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レール削正における効率的な削正パターンの検討 
 

東日本旅客鉄道（株）  正会員 ○小林  潤 
東日本旅客鉄道（株）  正会員  瀧川 光伸 
東日本旅客鉄道（株）  正会員  小関 昌信 

１．目的  

 在来線において，シェリング等傷の抑制及びレール寿命延伸を目的とし，16 頭式レール削正車が本格的に

導入されている．具体的な削正パターン（砥石角度，パス数）については必要削正量や削正による転動音の変

化を踏まえて現在に至っているが，より効率的な削正パターンを考案し，営業線において検証を行った． 

２．これまでのレール削正方法 

 これまでの研究によりレール疲労層除去のための必要削正量は約 0.1mm とされ，ゲージコーナー（以下，

GC）ユニットを除く 12 頭で最低 4 パス必要であることがわかっている．しかし 4 パスでは周期的な削正痕

が残存し，列車速度条件等によっては新たな転動音の増加があることから，現在は表１に示すように砥石圧力

を低下させ削正速度を上げた仕上げパス（5～8 パス目）を追加し 6 パスまたは 8 パスで削正を実施している． 
表 1 在来線レール削正の標準パターン（角度：GC 側を－，FC 側を＋，圧力単位：ｱﾝﾍﾟｱ） 

 この削正パターンでは特に 8 パスの場合，1 回の削正延長に大きく影響することから，本研究ではこれまで

使用されていないGCユニットの4つの砥石も有効活用し，より効率的な削正パターンを検討することとした． 
３．走行安全性を考慮した GC ユニットの活用  

 急曲線部での走行安全性から国土交通省の通達により，新品の形状に

復することができない場合はレール頭頂面から 5mm以下を削正しない

こととなっている．そこで，保守基地において GC ユニットの削正角度

とレール削正位置の確認を行った．確認状況を図 1 に示す．図 1 の定規

は，レール頭頂面から 5mm 下を確認するために開発した定規である．

これより，レール頭頂面から 5mm 下より上部側に当たる砥石の下限値

は-37.5°（削正車の砥石設定：-35°と-40°）であることがわかった． 
４．新たな削正パターンの検討 

 上記から，基準に抵触せず GC ユニットを疲労層の除去に活用させる削正パターンを検討した．これを表 2

に示す．GC ユニットの頭頂面側角度設定範囲は－7.5°であるので，その間で各パス毎に角度を配分した． 

表 2 GC ユニットを活用した削正パターン（注釈は表 1 に同じ） 

 

 

 

 

５．一般有道床区間及び省力化軌道区間での削正効果確認試験 

 表 2 の削正パターンについて，一般有道床軌道及び省力化軌道で削正効果の確認試験を行った．削正は直線

区間とし，削正量，削正前後の凹凸，レール近傍騒音（Ｔ車の転動音）について評価を行った。 

キーワード レール削正，転動音，砥石，GC ユニット，周波数分析 

 連絡先 〒331-8531 埼玉県さいたま市北区日進町 2丁目 479 JR 東日本 テクニカルセンター ＴＥＬ048-651-2389 

図１ 削正位置の確認
（頭頂面から 5mm 下） 
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図 2 6 パスパターン削正後の
   レール頭頂面写真 
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図 3 削正量の比較結果
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(2)　レール中央（下り、レール左、5k180m）

図 4 削正前後のレール凹凸 

(1)削正痕の状況及び削正量の結果 

 6パスパターンによる削正後のレー

ル頭頂面写真の一例を図 2 に示す． 

仕上げパスが8パスより2パス少ない

が，従来の 4 パスよりも仕上がりが非

常に滑らかで，周期的な削正痕も判別

しにくい．削正量も図 3 に示すように，

6パスでも 0.1mm以上を確保できるこ

とが確認でき，さらに削正量の増加を

ねらい開発された砥石を使用して比較削正したところ，約 0.2mm 程度の削正量を確保できることがわかった． 

(2)削正前後のレール長手方向凹凸の変化 

 6 パス削正前後のレール表面凹凸変化の例を図 4 に示

す．概ね削正後表面凹凸は平滑になることが確認された． 

(3)削正前後のレール近傍騒音の周波数分析結果 

 削正前後のレール近傍騒音について，周波数特性の比

較を行った結果を図 5，6 に示す．この特性はレール振

動の周波数特性とよく一致しており、レール表面凹凸が騒音に影響することを確認した。図 5 では，削正後全

体の騒音レベルが低下し特定の周波数ピークも存在していない．一方図 6 では，仕上げパスで削正速度を向上

させたことにより以前の凹凸によるピーク周波数が変化(800→630Hz)しており，さらに 8 パスでは削正前後

の全体の騒音レベルはあまり変化がないが，6 パスでは削正後の騒音も全体的に低減していることがわかる． 
６．まとめ 

 GC ユニットを有効に活用することにより，これまで最大 8 パス必要としていたパス数を 6 パスで効果的に

削正でき，削正後の騒音（転動音）についても良好な結果であることを確認できた．今後は，GC ユニットの

砥石角度範囲をさらに検討し，直線・緩曲線・急曲線での標準的な削正パターンを確立したいと考えている． 
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図 6 省力化軌道区間での削正前後のレール近傍騒音測定結果（左：8 ﾊﾟｽ，右：6 ﾊﾟｽ）
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図 5 一般有道床区間での削正前後のレール近傍騒音測定結果（左：8 ﾊﾟｽ，右：6 ﾊﾟｽ）

4-056 土木学会第63回年次学術講演会(平成20年9月)

-112-


