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Abstract

TheNew MarunOuChiBuilding,Which was completedlast Novemberto accom-

modateabout7,000business-men,is said to be one of the Orienta11argestinfl00r

space.Thee抗ciencyofthesebusiness-menandtheirvisitorsinthislO-StOriedbuilding

depends much uponthe facilitiesofthe verticaltra魚ci･e･elevators･Thefollowlng

are the essentialitems for the equipment.

1.HighrunnlngSpeed,SmOOthoperation-Ofdoorsandshortwaitingtime･

2.Togivetheimpressionofspeedybutsmoothoperationto passengers･

3.Tohavetheconvenientsignallingsystemforthepassengersandtheoperators･

4.Rationaloperation.

ThebuildinglSequippedwith17elevators:14forpassengers,2forfreights,and

lfor automobiles.Among t･hem､pineareof Hitachimake,4forpassengersand5

forfreigh･ヒS.ThespeedoftheHitachipassengerelevatorsis150m/min,Whicbshows

the highestlevelreachedinJapan･

ThecontrollingsystemofthesameisofHitachi,suniquedesign called=Orderly

SignalSystem=,in which the operatingconditions,SuChasexpress,local,Ornight

service,may eaSilybe changedoverinaccordancewiththe
frequency of service or

tra蝕二COndition,and areindicated to the operators and passengersby means of

lamp slgnals.

〔Ⅰ〕緒 言

最近我国の経済事情が著しく好転するiこつれて､大都

市の中心に大きなビルを建設することが盛んに行われる

ようになった｡昭和27年11月中旬にその翼々たる

を東京駅前に誇りつゝ完成した新丸ビルは､上に述べた

性質のビル中､我国に於て最も代表的なものである｡そ

の規模の広大なことほ東 一であり､又その 物面積の

広いことは世界屈指と称せられている｡そしてこのビル

に収容する人員は優に7,000を超えると喧伝されるもの

である｡

このビルは合計17台のエレベータが設置されている

日立製作所日立国分分工場

が､その中日立製作所は9台を納入した｡何れも闘飾以

繁忙な竪の交通に迫膳なく威力を発捧しているもので

ある｡その中日立 作所が設計iこ､製作に又 付に特に

技術の粋を傾けたのほ､C号機と称せられる並設4台の

客mである｡このエレベrタ群は､日立製作所長年の研

死による独得の工夫を

地所株式会社と密接な連

礎とし､ビルの建設者たる三菱

を保ちつゝ､我国は勿論､諸

外国に行われている最新の方式をも慎重に研究の上これ

を取り入れたものであって､現在我国に設置されている

ェレベ←タの中で､あらゆる意味で最高級のものといえ

る｡従って今後この程のビルを計画される方々には参考

になる点が多いと思うので､次にこのエレベータの概要

に就いて述べよう｡
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第1図 新 丸 ビ ル 全 景

Fig･1･NewMarunouchiBuilding

〔ⅠⅠ〕C号エレベータの概要並びに特長

木エレベータ群の大約仕様ほ第l表に示す通りである

が､このエレベータは下記の点に就いて所謂高級エレべ

←∵タとしての 条件を良く具備している｡

(1)我国エレベータ中の最高速度である150In/min

であること｡

(2)合理的な速監制御によって､快適な乗心地が得ら

れること｡

(3)一群のエレべ←タとして最も良い輸送能

できるような 転方式を採用していること｡

を発揮

(4)乗客に対して最も良いサービスができるような信

号方式を採用していること｡

(5)走行中に些も騒音並びに振動を発せず､極めて静

粛な蓮 ができること｡

(6)扉の開閉を迅速静粛に行って､乗客に焦躁の感を

与えないこと｡

く7)外観的に外部の意匠ほ連

れていること.｡

観と良く調和がと

(8)高級高速エレべ←タとして必要な各種の安全装置

を完備していること｡

等である｡

〔ⅠⅠⅠ〕速度制御と乗心地

エレベータの速度制御上特に 心を持たれる乗心地に

関しては､速度特性のような技術的な問題の外に､心理

的な好みも加わるので､普遍的に一つの結論で万人向の

最良の速度特性を決定する蕃ほ出来ない｡然し乍ら設置

される建物の種 によって区別すると､略々その特長は

定め得るものである｡例えば日活国際会館のホテル用エ

レベータのようなものでは､非常に静かなショックの少

い特性を持つべきであり､新丸ビルのような大事番所ビ

ルでは､対照的にスピーディな感じが無くてほなるまい

と思う｡

第35巻 第3号

第1表 C 号機エ レ べ ←

タ
ー般仕様

Tablel.GeneralSpecifications of No.C Elevators

樺 額

イ ン ヂ ケ 一 夕

衝 装 置

客 用

横型フラッシュライト電灯点
滅式指示針付き

油圧緩衝装置

日立製作所でほ既に基礎的な理想速度曲線を決定

し(1)､建物の環境､種 やェレべrタの使用目的等から

箇々の速度特性を定め､江湖の好評を博している｡即ち

新丸ビルでは滑かな起動と共に､合理的な加速を行つ

て.加 時間を短縮し､文意格速度ほ我 最高速度150

m/minを採用している｡

エレべ←タの定格速度が高くなると､速度制御に於て

ほ低階床運転の乗心地が問題となる｡即ち快適な乗心地

を得るためにほ､そのエレべ←タ速度に対して自ら必要

な加速並びに減速距離が定まるから､遅行する階床高さ

がその加減速距離の和に満たない場合には非常に衷心地

が悪くなるのである.｡又かすかに感ずる程度の振動や騒

音でも全体的な速度制御が円滑になればなる程､案外強

じられて悪印象を与えるものである｡この両者の聞

題ほエレベータ速度が90m/minを超えると､慎重に取

り扱わなければならないが､本エレベータのような高速



新 丸 ビ ル エ レ ベ ー タ に 就 い て

エレベータにほ､次のような考慮が特に必要となってく

るのである｡

(ト)l潜床`区分運転

階床区分運転とは高速エレベータに於て､任意の階床

から出発したエレベータが､停止する階床迄の階床間隔

に応じて､最も適合した速度で低階床運転することをゆ

うのである｡

一般にエレベータ 度は高い程能 的なように考えら

れているも勿論遅行する行程が高ければ当然であるが､

乗心地の上から許し得る加減速距離の和よりも低い場合

にほ必ずしもそうではない｡寧ろ回転機をこ及ぼす悪影響

から却って逆効果を生む場合もある｡その上第

乗心地を損ねるから､エレベータの

的な

度制御上不適当な

けなければならない｡然も我国のビルは一

般に階床数が少いので､各階

から､低階床 茎転の速度特性

転を行う事が非常に多い

も重要な問題となるのであ

る｡

従って予め定められた適合速度即ち運転すべき階床の

高さに最も適した速度を選び､円滑な

理的である｡

(A)適合速度以上の時の速度特性

低階床運転の際に適合速度以上

転を行う が合

行った場

合の速度特性に就いて考えてみよう｡第2図に示すよう

に加速及び減速距離の和が階床高さより大きいため加

途中より減速するので､P点にて交叉し図示実線のよう

に山形の速度陣性となるのである｡然し乍ら実際問題と

しては､制御用の加減速接触器の数､機械的慣性､

的過渡現象等のために､点線のように滅

/∠===

ニヌし

の初めには丸

旨布達貰

第2図 階床高さに対して速度が高過ぎた場合の速

度特性

Fig.2.Speed Characteristic by Exessive Max.

Speed for One FIoor Height
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昧を帯びた特性忙はなるが､回路のイソダクタソスによ

り時間的に遅れ､負電流が流れると同時に､急激なダイ

ナミックプレ←キがかゝり､減速の終りに於てほ筒一層

悪い結果になるのである｡

(B)階床間隔と適合速度

適合速度を決定する場合には､その建物の階床の高さ

の中で､最も低い帽を基準にしなければならない｡文通

合速度は低く取りすぎると､高速エレベータの本質を低

階床運転の場合に失われるので､前項に ベたような現

象を生じない範囲内で､なるべく高く選定するのであ

る｡

実際に新丸ビルの階床高さと適合速度に就いて検討し

てみる｡第3図ほ新丸ビルのエレベータ通路の縦断面図

である｡2,3階は非常出入口で普通は停止しない｡4-8

階の階床の高さは経て 3･45m である｡第2表(次頁

参照)は生理常数即ち加(減)速度の時間に対する変化率

K=1.4にとった時の加(減)速特性表である｡階床区分
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第 2 表

Table 2.

日 立 評 論

加 (減) 速 特 性

Aceelerating and Retarding

Characteristics

第 3 表

Table3.

階 床 区 分 適 転 特 性

Characteristics of Divided Floor

Runnlng

蓮転を行った場合､低階床 の速度特性は､問題

を簡単にするため､一応理想曲線として考えると､第3

表のようになる｡90m/minで2階床運転を行った場合

には､運転時間が120=り■minの時よりも約1秒増加し能

率的でない｡一方150m/皿in の速度で2階床運転を行

っても､階床高さと加減速距離の和との差が0.22m し

かないため､全速時間が0･08秒となり､運転時間ほ加

減速に要する時間が大部分を占め､120m/min の場合

と大差ない結果となる｡従って(A)項で てベ た点を考

慮して中間速度12〇m/minを適合速度として選ぶべき

である｡

この各々の適合速度に対して､独立した速度制御を行

えば､各速度の理想曲線を画き得る訳である｡この階床

区分運転方式ほエレベータが起動すると同時に､自動的

に適合速度を選択して､非常に安定した速度特性の下に

迅速にして円滑な運転を行い得るものである｡第4図は

階床区分運転の速度特性を元す｡

(2)振動及び騒音

実際蓮転中のエレべ←タに乗って感じる振動並びに

音の発生原因を究明し､根本的な対策を G･よ非常

に難しい｡従って原因となる箇所にほ設計上程々の考慮

を加え､叉製作上ほ材料の選択､工作､検査を厳重に行い､

据付に当ってほ特にJ 重な作業を行う等の積極的な方法

と､万一発生するような原因があっても､中間に介在す

る吸牧体によってその伝播を防止する消極的な方法の両

老を じ､万全の注意を払っているのである｡

(A)積極的な方法

乗篭及び平衡重錘ほそれぞれ 二本のガイドレ←ル

第35巻 第3号

時 間

第4図

Fig.4.

階 床 区 分 逆 転 特 性

SpeedCharacteristicsof Divided

Floor RuIlning

によって導かれ乍ら昇降するのであるが､速度が高くな

るにつれて､この真直度､ガイドシュ←と摩擦する部分

の表面の粗さの程度､粟篭の不平衡荷重によって受ける

曲げ応力に対する剛性の程度等が問題となって来る｡こ

れ等の中に1那も不満足な点があると､乗篭の昇降中に振

動となってあらわれるから､極めで洪重に工作並びに据

付工事を行わなければならない｡日立製作所はレール切

創の際の歪を無くするために独得の工夫をした｡このよ

うにしで切削し終ったレールは､工場に於て1台分宛全

長を連結した上､その全長に亘る実直度を光学測定装置

を用いて検査した｡その上据付工事に当っても､この真

直度を測定L乍ら据付けたのである｡又据付後の剛性を

保持するために､レールブラソケットにも十分の考

私った｡その結果150m/皿inに於ても乗篭にほレール

から来る振動ほ感じられない｡

･(B)消棒的な方法

本エレべ←タのような高速エレベータでほ､普通速度

のエレベータで予想されない騒音が粟篭へ伝播され､三乗

客に不快な感じを起させる心酉己がある｡その音源の主な

ものとしてローブがシーブ並びにプーリの溝に出入する

時､ロ‥-プの

騒音である.=

りによるハン∴マ‥-リングによって生ずる

この騒音の周波数は一一応理論的に200⊂b程度と考えら

れるが､この騒音がロープを伝って乗篭へ入り､乗篭の

蒲鉄板を共鳴させ､走行中何んとなく騒々しい騒音とな

って､乗客の耳に達することがある｡

日立エレベータに放てほ､この間題を研究し先ず騒音

の原因を探求して､粟篭の上梁にケ→-ヂプ←りを取り付

けるに当り十分な耐圧力を右する防振ゴムを介在させ

た｡従って-,･-ブ並びにケーヂプーリは篭枠に対しで音

響的に絶 された形となり､ロープから来る騒音は殆ど

吸収する事が拍 た｡
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〔ⅠⅤ〕輸 送 能 力

ー タ をこ 就 い て

建物内で!持にエレベータの輸送能力に対して問題とな

るのは主として1階の混雑時である｡この1階に於ける

1日中の交通量を時刻毎に調査すると､建物の積寒如こよ

って種々の交通状態を表わしていることが解る｡一例と

して某事務所ビルの二交通実体を第5図に示す｡国中各時

刻毎に記録された人数は､その時刻前後30分即ち1時

間内の1階出入口に於ける､昇り又は降り客の人数を示

すものである｡この図からも解るように､我国の建物内

の竪の交通状態を観察すると､エレベータ 客のピーク

は､一般に降りよりも昇りの方が多い｡これは階床数が

少いので降りは階段を利用しても左程苫にならないため

だと思う｡従って混条郡寺の昇りが輔 能力の点に於て間

題となるのである｡

斯様な一時的な~交通量の増加に対して､多数並列設置

されたエレベータでは､停止する階と停止しない階とに

区分して､各々その特定階だけに急行逆転すると､

輸送能力を向上することが出来るので､乗客の待時間を

ー短縮し得る｡今新丸ビルで急行道転を行う
階各と

の場合に比して如何程の効果があるか､検討してみよう｡

エレベータの愉送能力を決定する要素を挙げると次の

通りである(2)｡

1.エレベータ速度…………Vm/nli】】

2.行 程‥.
･･‥‥･Hm

午前♂ 午後♂晴

時 刻

第5図 1日 の ェ レ べ ← タ 交 通状態

Fig.5.Tra銃c of ElevatorinDay

3.階 数 ……………………n

4.エレベータ定員 ‥･

･‥C

5.始発階の停｣r二時間…………‥t/んSeC

6･各階の停止時間……………･t,･SeC

7.扉閉鎖時間………………‥t(鳶SeC

8.加速 は滅速時間…･･ ･･･tαSeC
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9.加速或は滅速距離…………….Sヮ,t

各階運転の場合1往復に要する時間Tほ次式により表

わされる｡

T=thLト(2n,3)t,十(2n∵-2)t(7+4(n-1)ta

2H-4(n-1)S

今t/と=20sec,t,=5secと仮定し､その他は新丸ビル

に於ける実 の値を適応する｡

Ⅴ=2.5m/sec,2m/sec,1,5m/sec

t几=2.7sec, 2.4sec,

S=6.76･m, 4.8m,

td==2.2sec

上式を第`図に戻すような

た場合に就き

2.1sec

3.14m

閑によって急行 転し

絹すると､第7図(次頁参照)のような

運転曲線図並びに第4表を得る｡

又粟篭の定員ほ10名であり､1階及び各階の停止時間

のような時間であると仮完すると､4台中の各2

台をそれぞれ図示のような運転を行った場合の1時間当

りの輸送人員ほ2,150名となり､4台を各階運転した場

合の輸 人員は1,050名となるから､輸送能力ほ2倍威

の向上となる｡又各階蓮転にて第7図D曲線のように降

りを4台共通過させた場合には､1,530名の輸送人数に

なるから､この場合に対しても1.5倍となり､急行運転

が混雑時に対して如何に有効であるかゞ解る｡

第6図

Fig.6.

∴ i● ト ニJ

工レぺ→タ

急 行 運 転 線
･図

Operation Diagram of Express Service
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♂
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第7図

Fig.7.

斯貴時間

運 転 曲 線 図

Schedule Diagram of Elevator

第 4 表 違転方法 と
一往復時間

Table4.A Round-Trip Time for Divided

Floor Running

〔Ⅴ〕日立オーダリーシグナノし

コントロール方式

最近の高級エレべ｢タほ箇々の性能の点でも優れたも

のでなければならないが､多数並設された場合には綜合

的な組 転を重視し､その建物自身の交通実体に適合

させ､建物の機能上の卑寺殊性を積極的に高める傾向にあ

る｡従って建物の性質に最も良く適合した制御方式と､

適切な信号方式を採らねばならない｡建物の性質とは､

その建物の環境､規模､使用日的､交通条件､収容人員

等をゆうが､新丸ビルほこれ等の諸点で正に我国の代表

的ビルである｡

従ってこのような大事務所ビルでは､1日中の交通状

況の変化に即応出来る運転方式によって､合理的且つ経

済的運転を図らなければならない｡そのためには管理運

転を行う必要がある｡管]彗運転とは建物内の交通量の変

化によって､混雑時､平常時､閑散時に区分し､それぞ

れの交通状態に適合した 転方式を行うものである｡昔

ほこのような目的を果すために､基準階(慨ね1階)に

出発信号老を置き､絶えず全階の乗客の交通状況を監視

して基準階のエレべ←タにその都度信号指令し､

況を調整していたものである｡
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第8図 受 電 盤 及 び 制 御 盤

Fig.8.Receiving Panels and Contro11Panels

日立オーダリーシグナルコこ/トロ←ル方式はエレベー

タの管理者がその交通状況に適する蓮転方式を一度選定

すれば､以後は総て自動信号装置によって､統制ある運

転を行い､乗客への便宜を図り､運転手の労力を省いて

運転が合理化されるものである｡即ち次のような

式を採っている｡

混雑時 急行運転 No.Cl,C2エレベータ

(1,7,8階専用)

反転運転 No,C3,C4エレべ←タ

(1,4,5,6階専用)

転方

平常時 自動出発信号方式によるシグナルコソ

トロール No.Cl,C2,C3,C4エt/べ-タ

閑散時 最高呼自動反転式夜間蓮転

点検時 独運転

単独

次に各々の運転並びに信号方式に就いて各項別に述べ

よう｡

(り 急行並びに反j転運転

ラッシュアワ←にほ管理者が第9図に示すヂスパソテ

ャーボードを操作して切り替える｡最も混推している場

合には4台中のCl,C竺2台を急行運転､C3,C4の2台

を反転運転にする｡Cl,C慧エレべ←タは1,7,8階専用

C3,C4エレベータは1,4,5,6階専用となる｡第5図ほ急

行並びに反転運転を併用した場合を示し､第10図はCl,C竺

･だけを急行運転した場合を図示説明したものである｡
信号方式として､停止する階はインヂケーータの階床を

表わす文字ランプが薄胡るくつき､全階中の停止予定階

を表わす｡停止しない階でほ休止灯だけがつき､又階J末

信号釦内の応答ランプが釦を押してもつかないから､エ

レベータが停止する階はすぐ判る｡

転手にほ 転盤中の急行を表わす(8)文字ラソプが
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葬9図

Fig.9.

ヂ ス パ ヅ チ ャ ー ボ ー ド

Dispatcher Board

(∴ ｢-こ･･TI･J

工レヾ-タ

第10因 急行並びに普通運転線図

Fig.10.OperationDiagramofExpressand

Ordinary Service

点灯して指示する｡(C3,C4の反転を表わすランプは6)

又､停止しない階の釦ほ全部無効になるから､誤って釦

を押しても運転上聞違えることは無い｡第11図ほCl,C竺

号機用 転盤､第12図はインヂケ←タを示す｡

(2)自助出発信号方式によるシグナルコントロール

交通状態が平常に復すると､管理者ほヂスパソテャ←

ポ←ドの切替スイッチを操作して､自動出発信号方式に

よるシグナルコントロール運転にする｡4台のエレベー

タほ最初運転開始の時､1階に待機する｡その中の1台

だけは階床インヂケ←タの先発灯が点いて､乗客に先発

することを指示し､運転手にはケーヂ内の先発灯によつ

て予告する｡一定時間が経つと､出発灯が点き､出発を

首動的に指示する｡先発エレベータが出発すると､次の

エレべ←タへ先発灯は日動的に移行するが､先発したェ

レベータが規定の階床間隔に達すると､自動
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第11図 運 転 盤

Fig.11.Operating Board

第12図 イ ン ヂ ケ ー タ

Fig.12.Indicator

次に先発指示されたエレべ←タに対し､出発を信号指示

する｡又特別の場合先発したエレベータが規定階床間隔

に到達する迄に､長時間を要した場合には､一定時限に

より出発灯が点く｡このように間隔的要素と時間的要素

から成る山勘信号方式によって､運転状況を 整する

が､管理者の判断により､そのさ墨転間隔は調整し得るも

のである｡

自動出発信号により一定間隔毎に出発したエレベータ

は､従来のシグナルコントロールにより､最上最下階間を

スケヂュール運転するのであるが､ 転手ほ乗 篭内の乗

客の要求によって予め停止階床の行先釦を記録してさえ

あれば､起動用の把手を模作すると目的階床へ階の順序

に従って正しく停止する｡

る場合にほ蓮 手ほ何等考
′巴､

中階に同方向行の待客があ

しなくてもその階床に巨動

的に停止する｡満員になった場合には がパス釦を

押すと､途中階待客の呼には応じなくなる｡乗篭内の乗

客が降りると同時に自動的に通過選択回路が復帰し､そ

れ以後の途中階の 客の信号にほ確実に応動する｡又階

床の待客の信号にほ最初に応じたエレベータのみが停止

し､次に来たエレベータが待客のいない階に誤って停止
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する事は無い｡かくして最上階に到ったェレべ←タは自

動的に反転し､基準階に戻って出発命令を待つ｡運転手

は他のエレベータの運転状脚こは全然拘泥しないでも､

出発 号灯さえ見ておれば一箇処に集ったり間隔が開き

ぎる事は無くなる｡

(3)夜 間 遅 達云

夜間又は休日には建物間の交通量は極めて閑散にな

る｡この場合には1台又は2台だけのエレベータを乗客

の要求がある毎に 転する｡これをナイトサービスと称

している｡ナイトサービスの場合には運転手が運転盤上

のナイト釦を押すと､最高呼反転式の夜間運転になる｡

即ち閑散時にはエレベータは必ずしも最上階迄行く必要

はない｡エレベータ内の乗客が無くなり､上階に昇降何

れの待客も無い場合にほ､すぐに反転下降する｡これを

最高呼自動反転方式とゆうが､この方式により運転手は

何等判断をすること無く､単に把手によって起動さえす

れば､乗客及び待客の要求階へ自動的に最短径路を経て､

秩序正しく短時間に運転する｡乗客及び待客が無くなる

とエレべ←タは起動操作だけで基準階へ戻り､廣を開い

て待機する｡万一運転手が誤って把手を操作しても､乗

客及び待客が無い場合にほ開扉起動することはない｡

夜間運転の信号ほ待客の要求がある度に､階に関係無

く乗篭内のブザ←が鳴る｡又コ←ルサイン灯が点いて､

階に待客があることを昇降別に表示する｡

上記の通り完全な自動選択による点が最高呼R動反転

式夜間運転の特長である｡

(4)単 独 連 転

保守点検等の際運転する場合には､ヂスパッチャ【ポ

ード上の切替スイッチを操作して切替える｡単独

るエレベータは 組弓

転す

転に関係ある信号制御方式から全

く独立し､他のエレべ←タに関係なく蓮転できる｡

〔ⅤⅠ〕意 匠

エレベータは普通建物の中枢部に設置されて､ピルを

出入りする人々には最も親しみ易いものであるから､そ

の意匠も決して疎かには出来ない｡エレベータそれ自身

単独では意匠的に優れていても､それほ余り意味を為さ

ず､建築の芙と如何に良く調和がとれているかゞ最も大

切なことになる｡時に出入口に関係する鼠三方件､イ

ソヂケータ､押釦等の意匠は建築の意匠と第一

和しなければならないものであって､その出来､不出来

ほ直接建築全体のデザイソに 係するといつても過言で

ない｡

第13図ほ1階エレベータのホールの全景である｡出入

口三方件の左右の
へ例外願 かに拡がる流線形を以て

構成され､周囲の直線美と対照の妙を得ている｡シルは

第13図
一 階 出 入 口

Fig.13.Entrance Hallat First Floor

第14図 乗 籠 構 造 図

Fig.14.ConstruCtion of Cage

第15図 東 鶉 内 部 周 明

Fig.15.LightinginCage
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ブロソズを以て製作され､表面ほ美麗な仕上を施した

｣二､繊細な滑り止めの誇を入れて美観を増してある｡叉

ドアにはホワイトブロンズ帯を縦に入れ､これに極く細

いヘアライソ仕上を施して落着いた光沢を持たせ､全体

惑勺な感覚を周囲の大理石の模様に対照させ､良いコソト

ラストを得ている｡

第H図は乗篭の構造図である｡天井ほド←ム型で柔い

_感覚を出すと同時に､照明の反射に対して有効に幼いて
いる｡中央にほ日立天井扇を巌め込み飾り金具を以てカ

_バーし､照明は日立蟹光灯による間接謂明である｡これ
ちは綜含的な調和に特に意を注いであり､高級エレベー

タの意匠として十分自負出来るものである｡

〔ⅤⅠⅠ〕安 全 装 置

高級高 エレベータは特に各種の安全装置を有しなけ

ればならない｡本エレベータも完全な性能を持つ各種の

安全装置を完備して､絶対安全性を保持している｡安全

装置として代表的なものに就いて大要を述べよう｡

(り ボール型ガバナー

第1`図は本機を示す｡粟篭の昇潅につれて､ブ←リー

の回転をボールに伝え､ボトルの上りによって､安全スイ

ッチ並びにロ←プ把握機屈を助かすようになっている｡

ェレべ←タの過速を3段に防｣卜し､先づ20%の過速に

対しては単にエレべ←タ速度を落すだけで､25%過速に

対しては

る｡更に

動機主 新して 磁制動機を幼かせ

になると把握機帯を幼かせて､乗篭枠下の

ガイドレールを機械的に把握し､異常な衝撃無く､乗篭

を停止させる事が出来る｡

(2)油圧緩衝装置

万一上記過速のまゝ運転を続けた場合には､昇降路底

部にある油圧 衝器によって乗篭を安全に停止するよう

になっている｡第17図はこの油圧緩衝器の構造を示すも

Lのであるt)ピストンが下降するにつれて円筒内の油を排

第18図 油圧緩衝器

Fig.18.OilBuffer

559

算16図 ポ ← ル型 カ バナ ー

Fig.16.BallType GovernOr

ブランチャー

戻し発條

ピストン

帯日寺油面

外 筒

内 簡

第17図 油圧緩衝器構造図

Fig.17.ConstruCtion of OilBuffer

第19因 油圧緩衝器作動時の時間速度曲 線

Fig.19.Time Velocity Curve of Elevator when OilBufferis Operated
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第 5 表 油圧履衝器を快かせた場合の最大減速匿

解析結果

Table5.Max.Retardation of Elevator when

OilBufferis Operated

2,350

3,313

3,633

険し､適当な減速度を乗篭に与えるものである｡日立製

作所に於てはアメリカンセーフティーコ←ドと同一の日

立規格によって､試験をするのであるが第5表に示すよ

うに減速度の規定の1g乃至2･5gに対し､十分満足し

得る値を得ている(3)｡第19医lほこの減速斐のオシログラ

ムによる曲線図である｡

(3)階床屋開閉機構

階床扉ほ乗篭がその隅床に停止していない時にほ､外

部からは開放されないようにしなければならない｡第20

図ほ日立 動扉開閉装置改良の一環として今回更に検討

を加え完壁を期した階床扉開閉機罷である｡2枚の扉は

a,b,Cの三部分よりなるリンク機構の屈伸伽作によって

開閉され､扉全閉の瞬間には三つのリンクが一直線とな

り､死点を構成してロックする｡又ロックが完成しない

内は乗篭が始動することほ絶対に起らず確実性が高いっ

以上ほ特に留意された例を挙げたが､この外各 の電

気的機械的安全装置を完備しているから､非常に安全度

の高いエレベータといえるのである｡

第35 第3号

第20図 階 床 扉 開 閉 機 構 図

Fig.20.Hatch Door Operating Mechanism

〔ⅤⅠⅠⅠ〕結

高級エレベータは

盲

ての簡で建物自体の機能上の価値

を積極的に高めなければならない｡即ち性能上ほ箇々の

エレべ←タが高速高能

な乗心地と､綜合的な

であると共に､静粛にして円滑

転方式の合理化及び適切な信号

方式によって､最華の便宜を乗客に与え､尚且つ安全性

の高いものでなければならない｡意匠も亦大切である｡

このような観毎より､オーダリ←シグナルコントF･･-

ル方式による新丸ビルエレべ←-タケま､高級エレベータと

しての代表的作品であるといえよう｡
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