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１．はじめに 

著者らは，鋼鉄道橋の延命化および騒音対策として．既設の鋼

橋に対して，ゴムラテックスモルタル被覆，コンクリート床版を

設置し，いわゆる複合構造化によって，耐荷力向上，耐久性向上，

低騒音化，維持管理コスト低減を図る事を目的とした研究を行っ

ている 1）2)．この複合構造化によって死荷重が大きく増加しない

範囲（近年の鉄道車両の軽量化に対する建設当時の設計荷重との

差異の範囲）で桁の剛性を向上させることが可能である． 

この複合構造化が相模鉄道本線川島陸橋（西谷駅－上星川駅間）

において初めて実橋にて採用された．本稿では工事前後で測定し

た騒音振動試験結果について報告する．なお，施工および効果全

般，応力測定試験結果，有限要素法による解析結果については，

別稿にて報告する予定である． 

２．試験概要 
川島陸橋の複合化前後の状況を図-1に示す．桁長 3.85m の単純

鋼上路桁（開床式）である．上り線桁は，4 主 I 形鋼（溶接構造）

で 1952 年（昭和 27 年）以前に製作されている．また，下

り線桁は，トラフガーダー（リベット構造）で 1926 年（大

正 15 年）以前に製作されている．この橋梁の上り線桁に

おいて，複合構造化の施工前後で車両走行時の桁周辺の騒

音および桁の振動測定試験とハンマーを用いた衝撃加振

試験を実施した． 

なお，測定条件は，(1)無対策（複合構造化前），(2)磁性

式制振材を腹板に取付（複合構造化前），(3)複合構造化後，

の 3 種類とした．車両走行時の試験は，(1)で 48 列車，(2)

で 19 列車，(3)で 33 列車に対して測定を行った．また，構

造物音の効果を明確にするために，ハンマーによる試験は，

スパン中央付近において鉛直方向にハンマーで 8回の打撃

試験を行った．図-2に示すとおり，振動測定はレールと桁

に加速度計を 5 箇所，騒音測定はマイクを 3 箇所に設置し

た．振動は圧電型加速度ピックアップ PV94 等，騒音は普

通騒音計 NL20 等により測定した．主な条件として，振動

では周波数重み特性 F，時定数 FAST，騒音では周波数重

み特性 A，時定数 FAST とした． 
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(a) 複合構造化前 
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(b)複合構造化後 

図-1 対象橋梁概要 

 
(a) 断面図（対策前・マグダンパー時） 
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(b) 上側平面図（対策前・マグダンパー時）

図-2 測定点の概略図 
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図-3 10000 系，ウエブ A断面，振動加速度

図-4 10000 系，12.5m 地点，騒音レベル

   

図-5 ハンマー，ウエブ近傍，騒音レベル

３．結果と考察 

３－１．実車による計測試験結果 
車両走行時の振動加速度レベルと騒音レベルの代表的な測

定位置の結果を図-3，図-4に示す．また，各測定点における(1)

無対策からの AP 値の低減量を表-1に示す．なお，車両走行時

の騒音振動は列車速度の影響を受けるため，測定速度別に振動

加速度レベル，騒音レベルを整理し，比較的速度の影響は小さ

いと考えられる測定データのみを平均化するものとした． 

在来鉄道の標準的な騒音測定位置として設定される軌道か

ら 12.5m の位置における騒音レベルは，周波数別にバラツキは

あるが，AP 値は(1)無対策に対して (2)制振材設置ではほぼ変化

がない結果であるのに対して，(3)複合構造化で-3.7dB の変化が

確認出来た． 

３－２．ハンマーによる計測試験結果 
車両音や転動音等を除いた構造物音の低減効果を確認する

ため，ハンマー試験結果より，ウエブ近傍音による周波数応答

関数を図-5 に示す．また，各測定点における(1)無対策からの

AP 値の低減量を表-1 に示す．本表より振動加速度レベルの傾

向は車両走行時の結果と同様であるが，騒音レベルでは低減量

は車両走行時よりも大きくなっており，構造物音としてはかな

り大きな低減量となっていることが分かる． 

４．まとめ 

 複合構造化により，従来対策工法の制振材よりも大きな騒音

振動低減効果があり，列車走行時では無対策に比べてウエブ振

動加速度で 30 dB 程度，列車騒音で 3～8dB 程度の効果がある．

また，ハンマー試験より車両音や転動音等を除いた構造物音の

低減効果は 15～18dB 程度であることが分かった． 

表-1 各試験による AP 値の低減量（dB） 

(2)制振材 (3)複合化 (2)制振材 (3)複合化
ウエブ（A断面） -2.8 -29.2 -3.0 -30.0
ウエブ（B断面） -4.0 -28.1 -4.2 -28.9
上フランジ -0.5 -10.7 -1.3 -12.7
下フランジ -0.5 -13.2 -1.3 -14.9
桁ウエブ近傍 0.2 -6.3 -0.6 -7.3
桁直下 -0.1 -8.1 -0.2 -8.2
12.5m 0.3 -3.7 -0.2 -4.3

(2)制振材 (3)複合化
ウエブ（A断面） -5.2 -29.5
ウエブ（B断面） -9.0 -30.4
上フランジ -0.9 -12.2
下フランジ -1.5 -16.4
桁ウエブ近傍 -1.7 -15.2
桁直下 -1.8 -18.6
12.5m ― ―

加速度

騒音

ハンマー測定試験

8000系
車両走行時の測定試験

加速度

騒音

10000系
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