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鉄道総研の試験線の位置づけ
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Situation of the Testing Line in Railway Technical Research Institute 

Takanori OBARA, Railway Technical Research Instinrte 

1.はじめに
鉄道では，まず安全が求められる．そのため，開発品

や新技術など，突然常業腺の車両や設備等に適用 される

ことはない．十分な試験を瓜ね，性能ならびに安全性等

を確認した上で営業線に適用している．その試験に必要

なのが試験機ならびに試験線ということになる．

ここでは，笙者が所屈する（財）鉄道総合技術研究所

の試験線の概要ならびに，そこでの試験例を紹介し， そ

れぞれ試験機での試験との閥係を見てみる．

2 鉄道総研の試験線の概喪

鉄逍総研では表 1に示すよ うな全長約 750111の試験線

を所有している．線形を図 lに示す．

表 1•- - -

全長 749111 

最小曲線 RI05m 

最大カント 105mm 

最裔速度 45km/h 

架線電圧 DC1500V 

最大勾配 IO%o 

鉄道総研柄内試験線の主要諸元

本試験線は，昭和 37年に完成し，その当時は現在の鉄

道総研の敷地を越え，近隣を 1周するループ線であった．

その後，敷地外を廃線とし，新車両試験台への引き込み

線（図 1中の①）を平成2年に，当時営団地下鉄中目黒

の脱線事故を機に乗りあがり脱線解明ための試験諒とし

て，平成 13年に図 1の②の線を追加し，現在の形となっ

た．
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図 I 鉄道総研の構内試験線の略図

孝則 （鉄道総研）

2-8-38, Hikari-cho, Kpkibunji City 

3 試験繰での試験例

3. 1乗り上がり脱線解明のための走行試験
前草でも触れたが，平成 12年 3月に発生した旧営団日

比谷線脱線事故を契機に，鉄道総研では急曲線低速走行

時における乗り上がり脱線の現象解明を行ったその際，

車輪が乗り上がりを開始してから脱線に至るまでのメカ

ニズムを明らかにするため，半径 160111と 100111,カント

逓減倍率400倍の曲線区間を有する試験線を新設し（図

1の②の部分），繰返し走行試験を実施したこの試験に

より ，車両の繰返し走行によって車輪とレール問の摩擦

係数が増大すると，平而性変位の大きい箇所で乗り上が

ることを示し（図2).車輪 ・レール間作用力と車両各部

の挙動の変化，脱腺に至る条件を詳細に把栂した．同時

に，クリープカ試験装t荏（図 3)を利用して，車輪フラ

ンジ直線部がレールに接触した乗り上がり 開始状態での

車輪 ・レール1：り作用力を測定し，・摩擦係数の最大値，ア

タック佐とクリ ープカの関係等を明らかにした．

この研究では，試験線での実車試験と試験機での基礎

試験の結果に基づき，カントの付いた急曲線部を低速で

走行した際の走行安全性評価手法を提案している．

図2

図3

構内試験線での脱線走行試験

クリ ープカ試験装府による試験

3.2庫擦緩和材の性能確認試験
近年，鉄道総研が聞発したものの一つに摩擦緩和材が

ある．これは，急曲線走行時に曲線内軌側の車輪 ・レー

ル間に供給し，車輪 ・レール間の摩擦係数を適度に小さ

くして横圧や軋り音を低減することを目的とするもので

ある．
車輪とレール間の摩擦係数を小さくすることは，以下

の2点の悪影弊が懸念される．
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(I)駆動， 制勅に必要な粘抒係数が小さくなり，滑走や

空転が多発する

(2)車輪に残った潤滑剤が陪面プレーキの限擦係数を下

げ，プレーキがきかなくなってしまう．

通常，車輪とレールの接触に関する試験を行う場合，2

円筒 （円盤）の接触で模擬 した試験機を用いるよた，

プレーキに関 しては，車輪とレールの接触は考應せずに

回転する車輪にプレーキを作用させるプレーキ試験機

（図4)が用いられる．

従って摩擦緩和材の性能確認，特に上記(I)や(2)のよう

な確認は試験I幾では限界があり，実車での試験が必要に
なってくる．

試験線での実車試験の結果，プレーキや粘行に大きな

影器を及ぼさずに期待する効果が得られることを確認し

た．

図4 プレーキ試験1幾

3. 3ラダー軌道の敷設，耐久試験
試験線が必要になる試験は車両側ばかりにあるわけで

はない 当然軌道や構造物の試験にも欠かせない設備で

ある．

現在，図5に示すフローティング ・ラダー軌道が試験

敷設されている．これは， ラダーマクラギを防振材によ

り弾性支持する構造の直結軌道で，構造物の振動 ・騒音

低減等の目的を持っている．こう いった設備の協合，耐

荷煎試験等は試験機で行えるが，敷設性，天候変化があ

る環境での耐久性等は試験線でなければ確認できない．

敷設性は問阻なく ，車両通過時の構造物の振動 ・騒音

低減も確認された．一連の性能試験後は継続して耐久性

を評価している．

図 5 フローティングラダー軌逍の試験

3.4新型車両の走行試験
図6はNEDOの委託研究により鉄追総研がllfl発した架

線 ・バッテリーハイプリッド電車 LJ-l02の試験線での試

験の様子である．このような車両の開発では，車両試験

装i位で試験した上で，実際の線路を走行し．安全性等を

確認する必要がある．そのために試験線はJnいられ，そ
こでの結果をもとに実院の営業線での試験が可能かどう

かも判断される．

LI-102の垢合，試験線での結果を元に．安全性等に1lil
姐ないと判断され，札蜆市交通局での走行試験に至った．

図6 LI-102構内走行試験の様子

4.終わりに
以上，鉄道総li)fの試験線の概要ならびに，試験線をIll
いた代表的試験例を糾介した．

紹介例は，試験機の試験から試験綿での走行試験に至

るよで，以下のような考え方のもとに行われている．

(I)車輪 ・レール1間の現象等の解明のために，試験線で
の走行試験では腺路条件ならびに走行条件を合わせた現

象再現を行い，試験機でより詳細な力学的挙動を確認す

る．

(2)試験機では模擬する条件が異なる場合，試験機の結

果をふまえ，実際の試験線を用い走行試験を行う ．

(3)地上設備等，使用可能かどうかの試験は試験機で行

い，敷設性確認や環境変化がある中での耐久性確認等を

試験線に敷設して行う．

(4)車両と して営業線等で走行可能かを確認するために，

試験台試験で試験をふまえ，試験線で安全性等を確認す

るための走行試験を行う．
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