
平成１０年 １次試験車両完成

平成１１年 ４月～ 米国コロラド州プエブロ試験線で高速耐久試験等

・最高到達速度246km/h、耐久走行約60万km、軌間変換約2000回を達成

平成１７年 ５月 国土交通省の見解

・「フリーゲージトレインの目標最高速度としては、新幹線区間で270km/hであるが、現在の技術開発

状況としては、220～240km/hまでの実用化の目途がついているので、フリーゲージトレイン（の

導入）を強く言ってよい」

平成１７年 ６月 国土交通省の見解

・「既に220km/h～240km/hの実現化の目途は立っているので、今後は270km/hまでの開発についても

引き続き行っていく方針であり、国としては責任を持って実現化を推進していく」

平成２１年 ８月～ 九州新幹線（新水俣－川内）にて速度向上試験（最高到達速度270km/h）

平成２２年 ９月 軌間可変技術評価委員会

・軌間変換性能、新幹線及び在来線直線区間における走行性能については目標を達成している

・在来線の急曲線部等の走行性能について課題がある

平成２３年 ６月～ 在来線（予讃線）にて走行試験（急曲線部における目標速度での安全・安定走行を確認）

平成２３年１０月 軌間可変技術評価委員会

・軌間可変電車の実用化に向けた基本的な走行性能に関する技術は確立していると判断される

フリーゲージトレインの技術開発を巡る経緯
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平成２４年 ４月 ＪＲ九州が九州新幹線（武雄温泉・長崎間）の建設着工に同意

平成２４年 ６月 フリーゲージトレインの導入を前提に、工事実施計画（武雄温泉－長崎間）認可

平成２６年１０月～ 九州新幹線や鹿児島本線等にて耐久走行試験開始

平成２６年１１月 車軸の摩耗（最大230 ）が確認されたため、耐久走行試験を休止

平成２８年１２月～ 車軸の摩耗対策を講じたうえで検証走行試験

平成２９年 ７月 軌間可変技術評価委員会

・車軸の摩耗対策が相当の効果を有することが確認された（最大230 →最大2.5 ）

・新たな対策（車軸のメッキ厚の増加等）を検討

平成３０年 ３月 軌間可変技術評価委員会

・新たな対策（車軸のメッキ厚の増加等）の影響を検証。最終的に確認するが特に問題はないと評価。

・耐久走行試験に移行する場合は、検証走行試験などにより耐久性を検証するなど、その効果を

確認する必要がある

平成３０年 ３月 与党検討委員会

・技術開発が順調に推移した場合、西九州ルートへの導入は２０２７年度半ば（９年後）となる見込み

（注）軌間可変技術評価委員会：フリーゲージトレインの技術開発に関する技術的な評価を行う有識者委員会

与党検討委員会：与党整備新幹線建設推進プロジェクトチーム九州新幹線（西九州ルート）検討委員会

 （マイクロメートル）：１ミリメートルの1000分の１ ２
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