






る駅では両端を開削するだけでホーム
部は掘り進む駅シールドトンネル工
法，一般的には駅全域にわたって開削
する開削トンネル工法をとっている．
副都心線では，全線のほぼ 4 分の 3
がシールド工法によって建設されてい
る．
　東京メトロは多くのトンネルを掘る
技術を持ち，掘削方法にもいろいろあ
るようだ．シールド工法も何種類もあ
り，駅によって工法が違い，構造も異
なる．副都心線では新しい試みとして，
複合円（だ円）型シールドを採用して
いる（図6）．従来，シールド工法に
よるトンネルの断面は，完全な円形
だった．しかし，この工事では 3 種
類の円を組み合わせ，上下につぶした
扁平型の断面のトンネルにしている．
その掘り方としては，下に歯があると
きは平らで，横に回転するに従って歯
が出るようになっているようだ．通常
の円形断面では，インバートといって
下にコンクリートを埋め，レールを上
り線と下り線に取り付け，そしてトン
ネル上部には金具をはわせて電車線を
はわせている．だ円形断面にすること
で，掘る土の量を減らし，使用するコ
ンクリートの量も減らすことができ
る．また，インバートの工程を省くこ
とができ，ダイレクトに芯をつけるこ
とができるため，コストも削減できる．

地下鉄の工事で一番お金が掛かるのが
このような土木費であり，工事費全体
の半分以上を占めている．少しの技術
でたとえば 5％この費用を削減するこ
とができたとすると，それで何十億円
もコストが削減できるため，掘削技術
というのは大変重要である．
　東京メトロは，東京の地下のような
軟弱基盤の場所を掘るというところ
で，優れた技術を持っている．その一
方で，硬い岩盤の掘削には弱いそうだ．
岩盤が固い山にトンネルを掘る技術と
地下のトンネルを掘る技術とはちがう
という．「アルプスは掘れないけれど，
東京湾とか埋立地の地下を掘ることに
は自信があるよ」と社員の方は笑顔で
話していた．

５ おわりに

　明治神宮前駅を後にする前に全員で
集合写真を撮影した（図7）．新宿三
丁目駅へ戻る試運転列車の中で車両部
設計課の松本さんからこんなメッセー
ジを頂いた．「理系技術系の仕事は，
決してきれいな仕事だけではない．設
計をするためには，作業着を着て現場
に行って現場を理解したうえで設計し
なければならない．したがって肉体的，
精神的にタフである必要がある．技術

者の場合は，事故がおきたりすると責
任がのしかかってくる．だから一本の
線を引くためにも慎重にならなければ
ならないし，自分の設計や開発の信頼
できることを立証していかなければな
らないんだ．」
　東京メトロは一日 590 万人のお客
様を運ぶ輸送機関として，輸送の安全
の維持向上に何よりも優先して取り組
むとともに，駅をより便利で魅力ある
空間にする事業にも積極的に取り組ん
でいる．また，より効率的な運営を目
指し，コスト削減や環境保全などの活
動を精力的に進めていることが今回の
見学からもよく理解できた．そして，
副都心線が開通してからも東京メトロ
は，さまざまな努力や工夫をしてさら
に便利で快適な乗り物として発展して
いくだろう．
　最後になりましたが，今回の訪問に
あたり，施設を案内してくださった東
京地下鉄（株）の鉄道本部車両部設計
課の留岡さん，松本さん，電気部電気
事務部の原田さん，山本さんには大変
お世話になりました．どうもありがと
うございました．

（文責 メカライフ学生編修委員
林　智希，上野弘傑，小川友岳，大内
優，栗山健太，後藤小百合，野村大輔，
原田勇司，本間伸洋，山田俊輔）

図 7　東京メトロの関係者の方々とメカライフ学生委員
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