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　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　「台湾新幹線」を訪ねて ，

　　　　　　　　　　　　　　　　　　メカライフ初の台湾取材 ！
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　とうとうこ こ まで や っ て きました，

メカラ イ フが始ま っ て 以来 ，初の海外

取材 で ある，こ こ は，台湾 ，台北．か

つ て ポル トガル人がその 美 しさに 「麗

しの 島」と叫んだ台湾本島に，日本の

新幹線が2005 年 10 月31日に縦断す

る こ とに なる （2004 年 3月現在），

今 回 は，0系新幹線を手がけた島　隆

氏 と，現在日本最速の新幹線 「500

系」の 開 発 に 携われた仲津英治氏の 両

氏にイ ン タビュ
ー

をすると共に，来年

新幹線が快走する駅，高架橋．トン ネ

ルなど建設現場を訪 問 して きた ，残念

ながら話題 の 台湾新幹線車両にはお目

にかかるこ とがで きなか っ たが ，そ の

台湾新幹線よ り
一

足 お先に 現 地を訪れ

て きたの だ．

議 は じめ に

　台湾本島 の 中央部には4000m 級

の山々 が南北に 貫い て い る ．これ が中

央山脈で あ る ，山脈の 東側に は山地が

太平洋まで 広が っ て い るが，西 部は海
　 　 　 　 　 　 　 ひ よ く

岸線に向か っ て 肥沃な平野が広が っ て

い る ．こ こ は 「西部回 廊」と呼ばれ、

全人口 2200 万 人 の 7割が集中 し，年

間延べ 1億7千万人が利用する 鉄道も

西 部回 廊を中心 に 整備されて き た ．し

か し，台湾の 輸送能力は 1990 年代に

近 づ くにつ れ限界に向かい ，特に沿線

に台北，台中，高雄とい っ た大都市を

持 つ 西 部回 廊の 鉄道輸送能力は飽和状

態で あっ た．

　そこ で 開業以来無事故を誇る日本の

新幹線 の 信頼 と最先端技術が買われ ，

輸送能力の 増強として 新幹線は初めて

海を渡るこ とにな っ たのだ，
＃ny　蹲聾　サ濘偲聴醗萼
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　台湾新幹線は，台北 （在来線の 台北

車站）〜高雄 （左營車站）間 （345km ）

を最高速度 300km ／hで運転 ，（ただ

し、土木の 設計速度 は 350km ／h），

台湾の 南北を80分 で 結ぶ こ とになる．

現在，台北と高雄を結ぶ列車 の うち最

も 早い の は特急 「自強号」だが，所要

時間は4 時間半 ほ どもかかる ，こ の た

め台湾の 人々は，台北から高雄や台南

などへ 行く場合 1時間足 らずで着く飛

行機を使うとい う．利用者が多 い の で ，

朝夕はラ ッ シ ュ で 常に満員の 状態．そ

の 点，新幹線は
一
度に運 べ る旅客数は

飛行機よ りも 多く，1日 の往復の 輸送

容量は，170000 人 で ある （開 業当

初．最終的に は 300000 人を予定）．

気 に な る 車両 は と い うと，1編成 12

両 （定員は 989 人）で ，臼の 側面に

黒とオレン ジの線が入 っ た流線形をし

て い る ，こ れ は ，日本 の 新 幹 線

「500 系」 の 台車 と，「700 系」 の 基

本 設計 を台 湾 向 けに改良 した 車両

「700T 」 （図 1，2参照） で ある．長

さは300m ，重さ 600t 強 （空車で は

500t 強） で ある ．開業当初 は日本

から30編成を納入後 ，2008 年 8編

成 ，2010 年 8編成 ，2018 年 5 編成

を増備 して ，最終的に 51編成まで の

保有が決ま っ て い る．

　台湾新幹線は民 間経営の ノ ウハ ウを

生 か し て 建 設 や 運 営 を 行 う BOT

（Build　Operate　Transfer）方式をと

っ て お り ，民 間資本の 台灣高速鐵路

股 价有限公司 （以下 ，台湾高鐵と略）

が BOT 契約期 間で ある．1998 年か

ら35 年間の建設 （B）・運営 （0 ）し，

最終的 に 政府 に 無償譲渡 （T）する．
一

定期 間の うちに収支を安定 させる

BOT 方式だが，民 間経営の ため，開

業後は ，特急 「自強号」などの 在来線

とはラ イバル関係になるの だ．
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　台湾新幹線の建設 の うち 土木 ・
駅部

の 多 くは ，高鐵 に よる 発注 （ただ し，

図 1　 台湾新 幹線 電車 外 観 図 2　 車 内 の 様 子
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図 3　 台湾新幹線の 工 事区間

図 4　 LVTを説 明す るMr ．Yeh （中央 ）
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図 高架橋の 形 状の 違い （支柱 の 手 前 は大林 ・互助JVが手 が

け る高架橋 ）

台北付近 の み政府発注） で ，土木は

12 工区に分かれ ，この うち 5工 区が

日 本の ゼネ コ ン と地 元 企業の JV が受

注 し 建設 に 携わ っ た ．その うち大林

組
・
互助營造JVが手がけるC210 工 区

で トン ネルと高架橋を見 学した ，駅 部

は 6工 区で ，すべ て 日 本の ゼネ コ ン と

地元企業のJVが受注 した ．コ ア 契約

（車両／電気 ／ 運行管理が
一

体） は ，

日本 の企業連合が受注，この コ ア契約

とは別発注の軌道工 事は 、全線 で 5つ

の 区間に分かれて い る （図3　台湾新

幹線の 工 事区間）．軌道工 事の 第 1工 区

以外は，すべ て 日本の企業連合体が受

注 した．われわれは，最も台北側 に 位

置 し豪独連合 が 受注 した軌道の 第 ］工

区の板橋駅で トンネル区間の非日本式

ス ラ ブ軌道を見学 した，また コ ア契約

の 第2工 区で は変電設備を見学した，

　◎板橋駅

　みんな で 11 あ る 駅 （将来 駅 3駅 ）

の うち台北駅 と板橋駅 そ して桃園駅の

3駅が地下 に あ る ，地下 軌道は 全建設

キ ロ 345km の うち ，16km で あ る ，

板橋駅 には すで に，在来線で あ るTRA

（Taiwan　Railway　Administration）

と 地下 鉄が、新幹線 と 壁 を 隔 て て 横 並

びを して い る ．実は こ の 地下路は，台

湾新幹線 の構想がで きる 前からで き て

い た と い う．わ れ わ れ は ，板 橋 駅 近 く

に ある 台湾新幹線用 に作られ た非常口

から，地下へ ともぐりこ んだ，

　地下 の 構造 は ，3階建 て で あ る ．地

下 1階を公共通路 と して利用 し，地下

2階には新幹線 の 台北方 面 から高雄方

面 へ と 南下 す る 線路 の ホ
ー

ム があ り，

地下 3階 に は北上する線路の ホーム が

ある．それぞれ
一

つ の ホ
ー

ム に は二 つ

の 線路が敷 か れ て お り，板橋駅 に停車

す る 線路と通 週 す る 線路で 分け て い

る．理想の プラ ッ トフ ォ
ーム は直線形

状 で あ る が，こ こ板橋駅 は 湾 曲 状 に な

っ て い る ，使用 で き る 土地の 問題 上 ，

これ を余儀な くさ れ て い る と い う，

　 こ こ 板橋駅 で採用 さ れ て い る 軌道 は

LVT （Low 　Vibration　Track）で あ っ

た （図4参照）．ち な み に ，日本の 新

幹線 の 軌道構造 は ，従来の バ ラ ス ト軌

道と ス ラ ブ軌道 の 2種類 が あ る ．バ ラ

ス ト軌道は道床バ ラ ス ト，ま く らぎ，

ま く らぎ と レ
ー

ル を つ な ぐ締結 装 置 ，

レール か ら構成さ れ ，鉄道発祥か ら続

い て き た軌道構造で あ る ．一方，ス ラ

ブ軌 道 は 締 結 装 置 を介 して レ
ー

ル に 直

接工 場製作の コ ン ク リートブ ロ ッ ク

（ス ラ ブ）に締結し，ス ラ ブの 下 に注

入 す る セ メ ン トア ス フ ァ ル トモ ル タ ル

（CA モ ル タ ル ）と，レール の軌道パ ッ

トで 軌道 の弾性を確保す る方法で あ

る ，LVT は ，以 上 の 二 つ に 大 別 す る と

ス ラ ブ軌道に 属す る ，構造は とい うと ，

締結装置を介して レール を直接ス ラ ブ

に締 結 し，そ の ス ラ ブは 振動を 低減さ
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せるための ゴ ム材上に設 置されて い

る．イギリス が発祥で あるとい うこ の

LVT シ ス テム は，イギ リス と フ ラ ン ス

を結ぶユ
ー

ロ トンネルなどの海峡 トン

ネルに用 い られて い る技術 で あるが ，

Eヨ本とは別な思想 で の開発で ある．

　◎高架橋・変電所建設

　高架橋 の 建設にもお国柄が出 て い

た．図5は高架橋を下から撮影 した写

真で ある，中央にある柱の前後 で わず

かだが高架橋 の 外観が違 うの が分か

る．大林組
・
互助營造 JV が手が けるの

は手前の高架橋であり奥の他工区の高

架橋と比 べ ると表面に錆や凸凹もなく

綺麗に仕上が っ て い た，実 は橋 の 形状

は，強度には問題なく，美観の問題で

あるとい う．見た目をたい せ つ にする

とい うプ囗 意識を持 っ た土木技術者の

腕の見せ所で ある．ただ ，海外で はど

うせ汚くなるもの だか ら強度さえ保 っ

て い れば良い とい う考えから仕上がり

が違うようだ ，また建設 して いるのは

ほとんど 日本人 で はな いの で 監督官が

注意を怠ると，同様の 仕上がりにな っ

て しまうそうだ．

　新幹線 の 変電所は40 〜60km に 1

箇所設置して ある．こ こ で は，新幹線

の動力源で ある電気の変換だけで はな

くて ，信号 や通信の ケ
ー

ブル も接続す

るこ とになるの で ，それ らの コ ン トロ

ー
ルル

ー
ムも併設 して いる．われわれ

が訪れたとき に は，まだ変圧 器 がなく，

こ れから搬送されるようで あ っ た ．建

屋は，変圧器が入れられるように壁面

が
一

面 なく，機材が運ばれ て き て から

壁を埋める とい う．万 が
一

，変圧 器が

壊れた場合には，壁を壊 して 交換する

とのことである．

　◎高架橋に上がると
…

　 工 事現場 で よ く 目に す る ガ タ ガ タ 揺

れる仮設の階段を上り，新幹線よりも

一
足お先に高架橋を歩 い た，

　 こ こ の 高架橋は すで に完成 して い る

が，軌道および架線の敷設はこれから

の ようで ，高架橋上は平らな路が 長く

続い て い た，高架橋をさ え ぎ るも の は

何もなく，以前高架を横断してい たで

あろう高圧電線は 高架橋上 部で プ ッ チ

ン と途切れて ，高架橋 を挟 み こ む よ う

に鉄塔が並んでいた （図6 参照）．新

幹線頭上を通 っ て しまうの で ，一
部だ

け地下 に埋め 込 ん で い る よ うだ．

　高架橋の壁面には均等間隔で六つ の

穴が施されて い た ．こ れは，防音壁を

立 て るため の ボル トをつ け る 穴が すで

に用意されてある との こ とであ っ た．

開業時には，一
部区間敷設され，将来

騒音 で 苦情を受けた際 に対応で き るよ

うに，当初よりこ の穴を設けたとのこ

とだ．

　 橋 の 両側 は，デ ィ レール メ ン トウ

ォ
ー

ルと呼 ばれる脱線防止 壁がある

（図 7 参照）．新幹線が万が
一

脱線 して

も，車輪が こ こ に当たり車体 が高架橋

か ら転落しないようにな っ て いる，こ

の デ ィ レ
ー

ルメン トウォ
ー

ルの 外倶1」は，

新幹線が故障 した際などに使用する避

難通路として も用いられる，避難階段

は3km に 1箇所あり，乗客はそ こ まで

避難する こ とになる．避難通路 に は
　 　 　 　 　 　 　 　 ふた

「手懸り」とい う、蓋を取 り外 しすると

き に手をかける 穴が空い て い る，避難

時に，「八 イ ヒ
ー

ルを履 い て い る人はど

うするんだ ？」とい う意見もあ っ たよ

うだ ，こ の 蓋 を空 ける と 手前と奥 に ケ

ープル を収納 で き る ス ペ ース があ る ，
一

つ は ，鉄道用の ケーブ ル トラ フ で ，

電力 ，信号，通信用ケ
ーブルが 入 っ て

い る ，も う
一

方 に は ，台湾政府が将来

の 通信事業の た め に と っ て い る ス ペ ー

ス である．台北 か ら高雄まで 光 フ ァ イ

バ を敷設する計画があ る とい う，本来

な ら人 が 避難す る た め だ け の ス ペ ース

であ っ たら，こんなに幅は必要な い の

で あ る が，こ の よ うな 思惑が あ る た め

に，現在の広 さ にな っ て い るよ うだ ．

　高架橋 とい っ ても，形状が すべ て 同

じで は な い．建設す る 場所 に よ っ て使

用す る 形状 を 変え て あ る の だ ．通 常は
　 　 けた

単純桁とい っ て，図8のような地面 に

対 して 平行な橋を設計する，例外と し

て ，高架橋 が 道路な ど を 挟 む 場合や ，

川を挟む場合などは ，．柱と柱の ス パ ン

が長 くな り、単純桁だ と強度が持たな

い た め に ，図 9の よ うな カ ン チ レバー

型の設計にするとい う．単純桁の場合

の 1工 程 は40m で ，2週間で 施工 で ぎ

る が ，カ ン チ レバー型 は 長さ 方向 に対

して断面形状が変化 し，道路
・
川など

で 地表面 か らの 仮設備を使えな い の

で ，1工 程 ，4m を 施工 す る の に 1週

間もかかる．1つ のカン チレバ ー
橋を

作 るの に は ，合計で 14 週間か か る と

い う，も ち ろ ん ，カ ン チ レバー
橋は 単

純桁橋に比べ 柱のスパ ン が長 い ため，

柱 の 数が少なくなるの だが，そ の 分 ，

柱 の 基礎 が 大き くな っ て しま う，施工

量やス ピ
ー

ドを考えるとカン チレバー

型は不経済だが，ス パ ン によっ て 単純

桁長に限界があり，致 し方ない ようだ，

　民家 に挟まれた非常に狭 い 16m 幅

図 6　 高圧 電線を切断する 高架橋 図 7　 デ ィ レール メ ン トウ ォ
ール の説 明 を受け る
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図 8　 非 常 に狭 い 場所 で の 高 架橋建設 （単純 桁型 ） 図 9　 高 架橋 の形 状の 違 い （カ ン チ レ バー型 ）
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のスペ ー
スで の作業を行 っ て いた場所

もある （図9参照）．用 地買収を4m 拡

張 した だけで ，総事業費に占める割合

が 100foぐらい跳ね上がるという．さ

らに 8m ，12m と広げて い くと20 ％ ，

300foと 上 が る ．つ まり土地代 の 高 い

市街地では建設するに必要な用地を広

げるより，狭 い 場所で も建設で ぎる 最

新 の 建設機械を導入した施工 方法を考

えたほうが遥かに安く，こ うい っ たア

イ デ ィ ア は施工 者達の 知恵の 賜物で あ

る よ うだ．

　◎ トン ネル建設

　 トン ネル掘削にはNATM 工 法を用 い

て い る ，NATM 工 法 （New 　Austrian

Tunneling　Method ）とは，地質の強

度に差はあるが進行方向 に 1〜1．5m

の トン ネル 断面を掘削し，ズ リ （±砂）

を取 りだし，その後鉄筋の径の太い ロ

ッ クボル トを壁面に打ち込 み ，コ ン ク

リー
トを 200mm 程度 吹き付け固定

させ る （注 ：吹付け コ ン クリ
ー

トは岩

な ど の 表面が バ ラ バ ラ 落ち て くるの を

防 ぐも の で ，力を受け持 っ て は い な

い ）．固定すると ，その山が山で あろ

うと す る力を利用 して ，この ア
ー

チを

保 つ こ と が で き る ，（円形 に 近 い の が

い ちばん安定するが，地質の良 し悪 し

に よ っ て 形状も変わ っ て くる．）ほん

の 少 しだ け 掘 っ て ，山の 力を緩 め ない

うちに吹付け コ ン クリ
ー

トを使 っ て 固

定 して ，山が山 で あろうとする力を使

っ て 掘 っ て い く．基本的に地山の 力が

吹付けコ ン ク1丿
一

トの内側の覆 工 コ ン

クリ
ー

トにはかからない ように で き て

い るため ，覆工 コ ン クリ
ー

トは薄 い と

き で 200 〜300mm の 厚 さ の 場合 も

ある とい う，特 に，わ れ わ れ が見学し

た区間で は，地下水低下の 影響を抑え

る ため に非排水方式の トン ネ ル に な っ

て おり，も ろ に 水圧 を被る の で 鉄筋の

量も多く，覆 工 コ ン ク リ
ー

トも 600

mm と厚 く設 計 して い る ．

　掘肖1」は油圧 ブ レ
ー

カーとパ ワーシ ョ

ベ ル で 行い ，掘 っ た後の ズ リ はダン プ

トラ ッ クで 搬送 して い る ．排出に ベ ル

トコ ン ベ ア を使用 する と、そ の 設備自

身にコ ス トがかか っ て しまう，こ の よ

うな トラ ッ クが入 れ る よ うな 大 き さ な

ら，トラ ッ クを使 用 したほ うが、い ち

ばん コ ス トがかからない とい う，もち

ろ ん トラ ッ クの 排気ガス の た め の プ ロ

ア
ー

を使 用 して 換気を した と して も ，

かかるコ ス トは断然に安い そうだ，

　掘肖1」をする 上 で ，土質調 査 は 詳細 に

行 っ て い る ．他表 面 からの 事前調査の

ほかに先行ボ
ー

リン グを行 い ，進行方

向 50m 先 の 土質の 状況 を確 認 して い

る．また，土 に水が含まれて い る場合

などは掘肖1」中に崩れやすくな っ て しま

うの で ，先行ボ
ー

リン グなどで 水を抜

く作業もして い る，最も重 要 な の は ，

山を緩ませな い で 掘る こ となの で ，昼

夜作業が止ま る こ と がない ．「止 ま る」

＝「緩める」 こ とな の で ，昼 夜 2 交代

制や，8時間ずつ の 3交代制 の 現場も

あ る とい う．休むこ と も な く 常に 前方

に掘 り進 み ，側面 で は コ ン ク リートの

吹き付け，およびロ ッ クボル トの 打込

み を絶えず 行 っ て い く．た だ し，お 盆

や正 月 とい っ た休み は ，工事の休止 も

や む を 得 な い の で ，そ の 場合に は前面

を き っ ち り と コ ン ク リートを 吹き 付 け

て 土砂 の崩れ を防い で い る ．休み 明 け

に は ，そ の コ ン ク リ
ー

トを 壊 す 作業 か

らは じめ な け れ ばい け な い の で ，工 事

の時間が長 くな りコ ス トが上が っ て し

ま う とい う ，

　す で に こ こ の トン ネ ル の 掘 肖1」は 終

了 し て お り ，残 す の は コ ン ク 1丿一 ト

覆 工 作業 で あ る ．セ ン トル と 呼 ばれ

る半円筒形の 型 枠を使 っ て ，最後 の

コ ン ク リー トの 壁 を つ く る ．1 回の

作業 で 10m 程 度 な の で ，2km の トン

ネル の 作業を す る の に 200 回も繰り

返すとい う．この 作業の後で ，ケーブ

ル トラ フ を 施 工 し，換気 設 備 ，防災 設

備な どを設置 し トン ネ ル が完成す る ．

　◎ トン ネ ル ドン現象に つ い て

　新 幹線が高速 で 走 る こ と に よ っ て 生

じる 問題 の一つ と して ，騒音が上 げ ら

れる ，トン ネル 坑 口付近で は ，新幹線

が通 過 す る た びに バ カ
ー

ン と い う音が

問題 にな っ た ．こ の 現象を 「トンネル

ドン 現 象」とい うが、これ を解決す る

た め に車両 先端部 の 鼻の 形 を カ モ ノハ

シ や カ ワ セ ミ形状に して い る ．騒音の

原 理は コル ク栓を用 い た 空気鉄砲 と 同

様で あ り，トン ネ ル に 高速 で 進 入 した

際に ，空気の 逃げ場がな いの で 圧力波

が形成され，この 圧 力波が音速で進行

して 反 対 側 の 出 口 か ら圧 力 波 の
一

部が

放出さ れ る と 同時に バカーン と音が す

る の で あ る ．日本が新幹線を作っ た と

き の 当 時 に は ，時速 2 ］Okm で あ っ た
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図10 　案内を して くだ さ っ た大林組加藤 さん （左か ら3番 目）と見学者

の に対して ，現在は時速 300km にな

っ て い るの で ，余計に圧力波をス ム
ー

ズ に逃が して やる こ とが重要 にな る ，

　台湾新幹線の 場合は ，まず トン ネル

断面積を 90m 似 上と大きくする こ と

に よ り，この トン ネル 圧 力波 の 立上が

り を緩和して い る ，次い で トンネル の

入 口 部分 （30〜40m 付近）を広 い フ

ー
ドを設 け ，坑 口 端部を45 度 に 傾 け

て ，こ の トン ネル ドン現象を解決 して

い る ．この トン ネル フ
ー

ドに は圧力波

を抜 く窓 が設 け られ て お り，この 設 計

は トン ネル ドン 現象で 悩ん だ 日本の 緩

衝工 の技術を生か して い る ，また，ベ

ン チ ホ
ー

ル と い っ て ，トン ネ ル の 上部

に圧力波の抜け 穴が施工 さ れ て い る の

で ，列車が進入 した際に は ，上 に空気

圧 力 波 がス ポ
ー

ン と 抜 け る仕 組 み に な

っ て い る ，こ うい っ た こ と で ，空気の

圧力を逃が して やる こ とに よ り，問題

とな る 音を 減 少 さ せ て い る ．この よ う

に，日本の トン ネル と 比べ 規模の大き

な 設計に な っ て い る た め ，車両 へ の 圧

力変動 に よ る 影 響 は 幾 分 か 負 担 が 減 る

よ うだ，

　新幹線は ，ヨーロ ッ パ方式の TGV

（フ ラ ン ス ）や ICE （ドイ ツ ） に比 べ る

と車体断面積 は か な り大き い が，車両

の 剛性，空気抵抗，窓の耐圧性な ど技

術 に 関 して も 進ん で い る た め ，こ こ ま

で 大きな トン ネルは 必要ない と い う．

しか し，な ぜ この分野で新幹線の技術

が 進 ん で い る か と い うと ，東京 オ リ ン

ピ ッ ク時に開業 した新幹線の トン ネル

断面積が当初時速 210km 走行するの

に必要 な大きさにな っ て おり，既設 ト

ン ネル の サイズは変えられない の で ，

車両の設計を工 夫する こ とで 新幹線の

高速化を実現 して きた．日本の 比較的

小さい トン ネル で も時速300km で す

れ違えるとい う世界に誇る新幹線の 得

意技 は ，この ような既 存の 制約条件が

背景の
一

つ とも言える ．

　実は，台湾新幹線用に建設 して い る

トン ネ ル 、高架橋 ，鉄橋などを，台湾

高鐵が入 札 した時に は，走る 車体が ヨ

ー
ロ ッ パ方式な の か，日本方式なの か

がま だ決定 して い な か っ た ．従 っ て ，

ヨ ーロ ッ パ方式 の TGV やICE が通 っ て

も大丈夫な対重量 の 設計に しなければ

な らな か っ た ．ヨ
ー

ロ ッ パで は ，主に

機関車方式を採用 して い る た め ，先端

と最後部に 配 した電 気機関車で 列車を

牽 引 す る の で ，先 頭 車両 と 最 後尾 車 両

は非常に 重 く，こ の 重 量に耐え る だけ

の ±木構造物が求められ て くる ．こ う

い っ た ，ヨ
ー

ロ ッ パ方式 で も 対応 が可

能で あ る の で ，万が一台湾政府が将来

新幹線を手放して ，TGV や ，　 ICEを採

用 した 際に で も ，同 じ軌 道 を 使 用 して

走行 させ る こ と がで き る と い う．
｝stSm 尋脅＃轡豊’　サdi　　み　e　　を

1毳驫 おわ りに

　案内して い た だ い た 大林組の 加藤

浩 さ ん か ら機械系学 生 へ の メ ッ セージ

をい ただい た．

　 『昨今，土木構造物の建設に使用す

る大型建設機械の 活躍 の 場がますます

広 が っ て きて い ます．今後も ±木の セ

ン ス を持 っ た数多くの機械技術者が新

しい 施工 機械を開発 し，より良い 建設

現場が創生され る こ とを望ん で い ま

す．また，皆さんの中で 将来地図に残

るような大きな仕事をしたい と考える

方が い るならば，ぜひ超大型建設機械

の 開発
・
製作に携わ っ て ，私たち土木

技術者と共に その 目 的を達成して い た

だきたい 』

　 台湾新幹線を見学するには
一

日と

い うわずかな時間で あ っ たが，非常

に 充実 した時間 で あ っ た ．私たちが

訪 れたの は ，本当 に こ く
一

部 で あり

台湾新幹線 に は まだまだ世界中 の 技

術が集結 して い る とい う，次に台湾

を訪れる際 は，台湾 新幹線に乗 り，

車 内 か ら 私 た ち が歩 い た高架橋や ト

ン ネル を改めて 通 っ て み た い と胸 に

誓 い ，台湾新幹線 の 成功 を祈 りなが

ら帰国 した ．

　最後に な りま したが ，板橋駅を案

内 して い ただい た Mr．　Yeh ，高架橋 ，

トン ネ ル を 案内 して い た だ い た 大林

組の力口藤浩さん 、そ し て 見 学会をア

レ ン ジ して い ただい た台湾高鐵の 翁志

貞 さ ん ，郭蓉 蓉 さ ん ，仲津英治さ ん ，

島　隆さ ん に 心よ りお礼申し上げます，

（文責　メカ ラ イフ学生編集委員

　　 落 合實志 ，松 原 悠子 ，佐藤和生）
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