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１．はじめに 

山陽新幹線博多駅では，九州新幹線乗入れに伴う線

路増設のための高架橋増設工事を実施している．増設

する高架橋は，新旧高架橋の不同沈下や目違いによる

軌道への影響を排除するため，既設高架橋との一体化

構造としている．（図－１） 

本稿では，既設の高架橋と一体的に構造物を構築す

るにあたり生じた設計・施工上の課題とその対処につ

いて総括して述べる． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－１ 博多駅増設高架橋の概要 

２．一体化する高架橋の耐震設計 

この度の高架橋増設工事は既設高架橋の大規模改良

工事と認識し，既設高架橋（S.50 年完成，RC ラーメン

構造）と増設高架橋を一体の構造物として，鉄道標準

（耐震設計）１）に準拠し，L1 に対して耐震性能 1，L2

に対して耐震性能 2 を満足する設計とした． 

耐震性能の評価では，まず部材の破壊形態について

曲げ破壊またはせん断破壊に区分することとなる．こ

こで脆性的な破壊形態となるせん断破壊型と判定され

た部材については補強が必要となる．今回，一体化す

る既設高架橋の線路直角方向の上層梁や中層梁の一部

においては，L2 地震時にせん断破壊型と判定され，補

強が必要であるとの評価となった． 

しかし，耐震性能評価における梁のせん断耐力はス

ラブの影響を無視した矩形断面として算出しており，

これまでの研究からも，実際の耐力を過小評価してい

ることが報告されている 2)．そこで，（財）鉄道総合技

術研究所のご助言の下，既設高架橋の上層梁，中層梁

について，スラブを含め T 型断面の試験体（1/2 縮小モ

デル）を製作し，載荷実験を行うことで，スラブの影

響を考慮した梁のせん断耐力の評価を実施した 3)． 

実験の結果，上層梁，中層梁ともに，矩形断面の実

験値（せん断耐力 V=255.8kN/㎡）と比較して，T 形断

面のせん断耐力は 387.3kN/㎡であり，1.5 倍以上の耐力

が確認できた．また，スラブの効果によりせん断補強

鉄筋の降伏後もせん断力が増加し，破壊形態はじん性

的なものとなった．（図－２，写真－１） 

 

 

 

 

 

 

図－２，写真－１ 縮小モデル載荷実験結果 

本結果から，既設高架橋の線路直角方向の上層梁お

よび中層梁は，T 形梁としてスラブの効果を考慮するこ

とで必要なせん断耐力を有し，破壊形態もじん性的と

なることが確認された．そのため，既設高架橋の梁の

せん断補強の必要性は無いと判断した． 

既設高架橋と新設高架橋との結合は，耐震設計にお

いて剛結合とピン結合とで比較検討し，剛結合の方が

地中梁の損傷レベルを抑えられる結果が得られたこと

から，梁・地中梁を PC 鋼材により緊張し一体化を図っ

た．（図－３）
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図－３ 一体化高架橋断面図 

３．一体化高架橋の施工  

（１）既設高架橋の計測管理 

 増設高架橋の構築は既設高架橋に近接した施工とな

り（写真－２），列車走行の安全確保に細心の注意を払

った．特に基礎杭の打設，地中梁の一体化施工時には

「都市部鉄道構造物の近接工事対策マニュアル」4）に基

づく『要注意範囲』に該当するため，既設構造物の計

測管理をおこない，鉛直変位，水平変位の管理基準値

は既往の計測事例を参考に設定した．使用機器は水路

式鉛直水平変位計を用いた．警戒値が計測された場合

は工事管理者に自動通報されるシステムとし，事前に

定めた連絡体制に基づき保守部署と連携を図った．計

測結果は，鉛直，水平変位とも，非常に安定した径時

変化で推移し，変位は 1.0mm 以内の範囲であった．  

 

 

 

 

 

 

写真－２ 新設高架橋の施工状況 

（２）高流動コンクリートの採用 

増設高架橋張出しスラブの施工は，既設張出しスラ

ブの下面に逆打ちの打設となる．（図－４）コンクリー

トの充填不良や空隙の発生が懸念されるため，自己充

填性を有する高流動コンクリートを使用した．施工に

先立ち，実物の 1/2 モデルを用いた充填性確認試験 5)

をおこない，スランプフローを 700mm に決定するとと

もに，混和剤の効果を確認し配合を定めた．（表－１） 

 

 

 

図－４ 張出しスラブ断面図 

 表－１ 高流動コンクリートの配合 

施工に際しては，高流動コンクリートが時間経過並

びに気温変化に対して敏感であること，打設時期が 11

月から 7 月と気温変化が大きいこと等から，環境条件

の変化にきめ細かに対応するために, 各混和剤はプラ

ント添加，現場添加を併用することとした．また，側

枠の先端にはアクリル板を設置し，コンクリートの流

動先端位置，および流動勾配を目視により確認しなが

ら打設速度を調節した．（写真－３） 

 

 

 

 

 

 

写真－３ 高流動コンクリートにて施工したスラブ 

４．おわりに  

 博多駅の高架橋増設工事は平成 20 年 6 月の本体工事

着手以降，約 1 年半の工期で完遂し，平成 22 年 3 月 31

日より暫定使用開始している．平成 23 年春の九州新幹

線乗り入れに向けて，残る配線変更･駅改良工事も万全

を期する所存である．最後に，設計施工における技術

的課題に対して，ご指導，ご協力を頂いた関係者の皆

様に深く感謝申し上げる． 
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