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猿田川橋・巴川橋の工事概要と格点構造の開発 

CONSTRUCTION OF SARUTAGAWA BRIDGE AND TOMOEGAWA BRIDGE,   
AND DEVELOPMENT OF PANEL POINT IN THE TRUSS STRUCTURE  

 
 

 

 

1．まえがき 

 猿田川橋・巴川橋は，第二東名高速道路の静岡 IC と清

水 IC 間に建設される最大支間長 119m，有効幅員 16.5m，

全長は土工区間 65m を挟んで約 1.2km におよぶ橋梁であ

る．  

また本橋は，世界でも数少ない連続ラーメン形式の複

合トラス橋であり，PC 箱桁橋のコンクリートウエブを鋼

管トラス材に置き換えて，上下の床版を連結する，新し

い構造を採用している．  

本橋の設計に際しては，本構造形式の最重要部位であ

る格点部に着目した部分模型（π形）実験，および複合

トラス梁模型実験を実施し，その構造特性を把握したう

えで詳細設計を行っている．格点構造としては，「二重管

格点構造」と「二面ガセット格点構造」の 2 種類が採用

されており，二面ガセット格点構造は柱頭部やその近傍

の高軸力部に用いられている．  

 本報告では，当社が中心となって開発した二面ガセッ

ト格点構造に関する種々な検討およびトラス材の設計方

法，製作に関しては，二重管・二面ガセット格点構造の

製作方法，また，現地架設の施工概要について述べる．  

 

2．工事概要 

猿田川橋・巴川橋の工事概要を下記に示す．また構造

一般図を図-1 に示す． 

工 事 名：第二東名高速道路猿田川橋（PC・鋼複合上部

工）下り線工事 

工事箇所：静岡県静岡市葵区北地内 

構造形式：PC 多径間連続複合トラスラーメン橋 

設計荷重：B 活荷重 

 

・猿田川橋（下り線） 

橋  長：625.0m（7 径間）  

支間長 ：（63.5＋2@90.0＋100.0＋2@110.0+58.5）m 

有効幅員：16.5m 

平面線形：A=1,000m～R=3,000m 

縦断勾配：0.440%，横断勾配：2.83%～4.00% 

鋼材重量：1,431t 

コンクリート体積：11,704m3 

・巴川橋（下り線）  

橋  長：479.0m（5 径間）  

支間長 ：（57.0＋3@119.0＋62.0）m 

有効幅員：16.5m 

平面線形：R=3,000m～A=1,600～R=4,000m 

縦断勾配：0.440%，横断勾配：3.00% 

鋼材重量：1,330t 

コンクリート体積：9,384m3 

    

    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 1) 技術グループ  設計部  東京チーム  
2) 生産第一グループ  和歌山工場  生産技術チーム  
3) 生産第二グループ  工事部  大阪チーム  

小川 博基 1)   小早川 豊 2)      武中 純一 3) 
Hiroki Ogawa    Yutaka Kobayakawa   Junichi Ｔakenaka

図-1 構造一般図 

（a）側面図 猿田川橋  巴川橋  

（b）断面図 
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架設工法：移動作業車による張出し架設  

工  期：平成 14 年 3 月～平成 18 年 1 月  

事  業  主：中日本高速道路（株）横浜支社  

詳細設計：（株）大林組・昭和コンクリート工業（株）・（株）

ハルテック共同企業体  

施  工：（株）大林組・昭和コンクリート工業（株）・（株）

ハルテック共同企業体  

 

3．二面ガセット格点構造の開発 

 3.1 格点構造に求められる性能 

 格点構造は，本橋梁形式において構造上最も重要な部

位であり，開発に当たっては，下記の性能を満足するこ

とを目標とした．  

① 斜材間の力の伝達が確実に行える．  

② 斜材の軸力の大きさに対応して合理的に設計でき

る．  

③ 格点部において，橋軸方向の PC ケーブルが配置

できる．  

④ コンクリート内に確実に定着でき，コンパクトで

ある．  

⑤ 斜材の断面形状（角，丸）の制約を受けない．  

もちろん，上記の性能に加え経済的合理性も強く求め

られる．  

 

3.2 二面ガセット格点構造の概要とその特徴  

二面ガセット格点構造は，図-2 に示すように鋼トラス

材に完全溶込み溶接したガセットを高力ボルトで摩擦接

合（二面摩擦）することにより，トラス材に作用する断

面力を添接板を介して伝達するものである．この構造の

主な特徴は，以下のとおりである．  

① 二面摩擦高力ボルト接合により，格点部のコンパ

クト化ができる．  

② 二面ガセット間に，橋軸方向鉄筋，PC ケーブルの

配置が可能となる．  

③ ガセット PL に設けた PBL（孔あき鋼板ジベル）

と貫通鉄筋により，床版・ガセット間に生じる橋

軸方向のせん断力を伝達する．  

④ 鋼トラス材に設けたハンドホールにより，鋼管内

のコンクリートの充填性が向上，溶接時にも確認

用孔として使用できる．  

⑤ 鋼管とガセットの溶接部に R 加工を施すことで，

疲労耐久性が向上する．  

⑥ 今回，トラス材は丸型鋼管であったが，角型鋼管

にも対応可能．  

 

図-2 二面ガセット格点構造 

  
3.3 二面ガセット格点構造の設計方法  

 (1) 設計の考え方  

格点部には，2 本の鋼トラス材および床版よりそれぞ

れ軸力，曲げモーメント，せん断力が作用する．このた

め図-3 に示すモデルにて解析を行い，以下の断面力を考

慮して設計を行った．①2 本のトラス材軸線のずれによ

って生じる断面力．②床版軸線とガセット軸線（青線）

のずれによって生じる断面力．これらに対して 2 本のト

ラス材軸線と床版軸線の交点を結ぶ梁（緑線）を抵抗部

材として設計した． 

図-3 格点に作用する断面力 

 

(2) 作用力の分担について  

図-4 に示すとおり，上述の梁に生じる曲げモーメント，

せん断力，および軸力の偏心による付加曲げモーメント

は鋼部材のみで，また軸力に関してはコンクリート部材

のみで応力の伝達を行うものとした． 

鋼部材の負担  

曲げモーメント：M1         M2  +  M”         

 

せん断力：  S1 

 

コンクリートの負担  

軸力：N1 
 

図-4 作用力の分担について 

コンクリート

トラス材 
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付加曲げモーメント
M’’= N・ｅ  

鋼トラス材軸線と床版軸線の交点を結んだ梁に生じる断面力（M’，S）
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3.4 二面ガセット格点構造の部分模型（π形）実験 

(1) 目的 

 PC 複合トラス橋においては，鋼トラス材と床版が直接

接合される格点部が最も重要な部分であり，その構造に

ついてはこれまでも各種提案が行われ，実験・解析結果

が報告されている．今回開発した二面ガセット格点構造

はこれまでに提案されたものとはその構造が異なる．そ

こで，この格点構造の 1/2 モデルを用いた載荷実験を行

うことにより，格点部の応力特性，終局耐力，および破

壊性状等を把握することとした．  

 

(2) 実験供試体 

実験供試体および載荷装置を図-5 に示す． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 （主要部材の諸元） 

 ・トラス材鋼管      ：STK490，φ216.3mm，t=12.7mm 

 ・ガセットプレート  ：SM490YB，t=25mm 

 ・スプライスプレート ：SM490YA，t=14mm 

 ・高力ボルト     ：S10T，M22 

 ・梁コンクリート   ：□-475 x 475（mm） 

              σck = 40N/mm2     

 
図-5 実験供試体概要 

 

(3) 供試体の設計  

① トラス材（鋼管）は，実橋における設計軸力とし

て 4,000kN 程度を想定した．  

② 実験装置の容量等を考慮し，供試体の縮尺は 1/2

とした．  

③ 斜 材 に は 材 料 調 達 の 関 係 か ら φ 216.3mm ，

t=12.7mm，材質 STK490 の鋼管を用いた．  

④ 鋼管は許容応力度設計法により，軸力と曲げモー

メントを受ける部材として設計を行った．  

⑤ 格点部は許容応力度設計法により，鋼管と同等以

上の安全率を有するように設計を行った．  

 

 

 

(4) 供試体の種類 

① type1-1 
鋼管充填コンクリートあり，ボルト本数 44 本  

② type1-2 
鋼管充填コンクリート無し，ボルト本数 44 本  

③ type2 
鋼管充填コンクリートあり，ボルト本数 36 本  

写真-1 には，載荷装置にセットされた実験供試体を示

す． 

 

 
(5) 実験結果  

図-6 に荷重と実験供試体の上弦材中央の水平変位と

の関係を示す．また，写真-2 には，水平変位が最も大き

い type1-2の実験供試体ひび割れ状況を示す．（載荷荷重

2,800kN）  

 (a) type1-1 
実 験 結 果 よ り , 設 計 荷 重 （ P=689kN ） の 4.4 倍

（P=3,100kN）以上の耐荷力を有していることがわかっ

た．また，せん断ひび割れは，設計荷重の 2.3 倍

（P=1,550kN）で格点部に発生し，本数は，最大荷重時

（P=3,100kN）においても 4 本と非常に少なかった．こ

れにより，耐荷力、せん断ひび割れに対する安全性が極

めて高いことが確認出来た．  

(b) type1-2 
実 験 結 果 よ り ， 設 計 荷 重 （ P=689kN ） の 4.0 倍

（P=2,800kN）で圧縮側鋼管の耐荷力を失い，実験は終

了した．設計荷重の 1.7 倍で格点部にせん断ひび割れが

発生し，本数は、最大荷重時（P=2,800kN）においても 3

本と非常に少なかった．鋼管にコンクリートを充填して

いる type1-1，2 と比較すると水平変位は 1.7 倍程度とな

り，かなり大きなものとなった．  

写真-1 実験供試体  

反力壁

反力床

能力：5000kN

油圧ｱｸﾁｭｴｰﾀ

φ216.3
圧
縮
材

引
張
材

2800

47
5

（寸法単位：mm）
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(c) type2 
耐荷力，ひび割れ発生荷重，最終ひび割れ状況は，

type1-1 とほぼ同様な結果となった． 

P-δ曲線

0
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水平変位 (δ:mm)

載
荷

荷
重

 (
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:k
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)

二面ｶﾞｾｯﾄ 実験値 Type1-1

二面ｶﾞｾｯﾄ 実験値 Type1-2

二面ガセット実験値 Type2

非線形ＦＥＭ解析（高力ﾎﾞﾙﾄ44本）

 

図-6 P-δ曲線 

 
(6) 非線形解析  

二面ガセット格点構造を設計するにあたり，非線形

FEM にて解析を行い，実験結果との整合性を確認した．

解析モデルを図-7 に，各部材の諸元，構成要素，材料定

数を表-1～3 に示す。 

荷重－水平変位関係について，変形が大きい type1-2

では図-6 に示すとおり，弾性，塑性の両領域において実

験結果と解析結果がほぼ一致した．この実験および解析

結果により，格点部は想定した設計荷重に対して十分な

耐荷力を有していること，および実験結果の妥当性が確

認出来た． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-7 解析モデル 

 

        表－1 コンクリート梁，鋼部材の諸元 単位：mm

B=237.5 H=475 L=2,800

単位：mm

項　目 材　質

トラス材 STK490 φ=216.3 t=12.1※ L=725

ガセットPL SM490YB - t=25 -

スプライスPL SM490YA - t=14 -

トラス支持クレビス SS400 225×120 - -

鉛直材 SS400 240×80 - -

ベースPL SM400A 400×400 t=50 -

表－2　構成要素概要

5節点

4、8節点

4、8節点

4、8節点

2節点

2節点

8節点

表－3　各部材の材料定数

弾性係数 降伏応力度

E(N/mm
2
) σy(N/mm

2
)

材料試験結果による 548

材料試験結果による 374

材料試験結果による 412

剛部材 完全弾性体

剛部材 完全弾性体

2.0×10^5 完全弾性体

※トラス材の板厚は、実物の計測値を使用

項　目 寸　法

コンクリート梁

寸　法

項　　目 ポアソン比

トラス材

ガセットPL

スプライスPL
0.33

トラス支持クレビス

鉛直材

ベースPL

コンクリート梁

トラス材

ガセットPL

スプライスPL

トラス支持クレビス

鉛直材

ベースPL

SOLID,TETRA

SOLID,TETRA

SOLID,TETRA

SOLID,TETRA

BEAM

BEAM

SOLID

 

 

4．鋼トラス材の設計概要
 

鋼トラス材には，SM490YB 材，外径φ457.2mm，板厚

9～30mm のものを使用し，軸力と曲げモーメントが作用

する柱部材として設計している．設計荷重作用時の鋼ト

ラス材の最大断面力は，巴川橋の最大支間（L=119m）に

おける柱頭部付近で軸力 4,800kN，曲げモーメント

150kN・m となった．また，鋼トラス材の鋼管は UOE 鋼

管（鋼板を U 字にプレスした後、O 字にプレス成形する

鋼管）としたが，製管上の板厚上限が 30mm であったの

で，設計板厚が 30mm を越える場合は鋼管内にコンクリ

ートを充填した CFT 鋼管構造を採用し，使用板厚を

30mm 以下とした．  

ガセット PL

水平変位モニター点  

トラス材

X

Y

鉛直材

Ｐ

トラス支持クレビス ベ－ス PL

Z

コンクリート梁

スプライス PLP 

δ  

写真-2  ひび割れ状況（type1-2，荷重 P=2,800kN）
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5．工場製作 

 ここでは，二面ガセット格点構造と二重管格点構造の

工場製作について報告する．本橋の製作は平成 15 年 5

月～平成 16 年 10 月の 17 ヶ月間（月産約 162t）で行っ

た．製作工程を表-4 に示す． 

 表-4 製作工程 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

本橋の鋼管部分の塗装仕様は，シリコン変性アクリル

樹脂を用いた I 塗装系とし，格点部の二面ガセット HTB

添接部と 2 重管コンクリート接触面は厚膜型無機ジンク

リッチペイント塗装を施した. 塗装仕様を表-5 に示す． 

表-5 塗装仕様  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 5.1 二面ガセット格点構造 

 二面ガセット格点構造は，鋼トラス材の鋼管とガセッ

ト(t=50mm)を溶接した構造である．その溶接部は本構造

の最も重要な箇所であるため，品質を確実に確保するた

めに完全溶け込み溶接とした．円形の鋼管と平面のガセ

ットの溶接開先形状は加工，溶接の製作工数と部材精度

に影響を及ぼすため，模型を用いた数々の形状を検討，

試作加工および溶接施工試験を実施し，下記の開先形状

とした． 

①直線部：直線自動ガス切断機を用いた切断面を鋼管

中心方向とした開先（ガセット面に 51°）  

 ②曲線移行区間：①から③への移行区間とし開先角度

51°～90°まで 100mm 間ですりつけを行う．  

③④⑤曲線区間：曲線自動ガス切断機を用いたガセッ

ト面に垂直に円形切断し，曲線始端部（②との境界部）

から始まりガセット頂点（⑤）で 2mm 残しとなる外面

レ形開先開先角度 50°）  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

写真-3 二面ガセット溶接状況 

写真-4 二面ガセット溶接部マクロ 

塗装箇所 記号 工　　程 塗料名
標準使用
量(g/m2)

膜　厚
(μm)

塗　　装
方　　法

素地
調整

第１層 有機ジンクリッチペイント 700 75 スプレー

第２層
シリコン変性
アクリル樹脂塗料用中塗

170 30 スプレー

第３層
シリコン変性
アクリル樹脂塗料　上塗

140 25 スプレー

素地
調整

第１層 無機ジンクリッチペイント 700 75 スプレー

素地
調整

第１層 無機ジンクリッチペイント 700 75 スプレー

製品ブラスト処理　Ｇ－ａ（ＩＳＯ　Ｓa２．５）

添接部 Ｊ

ｺﾝｸﾘｰﾄ
接触面

－－－

製品ブラスト処理　Ｇ－ａ（ＩＳＯ　Ｓa２．５）

製品ブラスト処理　Ｇ－ａ（ＩＳＯ　Ｓa２．５）

外面塗装 I

5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Ａ１
Ｐ１ ▼
Ｐ２ ▼
Ｐ３ ▼
Ｐ４ ▼
Ｐ５ ▼
Ｐ６ ▼
Ｐ１ ▼
Ｐ２ ▼
Ｐ３ ▼

Ｐ４ ▼

：柱頭部製作出荷
：工場製作
：工場塗装、出荷

▼

猿

田
川
橋

巴
川
橋

Ｈ１６Ｈ１５

9
28
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 5.2 二重管格点構造 

 二重管格点構造は，格点部の鋼トラス材（457.2φ）の

外面とトラス材を覆う外側鋼管（609.6φ）の内外面にそ

れぞれに鋼管表面を旋盤加工して突起リブを設ける構造

である．その突起リブの旋盤加工が製作において最も留

意した箇所で、旋盤加工については専門の加工業者（3

社）にて施工した．突起リブの形状の精度基準は非常に

厳しく UOE 鋼管の製作精度による影響を受ける．そこ

で，鋼管メーカーである JFE スチール，旋盤加工業者と

事前に綿密な打合せを行い，試作を重ね，管精度の向上

と旋盤切削作業手順の確立し，施工した． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
写真-8 二重管格点構造  

 5.3 部材出来形管理 

 本橋の鋼トラス材の部材出来形管理基準は中日本高速

道路㈱殿の管理基準を用いるとともに，二重管格点構造

の加工リブ部は過去の実験データを基に下記の管理基準

を設けて施工に当たり，全て規格値を満足する製品の製

作を行うことができた．

 

写真-7 二重管切削リブ精度確認  

 

写真-6 二重管切削状況  

写真-5 二面ガセット格点構造 

表-6 部材出来高管理基準 

許容誤差（mm） 測定頻度 測定方法

1 部材長（Ｌ） ±２：Ｌ≦１０、±３：Ｌ＞１０ １箇所／部材 スチールテープ計測

2 圧縮材の曲り（δ） Ｌ／１０００ ４箇所／部材 水糸、スキミゲージ計測

3 ガセット寸法（ｂ）

4 ガセット間隔（ｂ）

5 添接板寸法（ｂ）

6
ﾊﾝﾄﾞﾎｰﾙ、鉄筋
孔径　（Ｄ）

±２ １箇所／部材 コンベックス計測

8 加工リブ幅（Ｂ）
５．５ｍｍ≦Ｂ≦６．５ｍｍ

(6mm±0.5mm)
管両端切削部の中心
で４点計測／部材

ノギス計測

9
加工リブピッチ

（ＳR）
３９ｍｍ≦ＳR≦４１ｍｍ

(40mm±1mm)
管両端切削部の中心
で４点計測／部材

ノギス計測

10
切削部鋼管板厚

（ｔ）

内側管：鋼管板厚規定の６０％以上※
外側管：１９．３ｍｍ以上(※1)、

２３．３ｍｍ以上（※2）

管両端切削部の中心
で４点計測／部材

電磁板厚測定器

　　【Ｌおよびｂの単位は（ｍ）】

7 加工リブ高さ（Ｈ） ノギス計測
管両端切削部の中心
で４点計測／部材

２．５ｍｍ≦Ｈ≦５．５ｍｍ
（標準値3mm）

項　目

±２：ｂ≦０．５
±３：０．５＜ｂ≦１．０
±４：１．０＜ｂ≦２．０

±（３＋ｂ／２）：２．０＜ｂ

１箇所／部材 コンベックス計測

　　　　 　　　　　　　

　

圧縮材曲り　δ

部材長　Ｌ

鉄筋孔

Ｄ

ｂ ｂ

Ｄ

ガセット

ハンドホール

リブ加工部

Ｂ

Ｈ

ｔ

ＳR

90°

L/2 L/2

リブ加工区間の中心位置の
下記の位置で測定する。

：寸法測定個所
（0,90,180,270°の４点）
外側鋼管は内外面の
８点とする。



ハルテック技報 No.3 2006 
 

 

42 

6．施工概要  

 6.1 脚頭部～柱頭部施工  

まず，脚頭部（既設橋脚の最上部 5m 残し）の施工を

行った後，橋脚に設置したブラケット支保工による作業

床上で柱頭部の施工を行った．その施工は 6,500mm ある

施工高を 3 分割施工とし（2,430mm+2,894mm+1,176mm），

1 リフト目で第 1 トラス（ビルドアップ埋込み角鋼管・

圧縮トラス）の据付を行い，続いて 3 リフト目で第 2 ト

ラス（UOE 鋼管・引張トラス）の据付を行った．  

 

 6.2 張出し部施工 

 張出し部施工では，5m／block を 6,950kN･m 級 3 主構

型移動作業車を用いて実働 14 日／cycle で施工した（写

真-9）．   

 

6.3 側径間部・中央閉合部施工  

 側径間部の施工は支柱式支保工によるオールステージ

ング施工とした．また，中央閉合部の施工（一箇所当り

施工延長  上床版：2.3m，下床版：7.3m）は移動式吊支

保工を用いて行った．橋脚付きのタワークレーンの作業

半径内で吊支保工の上部梁（橋面上）・下部作業台の組立

を行い，上部梁に設置した電動式チェーンブロックにて

下部作業台を所定の高さまで揚重し，上部梁に設置した

ゲビンデスターブと連結した．中央閉合部まではチルタ

ンクと橋面上に据えた小型クレーンにて横引き移動した． 

 

7．鋼トラス架設概要  

 7.1 トラス下部コンクリート逆さ打ち  

現場へ搬入されたトラスは据付に先立って，ヤード内

に組まれた｢トラス逆さ打ち架台｣に天地逆にして建込

み，下床版格点部コンクリートに埋まる範囲のトラス中

詰めコンクリートの打設を行った（写真-10） 

 
7.2 トラス建込み・据付位置調整 

タワークレーン等にて橋面上に揚重したトラスを，移  

動作業車に設置された 2 基の電動トロリーを用いてトラ

ス架台（写真-11）に建込んだ．  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-9 施工フローチャート  

 

写真-9 移動作業車による張出し施工 

表-7 張出し部施工 実施サイクル工程 

実働 14 日 1/14 2/14 3/14 4/14 5/14 6/14 7/14 8/14 9/14 10/14 11/14 12/14 13/14 14/14

下床版 側枠解体  
底版  

セット 

トラス

建込

トラス

セット
鉄筋組立 

側枠組立･外ケーブ

ル偏向管取付 
 起

点
側 上床版 

側枠･褄

枠解体 

レール 

移動 

ワーゲン

移動
 

型枠･吊

足場移動

型枠  

セット

褄枠･側

枠組立
鉄筋･PC 組立 打設段取

下床版  側枠解体  
底版  

セット

トラス

建込

トラス

セット
鉄筋組立 

側枠組立･外ケーブ

ル偏向管取付 
 終

点
側 上床版 

側枠･褄

枠解体 
 

レール 

移動

ワーゲン

移動 
 

型枠･吊

足場移動

型枠  

セット

褄枠･側

枠組立 
鉄筋･PC 組立 

レイタン

ス処理 
PC 緊張 

グラウト

注入
 

内ケーブ

ル挿入
その他 

外ケーブ

ル挿入 
 

新
ブ
ロ
ッ
ク
・
ト
ラ
ス
下
部
打
設 

 

橋脚昇降足場組立  

脚頭部施工  

支承工・仮支承工  

柱頭部施工  

張出し部施工  

側径間部施工  

中央閉合部施工  

橋面工・橋梁付属物工  

跡片付け  
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次に，建込んだトラスの上下 2 箇所にある同架台の調

整機構（図-10）によって，橋軸方向，橋軸直角方向，高

さ方向の 3 方向に対する微調整を行い，据付を行った． 

 

 

写真-10 トラス下部コンクリート逆さ打ち 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真-11 トラス架台（側面上方より望む） 

図-10 トラス据付位置調整機構 

8．品質・出来形管理に関して 

 二面ガセット格点構造トラスの据付作業では，計画さ

れた上げ越し量に追従するためには，格点部形状の自由

度が高い二重管格点構造トラスに比べ，高力ボルト摩擦

接合により幾分自由度に制限が掛かるため，高さ方向へ

の修正にはボルト孔径（φ26.5）に対するボルト径（φ

22）の遊びによる“トラス本体の回転”を有効利用し，

数ブロック手前からの修正を行った．  

このトラス本体を回転させる手法によって，トラスを

高さ方向だけでなく，橋軸方向へも調整することが可能

となった．  

 また，この手法のみで据付位置の許容誤差範囲内に収

まらない場合，二面ガセット部のスプライスプレートの

ボルト孔位置を高さ方向に対し，引張トラス側と圧縮ト

ラス側で最大 5mm ずらすことで対応した．  

 鋼トラスの据付にあたっては，上床版コンクリート，

特にトラス格点部まわりの鋼製型枠との取り合い，ある

いは格点部に配された鉄筋との干渉等に困難を要した．  

また，格点部コンクリートにより圧縮・引張各々のト

ラス相互間の応力伝達が行われることと，格点部まわり

の鉄筋が極めて密に配されていることなどから，当該箇

所の確実かつ密実なコンクリートの打設・充填を行う必

要がある．そのため，ハイピアーが多数を占める本橋で

は，橋脚に沿わせた縦配管の影響によるスランプロスの

管理，筒先周辺における入念な締固め等，シビアな品質

管理が要求された．  

  

9．あとがき  

 二面ガセット格点構造に関する耐荷力実験および非線

形 FEM による解析を実施し，設計荷重に対して十分な

耐荷力を有していることを確認出来，それを詳細設計に

反映した．また，厳しい工程の中，製作，架設が完了し，

平成 18 年 1 月に無事竣工を迎えることができた．最後に

本工事の設計，製作，施工するにあたり，ご指導いただ

いた中日本高速道路株式会社，第二東名高速道路  PC 複

合トラス橋の設計施工に関する技術検討委員会（委員

長：池田尚治 横浜国立大学名誉教授）の各委員ならび

にご協力いただいた関係各位に深謝する次第である．  
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