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正 員 天 野 武 一(運 輸省 交通安全公害研究所)

1.は じ め に

第3章 まで に紹介 した以外 の新輸送 システムで,特

徴的かつ実用化 お よび実験線 レベ ルに達 している シス

テムの名称,車 体 支持 方式 と駆動 方式 を表1に 示す。

2.OTISシ ス テ ム

支持 方 式で特 徴 的 な シス テム と して,空 気 浮上 の

OTISが あげ られる。基本 的 には水 平型 エ レベ ー タの

思想であ り,走 行 中の摩擦力 を低減 させ るた め車両 を

空気浮 上 させ,ロ ープ によ り車 両移動 を行 うシステム

である。

浮上装置 と して は,HOVAIRサ スペ ンシ ョン(プ

ロワ装 置)を 車両 下部 に搭載 し,低 圧 空気 によ り車 両

を1㎜ 程度浮 かせ走行 す るた め,路 面 ・支持物 な ど

の摩耗が軽減 され軌道保守 な どにメ リッ トが ある と考

えられ る。駆動 は,1車 両 に1ル ープの駆動 ロープ を

用いて行 い,完 全 自動運 転(無 人 運転)で 運行 して い

る。走行路 にはガ イ ドレー ル とパ ワー レールが敷設 さ

れ,そ れ ぞれ車両の案 内 と,車 両 内の照明,空 調設備

などへ の電 源供給 を行 ってい る。

現在,日 本 で は新東京 国際空港 内の一部 搭乗 口まで

のシ ャ トル輸送 シ ステム と して,1992年12月 か ら導

入 され,高 架式で全長300m,バ イパ ス付複線 が2線

(全体 で車 両4両,ロ ー プ ル ー プ4本)最 高速 度20

km/hで 乗客 輸送 を行 ってい る。図1に 新東 京国際空

港におけ る車両 を示 す。

3.SKシ ス テ ム

SKシ ステムは 自動循 環式 の鋼索鉄 道 ともい うべ き

もので,車 両 は樹 脂車輪 で支持 され,軌 道 に沿 って循

環 す るロー プに よ り駆 動 され る。車 両 は,下 面 中心

に,ロ ー プを握 索す るグ リップ をもち,ロ ープの移動

に伴 い車両 を移 動 させ るシステムで あるが,駅 で は,

車両が ロープを放索 し,駅 の軌道上 に設置 して あるベ

ル トコンベ ア(減 速用,中 間,降 車用,乗 車用,加 速

用)上 を車 両が走行 し,車 両 が1km/h程 度 の徐 行走

行 中に乗客 の乗降 を行 うシス テム である。車輪 は走行

輪 および案内輪共 に合成 樹脂性で あ り,緊 急 ブレーキ

は車体 が軌 道 に直接着 地 し,車 体 の4点 に設置 してあ

るブ レーキパ ッ ドと走行 路の摩擦 力 を用い て行 う方式

であ る。

日本 での運 行 実績 としては,1989年 の横 浜博 覧会

図1新 東京国際空港車両

表1主 なシステ ムの車 体支持 ・駆 動方式

4. The Other Attractive Systems. 
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Reseach Institute).
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期間中 に,「移 動す るベ ンチ」の キャ ッチフ レー ズで,

高架式 の全長 約650m,最 高速度15 km/h,2箇 所 の

乗 降場 を設置 し,期 間限 定 で運行 した ものが あ る。

図2に 車 両外観図 を示す。

4.ス カ イ レール

ス カイ レー ル(ロ ー プ駆動 式 懸垂 型 簡 易 モ ノ レー

ル)は,懸 垂型 モ ノレー ルをロー プによ り駆 動す るシ

ス テム である。 案内輪 はゴムタ イヤ,支 持車輪 はウ レ

タン姓 のソ リッ ドタイヤを用い,懸 垂式 であ るが索 道

に比べ て風 に強い。 また,ロ ー プ駆動 型であ るの で急

勾配が走行 可能な システム とな ってい る。車両 の出発

前後 の加減 速 に はLIM(リ ニ アイ ン ダ クシ ョンモ ー

タ)が 用い られ てお り,駅 出発 時は軌道 に敷設 され て

いるLIMに よ り,加 速後 ロー プ を握 索 し,駅 到 着時

は ロー プ放 索 後,HMに よ り速 度 調整 され 駅 に停車

する機 構 になってい る。

この方式 を用い ると,ロ ープ駆動速度 と同様の速 度

までLIMで 車 両加速 調整 が可能 とな るので,駆 動 ロ

ー プは一定 の速 度 を維 持 し続 け る こ とが で きる。今

春,全 長約170m,最 小 曲線30m,最 急勾 配27%の

実験線 を完成 し,各 種 の走行試験等 を開始 してい る。

5. POMA 2000

POMA 2000(ケ ー ブル コメ ッ ト)は フラ ンスで 開

発 され た システムで,ゴ ムタイ ヤ支持 方式 の ロープ駆

動 シス テムで あ る。 フラ ンスの ラオ ン市 で1989年 よ

り新交 通 システム として営 業運行 を行 って いる。

駆 動 は基本 的に2駅 間に1本 のループ状 のロー プを

張 り,ル ープの両端 に緊張用 と駆 動用滑車 を設備 し,

その上 を車両 が走行 してい る。 ラオ ン市 の場合 は単線

であ るが,ル ー プの中央 に行違 い箇所 を設 けて いるの

で,衝 突 する ことな く運 行可能 であ る。 システムが複

数の駅 にわた って運行 す る場合 には,駅 部 におけるロ

ー プ重複 区間で車両 が ロー プを渡 って運 行す るが,駅

において車両 の持 ち上 げ装置 と車両 のグ リップ装置 が

連動 し,ロ ー プのつかみ換 えを行 い,次 の ロープに渡

る ことが で きる。POMAの グ リップ装 置 に は三 つの

ジ ョー(Jaw)が あ るが,駅 部以外 では放 索で きない

構造 となってい る。車両 支持は中子 入 りの ゴムタイヤ

であ り,信 号保安 設備 は車 両 にアンテナ,軌 道 に地上

子 を設 け,車 両無線 も搭 載 して いる。

6.ガ イ ドウ ェ イバ ス

ガイ ドウェイバ スの車両 は,一 般仕様 の路線バ スの

前後輪 に案内装置 を取 り付 けた もので ある。 その車両

が,専 用の道路(ガ イ ドウェイ)を 走行 す る とき,機

械的 に操舵が行 われ るの で,運 転士 はア クセル とブレ

ーキ操 作 を行 うだ けで運行可 能 とい う,軌 道系輸送機

関の働 きをする。 また,一 般 路線走行 時 には案 内装置

を車両 内に収 納すれ ば通常 のバ ス運 行 と同様 の運行が

可能 とな り,デ ュアルモー ドで の走 行が可能 とな る。

図3に ガイ ドウェイバ スの概 要 を示す。 なお,安 定化

装置 は直線区間 において,走 行安 定性 を確 保す るため

に前輪 を常 にどち らかの案内 レール に押 し付 けてお く

装置 であ る。

案 内輪 は直径20cm程 度 の硬 質 ウ レタ ン製 で,車

両支持の ゴムタイ ヤは前輪 に は中子 入 りを用 い,後 輪

はダ ブルタイヤ となってい るので 一般の タイヤ を使用

して いる。専用走行路 は コンク リー ト製 のス ラブ構造

で あ り,直 線で は片即500㎜ 幅 で,曲 線は内輪差

の分 だ け案 内 レール を広 げれ ば曲線 半径16m程 度 ま

図2SKシ ステム車 両外観図

図3ガ イ ドウェイバ スの概 要

726 T. IEE Japan, Vol. 113-D, No. 6, '93



解 説

で走行 可能 とな る。勾 配 は,車 両 の 登板 性 能 に よる

が,現 在,支 障 の ない範囲 で は9%程 度 とな り,か な

り柔軟 な路線設計 が可能 とな る。 これ らの条件 か ら,

鉄道駅周辺 な どの混雑箇 所で は,短 距 離 の専用走行路

を建設す る ことに よ り,ス ム ーズな乗客輸 送 を可能 と

できる柔軟性 を備 えてい る。運行 システム としては専

用走行路 を対 面運行 す る可能性 が考 え られ るた め,走

行中の安 全確 保 に運 転保 安装 置(地 上信 号 と列 車 無

線)を 設備 して いる。1989年3月 か らア ジア 太平 洋

博覧会(福 岡市)の 開催期 間中走行 し,会 場 内輸送 に

供 した。

 現在,名 古屋市 で は,志 段 味線(大 曽根 ～志段味間

の11km程 度 で,そ の うち専用路 は6kmで あ る)へ

の導入 を計画 して お り,学 識経験 者 な どに よる委員会

を開催 し,検 討 を行 ってい る。

7,磁 石 ベ ル ト駆 動 の シ ス テ ム

7.1 CTM

CTM(Continuous Transit system by Magnet)

は,都 市 にお ける短距 離輸送 を主 目的 として研 究開発

されてい る交通 シス テムであ る。

車両 は,車 両 に取 り付 け られ た電 磁石 が,鉄 片が組

み込 まれ た地上 側 の 回転ベ ル ト(磁 性 ベ ル トコ ンベ

ア)に 吸着 し移 動す る ことによ り駆 動 される。

CTMは,走 行 路の 中央 に磁 性ベ ル トコンペ ア を適

当な間隔 に配置 し,車 両を走行 させ る地上 一次式の交

通システムであ り,磁 性 ベル トコンベ アユニ ッ トの設

定速度 に従 って車 両 を次 々に走 行 させ る こ とが で き

る。 図4に 概 要 を示 す。

システムの特徴 は,建 設 コス トの軽減,車 両 の小 型

化,急 曲線 ・急勾配 の走行可能 とい うところにある。

実用線 と して は1990年 の 国際 花博(大 阪)にCTM

パ ノラマライナ ー として走行 した実績 を有す る。

7.2 BTM

BTM(Belt Type Transit system by Magnet)

は,ゴ ム タイヤ支持 で,永 久磁石 の磁 気摩擦力 で走行

す るシステムで ある。

軌 道の 中央 に逆T形 の 鉄板 状 の レー ル また は鋼管

を敷設 し,車 両 に設 けられた永久磁石 付 きベ ル トコン

ベアを駆 動す る ことによ り走行す る。 磁気摩擦 力 は,

磁石 と鉄が吸着 す る ときの力 に対応 して発生 す る摩擦

力で,重 力 と異 な って勾配 に も関係 な く,す べ り摩擦

係数が大 き く,す べ り時の摩耗 が極めて小 さい希土類

系の異方性焼結磁石,ポ ン ド磁石 な どの強力磁界 を も

つ磁 石が開発 され,磁 石重量の数 十倍 以上の摩擦力 が

得 られ るよ うにな って きている。

列車 速度 は最 高60km/h程 度 と して あ るが,最 急

勾配 は25%と い う性能 を目的に開発 され ている。

運転保安 システムについては,列 車閉塞 の基本概 念

に基づ き,き 電閉塞方式 を採用す る予定 であ る。

現在,日 本鉄道電気技術 協会 に委員会 を設立 し,実

験線 での走行試験 を行 ってい る。

8.お わ り に

本章で記載 した システ ムは一部代表 例 に過 ぎず,現

在 構想段階 で,今 後 実験線 を製作 し走行試験等 を行 う

新交通 システム も見受 け られる。 これ ら多種 多用 な新

交通 システムが確 立 されれ ば,各 都市での実態 を考慮

しつつ,最 適 な シ ステ ムを導 入す る こ とが 可 能で あ

り,交 通渋滞 の緩 和,ゆ とりあ る生活,省 エネルギー

などに寄与 す るもの と考 えられ る。

(平成5年5月6日 受付)
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