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１．はじめに

磐越西線会津若松～塩川間(検討区間 4k200～5k600)は水田地帯を走り，路盤が軟弱かつ土砂の混入割合も非常に

高い定尺区間である．この区間では，以前から列車動揺検査で多くの整備目標値(0.25ｇ以上)・整備基準値 (0.3ｇ

以上)超過(図-1 参照)が継目部で発生し，修繕方法として一般的なタイタンパー(以下，「TT」と略す)による「総つ

き固め」を行ってきた．しかしながら，昨年度の研究からこの区間においては｢総つき固め｣だけではその効果が 2

ヶ月弱ともたない事が分かった．原因は，締め固まった土砂を TT によりほぐす事で，一時的に軌道はこう上する

が，列車荷重により再度圧密沈下が始まり，軌道が元の状態に戻ることによるものである．以前から様々な継目対

策(ゴムチップ，樹脂注入，砕石敷きこみ等)が行われてきているが，ローカル線においては①経済性 ②持続性 ③

将来性を考慮しなければならない．本稿では，ローカル線区における継目対策工による軌道整備の試行結果を報告

する．

２．軌道状態の現状

これら継目部の整備目標値（以下，「目標値」と略す）超過の発生要因として，

大半が｢継目落ち｣である．図-2の様に，継目落ちに対して抜本的な対策を行ってい

なかった為，軌道補修を繰り返し行っていた．そこで，これら繰り返し補修箇所の

削減に向けて，継目部の保守周期延伸の見込める対策を検討し，より効果的な軌道

整備方法を模索していくこととした．

検討区間の継目部の大半は，レールにくせ（塑性変形）がついており継目落ちが

著しい状態であった．このような軌道状態では，先ずレールの状態

を十分に検証する必要がある．レール端部のくせが継目部での衝撃

力を増大させ，軌道破壊を助長させている．

３．継目対策施工

今回検討した結果，Ⅰ異形(中高)継目板交換・PA板(三角形)挿入，

Ⅱレール削正の 2つの対策を行うこととした．Ⅰは従来より行われ

てきた対策の一つであり，レールの矯正を目的とし，Ⅱは当保線技

術センターで新たに取り組む方法で，一頭式レール削正機により継目部の

凹凸を削正し，円滑な走行と，継目部の衝撃力を緩和させ軌道破壊に伴う

沈下量の軽減を図ることとした．施工方法は，①普通継目板から異形(中

高)継目板へ交換②継目タイプレートとレールの間に PA 板を挿入③ジャ

ッキアップして継目部の総つき固め④ストレッチゲージを併用しながら

レール削正(図-3，4，5 参照)⑤後日マルチプルタイタンパー(以下，「MTT」

と略す)による総つき固め

３．効果の検証

これまでに継目落ちの著しい箇所を中心に 67 箇所施工した．施工後 5

ヶ月経過するが，レール削正の度合いによる検証を引き続き行っている．

ストレッチゲージを用いてレール削正量を算出し，削正量の違いによる

10ｍ弦静的高低変位をグラフ化(図-6 参照)したが，少ない削正量ではバ
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図-3 継目落ち対策の進め方
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ラツキが見られた．原因として，過大遊間，前後の締結装置不良，噴泥が

あった．しかし，削正量が多くなると沈下が確認されず，現在までに至っ

ている．

また，今回の付帯効果として軌道検測車による高低 P 値を示す(図-7 参

照)．対策施工直後に MTTを投入しため，相乗効果で大きく P値を改善さ

せることができた．人力による総つき固めには限界があり，完全にあおり

が除去されない．そこで，MTTの運用計画に合わせながらの施工が最も効

果的であると考えるが，MTT以外にも 4頭式 TTによる施工も有効である．

レール削正において，当初の削正には施工方法が確立されていないため

にムラがあり削正部を車輪があたらず，衝撃力の軽減が図れないために，

沈下の原因に繋がった箇所も存在した．現在の一頭式レール削正機による

施工は作業員の勘に依存しながらの状況が多い．削正方法を検討しながら

の施工であったが，車輪の踏面チェック，定規を使って踏面のムラを軽減

させる等，今回学んだ方法を活かして，より良い施工方法を確立していく

必要がある．

コスト評価では，継目対策経費(保安費を除く)として，1箇所あたり52,720

円であった．従来の施工経費(総つき固め)に比べ 2.5倍を初期投資として見

込むが，繰り返し補修箇所(1年に 2回以上補修)には経済的で
あると考える．また，1箇所あたりの施工時間は，約 30分で

あり，従来の継目対策(ゴムチップ，樹脂注入等)と比較して
も施工性に優れている．

4．まとめと今後の課題

軌道検測車の検測結果では，高低 P値を大幅に改善させる

ことができた．また，月 1回実施している列車動揺検査では

現在までに目標値超過は発生していない．継目部を連続的に

施工することで，円滑な列車走行に繋がり継目落ちを解消す

ることができたことで、今回の継目対策の有効性を示すこと

ができる．

現在のところ削正量の多い箇所では良好に推移している．

しかし，今後噴泥の発生と共に継目部が沈下する恐れがある．

そこで，軌道検測車走行時に動的高低変位のチェックと総合

巡視等による現場確認で噴泥の早期発見に努め，排水不良除

去工をタイムリーに施工することが重要である．また，継目

部前後の締結装置，遊間量等，適正な状態で管理していく事

もますます重要視される．次年度以降も引き続き調査を行うと共に新たな区間にて今回の検証を踏まえて施工を続

けていく予定である．

今回の継目対策施工にあたって多数の普通継目板を異形継目板に交換している．異形継目板は，普通継目板に比

べ局所的な応力に対して弱く，あおりが発生すると継目板に負荷がかかり折損の可能性が高くなる．そのため，今

後は厳正な異形継目板管理(高低変位の目標値管理)を行わなければならない．
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