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1. はじめに 

当該橋りょう（図‐1）は,平成 15 年の宮城県沖地震

にて橋脚に剥落等の変状が発生し,下部工の補強を実

施している.また,平成 23 年の東北地方太平洋沖地震に

て主桁端部（横桁背面）及び沓に変状が発生した. 

本報告では発生した変状及び,修繕工事概要につい

て述べる. 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. 諸元 

（1）構造概要 

支間：1・7 連 21.065m   

2～6 連 27.750m 

取得年月：平成 2 年 3 月（経年 29 年） 

上部工形式：コンクリート T 桁 

横桁：1～4・7 連 RC 構造 

   5・6 連 PC 構造 

基礎構造：鋼杭 

 

（2）変状内容 

  当該橋りょうは, 平成 23 年の東北地方太平洋沖

地震にて,①横桁背面のコンクリートのひび割れ,剥

落及び鉄筋露出②ゴム沓のズレの被害を受けた（図

‐2）.列車運行の影響は小さいことから,以降通常全

般検査及び個別検査にて定期的に変状の進行性等

を確認してきたが,①の変状が沓付近まで及ぶ変状

であることから,今後の維持管理の観点より,平成 30

年度に修繕工事を行った.以下,①の変状発生原因と

対策工について着目する. 

 

 

（3）変状原因 

  当該変状は,平成 23 年の東北地方太平洋沖地震に

よる水平力が落橋防止用の鋼製ストッパーに作用

し,横桁背面（鋼製ストッパー背面）のコンクリート

が押し抜かれることで発生したものと思われる（図

‐3）.前面でなく背面に変状が発生した理由として

は,平成 15 年の宮城県沖地震時に橋脚前面を補強し

たため強度差が発生し,弱い部位に変状が発生した

ものと思われる.また,当該変状は全 3 箇所あり,いず

れも 2・3・4 連目の固定側（起点方）である.この傾

向は 1～4・7 連の横桁が RC 構造となっており,5・6

連目とは違い PC 鋼材による緊張力が掛かっていな

いため破損に至ったものと思われる.   

 

 

 

 

 

 

 

 

3. 課題 

2・3・4 連目の変状に対する修繕方法として,ひび割

れ・剥落箇所のはつり作業及びコンクリートの打替え

を検討したが,変状発生箇所が横桁背面であり,桁同士

の間隔が 100 ㎜程度しかなかった.そのため,『狭隘部

による施工困難箇所であること』,『既設の鉄筋を切断
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図-1 橋りょう全景 

図-２ 変状概要 

キーワード 橋りょう,コンクリート,ウォータージェット 

連絡先 〒310-0015 茨城県水戸市宮町 1丁目 1番 20 号 東日本旅客鉄道（株）水戸支社 水戸土木技術センター TEL029-221-2992   

図-３ 横桁背面剥落・鉄筋露出状況 
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せずはつり作業を行うことが困難であること』が課題

となった. 

4. 対策工 

（1）準備工（移動制限） 

横桁修繕中に地震が発生した場合,鋼製ストッパー

の機能が分離するため,落橋につながる恐れがあった.

そのため,横桁はつり作業前の準備工として桁の線路

直角方向への移動を制限するためのストッパーを一

箇所あたり H 鋼（H200＊1000 ㎜）とアンカー（D32

＊900 ㎜）5 本を用いて桁の左右に仮設した.線路平行

方向については隣接する桁がストッパーの代わりと

なり落橋する恐れがないため仮設はしなかった. 

（2）はつり作業 

通常の人力によるはつり作業が行えないため,本修

繕では,はつり作業においてウォータージェット工を

採用した.ウォータージェット工は,超高圧水発生装置

（車両搭載）により発生させた高圧水を作業足場に設

置した削孔装置より放出し,削孔を行うものである（図

‐4）.鉄筋に損傷を与えることなくコンクリートのみ

をはつることが可能である.また,合わせて,既設鉄筋の

錆を除去することができた.範囲としては変状箇所を

含む幅 1250 ㎜*奥行 800 ㎜*高さ 450 ㎜ではつり作業

を行った.施工日数としては,3 箇所 1.45m3 に対して準

備工を含めて計 18 日（0.078m3/日）で完了した（図‐

5）. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（3）補強鉄筋取付け 

 断面復旧前に鋼製ストッパー周囲に補強鉄筋を取

り付けた.当初,一箇所あたり,横桁背面側にD16を 4段,

横桁前面部に D16 を 2 段の計画であったが, 施工時

に,2 連・3 連は鋼製ストッパー周辺の既設鉄筋 D25 が

各箇所1段破断していることが確認されたため,D16を

当初計画に 2 段追加し,施工した（図‐6）. 

本修繕工事では,鉄筋本数を増やすことで特に背面

側を強化し,仮に今後地震や自然災害が再度発生した

際に,検査や修繕等のメンテナンス性を考慮し,桁の前

面側に変状が発生しやすい構造を目指した. 

 

 

 

 

 

 

 

 

（4）断面復旧工 

全体に型枠を組んでコンクリートを流し込む打設

が困難であったため,欠損箇所に対してプライマーを

塗布し,コンクリート吹付工によって断面復旧を行っ

た（図‐7）. 

 

 

 

 

 

 

 

 

5．まとめ 

 今回,東北地方太平洋沖地震により発生した変状に

ついて,『狭隘部による施工困難箇所であること』や,

『既設の鉄筋を切断せずはつり作業を行うことが困

難である』という課題を,『ウォータージェット工』を

採用することにより解決し,適切に修繕工事を完了す

ることができた.今後の維持管理においても鉄道の安

全・安定輸送に努めていく. 

今回の復旧工事に関係された施工会社に紙面を借り

て感謝申し上げる.

図-４ ウォータ―ジェット工施工イメージ 

図-7 断面復旧後の横桁 

図-５ はつり作業後の横桁 

図-6 補強鉄筋取付け 
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