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歴史的橋梁における長寿命化対策

　 中日本建設コンサルタント㈱　
　 建設技術本部　山　本　高　由

1．は じ め に

本橋梁（写真 - 1）は，昭和 2年に建設された 12径間
単純 RCT桁橋である。該路線の日交通量は約 24 000台と
多く，本橋は，主要ネットワーク路線として重要な役割を
担うとともに，その歴史ある外観やライトアップにより創
り出される風景から，「近代土木遺産」にも指定され，多
くの市民に親しまれている。この歴史的価値のある橋梁を
できるかぎりその外観を変えないまま，持続的に使用可能
な状態を保つことを目的とした長寿命化対策補修・補強設
の設計を実施した。

2．対象橋梁の諸元

本橋の橋梁諸元を以下に示す。（図 - 1）
橋　　長：L = 112.7 m
有効幅員：W = 18.1 m

設計荷重：中央部：26 tボギー車
　　　　　車道部：14 t施工機械
橋梁形式：12径間単純 RCT桁橋
下 部 工：RC多柱式構造（直接基礎）
竣　　工：昭和 2年

3．損傷状況と設計方針

3.1　損 傷 状 況
当該橋梁は，長期にわたり橋面の伸縮継手から漏水して，
主桁端部には鉄筋露出，断面欠損等の損傷が見られた。ま
た，舗装の打替え時期も迎えていた。しかし，経年劣化は
あるものの躯体自体はおおむね健全な状態であった。
3.2　設 計 方 針
本設計では，損傷部の補修，損傷要因の除去と改善，耐
震性の向上，長寿命化を満たす設計が要求された。このた
め，抜本的な漏水対策，併せて橋梁全体の耐震性能の向上
を期待する手法として，既設単純桁の連続化により延命を
図る方針とした。

4．上部工連続化により期待される効果

1） 上部工の 12径間の単純桁橋が 1つの連続桁橋となる
ことで落橋リスクが低減される。

2） 劣化要因である雨水の侵入を遮断でき，維持管理の
負担が大きく減少し，長寿命化が図れる。

3） 外観をほとんど変えることなく対策が可能となるた
め，現状の景観を維持できる。

4） ジョイント通過時の衝撃がなくなるため，車両の走
行性が向上する。

5） 連続桁となるため，既設主桁の支間中央部にかかる
負担が軽減され，耐荷力の向上が図れる。

5．連続化方法の検討および構造の決定

5.1　連続化方法の検討
既設単純桁から連続桁に構造変更することによって，中
間支点上に負曲げモーメントが発生する。そのため，中間
支点上の負曲げに対する補強が必要となる（図 - 2）。

a）単純桁の曲げモーメント　　 　b）連続桁の曲げモーメント
分布図　　　　　　　　　　　　　分布図
図 - 2　構造変更に伴うモーメント分布の変化

図 - 1　橋梁側面図，橋脚断面
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連続化工法としては，以下の 4案について，比較検討を
行った結果，施工上の制約や構造上の制約，経済性を踏ま
えて，「鋼板や炭素繊維成型板接着による連続化」を採用
した。

1）PC連結桁と同様の連結構造（図 - 3）
2）床版連結構造「リンクスラブ等」（図 - 4）
3）主桁，床版を RC構造に打ち替える構造（図 - 5）
4） 鋼板や炭素繊維成型板接着による連続化構造（図
- 6）

図 - 3　PC連結構造概要図　 図 - 4　床版連結構造概要図

図 - 5　打替え構造概要図　図 - 6　鋼板や炭素繊維成型板
接着による連続化構造
概要図

5.2　連続化の構造細目
床版部と主桁部を個別に補強する方法の構造細目を図
- 7に示す。
⑴　床版上面の補強構造
既設床版上面に炭素繊維成型板（CFプレート等）を接
着する補強構造である。板厚 t = 2 mm×幅 50 mm，1支点
上あたり 154枚を貼り付けることで曲げモーメントに抵抗
可能な構造とした。
⑵　主桁遊間部の充填工法
主桁，床版の中間支点上遊間部を充填材にて間詰めして，
発生応力に対する抵抗断面を確保する。なお，充填材とし
ては，施工性を考慮し，コンクリートより圧縮強度が高い
エポキシ樹脂とした。
⑶　主桁側面等の補強構造
既設主桁，床版下面の主鉄筋の連結化方法として，鋼板
接着工法を採用した。また，この鋼板で支点位置のせん断

PC鋼材による横締め 負の曲げに対する鉄筋
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耐力も確保した。
⑷　連続化構造の検証
CFプレートの施工後に，静的載荷試験にてひずみを計
測し，設計値と比較し差異がないことを確認した。

図 - 7　構造細目概要図

6．上部工連続化以外の補修工法

上部工連続化以外の補修内容としては，損傷部を補修し，
化粧材等の修復や橋面防水および舗装打ち換え等を行うこ
とで，橋全体のリニューアルを図った。

7．お わ り に

既設橋の連続化により，落橋に対する耐震性の向上，ノ
ージョイント化による今後の維持管理負担の大幅減少，車
両走行性の向上が実現した。結果として，できるかぎりそ
の外観を変えないまま，要求性能を満たし，持続的に使用
可能な状態を保つことを目的とした設計が可能となった。
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