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１． はじめに

浦和駅は東北旅客線（宇都宮・高崎線）、京浜東北線、東北貨物線が並行して走り、埼玉県庁の所在地であ

ることなど、埼玉県内での東北線の主要駅のひとつである。浦和駅付近では、駅の東西の大規模な再開発事業

が施行又は計画されている。浦和駅付近の高架化事業は、浦和駅周辺の街づくりの一環として計画された都市

計画道路田島・大牧線の拡幅に伴う限度額立体交差化事業で、東北旅客線、京浜東北線を約 1.3ｋｍにわたり

高架化するとともに、東北貨物線の浦和駅停車のために、既に高架化されている貨物線の上り線を移設し、ホ

ームを新設する工事である。本報告では終点方における切換当夜の桁架替の工程短縮について述べる。

２． 本桁架替の概要

本高架化工事は、起点方においてはホームの一部

を含み仮線方式で、駅部より終点方においては、用

地買収による別線方式で高架橋を構築する。本体工

事は、京浜東北線南行から順に１線ずつ新設する高

架上の線路に切換を行い、地平４線が高架化された

後に、貨物上り線の高架橋を改築した上で線路移動

を行い、乗降場を新設する。

高架化切換に当たって終点方切換口には複線 3 主

桁（鋼桁）の架道橋が介在し、かつ現在線と新設線

の線間が 2.5ｍしかないことから、切換当夜に既設桁

を切断撤去し新桁を架設しなければならない。原計

画では、支間 19.5ｍ、重量約 240ｔの H 鋼埋込桁の

新桁の架設方法として作業ヤードの関係上、使用で

きるクレーンは 550ｔクレーンが最大であるため新

桁の重量を考慮すると横取工法が最良であると考え

ていた。この場合、既設の複線 3 主桁を線路方向に

切断し、1 線分を 200ｔクレーンで撤去し、同クレー

ン及び 50ｔクレーンにて横取用軌条桁を架設した上

で自走台車にて新桁を吊りながら横移動・設置する

方法を考えていたが、相当長時間の間合いを要する

ことが問題であった。また桁を架設するにあたって 2

期、3 期、4期となるにつれて新桁の横取移動量が大

きくなること、長くなる軌条桁設置に時間がかかる

こと、更に図-3 のＡ1 作業ヤードが 2 期以降使用で

きなくなるため、軌条桁の設置方法について見直す

必要があることなどの問題があった。そこで当夜作

業の工程短縮に向け、現在のＨ鋼埋込桁を鋼桁に変

更し軽くすることで軌条桁による横取架設でなくク

レーンによる一括架設とすることで検討を行った。

図－1 全体平面図 桁架替え
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図－3 終点方架道橋切換施工計画図(当初)

図－2 線路切換順序図
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切換当夜概略図
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３． 鋼桁の構造変更

当架道橋は図のようにＪＥＳ橋台の1本杭であり、

Ｈ鋼埋込桁が地震時土圧を反対側の橋台に伝達する

ストラット構造となっており、また下部工の工事が

完了していたため上部工が鋼桁になってもストラッ

ト機能を持たせる必要があった。

しかし、鋼桁にした場合、Ｈ鋼埋込桁と異なり、

温度差影響（±４０℃）をまともに受ける。桁収縮

時（寒冷時）に土圧により橋台が前傾変位した後に

桁膨張が起こった場合、橋台を後位させることができないため、数年を経過するごとにかなり大きな軸力が蓄

積される可能性が高い。また、水平力に対するストッパー構造について 2 案が考えられたが、A案については

桁の腹板直下に支承を使用し水平力を腹板に直に伝達させるものであるが、サイズが大きく沓縁端距離が不足

すること、B 案については桁支点部下側に水平ストッパーを設け、鋼製桁座にフラットジャッキを用いて噛み

合わせ水平力を伝達させるものであるが、箱抜き部の防水及び上揚力に対する方策が必要ということでいずれ

の案も満足のいくものではなかった。

そこでストラット機能と桁を分離するなどの構造となるように検討した結果、

① 旧橋台の撤去は本施工の最終工程で計画しており、施工中は旧橋台に土圧を分担させられるため、ストラ

ット機能は旧橋台撤去時に持たせればよい。

② 桁で軸力を受けないとすると、鋼部材断面を縮小できる可能性があり、ストラット自体も確実なＣＦＴと

することができるため経済性でも有利になる可能性がある。逆に、鋼桁に軸力を分担させた場合、ストッ

パー構造等に多くの鋼材を用いなければならない可能性が高い。

以上により、図のような桁構造とストラッド構造を分離しストラット構造を切換後施工することで決定した。

４． おわりに

Ｈ鋼埋込桁を鋼桁に変更したことにより約 120 分
の工程短縮が見込まれる。また、桁重量が減ったこ

とによる仮桟橋の簡素化のほか軌道工事用作業ヤー

ドの確保やクレーンの吊能力の余裕を利用した道

床・軌きょうの一括架設よる工程短縮等の副次効果

が見込まれる。今後は平成 18 年秋の切換に向けてさ

らなる当夜作業短縮について軌道工事、電気工事と

作業の競合などを詰めていくこととしている。

図－4 終点方架道橋一般図
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