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1. はじめに

 宮城県多賀城市中心部を東西に横断する JR 仙

石線は、中心市街地の分断、南北交通の阻害等都

市発展上大きな問題となっている。このため、宮

城県と当社はJR仙石線多賀城駅付近の約1.8ｋｍ

区間を連続立体高架化する「JR仙石線多賀城地区

連続立体交差化事業」を進めている。当該箇所の

施工は仮線方式を採用しており、高架橋構築スペ

ースが限られていることから、上下線分割施工と

している。昨年 11月末には新上り線を使用開始し、

現在新下り線の高架橋構築を進めている。（図-1） 
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は、ＰＲＣラーメン高架橋の分割施工に伴うコンクリートのクリープ・乾燥収縮の影響を軽減することを目的
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としており、分割施工部の一体化について検討した。 

２.高架橋の構造形式 

2-1 ＲＣ、ＰＲＣ高架橋 

構造形式は、ビームスラ

背割れ式ラーメン高架

を基本とし、スパンは 15

ｍ程度、最大 5径間として

いる。道路交差箇所の高架

橋は桁高制限を受けるた

め、梁高を小さくしレール

レベルを下げることで高架

た。ＰＲＣ構造とは、使用状態においてひび割れの発生を許容し、鉄筋の配置とプレストレスの導入によりひび

割れ幅を制御する構造である。図-2 に高架橋一般図を示す。また、全高架橋において、景観に配慮して各部材の

形状に滑らかな曲線を取り入れており、柱は円形断面とし、縦梁付根部 

は曲線ハンチを用いている。 

橋全体のコストダウンを図ることを目的として、ＰＲＣ3径間ラーメン高架橋を採用し

2-2 施工順序 

切換ステップを

STEP3 で 1 期施工部の高架橋を構築し、新上り線の切換

を行う。STEP4 で 2 期施工部の高架橋を構築した後、1

期施工部と中間スラブおよび横梁を結合（一体化）し、

その後新下り線を切換る計画である。 

 線路直角方向は 1期施工時に 1柱 2杭

工部は 1 柱 1 杭基礎とし、完成形を 2 柱式のラーメン

構造とした。 
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桁高を小さくすることでレールレベルを下げる

 

図－2 PＲＣ高架橋一般図 
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３.施工計画 

3-1 分割施工部の一体化の検討 

は構築後約 1年半が

化構造 

に一体化にあたり、2期施工時のプレストレスによる弾性短縮、コンクリートの乾燥収縮およ

プおよび乾燥収縮に

部 

梁の鉄筋は接続された状態であるため、2期施工部へのプレストレス導入により線路方

ては、今回検討した高架橋の他に同形式の PRC ラーメン高架橋が 2橋あり、支間長が多少

 2 期施工時において、1期施工部

経過し、コンクリートのクリープと乾燥収縮は大半が

終了している。そこに、2期施工部のコンクリートを直

接打継ぎ、一体化させてプレストレスを導入した場合、

1 期施工部も含めた全断面でプレストレスを分担する

ことになる。しかし、縦梁断面は小さく、PC 鋼材の定

着スペースが限られているため、PC 鋼材を増設してプ

レストレス導入量を増やすことができず、一体化によ

り2期施工部に必要なプレストレス導入量が不足する。

さらに、2期施工部を 1期施工部が拘束することにより、

双方に不静定力が生じる。以上のことから、1期、2期

施工部を一体化する時期を一定期間遅らせる必要があ

った。 

3-2 一体

図－4 施工断面図 
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 図-4に示すよう

びクリープが 1期施工部により拘束される影響を軽減するため、中間スラブと横桁に 500mm 程度の隙間（後埋め

部）を設け、プレストレス導入後可能な限り放置期間を確保した後に無収縮コンクリートを打設することとした。

また、後埋め部の上面には耐久性を考慮し、防水工を施工することとした。 

3-3 一体化に伴う検討事項 

3-3-1 後埋め時期の検討 表－1 短縮量の検討結果 

- 3ヶ月 6ヶ月

Psによるクリープ 終了時 （φ0.9） （φ1.2）

△lc 10.56 3.65 4.87

乾燥収縮 終了時 （ε'cs54） （ε'cs66）

△ls 8.01 2.97 3.52
Ps：プレストレス
φ：コンクリートのクリープ係数

ε'cs：コンクリートの乾燥収縮ひずみ（×10-6）

短縮量（ｍｍ） 表-1 に、プレストレスのクリー

よる短縮量を表す。2期施工部のプレストレス導入直後

の変位量は、設計において起終点端部合計で 4.3mm と

なる。これは、橋長 53ｍに対し小さな値である。 

一体化にあたってはプレストレス導入後から後埋め

の施工まで長期の放置期間を設けるのが望ましいが、 

実工程で確保できるのは約 3箇月である。そこで放置期間の違いによる短縮量について 6箇月の場合と 3箇月の

場合を比較してみるとプレストレスよるクリープについて差は約 1.2mm となる。乾燥収縮についての差は約

0.6mm となり、合計しても 2.0mm に満たないことから両者の差による影響は少ないといえる。また、2期施工部

のプレストレスのクリープおよび乾燥収縮による不静定力は、支間部で負の曲げモーメント、支間部で正の曲げ

モーメントとなり安全側となる。 

3-3-2 後埋め部の検討 

 後埋め部のスラブ、横

向にズレが生じる。そこで、骨組みモデルでそのズレを強制変位として与えて解析し、鉄筋応力度を満足できる

ように後埋め部の幅を 500mm とした。 

４.おわりに 

 多賀城高架橋におい

異なるがほぼ同様の結果となった。本結果を参考にし、今後も工程、品質、安全管理に努めていきたい。 
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