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１．はじめに 

 弾性まくらぎは道床に伝わる振動を低減し，軌道狂い進みを抑制する効果をもつことは定量的に検証されており，軌道弱点

箇所への勘合型弾性まくらぎの敷設により保守投入低減による省力化が実現されている． 
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本研究では，この弾性まくらぎの道床振動低減効果に着目し，さらなる効用として「道床振動の低減により道床劣化が抑制さ

れ交換周期が延伸される」という仮説を立てた．道床振動の低減効果については,今年度に姫路新幹線保線区管内で行われ

た測定において 5G程度の低減があることが確認されている． 

本研究ではこの仮説の検証として，姫路新幹線保線区管内に敷

設されている経年 10 年程度の弾性まくらぎ区間と，隣接する同様の

条件の 3T まくらぎ区間での道床ふるいわけ試験を実施および比較

して，この仮説を検証することを目的とする． 

 

２．調査方法 

 道床ふるいわけ試験は，まくらぎ下 150㎜の範囲から 30㎏の道床を採取

留成分の重量％を求める方法によって行った．試験箇所選定にあたっては

時期を組み合わせ，相互に比較できるよう 32 ロット 100 測点を選定した．で

するために構内区間の軌道弱点箇所を避けて一般区間からの選定とし，溶

 

３．結果の分析方法 

結果の分析にあたって,100測点すべての粒度分布曲線を比較することは

難しいことから「20 ㎜未満重量％」を指標として比較することとした．道床に

おいてこの範囲の粒は支持力に効果がないとされており(1，標準示方書では

新品の道床において重量比で 5%以下とされている．図-1 に示した通り，今

回のふるいわけ試験の結果を見ても，細粒化の進行していた多くの箇所で

20 ㎜未満の粒（19.0 ㎜ふるいを通過したもの）の重量％が 20％前後まで増

加しており，細粒化の程度を表す指標として適当と考えられたため結果の分

析にあたって使用することとした． 

 

４．結果 

(1)全体の傾向 

全100サンプルの結果について，道床の経年（道床交換以降の経過年

数）を横軸にとり，まくらぎ種別ごとに表したものが図-2である． 

まず細粒化と道床経年の関係については，一般に言われている通り(2

かなりばらつきがある（右端のグループを特異例として除外してもR2値は０．

1 に満たない）が，ばらつきの上限は経年に比例する傾向がみられる．つ

まり，細粒化の進む条件のある箇所では細粒化が経年に比例する傾向が

現れていると考えられる．また，細粒化の進行とまくらぎの種類の関係に

ついては，3T/4Tまくらぎ箇所，弾性まくらぎ箇所それぞれの分布に有意な

単純に見る限りにおいては実際の線路において弾性まくらぎが道床の細粒

(2)個別の結果の分析 

 上記の結果に基づき，さらに以下のような仮説を立て，個別のケースにつ

①細粒化の進んでいた箇所について，まくらぎ以外の条件の影響を除外し
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図-1 弾性まくらぎ交換前（左）後（右）の道床振動加速度 

して 53.0 ㎜～10.0 ㎜の 5段階のふるいにかけ，残

，マクラギ種別（3T・弾性）と敷設時期，道床の交換

きるだけ純粋にまくらぎの違いによる傾向差を抽出

接，構造物ジョイント部なども可能な限り除外した． 
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図-2 劣化前後の粒度分布 

標準示方書の粒度分布 

劣化後の粒度分布 
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図-3 細粒化の進行と道床経年・まくらぎ種別の関係 

差があるとは考えられず,ふるいわけ試験の結果を

化を抑制しているという結論には至らなかった． 

いて分析を行った． 

きれていない 
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②道床交換から弾性まくらぎ敷設までの時間差による影響が大きい 

③経年劣化以外に細粒化の原因がある 

まず①についてであるが，再度測点近傍の溶接，ジョイントの位置を確認した結果，図-2中のAにあたる5測点についてはGP

溶接および高架ジョイントの介在が認められた．軸箱加速度の値に問題はない箇所ではあるが，この部分については溶接の影

響があるのではないかと考えられる．しかしその他大部分の測点においては溶接およびジョイントの介在は認められない，ある

いは近傍にあっても細粒化は進んでいないことがわかった． 

 次に②③について，同年度に道床交換が実施され，その後異なった年度に弾性まくらぎ敷設が行われた2つの区間を抽出し

て比較検証を行った． 
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MTT投入 4回 
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