
１．はじめに

本工事は名古屋高速道路整備計画路線のうち、
名古屋高速５号線（名古屋新宝線）の事業の一部
で、平成２４年度開通をめざす工事延長３２４mの工
事のうち、東海料金所（仮称）ICにつながる支
間１７６mの４径間連続非合成ラーメン橋（鋼箱
桁）である（図－１、２）。本橋の架設は後述す
る様々な諸条件により精度管理、街路規制による
安全確保を行った。

図―１ 工事施工範囲図
斜線部：４径間連続非合成ラーメン橋（SR３CD橋）

�１ 工 事 名：県道高速名古屋新宝線東海 IC
（北）工区上部工事及び一般国道
２４７号橋梁整備工事（上部工その
１）

�２ 発 注 者：名古屋高速道路公社
�３ 工事場所：愛知県東海市新宝町地内
�４ 工 期：平成１８年１０月２０日～

平成２２年３月１５日

本報告は、都市部の重要道路（国道２４７号）を
全面通行止めや迂回路を設定し、工夫した点につ
いて記述するものである。
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施工概要
４径間連続非合成ラーメン橋（ランプ橋 PR３
D~AR７D…SR３CD橋）は、複合剛結構造とな
っていることから以下の手順で施工した。
① PR４D、PR５D、PR６D橋脚を１６０t 吊油圧ク
レーンを使用しての架設。
②中詰めコンクリートとして高流動コンクリート
の打設。
③コンクリートの所定強度確認後、落し込み部の
測量を行い、スパン調整ブロックの製作。

④一般国道２４７号線北行き上（PR４D~PR５D間）、
南行き上（PR５D~PR６D間）を２夜間全面
通行止めし、一括架設。北行き上は３ブロック
地組立を行い、３６０t 吊油圧クレーンにて落し
込みブロックを一括架設。南行き上は地組立
ヤードにて地組立後、道路上まで運搬台車（図
－４）にて移動後、３６０t 吊油圧クレーンにて
落し込みブロック一括架設（図－５）を行った。

図―３ SR３CD橋構造一般図

図―４ 運搬台車 図―５ ３６０t 桁架設状況
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２．現場における課題

SR３CD橋 PR４D~PR６D間は、大半が自動
車専用道路（一般国道２４７号線北行き・南行き）
上に架設されるので、第３者の安全対策に留意し
て施工する必要があった。そこで、現道への交通
確保と安全上の配慮から以下の制約条件が示され
たため、検討を行う必要があった。
制約条件
１）最少日数で行うこと。
２）自動車専用道路上で桁架設を行う事を考慮し、
第３者の安全確保が最優先であることから、全
面通行止め規制にて桁架設を行うこと。
次にこの制約条件を解決するために以下の４点
の問題について対策を検討した。
①複合剛結部間の落し込みブロックの地組立精度
の確保。
②落し込みブロックと複合剛結部との架設時のジ
ョイント仕口角度の確保。
③上記①②をふまえ現地測量方法の精度確保。
④一般国道２４７号線北行き・南行き全面通行止め
時の迂回路の設定、及び通行止め時（図－６）
の渋滞対策。

３．対応策と適用結果

２．①で示した問題点を解決する方法として、
地組立時の通り精度とキャンバー値を設計値の±
５mm以内として落し込み調整継手の製作精度を
１／２管理することで目的の精度を確保した。
②については、落し込みブロック上にセッティ
ングビーム（図－７）を設置し、桁荷重をあずけ
ることで仕口角度を調整出来る構造とした。また、
吊荷両端の垂れ下がり防止処置として落し込みブ
ロックを６点吊（図－８）とすることで、微調整
を可能にすることが出来た。

図―７ セッティングビーム設置状況

図―８ 玉掛けワイヤーの検討

図―６ ２４７号南行き全面通行止め状況
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③については、地組立部材及び複合剛結部間の
出来形を上下座標管理（図－９）することにより
通常管理の１／２の精度で、調整ブロック製作時
に反映させ、架設時に仕口を鉛直に調整すること
が出来た。

仕口間長測定結果　S＝1：120

WL側面図
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正面図 正面図

図―９ 測量データ

④で示した全面通行止めした第３者対策につい
ては、現場隣接地域が工場地帯であることから通
常時間帯は乗用車が多いが、現場施工の予定作業
時間帯の深夜では大型車の交通量が非常に多い
（交通量調査より）ことが調査で解った。この結
果から大型車の迂回路計画中心に立案することと
し、所轄警察署や地元自治体の協力のもと解り易
い迂回路のビラ（図－１０）を作成し、近隣地域の
企業に配布することでスムーズな誘導をすること
が出来、トラブルなく架設完了することが出来た。

４．おわりに

本橋の橋梁部分は複合構造であるため落し込み
架設が必要なことから精度管理、出来形管理には
工場製作～現場架設まで試行錯誤する中で最善の
方法を、みなさんの協力で実行することが出来た。
結果として PR４D~PR６D間の大半が自動車専

用道上であったことから大ブロックによる一括架
設を行ったにも係わらず出来形として－１０～＋１５
mmの範囲で最終キャンバーを仕上げることが出
来た。また地元住民からの苦情等もなく協議から
桁架設完了するまで予定した手順通り進め、完成
することが出来た。今回の手法・手順が同様な工
事のさらなる合理的な施工に役立つことになれば
幸いである。

図―１０ 配布用ビラ
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