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抄録 

 東京都内在住の６０歳以上の高齢者が加入するシ

ルバー人材センターで、２０１０年からの 7 年間に発生

した自転車事故の６４％が運転操作ミス等による転倒

事故であった。その事故発生原因には高齢者自身の

ハンドル操作能力、バランス調整能力の低下による場

合と、運転操作ミスを誘引する外的要因による場合が

ある。そこで事故データ分析と併せて自転車乗車によ

る実技調査並びにアンケート調査を行い、事故防止

対策を検討した。その結果、自転車乗車による実技を

通して自己の自転車運転操作能力の現状認識をさせ、

操作能力や調整能力低下による事故発生原因とその

防止対策を紹介することが必要である。自己の能力

低下に対しては発進時の適正なペダル位置と車輪径

の小さい自転車利用により安定走行、低速時のふら

つき減少と着地の容易性が可能であり、外的要因に

対しては走行路の路面状況の広報と自転車運転中に

おける目線の上昇でその早期発見が可能になる。 

キーワード：自転車、高齢者、転倒事故、安全運転指

導法 

 

１．はじめに 

 自転車は移動手段として最も身近な乗り物であること

から、わが国の所有台数は７０００万台を超え、１台あた

りの人口を示す保有率１.８人は世界第７位１）で性別、

年齢を問わず広く利用されている。他方で自転車事故

に関する問題を見過ごすことができない状況でもある。 

 警察庁平成２９年の自転車事故データ２）によると件

数、負傷者数はともに前年を下回り、１０年連続で減少

している。しかし死者数はこの５年間は増減を繰り返し

ており、その７４％は６０歳以上の高齢者である（以下

本稿では高齢者を６０歳以上とする）。また高齢者の事

故件数、負傷者数も減少しているが全年代に対する

割合はいずれも２３％で５年間ほぼ一定し、他の年代と

較べて最も高い。このため、高齢者に対する事故防止

が急務となっている。 

 ところで、日本自転車普及協会の調査３）によると、自

転車利用者が歩道上で歩行者との事故を起こした際

に警察に届け出した人の割合は６.４％に過ぎない。こ

のような理由から特に運転操作ミスやバランス調整ミス

という高齢者特有の原因で起こる自分自身のみの事

故はこれまでほとんど解明されていなかった。筆者は

平成２２年度から２８年度までの７年間に東京都内の高

齢者がシルバー人材センター会員として、同センター

から仕事を請負、勤務中並びに通勤途上で発生した

自転車事故データ 1034 件を集めて分析した。このデ

ータの特徴は、シルバー人材センターという特殊性か

らすべての事故報告を義務付けていることにある。これ

より、運転操作ミス等による事故は６４％、道路交通法

違反による事故は３６％であった。 

 この結果から筆者は事故データの分析と併せて、自

転車乗車による実技調査並びにアンケート調査を行い、

これらを総合して運転操作ミス等による事故の原因を

求め、そこから転倒防止のための指導方法を検討し

た。 

 

２．調査方法 

事故データの収集 

 東京都内に在住の６０歳以上の高齢者に対して仕事

のあっせんを行うために、あっせんを希望する高齢者

が個人として会員登録を行い、この会員によって運営

されているのがシルバー人材センターで、区市町村単

位で公益社団法人として設立され、その包括団体とし

て公益財団法人東京しごと財団がある。平成２７年３月

３１日現在の会員数は８２４００人で、性別、年代別会

員数は表１の通りであるが、１日当たりの平均就労者数

は約２７００人である。平成２２年度から２８年度までに

会員が勤務中並びに通勤途上で発生した自転車事故

データ 1034 件を東京しごと財団から提供を受けて分

析した。事故データの内容は発生日時・会員の性別・

会員の年齢・事故の相手・発生場所・事故発生状況・

けがの状況である。 



 

 

人数 割合 人数 割合

６０歳～６４歳 2616人 4.8% 2038人 7.3%

６５歳～６９歳 12428人 22.9% 7174人 25.6%

７０歳～７４歳 19106人 35.1% 10000人 35.7%

７５歳～ 20237人 37.2% 8801人 31.4%

計 54387人 100.0% 28013人 100.0%

男性 女性

６０歳代前半 ６０歳代後半 ７０歳代前半 ７０歳代後半 ８０歳代 計

男性 29人 130人 230人 158人 58人 605人

女性 13人 28人 47人 31人 7人 136人

原因 件数 割合

バランス調整ミス 152 22.9%

ハンドル操作ミス 35 5.3%

ブレーキ操作ミス 10 1.5%

17.2%交錯時

114
対自動車：38
対自転車：40
対歩行者：36

原因 件数 割合

段差・路面の凹凸 185 27.9%

悪天候 96 14.5%

路地からの飛び出し 26 3.9%

その他 45 6.8%

計 663 100.0%

     表１ シルバー人材センター会員数 

 

 

 

 

 

 

アンケート調査 

 シルバー人材センターが主催する会員向けの自転

車安全講習会を開催した際に、調査を行った。調査期

間は平成２５年度から２９年度までの５年間である。回

答者は７４１人で年代別人数は表２の通りであるが、年

度により異なる質問項目がある。 

     表２ アンケート回答者の年代別人数 

 

 

 

自転車乗車による実技調査 

 シルバー人材センターが主催する会員向けの自転

車安全講習会を開催した際に、調査を行った。調査期

間は平成２５年度から２７年度までの３年間である。参

加者は２２１人（２０～３０歳代１１人を含む 男性：１８８

人 女性：３３人）であるが、年度により実技内容、調査

人数は異なる。各実技内容は次の通りである。 

 高齢者自身の運転操作能力並びにバランス調整能

力を確認するために、長さ８ｍ・幅３０㎝の直線コース

を設定し、図１のように時速７km（道路交通法に基づく

歩道通行時の速度）で走行してもらい、直進状況・ふら

つき・コースのはみ出し・途中での足着きを２２１人に対

して調査した。併せて発進時のペダルを踏み込むとき

の高さとふらつきの関係を１１３人に対して調査を行っ

た。使用した自転車は車輪径２６インチ（重さ２０㎏）と２

４インチ（重さ１７㎏）のシティサイクル型で、参加者が

いずれかを選択した。 

 

 

 

 

 

 

 

     図１ 直線コースでの走行状況確認 

 歩行者とのすれ違い時の走行状況を確認するため

に、長さ１０ｍ・幅１５０cm の直線コース（歩道と見なす）

を時速１０km程度で走行し、図２のように前方から歩行

者が近づいてきたときのすれ違い時における一時停

止の有無・歩行者との距離・ふらつき・速度を１１３人に

対して調査を行った。使用した自転車は車輪径２６イン

チ（重さ２０㎏）と２４インチ（重さ１７㎏）のシティサイクル

型で、参加者がいずれかを選択した。 

 

 

 

 

 

 

 

   図２ 歩行者とのすれ違い時の走行状況確認 

 自転車の車輪径と運転操作・バランス調整との関係

を確認するために、長さ８ｍ・幅３０㎝の直線コースと図

３のように６個のコーンを１.５ｍ間隔に置いてその間を

曲がり抜けるＳ字コースを設定した。同じ人に２６インチ

と２４インチのシティサイクル型に乗ってもらい、直進状

況・コーン通過時の回転状況・ふらつき・コースのはみ

出し・途中での足着きを６８人に対して調査を行った。 

 

 

 

 

 

 

 

       図３ Ｓ字コースでの走行状況確認 

 

３．調査結果 

事故データから判明した事故の特徴 

 シルバー人材センター会員としての高齢者の運転操

作ミス・バランス調整ミスによる事故の原因分析結果が

表３である。原因として高齢者自身の運転操作能力並

びにバランス調整能力の低下による場合と、運転操作

ミス・バランス調整ミスを誘引する外的要因が存在する

場合がある。 

   表３ 高齢者の運転操作ミス等による事故原因 

 

 

 

 

 

 

 運転操作としてはハンドル操作能力とブレーキ操作

能力の低下による事故がある。ハンドル操作能力の低 



 

 

６０歳代前半 ６０歳代後半 ７０歳代前半 ７０歳代後半 ８０歳代 計

男性 10.3% 13.8% 12.2% 12.0% 15.5% 12.7%

女性 30.8% 31.6% 17.0% 16.1% 0.0% 21.3%

下によるミスは交差点での進行方向変更時やカーブ

時に的確な方向へハンドルを向けることが不十分なこ

とで、これにより発生した事故は運転操作ミス等による

事故全体の３.９％で、そのほかにわき見運転、片手運

転・前かごに入れた荷物の過重により発生した事故が

併せて２.０％である。バランス調整能力の低下によるミ

スは発進時や停止直前における低速状態のときと通

常走行中に安定を欠いたときで、これにより発生した

事故の割合はそれぞれ運転操作ミス等による事故全

体の１１.２％、９.２％である。また、自動車・自転車・歩

行者との交錯時の事故のほとんどはハンドル操作とバ

ランス調整のミスが重複して発生している。この他、ブ

レーキ操作が適切に行われないために車体が揺れ、

進行方向を定めることができずに転倒もしくは周囲の

車両や建物等に衝突する事故も発生している。 

 転倒事故を起こさせる外的要因には走行路の路面

状況と天候がある。走行路の路面状況を図４に示すが、

歩道と車道の間の段差を走行する際に発生した事故

が運転操作ミス等による事故全体の１３.３％で、そのほ

かに横断歩道と歩道との間の段差、車道と側溝の境界

部・側溝の傾斜・排水用の蓋・表面が曲面になってい

るマンホールの蓋・眼の不自由な人のための誘導帯・

道路工事修復後の路面状況の違い部・タイル模様の

路面・路面の亀裂・小石や砂など、凹凸のある路面を

走行した際やポール付近で事故が発生している。 

 

 

 

 

 

 

 

 図４－１ 転倒事故を起こさせる路面状況で、車道 

       と歩道との間の段差・車道と側溝の境界 

       部・側溝の傾斜・排水用の蓋・表面が曲 

       面のマンホールの蓋 

 

 

 

 

 

 

 

 図４－２ 転倒事故を起こさせる路面状況で、眼の 

       不自由な人のための誘導帯・横断歩道と 

       歩道との間の段差 

 

 

 

 

 

 

 

 図４－３ 転倒事故を起こさせる路面状況のタイル 

       模様の路面やポール付近 

 

 

 

 

 

 

 

 図４－４ 転倒事故を起こさせる路面状況で、路面 

       の亀裂 

 

 

 

 

 

 

 

 図４－５ 転倒事故を起こさせる路面状況で、小石 

       や砂など 

 天候は雪道・凍結した道路、風、濡れた路面を走行

する際に発生した事故がそれぞれ運転操作ミス等によ

る事故全体の４.４％、４.２％、４.８％で、その他に傘差

し運転による事故も発生している。 

  

アンケート調査の結果 

 転倒事故を体験した人の性別、同年代別割合が表４

であるが、性別では８０代を除き女性が男性より高く、

年代別では男女とも傾向は見られないが、女性の７０

歳代は車両・自転車・歩行者との接触・衝突事故体験

率より高い。 

   表４ 転倒事故体験者の性別、同年代別割合 

 

 

 

 自転車運転操作能力の低下に関して、自分の自転

車運転操作能力やバランス調整能力が「５０歳代の頃

より低下している」と回答したのは、全体では男性６７.

３％、女性７９.２％で、年代別の推移では図５に示す通



 

 

６０歳代
前半

６０歳代
後半

７０歳代
前半

７０歳代
後半

８０歳代 合計

前から来る歩行者・自転車を避けようとした
ときにふらつくことがある

31.8% 37.0% 42.9% 35.0% 37.2% 38.6%

走り出すときにふらつくことがある 22.7% 44.0% 35.7% 40.6% 33.3% 37.8%

止まるときや交差点を曲がるときにふらつく
ことがある

27.2% 21.0% 27.1% 27.3% 33.3% 26.6%

ペダルを踏み外したことがある 27.3% 11.0% 24.8% 23.8% 23.5% 21.9%

乗りながらまわりの歩行者や自転車の動き
を確認するのが難しくなったと思う

31.8% 24.0% 21.4% 18.2% 17.6% 21.1%

とっさにブレーキが掛けられない 18.2% 9.0% 3.3% 7.0% 3.9% 6.1%

り男女とも年代の上昇とともに回答する割合が増加し、

８０歳代を除きいずれの年代においても女性の方が回

答する割合は高い。さらに「低下したと思う」理由の項

目別割合が表５であるが、ふらつきを感じるのが全体と

して複数回答で１０３.０％になり、年代の上昇とともに

回答率も増加する。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 図５ 年代別運転操作能力低下を認識している割合 

 

    表５ 運転操作能力低下を認識した理由 

                   （一人で複数該当あり） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 日常利用している自転車の車輪径と転倒事故経験

の有無との関係を３２３人（２７インチ：３４人、２６インチ：

１９８人、２４インチ：８１人、２２インチ：１０人）に対して調

べた。その結果、転倒事故を起こした際に利用してい

た自転車の車輪径別割合は２７インチ：９.５％、２６イン

チ：５９.５％、２４インチ：２８.６％、２２インチ：２.４％で、

車輪径が小さくなるほど転倒事故を起こす割合が低下

している。ただし、２７インチ利用者の多くは日常生活

以外に、ツーリング等レジャーとして利用している頻度

の高い人が多いことにより転倒事故の割合が低いと推

察できる。 

実技調査の結果 

 発進時のペダルを踏み込むときの高さとふらつきの

関係について、１１３人の結果が表６であるが、高さが７

０度前後の高い位置にペダルを置いたときほど「ふら

つかずにまっすぐに進めた」人の割合が高く、水平（０

度前後）やマイナス２０度以下の低い位置にペダルを

置いたときほど「コースをはみ出た」「途中で足が地面

に着いた」人の割合が増加している。 

  表６ 発進時のペダルの高さとふらつきの関係 

                   （一人で複数該当あり） 

発進時のペダルの高さ ７０度前後 ２０度前後 ０度前後
マイナス
２０度以下

ふらつかずにまっすぐに進めた 15.9% 6.2% 7.1% 0.0%

ふらつきはあったがコースからはみ出な
かった

2.7% 0.9% 9.7% 0.9%

コースをはみ出しながら進んだ 0.0% 0.9% 11.5% 4.4%

途中で地面に足が着いた 3.5% 0.9% 25.7% 9.7%
 

 直線でのふらつき状況について、２２１人の走行状況

結果が表７であるが、年代の上昇とともに「ふらつかず

にまっすぐに進めた」人の割合が低下し、「コースをは

み出た」「途中で足が地面に着いた」人の割合が増加

している。 

    表７ 時速７kmのときの走行状況  

                 （一人で複数該当あり） 

２０～３０歳代 ６０歳代 ７０歳代 ８０歳代

ふらつかずにまっすぐに進めた 90.9% 41.5% 21.9% 13.3%

ふらつきはあったがコースからはみ出さ
ないで進めた

9.1% 31.7% 21.9% 20.0%

コースをはみ出しながら進んだ 0.0% 20.7% 38.3% 53.3%

途中で地面に足が着いた 0.0% 17.1% 38.3% 33.3%  

 歩行者とのすれ違い時の走行状況について、１１３

人の走行状況結果が表８であるが、年代の上昇ととも

に一時停止した人の割合は低下する。一時停止しな

いでふらつかずに歩行者とすれ違った人の割合は３７.

５％であるが、そのうちの６１.５％は調査終了後の感想

として歩行者が怖いと思われる速度であった。 

    表８ 歩行者とのすれ違い時の走行状況 
６０歳代前
半

６０歳代後
半

７０歳代前
半

７０歳代後
半

８０歳代 計

一時停止 66.7% 12.0% 26.1% 5.7% 0.0% 16.8%

歩行者のすぐ脇を通過 33.3% 44.0% 21.7% 45.7% 25.0% 34.5%

歩行者からすこし離れて
通過

0.0% 44.0% 52.2% 48.6% 75.0% 48.7%
 

 自転車の車輪径と運転操作・バランス調整との関係

について、６８人の結果が図６・図７であるが、２４インチ

利用時が２６インチ利用時より直進性が高く、ふらつき

やコースはみ出しが少なく、安定走行しやすいことが

わかる。曲がるときの安定性に車輪径の差は見られな

いが、バランスをくずしたときは２４インチ利用時が足の

着地が行いやすいことがわかる。 

 

    図６ 車輪径差と直線コースでの走行状況 



 

 

 

    図７ 車輪径差と S字コースでの走行状況 

            （（図６図７ 一人で複数該当あり） 

４．運転操作ミス、バランス調整ミスと転倒事故発生と

の関係 

 自転車乗車による実技調査では時速７km の低速時

で７４.２％の人にふらつきがあり、運転操作能力低下

の自覚に関するアンケート調査では「前から来る歩行

者や自転車を避けようとしたときにふらつくことがある」

が２８.９％で回答項目の中で最も高い。また歩行者と

のすれ違い時では一時停止しなかった人を除いた８３.

２％の人がふらつき、もしくはふらつきを避けるために

歩行者が怖いと思う速度で通過している。このため、転

倒事故の２１.１％が自動車・自転車・歩行者との交錯

時で、かつ道路交通法違反による事故の２３.５％が交

錯時である。 

 道路交通法違反を含め、交錯するとき転倒した事故

について、転倒した際に相手と衝突したのは４１.４％で、

相手に対して過失責任を問われる可能性があるのは

そのうちの１５.２％である。また、交錯時の相手は本人

のみが転倒した事故では自動車・自転車・歩行者の割

合はそれぞれ３６.５％、３２.９％、３０.６％で、相手を問

わず交錯時に転倒の危険性がある。これに対して相手

と衝突したときの交錯の相手は自動車５３.３％、自転

車４６.７％である。 

 したがって交錯時には高齢者が一時停止をすること

で事故の回避ができるが、高齢者に停止したくないと

いう意識があり、道路交通法違反による事故発生原因

別では一時不停止が４８.０％で最も高い。その背景に

は発進時並びに停止直前の低速時におけるふらつき

が関係している。 

 その発進時のふらつきはペダルを踏込むときの高さ

（図８）に関係するが、実技調査の結果では高齢者の７

５％が正しいペダルの高さ（水平位置から約７０度の高

さ）に設定していないのでこれを指導することで発進時

のふらつきが低下する。また車輪径の小さい自転車を

利用することで安定走行並びに停止直前における低

速状態のふらつきを足の着地で防ぐことができる。これ

らの指導が交差点走行時並びに自転車等との交錯時

における一時停止の促進につながる。 

 

 

 

 

 

 

 

  図８－１ 発進時のペダルの高さを７０度前後に 

        して踏込む場合 

 

 

 

 

 

 

 

 

  図８－２ 発進時のペダルの高さを０度前後（水 

        平）にして踏込む場合 

 

 

 

 

 

 

 

  図８－３ 発進時のペダルの高さを－２０度以下 

        にして踏込む場合 

 転倒事故を起こさせる外的要因のひとつである走行 

路の路面状況や対向する自動車・自転車・歩行者の

早期発見が求められる。しかし、高齢者の視野範囲の

減少による周囲確認の低下が早期発見を妨げる一因

でもあり、瞬時の行動能力の低下も事故防止を妨げて

いる。このために身体状況の低下を認知させ、その対

策として自転車運転中における目線の上昇を周知さ

せる必要がある。 

 この他、自転車運転操作能力自己判断と事故との間

の関係を求めた。アンケート調査で事故体験者に限定

したとき、「自分の自転車運転操作能力やバランス調

整能力が５０歳代の頃と変わらないと思う」と回答した

人の割合は転倒事故体験者が男性２２.０％、女性５.

６％、自動車・自転車・歩行者との接触・衝突事故体験

者が男性４７.４％、女性４４.４％である。いずれも年代

の上昇とともに回答する割合は減少するが、性別に関



 

 

係なく自動車・自転車・歩行者との接触・衝突事故体

験者は自己の自転車運転操作能力の低下を認めて

いない人の割合がアンケート回答者全体と較べて高い。

特に男性の６０歳代前半と６０歳代後半で認めていな

い人がそれぞれ１００％、６６.６％と高い。 

 そこで男性の６０歳代前半と６０歳代後半における自

動車・自転車・歩行者との接触・衝突事故体験と自転

車運転操作能力の自己判断が低下していないという

意識との関係についてクラメール連関係数を求めた。

その値は６０歳代前半０.２７、６０歳代後半０.２０であ

る。 

 またシルバー人材センター会員の道路交通法違反

による事故データを年代別にすると人数は男性７０歳

代前半、女性６０歳代後半が最も多い。しかし同年代

の全シルバー人材センター会員に対する割合は男性、

女性いずれも６０歳代後半（会員数男性１２４２８人、女

性７１７４人）がそれぞれ０.２３％、０.２１％で最も高い。 

 これらの結果から、自転車運転操作能力の低下を自

己判断として意識していないと、自動車・自転車・歩行

者との接触・衝突事故体験が高くなる可能性を無視す

ることができないと推察できる。 

 

５．自転車利用時における転倒防止のための指導の

ポイントとその方法 

 運転操作能力低下を意識していない高齢者ほど自

動車・自転車・歩行者との接触・衝突事故体験が高く

なる可能性が推察される。したがって運転操作による

バランス調整・ハンドル操作・ブレーキ操作の機敏性の

自己現状を認知させ、これらの能力低下により自分自

身だけでなく、他者への過失責任を問われる事故につ

ながる危険性を含んでいることを理解させることが事故

回避として求められる。このために運転操作ミス、バラ

ンス調整ミスと転倒事故との関係を基にして立案した

実技方法を紹介する。 

自転車乗車によるバランス調整やハンドル操作の機

敏性の現状認知方法 

  コースは曲線コースと直線コースを設定する。曲線

コースは１.５ｍ間隔にコーンを置き、任意の速度でコ

ーンの間を曲がり抜ける。直線コースは幅３０cm、長さ

１０ｍを時速７km（コース脇を時速７km で歩く歩行者に

合せる）で走行させる。併せてビデオカメラによる前面

と側面からの撮影、２０～３０歳代の人にも同様の体験

を行わせる。 

 発進時のペダルの高さ・コースのはみ出し・地面への

足着きをチェックし、ビデオカメラの映像で走行時のふ

らつきを確認しながらチェック項目の結果を伝える。ま

た年齢差の確認も行うことで運転状況の解説や自己の

バランス調整やハンドル操作の機敏性の現状認知が

容易になる。 

ふらつきによる転倒防止対策の紹介 

 発進時のペダルの高さの違い、車輪径の大きさの異

なる自転車、それぞれによるふらつきの違い・安定性

を体験させ、防止対策として紹介する。 

歩行者とのすれ違いの時の危険性の認知方法 

 歩道と見なした直線コースを設定し、自転車と歩行

者が互いに接近する状況で任意の速度で走行させる。

歩行者と交錯する際の状況として一時停止の有無・歩

行者との間の距離・ふらつき・速度をチェックするととも

に、歩行者の交錯時の感想を聞くことで、歩行者脇の

走行の危険性を周知させ、一時停止もしくは降車して

押し歩きすることを促す。 

高齢化に伴う反射能力・視野低下の認知方法 

 反射能力の確認としてブレーキをかけてから停止す

るまでの距離を測定する方法がある。時速１０km 程度

の速度で走行し、指定したラインに前輪が達したときに

ブレーキをかけさせ、ラインからどのくらい先で停止し

たかを確認する。 

 視野範囲の確認として物体を横に移動させて見えな

くなるまでの距離を測定する方法がある。被験者が立

っている位置から１m並びに３m離れた位置にコーンを

置き、被験者はそのコーンの先端を見つめた状態でそ

の位置からボール等の別の物体を横にずらしていき、

見えなくなるまでの距離の差を確認する。その結果が

図９である。 

 

 

 

 

 

 

 

 図９ 眼先を１ｍと３ｍに置いて横にボールを移動 

    させて視野から外れたときの位置を示している 

 いずれの体験も２０～３０歳代を含め６０歳代・７０歳

代等異なる年代の参加者に対して行うと、年齢による

違いが認識しやすい。視野範囲の低下は目線のアッ

プを促すことでカバーすることが可能で、交差点の安

全走行につながる。 

 



 

 

 高齢者の自転車利用者は今後も増加することから、

運転操作ミス・バランス調整ミスによる転倒事故等警察

に対して事故報告がなされないためにこれまで承知さ

れていなかった事故例も増加する。したがってこうした

事故の解明と、それに基づいた防止対策も必要である。

このためには自転車の走行環境の整備や高齢者向け

の転倒しにくく、ブレーキやハンドル操作が容易な自

転車の開発等もあるが、いずれもすぐに実現できる可

能性は高くはない。そこで、当面は高齢者自身による

対策を行ってもらうことになり、そのために道路交通法

違反による事故を含め安全運転講習会の内容を本稿

で紹介した以外にも、例えばサドルの高さとハンドルの

高さのつり合い関係のチェックなどの充実が求められ

る。 
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