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１．はじめに１．はじめに１．はじめに１．はじめに    

 JR 西日本では、山陽新幹線５００系の３００km/ｈ走行や、

７００系の２８５km/ｈといった高速化がされている。そのた

め、これまで以上に低コストで質の高い線路作りを行い、

安定した輸送機関として新幹線を提供する必要がある。

JR 西日本では、σ値の管理の徹底、０８ＭＴＴの導入等

により軌道状態や乗り心地は非常に良い状態である。し

かし、一方では動揺が感じられないにもかかわらず、船

酔いに似た状態を経験したり、曲線部においては、左右

動揺による摩耗が発生している箇所もある。以上のことか

ら、本研究では、曲線部における定常加速度に着目し、

左右定常加速度と摩耗との相関関係を分析し、その結果

から今後の曲線管理について検討することとする。 

２．曲線部と摩耗関係２．曲線部と摩耗関係２．曲線部と摩耗関係２．曲線部と摩耗関係    

 ＪＲ西日本では、40m 弦通りσ値による管理のほか、定

常加速度と振動成分の和をもって動揺を管理している（Ｊ

Ｒ西日本では、１００ｍの LPF により得られる動揺波形を

左右定常加速度としている。）。前述した、船酔いに似た

状態やﾚｰﾙが摩耗している状況から、列車動揺がﾚｰﾙに

影響を及ぼしていると考えたため、その影響の度合をﾚｰ

ﾙ断面測定器により、２５ｍピッチで測

定し、図-１に示す頭頂面，１３R，側面

の値をもって評価することとする。そし

て、動揺波形をそれぞれの摩耗成分と

照らし合わせることにより、摩耗との相

関性を明らかにすることとする。 

２－１．列車動揺２－１．列車動揺２－１．列車動揺２－１．列車動揺    

 左右定常加速度は、緩和曲線で徐々に定常加速度分

が増加し、曲率が一定であれば本曲線で一定となり、緩

和曲線に戻るときには減少していくので、図-2(1)のような

台形形状の定常加速度と振動成分となるのが一般的で

ある。しかし、図-2(2)の区間では、左右定常加速度が大

きく波打っており、この定常加速度によって船酔いに似た

状態となるのではないかと考えられる。一般的に船酔い 

 

 

低周波振動によると言われていることから、この定常加速

度が関与していると考えられる。よって、この区間を対象

として検討を行っていくこととする。 

 

 

 

 

    

    

    

２－２．振動成分ー摩耗２－２．振動成分ー摩耗２－２．振動成分ー摩耗２－２．振動成分ー摩耗 

 動揺の振動成分（１００ｍ以下の波長）と各摩耗を示した

ものが図ー３(1)～(3)である。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

それぞれの摩耗と照らし合わせたが、一部、振動成分

と摩耗との相関性が見られるものの、相関性があるとは言

えない。 

２－３．左右定常加速度－摩耗２－３．左右定常加速度－摩耗２－３．左右定常加速度－摩耗２－３．左右定常加速度－摩耗    

次に、定常加速度と摩耗の関係を図-4(1)～(3)に示す。 
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図－4(1) 左右定常加速度－頭頂面 
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図-１　摩耗測定箇所
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図－２(1) 一般的な動揺波形 

図－２(2) 定常加速度が波打っている動揺波形 
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図－3(1) 振動成分－頭頂面 

図－3(2) 振動成分－１３R 
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図-４(2)，(3)の丸で囲んでいるように、左右定常加速度

の変動が大きい部分において、摩耗（13R,側面）も変動

具合に沿って摩耗していることが明らかになった。また、

530k900 以西は、H２年にﾚｰﾙ更換をしており、敷設年数

は同程度であるにもかかわらず、531k 付近の摩耗の変

動は大きくなっていることがわかる。よって、左右定常加

速度と摩耗は非常に相関性が高いと考えられる。 

３．曲線区間の整備３．曲線区間の整備３．曲線区間の整備３．曲線区間の整備    

 現在の整備手法は、車両の共有振動数である１Hz～

1.5Hz（時速 300km で計算すると、５５ｍ～８５ｍ程度の波

長）の振動成分に着目した整備手法であるが、今回着目

した船酔い現象や左右定常加速度は、低周波による乗り

心地管理やﾚｰﾙ摩耗という観点から、整備を進める必要

があると考える。そこで、この左右定常加速度の発生要

因を特定するため、水準，40m 弦軌道狂い生波形と左右

定常加速度とを照らし合わせ、要因を明らかにする。 

３－１．左右定常加速度と水準の関係３－１．左右定常加速度と水準の関係３－１．左右定常加速度と水準の関係３－１．左右定常加速度と水準の関係    

 定常加速度と水準を照らし合わせたのが図－５である。

曲線内において、カント不足量の変動があれば、定常加

速度（超過遠心力）に変動が生じると考えられるが、相関

性は見られなかった。 

 

 

 

３－２．左右定常加速度と４０ｍ弦生波形３－２．左右定常加速度と４０ｍ弦生波形３－２．左右定常加速度と４０ｍ弦生波形３－２．左右定常加速度と４０ｍ弦生波形    

 左右定常加速度と４０ｍ弦生波形を照らし合わせたの

が図ー６である。この図から、１００ｍ移動平均処理による

基準線と左右定常加速度の形状が非常に合致している

ことがわかる。つまり、この基準線を整正することができれ

ば定常加速度を抑制する事ができ、また、摩耗の変動も

抑制することができると考えられる。 

    

    

    

３－３．３－３．３－３．３－３．復元原波形を用いた整備手法におけるシミュレーション復元原波形を用いた整備手法におけるシミュレーション復元原波形を用いた整備手法におけるシミュレーション復元原波形を用いた整備手法におけるシミュレーション    

    長波長整備は、交差法演算から得られる移動量、もしく

は、逆フィルター処理による復元原波形を用いた整備手

法が一般的である。ここでは、復元原波形を用いて、整

正後の軌道狂いから基準線がどのように整正されるかを

検討することとする。 

 まず、１０ｍ弦通り狂い値から復元原波形（6-100m）を

求める。この復元原波形の符号を逆転させ、さらに復元

原波形を 1/2 とした波形を前後２０ｍシフトしこれらを足し

合わせると、復元原波形によって求められた移動量によ

る、施工後の 40ｍ弦通りを求めることができる（図－７(1)

～(3)）。これらの図から、復元原波形による整備を行って

も、整備前後の基準線のうねりを解消することは出来ない

ことがわかる。ここでは、紙面の都合上割愛させてもらうが、

復元原波形（6-110m），（6-120m），（6-130m）によるシミ

ュレーションでも、整正することはできなかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    

    

４．まとめ４．まとめ４．まとめ４．まとめ    

 これまでの研究より、左右定常加速度と摩耗との関係が

明らかになったが、現在のＭＴＴ整備手法では、左右定

常加速度を抑制できないという問題も明らかになった。そ

こで、レーザー測定器を利用した手法や、曲率管理によ

る整備手法を検討し、最終的には、左右定常加速度に

おける管理値を検討し、左右定常加速度を考慮した整備

手法の確立に努めたい。 
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図－７(2) 復元原波形 

図－７(3) シミュレーション後の40m弦波形 

図－５ 左右定常加速度－水準 
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