
∪.D.C. る21.8る臥25臥22-843.d

200t積自走運 車の構造と性能

Mechanism and Characteristics of 200t
Elevating Vehic】e

Toaddtoitshigh capac托VelevatlngVehicleseriesinc山ding80-tOn∂nd120-tOn

types Hitachihas comp始teda200tetevaて●咽Vehiclefordelivervto tshikawaj-ma

HeavvlndustrvCo.

These200t u=its have disca｢ded｢=bber solid tyresi=favor ofi州ated type

｢=bbe｢tv｢es.a｢e capable of steeri=gin alldirections′a=d have s=Ch a unique

COnSt｢uCtionthatevenwhentwoofthemare=nkedtogethersidebysidethevcan

be ope｢atedasasl=gle==れAIso′bvtheadoptio=Ofasignalce=tralizedsteer■=g

SyStemてhehvd｢au=仁elect｢icsYStemhasbeenmuchsimplified.

l】 緒 言

最近各造船所ではブロック建造方式が一般化し,そのうえ

ブロック自体も従来の100t程度から200～300t程度と大形化

してし､る｡したがって,これを運搬する自走運搬車も大形化

するとともに,効果的に活用するために単車;茎転だけでなく

連結運転もできることが要求される｡本自走運搬車は狭い1二

場構内で能率的に大形ブロック輸送を行なうことを目的とし

て開発されたものである｡

運転席は車両の前後にあり,前後･左右の操舵(そうだ)走

行が可能であるばかりでなく,懸架用の油圧シリンダを利用

して車体を昇降させることによr)積載物の積み降ろしが可能

である｡

本自走運搬車の外観写真は図1に,主要諸元は表1に,走

行性能は図2にホすとおりである｡

おもな特長を列記すると以下のようになる｡
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(1)運転室は荷台の前後に設けられ,どちらからでも前後左

右走行が可能である｡

(2)単向の構連結した状態でもすべての操作が運転室からワ

ンマン･コントロールすることができる｡

(3)集中操舵制御方式の採用により油圧･電気系統が簡略化

され,イ言頼惟が向__卜し,保守点検が容易である｡

(4)従来のソリッドタイヤに代わって空気入りゴムタイヤを

他梢したことにより,+披人様地面圧が約材になり道床が簡

単になる｡

(5)全車両を3ブロックに分割した油圧サスペンションの採

用により路向への追従件がよいく)またこの油圧シリンダを

利用して自プJで荷役作業ができる｡

(6)荷台上向が平面で,しかも荷台与り上に出ているものが

ないので積載物の安定性がよいうえに,積載物に寸法上の制

図1200t積自走運搬車の構造と性能 空車状態の外観である｡

Fig･1200t Self一丁rav釧i=g Tra=SPOrtation Car
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限が少ない｡

(7)前後走行と左右走行間の姿勢変換は車j給のみ回転させる

ことで可能で,しかも全車輪を同時に回転させるので短時

間で姿勢変換が可能である｡

(8)床下の機器はすべてユニット構造になっていて,突出部

表l主要諸元 寸温 重圭,主要機器の諸元を示している｡

Table.1P｢inoIPalCharaote｢istics

形 式 日立HTT-2002

寸

法

全 長 (mm) 約l了′700

荷 台 長 さ (mm) 15′000

全 幅 (mm) 6′095

全高(最低)(mm)

(上面木本オ厚さを含まず)

軸 距(mm)

(mm)

荷台揚程(mm)

最低地上高(仰∩)

l.840

2.800

325

150(キャビン下部)
80(走り装置部)

重

量

車 両 重 量 (kg) 約 82.000

最 大 積 載 重 量 (kg) 200.000

車 両 総 重 量 (kg) 約 282′000

性

能

最高速度

200t積載,平たん路直進時

(km/h)

最小回転半径

前後走行時(m)

約4

約15

左 右 走 行 時 (m) 約 20

エ

名 称

形 式

シリンダー数一径mmx行程mm

UD633形

2サイクル水冷孔掃気式至頁上弁排気
直接燃焼室式

ン

ジ

ン

直6-11DX130

総 排 気 量 (り 7,4ほ

自動車用出力 (PS/rpm) 230/2′000

最 大 ト ル ク(kg-m/rpm) 92/l′400

製 作 会 社 日産ディーゼルエ業株式会社製

トコ

ン

ノレ/ヾ

l

クタ

形 式

トルクコン′ヾ一夕

種 頬

DBSG100MS390

6要素,3段タービン形

スト ールト ルク比 約 4.7

最 大 効 率 (%〉 80 以 上

製 作 会 社 新潟コンバータ株式会社製

トミ 減 速 比 l:l.45

ラニソ前 後 進 切 換 ‡巽択しゅう動歯車式
シ/

ンヨ 作 動 方 式 電磁,空気式
スン 差 動 歯 車 形 式 すぐ歯かさ歯車

減
速
横

減 速 歯 車 形 式 曲り･歯かさ歯車

減 速 比 l.8了

テナシ 外 箱 形 式 ノヾンジョウ形
フヤ

アノレ

レギ

減 速 歯 車 形 式 曲り歯かさ歯車

減 速 比 3.39

ンヤ 差 動 歯 車 形 式 すぐ歯かさ歯車

速終 減 速 歯 車 形 式 正歯車,遊星歯車式

機減

操

減 速 比

形 式

4.5

′〈ワーステアリング

】陀 正 規 走 行 第l.2,4.5軸操舵 3軸固定

裟 直角走行

第l,第5軸

全軸90度旋回

置

走

全軸操舵

制動軸

行 第3軸 駆 動 軸

装 タ イ ヤ 種 頬 ニューマチックタイヤ

置

プキ

サイズ一本数

サービスブレーキ形式

ハンド:7レーキ形式

形 式

ほ.00-20-16PR(り×40

空気油圧式

レ装 (エマージェンシーブレーキ付)

l置

懸装

電磁空気式

油圧ジャッキ兼用油圧イコライズ式

架置 ジャッキストローク (mm) 325
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図2 走行性能曲線 走行速度と牽引力の関係を示している｡

Fig･2T｢ave仙ng Cha｢acteristic Curves

も少なく,保守点検が容易な車体構造になっている｡

(9)駆動方式はディーゼルエンジン･トルクコンバータ方式

で,回転制御が電磁空気方式であるから重連時の運転が容

易である｡

(川)運転室選択スイッチを取り付けていて,いたずら操作に

よる危険を防止するようになっている｡

臣l 構 造

2.1 動力伝達装置

動力伝達系統は図3に示すように,エンジンの出力はトル

クコンバータ,第1プロペラ軸をへて駆動軸中央部のトラン

スミ
ッションに伝えられる｡ここで逆転の切換および左右出

力軸の差動が行なわれ,左右の第2プロペラ軸を介して駆動

車輪体上部の減速機に伝えられる｡ここで90度方向転換し,

第3プロペラ軸で垂直に駆動軸のディファレンシャルに伝え

られて左右の車輪の差動が行なわれ,左右に分かれたのち車

輪内部に収納されたプラネタりi成速機を通じて車輪を駆動す

る｡第1プロペラ軸には危険回転数を上げるためにセンタヘ

アリングが取り付けられている｡トルクコンバータは遠隔制

御と重連運転を行なうためにコンバータ運転から直結運転へ

は自動的に切り換わる全自動式で補助かみ合付が使用されて

いる｡トランスミッションおよびi成速機は同系列の80t積自

走運搬車およぴ120t積自走運搬車に使用したものと同形のも

のが使用されている｡

2.2 走行装置

走行装置全体配置は図4に示すように,5軸で1軸8輪,

左右2分割されており,バランスシリンダによりフレームに

支持されている(特許申請中)｡タイヤには空気入りタイヤを

使用しており,特にクレーンレール溝(みぞ)横断時に構内に

敷設されたクレーン用のストライカがタイヤと接触して破損

するのを防止するためにタイヤ踏面のパターンに新しく縦溝

形のものを採用している｡油圧サスペンションは1,2軸と

3,4,5軸の右および左の3ブロックに分離されてし､て,
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トルクコンバータ

エンジン

前後進シフタ

｡軒ム∫1旦
UD6

最大出力230PS2,000rpm

轟大トルタ92kg】熊1.400r叩

逆転機

/

減速機

望
qO

遊星歯車装置

忘可

ディファレンシャル

タイヤ

図3 動力伝達系統図 エンジン,トルクコンバータ,逆転機.減速機,ディファレンシャル,速星歯車で構成されている｡

Fig･3Powe｢T｢a=Smissio=System Diagram

台わく

⊂::::コ [==コ ⊂==コ [:::::コ

[=コ ⊂ニコ ⊂:=] ⊂:コ :エンジン

重量喜覿

1
軸 位 置 第1軸 第2軸 第3軸 第4軸 第5軸

イコライス ○ ○ (⊃ ○ (⊃

ローリング (⊃ ○ ○ (⊃ ○

毎区 動 × × ○ × ×

制 動 ○ × × × ○

前後操 ○ ○ × ○ ○

左右操舵 ○ ○ (⊃ ○ ○

図4 走行装置全体配置図 軸数は5軸,油圧サスペンションは3ブロ

ックに分離されている｡

Fig･4A｢｢a=geme=t Of T｢ave川ng Eq=ipment

各ブロック内で申輪ユニットを平衡にする構造になっている｡ユ

油Jl三シリンダの仝ストロークは325mmで,ri岬品それぞれ75mIn発

しijlいた範桝=勺で走行するようになっている｡駄劫軸は3中山

のみで他は非駆動軸である｡ノ.甘川プレ【キは1軸と5軸のみ

で?た気油圧式のブレーキを採用している｡

2.3 操舵装置

操舵装置は本自走車の最も重要な装置であり,操舵切換時

間の短縮,保守点検の簡易化および信頼性向上を目的として

集中操舵制御方式を,初めて採用した｡これは要求性能を満

足するために折り込んだ新技術の中で最もユニークなもので

ある｡本自走車は前後走行および左右走行を行なうために,

10個の各車輪ユニットを持ちそれぞれの走行姿勢に応じて連

動作動または単独作動をする必要がある｡そこで冬草輪ユニ

ットには旋回用のセクタギヤを設け,これを作動させるため

のステアリングシリンダ,コントロールバルブ,ステアリン

グコントロ【ルポックスおよびコントロールバルブに適正な

操舵角を与えるリンク系で操舵機構を構成している｡この全

体配置図は図5に示すとおりである｡

ステアリング･コントロール･ボックスには,前後走行用

の信号リンクと90度旋回用信号リンクおよび左右走行用信号

リンクが多段に積み重ねられていて油圧により各信号,リン

クのかみ合･切換が行なわれている(特許申請中)｡

操舵は運転室のハンドルを回転させることによr)ステアリ

ング･コントロール･ボックス内の各信号リンクを作動きせ,

信号がレバ【とリンク系を介してコントロール･バルブに伝

わr),コントロールバルブの動きによりステアリングシリン

ダ内に油が流入してシリンダを作動させる｡シリンダのロッ

ド端はセクタギヤに結合されており,シリンダの動きにより

セクタギヤが回転して車輪ユニットを旋回させる｡本車両は

横連結して走行する関係で前後走行および左右走行の回転中

心を図6のように連結しても回転中心を移動させる必要のな

いようにしている(特許申請中)｡

2.4 電気装置

電乞‾硝己線は24VマイナスアⅦス式で電気回路を大別すると

エンジン始動および充電【白川各,燈火回路,運転操作回路,油

圧制御回路から成り立っている｡運転案が前後にあり,その

上垂連操作を行なう関係上,誤操作防止のために運転操作山

路,油圧制御回路および燈火lロ川各の一部は,運転席に取り付

けられた運転宅選択スイッチを通して他の運転室で操作でき

ない構造になってし､る｡この機構をブロックダイヤグラムに

示すと図7のようになる｡
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ステアリングシリンダ

ハンドル コントロールバルプ

＼

○
ヰ

○

セクタギヤ

也

ステアリング

コントロールボックス

/

○ ¢

信号伝達ロバ

○ ヰ

中継リンク

○ ヰ

○

図5 操舵装置全体配置図
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1車由車輪ユニット
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○ ヰ

＼ ヾ

人U

2軸車輪ユニット 3軸車輪ユニット

1
爪
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4軸車輪ユニット

ヰ′‾L 中心 中心 中心

コントロールボックスの中に3種菜頁の信号リンクが組み込まれている｡

油圧シリンダが車輪ユニットを旋回させる｡

Fjg･5A｢｢angement of Steerlng Equipment

篭㌔
由卑亀､キ申句中

図6 連結運転時の回転中心

となる｡

や
甲
血
中
払
す
d
好

回転中心

鈴
軒
感
簿
㌔

前後走行

左右走行時は結合面線上が旋回中心

Fi9･6Center of Rotation at Coupled Ope｢ation

電

源

図7

燈火.

Fig.7

4S

＼

ヰ

1
■＼

回転中心

5軸車輪ユニット
中心

左右走行

始動･充電回路

燈火､回路ぅーーーをヱ£三三与)
運転室･

適訳スイッチ T(バックランプ1ブザ‾･ウインカ)

運転操作回路 --一

+

一油圧制御回路一一一億毒針
電気系統のブロックダイヤグラム エンジン始動および充電

運転操作,油圧制御回路から成っている｡

B10Ck Diagram of Electric System

2.5 油圧装置

油圧装置は車体の昇降･保持および操舵を行なうための装

置で電気装置と組み合わされて昇降やステアリングを制御す

る｡本装置は大別して操舵利子卸系,走行姿勢制御系および車

体昇降･保持制御系の3系統から成り立っている｡図8は走行

姿勢制御系および車体昇降･保持制御系の油圧回路図である｡

2.6 空気装置

円己管系統はブレーキ回路,トランスミッションおよぴトル

クコンバータ制御回路,燃料制御回路,ステアリング回路か

ら成一)立っている｡このうちブレーキ回路は運転席に設けら

れたブレーキバルブの踏込量に応じて圧力空気がリレーエマ

ージェンシーバルブのサービスポートに送られ,空気だめ回

路とマスタシリンダの空気回路がつながr),油圧が増圧され

てプレ【キが作用するようになっている｡

本車両は両運転台にブレーキバルブを有し,しかも連結し

た場合にも主運転席となる運転台より両方の車両にブレーキ

操作ができるようにするためにブレーキのサービス回路は図

9のようにしてある(特許申請中)｡
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図8 車体昇降および姿勢制御油圧回路 走行姿勢制札 車体昇降

保持制御系から成っている｡

Fi9･8Hyd｢a山ic Cjrc山ts for Co=trO==9Car Up and Down and

Positjonlng Ope｢ation

キャブレタ

｢
+･
ブレーキバルブ

田 性 能

完成車の惟能試験は空車状態だけでなく,200t栢載したニl

態についても実施した結果,表2に示すように満足すべき孝

果が得られた｡

表2 性能試験結果 実測値は仕様を満足Lている｡

Table.2 Results of Performance Tests

項 目 設 計 イ直 実 測 値

前後走行時最小回転半径(m)

最 高 速 度

主ブレーキ制動能力(空車)

｢
操舵切換時間(s)さ-

⊥

j⊥
右

(km/h)

(m)

前後-ナ左右

L･土･･:ほ
｢
9
｢

14.1

14.3

】0.5

2.2

25 l 23

____+_____ _ ___

左右→前後 j 25 1 23

荷台自動昇降時間(s〉 口車二‾車二=二重43

下降 72 l '60

田 結 言

新機構を接用した本単向の構造とその性能につし-て寺耶卜し

たが,これを要約すると‾F記のとおりである｡

(1)現場の使庁‖犬況に適応した運搬が可能なように,黍連j三

転,前後･左右走行姿勢変一晩および操舵が可能なように.i

f汁されている｡

(2)試験の結果,性能,強度とも所期の臼的を達しているこ

とが,確認された｡

終わI)に,本中何の｢開発にご協力賜わった了川島播磨垂_‾]

菜株式会社の関係各イ､ンニに深く謝意を表するく､
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図9 ブレーキのサービス回路 ブレーキ･トランスミッションおよぴトルクコンパ…タ制御,ステアリング

回路から成っている｡

Fig.9 Service Circuit of Brake
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