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Measurement of Track Dynamics on Gauge Corner Cracking 
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Wheel load and lateral force were measured on a concave generated by the horizontal lissure. Compared the estimated value of 

vヽheclload ru1d lateral force calculated by train speed. mass, track radius and cant etc. to a measured average value,ヽvheclload 

was larger ru1d lateral force was smaller thru1 thc cstimated value. Unignorable lateral force was measured when rear axles of 

Lruck passed. These measurcd results are scheduled to utilize as parameters to predict crack gro~1h rate o「gaugecomer 

cracking. 
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1. はじめに

探傷車での検知が困難なゲージコーナき裂の進展間頗

の対策は，現在，保線分野において火急の課頌となって

いる．現場レベルで実用可能なき裂進展の予測を可能に

するため，筑者 らは計掠力学によるゲージコーナき裂(I)

進展予測モデルを開発中である．モデルを実証 ・確認す

るためにはゲージコーナき裂が発生した箇所における列

車荷重および列車荷重によるレール変位等 （以下，軌道

動特性）を把股する必要がある．

箪者が調査した限りでは，現在までにゲージコーナき

裂が存在する軌道の動特性を測定した例は見当たらない．

一方で，車輪とレールの接触ではないものの，鋼の転が

り疲れにおいては表而の微小な凹凸が応力媒中，疲労お

よび剥離を誘起する報告 I.2)が多く存在する．そこで，

曲線部に存在するき裂の落ち込みに起因する軌道動特性

を濶査する目的で，水平裂による落ち込みが発生した営

業線の緩和曲線部にて軌道動特性の測定を行ったので，

その結果について報告する．

2.測定

2. 1測定箇所の軌道

表 1に軌道動特性を測定した箇所の軌追諸元を示す．

測定したレールは外軌である．測定部のレール頭部では，

Table I Speci(jcations of track 

軌13] 狭軌

線形 R800出口側緩和1ll1線

カント 62111111（円曲線 R800では 71mm)

スラック 0111111 

レール種別 60 kg 

軌逍構造 バラスト軌逍

ガードレール 無

まくらぎ本数 39本／25Ill 
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頭頂而からゲージコーナにかけて水平裂が発生し， 0.18

mmの落ち込みが発生 している．落ち込み部のレール長

手方向凹凸形状を図 ）に示す・鉛直上方から観察した落

ち込み部の形状ぱ，長軸が 65mm,短軸が 25mmの楕円

形状である．手動式の超音波探｛紡器により探傷を行った

ところ，横裂は発生していなかった．水平裂による落ち

込み部はまくらぎI:l]に存在する．そのまくらぎ間隔は

631 mmであり ，列車の通過を先に受けるまくらぎ中央

から落ち込み部までの水平距離は 275mmである．

2.2測定方法

輪煎と横圧の測定にはひずみゲージを使用した．図 2

に示すレールの側而と底部にひずみゲージを貼付した後，

ひずみー荷頂の較」Eを行った．較正作業では，レール

頭部に対し，鉛直方向と水平方向から別々に荷韮を仇荷

し，側部ひずみ一輪重，および底部ひずみー横圧の

関係を得た．荷重の位荷には油圧装骰を使用し，輪重側

では 10kNごとに最大で 40kNまで，横圧側では， 5kN 

ごとに最大で 20kNまで炊荷した．

また，落ち込み部前後のまくらぎ上にて， レール小返

りおよびアタッ ク111を測定 した． レール小返りの測定に

はカンチレパー型の変位計を，アタック1（)の測定にはレ
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Fig.2 Pasted positions of strain gauges 

ーザー変位計を使用した．

2.3通過列車

測定した列車は，2から 4両編成の普通列車が 8編成，

12から 22両編成の貨物列車が 9編成である．測定部通

過時の列車速度は，普通列車が 44km/hから 64km/h,貨

物列車が 65km/hから 89km/hである．列車の平均速度

は，普通列車で 48km/h,貨物列車で 82km/hである．

3.測定結果および考察

3. 1輪重 ・横圧

図 3に，測定した輪韮 ・横J土の最大値，最小値，平均

値を示すまた，列車の平均速度から推定した定常輪重 ・

定常横圧を示す．輪爪と 横圧の推定には，内田ら））が考

案した式を用いた貨車に関しては，積載重仕の情報が

ないため，推定値を示していない，

測定した中での最大の輸重の大きさは， 114.2kN であ

った．料通列車と機関車の測定輪煎は，機関車の最低輪

重 75kNを除くすべての値が推定値よりも大きい．これ

は，頭頂而凹部の影囁により衝撃荷煎が増加したためと

考えられる，また， 横圧については普通列車，機関車と

もに最大最小値の間に推定値が存在し，平均値は普通列

車， 機関車ともに推定（直よ りも小さかった，

3.2 横圧分布

図 4に，測定横圧を台車前軸と後軸の通過別に分類し

たヒストグラムを示す．前軸の方が後軸よりも測定横圧

が邸い傾向にある ．ただし，後軸通過の際にも最大で

23.3kNの横圧が禄牛しており，き裂進展を考える時に無

視できる大きさではない，これらの結果を参考に，き裂

進展モデルの中に横圧の影響を組み込む方法を検討する．

4. 終わりに

緩和曲線部に発生した水平裂上に作用する列車荷瓜を

測定した結果，機閑車の通過時に測定輪重値が最大であ

り，その大きさは 114.2kNであった．

今回の測定結果を今後のゲージコーナき裂進展の解析

に利用する予定である．
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(a) Wheel load by types of vehicles 
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(b) Lateral force by types of vehicles 

Wheel load and lateral force 

Fig.4 
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