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１．はじめに 

 慣性正矢軌道検測装置を車体装架したいと

いう要請に応えるため，鉄道総研では２軸レ

ール変位検出装置の測定範囲を拡大する研究

を行い，昨年までにほぼ実用可能な精度を得

て１）車体装架型軌道検測装置実現の目処をつ

けた．しかし既に実稼働している台車装架型

装置と比較すると，車体装架型装置は表１に示すように，振動環境では有利だが，変位検出装置の応答性の

面で難点もあり，十分な精度が得られるかについては実装置による検証が必要であった．本稿ではこの検証

のため，実際に車体装架型装置を試験電車に取り付け，営業線で試験検測を実施した結果を報告する． 

 

２．営業線試験概要 

 図１のように，車体装架型装置をJR東日本の在来線試験電

車(MUE-Train)に設置し２），首都圏主要線区を走行している．

延べ走行距離は，2009年1月の設置以来，2009年4月10日まで

に，約3600kmとなっている． 

 

３．検測結果の繰り返し再現性確認 

同じ区間の繰り返し検測時の精度を，ここまでで最も走行

回数が多い東北本線のデータで検証する．図２は10ｍ弦高低，

図３は10ｍ弦通りを，約40日間に７回，同区間で検測した波

形例である． 

図中，σで表示した数字は，

最上段の波形を基準とした場合

の，当該区間の再現性誤差の標

準偏差である．図３に示すよう

に，高低についてはすべて0.3mm

以下となり，十分な検測精度が

得られていることがわかる．速

度の変化によって精度が変化す

る兆候は見られず，少なくとも

速度40km/h以上では安定して検

測可能である． 

 

表１ 検測装置装架箇所による得失 
 振動環境 変位検出装置応答性 

台車装架型

△ 

ジャイロの精度確保の 

ため除振が必要 

○ 

測定範囲内に 

レールしかないため良好 

車体装架型
○ 

問題なし 

△ 

欠線部通過直後に 

ガードレール誤認の可能性 
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図１ 車体装架型慣性正矢軌道検測装置
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図２ 10ｍ弦高低検測波形の繰り返し再現性 
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図４ 検出不安定の例 

また，図３に示したように，

通りについても再現性誤差は最

大で0.32mmとなり，在来線用の

装置としては十分な精度が得ら

れている． 

なお，本検測装置は，このよ

うな曲線区間での通りの検測精

度に，ジャイロの精度が大きく

影響する手法を利用している．

角度変化がなめらかになるよう，

理想的な線形を求めている新幹

線軌道の場合は，検測精度上有

利と考えられ，一般的に新幹線

の検測装置の精度の目安としている再現性誤差0.3mm以下は，現設計で達成で

きている可能性が高い．さらに高精度のジャイロを採用することにより，よ

り一層の精度向上も期待できる． 

 

４．低速域の検測精度 

本装置は，過去開発してきた台車型検測装置と同じ慣性センサで構成して

いるため，設計上は時速20km/hからの検測が可能である３）．しかし試験検測

では，時速20～40km/hで，図４の青い実線のように，検測が成立している試

番とほぼ同じ速度でありながら，非常に大きな誤差を生じる試番が散見され

た．原因として速度と距離の算出に用いている速度発電機信号の電圧変動が

考えられ，現在これに対応するため回路の改良を検討中である． 

また，定尺レールについては，懸念された脱線防止ガード等を追い続ける

ような誤動作は発生しなかったものの，図５のように，継目遊間での光飛び

から正常動作までの復帰時間が長く，波形に影響が及ぶケースが散見された．

このため，現在の変位検出装置の制御に比べ継目遊間を１ミリ秒程度早く検出

し，光飛びが波形に影響するような規模に拡大するのを防止するアルゴリズム

の採用を検討している． 

 

５．おわりに 

 このように，車体装架型慣性正矢軌道検測装置は，速度検出と継目遊間部の

処理に若干の課題を残すものの，ほぼ実用精度に達していることが確認できた．

今後は耐久性確認のため引き続き試験検測を続けるとともに，低速域でのさら

なる検測精度向上の手法を探っていく予定である． 
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図３ 10ｍ弦通り検測波形の繰り返し再現性 
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図５ 光飛び波形例 
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