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地下鉄建設技術のあゆみと最近の改良工事 

      東京地下鉄㈱鉄道本部改良建設部長 野焼計史 Noyaki Kazufumi 

 

はじめに 

佐藤先生からは地下鉄建設の

ソフト面についてのお話があり

ましたが、私からは地下鉄建設

のハードの部分、地下鉄建設技

術の変遷、あゆみにつきまして

これからご紹介させていただく

とともに、現在、既存のネット

ワークの価値をさらに高めるた

めの様々な改良工事に取り組ん

でいるところですので、その工

事の内容につきましてご紹介を

させていただきます。 

 

東京メトロの概要 

まず、東京メトロの概要を簡単に説明させていただきます。 

東京メトロは、平成１６年（2004 年）４月にできた会社で、地下鉄事業とその他の関連

事業の運営を行なっています。 

資本金 581億円のうち、政府

が 53％の 310 億円、東京都が

47％271億円です。 

経営の現況ですが、連結ベー

スで収入が 3,776億円、営業キ

ロが 195.1 キロ、駅数が 2 179

駅となっています。 

2010 年度末車両数が 2,707

両、一日平均のお客様は 631万

人で、今年度決算まだ出ており

ませんけれども、東日本大震災

の関係で若干減っております。

職員数は 8,500名弱の会社です。 

鉄軌道部門の営業収入は 3,279億円で民鉄の中でトップです。 

営業キロにつきましては関東の民鉄の中で東武に次いで２番目です。 
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中長期計画 

中期経営計画 FORWARD TOKYO METRO PLAN2012は、平成 22年度から 24年度ま

での３か年計画で、いよ

いよ４月から最終年度

に入ります。鉄道事業戦

略と関連事業戦略を両

輪としており、特に鉄道

事業戦略については、持

続的発展による企業価

値の向上を目指して、安

全の維持向上に向けた

取組み、あるいは鉄道サ

ービスの質的向上に力

を入れております。 

先ず安全の維持向上

については、有楽町線へ

のホームドア設置、大規模震災対策など進めていく等々の内容です。鉄道サービスの質的

向上につきましては、まさに私ども改良建設部のミッションですが、既設線の輸送改善と

して、東西線の茅場町、門前仲町、南砂町各駅の改良、有楽町線の小竹向原・千川間連絡

線設置工事や銀座線渋谷駅移設工事などを行っています。 

ネットワーク競争力の強化では、平成 24年度末に東急東横線と副都心線が相互直通運転

を開始します。お客様視点でのサービス向上については、特にバリアフリー施設は東京都

交通局さんに比べて古い路線が多いということもありまして整備が遅れています。エレベ

ーター、エスカレーターあるいは多機能トイレの整備について精力的に進めていきたいと

考えています。設備投資額は、平成 22年から 24年の３か年間で 2,613億円、24年度は 900

億円弱です。安全対策が若干減ってきておりますが、車両の更新がある程度終わったこと

によるもので、今後旅客サービスの分野について力を入れていこうとしています。 

 

地下鉄技術の変遷 

ここからは、地下鉄建設技術の変遷、あゆみをお話しさせていただきます。 

営団地下鉄は、戦前に整備された銀座線を除いて、戦後 1951年に丸ノ内線池袋・お茶の

水間の工事に着手以来、2008年 6月 14日に開通しました副都心線まで 57年間継続して新

線建設を行ってきました。この間に培われました建設技術についてお話をさせていただき

ます。 
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トンネルは、路上から杭を打ちま

して地下に空間を作ってコンクリー

トの構造物を造る開削工法と、もぐ

らのように掘り進んでいくシールド

工法の二つの工法がありますが、そ

れぞれの工法の変遷について説明い

たします。 

各路線の延長に対して二つの工法

が何パーセントずつ使われているか、

工法採用実績をみてみますと、丸ノ

内線、日比谷線、東西線、千代田線

につきましては開削工法が主体とな

っています。駅間トンネルで本格的

にシールド工法が使われましたのは

千代田線以降で、南北線、副都心線

につきましては 70％を超える区間が

シールド工法を採用しています。 

 

開削工法 

開削工法は、路上から四方に土留

壁を設置し、その後道路部の舗装を

撤去し、桁の上に覆工板という鉄板

を敷き並べて掘削の準備を行います。

掘削に伴い土留壁背面の土圧や水圧

で土留壁が変形しないように土留め

支保工という鋼材を設置しながら、

掘り下げて行き、最終的に空間が確

保されましたら鉄筋コンクリート構

造物の箱型トンネルを築造し、その

後埋め戻しをして工事を終了する工

法です。 

最近の標準的な施工法は、硬質地

盤では土留壁について柱列式地下連

続壁を築造して上から掘削をして下

から構造物を作っていくのが一般的

です。これに対して軟弱地盤では、壁を押す土の力が非常に大きいので、より強固な鉄筋
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コンクリートでできた壁式地下連続壁を築造して、上から順番に掘削していくわけですが、

硬質地盤のように支保工を架けながら掘り進めるのでなく将来の上床を先行して造ってし

まいます。この上床が築造し終わったら、さらに下を掘削し、次に中床を築造することに

より、土留め壁を押さえる力を強固にしながら構造物を造っていきます。 

このような開削工法ですが、当然技術革新が行われて参りました。、騒音、振動、騒音、地

下水等の環境保全に対する配

慮や構造物の大型化、大深度

化、施工の機械化、あるいは

路面交通の増大に対応した低

振動、低騒音の施工、遮水性

の向上等が求められてきまし

た。 

路線別の開削方法の変遷を

みますと、丸ノ内線では親杭

横矢板工法といって、H 鋼の

単杭を打ち、その杭と杭の間

に矢板を設置して土圧、水圧

に対抗する原始的な工法で始まっています。その後柱列式地下連続壁（鋼材とモルタルに

よる壁）工法が発展してきました。その壁の築造につきましても、当初は 1 本ずつ作って

きたものが、複数で掘削して作るようになりました。土留め支保工については、丸ノ内線

当時は生木丸太という木材で

それぞれの壁を突っ張ってお

りましたが、さすがこれは比較

的早い時期から鋼材が採用さ

れておりました。また、路面覆

工についても当初は木製の板

を並べておりましたが、これも

比較的早い時期、東西線のころ

から鋼製に変ってきています。 

日比谷線や千代田線ではア

ースオーガーでせん孔し、１本

１本鋼材の建て込みを行って

いました。有楽町線では多軸式

という３本同時に打ち込む工法に変りました。土留め支保工ですが丸ノ内線では尺角とい

う丸太を使ってきましたが、その後鋼材の価格が下がり、日比谷線では鋼製の支保工を使

い出しましたが、当時はまだ木材と鋼製が混在していました。その後は全て鋼製になりま
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した。有楽町線建設では市ヶ谷濠の大規模な開削工事を行いましたが、ここでは土留め支

保工を架けるのでなくアースアンカーで後ろから土留め壁を押さえる工法を採用しました。 

路面覆工ですが、丸ノ内線の頃は木製覆工で、日比谷線でも銀座付近の工事ではまだ木

製覆工が使われていました。当時の写真を見ると ALWAYS夕日の三丁目を彷彿とさせます

が、当時は木製覆工板を使って都電を走らせながら工事をしていました。 

鋼製覆工板は古くは長さ２メートルでしたが最近では大型化になり、長さ３メートルの

ものが使われています。 

 

シールド工法 

シールド工法は、開削工法により築造した駅部を発進基地として、そこからシールドマ

シンで横穴を掘っていく工法で、掘削を完了した後に「セグメント」というコンクリート

ブロックをマシン内部

で組み立てながらトン

ネル構造物を造ってい

くものです。 

シールド工法の歴史

は、１９世紀初め、ロ

ンドンの地下鉄がテム

ズ川を横断する際、ブ

ルネルという人が、フ

ナクイムシの挙動を参

考にして開発したと言

われています。 

鉄道車両や鉄道の施設

で優秀なデザインに対

して贈呈されるブルネル賞

という賞があることをご存

知だと思いますが、シールド

工法を開発したブルネル氏

のご子息が設立された賞だ

ということです。 

日本でシールド工法が本

格的に採用されたのは、関門

トンネルで 1936 年に 7.2 メ

ートルの径で完成していま

す。 
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都市トンネルでは昭和 32年（1957年）、丸ノ内線国会議事堂前付近のトンネルの一部が

半円形のルーフシールドで築造されています。円形シールドは、昭和 35 年（1960 年）名

古屋市交通局東山線のトンネルが最初です。 

シールドの施工過程をもう少し詳しく説明しますと、シールドという茶筒型のマシンの

前面に泥水あるいは泥土を充填して、土圧や水圧にして、カッターを回転して掘削してい

きます。前面のヤマが崩れないような形で圧力をかけながら掘っていくもので、掘進後は

マシン内部で「セグメント」というコンクリートブロックを組み立て、そのセグメントか

らジャッキを突っ張り、さらに前へ進んでゆくものです。 

工法の初期は、開放型といって、圧縮空気を送って圧気をしながら前面の土圧、水圧に

対抗していましたが、最近ではほとんどが、泥土あるいは泥水を全面に張って土圧、水圧

に対抗しながら進んでいく密閉型という工法で行なっています。密閉型には泥水式、土圧

式があります。 

東京メトロの実績ですが、シールド黎明期は、開放型が中心でした。有楽町線や半蔵門線

以降は密閉型で、特に泥水式で対応してきました。半蔵門線の水天宮前・押上間の一部と

副都心線では泥土圧を使い出しています。 

今まで 131 本のトンネルをシールド工法で築造してきましたが、開放型は、部分開放型

を含めて 66 本、密閉型が 65

本となっています。有楽町線

小竹向原・千川間のトンネル

を現在掘進中ですが、密閉型

を採用しており、これで開放

型、密閉型とも 66本と同数に

なります。 

シールドの形状の変遷をみ

ますと、断面の増大という点

と駅部への適用の２点で、い

ろいろと工夫がされてきてい

ます。 

営団初の単線並列型シール

ド駅は、東西線木場駅です。木場駅は始端部と終端部に立坑があり、その立坑を２本のシ

ールドトンネルが結んでおり、シールド部分では上下線ホームが行き来できない構造にな

っています。これではお客様にとって不便なので、千代田線新御茶ノ水駅では 2 本のシー

ルドトンネルの間を「かんざし桁工法」により切り拡げて、島式ホームとしたで築造しま

した。 

その後かんざし桁工法でなく、切り拡げをシールドマシンで行うルーフシールド工法に

が有楽町線永田町駅で採用されました。 
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一方、着脱式泥水三連型シールド工法により南北線白金台駅を築造しました。 

駅間を複線シールドで掘進して、白金台駅の始端立坑でマシンの側部に 2 つシールドを

取り付けて、駅部分の掘進を行なっています。白金台駅の終端立坑に着いたら、側部のシ

ールドを取り外し元の複線シールドに戻して目黒駅までの駅間トンネルを築造しました。 

 また、南北線麻布十番駅と白金高輪駅の間では抱き込み式親子泥水シールド機を採用し

ています。麻布十番駅の目黒

方には３線部の折り返し線

があります。この折り返し部

分を大きいマシンで築造し

て、麻布換気室に到着した後

は内側の子機の部分だけを

引き出し、白金高輪駅までの

複線トンネルを築造しまし

た。 

平成 11 年に半蔵門線清澄

白河駅を造る際には、三連一

体型シールド工法を採用し

ました。駅部の築造に加えて

清澄白河駅の押上方の折り返

し線を一台のマシンで作りま

した。 

副都心線明治神宮前・渋谷

間は、複合円形シールド機で

築造しました。従来の複線ト

ンネルは円形ですが、円形で

すと上の部分と下の部分に無

駄な空間ができてしまことか

ら、この無駄な空間を極力少

なくすることを目的に複合円

形という半径が違う３つの円

を合わせてできた形状になっています。直径 9.7メートルの円が潰れたような形になってお

り、空間が約 10％縮小されて、コスト削減に寄与するとともに、掘削残土が減り環境負荷

低減につながる工法です。 
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以上のようなシールドに関す

る技術開発、豊富な施工実績が

あることから、民鉄工事をお手

伝いしております。京王線調布

の連立事業、小田急線下北沢の

連立・複々線化事業、東急東横

線の地下化事業においてシール

ド工法が採用されていますが、

当社グループで設計、積算、施

工管理の一部をお手伝いしてお

ります。 

 

最近の改良工事 

ここからは、最近の改良工事の内容を説明します。 

輸送改善対策では、有楽町線

小竹向原・千川間連絡線設置工

事、東西線では茅場町、門前仲

町、南砂町の各駅の改良工事、

南砂町につきましては今年の

夏から工事を開始したいと思

っています。また、東陽町駅の

出入口増設や、木場駅の大規模

改良工事を計画しています。 

駅の混雑緩和対策では、有楽

町線豊洲駅と、出来たばかりで

すが副都心線新宿三丁目駅に

つきましても予想を超える混

雑があり、これにつきましても改良工事を近々始めたいと考えています。 

また、垂直移動設備の整備、駅の利便性向上対策その他対策を実施しています。 

 

輸送改善対策 

小竹向原・千川間においては、現在和光市方から来る列車が有楽町線に入って行くルー

トと、西武有楽町線から来た列車が副都心線に入っていくルートとで平面交差が生じてい

ます。列車がダイヤどおり走っているうちは問題がありませんが、一旦列車に遅延が発生

しはじめますと平面交差の部分がネックとなります。この平面交差を解消するために立体

化して連絡線を設置するものです。平成 21年 6月に副都心線が開業した当初この部分がネ



9 

 

ックになり、遅延が多数発生し、お客様には大変ご迷惑をお掛けしました。平成 25年 3月

東急東横線と相直する時にはそのようなことを二度と起こしてはならないと、A 線平面交差

については、相直開始に間に合わせるよう工事を進めています。B線については、２年遅れ

で連絡線を完成させることとしています。 

工事範囲は小竹向原・千川間の 545ｍで、向原工区は構築物の外側に壁を作り、現在の壁

を撤去して新たなトンネルを築造するものです。先程 132 本目のトンネルを掘進している

という話をいたしましたが、現在 A線の連絡線をシールド工法で施工しています。 

千川駅では平面線形と縦断線形を大幅に変更します。平面線形は約 2ｍずらします。縦断

線形も約 60ｃｍ嵩上げするため、現在電車が通っている上床や側壁を撤去する工事を行い

ます。電車を一定期間止めて工事を集中的にすることは不可能ですので、夜間、送電停止

中に約10トンのブロックを3日で2つずつぐらいのペースで撤去することとしております。、

4月から実施しますが、痺れるようなと申しますか、大変な工事になります。 

茅場町駅の改良工事

は、朝、西船橋から来る

電車、B線になりますが、

後ろ側の混雑が非常に

激しく、降りられるお客

様が多数おられて、どう

しても遅延が発生して

います。後ろ側は日比谷

線に乗り換えるお客様

が使われるわけですが、

2 つの階段が非常に近接

しており、お客様が滞留

してしまいます。この対

策として、現在の中側の階段を廃止して、大手町方へ移設することと、端末の階段とエス

カレーターについては、ホームを 40ｍほど西船橋方に伸ばしまして、そちらの端末に移設

をする内容です。その結果ゆったりとした階段の配置となり、遅延の防止が期待される改

良工事です。東西線の隘路を解消すると今度は日比谷線に一気に沢山のお客様が上がって

きますので、日比谷線中目黒方のホーム 40ｍについて、幅を 1.5ｍ拡幅する工事を合わせ

て行います。平成 23年 3月に着手しており、平成 28年の完成を目指しています。 

門前仲町駅は東西線から大江戸線に乗り換えるお客様が前部に集中することから、列車

の停止位置を若干ずらすとともに、延長 60ｍに亘りホームを現在の 4.5ｍから 8.5ｍに拡幅

する工事を行なっています。 
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東西線南砂町駅は、1面 2 線の狭

いホームになっており、ホーム階段

も両端にしかありません。建設時に

比べてはるかにお客様が増えてお

り非常に混雑しています。また、ホ

ームの中ほどにエレベーターを設

置した結果、ホームが狭く危険な状

態になっています。 

東西線については、将来の輸送力増

強を考えた場合、交互発着の機能を

有する中間駅が必要であり、現在の

ホームの南側にもう一面ホームを作り、現行 B 線を中線化して 2 面 3 線化する工事を今年

8月から行います。朝ラッシュ時に 1番、2番両ホームに交互に電車を入れて、交互に発車

させることで乗降時間を吸収して遅延の防止を図るものです。また A 線側からも入れるよ

うにしておきますと様々なダイヤの工夫、例えば昼間に優等列車等が設定できるなど運転

計画のバリエーションが増えます。 

この 3月 2日に都市計画変更の手続きが完了し、現在工事発注の準備を行なっています。

工事内容は、現在のトンネルの側壁を壊して、新たな構造物を造る工事になります。中央

にコンコース・ラッチを集約して、垂直移動設備等も整備します。 

 

駅の混雑対策 

有楽町線豊洲駅は、開業当初 2万 4千人程に利用者しかいませんでしたが、平成 21年度

13万 1千人、おそらく今

年度は15万人のお客様に

ご利用いただいておりま

す。朝だけでなく昼も非

常に混雑しており、現在

大規模な改良工事を行な

っておりますが、ほぼ終

盤に近づいています。豊

洲駅の最大の問題は、コ

ンコースが 1 箇所しかな

く、地下 1 階のラッチに

向かって軌道階から地下

2階へ、地下 2階から地下

１階のラッチ付近へお客
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様の動線が集中していることです。またホーム幅員も狭く、ホームからお客様がなかなか

捌けない状況です。そこで、現在と反対側にラッチを新設し、ホームからラッチまでエス

カレーターでダイレクトに結び、

階段、エレベーターを増設します。 

副都心線新宿 3 丁目駅は、副

都心線の池袋方の端末から丸ノ

内線のホームに直接連絡するエ

スカレーター、階段がありますが、

乗り換えがとても便利で、お客様

が集中し、朝ラッシュ時には次の

列車が来るまでホームにお客様

が並んでいる状況です。そのため、

4月1日からラッチ外連絡のソフ

ト対応を行いますが、24 年度末

に東急東横線と相直するまでに、

このラッチ外連絡通路をもう 1 本整備します。副都心線ホームから地下 1 階伊勢丹の入口

のところまで一気にエスカレーターでつなげます。それに加え丸ノ内線の端末の階段をさ

らに改造をして、もう少し離れたところに丸ノ内線ホームに降りる階段を増設します。25

年 3月までには何としても間に合わせるべく鋭意工事を進めています。 

 

垂直移動施設の整備 

垂直移動施設の整備ですが、エレベーターによるワンルート整備状況は東京都交通局に

比べ遅れています。東京都交通局

は来年平成 24 年度には整備率

100％となりますが、当社は古い路

線が多いこともあり、まだ残って

おり、平成 31年度までには 100％

にするのが目標です。なかなか道

路内には設置させてもらえないの

で、用地確保のため沿線の地権者

に当たっています。 

うまく行った例としては、日比

谷線入谷駅ですが、B 線北千住方

にエレベータを設置することがで

きました。それに加えて列車風緩衝設備についても設置しました。A線側についても台東区

の駐輪場に設置させていただくことで現在台東区と協議をしております。 
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日比谷線小伝馬町駅については、

B 線側は供用済み、A 線側も 5 月

頃には供用開始できる見通しです。 

本来であれば駅に近接している

用地を確保して設置するのが望ま

しいのですが、なかなか譲っても

らえなかったので、ホームから若

干離れた場所でご不便をおかけし

ますが、何とかエレベーターを設

置することができました。 

丸ノ内線中野新橋駅は、開業時

からほとんど手を入れており

ませんでした。駅の上には建

物が建っており、端末に階段

があって狭い駅舎がある駅で

すが、区道を使って 2 方向避

難通路とエレベーター設備を

設置する工事を行なっていま

す。2 方向避難の場合は、ト

ンネルを潜っていただいて避

難することになります。エレ

ベーターについても同様に一

回下がってトンネルの下を通

って、新たに取得した民地内

に駅建物を建築して地上に上がっていただくことになります。不便といえば不便ですが、

バリアフリーのためのルート

が何とか確保できました。 

 

利便性向上対策 

渋谷駅は、24年度末に副都

心線と東急東横線が相直開始

するのを契機として当社、東

急、JR３社による渋谷駅周辺

開発の一環として、銀座線渋

谷駅の移設工事を行います。 

現在の銀座線渋谷駅は、東急
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百貨店の中、JR の上にあ

りますが、130ｍ浅草方に

移動して、現在の東口広場

と明治通りの上に駅を設

置し、相対式ホームから島

式ホームに変更いたしま

す。JR は、現在、山手線

と埼京線のホームが離れ

ていますが、東急東横線の

渋谷駅がなくなることで、

埼京線のホームを山手線

の位置まで持って来て、山

手線、埼京線、銀座線の相互の乗り換え利便を高めるのがこの事業の特徴です。 

現在行なっている東西線大手町駅の工事についてもご紹介します。 

これは都市再生特区

制度により、開発事業

者が地下鉄駅のコンコ

ース等の整備費用を負

担する代わりに、その

公共貢献によって開発

事業者はその分容積率

の割増が受けられるも

のです。両者はWin－

Winの関係で、現在改

良工事を進めています。

現状のコンコースは通

路で分断され、しかも

通路幅員が狭い状況で

すが、今回の改良により、コンコース、ラッチ内を集約し垂直移動設備の整備を可能とす

るもので、来年夏に完成予定です。 

同じように銀座線京橋駅においても「京橋３―１プロジェクト」と協議し、開発事業者

である東京建物等が銀座方のラッチ周りを広げていただくことになっています。銀座線の

構造物は非常に古く、框構造という現在の構造とは違った構造となっていますので、慎重

に工事を進めていきたいと考えています。 

千代田線新御茶ノ水駅の北千住方ですが、ここもエレベーター設備がありません。現在の

エスカレーター、階段の部分を改造して通路を生み出し、エレベーターで一気に地下 1 階
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まで上がれるよう工事を行っています。

エレベータを利用する場合は、再開発ビ

ルの地下をを通って、既存の地下 1階の

コンコースに連絡することになります。 

以上が地下鉄建設のあゆみと最近の

工事についての説明になります。 

ありがとうございました。（拍手） 

 

 

 

質疑 

（司会） 

では、ここで、講演者お二方へのご質問を受けたいと存じます。 

 

（質問」非常に興味深いお話をありがとうございました。複合円形シールドという話があ

りましたが、どのように複合しているのかわかる正面の写真はありませんでしょうか。」 

 

（野焼氏）写真は用意していませんでしたが、半径の違う３つの円をどのように組み合わ

せているのかは、図面でご説明できますので、後ほどご連絡先をお教えいただければお知

らせさせていただきます。 

 

（質問）シールド工法ご説明いただき、ありがとうございました。東京メトロさんの工事

は安定して事故と言うことは聞いたことがありませんが、つい最近民間会社で工場と工場

を繋げる海の下のシールド工事で痛ましい事故がありました。あれはどうして起きたのか、

推測はできますでしょうか。 

 

（野焼氏） 

結論から申し上げますと、解りません。私ども今までいろいろシールド工事をやって参り

ましたが、あのようなことが起こるということは信じられないことです。現在警察が入っ

ていることもあって、なかなか情報も出てこない。現時点では原因は全く分かりません。 

 

（質問）佐藤先生にお伺いしたいのですが、東京に地下鉄の必要性を認めた早川徳次氏が

東京地下鉄という名前の前に「軽便鉄道」という名前で発足させた意味合いと理由が何か

あればお教え願いたい。 

 

（佐藤氏） 
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軽便鉄道という話は非常に単純で、当時私鉄については「私設鉄道法」と「軽便鉄道法」

があって、私設鉄道法というのは基本的に幹線とか今で言えば大手私鉄の法規制で、それ

を地下鉄とか地域の小さい鉄道に適用させるには厳しすぎるということもあって、明治 42

年に軽便鉄道法ができました。ですから地域の鉄道は軽便鉄道法の適用を受けるもので、

確かに軽便鉄道という名前がちょっと簡単というような名前につなげてしまうと誤解があ

ると思いますが、幹線に比べれば地域の小さな手続という意味で軽便鉄道という名前がつ

いた。私鉄がだんだんに買収されて国有化されていくと私設鉄道法が適用されている鉄道

が少なくなっていくことになります。その結果私鉄のほとんどが軽便鉄道になってしまう

といったところで、大きく制度を変えて地方鉄道法とういものを整備しました。これはつ

い最近まで続きました。当時の軽便鉄道法からすれば「軽便鉄道」と称するのが妥当であ

ったということになります。関連して申し上げますと、東京は鉄道法規が適用されていま

したが、日本で２番目に地下鉄が開業した大阪は軌道法の適用を受けています。馬車軌道

や人車軌道、電車軌道という道路と併用している軌道に軌道条例、そして軌道法の適用を

していました。なぜ大阪が軌道法の適用をしたかというと、噂では１番目の東京が鉄道、

２番目の大阪が軌道、３番目の名古屋が鉄道に戻るという噂話がありましたが、大阪の場

合は、大阪市営地下鉄ということで市が地下鉄をつくるということで、都市計画は自治体

が主体になるわけですが、都市計画に軸足を置くと軌道法というのは、道路も含め当時の

内務省の管轄範囲であり、軌道法のほうが都市計画とリンクさせやすいということから、

当時の大阪市は軌道法を選択したのではないかという話です。 

 

終わり 


