
編成された旅客列車が 1 号型ずい道を通過する場合 ， K宇 12 く

らいが実測される。図 4 は l 号型ずい道を旅客列車が通る場合

の v と T (min) との関係について求めた閃である 。

関-4 列車入坑後の経過時間 T(min ) と列 iF風速旬 ( mIBec) との関係
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Ag =9.41m' ずい道長 t = 2, 342m 

1 号型ずい道K =12. 3 

(3) 煤煙障害 換気の対象物は機l対中の煤鎮である 。 煤煙の

う ち急性障害と しては特に 80" CO が有符で，これらの中で

も CO の害が符しい。 80， は刺激臭があ り微jjtでも感知され，

また水溶性であるから多湿な#[1)1では， すみやかに窄.中より去

る 。 一方 CO は司、治性のため削減量が少ない うえ ， 体内のヘモ

グ ロビ ンと結合して CO ヘモグロビン と なり ， へそグロビンの

酸素運搬機能を奪い，酸素欠乏症を小じさせる。 しかも CO は

無味無臭のため無 1 ' 1 党のうちに吸入し， j，i~状を 1ì 覚し たときは，

既に CO へそグロビンの全ヘモグロビンに対する百分率 (8% で

示す)が約 20 % に達するほど障害が進んでいる 。 従来の例から

みても煤煙による急性障害は CO によるものが主で， 機関車乗

務員は非1\ ， 80， による背柿もあわせ受けるが，坑|λl従事員の障

害は全 く CO による。

(4) 煤飯中の CO 量 G を機関 '1'から 1仕秒nl:H\ される CO ガ

ス (対~xt比重=0.967) を坑|付の温度 ， ÄrE状態'卜て伊IJ った体

f/( (m'/sec) とすればGは

G=k， 'k， ・ C.Ag/(O.967 x 3600γ) 

Ag は機関車かま(旬)火附子 illifil (m') , C は石炭の燃焼ヰ:

(kg/m'hγ) ， k ， は石炭 lkg より発生する般本ガス重量 (kg/kg) ，

んは煙室ガス中にある CO の比中で， k ，k， は市形，使用炭積，

燃焼率で興なり機関車性能試験より求められる係数である。

たとえば D-51 形機関車 (Ag=3.3 m' ) に対し夕張炭(約 7 ， 000

kcal/kg) をたき， C=600kg/m'hγ の と きには ， k ， =与 10 . 5 kg/kg

k， =O.OI と尖il\IJ されている。

(5) 坑内作業員に対する煤煙の影響 タIJ IIO:の残した煙は，ま

ず列車風により，次に内然気流，または機械換気によ っ て坑内

を移動する。 煤煙の移動距雛は，列車入坑後の坑内風速を入坑

後の経過時間 T (min) で積分すれば求められる。 たとえば図 4

より煙の滞留帯を計算すれば図 5 となり，閃中の影線で囲まれ

た部分が官官官lば減である。

I は坑内が全く無風の場合， 日 は列車入坑前より列車と対';'J

に送風のある場合，皿は#G内は全く無風であるが， 列車出坑と

同時に列車方向の送風を行なう場合である。

皿の場合は E に比較して排煙時聞は少なく，後続列車より

CO 濃度の鳩加の危険がない。また坑内作業員の被煤時間が短

く，作業合聞が長<.送風機運転時間が短くて動力が少ないな

どの利点がある。

(刷機IJI車乗務員に対する煤煙の影響 機関車の煙突から吐

ずいどうかん

き出された媛は，後方 図 5 坑内煤煙の滞留併の移動状況

に曲がりながら上昇し

て援工きょう(株)頂に

衝突し ， そこで復工に

沿って広がる煙流とな 』

り流下する。 そして流 l 

下とともに煙流内側部 主
f量

は坑内空気と乱れによ 長

る混合をなし煙流の 書

厚さを鳩す。 ゆえに痩 間

流は内側ほど似合され Jn 
て，ガス濃度および温

肢が低くなる 。 一方機

関室内では車外の空気が室の一方(おもに炭*Qiの倣)から流入

し ， 他方(おもに天井)より流出して，室内と車外の空気は交流

している。 この定内に流入する車タtの空気は， 車仰lのある厚さ

の隠(流入!醤と仮称)からであって坑内空気に前車の残留痩がな

く，かつ流入陶内に覆工に沿う自車の煙流庖が入らないかぎり，

乗務員は煙に佼されないロ しかし流入闘が煙流階中に割り込む

と割り込んだ分だけの煙が機関室に佼入し，その割込み深さの

f1!いほど煤燈の濃度，温度の高いものが多量に入っ てくる。

閃 6 機関車問聞の煙流

T =3. 90 
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機関車周聞の煙流

機関市の(立山における煙I主題の厚さは，列車の対!;d速度 (u

り)の大きいほど務くなり，また， ずい道断面の大きいほど痩流

憎と流入悦 と が離れ，煙は室内へ入りにくくなる 。 (u- v) を大

にするには，列車速度包を高めるか， 列車風速度 ψ を低めるこ

とが必要で v の低 Fには，ずい道断面積を大きくすること ，

対 |句送風をすること，坑門などを垂れ幕で閉じて列車風を抑制

することなどがある 。 実際過重の低速列車が，短いずい道内で

も乗務員のガス障害を起こすことがあること，小断面のずい道

が常に煤療に訴しむことをみるのは，いずれも上記の理由から

である。

(7) 排煙袋位 坑内の滞留煙の除去，列車と対向に送風して

機関車乗務員の煙害の数助などの 目的で，ずい道内を長さの方

向に送風(縦流式換気)を行ない， 煙を坑外に排出する装置であ

る。換気は換気機による。送風用風道の形から次の 3 種に大別

する。

7 分岐風道式ずい道坑口近 く に本坑から分岐した坑道

(風道)を1乍り，本坑口を幕で閉じた後，分岐風道の入口に設け

た換気機で送風または緋風するもの。効率はよいが本坑坑口を

幕で閉じるから列車回数の多いときは不便である。

イ 立抗式 ずい道中途に立坑を作り ， 立坑頂に換気畿を設

け通風する。 送風方 'nJによっては立坑による自然換気が利用さ

れる利があるが，立坑位置が適当でないと坑口が立坑で 2 分さ
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