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１．はじめに 

 小田原線跨線橋（以下，本橋梁という）は，小田急江ノ

島線の相模大野～東林間駅間に位置し，図 1および写真 1

のように小田急小田原線と車庫線の 1 路線を跨ぐ橋梁であ

る．本橋梁は昭和 4 年に建造されており，現行の耐震基準

を満足していない．また，本橋梁が被災すると小田原線，

江ノ島線ならびに車庫線（以下，近接線という）が不通と

なり，小田急線全線の列車運行に多大な支障をきたす恐れ

があることから，早急に耐震補強工事を実施すべく，以下

を条件に概略設計による耐震補強工法の選定を行った． 

①性能ランクⅡ（安全性・復旧性）を満足すること 

②近接線への影響を極小化すること 

③終電～初電の間合いでの施工が可能であること 
本稿では「橋脚」の耐震補強に着目し，本橋梁の概要と

環境条件，耐震補強工法の比較検討結果，ならびに選定し

た鋼板巻立て工法における工夫について報告する． 
２．本橋梁の概要と環境条件 

本橋梁は，写真 1 のように，上部工は下路鋼板桁 2 連，下部工は無筋コンクリ

ートの橋台 2 基と橋脚 1 基で構成されており，いずれも直接基礎構造形式であ

る．また，表 1のように，本橋梁の特筆すべき環境条件として，斜角 30°と構造

設計上の難易度が高いことに加え，施工条件として，建築限界との離隔，実際の

作業時間が極小であることが挙げられる． 
３．耐震補強工法の比較検討結果 

 表 2，3のように，橋脚の耐震補強工法の選定にあたり，基礎と躯体，それぞれに対し比較検討を行った．

(1)基礎の補強工法 既設フーチング全周に杭を打設する A 案および B 案では，橋脚前面の軌道の防護措置

として工事桁等を敷設する必要が考えられ，近接線への影響が大きいことが懸念された．また，杭が高止ま

りした場合，確実に建築限界に支障することから，当施工条件下では両案ともにリスクが極めて高くなると

判断した．一方で，橋脚側面にのみ杭を打設する C 案および D 案では，杭が高止まりしても建築限界に抵触

しない．しかし，C 案では，所定の耐震性能を満足するために軌道間にφ2000mm 以上の杭を打設する必要

があり，近接線と当該杭側面との離隔が 500mm 程度であったことから，A 案および B 案と比較すると範囲

は狭いものの，工事桁等を敷設する必要が考えられた．以上のことから，作業時間内に施工可能であり，近

接線への影響および杭が高止まりした場合のリスクが最も小さい D 案を選定することとした．  

図 1 現況図（平面図） 

写真 1 現況写真（小田原方から撮影） 

表 1 環境・施工条件 

小田原線跨線橋　環境・施工条件

30°

約400mm

2時間55分

2時間10分

斜角

建築限界との離隔

線路閉鎖時間

停電時間
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(2)躯体の補強工法 Ⅰ案では，本橋梁が下路桁であ

り，削孔機が建築限界に支障することから，機械を毎

晩据え付け，撤去することが当該箇所の作業時間に

おいて非効率であると判断した．また，Ⅱ案では型枠

が建築限界に抵触する恐れがあったことから，Ⅲ案

の鋼板巻立てによる補強工法を選定した． 
４．鋼板巻立て工法における工夫 

鋼板巻立て補強では，曲げ・せん断の両方に抵抗

するため，鋼板をフーチングへ定着することが一般

的である．既設フーチング幅が狭く定着長を確保す

ることが困難な本橋脚では，既設フーチングを拡幅

するため，本橋脚側面において増し打ちに必要な範

囲を掘削する必要があり，近接線への影響が懸念さ

れた．そこで，図 2のように新設躯体と既設躯体を

貫通鉄筋で一体化することで新たなフーチングとみ

なし，当該箇所に鋼板を定着することによって，曲

げ・せん断の両方に抵抗させることとした．その結

果，近接線への影響を最小限とし，かつ，表 4 のよ

うに所定の耐震性能を満足することができた．  
５．まとめ 

選定した補強工法とすることで，難易度の高い条

件においても列車の安全安定運行を確保した施工が

可能と考える．なお，本検討で新たな課題として①

鋼材の重量を踏まえた施工方法の立案，②メンテナ

ンスを考慮した材料の選定，ならびに③斜角 30°を
踏まえた三次元解析の必要が生じた．これらについ

ては詳細設計で検討を行い，解決を図る所存であ

る．最後に，本検討にあたり，鉄道総合技術研究所 
基礎土構造グループの方々に支援を頂き，成果を上

げることができた．深く感謝申し上げる． 
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図 2 橋脚補強図（正面図） 

表 2 橋脚基礎補強方法の比較検討案 

表 3 橋脚躯体補強方法の比較検討案 

表 4 照査結果 
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