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新幹線における道床交換後の徐行速度向上の検討

背 景 と 目 的

開発前の問題点 開発してよくなった点

開 発 し た も の

新幹線軌道の道床交換を実施した場合、道床沈下による列車動揺が懸念されるため、翌日の営業速度を160km/h以下徐
行としている。
今後、新幹線の高速化や設備更新等に伴う更なる徐行計画工事の増大が見込まれることから、道床交換後の徐行速度

向上が求められている。徐行速度210km/hへ向上しても沈下進みと動揺発生の抑制が可能な施工仕様を提案し検証する。
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最適な施工方法の確立が必要

道床交換直後のバラスト間隙の
圧縮による再現が困難
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①沈下抑制可能な新施工の提案 ②速度変化による沈下量推定
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により沈下量の低減
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沈下量測定

終日沈下量

徐行速度160km/h

速度変化による
沈下量増加率

改良施工のみ
ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ14％

実測15％

改良施工＋加振工法
ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ３％

実測２％

「改良施工＋加振工法」
で速度影響が小さい

③210km/h走行試験による確認・施工仕様の確立

①②で問題の無い事を確認して実施

③210km/h走行試験による確認・施工仕様の確立

列車安定性を確保するための
施工翌日の設定目標値

終日沈下量：２ｍｍ以内

列車上下動揺：０．２５ｇ以内

〇最適施工方法の確立により210km/hへの速度向上が可能
⇒総遅延時分の短縮、徐行計画件数の拡大

①沈下抑制可能な新施工の提案
①速度向上には新たな
沈下抑制工法が必要

②速度変化による沈下量推定
②徐行速度向上に伴う
沈下量の推定が困難

③現行ルールでは210km/h
実測確認が出来ない

1.8㎜

離散体モデルを用いた粒子運動ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ
により速度変化による沈下量を推定

ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝで実測を再現！
速度影響を把握！


