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１．はじめに 

 道路橋において，耐震性能も含めた構造性能の合理的な維持管理を遂行することは，建設産業廃棄物・地球環境負

荷の低減に大きく寄与すると考えられる。そうした道路橋の維持管理の基本は常時・非常時の点検にあるが，定量的

な点検データをカルテとして蓄積している例は少ない現状にある。筆者らは，定期点検用として，常時の計測装置設

置が不要で簡便な，ブラック回折格子（FBG）型光ファイバセンサ

に注目し，前報では1），実験室での静的繰返実験と動的疲労実験を

実施し，塑性化領域でのFBG反射波スペクトル形状の変化を明らか

にし，除歪時でも塑性化経験をスペクトル形状情報の中に記憶でき

ること，疲労破壊前の一過性の歪増加を，ドリフトのない安定した

計測によって精度良く検出できること等を明らかにした。本報では，

豊橋市内の実鋼橋「畑ヶ田橋」にFBGセンサを装着し，荷重車並び

に一般車による静的・動的計測結果について論ずる。 
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２．畑ヶ田橋の概要 

 畑ヶ田橋の現況を写真-1 に，畑ヶ田橋の概要を表－１に示す．市

内から郊外のショッピングセンターへ到る位置にあり，交通量は

1000 台/12h 程度でこの規模の橋としてはやや多いが，大型車は少な

い．形式は 3 径間の単純桁橋で，完成から約 30 年が経過している． 

本橋は東海地震対策で平成 16 年度末に耐震補強工事を行うこと

になっており，補強前後のデータが得られること，現場条件が計測

に適していることなどから，対象として選定した． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-1

 

載荷位

LX / L

３．試験方法と計測位置 

 試験方法は以下の 3 種類とする． 

（1）静的載荷試験（196kN 荷重車） 

（2）動的載荷試験（196kN 荷重車） 

（3）一般車走行試験（通常交通開放時） 

3 試験とも，ひずみゲージと光ファイバセンサによる計測を実施

し，相互を比較することによって精度検証を行う．  

センサ類の設置位置を図-1 に示す．センサ類は橋梁の支間 1/2 点

および支間 3/4 点で，外桁と中桁の下フランジ上面にそれぞれ設置

する．センサ名は FBG センサを FBG，ひずみゲージを ESG とし，

それぞれ FBG3，ESG3 などのようにした． 

 静的載荷試験の載荷位置を図-1 に示す．載荷には 196kN 荷重車

（砂利を積載したダンプトラック）を使用し，後輪の前タイヤの中
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表-1 畑ヶ田橋概要 

豊橋市高師本郷町 

市道弥生町・畑ヶ田町49号線 

 梅田川 

1000台/12h 

[m] 62.47×6.8 

鋼単純合成版桁橋，3径間 

級 20t，1等橋 
写真-1 畑ヶ田橋現況 

 載荷

7,000 
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図-2 ひずみゲージと FGB の比較(静的) 

写真-2 静的載荷試験状況（196kN 荷重車） 

 

0

100

0.20 0.40 0.60 0.80

ε(μ)

Lx/L

FBG

ESG

20

40

60

80

心が載荷位置になるようにした．計測はそれぞれの載荷位

置ごとに 3 回ずつ行った．載荷の状況を写真-2 に示す． 

動的載荷試験では荷重車を速度 10，20，40km/h で橋梁上

を走行し，それによって生じる動的ひずみを計測する．こ

れより，橋梁の固有振動数を求められることを確認する．

一般車走行試験は一定時間（180 秒間）に橋を走行する車両

によって生じる桁の動的ひずみの計測を行う． 

４．計測結果 

 図-2 に静的載荷試験の計測結果の一例(計測位置 5)を示す．

図の縦軸がひずみ，横軸が載荷位置で，LX /Lは(載荷位置の

距離LX )/ (橋梁の全長L)とした．荷重車が橋梁中央に載荷さ

れた時のひずみの値は約 56μとなった． 

 動的計測の結果(荷重車の走行速度 10km/h)として，計測位置 3，

5 のひずみの時刻歴を図-3 に示す．動的測定では，サンプリング

周波数250Hzで計測を行った(測定器にはsi425<米国Micron Optic

製>を用いた)．図-4 には，一般車走行時(180 秒間)の動的計測の

結果をフーリエ変換したものを示す．これらより，ESG，FGB と

もに 4.4Hz 付近に卓越振動数があり，また，FGB では計測位置 3

で 6.5Hz 付近にもピークが見られる．これは ESG には明確に捕

らえられない結果であり，桁のねじれ挙動と推定される． 
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FGB では，実橋に対する施工性に問題はなく，一般車(9.8～49kN

程度)による数μのひずみの検出も良好である事を確認した． G3
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図-3 荷重車走行時のひずみの時刻
果
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図-4 一般車走行試験のフーリエ解析結
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