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１．はじめに 

 東海道新幹線におけるマルタイ作業は、軌道狂いの定期修繕を目的として全線に亘り年１回投入し、東海道

新幹線における世界トップレベルの乗り心地の確保に寄与している。 

今回、新型マルタイ（０９－２Ｘ）の導入に伴う機械構造の変更、オペレーターの若返りなどにより、作業

の仕上り状態が変化したことを踏まえ、マルタイ作業の 

標準化に取り組んだので、その成果について報告する。 

 

２．新型マルタイ導入直後の仕上り状態 

新型マルタイ導入直後の平成１２年１月から３ヵ月間、 

マルタイ作業において計画扛上量どおりに軌道が扛上して 

いるか調査した結果、計画扛上量が小さい箇所では計画よ 

りも上がり過ぎてしまい、逆に計画扛上量の大きい箇所で 

は計画まで上がりきらず、計画扛上量と実扛上量の差の絶 

対値は平均で１．７２ｍｍと大きな値になった。（図－１） 

図－１ 新型マルタイ導入直後の仕上り状態 
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計画扛上量と実扛上量の差（平均値）：１．７２ｍｍ
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３．マルタイ作業の標準化 

（１）「つき固め目安表」の作成 

計画扛上量と実扛上量の差を小さくするためには、「タンピング深さカウンター」、「スクィーズタイマー」、

「つき固め回数」を、軌道狂いの状態（計画扛上量）に応じて変化させる必要があると考え、マルタイの実作

業の中で約２年間取り続けたデータに基づき、各計画扛上量に対する上記３項目の設定値を定め、「つき固め

目安表」として整理した。（図－２） 

この「つき固め目安表」を活用することにより、計画扛上量と実扛上量の差は０．６２ｍｍとなり、取り組

み前（１．７２ｍｍ）の約３分の１に改善した。（図－３） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－２ 「つき固め目安表」       図－３ 「つき固め目安表」活用後の仕上り状態 
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（２）「補正表」の作成 

トータルとして仕上り精度は向上したが、マルタイ再施 

工指示（仕上り基準値超過箇所の手直し指示）の数につい 

ては改善に至らなかった。 

そこで、再施工指示の出やすい箇所を調査したところ、 

ＩＪ、三主桁、橋梁の際、レール溶接部など軌道弱点箇所 

が大部分であることがわかったため、軌道弱点箇所につい 

ては、「つき固め目安表」に補正が必要と考え、「つき固め 
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目安表」の補正表を作成した。（図－４） 

 

図－４ 「つき固め目安表」の補正表 

４．標準化後の仕上り状態 

「つき固め目安表」と併せて「補正表」を活用してマル 

タイ作業を行うことにより、再施工指示率は０．４５％か 

ら０．１７％と約３分の１に減少した。（図－５） 
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約４分の１にまで改善した。（図－６） 

                             図－５ マルタイ再施工指示率の推移 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－６ 「つき固め目安表」及び「補正表」活用後の仕上り状態 
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５．おわりに 

この「つき固め目安表」と「補正表」は他の事業所にも水平展開され、東海道新幹線における乗り心地確保

に大きく寄与している。 

今後も誇りと責任を持ってたゆまぬ技術の研鑽に努め、東海道新幹線の安全・正確・快適な輸送サービスを

支える高品質な線路を提供し続けたいと考えている。 
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