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最近の 高 通電車用制御装置
The Latest ControIEquipment for Rapid Transit Electric Trains
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内 容 梗 概

る→J叶転式MMC制御装紹および/;-ニアノッチ式VMC制御装握のl勺

これらの制御装間を装肺した電車ほMTMあるいはMT編成で従 MM編成でなけれi･ご得られなかった,

3km/h//sをこえる加速度が得られることを現車試験により確認し申両費低減の-▲つの方

1.緒 言

電卓の高性能化とは全軸駆動のMM編成列中:に電空併用プレ

ーキを常用し,多段式制御J装置を装備して高加減速度を得,も/､て

近代的輸送機関としての要望を満足するといった一応の定形化がみ

られる√,

これらの高性能電 川亡用の簡単な制御装揖

を備えたMT編成列申と比べた場合,軌儲凧上をささえるために諸

装置の複雑高級化を伴い,車両建造 の割高,保守費の増大という

問題点が表裏一体となって存在している｡

｣

構造

れを制御 置の立場からみれば,制御装置を構成する各機器の

単化およびトレーラを含んだ列車編成で3km/h/s以上の加

速度をうることのできる制御方式の開発が必要となる｡

最近相ついで完成した一回転式MMC制御装置およびバーニアノ

ッチ式VMC制御装置ほかかる用途に したものである｡

前者ほ昭和14年日立製作所により開発され,戦後における日本の

申用制御器の主流を形成したカム軸一方向二回転式直並列制御法

を採用した目立MMC制御器の性能向上と構造の簡単化を図ったも

のである｡すなわちカム軸の一 で転回 られた以上

の制御段数をもち,主電動機の直並列制御および弱卵磁制御まで行

えるように改良したもので,MTM編成にて3km/h/s以上の加

性能が得られるものである｡

これをさらに--･歩進めて同一串 のMT編成列車にて3km/h/'s

の加速度を得ようとすれば,従来の設計標準粘着係数を上阿る粘着

係数が有効に利用できなくてほいけないという新しい問題にそう過

した｡

交流電気機関車においては粘着係数の有効利用値を高める制御方

式がすでに実現をみていたものであるが直流電申においても磁気増

幅器式無援山ノッチ進めカ式によるバーニアノッチ制御方式と再粘

装置を併用することにより従来ここまでほ安全であると考えられ

ていた値より大きな粘着係数が有効に利用できることが確かめられ

た｡これがVMC制御

種 の制御

ろう｡

澤である｡以上のような趣旨からこれら二

i~とヱは高性能経済車用制御装置と呼ぶことができるであ

2,仙川CおよびVMC制御装置の要目

MMC･-Ⅰ,HTB20制御装閃およびVMC--HTBlO制御登呂｢榊〕婁ト【

をあげると弟1表のとおりである｡

3.制御および保護方式

トレーラを含んだ列車編成において従来のMM編成列車砿l鞍敵す

る走行性能をもたせ,急行,苓停両≠の運行を子れ､うる高性能経済

*
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を開いた｡

第1表 MMC-LHTB20制御装匿および

VMC-tITBlO制御装置の要目

回 路 主監断

制 御 ▲■E源

制御空妄り上

特 殊装:置

車の主電動機は定格けん引力が大で大幅の界磁制御を行えるように

作られ,最近でほ40へ′18%まで弱めた弱界磁

かかるヨミ電動機を制御する制御装掛ま二ゝド均加

転が可能 である｡

起てめ
ユ[恒
を流電

動けん引力を有効に利用し,粟F)心地の良い円滑な高加減速をうる

に必要な十分のノッチ数をもち,かつ応動速度の速いものが望ま

れる｡.

また から電気ブレーキを常用する際に発生する過大な誘起

圧に対しても安全であるように保護する必要があり,以下に

粕色ある制御方式が適用されている｡

る
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第1図 形MMC式LHTB20制御装置結線図(1,500Vの場合)
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第2図 形MMC式LHTB20制御装置ノッチ曲

3.1主 回 路

弟】図は一回転式MMC制御装置の主回路結線図,弟2図はその

ノッチ曲線である｡電動時には主電動機の直並列制御および6段の

弱界磁制御を行い断流器,橋絡渡り用接触器ほ 断能力のすぐれた

84

列車速度(｢)

第3図 列車速度と粘着限界

電磁空気式単位接触器を用いる｡

制動時には従来行われた制動用抵抗

器の直並列切替えを行なわず制動用付

加抵抗器とカム接触器を追加して順次

抵抗を短絡するのみの制御であるから

プレ

プレ

ーキ電流の 平均

ーキ電流を高めることができると

ともに十分低速まで電気ブレーキにより減速することができる｡

バーニアノッチ式制御装置ほ加速度および減速度を粘着係数の許

しうる限り最大限に利用するために開発された超多段式制御装置で

ある｡
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第4図 形VMC式HTBlO制御装置主回路結線図
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第5図 形VMC式HTBlO制御装置ノッチ曲線

タイヤとレール間の粘着係数ほ速度が高くなるに従って次第に低

■Fする傾向をもつが,明確な一線を画きうるものでほなく,弟3図

のとおり常に空転発生のおそれがないA億域と,時に空転を発生す

るが再粘着させうるB蘭域と,常に空転を発生しとめることのでき

ないC領域に大別せられる性質をもつといまっれている｡

バーニアノッチ制御は直流電車でほ従来利用されなかったB領域

まで利用してMT編成列車に3km/h/sの加

ができる｡

性能をもたせること

舞4図ほVMC-HTBlO制御装置の主回路結線図で起動および電

気ブレーキの制御には,主抵抗乱 バーニア抵抗器のそれぞれを短

絡するカム接触器と主抵抗器とバーニア抵抗器の組合わせを制御す

るカム接触器の作用により,主抵抗器の各セクショソにバーニア抵

85

(全牒Ⅷ=.タ巨封Jハ■‥ニアェし)

各種カム軸の角度展開

抗器を 按こ山肌

十
ル
ノ

並 がなし ら順次短絡して

ゆくいわゆるバーニアノッチ制御を行う

ので,少数のカム接触器で非常にたくさ

んのノッチ数が得られる｡

主抵抗器セクショソ数を侮,バーニア

抵抗器セクショソ

チ数Ⅳは

を∵翫 とすればノッ

Ⅳ=乃肌×(恥+1)+1

で,その中から最も有効なノッチを ん

で決定したノッチ曲線を第5図に示す｡

本図に見られるごとくノッチ刻みの 流

変化がきわめて小さくショックの無い乗

心地の良い起動,ブレーキ相性が得られ

るのほもちろんのこと,ノッチ間のけん

引九 ブレーキカの変化が少ないのでス

リップ限界一ばいまで利用していてわず

かな滑走空転を発生した場合においても

大空転に至らぬうちに適当な対策を施し

て再粘 させることができる｡

3.2 カム軸の一回転式制御

従来のカム軸制御暑酎こおいては抵抗短

絡用カム軸,直並列切換用カム軸,界磁

制御用カム軸と3瞳の機構が順序正しく動作して一連のノッチ刻み

制御が行われていた｡これを一本のカム軸にまとめ･-一回転ですべて

の 作が完了するなら装置の簡単化と応動速度の向上に著しい効果

がある｡

界磁制御が大幅に行われる最近の高速電車用制御 置では空気操

作機構に代って,ノッチ刻みの正確な電動機操作カム軸により界磁

制御を行うことが望ましい｡一回転式MMCおよびVMC制御装

置は弟d図に示すようなカム展開図によるもので上記のすべてを満

足している｡

このように一本のカム軸一回転で沢山のノッチを刻ませることが

可能となった要因ほ,小角度で接触子を開閉できるカム接触器(弟7

図)の開発,カム軸の始動停止が放 に行われる小形カ 動機



昭和36年4月 串 両 特 集 号 第2集

第7図 新 形 カ ム 接触 器

第8図 小形 カ ム 電動 機

勲∃ニミ

第9図 高精度カム軸の断面構造

(弟8図),カム角度が正確で剛性の高いカム軸構造(弟9図)であ

る｡

3.3 ノッチ進め方式

3.3.1一回転式MMC制御器のノッチ進め方式

従来の電動機操作カム軸制御器でほ第10図(A)の短絡継電器

による方法が広く用いられている｡この方式でほ短絡継電轟のb

接点が荒現するためノッチ飛び越しを生じやすく,この接点の接

触を良好に保つことが保守要点の一つである｡日立リアクタ･ブ

レーキ法ほ第10図(B)のようにGD2の小さいカム電動機電機子

と並列に適当な設計のリアクタを接続し, 磁エネルギーを

カム電動機の停止に利用するものでノッチ刻みほ正確であり,12り

題の短絡継電器b接点が消去できるので保守が容易である｡

また誘導分路法により界磁制御を行う場合,弱界磁ノッチを進

めた場合の主電動機電流の立上りは抵抗ノッチに比べ緩慢でやや

もするとノッチ飛び越しを生じやすい｡

この装置では弱界磁の苓ノッチごとに限時継電器を動作させて

主電動機電流が完全に二打ち上るのを待ってノッチ進めを行う限時

限流方式を採用しているのでノッチ飛び越しを防止できる〈,

3･3･2 バーニアノッチ式VM⊂制御器のノッチ進め方式

平均起動あるいほブレーキ電流をなおいっそう高めるため

段式制御を実用する場合,限流継電器と短絡継電据を用いてカム

電動機の始動停止を制御して1段ずつノッチを刻む方式でほ各ノ

ッチごとの無駄時間が累積されるため,広軌速度の低下をきたす

のほもちろんのこと,ノッチごとに動作する継電絡の動作ひん比
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(月)柁絡継電器を用いた

カム電動機の削御

短絡寿匝電蓋

(■β)リアクタ.フレー手法による

カム電動機の制御

第10国 力 ム電動機の制御法
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第11岡 無接点ノッチ進め装置結線図

第12l一斗l操作電動板の速度制御を才一ナった場合の

制御作用説明図

があまりにも高いため実用に耐え得ない｡

かかる場合ほ主電動機電流の大小に応じてカム軸を駆動する操

作′電動機の回転速度を加減することにより,二i∵電動機電流をはば

一定に保ちながら加減 するものが考えられる｡弟】l図ほ日立

/ミーニアノッチ式VMC制御装捌こ採用した磁気増幅器式無援点

ノッチ進め方式の大要を示すもので磁気増幅君のバイアスコイル

bの励磁 流の大きさが従 の限流継電器の/ミネに代って限流値

を設定するものである(つ

バイアスコイルの電流を一定他に保持した場合｢主電動機

一棟作電動機回転数｣の関係は第12図のようになり,主

流

動機
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電流が所定の値より減少すると操作電動機の回転数は増吠Lてノ

ッチ進め速度が速くなり電流髄及増加する｡

このような制御を行った場合電車の起動`私流は第12図=こ記入

したノッチ刻みのように制御され,ヤ均電灘凍十分高め得てほぼ

一定の高加速度をうることができるLl

蘭加 大小ほ磁気増幅詩経バイアスコイルの電流をアクチュ

ェ一夕および~‖√変荷屯装『如こよF)加減することによって制御す

る｡

3.4 電気ブレーキ開始時の衝動防止

実用期にほいってから10年を経た規布,電竃ブレーキほ最高運庭

速度から10乃至15lこ11イhの低 まで有効に作用させることができ,

制御矧､勺三のすぐれていること,ブレーキシ.｢.-の消純量を減少せし

め休卜の電気機器を有告なシューダストから仰放する保守｣二の利

点,および高度の信頼性をもつことが尖証され電申の主ブレーキと

なった感がある｡最近ほ非常ブレーキにも電空朝≠ブレーキを使用

するものが現われてきたし1

気ブレーキを常用する場合制御電流の立ち_l二りを特に制御する

手段を付加しない制偶像錨■'けは,ノ､ソナが進みすぎて急激にブレー

キ電流が立サ〕1二る現象を/1二じ,貯附こノ‖火な衝動を▲ワ･える(′これを

防ぐためにブレーキ電流が立t).上り好沖)る時期を電流継電掛こより

検目してノッチごとに限時継′電離を動作させ,適当な明輝ずつ/ッ

チを伽持する限時限流制御により衝動なく漸進的に所要減速度に適

せしめることができる｡

3.5 予備励磁の省略

電気ブレーキ阿路を形成彼のブレーキ電流_立二ち_とり時間はほとん

ど主電動機の設計定数,飽和仙裾の形状および回転数によ一)て決る｡

/

パ′

u
第13図 発電制動時の飽和曲線と抵抗線

第13図に示す飽和曲線をもつ主電動機に外部抵拭Rを接続して

電気ブレーキをかけた場合,主電動機の 電圧が~立ち上るまでの

時間fは磁気回路内の渦流の形質を考慮しないときにほ次の式で与

えられる｡

f=カ÷莞､昔†三｡去
えい係数

dg…………………………(1)

J● 二

磁極の対数

電機子の回路対数

回転数

界磁コイルの全巻数

電機子導体教

主電動機のl甘酢抵班

磁気回路の渦流によるおくれのために誘起電圧が立ち上るまでの

実測時間ほ上記算式(1)にて求めた偶の3～6倍である｡最近の台

革装架式高速 動機と在来のつり掛式低速電動機の各種に対して

(1)式と前記補正係数を適用して電圧立ち上り時間を計算すれば,

広領域電動機の電圧立ち上り時間tに対し高 電動機でほ1.5･､2t

串 用 制 御 装 置

程度,つり掛式電動機でほ約5tとなる｡この他を比較して広風域電

動機および

で発電ブレーキ

γ-il化を計/-〕た｡

酢.認lノた｡

動機では予術励磁を省略しても実用上十分な速さ

妊が立ち__とると考えてこれを呉施しノ制御装置の簡

その結果は後述の現車試験匿より良好であることを

3.d 電気ブレーキ時の過電圧保護

補償巻髄逐設けるなど二i二電動機の整流に関する問題が解決されて

高率の弱界磁制御が行われる最近の高 申においてほ,制動初速

制動時主局動機の誘 2の圧電楕定が拝電

～3mにも及ぶ走行がしノばL-ば行われる､J

このような場合に発生する高電圧が上回路機器の絶縁を皿1傷しな

いように,電気ソレーキ時には~L白二列に接続された1群の主電動機電

機子の電位肋巾点において制動l叫路を接地して対矧即こ印加1せられ

圧を2分冊す･'ニ｡

の接地を接地継電 によって果施すればいっそう保安度を増す

ことができる｢】前掲の第1,4図ほこの巾点接地法を採用した例で

ある｡

3.7 滑走空転の検出と再粘着装置

Mrl､編成のl紆流`お中二で3klTlル′/sの加速度を得ようとするにほこ

の種慎吾でほ安仝であると考えられ･ていた設計上の標準粘着係数を

従来の値より引上げる必誓如こ迫られる｡かかる場合には敏感な滑走

空転検‖装~躍を設けで榊命の空転および滑 し,ただちに空

転中幡を再粘着させるための処閏を施すべきである｡〕

l~トンバーニアノッチ制御装mでは叔も空転しやすい最前輪と娘後

愉の二i三冠動機間にブリッジし

-
､ノコた 電暑削こより,空転椚 胤を

するとただちにノッチ進めを停.rヒし,同時に主回路にl眼流抵抗器を

投入してけん引力あるいはブレーキカを円粘着に必要な値まで低~卜

させ,空転車輪を再粧点させる｡出精着したことを空転継電器の釈

放により確認したのち約1秒裡に限流祇紙器を再短絡して刀三常な運

毎にもどる.-.

4.制 御 器 具

MMCおよびVMC制御装置を構成する各種機都砿ついてそOr)概

要を ベる｡

4.1カム軸制御器

MMCおよびVMC調｣御装置の主体となるものはカム軸制御舘で

ある｡′ Ll二､ヒステイールグリッド抵抗器は冷却効果が良く軽宜である

のでこれを主抵抗器として用いる場合,普通の雇 においては

日然冷却抵抗器で必要な群星を床下にぎ装することができ,建設費

の∴【､-こからも保守上の低からも始も実用的なものと考える｡

このような形態の主抵抗器と組合わせる場合にほセミ･パッケー

ジ形が適しておりMMC,VMC制御器はいずれもこの形式に属す

るものである｡界磁制御まで行う一本のカム軸,カム接触器を中心

に制動転換器,逆転器,主電動機朗放器,苓稀継冠者こ壬,/ッチ

装置を-一一箱に納め,ぎ装配線を群易にしている〔,

弟14図はMMC-LHTB20制御器,弟15図ほVMC-HTBl()制

御装置の外観を示すものでこれらの制御器でほ制御回路用接触器に

も舞1占図のノルマルクローズ形小形カム接触器を使用して司~法縮

少を計っている｡

4.2 断 流 器

断流器ほ変電所容f如こ応じて電磁空気式甲.位スイッチを用いる場

合と小形高速度 断器を併用して高速度限流

り弟17図は小形高速度

小形高速度

断を行う場合とがあ

断若詩を備えた断流器節の一例,第18図は

断器である｡Jこの小形高 断昔削こより限流遮断を

行う場合はDCl,500V2mH回路で約30,000Aの推違短絡

斬することができるu

流を
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第14図 MMC-LHTB20 主 制御 器

第15図 VMC-HTBlO主制御器

第16図 制御回路

88

器虫ん乃接ムカ用

第17図 ′ト形高速度遮断器(左端)を備えた断流器

4.3 その他の器具

弟19図は小形カム接触器を使用した主幹制御器,第20図は可槙

リード線を使用しない接触子構造を採用し,取付用絶縁板を廃して

フレームを直接取付けうる小形補助継電器,弟2】図はモールドコイ

｡‖小.小冊‥
＼

ト･∵

-▲■一■11..､..～...-.

1

e

第18図 小形高速度遮断器

骨′!･･弓きヨ弓､j寺.きい･

＼
モ
･
‥
‥
…
享
:
i

第19図 ′ト形カム接触器を使用した主幹制御器

第20図 形 補 助 継

ルを用いた 磁弁である｡

車両の低圧補助回路用ナイフスイッチ,ヒューズに替って,この

ほか第22図の熱動および

ーズフリー

磁動作過負荷継電機構をもつ日立ヒュ

うになった｡

4.4 器具の配線法

電車の運用効率を高めるためにほオーバーホール的な考え方によ

り補修に要する在庫期間を短縮する必要がある｡これを■吋能とす

るため器具のつり替えを簡単にできる新しいリード線口出構造とし

て,低圧口出線用には多芯防水形接栓を使用し,主回路口弘線用に

は機器箱内に引込んだリード線を電線おさえとともに容易に取外す

ことができる弟23図の構造を採用して配線の解結作業を容易にし

た｡
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5.試 験 結 果

MMC,VMCを装備した電申の性能試験ほ第2表の条件に従っ

て実施された｡

5.1MM⊂-LHTB20制御装置の

第21図 モールドコイルを使川

した蜜ほ形小形`芯磁弁

験

第22同 ヒューズフリー遮断器

第23図 オー→バーホールを考慮して解精練作業を

容易にした断流器リード線11山構造の例

圧ほ起動前610～670V,加速中の最低値は473Vであり,空車

であるから基準調整値500Aの限流値が,可変荷電装掛こより調

整されて322Aでノッチ進めが行われている｡

弟24図ほ起動試験の-一例でノッチ追従はじん辿で

秒で所定の

動後約1

きわめて円滑な=足を示している｡匪

列,並列,弱阻磁を通じて限流離電器の作用は正確であり,また直

列ノッチから並列ノッチに切替える渡り時間も非常に短かく,起

櫨の低下もなく,一回転式MMC制御方式の効果をよく

している｡

ノッチオフ時にほ三段に限流

軽微である｡

断するのでノッチオフ時の衝動ほ

5.1.2 停車用電空併用ブレーキ試験

費25図は制動初速50km/hから,第2d図ほ71km/hからブ

レーキ管減圧1.4kg/cll12にて電空併用ブレーキをかけた場合の

オシログラムで,予備励磁を省略したにもかかわらずブレーキ電

流ほ布告な衝動を発隼することなく十分な速さをもって立ち上

り,以後規則正しい

いる｡

流変化を示しながら減速して停車に至って

以上の試験から得られた平均減速度の実測値は,5‰上りこう配

レール上で 50km/hから電空併用ブレーキをかけた場合

第2表 MMC-LHTB20制御装置およびVMCrHTBlO

制御装置の現車試験の試験条件

=丁舶J-■{ユキ｣品一短夜悪女セお惑麗キー疑義再挙頑や車重申年率率鱒*鎮率*簸蕪
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触単発=一 警_豊仙･Ⅷ_____し_j射評
_董誇萱_蒜...】讃_惑琴を

重
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第25図 MMC-Ⅰ.HTB20制御装置の ブ レ
ー

キ特性-1
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第26図 MMC-LHTB20制 御 装 置 の プ レ 性特キ

第3表 VMC-HTBlOliり 御 装 置 の 起 動 試 験 結 果
編 成……M.T

磁気増幅器 ノッチ†'人｣からP8まで

磁気増幅紹

限

0

0

9

2

4

3

卑

4モーター発生三

電

2

0

4

6

4
-
■
A
▲

電

6

7

7

5

3

5

ノッチ｢~入｣からWF4まで

平
均
加
速
度

(sec)l(km/h申km/h/s)l(m)
41.2

34.2

28.5

24.9

23.2

20.7

22.9

22.6

28.6

23.6

63

61.5

56

52.3

48,6

44.0

42.9

44.7

28.2

28.3

｢人｣か

の限流

(sec=(km/h)

1.53 367

第4表 VMC-HTBlO制御装置の制動試験結果

制動弁制動位置より悼中まで

初

度

(km′/h)

98.8: 35.5

1()3

75.2

78.0

64

68

64.2

46.3

49.3

41.4

27.4

20.7
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93.6
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16.9
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低
高
高
高
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低
高

断
流
器
｢
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の
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試験場所

楠 一長人浦
箕田一若松

白子一鼓ケ浦

千里一畳浮上野

自塚一豊津上野

磯山一鼓ケ浦

自壊一豊浮上野

磯山一鼓ケ捕

雲出一桃固

雲Ⅲ一桃園

楠 一長大浦

箕田→若松

白子一鼓ケ浦

磯山一鼓ケ浦

自塚一堂津上野

千里一豊津上野

自塚一畳洋上野

磯山一鼓ケ浦

雲出一桃園

雲出一桃図

編 成……M.T

武 鹸 場 所

2.92

4.21

3.64

2.54

0.69

2.84

3.8

3.96

3.44

1.37

3.53

豊津上野一千里

千里一磯山

鼓ケ浦一磯山

千里一畳洋上野

千里,豊津上野

千里一磯山

鼓ケ捕一自子

白子一鼓ケ捕

鼓ケ浦一磯山

千里一畳洋上野

二重地一久居

千里一機LL】

鼓ケ浦一磯山

千里一塁津上野

豊津上野一千里

千里一磯山

鼓ケ浦一白子

白子一鼓ケ浦

鼓ケ浦一磯山

千里一豊津上野
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3.87km/h/s,5‰上りこう配の撒水レール上で71km/hからブ

レーキをかけた場合は4.52km/b/sの減速度であった｡

5.2 V仙C一日T810制御装置の試験

5.2.1起 動 試 験

MT編成の起動 験結果は弟3表限流値と直線加速度の関係は

弟27図に示す｡弟28図のオシ/ログラムのごとく

(
文
盲
さ
纏
盟
口
ぺ
璧
固

多段であるか

〟汐 三脚 J紗 戯グ
し紺

J抄 識グ 彪汐

隈 流 個(パ)

第27図 起動試験における限流値と直線加速度特性

車 用 制 御 装 置

ら乗り心地に関しての問題は何もみられず,無接点ノッチ進め装

置により日動加速している全界磁ノッチにおいては,等車長のト

レーラをけん引したMT編成で3km/h/sをこえる直線加速度を

記録した｡この偵ほ従来の高性能電車といわれたMM編成列車の

加速度に匹敵する値である｡

5.2.2 再粘着試験

TMTT4両編成で33.3‰上りこう配撒水レール上における起

動オシ/ログラム弟29図によれば小空転の場合ほ日掛こ再粘着し,

進展して大空転に至らんとする場合にほ空転継電器カ言動作して限

流拭抗を主回路に投入し確実に再粘着している｡

5.2.3 雪空併用ブレーキ試験

MT編成の電空併用ブレーキ試験では制動弁をブレーキ位置に

まわ 断の路回動制し 有効なブレーキ電流が

立ち上るまでの時間ほ,制動初速の高低により遅速ほあるが0.5～

2.5秒の範囲内にあり予備励磁の必要のないことを示している｡

これら

均減

験結果をまとめた弟4表によれば空走時間まで含めた平

度ほ定員×1.5荷歪で平坦線でほ制動初速103km/hのと

き3.77km/h/sであり33.3‰~Fりこう配で制動初速92.8km/hの

ときほ3.13km/h/′sで,この場合の制動距離は465皿である｡

弟30図ほ平坦線上を空車で,制動初速102km/hからの
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第28囲 VMC-HTBlO 制 御 装置 の 起 動特性
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第29図 33.3‰上りこう配撒水L/-ル上における VMC-HTB 制御装置の起動特性
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ブレーキ試験のオシログラム,第31図は制動初速一制動距離の関

係を示す｡

る.鯖 言

最近の高速電卓用制御装置としての日立MMCおよびVMC制御

装置ほ,急行車用として使用するときに高性能を発揮するのみなら

ず,各駅停車用として使用される場合においてもトレーラを含んだ

MTMまたはMT編成で従来のMM編成に匹敵する高加減速凌が

得られる｡かかる車両を採用することにより専一■IJ建 の低下,保

守費の低減を図ることができ,経営上に与える効果も火なるものが

あると信ずる｡

経済的な陸上高速大量輸送機関として高速 串の分担する本来の

使命を果すためには,今後いっそうの技術的発展が必盟であり,制御

装置にもさらに次々と新しい要請が出されるであろう｡

このような流れの一時点として最近の日立高速電卓用制御装置の

現状を報告するとともに,開発 上において常に絶えざるご指導と

ご鞭拉を賜った各位に深甚なる謝意を表するものである｡

糊 新案の

実用新案弟470472号

電 気 車 制

この考案は電気車の電気制動と空気制動併用の制動制御装置にか

かり,弟l図は制御回路つなぎ,弟2図ほ制動電流および電圧曲線を

示す｡l馴こおいて Al,A2は主電動機電機子,Fl,F2は界磁線輪,

Rは制動抵抗,CLRは限流継電器,C･ORは切換継電器,Ⅰ.は断流

器,Bほ電磁直通制動弁装置,MHは制動弁内に設けられた電気制

動用接点,CDほ制御円筒,NRはノッチ進め継電器である｡

電気制動と空気制動とを併用する制動自動制御装置において,電

気制動に空気制動を付加する指令を従来は制動電流に応動する電流

継電器砿より行っているが,制動電流は弟2図曲裸で示すように変

化するので,制動初期において生気制動を電流値Ⅰのときとどめ,
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制動終ノッチでふたたび空気制動をかけ,空気制動により電気串を

停止することが望ましい｡しかるに制動終ノッチにおける制動電流

IoはⅠに比し大きい値であって,電流継電器の目盛を電流値Ⅰで

動作し,Ioで釈放するように設計することは困難である

この考案ほ図にホすように電磁直通制動弁装置Bのゆるめ電磁弁

RVおよび作用電磁弁SVの回路を,制動電流により励磁される電

流線輪Cと主電動機の発生電圧により励磁される電圧線輪Pとを和

動的に巻いた切換継電器CORの接点により制御するようにしたか

ら,算2図の制動電流Ⅰ電圧Eのノッチで線輪C,Pの合成アンペ

アターンで切換継電器CORの接点を引上げ制動初期の空気制動を

止め,終ノッチにおいて制動電流Io電圧Eoとなり,線輪C,P

の合成アンペアターンが前記制動電流Ⅰ電圧Eによる線輪C,Pの

合成アンペアターン以下となったとき切換継電器CORの接点を閉

じ,電磁直通制動弁装荷Bの電磁弁RVおよびSVを励磁し空気制

動をかけ電気車を停止することができる｡

このように電気制動回路の制動電流と電圧との合成アンペアター

ンにより切換継電器CORの動作目盛を選定したので,両線輪C,P

の各巻数を適ご1に設計することにより,電気制動状態に月Ij応して空

気制動を適当に併用し制動を安全に行い,電気車の制動停止を確実

に行いうるの効果がある｡ (滑川)
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