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1．はじめに 

 新潟支社管内の A 橋りょうは，溶接構造箱型断面上路プレートガーダー（以降，箱桁と記載）で，全 8 連

の単純桁である．全 8 連の内，図 1 に示す 2 連目において箱桁内の補剛材下端部のき裂，縦・横リブ交差部の

き裂が確認された．図 2 は変状の外観である．当該箇所に対して無対策であれば，箱桁腹板にき裂が進展，あ

るいは横リブが破断し，列車の安全走行に支障をきたす恐れがある．本稿では，ひずみゲージを用いた応力測

定による変状発生原因の整理，及び補剛材下端部における変状箇所の当板修繕工について報告する． 

2．変状原因の調査概要 

 箱桁内部にて発生した変状と応力測定

を行った箇所について図 3 に示す．2 連目

の平面図であり，横線が縦リブ，縦線が横

リブを表している．図 4 は応力測定を行

った各断面図，及び測定を行うために張

り付けたゲージの位置を①～⑥として示す．  

今回，検討した具体的な変状は「上フランジ側縦・横リ

ブ交差部のき裂」「補剛材下端スカラップ部のき裂」であり，

各断面の応力測定結果を比較することで，変状発生原因を

考察する． 

3．変状発生原因の整理 

3-1 上フランジ側縦・横リブ交差部のき裂 

図 5 に横リブにおける応力波形，左図は測定生

データ，右図はローパスフィルター処理後の結果

を示している．左図の生データについて，レール

ジョイントを持つ 4C 断面においては比較的高い

応力が発生しているが，レールジョイントの無い

30C 断面においては応力が高くない結果となっ

た．また，フィルター処理後の応力波形より，列

車の車軸が横リブ上を通過するたびに荷重が 0に 
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図 4 応力測定箇所（ゲージ貼り付け位置） 

図 2 き裂発生箇所（左図：補剛材下端部 右図：縦・横リブ交差部） 

図 5 横リブ下縁側発生応力 

図 3 A 橋りょう（2 連目）位置変面略図 

:補剛材下端部のき裂(スカラップ部) 
:縦・横リブ交差部のき裂 
:レールジョイント 
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戻っている．横リブ上を通過するたびに荷重が 0 に戻っていることから，桁全体の変形による応力はほぼ発

生していないと考えられ，レールジョイントにおける衝撃の影響が見られる．次に，フィルター処理前後の

結果について，4C 断面の応力の最大値は 30MPa 程度差が生じているが，波形の形状から車軸間に振動成分

が表れていないことから，振動による影響はないと見られる．一方，レールジョイントの無い 30C 断面にお

ける応力波形を見ると，フィルター処理前後で応力の最大値に差が無いことがわかる．以上の結果より，縦・

横リブ交差部に発生したき裂は，レールジョイントにおける衝撃の影響が大きいと数値的に推察できる． 

3-2 補剛材下端スカラップ部のき裂 

スカラップ部のき裂発生の原因を整理するた

め，すでにき裂が発生している B・E 断面に対して

図 3 の③～⑥の位置にゲージを張り付けて測定を

行った．測定結果を図 6 に示し，図 5 と同様にフ

ィルター処理前後の結果となる．測定結果とフィ

ルター処理により，6E 断面(メタルタッチ箇所)で

の応力振幅は 20MPa 前後で繰り返し回数が大き

い．20MPa という値は，スカラップを含む縦方向

溶接接手を持つ部材が該当する，強度等級 G の打

ち切り限界 15MPa を上回っており 1), 2)，当該変状は腹板・補剛材の振動による影響が大きいと考えられる． 

4．変状発生原因を踏まえた当板修繕 

 2021 年度では，図 3 における 6E と 18E 断面にて

発生していた「補剛材下端スカラップ部のき裂」に

対して，L 型鋼板による当板修繕を実施した．すで

にき裂から腹板に進展していることを確認し，より

重要性が高いと判断して修繕を行った．磁粉探傷に

よるき裂の先端位置の確認，及び進展を停止させる

ため図 7 に示すストップホールを設けたうえで，当て板を固定するボルトを差し込むための孔を開けた．図 8

は当板修繕工の図面であり，記載された寸法で L 型の当板施工を行った．腹板を当板で挟み込む構造であり，

高力ボルトの締め付けを行った後，塗装を施した．図 9 は修繕を行った後の 18E 断面，補剛材下端部である． 

5．まとめ 

 箱桁にて応力測定を行った結果，上フランジ側縦・横リブ交差部においてレールジョイント近傍，補剛材下

端スカラップ部においてはメタルタッチ箇所に対し，検査時の着眼点として詳しく確認する必要があると知

見を得られた．A橋りょうでは「上フランジ側縦・横リブ交差部のき裂」でも当板修繕工を施すとともに，他

の連や類似の構造物においても，今回の分析結果を踏まえながら検査を行っていく． 
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図 9 当板修繕後の補剛材下端部（左：箱桁内側 右：箱桁外側） 

図 6 補剛材下端部発生応力 

図 7 ボルト孔 

桁内面L形当て板設置

桁外面当て板設置

フィラーPL設置

   図 8 L 型当板修繕（左：俯瞰図 右：側面図） 

桁外面当て板設置 

桁内面 L 形当て板設置 フィラーPL 設置 
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