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内 容 梗 概

本950馬力ディーゼル電気機関申は,タイ国鉄より幹線の近代化と輸送力の増強を目的として,1956

年11月日立製作所に5摘発注された｡引続き25輌の発注が約束されている｡

本機関車は,高温多湿の地区で本線における客貨

タイ

引用に用いられる｡機関はM.A.N.社製のものを

用いたこと,牽引力の制御範囲をきわめて広くする必要があるため,6台の主電動機は低速時に2個直

列,3群並列に,高速時には6個並列に自動的に接続されるようにしたこと｡軌間1皿,軸重12tの制

限と狭小な車輌限界内におさめるために機器配匿を合理化し,重量軽減を計ったこと,各機器は高温多

湿を考慮して設計したことなどの特長がある｡

わが国最初の輸出ディーゼル電気機関車として,

1958年3月工場試験を無事終了し,すでに現地

における試運転も好評のうちに終って北部本棟

の営業運転に使用されている｡

l.緒 言

鉄は米国鉄道に次いでディーゼル化に関L･て一1l●

い歴史を有している｡娘初のディーゼル機関車ほすでに

1928年から川いられ,以来スイス,デンマーク,アメリ

カおよびドイツ の8種類の電気式ディーゼル機関車と

それぞれ1種類の機械式および液圧式ディーゼル機関車

が使用されている｡そして現在は76輌の多数にのぼつ

ている有様で,東南アジア 国において最大の使用実績

を有している｡これらの機関単は本線および支線の急行

旅客および貨物列甲牽引に便川されており,すでに蒸気

串の新規購入は取りやめ今後ほすべてディーゼル化

による鉄道の合理化が計られている.二.

弟1図ほタイ国鉄の線路図であるが,本機関 ほ引続

きマレーに通ずる南都本線の長距離運転および急勾配の

多い東北本線など高温多渥な地域での木組客貨車牽引用

として広汎な運川が予定されている｡

木機関申は,現在国鉄常磐線に使用され好成 を示し

ているDF901号l,900馬力ディーゼル電気機関坤(1)の

実績をニーミかし,現地の特殊条件に適するように設計され

たものである｡弟2図に本機関申の外観を示す｡

2.仕様および特長

本機関車の【･般仕様を弟1表に示す｡

本機関車の性能および構造上の特長を要約すると次の

とおりである｡

(1)軌問ほ1mであり,せまい中輌限界と低い･抽重

制限におさえられているので,各部の設計をこほ特別な

考慮がはらわれた｡

(2)高温多湿な地域でタイ国鉄で要求する牽引年別一生
*
日立製作所水戸｣二場

**
日立製作所[卜､t工場

このはど完成し,タイ国鉄検査官の立会いのもとに,

第1図 タ イ 国 鉄 の 線 路 図
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第2園 950馬力ディ ーゼル電気機関車

第1表 機 関 車 般 仕 様
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最大電流×撮大電圧

主発電機用励磁機

連 続 定 格

連
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歯
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紀
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動
定

数
比

転

毒補 勃 発 電 機

連 続 定 格

補助発電機用励磁磯

連 続 定 格

主電動機用電動送風機

容 認

電動機連続定格

放熱繹用花動送風機

容 量

電動機連続定格

電動空気圧横磯

容 量

電動機30分定格

855Ps, 900rpm

940Ps,1,000Ⅰ-Pm

l台

高度600m,温度430C

相対痘度90%にて

550kW-500V-1,100A--900l~pm

700Vxl,500A

l台

1.1kVト‥17.8ヽ十一62A¶1,600rpnュ

6台

80kW-250V-367A-375rpm

2,900rpm

14:77

1台

45kW-120V〟一-375A≠1,600rpm

l台

65W-21VM3.1AN2,400rpm

2台

135m3/min-70皿m Aq

4kW-120V-45A-1,500rpm

l台

1,200/1,040m3/m王n-45/35m皿Aq

17/11kW-120V-168/110ALl,000/880rpm

AK20-H型1台

1,000J/min-7kg/cm℡

5.5kW-110V-66A-1,500rpm

電動燃料搬送ポンプ

`i昆動機連続定格

電 池

旅客および貨物列車牽引

3CBV-H塾1台

7,0851/min-21''Hg-650rpm

12kW-120V-135A-1,500rpm

l台

101/min-10m

200ヽ隼-110V一-2.9A-1,0001･pm

ニッケル,カドミウム,アルカリNIFE-Kp型

220AH(2時間率)¶120V-78セル

勅 ノノ 伝 達 方 式

制御方式および装置

ブ レ ー キ 装 置

車 様 式

中 一木 様 式

電気式,特殊励磁機および自動負荷調整

装置付

重達総括制御,自動直並列および弱界磁切換

電磁,電磁空気および電動機操作式

自動および非自動,ノッチ数9段

制御回路電圧110V

14-EI一Ⅴ真空併用空気ブレーキおよびネ

ジ式事ブレーキ

3軸ボギー,固定枕梁式荷重分配装置付

全溶接台枠∴連結器装備

箱形丙運転室

が得られるように設計されており,したがって連続定

格牽引力は機関車重量の20%をこえる強力な性能を

有し,客貨両用に使用されま

な機関車である.｡)

も可能な便利

(3)機関ほM.A.N.杜の過給機および週給空気冷却

器付の軽量高性能なものを使用し,その出力は使用条

作を考慮して定格を低く設定している｡機関出力は日

立電気式遠方操作装置により9段に制御されている｡

(4)機関出力は日立独特の特殊励磁機による発電方

式および電気式日動負荷調整 置によって,機関車の

すべての運転速度範囲にわたり効率よく動輪周上に伝

される｡

(5) 自動主回路切換 置を用い主電動機の直並列お

よび弱界磁制御を行い牽引力をきわめて広範囲に制御

できる｡

(6)主回転機の絶縁はすべてF種を採用している｡
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㊥ 空気圧桁機用モータ

⑱ 空 気 圧 縦 横

⑲ 笛 弁

㊥ 手プレ㌧-キハンドル

㊧ 速 度 計

㊥ 分 配 弁

㊧ ラ ジ ュ ー タ

⑭ 砂 箱

機にびらな形

なお主電動機はせまい軌間におさめられながら冷却効

果を上げ,歯車比を大きくした小型軽量なもので,単

位重量当り牽引力は非常に高いものとなっている｡

(7)補機はすべて電動駆動されておるので適切な

転制御ができるほか機器配置も保守点検に便利かつま

とまり良く配置されている｡

(8)台車は全軸駆動3軸ボギーであり,荷重分配

置を付した固定枕染式を採用している｡台車枠ほ全熔

接構造の軽量なものであり,MCB型自動連結器およ

び中央引張緩衝 置付ABC型 結器の2種類の 括

器を装備している｡

(9)事体は部材の構成により極力軽量化を計り,木

材はいつさい用いていない｡機関吸気ほ室内の暖気を

避け直接外気を空気炉過着岸を経て導いている｡

また防振,防音にほ入念な考慮がはらわれている｡.

(10)真空併用空気ブレーキ 置が装備されており,

機関車に空気ブレーキを列車に真空ブレーキを同時に

作用させることができる｡

(11)歪 組括制御が可能である｡すなわち機関の始

動を除いて重速された機関串ほ同

ら総括制御できる｡

に一つの 転台か
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第4図 運 転 士 謄

3.横間車の構造

3.1機器配置

機関車の機器配置を第3図に示す｡両端に

け,中央が機械室となっている｡

転宝ほ右側に

転室を設

左側に助士怖があり正面に

テーブルを設けている｡運転士席は弟4図に示すように

右より笛弁,単独ブレーキ弁,非常弁,真空自 ブレー
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∴‡｢････.∴..｢｢†手■第5図 機械室機関正面附近 第6図 機械室機関左側廊下 第7図 機械室制御箱附近

第8図

36

台

キ弁,主幹制御器があり,床に砂撒スイッチが設けられ,

テーブルには運転に必要な計器および知らせ灯を配列し

た主計器盤およ･び速度記録計(2端側は速度計)がある｡

助士席ほ左側に笛弁,右側に手ブレーキハンドルを設け

てあり,2端側助士席テーブルにほ補助計器盤がある.｡

テーブルは中火に押スイッチが設けられ,内部には制御

機掃および空制部品の一部が納められている｡仕切璧に

は扇風機があり,また1端側には苓穐ノーヒューズ遮断

器が取り付むナられている.｡

機械室は中央にディーゼル機関および発電 置,1端

側に制御箱,2端側に冷却装置を配している｡第5匡】お

よび舞る図は機関の正面および側面付近を示す｡機1

側通路~Fにほアルカリ蓄 池13箱78セルが置かれてい

るが車体側両より挿入し辛体内上部より点検するように

なっている｡.発電装置の上にほ機関給気相のオイルバス

型空気炉過器が設けられている｡制御箱は左側にユニッ

トスイッチおよび逆転器,右側に電磁接触器,継電器,

スイッチ類を設け,_卜邪にほ抵抗器を取り付けているが,

制御箱はこれらを取り付けたまま坂りはずせる構 にな

っている｡､制御箱両側珠にほ真空溜が置かれている｡制

御箱と発電装讃の間にほ通路をへだてて電動其空ポンプ

および電動送風機がおかれ,その上都には元空気溜およ

び制御空気溜がある｡弟7図は制御給付近を示す｡冷却

装置は両車体側面にラジエーターを酉己し,中央上部に電

動冷却ファンを設けて側面より空気を吸入し風道を

天井より排出する構造で,風遺の下には電動燃料搬送ポ

ンプ,電動空気圧縮機などが置かれている｡

車

ほ第8図に示すように鋼板全熔接台枠を用いた

置付の固定枕梁式,全軸駆動の3軸ボギーで

ある,これらの方 の採用には次の諸点に考慮がはらわ

れている,すなわち

(1)木機関車ほ重量上の制約が若い､ため,鋼板全

熔接台枠の採用と構造の簡

た｡÷

化により重品軽減を計つ

(2)使用速度が比較的低速であるため,拇バネ装置

の簡単な固定枕梁式を採川し,極力軸距を短蘭して軽

竜イヒを計るとともに曲線通過性能を良好にし,またそ

の結果大容量の燃料タンクの床下l｢11下げが=J能となつ

た｡振動特性ほバネの適切な選定と3軸ボギーの惰性

とによりきわめて良好である｡

(3)車輌限界が狭小で車体高さが相当制約されるた
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第9国 事 体 枠 組

フ■ イ

め,十分な通路高さをとるためにほいきおい事体床面

を低くする必要がある｡したがって本台串は心皿を台

車中心からずれた位跡こおき荷重分配を付した構造に

した｡すなわち-一般の心lJ11.を台車の中心においた全軸

駆動3軸ボギーにみられるように主 動機の上に枕究

をわたして心皿位群が高くなることを避けている｡

3.3 車 体

車体の設計に当ってほ次の諸点に留ぶした｡すなわち

(1)極力軽量化に努めた｡車体台枠は 括器の台車

装備および荷重分配装i琵の採用により強度的に楽なの

/必■部署コック

2
.
締
切
コ
リ
ク

Z■更生ホース
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ー ゼ ル 電 機 関 串 713

で,車体田上げ時に過大な挟みが生じないよう軽量に

して十分な剛性が与えられている｡柱構は櫨力鋼板プ

レス材を用いて 量化した｡弟9図にその構造を示

す｡二.

(2)l打振防音にほ入念な考慮をほらった｡すなわち

機関共通台板は前後4箇所に80mm高さの防振ゴムを

介して申休台枠中洛上に取り付け,また運転室仕切壁

および仕切扉ほすべてモルトプレソーを用いた防音構

造のものとし,仕切雇用窓ほ二 ガうスにしている｡

(3)機器の取り付け,取りはずしに注意した｡主機

(機関および発電 置),制御装置,ラジエーターほそ

れぞれ組立てたまま取りはずし屋限より旧し入れされ

るが,そのほかの機器もすべて耽り付け取りほずしが

容易に行われるようになっている｡

(4)通路を十分にとり機器の点検を容易にした｡車

輌限界に制約された,せまい単体と数多い機器を塔載

しているにもかかわらず,通路ほゆったりしており機

器の点検も容易に行い得るように計画されている｡

(5)高温多湿の地域に使用されるので,全鋼板

し木材はいつさい使用していない｡また 転窒は断

の点でも十分に留意されている｡

(6)高温地域に使用されるので機械室への通気は十

分考慮されているが,その中でも機関には革外の冷た
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第10図 真空併川 空気 ブ レ ー キ 装置系統図
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い空気をオイルバス型炉過器を経て直接供給されるよ

うになっており,魔境除去ならびに機械室内の熱気を

吸入しないように計画されている｡

3.4 真空併用空気ブレーキ装置

タイ国鉄においてはすべての客貨車ほ真空ブレーキ装

置を装備しているので,木椀関単にほ真空併用空気ブレ

ーキ装置を装備し,機関車ほ圧縮空気を使用して単独ブ

レーキ弁で機関車単独に,あるいは日動ブレーキ弁で列

車といつしよにブレーキをかけることができる｡自動ブ

レーキ弁を使用した時は真空ブレーキ管圧力に応じて空

気ブレーキが作用するようになっている｡弟10図に系

統図を示す｡

本装置はEL-14空気ブレーキ装置と多くの共通部ぶ

を使用しているが,特殊な部品としてほ列申の真空プレ

→キ作用に応勤して機関車のブレーキを作用させる作川

制御弁,機関車および列車プレ【キを同調させてゆるめ

るため機関車のゆるめを真空ブレーキ管圧力により制御

する弛め制御弁などが月-Jいられている｡

3.5 電気臆装

制御機器ほすべて取りはずし可能の制御箱枠組に収り

付けられており,枠ごと振り出して車外で点検手入を行

い得るよう計画されている｡電線ほすべて合成ゴムシー

ス電線を用い,端子にほソルダレスターミナルを使用し

ている｡高温を考 して配線材料ほビニールテープおよ

びガラスクロスが川いられている｡

4.ディーゼル機関

4.1ディーゼル磯開

講元を弟2表に外観および 験成績を弟=,12図に示

す｡

機関はM.A.N.製,過給機はBBC である｡本機関

ほ過給機および過給空気冷却器を付して鯉過給時に比し

出力が約80%も増加している高性能なもので次のよう

第2表 ディーゼル機関主安諸元

型
様

式
式

シリンダ数一一一内径×行樗

紀 行 程 容 積

連 続 定 格

1 時 間 定 格

平 均 有 効 圧 力

平均

関

圧
蒼
回
起
依
然
滑
俄

ス鮪ビ

火
転
勤
〓
川
料
油

肖

肖

順
方
万
燃

M.A.N.W8V22/30A.rn.A.u.L.

単動4サイクル,無気噴射,予燃焼室式,水冷,

直列,過給機および給気冷却器付

8-220×300mm

91.2g

950PS,900rpm

l,040PS,1,0001-pm

lO.4kg/cme〔連続定格)

9m/s (連続定格)

1:15.3

1-3-5--7-8-6-4--2

発電機側よりネて反時計方向

電気式

軽油(低発熱蓑10,000Kcal/kg以上)

161g/PS/h(十10%,-0%)

3.5kg/h(定格時)

5,880kg

38 一

第40巻 第6号

な特長を有している｡

(1)軽量小型であり特に寸法および重量に制約され

ている狭軌機関車用として好適である｡

(2)予燃焼室式中速過給機付機関であって構造的,

熱負荷的に車輌用として長期間使用にも余裕があるよ

う設計されており,かつ4サイクル機関であり振動騒

音が少ない｡

(3)燃料消費率がきわめて低く分負荷特性も良好で

経済的である｡

(4)各部の保守点検が容易に行われ,可動部ほすべ

へ
車
蔓
)
章

第11図 主機組立(ディーゼル機関側)

♂の Jl炒 上物7 微グ β〃 戊〝 /』卿

機関回垂云歎 し叩爪)

第12国 ディーゼル機関試験成績
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第14図 潤 滑

ておおわれているので,せまい車体l勺に頼り付けるもの

として都合良くできている｡

なお本機関ほ一般仕 に示すとおり機関車への装備に

あたってほ外気温度430C,高度600m,相対温 90%

という使用条件に無理を生じないよう,公称出力に対し

て10%出力を低下してセットしてある｡

4.2 燃料系統

幕13図に系統図を示す｡事体床下中央に吊~Fげられ

た主燃料タンクからの 料は電動搬送ポンプにより天井

に吊下げられている補助タンクに入り,さらに機関付属

の供給ポンプにより複式炉過器を経て沓シリンダごとiこ

設けられているボッシュ型噴射ポンプに供給される｡

図

三溝油j戸過罠

月一月禍短

油 系 統 図

燃料タンクは 距離無給油運転にそなえて3,300Jの

大牢量のものを設けている..

4.3 潤滑油系統

策=図に系統図を示す｡機関下面に取り付けられた

油瀾内の潤滑油ほ機関付属の油ポンプにより安全弁,油

冷却器,複合炉過紹を経て機関に圧送されるが,辞退器

出口には圧力調整弁が設けられている｡なお過給機ほ回

転軸端に設けられた給油円板により自動給油されてい

る｡

人4 冷却水系統

弟15図に系統図を示す｡機関本体冷却用の主循環と

潤滑油および過給空気冷却用の副循環の2系統があるっ



716 昭和33年6月 日 立

肢脹タンク(訓循王買) 肢脹タンク(王循Ⅰ扇)

第40巻 第6号

空気域管(圭循王買,＼
『

/

l

椚憎◎

†

電気式遠隔温厚計

l圧吊††

増給空気冷去口蓋

空気抜管(削循王芸)

針讃瑠用途

重要霊芝髪話芸喜
針鼠喫計

和

l

オ(

面

言†

1

三万
コ･ソク

手動
ポンプ

注水

】

l

電垂侶令左ロワァン

｣J

ラチ;一夕ー

(圭媚環)

ラチ;一夕ー
(削循王扇)

J

邦ポンプ
踵環し触グ′｢

容

□

講_ポ
l==･..･四
全問l〝㍗

ル汐佗捌のノ.此

油冷即罠

｣

排水管

I｣

l

ーー==り狛水管

l

廟~l 冊/

//

巧に∵

主権 買用 γ

刀

)

嶋ま押水コ･ソクIl

号

ll

llL_⊥二｣仙川コ.ソク
排水コ

締t刀コックー
副循王買用2

注水ロ(副循

注水□(主循環)

窮15L冥l冷 却 水 系 統 一刻

したがってラジエーターも前伯けこ副循環用コア,後動こ

主循環用コアと2列に配置して適切な冷却効果を与え,

前面面積が小さくなるよう計画されている｡また機関付

属の遠心ポンプも串型構造のものとなっている｡

主循環のポンプよりの冷却水は機関冷却後上部集合管

よりサーモスタットを経てラジエーターにて冷却されふ

たたびポンプにいたるが,別に膨脹タンクをポンプ吸入

側につなぎ負圧が加わらぬようになっている｡なお過給

機の冷却は機関冷却系統より分岐して行っている｡

副循環のボン7つよりの冷却水は空気冷却器,油冷却器

を経てラジエーターにて冷却され,ふたたびポンプに至

るが,仙二膨脹タンクをポンプ吸入側につないでいる｡

また長此離運転にそなえ冷却水タンク2個を設け,何

らかの 惜で各系統の水が不足した場合ほ手動ポンプに

より三方コックを総てそれぞれの何捌艮タンクに神水でき

るようになっている｡

5.電気回転機

本機関単ほ現地の運転条件に基し､でド記のような運転

性能が要求されたっ

(1)最高速度70km/h までの任意の速度で支障な

転できること｡

(2)450tの客車を牽引して｣十他線において70km/11

で走行できること｡

(3)400tの客車を牽引して標高600mにおける25

‰の上り勾配を12km/11で走行できること｡さらに

この場合周囲温度400C,和利■湿度90%において,

(塾)

[
h
蒜
蜘

第16【巽l速度1牽引力特性曲線

流ほ各機詩話の こえてはならない｡

(4)主発電機および主電動機の温度上昇はA.Ⅰ.E且

B程絶縁の限度をこえてほならない｡

本機関一軒周回転機の什様は上記の 条件をJ 重に検討

して定められている｡弟】る図に速度,牽引力特性を示

L′たが所要の性能を十分満足している｡



タ イ 国 鉄 納 950 馬 力 デ ィ
ー ゼ ル 電 気 機 関 串 717

5.1550kW主発電機および1.1kWHt励滋検

主発電機什様(適川規格A.Ⅰ.E.E.No.11---1943)

型番一号 Hト503-Ar

型 式 閉鎖白 他励卯磯(起和白二巻付)

公称連続定格 550kW,500V,1,100A,900rpm

圧 700V 故大電流1,500A

HI励磁機仕様

型 式 閉鎖r-i己通風才敗 特殊他励卯磁,禰極付

公称 統定格1.1kW,17.8V,62A,1,600rpm

菌 圧 31V

主発電機ほディーゼル機関に直結して駆動されるが,

車輌塔載機器として,また特にディーゼル機関によるほ

げしい振動条件で使†一日されることを考慮Lて各部の構造

にほ慎 され,かつできるだけ小型軽昆二なら

しめるよう努力が払われている｡本機の通風は反感流二戸

側に設けた冷却扇により,整流子側より中内の空気を取

り入jl,冷却扇底下よF)中外に排日Lているが,電機子

鉄心にほ半径方向に通風渠を設けて冷却効 を増大して

いる｡また本機の電機子軸は整流子,鉄心と無関係に取

りほずしできる構造として保守を容易にしてある｡巻線

の絶縁は電機子,固定子と 絶憧Fにも としてマイカ,

ガラス,アスベストなどの無機質のみを佐川し,熱傾化

性ワニスで処即して十分な耐熱性を備えている｡また本

機の整流子片にほ銀入り硬鋼を使用して強度を高め,刷

子にほ日立独特の三~三分割刷子を用い,さらに一方電機丁

巻線ほトレッペン巻線を採用してリアクタンス電圧を平

滑ならしめるなど良好な整流条件を確保するために掛こ

留意した設計がなされている｡本機の試験ほすべて

A･Ⅰ･E･E･規掛こよってなされたがきわめて良好な成績

をおさめることができた.=

弟17図にホすように主発電機の軸端からほバネ入り

歯車により補助発竃磯,HI肋磁機が駆動され,補助発電

機用のHL励磁機ほベルトによりHI励磁機の軸端か

ら駆動される方式を採川Lた｡各機ほ機関による㍑酷な

振動条件を考慮Lて刷芋保持器の構造,苓機の支持ノバ去

について特に慎轟な設計がなされているし

1･1kWHI励磁機は独特の設計を施した励磁機であ

り,本機関車の運転条件から定まる低速時の最大牽引力

の状態から最高速度に至るまでの広範岡な機関車粕牲に

対して,ディーゼル機関は各ノッチにおいてそれぞれ---･

定速度,一億f寸け｣で運転しておき,う三発電機の電圧,電

流を常にその機日 の定借朝力を利川 よる
､.｢/

し うに設計L

てある｡HI励磁機についてはすでにその詳細が紹介さ

れているので本稿では省略する(1)｡弟24図は機関と発

電機を組合せ試験した場合の央測値で,上記の特性がよ

く実証せられている｡

第17岡 主機組立(発電機側)

5.2 80kW主電動機

主電動機債様(適川規格AエE.E.No.11-1943)

型番号 HS-222-Ar

Z_四 閉鎖通風塵,直巻補極付

辿統定格 80kW,250V,367A,375rpm

本機関車 続定格牽引力ほ14,580kg(粘着重量の

20.2%)というきわめて強力なものであり,一方最高運転

速度ほ70km/hを保証しているが,このためには牽引

力の制御範囲をきわめて広くすることが必要となり,6

台の主電動機は低 には発 機に対して2個直列,3

群並列接続で使用し,高速時には6個並列に接続するこ

とによりこの要求を満たすように設計された｡さらに主

､

閲

読

ふこ

【L諒献

へヾどさ

些

整

〃7～∬
､
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第18国 主電動機特性 曲 線
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第20蓼望l補助発電機特性曲線

電動機ほ50%までの界磁制御を行っている｡第18図

に永磯の実測特性を示す._-.このため本磯は最大電流

500A,最 圧600Vという広範岡な使用条件を考慮し

で院重な設計がなされている｡すなわち絶縁はすべて主

発電機と同様F種とし,電機子巻線は1列3層巻として

熱放散を良効ならしめ,電動送風機による強制通風を行

って十分な熱容量を有している｡また整流子片にほ銀入

り健 を使用し,刷子にほ三分割型を採用するなど整流

条件についても延々の考慮が払われている｡この結果き

わめて強力な連続定格牽引力にもかかわらず主電動機の

重量は約1,700kg(重量1kg当りの辿統定格牽引力ほ

1.43kg)という非常に軽竜な主電動機を完成することが

できた｡第19図に本機の外観を示す｡

5.3 45kW補助発電機

本機ほ機関車の各種電動補機の電瀾,照明設備,制御

装置,および蓄電池の充電用電源として使用されるが･

このた捌こはディーゼル機関の回転数にかかわらず常に

ほぼ一定電圧を発生することが必要である｡本機ほHL

励磁機を使用することによって弟20図の試験結果に示

すように十分満足な特性を得ることができた｡

d.制御保護装置

本機関串の制御方式ほ電磁式,電磁空気式,電動 作

式,間接制御方式であって重遵総括制御も可能である0

本機関串の性能には程々の苛酷な条件が要求されたが･

DF901号1,900馬力ディーゼル電気機関串(1)の経験を

生かし,かつ幾多の改善を加えて製作された｡

第21図に主回路,および補助回路の結線図を示す0

機関の始動は,主発電機を直巻電動機とし,蓄電池に

ょって行われる,機関の速度制御は日立式機関遠方制御
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第22図 主幹制御器 形式MNG-9A

装置(2)により9段に制御されるu またノッチ進めほ主幹

制御器の主ハンドルを1ノ､ソチザつ進める非日動加速と

主ハンドルを一気に希望ノッチに進め限流継 終により

機関串の速度に応じて1ノッチずつ加速するいわゆる日

動加速をいずれも可能なようになっている｡

第22図は本機関車の主幹制御

プJ制御 の外観を示す｡

また機関車の速度が

を,策23図ほ機関遠

って主発電機の 荷電流が増減

しても常に規定された機関の出力を一杯に利用するため

に主発電機用HI励磁機が用いられているが,さらに日

立式自動負荷調整装置(2)によって理想的な機関の出力制

御が行われている｡弟24図に木機関

せ負荷特性曲線

の主発 機組合

第25図に速度一牽引力特

性曲線を示す｡第24,25国中低ノッチの曲線間における

細線は機関車の起動の際に自動負荷調整装置の作用を利

用して円滑に起動が行われるようにしたものである｡

また舞2る図は自動負荷調整装置負荷調整部,発27図

電圧蒜干

第23同 機間遠方碑】御装置

ほ負荷検出部の外観を示す｡機器の使命でもある接触方

式にはローラコンタクトを採用して摩擦力を減じ 制御

作什Jのおくれを改善するよう考慮されている｡

6個の主電動機は(2個直列--3群並列)と(全並列)

の接続挨へと各接続匿おいて50%の弱め界磁制御とを

行い,機関車速度を広範囲に制御できるようになってい

る｡

続接機動電主のこ

継

と界磁制御は2個の主担1路切替

着詮と1個の主回路切替掛こよって自動的に行われ

る｡弟24図に示した進めおよび戻しの点線は2偶の継

電器の動作特性を示し,主電動機は主発

にこの2点線の間にあるように

機の負荷が常

舞28図ほ
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第25図 速度一撃引力曲線

主回路切替装置の動作 明図である｡

主回路切替継電器は平衡可動子型で主回路電流コイ

ル,電圧コイルおよび調整用バイアスコイルからなって

いる｡電圧コイルと電流コイルは差動的に作用して,ノ

ッチごとに異なる目盛値で確実に動作する｡進め作用と

ほ主電動機接続および界磁制御を(2個直列｢3群並列,

全界磁)→(2個直列｢-･3群並列,50%弱界磁)→(全並

列,全界磁)→(全並列,50%弱界磁)の順序で切替える

第27図 自動負荷調整装置負荷検出部

作用をいい,この逆が戻し作用である｡

主回路切替装置の調整の適否は直接機関車の性能上に

現われるものであるから本装置は本機関車に要求される

走行条件を

された｡

価牽引荷 に換算L走行試験を行って調整

弟29図は,工場における走行 験で,直並列50%界

磁から,全並列全界磁に移行する間の主発電機電圧,電

流,界磁電流の変化を示すオシログラムの一例である｡

弟28図でまず切稗継 器1が動作すると操作電動機が

回転して界磁電流を弱め, て

1
.

がたし 圧が下り,次に

3偶の主電動機が短絡される｡:そこで電流が急増する

が,界磁電流が弱まるにつれて,電圧,電流ともに下

る｡引続き操作電動機の回転によって,主電動機が,全

並列,全界磁に接続されるとともに,界磁

状態にもどされる｡

もが流 との

本機関車には空気圧紡機電動機,真空横川電動機,送

風機用 動機,放矧掛令却フアン用電動機および燃料搬

送ポンプ用電動機などの補機が装備され,補助発電機に

より駆動される｡

燃料搬送ポンプ用電動機を除く全補機ほ起動接触器お

よび起動抵抗器によって円滑起動を行うようになってい

る｡

機関始動用ならびに制御,灯川路用電源として104V,

220AH,2時間 のアルカリ蓄電池が堵載されているが,

これほ充電継電器と充電接触器よりなる日動充電装置に

よって常に補助発電櫻から浮動充電される｡
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第28図 主 回 路 切

卜 ′抄

第29国 主電動機を全並列全界磁に切り替えたと

きの主発電機のオシ′ログラム

継電器は2穐 瞳lとーレイコ圧電の イコ流電の

ルを有し,二つの電圧コイルほそれぞれ補助発電機侶力

端子および蓄電池端子に接続され,おヰし､に差動的に作

用し常に補助発電機電圧が蓄電池電丑より高い偵で動作

し,充電回路を閉路するようになっている｡

本機関中には 々の保護装吊カミ装備され運転の安全を

期している｡すなわち各主電動機回路には過電流継電器

をおき主電動機の過 流保護をなし,また主回路にほ按

地継電器が接続されていて,も回路の接地事故の拡大を

防止するようになっている｡

また機関の保護としてはi即削l_帖カスイッチおよび冷

却水温度スイッチを布し,それらはそれぞれ潤滑油圧が

規定値以下に低~Fすると燃料供 を絶って機関を停止せ

しめ,冷却水温度の上昇に従ってフ7ン電動機を日動的

に回転せしめ次に弱界磁にして高 運転を行い,危険温

虔に達すると機関を彗転速度にもどすようになってい

るし､

動輪が空転すると空転警報継電器が動作し,機関の出

力を低下せしめると同時に撒砂を行い空転を防止する0

気 串 721

耶集継電罠/の
電涜コイル

替 装 置 説 明 図

各運転室にほブザーと各種の表ホ灯があり,これらの

事故を運転手に警報するようになっている0

また主 動機回路には主電動 開放器が装備され,い

ずれかの主電動機が故障するとその主電動機群を開放し

て運転を継続することができ,かついかなる主

が開放されても日動ノッチ進めが可能である｡

動機群･

制御機器ほすべて国内税格により,かつ材料を厳選し

て,苛酷な使用条件下において十分耐え得るよう製作き

れている｡

7.結 言

このたびわが国最初の輸川ディーゼル電気機関車が東

南アジア地域において鉄道ディーゼル化の最ホの歴史と

最大の使用 績とを有するタイ国鉄に納入されたが,こ

のことはわが国事輔界の将来に対Lて明るい希望を与え

たものとしてまことに志 深いものがある｡

本機関車ほ高温多湿の地矧･･こ使用され,またわがl当よ

り一段苦い､構造上の制約を受けているにもかかわらず

高度の性能が要求されており,われわれほ年来の試作研

究の成果をおり込んで鋭意設計製作Lた｡

本機関車は目下タイ国鉄北都本線において使川中であ

るが,その結果によりさらに多数の機関車の受注が予定

されている｡

終りiこ本機関車の完成にあたり,穫々御指導,御援助

を賜ったタイい壬1鉄工作局長ピッーン氏,チャラーム氏,

検査官として長期間にわたり御指掛､ただいたミリンド

氏,スニット氏に対しここに んで謝意を表する｡

参 茸 文 献

(1)竹村,′ト泉,立川:日立評論39,707(昭32-3〉

(2)竹村:日立評論 別冊20,29(昭32-11)

45 一




