
特集・６大事業の経過と今後の方向

地下鉄建設の計画と実際

安藤栄
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１―――――横浜市の地下鉄全体計画

昭和45年10月１日におこなわれた国勢調査の結果

横浜市の総人口は223万7,513人ということで，

前回調査40年にくらべて44万8,598人増となり，

年間実に約９万人が増えているという発表が最近

あった。このような急激な人口の増加にともない

交通機関はもとより道路交通もますますその混雑

が激化している。膨大な地域と人口をもつ近代的

大都市が，その機能を高度に発揮する手段として

は，高速度交通機関がもっとも有効なものといわ

れている。これによる時間と空間の短縮が広大な

地域を単一活動範囲に集約させ，都市交通の利便

性を十分発揮させることができるからである。

横浜市はとくに東京に近いという地理的条件によ

り，東京を中心とする人口の過度集中化問題をま

ともに受ける結果となった。このような現状にか

んがみ，運輸大臣は，その諮問機関である都市交

通審議会に対して，昭和40年４月に「東京および

その周辺とくに横浜を中心とする旅客輸送力の整

備増強に関する基本計画の再検討について」諮問

した。都市交通審議会は，市の各界の代表を加え

て横浜部会を設け，横浜市が計画していた高速鉄

道網について，根本的な検討を加えることになっ

た。審議会は１年有余の審議を重ね，昭和41年７

月に，横浜市内線４路線，市外線２路線，合計

132.7kmの高速鉄道網が必要である旨を，答申し

た。横浜市はこの答申にもとづき横浜市内線４路

線64.5km総工事費1,550億円の建設計画実施にふ

み切ったのである。これらの路線の最終完成は答

申では昭和60年度を目標としている。

①・１号線：湘南台一上大岡一吉野町一尾上町

18.6km

とくに開発が進んでいる戸塚区，瀬谷区，南区お

よび港南区の既存鉄道から離れている地域を都心

部に直結して，距離的にも時間的にも便利にしよ



図1横浜市高速鉄道路線図
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うとするものであり，あわせて路面交通機関が一

番混んでいる上大岡一尾上町間の救済をはかろう

とするものである。なお，湘南台は，藤沢市北部

開発の拠点として，横浜市に隣接する10万人収容

のニュータウン計画が進んでおり，小田急電鉄は

新駅湘南台を開設したので，その地域の旅客輸送

とあわせて既存鉄道の東海道線，京浜急行電鉄線

との有機的な結合をはかるものである。

②・２号線：屏風浦一吉野町一横浜駅＜東口＞一

神奈川新町11.4km

京浜急行電鉄において，将来複々線にしなければ

輸送しきれない上大岡一横浜駅間について別線に

よりバイパスさせ，同社の金沢一屏風ケ浦間の複

々線化に対応させようとするものであり，あわせ

て横浜市の中心部を南北に走る路面交通機関の乗

客を吸収し，その近代化をはかるものである。

③・３号線：本牧一尾上町一横浜駅＜西口＞―新

横浜駅―勝田19.2km

横浜市が計画している約30万人を収容する港北ニ

ュータウンの中心地勝田と都心部を直結する路線

であり,新横浜駅，横浜駅を経由，本牧海岸の埋

立地に生ずる輸送需要に対処するものである。

④・４号線：鶴見駅―末吉橋―勝田―元石川15.3

km

鶴見区は工業地域として，港北区は住宅地域とし

て隣接しているが，直結する交通機関がなくきわ

めて不便である。この線はこれら両区間と緑区の

交通利便を改善するとともに，ニュータウンに発

生する旅客を輸送するため，東急田園都市線，東

急東横線，国鉄京浜東北線などを横断して連絡し

東京方面への乗換の便も考慮したものである。さ

らに，川崎市で計画中の高速鉄道とも末吉橋付近

にて連絡することにより横浜の住居地区と川崎臨

海工業地帯とも連絡がはかれる。

運輸省としては横浜市の地下鉄計画は他都市の計

画と異った特色をもつものとして評価している。
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それは路線の計画が横浜市の郊外地区と都心地区

とを直結する都市計画上の基幹路線であるととも

に，東京への通勤通学輸送としても重大な役割を

果すものであるという２つの命題をもつものであ

るからである。

２
第１期線建設計画

これらの全体計画のうち第１期建設計画として，

１号線は上永谷―上大岡―尾上町＜9.15km＞お

よび,3号線は山下町―横浜駅西口＜15km＞合

計14.11kmを総工費634億円，昭和48年度完成を

目標に昭和43年10月１日に起工式をおこない，現

在上大岡―長者町間5.64kmを工事中である。

計画当初上大岡―上永谷間を除いた11.5kmは昭

和46年度完成を目標に工事を進めていたのである

が，昭和42年12月頃より高速道路羽横線の計画と

地下鉄計画とが吉田川，派大岡川埋立地域におい

て競合するという問題が起った。地盤のとくに悪

い当該地区での地下鉄と高速道路計画の両立は技

術的に困難な問題が生じ，計画遂行の上で大きな

暗礁に乗りあげたのである。地下鉄１号線は昭和

42年３月17日上大岡―伊勢佐木町，山下町―横浜

間の地方鉄道の免許が運輸大臣から下り，起債も

この年度末の免許によって昭和41年度４千万円か

決定され，昭和42年度６億円の起債もほとんど同

時に決定されたのである。

資金的には幸運なスタートを切った建設計画も２

線の競合問題で都市計画決定が建設省から下りず

前途ははなはだ暗い状態であった。しかし，当時

なんとしても早く着工体制をとりたいという念願

のもとに高速道路と地下鉄との路線の競合区間に

関係のない戸塚―吉野町間の都市計画決定を分割

して昭和43年７月に告示を得，ようやく上大岡―

吉野町間4.26kmの着工体制に入ることができた



図２高速鉄道第一期建設区間位置図

のである。しかし，吉野町から関内に向っての路

線の実施設計は完全にストップし,3号線の計画

もこれにともなって同様のうき目をみざるをえな

いことになった。その後高速道路との路線調整を

おこない，ようやく昭和44年５月都市計画法の新

旧法律の切換え時期の最終段階においてやっとこ

の問題が解決して，都市計画旧法によって残区間

の吉野町―尾上町，山下町―尾上町―横浜＜伊勢

佐木町は尾上町に変更＞の都市計画決定の告示を

みたのである。

この調整は地下鉄線は，従来どおり，吉田川の埋

立地を通り，関内駅南口で根岸線の下を交差して

尾上町に出て，再び国鉄根岸線下を交差して桜木

町ゴールデンセンターにいたる経路変更について

運輸大臣の認可を得たのである。そして高速道路

は桜木町駅前から地下で派大岡に入り，花園橋に

いたる計画となった。

この決定まで約１年半の間完全に建設計画と実施

計画は手がつかず，今日では当初46年度完成計画

は48年度完成と大幅に変更せざるをえない状況と

なったのである。

したがって，上大岡―吉野町間4.26kmの本格的

な工事は昭和43年11月に開始されたのであるが，

昭和45年12月１日現在においてはほとんどトンネ

ルエ事は完成し，トンネル内の軌道敷設工事もす

でに大方終り,46年３月に向って電気設備工事，

駅の内装工事が進められている。神戸の川崎車両

会社で製作されている３両連結１編成の車両も46

年３月15日横浜の高島駅に到着するようすでに国

鉄貨車の手配も済んでいる。この車両は到着次第

１両づつ地下鉄蒔田駅付近の道路上からトンネル

内に下ろされ,3月20日頃には１編成の車両が，レ

ールの上に全部乗ってくれる計画となっている。

そして８月頃まで車両の性能テスト，信号設備の

テスト，走行テストなど建設部門においての万全

な検査を実施した上営業部門の乗務員訓練に移り

たいと計画している。

そして，その間吉田川の埋立区域の工事区間吉野

町―長者町間1.4kmのトンネル工事を鋭意進めて

昭和47年早々において上大岡―長者町間の第１回

開通をしたいと考えている。その後長者町から尾

上町は46年早々より着工体制に入り，昭和46年５

月からは尾上町から横浜駅西口に向って本格的な

工事に入る計画である。また，一方，上永谷にす

でに約１万5,000坪の車両基地用地取得の目安も

ついたので，上大岡から上永谷間2.6kmの建設計

画をたて，現在実地測量，地質調査および実施設

計の段階に入っており，監督官庁の認可が下り次
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第着工体制に入りたいと計画しているが，この目

標を46年の５月頃と予定している。したがって，

第２回の開通は上永谷―尾上町間の48年３月を目

標としている。そして第３回開通は尾上町から横

浜西口，および尾上町，山下町を48年末までを目

途として建設工事の計画を推進している。第１期

線の建設計画の終了年度は昭和48年度であるが，

この年度に入れば延長線の工事をさらに追加遂行

することは当然である。

３
軟弱地盤に挑む工法

横浜は地盤が非常に悪いため地下鉄工事は不可能

であるということが過去においていわれていた。

この仕事を担当してみて，このことは身にしみて

感じとられたことである。今日のように土木施工

技術が発達していなかったなら，なお，今におい

ても不可能であったであろうと痛感する。シール

ド工法，ケーソン工法，連続地中壁工法および生

石灰杭による地盤改良工法などの特殊工法の採用

また，軟弱地盤に対する開削工法＜オープンカッ

写真１工事着工第一号杭打＜43.11与七橋工区＞
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卜工法＞においても従来とられてきた単なる土留

鋼杭で施工できる箇所はきわめて少く，大部分は

シートパイル，または連続モルタル土留壁工法に

て施工している。あまつさえ，蛇行している大岡

川を上大岡から吉野町まで３箇所において横断し

なければならないため，深さ20ｍ近くまで掘さく

しなければならないこととなった。

この深さは建物では地下５階の深さに相当するも

のである。

上大岡から尾上町にいたる区間に分布する地層は

沖積層，洪積層および第三紀層に大別される。第

三紀層は横浜市の地盤の基盤層をなし，おおむね

固結したシルト層で，一般に土円層ともいわれ地

緊力は大きい。この層は沖積低地では沖積層およ

び洪積層の下部に発達し，周辺の丘陵地へ連続し

ている。洪積層はほとんど砂礫層よりなっていて

きわめて小範囲にしか認められない。沖積層は大

部分軟弱な粘性土よりなり，一般にシルト層とい

われ軟弱地盤の総称となっているが，この層が相

当広範囲に分布している。

上大岡方面は土円層が浅く，順次，吉野町関内方

面にいくにしたがってこの層は深くなり，お三の

宮を過ぎるあたりから深さ20m,関内地区が30ｍ

以上の深さになっている。この層の上が地耐力の

少ないシルト層となっているため，横浜は地盤が

悪いとよくいわれているのである。

上大岡から吉野町までの間における難工事箇所は

京浜急行電鉄との交差箇所，大岡川との交差箇所

および吉野町工区における生石灰杭による地盤改

良工法をおこなった箇所である。また，蒔田公園

の地下に設けた変電所建物に採用した連続地中壁

工法もその一例である。

１・京浜急行電鉄との立体交差箇所

京浜急行電鉄線の橋梁は図３に示すように３径間

のプレートガーダーであるが，道路は下り車線の

7ｍのみしか使用できないため，トンネル構築は



幅を狭く上下２階箱型断面とした。現在の橋台お

よび橋脚の基礎の地質は，地表面から―11ｍまで

は砂質シルト層で,―16ｍ以下は土円層となって

おり，掘さく―18ｍまではおこなった。しかし，

橋台および橋脚は基そ杭が―10ｍの砂質シルト中

に止まる摩擦杭として設計されており，トンネル

掘さくは，この下にさらに８ｍにもおよぶので，

漏水による圧密沈下，築堤の過載荷重としての偏

土圧，また橋梁基そ杭に近接して掘さくするため

土留壁の移動による橋台，橋脚の沈下などを慎重

に考慮して施工したのである。とくに掘さくおよ

び構築については土留壁の変位による地山のゆる

みを防ぐため逆巻工法＜上床先行工法＞を採用し

ていったので，当初心配された鉄道の橋台，橋脚

の沈下は起らず工事は成功した。

２・大岡川最戸橋下の構築および河床止水工法

最戸橋下の構築については，京浜急行電鉄との交

差箇所と，同じ上下２階箱型断面のトンネルであ

る。この道路橋の構造は右67度の斜橋のプレート

ガーダーである。橋台は土丹層の上の薄い砂礫層

の上に載っている。したがって，トンネル構築は

全部土丹履中に入ってしまうのである。そこで掘

さく方法はもぐら掘りのトレンチ工法を採用し

た。河床の止水方法としては，年間をとおしての

河川締切り工法は許されず,11月から３月までの

５ヵ月の渇水期，しかも締切りは川幅の1/2づつし

か許されない。そこでまず川の上流側，下流側に

シートパイルを打込むことにより伏流水を防ぎ，

河床コンクリートは川水を流すため30cm厚の鉄

筋コンクリートスラブで施工した。河床コンクリ

ート橋台との取付け部からの漏水防止法はいろい

ろと検討され，橋台を損なわず，またこの接合部

が失敗すると止水の目的が失われるので，結局河

床コンクリートをそのまま桁下近くまで立ち上げ

ることにした。これを受けるため鋼杭を建込み，

鋼工桁を渡して桁の上を６ｍｍの鉄板でおおって

ある。これらは上下流それぞれに打込んだシート

パイル上にのっているので，このシートパイルと

鉄筋コンクリート製の樋にて横断方向の水を完全

に止水できる。つぎに，縦断方向の止水について

橋台下の砂礫層には薬液注入をおこない，上下流

に打ったシートパイルをトンネル構築にそって平

行に延長した。以上のような方法により施工した

結果，現在河川下のトレンチには全く漏水はみら

図５坂戸橋下構築および河床止水工
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図３京浜急行電鉄との交差箇所

図４最戸橋下河床止水工



写真２シールド＜宮元町工区＞れず，ドライワークで作業が進めちれたことが成

功の因であった。

３・大岡川与七橋下のアンダーピニングおよび河

床止水工法

与七橋はさきに述べた最戸橋と同じ大岡川にかか

り位置はその下流にあるが，流れは橋の前後で直

角に鍵形に曲っているため，常時橋下の左側の半

分は砂洲ができて降雨時以外河幅は半分で，水深

30cm程度の水しか流れていない。道路橋は橋長

18.15m,幅員22.7mのＰＣ単桁橋である。この

付近の地質状況は地表面から―20m付近に土丹層

があり，その上に砂礫,細砂,砂質シルトとつづ

き，橋台の基そ杭は鉄筋コンクリート杭で砂礫層

に止まっている。ここでトンネル構築は橋台下の

砂質シルト中を通過するが，この砂質シルトでは

最戸橋と同様なトレンチ工法は採用できない。そ

こで橋台をアンダーピニングにより仮受けをし，

掘さくは全断面についておこない,･河床め止水に

ついては最戸橋と同じ工法によって施工したが，

ここについても完全な止水ができた。しかし，掘

さくが最深部にいたった際，砂質シルト部分から

一部湧水現象が見られたときは肝を冷したが，す

みやかな対策を講じて事なきを得たことは深く印

象に残っている。

４・宮元町工区のシールド工法

吉野橋付近は道路の曲線半径が小さく，路面のみ

を使用した線形はR＝130ｍ程度になり，また，

地質的にも土丹層まで32ｍ前後の深さまでシルド

層がつづき，加えて河川の締切は川幅の３分の１

づつしか許されない。また，この箇所は下水幹線

シールドとの交差と川の横断などのため掘さく深

さが大きく，軟弱地盤層における土留工法につい

てはいろいろと問題があり，路下ケーソン，シー

ルドと検討を重ねた結果シールド工法を採用した

のである。

シールド工法採用については，線形的にできるだ

け民地をおかさないためには複線型シールドがの

ぞましかったが，地盤が軟弱なためと，橋台下通

過の際の橋台のアンダーピニングを必要とするが

土丹層が深いためその寸法がむずかしく，かつ，

線形の半径を400ｍに押えた場合，どうしても民

地を一部おかさざるをえないことなどにより，た

とえ，民地を通過しても工事の安全性の高い単線

型シールドに決定した。単線型シールドの線型は

できるだけ民地下の通過面積を少なくするように

心がけた結果，上り線は路上の発進立坑を出てす

ぐ民地下に入り，裏通りの道路下に出て吉野橋の

上流側を通過，再び県道に出る線形となる。下り

線は発進立坑よりそのまま県道の下を進み，吉野

橋の下流側の橋の際を通って民地下に入り，いず

れもつぎの吉野町駅に取付くのである。

シールドの設計方針として覆工は１次覆工のみと

し，蛇行余裕は150mmで，ブラインド設備を設

けた。シールド区間の延長は，上り線636.65m，

下り線621.35mであり，中間立坑部はケーソンを

２ヵ所に，下ろして設置した。シールドの外径は

6,370ｍｍ,セグメントは，鉄筋コンクリートセ

グメントと，鐘鋼製セグメント＜ダクタイソレセグ

メント＞の２種を使用し,それぞれの使用位置は

前者は一般部，後者は立坑発進部，ケーソン部前

後河川横断箇所および吉野町駅取付部となってい

る。シールドエ事施工にあたっては，0.3気圧の
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圧気工法を併用し，発進当初は１日の工程は3リ

ング＜セグメントの幅90cmのものを3リング巻

立て，トンネルを完成していくので，1日2.7ｍの

トンネルができあがっていく＞であったが，500

ｍを過ぎるころには１日最高8リング＜7.2mの

できあがり＞の工程を遂行していった。地質が軟

弱なシルト層であるため，シールドの切羽は約30

㎡の開口部を有しているが,全開口を使用するこ

とができず，わずか30cmの開口部からシールド

を推進するにしたがい，練歯みがきがチューブか

ら出るように粘性土が飛び出してくるのには驚か

された。しかし，それでかつ，地上の民地にある

家屋にほとんど損傷も与えずにシールド推進がお

こなわれたことは今後のこの工法に貴重なる経験

と自信を与えてくれた。

また，この工事の裏話であるが，一軒の家屋がど

うしても民地下通過に応じてくれず，そのため初

期の工程に相当の狂いを生ずるおそれがでたため

やむをえず，土地収用法適用にふみ切ったのであ

る。事業認定を得るのに県の土木部の用地課に非

常なる協力を得て，驚異的な日数＜約１ヵ月＞

で事業認定の手続を完了していただいたのはまっ

たく感激の至りである。そのためシールド到達20

ｍ手前で和解が成立して，無事トンネルが完成し

た。県のご協力に改めて深く敬意を表する次第で

ある。

５・吉野町工区における生石灰杭による地盤改良

工事

吉野町工区は全長233.7ｍで駅部126.7ｍと停接

部107mとからなっている。

道路は，国道16号線および鎌倉街道の一部を使用

し，将来地下鉄２号線と交差を予定している箇所

である。工事は路面覆工開削工法によって施工す

るが，この付近の土質は地表面から約26mまでほ

とんど均質な沖積層のシルト質粘土層でその下に

7mの砂層，さらに土丹層とつづいている。当工

区の掘さく深さは12.3～13mにおよぶので，土留

は脱水による周辺地盤の圧密沈下や，杭打設時の

騒音を防止する必要上，連続鉄骨モルタル杭を採

用し，また地盤の強化，含水比の減少，粘着力の

増加をはかることにより，側杭・中間杭の支持力

の増加，掘さく時のヒービングの防止，圧密沈下

の防止を目的として生石灰杭打工法を採用した。

生石灰は土中の水と瞬間的に反応して消石灰を生

成する化学的速効反応と，その生成消石灰と土中

の粘土鉱物との化学反応により，新しい硬化鉱物

を生成する化学的運動反応とがある。また，これ

ら２つの反応のほかに，生石灰が消石灰に変わる

過程で膨張，発熱，毛細管吸水吸着作用があり，

これらの反応はすべて土の安定処理に有効なもの

である。すなわち，別表のとおり生石灰重量の32
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表――生石灰の化学的反応

％吸水し，体積は約２倍に膨張するのである。こ

の現象によって地耐力は増加し，かつ，土砂の掘

さくも容易となって施工能率は向上し，さらに施

工上の安全性が確立されるという特色がある。現

在，地下鉄工事で生石灰をもちいて地盤改良工法

をおこなう例は数少ないが，横浜市の地下鉄工事

は，シルト層部の開さく工法ではこの工法を併用

していかなければならないと思う。

６・蒔田地下変電所の連続地中壁工法

蒔田公園の地下に地表面より16ｍの深さに地下変

電所を設けることにした。この変電所は１号線の

親変電所ともいうべき設備であって，来電より6

万Ｖの受電を受けて列車に供給するのである。そ

のために変電所の大きさは長さ67ｍ,幅19ｍ,高

さ12.3ｍという地下変電所としては大規模な建物

となる。この部分の地質もシールド区間に隣設し

ている区間であるだけに軟弱地盤であり，連続地

中壁工法を採用した。長さ5ｍ，幅60cmの鉄筋コ

ンクリートの壁を地中27ｍの深さに沈めて，周囲

の地盤の押し出しを防止する工法である。そして

将来は，この地中壁を建物の本体構造物に使用し

ていくよう設計されている。この工法は関内での

根岸線の下を交差していく場合，また，尾上町の

３層駅工事の場合などに使用していくテスト工法

として採用したもので，蒔田地下変電所工事に十

分な経験を得て今後の自信を深めた次第である。

７・今後の施工計画

上大岡，吉野町間においては距離が短い区間であ

ったにもかかわらず，地盤の条件，河川の横断な

どの悪条件を克服するために特殊工法を実施して

きたが，思いのほか良い成績を得て，自信と経験

とを体得できたことは，まことに心強く思ってい

る。現在，吉田川の埋立区域の工事を進めている

が，ヘドロとたたかい，そして，その下にある軟

弱シルト層に挑む工事は，吉野町で経験した生石

灰杭工法を併用して工事を実施している。また，

大江橋付近，関内駅南口付近で高速道路と立体交

差する難工事についても，前者はシールド工法，

後者は連続地中壁工法の施工体験を十分活用して

工事の成功を期している。尾上町から横浜駅西口

にいたる区間は，シールド工法と一部桜木町と高

島町との間の山岳トンネル工法採用とによって工

事を進めていく計画である。

この区間は鎌倉街道の工事のように路上における

障害はいたって少なく，道路交通への支障，地下

埋設物への危険性もほとんどない状態であるので

工事が進められる自信をもっているが，反面，こ

の区間が，全計画64.5kmの工事のうちでもっと

もむずかしい区間であり，工事の安全施工，建設

費の面で相当な難関を覚悟しなければならない区

間である。さらにこれより郊外の方向に工事が進

展した暁には，道路交通および地盤などの条件は

好条件に転嫁するだけに，その苦しみは十分報い

られるものと信じられるのである。

４―――――沿道対策と災害対策
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地下鉄工事は都市土木工学の雄であって，施工工

学であり，公害対策工学である。市街地における

これだけの大規模な土木工事は，当然市民生活に

相当な影響を与えることは事実である。そのため

には工事着手以前から沿道市民の協力体制を得る

よう最大限の関心を払い，重点施策の一つとして



この問題と真剣に取り組んできた。市民との接触

の第一歩は，区を通じて町内会長へ，町内会長か

ら区民へと，横浜市にある市民との連絡組織をそ

のまま利用して，ことごとに工事の説明，損害補

償の説明など納得のいくような会合を開催してき

た。また，区役所の中には地下鉄工事関係の苦情

処理委員会を設けて，地下鉄工事事務所と区民相

談室とが中心となり所轄の警察，消防，土木事務

所，保健所の人達が定期的に集って工事に関係す

る区民の苦情についての処理にあたっている。現

在では工事も終戦処理段階に入ったところもあっ

て，工事による沿道家屋の損害について施工業者

を督励して処理にあたらせている。

先日，上大岡から上永谷間への延長線説明会を港

南区役所において各関係町内会長さんにお集り願

っておこなったところその席上,１町内会長さん

が工事に対する今後の苦情処理について説明を求

められた。その折，すでに工事中の区間にある町

内会長さんが立って，われわれの工事に関するい

ままでの区民に対する処理について交通局関係者

の信頼性を強調して説明していただき，面目をほ

どこした次第である。

工事に起因する労働災害の防止についても，沿道

対策と同様われわれの重要施策の一つである。人

命の尊重はただ単なる掛声だけではなく，日々の

建設現場において人間の生命の尊さを生かさなけ

ればならない。ひとたび災害が発生すれば被災労

働者はもとより,その家族を含めて社会の暗い影

をつくり出す結果となり，また，その災害事故に

よっては市民への公衆災害にもつながることにも

なるので社会的にも重大な関心事といわざるを得

ない。

このような観点にたって，工事発注者としてもっ

とも大切なことは，まず，安全に対する基本的な

姿勢を打ち出すことであり，あわせて，部内の安

全管理体制を早急に整備することであった。一方

受注者に対しては発注者の安全姿勢に対応する自

主的な安全管理責任体制と労働者を主体とした安

全活動の推進施策を求め，双方の一体化によって

災害防止の実効を期待したわけである。こうした

目標のもとに，労働基準監督署の指導によって地

下鉄工事における安全管理の諸行事は定期的に実

施されている。

建設工事着工以来，日が浅くいまだ，十分な安全

成績があげられないが，過去２年１ヵ月の安全実

績を示すとつぎのとおりである。工区は第１工区

より，第11工区まで，延長距離5,642m,労働延

時間809万4,365.7時間で災害件数72件，損失日数

１万6,274日の数字となる。統計上の比較数字と

い帝都高速度交通営団の実績と比較してみると，

度数率は平均26.69,強度率は平均5.28となって

おり，単なる数字上からみると本市は相当低い数

字となっている。この数字の比較を示したのは地

下鉄工事がいかに大変な工事であり，危険の多い

工事であるということを認識していただきたいた

めである。

過日，大阪ガス爆発事故にかんがみ，組織上にも

高速鉄道建設部長の下に２つの系統を災害防止の

観点から実施している。一つは，実務体制として

交通局工事課内に安全係を設置し，専門的見地か

ら工事の安全，工程管理ならびに公衆災害，労働

災害の未然防止に努めるようにしたこと，さらに

他に工事安全担当員＜副主幹＞を設けて，実務体

制のお目付役というスタッフにして万全を期して

いる次第である。

5―――――――地下鉄規格と省力化対策
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しての度数率は平均8.89＜度数率＝災害件数
労働延時間

×

1,000,000＞強度率は平均2.01＜強度率＝
損失日

労働延

数
時間

×1,000＞となっている。これを工事量の多



地下鉄道の線路および構造の規格を決定する前提

事項は，まず，安全な施設をつくることである。

とくにわれわれの鉄道はおもに地下構造物である

だけにその設備，車両の設計については絶対に事

故が起らないよう意をもちいなければならない。

つぎに，将来開業した後の運営にあたって，でき

るかぎり最少限の経費でまかなうことのできる合

理化された近代設備を建設しておくことである。

地下鉄道の建設費の大部分はトンネル構築費であ

る。したがってトンネル断面をできるだけ小さく

することが建設費を節約することになる。ことに

横浜のような軟弱地盤の場合においては掘さく深

さが深くなるほど建設費が増額する。一般には１

ｍ深くなれば約１割以上の増額が，予想されてい

る。昨年ヨーロッパの地下鉄を視察した際，ロン

ドンの地下鉄では，軟弱地盤におけるトンネル掘

さく費はトンネル直径の２乗に比例するといわれ

ていた。また，地下鉄チューブの車両は，トンネ

ル内空直径3.5mの円形断面が非常に経済的であ

り，トンネル断面の4/5に旅客をつめ込めるのであ

るといっている。

横浜の場合もつとめてトンネル断面を小さくする

方針で電車線も軌道内に敷設された第３軌条＜車

両の走る２本のレールの外側の第３のレール＞か

ら直流750ボルトの電圧を受けて車両が走行する

方式を採用した。この方式は，地上一般鉄道のよ

うに架空電車線から受電する場合にくらべるとト

ンネルの高さ寸法において1ｍ以上低くなること

になる。このことは軟弱地盤のトンネル施工にお

いてはどれだけ安全施工の面，建設費の面でプラ

スになったかはかりしれないものがあったと確信

している。ロンドンからパリに行く場合，この間

に欧州一有名なプルマン列車ゴールデン・アロー

号が毎日走っている。この列車の集電装置も第３

軌条方式であり，ロンドンのヴィクトリア駅から

ドーバーまでを125km無停車で走り，1時間20分

で到着している。平均時速約100km近い速度で運

転されている実績を見て，地下鉄の速度に関して

も十分な自信を得た次第である。

横浜市の電車はステンレス製で３両編成によって

開通当初は運転することにしているが，将来は６

両編成とすることにしている。安全対策としては

自動列車制御装置＜ＡＴＣ＞，自動列車運転装置

＜ＡＴＯ＞，車内信号などを取付けることにして

いる。これで，列車が一定の速度を越すと自動的

にブレーキがかかり，運転はボタン一つ押せば加

速・減速は機械がおこなってくれる設備である。

線路には信号機はいっさいなく，運転席の計器板

の上に信号が表示されることになっている。車両

についてはできるだけ運転環境をよくして，将来

ワンマン運転にもっていけるようにしている。

信号設備や変電所設備は，各箇所でとりあつかう

ことをさけ，すべて集中制御できる方式を採用し

て，できるだけ将来の省力化に貢献できる設計と

している。

地下鉄の建設費は地上の鉄道に比して，いちじる

しく建設費がかさむことは周知の事実である。

しかし，車両や施設面で新技術を導入してこれが

将来の営業時の省力化に寄与する場合は，多少の

建設費をかけても将来の人件費の軽減を考えると

非常に経済的になるものである。したがって，軌

道も極力コンクリート道床を使用し，強いこわれ

写真４レール新設工事
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ない構造を目標につくっている。そして地上のよ

うに天然現象による破壊を受けることもないので

開業後の保守人員も極力少なくするようにできる

わけである。さきに述べた第３軌条方式の場合も

架空電車線に比すれば故障はほとんど皆無とみて

よい。こうしたことからいままで地上鉄道でとら

れた保守体制とは異った新体制を確立する必要が

ある。駅設備についても自動出改札の採用・また

構内作業も地上の運転作業に比し極度に少なく単

なるサービス業務に限定される傾向があり，省力

化が可能である。

駅，車両などのサービス面についても施設や構造

によって解決していく方向を採用していきたい。

たとえば車両の色についても地上ではスピード感

を強調する横のラインを入れているのに反し，横

浜市の地下鉄車両は，むしろ色彩によって乗降口

がはっきりわかる゛色”による情報化をねらって

いる。駅は出入口からコンコース,改札,ホームへ

と色による情報化を採り入れることにしている。

横浜の地下鉄は基調色＜オフシャルカラー＞とし

てビビッドブルー＜明るい青色＞を採用し，路線

別には駅の装飾の色を統一するラインカラーを採

用していきたい。こうしたことはサービスの面に

おいてもコンサイスな，また，清潔な案内によっ

て駅業務の簡素化のねらいもあるのである。とも

あれ開通後の健全営業の方向に全ての設備を慎重

に考慮してつくっていくつもりである。

ストックホルムの地下鉄では，地下構築物の1/2は

国が補助し，残り1/2は国からの長期借款である。

ロンドンでは1968年に交通条令を制定して全建設

費の75％を補助することにしている。パリーでは

車両をのぞいた地下鉄工事費の1/2は国が，残り1/2

はパリ市および周辺市が出資して工事が進められ

ている。西ドイツでは国が1/2，州および市が1/2の

負担割合で工事費を1968年から分担している。

わが国でもようやく昭和45年度の予算措置から従

来の10.5％＜5年分割＞の補助率が25％＜8年分

割＞の補助率に引き上げられたのである。すなわ

ち，国の方針としては，地下鉄の補助金の総額は

補助対象建設費＜総建設費×0.765＞の額の50％

に相当する金額を限度とする。そのうち国は補助

金総額のうち1/2を分担し，残り1/2は地方公共団体

が国と同額を分担するという方針が決定されたの

である。建設担当者としてはさらに補助率を引き

上げていただきたいことと，県の方にも働きかけ

て地下鉄建設の協力を切にお願いをする必要があ

ると考えるのである。

７―――――むすび

地下鉄工事は，当初計画より2年遅れて遂行され

ているので，いくぶんでもこの遅れを取りもどす

ため,1号線,3号線の計画において工事執行に

情熱を傾けている。そのため市の諸計画に先行し

て地下鉄工事を進めることとなり，地下鉄以外の

市の諸事業のための先行的な渉外事務をおこなわ

なければならず，また，地下鉄緊急建設分の費用

負担増も余儀なくされているのが実情である。

これは止むを得ないこととしても，地下鉄建設事

業のタイミングとすべての事業が歩調を合わせて

すすめられることを，あらためてここでお願いす

る次第である。＜45.12.10＞

＜交通局高速鉄道建設部長＞
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６―――――助成措置

地下鉄建設には工事の規模が大きいだけに建設に

対する資金措置は非常に首脳部の頭の痛いところ

である。

昨年のヨーロッパの地下鉄視察の際この方面の実

情を見てきたが各国とも地下鉄工事に対する助成

金が大幅におこなわれているということである。
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