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It is said that the rail corrgation which is has the cycle of 1.2 m generates unsprung mass increase on 

high・speed Shinkansen. This wavelength corrugation can remove by the synchronization block grinding. 

We tried the corrugation removal by the g1-inding car which has 32 rail grinding head with the function of 

synchronization block corrugation removal by the specific path pattern. As a result of the grinding, we 

could confirm effect of the synchronization block corrugation removal. 
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1.はじめに

現在JR東日本の新幹線におけるレール削正は騒音軽減や

レール疲労眉除去を目的として行われている。しかし祁速

走行時に I.2m程度の長波長波状摩耗に起因した輪重変動

が発生するといわれている。新たに導入した 32頭式レール

削正車において長波長の波状摩耗除去を目的とした削正を

行い、一定の削正効果が認められた。本報告ではこれらの

試験で得られた結果を述べる。

2. 32頭式レール削正車
2. I 概要
本試験で使用した

レール削正車はスペ

ノ社RRl6M21/22型で、

片側レールにそれぞ

れ 16個ずつ砥石をも

ち32頭式レール削正

車と呼ばれている

(Fig. I)。本削正車の

削正装四構造は従来

の新幹線 レール削正

車と異なり個別の削

正モーターが上下に動作する削正ユニットであるため、従

来の削正車に比べてレールヘの追従性能が向上した。長い

延長のレール削正に適し、砥石を固定するプロック削正が

可能である。

2. 2 長短波（波状）摩耗検測装置
この削正車には長短波（波状）限耗検測装磁を備え、サン
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Fig. I 32頭式レール削正車

プリング間隔 5mmで短波長(30~300mm)・中波長(300~

I 000mm)•長波長 ( I000~3000mm)の演算処理が可能である。

これは Fig.2に示す偏心矢による測定機構により、 3つの
検測子 A、B、Cがレールに接触し、データサンプリングを

行い、 AID変換の後フィルター処理を行い、チャートレコー

ダーに出力する機構となっており、デジタルデータとして

の収録も可能である。

2.3シンクロプロック削正

波長 I.2m程度の長波長の摩耗を削正するにはシンクロプ

ロック削正を行う。シンクロプロック削正とはアンプロッ

ク削正時のようにレール凹凸に合わせてユニットが上下に

追随しない削正であり、 4つのヘッドを固定した状態である。

また本削正車では個別のユニット毎にプロッ ク制御ができ

るため、 レールの凹凸に合わせてユニットが上下する削正

とレール凹凸に追従しない削正とを組合せることが可能で

印
アンプロック状鮨

己 300mm 
i心J員面

A-B➔豆波長 A-C=lk/中波長
Fie.2長遷這●輯の淳定原9.I

rail grinding 

”
概

臼
皿
[

m

繹

直

言

直

□3 g F 3.試験方法

3. 1削正方法
レール削正試験の対象としたのは束北新幹線下り線郡山

～那須塩原間の 192k 300m~I 93K300mの 1kmである．

削正方法は長波長の波状摩耗を対象とするため、下処理 l

パス、整形 2バスを除く削正はすべて頭頂而削正を中心と

したシンクロプロック削正により行い、全体で 12バスとし

た。

3. 2測定方法
①レール凹凸測定

削正中にパス数毎の削正効果を確認するため、 レール凹

〔No.03・51〕日本機械学会第10回鉄道技術連合シンポジウム講演論文集 〔2003-12.9~11．川崎〕

-187 -



凸を長短波（波状）摩耗検測装凶により、短波 (30mm~300

mm)・中波(300mm~625mm)・長波(625mm~1500mm)を設定し、

それぞれについてのチャー ト出力（以下スベノチャート）に

より、 4パス毎に計測を行った。

②軸箱振動加速度測定

削正により低減効果のある波長域を確認するため、 E2系

の営業列車により輪重 ・横圧・軸箱振動加速度の測定を行

った。検測は高速走行試験にあわせレール削正前後の夜問

である。

4.試験結果

4. Iスベノチャートによる評価

当該削正区間全体の削正効果を評価するため、スペノチ

ャー ト（長波）により削正前後における凹凸飛の比較を行っ

た(Fig.4)。Fig.4で示した区間においては片振幅で8バス

後に概ね 50％以上の削減効果がみられた。そこで削正区間

全体での評価を行うため 100mロットの襟準偏差を求めた

(Fig. 5)。

Fig. 5から長波では標準偏差が最大となる区間で削正前

0,042から 12パス後に 0.013と大幅な低減が見られた。同

様に中波でも削正前より削正後に大幅な低滅効果がみられ

ることから、削正した全区間においてシンクロプロック削

正による効果を確認することができた。また短波において

は一定の削正効果は見られたが有意な差はみられなかった。

ただし長波・中波いずれも 4バス後までの大幅な削正効

果に比べ、 8バス後と 12バス後の間に大差はみられないこ

とから 、8バスまでの削正が最も効率的であるといえる。

このように本削正車では削正時に適正なバス数を求めるこ

とが可能であるu
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Fig.4スペノチャートによる削正前後の比較（長波）
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Fig. 5スベノチャートによる 100mロット楳準偏差

4.2軸箱振動加速度による評価

削正区間において 1~I.2mの波長を抽出するため軸箱振

動）J[）速度に IOOHzローパスフィルター処理を行い、削正前

後における変化を Fig.6に示した。Fig.6においては最大で

-4m/s2から一I.5 m/s2と大輻な低減がみられることから削

正後において、 この帯域における削正効果が確認できた。

これにより軸箱振動加速度と輪爪には相1関関係があること

から、輪瓜変動の抑制効果を確認できた。

また削正区間全体の削正前後におけるパワースペクトル

密度を求めた(Fig.7)。Fig.7によると I.2m付近の波状摩

耗と考えられる波長域がビークとなっている。ここでも削

正前ーIOdBから削正後ー20dBと低減した。また概ね中波 60

cmから長波 3mまでの領域でシンクロプロック削正による

効果を確認することができた。

(
"

s

¥

E

)

憾
朔
呉
還
醤

4 
3 
2 
1 

゜-1 -2 
-3 

-4 
-5 

193k465m 193k470m 193k475m 

キロ程

193k480m 

Fig. 6軸箱振動加速度による比較
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5.まとめ

(I) 32頭式レール削正車におけるシンクロプロック削正に

より著大な輪重変動発生の原因となるI.2m程度の波状

摩耗に一定の除去効果を確認でき、併せて概ね波長域

50cm~3mにおける波状摩耗の除去効果を確認できた。

(2)本試験においては4パスまでに顕著な削正効果が見られ

た。 8バス以降に有効な効果が見られなかった。
(3)本削正車により削正時に適正なバス数を把握すること

が可能となった。
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