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平成２７年１０月３０日 

 

デュアル・モード・ビークル（ＤＭＶ）に関する技術評価委員会 

中間とりまとめ 

 

地方線区を運営する鉄道事業者は、鉄道利用客が年々減少していることか

ら、様々な経営改善の努力を図っているものの、従来の鉄道車両と運転方式

を用いた鉄道システムの下では経営的に限界に達している状況が見受けられ

る。  
北海道旅客鉄道株式会社（以下、「ＪＲ北海道」という。）は、こうした

地方線区の抜本的な経営改善を図ることを主たる目的として、既存の鉄道車

両に代えて新しい概念であるデュアル・モード・ビークル（以下、｢ＤＭＶ」

という。）の導入を提案し、これまで実用化に向けた開発に取り組んできた

ところであり、本委員会では技術的観点に基づいた検討・評価を実施してき

たところである。  
 

 

１．本委員会の立ち上げ 

 

◇ ＪＲ北海道が釧網線においてＤＭＶの「試験的営業運行」を計画するに至

ったことを踏まえ、平成１８年７月に鉄道局と同社で共同検討会を組織し

た上で、この「試験的営業運行」のために必要な安全確保方策等を詳細に

検討し、その結果を「釧網線におけるＤＭＶ試験的営業運行のための安全

運行ガイドライン」としてとりまとめることとした。  
◇ この「ガイドライン」のとりまとめに当たって、本委員会は、平成１８年

３月に（独）鉄道建設・運輸施設整備支援機構がとりまとめた「ＤＭＶ活

用による利便性向上に関する調査」報告書によって整理された安全性に関

わる課題に関して、技術的観点に基づいた検討・評価を実施したところで

ある。  
 
 
２．釧網線での試験的営業運行及びその後の課題の検討・評価 

 

◇ 平成１９年から２０年の２年間、ＪＲ北海道において釧網線での試験的営

業運行を実施するとともに、平成２０年３月に開催された本委員会におい

て、今後のＤＭＶ導入拡大に向けて、引き続き技術的観点に基づいた検討  
・評価を実施することとなった。  

◇ 平成２２年６月には、技術評価に対する当面の前提条件を整理し、①専用

線区での運行②単車（１両）での運行で検討・評価することになった。  
◇ 平成２３年４月には、これまで得られた知見（表１）を踏まえ、「『専用

線区』及び『単車運行』の前提ではあるものの、その有効有用性は認めら

れる」と評価した。  
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なお運転保安システムについても、「従来の地上設備による列車検知方法

によらない安全な踏切警報制御の見通しが得られた」等とした上で、「専用

線区」及び「単車運行」における技術的課題として、本システムに関する４

つの事項を示した。（表２）  
 
 
３．運転保安システムの検討・評価 

 

◇ このためＪＲ北海道では、上記課題に対応した新たな運転保安システムと

して、車両側の車軸パルス距離積算により自車位置を検知するとともに赤

外線通信を位置補正に利用し、無線データ通信による制御を行う新しいシ

ステムを開発※するとともに、走行試験及びシミュレーション試験を実施

し、表２の結果欄に示す対応をとった。  
※本システムにおける主な前提条件：専用線区、単車運行、続行運転あり、行き違いは道路上のみ  

◇ これらの試験結果等について、平成２６年１０月以降、本委員会におい

て、安全性評価を行ってきた結果、「現行の軌道回路による位置検知に依

存しない本運転保安システムを適用することについて、特に問題ない」と

結論付けるに至った。  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

（表２）運転保安システムに関する課題とその対応の結果 

（表１）得られた主な知見 
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４．評価結果の基本的な位置づけ 

 

◇ これらの評価は、一定の前提条件の下に成立するものであるとともに、導

入するに当たって引き続き検討すべき課題もあり、この結果のみを以て全

ての鉄道事業者において即座に実用化が可能であることを意味するもので

はない。  
◇ 鉄道事業者が、新たにＤＭＶを導入する場合に当たっては、上記の前提条

件の確認及び検討課題※の解決を行うとともに、事前にＤＭＶを用いた各

種性能の確認（車両と地上設備とのマッチング）等を行うことが必要であ

り、輸送の安全の確保を行う観点からも走行試験をすべきであるといえる。 
※DMV 導入の際に引き続き検討すべき課題：耐久性能の検証、異常時対応マニュアル等の整備 等  

 
 
５．今後の課題と展望 

 

◇ 本委員会では、鉄道施設や車両の安全性に関わる課題に関して、技術的観

点に基づいた検討・評価を実施したものである。鉄道事業者が、新たにＤ

ＭＶの導入する場合に当たっては、これまでの本委員会での評価結果をも

とに具体的な事業内容を計画していくことが必要である。  
◇ なお現段階の評価においては、ＤＭＶのみの専用線区による単車運行を前

提としており、この場合の位置検知については赤外線通信による補正技術

を利用しているが、本補正技術に変えて、ＧＰＳと慣性センサーを組み合

わせた技術を採用すれば、十分な位置検知機能の達成が見込まれ、有用な

方法の一つとなり得る。そして、更なる技術開発によって、前提条件によ

らず、ＤＭＶと既存の鉄道車両との混在運行等が可能となれば、ＤＭＶの

可能性を広げることができる。なおこのように、今回示した前提条件を変

更しようとする場合にあっては、改めて試験項目等を検討した上で、各種

性能の評価等を行う必要がある。  
◇ 更に、ＤＭＶの有効活用を促進するためにも、鉄道事業者とバス事業者の

業務分担など事業運営面での検討とともに、輸送力拡大（連結運転等）や

コスト低減等についての検討も望まれるところである。  
 
 
 
 
 
 
 
（参考資料） 

別添１ 釧網線での試験的営業運行及びその後の課題の検討・評価  
別添２ 運転保安システムの検討・評価  
別添３ （参考）導入可能なモデルケース  



釧網線での試験的営業運行及びその後の課題の検討・評価

釧網線におけるDMV試験的営業運行のための安全運行ガイドライン（H19.1）

●JR北海道釧網線におけるDMVの「試験的営業運行」のために必要な安全確保方策等を検討し、その結果をとりまとめたもの。
※将来DMVの営業運行が他の線区に拡大していくためには、線区毎の鉄道施設や運行形態などに即した安全方策等についてさらに検討することが不可欠であ
るが、その場合には、本ガイドラインの内容及びこれを踏まえた走行データの蓄積がかかる検討において適切に活用されることが極めて重要である。

・運行形態：優等列車が走行しない閑散線区、事前予約制による定員管理を行う
・乗客の乗降：道路上のみであり、線路上は行わない

・モードチェンジ方式：タイヤガイド方式
・長大トンネル及び長大橋りょう：なし 等

DMV技術評価委員会における評価結果(H23.4)

●走行安全性
・曲線及び分岐器通過性能は、脱線係数、輪重抜け割合ともに目安値以下
・車体剛性も軌道の平面性の変化に追従
●加減速性能
・粘着性能は鉄道車両とほぼ同等もしくはそれ以上
・加減速性能も鉄道車両と同等

●耐久性能
・各機器及び部品について分解検査を行い概ね問題ない
●モードインターチェンジ部の安全確保の考え方
・道路と軌道の境界部分について、安全でかつ安価な方法の考え方について
まとめた

●火災対策
・燃焼試験に合格した部材を用いることで、火災対策の基準を満足

主な前提条件

JR北海道が釧網線において「試験的営業運行」を実施
（H19.4～11及びH20.4～11）

得られた主な知見

・これまで得た知見を踏まえ、地方線区の抜本的な経営改革を意図して開発されたDMVについては、「専用線区」及び「単車運行」の前提ではあるも
のの、その有効有用性は認められる。

結論

・「専用線区」及び「単車運行」における技術的課題として、運転保安システムに関する４つの事項を示した。
※鉄道事業者毎に地上設備等に相違があることから、今後、具体的に導入が見込まれる線区においては、事前にDMVを用いた各種の性能（車両と地上設備
のマッチング）等を行うことが必要であり、輸送の安全の確保を行う観点からも走行試験をすべきである。

今後の課題

運転保安システムの検討・評価を実施（H23.4～）

（別添１）



運転保安システムの検討・評価

運転保安に係るDMV特有の課題

センター装置

◆踏切制御機能
・列車位置に基づき無線等によ
り遠隔操作

◆進入出手続機能／運転方向制御機能
・線路への進入出を検知し逆方向からの進入を防止

◆位置検知機能
・車両側（車軸パルス距離積算）で自
車位置を検知
・赤外線通信による位置補正機能

◆閉そく制御機能
／自動列車停止機能
・追突を防止

ＪＲ北海道にて開発したＤＭV運転保安システム

DMV技術評価委員会における評価結果（H23.4）

○ＤＭＶは従来の鉄道車両に比べて重量が軽い（約６ｔ、従
来の車両の約１/６）ことから、従来の軌道回路※による
方式では、正確な位置検知が困難であるため、踏切の
遮断が不確実になる等の恐れがある。

「専用線区」および「単車運行」における技術的課題は、運転保安システムに関する以下の事項である。
①システム設計における安全性評価に対応する設計の確認と装置の性能確認
②新しい方式となる踏切制御の十分な機能確認
③ＧＰＳを列車検知の位置補正手段として活用する場合、整理した課題の検討および位置補正時に見込む誤差の定量的分析による妥当性の検証
④ＧＰＳを列車検知の位置補正手段として活用しない場合、代替手段についての検討・検証

キハ40車両
（車両重量：約40t）

DMV車両
（車両重量：約6t）

車両重量の比較

踏切の制御も「軌道回路」によって実施

※軌道回路
：左右のレールに微
弱な電流を流して、
その区間に列車等
が進入した際に、車
輪がレールを短絡
することにより列車
検知を行うもの

（別添２）

・無線データ通信サービスを活用して安全に列車制御することは可能である
・従来の地上設備による列車検知方法によらない安全な踏切警報制御の見通しが得られた 等

◆伝送機能

従来の軌道回路による方式

得られた主な知見

今後の課題

DMV技術評価委員会における評価結果（H27.10）

・現行の軌道回路による位置検知に依存しない本運転保安システムを適用することについて、特に問題ない。

※DMVを導入する際に引き続き検討すべき課題として、耐久性能の検証、異常時対応マニュアル等の整備等
がある。



（参考）導入可能なモデルケース

◆検修施設
※道路を介して移動

◆線路条件（概要）
・長大トンネルなし
・MICは線路両端のみ
※曲線：R300（最小）、勾配：－25‰まで検証済み

◆DMV専用線区
◆単車運行
◆線路上で行き違いせず
◆閉そくによる続行運転

◆MIC
（ﾓｰﾄﾞｲﾝﾀｰﾁｪﾝｼﾞ）

※行き違いは
道路上で実施

◆DMV運転保安システム
・位置検知機能
・伝送機能
・進入出手続機能
・運転方向制御機能
・閉そく制御機能
・列車自動停止機能
・踏切制御機能

（別添３）

◆MIC
（ﾓｰﾄﾞｲﾝﾀｰﾁｪﾝｼﾞ）

◆鉄道駅
・赤外線による位置補正
※低床ホームで旅客を乗降


