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１．はじめに 

 

 東京モノレール株式会社は、平成22 年10 月21 日の

東京国際空港（羽田空港）国際線旅客ターミナルの供用

開始に伴い、線路を延長約900ｍ移設し、旅客ターミナ

ルビルと直結する新駅を開業した。 

これに伴い、平成22 年4 月10 日～11 日早朝にかけ

て、浜松町側（起点方）と羽田空港側（終点方）の 2 箇所

において、既存線から新設線に切り替えるための線路

切替工事を実施した。 

起点方では、新設線が一部環状八号線道路上空を横

断するため、長スパンの合成軌道桁を切替当日に架設

する必要があった。本稿はその延長 53ｍの合成軌道桁

の架設実績について記述するものである。 

 

２．線路切替工事の概要 

 

 今回の起・終点方の切替工事量としては、PC 軌道桁：

撤去 12 本、架設 19 本、合成軌道桁：撤去 2 連、架設１

連の大規模な工事であった（図―１）。 

 

 

 

 

 

 

起点方においては、以下の工事を実施した。 

撤去：合成軌道桁×２連(ℓ＝35ｍ、40ｍ) 

ＰＣ軌道桁×４本（ℓ＝20ｍ） 

新設：合成軌道桁×１連（ℓ＝53ｍ、280ｔ） 

ＰＣ軌道桁×１０本（ℓ＝10ｍ×2 本、 

ℓ＝17.5ｍ×2 本、ℓ＝20ｍ×6 本） 

また、終点方においては、以下の工事を実施した。 

撤去：ＰＣ軌道桁×８本（ℓ＝20ｍ） 

新設：ＰＣ軌道桁×９本（ℓ＝10ｍ×2 本、 

ℓ＝20ｍ×７本） 

ＰＣ軌道桁の撤去・架設は、クレーン相吊りによる工法

を採用することとし、起点方に 200t クレーン 2 台、400t

クレーン２台、終点方には、220t クレーン２台、550t クレ

ーン２台、合計8 台の大型移動式クレーンを使用した。 

切替当日、13 時から終電まで昭和島～羽田空港第 2

ビル間を運休し、翌朝始発までの間で線路を閉鎖し切替

工事を実施した。 

また道路規制については、環状八号線は交通量も多く

全面通行止めが出来ないため、上り線（蒲田方面）の2車

線を上下対面1車線通行とし、下り線（2車線）の約400ｍ

区間を作業スペースとして確保した。 
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図－１ 全体平面図 

立体駐車場

空
港
ア
ク
セ
ス
道
路

国際線旅客ターミナルビル

東
京

モ
ノ
レ

ー
ル

新
設

線

東京モノレール既存線

環状八号線道路

羽田空港国際線ビル駅

国際旅客

53
m

道
路

規
制

東京モノレール

線路切替（終点方）

線路切替（起点方）至
　
浜

松
町

至　羽田空港

新
設

合
成

軌
道

桁

図－2 合成軌道桁詳細図 
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３．合成軌道桁架設方法 

 

合成軌道桁は、上下線一体となった鋼製桁とモノレー

ル列車の走行輪タイヤ滑り防止のため厚さ４２ｃｍの現場

打ちコンクリートで構成されている（図－２）。 

新設合成軌道桁はℓ＝53ｍ、280ｔで、架設方法として

は、工事桁・架台による横取り工法も考えられたが、環

状八号線を跨いで架設するため、大掛かりな設備となり、

道路一時通行止めも含めた長期の道路規制が必要とな

る等の問題があった。そこで、事前の道路規制を必要と

しない、トランスポーター（自走式特殊多軸台車）とステ

ージジャッキ（能力：240ｔ）の組合せによる架設方法を採

用した（図－3、写真－1）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

桁の左右に配置した２台のトランスポーターにより移

動するため、道路勾配の変化によって合成軌道桁のコ

ンクリート版にねじれによる悪影響が心配された。そこ

で、平面性を保持しながら移動できるように、移動経路

に勾配を有する片側のトランスポーターのみ支点をヒン

ジ構造とした（図―4）。移動中に許容変位量（３１ｍｍ）

以下であることを目視で確認できるように、合成軌道桁

の左右に水レベルを設置し、１ｍ移動するごとに計測を

行った。 

また、トランスポーター２台の移動距離の差により変位

が発生しないように、ステージジャッキの上にターンテ

ーブルを設置するとともに路上にマーキングを行い、走

行速度を同調させた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    

 

 

４．施工実績 

 

 切替工事の実施タイムスケジュールは表―１の通りで

ある。なお、桁架設、桁調整、電気工事等をすべて完了

した後、上下線、それぞれ２本の試運転列車を運行し、

安全を確認した上で通常運転が再開された。 

 

 ４月１０日 ４月１１日 

      

道路規制         

線路閉さ         

既設桁撤去         

新設桁架設         

軌道桁調整         

電気工事         

試運転         

 

 

 

５．おわりに 

 

営業線の線路切替という限られた時間の中で、モノレ

ール車両の走行路であるコンクリート部分に影響を及ぼ

すことなく、延長５３ｍという長スパンの合成軌道桁を移

動・架設することが出来た。 

今後同様の工事の参考になれば幸いである。 

図－3 合成軌道桁架設概略図 
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図－4 ヒンジ構造概略図 
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表－1 切替工事実施タイムスケジュール

写真－1 トランスポーター・ステージジャッキによる架設状況 
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