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１．はじめに 

鉄道線路内で作業や調査を行う場合に配置される列車見張員は、列車接近を目視で検知して、作業員に列

車接近を通知して、作業員を線路外に待避させることにより安全を確保している。しかし、ダイヤ見誤り等

のヒューマンエラーにより、最悪の場合は触車事故が発生する恐れがある。そこで、触車事故防止対策とし

て、「列車接近検知」と「列車接近情報通知」をシステム化したＧＰＳ携帯電話を活用した列車接近警報装置

1) （以下「ＧＰＳ式列近」という）の開発を単線自動閉そく式の区間【奈良線：木津～京都】にて進め、現

在奈良線はじめ伯備線・宇野線等にて導入を進めている。 

 本稿では、線区拡大を目指して停車場間の軌道回路が１つとなる単線自動閉そく（特殊）区間で進めてい

るシステム開発の概況について報告する。 
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図１ 基本概要 
 

２．システムの概要 

 ＧＰＳ式列近の基本概要を図 1 に示す。 

現場見張員が所持するＧＰＳ携帯を用いてＧ

ＰＳ測位により作業員位置を作成するとともに、

ＣＴＣ中央装置から取得した軌道回路に関する

情報より列車の在線を示す列車在線位置情報を

列車情報伝達装置にて作成する。 

各々の位置情報は一定周期で制御サーバに伝

達され、接近有無の判定が行われる。接近と判

定されれば、公衆無線回線を通じて現

場見張員が持つ警報用携帯電話に接近

情報を通知し、警報音、音声（「上り接

近」「下り接近」）、及びバイブレーショ

ンを動作させる。 
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図２ 列車接近警報の仕組み 
 

３．モニタリング試験 
 単線自動閉そく（特殊）式の区間【和歌山線：粉

河～田井ノ瀬】にて、奈良線で開発した仕様で装置

を試作し、列車接近警報やシステムエラー時の異常

警報の動作状態を確認するモニタリング試験を実施

した。試験の結果、列車接近警報および異常警報等

は確実に鳴動して機能は満足しているものの、図 2
に示す列車接近判定の仕組みによって列車接近警報

が長時間鳴動するため、日常の作業に支障をきたすおそれがあるこ

実施箇

停車場間

停車場内

停車場近傍

4 箇所の上

そこで、停車場間、停車場、停車場近傍の計４箇所で列車接近警

うに列車通過までの最大鳴動時間は行違いによる停車時間も含んだ

であり、作業員にとって列車接近までの鳴動時間が長く感じる意見
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表１ 鳴動時間の実態と短縮 
実態（測定） 短縮（推定） 

所 
下 り 上 り 下 り 上 り

① 4:50 2:53 3:10 2:40
 

② 3:13 5:58 1:55 2:32

 ③ 7:42 4:10 3:10 4:10

④ 6:11 7:20 6:11 2:47

下平均 5:12 3:19 
とがわかった。 
報の鳴動時間を調査した。表１に示すよ

7 分 42 秒で、平均鳴動時間は 5 分 17 秒

が大半であった。 

そく（特殊）式、システム見通し距離 

部技術部（保安技術） ＴＥＬ06-6375-8734 



４．鳴動時間短縮の検討 

モニタリング試験の結果から、鳴動時間を短縮するためにシステム見通し距離の短縮を検討した。システ

ム見通し距離は、現行の列車見通し距離に①ＧＰＳの測位誤差、②通信伝送時間、③作業員の移動距離を付

加した距離（式１）で、システムエラー時の異常警報を列車通過前に鳴動させるため通常の列車見通し距離

より長く設定している。なお、和歌山線のシステム見通し距離は一律 2300ｍ程度である。 
【システム見通し距離】＝列車見通し距離＋①ＧＰＳの測位誤差＋②通信伝送時間＋③作業員の移動距離…（式１） 

 システム見通し距離を短縮する方法として、列車の最高速度に

着目した。 

上り本線

下り本線
55km/h 35km/h

下り55km/h、上り50km/hを適用

50km/h45km/h

制限速度区間

 

 見通し距離等は、線区毎の列車の最高速度に基づき速度×時間

により算出されている。ただし、列車の最高速度は条件により減

速するので、特定区間での制限速度の適用を検討した。 
制限速度として分岐器・曲線・下り勾配等の条件があるが、比

較的容易に把握できる分岐器の制限速度を適用した。分岐器の制

限速度は、図３に示すように信号機の配置等より列車入進出を確

認した上で分岐器の構造による通過制限速度の大きいほうを制限

速度とし、分岐器間を制限速度区間とした。分岐器の制限速度の

適用により最大 600 ｍ程度の短縮が可

能となった。 

図 3 制限速度区間の考え方 

 

 鳴動時間の短縮結果は、表１に示すよ

うに短縮が見込まれない箇所も存在する

が、平均で約 2 分の短縮が見込まれる。 
５.鳴動時間の指標作成と今後の展望 

 ＧＰＳ式列近を単線自動閉そく（特殊）

区間に広く適用していくためには、列車

見通し距離、駅間の距離、行違い箇所の

既知の情報から適合性を評価する必要がある。そこで、鳴

動時間の長さを示す指標を作成した。 
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Z
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隣々の停車場間からの鳴動範囲

 
図４ 停車場間の鳴動範囲の分布 

Ｄ

Dより鳴動開始

表２ 指標算出のための各諸元 
線 区 和歌山線 Ａ線 

最高速度 85km/h 110km/h 

分岐器制限速度 35～85km/h 50～110km/h

平均停車場間 2,696m 4,472m 

Ｌ1 0.50（0.94） 0.44 

Ｌ2 0.61（0.98） 0.72 

停車場間の延長 12,481m 22,358m 

1 日の列車本数 73 本 44 本 

行違い頻度 0.38 0.23 

（ ）の数字は、システム見通し距離短縮前の割合 

単線自動閉そく（特殊）式では停車場間が１つの軌道回

路であることから、図４に示すように隣々の停車場間から

の鳴動範囲の割合Ｌ1 および行違いによる長時間鳴動範囲

の割合Ｌ2 を算出した上で列車走行により付加される鳴動

時間の指標Ｐ（式２）を定義した。 

 鳴動の長さ：Ｐ＝Ｐ１＋Ｐ２ …（式 2）   

ただし、Ｐ１：Ｌ１×通過時間、Ｐ2：Ｌ２×行違い待ち時間 120s×行違い頻度 

 和歌山線および単線自動閉そく（特殊）の他線区（Ａ線

区）にて表２のデータを基に指標Ｐを算出し、その結果を

表３に示す。現在改修を進めている和歌山線の指標と同等

の数値にて、Ａ線区の装置を設計することが可能となり、

和歌山線のモニタリング試験結果を用いて事前に適合の可

否が判断できる。 

線 区 

和歌山線

Ａ線 

 今後、改修後の和歌山線にてモニタリング試験を実施して指標の評価を行う予定である。 
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表３ 鳴動長さの指標 
システム 

見通し距離 
指標 P 

短縮なし 157s 
 

短縮あり 85s 

短縮あり 84s 


