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内 容 梗 概

台湾鉄路局ほ首下本線のディーゼル化を進めており,このたび日立製作所より1,560PSディーゼル電気機

関車10両が納入された｡本機関車ほディーゼル機関をほじめ主要機器ほすべて日立製作所製のものを使用し,

独特な電気式動力伝達方式やフローティングボルスタ構造の3軸ボギーなど多くの新技術がとりいれられてお

り,車体ほフード形で,補機ほすべて機関駆動を行うなど,従来国内で 作使用されているものと異なる外観,

構造を有している｡これ等本機関車の性能および各部構造などについて紹介している｡

1.緒 言

日立製作所ほ先にタイ国鉄にわが国最初のディーゼル電気機関車

の輸出を行い好成績を納め引続いて25両を受注し日下鋭意 作して

いるが,このたびさらに台湾鉄路甜こ対して1,560PSディーゼル

電気機関車10両を完成輸出した｡

台湾鉄路局では従来の日本国鉄C57,D51級の蒸気機関車を主力

機関車として使用しているが,このたび幹線をディーゼル化するこ

とになり,これら蒸気機関車を上回る性能を有するディーゼル電気

機関車を必要とするに至った｡

本機関車ほ台北一竹南一彰化一高雄間で運転され,竹南一彰化間ほ台

中線と海岸線の両者を通過する｡旅客列車では6両210t,8両280t,

13両455t,15両525tなどをけん引し,貨物列車では1,000tをけん

引する｡けん引トン数の大きい貨物列車ほこう配の比較的少ない

岸線を経由する｡台中線の途中にほこう配25‰の区間が約5km続

いている｡なお本線区の最高高度は402mであって,外気温ほ最高

370C,最低30Cと示されている｡

以上の運転条件に対して次のような性能が要求された｡

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

ること

主発電機入力 絞定格1,300～1,400PS

機関正味出力(U.Ⅰ.C.規格) 続定格1,400～1,500PS

連続定格けん引力 約14,500kg

最大けん引力15,000kg以上

最高速度100km/h

各速度に対して弟1図の点線のようなトン数がけん引でき

本機関車はこれらを満足すべく設計せられ,連続定格にて動輪周

上790k叫 速度19.65km/h,引張力14,700kgの性能を有する

ものであるム

台北,高座間~ほ産後絢755kmであるが,本機関車ほ1日1往復

の仕業が予定せられてもり,連用予備を考慮しても1日約600km

という高い穣動率で計画されている｡

なお台湾鉄路局ほ軌間1,067mmの軌道を使用しており,車両限

界は日本国鉄のものと~廟似し,軸重制限も15tとなっているので機
関車の設計条件ほ日本国鉄とほぼ同様と考えて良い｡弟2図に本機

関車の外観を示す｡

*
日立製作所水戸工場

**
日立製作所笠戸工場

***日立製作所日立工場
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2.仕様および特長

本機関車の一般仕様を弟1表に示す｡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)ディーゼル機関は過給機および週給空気冷却誇付の軽量高

性能なものを使用し,また特殊な予燃焼室の採用により燃料消費

ほきわめて少なく,かつ部分負荷特性も良好である｡機関出力は
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第3図 外 形 な ら び

独特な電気式遠方制御装置により9段に制御されている｡

(2)主発電機は!持殊励磁機を使用してデイー ㈲気電レノゼ 車用

として適切な定Hけコ特性を有しているが,さらに独特な電気式口

動負荷 整装置を設けて, のてべすを肋開機 わに四範度速転

たり効率よくけん引動力として伝達されるよう考慮されている｡

掛動揺
+

､ユ 回転速度が低く,故高回転速度の高い

設計となっており,これらを2個直列に接続したものを3群並列

に接続して使用する｡さらに大幅の弱界磁制御により低速から高

速まで広範囲なが運転できる｡

(4)機関車の制御では機関車の円滑起動,主`

御,空転時の再粘着特性,補助発電機用日動

動機の弱界磁制

圧調整方式および

デッドマン装置などに新しいくふうが払われている｡

(5)補機,すなわち空気圧桁機,ラジエータ冷却フアン,主電

動機用送風機などはすべて機関より機械駆

減と保守の簡易化を計っている｡

しており,蚕桑の軽

(6)車体ほ欧米においてほ汎用機関申の形式として広く採用さ

れているフード形であり,単運転室,単運転台を有する｡主機を

納めたロングフードほ2端側にあるので,前部の見通しほ良好で
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ある｡

(7)台車は主電動機つり掛式による全輪駆動の3軸ボギー台車

を用いている｡一-･体鋳鋼製台枠を用い,揺枕装置は構造簡単なフ

ローティングボルスタ方式を採用しており,走行特性ほきわめて

良好である｡

(8) ブレーキ装置は粕に入操作 に便利なセルフラップ式

単独ブレーキ弁を有する6→SL形を使用している｡また空気圧鮪

機は列中編 時,機巨 がアイドリソグ運転にても短時間に込め作

用を行いうるよう大容量のものを設けた｡

3.機関車の構造

3.1轢器配置

機器憎置を策3図に示す｡本機関車は1端側機器室,運転室,お

よび2端側機械室の三つの部分より構成されている｡

1端側機器宅ほ床上に蓄電池を2段に配置し,天井にほ第3元空

気溜がつられており, 切壁にははとんどすべての制御機器

を収容した制御箱が設けられている｡この制御箱の運転室側には

検とびらがあり主要機器の点検が容易に行われる｡舞4図は制御箱
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第1表 機関車 一般仕様

車 両 特 集 号 第2集 日立評論別･m第40号

主

要

寸

法

全艮×全幅×全高

固定軸距×全軸粧

心 皿 間 距

動 輪

連 結 器

往
高

動 力 伝 達 方 式

制御方式および装■匠

ブレーキ装置台幸様式

事 体 様 式
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1,067mm

15,370×2,875×3,750mm

3,800×12,210mm

8,560mm

l,016mm

空車時政大890mm

14,700kgx19.65km/br

粘着係数25%時21.125kg

lOOkm/br

65m

4,000J

350J

l,100J

340J

日立-M.A.N.V6V 22/30m.A.u.L.1台

1,420Ps/9001-pm

l,560Ps/1,000rpm

l台

900kW-600V-1,500A-900rpm

2,250Ax920V

l台

1.4kW-24V-58A-2,000rpm

6台

135kW-300V-500A-520rpm(全界磁)

76:15

1台

5klV-110V-45.5A-2,400rpm

機関駆動2台

機関750rpm時150m3/min

機関駆動1台

機関1,000rpm時1,6鋸m8/min

機関駆動1台

機関800rpm時6,980J/min

TRE-16型×48セル

320AH(5時間率)-96V

電気式,特殊励磁機および自動負荷調整装眉付

重連総括制御,自動弱界磁切換電磁,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100V

6SL空気ブレーキおよぴネジ式事ブレーキ 3

軸ボギー,鋳鋼台枠,フローティソグポルスタ

式

フード形,単運転室,単運転席

内部を示す｡

運転室は左側に運転士席,右側に助士席があるが,運転台には主

幹制御器,制動弁,主計器板,油圧式記録計付速度計,砂まきスイ

ッチ,デッドマンペダル,足踏および手動笛弁.および鳴鐘弁など

が配置されている｡2端側仕切壁には補助計器板およびスイ､ソチ板

があるほか手ブレーキハンドル,ロッカー等が設けられている｡助

士席には手動笛弁のみを有する｡第5図は運転士席を示す｡

2端側機械室ほ中火に共通台板上に組立てられたディーゼル機関

およびこれと直結された主発 機が置かれている｡主発電機歯車箱

にほ励磁機および補助発電機が取付けられており,その1端よりに

空気圧縮機および1端側主電動機用送風機がおかれている｡これら

の補機の上部には第1および第2元空気溜が天井より周り下げられ

ている｡機関前部に隣接してラジエータ冷却装置を収容する冷却室

が構成されているが,更にその先には2端側主電動機用送風機があ

る｡機関前邦には天井より補助タンクがつり下げられている｡弟占

図は機械室右側のとびらを開いたところである｡

なお床下台車間にほ鳴鎧装置およびブレーキ装置用アフタークー

ラなどを取付けた4,000Jの容量を有するじょうぶな燃料タンクが

つり~Fげられている｡

第4図 制 御 箱 内 部

第5国 運 転 士 席

3.2

_乙ヽ
ロ

第6図 機 械 室 側 面

車

ほ第7図に示すように一体鋳鋼製台枠を用い,揺枕装置には

フローティングボルスタ方式を採用した全輪駆動の3軸ボギーであ

って,次のような特長を有している｡

(1)台枠は一体鋳鋼製で箱形断面を形成しており高い剛性を有

する｡なお端染ほ設けていない｡

(2)引張力は台枠車端側横梁に設けられた引張装置により揺枕

ノ4Jl
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第7図 台

梁に伝えられ,それよりさらに心皿を て車体に伝えられる｡

(3)車体重量ほ揺れ枕梁より台枠前後4箇所に設けられた枕ば

ねを経て台枠に加わる｡また台枠ほウイングばね式軸ばねを有す

る軸箱を経て車軸にささえられている｡揺枕は4組のコイルばね

の横倒れ剛性を利用して左右に構動ができるフローティソグボル

スター構造となっており,上下左右の振動惰性を向上させてい

る｡なお台枠と車体台枠の間にほ左右2個のオイルダンパを使用

し,上下動およびローリングに対して適切な減衰をあたえてい

る｡

(4)主電動機の取付けほつり掛方式であるが,防振ゴムによる

つり装置は台枠横集内に設けられて極力軸距を短縮するよう計画

されている｡

(5)基礎ブレーキほ1台車4個のブレーキシリンダにより各軸

に制動作用を行うが,そのブレーキリギングは簡単化されてい

3.3 車 体

車体様式は機関車肪入仕様書により 要が〃伊〓∵フ
0る1V

てれさ

量配分の都合上運転室の前後に機器を収容したフードを配してい

るが,見通しの点より1端側にショートフードを設けている｡この

様式の車体ほ本線客貨けん引用であって入換用も兼ね行う汎用機関

車として欧米諸匡lにおいては広く用いられているが,わが匝lでほこ

のような大形機

点を述べる｡

単に採用することは初めてである｡以下その主要

(1)床構えは満形鋼および厚鋼板を箱形に組合わせ燐接により

組立てており,内部には主電動機用風道も仕組まれている｡型鋼

製柱に外板をほった上部構造は床構えに

ている｡

(2)制御箱,補機,主機,および冷却装

個の取外し屋根が設けられている｡

接で一体に取付けられ

等の坂出しのため4

(3)機器の点検を容易にするため,フード側面には左右合計28

枚の点検とびらが設けられているが,ロングフード側とびらにあ

る空気取入用よろい窓の内側には金あみ製パネル形空気炉過器を

取付けて機関吸入空気の清浄化が計画されている｡

(4) 結装置は上作用日立シヤロソ10-A形日動連結 およぴ

多層ゴム′くッド式緩衝器が装備されている｡

(5)冷却室は両側にラジエータを取付け上部に冷却フアンを設

けて一室を形成しており,特に風道ほ設けず構造が簡 化されて

いる｡機関側仕切戸両側にほ出入とびらを有し,内部機器の点検

が容易に行えるようになっている｡

(6)運転室は内部をモルトプレソおよび打抜鋼板にておおい,

防音,断

第8図 デ ィ
ー ゼ ル 機 関

を計っている｡

3.4 補轢駆動方式

空気圧縮機,ラジエータ冷却フアン,主電動機用送風機ほいずれ

も機関より駆動軸を経て駆動されている｡すなわち空気圧縮機は主

発電機

主

磯子延長軸に結合された駆動軸により駆動せられ,1端側

動機用送風機ほさらに空気圧縮機クランクシャフト延長軸より

ベルト駆動されている｡ラジエータ冷却フアンは機関クランクシャ

フト延長袖に結合された駆動軸により駆動されるが,その間にフア

ンの慣性力から軸系などを保護するため流体継手を使用している,

また垂直上方のフアンを駆動するためスパイラルベベルギャを使用

している｡2端側主電動機用送風機ほさらにべベル歯車箱からの延

長軸より駆動軸を経てベルト駆動されている｡駆動軸は保守坂扱い

を容易にするためCGゴム継手をその両端に使用しており,またベ

ルト駆動ほベルトの交換が容易に行われるよう留意されている｡

3.5 空気ブレーキ装置

6-SL空気ブレーキ装置が使用されているが,本装置はディーゼ

ル電気機関車用として設計され,単 転宅,単運転台川をその基本

形式としている｡従来の6ET装間や EL-14装道の持つあらゆる

特色に加えて,さらにセルフラップ形式の単独ブレーキ弁を設けた

ため機関車ブレーキの制御がきわめて容易に出来る｡単独ブレーキ

弁ハンドルを静かに進めることによりブレーキを所定 力に調整す

ることができ,ハンドルを移動するまでその比力は保持されるよう

になっておるので,ハンドルを繰返し操作する必要ほない｡このこ

とほ単独ブレーキを用いる人操作業を行う場で‖こ使利である｡

3CDB空気圧蘭機1台を使用しているが,本機は機関直結駆動の

大容量機で人形ディーゼル機関車柑として設計されておるもので,

扱高回転数1,000rpmにおける最大ピストン変位谷迫ほ8,6901/min

であって,列車編成q)際,機関アイドリングの状態においても短時

間に空気込めを完了することができる｡

4.ディーゼル機関

ん1一 般

本機関車の原動機として使用するディーゼル機関は,ドイツM.A.

N.杜との技術提携により製作されたもので,日立-M.A.N.V6V

22/30m.A∴LL.形と呼ばれ,その要目を弟2表に,外観および

成績を舞8,9図に毒す｡

4.2 機関構造ならびに特色

本機関ほ次のような粕色を有する軽壬i主,小形,高出力機関であり,

特に1j一法および重故に制約される機関車用機関として好適なもので

ある｡

(1)過給機ならびに過給空気冷却器を備え,同一行程容積より
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時 間 足

平 均 有 効 上王

ビ ス ト

日三

点

起
使
燃
潤
機
機

火

動

順

力
燃

費
蟄

消

消

池

料
滑

閑
関

格
格
力
度
比
向
号

序

式
料
率
率
量
法

4サイクル,単軌水冷,Ⅴ塾,鮫気噴射,

予燃焼室付,排気クーピソ駆動週給磯および

週給空気冷却据付ディーゼル擬関

日立-M.A.N.V6V22/30m.A.u.L.

12-220×300mm

137J

l,420PS/900rpm

l,560PS/1,000rpm

lO.4kg/cm2(連軋定格ノ

9m./s(900rpm二)

15.7

主発電機側よりみて反時計方向

主党一屯機仇はりみて右側列をA列,ムニ側列を

B列と呼びそれぞれ主発一-E機と反対側より節

1,2‥‥･･6ツリソダと数える

AlrB6-A2-B5-A4-B3rA6-BlrA5-B2-

A3-B4

軽油(低発熱量10,000kcal/′kg以仁〉

162gr/PS/h(全力時)

3.Ogr/PS/h

8,880kg(乾燥時J

全長3,115mmx全幅1,560nllュl

発生するJlりJを,これらを備えていない場合に比し,80パーセン

ト増大させている｡

(2)45度Ⅴ形構造を採用し,12シリンダ機関であるにもかかわ

らず,直列6シリンダ機関とあまり差のない寸法にまとまってい

る｡

(3)共通台板,オイルパン等ほ銅板の

ソク室は鋳鋼製の仕切板と銅板の全

を計っている｡

接構 造を採用し,クラ

接構造を採用して,軽量化
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燃料タンク(400J)

補助 タ ソク

洩紺b タ ンク

給 油 11

給油口(補助タ■/ク川)

油 面 計

チ リ コ シ

避 止 弁

ゴ ム ホ ー ス

ビニールホ【ス

燃料搬送ポソプ

締切 コ
ック

排油 コ ック

排 油 井

排 う油11蓋

溢 レ 弁

フレームアレスタ

溢 レ 管

第10図 燃 料 系 統 図

(4)ピストンにほアルミ合金鋳物を,通横棒にほ精密形鍛造の

特殊鋼を,軸受にはトリメタルを使用し,高速化を目指してい

る｡

(5)クランク軸末端にほ特殊な形式のねじり振動吸収器を備え

て,危険なねじり振動を吸収するようにしてあるので,広範囲な

州転速度にわたって似用することができる｡

(6)令托補機を,本機関の主発電機側出力軸ならびにその反対

側の補機駆動用‖力軸により,直接に,またギヤやⅤベルトを介

して,すべて機械的に駆動する構造としている｡

(7)シリンダヘッドは吸･排気弁をそれぞれ2個ずつ有し,

バルブタイ ングにオパーラップをもうけ,過給空気により排気

を完全に一一榊するとともに,ピストン朗部およ び■ 眺望内を冷却

することにより,Jlけコを増大してもなお十分な吸排気弁孔面積を

碓妹している｡これら4個の弁の中央部分に予燃焼室が形づくら

れており,ボッシュ形ピソトルノズルを用いて燃料を噴射する｡

そこで燃料の一削が燃焼して高温高址を生じ,残りの 料を高速

で主燃焼室に噴判し,燃料を微細化するとともに主燃焼室の空気

と完全に混合させ良好な 焼をさせるようにしている｡そのため

この形式の機関ほ燃料の相違により が力揖

少なく,かつ永年にわたって研究された予

が非常に

娩童形状を有する

ために燃料消費率ほきわめて低く,かつ部分負荷特性も良好であ

●
､
､
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機と反対側の機関前面にはサーボモータ付調速機が

あり,それに連結して取りつけられている遠方制御装置ならびに

ト~d一前面においてB列側の側面に淑りつけられている日動負荷調

整装置検国都とともに,遠方制御機構および自動負荷調整機器を

形成しているし)

4.3 燃料系統

第10図にその系統l又1をホす燃料ほ,∴つの子㌻中二問の昧下につり 卜

げられた主燃料タンクから,逆lヒープ｢･を経て機関前面にある燃料搬送

ポンプにより,大井につり-~卜げられた補助タンクに送られる｡そこ

より稜潤恥ユ収りつけた燃料炉過器を適った後,ブ.ミイ手に分れ,A･B列

に沿って装備された燃料噴射ポンプにはいり,噴射止力まで比桁さ

れて苓シリンダのノズルに送られ,チ燃焼宅｣ルに噴射される｡なお

補助タンクには溢水弁を有し,0.2kg/cm2の旺~力にて開くので,機

関に供 される燃料はヘッドのほかにこの比~ノ｣が加えられるし】

4,4 潤滑油系統

弟11図に系統図を示す｡潤滑仙系統は機関本体関係と過齢機聞

係の二系統からなる｡

機関木休関係の系統は機関油潤より汲み上げられた油ほ左右にわ

かれてそれぞれ油冷却轟,油折返器を通り,冷却ならびに炉過され

て機関本体にほいり,主軸受,カム軸受,各種ギヤ,動弁装瀾など

を潤滑して油i■馴こもどる｡なお一部ほ磯l北本体にはいる前にわかれ

て調速機に至り,その内部を潤滑するとともにサーボモータを作

動する｡潤滑油ポンプ川口につらなるサーモスタットにより,油脱

が低い時ほ油ほ油冷却裾を通らず,仙炉過器から虹接機関本体には

いるようになっている｡

過給機の潤附油系統ほ主発電機側の機関鵜而にあるギヤポンプに

より油滴より汲み上げられ,仙冷却器を通り第一･第二調圧弁にて

調圧されて過給機にはいり,軸受を潤滑した後涌溜にもどる構造と

なっている｡

デ イ
ー ゼ ル 電 気 機 関 車

4.5 冷却水系統

第12図にその系統図を示す｡冷却水系統は機関なら■びに過給機

を冷却するための主系統と過袷空気克らぴに潤滑油を冷却するため

の副系統とにわかれている｡両系統に対してほ,機関の主発電機朝

雨側に設けた2他の水ポンプによりそれぞれ独二如こ冷却水の御殿を

行っている｡すなわち主系統においてほラジエータにより冷却され

た水ほ,A列側水ポンプにより圧送されるが,主菜届傾とk村側で

≠iミイfにわかれ■,それぞれA･B列に汚ト)たl他作を流れて各シリソダ

にほいり,シリンダヘッドを抜けて機関中火 の
凋川

ヒ 含Ji こ
-

れ,そこからラジエータにもどる｡なおその一部はA列側配管の末

端よりわかれて過 機に(･よいり,軸受室の外周を冷却したのち前述

はいる｡なおこの系統の水温が低い時は, に口管合

あるサーモスタットにより,射･まラジエータを通らず,直接水ポン

プ入口へもどるようになっている｡

別系統においては水はB列側水ポンプにより圧送され,過給機潤

滑油冷却器,機関本体用潤滑仙冷却器および過

てラジエータにもどる｡なお一一郎ほわかれて,過

空気冷却器を流れ

機と主発電機間

に設けられている冷却水ジャケットを流れ,その間の熱絶縁を完全

にしている｡ラジエータは二端側機械室端の冷却室左右に設けられ

ているが,そのおのおのはラジエータコア14本を前後2列に並べて

おり外側ほ副系統凪 内側ほ主系統用に使用されている｡なお両系

統ともそれぞれ膨脹タンクを有し,ポンプの吸入側につないでい

る｡また予備用として冷却水タンクを有している｡

5.電気回転轢

5.1900kW主発電機

主発電機軸の一端はディーゼル機関に萬結され,他端はバネ入り

卓を介して,励磁機と補助発電機を駆動し,さらにその軸端を外

部に引き出して,カップリングによりその他の補機を駆動する方式

となっている(弟13図参照)｡仕様は次のとおりである｡

形番こ けIiト506Ar

形 式 EFClO--SpKK 閉鎖一■_1Li通風形,仙励駆磁,

補償巻緑,補極付

辿縦走柄 900kW 60OV l,50OA 900rpm

最高電圧 920V 最大電流2,250A

動Il-†二巻,

ディーゼル電気機l野中の軽藁化をほかるにほ,電気部分として悍

量の大きい~1こ発電機の瞳量化をほかることが効果的である｡本機ほ

し'1己通風形である机 反整流子側に設けた頂力な冷却扇により,整

流子側の外力の磁気枠およびエンドブラケットに設けた金網より車

1月の空気をとり入れ,電機子および卯磁を冷却して,冷却扇の外周

に設けた通風抵胡のきわめて少ない特殊形状の凪氾により,中外に

排J11するようにし著しく冷却効果を大きくして小形軽量化すること

ができた｡風道ほ軽量化のためにアルミニウム合金を用いた(｡

励磁機およひ補助発電機を駆動する歯串は,主発電機のエンドブ

ラケットと共用になっている歯中箱におさめ,油潤滑を行っている.1

補機を駆動するため発電 軸端は歯車箱を~毘通して外耶に引きⅢし

てある｡歯車箱~見通部分は特殊構造の涌きり装置により,仙もれを

完全に防いでいる｡

電機･~rは特B穐, 絶縄‖ま
-

昇 を採用しているので,十分な耐

熱性をそなえている｡そのほか葉流二上片にほ鋭入射鳳銅を使用して

強度を高め,ブラシには日立独特の三分用ブラシを川い,■また電機

丁巻線はトレツペン巻緑を採用して良好な整流を確保しているほか

溝内で導体を交さして潤電流損を淑少させている｡

5.21.4kW Hl励磁横

ディーゼル機関は各ノッチにおし ､てそれそ デれ一定の 度一定の揖

力で運転することが最も望ましい｡そのため機関申の速度に関係な
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第13図 主発電機,励磁機および補助発電機組立

く,主発電機の人力を一定に制御する必要がある｡すなわち機関卓

の速度が増せば主 動機の電流,したがって主発電機の電流が減少

するので,主発電機の電圧が高くなるようにする｡適に機関車の速

度が低下すれば,主電動機の電流が増すので,主発電機の電圧が低く

なるようにする｡このような制御を自動的に行わせるた捌こ各種の

励磁機が用いられているが,この機関卓でほ日立製作所独特のHI

励磁機を用いている(1)｡本機の什

形番号 Hト506-Arb.

はつぎのとおりである｡

形 式 EFCO-Sp閉鎖自己通風形,特殊他励界磁,補極付

続定格1.4kW,24V,58A,2,000rpm

この連続定格は主発電機の連続定格に応じる値であって,主発電

統 図
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1
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2

水ポンプ(主系統)

水ポソプ(副系統)

油 冷 却 器

週給空気冷却器

過給機用油冷却器

最高温度接触韓(主系統)

最高温度接触器(副系統)

サーモスタット

ラジュータ(主系統)

ラジュータ(副系統)

膨脹タンク(主系統)

膨脹タンク(副系統)

水 タ ン ク

注水口(主系統)

注水口(副系統)

手動ポ ソ プ

三方コ ック

圧力計(主系統)

圧力計(副系統)

温 度 計

締切 コ ック

排水コ ック

水 面 吉十

防錆油タ■/ク
ゴ ム ホ ー ス

可 掟 管

機が最高電圧920Vを出すためには,励磁機の容量はほぼ7kW,

56V,125A,2,000rp111程度となる｡励磁枚ほこのような広い運転

範囲に対して良好な性能を発揮するよう考慮されている｡

5.3135kW主電動機

連続定格けん引力約14,500kg,最 転速度100km/hという

要求仕様を満足するように主電動機は次のように設計した｡

形帝-け

形 式

連続定格

昇 磁

風 量

歯数比を

HS-271-Br

EFCO-H 閉鎖他力 風形,直巻界磁補植付

135kW,300V,500A,520rpm(全界磁)

100%界磁,50%界磁,30%界磁

50m3/min

76:15 とし 統定楕 度ほ19.65kmノh,連続定格けん

引力は2,450kg,1両に6台装備するので,機関車の連続雇格けん

引力は14,700kgとなり,要求仕様を満足している｡弟14図に主

電動機特性曲線,弟l図に荷重一連度曲線を示す｡機関車の速度が

増すにつれて,主電動機の界磁ほ100%一50%-30%と二つの継電

器によって自動的に切り換わるが,そのとき主電動機の電圧は弟15

図のように移りかわる｡第14図ほ定格電圧一定の場合の特性を示

したものである｡黄15図で明らかなように,定格速度以上の速度

においては,主電動機の電圧は定格電圧より下ることはない｡すな

わち主電動機の

主

格電流以下で運転される｡したがって

動機,主発電機とも過熱の心配がなく,安心して運転すること

ができる｡

絶縁は電機子,界磁ともに特B桂を採用した｡卵磁巻線の冷却効

果をあげるため,いわゆるオープンフェース式絶縁を採用し,界磁

巻線の中央部は露出し,端部は絶縁距離を十分もたせた対地絶縁を
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第15国 主電動機の電圧と機関車速度

行っている｡整流の最も過酷な条件は, 圧ほ定格値の約1.5僧,

電流は定格値の約1/1.5倍,何転数は定格値の約5倍,罪 ほ30%

(機関車速度100km/hに相当)であるが,このときでも良好な整流

をうるように,種々の考

を示す｡

が払われている｡弟1d図に本機の外観

第16岡135kW t 電 動機

第17図 自動負荷調整装置負荷検出部

第18図 自動負荷調整装置

負荷調整部

にした｡

補助発電機用励磁機ほ,補助禿

めて小形化している｡

5.4 5kW補助発電機

補助発電機はディーゼル機関

によって駆動されるので,ディ

ーゼル機関の回転数の全範囲
450～1,000rpm にわたって,補

助発電機の電圧をほほ一定に制

御する必要がある｡このため本

機関車では弟19図の主回路お

よび補助回路結線図に示すよう

に,別に励磁磯を設け,励磁機

の界磁巻線に直列に接続したカ

ーボンバイル調整暑削こよって補

助発電機の電圧を制御するよう

機と共通軸上,共通枠内におさ

本機の什様ほ次のとおりである｡

連続定格 5kW llOV 45.5A 2,400rpm

回転数範囲1,200ノ､､ノ2,670rpm

補助発電機用 30W励磁機内蔵

6.制御保護装置

d.l一 般

このディーゼル電気機関車の制御保護装置は,DF90形1,900P

Sディーゼル電気機関車(1)を始め,タイ国鉄納め950PSディーゼ

ル電気機関車(2)などの,制御保護装置の経験と実

設計改善を加えて完成されたものである｡

に基き, さらに

電磁,電磁空気式,日立独白の方式である電動機操作式機関遠方

制御装置および自動負荷調整装置(1)による間接制御方式を採用し,

非自動および自動加速,多重辿総括制御が可能となっている｡弟け

図および弟18図はそれぞれ今回新設計された自動負荷調整装置の

負荷検～｣｣凋;,および負荷調整部を示す｡

弟19図は主回路および補助回路の結線図である｡図示のように,
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第19L実1主 回 路 お よ

負荷電流｣利

第201冥】羊発電機負荷朋昭曲線

本ディーゼル電気機閲申においては,定格135kWの主 動機6

が2個唐二列で3群並列の主回路をなし,50%および30%弱界磁

個

転

が可能で,機関車速度を広範囲に制御できるようになっている｡定

格900kWの主発電機は,HI励磁機および自動負荷調整装置によっ

て,常に機関の‖力をフルに利用するように制御されている｡

第20図に機関～主発電機組合わせ負荷特性曲線を,第21図に本

機関車の速度～けん引力特性｢Hl線を示す｡舞22図は機関のfl-りJ～

速度制御特性を示したものである｡

以~F本ディーゼル電気機関車に採用せる制御保護力式のうち,特

長と思われる諸点について略述する｡

る.2 横関車起動特性

日立式日動負荷調 ほ,主幹制御器が"OFF"位置のときは,

符 け

FWY
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GRY

L

LRD

弱界磁継電器

弱界磁継電器直列抵抗器

弱界磁補助淋埴:器

主 発

｣三発電機界磁接触器

主発電機界彪抵抗岩旨

接地継電器

び 補 助
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符 号

MA

MF

MCS

OPY

RV

SB

WSY

WSYR

XCB

称

主電動機電機子

主電動機界磁線輪

主電動機開放器

油圧補助継電器

逆 転 器

蓄 電 池

空転継電器

空転継電器用抵抗岩旨

補助制御回路遮断器
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第21囲 速度-けん引力特性曲線

日動負荷調整部の択抗短絡川しゅう動子ほ,主発 機用励磁機の界

磁回路の可変直列抵抗値が,最大となるような位置にあるので,機

関車起動の際にほ,抵抗長大の位償からじェじょに抵抗を短絡し,

励磁機の川力電圧を高めるので,舞20図の1ノッチ以下に鎖線で

ホしたような特性をうることができる｡したがって,主発電機は急

激に大汁けJを要 されるようなことはなく,機関ほじょじょに出力

を増加することができるので,機関に有害な衝 を与えることがな

く,きわめて円滑な起動が可能である｡弟23図ほ機関車起動の場

合のオシ/ログラムである｡

る.3 主電動機弱界磁方式

主電 磁界弱の機動 に示す主発電機特性の最適範囲

返し使用し,広範閃な機関車速度領域において,連続的に,十

分に,機関の出力を発揮させるために使用され,前述のように50%

界磁,30%界磁の2段の弱め作用が行われるようになっている｡弱
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第25図 空転継電器の

従来の配置例

第26図 カーボン㌧ペイル式自動電圧調整装置

が同時に起きることがないように計画されている｡弟24図は主発

電機の電圧一電流特性曲線と弱界磁継電器の整定値との関係を示す

ものである｡

この弱界磁力式ほ安定な特性をうることができると同時に,この

方式の採川により回路を簡略化することができた｡なお,従来,弱

規磁用接触器として,断流器と】~■-J様の電磁空気式単位接触器を使用

する例があるが,本機闘単においては,
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第23図 機 関 車 起 動 オ シ ロ グ ラ ム
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第24図 弱界磁制御特性説明図

界磁運転の要否を検出決定する弱界磁継電器の 圧線輪は,弟】9図

に示されるとおり,調整抵抗FWYRl～FWYR3と直列に主発電機

に接続されている｡FWYR2およびFWYR3は,8,9ノッチにおい

て,それぞれそのノッチにおいて動作する弱界磁用補助継

FWXYlおよびFWXY2によって,短絡が解かれ回路にそう入され

る｡よって,7,8および9ノッチにおける弱界磁継電器の動作電圧

を変化させることができる｡

第2段弱真一さ磁継電器FWY2は,第1段弱昇磁継電器FWYlより

若干,動作電圧が高く整足されており,第1段,第2段弱界磁作用
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断容量ならびに】‖l路条件

から,300A定楕の電磁接触器を採用

した｡

る.4 空転時の再粘着

動輪のいずれかに空転が発坐する

と,舞19図にホされるように接続さ

れた空転継電船(WSYl,WSY2)の端

二♪間に,主電動機逆起電力の差に基く

られ,継 器が動作して

空転を検出する｡この場合再粘着のた

めに次のような処置がとられる｡

(i)日動ノッチ進めが行われてい

る場合には,空転継竃告の接点によ

って,機関遠方制御装置の操作電動

機の回路が閃かれ,自動ノッチ進めが停止する｡

(ii)主発電機界磁回路川接触器(GF)が閉路し,卯磁抵抗がそう

入され,主発 機の出力を低下せしめ,再粘着しやすいようにす

る｡

(iii)一方,主発

接点によって負荷

機界磁回路用接触器が開くと,その補助

整装置の操作

方向に回転し,主発一

動

動機は調整抵抗値を増大する

機用励磁機の出力電圧を下げる｡

(iv)同時に日動砂まき作用が行われる｡

かくして必要以上にノッチをもどすことなく,再粘着ができるよ

うになっている｡

また弟19図のように空転継電緯を接続することによって,弟25

図のような方式を採川した場合に比して,空転継 個ですむ

とともに,同継電器用補助抵抗器を著しく小さくすることができ

る｡

6.5 補助発電機用自動電圧調整方式

機関の回転数の 化および補助発

ず,補助発電機の端子

機の負荷の 動にかかわら

圧を一定の変動範囲内に保つために,励磁

機とカーボンバイルの組み合わせによる日動電圧

れた｡弟2d図はカーボンバイル式日動電圧

整装置が採用さ

整装置の外観を示

す｡弟27図ほ,この調整装置と組み合わせられた補助発電機の特性

曲線である｡

電圧調整紬ま,負荷および回転数の急変に対しても,乱調を隼ず

ることなく,車両振動に耐え,長期間安定した動作をすることが必

要である｡このためパイルシートを11文容する円筒部分ほ,特別設計
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第29同 デッドマン装置結線国

〃椛ト→㌧猫〝→ヱ♂〝---Z彪汐-一之用7一一〃恍/アの

/回(各回転敗ほて全負荷の♂〟-β′rを行う)

第28岡 自動電圧調整器振動試験オシログラム

の防振ゴムによって支持されている｡木器ほ振動試験器に取りつけ,

全負荷の投入 断の繰返し試験を行ったが,弟28図ほその結果を

示すオシログラムである｡これにより,約4,000回(1回の内行につ

いては第28図に示す)の試験前後においても,特性の変化がなく,

良好に作動していることがわかる｡

d.d デッドマン装置

第29図はデッドマン装置の結線を示す｡機関車の 転に先立ち,

足踏スイッチDMSを踏み込むことにより限時継電器TDYほ消

されるので,デッドマン継電器DMYは励磁され自己保持する｡も

し機関車運転中に,運転者がデッドマン状態になりDMSから足が

離れると,TDYが励磁され,5～10秒後にその接点が開き,DMYの

自己保持が解かれ,デッドマンバルブDMVが励磁され,列車に非

常ブレーキが作用する｡また同時にDMYのほかの接点によって制

御回路が閉路されるため,

が停止し,機関はアイドル

が路一Ⅶ封

転となる｡

され,主発 機の電圧発生

以上本ディーゼル電気機関車の制御保護怨謎卜一般につき概説する

とともに,従来のものに比し,

を行った｡

更した点若干をこついて簡単に説明
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以上H 台が所作

7.結

mトニ 補助発滝概儲圧

Ⅴ必.r:励磁機`電圧

Vcp:カーポンパイル端子電J上

ん･C:補助発電機界磁龍流

J′g▲l･:励磁機界磁電流

｣k:補肋発`i宅機負荷電流

言

湾鉄路局に輸出した10両の1,560PSディー

ゼル電気機関車の性能および術造について紹介した｡

本機関車は台消での現用蒸気機関車をしのぐ性能を有するもので

あって1日755km走行という高い稼動率が予定されている｡機関は

信頼度の高い日立-M.A.Nを使用し, 気式動力伝達方式ならびに

制御方式は日立が戦後最初に製作した35tディーゼル 気機関車(3)

以来開発改良を重ねてきた日立独特の方式を採用してあるので,十

分な成果を上げうるものと期待している｡本機関車ほ納入に先立っ

て日本国鉄のご好意によりDF911号として約1箇月間常磐線にお

いて準急列車けん引に従事させていただいた｡その実地試験運転の

結果もきわめて良好で現地での清 を裏付けるに十分であった｡

終りに終始ご指導を賜わった口本匝i鉄の各位に深く謝意を表する

次第である｡
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