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【17】上小田井・浄心…鶴舞線全通への道

1  難航した直通区間
　鶴舞線全線完成まであと4.1㌔になりまし
た。しかし、その起点の上小田井駅は名鉄
との直通区間で、順調とはいえませんでした。
工事は上小田井駅のすぐ近くまでは通常通り
に進み、庄内緑地公園駅と浄心駅の間は昭和
59年９月に開業しました。残りは1.4㌔です。
しかし直通運転の開始は、それから
なんと９年近く経った平成５年８月
です。全線の完成には６年３月まで
かかったのです。
　その要因は、直通する名鉄が市内
1.9㌔を連続立体化する工事に関係
したためでした。連続立体化事業は
国の補助事業で、事業費の制約があ
り順番も決まっています。この1.9
㌔の区間が都市計画決定されたのは
昭和55年。事業の着手は、用地買収
も絡んで62年。高架に切り替えら
れたのは平成３年でした。それから
旧線路を除いて新線の工事をしなけ
ればならなかったのです。
　今回は、このように開業が大幅に
遅れた上小田井駅付近と、そこから
既設の浄心までの区間の建設をみて
みたいと思います。

2  全線開業に向けて
（1）既設線との直通化
　鶴舞線が名鉄犬山線の上小田井駅で直通運
転をすることは、昭和47年の市と名鉄との
基本協定で決められていました。しかしここ
の直通運転は、赤池駅の場合とは違って、い

図１　上小田井駅の平面と縦断図。
地下鉄は内側で、その奥に２本の折返し線がある（文献①）
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くつもの難しい点がありました。一つは既設
線が運行している、その中間に新しい駅をつ
くって連結することです。このため近くの平
田橋駅は廃止（350㍍移動）になりました。も
う一つは、既設線は地平を走っており、これ
をこの際、近傍を含む一定区間、連続で立体
化しなければならないことでした。
　直通駅の配線は、地下鉄がこの駅を折り返
すことになるため内側で、外側を名鉄線が走
る形になりました（図１）。建設は、まず名鉄
線の高架構造物を完成させ、そこに名鉄線を
切り替えたうえ、旧線路を除去して地下鉄部
分を建設することになります。この駅は、国
道に上と下をはさまれた異例な駅になり、ま
た折返し線は隣接する新川を渡り、その堤防
上の県道切り替えや西春町の排水対策などに
も苦労することになったのです。

（2）滞水・大礫地帯の通過
　浄心以北の地下トンネル工事にも難しいと
ころがありました。道路の幅員と地下の土質
です。
　道路は、計画幅員は30㍍以上でしたが未
完成で、当時は15㍍の区間がありました。
この面からすればシールド工法がふさわしい
のですが、この区間の地下は、鳥居松礫層とい
う滞水した砂礫層でした。しかも礫は大きく、
50㌢位の石が推定されました。このため当
初（昭和47年頃）は、シールド工法をあきら
めて狭い用地幅で工事のできる「ゴライアス
工法」が考えられていました。しかし地元か
らの強い反対もあって、改めてシールド工法
でチャレンジすることになったのです（図２）。
　考えられたのは、前回紹介した土圧シール

ド工法を改良したものでした。まず、①水圧
に対抗するために前面に「泥土」（泥水では浸
透するため）を圧入すること。また②50㌢の
礫を排出するため排出管径を1.2㍍とするこ
と。さらに③礫で摩耗した前面を工事途中で
も補修できるようにすること、などです。こ
の工法は、土圧シールド工法と泥水加圧シー
ルド工法の利点を生かし、「加泥シールド工
法」と呼びました。

（3）路・線・点・描
　その他に、この区間では次のようなことが
ありました。
〈環境アセスメント〉
　昭和40年代からの環境への意識の高まり
で、名古屋市では、54年度から環境アセス
メントが要請されるようになりました。当初
は要綱での規制でしたが、工事の遅れていた
地下鉄の上小田井地区は、その適用第１号に
なったのです。初めてのことで、試行錯誤も
あって、評価書の作成までに１年余かかって
います。この手続はその後、都市計画決定の
手続とも絡んで、地下鉄計画の工程に大きな
影響を与えることになりました。
〈庄内川の止水扉〉
　庄内川の横断で問題となったのが、防災の
議論です。大洪水時にトンネル内に水が入る
とトンネルを通して河川外の地域が浸水する
ことになる、というのが河川管理者側の主張
でした。このために地下鉄トンネルの河川の
両側に止水扉をつくれという指示でした。当
然事業者は、トンネルが壊れることはないと

図２　庄内通（旧道）と地下鉄の関係（文献①）
図３　庄内川の両端にある止水扉。

運転司令室から遠隔制御可能とか…（文献①）
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　駅を過ぎると再びシールド区間です。庄内
用水を越えると、道路は庄内川の堤防に上り
始めます。地下鉄はその手前辺りから左に
カーブし、道路と別れて河川のやや下流側を
渡っています。
　地下鉄ルートを左に見ながら庄内橋を渡り
ます。川の向こうは自動車学校が２つ並び、
地下鉄はその左わきを通って、庄内緑地公園
のグリーンプラザに出ます。その辺りに庄内
緑地公園駅があります。地下鉄は、その先で
カーブして再び庄内通の延長上の県道の下に
戻ります。

〈結節点・上小田井駅〉
　通りを北に進むと上小田井地区に入ります。
前方に高架構造物が２本交差しているのが見
えます。下が名鉄の犬山線、上がJR系の城
北線です。地下鉄は、道路を右にカーブして
上昇し、道路右手の塀の中を進んでいます。
名鉄の高架線に沿って進むと広い道路の向こ
うに上小田井駅があります。駅は、西側に広
いバスターミナルがあり、市西北部の交通結
節点としての期待が分かります。
　改札口を東に出て自転車置き場を通り抜け
て北に、国道を渡ると向こう側は広い空き地
になっています。ここは最近まで精錬会社の
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反論しました。しかし結局は止水扉をつくる
ことになってしまったのです（図３）。そして
その後、この止水扉は大河川の地下横断時の
基準として東京の大江戸線などにも広がった
ようです。

3  　　 浄心から上小田井へ

… 市西北部の拠点づくり …

　この区間も、起点側ではなく逆方向、浄心
駅から上小田井に向けて歩きます。
〈浄心から〉
　浄心駅の６番出口をでて北に進みます。庄
内通は拡幅されましたが、高架の高速道路が
その過半を覆っています。少し行くと秩父通
の交差点です。ここからは道路幅が40㍍に
拡がりますが、高速道路もカーブとランプの
ために広がっています。この下付近からが鳥
居松礫層で苦労した区間です。高速道路が左
に消えると、庄内通駅になります。街並みも
古い店が残り、少し落ち着きます。この付近
は戦国時代には信長の「稲生の戦い」の古戦場
でした。

浄心駅北の庄内通。
道路が拡幅され、都市高速道路が空を覆っている

庄内通駅付近、すこし落ち着いた街並

庄内川渡河地点。河向うに自動車学校がある

緑地公園を出て、再び県道に合流する
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工場がありました。その前を通って左に進む
と、上小田井駅の北側の改札口です。ここは出
入りだけで、周囲には自転車があふれています。
西に出て右に線路に沿って進むと新川を渡る
歩道橋です。上ると、すぐ横を名鉄の犬山行
の列車が通ります。その向こうが地下鉄の折
り返し線です。橋の北側は西春町になります。
昔はすぐの所に平田橋駅がありました。名鉄
線は、橋の北付近から緩やかに下っています。
　先程の改札口に戻り、ホームから周囲を見
てみましょう。ホームの北側に行くと、地下
鉄の折り返し線が見えます。南側に歩くと、
こちらは下にくだる地下鉄と右にカーブして
いく名鉄線が見えます。東側は、先ほどの精

錬工場の跡地が広がります。上小田井駅は、
完成してまだ日が浅いのかもしれません。こ
れからに期待する町並みといえるようです。

4  幻の新都心
　上小田井付近には、当時は公表されていな
かったようですが、大きなプロジェクトが構
想されていました。それは、中央新幹線の駅
です。新幹線整備法による中央新幹線は、そ
の頃はまだリニアではなく、通常のレールの
新幹線でした。東京から名古屋を経て大阪へ。
その「新・名古屋駅」に想定されたのが、地下
鉄計画のある上小田井駅付近だったのです。
このことを裏付けるような事実が、今もいく
つか残っています。
　例えば城北線の構造です。よく見ると構造
物がガッシリしていて３層構造にできそうで
す。また線形も、国道302号と併行してきた
線路が上小田井の手前で南に離れるのは、中
央新幹線が西側の東海道新幹線に乗り入れる
ための線形ととれるのです。そして、さらに、
ここから名古屋駅に向けて連絡線が出来る余
地も残されていたのです。その他にも、偶然
かもしれませんが、付近に学校や公園、公共
施設などの公共用地が集められているように
感じます。
　この付近は、ひょっとすれば、中央新幹線
から地下鉄や名鉄に乗り換えて都心に入る、
大交通結節点、そして「新都心」になるかもし
れない地域だったようです。
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名鉄犬山線と城北線の交差。
右側の塀の中を地下鉄が地下から高架へと上っている

上小田井駅の駅前広場。
広いバスバースとタクシー待ちのスペースがとられている

上小田井駅の北の折返し線

上小田井駅の南の名鉄と地下鉄の交差部


