
MM21線横浜地下駅建設工事に伴う鉄道クレーン車を用いた工事桁てっ去
及びバラスト軌道復旧について
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１．はじめに

当社は、平成 16 年 2 月に開業した横浜高速みなとみらい線

（以下、MM21 線）建設のうち、横浜駅部の工事を受託しており、

その一部である根岸線（0k106m～0k223m）は、MM21 線函体が

地下を斜めに横断する構造のため、函体構築に先立ち、工事桁

仮設を行った。今回、列車運行に支障することなく、狭隘な箇所

での施工を可能とするために当社直轄の鉄道クレーン車(写真-

１)を有効活用して工事桁を撤去し、軌道を本復旧したことについ

て、その具体的な施工方法について報告する（図-１）。
２．軌道構造と施工条件

（１）軌道構造

工事桁撤去後の軌道構造は、工事桁仮設前の構造である

60kレールを用いたバラスト軌道構造とした。

（２）施工範囲

撤去する工事桁は、根岸線南行の 0k106mから 0k218m まで

の延長 112m、根岸線北行の 0k109m から 0k223m までの延長

114mで総延長は 226mである。また、当該区間は半径 300mの

急曲線、カント 70mm、勾配 の線形となっており、ホーム端

から大船方へ向かう非常に狭隘な施工場所である。

（３）施工間合

本工事は、根岸線南行･北行とも列車が運行しない夜

間の約 3時間を線路閉鎖間合いとし、鉄道クレーン車にお

ける作業に必要なき電停止を確保できる 2 時間の間合い

を中心に施工計画を作成した（表-1）。

３．工事桁撤去及びバラスト軌道復旧方法

（１）準備作業

工事桁の撤去方法では、事前作業として工事桁のコンクリート台座の位置に留意した切断位置の決定と、重心位置

を主桁にマーキングする作業の他、吊り上げ時に支障部がないか確認を行った。切断する工事桁の最大延長は北行

線で 11.27m、南行線で 13.65mである。重心位置は、現地に落とした切断位置を実測して計算し、重心が添接部の場

合には、支障するボルトを前日までにハイテンションボルトに差替えて置き、当夜の作業時間内において鉄道クレーン

車の吊り上げフックに当たるボルトを撤去することとした。また、フックが均等に接するように添接板と同じ厚さのプレート

を事前に溶接で設置した。その他、工事桁下に下バラストの散布を行うなど、事前準備による当夜作業時間の短縮を

図った。
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図-１ 施工位置略図
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写真-１ 鉄道クレーン車

表-1 根岸線線路閉鎖・き電停止間合い

南行線 1：08～4：31

北行線 0：56～4：19

1：40～3：40

4:00 5:00

線閉間合い

き電停止間合い

0:00 1:00 2:00 3:00
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（２）工事桁撤去作業

工事桁の主桁切断は、軌道復旧の施工時間を確保するため、

30 分で行った（写真-２）。そのため、各主桁に 1 班ずつ作業員

を配置し、2 班体制で切断を行った。切断は工事桁撤去時にレ

ール方向に隣接する桁と競らないように、100mm 幅で切断する

こととし、主桁切断箇所に木製キャンバーを入れ、切断時に工

事桁が落下しない措置を取った。また、別班で支承部のボルト

切断及び切断完了後の工事桁の縁切りを確認するため、油圧

ジャッキでジャッキアップを行った。

工事桁切断、縁切り確認後に鉄道クレーン車にて工事桁を

撤去した（写真-３）。吊り上げ段取りは工事桁切断中に行った。

吊り上げ時において、吊り上げ箇所と重心のずれによる工事桁

の傾きは、事前に用意しておいた土嚢を乗せることにより、水平

に吊りあがるよう調整を行うこととした。

工事桁撤去後、支承部の台座コンクリート上から突き出たボ

ルト等の切断を行う作業と平行して、工事桁とバラスト軌道復旧

の境にバタ角をマクラギ受け桁上部の高さまで設置しバラスト止

めとした。

撤去した工事桁は、当夜のうちに鉄道クレーン車にて東神奈

川保守基地へ運搬し、後日工事桁のマクラギを撤去し、マクラ

ギ受け桁の解体および主桁の切断を行った。

（３）バラスト軌道復旧作業

工事桁撤去後に、事前に工事桁下に散布しておいた下バラ

ストを慣らし、締め固めを行い、バックホウにて PC マクラギを搬

入し、人力にて PC マクラギの配列を行った。PC マクラギ配列・

レール復旧後にトンパックにて準備していた上バラストを投入し、

突き固めを行った。突き固めには作業効率のよい四頭タンパー

を使用し、入念に突き固めを実施した（写真-４）。

（４）リスク対策

施工に先立ち想定されるリスクを洗い出し、対策を講じること

で万全な体制で当夜施工に臨んだ。具体的には、工事桁撤去

作業の中止判断基準を設けた。作業着手前の天災等の異常時

（大雨、地震等）については、予備日の設定を行い、当夜の列

車遅延等による作業着手の遅れについては、線路閉鎖着手リミ

ットを 1：30 とした。また、作業着手後は、作業中に鉄道クレーン

車が故障した場合でも、主桁を切断している場合中止は出来な

いため、主桁を残した状態でマクラギ受け桁を撤去し、PC マク

ラギに置き換えることで、軌道復旧を行うこととした。

４．おわりに

今回の根岸線工事桁撤去及びバラスト軌道工事は、狭隘な施工条件及び限られた時間の中で列車運転に支障

することなく、鉄道クレーン車を有効に活用したことで行うことができた。

今後もお客様への影響を最小限に、無事故で施工を進めていきたい。

写真-４ 四頭タンパーによる突き固め

写真-３ 鉄道クレーン車による工事桁撤去

写真-２ 工事桁切断
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