
1. はじめに 

          運転規制の解除指標を検討するための実物大散水盛土実験(1) 
－実験条件の設定と豪雨時の盛土内水位変動－ 
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山陽新幹線では、降雨時の盛土崩壊などの災害から列車の安全を確保するために、降雨による運転規制を行っ

ている 1)。これは、時雨量（任意時刻における 1 時間雨量）と連続雨量（過去 24 時間の累積雨量）の組合せに
よるものであり、降雨量が設定値を超えた場合に徐行や停止をさせるものである。しかし、この方法では連続雨

量が設定値を超え停止措置がとられた場合に、雨が降り止み状態となっても設定値を下回るまで運転の再開がで

きないこととなり、降雨のパターンによっては長時間運転を停止させることもあり得る。これは、降雨パターン

と盛土の安定性との関係が明確になっていないために生じるものであり、両者の関係が明確になる、すなわち盛

土の安定性からみた降雨の降り止みの目安が明確になれば、降雨による列車停止といったダウンタイムを短縮す

ることが可能となる。 
そこで、降雨時の盛土の水位変動の状況を確認し、さらに地下水の変化と豪雨後の少降雨との関係を明らかに

する目的で、山陽新幹線の盛土を対象とした実物大の模型散水実験を実施した。本報告では、実物大盛土実験概

要と降雨時の盛土内水位変動との関係を報告する。 
2. 盛土条件設定のための現地調査 

 
実験の実施にあたり、山陽新幹線における盛土材料の

実態を把握する目的で現地調査を行った。表－1 に調査
結果を示すが、実施箇所は過去降雨による盛土変状が見

られた広島～小郡間の盛土（表中 A～C）とした。表に
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よれば、盛土材料はまさ土を主体とした砂質土であり、

透水係数は -3～ -3 の範囲にあることがわ

かる。

実験条件の設定

盛土の地下水変動に大きな影響を及ぼす要因の一つに

透水係数 が挙げられる。文献 、

-3 程度で盛土の地下水が最も上昇し易いとされて

いる。そこで、 べた現地調査の結果ともあわせ、

実験盛土の目標透水係数を -3～ -3 とし

た。表－ に実験盛土の物理的性質を示すが、まさ土を

使用し、構築後の盛土の透水係数は -3 であっ

た。目標透水係数よりやや大きい値となったが、オーダ

ーとしては概ね目標値に近いものとなった。
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3.  
a)材料の物理的性質 
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表－1 現地及び試験盛土の物性値一覧
取位置 A B C 試験

度(g/cm3) 1.430 - 1.669 1.329
水比(％) 13.4 19.9 19.5 11.8
料分類名 (SCs) (SCsG) (SCsG) (SCsG)

数(cm/s) 1.4×10
-3
3.2×10

-3
1.7×10

-3
6.8×10

-3
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1 試験盛土形状図 図－
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b)盛土形状と計器類の配置 
 図－1 に実験で用いた模型盛土の断面と計器類の配置を
示す。のり面勾配は山陽新幹線の標準勾配の 1：1.8とし、
高さは実験装置の制約もあり 5mとした。奥行き（線路方
向）は 6mの半断面の模型に対し、盛土底部に間隙水圧計
（定格容量 2kg/cm2）を設置し水圧の変動を計測した。な

お、PCシリーズは盛土幅中央に配置したもので、PLシリ
ーズは盛土幅中央から 1.5m の位置に配置したものである。 
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 c)散水条件 
 散水パターンを図－2 に示す。なお、散水パターンは共
に連続雨量 500mm であり、パターン 1 は
40mm の雨量を 12.5 時間にわたって散水した
もの、パターン 2は最近実際に観測され、運転
停止の規制がかけられた降雨パターン(連続雨
量 386mm)を 500mm に按分したものである。
なお、各パターンの試験条件を一定にするため、

試験前に予備散水を行い、あらかじめ設置した

初期水位となった時点で散水を開始した。 

図－2 散水パターン 
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4. 実験結果 
図－3 はパターン 1 の、図－4 はパターン 2
の PL シリーズの間隙水圧計により測定された
間隙水圧から近似した地下水位の経時変化を示

したものである。両パターン共にのり先の PL2
では降雨開始後早い時間で地下水位が上昇を始め

る。のり面中央にある PL4では、降雨終了とほぼ
同時に地下水位高がピークに達し、その後緩やか

に低下することが分かる。のり肩付近 PL7では降
雨終了後も地下水位高が上昇し、降雨終了後約 3
時間でピークに達し、その後低下傾向がうかがえ

る。これは、雨水が地表面から地下水位置に達す

るまでの時間が、のり面中央と比較して遅いため

だと考えられる。なお、降雨パターンによる大き

な違いは見られない。この様に降雨時の盛土の水

位変動は、のり尻が早くから降雨に反応して変動

し、盛土中央部ほど反応が遅くなることが分かる。 

図－3 地下水位の経時変化（パターン 1） 
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図－4 地下水位の経時変化（パターン 2） 

5. まとめ 
本報告では、運転規制の解除指標の検討にあたり、実際の山陽新幹線の盛土を参考にした実物大散水盛土実験

を行って、地下水位の上昇傾向の把握を行った。この実験により、降雨時の盛土内水位変動の基本的な状況を把

握することができた。 
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