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1．はじめに 

現快速線橋梁は、上部工に腐食や疲労き裂が発生

し、下部工では起点方直接基礎橋脚の沈下の進行、大

規模地震時の傾斜・落橋リスクがある。このため、今後の

維持管理上の課題を勘案した結果、別線架け替えを行

うこととなり、平成 21 年 11 月より工事着手した。  

上り線線路切換工事は平成 25 年 12 月 7 日～8 日に

かけて実施されたが、本稿では起点方切換施工箇所(線

路移動 280m)の事前作業として行った線路こう上の施工

計画及び施工結果について報告する。 

 

2．事前線路こう上の必要性 

線路切換口において、現在線と新線の高低差は約

600 ㎜あり、これを切換当夜に 1 度で施工した場合、大

量のバラスト投入を切換当夜行うこととなる。この場合、

締固め等に時間を要するうえ、切換後列車荷重による路

盤の安定に時間を要することとなる（図‐1）。 

そこで、「切換時の作業量の最小化」と「切換後

の道床をより早期に安定させること」を目的に事前

に現在線の線路こう上を施工することとした。 
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図‐1 線路切換口における現在線と新線の高低差 

3．線路こう上の施工方法 

事前線路こう上は、マルチプルタイタンパ(以下、

MTT)による絶対基準工法を採用し、こう上量は最大

で 100 ㎜/回、施工回数は 10 回の工程で計画した。

なお、10 回の線路こう上終了時の最大こう上量は

554 ㎜である。 
また、こう上時に大量の砕石がまくらぎ下に入る

こととなり、こう上後の道床形状が不足することが 
 
 

予想されたため、事前

の砕石散布(写真-1)に

加え、線路こう上施工

時もミニホキによる砕

石散布を同時施工した

(図-2)。なお、基準杭を

5m 間隔で設置しこう

上量の確認を行い、日々の施工で生じたこう上量の

誤差については次回施工時の計画こう上量に反映さ

ることとした。 
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図‐2 線路こう上機械編成図 

4．張出事故防止対策の検討 

線路切換は 12 月に予定されており、夏季のレール張

出事故防止を考慮すると、線路工場は平成 25 年 2 月～

4 月までの春先に施工する必要があった。なお、短期間

で同一箇所を複数回にわたり線路こう上を行うため道床

が緩み、道床横抵抗力が大きく低下することが想定され

たため、本施工時はレール張出事故防止対策を行うこと

とした。 

バラストレギュレーター(以下、BR)による道床締固め

は線路こう上と同時施工で行っているものの、道床肩へ

の効果は小さいと考えた。そこで、過去に当社で行われ

た新設直後の軌道状態を再現して測定された道床横抵

抗力測定実験値

と 同 程 度 ま で 当

該箇所の横抵抗

力 は 低 下す る と

想 定して検 討を

行った(図-3)。 
            図-3 道床横抵抗力試験 

写真‐1 事前砕石散布状況 
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上図のような道床形状の軌道を構築し
新設直後の道床横抵抗力を測定。

道床横抵抗力の測定結果：269Kg/m

(単位㎜) 
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当社の規定では、ロングレールに必要な道床横抵抗

力は 500kg/m と定められており、前述の実験結果よ

り施工直後は必要な道床横抵抗力が確保できないこ

とが想定された。そこで、今回はロングレールを定

尺化したうえで線路こう上を行うこととした。 
次に、定尺レールの座屈に対する検討を行った。前

述した道床横抵抗力の実験値より、線路こう上後の

遊間検査における軌道構造区分は判定区分の「Ⅲ－

2」相当と考えた(表-1)。 

道床

種別

Ｓ 砕石 600kgf/m

Ⅰ 砕石 500kgf/m

Ⅱ－１ 砕石 400kgf/m

Ⅱ－２ 350kgf/m

Ⅲ－１ ふるい 300kgf/m

Ⅲ－２ ふるい 200kgf/m

Ⅳ スラブ 1000kgf/m

表‐1　遊間ランク判定用軌道構造区分

大盛り 木

S、Ⅰ、Ⅱ－１、２以外

道床横

抵抗力

軌道構

造区分
道床形状 マクラギ種別

大盛り ＰＣ

有り ＰＣ

有り

無し

木

木

 
※遊間ランクは次式によりαを求め判定する 

Pt
P

==
最低座屈強さ

発生レール軸圧a  

・C ランク     α≧0.90 
・B ランク 0.90＞α≧0.75 
・A ランク 0.75＞α≧0.66 
・無ランク 0.66＞α 

 

次に、通常の遊間管理においてレール温度上昇期に

向けて遊間整正等の修繕が必要ない安全度を確保す

るための検討を行った。現場の遊間量は定尺化施工

後規定遊間にて遊間整正を行っているが、当社の軌

道工事標準仕様書では指示遊間に対し 1 ㎜の施工誤

差を許容しており、最大で遊間量が 1 ㎜不足するケ

ースが考えられた。そこで、軌道構造区分「Ⅲ－2」・
遊間不足量 1 ㎜の場合の遊間ランクを文献 1)を用い

以下の通り算出する。発生軸力 P は 
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E：ヤング係数、A:レール断面積、β：線膨張係数、Δｔ：温度変化幅 

tmax:予想される最高レール温度(60℃) 、St：遊間不足量、 

R0:継目板拘束力相当分のレール圧力 

となり、道床横抵抗力が 200kg/m のときの最低座屈強さ

は文献 1)より Pt=56 なので、α=0.8 となり安全度が不足

する。以上より、適正な安全度とするためには道床横抵

抗力を増加させる対策が必要であることがわかった。 
道床横抵抗力増加策として一般的に「道床肩部の十

分な余盛り+道床安定剤の散布」、または「座屈防止板

の設置」という方法が考えられる。今回は線路切換時に

線路移動を行うことから座屈防止板の設置を行うこととし

た。 

なお、施工が半分程度進んだ 3 月中旬の線路こう上直

後に道床横抵抗力の測定を行ったところ、1000kg/m 以

上確保されていること

が確認できた。当初の

想定と比較し十分な

道床横抵抗力が確保

できた要因のひとつと

してサイドコンパクター

による締固め効果が

大きかったものと推察

される（写真-2）。 

5．まとめ 

施工完了から約１ヶ月後の平成 25 年 5 月に R.L お

よび軌道変位の測定を行った。列車荷重による初期

沈下が心配されたがほぼ計画通りのこう上量である

ことが確認できた（図-4）。また、軌道変位は仕上が

り基準を満足していた（図-5）。 

図-5 施工後の軌道変位 

これまで述べた検討を踏まえて施工を行った結果、

仕上がり基準を満足しながら無事故で計画レールレ

ベルへの線路こう上を完遂し、線路切換工事につな

げることができた。 
これらは、本工事を担当した多くの関係者各位の取組

の成果であり、紙面を借りて厚く御礼申し上げたい。 
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写真-2 サイドコンパクター
による締固め状況 
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