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「次世代新幹線の研究開発の方向とFASTECH360」と

いうテーマで発表します。発表します中身は、「JR東日本

の新幹線ネットワーク」、「次世代新幹線のねらいと技術

的課題」、「次世代新幹線の開発プロセス」、「高速走行試

験計画」、「FASTECH360の各開発テーマ」について説明

いたします。次に「FASTECH360S高速試験電車の紹介」

をしまして、「今後の取り組み」という順序で説明いたし

ます。

映像の紹介にもありましたように、当社の新幹線は東

北、上越、長野の新幹線と、新在直通新幹線、いわゆる

ミニ新幹線の山形・秋田新幹線で東京を起点に5方面に伸

び、当社管内の主要都市を結ぶ新幹線ネットワークを形

成しています。現在、東北新幹線は新青森、その先の新

函館、北陸新幹線は富山、その先の金沢への延伸工事が

行われています。新青森が開業すると、東京～新青森間

は約670kmの遠距離になり、航空機との競争力の強化か

ら到達時分の短縮が必要となります。

新幹線の輸送量を見ますと、新幹線ネットワークの拡

大、スピードアップ、通勤・近郊の輸送力増強等の輸送

サービスの改善により、年々輸送量が伸び、民営化時点

と比較すると輸送量で52％、収入で48％増えて、鉄道収

入に占める割合も28％となり、鉄道事業の大きな柱とな

っています。

新幹線の最高速度はSTAR21で試験最高速度425km/h

を達成したものの、営業最高速度は275km/hに留まって

います。

小笠原　稔東日本旅客鉄道株式会社　JR東日本研究開発センター
先端鉄道システム開発センター所長

次世代新幹線の研究開発の方向と
FASTECH360

はじめに1.

JR東日本の新幹線ネットワーク2.
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世界の高速鉄道、特にヨーロッパの高速鉄道の趨勢で

すが、先ほどマレー・ヒューズ氏のプレゼンテーション

にもありましたように、ドイツのICE、フランスのTGV

では数年前から300km/h運転が行われています。イタリ

アでも300km/h運転、スペインでは350km/h運転が計画

されていますし、フランスでも320m/h運転の計画、さら

には360km/hの技術開発に着手したとも聞いています。

世界の高速鉄道は、300km/h超の領域に入ったといって

も過言ではありません。当社としても世界一の高速化技

術を目指して、ワンステップ、ツーステップ上の高速化

を目指す必要があります。

次世代新幹線開発の狙いは、今まで述べてきましたよ

うに、5方面新幹線のネットワークの延伸に伴う輸送サー

ビスの向上、航空機との競争力強化、世界一の高速列車

を目指すということです。次世代新幹線のテーマは、ワ

ンランク、ツーランク上の360km/h運転を目指した速達

性の向上、最高水準の信頼性・快適性、環境との調和で

す。今回のプロジェクトは、次世代新幹線の開発を進め、

鉄道技術全般のレベルアップを目指すものです。

そこで、次世代新幹線の技術的課題ということで、「走

行速度の向上」「信頼性の確保」「環境との調和」「快適性

の向上」の4テーマを設定しました。「走行速度の向上」

は、安定した高速走行により到達時分の短縮を図ること

です。「信頼性の確保」は、高速化しても現状の安全レベ

ルを上回る安全性を確保することと、地震などの非常時

の場合にも、安全を確保できるようにすることです。「環

境との調和」は、高速化に伴い増大する騒音、トンネル

微気圧波、地盤振動等を許容レベル以下に抑えることで

す。「快適性の向上」は、他の交通機関を凌駕する乗り心

地、静粛性を確保するとともに、アメニティの高い室内

空間を創出することです。

今まで進めてきました次世代新幹線の開発プロセスに

ついて説明します。2002年4月、新幹線高速化プロジェク

次世代新幹線のねらいと技術的課題3.

次世代新幹線の開発プロセス4.



18 JR EAST Technical Review-No.15

トを設置し、JR東日本研究開発センターが中心となり会

社内の横断的メンバーで開発を推進してきました。開発

過程のワーキング、あるいは専門委員会には、鉄道総合

技術研究所の各部門の専門家の方々にも参加していただ

いています。開発にあたっては、まず過去の知見を整理

して技術的課題を明確にしました。その技術課題に対し

て要素技術の開発を進めてきましたが、要素技術の開発

にあたっては、シミュレーションはもとより、部品・装

置、台車、構体の試作を行い、試験装置による性能試験

や耐久試験を繰り返し行いました。2003年には「はやて」

「こまち」の車両を使い、320km/hから360km/hの走行試

験を実施しました。そこで、今までの要素技術開発の中

身を評価するとともに、360km/h運転に向けた基礎デー

タを収集しました。その結果、「360km/h運転は技術的に

可能」との見通しが得られましたので、次のステップと

して高速試験車を製作するとともに、地上設備を改良し

て360km/h運転について、車両、地上設備の両面から総

合的に評価をするため、高速試験を行うこととしました。

新幹線専用車両、新在直通車両の両タイプの試験を行う

のは、当社の東北新幹線では山形・秋田への新在直通運

転を行っており、両タイプの併結運転が必須の条件とな

ることから、ともに高速化を可能としておく必要がある

からです。

高速試験計画について説明します。昨年の6月から試験

を開始していますが、2007年度末まで約2年半をかけて、

走行性能、車両・地上設備の安全性評価、環境との調和、
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快適性の向上について各試験を行う予定です。昨年の6月

からは、新幹線専用車両FASTECH360Sの試験を開始し

ました。今年の3月には新在直通車両FASTECH360Zが

仙台車両基地に搬入され、4月から試験を開始する予定で

す。今後、両タイプそれぞれ単独の走行性能・環境試験、

両タイプを使用した併結運転試験、すれ違い試験等を行

います。試験区間は仙台～北上間約123kmで、営業運転

が終了した後の夜間運転を中心に行っています。また、

新在直通車両のFASTECH360Zは、秋田新幹線での走行

試験も計画しています。なお、耐久性確認のための日中

試験については2月から行っています。

FASTECH360の開発テーマについて説明します。

FASTECH360の「FASTECH」というのはFast

Technologyの短縮造語であり、高速化技術を表します。

「360」は技術開発の目標速度360km/hを表します。新幹

線専用車両は「S」、新在直通車両は「Z」をつけています。

高速走行試験計画5.

FASTECH360の開発テーマ6.
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6.1 FASTECH360の開発コンセプト

FASTECH360車両の開発コンセプトですが、一つ目は

360km/h運転車両のプロトタイプであること。これは、

走行性能、信頼性、環境への適合、快適性等全ての面で

360km/hの営業運転ができる車両を目指したということ

です。二つ目は、高速走行時の現象解明の実験プラット

フォームであること。これは、高速域における車輪とレ

ールの粘着問題、あるいは車両周りの空力現象、高速域

の安全問題等を解明する実験ステージの車両であるとい

う位置づけです。三つ目は近未来快適移動空間の提案ス

テージであること。次世代の新幹線は10年後、20年後に

も使用されているはずです。そういった時代にふさわし

い快適移動空間を目指した車両であるということです。

これからは、FASTECH360S新幹線専用車を中心に概

要について説明をします。FASTECH360Sは8両編成で、

両先頭車が付随車、中間が電動車です。客室は、3両は試

験車ですから測定車にしていますが、5両がランク別の近

未来快適移動空間の提案ステージという位置づけをして

います。最高速度は360km/hですが、設計最高速度は

405km/hということで、405km/hまでの試験が可能な性

能を持っています。軸重につきましては、地盤振動、省

エネルギーの観点から平均軸重は11.5ton、最大軸重は

12.5ton以下ということで、「はやて」タイプと比較して約

0.5ton軽くしてあります。先頭車は16mと長く、先頭車両

は27mで、「はやて」タイプと比較し約2m長くなっていま

す。主回路は2両1ユニットで、三つのタイプを搭載して

います。

6.2 課題－1「走行速度の向上」

高速化実現のための課題ということで、「走行速度の向

上」というテーマについて説明します。「安定した1パン

タ集電の実現」、「小型軽量・大容量駆動システムの実現」、

「粘着力を有効活用した力行・ブレーキ制御」が主なテー

マです。

まず、安定した1パンタグラフ集電の実現のテーマです

が、全体騒音に占める集電系騒音のウエートが高いので、

FASTECHでは1パンタグラフでの安定した集電システム

を課題としています。なお、「はやて」は10両で、2パン

タグラフで走行しています。従いまして、トロリ線への

追随性をよくするため、多分割すり板を採用しています。

この多分割すり板は分割したすり板を下からバネで支え

て、トロリ線への追随性をよくしたものです。現在まで

の走行試験結果では、架線の張力アップ、軽量化とあわ

せて安定した集電ができていることを確認しています。
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次に、小型軽量・大容量駆動システムについて説明し

ます。FASTECHの駆動システムでは、安定した360

km/h走行に必要な出力を確保し、それを前提とした機器

の小型、軽量化を技術課題としています。三つのタイプ

の主回路方式を採用していますが、それぞれが新しい技

術課題に取り組みました。Aタイプは、走行風を利用した

水循環冷却方式の主変換装置です。Bタイプは、永久磁石

同期電動機です。これは誘導電動機より効率がよく、か

つ小型・軽量化が可能であるからです。さらには、熱の

発生が少ないことから自己通風が可能です。Cタイプは、

走行風を併用した冷却方式の主変圧器です。冷却用の電

動送風機を廃止、または小型化することにより、主回路

の小型、軽量化を実現しています。さらには電動送風機

を使用しないことで、騒音低減にも寄与しています。

次に、粘着力を有効活用した力行・ブレーキシステム

について説明します。300km/h超の領域では粘着係数が

どの程度下がるか、雨天の場合にどの程度下がるかが不

明でしたので、「はやて」「こまち」の高速走行試験で測

定を行いました。その結果、従来の湿潤時の計画粘着式

Interpretive article

とほぼ同等か、それを上回る粘着性能が得られること、

さらに、後部車両で前部車両よりも高い粘着力が期待で

きることを確認しました。

これを使いまして、FASTECH360では先頭車の力行ト

ルク、ブレーキ力を下げて後部車両での負担を多くする

ことで、編成全体で必要な力行トルク、あるいはブレー

キ力を得る編成制御の方式を採用しています。この編成

制御により、高い領域での粘着係数の使用が可能となっ

ています。

6.3 課題－2「信頼性の確保」

高速化実現のための課題の「信頼性の確保」について

説明します。「台車、台車部品の信頼性の確保」、「基礎ブ

レーキ装置の信頼性の確保」、「地震発生時の安全性の確

保」、「排雪走行時の安全性の確保」、「着落雪の防止」、「走

行安全性の確保」、「機体気密強度の向上」といったテー

マです。
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まず、台車、台車部品の信頼性の確保について説明し

ます。360km/hに走行速度が上がると、当然、振動加速

度が大きくなって、駆動装置や車軸軸受、輪軸、基礎ブ

レーキ装置にかかる負荷が増大します。そこで、過去の

試験データや負荷条件、メンテナンスデータ、台車単位

の試験台試験結果、あるいは現車での試験データといっ

たものから台車を設計しています。製作した台車につい

ては、JR東日本研究開発センターにある台車試験装置で、

400km/hで連続の60万km相当の試験を実施し、安全性を

確認しています。

次に、台車の各部品について説明します。まず車軸の

軸受ですが、こちらも、高速になりますと高回転・高負

荷になりますので、それに耐えられる車軸軸受を課題と

しています。軸受単体での耐久試験の結果、現行の油潤

滑方式は、油の温度上昇、オイルシールの耐久性に問題

があることが判明しましたので、FASTECHではグリー

ス潤滑方式を採用しています。今後、走行試験で耐久性

の確認とあわせ、軸受単体での過負荷の耐久試験を行い、

信頼性について確認をしていきます。次に駆動装置につ

いて説明します。駆動装置は、モーターの回転を車輪に

伝える装置であり、これも高速化に伴い負荷が増大しま

す。駆動装置の技術的課題は高信頼性と低騒音化です。

現行は、ハスバ歯車というものを使っており、回転力を

伝達する際に軸方向にスラスト力が発生しますので、軸

受負担が大きくなる問題があります。FASTECHでは構

造を見直し、ハスバ歯車のかわりにヤマバ歯車を採用し

ています。これにより、軸方向にスラスト力が発生しな

いので軸受負担が軽減され、信頼性が向上します。また、

歯車の噛み合わせがスムーズになったことで、低騒音に

もなっています。

次に、基礎ブレーキ装置の信頼性の確保について説明

します。基礎ブレーキの課題は、高速から所定の距離で

とまるので高い摩擦係数が必要であることと、高速から

のブレーキ時の高負荷に耐えられる信頼性と耐久性の確

保が必要であることです。ブレーキディスクについては、

熱によるそりがボルトへの負担になりますので、その負

担軽減のため、締結方式を内周締結方式から中央締結方

式に変更しています。また、ブレーキライニングにつき
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ましては、従来一体式から分割式に変更し、ブレーキデ

ィスクのヒートスポットの発生を防止する、あるいはラ

イニングの溶融の防止を図りました。これにより、耐摩

耗性、耐久性が向上するとともに高い摩擦係数の確保が

できます。キャリパにつきましても、油圧方式からてこ

式の空圧式ブレーキキャリパに変更し、構造の簡素化、

軽量化を図っています。基礎ブレーキ装置につきまして

は、鉄道総合技術研究所のブレーキ試験装置、あるいは

JR東日本研究開発センターの台車試験装置で繰り返しの

試乗ブレーキ試験を行い、耐久性についての確認を行っ

ています。

次に、台車モニタリングシステムについて説明します。

台車モニタリングシステムは、安全上重要な台車の蛇行

動、あるいは台車の車軸軸受、駆動装置の移動を振動セ

ンサーと、温度センサーで検知して、異常警報を発する

システムです。現在、走行試験で確実に検知できること、

さらには誤検知がないことの評価試験を行っています。

次に、非常停止距離の短縮について説明します。非常

停止距離の短縮は、地震時など非常時のリスク低減、安

全の確保に必要であり、重要なテーマです。FASTECH

では非常停止距離を「はやて」の275km/hからの非常停

止距離と同等にすることを目標に定めて、基礎ブレーキ

性能の向上、編成ブレーキ制御、最適な滑走制御の開発

を進めています。これに加えて、ブレーキ装置ではあり

ませんが、空気抵抗を増加させることにより非常停止距

離を短縮する空気抵抗増加装置の開発を行いました。空

気抵抗増加装置は、非常ブレーキに連動して屋根上に抵

抗板を展開することにより、空気抵抗を増加させて非常

ブレーキ距離の短縮を図るものです。現車試験で各種確
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認を行っていますが、車両の安全性、安定性、架線への

影響、装置自体の強度について問題がないことを確認し

ています。さらに、360km/hから非常ブレーキをかけた

ときのブレーキ距離短縮効果も約600mとシミュレーショ

ンを上回る結果を得ております。

次に着落雪の防止について説明します。当社の新幹線

は降雪地区を走行しますので、台車周辺に雪がつきます。

これが氷結して高速走行時に落下し、地上設備や車両を

破損することがあります。高速化に伴い、運動エネルギ

ーが増加しますので、被害が大きくなる可能性がありま

す。そこでFASTECHでは、台車カバーや車体に整流板

をつけることにより、空気の流れをかえて台車に雪がつ

きにくくする構造を採っています。これについては冬季

にその効果を確認するとともに、さらには車両と地上と

が一体になった融雪装置の検討も行っていきます。

6.4 課題－3「環境への調和」

高速化の実現のための課題の「環境への調和」につい

て説明します。ここでは、「騒音の抑制」、「トンネル微気
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圧波の抑制」、「低周波音の抑制」、「地盤振動の抑制」の

四つのテーマがあります。

まず、騒音の抑制について説明します。このテーマが

今回の高速化の最重要テーマであり、速度向上の鍵を握

っていると言っても過言ではありません。全体騒音に占

める割合は集電系が一番高く、次に車体下部音、車体上

部音、先頭部音となっています。

騒音対策は、騒音レベルの高いところから、対策を行

っていくことが極めて有効な手段です。そこで、音源探

査を行うために114個のスパイラルアレイマイクロフォン

とラインセンサからなる音源探査システムを開発しまし

た。このシステムは従来の二次元マイクロフォンより高

い分解能を持ち、どの周波数帯でどのレベルの騒音がど

こから出ているのかが部品単位でわかるとともに、ライ

ンセンサカメラにより列車の画像上の正確な位置に騒音

源を表すことができるようになっています。スライドの

下の図は「はやて」の走行試験のときのデータで、列車

画像上の騒音源が分かると思います。

騒音低減の目標は、360km/h走行時の騒音レベルを

「はやて」「こまち」の275km/h騒音レベルと同等レベル

にすることを目標にしています。「はやて」のスパイラル

アレイの音源探査データから音源を特定して、シミュレ

ーション、あるいは縮小や実物大の模型で鉄道総合技術

研究所の米原風洞試験装置等で各種評価試験を行い、対

策を決めています。対策の主なものが、このスライドに

示したものです。

次に各騒音対策について説明します。まず、集電系の

騒音対策ですが、パンタグラフの低騒音化とパンタグラ

フの遮音板対策があります。「はやて」のパンタグラフの

風洞試験の結果、左右の台枠の連結部分、主枠のヒンジ

部が空力音の騒音源になっていることが分かりましたの

で、左右それぞれに分かれている台枠の機器を片側に寄

せて台枠自体を流線型、ラグビーボール状にするととも

に、碍子を左右対称からオフセット配置にして低騒音化

を図っています。また、主枠の対策は2通りあります。一

つは、従来と同じようにくの字タイプであり、もう一つ

は、台枠の中にヒンジから下の部分の機構を取り込みま
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して、見かけ上一本主枠になっているタイプです。この

二つのタイプについて、現車試験の中でこれから評価を

していきます。パンタグラフの遮音板については、車両

の構成上可能な限り長い遮音板をつけようということで7

メートルのものを取りつけています。その形状につきま

しては遮音効果や、これ自体が騒音源にならないことを

考慮しながら最適形状を決めていきたいと思っています。

次に吸音式車体下部構造について説明します。転動騒

音や台車の空力音等の下部騒音は、防音壁と車両の間を

多重反射して外に出ます。その対策として、車体下部の

側スカート部、床下のフサギ板に吸音材を張りつけるこ

とで、その吸音効果による騒音低減を図ろうというもの

です。

次に車両の平滑化による騒音抑制対策です。車両の連

結部から空力騒音が出ていますので、その対策として、

車体間のホロの部分を全周の平滑なホロにしました。今

までは難しくなかなかできなかったのですが、側が3枚の

アルミ板、上部が2枚のアルミ板でできており、リンク機

構によって曲線については追随性をよくした構造となっ

ています。その他に先頭部騒音対策として、出入口の平

滑化、台車カバーの取りつけ、スノウプラウのエッジ部

分が騒音源になっていますので使わないときにはスノウ

プラウカバーをつけるといった対策を打っています。

Interpretive article

次に重要なテーマはトンネル微気圧波の抑制です。ト

ンネル微気圧波は、車両が高速でトンネルに突入した際

に発生する圧力波で、その圧力波が音速で出口に行き放

出されることで、大きな音を出したり、出口の近くの民

家の窓ガラスを揺らしたり、あるいは建具を揺らしたり

といったことが発生することがあります。車両側の対策

としては先頭長の延伸、先頭部形状の最適化、車体断面

積の縮小などがあります。地上側は、効果的な緩衝工を

敷設するなどがあります。

FASTECHにおける対策について説明しますが、まず

車両断面について、車内環境を確保しながら極力縮小化

をしています。先頭長については、16mと可能な限りロ

ングノーズ化を図っています。形状については、コンピ

ュータシミュレーションにより2タイプの形状を採用して

います。これは、先ほどのトンネル緩衝工の長さによっ

て性能が違うという結果が得られていますので、試験の

中で評価を行いたいと思っています。今までの試験結果

では、シミュレーションで予測した効果とほぼ同等の効

果が実現できることを確認していますが、車両側の対策
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Interpretive article
解 説 記 事 １

だけでは許容レベルの達成が不可能ですので、現在効果

的な地上対策の開発も行っています。

6.5 課題－4「快適性の向上」

高速化実現のための課題の「快適性の向上」について

説明します。ここでは「乗り心地の向上」「車内の静粛性

の向上」、「未来型快適移動空間の提案」といったテーマ

があります。

まず、「乗り心地の向上」ですが、現行の「はやて」

275km/h走行を上回る乗り心地レベルとすることを目標

にしております。台車構成を基本から見直すとともに、

新アクティブ動揺防止装置や車体傾斜装置を採用し、車

体の曲げ剛性を向上して乗り心地の向上を図っている他、

台車と車体の間の振動伝搬を防止するためのばね定数の

選定の最適化を図る等々の対策を行っています。基本的

には台車、車体構体とも新規で設計したものです。進め

方としては、過去のシミュレーションや過去のデータに

基づいて台車、構体の試作を行い、鉄道総合技術研究所

の車両試験台装置やJR東日本研究開発センターの台車試

験装置で徹底的に検証、評価を行って、FASTECHの台

車を決めています。なお、FASTECHでは3種類のタイプ

の台車を採用しています。

この中で、新たな動揺防止装置である電磁アクチュエ

ータ式の動揺防止装置について説明します。この装置は

左右の車体の揺れを感知し、車体と台車に設置したアク

チュエータにより揺れを抑える方向に力を働かせ、動揺

を抑えて乗り心地の向上を図るものです。「はやて」にも

空気式の動揺防止装置が搭載され、大幅に乗り心地の向

上を図っていますが、FASTECHでは速度が向上して振

動、動揺が大きくなるので、応答性と制御力に優れた電

磁アクチュエータ式の動揺防止装置を搭載しています。

次に、曲線乗り心地の向上のための車体傾斜装置につ

いて説明いたします。曲線の通過速度が向上すると、大

きな遠心力が働くことで乗り心地を悪化させます。これ

を防止するために、車体を内側に傾けることで遠心力を

軽減させ、乗り心地の向上、悪化の防止を図るシステム

です。制御にあたっては、車両の位置情報と曲線情報に

より、速度、曲線に応じて外側の空気ばねに空気を送り
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込んで車体を傾斜させます。最大2度の傾斜を行っており、

曲線通過速度はR6000m以上の曲線で360km/h、R4000m

の曲線で320km/hの走行が可能となっています。従来に

比較して約50km/h高い速度で曲線を通過することが可能

となり、到達時分の短縮にも寄与するものです。これま

での走行試験の結果ですが、「はやて」タイプ275 km/h

走行と比較しますと、上下の乗り心地は同等、左右の乗

り心地は大幅に上回る結果を得ています。ただし、一部

の車両に高周波のビビリ振動が見られることや、車体傾

斜制御時において縦曲線がある場合に、車体にローリン

グ振動が発生していますので、これらについては今後の

試験の中で適正なチューニングを行い、乗り心地向上に

努めていきたいと思います。

次に、車内の静粛性向上のテーマであります。車内の

静粛性向上のための対策として、騒音源対策と騒音伝播

対策があります。騒音源対策としては、駆動装置、主回

路、空調装置等の低騒音化に取り組みました。伝播対策

としては客室内の床を弾性支持する浮き床構造、窓ガラ

スの空気層を厚くした遮音窓構造、内装の弾性支持、台

車上部のダブルスキン化等の対策を行っています。現在

「はやて」タイプの275km/hレベルと同等の静粛性が得ら

れております。各対策についてその効果を確認して、さ

らなる静粛性の向上に取り組んでいきたいと思います。

Interpretive article

次に近未来移動空間の提案です。お客様の多様化する

ニーズや未来環境についてマーケティングリサーチを行

い、快適未来移動空間の提案を行っています。具体的に

はコンセプトを強調したグレード別の室内デザイン、ト

イレを意識しないサニタリー空間、ユニバーサルデザイ

ン、新しい空調装置の提案を行っています。

こちらのスライドはコンセプトを強調した室内デザイ

ンです。五つの車両にそれぞれ異なるコンセプトで、そ

のコンセプトを強調したデザインの提案を行っています。

これらにつきましては走行試験の中でモニター評価を実

施し、最終的な未来型快適移動空間の提案を行いたいと

思います。
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こちらはサニタリー空間です。マーケティング調査を

行いますと、極めて評判が悪いのがトイレスペースです。

これにつきましては、「用を足す場所からリフレッシュす

る空間へ」をテーマにサニタリー空間をデザインしてい

ます。特に女性トイレと化粧室の個室化など、女性用コ

ーナーの機能向上に配慮しています。

昨年の6月から開始した高速走行試験に関する現在の状

況は比較的順調に進んでいます。この間、速度向上試験

で400km/h領域までの走行安全性、車両・地上設備の安

全性について確認しています。快適性についても今後さ

らなる調整・改良が必要ですが、目標レベルに達しつつ

あると感じています。環境への適合、特に騒音の抑制に

つきましては、これから各種評価、改良、チューニング

を粛々と進めていく段階にあります。

今後の取り組みですが、新在直通車両FASTECH360Z

が新幹線の仙台基地に搬入され、現在車両整備を行って

いるところで、4月から性能試験を開始する予定です。今

後は、二つのタイプの車両の単独での各種試験、2タイプ

組み合わせたすれ違いや併合試験、さらには日中時間帯

を使っての耐久試験を行っていきます。約2年間にわたる

試験期間において、次世代新幹線として盛り込んだ様々

な新技術について360km/h走行条件で詳細な性能試験を

行っていきたいと思っています。また、品質の作り込み、

耐久性の確認、技術基準の検討も合わせて行っていきま

す。さらに、ある段階からはFASTECH360をベースとし

た将来の営業車両の詳細なスペックの検討も始まります。

高速化をはじめとして、安全性、信頼性、環境との調和、

快適性等全ての分野で進化をした次世代新幹線の完成を

目指して挑戦していきたいと思います。今後とも鉄道総

合技術研究所をはじめとする各協力関係会社の皆さまへ

のご協力をお願い申し上げまして、私の発表を終わりた

いと思います。

今後の取組み7.


