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鋼橋為大跨度、特殊橋型及都市高架橋所常採用之橋梁結構，主要係基於其

鋼結構材料強度高、重量輕，可大幅減少自重及主梁深度。另外，鋼橋具有施工

快速、品質較容易掌控的施工優點，因此常應用在靜重受限的大跨度橋梁及量體

小、施工快的都市高架橋，在快速施工完成及有效降低對交通影響效應下，鋼橋

大量地被採用。

傳統的鋼橋大都採用節塊吊裝工法來完成鋼橋的架設，然而近年來由於採用

特殊橋型、或施工場地受限、或基於施工安全及經濟考量下，不同的施工工法亦

普遍地創新並應用在各相關工程中。基於各工程施工特性的差別，且不同施工廠

商有其施工技藝及自有的施工機具設備，特殊施工工法經常不會重覆地使用，然

而對於設計工程師來說，各種鋼橋特殊施工工法均有其特殊性，各工法均是設計

規劃的施工工法重要參考依據，也是國內施工技藝的增長依循。因此，本文章就

鋼橋於國內施工所採用之特殊工法，作吊裝工法介紹及探討，以作為未來鋼橋施

工工法之參考。

前言

鋼橋吊裝為一種完成鋼梁施工的技藝，須配合其專業及經驗，始得如質完成

其組立作業。特別是鋼橋之施工過程中，亦配合於鋼構廠內先行辦理了假安裝作

業，因此於工地的安裝過程中，若配合其廠內假安裝資料及吊裝順序等來吊裝，

則可如質完成相關作業。惟若不瞭解假安裝或不依鋼構廠假安裝資料，重新研擬

或依工址條件進行相關吊裝作業，其間亦有部分工程是無法如期如質完成的。國

內鋼橋吊裝作業，也經常會依結構特性及橋址環境而採用不同的吊裝方式及吊裝

工具，如表 1 所列。其中，部分施工設備為配合結構特性特別設計，並實際應用

於國內鋼橋吊裝工程。

鋼梁吊裝須配合工址特性、工程特性及施工廠商技藝等條件，可採用不同的

施工方式來完成鋼結構的構件閉合。配合各施工步驟及工法的採用，施工工法可

分為支撑吊裝工法、懸臂工法、鋼索工法、推進工法、架設梁工法、全跨吊裝工

法及旋轉工法等。近期來，配合國內公共工程的推動，及橋梁設計的結構特殊性，

鋼構吊裝亦採用不同的施工工法，展現國內鋼構吊裝之技藝。
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表 1 不同吊裝工具之鋼橋吊裝工法 
吊裝施工相片 工程名稱 

吊

車 

 
大型吊車 

 
洲美快速道路 

浮

船 

 
浮船吊裝 

 
洲美快速道路 

浮

動 
平

台 

 
浮動平台 

 
社子大橋 

工

作

車 

 
工作車 

 
高屏溪斜張橋 

天

車

梁 

 
天車梁 

 
環東大道雙層鋼拱橋 
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支撑吊裝工法 

支撑吊裝工法為鋼梁的構件下方架

設臨時支撑架，用以承受上方構件之重量。

然後將主梁構件分節或分段逐步吊裝，俟

主梁構件吊裝完成後，拆除其支撑後由完

整結構承受構件重量及設計載重。原則上，

採用支撑吊裝工法大都採節塊逐步地吊

裝，但也可以採用兩側同時吊裝，並於中

央節塊完成閉合。 
目前這種工法為鋼橋最常使用的吊裝工法，亦為最快速、安全及調整性最強

的工法。基本上，支撑吊裝工法大都是配合吊車來完成鋼梁的吊裝，也是一般工

地最常看到的鋼構施工方式。惟配合地形、地貌之工址環境、經濟條件及期程等，

可搭配不同的吊重機具及方式來完成吊裝作業，如吊車、天車梁、浮船及工作車

等來完成鋼梁吊裝。因此，將以較特殊的鋼橋結構施工，介紹其特別的吊裝方式

及機具設備。 
臺北市環東快速道路，自舊

宗路開始往東銜接至南港連絡道

及國道 3 路高速公路。其中跨越

基隆河段為跨徑 166m 雙層鋼拱

橋，拱高 30m，全寬 13.3m。由於

橋面寬度較狹窄，且拱肋高度為

30m，較一般鋼梁寬扁的配置不同。

在考量國內的吊車租用大都按日

計算租期，成本較高；因此，本

橋施工時採用天車梁的吊裝方式，不僅完成主橋的吊裝作業，同時也應用了國內

天車梁較為便宜的施工特點。其鋼構施工相片如圖 2 所示。本橋的吊裝方式，改

變了國內的鋼橋施工必然採用吊車的工程慣例，也影響日後不少橋梁的採用。 
 

 
於鋼拱橋兩側架設臨時支撑架 

 
構件可利用中央部位的施工構台運送 

臺北市環東快速道路  
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拱肋及橫梁均可利用天車梁吊裝 

 
鋼拱橋吊裝完成後再拆除臨時支撑 

圖 2 環東基河快速道路工程雙層跨越橋施工 
 
正氣橋改建工程，為串連臺北市

市民大道及環東大道的銜接段高架

橋，往南銜接基隆路及市民大道、往

西銜接至南京東路、往東銜接至麥帥

公路，為臺北市重要的高架橋滙流處。

其中，跨越基隆河段為單弦拱肋雙層

鋼拱橋，跨徑 170m，拱高 30m，，

拱肋採拋物線線形，拱肋寬度 3.2，
主梁寬 2.0m，上層梁深 1.7m，下層

梁深 2.8m，共有 10 線車道。 
跨河主橋於拆除改建時，除於橋旁增設施工便橋以維車輛改道通行，且緊鄰

主橋側，使得無法架設施工構台吊裝，同時配合既有施工環境及雙層結構特殊性，

採用天車梁方式施工，其施工相片如圖 3 所示。 
 

 
 臨時支撑架及施工構台 

 
主梁吊裝 

臺北市正氣橋改建工程  
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主梁採天車梁方式吊裝 

 
主梁吊裝 

 
拱肋吊裝 

圖 3 正氣橋改建工程跨越基隆河段主橋施工 
 

臺北市洲美快速道路工

程，位於臺北市的西北側，

為連接環河北路與大業路、

大度路的高架橋梁，疏解原

有承德路的交通流量。其中，

跨越基隆河段跨河主橋，採

用大跨度鋼床鈑箱型梁橋，

主跨徑為 168m，側跨為 126m，

合計橋長為 440m，為當時完

成後國內最大跨徑橋梁。為

配合水利單位要求，減少架設於河中的施工構台，採船吊施工，僅須於河中打設

鋼構件之臨時支撑架，大幅減少阻水支撑。配合本工程工期需求，除採用較為特

殊的船吊吊裝外，並採由橋兩端往中央閉合施工，如圖 4 所示。其中上部結構吊

裝時，其下方的墩柱尚在施築，配合作臨時支承，於全橋拱度釋放時，主梁作用

於橋墩上。 

臺北市洲美快速道路 
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構件運至河岸邊之臨時碼頭 

 
構件利用船吊作為運送工具 

 
運至定位後起吊 

 
構件吊裝定位 

圖 4 洲美快速道路工程跨越基隆河段船吊施工 

另外，洲美快速道路工程跨磺港溪段高架橋施工，雖同樣採場撑工法吊裝，

但由於其橋址大都位於高灘地上，故採用場撑方式施工，由北側往南端逐步吊裝，

如圖 5 所示。 

 
主梁吊裝(第一跨) 

 
主梁吊裝(第二跨) 

 
主梁吊裝 

 
主梁吊裝完成 

圖 5 洲美快速道路工程跨磺港溪段場撑施工 
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懸臂工法 

主梁吊裝為完成跨越橋下障礙，如河道、車道、鐵路或山谷等，其下方無法

架設任何支撑，則可採跨懸臂工法吊裝。本工法施工技藝要求最高，須配合吊裝

步驟及各節塊重量計算其拱度及應力檢核等。主梁構件吊裝採懸臂方式時，可由

構件本身結構強度承受懸臂段及施工機具重量，將各節塊逐步完成其吊裝作業。

此外若為斜張橋時，則可利用其橋塔結構搭配鋼索預力的施拉輔助，完成主梁安

裝。因此，一般鋼箱梁結構，亦可利用臨時橋塔概念，進行懸臂工法吊裝。 
以新北市十八王公橋為例，其下方

為核電廠的排水口，無法架設任何支撑

設施。因此，本工程於施工過程中，係

採懸臂工法來完成主梁吊裝，即主梁重

量於結構整體未閉合前，均由主梁結構

承受，其架設相片如圖 6 所示。採這種

吊裝方式，在整體結構未完整前，所承

受的作用力反而較大，設計階段要納入

考量。然而整體結構完成後受力會大幅

降低，結構需要減少。因此，雖可以減少支撑架費用，但一般來說，其整體費用

及安全贅餘度都較高。 

   
圖 6 十八王公橋懸臂施工 

2013 年剛完工通車的五楊拓寬段，

其中以泰山跨越橋為例，採三跨連續大

跨徑鋼橋，其中跨越中山高速公路主跨

徑為 216m。配合施工計畫的研擬，將

其自有施工設備及剛完成社子大橋的

技巧應用於本工程，自行設計懸臂吊車，

並將天車梁再進化，完成了該最大跨度

鋼橋之吊裝，如圖 7 所示。本跨鋼橋吊

裝在維持現有國道的行車安全下完成，為少數國人自行研究及具創新的吊裝工

法。 

十八王公橋  

林山跨越橋  
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側跨場撐主梁吊裝 

 
安裝工作車，組裝主梁 

 
以工作車由兩側懸臂吊裝 

 
中央節塊閉合 

圖 7 五楊拓寬段泰山跨越橋懸臂施工 
斜張橋常應用於受地形限制之較大跨徑鋼梁，如跨越河川、山谷等，因此，

懸臂施工是往往是必要的施工方法。採懸臂施工時，其施工技藝要求較高，須配

合吊裝步驟、各節塊重量及鋼索拉力，來計算主梁線形、拱度及主梁應力檢核。

國內也設計不少的斜張橋，惟部分斜張橋或位於疏洪道、或鋼索拉力不大等因素，

主梁吊裝採用支撑工法辦理。對於構件運輸部分，基本上可採用鋼索運送、工作

車或浮船等方式，必要時懸臂主梁可輔以鋼索來支承其構件重量。 
1989 年完工後之臺北市重陽

大橋為國內首座鋼斜張橋，採三跨

連續開放式鋼梁，其跨徑配置為

92.5+200+92.5，全長為 385m，其

橋塔為 H 型鋼筋混凝土結構。本

橋為懸浮體系，其主梁施工係採懸

臂工法，利用鋼棒旋轉提升工法，

將主梁由河中提至定位，如圖 8 所

示。 

2012.03.29

2012.05.22

重陽大橋  
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圖 8 重陽大橋懸臂施工 

 
高屏溪橋為二跨連續不對稱

斜張橋，跨越高屏溪，主跨 330m，

側跨 180m，為國內最大跨徑斜張

橋。為平衡長短跨載重所造成之

不對稱效應，短跨採用預力混凝

土箱型梁橋，長跨則採用鋼床板

箱型梁結構。[相關資料摘自國工

局的高屏溪橋專輯] 
主梁吊裝係利用橋下設置地

組場所，於主梁完成地組後利用

鋼梁節塊運搬軌道，將箱型鋼梁節塊往外推，再以懸掛工作車將節塊運至主梁端

部，利用主梁上的吊上工作車將箱型鋼梁節塊吊上，其中間設計了節塊轉換裝置，

此為本工程之關鍵因素。高屏溪斜張橋吊裝示意圖及現場吊裝如圖 9 所示，本工

程主梁施工相片如圖 10 所示。 

高屏溪斜張橋
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圖 9 高屏溪斜張橋主梁吊裝示意圖及現場吊裝 
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圖 10 高屏溪橋斜張橋主梁施工相片 

 
新北大橋為新北市第一座

斜張橋，跨越二重疏洪道聯結

三重市與新莊市之交通，並可

串聯八里新店線及縣側環河快

速道路系統，形成台北縣快速

道路網。本工程主線長達

1055m，其中主橋採對稱式單塔

複合式斜張橋，採 2 跨對稱鋼

箱型梁，跨徑為 2@200m，橋

面寬 42～45m，雙向配置 6 車

道、1 機車道、人行及自行車道。本橋橋塔為混凝土結構，採爬模工法施築。主

梁為鋼箱型梁結構，採懸臂工法吊裝，其施工相片如圖 11 所示。 
 

  

新北大橋 
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圖 11 新北大橋施工相片(摘自新北大橋專輯) 

 
社子大橋為臺北市政府 2010 年重

要建設計畫，主要係配合社子島細部計

畫案的開發計畫，同時增進社子島與北

投、淡水間之交通便利性，規劃了社子

大橋新建工程，並藉由新橋梁特色與周

邊環境整合，來促進社子島地區的區域

發展。由於橋址鄰近關渡平原及水鳥保

護區，考量橋址環境及橋梁意象下，配

合河道深河槽位置，跨河主橋配置了具

斜塔柱非對稱跨徑鋼斜張橋。主梁橋面寬 38m，雙向配設有各一車道大眾運輸、

二車道快車道及機車道外，亦配設各 4m 淨寬之人行道及自行車道。 
本橋採非對稱跨徑配置，主跨長達 180m，側跨為 70m，為國內目前最大長

短跨比之斜張橋。橋梁上部結構採斜塔柱鋼斜張橋，塔柱、底梁、繫梁及主梁則

採用鋼箱型梁，下部結構為混凝土墩柱，為國內首座塔梁固接體系自錨式斜張橋。

斜張橋主跨配設有 6 對 73 股鋼纜，側跨有 3 對 121 股鋼纜。塔柱高 105 公尺，

與塔柱底梁構成 78°傾角，同時塔柱採鋼箱型結構且於四周作截角處理，大幅增

加耐風穩定。本橋之結構配置及型式如圖 12 所示。 
本橋跨河段主梁於設計階段，都市設計審議委員要求於河道中不得架設計任

何支撑，因此依規定於設計圖中規定採用懸臂工法施築。因此，主梁吊裝在側跨

完成吊裝後，構件於北投側橋面上組立完成後，再利用 400t 天車，將主梁構件

社子大橋  
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由橋面吊運至臨橋墩處之浮船上，再拖運至限定位置後以工作車吊上定位。主梁

的吊裝工法示意圖如圖 13 所示，施工相片如圖 14 所示。 

 
圖 12  社子大橋結構配置及型式 

 
圖 13  社子大橋主梁吊裝施工示意圖 

 

  2011.01.18 2011.03.02 
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圖 14  社子大橋主梁吊裝施工 

鋼索工法 

鋼索工法，顧名思義即為利用鋼索來完成鋼梁吊裝作業的工法。依其鋼索之

應用，可分為懸吊或斜拉方式來吊掛或拉升鋼梁重量，使構成一體後再將鋼索拆

除。本工法原則上應用於大跨徑橋梁、或是跨越山谷、河川等較為特殊的地形橋

梁所使用的施工技藝。台灣因地理環境因素，採超大跨徑橋梁機會不多，因此，

採用懸吊鋼工法吊裝方式不多。然而，對於π型橋而言，則採用斜拉鋼索作為輔

助工具，進行吊裝。 
彩虹橋位於汐止市汐萬路，為汐止

通往內湖、萬里鄉的山區連絡要道，採

用全長 180 公尺跨徑之π型鋼橋，以替

代原坍滑之路堤。上部結構採鋼橋面鈑

箱形梁，並採鋼箱型柱，其施工相片如

圖 15 所示。 

  

  
圖 15  彩虹橋鋼構施工 

2011.04.15 2011.06.20 

彩虹橋  
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南投區台 14 線著名的雲龍橋，所採用之鋼橋為上承式鋼拱橋，其吊裝即採

用龍門架吊裝工法，為最早使用龍門架的橋梁吊裝，如圖 16 所示。 

  
圖 16  雲龍橋鋼構吊裝施工 

推進工法 

推進工法則是利用鋼梁的一端作為組裝區，在完成鋼梁組裝後將鋼梁往前推

進，完成該鋼梁之吊裝。本工法為跨越河川、山谷，或跨越高速公路、鐵路等且

須維持現有交通營運時所採用。另為配合採用本工法，或可於鋼梁結構前端輔以

推進梁或架設梁等，作為推進工法輔助工具。 
台 64 線八里新店線 805 標工程，於鋼箱梁吊裝時，由於所採用之鋼箱梁造

型較為特殊，故採用推進工法辦理。本工程採單柱式橋墩及單箱梁配置，推進時

前端並輔以架設梁方式辦理，如圖 17 所示。 

  
圖 17  台 64 線八里新店線 805 標工程鋼梁施工 

臺北市中山橋改建工程，河中主橋設計為六線車道加兩側人行道，總寬為

30.2 公尺。為考慮防汛水流，設計為主跨度 90m，側跨 37.7m，總長 127.7m 之

兩跨連續鋼箱型梁橋。上部結構主要由 7 根鋼梁組成，每根鋼梁分為 12 節，共

計 84 節鋼箱型梁節塊。 
本工程鋼箱型梁吊裝，係採單向推進工法，即利用本身鋼箱型梁的勁度來承

受懸臂的載重，其施工相片如圖 18 所示。相關的資料及相片，摘自”跨河大跨度

鋼橋推進、橫移、下降吊裝工法之施工規劃與控制”。 
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圖 18  臺北市中山橋改建工程鋼梁施工 

側推工法 

此外，配合工址環境及施工步驟的採用，鋼梁吊裝也可採用側推工法。採用

側推工法，先在鋼梁預定位置旁完成組立，再利用側推方式，將構件推至定位。 
機場捷運系統 CE01C 標工程，位於中山路段部分係採雙層高架橋設計，底

層為公路高架橋，上層為機場捷運。由於本路段為著名的傢俱街，鋼梁的另一側

鄰近商店，吊車無法將鋼梁吊至定位。因此，配合另一側較大的施工空間，將鋼

梁吊至帽梁後，再將鋼梁側推到位，其施工相片圖 19 所示。 
 

  
圖 19  機場捷運系統 CE01C 標工程鋼梁施工 

 
 

16 
 



五楊拓寬段校前路跨越橋施工，亦為側推工法之一。本跨越橋採下路式鋼管

桁架拱橋，在利用舊橋維持交通動線下，於旁邊先行施作跨越橋。利用新橋維持

交通動線下，拆除舊橋並施作新建永久橋台。俟新橋台施築完成後，利用短暫的

交通封閉及管制，再將上構側移至定位，完成新橋施工，如圖 20 所示。(相關資

料摘自國工局網站及國工局提供。) 

  
圖 20  五楊拓寬段校前路跨越橋施工 

架設梁工法 

架設梁工法概略可分為懸吊工法及搬運工法，前者利用架設梁作為構件懸吊

構架，將各構件逐一吊至定位組裝，完成鋼梁吊裝作業；後者則利用構架作為構

件之搬運支撑，將各構件逐一運送定位後組裝，完成鋼梁吊裝作業。本工法為配

合工址環境或其下方須配合維持交通需求等條件而運用之吊梁工法。 
五楊拓寬段 C903 標於 2013 年完工通車，所採用之吊裝工法，即採用了懸

吊工法。本工程為避開土砂災害敏感區及用地等因素，配置為雙層高架橋結構，

上部結構為鋼梁，利用架設梁的方式，將鋼梁各節塊吊至定位後組裝，其施工相

片如圖 21 所示(相片由蔡益成提供)，為國內首次所採用之鋼梁吊裝工法。 
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圖 21  五楊拓寬段 C903 標雙層高架橋施工 

全跨吊裝工法 

相對於各種吊裝工法，全跨吊裝工法為於地面上完成支距間的構件組裝後，

一次完成其吊裝作業，故也被稱為大構件吊裝工法。原則上，本工法配合先行組

裝完成後，採大型吊具或利用潮差等條件來完成其吊裝作業。相關的吊裝工法如

圖 22 所示。 

 
洲美快速道路工程 

 

 
關渡大橋吊裝 

 
(圖片摘自”關渡大橋工程專輯”) 

圖 22  全跨吊裝工法案例施工 

旋轉工法 

大直橋位於臺北市，跨越基隆河連接大直地區至復興北路，採釣竿式橋塔造

型，鄰近松山機場。該橋橋塔吊裝係採利用龍門架方式，以旋轉方式將橋塔旋轉

到位後，再以全焊接方式固定橋塔，配合鋼索施拉，完成本橋的吊裝，其吊裝相

片如圖 23 所示(相片由春原營造提供)，而其主梁則採全場撑方式安裝。 
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橋塔由龍門架施加拉力加以旋轉 

 
橋塔旋轉工法 

 
橋塔旋轉到位 

 
大直橋 

圖 23 大直橋橋塔旋轉吊裝 
 
五楊拓寬段 C904A 標林口跨越

橋，採三跨連續大跨徑鋼箱型梁橋，

側跨越為 135m，主跨為 216m，為國

內最大跨徑鋼床板箱型梁橋。其中跨

越中山高速公路主梁係採旋轉工法

的施作，其施作方式是在不影響交通

的地方先把橋梁於道路邊先行組立

好，然後再用旋轉的方式將兩端橋梁

接合，其主梁旋轉施工相片如圖 24
所示。本工法為國內首次採用之旋轉工法，在維持現有高速公路的正常通行下，

完成了跨越橋的施工。 

林口跨越橋  
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圖 24 五楊拓寬段主梁旋轉工法 

 
社子大橋斜塔高達

105m，吊裝上有其困難

度也具有特殊性。考量運

輸及吊裝能力，將橋塔由

與底梁接合處至塔頂分

為 11 個節塊。施工考量

若採單一節塊吊裝、焊接

之工序時，斜塔柱需架設

相當高度之臨時支撐，對

工期及成本均不利。經考

量國內吊車舉重能量、現

場吊車作業空間及增進施工效率後，將第 2 至 5 節塊共 4 節先於地面組立焊接成

一體後，藉由旋轉機制以舉升工法吊起整個節塊，而後再個別吊裝第 6 至 11 節

塊，吊裝示意圖如圖 25 所示，橋塔旋轉工法的施工相片如圖 26 所示。 
 

100.11

101.08

101.03

社子大橋  
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圖 25   社子大橋橋塔吊裝示意圖 

 

 
圖 26   社子大橋橋塔旋轉施工 
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