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次のエリアの仮受杭切断を進めた. 

3.2 仮受杭切断における鉄道函体への影響 

工事影響の把握を目的に,鉄道函体の鉛直変位,仮

受桁鉛直変位,ジャッキのストローク及び荷重を計測
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最大0.13mmの沈下と管理値（±3mm）以内であり，初

列車通過時にも変状は見られなかった(図-6,7). 

 

 

 

 

図-6 鉄道函体縦断方向変位分布 

 

 

 

 

 

 

 

図-7 仮受杭切断時の計測値(エリア2）① 

3.3 仮受杭切断における仮受桁とジャッキの挙動 

仮受杭切断による,仮受桁の沈下は最大約 1.8mm で

あった.切断時の条件を表-1 に示す.仮受桁が沈下す

る要因は,①仮受設備の沈下,②新ビル地下躯体の沈下

と推測できる.仮受杭5本切断時,①の仮受設備の沈下

が顕著に表れたため(図-8,9),沈下の要因は仮受桁と

無収縮モルタルのなじみ等により沈下が生じたと推測

できる. 

ジャッキ荷重分布は G3 を中心に対称の動きを示し

たため,代表して G1～G3 の結果について考察する(図

-8,9).仮受杭切断による仮受桁の沈下で,ジャッキ荷
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つのジャッキストロークが自動的に伸長して,鉄道函

体の荷重は無収縮モルタルを介し,新ビル地下躯体へ

と均一に荷重を伝達できた. 

仮受杭5本切断完了後の仮受桁鉛直変位は発生せず,

変位抑制の効果を計測値にて確認することができた.  

表-1 仮受杭切断諸元 

 

 

図-8 鉄道函体断面方向変位分布(A-A)  

 

図-9 仮受杭切断時の計測値(エリア2）② 

3.4 二次仮受完了後の計測結果 

エリア1～5の計測結果を総括すると,鉄道函体の絶

対鉛直変位の最大変化量はエリア3で0.38mm, 鉄道の

安全運行の指標である10m弦での相対鉛直変位の最大

変化量はエリア 2 で 0.13mm 沈下となった.以上より,

全てのエリアで管理値（±3mm）以内に収め,安全に施

工を完了した. 

 

4．おわりに 

 鉄道の運転保安を確保するために，より鉄道函体へ

の安全性が高い施工計画を策定し，計測値を検証しな

がら慎重に工事を進め，二次仮受工事を完了した． 

 今後，新ビル本体工事，地下掘削，本受替などを予

定しており，引き続きジャッキコントロール，計測管

理や安全対策を実施して慎重な施工を行う． 
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