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インフラ整備 70 年 講演会（第 39 回） 

～戦後の代表的な 100 プロジェクト～ 

     中央自動車道の建設 

急峻な山岳地と首都圏住宅密集地を通過し多くの課題を克服 

＜講演者＞ 

     山下宣博(元日本道路公団理事) 

    奥園誠之(元日本道路公団試験所トンネル・斜面研究室室長) 

    山田憲夫(元日本道路公団恵那山トンネル工事事務所工事長) 

    荒井靖博(中日本高速道路㈱執行役員八王子支社長) 

    忽那幸浩(中日本高速道路㈱技術本部高度技術推進部長) 

    手塚  仁(㈱熊谷組土木事業本部副本部長) 

    コーディネーター； 鈴木辰夫(鉄建建設㈱常務執行役員) 
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はじめに 

 東京都杉並区〜愛知県⼩牧市間 約 345km の中
央⾃動⾞道(以下中央道)は、⾼速道路で初めて開発
型の道路として整備された。地形急峻な地域を通
過することでルート選定に時間がかかり、また、起
点の東京都内の住宅密集地における激しい住⺠運
動への対応等で、1962(昭和 37)年に東名と同時着
⼯されたにもかかわらず、全体の完成は東名から
13 年遅れた 1982(昭和 57)年となった。 

 
図 1 中央道の路線図 
 技術的には、⾼速道路初の交通量に応じた段階
施⼯⽅式の採⽤による対⾯通⾏の安全性の検討、
環境基準のない中での環境対策の検討、⻑⼤切⼟
のり⾯で⽣じた地滑りへの対処、延⻑ 8500ｍとい
う当時世界第 2 位の⻑さで多くの断層を通過する
恵那⼭トンネルの建設等、名神や東名にはない多
くの課題に挑戦することになる。 
 また、開通後の 4 ⾞線化、6 ⾞線化、付加⾞線の
追加等の渋滞対策、また、線形改良、耐震補強、⽼
朽化対策等の安全対策、および開発型⾼速道路の
建設による周辺地域の発展状況、⽇本経済への貢
献等も含めて紹介する。 

１． 計画・建設の経緯 

 1940(昭和 15)年から調査が始まり、1943(昭和
18)年に決定された内務省の全国⾃動⾞道計画で
は、東京〜名古屋間は、現在の東名ルートだった。 
 その後、1947(昭和 22)年には、実業家で後に参
議院議員になる⽥中清⼀が、国⼟開発のための中

央 幹 線 と 肋 ⾻ 線 と
か ら な る 平 和 国 家
建 設 国 ⼟ 計 画 ⼤ 綱
を政府と GHQ に提
出する。この案では
東 京 〜 名 古 屋 間 は
中 央 道 ル ー ト に 近
い ほ ぼ 直 線 的 な 南
アルプスを横断す
るルートだった。 

これらの 2 案の間で、国会議員を巻き込んだ激
しい路線論争が展開される。これに決着の筋道を
つけたのが、⾼速道路事業に世界銀⾏の借款を導
⼊する前提として呼ばれたワトキンス調査団であ
った。その報告書の中で、「中央道案は、東海道沿
いの路線との⽐較線ではなく、経済開発のために
望ましいもう⼀つの計画である。」とされ、最終的
に、東名と中央道の東京〜富⼠吉⽥間が、1962(昭
和 37)年に同時着⼯された。 
 残りのルートについては、海外の事例調査等の
結果、南アルプスを⻑⼤トンネルで抜けるルート
は、技術的にも安全の⾯でも問題があるとされ、⼤
⽉から北に⼤きく迂回して諏訪経由で名古屋に向
かうルートに変更された。 さらに、甲府盆地にお
いて、甲府駅の北側を通るルートから南側を通る
ルートに変更されたこと、⼭梨県甲州市に縄⽂時
代の⼤規模な釈迦堂遺跡が発⾒され発掘に時間が
かかったこと等により、勝沼〜甲府昭和間が中央
道で最後の開通となり、1982(昭和 57)年に完成し

図 2 内務省の全国⾃動⾞道計画図 

図 3 ⽥中プラン 
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た。東名から 13 年遅れの全通となった。 
 ⼭梨県内では、知事の申し出で⽤地取得事務を
公団から県に委託するという⽅式をとったが、以
後の⾼速道路の全国展開の際にも同様な⽅式を採
⽤し、各県にご協⼒を頂くことになった。 

 ２．⾼速道路初の段階施⼯の採⽤ 

 ⼋王⼦〜河⼝湖間は、計画交通量が少なかった
にもかかわらず、急峻な⼭岳地帯を通過するため
建設費が⾼かった。そこで、当⾯は 2 ⾞線を作り、
開通後交通量が増えた際に完成形にするという段
階施⼯という整備⽅式が、⾼速道路で初めて採⽤
された。 
 この⽅式は、先に述べたワトキンス調査団のレ
ポートにも、「この道路は基本的には開発道路であ
って、4 ⾞線往復分離の⾼速道路よりも、むしろ、
まず第⼀に必要なのは中間的な 2 ⾞線道路である。」
という表現で⽰されていた。 
 技術的には、初の対⾯通⾏になるため、開通前の
1967(昭和 42)年 9 ⽉に、⻄桂地区で⾛⾏実験を実
施し、⾛⾏位置、すれ違い間隔、追い越し速度等の
観察が⾏われた。その結果、最⾼速度、⾞線幅、路

肩幅等が決めら
れ、⻑い登坂区
間、追い越し視
距の連続不⾜区
間は完成形の 4
⾞ 線 と す る こ

ととした。 
 しかし、実際に
開通すると、正⾯
衝突などの重⼤
事故が多発し、死
亡者も出た。利⽤
者が⾼速通⾏に
慣れていなかっ

たことと、道路が上下線に分離されていない構造
で追い越し可能だったことが原因と考えられた。
これに加え、予想を上回る交通量となり、特に休⽇
の渋滞が恒常化した。これを受け、2 ⾞線区間を早
急に完成 4 ⾞線へ拡幅することが決まった。 
 この 4 ⾞線化⼯事は、⾼速道路、国道、鉄道に近
接した今までにない狭隘な空間での⼯事となり、
防護柵や防護シェルター等、様々な安全対策が取
られた。4 ⾞線化⼯事は、1985(昭和 60)年までに
完成する。 

3．⾼速道路初の本格的な環境対策 

 起点側の⾼井⼾〜調布間は、⾼速道路事業の中
でも環境問題で最も難航した区間の⼀つで、烏⼭・
⾼井⼾地区では 3 年余り⼯事を中断しての住⺠交
渉、その間端末になった調布インターチェンジ(以
下ＩC) の閉鎖要求、三鷹料⾦所のシェルター要求
等、公害に対する国⺠の意識の⾼まりを受けて、社
会の関⼼を集めた。 
 起点部の杉並区と世⽥⾕区の中央道を含めた都
市計画が決定されたのは、1966(昭和 41)年で、施
⾏命令から 4 年遅れてスタートした。東京都住宅
供給公社が販売した烏⼭北団地に、1970(昭和 45)
年に⼯事説明をしたところ、事前に詳しく知らさ
れていなかった住⺠による反対運動が起こる。烏
⼭北住宅から出された請願が都議会で採択され、
都建設局⻑、住宅供給公社理事、公団建設局⻑、住
⺠の四者協議会で交渉が進められた。結局、遮⾳壁
では騒⾳を防ぎきれないということで、公団は、中
央道の⾼架上に延
⻑ 245m のトンネ
ル状のシェルター
を設置し、都は、団
地内の街路を廃⽌
することで協定が
成⽴した。 

写真１ 対⾯通⾏⾛⾏実験 

写真 2 対⾯通⾏の状況 
写真 3 烏⼭シェルター 
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 ⾼井⼾地区でも、環境悪化と近接の⼩学校児童
の交通安全の観点から、烏⼭地区とほぼ同時に反
対運動が起こった。都議会に請願が出され、都と公
団、約 500 世帯の住⺠団体の三者協議会で交渉が
⾏われることになり、⾼井⼾オンランプの位置と
構造の再検討、遮⾳壁の設置、烏⼭シェルター内の
集塵装置の設置、環境施設帯の設置を実施するこ
とが決まった。 
 烏⼭地区と⾼井⼾地区の合意ができたころ、三
鷹料⾦所の反対運動が起き、6 団体約 5,000 世帯か

ら、料⾦所
を覆うシェ
ルターの設
置と空気浄
化装置の設
置要求が出

された。公団は、上り線本線料⾦所の移転、⾼さ 5
ｍの遮⾳壁の設置、幅 20ｍの環境施設帯の設置、
環境常時観測装置の設置を提案したが拒否される。
公団は、⾃らの対策案の幅広い理解を求めるため、
1975(昭和 50)年から 3 回にわたり 20 万部の新聞
折り込み広告を公団で初めて配布し、多数の早期
開通の声を頂く。このような世論を背景に、住⺠と
の合意のないまま、1976(昭和 51)年 1 ⽉、住⺠の
妨害⾏動を抑えて⼯事着⼯し、その後、住⺠の抵抗
もなく 5 ⽉には⾼井⼾〜調布間が開通した。この
結果、⾼井⼾〜⼋王⼦間は均⼀料⾦となった。また、
⾼井⼾ＩＣの⼊⼝ランプは、今でも未完成である。  
 ⾼井⼾〜調布間の開通が遅れたため、調布ＩＣ
が東京側の端末になり、調布市内の交通が混雑し、
交通事故も増加したとして、調布市議会が調布Ｉ
Ｃ閉鎖要請の議決をした。実際、1973(昭和 48)年
8 ⽉ 26 ⽇に市⻑、議⻑を先頭に、約 2 時間半の閉
鎖活動が⾏われた。 
 中央道で環境対策を検討した当時は、国の環境
に関する基準や対策等が定められつつある時代だ

ったため、⽣みの苦しみを経験した。しかし、その
結果、以後の基本的な環境に関する対応⽅針が定
まっていった。公団統⼀の遮⾳壁も 1976(昭和 51)
年に開発され、現在に続いている。1973(昭和 48)
年には、町⽥にあった試験所に無響室が作られ、複
雑な構造区間の騒⾳予測が⾏えるようになった。  
 開通後の環境問題として、⼤⽉市の葛野川橋と
⻑野県阿智村の阿知川橋というトラス橋に近接し

て低周波による被害
が発⽣した。ジョイン
ト補修、橋梁の剛性向
上、家屋の補強等の対
策を⾏ったが、これも
新たな知⾒となった。 

４．斜⾯災害と防災対策  

 ⼋王⼦〜河⼝湖、⼤⽉〜勝沼間は急峻な⼭岳地
帯に⾼速道路が建設され、⻑⼤な切⼟のり⾯が⽣
じた。摺差地区では、安定勾配で切⼟をすることに
よりスライスカットとなり、直⾼ 100ｍを超える当
時の⾼速道路では最⼤の斜⾯が⽣じた。また、断層
に沿った脆弱な地質の個所もあり、名神や東名で
は経験してない⼤規模なのり⾯崩壊が数か所で⽣
じ、その対処に苦労した。 
 ⼩仏トンネル
東地区では、切
⼟の途中で⼩崩
落が始まり、擁
壁とコンクリー
ト吹付で対応し
た後に⼤規模崩
壊が⽣じた。 談
合坂 SA 近くの⼤
野地区では、断層
付近に位置して
いたため、4 ⾞線

写真 4 三鷹料⾦所 

写真 5 阿知川橋 

写真 6 ⼩仏地区法⾯崩壊  

写真７⼤野地区法⾯崩壊 
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へ の 拡 幅 ⼯ 事 中
に の り ⾯ が ⼤ き
く崩壊した。 

岩殿地区でも、
４⾞線拡幅時に
⻑⼤法⾯の⼤規

模崩壊が⽣じた。1972(昭和 47)年 2 ⽉のことで、
これは、開通していた⾼速道路を巻き込んだ初め
ての⼤規模地滑りとなり、3 ⽉には学識経験者によ
る検討委員会ができた。さらに危険な状況になっ
たので、相模湖〜⼤⽉間が閉鎖され、下⽅に住む 3
世帯も⼀時退避した。以後、通⾏⽌めは前例のない
3 か⽉となり、⼤⽉市内の渋滞対策で、岩殿トンネ
ルの東坑⼝付近に仮 IC も造った。通⾏⽌めを解除
できたのは 7 ⽉となった。 

このように、中央道では、⻑⼤な切⼟のり⾯の崩
落が相次ぎ、その安定対策として、安定勾配への切
り直しをはじめ、グラウンドアンカー、深礎杭、現
場打法枠、深礎杭等、様々な⼯法が採⽤された。調
査⽅法や復旧体制も含めて、その後の切⼟のり⾯
安定対策の指針として要領化された。盛⼟にテー
ルアルメ⼯法を採⽤したのも中央道が初めだった。 

５．8500ｍの恵那⼭トンネルに挑戦 

公団は初めて、恵那⼭トンネルという当時世界
第 2 位の延⻑の道路トンネルの建設に挑戦するこ
とになる。ここで課題となったのは、安全に⾛⾏で
きる換気・防災システムの確⽴と、多くの断層破砕
帯・被圧⽔等のある難しい地質の克服だった。また、
名神・東名のトンネルと恵那⼭トンネルの施⼯や
運⽤の知⾒は、その後の効率的なトンネル施⼯の
ために要領化された。 

恵那⼭トンネルのある飯⽥〜中津川間は、険し
い⼭岳部のため段階施⼯⽅式で施⼯することにな
った。当初施⼯の 2 ⾞線トンネル(Ⅰ期線)の換気
は、トンネルを 4 区間に分け、両坑⼝と途中 2 か

所に送排気⽤の換気塔を設けて、トンネル断⾯上
部に換気の空間をとる横流換気⽅式を採⽤した。
地質調査や⽔抜きのために本線に並⾏して掘削す
る補助トンネルを、本トンネルと 500〜600ｍ間隔
で連結し、送気管及び避難通路として利⽤するこ
とにした。4 ⾞線化のための追加 2 ⾞線トンネル
(Ⅱ期線)では、先に施⼯された関越トンネルで開発
された電気集塵機を採⽤し、より効率的なジェッ
トファンを⽤いた縦流換気⽅式とした。上りと下
りのトンネルは、避難通路を確保するため 800〜
1000ｍ間隔で連結された。 

最⼤⼟被り 1000ｍの恵那⼭トンネルの地質は、
熱⽔変質した⼟砂と粘⼟を含み、⾼被圧地下⽔も
⼤量にあり、しかも 100 か所以上の断層を通過す
るため、掘削⼯事は困難を極めた。Ⅰ期線の施⼯で
は、ほぼ全線にわたり、⼤量の湧⽔と切⽻の崩落、
⽀保の変状が⽣じ、補助トンネルも掘削不能とな
り、何回も迂回して掘直している。ディープウェル
で⽔を抜き、薬液注⼊・⼤量のグラウンドアンカー
打設・側壁の外側に導坑を掘りコンクリートで固
める等して地盤の強度を⾼めて克服した。国の⽅
針もあり、トンネル掘削の機械化の先駆けとして、
補助トンネルの掘削にトンネルボーリングマシー
ンを使⽤したが、膨張性の地質に遭遇して、途中で
使⽤を断念している。 

写真８岩殿地区法⾯崩壊 

図４ 恵那⼭トンネルⅠ期線換気システム 

図 ５ 恵那⼭トンネルの地質・断層 
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Ⅱ期線の施⼯では、中津川⽅の坑⼝部でトンネ
ル掘削直後にのり⾯が⼤規模に崩壊し、この対策
に 1 年 3 か⽉かかった。難所の⼀つの⻑平沢断層
区間では、公団で導⼊検討されていたＮＡＴＭが、
試験導⼊された。開通後も断層区間では覆⼯コン
クリートにひび割れが発⽣したので、裏込め注⼊
やグランドアンカーの追加施⼯を⾏っている。 

名神・東名のトンネルと恵那⼭トンネルⅠ期線
の開通後の運⽤を踏まえて、トンネル内空断⾯の
検討が⾏われ、余裕幅を設けることとし、監視員通
路幅、⾮常駐⾞帯・避難連絡坑間隔等も含め要領化
された。また、Ⅱ期線の施⼯で⼀部採⽤されたＮＡ
ＴＭ⼯法も、実績を踏まえて要領化された。 

6.恵那⼭トンネル飯⽥⽅⼯事 

熊⾕組は、恵那⼭トンネルの東側半分の掘削⼯
事を担当した。
この間には、
⻑平沢断層、
神坂断層群等、
22 本の断層が
あった。補助

坑の掘削には、
⼩松ロビンス TM445-G という RTM(Ｒock Ｔ
unneling Ｍachine)を導⼊した。480HP のモータ
ー駆動で硬岩や断層破砕帯でも掘削可能な機械だ
った。掘削実績は、最⼤ 20ｍ/⽇、平均 6.5ｍ/⽇と
良い結果であったが、膨張性の地質に遭遇して前
進不能となり、使⽤を断念した。 

⻑平沢断層区間で
は、盤ぶくれと⽀保⼯
沈下が進み収束が⾒
られず、コンクリート

ライニングに も多
数のひび割れ が⽣
じた。学識経験者ら

の技術検討会を開催し、断⾯外に側壁導坑を掘っ
てコンクリートを中詰めして地⼭と置き換える⼯
法を採⽤した。254ｍの掘削に 30 か⽉かかった。 

神坂断層群の区間では、補助坑での⼟砂の流失
と湧⽔に阻まれ、11 回も迂回して堀直した。最終
的には、薬液注⼊とディープウェルで対処した。こ

の⽔抜きのために強⼒
な⽔平⻑尺ボーリング
マシーンを開発したが、
以後、同様な状況下で
活⽤することになる。 

7.急峻⼭岳地での橋梁の特徴 

⾼井⼾〜河⼝湖間の建設時には、⻑⼤橋に関す
る PC の技術が未発達だったため、鋼トラス橋が多
⽤された。資材搬⼊の困難さから架設はケーブル
エレクション⼯法が多かった。 

基礎についても機械
搬⼊が困難な場所が多
く、⼈⼒で施⼯できる
深礎杭が多⽤された。 

⾼橋脚については、
スレンダーな鉄⾻鉄筋
コンクリートを⽤いた
フレキシブルな橋脚と

し、施⼯性と安全性に優れたスライディングフォ
ームを使って施⼯された。実構造物の耐震性能は、
上部にロケットエンジンを載せて噴射させた振動
実験を、底沢橋と鶴川橋で実施した。 

写真９ ⼩松ロビンス(RTM) 

図 6 神坂断層区間の補助坑の迂回 

写真 10  
⻑平沢断層区間の補助坑 

写真 11 
⽔抜きボーリング 

写真 12  
底沢橋(鋼トラス橋) 
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⻑野と岐⾩県境の
⽊曽川⽀流の落合川
の急峻な V 字⾕に架
かる落合川橋は、特
徴的な鋼ローゼ形式
とした。 

⼤ ⽉ 以 ⻄ の 建 設
時には、PC の技術
も発達し、⽚持ち架
設⼯法を⽤いた最
⼤スパンが 100ｍを
超えるＰＣ橋も造ら
れるようになった。 

8.中央道の開通効果と現在の取り組み 

 1967(昭和 42)年の初開通から順次開通するとと
もに交通量も増えていき、段階施⼯区間もすぐに 4
⾞線化された。1982(昭和 57)年の全線開通後も、
接続する⻑野道の開通等、ネットワークの充実に
伴い交通量は増え続けた。 
 開通に伴い、甲府盆地や飯⽥盆地の内陸部等の
インターチェンジ周辺には⼯業団地が多数作られ、
富⼠五湖等の観光開発も進み、当初の内陸部の開
発という⽬的が果たされている。また、流通の効率
化により内陸部と⼤都市間の交易の拡⼤による内
陸部の産業発展も実現し、試算では、40 年間で約
26 兆円の経済波及効果を⽣んでいる。 
 ⾸都圏周辺では、渋滞が頻発するようになった
ため、2003(平成 15)年に上野原〜⼤⽉間を 4 ⾞線
から 6 ⾞線に拡幅し、⼀部線形改良した。⼩仏トン
ネル⻄側上り線では、付加⾞線を追加し、現在、上
り線のトンネルを 1 本増設中である。また、⼤⽉か
ら⼋王⼦までの所要時間を AI で予測して提供する
サービスも試⾏中である。 

2012(平成 24)年 12 ⽉の笹⼦トンネル天井板崩
落事故を受け、点検を含めた安全対策を強化して

いる。また、⽼朽化
対策として、⼤規模
なリニ ューア ル事
業も進め、談合坂等
の休憩 施設に つい
ても、順次改良し、
サ ー ビ ス の 向 上 を
継 続 し て 実 施 し て
いる。 

このように、中央
道が、今後とも、⾼速

道路ネットワークの重要な要としての役割を担っ
ていけるよう、時代の要請に応じた改良を続けて
いく。 
 
 
出展；図 1,写真 4；国⼟地理院 
   図 2,4,5,写真 2,3,6,7,8,9,11,12； 

中⽇本⾼速道路㈱ 
   図 3；全国師友協会 
   図 6,写真 10；㈱熊⾕組 
   写真 1,5,13,14；(公財)⾼速道路調査会  
 
 
NEXCO 中⽇本 企業情報サイト 
「⾼速道路のストック効果」 
https://www.c-nexco.co.jp/corporate/operation/stock_effect/ 
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写真 14  
中⽥切川橋(ＰＣ橋) 

写真 13  
落合川橋(鋼ローゼ橋) 

写真 15  
橋梁リニューアル⼯事 

写真 16 談合坂ＳA 


