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１． はじめに 

本工事は、大阪環状線天王寺構内の引上げ線に敷設された４０Ｎシーサスクロッシング（以下、「ＳＣ」という。）を５０Ｎ

レールに重軌条化するものである。本稿では、定例の保守間合いを使用し、かつ狭隘な作業環境という制約条件のもとで線路

改良工事を施工したのでその概要を紹介する。 

２．工事概要 

主な工事内容としては、５０Ｎ８＃４５１を４組、ＳＣ特４０Ｎ８

＃４５１を１組交換する工事であり、２０２０年１２月から２０２１

年３月の期間で計５回の線路切換により施工した。施工箇所の引上げ

線は、大阪環状線の内回り線及び外回り線に挟まれた狭隘箇所で、施

工のみならず資機材の仮置きにも制約を受ける。 

３． 工法の検討 

施工方法として、ＳＣ全体の一括交換と分割施工が考えられるが、

検討の結果、一括交換では拡大間合いが必要となるため、今回は分割施工によることとした。さらに分割施工では、ダイヤモ

ンドクロッシング部（以下「ＤＣ部」という。）から交換する工法と、外方分岐器から交換する工法のいずれかがあるが、前

者の場合、ＤＣ部交換当夜に、接続する４組の分岐器部分交換を同時に施工する必要がある。このため定例の保守間合いでの

施工は困難との結論に至り、今回は外方分岐器から交換する分割施工法を採用することとした。 

４．技術的課題 

分割施工によることで、主に次の技術的課題が生じた。 

（１）ＤＣ部６ｍ分岐まくらぎ敷設時の高さ調整 

  狭隘な施工環境下であるため、ＤＣ部の仮組みが困難であり、分岐まくらぎを先行して交換する必要があった。よって、

交換時に現状レールレベルを維持し計画レール高さに合わせた位置にまくらぎを敷設する必要があった。 

（２）外方分岐器全交換時の異種レール接続 

外方分岐器を交換する際、後端部の継目位置の変更に加え、ＤＣ部との接続は絶縁継目にする必要がある。絶縁部では異

形継目板が使用できないため、絶縁継目や継目位置変更を考慮し異種レールを接続する必要があった。 

（３）分割施工におけるＳＣ全体の軌道狂いの整正 

本ＳＣについては、分岐器軌道狂いに加え、方位狂いも生じており今回の施工にあわせ一体的に整正することが必要であ

った。その一方で、分割施工となるため、日々、仕上がり値を管理した上で取り付けを行い、最終軌道整備にて仕上がり基

準値内に収める必要があった。 

５．施工手順 

ステップ１ ＤＣ部分岐まくらぎ交換                               ステップ２ 現状ＳＣの軌道整備 
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ステップ３ 外方分岐器４組の５０Ｎ化                      ステップ４ はしご区間の５０Ｎレール化 

 

ステップ５ ＤＣ部の５０Ｎレール化 

 

 

 

 

 

 

 

 

６．施工結果及び評価 

技術的課題及び施工時に生じた問題への対応についてその結果及び評価は、以下のとおりである。 

（１）ＤＣ部６ｍ分岐まくらぎ敷設時の高さ調整 

現状レールレベルを変えず、最終の仕上がり状態で分岐まくらぎを敷設するため、ガード部、直線部、クロッシシング部

毎に調整板を製作し、交換時にレール下部に挿入することとした。調整板については、事前にまくらぎ番号に応じて番号、

色付けを行ったことで円滑な施工ができた。また、レールレベルを現状のまま重軌条化するため、レールレベルとまくらぎ

上面までの差分（２６ｍｍ～３８ｍｍ）だけ、深い位置にまくらぎを敷設する必要がある。このため、５０ｍｍの道床修繕

を合わせて施工することとした。 

（２）外方分岐器全交換時の異種レール接続 

分岐器前端を正規位置に合わせた上で、エンドクロッ        

シングやＫ字クロッシングとの寸法を測定し、曲主レー  

ルとＤＣ主レールには、中継レールを現地加工で挿入す 

る方法とした。中継レールについては、５０Ｎ側を穴無 

とし、８ｍと４ｍの二種類を準備した。これにより絶縁 

継目及び分岐器後端の継目位置変更を精度よく施工する 

ことができた。 

（３）分割施工におけるＳＣ全体の軌道狂いの整正 

分岐器前端から正規の位置に据え付けたことにより、分

岐器後端は、既設の方位狂いのあるＤＣ部への取付けとなり、仕上り基準値を一部で超過する状態であったが、当初想定の

範囲内で仕上げることができた。このことについては、あらかじめ施主の了解を得ている。最終のＤＣ部の重軌条化時に交

換済みの分岐器後端部とはしご区間の通り整正をし、その後、新床板を正規位置に敷設することで当日の仕上がり基準値内

に収めることができた。なお、床板を移動させた際に生じた犬釘、ネジ釘、ガード床板の穴は合成補修材で補修を行った。 

（４）分岐器撤去の時間短縮 

１回目の外方分岐器の撤去時において、８Ｔ軌陸レッカーを使用したが、レールの吊り上げに当初想定より時間を要した

ため、２回目以降からは機動性に優れた軌陸バックホウ（回転バケツ）に変更したことで、作業時間を当初７０分から変更

後４０分と大幅な時間短縮を図ることができた。今回のように分岐器部材を細かく解体し撤去する作業においては、作業時

間、要員、コスト面のすべてにおいて軌陸バックホウ使用の有効性が確認できた。 

７．おわりに 

今回のＳＣの分割施工においては、施工上の制約条件から生じる様々な技術課題に対して、事前調査及び検討を入念に行い

実施工にあたることで大きなトラブルなく全行程を終えることができた。また、当社として分割施工における知見を深めるこ

とができ貴重な機会となった。今後とも安全を前提に品質及び生産性の向上を図り鉄道の保守に貢献する所存である。 

図 １  調整板による高さ調整方法 

図 ２  絶縁継目部の交換手順 
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