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線路上空における施工時間が短い桁架設施工実績の一考察 
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１．はじめに 

 こ線橋新設工事において，桁架設を行う際には、線路やトロリ線・高圧電線に留意した施工が求められる．

また，施工時間の制約も大きく，一般的には施工時に，列車が当該箇所に進入しない措置（以下線路閉鎖）を

行うとともに，トロリ線・高圧電線の停電（以下き・配電停止）を行う必要がある．当該線区においては，旅

客列車に加えて貨物・寝台列車が通ることから施工時間がさらに制約された条件下である．本稿では，線路上

空での施工時間に制約がある条件下での桁架設施工から得た知見について報告する． 

２．構造形式・桁架設 

 本工事で架設した桁の側面及び断面図を図-1・2に示す．形式は2径間連続中空合成床版橋であり，橋長58.2m

（24.7+33.5ｍ），幅員が 14.8m である．桁形式は，２径間連続鋼合成床版桁で主桁数 16 本である．高欄は壁

高欄を採用している． 

 

 

 

 

 

 

 

桁の架設方法はヤードの条件から，大型クレーンによ

る分割架設を選定した．使用クレーンは吊り荷重と作業

半径より 550t 吊オールテレーンクレーンとした．桁は図

-1 に示した Joint 部で 2 つに分割し，線路上空部を先行

して架設し，線路上空の架設完了後に，線路上空外の架

設を行った．架設する主桁を 2主桁ずつの 8ブロック(YJ1

～YJ7)に分割して，ヤード内にて地組を行った．施工図

を図-3 に示す．線路の上空となる，高欄部の型枠は，鋼

製型枠を採用し，あらかじめ，型枠を桁に取付け，架設

をした．このため，重量は，両端の G1・G2 及び G15・16

では 30.2t，それ以外のブロックは，24.4t である． 

３．課題 

 本工事での課題は，線路上空で，短時間で桁を架設しなければならないことである．線路上空で施工が可能

な時間は，その日の列車運行本数や，き・配電停止時間によって異なり，当該線区では最大で約 70 分，最小

で約 30 分であった．  

４．課題に対する検討 

分割架設の場合，主桁をボルト締めするために，一般的に吊り足場を設置するが，本工事では施工時間が限ら

れているため，吊り足場を設置してボルト締めを行うことは不可能である．そのため，添接部においては， 
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図-2 断面図 
図-1 側面図 
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図-4 添接板詳細図 
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図-6 8 ブロック目のサイクルタイムと実績 
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図-5 ボルト締め箇所 
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図-4 に示す片側からボルトを締め付ける構造を採用し，

桁下面からのボルト締めが不要となる構造としている．K

ナット・フィラープレートは地組みの段階で取り付けを行

い，線路上空での作業を出来る限り削減した． 

70 分間の施工時間が確保できる日に機械経費を削減す

ることを目的に，2ブロックの架設が出来ないか検討した

が，試験吊り時の実績から桁への玉掛け設備の取付け・調

整を行う作業に約 30 分の時間を要することがわかった．

このことから，１日 1ブロックの計 8日の架設を計画した． 

桁を据え付けた後に，桁間の目違いにより，添接板が入らな

いというトラブルが予想された（図-5）．最悪の場合，途中まで

仮締めしたボルトをはずし，桁を再度吊上げて位置調整を行わ

なければならなくなる． 2 パーティーで両端から中央部に向け

てボルト締めを行うことにより，徐々に桁をなじませて目違い

を解消させることとした．作業の中止判断基準は，初日及び横

桁のボルト締めが加わる 2日目までは，作業時間が 30分確保で

きない場合，作業を中止することとし，2日目の作業実績から桁

の架設及び玉掛けはずし（線路上空作業）が終了するまで 

に要する時間は 20分であったため，3日目以降は作業時間が 20 分確保できない場合を作業中止判断基準とし

た． 

５．施工実績  

 8 ブロック目（G15・G16）のサイクルタイ

ムと施工実績を図-6 に示す．上の段が計画，

下の段が実績である．前作業（き・配電停止

着手前）で，桁の調整及び地切を行い，線路

閉鎖の着手後に，巻き上げ，旋回を行い，線

路外の P9 上で待機した．そして，き・配電

停止終了後にすみやかに線路上空作業に着

手した．8 ブロック目では，線路上空での施

工が可能な時間は 35 分間であった．各作業

ほぼ計画通りの時間内で行うことができ，線

路上空での作業は約 20分で終了した．  

 

６．まとめ 

本工事では，線路上空での施工時間が制約された条件下であったが，桁構造の工夫や線路上空での作業をで

きる限り減らしたことにより，計 8日の施工すべてにおいて列車の運行に影響を与えずに無事に工事を終了す

ることができた．また，添接部において桁の上側のみでボルト締めを行う構造は，吊り足場の設置を不要とし

たことや施工性から，本工事でその有用性が確認できた．本工事では，施工時間が制約されて余裕時間が少な

かったことが影響し，中止判断基準に基づき，天候と列車の運行状況より，計 3日の作業中止となった．本工

事ではヤードに制約があったため，分割架設を行ったが，特に施工時間の限られる線区で桁を架設する場合は，

一括で架設するかブロック割を少なくして，短期間で施工が可能な計画を立てることが必要であると考える． 
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