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１．まえがき 

徳島自動車道の竹花橋（4 主 I 桁，支間長 72.25m）およびかっさこ橋（1 箱桁，支間長 87.0m，写真-1）で

は，国内の道路橋として初めてケーブルトラスト橋が採用された．今後のケーブルトラスト橋の適用拡大に

向けては，さらなる経済性の向上と長支間化が望まれる．しかし，長支間化に対して有力な構造である箱桁

形式では，長支間化による鋼重増加が課題となる．また，Ｉ桁形式では架設時の安定性に課題がある．そこ

で，本稿ではケーブルトラスト橋の長支間化の可能性を調査

することを目的として，以下の 2 点について検討を行った． 
1) 長支間化にともなう鋼重増加を把握することを目的とし

て，支間 90m～150m の箱桁形式の試設計を行い，他形式

橋梁との比較を行った． 
2) I 桁形式について，近年採用が進んでいる合成 2 主 I 桁形

式を適用した場合の架設時の安定性を検討した．支間長

として，竹花橋と同等の 70m および 90m を対象とした． 
２．箱桁形式の長支間化にともなう鋼重変化 

 試設計条件はかっさこ橋と同様の構造形式とし，支間 90m～150m，1 箱桁形式，RC 床版（幅員 11.9m）の

非合成桁とした．また，ポスト高さについては，支間長の 14～17%となるように設定した．鋼重比較の対象

とする従来形式橋梁は，鋼上路トラス橋，鋼下路アーチ橋とし，それぞれ支間 60m～100m，80m～150m，

RC 床版とした．試設計は，全てのケースで「鋼道路橋設計ガイドライン」1）に従うものとした．図-1 に支

間 100m の場合の側面図と断面図を，表-1 に全ケースの桁高を示す．図-2 に試設計で求めた鋼重を支間長ご

とにプロットした．図-2 から箱桁形式のケーブルトラスト橋の鋼重は，支間 120m 以下では 400kg/m2 前後で

鋼重の変化は小さく，上路トラス橋，下路アーチ橋の鋼重を下回る．一方，支間 140m 以上になると急激に
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写真-1 徳島自動車道かっさこ橋 
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図-2 支間長と鋼重の関係 

表-1 桁高 

支間長（m） 桁高（m） 

90 2.3 
100 2.4 
120 2.7 
130 2.7 
140 2.7 
150 3.0 

図-1 支間 100m の構造一般図 
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鋼重が増加し，支間 150m では下路アーチ橋の鋼重を上回る．

これらの結果から非合成 1 箱桁形式のケーブルトラスト橋の

適用支間長は，おおよそ 90m～140m の範囲であるといえる． 
３．2 主 I 桁形式の長支間化にともなう架設時の安定性 

 2 主 I 桁橋では，従来の多主桁形式と比較して鋼桁のねじ

り剛性が小さいため，特に主桁間隔に対して支間が長い場合

や合成桁として設計した場合には，架設時の全体座屈に対す

る安定性に注意する必要がある．2 主 I 桁形式をケーブルト

ラスト橋に適用する場合には，曲げモーメントに加えてケー

ブルプレストレスによる軸力も作用するため，通常の 2 主 I
桁橋よりも架設時の全体座屈に対して厳しくなることが予想

される．実際に非合成 4 主桁を採用している竹花橋でも架設

時の安定性の問題から横構による補剛を行っている 2）． 
ここでは，試設計した合成 2 主 I 桁形式のケーブルトラス

ト橋について，座屈固有値解析によってコンクリート床版打

設時の安定性および横構の必要量について検討を行った．試

設計は支間 70m，90m の 2 ケースについて行い，合成床版（幅

員 9.0m），活荷重合成桁とした．主桁間隔は 5.5m，桁高は支

間 70m で 2.0m，支間 90m で 2.5m である．また，横構は下フ

ランジ位置に配置するものとする．解析には汎用コード

ABAQUS3）を用い，全体座屈を対象とするため解析モデルは

骨組とした．また，横ねじれ座屈を再現できるように主桁に

はそりの自由度を考慮したはり要素を用いた．考慮した荷重

は，鋼重＋コンクリート重量＋ケーブルプレストレスである． 
図-3 に 1 次の座屈モードと座屈固有値を示す．一般的に 2

主桁橋の架設時の全体座屈に対する安全率は弾性座屈荷重に

対して 3.0 程度必要である 4），5）ことが知られている．そのた

め，支間 70m，90m の両モデルとも無補剛のままでは安全性

を確保できない．しかし，支間 70m で支点近傍の 3 パネル，

支間 90m で全パネル横構を設けることで安全性を確保でき

ることを確認した． 
４．まとめ 
試設計により，非合成 1 箱桁形式のケーブルトラスト橋の

適用支間長を明らかとした．また，架設時の安定性の観点か

ら近年採用が進んでいる合成 2 主 I 桁形式の適用性について

も検討を行った．ただし，鋼重に反映されない床版や架設費

などを含めた経済性評価やライフサイクルコストについては

今後の課題である．今後の展望としては，図-4 に示すような

複数のポストを設けた QueenPost 形式による長支間化や図-5

に示すような連続橋への適用の可能性などが考えられる． 
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支間 70m 無補剛（座屈固有値 2.832） 

支間 70m 両側 3パネル補剛 

（座屈固有値 4.701） 

支間 90m 無補剛（座屈固有値 1.262） 

支間 90m 全パネル補剛 

（座屈固有値 4.152） 
図-3 座屈モードと座屈固有値 

図-4 QueenPost 形式のイメージ 

 

 

図-5 連続桁への適用イメージ 
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