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⑭ 鉄道車両の外側に発生する磁界の測定方法について 
 

 
交通システム研究部  ※長谷川 智紀  工藤 希  山口 大助  一柳 洋輔 

 
１１．．ははじじめめにに  

鉄道から発生する磁界については、平成 24 年 7 月
に「鉄道に関する技術上の基準を定める省令」が改正

され、鉄道電気施設に係る測定方法及び基準値が定め

られたところである。一方、鉄道車両については、国

際電気標準会議 (International Electrotechnical 
Commission)の国際規格 IEC 625971) において測定

法に関する規格が定められているものの、国内での基

準値は定められていない状況である。 
交通安全環境研究所では鉄道車両から発生する磁

界について、客室内 2)及び車両外側における発生傾向

について検証を行ってきた。そこで、本報告では車両

外側における鉄道車両から発生する磁界の測定にお

いて、測定結果へ影響を与える原因について検証を行

ったので、報告する。 
 
２２．．鉄鉄道道車車両両のの外外側側にに発発生生すするる磁磁界界のの測測定定方方法法  

 鉄道車両の外側に発生する磁界の測定方法は、前述

の IEC 62597 に定められている。IEC 62597 におけ

る鉄道車両の外側に発生する磁界の測定方法を表１

及び図１に示す。 
 IEC 62597 では、図 1 の構成において、車両の磁界

発生源に可能な限り近い位置において、以下に示す車

両状態で測定することが求められている。 
・動力回路は通電されているが、作動していないこ

と。 
・補助回路は作動し、関係する機器は動作させてい

ること。 
 

３３．．鉄鉄道道車車両両のの外外側側にに発発生生すするる磁磁界界のの測測定定 
３３．．１１．．測測定定条条件件  

磁界測定及び解析時の周波数範囲等の条件は、IEC 
62597 に準拠した範囲とし、以下の通りとした。 
・周波数範囲   ：直流～20 kHz 
・サンプリング周波数 ：51.2 kHz 
・周波数間隔   ：1.56 Hz 

・周波数解析時の時間窓長 ：0.64 秒 
・時間窓関数   ：Hanning 関数 
・オーバーラップ  ：0% 

３３．．２２．．車車両両のの状状態態  

 鉄道車両の外側に発生する磁界の測定において、

IEC 62597 では前述のとおり車両は停止している状

態で測定を行うこととしている。一方、発生源が特定

しづらい状況であることから、当研究所では IEC 
62597 に規定されている方法に加え、次に示す条件に

おいて測定を行うこととした。 
・車両端から 50cm 間隔で車両周辺を測定（図 2 参

照） 
 また、IEC 62597 では、車両は静止状態で測定する

ことが規定されているが、踏切等では車両の加速また

表１ IEC 62597 に規定されている測定用プローブ 
 要件 

直流 
磁界 

・等方性 3 軸プローブ 

交流 
磁界 

・３つの直交ループを備えた 3 軸プローブ 
・サーチコイル面積は 100cm2 
・測定帯域は少なくとも 5～20kHz 
・なお、次のセンサを使ってもよい。 

・IEC 61786 に準拠した 3 軸のフラックス

ゲート方式のセンサ 
・測定帯域は少なくとも DC～20kHz 

 

 
図１ IEC 62597 に規定されている鉄道車両の外側に発

生する磁界の測定方法 
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は減速により、動力回路が作動している状態が考えら

れる。そのため、鉄道車両の外側に発生する磁界の測

定においては、鉄道車両の加速状態及び減速状態にお

いて測定することを加えることとした。鉄道車両の加

速状態及び減速状態においての測定方法を図 3 に示

す。 
３３．．３３．．測測定定結結果果  

 上記方法により測定した例を図４、図５に示す。 
３３．．４４．．測測定定ににおおけけるる注注意意すすべべきき点点  

 IEC 62597 にも規定されているが、車両の外側及び

線路脇にある磁界発生源は測定結果に影響を与える

可能性がある。 
 当研究所で実施したこれまでの測定において、鉄道

車両の外側に発生する磁界の測定に影響を与える可

能性がある磁界発生源は次の通りである。 
・き電線 
・負き電線 

 これらは、線区にもよるが 1000A 程度の電流が流

れる可能性があり、図６に示す通り、数 m 離れた場

合においてもDCにおいて数十μTの磁界を発生させ

る可能性がある。 
 

４４．．おおわわりりにに  
 鉄道車両外側における、鉄道車両から発生する磁

界の測定において、測定方法及び測定結果へ影響を

与える原因について述べた。当研究所ではこれらの

方法により、引き続き鉄道車両外側における磁界の

発生傾向について検証を行っていく予定である。 
参参考考文文献献  

1) IEC 62597:2019 Ed.1.0: “Magnetic field levels 
generated by electronic and electrical 
apparatus in the railway environment with 
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procedures”  

2) 長谷川ら, “鉄道車両における磁界の人体ばく露

評価のための磁界測定と鉄道車両における磁界

の発生傾向”, 交通研フォーラム 2015 講演概要, 
pp.57-60 (2015)  

 
図２ 静止状態における鉄道車両の外側に発生する磁界

の測定方法 
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図３ 加速状態及び減速状態における鉄道車両の外側に

発生する磁界の測定方法 
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図４ 静止状態における測定例 

 
図５ 加速状態における測定例 

 
図６ き電線の影響例（シミュレーション） 
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⑮ 新しい列車制御システムを対象とした安全解析について 
 

 

交通システム研究部 ※工藤 希 長谷川 智紀 林田 守正

 

１１．．ははじじめめにに  

交通安全環境研究所では、第三者機関として国内

外の列車制御システムに対する安全性評価をこれま

でに実施してきた。近年では、新しい列車制御シス

テムの導入・検討が進んでいることから、これに対

応する安全性評価手法を検討したので、報告する。 
 

２２．．安安全全性性評評価価ととはは  

鉄道信号分野における安全性評価とは、新しいシ

ステムや改修したシステムに対して、技術的な観点

から安全上の問題がないか評価を行うものである。

近年、鉄道システムを輸出する際、安全性を相手先

に証明する方法として、メーカはその製品の第三者

評価を受けることが一般化している。この第三者評

価には、安全性評価と、機能安全関連の国際規格へ

の適合性評価／認証とに大別される。本稿では、前

者を対象としている 1)。安全性評価のうち、評価の

依頼者である事業者・メーカ等が作成した、設計仕

様に対して評価を行うものを設計安全性評価とい

う。基本的な手順は、まず、評価範囲を定め、その

後、依頼者から提出された技術内容及び設計仕様、

定量的なリスク分析、及びシステムの安全管理方法

等に対し妥当性の評価を行う。 
 

３３．．無無線線をを使使っったた新新ししいい列列車車制制御御シシスステテムム  

３３．．１１．．無無線線をを使使っったた列列車車制制御御シシスステテムムのの概概要要

近年では、列車位置及び進行方向等の伝送に無線を

使うなど、新しい列車制御システムの導入・検討が

進んでいる。この無線を用いた列車制御システム

は、統一的な仕様はないものの、国内においては、

都市鉄道向け無線式列車制御システム（CBTC）仕

様共通化検討会とりまとめ 2)等により、導入・検討

が円滑に進むような検討がなされている。無線を使

った列車制御システムのイメージを図１に示す。従

来の列車制御では、軌道回路及び地上子等の地上装

置で列車検知し、制御も地上装置主体であることが

多いが、無線式では、列車の位置演算を車上にて行

い、地上装置から無線伝送により進路情報及び停止

限界点等の情報を得て、停止限界点までのパターン

制御を可能とする。 

 
図１ 無線式列車制御システムのイメージ

一般に、軌道回路を用いた従来の信号保安装置で

は、装置が故障した場合でも列車の在線状態となる

ため安全側であった。軌道回路を使わない場合、一

部の装置が故障して列車位置が不明になってしまっ

た際の、安全をどう担保するかが課題となる。ま

た、無線式列車制御は列車密度や運転の考え方によ

って、情報更新間隔（地上制御装置及び車上制御装

置の処理周期（制御周期）、制御装置間の伝送周期、

並びに伝送品質によって定まる間隔）が異なるた

め、設計安全性評価を行う際に画一的な手法を取り

にくいことが課題である。 
３３．．２２．．無無線線式式列列車車制制御御シシスステテムムをを対対象象ととすするる安安

全全性性評評価価のの課課題題

無線式列車制御システムを対象とする場合、設計

安全性評価の主なポイントは、以下が挙げられる。 
① 軌道回路式の安全性と同等の列車在線検知、

閉そくの確保 
② 無線通信の信頼性、安定性 
③ 車上装置／地上装置の故障による影響と非安

全事象の発生頻度 
④ 無線通信途絶時の安全性担保 
⑤ 制御データ伝送の確実性 
⑥ 無線通信に関するセキュリティ 


