
表-1 試験体諸元 
鋼管柱
鋼管径 鋼管径 板厚 長さ

d D ｔ L s ts
(mm) (mm) (mm) (mm) (mm) (mm)

1 406.4 508.0 12.7 300 100 12

3 406.4 508.0 7.9 400 50 9
4 406.4 711.2 9.5 400 50 9
5 406.4 508.0 7.9 300 50 9

試験体
No

ソケット鋼管 ずれ止め
鋼材間隔

ダイアフラ
ム板厚

(N/mm2) (N/mm2) (N/mm2)

1 34.2 352.6 286.1

3 54.5 345.5 340.1
4 48.9 435.0 322.2
5 40.6 333.5 319.4

試験体
No

充填モルタル
圧縮強度

ソケット鋼管
降伏点強度

ダイアフラム
降伏点強度

表-2 材料強度 
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１．はじめに 

 コンクリート充填鋼管柱（以下 CFT 柱）と鉄筋コンク

リート（以下 RC）部材の接合構造については，CFT 柱に

ダイアフラムを溶接し，そのダイアフラムに RC 部材の

主筋をフレア溶接するのが一般的である（図-1(a)）．一

方で，施工困難箇所や用地制約等の制約条件に対し，施

工性，経済性，耐震性の向上を目的に，梁柱の接合構造

としてソケット式接合構造（図-1(b)）が考案されている
1)．ソケット接合構造については，H 鋼梁を対象とした構

造であったことから，今回，CFT 柱と RC 部材をソケッ

ト接合した試験体を製作し，耐荷力確認のため載荷試験

を実施したので，その内容について報告する． 

２．実験概要 

 試験体は CFT 柱と RC スラブ接合部の逆 T 型形状，ソ

ケット鋼管に溶接されたダイアフラムに RC スラブの主

鉄筋をフレア溶接する構造とし，ダイアフラム幅は鉄筋

に必要な溶接長+作業余裕とした．ソケット鋼管内面及

びCFT柱外面にφ6の丸鋼を円周状に溶接して充填モル

タルのずれ止めを設け，上下の外ダイアフラム間の変形

を防ぐため，縦方向へダイアフラムと同厚の縦リブを溶

接している．使用材料は，CFT 柱は SM490，それ以外の

鋼材は SS400 を使用した．また，充填モルタルはプレミ

ックスの無収縮モルタルを使用し，設計基準強度は，試

験体 No1が 24N/mm
2，それ以外は 40N/mm

2以上とした．

ソケット鋼管の形状寸法の設定にあたっては，CFT 柱と

H 鋼梁の接合を対象とした「ソケット式接合設計マニュ

アル」2)を参考にパラメータを設定している．試験体諸

元を表-1 に，材料強度を表-2 に，試験体の一般形状を

図-2 に示す．載荷方法は方押しの単調載荷とし，アクチ

図-1(a) 

CFTと RCの接合部 

図-1(b) 

CFTと H鋼梁ソケット接合部 

キーワード ソケット接合，RCスラブ，載荷試験 
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図-2 試験体一般形状 
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図-6 終局荷重時ソケット鋼管ひずみ分布状況 
1000μ

載荷方向

ュエーターのストローク限界または試験体の損傷により載荷

不能になるまで載荷した． 

３．実験結果 

 図-3～図-5 に，各試験体の荷重・変位曲線を示す．いずれ

の試験体も荷重・変位関は，明確なピークを示さないことから，

既往の研究 3)を参考に，荷重変位の接線勾配が初期勾配の 5%

となった点を終局荷重と定義している．破壊形態は，終局荷重

到達後に，RC スラブ上面にひび割れが進展し載荷終了に至る

場合と，充填モルタルが圧壊し，CFT 柱の抜け出しが進展す

ることで載荷限界に達する場合に大別された． 

図-3 は充填モルタルのずれ止め鉄筋のピッチ及が異なる試

験体を比較したものである．破壊形態は，No1 試験体は CFT

柱の抜け出し，No5 試験体はスラブのひび割れ進展である．ソ

ケット鋼管の板厚が異なるが，両試験体ともソケット鋼管は降

伏には至っていなかった．このことから，ずれ止め鉄筋による

充填モルタルの拘束効果が最大耐力に影響を与えていること

が分かる． 

図-4 は，ソケット鋼管長さが異なる試験体を比較したもの

である．No5 試験体と比較し，No3 試験体で終局耐力が 8 割程

度大きくなっている．既往の研究においてもソケット内への

CFT 柱の差込長さが終局耐力へ大きく影響を与えることが報

告されており，本構造においても同様の傾向が見られた． 

図-5 は，ソケット鋼管径が異なる試験体を比較したもので

ある．両試験体とも最大荷重までは同様の傾向を示している．

図-6 に両試験体の終局荷重時のソケット鋼管のひずみ分布状

況を示す．ソケット鋼管の荷重負担部である上下ダイアフラム

間のパネルのひずみ分布状況に大きな違いがな

いことが分かる．また，破壊形態については，

No3 試験体はスラブのひび割れ進展，No4 試験体

は CFT 柱の抜け出しによるものである．ことか

ら，破壊形態が異なっていても，充填モルタル

が健全であれば最大耐力到達までの挙動は同様

であり，ソケット鋼管の径と厚さが終局耐力に

与える影響は少ないと考えられる． 

４．まとめ 

CFT 柱と RC スラブのソケット接合部をモデル化し，ソケット鋼管に着目した載荷試験を行った結果，以下の知

見を得た． 

① 充填モルタルが先行破壊しないことが接合構造の成り立つ前提となる． 

② CFT 柱のソケット鋼管差込長さが終局耐力への支配的な要素となる． 

③ ソケット鋼管径の違いにより破壊形態が異なる場合があるが，ソケット鋼管差込長さが同じであれば，終局荷

重到達までの挙動は同様であり，ソケット鋼管径と厚みが終局耐力に与える影響は少ない． 

 既往の研究では，ソケット接合部の耐荷力は，充填モルタル，ソケット鋼管，ダイアフラムにて相互に分担され

ていることが報告されている．今後，ダイアフラムが本構造の耐荷力に与える影響について検証を行う． 
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図-3 ずれ止めの影響 

図-4 ソケット鋼管長さの影響 

図-5 ソケット鋼管径の影響 
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