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1. はじめに 

横浜環状北線は，横浜環状道路の北側区間に位置す

る自動車専用道路であり，関連街路として横浜市の都

市計画道路岸谷生麦線と併せて整備が進められている． 

これらの道路は，東海道線鶴見・新子安間で線路群 10

線及び国道 15 号と立体交差するこ線道路橋で，首都高

速道路(株)より委託を受けＪＲ東日本が施工している． 

本工事における桁は，送出し架設，横取り架設，ク

レーン架設の 3 つの工法で架設する（図-1）． 

 
そのうち本稿では線路群上空で，曲線形状の鋼床版

箱桁橋の縦取り，横取り架設を行った橋梁のうち，径

間長が最も大きく，曲線線形を有するＣランプ桁の施

工実績および架設に伴うリスク対策について報告する． 

2. 架設工法の概要 

今回対象とした表-1に示すＣランプ桁は図-2及び図

-3 のように，縦取り架設では，キリン構台上で桁を地

組し，先行して架設した本線外回り桁（親桁）上に設

置した軌条の上を，地組みした桁を支持した台車を走

行させ，所定の位置まで移動させた．まず，前方 13 ブ

ロックを地組し，2 日（昼夜間各 1 日）で 198.8m 縦取

りし，子安構台で分岐部を地組した後，15ｍの縦戻し

を行った．その後，後方 6ブロックを地組し昼間 2日

で 51.56m の縦取りを行った後，桁を連結し，橋脚およ

び親桁上に設置した横取り設備上を水平に約 14.5m 移

動させた．横取りは桁をスライディングジャッキにて

支持し，それに接続した水平ジャッキおよび H鋼クラ

ンプジャッキを推進設備として，順次ジャッキのスト

ロークを盛り替えながら行った．架設は 2 日（夜間）

に分け，1日目は 11.2m の横取り， 2 日目は 3.3m の横

取りを行った（図-4）．PN 本 1-1 及び PN 本 3-1 では橋

脚との位置関係により，横取り梁を 2本設置している

ことから，途中で支持点の盛り替え作業を行った． 

 

表-1 Ｃランプ桁主要諸元 

形式 支間長(m) 有効幅員(m) 縦断勾配 鋼重(t) 曲率(m)

2径間連続鋼床版箱桁 88+82 4.8～11.2 4～2.7% 1100 R470

横取り

本線内回り桁

本線外回り桁（親桁）

子安構台

Ｃランプ桁（子桁）

キリン構台

 
図-2 Ｃランプ桁横取り時の平面図 

 

図-3 Ｃランプ桁横取り時の側面図 

 
図-1 鉄道交差部 平面図 

時間 22 23 0 1 2 3 4 5 6

旅客線（ＪＲ・京急） 線路閉鎖 1：09～4：11
貨物線 線路閉鎖 22：34～3：43
国道 国道15号通行止め 0：00～5：00

0：00～1：00（60分）
1：09～1：14（5分）
1：14～1：24（10分）
1：24～2：54（90分）

5分×5回＝5分
2：25～2：40（15分）
2：54～3：04（10分）
3：04～3：09（5分）
3：09～3：24（15分）

路線名・工種

跡確認・線路閉鎖解除
耐震設備設置
主桁仮受け
位置調整

横取り梁　継目処理
横取り作業

主桁ジャッキ受換・反力確認
耐震設備撤去

準備工

国道通行止め開始

0：00
国道通行止め解除

5：00
旅客線線閉着手

1：09
旅客線線閉解除

3：43

線路閉鎖作業時間

（154分）

 

図-4 横取りサイクルタイム（２日目） 
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3. 縦取り架設における課題と対応策 

3.1）曲線形状への対応 

桁の縦取りは台車の前方に取り付けた 4基の水平ジ

ャッキとレールクランプジャッキにより行った．R＝

470m の曲線を持つ親桁上を移動させるため，軌条も同

様の曲線で設置しており台車の速度に差異が生じるた

め，台車の速度を制御できる設備を設けた．水平ジャ

ッキに用いる油圧ポンプの油の吐出量をインバータに

て個別に設定，変化させることで，曲線内側は速度を

遅く，外側は早くなるよう，水平ジャッキの伸縮速度

を制御した． 

3.2）線路上空での縦取り時の安全対策 

 Ｃランプ桁は側面に設置する転落防止柵端部から親

桁端部まで最低 1141 ㎜の余裕を確保しており，親桁か

らはみ出すことはないため，列車通過時でも落下物防

止対策を施す等，安全に施工できる設備を整備し，列

車が通過する時間帯で行う計画とした．そのため，任

意の位置で，直ちに耐震性能を確保できる耐震設備を

設けた．橋軸方向は，設計上必要な箇所数のレールク

ランプジャッキにてレールに固定した．橋軸直角方向

は，サイドストッパーにて桁と台車を制御した（図-5）．  

 
4. 横取り架設における課題と対応策 

4.1）主桁の位置調整・制御 

主桁に縦断勾配があること，各横取り設備に作用す

る反力が異なることから，横取り時に主桁が橋軸方向

に移動しやすい状況にあった．そこで，スライディン

グジャッキに，横方向（橋軸方向）の調整ジャッキ

（100mm ストローク）を内蔵し，そのジャッキを操作す

ることにより，主桁の橋軸方向を制御・調整できる機

能を持たせた（図-6）． 

4.2）線路上空での横取り時の安全対策 

 線路上空における桁架設となるため，列車が通過し

ない時間帯と列車が通過する時間帯のそれぞれにおい

て，所定の要求性能（表-2）を確保可能な耐震設備を

設けなければならなかった． 

 列車が通過しない時間帯において，橋軸方向は，ス

ライディングジャッキのガイドにて耐震性能を確保し，

橋軸直角方向は H鋼クランプジャッキにて，横取り梁

に固定した（図-7）．列車が通過する時間帯においては，

上記の設備に加え，主桁を受ける支持点（仮受設備）

を追加し，それを横取り設備とボルト接合することで，

必要な耐震性能を確保した．

 

5. おわりに 

本工事は平面曲線，縦断勾配を有する連続桁を線路

上空で移動させるという特殊な作業であったが，事前

に対応策を講じることで無事に縦取り・横取り架設を

完了することが出来た（図-8）．また，その後の降下作

業により現在は所定の位置への架設が完了している．

現在，線路上空での桁架設は全て完了しており，今後

は線路上空以外の桁架設が残っている．引き続き，安

全第一に最善・細心の配慮を行うとともに，周囲環境

への影響について十分留意して，施工を進めていく所

存である． 
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図-8 Ｃランプ横取り完了状況 

表-2 線路上空における鋼桁架設時の地震時要求性能 

列車が通過しないとき
（夜間線閉作業時）

列車通過時

設計地震動 水平震度 Kh=0.2 水平震度　Kh=0.8

要求性能
中規模地震の水平震度に対して

降伏しない
大規模地震の1/2程度の水平震度に対して

崩壊しない

（桁架設設計マニュアル：東日本旅客鉄道株式会社　2012.4）  
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