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課題

伏木富山港(新湊地区）臨港道路東西線の概要

新湊地区臨港道路(東西線)整備事業

対応

事業期間：平成14年度～平成25年度

事業費：約485億円

①富山市内からコンテナターミナルや海王丸パークへの陸上交通アクセスが悪く、港湾を利用する大型車により、
国道415号において渋滞が生じている。

②航路によって新湊地域の東西が分断されているため、地域住民の利便性を妨げている。

＜整備効果＞
・増大する港湾物流の円滑化及び効率化
・東西に分断された地域を結び、地域住民の
利便性向上

至 富山市

国道415号

開削前の放生津潟 港口部開削工事
(昭和42年)

延長 3，600ｍ
至 富山市

輸送時間短縮：5分

国道415号

供用開始後
■陸上輸送コストの削減
約105億円/年

■CO2の削減
約2,145ﾄﾝ/年延長 3，600ｍ

港湾関連車両の増加

海王丸パーク

国際物流ターミナル



・計画延長 ：約 3,600ｍ
・車線数 ：2車線（道路幅3.5ｍ×2車線

／路肩の幅1.25ｍ）
・主橋梁部構造 ：5径間連続複合斜張橋 600ｍ

・桁下空間 ：最高水面＋47ｍ
・設計速度 ：50ｋｍ／ｈ
・最急縦断勾配 ：4％以下
・供用日（車道） ：平成24年9月23日(日)

事業概要
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しんみなとおおはし

橋梁名称（主橋梁部）：「新湊大橋」 (桁下自転車歩行車道の名称：あいの風プロムナード)

A1 A2

A1

A2

自転車歩行者道

伏木富山港(新湊地区）臨港道路東西線 全体図・事業概要

PC8径間連続箱桁橋 PC5径間連続箱桁橋PC6+6径間連続ﾗｰﾒﾝ箱桁橋 PC6+6径間連続ﾗｰﾒﾝ箱桁橋5径間連続複合斜張橋
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自転車歩行者ルート
47m

航路幅 270m

エレベータ エレベータ
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【ウォークインスルー形式】
《エレベータ諸元》

・積載量 ；2,550kg
・内法 ；間口2,400mm×奥行2,100mm

エレベーターホール

完成イメージパース図

主橋梁部
600m

東側ｱﾌﾟﾛｰﾁ部
1,650m

西側ｱﾌﾟﾛｰﾁ部
1,350m
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車道部

自歩道部

貨物船(5万ﾄﾝ級)

・新湊大橋の主橋梁部は、中央径間を鋼桁、側径間をＰＣ桁とする橋桁を
主塔から設置した計72本のケーブルによって支える複合斜張橋という型
式で、日本海側最大級の斜張橋。

・車道は2車線あり、その下には全天候型の自転車歩行者道を配置した2層
構造となっている。

新湊大橋(主橋梁部）の概要

360m



鋼桁部鉛直たわみ振動について

○平成23年11月30日15時頃

主径間鋼桁部中央が上下に振動（目視による振幅２０～３０ｃｍ）

しているのを職員及び施工監理用カメラにて確認。

○平成23年11月30日以降10ｃｍ以上の振幅が確認された回数(平成24年8月31日現在)

【発生時の気象条件】

橋面上風速が12～14ｍ/s程度

風向が橋軸直角方向（北～北北東又は南～南南西）

北北東

南南西

発生風向

風速計設置箇所

鉛直たわみ振動が発生

新湊 施工監理カメラ画像

振幅の定義

新湊出張所

※ 回数について
1日の間で振動が観測され、振動が止まった後、再度振動が発生した
場合は複数回分の振動回数をカウントしている。

○平成23年から平成24年8月31日までの観測結果より

最大振幅は35cm（加速度計による計測）

振動確認回数は28回 発生。

年月 平成23年11月 平成23年12月 平成24年1月 平成24年2月 平成24年3月 平成24年4月 平成24年5月 平成24年6月 平成24年7月 平成24年8月 計

振動回数(回） 1 3 5 1 9 2 1 3 0 3 28



ケーブル制振装置損傷について

○平成23年9月20日朝

台風15号が接近し、橋面上の平均風速が10m/s以上を観測

ケーブル本体と防水ゴムカバーの振動を確認。

（台風最接近時(9月21日15時)、平均風速25.8m/s(北東)を観測）

○平成23年9月26日～10月5日

全ケーブル及び制振装置の点検を実施。

点検の結果、ケーブル被膜20箇所・高減衰ゴムダンパー21箇所に損傷を確認。

応急復旧（高減衰ゴムダンパー交換、ボルトの増し締め）を実施。

○平成23年12月27日～平成24年1月20日

ケーブル被膜損傷箇所の補修を実施。

防水ゴムカバー

主ケーブル

振動

ボルトのゆるみ・脱落

ケーブル被膜の損傷

高減衰ゴムダンパーの
損傷・破断

ケーブル振動状況 ケーブル制振装置損傷状況



伏木富山港（新湊地区）臨港道路東西線技術検討委員会 全体検討フロー

：第3回検討委員会審議事項(平成24年度末頃予定）



技術検討委員会の状況



第1回技術検討委員会結果（要旨）

①鋼桁及びケーブルの揺れの観測結果
・新湊大橋の鋼桁部（中央径間）において、振幅約35cmの揺れが観測された。

比較的低風速時の限られた風速域での規則的な揺れであることから、原因は渦励振によるもの
と判断される。なお、渦励振については、当初設計時に振幅約10cmを想定していた。

・主ケーブルにも揺れが生じ、ケーブル端部の制振装置（高減衰ゴムダンパー）の一部に損傷
が見られた。ケーブルの振動原因については、鋼桁の揺れとの関係が未解明であることから、
レインバイブレーションも視野に入れ、今後、発生原因と対策を検討する。

②橋梁構造への影響
・揺れは限定的であり、ケーブル及び鋼桁の応力を確認した結果、仮に橋の上に大型車両が渋滞

している荷重状態で揺れたとしても、構造上は問題はない。
ただし、こうした揺れは利用者が不快・不安に感じることが懸念されることから、制振対策を講じる
必要がある。

③制振対策を検討するための風洞実験計画
・制振対策を検討するにあたっては、主橋梁鋼桁部の断面形状を再現した模型を作成し、風洞実

験を行う。

④制振対策案
・制振対策案として導流板や同調系質量ダンパー（Tuned Mass Damper：TMD）等の設置を検討す

る。



語句の説明

渦励振 イメージ図

振動

振動

各種現象の振動イメージ図

風 速

振
幅

渦励振

発散振動

渦励振とは
構造物の周辺や背後に発生する気流の渦等に起因して起こる振動とされている。

風と構造物が起こす一種の共振現象であり、桁橋やそれを構成する部材の揺れやすい

振動数（固有振動数）と同期して規則的な振動をする。 比較的低風速時の限られた風速域で発生し、

ある振幅以上に発達しないとされている。なお、「渦励振」は、ある風速以上になると風速の増加とともに

振動が急激に大きくなる「発散振動」とは異なるものである。

うず れい しん

レインバイブレーションとは

雨と風の相互作用によりある限定された風速域で生じるケーブルの振動現象。

水みち

導流板とは

制振対策として、桁上部や桁下部の空気の流れを制御する目的で設置するもの。

導流板導流板導流板

導流板導流板導流板

同調系質量ダンパー（Tuned Mass Damper：TMD）とは

ダンパーと錘を構造物に取り付けることで、構造物に引き起こされる振動を抑制する装置。

TMDのモデル図

構造物

錘 ダンパー

※ 参考文献 (社)日本道路協会 ： 道路橋耐風設計便覧

どうりゅうばん

どうちょうけいしつりょう



風洞実験状況

START

基本断面バネ支持試験

詳細条件によるバネ支持試験

END

対策断面バネ支持試験

【使用風洞施設の諸元】

風洞施設：横浜国立大学 大学院環境情報研究院

諸 元：風洞高=1,800mm 模型長=1,250mm

写真 風洞実験模型詳細

第１章 鋼桁振動について

§１．風洞実験結果

１．１ 実験状況と実施フロー

・模型作成、実験施設に設置

・風洞模型の精度検証および耐風性能の確認
・実橋の観測データとの比較を行う。
・一様流、迎角±3°、風速0～70m/s。

・各対策案に対して風洞実験を行い許容値
(100gal,117mm)を満足する対策を策定する。

・一様流、迎角0°、風速5～30m/s程度。

・対策断面バネ支持試験での案に試験条件
（角度、風速）を増加させて耐風性の確認を行う。

・一様流、迎角±3°、風速0～70m/s。

○風洞実験フロー



基本断面結果（現況の再現）



対策断面結果（フラップ（その１））



対策断面結果（フラップ（その２））



対策断面結果（フラップ＋桁下導流板）



ＴＭＤ（構造対策）での検討



ＴＭＤ（構造対策）の解析結果

(比較案）



鋼桁振動対策工法の選定



ケーブルの現地観測結果



ケーブルの振動原因と振動対策工法選定

主ケーブル主ケーブル

制振装置(高減衰ｺﾞﾑﾀﾞﾝﾊﾟｰ）

【高減衰ゴムダンパー】
風により生じるケーブルの
揺れを、高減衰ゴムにて
吸収し、抑える為に設置

主ケーブルとケーブル制振装置 高減衰ゴムダンパー イメージ図

対策２の概要図

緩衝材設置

※ケーブル振動が発生しても緩衝材により主ケーブルの損傷を防ぐ

主ケーブル

取付フランジ

さや管

高減衰ｺﾞﾑﾀﾞﾝﾊﾟｰ

取付フランジ

対策１：現在設置してある制振装置（高減衰ｺﾞﾑﾀﾞﾝﾊﾟｰ）において、変形が生じている材料については
新しい制振装置（高減衰ｺﾞﾑﾀﾞﾝﾊﾟｰ）に取り替える。

対策２：ｹｰﾌﾞﾙの振動が発生した場合においても、主ｹｰﾌﾞﾙを損傷させないために制振装置取り付けフランジとの
接触を防ぐために緩衝材を設置する。

○第１回委員会ではレインバイブレーションによるケーブルの振動としていたが、今年の観測においてはレインバイブレーション

が原因と見られる振動が発生しておらず、原因をはっきりと特定はできていない。

○平成２３年の振動発生時と平成２４年のケーブル振動発生時を比較すると、振動を抑制する高減衰ゴムダンパーの損傷や

死荷重の増加におけるケーブル張力に差異が見られる。

よって当面の対策として下記の２項目の対策を行ったうえで、ケーブル単体による振動が発生した場合は粘性ダンパーなどを
新規設置し、更なる対策をおこなう。



第２回技術検討委員会結果（要旨）

【検討事項】
①風洞実験結果について

・風洞実験の結果、鋼桁部（中央径間）に吹く風を整流させるための導流板(フラップ）を取り付ける

ことで、渦励振の発生を抑制できることが判明した。

②鋼桁の制振対策案について
・今後は、風洞実験結果を踏まえ、図-１に示す

実橋に導流板(フラップ）を設置する制振対策

工事を速やかに実施し、実橋での振動抑制
効果を確認する。

③ケーブルの制振対策案について
・ケーブルについては、現地観測によりレインバイ
ブレーションによる振動発生の確認はできなかった
ものの、今後の揺れ発生の可能性は否定できない
ことから、さらに安全性を高めるため対策(図-２）を
施すこととする。

図-１：制振対策

緩衝材設置

※赤字が対策箇所

主ケーブル

取付フランジ

さや管

変形した高減衰ｺﾞﾑﾀﾞﾝﾊﾟｰの取替え

取付フランジ

図-２：安全性を高めるための対策



今後の予定

○鋼桁振動対策工事（フラップ設置）はまもなく発注予定であり、速やかな効果発現に努めます。

○臨港道路東西線は平成２４年９月２３日に予定どおり供用開始をした。

ただし自転車歩行者道について、制振対策が未実施の状態では利用者が不快・不安に感じること

が懸念されるため、自転車歩行者道については振動対策実施後に供用を開始する予定。

○鋼桁振動対策工事の完了後、鋼桁振動対策の効果の確認及びケーブル振動については原因が

はっきりしていないことからも経過観察を行う予定。

○経過観察の結果、今年度中には第3回技術検討委員会にて対策工事の効果を確認する予定。

耐風対策の効果が確認でき、委員会で了承されると耐風対策の完了


