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1前後左右 4 本のアウトリガーを相11圧で 技術課題関係経費の推移 (単位百万円)
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の 25m 軌きょうを取り扱うので，車体台わく 4 すみ，および主 検討しながら最も効果的な舵進をはかるこ主に努め，後者につ

けた両端部付近に 4 箇所，合計 B 本のアウトリガー(容量20 t) いては，それぞれの主管局において推進することにしている。

を配し，主けた ・車体の軽量化をはかった。この1 訟は最も機 技術課題関係経費の推移は別表のとおりである 。

械化されたもので，辰少の人員で施工できて工費も安L 、。しか

し 25m 軌きょうしか敷設できないので現場浴辰口数は憎加す

る。作業順序は次のとおりである。

川敷設.rjIの準備 既設軌道の履前部まで前進し，第 1 車輸

の中心がレーノレ端から 1- 1.5 m の位院にと まる 。 油圧ア ウ

トリガーを下層バラストおよびレ ル I:l面までfrJ1ばす。移動け

たを11'1車上の軌きょうの直上まで修正日Jする。

(2) 軌きょう敷設 レ ールつかみ装 1i1によっ て軌きょうをつ

り上げ，移動けたを前方に移動して敷設位位でまき F げる 。 軌

きょうが地ïfüにつくと，通りを直し，既設軌道と述結する。

(3) 敷設車の移動 各アウトリガーを縮め，約 25m 敷設車を

前進させる。この間，軌きょうを搬入した空担車は，敷設車後

端についている電気チェー γ プ ロックで軌道外に取 り出す。

以上 4 工法が新幹線軌道 E事に用いられたおもな軌きょう敷

設工法であるが，このほか横卸し工法，仮軌道工法，その他幾

つかの工法が考えられ， 実施されて短期間に全線の軌道工事を

行ないえた。

参考文献 松原健太郎1\' 新幹線の軌道。(深沢義朗)

ぎじ ゅ っかだい 技術練題(国鉄の) 国鉄の業務は，そ

の分野が広範囲にわたり，各分野が複合して成り立っているた

め，この改善のための技術開発研究も，相互関連して総合的に

行なわなければならない。 また国鉄の妓術開発研究は，鉄道経

営を離れては存在しえず，企業向的主方向をーにしなければな

らないが， 一方，経営合埋化にW~妾に結び付けることの急なあ

まり，近視限的視野のみに走り，長期的な見通しを誤つでもな

らない。

これらの諸点を考え，国鉄では，技術開発の可能性を探求す

るための基礎および応用的な研究は，鉄道技術研究所で自主的

に行なし、 ， 主として現業設備を使用して行なう新技術の実用化，

現用技術の改善等の研究は，昭和30年度以降その重要なものを

技術課題として指定し，本社計画として総合的な成果をあけ.る

ように努めている。

また技術の急速な進展に伴って，研究の内理事，規伎がきわめ

て多岐にわたり，その件数も増加したので，昭和 37 年度以降，

技術開発研究の体系化を推進するため，技術課題のうち，技術

開発の規模が大きく長期にわたるものを計圃銀鱈，現用技術の

改善等に関するものを一般観聞として灰分管理している。そし

て前者については，別に策定する技術開発長期計画の一環とし

て，技師長室が中心となり，将来の構想，開発手段，経緯等を
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き じようしんし ゅく つぎめ軌条伸縮継目 (英)expan

sion joint 無限長のロングレールの敷設は可能である。すな

わち， ロ γ グ レ ー ルの何端の伸縮は ロ γ グレール長にかかわら

ず，端から 50-100m の区聞が伸縮し，それから内側には及ば

ない。したが っ てレールは無限に長くし う るのであるが，線路

の線形，信号のセクション，また作業性を考えると，ロングレ

ールは 1- 1.5 km が常識である。

従来 ロ ン/グレールの両端は，この 50-100 m 医悶の仲縮を吸

収すべく短尺 ν ノレが数本用いられて ， これら相互の継目遊間

なとで対処したし、わゆる緩衝レールが用いられていた。一般に

ロングレールの両端には， 信号回路の絶縁部が設けられるのが

普通で，これら緩衝 レ ー ル中に絶縁継目を用いたのでは， 大き

な軸力と継目衝曜に対して絶縁物の耐久力がなく，保守|二の大

きな欠点とな っ ていた。そこで，このロングレール端郎に，軸

力がゼロとなる伸縮自在の継目構造を設けることが，絶縁物の

耐久力を婚すと同時に， 一般継目部の保守の困難性を救う策で

あ り，このような構造が生まれた。 これが軌条伸縮継目であり，

図ー1 は現在線で用いているものである。

軌条伸縮継目は，受けレーノレとト γ グレーノレとから成り， レ

ー ルの伸縮によって， これらは相互に縦方向にずれ動くことに

なる 。そして，この可動の範囲をストロ ー クと呼んでいる。した

がって，厳密には伸縮継目部では軌聞の変化が起こっているこ

とになる。一方，新幹線においては，列車が超高速であるので，

現在線のように， 絶縁部を普通レーノレの突合せ部分に入れた，

いわゆるパット継目では，列車による道床の振動加速度が極端

に大きくな って，保守は不能となる。

したがって図ー2に示すような絶縁部を中央において，左右対

称形とし，その前後に伸縮部分を配した構造となっている 。 こ

れにより，レールの伸縮は受けレールのみで，絶縁部は不動と

なり，絶縁材の寿命を延ばすことができると同時に斜め継目と

し ， パット 縦 I~ がないために道床の振動加速度も小さく ， 高速

運転が可能となる。また新幹線のような高速運転区間では，軌

問の狂い量が問題となるので，この伸縮継目 の構造は，受けレ

ールをレールの倹幽げ弾性限度内てー曲げ上げ，その弾性変形に

よって，常にトングレールに援しながら移動するよう設計して

あるので，受けレール移動に伴う軌間狂いが生じないですむ。

(大西 E車)


