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１．はじめに 

 鉄道橋の架替工事等では，一般的に工事桁工法が用いられているが，

仮設後に工事桁の撤去，本設桁の架設等の線路内作業が多くなる．こ

れらの作業を行うのに要する列車間合いの確保が困難な線区では，作

業量を軽減させることが必要となる．そこで，仮設構造物である工事

桁をコンクリートで巻き立て補強し，ＳＣ構造の本設桁として利用す

ることで，作業量の軽減が図られ工期の短縮及び工事費の低減が可能

となる. 

 この工事桁の本設利用については，既往の研究にて静的強度はＳＣ

構造としての耐力を有していること，また，巻き立てたコンクリート

が硬化前に振動を受ける場合には，部材上部のコンクリート表面にひ

び割れが発生するが，このかぶりコンクリート部には剛性の高いもの

を配置せず，巻き立てるコンクリートに短繊維補強材を混入させると

ひび割れが低減されることが確認されている 1)2)． 

 そこで本研究では，このかぶりコンクリート部のひび割れを抑制さ

せることを目的に，2種類の埋設型枠を用いて動的載荷試験を行ない，

ひび割れ抑制効果について比較検討する． 

２．試験概要 

2.1 試験体概要 

 試験体は図-1に示すように高さ500mm、幅400mmの断面とした．

H形鋼(H-400×200×8×13)の下フランジに，下フランジと同じ厚

さの鋼板(t=13mm)を溶接した．この鋼板上に等辺山形鋼を溶接し，

埋設型枠をボルト止めした．巻き立てるコンクリートは，ビニロ

ン繊維（繊維長 30mm）を混入させたスランプフロー600mm 程度の

高流動コンクリート（設計基準強度 30N／mm2）とした． 

 また，この試験体のスパン中央断面に図-2 のようにひずみゲー

ジを設置し，コンクリートの凝結過程における断面ひずみの経時

変化を計測した． 

2.2 型枠概要 

 試験体に用いた埋設型枠は，次の 2種類である. 

(1) 分割型枠（図-3） 

軽量なＰＶＡ(ポリビニルアルコール)繊維補強板で，型枠幅を

450mm とし，ジョイントの目地幅を 5mm とり弾性シーリング材を

充填させた．この型枠では動的載荷により試験体断面に生じるひ

ずみは目地部に集約されると想定した. 
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図-3 分割型枠 
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図-2 ひずみゲージ設置位置図 

c：コンクリートひずみ 

s：鋼ひずみ 

図-4 波型鋼製型枠 
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図-1 試験体断面図 



(2) 波型鋼製型枠（図-4） 

キーストンプレート(板厚 0.8mm，高さ

25mm)を試験体側面に設置したものである．この型枠では動的載荷により試験体断面に生じるひずみは，試験

体のスパン全体に分割型枠よりも比較的一様に分布すると想定した． 

2.3 試験装置 

 載荷装置は，1000kN 疲労試験機を用いて，コンクリートの打設直後より動的載荷を開始した．載荷時間は，

打設後 72時間までとした．試験諸元を表-1 に示す．設定たわみ量は，工事桁の設計最大たわみ量である L/800

と，実構造物の桁に作用する活荷重により生じる上縁ひずみ相当のたわみ量 L/4500 を設定した．また，載荷

条件として，1Hz の断続載荷と，列車振動を想定した載荷 (3 分間隔に 1Hz で 1分間載荷)を設定した. 

３．試験結果 

（1）ひび割れ状況 

①No.1 試験体 載荷直後より分割型枠の目地部近傍でかぶりコンクリート表面に目開きの微動が確認され，

この目開きがコンクリート凝結後には橋軸直角方向に 0.1～0.25mm 程度のひび割れに成長し，打設後 72 時

間経過後もそのまま残留した． 

②No.2 試験体 載荷開始以降，打設後 72 時間経過後に至るまで，ひび割れは発生しなかった. 

③No.3 試験体 コンクリート凝結中にひび割れは確認されなかったが，打設後 24 時間経過後に橋軸直角方

向に 0.1～0.35mm 程度のひび割れが確認された．その後も新たにひび割れが発生した箇所も確認され，これ

らはすべて打設後72時間経過後もそのまま残留した. 

 これらの発生したひび割れは，すべて試験体全幅に

わたって生じている. 

（2）ひずみ分布 

 図-5 に No.3 試験体のスパン中央断面におけるひずみ

分布を示す．この計測値は，定時的に静的載荷を行い，

その最大荷重時に生じたひずみを示している． 

コンクリートは，凝結初期は流動体であるためひずみ

は生じないが，コンクリートの硬化とともにひずみが生

じてくることがわかる．しかし，圧縮ひずみが発生して

いないのは，ひずみゲージ設置位置が載荷点近傍である

ため応力状態が不安定となり，正確なひずみを示せなかったものと考えられる．鋼ひずみは，ほぼ線形分布を

示しているが，コンクリートの硬化とともにひずみが減少し，鋼とコンクリートの一体化が進んだことがわか

る．これらの傾向は，他の試験体でも同様に確認された. 

４．まとめ 

 ＳＣ構造の桁部材は，コンクリートの凝結中に繰返し載荷を受けると，部材上部のかぶりコンクリートにひ

び割れが生じる．このひび割れを抑制するには，たわみにより生じる上縁ひずみを一定値以下に制御すること

が有効と考える．そのため，工事桁の本設橋梁化には，型枠構造の条件及びたわみ量や列車運転本数等の制限

が付与されると考える．これらの条件について定量的に把握するため，今後も動的載荷試験を継続して行なう．

また，ひび割れ抑制のための最適な型枠構造やコンクリート配合についても検討する． 
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No. 型枠種別 繊維混入率 設定たわみ量 載荷条件
1 分割型枠 0.7% Ｌ／4500 断続載荷
2 0.7% Ｌ／4500 列車振動を想定
3 1.0% Ｌ／800 断続載荷
波型鋼製型枠

表-1 試験諸元 
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図-5 ひずみ分布(No.3 試験体:スパン中央断面) 


