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Theauthorshavereportedtheresulｔｓｏｆｔｈｅｆｉｅｌｄｔｅｓｔｓｏｎｔｈｅ､train-wind，inatunnel

inthepreviouspapers，Thispaperdescribestheresultsobtainedfromthefieldtestscon‐

ductedonaplatforminastation・

Ｍｅｎｓｔａｎｄｉｎｇｏｎａｐｌａｔｆｏｒｍｍａｙｂｅｉｎｄangerofbeingdrawnintothethree-dimensional

vorteｘｆｌｏｗｗｈｉｃｈｉｓｃａｕｓｅｄｂｙａｔｒａｉｎｐａｓｓingtheplatform・Thereforethepositionofthe

whiteｌｉｎｅｄｒａｗｎｏｎｔｈｅｐｌａｔｆｏｒｍｉｓｉｍｐｏｒｔant・

Inordertoinvestigatesuch《train-winds,，ｔｈｅｆｏｒｃｅｏｆｔｈｅ《train-wind，whichaffectsa

flatplatefixedontheplatformwasmeasured．ThetestswereconductedinSatsuma

MatsumotoStationontheKagoshimaMainLine．

がわかった．

なお，本報においては，平板に及ぼす風力としては

平均圧力をとって整理した．１．緒言

著者らは，前報')で，トンネルにおける列車風の静

圧変化に関する現地実験の結果を報告したが，本報で

は駅のプラットホームにおける列車風が平板に及ぼす

力に関する現地実験の結果について報告する．

列車が高速で駅を通過するとき，列車風により人身

事故を起こした例もあり，この点からもプラットホー

ム上の白線の位置（国鉄ではホーム端より９０ｃｍ）は

重要である．

そこで，列車風が人体に及ぼす力を調べるために，

人体を平板に置き換えて実験を行なった．

すなわち，鹿児島本線の薩摩松元駅のプラットホー

ムに，測定板を設置し，列車風が測定板に及ぼす力を

ひずみケージにより測定した．測定板は，その面が列

車進行方向に対し平行と垂直の二通りとし，それぞれ

の場合について測定を行なう一方，列車風によるプラ

スチック板の動きをカメラと８ミリカメラによって撮

影し，それにより風向を調べた．

以上の実験結果から，列車の周囲には三次元の旋回

流れを生じ，これが事故を引き起こす原因となること

プラットホームにおける列車風に関する現地実験

（列車風が平板に及ぼす力について）

号

列車先頭部から測定板（平行測定板ではその

中心位置）までの距離（、）

プラットホーム端から測定板（垂直測定板で

はその中心位置）までの距離（、）

列車断面の水力平均深さ（、）

列車の速度（ｍ/s）

測定板にかかる平均圧力（kg/ｍ２ただし，

検定のときはｋg/cm2）

空気の密度（k9.s2/ｍ４）
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２．平行測定板の場合

2.1．実験要目

測定列車の要目を表１に示す．

2.2．実験装置ならびに方法

列車による振動防止のためプラットホーム上に防振
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列車進行方向

3８

列車通過時に平行測定板の受ける平均圧力ｐの変化

のありさまを図４～６に示すが，図中の●印は測定板

の中心位置を列車後尾部が通過した瞬間を示している．

なお，列車進行にともなってプラスチック平板の動

くありさまを図７～９に示す．
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表１実験要目
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レール

2.3．実験結果

2０

列車番号 実験日

1018Ｍ
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１０６Ｍ
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ゴムを置き，その上に三脚を立てた．この三脚にはひ

ずみケージを貼付した測定板（黄銅製，100ｍｍ×100

ｍｍ，厚さ０．２ｍｍ）を固定し，その面が列車の進行

方向に対して平行になるように設置した．なお，列車

通過中に列車風を受けて測定板に生じたひずみが，ひ

ずみケージによって検出され，ひずみ計を経て電磁オ

シログラフ装置によりオシロペーパ上に記録される．
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５００ １０００×１０－６
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図３測定板Ｂの検定曲線

測定板の設置位置は図１に示すＡおよびＢの二箇所

で，プラットホームの面から測定板中心までの高さは

いずれも’ｍとした．一方，列車先頭部と後尾部が測

定板中心位置を通過する瞬間に，３Ｖの直流電流を流

して電磁オシログラフに信号を送り，オシロペーパの

送り速度と列車の長さとから列車速度を算出した．

この測定板のひずみを平均圧力に換算するに当たり

水平に置かれた測定板の上にそれと等面積の薄い紙片

を，枚ずつ載せて検定を行なったが，その結果を図２，

３に示す．

r当tｌ
Ｂｌ－

５００1000×１０－６

Ｐｋｇ/ｃｍ２

図２測定板Ａの検定曲線
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図１測定板（Ａ，Ｂ）取付位置
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図８列車通過巾
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図４平行測定板の受ける平均圧力（1018Ｍ列車）

墓“

ノ

200

ｙ＝1.0m

5０

図９列車通過後
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図５平行測定板の受ける平均圧力（４列車）
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図６平行測定板の受ける平均圧力（106Ｍ列車）
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図７列車接近
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2.4．考察

平行測定板の場合，列車先頭部が測定板の位置を通

過する瞬間，列車側面から外方に向かう最大圧力を受

け，その後は増減しながら減衰する．増減の原因とし

ては，車両間の連結部が空気を引っかけて進むためと

思われる．その後，後尾部が通過したのち，逆に列車

側に向かう圧力を受ける．

測定板の設置位置は図10に示すＡ′およびＢ'の二

箇所で，ホームの面から板中心までの高さはいずれも

１ｍとした．

次に，測定板の検定方法も前節で述べた平行測定板

の場合と同様であり，その結果を図11,12に示す．
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3．垂直測定板の場合

3.1．実験要目

測定列車の要目を表２に示す．

表２実験要目

3.2．実験装置ならびに方法

測定板の寸法と測定方法は前節２で述べた平行測定

板の場合と同様であるが，ただ，測定板の面が列車進

行方向に対し垂直になっている点だけが異なる．

図１０測定板（Ａ'，Ｂ'）取付位置

列車番号 実験日

1018Ｍ

４

１０４Ｍ

０

4０

５００1000×１０－６

Ｐｋｇ/ｃｍ２

図１１測定板Ａ'の検定曲線

レール

５００1000×10-ｅ

Ｐｋｇ/ｃｍ２

図１２測定板B'の検定曲線
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列車進行方向
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一至伊集院
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川畑・山下：プラットホームにおける列車風に関する現地実験
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図１３垂直測定板の受ける平均圧力（1018Ｍ列車）
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図１４垂直測定板の受ける平均圧力（４列車）
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図１６列車先頭部通過
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図１５垂直測定板の受ける平均雌力（104Ｍ列車）

図１８列車後尾部通過
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l）

3.3．実験結果 験結果を要約すれば次のとおりである．

（１）列車風により平板の受ける力は，垂直平板よ

り平行平板の方が大きい．

（２）列車先頭部が平板に達した瞬間，外向きで且

つ列車進行と反対方向の力を受けるが，その後は列車

側面に生ずる境界層内のうず領域2)3)4)には入り込むた

め，外向きで且つ列車進行方向の力に急変する．

終りに，現地実験に当り，ご協力をいただいた鹿児

島鉄道管理局構造物検査センターの皆様に厚くお礼申

し上げるとともに，当実験室の大山謙二技官，大学院

生石松裕規君ほか４年生の諸君に対し感謝の意を表す

る次第である．

列車通過時に，垂直測定板の受ける平均圧力ｐの変

化のありさまを図13～15に示すが，図中の●印は測定

板の位置を列車後尾部が通過した瞬間を示している．

なお，列車進行にともなってプラスチック平板の動

くありさまを図16～18に示す．

3.4．考察

列車先頭部が測定板に達するまでは列車進行方向の

圧力を受け，測定板を通過直後逆方向に急変し，その

後再び列車進行方向の力を受ける．列車通過中は列車

進行方向の力を受け続け，後尾部が通過後も同様であ

る．そして，列車通過中に圧力がしだいに上昇するが，

これも連結部が空気を引っかけて進むためと思われる．
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４．結目

現地実験においては，自然風の影響もあるので，

定値に多少のバラツキがあるのはやむを得ないが，
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4）測
実


