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鉄道・運輸機構では，GRS 一体橋梁を複数建設している．特に，近年建設した GRS 一体橋梁では，上

部工に PC 構造を初採用したことから，PC 構造特有のプレストレス力によるクリープ変形が，温度変化や

乾燥収縮による変形に加わる．そのため，PC-GRS一体橋梁の不静定力と変位の関係や PC構造特有の経時

変化を把握することが今後の設計に重要となる．2016年 11月から約 5年間にわたって実施した計測から，

橋台壁と桁の一体化後の季節変動による挙動について考察した．緩衝層のバネのモデルについて，計測結

果と長期解析との比較から現時点では設計は妥当であると考えられる．桁端の水平変位・桁および背面盛

土の鉛直変位・スパン中央における鉄筋ひずみ・プレストレス力について考察すると概ね長期解析と一致

する傾向にあった． 

 

     Key Words: Geo-synthetic Reinforced Soil Integrated Bridge, Time-dependent Behavior, Long Term 

Measurement, Creep, PC T-shaped Girder  

 

 

 

1. はじめに 

 

GRS 一体橋梁とは，GRS(Geo-synthetic Reinforced Soil)構

造の一つで，橋桁・橋台および補強盛土でできたアプロ

ーチブロックが一体化した橋梁である(図-1)．補強土橋

台を用いており背面盛土の沈下抑制が期待され，上部構

造はインテグラル橋梁であることから支承を省略でき，

地震時の落橋防止，コストの低減および維持管理性に優

れる構造となっている． 

鉄道・運輸機構（以下 JRTT）では，北海道新幹線の

 
図-1 GRS一体橋梁 

橋梁 緩衝層

セメント改良アプローチブロック

面状補強材
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木古内駅付近において建設した中学校線 Bv を皮切りに

複数の GRS 一体橋梁を建設してきた．その後，本構造

のさらなる長スパン化に向けて技術開発を進め，設計施

工の基準化を図り「補強盛土一体橋梁（GRS一体橋梁）

の設計・施工指針」1)（以下指針）を制定し，現在施工

中の整備新幹線に本格適用している． 

しかし，GRS一体橋梁はまだ建設実績が少なく，指針

の妥当性の検証が必要である．そのため，JRTT では，

解析値と計測値を比較するために GRS 一体橋梁の建設

後の計測を継続実施している 2)．GRS 一体橋梁には，橋

台とアプローチブロック間に緩衝層というセメント非改

良土とジオテキスタイルで構成した部位がある．桁の乾

燥収縮や日常的な温度伸縮に伴う橋台壁の変位に緩衝層

が追随して変形するが，PC 構造の場合はクリープ収縮

が桁の長期変形に加わる．一方，緩衝層の変形モデルは

過去の実験結果を基にしており，PC 構造の計測結果を

考察し検証する必要がある．PC-GRS 一体橋梁の不静定

力と変位の関係や PC 構造特有の経時変化等を把握し，

指針の妥当性の検証を行うことが今後の設計に重要とな

る． 

本稿では，JRTT における GRS 一体橋梁の設計・施工

報告に加え，2016年11月～2022年2月の約5年間にわた

り実施した，PC-GRS 一体橋梁の長期挙動計測と設計値

および解析値との比較について考察する． 

 

 

2. JRTTにおけるGRS一体橋梁 

 

(1) GRS一体橋梁の概要 

 GRS一体橋梁は，抗土圧橋台における問題解消に加え

て，桁式橋梁の構造上の弱点である支承構造の省略を目

的に，上部工・下部工およびセメント改良した背面盛土

を一体化した構造として開発された 3)． 

 GRS一体橋梁はインテグラル橋梁のため，桁端が橋台

に固定されており，支承を有さず維持管理性および地震

時の復旧性が高い．また，桁端が橋台に固定されている

ため，支承を有する単純桁と比較して固有振動数が高く

なり，列車通過時の桁の共振が小さくなる．表-1 に各

GRS一体橋梁における上部工の固有振動数を示す．原種

Bv は 9.74Hz，西九州新幹線（武雄温泉・長崎間）にお

ける桁長 30mの一般的な PPCT桁の固有振動数は 4.23Hz

であり，固有振動数は約2倍強となっている． 

さらに，GRS一体橋梁の特徴として，インテグラル橋

梁と補強盛土が一体化した構造であることが挙げられる．

そのため，橋梁に作用する土圧が安定しており，橋梁上

床版の温度変化により橋梁が繰り返し伸縮することで生

じる，背面盛土の主働崩壊に伴う橋台背面の沈下や土圧

の増加が生じることがない．また，一体化しているため

に受働側だけでなく主働側の橋台もジオテキスタイルに

より補強盛土と連結されており，前後両方の橋台で地震

に抵抗できるため耐震性が高い．補強盛土自体も地震動

の増幅が小さく，補強盛土が橋梁の自由振動を制限する

ため，地震時応答も小さくすることができる．さらに，

地震時随伴現象として津波による橋梁の流出が考えられ

るが，補強盛土一体橋梁は補強盛土を用いており，津波

抵抗性が高い構造となっている． 

一方課題としては，現状では適用できる桁長に限界が

あることである．GRS一体橋梁では橋長60mまでを想定

した緩衝層の実験を行っており，橋長60m以上について

は別途検討を行う必要がある． 

 

(2) GRS一体橋梁の施工実績 

JRTT で建設した整備新幹線では，2012 年に北海道新

幹線の木古内駅付近の中学校線 Bv(図-2)において，橋長

12mの RC構造の GRS一体橋梁を初めて採用した 4)．盛

土構造の新幹線本線に対し道路が交差する箇所で，GRS

一体橋梁とすることで桁高を低くできるため，桁下空頭

の確保ができる．そして，GRS一体橋梁の適用範囲の拡

大に向けて長スパン化（上部工形式がRC構造で 20m程

度以下，PC構造で 40m程度以下，SRC構造で 60m程度

以下）に向けた技術開発を行い，個別の要素技術への課

   
図-2 RC-GRS一体橋梁      図-3 SRC-GRS一体橋梁       図-4 PC-GRS一体橋梁 

北海道新幹線 中学校線Bv        三陸鉄道 ハイペ沢B      九州新幹線（西九州） 原種Bv  

表-1 各GRS一体橋梁の上部工固有振動数 

 

中学校線Bv ハイペ沢B 原種Bv
参考：PPCT桁

(西九州)

桁長[m] 10.00 32.16+27.84 30.00 30.00

桁高[m] 0.6 2.2 2.1 2.1

上部工の
固有振動数

[Hz]

10.50 8.81 9.74 4.23
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題解決を行った 5)，6)． 

また，東北太平洋沖地震で被災した三陸鉄道の復旧

工事において，2014年には3橋のGRS一体橋梁を採用し

ている．その中でも，同復旧工事のハイペ沢 B(図-3)で

は，桁下空頭確保および長スパン化の観点から，技術開

発結果を活用し上部工に橋長 60m の SRC 下路桁を採用

した 2径間連続 SRC-GRS一体橋梁を採用している 7)． 

さらに，九州新幹線（西九州）の原種 Bv では，これ

らの技術開発の知見を取り入れた指針を適用し，橋長

30mの上部工に PC桁を使用した PC-GRS一体橋梁(図-4)

を採用し建設が進められている．現在施工中である北陸

新幹線（金沢・敦賀間）でも GRS 一体橋梁を施工中で

ある．ここでは，セメント改良した背面盛土はセメント

の水和反応に必要な水分量，密度および含水比の管理が

重要となることから，飽和度に基づく新たな締固め管理

方法を試行している．なお，JRTT の施工実績の他では，

JR四国予讃線 8)においても補強盛土一体橋梁の適用事例

がある． 

 

 

3. PC-GRS一体橋梁の挙動計測と解析値の比較 

 

(1) 原種Bvの概要 

 原種Bvの概要を図-5に示す．原種Bvは九州新幹線

（西九州ルート）の諫早～長崎駅間に位置する橋梁であ

る．トンネルで挟まれた橋梁であり，桁下で地域高規格

道路である島原道路と交差する．トンネルで挟まれてい

るため，桁下へのアクセスが困難であり，支承の点検が

困難であること，および高規格道路と交差することから

長スパンとなり，上部工に PC構造を初めて採用した

PC-GRS一体橋梁とした． 

 

(2) 原種Bvにおける挙動計測 

 前述した原種Bvは，PC-GRS一体橋梁を初めて採用し

たため，長期挙動を把握するための計測を行っている．

計測は，主桁コンクリートを打設・PC 緊張を行った 

2016年 11月から 2022年 2月の，約 5年間にわたって実

施した．本橋では，図-6に示すL/2, L/4, L/8断面における

鉄筋・コンクリートのひずみ，補強材のひずみ，桁およ

び壁体の接合部打ち継ぎ目の相対変位など，全 10 項目

の計測を実施した 2)，9)．本稿では，次節に示す計測値に

着目して考察を実施する．なお，計測データの中におい

て 2018年 1月～2月の間でノイズが入っている箇所があ

るが，その後の計測に問題はなかった． 

 

(3) DuCOM-COM3を用いた原種Bvの長期挙動解析 

 原種 Bvは上部工に初めて PC構造を採用した GRS一

体橋梁であったため，計測値と解析値を比較することで，

設計法の妥当性の検証を行うことが重要である．本橋で

は，コンクリートのクリープや乾燥収縮を含む鉄筋コン

 
図-6 原種Bvにおける長期計測項目 

←武雄温泉方 長崎方→

鉄筋応力
打継目相対変位

桁端水平変位

L/8断面

L/4断面
L/2断面

コンクリートひずみ

PC鋼材張力

 
図-5 原種Bvの概要 
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(a)  解析モデル全体 

 
(b)  環境条件 

図-7 DuCOM-COM3で用いた原種Bvの解析モデル 
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クリート構造物の応答を，水和反応開始以後の環境・境

界・荷重条件に応じて一元的に評価することが可能であ

る，DuCOM-COM310 など)を用いて長期挙動解析を実施し

た．DuCOM-COM3については，RC-GRS一体橋梁である

中学校線 Bv において，計測値と長期挙動解析との比較

を実施しており，検討実績に問題ないことを確認してい

る 11)．解析で用いた原種 Bv のモデルを図-7 に示す．解

析モデルは，線路方向スパン中央および線路直角方向断

面中央を対象面とした実橋梁の 1/4モデルとした．PC鋼

材ははり要素でモデル化し，緊張力は PC 鋼材の初期ひ

ずみに換算して導入する．橋台背面の補強盛土はモデル

化せず固定端と仮定し，橋台背面には緩衝層バネを面バ

ネとしてモデル化する．また，熱と水の移動に関する環

境条件としては，温度と湿度を考慮する．本検討では気

象庁データを参照して長崎市の月平均データより大気中

の環境条件を設定した．躯体が地中にある場合の温度は

工事記録を参照し 10℃一定とし，相対湿度は 80％とし

た． 

緩衝層バネについては，表-2 に示す Type1～3 を設定

した 12)．Type1は 2016年に設計を完了した原種 Bvで用

いたバネモデルである．引張側の強バネはバイリニア型

であり，バネ定数はジオテキスタイルの気中引張剛性の

5 倍，弱バネのバネ剛性は気中引張剛性である．Type2

は 2017 年に制定した指針中のバネ定数である．引張側

の強バネは，設計引張強度の 40％を第一折れ点，変位

20mm を第二折れ点とするトリリニア型である．弱バネ

のバネ定数は強バネに低減係数を乗じて長期変形後の伸

縮量に対して剛性が低下する．𝛿𝑡0，𝛿𝑐0は弱バネへの低

減を考慮するための基準変位であり，引張側＝2mm，圧

縮側＝1mm である．Type3 は作用の履歴を考慮したモデ

ルで，初期剛性は Type2の強バネと同じであるが，変位

の進行に応じて剛性は低下する．表-2 中の𝐾𝑔𝑡・𝐾ℎ𝑑は

バネ定数であり，引張側のバネ定数が𝐾𝑔𝑡，圧縮側のバ

ネ定数が𝐾ℎ𝑑である．𝜌𝑔𝑡 , 𝜌𝑔𝑘は低減係数，𝑘𝑔𝑡はジオテ

キスタイル単位幅あたりの引張バネ定数であり，原種

Bvでは 60kN/mのジオテキスタイルを適用しているため

下表に示す通り 23,000kN/m/m である．𝑘ℎ𝑡はセメント非

改良礫質土の水平地盤反力係数であり，表-2 のとおり

260,000kN/m2/mである． 

 

(4) 緩衝層バネの変位と応力関係 

 図-8に緩衝層バネの水平変位の経時変化の解析結果と

計測値の比較を示す．解析値は，表-2に示す Type2およ

び 3のバネモデルを用いて長期解析を行い得られた，図

-9に示す応力の変化および図-10に示す応力-変位関係を

用い算出を行った．Type3に示す履歴バネは，図-10に示

す通り時間変化に伴い，水平変位が増加して弱バネの挙

動に近づく．応力についても履歴バネは強バネから弱バ

表-2 緩衝層バネのモデル 

モデル Type1 原種Bvモデル Type2 指針モデル Type3 履歴モデル 

略図 

   

バネ 引張側 圧縮側 引張側 圧縮側 引張側 圧縮側 

強

バ

ネ 

定数 
𝐾𝑔𝑡 = 𝜌𝑔𝑡 ∙ 𝑘𝑔𝑡 ∙ 𝐵 

[kN/m], 𝜌𝑔𝑡 = 1.0 

𝐾ℎ𝑑 = 𝜌𝑔𝑘 ∙ 𝑘ℎ𝑡 ∙ 𝐴 

[kN/m], 𝜌𝑔𝑘 = 0.5 

𝐾𝑔𝑡 = 𝜌𝑔𝑡 ∙ 𝑘𝑔𝑡 ∙ 𝐵 

[kN/m], 𝜌𝑔𝑡 = 0.5 

𝐾ℎ𝑑 = 𝜌𝑔𝑘 ∙ 𝑘ℎ𝑡 ∙ 𝐴 

[kN/m], 𝜌𝑔𝑘 = 1.0 𝐾𝑡1 = 𝜌𝑔𝑡 ∙ 𝑘𝑔𝑡 ∙ 𝐵 

[kN/m], 𝜌𝑔𝑡 = 0.5 

・・・ 

𝐾𝑡𝑖+1
= (𝛿𝑡𝑖

𝑚𝑎𝑥/𝛿𝑡0)
−1

∙ 𝐾𝑡1 

・・・ 

【上限値】 

𝑇𝑑 = 𝑓𝑒𝑔 ∙ 𝑇𝑎 ∙

𝐵[kN] 

𝐾𝑐1 = 𝜌𝑔𝑘 ∙ 𝑘ℎ𝑡 ∙ 𝐴 

[kN/m], 𝜌𝑔𝑘 = 0.5 

・・・ 

𝐾𝑐𝑖+1
= (𝛿𝑐𝑖

𝑚𝑎𝑥/𝛿𝑐0)
−1/2

∙ 𝐾𝑐1 

・・・ 

【上限値】 

[𝜑𝑟𝑒𝑠 = 40°, 𝑐 = 0] 

上限

値 

𝑇𝑑 = 𝑓𝑒𝑔 ∙ 𝑇𝑎 ∙ 𝐵 
[kN] 

なし 
𝑇𝑑 = 𝑓𝑒𝑔 ∙ 𝑇𝑎 ∙ 𝐵 

[kN] 
なし 

弱

バ

ネ 

定数 
𝐾𝑔𝑡 = 𝜌𝑔𝑡 ∙ 𝑘𝑔𝑡 ∙ 𝐵 

[kN/m], 𝜌𝑔𝑡 = 0.2 

𝐾ℎ𝑑 = 𝜌𝑔𝑘 ∙ 𝑘ℎ𝑡 ∙ 𝐴 

[kN/m], 𝜌𝑔𝑘 = 0.25 

𝐾𝑔𝑡 = 𝜌𝑔𝑡 ∙ 𝑘𝑔𝑡 ∙ 𝐵 

[kN/m], 

𝜌𝑔𝑡

= 0.5 ∙ (
𝛿𝑡
𝛿𝑡0

)
−1

≤ 0.5 

𝐾ℎ𝑑 = 𝜌𝑔𝑘 ∙ 𝑘ℎ𝑡 ∙ 𝐴 

[kN/m], 

𝜌𝑔𝑘

= 0.5 ∙ (
𝛿𝑐
𝛿𝑐0

)
−1

≤ 0.5 

上限

値 

𝑇𝑑 = 0.4 ∙ 𝑓𝑒𝑔 ∙ 𝑇𝑎 ∙

𝐵[kN] 
受働土圧力 

[𝜑𝑟𝑒𝑠 = 40°, 𝑐 = 0] 

𝑇𝑑 = 0.4 ∙ 𝑓𝑒𝑔 ∙ 𝑇𝑎 ∙

𝐵[kN] 

受働土圧力 

[𝜑𝑟𝑒𝑠 = 40°, 𝑐 = 0] 

共通 

𝑘𝑔𝑡 = 𝛼1 ∙ 𝛼2 ∙ 𝛼3 ∙ 𝑘𝑔𝑡,0 = 3.75 ∙ 5.0 ∙ 1230.3𝑘𝑁/𝑚/𝑚 = 23068𝑘𝑁/𝑚/𝑚 → 23,000𝑘𝑁/𝑚/𝑚：60kN/m級ｼ゙ ｵﾃｷｽﾀｲﾙ 

𝑘ℎ𝑡 = 4 ∙ 65000𝑘𝑁/𝑚2/𝑚 = 260,000𝑘𝑁/𝑚2/𝑚 𝛿𝑡0 = 2.0𝑚𝑚 , 𝛿𝑐0 = 1.0𝑚𝑚 
𝑓𝑒𝑔 = 1.0 ,  𝑇𝑎 = 𝜌𝑚 × 𝑇𝑘 , 𝜌𝑚 = 1.0, 𝑇𝑘 = 101𝑘𝑁/𝑚：60kN/m級ｼ゙ ｵﾃｷｽﾀｲﾙ 

𝐴：緩衝層バネが負担する面積，𝐵：緩衝層バネが負担する幅で原種Bv は11.3m 
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ネに漸近しており，両特性を包含した経時特性を備えて

いる． 

原種Bvは上部工にPC桁を採用しているため，プレス

トレスを作用させたことによるクリープが対数関数的に

徐々に進行する．主桁のクリープ・乾燥収縮の影響を受

けることで桁の水平変位は徐々に桁収縮側（正側）が大

きくなり，約 30 年で定常状態になる．解析値と計測値

を比較すると，計測値は解析値より±1mm 程度大きい

水平変位を示しているが，ほぼ同じ挙動を示しているこ

とがわかる． 

 図-11 にスパン中央部の鉛直変位の経時変化を示す．

これは図-5 に示す橋台に設置した測点 1・2 と桁上の測

点 3・4 との相対変位としている．桁の反りが季節変動

を繰り返しながら増加していることがわかる．計測値は

-3mm～+5mmの間で季節変動をしており，解析値の方が

やや小さいが，概ね挙動は一致している傾向にある． 

一方で，測点 5～7 における盛土の鉛直変位の計測値

について表-3に示す（負側が沈下側）．盛土の鉛直変位

は-2mm～+2mmであり，季節変動による大きな変位は生

じていない． 

 

(5) 桁端の水平変位 

 図-12 に桁端の水平変位と温度変化の関係を示す．グ

ラフ中の破線で示すのが，コンクリートの線膨張係数に

より自由伸縮する場合の桁内部温度と桁端部の変位の関

係である．グラフは補強土橋台と PC 桁をコンクリート

で一体化した 2017年 2月から 2022年 2月までの計測値

を示している． 

 桁端の全体的な挙動として，温度上昇中に橋台背面側

（負側），温度降下中に橋台前面側（正側）に変位して

いる．最初の温度上昇期である 2017年 3月～7月におい

ては，橋台背面側へ押し込む方向の変位勾配が自由伸縮

の勾配より大きく，負側への変位が小さくなることが分

かる．これは，橋台壁背面とアプローチブロック間の緩

衝層の地盤反力が初期剛性として高いことを表している．

一方，温度降下時の橋台前面側（正側）の変位は自由伸

縮と同等であり，ジオテキスタイルが引張に追随してい

ることがわかる． 

 桁内部温度と桁端の水平変位についての経年変化につ

いて着目する．例えば 2017年 7月と 2020年 8月の変位

を比較すると，同程度の桁内部温度であっても 2020年 8

月の方が橋台背面側の変位は小さい．これは，原種 Bv

が PC 構造であり，桁のクリープ短縮に伴って伸長側の

変位が減少したためと考えられる．通年でも，経年変化

 
図-8 緩衝層の水平変位の経時変化

 
図-9 緩衝層バネの応力の変化 

 
図-10 緩衝層バネの応力-変位関係 

 
図-11 スパン中央部の鉛直変位 
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表-3 背面盛土の鉛直変位 

 

2018年10月31日 26.926 26.688 26.588

2018年11月9日 26.926 0 26.688 0 26.588 0

2018年11月26日 15:00 16.0 26.925 -1 26.687 -1 26.588 0

2018年12月10日 15:00 12.0 26.926 0 26.689 1 26.589 1

2018年12月28日 11:30 4.0 26.925 -1 26.687 -1 26.588 0

2019年1月15日 13:00 8.0 26.925 -1 26.687 -1 26.588 0

2019年2月2日 16:00 5.0 26.925 -1 26.688 0 26.589 1

2019年2月16日 14:00 8.0 26.925 -1 26.687 -1 26.588 0

2019年3月1日 16:30 15.0 26.924 -2 26.687 -1 26.588 0

2019年7月29日 11:30 27.0 26.928 2 26.689 1 26.587 -1

2019年11月15日 11:00 16.7 26.924 -2 26.687 -1 26.588 0

2020年8月25日 11:00 37.9 26.928 2 26.689 1 26.586 -2

2020年11月26日 11:00 14.5 26.928 2 26.689 1 26.586 -2

2021年2月16日 11:00 10.5 26.926 0 26.688 0 26.588 0

2021年8月20日 10:30 27.1 26.926 0 26.688 -1 26.587 -2

2021年11月8日 13:00 16.8 26.925 -1 26.688 -1 26.588 -1

2022年2月1日 13:00 7.2 26.924 -2 26.687 -2 26.588 -1
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に伴って橋台背面側への変位は概ね小さくなる傾向を示

しており，桁のクリープ短縮が進んでいるものと考えら

れる． 

SRC-GRS 一体橋梁の桁端の水平変位を比較として図-

13 に示す．SRC-GRS 一体橋梁は桁のクリープ変形がな

いため，2年目の2014年8月～2015年7月（期間③・④）

と3年目の2015年8月～2016年3月（期間⑤・⑥）は同

程度の変位で推移している．  

 

(6) スパン中央におけるコンクリートひずみ 

 スパン中央（L/2 断面）下側における主桁のコンクリ

ートひずみについて，DuCOM-COM3 を用いた解析値と

計測値を比較する．なお，解析に用いた緩衝層バネモデ

ルは計測および設計との比較の観点から，指針モデルで

はなく Type1 の原種 Bv の設計時に用いたバネモデルを

使用した．図-14 に L/2 断面下側における主桁コンクリ

ートのひずみの解析値と計測値の比較を示す．解析値・

計測値ともに年間の気温変動を伴い変化をしているが，

解析値は計測値を概ね再現できていることがわかる． 

 

(7) PC鋼材の張力の変化 

 図-15 に，PC鋼材張力の PC鋼材定着後から 5年間の

継時変化を示す．設計では，桁の短縮は橋台によって拘

束されないとして計算しており，計測結果からその設計

法の妥当性を確認した． 

張力はPC鋼材定着後の約1500kNから時間経過ととも

に低下しており，季節による桁内温度の変化を受け1100

～1200kN の間に推移している．プレストレスの減少に

ついても桁にプレストレスを与えたことによるクリープ

によるものと考えられる．設計と異なり，桁の短縮が橋

台で拘束されれば有効プレストレスは設計より大きくな

るはずだが，設計における有効プレストレスは 1118～

1122kN であり，計測と概ね一致する傾向である．よっ

て橋台壁による桁の拘束を考えない設計方法が妥当であ

ることがわかる． 

 関連して，図-8に示した緩衝層バネの変化についての

解析値と計測値の経時変化から考察すると，計測値は解

析値に比べわずかに正側の水平変位は小さいが，概ね解

析通りの挙動を示している．そのため，現在の長期計測

の結果から考えると，クリープは今後も設計と大きく乖

離することはなく進行していくと考えられる． 

 

 

4. まとめ 

 

 PC-GRS 一体橋梁における DuCOM-COM3 を用いて実

施した長期挙動解析，ならびに約 5 年間にわたる PC-

 
図-12 桁端の水平変位（PC-GRS一体橋梁） 

 
図-13 桁端の水平変位（SRC-GRS一体橋梁） 
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図-15 PC鋼材の張力の変化（G2桁） 
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図-14 L/2断面下側におけるコンクリートひずみ 
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GRS一体橋梁の計測との比較によって，以下のことがわ

かった． 

・桁の鉛直変位については，季節変動を受け変動するが

解析と同様の値を示す． 

・桁端の水平変位から，緩衝層は季節変動を受けても桁

の自由伸縮に追随して変位する． 

・同じ温度での桁端の水平変位の経年変化に着目すると，

背面側の変位が少なくなっていることからクリープ短

縮が進んでいると考えられる．また計測値の挙動は解

析で用いた緩衝層バネの挙動に概ね漸近する傾向にあ

り，クリープの進行については設計と大きく乖離しな

いと考えられる．  

・スパン中央下側での主桁コンクリートのひずみに関す

る解析値と計測値との比較から，解析値は計測値を概

ね再現できていることがわかった． 

・PC 鋼材の張力の変化については，計測値は設計にお

ける有効プレストレスに概ね一致する傾向であり，桁

の拘束を考慮しない設計法が妥当であることが確認で

きた． 

今後は列車走行時の桁たわみのデータから，衝撃係数

や桁剛性の比較を実施することを考えている．引き続き

PC-GRS一体橋梁の挙動について計測を続けていく． 
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DESIGN, CONSTRUCTION AND BEHAVIOR MEASUREMENT OF  

GEO-SYNTHETIC REINFORCED SOIL INTEGRATED BRIDGE 

 

Masahide SAITO, Shuntaro TODOROKI, Satoshi TSUCHIYA, Akira SAKATA,  

Hikaru TOMONAGA and Yoshinori SHINDO 

 
JRTT has constructed multiple Geo-Synthetic Reinforced Soil(GRS) Integrated Bridges. In case of  GRS-

integrated bridge which has prestressed concrete superstructure(PC-GRS integrated bridge), the long term 

deformation by creep shrinkage adds for all deformation. So, understanding of relation between defor-

mation and non-static stability force  is important for design of PC-GRS integarated bridge. Also long term 

deformation of PC-GRS integrated bridge is important.  

We  measured the PC-GRS integrated bridge for 5 years after connected the abutment and girder. We 

consider the long term behavior of PC-GRS integrated bridge. In this paper,we describe the result of the 

measurement of displacement, strain, etc. of PC-GRS-integrated bridge. Considering these results, the 

mechanism of long term deformation of PC-GRS integrated bridge was discussed. 
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