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遅れてきた新幹線
新幹線計画のスタートは、戦後１０年以上経

った昭和３０年代になります。戦中に事業が中
止された、いわゆる「弾丸列車」（正式には「新
幹線」とされていました）に次ぐ構想といえま
すが、直接つながってはいません。新しい新
幹線計画は、東海道線の輸送力の限界と高速
鉄道への夢が結びついたところから生まれま
した。そしてその完成目標は３９年の東京オリ
ンピックでした。

実現には用地の確保も大きな課題でした。
戦前の弾丸列車の名古屋駅は在来駅の西側に
計画されていました。また終戦直後の復興計
画でも、駅西は新しい幹線や近鉄の乗り入れ
の可能性も考えた計画になっていたのです
（図１）。しかしその後の駅西地区はバラック
などが立ち並ぶ無法地域になり、市は区画整
理に手を付けられないでいました。
そのため２５年のドッジラインによる復興事

業の見直しでは、遅れていた駅西は事業規模
が縮小され、新幹線の余地も消されてしまっ
たのです。今回は、その後に登場した新幹
線計画が、駅西地区の混乱の中で、どう実現
していったかをみてみることにします。

戦後の駅西計画

（１）新幹線の計画

昭和１４年、東京・下関間９時間という広軌
新幹線鉄道、いわゆる弾丸列車の計画が決
まりました。すぐに用地の買収やトンネル
工事などが始まりましたが、１８、９年頃の
戦況の悪化の中で工事は中止されています。
終戦後、国鉄は在来線の復旧に追われま

した。が、１０年も経つと東海道線の輸送力
が限界になりました。そこでその対応策と
して、①複々線化、②狭軌別線、③広軌別
線等の案が議論されました。当時の国鉄内
部では①の複々線化案が有力だったといい
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…名古屋の街はこうしてつくられた…
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【１１】新幹線の名古屋駅…オリンピックを目前に

図１ 昭和２１、２年頃の駅西地区の整備計画



ます。
ところが３２年５月、鉄道技術研究所の講演

会で状況は一変しました。「広軌の新線なら
最高時速２５０㌔。東京・大坂３時間は可能」と
いう構想に、複々線化に消極的だった十河国
鉄総裁が乗ったのです。事態は急展開しまし
た。８月には運輸省に委員会ができ、翌３３年
の７月には③案である「広軌別線が適当」とす
る答申が出されました。そして１年後には着
工しました。開業の目標は東京オリンピック。
延長５００㌔もの鉄道を５年で完成させるとい
う過激な工程でした。

（２）二転、三転した駅西計画

名古屋駅の西の復興計画は、戦前の耕地整
理をベースにして都合３回作られたことにな
ります（図２①）。始めは昭和２１年。この時は
理想に近い計画がつくられました。この中で
は、先程紹介したように、近鉄駅と新幹線駅、
そして広い駅前広場も計画されていました
（図２②）。しかし駅西は、不法のバラックが
密集し、外国人が溢れる地域に変っていまし
た。空いていた鉄道や広場の用地は格好の占
有地になってしまったのです。とても区画整
理に入れる状況ではありませんでした。
２５年、ドッジ氏の指摘による超緊縮財政の
結果、戦災復興計画は大幅に縮小されること
になりました。遅れていた駅西は道路や広場
の規模が縮小され、将来用に確保していた鉄
道用地も削減されてしまいました。（図２③）。
ところが皮肉にも、その後で新幹線計画が

動き出したのです。国鉄は市に、弾丸列車で
確保した土地をもとに新幹線用地の確保と駅

西地区の整理を求めてきました。けれども期
限付では安易に受け入れられません。しかし
国鉄から、それなら千種駅にするとか、東山
に飛ばす…などと脅されたようで、結局受け
入れています。市は苦労して、再び計画を変
更し、現状の新幹線と駅前広場の用地を確保
したのです。３回目の計画でした（図２④）。
市と国鉄との協定がまとまったのは３６年１１月。
その頃には国からの復興事業の収束要請によ
って、事業名も都市改造事業に変っていました。

（３）駅西地区の整備

それからも大変でした。何百軒もの不法建
築等の処理に、連日連夜、当事者や各種団体
との折衝が続きました。難しかったのは不法
占拠であったこと、移転先が無かったことで
した。元々、駅西に外国人が集まったのは理
由がありました。終戦で帰国しようと駅に集
まってきた人達に肝心の帰国船などの受け入
れが無くなり、家も無く、そこに定着せざる
をえなかったのです。
しかし、戦後１５年も経つと、高度成長の掛

け声もあって混乱した駅西も変り始めました。
新幹線プロジェクトはその起爆剤になりまし
た。昭和３９年９月。駅前広場に最後まで残っ
ていた建物の撤去は強制収用が予定されまし
た。ところが撤去の準備ができ、指揮者が「カ
カレ！」の合図をしたところで突然和解に変
ったと、当時の責任者は語ります。「駅裏」と
呼ばれて全国的に有名だった駅西は、なんと
か１０月１日の新幹線開業に間に合うことがで
き、駅西地区の整備は大きな峠を越えること
になりました。

図２ 駅西地図の復興計画の変遷（①は原計画、②～④が復興計画。右側が国鉄線）



3「駅裏」の跡をさがして

… 駅西地区を歩く …

それでは、当時をイメージしつつ名古屋駅
の西口（太閤通口）を歩いてみましょう。
〈笹島から西へ〉
まず、名古屋駅前を南に。笹島交差点の西

北の角に立ちます。ここが明治１９年の名古屋
駅の原点です。旧線路は今の駅前を通ってお
り、昭和１２年の大改造で駅は北に、線路は西
に振って現在の姿になりました。その頃の駅
の西は田畑が残り、あわてて耕地整理が行な
われたくらいでした。
西に歩くと鉄道のガードです。道路は復興

計画で４０㍍と広くなりましたが、駅の西口が
新幹線の玄関になったため東から入り込む車
も多く、８車線が満杯になっています。
途中の在来線の橋を過ぎた所から先が復興

の区画整理区域です。新幹線の位置には元は
中村警察署がありました。ガードを出るとす
ぐ、その移転した警察の新しいビルがあり、
その向こうは駅西広場に通じる３０㍍幅の幹線
道路になります。通りを渡り西に進むと、次
の信号交差点が笈瀬通です。この通りは昔の

笈瀬川の跡で、戦前に地下化されていました。
しかしそのため却って移転が難しくなり、駅
西の都市計画はこの通りで区切られることに
なりました。そしてその東側は新幹線計画に
合わせて道路や街区が都心並みに修正された

駅西銀座通。右側が椿神社。今は活気が見られない

駅西側の正面。この付近から、新幹線の向う側までバラック街だった

中村署から東を。同署は昔は新幹線の所にあった。

駅から見た当時の駅前。手前側半分が新幹線用地

新しく開かれた駅西口広場への幹線道路 現在の同位置。ただし新幹線ホームから
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のです。右に曲がって北に進むと左角に神社
が現れます。笈瀬（御伊勢）川ゆかりの神明社、
椿神社です。
〈銀座通を東に〉
交差する道は駅西の正面の道で、駅西銀座

と呼ばれます。右に曲がりその銀座通を進む
と、左右はビジネルホテルが目に付き、正面

には駅東の高層ビル群が迫ります。次の信号
で少しカーブすると、その先は駅前広場です。
この辺りから先、新幹線の向こう側までが一
面のバラック街だったのです（図３）。
年配の人に、当時の駅裏の事を聞くと、異

口同音に「怖い所だった」という反応が返りま
す。道は迷路のようで、闇市と色街と暴力が
混在していたと。「国際マーケット」という言
葉もあって、当時の姿を伝えてくれます。昔
の面影を探すと、確かに細く残された街路の
一角やそれと思しき所が無いわけではありま
せん。しかし、これも大都市の駅裏には共通
のものといえそうです。
いま、駅前広場の前にある喫茶店から駅前

を見ると、そこにはもう当時の駅裏のイメー
ジはありません。ハイカラな若者と旅行者の
街です。駅前の道路と広場の下にできた地下
街にもぐると過去は全く消えて、この地上が
全国に知られた闇市、「駅裏」だったと想像す
ることはできません。

キッカケを活かす
駅西地区は、戦災というより戦後の混乱か

らの復興になりました。戦争や政治に翻弄さ
れた地域だったといえるかもしれません。
このような長い混乱の収束には、キッカケ

が必要でした。結果から見ると、それが国家
プロジェクト・新幹線だったようです。当事
者にはものすごいプレッシャーだったことが、
結果的には駅西地区の整備を進めることにな
りました。そのもとになったのは、幾多の困
難を覚悟して、混乱していた駅西にあえて新
幹線駅を受け入れたことであり、それに合わ
せて大胆に計画を見直したことでしょう。
前者は、大阪や横浜のように在来線と新幹

線が分離した駅を回避したことであり、後者
は、新幹線にふさわしい街にしたことです。
ここにも、難問に真正面から取り組み、５０年
先を見据えてがんばった、多くの人があった
ことを感じます。
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喫茶店からの駅西広場。歩く人も大きく変った

駅西広場全景


