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１．はじめに 

 本年 3月に新しい道路橋示方書が発刊され、道路橋についても疲労設計を行うこととなり、その具体的な
方法を示す目的で「鋼道路橋の疲労設計指針」が同時に発刊された。当指針では、疲労設計荷重として T荷
重を用いることとし、その重量は橋上を走行する車両の最大級重量と橋上に複数の車両が同時に載荷する時

の応力の増加を考慮して補正することとされている。後者は同時載荷係数と呼ばれ、2 車線道路橋を対象と
した詳細な検討に基づいて設定されている。ここでは、同時載荷係数の重要な影響因子である車線応力比を

考慮した上で、2車線道路橋に加えて、3車線、４車線道路橋の同時載荷係数について検討する。 
２．検討方法 

同時載荷係数は実交通流のモンテカルロシミュレーションに基づいて求めた疲労損傷度を、線形重ね合わせ則

に基づいて同じ条件で同時載荷のない状態で求めた疲労損傷度で除したものの3乗根で表される。 

 

 

 

車両の分類やその重量分布は、「鋼道路橋の疲労設計指針」で用いられたものと同じである。大型車混入率は

10, 20, 32.5, 40, 60%、交通量は 1車線当たり 500～2500 台/hr、車速は 50～100km/hr とした。複数車線橋

梁の同時載荷係数については車線応力比が大きな影響を及ぼす。車線応力比の定義は以下に示す通りである。

着目位置の応力の大きさは、車両がどの車線を通るかによって異なる。最も高い応力が生じる車線を車両が

走行する時の応力を１とし、他の車線を車両が走行する応力を先の応力で無次元化して表す。例えば、3 車

線道路橋では 0.4：1：0.5 のように表す。ここでは、まず 2車線、3車線、4車線の I断面合成桁橋梁の断面

設計を行ない、それらの車線応力比について検討した。主桁本数は 2車線橋梁で 3～5本、3車線で 5～8本、

4車線で 6～10本とした。支間長は 50ｍである。それらの結果に基づいて、以下に示す車線応力比で同時載

荷係数について検討した。 

2 車線道路橋 車線応力比   1:0  1:0.2  1:0.4  1:0.6  1:0.8  1:1    

3 車線道路橋 車線応力比   1:0.2:-0.4  0.7:1.0:0.7  0.9:1.0:0.4    

4 車線道路橋 車線応力比   0.2:0.6:1.0:0.6  0.3:1.0:1.0:0.3  0.9:1.0:0.4:0.1 

３．検討結果 

(1) 2 車線道路橋の同時載荷係数の検討 

 解析結果を詳細に検討し、同時載荷係数に影響を及ぼす因子（影響線の形状と基線長、大型車混入率、車

速、時間交通量、車線応力比）を明らかにした上で、車線応力比が 0 の場合の同時載荷係数 γ1および車線

応力比が 0以外の同時載荷係数γ2の算定式を導いた 

γ1=a＊log（NS1）+1.0  ‐‐‐‐‐‐‐(1) 

a=0.2325α0.228        

γ2=a＊d＊log{NS2/(c+0.1)}2+1.0  ‐‐‐‐‐‐‐(2) 

a=0.0785α0.2972   ｃ=0（交番しない影響線形状）  ｃ=0.2（交番する影響線形状） ｄ=0.614＊log(β)＋1.0 

NS1：（基線長）・（交通量）/（車速）  NS2：（基線長）・（総交通量）/（車速）   

α：大型車混入率  β：車線応力比 

 

３ 

線型重ね合わせ則による疲労損傷度 
シミュレーションによる疲労損傷度 

同時載荷係数 ＝ 
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図 1 同時載荷係数の精度 

 

図１に算定式より求めたγと応力変動解析から求めたγの関係を示す。図中の破線は誤差 5%および 10%の

領域を示している。 

(2) 3 車線、4車線道路橋の同時載荷係数の検討 

図 2に 3車線、4車線道路橋 

の同時載荷係数（γ）と１車線 

当たりの同時載荷台数（NS）の 

関係を示す、図中の曲線は 2車 

線道路橋の車線応力比が１：１ 

に対応する同時載荷係数の表現 

式を示している。3車線、4車 

線道路橋での同時載荷係数は 1 

例を除き 2車線道路橋で車線応 

力比が１：１の同時載荷係数よ 

りも小さくなっている。ここで 

は、3車線、4車線道路橋の同時 

載荷係数を、車線応力比を１：１ 

として(2)式を変形した(3)式で表 

すことを提案する。 

γ=a＊[log{NS/(c+0.1)}]2+1.0 ‐‐‐‐‐‐‐(3)    

ａ=0.0785α0.2972  ｃ=0（交番しない形状の影響）  ｃ=0.2（交番する形状の影響線） 

車線応力比が 1：0.2：-0.4 のように負の車線応力比が存在する場合は同時載荷係数が(3)式より求められる

曲線よりも上に位置している。同時載荷係数が大きくなる理由としては影響面が正の車線と負の車線を車両

が順番に走行することにより応力の変動幅が大きくなることが考えられる。疲労損傷度の線形重ね合わせ側

では各車線を単独で車両が走行することを考え、各車線での疲労損傷度を足し合わせている。しかし、車線

ごとではなく、各車線を順次車両が走行すると考えれば、影響線が正となる車線と負となる車線を有する橋

梁については線形重ね合わせ則による疲労損傷度も大きくなる。後者の考えに基づき図 2 を再整理すると図

3が得られる。 
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