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１． はじめに 
東海道本線（函南～米原）においては平成１２年４月より８頭式レール削正車を導入して、レール寿命の延命

を目的にレール削正工事が年間約５５km(H14実績)行われている。レール削正車は発生した軽微な傷の除去、金
属疲労による傷発生の防止に大きく寄与しているが、繰返し列車荷重による溶接部分に発生する落ち込みは通常

のレール削正では除去出来ず、レールの延命化を阻害する要因である。 
今回この対策として、レール削正車における適正な削正パターンの選定方法について報告する。 

 
２．レール削正車（８頭式）の機能 
 ８頭式レール削正車はレール頭部を削正する砥石を 8基備えたスペノ社製 
の保守用車で、東海道本線ではこの車両を２両連結して、計１６頭の１編成 
で作業を行っている。砥石の組み合わせはレール頭頂面を主体に削正するノ 
ーマル砥石が 12基と、車輪が通過するゲージコーナー部を削正するスペシ 
ャル砥石４基でレール形状に沿った削正が出来るようにしている。（写真１） 

削正後の仕上がり確認は牽引台車の検測子で短波凹凸摩耗を測定し、２チ 
ャンネルのアナログレコーダーとしてスペノチャートが出力される。 
                     
３．レール削正作業手順と問題点                     

（１）施工手順（標準） 

 レール削正作業は５００ｍ／回程度行い、削正回数は１箇所につき１２パス（
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                     図－１レール削正作業の流れ 

（２）問題点 
レール溶接部は列車繰返し荷重を受け易い弱点箇所であり、経年とともに 
落ち込み量は増加している。この箇所は標準削正を行っても施工後のスペノ 
チャートで凹凸が確認できるほど、未削正部分が残ってしまう。（写真２） 
溶接箇所の落ち込み量をさらに詳細に計測できる１ｍストレッチの粗さ計 
による確認では、施工後で約１／２の残留量が確認できた。（図２） 
これら残留箇所の除去を実作業時間約６０分で行う方法を以下に検討した。

 
４．新たな削正パターンへの取り組み                   

（１）砥石角度の組み合わせ変更 
１パス当たりの削正量を増やすため、基本となる削正パターンをレールの断面形

ーナー、頭頂面とも同等に削正）から実際の摩耗したレール断面形状に併せた改
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に改めた。これにより１パス当たりの削正量は０．０１ｍｍから 
０．０２７ｍｍの約 3倍になり、１２パス削正では０．４ｍｍの 
落ち込み量が削正できた。（図３）  
（２）削正スピードの低速化 

０．４ｍｍを超える落ち込み箇所に対して通常の削正スピード６ 

ｋｍ／ｈから溶接前後では３ｋｍ／ｈにスピードダウンを行い、 

効果の確認を行った。１パス当りの削正量は０．０４１ｍｍで 

１２パスでは約０．５ｍｍの削正が可能となった。（図４） 

（３）溶接部の繰返し削正                      図－２削正前後の凹凸比較 

特に溶接の落ち込み量が大きい箇所（７ｍｍ以上）は、溶接部を中心に前後１０ｍ程度の繰返し削正を３～５

パス追加して行う方法を検証した。前述の低速削正の場合では０．６２ｍｍまでの削正が可能となった。（図５） 

 

 

 

 

 

 

     

図－３改良パターンの削正量   図－４低速パターンの削正量    図－５繰返しパターンの削正量 

 

５．最適な削正パターンの選択方法と導入後の効果 

（１）削正のパターン化  

 現場の溶接部の落ち込み量に応じて、削正パターンを選択する。その際、落ち込み量の計測には１パス施工後、

スペノチャートを打ち出し、作業時間を考慮してそれぞれノーマル（通常）、スペシャル（低速）、ロイヤル（低

速＋繰返し）を選ぶ。（図６） 
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      図－６落ち込み量別作成パターン     図－７削正パターン別の施工前後比較 

（２）導入後の効果 

  削正パターン別の施工後の落ち込み量は各パターンともにほぼ０．１ｍｍ以内に収まっている。  

  （スペシャル領域での数値のバラツキは作業時間の兼ね合いでロイヤル箇所を行ったため）（図７） 

 

６．まとめ 

今回の検証により、東海道本線の短い作業時間でも０．７ｍｍ程度までの溶接部の落ち込み箇所でも削正パ

ターンの組み合せにより、削正できることが確認できた。今後は更なる施工精度の向上に努め、作業時間の制

約により最適の削正パターンを選択できない場合の対処を考えていきたい。 

土木学会第58回年次学術講演会（平成15年9月）

-152-

IV-076


