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1. はじめに 

近年，各補強土壁盛土の壁面材は薄型化・合理化の傾向にあるが，一方その上部を走行する輸送車両は大型化の傾向

にある。そのため，路肩部に用いられる補強土壁は,走行車両が防護柵に衝突した際に壁面が損傷する事を防ぐために,

衝突荷重の影響度を緩和するような構造上の考慮を行う必要がある。この観点から，補強土壁の一種であるテールア

ルメについては,路肩部に用いる場合の考慮として，防護柵基礎（L 型擁壁）を調整用の笠石コンクリートと分離し, 

独立構造として設置する事を標準形としている。 

今回，我々はテールアルメ壁上にプレキャスト製の独立型防護柵基礎を設置した車両衝突実験を実物構造で行う機会

を得た。本編では，この実験概要と独立型防護柵基礎設置時及び活荷重載荷時における，補強材（ストリップ）応力

変化と壁面の挙動計測についての報告を行う。 

2. 実験概要 

2.1 計測項目 

本実験は，大型車両（活荷重ｑ=10KN/m2相当）がテールアルメ壁上を走行もしくは防護柵に衝突した場合，設計時に

考慮しているストリップの張力及び独立型防護柵基礎の鉛直力・水平力と比較して，現設計による考慮が妥当である

か検証する実験である。本実験の実験施設概要を図-1 に，計測を行う項目の一覧表を表-1 に示す。 

2.2 計測方法 

計測方法は，ストリップに作用する応力測定については，ストリップにひずみゲージを取付けて（合計 4本）計測を

行う。（図-1 及び図-2ⅱ）参照）テールアルメ壁面の挙動測定については，壁前面に変位計を設置して挙動を計測

（1 箇所）する事とした。また，車両衝突時の笠石に作用する鉛直力及び水平力については，笠石上部及び背面部に

埋設した土圧計により計測（各 1箇所）を行うものとする。（図-1 及び図-2ⅰ）参照） 

 

 

 

 

 

 

 

ⅰ）鉛直力・水平力及び挙動計測　略図 ⅱ）ストリップ応力計測　略図

図- 1　測定位置　略図

表- 1　実験計測項目一覧

図- 2　計測方法　略図

計測項目 計測方法 計測機器

① ｽﾄﾘｯﾌﾟに作用する応力増加
 ｽﾄﾘｯﾌﾟにひずみｹﾞｰｼﾞを設置し，
衝突時の応力増加と減衰について計
測する

ひずみゲージ

② テールアルメ壁面の挙動
 笠石天端に土圧計を設置し，衝突
時の鉛直力を計測する 変位計

③ 笠石に作用する水平力 土圧計 笠石背面に土圧計を設置し，車両
走行時の水平力を計測する

尚，活荷重の影響時の計測については，①及び②のみ行う

④ 笠石に作用する鉛直力 土圧計 変位計により，壁面の瞬時変位及
び残留変位について計 測 する



2.3 実験方法 

テールアルメ壁上の道路に大型貨物車両（車両総重量 20ton）を壁前面より約 1.3ｍの位置に走行させ，この時に発

生するストリップの応力及び壁面の挙動を測定する。 

その際，車両が壁面に進入直前より進入後までの連続計測（0.002sec 毎）を行い，急速な数値変化に対応できる体

制とした。（写真-1 参照） 

 

3. ストリップ増加応力分布 

テールアルメ工法設計時において，車両走行による活荷重の分

散は，壁横断方向に対し水平と鉛直の比が 1：2の分布する事とし

ている。そのため，敷設位置が深いストリップ①及び②は③及び

④よりも活荷重による応力増加は小さいものと予測された。 

各位置における活荷重による設計上見込まれる増加応力は①及

び②は 8.00（N/mm2），③及び④は 10.10（N/mm2）である。 

それに対し，各ストリップ位置の増加応力結果は，図-3 の通

り表され，この時①及び②の最大値は 1.53（N/mm2），③及び④

の最大値は 4.60（N/mm2）と設計値に対して微小な値となった。 

 

4. 壁面材の挙動 

テールアルメ壁上に大型車両が走行する際の壁面の挙動についても計測を行った。その結果，車両走行時における壁

面の挙動は 0.1mm 未満と極めて安定した状態が確保されている事が確認された。（図-4 参照） 

 

5. おわりに 

今回，テールアルメ壁上に大型車両が走行

した際のストリップの応力増加と壁面の挙

動について述べた。その結果，図-4 の通り，

ストリップの応力増加は設計値に対して

1/2～1/5 程度と微小な増加しか見られなか

った。また壁面挙動については，0.1mm 以

下と目視では確認できないオーダーであっ

た事が確認できた。 

本実験は，近年の薄型壁面材移行後，初め

て大型車両を走行させ，ストリップの応力

測定を行ったものである事から，その点に

おいては評価できるものと考える。 

今後は，走行車両を変化させて繰返し行う事

で実験の精度を高めることや，レッカー車のアウトリガー設置等による局所的な荷重影響等も計測し，補強土壁の荷

重影響について確認を行っていきたい。 

ⅰ）下段①及び②の応力増加 ⅱ）上段③及び④の応力増加

写真-1　走行実験状況

図- 3　ストリップの応力増加分布
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図- 4　車両走行時の壁面挙動
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