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１．はじめに 

 本報告では、急な斜角を有する鋼製の下路鈑桁鉄道橋

における、端横桁ニーブレースと主桁との連結部におい

て発生した疲労亀裂の対策工について述べる。当該橋り

ょうでは、以前より疲労亀裂が確認され対策工が施され

てきたが、疲労亀裂の進行は完全には止まらなかった。

そこで今回、ニーブレースの一部を切断した上で新しい

部材に取り替える対策工を行ったので報告する。 

 

２．発生した疲労亀裂 

 当該橋りょうの一般図と亀裂発生箇所を図 1に、発生

した疲労亀裂の状況を図 2に示す。当該橋りょうは、中

央支点部にゲルバー梁を有する連続した単線の下路鈑桁

橋りょうで、横桁がニーブレースで主桁に連結されてい

る。26 度の斜角を有しており、桁端部の鈍角部におい

てニーブレースは、建築限界を支障しないように折り曲

げられており、主桁の端補剛材に連結されている。この

連結部の上部において、鉛直方向に疲労亀裂が発生して

いる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 この亀裂の原因としては、沓座の機能不全によってあ

おりが発生していることと、斜角を有しているために発 

生する橋りょう端部におけるねじれが考えられた。 

 疲労亀裂が発生している端横桁ニーブレースにおいて、

列車荷重によって発生する応力の測定を行い、部材内に

おける応力の発生状況を確認した。この応力測定はニー

ブレースの図3に示す位置で実施し、その結果を表1に

示す。これより、亀裂先端部においては他の部分より大

きな応力が発生しているという結果が得られた。 

 

 

 

 

 

 

 

当該箇所では、以前より亀裂が確認されており、これ

まで変状の進行を止めるための溶接やストップホールを

施工してきたが、亀裂の進行は止まらなかった。また、

桁のあおりを止めることを目的とした沓座修繕を行い、

あおりの発生を解消させた。しかし、亀裂自体は解消さ

れておらず、表 1に示すとおり大きな応力が発生してい

ることから亀裂の進行が懸念され、更なる対策が必要で

あると判断した。 

 

３．対策工の選定 

一般的な鋼製桁の亀裂対策を参考にすると、対策工と

して、亀裂部分に補強材を取り付ける案と亀裂部分を切

断し板厚を増した部材に交換する案の 2つが考えられた。

これら 2つの案の概要を表2に示す。どちらの案も部材

の剛性を高め、発生応力の軽減を図るものである。 

前者の案（案1）は過去に施工実績の多い手法である 

 

 

 

 

 

図1 当該橋りょうの一般図 
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図2 疲労亀裂発生箇所の状況 
表2 対策案 

図3 応力測定箇所 

表1 応力測定結果 

単位：MPa

疲労亀裂 

亀裂先端部 

案１ 案２

概要 補強材を取り付ける
板厚を増した部材に
交換する

利点 施工実績が多い
現在の構造を基本とし、
強化が図れる

問題点 取り付けが難しい
施工段階で一時的に
部材が欠損する

横桁
縦桁

横桁
縦桁

端横桁GE1 

主桁G2 

縦桁S2 

横桁GT2 

①

③

②

測定箇所 最大 最小 範囲
亀裂先端部 20.2 -5.5 25.7

① 6.1 0 6.1
② 4.5 0 4.5
③ 2.5 -4.5 7
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が、今回亀裂が発生しているニーブレースは曲線を描く 

構造になっているため補強材の取り付けが難しく、適切

な施工が困難と考えられた。後者の案（案 2）は、現在

の構造を基本としており、部材の構造上の問題が少ない

ものであるが、切断してから新しい部材を取り付けるま

でに、一時的に部材の欠損が生じることになる。１回の

夜間作業では、切断と新部材の取り付けの両方を行うこ

とは難しく、ニーブレースの一部が欠損した状況下で、

列車荷重に対して安全が確保できるかが懸案された。 

そこで、案 2の部材欠損に対する安全性を検討した。

鋼製の下路鈑桁鉄道橋においては、横桁の両端にニーブ

レースを設けるのが原則とされている 1)。また、ニーブ

レースを設けることが困難な場合は、水平力に対する剛

性と強度を照査することで、安全性を確認することとな

っている。 

当該橋りょうの亀裂が発生している端横桁ニーブレー

スは斜角をなしており、水平力が直接作用するものでは

ない。水平力はとなりの横桁に作用しており（図 4）、

この横桁の水平力に対する剛性と強度を照査した結果、

安全性が保証されていることが確認された。 

 

 

 

 

 

 

 

部材欠損に対する安全性が確認されたため、施工完了

後の状態がより好ましい状態となる案 2を採用し、恒久

的な対策を図ることとした。 

 

４．対策工の概要 

 部材交換工事の施工ステップは以下の通りである。 

① 亀裂全体が含まれる範囲で、既設ニーブレースを水

平方向に切断する 

② 切断した箇所に同構造で板厚を増した（10mm→

16mm）部材を取り付ける 

③ 添接板と高力ボルト（F10T）を用いて既存部材と接

合する 

施工概要図を図5に示し、施工状況を写真1に示す。 

施工箇所のニーブレースは複雑な曲げを持つ構造とな

っているため、部材交換の施工は困難を要し、工夫が必 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

要であった。 

新部材の製作にあたっては、まず工場にて大板を曲げ

加工した後、必要な大きさに切断することで、ウェブ部

分を製作した。そして、このウェブ部分とフランジ部分

を現場にて仮組みした上で、溶接設備が整っている工場

に持ち帰り、再び加工することで複雑な形状である新部

材の完成精度を高めた。 

既存部材に取り付ける際には、接合精度を高めるため、

添接板は工場にて予めボルト穴を削孔するのではなく、

現場にて新部材を既存部材に合わせた上でボルト穴を削

孔し、両部材のボルト穴の位置が整合するようにした。

また、新部材は板厚が厚くなっているため、既存部材と

の板厚の差はフィラープレートにて対応した。 

 

５．まとめ 

今回の対策工により、当該橋りょうの疲労亀裂を解消

し、橋りょう全体としての健全性を回復できた。今後、

施工箇所にて応力測定を行い、今回の対策工の効果を確

認する予定である。 
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