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１．まえがき

  平成１１年９月２９日未明、東海道本線東京駅付近の都道と交差する鋼鉄道橋において、桁下制限高３．８

ｍを超える大型トレーラーが防護工に衝突し、その衝撃に伴い橋脚が転倒する事故が発生した。本稿では、そ

の損傷調査ならびに応急・復旧について報告する。（写真―１参照）

２．橋りょうの構造形式

１）橋桁の構造

  本橋は都道４０６号（鍛冶橋通り）と交差する１９５２

年（昭和２７）架設された３径間単線閉床式下路鈑桁であ

り、総支間は約３８ｍの鋼鉄道橋である。設計荷重は軸重

１８トン（ＫＳ－１８）であり、橋桁の主径間との架け違

い部は不同沈下に有利なゲルバー形式が採用されており、

４基の橋脚で支持されている。また、地震時の桁の跳ね上

がり防止策として、各橋脚上下端はボルトで締結されてお

り、道路上には空頭制限高３．８ｍの防護工が設置されて

いた。

３．橋りょうの目視検査結果

１）橋桁の損傷

  今回４基の橋脚のうち衝撃に伴い転倒したのは終点方の２Ｐ橋脚の片側１基であり、各橋台上の支承部には

損傷はなく軌道狂いも発生しなかった。また、起点方の１Ｐ橋脚と橋桁の下フランジ・架違い部および床組材

の縦桁・横桁等にも目視検査の結果、変形や亀裂等の損傷は見られなかった。(図－１参照)

２）橋脚の損傷

  損傷した１Ｐ橋脚上下端の支承構造は凹凸状の

球面支承で構成されており、その球面頂点部には１

本のボルトが挿入されている。また、橋桁と橋脚上

端部との接合は橋桁の下フランジ部において、４本

のボルトで接合されていた。しかし、衝撃に伴い橋

脚上端４本及び下端１本の計５本の接合ボルト（φ

２０㎜）は全て脆性破壊して破断したため橋脚１基

が転倒した。これらから、橋桁の主径間を支持する橋脚４基の内、１基が転倒したため３点支持となり架違い

部は３５㎜垂下し、直ちに列車の運転を停止した。一方、衝撃により転倒した橋脚は接合ボルトの破断以外、

損傷は認められなかったため再使用可能な状態であった。
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４．対 策

１） 応急的措置

  事故発生後、運転の再開を目的に直ちに関係箇所に機材の

手配し、応急的な措置として、転倒した橋脚に代わりにラフ

タークレーンを使用して鋼製ベンド（写真―２参照）を構築

し、橋桁を支持し徐行運転を再開することととした。徐行運

転再開時は、鋼ベンド上での支持状態を確認するため、支点

沈下をダイヤルゲージにて測定しながら、１５km／ｈ・２

５km／ｈ・４５km／ｈと順次、速度向上を行った。測定結

果は、沈下量が０．０～０．１㎜の範囲にあり確実に鋼ベン

ドで橋桁が支持されていることが確認された。また、列車運

転が終了した夜間の間合いで、転倒した橋脚を再利用して元

の位置に復旧した。この時も、運転再開には支点の沈下を測定し支持状態を確認した。なお、橋桁の沈下測定

基準値は、軌道整備基準値１５㎜を流用し、その半分の 7.5㎜を沈下限度とした。

２）復旧について

  復旧については橋脚を元の位置に戻した後、独立している橋脚の水平方向の剛性を高めるため、両橋脚上下

端に支材と対傾材（写真―３参照）を追加した。さらに、橋脚の転倒防止上から片側橋脚の側方から鋼製ブラ

ケットを取付け、アンカーボルトで地上に支持させた。また、橋桁全面の防護工は５００㎜のH鋼で新設し、

制限標識も大型化して運転者の視認性を高めた。さらに、防護工が一定以上に傾斜すると、ワイヤーの張力に

より自動的に傾斜を感知し、信号が停止現示をあらわす列車緊急停止装置である特殊信号発光器を設置した。

５．類似橋脚の調査

  今回の事故の教訓から、転倒した橋脚と同形式の橋脚を

もち、また現行道路交通法の桁下空頭４．５ｍ未満の鉄道

橋を調査した。その結果、都心部の国道・都道および区道

と交差する１８箇所に同形式の橋脚があることが判明し

た。したがって、今後同形式をもつ橋脚についても、対傾

材等を追加して自動車衝突時の水平方向の剛性を高めて

行くとともに、防護工を強化して行く計画である。

６．むすび

  都心部の鉄道の形成は明治・大正時代であり、当時道路交通法では桁下空頭制限は規定されていないため、

空頭制限を越える自動車の衝突に備えて防護工を設置していたが、橋桁の橋脚が転倒する思いがけない事故が

発生し、列車の運転中止を余儀なくされた。しかし、この事故の教訓から橋脚構造の弱点が明確となった。今

後は列車の安全・安定輸送に向け、防護工と橋脚の強化を図って行く計画である。

なお、今回の事故発生半年後に再度同種の事故が発生したが、橋脚間に追加した対傾材とアンカーボルトの効

果により橋脚の転倒はなくその有効性が実証された。
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