
 

 

 

図1 初期の千葉試験線2及び特殊分岐器（直線入角有り） 
 

図2 SIMPACK環境上で作成した千葉試験線モデルの例 
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１. 序言 

AIを始めとするデータ処理技術の進歩が急速に広がり，

従来技術といわゆるビッグデータを用いた新しいエンジニ

アリングが発達しつつある.この中で，データを如何に獲得

するか，効なデジタルモデルを如何に獲得するかが，鉄道

をはじめ，各分野で課題になりつつあると言える.また，各

データ群の相互運用は，各専門分野における文法・作法の

違いもあり，一筋縄に行かないことも認識されつつある. 

2016年に運用終了した千葉試験線１（千葉県千葉市），

及び 2017年から運用開始した千葉試験線 2（千葉県柏市）

は，東京大学生産技術研究所に所在しているモビリティー

研究設備として，研究・開発及び人材育成に多く貢献して

きた.千葉試験線を用いてのデータ取得が可能となった. 

２. ツインモデルのためのデータ 

 例えば，鉄道車両などの異常検知/異常予兆検知を行うと

する. 車両の走行状態データが有益であることは自明では

あるが，軌道側の状態が分からない状態の場合，通常と異

なる挙動を示すデータが出た場合，車両の異常か軌道の異

常か，はたまた別の理由かの判断がしにくい場合がある. 

 軌道における不整などは，ある程度設定することにより

数値実験を行うことができる.一方，ビックデータ的に取得

したデータのばらつきの解釈に難航する場合もある. 物理

的解釈には，関連の固有知識が必要であり，より多くの判

断材料が解釈を助ける.例えば，レール継目の存在は車両の

振動波形の励起させる.単純配置の継目以外に，様々な配置

が存在する.逆問題を解くアプローチもあり得るが，事前に

継目配置もデータとして所持していれば，分岐器区間にお

ける解釈のコストを減少できる.そのために，より精密なマ

ップデ―タが望ましい. 
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３. より精密なマップデータの構築とツール 

 より精密なマップデータを構築するため，図３に示す線

路情報以外に，実線路における継目，枕木，線形における

特徴部が分かるよう（図４）準備し，図５のような線路情

報マップデータを作成する.ここでは，位置特定のため，枕

木、継目毎に IDを割り当てている.なお，継目と枕木の位

置は，軌道の熱伸縮により変動するので，考慮が必要であ

る. 

 

図３ 千葉試験線２の線路情報例 

 

図４ 緩和曲線における高視認性機能性塗装と枕木ID等 

 

 

図５ 継目と枕木などを含むマップデータ 

 

図６ 試験台車１（円弧車輪） 

 

図７試験台車２（円錐車輪，Wimax2付加） 

 

４ 試験台車等を用いたレール車輪接触位置の可視化 

 可視化実験の例図８と図９に示す.同じ台車が同じ向き

で走行する場合，走行痕の形態と位置の再現性が高いこと

が分かり，精密潤滑の実施に役立つものとなった.今後は，

取得したデータを標準モデル化として構築していく. 

 

図８ 左図は試験台車１（円弧車輪），右図は試験台車２（円

錐車輪）が下り方向に、直線から定常曲線に入った可視化

したレール上接触痕，右図は急激にフランジ接触している. 

 

図９ 試験台車２が上り方向に進行し，先頭輪軸の走行痕

（緑）は入り口緩和曲線途中（枕木ID：146）から２点接

触，後側輪軸の走行痕（赤）赤痕は緑痕の頭頂面側とほぼ

一致（車輪上位置は異なる），緑痕は出口緩和曲線最後（枕

木ID：64）から1点接触，赤痕は同じ地点で１回フランジ

接触が発生している（台車が一回内軌側に向く）. 
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