
１．はじめに

本工事は、名鉄太田川駅周辺の鉄道高架化を行

うものである。当該路線は、名古屋市街地と中部

国際空港や知多半島を結ぶ重要路線であり、上下

線とも約５分間隔で運行されている。よって、軌

道への影響を及ぼさないよう管理を行い、営業路

線の安全運行を確保する事が、本工事を行う上で

の絶対条件であった。（図―１構造一般図参照）

工事概要

�１ 工 事 名：太田川駅付近連続立体交差事業に

伴う本線土木（その４）工事

�２ 発 注 者：名古屋鉄道�

�３ 工事場所：愛知県東海市大田町地内

�４ 工 期：平成２０年１２月１７日～

平成２４年３月１５日

２．現場における課題

軌道の管理は、軌道内に計測員が３～４名入り、

レールゲージ、絶縁スタッフ等を用いて計測を行

い、�軌間変位 �水準変位 �レール間高低変
位 �通り変位などを随時計測し、確認する方法
が一般的であった。

しかし、本工事においては、電車の通過量が多

く、退避場所も少ないため、軌道内での計測は、

非常に危険性が高く、電車の安全運行に支障が生

じる可能性があった。また電車通過の都度、退避

が必要なため、作業効率が悪く、計測費用が掛る

事も課題となった。

３．工夫・改善点と適用結果

最近では、軌道にプリズムをつけ、その可視範

囲内に自動追尾トータルステーションを固定し、

軌道の自動計測を行うシステム等が開発、実用化

されている。これを導入すれば、危険リスクの低

減、作業効率の向上に効果をあげることが可能だ

が、計測費用が高額となり適用は困難であった。

そこで、上記の自動計測の原理を用い、軌道レー
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ルに張付けた反射シールをトータルステーション

で計測し、軌間・水準・レール間高低・通りの変

位などを管理する方法を考案した。

初めに計測したデータを初期値とし、計測値と

の差で軌道の変位を把握する事が可能である。

以下の計測方法の概要を示す。

計測方法

１．レールに測距用反射シールを５m間隔で貼

り付け固定測点とし、トータルステーションに

て軌道外側より計測し、初期値を把握する。

２．施工中は１日２回、施工個所の前後２０mの

範囲について、軌間・レール高低・通り・水準

の変位の計測を行う。

３．１箇所は従来の方法により計測し、精度を確

認する。（軌道内に入りレールゲージ、絶縁ス

タッフ等を使用して計測）で計測する。

４．月に１回は、全線の測定を行う。

適用条件

・計測する軌道レールの側面が視認できること。

・トータルステーションを据える固定の基準点が

設置可能であること。（基準点の位置が変わると、

トータルステーションの光波光量の変化により測

定値にばらつきが出るため、位置を固定する必要

がある。）

適用結果

計測結果を、従来方法による計測値と比較した

結果、誤差は２mm以内であり、営業線の保全確

認には、十分有効な方法である事が確認された。

４．おわりに

今回工夫した計測方法により、軌道の計測作業

の安全性を向上することができ、さらに作業効率

が向上した為、計測の頻度を増やして管理を行う

事が可能となり、営業路線の安全運行をより確実

に確保する事ができた。

尚、計測期間が長期間に及ぶ場合には、電車に

削られたレールの鉄粉等により反射シール表面が

汚れ、光波の反射が悪くなるため計測精度が低下

する。適宜清掃を行うと共に、従来方法による計

測値とのチェックによりキャリブレーションを行

う等、計測精度を確保する配慮が必要である。

表―１ 計測結果出力例

写真―１ 反射シール張付

図―２ 反射シール位置図
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