首都高速道路公団神奈川建設局『横羽線（２期）及び三ツ沢線工事誌』
都市計画上の経緯
高速横浜羽田空港線は、首都圏整備計画のうえでは横浜市中区から東京都大田区に至る都市高速道路と定められている。このうち昭和39年6月15日都市計画決定がなされ、昭和43年11月28日に全区間が供用開始された横浜市神奈川区神奈川通5丁目～東京都大田区羽田旭町間（延長13.7km）が、いわゆる横羽線（1期）といわれる路線である。

横羽線（2期）は、上記首都圏整備計画に則り、後述するように昭和41年から昭和52年にわたって順次都市計画決定がなされた横浜市中区本牧埠頭から横羽線（1期）の起点である横浜市神奈川区神奈川通5丁目に至る延長8.9kmの路線である。

神奈川区神奈川通5丁目～西区高島通1丁目の区間は、後述する横浜市道高速1号線（注：「三ツ沢線」）と共に昭和41年12月15日に都市計画決定がなされ、昭和42年12月22日に都市計画事業決定された。……また、標記区間の都市計画時点では、横浜都心部における高速道路網は具体的になってはいなかったが、横浜都心部において横羽線（2期）より分岐し、保土ヶ谷方向へ伸びる路線（現在の横浜市道高速2号線に相当する路線）の構想があった。この構想を考慮し、かつ都心部に予定されているインターチェンジと金港インターチェンジの間は交通が最も混雑すると考え、将来の都市計画決定に際しては往復6車線とすることとした。このため、金港インターチェンジから下記の高島町出入路間の本線は往復各3車線で都市計画決定された。しかし、この計画は横羽線（2期）が中区新山下町にまで延伸される時点では過大な計画とされ、昭和43年2月28日に往復4車線に変更された。
西区高島通1丁目～中区新山下町（その1高架案）
この区間の横羽線（2期）のルート選定については、かなり早い時期から現在のように高島町から三菱重工横浜造船所地内および国鉄東横浜駅構内を通過し、桜木町からは派大岡川筋を石川町に至り堀川上を新山下町に向うという案で固められていた。しかし、このルートの都市計画決定に際しては、横浜市道高速2号線をどのように設定するかが横羽線（2期）のインターチェンジ、出入路の計画を決める上で重要な問題であった。

横浜市道高速2号線の都心部ルート選定にあたって検討の対象とされたのは、大岡川、吉田川（現在は大通公園となっている）および中村川の各河川筋であった。これらのルートについて都心部環状型を含む各案が比較検討されたわけであるが、最終的には大岡川および中村川が二級河川であり、構造計画上さまざまな制約を受ける（注：河川流量を阻害しないために橋脚が制約される）のに対し、吉田川筋は既に埋立計画が発表されており、大通公園計画、地下鉄計画がったものの、これらの計画と高速道路計画との調和をはかってゆくという考えで（注：高架道路下の公園で済ませる考えか？）、吉田川筋を通過する考えが固められた。ただし、この時点では横浜市高速2号線は、上記の様にその他計画との調整等問題を残していたために、都市計画決定されるまでには至らなかった。
異常のような経緯を経て、横羽線（2期）は高架構造により、途中関内関前において横浜市高速2号線とのインターチェンジの可能性を残しつつ、山下橋上流側直近まで昭和43年2月28日に都市計画決定がなされた。

西区高島通1丁目～中区新山下町（その2半地下、隧道案）

しかしながら、上記都市計画決定の審議会において、「横浜都心部において国鉄根岸線の高架橋ばかりでなく、更にその上空はるか高くに高架道路が建設されることは、都市の美観をそこねるものばかりでなく、路線自体は都市計画決定がなされても、事業実施に当たっては構造上の再検討を要望する」との意見が出され、また同時に、地元商店街等からも同様な要望が出された（注：審議会に先行する学識経験者を主体とする審議会の下部機関である常務委員会でも大議論となっていた）。

都市計画決定に際してのこのような意見あるいは要望に対して建設省、横浜市および当公団において、構造上、ルート選定上の、代替案の可能性等に関する検討作業が開始された。高架構造の代替案として考えられる構造形式としては、当然のことながら半地下、隧道構造であり、この形式での技術的検討に作業の重点はおかれた。

半地下・隧道構造形式を採用した場合の問題点は

a)　桜木町駅前および石川町駅付近における国鉄根岸線との交差に関する問題
b)　大岡川改修計画、都市計画街路山下長津田線（注：派大岡川埋立で築造）との調整

c)　地下鉄1、3号計画との調整問題

等が主なものでありその内容を概略示すと以下のとおりであった。

a) 桜木町駅前において国鉄根岸線の下を斜めに通過する位置は、国道133号線下に限定されており、ここに隧道を建設する場合、高速道路の構造物が国鉄橋脚に近接する。この問題に加え、b)に述べる大岡川の改修計画上の制約、c)に述べる地下鉄ルートの変更等の問題が重なって、技術的検討に長期を要することとなり、詳細な検討は都市計画変更の後に持ち越されることになった。石川町付近の交差部においては、当時はまだ横浜市道高速2号線は吉田川筋を通すことも併せて考慮されていたため、横羽線（2期）は現在の形状とは異なり往復平行型であった。その結果、交差部においては単に鋼桁ばかりでなく、PC桁部分にも影響があり、施工時にいかにして根岸線を止めずに工事ができるかが問題であった。これについても、事業実施までに具体的手段を検討することで、都市計画変更の可能性ありという結論を出した。
b) 大岡川は上流において中村川と源を一つにする二級河川であり、上流部においては大雨に対し、たえず氾濫の危険性を持っており、当時既に改修を急がれていた河川であった。改修計画の内容は、現河床を2メートル下げ、かつ永久構造物を河底に構築する場合には、最小2メートルの土被りを必要とした。一方、c)に述べるように、地下鉄3号線は当初計画を変更し、国道16号線を経てこの河底を通って桜木町駅に連絡することになっていた。しかし、地下鉄桜木町駅は先行工事として、既にゴールデンセンタービル地下に建設されていたため、計画高さについては大きな制約をうけた。これらの複合した問題を解決するために、地下鉄と高速道路の上下関係、河川改修計画の再検討等、建設省を含む関係機関での調整が行われ、結論としては大岡川の改修計画については、上流部に放水路を設ける事業を具体的に促進すると共に、大岡川の上流を（現在の横浜市道2号線花之木出入路付近の、中村川との分岐部の河川線形を修正することにより）中村川に変更することとなった。また、地下鉄と高速道路の関係については河底における最小土被りを１メートルとすることで河川管理者の了解を得、地下鉄桜木町駅を改築することにより、高速道路を上にして構築することになった。また、高速道路の上には都市計画街路山下長津田線の左岸橋台が載るための検討も併せて実施された。
c) 横羽線（2期）の半地下化、隧道化における最大の問題は、地下鉄計画との調整であった。当時上大岡から吉田川筋を関内に至る地下鉄3号線と、山下町から関内を通り横浜駅に向う地下鉄1号線とは、関内駅で合流し派大岡川筋を桜木町に至ることで既に認可されていた。この時点では横浜市道高速2号線は吉田川筋に建設されることが前提となっていた。このため、関内駅付近には地下インターチェンジを設けることと、上記地下鉄のジャンクション駅を両立させるために、さまざまな問題が生じ、単に道路関係者ばかりでなく、地下鉄関係者をも含めた総合的な検討が、b)の河川改修計画の調整を含めて行われた。

その結果b）に記されている結論と平行する形で

1 派大岡川筋において半地下構造の高速道路と地下鉄を、国鉄根岸線と伊勢佐木町、吉田町の商店街の間に併設することは困難であり、高速道路を派大岡川に建設する場合には、地下鉄は国道16号線へのルート変更を必要とする。

2 関内駅前に地下インターチェンジを設け、かつこれに直近して花園橋方向と吉田川筋に出入路を設置し、しかも地下鉄を併設すること、および現在の地下鉄3号線阪東橋駅付近において、半地下から高架に遷移する横浜市道高速2号線の構造物を、吉田川筋を全巾にわたって利用して建設される阪東橋駅の上に建設すること等の問題により、派大岡川同様、両計画の両立は困難であるとの結論に達した。したがって、横浜市道高速2号線をルート変更するか、地下鉄のルートを国道16号線に移さざるを得なくなった。

一方、国道16号線には共同溝計画があるばかりでなく、①の検討で、既に地下鉄関内～桜木町間で国道16号線に移さざるを得ないことを前提とするならば、関内から阪東橋方向をも国道16号線に移し、尾上町交差点付近で関内駅（ジャンクション駅）を建設することは、技術的に不可能であった（注：国道交差点に余裕がなく曲がれきれない）。

以上の検討の結果から、横浜市道高速2号線を吉田側筋に建設する計画の廃案を余儀なくされた。しかしその代替として、現在のように石川町にインターチェンジを設け、中村川上空に横浜市道高速2号線を建設するには、まだ十分な検討がなされていなかったため、とりあえず関内駅前はインターチェンジなしの形で高速道路を計画し、地下鉄3号線は吉田川筋から横羽線（2期）および国鉄根岸線下を通り、国道16号線下に出るという現在みられるルートに変更することになった。
以上の経緯を経て昭和44年5月20日横羽線（2期）は東横浜（貨物）駅付近から石川町駅付近まで、半地下もしくは隧道形式への都市計画変更がなされた。（首都高速道路公団神奈川建設局『横羽線（２期）及び三ツ沢線工事誌』1979年3月20日、首都高速道路公団神奈川建設局、5～7頁）

中区山下町～中区本牧埠頭

c）に述べられているように、横浜市道高速2号線は中村川筋にそのルートを移さざるを得なくなったかけであるが、その後、石川町インターチェンジを中心とするさまざまな検討の結果、昭和45年になって成案を見、横羽線（2期）は国鉄根岸線をダブルデッキ構造で交差し、堀川上空を山下町に向う形で昭和45年11月2日、横浜市道高速2号線の都市計画決定に併せて、線形を変更する都市計画決定の手続きがとられた。

その後、横浜市の高速道路網の整備計画に則り、横羽線（2期）を本牧埠頭地区に延伸し、東京湾岸環状道路との接続をはかるべく作業が進められ、昭和48年2月2日には、中区新山下町三丁目（本牧埠頭直近）まで延伸され、昭和52年8月19日の高速湾岸線の都市計画決定をまって、当初の計画どおり湾岸線との接続がはかられ、その計画を完成することになった。（首都高速道路公団神奈川建設局『横羽線（２期）及び三ツ沢線工事誌』1979年3月20日、首都高速道路公団神奈川建設局、8頁）

横浜公園ランプ

本ランプは本来中間ランプであるが、延伸部が完成供用するまでの数年間は、今回供用区間というよりむしろ都内線も含めた首都高速道路全体網の、また、第三京浜、横浜新道等も含めるとさらに広い高速道路網の末端ランプとして機能することとなる。即ち東京・川崎方面、東名高速・町田八王子方面への、横浜市都心部からの玄関口のやくわりをはたすものとして供用することとなったわけである。……本ランプの周辺街路には、上記の重交通や渋滞の流れが集中し、交通動態の変化の影響が、まともにこの地域にかかってくるものとせざるを得なかった。横羽線（２期）が、都市高速道路として通常いわれるような交通処理能力－一般街路に比べて５～１０倍－を発揮しうるかどうかは、このランプ周辺の交通処理の成否にかかっていると言っても言い過ぎではなく、過去長い年月をかけて、その処理方式に関する検討が積み重ねられてきたものである。（首都高速道路公団神奈川建設局『横羽線（２期）及び三ツ沢線工事誌』1979年3月20日、首都高速道路公団神奈川建設局、15頁）
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