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第10回　海洋工学パネル

〔超大型浮体式構造物の技術的課題〕

平成6年7月22日

於　日本大学理工学部

海洋工学連絡会

0







ﾏ毎差虐二巨言三目逵逗系{吾＝＝ｃつ極兄臺鬘三

海洋の自然を解き明かし、その本質を損なわないように利用、開発してゆく開発工学が対象と

する範ちゅうは極めて広範なものであります。

従来、既存のエ学諸分野がそれぞれの伝統分野内の海洋工学について学問や技術の進歩を進め、

多大の成果を上げてまいりました。

しかし、今後、海洋の調査研究や海洋の利用、開発をさらに実質化し拡大してゆくには、より

深く未知なる環境に踏み込み、より高く、新しい目標に挑戦してゆくことが必要であり、このた

めには広施な既存エ学分野の有桃的な協力、既存エ学分野間にある境界領域の発展、関係の深い

ハイテクを取り込むことによる海洋工学の高度化が是非とも必要となります。

そこで、海洋エ学と関係の深い７つの字協会が協力して、上記の目的に沿った活動をするため

に、「海洋工学連絡会｜を昭和６３年１月２６日に設立致しました。

本会当面の活動は、共同調査、情報交換を行い、年２回の集会を開催することであり、現在ま

でに「今後の海洋開発に対する期待と各エ学分野の役割」、「海洋開発における境界領域(その１１－

，「海洋０M発における境界領域(その２１」というテーマで３回の活動報告会を行い、続いて９回

の海洋エ学パネルを開催してまいりました。

今後、さらに海洋エ学に関係の深い学協会に参加を呼び掛け、充実した構成にしたいと考えて

います。皆様方の積極的なご支援をお願いします。

(社）日本造船学会、（社）日本建築学会、（社|日本資源・素材学会

Ｉ社)土木学会、（社）日本鉄鋼協会、石油技術協会、日本水産工学会
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現在においてもこれらの結論にはそれほど変わるところはないと思われる。た

だ、鋼材とコンクリートの組み合わせによるハイブリッド榊造については当時は

全く考えられていなかったようなので、今後検討･する余地があるようにＩ思われる。

３．３挙動からみた構造体の特徴

浮体空港は平面的な広がりに比べて厚さが非常に薄い構造物であるから、どの

ような材料、ユニットの接合方法を用いようとも、種々の外力により弾性変形を

起こすことは免れ得ない。また、長大な連続構造物である以上、温度による膨張

一収縮もまた免れ得ない。それらの量が具体的にどの程度になるのかを把握し、

空港機能への障害になるのかどうかを検討することが必要である。

ここでは主として図－１の主滑走路について、当時の弾性僥みの推定結果を示

す。

（１）波浪による榛み

計算方法は、上下方向に僥み変形を許した弾性基礎上の一様梁にモデル化し、

慣性力を無視し、上下方向の波強制力のみを外力として入れた静的計算と、慣性

力等の動的影響を考慮した曲げ振動のモード解析による動的計算である。波浪モ

デルは、この調査研究の中で検討すべき状態として定めた１２の外力条件の中で、

相当する有義波高と有義波周期を持つ規則波に置き換えたものである。図－６，

７に１００年台風時(Ａ１)、平均年間最大時(Ｎ５)および累積度数９５％時(N3）の

静的計算結果を示す。図中の４本の線は、位相を元／4づつずらせた結果である。

動的計算は、端部で共振現象と思われるやや高い応答が出ているが、それ以外の

場所では大略静的計算と一致している。

（２）駐機航空機の移動による擬み

移動荷重で最も大きなものは、夜間駐機による航空機である。これによる僥み

は、最も極端な場合として、満載の１０２機の航空機（すべて500t機）が旅客

や貨物スポットおよびナイトステイエプロン等に駐機したと仮定した場合を検討

した。構造のモデル化は（１）と同じである。計算結果は、円筒型要素浮体で２７

ｃｍ、フーテイング型要素浮体の場合は46ｃｍ程度となった。

（３）航空機の離着陸による榛み

構造のモデル化は（１）と同じとし、離陸時は航空機を静･的荷重と考えてそれ

を除去したときの変形量を求めた。着陸時は衝撃係数（航空機重量に対する衝撃

時の荷重を表す比）を設定し、その衝撃荷箪のかかる状態を三角形のパルス状に

いくつかのモデルを設定して変形の応答を求めた。更に、航空機の方も質点、バ

ネおよびダッシュポット系にモデル化し、離着陸時の衝蟻力および揚力の変化や
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糸念一二丁言寸言7帝（エエ）

司会

(前田）

それでは、今日午後にお話下さいました４人の先生方のご講演の内容に

つきまして質疑応答あるいはコメントがございましたら、会場からの皆

様とのディスカッションを受けたいと思います。恐れ入りますが、午前

中と同じようにマイクを用意してございますので、お名前、ご所属を最

初におっしゃって頂きたいと思います。お願いいたします。どうぞ。

丼 上 横浜国立大学の井上と申します。最近、浮体空港に関心があって、検討

している処です。実は昔、造工でアイデアを出した頃もちょっと関係し

ていたのですけれども、永富さんからセミサブが良いか箱型が良いかと

いう話があったんですが、結局、波と浮体との大きさの相対比が問題で

あって、要するに今のアイデアだと防波堤で静穏海域をつくっているわ

けですから、そういうところではもう箱型の方が当然いいという事だと

思います。ですから防波堤込みで、トータルでどちらが経済性があるか

という話じゃないかと思っているんですが、如何でしょうか。それと村

｣ﾆさんが単層モデルで検討したという話でしたが、実は多１画モデルで浮

体式と埋め立て式を比較してみたら、かえって流れが速くなるという結

果を得ました。これは１ｋｍ×３ｋｍ位の浮体モデルを考えて水深２０

ｍ位のところに設置した場合を想定してやったんですが、オーダー的に

１ｋｍも遠回りしていくよりは下を通っていった方が早いということで、

結局流速は速くなるという多層モデルのシュミレーション結果が出まし

た。その時、先に海難防止協会でやったようなフリクシヨンを入れてな

いものですから、その辺のところは今後検討しなければいけないことじ

ゃないかと思ってます。それからコンクリートが良いか鉄が良いかとい

う話ですけれど、浮桟橋などでよく比較されてるんですが、コンクリー

トの方がどうも相対的に強度が厳しいという感じがします。腐食とかの

心配がないとか、外観がきれいだとか、そのようなことでコンクリート

のメリットがあるということなんですけれども、一つ心配な点は、ＰＣ

を使った場合に事故があった時に後から補修することが非常にしにくい、

プレストレスを与えられないということ。出来上がった後にどこかのパ

ネルが壊れたという時に、どういうふうにまたプレストレスを加えるの

かというのがちょっと心配だなという、個人的な感じがします。それか
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