








けられていた（図7）．ジャケットを

据え付けるための巨大な船が何隻も停

泊していたので，改めて D 滑走路の

建設規模の大きさを実感した．低頭起

重機船は，ジャケット据付け専用に設

計し，改造されたクレーン船で，上部

が曲がっている（図8）．フックが四

つあり，2 400t までつることができ

る．また，鋼管孔を打つための導材台

船である．赤白の足が出た青い船で，

その穴に鋼管杭を挿し，ジャケットの

6 本 の レ グ と 同 じ 位 置 に 鋼 管 杭 が

5cm の位置誤差で打てる．

　4.2　埋立て部の状況

　滑走路の埋立て部は，護岸と呼ばれ

る回りの部分と，その中の埋立て部分

に分かれている．現在は護岸を作り上

げてその中を埋め立て始めていた．羽

田空港の地盤は人が乗っかると沈んで

しまうくらいの柔らかい地盤である．

この地盤を強化する工事は，2007

年末から約 1 年間続けた．護岸は，

岩ずりという石の大きさを指定しない

石材をいれて，その上に石を敷き詰め，

多くは傾斜をもった護岸を構築する．

なぜなら，地盤沈下したらさらに上に

石を積めばよいので，メンテナンスし

やすいから．しかし，地盤が軟らかい

ため，およそ 100 年間で約 9m も沈

下すると見込まれている．もっとも，

完成までに約 8 ｍ沈下するので，完

成後 100 年で約 1 ｍ沈下する計算に

なる．

５ おわりに

　D 滑走路の建設現場を見学して（図

9），学生が普段見ることができない

巨大建設機械を使って，安全第一にし

かも正確・迅速に作業を進めているこ

とがよくわかった．

　最後に，今回の訪問で，国土交通

省 関東地方整備局 東京空港整備事務

所桟橋課長の近藤隆道氏，企画・広報

室専門官の滝本則子氏に大変お世話に

なった．また富津ヤードでは，新日鉄

エンジニアリングの秦幸一郎氏と風野

裕明氏より丁寧に解説していただい

た．この場を借りて深謝する．

（文責　メカライフ学生編修委員　秋

元健太郎，居合　徹，上野弘傑，栗山

健太，後藤小百合，原田勇司）

図 9　新日鉄エンジニアリングの方々とメカライフ学生委員

図 8　低頭起重機船

図 7　据え付けられた桟橋部，チタンとステンレスでピカピカ
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