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検討の方向性
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○環境影響評価を実施するためには、その実施範囲を決定する必要があり、

以下の観点も踏まえつつ、合理的な考え方をもって検討する。

• 北陸新幹線（敦賀－新大阪間）の環境影響評価は、最大幅12kmで実施されていること。

• 道路・水路が多い佐賀平野を通るルートとなるため、整備する土木構造物としては

高架橋が想定されること。

• 高速走行を前提とした新幹線においては、ミリ単位の軌道面の調整が必要となること。

• 佐賀平野は、九州最大の沖積平野であり、含水比が高く非常に軟弱な有明粘土層が分布

していること。

• 設計時に設定する地震動に対する安全性を確保する必要があること。

• 既存路線と安全かつ円滑に接続できること。
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北陸新幹線（敦賀－新大阪間）における環境影響評価範囲
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敦賀・新大阪間 概略路線
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整備する土木構造物（高架橋）
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武雄温泉駅高架橋他工区 竹松高架橋他工区



佐賀平野の地質分布
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【出典】下山 正一，松本 直久，湯村 弘志，竹村 恵二，岩尾 雄四郎 ，三浦 哲彦，陶野 郁雄（1994）
：有明海北岸低地の第四系,九州大学理学部研究報告（地球惑星科学）,18巻,2号,103-129

• 佐賀平野の低地並びに干拓地及び埋立地の表層には、海成粘土（有明粘土）
と非海成粘土（蓮池層上部粘土）が主に分布している。



佐賀県区間の周辺地盤における既往調査の状況

深さ30ｍ以上40ｍ未満の既往調査地点

深さ40ｍ以上50m未満の既往調査地点

深さ50ｍ以上60m未満の既往調査地点

深さ60ｍ以上の既往調査地点

高速走行時の高い安全性を求められる新幹線の構造物の特性や、佐賀平野における軟弱な有明粘

土層の分布状況を踏まえると、既往調査に加えて、より詳細な現地調査を実施する必要がある。
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現地調査の実施方針（案）
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【調査目的】

西九州ルートの環境影響評価の実施に向けて、通常時及び地震時の構造物の安全性等

を考慮することが重要であるため、地盤状況を把握する。

【調査項目・方法】

・ボーリング調査、PS検層
支持地盤の構成、各地層の物性、
地震動に対する表層地盤特性

・常時微動観測 地震動に対する深部地盤特性

・微動アレイ探査注） 支持地盤の構成

【調査箇所等の考え方】

新鳥栖駅～武雄温泉駅以南に係る範囲の地盤状況を把握できるよう、具体的な本数

や位置を設定する。（１０箇所程度を想定）

注）表層地盤と深部地盤の境界面の把握は通常ボーリング調査、PS検層によるが、境界面がかなり

深い場合は、微動アレイ探査を併せて実施することにより、境界面を把握する。



調査方法

➊ボーリング+PS検層 ➋常時微動観測 ➌微動アレイ探査

概要図

アレイ全景

観測装置

調査概要

・地中にチューブを貫入させて土質
試料を採取したり、ボーリング孔内
で地盤の剛性などを原位置で調査す
る。

・単一地点に微動計を設置し、地
盤振動を測定する。

・複数台の微動計を設置して、同
時に地盤振動を測定する。

調査項目
・支持地盤の構成、各地層の物性、
地震動に対する表層地盤特性

・地震動に対する深部地盤特性 ・支持地盤の構成

（参考）調査方法の概要

微動計観測装置
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