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A study on the Running Stability of the OMV 

(The 1st Report, Investigations into the Performance of the Running Gear 

on the Tracks Maintained under Unfavorable Conditions) 
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JR Hokkaido is now developing tlie Dual Mode Vehicle (OMV) that can easily operate both roads and railway tracks. The rigid 

wheelbase of the OMV, rebuilt from a minibus, is so long that it is necessary to investigate the running stability when the OMV 
passes through steep curvatures and turnouts. The OMV、vasexperimentally operated on山etracks that were wmaturally 
maintained under unfavorable conditions. As the results of the experimentations, we found tliat the running gear of the OMV 

had favorable perfonnance on the running stability. 
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1.はじめに

道路と線路の両方を走行可能なデュアル・モード・ビ

ークル (DMV)は，釧網線における試験的営業運行の結

果などを踏まえ，本格的な実用化に向けて開発中である，

しかし，マイクロバスをベースとした構造上の制約から，

従来の鉄道車両と比較して固定軸距が 6m~7m と長く，

フランジ角度も 87゚ と大きいことから，分岐器通過や曲

線通過など走行安全性が課姐となっている．

本研究では，その課阻解決のため実施してきた構造検

討や現時点までの走行試験結果等から，第 1報として分

岐器通過，及び曲線通過に関する研究内容を報告する．

2. OMV全体システム

DMVとはDualMode Vehicleの略で， マイクロバスを
ベースとした乗り物であり，道路と線路両方を走行する

後ゴムタイヤ駆動輪（以降，後ゴムタイヤ）と，線路で

案内され走行する前後ガイド輪から構成されている．
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Fig. I DMV system 

道路上では一般のバス同様に前ゴムタイヤと後ゴムタ

イヤ（内外輪）で走行し，線路上では車体前後に装備し

たガイド輪と後ゴムタイヤ（内輪）で走行する．

3.走行安全性の向上

3. 1後軸重配分制御
（ゴムタイヤ寿命の延伸と走行安全性の向上）

車体後部の重飛を後ゴムタイヤと後ガイ ド輪とで支え

るが，後ゴムタイヤと後ガイド輪が比較的接近している

ため，後ゴムタイヤの駆動性能と後ガイド輪の線路追従

性が低下する．そこで駆動性能と線路追従性を両立する

ため，後軸璽配分制御システムを開発した．

後ゴムタイヤ（内輪）の接地幅は，線路上では道路上

の 1/3程度となるため，ゴムタイヤの負担が大きくなる．

そこで，目標スリップ率（＝（後ゴムタイヤ車輪速ー車速）

／車速）を超えるまでは，出来る限り車体後部荷重を後ガ

イド輪で支持し，残りの荷重を後ゴムタイヤに配分する

よう制御している．また，起動時制動時は，後ゴムタ

イヤが支持する車体後部荷頂の分配割合を大きくし，加

速・減速性能を向上させている．
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Fig.2 Rear-axle Load Distribution Control System 
(Variable Axle Load Control) 
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3.2軸箱柔支持システム

DMVの固定軸距は鉄道車両と比較して 6m~7m程度

と長く， 曲線走行時におけるガイド輪の横圧が輪韮に対

して大きくなり脱線の危険性が高くなる．そこで横圧低

減のために，ガイド輪の軸箱支持を円筒状ゴムバネで柔

支持とし，曲線走行時にガイド輪が横圧により操舵する

機構を開発した．この円筒状ゴムバネの最大の特徴は，

車両の前後，左右，上下方向の振動を緩衝し，曲線通過

時の車輪のステア リング機能も併せ持つこと，また軽飛

ということである．

.Chassis Frame 

Bearing 

Fig.3 Self-steer System 
by Soft-supporting a Steel Wheel 

② 車両
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4.2側線用 8番片開き分岐器通過試験結果

分岐器対向方向27回，分岐器背向方向 27回の連続し

た通過試験を実施した．尚，内軌側ガード ・レールのク

リアランスは，管理範囲下限値の 1022mmで実施した．

Fig.5~19に示すように，リード部，トング先端部の試

験結果は標準ホイールベース車，ロングホイールベース

車とも，大きな差異は見られなかったが，ノーズ先端部，

また背向進入時のリー ド部については前者の方が脱線係

数，輪重抜け割合，最大横圧が大きい値を示す結果とな

った．尚，対向進入時にノーズの最先端部に車輪との接

触痕は見とめられず，また鉄道車両に見受けられるよう

な摩耗による金属粉(I)はほとんど確認できなかった．

3.3ガイド輪踏面形状システム

車体後部の荷頂を後ゴムタイヤ駆動翰と後ガイド輪と

で支持しており ，後ガイド輪の軸頂が小さいため，脱線

の危険性が高くなる．そこで，その輪頂の不足分を補う

ためにガイド除のフランジ角度を 87゚ とし，脱線係数の

限度値を2.33とした．踏面形状は，在来線基本踏面をベ

ースに設計した．

更に，DMVの軸直は鉄道車両に比較して 1/5程度と軽

く，踏面プレーキではないため，ガイド輪踏而の摩耗が

ほとんどないことが想定されたため，ガイド輪のフラン

ジ高さは，限度に近い33mmとしている．
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Fig.7 Maximum Lateral Force 
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4.分岐器通過試験

固定軸距離が長くなることにより曲線通過性能は低下

する．そこで，側線用 8番片開き分岐器対向方向，同背

向方向の通過試験を実施した．

4. 1試験条件

① 側線用 8番片開き分岐器

（ア）バックゲージ

l,0221run（規定値 l,02211U11~1,032皿n)

（イ）軌道狂い

基準線路からの祁さ差8.5nun

（ウ） トングの入射角

2度4分39秒（設計｛直通り）
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② 背向進入

（ア） トング線路先端部
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Fig.21 Contact of Toe of Crossing and wheel 

5. 目違い・角折れ部通過試験

曲線半径 280mの曲線中に下のような目違い部，角折

れ部を人為的に製作し，通過試験を実施した．

5. 1試験条件

① 曲線R280 (C= 76, S= l5) 

② 角折れ
Angular Bent 

./'--、 :7mm(2m vers i ne) 
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Fig.22 Test Condition 
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Fig.19 Maximum  Lateral Force ④ 車両状態は，上記分岐器通過試験と同様
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5.2試験結果

角折れ部，目違い部ともに目安値以下であることを確

認した．

①角折れ部
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②目違い部
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6. 輪重測定

DMVはマイクロバスをベースとしているため，フレ

ームの剛性は鉄道車両と比べて低いと考えられる．そこ

で，ロングホイールベース車の前軸左帷 (2位）を意図

的に上昇させ，その際，各位の輪韮とシャシーフレーム

の高さの変化を確認した．

6. 1測定条件

① 測定車両

（ア）ロングホイールベース車

② 測定方法

（ア）前軸左輪（2位）と線路の間にスペーサを挿入

し，車輪上昇

（イ）各位の輪重（ロードセルによる），線路上面と

各位のフレーム高さ測定

6.2測定結果

輪重抜け割合は27％であり，輪重は70％以上が残ってい

ることから，フレーム全体のたわみ歴が大きく，概して剛

性が低いことを確認した

2位を最大36皿n上昇させた場合，フレーム上昇値は2位

が最大18.5mm上昇， 3位が最小2.0mm下降しており， 1カ所

のみ上昇させてもフレーム各部位の数値が一律に変化し

ないことを確認した．このことから， DMVは軌道面のねじ

れに対して追従しやすい車両であると判断できる．

今後の検証が必要となり ますが，車体長さの短い標準ホ

イールベース車の方がロング車に比べて車体剛性が高く

なっているのではないかと推測される．

今後は，ショー トホイールベース車の車体剛性及び荷菫

に対するフレームねじれについて，静的条件で検証する計

画である．
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．．、
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130[kg) 

‘‘ 
｀ ` +260(kg~ 
．、

Rifl:Omm 

Fig.30 The tヽvistof the Chassis frame 

7. 結論

軸距が通常の車両より長く，かつ，車輪フランジ角度も

大きいDMVについて，急曲線での走行安定性を調べるため

に意図的に整備限度を大幅に上回る状態に設定した軌道

上で走行実験を行った結果，以下のようなことがわかった．

l) 側線用8番片開き分岐器を制限速度上限値で通過させ

た時の脱線係数はナダール限界を大幅に下回り，輪董

抜け割合も目安値以下となることを確認した．

2) 前記の分岐器に対向で進入した場合，内軌側ガー ド・

レールのクリアランスが下限値に設定された状態の

下では外軌側前帷フランジがクロッシングノーズ先

端に軽く接触する場合があることがわかった

3) 意図的にレール継目に設定した著大な目違い及ぴ角

折れ部を通過した際の脱線係数はナダール限界を下

回るだけでなく ，著大な脱線係数の持続時間もきわめ

て短小であり，輪璽抜け割合も目安値以下であること

がわかった

4) 車体のねじり剛性及び円筒状ゴムバネのバネ定数は

急曲線通過時の走行安定性に深い影響を及ぽしてい

る可能性があることを確認した．

5) レール乾燥状態のもとで反復して分岐器を通過させ

た試験において，車輪が著大なアタック角でレールに

接する付近でも金属磨耗粉の発生は確認できなかっ

たこれらの事実を踏まえれば，当該車両がレールと

車輪との繰り返し接触による摩擦係数の増大によっ

ての乗り上がり脱線が起きる可能性は少ないと推定

される．
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