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LOCOMOTIVES AND ROLLING-STOCK

昭和30年は年頭の決意を具現して前年に比しさらに輸

出に進出した｡28年および29年に受注したインド国鉄に

使用するWG型蒸気機関車100細は順調に生産され,

30年度内には全部船積を終る予定であるこ こJ)WGJ)

使用実績により高く評価さ のかわれ｢ノーオた- 軸製作技術

は結実して,YL型蒸気機関車63禰,ボンベイ地区用1,

500V電車24輔,カルカッタ地区用3,000V電気機関車

3潮の受注となって現われた｡われわれほここに獲得し

たインドの地盤を橋頭墜としてさらに東南亜:二,中南米

に活 を期するものである｡

国内においては, 鉄が将 の電化1骨 に再検討を加

えるための大規模な交流電化試験に協力し,国産第1号

の交流電気機関車ED44形を製作した｡これは交流電化

の先進各国でも製作困難を経験している50′､単相整流

子 動機を使用する直接型電気機関車で,無経験のわれ

われが社内の全力を結集して完成したことに多大の誇を

もつと同日寺に,今後引続き行なわれる各種試験の結果を

注視するものである｡

昭和31年1り~｣,東京,大阪問の電化全通と同時こ,両

都市を結ぶ 特急列車が 画され,軽量客車の噌備こと

電気機僕車EH50形の設計が進軍)らヌ~Lて才;

り,交流電化計画±併せて前途ほあかるく菖ばしいこと

である｡

国内私鉄の電車烏ナス上の しい競争裡に各種新方式

を採用して来者のサービス向上に努力しつゝある｡この

上きに際L一私鉄経l右ろがrll心∵なって私鉄櫻準華の仕様を

刻々±完成し′つしあろ努~ノ=二も深甚の敬意を表するもの

であむ｡各種動~け引のディーゼル化は特こ活溌兎もの沃

軋られなかったが,こし数年火の傾向から推してディー

ゼ′し時代はきわめて徐々たがら,産:業の昇気こしたがつ

て`夫現しつ｣あるもの二見られ,将

進すべきものと考える｡

に期待をもって推

蒸_気 機 関 車

29年度に引続き巨11度国鉄納WG型蒸気棟関車の 作

二王繁忙をきわめ,すでに大半の輌数の積出しを完了した｡

トらに引続いて受注したYL型63輌ほ31年4月か

ら船も開削台される｡なおWGとYLを比較すると軌聞

こユWGの1,676mmに対しYLは1,000mm,運転整

備重量ほWGの177tニ対しYLは72.5tである｡

電 気 機 関 車

昭和30年直の最もR覚い､業績として国鉄仙山線にお

ける単相交流20kV50′､電気機関

ことができる｡

日立製作所は直接式交流機関

の試運転を挙げる

の試作を担当し,約半

歳の短時日をもってこれを完成して日本技術の水準を内

ホする結果となったことは特筆すべきことであろ

本機関

繰の米

についてほ別項の通りである｡この他東海道

までの電化延長に伴って引続き EHlO形機関

車の製作を担当し,さらに標準形EF58,EF15形など

の大子与I三傑関車を例年のご土く納入した｡

一方産 車輔として別掲の東京瓦斯納入の交流式10t

骸炭消火車用機関車のi･まかに8t,4tおよび1.5t蓄電

池機関車を多数納入した｡これらのうち特記すべきもの

∵∴~)いて概略記載する二二っぎの通りである｡

直接式交ミ充電気撹閑喜(日本国有鉄道㈲)

わが国こわいて商用周波による交流電化が技術的,

済l■1八Jに成り立りか否かを詳細検討するために 鉄では仙

山根陸自てJ箔了γ一作並問を50′､,20kV,1¢交流電化の試

験区偶にして選定L本格的試験を行うことになった｡本

機関車はそjtここ使用される直接式交流電気概関車ED

441号である｡

第1回 ED441号 直接式 交 流電 気 機 関.車

Fig.1.No.EU441Coml~r)utatOrMotor Type Lucomotiv(-

トー176

従来の直流電気機関車と比較して電気品

の重量が重くなるため,車体,台車部分を

極力軽量化する必要があり,台 はfjllj受支

精鋼板熔接憫造特殊台車を採用し,車体は

その床構造を鋼板熔接側傑式とし,柱類ほ

柚力型曲げ構造にし型鋼の使用をさけた｡

また20kV機器は保安上すべて尾上に設嵩

し,運転室より 気的に操作できるようま

た手動では械械壬内から扱えるようこなつ

｣こいるゎ電気晶について■:まそれぞか188賓

｣iし∴■27t∫三1二~】`こ仁



鉄 道

仕 様

電 気 方 式……….20kV,50′ヽ単相交流

運転整備重量……..………….‖.‥60t

最 大 寸 法(長×桁×高)

13,500mmx2,800mmx4,100mm

軸 配 置…………‖…………B-B

動 翰 ■直 径………………‥1,250mm

固 定 軸 距………………‥ 2,650mm

全 軸 距………………‥ 8,950mm

l時 間定格

出 力.
……1,200kW

速 度………………‥ 49km/b

引 張 力……･=･･……… 8,720kg

最大引張力………………‥16,0001∈g

主変圧器容量(連続)…………‥1,370kVA

電 咋………‥- 20kV/570～105V
主 電 動 横……‥単相50へ.整流子電動機

出 力………………….300kW
√=1i
r【⊥

電

台

圧………‥‖………‥ 220V

涜‥･……………….1,900A

数……………………‥4台

動力伝達装置…………….平指事1段減速

歯 数 比……………………93:16

制 御 方 式……二次側タップ切替電圧制御
ノ ッ チ数‥

制 御.装 置
.‥16

電磁式およぴ｣.一封叢空気単位スイッチ式

制御回路電圧‥.………‥.‥.D.C.48V

灯回路電圧………………..D.C.24V

補助回転機電圧‖..‥A.C.3粕50(し200V

ブレーキ装置……空気ブレーキ,手ブレーキ

骸炭消火重牽引用10t交流電気機関室

東京瓦斯納入骸炭消火車牽引用10t交流200V50へノ

25kW電気機関車は消火市城作方式なごは従 の この

稀機関車と全く同様の機能を有するほか,なおつぎの諸

たに改良が施され文字通りワンマンオペレーションが行

われるようにしてある｡

第2因

Fig.2.
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(1)骸炭を消火車に受け入れ･る際に要する低速度を機

関車の低速運転速度に一致させた｡このため受け入れ

時の運転 作が円滑で容易になった｡

(2)車端連結器を国鉄標準密着自動連結器として連結

器の連結解二枚と同時に消火車扉開閉周空気管も連結解

放ができるようにした｡このため従来の式に比べホ←

スの連結解放に要する人手と時間とが節約され作業能

率が著しく増進された｡

(3)密着連 器の解放を運転事から自由に遠方操作し

うる機構を設けた｡

本横間車の運転サイク′′L｡

骸炭炉前に布設された平坦直線路上において炉より押

L･だされる灼熱骸炭を消火車に一様に受け入れる｡この

時機関車は低速運転をする｡受入れを終れば高速運転に

切換えて消火車を押して消火所に運ぶ｡消火には時間を

要するから機関車はこれを つことなく直ちに消火車を

切放して引返し炉の他端の消火所において消火を終った

消火車を連結牽引して骸炭貯蔵庫に到り消火車の扉を開

いて骸炭を落下坪出させ,空になった消火車をつぎに排

出する炉前にいたり1サイクルを終る｡かようなサイク

ルを昼夜連続作 をするので機関車は特に故障の起らな

い信頼度の高いものが要求される所以である｡

デ ィ ーゼル機関車

日立HR-30BB型ディーゼル機関室(大分交通納)

■本機関車は昭不口29年6†J大分交通より受注し,現在同

什の国東繰で活躍しているドl軌液体変速機付ディーゼル

機関車である｡

この樽機関車では本邦最初の画期的な機関車として,

斯非の注目を集めたrl~1部電力および磐城セメント納入の

35tディーゼル機関車があるが,木椀関車はこれらの製

作経験と使用′患漬および工場における動力試験装置なご

を利用しての綜で川勺研究成果に基き各部に一段と工夫を

凝らしたものである｡1~寺にその性能の優秀なこと運転の

快適安全であることおよび外観の近代的感覚にマッチL
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骸炭消火車用10t交流電気機関車寸法区I

Chief Dimensions oflOt Coke Quenching
Electric Locomotive

たスマートなこ二田出社の絶対追随をゆる

さないものであり,このことこ■iその後の使

用美績より方てもあきらかである｡

本機関車は電磁空気操作ん式により中央

道転宝より前後の機関室にそれぞれ収納さ

れた2台の機関その他を総括運転制御する

とともこ,必要に応じ片肺運転も可能であ

り,きわめて経済的な運用ができるため,

輸送汁班化の一環上しても十分役立ちうる

ものであるっ

特 長

(1)液体変速機の採用により,負荷の変

動に応じた自動変速と原動機の全力起動

が可能となり,従来の歯車式変速機付に

比較して手郵による変速回数が皆無とな

るため,遵転操作がきわめて簡単であり,
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かつ非常にすでれたダンノく-として各部を振動,衝撃

より保護する｡Lたがって機関,動力伝達系統の寿命

を増大させるとともに乗心地は快適となり,かつ発車

が非常に円滑で,エンジンストップが防止される｡

(2)運転席真りの見通しはきわJ)て良好である上,さ

らに視界調節可能な反射箱を運転室両側こ装置したこ

とにより,遵転席反対外側の前後の見透しほさらに十

分となり,運転がきわめて安全

(3)鎖錠装置, 示灯,ブザ←

不良による事故を未然に防止す

けてある｡

仕

名

型

上

た

も)

様なる｡

ど誤操作や一部機能

ための安全装置が設

称

日立HR-30BB‥型ディーゼル機関車

式

センタ′一キャブ型2軸ボギーロッド駆動式

避転整備重量…….‖…………….,‥30t

軌 間………………‥1,067mm

最 大 寸 法

長さ(台枠)‥‥

幅(手摺間).

皐
固
定

.‥ 9,200mm

.‖.2,525mm

高さ(全高)………………‥ 3,400mm

輪 直 径………………….860mm

軸
弓

牽

定格 抒巨.……………….1,800mm

力…………….7,000～2,130kg

定 格 速 度……………… 7～35kmノ′′b

Ⅲ関……国鉄榛準DMH-17B型×2力‥･･2×220HP/′2,000rpm(最大)

2×160HP/1,500rpm(標準)

液:体:耳 遠横

型 式‥.
.‥シンコーTC-2型

ク ラ ッ チ……乾燥単板式,匿縮空気作動

逆転装置.‥‥

城連装鮮‥

制動装置‥

1

日エ

避転装

燃料タン

椚

ギヤークラッチこ丈

……る電磁空気操作式
1ハイ ラノしべべルギヤーお上ひ

′~､リカルギヤ一による2段減速
入換開貫通空気プレー

‖-…'キならび∴二手ブレーキ

源‥.

置..‥.

‥‥24V
片側運転席,中央総括

‥計器整式前後進両用型

ク容最‥‥‖…………….450J

途‥地方鉄道,専開線そジ_)他産

第4図は機関車キ争陸曲線を示す｡

日立HR--20C型ディーゼル機関車(電源閲発納)

本機関車∴土電源偶発が佐久間ダム建設工〕j-∴二伴う国鉄

蝕凹締付替工･i-=二おいて,軌道工雄働~料の運搬克らび:二

貨車人換用ヒLて使用するため納入した=軌液体変速機

付20tデイーゼル機関車である｡

本機関車は従 のこの種機閥車ヒ

おいて使用される場/■丁を考宿して,

巽 り,持に随迫l勺に

排気処珊装置が設け

てある｡すなわち機関より排出される高温の排気ガスは

排気処理槽を通過させることこより,温度を低下せLめ,

排気ガスが人休に与える危険を未然こ防止するようにな

っている｡なお排気混吏の異状上昇∴は警報幻烏ヰびこ

警稚ブザーにより雫知できるよう万全の処置が講じてあ

第3図
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第4図 HR-30BB型 ディーゼ′レ機関車特性曲線

Fig.4.Characteristic Curve of Type HR-30

BBI)ieselLocomotive

る｡モノニ村村是悼こ1冬肛二備え,排朱瞳房装置も設=

ら才ぃて＼･ろ

仕 横

名 称,形 式

日立HR-20C型デて･-ゼ′L機関車

エンドキャブ型3軸ロッド駆動式

運転整備賓量…………………… 20.8t

軌 間………………‥1,067mm

最 大 寸 法

長さ(台枠).

車
軸
定
足
磯

･‥=-t-178-

‥ 5,850mm

囁(台枠)‥‥‥..‥‥.‥‥‥.2,200mm

高さ(仝高)‥‥‥‥‥.
.3,025mm

輪 径………………….860mm

弓
速

寒椿
格

距………………‥ 2,400mm

力…………….4,500～1,450kg

度…………….4.9～23.Okm/b

閑……‥国鉄榛準DMH-17B型

力･･････220HP/2,000rpm(最大)

160HP/1,500rpm(標準)
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第5図 HR-20C型デ ィ
ー ゼ ル 機関車

Fig.5.Type HR→20C DieselLocomotive
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第6図 HR-20C型ティーゼノし機関車特性曲線

Fig.6.CharacteristicCurveof Type HR-20C

DieselLocomotive

液 体変 速機

型 式…. ∴ ンーて-TC--2型

ク ラ ッ チ……乾燥単板式,任縮ノ乍気作動

逆転装置…………傘歯車式(空気轢作)

はすば歯車,傘歯車および
減速装置……平歯車による3段減速式

排気処理装置……‥機関の排気処理装置付

(27資保局第43号第1蚤第6項に準ずるもの)

制動装置.‥
直通および貫通空気ブレーキ
ーならびに補助手ブレーキ

音 源…………….24V(AW!ト12)

運転装罷‥片側運転席中向き式前後進併用型

燃料タンク容量………………….300J

特殊装置….手動式ウインドワイパー(前

後各1)排気式暖房装置
･

･∴ ∴:･

(調節ならびに取外し可能)

裔`図は機関車特性曲線を示す｡
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電

京王帝都層鉄納電動喜

一姐二完成した1900型電動車5細は各方面で多大の好

評を博しているが,今回さらに新しい構想をもって一段

と軽量化さ 鋭新の浬
｢日

付,牙｢
勤車8輌が完成した｡

仕 横

間………………‥1,067mm

貞….130人(座帝54人,立席76人)

最 大 寸 港(長さ×幅×高さ)
17,500mmx2,700mmx3,590mm

貢……….…………‥ 37.7t

特 長

(1)台枠鍋休の強圧部材には高抗張力銅を使相し,十

分な強度を保つとともに極力軽量化を計った｡

(2)室内化粧板,天井板は全て軽合金を開いた｡

(3)窓は軽合金の特殊な型材を組合せた-一体の俵込式

窓構造を採周したゥ

箪7図

Fig.7.

:京 王 帝 都 電 鉄 電 郵 車

Motor Car for Kei6･Teito Railway

相模鉄道納電動董

郊外輸送力の増大と車体の軽量化および外紬二対し新

しい方向を与えるという構想にしたがって,応力外被構

遇の相模 迫2噺永久連結2軸ボギー電軌市が完成した｡

耐水ベニヤにロンリウムを張った床を除け 属金全ば

で台件の一部に高j現J.りJ鋼を使用したほか,車休,台車

とも普通鋼をプレス成型したもので窓および天井は軽合

金を使用している｡

編
軌
足
長

仕 様

成‥‥‥‥‥‥‥‥M.M.永久連結

間………………‥1,067mm

員….130人(座席50人,立席80人)

寸 法(長さ×隔×高さ)
17,680mmx2,800mmx3,700mm

葺..‥‥ ‥ 27t

特 長

(1)1主として普通鋼♂'レス材の応力外被仝熔接構造で

床下嬢襲はポデ←てウン/卜方式を採用して軽量化を区I

りその外観は詔8図に見られるょうにきかほ㌧てすつき

り Lている｡

(2)葦9図は室内構造を月≒すもので全金履梨不燃性構

造であって,天井は白色で化粧板抑南ぶよび窓縁は淡

緑色,膝掛のばね入りモケットはピ:′′ク負である｡
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第8図

Fig.8.

相 模 鉄 道 納 電 動 車

Motor Car for SagamiRailways

第9図 相 模 鉄 道 納 電 動 車 内 部

Fig.9.Interior View of Motor Car for

the SagamiRailways

天井の長手方向連 2列の蛍光灯は,十分な照度を

室内に与え,吊革棒受と一体になった荷物棚受は鋼管

に白色塩化ビニル収縮管を被せ立席の感じを広くして
いる｡

(3)候込式一体窓枠は窓廻りの化粧を兼ね, 金の

特長を生かLた特殊型材の組合せで淡緑色の塗_装をほ

どこし採光効果と見付けの感じを強調している｡

(4)運転室ほ一車端全面に磯器取付枠兼用の被を設け

た仕切構造とし/,正前2枚窓は両面磨き厚ガラスをく

さびゴムにより蹴込み視界を広くしている｡

(5)換気は屋根上通風器の外先頭車はJ持に単独に設備

された送風磯により客室内空気を常時主二抵抗器冷却を

第10国 相模鉄道納ボデーマウント内機器配置

Fig.10.EquipmentInsideintheBody･mOunt

OftheElectricCar of the SagamiRailways

かねて排出L,冬季はこの一部を暖房に導入すること

ができる｡なお後尾車は電熱器による暖房を行ってい

る｡

(6)床下機器ほ,第10図に示すょうにボデーマウント

式こ設備され,かつ各機器毎の外箱が取除かられてい

るので,側点検蓋を開くこ上｢二よノー)て機器は露出し簡

単に点検できる｡

主制御器,制動転換器および主抵抗器は引出式構造

とLその中主抵抗器は差込時冷却ダクトを形成するよ

うこなっている｡

先頭車のボデーマウント内には,特に配線専用ダクト

を設Ⅰナ配線の能率化を図川,機器被の外および後尾車に

は,硬質塩化ビニル電線管を利絹して軽量化を因ってい

制御装置は2軸に対し1姐の多段式電動操作力ム軸制

御装置を先頭車へ設け,禁制は二先頭車にACM【R型,後

尾車こ AMM-R型とL,制郵弁ハンドル単一操作電要

件用ブレーキ方式になっている｡

空気圧縮機は後尾車にのみ3YS型を1台設備し,先

頭車後尾皐の重量の均等化を計っている｡

大分交通彿電動重

都~車間の交通量の増減ににじうる近代的市間電車の標

咋車土して, 計几ス
〓 三されたものである｡

第11図 大 分 交 通 納 300型 2 輌 編 成

Fig･11･Type300Two Car Unitfor Oita TransportationCo.



鉄 道 車 輌

特 長

(1)必要に応じ,連結運転できるように,トムリンソ

ン型連結器が設けてある｡

(2)客室内化粧板は軽合金張りとし,特に天井板と幕

枚を一体の構造とし,室内を広い感じのものとした｡

(3)窓は軽合金押出型材を用い,有効両横を広く し

た｡

(4)運転室には,機器被を設け,各種機器,メータ

が被内に納まり,運転に便なるようによく纏ってい
る｡

(5)制御装置は,日立MMCrLB5型間接制御とし,

スム←スな運転横能を発揮している｡

大阪市電納2200塾電喜

路面 の最新彗彗として大阪市交通局の指導の下に

作されたもので,スマートな外観のうちにも落付いた感

じがでている｡

仕 様,特 長

(1)車体寸法(長さ×幅×高さ)

12,100mmx2,440mmx3,250mm

(2)照明には螢光灯を用い,天井に2列に配置し,十

分な照度を有している｡

(3)中央および端の出入口戸は,それぞれ戸閉機械に

より軽快に開閉できる｡

(4)制御装置は,電磁ブレーキと空気ブレーキの併用,

制御ノッチ選択式間接制御方式を採用している｡

東京都電納7000型電重

近代的路耐電~車の虻持-ii水準帝±して,下記のご土く,

第12図 2200型二軸ボギ

Fig.12.Type 2200 Motor

4WheelBogie

ー 電動車

Car with

第13図 7000型 二

Fig.13.Type 7000

4WheelBogie

軸 ボ ギ ー 車

Motor Car with
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乗客へのサービスを壷.･加勺に,乗務員の活動に対しても

十分な考慮が払われている｡

特 長

(1)夏季乗客へのヤ㍉-ビスとLて,天井中央に扇風磯

3箇設けている｡

(2)照明には螢光灯を用い,天井に連続2列に配置し

ている｡

(3)窓は軽合金押出型材を用いている｡

(4)床上面はゴムタイル張りとした｡

(5)中央および端出入口戸は銅板プレス製で,戸閉磯

城を設け,スムースな開閉ができる｡

(6)制御装置は,GMD型非自到間接制御を採用して

いる｡

ディ ーゼル動車
液圧式ディーゼル動壬(留萌鉄道納)

北海道内においても拙二降雪が多く,一冬の累計降雪

量は約20mにも達し,積雪量は 3m前後,気温もま

た零下■300Cにも達するきわめて悪条件の留鯛鉄道用と

して耐寒設す拙ま勿論のこと,二軸ギヤードライブ方式,

両運転台,前照灯百振装置,総括制御などの幾多の特長

を有しており,北海道における私鉄,専用鉄道などへの

方向を定めたものとして斯界江口の的となっている｡

仕 様

定 員……………………138八

白 重……………………‥34t

最 大 寸 法(長さ×幅×高さ)

20,100mmx3,020mmx3,715mm

機 関‥..160HP/1,500rpm DMH17B

液体変速機…………….シンコ← TC2

減 速 比…………………… 3.489

速 度

実用最大60km/b,実用常用45km/b

この勒車はスマートな外観とともに,明るいクリーム

色とダリ←ン色とを配した優美なものである｡

特 長

(1)台車は二軸ギヤードライブ式で積雪時,あるいは

重荷重の場合もスリップLない｡

(2)雪カキ襲置は両運転台において,空気シリンダを

作動させることにより自動的に上下しうる独特の構造

である｡

､こごさ当弓芦貫き軍≡･~

.--≡.∴

･･

･･ ⊥

第14図 留萌鉄道納液圧式ディーゼル動車

Fig.14.DieselHydraulic Railcar for

the Rumoe Railway
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(3)暖房装置はけ-1ノミ1卜式独立暖計-ご･厳寒時ヰ)快適

の室温を悍ゾ~~)こ上ができる｡

(4)前照灯は運転室のレバー 作によヱ)首振を行t･リノ

-ブの前方を照して安全連転ができる｡
(5)運転室前面窓には氷雪溶解装置が設備されてい

る｡

(6)台車制輪子部にウェバスト暖房の温気を吹付け,

氷雪を溶解してブレーキを確実にしている｡

(7)側入口引戸iこはTK-5形′卜型戸閉樺を設備して

いる｡

(8)警報装置は空気式ホーンおよび電気式ホーン々設

備し特殊の雪除装置を取付けている〔

客 車

鋼製2軸ボギー軽･量3等董(ナハ10)

国鉄において世界的水準をR標として設計された輯量

3等客車である｡この市の主要-こナ法はスハ43.とほとん

ご同一であるが白重は約25tでスハ43より約8.5tの

重量軽減をほかつている.っこの車の外軋ま第】咽に示す

通りであるが,従来のものと興り健脚ヒ紅玉を車端に持

ってゆき客軍との問には拍人台を設けてある｡

構 造

(1)銅体:いわゆる張 構造とし,銅体全体が無駄

なく荷重を分糾するようにしている.⊃第1`図はその構

造を示す｡

(i)台枠 側受支持式をとり側バリ以外は鋼板熔接

組立とし,中バリは端バリと枕バリ問のみで枕バリ

間にはない｡台ワク上回にはキーストンプレートを

張り,中バリと枕バリには高抗張力鋼を佳r口し′てい

る｡

(ii)側溝妻構 吹省都を強固にして腰板と意板が一

体の発として作桐するょうにし,纂板は下屋根まで

上げて鎖さを増す｡外板妻板は1.6Inmの高級仕上

鋼板を用いた｡

(iii)屋根1･6mmの鋼板を張り,タルキ縦ケメ上

もに2･3tの鋼板製で重畳軽城のため穴を て
､十ノあ

る｡以上の設計で銅体は6.6t となり約3tの重量

軽減ができた｡

(2)室内構造

(i)天井坂内羽目板には厚さ3.5mmの硬質繊維素

を使用し,天井を除いてはその上にどニルクロスを

張る｡

(ii)天井許嫁ジャ腹内滞柱キセ額ほ軽合金型押材ア

ルてイト仕上げとする｡

(iii)師まキーストンの上;=13mmtのコルク,その

上に10mmtのベニヤ,-一番上は2mmのリノり

ウム張さ〕とする｡

(iv)

(3)

レ ッ

そ

熱絶 物は側は第4樺フエ･′L 卜,屋根はイソ→

クスまたはアルフレックスを使用している｡

のほか新しい装置および解造

窓ガラス戸砕は軽合金製

側出入口に軽合金製祈戸を使用

客室窓下にデコラ製小形テーブルを設蹴

陵所化粧室の床は突起付ビニ′レクロス張r)

床下水タンクは軽合金製

第38.巻 第1号

第15区1国鉄納 ナ
ハ10形客車

Fig.15.Type NAHAlO Passenger

Car forJ,N.R.

第16図 二軸ボギー3等車(ナハ10)銅体

Fig.16.Body Framing of Type NAHA--

103rd Class Passenger Car forJ.N.R.

(Vi)暖房装置にはサーモスタットを附けて自動調節

する｡

(vii)連結器は低マンガン鋳鋼製

(Viii)蓄電池外箱は鋼板製で軽い｡

鋼体化二軸ボギー3等郵便荷物室(オハユニ61)

17m 木製客車の台枠,連結器,ブレーキ,台車を再

用して20mの鋼製3等郵便荷物車に改造したのがこの

車である｡

この車は前位より出入台,客室,便所,化粧室,郵便

室,荷物室および車掌室享よりなる｡

仕 様

3 等量定員……………‖………40人

郵 便

容

荷

郵 袋

荷 物

容

荷

白

室

積..………………‥ 23.8m3

重‥‥.‥‥‥‥‥‥‥‥‥‥‥.2t

数……‖…………….167筒

室

積…………….…… 22.3m3

重‥‥‥‥‥‥‥‥‥..‥‥‥‥2t

重………………‖‥‖ 29.5t

郵便室内部は第17図(次頁参照)にみる通りである｡郵

便宝,荷物室,車掌宅ほ天井はクリーム色,内張りは薄

緑色の塗りつぶしてある｡車掌室にほ手ブレーキを設備

している｡
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第17園 田鉄納オ′､ユニ61形3等郵便荷物車

郵傾室内部

Fig･17･MailCompartmentInteriorView

of OHAYUNI-61forJ.N.R.

車

レ12000形二軸鋼製冷蔵室(国鉄納)

国鉄における最新式の冷蔵車で天井氷槽式であり,従

来のレ10000形冷蔵車(昭有127年度40輔,牒拍128年度10細

受注)のバネツリん法を二段ツリリンク式とし高速運転

に適するようになっている｡冷蔵中の生命は内剖の長崎

問保冷可能なこ土,収容物に対する耐蝕性などであり,

このため車体は二重構造でステンレス製の内部錮休滋優

秀保冷材(アルセルボrド)で包･み,内=竹フェルト張付の

外部錮体内に装入し,圭た内部の気密チェックのため完

成車の厳密な気体漏洩試験を実施Lていろ.1

荷

自

容

重 要 々 日

量……………………‥12t

重……………………13.3t

椅(除氷タンク)‥.‥‥t 25･6m3

氷タンク容積……………………4.8m3

床 面 積…………………･14･4m2

テム100形二軸鉄製有蓋喜(国鉄紺)

本車は床板,側板,天井(屋根)ともそれぞれ鋼板のみ

で構成され,石灰の輸送に用いられる｡

荷
自
床
容 両

主 要 々 目

重…………‖…………15t

重‥‥.‥.

闇｣==

積‥

■■′ ク 車

‥‥.約10t

‥.16.26m2

.37.4m3

15t積ホルマリンタンク董

本タンク車は防蝕塗装タンク申として瓢耶勺な申であ

る｡その特長はSS材のタンク内面 蝕防に (焼付ウ

ルシ)を塗って耐蝕性としたもので,高紬な耐蝕金属の

使用を極ル節約できろ左がき.トロ㌻されていて)｡梢捌八Jには

第18図

Fig.18.

レ12000形 二軸銅芽具 冷蔵中

4Wheeled12t Refrigerator Car

第19図

Fig.19.

テム100形 二軸鉄製有蓋車

4Wheeled15t AllSteelBox Car

第20図15t横ホ′しマリ ンタ:/ク∵車

Fig.20.15t Formaline Tank Car

l芳波板,バ′しブおよびパイプなご比重如′峻装口川佐な丁■甘分

ほステンレス製美し,また液の吐‖==二はストレーナを

註封ナてタンクlノ岬)塵や塗料の剥離物を濾過する構造上し

た｡

なお焼付ウルシには酢り1件度があるが,簡一申二塗り変

えることができて墨用l~〕勺には十分有用に耐えうる｡現在

ホルマリン輸送に従事し好評を博して■･二ろ･.1

15t積酪酸タンク喜

腐蝕性が温度によさ)拝しい変化をホす酪酸に対して,

常温高温上もに耐蝕什を桔ノ_)18-8Mo人りステンレス

鋼を便州した｡しまた99%酷醸は16･65〔■Cで凝l灯すそイニ

め保温J;上び加熱装躍を装胴L上が,このた釣総市電(口
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第21図

Fig.21..

15t積酪酸 タ ンク 車
15t Acetic Acid Tank Car

重+荷重)が国鉄建設規程の軸二甘制限を超過するおそれ

があるので,極力構造を閣昭化して自重の軽減を計った｡

特に保温加熱装置においてほ比較的軽量な保温装置の

方を完全に施すことによって,必要加熱面積を減少せし

め従来の重いジャケット式加熱装置とほ全く形式の異っ

た非常に軽い樋形加熱装置を設備することができた｡

本年度製作タンク喜一覧襲

本年度製作納入のタンク車を

表の通りである｡

荷

最
大
寸
床
■

国

鼓笛ば刊｣フ
示 弟2

第1表 2 軸ポ ニデ
ー- タ｢ンク 奉仕様

Tablel･Speci丘cationsofTwo-Axle Bogie
Tank Car

揮発油タンク可s酸肥液タンク市
間(mm)

重 (t)

重 (t)

長 さ(連結面間)(mm)

幅(台車枕ばね外観)(mm)
高 さ(ドーム蓋ボルト項部)

(mm)
定 朝 屋巨(mm)

車 中 心 距 離(mm)

ノ実 容 積(m3)

内 径(mm)

長 さ(鏡叔外側間)(mm)

､タンク本体材質そのはか
ブ レ ー キ

軌

白

荷

最
大
寸
長

田

ブ

1,067

19.3

30

14,200

2,338

3,858

1,650

10,000

41.1

2,050

12,770

銅版に亜鉛メ
･ニー l 一

望気及び手動

1,067

16.0

30

9,500

2,338

3,662

1,650

5,400

21.5

1,886.4

8,050

銅版にゴムラ
イ ニ ン グ

空気及び手動

第38巻 ;1号

ヰ寺 殊 車 輌

ケ ー ブル カ ー

最近のケーブルカ←は転量であることのほかに,外観

および士内 装なごにおいても観光地向の特殊な仕様が

要求されるようになったため,車体はできる限り軽合金

などを使用して軽量化される一方,車体形状,座席配置,

窓などは展望のよい構造配掛こなって

弟3表ほ摩耶ケーブルカーおよび叡山ケーブルカーの

~-i三要仕様を示す｡

(1)摩耶ケーブルカー

第22図は本ケーブルカーの外観を示す｡

特 長

(1)外観は流線芋をもたせるために妻,側共腰よF)上

部を内側に傾斜させている｡

(2)側窓の上部固定窓と下部上昇窓の重なり部は展望

を上くするため窓枠を使用していない｡

(3)夏期は展望車とし,冬期は普通車として使用でき

るように,側窓は簡単iこ取付,取外し.ができる構造に
なっている｡

(4)腰掛は展望をよくするために上半分は両側に,下

半分は中央に配置してある｡

(5)台車の制動装置はセレッチタンファニト式を採用

した我国最初の製品である｡

第 3 表 摩耶および叡山ケーブノしカー主要仕様表

Table3.Speci丘cations of Cable Cars for

Maya and Eizan Railways

座那ケーブルカー 叡山ケーブルカー

高
寸×

隔

大
×長

足
最
(

重(kg)

員 (人)

法)
l:;llill

車 体 傾 斜 (%)

国定朝圧巨靡(mm)

車 輪 直 径(mm)

制 動 方 式

∋墨 転 速 度(m/s)

鋼 索 直 径(mm)

6,500

50(座席18,丑曙32)

7,997×2,523.2×3,230

37

4,100

550

セレツチタンアアニ式-

i非常(日動,足踏)手動)

3.25

36

9,700

100(座席40,カニ席60)

12,000×2,719×3,550

37

6,500

620

チオドルベル式

非常(自動,足踏,
過速),手動

2.62

40

第 2 表 2 軸 タ ンク 奉仕様 Table2.Speci丘cations of Two･Axle

ホ′Lマ∵リ ンクンク革

間 (mm)

重 (t)

重 (t)

長 さ(連 結 面 閏)(mm)

幅(ブレーキイーヂー外観) ====-

1:li:l上-

拒 (mⅢl)

腐 (m3)

径
長

さ(鏡板外側間)

タンク本体材質そのほか

(mm)

-い-‥-い

1,067

10.55

15

8,000

2,528

3,462

4,000

14.3

1,706

6,600

鋼板 う る し焼付
防波板ステンレス

空気および例ブレーキ

西富曙 タ ン ク 東 涯硝酸タ ンク軍

1,067

11.75

15

8,180

2,528

3,728

4,000

ト1.､1

1,730

6,450

1,067

9.35

15

7,600

2,528

3,531

4,000

10.1

1,476

6,190

ス テ ン レ ス ア ル ミ ニ ウ ム

空気および側ブレーキl空気および側ブレーキ

Tank Car

塩 2璽 タ ン ク 車

1,067

10.78

15

7,800

2,528

3,440

4,000

13.5

1,690.4

6,374

鋼厳にゴムティニyグ

空気および例ブレーキ



鉄 道

第22国 庫耶ケ←プルカ←

Fig.22.Maya Cable Car

第23図

Fig.23.

叡山ケーブルカー

Eizan Cable Car

(2)叡山ケーブルカー

第23図は木ケーブルカーの外観を示す｡

特 長

(1)車体中央部に仕切関戸を設けて,上半を普通車,

下半を写真に示す通りの窓なしの展望車としている0

(2)車軸取付部に防振ゴム,車体支部にはコイ′しバネ

と防振ゴム併用して防振効果を狙っている.｡

(3)過速制動装置を設備している｡

(4)車内放送装置を設備している｡

18t電動鉱石秤量董(富士 ･J∴

秤量車は終戦後累計10輔を製作,各

鉄所納)

鉄所iこ納人し

ているが,今回の秤量車にお1.､て特に留意,改良した.･f､i､

はつぎの通りである｡

(1)防塵に対する爵慮から貯鉱槽ゲート開閉用の空気

シリンダを秤量車上から貯鉱槽側に移し,空気圧縮機

を秤量車から~取除いた｡

(2)貯鉱槽ゲート開閉操作は`走気式とL■,運転室内に

185

第24図18t 電 動 鉱 石 秤 量 車

Fig.24.18t Motor･Driven OreScaleCar

押釦スイッチおよびD.C.電源用にセレン整流器をお

き,貯鉱槽側においた電磁弁を作用させるようにした｡

(3)ホッパ底部の排出用ゲート開閉装置は,押上磯と

手動レバー併用式とした｡

(4)ホッパと秤量機置胴間の

用した｡

(5)駆動

衝装置に防振ゴムを使

置部分の軸封に防塵型オイ′Lシrルを使開

した｡

主 要 々 日

電 気 方 式……….A.C.220V,60′､,3¢

軌条中心距離……………･･… 2,460mm

車 輪 径…………………･600mm

最大車体寸法(長×さ幅×高さ)
8,898mmx2,840mmX3,500mm

固 定 軸 臥………………･5,400mm

ホ ッ ノヾ容積.…………………11･05m3
秤量機容量および型式

18t自動指示式,印字記録装置付

走行用電動機.….""････20kW TO-DR60

動力伝達方式…‥.……….3段減速歯車式

走 行 速 度………………‥50m/min
ブ レ ー キ………………….押上磯式

4.5m3グランピーダンプカー

石灰石運搬用として今回4･5m3グランピーダンプカ

ーを製作,電気化学工業に5輔納入し,現在好評裡に運

転されてい∈,｡本グランピーは特に最大800mm角の原

石がホッ/くからグランピーに落1ご積込まれても大丈夫の

ように底側板は12mm鋼板を使用し,底部にはなお山

型鋼を張ろなどの考慮を払い,また申lわべネ,車輪車Il!など

十分な強度をもった堅牢な車である｡転倒ローラは日立

独特の引込式(新案申請･い)で走行中の動揺はなく,転倒

ガイドの箇所に来ると簡単に案内壁により円滑に突拇作

用をする機構である｡

主 要 々 目

軌 二 間‥‖…‥=…･……･762mm

積 載 軌………石衣石(見掛比重1･5)

容 積‖………………….4.5m3

重…………………‥.6.75t

自 重…………………･約4･4t
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第25凶 4.5m3 グラ ン ピーダーンプカ ー

Fig･25･4･5m3Granby Type Dump Car

最 大 寸 法(長さ×幅×高さ)
3,760mmxl,730mmxl,695mm

卓
固
輪
連

距

輪
軸定

径………………‥ 420mm9i

離･･‥.
…….1,300mm

軸……テーハローラベアリング入

結 器….日立3..′/4型-ソイ■いノン連 器

傾 倒 角 度‥.
….450

タイ国鉄納35tレッキングクレーン用

マッチトラ ック

本機にI業lし∵∴土木.誌135日レッキングクレ岬/の哨を

参照されたい-

15m3スキ ッ プ カー

斜坑スキップカー輸送法明 秀性がその墨縄により次

第に認められて各所の炭坑で採用されてきたが,今匡旧

窒江迎鉱
ッブカーは函体に

抗張力鋼を使用し･巨圭呈化を図るなど各部に新機軸をとり

入れ日立独特の自動底~J~叩捌調装置,警報装置,点灯装置

をもった自動運転の新鋭車である｡

型
軌
実
荷
自
最

車
巻
斜
P

仕 様

式‥.‖.前部一軸後部二軸ボギー車

間………………‥1,067mm

容 積‖
…..15Tn3

喜……(石炭)13.4t,(ポタ)15t

重……………………‥9.2t

輪

大

上
坑

【

寸 法(長さ×幅×高さ)

速
傾
プ

10,800mmxl,680mmxl,785mm

径･･‥‥･‥･‥‥‥…･660mm¢

度････‥･‥…‥‥.･‥310m/min

斜…‥‖
………………180

径…………………･32mm¢

第26図

Fig.26.

15m3 ス キ ッ プ カ ー

15m3Skip Car

第38 巻 第1ぢ一

車

京王電鉄モハ用台茸(KBD-107型)

昭和29年度に引続き8輔を納入したもので,仕様は前

回と同様の高抗張力鋼板のプレスー体熔接組立構造を採

和した軽量車で,その使用実績に伴い,種々検討を加え,

ポルスターアンカト,台車枠,播枕,電動横吊装置など設

計を更新して性能の向上を計ったほか,1台車当り 300

kgの重量軽減を行った｡

相模鉄道モハ用台重(KBD･-108型)

55kW直角カルダン式駆動装置を装備Lた郊外電車

用台軍で,私鉄経営者協会電気軍改善委員会制定の仕様

:こ準拠して設計製作Lたものである｡カルダン駆動装置二

:■ま先に近畿日本鉄道向こ製作した75kW(7)もの｣使用

耳績七,試作研究の結果上り特に慎重に設計されている.｡

特 長

(1) カノLケン駆動装置採悶による蚕量軽滅と性能の向

上｡

(2)側受荷重方式:二よる軽量化と撮郵特性の向上｡

(3)鋼額のプレス熔接組立構造による軽量化｡

(4) カム式吊リンク採周による左右振動の緩和｡

(5)枕バネの代りに防振ゴムを採用L,ローリングに

対する安定性の向上と高周波振動の伝達防止｡

(6)台車,制動筒2箇保田による制動の迅速と機構♂1

簡易化｡

(7)軸バネには,コイノしバネとスナッノミーの併閉｡

大分交通モハ用台車(KL-21B埋)

本台車は昭和29年度に土佐電鉄に納入されて好評をえ

たKし21A型防振台車の軸受を,シリンドリカルロー

ラベアリングに変えて設計したもので,弓靴1三車輪は使用

していない｡

第27図

Fig.27.

相模鉄道納KBD-108型電動台車

Type KBD-108Motor Truck

第28図 大分交通納KL】21B弛電動台車

Fig.28.Type KLT21B Motor Truck
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1

2

3

特 長

カム式吊リンク採円に上る左右振動の緩机

弾性軸梁式軸符による蛇行動の防止｡

軸バネ,枕ノミネともにコいぃくネを便rl~1L,軸′こ

ネには防振ゴム,枕バネにはオイルケンノ､←併哨｡

(4)1台車,制動筒2簡便用による制動の迅速■､

東京都電用台重(KBD-17里)

l酎口30年度新重用として,6‖に4漸を製作納入しナニ

もので,路面′道中用台車としては,あまり例を見ないヤ

行4本吊の吊リンク,プレス熔接組立構造の自軍枠(n採

用など新機軸を織込んでいろ｡

特 長

(1)鋼板のプレス熔接組J立構造〟~)台車枠,横瀬す採用

こよる 20% の重量軽減｡

(2)平行4本吊の吊リンクJ~~)採用Lつ

(3)バネ系は仝コイ′しノミネとL,枕′ミネにスナッr∴-

ゴムを採用,側受には防振ゴムを倍旧して荷重の一部

を分担する構造として振動特性を著しく向上していと〉

名古屋市電用カルダン台董(KL-5型)

昭和29年度に引続き10輔を甘苦屋膏交通局に納入し

た｡仕様はl持回納入したもの上卜iトで,駆動装闘二i･ま特

に【~1立製作所亀有工場 のハイポイドギヤーを2禰分採

用しているが,制動関係,減速装置など若干改良を加え

たので,一指と性儲も良くなり,保守.･封貪も便利にな/~)

た｡

大阪市電用台車(KL-6型)

損近の精出電卓の切`長な要望に応えて軽量化と簡易化

を狙い,PCC台車の特長を採別して設計した斬新な台

であり,去る6月大阪市交通局で強度試験,振動試験を

行った結果実用性あるものと認められ,現

在営業運心中である｡

!持 長

(1)台車枠は鋼板熔接製で,鋳鋼製軸箱

が各々の位置に熔接されている｡

(2)播枕は三点荷重支持方式を採用して

いる｡

(3)軸バネを廃し枕バネのみとし,枕バ

ネはコイルバネとゴムスプリングを併用

している｡また揺枕の前後面にはゴムス

ナッパーを作用させてある｡

(4)車輪は弾性車輪を採用している｡

(5)制動はシューブロックによる片締式

を採用し,制動筒は自動車悶ゴム膜板式

のものを1台車に4箇使用している｡

(6)重量は従来のものに比し,1台車約

500kgの減少になった｡

第29図

Fig.29.

東京都交通局納KBD▼17型電動台車

Type KBD-17Motor Truck

第30国 名古屋市電納KL-5型 カノLダン台車

Fig･30･Type KL-5Motor Truckwith

Cardan Drive Device

第31図 大阪市電納ⅩL-6型電動

Fig,31･TypeKL-6Motor Truck

前.後

(b)

第32国 技郵波形の-一例 Fig.32.ExampleofPerformanceTest

卜下栃計用速愕 左右菰訂冊博江

なお現車における振動波形の一例,および振動解析結

果を笛32囲および第33図に示す｡

国鉄ナハ用台茸(TR-50型)

国鉄においては,従来の客車用台車の方式をあまり逸

脱しない方針のもとに,昭和25年より硯7Eまで,TR-47

､､

bo

b

､
､

187,-

L ､_..･･･--ノ､

♂ 仰 Jク
.)汐 く汐 ガ

､ L_■1_㌧･∴一

∴､

♂ 〃 みJ ぷグ β 虎7

第33図 振 動 解 析 果

Fig.33.Results of Vibration Analysis



日 立

第34囲 国 鉄 TR-50 型 台 車

Fig.34.Type TR-50Trailer Truck

forJ.N.R.

型が標準台車として製作使用されてきたが,車鞠の高速

化に伴い,今回,軽量化を主眼にし振動特性,安定性の

向上を目標に,試作的に設計製作されたものが本台申で,

台車枠と揺枕の連絡プノ法に,ボルスターアンカー式と摺

板式の2種類があり,日立製作所では摺板式のものを製

作した｡外観は第3▲図に示す通りで,

25%の重量軽減がなさわている｡

1

2

3

莱従 に比し,約

特 長

鋼板のプレス熔接組立による軽量化｡

側受荷重方式による重量軽減と振動J特性の向上｡

軸バネ,枕バネともにコイルバネとし,枕バネに

はオイルダンパー併用｡

(4)ブレーキ部品の型鍛造による重量軽減｡

(5)耐摩レジン使桐による保守の簡洛イヒ｡

留萌鉄道納キハ用台室

長初の北海道向けディ【ゼル動車印僑再目して留礪鉄

道iこ去る6ノ1に納入したものであり,伸二冬j抑二は気温

-300Cに達すむ気候を考慮して慎~重に識計されたもび)

である｡台車枠は銅板,型綱q)組立構造であるが,郁材

の結合部は冬期の低温に備えて熔接を廃しすべてリベッ

トあるいはボルト締結を行った｡

特 長

(1)駆朝台車は冬期雪に上るスリップを防止r】-るたゆ

ギヤードライブによる二軸駆動を採円Lた｡

(2)動力はエンジンよりプロペラシャフトを経て第一

軸減速機に伝達され,こ｣で二つに分けられて一部は

プロペラシャフトにより第二軸の減速機に伝えられる

(3)駆動台車,従台車とも,冬期には多量の降雪に備

えて,空気作動により昇降する雪掻 置を装着できる

ようになっている｡

(4)駆動台車の各車輪にほ砂撒き装置が設けられてい

烏)0

輪

鉄道技術研究所糾弾性重輪

本矧生車輪ほ,北国で始めて長距離高速列車に使用ご

れるもので,バネ下壱量軽減による乗心地の改良,ゴム

による高周波振動の吸収,それに伴う維持費の逓減を目

評 論

第35図

Fig.35.

Wbeel

860¢弾性車輪

860¢Resilient

窮38巻 第1号

的とし,国鉄優等車用試作晶として鉄道抜術研究所に納

ス､された｡

特 長

(1)防振ゴムは掛二回軒士よる温度上昇,強度などに

ついて予備 験を実施し,性能優秀なものを使用した｡

(2)タイヤはマンガン鋳銅製を目し､,表両硬化をして

対磨≡耗性を持たした｡

(3)輪心部は高抗張力銅板と鍛銅品の熔接構造とし

て,軽量化に意を用いた｡

なお製晶完成時には工場にて鉄道技術研究所指導の下

:こ動的試験,榊1Ⅵ肯屯試駆を行い,回転中のゴム温度上

昇,

た｡

炭

輪心了てl;の応ノ川こ態を測定Lて,満足すべき結果をえ

重 用 董 輪

鉱山用炭嘩の市輸につ-,､て江本誌151貢を参照願いた

■

ヽ-

車輌用回転機

鉄道交凍電化試験L叫7二〆)にIl本｢叶行鉄道へ納入した匿

接式交流電気機関車川_交流整流了確執憫烏職｢軋餃初の製

品で,この:ノ;成:主ノ㌻年度こ拙十引l,去も注∩すべき

ある｡

柄で

一般の製品上してけ,大理機屈伸用MT42,MT43,

電車用MT40Bのほか,も占偏市交通局納の路面電車

用30kWカルダン軸駆動電動機,鴫京都交通局納52kW

主電動機,相模鉄道納55kWカルダン柚 動電動機,

近畿日本鉄道納115kW主電軌機なごがある｡

補助回転機tしてこ.用f京都交通局維1.2kVA O.5kW

電動発電機,相模鉄道納3kVAlkW電動発電機をは

しめ,特殊品として日本国有鉄道技術研究所朝の試験車

川2･2kVAlOOV,50へノ電動発電機尤どを宣成した｡

たわ相模鉄道納の4kW電動送軋機･は上紙杭器の冷却と

冬期における巾l/1暖房のために川いられている｡

300kW単相50〔し整流子電動機(口本国有鉄道納)

拍二接式交流電気機関車町成否は整流良好な単相整流子

電動機の雪空作こまつところが大きい｡この種の電動機は

我国では始めてのものであって,最近までほとんど実現

性がないと考えられていたものであるが,今回完成し
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た300kW整流子電動機は整流もきわめて良好で車朔用

土電動機として--t･分な′一定J一日付を示した｡笥3`図に本機の

外観を示す｡

仕 様

型 式‥強制通風,単軌露碁,補償,補極付

1時間 定 格….‖‥300kw,220V,1,900A

l,250rpm,16極

歯数比ノ･′動輪径…………‥93:16ノ/■1,250mm

最大起瑚牽引九.. ‥4,000kg

特 長

(1)最高1,900rpm(周辺速段パ整流子67m/rS電桃

子76叫`s)を満足するよう,整流子には銀入銅,構造

手射こほNトCr鋼を使｢tlしている｡

(2)変托器起芯力を適当こ遥び,事故しノ〕原因となr)や

すい抵抗導線東川いていない｡

(3)焉磯子巻締皿トレッ/くン巻線上し,6膚動こし7~二

ので附加鋼損が少ない｡また電機子満をスキューして

いる｡

(4)多数♂)試作研究に上;)完成しイニ慶秀な三分割刷子

よゴよび特殊な刷イ悍持器を備えている｡

(5)補償巻線び)配置,補検分路♂)切替など整流改善に

特別の考慮が払われていろ｡

225kW単相50′ヽ整流子電動機

本機は交流電化に果す整流子電動機の錘:要性に鑑み,

研究川に試作した我剛と初の単調150′､整流子電軌機で

あって,樟に整流淵象の研究のため一多姿文のサーチコイル

な備え,現71三,引続き試駈研究せ行/)てい々:)｡

52kW路面電重用重電動機(甘京都交通局融)

本機㍑咄京都東通局7000型電車=j±して設計製作し

たもので,従来の牒準型-ごある45kW ±l小二腑付寸法

で,しかも容量を52kWこ招加したノさ=こ大きな特長を

有して1､る｡縦線はガラスマイカを便∬しアミナールワ

ニス処理を施したD泉購色線上して著しくl帖熱性が強化さ

れている｡こり∵二整流∴りいては粧二考慮Lた設計がな

され州力増加にもかかわらずきわめて優秀た性能を示し

た｢,

仕 様

型 番 号……………… HS-ノ314-Ar

型 式‥….‥‥‥…‥･EFCO-H60

1時間定格….52kW 600V 97A 880rpm

螢光灯用交直両用電動発電機

最近の螢光灯の普及に伴いその照明効ヰ朝来J･と快適

な照明効果とを期待するため最近の新製富軋二は郊外用

路面用ともに広く発光灯が挽肝封1-ている｡点灯~ん式に

は直流~~万式と交流力式があるが,交流伍しの~ノノがJ㍍丁装

荷が簡甲で容易であり,螢光灯も一般市販品を棋井に守

る利点があるので,新製軍報ゆ場｢丁こ二∴工も一ノ)∴王■ら交流~ノノ

式が採用される帆頼二ある∴吏た一致 灯のノ∴朝一能率と照

明効果を高めるには,交流周波数を柘めることが望まし

いので,現用の周波数120へノを飛躍的に高くする研究を

第36図 300kW単相50′ヽ整流子電動機

Fig･36･300kW Single-Phase50∩〕Com-

mutator Motor for A.C.Locomotive

第37図 225kW単相50へノ整流子`電動機

Fig.37･225kW Single-Phase50′､Corn･

mutator Motor

第38図

Fig.38.

種 別

直流電動機

直流苛電機

交流発電機

路両･.巨車用52kW主′i~E動機

52kW Traction MotorforStreetCar

容 竜l電 圧l電流 席数:相戦l周波数
J

5.3岬1,500V!4.叫2
1kW lOOV巳10A■ 6

3kVA･ 200Vi7.5A:6

回転数

2,400rpm

第39図 3kVAlkW交直両局電動発電機

(日本国有鉄道納)

Fig.39.3kVAlkW Double Current Motor･

Generator Supplied toJ.N.R.

189･.-
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種 別

昭和31年1月

電 流

日 立

極蘭=相数!周波数･回転数

直流電動機

交流発電機

直流発電機

直流励磁機

2.5kW.600V 6A!2

1.2kVA:100V

O･5呵100V
O.05kW!50V

Pf占君･9i42¢･120～3･600rpm

5A14

1A j 2
■

第40図[]-･2kVA O.5kW安直両用電動発電機

(東京都交通局納)
Fig.40.1.2kVA O.5kW Double Current

Motor-Generator Supplied to Tokyo

Transport Bureau

われわれは進めておりその成果は大いに期待されてし

る｡さらに本装置は架線 圧のきわめて大幅な変軌およ

び負荷の変動にもかかわらず, 光灯に必要な定電圧定

周波数特性を保ち,また帝都用としての苛酷な使用条件

(温度湿度魔境および振動など)にもよく耐える必要があ

るが,これらの点について十分な検討がなされている■

苗39図にミュ郊外電車印標準型(隠気増暗器制御力式),第

40図にけ路面電市川標準型(特殊励磁機制御坊式)を-ホ

す｡

車輌用制御装置

昭和30年姐二特筆す′こきは直接式交流電気梗閥車山制

御装置を完成したことである｡何分我周でほ最初のもの

だけに制御~ノノ式の決定は勿論,機器の設計および製作に

は柿々の国難が伴ノー)たが,辛い口本 有鉄道に納入し好

成績のうちに訳述虹を終一)たこと:･絹二び:二耐えない｡

大型電気横澤仲のF‡i膵tl装置1しては昨年に引続いて

EHlO型,EF15哩およびEF58型のも0)を合計十数

輔分国鉄に納人し.た｡

電車の制御装掛二ついては,ますます踪扱なものが要

求さわる傾向にあり,またメーカーの競争も激甚をきか

めしrいるが,本年度は MMC型制御装眉を京王電鉄に

鋸輌分,ノ㌢-~ノー■尾市交通月に10細分,その他大分交通,

近鉄 奈良繰,近 名古屋綿および相模鉄道などに納入L

た｡特に朴傾鉄道のものl･ま電気品を函に入れて床下に吊

るという従 の慣行を破ったいわゆるBodyMount7フ

式とし車輔の軽量化および朕装の方式に新機軸をうちた

てた｡また軽量主択抗器として好評のステイールグリッ

ド抵抗器も各方面に進出した｡

戦後燃料 情の好転とともこ一躍支線区の寵児となつ

たディーゼル勒車および小型ディーゼル機関車は依然と

して需要が多く,その制御装置を国鉄,留萬鉄道および

評 論 第38巻 第1号

大分交通などに約50諌分を納入した｡

交流電気機関室用制御装置(日本国有鉄道納)

国鉄では商用周波数による交流電化の基礎試験を行う

ため仙山線の一部を試験区間とし,50へ.,20kV,1-¢の

電化を行って,試験用棟関車を走行させることになっ

た｡

本制御装置ほ試験用の直接式交流電気横関車用のもの.

で,我周重初のものであるだけに設計には特に慎重を期

し全技術を傾倒した｡本機関車は主変圧器の二次側タッ

プ切替方式による電磁式および電磁空気式の非自動間接

制御装置により主電動機の速度を16段階に制御してい

乙｡

高圧捌こ設けた空気速断器は事故の場合全短絡電流を

遮断しうる容量を持っており,また変圧器一次例の励磁

電流をパンタグラフで遮断することのないようパンタグ

ラフ上の聞に電気的連動を有している｡/㍉/タグラフは

危険防｣Lのため空気上昇式のものを2筒備えており,無

電圧l可伸け通過を考慮して同時に2筒上昇することのな

■いよう電気的蘭髄壊澤を子】▲している｡

空気圧~力しハない場/γにけ保.渡装置が空気遮楯儲から自

動的こ接地スイッチこ二切控えられ,草灘の場合にほ架線

を接地して変電所の遮断器を働かせるようにし万全を期

してあるr.この場合変電所の再投入に肺えて自軌的にパ

ンタグラフが下l降するようこなっていろ｡高圧機器をた

検する場合には安全のためかならず接地スイッチを接地

して置くようになっている｡

土変/仁器の二次側にはリアクター,中位スイッチ,断

流器および逆虹器なごがあるが,タップ切替用に使用さ

れる祥一位スイッチは約2,000A以上の大変流をきわめて

高頻度こ開閉しなければならないので,電弧の処理およ

び寿命に関して:~ま設計上秤々の考慮が払われている｡

第41国

交流電気機駆車用断流罪

Fig.41.

Line Breaker for A.C.

Electric Locomotive

第42国

交流電気機鍔車m単位スイ

ッチ(タップ切換m)
Fig.42.

Unit Switch for A.C.

Electric Locomotive
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補助回路にある電動送風機,電動発電機および電動空

気圧稲機などほ]三変圧機二次側タップより村数変換機を

てえられる3--¢200Vの`rE源により駆糾される､

制御回路はD.C.48V,打出路け D･C.24Vで電助

発電機こより充電さかている蓄電池を芯原しとしてい石).:

その他一次倒=二:エ過‡E読経電器および無電忙継電器

を,二次側に江接地都電器および過電流継電器を備えて

保護装置も完竃を別しており,また無電J上lズ問通過その

他交流電気機関車に持有な事墳についても周到な注意が

払われている｡本機関車は国産の交流電矧矧詞 第1号

機として斯糾主臼のうちに仙山線で試運転を行いその成

績の優秀なることが確認された｡

電空併用ブレーキ付MMC制御装置(近鉄奈良線納)

最近` 弔の制御 間ほその性能の高度化±機器の軽量

化がますます要望されているが,今回納めた近鉄奈良線

の制御装掛主従来のものの長所を生かしさらに需要者側

の要求を満たした柑量で信頼度の高い高性能の制御装置

である′)こニ･:二本装揖の概要を紹介すろ.っ

型 式…………….MMC LTB-20

′十1
r･巳.

主電動機容

圧‥

景‥

制 御 段 数

………D.C.600V

.300VllOkWx4

動….26段(弱4･直9･並9･弱4)

動….(電空併用ブレーキ):

22段(弱4･抵抗制御18)

(抑通電気ブレーキ):5段

電気プレ←キ操作

停 卓 臥……‥.制動却∵-上る電空併用

抑 連 用‥主幹制御器による電気ブレーキ

本装置の特長として従 の制御装置と異っておると二

ろは,電空併用ブレーキを行う際,眼流調整器の作用て

制勒弁ハンドルにより 350～600A という広範1郷こ電気

ブレーキカを加減することができ,電空ブレーキ組合せ

の妙味を発揮し∴〔いるこ七であるnまた本装荷で拍に要

求さけりこ長い急勾配Ix二聞ここおけて)抑連プレトキについLこ

こエ,1ミ幹制御器の振作こょり 80～40kmのバランシン

グスピードに自在に抑速叶能で勾l隠遁虹の′左仝を保誹り~

;二,二1二ができ宕卜

木勘軋二使用さかる各種器㍑軒過小川iし川二を.汁り,第45

図にホすようこ主要機器にはプラスチックカノi-を川い

てl彷塵にも留意してある｡機器の構造上特筆すべきは,

第43図カム軸制御器に位相してあぞ)カム接触器で,第11

図に示すごとくノルマルクローズ型を採≠したことであ

る｡また第1`国主抵抗器は口証独得のステイールグリッ

ド抵抗器を川いたため従来の鋳鉄 グリッド∴比し,茸

量は1/2に軽減された｡

本装置の現地試運転の結果は､巨坦綾ならびに 33･3‰

の勾配におけぞ)各稗試験ユニおい｣て,きわめ■て良好なる成

績であるこ.モを~ホしチ∴

191

第43図 MMC判LTB--20式J)ム軸制御器

Fig.43.Type MMC Form LTB-20Cam

Shaft Controller

節44図 カ ム 接 触 器

Fig.44.Cam Contactor

第45図 BR型L-V2TL-4式研∫こは器箱

Fig.45･TypeBRFormL-V2TL-4Relay Box

第46国 SGR型L--110K--4式主抵抗器

Fig,46.Type SGR Form LLLllOKu4

Main Resistor

191････････-･
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路面電重用電磁式制御装置(東京都交通局納)

市街地を運転する路面電車用の制御装置は従来直接型

制御器が広く使用されてきたが,近時主電動機容量の増

大に伴い,容量の大きい,保安の面でも信頼度の高い間

接制御装置が要求せられてきた｡本制御装置はこの目的

のた鋸こ作られた電磁式非自動間接制御装置で,床の低

い路面電車にも1冊寸叶能のように柄ルJ､軋二し,また取

扱いについても簡便を第一として設計されたもので,

D･C･600Vの下で52kWの主電動機2台を利別り-る

ことができ,電動7ノッチ,電気制軌7ノッチを有して

いる｡

第47図は本装置に使用される主幹制御器で,主ハンド

ルを右に廻せば電動ノッチが,左に廻せば電気制動ノッ

チが刻まれるようになっており,電気制動の最終ノッチ

は停電時にも非常制動がかけられるようiこなっている｡

第48図は抵抗短絡用および組合せ用の電磁接触器であ

り,その他断流器指,逆転器箱などを有しているが,い

ずれも操作の簡易,保守点検の容易に重点が置かれてお

り,路面 弔としての苛酷な使用にも耐えうるように設

計されている｡また従来のカム軸制御器のごとく指定ノ

ッチまで進む問の遊び暗闘が全くないことも,交通頻繁

な路面を走るための制御装置として適当なものというこ

とができよう｡

第47匝I

Fig.47.

主幹制御器(東京都交通局納)

Master Controllers

第48国 技 触 器(東京都交通局納)

Fig.48.Contactor

･･,･････,-･192
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BodyM血川t方式制御装置(相模鉄道納)

本制御装置は超軽量を特長として設計された完全張殻

構造の2輔永久連結竃徽章に使用するもので,床下振付

機器は従来の機器ケースを取除き直接車体に取付け車体

下部の外被を共通のケースとして軽量を回ったいわゆる

Body Mount方式としてある｡

制御機器は制動弁ハンドルにより電空併用ブレーキ単

一操作のできるMMC型HB-10式制御装置二をBody
Mount ∴適するよう工夫改良されたもので,かつ1組

の制御装置で電動 2朝の主電動機金台数(375V,55

kW8台)を制御する容量を有するものである｡すなわ

ち電動車2葡の内1鰍二制御装置を,他の1軌こは電動

発電機,空気托締機などの補助機器を装備して機器の偏

在を避け儀装を容易にするとともに保守点検に便ならし

めている｡

また]三松j~ノ■L器∴｣上スチールグリッドを使用し送風機に

より強制通風骨法‖を行っているので従 の自然冷却鋳鉄

グリッド∴ルく著しく箱数,重量とも轄滅することが

でき,また冬期はこの熱風を車内に送り暖房に使用して

いる｡

本心式の完成により,今後の車鞠の劃期酌重量軽減に

対する一一つの方向が決定づけられるものと思われる｡

弟4咽は本制御装置のカム軸制御器を弟50図は制動転

換器を示す｡

第49図

Fig.49.

Shaft

MMC型HBM-10式カム軸制御器

Type MMC Form HBM-10 Cam

Controller

第50凶 BO型H-40式 制 動 転 換 界

Fig.50.Type BO Form H-40 Brake

Change･Over Switch
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相模鉄道納軽量パンタグラフ

高速郊外電車用として設計製作された軽量/り/タグラ

フで,構造の合理化および軽合 使用などにより総重量

を200kg以内に収めえた｡また独特の産み量の多いシ

ュウ支えバネ使用により高速時の架線に対する追従性を

良好ならしめている｡

主 要 々 目

式…………ばね上昇空気下降式

範 囲……430～2,000mm(取付河上)
j≡L

犀.･････
…‥200kg

小型電磁弁(ミニ･バルブ)

近時車舗用電気品の小型軽量化に伴い従来永い間使用

されてきた電磁弁も検討の姐上に乗せられるに到った｡

この小型電磁弁は構造上全く新たな構想の下に設計さ

れたもので,従 のものに比して容積は約35%,重量は

約50%に減少しているばかりでなく,種々の特長を有

している｡たとえば従 は各部品を組立てなければ弁部

分のすり合せや気密試験ができなかったが,新型ではヨ

ーク,弁部分およびコイルを別々に作って組立てれば良

く,気密を要するのは弁部分のみに限定され 作でのた

は著しく容易となった｡また従来弁甲すり合せに相当の

時間を要したが新型においてはネオプレーンの型物を使

用しているので,すり合せの手数が全く不要となり,し

かも寿命が永くなっている｡電磁弁は断流器,単位スイ

ッチ,逆転器などをはじめとし各種の機器に広く使用さ

れるものであるので,本電磁弁はこれらの機器およびそ

の収納箱の小型軽量化に益するところ甚大なものがあ

る｡萌52図は本電磁弁と従来のVMIZ型電磁弁の比較

を示すものである｡

車輌用雑 品

日立ウイリソン自動連結器

ウイリソソ連結器は小型で簡易な自動連結器として,

我国におをナる使用範囲が逐次拡大されつつあるが,これ

と並行してその用途,使用条件などを考慮した種々なる

基礎的工場試験と,試作検討を経て漸次改善が施され,

理想的な小型自動連結器を完成することができた｡

日立製作所では,産業車葡用について第4表に示すご

とき,4種の標準型を制定しており,これを適用すべき

車種に応じてこのうちのいずれかを 備できるようにし

ている｡並形ウイリソソ連結器は,一般に運搬車などに

装備されるもので,台枠端梁の一部を切欠き,緩衝装置

とともに坂付けられる｡

座付ウイリソソ連結器は,一般に機関車用に使用され

るものであるが,取付けが自由で簡単な点などの特長が

あって,現に稼動中の運搬車などにも簡便に取付けるこ

とができる｡
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第51図 軽量ノく ン/タ■ グ ラ フ

Fig･51,Light Pantograph

第52図 小型電磁弁(ミニバルブ)(左)と従来

の電磁弁(右)

Fig･52･Small､SizedMagnetValve(Mini一

Valve)(1eft)Compared with Ordinary

Magnet Valve(right)

第53国

庫付日立ウイリソン自動連

結器

Fig.53.

Hitachi･Willison Auto-

matic Coupler

第54国 境合位置にある1/2型並形ウイ

リソン連結器

Fig.54.1/2SizeWillisonCouplersin
Coupling Position
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Tnble4.Hitachi-Willison Automatic Couplers

3/4型,1/2型のいずれを使用するかについては,適

用車の容量,牽引閻数,牽引車の使用条件などにより決

定される｡

また目下中型貨車に使う目的の鉄道用ウイリソソ連結

器および特殊条件下に使用される炭坑用ウイリソソ連結

器なども試作検討中である｡

貰53図は3/4型座付日立ウイリソン自動車連結器を,

帯封図は1/2型並形ウイリソン自動連結器の噛合状態を

示し,第4衰は,ウイリソソ連結器の種類を示す｡

GSA-6型戸ジメ 梯械

車輔の軽量化に伴い,車舗用戸綿機械も小型,軽量の

ものを求められているが,これに即応するため,先に

LDA-6型を完成して各社に納入した｡今回さらに軽量,

安価なものとして,従 の形式の欠陥を解消すべく,新

しい構想に基き,研究を進めていたが,この程完成し

た｡

仕 様

重 量………………….20.1kg

最 大 寸 法(停×高さ×長さ)

312mmx190.4mmx532mm

シリンダ排気容量‥‖‥523cc(郊外電車に適合う

開閉テコ作用角度‥...‥‥‥‥‥‥...‥130炭

俵用空気圧力…………‥5kg/cm2(榛準)

開閉作用所要時間……….2-5秒(調節可能)

クッション機構……油圧緩衝装置(特許申請中)
駆 動 方 式………………歯車駆動方式

特 長

(1)/ト型,軽量であるので車輌の軽量化に適する｡

(2)開閉作用時間の調整がきわめて容易な構造になつ

ている｡

(3)配管も一部変更するだけで,左右勝手および電磁

弁の進め,戻しのいずれの形成にもそのま＼使用でき

(4)開閉テコの作用角度が大きいので,テコが短く,

窓にのぞくことがない｡

(5)油圧緩衝によるクッション機構になっているので

開閉特性が安定である｡

(6)作動により,自動的に各部に給･油される機構にな

っているので保守に手数を要しない｡

電空併用ブレーキ装置の部品

最近はブレーキ方式として単→ハンドル操作による

空併用ブレーキが広く採用され,その空気ブレーキ誉電

第55図

Fig.55.

電

第56図

磁 直 通 弁

GSA-6型戸 ジ メ

TypeGSA-6Door

機械

Engine

Fig.56.

Electro-Magnetic Direct

Valve

磁直通式に移行しつ｣ある｡

日立

し,

第57図

自 動直通切換弁

Fig.57.

Change Valve

作所においては早くからこれらの研究に着手

磁直通弁を併置した主幹制御器単一ハンドルの電

空併用ブレーキ方式をすでに実用化したが,今回さらに

自動直通切換弁装置を具備した電磁直通弁付制動弁単一

ノ､ンドル操作による 空併用ブレーキを,相模鉄道納の

新構想電車に装備した｡

弟5`図はその電磁直通弁,弟57図は自動再適切換弁,

萌58図(次頁参照)ほ空気プレ←キ装置の配管説明図を示

す｡

特 長

(1)制動弁の単一ハンドル操作により,電空併用ブレ

ーキが自由に行えるのできわめて簡便である｡
(2)空気ブレーキは電磁直通式を常用とし,動作は迅

速,確実かつ同期的であるので,ブレーキ距離が短縮

され,円滑なプレーヰ作用が行える｡

(3)/卜刻み的ブレーキ操作が自由で,また込めの必要

なく連続線返しブレーキ作用が行え,ブレーキシリン

ダ行程に関係なく高圧空気がえられる｡

(4)従来の空気ブレーキの樅能を害することなく,故

障の場合でもなんらの切換作用を要せず,切換弁によ

り自動的に同一ブレーキ率をもって,自動空気ブレー

キが適用されるのできわめて安全である｡
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第58国 電磁直通式空気ブ レーキ装置図解

Fig.58.Schematic Diagram of Electro-Pneumatic

Straight Air Brake Apparatus

鋳;調製シリンダ

昭和29年秋以降印度より100朝のWG型蒸気機関車

を受注し,現在その大半の 40朝はすで

に印度大陸において口立技術の精華を発揮しつゝある

が,この機関車の心臓部ともいうべきシリンダは,我国

の機関車がすべて鋳鉄

れている｡

鋳鋼 Ⅵタン
‖リ

であるのと異り鋳銅製が用いら

､侶 車禰界では戦前満鉄向

として一,二の前例があるのみで,形状が複雑な上に肉

厚の不同部が多く,技術的に相当の困難が予想された｡

特にWG型のシリンダは厳格な印度鉄道規格(Ⅰ.R.S.)

に合格しなければならず,また圧力 3151b/□〝以上の

熱湯による水圧試験が要求せられた｡

作に当っては,日立製作所笠戸工場の鋳鉄製シリン

ダの経験を基にして種々検討を加えて鋳造方案を決定

し,予備試験を併用しつ｣試作を実施した｡造型作業に

おいて特に留意した諸点ほ,断熱押湯ならびに｢サキソ

ホン｣湯口の活用と,冷し金の合理的な過用および使用

砂の徹底的な管理である｡

試作の結果は特別な欠陥もなく,寸法検査,酸洗検査,

加工仕上,水圧試験,破面検査および材質検査なごの諸

第59図 W.G.蒸気機関車用鋳

鋼梨シリンダー

Fig.59.Cast SteelCylinder

for the W.G.Type Steam

Locomotive

規格を十分に満足し,製品の歩留りは下記のごとく良好

な結果を示した｡

さらに量産に備えて

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

永久心 の使用

特殊湯口煉瓦の使用

グラブバケットによる砂入作業の短縮

ゲージ使用による冠前作 の合理化

作業基準の制定による安定作業

などの諸改善の実施により,不良率の低減と生産能率の

向上がえられ,鋳鋼製シリンダの製作技術を確立するこ

とができた｡

そ の他

下記についてはそれぞれ別頂参照せられ度い｡

車輌用電球………………………… 99

輌用螢光照明器具………………….102

地~F鉄換気用多軍送風機….…….…….113

レッキングクレ←-ン∵……………‥‖‥.134




