
資料２

青函トンネル区間における
新幹線と貨物列車の共用走行について新幹線と貨物列車の共用走行について

平成２４年２月２７日
北海道旅客鉄道株式会社



1．北海道新幹線の計画 資料１

新小樽
⇒新幹線が各圏域の結節機能を果たす

北海道新幹線開業

小樽

211km

（仮称）

倶知安

新小樽

札幌未着工区間
□青函地区が一つの交流圏として発展
することが期待される

長万部

倶知安

新八雲

□北海道･東北地方の経済交流活性化
が期待される

東室蘭八雲

大沼

森

江差

360km

（仮称）

（仮称）

新函館

新八雲

札幌圏

函館

149km

青函トンネル
54km

（仮称）

木古内

工事区間

青函圏

三厩

青森

149km

（仮称）

奥津軽

新青森
仙台圏

盛岡

八戸東北新幹線

仙台圏



資料２２．青函共用走行区間の計画

北海道新幹線

青函トンネル

北海道新幹線

湯の里信号場
青函トンネル
約54km

木古内
新幹線列車走行ルート

新青森
新函館

奥津軽

在来線貨物列車との共用走行区間
約

江差線

貨物列車走行ルート
約82km

津軽海峡線

新幹線

現行計画 ◇三線式スラブ軌道

現状 新幹線専用レールを追加
新幹線

在来線

新幹線専用レール



資料３３．青函共用走行区間の運転方式について

青函共用走行区間は新幹線の運転速度を暫定的に140km/h

青函共用走行区間における新幹線と在来線の運転方式について整理青函共用走行区間における新幹線と在来線の運転方式に て整理

ケース ① ② ③

標準軌・狭軌

共に新幹線の運転方式

標準軌は新幹線運転方式

狭軌は在来線運転方式

標準軌・狭軌

共に在来線の運転方式共に新幹線の運転方式 狭軌は在来線運転方式 共に在来線の運転方式

新幹線 貨物 新幹線 貨物 新幹線 貨物

地上設備保守 新幹線基準 新幹線基準 在来線基準

車両の検査 新幹線基準 新幹線基準 新幹線基準 在来線基準 新幹線基準※ 在来線基準車両の検査 新幹線基準 新幹線基準 新幹線基準 在来線基準 新幹線基準※ 在来線基準

安全・信頼性 新幹線と同等 現状と同等 現状と同等

※青函共用走行区間の他、新幹線区間も走行するため



４．青函共用走行区間の安全対策について

地上設備、車両の維持管理（保守管理）
資料４

【課題】

共用走行区間の三線方式
新幹線専用レール

新幹線

・保守基準の違い 【新幹線】 【在来線】 1,067mm
在来線

1,435mm

303mm

新幹線

➣地上設備

軌間 －４～６㎜ ～２０㎜

高低 ～７㎜/10m ～２５㎜

通り ～４㎜/10m ～２５㎜

線 線・検査周期の違い 【新幹線】 【在来線】

（検測車走行） ３６回／年 ４回／年

・通過トン数（想定）の違い

共用レ ル １２百万トン／年

在来線専用レール
共用レール

共用レール：１２百万トン／年

貨物専用レール： ９百万トン／年 ※軌道狂いのアンバランス

新幹線専用レール： ３百万トン／年

・青函トンネル内の波状摩耗への対応（レール削正）
コストアップ

・青函トンネル内の波状摩耗への対応（レ ル削正）

・三線化に伴う軌道回路等の維持管理

➣車両（安全）
・新幹線専用レールと在来線専用レール間の管理（落下物のリスク）

➣車両（安全）



４．青函共用走行区間の安全対策について

在来線貨物列車の安全確保

（自動列車制御装置） よる安全確保

資料５

新幹線では列車間の安全をＡＴＣで
確保

ＡＴＣ（自動列車制御装置）による安全確保
新幹線

②目標速度に合わせ
自動でブレ キが作用確保。

現在の海峡線では、ＡＴＣシステムを
活用して地上から車上へ送った信号

ブレーキ装置

①ATC信号

ATC
車上装置

自動でブレーキが作用

活用して地 から車 送った信号
に応じ乗務員がブレーキを手動で操
作する「車内信号閉そく式」を使用。

【課題】 ③速度信号を目で確認 ②運転台に

①ATC信号

現在の海峡線

➣貨物列車用ＡＴＣの開発

➣ブレーキ性能（停止距離）の安定化

【課題】 ③速度信号を目で確認
信号に応じ手動で
ブレーキを作用

②運転台に
速度信号が表示

ATC
車上装置ブレーキ装置キ性能（停 距離） 安定

・込め不足の解消

・安定した冬期のブレーキ性能

①ATC信号

共用区間前後における運転方式の切換

【課題】

➣在来線貨物列車は共用走行区間前後にて運転方式が切り替わることから、
係員の錯誤防止対策が必要



５．青函トンネル共用走行に伴う減速運転の解消策について 資料６

新幹線列車
（260km/h）

在来線貨物列車
（110km/h  計画）

共用走行

速度の違い鉄道システム 高速での

３つの視点

速度の違い
（差 150km/h）

鉄道システム
の違い

高速での
すれ違い

安全の課題 輸送力の課題

トレイン・オン・トレイン（t/T）方式による課題解決
【新幹線貨物列車に在来貨物（コンテナ）列車をそのまま搭載し輸送する】

安全レベルが同等
保守 スト減

安定的

ｔ/Ｔの効果

安全レベルが同等
保安度向上 保守コスト減

安定的
ダイヤの確保



５．青函トンネル共用走行に伴う減速運転の解消策について

トレイン・オン・トレイン（t/T）とは
資料７

新幹線タイプの貨物列車をつくり、在来線貨物（コンテナ）列車を新幹線タイプの貨物列車をつくり、在来線貨物（コンテナ）列車を
そのまま搭載して、共用走行区間をそのまま搭載して、共用走行区間を200km/h200km/h以上で輸送するシステム以上で輸送するシステム

在来線コンテナ列車
ボーディング
ターミナル

新幹線

在来線

新幹線貨物列車

新幹線

在来線コンテナ列車

ボ デ ング

（共用走行区間）

在来線コンテナ列車

在来線

ボーディング
ターミナル

在来線コンテナ列車

在来線
コンテナ列車

新幹線
貨物列車

新幹線貨車新幹線
電気機関車

新幹線
電気機関車

コンテナ列車



平成18～21年度

５．青函トンネル共用走行に伴う減速運転の解消策について

トレイン・オン・トレイン（t/T）の検討状況
資料８

平成23年度平成22年度 平成24年度平成 年度

[その1] 基礎検討

■新幹線貨車用高速台車
【非常ブレーキ特性試験】

■新幹線貨車用高速台車 試作、台上試験、評価

平成23年度平成22年度 平成24年度

[その２] 要素検討（３年）

新
幹
線
貨
車

■コンテナ貨車を積載可能な新幹線貨車
モックアップによる検証

【非常 キ特性試験】

■コンテナ貨車を積載可能な新幹線貨車の試験構体製作、試験

（
Ｔ
Ｆ
Ｃ
）

■走行安全性および
地上設備への影響評価
（鉄道総研） 模型縮尺 走行安全性および地上設備へ 影響評価（鉄道総研）

新
幹
線
機

（鉄道総研）

■駆動システム

模型縮尺
1/12.5

■走行安全性および地上設備への影響評価（鉄道総研）

■駆動システム
・小型大出力モータ
・歯車継手
・歯車箱

機
関
車
（
Ｔ
Ｅ
Ｌ
）■列車制御システム

試験用歯車
歯元曲げ疲労試験

継手揺動試験

■機関車用高速電動台車

新幹線電動台車
の活用

ボ
ー
デ

タ
ー

■実物大モックアップの製作による積み換えシステムの検証

■列車制御システム
編成長500m以上の列車制御システムの仕様検討

■モックアップ用ダブルトラバーサの 設計、製作、総合試験

■列車制御システム

デ
ィ
ン
グ
・

ー
ミ
ナ
ル

実物大モックアップ実物大モックアップ

■ターミナル用ダブルトラバーサの仕様検討■運転保安設備等の仕様検討


