




東京港臨海道路Ⅱ期事業のスケール
■東京ゲートブリッジは、羽田空港に近接していることによる高度制限、東京港第三航路をまたぐことによる桁下の高さ制
限から、これらの条件を満たすトラス構造を採用しています。

■東京ゲートブリッジの全長は、２，６１８ｍで東京～浜松町間と同程度です。また海上区間は、１，６１８ｍでベイブリッジ
の約２倍です。さらに水面から橋梁最上部までの高さは、８７．８ｍで２５階建てビルの高さに相当します。

東京ゲートブリッジの全長は、

永田町～六本木間と同程度

海をまたぐ長さは、

ベイブリッジの約２倍
東京ゲートブリッジ

海面からトラス最上部までの高さは87.8m

２５階建ビルの高さに相当します

国土交通省 関東地方整備局 東京港湾事務所



東京港臨海道路Ⅱ期事業区間の構成
■東京港臨海道路Ⅱ期事業区間は全長４，６１２ｍです。このうち２，６１８ｍが橋梁区間（東京ゲートブリッジ）です。

車線数は陸上部が往復6車線、橋梁部が同4車線です。なお橋梁部には都心部側に歩道がつきます。

中央防波堤中央防波堤
外側埋立地

江東区若洲

橋梁部路面図 （若洲から中防へ向かう場合）
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東京港臨海道路Ⅱ期事業の景観
■ 東京ゲートブリッジでは、東京港第三航路をまたぐ橋梁区間に約１.６ｋｍの歩道が併設されます。歩道部からの高さ ６０ｍ
の空中散歩を楽しむことができます。

■ そこからの景色は、お台場や東京タワー、東京ディズニーランドをはじめ、潮風を感じながらめざましい発展を続ける東京港
全体を見渡すことができます全体を見渡すことができます。

■ 東京ゲートブリッジは、空や海からも東京港の入り口として目を引くランドマークとなるでしょう。

東京
ゲ トブリッジゲートブリッジ
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東京港臨海道路Ⅱ期事業の新技術

－大口径鋼管矢板を用いた井筒基礎を採用－

目的

東京ゲートブリッジの基礎は、鋼管矢板井筒基礎で計画しているが、地震時には、鋼管
矢板相互の“せん断変形”が卓越する特徴がある。鋼管矢板同士をつなぐ継手のせん
断特性（“ズレ”にくい事）が耐震設計上のポイントとなり、従来では鋼管の本数を増やす
など対策を講じる必要があった。

東京ゲートブリッジ側面図

橋脚平面図

継手

地震時ずれる

平面図

鋼管矢板
鋼管矢板

側面図

対策（縞鋼管継ぎ手） 効果（コスト縮減）
■特徴
・継手鋼管の内側に縞状の突起をつける。
・継手に充填するモルタルの強度を40MPa

にアップする。

基礎の杭本数を１６％低減可能

従来の素管継手よりも優れたせん断特性を発揮

縞状の突起 モルタル充填40MPa
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東京港臨海道路Ⅱ期事業の新技術

－溶接性の高い橋梁用高性能鋼材を採用－

目的

東京ゲートブリッジの主橋梁部は、大規模なトラス構造であるため、上部の死荷重が部材断面
の決定要因となっている。上部工の死荷重を低減させるためにはＳＭ570材等の高強度鋼材を
採用する必要があるが、ＳＭ570材は道路橋示方書の規定に基づき溶接時の予熱温度および
入熱温度がＳＭ490Ｙ材に比べ厳しいため、溶接作業性が低下し製作費が割高になる可能性
があるがある。

対策（ＢＨＳ鋼材）

■特徴
１．ＳＭ５７０材に比較して降伏強度が高いため鋼重の削減が期待できる。
2 ＳＭ４９０Ｙと同様の溶接施工性を有する2．ＳＭ４９０Ｙと同様の溶接施工性を有する。
３．冷間曲げ加工性能としての曲げ半径が板厚の７倍まで許容する。
４．ラメラティア特性としてＺ方向３５％以上有する。

BHS鋼材と一般的な溶接用鋼材との比較

凡例

BHS鋼材使用箇所

ＢＨＳ５００

その他
（ＳＭ４００Ａ
ＳＭ４９０Ｙ）

効果（コスト縮減）

国土交通省 関東地方整備局 東京港湾事務所

効果（コスト縮減） 鋼重で約３％減、材料製作費で約１２％減の効果が期待できる。



東京港臨海道路Ⅱ期事業の新技術

－高疲労耐久性を有する鋼床版構造を採用－

目的

東京ゲートブリッジでは、立地の制約条件から大きな支間長となるために上部工の軽量化を図
る必要があり、全橋にわたり鋼床版構造を採用した。しかし、一般的な鋼床版構造を適用した
橋梁について疲労損傷の発生が多く報告されており、問題となっている。

検討部位

疲労損傷例疲労損傷例

対策（ＦＥＭ解析・載荷試験による検討）

本橋梁においては、ＦＥＭ解析により疲労耐久性の高
い鋼床版構造を検討し、その結果を実物大の供試体
を用いた静的載荷試験と疲労試験により検証した。

静的載荷試験
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疲労試験本橋で採用鋼床版構造

【採用】【採用】



東京港臨海道路Ⅱ期事業の新技術

－大型すべり型免震支承を採用－

目的

上部構造から伝達さる地震時水平力を低減することができると、これを支持する構造の規模を
小さくすることができる。その方法のひとつに、下部構造躯体の塑性化による変形で地震時水
平力を吸収させる方法がある、しかし
①本橋の下部構造躯体は全体構造の規模に対して小さく、地震時に有効な塑性化を期待す

ることが難しいることが難しい。
②大規模橋梁なので、橋梁基部に発生した残留変位を地震後に復旧することが困難である。

これらのことから、下部構造躯体の塑性化は本橋には適さず、支承部で低減（免震）する必要
がある。

主橋脚

主橋脚端橋脚

下部構造躯体の支承部

対策（すべり型免震支承）

免震支承について構造比較を行ったところ、本橋に発生する地震時水平力は、これまでの免
震支承の実績の約3倍に達する。このため、従来型の支承では工場の生産能力を超える。そ

こで、支承の各機能を役割の異なる２つの支承（荷重支持版とバッファ）で分担することによっ
てコンパクトにできる“すべり型免震支承を採用”した。

従来型（鉛プラグ入りゴム支承） 今回（すべり型免震支承）

① ②

支承の機能を２つの支承に役割分担

① ②

ゴムの中のプラグが塑性化→免震効果

問題点
・製造設備の開発が必要
・地震時の移動量が大きい
・ゴムの露出部の管理が大変

①バッファ ②荷重支持版

バッファの役割
①水平荷重の支持

弾性変形

荷重支持版の役割
①鉛直荷重の支持
②水平荷重の免震

ずれる＝免震効果
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東京港臨海道路Ⅱ期事業の施工・進捗状況
■平成２１年９月に側径間大ブロックの架設が完了しました。今後中央径間トラス桁（平成２２年５月）、海上アプローチ部箱桁
（同９月・１１月）、中央径間箱桁の架設を行い、橋面工に進んでいきます。

完成（H23年度開通予定）
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東京港臨海道路Ⅱ期事業の施工・進捗状況

東京ゲートブリッジの基礎及び橋脚は、海上に建設され

ます。

このため、橋脚を設置する場所まで建設機械を搬入する

ための仮設桟橋、桟台を設置しました

国土交通省 関東地方整備局 東京港湾事務所
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