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新幹線自動動揺計の更新について

0 ［土］片岡慶太（東日本旅客鉄道株式会社）

New Riding Quality Management System of Shinkansen 

OKeita Kataoka, (East Japan Railway Company) 

Though The Great East Japan Earthquake damaged track condition of Shinkansen, now Shinkansen can 

operate at the ordinaxy speed because of the immediate restoration. The operalion speed of Shinkansen 

will be raised from 275k1n/h to 320k1n/11 in the near fi.ttLu・e and the importance of the riding quality will be 

highlighted more and more. This paper presents "New Riding Quality Management System", which 

contains several tools to rei.J1force the riding quality management. 
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1.はじめに

JR東l:I本の新幹線は， 2011年 3月4Hからは宇都宮～

盛岡間の300kin/l1営業運転を開始した速度向上直後の 3

月 11Hに発生した東日本大族災とその後の余裟により，

東北新幹線の軌道状態は大きな影器を受けたものの，その

後の復Ill作業により， 9月23l:lからは所定速度での走行が

可能となっている．今後， 2012年度末には宇都宮～盛岡1lfl

の 320kn直 営業運転開始を予定しており，万全の態劾で

速度向上を迎えられるように関係者一同が取り組んでい

るところである．当社では，今まで使用 してきた営業列車

常設式の列車動揺計（自動動揺計）の老朽取替に合わせて，

新幹線高速化に向けてよりレベルの高い乗心地符理ができ

るよう自動動揺計の機能向上を行った本稿では，機能向

上の概要と今後の動揺管理手法について紹介する．

2. 自動動揺計の更新概要について

2. 1新型自動動揺計の導入

現在， 列車動揺については軌道検測車 (East•i)と営業

列車により測定しているが，新幹線の速度向上に伴い， お

客様の乗車している営業列車での動揺を把握する重要性が

より一附麻まっていることから，自動動揺計の機能向上と，

従来の 6編成から 11編成への増備を行い，車種に応じた

きめの細かい動揺管理ができるようになっている．

2. 2乗心地レベルによる軌道管理

従来では East・iの動揺データから節易的に乗心地レベ

ルを計勾していたが，今回，保技セにおいて簡単に参照で

きるようになった（図 1参照）．グラフは横軸をキロ程と

して， 100mロッ ト毎の乗心地レベルを棒グラフにより表

示したものであるこれにより，更にお客様の（本感に近い

乗心地の評価が可能となっている．
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図 1 乗心地レベル

2. 3周波数分析による軌道管理
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動揺筒所であるのに長波長斃備目棟値超過箇所が存在し

ないなど動揺発生要因が特定できない，といった従来の課

題に対して，保技セにおいても動揺加速度の周波数分析が

可能となっている（I図 2参照）．本ツールでは動揺発生箇

所に対して周波数分析を行い，卓越する周波数を特定する

ことができるまた，卓越する周波数と走行速度から，対

応する波長を計箕し， 動揺の発生要因を推定する．

3 新型自動動揺計の活用について

3. 1動揺要因の推定

図3は，動揺の発生箇所に対して周波数解析を行った結

果である当該箇所の走行速度は268km/hであり， 15Hzに

対応する波長を計勾すると 5111となる原因としては軌道ス

ラプのあおりが考えられるが，現楊調査を行う前に動揺要

因を推定し，効率的な調究を行うことができる．このよう

にして卓越している周波数（波長）から，スラブや締結装
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脱^ 、仰の動揺要因を特定することができる．
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とから，新旧乗心地レベル差が大きい箇所 （図 6参照） に

ついて周波数分析や現場澗査等を行い，動揺原因を特定し，

軌道賂備や材料交換を行っていく予定である（図7参照）．
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(a) 新1日乗心地レベル
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(b) 新旧乗心地レベル差

高周波振動箇所の新旧乗心地レベル図5

図3 卓越周波数による動揺要因の推定

3. 2高周波振動箇所の把握

(1)新しい乗心地フィルタ

近年， 乗心地を評価する際，「乗心地レベル」が体感と合

わないという問俎が生じており，この原因としては高周波

振動の影智が乗心地レベルにほとんど反映されないという

点があったことから，この問辿について（公財）鉄道総研・

に指定課題として検討依頼した結果，新しい乗心地フィル

タの報告があった （I区14参照）．また，新しいフィルタの

適用により，今までより麻周波振動の乗心地レベルは悪化

するものの，人間の（木感との相関係数は新しいフ ィルタの

ばうが贔くなるという実車試験の結果が報什；されている，
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新1日乗心地レベル差の頻度分布
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図4 乗心地フィルタ（現行と補正法）

(2)高周波振動対策を考慮した動揺管理

当社の新幹線でぱ，高周波振動対策が課囮であり，高周

波振動箇所の把捉と定屈的な評価が必要である．図 5は，

麻周波振動が発生している箇所について，横li1hをキロ程と

して新旧乗心地レベルを比較したものである．当社．の新幹

線において新旧乗心地レベルを比較した結果，麻周波振動

のない筒所では 1dB程度， 新しい乗心地レベルのほうが大

きくなった 高周波振動箇所は，新lHフィルタによる乗心

地レベル差が大きい箇所との相1見l性が邸いと考えられるこ

マヤチャート(/)館，,:!-.)JI.）比は1t

新しし｛しll!!フィ］ ：言□三

4 おわ門］こ高周波振動：：二 二

現在，各（呆技セでは，乗心地向上のために効果的な対策

を検討するため，「モデル区間」 を設定し，軌追パッドの低

弾性化， レール断而形状の削」下．，スラプのてん充限iWIi修な

どの各種対策をそれぞれ実施し，その効果を新型自動動揺

計の各種ツールを活用して定拭的に評価する取り組みを行

っている．これらの結果を全社的に共有化し，乗心地向上

へ向けた最適な軌道賂備方法について朋を理していく ．
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