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 「ラダー高架システム」は，(財)鉄道総合技術研究所が開発したフローティング・ラダー軌道の軽量性

と優れた環境性能を活かして構造合理性を追求した新時代の鉄道高架システムである。本報告では，開発

した 3種類（RC 軌道支持梁タイプ，PC 軌道支持梁タイプ，鋼製軌道支持梁タイプ）のラーメン高架橋の概

要と特徴を紹介するとともに，ある高架化計画区間における地盤条件や周辺環境を考慮して概略設計した

ラダー高架システムの高架橋と従来のビームスラブ式高架橋の建設コストおよび工期を比較することによ

り，ラダー高架システムの適用効果を検討した．その結果，計画区間全長にわたってラダー高架システム

を適用した場合，高架橋の建設コストが 10％縮減するとともに工期も 20％短縮可能であることが判明した． 
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１．はじめに 

 

鉄道高架橋は，コンクリート床版を梁と柱で支え

るビームスラブ形式が一般的に用いられているが，

兵庫県南部地震においては甚大な被害を受けた．こ

れを契機に鉄道構造物の耐震設計は大規模地震を想

定した設計法に改訂され，従来よりも部材断面が増

大する傾向は避けることができない状況になってい

る．一方，近年の厳しい社会・経済情勢下では，よ

り合理的で経済的な構造物の設計・施工が強く求め

られている．こうしたニーズに対応すべく，耐震性

能や環境性能に優れ，コスト縮減と工期短縮にも貢

献可能な「ラダー高架システム」を開発した． 

本報告では，ラダー高架システムの高架橋として

開発した 3タイプ（RC 軌道支持梁タイプ，PC 軌道支

持梁タイプ，鋼製軌道支持梁タイプ）の構造概要と

特徴を紹介する 1)．つぎに，ある高架計画区間の地

盤条件や周辺環境を考慮して抽出した 4 地点の条件

でラダー高架システムの高架橋（以降，ラダー高架

橋と呼ぶ）と従来のビームスラブ式高架橋の概略設

計を行い，その結果に基づいて積算した建設コスト

および工期を比較する．最後に，計画区間の線路条

件や施工条件に応じて 3 タイプのラダー高架橋を適

用した場合，建設コストの縮減効果と工期の短縮効

果がどの程度になるか試算した結果を紹介する． 

なお，本報告は，ラダー高架システムの開発と普

及を目的に 2004 年 2 月に発足した「ラダー高架シス

テム研究会」の技術委員会に，正会員より提出され

た技術検討資料類をもとに研究会事務局にてとりま

とめたものである． 

 

 

２．ラダー高架システムの概要 

 

(1)開発コンセプト 

ラダー高架システムは，軽量で列車騒音・振動を

低減でき，軌道の維持更新費用も節減できるフロー

ティング・ラダー軌道 2),3)を採用し，その直下に剛

性が高い軌道支持梁を配置した構造を基本とする経

済性と構造合理性を追求した鉄道高架システムであ

る． 

フローティング・ラダー軌道は，図-1に示すレー

ルとラダーマクラギよりなる複合レールを高架橋路

盤より低バネ剛性で支持した軌道である．曲げ剛性

とせん断剛性が大きいため，列車荷重の分散性能と

軌道横座屈に対する安全性の向上が可能である．ま
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た，衝撃輪重の制御が可能となり，騒音・振動の軽

減と保守の縮減も可能である．  

なお，支持方式としては防振装置式と防振材式の

2 タイプがあり，さらに防振装置式には丸型防振装

置式と角型防振装置式が，防振材式には L 形台座防

振材式とダクタイル台座防振材式がそれぞれ開発さ

れている．  

ラダー高架システムは，以下の 3 点を共通のコン

セプトとしている． 

①フローティング・ラダー軌道の採用によって列車

騒音・振動問題を大幅に軽減できることを前提と

して構造合理性を追求する． 

②構造合理性の追求としては，従来のビームスラブ

式に代え，軽量・高剛性の軌道支持梁を採用して

長スパン化を図るとともに構造物騒音を解消する． 

③杭先端部の残留沈下が極めて小さい信頼性の高い

杭の採用，ならびに長スパン化に伴うフレキシブ

ル構造の採用により，積極的に地中梁を必要とし

ない構造とする． 

 

(2)ＲＣ軌道支持梁タイプ 

 RC 軌道支持梁タイプは，図-2に示すように単線並

列 RC ホロー梁とコンクリート充填鋼管（以下，CFT

と呼ぶ）柱からなる上路式ラーメン高架橋で，橋脚

間隔は 10～20m，5 径間の 1ブロック長は約 80m であ

る．基礎構造は 1 柱 1 杭形式であり，杭には無排土

施工および低騒音・低振動施工ができ環境に優しい

回転杭（回転貫入鋼管杭）を採用している． 

 地中梁を必要としないため，仮土留め・掘削工事

が不要であり，構造物近接施工に有利である．また，

基礎杭と CFT 柱の接合にソケット方式，CFT 柱と RC

ホロー梁に埋込方式の接合構造を採用することによ

り，施工の品質向上と急速化を図っている． 

 なお，CFT 柱が収納できる上部拡径杭を用いるな

どにより，地面で上部工を構築してリフトアップに

より完成させることも可能であり，営業線近接施工

  
時に有利な工法も開発されている． 

  

(3)ＰＣ軌道支持梁タイプ 

 PC 軌道支持梁タイプは，図-3に示すように複線下

路 3主梁と RC 壁式（または門型柱式）橋脚からなる

下路式ラーメン高架橋で，橋脚間隔は 20～30m，4

径間の 1ブロック長は約 100m である．基礎構造はフ

ーチング＋2 本または 4 本杭であり，線路方向の地

震力等は 4 本杭の中央橋脚に集中して負担させる．

一方，線路直角方向の地震力等は全ての橋脚に分担

して負担させる． 

 図-3の例では，保守点検通路は両外側主梁の上フ

ランジ部に設けられている．両外側主梁および中央

主梁が車両近接防音壁として機能するため，騒音低

減に有利である． 

 PC 軌道支持梁タイプは，下路式ゆえに高架の高さ

を低く抑えることができること，RC 壁式橋脚は横剛

性が極めて大きいため地震時の線路直角方向変位を

抑制できること，また大規模地震等による万一の脱

線に対して列車防護が期待できるなど，耐震性が特

に優れている． 

図-1 複合レール 

 

図-3 PC 軌道支持梁タイプ 

 

図-2 RC 軌道支持梁タイプ 
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(4)鋼製軌道支持梁タイプ 

 鋼製軌道支持梁タイプは，図-4に示すように単線

並列鋼製箱梁と CFT 柱からなる上路式ラーメン高架

橋で，橋脚間隔は 20～40m，5 径間の 1ブロック長は

約 150m である．基礎構造は RC 軌道支持梁タイプと

同様に 1 柱 1 杭形式であり，杭には無排土施工およ

び低騒音・低振動施工ができ環境に優しい回転杭を

採用している． 

 地中梁を必要としないため，仮土留め・掘削工事

が不要であり，構造物近接施工に有利である．また，

基礎杭と CFT 柱の接合はソケット方式，CFT 柱と鋼

製箱梁は鋼管差込み方式の接合構造を採用すること

により，施工の品質向上と急速化を図っている． 

 鋼製軌道支持梁タイプは，工場製作した鋼製箱梁

ブロックを現地に搬入，架設することにより，現場

施工期間を大幅に短縮できる． 

 

 

３．検討方法と検討条件 

 

(1)検討方法 

 本報告では，共通の地盤条件および高架橋路盤高

さのもとで概略設計したラダー高架橋と従来のビー

ムスラブ式高架橋の建設コストと工期を比較する． 

 対象地点は，表-1に示すように複線区間の一般部

と分割施工部および架道橋部，ならびに線増区間の

架道橋部の 4 地点（Ａ，Ｂ，Ｃ，Ｄ）とする．複線

区間の一般部（Ａ地点）と分割施工部（Ｂ地点）は

RC 軌道支持梁タイプ，複線区間の架道橋部（Ｃ地点）

は PC 軌道支持梁タイプ，線増区間の架道橋部（Ｄ地

点）は鋼製軌道支持梁タイプでそれぞれ概略設計を

実施する． 

 概略設計は，「鉄道構造物等設計標準・同解説 耐

震設計」に規定される非線形スペクトル法による耐

A地点 B地点 C地点 D地点

分類 高架一般部 高架一般部 架道橋部 架道橋部

線路数 2 2 2 3

施工方法（構造） 一括施工（2線2柱） 分割施工（2線3柱） 一括施工（2線2柱） 一括施工（3線3柱）

架道部最大支間長 ――――― ――――― 25.0m 30.0m

高架橋路盤高さ GL.+6.5m GL.+6.5m GL.+6.23～7.22m GL.+10.48m

地盤種別 Ｇ３ Ｇ３ Ｇ３ Ｇ４

Ａ地点
（一般部：２線2柱一括施工）

Ｂ地点
（一般部：２線３柱分割施工）

Ｃ地点
（架道橋部：２線２柱一括施工）

Ｄ地点
（架道橋部：３線３柱一括施工）

高架橋形式 RC軌道支持梁方式 RC軌道支持梁方式 ＰＣ軌道支持梁方式 鋼製軌道支持梁方式

軌道構造 フローティング・ラダー軌道 フローティング・ラダー軌道 フローティング・ラダー軌道 フローティング・ラダー軌道

接続方式 張出方式 張出方式 背割り方式 張出方式

基礎形式 １柱１杭基礎 １柱１杭基礎 フーチング＋2or4本杭基礎 １柱１杭基礎

橋長（接続部を含む）
86.0m

(=5.5+5@15.0+5.5)
71.0m

(=5.5+4@15.0+5.5)
100.0m
(=4@25.0)

186.0m
(=5.0+4@29.0+2@30.0+5.0)

軌道支持梁（縦梁）構造 現場打ちＲＣホロー 現場打ちＲＣホロー 現場打ちＰＲＣ 鋼製箱梁

横梁構造 現場打ちＲＣ 現場打ちＲＣ ――――― 鋼製箱梁

柱（橋脚）構造 ＣＦＴ ＣＦＴ 現場打ちＲＣ ＣＦＴ

地中梁構造 ――――― ――――― 現場打ちＲＣ（フーチング） ―――――

杭構造 回転杭 回転杭 場所打ち杭 回転杭
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震設計によって構造部材（軌道支持梁，横梁，橋脚

および杭）の断面形状と配筋等を設定する．今回の

概略設計では，地盤の液状化による基礎構造物の支

持力の低下は考慮するが，地盤の応答変位や液状化

による側方流動の影響は考慮しない． 

 高架橋の建設コスト(直接工事費)は，軌道を除く

土木工事を対象として高架橋 1 ブロック当たりの金

額を，国土交通省等の積算基準に従って算出する． 

  

(2)検討条件 

 ラダー高架橋の概略設計に用いた検討地点Ａ～Ｄ

における高架橋の構造条件を表-2に，地盤条件を表

-3，表-4，表-5および表-6に示す． 

 概略設計で考慮する荷重は，死荷重，列車荷重お

よび地震の影響荷重とし，これらの荷重係数を 1.0

として組み合わせる．死荷重の特性値は表-7に示す

単位重量を用いて算定する．列車荷重の特性値は，

標準列車荷重 EA-17 の牽引等分布荷重 50kN/m の

70％に相当する 35kN/m を考慮する．地震の影響荷重

は，L1 地震動および L2 地震動による水平方向慣性

力を考慮し，列車重量に水平震度（線路方向：0.2， 

線路直角方向：0.3）を乗じて算定する． 

 耐震性能は，L1 地震動に対して耐震性能Ⅰ，L2

地震動に対して耐震性能Ⅱを満足するものとする． 

図-4 鋼製軌道支持梁タイプ 

 

 

表-3 Ａ地点の地盤条件 

 

表-2 ラダー高架橋の構造条件 

 

表-1 検討地点の高架橋と地盤概要 
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使用材料の名称 単位重量

鉄筋コンクリ－ト 24.5 kN/m3

無筋コンクリ－ト 23.0 kN/m3

鋼 77.0 kN/m3

軌道（1軌道当たり） 10.0 kN/m

高欄 10.0 kN/m

ダクトケ－ブル等 1.0 kN/m

  
 

４．概略設計と積算結果 

 

 概略設計結果より，検討地点Ａ～Ｄにおけるラダ

ー高架橋の一般構造図を図-5，図-6，図-7および図

-8に示す． 

 また，積算に用いたラダー高架橋と従来のビーム

スラブ式高架橋の構造概要，建設コスト（直接工事

費）および施工日数の算定結果を表-8に示す． 

CFT柱　φ700

＜支点部＞ ＜径間中央部＞

CFT柱　φ700

＜支点部＞ ＜径間中央部＞

＜C3橋脚＞＜C3橋脚＞

 

 

図-7 Ｃ地点（PC 軌道支持梁タイプ） 

 

図-6 Ｂ地点（RC 軌道支持梁タイプ） 

 

図-5 Ａ地点（RC 軌道支持梁タイプ） 

 

 

表-7 単位重量 

 

表-6 Ｄ地点の地盤条件 

 

表-5 Ｃ地点の地盤条件 

 

表-4 Ｂ地点の地盤条件 
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ラダー高架橋（ＲＣタイプ） 従来高架橋（基本設計） ラダー高架橋（ＲＣタイプ） 従来高架橋（基本設計）

張出方式 ゲルバー桁方式 張出方式 ゲルバー桁方式

――――― ――――― ――――― ―――――

m
86.0

(=5.5+5@15.0+5.5)
60.0

(=5@10.0+10.0)
71.0

(=5.5+4@15.0+5.5)
50.0

(=4@10.0+10.0)

種別 現場打ちＲＣ 現場打ちＲＣ 現場打ちＲＣ 現場打ちＲＣ

断面形状 m □1.4×1.4,ﾎﾛｰ径φ=0.9 □0.75×1.2 □1.4×1.4,ﾎﾛｰ径φ=0.9 □0.60×1.0

種別 現場打ちＲＣ 現場打ちＲＣ 現場打ちＲＣ 現場打ちＲＣ

断面形状 m □2.1×1.4 □0.75×1.1 □2.1×1.4 □0.6×0.9

種別 ＣＦＴ 現場打ちＲＣ ＣＦＴ 現場打ちＲＣ

断面形状 φ=700,t=16 □0.85×0.85 φ=700,t=12 □0.70×0.70

鋼管 STK400 ――――― STK400 ―――――

種別 ――――― 現場打ちＲＣ ――――― 現場打ちＲＣ

断面形状 m ――――― □0.75×1.2 ――――― □0.6×1.2

鋼材 ――――― ――――― ――――― ―――――

種別 回転杭 場所打ち杭 回転杭 場所打ち杭

断面形状 mm φ=1000,t=22,L=10500 φ=1200,L=10400 φ=1000,t=16,L=8500 φ=1000,L=8000

鋼管 SKK400 ――――― SKK400 ―――――

ラーメン高架部 m 86.0 50.0 71.0 40.0

単床版部 m 0.0 10.0 0.0 10.0

架道桁部 m 0.0 0.0 0.0 0.0

小計 m 86.0 60.0 71.0 50.0

基礎杭工 円 14,968,000 10,889,000 17,072,000 10,315,000

地中梁工 円 0 14,879,000 0 14,540,000

柱工 円 11,067,000 4,618,000 13,609,000 4,282,000

上層梁・床版工 円 41,496,000 24,373,000 33,942,000 18,095,000

接続・架道桁工 円 0 5,135,000 0 4,581,000

高欄工 円 8,428,000 5,842,000 6,532,000 4,581,000

小計 円 75,959,000 65,736,000 71,155,000 56,394,000

円 883,000 1,096,000 1,002,000 1,128,000

0.81 1.00 0.89 1.00

複線一括施工 複線一括施工 複線分割施工 複線分割施工

m 4＠86.0m= 344m 5＠50.0m＋1@50.0m＝350m 5＠71.0m= 355m 7＠50.0m＝350m
ヶ月 12.4 15.4 13.9 20.5
日 1.1 1.3 1.2 1.8

0.82 1.00 0.67 1.00
注）　　＊直接工事費：国土交通省等の積算基準に従って算出した軌道を除く土木工事に関する直接工事費　　＊＊施工日数：構造物および基礎の構築に要する実働施工日数

地点Ａ　（一般部：２線２柱一括施工・Ｇ３地盤）

架道部桁構造（桁長）

施工日数**

単位

施工延長

接続方式

構
造
概
要

単長さ当たりの施工日数**

建
設
コ
ス
ト

施工方法

工
期

単位長さ当たりの直接工事費*

ラーメン高架橋長（接続部含む）

杭

積算延長
当たりの

直接工事費＊

軌道支持梁
（縦梁）

横梁

柱
（橋脚）

地中梁
（フーチング）

地点Ｂ　（一般部：２線３柱分割施工・Ｇ３地盤）

積算延長の
内訳

従来高架橋（基本設計）
ラダー高架橋（鋼製タイ

プ）
従来高架橋（基本設計）

ゲルバー桁方式 張出方式 ゲルバー桁方式

PC単純I形（L=18.0m） ――――― PC単純I形(L=25.0m+2@30.0m)

m
60.0

(=5@10.0+10.0)

186.0
(=5.0+4@29.0+2@30.0+5.0

)

60.0
(=5@10.0+10.0)

種別 現場打ちＲＣ 鋼製箱梁 現場打ちＲＣ

断面形状 m □0.75×1.2 □1.5×1.7(PL-t29,t12) □0.75×1.2

種別 現場打ちＲＣ 鋼製箱梁 現場打ちＲＣ

断面形状 m □0.75×1.1 □2.0×1.7(PL-t25,t12) □0.75×1.1

C3橋脚 C2橋脚 C1橋脚

種別 現場打ちＲＣ ＣＦＴ 現場打ちＲＣ

断面形状 2□1.7×1.0 2□1.4×1.0 2□1.0×1.0 □0.85×0.85 φ1300、t19 □0.85×0.85

鋼管 ――――― STK490 ―――――

種別 現場打ちＲＣ ――――― 現場打ちＲＣ

断面形状 m 9.5×9.5×1.8 □0.75×1.2 ――――― □0.75×1.2

鋼材 ――――― ――――― ―――――

種別 場所打ち杭 回転杭 場所打ち杭

断面形状 mm φ1.8m×12m φ=1200,L=10400 φ1600、t22 φ=1200,L=10400

鋼管 ――――― SKK490 ―――――

ラーメン高架部 m 62.0 186.0 70.0

単床版部 m 20.0 0.0 31.0

架道桁部 m 18.0 0.0 85.0

小計 m 100.0 186.0 186.0

基礎杭工 円 15,350,000 69,490,000 40,521,000

地中梁工 円 19,733,000 0 43,205,000

柱工 円 6,986,000 41,878,000 15,746,000

上層梁・床版工 円 29,230,000 449,376,000 70,737,000

接続・架道桁工 円 46,817,000 0 359,671,000

高欄工 円 9,545,000 17,112,000 17,112,000

小計 円 127,661,000 577,856,000 546,992,000

円 1,277,000 3,107,000 2,941,000

1.00 1.06 1.00

複線一括施工 ３線一括施工 ３線一括施工

m 5@60.0m+20.0m=320m 1＠186.0m= 186m 73.0m+28.0m+85.0m=186m
ヶ月 15.0 7.0 15.0
日 1.4 1.1 2.4

1.00 0.47 1.00
注）　　＊直接工事費：国土交通省等の積算基準に従って算出した軌道を除く土木工事に関する直接工事費　　＊＊施工日数：構造物および基礎の構築に要する実働施工日数

13.0

現場打ちＲＣ

―――――

背割り方式

100.0
(=4@25.0)

現場打ちＰＲＣ

下路桁 W9.5,H1.85(側),1.65(中)

―――――

ラダー高架橋（ＰＣタイプ）

―――――

場所打ち杭

φ1.4m×11m

―――――

現場打ちＲＣ（フーチング）

2.8×9.5×1.4

―――――

3@100.0m=300m

1.3
0.92

0

5,727,000

1,268,000

0.99

126,796,000

地点Ｃ　（高架橋部：２線２柱一括施工・Ｇ３地盤） 地点Ｄ　（架道橋部：３線３柱一括施工・Ｇ４地盤）

複線一括施工

15,564,000

15,582,000

11,249,000

78,674,000

―――――

100.0

0.0

100.0

0.0

単位

構
造
概
要

接続方式

架道部桁構造（桁長）

ラーメン高架橋長（接続部含む）

軌道支持梁
（縦梁）

横梁

柱
（橋脚）

地中梁
（フーチング）

杭

建
設
コ
ス
ト

積算延長の
内訳

積算延長
当たりの

直接工事費
＊

単位長さ当たりの直接工事費*

工
期

施工方法

施工延長

施工日数
**

単長さ当たりの施工日数
**

   
 これらの結果より，従来のビームスラブ式高架橋

とラダー高架橋の建設コストおよび工期の比較を図

-9および図-10に示す． 

1.06

0.99

0.89

0.81

1.0

1.0

1.0

1.0

0.7 0.8 0.9 1.0 1.1 1.2

Ｄ地点

３線３柱一括

Ｃ地点

２線２柱一括

Ｂ地点

２線３柱分割

Ａ地点

２線２柱一括

検
討
地
点
/
高
架
橋
形
式
・
施
工
法

従来高架橋の直接工事費に対する比率

従来高架橋

ラダー高架システム

0.47

0.92

0.67

0.82

1.0

1.0

1.0

1.0

0.4 0.6 0.8 1.0 1.2

Ｄ地点

３線３柱一括

Ｃ地点

２線２柱一括

Ｂ地点

２線３柱分割

Ａ地点

２線２柱一括

検
討
地
点
/
高
架
橋
形
式
・
施
工
法

従来高架橋の施工日数に対する比率

従来高架橋

ラダー高架システム

 
 RC 軌道支持梁タイプの建設コストの比率は，一般

部一括施工の場合（Ａ地点）が 0.81，分割施工の場

合（Ｂ地点）が 0.89，同様に施工日数の比率は 0.82， 

0.67 の結果である．同様に，PC 軌道支持梁タイプの

建設コストと施工日数の比率はそれぞれ，0.99，0.92，

また鋼製軌道支持梁タイプは 1.06，0.47 の結果とな

っている． 

 以上の結果より，3タイプの中では RC 軌道支持梁

タイプが最も建設コストの縮減（約 10～20％）に貢

献でき，鋼製軌道支持梁タイプが最も工期短縮（約

50％）に貢献できることが確認された． 

 

 

５．計画区間への適用効果 

 

 今回対象とする計画区間は，Ｎ駅周辺の連続立体

交差事業で，その高架延長は約 2.1km である．計画

区間には，表-9に示すように 9箇所の架道橋部が存

在し，区間端部にＮ駅，中間部にＵ駅が位置する．

計画区間の大部分は複線構造であるが，Ｎ駅がター

ミナル駅であるため，Ｎ駅付近には 3 線から 9 線の

線増区間等があり，線路の分岐部や交差部等が存在

図-10 工期の比率 

 

図-9 建設コストの比率 

 

 

 

表-8(2) 建設コストと工期（Ｃ地点，Ｄ地点） 

表-8(1) 建設コストと工期（Ａ地点，Ｂ地点） 

図-8 Ｄ地点（鋼製軌道支持梁タイプ） 
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1 50.0 ＰＣ軌道支持梁タイプ

2 20.0 ①架道橋 ＰＣ軌道支持梁タイプ

3 30.0 ＰＣ軌道支持梁タイプ

4 65.0 線路交差区間 ＲＣ軌道支持梁タイプ

5 40.0 ＲＣ軌道支持梁タイプ Ｂ

6 35.0 ＲＣ軌道支持梁タイプ

7 30.0 ＲＣ軌道支持梁タイプ

8 78.0 線間変化区間 ＲＣ軌道支持梁タイプ

9 192.0 Ｕ駅 駅部拡幅区間 ＲＣ軌道支持梁タイプ

10 57.0 ＲＣ軌道支持梁タイプ

11 30.0 ②架道橋 PC単純I形桁

12 10.0 RC単版桁

13 329.0 ＲＣ軌道支持梁タイプ Ａ

14 18.0 ③架道橋 ＰＣ軌道支持梁タイプ Ｃ

15 262.0 ＲＣ軌道支持梁タイプ

16 75.0 ＲＣ軌道支持梁タイプ

17 38.0 ④架道橋 PC単純I形桁

18 96.0 ＲＣ軌道支持梁タイプ

19 25.0 ⑤架道橋 鋼製軌道支持梁タイプ Ｄ

20 30.0 ⑥架道橋 鋼製軌道支持梁タイプ

21 30.0 ⑦架道橋 鋼製軌道支持梁タイプ

22 115.0 ＲＣ軌道支持梁タイプ

23 45.0 ⑧架道橋 PC単純I形桁

24 124.0 ＲＣ軌道支持梁タイプ

25 25.0 ⑨架道橋 PC単純I形桁

26 26.0 ＲＣ軌道支持梁タイプ

27 192.0 Ｎ駅 駅部拡幅区間 鋼製軌道支持梁タイプ

28 24.6 鋼製軌道支持梁タイプ

合計 2091.6

7線

線間変化区間

本線＋保守線

曲線区間

2線

3線

3～7線

No.

一括施工

線路分岐区間

Ⅱ期施工

線路交差区間

6～9線

6線

（線路交差あり）

線数増減区間
（線路分岐あり）

適用タイプ
検討
地点

区間長(m) 摘要 施工方法 線路条件

    
する複雑な条件である． 

 一方，施工条件は，大半が一括施工で計画されて

いるが，一部で分割施工も計画されている． 

 一般に 3 タイプのラダー高架橋は，架道橋部のス

パン条件を満足すれば，いずれのタイプも基本的に

は適用可能である．しかし，3 タイプでは施工条件

や線路条件に対する適性が幾分異なり，また 4 章の

検討結果に示すように経済性や施工性にも違いがあ

るため，これらの特性を考慮して適用区間を選定す

る．以下に各タイプの適用区間（表-9）と選定理由

を示す． 

 RC 軌道支持梁タイプは，経済性と施工性に優れて

おり，施工条件や線路条件の変化にも容易に適用可

能なため，スパン 15m 以上の架道橋部を除く区間に

適用する． 

 PC 軌道支持梁タイプは，線路交差や線路分岐のな

いスパン 20m 程度の①架道橋と③架道橋の部分に適

用する． 

 鋼製軌道支持梁タイプは，急速施工が可能で複雑

な線路条件への変化にも対応可能であるため，長ス

パンの架道橋が連続する⑤～⑦の架道橋部分に適用

する．また，高架下の有効利用に有利で，急速施工

が期待される N駅部分にも適用する． 

 表-10は，3タイプのラダー高架橋を上記の方法で

計画区間に適用した場合の建設コストと施工日数を，

4 章で得られた 3 タイプの積算結果にそれぞれの適

用延長を乗じて合算して算定し，これを従来のビー

ムスラブ式高架橋に対する比率で示したものである． 

 これより，計画区間全長にラダー高架橋を適用し

た場合には，従来のビームスラブ式高架橋の場合よ

り建設コストを約 10％縮減，工期を 20％短縮する結

直接工事費 施工日数

1236.0 0.81 0.82 一括施工区間

105.0 0.89 0.67 分割施工区間

ＰＣ軌道支持梁タイプ 200.0 0.99 0.92

鋼製軌道支持梁タイプ 402.6 1.06 0.47

その他 148.0 1.00 1.00 PC単純Ｉ形桁等

③総区間長(m) 2091.6 ――― ―――

④適用効果 ――― 0.89 0.77 ④＝（Σ①×②）/③

ＲＣ軌道支持梁タイプ

②従来の高架橋に対する比率
①適用区間長(m) 備　　考

 
果が得られた．今回の検討では，高架橋路盤高さを

共通の条件として行っているが，下路形式の PC 軌道

支持梁タイプを採用することにより高架高さを低く

することができる場合には，さらにコスト縮減と工

期短縮を図ることができる可能性がある． 

 

 

６．まとめ 

 

 次世代の鉄道高架システムとして，フローティン

グ・ラダー軌道を用いて構造合理性を追求したラダ

ー高架システムを紹介した．ラダー高架システムは

軽量で列車騒音・振動を低減でき，軌道の維持更新

費用も節減できるフローティング・ラダー軌道の直

下に，軽量で剛性が高い軌道支持梁を配置すること

により橋脚間隔を長スパン化し，地中梁を必要とし

ない構造を積極的に採用することにより，高架橋の

建設コストの縮減と工期の短縮に貢献可能である．

ラダー高架システム研究会では，ホームページ（URL 

http://www.ladder-viaduct.jp）を開設し，ラダー

高架システムに関する情報発信を行っております．

また，問い合わせコーナーを併設しておりますので，

読者諸兄より本報告に対するご意見，実用化に向け

てのご提案や検討依頼を賜れれば幸いです． 

 最後に，ラダー高架システム研究会に顧問として

ご参加頂き，技術委員会等で熱心にご指導下さった

(財)鉄道総合技術研究所の涌井主管，村田事業推進

室長，市川構造物技術研究部長ならびに関係者各位

に感謝の意を表します． 
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表-10 計画区間への適用効果 

 

表-9 計画区間の諸条件と適用タイプ 
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