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各国示方書の荷重規定の比較

道路橋示方書（日本道路協会）

S。S．H．B．　（AへSHTO）

BS5400　part　2　（BSI）

DINio72（DIN）

　　　　　　　　　　　＜　比

適用範囲・拘束力

用語・記号

単位系

記述方法・配列

寿命

設計法

車線

死荷重

雪荷重

活荷重

衝撃係数

繰返し荷重

プレストレス

乾燥収縮・クリープ

土圧

一1980年版

一1983．”

一1978　〃

一1985　”

較　内　容〉
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水圧

浮力

波圧

氷圧

風荷重

温度

地表

支点移動

縦荷重

遠心力

衝突荷重

施工時荷重

荷重組合せ

歩道橋・自転車道橋
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道路橋示方書

支問：200mまで
道路歩道橋　：道路橋

拘束力：

　建設省令に準ずる建設省通達で、正式名称

　はr橋、高架の道路等の技術基準』である。

　技術基準は道路法30条により制令で定めると

　規定されているが、現在は道路構造令（制令

　）を補完するものとして建設省令に準ずる通

　達の形で基準が出されている。

簡単な説明あり（主、従荷重の定義など）。

記号の説明はその都度なされている。

日本語の記述法についての説明がある。

CGS

　条文＋解説の形式をとっている。

条文の根拠、運用についての説明などもなさ

れている。

　r道路橋示方書」は　1共通編、H鋼橋編、

皿コンクリート橋編、W下部構造編、V耐震

設計編に集大成されている。

50年（但し、建設省道路技術基準（案）による）

S．S．H．B．（AASHOT）

152．4m（500ft）まで

道路橋及び歩道橋

　AASHTOは連邦政府運輪省、全米50州など

の団体会員によって構成されている。AASH－

TOはASA（USA　Standards　Institute）と同盟

しており、S．S．H．B（StandardSpecificati－

ons　for　Hi8hway　Bridges）はASAから国家

的に承認され、権威を与えられている道路

橋仕様書。

　用語の定義はなし。道路の基本的用語の

定義はAASHTO　HIGHWAY　DEFlNITlONSにあ
る。

　記号の定義はある。

foot、　pound

　条文の羅列で解説はない。

　大きくは設計、施工編に分かれており鋼

橋、コンクリート橋の上下部工を包含して
いる。

　S．S．H．Bの他に幾何構造、材料、溶接、

耐震設計、騒音、メンデナンスなどに関す

る仕様書、指針、マニアルなどがある。

規定なし

BS　5400　 （Par七　2）

規定なし

道路橋及び歩道橋

　BS（B　r　i　t　i　sh　Standa　rds）　こまBS　l（The　B　r　i　t　i　sh

Standards　insti　tution）の下で、産学官からの

代表者で構成される標準委員会によって作成さ

れる国家規格。

用語の定義はしっかりしている。

記号の一括説明がある。

S　I

　条文の羅列で解説はない。

　あらゆる形式の橋梁に対する荷重がPart2
に規定されている。

　BS5400はPart1から10まであり、鋼橋は
Part3、合成橋はPart4、鋼材及び製作はPart

6などにそれぞれ規定されている。

120年

D　I　N　1072

規定なし

道路橋及び歩道橋

DIN（DeutscheslnstitutefUrNormung）に

よって測定される西ドイツの国家工業規格。

　用語の定義はない。

　記号の説明はその都度なされているが、土

木工学分野における学術論文、計算書に使わ

れる記号についてはDIN1080に規定されて
いる。

S　I

　条文と解説が別冊になっている。

参照すべき他の関連規準が各々の規格の中に

照会されているが、それでは設計上不十分で、

橋梁関係のみでも体系的把握することは困難。

橋梁はDlNの部門別名称で言えぱ、Bauingen－

ieurwesen（土木・構造工学）に分類されてい
る。

規定なし
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道路橋示方書

許容応力度法

σa　＝

σa

一　：許容応力度
レ

レ　．安全率

σ、：降伏応力、もしくは座屈応力

σ（Sf＋S2’＋…　　）≦σ。　で設計

ただし荷重の組合せにより、許容応力度

の割増しあり。

S．S．H．B．（AASHOT）

　・許容応力度法

　　　（別称Serviceしoad　Deslgn）

　・強度設計法

　　　（別称Load　Factor　Design）

　のいずれかを用いて設計する。

賑1：1謝。1）で，テう．

ただしニュアンスとしては、許容応力度

法が原則的で、強度設計法は代替法の扱
い。　（特に銅）

他方PC（Section9）では、強度設計法が
原則的。

荷重係数に十分な確率的根拠はないもよ
う。

BS　5400　 （Part　2）

［Part1に設計の原則が述べられている。］

基準荷重（normal　load）Qkをγf　L倍して得ら

れだ設計荷重（design　load〉Q’を用いて構造

解析。

その結果をさらにγf3倍したものを設計荷重
効果（design　load　effect）S’とする。

また、材料の特性（基準）強度（characteri－

stlc（orno而ualstrength））fkをγmで
割っだものの関数として、設計抵抗強度（des－

ign　resistance）Rを得る。

R’≧S申となるよう設計。

D　I　N　　1072

現在のところ許容応力度法が原則。

r終局荷重設計法』も許容。

r設計荷重』をγ倍しだ「評価設計荷重」

を用いる設計法が用いられる方向にあるも
・よう。
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，道路橋示方書 S．S．H．B．　（AASHOT） BS　　5400　　（Part　2） D　I　N　1072

〔2．113〕 〔3．6〕 〔3．2．9〕． 〔3．3．2〕

車線幅：2．75m 12feet（3．048m） 公称車線の概念を導入し、幅員と 3m

車 車線数： 車線数の関係を明示。

（例）　10～12feet：1車線

20～24feet：2車線 （例）4．6～7．6m　．2車線

線

7．6～11．4m：3車線

、
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々

道路橋示方書 S．S．H．B （AAS　H　T　O） B　S 5400 （Part　2） D　I　N　1072

［2．1．2］ ［3．3］ ［5．1］［5．2］ ［3．1．1］

1．死荷重算出のための単位重量 1．死荷重の定義 1、死荷重の分類と定義 （1〉死荷重算出廼ための単位重量

（1）死荷重

パイプ、 材料および構造要素である各部材の重量で添加 DiN1055参照

材　　’料 単位重量（㎏／cm3）

死荷重とは、車道、

管路、．ケーブルおよびその他の公共施設を

歩道、軌道、

死荷重を除く。

（2）添加死荷重 （2）・仮定死荷重と精算死荷重の差は、3％以内

鋼・鋳鋼・鍛鋼 7，850

含む構造物全体の重量である。

構造要素部材以外で、 構造物に対して荷重とな

鋳鉄 7，250 2．死荷重算出のための単位重量 る、舗装、 道床バラスト、 高欄、管、ダクト等 （3）勾配補正のための舗装重量として、車道面

アルミニウム 2，800 の材料の重量。 全体に等分布荷重0．5KN／m2を載荷する。

鉄筋コンクリート

ブレストレスコンクリート

2，500

2，500 材　　　料 単位重量（1bs／ft3） 2、基準死荷重と設計死荷重 （4）跳開橋の駆動装置による荷重として、橋面

（1）基準死荷重 全体に0．25kN／m2の等分布荷重を載荷する。死 コンクリート

セメントモルタル

2，350

2，150 鋼、鋳鋼 490 ［7，849］ 仮定死荷重と実死荷重の照査及び生じた相違

木材 800 鋳鉄 450 ［7，208］ の修正の必要性。

歴青材（防火用） 1，100 アルミニウム合金 175 ［2，803］ （2）設計死荷重

アスファルト舗装 2，300 木（加工又は非加工） 50 ［801］ 荷重係数γ斜 （全ての荷重組合せとも）

コンクリート

（無筋又は鉄筋） 150 ［2，403］ 終局限界状態 使用限界状態

［解説］ 締め固めた砂、土、

砂利、バラスト 120 ［1，922］ 鋼 1．05 1．0

1）上表のいずれの値も各種測定値の中から ゆるい砂、土、砂利 100 ［1，602］

荷 大きめの値を採っている。 ローラーをかけた コンクリート 1．15 1．0

マカダム、又は砂利 140 ［2，243］

2）　木材の単位重量には、クギ， カスガイ， 石炭殻 60 ［961］

ボルトなどの金物を含む。 木材以外の舗装 150 ［2，403］ 3、基準添加死荷重と設計添加死荷重

石工 170 ［2，743］ （1）基準添加死荷重

レール，ガードレーノレ　、 仮定添加死荷重と実添加死荷重の照査及び生じ

締め金具一式 相違の修正の必要性

（一軌道当り） 200劇 ［298ゆ］ （2）設計死荷重

アスファルト版 9“ ［44’噸］ 荷重係数γ口 （全ての荷重組合せとも）

重 終局限界状態 使用限界状態

注）1，＊印の重量は単位長さ当りを示す。

2，＊＊印の重量は単位体積当りを示す。 1．75 1．20
、

3，［　］内数値の単位は、kg緬3、 kg／m2，

kg／m。 4、添加死荷重は、構造物の順載荷効果と逆載荷

効果を考慮して、 その値を評価できる。

3，耐摩耗層を設ける計画がある場合は、これ 5、死荷重算出のための単位体積重量

を設計死荷重として考慮する。

材 料 単位重量（KN／m3）

鋼 77．0

鉄筋コンクリート 24．0

アスファルト舗装 22．6
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道路橋示方書

［2．1．14］

1．雪荷重を考慮する必要のある地方においては、

　架橋地点の実状に応じて適当な値を定めるもの

　とする。

2．活荷重と雪荷重の値
（1）十分圧縮された雪の上を自由に車両が通行

　　する場合の雪荷重の値は100kg／m2

　　（圧縮された雪で約15cm厚）

（2）積雪がとくに多くて自動車交通が不能とな

　　り、雪だけが荷重としてかかる場合は、既

　　往の最大積雪深・積雪の頻度・雪の性質等

　　を考慮示手、適切な雪荷重を決定する。

（3）積雪のために自動車の通行にある程度の制

　　限が加えられる上記1），2）の中問的な場合

　　は、1）項が2）項の荷重でよい。

3．雪の単位重量

（kg／m3）

降りたての雪 150

やや落ちついた雪 300

圧縮された雪または多量の

水を含んだ雪 500～700

S．S．H．B（AASHTO）

［3．3．2］

雪荷重と氷荷重は、活荷重や衝撃と相殺され

ものとし、特別の条件以外は考慮しない。

BS5400（Part　2〉

［5．7．1］

一般的には無視してよい。

旋回橋の場合は考慮する。

D　I　N　1072

［4．3］

1．構造物の最終状態に対して雪荷重を考慮する

　ことは一般的に必要ない、ただし、可動橋が

　開かれた時（跳開橋は除く）は、橋面の最も

　不利な部分、あるいは全面に0．75KN／m2を考

　慮すること。

　また、屋根付き橋梁の場合の雪荷重は、DI　N

　lO55Tei15に従って仮定する。

2．仮設時の雪荷重は、DIN1055Tel　I5に規定

　されだ値の0．8掛けした値を考慮すること、

　ただし除雪が計画的に行われている場合は、

　雪荷重を0．5KN／m2としてよい。

　　2節による安定性の照査を除いて、雪荷重
　は全面載荷とする。

一11一



道路橋示方書 S．S．H．B　（AAHTO） BS　5400　　（Part　2） D　IN　1072

［3．4］活荷重の定義
［6】

（1）一次活荷重

活荷重とは、車両、車、歩行者等の移動荷重である。
設計はHA荷重，
るものによる．

道路櫓の設計に用いる一次活荷璽には、HA荷盈とHB荷重とがある．（AppendiN　A参照）

昌躍＝二＝襯罐臨離の瑚撫表わす硫
　　　　またはHB荷重と組み合わせたHA荷重のうちいずれか厳しい影響を与え

匿3．1］橋の等級

（1）道路櫓および歩道櫓は，その交通量に応じて橋の等級が分類される．その場合

　基準分類（表1参照）と再罫価用の分類（表2参照）とを区別する必要がある．

［3．5］超過荷重の規定（H20以外の全ての超過荷重に対して適用）

　（1）超過荷重は荷重載荷を1車線載荷とし、荷重組み合わ 1）HA荷重

車繰幅や数および路肩，側帯，中央分離帯などの有無は，荷重配置を決定するうえに必要で
ある．（以下に示される荷重強度は特性値であり，別途規定される荷重係数を乗じて設計荷
重とする）

活荷重は，表1あるいは表2に従って，最も不利な状態となるように載荷され

ねばならない（DI閥1072解説参照）

せGroup　IAを適用する、ただし床版（鋼床版の場合は
等分布荷重（肌）と線荷重（KEし），または単一一輪崩からなる．

等分布荷重一1冨30c旧　■3㎜1m　（図一10参照）
（2）道路橋および歩道橋に関する異なった分類帆表1の第4段に定められている．

　　デッキブレートとリブ）は超過荷重で設計しない。

（2）行政機関で選抜された超過荷重であるならば、荷重組

　　み合わせGroup　IBを適用してもよい。

　　　　　L〉30m　回51×（11L）o・47sただし，9嗣1m以上

雛譜灘難羅響鞭灘慰
　　　　　100k閥（10t）荷重を任意Lこ作用させる。

　（DI閣1072解貌参照）

（3）歩遭橋および自転車專用橋の場合の活荷重は，3．3．7を参照せよ．

匿3．2］断面の分割

活

［3．6］車線

　（1）L荷重および丁荷重の車線占有巾は10feet（3．048m）とする

VDLおよびKELは一車線の全幅にわたって等分布させる
考えている部材の彫響線の適切な部分の2車線上にLまl　VOLおよびKELをそのまま載荷し，

その他の車線にはその113を載荷する．
KELは名車線の載荷長内に一箇所作用させる

騨繍露講舗擁鞭職

（1）橋面は，幅3mの主載荷部分と，それと隣接した従載荷部分およびこれらの載

荷部分の外側の峯数あるいは複数の車道部分，歩道部分，自転車専用通路なら

びに地覆、そして中央分離帯に分けられる。（Om10マ2解説参照）

（2）設計車線数は、地覆問の車線を12－feet（3．658m）問隔で区切

　　って決める。

（3）1車線幅12feetのうち10feetの部分にだけ活荷重を載荷

（b）

18

（a）版：それを支持する部材に平行または自由辺に直角方向のいずれか厳しい影響を与

　　える方．橋軸直角方向にスパンを有する部材ではKELは車線幅に等しい長さをも
　つ一本の直線上に作用すると考える。
　橋軸方向部材およぴ縦桁：支持材に平行

　舅嫌欝鰍齢魏欝オ：支鱒方向

（2）交通誘導のための印（車線を示すレーンライン）の有無にかかわらず地覆と地

覆の間の全平面を車道とする．（Dm10T2解貌　参照）

（3）名々の橋梁上には，軌道の数や中央分離帯の有無にかかわらず主載荷部分および

従載荷部分があると仮定する．上部構造が分離している場合には，名々の上部構

する。また車道幅が20～24feetの場合は、車線数を2とす 2）HB荷重
　ユこット荷重 図11にユニットのH　B荷重の寸法と車輪配置を示す．

造に対して1本の主載荷部分と1本の従載荷部分を殺定しなければならない．

荷 　　る。

（4）車線内では、活荷重の占有幅を部材に最大応力を生じさせる
聞

1ユニットは10KN／軸に等しく，通常考慮されるユニット
の最小値は25（100t）である．ただし，場合により
45ユニットまで増加できる．
円形の等分布荷重とし，有効接地圧は1．l　KN／mm2とする，

上部構造が分離していても下部構造は分雌していない下部構造に対しては常に

1本の主載荷部分と従載荷部分を考慮しなければならない．

　（85年i2月版のD隅1072解説3．3．3参照）

ように移動させる。 H　B荷重は車線に関係なく，最も不利となる位置に載荷させ，その前後25mには一次活
荷重を載荷させない．対象となる構造物に対して1台のHB車両を考慮すれば』よい．

（の主載荷部分および従載荷部分は，名々の部材に対し最も不利となるように車道

重

［3．7］主要道の荷重

［3．7．1］丁荷重（標準トラック）とL荷重

HA荷重との組み合わせ（図12一参照）
・H　B車両が完全に1皇線内にある場合，その車線の残りの載荷区間には全HA荷重等

分布荷重（Ful　l　HA、肌）を載荷する．他の1車線には全HA（Ful　l　HA）荷重を，残り
の車線にはその113をそれぞれ載荷する．

上に配置する．それはr般に車遵方向と平行になる。また，車道幅が一様でな

い構梁の場合には，一方の地覆と平行あるいは両方の地覆方向の中間方向に・

最も不利となるように主載荷部分および従載荷部分を配置しなければならない．

（1）活荷重には丁荷重とL荷重があり、かつ各々H荷重とH　S

　荷重に分かれている。H　S荷重はH荷重より重い。

・HB車両がふたつの車線にまたがる場合，その車線の残りの載荷区間には

FuU　m　VOLを，他のすべての車線には1／3HA荷重を載荷する。または，そのふた

つの車線の一方にはFu”HR　VOLを，他方には113HA　VOLを載荷し，残りの車綿

のうち1車線にはFul　I　HA荷重を，他には113HA荷重をそれぞれ載荷する。

［3．3．3】橋面に載荷する荷重

（1）主載荷部分とは，基準車両（表1に示されたS田あるいは表2に示されたL闘）

（2）L荷重は、1車線当りの線荷重と集中荷重から成り、各々 を最も不利な位置に配置したものである．この前後に，表1あるいは表2の第

車線占有幅（10feet）で除して、等分布荷重と線荷重として 2列に示した面荷重p1を載荷する．基準車両の縦軸は，一般に主載荷部分の

§鶉 軸と一致する．車道の縁端部に位置している床版や縦桁，横桁のような個々の使う。

製 ：　　膨”151（を）㈱kN
：

部材の…画計に関しては，！国駐が地覆と接するまでしか移動できないが，基準車

両を最も不利な位置までシフトするものとする．これは，単一軸重の場合にも

＊H20荷重の木床版及び鋼床版（横リブは除く）の設計に ， ：
：

あてはまる．（DI髄1072解脱　参照）　　　　　　　　　　　　　　　’

おいては図示されている。 罰
9 i （2）主載荷部分においては，主載荷部分に配蟹された基準車両に隣隈して，基準分

32，000L　B　Sの代わりに、24，000L　B　Sの一軸荷重又は4 e ：　　　　　　　　　9医N
：

類の場合にはSLW30を，再評価用の分類の場合には表2に示されている

フィート離れた16，000L　B　Sの二軸荷重のうち最大応力を 藩 l　　　　　　　　　i
l　　　　　　　　　　　　　I

LKWを，最も不利となるように載荷しなければならない．その場合，主載荷

生じる荷重を用いてよい。 一 l　　　　　　　　　　　　　　o 部分，従載荷部分の両方の基準車両は一組の荷重として，同一水平線上に隣接

o 3Q 　　　　　　　　　　　　　　　　　　　350

　　載荷長L（m）
して載荷される．表1あるいは表2の第2段に示されている面荷重p2は，基

＊＊床版の設計において、車輪の中心は地覆面より1フィート 　　　　　’一　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　、

準車両の前後に載荷される．主載荷部分の外側には従載荷部分を配置するだけ

幅がない場合には，再評価用

にあるものとする。 尾　　　‘E　　　　　　　　　　　　里　　　里
餌1璽　　　●塞le　　　　　　　　　　　　　　餌ヒ　　　　●属5■

ユ5m
o》er■n

1．「一一「　　　　　　了一丁
胃i‘th l　　i　　　　　　　　l　　l

　一駒一一一か一一　　　　　　　一？　一一？一
1m　　i　　I　　　　　　　　　　　i

一一→一一ドー　　、室一＋
，£尻16，冒，62，σ26m　』団1

着目部材に最も

不利になる寸法

一　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　、

一12一
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（3）　　集中荷重（線荷重〉は、曲げモーメントを

　　計算する時とせん断力を計算する時で異なる

　　値を使用する。　（図3．7．2．B参照）

［3．7．2］　荷重のクラス

　荷重には、H20、H15、HS20、HS15の4つの

クラスがあり、H15、”S15はH20、HS20の75％

である。

［3．7．3］　荷重の称号

　H15－44、H20－44、HS15－44、“S20－44のよう

に荷重の等級を表す記号の後方に年号（19姐

年）を付けて荷重制定年数を表示する。

［3．7．4］　最小活荷重

　幹線道路およびこれに類する道路の最小設

計活荷重はHS15とする。

［3．7．5］　州問にまたがる橋の活荷重

　各州問に架かる橋の活荷重は、HS20・44が

車用荷重（各軸重が24000pound（10．9t）で

車軸問隔が4feet（1．219m）の2軸荷重）で

最大応力を生じる方で設計する。

［3．7．6］　H荷重

　H荷重とは、2車軸のトラックとこれに対

応するL荷重である（図一3．7．6A，3．7．6B

参照）。ここで記号Hの後方にある数字（10，

15）は、トラックの総重量を意味する。

［3．7．7］　HS荷重

　器荷重とは、トレーラートラックとこれに

対応するL荷重であり、記号“Sの後方にトラ

ックの総重量を意味する数字を付けて表示す

る。トラック荷重（丁荷重）の第2車軸と第

3車軸の間隔は14feet～36feet（4．267

～9．1胆m）の問で可変である。

BS5400　 （Part2）
（2》二次摺荷重

　走行車両が速度または方向を変えることにより生ずる活荷量をさす・荷亘組合わせは4と
　し．2っ以上の二次活荷重は同時に作用させない．

置》　遠心荷重

　曲線橋においては2車線のそれぞれ中心線の法線方向に路面に沿って5伽おきに禁中荷重
　を作用させる．

　　　　　3000　　　F　c冨　　　　　　　　k　N

　　　　　τ昏150
　　　　　　　　　ここに　r；車線の曲線半径　（■〕
　各荷重は単一F6または聞隔馳で1！3F‘と2／3Fcの2っに分れた荷重のうち小さい方とし．
　距線5旧に等分布する300k阿の鉛直荷垂と岨合わせる．

　ただし．荷璽が2っに分割されている嚇合．鉛直荷璽も同じ比率で分剖する．すなわち
　且00kNの架Il1荷重および200“の長さloの等分布荷重とする．

2〕　制動および始動荷量

　始動およぴ制動の紬果生ずる軸方向荷重は．1軍線のみ路面上に作用させる．特性値はっ
　ぎの厳しい方の値とする．ただし、HAまたはIIB荷重と同時に戟荷させる・
　　HAに対する特性値56“！■X　（戟荷長》に200kNを加λた値を面積q車腺幅｝X

　　　　　　　（載荷長》に作用させる．
　　HBに対する特性値＝全HB荷重の25％とし、2っの輿腺岡Le旧に等分布させる・

3》横滑リ荷璽
　1車線上で路面と平行なすべての方向に特性笹250kNの単一菓中荷璽を考慮する・H八荷

　垂と両時載荷させる，

4）　防護柵への衝突荷重（Appendi罵B参照｝
　防護橿を支持する構造部材の設計において・防護概またはその連結材を崩壌にいたらしめ

　る実際の荷重．モーメント、せん断力をその特性値とする・

　4軸の25ユニットHB荷重を部材の騒も厳しい位匝に作用させる。

5，　橋脚への衝突荷重
　日瓜旧！h以上の走行が許可されている道路およぴ上部工を支持する部材（橋脚など》の破姐

　が皿大な縞果を引き起こすようなO合、その支持材を安全柵によって防護するものとする・
　特性値は表一Mに示す．
　荷重は支持材に対して水平に作用させるが、支持材はガードレールから伝わる荷重および
　それよリ高い位曜に同時に作胴する残りの荷皿に麺抗できるようにする・

（3〕　歩道および自転車道の活荷重

　歩道および自転車道のみを支持する部材
　L≦30●　　5．Ok彫■2の等分布荷重

　L〉30g　　PX5，0“！口2の等分布荷重
　　ここじこ、　1＝戟荷艮　 PIU〆30　（〕1よHA荷重参照》

　高劉に作用する荷重は路面から地の位隠に水平力陰，4剛1皿とする。

　車道部の荷重も同時に支持する郎材
　　《歩道幅員》≦2●　上記の値にO．8を乗じた偵
　　　　　＞2ロ　2国を越える　0～1皿　に対して』59ら　減
　　　　　　　　躍　　　　　　1～2日　　　　凹　　　　3095　　”

　通行者による掘動数は限界値を越えてはならない．（App凱dはC　参照》

1つの想定螂線内のHB車両がある時

　　　　　”A　UDLの載荷長

　2つの想定II［線内のHB単両がある時

　‘a》

　　　　　　　　岡上

又は（b｝ 岡上

　注1．IIB単両の全艮と幅は6．3．iで規定

　注2．特記外のHA荷皿は等分布荷血（UDL）と
　　線荷璽（旺L〕を含む。

一13一

D　I　N1072

　の分類幡116、12！且2、9／9、616．3！3に対して鱈2基準車両である単一軸重を考慮しなけ

　ればならない（D州1072解説参照）．
（3》これらの載荷部分の外側の車適には、表1あるいは衷2の頻2般に示してある面荷重p2

　を載荷する．
（4〕揺面に載荷する荷重については、すべての活荷璽・個々の軸重および軸重の低減は考慮し

　ないものとする．
（5》長さ30巴以上で・彫響線図が同じ場合には．基単単両の単一荷重の代リに・表1あるいは

　衷2の第1段に示されている代用面荷重p’を用いて計算する．この代用荷垂は．D田m
　75！04．mの6．2．に従ってアーチ橋を設計する協合および橋台を股肚する巴合にもi用され

　る。
‘の師道および自転車道．地遭．中央分置帯には．少なくともp2の面荷重を戟荷するものと
　する．個々の部材〔舗道床版．縦桁、支承・横桁など》に作用させる荷量に関しては、面

　荷重p2と車道部分に作用する荷重とを合せてもさほど大きくならない唱合には・面荷重
　をp3昌5“102に上げて用いるものとする．通行車両の衡突に対する防護般8がないた
　めに歩道部．自転車啓囲部および地贋．中央分離帯が安全でない場合には、橋の等級60〆
　60．30／30．12112の橋においては、さらに50剛の線荷重を鮒直に作用させるものとする．

　即設橋梁の再評価の巴合には．浅1あるいは我2の第3段C項に従って40k髄の線荷璽を用
　いる．再評価用の分蝦9196！6、3！3の橋の巴合には・これらを作用させる必嬰はない・

表1　基準分類における活荷重
単位mm

橘の尋級　60／60 隔の等級　301」0

1 大型トラック〔SLW》

翻
　
　
　 oユ　02　02

1　　””　”

鋼
圃
　02　02　0：

単一軸

　　　∩

薦
1　　聡Il　ll

ぜ一「「

栂皿無3300hN
翰皿　　　50kN
代田酊荷里＝P’＝16．7k”！殉2

　　　　量

噂L
：江藝

。r「。～

軸皿9130kN
P隅m72　解脱の
3，0．1参照

二日■亘團
σ←」一」1一L」
総厘量2600脈N
翰皿　　100転N
代田而荷皿：ゼ＝33．3“！㎞2

2 地贋と地田の閥の庫週衷回に麗する荷皿親定

　　　　　国
“§

残リの部分

　　　　　　　　　　　　　　　　　国

衡撃係数ψを曾む主鰻荷郎分
衝繋脈敗φを曾まない促親荷師分
　　　P2＝3k閥1剛2で衝畢脈敗ψを含まず　（ψについては3．3，4参照》

3

日》恥2段の荷皿に加えてp2＝3姻加2を鯉荷．このときnSは衝離係数ゆを含む・

b，勇2段の荷皿に加えずヒP2＝5』脚1国7を鞭荷．
　　〔単独の榊造部材　例えぱ歩道床版．展梅、コンソール．上横桁川の荷皿〕

4 道蹄およぴ道略網との関連”　　　橋の等級　60！30＝BAB．8。L，区．S

　　　　　　　　　　　　　　　橘の等級　30／30：区，S，O．廿
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0

⑨　　’㊥ ＠’

ロ撒撒言1：茎灘容1：’　　ll：謝呂ず

　　藷1　　…1　　　　31

毒r画・一畢

）＝該当のll（門）トラックと同じ軸の最初の2軸の会

　　計重量

V＝可変距離；14フィートから30フィートで最大応

　　力を生ずる距離

CしEARANCE　ANO
し0AOしANE　WIOτH

10コ’o

CUR
　－
劇‘

　　　2■《，”　5’4．　2’o・・

図3．7．7．A．SしandardHSTrucks

＊　　H20荷重の木床版及び鋼床版（横リブは除く）の設

　　計においては、図示されている。

　　32，000LSBの代わりに24，000LSBの一軸荷重または

　　4フィート離れた16，000LSBの二軸荷重のうち最大

　　応力を生ずる荷重を用いてよい。

＊＊　床版の設計においては、車輪の中心は地ふく面より

　　　1フィートにあたるものとする。

　　　（3．24．2参照）

一14一
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表2　再評価用の分類における活荷重
単位mm

惰の等級 6〆』6，L2バ2，9■9，6！6，313

1 トラツク〔LKW，

幽
　
　
　oz　　o2

　　一　　　　　｝I　　II　　”

橘の等級 16116 12！12 9〆9 6！5 313

総皿量し■ 160 且20 90 60 霊o

代用面荷皿P’k阿！嗣2 6．9 6．1 5・吐 ■．0 3．o

輪皿u 30 20 15 lo 5

．巨耳＿碁昆12i
前輪

　　　鬼輪旧bI 0．25 0．20 o．18 0．14 0．ll

一」
　　　　翰皿セ■

複翰

50 40 30 20 Io　
　
　
　
　
　
屠

』
1
　
　
　
　
　
　
　
曽
　
一

】匿翰幅b， 0．40 0．30 0．25 0．20 0．20
　　　　　　　o1
　　　　　i　II

　　　　イ》　　　　　　　　　畠
噌襯　口2i
　　　　　一＿　　　，
　　　　q　－　　　　　9

　　　　輪雷u
一軸荷皿

”0 1』o 90 50 30

準翰幅b， 0．40 0．40 0．30 025 0　20

2 地贋と地国の悶の単週衷面に明する荷皿肌定

HS　gl　N即沁1ρ，。1
橘の等級 16116 12！【2 9！9

6！唇
3！3

麗sφ　　心“〕ぐ“ρ121 P，貰囚！閉2 5．0 4．0 4．o ‘，0 3．0

L』L」 P2k凹〆用！ 3．0 3．0 3．0 2．0 2．0

3

o，第2段の荷里に加えてp2＝3剛1旧～を齪荷．このときnSは翫寮脈敗φを含む．

b，則2段の荷皿に加えずにp2＝駄彫旧，を観荷．
　　（嘩独の柄酌飾材　例えば歩避床版，縦栴．コンソール．上損桁用の荷皿1
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［3．8］

1＝

50

または

1＝

L十125
≦　0．30

L　（f　e　e　t）

15．24

L十38
L　（m）

部　　　　　材 支問長　または衝撃係数

床版 設計支問長

床桁などの橋軸直角方

向の部材

部材の骨組中心間隔

丁荷重による曲げモー

メントを計算するとき

1）一般部；支間長

2）片持部；モーメントを求める位

　　　　　置から最速載荷点まで

丁荷重によるせん断力

を計算するとき

1）一‘般部　；着目点から最速反目点

　　　　　まで
2）片持部『；1．0．3

連続桁 1）正のモーメント；

　　　　　　　荷重載荷の支間長
2）負のモーメント；

　　　隣接する支問の平均支問長

カルバート 1）かぶり厚　一一・　1．0．30

　0　～1’．0”（0～30．5c㎜）

2）かぶり厚一…　1．0．20
　1’．1”～2’．0”（30．5～61cm）

3）かぶり厚　…　1．0．10
　2，。1，，～2，．11，，（63．5～88．9cm）

B　S5400　（Pa　r　t2〉

［6．1］

荷重に含む。

（HA荷重は車軸に25％の余裕が与えられて

いる。）

荷重に含む。　（影響長）

D　I　N1072

［3．3．4］

1＋ψ

ψニ1．4－0．0081ψ≧1．0
　　（舗装がない場合）

ψ＝1．4－0．0081ψ一〇．1h貸≧1．0

　　（舗装がある場合）

h　U；舗装あつ（m〉

1ψ；（m）

部材直接載荷；部材の支問or片持長さ

　　　　　　板構造では小さい方の支間

部材問接載荷；部材の支間とその部材に荷重を伝達

　　　　　　する耐荷部材の支問の大きい方の支

　　　　　　問

連続桁　　　　；全支問の算術平均。ただし、片持部

（ヒンジ含む）　への直接載荷では片持長さ。最大支

　　　　　　間の0．7倍よりも小さい支問への直

　　　　　　接載荷ではその支問。

一15一



衝

撃

係

数

衝

撃

を

考

慮

す

る

範

囲

道路橋示方書

　上部構造、支承部およびコンクリート

あるいは鋼の柱式もしくはこれに類似の

軽量の躯体の部分。

　ただしζ歩道等に載荷する等分布荷重、

吊橋の主ケーブルおよび補剛げたに作用

する活荷重には考慮しない。

S．S．H．B（AASHTO）

1．衝撃：を考慮（Group　A）

（1）鋼製またはコンクリート製の柱を含む

　上部構造物、鉄塔、ラーメン脚および

　こ．れらに類似する構造物で主基礎まで

　達する部分。

（2）ラーメンまたは連続構造物のような

　上部構造に剛結されてコンクリート製

　または鋼製杭の地上より上の部分。

2．衝撃：を考慮しない（Group　B）

（1）Group　Aの（2）項を除く橋台、擁壁、

　橋脚、杭

（2〉基礎圧およびフーチング

（3）木製構造物

（4）歩行者荷重

（5）かぶりが3feet（0．914m）以上のカルバ

　ート

BS　5400　（Part　2）

荷重に含む

D　I　N　1072

（1）考慮する構造要素

　　・全ての橋梁部材、支承、ベンデル、支柱

（2）考慮する荷重

　　・主載荷部分の交通標準

・軌道上の連行荷重

（3）考慮しない荷重

　　・主載荷以外の荷重

・歩行者、自転車用荷重

・裏込土上の交通標準荷重

一16一



繰

返

し

荷・

重

道路橋示方書

〔6．2．2〕

　鋼床版においては、活荷重応力の占める

割合が大きいため、自動車の走行によって

生じる繰返し応力度も大きい。

　そこで疲労破壊を防ぐため、橋の耐用年

数のうちに載荷される荷重の大きさと回数

および部材の疲労強度等を考慮して、照査

に用いる荷重と許容応力度を定めた。

　そこで荷重としては、丁荷重（衝撃なし）

1台により生じる最大応力度とし、許容応

度は溶接部形状により、定めた。

S．S．H．B（AASHTO）

〔10．3〕

　疲労を照査する部材と継手部では、

最大応力範囲と繰返し回数を決める

必要がある。しかし、交通量・荷重を

測定、又は交通量から類推することが

難しいならば、応力繰返し回数の表

（部材種、道路種別による荷重ケースの

頻度）から、最大応力の発生頻度を求め

ることができる。

　又、死荷重と風荷重の組合せを考慮

した応力範囲の繰返し回数は100000
回としなければならない。

　許容疲労応力は活荷重、若しくは風荷

重を含むこれらの荷重組合せグループに

適用する。

　荷重を伝達する主要な部材で引張応力

が作用するものは、構造形式、応力状態

の種別と繰返し回数別に許容疲労応力範

囲を示した表によって設計しなければな

らない。

BS　5400（Part　2）

〔4．1．4〕　疲労荷重

　道路橋と鉄道橋の疲労荷重とそれに対応

する　Tf1はPart10にしめす。

疲労　（Part10）の概要

荷重

鉄道橋は標準列車荷重（衝撃含む）

を複線載荷

道路橋は標準荷重スベクトルに相

当する総重量320kN、4軸の疲労

照査用標準車両を1橋に1台載荷
（衝撃は一般には考慮せず）

最大応力範囲の許容値

疲労着目部の継手分類（形状、応力

方向、施工法、検査法等による）、

設計寿命120年等により最大応力

範囲の許容値を求める。

疲れ強さの判定

標準車両1台の走行によって生ずる

最大の応力範囲が許容値かどうかの

比較を行う。

D　IN　1072

α

〔3．3．8〕 繰返し応力照査のための交通

標準荷重

変動応力照査荷重

1．0

0．5

0
0

一
6 0／30

30／30

橋格

5 10

硯

且：支問又は片持長さ

15

α：荷重の低減係数

　但し、軌道荷重は低減なし

20
m

一17一



ブ

レ

ス

ト

レ

ス

乾

燥

収

縮

ク

リ

ブ

道路橋示方書

〔2．1．6〕

　構造物にブレストレスを導入する場合

はこれを考慮する。

注）　　合成桁の設計に関しては・別途・

　　　第9章合成桁で記述されている。

S．S．H．B．（AASHTO）

特に規定なし。

〔3．2．1〕

必要に応じて考慮する。

注）1．乾燥収縮についてはSec8．

　　鉄コンクリート　［8．5．4］参照。

2．合成桁におけるクリーブの影響

　についてはSec10合成桁の項
　を参照。

BS　5400（Part2）

特に規定なし。

〔43．1．1〕

　考慮する帆
（永久荷重に分類されている）

注　　合成桁におけるクリーブおよび

　　乾燥収縮の影響についてはPart

　　5合成桁編を参照。

D　I　N　1072

〔3．2〕

　部材の緊張および支持条件の計画的

変更等のために使用させる。

　　　　　　永久荷重（主荷重）

〔3．4〕

　考慮してもよい。　（応力が不利となる

場合は考慮しなければならない。）

注）1．DlN1072（1985年版）ではrクリ

　　　ープの影響」が含まれていない。

2．クリーブおよび乾燥収縮の影響

　についてはDIN4227鉄筋コン
　クリート編を参照のこと。

一18一



土

圧

水

圧

道路橋示方書

〔2．1．8〕

〔2．1．9〕

S．S．H．B（AASHTO）

〔3．20〕

ランキンの公式によって土圧を求め

る。ただし、30（pound／ft3）以上の等

価流体重量を用いること。

〔3．18．1〕橋脚に作用する流体力

流体力の算出式　　P＝K・V2

ここに、

1□

　　　13
K＝

8

P；流体力（pound／ft2）

V；流速　（feet／sec）

K；係数で下図の値

　　　　　1

　　K＝一
　　　　　2

三／（1

→＼＼． ノ’

　　　　　　2

　　　K＝一
　　　　　　3

BS　5400（Part2）

〔5．8〕

　土の特性を正確に把握し、しかるべき

土質力学公式に基づいて基準荷重を求め
る。

荷重係数　TfL． 1．50（終局限界状態）

1．00（使用限界状態）

D　l　N　　1072

〔3．1．2〕

　D　I　N1055に従って土圧の影響
を評価する。
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道路橋示方書 S．S位H．B．　（AAS 耳丁0） BS　　5400　　（Part　　2）
　　　　　

D　IN1072．

浮
　
働
力

［3．19］

　　杭を含む下部構造、または上部構造で浮力が影

響する場合はこれを考慮する。

波
圧

氷
　
　
圧
　
　
　
　
　
　
　
　
、

［＆10．21橋脚に作用する氷圧．

　（D概略
　　水圧は現場の条件と外の衝突状態で異なる．

　以下に4つの想定される衝突状態を示す．

　（a）水流が風の力によって水塊が衝突する動的な状態．

　（b》一面に張った氷が温度変化によリ移動する静的な状態．

　（c）氷塊自身の押し合いによる静的な状態．

　（d）橋脚に付着した氷が水の動揺によリ押し上げ下げされる．

（2）動的な水圧－

　　氷圧による作用力φ算出式　F＝Ch．p，t．冒

　　　ここにF　l水圧による水平力（pound）　　　　　　　　　　　1

　　　　　　㎝‘橋脚とノース傾斜角による係数
　　　　　　　P　l有効水圧　Φo皿ds／lnch2）

　　　　　　　t　l橋脚と接している氷の厚さ（且nchos》

　　　　　　　冒1氷圧作用位置での脚の幅または径（locbos⊃

　　　係数Cn

ノースの傾き 硫

0　～　15 ．oo

15　～　30 0．75
30　～　45 0．50

　　”

　　　ここで

　　　　t　l

合力の

　　　　　　　　　　　　　　　　　1
　有勅水圧pの値は．氷塊または氷板の大きさ、移動速度、水の移動時の温
度で異なるが、一・般に100　400pounds／監nch2（728k8！d♂⊃である．　1

　様々な状態での有効水圧の目安値
（a》100pounds／監nches2　温度によリ融解し”ケーキ”のような小さな塊リ

　　　　　　　　　　の移動
（b）200po㎜ds／1nches2　温度によリ融解し、大きな塊リで移動

　　　　　　　　　　　（内部摩擦角が発生）
（c》300？o血lds／監nches2　氷抜の初期移動又は衝突

（d〕400po㎜ds！lnches2　温度が融解点まで下力』た時の水の移動

　有効水圧の修正係数

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　刈

　　　　　　　　　　　　　　b8脚の幅又唇よ径　　1

b／t 鰍
0．5 ，8

．0 ．3

L5 1且

20 LO

鵬3．0 0．9

4．0£ 0．8

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　｝
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　旨

　　　橋脚は縦軸と氷の作用方向とを一教させるよう配冒すべきである．作用
　　力は、計算1式の縦勲方向と計算式の15瓢以上の縦勲直角方向力を同時に考
　　慮する．　　　　　　　　　　　　　　　　　i
　　　橋脚の縦軸方向と氷の主作用力方向が一致しない嚇合、各方向の作用力1

　　は計算した作用力をペクト・ル成分に分解したものとする．このとき．縦，

　　軸に直角な方向の力は、　　　2脳を下回らない．　　　　　　　　　1
　　　橋脚が細長く柔構造である場合は・動的な影響（波動・衛撃，を考慮し1

（3）動諾雛ならない・　　　　　　　　1
　　橋脚が大きな氷板の中に凍結される場合は、橋脚と氷板の温度による相対i

　的な移動に伴う圧力を考慮する．　　　　　　　　　　　　　　　　　1
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風

荷

重

＼
＼

設計風速

道路橋示方書

響［2．L11解説］

V　＝　40m／s
《地上1舳10分間平均風速）

［21．11解説］

Vc＝　55m／s

・s．s．1H』・B曳『（AASHTO）

［3．15］

V＝44．7“ゾs
（V　＝　100miles／hour）

荷重値として与えられているため

特に規定していない。

B　S　5400 （Part．2）

［5．3．2．1］

図一2（下図）より毎時平均風速を求める。

　　　　V＝26’》36皿ゾs

●
鬼
÷
蛋1
き

，

■

5

￥●

■

3　　　■■■■■ 菖

， ∠

翼．
．1

　　■

旨
　　騨6』■■卜

　　　　　冒
，4

『
　　　　　　『四
　　　，　　　　　　　　9

8
　
　
　
　
　
F
　
　 』　　q■■　　　　　　　2’

　ノ
ノ
、
●
響
■

・
口

■』■鴎　ロ四馴■U■

　　　　　曜
臼’　　1
　曹一●

　　　　　　　　　甲
　　　　　　　ご
　　　㎝㎜　彦　幽一
　　　　　　　1■　　　　　　　　　　　　　　　も

　　　　　　　　　　闘幽！

　　晒

　　　　3

働　　コ
■
亀
・
’

1

　　　　回
　　　繭　　　　5冒　　　　　　　　　　　　　　　　”

1　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　5

1，

■幽■■』o鶴

　　　　　　　　　‘
　　　　　　　　　■’　　　　駅旧　　　　　　　　　　　　9
　　　　冒　　　　　■　　・　　　●　　　　　●　　　　　『

図2．時間当り平均風速の等速線図回s）

［53．21～瓢3。2．4］

海抜30舳以下の場所の突風速を以下のよ1

うに定める。

　（1）無載荷時

　　・順載荷VcニV　X　KI　X　SI　X　S2

　　・逆載荷Vc’＝V　X　KI　X　K2
　（2）載荷時

　　・順載荷Vc≦　35》s
　　・逆載荷Vc，ニ35K％2か
　　　　　　　　　　VXKIXK2の、
　　　　　　　　　　　小さなほう

K1

S1，

S2；

K21

醐間に関連した風係敗
　（0．85～1．0）

集中因子
　（≒・」殴的に轟ま1，0）

突風係数（1．06～2。04）

毎時速度係数（0．89～1．66）

表2．突風係数S2及び時間当り風速係数鯉1

D　I　N　1072

荷重値として与えられているため

特に規定していない。

荷重値として与えられているため

特に規定していない。
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風

荷

重

効力係数

道路橋示方書

［2。1．11解説］

主構造，活荷重　CD＝L6
鋼管構造（円形）　CD＝0．8

S．S．H．B．（AASHTO）

特に規定なし

一22一

BS　5400　，（Part　2）

［5．3。3。2～5．3。3。6］

以下の場合に分けて効力係数CDを設定
　　　　　　　　（全て図表による）

　（1）梁および桁の架設段階のCD（図一5）

　（2）充実断面を有する全ての上部工に対

　　するCD（図一5）蜘
　（3）トラスのCD（表一6，表r7）

　（4）高欄と防護橿に対するCD（表略）

　（5）橋脚に対するCD（表一9）

　　　　段8，妻9は省略する）

表5CDを求めるための深さd

㎞
o
脚

5
曽■』醐 顧o㎞』一

佃綱一u臆瞳幽自順畠　曽陶
　悶躍“四朗隠回1．吋一餌“帽■》

轟。　　　・ず口轟
7

4坦じ＼　　，　　　』L上 4■σ． 一一4一

　　　　　　　　　　　　　　　h

一
　雛“　　ぜロ轟再

」　　　　　　　　　ら一
　　　　　　　」　　　　　　　　　　　一

鴇 ‘●ご！ ‘－4！

　　　　　

　　　　　

伽5一糊憎脚脚d隔．　’脚曜一叫冒σ電胸一齢4㌧・

　　　　　　　く　　o鯛の　　　　　　　　　　　　　　　　』嶋

叫7…脚“　　　　鮮欄］吟’

o ゴーげ 4一‘

　　。一　　　　　風　　診ぬ
　　ρ貿■ゆ“

引　．　、　｝
　　　　　　　o

測
げ●4量 4『d覧

”

狛

単

”

”

o　L9

運
唱　Ij

　しの1葦目

4昌・D

”

“
ロ　らの

1鱒

図5．充腹形式の上部工に対する効力係数CD．

表6・一面トラ3に対すう効力係数CD

幽
「騨爾創国蘭圓剛 駒”閥■■6■■■6■噂一』・■傅

庸 一
σ一6』■■■7一一

」レ■‘．爾》■ の噂⊃6隅昌’9

“9 1』 騨　　12 曜　　α7

口 1．1 ごプ01』 6プ●釦臨

口 1．7 暫ユ “8

“ 1．7 1．1 “
こ5 ！6 1．露 軌1

表7．閉塞係数η

［4．2解説］

D　I　N　1072
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風

荷

重

有効鉛直

投影面積

載荷方法

風荷重強度

道路橋示方書

［2。L11］

影響線載荷

［21．11］

1，上部構造

（1）プレートガーダー及び主構トラス

（2）鋼管構造

　・無載荷時（風上側，風下側）150kg／㎡

　・載荷時　　（風上側，風下側）75kg／ぜ

ただし、橋軸方向長さ1mにっき150kg以上

S．S．H．B．（AASHTO）

［3．15］

影響線載荷

［3。15．1～3。15．3］

1．上部構造用風荷重

（1）荷重組み合わせGroup皿，Vに対して

　・単位面積当りの風荷重

トラス　　ァーチ 751bs／ft2（366k／♂）

ガーダー形式 501bs／ft21244kg／感）

・単位長さ当りの全風荷重

（2）荷重組み合わせGroup皿，皿に対して

　｛Groupl（or　GroupV）X　O．7｝＋100

　　　　　pounds／ft（149kg／血ゆ
ただし上式の第2項は活荷重に作用する．

2下部構造用風荷重
（1）上部構造から伝達される力

　・荷重組み合わせGroud，Vに対して
　トラス形式、ガーダ」形式について風の偏
　角の変化（0。～60。）に対応させて単位面
　積当りの荷重として与える。

BS　5400　，（Part　2）

［5．3，31］

充腹断面A1は構造物の正投影面積とする。

depthの算出は表一4による。
（1）橋梁の架設段階

（2）充腹断面をもっ道路橋、鉄道橋の上部工

（3）充腹断面を有する歩道／自転車道橋の上部工

（4）すべてのトラス橋の上部工
（5）高欄及び防護柵

（6）橋脚，

表生面積A1の算出に用いら型る深さd

影響線載荷
（順載荷と逆載荷を共に考える）

［5．3．3～5．3．8］・

L基準僑軸直角方向風荷重

　Pt＝qXAIXCD
2．基準橋軸方向風荷重

　PLSのみもしくはPLS＋PLLのうちきびし
い方を用いる．

（1）P国ま下記の場合にっいて式にて与えられる。

　・充腹断面を有する全ての上部工

　PLSニ0．25X　q　X　AI　X　CD
　・全てのトラスの上部工

　PLS＝（L5『X　q　X　AI　X　CD
　・全ての上部工の活荷重

　PLLニ0．5X　q　X　AI　X　CD
　・商槽と防護柵
　・主桁あるいは主構トラスの外側ブラケット

　・橋脚

DIN1072

［4．2．2］風の作用面

（1）作用面の大きさは．橋梁部材の有効寸法より

算出する
（2）作用面ま、主桁部材、道路側面及び輌側面

の水平投影面とする。

（3）活荷重の受風高は、車道橋では3・5鴎歩道橋

及び自転車橋では1．舳とする0
（4）風荷重は受風面の重心に作用すると仮定する．

［4．2．1コ

影響線載荷

［4．2。1～4．2。4］

（1）風荷重は、橋軸及ぴ橋軸直角の水平荷重とす

る。　（架設時及び可動橋を除く）

　風荷重強度　　　単位：kg／ぜ

地表より風　　無載荷時
　　　防音壁が無防音壁力

0＾’　20m　　　　　178。6

20～　5〔㎞　　　　　214．3　　　　　　178．6

50～10〔㎞　　　　　255．1　　　　　　209。2

91．8
112．2

127．6

（2）架設時の風荷重は、上表の0．7倍とする。

また架設期間が1日以下、風速2Gm／s以下の

場合、上表の0．2倍とする．

特に幅の広い片持ち構造では、風荷重の鉛直

成分を考慮のこと。

＿9R＿
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風
　
　
　
　
　
　
　
荷
　
　
　
　
　
　
　
重

風
　
　
　
　
　
　
荷
　
　
　
　
　
　
重
　
　
　
　
　
　
強
　
　
　
　
　
　
度

（3ブその他の形式

　・無載荷時（風上側）　　300kg／m2

　　　　〃　（風下側）　　150kg／m2

　・載荷時　　上記の1／2の荷重

　荷重方向は橋軸に直角の水平荷重とする。

2．下部構造

　荷重方向は、橋軸方向および橋軸直角方

向の水平荷重。

　ただし、同時に2方向には載荷しない。

・荷重組合せGroup皿，Wに対して
　｛Group皿（or　Group　V）x　O．7｝＋　（活

　荷重に作用する荷重）

　上記の第2項は、偏角の変化に対応させ
ている。

・最大支問が125ft（38．1m）までの桁橋
および床版橋では、次の値とする。

上部構造（W）
（1bs／ft2）

活荷重（WL）
　（1bs／ft2）

橋直方向 橋軸方向 橋直方向 橋軸方向

　50
（244）

12

（59）

100

（149）

40

（60）

（2）下部構造に直接作用する力

　　下部構造に直接作用する風荷重は橋直、橋

　軸両方向共に40pounds／ft2（195kg／m2）

　とする。

（3）転倒の照査に用いる荷重

　　構造物の転倒の照査に用いる風荷重の上向

　きの力は、下表の値で計算し、その載荷位置

　は道路幅員の風上側1／4点とする。

　　　　　　　　　　　　　　　　（lbs／ft2）

荷重組合せ 橋面積当りの風荷重

Group皿・V 20　（98）

〃　皿・VI 6　（29）

BS　5400　 （Part　2〉

3．基準鉛直荷重

　　Pu＝q　x　A3x　CL

4．荷重の組合せ

　　・Ptのみ
　　・Pt±Pu
　　・PLのみ
　　・0．5Pt　十PL±0．5Pu

5．設計荷重

　　　設計荷重係数r　fしは下記とする。

USL SLS

a）架設

b）死荷重＋添架荷重

c）組合わせて

d）風の並載荷効果

1．1

1．4

1．1

1．0

1．O

l．0

1．0

1．0

6．転倒効果

　　転倒効果を検討する場合、風荷重は鉛直

　荷重との組合せを考慮すること。

一24一

D　IN　1072

（3）可動橋に対する風荷重

　跳開橋、昇開橋、旋開橋の開いた状態に対
　しては、表の0．7倍とする。

　また、可動中の状態に対しては、表の0．3
　倍とする。



道路橋示方書 S．S．H．B．　（AASHTO）

〔2．1．12〕 〔3．16〕

温度荷重（b種類

部材重心位置一様変化

部材の相対する縁を連続変化

部材問の温度差

温度荷重を考慮する橋梁の種類

鋼橋、コンクリート橋、合成桁橋 道路橋示方書に同じ

基準温度

鋼橋では架設時の温度．但し、架設時

の温度を予想できない場合；

気候が晋通の地方　　　：±35度
温 気候が特に寒冷な地方：±45度

度

温度変化・温度差

　　鋼構造物 金属構造物

晋通の地方　：・10℃～＋50℃ 温暖：　0～120・F（一17．8～48．9℃）

寒冷地方　　：一30℃～＋50℃ 寒冷：一30～120・F（一34．4～48．9℃）

タイドアーチ、補剛桁を有するアーチ、 コンクリート構造物

ラーメン、鋼床板などでは日光直射部分 温暖：上昇　300F　，　下降　40。F
・と日陰部分との温度差は15度。 （16．7℃）　　　　（22．2℃）

合成桁における床板コンクリートと鋼

桁の温度差は10度を標準とし、温度分 寒冷：上昇　35・F　，　下降　45・F

布は鋼桁、コンクリート床板各々で一様。 （19．4℃）　　　　（25．0℃）

上記の値は温度応力と移動量の両方に用いる。
、

〔5．4〕

BS　54，00　　（Part　2）

道路橋示方書以外に支承の摩擦抵抗

道路橋示方書に同じ

架設時の橋体温度

最低気温と最高気温

図一7，8の等温線図から決定する。但し、歩

道橋や自転車道橋は最低気温に2℃を加え、最

高気温は2℃減じる。

気温は海面からの高さにより次のように修

正する。最低気温は高さ100mにつき0．5℃低

下させ、最高気温は高さ100mにつき1．0℃低

下させる。

一25一

〔4．1〕

DIN　1072

道路橋示方書に同じ

道路橋示方書に同じ

架設時温度　　10度

上路式橋梁の上下面に対する線形温度差

1 2 3　　　　　　　　4　　　　　　　　5　　　　　　　　6

温度慶化
＋厘0℃

を基唯

繍　　形　　温　　度　　差

上面が下面よりも温度が高い 下面が上面よりも温雇が冊い

　　架9監時

袈層、防讃手殴
なし

　　　K

完成時

裂理あり

　K

　　禦設時

裂層、防誤手鼠
ねし

　　　K

完成時
裂層あり

　K

量 釧　　橋 土35 亘5 10 5 5

2 合成楠橋 士35 8 10 7 7

3 コン，ll一ト樋 ・卜20

－30
10 7 3．5 3．5

最小厚が0．7mまた、舗装などにより温度変化

が小さいコンクリート部材に対し上表の第2列の

値からマイナス5K



BS　5．400　〈Part2）

グル匹ブ

　真・錫床版碕桁

毯明

構遺彫式　　　　　　　　　　　　温屋差
　正の温度差　　　　　　　　　　負の澹度差

の9－O．1吊　　τ，－1‘℃　　　　　　　　▼一6℃　　A艦一〇5鳳
齢9－o．2繭　　ち一・℃
応■一〇』団　　τ・一40c

2．礪床版を有ずる叛桁及Uトラス
グループ1．と同じ1雛を繭

　ゆロロロじロびコ　のロリ

　ノ　　　　　し　　ド

摩⊃〒雄 態

　綴ユ　鵬懸　　21謂盗線
　　　　　　　ぬ9－o』角‘lo・量n噛舗装厚（昌））

図一9　種々の構遣形式に対する邉崖差

　鮪装厚が異なる場合は付騒Eを参照

D　l　N　1072

部材問温度差（不等温度変化〉

　鋼橋、合成桁橋　：±　15K
　　（タイ，アーチ，ザイル，補剛桁，トラス弦材）

　コンクリ乙ト橋：±　5K
　　（タイ，アーチ）

温度影響の重ね合せ

　温度変化、温度差、不等温度変化は重ね合せる・

　但し、、2つの部材境界温度の最大の差を定義

　鋼橋、合成桁橋、露出鋼部材を有するコンクリ

　ート橋：20K

　その他のコンクリート橋：10K

温

度

道路橋示方書

コンクリート構造物

温度変化の範囲は、地域別の平均気温を考慮

して定める。

一般の場合、温度昇降は15度。但し、断面

の最小寸法が70cm以上の場合には、10度
を標準。

床版とその他の部分の温度差によるせん断力

を算出する場合の温度差は5度を標準とし、

温度分布怯床版その他の部分で一様。

S．S．H．B．　（AASHTO）

一26一
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道路橋示方書 S．S．H．B．（AASHTO） BS　5400　 （Part　2）

橋体の最低温度と最高温度

　橋体の温度は図一9に示す4種類の構造形式に分類し、

気温から表一10と表一11により求める。

　但し、橋体温度は舗装厚による補正を表一12により

行う。

表一且0　　橋体の贔低気温

隅　体 の　融　低　措　廣

最低気i昌 構 這　形 式

Groups隔2 Grω0　3 Gr㎝P　4

℃ ℃ ℃ ℃

一24 一28 一59 一置4
一
貌 3 一27 一EO 一13
一22 一26 一10 一13
一21 一25 一17 一12
一20 一23 一E7 一置2
一露9 一22 一16 一1E
一18 一21 一15 一1監
一17 一20 一05 一10
一16 一量9 一且4 一10
一！5 一IB 一重3 一　9
一量4 一a7 一12 一　9
一13 一16 一EI 一　〇

一E2 一15 一10 一　7
一El 一重4 一亘0 一　6
一10 一12 一　9 一　6
一　9 一1E 一　〇 一　5
一　8 一10 一　7 一　4
一　7 一　9 一　6 一　3
一　6 一　6 一　5 一　3
一　5 一　7 一　4 一　2

裂一n　　携俳の旺高気温

偶　1‘ の　量　高 気　温

丑高気温 構　遭　形 式

Groupsl82 Group　3 Group　1

℃ ℃ ℃ ℃一

24 40 31 27
25 41 32 20
26 4！ 33 29
27 42 34 29
28 42 3d 30
29 魂3 35 31
30 44 36 32
3E “4 36 32
32 44 37 33
33 45 37 33
34 45 38 34
35 46 39 35
36 46 39 36
37 46 40 36
3B 47 40 37

袈一12　　橋面鶴殖による橋体氾度の補正

罎低温度に対する1寸加濃度 品耐呂度に対ずる1伽1呂度

橋面髄猿
〔；r㎝PS

l匿2

Gr㎝9
　3

Group

　4

Groups
匿2

Group

　3
Gro叩
　4

餉殖なし

防水層なし

蹟装厚

　　40齢
　100閣
　200閣

℃
0
0
0
一
一

　℃

一3

－3

－2

十3

　℃

一！

一1

一1

　0

十量

　℃

十4

量
　
0
一
騨

　℃

　0

十4

・卜2

　0

－4

　℃

　0

十2

十1

　0

－2

■

一27一

D　l　N　1072

温度差と交通標準荷重の重ね合せ

　a）交通標準荷重の満載と温度差の
　　　0．7倍

　　b）交通標準荷重の0♂7倍と温度差

　　　　の100％



BS　　5400　（Part　　2） D　I　N　1072 道路橋示方書 S．S．H．B．　（AASHTO）

構造用鋼とコンクリート　：12x10－6／・c

　　ただし、石灰岩の骨材を用いたコンク

　　リートの場合は7x10－6／。C

線膨張係数

　　鋼　構　造　物　　．12x10－6／・c

　コンクリート構造物：10x10－6／・c

　　合　　成　　桁　　：12x10－6／・c

〔10．2．2〕

　　鋼造用鋼材　：0．0000065／・F

可動支承の移動量算定に用いる

　　温度変化の範囲

ローラー支承

　1，2　ローラー　　：　μ＝0。03

　　3　ローラー以上：μ＝0．05

すべり支承（平均接触面圧）

　10一N／mm2　：　μ＝　0．06

　20N／mm2　：　μ＝　0．04

　30　N／mm2　：　μ＝　0．03

〔4．1．4〕

　可動支承の摩擦係数

温度荷重の部分荷重係数

　（1）伸縮に対する拘束（荷重組合せ3〉　UL　S：1．30，S　L　S：1．00

　（2）支承の摩擦抵抗（荷重組合せ5）　U　L　S　l1．30，S　L　S：1．00

　（3）温度差（荷重組合せ3）　U　L　S：1．00，S　L　S：0．80

その他

　水中または土中にある構造物では、温度変

　化の影響を考慮しなくてもよい。

一28一
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道　路　橋　示　方　書 S．S．H．B．　（AASHTO）

〔3．2．1〕地震力

　　地震の発生が予期される地域での構造物は、以下に示す基準がAA　S　H　T　Oの耐震設計

　指針により、活断層、地盤の地震応答、および構造物の動的応答特性の関係を考慮して耐

　震設計をしなけれぱならない。

〔3．21．3〕特別なケース

　　活断層に隣接する構造物、通常でない地質条件の構造物、そして構造物の固有周期が3

　秒以上の場合には、地震波形、地盤応答、動的解析手法を用いて耐震設計する必要がある。

〔3．21．1〕震度法

　　支持部材の剛性がほぽ等しい構造物に対しては等価水平荷重（E　Q）を載荷してもよい。

　荷重の分布は、上部構造と支持部材の剛性、橋台の拘束力および構造物の屈曲点により決

　定する。

等価水平荷重の算出式

ここで

EQ＝C・F・W

E　Q　　構造物の重心位置に作用する等価水平力

F　　骨組構造係数で以下の値

　　　　F＝1．0…1層の柱または橋脚
　　　　　＝0．8…連続した骨組

W　　　構造物の全死荷重（pounds）

一29一
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〔4．3〕標準設計水平震度の補正係数

道路橋示方書

一30一

S．S．H．B．　（AASHTO）

応答係数Cの算出式　　　　　　C＝A・R・S／Z

　　　　ここで　　C；応答係数で・図一3・2LIA～1Dに示すように沖積層の厚により

　　　　　　　　　　異なる。ただし計算値は以下の条件を満足させる。

A≧0．3g C≧0．10

A＜0．39 C＞0．06

A；岩盤層上での最大期待加速度で、図・3．21．1E～1Gに示す震度

　　ゾーンマップと下表により決定してよい。

Zone　l A＝0．099

〃　　皿 0．22

〃　　皿 0．50

g；32．2ft／sec2（9．815m／sec2）

R；規準化された岩盤の応答

S；地盤のスベクトル増幅比

Z；構造物の靱性と危険評価に対する低減
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ビーク岩盤加速度の種々の値に対する応答係数　　6℃”
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構造物の画有周期（Sec）丁

　図一1．2．20B

一　9　　　　　　　　・　曙－　、

　　　　　　』巳，

0．←一

1
岩石質沖租層までの

　　（150FT以上）

T
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　構造物の固有周期（Sec）丁

　　　　図一1．2．20D

構造物の固有周期は次式か、動的解析により算出する。

　　　　　T＝0．32ザ（W／P）

　　　　　ここで　T：構造物の固有周期　（Sec）

　　　　　　　　　P：構造物のバネ定数　（Pounds／inch）

一31一



地

震

震

度

法

道路橋示方書 －S．S．H．T。B．　（AASHTO）

一Rワ＿



地

震

動

・的

解

析

拘

束

部

材

の

曇几
ロ又

計

力

道　路　橋　示　方　書 S．S。H．B．（AASHTO）

〔3．21．2〕応答スベクトル法

　（1）複雑な構造物の耐震設計には応答スペクトル法を用いる。

　（2）応答スベクト曲線は、図一3．21．1A，B，C，Dか骨組構造係数Fで修正した等価曲線

　　を用いる。

〔3．21．4〕拘束部材の設計

　　（1）上部構造物の変形を抑制する部材は次式の作用力で設計する。

　　　　　　　E　Q＝（0．25×D　L）一（E　Qによる脚のせん断力）

　　（2）寄与荷重D　Lのとる値は構造の内容により異なる。例えぱ一端固定他端自由の単

　　　純桁の場合、橋軸方向力は固定側の支点に作用し、橋直方向力は両支点に1／2ずつ作

　　　用すると考える。

　　（3）2径間連続桁の寄与荷重載荷長は橋長となるが、作用力は橋脚の地震によるせん断

　　　力分を差し引いた値とする。

　　（4）ヒンジ拘束に対しては、0．25×（2つの骨組の小さい方のD　L）を用い、E　Qに

　　　よる柱のせん断力を控除する。

一33一



支
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動

、道路橋示方書

〔2．1．15〕

　地盤移動が予想される場合は考慮する。

移動及び回転の影響を考慮する。

解析法は弾性計算でよいが、設計に用い

る断面力は計算値の

　　コンクリート橋：

　　鋼　　　　　橋：

とする。

50％

100％

S．S．H．B．（AASHTO）

規定なし

BS　5400　（Part　2）

〔4．3．1．2〕

　　支点の不等沈下による影響は、沈下が

　生ずることが明白な場合、あるいは影響

　を改善する特別な設備が無い場合は永久

　荷重とみなす。

部分荷重係数：技術者と関係官庁との

　　　　　　協議による

D　I　N　1072

〔3．5〕

　起こりうる地盤移動　・・…

変位・回転を考慮

〔5．2〕

　可能性小の基礎地盤の移動

同上

主荷重

………　特殊荷重

一34一
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道路橋示方書 S．S．H．B．　（AASHTO）

〔3．9〕

　縦荷重として、活荷重の5％相当を橋上から6

feet（1．63m）の高さの位置に載荷する。この活

荷重は、モーメント算出用のL荷重（3．7項参

照）を用いるが、車線数によっては3．12項の規

定により、荷重を低減する。

　縦荷重は、沓の摩擦力または弾性沓（ゴム沓

）のせん断抵抗により上部構造から下部構造に

伝達される。

〔3．10〕

　平面線形が曲線である構造物には次式で算出

した係数を活荷重に乗じることによって得る遠

心力を作用させる。

　　　　　　　　　6．61S2　　　　0．79S2
C＝0．0017S2D・　　　　　　（　　　　　）

　　　　　　　　　　　R　　　　　　　R

　ここに　C：衝撃を与えない遠心力係数
　　　　　S：設計速度（mi　les／hour）

　　　　　D：扇の角度
　　　　　R：曲率半径（feet）

　上式には横断勾配の影響が考慮してある。

　活荷重として橋軸方向に1台の丁荷重を考え、

遠心力の作用位置を橋面から6feetの高さとす

る。遠心力の計算にはL荷重を用いない。

　床版（コンクリート床版まだは鋼床版）が支

持部材に固定されているとき、遠心力によって

生じるせん断力に対しては床版で抵抗すると考

えてよい。

BS　5400（Part　2）

〔6．6〕

　　制動および始動荷重

　始動および制動の結果生ずる軸方向荷重は、1

車線のみ路面上に作用させる・特性値はつぎの厳

い方の値とする．ただし、HAまたはH　B荷重と
同時に載荷させる．

　HAに対する特性値：8kN！m　x（載荷長）に200kN

　　　　　　　　　を加えた値を面楓1（車線幅
　　　　　　　　　）x（載荷長）に作用させる。
　HBに対する特性値：全H　B荷重の25％とし、2つの

　　　　　　　　　車軸問且．8mに等分布させる．

〔6．5〕

　遠心荷重
■曲線橋においては2車線のそれぞれ中心線の法腺方向に

路面に沿って50mおきに集中荷重を作用させる．

　　　　　3000
　　　　　　　　kN
　　　　r　＋150
　　　　　ここに、r：車線の曲線半径（m〉

各荷重は単一Fcまたは問隔5mでV3Fcと2！3Fcの2つ
に分かれた荷重のうち小さい方とし、車線5mに等分布する

300kNの鉛直荷重と組み合わせる。ただし・荷重が2つに

分割されている場合、鉛直荷重も同じ比率で分割する・す

なわちmOkNの集中荷重および200kNの長さi孤の等分布荷

重とする．

　横滑り荷重
1車線上で路面と平行なすぺての方向に特性値250kNの単

一集中荷重を考慮する．HA荷量と同時載荷させる．

〔6．8，6．9）

　防護棚への衝突荷重（Appendix　B参照）

防謹棚を支持する構造部材の設計において、防謹棚また

はその連結材を崩壊にいたらしめる実際の荷重、モーメン

ト、せん断力をその特性値とする。4軸の25ユニットII　B

荷重を部材の最も厳しい位置に作用させる。

　橋脚への衝突荷重
’80K蹴／h以上の走行が許可されている道路及び上部工を支

持する部材（橋脚など）の破損が重大な結果を引き起こす

ような場合、その支持材を安全棚によって防護するものと

する．

特性値は表弓4に示す。

　荷重は支持材に対して水平に作用させるが・支持材はガ

ードレールから伝わる荷重及びそれより高い位置に岡時に

作用する残りの荷重に抵抗できるようにする。

D　I　N　1072

〔岨．4〕

　（1）走行車両による制動荷重は、主載荷

　荷重及び従載荷荷重の2駆とする．た

　だし、基準車両重量の1／3以上、900

　kN以下とする．
　（2）鉄道車両のよる制動荷重は下記の通

　り
　　載荷長50m以上　全軸荷重x1！8
　　　〃　50m以内　上記の範囲の中に

　　　　　　　軸荷重x1！20
　（3）制動荷重は道路天端及びレール天端

　に載荷する．
　（4）制動荷重はその作用を直接受ける部

　材にのみ載荷する。
　（5）仲縮装置には輪荷重x　O．6を載荷す

　る．最大1直は65kN　x　O。6とする．

【5、3，5．0

く1》　寅示、ウーメン腱、トヲスのエンドポスト段Uそhに躍

　ナるものは、面突に飼す弓防暖鶴置壁晦し飽う蒐に、以下

　の触槽尉引
く2，　載鶴口皿　　　！　開■上”　1溜’

　車岡遇！f方向承平力　：　Ioo・Ol
　　β自勾方向　夕　　！　50．び『

｛3｝触ロ、瞳高胴賦”fる横瞬■

　　痢・5の一力向力優慣遭上嫡より50闘下Ol，距位口に載

　臼f弓．但し．作岡位麗し燗圃より1・r以下とずる・
“，”一rレールに”しては．臼柵，肢を適mし燃㌔∬一

　『レールのポスひは2。びの瞬力向力を勾慮する．

　　　　　臼一5　慣阿目

巳 2 3

輿　　瑠

壇山殴u闘堕

値r腔膨Ol
　剛鰍なもの⊃

嘘高楓及ぴ

　　　　その鳳

0㌔1’し一昧り

1，以上楓ろに

あるもの》

i 60’30 901 51

2 30’30． 51 2．5噛

3 16ノ田．12’“

配9、6／6，313

腹輪師露 膿輪阿口の1’2
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道路橋示方書 S．S．H．B．　（AASHTO） BS　5400　 （Part2）

〔5．3．3〕基準橋軸直角方向風荷重

　梁及び桁の架設段階の効力係数Cdはb／dに

　り図一5より定める。

’

一36一

D　I　N　1072

〔3．3．5〕　その他の場合の交通荷重

支承の交換のための打ち上げを同時に考慮すると

には、交通標準荷重（衝撃係数を含む）は半分に

減じてよい。

〔4．2．3〕架設時

（1）　架設時の風荷重は表4第2列を0．7倍した値

　　に低減する。

（2）　1日より長く続かない架設状態に対しては、

　　風速20m／s以下の条件が確保されている場

　　合に限り、風荷重を表4第2列を0．2倍した

　　値に低減することができる。

　　その場合、気象条件を十分観察し、風速が制

　　限値を超えた時には適切な警戒措置が取れる

　　ようにしておくことが必要である。

（3）　架設時には風荷重の鉛直方向成分を考慮する

　　ことが必要である。　（幅の広い片持ち構造で

　　は特に）

（4）上部工の二方向自由突出部やそれと類似した

　　鋭敏な架設構造では、風荷重が不利な応力を

　　発生させるように受風面を仮定し、一部には

　　全風荷重を、他の部分には半分の風荷重を作

　　用させる。

※　（1）の風荷重は、約2年間の再生周期に合わ

　　せて4．2．1と同等の条件の下で算定したもの

　　のである。

　　更新されたDIN1072第2章第5項には、大き
　　な付加荷重がある場合には架設時の風荷重を主

　　荷重として考慮にいれる必要がある、と規定さ

　　れている。

〔5．1〕　施工時の特殊荷重

　（1）　考慮する荷重

　　架設機器、資材の設置・移動に伴う影響、衝

　　撃も考慮する。

　　ベント等の傾斜設置誤差を1％とし、これに

　　伴う水平力

　　その他・…一施工に伴う全ての影響

（2）　施工時荷重は主荷重とする。2．5条を適用

　　する場合は永久荷重とする。



道路橋示方書 S。S．H．B．（AASHTO）

幹
何 組

ム口

重 せ

の

組 種

類

ム口

せ

〔2．2〕 〔3．22〕

照査式

組合せ

許容応力度設計
∫11通り　（上部構造）

し9通り　（下部構造）

1使璽重設計、　10通り

し
　（許容応力度設計）

荷重係数設計　　　　10通り

の数

荷重の ・疲労に対する照査荷重を規定

種類の ・特殊な場合を除き、雪荷重を考慮しない

特徴

設計 有り 有り

耐力の

割増し

係数

BS　5400　　（Part2）

〔4．4〕

　限界状態設計
∫終局限界状態

し使用限界状態

5（10）通り

5（10）通り

・疲労に対する照査荷重を規定　　（Part10）

・地震荷重なし

無し

一37一

〔6．2〕

D　I　N　1072

師皿咀0讐の凹盟と口旦に髄　⊂坐文より調を怖喧》

四　属　の　■　昭

み
　可

■
施■鴫 愚山1露 霞，，團且 気凧只順鴫

主
　
　
　
　
薦
　
　
　
鼠
　
髄

累時口置’ o 0 0 0 0

7レス　トレス 0 0 o o 0．5

橘　闘　鼠 0 1．0 0．1 0

獅　｝ 0 0 o 0

臼労闘鳳 O o 0 o o

】ン”・隆の1＝虚取臓 o o o o

司配腔大の地簡魔聾 o o 0 0

葺凧憂階時のかさ卸7 x x o

躍
　
　
　
　
簡
　
　
　
　
員
　
　
Z

唱広の彫冒 x 0．7 1．o O

楓　餌　直 x o o o．7 0．7

冒　悶　匿 x X 翼 0．9 o

翫頭阿画 x o 0 o

司動凶の髄0〕艶疑 以 N x 0

高■1こ1ヤmずる爾塵 冥 0 0 o

帳寵阜闘鳳 x o o 0

閥
　
処
　
口
　
置

兜工開の鴨随闘■ 翼 x 翼 0 X

司艇rt小の胸腿閏口 ム 凸 ム 血

過1陣助のig陵口唖 凸 血 凸 凸

船mの面裂闘略 ム 凸 凸 凸

　　　　　　　　　’3瓦闘口・土圧・ぬ欲需已量
　0＝閥臼協をモの虞夏閥剛
　X　＝毎噂Uず
　ム　＝必口に岱じて考1－
　2圃＝不明

表一7　　淳き上がり及U転劇に対ずる安定照査のための

　　荷皿部分安定係敵　γr

荷　　　　　　　　皿 γr

1 特別な脂示のない全ての荷瓜 1．3

2 固定荷皿（土圧を除く）

　　菖）㎜荷皿

　　o）逆荷皿
0．95

3 土圧（噸作用の場合） 0．7

4 耐荷構遜のブレストレス

1．0

5 支承交膜のためのかさ上げ

6 椙度の彫響（裏一3を標鵬とする）

7 生2，1の（4）による風十活荷垂時の砥減活荷皿

8 起こりうる地盤ゆ勤の彫響

9 架設時特駄荷皿 1．5

10 支示及び帥碗猛置の膨勤。変形抵坑
0

ll 検査車荷皿

許容応力度設計

　基本的には2通り
　（1）主荷重どうしの組合せ

　（2）主荷重と従荷重の組合せ

　明瞭に数値を示してある組合せ→3通り
1）温度＋活荷重　2）風＋活荷重　3）施工時荷重

・疲労に対する照査荷重を規定

・・支承交換時に関する荷重規定あり

・可動橋の開閉時に関する風荷重，雪荷重を規定

・地震荷重なし

有り
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道路橋示方書 S．S．H．B（AASHTO）

〔3．17〕

　上部構造と下部構造を連結する部材（引張

部材）の設計に用いる上揚力は下記の条件を

計算される力のうち大きい方とする。

（a）各荷重組合せの　（L＋1〉を2倍

（b〉作用荷重の1．5倍

　上揚力に対するアンカーボルト等の許容応

力の割増しは50％である。

BS　5400（Part　2） D　I　N　1072

〔4．5〕

　支承の移動抵抗の計算に用いる支点反力は、

以下の組合せのうち不利な方を用いて算出する

（1）常時荷重による支点反力

（2）｛常時荷重＋」一×（衝撃を含まない活荷

　　　　　　　2
　重）｝　による支点反力

　支承のすべりに対する照査は、以下のう

ち厳しい方の荷重を用いる。ただし、制動

荷重は常に考慮する。

（1）強制変位拘束により生じる応力（温度の影

　響、支点移動、橋桁のたわみなど）の総和

（2）0．3×（風荷重）

一38一
／



道路橋示方書 S．S．H．B．（AASHTO）

〔3．14〕

（1）歩道橋あるいは自転車道橋の活荷重は

85pounds／ft2とする。

（2〉歩道橋あるいは自転車道橋を維持点検

活 車が走る可能性があるときはこの荷重も

荷
　
　
重

考慮する。

歩
　
　
道
　
　
橋

●

〔12．6．6〕単一鋼管部材の振動

自 （歩道、自転車道橋に限定せず）

転 鋼管を細長比の大きい吊材、支柱、トラス部

材などに使用する場合は、風による振動を制限

車 するため、鋼管の外径を下限界以上とするか・

特別な制振対策を施したうえ、風洞実験で確認

道
　
　
橋

振

歩る。

、

動

BS　5400　　（Par　t　2）

〔4．4．1〕　荷重の組合せ

　（1）　道路橋、歩道及び自転車道橋は永久荷

　　　重と1次活荷重

（2）　歩道及び自転車道の活荷重

≦30m　5．O　KN／m2の等分布荷重

＞30m　Px5．O　KN／m2の等分布荷重

ここに、L：載荷長

　　　　P：）／30　（）はHA荷重参照）

（3）高欄に作用する荷重は路面から1mの
　　位置に水平力　1．蝋N加　とする。

Append　ix　C歩道及び自転車道橋に対する振動

　　　　　　制限値

　　　振動数　f臼≦5HZのときaの上限を決

　　　める。

　（1）等断面の1スバン又は2・3スパン連続

　　　の対称構造

　　　　最大鉛直加速度
　　　　　a＝4πfのy，K，ψ≦0．5》一fg

f臼：無載荷時の自由振動数

f：基礎自由振動数　（死荷重載荷）

y。：静的たわみ

K，：形状係数

ψ：動的応答係数

（2）上記に示される以外の構造物

　　最大鉛直加速度は、動的載荷が一定速度

　　Vtで移動するパルス点荷重Fで表される

　　としてよい。

　　　　F＝180Sin（2冗fT）

　　　　Vt＝0．9f臼

（3）　歩行者集団による共振により発生する

　　損傷の可能性を考慮しておく・

一39一

D　I　N　l　O72

〔3．3．7〕荷重強度

P3＝5KN／m2

但し、支問が10mを越えるとき

P4＝5．5－0．051≧4．OKN／m2

〔3．3．7〕歩道、自転車道橋の振動照査

構造減衰の低い構造系は照査する。



道路橋示方書 S．S．H．B．（AASHTO） BS　　5400　（Part　　2） D　I　N　1072

〔5．2．2〕突風速 〔4．2．2〕風の作用面

歩 歩道、自転車道橋の突風速は、道路橋と 活荷重の受風高は道路橋では3．5m、歩道

異なり、別途の低減係数を有する。 及び自動車橋では1．8mとする。

道

橋

● 風

自 荷

動 重

車

道

橋
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3－2　　BS5400　Part　2　（BSI）

1．　範囲

Ll　この英国基準に含まれる分書類
　荷重に関するこの基準は鋼橋、コンクリート橋、合成橋の設計、材料、製作を

取り扱ったBS5400の他の編とともに読むべきである。

1．2　BS5400のこの編で規定される荷重と係数

　BS5400のこの編は設計荷重を得るために用いられる部分係数γflとともに・基

準荷重とその適用を規定する。
　この荷重と荷重の組合せの規定はU．K，の道路橋、鉄道橋／自転車道橋を対象に

している。異なる載荷規定を適用する場合は、変更が必要となろう。

　　　　　　ロヘ
　　　1．3　風と温度

　　　　風と温度の影響はU．K．とアイルランドで生じている状態より求めたものである。

　　　もしBS5400のこの編の規定がこの地域外で適用されるならば、適切な地域データ

●を採用すべきである・

2．　関連規定
　BS5400のこの編で引用された基準の表題は背表紙の内側に掲載されている。

　原理、定理、記号
．1　原理
荷重・限界状態・荷重係数等に関する原理は、　この基準のPart1で述べる。

3．2　定義

　BS5400Pa∫t2では次の定義を適用する。

　　　3．2．1　（荷重）

　　　　構造物に作用する外力および温度変化による変動を拘束することによって生じ
●るような強制的な変形．

3．2．1，1　荷重効果

　3．2，1で定義した荷重に対する応答により発生した構造物中の応力。

3．2．2　（死荷重）

　材料および構造要素である各部材の重量。ただし舗装、道床バラスト、高欄、

管、ダクト、その他の雑品等の添架材は除く。

3．2．3　（添加死荷重）

　構造要素部材以外で構造物に対して荷重となるすべての材料の重量。
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3．2．4　　（活荷重）

　車輌および歩行者による荷重。

3，2．’4．1　1次活荷重

　車輌重量を静荷重として考えた鉛直方向の活荷重。ただし、衝撃は含まれてい

る。詳細は、後述のAppendix　Aを参照のこと。

3．2，4．2　2次活荷重

　車輌交通が速度や方向を変えることによる活荷重。例えば、走行軌道切り換え
による横荷重、揺動、遠心力、縦すべりおよび衝突荷重。

3．2．5　（順載荷と逆載荷の範囲と効果）

　要素あるいは構造物が影響線の正、負の両方を考慮しなければならない場合、

正の荷重効果を考えるときは、影響線の正の範囲を順載荷範囲とし、その効果を

順載荷効果とする。影響線の負の範囲は逆載荷範囲とし、その効果は逆載荷効果
とする。逆に負の荷重効果を考えるときは、影響線の負の範囲を順載荷範囲とし、　●

その効果をを順載荷効果とする。影響線の正の範囲を逆載荷範囲とし、その効果
を逆載荷効果とする。

3．2．6　（全効果）

　順載荷効果と逆載荷効果の代数和。

3．2．7　（分散）

　舗装や盛土等を通じての荷重の広がり。

3．2．8　（分配）

　直接載荷される部材と、梁間のダイヤフラム。プレート、スラブによる輪荷重

の横分配効果のように、介在する連結部材の剛性による直接部材と間接部材との

荷重分払　　　　　　　　　　　　　　　　　　●
3．2．9　（車道と車線）

　　（図一1に車道と車線にっいて示す。）

3．2．9．1　（車道）

　全ての車線、路肩、側帯、マーカー帯からなる走行面の部分。道路幅は地覆立
ち上がり部間とし、地覆がないときは防護フェンス間とする。ただし、車線と防
護フェンスの間に必要な0．6m以上1．Om以下のセットバック量は除く。

3。2．9．2　走行車線

　橋梁の走行車線に記された、車両の通常走行に使用される車線。
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　　　3．2．9．3　想定車線

　　　　単に規定された活荷重の適用のために用いられる車道の想定部分。

　　　3、2．9．3．1　4．6m以上の車道幅員

　　　　想定車線は2．3m以上3．8m以下の幅でとるものとする。車道には次に示すように

　　　等幅で整数の想定車線に分割するものとする。

　　　　　　　車道幅員　m　　　　　想定車線数
　　　　　　　4。，6超　　7。6以下　　　　　　　2

　　　　　　　11．4〃　　　15。2〃　　　　　　　　　　　　　　4

　　　　　　　15．2〃19．0”5
　　　　　　↓9．0〃　22。8〃　　　　　　6

　　　3．2．9．3．2　4．6m以下の車道幅員

　　　　車道は次の想定車線数が必要である。
●
　　　　　　想定車線数＝車道幅員（m）／3．0

　　　　車線数が正数でない場合、端数部分の車線への載荷は1車線に対する載荷に比
　　　例して行なうものとする。

　　　　3．2．9．3。3　2方向交通の構造物

　　　　　2方向交通の場合、橋梁の想定車線数は3，2．9．3．1で規定された1方交通の想定

　　　車線数の合計とする。

　　　　3．2．10　（橋梁の構成要素）

　　　　3，2．10．1　上部工

　　　　橋梁で橋脚や橋台で支持された構造部分。

●3．2．1。．2下部工

　　　　橋梁で上部工を支持する翼壁、　橋脚、　塔、橋台。

　　　　3．2，10．3　基礎

　　　　　下部工のうち荷重を地盤に伝達するために直接土に接触している部分
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3，3　記．号

　BS5400のPa∫t2では次の記号を使用する。
a

Ag
Al
A2
A3
b
C

C　D

C　L

d
dl

d2
d3
dL
f
fo
F
Fc
G
k
K
Kl
K2
1
11

Lト、

PL
Pt
Pv
P

q

r

Sl

S2
t
t　〆

V

V　c

最大鉛直方向加速度

弾性支承の平面積

投影面での充腹面積
5．3．4．6参照

鉛直方向の風荷重を求める際に用いる平面積

風荷重を求めるときに用いる幅
抗力因子を求めるときに用いる間隔
抗力係数

揚力係数

風荷重を求めるときに用いる桁高
デッキの高さ

デッキと充腹高欄の高さ

デッキと活荷重の高さ

活荷重の高さ

鉄道の遠心荷重を求めるときに用いる係数
固有振動数

振動する点荷重

遠心荷重

勇断弾性係数

歩道、　自転車橋の一次活荷重を求めるときに用いる定数。

形状係数

再現期間に関する風係数

毎時風速係数

主径間長

3径間構造物の側径間長
載荷長

等価等分布荷重

基準縦方向風荷重

基準横方向風荷重

基準鉛直方向風荷重
動水頭

曲率半径

収束因子

突風係数

橋脚の厚さ

勇断に対するエラストマーの全厚

平均毎時風速

最大突風速
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v。’　　最小突風速

Vt　　　車両の速度
W　　　　車線1m当りの荷重
γf1，γf2Part1参照

γf3

γfL
δ

δ1

η

μ

ψ

N
T

4．1．3およびPart　l参照

部分荷重係数（γr1＊γ段）

振動の対数減衰率

支承の最大変位

遮蔽係数

摩擦係数

動的応答係数

車軸数（付録D参照）

時間（秒）　（C．　3参照）
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4　荷重：一般
4．1　荷重および、荷重の規定

4．1．1　（基準荷重）

　基準荷重は、統計データのあるものはこれを用いて再現期間を120年として決定

した値、データのないものにっいては再現期間が120年と推定される値で与えられ
ている。

4．1．2　（設計荷重）

　設計荷重は、各限界状態に対して与えられるγfLの値を基準荷重に乗じること
によって求める。

4．1，3　（付加係数）

　設計荷重には4。1．2に更にγf3の値を乗じるものとする。

　（γ得：荷重作用の不正確さの評価、構造物中の予期しがたい応力分布、他）

4．1．4　（疲労荷重）

　道路橋と鉄道橋の疲労荷重とそれに対応するγfLはPart10に示す。

4．1．5　（たわみとキャンバー）

　たわみとキャンバーの計算には基準荷重を採用する。　（γ杜＝1．0とする）

4．2　考慮しなければならない荷重

　荷重の組合せにおいて考慮すべき荷重と規定されたγfLの値は各々該当する節
と表一1の両方に示す。

4．3　荷重の分類

　構造物に作用する荷重は永久荷重と一時荷重に分ける。

4．3．1　（永久荷重）

　死荷重、添加死荷重、盛土用材料を永久荷重とする。

4．3，L1　外力によらない荷重効果

’構造用材料の性質、　それの製作あるいは組立の状態に起因する荷重効果（例え

ば残留応力、乾燥収縮、　クリープなど）

4．3．1。2，不等沈下

　支点の不等沈下による影響は、沈下が生じることが明白な墨合、あるいは影響
を改善する特別な設備がない場合は永久荷重とみなす。
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表一1 荷重の組合せと部分荷重係数γfL
ULS＝終局隈罰L状コ匡　　SLS：1吏」“限界電髪聾

荷　　　　　　　　皿 限昇状聾
組合わせにおいて考慮†べさγ，乙

1 2 3 4 5

死　荷、1k

鋼
ULS旧，

SLS
！．05

1．00

1．05
量．00

！．05

1．00

監二〇5

1．00

1．05
！．00

，ンクリート
ULS薩1，

SLS
！．15

厘．00

1．15

1．00

置．15

1．oo

旦．15

置．00

：．15

置．DO

後死荷皿 一
ULSα”

SLS径”

1．75
且．20

1．75

1．20

1．75

1．20

1．75
且．20

1．75

1．20

死荷皿および後死荷1腕に対†る低減した荷瓜係敗．全効果に舛
して，この値の方が厳しい場合は，こ拠を用いる．

ULS 1．OO ！．00 1．oo ！．00 1．00

風

架設時
ULS
SLS

象．10

1．00

死荷筑およぴ置麦死荷j且だけとの亀且合・わせ．

主として風荷皿に低院†る部材

ULS
SLS

！．40

！．oo

死荷皿，　後死荷皿およぴ他の一垂且合わせ2曽の荷凪
ULS
SLS

1．10

1．oo

逆載荷効果
ULS
SLS

1．00

1．00

温　　　度

伸縮に封†る拘束 ULS
SLS

置．30

1．00

支承の犀擦抵抗
ULS
SLS

1．30

1．00

濃度差
ULS
SLS 『

1．00

0．80

支点沈下 一
號｝『・ 技術者と関係官庁との同意によ

1，決定†る．

土　　　圧
盛土と上載活荷夏（あるいはそれぞれ別個に）

ULS
SLS

1．50

1．oo

1．50

1．oo

1．50

1．00

1．50

1．00

1．50

1．oo

逆載荷効果 ULS 且．00 重．00 1．00 1．00 ：．00

架設時荷亙 一時的な荷重 ULS 1．15 1．15

道路橋の
活　荷　亘

HA荷亘のみ
ULS
SLS

：．50

且．20

1．25

1．00

1．25

1．00

HA荷重とHB荷亘．　あるも、はHB荷皿のみ
ULS
SLS

1．30

1．10

置。10

1．00

1．10

1．oo

逗心荷蒐 遠心荷重および関運した1次活荷皿
ULS
SLS

2あ
次る

活
荷
重
間
の
岨
合
わ
せ
は
不
要
で

1．50
量．OO

擢方向荷重

HA荷皿均よび関連した1次活荷皿
ULS
SLS

1．25

1．00

HB荷皿および関連した1次活荷皿
ULS
SLS

1．10

1．DO

横滑り荷盈 枳滑り荷旦およぴ関運した1次活荷∬【
ULS
SLS

1．25
！．00

街突荷亘

高欄に対寸’る衝突凋皿およぴf瑚i里した1次活荷凪
ULS
SLS

1．25

1．00

’機脚に対する衝突荷皿腔コ，
ULS
SLS

且．25

1．oo

歩道およぴ自転車道厩の活荷旗と高襯荷菰
ULS
SLS

1．50

1．00

1．25

1．00

1．25

1．00

皇．25

！．00

鉄遮簡の活荷」1監　RU荷皿，RL荷筑およぴ2次活荷』R
ULS
SLS

：．40

1．10

1．20

1．oo

1．20

1．oo

注n》

2》

3）

死荷皿が正確に評価さ忙ていないときは，不正確さを補うために，γ，乙の値を鋼およびコンクリートに対し

て，それぞれ：．10およぴ1．20以上‘二増加させbばならない．
0
γ
， 乙の値は，関係官庁の許可を得て，ULSおよぴSLSに対して，そ’しぞ’U．2およぴ1．0まで低誠できる．

歩道およぴ自乾i車遭檎に対しては，2次活荷瓜はこの荷ヨヒだけである．

クリープ，乾燥収繍あるいは溶接。支承の設置3呉差による荷重に対しては．この基準の弟3，　4および5鍋

を参照のこと．　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　・　一
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4．3．2　（一時荷重）

　永久荷重以外の荷重を全て一時荷重とする。ある一時荷重の最大効果とその他
の一時荷重の最大効果との間には同時性はなく、各々適当に逓減するものとする。

4．4　荷重の組合せ・、

　3つの主なる組合せと、2っの従なる組合せと、それぞーれに対応したγrLを表
一1に示す。

4．4，1　（組合せ1）

　道路橋、歩道および自転車道は、永久荷重と一時荷重。

　鉄道橋は永久荷重と1次および2次活荷重との組合せとする。

4．4．2　（組合せ2）

　上記”組合せ1”の荷重と風荷重の組合せを示す。

4．4．3　（組合せ3）

　上記”組合せ1”の荷重と温度変化の影響との組合せを示す。

4．4．4　（組合せ4）

　道路橋は、永久荷重と2次活荷重およびその原因となる1次活荷重との組合せ
である。ここで2次活荷重はそれぞれ独立に取り扱えばよく、組み合わせる必要
はない。

4．4，5　（組合せ5）

　全ての橋にたいして、永久荷重と温度変化のうちの支承の摩擦抵抗による荷重
との組合せである。

4・5荷重の適用　　　　　　　　　　　　　●
　各部材と構造物は、各組合わせの中において同時性が考えられる荷重効果に対

して安全性が照査されなければならない。
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4．5．1　（最大順載荷効果の選定）

　設計荷重は考えている部材に最大の順載荷効果を与えるよう位値および強度を
選定する。

4．5、2　（添加死荷重の除去）

　添加死荷重は、構造物の順載荷効果と逆載荷効果を考慮して、　その値を評価で
きる。

4．5．3　（活荷重）

　風荷重と組み合わせる活荷重は、強度を逓減し、かっ逆載荷範囲にも載荷する
が、風荷重と組み合わせない場合には、逆載荷範囲に載荷しない。

4．5．4　（逆載荷範囲の風）

　逆載荷範囲の風は、5．3．2にて逓減変更する。

●　4．6転倒
　　　　転倒に対する構造物の安定は、 終局限界状態にて考える。

4・7　基礎支持力、滑動、杭に関する荷重他

　基礎の設計において死荷重、　添加死荷重、　盛土材による荷重は永久荷重と見な

す。活荷重、風荷重は一部を除き一時荷重とする。但し、一部とは主要幹線のタ

ーミナルの周辺にある鉄道橋のように特殊な環境にある活荷重。
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　全ての橋梁に適用する荷重
．1　死荷重

．1．1　（基準死荷重）

仮定したし荷重と実死荷重との照査および相違の修正の必要性

5．1．2　（設計荷重）

　γ段は5つの荷重組合せ全てに対して下記の値をとる。

終局限界状態 使用限界状態
Steel 1．05 1．0

Concrete 1．15 1．0

．2　添加死荷重

．2．1　（基準添加死荷重）

仮定した添加死荷重と実際の添加死荷重の照査及び生じた相違の修正の必要性。

5．2．2　（設計荷重）

　γ杜は5つの荷重の組合せに対して下記の値をとる。

　　　　　　　終局限界状態　　　　1．75

　　　　　　　使用限界状態　　　　1．20

　ただし、上記の荷重係数は特別な場合には終局限界状態で、
態で1．0としてよい。

1．20、使用限界状

5．3　風荷重

5．3．1

　設計突風圧は、図一2に示した毎時平均風速の等温線図により決定する。また、
英国内の梅抜300m以下の場所では、突風速は、5．3，2に従って決定される。

5．3．2　（突風速）

　　無載荷時の最大突風速　V。

Vo　＝　V・K1・S1・S2

ここに　V；毎時平均風速（m／sec）図一2によ一る。

　　　　K1：再現期間に関する風係数
　　　　S1：集中因子。　一般には1．O

　　　　S21突風速。海抜300mまで表一2による
但し、　歩道橋／自転車道橋は別途逓減係数を有する。
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載荷時の載荷範囲の最小突風速　V。’

Vo，　＝　V・K1・K2

ここにv1、k1は6，3．2。1．1と5．3．2．1．2とによる。

　　　　K2は表2に5・3・2・L5を適用，する・

載荷時の最大突風速　v。

　　道路橋、　歩道／自転車道橋は、　無載荷時と同規定によるが35m／sを超えな

　い。鉄道橋は無載荷時と同規定とする。

載荷時の逆載荷範囲の最小突風速　V。’

　　道路橋は35・K1・K2かV・K1・K2の小さい方

　　鉄道橋は　　　　　　　　V・K1・K2m／sec

●　　5．3．3　（基準橋軸直角方向荷重）

　　　　　　Pt＝q・A1・Cd
　　　　　ここに　q＝動的圧力（＝0．613・V。2》m2）

　　　　　　　　　A1：曝露面積（m2）

　　　　　　　　　Cd：抗力係数
　　　　曝露面積A1は構造物の性投影面積とする。投影高さの算出は表一4による。

　　　　・充腹側面をもつ道路橋、鉄道橋の上部工
　　　　・　　　〃　　　　歩道橋／自転車道橋の上部工

　　　　・トラス橋の上部工
　　　　・高欄および防護柵
　　　　・橋脚
　　　に分類し、規定する。

　　　　効力係数C。は、以下の項目に分類し、規定している。
●　．梁および桁の架設段階の効力係数c。

　　　　　　b／dにより図一5にしたがって定める。

　　　　・充腹側面を持っ全ての上部工の効力係数Cd
　　　　　　表一5によって定まるb／dにしたがって図一5により定める。

　　　　・トラスの効力係数Cd
　　　　　　表一6、表一7を用いて定める。

　　　　・高欄と防護柵の効力係数Cd
　　　　　　表一8により定める。

・　　　　・橋脚に対する抗力係数Cd
　　　　　　表一9により定める。
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5．3，4　（基準橋軸方向風荷重）

　基準橋軸方向風荷重Pl（N）は次のうちの不利な方を用いる。

　（司上部工に作用する基準橋軸方向風荷重Pしsのみの場合

　（b）上部工に作用する基準橋軸方向風荷重Pし，と活荷重に作用する基準軸方向風

　　荷重PLLの合計の場合

・充腹断面を持つ全ての上部工　P、、＝0．25・q・A1・Cd

・全てのトラスの上部工　　　　PL3＝0．50・q・AI・Cd

・全ての上部工の活荷重　　　　PLL＝0，50・q・A』Cd

　　　　　　　　　　　　　ここに　A1：表叫、表一2の註による

　　　　　　　　　　　　　　　　　Cd二1．45
また、高欄、防護柵、ブラケット、橋脚は、別途定める。

5。3。5　（基準鉛直荷重）　　P、＝q・A、・Cし

　　　　　　　　　　ここに　A3＝平面積
　　　　　　　　　　　　　　CL3傾斜角がlo未満の上部工は、　図一6より導か

　　　　　　　　　　　　　　　　れる揚力係数、上部工および傾斜風が10～
　　　　　　　　　　　　　　　　5。に対してCし＝±0．75。その他は実験に

　　　　　　　　　　　　　　　　よる。

5，3、6　（荷重の組合せ）

　（a）Ptのみ
　（b）Pし±P。

　（c）PLのみ
　（d）　0，5Pt　十　PL　±　0．5Pv

を他の荷重と組み合わせる。

　設計荷重係数γは4節表一1による。

　転倒効果を検討する場合、風荷重は鉛直活荷重との組合せを考慮しなければな

らない。また、風の励起振動を考慮しなければならない。
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表一2　突風速係数S2及び時間当り風速係数K2

横方向風荷重載荷長（m）

鮎高 以聖 ，40 60 100 200 400 600 1000． 2000 風静
005 1．47 1．43 1．40 1．35 1．27 1．19 1．15 1．10 1．06 0．89
19 1：唇1 1：認 1：認 1：唐至 1：弱 1：罷 1：巷1 1：針 1：ム巷 1：8♀

20
30 1　661：73 1：閉 1．60

1．67
1．56
1．63

1　481：56
1．40
1．48

1．36
1．44

1．32
1．40

1　281：35
1：ムマ

40
50

｝．77
．81

1．74
1．78

172
1：76

1：1塁 1：8．§ 1：ll 1：器 1．45
．51

1：1占 1部
§8 1．84

1．88
1：塁召 179

1：84
1：§1 1．66

，74
11暑暑 1．58

1．64
1：琶1 1：暑8 1：葦塁

198 1：器 1：8♀ 1：鋸 1：墨 1：§書 1：甜 1：弱 1：號 1：今8 1：龍

200 2．04 2．02 2．01 1．98 0．92 1．87 1．84 1．80 1．77 1．65

表一4　投影面積A1の算出に用いられる深さd

叫

Open
iPdrdpet 《

Sdid
Pdrδpet

妬
％

ら

高欄形式 活荷重不載荷 活荷重載荷

オープン

充　　腹

d　＝　dl

d　＝　d2

d　＝　d2

d＝d2またはd3
の大きい方

dL；車道より
　　軌道面より
　　歩道または自転車道より

　．5m

　．7m

1．25m
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．4　温度
．4．1　（一般）

温度変化の影響は、次の3項目にっいて考慮する。

　（1）伸縮の拘束によるもの

　（2）支承の摩擦抵抗
　（3）橋体内部の温度差

5．4，2　（最低気温と最高気温）

　最低・最高気温は、図一7と図一8の等温線図から決定する。但し、歩道橋や自転

車道橋は最低気温に2。Cを加え、最高気温は20Cを減じる。
　気温は海面からの高さにより、次のように修正する。最低気温は高さ100mにつ

き0．5。C低下させ、最高気温は高さ100mにっき1。C低下させる。

　　　5．4．3　（橋体の最低温度と最高温度）

　　　　橋体の温度は、図一9に示す4種類の構造形式に分類し、気温から表一11により求

●める・但し・橋体温度は舗装厚による補正を表一12により行う・

5．4．4　（橋体の温度範囲）

　架設時の橋体温度を温度変化の基準値にとり、 温度範囲を定める。

5．4．5　（温度差）

　橋体内部の温度差は、

Eから求める。

図一9から求める。舗装厚が異なる場合の温度差は、付録

5．4．6　（膨張係数）

　構造用鋼とコンクリートの線膨張係数は12・12－6／degとする。但し、

材を用いたコンクリートの場合は7＊10－6／degとする。

石灰岩の骨

　　　5．4．7　（基準値）
●　伸縮の拘束に対する基準荷重は、橋体の温度範囲に対する伸縮を拘束すること

　　　によって生じる荷重とする。伸縮の拘束が柔橋脚やゴム支承の弾性変形を伴う男
　　　合、基準荷重は5．4．7．2．1と5．4．7．2．2の規定により求める・

　　　　支承の摩擦抵抗によって生じる基準荷重は、次に示す摩擦係数を用いて、死荷

　　　重と後死荷重から決定する。

　　　　　　　ローラー支承　　　10r2ローラー　　μ＝0．03
　　　　　　　　　　　　　　　　3以上　　　　　　　μ＝0．05

すべり支承 平均接触面圧

　10N／mm2
　20N／mm2

μ　＝　．06

μ　ニ　．04
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　　　　　　　　　　　30　N／mm2　　　　　　　　　　　　　μ　　＝　0．03

温度差に掘って生じる基準荷重は、温度差による効果とする。

5・4・8　（設計値）．，

　伸縮継ぎ手などの設計に用いる移動量は、基準値と終局限界状態（ULS）に対して

L3倍、使用限界状態（SLS）に対してi．0倍した値を用いる。

　温度荷重の部分荷重係数γfLは次のとおりである。

（D伸縮に対する拘束

　　（荷重組合せ3）

（2）支承の摩擦抵抗

　　（荷重組合せ5）

（3）温度差

　　（荷重組合せ3）

ULS

SLS

ULS

SLS

ULS

SLS

．30

．00

．30

．00

．00

．80
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表一10　　橋体の最低温度 表一11　橋体の最高温度

橋体の最低温度

最低気温 構 造　　形 式

量「＆u皇 Gfoup
　3

Gfoup
　4

。C 。C 。C O　C
一24 一28

－27
一19
－18

二ll

二㌶ 魂 二1琴 一13
－12

二ll 二碁？ 二1乙 ：程

二1号 二丞ム 二1量 二1占

二11 二1暑 二1窪 二18

二1§ 二1乙 二ll 二暑

二経 一15
－14

二18 二1

一10 一12 一9 一6
一　9 一11 一8 一　5
＝今 二18 二昌 二§

一　6
－　5

一8
－7

一　5
－　4

：塁

橋体の最低温度

最低気温 構 造　　形 式

量「息u昼 Group
　　3

Group
　4

。C 。C 。C 。C
萎1 珪1 彗1 27

28
1♀ ll 罰 器
鑓

窪彗 彗倉 蟹
鮒 腿 18 罷
器 44

45 罰
§暮

彗倉 麗 闘
馨1

36
37

18 39
40

36
36

38 47 40 37

表一12　　橋面舗装による橋体温度の補正

弱蒋嘉膿 弱蒋艶莚
橋面舗装 量『＆u這 G∫彗up Group

　　4
量f屋u昼 Gfoup

　　3
Grou
　　4

、68器蠕灘

200mm　surfacing

。C
　　O
　　O
　　O
　　－

　　－

。C
二1

－1

＋3

。C
－1

－1

－1

　　0
＋1

。C
＋4

　↑
　　Ω

　　一

。C
　　O

＋4

＋2

　　0
－4

。C
＋1

＋占

一2
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グループ、構造形式

1．銅床版箱桁

　　　メOmmsurfdcing

種々の構造形式に対する温度差

　温度差
　正の温度差

ろ 乙

負の温度差

ゐ
．

ゐ：LL

　　　殊

　　O
h1＝0．1m
h2＝0．2m
h3＝0．3m

2L」L一一一ろ　ろ

T1＝24。C
T2…14：C
T3－8　C
T4＝4。C

0

1へ

ゐ

　　　O
T1＝　60　C　h1＝0．5m

銅床版を有する銀桁およびトラス グループ1と同じ温度差を適用
　コンクリート床版を有する箱桁、　トラス、

＿北斯剛　　ゐtへ圭L

　　　100mmsur拍dno
　　〆　　　　　　’、

銀桁

’1

ゐ1竃O．6ゐ

ゐ：目O．4m

π¶・
　　　→
　　　日へ

8乙＿」⊥

4．コンクリート床版を有するコンクリート桁

　　　　　ノOOmmsu「豊。cing

　　　　
　　　簸茸，茸「バ

　　　　　　　

＿＿』∠22塑押Flng＼．、

　！盛⊥　　　ろ　　　η『
　ゐ：ll弓　　　　　　　　　ろ串2
ゐ⊥　　　　　　　　　　 ⊥…ゐ

ぬ，一α3ん（。．15m　　　　る

h T1 T2　　　T3

憩2

：創
，8

ごC
8．5

11：8

13．5

・c　l・C
3：510：
彗．8　杢．

3．0　　2．　　　　　　　　　5
図一9　　種々の構造形式に対する温度差

h TI　　　T2 T3 T4
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　　　　　　　　　　　　　　　6　活荷重

　　　6．1　1次活荷重
　　　　道路橋の設計に用いる一時活荷重には、HA荷重とHB荷重とがある。
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（付録A参照）

　　　　　　HA荷重一一一英国における通常の交通状態を表す荷重

　　　　　HB荷重一一一特殊な重車両荷重
●　　　　設計荷重はHA荷重、HB荷重と組み合わせたHA荷重のうちいずれか厳しい
　　　影響を与えるものによる。
．　　　　車線幅や数および路肩、側帯、中央帯等の有無は、荷重配置を決定する上に必

　　　要である。　（以下に示される荷重強度は特性値であり、別途規定される荷重係数

　　　　を乗じて設計荷重とする）

　　　　　　■＼
　　　　6．L1　（HA荷重）
　　　　等分布荷重（UCL）と線荷重（KEL）、または単一輪荷重からなる。

　　　　　等分布荷重一一一L≦30m　　珊＝30KN／m

●　　　　　　 L＞3・m　－151＊（1／L）日’475ただし9KN／m以上

　　　　　　　　　　ここにL　l載荷長すなわち考えている部材の影響線の正または負

　　　　　　　　　　　　　　　の部分の長さ（m）

　　　　　　　　　　　　　　W　l1車線の単位長さ当りの荷重（KN／m）。

　　　　　　線荷重一一一1車線の全線にわたって120KN（12t）の線荷重を等分布載荷する。

　　　　　輪荷重一一一直径300mmの円接地面積（一辺265mmの正方形としてもよい）を
　　　　　　　　　　　もっ100KN（10t）の荷重を任意の位置に作用させる。

　　　　　UDLおよびKELは1車線の全幅にわたって等分布させる。

　　　　　考えている部材の影響線の適切な部分の2車線には、UDLおよびKELをそのまま

　　　　載荷し、その他の車線上にはその1／3を載荷する。

　　　　　KELは各車線の載荷長内に1個作用させる。また、次の部材にはKELを次のよう

　　　　に載荷する。

　　　　　（a）版：それを支持する部材に平行または自由辺に直角方向の何れか不利な影

　　　　　　響を与える方。橋軸直角方向にスパンを有する部材でKELは車線幅に等しい長
●　　さをもつ一本の直線上｝こ作用すると考える．

　　　　　（b）橋直方向部材および縦桁：支持材に平行

　　　　　（c）橋脚、橋台および他の上部工を支持する部材＝支承線方向

　　　　　（d）ブラケットおよび横桁＝部材のスパン方向

6．1．2　（HB荷重）

　ユニット荷重一一一　図一11に1ユニットのHB荷重の寸法と車輪配置を示す。

　　　　　　　　　　　1ユニットは10KN／軸に等しく、通常考慮されるユニット
　　　　　　　　　　の最小値25（100t）である。ただし、場合により45ユニ、ット

　　　　　　　　　　まで増加できる。

　輪荷重　　　　　　　円形の等分布荷重とし、有効接地圧はLIM／mm2とする。
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　HB荷重は車線に関係なく、　もっとも不利となる位置に載荷し、　その前後25mに

は一時活荷重を載荷しない。対象となる構造物に対して1台のHB車両を考慮す
ればよい。

HA荷重との組合ぜ（図一12参照）
　・　HB車両が完全に1車線内にある場合、　その車線の残りの載荷区間には、

　　全HA等分布荷重（FULL　H八UDL）を載荷する。他の1車線には全HA（Full
　　HA）荷重を、残りの車線にはその1／3をそれぞれ載荷する。

　』　HB車両がふたっの車線にまたがる場合、その車線の残りの載荷区間には
　　FullHAUDLを、他には1／3HA荷重をそれぞれ載荷する。

6．2　2次活荷重

　走行車両が速度または方向を変えることにより生じる活荷重を指す。荷重組合

せは4とし、　2つ以上の二次活荷重は同時に作用させない．

6．2．1（遠心荷重）　　　　　　　　　　　　　　●
　曲線橋においては2車線の各々中心線の法線方向に路面にそって50mおきに集中
荷重を作用させる。

　　　　　　3000　　　Fc＝　　　　　　　KN
　　　　　　r＋重50
　　　　　　　　　　　　ここに　r：車線の曲率半径（m）

　各荷重は単一Fcまたは間隔5mで1／3Fcと2／3Fcの2っに分かれた荷重のうち小さ

い方とし、車線5mに等分布する300KNの長さ1mの等分布荷重とする。

6，2．2　（制動および始動荷重）

　始動および制動の結果生じる軸方向荷重は、　1車線のみ路面上に作用させる。

特性地は次㊨厳しい方の値とする。ただし、HAまたはHB荷重と同時に作用さ
せる。
HA｝こ対する特脆：（8KN／，x舗長）些こ2。。KNを加えた値を面積（、輯　●

　　　　　　　　　　　幅×載荷長）に作用させる。

　HBに対する特性値：全HB荷重の25％とし、　2っの車軸間1，8mに等分布させる。
、

6．2．3　（横滑り荷重）

　1車線上で路面と平行名全ての方向に特性値250KNの単一集中荷重を考慮する。

HA荷重と同時載荷する。

6．2，4　（防護柵への衝突荷重Appendix　B参照）、

　防護柵を支持する構造部材の設計に於て、防護柵またはその連結材を崩壊にい
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たらしめる実際の荷重、モーメント、せん断力をその特性値とする。

　4軸の25ユニットHB荷重を部材の最も不利な位置に作用させる。

6，2．5　（橋脚への衝突荷重）

　80km／h以上の走行が許可されている道路および上部工を支持する部材（橋脚な

ど）の破損が重大な結果を引き起こすような場合、その支持材を安全柵によって
防護するものとする。特性値は表一14に示す。

　荷重は支持材に対して水平に作用させるが、支持材はガードレールから伝わる

荷重及びそれより高い位置に同時に作用する残りの荷重に抵抗できるようにする。

　　　6．3　歩道および自転車道の活荷重

　　　　・歩道および自転車道のみを支持する部材

　　　　　　　L≦30m　5．OKMm2の等分布荷重
　　　　　　　L＞30m　P＊5．OKN／m2の等分布荷重
　　　　　　　　　　ここに、L：載荷長　P：W／30（WはHへ荷重参照）
●　　　・高欄に作用する荷重は路面から1mの位置に水平力L4KN／mとする。

　　　　・車道部の荷重も同時に支持する部材
　　　　　　　歩道幅員　≦　2m　　上記の値に0．8を乗じた値

　　　　　　　　〃　　　＞　2m　　2mを超える0～1mに対して15％減

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　〃　　1～2m　　〃　30％減
　　　　・通行者による振動数は限界値を超えてはならない。　（APPENDIX　C参照）
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表一14　　誇道橋に対する衝突荷重

下の車道の 下の車道に 橋脚に対する

直縮向 平縮向 作用点

ガードレールから 150 50 ブラケット取付点

伝達される荷重 に関しては任意点

自立する防護柵に

関しては路面より
0．75m上方

ガードレール上方 100 100 路面より　1～3mの

に載荷するその他 範囲で最も不利な

の荷重 影響を与える位置
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付録　A　　HAおよびHB道路荷重の根拠
　舳荷重は英国における通常の設計荷重であり、一般に認められた車輌の効果を

表わす。30mまでの載荷長に対して、それは近似的に2車線の各々に総重量24tの
密に配置された車輌を示す。それより大きい載荷長に関しては、車輌間隔を徐々
に増加しながら10tと5tの中重量車を配置してある。

　英国では非常に大きな重量の車輌が通常許可されるが、車輌の制限と全長を大

きくすることによって舳荷重を超過しないように調簾している。

　車輌の衝撃にっいては、HA荷重における車軸に25％の割増しを与えている。HA荷

重を弾性および崩壊理論による解析から得られる交通荷重を比較することにより、

その応答がじゅうぶん一致することが明らかにされている。

　HB荷重は道路を走行する可能性の高い例外的な工業用荷重（変圧器、発電機、

圧力容器、　プレス等）を考慮して決められている。

　　　付録　B　　安全柵による橋脚の保護に関する指針
　　　　安全柵の設置はそれの変形可能な空間の有無によって支配される。橋脚とガー

●　ドレールとの間隔が0・6mm以上あれぽ自立した支柱にガードレールを設置する・
　　　もし、隙間が0．6mm以下であれば、エネルギー吸収型のブラケットに、ガードレー

　　　ルを橋脚に取り付ける。　何れの場合も、防護は1．5tの車輌が速度110km／b，角度

　　　20。で衝突したときに、車輪が橋脚に達しないようにしなければならない。

付録　C　　歩道及び自転車道は死に対する振動制限値。
C．1　一般

　無載荷時の自由振動数fgが5H。を超える場合は、振動制限を行わない。

振動数が5Hz以下の場合は、構造物の任意の箇所における鉛直加速度の最大値を0
．5　f日m／sec2以下に抑えなければならない。

　最大加速度はC．2またはC．3にしたがって計算する。

　　　C．2　鉛直方向加速度を算出するための簡便法
　　　　この方法は、等断面の単純桁または　2、3径間連続桁に対してのみ有効である。
●　　鉛直最大加速度a＝4π，f日，y，．K，ψ

　　　　　　f：基礎自由振動数（死荷重載荷にて計算）

　　　　　　y。：静的たわみ（スパン中央に0．7剛を載荷した場合の載荷点でのたわみ）

　　　　　　K：形状係数（表一18参照）

　　　　　　ψ1動的応答係数（図一15参照）

C．3　最大鉛直加速度を算出するための一般的な方法

　C．2に示される以外の構造物の最大加速度は、動的載荷が一定速度Vtで移動する

るパルス点荷重Fで表されるものと仮定して計算してもよい。

　　F＝180s　in（2πf・T）　　T：時間
　　Vt　＝　0．9fの
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C。4　強制振動による損傷

　矛車集団による恋の強震で発生する永久的な損傷の可能性も考慮しておかなけ
れば塗らない。一般的に、支承上は上方向または水平方向の動きに抵抗できる丈
夫な構造とするよう留意する。

表一18　　形状係数　K

支持条件 径間比11／1 K
単純支持 ｝ 1．0

2径間連続 一 0．7

3径間連続 6：窪

0．6以下

8：毎

0．9
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註h主径間1は表一18参照
註2：架設法毎に異なるδの値は表一19参照

　　　　　　　　　　　図．一15　　動的応答係数　ψ
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