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近年，鉄道⾼架橋のデザインは良好な事例が増えてきたが，その評価は道路橋や歩道橋に劣る．これは，

鉄道⾼架橋特有の厳しい荷重条件や制限値から導かれる橋梁形式に対するデザイン⼿法が確⽴されていな
いことが原因だと考えられる．そこで，本研究では，多径間連続RCラーメン⾼架橋に着⽬し，これまで
に発刊されたデザインマニュアルを概観した上で，近年の事例におけるデザイン的特徴を整理し，今後の
鉄道⾼架橋デザインの発展に向けた着眼点を提⽰することを⽬的とした．結果として，これまでの鉄道⾼
架橋デザインでは連続性・⽔平性が重視されてきたが，今後は「再起性に着⽬したデザイン」，「境界部
のデザイン」，「重圧感を緩和するデザイン」，「空間に着⽬したデザイン」が重要であることを⽰した． 

 

キーワード : 鉄道⾼架橋，多径間連続RCラーメン橋，景観設計，デザインマニュアル 
 

１. 研究背景と⽬的 
 

近年，鉄道⾼架橋のデザインは良好な事例が増えてき
た．これは，道路橋・歩道橋を含めた国内全体の橋梁デ
ザインレベルが向上してきた中での成果といえる．しか
し，そのデザインの評価は，他橋梁と⽐較すると決して
⾼くない．これは，鉄道⾼架橋特有の厳しい荷重条件や
制限値によって導かれる橋梁形式に対するデザイン⼿法
が確⽴されていないことが原因ではないだろうか． 

⼀⽅，これまでに国内の鉄道会社，および研究会によ
って，鉄道⾼架橋を対象としたデザインマニュアルが複
数発刊されており，その特徴を踏まえた景観設計⼿法が
まとめられている．しかし，これらのマニュアルは発刊
から約20年が経過していることから，改めてその内容を
概観し，今後の鉄道⾼架橋デザインの指針となるような
検討の在り⽅を再整理する必要があると考える． 

このような状況下において，現在，⼟⽊学会・景観デ

ザイン委員会内に設⽴された鉄道橋⼩委員会では，鉄道
⾼架橋の景観デザインを向上させ，併せて駅付近や沿線
のまちづくりに貢献できる鉄道インフラのあり⽅を研究
することを⽬的とした活動を⾏っている．  

そこで，本論⽂ではその活動のひとつとして，⼀般的
な鉄道⾼架橋のうち，都市部，および⽥園部の両⽅で広
く⽤いられている多径間連続RCラーメン橋に注⽬し，こ
れまでに発刊されたデザインマニュアルを概観した上で，
近年の事例におけるデザイン的特徴を整理し，鉄道⾼架
橋特有のデザインの発展に向けた着眼点を提⽰すること
を⽬的とする． 

今回，多径間連続RCラーメン橋に着⽬したのは，15m
前後という短い⽀間による構成，架線柱などの反復要素，
⾼架下の積極的な空間利⽤といった，道路⾼架橋との違
いを有しており，この特徴が鉄道⾼架橋特有のデザイン
を考える上で重要と考えられるからである． 

 

 221

B13D 景観・デザイン研究講演集　No.15　December 2019



 

２. 既往デザインマニュアル概観 
 

本章では，これまでに発刊されたデザインマニュアル
を概観し，鉄道⾼架橋設計の中で特に重要視されてきた
点を整理する．なお，本論⽂では各デザインマニュアル
に記載された内容のうち「桁⾼を揃える」，「ハンチの
形状を整える」などの具体的な部材形状の操作に関する
ものは対象とせず，その根底にある鉄道⾼架橋のデザイ
ンコンセプトに関する記述を取り扱うものとする．  

 
(1) 構造物景観設計の⼿引き 
（東⽇本旅客鉄道株式会社，1995年） 

本⼿引き1)は，東⽇本旅客鉄道株式会社管内における鉄
道構造物の景観設計に適⽤する⽬的で作成されたもので
あり，その検討⼿順や⽅法がまとめられている． 

景観的に優れた鉄道構造物を設計するために考慮すべ
き重要なポイントは「鉄道構造物が本来持っている視覚
的連続性を確保すること」および「⾒る者に違和感を与
えないようにすること」と⽰されている．そして，これ
らのポイントを設計に反映させるための注意点として，
以下の5つの項⽬が挙げられている． 

①無理の無い⼒の伝達表現 
②部材の配置バランス 
③重圧感・威圧感の緩和 
④連続性の確保 
⑤煩雑感の緩和 
また，橋梁や⾼架橋では，防⾳壁・⾼欄，電気設備，

排⽔管，その他の付属構造物に対する検討も重要であり，
これを怠ると連続感が阻害されたり，煩雑感を招くなど
の影響を与えてしまうことが⽰されている． 

 
(2) 鉄道構造物景観設計の⼿引き 
（⽇本鉄道建設公団，1997年） 

本⼿引き2)は，平成7年度から2年間，整備新幹線技術調
査委員会設計分科会内に設置された景観検討部会にて実
施された事例分析および景観設計に関する検討結果がま
とめられたものである． 

景観的に優れた鉄道構造物を設計するために配慮すべ
き重要な点は「構造物が本来持っている安定性，合理性
を確保し，⾒る⼈に違和感を与えないこと」と⽰されて
いる．そして，これらを設計に反映させるために配慮す
べき項⽬として，以下の5つが挙げられている． 

①⼒の伝達の表現 
②安定感の確保 
③重圧感・威圧感の軽減 
④連続性の確保 
⑤煩雑感の軽減 
 

(3) 鉄道⾼架橋の景観デザイン 
（景観デザイン研究会，1999年） 

本書3)は，景観デザイン研究会の活動のうち，鉄道⾼架
橋部会での研究成果をとりまとめたものである．その内
容は，鉄道⾼架橋の変遷や当時の最新事例の紹介，ケー

ススタディなどが含まれている． 
「鉄道⾼架橋のあるべき姿」と題された章にて，鉄道

構造物の特性に基づいたデザインの原則が⽰されている． 
同章では，まず道路橋に対する鉄道⾼架橋の視覚的相

違点が整理された上で，鉄道⾼架橋の有する特性として，
「連続性」，「⽔平性」，「再起性」という3つのデザイ
ン・キーワードが挙げられている（表-1）．そして，こ
れらの概念を形態的，視覚的に表現することが鉄道⾼架
橋のデザインの原則であると⽰している． 
表-1 鉄道橋のデザイン・キーワード 

キーワード サブキーワード 意味 

連続性 
線的連続性， 
滑らかさ， 
⽅向性， 

全体として⼀続きの滑らかな線であ
り，分岐や急激な変曲点を持たずに
続いていくこと．延⻑と幅員の⽐が
⼤きく，⽅向性を持っていること． 

⽔平性 

平⾏， 
レベル， 
延⻑性， 
安定性 

ある⼀定のレベルで⽔平なラインが
連続し安定した印象を与える．また
可視な部から全体への延⻑性を感じ
取ったり，他の要素（特に地形）の
位置関係を把握する基準線となるこ
と． 

再起性 反復性，リズム 
統⼀性，同調性 

同じものが繰り返し出現することで
得られるリズムや統⼀感，質的同⼀
性のこと． 

(4) 鉄道構造物景観設計マニュアル 
（東⽇本旅客鉄道株式会社，2004年） 

本マニュアル4)は，先述した「構造物景観設計の⼿引
き」を基本とし，記載内容の追加・変更や，事例分析を
加えた内容となっている．ただし，鉄道⾼架橋デザイン
の在り⽅に関する記述については原書から⼤きな変更は
ないため，本論での記述は割愛する． 
 
(5) 鉄道⾼架橋におけるデザインキーワード 

各デザインマニュアルから，鉄道⾼架橋における主な
デザインキーワードとして，「連続性」，「⽔平性」，
「再起性」，「煩雑感の緩和」，「重圧感の緩和」が抽
出できた．なお，「⼒の伝達表現」や「安定感の確保」
は，「荷重を無理なく伝えること」や「設計上の安定性
を確保すること」といった，⾼架橋の構造性に関わる内
容であり，設計の中で当然確保されるべき要件であるた
め，本論では特別に着⽬しないものとした． 
 
 
３. 多径間連続RCラーメン⾼架橋の特徴と事例分析 
 

本章では，鉄道⾼架橋で⼀般的に⽤いられている多径
間連続RCラーメン⾼架橋について，特に道路橋との適⽤
条件の違いに着⽬し，同形式が鉄道橋で多く採⽤されて
いる要因を整理する．その後，近年施⼯され，かつ，景
観検討が実施された記録のある同形式⾼架橋について，
その特徴を整理する． 

 
(1) 多径間連続ラーメン⾼架橋の特徴 
a) 橋梁形式の概要 

多径間連続RCラーメン⾼架橋は⽔平部材の主桁・スラ
ブ，鉛直部材の柱・橋脚と基礎構造から構成され，各部
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材の接合部が剛結された構造である．そのため，桁橋形
式では必要となる⽀承が省略可能となる．本形式は主桁
や柱の形状の違いにより様々な種類があり，⽔平部材を
梁とスラブで構成したビームスラブ式RCラーメン⾼架橋
（図-1），⽔平部材をアーチ形スラブ桁としたアーチス
ラブ⾼架橋，⾕地に多く⽤いられる⽅杖式ラーメン⾼架
橋などの構造がある．  

 
図-1 多径間連続RCラーメン⾼架橋の例（ビームスラブ式） 

近年施⼯される⾼架橋の⼀般的な柱間隔は10ｍ〜15ｍ
程度であり，1ブロック当たりの延⻑は，1⽇のコンクリ
ートの打設量から設定される事が多い．構造延⻑が⻑く
なると乾燥収縮，温度変化による影響が⼤きくなる． 

隣接する⾼架橋同⼠の接続形式はゲルバー式，張出式，
背割り式があるが，近年では背割り式が多く⽤いられる
傾向がある（図-2）．  

【背割り式】 
 
 
 

特 

徴 

・同⼀基礎に柱が接合されているため変状による⽬違いが⽣じ
ない 

・背割れ部の柱・梁が近接するため施⼯に⼯夫が必要 
【張出し式】 

 
 
 

特 

徴 

・連結構造が単純であり，配筋が容易（モーメントのバランス
が良い） 

・変状が起きると1接合部に集中してしまう 
【ゲルバー式】 

 
 
 

特 

徴 

・変状に対し2接合部に分散する 
・⽀承が必要となりメンテナンスを要する 
・桁があと施⼯となる 

図-2 連続ラーメン⾼架橋の接続形式 
b) 鉄道橋での採⽤理由 

鉄道橋は道路橋と⽐較して列⾞荷重による活荷重が⼤
きく，⾛⾏安全性や乗り⼼地といった変位照査の制限値
も厳しい．そのため，構造的に変位を抑えられるラーメ
ン⾼架橋が⻑年にわたり採⽤されている．ラーメン⾼架
橋は⾼次の不静定構造物であるため，地震⼒に対して構
造全体で抵抗し，耐震性にも優れた構造である． 

また，鉄道は平⾯線形および縦断線形の制約が多く，
⾼架橋の延⻑が⻑くなる傾向がなる．そのため，ラーメ
ン構造を採⽤し⽀承が省略できると，その経済性・維持
管理性の効果は橋梁延⻑に⽐例して⼤きくなる．なお，

特にビームスラブ式はコンクリートボリュームが少なく
経済的な構造であることから，採⽤箇所が多い． 

さらに，都市部において⾼架橋を施⼯する際には鉄道
路線脇まで開発が進んでいることが多く，限られた施⼯
ヤードでの構築が求められ，桁の⼀括架設に⽤いる⼤型
のクレーンの使⽤が困難となる．そこで，本形式は⼤型
重機を使⽤せずに施⼯できる構造であることから条件が
限られた箇所については施⼯的にも利点となる． 

また，鉄道⾼架橋の特徴のひとつである⾼架下利⽤に
対しても，⼤きなスペースを確保でき有利な構造となる． 

 
(2) 事例分析1：中央線三鷹〜⽴川間⾼架橋 5) 
a) 橋梁形式の概要 

対象⾼架橋は中央線三鷹〜⽴川間連続⽴体交差化事業
にて，在来線複線区間の⾼架化により構築されたもので
ある．本⾼架橋は，構造計画と景観設計を⼀体的に⾏い，
美観・施⼯性・経済性・使⽤性を総合的に検討された． 

駅間の標準部⾼架橋はビームスラブ式RCラーメン⾼架
橋が採⽤された（図-3）．また，線路⽅向のスパンは，
交差道路の幅員が10m前後の⼩規模なものが多いこと，
および，後述する景観検討を踏まえ，15mと設定された．
線路直⾓⽅向のスパンについては，本形式ではその⾼架
化のステップに応じて2柱式と3柱式の2種類があるが，ど
ちらも⼯事⽤⾞両の通⾏に配慮し，柱の順間隔3.5mを確
保された．⾼架橋同⼠の接続形式は背割り式が採⽤され，
の⾼架橋1ブロックの径間数は，狭隘な施⼯箇所における
1⽇のコンクリート打設量を考慮して3〜4径間とされた． 

架道橋部では3径間PRCラーメン⾼架橋が採⽤され，交
差道路に応じた中央径間スパン，および必要空頭に対し，
構造的なバランスを考慮した側径間スパンが設定された
（図-4，図-5）． 

 
図-3 標準部⾼架橋 

 
図-4 架道部・3径間連続PRCラーメン⾼架橋 5) 

 
図-5 架道部・3径間連続PRCラーメン⾼架橋 
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b) 景観検討の内容 
1) 全体コンセプト 

三鷹〜⽴川間の現場周辺は，都市部に近接する住宅地
である．また，⽴体化区間のほぼ全域で⾼架橋と周辺建
築物が近接することから，⾼架橋が⽇常的に周辺住⺠の
⽬に⼊ることとなる．このような状況を踏まえ，⾼架構
造物のデザインコンセプトは以下のように決定された． 
連続性の確保 

鉄道⾼架橋の特性である「連続性」を最⼤限確保する 
周辺環境との融和 

住宅地に融け込み，違和感のない形態とする 
圧迫感，煩雑感の少ないデザイン 

住宅が隣接するため，ヒューマンスケールを意識し，
かつ⽇常性を感じられるデザインとする 
2) 標準⾼架橋 
① スパン 

標準⾼架橋の主な視点場は⾼架橋に沿った側道となる
ことから，側道を通る歩⾏者の視点に着⽬した検討が⾏
われた．⽐較検討は，10m，12.5m，15mの3パターンで
⾏われ，「最も透過率の⾼いスパン」として最⼤スパン
である15mが採⽤された． 
② 梁 

縦梁は，柱との剛結部に設けられるハンチの形状に対
して検討が⾏われた．本橋では，半径R21000の円弧を⽤
いた曲線形状が選定された．なお，桁⾼を最⼩限に抑え
るため，中央部には直線部が設けられた（図-6）． 

 
図-6 縦梁形状 5) 
③ 柱 

分割施⼯となる2線3柱形式⾼架橋では，当初，構造的
なバランスと施⼯上の制約から，線路直⾓⽅向の柱配置
はほぼ等間隔となっていた（図-7）．この場合，側道か
らの視点にて，「林⽴した柱から煩雑感が強く感じられ
た」という．そこで，「⽅杖案（図-8）」，「柱寄せ案
（図-9，図-10）」の2つの案が検討された． 

検討の結果，「柱径と柱間隔の違いがバランスよくデ
ザインされ，安定感もあった」として，「柱寄せ案」が
採⽤された． 
④ ⾼欄・防⾳壁 

⾼欄は，景観性・施⼯性に配慮したプレキャスト⾼欄
を使⽤し，軽量，かつ上端部が曲線を描くコンクリート
製のNJ⾼欄が採⽤された．本⾼欄については「曲線を部
分的に取り⼊れた⾼架橋と調和」し，「⾼架橋の連続性
も保持できるデザイン」と評価されている． 
⑤ 排⽔管 

外観の煩雑さを抑えるため，桁からの排⽔は柱間とし

ている．また，排⽔管形状は通常の塩ビ管ではなく，か
まぼこ型断⾯が採⽤された（図-11）． 

 
図-7 柱配置基本案 5) 

 
図-8 ⽅杖案 5) 

 
図-9 柱寄せ案 5) 

 
図-10 柱寄せ案 

 
図-11 排⽔管の配置箇所 
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⑥ 架道部⾼架橋 

架道橋の建設予定地の多くが住宅に近接した⽴地条件
にあったため，周辺住宅，住⺠への圧迫感を軽減するよ
うなデザインを優先したという．そこで，桁⾼は標準部
⾼架橋とほぼ同等に収まる⾼さに抑えることのできる3径
間PRCラーメン⾼架橋が採⽤された．柱は中央に2本の鋼
板巻きRC柱またはコンクリート充填鋼管柱を並列し，標
準部⾼架橋と同等の柱幅に抑えられた． 

 
(3) 事例分析2：新潟駅付近⾼架橋 6) 
a) 概要 

新潟駅付近連続⽴体交差化事業は，新潟市の都市計画
事業として，新潟駅周辺の交通渋滞解消，道路整備促進，
利便性の向上を図るため，新潟駅付近の在来線約2.5kmを
⾼架化する事業である． 

⾼架橋の構造形式は，RCまたはPRCの背割り式ラーメ
ン⾼架橋とし，⽀承を設けないこととした．また，併設
する既設新幹線⾼架橋に対し，極⼒柱位置を合わせる構
造計画とし，標準スパンを新幹線⾼架橋の倍のスパンで
ある15〜17mとした（図-12）．また，1スパン⻑が約25m
以上となる場合，または桁⾼制限がある場合はPRC構造
とした． 

 
図-12 駅部⾼架橋横断図・側⾯図 6) 
b) 景観検討の内容 
1) 全体コンセプト 

景観設計の基本項⽬は，「既存の新幹線⾼架橋との調
和を図り，在来線⾼架橋柱と新幹線⾼架橋柱位置を極⼒
合わせること」，「在来線⾼架橋全体の景観を重視し，
統⼀性をもたせること」，「構造物の連続性を考慮する
形態とすること」であった．  

 

2) 標準⾼架橋 
① 梁 

縦梁は2層⽬を⾼架下利⽤する駅中⼼部を除きR21000
の曲線ハンチを設け，アーチ形状を連続させた．さらに，
縦梁幅を柱幅より広げることで縦梁の連続性を際⽴たせ
た（図-13，図-14）．  

 
図-13 縦梁の曲線ハンチ 

 
図-14 縦梁幅の拡幅 
② 柱 

駅部は既設新幹線との柱間隔を合わせ，12.5mスパンと
した．形状は⾓柱とし，隅⾓部にはR80の丸みをもたせ
た．また，道路交差部では視認性に影響がない箇所にお
いては円柱を使⽤している． 
③ ⾼欄・防⾳壁 

⾼欄はCFRPを⽤いることにより，場所打ちコンクリー
トよりも汚れが⽬⽴たないように配慮した．また，⼈⽬
に付きやすい新幹線と反対側（以下，海側と称す）にで
は⾼欄と張り出しスラブの構造境界において経年に伴い
⾬⽔が染み出し汚れが⽬⽴つようになるのを防ぐため，
CFRP⾼欄のスカートを張り出しスラブ下⾯付近まで伸ば
した． 
④ 排⽔管 

中央線と同様，桁からの排⽔を柱間とすることを基本
とし，外観が煩雑な印象とならないよう配慮された． 
⑤ 電柱⽀持梁 

海側においては，張り出しスラブを電柱配置を考慮し
た張り出し⼨法とすることで，平⾯的に電柱部でスラブ
や⾼欄が張り出すことがなく，直線となるよう配慮した．
また，側⾯から⾒た際の電柱⽀持梁の形状は台形とした．
なお，新幹線側においては，電柱部は平⾯形状は台形で
擦り付け，側⾯形状は矩形としている． 
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(4) 事例分析3：常磐新線⾼架橋 7)，8) 
a) 概要 

常磐新線は，東京都・秋葉原を起点とし，筑波研究学
園都市に⾄る延⻑58.3kmの路線である． 

本線の⼀般⾼架橋区間では，これまでに鉄道⾼架橋で
多く使われてきたビームスラブ式⾼架橋に代わり，アー
チスラブ式⾼架橋が採⽤されている（図-15）．本形式は
1ブロック3〜6径間の連続したアーチ状のスラブを13〜
15mスパンの壁式橋脚で⽀える構造である． 

本形式は従来型式と⽐較した上で，下記のような特徴
がある． 
・床スラブの縦梁・横梁を無くし，スラブ下⾯をアーチ

状とすることでハンチを省略している．これによりス
ラブ下⾯が⾯状となり型枠の組⽴が簡素化される． 

・従来型式の2本柱を1本の壁式橋脚としている．これに
より，鉄筋・型枠の組⽴が単純化されたほか，従来施
⼯が難しいとされていた柱と縦・横梁，柱と地中梁の
接合部での鉄筋輻輳が緩和される．ただし，地盤条件
の悪いところでは，従来同様，2柱式の橋脚としている． 

・スラブ下⾯が単純な形状であるため，移動可能な型枠
とすることで，⼀度組み⽴てた型枠を分解することな
く次の⾼架橋に使⽤することができる． 

 
図-15 アーチスラブ式⾼架橋 
b) 景観検討の内容 
1) 全体コンセプト 

常磐新線の⾼架橋および標準桁の設計にあたって景観
に関する全体コンセプトは設定されておらず，各構造物
に対し，「コストアップにならない範囲でできるだけ景
観に配慮する」ことが⽬標とされた． 
2) アーチスラブ式⾼架橋 
① 梁（アーチスラブ） 

スラブ下⾯を曲線形状とし，周辺景観と調和し，全体
として柔らかな印象を⽬指した．また，アーチが連続す
ることで⽔平⽅向への流れを強調する意図もあった． 

また，ゲルバー桁の桁端部と桁受け部の形状をアーチ
形状に合わせた形式とし（図-16），アーチの連続性を確
保した． 
② 柱 

従来の2柱式から壁式を採⽤することで，従来型式が有
していた柱の煩雑感が抑えるよう．壁⾃体の形状はシン
プルなものとなっているが，壁幅は3m，4m，5mの3タイ

プで⽐較検討が⾏われており，構造性・景観性を評価し
た上で5mが最適と結論づけられていた． 

 
図-16 桁受け部 
③ 排⽔管 

排⽔管は橋脚内に埋め込まれている．ただし，桁から
の排⽔部，および桁〜橋脚間において，切り回しの関係
から部分的に露出している． 
④ 電柱⽀持梁 

電柱⽀持梁の⾼さを低くし，かつ，幅広の逆台形とし
ていた．また，同⽀持梁の設置箇所は柱位置と揃えられ，
壁⾼欄と外⾯を合わせ，突出が避けれらていた（図-17）． 

 
図-17 電柱⽀持梁 

 
 

４. 鉄道⾼架橋デザインの現状分析と今後の展開 
 
(1) 鉄道⾼架橋デザインの現状 

先述の通り，各デザインマニュアルからは，鉄道⾼架
橋における主なデザインキーワードとして，「連続性」，
「⽔平性」，「再起性」，「煩雑感の緩和」，「重圧感
の緩和」が抽出できた． 

この中で，連続性や⽔平性に応じたデザインは，今回
取り上げた事例において⼗分に検討されていたと思われ
る．しかし，特に多くの事例で採⽤されていた桁のハン
チ形状について，さらなる⼯夫・検討が必要と考える．
ビームスラブ式⾼架橋である中央線，および新潟駅の2事
例では桁端部に曲線ハンチが採⽤されていたが，どちら
も桁中央部の直線区間が⻑く，「連続性」が⼗分に獲得
できていない印象を受けた．例えば，この直線区間を最
⼩限としているJR東北本線・平泉駅付近⾼架橋（図-18）
等では，各事例との間に明らかな印象の違いがある．部
材形状の操作⼿法を採⽤するだけではよいデザインとな
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らないことは当然であり，設定したコンセプトの下，適
切な形状を検討すべきである． 

 
図-18 JR東北本線・平泉駅付近⾼架橋 

また，「煩雑感の緩和」についても「要素をできるだ
け減らし，煩雑感を減らす」という⽅針により，排⽔管
や電柱⽀持梁に対する検討がされていた．そして，付属
物に対するこのような操作は，結果として橋梁全体をす
っきりした印象とさせ，連続性や⽔平性をより際⽴たせ
る⼿法であるとも考えられる．  

以上より，現代の鉄道⾼架橋のデザインにおいては，
特に連続性・⽔平性が重視されていたと考えらえる．同
キーワードは，道路橋や歩道橋のデザインにおいても重
視される点であるが，直進性が⾼く，延⻑の⻑い鉄道⾼
架橋において，特にアイデンティティと成り得る要素で
あったことが背景にあると考えられる． 

⼀⽅で，「再起性」，「重圧感の緩和」に配慮した事
例は，今回取り上げた⾼架橋に限らずあまり⾒られない．
特に，施⼯性・コストを重視して採⽤されているコンク
リート製あるいはFRP製壁⾼欄は，それ⾃体が⼤きな壁
⾯を⽣むことから⼤きな重圧感を⽣むこととなる．また，
景観性に配慮し傾斜部を設けたコンクリート製⾼欄は，
汚れやすいことも課題となる（図-19）． 

 
図-19 傾斜を有するコンクリート製⾼欄の汚れ 
 
(2) 今後の鉄道⾼架橋デザインへの展開 
a) 再起性に着⽬したデザイン 

煩雑性に対し，先述した「要素をできるだけ減らし，
煩雑感を減らす⽅法（＝すっきりした印象とする）」の
他に，「要素を減らすことはせず，それらの反復に規則
性を持たせることで煩雑感を減らす⽅法（＝整然とした
印象とする）」によるデザインが考えられる．この点，2
章で取り上げたデザインマニュアル「鉄道⾼架橋のデザ
イン」に記載された3つのデザイン・キーワードのうち，
「再起性」に着⽬したデザインは事例も少なく，今後検

討の余地があると考えられる． 
本⼿法の確⽴により，特に付属物の扱い⽅に鉄道⾼架

橋固有の特徴を⾒出せる可能性がある．「煩雑さを抑え
るため，排⽔管などに代表される付属物を隠す⼿法」は，
鉄道⾼架橋に限らず橋梁デザインにおいて⼀般的な⼿法
でありながら，コストや維持管理の点で実現できないケ
ースも多い．また，実現できない場合「付属物を積極的
に⾒せる⼿法」を取ることも考えられるが，同⼿法によ
る良例はそう多くない．特に，スパンがある程度⻑く，
総延⻑が短い道路橋・歩道橋の場合，どれだけ規則性を
持たせても再起性が⽣まれにくい状況になっていると考
えられる．これに対し，鉄道橋⾼架橋は「短スパンの反
復」という特性を本来的に有していることから，付属物
の再起性との親和性が⾼いと考えられる． 
b) 境界部のデザイン 

多径間連続RCラーメン⾼架橋が連続する範囲内に交差
道路や河川等がある場合，スパン・構造の異なる橋梁が
配置される．中央線の事例では，構造的な⼯夫によって
標準部と架道部で桁⾼・桁幅・フェイシアラインを揃え
ることができたが，⼀⽅で異種構造物間のギャップがそ
のまま残っている場合も多い．このような状況に対し，
マニュアルでは連続性・⽔平性の確保の観点から，桁本
体のかたちを整えることで滑らかな接続を図ることが推
奨されている3)（図-20）．  

しかし，このような処理は，桁の連続性・⽔平性を重
視するあまり，橋脚を含めた境界部の形が⼗分に整えら
れず，かえって複雑さ・煩雑さを助⻑してしまう場合も
考えられる． 

 
図-20 異種構造物間の滑らかな接続例 3) 

異種構造間の接続部においては，橋脚と桁が⼀体とな
った適切な境界部を設けることも有効である（図-21）．
この境界部に着⽬したケーススタディはこれまでに実践
されておらず，検討・発展の余地があると考える． 

 
図-21 鶴⾒線・總持寺架道橋 
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c) 重圧感を緩和するデザイン 

騒⾳やバラスト⾶散防⽌の観点から都市部のほとんど
の⾼架橋に配置される壁⾼欄は，鉄道⾼架橋が重圧感を
⽣み出す⼤きな原因となっている．先述したJR東北本
線・平泉駅付近⾼架橋（図-18）のように，郊外部にて壁
⾼欄が不要となる場合，重圧感が⼤きく軽減されている
ことが分かる． 

しかし，当然ながら都市部において壁⾼欄を設けない
ことは現実的ではない．従って，まずはアクリル製など
透過性の⾼い材料の採⽤を検討すべきである．ただし，
同材料の採⽤は，経済性・維持管理性の観点から敬遠さ
れる傾向がある．そこで，別案として，可能な限り壁⾼
欄を軌道側に寄せる案も考えられる．この点，過去のケ
ーススタディにおいても，保守⽤通路を壁⾼欄の外側に
配置させることで防⾳壁としての⾼さを低く抑えつつ，
側道に沿って壁⾯が連なる状況を解消する案が検討され
ていた（図-22）．ただし，現在までに同⽅式を採⽤した
事例は⾒られない． 

 
図-22 ⾞輪近接型防⾳壁の概念図 3) 

ここで，いくつかの事例にて，煩雑感を抑えるため電
柱⽀持梁が突出しないよう，⾼欄⾯をあえて外側に配置
した案が⾒られた．これは，先述の通り「連続性」を重
要視した結果であり，代わりに重圧感を増加させる操作
となってしまっている．この点，先に提⾔した「再起性
に着⽬したデザイン」と連携した検討を実施することが
有効と考えられる．電柱⽀持梁に再起性を持たせ適切な
配置とすれば，多少ではあるが壁⾯を軌道側に寄せるこ
とが可能となる．さらに，広範囲に広がる⾯が分断され
ることでも重圧感の軽減が期待できる． 
d) 空間に着⽬したデザイン 

鉄道⾼架橋のデザインを考えるにあたり，構造物⾃体
の形によって規定される空間の質を向上させることも重
要である．特に，鉄道⾼架橋と同時に整備されることの
多い側道や⾼架下利⽤について，利⽤される空間に着⽬
したデザインが考えられる． 

近年，都内を中⼼に事例が増えている⾼架下利⽤では，
⾼架橋の新設，および耐震補強を契機とした整備が進め
られているが，あくまで⾼架橋単体で検討・整備された
後に，利⽤可能なスペースを活⽤していることが多い．
この点，国内RC鉄道⾼架橋の黎明期に活躍した技術者・
阿部美樹志によって設計された⾼架橋では，⾼架下を店
舗や倉庫として利⽤することが最初から計画されていた

という．本⼩委員会では，このような鉄道⾼架橋の歴史
変遷も併せて整理しながら，⾼架橋周辺の空間に着⽬し
たデザインの在り⽅を検討していきたい． 

 
 

５．結論 
 
(1) 本研究のまとめ 

2章では，これまでに発刊された鉄道⾼架橋に係るデザ
インマニュアルを概観し「連続性」，「⽔平性」，「再
起性」，「煩雑感の緩和」，「重圧感の緩和」などのデ
ザインキーワードを抽出した． 

3章では，鉄道⾼架橋で⼀般的に⽤いられる多径間連続
RCラーメン橋の特徴を整理するとともに，近年の事例に
ついて，その特徴と景観検討の内容を調査・整理した． 

4章では，デザインマニュアルと事例の分析により，こ
れまでの鉄道⾼架橋デザインにおいて「連続性」および
「⽔平性」が特に重視されてきたことを⽰した．そして，
今後の鉄道⾼架橋デザインを考える上で，「再起性に着
⽬したデザイン」，「境界部のデザイン」，「重圧感を
緩和するデザイン」，「空間に着⽬したデザイン」の4つ
が重要であることを⽰唆した． 

 
(2) 今後の展開 

冒頭にも⽰したが，鉄道橋⼩委員会では，鉄道⾼架橋
のデザイン向上に向けた研究活動を⾏っている．今後，
本論で得られた鉄道⾼架橋デザインの現状分析結果・今
後の展開を踏まえ，ケーススタディ等による具体的なデ
ザイン⼿法の提案に繋げていきたいと考える． 

なお，本研究は⼟⽊学会景観・デザイン委員会・鉄道
橋⼩委員会（齋藤潮委員⻑ほか11名）における議論に基
づくものである．特記なき写真は筆者および⼩委員会に
所属する委員の提供による． 
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