
第Ⅳ部門       超高速鉄道における平面・縦曲線競合区間走行時の車内加速度評価 

神戸高専 都市工学科 フェロー 橋本 渉一

３．曲線走行時の車内定常加速度 １．はじめに 

3.1 平面曲線走行時の加速度  鉄車輪・鉄レール方式の次世代超高速鉄道として研究

が進められてきた超電導磁気浮上式鉄道１)は、30 年以上

の技術開発を経て実用化に向け山梨リニア実験線２)が建

設され1997年より継続的に試験走行が行われている。 

 平面曲線走行時の車内で乗客の受ける床平行および

直交加速度は，式(1)(2)で表される。 
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ここに αｈｕ・・平面曲線時の床面平行加速度（g） 

本研究は、将来営業運転が計画されている超電導磁気

浮上式鉄道の平面および縦曲線が競合する場合の車内

の定常加速度に対し，在来新幹線における最高速度走行

時の条件と比較し，評価することを目的とする。 

αｈｖ・・平面曲線時の床面直角加速度（g）  

Rｈ・・・平面曲線半径 ２．世界の高速鉄道の線形基準 

ｖ・・・走行速度  世界の主な高速鉄道の設計最高速度と最小曲線半径３）

を図１に示す。近年の設計最高速度は 300～350km/h で

計画され、最小曲線半径は 8,000m 領域の規格が採用さ

れている。乗客に作用する定常加速度の観点から曲線半

径は大きい値が採用されるが、その反面ルート選定時の

拘束は多くなる。500km/h 超の高速領域を計画している

浮上式鉄道の場合には、この延長線上で考えると

10,000m 領域より大きい曲線半径を採用することになる

が、ルート選定上の自由度を大きくすることを念頭に、

より小さい曲線半径を採用するための検討が行われ，線

路建設時の基準となる平面曲線，最大カント，緩和曲

線長，縦曲線等の基本的諸元４)や乗り心地管理に関わる

許容狂い等の基準値が定められた。５) 

ｇ・・・重力の加速度（9.8m/ｓ2） 
θ・・・ガイドウェイのカント角 
φ・・・ガイドウェイに対する車体回転角 

 

3.2 縦断曲線走行時の加速度 

縦断曲線走行時の走行速度、車内で乗客の受ける床

平行および直交加速度は，式(3)(4)で表される。 
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ここに αｖｕ・・縦曲線時の床面平行加速度（g） 
αｖｖ・・縦曲線時の床面直角加速度（g） 
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Rv・・・縦曲線半径 
 

3.3 曲線競合時の加速度 

地形，地質，沿線地域の条件を考慮しルート選定を行

う場合，平面および縦曲線の競合を避けられない場合も

あり得る。 

車内定常加速度を緩和させることを目的とし，両曲線

の競合を積極的に利用することも提案６)されている。 

両曲線が競合する場合の車内定常加速度は，各曲線

が単独で存在する区間の定常加速度の和で表されると

すると，式(5)(6)で表される。 図１ 設計最高速度と最小曲線半径３） 
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αu＝αｈｕ＋αｖｕ ・・・・ (5) 
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αv＝αｈｖ＋αｖｖ ・・・・ (6) 

ここに αu・・・曲線競合時の床面平行加速度（g） 
αv・・・曲線競合時の床面直角加速度（g） 

 

４．超高速鉄道および新幹線の線形 

 超電導磁気浮上式鉄道の曲線条件は，山梨リニア実験

線の諸元を用いる。また東海道新幹線は N700 の軌道面

に対する車体姿勢制御＋１°時の 270 km/h 走行，山陽

新幹線は 500 系車両による 300 km/h 走行の条件を用い

る。 図２ 曲線競合時の床面平行・直交加速度 

表１ リニアおよび在来新幹線の線路諸元  550lm/h走行時にはガイドウェイ面＋1°の制御時の車

内加速度は，凹，凸縦曲線走行時には東海道新幹線より

+30％以上となり，＋2°の制御を行う場合には東海道新

幹線に近い値を示している。 

速度(km/h) 平面(m) 縦(m) カント
浮上式 500 8000 40000 10°
東海道 270 2500 10000 200 mm
山陽 300 4000 15000 155 mm  

  

 表１に示す線路諸元の曲線が競合した場合，車体の台

車に対するロール変位がなく床面はガイドウェイ・軌道

面と平行であると仮定した場合，車内の乗客が受ける床

面平行および直交の定常加速度は図１の通りである。 

６．まとめ 

500km/h の超高速領域で曲線半径，縦曲線競合区間

を走行する浮上式鉄道の車内定常化速度の検討を行っ

た結果をまとめると以下の通りである。 
(1) 500km/h 走行時には現行の東海道・山陽新幹線と

比較するとより小さい値を示し，＋1°の姿勢制御

を行った場合には，より良好な状態となる。 
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(2) 550km/h 走行時には＋1°姿勢制御時には現行の東

海道・山陽新幹線と比較して+30％以上大きくなり

＋2°姿勢制御時には，現行新幹線ろほぼ同等の値

を示す。 
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