
１．はじめに

本橋の主桁の接合は全断面溶接継手である。一
般に現場溶接接合は仮組時の形状の再現が困難で
あり、現場におけるその接合精度は桁の全体形状
に大きく影響する。本工事ではこれに留意し、出
来形管理を行ったのでその施工方法と結果を報告
する。
工事概要
�１ 工 事 名：中部横断自動車道 吉原高架橋

鋼上部工工事
�２ 発 注 者：中日本高速道路株式会社

東京支社
�３ 工事場所：静岡県静岡市清水区吉原
�４ 工 期：平成２５年３月１８日～

平成２９年３月２７日
本橋は山間部に位置し、清水富士宮線・市道草
ヶ谷吉原線・農道大向線を跨ぐ、橋長５３６．９ｍの
鋼１０径間連続合成鈑桁橋である。
架設は隣接関連工事との調整により、下記の通
り当初の架設計画から変更されている。図―１お
よび図―２に当初架設計画および変更架設計画を
示す。
○当初架設計画
A１―P４間をトラッククレーンベント架設工法
（以下、TC架設）により架設後、A２橋台背面の
ヤードにて地組立した桁を手延べ式送出し工法に

よりA２―P５間を架設する。最後に P５付近の閉合
ブロックを調整ブロックとし仕口角度の調整等を
行い、閉合する。
○変更架設計画
A２―P５間を先行して送出し架設を行い、その後
A１―P５間を P５側から若番側にTC架設を行う。
（調整ブロックは J２６―J２７とし当初架設計画から
変更なし）
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図―１ 当初架設計画

（a）STEP１（TC架設A１―P４）

（b）STEP２（送出し架設A２―P５）

（c）STEP３（TC架設・閉合）

（a）STEP１（送出し架設A２―P５）

（b）STEP２（TC架設 P５―A１）
図―２ 変更架設計画
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２．現場における問題点

上述したとおり、架設計画の変更および全継手
が全断面溶接構造であることから、設計どおりの
形状を確保するための出来形管理が重要となる。
以下にその出来形管理における概要および問題点
を述べる。
①主桁形状の管理
A２―P５間の送出し架設後、送出し区間は支点支
持となる。また、TC架設区間は多点支持であり、
そのまま送出し完了区間に連結すると支点支持と
多点支持が複合した状態となり、仕口に折れ角が
生じる（図―３ヒンジ連結）。そのため、仮組み時
の多点支持キャンバーをTC架設区間で再現する
ことができない。

②調整ブロックの桁長
調整ブロックは当初架設計画と変更がない（J

２７―J２６）。そのため、J２７からA１へ向かって架設
するにあたり、調整ブロックによる橋長の調整を、
A２―P５の送出し架設が完了後、P５―A１間のTC架
設に先立って行う必要がある。

３．工夫・改善点と適用結果

上述した２点の問題点に対する改善点と適用結

果を以下に述べる。
①主桁形状の管理
主桁形状の管理として、モーメント連結工法に
よる架設を行うことで主桁形状の管理を行った。
モーメント連結工法の概要図を図―４に示す。送
出しが完了している J２７の仕口に合わせて桁の架
設を行うため、連結部の仕口角度による上げ越し
量を考慮してTC架設の桁形状を管理した。その
後、上げ越し量を降下させることで、各連結部に
設計通りの断面力が導入され、橋全体が所定のキ
ャンバー値（製作キャンバー値－鋼桁自重による
たわみ）を得られるように管理した。

FEM解析結果によるTC架設時および架設完
了時の桁形状を図―５に示す。解析結果から仕口
回転角は１．５６mrad であり、それに伴う上げ越し
量が最大で３９４．６mm必要であるとわかった。送
出し完了時における P５―P６間のキャンバーおよび

図―３ ヒンジ連結

（a）STEP１

（b）STEP２

図―４ モーメント連結工法概要図

図―５ TC架設時および架設完了時のキャンバー
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架設完了時のキャンバーを図―６に示す。図―６に
示すように、FEM解析では上げ越し量を降下す
ることで P５―P６間のアップリフトが最大で約１３
mm発生することがわかった。また、現地および
設計のキャンバーが同程度と判断し、解析結果に
よる上げ越し量を現地に反映し架設を行った。図
―７に S１における上げ越し量を確認した状況を示
す。

図―８に架設完了時（支点支持）における、設
計および現地のキャンバーとその誤差を示す。図
―８に示すように、現地のキャンバーの誤差は±
１０mm以内と、ほぼ設計とおりの出来形と考えら
れることから、TC架設区間において、仕口角度
による上げ越しを行い、全断面溶接完了後にその
上げ越し量を降下させることで、所定の断面力が
導入されていることが確認できる。図―９には架
設完了時における全径間の設計および現地のキャ
ンバーを示す。全径間のキャンバーの誤差につい
ても誤差が±１０mm程度と、高精度な出来形が得
られている。
②調整ブロック
調整ブロックの長さ決定するにあたり、トータ
ルステーションによりA２―P５間のスパン測量を
実施した。スパン測量に際し、考慮した補正は球
面補正・温度補正・後死荷重による支点の水平移
動量の３点である。

図―６ 送出し完了時のキャンバー

図―７ 上げ越し量の確認

図―８ 架設完了時のキャンバーと誤差

図―９ TC架設時および架設完了時のキャンバー
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表―１に計測時における部材温度、表―２に測量
結果を示す。これらの結果を踏まえ、P５―A２間の
スパン誤差を全て P５で調整を行い、調整ブロッ
クの桁長を以下の通り調整し、合計＋３５mmの伸
ばしを与えた。
・P５―A２誤差の精算（現場で発生した誤差）：＋
２５mm
・A１―P５の現地施工誤差の余長：＋１０mm

表―１ 測量時の部材温度（単位：℃）

表―２ 測量結果（単位：mm）

表―３に架設完了後のスパン計測結果を、図―１０
に各スパンの誤差を示す。表―３に示すように、
P４―P５のスパン誤差がG１、G２共に＋３０mmとな
っており、調整ブロックの伸ばしの影響が確認で
きる。
また、図―１０に示すとおり各スパンの誤差は P４

―P５間は限りなく上限値に近い値ではあるが、道
路橋示方書Ⅱ鋼橋編に示すところの組立精度の許
容値（式（１））内に収まっていることがわかる。

また、全長は道路橋示方書に示されるところの
仮組立の精度±６３mm（式（２））に対して、G１で―
５mm、G２で―１mm（支間長誤差の累積誤差）で
あり、十分に満足されている。

±（２０＋L／５） 式（１）
±（１０＋L０／１０） 式（２）

ここに、 L：主桁の支間長（m）
L０：主桁の全長（m）

４．おわりに

本工事では架設計画の変更に伴い、事前の照査
および入念な計画に基づき施工したことで、高精
度な施工ができた。その要因として、送出し架設
時は地組立および計４回の送出し完了毎にキャン
バーを確認したこと、およびTC架設時はブロッ
ク架設毎にキャンバーを確認すると共に、各支点
の上げ越し量を確認しながら施工を行ったことが
挙げられる。
今回の経験をもとに更なる検討・照査に工夫を
重ね、類似工事における品質・出来形の向上に努
める所存である。

表―３ 架設完了後のスパン測量結果一覧

図―１０ 各スパンの誤差

図―１１ 全景写真
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