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１．はじめに  

 近年，鉄道橋においては，経年による劣化，雨水浸入による腐食などが原因とした鋼製支承の可動機能低下

の対策として支承取替が行われている事例がある 1)．支承取替は，当夜で取替えることが難しく，死活荷重を

受ける仮受用ブラケットで主桁を仮受し，その間に，既設支承の撤去，新設支承の取り付け，新支承への荷重

移行と一連の施工ステップが必要となる． 

既設鉄道合成桁の場合，一般的に１主桁の左右ウェブ直下に支承がそれぞれ配置されており 1主桁断面に２

支承(以後，1線 2支承と呼ぶ)となる配置がなされている．そのため，支承取替を行う場合，もとより狭隘な

支承周りに，仮受ブラケット，ジャッキなどが配置され，非効率な作業が強いられることになる． 

 一方，北陸新幹線など最近の整備新幹線で設計されている合成桁では，2主箱桁の横断方向に各主桁を 1支

承で支持する構造がスタンダードになっている．本構造は，各上下線の主桁に対し 1支承であるため横断方向

に不安定であるものの，横桁で主桁を連結することにより，システムとして安定構造となっている． 

 上記のような背景を踏まえ，1線 2支承の既設桁を 1 主桁断面 1 支承(以後，1 線 1 支承と呼ぶ)とすること

で支承取替の効率化に関する蓋然性について確認を行うこととなった．今回，既設鉄道合成桁の支承部周りの

応力の検討を行ったため，その結果の報告を行う． 

２．対象橋梁 

 対象橋梁を図-1及び表-1に示す．                  表-1 対象橋梁 

        

         図-1 対象橋梁（１線２支承） 

 

３．検討 

 支承取替の施工ステップを踏まえて検討内容を論じる必要があるが，紙面の都合上，本報告では割愛させて

いただく．ここでは，対象橋梁の 1主桁を切り出し，応力の分布と支承部変位を確認する． 

3.1 検討内容 

 1線 2支承から１線 1支承に変更するため，1線 2支承時の応力状態と 1線 1支承時の応力状態を確認する． 

1線 1支承では，無補強時 1ケース，補強時 3ケース検討を行う． 

 また，実際に１線 1支承で受替える場合，載荷位置の変更によってダイヤフラムに変形が生じ，桁の沈み込

みが発生する．この鉛直変位対策のジャッキアップ量の目安とするため旧支承位置周辺の変位も確認する． 

 キーワード 鋼鉄道合成桁，支承取替，1線 1支承，応力伝達 
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構造形式 単純合成桁(箱桁) 

支間（ｍ） 40.0 

軌道構造 バラスト構造 

曲率半径 直線 

桁高(mm) 2400 

ウェブ間隔（mm） 2200 

軌道中心間隔（mm） 4300 

h=2400mm 
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3.2.検討方法 

計算の対象は，橋梁の 1 主桁の半分を解析対象とし，桁端部 2.0ｍを FEM2)を用いて複合非線形の解析モデ

ルとする．作用は，死荷重，列車荷重，衝撃荷重を集中荷重として軌道部に与える．支点条件は，1線 2支承

モデルはウェブ直下に 2基配置，1線 1支承モデルはダイヤフラム上のウェブ間に 1基配置する． 

４．検討結果 

 表-2 に結果を示す．今回，１線１支承を意識した解析としたため，現状モデルもダイヤフラムに主体的な

応力が発生しているが，応力上，特に問題のない結果が得られた．現状モデルを無補強で 1線 1支承とした場

合，新支承部からマンホール横まで広範囲に降伏していることがわかる．A案は，新支承位置にマンホール部

まで補剛材補強を行ったモデルである．支点部直上の応力状態は改善されるものの無補強時と同程度の範囲に

降伏が発生する．B案は，マンホールを無視して，A案の補剛材を RC床版近くまで延長したモデルである．応

力がうまく流れる結果となったが，マンホールを埋めてしまうため，現実的ではない．C 案は，A 案にマンホ

ール下の範囲で補強版を追加したモデルである．応力は想定通り，ウェブ側へ伝達されるようになったが，マ

ンホール部に一部降伏箇所が発生している．また，この時の旧支承部の沈み込みは 1.1㎜程度となった． 

 

表-2 各ケース結果 

 
 

５．おわりに 

 今回の検討において，1 線 1 支承へ変更すること自体は，C 案にダイヤフラム周りの補強を加えることで対

応可能であることがわかってきた．しかしながら，本来 1線 2支承で設計されていたものを 1線 1支承とする

には，上下線を繋いでいる横桁の検討や，箱桁内部の補強工の設置方法などまだまだ解決が必要な点がある．

今後は，これら領域の検討も進めていく必要がある． 
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