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測定レンジ 20～130dB

周波数特性
A特性、C特性、
FLAT特性より選択

動特性
Fast特性、Slow特性
より選択

表-1 騒音計の条件 

列車騒音測定装置の開発 
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１．はじめに 
 列車の高速化等に伴い、近年レールに波状摩耗が多数発生している。波状摩耗

により、車輪通過時の転動音が大きくなるが、特にトンネル区間においては周囲

が遮蔽されているため音が発散せず、列車車内に大きく響いてしまう。そのため、

車内の騒音が増加し、お客様に不快感を与える一因となっている。そこで、レー

ル削正車等により波状摩耗の削正を行っているが、当社ではトンネル内の削正箇

所の選定および仕上がり確認について、車内騒音を測定し判断している。従来行

っている車内騒音の測定は 1 名が客車内に騒音計（チャート式）を持ち込み、も

う 1 名が列車先頭デッキに立ち無線で位置キロ程を騒音測定者に知らせるという

方法を用いてきた。しかし、この方法では客車の一角を占有してしまい、1 度の

測定に 2 名を要し、測定後のデータ整理が煩雑である等の問題点がある。そこで

今回、このような問題を解決すべく、当社とメーカーによる共同開発の GPS を活

用した列車動揺測定装置※1（レールナビ）へ騒音測定機能を付加した、列車騒音

測定装置を開発したので報告する。 
２．開発概要 
 従来の車内騒音測定作業は、「キロ程の伝達者（列車先頭デッキ）」「騒音測定者

（客車内、チャート紙へのキロ程の記入）」の 2 名体制で実施していた。今回開発

した列車騒音測定装置（写真-2）は、GPS やキロ程・構造物のマーカーによる位

置補正システムを活用することで 1 名で騒音測定を行える装置である。また、測

定後のデータ処理も、従来はチャート紙から騒音値を読み取るという手作業であ

ったが、騒音値をファイル出力できるので特別な作業は不要となった。 
３．開発項目 
（１）測定装置 
 既開発品の機能としては、GPS による距離補正に加え、あらかじめ設定したキ

ロ程や構造物位置でマーカースイッチを押すことで位置を補正することができる。

また、3 軸加速度センサー（前後・上下・左右方向）により動揺加速度を測定す

るものである。今回、新たに騒音計を付け加え、列車動揺と車内騒音の両方を同

時に測定できる装置を開発した。騒音の測定レンジ、周波数特性及び動特

性は使用する騒音計に依存し、表-1 の通りである。また、車内騒音測定時

には、ドアの開閉音、車内案内放送やすれ違い列車の走行音等による騒音

が測定されるが、これらの音が発生した際にはスイッチを押すことで、解

析から自動で除くことを可能とした。 
（２）騒音測定 

使用にあたっては、機器を設置しマーカースイッチの操作を行うのみであり 1 名で測定可能である。しか

し、先頭車デッキで測定を行うためデッキにおける騒音を測定することとなる。従来は、客車内の騒音を測

定し、レール削正箇所の選定および仕上がり確認を行っていたので、デッキにおける測定結果を客車内にお

写真-1 レール波状摩耗 
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写真-2　測定装置

①　３軸加速度計

②　GPS受信機
③　スイッチボックス

④　データ計測、収録、

　　解析、表示PC
⑤　騒音計
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ける測定結果と比較する必要がある。 
そこで、青函トンネル内を走行する特急列

車（789 系電車、S 白鳥）において、先頭車

デッキおよび客車内で同時に騒音を測定し、

結果を比較した。なお、双方とも同一の騒音

計（チャート式）を用いた。図-1 に波状摩耗

箇所におけるデッキと客車内それぞれの騒音

波形を示すが、デッキの波形は客車内の波形

を 10dB 程度ほぼ平行移動した形状となる。

しかし、場所によって平行移動の程度が 10、
13dB とばらつきがある。検証の結果、平行移

動の程度は 6～15dBと広範囲であることが分

かった。客車内はドアにより密閉された空間

であり、防音素材が用いられていることもあ

りデッキよりも騒音は減衰されている。しか

し、減衰の程度は音源の周波数等により差があるものと考えられ、その点については周波数分析機能のある

騒音計を使用し現在検証を行っている。最終的にはデッキの騒音波形から客車内の騒音波形を推定できる仕

組みを構築する予定である。 
４．データの再生・解析 
 図-2に騒音測定後の解析画面を示す。データの解析は、

時系列データについて GPS や設定したマーカー位置に

より距離補正を行い、距離表示する。図中の①が騒音波

形であるが、動揺加速度も同時に測定を行っており、画

面を切り替えれば、動揺加速度の表示も可能である。ま

た、あらかじめ測定実施前に判定基準値を入力しておけ

ば、②に基準値超過箇所一覧が表示される。さらに、図

-3 のように、基準値超過箇所の発生位置一覧表も自動で

作成されるので、データ処理にはほとんど労力を要しな

い。なお、表示キロ程範囲、騒音や動揺加速度の表示レ

ンジは任意に設定可能であり、400m、600m、1000m の

拡大表示も可能である。 
５．おわりに 
 騒音測定時の客車内スペース占有の解消、測定やデータ

処理の際の労力軽減を目指し、列車騒音測定装置の開発を

行った。騒音を測定し、騒音測定値と位置情報とを照合さ

せることが可能となったが、従来は客車内で測定していた

ものをデッキで測定するとした時に、騒音波形は単純に平

行移動とはならない。現在、継続して改良・試験を行って

いるところである。今後も、さらなる作業・検査の効率化・

省力化、揺れや騒音を含めた乗り心地の向上に努めていき

たい。 
（参考文献） 
※1．GPS を活用した列車動揺測定装置の開発；橋場ほか 
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図-1 デッキと客車内における騒音波形の比較 

図-2 解析画面（騒音） 
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図-3 判定値発生表 
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