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The temperature measurement system of undernoor equipment has already operated on actual conventional lines of JR 

Central. TI1ese systems have successfully detected dozens of failure cases in brakc systems, high temperature in wheels and 

axle boxes since the beginning of the system operation. Based on this experience and technique, now ¥¥'C develop the axle box 

temperature monitoring system for Shinkansen bogies. TI1is system has some novel technique to apply high-speed Shinkansen 

as the new infrared thermosensor with high response. This paper describes the system specification, configuration and some 

examples of the temperature monitoring data of axle boxes andヽvheelsby this system. 

Ke)'lvords: critical accident prevention, condition monitoring system, axle box, temperature measurement system of conventional line 

1.はじめに

鉄道の更なる安全性の向上や保守の効率化の手法とし

て，部品の状態を常時あるいは一定周期で監視し異常予

兆を把掘する状態監視手法がある．その状態監視・ンステ

ムの一哀として，当社の在来線には，走行中の車両床下

機器の温度を地上側から非接触計測し，異常の予兆を早

期に検知する床下温度検知・ンステム 1)を設i沿している．

稼慟以降，走行車両の車輪温度上昇等を検知 し，重大事

故を未然に防止した実紐を積み上げてきた．

一方，新幹線俎車の機械部品では，現状，規定値以 卜．

の軸箱表而温度を検知する軸温スイッチを搭載している

が，車軸軸受の異常予兆を捉えるものとは言い難い．そ

こで，車軸軸受異常の早期検知による頂大市故の未然防

止と ，餘送の安定性確保を目的に， 地上設協型の新幹線

台車軸箱温度検知装trtを開発した．

2.装置の概賽

2. 1猿置の蔓件

装骰の構成は，当社在来線に設置している床下温度検

知システムの構成をベースに開発を進めた．在来線の床

下温度検知ヽンステムからの主な1州発要素として，以下の

要素が挙げられる．

(I)麻速車両でも精度良い測定ができること

(2)科速車両でも車輪， 軸箱位骰を精度良く区分でき

ること

計測方向は，床下温度検知システムで実績のある車両

側面から計測する方式とした．

2.2装置の概憂

新幹線台車軸箱温度検知装置の概要を図 lに示す．シ

ステムの構成は，床下温度検知システムと概ね同様であ

る．一部の主な改良点としては，計測データ取得のサン

プリング周期を 0.2111sとし，応答速度も l.5msまで向上

した温度計を使用している．また，車輪検知器も検知性

能と応答速度向上のため．光危センサを使用している．

..匿］

Fig. I System Configuration 

(I)計測

計測は，線路両脇に設骰した熱検知器により ，非接触

方式で連続的に通過車両の床下温度を測定する．計測デ

ータの記録範囲は，線路両脇に設骰した非接触方式の車

輪検知器が車輪を検知した信号をトリガとして記録開始

する．車輪検知が一定時間なくなれば車両通過と判断し，

記録を停止する．

(2)データ処理

データ処理装骰の構成は，内部にコンビュータおよび

付屈機器が組み込まれており，床下温度検知システムと

同様の構成である．

本線での計測は，外乱要素の入り込みや計測装泄の故

障により正常な値が計測できない事象の発生を想定する

必要がある．そのため，各装置の稼働状況監視機能や，

計測データの補正機能を搭載し誤検知防止を図っている．

車輪検知データを基に軸箱，車輪毎の通過速度および
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軸箱範囲，車輪範囲を同定 し温度ヒ°ーク値を窮出． これ

を用いて異常判定フローに従い異常判定を実施する． 一

方で．通過車両の編成情報や走行速度と組み合わせて 1

編成分の計測結果データを作成する．計測結果の表示画

而例を図 2に示す．

通過列車の全軸箱，車輪の温度値が表示されるほか．

編成番号，通過時刻，走行速度．床下温度．外氣温度値

も表示される．

喧 9

g
.5.

g
g
iT

f・i..
1

屯
油
芯
閲
~
ば
累
"
"
”
$

"
m
m
"
m
m
m
m
F
m
5
"
"
m
"
F
・
 

9
9
,
.
a
:

'
•
9
9

•
9

1
,

、
.
,
.
`

·

●

x
3

翼

S
2
コ

"

•
"
"
"
公
直
“

2
"
5
a
2
2
a
R
r
"
m
m
m
”
m
r
 

”
m
m
8
"
5
5
"
"
3
m
"
"
"
"
¢
 

”
m
a
"
”
m
m
5
m
m
m
m
m
"
”
`
 

9
9
`
'
1
•

9
9
1

9
9
9
9
9
9

ヽ
ヽ

x
z
“
r
`
”

・",
.. 

"
x`•x 

ロ
"
"
"
r
m
"
”
”
田

m
m
m
m
"
出

n
m
"
“
m
m
0
1
"
5
3
3
3
"
"
5心

,.,
‘
 

n
x
x
＂＂
蔦
“
`
｀
｀
｀
｀
真
＂
｀

｀

m
m
m
m
a
m
m
5
`
"
5
3
5
"
ぃ
＂

”
2
9
m
m
m
m
m
l
U
m
m
m
m
mが
m

ヽヽ

9
9

.

9

、

n
"
"
。̀
n
u
-̀
c“

。“
c
o
n
G

9
9
9
9
9
9
9
9
9
,
.
9
9

9

 .. ‘V
9
 

翼
重

●
重

r
べ
●
場
翼
量
這

•
”
a
`
`

m
m
5
m
m
m
a
5
3心
m
"
m
"
3
5

”
"
`
m
a
m
m
"
"
“
"
¢
"
"
3ス

m
m
"
“
"
3
の

“
5
0
1
"
m
3
"
5
m

m
"
m
m
5
m
m
m
m
m
5
m
m
e
"
m
 

四

af'ig.2 Display screen of Results 

(3)通信

装骰の故障や軸箱の温度異常を検知すると，携楷鼈話

回線によ り事務所の端末装府に異常内容やデータ情報を

送信する．情報を受侶した端末装骰は，画面とプザーに

て異常を知らせる．

また，そのほかの機能として，事務所端末装骰から現

地の処理装骰へのデータ要求や，補助機器の強制動作等

も可能としている．

3. 本織設置試麟

線路両脇に熱検知器を設骰する必要があるため，上り

線と下り線共に建築限界を支間しない箇所を選択し，平

成 19年 9月，東海道新幹線上り線 343.850km付近（名

古屋駅入駅手前）に設四した．線路脇の熱検知器設置状

況を図3に，高架下に設凶した処理装侶の外観を図4に，

熱検知器の外観を図 5に示す．
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Fig.3 Installation Status Fig.4 Processing System 
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Fig.5 Temperature Detector 

長期間の計測試験を行い，装府の耐環境性の確認，裳

業列車の温度データの収集，測定精度の評価を行い，各

課題に対して装置（ハード ・ソフト）の改良を煎ねた，

一例として，今回設世した場所はダイヤが乱れた楊合，

装閻を通過中に車両の停車が発生することで，車両が完

全に通過したと誤判断して計測が倅止することがあった．

そこで，車輪検知してから一定時間，次の車輪を検知し

ない枯｝合，追設した車体検知センサによる車体の有無を

加味することにより誤判断を解消することができた．

4. 計測データ事例

計測対象物の温度計測の話さ位i社は，軸箱表而でレー

ル頭頂而から約 308mmの位骰で設定しており，車輪直径

の差により計測する部品の麻さ位骰は変動する．従って，

計•測邸さ位骰の変化による、Jt測温度のバラッキを抑え
るために，計測径や計測条件を設定している． 一例とし

て， 1 編成通過時の計測データ波形を固 6 に，その•部
を拡大した図を図 7に示す．図 6のTDxlは車輪検知器

①を， TDx2は車輪検知器②を， Existは車体検知センサ

の検知パルスを示す．図 7は，図中に示すように車両 I

両の範囲，車輪範囲，軸箱範囲を抽出した例である，図

2の結果データに示す値において，車輪温度は車輪範囲

内の車輪リム部の最大値を，軸箱温度は軸箱範囲の最大

値を表示する．
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Fig.7 Enlarged vieヽvof Fig.6 

5. 終わりに

新幹線台車軸箱温度検知装位は，地上から車両を状態

監視する装四である．現在は，試験的に 1箇所に設t沿し

ており ，同車種の温度データを比較することができる．

さらに複数箇所に設i位 1，て全裳業（通過）列車の軸箱

と車輪の温度が時系列的に把握できれば，これまで乗務

員やお客様から0)申告，あるいは検査時でしか発見でき

なかった事象も，より早期に巽常を検知することが可能

となる．

また．走行中の新幹線屯l|iの軸箱，車綸温度を計測し，

自動的にデータ収集が可能な装置が完成したことも大き

な成果である．

この装骰は，新幹線輸送の更なる安全性 • 安定性向上

はもちろん，保守の効率化においても大きく貢献できる

と考えている．
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