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内 容 梗 概

口証製作所では,さきiこわが剛【読大の道路用大形車両である300t椚】､レーラを製作Lたが,今川も引㌫謹

口木通運株式会社の発注で,これに次ぐ大形道路車両210t粘斗レーラを製作した.｢.本車両は300t肘､レー

ラの経 を/l二かし,より使いやすい中という観点から,J)がIjヨ最初のシュナーべ′し武人形道路中両とするなど

いろいノ7_,の考慮をはらった構造のものとした.｢本車両はすでに乳三ト=]の輸送任務も無事終われ･運転結

上々なので構造件能を中心に紹介する､｢.

l.緒 言

変圧器を丁場から現場まで≠全組立のまま輸送でき頼よ,分解輸

送の場合に比べて性能の確保,製作費,納期の切りつ汐)などの点に

おいて益するところが少なくない.-}わが同においても戦後の電源開

発ブームとともに,この問題がいろいろと研究され 最近では人形

変圧帯の宗仝組立輸送が常瀾化されるまでに発達してきた｡

この変圧裾の完全組立輸送のための申両は現在までにいろい7)と

作られているか｣｢h〃担作所においても鉄道･卜両として150,210,

28()t情人物小,道路~･■l叫Jとして3r)りt程汗レーラなどの.㌻J蝕仰臥`■l-■

の:肘′1;を行なってきたし′

ここに述べる道路軋閲~｢j21(~)t情トレーラもこJtド)の背景のもと

に↑l州~吊凍血潮式会計納としでノ罠成したもの~でい),さキに納入

l__たこ洲)t桁トレーラの鮒′l;風仙1iの経験なもとに,わ

が国状に適したより牲いやすい~iいこという馳∴くかド)=本通

運株式余什叫笑】係〃)かたがた〟)ご肝f‡レ~〕もとに†】そとJゝ′班)

げたものて≠る.-､

ノl･主人精機-㌫二としては3()()t~付汗レーラな下回るか｣道

路川人形車両初の武人として,精載物量了申休の一一部に利

川するいJ-)ゆるシュナーべ′L形初剰1~圧たのキはじめ,

い′′,いハの新考案が朝川り鳥誹-~〔いる.巨=∴二の申両の

描睾津I瀾廿小心に説明する
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2.設計上焉慮した主要事項

弟1図に本車両の外観みホすが,こ/いへ払出こもたっ

て翻意した巨押測1を次に述べる-

(1) 車 体 構 造

本トレーラは最大210tの変｢l藩を払拭運搬するもの

であるが,旋川l与などにおける道路の幾何サ的慄什をで

きるだけ綬不IiL,似､やすくするため車体構遭には精載物l′†身を小

林の一部とLて利J~lり-るシュナーべ′し式を採川Lた..シュナーベル

ぺにおいては積載物がそのま釘申休の一部になるので,ガーダー式

のように別に績蔵物を懸架する巾休部分が不軌こなり中休の全長,

最人幅が短刺され,童屈も軽くなることなどの点で好都合である.ノ

しかしJ叉l~軋悪路走行時にその結合ヒンジ部などに大きな応力を発生

する危険件が晶るので,叫休支持装腔を粕殊構造にLて条件の悪い

道路の走力においても巾附こは人きなわし､Jけこかかじ〕〆1ようにし,

必度糾某証する構造とした､

(2)輪 軸 配 置

道路用人形トレーラになると_屯量が相当大きなものになるの｢さき】_1

然のことながら,走行する路面強度が問題になる｡"使いやすい中"
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という臥〔■､くからすれば軸確烏よび輸11‡をできるだけ小さく設計し,

路面強度に対する要求を緩和することが条件になるし､その其体的方

法(･･こ巾両日垂む極力軽くすることと,輪軸の適1~[配r岸とがあるが,

前者に対してはシュナーベル式中休の採用などを考慮するととも

に,敏和こ対してはかじ取り,制動などのi白了も含めて,総合的に考

え合理的に設計を石■なった.

(3)か じ取梨=l】ど亡

l_】i愉数か多く巾l■l而;長いので"掛､やすさ"の最も大きな閃了･に

なるのがかじ椒りである(-)けん引力の関係もあってこの申両は第1

図に示すようにトレーラの前後にトラクタを配する構造とLたが,

かし取りほトレーラに取りイ車けられた抽旧三発牛装掛こよるパワース

テアリング方式とし,申達がおそいので前後トレーラの運

電話適職て坤両全体のかし､取i)が行なえるようにしたり

者間の
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旬1,870Il1111

3,210mnl

**約4,378mm

12,400mm

83t

注:〔〕内数値ほトラクタと兼用するものを示す｡

*最大桁載物長さ12,400mmの場合を示す｡

糾標準状態の高さを示す｡

(4)分解組立の容易性

この種の大形動軸こなると卜述のように車両 Jl~j上の問題がある

が,さらに作業地から作業地に車i-㍉汗†身を急速に移動させうること

も重要な条件である｡稽 物がないときも連結金具により1車両と

しての運行は可能であるが,速度が遅く道路上の制限を受けやすい

ので,長距離の移動にあたっては申両自身をいくつかのブロックに

分解し,貨車積またはトラック,小形トレーラなどの利用によりノ急

速に移動し,目的地ではできるだけ簡単に積載物を含めた∴/ユナー

ベル式車体が組み~ilてられる構造を考慮した｡

3.各 部 構 造

本トレーラの構造を第2図に,二~に要目を舞1表に示すが,u■卜符

部の詳細について説明する｡

3.1車 体

前述のように本革両はシュナーベル式としたので積載物が車体の

一部を構成することになるが,積載物たる変圧器の容量や種類によ

り変圧器に取り付けられるヒンジの形状や位置は必ずしも一様でな

い｡そこで申体を一休のものにLておくとこれら変圧器のヒンジと

の結合がうまくゆかないので,アタッチメント付の二分割式特殊構

造申体とした｡すなわーFノアタッチメソトの一端のヒンジ部を,それ

ぞれの変柾器のヒンジ部に合うものとし,これらのアタッチメント

は共通の車体本体に結合できる構造とし 必要に応じて7タ､ソナノ

ソトのムを取り えれば,ヰ体本体は変えなくと~ヰ)積載物とともに

シ_-Lナー→ベル式車体が構成できるものと仁た

3.1.1車 体 本 体

車体を∴分割構造にしたので,ヰ≠本体の自重ほそれたけ′トさ

くなっているが,車体本体の運搬条件,路面条什などの点から考

えると相当に切りつめた設計にする必要がある.-,加わうるに車体

が長いので車体端部の幅方向はこれが広いと申｢■1ii旋回時,旋l叶､11

径からこの部分が大きく外側に出張ることになり,必要以_卜の通

路幅を要求することになるので,極小J一法的にこわさえることにL

た｡

こび〕ような観点から慮度, 作画む考慮し′て決定したのが弟3

図に示す鋼板熔接構造,膚量的7.5tの車体本体である｡なお車

両が長いので前台申と後台車が逆こう配の路面にさL′かかった場

合には,普通の単体支持装置では事体に大きなねし､机心力が発ヰ

することになるが,車体支持装置を特殊なものとし/,ここで車両

に要求されるねじり変形をとり車体にほねじりモー∵メニ/トがほと

んどかからない構造にLたので,車体設計においては垂直荷重を

中心に強度を考え軽貴化をほかった｡車速がおそく振動荷重の大
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第5l¥l車 体 モヒ 持 装 置

きさは積載荷重に比べると′トさく.枇殊人形車l叶である関係_l二年

間の実動｢□l数も少ないので,強度的にほ材料の降伏をベースに設

計を進めたL〈Jまた品物が人きく寒冷地での悼用ヰ)考えられるので

低温ぜい性破壊について紅卜分意を相いたL′

3.1.2 アタッチメント

第3図で~7タ､ソナメソトと車体本体,および射ヒ器との結針状

態がわかるノ八 変駐韓の種莱如こよっては必ずLも同一晶を使用す

ることができないのでアタッチメントは取り替えられることが必

要である｡舞4図はアタッチメントの他の一例であるが,この場
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合ほ弟3図のものに比べるとトランス側ヒンジかソす-ク形にな

ってお川,関係寸法も異なっている｡

7タッチメソトは車体本体のようにい/)も使蛸されるも什仁な

く利用率ガ少ないので,これを大きく墾應1なものにLておぺこと

ほ経済的でないので,極力′｣､形で簡単な構造のものになるように

設計しに∴軒㈲こほ人きなねじりモ…ノントか作川しない構造に

Lたので,和白二荷重に重点をおき,側枇に351-一mの厚阪を用い

二1二としてこれで垂1自二荷重をもたせ,側板をつなぐ樺部材を極力節

約し.,ノ.~ミイりJにたいしては変圧器の剛性を期服するものにしじ_､

しかしながら射1二器側のヒンジ条件により,変圧器側のヒソジと

車体本体側のヒンジとが1叶一､-ド｢自i_1二にないた捌こ,側板か､l伯に

できす曲がったヰ,のになると,側板忙曲げモーーノントを牛_ずる〟)

で慮度的にかなF)一_〕〔Jくなる_-､こj=こ対してほ側他州tlがりの急

激化を極プJ避け,適切なフランジ配置により応ノノ緩和こ/)とめた

が,一般にアタッチメントの形状は複雑になるので設計頻度の面

では最も苦心した〔〕

また変圧器圧着座との間に適当~､卜法の拝眉金具を取=け,これ

の操作により変虻器の最低地上高さを適ノ貢:変軒ごきるように考慮

しナニ.｡

3.1.3 車体支持装置

第5図は車体支持 置の構造をホしているが,これにより前述

のねじれ変形防1r二を行なう｡すなわち車体本体は車体受に軸受で

支持され申体受~~F部には1組の心11上Lと4個の上側受およぴ1個の

環状卜側受が設けられている｡この心皿ほ上心皿,下心mがそれ

ぞれ球面心皿で,その間に上面は上心血の面に合った球面をもち,

~卜向は中心部が卜し皿の球面と同じ球面で外周部が卜L皿球血よ

り小さい半径の球面をもつ心1uLライナを設けて,一定以上のねじ

れがかかったときは,この~F心皿球面と心11【Lライナ下部外周球面

間で転がり,ねじれモーメソトを締力少なくする構造とL･た()な

お一定以上の動き■にたいしては適当なすきまを設けた側受でこれ

を止める構造とした｡このため普通の運行では積 物,単体は前,

後台申の上に2点で支持されてねじれにたいしては自由に動きう

る構造となっている-_〕旋担1は台ヰと車体の間で子∫なわれるがこれ

は心J此間がしゅう勤し側受が当らない構造として旋川モーメント

が小さくなるよう考慮を払ったしユ

3.2 車

わ中は葬る図にホすようにトラクタ,ホーーノしトレーラ,車間わ十

くより成り､ト,ているが,小間台わく上部ほ前述のねじれモーメン

トを少なくする車体受を通じて車体,変圧器を支持しているのをは

じめとして,輪軸重量の適正化,自重の軽量化,かじ取機構などあ

らゆる面で使いやすいトレーラ台車の実現に努めた｡
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車 友 十1 機 構

第射冥If†中の卜恨三､【く･径と各軸附‖l角度

3.2.1台わく,懸架装置,走り装置

路面強度かレJは輪軸♂)数を増L,軽計化上達行い触刺さかL､一は

輪軸の数を減らし.たほうがよいことほ明らかであるが,タイヤノ)

1輪荷慮は,一級国道 度に整備された路面であれほ7.45t…ま

でほ運行可能である｡しかし運行路面の制限を極力緩和し,路肩

の整地不十分な田舎道,‥J道などにおいても通行が容易なように

1輪荷重約6.75tとし七二､狭い道路を運右しやす′こするためにほ

輪距離ならびに車幅ほ′トさいほうがよく,l勺側車輪が′ミンクLた

ときの取り替えの寸法及確保し,あわせて貨車輸送の限界寸法も

考慮して,極力小さい画幅に努力した-J車両の`安全運行からほタ

イヤ■のパンクによる 故を防ぐ必要があるので,1輪がそのよう

な故障を起こしても運行に支障がないように複輪力式盈採用する

こととした｡葬る図に示す輪軸配置は上に述べた点を考慮して採

用したもので,トラクタの輪軸を含めて14軸84輪とし運行速度

5kn-/hにおさえてタイヤサイズ8.25--20▼12PR(Ⅰ)を便

用した｡

車輪を路面の凹凸に追随させ,しかもローリング,ピッチング

に復元力を与える必要があるが.これほ各台わく,車軸間を 足

方向に固定または回転させることにより各車輪にかかる荷重を路

面条件に左右されにくいようにして復元力を与える第7図の台車

支持機構とした｡上記の構造としても通路輸送の特殊性から鹿川

上の制限が必要であるので,

(1)前台車と後台車のこう配差を3度

(2)坂道こう配1/1n

〔3)坂道緩和曲線凸部300m以上凹部2001-1日上

として運行の安全をほかった｡

3.2.2 か じ月更装置

車輪の数が増加し車軸数が多くなるにLたがって輪軸か固定山

状態では,トレーラの旋回抵抗は加速的に増加してトラクタのけ

ん引力による 回ができなくなるので,本トレーラではこの旋回
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第2豪 州線通過時における各軸阻口Ijl･算用度
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名 称 1両分個数 什 能

ⅢJ)軸1OHP/2,000rpm
中【屯逐う㌧置什(減速化3/4)

35ノrmin

at′500l■pnn65kg･′cnlゴ

調酎1‡65kg/ノcTllコ

酬l腺病りミ70kg′七1Tlゴ

100kg/′cm2川根振形

70ゥら×400mmス･ト｢--ク

1~--ノニラッソ ス~ノー▼/L/こ

ノし~ノ'式

揉rlB15()メッシュ

巾川ミ20t)kg■-clllコ

両‖l:320kg七nlコ

オイルタンク

靖9l彗l機+柏;与IF~り 路Ⅰ¥l

机拭せ少なくするためにトレーラにかじ取製謹Hh_法り-ノこ_.

トラククの旋l州こLたがい仮想回転中心にたいしてホール

こ′iしら,~に

ト レー

ラの車軸をかじ収りするもので,ホールトレーラの後2榔こノ⊥ワ

ーステアリソグを.設けトラクグとトレーラの五輪カフ■ラー常に_b

ける拘変位に連崩した†戸川装i■■′亡によりブース㌢を作動させる構造

とLた.=､仙線通過匪打こお目~るトレーラの輪軸の回転湖況は第8

図,その.汁算旋回用度は舞2表J)仙とたる_.カレの〃｡〃2′ほ仮想

l･一版沖心に対して最も追､位細こぁる輸仰の回転∩で,他のLl･二輪

のl‖恨ミ/小こ比べて小さな伯とな∴)ているのでこ叫削油にノ)いての

かじ取机抗は他の輸軸にJ■吊~るものよりはるかに小さい.この

1,2柵の抵抗はかじ取機構む必寸しも必要としないので機構の酢

蛸化による使いやすさなほかるため1,2潮匪りいじ岨月ほ行なJ)ず

こi,4軸〃)ふ〃)′う､じ取りとL/二

かし､取りには与えらjLた†-｡ミ`り･に忠黒に励･∵ノ∴--_スタと,リ■イLら

jLたr.i▲り~を確実にブース一夕に伝えるムj■り装置を必要とする､.本ト

レーラの信号伝達には機械的な方法を採用し,ロッド･レバーの

ガク,摩耗ほバネで抑え,部材の弾性変形は剛性を大にすること

で解決した｡かじ枇り装J責の椒り付けの 礎となるトラクタ･台

わく関係ほ車l転を許してお互いは路面の状況により運動するの

で,それぞ川こ取り付けられた†にミ`-リセさj塵関係もやほり励くカ■ミ,極
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′､刀プルクよまLナナ三一刀プリンクエフノ工ンノーラレ■剃併

/r机仰
一-------ぺ三甲｢卦-｣ 瑚ニムーダーーー

.′/ヵプリンク訂--ス
トラク夕刊lカプリング

サ~セスライン

エアフィルタ

ル▼工マジュンシ

.仰仇

第5号

〃丁エフノ1ノリーハ

ホイーールシリンク

~~~盲壷ひ

___空牢1ト
~~~議ル

----｣TT∴-∵=1ト
｣

_,｣ 乍確か

~~~示乱ひ

-1｢=---rl-_.__ア軍ひ

第10睦t 制 動 系 統l¥l
〝戸∫ノア

第11図 荷重試験 の状況

力この影響がfJぢ･伝達に効かないような機梢として,ガタその他

の集積が車軸に不安定な動きを

ブ

ノミル

さない 慮考に
､.1ノ

よ した〔J

ースタに遡上-~月掛がかかったときは,ブースタのコントロール

ブを躁作する-.言り･レバーの一師こバネ式安全装Fr亡をi設け,全

rイくのrト‡り一系統の故障を防ぐ機購とL.た..

3.2.3 機 械 室

洲lミかい炬川lの油圧ほ第一冶右くに設けられた樟馴姐;内のビ

クターーオート製10馬ノブエンジンとトキコ製ベーンポンプを蛭川し

て充1三させているし.油圧装置明心凋滝弟3表に,lリl路図な弟9図

にホす.

3.2.4 制 動 装 置

トレーラの全長が良くなり,1iil綾子J車む廿日車証制励プ十e卜川■:

に制動をかけることは,制動のrド励までのタイムラグを艮びかせ

るので,1鉦隊否車を別々に作動させる方式としてタイムラグを如

くする構造とした.二,そのためトレーラとしての統一一し･た;仙軌ほ,

在運転fの電.許連絡により子fなうこととしじ_.flilj劫系統を弟10図

にホすし.

4.試 験

21りtの仙トニむ安全確吏に運搬するた池には,組立と機能初動認す

ることが必要でふるので,荷重.試験,かじ1反れ試験,制軌試験,悪

臥試験を実施した｡その糸.■f‥某十分な相生をイj■することが確認された｡

綜項=にLたがい次に述べる._.

4.1荷 重 試 験

試験状況を第11図に′ぃれ㌧捗荷要領は変圧機宜申りにl叶卓休間

に■淵酪わくを取り付け,この中に第11図にホすように鋼塊ならび

に鉄板を積載して荷虐としノた｡積載車量は 動その他の粂什を考え

て静荷重の20%増として,これから一式験わく重量を差引いた229.5

トンを最 荷虚とした｡

(1)車体たわみ

jl亜必`､1;点間をピアノ線で糸.1iび第12図にホす9点こスクーール
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雛12はl荷･R みた
･已1J人

山
＼武

アタッチ/ント

掃13[茎Ij■J･ト荷托∴ぺ駈止 ノノ訊け兄三点

･′川.川Jし■て片荷亜ごとに一二と〟)たJフ∴ノ;J州′定J_/こ_ノ舞12図にそレ)

糸.1i某なカモす｡

(2)応 ノ｣

車休本休尤主局■にアク､ソナノント咋応力測定尤牒=3図i･′∴′Jけ

首郁にストレイン･ゲージ左＼貼和して子√な-_)/ニ〉測定糸.■i黒む第4

表i･こホす｡

4.2 か じ取試験

運行項阻捌エ､ラクタとトレーラ′穴山はふれた状態で詔l‥-ば･bリ

に旋回能力を右するか~和一1こかかっているのて川■叩一式駿とトレーラ

全体親ネ合j)せふ腺の2押し1を行ない畑j結どおりの結果を得た｡

(1).申+坤.試.験

トラクタとボールトレーラを小関fりフくで組みfHっせた状態で

射-りして｢川欄洲L･肱r･■J,トラク_シとトレーラのイ=刈/仲チェッ
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第5去 旋 回 叫 回 転 杓

第6表

.淵掩規定初二唾度
knl../h

ゾプレーーニト作

動初速度
klll′■′h

レ ー

キ.拭 鹸 測 定

補11ミ停

【l二Ⅰ炬離
m

1.320

1,000

1.800

4∴i4

1,145

1.3り0

1.260

1.510

1.()10

1,230

4.34

1.290

1.180

1.21()

0.5り ∃ 0.50

1.54 ■ 0.5510.55

人･厭

情
=
ぷ
裳
量

〃‖

ム〓

巨亘

紡.県

道路状況

■/ナノ､~ノ･′′ t】

-/'∴~ト′凡l

∵∴ソ
′･ノLl

′`ソ､~ノ ′′L L

~′'ス＼′//L~l

ア■ス~ノ~′/Ll

ノ1~ノ′/L t

二!ノダリーー】

二7ンク り､-l

_Jンク
り -- t

摩Lト1我過

招141茎l肛 中 州 動.武 陳

クL弟5表に.直射直なし=ノJごにふ-し験結り上ノンホしじ･この場ハ回転､11

祥はノこ･‥紺･車卜首慮し,日中心皿小心で10Ⅰ-1とトじ_､洲山こふた

一-てほ､】1律1(~)1--のルご州線でりほ,fr車心｣….小心がこの｣二を油
遇Lているのな確認Lながら糾I11伸腑小)測定な力■なりし,

(2)トレ←一ラ仝体糾ふ′りっせふ･じ!検

仙鋸ご21りt精機L.てタイヤの頼地圧が最人とな一-/ことき,支

持なく闘･帖うるかどうか確認Lた_,トレーラの1,2軸むかじ取

りさせないことによる㍍iラ禦がこのふ〔験でぶJ)Jしるが,運仙こは仝

然支障なく,スムーースな縦什亡あった｡

3,4仰のかし､肘)は抽刷りl三65lくg/c】11ごでかいl文りする小■ンソ

ユニット･ステフ′リング聾細工としたれ かじ肘バ軌'■の場｢㌻叫‥l

圧ブースタ阻Ijのかじ1【kリルこ/二)いて,かじ取り油Llミを60,こ;(),

10lくかcl-1ごと什=､させて制圧た糸慄,吾In装臥叶eほ10lくg.′/Cmご

でヰ)闘‖いり瀧なことが鮎認で㌢に･これ･により,砂利道ほ几L/1

ん多少呵Il】ハ路面でもかじ取り牲瀧はl骨仁∠ヒノると/考▲えるノ

ム3 制 動 試 験

ブレーキの作動について三菱ふことうW-27トラクタ∴ヒ訂-ノLトレ

ーラを組んた車中≠動試験,-ri坤時にこおける駄車制軌試験,トレー

ラ全休糾ム烏ナせ制動ぶ験を子_i■なった′_･葬る表に車中瀾膵帰照良ト

レーラ全体組ふfり)せ;1胴鋸冊掛甘栗なホした.∴胤路運謎ヰ輌の保安

基準では中速20km/hまでの中はその巌高速度で51-1以内で停止

すればよいことになっているので葬る表の制動.試験結果は満足すべ
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第7表 駐車 ブ レ ー

キ試験結果

立

*トラクタ自重

桝コロガリ抵抗=0.01

第15】当l障害物東越武験オシログラ人

制動車輪軸桟倒圧掛7に封し後側)

_ヌーノ
･/

どこ蓋夢精/J【･＼
＼ ど=一助〝-∫

｢ヽ∩ノtn∫Ul＼

ーーγイ'り彗洗仰-------------･一貫→一上下帥(車体疋皿部て測定)
ステアルタ車輪軸横柳(進行乙対L前側)

第161彗l障害物乗越.試験｣一シ【｣ブラム

き伯である｡

駐車制動試験は第14図でホす要領で路面はフ,スファルト舗装,

乾燥状態でけん引トラクタに日産配j_二6TW12Tを使用して,けん

引ワイ17に取り付けられた環状力計によF),トレーラの移動時の荷

重を読ネ,これよりトラクタの転がり抵抗を除いたものを駐車制動

力とした｡結果は第7表に′斥すとおりで,これも法規錮一視する伯

であった｡

4.4 悪 路 試 験

トレーラの走行は,使用条件として進行力向のこう配1/10とし.,

これと両角方向のこう配を3度に限定して車の安定性を保証し∴た

が,悪路走行の状態を次の試験により確認した｡

(1)トレーラに210tの荷重を積 L■た状態でトレーラのルか

串の片側車輪部に高さ125n-mの枕木を並べ,トレーラを通過さ

して片こう配4度05分の路面を無事に通過することを確かめた｡
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第44巻 第5-ぢ-

β丁(か

ー(か

β一⑦
l

l

l

β-(a

∠J♂-｣
第17図 ステアリング車輪側単軌心力測定点

園

I

｣ め

u

ト-/♂J-----
､

第J8蛭t 制動車輪側中軸応力測定点

(2)トレ【ラが高さ1251--111幅200】--11-緩和こう配一之の亡ナ1障

f.暮一手物を越えるときの中軸応力ならびに車体心肝_卜〝~)L二下振動を弟

15,16図に示す｡測定条件はコンクリーtl舗 路面上に設けた障

ごIl;物の虎越しで,トレーラほ一向線_1二を運行するものとした｡弟

15図ほ速度1･50kI--′′h,第】6図ほ速度0.558knl′ノ′hの場合である｡

このオシログラムで明らかなことは･~平らな路では_l二~F振動加速度

が最大のものでも0.08g程度で高さ125mm程度の障害を越した

場合でも速度を0.5km/･′h程度に押えると約0.1gを越えることは

ない,しかし速度を1･50kmノ■′hに上げると約0.3gになるので,恋

路走行■畔ほ速度を落し最高0.5knl/･′hに押えると安全である｡中

軸応力測定点ほ弟17図ならびに弟18図に示すとおりである｡

5.結 口

l一寸本通運株式会社納210t横トレーラを完成して,すでに第三川

臼の輸送も無事終了したので,その構造,特長を中心に概略につい

て述べた｡

本市両の製作にあたり,関係各方血からいろいろと指導,ご援助

を賜った｡厚く謝意を表す次第である｡
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