
東北新幹線による環境放射線の測
―福島第一原発事故に起因する線量率の低減状況
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二 はじめに

福島第一原子力発電所事故直後,“新幹線を

利用すれば汚染概況を迅速にサーベイできるの

ではないか ?"と いうアイデアが浮かんだ。短

寿命核種が姿を消した20H年 6月 下旬に東北

新幹線で走行サーベイを実施した。車両内の線

量率はJR宇都宮駅を過ぎた辺 りから徐々に上

昇し,JR郡山 福島駅間での最高値 561 nGy/h
を経て下降に向かい,JR仙 台駅まで続いた

゛
。

この様子は前報に詳しく述べてある
1)。

第 1回測定からほぼ 3年が経過した現在の概

況を知りたくなり,再び東北新幹線に乗

車した。今回測定した線量率のレベルは

第 1回 目のレベルから7割ほど低下して

いた。往路は “はやぶさ"を ,復路は
“こまち"を利用したところ,車両内の

遮蔽状況の違い (後述)に よると推察さ

れる測定値の違いが見られた。以上の結

果は環境放射線の研究者にとって興味深

い知見であると考え,本稿で紹介するこ

とにした。

2測定
1″ φ×2″ NaI(Tl)シ ンチレーション・

0

カウンターを用い,2分間隔のうち 1分間測定
した。計数率から線量率への変換については前

報
1)で
述べたとおりである。走行サーベイ前後

で自宅の同一場所において計数率を測定し,両
者がほとんど同じであることを確認した。すな

わちサーベイ期間中,測定器は安定に作動して
いたと言える。

図 1が測定結果である。同図中の “バックグ

グラウンド"は 1982年 に岡野が測定したデー

タである
1'。

図から明らかなように20H年 と

2014年の線量率の差は歴然としている。JR宇

都宮 イ山台駅間の トンネル通過時を除くバック
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図2 関東地方のモニタリングデータとの比較

グラウンド差し引きデータで比較すると今回と

第 1回 の線量率の比は 0.30と なる。この 3年

間で線量率が 7害1低下したのである。この低下

率は新幹線の路線近傍に特有なものであろう

か ?

同じ車両形式でもモーターのあるものとない

ものでは検出器に対する遮蔽の状況が異なる。

また,同一車両でも座席の位置により床下にあ

る機器の配置が違うので遮蔽効果に違いが出

る。このように車両構造や検出位置により検出

効率に違いが出るため,定量的な比較はできな
いが,参考のために関東地方のモニタリングデ
_夕 2)と 比較してみよう。関東地方で事故以前

からのデータを公開しているのは水戸市 (茨城

県),宇都宮市 (栃木県),前橋市 (群馬県),

さいたま市 (埼玉県),市原市 (千葉県),新宿区

(東京都),茅 ケ崎市 (神奈川県)所在の公設

機関である。このうち東京都が 2013年 7月 に,

埼玉県が 2014年 3月 に観測場所を移動したの

で連続モニタリングとしての用をなさなくなっ

た。そのため,こ れら以外の 5つの監視局デー

タを利用した。監視局ごとに事故以前のバック

グラウンドを差し引いた後 20H年 6月 29日 の

値で規格化したものの平均値を図 2に示す。参

考のため
134cs及 び

137csの
崩壊のみによる低下

分も示しておく。事故当初の
B4cs/mcs放

射能
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図3 往路と復路の違い

比を 1と して"計算した。放射性崩壊以外の低

下は風雨による放射1生降下物の流出や地下への

浸透などに起因する。

この図の灰色の○が新幹線車両内の値であ

る。都市部の建物の屋上に設置されている検出

器からのデータとよく一致している。両者の放

射線環境は大いに異なるはずだが,線量率の低

下率が同じような値になるのは偶然であろう

か ? 今後も様々な放射線環境での観測データ
を蓄積し,線量率低下のメカニズムの詳細を研

究する必要がありそうである。

図 3は往路と復路の比較である。往路・復路

ともに同じレール佃1の窓倶1の座席で測定した。

それにもかかわらず両者間に明確な差が見られ

る。“はやぶさ"内の線量率に対する “こまち"

のそれの比は全区間で 079± 0.13と なった。今

のところ,こ の原因は前述のように車両構造や

検出位置の違いによるものと考えている。

3 おわりに
列車による走行サーベイは迅速に広域を調査

できる有力な手段である。ある程度の精度を有

するサーベイメータ1台あれば誰にでも実行で

き, しかも費用もそれほど掛からない。一般の

人も新幹線の駅名は頭に入っているので説明し
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やすい。多額の費用を掛けた航空機サーベイや

カーボーンサーベイなどで詳細なマップを作成

することは基本中の基本であるが,一般の人々
へ効果的に説明する手段として新幹線データも

捨て難いものがある。

今回の解析で,放射線環境が著しく異なると

考えられる都市部と鉄道路線で同じような線量

低下率になることが分かつた。これをどのよう

に解釈するべきなのか ? 風雨による放射性降
下物の環境における移行状況を説明するため

に,様々な放射線環境での観測データを蓄積す
る必要がある。

今回の測定で図らずも車両の違いによる影響

を見出した。ローカル線などを利用して走行サ

ーベイをする際はこのことも念頭に置いておく

必要があろう。
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