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１．はじめに 

 高速道路の渋滞解消を目的とした橋梁の拡幅工事

において，既設橋と新設橋を接続する必要があった．

本工事は，既設橋を供用したままでの施工となるた

め，交通振動の影響を受ける中で，新設橋との連結部

のコンクリートを打設しなければならない．そこで，

本報告では，実際の交通振動がコンクリートの鉄筋

付着力に与える影響を確認した結果について述べる． 

 

 

 

 

 

 

 

図-1 高速道路拡幅概要図 

 

 

 

 

 

 

 

図-2 連結床版構造図 

２．既設橋梁の振動調査 

既設橋梁の振動特性について計測を実施した．支

間長が長く，変位が大きい 3 径間連続橋(支間長：

3@65.5m)の側径間部を対象とし，測定位置は，新設，

既設の各床版上における 1/2L（桁中央），1/4L，P7 橋

脚上の 3 点とした．測定には振動速度計を使用し，

振動モードを振動速度として Z 方向のみを測定した．

このとき，車線規制による振動抑制効果を確認する

ため，1 車線規制を実施した日と車線規制なしの日を

選定した．また,工事の影響を除外するため昼休みの

時間内で連続計測を実施した．計測結果から変位に

換算した値を表-1に示す． 

表-1 計測結果 

車線規制 
交通量 

(5 分間) 

合成波形の変位(mm) 

P7 1/4L 1/2L 備考 

車線規制なし 約 130 台 
0.0270 0.4962 0.6083 最大値 

0.0022 0.0633 0.0714 実効値※ 

1 車線規制 約 130 台 
0.0162 0.6277 0.8342 最大値 

0.0014 0.0499 0.0584 実効値※ 

※変位の平均値 

計測時間帯の交通量はおよそ 130 台/5 分と両日と

もに大きな差はなかった．測定結果から，振動による

合成波形の最大値は 1mm 未満であり，1/4L および

1/2L では規制の有無による大きな差は見られなかっ

たが, P7 支承上では 2 倍近く規制なしのほうが大き

な値となった．実効値での比較では,1 車線規制によ

り 1/2L での変位が 2 割程度低減する等,走行車線規

制により平均的な振動低減効果がみられた．また,固

有振動数は 1.5～3.0Hz と推定できた． 

なお，目視による桁中央での変位差の最大値は，大

型車の通過により 3mm 程度であった． 

３．試験方法 

３．１ 試験体 

実際の橋梁振動下でコンクリート試験体を作製し，

引抜き試験により鉄筋とコンクリートの付着強度を

測定した．試験体は「JSCE-G503-2013 引抜き試験に

よる鉄筋とコンクリートとの付着強度試験方法（案）」

に準じて作製した．試験体断面図を図-3 に示す．鉄

筋の型枠貫通部には隙間を設け，スポンジを挟むこ

とで型枠からの振動の伝播を抑制する構造とした．

また，合わせて振動の有無による圧縮強度の比較も

実施した． 

 

 

 

 

 

 

 

図-3 試験体断面図 
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試験体の設置イメージを図-4に示す．なお，ケー

ス 1 は静置状態での作製とする．コンクリートの打

込から 24時間振動下に置き,その後恒温室(20±

3℃)で材齢 28日まで封緘養生とした。 

 

 

 

 

試験ケース 2 

 

 

 

 

試験ケース 3 

図-4 試験体の設置イメージ 

３．２ コンクリート配合 

試験には連結床版に用いる高流動コンクリート

(40-65-20N)を使用した．配合表を表-2に示す．また，

高流動コンクリートの管理基準値および品質試験の

結果をそれぞれ表-3，表-4に示す． 

表-2 高流動コンクリート(40-65-20N)配合表 

W/C 

(%) 

s/a 

(%) 

単位量(kg/m3) 

W C F S G Ad 繊維 

41.4 52.0 175 403 20 881 825 7.61 3.64 

C：NPC  Ad：増粘剤一体型高性能 AE 減水剤 

F：低添加型石灰系膨張材 繊維：ポリプロピレン短繊維 

表-3 高流動コンクリートの管理基準値 

スランプフロー 65±7.5cm 

500mm フロー到達時間 3～15 秒 

空気量 4.5±1.5% 

充填高さ(U 型充填試験) 300mm 以上(ランク 2) 

V ロート流下時間 7～13 秒 

設計基準強度(材齢 28 日) 40N/mm2 

表-4 コンクリート品質試験結果 

 
スランプ 

フロー 

500mm 

フロー 

到達時間 

空気量 充填高さ 
V ロート 

流下時間 

ベース 66.0cm 4.0s 4.9% 356mm 7.1s 

繊維添加 64.0cm 4.3s 5.1%   

４．試験結果 

 合わせて実施した静置状態および橋梁振動下で作

製した供試体(φ100×200)の圧縮強度試験結果を表-

5に示す．振動の影響を受けた状態でも強度に差がな

いことが分かる． 

引抜き試験による鉄筋とコンクリートの付着強度

試験結果を図-5に示す． 

表-5 圧縮強度試験結果 

ケース 
圧縮強度(N/mm2) 

1 2 3 平均 

静置状態 48.1 47.6 48.1 47.9 

橋梁振動下 47.4 47.7 48.5 47.9 

 

 

図-5 付着応力度の比較 

圧縮強度から鉄筋の付着応力度を算出すると

3.69N/mm2 となる．初期すべり（すべり量 0.002D）

時の付着応力度はいずれも計算値以上となっている

が，振動有のケースがいずれも静置の値を上回って

おり，コンクリートと鉄筋との付着性が向上してい

ることが確認できる．また，最大付着応力度での比較

でも振動有のケースが静置よりも大きい値となって

おり，コンクリートが直接振動するケース 3 の値が

1.2 倍程度の値になっている．この原因としては，既

往の文献 1),2)等にも報告されている通り，コンクリ

ートに振動が加わることで鉄筋下面のブリーディン

グが除去され，付着面積が大きくなったものと考え

られる． 

上記の試験結果から，本工事において,既設床版か

らの交通振動は，鉄筋コンクリートの付着力に関し

ては悪影響を与えないと考えられる． 

５．まとめ 

 実施工においては，連結床版は鉄筋および型枠で

連結されている．コンクリート打設直前では，新設桁

にも振動を感じることや桁中央での目視による変位

の差が 1mm 程度に低減されていることから，既設床

版の振動や変位が新設桁にも伝播していることがわ

かった．さらに，桁中央での変位差の影響を考慮し，

桁端部から 1/4 までを先行打設することで，変位差

を低減する施工方法を採用した． 
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