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This paper presents propose of vibration isolating single axle truck for railway vehicle. Single axle 
truck. has several advantages over conventional two axles truck in decreasing weight and curve 
performance. However, it • was said that single axle truck is necessary to improve the isolation 
performance. Authors proposed new concept single axle truck adding pitching degree of freedo1n Lo 
improve isolation performance in preview sしudy.In this paper, two types of 1/10 scaled model ve~1icle 
were designed and made. Test nm was done witJ1 scale model test plant including light bump. From 
experiments using these test vehicles, it was proved that the proposed vibration isolating single axle 

tn」ckhas high potential for next generation railway vel1icle. 
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1.はじめに

鉄道車両用ー軸台車は、 二軸ボギー台車に比べて、簡素化に

よる台屯ユニッ ト重枯、及び体秘敲少により、メンテナンス性
の向上、秘いIIII線旋回性能などの利点を有している(1,2,3）．一軸台

屯の軌道碍役に対する応答についても、軌道狂いなどの左右系

の応答について検討され、その特性と向上手法が求められてき
ている(4.5）．一方、上F巡動に閑して、 二軸ボギー台車はレール
の継ぎ1:1などの通過による」．’．下加振に対して、台車枠における
ピッチング連珈こより車体に衝撃が直接伝達されることを構造

的に緩和できるのに対して、従来の一軸台車はそれができない

ため課題があるとされてきた．この点に沿目し、 一軸台車の台

車枠にピッチング連動を許容する構造の防振一軸台車のコンセ

プトが提案された(6)・

本研究は一・軸台車の I:•••F方向性能のIl1)上を実現するため、防
振・一軸台車のコンセプトをもとに、異なる設ti要求にJ五づく -:.

種類の防阪ー軸台車を設計し、 ・軸台車ユニッ トを実装したス

ケールモデル車両を設計製作した。また、製作したスケールモ

デル車両を用いて、鉄道用車両としての運動性能を走行実験に

より検証した．

2.防振一軸台車のコンセプト

防振一軸台車は図］ の半車体 ・一台庫モデルに示す様に、 防

振ー！柚台[F.9よ、 主枕ばね中心軸と軸ばね中心軸の配置をずらし、
sub sec9唖吼L坦SRqnミ迦
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主枕ばねを挟んで軸ばねの中心軸とは反対側に副枕ばねを配協

することによ り、 台車ユニッ トにおけるピッチング運動を可能

にした構造である．この構造により、例えばレール継ぎ目の通

過の際に生ずる．I::下方向の入））に対して、車輪に加わる上向き

の力は主枕ばねにおいては」；：向きに、副枕ばねにおいては下向

きに作用し、車体側には両枕ばねを剛に受け止めることで両枕

ばねによる力の恙分のみが作用する．また、副枕ばねの剛性を

主枕ばねより小さくすることにより、上下方向の）)U振による上

下変位はヒ ッ゚チング変位に変換することができ、サスペンショ

ン系のストロークが相対的に大きくとれることとなる．即ち、

振動を効率よく制振、減衰することが機構の設計により可能と

なる．

3.設計 ・製作したスケールモデル車両

本研究で設計 ・製作したスケール車両モデルは以下の要求tt

様を涸たす必痰がある．1).東京大学生産技術研究所 千菓実

験所に設閥されているスケールモデル車両走行実験装紺（曲線

半径3.3111)を走行できること 2).台車ユニッ ト以外は極力同一

構造とし、台車＝ぢニットによる特性の迎いを明確とすること 3).

ばね位i沿を変更可能にすることにより 、パラメータの変更 ・調

節が可能であること 4).二次ばねの構成による特性を主眼とし

たため、軸ばねは従来車両の成，汁を継承し、防振ゴムによるウ

ィングばね方式とする 5).二次ばねは構成上の理由により、コ

イルばねを使J1jし、：1・・ア・スプリングは使用しないとする．
台車ユニッ トは実車両への適合可能性を考慇したボルスタレ

ス）j式ユニッ ト車両（図2) と、新たに考案したダイレクト ・

マウント）j式ユニット車両（図3)の2形式を設，Jt.製作した．

ィ―｀ 乙謳；｀~ r
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Fig. I Concept of Vibration lsola1ing Single Axle Truck -233-
Fig.2Bolsicriess-Type Model Fig.3 Direct Mount Type Model 



4. 走行火験

製作したスケールモデル車両を図4に示すスケールモデル走

f r'K験抜骰において、ll•測走行を行い、 その中からポルスタレス
}j式ユニッ ト車両の計測例を図 6, 7にホすなお、 A地点に

は台車ユニット及びII叩両のジ紅動確認のため、約3nun,Wiの凸部

（図5)を設i社した（車綸直径86皿 n).

図6及び図 7はそれぞれ、ボルスタレス）j式ユニッ ト4叩i（ヨ
ーダンバなし）が外部駆動抜t社により 0.31nllsl及び l.2(nl/slまで

JJII辿されたのち、 11'1'.線区間で凸部を通過し曲線区間を通過した

過程の計測結果である．なお、図6、7に示す計測例は線路終

端での減速1~1/[J長の都合上、 1lh線区間の終蝶 (52 秒近傍）で減

速を開始している．

計測例がポす様に、防振 4 軸台車ユニットを川いた車両は鉄

道JrlI［両として成りヽ［ち、と行特性は過去で提案された一軸台
車車両とほぽ同等であることが分かる．また、 3mm秘の凸に

I灼して、似16の 25秒近傍において、図7の 17秒近傍において
凸部を通過しているが、車両の運動に大きな影瞥を及ぽしてい

ないことが分かる．その際の台IIi枠はピッチング運動をよく行

い、実装した 1一．下[j)Jダンパのストロークを布効に使用している
ことも併せて確認した．

Fig.4 Scale Model Test Plant 
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Fig.5 Light Bump in Point A 
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5. まとめ

本研究は、防振•前1I台 Inのコンセプトに晶づき函t且した1りj振

軸台J!Iュニットを、スケー・ルモデル1|i.I,I;iに実装し、走行確認

及び走行試験を行い、防振沖1111が1i:ユニットは鉄道車両川台車

として成立し、且つ鉄道車両のI::ト振動の軽祓に関する甜いポ

テンシャルを実証した．

今後は、防振一軸台Iliユニットの設，H製作、及びスケールモ
デル車両への実数を行って柑られたり~I兄とともに、製作したス

ケールモデル車両をJl]いて、上下連動を始めとするIli両巡動特
性に関してさらなる検討を行うf定である．

(2) 

(3) 

(4) 

(5) 

参考文献

(I) 多i[U義大． Ihi性能 ・低コスト ー・軸台庫の IJfl発 ．
JREA.41.6.pp38-4 I. E-1本鉄道技術協会(1998.6).

須Ill義大．次世代の鉄逍直両用台．，r.ー・一軸台iiiのIIT能性
ー．鉄逍車両と技術．4-7.36,pp2-10,レールアンドテック出版
(19<)8.7). 
須Fll義大．一軸台車を持つ鉄道車両の曲線旋回性能生苑研

究．50.5.pp199-202.(1998.5) 

森 聡佐藤占彦他， —軸台山車両振動の軌道狂いとの相
関解析．J-RAIL98講荻論文集．p.579(1998). 
Yoshihiro SUDA. Takefumi MIYAMOTO. Norihiko KATOH. 
Active Controllcd Rail Vehicles for Improvement Curving 
Performance and Response 10 Track Irregularity, Vehicle 
System Dynamics Supplement 35. pp.23-40.Swets & Zeitlinger. 
(2001.7). 

須1且義大．宮本岳史 他．振動系のt夫による鉄道i町両用
・ー軸台車の防板性能の向上． D&D2003滑油論文渠．p.39

(2003) 

(6) 

[

s

`

、E
]

A
名
一

3
0
-
e
>

―

』

-

-

―

-

―

2

1

0

1
 
—
←
―
―

-
『
一

4
2

0

2
4
 

―

―

 

ps
]
・

お
く

0
1
x
v
 Jeal:j 

-
—

-
•

一
―
一

2
0
1
0
0
1
0
 

[
E
E
]
4

3

 

0

一X¥JJ
C~~ 

4
2
0
2
4
 

―― 

(l
a
p
)~'</ 

a
1x
v
 
wo~~ 

2
0
1
0
0
1
0
 

[
E
E
]
T
3
 

ai
x
V
v
u
o
止

A 9 C t) F 
r-• • ←..—• 一・•--- ~-\

—• --二: ¥ -・― 
T

O

 

了

f0 
T 

30 

， 
40 

1

0

 

1' 

10 

9- 小ヘf¥...-

＇ 
3 

.、ー‘¥・ ・̂―-..-
じ

＇ 
゜
ヽ

『 Imr,./..

’' I 3 

、̂ぺ＼、

＇ 

三’1  30 

r
o
 

， 
40 

T

O

 

T 

10 
.
3
 ｀ 

40 

1.-·_

—-— 

0
1
2

3

 

i-

— 

[

I

]

 

A
0ゼ

o
e
s

T 

゜lltho,tOJ.OJ.001 

T 

10 

。
10 

゜
40 

1

-

l

-

l

-

l

-

0
1
2

3

 

__
_
 

[

'

]
 

J

o
p
as
 

゜
10 40 

n.¢o103 190CI 

l

o

 

I '1  
10 20 

Time (sec) 

1 

40 

Fig. 6 Bolsterless Type Model Test Data 01 -234- Fig. 7 Bolsterless Type Model Test Data 02 




