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1.はじめに 

JR 東海在来線では、安全・安定輸送の確保に加え、乗り心地の向上に取り組んでいる。山間線区において

もマルチプルタイタンパー（以下、MTT）を活用した軌道整備により、乗り心地の良い軌道を目指しているが、

山間線区特有の急曲線や長年の軌道管理により変化が生じた線形などにより、軌道整備に苦慮している。 

本稿では、このような環境下で MTT を活用した効果的な軌道整備手法を検討したので報告する。 

2．現状の課題 

当社では、効率よく軌道整備を行うため MTT 施工を計画・実施しているが、山間線区では、曲線半径 600m

以下の急曲線や、その急曲線に介在する橋梁・踏切などの不動点が多く介在し、通り狂いが思うように改善し

ない。 

MTT 施工の方法として、絶対基準である台帳のとおりに線路を作り上げる「台帳線形を計画線とした施工」

を行っている。しかし、この施工方法では、通り方向の移動量が 20mm を超える箇所も存在し、施工が困難と

なっている。 

これまで計画移動量を抑えるため、測定した正矢量の平均を計画線とするなど工夫してきたが抜本的な課題

解決には至っていない。 

3．新しい施工方法の検討 

MTT 施工の計画移動量を抑える方法として「軌道試験車から算

出する基準線（以下、基準線）」に着目した。基準線とは、軌道

試験車のデータから軌道狂いを算出するための基準となるもの

である。軌道試験車のデータから基準線、軌道狂いのそれぞれ

の成分に分解するには、軌道試験車のデータを周波数分解し、

約 40m 以上の波長を基準線成分とし、約 40m より短い波長を軌

道狂い成分としている（図-1）。 

この基準線は現状の線形に近い状態を表しており、MTT 施工の

計画線を基準線に沿って設定することで、以前の施工方法より

も少ない移動量で MTT 施工を実施できる。 

また、当社においては月 2回軌道試験車が走行するため、そのつど測量を実施することなく、常に新しい軌

道状態のデータによる MTT 施工が可能である。そこで、特に山間線区の課題である通り方向について、基準線

を活用した MTT 施工を検討した。 

4.基準線施工の検討 

 MTT 施工の計画線を基準線に沿って設定するため、当社 MTT に

搭載されている「自動線形設定装置（以下、GVA）」の設定に工

夫を施した。通り方向の GVA 設定では、直線、円曲線、緩和曲線、

複心曲線を組み合わせ基準線に沿った計画線を設定し、試験施

工を行うこととした（図-2）。 

なお、基準線が現状の線形に近い状態を表していることから、

この基準線を確認することにより、現状の線形状態の安全性の

目安とすることができる。本試験施工においても、現状の基準
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図－1 軌道狂いと基準線のイメージ図 

キーワード  基準線、ﾏﾙﾁﾌﾟﾙﾀｲﾀﾝﾊﾟｰ、山間線区、P 値、通り狂い、高低狂い 
連絡先  〒453-8520 名古屋市中村区名駅一丁目 3-4 東海旅客鉄道株式会社工務部保線課 ＴＥＬ052-564-2484 

基準線

計画線

台帳線形

V=44
V=59

V=69

V=63

V=69

V=61
V=64

V=67

V=66

BTC BCC ECC ETC
52ｋ202ｍ 52ｋ252ｍ 52ｋ337ｍ 52ｋ387ｍ

正
矢

量
（
ｍ

ｍ
）

図－2 GVA の設定（基準線、計画線、台帳） 
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線が転覆脱線や乗り上がり脱線等に対し、安全であることを確認の上施工した。 

以降、この基準線を計画線とした MTT 施工を「基準線施工」とした。 

5．基準線施工の施工実績 

飯田線 56k200m～57k100m で基準線施工を行った。本

施工箇所は、曲線半径 300m の反向曲線区間で、短い橋

梁も含まれている。 

施工結果は図-3 のとおり、通り狂いが改善され、10m

弦通り狂いの P値は「43」から「4」へと大幅に改善し

た。施工前後の基準線に変化はなく、線形に変化がな

いことがわかる。この施工方法では不動箇所への取り

付けもスムーズに実施でき、施工延長は通常の MTT 施

工延長（約 700m）と同等であった。 

４回実施した施工結果では、10m 弦通り狂いの P 値

は平均で 75%の改善が見られた。 

また、図-4 のとおり、基準線施工から 1年経過後も

軌道狂い進みはほとんど見られず、本施工により持ち

の良い線路を作り上げることができた。 

6．基準線施工の応用による高低狂いの改善 

高低方向においても基準線施工が可能か検討を行った。

高低の基準線に沿って MTT施工の計画線とするのにGVA

入力に工夫を施した。通りの GVA は直線、円曲線、緩和

曲線、複心曲線を組み合わせて計画線を設定したが、高

低の線形設定の場合には緩和曲線、複心曲線の設定が不可能である。そのため、曲線半径が異なる細かい縦曲線を

複数設定し、基準線に近い計画線を作成することで設定を可能とした (図-5)。 

7．高低の基準線施工の施工実績 

飯田線 22k145m～22k603m で高低の基準線施工を行った。

本施工箇所は、縦曲線が４箇所ある他、踏切、橋梁など不

動点が３箇所ある。施工の結果、10m 弦高低狂いは最大 14mm

から 8mm となり、10m 弦高低狂いの P 値は 47 から 25 に改

善された。 

７回の施工結果では 10m弦高低狂いの P値は平均で 43％

改善され、MTT 施工延長も通常の施工と同等であり、高低

においても有効な整備手法である考えられる。 

8．まとめ 

基準線施工を実施するためには、GVA の設定に工夫が必要であり、通りでは直線、円曲線、緩和曲線、複心

曲線を組み合わせ、高低では曲線半径が異なる細かい縦曲線を複数組み合わせることで、計画線を基準線に沿

って設定することが可能である。 

また、通り方向・高低方向ともに P値を大幅に改善できたことから、MTT 施工において計画線を基準線に沿

って設定する基準線施工が山間線区に効果的な軌道整備手法であると考えられる。 
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図－3 新しい基準線施工前後のチャート 

（上段：基準線 下段：10ｍ弦通り狂い） 
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図-5 基準線に沿った縦曲線と台帳通りの縦曲線 
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図－4 基準線施工前後のチャート（1年後） 

（上段：基準線 下段：10ｍ弦通り狂い） 
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