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１．はじめに 

 対象橋りょうは 1967 年に取得した支間 62.0m の箱断面合成桁である．ソールプレートは下フランジに溶接

で取り付けてあり支承は BP-A（銅合金支承板）支承を用いている．BP-A 支承を用いた支承部は，支承の機能

低下でソールプレート前縁の溶接線に疲労き裂が発生することがある．今回，支点部の疲労強度改善対策とし

てソールプレート前縁の溶接線を除去した．本稿では，ソールプレートと下フランジの隙間の変化，溶接線除

去前後のソールプレート前縁の応力の変化等を報告する． 

２．調査の目的 

これまでソールプレート全周の溶接線除去を実施してきたが，以下の理由

からソールプレート前縁の溶接線のみを除去することを考えた（図 1）． 

・疲労強度を改善したい溶接継手はソールプレート前縁のみであること． 

・溶接除去作業は比較的良い姿勢で作業できる橋脚前面からとし施工性・品

質向上を図りたいこと． 

・溶接とボルトの併用継手で設計されたソールプレートと下フランジの接

合部の耐力減少を最小にすること． 

 溶接線の部分撤去前後の状態を把握するため，次項に示す調査を行った． 

３．調査内容 

 調査の対象は 2 連の箱断面合成桁で 4 基の可動沓とし

た．なお，4 基の内 1 基は既にソールプレート前縁の溶接

線にき裂が発生していた． 

(1)溶接線除去の方法 

 溶接線除去の方法は特殊な技能がなくても取り扱える

グラインダー切削とした．厚さ 1mm の切断砥石で粗切りし

た後，厚さ6mmの研削砥石で研削した．下フランジを0.5mm

程度，ソールプレートを 1mm 程度まで削ったところで下フ

ランジとソールプレートの界面が露出した（図 2）． 

(2)き裂発生部の切削調査 

 き裂が生じている溶接部に対して，溶接表面からバーグ

ラインダーでの切削・磁粉探傷を繰り返した．ルート部ま

で切削したところで指示模様が途切れ，ソールプレートと

下フランジに 0.5mm のシムが挿入できるルートギャップ

を確認した（図 3）． 

(3)ソールプレートと下フランジの隙間計測 

 下フランジに観測孔を設けて隙間計測を行った．隙間量はノギスで計測した下フランジ上面からソールプ

レート上面までの距離と下フランジの板厚を差から求めた．溶接線除去前には最大で 0.9mm あった隙間は，溶

接線除去しセットボルトを締め上げた後には 0.3mm に低減した．計測結果を図 4 上段に示す．切削調査部でも

同じ傾向を確認できており，溶接線除去前は 0.5mm のシムが挿入できたのに対して，溶接線除去後は 0.1mm の 
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図 1 溶接線除去範囲 

L-FLG t=15

SOLE t=28

L-FLG t=15

SOLE t=28

L-FLG t=15

SOLE t=28

0.5mm程度

1mm程度

①粗切り ②研削 ③完了

図 2 溶接線除去手順 

図 3 き裂が生じている溶接部のルートギャップ 
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シムが挿入できなくなるまで隙間が縮小していた（図

5）．なお，観測孔はソールプレートをタップ加工した

後，M16 ボルトを締め込んで閉塞している． 

(4)応力測定 

 ソールプレート前縁の 3 側点と側面 1 側点の応力

測定を行った．測定結果を図 4下段に示す．溶接線除

去前はソールプレレート前縁で最小-68.0MPa，側面の 

溶接線先端で最小-9.0MPa であった．疲労等級は，「カ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

バープレートをすみ肉溶接で取り付けた継手を持つ母材」

の G等級を適用した．溶接線除去後はソールプレート前縁

で最小-25.9MPa，側面の溶接線先端部で最小-9.0MPa であ

った．溶接線を除去した疲労等級は，「円孔を有する母材」

の C等級を適用した． 

４．まとめ 

 今回，ソールプレートが下フランジに溶接で取り付けて

ある支承部の疲労強度改善対策としてソールプレート前

縁の溶接線除去を行い，以下のことがわかった． 

(1)ソールプレート前縁の発生応力 

 溶接線除去前は G 等級の打ち切り限界を超えていたが，疲労等級を改善した溶接線除去後は C 等級の打ち

切り限界未満となった．溶接線除去後は溶接線除去前よりも応力低減し，4支承の発生応力のばらつきも少な

くなった．応力低減の要因としてソールプレートと下フランジの分離で力の伝達がなくなったこと，溶接線除

去後の発生応力は BP-A 支承の回転不良を考えている． 

(2)ソールプレート側面の発生応力 

 発生応力は溶接線除去前後ともに G 等級の打ち切り限界未満であった．列車荷重で疲労き裂が生じる恐れ

はないと考えている． 

(3)ソールプレートと下フランジの隙間 

 溶接線除去でソールプレート前縁の隙間は減少した．この要因として桁自重（900KN/1 支承）による圧縮力

とセットボルト（4本 xM24 F10T）に導入した軸力を考えている． 
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図 4 ソールプレートと下フランジの隙間測定結果（上段）および応力測定結果（下段） 

図 5 隙間が縮小した切削調査部（図 3と同位置） 

隙間測定位置およびゲージ配置 

I-349 令和5年度土木学会全国大会第78回年次学術講演会

© Japan Society of Civil Engineers - I-349 -


