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１．はじめに 

 新幹線ではレール頭頂面の疲労層の除去や転動音

の低減を目的としてレール削正車によるレール削正

を定期的に実施している。また、バラスト軌道の軌

道狂い整備としてマルチプルタイタンパ（以下、

「MTT」と示す）によるつき固めを実施している。

現在、これらの施工計画は独立に作成されている。 

一方、従来よりレール削正と MTT保守を同時期に

実施すること（以下、「複合保守」と示す）で、MTT

保守のみの場合よりも施工後の軌道狂い進みが抑制

されると考えられているが、その効果については具

体的に評価されていない。そこで、本研究では複合

保守の効果について検討した。 

２．複合保守による保守効果の検討 

複合保守による保守効果の検討には、軌道検測車

によって 25cm間隔で測定された約 3年分（2012年 4

月～2015年 1 月）の軌道検測データ、及びその間の

保守実績を用いた。また、検討区間としては、同一

線区における直線区間を対象とした（A 保線区管内、

年間通トン：約 1,800万トン）。本稿では、レール削

正後に MTT 保守を実施した区間における複合保守

の保守効果について検討した結果を示す。 

２.１ 複合保守区間の軌道状態推移 

図 1（a）は、複合保守区間（25mロット）におけ

る 10m弦高低狂い（標準偏差）とその進みの一例を

示したものである。図 1（a）より、MTT 保守のみ（MTT

①）の場合は、施工直後の 10m弦高低狂いは若干良

化するが、その後の推移は、MTT①前と変化はなく、

増加傾向にあることを確認できる（10m 弦高低狂い

進み：約 0.3㎜/100日）。一方、複合保守（削正①・

MTT②）の場合は、施工後の 10m弦高低狂いの増加

は小さく、MTT保守のみの場合と比べて 10m弦高低

狂い進みが小さくなることを確認できる（10m 弦高

低狂い進み：約 0.1㎜/100日）。 

図 1（b）は、図 1（a）と同一区間の軸箱加速度（標

準偏差）の推移を示したものである。ここで、軸箱

加速度は 0.05～0.25m の波長帯域でフィルタ処理し

たもの（以下、「軸箱加速度（レール）」と示す）を

使用し 1）、各検測日の走行速度はほぼ同じである。

既往の研究により、軸箱加速度とレール凹凸による

高周波の輪重変動には相関があることが知られてお

り 2）、またレール凹凸に伴う輪重変動が大きくなる

と高低狂い進みは増加する。したがって、当該区間

については、複合保守前後で軸箱加速度（レール）

が約 60%減少していることから、複合保守によって

レール凹凸が改善し、その結果、MTT 保守のみの場

合に比べて 10m弦高低狂い進みが減少したと考えら

れる。 

２．２ 複合保守による効果 

 本稿では、複合保守後と MTT保守のみの後の軌道

狂い進みを以下のように比較することで、複合保守

の効果を評価する。 

 

（a）10m 弦高低狂いと 10m 弦高低狂い進み 

 

（b）軸箱加速度（レール） 

図 1 複合保守区間における軌道状態推移の例 
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軌道狂い進み比         

   :複合保守後の軌道狂い進み 

  :MTT 保守のみの後の軌道狂い進み 

ここで、軌道狂い進み比が 1 未満の場合は、MTT保

守のみの場合に比べて軌道狂い進みが減少し、複合

保守による効果があることを示す。 

図 2 は、複合保守区間におけるレール削正前の軸

箱加速度(レール)とその改善度の関係を示したもの

である。 

改善度                              

          ：レール削正前の軸箱加速度(レール) 

         ：レール削正後の軸箱加速度(レール) 

なお、5m弦高低狂いによって道床状態が不良である

と評価した区間 3）、及び評価期間中の 10m弦高低狂

いの推移によって周期的な変動(季節変動)が確認さ

れた区間 4）は評価対象から除外している。図より、

レール削正前の軸箱加速度(レール)が大きいほど、

レール削正による軸箱加速度(レール)の改善度が大

きくなる傾向を確認できる。 

図 3 は、図 2 と同一区間のレール削正による軸箱

加速度(レール)の改善度と軌道狂い進み比の関係を

示したものである。図 3 より、レール削正による軸

箱加速度（レール）の改善度が大きいほど、軌道狂

い進み比が小さくなる傾向を確認できる。 

また、レール削正前の軸箱加速度（レール）が

1.0m/s
2以上では軌道狂い進み比が 1.0 以下となる割

合が高く、複合保守による効果を得られる可能性が

高いと考えられる。一方、レール削正前の軸箱加速

度（レール）が 1.0m/s
2未満では軌道狂い進み比のバ

ラつきが大きい。したがって、レール削正前の軸箱

加速度（レール）が小さな箇所では、レール凹凸以

外の要因が大きいと考えられることから、複合保守

の効果は小さいと考えられる。一方、レール削正前

の軸箱加速度（レール）が大きな箇所に対しては、

複合保守によってレール凹凸に伴う輪重変動が小さ

くなり、MTT保守のみの場合よりも軌道狂い進みが

減少することから、複合保守の効果が高いと考えら

れる。 

３．まとめ  

レール削正後に MTT 保守を実施した場合の複合

保守による効果について検討した。その結果、レー

ル削正前の軸箱加速度(レール)が1.0m/s
2以上では複

合保守の効果が高いことを確認した。 

今後は、MTT保守後にレール削正を実施した場合

の複合保守による効果を検討する予定である。また、

軌道狂い進み等を考慮して最適な MTT 保守計画を

出力する軌道狂い保守計画作成システム 5）を開発し

ており、複合保守効果を考慮することで、より高精

度な計画を出力できるように改修して、保守コスト

の低減を図りたいと考えている。 
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図 2 削正前軸箱加速度とその改善度の関係 

 

図 3 軸箱加速度改善度と軌道狂い進み比の関係 
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