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１．はじめに 

橋梁の伸縮装置は，構造物間を連結し，車両

荷重を直接支持する部材であるため，橋梁の耐

久性に影響を与える重要な部材である．著者ら

はコンクリートの充填性を確保し，必要最小限

の部材で構成した比較的小型で簡易な鋼製の伸

縮装置を開発した．本伸縮装置の妥当性の確認

は，FEM 解析と定点疲労試験により確認してい

る 1),2)．伸縮装置の実橋計測を行った事例は少

なく，輪荷重走行下での挙動が十分に把握でき

ているとは限らない．本報告では，開発した伸

縮装置の実橋計測を行い，輪荷重走行下での挙

動を確認した結果を報告する． 

２．計測概要 

 計測を行う橋梁は，国内の幅員 12.8m，内車

道部が 7mの片側 1車線の橋梁である．計測位置

を図-1 に示す．計測位置は中央車線よりの 1m

範囲とした．ひずみゲージは，孔あき鋼板ジベルの溶接止端部

から 10mm 程度の位置に溶接にて設置した．2 ケースの計測を行

っており,ケース 1は，ダンプトラックを用いた試験走行による

計測とし，ケース 2は，供用後 72時間を連続計測した．ケース

1 のダンプトラックの諸元を図-2 に示す．後輪が 2 軸のダブル

タイヤであり，最大輪重は前輪の 3.3tf である．ケース 1 にお

けるダンプトラックの速度は，0km/h，4km/h，10km/h とした．

ケース 2のデータ計測は 1000Hz として計測を行った． 

３．試験走行による妥当性の確認 

 ケース 1におけるひずみ分布を図-3に示す．横軸は車

線中央からの距離を示す．ひずみは前輪及び後輪外側の

タイヤ幅中央で卓越していることから，孔あき鋼板ジベ

ルに設置したひずみ分布から，車両走行位置を推定する

ことができると考えられる．図中には荷重条件を等しく

し，衝撃係数を 0 とした場合の FEM 解析値を示している

が，計測値は解析値と概ね一致していることを確認した．

また，ケース 1 の試験走行においては，速度による影響

は確認できなかった． 

図-1 計測概要 
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図-3 ひずみ分布（ケース 1） 
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４．72時間連続計測結果 

ケース 2 における全ひずみ分布を図-4に示す．ひずみは概ね 50μ程度以下と設計ひずみ 584μに対して十

分小さい値であった．

ひずみゲージ No.①～⑩の同時性を考慮した最大ひずみ発生位置の分布を図-5 に示す．車両進行方向手前

側に対して車両進行方向奥側が大きな値を示した．本伸縮装置は，活荷重たわみ及び縦断勾配の影響を考慮し，

フィンガー先端をテーパー加工しており，伸縮装置表

面が平坦ではないため，衝撃の影響により，車両進行

方向奥側のひずみが大きくなったと考えられる．最大

ひずみの発生頻度は，車線中央から 500mm の位置が

最も大きくなった．最大ひずみ位置は，ケース 1 の結

果より，タイヤ幅中央と考えられることから，本計測

では，85%以上の車両の輪重中心が，車線中央から

300mm～700mm の範囲を走行していると考えられ

る．

図-5で抽出した最大ひずみを表-1に示す．ケース 1
の結果より，30μ程度以上を大型車とした場合，本橋

における大型車の混入率は 16%程度と考えられる．

ケース 2 における各計測位置での疲労損傷度を図

-6に示す．応力範囲を Sr，頻度を N とすると，鋼構

造物の疲労損傷度は Sr^3・N に比例することから，

縦軸を Sr^3・N とした．疲労損傷度は，最大ひずみ

分布同様に，進行方向手前よりも奥側が大きく，車線

中央から500mmの位置が最も損傷度が大きくなった．

また，車線中央から 1m 以上離れた位置では，損傷度

が著しく小さい結果となった．

５．まとめ 

 開発した伸縮装置の実橋計測を実施し，輪荷重走行

下においても，挙動に問題ないことを確認することが

できた．伸縮装置のひずみを計測することで，車両走

行位置，交通量，疲労損傷度や過積載車両の検知の推

定ができると考えられる．今後，計測データの分析精

度の向上，計測機器の耐久性の向上が可能となれば，

モニタリングによる伸縮装置の維持管理が可能とな

り，遊間異常等が発生した場合は，伸縮装置の計測値

の変動をもとに，橋梁全体のモニタリングを行うこと

も可能と考える． 
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図-4 ひずみ分布（ケース 2） 
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図-5 最大ひずみ発生位置の分布（ケース 2） 

表-1 最大ひずみ（ケース 2） 

ひずみ(μ) ～20 20～30 30～40 40～
頻度(%) 53% 32% 13% 3%
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図-6 疲労損傷度（ケース 2） 
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