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胡Iil線モノ

羽 田 線モ ノ レ ー ル 土木工事
Constl-uCtion Work of Haneda MonorailLine
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Masanori′Ⅰ､ange Yoshi)ra Nomot()

柴 田 加 害 智*司く 白 根 屯 男**
KakichiStlibata Shigeo Shirane

内 容 硬 概

レー′レの建設に?りってほ,シールドニL二法,沈理由工法,リバースサーキュレ】ション工法,その

ほか終極の最新_‾1二法を駆使して海_l二,海底,地下などきわめてきびしい環境条件の路線を短期日に完成したの

で,これら1二法との関連をつけながら,複線路線の各種基礎,支柱,橋りょうについて技術的説明を行なうと

ともに巾ターミナルについて若干ふjLる｡】

1.緒 口

第2次大戦後の枇界的現象として,都市への人口集rPと｢二1動車の

驚異的な普及とに起【ペする都市交通のまひ混乱は筆舌につくしがた

いものがある｡東京もその例にもれず,高速道路,高速都市鉄道の

拡充繋備に力を注がjLてはいるが,用地問題,工事費などの関係か

ら交通嵩要に妃こじきれない実状である｡たまたま1964年東京オリ

ンピックをHざして諸交通施設の計内実施にほいるに当たり,他の

鉄道交通機関に比べて,用地費も工事費も少なくてすみ,建設工期

が短く,市街地上空の遮へい度が少なく,列車走行時の無騒音,ユ､

こう配,小曲線などの謂特性を有し,輸送力も他鉄道機関にほぼ作

赦する第3の鉄道,口､二′ニーアルウェーグ(跨睡式)モノレールで口木

の玄関[Ⅰである+三川=司際乍港と都心新橋までの14.2kmを跳ぼうと

する計州が東占てモノレール株式会手Ⅰ二によって計両された｡このモノ

レール線の建設は11寸二製作所が西独のALWEGGmbHと技術提携

して開発したもので,トリノ,シアトル,ノミ山の実験段階を経て実

施され,世糾こ初めての本格的輸送機関としてその真価を世糾二間

う試金石にしようとしたものである｡

2.計画と線路概要

2.】路 線 計 画

本路線は昭和36i-F12月26日地力鉄道法にもとづく路線免許が

羽田w新橋問14.2kmについて東京モノレー′レ株式会社に認可され

たものであるが,新橋付近は都市計曲が未完成で乗入れ困難であっ

たため,今回ほオリンピック開催の昭和39年9月開業をR途とし

て,とりあえず浜松町までを部分施_丁することとし,昭和38年4
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月,施工の認可を得たものである｡

路線ほ第1図に示すとおり種々の案が考えられたが,両端駅から

将来路線を延長する場合,空港周辺の高度その他の作り限,船舶の運

行,運河沿いの既設の諸施設,国鉄および道路との関係,用地問題

などを考えあわせたうえ,良い線形と工事費の低下をねらって決定

したものが実線に示すもので,その縦断図ほ第2図のとおりである｡

その概要を述べれば,始点は羽田国際空港ビル前広場に地‾F2屑

の停車場を設け,終点は国鉄浜松町駅の恥こ隣接してターミナルビ

ルを設けて5階に置く｡ この間,ソ巨港B滑走路はシールドトンネ

ルでくぐり,空港内退路では中央分離帯に柱をi上てて高架で通過す

る｡また海老根川は,航空機による錐着時の高度制限を受けるため

に高速道路と並行して沈埋式水底トンネ′レで通る｡これから海上に

出て東京都の埋立予定地内またほ運河を一部高速道路に隣接して通

り,9km付払削【lふ頭で陸上にあがり,高速道路に隣接して進む｡

五色橋で高速道路の上を横断し,再び運河内を国鉄脚け駅北邦まで

進み,これから国鉄線路海側縁を北進,国鉄浜松町駅南端で国鉄14

線を横断して終点に達するものである｡

2.2 輸 送 計 画

この路線の輸送目的ほ都心～空港間の旅客輸送であるが,本格線

の輸送計痢として,列車は6j巾編成,始終点間運転時I了iJ15分,最小

10分間隔の列車ひん度とすれば,1日運転回数168回となり,1日

約10万人の輸送ができるはずである｡列車ひん度を最小7分間隔

にすれば,1日運転回数220回となり,1日約13万人まで輸送可能

となる｡これに対して昭和40年度の航空機の旅客数,送迎客,見学

観光客などによる空港出入客のうちから,モノレール利用客を年間

約1,100万人と想定すれば,1日当たり平均的3万人となる｡
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羽田空港停車場

羽田トソネル始点

単 線 始 点

シールド始点

シールド終点
羽田トンネル終点

分岐器交点

海老取川トンネル始点

海老取川トンネル終点

2.3 線 路 概 要

(1)線 路 延 長

(2)単線,複線の別
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昭和島橋梁

R=1200” R=i00H

〔19.16＋19.96＋36.36＋29.22)

昭和島信号所中心

分l岐器中心

平和島橋実(30十40十30)

勝島架道橋(25＋30＋30＋23〕

大井鮫州橋梁(25＋35＋40＋30_ノ

東品川架道横 綱製門形25m

目黒川橋梁PCけた楕55m

第 2 図 路 線

13.1km

シールドトンネル区間(羽田?巨港･～穴

寸信号所問および浜松町駅は単線,そ

の他は複線)

3.7m 以上

120m

60鍔¢

標準1,500m,最′+､700m

通路,鉄道,運河などを横断する部分

で,昭和島橋りょうほか26個所

羽田空港トンネル741m(羽川空港駅

を含む),海老取川トンネル448m

(9)そのほかおもな施設

(i)行 中 場

羽口l乍港駅

信 号 所

穴守信号所

昭和島信号所

OkOOOm,車両3編成(9l■rii)分のホー

ム長10Dmの2面使用,将来復線使用

可能

13kO17m,車両2編成(6両)分のホ

ーム長75mを暫定的iこ設け2面使用,

将来3編成(9両)かつ複線用としての

改良の場合も考慮してある｡

Ok865m

3k140m

車 庫(昭和島中庫)

京浜3区埋立地約5,000坪の絹地に次の諸施設を設けた｡

入出庫,留置,仕立検査および洗浄,修繕庫用にそれぞ

れ1線合計4線,延長約709mの側線軌道

修繕庫,タイヤ交換および台車検修庫,各1棟,計2棟

その他運転司令室,事務峯,倉庫,日動車両洗浄装許など

2k703mO41

3k140mOOO

3k224m866

5k323m204

5k950m672

6k655mO26

7k774m651

8k544m622

縦 断
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@ 天王洲川橋梁PCけた橋〔30m＋40m＋30m)

9k278rn313

唾)Jt色高浜橋梁銅けた橋(45＋42＋65＋33十65十44＋50)

㊧ 金枝架通橋鋼けた橋38mO20,

中 国紙跨線橋鋼けた橋61Tn388,

㊨ 浜松町停車場

㊧ 羽Fl】線終点(二了ニヰ;二終点)

図

10k476m674

32m000

12k716m590

53m775

12k859m507

13kO17mlO9

13kO39m663

(ivl変 電 所 5個所

羽[日空港内(穴守),昭和島車庫用地l勺,勝島,芝海岸通

6丁口,および浜松町駅付近

3.路線の測量と地質調査

3.1路線の測量

路線の大前分が海上および運iロJ上である｡陸上部であっても,高

速道路の_‾1二車中,国鉄の__l二幸中,列車回数の極度に多い国鉄線付近

という条件に制約されたため,ほとんどすべての測量が間接法によ

らざる;と得なかった,｡すなわち路線_Lの主要点や上事施工上の基準

′亡､ミは,地坪院三等三角点から誘噂された座標値により求め,曲線の
始終ノ､■よ,橋脚の位置などについてほ局部三角網を組みその正確を期

した二Jなお曲祁三角網の頂点となる地点としては,海上にやぐらを

設琵した｡

3.2 地 質 調 査

高速1-ぢ･線JP国鉄線と近接する細分はそれぞれの‾‾‾1二事の調査資料

が非了削こ参考になったが,それを補充しかつそれ以外の部分を調査

するため,全線約50個所の地質調査を行なった｡調査の内容は基礎

辻持偶の位持とその途中の状態をは擬することを目的とし,標準質

入試験(〟伯測定)を主体とし,あわせて上のⅠ二学的性格の解析を

行なった｡調査の結査は次のとおりである｡

沖積層: 上層部を形成するが,その層厚は著しく変化に富み,

数mから30mに及んでいる｡木屑の上層部2～6mに〃値2～20

粗度の砂質土が分布している地区があるが,主体はほとんど粘性土

増で,貝殻,腐植物を多量に含み,きわめて軟弱である(Ⅳ値0･～7

にすぎない)=

洪倍増: いわゆる東京層に属するものであるが,沖積層の下iこ

分布し,3種の洪敵性粘土層,砂屑および砂礫慣からなる｡この

うち基礎の支持層となり得るものはほとんど砂層または砂礫層で,

勝島地区6km付近を境として羽‖側にほ前者が分布し,浜松町側

には後者が分和している｡これらの支持層は,羽田地区,東品川地

lぺ,12kmの起点寄付近に深く位置し25一～30mに達するが,そのほ

ー86-



羽 田 線

かの地1互ではだいたい201Tュ前後の探さにr抑Hノているし

4･構造物の設計と工事の概要

ム1設 計 基 準

(i)線 形

曲線半径 最小120m

緩和frl】線 形ほクロソイ=‖1線を仙､た⊂

(a)臼標伯(標準)

上.≧10.5･Ⅴ･す′′′

上2≧10.l･Ⅴ･ヴ`′

(b)最小値(許容限度_)

上1≧9.1･Ⅴ･恥

ん∴ 緩和州線長(nl)

プ7=1,2

レr 設定速度(km/11)

ヴ川二 設定カント量

ヴ.′:小足カント量

エ2≧9.3･Ⅴ･ヴ.∫

おのおのエ1と上ヱで人なる帆を採j-1り‾る｡

カント
ヴ=Ⅴご/127丘'

ヴ= tan〃で麦′Jミ(〝ほ水平面に対する軌

道の憤斜杓)

Ⅴ:.設定速度(km/h)

月:曲線半径(111)

最人力ント量は0･15とし,カント1‾堀を0.05まで許

し,最高速度ほ100km/hとした｡

縦曲線 標準1,500ⅠⅥ,最小700mとした｡

構 造 物

活 荷 重

衝撃係数

横 荷 覇

遠心力荷重

凧 荷 虫

他宗荷l弔

許熔応力檻

第1表

ダ=11t(荷重配置は軌道(ナたの項参J抑

才=20/50＋J≦0.3(g:スパンm)

1軸荷重の20%の1軸焦中移動荷重(t)

ダ=(V2/127β)･タ

グ:遠心力荷電(t)

r:設定速度(klll/h)

月:曲線半径(m)

P:捕伺市(t)

無我荷時

載荷時

々′′=0.2

々〝=0.3

300kg/mご

80kg/mヱ

た-･=0.1たたし‥ヨ鉄近接√仙よ

れ=0.1

第1表のとおりである｡

許容応 力度(kg/cm2)

柄 別

コンクリート

許容軸方向圧縮比ノJ度

許容州げ圧縮応ノJ度

許容せん断比こ力度(他紙筋のある場合)

許容せん断絶こ力度し峻鉄有方のない場合)

版において

ほりにおいて

許容付着止りJ度

九鋼にたいL

異形九綱にたし､し

許容支圧応力度

鉄 筋

許容引張応力度および許容圧縮応力度
SS39,SS41において

九鋼にたいし

異形九鋼にたいL

SS49,SS50において

九鋼にたいし

異形丸鋼にたいし

コンクリートR三新政度-;28
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第3図 建築限界および車両定規図
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空也
鵬一桁

第4図 五色橋橋 り ょ う

そ の 他 コンクリート標準示万苦(土木学会)

プレストレストコンクリート設計施工指針

(土木学会)

なお建築限界,その他は第3図にホす.｡

4･2 スパン割と支柱形式

スパン割は,鉄道,道路,航路,その他環境条件の制約を受けた

個所を除き,すべて20mを標準とし,支柱高,スパン長,地質にも

とづく基礎構造に応じて諸種の支柱の設計を行なった｡

(i)長スパン部のスパソ割

高速道路を横断する五色橋橋りょうは,高速道路1号線とそれ

にヨ巨進する関連街路18号線を斜めに横断し,かつ高浜川にもかか

ー87-
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るため,45111の単純けたと42＋65＋33mの連続けたとから成る

総長185mの鋼橋設計とした(弟4図)｡

高浜川橋りようほこれiこ続いて高浜川を斜めに横断するもので

航路との関係上65十44＋50mの連続けた総長159mの鋼橋設計

とした(第5図)｡

伺鉄沿いは約11ミmの脚汁を,国鉄線東側緑端の土留擁壁内に

国鉄線の建築限界に抵触しないように支柱を建てる設計とした

が,支柱およびその基礎の施工が環境上極度に困難であるため,

できるだけ支柱数をへらし,3スパン総長90mを標準とする鋼製

連続けたを順次ならべる設計とした(第る図)｡

以上3個所ほいずれも軌道けたそのものを橋りょうけたとして

いる｡

国鉄横断部ほ14線の国鉄線を約30睦;の斜角で供断するが,橋

脚の建てられる位岸とその断面が限定され61＋54＋57m,総長

第5図 高沢ノ1【橋りょう(柴橋巾)

羽田空港の方 モノレールR.L.

耳-G断面

7.0%｡一-

評 論 第47巻 第4号

172mの鋼製連続橋りょうの設計とした｡なおこの部分にほ,モ

ノレー′レ路線に急満線がはいるので,箱形断面のl車線橋けたの上

に軌道けたを乗せる設計となった(第7図)｡

(ii)-r一般スパン部と支持形式

特殊な個所を除き,ほとんど鉄筋コンクリート支柱を20mごと

に配荷した｡女柱の形式ほ第8図のとおりである(つ

(イ)T形支柱 標準20m長のけたを二女持する立件で全線

の約70%を占めた｡

(ロ)Ⅹ形支柱 中央附こ10m軌道けた,りj端附こ20m軌

退けたの什端を受けることにより,30mの支柱間隔がとれるの

で,小スパンの橋りょうとした｡

(ハ)ラーメン′支柱 支柱高が比較的低く(約8m),海上部

のように支柱の占有面掛こ制限を受けない個所に採絹し,ラー

メンの垂掛祁材をそのまま大】‾l径鉄筋コンクリート杭と直結す

るノブ式をとf),経済性を第1とした設計である｡このうち4本

第6回 国鉄線並行部鋼支柱および鋼軌道けた
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柱(Rl形)のものに橋軸方向の水ヤノJな員弁lさせ,2木柱(R巴

形)のものにはそれを負担させない梢造とし,両形を交互に配

置した｡

(ニ)ディビダーク支梓 航路,道路などの交差個所に用い,

ス/くソ3(ト5ntllまで叶能なPSコンクリート張Fl-iし支柱で

ある.-,

riii)細1立 件

l勾鉄拓†い(H町駅､択松叫■駅間),l鵬尖横断榔,叶JH坐執勺退路

など支柱幅が環境条件から制約を受ける個所に採用したが,その

ノ形式は第占,9.10図にその--･例をホす｡構造はすべて溶接構造

で,継手にほほとんど高坂ブプボ′し 卜糾頭汁目した_.展礎との接続に

け,鋼製のアンカーソレームをフーテング中に設置して支柱本体

と結合させ,地表面下にはいる鋼柱部にはコンクリーート被覆を施

した｡

1'1上の支柱構造につき,おもな博聞場所と採用坪内とについて

けこかか策2表に示す..
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第10図 羽田窄港内鋼支柱およびコンクリート軌道けた

第2表 支柱構造とスパン割の関係

▼_l__●

-1/.

支 柱形式

丁 形

丁形とⅩ形の組合せ

Ⅹ形とⅩ形の組合せ

ディ ビダーク形

コンクリート,ラー

ノン形

鋼 ラ ー

メ ソ 形

鋼 支 柱

採 用 理 由

一

般 標 準 型

20m以上25mまでのス

パンを要する個所

30mのスパンを要する

個所

40～55mのスハンを要
する個所

用地にあまり制約を受け

ず支柱高の低い個所

用地上制約を受ける個所

工期および施工法に制約
を受ける個所

お も な 使 用 個 所

全 線

夕凪橋,鹿島橋など

芝浦海岸通り民有地入口
勝島架道橋,中央道など

昭和島橋りょう,平和島橋りJう
目黒川積りょうなど

大井鮫洲～東品川付近

羽田空港場周道路
国鉄並行部
大東運輸付近
国鉄並行部,横断部

4.3 基礎の設計

基礎支持盤はすべて東京層を対象とした｡羽田線は全長13.1km

のうち,約70%が海上部(埋1ンニ中のところを含む)または運河部で

あり,船舶の運行,水面占有,沿岸利用者などの制約を受けたr+陸

上部の場合は,国鉄線路近接部のように,列車運転の制約を受ける

部分もあi),また東京屑までの途中に比較的かたい層が介在してい

るとこ7)もあ/〕て,基礎の設計には多種額のものが検討された｡

(i)ケーソンまたほウェ′L 橋りょう部の基礎に用いた｡ほ

とんど直径5～7m程度の円形断面で,根入れ長さは18-～30mで

ある｡

(ii)場所打ち大口径鉄筋コンクリートくい +二部構造の支柱

形式の関係上経済的になる個所,東京層までの途中にややかたい

層が介在して既成くいでは打込みが困難と思われる個所,国鉄の

線間または線路下で施1二をしなければならない個所などに本設計

を用いた｡

海上部では径1.4m,長さ25m程度のもので,リバースサーキ

ュレーション工法によるものとした｡陸上部では径1m,長さ20

m程度のもので,カルウェルド工法とH&W工法とによった｡国

鉄線路内の個所では,施工空間の極度の制約から,径2～3mの

深礎丁法によるものとした｡

くい設計にはTerzaghiとChangの式を用いたが,海上部の

支柱フーチソグをえい航上の必要から水面上に露出させるように

したため,水中部分のくいにかかる水平力は非常に大きくなった｡

(iii)鉄筋コンクリート既成ぐい (i)および(ii)の必要がな

い個所はすべて径50cm,70cmまたは80cmの既成ぐいの基礎

とし,水平力によるモーメソトの大きい上ぐいにはPCくいを用

いた｡

東品川付近運河部では,一般海上部と同様にフーチソグを水面

上に出す設計が大部分で,高浜川以北の運河部では運河暗が狭い

ため一都フーチングを水底下に沈める設計となった(弟1】図)｡

評 論 第47巻 第4･巧･

第11国 運 河 部 支 柱

てキン 7し･【-ト

第12図 ÷

llけてシートノキ

柁州作製rr

リ ン グサーケ

＼
り】】

ル ト

(iv)鋼管･て､■い 既成･て'いの計l由iのlスニ間で,一価支持層までの

途中にややかたい僧のあるとこ/)は行約7()cmわよび80cmの

鋼管･二''いを川し､て貫通させる設計とした1

国鉄沿いの地1耳のうケ_),東海道新幹線に伴う国鉄二I二背と競合し

て短時日のうらに基礎の施､l二を要求された個所を得鮒c111の鋼管

く､'いの設計とした｡

鋼管で､いにはすべて電気防食を施した｡

ん4 トンネル部の設計

(i)鉄筋コンクリート箱形トンネル 斗=f鳩札羽田窄港内の一

部,海老取jlけソネルのアプローチ部に用いた｡羽田駅は幅10.6

～19m,長さ180mの2屑箱形ラーメソの構造で,その他は幅4.81

m(単線),8.15m(複線)の1屑箱形ラーメン構造である｡

(ii)シー′レドトンネル 羽田窄港内B滑走路地下をほぼ直角

に横断する単線トンネルを建設するのに,滑走路の変状を防_l卜す

るため,旺気併用の円形断面シールド‾l二法による,土かぶり約8

m･延長約400mの円形断面のトンネルを設計した｡こ?シール
ド設備は名古屋市交通局の地下鉄]二事に使用したものであるが,

断面がやや′トさいので,実験その他で検討の結果,覆+ニセグメン

トを蒔くし,惇さ20cmのスチールセグメントと厚さ20cmのlノ1

巻きコンクリートとをあわせ巻厚さ計40cmの設計とした(第

12,】3図)｡

(iii)沈埋式トンネ′レ 羽田空港西北部の海老取川横断には,机

磐梯による高度制限と,えい航上の制限のために,沈埋式水底ト

ンネルの設計になった｡この部分は高速道路と隣接する部分で,

沈理由の両端のケーソン部は高速道路と一体構造となっている｡

沈矧萌は長さ約56m,幅約10.5m,高さ約7.5m,電卓約58nt

【 90 【 -
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小鋼製であり,両端をケーソンで支持する設計となり

ている｡

4.5 浜 松 町 駅

国鉄を横断する高さの条件から,地‾F3階,地上5階

建の鉄骨鉄筋コンクリートビルの5階にホームを設置し

た｡3階をコンコースとして出改札を設け,旅客ほすべ

て階段とエスカレータによって運ぶ施設とした｡なお

〕守米国鉄浜松町駅と跨線橋で連絡する計匝付こなっている

(弟14,15図)｡

このビルの基礎は径2mの真管式探礎で,地卜3階分

は砂で埠戻した深礎の巾に鉄骨が連込んであり,地ド部

分は将来施+二することとし,その部分の鉄骨にほ電気防

食が施してある｡

4.6 エ事の概要

全線を14工区にわけ,1+二l左1建設会社が満員い,関

係する既存施設その他との設計協議,用地ならびに補償

問題などのため大部分を昭和38年6月頃から着工し,け

た架設を除き,おもな二｢二木二1二幸ほわずか1年程度の短期

間で完成させ,そのあとのけた架設,電気工卓を含めても
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第17Lズl 軸 ‾と 敬 川 ･･j‾1 い 冶

14個月,予定どおり昭和39年9月営業開始を実現した｡以卜おもな

工事の概要を述べる(舞3表,二‾J二程表参照)

(i)羽口駅 開削埋戻し_卜法によ′一,エ∴､乍港ビルの巾二納で

あるため,空港旅客出人に支障を釆たさないよう,道路の超し

沈Fする道路の補修など種々配慮した｡掘削探さ15m,掘削卜農

50,000m3,コンクリート11,000m3であ/-,た(弟1る図)一〕

(ii)羽田トンネル トンネ′しの浜松町力端にケーソンを沈卜

させそこを足場として羽山力に掘進したし′ ケーソンを出てエアロ

ックを設備する個所まではケミゼクトを注人して洩水と地盤沈卜

を防いだ｡士かぶり8mで,空気圧力は0.8kg/cmヱ程度を保っ

た｡工期約19個月を要し,工事数量は掘削土量的16,000m;～,セ

グメント数542個(異形セグメントを含む),コンクリート量約

3,700m8であった｡

(iii)海老取川トソネル ここの__L二法は高速道路のそれと圭一,

たく同じである｡海老取川をはさんで57町の間隔でケーーソンを

据え,この間をしゅんせつして,所定のAP-11.90mに紗マウン

ドを造成,その上に鋼製沈理由をえい航して釆て沈設Lた(第17,

18図)｡沈設するには函内に仮壁を設けて分けられた部屋別に順

次注水し行なった｡沈設後は砂および鉱さいで埋戻しノを行ない話l

画水底にあわせた｡沈理由とケーソン部との接続部の1卜水につい

ては,掛こその側面について問題があったが,種々検討の結果,

水圧を利用してネオプレーンゴムを圧着させることによって解決

し,結果は良好であった｡

(iv)支柱基礎および支柱 ケーソンまたほウェルについては

すべて築島を行なって施工した｡,

場所打ち大U径鉄筋コンクリート,くいのうち,海上弧よリバー

スサーキュレーション工法により,陸上部ほカルウェルド工法,

H&W■■l二法,探礎工法で施‾I二した｡このうちリバースサーキュレ

第18阿 沈 岬 函

-ションl二法は新しい_【二法で,掘削L‡+のイL壁の崩壊を水J_卜ごおさ

えるために.惇さ6nlmの鋼製ケーシングを水面卜約7mまで仕

込み,このLいに注水して水頭の保柑をほかり,掘削した上砂は水

とともにぃいLロッドl勺をポンプで吸_卜け排出するり この場合ド

リルロッドほ火の直上に固定されるが,ボンヅ,ウインチ,クレ

ーンなどほ別の台当掛こ設降されるため施_11が容易で,1Hヤ均1

木施__L二するという好成績をあけた｡コンクリートはトレミ一によ

る水中コンクリ-卜_卜法によ/つた(第19,20図)｡

京浜2【メニの埋立予定地ほ,高速道路1号線のための捜_､■土二L車が

進められて浅くなり,工事用船がはいれないため,辿にモノレー

ル路線iこ沿って70万m3を埋立て,陸上工事として施工した｡

鉄筋コン′クリート既成くいと鋼管ぐいの施工にはほとんどDE-

LルIAG40のディーゼルハンマーが使用された｡

高浜川以北の運河部でほ1部フーテングを水底下に沈める設計

のため,この個所のくいおちにはヤットコが用いられ,くい頭を

所定其礎l叶真で打ら,シートパールで締り++二を行ない,水小掘削

叫92-
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斗+ 川 抑 ･L

折19lズlリバースサーキュレーション.1二法による抑制状況

で柳生立で洲‾卜げ,ゾレバクトニユングリートで灯ろJ什卜げ,二と〃)

後水待えしてソーナングむ作るという_｢法な･～丁な,)/こ個桝も九

､ケ■
/‾〕ノし-〔)

川玖i-†い約1l(l--〟)地l大二ほ,いミl鉄郎幹線l二･斥と抄留別血きいji二に

fl㍉桝二留別勿線路.詫=二･拝とあま｢†した.J川貨物線軌凱二光たって,

モノレール展礎該当ご抑こ二卜即tレートノニイル如_j▲ら,一｢抑こは鋼

管ルイ仁JもfJ■なった｡川貨物線敷設綾ほ,線路な二1ニー軒ナたで受け,

川線の適転に女障することなく,基礎の施二l二を行なった｡

川鉄打†いなF〕びにll司鉄隅断仰の深礎‾r二は,船人れ長20nlに及ぶ

も〟)ほ,州別小鮒紗屑でのポイリング現象に悩まされ,ケミゼク

1,デー-ゾウェル,ウエノしポイントなどあらゆるノノ法で‖+くむ

はか-〉たが,1心〝)探舵で2榊Jll､ユト〝)【l二期な安し･たものもあ

一､たl_,

立位の他l二ほ,PSノノ式の1)W(ディピグーク)=上のものと,

‥稲光線仙吐の銅立件娃込ムとに1■､氾がある｡縦糸は航路,通路と

〟〕なノ川;に川いrJルノ亡切ろごたでヂに鮎川しノノ′〔で施l二されたが,

綾乃▲については,そのJぢ貰境条件〟)制約l二拭だしく施卜に困難したt_,

(v)州公町駅 地卜3敵 地卜51靴 鉄骨鉄的コンクリート

述のビルで,ホーム仙㍉よシ17-レ形式柵組鍬削臼,良ノ､1亜鉛リl

鉄枇のJ胡旦とな一,ている...J人佃備約7,600m2(地卜を除く)で,仰イ

仰39-てト1ノJか｢JJ)ずかと川一川でノこ成した∪

5.構造物の試験

l■･川キ造物竣▼卜紋,†イ業運転糊始に九仁t-ノ,路侍女付こ-ノさ,応

ノJ,射､L,振動加速度試験な実施L.た｡

こ什う†ノ,縮も代表的なっ､形支柱の,拭験糸.恨の-･J祁む上=､■に糾夕卜

す七5｡止こノノにノー)いでIIJ惇‾立付の芹l､1附自虹ノノいて胤_汁すると,1字速

6()】川1/】川‾)とき崩人となり,(北村束1一拍仙範十街撃)がかか/)た域

什に止こノルた,33t71くg/cl-1ユで1汁糾じこノノ性80kg/cl-12¢)42プ左を示

したし.

川越軌畔〃‾)虹ルこついてi甜.汁馴由と比較してみると,･;l舶如)以

｢†ほ87へ･76プg,起動の場f†は48＼′39%とすべて.汁獅批仙にあるrノ

射ン滋/一八､て,‾立件躯体の高さ小火で倹.子けると,速度671叩/l-

什止で巌人となり,棋何曲む考慮した.汁貸伯0.731-1111に対し,紙袋

ほ0･71mlllで97%をホしている..

仙起動の場合は,計馴如こ対し78%ですべて計馴由以｢メっにある｡

加速度について測起された坂入加速度ほ刻j三上淋こ寸.州-る左ん虫州Il
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如20lズiり/∴スサーキュレーショント日工による榔削施卜lズl

速度で列中速度,巌高速転帖901く1ユー/11にこおいて0.06gであり,崩

大加速度比は0.07であったっ

御幣係数についてほ,克妄除子_f時(5km/h准.与度)の応ル虹 高速光

行時(最高90km/h)に示した止こノJ度のう七J最大のものとの比から

三川起したが,木形式の如了三では10～30%を′Jミした｡ただし他形式の

女柱でほきわめて帆い率であった｡

これらの.試験ほ他形式の支柱についても】d様に実施したが,すべ

て設.汁他に対しで女乍であるという結果を得,現行の設計基準で佑

似できる構造物が砂山t′ることが確認された()今何の試験結果にも

とづいてさドJに.設計鵜聯を胤言､Jし,より合矧'仏経び印勺な設計を行

ないたいとノJ､ノ_,ている.

る.結 臼

ここに事11ニタト〔■納めて,本格的な都心交通機関としてのモノレー′L

卿)姥設カミ無甘完/した｡‾l二削-,環境条件から迫られる数々叫-.

しムほ,如こ7主三一1▲にノ止し･がたいものであったが,それらも,シール

トl二法,沈矧赦1二法,リノミースサーキュレーション1二法などの新技

術を個大使することによって山服し得たとともに,このうえない貴重

な体験を得たしJ本路線建設に用いた設計や施二l‾二法については,この

体験をもとに,今後いっそうの研究を重ね,明日への指針としたい｡

ここに挺+二した勺小【1線ほ,まU＼状態にある都巾交通を解決するた

捌こ,モノレールの【-1接)る分担分野を明示しているのではなかろう

れノこJLむ機三さに,モノレールが都市交通機関として飛躍的に発展

し,交通問題解己如こ大いに寄与するHの近からんことをわれわれは

念願するものである｡

点検に,監督川ユである適輸省を始め,同航空局ならびに羽岬詫

瓶l吋鉄,建設省,首耶高速道路公田,東京都など諸官公庁,東瓜

モノレール株式会社,地九各位の絶大なご指導とご援助,工動こ関

与さj‾した85社の力強いご支援により所期の目的を果たし得たこと

を,ここに深く感謝する次第である｡
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