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１．はじめに  

本研究では，橋梁の補修工事などにおける車両交通下

でのコンクリートの施工の可否を検討することを目的に，

交通振動が硬化コンクリートの強度に及ぼす影響を，圧

縮試験や曲げ試験により確認した．  

２．実橋梁における振動計測 

実橋梁でのコンクリートの補修工事を想定した試験条

件の設定のため，実橋梁の交通振動を計測した． 

２．１ 対象橋梁形式の選定 

既往の文献 1),2)によると，車両走行による橋梁の振動は，

コンクリート橋よりも鋼橋が大きく，連続桁橋より単純

桁橋が大きいとされている．よって，鋼単純桁橋と，コ

ンクリート連続桁橋を対象橋梁形式とすることで交通振

動を広範に把握することとした． 

２.２ 対象橋梁概要 

写真－1 には，計測の対象とした橋梁を示す．対象と

した道路橋は，鋼単純合成鈑桁橋（橋長 26.375m）と，

3径間連続PC中空連続桁橋の1径間（22.755m）である．

両橋梁は連続しており，追い越し車線と，走行車線の片

側 2 車線構成となっている．両橋梁の架橋年度は昭和 54

年，適用示方書は昭和 48 年，設計活荷重は TL-20 であ

る． 

２.３ 橋梁の路面性状 

橋梁の振動計測は，路面性状の影響を受けるため，振

動計測前に床版（舗装）の路面性状を，路面性状測定車

で計測することとした．路面状況の評価指標として IRI

（国際ラフネス指数）を用いた． 

調査の結果，対象とした橋梁の IRI 値は概ね 3～

4(m/km)であることから，IRI 評価としては「古い舗装」

となり，一般的な路面性状と評価される． 

２.４ 振動計測結果 

交通振動の計測位置は追い越し車線側のスパンの中央

（L/2），および L/4 の位置である（写真－1）． 

計測時には，車両重量を 25t に設定した大型車両を

50km/h で追い越し車線側を走行させた（写真－２）． 

表－1 には，両橋梁における計測結果を示す．計測の

結果，卓越周波数，および最大加速度は，それぞれ 3.17

～3.66Hz，45.7～105.6cm/s2であった． 

３．交通振動がコンクリートの強度に及ぼす影響 

前述の計測結果を参考に設定した振動を，フレッシュ

コンクリートに作用させた場合の硬化コンクリートの強 

度に及ぼす影響を確認するため，硬化中のコンクリート
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写真－1 計測橋梁 

鋼単純桁橋 
(計測位置 L/4) 

PC 連続桁橋
(計測位置 L/4) 

表－1 計測結果 

計測位置 
卓越周期 最大加速度

(Hz) (cm/s2) 

鋼橋（1/2） 3.66 62.8 

鋼橋（1/4） 3.66 75.1 

PC 橋（1/2） 3.17 45.7 

PC 橋（1/4） 3.17 105.6 

写真－2 大型車両の走行状況 

土木学会第69回年次学術講演会(平成26年9月)

 

-219-

 

Ⅰ-110

 



に振動を作用させた試験体に対して，圧縮強度試験，曲

げ強度試験を実施した．また，比較のため，加振しない

場合の試験も行った． 

３.１ 試験体の製作 

試験体の形状は，圧縮強度試験用を円柱形（直径

100mm，高さ 200mm），曲げ強度試験用を角柱形（100

×100×400mm）とした．表－２には，使用したコンク

リートの配合を示す． 

３.２ 加振条件 

写真－3 には，フレッシュコンクリートを加振してい

る状況を示す．架台の加振は実橋梁の計測結果を基に周

波数を 3Hz とし，最大変位が 1.0mm となるよう，最大

加速度を 35.4 cm/s2 と設定した．なお，試験体の設置位

置の都合により円柱試験体の設置箇所では概ね半分の振

幅となる．加振は打設から 72 時間に渡り行い，各試験は，

コンクリート打設後の材齢 1，3，7 日において実施した． 

３.３ 試験結果 

(1) 圧縮強度試験 

図－1には，圧縮強度試験（JIS A1108）の結果を示す．

圧縮試験は各試験日に，3本の試験体に対して実施した．

図より，各材齢において加振の有無による明確な差はな

いことがわかる．材齢 7 日強度の平均値についてみると，

加振無しの場合が 33.3N/mm2，加振有りの場合は

34.9N/mm2となっており，有意な差はみられない．これ

より圧縮強度に関しては，コンクリート施工中の交通振

動が及ぼす影響は僅かであると判断される． 

(2) 曲げ強度試験 

図－2には，曲げ強度試験（JIS A1132）の結果を示す．

曲げ強度試験は各試験日に 5 本の試験体に対して実施し

た．材齢 7 日の曲げ強度には，多少のばらつきがみられ

るものの，その平均値は加振無しの場合が3.4N/mm2， 加

振有りの場合が 3.6N/mm2 となっており，こちらも有意

な差はみられなかった．これより，本検討の振動範囲で

はコンクリート施工中の交通振動が硬化コンクリートの

強度に及ぼす影響はほぼ無いものと判断される． 

 

４．まとめ 

1) 実橋梁の交通振動を計測した結果，周波数が 3.17～

3.66Hz，加速度が 45.7～105.6 cm/s2であった． 

2) 硬化過程で模擬交通振動を受けた試験体の圧縮強度

試験，曲げ強度試験の結果より，振動の有無による

強度への影響に有意な差はみられなかった． 
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表－2 コンクリートの配合 

粗骨材の 
最大寸法 

(mm) 

スランプ 
(cm) 

水セメント比 
(%) 

空気量 
(%) 

単位量（kg /m3） 

水 
W 

セメント
C 

細骨材 
S 

粗骨材 
G 

混和材 
A 

20 8 55.5 4.5 155 280 887 1001 2.8 

写真－3 硬化過程のコンクリートの加振状況

図－1 各材齢における圧縮強度 
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図－2 各材齢における曲げ強度 
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