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1. はじめに 
 平成 21年度に阪神高速道路を通行する車両の車重，軸重その他各種の活荷重特性について実態調査を実施してい

る．当該調査は，道路構造物における予防保全型維持管理を推進し，供用路線の使用性・安全性を適正確保するた

めの基礎資料収集を目的の一つとしている．近年顕在化している鋼床版疲労の問題では，通行車両の軸重と共にタ

イヤ通過位置が重要である．本稿は，活荷重実態調査の一環として実施されたタイヤ通過位置の計測結果と，その

調査計測方法について報告するものである． 

2. 調査・計測方法 
 橋梁上を通行する車両の活荷重計測方法の一つにＢＷＩ

Ｍ（Bridge Weigh-in-Motion）がある．ＢＷＩＭは，車両通

行時の橋梁各部材に発生する応答を解析することで，通行

車両の車種，軸重などを計測するものである．計測手法と

しては，これまで主桁の曲げひずみを用いる方法，床版の

曲げひずみやひび割れ開閉変位を用いる方法，桁端部支点

ひずみを用いる方法（支点反力法 1））などが研究・開発さ

れている．通常，ＢＷＩＭによる調査では，車種，車重，

軸重，軸距，走行速度，車頭時間，車間距離などのデータ

が得られるが，当該調査では，非常駐車帯の壁高欄にレー

ザー距離計を設置（図-1 参照）し，ＢＷＩＭの計測システ

ムと組み合わせることで車両走行位置の計測を行った． 

 計測では，レーザー距離計から一定距離を置いた位置の

鋼床版下面にひずみゲージを設置し，これを車両検出用の計測トリガ―とした．データ分析は，車両通行時のレー

ザー距離計の出力電圧波形の急変部を図-2 に示すように読み取り，鋼床版曲げひずみのピーク発生時刻差から車両

の走行速度を算出し，走行速度と曲げひずみのピーク発生パターンを用いて車種判定および車両認識する処理を行

った．これらの分析アルゴリズムは，既往のＢＷＩＭの技術を応用した． 
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図-1 高欄に設置したレーザー距離計 

図-2 レーザー距離計・鋼床版Ｕリブの出力波形と分析状況 
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 車両走行位置の計測結果から，詳細なタイヤ通過位置を求めるためには，左右タイヤ間の距離（トレッド）

を求める必要がある．本調査では，通行車両について詳細に車種を判定（17 車種分類）しており，小型車，中
型車，大型車の各グループ別に前後輪のトレッドをそれぞれ仮定し左右タイヤの通過位置を算出した． 
3. タイヤ通過位置特性 
 対象径間（片側 2車線，幅員 3.5m区間）におけるタイヤ通過位置の平均値と標準偏差をまとめて表-1に，頻
度分析結果例を図-3 に示す．なお，タイヤ通過位置は左側レーンマークの内側を基準点として，後輪中央位置
で整理を行った． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 表-1および図-3から，タイヤ通過位置は，通常走行位
置付近を最頻度とする正規分布を示す傾向であった． 
タイヤ通過位置のばらつきは，走行車線の車種別の標準

偏差で 254～358mm であり，小型・中型車類など車体が
小さいほどタイヤ通過位置はばらつく傾向が認められた．

なお，本調査区間の車線幅員は 3.5mであるが，以前調査
が実施されている幅員 3.25m区間の結果 2)と比較すると，

幅員 3.5mは 306mm，幅員 3.25mは 197mm（全車種）で
あり，幅員が広い方がタイヤ通過位置はばらつく傾向であった（表-2参照）． 
4. まとめ 
 橋梁通行車両の活荷重計測手法である BWIMを利用して，通行車両の走行位置調査を行った．その結果，タ
イヤ通過位置は通常走行位置付近が最も多く，ばらつきを示す標準偏差は幅員 3.5ｍ区間の全車種で 306mm で
あった．また，鋼床版疲労などに影響が大きい大型車のタイヤ通過位置のばらつき（σ）は，幅員 3.5m区間で
約260mmと狭い範囲に集中しており，大型車両の輪荷重は局所的に繰り返し載荷されているものと考えられる． 
参考文献 
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表-1 タイヤ通過位置の平均値と標準偏差 
（mm：左タイヤ分析値）

平均値μ 標準偏差σ 平均値μ 標準偏差σ

小型車類     963 980 358 1,391 479

中型・2軸大型車類     863（中型車） 892 339 1,177 445

トラック類 827 266 1,146 432

トレーラ類 809 254 1,132 377

全車種 ― 859 306 1,244 464

　※ 推定通過位置は，一般的な車両が車線中央を走行したときの左タイヤの推定通過位置を示す．

    788
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推定通過位置※
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走行車線 追越車線

図-3 タイヤ通過位置の頻度分析結果例（全車種合計） 
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表-2 幅員による通過位置のばらつき比較 
（mm：左タイヤ分析値）

幅員
3.25m

幅員
3.5m

幅員
3.25m

幅員
3.5m

小,中,2軸大型類 226 341 209 473

トラック類 179 266 184 432

トレーラ類 165 254 186 377

全車種 197 306 208 464

走行車線（σ） 追越車線（σ）
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