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はじめに 

 レール継目部は軌道の最弱点箇所であり、列車通過時の振動・衝撃により継目落ちが発生し、乗り心地悪化

の要因となっている。継目落ちの保守は、ＭＴＴやＴＴによるつき固めが基本であるが、経年劣化によるくせ

やレール交換に伴う段差等の影響で保守困難となっている箇所も多い。 

当社では、継目落ちが悪化し、保守困難となった継目部を対象に、レール削正機による継目落ち抑制対策に

取り組んでいる。今回は、その抑制効果について検証を行ったので概要を報告する。 

 

１．対象箇所  

 対象箇所は、予讃線下り・端岡駅構内９ｋ４

５０ｍ付近の左右継目部であり、レール交換に

伴う段差を解消するため２ｍｍの段違い継目

板を挿入していた。通トンは９００万ｔ／年で、

８０００系特急列車の通過速度は約１００ｋ

ｍ／ｈの直線部である。 

レール交換後、約２５年が経過した頃から継

目落ちが悪化し、列車通過時の振動・衝撃によ

りバラストの細粒化や肩だれ等も発生するよ

うになった。継目落ちの保守は、道床つき固め

及び下敷きパット（１０ｍｍ）の挿入、道床安

定剤の散布等により対処していたが、平成２２

年度第２四半期の軌道狂い検査（図－１）で、

整備基準値（２３ｍｍ）超の高低狂いが認めら

れた。また、高速軌道検測車の上下動揺や軸箱加速度も顕著であったため、レール削正機による継目落ち抑制

対策を施工することとした。 

 

２．継目落ち抑制対策の工法 

レール削正機による継目落ち抑制対策は、従来から使用されている中高継目板と道床つき固めにより強制的

に継目形状を盛り上げ、端部バッターを削正して平滑に仕上げるものである。 
図－２に当該継目部の対策前、中高継目板（２ｍｍ）への取り替えと道床つき固め後、レール削正後の踏面

波形を示している。対策前は、継目板のへたり等もあり１ｍスパンで約２．５ｍｍの落ち込み量となっており、

局所的な継目部の端部バッターも認められる。一方、中高継目板に取り替え、削正した後の踏面波形は、約１．

５ｍｍの端部バッターや段差も解消され、滑らかな継目形状を確保できていることが分かる。 
なお、レール削正には、一頭式レール削正機（図―３）を使用し、当該個所では、作業員３名（監督員含む）

で、下り段の場合、約３０分の削正時間を必要とした。 
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図－１ 予讃線下り９ｋ４５０ｍ付近の軌道状態（対策前） 
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 また、今回は、９ｋ

４００ｍ付近の分岐器

頭部でも、レール踏面

の段差により整備基準

値超の軌道狂いと顕著

な軸箱加速度が認めら

れたため、道床つき固

めと合わせてレールを

削正した。ただし、当

該個所は分岐継目板のため、継目形状の強制的な盛り上げ

は行っていない。 
 

３．抑制対策の効果 

図－４に継目落ち抑制対策施工後、直近の軌道狂い検査

結果を示している。９ｋ４５０ｍ付近の継目部では、継目

落ち及び上下動揺、軸箱加速度共に大幅に低減しており、

対策による効果が認められる。一方、９ｋ４００ｍ付近の分岐器頭部では、レール削正による動揺、軸箱の低

減効果は認められるものの、中高継目板に取り替えられないため、明確な継目落ち抑制効果は認められない。 

これより、中高継目板で継目部を強制的に盛り上げ、端部バッター等を取り除くことが可能であれば、レー

ル削正による継目落ち抑制対策は安価で有効な工法であると考えられる。また、同箇所の軌道狂い及び動揺は、

施工後半年以上が経過した現在でも良好に推移している。 

 

４．課題 

 レール削正機による継目落ち抑制対策は、

安価で有効な工法と考えられるが、次のよう

な検討すべき課題もある。 
①構造上、レール削正は一定方向からのみと

なるため、上り段では削正機に負荷が掛かり、

下り段の２倍近い作業時間が必要になる。 

②削正能力を向上させるため、自重が重たく、

削正機の積み込み・取り卸しに４人必要であ

り、削正作業の必要要員よりも多くなる。 

③分岐器端部では、中高継目板に取り替えら

れないため、明確な抑制効果が得られない。 

 

おわりに 

 今回の施工で、レール削正機による継目落ち抑

制対策の効果が定量的に把握できたため、上記課題も検討しつつ、現場の状況に合わせて有効活用していきた

いと考えている。なお、対策後の経時変化については、当日、報告することとしたい。 
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図－３ 一頭式レール削正機 

図－４ 継目落ち抑制対策施工後の軌道状態 
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図－２ 継目部踏面波形の変化 
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