
∪.D.C.る29.114.4-445.75
629.112.7

300t 積 ト レ

300t Trailer

村 田 師 男* 中 村 陽 一*

Norio MurこIta Y6ichiNakamura

坂 井 裕 親*
Hirochil(a Sakai

内 容 梗 概

近時,大形変圧器や発′温機を組立てたまま輸送するため,鉄道輸送においてほ各棟シキ形貨申の出現

となり,日立製作所でもシキ140形および300形大物申を製作したが,道路輸送においても既存のトレ

ーラではかかる大形化された機器の輸送に支障をきたしがちと
れていた｡かかる情勢下,日立製作所では日本通運株式会社の

一斗【
ノよ り,トレーラの大形化が業界で熱望さ

変求に=填き300t 積トレーラの製作を

行い,重量物運搬に両期肌発展をもたらした｡

本トレーラほ国内道路条件,ならびに大形化される重電機器の容量からみて,容量的に限界と考えら

れる記録製■品であり,またその構造などでほかに例をみない種々の特色を有するので,その概要を紹介

する

1.緒

最近鉄道輸送における大物卓の活躍は日ぎましいもの

があり,人形変圧器や発電機は分解せずに輸送すること

が常識となってきた.-､.その容量も逐次増大L,昭和33年

にシキ300炒人物車の=現により,ついに200t台にほし

た.｣これら貨車で輸送された重量物i･ま故脊の駅からし摘勺

地へ道路輸送されるのが常通であり,また鉄道輸 によ

らず,直接トレーラでl｣的地へ輸送することも行われて

いる〕

かかる重量物を輸送するトレーラとし.て既〃最大の

180t債のものでは大形化された重電機器などの輸送が

閑雅になってきた｡

廿譜製作所では以前より200t以上の積載可能なトレ

ーラの必資性を感じ,トレーラ製作の計画を進めていた

れ 今度日本通 株式会社のご要求に応じ,300t積トレ

←ラを製作,納入した｡

本トレーラは1軸4輪,16軸64輪(内4軸16輪ほトラ

クタと兼上i-りより稽成され,台申は前後i■;1;のトラクタと

心m部で連結されたセミトレーラで.車体ふよび台 は

鉄道輸送を可能にするとともに貨物の潰卸しを揮易にす

るため.適㌣な大きさの7Jロックに分酢J而巨な構造とな

第1図 300t 積ト レ ー ラ に よ る 輸 送 状 況
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300 t 積 ト

っている｡さらに台車操舵に油圧を用いている点など,

従来のトレーラと著しく異なった構造のものである｡

300tの貨物を輸送する

された1級 道程度の強

には,道路として補装

を右せねばならぬことや,カ

ーブにおける旋回半径と道幅を十分考慮せねばならぬこ

となど,当然 竜

ねばならぬが,300t

車とLてある程度の制限を受け

誌物を分解せずに輸送できる

ことは本トレーラの偉力であり,重量物輸送に対する従

来の方式に画期的発展をもたらすものである｡

舞1図は木トレーラによる第1何日の輸送として,日

立

る｡

作所国分工場 托器の輸送状況を示したものであ

2.設計上鳶慮された主要事項

木トレーラは最大300t の貨物を積載するため,自重

が100t をこえ,総 誌が400t以.じになるうえ,国内

道路条件が悪いため輸仙が多くなること,またスケール

が従来のものに比して著しく大きいことなどのため,各

面で予想せぎる苦心を払わねばならなかった｡

以~卜そのおもな点につい

2.1輪軸配置

を要概て

通過~■哺巨道路ほ鋪装された1級lヰ遺以上の強度を有す

ることをベースとして輸捌配置を検討した｡ただし鋪装

されない道路はかえって比較的高荷重に耐えるので,通

過可能道路が極端に制闇されたわけでほない｡〕

まずタイヤを比較的補充の容易なサイズとし,さらに

行速度せ5km/h に制限することによりタイヤの魚

担荷重も標準よりかなり人きくとり,トラクタとの兼用

輸軸をも含めて16軸64輪とし,12.00-20-16PR(Ⅰ)を

使用する予定のもとに,日立■_l二場で1級国道と同程度の

強度を有する舗装した武験道路を作り,実地試験を打っ

た｡

すなわちトレーラ計画案による車輪配置の位置にタイ

ヤ路面と同一形状のゴム板を敷き,その上へあらかじめ

計量された鋼塊を順次積重ね,事前に埋設した抵抗髄ひ

ずみ計と加圧計で各部の応力を測促するとともにトラソ

1639

ジットにより各点の沈下量をi則定した｡

この試験結果などを基本にLて,本トレーラは16仙64

輸の軸配置に決屈した｡

2.2 振動加速度

本トレーラ走行中の振動条件を推定するため日立二1二場

所有の60t積トレーラで実地武鹸を行い,そのデーター

を参考にLて本トレーラに対Lてほ上下方向±0.3g,ん

右方向 士0.1gの振動加速 を考慮して設計した.｡

2.3 貨物の積卸方法と車体構造

車体の高さほ4111以上もあり300tの貨物をつり.上げ

て車体内へ収容するのは困難なため,指物を中心にして

車体を順次組立てられるよう分解可能な構造にする必安

があっ
J㌧

､

2.4 走行,懸架装置

車輪数が多いため,各市輪ができるだけ無理のない状

態で荷重を受けるよう,ローリング防止用に1台市2軸

をあててほかはローリング,ピッチングを.許Lて,とく

に負荷による荷 たつ配を･･し
圭メ

に分配

2.5 操舵装置

車輪数が多いため,行軸にパワーステアリングを設け

て仮想中心点に対して放射線上に中軸がむき,

半径の小さい

魔‖
‖
一

灯

るようにした｡トレー･ラの操舵

はトラクタと台車の角度変位により日動的にパワーステ

アリングで躁舵できる構造とした

2.占 制動装置

構造上,貨物を積載する車体を小火にはさんで前後に

台車,トラクタがあり,全長が約50mもある¢)で,普通

の空気ブレーキでほブレーキ作動時間にかなり差を生

じ,前後トラクタ,台車間で作用

行上不具合をきたす可能性がある

を採用した.っ

間に狂いができ,お

ため′ 磁庶適ブレーキ

3.構 造

本トレーラの外観を弟2図に,その析造を第3図に示

し,主要仕梯を弟】表に示す.⊃

以下,各装置ごと を要概絆そに

窮2図 300t 横 ト レ ー ラ
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第3図 300t 積ト レ ー ラ の 構 造

第1表 300t積トレーラー仕様諸元
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ン

究
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圧

圧 縮 機

ポ ン プ

300t

120t

420t

48十[16〕

12十〔4〕

29.8t

7.45t

12.00-20【16PRしl)

8.50ヽ｢×20り:)

35t

33,400mm

44,800mlT1

5,500nlm

4,430mm

lO,750mnュ

4,500mm

22,500mm

l,500mm

l,660mm

925mm

4気筒4サイク′し90度Ⅴ
空冷式(富士重工ヽr4-2形二〉

形式2A2(トキコ)

形式RVポソプL-202〔トキコ~)

注:〔〕内数値はトラタグと兼用するものを示す｡

(1)車 体

組立分解が容易8こ子~fわれるよう教組のブロックより

構成された車体ほ,ピンおよびボルトで締結されてい

て,ガーダ,ガーダ支持梁,荷受梁の3部分より構成

されている｡

(a)ガ ー ダ

3ブロックよりなる組立式ガーダ2本を主梁とする

全 接構造で,主梁と横梁はボルトにより締結され

組立分傾が可能である｡

主ガーダ端郁はガーダ支持梁よりオーノミハングした

プ〟1ll
l

皿
一表ll

r

＼下側

l

､又

…′ニ′≡盃許♭㌔■…~､､＼
､吏〒

第4図 ガーダ支持染の構造

ピンによってささえられ,このピンに垂直面内で自由

に｢可転可能な構造となっている｡また,ガーダには互

いに斜交するクロスビームを設け,車体の剛性を高め

ている｡.

(b)ガーダ支持梁

中間台わく上に設けられたガーダ支持梁ほ1組の心

皿Lと4個の上側受および1個の環状~卜側受より構成さ

れ,車体と台車が互いに±90度旋何できる構造となっ

ている｡第4図にその構造を示す｡.

(c)荷 受 染

貨物を支持するため車体中心から各2.5mの†､2置に

荷受染各1本を備え,荷受染吊をかいしてピソでガー

ダに取付られ,群易に収ほずしができる構造となって

いる｡
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第5図 台 車 支
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第6図 台車の回転半径と各角度

/′
膏＼

台車ほ中央に車体をはさみ,前後にトラクターを設

けたセミトレーラで,前後進自在のものである｡すな

わち前後端に配したトラクタは前後 際,片トラ

クタは前進,片トラクタほ後進する機構となってい

る｡

各部は台わく,懸架装置,操舵装置,制動装置,走

り装置および機械室より構成され,荷要は車体より中

間台わく,第1またほ第2台わく,つぎに懸架装置,

り装置へと伝 される機構となっている｡

(a)台わく,懸架装置ならびに走り

各申輪ほ路面の凹凸に追随して

置,走行 置に無理な荷

位し,台わく,懸架

らぬようにするた

め,各部材間はすべてピッチングを許し,ローリング

に対してほ2個の支持点に対して片側は固定,他端は

回転自在の支持方式を採用しており,弟5図にその構

造を示す｡この支持方式による自由度は片勾配3度,前

台車と後台串の片勾配の差±3度,坂路勾配1/10,坂道

緩和曲線凸部300m以上,凹部200m以上,最小曲線

半径30mの道路条件を満足するよう決定されている｡

(b)操舵装置

操舵装置はトラクタの回転に伴い,自動的に仮想

の匝Ⅰ転中心に対して回転するように香車軸にパワース

テアリングを設けて,これに信号レバーで弁をうごか

し,作用させる となっている｡

第2表 曲線通過における各部の角度

心
半
k

中
心
ぐ

台
中
m

10115;20 25 30 40 50 70 100

第7l又lタ イ

第8図 操 舵 テ コ 比

曲線通過時の輪軸の回転状況ほ葬る図のようにな

り,その巨1†転角は舞2表のような値となる｡また,

タイロッドの角度ほ次式より求められる｡(弟7図参

照)

†sin@0-Sin(如+β盲りcos竺ヂ)

=Sin(2如+誓)sin竺言β
さらに各軸間のテコ比を台車心皿｢11心半径20mとし

て求めると弟8図のようになる｡

信号レバー機構中,最も大切な誤差を少なくする問

題に対しては各つなぎ部分にすべてボールベアリング

を装入して極力ガタを少なくする事により解決した｡

第1台わくおよび第2台わく下の懸架装間に設けら

れたパワースアアリング問にほ互いに憤斜,回転の変

位が大きくあらわれるため弟8図に示した位置にコイ

ルばねを装入して,番台車間の変位により車輪回転へ

影響を及ぼさぬ構造になっている｡

また,信号レバー部材に過負荷がかからぬようにす

るために弟9図に示すようなバネ装置を設け,1個
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第9図 信号レ/ミ一過負荷逃げ装置

第】0図 パワーステアリング油圧配管系統
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第11図 制 動 装置 配管系統

の信号レバーの過負荷を他系統に伝達しないようにし

てある｡

上記パワーステアリング用油圧配管系統を示すと弟

10図のとおりでその仕様ほ弟3表のとおりである｡

(C)制動装置

前述したとおり前,後台車別々に制動をかけるとタ

イヤのすべりを生じ走行上好ましくないので両台車連

動とするとともに,電磁直通ブレーキとすることでい

っせいに制動がかかるようにした｡

弟11図は配管系統を弟12図は電気回路を示す｡

この制動系統による動作をオシログラフに入れると

弟】3図のようになり,動作始めより規定圧までの作

動時間ほ約6秒でほなほだ良好な成績を示している｡

第3表 油圧装 置 の 仕様

項 目 l 仕 様

卜｢･プ用-→トートンう側β-′･■R二帯で､?州‡措 】 直通霞砲♯

妊せ析ト♪≡.ザ〉)
ヽ▲

テリごイ1/ ′へ11′ ノト

幣当表_禦ノ/い
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＼

一定票笠三票一三讐雪ミつ丘き

第12同 制 動装 置 電 気 回 路
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フーレ一千作郎岩め

J灯 J J ∠且r Z♂

ヒミ

∠Z 恩丁-

且彷 †.ヲ Z且1 卜十 ′β
∠Z ､ヾ

森i
蚕

./βク哩7】〟/仙ワト

トラクダ制

〟 β β 7

純空気式

クん

(
＼
∪

フJ

聞

耳時

7~レーキ作用娼め

`?β ∠β∠7 ■出
轟匹l二お

一J .∬■〟
'財

l

l l
.β ♂♂品則戊l爪l･/イト

豪
l

卜けi仰甘

〟/Jゼ//〟 ♂ ♂ 7JJ∠7JJ/

r ヨ奇問(Jノ

第13図 制 動装 置作動状況

(d)機 械 室

油圧装置,空制装置関係の動力源としてガソリンエ

ンジンを香合車に1台備え,第1台わく上に設けられ

た概械室内に格納されている｡内部の系統図を弟14

図に示す｡

4.静荷重試験

300tの貨物を安全に輸送することを事前に確めるた

め,振動加速度,そのほかの条件を考慮して車体の重量

と荷重の和の1.5倍から車体重量を除いた480tの荷重を

加え,トレーラ各部の応力ならびにたわみを測定し,そ

の結果十分な強度を有することを確認した｡

弟15図はその試験状況である｡
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適宜ポンプ

第14惇】機

･
･
-

(1)止こ

〕′‡15匡l静 荷 重∵試∴験∵状∴況

舞†る図は巾･休ガーダ件∴■､(の上,下フランジ中央部の

応力を荷重300tcr)ときについてホしたものであり,

--1封;かなり応~力の~高い点もあるが,仝般的に十分な強

を有L.ていると考えられる｡このはこ力

分布より推察してこのガーダほ改組に示

すように弾性変形していることがわか

り,そのため誘閃される応力差が比較的

大きい(つこれはガーダ軽量化のため補助

部材を種力節減したためである｡

ガーダ以外の部分の応力は概して低

く,局部的にほかなり高い点もあったが

十分な強度を有していると考えられる｡

(2)た わ み

舞17図ほトレーラ各点のたわみを示

したものである｡480t加荷時のたわみ

の内わけはガーダ31mm,ガーダ支持

梁6mm,荷受梁6mm,中間台わく

6mm,台車わく3,mmタイヤ約70mm

で,タイヤのたわみが全体の過半数を占

めている｡

レ 1643

(柿平300しのとき 単位kg/cm2ご)

第16図 車 体 の 応 力

5.結 □

以上,300t積大物申の構造を中心に,計両から〔矧換ま

でその概要を紹介したが,要約すると次のようになる｡

(1)J 大形トレーラで,今までに例がないため,つ

ぎの点に特に考慮して設計した｡

(a)道路条件に適した輪軸配間:道路実地試験に

よる樅認を行っている､-.

(b)振動条件の決に:矢渕を基にしている.ご

(c)机~立分解の厚易な構造:車体をできるだけ軽

いプロ､ソクに分割できることが必要条件であった｡

(d)ナヒ行,櫨梨襲眉:多輪榊に対しローリング,

ピッチンダを許す構㍊としていな

(e)操舵製聞:パワーステアリングの採川｡

(f〕て裾勤装苗:電磁漉二通ブレーキの採用｡

(2)構造上の粕色ほつぎのとおりである｡.

(_a~)分雛できる車体

しb)｢む車と宜し､に90度車体が回転できる機構のガ

ーダ友持淡

(c)カ1-ダにビンでつられた荷受漂

(d_)台車の荷重伝達機構

(e) ローリング,ピッチングを許L･た台わく,懸

架装繹, り装~指

l

1
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(f)パワーステアリングを川いた操舵装椚

(g)′電磁Il∫!:過ブレーキを上机､た71il閥戯昭

r3)静荷札試験の椚果,強度の確認ができた二

最後に,本トレーラ製作,試験に種々ご教示ならびに

ご協力いただいた日本通運株式会柑甥係酎､呈,および道

所作製立日

34.6.23

10.20へ-21

10.20～21

10.20～21

10.20/､21

10,26/､27

10.26～27

6.27

6.28

6.21

6.14

8.17′1､､ノ22

8.4～ 7

8.24

8.8

8.25

9.4,7

8.26～28,31

9.2,3

9.14～16

9.14へノ16

6.25～26

6.22

第41巻 第12 け

路り甜如Ⅷ如か訂に摂動測定せしていたたいた口立工場

関係裾端こ深･こ感.謝の点む表する.:

(l) LHこ:

参 薯 文 献

等‖動咋_｣二号p.156(てコロナ社)

社員社外講演一覧 (その1)

(昭和34年6月受付分)
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会

会

会
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会
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会
会
全
会
全
会
全
会

lll口県Ⅹ線技線会

和歌山県Ⅹ線技師
会

石川照Ⅹ練技術会

国鉄中央教習所

国鉄中央教習所

国鉄巾央教習所

国鉄中央教習所

国鉄中央教習所

国鉄中央教習所

国鉄中央教習所

国鉄中央教習所

原子力産業会議

原子力産業会議

日本原子力産業会
議

日本原了･力産業会
議

荷 役 研 究 所

竃気化学協
支部

関西

熱
ア

ア

電
ル

子 発 電 器 に つ い て

キ ル ド 鋼 の 熔 接

18-8系オーステナイト鋼怖接郎の高温強度

オーステナイトステンレス鋼熔着金属のフェラ
イト量と割れ感度について

ポーラログラフ法による炭酸アンモン溶液中の

ウラン分析

ウラニールイオンによる硝酸イオンの触媒波

つに置装線Ⅹ

し､に置装線

て

て

ト

ク

ダ

ス ト ロ

LCO お

上 昇

､

ス

イ ヤ

ージ ャ式 自

よ び 水 平 り

回 転 ス イ

ロ ー タ リ ー ス イ

動 交 換 機 器 概要

レ ー 調 作 業

ッ チ 調 整 作 業

ッ チ 調 整 作 業

ポリプロビレンの機械的性質に対する放射線照
射線効果

ポリエチレンのr線によ る グラ フト重合

原 子 炉 の 時 間 的 特 性

黒鉛質ストッパの材質とピソと熔損について

中央研究所

笠戸工場

笠戸工場

日立研究所

日立研究所

日立研究所

日立研究所

多賀工場

亀戸工場

戸塚工場

戸塚工場

戸塚工場

戸塚工場

戸塚コニ場

戸塚工場

戸塚工場

戸塚工場

中央研究所

中央研究所

中央研究所

中央研究所

川崎工場

大阪営業所
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