
複合トラス橋（椿原橋）の上弦材とＰＣ床版の接合部に関する載荷実験

（その２：ＰＣ床版の挙動）
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１．はじめに

鋼トラスとプレストレストコンクリート(ＰＣ)床版を合成させた複合トラス橋(東海北陸自動車道 椿原橋)

の上弦材３格間を取り出した1/2.2縮小模型に対する載荷実験 のうち、ＰＣ床版の挙動に着目して報告する。1)

本橋ではスタッドジベルが配置されている鋼上弦材とＰＣ床版の接合部は、箱抜きを設け、橋軸方向プレス

トレッシングの後、コンクリートを後打ちする施工手順を採っており、試験体製作もその手順に従った。その

ため床版一般部はＰＣ構造であるのに対し、接合部は橋軸方向に関してプレストレスが与えられていないＲＣ

構造である。このようなＰＣ部材とＲＣ部材が混在する構造の耐荷機構や、接合部とＰＣ床版との力の伝達性

能に関する安全性に関して、実験によって得られた知見を報告する。

２．試験体

試験体のＰＣ鋼材、鉄筋配置を に示す。試験体における図-1

接合部である箱抜き部の鉄筋配置は、本橋の設計と同様に、橋

軸方向は道路橋示方書Ⅲの「プレストレストコンクリート部材

の引張鉄筋」に従い、橋軸直角方向は土木学会コンクリート標

準示方書の「設計せん断伝達耐力」に従って設定した。

に接合部コンクリートについての円柱供試体による強度表-1

試験結果（試験日：終局荷重載荷実験日）を示す。

試験体Ａ，Ｂのパラメーターは、箱抜き後打ち部の橋軸直角

方向プレストレスの導入時期であり、Ａはコンクリート打込み

前に、Ｂは打込んで所定強度の発現後にプレストレスを与えた。

３．設計荷重載荷時の挙動

設計荷重（(死荷重＋活荷重(Ｂ活荷重、Ｌ荷重)最大＋衝撃)に相当する荷重：P =3785kN)を載荷したところ、U

箱抜き後打ち部にのみ、ひび割れが発生した。その際、試験体ＢはＡに比べ、横締めプレストレス導入方向と

平行な打継目におけるひび割れ発生荷重が大きく、ひび割れ幅が小さかった( 参照)。これはポアソン比の表-2

影響や、後打ち部と一般部とのせん断伝達性の向上による影響が考えられ、横締めプレストレスの導入は、そ

の箇所のひび割れ制御に効果があると判断される。

設計荷重載荷時における中間格点断面における鉄筋ひずみ分

布を に示す。ひび割れの生じた後打ち部の鉄筋U2はひび割図-2

れの生じていない張出し部の鉄筋U1,U3とほぼ等しいひずみを

示している。また、全断面有効の剛性を用いた弾性ＦＥＭ解析
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表-1 コンクリートの配合条件および強度試験結果
配合条件 試験体 圧縮強度 引張強度 弾性係数

2 2 2スランプ 8cm N/mm N/mm kN/mm

粗骨材最大寸法25mm Ａ 37.9 2.9 25.6

空気量 4.5％ Ｂ 43.2 3.1 26.5

早強ﾎﾟﾙﾄﾗﾝﾄﾞｾﾒﾝﾄ Ｃ 51.9 4.0 29.9

表-2 ひび割れ発生荷重と最大荷重時ひび割れ幅

ひび割れ発生 P =3785kN時U
試験体

荷重(kN) ひび割れ幅(mm)

Ａ 100～1200 0.050～0.077

Ｂ 1200～2000 0.026～0.058

5
7

5
7280

9
0
6
0 1
4
0
1
0
0

3
90

単位 : mm

370 3@160=480150 250 250 1503@160=480 370

2500

1S21.8(SWPR19)

1S12.7(SWPR7B)

箱抜き

(a) PC鋼材配置

1
1
468

2
0
8

D10

D10

ひずみゲージ u1

D13

41
55

D10
841.5 136 540 136 841.5

5
5

4
1

D22
u2 u3 D13

D16
D6

D10
D22(SD345)

(b) 鉄筋配置（中間格点断面）

鉄筋純かぶり20mm

図-1 試験体ＰＣ床版断面
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値とも極端には異なっていない。これらより、後打ち部(ＲＣ)

のひずみ分布、曲率は、ひび割れの生じていない一般部(ＰＣ)

のそれらと同様のレベルに制御されていることが分かる。

４．繰返し載荷時の挙動

(死荷重＋活荷重(Ｂ活荷重、Ｌ荷重)最大＋衝撃):P =3785U

kN、(死荷重＋活荷重(Ｂ活荷重、Ｌ荷重)最小＋衝撃):P =2193L

図-3kNを上下限とし、繰返し数200万回の疲労実験を行った。

に中間格点後打ち部の打継目のひび割れ幅の推移を示す。繰返

し載荷に伴うひび割れ幅の拡大は、試験体Ｂでは見られなかっ

たが、試験体Ａでは、僅かながら徐々に生じた。しかし、疲労

実験中の死荷重(P =2491kN)作用時の鉄筋ひずみは129～136μD

であり、これはひび割れ幅の検討を省略できる場合の制限値(

600μ=120/(2.0×10 ))以内であり、耐久性に関与する鋼材の5

腐食に対しては安全であることが確認された。

５．終局荷重載荷時の挙動

終局荷重(1.3×死荷重＋2.5×活荷重)を対象とした静的載荷

時における最終ひび割れ状況を に示す。試験体Ａ，Ｂと図-4

も、後打ち部ではひび割れ幅が増加し、一般部では格点部横に

張出し先端まで及ぶひび割れが発生した。ただし、一般部のひ

び割れ幅は最大荷重(P=6000kN)時でも0.04mmと軽微であった。

なお、後打ち部と一般部の境界面で滑りは生じず、せん断伝

達性は確保されていた。

６．まとめ

本研究で得られた知見を以下にまとめる。

1) 後打ち部コンクリートに橋軸直角方向プレストレスを与えた試験体Ｂでは、一般部と後打ち部の一体性が

高まり、打継目のひび割れ発生時期やひび割れ幅が制御された。このように試験体Ｂの方法が、Ａの方法

より構造的な長所が見られた。

2) 後打ち部を有する断面では、後打ち部(ＲＣ)と一般部(ＰＣ)とを合わせた全体断面で作用力に抵抗してお

り、後打ち部にひび割れが生じても、一般のＲＣ部材のような鉄筋応力の急激な増加や曲率の増加は生じ

ないことが確認された。

3) 本構造におけるＰＣ床版およ

び接合部は、交通荷重による

疲労に対して安全であること

を確認した。
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図-2 鉄筋の橋軸方向ひずみの分布
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図-3 繰返し載荷に伴うひび割れ幅の推移
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図-4 最終ひび割れ状況（平面）
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