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図２ シームレス小型船一般配置図 
表 1 シームレス小型船の主要目 

長さ(全長) 16.50m 深さ(型) 1.50m

長さ(垂線間) 14.90m 喫水(計画) 0.75m

幅(全幅) 4.60m 総トン数 約17トン

 
３．シームレス小型船実験船による各種実験 

３．１．性能確認 
 上記設計に基づき建造された実験船が安全に航行

できることを確認するために、搭載されるバスを含む

シームレス小型船の操船性能と安全に関する各種試

験を行った。本来であれば電動バスを利用しての実験

を実施するところではあるが、小型電動バスは量産さ

れておらず実験のための手配が困難であることから、

車体寸法や重心高さが電動バスと大きく違わない小

型ディーゼルバスを用いて実験を行った。以下に実施

した主な試験内容を示す。 
(1) 軽荷状態(小型バスを搭載しない状態)及び小型

バス搭載時の速力試験、旋回試験、前後進試験 
(2) 着離桟及び係船の動作確認のための入出港模擬

試験並びに係船状態での小型バスの乗下船試験 
(3) 小型バス固縛状況の確認と、車内の乗客の居住

性を評価のための振動、騒音、室温等の計測 
(4) 非常時を想定した脱出試験 
(5) 搭載機器の動作確認として、車両の乗下船装置

並びに EV 充電装置の動作確認 
 実験の結果、船舶としての運動性能としては、目標

性能が得られることを確認した。また、着離桟及びバ

スの乗下船(図３)については問題なく行われ、今後は

実用化に向けた省力化等の検討が進められることと

なった。避難誘導については、バス車内から甲板への

移動はスムースに行われた。EV への充電に関しては、

定置状態でバスの替わりに乗用車タイプのEVへの充

電試験を行い問題なく充電できることを確認した。 
３．２．社会実験 
 シームレス小型船システムのコンセプトに関する

離島住民の受容性等を調査するため、広島県の大崎上

島において、居住者の方に被験者として協力を頂き社

会実験を行った。被験者への聞き取り調査を分析した

結果、乗り換え負担の軽減、料金支払いが 1 回で済む

こと等により、シームレス小型船システムに対して受

容性が高く、被験者の約 8 割が利用の意向であった。 

 
図３ 桟橋におけるバスの乗下船試験 

 
４．まとめ 

 シームレス小型船システムは旅客船としての基本

性能を充足し、陸上移動も含めた旅客の乗換えに伴う

身体的・心理的負担を軽減し利便性を向上させること

から、地域交通機関として離島居住者の受容性が高い

ことが確認できた。今後は、実用化のための技術開発

を進めるとともにシームレス小型船システムを離島

航路へ就航させた場合の効果の評価等を実施する。実

用化に向け、当研究所の知見を活用して行きたい。 
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１．はじめに

　ﾛｰﾌﾟｳｪｲ施設において、搬器が支柱に衝突する事故

が発生し、事故原因の一つとして、突風の発生が指摘

されている。

　本報告では、まず、事故概要と主な調査概要につい

て簡単に触れ、その後、本施設において事故後に測定

された風向・風速の分析結果について述べる。

　さらに、搬器に突風が作用した時の搬器の振れに

ついて、ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝにより検討を行った結果について述

べるとともに、本ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝにより、当該施設における

突風に対する運転管理方法について検討を行った結

果について述べる。

２．事故概要

　上り搬器（定員45名）は、平成27年1月、山麓停

留場を出発し、運転速度3.6m/sで運転中、第2号支

柱付近にさしかかった際、搬器が大きく後方に揺れ、

搬器が第2号支柱のﾋﾞｰﾑと衝突した。

　上り搬器には乗客8名および乗務員1名が乗車し、

下り搬器には乗客2名および乗務員1名が乗車してい

た。このうち上り搬器の椅子に腰掛けていた乗客1名

が床面に滑り落ちて負傷（尾骨骨折）した。

　事故発生は、当日15回目の運行であった。

３．主な調査概要

　これまで現地等において、現場調査、搬器調査、関

係者からの聞き取り調査、走行試験調査、ﾒｰｶｰからの

提供資料による調査等を実施した。

　現場の状況調査等から、乗客は搬器の前側に偏っ

て乗車していたこと、当該支柱における搬器と支柱

構造物（ﾋﾞｰﾑ）との接触限界角は22°であること（図

1参照）等が明らかになった。

　また、これまでの調査検討結果では、搬器の動揺減

衰装置、緊張装置、原動装置、支索、搬器走行部、線

路沿線等に異常は認められなかった。

　一方、事故当時の気象状況については、近接した別

区線においては、15m/s～18m/sの強風が記録されて

いる状況であった。本施設の当該支柱には、事故当

時、風速計は設置されていなかったので詳しい状況

は不明であるが、一時的に強風が生じていた可能性

も否定できない状況であったと考えられる。

４．風分析

　事故後に当該支柱に設置された風向風速計により

測定された風向および風速について分析を実施した。

今回の分析の対象は、事故後の風向・風速ではある

が、当該支柱における基本的な風の傾向については、

概略を把握できるものと考えられる。

　風の測定は、搬器が当該支柱を通過する際の風向・

風速の指示値を読み取ることとし、1運行内にその指

示値を超える値が他の場所で指示された場合は、そ

の指示値を1運行内の代表値とした。分析の対象時期

は、測定開始後、比較的に風の強い時期を選んで実施

した。

ロープウェイ施設における風分析と

搬器の突風応答シミュレーション

交通システム研究領域　　　　※佐藤久雄　押立貴志　森裕貴　廣瀬道雄
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図１ 搬器と支柱構造物との接触限界角

図2　2号支柱における風向分布
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図3　2号支柱における風速分布
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４．１．　風向分析

　2号支柱における風向分析結果を図2に示す。南風

が54%、南東の風が23%であり、2号支柱においては、

「ほぼ山頂駅から山麓駅方向の風」が支配的であった。

４．２．　風速分析

　2号支柱における風速分析結果を図3に示す。測定

時期における最大風速は12m/s であり、測定時期の

80%は 6m/s以下、50%は 3m/s以下であった。

５．突風応答ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ

　静止した搬器に、正面から突風が作用した時の搬

器の振れについて、ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝにより検討を実施した。

５．１．　ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝﾓﾃﾞﾙ

　当該搬器のｼﾐｭﾚｰｼｮﾝﾓﾃﾞﾙを図4に示す。搬器を1自

由度の振り子とし、角変位を 、搬器の質量をM 、支

点からの等価振り子長さを L、支点から動揺減衰装置

までの距離を d 、動揺減衰装置取付位置での減衰係

数を dC 、等価振り子長さ位置での減衰係数をC 、風

外力を Fとし、等価振り子長さ位置に作用するとす

る。この時、運動方程式は、次のように求められる。

　　 22 /( )F ML 　　　 (1)
但し、 /g L：固有角振動数、

     /(2 )C M ：減衰比、 2( / )dC C d L     (2)

　また、風外力は、次式により与えることとした。

     2
0(1/ 2)F C AU                       (3)

但し、 ：空気密度、 0C：搬器の空力抵抗係数（前後方

向）、A：搬器の風圧面積（前後方向）、U：風速である。

５．２．　実搬器試験

　ｼﾞｬｲﾛを用いての実搬器試験により、搬器の当該支

柱通過時における後方最大振れ角（表1に示す）、動

揺減衰装置がﾌﾘｰの状態における自由振動波形等の測

定を実施した。

５．３．　等価振り子長さの導出

　搬器の動揺減衰装置がﾌﾘｰの状態において、自由振

動ﾃﾞｰﾀから周期を実測することにより、等価振り子

長さを算出した。その結果を表2に示す。

５．４．　減衰比の導出

　搬器の動揺減衰装置が正規の状態において、減衰

自由振動ﾃﾞｰﾀの隣り合う波形のﾋﾟｰｸ値を実測すること

により、減衰比を算出した。その結果を表3に示す。

５．５．　ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝの検証

　ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝの妥当性を検証するために、初期変位に

対する時間応答を比較した。ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝで用いた数値を

図4 ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝﾓﾃﾞﾙ
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表1　走行試験による搬器後方最大振れ角測定結果

No. 荷重条件
後方最大

振れ角(deg) ※
備考

1 9名乗車 7.5
・事故当時の前寄り
  乗車配置を再現

2 空車 4.2

3 満車 4.7

※ 第2号支柱通過時振れ角、運転速度：3.6m/s、
　 走行方向：上り、動揺減衰装置：正規状態、

表2　等価振り子長さの導出

No. 荷重条件
平均周期
T(sec)

等価振り子長さL(m)
備考

1 9名乗車 4.936 6.048
・動揺減衰装置：ﾌﾘｰ状態
・静止時自由振動ﾃﾞｰﾀ

2 空車 4.404 4.815
・動揺減衰装置：ﾌﾘｰ状態
・走行時自由振動ﾃﾞｰﾀ

3 満車 5.173 6.643
・動揺減衰装置：ﾌﾘｰ状態
・走行時自由振動ﾃﾞｰﾀ

)4(gTL 22

表4　初期変位応答ｼﾐｭｰﾚｰｼｮﾝに用いた数値

項目 数値 備考

搬器質量 [9名乗車時]
M (kg)

2665 ・ﾒｰｶｰ値

搬器の等価振り子長さ
L (m)

6.0
・自由振動ﾃﾞｰﾀ
  からの測定計算値

減衰比
ζ

0.052
・減衰自由振動ﾃﾞｰﾀ
  からの測定計算値

図 5　初期変位応答比較（実測値とｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ値）
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表3 減衰比の導出

No.
（＋側）

ﾋﾟｰｸ振れ角
(deg)※

an/an+m

(n=1,m=3の場合)

対数減衰率

(n=1,m=3の場合)

減衰比

ζ=δ/(2π)

第1P (a1) 8.199

第2P (a2) 6.298

第3P (a3) 4.628

第4P (a4) 3.085

※ 荷重条件：9名乗車時、動揺減衰装置：正規状態、
　 使用ﾃﾞｰﾀ：静止時減衰自由振動ﾃﾞｰﾀ

2.658 0.3258 0.0519

mn

n

a
a

n
m
1

表4に、検証結果を図5に示す。ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ値は、実測

値と良く合っていることがわかる。

５．６．　突風に対する搬器の応答

　まず、搬器の最大振れ角に対する突風の継続時間

Δtの影響について、ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝを実施した。ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝに

用いた数値を表5に、ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ結果を図6-1（9名乗車

時）、図6-2（空車時）および図6-3（満車時）に示す。

本施設の搬器については、荷重条件によらず、Δ t

=2.5secを超えると搬器の最大振れ角は一定になるこ

とがわかる。ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝの波形例を図7-1（Δt=2.5sec

の場合）および図7-2（Δt=10secの場合）に示す。

　また、搬器の最大振れ角に対する突風の風速の影

響（Δt=2.5secの場合）をｼﾐｭﾚｰｼｮﾝした結果を、図

8-1（9名乗車時）、図8-2（空車時）および図8-3（満

車時）に示す。さらに、この結果を用いて、搬器が支

柱と接触するまでの許容振れ角に対する突風の風速

を求めた結果を表6に示す。

図6-1　突風の継続時間 Δ tの影響（9名乗車時）

図6-2　突風の継続時間 Δ tの影響（空車時）

図6-3　突風の継続時間 Δ tの影響（満車時）
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表5　突風応答ｼﾐｭｰﾚｰｼｮﾝに用いた数値

項目 9名乗車 空車 満車 備考

搬器質量
M (kg)

2665 2125 4825 ・ﾒｰｶｰ値

搬器の等価振り子長さ
L (m)

6.0 4.8 6.6
・自由振動ﾃﾞｰﾀからの
  測定計算値

搬器の風圧中心位置
Lw (m)

↑ ↑ ↑
・「風圧中心位置＝等価振
  り子長さ」とした

風圧面積

[前後方向] A (m
2
)

6.92 6.92 6.92 ・ﾒｰｶｰ値

空力抵抗係数
 [前後方向] C0

2.0 2.0 2.0 ・ﾒｰｶｰ値、角柱相当

空気密度

ρ (kg/m
3
)

1.23 1.23 1.23 ・1気圧、15°C

減衰比
ζ

0.052 0.058 0.030

・ζ（9名乗車時）は、減衰自由振動
  ﾃﾞｰﾀからの測定計算値
・ζ（空車、満車）は、ζ=C/(2mω)
  より算出

図 7-1　ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ波形例

（Δt=2.5sec、風速 20m/s、9名乗車時）

図7-2　ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ波形例

（Δt=10sec、風速 20m/s、9名乗車時）
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表6　搬器の許容振れ角と許容風速

No.
荷重
条件

搬器と支柱
との限界角

(deg)

後方最大
振れ角 ※
(deg)

搬器の許容
振れ角
(deg)

許容振れ角
時の風速
(m/s)

（参考）
最大振れ角(y:deg)
～風速(x:m/s)の

近似式

1 9名乗車 22 7.5 14.5 20.3 y = 0.035x2

2 空車 22 4.2 17.8 20.2 y = 0.044x2

3 満車 22 4.7 17.3 29.4 y = 0.02x2

※ 第2号支柱通過時振れ角、運転速度：3.6m/s、走行方向：上り、
   動揺減衰装置：正規状態
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４．１．　風向分析

　2号支柱における風向分析結果を図2に示す。南風

が54%、南東の風が23%であり、2号支柱においては、

「ほぼ山頂駅から山麓駅方向の風」が支配的であった。

４．２．　風速分析

　2号支柱における風速分析結果を図3に示す。測定

時期における最大風速は12m/s であり、測定時期の

80%は 6m/s以下、50%は 3m/s以下であった。

５．突風応答ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ

　静止した搬器に、正面から突風が作用した時の搬

器の振れについて、ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝにより検討を実施した。

５．１．　ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝﾓﾃﾞﾙ

　当該搬器のｼﾐｭﾚｰｼｮﾝﾓﾃﾞﾙを図4に示す。搬器を1自

由度の振り子とし、角変位を 、搬器の質量をM 、支

点からの等価振り子長さを L、支点から動揺減衰装置

までの距離を d 、動揺減衰装置取付位置での減衰係

数を dC 、等価振り子長さ位置での減衰係数をC 、風

外力を Fとし、等価振り子長さ位置に作用するとす

る。この時、運動方程式は、次のように求められる。

　　 22 /( )F ML 　　　 (1)
但し、 /g L：固有角振動数、

     /(2 )C M ：減衰比、 2( / )dC C d L     (2)

　また、風外力は、次式により与えることとした。

     2
0(1/ 2)F C AU                       (3)

但し、 ：空気密度、 0C：搬器の空力抵抗係数（前後方

向）、A：搬器の風圧面積（前後方向）、U：風速である。

５．２．　実搬器試験

　ｼﾞｬｲﾛを用いての実搬器試験により、搬器の当該支

柱通過時における後方最大振れ角（表1に示す）、動

揺減衰装置がﾌﾘｰの状態における自由振動波形等の測

定を実施した。

５．３．　等価振り子長さの導出

　搬器の動揺減衰装置がﾌﾘｰの状態において、自由振

動ﾃﾞｰﾀから周期を実測することにより、等価振り子

長さを算出した。その結果を表2に示す。

５．４．　減衰比の導出

　搬器の動揺減衰装置が正規の状態において、減衰

自由振動ﾃﾞｰﾀの隣り合う波形のﾋﾟｰｸ値を実測すること

により、減衰比を算出した。その結果を表3に示す。

５．５．　ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝの検証

　ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝの妥当性を検証するために、初期変位に

対する時間応答を比較した。ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝで用いた数値を

図4 ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝﾓﾃﾞﾙ
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表1　走行試験による搬器後方最大振れ角測定結果

No. 荷重条件
後方最大

振れ角(deg) ※
備考

1 9名乗車 7.5
・事故当時の前寄り
  乗車配置を再現

2 空車 4.2

3 満車 4.7

※ 第2号支柱通過時振れ角、運転速度：3.6m/s、
　 走行方向：上り、動揺減衰装置：正規状態、

表2　等価振り子長さの導出

No. 荷重条件
平均周期
T(sec)

等価振り子長さL(m)
備考

1 9名乗車 4.936 6.048
・動揺減衰装置：ﾌﾘｰ状態
・静止時自由振動ﾃﾞｰﾀ

2 空車 4.404 4.815
・動揺減衰装置：ﾌﾘｰ状態
・走行時自由振動ﾃﾞｰﾀ

3 満車 5.173 6.643
・動揺減衰装置：ﾌﾘｰ状態
・走行時自由振動ﾃﾞｰﾀ

)4(gTL 22

表4　初期変位応答ｼﾐｭｰﾚｰｼｮﾝに用いた数値

項目 数値 備考

搬器質量 [9名乗車時]
M (kg)

2665 ・ﾒｰｶｰ値

搬器の等価振り子長さ
L (m)

6.0
・自由振動ﾃﾞｰﾀ
  からの測定計算値

減衰比
ζ

0.052
・減衰自由振動ﾃﾞｰﾀ
  からの測定計算値

図 5　初期変位応答比較（実測値とｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ値）
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表3 減衰比の導出

No.
（＋側）

ﾋﾟｰｸ振れ角
(deg)※

an/an+m

(n=1,m=3の場合)

対数減衰率

(n=1,m=3の場合)

減衰比

ζ=δ/(2π)

第1P (a1) 8.199

第2P (a2) 6.298

第3P (a3) 4.628

第4P (a4) 3.085

※ 荷重条件：9名乗車時、動揺減衰装置：正規状態、
　 使用ﾃﾞｰﾀ：静止時減衰自由振動ﾃﾞｰﾀ

2.658 0.3258 0.0519

mn

n

a
a

n
m
1

表4に、検証結果を図5に示す。ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ値は、実測

値と良く合っていることがわかる。

５．６．　突風に対する搬器の応答

　まず、搬器の最大振れ角に対する突風の継続時間

Δtの影響について、ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝを実施した。ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝに

用いた数値を表5に、ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ結果を図6-1（9名乗車

時）、図6-2（空車時）および図6-3（満車時）に示す。

本施設の搬器については、荷重条件によらず、Δ t

=2.5secを超えると搬器の最大振れ角は一定になるこ

とがわかる。ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝの波形例を図7-1（Δt=2.5sec

の場合）および図7-2（Δt=10secの場合）に示す。

　また、搬器の最大振れ角に対する突風の風速の影

響（Δt=2.5secの場合）をｼﾐｭﾚｰｼｮﾝした結果を、図

8-1（9名乗車時）、図8-2（空車時）および図8-3（満

車時）に示す。さらに、この結果を用いて、搬器が支

柱と接触するまでの許容振れ角に対する突風の風速

を求めた結果を表6に示す。

図6-1　突風の継続時間 Δ tの影響（9名乗車時）

図6-2　突風の継続時間 Δ tの影響（空車時）

図6-3　突風の継続時間 Δ tの影響（満車時）
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表5　突風応答ｼﾐｭｰﾚｰｼｮﾝに用いた数値

項目 9名乗車 空車 満車 備考

搬器質量
M (kg)

2665 2125 4825 ・ﾒｰｶｰ値

搬器の等価振り子長さ
L (m)

6.0 4.8 6.6
・自由振動ﾃﾞｰﾀからの
  測定計算値

搬器の風圧中心位置
Lw (m)

↑ ↑ ↑
・「風圧中心位置＝等価振
  り子長さ」とした

風圧面積

[前後方向] A (m
2
)

6.92 6.92 6.92 ・ﾒｰｶｰ値

空力抵抗係数
 [前後方向] C0

2.0 2.0 2.0 ・ﾒｰｶｰ値、角柱相当

空気密度

ρ (kg/m
3
)

1.23 1.23 1.23 ・1気圧、15°C

減衰比
ζ

0.052 0.058 0.030

・ζ（9名乗車時）は、減衰自由振動
  ﾃﾞｰﾀからの測定計算値
・ζ（空車、満車）は、ζ=C/(2mω)
  より算出

図 7-1　ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ波形例

（Δt=2.5sec、風速 20m/s、9名乗車時）

図7-2　ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ波形例

（Δt=10sec、風速 20m/s、9名乗車時）
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表6　搬器の許容振れ角と許容風速

No.
荷重
条件

搬器と支柱
との限界角

(deg)

後方最大
振れ角 ※
(deg)

搬器の許容
振れ角
(deg)

許容振れ角
時の風速
(m/s)

（参考）
最大振れ角(y:deg)
～風速(x:m/s)の

近似式

1 9名乗車 22 7.5 14.5 20.3 y = 0.035x2

2 空車 22 4.2 17.8 20.2 y = 0.044x2

3 満車 22 4.7 17.3 29.4 y = 0.02x2

※ 第2号支柱通過時振れ角、運転速度：3.6m/s、走行方向：上り、
   動揺減衰装置：正規状態
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６．突風に対する運転管理方法の検討

　本施設における運転管理のために、当該支柱を通

過する際の許容振れ角に対する突風の風速および突

風の継続時間Δtに関する突風管理図をｼﾐｭﾚｰｼｮﾝによ

り求めた。その結果を図9-1（9名乗車時）、図9-2（空

車時）および図9-3（満車時）に示す。

　安全な突風風速は、空車条件の時に最も低くなっ

ており、この時の風速が運転管理のための重要な指

標になると考えられる。また、搬器にｳｴｲﾄを搭載する

ことにより、安全な領域が広がることが裏付けられ

たと考えられる。

７．まとめ

　ﾛｰﾌﾟｳｪｲ施設において、突風の発生が事故原因の一

つとされる搬器衝突事故について、ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ等により

検討を実施した。主な結果は、次のとおりである。

（１）当該支柱における風向分析を実施し、「ほぼ山頂

駅から山麓駅方向の風」が支配的(77%)と認められた。

（２）突風応答ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝを実施し、搬器の振れ角に対

する突風の風速および継続時間の影響を把握した。

（３）当該施設における突風管理の１例を図で示した。

　なお、本報告における突風の風速は、「搬器速度に

対する突風の相対速度による風速」を示している。例

えば、3.6m/sの速度で搬器が走行している場合に、正

面から10m/sの突風が作用した時には、この搬器に対

する突風の相対速度は13.6m/sとなり、この速度の突

風に対する搬器振れ角が発生することになる。

　今後の検討課題としては、突風が連続的に搬器に

作用した場合の検討等が上げられる。

　事故の再発防止のために、一層の安全対策を講じ

ることが期待される。

図9-1 突風管理図（9名乗車時、許容振れ角=14.5deg）

図 9-2 突風管理図（空車、許容振れ角=17.8deg）

図 9-3 突風管理図（満車、許容振れ角=17.3deg）
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図8-1 最大振れ角（9名乗車時、Δt=2.5sec）

図 8-2最大振れ角（空車時、Δt=2.5sec）

図 8-3最大振れ角（満車時、Δt=2.5sec）
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⑱ 画像解析を利用したチェアリフト搬器セーフティバー 
モニタリング装置（第２報） 
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１．はじめに 

索道における運転事故は、図１に示すように、2004

年度～2013年度の過去10年間の調査では281件発生

しており 1)、このうち人身障害事故は全体の約87％を

占めている。 

 

図１ 索道運転事故と人身障害事故の占める割合 

（2004年度～2013年度） 

人身障害事故の内訳としては、線路中に搬器から落

下する事故、乗車時および降車時における乗客の転倒

や転落する事故等が多く、約90%がチェアリフトで発

生していることから、事故防止への取組が必要とされ

ている。特に線路中の高所から落下した場合は、重大

な事故につながることから、転落防止のための対策の

一つとして、セーフティバーが備え付けられている。 

しかしながら、セーフティバーが正しく使用されな

かったことに起因する事故も発生しているため、事故

防止のためにはセーフティバーの確実な使用を利用

者に注意喚起することも重要と考えられる。 

このような背景から、セーフティバーの正しい使用

を促進し、線路中における搬器からの落下事故を防止

することを目的として、セーフティバー未使用の乗客

に対し注意喚起を行うチェアリフト搬器セーフティ

バーモニタリング装置（以下、本装置という）を試作

した 2)。 

本装置は、セーフティバーの状態と搬器上の乗客の

有無を画像解析により判別し、乗車中の搬器に対して

セーフティバーが未使用の場合のみ注意喚起を行う

という機能を有する。本稿では、その装置の画像解析

機能を中心に、検証実験の結果について報告する。 

 

２．試作装置構成 

本装置は、チェアリフトを撮影するためのカメラ、

注意喚起を行うためのスピーカー、各処理を行う処理

装置本体、各状況を確認するためのモニターとといっ

たハードウェア、カメラからの入力画像の解析、解析

結果に基づく判定、スピーカへの出力の各機能を有す

る専用ソフトウェアで構成される（図２）。 

 

図２ 装置構成 

 

３．画像解析機能とその検証 

本装置の画像解析機能の検証を行うため、索道事業

者の協力のもと、スキー場に設置されているセーフ

ティバー付クワッドリフト（全長約1700m）の停留場

にカメラを設置し、搬器映像を撮影、その映像を用い

て検証を行った（図３）。 

 

図３ 搬器撮影の様子 
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