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１．目 的 
 橋梁の連続化は、耐震性向上・走行性改善のため行われることが多く、耐荷力の向上も同時に期待出来る。

設計は理論解や示方書に準じて行なわれ施工されているが、連続化後の橋梁の挙動について確認された例は

多くはない。本研究は、４径間連続化した琵琶湖大橋（旧橋）の合成桁部について、連続化の挙動を確認す

ることを目的として、25ｔ荷重による静的および動的載荷実験を行ったものである。 

２．実 験 概 要 

 琵琶湖大橋(旧橋)は、２車線(7.0m)＋２歩道(1.5m×2)からなる幅員合計 10.0m の３主桁合成桁橋である。

A2 側の側径間が20 径間であることより図-1 のとおり４径間毎に連続化した。連続化は鋼桁のウエブおよび

下フランジを各々CT 形鋼

とプレートにより連結した。

連結位置の測定ゲージ位置

は図-2のとおりである。Ｍ

max検出ゲージは図-1の△

印位置で上下フランンジと

し、その鉛直変位を橋下の 

地盤基点として検出した。支承は

ゴム支承に交換済みである。コン

クリート床版は連結していない。 

2-1.静的載荷実験 

25ｔダンプ２台を並列載荷した。

完全連続梁化した場合の理論解に

より、①端支間に Ｍmaxを発生さ

せる位置、②支点上に Ｍmaxを発

生させる位置、③中央支間に Ｍ

max を発生させる位置、および

各々３TYPEの前後2.0m(支間長の

5％)に載荷した。(図-1) 

2-2.動的載荷実験 

１台単走(橋梁中心走行)として、①アイドリング走行(1-2km/h)、②10km/h走行、③30km/h走行、④50km/h
走行の４種類について複数回行った。2台併走では1台単走の②，③の速度で実験を行った。 
３．実 験 結 果 

 静的載荷実験においては、計算によるＭmax発生位置に載荷することで応力の最大値が得られ、たわみも最

大となった。Ｍmaxの計算値と実験値の比較を(表-1)に示す。桁のたわみについて隣接する桁への伝達率を(表
-2)に示す。桁連結部の応力は計算どおりにはならず特に３主桁の内桁(G2)で低い値となった。載荷した桁よ
り隣接する桁へのたわみの伝達率は概ね 80%程度となっており、たわみ測定結果からは完全な連結とは言え
ないが、同時に計測したモーメントはそれ以上に （図－3.1比3.2より86%）伝達されており不整合となる
結果を得た。 
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図－１．４径間連続化後の径間状態およびMmax載荷位置 

図－２．連結部状況および測定ゲージ位置 

土木学会第59回年次学術講演会（平成16年9月）

-71-

1-036



 

 
 
動的載荷実験においては、先の静的載荷実験に対して、走行速度毎にどの程度の走行衝撃が発生するかを

確認するために、走行状態における桁の挙動を測定した。衝撃係数はグラフ－１のように最大で i=0.20とな
り、道路橋示方書によるL=42mの場合の衝撃係数値 i=0.218に近い値を示した。走行速度による発生応力は
50km/h以下においては、ほぼ一定値を示した。 
４．実験結果の考察 
主桁連結部の応力が低い原因は、連結プレートにズレ等も見られないことより実断面が計算値よりも安全

側にあるためと考えられる。連続化直後の埋設ジョイントに採用された伸縮性のある舗装は補修により通常

舗装に変更したため、支点部で桁断面を増加する方向に寄与しており、後付けされた鋼製歩道部も曲げに抵

抗していると考えられる。たわみの伝達については、ゴム支承に交換している事より鉛直方向の収縮量を差

し引くと、載荷径間と隣接径間のたわみ率の差は更に小さくなる。連結部材による応力や変形の伝達率は、

実験データの生値の 80%程度より高いと考えられる。動的載荷試験における衝撃係数の算出からは、50km/h

以下の走行速度では速度と衝撃係数の相関関係は見あたらない。 

５．まとめ 

(1)本橋梁では、床版を連結せず桁のウエブおよび下フランジのみを連結している。この連結方式によっても

本橋では耐荷力の向上も得られている。既設橋梁の連続化には、現交通の遮断が難しいために施工困難で

ある床版連結が必須ではなく、同方式でもある程度の効果があることを確認した。 
(2)動的応答については、50km/h以下の走行速度内で速度にかかわらず応力値が同程度であった。 
(3)合成桁の設計において床版の有効幅を考慮することは、今回得られたデータと解析値の比較より安全側と

なっている。本橋の場合は、有効桁断面の外にある鋼製の歩道部も剛性を発揮する部材として寄与してい

る可能性がある。今後の性能設計や最適化設計には、部材評価方法などの工夫が重要と思われる。 
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図－３．１ 計測値モーメント 図－３．２ 理論値モーメント 
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