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内 容 梗 概

建設機械の運搬がひん繁に行なわれるようiこなり,運搬用の大形道路車両が各地を走行するようになった｡

20t積セミトレーラも,その一翼をになっている｡ここでは日立製作所製20tセミトレーラを通じての走行条

件と負荷の関係について述べる｡

1.緒 □

20t積セミトレーラは,戦後建設機械の輸送,重量品輸送に使用

され,この種トレーラの輸送作業は一搬化さカ■tている｡

しかしわが国の使用条件,道路条件をふりかえったとき,串とし

ての強度が,その条件に適合しているかどうか,検討する必要があ

ると思われるので,日立製作所の製作している20t積セミトレーラ

を基にして,その検討を行なった｡

2.使用トレーラ諸元

トレーラの走行試験に使用した日立製作所製20t構セミトレーラ

の仕様を策1表に示す｡

その特徴ほ,次に示すとおりである｡

(1)車 体

車体ほ,荷台面上に.床板として不材を張り,台わくは溶接わく

組.一体構造で,低床式である｡

台わくは,強度計算結果を基に各部材のもつ目的の明確化と構

造の簡略化を図った｡とくにその継手部の応力集中には注意し

て,補強,応力集中部グラインダ仕上げなど,十分な対策を実施

したっ

台わくの主要メンバーとしては,長手力向に4本のはりを通し,

それを横ばりで結んだ形式で,その構造を舞1図に示す｡全体構

造としてとくにねじり荷重に対して剛性を大きなものとした｡

(2)走 行 装 置

走行装掛ま,道路条件を考えて,路面の凹凸に追随して,トレ

ーラに無理な力がかからないような構造とした｡

第1蓑 20t箭セミトレーラ仕様

項 目

1 申 両 寸 法

全 長

全 幅

会 議(空車時)

ホ イ ル ベ ー ス

末子j‾讃;ホ ー ルーベース

レ ッ ド

荷 台 下 面 地上i巧(空帝時)

2 荷 台 寸 法

全 長

全

荷 台

3 す( 呈

車 両 重

辰 夫 訂主 我

車 両 結 束

4 タ イ ヤ

タ イ ヤ サ イ

幅

高(:空車時)

.H▼

.狙

塁

韮

ズ

タ イ ヤ 陳 用 個 数

仕 様

約 9,700mm

･2,960mm

約1,680mm

7,700mm

l,350mm

l,820mm

約 570mrn

5,700mm

2,900mm

杓1,090mm

6,400kg

20,000kg

26,400kg

8.25-20-12PR(Ⅰ)

8個

目立製作所笠戸工場

そのため,1本の車軸を中央部で分割し,4本の軸を左右のス

イングビームに固定して,各車輪が自由に遥勤しうる形とした｡

構造を第2図に示す｡

以上は仕様ならび特徴の概要であるが,全体構造,形状を弟3,

4図に示す｡

3.走 行 試 験

20t積トレーラを計画するに当たり,車両として軽量化するとい

うことは,必要条件であり,その要求を満足させるために,台わ

く,その他あらゆる部分にわたり,十分な計算,検討を行ない,試

作車を完成した｡しかし,使用条件,道路条件などが大幅に寿命に
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第5同 静的 垂 直 荷 重 試験方 法
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第6図 静的ねじり荷重試験方法

影響する｡したがって,計画したトレーラが,悪路を走行する場合,

その目的を果たすことができるかどうかを確認する意味で,走行試

験を実施して,各路面の車両に与える影響を検討することとした｡

走行試験に先だち,静荷重試験を実施したっ この目的は,規定荷

重時の公称応力の確認と,台わく全体の応力分布,あわせて応力集

中部の応力確認であり,この基準応力を基に走行試験の結果を整理

した｡

3.1静荷重試験

静荷重試験は,台わくの公称応力,応力分布,応力集中部の応力

測定を実施した｡走行試験の場合は,各軸荷重,および各軸に対す

るねじり荷重のすべてが考えられるが,その中で,各種の動的負荷荷

重を受けた場合に,特に顕著な応力を発生すると思われる,垂直荷

重およびトレーラの長芋方向軸まわりねじF)荷重試験を実施した｡

3.1.1試 験 方 法

垂直荷重試験ほ弟5図に示す要領で実施した｡台わく支持方法

はトレーラ走行時の各安息 すなわち前部キングピン部1点,筏

部走り装置支持部2点をささえた｡荷電積載ほ,糾っく上面,後

部支点から1,950mm前方に積載物重心点を置き,パワ

ーショベル(建設機械)など積載時にかかる荷重状態と同
様な積載方法とした｡第5図で明らかなように積載荷重

は2本の偵ほりにすべて負荷させ,また積載荷重ほ数回

に分け,最高20tとなるよう積み卸しした｡

ねじり荷二弔試験は第る図に示す要領で実施した｡台わ

く支持方法は垂直荷重同様に走行時の支持方法にしたが

い,前部キングピン部1点を単純支持とし,後部走り装

置支持部2点を固定とした｡ねじり荷重は,後部支点か

ら1,950mm前方の積載物重心部にかけた｡ねじり荷重

をかける"ほり”は,台わくの両側面側はi)に同定し,

その先端に荷重力を作用させて,2t-mのねじり荷重を

かけた(ねじり荷重は上記負荷方式のため純粋のねじり

ではない)｡

3.】.2 試 験 結 果

上記要韻の試験方法により発生した各部の応力測定結

果を弟2表に示す｡応力測定点は弟7図に示す｡

垂直荷重試験の場合は,弟2表iこ示すように公称応力

として最高6～7kg/皿m2,応力集中部で最高-11～-12

kgノ′mm2となっている｡高い応力部として応力集中部が

あり,この部分は部材間の継ぎ部で,断面変化部である

と同時に溶接継ぎ部である｡

全体としての分布ほ,公称応力部,集中応力部とも

己･･こ,推定した値であった｡

ねじり荷重試験については,構荷重として,普通トラ

ックの場合0.25g(l)の負荷iこよるねじりがかかるという

規程もあるが高い重心の品物を積載した場合のトレーラ

のねじり荷重について文献がないため,概略の値として,重心高

さ1m,左右振動加速度0.1g,積載物重量20t-mから2t-mを出

して,負荷荷重とした｡測定値は第2図に示すとおりであり,最

高1･7kg/mm2程駐で,設計目標に合致した台わくであることが

確認された｡

3.2 動荷重試験

舗装路面の少ないわが国で,しかも,建設機械の必要な地区とい

えば,その付近の路面ほ舗装されていないことは当然である｡した

がって,この運搬に従事するトレーラほ,動荷重として垂直方向の

第2蓑 静荷重試験における台わく各部の応力
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振動荷屯以外に,ねじり荷重,横方向荷重などが影響すると思われ えられるので試験に際しては,パワーショベル本体(白系18t)を

る〔あわせてパワーショべノしなどの重心の高さが影響することが考 弟8図のように積載し,動荷重試験を実施した｡
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第7図 静荷重試験 測定位置

第8匝lパワーショ/くル積載力法
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第9国 道路凹凸の大きさとピッチひん度
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菅
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第101頚 路面状況表示のための名称説明図

3.2.1試 験 道 路

試験道路は,舗装路,非舗装路別に実施し,非舗

装路は第9図に示すA区間とB[さ二間の2種棋とし

た｡

A区間とB区間の道路状況は特に差はない｡

弟9図のピッチならびに凹凸振幅の測定基準を弟

10図に示す｡

非舗装路面区間の走行は,その条件を極力合わせ

るために,トレーラの走行する位置にあらかじめ白

線を引いて決めておき,一定の凹凸部分を反覆試験

した｡

凹凸の測定は各区間ごとに実施し,その結果を凹

凸振幅,およぴピッチごとにひん度で整理したもの

が策9図である｡

舗装路面は,とくに決まった路面を運行せず,普通路面を60m

ごとに走行条件を変えて試験した｡

非舗装路面試験区間の試験距離は,通常60m〔2〕程度で十分と

いわれているので,非舗装路面試験距離は約70mとした｡

3.2.2 測 定 方 法

試験中ほトラクタ,20t積セミトレーラ,マイクロバスの3台

よりなり,トラクタで,他の2子}の申両をけん引走行して試験を

行なった｡マイクロバスは,ワイヤで20t積セミトレーラに連接

し,その内部で測定を実施した｡全体の構成を弟8図に示す｡

動荷重は,弟11図に示す位置にゲージならびに加速度計を取

り付け,動的ひずみ,振動加速度を測定した｡ゲージはり付け

位置ほ,静的荷重をかけて応力を測定した中ばりの公称応力およ

び高い応力を発生した個所である｡

動的ひずみ,加速度ともにトレーラの後に伴走させたマイクロ

バスに積み込んだオシログラムに記録させた｡測定は計器の測定

能力の関係で,全測定点を同時に測定することができなかったの

で,3回に分けて行なった｡したがって非舗装路走行試験におい

ては,同一速度試験を3回繰り返したことになる｡

3.2.3 試 験 条 件

舗装路面,および非舗装路面での試験条件を弟3表に示す｡各

試験ともに前述のように,同一試験を3回線り返し実施した｡非

舗装路面での試験は,試験速度が低速のた捌こ再現が困難で,同

一条件の試験でもかなりばらつきを生じた｡

3.2.4 測 定 結 果

上記に示した要領で試験した結果を第4′､る表iこ示す｡整理要

u応力測定位置
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第3蓑 試 件条験

路面条件卜 走 行 度速

舗 装 路

非 舗 装 路

5

0

2

1

0

7

25

5

10

3

(km/h)

30. 35.

第4表 舗装路走行時の最大変動応力

測定点
No.

10km/b 15k皿/bl20km/hl25km/b 30k皿/b 35km/h

1.66

1.23

3.23

1.98

1.23

1.72

2.73

1.25

2.02

3.9

5.65

2.47

3.58

2.35

1.49

2.33

1,99 1 1.47 1 1.61

2.20

1.72

1.41

4.59

4.19

2.67

2.55

1.62

1.94

1.62

1.611 1.63

0.84

0.88

222

72

1.00

0.72

2.54

2.37

1.78

2.26

1.45

(注)単位:kg/mm2

第5表 非舗装路走行時の最大変動応力(A区間)

＼＼＼空
測定点No.

2.9km/b 6.3km/b17.3km/h18.9km/h 3(後進)
km/b

.4-5

6

7

9

<U

l

第6表 非舗装路走行時の最大変動応力(B区間)

､＼､走行速度

測定点忘∴＼＼
3.4km/h 1 6.2km/h 7.2k皿/h

4

5

6

7

9

0

1

1

1

領は舗装路では60mの測定結果の速度別の最大点,非舗装路で

は約70mの測定結果の速度別の最大点の値を示した｡

測定点5(中ばり下側フランジ中央)は,垂直荷重により発生

する応力の値が他の荷重による応力の値より大きいので動荷重試

験結果を静荷重時応力と対応するのに用いた｡第12図の測定点

5ほ動荷重の応力と静荷重時応力の比を垂直荷重倍数として横軸

にとり,たて軸に変動応力の最大値をとったグラフである｡

この変動応力より求めた垂直加速度と加速度計の値は,第13図

のようにだいたい合致したので,測定点5の変動応力と荷重倍数

との関係は妥当性のあるものといえる｡策】2図におけるその他

の測定点の整理は,測定点5の変動応力をピックアップした同一

条件のときの最大応力を,測定点5の該当試験条件の荷重倍数に

合わせて整理したものである｡したがって各点の応力は垂直荷重

倍数がある数値を示すときのねじり荷重その他の変動応力をすべ

て含んだものの値である｡
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第12国 華在荷垂倍数と変動応力最大値の関係

舗装路

非舗装路

一 応力より求めた垂直方向振動加速度

---= 加速度計で測定した垂直方向振動加速度

(冨雛至羞是票詣靂莞歪既整加速度と加速度計で)
第13囲 垂直方向加速度比較図

弟】2固より,各測定点とも,垂直荷重倍数にほぼ比例して応

力が高くなっていることがわかる｡したがって垂直荷重に従い横

荷重,ねじり荷重も増加するものと考えられる｡

3.3 走行試験結果の検討

第】2図に示した各測定点の応力は,横荷重,ねじり荷重,垂直荷

重によるすべての荷重を含めたものである｡第】2図中実線は動荷

蛋試験結果より平均を求めた線であり,点線は静的垂直荷重試験結
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果を基に,垂直荷重倍数と変動応力の関係を計算より求めたもので

ある｡したがってこの実線と点線の差が,垂直荷重以外のねじり,

横荷重などの値である(静的垂直荷重試験と動的垂直荷重の試験条

件の相違も含まれている)｡測定点5,9,11を除き,他の点は2線

の差が少ない｡

測定点9は,2線間の値に大幅な相違があるが,この点は積載物

のキャタピラ上であり,動荷重による局部的衝撃などの影響が大き

くあらわれたと思われる｡測定点11は,静的垂直荷重試験時,測

一定していなかったため比較ができなかった｡

以上より日立製作所製20t積セミトレーラを使用したときの走行

条件は弟11図の点線ならびに実線が接近していることから,ねじ

り荷重,その他の荷重による応力が低く,静的垂直荷重を基として,

･荷重倍数を決定すれば大きな違いのないことが明らかとなった｡

また弟12図より荷重倍数としては,1.8を採れば十分である｡本

トレーラの計画に当たり,自動車技術会発行の自動車強度資料の足

まわり部材の繰り返し荷重1±0.8の荷重倍数を採用したが,本試験

結果により妥当な値であることが明らかとなった｡なお非舗装路

において車の速度をあげると荷重倍数は増加するが,運転上の不安

'定,積載物がトレーラ上でおどるような現象を試験車速で示してい

ることから,平常運行でも本試験以上の荷重倍数はほとんどないと

考えられるので,疲労強度を考えるとき,上記の荷重倍数で台わく

一読度を考慮すれば十分である｡

以上,走行時における道路条件,荷重倍数の関係について述べた

が,参考のために本寒行試験で得られた応力を耐久線囲に入れると

弟14図のようになる｡変動応力,平均応力の測定基準を第15図に

示す｡

耐久線図ほ,隅肉溶接継手2×106の繰り返し疲労限を基に製作

した｡線国中に×で記した点がその実測値である｡

各測定点の応力値を図中に記載したが,測定点5を除き,すべて

R部で測定した値であり,しかも溶接継手部で,疲労限も同様条件

の実測値であるので,両者はそのまま対応する｡各応力測定点は,

いずれも疲労限以下であり,強度的に十分な菰さであることが再確

認された｡また測定点5は平滑部であるのでより安全である｡

特 許

数字は測定点Noを示す
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第14図 垂直荷重倍数1±0.8の応力値を記入した耐久緑園
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第15図 変動応力,平均応力説明図

4.結 閂

以上日立製作所製20t積セミトレーラの道路条件,使用条件と負

荷の関係について,下記のように一応の結論を得た｡

(1)上下方向荷重倍数として,トレーラに垂心の高い建設機械

を積載した状態で1±0.8を採用してよい｡

(2)日立製作所製20t環七ミトレーラの台わく強度が十分な強

さであることが確認された｡

終わりに全体のまとめについてほ日立製作所笠戸工場車両部第三

設計課斉田信幸氏,第一研究課渡辺寛氏にご指導をいただいた｡ま

た試験については検査二諜敦沢昭三氏のご援助をいただいた｡各位

に対しここに厚くお礼申しあげる｡
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紹 介

特許弟311609号(特公昭38-9983号)

中性子 を 利用 し た厚み測定法

この発明は,高速中性子が水素原子に衝突すると,他の元素に比し

て特に著しく減速される点に着目してなされた厚み測定法で,背面 茶器

に水素を含有する物質が接触しているかまたは特にそのような状態

ならしめた構造壁の前面から高速中性子を照射し,前述物質におい

て減速せられた中性子を高速中性子照射源近傍において遅中性子検

出器で検出し,その出力の大きさから構造壁の厚みを測定するもの

である｡図はこの測定法の実施状態を示すもので,たとえば薬品タ

ンク,発電所鉄管など,一面が水分を主成分とする物質と接触状態

にある構造壁の任意箇所の厚みをきわめて迅速かつ容易に測定する

ことができる｡ (長崎)

高速中性子源

(たとえばBa-Be)

測定[】
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