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As one of the measures towards safe operation of the train, there is correspondence to the weather and terrestrial phenomena 

The main correspondences to the、vcatherand terrestrial phenomena in train operation are measuring rainfall, wind velocity, 
and an earthquake, etc. with the observational equipment of our company, regulating train operation, when an observed value 
reaches a regulation one, and carrying out patrol etc. 

Since the design of the system contributed to the train operation management which utilized ICT for the purpose of carrying 

out the above business more safely and accurately was started, the contents are reported. 
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1.はじめに

列車の安全運行に向けた対応策の 1つと して，気象 ・

地象への対応がある 列車運行における気象・地象への

主な対応は，雨址，風速，地震などを自社の観測装骰に

より測定し，規制値に達した場合に列車の運転規制を行

い， 必要な現地点検を実施することなどである．これら

の業務をより安全確実に実施することを目的として， I 
CTを活用した列車運行管理に寄与するシステムの仕様

検討を開始したので，その内容を報告する．

2.気象・地象への対応
2.1気象関運集務の現状

気象 ・地象に対応する気象関連業務は，大きく 2系統
に分けて考えることができる． 1つは，現象を観測し，

観測値が運転規制基準を超えれば智告を発する 「観測 ・

警告系」の業務であるもう 1つは，列車を抑止するな

ど，警告を受けて種々の対応を行う応急対策から，安全

確認の後に運転再開（復旧）までを行う「対応業務系」

の業務である（図 l参照）．

図 1 気象関連業務の概念図

当社の現状として，気象 ・地象個別の観測システムは

それなりに整備されており，警告を発するまでの「観測 ・

誓告系」業務は，ほぽ人手を介さずに実現できている．

一方．「対応業務系」については， Faxや電話等の手段が
主体であり．このことが規制解除の遅れや解除誤りを誘

発する一因となっている．また，運転規制がかかる時に

は通告員や巡回要只等予め人且手配等が必要であるが．

その判断根拠となる気象予測については社内で規定化さ

れておらず，指令長や現場長の力拭に頼る結果となって

しヽる．

2.2気象関運集務の諜題（降雨時の例）

近年， ICTの進歩は目沈ましく，機械ができることは
機械に任せる方が，誤りも低減され，効率的である．一

方，代用に限りがある中では，投究効果を考礁し，効果

的にシステム化を進める必要がある．そこで，まずは気

象関連業務の現状を把掘し，課題と検討事項を整理した．

降雨時における課題と検討事項を表 1に示す．

表 1 気象関連業務の課題と検討事項（降雨時の例）

気象現象
業務内容 課題 検討事項

の段階

運転規制 体制整備 規制基準超過 ・ 気象予測等の精度

値超過前 非超過の把握 検証と活用方法

適切な係只確保

運転規制 運転規制 規制区間と区間 規制区間と列車在

値超過時 （通告） 内列車の速やか 線位置の視堂化 ・

旅客救済 な把握 共有化

運転規制 巡同 適切な巡同符手 巡回が必要な場所

値下回り 再聞時の 時期判断 と規制区間．今後

小康状艇 運転計画 運転再開予定時 の雨址推移の確認

維持時 作成 刻の把趾 方法

巡回位匠（進捗）

の把掘方法

運転再開 運転規制 正確な規制解除 規制解除区間や列

時 解除 状況の把握 車在線位閻の視覚

徐行の通 通告対象列車の 化 ・共有化

告等 把趾
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表 1の検討事項に共通なのが，気象予測と位置情報で

ある．そこで，気象予測と位腔情報を軸として， 一連の

気象関連業務を支援するシステムを検討することとした．

3.気象災害対応システム（プロトタイプ）の開発
3. 1プロトタイプシステムの目的
気象災害対応システムの最終イメージは，図 2に示す

とおりである．
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図 2 気象災害対応システム最終イメージ

本システムは規模が大きいため，段階的な整備が必要

であるまた，使い勝手のよいシステムとするためには

ユーザーの意見を反映させる必要があるものの，手戻り

はできるだけ少なくしたい．そこで，今年度はユーザー

インターフェースの視点でシステムのあるべき姿を謡論

するため，プロトタイプシステムを開発することとした

気象予測については，別途，精度検証と活用方法検討

を実施し，平成25年度以降，検討結果をプロトタイプシ

ステムに反映させることとした．

なお，ここでユーザーとは，指令，現業区，各主管部

などを想定している．

3.2システム構成
プロトタイプシステムは，前述のとおり，使い勝手や

機能について諮論できるシステムを目指している．その

ため，実際に市象が発生した時のシステムの動きを再現

できるよう，特に気象についてのシミュレート機能を持

たせることとした． 一方で，常にプロトタイプシステム

を意識してもらうため，実際の状況も把握できるよう，

列車在線位置や観測情報をオンラインで接続することと

した（図 3参照）．
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図 3 システム構成イメージ

3.3システムで扱う情輻
システムで扱う情報は，以下のものを予定している．

・気象会社の情報（予測，予瞥報， レーダー情報等）

・自社の観測情報（雨址，風速，地震等）

・位四情報（地形図，配線略図，規制区間，要点検箇所，

列車，巡回員，被害箇所等）

・規制状況や通告対象列車の情報

・リンク情報（社内・社外情報，社内文帯等）

位置惰報を展開する GISについては，既存の「電子線
路平而図システム」を活用する．また，列車在線位府は，

「トレインナビ」による緯度経度情報と，「運行管理シス

テム」から取得する軌道回路情報を比較できるようにす

る．

画面イメージは図 4に示すとおりで，設備管理は地形

図背兼，運行管理は配線略図脊兼での表示を検討してい

るまた，できるだけシンプルな構成とし，直感的に使

用できる画面構築を目指している．
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図 4 プロトタイプシステムの画而イメージ

4.今後の予定
平成24~25年度は，プロトタイプシステムの構築を主

としている．平成26年度に，ユーザー意見を反映しつつ，

実用機の構築に向けた仕様作成を開始する予定である．

5.終わりに
本システムの開発は，当社の中期経営計画における［鉄

道オペレーションのシステムチェンジ」のうち，「ネット

ワーク技術を活用した列車運行 ・保守管理システムの革

新」の一例として取り組んでいる．今後，気象 ・地象対

応以外の業務に対する革新との整合を図りつつ，「使っ

てもらえる，役に立つ」システムを構築していきたい
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