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1. はじめに 

 鋼鉄道橋は，構造物音に対する課題があり，国鉄時代から騒音対策として下フランジに厚さ 150mm の制振コンクリ

ートを打設し，ウエブにゴム系の制振材を貼付けてきた．これらの対策を行うことで桁全体の振動を抑え，騒音の低減

化を実現できる．現在，鋼・合成構造物の騒音対策として用いられている制振材は，鋼鉄道橋規格（SRS41）1）を満た

したものを使用しているが，この規格は，国鉄時代からの評価方法をそのまま踏襲したものである．近年では，構造形

式や板厚が従来とかなり異なる状況であることから，現時点における制振材の効果を適切に評価することが重要となっ

ている．そこで，本研究では，実橋のウエブに制振材を貼付し，振動・騒音の計測および解析を行った．そして，制振

材の効果を評価した上で，低コスト化を考慮した合理的な制振材の貼付方法を検討することとした． 

2. 研究概要 

 本研究では，現在，鋼桁用の制振材として主流となっている拘束型制振材を

対象とする．拘束型制振材は，桁板に対して主として接着剤を用いて施工する

タイプ（接着型）とフェライト粉末を配合・着磁した磁性ゴム層を適用し磁石

吸着力を利用して施工するタイプ（磁性型）がある．今回，実構造物に用いた

制振材は試験後，撤去する必要があることから，簡単に着脱できる磁性型を適

用することとした．また，対象橋梁は，整備新幹線における 3 径間連続合成箱

桁（2 主箱桁構造）とし，測定は 800 系の高速時，低速時に行った（写真-1）．

制振材を実橋に貼付した場合の振動および騒音解析を行い，制振材の実橋にお

ける振動・騒音低減性能を評価した．さらに，制振材の合理的な貼付方法を見

出すために，同一鋼板において制振材貼付面積を変化させて，車両走行時の振

動・騒音測定を行った． 

3. 測定方法 

制振材を貼付する部材は，箱桁内のウエブとした．制振材の貼付位置は，主

桁外側のウエブ内側の垂直補剛材と水平補剛材に区切られた部分とし，貼付パ

ターンは 90，70，66，60，50％の 5 パターンで行った（写真-2）．また，測定

点は，主桁ウエブ外側・内側，レール（底部），主桁フランジなどの各部材に

計 18 箇所設置し，レベルピーク値を求めるとともに，ピーク値の 1/3 オクターブバンド分析を行った． 

4. 測定結果 

図-1 に振動・騒音低減量の制振材貼付面積依存性に関する解析値（曲げ振動解析に基づく振動解析値とそれに音響イ

ンピーダンスを乗じて求めた騒音解析値）と実測値を示す．主桁外側ウェブ（中央）の振動低減量について，解析値で

は 8～14dB，実測値では 9～12dB の値を示した．同様に，主桁外側ウェブ近傍（振動点から 300mm 離れ）の騒音低減

量は，解析値では 4～6dB，実測値では 5～8dB の値を示した．振動・騒音低減量ともに貼付面積率に関わらず，解析

値と実測値との間で 5dB を超える大きな差異は見られなかった．ただし，振動・騒音低減量の解析値は，貼付面積率

の低下に伴いほぼ単調に低下する傾向を示す一方で，実測値では 50％貼付までの範囲で低減量は明確に低下しないこ

とを示した．以下，主要測定点の実測値について述べる．図-2 に主桁外側ウエブ（中央）の振動低減量を示す．主桁外

側ウエブの振動低減量は，貼付面積率の変化に対して概ね値を保持する傾向を示したが，高速時では制振材を 50％貼

付した場合に振動低減量が若干低下することが認められた．図-3 にレールの振動低減量を示す．レールの振動低減量は

概ね±1dB 以内の値を示したが，高速時の制振材 66％および 60％貼付条件時には 2～3dB 程度の値を示した．この条
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写真-1 対象橋梁 

写真-2 制振材貼付例（60%） 
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件時に振動低減が計測されたことは，日々変化するレール/車輪間の状態など偶発的因子によるものと考えられる．図

-4,5 に主桁内側ウエブおよび床版の振動低減量（ともに中央）を示す．これらの部材での振動低減量は，高速時では貼

付面積率に伴い概ね低下する傾向が認められた．制振材を貼付しない桁部材に対しても制振材の振動低減効果が及んで

いるが，その中には質量を付加した効果も含まれる．制振材の質量効果は貼付面積率に伴い低下するため，これらの桁

部材では高速時に貼付面積率に伴い振動低減量が低下したと考えられる． 

5. まとめ 

本研究により，鋼鉄道橋の制振材の合理的な貼付方法について以下のことを確認した．制振材は，ウエブ板厚 16mm

の合成桁に対しても一定の振動・騒音低減効果を示した．制振材を貼付した桁部材の振動低減量は，貼付面積率 60％

程度まで概ね保持される一方で，一部の測定点では貼付面積率 50％程度で若干低下した．また，制振材を貼付しない

桁部材に対しても制振材の効果がある程度及ぶことが明確となった． 
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図-5 制振材貼付による振動低減量（床版）

図-2 制振材貼付による振動低減量（主桁外側ウエブ）

図-4 制振材貼付による振動低減量（主桁内側ウエブ）

図-1 振動・騒音低減量の貼付面積率依存性 
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図-3 制振材貼付による振動低減量（レール）
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