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西日本高速道路㈱ 
「E1A新名神高速道路 高槻JCT・IC～神戸JCT間 開通情報」より 

 

城陽西高架橋における工事途中の４車線から６車線への計画変更に伴う架設計画の変更対応 

～吊ビーム設備を用いたハンガーエレクション工法による鋼床版箱桁の拡幅施工～ 

技術委員会 架設小委員会 架設部会 

山田光一、阿瀬伸人、佐々木克仁 

 

１．はじめに 

 新名神高速道路は、名神高速道路のバイパスとして

計画された、三重県四日市市を起点とし兵庫県神戸市に

至る延長約160kmの高速道路である（図－1）。現在、城

陽ジャンクション（JCT）・インターチェンジ（IC）～八

幡京田辺 JCT・IC 間、高槻JCT・IC～神戸 JCT 間など、

一部区間は開通し供用中である。本工事では未開通区間

である城陽JCT・IC～大津JCT間を結ぶ本線橋のひとつ

である、城陽西高架橋および隣接する木津川橋の拡幅部

について、設計・施工を行った。 

当初、本路線は暫定4車線で開通し、将来的に6車線

に拡幅する計画であった。そのため、本工事も将来拡幅

を前提とした暫定 4 車線で詳細設計および工場製作を

進めていた。しかし、2020 年 3 月の事業認可により、

本橋を含む本線区間を完成形の 6 車線で開通する計画

へ変更された。このため、設計・施工計画を暫定4車線

から完成6車線対応へ見直す必要が生じた。 

本稿では、この方針転換に伴う本線橋の架設工法の検

討内容と、隣接既設橋梁である木津川橋の拡幅工事にお

ける架設工法および床版工事について報告する(図－2

～5)。なお、施工数量の増加に伴い、主に本線の工場製

作全数と桁架設工事の半数を当初工事で実施し、残る桁

架設工事及び隣接橋梁部の拡幅工事（工場製作含む）を

（その2）工事で実施した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

工事概要① 

工 事 名：新名神高速道路城陽西高架橋他１橋 

（鋼上部工）工事  

路 線 名：高速自動車国道近畿自動車道名古屋神戸線 

工事場所：（自）京都府城陽市寺田金尾 

（至）京都府城陽市水主大将軍 

工 期：平成30年11月15日～令和5年11月28日 

【城陽西高架橋】  

形 式：鋼11径間連続合成鈑桁橋 

橋 長：599.5ｍ 

有効幅員：14.280ｍ～16.160ｍ 

鋼 重：5670.7ｔ 

主な工種：詳細設計、製作、架設（P47-P50） 

【AEランプ橋】 

形 式：鋼5径間連続非合成細幅箱桁橋 

橋 長：180.239ｍ(E ランプ）、93.500ｍ(Aランプ） 

鋼 重：779.9ｔ 

主な工種：詳細設計、製作、架設、床版（場所打PC） 

 

工事概要② 

工 事 名：新名神高速道路城陽西高架橋他１橋 

（鋼上部工）工事 （その2） 

路 線 名：高速自動車国道近畿自動車道名古屋神戸線 

工事場所：（自）京都府城陽市寺田金尾 

（至）京都府城陽市大住池島 

工 期：令和4年6月23日～令和7年10月16日 

【城陽西高架橋】 ※諸元は、上記記載 

主な工種：架設（P50-P56）、床版(合成床版) 

【新名神木津川橋】 

形 式：鋼11径間連続混合橋（鈑桁+箱桁) 

橋 長：755.292ｍ 

拡 幅 部：上記中の中央分離帯側、東側6径間の拡幅 

（鋼床版拡幅4径間、場所打PC床版拡幅2径間） 

主な工種：詳細設計、工場製作、架設、床版 

 

 



図－3 城陽西高架橋側面図 

図－5 城陽西高架橋構造一般図 

暫定系4車線 断面図 

図－4 城陽西高架橋平面図 

図－2 全体位置図 
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図－6 城陽西高架橋全体架設計画図 

２．本線6車線化に伴う工程・架設工法の検討 

①工程検討 

現地工事着手当初から、埋蔵文化財調査および隣接す

る国道 24 号の南北拡幅工事の影響により、下部工工事

には遅れが生じていた。このような状況下で、6車線化

に伴う既設橋脚の拡幅および新設橋脚の規模拡大によ

り施工量が増大し、さらなる工程遅延が懸念された。そ

こで、下部工工事の最新工程および施工状況を踏まえ、

使用可能な作業ヤードや重機動線を再整理し、上部工工

程の短縮が可能な架設方法を検討した。 

施工条件として、東側のP45～P50間では、一般供用

中の京奈和自動車道本線・ランプおよび国道 24 号が近

接しており、交通規制は極力最小化する必要があった。

一方、西側のP50～P56間では、6車線化に伴い新設橋

脚の幅員が増加したため、当初想定していた施工ヤード

の使用に制約が生じた。 

②架設計画 

【東側P45-P50の架設計画】 

P45～P50間では、京奈和自動車道本線、G・Bランプ、 

国道 24 号を横過する計 8 か所の架設について、1,350

ｔ吊級大型クレーンによる一括架設工法を採用した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

これにより、各箇所1日、計8日の交通規制で施工でき

る計画とした（図－6）。 

架設ブロックの主桁継手構造は、将来的な維持管理

性の向上を考慮して全断面溶接構造となっており、ま

たその外面塗装は、金属溶射仕様として設計されてい

た。そのため、一括架設ブロックを架設できる状態に

するには、桁地組立→足場・風防設備組立→現場溶接

→金属溶射→合成床版パネル架設までを実施しておく

必要がある。この工程が1架設ブロックあたり3～4

か月の実日数が必要となり、いずれかがクリティカル

パスとなった場合、クレーンの設置期間の長期化およ

び費用の増大に加え、工事全体工程にも大きな影響を

及ぼす恐れがあった。そのため、限られたヤード内に

おいて、桁の組立位置やクレーン配置位置を詳細に計

画するとともに、架設地点から離れた場所での桁組立

も実施した。その際には、多軸台車による場内運搬を

含めた詳細な架設計画を立案した。 

また、各作業者（桁組立工、溶接工、溶射工等）の作

業ローテーションを綿密に計画するとともに、大型クレ

ーンの組立・使用・解体・再組立・使用・解体に空き時

間が生じないよう計画した。 
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写真－1 1,350tクレーンよる一括架設 

写真－2 架設時桁形状保持材設置状況 

図－7 6車線への変更概要図 

【1,350t吊級クレーンによる一括架設】 

一括架設は、8箇所すべてについて各1夜間、計8夜

間で実施し、交通規制期間を最小限に抑えた（写真－1）。 

高速道路通行止めに関する一般交通利用者および近

隣住民への周知は、架設の約 1 年半前から順次実施し、

計画どおり施工した。 

各架設において、夜間通行止めの延長による朝の交通

渋滞を防ぐため、リターンポイント（作業中断基準）を

設定し、詳細な工程検討を実施した。また、本番を想定

した試験吊りを事前に実施し、吊り形状、荷重バランス

および使用機器の異常の有無を確認した。 

さらに、最大 16 点吊りとなる玉掛け作業を円滑に行

うため、4 本主桁(I 桁)の形状保持用として形鋼を桁上

に設置した(写真－2)。 

一括架設後のブロックは供用中道路上に位置し、手直

しや補修が困難である。このため、現場溶接および現場

溶射は密閉性の高い風防設備内で施工し、品質確保を図

った。また、架設精度向上のため、桁のそりによる形状

管理は規格値の 50％以内を管理目標として運用し、高

い施工品質を確保した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【西側P50-P56の架設計画】 

西側P50～P56間の当初架設計画は、下部工ヤードの

調整池内に仮桟橋を構築し、その上にクローラクレーン

を設置して架設するクローラクレーンベント工法であ

った。しかし、6 車線化に伴う橋脚構造の変更により、

仮桟橋の設置が不可能となったため、クローラクレーン

の設置もできなくなった（図－7）。これらの条件より、

トラベラクレーンを架設した桁上に設置して、順次桁架

設を行う工法を採用した（図－8）。 

一般に、トラベラクレーン架設工法では、張り出した

桁上に設置されるため、クレーン作業による主桁への応

力に対して主桁断面の照査を行い、必要に応じて断面ア

ップ等の架設補強を実施する。しかし本工事では、当初

計画がクローラクレーン架設であったため、その前提で

設計・製作が進んでおり、最終的な架設計画を確定した

時点では主桁がすでに製作途中であった。このため、主

桁本体の断面変更は困難であった。 

そこで、トラベラクレーン架設時に生じる反力に対し

て、反力受け用のベント設備を設け、鉛直反力による曲

げモーメントが主桁に作用しない構造とした。また、鉛

直反力に対しては主桁に垂直補剛材を追加することで

対応した。これにより、主桁本体の断面変更を行うこと

なく架設可能となった (図－9、写真－3)。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



図－8 トラベラクレーンによる架設要領図 

写真－3 トラベラクレーンによる架設 

ＨＦＲＣの打設

足場撤去

現場溶接

溶接キャンバー降下

横桁連結

吊りビーム撤去

Pca壁高欄設置

二次床版コンクリート打設

常設規制帯設置

足場設置

壁高欄・床版の撤去

吊りビーム設置

既設部取合ボルト孔明け

増設桁架設

図－9 トラベラクレーンによる架設計画図 
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3．木津川橋拡幅工事の施工 

【施工方法の概要】 

木津川拡幅工事の作業フローを図－10に示す 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－10 施工フロー 

 

（１）既設壁高欄・床版の撤去 

拡幅桁の架設に先立ち、既設壁高欄はワイヤーソーに

より撤去し、既設床版コンクリートはウォータージェッ

トにより撤去した。本橋のP2～P3付近の下部には茶畑

が存在するため、施工に伴う粉塵等が茶葉に付着しない

よう、作業足場に密閉シート養生を施し、飛散防止を徹

底した。さらに、はつりに伴って発生する汚濁水につい

ても現場内で処理を行い、周辺環境に十分配慮して施工

した。 

 

（２）拡幅桁の架設工法の選定 

新名神木津川橋は一級河川木津川を横過している。既

設橋施工時には、渇水期に限り河川内を瀬替えして作業

ヤードとして利用し、出水期には原状復旧する施工方法

が採用されていた。このため、施工は複数期に分かれて

いた。 

 一方、今回の拡幅工事では本線開通時期を考慮し、出

水期を含む通年施工が求められたため、河川内ヤードに

ベント資機材の設置が必要となるベント架設工法以外

での架設工法の検討が必要であった。さらに、拡幅桁の

床版形式は、下部工への荷重の影響および施工誤差の観

点から鋼床版が採用されたが、その継手は現場溶接であ

り、仕口調整や溶接時の桁高さ管理に留意する必要があ

った。 



＜上り線＞

施工範囲

＜下り線＞

吊りビーム
2×H-1000×300×19×40

センターホールジャッキ
ＰＣ鋼棒

クイックデッキ

既設壁高欄撤去

常設作業帯 常設施工帯

増設桁 増設桁

（Φ32）
吊ビーム 

 これらの条件を踏まえ、既設橋梁の上下線間に門型の

架設用構台（以下、吊ビーム）を設置し、センターホー

ルジャッキおよびPC鋼棒により拡幅桁を吊り下げて支

持し架設するハンガーエレクション工法を採用した。 

本工法により、河川内ヤードにベント設備等の資機材

を設置することなく拡幅桁の架設が可能となった（図－

11）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－11 架設概要断面図 

（３）吊ビームの設置 

吊ビームの断面は、上下線分の拡幅桁の反力を支持す

るため、1セット当たり2本のH1000形鋼で構成した。吊

ビームの架設は、既設床版上に設置した120 t吊級およ

び130 t吊級トラッククレーンにより、背面の供用路線

に最大限配慮しながら実施した（写真－4、5）。 

吊り材にはφ32 mmのPC鋼棒を用い、拡幅桁ウェブ

上に配置した。全箇所の定着部にはセンターホールジャ

ッキを設け、拡幅桁の高さ調整、荷重バランス調整およ

び現場溶接時の仕口調整を行った。さらに、定着部には

荷重計を設置し、荷重バランスを常時監視しながら必要

に応じて調整を行った（写真－6）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

      写真－4 吊ビーム設置状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真－5 吊ビーム設置状況（詳細） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真－6 ジャッキおよび荷重計設置状況 

 

（４）拡幅桁の架設 

拡幅桁の架設は、河川中央部側のP5から堤防側のP1

に向けて、上り線側より120 t吊トラッククレーンを用

いて開始した（写真－7、8）。 

ハンガーエレクション工法では、通常の橋梁架設で支

保工として用いるベント設備の代わりに、吊ビームから

拡幅桁を吊下げて支持する。このため、各架設ステップ

において吊設備の荷重状態を確認する必要があった。加

えて、桁構造が鋼床版箱桁であり、横方向継手が溶接構

造であったことから、溶接に伴うキャンバー変化は最大

約 600 mm に達した。したがって、施工ステップごと

に荷重と高さを確認し、適宜調整する必要があった。 

そこで、吊設備に荷重計を設置し、その計測値をネッ

ト回線経由で遠隔地（現場事務所、モバイル端末等）か

らモニタリング可能な荷重管理システムを構築した（図

－12）。 
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写真－7 桁架設状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真－8 桁架設状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     図－12  荷重管理システム図 

 

 

 

 

（５）連結時の工夫 

拡幅桁と既設桁の連結に際しては、既設桁への荷重影

響（拡幅桁の連結後の大きなキャンバー変化）を極力低

減するため、拡幅桁を完成形に近い状態で連結する必要

があった。そこで、桁架設後にプレキャスト壁高欄をウ

ェイトとして拡幅桁上に仮置きし、既設橋との高さおよ

び荷重条件を一致させたうえで横桁を連結した。 

また、橋軸方向における既設桁と新設桁の主桁接合に

ついても、既設桁へ曲げ応力を極力伝達しないよう配慮

した。具体的には、高さ調整が完了するまでは仮ピン接

合とし、横桁接合後にモーメント連結へ移行することで、

既設桁への荷重増加を抑制した（写真－9、10）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真－9 PCa壁高欄の仮置き 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真－10 拡幅桁と既設桁のピン接合状況 

 

 

 

 

 



（６）拡幅桁（鋼床版）と既設床版（PCaPC床版）の

接続 

拡幅桁と既設床版の接続部となる二次床版は、拡幅桁

側に設置した孔明鋼板ジベルと、既設床版側から延長し

た主鉄筋をコンクリートにより一体化する構造とした

（図－13、写真－11）。この接続部の一体性を確認する

ため、事前にFEM解析を実施した。その結果、曲げお

よびせん断に着目した各荷重ケースにおいて、負曲げモ

ーメントによる引張力は、発生しなかった。引張側にお

いても、最大で1.7N/mmと程度と小さく、また、最大変

位量も0.017mm程度と微小で、いずれも一体化接続構造

として問題のない範囲であることを確認した。 

 

 

 

 

 

 

 

       図－13  二次床版の詳細 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真－11 二次床版コンクリート打設前状況 

 

（７）場所打ちPC床版の施工 

拡幅幅の狭いP5～P7区間では、拡幅桁（鋼床版）は

設置せず、既設PC床版のPC鋼線に新設側PC鋼線を

接続し、プレストレスを導入する場所打ちPC床版構造

を採用した。拡幅量は平均約 1.2ｍと小さく、セットロ

スの影響が大きいため、一般的なPC鋼材緊張工におけ

る緊張力・変位管理が困難であった。そこで、セットロ

ス補正が可能な特殊定着具を用いて緊張力を導入した

（写真－12）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真－12 特殊定着具取付状況  

 

（８）ハイブリッド有機繊維補強コンクリート

(Hybrid Fiber Reinforced Concrete)の施工 

従来、鋼床版の耐荷性と疲労抵抗性およびこれらに寄

与する剛性の向上を目的とした補強材としては、鋼繊

維補強コンクリート（Steel Fiber Reinforced 

Concrete）が広く用いられている。しかし、舗装打換

え時の表層切削において鋼繊維の毛羽立ちが生じるな

どの課題がある。 

本工事では、鋼繊維の代わりに2種類の有機繊維（ビ

ニロン繊維およびアラミド繊維）を用いたハイブリッド

有機繊維補強コンクリート（HFRC）を採用した。 

繊維補強コンクリートでは、工場での練り混ぜ材料に

現場で繊維材を投入した場合、繊維同士が絡まり合いフ

ァイバーボール化して品質低下を招くおそれがある。こ

のため、本工事では現地での材料混合・撹拌を連続的に

行うことが可能なバッチャープラント車を使用して打

設した（写真－13）。また、施工時期が夏季であり、防錆

剤や接着剤の使用条件を満足させる必要があったため、

舗装作業は夜間施工とした。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真－13 バッチャープラント車 

既設床版 

鋼床版 

エンクローズ溶接 孔あき鋼板ジベル 

スタッドジベル 



４．おわりに 

本工事では、事業認可に伴う暫定4車線から完成

6車線への計画変更に対応するため、設計条件およ

び施工条件の変化を踏まえ、架設計画の全面的な見

直しを行った。特に、事業全体工程の確保、供用路

線近接部における交通規制の最小化、施工ヤードの

制約といった厳しい条件下において、区間ごとに最

適な架設工法を選定したことが、工程確保および施

工品質の両立に有効であった。 

城陽西高架橋では、東側区間において1,350t吊級

大型クレーンによる一括架設を採用し、交通規制日

数を最小限に抑えつつ施工を完了した。また、西側

区間では、当初計画していたクローラクレーンベン

ト工法からトラベラクレーン架設工法へ変更し、ベン

ト設備および補剛対策を組み合わせることで、主桁断

面を変更することなく架設を可能とした。これらの対

応は、施工途中で計画条件が変更された場合において

も、施工条件を再整理し、合理的な代替工法を構築す

ることの重要性を示すものである。 

また、木津川橋の拡幅工事では、河川内ヤードを使

用できない条件下で、吊ビーム設備を用いたハンガー

エレクション工法を適用することにより、鋼床版箱桁

の拡幅架設を実現した。加えて、ロードセルを用いた

荷重監視システムや、既設橋と下部工構造への影響を

抑制するための連結手順の工夫により、施工時の安全

性および品質の確保を図ることができた。さらに、

HFRCの採用により、鋼床版上の補強コンクリートと

しての施工性および維持管理性の向上が期待される。 

本工事で得られた知見は、施工途中での幅員拡幅計

画への変更対応や、供用路線・河川・狭隘ヤードなど

厳しい施工条件下におけるハンガーエレクション工法

の橋梁架設計画の検討に対して、有用な事例になるも

のと考える。 

最後に、本工事の実施にあたり、ご指導・ご協力を

賜ったNEXCO西日本をはじめ、関係者各位に深く感

謝の意を表する。 
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