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すれ違い時減速システム等による共用走行案の主な課題

検討項目 課 題
走行環境の

軌道上の
安全確認

○ 新幹線の高速走行時における軌道上の支障物に対する安全性の
確認方法の確立が必要

検討項目 課 題
相違の整理

すれ違いの前後

（新幹線高速走行時
〔200k /h以上〕） 安全確認 確認方法の確立が必要

減速前後の

列車相互の ○ トンネル内の気圧変動等の減速前の列車相互の影響等の検証

〔200km/h以上〕）
の安全性

列車相互の
影響

○ トンネル内の気圧変動等の減速前の列車相互の影響等の検証

・評価が必要

○ 的確に減速開始地点を決定し、すれ違い前までに確実に減速する

○ 確実にすれちがい後に加速を開始する。また、対向の貨物列車が続
行する場合は、そのすれ違い後に加速する

減速システム
の構築

⇒ 対向列車までの正確な位置（距離）及び速度を常時把握する必要

すれ違い時
の安全性

の構築
○ 共用走行区間に存在する駅においては、退避線に入る貨物列車の

状態に応じた加減速を行う。

○ フェールセーフ機能の確保が必要
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すれ違い時減速システム等による共用走行案

運行システムを改修して、対向列車の動きに合わせて制御できるようにする。

100km/h

200km/h以上以

すれ違い時に在来線並みの速
度まで減速することにより、現状
と同水準 安全性を確保

100km/h

140km/h

と同水準の安全性を確保

本案は 減速により 高速走行する新幹線と貨物列車のすれ違いを回避することができる・ 本案は、減速により、高速走行する新幹線と貨物列車のすれ違いを回避することができる。

・ しかし、本案は、共用走行区間内の高速走行する新幹線と貨物列車を、時間的・空間的に完全に
分離するものではない。したがって、高速走行のための環境の確保のためには、反対線も含めて支
障物のないことを常時確認することが必要であり 常時モニタリング等の技術開発が必要である障物のないことを常時確認することが必要であり、常時モニタリング等の技術開発が必要である。

・ さらに、気密構造になっていない貨物列車への対応が必要である。
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すれ違い時減速システム等による共用走行案

空間的、時間的に新幹線列車と貨物列車が共有する区間

減速前の列車相互の影響の懸念
すれ違い発生

すれ違い時に在来線並みの

減速前の列車相互の影響の懸念

100km/h

140km/h

速度まで減速することにより、
現状と同水準の安全性を確保

減速前の列車相互の影響等の検証・評価が必要
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すれ違い時減速システム等による共用走行案

青函共用走行区間の配線図

札幌方青森方
青函トンネル

新湯の里信号所

奥津軽（仮称）駅

標準軌

狭軌

貨物列車の状態
・在線の有無

退避線のある駅及び信号所でのすれ違いイメージ

共用走行区間に存在する駅または信号所においては、
退避線に入る貨物列車の状態に応じた加減速を行う必

停車している場合

200km/h以上

・停車、走行
退避線に入る貨物列車の状態に応じた加減速を行う必
要がある。

走行している場合

200km/h以上から
140km/hへ減速
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新幹線貨物列車 （トレイン・オン・トレイン（t/T）方式)案の主な課題
約510m

20.4m約50m 408m 約50m

基本性能の相違の整理

＋ 貨 車 20 両（固定編成）ユニット形
新幹線電気機関車 ＋

ユニット形
新幹線電気機関車

重量

走行安全性

・高速走行の安定性 （蛇行等の発生の有無確認）

・外乱時（地震時、強風時等）の安定性

車両

外乱時（地震時、強風時等）の安定性

・前後衝動の発生による影響

・左右動揺による新幹線貨車と在来線貨車の車両同士の干渉

・空転、滑走時の挙動

台車構造

・最大積載時編成重量（t/T：2163t、新幹線：501t）
・最大積載荷重（1両）（t/T：97.5t、新幹線：52.4t）
・最大積載軸重（t/T：16.3t、新幹線：13.1t）

積空差

・軸重を低下させるために3台車（新幹線：2台車）を導入する影響

・小径車輪(t/T：730mm, 新幹線：860mm)で高速走行する影響

車体構造

適
積空差

・車体の形状、材質の適切性

・車体構造（閉鎖構造又は気密構造とするか否か）

・連結器の構造・強度

動力・ブレーキ性能

・最大積空差 t/T：59.5t、新幹線： 6t

重心

・動力集中方式

・高出力電動機、高性能ブレーキ

・積載車両重心 t/T：1.9m、新幹線：1.2m
・左右方向の偏り

・積載軸重増加及び3台車の走行
等による軌道・構造物への影響

地上施設

・騒音及び振動対策等

環境対策・その他
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新幹線貨物列車 （トレイン・オン・トレイン（t/T）方式)案

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200km/h以上で輸送するシステム

在来線コンテナ列車

在来線

新幹線貨物列車
ボーディング

共用走行区間（約82km)

在来線コンテナ列車

新幹線

新幹線

新幹線貨物列車
(t/T)

ターミナル

ボ デ ング

在来線

在来線コンテナ列車
ボーディング
ターミナル

現行貨物列車 約64分（最短）

新幹線貨物列車(t/T) 約60分在来線

t/T運転 約40分積み替え約10分程度 積み替え約10分程度

新幹線貨物列車(t/T) 約60分

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
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新幹線貨物列車 （トレイン・オン・トレイン（t/T）方式)案

約510m

約50m 408m 約50m

＋ 貨 車 20 両（固定編成）ユニット形 ユニット形

20.4m

＋＋ 貨 車 20 両（固定編成）ユニット形
新幹線電気機関車

ユニット形
新幹線電気機関車＋

・最大牽引重量 ： 1,760トン
(新幹線貨車 C 積載 貨車 )(新幹線貨車TFC20両 760t＋積載コンテナ貨車20両 1,000t)

・t/T編成最大重量 ： 2,163t（新幹線 501t: 10両編成、定員731人）
(前後新幹線電気機関車 403t＋新幹線貨車 1,760t)(前後新幹線電気機関車 403t＋新幹線貨車 1,760t)

・編成出力 ： 13,440kW  
(誘導電動機 420kW/MM×32)
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新幹線貨物列車 （トレイン・オン・トレイン（t/T）方式)案

・空車重量：38t(計画) 新幹線
空車重量空車重量

【モックアップ】 20400mm

空車重量 38t(計画)
・積車最大重量：97.5t
・２軸台車３台車方式

積載コンテナ貨車 ： 59.54t ・・・ 最大積空差
（コキ106：18.9t  20ftコンテナ 20.32t×2：40.64t）

・空車重量・空車重量 ：： 45.7t45.7t
・積車最大重量・積車最大重量 ：： 52.4t52.4t
・最大積空差・最大積空差 ：： 約約6t6t

45
90
mm

ステンレス アルミダブルスキン

7100mm 7100mm
2250mm 最大軸重(計画) 

16.5t 以下14200mm
新幹線 平均軸重

11.3t(E5)11.3t(E5)

14.4t(E1)14.4t(E1)

ISO20ft

13.4t(E4)13.4t(E4)

コンテナ
2591mm

1000mm

900mm
車輪径
730mm 8



車両重心 ／ 軌間 比較

参考
新幹線貨物列車 （トレイン・オン・トレイン（t/T）方式)案

車両重心 ／ 軌間 比較

【コンテナ貨車】
トレイン・オン・トレイン

【新幹線貨車】 【２階建て新幹線】

H=1.7m

重心 重心

車両重心
と H=1.9m H=1.6m

重心

1.7

狭軌
（G = 1067mm）

と
軌間

標準軌
（G = 1435mm）

標準軌
（G = 1435mm）

1.6 1.3（計画）

（新幹線貨車 空車時：0 6）

H（車両重心高さ）

G（軌間）
1.1（推定）

（新幹線貨車 空車時：0.6）
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(4) 新幹線貨車台車試作・試験評価新幹線貨物列車 （トレイン・オン・トレイン（t/T）方式)案

新幹線貨車(TFC)新幹線電気機関車(TEL) 新幹線電気機関車(TEL)

■台車のイメージ

新幹線貨車( )新幹線電気機関車(TEL)

■貨車 ■機関車

車輪径
固定軸距：2,250mm 固定軸距2,500mm車輪径

730mm 車輪径
910mm
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新幹線台車
車輪径860mm

新幹線台車固定軸距：2,500mm



新幹線貨車（TFC）構体新幹線貨物列車 （トレイン・オン・トレイン（t/T）方式)案

ステンレス （モックアップ）ステンレス （モックアップ）

アルミダブルスキン （モックアップ）
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