
 

 

 

 

 

 

 

１．はじめに 

 東京ゲートブリッジは中央防波堤外側埋立地から東

京都江東区若洲を結ぶ東京港臨海道路Ⅱ期事業で計画

されている海上部に架かる橋梁である（図－1）。 

 この事業による効果として、現在混雑している青海

縦貫道路の交通量が約３割低減でき、中央防波堤外側

埋立地から新木場までの移動時間が約４割短縮するこ

とにより、年間約３００億円の経済効果が見込まれて

いる。 

 東京ゲートブリッジの架設地点は、東京国際空港の

空域制限下のエリアとなり飛行機が飛ぶことによる高

さ制限がある。また、桁下には東京東航路があり船舶

が航行するための高さおよび幅が必要となっている。

通常、このような規模の橋梁形式は吊橋や斜張橋が選

定されるが、以上の条件からトラス・ボックス複合橋

（図－2）が採用された。 

２．橋梁概要 

 東京ゲートブリッジの主橋梁部となるトラス･ボッ

クス複合橋の橋梁概要は以下のとおりである。 

  形    式：鋼３径間連続トラス・ボックス複合橋 

  橋    長：792.0ｍ 

  支    間：160.0ｍ+440.0ｍ+160.0ｍ 

  総 幅 員：21.0ｍ（弦材中心＝22.3ｍ） 

  有効幅員：18.5ｍ（車道部15.5ｍ,歩道部3.0ｍ） 

最大支間長 440.0ｍは、大阪港に架かる港大橋（最大

支間長 510.0ｍ）に次ぐ、日本国内２番目となるトラ

ス橋である（図－3）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

                       

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

         図-1 位置図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

        図－２ 橋梁形式の選定 

 

下図の赤色部が側径間トラスと称し、この部分を大

型起重機船３隻相吊りによる大ブロック一括架設を行

った。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

３．東京ゲートブリッジの工事報告 

―側径間トラスの大型起重機船３隻相吊りによる大ブロック一括架設― 

技術委員会 架設小委員会 

            小玉 芳文 

高さ制限

航路制限

図－３ 橋梁一般図 

３－１ 



 

 

３．大型起重機船３隻相吊りによる浜出し・架設 

３．１ 過去の事例 

 大型起重機船３隻相吊りによる浜出し・架設は過去

に３件しか実績がなく、今回が１６年振りとなる。（写

真－1） 

○荒川湾岸橋（1975年完工） 

  Ｗ≒4,250ｔ（浜出し・架設） 

   

 

○六甲アイランド橋（1992年完工） 

  Ｗ≒7,800ｔ（浜出し･架設） 

 

 

○西宮港大橋（1994年完工） 

  Ｗ≒8,100ｔ（浜出し） 

 

３．２ 使用船舶 

（１）起重機船 

 大型起重機船は日本で最大吊能力を有した３隻を使

用した（表－1）。（起重機船を以下「ＦＣ」と称す） 

 

      表－１ 使用起重機船能力表 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

       写真－２ 使用起重機船 

（２）使用台船 

  側径間トラスを地組立場所から架設地点まで海上

輸送した台船（図－4）は 24,000ｔ積台船（船名：

オーシャンシール）で、この台船は半潜水式となっ

ており、船首側にフォクスルデッキ、船尾側にフロ

ーターがあり、大ブロックを搭載するのに赤い部分

が支障となるため切断撤去し輸送完了後、復旧した

（写真－3、4）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－４ 台船一般図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

       写真－３ 台船改造（切断撤去）前 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

       写真－４ 台船改造（切断撤去）完了 

写真－1 過去の事例 
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切断 

３－２ 



 

 

３．３ 浜出し（写真－5、6） 

 陸上部で地組立した側径間トラスを台船に積込む浜

出し作業は以下の手順で行った。 

 ①ＦＣ巻上げ（約１ｍ） 

  ＜地切り後、約１ｍでベント受点補修塗装＞ 

 ②ＦＣ巻上げ（約１５ｍ）（写真－7） 

 ③ＦＣ後退（約１００ｍ）（写真－8） 

  ＜ＦＣ３隻の平面位置が相対差１ｍ以上にならな 

いように微調整しながら後退する。同調と間隔保 

持のため、ＦＣ間にスペーサー台船及びクロスワ 

イヤーを設置する。＞ 

 ④ＦＣ後退後、台船をＦＣ前面に入域・係留 

 ⑤ＦＣ前進（約５５ｍ）（写真－9） 

 ⑥台船に大ブロック搭載、ラッシング（写真－10） 

  ＜約 6,800ｔの大ブロックをそのまま台船に搭載 

すると、その重量で船体が折れてしまうため、台 

船内に約9,000ｔのバラスト（海水）を注入して 

変形を調整する。＞ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 写真－５ 地組立完了（有明ヤード：中央防波堤側ブロック） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真－６ 地組立完了（富津ヤード：若洲側ブロック） 

 

 

 
写真－７ 浜出し状況（巻上げ） 

 
      写真－８ 浜出し状況（後退） 

 
      写真－９ 浜出し状況（前進） 

 
写真－１０ 台船搭載完了 
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３－４ 

３．３ 海上輸送 

 24,000ｔ積台船に搭載した側径間トラス大ブロック

を地組立場所から架設地点まで4,000ps 級の曳船４隻

で曳航した（写真－11、12）。 

 

 

 

 

 

 

       写真－１１ 海上輸送状況 

 

 

 

 

 

 

 

写真－１２ 海上輸送状況（架設地点入域） 

３．５ 架設 

 架設地点では東京東航路を一部閉鎖（航路幅 300ｍ

を最小 190ｍに縮小）して、海上に航泊禁止区域を設

け、一連の作業を実施した。 

 航泊禁止区域の設置期間はＦＣの入域から出域まで

の期間とし、中央防波堤側が６日間、若洲側で７日間

東京東航路を一部閉鎖した。 

 大ブロック一括架設は以下の手順で行った。 

 ①架設地点から約 70ｍ後方にＦＣ３隻及び台船を

係留（写真－13） 

 ②台船から大ブロック水切り、受点補修塗装 

 ③ＦＣ巻上げ（約１５ｍ）（写真－14） 

 ④ＦＣ後退（約４５ｍ） 

 ⑤台船出域 

 ⑥ＦＣ前進（約１１５ｍ）（写真－15） 

 ⑦ＦＣ降下、大ブロック橋脚上に架設 

 

 

  
写真－１４ 架設状況（巻上げ） 

 
写真－１５ 架設状況（前進） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

航泊禁止区域 

入域 

東京東航路 

写真－１６ 中央防波堤側架設 

写真－１７ 若洲側架設 

写真－１８ 架設完了 

（写真－16、17、18）

写真－１３ 架設状況（水切り） 
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目標荷重

４．大型ＦＣ３隻相吊作業管理システム 

４．１ 課題と対策  

 今回の施工にあたり下記の点が重要な課題となった。 

（１）現場条件 

①高度制限の厳守 

大型ＦＣジブトップ高さのリアルタイムな把

握と管理 

②航路制限による工事区域内作業の厳守 

航路一部閉鎖中の工事区域内でのＦＣ位置の

把握と管理 

（２）大型ＦＣの同調 

①各ＦＣ３隻の同調 

吊荷重の不均等な状況回避とリアルタイムな

把握と管理 

②各ＦＣの平面相対位置 

各ＦＣの相対位置状況のリアルタイムな把握

と管理 

この課題をクリアし、ＦＣ相互の連携を確実に行

い安全に架設するためにＩＴを用いた「大型ＦＣ

３隻相吊作業管理システム」を構築し、以下の項

目を実施した。 

  ・吊荷重管理 

  ・高度管理 

  ・ＦＣ位置管理 

  ・側径間トラス姿勢管理 

４．２ 大型ＦＣ３隻相吊作業管理システムの概要 

（図－5） 

   管理システムの概要は以下のとおりである。 

  ・各ＦＣに２台のＧＰＳを設置（ジブトップとバ

ックステー位置） 

  ・トラス桁中央に加速度計を設置 

  ・各ＦＣと本部に無線ＬＡＮを設置 

  ・上記設備からの情報を各ＦＣ及び本部でモニタ

ーによりリアルタイム監視 

 

 

 

 

 

 

４．３ 作業管理システム 

（１）吊荷重管理 

ＦＣ３隻相吊での吊荷重管理として最も重要な

点は荷重管理のしやすさである。荷重のアンバラン

スを少なくし荷重管理のしやすさを目的として、１

ＦＣあたり１６点分散吊の当初設計ではフック反

力のアンバランスが大きくなったため、２点集中吊

に設計変更して吊荷重管理を行った（図－6）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

        図－６ ＦＣ吊点図 

 各ＦＣの荷重係数値をそれぞれ各フック・各ＦＣ合

計・全体合計の項目にしてモニターに表示させ、本部

はもちろんのこと各ＦＣでもリアルタイムな同一情報

にて荷重管理を行った（写真－19）。 

 ±１０％内での管理を行い、それを外れた場合は全

ＦＣを作業ストップし、管理値内に入るよう調整して

から作業再開する方法で進めた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－５ 大型ＦＣ３隻相吊作業管理システム 
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写真－１９ 吊荷重管理モニター監視状況 

２点集中吊

 （変更）

３－５ 



 

 

（２）高度管理 

 架設地点は東京国際空港Ｂ滑走路延長進入表面の高

度制限下での作業であり、高度制限は厳守しなければ

ならない。そのため、各ＦＣのジブトップに設置した

ＧＰＳからの平面座標情報と高さ情報をリアルタイム

に把握し、高度制限データとの自動計算をすることに

より、高度制限とのクリアランスを常時管理した。 

 写真－20 のモニター表示で上の赤矢印が高度制限

高さ、下の青矢印が現状の高さを示している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    写真－２０ 高度管理モニター監視状況 

なお、最小クリアランスは約０.５ｍの状況の中で

架設を行った（写真－21）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

       

 

（３）ＦＣ位置管理 

 大ブロックの浜出し架設では、ＦＣ３隻が１００ｍ

を越える後退前進作業があり、浜出し地切り時・台船

水切り時・架設時においては大ブロックに対して各Ｆ

Ｃが所定位置にいないと吊荷重（吊点反力）にアンバ

ランスが生じることになる。 

そのため、各ＦＣの位置（前後左右の相対差を含

めた平面位置）を管理する必要があり、各ＦＣに設

置したＧＰＳを使用してＦＣの位置管理を行った

（写真－22）。 

  特に、ＦＣ３隻同調による移動時において、不均

等な吊荷重を発生させないために各ＦＣ位置と各

ＦＣ相互間の相対差をリアルタイムにモニターで

監視して管理を行った。なお、各ＦＣの前後相対差

の管理値は1.0ｍ以内とした。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    写真－２２ ＦＣ位置管理モニター監視状況 

（４）側径間トラス姿勢管理（写真－23） 

  吊上げた側径間トラスの姿勢（傾きなど）により、

ＦＣの吊荷重にアンバランスが発生するため、桁上

に設置した加速度計により、側径間トラスの橋軸方

向・橋軸直角方向・橋体断面方向などの傾き関係を

確認して作業を進めた。 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

    写真－２３ 側径間トラス姿勢モニター監視状況 

 

武蔵第50吉田号海翔

最小クリアランス 

約０．５ｍ 
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武蔵
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３－６ 

写真－２１ 架設地点高度制限高さ 



 

 

５．おわりに 

 側径間トラスの大型起重機船３隻相吊による大ブロ

ック一括架設は、台風による船舶避難を３回も余儀な

くされましたが、無事に平成21年９月末に終了しまし

た。引き続き上部トラスの架設、そして中央径間のト

ラス桁を平成22年 5月にＦＣにて架設し、最後に今年

平成23年 2月に最終閉合ブロックの架設を行い、東京

ゲートブリッジが繋がりました。（写真－24、25） 

 なお、平成23年 3月 11日の東北関東大震災にも耐

え、問題の無かったことを付け加えておきます。 

 工事を進めるにあたり、ご指導・ご協力をいただき

ました発注者並びに工事関係者の方々に深く感謝の意

を表します。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

              

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  写真－２４ 東京ゲートブリッジ橋桁最終架設完了 

        （国土交通省 東京港湾事務所ＨＰより） 

 

 

 

 

 

 

写真－２５ 東京ゲートブリッジ 全景写真 

３－７ 


