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近年,車両冷房の中で列車,電車ならびに乗用車の冷房の普及は,めざましいものがある｡これらの車両冷

房と同様な時期に開発を始めたバス冷房は,前三者に比べ,冷房の普及が遅れている｡しかレミス冷房は,高

速道路の完成や,東京オリンピックの開催によって,急速に普及するものと考えられる｡

日立 作所においてほ,すでに,数社にバス冷房装置を納入し好評を得ている｡本文はこれら既納のバス冷

房装置の冷却能九 構造,ぎ装上の諸点について記述したものである｡

1.緒 言

米国においては,戦前から車両冷房はかなり普及していた｡わが

国において,車両冷房が急速に普及を始めたのは昭和32年以降で

ある｡

すなわち,軌道交通においてほ昭和32
,近畿日本鉄道で戦後

始めて冷房装置付特急電車が登場し,続いて日本国有鉄道の特急列

車,電車に冷房装置が取付けられた｡現在では日本国有鉄道のみな

らず大手の私鉄の特急電車には,ほとんど冷房装置が取付けられる

ようになった｡

一方,路面交通においても同じころより一部の大形乗用車に対し

て冷房装置が取付けられるようになり,昭和35年より"セドリッ

ク,,"トヨペット"などの国産中形車に対しても,積極的に冷房装

置が取付けられて乗用車の冷房ほ著しく普及してきた｡

バスにおいては,前記の列申,電車ならびに乗用車の冷房を開始

した時期と同じころに冷房装匿付バスの登場をみたが,その普及ほ

きわめて少ない現状である｡しかし,高速道路の完成とともに長距

離急行バスが 行されることになり,これらのバスにほ冷房装置ガ

収付けられる傾向が多くなってくるとともに,近く開催される東京

オリンピックの乗客輸送にほ,冷房申の必要が強く叫ばれている｡

このような情勢から,冷房車の生産は急速に増加するものと考えら

れる｡

日立製作所においては,昭和32年に日産自動車と協同してバス

冷房の実験車を完成し,各地を走行して冷房負荷,冷房装置の諸問

題に検討を加え,バス冷房に関する種々の資料を得た｡

これらの実験結果を基にして,実際の営業車に冷房装置をぎ装し

たが,その代表的なものには,国際観光自動車株式会社の"プリン

ス号",近畿日本鉄道株式会社の"やまと号"ならびに,防長交通

株式会社の観光バスなどがある｡

いずれも好結果を得て,将来のバス冷房の発 に対しての貴重な

資料が得られた｡

本文においてほ,これらの代表的なバス冷房装置の冷房能力,構

造ならびに,走行試験の結果などについて記述する｡

2.バス冷房の歴史

1934年,米国のYeuowJruck and Coach社が,初めてバス冷房

装置を製作した｡この冷房装置は,バスの後部車体に取付けられ,

その駆動己･こサブエンジンを用いたものである｡また1936年には氷

を使った車内冷房も試みられたが,いずれも好評をうるには至らな

かった｡

当時のバス冷房装置が不評のおもな原因は,バスの車体構造が,
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冷房装置せぎ装するに適していなかったと考えられる｡

1937年に至り,リヤエソジンバスが登場Lてからは,バス冷房装

程を申体の床~Fに取付けるようになり,性能のよい冷房車が生産さ

れるようになった｡

1938年には,冷房車が28台生産され,以後,生産台数が増加して,

戦前,700台,1952年には4,000台の多きに した｡

わが国では昭和23年より,バス冷房の研究が始まり,翌年には口

本国有鉄道,酉ト1本鉄道, 京芝浦電気ならびに日立製作所が,冷

房装置付バスの試作車を完成し,引続いて常 車が生産され,昭和

34年までに,冷房申の数ほ21台に達し,年とともに冷房車の生産

台数は増加しつつある現状である｡

3.バスの冷房負荷について

バスの冷房負荷の考え方は,本 的には,一般建造物の冷房負荷

と異なる点はないが,次のような点に考慮を払う必要がある｡

(1)車内の気積が小さい割合に,多数の乗客を収容する｡

(2)車内が狭い割合に,幅射熱,伝導熱が多く,冷房負荷が大

きくなる｡

(3)車内の気積が′｣＼さい割合に,冷房負荷が大きいから,送気

畳も多くなり,したがって,中内の気流の速度が大きい｡

(4)串高が低く,車幅が狭いため,車内の温度分布が不均一に

なりやすい｡

次に,冷房負荷の計算を行うにあたって,車内の温湿度条件,新

空気の採取量を決定せねばならない｡

快適な車内の温湿度は,個人個人によって相違するが,Hans･H･

Brehmによれば,温度260C,湿度55%を推奨している｡

気の温湿度は,わが

ている｡

また,新

ている｡

･.≠-カノの準

では一般に,温度320C,湿度68%を採用し

空気の採取量は,1人当り11m3/h必要であるとされ
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以仁の前提条件に基いてバスの冷房負

荷の計算を行ってみる｡

計算の対象申とLて弟l図の"プリソ

ス号"を選定する｡このバスは,日甘和34

年に完成したもので,日立製作所が納入

Lたバス冷房装聞耳ぎ装されている｡

弟2図に"プリンス号"の車体-､J

らびに座席配置を示す｡

このバスは非?削こ大形のもので,いす

ず自動申株式会社の と比較すると

弟】表のようになる｡

弟2表は車体の防熱の状況と壁の面

積,弟3表は計算を行うための設定

を表記したものである｡

元

以上の諸条件より冷房負荷を計算する

と,次のような値となる｡

乗客から発生する熱量:

4,200kcal/h

客が必要とする新 空気の冷却熱屋

車体壁面からの伝導熱量

窓ガラスからの緬射熱量

窓ガラスからの伝導熱量

そ の 他

合計14,420kcal/hとなる｡すなわち,
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3,540kcal/h

3,151kcal/h

2,920kcal/h

329kcal/h

280kcal/h

このバスの冷房負荷は,
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第2図

"プリンス号"寸法図

14,420kcal′/hである｡米国の文献によると,40人乗/ミスの冷房負荷

ほ,約12,000kcal/h(4RT)と示されているから,この計算は,大

体一致していることがわかる｡

-･般に,冷房装置をぎ装するようなバスは大きさ,構造ともに,

"プリンス号"と相違か屯い｡したがって,バスの冷房負荷を左右

するおもな要素は,乗客数であるといえる｡

ここで,乗客数匿応じたバスの冷房負荷を計算し,これを列記す

ると

第2表 車体壁面構成要素と壁表面積

床 l断 熱【姉25.9 18m/mベニヤ坂およぴ5m/mリノリウム,ロソリウム
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40人乗バス:

60人乗バス:

80人乗バス:

となる｡

14,420kcal/h

18,280kcal/h

22,160kcal/h

しかし現実の問題として,冷房装

置をぎ装するバスでは,冷房装置を

ぎ装することによって,中の重量が

増加する｡

したがって,80人乗バスの 合に

は,冷房装置をぎ装すると,車体の

制限重量をこえてしまうので,乗客

を10名程度減ずる必要があるから,

冷房装置付バスの最大乗客数は,70

人が限度と思われる｡

以上のことから,冷房装F引｣▲バス

の最大冷房負荷は20,220kcal/h と

なり冷房装置の冷房能力は約21,200

kcal/h(7RT)を計画すれば十分で

ある｡

4.バス冷房装置の馬区動方式

l を駆動する方式にほ,バ

スの主エソジンから直接動力を得る

主エンジン方式と,冷房装置を駆動

する目的で搭載された小形エソジソ

から動力をうるサブ1エンジン方式の

ことおりがある｡

この両者を比較すると,次のよう

になる｡

(1)主エンジンカ式

おもにリヤエンジンバスに適し

た方式である｡すなわち,エンジ

ン主軸にプーリまたは,そのほか

の駆動機構を 取付け,冷房装置

に動力を伝達する方法である｡

この方式では冷房装置の重量は

く,駆動棟構も簡甲であるが,

乗用車のように,車体抵抗の割合

にエソジン出力の大きい場合は支

障はないが,バスでは,エンジン

出力に余裕が少ないから,次のよ

うな欠陥が生じる｡

(a)冷房装旧せ駆動するトルク

のためにバスの加速性能が低下す

る｡

(b)ェソジンの走行出力が減ず

るから,登坂速度が低下する｡
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第4図"プリソス号"のクーリングユニット構造牒l

(c)常にエンジンを高出力で運転することになるため,エンジ

ソの過熱が起きやすい｡

(d)駐車時に車内の冷房を行うために,エンジンを高い同

で運転する必要がある｡また,バスの走行時のエンジン回転数に

ょって,冷房能力が左右されるから,市内を走行する場合は,発

進, ヒの回数が多くなり,常に,希望する中内の渥即度適うる

ことはむずかしい｡

(2)サブエンジン方

この方式は,リヤエソジンバス,アンダーフロアエンジンバス

65
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など冷房装置を取付けることのできる大形バスのいずれにも適し

た冷房装躍の駆動方法である｡

この方式では,冷房装置にサブエンジンを林政するため重畏が

増加し,電気系統,燃料系統の二本立などで保守が多少複邦とな

り,サブェソ.ジンの冷却などでぎ装上のやりにくいノむもあるれ

冷凍機を最適な条件で運転できるから/ミスi加ノブのl-1的ほ∴ノ呂全に

達成される｡

当社でほ,この内プ了ノ(ち1･分椅品=ノた結果,バス冷房裳mの駈

勒方舟は サブエンジン方J-〔ノ日射≠~う】ることにLた｡
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第5図"やま と 号"の冷房ユ ニ

ット

エン ンン

第43巻 第8号

第6図"プリンス号''のコソデンシソグユニット

′ヾ一久フ レー∵ム

パス草す本の

スカートフレーム

第7図"プリンス号"のクーリングユニット

5.バス冷房装置の構造とぎ装

冷房装置をぎ装するような大形バスは,おもにリヤエンジンバス

と,アンダフロアユソジンバスの2機種に限られている｡

リヤエンジンバスにぎ装する冷房装置は,コソデン㌧ン∵/グユニッ

トとクーリングユニットからなるスプリット式のものが適してお

り,アンダフロアユソジンバスでは,冷房校器を一括して取りまと

めた/くッケージ式のものが適している｡

舞3図は"プリンス号"のコソデンシソグユニットの構造図,弟

4図は同じくクーリングユニットの構造図である.-〕この2機器をゴ

ムホースの冷媒配管で接続し,冷房装置として車体にぎ装する｡

舞5図は"やまと号"の冷房ユニットである｡前者は,リヤェソ

ジンバス用の冷房 際,後者は,アンダフロアユンジンバス用冷刃

装置の例を示したものである｡

リヤエンジン/ミスに冷房装眉簸ぎ装するには,バネの機器配折の

関鋸､ら,コンデソシソグユニットは弄る図のように,車休の進行

66

方向左側面,または右側面の床下に

ぎ装することが適当である｡コソデ

ソシソグユニットを床下にぎ装する

と,申の前輪および懸垂機構が障害

となり,サブエンジンのラジエータ

の通気が悪くなる｡したがって,ラ

ジエータにフアンのシュラウドを付

けてファソの吸入量を多くするとと

もに,前輪の懸垂機構部の車体フレ

ームに通気口を設け,ラジエータの

吸気を容易にする必要がある｡ま

た,コソデソシソグユニットの凝縮

器部をおおう車の外板は,風の抵抗

の少ないエキスバンドメタルを使用

して,凝縮器の冷却空気の通過を容

易にし,さらに,ラジエータならびに

エンジンからの熱風が凝縮器に吸入

されることのないように,凝縮器外

周をゴムパッキングでシールする必

要がある｡

このようなことは,われわれが

"プリンス号"の冷房装置のぎ装時

に体験したことで,冷房装置の製作

者･から車体の製作者に助言し申休

計の当初から考慮を必要とするとこ

ろである｡

このほかに,冷房装置の防振の問

1題がある｡,"プリンス号"の場合は

申休のフレームが強固であったので

防振ゴムを使用せずに,直接,車体

へコンデンシソグユニットを取付け

ても支障はなかったが,車によって

はコソデン∵ン∵/グユニットを防振ゴ

ムを介して,申体にぎ

考慮も必要となる｡

するような

クーリングユニットは,弟7図の

"プリンス号"の例のように車体の

最後部にぎ装することがよい｡

このように配置された2機器を,

ぎ装作業が容易なゴムホースをもっ

て配管する｡

冷房装析の電気系統は渠r｢-的に結線し.,冷房装繹の運転,停止,

ならびに監視ほ運転手席で行うことができる｡

弟8図,第9図は,"プリンス号"の冷風ダクトの状態を示した

もので,クーリングユニットより,いったんダクトを床下に導き,

各座席の窓側面i･こ立上げて車軸こ冷風を吹き出すようにしてある｡

一般の車でほ,床下よりも天井中央に一本のダクト,または天井

の両隅部に2本のダクトを設け,これより冷風を吹き降すようなも

のが多い｢､この場合ほクーリングユニットの送風枚吹F-Ij口は上向き

の構造になっている｡

アンダフロアユンジンバスほ,エンジンが車の中央床下にあるた

め,コンデンシソグユニ､ソトとクーリングユニットに分離した冷房

袈mせぎ装するrtりも,アユ､し′')第5図の"ペコまと号"の冷房ユニッ

トのようノ1こ形式のイ)の71_′小二のメ【撒∴蔓肺帖の~川l=こぎ失することが適

Lている=ノ Lた;･1∴-)て舞10図にホす.いうに冷扉ユニットを巾の中

にすべ牛込ませることれ 仰仙て〔ざ冬リノ扶でお)る.ノノ
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第8図 冷凧ダクト(プリンス弓･)

コンデンシンアユニット

7気味込口

プーリン/ア

ユニ∵卜

節91河 冷風ダクトとクーリングユニッl､の関係(プリンス号)

このような冷房ユニットになると,サブエンジンのラジュータ,

および凝縮器の冷却空気は申の後部両側面より吸い込み,申の後方

に排気する方法を採るため,前記のコソデンシソグユニットのよう

に,エンジンの熱がショートサーキットすることはない｡

"やまと号"の冷房ユニットのサブェソジンには,ディーゼルエ

ソジンを用いているから,燃料系統,

することができた｡

気系統もバス本体と一本化

このようなことからサブエンジンには,今後ディーゼルエンジン

速度し機

圧縮機

に つ 1015

第12岡 冷風ダクトと冷房ユニットの関係(やまと号)

存採用するカl如こ進んでいる｡

"やまとり･"のダクトは第】1図,舞12図に示すように冷房ユニ

､ソトから防熱したキャンバスダクトとつながり車の天井に取付けら

れ,細孔は人｣トダクトの側面スリットを通して,各座席に吹き降す

ようになっている｡

以上のように,バス冷房装置は車の構造によって寸法構造も相違

するが,今後ともリヤエンジンバスには,コンデンシソグユニット

とクーリングユニットからなるスプリット式の冷房装置,アンダフ

ロアユソジンバスには,パッケージ式の冷房装置が製作され,ぎ装

されるものと考える｡

る.冷房装置の機器の仕様と構造

(1)サブエンジン

冷最装置の駆動用ガソリンエンジンとしては,日産自動車株式

会社製のエンジンを用いる場合は,310--C形エンジン(988cc,17

馬力),310-E形エンジン(1,189cc,19.5馬力)などが適している｡

圧縮機は,2,000rpmで運転するように設計してあるから,エン

ジンにガバナを取付け,常に2,000rpm前後の回転数で運転する｡

ディーーゼルエソジソとしては,いすず自動車株式会社製のDI.

-200P(26馬力)が適している｡この

第10l三くⅠ"やまと-り-"の冷房ユニット

最篠謬座席

第11図 冷･風.ダクト いPまとシテ)

67

)昔風アプト(冷風

はスリットを通り
車体の天井壁面に

治って吹きエ5)

ダクトは写嗅の鏡

の横側を通ってし､
る

エンジンは,いすずの"エルフ"に堵

戟しているため,他社の 種頬のエソ

ジンに比べ2,000rpm以上の回転数を

出しうるもので,ガソリンエンジンと

同様ガバナを取付け,2,000rplTlで運

転する｡

冷房装置を駆動するに要する動力

は,冷房能力が18,000kcal/h(6RT)

級の冷房装置でほ13～14馬力,21,000

kcal/h(7RT)級の冷房装置では17､′

18馬力程度である｡このようにサブエ

ンジンの出力に余裕はあるが,冷房装

置に組み込んで車体にぎ装すると,ラ

ジエータの冷却不足,コ∵/ジンのオイ

ル冷却不足を起しやすい｡これを防く､､

ためにほ,あらかじめラジュータ,オ

イルパンの面積を大きくし,風量の多

いフアンを取付け,ときにはオイルク

ーラを取付けねばならない｡

電装品,気化器類は,標準品をその

まま使用してもなんら支障はないが,

サブエンジンのエアクリーナの空気

は,エンジン周囲から直接吸気するよ

りは, 内,または,車体に設けたェ

ソジン吸気ダクトから直接取り入れる
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第13閲 ディーゼルエンジン速度制御写真

141業1 6 舌1i圧 縮 機

第15図 8 気 筒 肛 縮 機

ほうがよい‥ 主ニンジンのェアタリ】ナを共mして,サブエンジ

ンの空気を取ると,車が加速Lたときにサブエンジンの吸気量か

減少することがあるので,エアクリーナほ仰々にわけておかねば

ならない｡

ディーゼルエンジンほ,ガソリンエンジンよりも同一回転数で

騒音が高くなることほ避けられない｡したがってサブエンジンに

ディーゼルエンジンを採川Lたときは,停車時にエンジンの円転

数を下げ,エンジン騒音を少なくし,周L∠附こ対して影響せ少なく

するように考慮を払う必要がある｡第】3図はディーゼルエソジ

68
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第4表 圧 縮 機 の 仕 様

形 式

･ ･l:･l

肌 色!

筒 数

気 筒 容 砧

回 転 数

池 方

FVW6-AL

2,500

11-

FVW8-AL

ヤ ポ ン プ 使 用

ンの回転数を制御する機構である｡

エンジンから冷房装眉への動力伝達には,電磁クラッチを用い

ると,エンジンの始動が容易になF),同時に,冷房装置の保護装

置と電磁クラッチを連動させ,冷房装置が安全に運転が行える｡

(2)旺縮機

冷房装置の圧縮機は,占有体積が小さく,重量が少なく,振動

も少ないことが必要であるから,高速回転数で運転し,かつ,ト

′レクの脈動の少ない小形多気筒比 機が望ましい｡第4表は圧縮

恍の仕様であり,第14図,舞15図は圧縮機の外観を示す｡

続連のトヨ長†血､
､
､締▲上瑚こ 転に十分耐え,部品交換を必要と

しない安全度の高い設計を行い,定格回転数は2,000rpmであり,

エンジンとは,ゴムカップリングで直結する｡圧縮磯側カップリ

ングにほベルトみぞを設け,2木のベルトにより凝縮器冷却用送

風機とダイナモへ動力を伝

(3)凝 縮 器

する｡

一掛こ空冷式凝縮器は,アルミニウムフィン付パイプのものを

使用するが,日立製作所でほ小形軽量で効率のよいアルミプレー

ジングのコンパクト形凝縮器の研究を行い,良好な成績結果が得

られたので,防長交通株式会社納以降の冷房装置から,この種の

凝縮器を採用している｡

(4)蒸 発 器

蒸発器ほ,アルミニウムフィン什/くイブのものを使用する｡バ

ス冷房装躍の蒸発器は,一般の冷房機と相違して構造が制限され

るから伝熱面積の決定,クーリングユニットI勺部の部品配置なら

びに風速分布について特別に考慮を払った｡

(5)送 風 機

凝縮器を冷却する送風機は,風量が多くなければならず,反而

､J一法的iこ小形の休債に牧りまとめねばならぬためシ/ロッコフアン

を用いた｡

吸気は車体側面より取入れ凝縮碧･手を通って,送風機に吸込計れ

るくつ排気ほ動力伝達軸に直角に吹付けるようにすることが

い｡排気を路面に吹付けるように 作した例もあるが,このような

場合且砂じんをまき上げて好ましくない｡"やまと号"の冷房ユ

ニットでは排気が車体後カになるから砂じんの問題は生じない｡

クーリングユニットの送風機は,中内ダクトに抵抗があるため,

静)Eは12～15mmAq程度必要であり,その構造上,直流 動機

を直結して運転する｡この電動機には速度制御用の抵抗器を結線

し,所要の風量を得るようにしている｡

この場合ほ,送風機の騒音を70phon以下に抑えることがで

きて,申l勺の会話には支障をきたすことはなかった｡

冷房ユニットの場合は,ダクトを通してサブエンジンと送風機

の騒音が車内に浸入したため,送風陳の内壁,ならびに冷房ユニ

ットと車内を結ぶキャンバスダクト内に吸音材をはり付けて騒音

の吸収を計った｡

(6)冷房装置の仕様

冷房装匠の代 的な例を弟5表,弟る表および弟7表に示す｡
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第5表

ば縮機

気筒手套×衝柁×数

定格回転数

吐出容航

冷凍容_量

動力伝達方式

凝縮 器i形 式

形
冷器液受

式
媒

ダイナモl発電能力

コソデソシソグユニット

L≦=農観光日動串株式会社絆

50mm〉ご35mmX6

2,000rpm

49.6m∈り11

15,000kcaト′h

コこ:/-/

する〔,
ンに対してクラップ

フィン付ノ､イブ形偲溝川
冷基___

横形シエ′し式

R-12(8kg)

‡11亮両叛込シロソニ

1,100rpl11

40m:ソmin

llmmAq

ベルト掛

2

ダットサンC形1,000

2,000rpm

11kg-･一皿

D.C.24V500W

第5,る表ほコソデソシソグユニ､ソトと

らなるスプリット式冷房装折の仕様であり,

式冷房ユニットの仕様である｡

の‖二様

防ユ主吏池抹よご:杜納

50nTnlン35nlm〉く6

2,000rpm

49.6nl:ソh

17,000kcal′/h

rゴニ_ホテ‡小ノ丁リンすご折紙

-′~フL~ミコTlミク下形虞踊i11
空冷基_

横形シェル式

R-12(8kg)

#1%いf･j吸込シロッコ~7丁ン

l,215rpm

120m:ソmin

7mmAq

ベルト掛､

1

ダ･ノトサンE形1,200

2,000rpm

11kg一-m

D.C.24V500W

クーリングユニットか

第7表はパ､ソナージ

機 種

燕孝邑器

i竺煉L機

第6表 クーリソグユニッ

項 ｢】

形 式

形 式

風ト棒風圧

回 転数

国際観光日動車株式会社納

フィン付パイプ形敏制通風式

#1仇片吸込シロッコフアン

20m3/血in

16mm水柱

約1,420rpm

2

直流分巻電動耗

D.C.24V

:ご･いl＼●

約1,420rpm

2

丁に磁介

膨脹弁

付属品

%P.T.D.C.24V16W

6.5R.Trl動温度式膨脹弁

ビール冷却箱

トの仕様

防長交通株式会社納

フィン付/てイブ形強制通風式

#1兢片吸込シロッコファソ

22.5m8/min

25mm水柱

約1,300rpm_

2

直流分巻電動機

D.C.24V

200W

約1,420rpm

2

%P.T.D.C.24V16W

6.5R.T自動温度式膨脹弁

ビールビン1ダース入 かん入ビール48個分

(7)冷凍サイクル

第】引図に冷房装匠の冷凍サイクルの一例を示す｡

冷凍サイクルの機器は,機能的にほ一般冷房機となんら異なる

点は克いが,冷房装置を 転せず車を炎天下に駐車しておくと,

中内は非常に高温度となり,このまま冷房運転を開始すると,冷

房装茫工は過負荷運転となる｡その結果,凝縮圧力が上昇し,エソ

ジンが過負荷となって,エンストを起

第16一芸】 省)房 装 置 配 管 図

し,冷房装置の運転ができなくなる｡

このため冷凍サイクルには,一定蒸発

圧力以上になると,冷房運転を制御す

る保 装置が取付けてある｡

この装置は,膨脹弁の手前に電磁弁

を設け,これと低圧圧力開閉器を直列

に結線し,仕様の蒸発圧力より0･5kg

/cm2 程度低下すると電磁弁を開き,

仕様の蒸発圧力に達すると電磁弁が閉

じる構造になっている｡冷房装置の運

転当初は,仕様の蒸発J.モカ以下で断続

的に冷房運転を継続し,車内の冷却を

始め,仕様の蒸発圧力以~~Fで安定する

と, 磁弁は開放のままとなり,スム

ースな冷房運転が行われる｡

(8)電気回路

冷房装筐の電気回路の一例を弟け.

図に示す｡図のように,サブエンジン

を使用したスプリット式の冷房装置

は,主電源D.C.12V2個のバッテリ

よ-りD.C.24Vの電 をうる｡このた

めエンジンの電装品を除いては,D.C

24Vの電気品を採用し,/ミッテリ相互

の電圧のアン/ミラソスが大きくなるこ

とを避けている｡

バッテリが負担する電力としてほ,

主エンジンおよび車内の

に,クーリングユニットの

力のほか

風横用電

動機0.2kW2台をはじめとし,電磁

クラッチ,表示灯,

冷房装置用

磁弁などがあり,

力を合計すると,約0.72

kWになる｡この冷房 提用電力を,主

エンジンのダイナモのみで負担するこ

とはできぬから,主エンジンに1kVA
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図71第 ノヽ
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いすずBH-162形
り~1′エソジ∵/

国際観光自動車株式会社
東京八重洲口ご箱根小浦園

関東バス作動中盤備協議会の
各位
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第7表 冷房ユニットの仕様

7/16快晴

第8袈 走行時の測定結果

凝縮器.形 式

受液器

凝縮器

送風機

てグネットク
ラッチ

フィン什パイプ形強制空冷式

式
媒

ノ1l_

駆動力式

式

式
几
肌

静 1仁

駆動方式

形 式

定格回転数

横形シェル式

R-12(8kg)

# 3吸込シロッコフアン

130m8/min

ベルト掛

クロスフィソ付/てイブ形

♯1%両吸込シロッコフアン

43m8/min

llmmAq

ベルト掛

静的伝達トルク

のダイナモを取付け,冷房装置に0.5kVAのダイナモを取付け,

両方のダイナモより,バッテリに並列 電する.⊃

このような回路になっているから,中間期には,バスの主エソジ

ソが 転されていれば,主エンジンのダイナモのみで,車内の換気も

に必要な送風機川電動機の電力が負担でき,非常に便利である｡

冷房装置の配線で注意を要する点は配線容量である｡操佃珊路

ならびに勅プ腑1路においても,線閃電圧降~Fを考慮して配線しな

いと躁作回路せ働かなかったり,必要な動力伝達が行j)れなかっ

たF)する｡

7.走 行 試 験

ここで,冷肩車の走行.試験の-･例な紺介するこ,

第】8図ほ"プリソス号"によって,東京駅八 洲ロと箱根小涌

園ホテル間の往復コースによって走行試験した結果を線図に取りま

とめたものである｡弟18図に記

りまとめた｡

されていない結果は第8表に取

往路は,八重洲l-1より江の鳥海岸を経て箱根に達するコースであ

った｡当日の天候ほ快晴で走行試験の実施にほ,最適な条件であっ
たこ､

帰路は箱根より国道一号線を通り都内に至るコースであった｡当

Flの天候は,やや曇りで走行するに従って,外気温度が低下し,車

内温度も安定し.た値が得られなかった｡

第18図のように車内温度は,外気温度に影響を受けて変化して

いるから,バスの冷房負荷と冷房装置の冷却能力は,ヒートバラン

スしていることがわかる｡車内は,前にも述べたように均一な温度

分布になることほむずかしく,運転席付近位置①㊥㊥の温度は掛こ

高く,外気温度⑲と非常に相似した変化を示している｡

この温度変化は,運転席のフロントグラスからの幅射熱の影響に

よるものと,冷風の循環が悪いことを示し,さらに運転席後部天井

の吸出式通風掛こよる冷風のショートサーキットにも原閃があると

考えられる｡

このような温度分布の不均一一を避けるた捌こほ,今後の設討とし

て,運転席周辺に多貴な冷気を排rI-けるようにダクトを作F),かつ,

~前側の席から後例の備に向うに従って,ダクトからの冷風杜を減少

せしム7),竹内を循環する気流の速度せ-▲様にする必要がある〔､

ここで,測定位置@の温度がバ領､仙むノれているのは,詔∴てダ
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クトの出口を閉切ったために起った現象である｡

車内の湿度は50%前後の値で快適のはずであるが,乗客の一致し

た意見としで乾燥しすぎる傾向にあるから,やや湿度を上昇させる

ことがよいと思う｡

冷房負荷について考察すると,走行試験時の冷房負荷の計算値は

13,620kcal:/hとなる｡この値は冷房装置の運転圧力条件から得ら

れる冷房能力とほぼ同様な値となり,前述した冷房負荷の計算方法

により得られた冷房負 で,冷房装置の冷房能力の決定を行えば,

仕様の車内の温湿度条件が得られることがわかった｡

8.席

u卜,記述Lた市項を要約し,また将来に対する希望を述べると,

次のようになる｡

(1)冷房装掛よ,弟18図に示すような走行試験結果をうるこ

とができ,納入後,顧客の問で好.評を得ている｡しかし車内の温

度分布冷房装世のぎ装などの細部については,今後さらi･こ,申休

メーカと協同して改良,改善する必要がある｡

(2)冷房装置はすでに研究段階を過ぎ,実用化の段階にはいっ

ているから,コンパクトでかつ軽量な装置に取りまとめるためiこ

は,車体の設計が中心になった開発方針に移行する必要がある｡

このためにも,

これによって冷房

待できる｡

準申に対する冷房装 ;必要であり,

匪の価格も下り,数多くの冷房車の完成が期

(3)冷房装置の冷房能力は,7RTを最大として,6RTとの

二種類で,冷房装置を計画すれば,一般の/ミスの冷房を十分実施

することができる｡

(4)バス冷房装置の駆動方式としては, ソジン方式よりサ

ブェソジン方式がすぐれていることがわかる｡これに伴い,サブ

エンジンはガソリンエソジソよりもディーゼルエソジソを採用す

る機運にあり, 来すぐれた性能を有する小形高速ディーゼルエ

ソジンの開発が望まれる｡

文を終るにあたり,冷房装置の開発に対し,ご指導ご協力をい

ただいた関係会社の各位に,紙上より厚く感謝の意を表する次第で

ある､〕
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