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１．はじめに 

 当社では，踏切鳴動時に一般車両や通行者などが

踏切内に取り残されるリスクを解消するため，様々

な対策を行っている．本稿では，新設線工事に伴う

踏切⾧の拡大を，最小限とするための線形改良の設

計及び工事計画について報告する． 

２．設計・工事概要 

福島駅構内では，東北新幹線「やまびこ」と山形

新幹線「つばさ」の上り列車の併結を行う際に生じ

る，東北新幹線の平面交差を解消するため，山形新

幹線の上り列車用アプローチ線の新設を進めてい

る（図-1）．新設線が敷設されることにより，これ

に沿う奥羽本線の単線の三河踏切の踏切⾧が現状

の 8ｍから 24ｍとなる．本切換計画（図-2）は，奥

羽本線の移設により 12ｍとすることで踏切⾧の拡

大を最小限とするものである．この移設によって，

当該踏切前後の線形変更が必要となる． 

 

三河踏切付近については，多くの既存構造物を避

けながら進路方向を左に取るため，移設する区間に

曲線区間を設けることとなる．曲線両端に設けられ

る緩和曲線部においては，カントのてい減を行うた

め，縦曲線との競合はつとめて避けることとなって

いる．そのため，縦断の勾配変更点については，設

けることができる地点が限られている．また，移設

区間には踏切改修が 2 か所（曾根田（西）踏切，三

河踏切）あるが，踏切は道路との交差部のため，レ

ールレベルは現況の踏切と同等の高さを維持する．

さらに，既存検収庫への分岐器，新設アプローチ線

への分岐器などがあるため，縦断勾配の計画には多

くのコントロールポイントが存在する． 

これらの制約を踏まえ，現況の勾配をできるだけ

維持し，かつ勾配の変化量を最小限とするよう配線

設計を行った．その結果，延⾧約 621ｍ（0k480m～

1k101m）と⾧い区間を線路切換する計画となった．

 

 

 

 

図-1 

山形新幹線福島駅上り AP線新設・奥羽本線移設工事概要 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-2 奥羽本線切換概要・三河踏切部拡大図 
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軌道の事前敷設ができない区間は，福島駅を起点

として順に①起点方（0k480m～0k610m），②中央部

（0k685m～0k727m），③終点方（0k917m～1k101m）

と，3 区間ある．これは，踏切が移設区間に含まれ

ること，現況線と移設線が交差することなどにより

分割されるためである． 

３．課題 

前述の設計は，線路切換当日に線路を移設する区

間が⾧く，施工量が多くなることが課題となってい

た．特に終点方については，広範囲で軌道低下を行

うこととなり，所定道床厚を確保しながら，路盤掘

削の掘り下げを行う必要があるため，軌道扛上に比

べると時間を要する作業となる． 

本計画の線路切換は通常の列車間合を拡大して

行う計画であったことから，列車運行への影響を最

小限とするために，軌道低下作業時間を短くするこ

とが求められた． 

４．対策 

４－１．軌道低下範囲の縮小 

 当日の施工時間短縮を目的に，切換施工範囲の軌

道低下範囲を少なくするための，縦断勾配設計の見

直しを行った（図-3）． 

 

図-3 縦断勾配設計修正案 

２．で述べた条件を踏まえつつ変更案においては，

終点方の勾配を変更する案を検討した．検討案では，

当初案では設けなかった水平勾配区間を車両⾧以

上確保し設けることで，軌道低下範囲を縮小させた．

また最大勾配が急であるほど軌道低下範囲は少な

くなるが，保守管理部門と協議のうえ，メンテナン

ス上支障がないとされる，最大勾配を 6.0‰とした．

この縦断勾配の変更により軌道低下延⾧を当初の

約 190ｍ（0k870m～1k060m）から，約 90ｍ（0k870m

～0k960m）に縮小させることができた． 

４－２．施工計画の変更 

 施工計画においては，軌道低下部分の道床厚増化

を前提とした計画としていた．計画を進めるなかで，

線路切換区間の支障物確認の試掘を行った際，併せ

て既存道床厚の調査をしたところ，軌道低下後にお

いても規定道床厚を確保できることが判明した．こ

れにより路盤掘削作業が不要であることが分かっ

た．一方，道床状態が悪く，切換後に道床交換が必

要となることも確認された．そこで，軌道低下と道

床交換の作業を効率よく行うため，レールとマクラ

ギを動かさずに，道床を掘削することができる「軌

陸型道床掘削作業機」（写真-1）をバックホウの代

わりに使用する計画を立てた． 

写真-1 軌陸型道床掘削作業機 

また，当日の作業量を最小限とするため，撤去す

る道床は予め土嚢袋に置き換えておくことで当日

の作業量をなるべく減らす計画とした． 

４－３．対策の効果 

これら軌道低下範囲の縮小や，施工計画の変更に 

より，当初計画では線路切換時の軌道作業時間は

19 時 間を想定していたが，4 時間短縮し 15 時間

とすることが可能であることが分かった.これによ

り全体の線路切換時間も短縮することが可能とな

り，翌日の営業列車ダイヤへの影響を最小限にする

ことが可能となった． 

５．おわりに 

 本稿では，踏切⾧短縮のための線路切換計画にお

いて，軌道低下が発生する際の課題と対策について

報告した．線路切換は次年度を予定しているが，十

分に検討を行い，安全・安定輸送のための取り組み

を続けていく． 
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