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１．はじめに 

 JR 東日本では,首都圏を中心にレール頭頂面の疲

労層除去を目的とし,レール削正車によるレール削正

を実施している．しかし,現在の削正パスパターンで

はゲージコーナー(以下,GC という)部のきしみ割れ

は除去しきれず,通トンによるレール交換周期を迎え

る前に GC き裂等による損傷レール交換に至るケー

スが課題となっている．本研究では,スペノ社製 16 頭

式レール削正車を用いて,レール頭頂面の疲労層除去

に加えて,GC 側のきしみ割れを抑制するための削正

パスパターンを試行した結果を報告する． 

 

２．研究内容 

⑴ きしみ割れ深さの測定 

 本研究では磁界によりレール内部のきしみ深さを

測定できる「渦電流探傷器」を使用した．対象箇所は,

管内のきしみが発生している 4 曲線で,年間通トン

12 百万トンの区間である．きしみ割れ深さは,すべて

の曲線でGCから 10mm～15mmの位置が深い結果と

なった(表 1)．図 1 は区間 1 のきしみ割れ深さのヒ

ストグラムであり, 10mm・15mmの位置で約1.1mm , 

5mm・20mm で 0.6mm となりその差は 1.8 倍となっ

ていた． 

表 1 きしみ割れ測定箇所 

 

  

 

⑵ 改定 8パスによるレール削正について   

前項の結果より,GCから 10mm～15mmの位置の重

点的な削正をするため,GC 側に砥石角度を集中させ

る改定 8 パスパターンを試行することとした．図 2

は砥石角度変更による改定 8 パスパターンのイメー

ジである．改定の 8 パスは,従来の 8 パスと比較し

て,GC 側に砥石を集中させつつ,頭頂面を 0.1mm 以

上削正するパターンである．  

図 2 砥石角度の変更による削正断面 

３．効果の確認 

⑴ 渦電流探傷器による検証 

 図 3 と図 4 は渦電流測定器による削正前後の深さ

のプロットの一例である．削正前はレール状態が悪

く平均きしみ深さは 2.5mm であったが,改定 8 パス

施工により GC 側を集中的に削正したことから平均

きしみ深さが 0.85mm 程度まで減衰し,きしみ深さが

全体的に小さくなったことがわかった．このことか

ら,GC 側の傷に対して,改定 8 パス施工は有効である

ことがいえる． 
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図 3 削正前の渦電流きしみ深さ 

図 4 削正後の渦電流きしみ深さ 
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⑵ レール断面測定器による検証 

 レール断面測定器にて,従来 8パスと改定 8 パスで

の削正断面の違いを測定した．図 5 から従来削正方

法は,車輪の接触しない FC 側の削正量が多く GC 側

の削正が少ない傾向にある．一方,図 6 の改定 8 パス

施工では,GC 側を重点的に削正しており,最大で

0.45mm 削正していることが確認できた．また,当社

の削正基準である 0.1mm 削正の条件も満たしている． 

 

 

 

⑶ 浸透検査による検証 

 浸透検査により削正後のレール頭頂面の状態を表

2 に示す．従来 8 パスと改定 8 パスでは,累積通トン

100 百万トン超で発生している 20mm 程度のきしみ

割れで違いがあらわれた．従来工法では施工後もき

しみ割れが残っているのに対して,改定工法では,き

しみ割れが除去できていることが確認できた(図 7,

図 8)．よって, 50 百万トン周期の削正に対し,2 回に

1 回の周期で改定 8 パスパターンとすると,GC 側の

きしみ割れが抑制できると考える(図 9)． 

 

⑷  走行あたり面の変化 

 きしみ割れの抑制には,走行あたり面を変化させ

ることが重要となる．そこで,R=600 の同一曲線で従

来と改定 8 パス施工後の走行あたり面を比較した．

改定 8パスでは従来 8パスと比較して,FC側に 14mm

あたり面が移動していることが確認できた(図 10)．

改定 8 パス施工は,きしみ割れが発生している GC 側

から FC 側へ走行あたり面を変化させることで,きし

み割れの進展を遅らせることが期待できる． 

 

４．まとめ 

 本研究では,きしみ割れ・GC き裂の抑制のための

改定8パスパターンを試行し良好な結果を得られた．

今後はきしみ割れの発生状況の経過を監視し,改定 8

パスパターンの削正効果の検証を行っていく． 
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図 5 従来 8パス施工後の残存率 

図 6 改定 8パス施工後の残存率 

図 7 従来 8パス前後(R=800,累積 294 百万トン) 
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図 10 走行あたり面の比較 

図 9 削正周期の提案 

図 8 改定 8パス前後(R=806,累積 211 百万トン) 

【削正前】 【削正後】 

表 2 浸透検査の結果 
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