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前後を設定温度としていた．しかし，今回は酷暑期の

設定替のため，ロングレールの設定温度を 40℃とした．

ただし，今酷暑期 1 回のみに対し，座屈防止を図るた

めの高温時限定の設定温度である． 

50Nレールのロングレール敷設最小曲線区間におけ

る必要最低道床横抵抗力は 4.9kN/mである．また，最

低座屈強さは，道床横抵抗力のバラつきを鑑み，

4.9kN/mから 30%を減じた約 3.4kN/mとしている．しか

し，一般的に道床弛緩作業後の道床横抵抗力は通常に

比べて 30～40%程度減少すると言われていることから，

当該箇所ではこの 60%として算出すると，最低で約

2.0kN/mとなることが想定される．しかし，設定温度を

40℃とすれば，換算座屈温度は約 68℃となるため（図

-1），予想される最高レール温度 60℃（当該保守区の過

去最高レール温度は 55℃）においても十分な安全度が

あることがわかる． 

また今回は，橋桁の本桁復旧時に，復旧箇所すべて

を災害前のロングレールにするため，短尺レールを敷

設した工事桁の前後には伸縮継目を使用せず，緩衝レ

ールを用いてロングレールの仮復旧を行うこととした．

緩衝レールの遊間量の設定に際し，道床縦抵抗力を約

7.8kN/mとしているが，道床弛緩作業後は通常に比べて

50%程度減少すると想定し，3.9kN/mとした．この設定

でロングレール端の伸縮量を計算すると，レール温度

60℃でも，レール伸び量 9mmとなり，緩衝レールの遊

間で吸収することができる（図-2）．また，橋桁上のレ

ール遊間についても，同様にレール伸び量を計算し設

定した． 

しかし，これらはあくまで酷暑期に対する設定温度

のため，レール座屈に対する安全度を高めた措置であ

った．レール温度下降期には，レール縮み量により，

過大遊間やボルト折損の可能性がある．そのため，レ

ール最低温度が15℃となる10月に設定替が必要と考え，

本桁で復旧を行った上り線は，ロングレール化に合わ

せて設定温度を通常の中位温度へ，工事桁の下り線は

遊間整正を実施した． 

 

 

 

 

 

 

 

 

４．敷設後の現場管理 

敷設後は，道床が安定し，道床横抵抗力が回復する

とされる 1 ヶ月間，レール温度が 45℃以上となった都

度，現場確認を実施し，道床状態やレール伸縮やふく

進に異常のないことを確認した． 

また，小型 FWDを用いてまくらぎ直下の道床の締固

め度を合わせて確認した（図-3）．道床取替時のつき固

め直後は，道床弾性が不均一であるが，ランマー施工

後では，弾性のむらが解消している．施工後の経時変

化では，道床の剛性が高まっていると考えられ，道床

が落ち着くということを定量的に把握できた．このま

くらぎ支持ばね係数の数値的取扱いについても，引き

続き検証していく． 

 

 

 

 

 

 

 

５．おわりに 

 3月に下り線の橋桁，4月にロングレールへ本復旧を

行い，9ヶ月ぶりに災害前の姿に戻る．本稿での軌道管

理により、酷暑期や厳冬期を越え，線路故障なく列車

を通過させ続けることができた．今後も軌道状態の推

移を継続監視していく．また、これだけの被災の中，

わずか 29日間で早期運転再開へご尽力頂いた関係者の

方々へ，この場を借りて御礼申し上げる．
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図-1 座屈強度と道床横抵抗力の関係図 

最低座屈強さ沼田理論略算式 
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図-3 まくらぎ支持ばね係数の経時変化 

図-2 レール端部伸縮量（設定温度 40℃） 
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