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１．はじめに 

弾性まくらぎ直結軌道（以下，弾直軌道とする）は，ま

くらぎを弾性材を介してコンクリート道床で支持する直

結系軌道である．コンクリート道床は，まくらぎから伝わ

る輪重を負担する他，まくらぎ長手方向に作用する横圧等

の荷重を負担する部材である． 

著者らは，施工性の向上とさらなる低コスト化を図るた

め，まくらぎ側面の突起で横圧に抵抗する構造の弾直軌道

（図 1）の開発を行っている．この構造は，従来のコンク

リート道床の肩部がないため打込み量の削減が期待でき，

配筋も必要としない．コンクリート道床は鉄筋のない構造

であるため，剥落対策として短繊維補強コンクリートを使

用し，乾燥収縮によるひび割れの発生位置を制御するため，

まくらぎ下部のコンクリート道床には収縮目地を設けて

いる． 

これまでまくらぎ側面の突起に着目して横圧を伝達可

能な形状の検討を行ってきたが，乾燥収縮を考慮した耐荷

性能の検討は不十分であった．そこで本研究では，あらか

じめ収縮目地を考慮した実物大軌道模型に対して，水平方

向の載荷試験を行い耐荷性能の確認を行った．耐荷性能の

観点から，本研究ではまくらぎ下のコンクリート道床の厚

さは最も薄い場合を想定して 80mm としている． 

２．実物大模型試験の概要 

軌道模型の形状を図 2 に示す．水平 2 方向（まくらぎ長

手方向およびレール長手方向）の耐荷性能を確認するため，

地部のコンクリート道床を想定して 2 種類の形状の軌道

模型を製作した．従来のずれ止め筋に加えて，耐荷力の向

上を期待してまくらぎ側に追加の鉄筋を近づけて設置し

たケースも設定した（いずれの鉄筋もD13-SD345を使用）． 

まくらぎは，まくらぎ側面に角度 45°の荷重伝達用突

起を持つポストテンション式 PC まくらぎを JIS 規格 1)

を満足するように設計・製作した．コンクリート道床は，

レディーミクストコンクリート（普通-27-18-20N）に PP
繊維（0.5vol.%）または PVA 繊維（0.375vol.%）を混入

した短繊維補強コンクリートを使用した．それぞれの合成
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図 1 弾直軌道の構造（上面図） 
(b)まくらぎ側面の突起で横圧に抵抗する構造 

(a)まくらぎ長手方向載荷用の軌道模型 

(b)レール長手方向載荷用の軌道模型 
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図 2 軌道模型の形状（展開図） 
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繊維の混入量は，曲げタフネスが同等となるように設定し

ている 2)．また打込み時に図 2 に示す位置に厚さ 4mm の鉄

板を挿入し収縮目地位置間のコンクリートの縁を完全に切

った．載荷試験は，油圧ジャッキを用いて 1kN/3sec を目標

に，載荷と除荷を繰返しながら軌道模型が破壊するまで荷

重を増加させた． 
３．実物大模型試験の結果 

2 方向それぞれの試験結果（荷重と変位の関係，コンク

リート道床の破壊性状）を図 3 および図 4 に示す． 
まくらぎ長手方向の載荷試験の結果，合成繊維の種類お

よび追加の鉄筋の有無によらず，最大荷重は 100kN を超え，

横圧に対する現行の設計時の作用（50kN 程度）3)や営業線

で測定されたまくらぎ端部の荷重（最大 9kN 程度）4)に対

して十分に抵抗性を満足する結果であった．追加の鉄筋を

設置したケースでは，最大荷重時の変形量は同程度であっ

たが，ひび割れの進展が抑制され，最大荷重が 10kN 程度

増加した．なお，まくらぎにはひび割れは確認されず，ま

くらぎ側面の突起にも損傷は見られなかった． 
次に，レール長手方向の載荷試験の結果から，合成繊維

の種類および追加の鉄筋の有無によらず，ロングレール縦

荷重に関する設計時の作用（3.5kN．まくらぎ間隔 700mm
として算出）3)に対して十分な抵抗性を有していることがわ

かった．追加の鉄筋を設置したケースでは，ひび割れ状況

に大きな変化は見られなかったものの，10kN 以上の荷重レ

ベルで剛性が向上し最大荷重も大きく増加したため，追加

した鉄筋はレール長手方向の耐荷力に大きく効果を持つと

考えられた． 
４．おわりに 

本研究では，コンクリート道床のまくらぎ下の厚さが最

も薄い 80mm の場合を想定して乾燥収縮を考慮した実物大

模型の載荷試験を行った．その結果，2 方向それぞれにおい

て現行の設計時の作用に対して性能を満足することを確認

した． 
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(b) ひび割れの状況（展開図） 
図 4 レール長手方向の載荷試験の結果 

(a)荷重と載荷点の載荷方向変位の関係 

(b)ひび割れの状況（展開図） 
図 3 まくらぎ長手方向の載荷試験の結果 
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(a)荷重と載荷点の載荷方向変位の関係 
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