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渇水期施工、急曲線トラス橋の精度確保を目的とした 

橋りょう上下部工の施工 

－おおさか東線 神崎川橋りょう－ 

Superstructure Work and Substructure Work on the Steep Curve Truss Bridge during Dry Season to Ensure Accuracy 

- Osaka Higashi Line Kanzaki River Bridge - 

梅中治美*1 小倉淳司*2 西本 健*3 下道輝希*4  

概   要 

key words：下部工の渇水期工期短縮、上部工の桁架設精度の確保 

 

１．はじめに 

 おおさか東線は、ＪＲ京都線の新大阪駅を起点に、大

和路線の久宝寺駅に至るまで、大阪東部を南北に走る期

待される路線である。 

おおさか東線神崎川橋りょう外新設他工事は北区間

(新大阪～放出)において最も北端に位置し、神崎川に架

橋される 3 径間連続鋼製トラス橋の工事である。施工場

所を図－1 に示す。 

橋梁を架設するに当たり、神崎川河川流域内で構築さ

れる下部工 2 基を通常よりも渇水期が１ヶ月少ない中で、

躯体構築期間を確保するために、鋼管井筒基礎と桟橋の

同時施工を検討する必要があった。また、上部工の桁架

設においては、トラベラークレーン使用による張出し架

設工法が選定されている中で、急曲線トラス桁の架設精

度を確保する必要があった。本報では、以上に対する具

体的な施工管理の結果を報告する。 

 

２．工事概要 

本橋の工事概要を以下に示し、橋梁一般図を図－2 に

示す。 

工 事 名：おおさか東線神崎川橋りょう外新設他工事 

施工場所：大阪府吹田市南吹田 2 丁目～ 

        大阪府大阪市東淀川区下新庄 4 丁目 

発 注 者：西日本旅客鉄道株式会社 大阪工事事務所 

 

 

 

工    期：2011 年 11 月 1 日～2018 年 3 月 31 日 

構造形式：3 径間連続下路トラス橋 

橋  長：173.1m 

支 間 長：64.9m＋66.2m＋40.0m 

曲線半径：下り線 R=284m 上り線 R=280m 

P1 橋脚   ：場所打ち杭基礎 逆Ｔ式橋脚 

P2・P3 橋脚：鋼管井筒基礎 逆Ｔ式橋脚 

A1 橋台    ：場所打ち杭基礎 逆Ｔ式橋台 

神崎川橋りょうは、上部工：3 径間連続鋼製トラス桁、下部工：井筒鋼管基礎橋脚 2 基、

逆Ｔ式橋脚 1 基、逆Ｔ式橋台 1 基の橋梁である。下部工のうち 2 基は河川内に構築する橋脚

で、渇水期施工が条件となり工期的に非常に厳しい状況であり、上部工は急曲線（R=280m）

鋼製トラス橋で、施工精度を確保する上で難易度の高い工事であった。本報では、下部工の

基礎施工において、台船使用による鋼管打設と陸上からの桟橋架設を同時に施工して、渇水

期の躯体構築期間を確保した事例と、上部工桁架設において 3 次元測量、形状調整装置を利

用しての修正等、施工精度を確保するために行った日常管理の手段を紹介する。 

*1 Harumi UMENAKA 大阪支社土木部 作業所長 

*2 Atsushi OGURA 大阪支社土木部 

*3 Takeshi NISHIMOTO 大阪支社土木部 

*4 Teruki SHITAMICHI 大阪支社土木部 

  

図－1 施工場所 
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2.7 ヶ月を確保

 

鋼管井筒基礎 

P2 橋脚 

P3 橋脚 

 

 

３．下部工の施工 

3.1 下部工（基礎工）の概要 

神崎川河川内に構築する P2・P3 橋脚の基礎は鋼管井筒

式基礎である。概要を表－1 に、形状を図－3 に示す。 

3.2 渇水期の躯体構築期間確保 

神崎川河川内に構築する下部構造物の施工は、渇水期

の施工(11/16～翌年 5/14)と限られた期間の中で躯体構 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

築を確実に施工しなければならない。河川内施工である

ため昼夜 2 交代 24 時間施工も考えられるが、都市部での

施工であるため地元苦情を配慮し検討から除外し、同時

施工の可能性を検討した。工程を詳細に検討した結果、

躯体構築後の鋼管杭施工では躯体構築期間が 1 ヶ月強程

度しか取れず、底盤・頂版・橋脚１R の施工を終えるに

は非常に厳しい面があった。そこで、鋼管基礎を台船に

て施工し、桟橋を陸上から同時に並行して架設する計画

変更を検討した。 

表－2、表－3 に示すように、鋼管井筒基礎と桟橋架設

を同時に施工した場合は躯体構築期間が約 2 倍の 2.7 ヶ

月程度確保できる結果を得た。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

  

 

表－1 鋼管井筒基礎概要 

Ｐ２橋脚　　鋼管　φ1000×t14(材質SKY400)

　　　　　　打設本数　N=34本　L=25.2m

　　　　　　継手溶接個所　２箇所/1本当たり

Ｐ３橋脚　　鋼管　φ1000×t14(材質SKY400)

　　　　　　打設本数　N=32本　L=20.7m

　　　　　　継手溶接個所　1箇所/1本当たり
表－2 桟橋架設後鋼管打設工程(当初計画) 

表－3 桟橋架設および 

鋼管打設同時施工工程(変更計画) 

図－2 橋梁一般図

図－3 鋼管井筒基礎平面図 
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施工箇所

河口 

切り込み台線を使用し、H=2.9m以下を確保 
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表－1 鋼管井筒基礎概要 

Ｐ２橋脚　　鋼管　φ1000×t14(材質SKY400)

　　　　　　打設本数　N=34本　L=25.2m

　　　　　　継手溶接個所　２箇所/1本当たり

Ｐ３橋脚　　鋼管　φ1000×t14(材質SKY400)

　　　　　　打設本数　N=32本　L=20.7m

　　　　　　継手溶接個所　1箇所/1本当たり
表－2 桟橋架設後鋼管打設工程(当初計画) 

表－3 桟橋架設および 

鋼管打設同時施工工程(変更計画) 

図－2 橋梁一般図

図－3 鋼管井筒基礎平面図 

3.3 台船による施工 

台船を使用した井筒鋼管打設を行うにあたり、台船が

工事域まで曳航が可能かどうか P2・P3 橋脚施工ヤードが

台船施工において十分な水深があるかどうかの調査検討

を行った。 

(1)台船曳航経路の調査 

使用船舶・資機材搬入のための曳航ルートには、全部

で 23 箇所の橋梁が存在し、その全ての橋梁において桁下

有効高さ、橋脚間内幅の調査を行った (図－4、表－4) 。 

 

 

 

調査結果として、桁下高さの最少が神崎大橋、橋脚間

内幅の最小が阪急神崎川橋梁で W=8.5m であることが判

明した。 

使用船舶の曳航は非常に厳しい条件であるが、使用船

舶の選定、河川水位の干満を利用し曳航する等対策を行

うことで施工箇所までの曳航が可能であることを確認で

きた。採用対策案を図－5、図－6 に示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(2)水深調査 

台船を利用して鋼管井筒を打設するためには、最少水

深は H=1.8m が必要である。作業域は潮位の影響もある地

点であることから、GPS を搭載した測量船によりリアル

タイムに位置を確認し、一素子音響測深器にて水深を測

定した（写真－1）。 

5m メッシュでの水深測量を実施した結果、台船を使用

した鋼管井筒の施工は可能であることが判明した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

(3)鋼管井筒基礎の施工 

事前調査から台船の曳航が可能・工事区域での台船使

用が可能でることが確認されたので、台船使用による鋼

管井筒の打設および陸上からの桟橋架設の同時着手を計

画し実施した。 

なお、台船による鋼管井筒の施工にあたっては、さら

に以下の検討を実施し、安全性・施工性を確保して施工

した。 

①クレーン搭載台船の係留および組立 

仮係留地を選定し、クレーン搭載台船・分割台船を曳

航し係留した後、クレーンを組立、スパット台船に乗せ

替える計画を立てた（写真－2）。 

 

 

 

 

 

 

 

②スパッド台船※）の使用 

鋼管井筒精度を確保するため、杭打ち機搭載台船はス

パッド台船とした（図－7）。 

写真－1 水深調査状況 

写真－2 台船係留・クレーン組立状況 

図－4 使用船舶・資機材搬入時のルート調査位置

表－4 橋梁調査結果表 

図－6 桁下高さ確保対策図 

図－5 最小幅確保対策図 

切り込み台線を使用し、H=2.9m以下を確保 
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渇水期施工、急曲線トラス橋の精度確保を目的とした橋りょう上下部工の施工



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

船体とピン止固定 

下部油圧ジャッキ 
 

 

※）スパッド台船とは台船の四隅に支柱を内蔵し、油

圧方式で川底まで支柱を突き当て台船を固定する方式

の台船である。 

3.4 施工結果の整理 

実績工程を表－5 に示す。 

躯体構築に関しては、表－5 に示す通り、P2・P3 橋脚

とも 60 日を費やしており、鋼管井筒基礎と桟橋の施工を

同時に行わなければ渇水期内施工が困難であった。 

施工条件や考えられるリスクを事前に検討し、対策を

立てて、施工に当たることの重要性を再認識した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

４．上部工の施工 

4.1 トラス桁架設の概要 

(1)トラス桁架設方法 

施工ヤードが狭いこと、大型重機使用に限度があるこ

と等により、 

○ベント・クレーン架設(P1 橋脚～P2 橋脚間) 

 【ベント工事桁架設後 100tCC によるクレーン架設】 

○トラベラークレーン架設(P2 橋脚～A1 橋台間) 

 【350 型トラベラークレーン・運搬台車使用】 

を選定した (図－8）。 

(2)施工上の問題点 

桁架設において、トラベラークレーン（移動式）架設

のため桁の設置精度をいかに確保するかが大きな問題点

であった。 

【施工上の問題点】 

① トラベラークレーンによる張出し架設となるため、

桁の自重＋クレーン・運搬台車・仮設物による先

端たわみが発生し誤差が生じる。 

② 曲線トラス桁橋のため、張出し量に比例して中心

側へのねじれが発生し誤差が生じる。 

③ トラス 1 格子組立毎にボルト本締めを行い、トラ

ベラークレーンを前に進める方法をとるため、接

合時に平面位置の精度をその都度確認・調整する

必要がある。 

④ 架設の進捗により、各ステップごとにたわみ量が

増加し、変位量の誤差が生じやすくなり、ステッ

プ毎に上げ越しを含めた段階的な架設高さ管理が

必要である。 

 以上の問題点を解消するため、対策を計画した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－7 スパッド台船姿図 

表－5 施工実績表 

施工場所 P2橋脚 P3橋脚

施工時期 2012年渇水期 2013年渇水期

台船曳航 11/3～11/4 10/16～10/17

組立等準備 11/6～11/10  10/18～11/10

鋼管井筒施工着手 11月16日 11月16日

鋼管井筒施工完了 2月6日 1月25日

躯体着手 2月20日 2月13日

躯体完了　 4月25日 4月20日

鋼矢板切断撤去 4月30日 4月24日

桟橋撤去・原形復旧 5月14日 5月10日

図－8 クレーン桁架設計画図 
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4.2 施工精度確保の方法 

【問題点に対する対策】 

① 各ステップごと（トラベラークレーンの設置位置

毎）に上げ越し値を事前に算出し、施工時毎に 3

次元測量を実施し、誤差の修正を行い、精度を確

保する。 

② ねじれ調整のため図－9 に記載するような形状保

持材を設置し形状を保持して精度を確保する。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

① 下弦材・斜材・上弦材を仮ボルトで設置後、3 次

元測量で先端の桁位置を計測し誤差を修正した後

本締めを行う。 

② トラベラークレーン移動ごとに架設完了部全ての

格点を測量し上げ越し管理値の差異を確認する。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.3 施工結果 

(1)張出し架設中の主桁のたわみ 

①P2－P3 間 

P2－P3 橋脚間施工中の計測結果を表－6 に示す 

結果として P2～P3 橋脚間で、トラス桁の剛性が計算予

測より高いためか、P3 到達時で主桁先端たわみが 395mm

であり、計算結果より 236mm 小さかった (表－6、図－

10) 。 

P3 橋脚仮受け架台上で高さおよび平面位置の修正を

行い、誤差を修正の後、A1 橋台に向け引き続きトラベラ

ー架設を行った。 

 

 

 

 

 

②P3－A1 間 

P3～A1 橋台間では、A1 橋台到達時で主桁先端たわみは

113mm で計算結果より 4mm 程度大きく出た。P3 橋脚、A1

橋台間の格点においても支間中央で最大 31mm 計算値と

差異が出た(表－7、図－11) 。 

 

 

 

 

 

 

 

A1 橋台到達後、仮受け架台にジャッキをセットし、P1

橋脚～A1 橋台の各支点で平面位置修正、高さ調整を行い、

正規の位置・誤差の修正を行った。 

調整後のキャンバー値を表－8、平面位置を表－9 に示

す。結果として、高さ(キャンバー値)の最大誤差は P2－

P3 橋脚支間中央で-11mm、平面位置誤差は A1 橋台で 16mm

となり、高さ・位置とも規格値内で問題無い施工精度を

確保することができた。 

図－9 形状保持材設置計画図 

図－10 P2－P3 間主桁たわみ 

表－7 P3－A1 間主桁たわみ表 

図－11 P3－A1 間主桁たわみ 

表－6 P2－P3 間主桁たわみ表 

写真－3 ねじれ修正状況 
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渇水期施工、急曲線トラス橋の精度確保を目的とした橋りょう上下部工の施工



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

５．まとめ 

本工事は下部工施工に置いては渇水期の 1 橋脚の躯体

構築を完成させるために、 台船使用による井筒杭打設と

桟橋架設の同時施工により、渇水期中の躯体構築期間を

確保した。上部工の桁架設においては、前例のない急曲

線トラス桁（R=280m）のトラベラークレーン架設の設置

精度を確保するために、徹底した位置測量・桁の修正を

計画的に実施した。その結果、予定通り 2015 年 4 月には

P2・P3 橋脚の施工を完了し、2015 年 11 月に桁の架設が

完了した。翌年 2016 年 7 月に床版工の施工を完了するこ

とができた。 

今回、急曲線鋼トラス橋のトラベラー架設を行うにあ

たり、変位解析を活用した 3 次元計測やたわみ・ねじれ

対策を事前に検討し、継続的に実施した。架設精度につ

いても平面位置・高さ共に許容値内に収め、品質トラブ

ル、労働災害無く架設を終え、施主からも信頼を得るこ

とができた。 

 

 

 

 

 

最後に、初めての施工で経験なく不安だらけの中、計

画段階から施主、社内、協力会社等多方面からの協力を

得て無事に工事を完了することができました。 

関係各位にこの場をお借りして感謝の意を表します。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－12 主桁格点測定位置図

表－8 主桁たわみ(キャンバー)測定結果表 

表－9 主桁平面座標測定結果表 
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