
3．連続合成桁の調査

3．　1　まえがき

　最近、現場作業員の高齢化、技能労働者の人員減などへの配慮とあわせて、鋼

橋の低価格化を目指して、建設省・日本道路公団・（社）日本橋梁建設協会などの

各機関において鋼橋建設に関する合理化・省力化の研究が進められている。

　床版の省力化については、高所での現場作業時間の短縮を目標に、各種プレキ

ャスト床版・鉄筋の地組立ておよび移動型枠などが採用されるとともに、将来の

一括ヤード施工などを目指した研究などが進められている。

　主桁の省力化としては鋼道路橋設計ガイドライン（案）Dに示されるように、腹

板を増厚し、水平補剛材と垂直補剛材の数量減少させることによる部材数減・溶

接工数減や、断面変化と高力ボルト継手を同じ位置として、従来の断面変化での

溶接工数減などの工場製作の合理化が押し進められている。

　また、対傾構・横構の省略や少数主桁の採用による全体重量や加工工数の減少

を目指した低価格化への取り組みも行われている。

　さて、構造形式に着目すると、海外では競争力のある鋼案として合成桁が積極

的に採用されている。しかしながら、我が国では、床版損傷時の補修に問題があ

るなどの指摘もあり、非合成桁と比べて経済的である単純合成桁でさえ採用が少

なくなっている。特に、ヨーロッパ諸国にて多用されてきている連続合成桁にお

いては東名・名神高速道路の建設以降、採用が急激に少なくなり、最近では2～

3年に一橋程度しか建設されていない。

　そこで、“なぜ連続合成桁が用いられなくなったのか”、連続合成構造の問題点

を把握し、諸外国で多く採用されている連続合成桁構造が再び日本でも成り立つ

ためにはどのような問題があるのかにっいて分析を行うこととした。

3。2　調査目的と内容

　3．1まえがきで示したように、近年ヨーロッパ諸国にて多用されている連続

合成桁は、採用が少なくなってきている。そこで、　“なぜ連続合成桁が採用され

なくなってきたのか”に着目し、①連続合成桁の建設に携わった方々に連続合成

桁の問題点について意見を聴く、②橋梁年鑑2）や各種文献調査を行い、橘義雄著

「連続合成桁」3）の付録にある実績票を参考に表一3，2．1に示す調査票を作成し、

連続合成桁についての実績調査を行う。

　調査の結果、表一3．2．2に示す105橋のデータが収集できた。我が国の連続合成

桁の全てが網羅されていないが、このデータから、完成年度、桁支間、床版支間

などの分析図と適用基準などを取りまとめ、連続合成桁の問題点について検討す
る。
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表一3．2．1橋梁諸元調査票

　　　　　鋼連続合成桁橋梁諸元調査表

ひら助

記入年月日 年　　　月

会　社　名
所　　　属
氏　　　名

橋梁名 建設時　　　　　　　　　　　　橋， 現在　　　　　　　　　　　　　橋

所在地
県，市，国道名，高速名
都道府県　　　　市町村R 高速道路　　　　自動車道，　　　線

施　　主
地建名，建設局名等 公団，公社名等
建設省　　　　　地建，　　　　　県，市， 公団，公社　　　　建設局，所

完成年 S　　年，H　　年
施工会社名 J　Vの場合できれば全社名〔㈱略〕

橋　　格 等橋， 歩道有　無

設計活荷重
群集，T－14，TL－20，TT－43
（丁卜25） A，B活荷重対応に対する検討等の有， 無

主桁形状等
飯桁　　本桁 箱桁　　本桁　縦桁　内，外，　有，無
一部箱桁　　有，無 開断面， 閉断面，開閉両断面，逆台形

巾員構成等

ノ ノ ノ

I　I　I □：エロ
＠ニ

橋　　長 連続合成桁のみを示して下さい m

支間長
桁長及び遊間も含めての表示で良い。

鋼　　重 連続合成桁のみを
示して下さい

tf H
橋体工のみ 付属物含む

平米銅重 有効幅員で除して下さい
H／㎡
H／㎡

H／㎡
tf／㎡

ブレストレス方法

（2種以上の場合も

示して下さい）

薮量等不明の場合

○×を記入の事

アウトケーブル方式 ケーブル種別 φ　　　×　　　本

中間支点上PCケーブル 〃　　　　　げm　　ケーブル重量　　kg

支点　UP，DOWN UP　　　㎜　　　DOwN　　　㎜
打設時水荷重方式
その他

文　献　等
技報　　号，　　年　　月，橋梁 年　　月，橋梁と基礎　　年　　月

土木施工　　年　　月　　その他

その他
特徴があれば記入して下さい。

補強，補修工事の有無 縦桁増設， 鋼板接着，床版増厚， 部分打替，その他（　　　　）

補強，補修工事の原因
が分かれば記入をして
下さい

ひら助

鋼連続合成桁橋梁諸元調査表
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表一3．2．2連続合成桁実績表

No． 橋　　　　名 所在地 施　主 完成年 施工会社

2　芝上はV

橋梁形式 支　　間　　割

　皿

最大
支間長
皿

有効幅員

皿

桁高＊1

皿

床版厚

㎜

床版支間

m

鋼　重

tf

プレスト以　る

プレス

トレス

しない

備　考＊2単位鋼重
アウト

ーブル

支点

C一ブ
支点
PDO

打設時
水荷重
式

』
その他

テ 〒 kf／皿2

1 1958　S　33 ＝ 4 395＋550＋545 550 80 2000 220 220 342400 285 O ○

2 太左 大 1958　S　33 ＝ 2 1285＋150＋1285 150 40 753 180 250 13144 80 ○

3 上　II ヒ地建 1958　S　33 ＝ 5 175＋210＋175 210 70 1125 160 155 51200 129 ○

4 1958　S　33 ＝ 4 2＊208 208 55 920 160 160 32296 139 ○

5 1959　S　34 ＝ 3 3＊320 320 80 1800 190 325 113887 147 ○

6 Il 建 1959　S　34 ＝

7 ll ヒ’

1960　S　35 口 3 2＊370 370 70 1600 160 280 239000 134 ○

8 1960　S　35 日 2 222＋2775＋222 2775 55 1600 210 360 40214 100 ○

9 1960　S　35 ＝

10 ＝■II 四日 石 1960　S　35 3 300＋375＋300 375 60 1700 160 300 92041 157 ○ 鑑
11　’こ 日　　　公・ 1960　S　35 IHI 4 390＋2＊520＋390 」20 92 2930 260 837500 243
12 銚子大橋 千葉県 日本道路公団 1961（S，36） 横河 3 2＊46．3

3＊463
46．3 7．0 2000 170 2．80 120，173

725252
185

187
○
○

［橘］

13 黒 1961　S　36 口 2 525＋700＋525 700 60 2025 200 340 260028 205 ○ ○ 鑑
14
115工 一 公・ 1962　S　37 日立 2 333＋500＋333 500 2＊750 1950 180 220 373763 204 ○ ○

15 lI 建一 1962　S　37 日 2 2＊320 320 60 1800 200 380 56126 144 ○ 鑑
16 1 日　　　公・ 1962　S　37 コ 4 3＊3＊6969 6969 209 2700 190 300 3299038 250 O ○
17 立 1962（S　37

Il 2 3＊460 460 60 2000 220 380 145897 176 ○ ○
18 1962　S　37 ＝ 2 3＊491 491 80 2300 240 450 255813 212 ○ ○
19 ノv　II 日　　　公・ 1963　S　38 日立 4 2＊296 296 208 1180 180 310 153618 115 ○
20 1 日　　　公・ 1963　S　38 公尾 4 5＊696 696 208 2700 190 300 1962730 270 ○ ゲルバー
21 野洲川橋（名神） 滋賀県 日本道路公団 1963（S，38） IHI 4 2＊52．2

2＊52．2

3＊522

52．2 20．8 2100 190 3．00 1437，360 187
○
○
○

○
○
○

［橘］

22 桂大橋 京都市 近畿地建 1963（S，38） 日橋 5 3＊39．0

3＊390
39．0 13．5 1800 220 3．15 488，856 155 ○

○
○
○

［年鑑］　［橘］

23 ノ、一 白 白 1963　S　38 ＝ 3 3＊3＊336 336 60 1650 160 240 346074 143 ○
24 1 日　　　公・ 1963　S　38 口 4 5＊3＊673 673 208 2700 190 300 ’5631452 268 O ○
25 ［ 日　着　公・ 1963　S　38 3 350＋465＋350 465 208 2141 190 400 321099 132 ○

26　こ 1963　S　38 lHI 3 335＋402＋335 402 70 1500 220 280 110110 146 ○
27 ヒ 地建 1963　S　38 3 325＋425＋325 425 70 1325 200 280 144524 189 ○
28 口 1963　S　38 口 3 4＊392 392 60 1850 200 190 148496 157 ○ ○
29 上1 日　　　公・ 1963　S　38 3 310＋2＊425＋310 425 208 2000 190 400 413236 134 ○
30 海老川橋（京葉） 船橋市 日本道路公団 1963（S．38） サクラダ 3 41．6＋52．〇＋41．6 52．0 8．75 2350 200 3．50 387，164

436434
163

184
○
○

［年鑑］

31 円明寺高架橋（名神） 京都府 日本道路公団 1963（S．38） 高田 4 2＊21．8＋3＊21．8＋3＊20．0 21．8 8．7 2．65 392，487
439984

264
296

［年鑑］

32 京橋 岡山市 中国地建 1963（S，38） 三菱 高田 8 45．0＋32．0

41．5＋67．0＋41．5

345＋440＋345

45．0
67．0
440

17．0 180 2．90 293，595
661，459

166
192

［年鑑］

33 武庫川橋（名神） 兵庫県 日本道路公団 1964（S，39） 日橋 3 3＊46，6

3＊466
46．6 9．4 2000 190 4．00 828，282 157 ○

○

［橘］

34 ＝ 1964　S　39 2 350＋7＊420＋350 420 60 1950 200 400 252000 115 ノレノ｛一

35 堀之内橋 新潟県 北陸地建 1964（S，39） 駒井 1 2＊40．4
416＋520＋416

52．0 9．0 2400 190 3．60 430，624 220 ○
○

［年鑑］　［橘］

36 三井大橋 神奈川県 神奈川県 1964（S，39） IHI 2 2＊40．0

416＋520＋416
40．0 5．5 1800 170 3．50 56，958 128 ○ ［橘］

37 田 1964　S　39 1 7 240＋295＋240 295 135 1200 180 205 133915 127 ○ ○
38 工x 一 公・ 1964　S　39 IHI 6＊237＋24＋237
39 新庄橋 広島県 中国地建 1964（S．39） 三菱 3 2＊32．75

45．0＋54．0＋45．0

2＊3275

32．75

54．00

3275

6．0 180 2．40 152，530
200，570

199
232

○
○
○

ステージングエ法

［年鑑］

40 1 i 日　　　公・ 1964　S　39 ＝ 5 390＋470＋390 470 2＊1405 1700 325 273800 155 ○
41 大 1964　S　39 3 165＋225＋165 225 60 725 160 235 32487 96 鑑
42 、　、 ヒ’

1965　S　40 ㎜ 2 300＋400＋300 400 110 200 340 306260 190 ○ ステージングエ

43 li lI
日　　　公・ 1965　S　40 IHI サクー’ 4 3＊3＊531 531 291 2500 200 400 1215563 175

44 ヒ 1965　S　40 由 2 400＋520＋400 520 60 2200 200 380 113962 145 ○ ○
45 新川中橋 名古屋市 名古屋市 1965（S　40） 滝上 4 3＊36，1

2＊50
36．1
500

11．5 2150 3．30 277，649
365042

133
165

［年鑑］

46 lI

1966　S　41 日立 4 9＊440 440 145 2500 200 400 845403 144 ス恥ジングエ
47 1 日　　　公 1966　S　41 4 2＊3＊4259一ト4304＋4259 4304 219 2200 160 320 1300000 77 ○
48 1 公・ 1966　S　41 日 ㎜ 4 3＊3＊547 547 2＊1405 2500 200 394 2548030 183 ○ ○
49 Il

知 日　　　公・ 1966　S　41 ＝ 4 3＊600 600 219 267 837000 211
50 1 知 日　　　公・ 1966　S　41 ［ 350＋460＋350 460 219 328700 128

注記）　＊1：桁高変化の場合には最大最小の単純平均とする

　＊2：［］は出典名を示す
　　［橘］　：連続合成桁（橘義雄著）
　　［年鑑］：橋梁年鑑（橋梁建設協会）
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表一3．2．2連続合成桁実績表

No． 橋　　　　名 所在地 施　主 完成年 施工会社

2土P上は

支　　聞　　割

　m

最大
支間長
皿

有効幅員

皿

桁高＊1

㎜

床版厚

皿

床版支間

皿

単位鋼重

kf皿2

プレストレスする

プレス

トレス

しない

備　　考＊2

丁

橋梁形式 鋼　重
アウト 支点

ケーブ

支点
PDO

打設時
水荷重
方式
その他

桁 丁 tf） ケープル

51 川 知 日　　　公・ 1966　S．　41 滝上 2＊6126＋6165＋5905　　一 6165 219 2700 180 320 1853500 232 ○ ○
52 ’堂　　壮高 大阪 大 1966　S　41 ＝ 2 35＋8＋44＋8＋35 440 169 1700 300 511181 233 鑑
53 寺 日　道　公・ 1967　S．　42 滝上 3 2＊3＊490 490 87 431000 168 鑑
54 川崎高架橋（東名） 川崎市 日本道路公団 1967（S．42） 日立 高田 4 （2＊42）＋（42＋48＋42）＋（42＋41．8）＋（3＊41．3）＋（3＊47．2）

2＊42　＋　42＋48＋42　＋　42＋38　2　＋　3＊41　3　＋　3＊47　2

48．0
480

2＊14．05 4．00 2268，000 140 ○
○

55 一川 小田 建 1968　S　43 川 3 346＋443＋346 443 755 1800 200 310 167747 184 鑑
56 玉川 日　道　公・ 1968　S　43 』上 4 2＊4＊480 480 2＊1095 1800 190 340 985300 234 ○ ○
57 安部川橋（東名） 静岡県 日本道路公団 1968（S．43） 三菱 4 3＊（62．25＋62．75＋62．25）＋（59．9＋63．2）

3＊　62　25＋62　75＋62　25　＋　61　3＋64　5
63．2
645
2＊10．95

2＊1095

2800 200 3．30 450，469
322347

220
236

○
○
○
○

58 天竜川 日　　　公・ 1968　S．　43 IHI サクラダ 4 5＊3＊63＋2＊63 630 2＊1095 2800 200 330 5286000 225 ○ ○
59 大井川橋 静岡県 日本道路公団 1968（S．43） 高田 日橋 3 2＊（60．2＋60．7＋60．2）

2＊601
60．7 2＊10．95 2800 200 4．00 3920，000 211 ○ ○

60 淀川橋（近畿） 摂津市 日本道路公団 1969（S．44） 松尾 4 45．08＋65．52＋65，045

65，045＋65，520＋65，045

65045＋65520＋45080

65．52 2＊9．75 2600 200 3．10 1155，522 212
220
190

○
○
○

［年鑑］

61 鶴野高架橋 摂津市 1969（S．44） NKK 4 41，956＋29，523

33621＋437＋2486
41，956

437
9．75 912 3．10 87，600

121900
124
122

［年鑑］

62 毛　　大 大阪市 大阪 1970　S　45 滝上 1 600＋765＋608 765 65 3600 200 300 382882 242 ○ ○ 鑑
63 江戸川大橋（京葉） 東京都 日本道路公団 1970（S．45） 宮地 4 46．0＋56．0＋55．6

55．6＋56．0＋55．6

556＋560＋460

56．0 2＊15．0 2400 210 4．00 878，896
480，576
878896

187

192
187

○
○
○

○
○
○

［年鑑］

64 三好橋 所川原 青森県 1970（S．45） 宮地 2 3＊44．52

4＊4452

44．52 6．0 2000 200 3．80 275，471 147 ○

65 久 1970　S　45 トビー 3 270＋339＋270 339 52 1400 170 260 74500 140
66 広　大 1971　S　46 IHI 6 362＋372＋362 372 130 1750 200 280 273979 156 鑑
67 ±屋入　　テ ±屋 阪　公・ 1971　S　46 IHI 2 6＊2535 2535 60 1050 210 400 95100 104 ○
68 上越 1971（S　46 IHI
69 大正 一 一

1971S　46 川田 3 50　9＋59　1＋　8　2＋42　7＋8　2　＋59　1＋50　9 591 70 2500 210 320 495476 208 鑑
70 1 1972　S　47 日 4 231＋315＋231 315 75 1200 190 265 74960 101 ○
71 西土田 小 1972　S　47 3 261＋352＋261 352 75 1350 200 300 74500 114
72 渡良瀬川橋（東北） 群馬県 日本道路公団 1972（S．47） 駒井 松尾 5 3＊66．3

3＊663
66．3 2＊14．5 2700 220 3．30 2562，239 221 ○’

73 加　　［1 日　道　公・ 1972　S　47 川重 4 580＋610＋580 610 975 2800 210 290 1010000 293
74 ヲ1

玉 地建 1972　S　47 川 5 403＋500＋403 500 825 1900 190 235 292225 217
75 川大 1972　S　47 ＝

76 思1［ 日　道　公・ 1972　S　47 日 5 56525＋3＊603 603 2＊145 2800 210 335 1426600 207 O ○
77 新川橋 釧路市 釧路開発建設 1972（S．47） 日橋 6 30．4＋（3＊37．5）

3＊375＋304
37．5 16．0 1800 210 3．30 346，200 75 ○

78 ノ、 大阪 大阪 1973　S　48 ＝ 2 575＋75＋575 750 155 200 280 864000 293 ○
79 足”ll 一 地建 1973　S　48 川田 3＊534 105 470000 279
80 大 大 大 1974　S　49 IHI 2 54＋83＋54 830 65 1750 210 670 376500 303 ○
81 久 1974　S　49 目 3＊258 258 50 1350 180 220
82 五彦大 大阪 大阪 1974　S　49 河 2 596＋746＋596 746 2＊725 2500 250 1800 994000 199 ○
83 一 1974　S　49 3 2263＋320＋2263 320 70 1300 200 270 56200 103 ○
84 石II 公土 1976　S　51 2 3＊440 440 40 2350 180 250 82100 156 ○
85 左 1976　S　51 松尾 5 381＋400＋397 400 70 1560 210 270 226000 160 ○
86 瓜　大 大阪 大阪 1976　S　51 重 ’』田 1 666＋670＋666 670 725 2500 425 313000 165
87 ム 大 大 1976　S　51 川田 5 440＋539＋440 539 1025 2500 210 285 391000 181 ○
88 ノ1　　　　　連 石1 1976　S　51 ＝ 3 6455＋8000＋6455 800 60 2650 190 130 334100 265 ○
89 内田 1977　S　52 古地
90 毛， 大阪 大阪 1978　S　53 ＝ 4 395＋550＋545 550 113 250 397000 236 ○
91　ノ 公 知 知 1978　S　53 日車 316＋480＋316 480 43 118000 247
92 大　・ 建 1978　S　53 ㎜ 2 324＋501＋324 501 165 1355 210 600 373000 197 ○
93 別大 北 闘 1979　S　54 サクラダ 河 館 2＊4＊630 630 725 2700 190 265 613100 263
94 下 石川 公土 1979　S　54 il田 2 326＋340＋326 340 40 1500 300 59000 149 ○
95 　一』～　　　閏　　　の12 一 神戸 1979　S　54 ＝ 634＋545 634 80 425000 451
96 瓜　大 大 大 1979　S　54 田　重 1 666＋670＋666 670 90 2325 425 687000 380
97 1 1 闘 1979　S　54 サクラダ 河 4 4＊630 630 725 2700 190 265 336799 184 ○
98 大阪 阪 1980　S　55 サクラダ 9 251＋360＋226 360 105 1179 220 210 252800 174 ○
99 1981　S　56 川田 士 5 3695＋428＋3695 428 70 2450 220 270 223600 160
100 大 大 1982　S　57 4 175＋250＋175 250 65 1050 260 56600 106
101

1985　S　60 トヒ㌧ 5 4＊4475 4475 85 2525 200 240 598800 302
102 日 1985　S　60 IHI 4 375＋475＋375 475 70 2075 210 270 183000 213 ○
103 大　・ 大　・ 1988　S　63 口 4 278＋324 324 60 1450 190 230 70000 191 ○
104 大 大 1991　H　　3 川田 6 27671＋4300＋26625 430 150 1700 240 282 233000 158
105 九　　川 一 日　　　公・ 3 2＊6183＊5473＊547 618 2＊925 2800 210 380 1729600 211 ○ ○ ○

注記）　＊1：桁高変化の場合には最大最小の単純平均とする

　＊2：［］は出典名を示す
　　［橘］　：連続合成桁（橘義雄著）
　　［年鑑］：橋梁年鑑（橋梁建設協会）
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3．3　調査結果

3．3．　1　連続合成桁建設に携わった方の意見

（1）大旺建設（株）専務取締役　三瀬純氏（元日本道路公団）の意見（平成6年2月）

　鋼重減は10～15％程度である。最大で約20％。

　全般に連続合成桁は手間がかかる。

　設計の煩雑さと現場工事の整合

　現場工期が長くなる。

　重交通ではたわみ量が大きくなる。非合成桁の場合、半合成でありたわみが

少なくなる。

　桁高を低くすることができ、縦断が下がるため河川取付部ではメリ。ットがある・

　今後合成桁を研究するに当っての意見

　　コンクリート長期的に引張るのは問題があるのではないか、そのような観点

　から部分合成を桁的な考え方もあるのではないか。

　　将来の現場の状況を考えると、出来るだけアバウトな設計が望ましい。

　　プレキャスト系の場合は大きなせん断力が問題となる。

　　接合部の完全施工が可能なような設計を考えなくてはならない。

　　2主桁鋼床版、　2主桁プレキャスト床版橋を研究しなければいけない。

（2）大阪長堀開発（株）亀井正博氏（元大阪市建設局）の意見（平成6年2月）

　大阪市は現在も連続合成桁を2～3年毎に施工中である。

　連続合成桁の調査を行っているところである。

　非合成と合成の差による床版の損傷等は把握していない。もし他機関におい

てそのような調査が有れば示してほしい。

　プレキャスト床版委員会を開催しており、その中に連続合成桁が組み込めた

ら良いと考えている。

　連続合成桁は必ずしも安くない。
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3．3．2　完成年度

　連続合成桁の完成年度別実績数の関係を図一3．3．1に示す。これによると、1958

年～1970年にかけてプレストレスする連続合成桁が、また、1970年～1982年にか

けてプレストレスしない連続合成桁がまとまって施工されている。

　プレストレスする連続合成桁が多く施工された年代は、競争設計による橋梁が

多数建設され、最小鋼重を目指した経済的な橋梁が主流であったと思われる。ま

た、設計に電子計算機も導入され複雑な連続桁の計算もできるようになった年代

と思われる。

　しかしながら、プレストレスする連続合成桁は、現場でのプレストレスの方法

が複雑であるため、その後の年代（1970年～1982年）ではプレストレスしない連

続合成桁が採用されたものと思われる。

　合成桁の床版は床作用とともに、主桁の一部として主桁作用も分担することと

なる。このため、床版に対する負荷が増加し、破損した場合には桁系に影響を及

ぼすとともに補修時の施工性が悪くなる、また、交通量の増大とともに床版損傷

が多く報告されるようになり、それとともに使用の機会が少なくなったものと思
われる。
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3．3．3　桁支間

　最大支間長毎の連続合成桁全体の実績数を図一3．3．2に示す。連続合成桁（1桁お

よび箱桁）は、最大支間長で30m～70mに多用されている。一般に連続非合成1桁の

支間長は30皿～60皿の範囲で適用されており、連続合成桁の最大支間長が若干長い

ことがわかる。

　図一3．3．3はプレストレスする、しない別の最大支間長の実績数である。これに

よると、プレストレスする、しないでは実績数が異なるものの、両者で最大支間

長に差異は見られない。

　図一3。3．4は最大支間長と単位鋼重の実績である。図中のA・B曲線は連続非合

成1桁の単位鋼重（デザインデータブック4）より）である。これにより、連続合

成桁の鋼重が小さいことがわかる。

　図一3。3．5に最大支間長と桁高の実績を示す。デザインデータブック4）によると、

連続非合成1桁の桁高は、L／15～L／20（L：最大支間長）の範囲に多く分布してい

るのに対して、連続合成桁の場合には、L／20～L／25の範囲に分布しており、連続

合成桁の桁高は小さいことがわかる。
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31　3．4　床版支間

　図一3．3．6に床版支間と床版厚の実績を示す。プレストレスしない連続合成桁は

昭和48年以降の一道示に準拠しているため、　3L＋11（L：床版支間長）を上回る

厚さとなっている（ただし、完成年が昭和48年以前の橋梁もあるが、3L＋llの

床版厚を満足している）。プレストレスするものは概ねより薄い床版厚となって

いる。
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3．3．5　適用基準

（1）設計基準の変遷

　合成桁に関する設計基準の変遷について調査した結果を以下に示す。

1）昭和34年（1959）8月　鋼道路橋の合成ゲタ設計施工指針5》

　　単純合成桁を対象とし、連続合成桁に関してはまだ不明の点もあり、架設の

　経験が浅いことから、適用範囲外としてる。

2）昭和40年（1965）6月　鋼道路橋の合成ゲタ設計施工指針6）

　　連続合成桁の施工が増加し、統一的な設計基準の作成の要望が高まったこと

　から、適用の範囲を広げ、単純合成桁およびプレストレスする連続合成桁を対

　象として制定された。これに伴い応力調整に関する規定が追加された。

3）昭和48年（1973）2月　道路橋示方書7）

　　プレストレスの導入に対して設計計算が複雑でかつ応力調整を伴う現場施工

　管理が困難であるということから、既往の研究成果をふまえ、単純合成桁、プ

　レストレスする連続合成桁だけでなく、プレストレスしない連続合成桁も適用

　範囲として制定された。

4）昭和48年（1973）4月〈通達＞　特定路線にかかる橋、高架の道路等の技術基準

　　車両の大型化に対処するためTT－43荷重が追加された。

5）昭和53年（1978）4月〈通達＞　道路橋鉄筋コンクリート床版の設計・施工について

　　重車両の増加に起因して発生する床版の損傷を未然に防止する目的で、床版

　の設計に際して、重交通の影響および付加曲げの影響などを考慮することが示
　された。

6）昭和55年（1980）2月　道路橋示方書8）

　　前示方書と同様に単純合成桁、プレストレスする連続合成桁およびプレスト

　レスしない連続合成桁を対象としているが、解説の中で双方の連続合成桁に対

　しては慎重な設計施工を行う必要があることが示されている。

7）昭和55年（1980）8月　鋼道路橋設計便覧9）

　　連続合成桁の設計上の特徴としてが次の内容が示されている。

　　プレストレスする連続合成桁について

　　　①設計計算が非常に複雑であり、現場における応力調整作業などの施工管

　　　理にも高度の技術が必要である。

　　　②床版の部分的なコンクリートの打ち替えなどの補修の際に、主桁の耐荷

　　　力が減少するため作業が困難である。

　　　③プレストレスの導入方法が簡単で確実に行える場合においてのみ、経済

　　　性を期待できる。

　　　④PC鋼材を用いる場合には、その定着部付近の床版は弱点となりやすい。

　　プレストレスしない連続合成桁について

　　　①プレストレスの導入がないので、設計計算は比較的簡単である。

　　　②応力調整を行わないので、工期が短縮できる。

　　　③30～50mの中小スパンの連続桁の場合に経済性が期待できる。
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　　以上のようにプレストレスしない連続合成桁の有利性を示しているものの、

　「連続合成桁の施工例が現在のところあまり増加が見らない。」とし、その理

　由として、　「複雑な施工を要すること、信頼性が問題となることの多かった床

　版に多くの負担をかける構造である。」として、連続合成桁の施工に対して否

　定的な見解が示されている。

8）昭和59年（1984）2月〈通達＞道路橋鉄筋コンクリート床版の設計・施工指針

　　付加曲げの影響を土木研究所成果にもとづき、改訂されている。

9）平成2年（1990）2月　道路橋示方書10）

　　連続合成桁関連規定については、通達の内容を取り込んだほかには前示方書

　と同様の内容となっている。

10）平成6年（1994）2月　道路橋示方書111

　　活荷重がTL－25に変更され、これに伴い鉄筋コンクリート床版の設計曲げモー

　メント・床版厚の算出方法が見直されたが、合成桁に関する規定については前

　示方書と同様の内容となっている。

（2）適用基準と施工実績

　表一3．3．1に示される適用基準と工事実績を参考に各設計基準（通達、設計便覧

を除く）に対する1年あたりの工事件数と鋼重の関係を図一3．3．7、図一3．3．8に示

す。これらより、プレストレスしない連続合成桁を道路橋示方書の適用範囲に加

えた昭和48年以降、プ’レストレスする連続合成桁はほとんど施工されていない。

また、その工事規模はプレストレスする連続合成桁が盛んに施工されていた頃に

比べ、多くても1年あたりの平均鋼重で1／4程度しか施工されていないことがわ
かる。

　図一3．3．9には完成年と鋼重および設計基準の改訂時期の関係を示す。これによ

ると、以下のことがわかる。

　昭和34年から40年にかけて、連続合成桁の設計基準がまだ整備されていないの

にも関わらず、昭和38（1963）年の14000tfを最高に毎年盛んに施工され、その隆盛

は、プレストレスする連続合成桁が道路橋示方書に示された昭和40年以降も同様

である。

　しかしながら、上記のとおり、プレストレスしない連続合成桁が道路橋示方書

に採用された昭和48（1973）年以降は、プレストレスする連続合成桁の施工実績は

まったくなく、また、新規に採用されたプレストレスしない連続合成桁の施工実

績も昭和48年以前のプレストレスする連続合成桁に比べかなり少ないことがわか
る。

　また、1980（昭和55）年以降については、連続合成桁はほとんど施工されていな

い。これは、昭和50年前後からの過積載大型車の増加によると考えられるRC床

版の損傷が多発したこととおよび（1）項に示したような昭和55年の鋼道路橋設

計便覧などに述べられている連続合成桁に対する否定的な見解の影響によのるも

のと考えられる。
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適用基準 適用
年数
（年）

コ 工
’
－
工 年・ノ〆

単純 桁 プレストレス

合計
（件）

プレストレス

合計
（tf）

プレストレス

合計
（件）

プレストレス

合計
（tf）

プレストレス する
（件）

しない
（件）

する
（tf）

しない
（tf）

する
（件）

しない
（件）

する
（tf）

しなし

（tf）する しない

準なし 2 　　一　　一　　一　　一 一　　一　　一　一　　一 』　　　『　　　一 6 0 6 553 0 553 30 0．0 30 277 0 277
昭和34 6 ○ X × 39 0 39 24853 0 24853 65 0．0 6．5 4142 0 4142
昭和40 8 ○ ○ × 30 4 34 32996 1380 34376 38 0．5 43 4125 173 4297
昭和48 7 ○ ○ ○ 0 19 19 0 6035 6035 00 27 27 0 862 62

昭和55 10 ○ ○ ○ 0 5 5 0 1132 1132 0．0 0．5 0．5 0 113 113
平成　2 4 ○ ○ ○ 0 1 1 0 233 233 00 0．3 03 0 58 58

平　　6 2 ○ ○ ○ 0 0 0 0 0 0 0．0 0．0 0．0 0 0 0

表一3．3．1　適用基準と工事実績
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3．4　まとめと今後の課題

　ここでは、　r経済的であるはずの連続合成桁がなぜなくなってきたか」とr今

後どのようにすれば連続合成桁が復活するか」に着目して、連続合成桁に携わっ

た方々からの意見聴取および実績調査により、明らかになった内容とそれに対す

る考察を以下に示す。

（1）連続合成桁はなぜ採用されなくなったか。

　意見聴取によれば、連続合成桁は設計方法および施工方法が複雑であり、本来、

経済的であるはずの形式が現場施工性の問題から高価になっているとの意見もあ

る。また、一般的に設計基準として用いられている鋼道路橋設計便覧（昭和55年）

においても同様の内容が示されており、これらによって、連続合成桁は、一般的

に設計施工が複雑で管理が困難であるとされ、採用を控える一つの原因となった

のではないかと考えられる。

　また、昭和50年代には、過積載車両の増大が原因と考えられる床版の破損事故

が全国で発生した。床版の破損が耐荷力に大きく影響する合成桁では、破損した

場合の補修が困難であることから、床版の破損を危惧し、採用形式として合成桁

が敬遠されてきたのではないかと考えられる。

（2）今後の課題

　現在および今後の現場状況を考えると、管理技術者・熟練作業員の不足から複

雑な施工管理を必要としない簡素な施工法を基本とすることが必要である。また、

合成桁の床版は橋梁全体の耐荷力に大きく寄与することから、鋼桁部分と同様の、

耐久性を保持する必要があり、単純な定着構造を持つプレキャスト床版を用いる

などの耐久性と施工性に配慮した構造を採用してゆく必要がある。

　野村・梶川著r複合構造橋梁」12）に示されるとおり、わが国においては鋼構造

の研究に重点が置かれ、床版は桁の上に置かれ、破損し補修するものという意識

がまだ強いのではないかと考えられる。また、近年の床版の破損事故に対する研

究から得られた成果をもとに床版の耐久性向上のための設計基準の改定も進めら

れたが、合成桁の採用は控えられたままであり、床版に対する不信感は拭い切れ

ていないのが実状ではないかと考えられる。

　しかしながら、鋼橋の建設に関する合理化・省力化についての研究が今後ます

ます進められることによって、経済性・施工性・構造性に優れた合成構造の橋梁

形式が生まれるのではないかと考えられる。
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