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JR Hokkaido is now developing the Dual Mode Vehicle (DMV) that can easily operate both roads and 

railway tracks. The rigid wheelbase of the DMV, rebuilt from a minibus, is so long that it is necessary to 

investigate the runnir1g stability when the DMV passes tlu・ough steep curvatures and turnouts. The DMV 

was experimentally operated on the tracks that were unnatmally maintained under unfavorable conditions. 

As the伍 streport of the experimentations, we found that the running gear of the DMV had favorable 

performance on the running stability. (5) In addition, we executed a severe experiment on the condition as 

the second report by using a prototype DMV And, a favorable performance was confirmed again. 

キーワード： 固定軸距離フランジ角度，マイクロバス，クロッシングノーズ、 トングレール、フレーム剛性

(Keywords, wheelbase, flange angle, minibus, toe of crossing, tongue rail, chassis rigidity) 

1 はじめに

道路と線路をシームレスに走行可能なデュアル ・モー

ド・ビークル（以下、DMV)は、平成 19年から 2年間実

施した釧網線における試験的営業運行や自社線および道外

の他社線等での走行試験結果を踏まえ、平成 23年度末以降

の営業導入に向けて開発中である。しかし、 DMVはマイ

クロバスをベースとした構造上の制約から、固定軸距が 6

m~7mで従来の鉄道車両と比較して長く、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等の走行安

全性を確認することが課題となっている。

本稿では、既に第 1報として報告した分岐器通過や曲線

通過等の走行安全性に関する研究に加え、営業に供する試

作車両が完成したことから、実車両を使用した走行試験に

より走行安全性を確認したので報告する。

2. DMVシステムの主要諸元

ロングホイールベース車であるDMV922号の主要諸

元（線路走行時）を表 1に示す。

3. 走行試験

走行試験は、前述の固定ili1h距やフランジ角度における走

行安全性を確認するために、営業線での曲線通過試験、お

よび苗穂工場構内で大正 14年形8番片開き分岐器通過試験

表 1 DMV主要諸元

Table 1. Specification ofDMV 

DMV922的

庫両総韮Jil:[kg] 7025 

令l：：： 8322 
車両寸怯

全幅 2035 
（皿J

全ii 2830 

ホイール 前ガイド翰ー後ガイド翰 (6817) 

ペース [mm] 後ゴムクイヤ輸ー後ガイド翰 1375 

庫餘径 [mm) 502 

フランジ角殷rl 87 

ベース車両（マイクロバス） トヨタコースクー（ロングポディタイプ）

を実施した。また、シャシーフレームの線路平面性の狂い

に対する追従性を検証する目的で、フレーム剛性の検証を

静的条件で行った。

供試車両は営業に供する標準ホイールベース車とロング

ホイールベース車である。なお、走行安全性上、出来る範

囲でフランジ角度を小さくしたいことから、フランジ角度

をこれまでと同様の 81' （脱線係数目安値 2.33)に加えて、

標準ホイールベース車の後ガイド輪を 79゚ （脱線係数目安

値 1.59)、およびロングホイールベース車の前ガイド輪を

79゚ とした。

〈3・1〉 曲線通過試験概要

本試験は、連続曲線や単曲線の急曲線における走行安全

性の確認を目的に営業線での曲線通過試験を実施した。

(1) 測定装置 供試車両の前ガイド輪と後ガイド輪

にPQ軸を装着した。
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(2) 測定項目 車上から輪重と横圧の測定を行った。 表 2 車両試験条件（分岐器通過）

〈3・2〉 分岐器通過試験概要 Table 2. Test Condition ofDMV (Crossing). 

固定軸距離が長くなることで分岐器通過性能は低下す

る。そこで、第 1報(5)で実施した側線用 8番片開き分岐器よ

りも構造的に条件が厳しい大正 14年形8番片開き分岐器で

対向 19回、背向 21回の反復した通過試験を実施した。

(1) 測定装置 供試車両の先頭軸となる前ガイド輪

にPQ軸を装着し、 地上では、分岐器のノーズ先端部とトン

グレール先端部に CCDカメラを設置した。

(2) 測定項目 車上から輪重と横圧を測定し、 地上で

は、対向進入時のノーズ先端部と車輪の接触、および背向

進入時のリード部における車輪の乗り上がりを検証した。

(3) 測定条件 車両は、車体バランスを出来る範囲で

の最悪条件とし、車輪のバックゲージは 991Dllllで基準値の

上限であった。分岐器はバックゲージが 1025mmと基準値の

上限に近く 、軌道狂いが最大-4mm（ヒール部の水準狂い）

など全てが基準値の範囲で管理されているが、車両 ・地上

ともに厳しい条件であった。

また、反復した複数回の通過試験やレール面に付培する

ポイントの潤滑油等を脱脂 したことより車輪とレールの摩

擦係数が増大する条件であった。

〈3・3〉 フレーム変位量の測定概要

DMVはマイクロバスをベースとしていることから従来

の鉄道車両よりも剛性が低いと考えられる。また、第 1報

で標準ホイールベース車の方がロングホイールベース車に

比べて車体剛性が商くなっているとした推測(5)を踏まえ、静

的条件でフレーム変位旦を測定した。

(1) 測定装置 図 1に測定装置を示す。供試車両の前

ガイド輪左 (2位） とレール頭頂面の間に最大で 36IllJUとな

るスベーサを挿入し、車輪を上昇させた。

(2) 測定項目 レール頭頂面から各位のフレーム高

さを測定した。
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図 1 かさ上げ状況（前ガイド輪左）

Fig. 1. Test pictlU'e of the Chassis frame. 

4 測定結果と考察

〈4・1〉 曲線通過試験結果

測定結果を図 2、図 3に示す。図の横軸は速度、縦軸は

脱線係数と輪重抜け割合である。

脱線係数（図 2参照）は標準ホイールベース車、ロング

ホイールベース車で大きな差異はない。輪重抜け割合（図

3参照）はロングホイールベース車が高い速度域で上昇す

る傾向にあるが、直祉バフンスによるもので内軌側が重い

場合、外軌側が抜け易い。いずれも目安値の範囲内である。

〈4・2〉 分岐器通過試験結果

測定結果を図 6～囮 10に示す。固の横軸は速度、縦軸

は脱線係数や輪重抜け割合、最大横圧である。

脱線係数、輪重抜け割合、最大横圧はリード部、 トング

レール先端部ともに標準ホイールベース車、ロングホイー
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ルベース車で大きな差異はなく、いずれも十分に目安値の

範囲内である。地上では CCDカメラの映像（図4参照）か

ら対向進入時のノーズ先端部側面と車輪が軽く接触する こ

とを確認した。また、車輪が著大なアタック角で接するト

ングレール先端部において、従来の鉄道車両に見受けられ

るような金屈摩耗粉（I)（図 5参照）は見受けられず、背向進

入時のリ ード部においても反復した複数回の通過試験全て

で車輪の浮き上がりは認められなかった。

〈4・3〉 フレーム変位量の測定結果

測定結果を図 11に示す。図は最大かさ上げ時のフレー

ム高さ変位菌である。

2位の上昇に伴い 1位のフレーム高さの変位塁は標準ホ

イールベース車が 7.5111111、ロングホイールベース車が 7.0llllll 

で同等なのに対し、 3位のフレーム高さの変位抵はロングホ

イールベース車が16.0lllillで標準ホイールベース車の-10.0

111111よりも大きい。これはロングホイールベース車が標準ホ

イールベース車よりも長いフレームの拡張分に相当する。

また、 4位については、ロングホイールベース車が 5.0llllll

で標準ホイールベース車の 0.5lllmより大きく 、フレームの長

手方向ではロングホイールベース車が標準ホイールベース

車よりも剛性が高いことを確認した。これはロングホイー

ルベース車のフレーム補強が強固であったためと考えられ

るが、2位の上昇に伴う各位の変位祉が同値にならないこと

から、 DMVは線路平面性の狂いに対し十分追従できる剛

性であると考える。

ノーズには白色塗料を塗布し、塗料の剥離により車輪の接触を確認した。

図4 車輪接触状況（クロッシングノーズ先端）

Fig. 4. Contact of Toe of Crossing and wheel. 

図5 金｝属摩耗粉飛散状況 （ト ングレール先端部）

Fig. 5. Test pictlU'e of Toe of tongue rail. 
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図 11 フレーム高さ変位量（最大かさ上げ時）

Fig. 11. The twist of the Chassis frame. 

6. まとめ

〈6・ 1〉 曲線通過試験

(1) 脱線係数 標準ホイールベース車とロングホイ

ールベース車で差異はなく、 いずれもナダール限界（目安値）

以下であることを確認した。

(2) 輪重抜け割合 車両重盤バラ ンスが同等という

条件下で、標準ホイールベース車とロングホイールベース

車で差異はなく、目安値以下であることを確認した。

〈6・2〉 分岐器通過試験

(1) 脱線係数 標準ホイールベース車とロングホイ

ールベース車で差異はなく 、いずれもナダール限界（目安値）

を大きく下回ることを確認した。

(2) 輪重抜け割合 標準ホイールベース車とロング

ホイールベース車で差異はなく 、目安値以下であった。
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図10 リード部（背向進入時）

Fig. 10. Read（守ailing).

(3) ノーズ先端部と車輪の接触 第 1報(5)と同様に

車輪がノーズ先端部側面に軽く接触することを確認した。

(4) トングレール ・リ ード部での乗り上がり カメラ

による監視において、乗り上がるような事象や金屈摩耗粉

は確認できなかった。

〈6・3〉 フレーム変位量の測定

標準ホイーIレベース車と比較してロングホイールベース

車はシャシーフレーム補強が強固な分、ねじれにく い傾向

であったが、カント逓減 1/100のねじれに追従できる結果

で、通常、ローカル線が1/300、本線は 1/700ということを

踏まえると 問題がないことを確認した。

これらの事実を踏まえると、 DMVは従来の鉄道車両と

比較して固定軸距やフランジ角度が特異だが、走行安全性

に大きな問題はないことを確認した。また、分岐器通過試

験においては、第 1報(5)に加えて分岐器が通常通り脆備され

ている条件下で問題がないことを確認した。
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