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１．まえがき

　連続合成桁の中間支点域の取り扱いについては，近

年経済性の観点から，床版にプレストレスを導入せず

にひび割れ制御設計を行う場合がある．しかし，ひび

割れ制御設計を行うためには，中間支点域の負のモー

メントを精度良く算定する必要があり，床版コンクリ

ートの剛性の考慮方法が問題となることがある．そこ

で，本研究では，実際の４径間連続合成桁の活荷重に

よる応力応答を測定し，測定結果から中間支点域の曲

率を算定し，計算結果との比較・検討を行う．

２．測定概要１）

　応力測定を行う場所は，図１に示すように第一径間，

第二径間，第２支点（Ｐ２）とする．また，測定断面

は，Ｐ２中心をＡ断面，Ｐ２両端をＢ・Ｂ’断面とし，
Ｆ・Ｆ ’断面は，第一径間・第二径間の最大正曲げが
生じる部分である．その他の断面は，曲率分布がある

程度得られるようにほぼ等間隔で設定した．測定列車

は，図２のように，６両編成の検測車と確認車（１

両）の２通りとし，列車速度は動的挙動・衝撃を考慮

する必要がないと考えられる十分な低速（25.0km/h

以下）とした．ひずみ測定結果からは，正曲げ・負曲

げともに平面保持は成立し，中立軸は鋼桁上フランジ

付近にあり，ねじれは上下線片線載荷時でほぼ対称と

なることが分かっている．

３．測定曲率の算定

　測定結果からは，断面剛性を用いずに結果が整理で

きるように曲率分布で示すこととした．曲率の算定は，

中立軸が正曲げ・負曲げ区間ともに鋼桁上フランジ付

近にあることを利用して，下フランジのひずみから平

面保持を仮定し，曲率を算定するものとした（図３）．

片線載荷によるねじれは，上下線載荷じに対称な挙動

となることを利用し，上り線載荷の測定結果と下り線

載荷の測定結果をたしあわせることにより，上下線両

載荷の再現，ねじれの影響の除去を行った．

４．計算曲率との比較

　各測定車両における曲率分布を図４・図５に示す．

各図は，Ａ（負曲げ）断面，Ｆ・Ｆ’（正曲げ）断面
がそれぞれ最大となる車両位置での曲率分布であり，

横軸はＡ断面を原点とし，第二径間方向を正とした．

計算値については，文献１）と同様に，負曲げ域の

図１．測定断面概要
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図３．測定結果の曲率の算定概要

コンクリートの剛性を考慮しないものを「計算値Ⅰ」，

弾性で考慮するものを「計算値Ⅱ」とし，両者ともに

制振コンクリートの剛性は無視した．

　図５（検測車）では，各図ともに絶対量は異なるも
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(a)検測車（軸重各約１１ｔ）

軸距：①：　２．５m

　　　②：１５．０m

　　　③：　５．０m

　　　④：　３．７m

(b)確認車（軸重各１４ｔ）

図２．測定車両の軸重・軸距
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図４．検測車における曲率分布比較

のの，分布形状については良く一致している．ただし，

Ａ断面については，計算ではＢ・Ｂ ’断面よりも大きく
なっているのに対し，実際は逆にＡ断面の方が小さく計

測されている．これは，実際のＰ２支点付近については，

支承に軸方向の幅があることや，横桁やソールプレート

が取り付いているためと考えられる．計算値との比較で

は，測定結果は計算値Ⅱの方がより一致することが分か

る．特にその傾向は，負曲げ区間において顕著である．

本橋梁の床版には，目立ったひび割れは発生しておらず，

結果としてひび割れが生じないとした剛性に合うように

なっているためと考えられる．

　図５は，確認車についての結果であるが，検測車のよ

うな等分布載荷に近いものと異なり，集中荷重に近いた

め，図４とは大きく異なる曲率分布となっている．しか

し，計算結果との比較では，図４と同様に計算値Ⅱの方

が，測定結果と近い挙動になっていると言える．

　計算値ⅠとⅡの比較では，曲率分布では負曲げ区

間に大きな差が生じているが，これは負曲げ区間の

曲げ剛性が大きく異なっているためである．この比
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図５．確認車における曲率分布比較
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図６．モーメント計算値の比較（検測車Ａ断面最大時）

較を，モーメント分布において示すと，図７のよう

になり，負曲げ区間の剛性設定の違いによって，正

曲げ区間においても負曲げ区間と同等に差が生じて

いることが分かる．なおＡ断面における両者計算値

の差は，１５％程度である．
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