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4.鉄 道 車 両

LOCOMOTJVES AND ROLLING_STOCK

国鉄の交流電化ほ,東北本線の電化区間の延長,常磐

緑,鹿児島本線北九州地区の 化と逐次具体化されつつ

ありそれぞれのサービス目的に応じた各種の交流車両が

つぎつぎに完成された｡

東北本線用ED71形交流電気機関車ほ日 電の所作

気方式が採用されて量掛こ移され,当社としては10両を

納入Lたほか,エクサイトロソ水銀整流器,主変圧器,

そのほかの 気品を他メーカーにも納入した｡一方交流

車についてほ,シリコン整流器式安直両用の常磐線用

401系と北九州地区用421系を各1編成を製作した｡ま

た493系直接式交宙両用電車用電気■冒■1編成分を完成,

国鉄盛岡工場でぎ装が完了されたハ

これで昭和30年日本最初の交流電気機僕ED441直接

式を日立製作所で完成以来,直接式,間接式(水銀整流

器式およびシリコン整流器式とも)の各機関車および電車に加えて,

誘導電動機【液体変速機式簡易交流 串など一連の種類が開発され

たが,広汎な技術を要するこれら交流車両の開発に,当社はその総

合技術を遺憾なく発揮し,常に業界の最先端に立ってきた｡引き続

いてこれら車両の改善と東海道新幹線用超高速交流車両および電気

品の研究が着々進められている｡また日立製作所笠戸工場にては交

流電車の生産に備え交流 車試運転線および試験装置が完成した｡

このように各種交流車両が開発され,生産設備の完備とともに国

鉄の交流電化は一層推進され,やがて海外への進出も期待されるに

至った｡

電気機関車ではさきに納入した3,000V,3,600HP 3両につ

づいて受注したインド国鉄納,電力回生ブレーキ付125t,4,050HP

機関車7両が完成輸出された｡

ディーゼル 気機関車については台湾鉄路局に1560P.S.10両

が納入され好成績で営業運転に入った｡また先年タイ国に納入した

950P･S.5両ほ好評を博し,さらに25両を受注,鋭意製作中であ

る｡

液体式ディーゼル機関車は大形事を大量受注製作し,更に大形化

へ飛躍的に発展した, 済的な液体式ディーゼル校閲車の大形化ほ

世界的すうせいで,かねてからこれが開発に着手していたが,つい

に自社製の1検閲,1液体変速機を搭載したわが国最大の1,100PS

液体式ディーゼル機関車を完成した｡これほ国鉄,産業界の輸送の

近代化,合理化をますます促進せしめ,新い､輸出市場の獲得をも

たらすものと期待される｡

国鉄は"あさかぜ'"さくら"につづいて34年慶ば`はやぶぎ'をデ

ラックス化し,日立製作所も一編成納入した｡また"はつかり"は新

形式のデラックスディーゼル動列車となり一等車を担当製作Lた｡

エジプト鉄道納ディーゼルカーは90号まで積出された｡

市街および郊外の旅客は年々激増し,輸送量の増強が強く望まれ

ている｡そのため地下鉄などの新線の建設などが盛んに行われてい

るが,車両も輸送量の増強と合理化のために高加速,高速,高減速に

向って大幅な性能向上とサービス改善が要求され,主電動機,制御

装置,補機などの性能は飛躍的に進歩し,サービス機器も種々開発

された｡

中でも昭和35年10月に名古屋地下鉄において 車自動制御装置

の試験が行われ,完全な電車自動運転に成功したことは,これが全

走行をプログラム化したものとしてわが国最初のものであり,各界
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の注Rをあびた｡

そのほかワム70000形貨申の人量生産方式による 異的大量生

凰 プロパソタンク申の開発および大量受注,道路車両への進札

製鉄所用特殊申両の大量製作納入など,昨年度ほ多忙をきわめると

ともに技術的成果の大なるものがあった｢.

4.1電気機関車

国鉄東北本線の交流電化は福島まで延長され,同線区用として量

産形ED71形交流電気機関車10両が納入された｡また耶和36年3

月開通予定の福島,仙台間の交流電化に対するED71形量産機も引

ある｡椚和32年以来,仙_U線で活躍してきた水銀整流

器式交流電気機関申ED4521をシリコン整流器式に改造し,ここに

わが 最初のシリコン整流器式機関車の 生をみた｡

最近の交流電気機関車の傾向としてほますます軽量大出力化が要

望せられ,そのため粘着特性向上の問題が大きくクローズアップさ

れてきている.｡このため各種機関車による粘 性能試験が行われて

問題の解明が計らかており,これらの資料をもとにしてさらに高性

能の機関車が計耐されようとしている｡

国鉄向とLては関門用のEF30形交流電気機関車,北陸本線用

EF70形交流電気機関申などが設計製作が開始されたので近いう

ちにその勇姿を見ることができよう｡

私鉄向としては東武鉄道より既納ED5010形と同→形式の直流電

気機関申4両を追加受注し鋭意製作中である｡

輸出ではインド国鉄ボンベイ地区にて使用される125t,4,050HP

という大容量の直流電気機関車7両を完成輸出した｡これは国産電

気機関車の巾で最大の規模のものである｡また昭和33年にインド国

鉄カルカッタ地区に納入Lた直流3,000V,110t,3,600HPの直

気機関車3両はポンペイ地lズに使用されることになり,直流

1,500Vに改造のため改造作 指導技師が現地に派遣された｡

4.l.1標準【D71形交流電気機関車

東北本線審貨車用ED71形量産機は64t

の軽量高出力機関車で,日立製作所

して設計されたもので,日立 作所の

イトロソ整流器およびその制御方式,

続定格出力1,900kW

試作中ED711号車を基準と

高圧タップ切換方式,エクサ

空気 断器,変圧器などが

準設計として採用されているが,試作中の試験結果から次のとおり

改良されている､.

(1)ED711においては10ノッチまでを30分割してノッチレ
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第2図 インド国鉄納1,500V125t 4,050HP直流電気機関車

スに近い格子位相制御を行い,それ以｣二のノッチにおいて25タッ

プによるタップ切換制御を行ったが,量産機においては運転方式

を平常運転と粘着運転の二通りに別け,高い粘着係数を必要とし

ない平常運転においては,最低ノッチより最高ノッチまですべて

をタップ制御とし,一方こう配 動などの高い粘着係数が要求さ

れるときほ,粘着運転に切換え,この際はいわゆるAVR制御に

よって主電動機端子 圧をスムースに上昇せしめつつ ご:●､

このAVR制御によりこう配起動性能は向上し,刺ヒ線の現地

試験においても600tけん引して25‰こう配起動は確実に'■jJ能と

なった｡

(2)タップ切換碧注の制御ほ,磁気増幅器を月h､た間接制御方式

の確実さが立証されたので,量疎機においては直接制御を廃し,

間接制御1本とした｡

(3)軸重補償としてほED711において主電動機回路の由列抵

抗と弱め卯磁の組合わせによっていたガ法な廃し,格子制御によ

る方法を採用した｡

(4)主電動機はED711の場合,硝叫H5%の抵抗による分流を

行って界磁電流の平滑化をはかっていたが,逆弧時の過大電流防

止のため量産機では2%分流とLた｡

(5)台車ほED711のDTlO7形台中の代りにDTl14形台申

を使用し,空転時の台車振動を減少せしめた｡

以上の改良を織り込んで35年に10両納入し,東北線において期

待どおりの性能を発揮したが,さらに粘着性能を向上させるために

台車駆動装置,制御方式などについて試作研究巾で,次｢l~†傑作の機

関車にはこの研究の結果が折込まれる予定である｡

4.1.2 ED4521形シリコン整流器式交流棟関車

ED4521ほ昭和32年に完成した水銀整流器式交流電気機関車で

あり,これまで国鉄仙U｣線の交流電化l大間において活躍してきたが,

昨年初めシリコン整流器式に改造されたものである(〕

シリコン整流器を交流電気機闘単に使用した例は昭和32年以来イ

ギリスおよびドイツで各1件報昔されているが,いずれも 800kW

程度の小容量の入替用椀関車またほこれに類するもので,ED4521

のごとく連続1,600kWの幹線にも使用しうるものは世界でも最初

である｡

4.1.3 インド国鉄納4.050日P直流電気機関車

昨年度の直流電気機関車の成課としては,まずインド国鉄セント

ラル,レールウエイ,ボンベイ地区に納入した直流1,500V,125t,

4,050HP,電力回生ブレーキ装置付電気機関車7両を完成したこと

が特 される｡現地の使用条件を考慮し,インド国鉄の諸要求を満

足すべく設計された高性阻l島信板性のマンモス機関車である｡
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そのおもな特長は次のとおりである｡

(1)危険なi 圧主回路機器ら

れており,高速度

圧高てべすま らめ収に

断器,パソタグラフ断路器,およ

び補助回路主接触器はさらにその内部に設けた別室に

収納されており,これら各 のとびらはパンタグラフ,

主幹制御器および接地スイッチなどと厳重にイソター

ロックされている｡

(2)主回路機器故障の場合は,開放器によって抜グ

ループによる運転継続が可能である｡

(3)主電動機は675HPという記録的大容量のもの

6台装備し,制御は3段組合わせと4段弱界磁制御に

より行われ,ノッチ数は50段の多きに

(4)3架線電圧1,700Vのとき列

する｡

速度12mphに

おいて,4n,0001bsのブレーキカを発生する電力回生

ブレーキ装置をもっており,L[]生ブレーキを行う場合,

主電動機界磁制御を並列および直並列とすることによ

り電動励磁機を小形とすることができた｡

(5) 尚 速度 断器トリップを初め,過電凪 過電流,回生電流

比不適,動輪空転,送風電動機無電洗および回生無電流などの警

報,表示を行い安全運転を計っている｡

(6)台車は一休鋳鋼製台枠,つり合梁付揺枕式3軸ボギーで記

録的製昂-であり,駆動装置は平歯車一段減速,つり掛式である｡

またレールへの低圧軽減のため第2,5軸以外は電動機横ささえ

装置をとりつけている｡

(7)現地の高温多湿,豪雨,じんあいおよび洪水時にレール面

上18′′の水中を走行することなど過酷な条件に耐えるため,車体

作には十分注意するとともに各機器も｣

れている｡

4.l.4 インド鉄道既納3′000V電気機関車改造

な設計製作 ｢ノ
ー→イ

行が

昭和33年,インド国鉄のイースタンレールウエイに納入され,カ

ルカッタ地区で活躍していた直流3,000V,110t,3,600HPの直流

電気機関車3両は,同国鉄道電化計画の進転に伴い,ボンベイ地区
▲

-
･

され,同地区において使用され冨こ∠ゝとなり,3,000V用かに転

ら1,500V用 気機関車とするため,必要な改造作業が行われるこ

とになった｡

主要電気品は,回路変更,電流容量増大などのため,はとんどす

べてのものが改造または新設計された｡すなわち主電動機開放器,

高速度遮断器,パンタ断路器などは新製され,主幹制御器,断流器,

抵抗器などはいずれも人改造を行った｡配線,配管および機械関係

の改造作業は現地において行われた｡同国にて使用されている外国

製電気機関車で,この種の改造を必要とするものがほかにもある現

在,本改造作業の成果は非常に注目されている｡

4.2 ディーゼル磯閑車

鉄道動力近代化の一翼をになうディーゼル機関車ほ国内のみなら

ず海外からも多数の引合いがよせられ,その受注量は昨年度におい

て戦後最高に した｡

機関車は最近の傾向として,経済的運用をはかるため軽量大出力

化が要求され,また運転と保守を容易にするため構造の簡素化には

特に努力が払われた｡

日脚1135年度において国鉄納DF50形ディーゼル電気機関車は6両

納入され,合計26両納入した｡わが国輸出ディーゼル 気機関車の

第2陣である台湾鉄路局納1,560PSディーゼル電気機関車10両が

完成輸出された｡先年ディーゼル電気機関車のわが国輸出第1陣と

してタイ国鉄に納入された 950PSディーゼル 気機関車5両は納

入以来約3年を経過したが,使用実績がきわめて良好で引続いて25
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第3図 台湾鉄路局納1,560PSディーゼル電気磯l軌1i

両の機関車を受注したことば特記に附する｡この25jlしjの機関車は本

年初めから続々納入されるが先の5両とあオ

いる｡

期が躍清てせヽノ されて

液体式ディーゼル機関車ほ,価格が低れんで,運転保守が容易で

あるため運搬,輸送の合理化にはより適L･ているので次卿こ大形に

向って発展し,海外では1,000､2,000PS級のディーゼル電気機関

車の領域に迫るものが出現しつつある｡日立製作所でもかねて大形

液体式ディーゼル機関車の開発に着手していたが,ついi･こ[†立製作

所製の1枚関,1液体変速機を搭職Lたわが国最大の1,100PSの機

関車を完成L,大形液体式ディーゼル機閲

ことは特

わが国産

に値することであった〕

の生産態勢を確1?し.た

界の生産規膜の拡大と運搬合理化推進によって15､

60t級の液体式ディーゼル機関車の矧甘.甘要ほ著しく伸び,その′王

座台数は35年度において約50巾の多きにはした｡

4･2･†台湾鉄路局納し5dOPSディーゼル電気機関車

台湾鉄路局に納入された1,560PS,81tディーゼル電歳機撲｣巨10両

は本線における旅客および貨物列車のけん引を‖的とLており,1

日755kmに通する高度の稼動率に適する｡tう設.汁強引′l三されている.っ

軸配 はCo-Coで機関車重量ほ運転整備時84.5t,連続定格にて

引張力14,700kg,速度19.651く11り1, けU→1hOl風速転

性能を有しているL⊃

ディーゼル機関は日立-M･A.N V6V22/30m.A.u.L.形で,

機および給気冷却器什軽量高性能のものを使用Lており,電気式動

力伝達方式,機関遠方制御装置などは日立製rl-‡所独特のものが肘R

されている｡そのほか制御装置に機関車の=

滑起動,デッドマン 置などに考慮がはらわ

れており,重連運転が~吋能である｡車体は客

貨けん引のほか入換え作業も容易に行える汎

用形式のフード形を採用し互いる｡台車ほ全

輪駆動の3軸ボギーで,台枠ほ一体鋳鋼鰍~ご

車体支持装置は独特なフローティングポルス

タ方式を採用し,良好な性能を有している｡

禰機はすべて機械駆動を行い,保′一字の容易化

をはかっている｡■空気ブレーキ装阻まセルフ

ラップ式単独ブレーキ弁む装備した6--SL形

を採用じ,また大容量の空気ば縮機を設けて

いる｡

本棟関車はすでに納入せられ 所定の走行

試験およぴ10‰こう配における1,200tの引

出し試験を良好な成績で終了し,好調に営業

運転を開始しており,要求されている稼動率

第43巻 第1号

90写をj_皇成するため清躍小て優る｡台湾においてはアメ

リカ製のディーゼル機閥中と比較されるため,特にその

成果が期待されている｡

4･2･2 タイ国鉄納950PSディーゼル電気機関車

タイ国鉄よF)第2次受由こなる25両の950PS,72t

ディーゼル電気機慄悼詔己納申の実前にもとづき,さら

に一段と性能を向上させるべく改善を加えて製作され

た･1そのおもな点ほ,主`電動機の再排列の切替方式を塵

L,6偶の80kW主電動機は2胴置列,3群永久並列

とし,制御方式を簡素化するとともに,制御器はキュー

ビクルi･こ収納するなど,機器配置もさらに改良さヌーLてい

る｡そのほか真空排気機の容量増大,補助発 機の日動

整器のカ式変更などが行われた｡既納5両口のも

のに比較L,さらに満足すべき性能を発揮するものと期

待されている｡

4･2･3 り00PS液体式ディーゼル機関車

日~一三製作所は大形液体式ディーゼル機関申の生産態勢を早急に確

立し,国鉄のディーゼ′L計1宙l化ならびに東南アジア,中近東,中南

米などの諸地域のディーゼノL化による鉄道の近代化需要に応ずるた

め,かねてから研究,試作を重わてきたが,ついに昭和34年1,100PS

の機関申を完成した.現在水郡榔こおいて試用されているが,わが

国の液体式ディーゼノL機闇神大形化の一歩を印Lた意義ある機関車

である.J

本機関二■国は本線用とLて計画さかたものであるが,70tCC形で

支線区≠とLても使用できるものである〔､

機関は西ドイツMAN経と町抜術提携により同塵された日立-

MAN,L12V18.･′21mA形で,液体変速機ほいくたの基礎研究の

累脚)1二に独力偶発した口_~､1′二LAZ10Ⅰり杉逆転装『汗j▲3辿トルクコ

ンバータで各1櫨搭載Lている.

機俣=t肋は主幹制御器の丑力調整弁によって,制御空気旺力を変

化せしめ,10段階にわたって;liり御されるし,正常 転確認のため,適

転盟かふ合せの碑宗佐始めとLて裾隠緋鎚l亜各および保護回路が設

(~卜〔ふる

詳細は本誌甘面相集り㈲2鮎こ紹介されるので省略する｡

4.2.4 中,大形液体式ディーゼル機関車

恥京紬掛野-jに納入さjLた800PS,60t流体式ディーゼル機関車

ほ港洒荷役作業と貨物駅までの高速輸送および入換作業に従事Lて

いるが,威度,保′甘取扱い上の面に十分な検討な加えてあり,台車は

ウイン列£ね式,2段ばね揺枕式で鉾釦■j~■-■の組立て式とし,排気消古

第4図 タ
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器を設けるなどして乗心地,走行遵転性能の向上が図られている｡

富士製鉄室蘭製鉄所に納入された300PS,35t液体式ディーゼル

機関申は35t放校関申としては最初の1エンジン3軸ロッド駆動式

で,コンバータは変速,直結の切換操作がすべて自動的に行われる

方式が採用されており,2エンジン,B-B形機関車と比較し構造

簡単で保守点検が容易である｡

また富士 株式会社広幡製鉄所に納入された35t,B--B形7両

および45t,B-B形2両はこれまでの日立標準形機関

にわたこる 作ならびに 失用便

年多去過の

し.て抜本的な改良設計が行わ

れ 各機器,運転操作,保守点検などの而に飛躍的性能向上が図ら

れており,冬季暖房対策ほもちろん特に夏季冷房対策として運転室

にはディーゼル磯関申としては初めて日立か-クーラが装備されて

いる｡

このほか日本通運滝川支店(北海道)に納入された25t,C形

液体式ディーゼル機関車は電気式完全垂

かに冬季積雪時の除雪作

装置が設けられている｡

このほか八幡

装置を設け貨物輸送のほ

用としても使用できるようi･こ種々の特殊

鉄,日本鋼管,第一セメント,東洋曹連~1 など

に多数納入され,主要制御器矧ま標準化されたJ

l.2.5 車両用ディーゼル機関

鉄道中両の原動機としての,ディーーゼル機闇のありカを,最近の

諸外国の例に/〕いてふると,大きく次の二つにわけられる.

(1)1機闇当り1,0()OPS までほ,液体駆劇拭ディーゼル機関

j~1i,またほディーゼル励車の形を取って供用されるようになって

きており,機械駆動式ディーゼル機閥車は300PSlヒりである｡

(2)1機閲当り1,000PS以__1二の場合は,ディーゼル電気校閲中二

の形を取って使用されている｡

このことほ全体的にみて筒単,軽品で,価格も安く,かつ能率も

良好な動力伝達機構であるトルクコンバータが,1,000PS級まで実

用化されていることに密接に関係している｡

ドイツのヨーロッ/咋字′三l､(T.E.E.)はこの1,000PS級トルクコ

ンバータ杖川の好例と~ヰ)いうべきディーゼ′し勅列巾で,そのあり方

は旅客愉 の今後の傾向を示すものとして男･j具味あるもので,この

ヽT.E.E.にあってほ,列車編成の両端の中両に1,100PS機関がそれ

ぞれ一台ずつ搭載されでbり,人きさの関係で宗全に床下におさま

る形では搭載さヌ1ていない.

わが国J勺にあっても,⊥記(1),(2)と同様な傾向にあるが,た

だ異なる瓜ほ,J)が国国鉄のディーゼルカーにあっては従来の方針

である動力分散方式と,床上面積の最大限の利用という点から,床

~卜機関としては450PSまで開発しつノ~-〕ふり,現在の車両闇界から

Lて,床下機関とLては最大のものと考えらjtる1 関500PSの

床下概閲をLけ旨し′て鋭意精力む傾注Lている状況であり,1機関

500PS級の1 下機関の突胡ほ,l玉†鉄のみなL‥_〕ず私鉄各社の非常な関

心がそそがれている｣〕

日立 作所笠戸_し二場においては上述の如き要望主に副う 500PS級

床下機関として,技術掟携中のドイツMAN杜の高速機関 L12V

1針21mA(Ⅴ形12気筒,過給機什)よF) 開 して,L6V18ノ/21mA

形連続500PS′′′1,500rpmの研形機関な製≠した.-.

なお本機関は,オイル/∵ノそのほか二,三の部晶lを交換またほ部

l訂lの取付け方向の変更により,縦形機関とLても使用-1J能なるよう

に配慮されており,さらに国農で実用化されている500PS級トル

クコンバータの装備も可能にLてあるため,500PS級,または2台

搭1険Lて1,00nPS級の液体駆動式ディーゼル機関･1-り月縦形機関とL

てヰ)広√二似一日Lうるも〔/rLrテふる.

以上は(1)の分野についての機関であるが,(2)の分野について

のディーゼル機関としてほ,前 の1,1n(~)PS液体1･〔ディーゼル機関

第5tヌI u正HG-70CCl,1OOPS液体式ディーゼル機関車

第6図 東京郁港音巧.局納L†嘉HG---60BB液体式ディーゼル機関車

第7図 富1二婁■摘藻瀾闇鉄所納[_1｣1IIR-35C

液体式デ･イーセ､ル機関車

第8図

ディ

′i㌢
H･1 =勘玖広幡製闇所納R＼王 rIG-35BB液体式

ピノL矧■尉･恒こ辛けるカークーナ肘付状況
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し性能武儀ヰの状況)

第9図 L6V18.′･′ノ21mA 形構形ディーゼル機関

申に搭載した連続1,100PS/1,500rpmのL12V18/21mA機関と,

こかに週給気中間冷却器を装備し,さらにいっそうの出力向上をは

かった1,250PS′′1,50Orpmの高速,高甘几軽量のL12V18/21mA

tlL形機関を製作しじ､■なお後者の快l新二装備せる排気ターボ式過

給機ほ,従来の大形1個のものを,如能率で高邁給可能な小形週給

依2個iこ変更し,広い )たり,性能をより向上させてあ

る｡またオイル/くソ油受,オイノレポン′フ駆動方式ならびに取付け位

置,燃料供給ポンプの容量の増加などの変更を行い,ディーゼル電

気機関車用としても搭載を容易にしてあるとともに,クランクケー

ス,そのほかの熔接構造部晶を,奉還化の主旨に反Lない範囲で鋳

造化し,短納期で多量の受注に応じられるよう,程々設計改良を施

してある｡その外観図を弟10図に,要目を弟2表に掲げる｡

4.3 客 電 車

新い､交流線区と,従米の直流線区を同一--の電車で通し

うための国鉄営業線用として本格的な最初の交直

わHを転

申が登場した｡

すなわち,常磐線用401系交情電車1編成と北九州線用421系交直

電車1編成も昨年末完成した｡

また整流子電動機が海流,交流いずれの電源でも駆動可能である

ことを利用し,シリコンなどの整流器を使用しない交直両用

して国鉄で計画された493系電車ほ,主要電気晶を日立製作所で製

作し,国鉄盛岡工場i･こ納入,同1場でぎ装が完成された｡

一方,新幹線の建設もいよいよ本格化し,車両用各種機器に/~Jいて

も具体的方式が検討され,設計が進められている｡日立

｣二場においても,これら一連の交 化にそなえ,交流

作所笠戸

車試運転

設備として,構内に800mの交流トロリー線,1,500kVA,

昇圧トランス,1,500kVA,50サイク′し,30lくⅤ周波数変換

耐圧試験装置などを完成した｡

大都市の地下鉄ほ,新線の開発と路線の

を示し,軽量 高速卓や無

地下鉄においてほ,わが

われ,人成功を収めたJ

30kV

lOOkV

長により,活発な進展

装卓の発注があいついで行われ,名古

最初の電車自動運転装置の現車 験が行

このような高性能電車や日動制御による輸送量の増血にもかかわ

らず都市の人し】ほ,ますます開据の度港加え,交通難ほ年とともに

探酉酎ヒLつつある現状である｡高架線や地下鉄にくらべ,

低れんなモノレールカーの登場ほ,近き将

設真の

これら交通難の解決に

大きな役割を果すことほ明らかであろう｡)日立製作所においてほ,

ドイツ7ルウェグ杜との技術提携により,最もすぐれた方式のモノ

レールカ･-の閃光に右~fl■,需要主こたたるべく強力な研究と準備

が進められている｡

郊外電車は,国鉄の近代化と高顔長銅離観光バスの進欄に対抗し
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第10間 組卓二台上のL12V18/211TIAuLディーゼル機関

第1去･L6V18/ノ21mA形隣形ディーゼル機関柴目

形
燃
気
気

行
住

∧
‖
｢

キり

一-ソ.‖

ん｣.い

式

Å

紋

ほ

柑

比

格
格
蓑
長
幅
高

定
定

間

財
時

速
一
重
全
全
全

水冷,4サイク′レ,山二列横形排気タービン過給機付

無気噴射㌧イ慨凋Hリ

6

18nmm

210mm

17.2:1

500PSノ■1,500rpm

55()PS/1,600rpm

2,800kg

2,440mm

l,670mm

l,000mm

第2表 L12V18/21mAuL形ディーゼル機関要目

燃
気
気
行
圧
連

山

耳
全

筒
筒

縮

方
定

間時

式
数
径
程
比
格
格
量
長
幅

.[ド

水冷,4サイクル,Ⅴ形排気タービン過給機付
週給空気中問冷剖儲付

無気噴別,予燃焼室式

12

180mm

210mm

17.2:1

1,250PS/1,500rpm

l,380PS/1,600rpm

4,600kg

2,355mm

l,640mm

2,270mm

て,逐次高速,冷房=,デラックス化L-てきているが,一方通勤区域の

拡大忙ともなうラッシュの緩和にそなえ,低れんiこして高性能の経

済車の新造も活発となり,地~F鉄とともに増強が進められている｡

匝l鉄でほ軋lヒ線の全線交流′酎ヒi･こさきがけ,特急｢はつかり｣号の

ディーゼル化が子~りフれた｡小ユニッ のト ンジンを2台床下に

取付けた世界でも珍しいディーゼル列車で,｢あさかぜ｣,｢こだま｣

と同程度のデラックス車で,昨年秋のARC(アジア鉄道首脳者懇

談会)に展ホして好評を博した.〕

7ラブ 缶共和l司エジプト州鉄道納ディ【ゼル動車は,昭和35年

2月,世界中両界の注臼をあびつつ350両の第1眺20巾が現地に到

着し,常業運転に投入された｡以後引続いて,すでに90両が現地に

到着し活躍中であるこ この間ほとんど無事叔で,現地の好評を得て

いる｡

･1~l敵米-や･い近東よりの見楕引合いほ相当活発なものがあり,わが

r~針ハ車l耐用トL【Lこう一t㍗･~=町臣叫i三日ケあびることとなっじ_｣その

内容ほ,デーーゼル動車ヤ電申のような動力客車が大部分で,わず

かに食草申,寝台車などの 車がある｡これはわが国鉄と
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第11図 401 系 交

同様,動力車の近代化が行われている証拠であろう｡

4.3.】交 流 電 車

(1)401および421系整流器式交直両用電車

国鉄常磐磯取手以北および北九州地方の交流電化にと~もない,交

直両用電中の必要が じ.常磐線向401系電tFi二および北九州向421

系電中おのおの1編成を詔≠L国鉄に納入した｡

この雨竜申は交流電化区間の周波数が50,60～と相違すること

く主変圧器そのほかの仕様に多少の相違があるのみで,ほかは

すべて同一仕様の下に製作されたシリコンヨ甜己器式交直両用電車で

ある｡すなわち直流1,500V専用電車である東海形 i-Fに,交流

20kVを降圧,整流して直流1,500Vをうるための主変圧器,ツリ

コソ整流器および電気ミ同格を直流および交流区間に応じて切換える

交直切換装置などを追加した形式の交再両用電申で,TcMMDTcの

4雨間完備成が単位編成となっでrごり,2/-･･一4編成ノ5ご連結して多重

連列小とLての運転も可能である｡

この電印は巾流区間でほ電車線電=三をそのままt電動機に供給す

る普通の直流電車として運転さJl､交流椚口でほ電中線よ叫甘た変

流20kVな士変J_f三一掛二より1,820Vに降圧し,これキ単凧ブリッジ

結線された810kWシリコン整流貯ご仝f妓整流し 脈流を含む直流

1,500Vを得て直流主電動機を駆動する｡

交直両区間の切換えは,運転室の交甫切換スイッチの切換えによ

って電車ほいっせいにだ行し,
電圧区間に入った電車から順次力

行に入る切換えが,車上で1ヨ動的に行われる｡これはさきに日立製

作所で試作した仙山線向水銀整流器式滋l打電申(クハ5901)あるい

は常磐線向交直両川機関申ED461において採用された方式を某本

としたものである｡

また交流区問における主電動機回路明脈流率を低減するため厄流

リアククトルをそう人し かつ~】二電動機∴1二制御器などには脈流対

策がなされている｡

木 車は通勤客輸送をその三トL川勺とL-ているので,出入口,座舷

の配置に特別な考慮が払われた`〕すなわち各項とも片側に3箇所ず

つ両開きの広い出入11をイ∫L,鴨居▲の部分に納めた戸じめ矧附こよ

り引戸ほ日動開閉するようにし,‡1-1人｢lの両側に縦形の腰掛と,つ

り革を,[Ⅰコ央部には横形の腰掛を設けている｢.天井にほ扇風憐が取

付けられている｡

室内化粧板にはアルミヒッターライトな用い,怒は..l二~~ドlくとも上

昇式として立席部の通風をよくし,窓は全開することができるので

多客時の換気は十分である｡

台車はDT21B形で中空軸平行カルダン駆動装置付とL,枠ほ銅

板プレス熔接構造で,一体圧延車輪が使用されている｢)
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(2)493系l白二接式夏甫両川電巾

整流子電動機は直流あるいは交流いずれの電源によっても駆動す

ることが可能であり,このことむ利用して上記の401系電車と異な

り,繋流器を佐川Lない簡けつな交向い小月′蘭‡iとして試作されたの

が493系電ヰトで方)F),_‡二安電㌔(品を日立製作所で製作の｣二,国鉄盛

岡工場においてぎ装を宗成されたものである｡

今回製作されたのほ電動車M〔フMDCの2両であるが,将来TcMMl)

Tc の4両固定編成とLた場合でも所定の特性が得られるように計

画されている｡

速度制御は交l机､ずれのlメニ間においても普通の直流電車のごとく

抵抗制御によるが,電動坤2iilイの合計8台の主電動機は永久直列接

続されているため,直並列切換えほ行わず,特殊な方式によってい

る｡すなわち各]二電動機の罪磁巻線ほ2仰の巻線に分調されてお

り,直流区間においては最初2偶の巻線を111二列とし200%強め界磁

のもとに起動L.,部イり段に川三l一三するところでは100%界磁として起

動な完了するカ式をと-,ているこ∴分流区借においては界磁ぼ制こ

100%卯磁-･定とし,主要J~一滴2次に小間タップむ謝す,匿並列切

換に相当する一別御はこのタ､リブを 行 ンロMドで切換えて行っ

ている｡また発電ブレーキの際は,2偶に分割された界磁

個は8台分直列に一定他励両流電

線の1

から励磁され,残i)1個はやほ

り8個直列に接続され日励回路を構成し,磁気飽和度の低い交流整

流子電動機を用いても安定な制御ができるように考慮されている｡

交直切換方式に関しては上記401およぴ421系電車と同一である

が,そのほかの特長として交流区間の周波数は50,60～いずれの周

波数でも,主変圧器の2次側調整タップを切換えることにより,ほ

とんど同一-一走行特性が得られるようにLてある｡

4.3.2 直 流 電 車

大郡市における交通局の増加は著Lく,こ′iLまで市内の交通機関

とL･て重要な役割を果Lてきた路面電申iこ代って,地下鉄の重要性

が大きくクローズアップされるに至った｡Lかもそれは,.甲に路面

電車に代る■蘭ノ]の交通機関にとどまらず,都心と郊外を結ぶように

なって輸送能力の飛躍的哨人が期待されているr〕

路線の延長につぐ延長で,帝都高速度交通営川でほ,逐年新中が

増強され,また鋭廃線と丸の内線を赤坂見什で接続L両線乗替えを

可能にしたことはあらたな客の増加な招来した｡

昨年納入さオtた鎮圧匡組J~11電車は,基本的には従来車と同様である

が,2両を1中位にLて,その両端にのみ運転台を設けて乗客の収

容力を増し,荷物棚を串

設して,

全長に沿って設け,出入口部に掴棒を新

客へのサービスが図られた｡



44 昭和36年1月

大阪地下鉄へ最初のユニットカーが製作細入されたっ この申ほ制

御装置と集電装置をもった電動車Ml巾と,電動発電機とアノLカリ

蓄電池をもった電動車M2車よりなる2両永久連結申で, の都
立耶

貫通路ほできるだけ広くとり,2両1室の感じを出す構造となって

いるっ

室内まわりは不燃化と無塗装化に 底L.ている.==】すなわち内張に

アルミ化粧坂を陵≠し,抑面耕ほアルマイト什卜げ,また乗客の接

触のほけしい部分にはヘアライン什卜げのステンレス銅板が使用さ

れ,山人｢りイの内張惟板にも7ルミ化粧板を鮫川Lたし=.床はスプレ

ーアスベストの上にキーストンを張り5nlm厚のポリエステ/レ板を

かさねビニーノしを上張Lた脂造▼~･1らる.

台車ほ日立KH26形でギヤカップリング式平行カノしダソ駆動装

饉を有し,台車わくほ一休熔接拳法で,レジニ/シュー付のユニットブ

レーキを使用した｡

名石 地下鉄に昨年も納入されたボディーーーマウソト式電車は,軽

量化と不燃化に努力が払われ,高加速高減速運転の制御装f毘,防振,

防晋の弾性率輪付軽量百中など日立製作所の総合技術によりまとめ

られた｡また今凹は空気バネ台車が1編成納入された｡

将来の昇圧を計両し600Vから1,500Vへ即時切換運転ができる

ように設計された2両編成の電申が京王帝都電鉄へ昨年も納入され

た｡また西日本鉄道北九州線に連節車を納入した｡一編成18.4mの

串を中間で連節式にLて,市街地においても容易に運転できるよう

にしたものである｡連節の貫通部は大さく広げてスマートに曲線を

つけ,あたかも1両の室内のように仕上げられ,大井,1勺張りなど

にアルミヒッターライトが用いられている｡

4.3.3 モノレールカー

都市交通ほすでに飽和点に速L,残された手段は地下鉄道として

地下にくぐるか,モノレールカーとして空間を利用するかの二つに

なる｡モノレールカーほ建設費の点で地~F鉄道よりほるかに経済的

であるため最近特に論

日正

の的となっている｡

作所としてもこの点に茄仁lし-,まず運輸技術研究所よF)受

注した運研式モノレールカーーの⊥試験肝打車を答封′1ニ納フ＼し,こjいこ伴

う諸問題の解決のため基礎瑛儲そ右うとともに,モノレーーノLカーと

Lて最も将来性ありと定評のふるドイツの7′Lウエーブ式モノレー

ルカーの技術提携を行い,詰;敷こ応える準備が進められた｡一方国

内の 要も盛r)上F)つつあり,まず観光地あるいは特定区｢言_月の輸送

校閲として,日立製作所製のモノレールカーがさっそうと走りきた

り走り去る口もそう遠いことではないであろう_.

4.3.4 客

"あさかぜ""さ

の特急列申となった｡

両は1編成,14軸と

1輌,1等

車

ら"に引き続いて"ほやぶさ"が冷暖房完備

はやぶさ号として,日立製作所が受注した申

チ備中7軸の計21柵である.〕1編成は電源車

台車(ABロネ)1軌1等坪1輌,食堂骨1軌 2等

侵台中8輌,車掌キ姓`2′手車2車IJ再であって,基本的にはあさかぜ号

と11=可じであるが,電源佃こおいて,エンジン発電機2f㌻に加えて電

動発電 2台を積んだ｡屋根上にパンタグラフ2台をもち,姫路よ

り東の電化区間は電動発電機~を無人運転な行い,姫路

より四の蒸気区間は従来どおりエンジン発電機を運転

Lて,技術員も2ポ濡凍することになっている_ゝ

フィリ､ソピン,てニラ鉄迫｢にr)i令房装釘付1等食堂

車1両および1,3等混成食一章4l■小いこむ受注し,昭和

35年11月船積Lた.-,

食骨車を輸出するのはこれがわ万l軒下初琉てであり,

またIi日産の列車冷房装mを海外へ出すのも最初である.

これは特急"あさかぜ'以来,口11巻隻食堂･P:および冷厨

装置が好評であるの′ン,海外でも認られたものである｡

第43巻 第1号

lにノヽしL

第12図 運研式モノレールカー試験台車

食堂車の室内設備およびカラーデザインは日立へ一任さ

れたので,モダンで,しかも品格を保つよう設計された｡

内張りほ,新柄ヒッターライトを使用し,カラーデザインは,3

種類の変ったものになっている｡1等食堂車はテーブルを取りはず

せば,ダンスやパーテーなどが行えるようになっている｡窓は二重

で冷房装置は床下ユニット式で,ダクトにより天井から冷風をはき

出す方式で,サーモスタットを使用し,軍内温度は日動制御される｡

3等食堂はスタンドバー式のもので,カウンターのトップは,ス

テンレス張i)である｡3等室は照明も白熱灯とし,冷房も行わない｡

調理室にはプロパソガスレンジ,氷冷蔵庫,流し,戸棚,調理台な

どが完備されている.っ

台申はウイングバネ式で熔接枠を使用し,とくに乗心地のよいよ

うに設計され,完成台申は動的試験棟によって,その振動特性が試

験され,優等食堂車にふさわLいものである｡

4.3.5 ディーゼル動車

ディーゼル動車による鉄道近代化はまず支線区のサービス改善に

はじまって,日増しに 急,急行運転にまで発展し,昨年9月,特

急ディーゼル列車"はつかり"1編成が完成された｡これらは東京

で開催されたARCに展示運転されて好評を博し,わが国車輌技術

のP.R.と輸出振興に寄ケするところ人であった｡1編成は1等専

2輌,食管申1輌,2等申4輌,運転室付2等申(両先頭申)2輌の

計9輌であるが,日立製作所が糾当したのは1等申キロ80と3編成

分の制御機器の大部分である.｡

口本国有鉄道のディーゼル動車は,標準エンジンを定め,徹底Lた
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第141実1マ ニ ラ 鉄 道 納 食 堂 車 内 部

動力床下分散方式を採用して｣ 上面積を最も有効に乗

客用に利用Lており,特急"ほつかり"ぢ･もこの特長を

生かして180HPのDMIi--17汁標準エンジンとコンバ

ータを搭載したディーゼル勤申で,逆転機の歯串比を

従来の標準動申の2,976から2,645に変え,最高速度

110km/h(現行95km/h)で上野,育 閃の運転時間

を現在より約50分短縮するよう計画された｡

室内の設備およぴカラーデザインは"あさかぜ'"こ

だま"級のデラックスなもので,1等用腰掛は新形の

両 45

節15図 マニラ鉄道糾食堂車!刃郎

リクライニングシートで,シートラジオを設けている｡また乗客へ

のサービスとして,殺菌灯付ウォータークーラを各率に設備してい

る｡はろは内外ほろ式で,外ほろほ車体外部に沿ったものとL,連

結器の緩衝器として日立ゴム緩衝器を使用,車外の色彩はクリーム

色に赤線を入れた"こだま"に似たスマートなものである｡床下に

スペースが無いので"こだま"と同じ屋根卜式冷房装匪を設けてい

る｡

駆動用エソジンは原則とLて,名車に2台設けているが先頭車ほ

1台とし,ほかに発電セット1台をもっている｡また食堂車ほ発電

セットのみ1台もっている｡特急編成の冷暖房装~踪,照明装閏,食

堂,売店の諸設備などはすべてこの集｢【コ電源装~呂引こよって給電され,

橙は120kVA,440Vで,これを 転するエンジンは駆動用エ

ソジンと同じDMA-17Hで,定速ガバナを用いて160HPで運転

される｡

この特急車は,東北線随一の優等車として,特に騒音および振動

の防止には留意し,また寒冷地向の設備せ行っている｡すなわち

(1)エンジンは横形(DMIi-17H)とL-,点検は床下において

容易に行われるようになったので,床の点検蓋はとりやめた｡

(2)ユ∴/ジンは十分やわらかい防振ゴムでつり,防斉,防雪の

ためカノミーのなかにおさめた｡

(3)冬期エソジンへの給 気は防雪カバー内から吸入するく-

(4)エンジンの排気は,第1消音器と第4吸音器を通って屋根

上へ排出されるようにした｡

台中には空気バネを用いた｡

床は浮床構造とし,窓ほ二

アラフ

ガラス国定式とした｡

合共和国,エジプト向けディーゼル勅巾は,昨年初山そ

の先発20両が現地へ到着L,エジプト側交通大臣他関係者の出席Ⅵ

もとに,盛大なる展示会が行われて,2月~下旬よりカイロを本拠と

して,アレキサンドリヤ,スエズ,アスワンなど砂漠地肱 高熱地

指を含む路線において汚業運転が行われているが,すこぶる好評で

ある｡契約上の3箇月の走行試験には文句なく合格したので,引つ

づいて6月よりj~如た可iの船積が始めらJt,昨年末で90両の発送をす
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第16図 特急ディーゼノL列巾"ほつかリートナ"一等車

第17図 f′_1L~t｣度空 気 バ ネ 台 車

ませ,月1()㌧121両の調合で,昭閑37年秋までにほ計350両が完納さ

れる-~予定である.=､

4.3.る 台 車

台車閥係として特筆すべきことは,前年設計製作され種々テスト

ののち納入されたエジプト鉄道納めディーゼル動車用台車が,現地

において大浦躍をしており,当周より感謝されていることである｡

国内向けとしては京二1三電鉄にギヤカップリング平行カルダン台車

が納入され,国鉄に特急"はやぶさ"の空気バネ子手中,交距両用電

中のプレス熔接わ坤が製作納入された｡

1F川1度空気バネ吾申として,前年高速試験を実施した台車は,

やや不満の結果をえていたが,部分的改良を施して再度試験を行っ

た結果,高速台jl付こ対して軽右目ヒ,保守の容易さとともに,十分使

用されうる見とぉLがえ仁)メLたことは大きな成果であった｡

貨車用台坤としてほ,R~-ソニC-1台申が55両分台湾鉄路局へ納入

された｡

4.4 鉄道貨車および産業用車両

4.4.1貨車および道路車両

昭和34年度分として人F~t享:安手_i三L･た国鉄ワム70000形有がい貨車

1,10(川jは糾立治兄組立台の活用,新鋭熔接機の清躍と画期的な農

推力式にrt r),最盛期には1∩8~111直ツ完成中を送り出し,35年2月

まてには空中未納し さらに追加650両も6月までに完成して

の注目をあび,国鉄貨物輸送力の増弓如こ大きく貢献した｡

界
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また鉄橋の橋げたを交換するために使用される特殊な

操重卓の試作を受注L,5月に2Rを完成し,ソー200

形式として登

交換作

スド･

70tで,

ること,

され,現在宮崎県の小丸川鉄橋の橋げた

rいである｡本申ほPCけた(プレストレ

コンクリート)を扱うため,一中の最大扱荷二重ほ

しかも架線を考慮して作業時も建

さらに回

収卿隈

時ほ所定の車両眼界iこ収まって,い

かなる線区をも通過可能というきびLノい条作のもとに設

計を行わねばならなかった｡完成ご封書を第18図に力け｡

私有車としては口_一里製作所国分工場にシキ190形式の

75t精落込式人物申を納入L美=.これは小形変圧器輸送

の専用申て,特殊な設計により積込左横卸しの作

易にできるよう配慮してある｡

が容

タンク車の分野でほ名穐のもの約130両を製作納入し

たが,35年度は特にわが同最初の15tプロパンタンクヰ:

を完成し,引続き15t稔,20t積を受注して,この車種

においては占有率50%以上を確保している｡

道路車両の分野では,昨年に引続きプロパンタンクロ

ーリーの需要が急増し,その製作に われている｡当分

このブーム状態は続くものと思われる｡現在5,6.5,7t

積の3種類を 準としている｡ また日 通運 株 淵
/J

より受注した40t桁低朕トレイラーニ弓Rもすでに第一線

で活躍している｡

4.4.2 製鉄所用特殊車両

鉄鋼需要の急増と将

ーは,生産設備の増

評
▼~_＼

自問 第43巻 第1号

第18図 ソー200 形 操 蔓 草

性が有望視されることから,各鉄鋼メーカ

設と近代化を進めている｡これに伴って,34

年度より多量の製鉄用特殊申両が発甘され,什立

串,コークス消火申,ノ盲盲動

作所ほ鉱了~i秤量

石車,鋼塊台車などを受注Lたが,特

に鍋台車は26両の多量を受骨Lたu このうちにほ従

かった

製作繹儲の無

鋼~製鍋を含むものか11両あり,今後鍋什か巨の受往が大い

に期待される｡34年米製作した鍋自車の構造は,軽量にして強固な

熔接構造を採川し,製作鷺と重鼠の悍減藻場1っている｢.また細部の

構造については使川奈竹宣良･て検こト1~Lて,取扱い睨Vのわ易尤購逓

を採用している｡大形鍋をあ■青収する熔接鍋中の傾倒蓑田ほ,鍋や

鍋受枠のひずtんに閲係なく,･軒快JTj滑に作動するものな製作納入L.

た｡

第20図はこの構造を備えた口赤銅管株式会社納転炉熔接鍋車で,

現在好成掛こ稼動している｡第21図ほ前後の台枠を軽量

とし,その間を

である｡

4.4.3

(1)

鋼製の梁で強

産業用電気機関車

準形蓄電池機関車

冶封肺軌

接構造

した台枠を使用した鍋台車

この機関車ほ,業卯の運搬の合邦化に応じて,性能の向上,保守

の簡易化 部.!lJ-の標準化を企図Lて,

の2大特長な心している｡

たに設計されたもので,次

(a)従来の2個電動機の各軸移動を,1個電動機のカルダン㌧式

全軸駆動として,軸重視動によるけん引力の低下む防直した〔粘

ん引力の増加は従来形に比Lて格段と攻汚された

(~b)軸箱への申休懸ヲ畑たいわゆる3点支持方式としじ.すなわ

ち一軸をつり′合梁支持式としたため,印輪の軌条への追従僅か大

幅に改=~差され,脱線の防山二大きく役立っている｡

現在4,6,8tが標準形として制定さか,量産に入っている｡

この新 準形蓄電池機関車ほ,昭和34年市場に進出以来,比較的

短時日の間i･こ納入数は早くも50両の多きに し,所期の成績を上げ

好評を博している｡その間需要者各位のご好意によr),いまや二,

三の不具合箇所の改善もすべて完~rし,まことに 準形に相応しく,

第19図 セントラル和由株式会社納15t積プロパンタソク車

第20図11木鋼管株式会社納12.5t積転炉淳鍋市

第21図 富士鉄広畑製鉄所納25t精銅台車

各地で大いに泊躍Lている｡

昨年度においては,主として東海道新幹線新丹那トンネル工事用

として塩島建設,間組, 水沼 会社そのほかに納入された｡標

準形蓄電池機関車については,特に巡回サービスのひん度を増し,

消粗l一子-,予備部品を常備化し,供給のじん速化を計るなど,アフタ

ーサービス面にも多くの改善が行われた｡1.5t蓄電池機関車も引続
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きH木鉱 株式会社, ■.!ソニ羽鉱Ill株式会社などに納入さ

れている｡

次に35年掛こおいては,防爆形蓄電池腰関中の新櫻

化を行った｡すなわち4,,6,8tとも前記一般用新

形と同様,主電動機1台を設備し,直角カルダン

駆動,蓄電池新明Ⅷ確切替制御を才一fうほか,機械部分

も同様な構造で性能もほぼ同様であるしj電気l与~｢lほ防爆

形とL.て新設計されたもので,防爆検定に合格し今後

の標準形としでノご成した(二】

(2)がい災消火申J汁■畳品観閲車

昨年度においては,製鉄所関係の設備新設,増設に

作い,がい炭消火中川電気機関申の受注が多く,八幡

製鉄株ぺ会社に交流式16t2抽 大阪ガス株式会社に

交流式14tが2両納入され,日 オットー株式会社納
第22岡 新標準形6t 蓄電池機関 車

の交流式10tのものは,台湾パイオニアケミカル株式

会社にて使用されるため輸出された｡これはこの瞳申両としては初

めて輸出されたものである｡その後引続いて富士製鉄株式会社,釜

石 鉄所,室蘭製鉄所,日本鋼管株式会社,川崎 鉄株式会社千葉

製鉄所納のものを受注し製作中である｡これらはいずれも駆動方式

に画期的改善を施してある｡

4.5 車両用電気品

4.5.】交流車両用回転機

(1)ED71形交流電気も横E 車用主電動機

34年虔より量産に入ったこの主電

的解析ならびに 殊試験結果により,

磯は,脈流運転に対する理論

試作機に改良を加えたMT

101A形,連続定格475kWとして64台

(2)493系交直両用電車用回転棟

作した｡

世界で始めての493系直接式交直両用電車用主 動機として1¢

50/60～145kW/直流150kW整流子電動機8台を製作した｡電力

消費量を少なくし,また従来の直列最終ノッチに相当する自由走行

ノッチをうるよう,交流区間では主変圧器の中間タップを使用,直

流区間では2組の主極コイルを直列接続として200%およぴ100%

界磁を得ているほか,発電制

かを直巻接

時にほ主櫨コイルの1組を他励,ほ

として3km/b/sの減速度をうる新方式を採用してい

る(特許申請中)｡またアクスルローラベアリングと弾性ゴムを組合

わせたわが国最初の可焼釣掛式駆動方式を採用している｡このほか

脈流運転を行う18kVA電動発電機,単相コンデンサラン形による

動送風機などの補助回転機を製作した｡

(3)新幹線用170kW交流整流子電動棟

新幹線電車用主電動機として170kW交流整流子電動機(1¢50/

60′V195/205Vl"080A2,300rpm)4台を試作完成した｡

第23図 493系交由両用電車用145/150kW

整流子電動機

東海道新幹線旅客用電車ほ250km/hという高速運転を行い,電

気制動を常用するなどきびしい条件で使用されるため,日己通風,

6極, 称対非 重巻,特殊な固定子鉄心(舞25図)などの採用に

より,直流主電動機と同様にきわめて簡単,がんじ上う,保守の容

易なものとし,また

している｡

電力回 制動に適した設計とLて高性能を確保

(4)401系交虐両用電卓用主 動機

国鉄常磐線用シリコン整流器式交画両用電中川櫻澤形主電動

して,脈流対 をほどこしたMT46B形100kW主電動機一編成分

を製作し,現車試験においても好成績を収めた｡

4.5.2 インド鉄道納4.050HP電気検閲車用回転機

イソド鉄道に輸出された1,500V,4,050HP電気機懐中用主電動

株として,一時間定格675HP700V850rpm4極直 主電動機48

台を完成した｡本電動枚はつり掛式としてはわが国の記録的大容量

枚で,インドの使用条件に適合するよう温度上昇限度を低くおさえ,

力回生制動,力行を通じて良好な特性,整流を確保し,洪水に対

する防水構造を採用しいる｡

本機関車は1ノ37という急こう配で電力回生抑速制動を行うため,

主電動機の主界磁励磁用として75kW 50Vl,500Al,800rpmの

動励磁機を搭載している｡この励磁磯の出力電圧は他助界磁の抵

抗を切換えて主 動機の直並列,直列接続とも各16計32段階に変

化でき,駆動電動機は90kWの大容量機にかかわらず

変などの過渡時の整流もきわめて良好である｡

4.5.3 タイ国鉄納ディーゼル電気機関車用回転機

タイ国鉄より

源電圧急

2次受注の25両の950PSディーゼル電気機髄車

の回転棟としては550kW主発電機,45kW補助発電枚,80kW主

電動機(6台/両),5kW電動送風機(2台/両),12kW電動真空ポ

第24岡 新幹線用170】{W

交流整流子電動機
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第25団 交統整流千歳油川紺加1了図
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ソプ,5･5kW電動空気圧織機,17･′11kW電動ラジエーターファソ

などがあるが,既納の5両口に対し,現地での使用結果に基づきつ

ぎのような改良を行った｡

(1)主発電機の最大電圧をHI励磁機の良人出力を増し670V

より730Vに上げ,主電動機の速度特性を改=善するとともに,最

弱界磁を50%から30%に下げることによF)電動機の直並列制御

をやめ制御の簡易化を計り,かつ機関中性能を確保した｡

(2)25両のうち10両が旅客列車用,15両が貨物列申用に使用さ

れるので旅客列車用の歯車比ほ73:18,貨物列【1i=ヨほ76:15とし

た｡

(3)45kW補助廃電機は励磁機とカーボンパイル電圧調整器を

組合わせた方式を採用して7_訂王変動率を改薫し,出力電圧を使用

全域で120V｣5%におさえ,かつ励磁機を軽剛ヒLた､〕

(4)真空ポンプの容量を増すため電動機のゴ弓め非磁を2段とし

最高出力を14.5kWとLた｡

4.5.4 直流電車用回転機

直流電車用主電動機として高性能のホfl域架式主電動機が多数製

作され,日立製作所で製作された子㌻申装架式ま電動機

台をこえた｡

数ほ1,200

おもなものは国鉄納100kW(MT46A形),特殊棍巷電動機であ

る横浜市交通局納100kW(トロリーノミス川),名一山宜｢†校適才｣ユ納

40kW(地下鉄肛㍉融点郡安通.-〉納 85lくW(地下鉄川)たどて観

る｡

申の高性能化のためサービス速度範囲の広十,いわゆる仏事頁域

主電動横が製作され,設計製作技術の進歩とともに主電動機の比出

讐㌍×旦麺鹿足格速度
がますます増加Lつつある｡.東京郡

交通局納85kW主電動機においてほ比出力OA2kW/kgに通した｡

電動発電機も多くの改良が行ゴ)れ†.て輪度を高捏),保守の簡易化

が計られた｡

おもなるものとLてⅠノーC共掛-】t路方式に〔lこ㌃椒浜直交退局納

1kVA120c.:/s(トロリー/;ス用),名古屋市交通り納1.7kVA120c/s

lkW(地下鉄用),トランジスク方式による近畿1~レ目先追納5.5kVA

60c/s,磁気増幅器方式による近畿日本鉄道納70kVA 60c/s(冷

房などの集中電源用),京王帝都電鉄納7lくVA120c′ノ′s,大阪~lけ交

通局納10･5kVA60c;/s(第26図),帝都高速度交通営団納5kVA,

120c/s,および2kVA50c,'s(通牒ほ封江など多数製作納入Lた｡

4.5.5 新形蓄電池機関車用標準主電動概

35年に引続き車体装架l自二角カルダン駆動力コ■(による高速主電動機

を採用した新形標準蓄電池機関車のシリーズが追加され,普通形ほ

2,4,6,8,10t防

製作納入した｡

形は4,6,8tの機関車印標準品として多数

主電動鰍こついて往Rすべきことほ次の諸点てぁる､､

(1)機関車の 屋
.bよぴ

関卓に搭載しうる蓄電池容罷と,そ

れに見合う主電動機容量の関係を理想的に光明して合理的に電動

機容量を選定したこと｡

(2)二段減速,両角カルダン.駆動力ぺを採用して回転数を上げ,

主電動楼の小形軽量化を計った.Jその結 主電動機の一里威容品が

増し1機関車1主電動機が可能になった.｡

(3)ブラシぶよびブラシ保持器を全機礪一桟類にするなど,で

きるだけ使用部品の統一を計り,消耗部品庖牒珊化して部品の供給

をじん速にLた｢第3表に新標準蓄電池機関車周工電動機の仕様を

示す.､

4･5･d ED-7】形交流電気検閲車用水銀整流器および制御装置

昨年来製f′ド中であったED71_昂虎用水銀盤流墨29両分〔232タン

ク)が完成し,東北紗二て運転｢【~-で芳一ろノユも川三までタンクの事故は
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機関車要一稲:

t

2

4

6

8

10

〈

)
ニ
ー
⊥

三ノゝ

甜q 第43巻 第1号

第3表 新標準蓄電池機関車主電動機一覧表

に電動機個数 :l二一戸E動機什様

kW V

4 40

12 90

18 90

30 180

25 180

A rpm

130 1,300

160 1,800

240 1,800

19(1 1,800

160 1,800

備 考

普通形

防爆形および普通形

防爆形および普通形

防爆形および普通形

普通形

第26図 人阪両◆交通局納10.5kVA電動発電機

第27図 ′毒草用主電動機比=力の変遷

もちろん,逆弧も1何もなく,きわめて好調な運転成績を示L,全

売手相l灘ほ35年6月来現在約12×105kmに及んでいる｡さらに福

島一仙甜rり電仙1jとして12l~■【〃}を追加製作中ぺ洩る｡

なおその制御装r】て封こついても口立製rF所ほ集L車生産を担当した｡

弟27図は制御装蹄である.こ｣二日肯動機4台はおのおの独立に制御し

うるよう水銀整流欄汗2タンク).点励弧装腔,格丁制御装群は4組

に分離さ′卜している 起動は変圧灘明高[[タップ切換方式と格了一利御

のr･机¶吋能てふる､.枯ナ制御明職長は空転防Lトニのために主電動機の

端十｢封王なノ･ソナ位閻こ応L■て右個に定電圧制御する方法を採用し

たことと,機関車の前週または後進立正じて各電動機電圧を適当な

他に｢1動的に調整する,いわしわる軸重補償せ行った点である｡当初

心配さわた4個のモーターけ直流小平衡も問題なく,さらに機関車

2子rの_直連運転にも好成績せ上けることができた｡

4.5.7 401系電車用シリコン整流器

このシリコン整流器ほ常磐線交直l一切≠電卓用として

ので,昭和33年乗付われてきた各種申両用シリコン整

作されたも

器試作,試

験の成果といえよう- なお引続き道産が行われている｡

このシリコン盤流器の最メの特長ほ従二束のものに比べ飛躍的に向

上した性能をもつ人容量素｣′せ使川していることにあり,飢OkW

(起動時過負荷は200%近い)をわずか80個の素子でまかなってい

る｡構造ほ従来とほほ同様でトレイ式を採用した｡また電動送風機

用電動機ほコンデンサラン1¢モーターとLて信頼性の増大をはか

っている
侃こ護プJノしとLては従~来の高速度過電流灘電器, チ故障

検Ⅲ･装程なと･ハ(■三′ト,傍目~‡二横川用温度継`電器手_■使用し,風量低下に

よる素十ジャンクションの過熱キ防≠しているのが特長である｡仕

株は~卜記のとおりでぁるこ,



道
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第28図 ED71交流形`電気枚関市川水銀整流儒

第29図 401系交流電車用シリコン整流器

容

電

電

量

圧

流

素子仕様

f結線

810kW連続

1,350V

600A

PLV700V,200A

直列10×並列2〉くアーム4

4.5.8 電車用大容量変圧器

電車用変圧熟ま,郎体の床卜に懸吊されるもので,中州1りJの増

大と変電機器の集中化に伴い,変圧ぶの里据容量は増大Lつつある｡

一方,高速車両は低床申が好ましく,抹下機器の許容高さは720m】rl

以~Fに制限されている｡したがって,小形轄量化と高さの切i;.】fめに

最も効果的なラジアルコア一夕イブを電中川変圧器の標準形式と

し,今回1,300kVAの電車川変圧器を完成Lた√.この変圧錯は,

493系直接式交直両用電車の床~Fに防㌶ダムを介してぎ臨l■11される｡

絶縁油は防火性を重視し,口_立不燃性仙ヒタフネンを用い,絶縁物,

パッキング材は--1う〉吟味送状の上,耐溶解性の人きいものを使用し

ている｡高肝側引出Lは,ケーブルヘッドむ川い,低圧端r･はすべ

て接続箱軸こ収めらjLているので,安全かつ外傷を受けるおそれか

ない｡

4.5.9 交流車両用制御機器

(1)制御機器枠,制御箱

インド国鉄納交流電気機関車用の制御機器の人部分ほ,機器枠,

制御箱各2個にまとめられた｡枚器枠には,主回路枚器が2群に分

けて納められ,制御箱にほ補機用の接触器類と継電器灘掛それぞれ

納められた｡弟31図は

た第一制御箱である｡

1機器枠,弟32図ほ接触器類をまとめ

車 両 49

雛30図 493系交直両用電車川主変圧帯

1,300kVA,単相50ヘノ20kV

送油瓜冷式,不燃惟抽入,密封形ラジアルコア一夕イブ

第31図 インド国鉄納交流電気機関車用第一機器枠

第32図 インド国鉄納交流機関車用第一制御箱

(2)交直転換器箱

国鉄納モ/､40系交向両用電申用として作られたもので,交流およ

び再流区間で支障なく運転するため,回路を切換える空気慄作のス

イッチと継電器顆を収納してお巧,ABBが動作Lたことを知らせ

る表示灯が設けてある｡弟33図はその写真である｡

(3)断流器箱,制御箱

国鉄納493系直接式交直両用電車の制御装帯ほ,各種スイッチ,

メーターのほか,断流器箱,第1,2制御箱,接触器箱,主抵抗器

および各種抵抗器,励磁電源装置箱,界磁調整器箱,コンデンサー

箱,直流電 リレー箱,および高圧ヒューズ箱など,多くの箱にま

とめられた｡弟34図は断流器箱,第35図は制御箱である｡
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第34図 493系交由両用電車川断洗器箱

(4) スイッチ類

第36図ほ493系直接式安直両用電巾の断流器として製作された

ACl,800V,DCl,500V,1,000Aの電空式埠位スイッチで,かか

る大容量の交Ll宥軋和郎位スイッチはわが閏初めてのものである｡

弟37図は交流機僕j車用とLて製作されたコンノミータ 洗交動

与~E磁接触器で,定格はAC720V,400A直流操作である｡

4.5.10 ディーゼル車両用制御器

ディーゼル電気機闇申の制御機継は,その大部分が機器枠にまと

められ,キュービック方式の採用によりぎ装の簡易化が行われてい

る｡舞38図は台湾鉄路局納ディーゼル電克機関車用制御機器枠で

‥

●
､

液体式ディーゼル動車の電気晶は接触器, 器,スイッチ類が

主であるが用途により程々のものがあるJ弟39図はエジ∵ブト鉄道

納ディーゼルカー川制御和,弟40図ほスイッチ紹であf),また第

4=図は国鉄納キハ60形ディーゼル動中用の制御箱である｡

ディーゼル車両用の慣轡諭-1としては,主幹制御器,闇放牒,允滝

栓など軽々もののがあり,国鉄を初め多数納入されたu 第42図ほ

開放器である｡

4.5.11直流車両用制御機器

(1)電気機関車用制御器

インド国鉄納125t電気機関中川制御装匠7両分を完成した｡こ

れは4,050HPという大容量機で回生ブレーキ付である｡弟43図ほ

第39図 エジプト鉄道納

ディーゼルカー用制御箱

第40図 エジプト鉄道納
ディーゼルカー用スイッチ箱
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第35図 493系交直両川電車用第一制御箱

形UC 式PH-100

第36図 安直両川単位スイッチ

1,5(〕0Vl,750A

イッチである.〔.

㌧り｢
■
ト

､バレ

裾追放

形UC 式ML-40

第37国 交流電磁接触器

第38閲 台湾鉄路局納1,560HP

ディーゼル電気機関車用制御

機器枠

舞44図ほ1,500V765Aの単位ス

主幹制御器ほ九ノ､ンドル操作で,38ノッチを有し,逆転,弱界磁,

回生制御も行うことができる｡第45図は本主幹制御器を示す｡弟

亜図ほスナー′しグリッドを用いた主挺抗器,弟47図はブレーキ時

の発掲およひ心性血路の切換えを行うための極性継電器である｡

第41図 /､60形ディーゼル動車用制御箱
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形 SIi式614

都42図 キハ60形ディゼル

動_l_巨用開放器
形HD 式P-170A

第43同 市速度遮断耶

(2)電車用制御装躍

1回転式カム軸制御器

性能の高級化と装置の複附ヒという悪循環を元に引もどそうと,

カム軸の1回転で航抗短絡,]三滝動機の直並列制御,界磁制御を行

って構造の単純化をはかった1回転式MMC制御器は,近畿l~l木鉄

道株式会社南大阪線特急中｢かもしか号__｣,東武鉄道株式ごミ社q■･にt申

｢けごん号｣などに納入せられ,次々に常 緑に投入さjt7二~｡

これに引継ぎさらに東武鉄道風水悉朝地下乗入川電動Tl~モ,大阪地

下四談線電動申用制御装苗として量産が行われている｡

バーニヤノッチ制御装置

申に二机､ては,粘着係数の有効利用値を高める制御

方式が各位開発され,直流電気機関申においても糀右特性向上のた

め 鉄ED60形およびED61形においては,日立製作所のバーニ

アノッチ制御が採用されている｡直流電申においても磁気増幅器式

無援点ノッチ進め方式によるバーニアノッチ制御方式と再粘着装置

を併用することにより,従来考えられていた値より大きな粘着係数

が有効に利用できる｡,

日立VMC HTBlO形ノミーニ7ノッチ錮｣御装躍を装僻した近畿

日本鉄道株式会社名古屋闇1600形通勤中の現咋.;し験を実施t

20m申のMT編成列車で3krr]/h,/sをこえる

が確めめれた｡

r=l生ブレーキ方式

れる

回里ブレーキむ電気申の仲中川ブレーキに常用しようとする場

合,主電動機の定格回転数を実用上許す限F)低くとるなどの特別の

考慮を払っても回生ブレーキ終 ほ30l(nl//h程度である｡

これを15～10klll/hの低速まで有効に常用できる発電ブレーキに

比べた場合,回生ブレーキの終速を従来の兢程度まで~F-げることが

望まれ,ll-1生ブレーキ中,主電動機接続を巾澗列に切換える方ユ･㌧を

開発した｡

トロリーバス用制御器

横沢市交通局に10両分納入したトロリーバス川制御装躍は小形軽

量で性能も良く好評に稼動している｡策50図は第一]三制御侶蘭で

ある｡

4.5.12 わが国最初の電車自動運転装置の完成

口立

串【1動

作所祉 内各部門の技術を総合して開発研究な進めていた列

置が完成し,昭和35年10月24口払暁名十Ⅰ▲屋地~F■鉄の名

古屋一伏見町一栄町閃のⅠ.■i軌

この電車は,起動の

転に成功した｡

押ボタソスイッチを1T｢すたけでその後ほ人

手によらず与えられたプログラムと保安信りにしたがノー,て電J'一斗ヒ置

により運転されて,次の停車場の定位齢にl:l動的に仲jl~互するもので

ある｡
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形UC 式 PI寸一80

第44岡 単位スイッチ 形MN 式3816

第45図 主幹制御器

第46図 主 抵 抗 器

形RP 式D-2C

打!47【XI極 性 継`電 器

第48図 MMC-HTBlOCILg]転式カム軸制御器

第49図 VMC-HTBlOバーニアノッチ制御器
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形CPB 式し15-6B

節50岡 横沢市交通局納第一王制御帯箱

4･5･13 電動発電機および補助発電轢の電圧調整装置

電動発電機およびディーゼル電気機関申補肋発電機用屯J｣三調整装

置は,制御されるl~‖惟磯の仕様や使用条作などによって変った柏々

の方式のものが製作された｡

されるべきものは,近鉄納5.5kVA

ソジスタを使用した電圧調

過酷な使用条件にもかかわらず,従

電動発 機の制御にトラ

温度,湿度,振動などの

の磁気増幅器やリアクタを使

用Lたものよりも,制御精度,即応性,小形軽量などの利点を発揮

して好調裡に稼動中である｡弟51図はその外観を示す｡

日立 動発電機の速度制御の特長であるプッシュプル制御に,磁

気増幅器を用いたものも,大阪市交通局納10.5kVA31台,近畿口

本鉄道70kVA 4台,帝都高速度交通開聞納51(VAlO台など比

較的大形機に採用され多数製作した｡比較的小形機にほL-C-Rの

直列共振を利用した方式も,その機器が簡準であることから引き続

いて納入された横浜市交通局納1kVA4台,帝都高速度交通常相継

2kVAlO台(製作中)はその例である｡

ディーゼル電気機関車補助発電機用電圧調 器とLてほ,タイ国

向けD.C.45kWの大きな出力のものがカーボン㌧パイル

を使用することにより,その電圧変動率を従来の約士7%から±5

%以内に精度の向上の実現をみたと】i

立つことができた｡

4.5.14 客車用電気暖房器

蜘
｣り

その励磁機の

国鉄納客車の電気暖房器を多数納入したが｢ほやぶさ

れたHE55,HE56,HE57形ほその代表的なもので,

498台に適した｡弟52図に代表的HE57の外観を示す｡

4.5.15 産業車両用制御機器

(1)防爆形制御機器

4,6tおよぴ8t防爆蓄電池機関車用の

量化に役

に使用さ

その数は

し成完排気電爆防準

た｡弟53図は豊里鉱業納8t防爆蓄電池機関車用制御器,弟54,

55図ほ4,6t用の制御器および主抵抗器である｡制御器は1-ゴ筒

形,九ハンドルを採用し,′ト形で操作しやすく,保護用の主回路ヒ

ューズを2木1月蔵している｡

長臆
形ORF 式ⅩⅩB-546

第53図 豊里鉱業所納8t防爆

蓄電池機関車用直接制御器

首鼠
形DF 式ⅩⅩM-44

第54岡 4,6t防爆蓄電池

機関車用直接制御器

第1号

第51l_瑚 トランジスタ制御の電圧調整器

________________________________二二____________________________

第52図 HE 57形電 気暖房器

(2)コークス消火車用電気機関車電気晶

製鉄所などの特殊用途に使用されるこの税関申ほ,交流式,直流

式があり,また応接および間接制御方式など種々のものがあり,そ

れぞれ仕様に応じて 作されている｡

第5る図ほ八幡製鉄納A･C･16t消火機関中用主幹制御器である｡

4.る 車両用部品

4.る.1鉄道車両用歯車

35年度において特筆すべきは,輸出車両と国鉄納ED71形交流電

気枚関申の駆動用歯車を多量に製作したことであろう｡

口立製作所では,エジプト鉄道にディーゼル動車を350両,イン

ド鉄道に125t,3,000kWの 気機関車を7両,タイ国鉄にディー

ゼル電気機関車を25両等を輸出するが,これらに使用する駆動用マ

ガリバカサ歯車,バネ入i)平歯車などはほとんど惨炭焼入またほ高

周波焼入がほどこされている｡ 炭焼入はガス浸炭の採用により,

高周波焼入ほ70kWlOkcショッペ高周波

底ともに均一な焼入が行われている｡

入装置により歯面,歯

他方高精度化のためカサ歯車はクエンチソダブレスを使用して焼

入ひずみを防止し,平,ハス′ミ歯

摩が行われている｡

などはデマーグ研摩俄により研

国鉄納ED71形交流電気機関申の駆動 置は,台車装架方式で,

歯車にほ大容量,高精度が要求され,犬歯車は高周波焼入,小歯車

は浸炭焼入とし,それぞれ研摩仕l二げしている｡

そのほか電車用駆動装匠部l品としてギヤカップリングがある｡電

小の場合,運転中の最大傾き角が約6直になり,この状態で高効率

でしかもなめらかに動力を伝 することが必要で,ギヤカップリン

形GR 式ⅩⅩL-12K-1
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形MN 式9S

第55図 4t防爆蓄電池機関車用 第56図 八幡製鉄所納16tコー

主抵抗器 クス消火機関車用主幹制御器
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第57図 エジプト鉄道納ディーゼル動中駆動亜

マガリ/ミカサ歯車

第60岡 ED71形交流電気機関車

駆動用′卜歯車

グの動力伝

力循環式

についての理論的解析を行うとともに,

験機で行い,

第58図 インド鉄道納125t,

3,000kW電気機関iIi駆動川 第59図 インド鉄道納125t,3,000kW

小歯車

第61図 ED71形交流電

気機関車馬区動川大歯車

耗試験を動

計上貴重な資料が得ちれた｡弟る2図は

京王帝都電鉄に納入した電車8両に使用され,現在営業運転に浦躍

中のギヤカップリソグを示す｡このギヤカップリソグほ外商申はク

ラウニングを施すとともに浸択焼入し,内歯車にほ電化がほどこさ

れている｡

4.d.2 車両用送風機

車両用送風機は,電動機をほじめその他の電気品冷却川および換

気用に用いられる小形多翼フアン,小形ディスクフアンにかぎられ

ていたが,ディーゼル電気機関車,ディーゼル発電申が普通するに

及んで,冷却用に使われる800～2,000mlll¢,5～30lくW

大形ディスクフアン

ち

ゝ
ヘ
ノ

の度

要がました｡さらに最近列申の居住性の攻

善が進み,冷房が行われるにいたり,この用 の送風機が急激に増

加した｡これは冷凍機の蒸発器,凝縮器の冷却通風に用いられるも

ので0.75～3.7kWの小形多翼フアンが使用され,すでに国鉄長び｣i離

特急列車などに約250台が納入され稼動している｡

これらの送風機はとくに車両用として,実際に 転を行った経験

にもとづいて耐震,防じん,防-~削こ考慮を払ったもので,列巾輸

のかげの力となっている｡

4.る.3 車両用連結器およびゴム緩衝器

産業車両にたいするウイリソン ゴム緩衡器の仰

用とともにますます伸びてきており,特に弘サイズウイリソソ連結

0たつか多が要

車両用自動連結器はシヤロン10A形が,台湾鉄道局向申両部r■-■--と

して340個170両分納入され,さらに引続いて受注が予想されてい

る｡
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電気機関車駆動用バネ入大衡申

第62国 電車用ギヤカップリング

第63図 列市冷房装置用小形多異フアン

第64図11立シヤロン10--A作動連結器

ゴム緩衝器は国鉄の指定緩衡儲とLて本年度も特急"はやぶぎ'編

成中に採用されたほか,特急貨物列申"たから"にも使用され,一

般貨中川としても多義の注文を受けた｡

車両用 紙器およびゴム緩衝器に関Lて,アメリカのナショナル

祉と技術提供を行ったのは昭和26年であったが,同時に提携した貨

車用C-1台申とともに,ようやく受ナl:も安定した｡




