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　鉄道総研は，地震後の鉄道構造物の被害を即時に推定し，設備点検や運転再開を迅速に行えるようにするために，国
立研究開発法人防災科学技術研究所（以下，防災科研）と協定を結び，防災科研より直接データを受け，鉄道路線沿線の
揺れや構造物被害の推定結果の情報提供を行う「鉄道地震被害推定情報配信システム」（DISER：Damage Information 
System for Earthquake on Railway）（以下，本システム）の運用を，8月1日より開始しました。

　（1）面的な揺れの推定および表示
　地震直後に面的な揺れを推定し，地震動指標（警報用最
大加速度）によりその分布を地図上に表示します（図2）。
表示された地図は拡大・縮小が可能です。

図1　鉄道地震被害推定情報配信システムの構成

図3　本システムによる鉄道路線沿線の揺れの表示例

図2　本システムによる面的な揺れの表示例

図4　本システムによる構造物被害ランクの表示例

【本システムの特徴】
　本システムは，地震直後に気象庁の緊急地震速報および
防災科研との協定に基づき直接提供を受けたK-NETデー
タを用いて，沿線の地震の揺れや構造物の被害ランク推定
結果など，早期の運転再開に役立つ情報を配信するもので
す（図1）。本システムは以下の4つの特徴を有しています。

　（2）沿線の揺れの推定および情報提供
　鉄道路線沿線の揺れの推定結果情報を，
登録事業者へ迅速に提供します。揺れの情
報は鉄道の地震時運転規制に適用されて
いる地震動指標（警報用最大加速度，SI値，
計測震度）を用いて提供します。この情報は，
横軸にキロ程，縦軸に地震動指標を示す形
で提示され，対象とする鉄道路線の沿線の
揺れを素早く詳細に把握することができま
す（図3）。

　（3）構造物被害の推定および情報提供
　事前に登録した構造物情報と（2）で得ら
れる鉄道路線沿線の揺れの情報を用いて，
地震直後に素早く被害ランク（構造物ごと
の被害の程度）を推定し，登録事業者へ迅
速に提供します（図4）。対象とする構造
物の種別は橋りょう，高架橋および盛土で
す。被害ランクは被害ランク1～4の4段
階で表示します。この情報も，横軸にキロ程，
縦軸に被害ランクとしてグラフで示すとと
もに，面的な揺れに重ねて地図上に構造物
位置と推定した被害ランクを色分けして表
示します。

　（4）過去に発生した地震の被害推定結果
の検索

　類似の構造物の被災状況などを復旧の参
考資料とするために，過去に発生した地震
による被害ランク推定の結果を検索するこ
とができます。

　【本システムによる効果】
　　本システムの導入により，以下の効果が期待されます。
　・地震後の点検箇所の絞り込み
　・構造物の被害ランク推定結果に基づく，復旧の優先度決定
　・復旧用資材の早期確保
　・これらによる地震後の早期運転再開
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トピックス 鉄道地震被害推定情報配信システム
（DISER）の運用を開始
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図1　日野土木実験所に敷設した超電導き電システム

図2　通電試験結果 図3　遮断試験結果
※本試験では，超電導き電ケーブルと既設き
電線をつなぐケーブルに電気抵抗があるため，
既設き電線にも一部の電流が流れました。

　鉄道総研は，これまで超電導き電システム（以下，本システム）の研究開発を進めてきました。このたび，東日本旅客
鉄道株式会社のご協力のもと，超電導き電システムの実用化に向けた適用試験の一環として，中央本線（直流1500V）
のき電系統に本システムを接続し，実車両を走行させた通電試験とシステム切り離し試験を実施しました。

【通電試験の成果】
　通電試験は，直流1500Vで電
力を供給する鉄道において，本シ
ステムを通じて実車両の加速に用
いる電流や，ブレーキ時に生じる
回生電流（逆方向電流）を送電で
きることを確認するものです。
　試験では，鉄道総研日野土
木実験所内にある本システム

（ケーブル長408m）を，液体窒
素を冷媒に用いて冷却し超電導
状態を保持した後，中央本線の
既設き電線へ並列接続しました（図1）。この状態で，試
験列車（E233系，10両編成）を走行させるとともに，豊
田車両センターでは回生電力を消費するための試験車両

（E233系，10両編成）10編成の補機運転（電力を消費す
る照明，空調などの稼働）をしました。
　試験の結果，加速時には，最大で2200Aを超える電流
が変電所から本システムを通じて試験列車へ流れました。
また，ブレーキ時には試験列車からの回生電流が本システ
ムを逆方向に流れ，豊田車両センター内の試験車両などへ
送電されていることが確認できました（図2）。今回流れた
最大電流値2258Aは，実車両の走行中に本システムを
流れた最大の電流量となります。さらに，試験列車はセク
ションを正常に通過できることも確認しました。

【システム切り離し試験の成果】
　システム切り離し試験は，直流1500Vで電力を供給す
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る鉄道において，既設き電回路に本システムを並列接続し
た状態で，送電中に本システムを既設き電回路から切り離
した場合でも，既設き電線を通じた送電により継続して列
車が走行できることを確認するものです。
　試験は，通電試験と同様に，超電導状態とした本システム
を中央本線の既設き電線へ並列接続しました（図1）。この
状態で，試験列車（E233系，10両編成）を走行させました。
　加速走行中に遮断器を用いて本システムを回路から切
り離した結果，本システムを流れていた電流は，すべて既
設き電線を通じて流れました（図3上）。遮断後も，既設
き電線からの送電により車両は加速を続けました（図3下）。
　この結果，本システムに異常が生じたときなどには，既
設のき電線に切り替えて列車が走行できることを確認し
ました。また，遮断前の電圧降下はほぼ0Vであったの
に対して，遮断後に約25Vの電圧降下が生じたことから，
電気抵抗がゼロである超電導き電ケーブルの効果を確認

できました（図3中）。

　今後も，本システムを用いて実際の変電
所間隔（数km以上）を想定したシステムの
開発を行うなど，実用化を目指した課題解
決に取り組んでまいります。
　超電導き電ケーブルの研究開発は，これ
まで国立研究開発法人科学技術振興機構

（JST）の「戦略的イノベーション創出推進プ
ログラム（S-イノベ）（JPMJSV0921）」・

「未来社会創造事業（JPMJMI17A2）」，国
立研究開発法人新エネルギー・産業技術総
合開発機構（NEDO）の委託・助成事業，国
土交通省の補助金を受けて実施しました。

超電導き電システムの電気鉄道（直流1500V）への
適用試験を実施 ―中央本線での走行試験を実施―トピックス




