
１．はじめに

本工事は、首都圏中央連絡自動車道（圏央道）
五霞 ICと境古河 IC間に位置し、一級河川利根
川を渡河する３橋のうち２橋（B橋、C橋）を施
工した。完成状況を図―１に、本橋の標準断面図
および側面図を図―２、３に示す。工事範囲の１１
径間中９径間が利根川河川区域であるため、２橋
を仮連結して堤内地から送り出す重連式の手延式
送出し架設工法を採用した。
本稿では、送出し総延長約８００m、総重量約４，３００
t の重連式送出し架設に関して、送出し構台での
安全対策や出来形精度向上対策、重連式の特徴と
なる仮連結部の工夫について報告する。
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１５
施工計画

図―１ 完成状況（B橋，C橋）

図―２ 標準断面図（B橋，C橋）

図―３ 側面図（B橋，C橋）
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�４ 工 期：平成２４年７月５日～
平成２６年８月２９日

�５ 橋梁諸元
・B橋
橋梁形式：鋼５径間連続細幅箱桁橋
橋 長：４００m
支間長：７９．１m＋３＠８０．０ｍ＋７９．１m
・C橋
橋梁形式：鋼６径間連続細幅箱桁橋
橋 長：４３５m
支間長：７９．１m＋８０．０m＋３＠７０．０m＋６４．１m

２．現場における問題点

本工事の架設を行なう際に、以下に示す問題点
があった。
�１ 当初計画されていた送出し構台は、供用中の
県道を跨ぐ計画であったため、県道の断続的な
通行止めと長期間の上空作業が必要となり、通
行者の安全性や利便性の確保が課題であった。
�２ 当初計画では、送出し構台が３分割されてい
たため、地上での地組立てと構台上の連結作業
でキャンバー調整が必要となり、作業の効率化
と出来形精度の確保が課題であった。
�３ 送出し総延長約８００m、総重量約４，３００t を送

り出す推進装置の確保と効率的な送出し架設が
課題であった。
�４ 仮連結部は、送出し完了後に切断する必要が
あったが、内部応力が残存する状況での切断は、
有害な変形や突発的な損傷の危険性があった。

３．工夫・改善点と適用結果

１）県道上の安全確保
送出し構台の当初計画と変更計画を図―４（a）、

（b）に示す。３分割した構台の右側の構台①が県
道を跨いだ計画であったが、構台を連続させて県
道からのふ角を考慮した範囲に限定し、構台上で
全て地組立てする方法に変更した。この結果、送
出し回数が５回から７回に増えたが、県道の通行
止めと上空作業が解消し、歩行者や通行車両の安
全性と利便性を確保できた。
２）出来形精度
送出し構台を連続化したことで、地組作業が構
台上の１回で連続的に管理できるようになった。
箱桁の出来形管理は、各腹板の直下を支持点と
して高さ調整を行なうが、本橋は細幅箱桁でジャ
ッキ間隔が狭くなるため、わずかな調整誤差が桁
のねじれ変形に大きく影響する。そこで、図―５
に示すように構台上でリフティングサポート２基

（a）当初計画

（b）変更計画

図―４ 送出し構台概要図
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を使用した受け台を用いて高さ調整を行なった。
ジャッキアップ・ジャッキダウン可能な左右のジ
ャッキで受梁高さを調整することで、桁のねじれ
変形を解消した。また、トータルステーションに
よる計測値とリフティングサポートのジャッキ操
作を一元管理してG１桁とG２桁相互の出来形を
同時に調整することで、地組立桁全体の組立精度
が向上した。
さらに、架台の設置・撤去や高さ調整が容易に
なったことや架設ステップごとに１００m程度の地
組立作業を繰返したため作業効率が向上した。ま
た、総足場構造としたことで作業の安全性向上が
図れた。
３）送出し推進装置の確保
送出し架設の推進装置は、送出し３回目まで図

―６に示す反力受梁に設置したエンドレスキャ
リー（ジャッキ能力：５００kN／基）４基を並列配
置させた。エンドレスキャリーは、各橋脚に配置
したシンクロジャッキと併用する推進装置で、主
桁後方端部に取付けたワイヤーロープをジャッキ
ストロークの押し引き両方を用いて綱引きのよう
に引っ張ることで、桁を連続的に送り出すことが
できる。反力受梁とエンドレスキャリーの設置状
況を図―７に示す。
送出し４回目以降は、送出し重量が２，０００ｔを
超えることから、エンドレスキャリーに加えて図
―８に示すスライドジャッキ（ジャッキ能力：３６０
kN／基）を１２橋脚中の６橋脚に各４基設置し、最
大２４基併用した。
エンドレスキャリーとスライドジャッキを組み
合わせることで、重量物の送り出しを効率的に架

設することが可能となった。
４）仮連結部の工夫
仮連結は、B橋全体の送り出しを完了した後、
B橋のたわみ角とC橋の地組立てによる桁端の
倒れを考慮し、両方の桁端部を完成時の遊間分延
長して現場溶接で仮連結した。これにより、B橋
と C橋のキャンバーを単独で管理することがで
きた。
送出し完了時の仮連結部には、B橋では仮連結
した時との支間長の違い、C橋では鋼重による断
面力が残る。そのため、仮連結部の切断前に P１１

図―５ リフティングサポート設置状況

図―６ エンドレスキャリー設置図

図―７ エンドレスキャリー設置状況

図―８ スライドジャッキ設置図
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上でジャッキダウンすることにより断面力の相殺
を図った。
ジャッキダウン作業は、解析結果による２４７mm
を目標とし、仮連結の現場溶接後に上下フランジ
に貼付したひずみゲージによる計測値を確認して
作業を完了した。
切断時の安全対策として、応力解放による回転
変形を抑制する目的で、センターホールジャッキ
等を用いた拘束治具を設置した。図―９に仮連結
部の拘束治具、図―１０に切断状況を示す。結果と
しては、ジャッキに荷重が作用することはなかっ
た。ジャッキダウンによる断面力の相殺が良好で
あったと考えられる。

４．おわりに

本稿で報告した河川上における重連式の手延式
送出し架設は、国内では前例の少ない総延長８００
mを送り出した。エンドレスキャリーとスライ
ドジャッキを用いた推進装置の併用、リフティン
グサポートを用いた地組立桁の精度向上、２橋仮
連結部の架設時応力の解消などさまざまな工夫を
行い、精度良く安全に施工することができた。本
報告が同種工事の参考になれば幸いである。
最後に、本工事の施工にあたり、ご指導頂いた
関東地方整備局北首都国道事務所の皆様、ご協力
を頂いた関係各位に深く感謝の意を表します。

図―９ 仮連結部の拘束治具 図―１０ 切断状況
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