
　リレー・エッセイ 名古屋新幹線公害ИЙ公害・環境問題研究の原点

　私にとっての公害・環境問題研究の原点は，故

舩橋晴俊さんらと始めた名古屋新幹線公害問題で

ある．私は後期課程の大学院生だった．1981 年 6

月の名古屋新幹線公害訴訟の控訴審第 1回口頭弁

論の傍聴を皮切りに，夏休みや冬休みのたびに，

法政大学の舩橋ゼミの学生とともに現地調査を行

った．研究成果は，共著『新幹線公害ИЙ高速文

明の社会問題┫(有斐閣，1985 年)として刊行した．

　2020 年 3 月で東北大学を定年退職したが，最

終講義はコロナ禍により 1年延期を余儀なくされ，

しかも全面的にオンラインでの実施となった．こ

の最終講義をもとに，7章構成で，この 7月『環

境社会学入門ИЙ持続可能な未来をつくる』をち

くま新書として刊行した．

　環境社会学第一世代の私の場合，自身の研究史

をたどるという切り口から，ユニークな環境社会

学の入門書をまとめることができた．本誌同人の

先輩諸氏にもこういう個人史的・研究史的な切り

口からの入門書の出版を是非お勧めしたい．

　同書の執筆は，名古屋新幹線公害問題について

あらためて振り返る好機ともなった．本誌 49 巻

1・2 号の特集のように，リニア中央新幹線の環

境問題が争点化しているだけに，名古屋新幹線公

害問題の教訓は，繰り返し掘り起こされるべきだ．

　2014 年 10 月は東海道新幹線開業 50 年だった．

この前後の新聞記事を検索しても，驚くべきこと

に，地元の中日新聞ですらも，かつて新幹線公害

が大きな社会問題となっていたことや代表的な公

害裁判の 1つであったことに 1行も触れていない．

　控訴審後 1986 年 4 月に和解したが，和解協定

の中でもっとも重要な「現状非悪化」の条項が，

��東海による最高時速 270 キロへのスピードア

ップによって守られていない．騒音・振動対策と

してパンタグラフの改良や車両の軽量化に努めて

いるが，高速化によって帳消しになっている．原

告団は解散することなく監視活動を続けているが，

高齢化・長期化が大きな負担となっている(青木

聡子「公害反対運動の現在」『社会学研究』104

号，2020 年)．多くの公害問題がそうであるよう

に，名古屋新幹線公害問題も終わってはいない．

メディアが忘れているだけだ．

　そもそも東海道新幹線の設計思想には致命的

な欠陥があった．騒音・振動対策が欠落してい

たのである．新幹線の基本的な設計思想は高速

(������)，安全(�	
�)，確実(����)の 3�とされ

る．ここには，沿線住民への影響，騒音・振動等

への考慮が欠落している．名古屋新幹線公害訴訟

の一審判決(1980 年)は，差止め請求こそ認めな

かったものの，損害賠償請求を認め「新幹線はそ

の計画から建設決定に至る過程を通じ，騒音・振

動の防止についての調査，研究が行われ，あるい

は審議されたことはなく，騒音・振動防止の視点

が欠落していた┝(『判例時報』976 号 410 頁)と断

罪している．

　当時の国鉄技師長で「新幹線の生みの親」と讃

えられる島秀雄氏(1901┡98 年)は，その功績によ

って鉄道関係者の中で，ただひとり文化勲章を受

章したが，島氏にも大きな責任があったはずだ．

島氏自身の回顧的な文章の中で，騒音・振動問題

に触れているものは確認できなかった．島氏の功

績を論じた記事や本でも，この点は一行も触れら

れていない．島氏の設計思想そのものに根本的な

欠落があったのではないかと提起しているのは，

私たちの『新幹線公害』のみである．

　新幹線騒音に関する環境基準は，一般の騒音に

比べて基準値が甘いが，それでも，住宅地域対象

の 70 デシベルを超える場合が少なくない．

　スピードアップと技術的な対応策だけが優先さ

れる．公害・環境問題そのものは直視されにくい．

公害低減のための制度設計はなかなか進展しない．

メディア報道の一面性，公害問題の「記憶の継

承」など，名古屋新幹線公害問題の教訓もまた，

繰り返し顧みられ，論じ続けられねばならない．
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