
2808 運転整理支援システムの開発

（一阪神なんば線相直への適用ー）

Support to put the service in order in the case of a running trouble 
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In starting the mutual direct operation between Kintetsu railway and Hanshin railway, this developed system 

ameliorates the existing system to put the service in order to use it as a tool which distinguishes the train 
which can use the railway of Hanshin and the one which can not, which makes this system more accurate one. 
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1.はじめに

平成21年3月20日に阪神なんば線が開業し、阪神三宮

駅～近鉄奈良駅（以下「奈良駅」という）問、約65kmの相

互直通運転（以下「相直運転」という）が開始された。両鉄

道会社では、沿線の拡大による観光客の増加や文化交流など、

さまざまな分野で可能性が広がることを期待している。

しかし、 これまで両社はそれぞれの歴史を歩んできたこと

から、車両長や保安設備など、規格が異なる点が多い。また、

近鉄では、同区間を走行する全ての近鉄車両に相直運転用の

改造を施していないため、桜川駅～奈良駅間においては、 相

直運転可能車両と不可能車両が混在して走行している。特に、

大阪難波駅 （以下「難波駅」という）では、ダイヤ乱れから

述転挫理の必要性が生じた沿合、相直不可能列車を桜川以遠

の阪神線に入線させないような車両運用を行う必要がある。
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図1 相直可・不可能車両エリア

そのため、 難波駅では、入駅前に予め編成車両を把握するた

めのシステムの設骰が笠まれた。

そこで、以前開発を行った「運転披理支援システム（列車

運行支援梢報システム：J-Rai12006 SSIO)」を改良し設骰

することとした。その結果、安価で、かつ短期間でユーザー
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の求める機能を有するシステムを構築することができた。以

下にその概要を記す。

2.運転整理と相直運転用の概要

列車は、所定の迦l邸寺刻表によって画転するのが原則であ

るが、車両故院、人身事故、多客等の理由により列車遅延が

生じることがある。さらに乗換駅では、一列車の遅延が他の

路線の列車運行に大きな影弊を与える。このような状況に陥

ると、運転指令者は運転整理（列車の特発、運用の変更、待

避駅・行迫駅の変更等）を行い、列車の運行をできるだけ早

く正常な状態に戻し、輸送を円滑に行うとともに運転の安全

を図らなければならない。そのため、ダイヤ乱れが発生した

勘合、運転指令者は、列車の出発のタイミングまたは待避の

選択などを決定し、さらに、車両をどの列車に充当していく

か、乗換駅では他線の列車に連絡をさせるのかなどの判断を

するために、線区内における現状の運行状況を前もって収集

する必要がある。すなわち、 「どの列車」が「どのような編

成Jで運転しているかを正確に把拙できなければ、述転撒理

に支Ii店をきたすだけでなく、その梢報不足から行先表示器の

無表示やお客様への不案内など、著しいサーピス低下に繋が

ることとなる。

従って、異例時にも正確に列車の情報を取得できる、祁機

能な「列車運行管理システム (PRC"'':Progranmed Route 

Control)」が祁入されていない線区においては、これまで運

転指令者は、必要な列車の梢報を把握するため、その都度、

指令無線を介して乗務員に確認するほか、駅の運行状況は、

指令屯話機を｛虹月して、常置信号機取扱者に列車の運行状況

のIHIき取り確認する等により情報収媒していl乙しかし、こ

のような方法では、運転整理を計画するタイミングが遅くな

り、列車遅延の削大に繋がっていた。

そこで、迎転整理に必要な梢報を必要な部署に提供する目

的で「運転整理支援システム」のt)り発を以前行ったが、今回

はさらに、次の事項を考應している。

① 難波駅～奈良駅間は、通勤・通学・観光輸送など多而

的な性格を持つ路線であり、上下合わせてU1日約65 

0本の列車を運行している。※2

② 枷直列Iドにおける乗務且の乗務交代は、全て阪神なん

ば線の桜川駅で行う。

③ 以前は、全て難波駅で折り返し迎転を行っていたが、

今回の相直過計伝により、車両運用も大きく変更となり、

相直列車のほか、相直不可である特急や一般列車の車

両は、難波駅および桜川駅の入換線を使川し折返し述

)11を行う。

④ 相ll'「過転を行っているため列車ダイヤが乱れると、他

社線の夕l陣運行にも大きな影牌を与え、ひいては新た

な事故を誘発するJJ；（込lに繋がる可能性も悲念される。

3.システムの概要

3-l.必要な梢報とデータの取褐方法

相直運転を含め、上述の問凶を解消するための迎脳整理に

必要な梢報を整理すると

① 種別

② 行先

③ 車両形式別の編成記号およびその車両の編成両数

となるが、今回は相直運転のために

④ 相直連転可能車両の判断

を追加することとした。

これら全ての梢報を収媒するために、行先と種別は画像か

ら取得し、編成は車輪センサおよび車両に取り付けられてい

るlDタグ（マイクロ波データキャリアシステム）から読み

取り、その情報を元に相直運転可能車両の判断を行っている。

3-2.システム構成

木システムは、図2に示すように、列車情報を取得する「梢

報取紺部」、到着する駅への入駅を検知する「入駅検知部」、

伯サ所で梢報出）」を行う「出力部」から構成している。また、

これらは全て社内LANで接綜され、 リアルタイムで梢報交

換を行っている。

情報取得部

凡例 • 近1責センサ

' IDアンテナ

● , CC'Dカメラ

図2 機器の設置

(l)梢報取術部

t,It報取得部は、図3に示すように、 「車輪センサ」、 「カ

ラーカメラ」 、 「IDアンテナ」およぴこれらを制御する「制

御装置J等で構成している。以下、屯な各機器について箭i単

に説明する。

a. 「車輪センサ」は、カラヽ•カメラの撮影タイミングを

取るとともに、センサ上を涌過1，た車輪のカウントを行

っている。

b. 「カラーカメラ」は、画像から種別や行先を一目で確

認できるように高解像度のカラーカメラを）1lいている。

前システムでは明暗対策にオートアイリスレンズを使用

していたが、不具合が発生することが布ったため、今回

は絞りを固定とし、シャッター速度やガンマ補正で対応

することとした，

c. 「IDアンテナjは、 マイクロ波タイプのIDシステ

ムを利Jllし、車両に取り付けられている編成記号や両数

などが記録されている IDタグ（図4)の梢報を読み取

っている。
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一図4 車両設泄tIDタグ

d. 「制御装置」は、 W indowsパソコンを使用し、

各機器の制御を行うとともに撮影された画像を処理して、

収媒したデータの結合を行い、リアルタイムで出力部に

伝送している。

情報収集するための設骰場所の条件としては、画像を撮影

するため、できるだけ列車の通過速度が低く、かつ、列車梢

報取得後に列車の順番が入れ替わることのない駅としている。

(2)入駅検知部

入駅検知部は、情報取得部を通過した列車が、駅構内に進

入したか否かをチェックする目的で設置している。入駅検知

部は、 「車輪センサ」 「IDアンテナ」 （列車情報取得部で

使用しているものと同じ）と、その制御を行う PLC

(Programmable Logic Controller )等で構成している。

PLCでは、ここを通過する列車について、近接センサのカ

ウント数と ID情報をメモリ上に保持している。出力部から、

反

量

-----
.---

このデータを参照し、先に梢報取得部から送られてきている

列車の情報と一致した段階で、入駅完了としてデータをクリ

アし、次の入駅列車の待ち受け状態となる。

(3)出力部

出力部は、図6に示すように Windowsパソコンと大型の液

晶モニタで構成され、難波駅および奈良駅の両信号所に設岡

するほか、今回は相直迦転を支援するため、上本町連転指令

室にも専用ノートバソコンを設置している

図6 出力部

．（4)出力画面

出力画而は、運転指令室用と信号所用との2画面用意して

いる。迦転指令室用では、入駅待ちの3列車分の映倣を含め

た梢報を、さらに入駅待ちの列車があれば、文字梢報による

3列車分の編成を表示できるようにしている。また、信号所

用では、図7のように入駅待ちの列車を最大6編成分のl斑象

(3パターン［大1画面・中2画面・ 小3画面］の画像サイ

ズで表示）と編成記号等の文字情報を表示している。

出力画面の処理方法については、入駅検知部で取得した列

車情報と列車情報取得部から送られてきた列車の情報照合を

行い、同一列車と確認できれば該当列車の表示データを消去

し、順次、後続列車を前に表示するようにしている。

今回のシステムでは相直迎転の可否車両を判別するため、
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近鉄車両で乗り入れが可能な車両のときは「相直●J、阪

神車両(IDプレートを装備していない）のときは「相直▲」、

相直辿転不可能車両が1列車中に1編成でも連結されている

ときは 「相直x」を画而表示させ、 一目で相直運転の可否判
断ができるように改良している。

社内LAN
· ·--― ^ ―←-··········~ヽ、

•-- - ¥ 
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図8 ネットワークイメージ

5.システムのネッ トワーク化

連転整理は、原則的に由堕伝指令者の指令によって行われ

るため、運転指令室でもシステム設骰駅に接近する列車の梢

報を収集できるよう、社内のLANを使用してパソコンに接

続し、信号所と同じ画倣を閲覧できるような構造としt.:.,

上本町連転指令室では、難波信号所および奈良信号所装置

にシステム＂・・用の 閲覧ソフトにより、専用ノート PCで情報

を閲覧できる仕組みとした。専｝flソフトとしたのは、上本町

連転指令室は、運転幣理の要となるため、村1報が更新された

際に、そのタイミングを逸することなく情報の更新および提

供を行うためである。

また、導入後、関係部署での佑報1閾党要望があったため、

w Cbサーパーを立て、事務処理用のOAパソコンでも

Windows襟準のwebプラウザ（MicrosoftInterncL 

Explorer)でアクセスすることで、そのときの最新梢報を閲

覧できるように変更しt.:..,

さらに、どの部署からも、入駅列車情報をCSV形式でダウ

ンロードを行えるようにした。

5.まとめ

今回の近鉄と阪神の相直運転の開始に併せ、平成21年2

月末に難波駅と奈良駅に「運転挫理支援システム」の設骰エ

事を無事終えた。このシステムは、祁価な「列車運行管理シ

ステム」が導入されていないような線区でも、安価に列車梢

報を取得できる費用対効果の高いシステムである。

このほか近鉄では、運転に関係する係員の業務を支援する

べく、運転士を支援する「GPSを利用した迎曲i士支援シス

テム」を導入し、全線（一部線区を除く）で使用するなど、

多角的な支援対策に取り組んでいる。

今後は、 「GPSを利用した運転士支援システム」の車載

端末装置が取得した在線位置や列車惰報の活用も視野に入れ、

より広範囲で利用できるシステムに改良していきたいと考え

ている。

参考

※1 列車運行管理システム

近鉄では PRC(Programmed Route Control)と表現

しているが、他社では PTC(Programed Traffic 

Control)と呼ばれることが多い。

※2 相直連転における列車運行の概要

阪神なんば線を介して相直運転を行う列車本数

は、平日 273本／日、休日 298本／日であり、

このうち速逹列車である快速急行が阪神三宮発祐

（一部は尼崎発沿）で、その他の列車は尼崎発行

となっている。列車は6両での運転を甚本とする

が、快速急行の一部は、阪神なんば線および近鉄

線内を 10両または8両で運転するため、尼崎駅

で連結 ・解放を行う。
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