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１． はじめに 

 これまで，在来線のバラスト軌道を対象として軌

道状態評価モデル 1)が構築され，軌道変位(狂い)と

材料保守の総合的な効率化が試みられている． 

 本稿では，軌道状態評価モデルを新幹線軌道に適

用し，在来線と同様の分析を行った結果を示し，モ

デルの妥当性を検証する．また，このモデルをシス

テム化したので紹介する． 

 

２．軌道状態評価モデル 

 図 1に軌道状態評価モデルのフローを示す．本モ

デルでは，軌道変位等のデータから多頻度軌道変位

保守箇所を抽出し，レールや道床の状態が多頻度化

に大きく影響していると考えられる箇所を材料保守

検討箇所として出力する．なお，本モデルは軌道変

位が大きい箇所の軌道保守方法や監視方法も出力す

るが，本稿では検証対象とはしない． 

 

３．モデルの新幹線軌道への適用 

3.1 多頻度軌道変位保守箇所の抽出 

 線区 A における高低変位と進み(各 25m ロット標

準偏差)の関係を図 2 に示す．ここでは約 2.5 年間の

各検測(全 87 検測)時の平均値を用いた．また同図に

は，M 値が 0.5～3 年となる高低変位と進みの組み合

わせを示す(目安値：3mm[予防管理目標値相当])．M
値とは以下の式で算出される，軌道変位が目安値に

到達するまでの平均猶予時間である． 
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同図では，EJ 等を含むロットを特異箇所とし，含ま

ない箇所を一般箇所としている．これは，両箇所間

で軌道変位進み等が異なる可能性を考慮したためで

ある．図より，在来線へ適用した場合と同様に高低

変位が大きな箇所では進み量は大きく，特異箇所で

は高低変位及び進みともに大きい傾向がわかる． 
 M 値の算出に用いる直近の検測データ数(走行回

数)と M 値の関係を図 3 に示す．図では全期間の M
値が 5，10 以下であるロットを抽出した際の値も示

す．データ数が少ない場合は軌道変位進みを小さく

推定するモデル 2)であるために M 値が大きいが，デ

ータ数 30(約 1年)以降のM 値はほぼ一定であること

から，約 1 年分のデータがあれば分析を行うには十

分である．一方，同様の目的で用いられている指標

M/N 比についても検測データ数との関係を図 4 に示

す．ここで N は評価期間中の軌道変位保守量(km/評
価期間)である．

図から 70(約 2
年)程度のデータ

数が必要と考え

られ，線区 A の

つき固め率 ( 約
0.5)が関与して

いると考えられ

る．  
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図 1  軌道状態評価モデル 図 2 軌道状態と M 値 

図 3 検測データ数と M 値 
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図 4 検測データ数と M/N 比 
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 3.2 レール状態評価 

 レール状態評価にはレール凹凸量との相関が高い

軸箱加速度を用いる．本指標の妥当性を確認するた

め，各ロットでの輪重 Pdyを静止輪重 Pstと軸箱加速

度(レール凹凸分 αR [BPF0.075-0.25m]，道床劣化分

αB [BPF2-5m])により式 23)を用いて推定し，高低変

位進み量と比較した結果を図5に示す．  
  Pdy=Pst+a×M×αR+b×Pst×αB      （式 2） 
ここに， M：ばね下質量，a，b：補正係数 

ここでは，高架橋上の直線で検測期間中に殆ど材

料保守がない箇所を用いた．図より，輪重が増加す

るに従って高低変位進み量も増加する傾向がわかる．

また，各ロットにおける推定輪重の内訳(図6)より，

レール凹凸分の輪重変動が輪重全体に与える影響は

わずかである．これは在来線への適用結果とは異な

り，在来線に比べてレール削正頻度が高いことによ

ると考えられる．よって，今回検証した新幹線区間

においてはレール状態評価の必要性は低いと言える． 

 

 3.3 道床状態評価 

 道床状態については軸箱加速度，高低検測差等を

組み合わせた評価法が提案されている．ここでは前

節より，レール凹凸の輪重への影響は小さいと考え，

レール保守実績がある箇所も含めて図 7に軸箱加速

度と高低検測差の関係を示す．図中には現場調査に

基づく道床不良箇所を明示した．軸箱加速度と高低

検測差が大きい箇所は道床不良箇所に対応している

ことから，軸箱加速度6m/s2，高低検測差 0.25mm以

上のロットを道床状態確認箇所として考えられる． 

 

４．モデルのシステム化 

 軌道状態評価モデルについて，各種データの入力

から評価までの作業を簡略化するためにシステム化

した．図 8にシステムの画面例を示す．操作画面に

従ってデータを入力することで軌道状態が分析され，

各ロットの保守方法，管理方法などが提案される． 

 

５．まとめ 

 軌道状態評価モデルを新幹線軌道に適用する妥当

性を検討した．また，同モデルをシステム化した． 
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図 5 輪重と高低変位進み 図 6 ロット毎の輪重 図 7 軸箱加速度と高低検測差 

図 8 システムの画面例 
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