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１．はじめに

 近年，高齢化した橋梁が急増し，その維持管理は非常

に重要な課題となっている．その中で走行する車両の重

量を制限しながら供用されている橋梁も数多く見受け

られるが，応力状態等の検証を行った上で，制限する重

量を設定しているケースは少ないのが現状である．そこ

で本稿では，車両制限による管理における基礎資料の蓄

積を目的として，広島県内で供用されている橋齢 96年
の鋼プラットトラス橋を対象に，実橋載荷実験を行い，

制限重量 8tfに対する各部材の応力状態を確認した． 
２．対象橋梁の概要

調査対象橋梁は，1921年に竣工後，1960年に現位置
に移設してから 57年間供用されている 2径間単純鋼プ
ラットトラス橋 1)（L=50m）である．また，本橋は 2012
年に一部の鉛直材に孔食による貫通孔が確認されたた

め，当て板による応急補修が部分的に施されている．

３．実験概要

3.1 載荷荷重

静的載荷実験の荷重条件は，現在の車両制限状態を再

現するため，車両総重量をおよそ 8tfに調整したダンプ
トラックを 2台使用し，軸重の大きい後輪同士を直列載
荷することで，より集中的な荷重の載荷状態となるよう

に配置した．各トラックの計量結果と配置状況を図-1

に示す．

3.2 載荷位置

主構造部材と床組の全体挙動および格点部の詳細挙

動を把握することを目的として，鉛直材がある格点部１

～12と，縦桁の挙動を計測するため 7.5～9.5（図-2）の
載荷 Case位置に先頭車の後輪を配置した．道路横断方
向の配置は比較的に損傷が多く発生している下流側車

線とした（図-3）．

3.3 ひずみ計測部位 

載荷実験でひずみ計測を行った部位を図-4に示す．1
部材につき，同一断面で 4箇所（上弦材のみ 3箇所）の
ひずみを計測した．

４．静的載荷実験結果

4.1 主構部材 

主構部材の応力状態として，載荷 Case位置の変動に伴
う応力状態の推移を図-5に示す．図中の軸応力は，プロ

ットが計測したひずみ値からヤング係数 200GPaとして
求めた実験値，破線がはり要素を用いた全橋モデルの解
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 図-3 載荷状況

図-1 トラック軸重と配置状況

図-2 載荷 Case位置 

図-4 ひずみ計測部位

Ⅰ－17 土木学会中国支部第69回研究発表会（平成29年度）

－ 31 － 



析値，実線が一般的な設計に用いられる 1構面を取り出
した影響線解析による設計値を示している．図-5より，

上弦材の軸応力は，実験値と解析値・設計値が概ね一致

している．下弦材の軸応力は，実験値が設計値より小さ

い．これは，下弦材に発生する軸応力を縦桁が一部負担

しているためと考えられる．また，実験値が解析値より

大きくなっているが，解析では縦桁を連続梁とモデル化

したことにより，下弦材に発生する軸応力を縦桁で負担

している割合が大きいと考えられる．今後，経年劣化の

推定等を行うために，縦桁を含めた床組のモデル化を検

証し，解析による実橋の再現精度を向上させる必要があ

る．斜材及び鉛直材の軸応力は，実験値が解析値・設計

値よりも小さくなる傾向にある．これは可動支承の損傷

により水平変位が拘束されることによる影響が考えら

れるため，この点もモデル化の検証が必要である． 
4.2 床組部材(縦桁) 

 縦桁のひずみ計測位置の詳細を図-6に，縦桁部の応力

状態として載荷 Case位置の変動に伴う応力状態を図-7
に示す．図中，プロットが計測したひずみ値からヤング

係数 200GPaとして求めた実験値，破線は設計に用いら
れる影響線解析による設計値(合成断面)で，実線は縦桁
断面のみで解析した設計値(非合成断面)である．なお，

縦桁の設計値は横桁間を単純梁としてモデル化してい

る．図-7より，フランジに生じる軸応力は設計値より小

さい値となっているが，単純梁としたモデル化の影響か

ら設計値が大きくなっていることが考えられる．今後は

モデル化を検証し，下弦材の軸力分担との関係も含めて

確認する必要がある． 
５．まとめと今後の課題 
（1）静的実橋載荷実験の結果，主構部材・縦桁ともに
実験値は極端な値（大きい，小さい）が見られないこと

から，現在の車両制限 8tに対する健全性は概ね確保され
ている． 
（2）主構部材，縦桁ともに実験値は解析値・設計値よ
り小さくなる傾向となった．下弦材及び縦桁については，

縦桁のモデル化の検証により変化する可能性があり，今

後も検証を進める必要がある． 
（3）本載荷実験で対象とした 2径間単純鋼プラットト
ラス橋は，材齢が 96年経過した部材も数多く使われて
おり，長い供用期間で蓄積した劣化による急激な耐力低

下を防止するためには，今後も定期的な点検に加え，計

測を行うことが重要である． 
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図-6 縦桁ひずみ計測位置 

St1‐Lflg‐実験値 St1‐Lflg‐設計値(合成断面) St1‐Lflg‐設計値(非合成断面)

St1‐Web‐実験値 St1‐Web‐設計値(合成断面) St1‐Web‐‐設計値(非合成断面)

St2‐Lflg‐Ex St2‐Lflg‐設計値(合成断面) St2‐Lflg‐‐設計値(非合成断面)

St2‐Web‐実験値 St2‐Web‐設計値(合成断面) St2‐Web‐‐設計値(非合成断面)

図-7 縦桁の応力状態 

（上下弦材の応力状態） 

（鉛直材の応力状態） 

（斜材の応力状態） 
図-5 主構部材の応力状態 

U8‐実験値 U8‐解析値 U8‐設計値

U9‐実験値 U9‐解析値 U9‐設計値

L7‐実験値 L7‐解析値 L7‐設計値

L8‐実験値 L8‐解析値 L8‐設計値

L9‐実験値 L9‐解析値 L9‐設計値

L10‐実験値 L10‐解析値 L10‐設計値

V10‐実験値 V10‐解析値 V10‐設計値

V9‐実験値 V9‐解析値 V9‐設計値

V9'‐実験値 V9'‐解析値 V9'‐設計値

V8‐実験値 V8‐解析値 V8‐設計値

V4‐実験値 V4‐解析値 V4‐設計値

V3‐実験値 V3‐解析値 V3‐設計値

D10‐実験値 D10‐解析値 D10‐設計値

D9‐実験値 D9‐解析値 D9‐設計値

D8‐実験値 D8‐解析値 D8‐設計値

D7‐実験値 D7‐解析値 D7‐設計値

D4‐実験値 D4‐解析値 D4‐設計値

D3‐実験値 D3‐解析値 D3‐設計値
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