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１．はじめに 

 大久川橋は、常磐自動車道いわき中央 IC～いわ

き広野 IC 間の 4 車線化事業（延長 27km）として

計画される橋梁の１つである。開通までの目標期間

が限られていること、供用中のⅠ期線に併設される

橋梁であることから、工程短縮や近接施工対策を念

頭に計画する必要がある。本稿は、大久川橋の橋梁

形式の選定ならびに、構造検討方針を紹介するもの

である。 

 

２．橋梁諸元 

 基本的な橋梁諸元および橋梁一般図を表-1、図-

１に示す。本橋では、河川と斜に交差している支間

が最大支間となるが、側径間との支間バランスよ

り、設計では負反力の解消対策の配慮が必要とな

る。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

３．橋梁形式比較検討 

橋梁形式比較案は、交差条件を満足する支間割を

基に、適用可能な橋梁形式を抽出し、経済性および

構造性、施工性、工程短縮の観点から総合的な評価

を行い、PRC9 径間連続ラーメン箱桁形式を推奨案

として計画を進めている。 

推奨案は全径間を連続化し、掛違い橋脚を 2 基削

減した案である。掛違い橋脚を減らしたことで、各

径間長のバランスが不均等になるため、構造的なバ

ランスを考慮し、支間割の調整を行った。その結

果、Ⅰ期線橋脚と 3～9m のずれが生じる結果とな

った。 

橋脚位置がⅠ期線とずれることによる視覚的な印

象を確認するため、交差道路からの眺望に着目した

フォトモンタージュを作成した（図-２）。その結

果、景観を損なうほどではないことが確認できたた

め、支間割を決定した。 
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表-1 橋梁諸元 

図-1 橋梁一般図（計画中） 

Ⅱ期線(計画中) Ⅰ期線

橋梁形式 PRC9径間連続ラーメン箱桁橋

PC3径間連続ラーメン箱桁

+PC4径間連続ラーメン箱桁

+PC4径間連続ラーメン箱桁

橋長 596.5m 596.5m

支間長 30.1+2@80.5+4@72.5+69.0+44.6 32.3+69.5+42.5+2@(42.5+69.5+69.5+42.5)

全幅員(有効幅員) 10.650m(9.760m) 10.700m(9.790m)
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４．多径間連続化の提案 

 Ⅰ期線は掛違い橋脚 2 基を有する 3 連の構造であ

るが、Ⅱ期線では全連続化構造を提案した。Ⅰ期線

は、1 連を 4 径間程度とすることで、上部工 PC 鋼

材量および下部工規模の低減を図り、工費を抑えた

案として決定している。Ⅱ期線の計画では、近隣に

民家を有すること、伸縮装置の補修や、掛違い部か

らの漏水の懸念等、今後発生する維持管理項目を減

らすため、連続化を提案した。連続化のメリット・

デメリットは下記の通りである。 

 

【利点】 

 ○ノージョイント化による走行性の向上、騒音の

低減 

 ○伸縮装置数の減による維持管理性の向上 

 ○地震力分散による下部工規模の低減 

 

【問題点】 

 △クリープ・乾燥収縮による桁端部の不静定移動

量、断面力の増加  

△温度変化による水平ひずみ量・軸力の増加 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 図-３に、温度変化時の軸力図およびせん断力図

を示す。連続化により、主桁中央部の軸力および、

水平力増加により端部橋脚せん断力が増加する。 

今回の計画では、支承数減による維持管理性能の

向上を目的に、ラーメン構造化を提案している。し

かし、水平力の増加により橋脚柱および基礎寸法が

増大する一方で、用地幅およびⅠ期線基礎との干渉

を回避するため寸法の制限があることから、構造が

成立しない可能性がある。 

 したがって、水平力が寄る端部橋脚を支承構造と

し、構造が成立するための剛結橋脚基数の検討を進

めている。特に橋脚高が低い終点側橋脚は相対的に

剛性が高く評価され、水平力が寄ることから、起点

側 P1、終点側 P7、P8 橋脚の 3 基が支承構造とな

る見込みである。 

 

５．まとめ 

 本業務では、走行性、維持管理性能の向上を図る

ため連続化を提案した。本橋は常磐自動車道のⅡ期

線計画で先行して発注された業務であり、他業務へ

の参考となるように業務を進めたいと考えている。 

 

 

  

 

 

  

 

 

図-３ 連続化構造の断面力（温度変化時） 

(1)起点側－手前がⅠ期線 (2)終点側－手前がⅡ期線 

図-２ フォトモンタージュによるⅠ期線との橋脚ずれの眺望確認 

(A1)   (P1)        (P2)          (P3)        (P4)        (P5)         (P6)        (P7)       (P8)    (A2)

【軸力】 

【せん断力】 

※支承構造：P1,P7,P8 
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