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１．目的  

鋼床版は，輪荷重を直接支持する部材のため，近

年，数多くの疲労損傷が生じている．その様な状況

の中で計画されている東京湾臨海大橋(仮称)では，

維持管理を考え，高い耐久性を有する鋼床版構造の

検討が行われた．この中で，車両走行の安全性を脅

かすデッキプレートとトラフリブの縦方向溶接のき

裂は，デッキプレートの面外変形を抑制することが

疲労き裂発生を抑制するのに有効であることがわか

っている．しかしながら，デッキプレートの増厚は

鋼重を増し，鋼床版の軽量である優位性を低下させ

ることから，大型トラフリブを採用することで鋼重

の増加を極力抑えることが考えられる．その際，増

厚デッキプレートと大型トラフリブによる高剛性部

材を用いたことで，横リブ間隔を従来よりも長くす

ることで軽量化が可能であると考えられる．増厚デ

ッキプレートと大型トラフリブを用いて横リブ支間

を延長する際に発生する応力について，FEM 解析

により検討を行った． 

 

２．比較検討モデル 

鋼床版の疲労設計は「鋼道路橋の疲労設計指針」

において，適用範囲内であれば，推奨された構造詳

細を用いればよいとされる．そこで，表-1に示すモ
デルの比較検討を行った．提案スリット形状と横リ

ブ形状について図-1,2 に示す．FEM モデルはシェ

ル要素で作成を行った．着目部位は局部変形であり

溶接部位の影響が懸念されることから，溶接部位を

シェル要素の板厚を増厚することで表現した． 
 

４．トラフリブ側応力 

スリット廻し溶接部のトラフリブ側について，ホ

ットスポット応力(HSS)を用いて整理を行った．HSS

の評価方法には 0.4t･1.0t 法(IIW)を用いた． 

 

表-1 比較検討モデル 
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図-1 提案スリット詳細   図-2 横リブ形状 
 
図-3,4 はそれぞれ T荷重サイズ 200×500mmに

ついて 15tの分布荷重がトラフ直上を橋軸方向へ移
動載荷した場合と，トラフウェブ直上を橋軸方向移

動載荷した場合を示している．横軸は検討対象スリ

ット部を含む横リブからの橋軸方向距離を示してお

り，縦軸はホットスポット応力である． 

 トラフリブ上に載荷するパターンに比べて，トラ
フリブウェブ直上に載荷するパターンの方が，2.5

倍近い応力が発生することがわかる．しかしながら，

トラフリブウェブ直上に載荷した場合においても，

指針で推奨されている従来型（M-Conv.A)と比較して，

提案型（M-Prop.）は横リブ支間４ｍへ延長しても，

同程度の発生応力で抑えられており，同等の性能を

有していると考えられる． 
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図-3 トラフリブ側 H.S.S. （直上載荷） 
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図-4 トラフリブ側 H.S.S. （偏載荷） 

５．横リブ側応力  

スリット廻し溶接部の横リブ側は板が曲線状にカ

ットされているため，HSSの外挿点を定義が困難な
領域である．そこで，ルート部･止端部ノッチを仮想

的な半径 1mm の円弧と仮定することで，局部応力
を直接に評価するエフェクティブノッチストレス

(ENS)により評価を行う．ENSの算出に用いたソリ
ッドモデルを図-5に示す．全体モデルからサブモデ
リング手法を用いて解析を実施している． 
載荷条件は，T 荷重サイズ 200×500mm につい
て 15tを載荷した．載荷位置は，トラフウェブ直上
に載荷するレーンである．廻し溶接部トラフ側・横

リブ側について ENS を整理したのが図-6 である．
ここでは ENSとしてMises応力を用いた． 
グラフより，トラフ側と横リブ側に発生する ENS
を比較すると，全ての箇所においてトラフ側

サブモデル１
（ソリッド）

サブモデル２
ENモデル化（ソリッド）

横リブ

トラフリブ

基本モデル（シェル）

 

図-5 ENS算出に用いた FEMモデル 
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図-6 トラフ側と横リブ側の ENS比較 

に比べて，横リブ側の ENS が低いことが分かる．
すわなち，従来型との比較によりトラフリブ側溶接

止端が十分な疲労強度を有しているとするならば，

横リブ側はそれ以上の疲労強度を有していると考え

られる． 
７．結論 

鋼道路橋設計指針との比較検討およびエフェクテ

ィブストレス法による応力評価等により検討した結

果，提案したスリット形状とそれを構成する大型ト

ラフリブは，横リブ支間４ｍにおいても，従来型と

同等以上の疲労強度を有する構造であると考えられ

る． 
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