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Groove wear of contact strip is due in part to the difference of wearing rate between metalized carbon 

and aluminum alloy. So we produced a side contact strip experimentally that a part of friction plane is 

metalized carbon. And we conducted an efficiency test on field car to confirm a practical use of a compound 

side contact strip 
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1.はじめに

近年在来線では、 バンタグラフの主すり板として、焼結

合金製すり板に代わりカーボン系すり板が使用されるよう

になってきたが、補助すり板材料には、 従来のアルミ合金

がそのまま使用されている。このアルミ合金製補助すり板

の使用については、アルミ部分でしゅう動することの多い、

わたり線箇所において、 トロ リ線の摩耗が多くなっている

ことが指摘され、またすり板側では、主すり板と補助すり

板の境界部分で、すり板が溝状に摩耗する事象も報告され

ている。

このうち、主すり板と補助すり板の境界部分で発生する

段付摩耗については、カーボンとアルミ合金の摩耗率に 10

倍以上の差があるという ことが、要因のひとつとしてあげ

られる。そこで、主すり板、補助すり板の構成について検

討し、その検討結果について現車による性能試験を行った。

2.すり板構成の検討

トロリ線偏位は、静的には主すり板の範囲内にあるよう

に敷設されているが、走行中には主すり板と補助すり板の

境界部分まで達する場合がある。頻度は主すり板に比べ少

ないが、主すり板と補助すり板では、摩耗率に大きな差が

あるため、この部分で段付摩耗が発生し易いといえる。そ

の対策として、現状の主すり板と補助すり板の境界部分を、

さらに外側に移動させ主すり板の範囲を広げて、アルミ部

分でしゅう動しないように、すり板構成の検討を行った。

3.主すり板の3枚幅化

従来のすり板構成では、カーボン部分の幅は、主すり板

2枚分の幅540mmであり、主すり板と補助すり板の境界は、

舟体中心から左右270mmの位置である。主すり板の幅をす

り板3枚分の 810mmとすることにより、境界の位置を

135mm外側に移動させた。

図1に、各舟体のスリ板構成を示す。
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この構成では、わたり箇所等の特殊な区間を除き、 主す

り板の範囲内でのしゅう動となり、境界部分での段付摩耗

を防止できる。

しかし、カーボン部分が増えることにより、従来の構成

に比べて舟体当りの重量が 1.4kg増加し、集箆性能の低下

が懸念される。現車試験により、巣鼈性能を確認した結果

では、速度120km/hを超えると離線率が急激に増加した。

したがって、この構成は、現在暫定対策として実施され

ているが、最高速度 120km/h以下の車両という条件付の対

策となっている。

4.複合補助すり板の適用

「複合補助すり板」は、アルミ合金の補助すり板の一部

分に CIC複合材のすり板を取り付けたものである。今回適

用したものでは、主すり板と接する部分に長さ 130mm、厚
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さ10mmのCIC複合材すり板を取り付けた。CIC複合材す

り板は、カーボン系材料であるが焼結合金のようにねじ止

めが可能な材料で、すり板材料としても実用例がある。CIC

複合材は、密度がアルミ合金とほぼ同等で、舟体に取り付

けた場合の重量増が少ないため、集鼈性能の低下がほとん

どないと考えられる。

図2に、複合補助すり板構成を示す。

複合補助すり板使用

／ ＼ 
一カーボン部分、Eコァルミ部分

図2 複合補助すり板構成

複合補助すり板の舟体当りの重拭増加量は180g程度であ

り、 120km/hを超える速度域において使用できると考えら

れる。複合補助すり板使用時の、高速域での集鼈性能を確

認するため、東海道・山陽本線を走行する 223系車両で、

走行試験を行った。

図3、4は、現用補助すり板使用時に離線率の高かった

箇所について、複合補助すり板使用時の離線率及び最大離

線時間を比較したものである。離線測定には、無集電パン

タで、分圧式により行った。
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図3 離線率比較
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図4 最大離線時間比較

測定区間において速度条件には多少相違があり、測定値

にばらつきはあるが、複合補助すり板使用による舟体璽最

の増加による集雹性能の低下は見られなかった。

また試験走行中、補助すり板部分（カーボン部分）での

離線によるアークの発生が確詔できたが、試験後のしゅう

動面については、アークによる損傷、荒れもなく良好な状

態であった。図5に、試険後の補助すり板しゅう動状態を

示す。

図5 試険後のしゅう動面状態

5.まとめ

主すり板と補助すり板の境界部分に発生する段付摩耗対

策について、主すり板の範囲を広げる方向で検討を行った。

その結果、複合補助すり板を適用し、現車試験によりそ

の実用性を確認したところ、以下のような結果が得られた。

〇 舟体重量増加による集鼈性能の低下は、ほとんどみ

られなかった。

〇 走行試験後の複合補助すり板しゅう動面に、アーク

損傷はみられなかった。

したがって、複合補助すり板を使用することにより、現

用補助すり板使用時と同様の集雹性能を維持したまま、主

すり板と補助すり板の境界部分の段付摩耗を防止できると

期待される。

また、現用補助すり板については、主すり板と同時に取

替えを行っているが、複合補助すり板については、摩耗量

が極めて少ないことから、再使用の可能性が期待される。

今後は、複合補助すり板の再使用についても検討をすすめ

ていく予定である。

なお、複合補助すり板は、鉄道総研と（株）ファインシンタ

ーおよび（株）アクロスとの共同研究開発契約により開発・試

作された。
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