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阿佐海岸鉄道株式会社１．阿佐東線ＤＭＶの概要

○ＤＭＶ車両

・運行台数 ： ３台

○線路

・路線延長 ： 約１０ｋｍ（単線）

・最小半径 ： Ｒ＝２５０ｍ

・最大勾配 ： １３．４‰
・最大カント ： Ｃ＝７１ｍｍ

○線区条件

・トンネル ： １９箇所

（最長１，６０３ｍ）

・駅数 ： ２駅、２信号場（MIC）

・踏切 ： 無し（構内通路は２箇所）

○運転

・運行速度 ： ６０km/ｈ
・ＤＭＶ専用線区

・単車での運行

・ワンマン運転

○ＤＭＶ運転保安システム

＜システム概要＞

・車軸パルスと赤外線通信による位置検知

・通信は、携帯電話回線網を使用

＜機能＞

・自列車位置検知

・進入出手続・閉そく(運転方向)制御

・閉そく(追突防止)制御

・自動列車停止

・踏切制御
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２．車輪アームの改良 １）改良前の応力測定結果 阿佐海岸鉄道株式会社
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①車輪アーム溶接部について測定を実施

②測定結果

・ 車輪アーム（前車輪）において、応力集中が想定される箇所の応力測定を実施

その結果、車輪アーム溶接部において、疲労限度に関する許容応力を超過したことを確認

車輪アーム溶接部における測定結果（一例）

疲労限度の判定基準：許容応力の範囲内※であること

平均応力が164N/mm2である場合の変動応力：75N/mm2以下

測定結果

変動応力：116N/mm2

③今後の対応

・車輪アームの補強等を実施

・補強等にあたっては、専門家にご指導を頂きながら設計

を実施

・補強等を施したうえで、再度走行試験を実施し、発生する

応力が「疲労限度」内であることを確認

車輪アーム（前車輪）

※ 「ＪＩＳ Ｅ ４２０７ 鉄道車両—台車—台車枠設計通則」に基づき判定



２．車輪アームの改良 ２）改良内容 阿佐海岸鉄道株式会社
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改良内容

①前後アームともに「板厚 3.2mm を 4.5mm 」に変更

（前アーム側面（車両内側）の板厚は当初から4.5mm）

②前後アームともに「断続溶接※１」から「連続溶接」に変更

③前アームについては下板側の溶接部を「溶接部

仕上げ※２」に変更

④ブラケット部の溶接箇所を「端部まで溶接」から「端部１０㎜を

溶接禁止」に変更

断続溶接 → 連続溶接

溶接部仕上げ
※２ 応力集中を軽減するため溶接部をなだらかな形状にグラインダによって仕上げ

ブラケット

※３ 応力集中を避けるためブラケット部の溶接箇所が車輪アームの内部補強板の溶接箇所と重なることを回避

※１ 接合部を一定の間隔で溶接



２．車輪アームの改良 ３）改良後の応力測定結果 阿佐海岸鉄道株式会社
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測定結果

全ての測定箇所で疲労限度に関する許容応力の範囲内であることを確認

※１ 「ＪＩＳ Ｅ ４２０７ 鉄道車両—台車—台車枠設計通則」に基づき判定

前回測定時の疲労限度に関する許容応力の範囲※１を超過箇所した３箇所を比較

測定結果 測定結果

平均応力 変動応力 変動応力 平均応力 変動応力 変動応力

Ⓐ
ブラケット溶接部

①、④ １６４N/mm2 ７５N/mm2以下 １１６N/mm2 ６５N/mm2 ６０N/mm2以下 ５３N/mm2

Ⓑ
アーム下板
外側溶接部

１７０N/mm2 ４６N/mm2以下 ７６N/mm2 １５４N/mm2 ７７N/mm2以下 ４６N/mm2

Ⓒ
アーム下板
内側溶接部

２３２N/mm2 ３９N/mm2以下 ７２N/mm2 １６８N/mm2 ７４N/mm2以下 ５２N/mm2

改良前 改良後
前回測定時の

疲労限度に関する
許容応力超過箇所

改良内容
（前頁参照）

①、②、③

疲労限度に関する許容応力 疲労限度に関する許容応力



３．まとめ 阿佐海岸鉄道株式会社
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① ＤＭＶ車両の車輪アーム改良後の応力測定の結果

前回の技術評価検討会において唯一課題となった、発生応力が判定基準の許容応力を超過した車輪
アームについて改良を行い、さらに溶接部仕上げを実施した上で応力測定を行った結果、発生応力が判
定基準内に収まった。
② ＤＭＶ車両の保守体制の検討

ＤＭＶ車両の長期的な耐久性については、期間又は走行距離に応じて定期検査を実施することとし、営

業運行開始後においても、引き続き保守体制の検証を行うことが必要だと考えている。（下記表参照）

※１ 摩耗等の進展などを踏まえた交換周期の目途が立つまでの間、上表に記載の検査方法にて実施
※２ 磁粉探傷検査、浸透探傷検査
※３ 長期耐久性を検証する１号車が対象

③まとめ

これまでの試験結果及び②に示した定期検査を実施するとともに振動加速度計による異常な振動の発
生を定期的に監視することにより、営業運転の開始については問題ないと考える。



前回資料：１－１）．ＤＭＶとは（ＤＭＶの走るしくみ ） 阿佐海岸鉄道株式会社

－ ＤＭＶの構造 －

後ゴムタイヤ駆動輪 後ガイド輪

レール

後ゴムタイヤ
駆動輪（内輪）

レール幅 65mm

タイヤ幅 235mm

レール

後部車体荷重
（１００％）

軸重配分制御

乗車(荷重)状況と後ゴムタイヤのスリップ状況
などを検知し、最適な荷重配分となるよう制御

レール間 1067mm

阿佐東線への導入は、
３台の車両を調達
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前回資料：１－１）．ＤＭＶとは（モードチェンジ） 阿佐海岸鉄道株式会社

線路⇔道路の切り替えは
モードインターチェンジで実施

モードインターチェンジ
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道路から線路への切り替え
15秒程度



前回資料：１－２）．阿佐東線の状況（路線平面） 阿佐海岸鉄道株式会社

最小半径
R=250

最長トンネル
L=1,603m

阿波海南信号場
（MIC） 海部駅 宍喰駅

甲浦信号場
（MIC）

L=1,440m L=6,060m L=2,470m
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最大カント
C=71

←至徳島
至室戸→



甲浦信号場
（MIC）

前回資料：１－２）．阿佐東線の状況（路線縦断） 阿佐海岸鉄道株式会社

最大勾配
13.4‰

阿波海南信号場
（MIC）

海部駅 宍喰駅 11

←至徳島 至室戸→



前回資料：１－２）．阿佐東線の状況 阿佐海岸鉄道株式会社

・阿佐東線（現牟岐線：阿波海南－海部間を含む）は、全区間単線バラスト敷である
・トンネルは１９箇所あり、最長は１，６０３ｍである
・踏切は無く、構内通路が２箇所ある 12



前回資料：１－３）．DMV運転保安システムの概要 阿佐海岸鉄道株式会社

• DMV車両はマイクロバスを改造し、軌道走行用ガイド輪を取り付けることで道路と鉄道の双方を
走行可能としている。

• 従来の鉄道車両と比べて軽量なため、車軸による軌道回路の短絡が困難となる。

• 軌道回路による列車位置検知・閉そく制御・踏切制御に変わる運転保安システムが必要となる。

新たな運転保安システム(DMV運転保安システム)では、DMV車両に搭載した車軸パルス
センサを用いた車上主体位置検知を用いる。

携帯電話網を用いた地上～車上間伝送を構築し、センター装置で列車の位置情報を管理す
る。列車の位置情報を用いて閉そく制御・運転方向制御・踏切制御を行う。

阿佐東線の条件に合わせた阿佐東線DMV運転保安システムを導入する（次頁参照） 。

DMV運転保安システム開発・導入の経緯
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前回資料：１－３）．DMV運転保安システムの概要 阿佐海岸鉄道株式会社

• DMV運転保安システムでは、MIC間の線路区間に在線している軌道モード車両(列車)に対して
防護を行い、鉄軌道上における安全性の向上を実現する。

• 軌道モード車両(列車)に対する防護を行うために、以下の各機能を提供する。

自列車位置検知（車軸パルスセンサによる検知、赤外線通信による位置補正）

伝送(センター装置～端末装置(車上装置・進入出通信装置・踏切制御装置)間)

進入出手続・閉そく(運転方向・追突防止)制御

自動列車停止(車内信号現示・制限速度防護・終端防護・後退防護)

踏切制御(阿佐東線DMV運転保安システムでは駅列車接近通知として使用)
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