
１．はじめに

本工事は、交通渋滞解消を目的とした、名鉄名

古屋本線および国道１号と立体交差するバイパス

整備のうちの国道１号を跨ぐ高架橋部分の製作・

架設工事である。図―１に本橋の一般図を示す。

本稿では、ツインジャッキシステムを用いた国道

を跨ぐ鋼箱桁の送出し架設方法と架設時の交通規

制方法について報告する。

工事概要

�１工 事 名：橋りょう整備事業主要地方道

豊田安城線 尾崎高架橋上部工事

�２発 注 者：愛知県
�３工事場所：愛知県安城市尾崎町地内
�４工 期：自）平成１８年１０月７日

至）平成２０年３月１９日

�５橋梁形式：３径間連続 I形鋼格子床版
鋼箱桁橋

�６橋 長：１４０m

�７支 間：４０．０m＋５７．９m＋４０．３m

�８有効幅員：８m
�９平面線形：Ｒ＝５００m～Ａ＝２００m～Ｒ＝∞
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図―１ 橋梁一般図
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�１０縦断勾配：５．００％～―０．７２５％

�１１横断勾配：４．０～２．９％

２．現場における課題・問題点

現場架設においては、国道１号上となる中央径

間 P１―P２の送出し工法、側径間A１―P１なら

びに P２―P３のトラッククレーンベント工法を計

画していた。

中央径間が国道上となる場合、側径間を架設後

に軌条桁として用い、中央径間の送出しを行う工

法が考えられる。しかし、本橋においては１）送出

し桁部分が曲線形状であること、２）送出し後の桁

降下量が桁高（H＝２．０m）より大きく、降下に

よる通行止め時間が長くなることにより、側径間

を軌条桁に使用するのは困難であった。

そこで、国道上となる中央径間を先行し、後に

側径間を架設する、すなわち、１）中央径間の架設

はA１―P１間ヤードで地組立したブロックの送

出し架設を行い、２）その後、ヤード内に位置する

側径間はトラッククレーンにて昼間架設を行う架

設方法が考えられる。

中央径間の送出し架設においては、主要幹線国

道（国道１号線）を跨ぐため、夜間の時間通行止

め（５分の通行止めを合計７回）、送出し長５８．２５

m、規制期間１日間の制約条件があった。この設

定時間の間に、送出し架設を短時間で、しかも効

率よく行う工法の採用が課題であった。

３．対応策・工夫・改良点

一般的な送出し工法では、油圧モーターと鉛直

ジャッキを組合せた装置を用いる。一方、本工事

の中央径間 P１―P２の送出しにおいては、当初は

１）手延機到達までの自走台車による施工と、２）そ

の後の送出し装置による０．４m／分（５分の時間

通行止め）による工法を想定していた。しかし、

２）の送出し速度０．４m／分では規制回数が増大す

る。これらの課題への対応策として、当社保有の

ツインジャッキシステムを用いた以下の工法を採

用した。

�１ ツインジャッキシステムによる送出し架設

ツインジャッキシステムとは、水平ジャッキと

レールクランプを前後に配備し、交互に前方と後

方のレールクランプの固定、解放と水平ジャッキ

の伸縮により、効率よく送出しができるよう連動

させた水平ジャッキシステムである。台車速度は、

２．０m／分の能力（０．４m／分に比べ５倍）を有す

るものを採用した。

図―２に示すように、以下の�～�の動作を行
うことによる架設方法である。

�前方の水平ジャッキが伸長する際には、前方の
レールクランプは固定、後方のレールクランプ

は開放して後方の水平ジャッキを収縮させる

（STEP―１）。

�後方の水平ジャッキが伸長する際には後方の
レールクランプは固定、前方のレールクランプ

は開放して前方の水平ジャッキを収縮させる

（STEP―２）。

� �および�の操作を繰り返す。

図―２ ツインジャッキシステムステップ図

写真－１にツインジャッキシステムの機材を示

す。
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�２ 架設前における地組立

A１―P１間を中央径間の地組立ヤードとして

使用した。図―３に示すように、A１橋台背面に

は送電線が通っており、近接作業を避けるため

A１橋台より前面に送出し設備を配置して、ク

レーン作業をA１橋台前面とした。送出し桁の

地組立を行った後に、地組立ブロックを一旦橋台

より後方へ縦移動し、連結構・手延べ機を取付け

た。

送出し桁は、橋台後方への張出長および送出し

設備を考慮し、J４～J８の４ブロックとした。ま

た、継手部現場塗装を完了した後にＩ形鋼格子床

版を搭載して送出すことで、送出し完了後の国道

１号線での交通規制作業および床版施工時の足場

設備が不要となった。写真－２に送出し前の状況

を示す。

�３ 送出し架設および降下

送出しブロックの縦断勾配は４％近くあり、

軌条高さはA１・P１橋脚高さに依存する。従っ

て、送出し勾配は送出し完了後の降下量が最小と

なるよう水平に設定した。また、送出しブロック

の平面線形はクロソイド形状を示すが、直線に入

る緩い曲線区間のため、送出し軌条設備は到達点

を狙う直線方向に設定した。

送出し作業は、平成１９年９月３日の０時より６

時にかけて行った。写真－３に送出し架設状況を

示す。送出し完了後、手延べ機・連結構を昼間施

工で解体し、９月８日の２３時から翌朝５時にかけ

てベント上で桁降下作業を行い、鋼桁を所定の高

さに据付けた。

図―４にタイムスケジュールを示す。

写真―１ ツインジャッキシステム 写真―２ 送出し前の地組立

図―３ 手延機組立て
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写真―３ 送出し架設状況

�４ 通行止め規制

通行止め規制においては、工事抑制期間および

東名集中工事を除く作業日とすることに配慮した。

また、安全面に配慮し、送出し完了の翌週に降下

作業を行うこととし、通行止め日時は以下を採用

した。

送出し作業：９月３日（月）０：００～６：００

５分間通行止め 計７回

降下作業：９月８日（土）２３：００～翌朝５：００

６分（５分）間通行止め 計１４回

※予備日は翌日

�５ 周辺交通への影響

国道を５分ないし６分間通行止めするため交通

渋滞の影響が懸念される。平成１８年９月の交通量

データ（観測地点名：愛知県岡崎市岡町 通称

名：岡崎）を基に検討を行った結果、送出し作業

時の５時～６時の間において渋滞延長、解消時間

に以下の最大値を示した。

・最大渋滞延長４９８m 時間交通量７４７台

・最大渋滞解消時間１７０秒 時間交通量７４７台

これにより、交通開放時間１５分（９００秒）の中

での渋滞の解消および送出し前の夜間信号機のサ

イクル時間を確認し、規制を実施し無事に終えた。

４．おわりに

本工事では、送出し・桁降下と夜間主要幹線国

道を規制した時間的制約を受けたが、無事故、無

災害で工事を完了することができた。

本工事においてご指導ご協力を賜りました愛知

県知立建設事務所の方々をはじめ、地元の皆様な

らびに関係各署の方々に、記して深く御礼申し上

げます。

図―４ タイムスケジュール
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