
速自動車道路が都市間高速自動車道路として横浜市

の内陸部を通るのに対して，臨海部に沿って都市内

自動車専用道路として，臨海高速自動車道路が現在

建設中で，昭和43年に開通の見込みである。臨海高

速自動車道路は既に開通した東京羽田線と接続延長

して羽田より東神奈川にいたる自動車専用道路であ

る。この道路が開通すると横浜から羽田を通って東

京都心へ極めて短時間で連絡できるようになる。

市電の廃止　すでに市電生麦線が廃止になった。こ

の路線は国道15号線上を走っていて，利用率が極め

て低く，赤字路線として横綱格であった。この路線

は大量輸送機関としてはバスで代替することとし廃

止されたものである。一方国道15号線は，市内幹線

道路として自動車交通量が極めて多く飽和度は昭和

37年にすでに120～180であった。市電の運行を廃止

したことは，道路を拡幅したと同じ効果があるわけ

で大きく交通緩和に役立って，まさに一石二鳥の処

置といえる。

④一鉄道輸送の変化

＜鉄道輸送変化の背景＞ 横浜郊外の住宅地

開発には目をみはるものがある。まえにもたびたび

述べたが，東京圏への人口集中はいぜんとしてはげ

しく，東京都内にはすでに住む余地が少なくなり，

東京周辺市町村の人口が急増している。この影響を

うけている横浜市も，その内部をみると各区の人口

■表1ー2一9　区別人口と伸び率
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準の高速自動車道路，東名高速自動車道路が，現在

建設中で，昭和43年に開通の見込みである。名神高

速道路が開通したことによって阪神の経済地図が塗

りかえられたといわれているが，東名高速道路の開

通は東海道地域に非常に大きな影響を与えると思わ

れる。とくに東京に近い横浜に対する影響は良きに

つけ悪しきにつげ影響は非常に大きいと思われる。

これに対して都市内に十分受け入れられる交通網の

整備をはじめとする都市整備いかんによって，良き

影響も悪い結果をもたらすことになるであろう。東

名道路の開通により東京より大阪にいたる地域はい

やおうなしに自動車時代に，文字どおり突入するこ

とになる。

横浜・羽田空港線　東名高臨海高速自動車道路



増加の様相はいちじるしくことなっている。

昭和35年から40年までの５年間の人口増加率を区別

にみると，戸塚区は101％増，港北区59％増，保土

ヶ谷区55％増となっている。20％台の増加を示す区

は南区28％,磯子区29％,金沢区21％の増加、10％

台の増加を示す区は，鶴見区11％,神奈川区14％,

中区11％の増加である。西区はほとんど増加なしと

なっている。横浜市郊外部の三区，保土ヶ谷区，港

北区，戸塚区の人口増加は昭和34～35年ごろから急

激になった。

これらの人々,の通勤場所は内陸部が発展したとはい

え，主なところは，西区，中区の都心と，鶴見，神

奈川の臨海工業地帯であり，東京都心である。

鉄道輸送の変化はこれらの動きが背景となってい

るｏ
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年以後横浜の交通にとって最も大きな影響を与えた

ものは根岸線の開通であろう。根岸線は桜木町より

市の中心部を通って根岸湾に抜け，根岸湾の桜大線

＜増強された路線＞ 根岸線の開通　昭和35

■表1－2－10　根岸線各駅の月間乗車人員



の一部として磯子駅まで開通したものである。この

桜大線は横浜の長年の悲願であったものである。根

岸線は市中心部は派大岡川の上を通り，根岸湾は埋

立地の上を通ることにより用地取得の点で有利な条

件のもとに建設され，昭和39年５月開通した。

根岸線の各駅，横浜，桜木町，関内，石川町は東京

でいえば，神田，東京，有楽町，新橋にあたり，横

浜の関内関外に都市計画的に土地利刑上大きな変化

をもたらすことになるであろう。

根岸線が開通してからの乗降客数の変せんは表1-2-

10のようになっている。

東海道新幹線の開通　根岸線が横浜市中心部に大き

な影響を与えたとするならば東海道新幹線の開通は

横浜市全体に大きな影響を与えるものといえる。東

海道新幹線は戦前弾丸列車の名で構想されていたも

のが，戦後経済の発展の結果実を結び昭和39年10月

開通したものである。

しかし，オリンピック1964までにという花々しい花

道を通って登場した東海道新幹線も開通後の新横浜

駅の利用状況からいえば横浜線の弱体もあって利用

者はきわめて少なく，横浜市内の新幹線利用者は東

京駅から利用することが多いといわれている。

しかしながら，東海道新幹線の横浜駅つまり新横浜

は都市計画的にみれば新しい都市づくりの拠点にな

■表1－2－11　新横浜駅の月間乗車人員

る素質を十分にもっている。ただ横浜市が新横浜開

設の事前に都市整備をするひまもなく，東海道新幹

線が開通し，新横浜駅が開設されたために新横浜周

辺の地価は異常に高騰し，都市整備はおくれ，結果

として地価だけ異常に高い田圃の中に，駅だけ開設

されただけとなった。このような都市の拠点となり

うるところは事前に区画整理をするなりして都市づ

くりのもとをつくる準備をするべきであった。そう

しなかったことが現在の新横浜の利用率の悪さに結

果しているといえる。

新横浜駅を第２の横浜駅にするには，新横浜駅周辺

の開発と，新横浜駅に対する鉄道交通網の整備と新

横浜駅に対する道路網整備を行なわなければならな

いであろう。

田園都市線の開通　昭和41年４月横浜の港北区の西

部に電車が開通した。田園都市線である。田園都

市線は東急が宅地開発と組にして建設したものであ
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■表1－2－12　市内駅からの乗車人員



る。田園都市線は路線からみると横浜の中心部とは

関係がうすく，むしろ東京の中心と関係が深い。道

路が産業に対する開発効果が大きいとするならば，

鉄道は市街地開発の効果が大きいといえる。東急東

横線は横浜中心部と結んではいるが東京に対する指

向性が強い。田園都市線は横浜中心部と直接結びつ

いていないだけにさらに強い東京指向性をもつよう

になると思われる。首都圏に対する人口集中の力は

いぜんとして大きく，すでに東京内部では受けとめ

られなくなって，東京周辺都市に人口急増がめだつ

ようになった。そういったいみでこの田園都市線は

港北区西部を東京のベッドタウン化する力が大きい

といえる。

港北区西部の開発と同時にベッドタウン化が，行財

政需要の増大をもたらすといったいみで，田園都市

線の開通はひとつ交通網の拡充という意義以上の大

きな影響を横浜市に与えている。

乗降客数　横浜市内各駅からの乗車人員の変せんを

路線別にみると表1-2-12の通りである。昭和39年度

の昭和35年度に対する伸び率をみると，国鉄26％,

京浜急行31%,東京急行38％,相模鉄道114％増と

なっている。このように輸送能力の伸びをはるかに

こえて乗車人員が伸びているといえる。特に相模鉄

道沿線の人口増加が乗車人員の伸びにはっきりとあ

らわれている。

昭和39年度年間乗車人員１千万人以上の駅について

みると表1-2-13の通りである。各路線とも横浜駅の

乗車人員が増加している。特に相模鉄道横浜駅の伸

びがいちじるしい。一方国鉄，東京急行ともに桜木

町駅の乗車人員が減少している。これは必ずしも根

■表1―2一一13　乗車人員年間１千万人以上の駅

岸線の影響ばかりでなく，野毛，伊勢佐木町を中心

とする商店街と横浜駅西口の商店街との勢力の問題

も関係があると思われる。京浜急行上大岡駅の乗車

人員は昭和39年度対昭和35年度で2.07倍と伸びがい

ちじるしく，国鉄戸塚駅の乗車人員は昭和39年度対

昭和35年度で1.67倍と伸びがいちじるしい。上大岡

駅と戸塚駅は横浜の新しい拠点を形成しつつあると

いえる。

この他に横浜市内の駅で昭和39年度１年間に乗車人

員５百万人以上の駅は国鉄＝新子安，東神奈川，保

土ヶ谷，菊名，関内，矢向。京浜急行＝鶴見市場，

京浜鶴見，生麦，子安，日ノ出町，黄金町，金沢八

景。東京急行＝綱島，大倉山，菊名，白楽。相模鉄

道＝三ツ境であった。

＜現在建設中の鉄道＞　　　　国鉄・横浜線　現在

単線で運行している横浜線を複線にする工事を行っ

ている。小机までの工事完成予定は昭和42年10月で

ある。この工事が完成すると輸送能力は現在の3.3
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倍にまで増強できる。横浜線の複線化によって港北

の横浜中心部に対する鉄道サービスは非常に改善さ

れることになる。

国鉄・桜大線　桜大線は桜木町より根岸湾を通って

磯子まで開通している国電をさらに延長して根岸湾

沿いに杉田に至り，内陸部に入って円海山の北を通

って大船に達するものである。桜大線は横浜の長年

の悲願であったが，根岸線として一部達せられ，さ

らに，桜大線の完成によってその願いの全部が達せ

られることとなる。

桜大線の建設によって，これまでおくれていた横浜

南部の開発に大きく寄与するであろう。

この建設では円海山の北側に日本住宅公団が洋光台

団地の建設をおこなっており，その建設と同時に

桜大線も建設される予定で，根岸線が根岸湾の内に

建設された場合と同様，計画的建設の好例といえよ

う。このように，いくつかの計画がある場合それら

を相互調整するだけでもその建設を非常に有利にで
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きる事例は多い。

⑤一港と工業地帯の発展

＜内陸部に進出する工場＞ 内陸部・郊外部

に進出しだのは，住宅や鉄道・道路だけではない。

30年以降の高度経済成長による急激な設備投資は，

横浜の内陸部にも多数の工場進出をもたらし，田園

・市街地風景を一変させた。

もともと，横浜の工業地帯といえば，鶴見・神奈川

区の臨海部をさすものだった。もちろん工場は市内

一円に分布していたが，内陸部，郊外部においては

工場数・従業者数・製品出荷額のいずれも低く，大

企業も少なかった。これに反して，鶴見・神奈川臨

海工業地帯は，日本有数の大企業を中心に関連下請

工場かその周辺にもつ一大工業地帯である。しかし

こうした横浜工業の地域分布は30年以降大きく変化

しつつある。根岸・本牧埋立地造成による新しい臨

海工業地帯が進行する一方，内陸部へ工場が進出し

てきたからである。

一般に，工場立地の重要な条件として，原料がえや

すく，消費地に近いことがあげられている。このほ

か，労働力が得やすく，水が豊富で，エネルギーの

えやすいことが必要だが，横浜はまさにこれらの条

件をみたしていた。

臨海部の有利さには劣るが，機械機具工業を主体と

した工場にとって，内陸部はきわめて好都合だった

といえる。それは，重化学工業とことなって大規模

な用地を必要としないため，安価な農地を工場敷地

にかえることができだからであり、従来輸送に適し

なかった道路が，高速道路の建設，幹線道路の整備

で便利になったからである。とくに下請け中小工場

変貌

■図1ー2一７　区別工業事業所数の推移




