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PC15 径間連続箱桁の設計・施工 

－東海環状自動道 七五三
し め
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   東海環状自動車道は，愛知・岐阜・三重 3 県の各都市を環状に連結する全区間約 160km の高規格道路であり，七五三

（しめ）第二高架橋は，東海環状自動車道大野神戸（おおのごうど）IC～糸貫 IC（仮称）に位置する PC15 径間連続箱

桁橋である．本工事は七五三第二高架橋（内回り線暫定 2車線）を建設する詳細設計付き工事である．本工事では，隣接

工事である大野神戸 IC 側の真桑高架橋や，糸貫 IC 側の七五三第一高架橋が同時期の施工であることに加え，上部工施

工開始時において一部下部工施工が完了していないという条件の中で工程順守が求められた．このため，当初設計では

糸貫 IC 側から 1 径間ごとの片押し施工であった計画を，大野神戸 IC 側から 2 径間ごとの片押し施工に変更して工程を

順守した．また，中央分離帯側に拡幅した張出床版部に標識バルコニーや非常駐車帯が設置されるが，将来外回り線施

工時に拡幅範囲の撤去を想定した設計をする必要があった．また，施工範囲には 5本の市道が横断していることに加え，

MP81R 橋脚上空近傍には送電線が横断しているため，安全に配慮した施工が求められた． 
本稿では，工程順守を目的とした設計・施工に対する取組み，将来外回り線施工を考慮した設計，施工時の安全対策

について報告する．  
設計面・施工面における工夫 

 
 

  １．施工ステップの変更 
当初設計では 1 径間ごとの片押し施工の計画であったが，詳細設

計にて以下のとおり施工ステップを変更した． 
1）2 径間ごとの施工に変更し，コンクリートの打込み回数を減ら

すことで工程促進を図った． 
2）施工目地に 3m のスリットを設ける構造に変更した．N 次施  
工区間の上床版（2 次コンクリート）施工時に，次施工区間（N+1
次）の下床版・ウェブ（1 次コンクリート）の型枠・支保工・鉄筋

組立等のラップ施工を可能とし，更なる工程促進を図った．スリッ

ト部は 2 次コンクリートと同時に打込む計画とした．第 1・2 施工

区間の施工ステップの例を図-1 に示す．  
２．コンクリートの打込み 
本橋は全径間場所打ち施工である．近隣に生コンプラントは 2 工

場存在するが，東海環状自動車道対象工事が同時期に多数行われる

ことから，雨天等による打込み時期の調整が困難であることが予測

された．このため，打込み箇所を対象にあらかじめ橋梁上部工側に

大型屋根・シートを設置し，その中に配管を敷設してコンクリート

の打込み箇所まで圧送する計画とした．この結果，雨天の場合でも

予定通りにコンクリートの打込みができ，工程順守に繋げることが

できた（写真-1，2）． 
３．非常駐車帯部横締め接続具解体確認試験 
本工事は内回り線（暫定 2 車線）の施工であり，暫定 2 車線供用

時は，非常駐車帯を中央分離帯側に拡幅して設置するが，将来外回

り線を施工する際は拡幅させた非常駐車帯やバルコニーを撤去する

必要がある．このため，非常駐車帯部の将来撤去に配慮し，床版横

締めは非常駐車帯との目地部に接続具を配置してプレストレスを導入する計画

とした（図-2）．接続具カップラーを使用した非常駐車帯を将来撤去する際，

接続具を正常に取り外すことが求められる．接続具カップラーは接続後，空隙

部にプレグラウト樹脂を充填するため，解体が非常に困難になることが予測さ

れた．このため，プレグラウト樹脂と解体可能型樹脂について解体確認試験を

行った． 
試験の結果，プレグラウト樹脂については硬化した樹脂により，カップラー

シースの撤去およびカップラースリーブの解体に時間がかかり，解体作業に 1
体当たり約 5 時間を要し作業性に劣る結果となった．一方で，解体可能型樹脂

の解体時間は 1 体当たり約 40 分であった．解体可能型樹脂は硬化後も柔らか

さを保つため，カップラースリーブの取り外しも容易にでき，作業性に優れる

結果になった．解体作業の優位性を考慮し，充填材は解体可能型樹脂が採用された． 
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図-1 施工ステップ 

写真-1 屋根・シート 写真-2 コンクリート施工 

図-2 非常駐車帯部撤去範囲 
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概要 

PC3 径間連続箱桁橋の設計・施工 

－東海環状自動車道 政田
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   東海環状自動車道は東海 3県（愛知，岐阜，三重）の各都市を結ぶ環状道路である．政田第五高架橋は，この東海環状

自動車道のうち，糸貫 IC（仮称）～大野神戸 IC 間での政田第三高架橋他 2 橋（PC 上部工）工事に含まれる内回り線に

位置する PC3 径間連続箱桁橋である． 
本橋では，工事発注時には，すべての PC 鋼材配置を内ケーブルで計画されていたが，将来における維持管理の観点よ

り，工事受注後に内外ケーブル併用構造への見直しを行った．また，本橋の中央径間は日交通量約 18,000 台の主要地方

道岐阜関ケ原線（以降、幹線道路）を跨ぐ箇所に位置しているため，施工時における桁下空間の確保が可能となる張出

し施工で計画されていたが，その安全対策に課題があった． 
本橋の施工順序としては，柱頭部を支保工で施工した後，移動作業車にて張出し施工を行い，側径間閉合部を固定支

保工で施工し，最後に幹線道路上に位置する中央径間閉合部を移動作業車にて施工するものとした． 
本稿では，内外ケーブル併用構造への見直しに伴い設計面で検討を行った内容（①端支点横桁厚の変更②高強度 PC 鋼

材の採用③中央閉合部へのテンポラリー鋼棒の配置）と幹線道路上での施工時の安全対策として施工面で取り組んだ内

容（①幹線道路上の建築限界への対応②幹線道路への汚濁水の落下防止③幹線道路上空からの排水管を排除）について

報告する． 

設計面・施工面における工夫 

 
 

  １．内外ケーブル併用構造への見直し 
外ケーブルの定着箇所となる横桁には大きな集中

荷重が作用することとなる．特に，端支点横桁に関

しては，既往の外ケーブル構造での横桁厚と比べる

と薄い状態にあった．そこで，外ケーブル定着に必

要となる横桁厚について，3 次元 FEM 解析を用い

たパラメータスタディを実施することで最適化を図

ることとした．解析の結果から，発注時の横桁厚

1750mm から 200mm 増厚することに決定した． 
将来的な維持管理を目的に発注図に示されていた

ウェブおよび下床版内ケーブルをすべて外ケーブル

に置き換えることに加えて，橋梁内の点検作業の効

率化を図るために隔壁部などに設けられる人通孔の

拡大も求められた．これにより，外ケーブルの定着

および偏向スペースにも制約が生じる中で構造を成

立させる必要があった．そこで，側径間部には一般

的な PC 鋼材（19S15.2）を用いて，中央径間部に

は高強度 PC 鋼材（19S15.7）を採用することで，

構造を成立させた（図-1）． 
２．幹線道路上での施工時の安全対策 
幹線道路上の建築限界への対応として，下段作業台の吊材が横梁より下に突

出しないような改造を施し，制限高さに対する余裕量をより多く確保できる構

造とすることで，幹線道路を走行する一般車両に対する安全性を確保した（写

真-1）．また，幹線道路上の移動作業車は，道路管理者との協議の結果から建

築限界 4.7m 以上を常時確保することが求められたため，水平方向にレーザー

バリアを設置して移動作業車の高さ管理を常時監視できるようにした． 
移動作業車による張出し施工中に生じる汚濁水を供用中の幹線道路へ落下さ

せないために，下段作業台へは防水シートを隙間なく敷き，かつ水溜め桶を設

置して強制的な導水を行うことで完全防水を図った．その上で，この水溜め桶

に集約した汚濁水や雨水は自動感知式水中ポンプを常時稼動させて排出するこ

とで，幹線道路への汚濁水の落下を防いだ． 
本橋の供用後においても，排水管からの漏水を幹線道路へ落下させないため

に，排水管は幹線道路上の範囲を避けて配置する計画とした．そこで，維持管

理の観点より部分的にモルタル製の排水溝（写真-2）を 採用することで幹線道

路上からの排水管の排除を可能とした． 
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図-1  内ケーブルから外ケーブルへの見直し 

写真-1 最下段横梁の改造 

の施工状況 
写真-2 モルタル製排水溝 
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