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　梁材同士のボルト孔がうまく取り合わない箇所は梁の

交点直下にボルト取り合い調整プレートを製作し、梁同

士のボルト固定が行えるようにした。（写真－6）

（4）軌条設備

　軌条設備はB1ベントからP4までの区間を6軌条、P4か

らP5までの区間を8軌条の配置とした。

　B1ベントからP4橋脚までの軌条区間は後方台車反力

のみが作用し、第1回送り出し時に後方台車が移動する

だけであったため、この軌条設備構造とした。

　後方台車は6軌条から8軌条の区間も通過するため、後

方台車が通過できる軌条配置とした。（写真－7〜9）

　ベント設備と軌条設備の受点箇所は軌条受架台を製作

してボルトで固定できる構造とした。軌条設備の添接位

置と重なる箇所については下フランジの添接板を下フラ

ンジよりも外側に拡幅したものを製作した。拡幅した箇

所にボルト孔を明けておき、その位置でボルト固定を行

った。（図－8、写真－10）

写真－6　ボルト取り合い調整プレート

写真－8　前方台車設備 写真－10　軌条受架台

写真－9　後方台車設備

写真－7　軌条設備

図－8　軌条受架台

 

 梁材同士のボルト孔がうまく取り合わない箇所は梁の

交点直下にボルト取り合い調整プレートを製作し、梁同士

のボルト固定が行えるようにした。（写真－６） 

 

 

写真－６ ボルト取り合い調整プレート 

 

（４）軌条設備 

軌条設備はB1ベントからP4までの区間を６軌条、P4から

P5までの区間を８軌条の配置とした。 

B1ベントからP4橋脚までの軌条区間は後方台車反力の

みが作用し、第１回送り出し時に後方台車が移動するだけ

であったので、この軌条設備構造とした。 

後方台車は６軌条から８軌条の区間も通過するため、後

方台車が通過できる軌条配置とした。（写真－７～９）

 

写真－７ 軌条設備 

 

写真－８ 前方台車設備 

 

 

写真－９ 後方台車設備 

 ベント設備と軌条設備の受点箇所は軌条受架台を製作

してボルトで固定できる構造とした。軌条設備の添接位置

と重なる箇所については下フランジの添接板を下フラン

ジよりも外側に拡幅したものを製作した。拡幅した箇所に

ボルト孔をあけておき、その位置でボルト固定を行った。 

（図－８、写真－１０） 
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図－８ 軌条受架台 

 

 

写真－１０ 軌条受架台 



36 宮地技報　No.30

（5）橋軸方向転倒防止設備

　前述した様に、今回の工事では橋脚が非常に高くベン

ト設備の構造も36m〜40m程の高いベントであったた

め、水平力に対する対策も必要であった。B1ベント及

びB4ベントは橋脚間で自立して設置するため、コンク

リート基礎にケミカルアンカーを埋設し、水平力に対す

るアップリフト対策とした。

　B2-B3ベント、B5-B6ベントはP4及びP5橋脚を挟み込

む構造であり、橋軸方向支柱間隔が狭い（B＝1.7m）た

め、各々のベントを単独で水平力に対して抵抗しようと

すると非常に大きなアップリフト力が作用する。そこ

で、ベントを単体として考えるのではなく、B2-B3、

B5-B6ベントを繋いで橋脚から水平力を取らせる構造と

した。ベント支柱の基部のG梁に製作材のブラケットを

取り付け、I4の梁材を橋脚を囲む様に配置することによ

りベント間を固定した。（写真－11）

　転倒防止設備と橋脚との隙間にはクロロプレンゴムを

緩衝材として設置することにより橋脚に傷が付かない様

に処置を施した。（写真－12）

（6）送り出し

　第1回送り出しは限られた時間内での送り出し作業で

あり、軌条設備のたわみや地盤の沈下等により送り出し

反力のばらつきが生じる懸念がある。安全かつ迅速に送

り出し作業を行うために、送り出し総合管理システムを

採用した。

　送り出し時の管理項目としては

①台車の反力測定および自動反力制御

②台車内部の鉛直ジャッキストロークの測定

③送り出し距離測定

を実施した。

　台車反力の自動反力制御については上限値を不均等荷

重を考慮した設計荷重×1.2の割増しの範囲で設定し、

設計反力±20%（80%〜120%）の範囲で制御を行った。

（写真－13）

　送り出し時の非常事態に備えて送り出し作業中止基準

のグラフを作成した。送り出し距離と送り出し時刻をモ

ニターにリアルタイムで表示することにより進捗状況を

確認できるようにした。（写真－14、15）

写真－13　送り出し総合管理システム

写真－14　送り出し中止基準グラフ写真－12　クロロプレンゴム設置状況

写真－11　橋軸方向ストッパー設備
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（7）ベント解体

　従来、ベントを解体する時には15t用横取り台車やチ

ルタンクをベント支柱や基礎梁の下に使用し解体を行っ

ていたが、設備を挿入するためのジャッキアップ量が大

きく、そして、解体用軌条梁を新たに設置する必要があ

り、施工性や安全性に欠けることがあった。

　安全に迅速にベントを解体するために、今回はベント

横取り金具を製作した。

　ベント支柱に取り付けられるジャッキアップ用金具と

チルタンク設置用ブラケットを製作し、チルタンク設置

のためのジャッキアップ量は2mm程度に押さえるよう

に設計した。今回、製作したベント専用横取り金具は、

既存のベント基礎梁が使用できるため、施工性が良く、

ジャッキアップ量は非常に小さいため、安全性も向上し

ている。（写真－16、17）
4．おわりに

　本工事はJR身延上線であり、橋脚が非常に高いため、

仮設備も高く設置する必要があり、迅速に設備の構築を

行う必要があった。事前に足場を効率よく組立てるため

の足場用金具を製作し、足場組立を行ったが、今回の足

場設備は非常に有効であった。他現場でも有効に活用さ

れたら幸いである。

　最後に、本工事を進めるにあたりご指導頂きました東

海旅客鉄道株式会社、名工建設・西松建設共同企業体、

日本車輌製造株式会社の関係者の方々に深く感謝を申し

上げます。

� 2017.1.10　受付

写真－15　第1回送り出し状況

写真－18　完成全景

写真－17　ベント横取り状況

写真－19　完成全景（上空）

写真－16　ベント横取り金具


