






技術至上主義の罠と自然災害の教訓 

47年間、安全運行した新幹線から解決法を捜す 

 

藤橋健次 日韓トンネル研究会常人理事技術士（建設部門） 

 

1、始めに 

 今日本では、野田新内閣による初めての国会が開催されていますが、その焦点は、やはり東

北大平洋沖地震による災害からの復旧復興に関することが多いようです。 

 それは、被災当地の復旧復興はもちろんのこと、これらの財源をどのように確保して行くの

か、又現在も終息の見通しが立たない原発事故災害への対応について、そしてこれ等を踏まえ

て、将来にわたって安全安心のもてる国土作りをいかに成し遂げるか等、激しい論戦が展開さ

れています。 

 このような国会の論議とともに、日本国内の世論も激しさを増していますが、ここで少々疑

問に思われるのは、その内容が震災前と震災後とでは大きく変化していることです。 

 具体例をいくつか挙げますと、まず第一に鳩山内閣時には環境問題の観点から、CO2の25%削

減に向けて原発増設について積極的な施策を図るとしていたものが、震災後の現在では自然エ

ネルギーの開発と実用化に向けて原発については将来廃止の方向といった転換がなされている

こと。又、長期的な自然災害に対する防災施設等社会資本への投資を、コスト面における非効

率を理由に大幅にカットされていたものが、人命尊重の観点から積極的かつ優先的に予算化が

図られようとしていること等です。 

 これらの議論の応対で気になることがあるのですが、 それは想定外と言う言葉が多用される

ことです。もちろん我々人間の社会活動においては、未来や将来を予測して計画し行動するこ

とは当然のことです。ましてや現代の高度経済社会においてそれは不可欠なことで、未来を想

定しないで行動する社会活動などあり得ないでしょう。  

 しかし、そこには重大な落とし穴が有ります。この未来を想定すると言う作業には、現状と

それに至った経過を正確に把握することが大前提となるのですが、神ならぬ我々人間がそれを

完全に把握することは不可能です。 

   この想定外と言う言葉の裏には、我々人間の力によってそのすべてが想定可能であると言

う思い上がりがありますが、これは技術至上主義にもとずく大きな誤りであり、大型プロジェ

クトに携わるものが真に戒めなくてはならない考え方だと思います。 

 日韓トンネル計画においても、現代技術の粋を集めた計画と実行が求められます。そんなと

き、やはりこのような矜持を踏まえて立ち向かう必要があると考えます。 

 今日本では、経済の減速と沈滞のなかで技術立国としての再生を図ろうという動きがありま

すが、この度の超弩級の震災災害においても営業渦中にそれを受けながら一人の人的被害も被

ることなく対処し得た新幹線の技術は、もっと高く評価されてしかるべきであり、今後の大型



プロジェクトを計画する場合も大いに参考にすべきと考えます。 

 今回のレポートは、日韓トンネル計画を推進する上で日本の新幹線における技術と安全に対

する考え方をどのように取り入れて行けるかについて考察をしてみたいと思います。 

 

2 . 日本の国土作りの歴史 

 現在の日本の人口は、1億2千7百万人余りですが実は、この約半数がかっては海であったとこ

ろに住んでいます。そして、日本の総資産の75%がここに集中しており、それは日本全国土のわ

ずか10%ほどの地域で、またそれがほとんど洪水氾濫区域にも指定されているところです。 

 これらの地域は、その多くが自然の力によって形成されたのではなく、殆どが人々の力によ

って造成されてきたことが最近の研究により明らかにされました。 

 日本人の人口は、2200年ほど前の弥生時代初期には12万人ほどと言われ、現在の人口と比較

して1000倍もの増加になっています。通常四大文明と呼ばれる区域でも多いところでせいぜい6

0倍ほどと言われているなかで、この数字は明らかに突出しているのですが、その理由には当然

のこととして生産性の向上が考えられ、すなわち稲作のための耕作地の拡大が図られてきたこ

とが伺われるのです。 

 この様な農地の開拓や造成は決して単独では果たせません。河川の改修、干拓地の埋め立て、

道路の付け替えなど部落単位の共同作業が不可欠になります。 

 日本の平野部における地名で、これ等の事情を伺わせる地名が数多く残されています。 

 中でも、関東、濃尾、大阪の各平野はこうした色合いが強く、遺跡などの発掘によってもそ

れらの裏付けがなされているようです。そして、これ等の談合の拠点として鎮守の森などがそ

の役割を果たしており、明治の始めには日本全国で19万箇所ほどあったといわれ、ここにそれ

ぞれ氏神様を祭り季節ごとのイベントやその地域における重要な施策を決定していたと考えら

れます。 

 今でも、日本では建設工事の起工式には地鎮祭なるものを行い工事の安全を祈願しますがこ

れもそのなごりなのでしょう。 

 こうして、日本の国土作りと社会資本整備は進められてきましたが、その殆どが中央政府な

どによる強力なリーダーシップによりなされるというよりも、それぞれの地域による自発的な

協力によって進められ、これ等の協同作業の態様は、それぞれ時代ごとに異なったでしょうが、

基本的には各地域内の合意形成が積み上げられて最終決定がなされ実行されていきました。 

 この場合の合意の大前提は、もちろんのことその地域の食料確保などの生産性の向上や福利

厚生といったことですから、技能技術の向上、安全への配慮は当然になされることで目的のた

めには犠牲をいとうことなく遮二無二進めるということはあり得ませんでした。 

 この様に日本の国土作りを見た場合、時の権力者の権威を表現するために行う事業とは大き

く異なっていたことが理解されると思います。しかしこの事は、一方で緊急性を要する事態に

は対応が難しく、問題解決の時期を逸してしまう恐れもあります。現在の日本政府における震

災後の処理もまさしくその欠点が露呈したかに見えます。 



 こうした日本の国土作り、社会資本整備への社会的風土が支えてきたとも思われる日本の新

幹線建設について、日韓トンネル計画の観点から見てみたいと思います。 

 

3 . 技術の革新と安全確保 

 日本の新幹線は、開業当初よく止まる新幹線と揶揄されました。それは、風雨風雪ちょっと

した地震による揺れ等により安全装置の反応の働きで列車が自動的に停止したのです。 もち

ろんこれは、単に機械的な要因ばかりではなくそのシステムを組み込んだ技術者による過度な

安全に対する慎重さによるものです。 

 当時、時速200キロメートルの列車による営業運転は世界でも経験のないことでした。 

 新幹線の最初の営業運転は1964年でしたが特に軌道に携わる技術者にはこのスピードによる

営業運転は大いに不安でした。しかし、政治に関わる人々にとっては、日本の国威発楊のため

にはまたとない機会として是非とも実現したいと考えました。 

 このような、それぞれの思惑と不安のおり混ざった状況のなかで200キロの営業運転が出発し

たのですが、幸い今日まで47年間台風地震雪害を始め、幾多の安全に対する阻害要因を受けて

きたにも関わらず、ただの一人の乗客への犠牲も強いることのなかったことは、特筆に値する

ことと思われます。 

 乗客の安全を確保することは、当然と言えば当然ですが、世界の鉄道における技術の最高傑

作の実用と運用において、約半世紀にわたる高度な技術水準と安全を維持し続けることは、ま

さに奇蹟といわざるを得ないでしょう。 

 しかしそれを支える関係者の努力は、想像を絶するものばかりでした。それは、ハード面の

建設や製造ばかりでなく、計画段階の路線選定や予算の確保、そして、事業主体の構成から運

用体制の確立迄、まさに血の滲むような努力が地道に粘り強く重ねられてきたのです。結果を

見ればどれも順調に進められてきたかのごとく見えますが、それらのどれひとつとして最初か

ら準備されていたものはありませんでした。 

 特に1500キロにわたる整備新幹線については区域によって程度はことなりますが計画が挫折

の憂き目に会ったことは一度や二度のことではありませんでした。 

 また、安全を当然のように享受している乗客の裏では、それを支える関係者の間に少なから

ぬ殉職などの犠牲も出ているのです。しかしそれは殆どが公表されていません。 

 この様にして日本の新幹線は計画、建設、運用がなされて来たのですが、ここには他国に見

られるような特定の指導者の名前が出てこないのです。もちろん、部内的には多くのリーダー

がいたに違いありませんが、ある特定の英雄を見立てて人物を象徴化するということはほとん

どないのです。 

 しかし実は、ほんの少数がその目的のために情熱を傾け続けた人々がいるのです。ところが、

こうした人たちは表面に出てくることは殆どないといって良いでしょう。何故なら、彼等の真

の目的はそのプロジェクトの恩恵を享受する人々の福利厚生であり、自らの権威や利潤、まし

てや虚名に乗る英雄になることなどではないからです。 



 ここに技術の革新と、絶対安全確保の究極の鍵が有るのではないかと思います。 

 

4 .終わりに    

 以上日本の国土作り、交通インフラの一つである新幹線を例に、日本における社会資本整備

の社会的風土と言ったものについてのべてみましたが、今日韓トンネル研究会では、こうした

整備新幹線の事業主体と運用主体との上下分離方式について、日韓トンネルプロジェクトのよ

り現実的な推進に向けて研究を進めています。 

 また、技術的課題が残る韓国と日本の対馬の間の軟弱堆積層における施工技術、TBMの運用に

おいて水深160mが可能なのか、延長60キロメートルの海底掘進に向けて如何なる問題の発生と

それへの対応が可能なのかを各専門家を招いて研究を進めています。 

 

 今世界では、高速鉄道の有用性への見直しが行われ各地でその計画が発表されています。そ

れにともない、受注競争も激しさを増しエスカレートしているようですが、現代の産業資本主

義は、益々グローバル化し同時に、科学技術至上主義も止まる所がないかに見えます 

 しかし、科学技術至上主義が暴走していった結果そこには禍福よりも災禍が待ち受けている

ことは歴史が証明しています。 

 今回の日本における東日本の震災は、我々技術者への警告と受け止めて自然に敬意をはらい、

飽くまで謙虚さを失わず益々の精進に勤めたいと思います。        

             


