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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　側板と、その側板の出入り口を閉じる側出入り口扉とを備えると共に、前記側板が、車
外側に配設される表側板部と、その表側板部に対向した状態で車内側に配設される裏側板
部と、その裏側板部および前記表側板部の前記出入り口側の端部を互いに連結する連結部
と、その連結部が連結される前記表側板部の端部から前記出入り口側に向けて延出される
扉支持部とを備え、前記側出入り口扉を前記側板の扉支持部に当接させることにより前記
側板と前記側出入り口扉との間の気密性を保持するように構成される鉄道車両において、
　前記連結部は、
　前記表側板部の裏面から垂直に立設される分岐部と、
　前記裏側板部の前記出入り口側の端部から前記出入り口側へ向けて延出される傾斜部と
、
　その傾斜部の延出方向先端と前記分岐部の立設方向先端とを連結する中間部とを備え、
　前記分岐部は、前記表側板部の裏面から立設される立設高さが前記表側板部および裏側
板部の間の対向間隔よりも小さくされると共に、その分岐部の板厚が前記表側板部および
扉支持部の板厚よりも大きくされ、
　前記傾斜部は、前記表側板部に対して傾斜され、前記裏側板部側から前記中間部側へ向
かうに従って前記表側板部に近接すると共に、その傾斜部の板厚が前記分岐部の板厚より
も小さくされ、
　前記中間部は、前記車内側へ向けて凸の円弧状に湾曲して構成されていることを特徴と
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する鉄道車両。
【請求項２】
　前記分岐部は、前記扉支持部側の側面が前記車内側へ向けて凸の円弧状に湾曲して構成
されていることを特徴とする請求項１記載の鉄道車両。
【請求項３】
　前記傾斜部は、前記車外側へ向けて凸の円弧状に湾曲して構成されていることを特徴と
する請求項２記載の鉄道車両。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は鉄道車両に関し、特に、大型化および重量増加を抑制しつつ、側板の剛性を向
上させることができる鉄道車両に関するものである。
【背景技術】
【０００２】
　従来の鉄道車両の側板が特許文献１に開示されている。この側板は、側出入り口扉の両
側に配設される二枚の板で構成され、車両の軽量化を図るため、中空状に形成されている
。
【０００３】
　側板は、側出入り口扉側に延出する扉支持部を備え、側出入り口扉が閉じられた場合に
、この側出入り口扉を扉支持部に油圧シリンダー等の押圧力により押圧することで側出入
り口扉の気密性を保持するように構成されている。
【特許文献１】実開平６－６１６４３号
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　ところで、鉄道車両は、トンネルの出入りやトンネル内での他の鉄道車両とのすれ違い
によって各種の圧力変動にさらされるため、これらの圧力変動によって、側出入り口扉が
扉支持部に押圧される。そのため、今後、鉄道車両を高速化させるためには、側板の剛性
を更に向上させる必要があった。
【０００５】
　しかしながら、上述した従来の鉄道車両では、側出入り口扉や車室内の寸法が規定され
ているので、側板の寸法を増加させて剛性を向上させることができず、また、車両の軽量
化の観点から、側板の材質を変更して剛性を向上させることができないという問題点があ
った。
【０００６】
　本発明は上述した問題点を解決するためになされたものであり、大型化および重量増加
を抑制しつつ、側板の剛性を向上させることができる鉄道車両を提供することを目的とし
ている。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　この目的を達成するために、請求項１記載の鉄道車両は、側板と、その側板の出入り口
を閉じる側出入り口扉とを備えると共に、前記側板が、車外側に配設される表側板部と、
その表側板部に対向した状態で車内側に配設される裏側板部と、その裏側板部および前記
表側板部の前記出入り口側の端部を互いに連結する連結部と、その連結部が連結される前
記表側板部の端部から前記出入り口側に向けて延出される扉支持部とを備え、前記側出入
り口扉を前記側板の扉支持部に当接させることにより前記側板と前記側出入り口扉との間
の気密性を保持するように構成されるものであって、前記連結部は、前記表側板部の裏面
から垂直に立設される分岐部と、前記裏側板部の前記出入り口側の端部から前記出入り口
側へ向けて延出される傾斜部と、その傾斜部の延出方向先端と前記分岐部の立設方向先端
とを連結する中間部とを備え、前記分岐部は、前記表側板部の裏面から立設される立設高
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さが前記表側板部および裏側板部の間の対向間隔よりも小さくされると共に、その分岐部
の板厚が前記表側板部および扉支持部の板厚よりも大きくされ、前記傾斜部は、前記表側
板部に対して傾斜され、前記裏側板部側から前記中間部側へ向かうに従って前記表側板部
に近接すると共に、その傾斜部の板厚が前記分岐部の板厚よりも小さくされ、前記中間部
は、前記車内側へ向けて凸の円弧状に湾曲して構成されている。
【０００８】
　請求項２記載の鉄道車両は、請求項１記載の鉄道車両において、前記分岐部は、前記扉
支持部側の側面が前記車内側へ向けて凸の円弧状に湾曲して構成されている。
【０００９】
　請求項３記載の鉄道車両は、請求項２記載の鉄道車両において、前記傾斜部は、前記車
外側へ向けて凸の円弧状に湾曲して構成されている。
【発明の効果】
【００１０】
　請求項１記載の鉄道車両によれば、側板は、車外側に配設される表側板部と、その表側
板部に対向した状態で車内側に配設される裏側板部と、表側板部及び裏側板部の出入り口
側との端部を互いに連結する連結部と、その連結部が連結される表側板部の端部から出入
り口側に向けて延出される扉支持部とを備えており、その側板の扉支持部に側出入り口扉
を当接させることにより側板と側出入り口扉との間の気密性を保持するように構成されて
いる。
【００１１】
　ここで、請求項１記載の鉄道車両によれば、連結部は、表側板部の裏面から垂直に立設
される分岐部と、裏側板部の出入り口側の端部から出入り口側へ向けて延出される傾斜部
と、その傾斜部の延出方向先端と分岐部の立設方向先端とを連結する中間部とを備えてい
るので、大型化および重量増加を抑制しつつ、側板の剛性を向上させることができるとい
う効果がある。
【００１２】
　即ち、分岐部は、表側板部の裏面から垂直に立設され、その分岐部の立設方向先端が中
間部に連結されると共に、その分岐部の板厚が表側板部および扉支持部の板厚よりも大き
くされるので、分岐部の剛性を向上させることができ、結果として側板の剛性を向上させ
ることができる。
【００１３】
　一方、その表側板部の裏面から立設される立設高さが表側板部および裏側板部の間の対
向間隔よりも小さくされるので、鉄道車両の大型化及び重量増加を抑制することができる
。
【００１４】
　加えて、傾斜部は、表側板部に対して傾斜するので、傾斜しない場合に比べて、傾斜部
の全長を長くして、傾斜部に作用する応力を分散させることができ、よって、側板が損傷
することを防止することができるという効果がある。
【００１５】
　また、傾斜部は、その板厚が分岐部の板厚よりも小さくされるので、分岐部と同等の厚
さ以上で構成される場合に比べて、傾斜部の重量増加の抑制を図ることができる。結果と
して、側板の軽量化を図ることができるという効果がある。
【００１６】
　さらに、中間部は、車内側へ向けて凸の円弧状に湾曲して構成されているので、中間部
に応力が集中することを確実に防止することができる。また、このように中間部を車内側
へ向けて凸の円弧状に湾曲する構成とすることで、扉支持部に側出入り口扉が押圧された
場合に、その押圧力を、中間部が曲げ力だけでなく、軸力によっても受けることができる
。よって、中間部の剛性を確保して、側板が損傷することを防止することができるという
効果がある。
【００１７】
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　請求項２記載の鉄道車両によれば、請求項１記載の鉄道車両の奏する効果に加え、側出
入り口扉の開閉をスムーズに行うことができるという効果がある。
【００１８】
　即ち、分岐部は、扉支持部側の側面が車内側へ向けて凸の円弧状に湾曲して構成されて
いるので、側出入り口扉は、分岐部の扉支持部側の側面に当たったとしても、その側面に
沿って移動できる。よって、側出入り口扉が分岐部の側面に引っかかって止まることを防
止でき、側出入り口扉の開閉をスムーズに行うことができる。
【００１９】
　請求項３記載の鉄道車両によれば、請求項２記載の鉄道車両の奏する効果に加え、傾斜
部に応力が集中することを確実に防止することができるという効果がある。
【００２０】
　即ち、傾斜部は、車外側へ向けて凸の円弧状に湾曲して構成されているので、湾曲しな
い場合に比べて、傾斜部の全長を長くして、傾斜部に作用する応力を分散させることがで
き、側板が損傷することを防止することができるという効果がある。
【００２１】
　また、傾斜部は、車外側へ向けて凸の円弧状に湾曲する構成であるので、扉支持部に側
出入り口扉が押圧された場合に、その押圧力を、傾斜部が曲げ力だけでなく、軸力によっ
ても受けることができる。よって、傾斜部の剛性を確保して、側板が損傷することを防止
することができるという効果がある。
【００２２】
　更に、車外側へ向けて凸の円弧状、即ち車室側が凹んでいるので、側出入り口扉と傾斜
部とが衝突することを防止できる。よって、側出入り口扉の開閉をスムーズに行うことが
できるという効果がある。
【発明を実施するための最良の形態】
【００２３】
　以下、本発明の好ましい実施の形態について、添付図面を参照して説明する。まず、図
１を参照して、本発明の一実施の形態における鉄道車両１００の全体構造について説明す
る。図１は、本発明の鉄道車両１００の側面図である。なお、本実施の形態では、鉄道車
両１００を新幹線車両として説明するが、当然のことながら、本発明を新幹線車両以外の
他の鉄道車両に適用することは可能である。
【００２４】
　図１に示すように、鉄道車両１００には、客室（図示せず）への出入り口５（図２参照
）を開閉する客室用ドア６が配置され、この客室用ドア６は、図示しないレールに沿って
鉄道車両１００の前後方向（図１左右方向）にスライド可能に構成されている。
【００２５】
　次に、図２を参照して、側板１について、説明する。図２は、図１のＩＩ―ＩＩ線にお
ける側板１及び客室用ドア６の断面図である。なお、図２では、客室用ドア６を模式的に
示している。
【００２６】
　側板１は、鉄道車両１００の車体を構成すると共に、客室用ドア６の両側に配設される
板状部材であって、車外側（図２下側）に配設される表側板部１０と、その表側板部１０
に対向した状態で車内側（図２上側）に配設される裏側板部２０と、その裏側板部２０お
よび表側板部１０の出入り口５側の端部を互いに連結する連結部４０と、その連結部４０
が連結される表側板部１０の端部から出入り口５側に向けて延出される扉支持部１１とを
有して構成されている。
【００２７】
　表側板部１０は、車外側（図２下側）に配設される板状部材であって、一定の板厚Ｌ１
で客室用ドア６の幅方向（図２左右方向）に延出している。扉支持部１１は、表側板部１
０の客室用ドア６側（図２左側）の端部から客室用ドア６側に延出する部分であって、客
室用ドア６と当接する面（図２上側の面）が平坦状に構成される一方、表面（図２下側の
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面）は車室側（図２上側）に湾曲して構成されている。
【００２８】
　裏側板部２０は、表側板部１０と間隔Ｌ４を隔てて車室側（図２上側）に配設される板
状部材であって、表側板部１０の板厚Ｌ１より小さい板厚Ｌ２で客室用ドア６の幅方向（
図２左右方向）に延出している。
【００２９】
　また、裏側板部２０の車室側（図２上側）には、戸袋部７が設けられている。客室用ド
ア６をスライドさせて出入り口５を開放した場合に、かかる戸袋部７に客室用ドア６が収
納される。また、客室用ドア６をスライドさせて出入り口５を閉じた場合に、客室用ドア
６の表面を扉支持部１１の裏面にシール部材（図示せず）を介して当接させることにより
、客室用ドア６と側板１との間の気密性が保持されるように構成されている。
【００３０】
　表側板部１０と裏側板部２０とは、後述する連結部４０及び結合部３０によって複数の
中空部を有するように連結されている。これにより、側板１の剛性を維持しつつ、鉄道車
両１００（図１参照）の軽量化を図ることができる。
【００３１】
　結合部３０は、表側板部１０の裏面（図２上側の面）と裏側板部２０の表面（図２下側
の面）との間を表側板部１０の裏面（又は裏側板部２０の表面）に対して略垂直（図３上
下方向）に延出する部分であって、表側板部１０と裏側板部２０とを連結している。
【００３２】
　また、結合部３０及び表側板部１０の裏面の連結部分、並びに結合部３０及び裏側板部
２０の表面の連結部分は、Ｒ状に湾曲して構成されている。これにより、この連結部分に
応力が集中することを防止することができる。よって、結合部３０及び表側板部１０の裏
面（又は裏側板部２０の表面）の連結部分から亀裂が発生して、側板１が損傷することを
防止することができる。
【００３３】
　さらに、図３を参照して、連結部４０について説明する。図３は、図２のＩＩＩ部にお
ける側板１の部分拡大断面図である。なお、図３では、客室用ドア６を模式的に示してい
る。
【００３４】
　連結部４０は、表側板部１０の裏面（図３上側の面）から垂直に立設される分岐部４１
と、裏側板部２０の出入り口５側の端部から出入り口５側へ向けて延出される傾斜部４５
と、その傾斜部４５の延出方向先端と分岐部４１の立設方向先端とを連結する中間部４３
とを有して構成されている。
【００３５】
　分岐部４１は、表側板部１０の客室用ドア６側（図３左側）の端部の裏面（図３上側の
面）から垂直に分岐する部分であって、分岐部４１と表側板部１０の裏面との連結部分は
、板厚Ｌ５に設定されており、その板厚Ｌ５は、扉支持部１１の板厚Ｌ３より大きくされ
ている。なお、扉支持部１１の板厚Ｌ３は、表側板部１０の板厚Ｌ１より大きくされてい
る。
【００３６】
　分岐部４１は、後述する傾斜部４５に近づくにつれて板厚Ｌ５を漸減させつつ、表側板
部１０及び裏側板部２０の間の対向間隔であるＬ４の略半分である立設高さＬ６だけ車室
側（図３上側）へ略垂直に立設されている。また、分岐部４１は、その幅を漸減させつつ
車室側（図３上側）に延出されている。
【００３７】
　よって、分岐部４１は、表側板部１０の裏面（図３上側の面）から垂直に立設され、そ
の分岐部４１の立設方向先端が中間部４３に連結されると共に、その分岐部４１の板厚Ｌ
５が表側板部１０の板厚Ｌ１および扉支持部１１の板厚Ｌ３よりも大きくされるので、分
岐部４１の剛性を向上させることができ、結果として側板１の剛性を向上させることがで
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きる。
【００３８】
　一方、その表側板部１０の裏面（図３上側の面）から立設される立設高さＬ６が表側板
部１０および裏側板部２０の間の対向間隔Ｌ４よりも小さくされるので、鉄道車両１００
の大型化及び重量増加を抑制することができる。
【００３９】
　分岐部４１は、扉支持部１１側の側面が車内側（図３上側）へ向けて凸の円弧状に湾曲
して構成されている。よって、客室用ドア６は、分岐部４１の扉支持部１１側の側面に当
たったとしても、その側面に沿って移動することができる。よって、客室用ドア６が分岐
部４１の側面に引っかかって止まることを防止でき、客室用ドア６の開閉をスムーズに行
うことができる。
【００４０】
　加えて、分岐部４１及び表側板部１０の裏面（裏側板部２０の表面）の連結部分は、車
内側（図３上側）に向けて凹の円弧状、即ちＲ状に湾曲して構成されている。よって、分
岐部４１及び表側板部１０の裏面（裏側板部２０の表面）の連結部分において、応力集中
が発生することを防止することができ、連結部分から亀裂が発生して側板１が損傷するこ
とを防止することができる。
【００４１】
　傾斜部４５は、分岐部４１の車室側端部（図３上側の端部）と、裏側板部２０の客室用
ドア６側（図３左側）の端部とを連結する部分であって、表側板部１０に対して傾斜され
、客室用ドア６側（図３左側）の端部から中間部４３側へ向かうに従って表側板部１０に
近接するように構成されている。
【００４２】
　また、傾斜部４５の板厚Ｌ８は、分岐部４１の板厚Ｌ５より小さくされ、裏側板部２０
の板厚Ｌ２と略同一に設定されている。
【００４３】
　よって、傾斜部４５は、表側板部１０に対して傾斜するので、傾斜しない場合に比べて
、傾斜部４５の全長を長くして、傾斜部４５に作用する応力を分散させることができ、よ
って、側板１が損傷することを防止することができる。
【００４４】
　また、傾斜部４５は、その板厚Ｌ８が分岐部４１の板厚Ｌ５よりも小さくされるので、
分岐部４１と同等の厚さ以上で構成される場合に比べて、傾斜部４５の重量増加の抑制を
図ることができる。結果として、側板１の軽量化を図ることができる。
【００４５】
　傾斜部４５は、客室用ドア６の幅方向（図３左右方向）で、裏側板部２０の結合部３０
からの延出する長さである長さＬ９より長尺である長さＬ７で延出している。よって、傾
斜部４５の長さＬ７が長さＬ９より短い場合に比べて、傾斜部４５と裏側板部２０との分
岐点を剛性の高い結合部３０側に近づけることができるので、トンネルの出入りやトンネ
ル内での他の鉄道車両とのすれ違いによって発生する各種の圧力変動に起因して傾斜部４
５が変位することを抑制することができる。
【００４６】
　また、傾斜部４５は、車外側（図３下側）へ向けて凸の円弧状に湾曲して構成されてい
る。よって、傾斜部４５が湾曲しない場合に比べて、傾斜部４５の全長を長くして、傾斜
部４５に作用する応力を分散させることができ、側板１が損傷することを防止することが
できる。
【００４７】
　また、傾斜部４５は、車外側へ（図３下側）向けて円弧状に湾曲する構成であるので、
扉支持部１１に客室用ドア６が押圧された場合に、その押圧力を傾斜部４５が曲げ力だけ
でなく、軸力によっても受けることができる。よって、傾斜部４５の剛性を確保して、側
板１が損傷することを防止することができる。
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【００４８】
　更に、車外側（図３下側）へ向けて凸の円弧状、即ち車室側（図３上側）が凹んでいる
ので、客室用ドア６と傾斜部４５とが衝突することを防止できる。よって、客室用ドア６
の開閉をスムーズに行うことができる。
【００４９】
　中間部４３は、車内側（図３上側）へ向けて凸の円弧状、即ちＲ状に湾曲して構成され
ている。よって、傾斜部４５が湾曲しない場合に比べて、傾斜部４５の全長を長くして、
中間部４３に応力が集中することを確実に防止することができる。
【００５０】
　また、板厚を漸減させつつ結合部３０側（図３右側）に延出されており、分岐部４１及
び中間部４３の突設高さＬ１０は、表側板部１０と裏側板部２０の対向間隔Ｌ４より小さ
く設定されている。よって、分岐部４１の剛性を確保するために分岐部４１の板厚を表側
板部１０および扉支持部１１の板厚よりも大きく設定した場合であっても、側板１の軽量
化を図ることができる。
【００５１】
　また、このように中間部４３を車内側（図３上側）へ向けて凸の円弧状、即ちＲ状に湾
曲する構成とすることで、扉支持部１１に客室用ドア６が押圧された場合に、その押圧力
を、中間部４３が曲げ力だけでなく、軸力によっても受けることができる。よって、中間
部４３の剛性を確保して、側板１が損傷することを防止することができる。
【００５２】
　ところで、発明者は、本発明の側板１の変位に関する特性を確認するために、図４（ａ
）に示す従来形状の側板１０１と本実施の形態における側板１とに所定の等分布荷重を負
荷した場合において、側板１０１及び側板１との変位量を比較した。図４（ａ）は、従来
形状の側板１０１の変位量を示す図であり、二点鎖線で荷重が負荷されていない変形前の
状態を示し、実線で変形後の状態を示している。図４（ｂ）は、本発明の側板１の変位量
を示す図であり、二点鎖線で荷重が負荷されていない変形前の状態を示し、実線で変形後
の状態を示している。
【００５３】
　本実験では、図４（ａ）及び図４（ｂ）の矢印Ｆで示す方向に所定の等分布荷重を与え
た。その結果、従来形状の側板１０１では、図４（ａ）に示すように、扉支持部１１１の
先端（図４（ｂ）左側端部）の最大変位量Ｈ１が０．１２４ｍｍとなった。それに対して
、本発明の側板１では、図４（ｂ）に示すように、扉支持部１１の先端（図４（ｂ）左側
端部）の最大変位量Ｈ２が０．１０５ｍｍとなっている。
【００５４】
　よって、本発明の側板１の扉支持部１１の先端（図４（ｂ）左側端部）における変位量
と、従来形状の側板１０１の扉支持部１１１の先端（図４（ａ）左側端部）における変位
量とを比較すると、本発明の側板１は、従来形状の側板１０１より変位量が１５．３％も
減少している。
【００５５】
　また、本発明の側板１の最大変位が０．０４ｍｍより大きくなる箇所は、扉支持部１１
だけであるのに対して、従来形状の側板１０１の最大変位が０．０４ｍｍより大きくなる
箇所は、扉支持部１１だけでなく分岐部４１の一部まで及んでいる。よって、従来形状の
側板１０１に比べて分岐部４１の変形量を抑制することができる。
【００５６】
　また、発明者は、本実施の形態における側板１と側板１０１とに所定の等分布荷重を負
荷した場合において、側板１０１と側板１とに発生する応力分布についても調べた。図５
（ａ）は、従来形状の側板１０１の応力分布を示す応力図であり、二点鎖線で荷重が負荷
されていない前の状態を示し、実線で変形後の状態を示している。図５（ｂ）は、本発明
の側板１の応力分布を示す応力図であり、二点鎖線で荷重が負荷されていない前の状態を
示し、実線で変形後の状態を示している。
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【００５７】
　本実験では、図５（ａ）及び図５（ｂ）の矢印Ｆで示す方向に所定の等分布荷重を与え
た。その結果、従来形状の側板１０１では、図５（ａ）に示すように、扉支持部１１１と
連結部１４０との連結部分に最大応力５３．５が生じており、また連結部１４０と裏側板
部２０との連結部分にも応力が集中するので、連結部４０が疲労破壊しやすい。それに対
して、本発明の側板１では、図５（ｂ）に示すように、扉支持部１１と連結部４０との連
結部分に最大応力５３．２が生じているものの、側板１０１より０．６％減少しており、
また、傾斜部４５（連結部４０）と裏側板部２０との連結部分で応力が集中する問題が回
避されている。
【００５８】
　よって、本発明の側板１は、従来形状の側板１０１と比較して、荷重負担の大きい部分
の板厚を大きくして強度・剛性を向上させる一方、荷重負担の小さい部分を強度・剛性を
維持した状態で肉薄にするので、側板１の強度・剛性を向上させつつ、側板１の増加を抑
えられている。なお、本発明の側板１は、従来形状の側板１０１に比べて断面積が４％減
少している。よって、その分だけ側板１の軽量化を図ることができた。
【００５９】
　以上、本発明の実施の形態に基づき本発明を説明したが、本発明は上述した実施の形態
に何ら限定されるものではなく、本発明の趣旨を逸脱しない範囲内で種々の改良変更が可
能であることは容易に推察できるものである。
【００６０】
　例えば、本発明の実施の形態である側板１では、傾斜部４５の板厚Ｌ８を、裏側板部２
０の板厚Ｌ２と略同一の一定値に設定する場合について説明したが必ずしもこれに限られ
るものはなく、側板１は、傾斜部４５の分岐部４１側の板厚をＬ２より厚く構成し、漸減
させながら傾斜部４５の裏側板部２０側の端部の板厚をＬ２と同一になるように設定して
もよい。
【図面の簡単な説明】
【００６１】
【図１】本発明の鉄道車両の側面図である。
【図２】図１のＩＩ―ＩＩ線における側板及び客室用ドアの断面図である。
【図３】図２のＩＩＩ部における側板の一部拡大断面図である。
【図４】（ａ）は、従来形状の側板の変位量を示す図であり、二点鎖線で荷重が負荷され
ていない変形前の状態を示し、実線で変形後の状態を示している。（ｂ）は、本発明の側
板の変位量を示す図であり、二点鎖線で荷重が負荷されていない変形前の状態を示し、実
線で変形後の状態を示す。
【図５】（ａ）は、従来形状の側板の応力分布を示す応力図であり、二点鎖線で荷重が負
荷されていない変形前の状態を示し、実線で変形後の状態を示している。（ｂ）は、本発
明の側板の応力分布を示す応力図であり、二点鎖線で荷重が負荷されていない変形前の状
態を示し、実線で変形後の状態を示している。
【符号の説明】
【００６２】
１　　側板
５　　出入り口
６　　客室用ドア（側出入り口ドア）
１０　表側板部
１１　扉支持部
２０　裏側板部
４０　連結部
４１　分岐部
４３　中間部
４５　傾斜部
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１００ 鉄道車両
Ｌ１　表側板部の板厚
Ｌ３　扉支持部の板厚
Ｌ４　表側板部および裏側板部の間の対向間隔
Ｌ５　分岐部の板厚
Ｌ６　分岐部の表側板部の裏面から立設される立設高さ
Ｌ８　傾斜部の板厚
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