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１． 沓及びけたの変状

　上路プレートガーダー箱型断面支承部のソールプレート溶接部前面

のルート部から下フランジにかけて１２０mmの亀裂が発生した。又、

他の箱型断面支承部でも、ソールプレート溶接部前面の溶接止端部か

ら腹板にかけて亀裂が発生していた。これは、今後も予想される変状

である。道路橋では I 断面桁の支承部に同種の変状が発生しているこ

とから、箱桁断面に限った変状ではないことが解った。この種の変状

は、進展すると桁の耐力を低下させる恐れがあるため、参考文献を参

照し、原因を確認することにした。

２．原因究明

　（１）沓の反力不均等（ルート・止端割れ発生原因）

　ソールプレート溶接部の亀裂発生箇所を応力測定した。測定方法

はソールプレート溶接部の止端から１０㎜離れた腹板直下の下フラ

ンジ表裏の橋軸方向に歪ゲージを張付け測定した。ソールプレート

溶接部の継手強度はカバープレートすみ肉溶接継手非仕上げ（Ｌ＞

３００mm）で G 等級になり、この一定振幅応力の疲労限は３２Mpa

となる。実際測定した局部応力の結果は表－１のように疲労限を越

える高い応力であることが確認できる。又、表のように左右の応力が不均等であることも確認できた。

　（２）沓の機能不良（ルート・止端割れ発生原因）

　今回、変状の発生した沓は全てベアリングプレート沓であった。応力の高い箇所の沓を検査した所ベアリ

ングプレートが上下沓からはみ出していた。沓の回転と伸縮の機能を測定した所、温度変化による伸縮量と

列車荷重のたわみによる角変化量共、動きは小さく機能不良と解った。又、沓を解体して検査したところ上

下沓の接触面は片寄った状態であった。ベアリングプレートの設計上の摩擦係数は０．１であり、黒鉛が滑

り面の約３０％埋め込まれ摩擦係数を軽減する構造であるが、粉塵等が沓の内部に入り摩擦係数を増大させ

固結・片寄りし黒鉛が磨耗しており、沓の機能不良になったと推測される。沓の機能不良により支承部周辺

に高い応力が集中し疲労亀裂発生の一因であると考えられる。

（３）溶接部のど厚不足（ルート割れ発生原因）

　ソールプレート溶接部は、設計図面上溶接サイズ７㎜となっており、のど厚は約５㎜になる。測定箇所は

変状の発生した橋りょうと変状の発生していない同種の橋りょうで測定した。測定方法はコルトフラックス

を使用し、のど厚の型取りにより測定した所、変状の発生した橋りょうでは４㎜であり、のど厚不足であっ

たことから疲労亀裂の一端と考えられる。

　（４）肌すき（ルート割れ発生原因）

　変状発生箇所のソールプレート溶接部をグラインダーにて撤去した所、ソールプレートと下フランジの間

に肌すきが見られた。肌すきがあると上載荷重を溶接部のみで受け、沓に伝達されることが考えられる。撤

去したソールプレートの腹板交差部の隙間を、金尺と隙間ゲージにて測定したところ、変状の発生した箇所

では０．５㎜あった。又、別途実施した室内実験結果では、肌すきの機能不良により高い応力を示すことを

確認している。
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図－１　ソールプレート溶接部亀裂
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応力測定結果

表－１　応力測定
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　以上のように亀裂発生には、いくつかの要因が重なっていることが確認できた。次に対策の実施を行った。

３． 対策の実施

　変状度合によって３段階に分類し、次のような対策を施工した。

第１の対策は、全ソールプレート溶接部のビード除去を行う。

　第２の対策は、溶接ビード及び下フランジに亀裂が発生した場

合は、下フランジを通り腹板に亀裂が進展する恐れがあるため、

溶接ビードの除去及び下フランジ亀裂箇所のグライデング後再溶

接し、亀裂部位をカバーするため、ソールプレートを大きなもの

に取り替える。その後、沓の取り替え及び反力の均等化を実施す

る。

　第３の対策としては、腹板まで亀裂が発生した場合は、第２の対策に加え腹板の亀裂をグライデングを行

い（ガス及びエアーガウジングは熱により亀裂を進展させてしまう可能性があるため）、再溶接をし、当て板

で補強をする。

　変状の発生した橋りょうで第２の対策を行い応力を測定した。

表―２のように全体的に応力は低減されたことにより、これらの

対策の有効性が示された。

４．検査着眼点

今後このような変状を発生させないために支承部の検査着眼

点を下記によることとした。

①「沓の支点状態」列車通過時、沓の沈下状況と沓直下の沓座

亀裂確認をする。

②「沓の可動状態」沓の機能低下に繋がるため、列車通過時の伸縮・ベアリングプレートのはみ出しを確

認する。

③「沓本体の状態」反力の不均等及び沓の機能低下

に繋がるため、沓の亀裂及び傾斜・変形を確認をする。

④「セットボルト状態」桁亀裂に繋がるため、セッ

トボルトの緩み及び穴からの亀裂確認をする。

⑤「ソールプレート溶接状態」桁本体の亀裂に繋が

るため、溶接部の塗装割れ・錆び及び亀裂を確認する。

支承部の変状を図―３にまとめた。今回の研究によ

り支承部に変状が発生すると桁全体の耐力を低下させ

ることを再認識し、今後変状を発生させないためにも

これらに着目して検査を行っていく。
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図ー２　応力測定箇所

土木学会第57回年次学術講演会（平成14年9月）

-470-

VI-235


