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内 容 梗 概

刈rLト線モノレー′しの軌道けたは,PSコンクリート軌道けたのほかに,鋼製軌道けたを採用している∪一本報告

占でほ,このl.l.i省に対する設計粂件,設計概要,製作力法ぶよび架設方法を説明している｡

なお,PSコンクリートけたについては,事跡こモデルテストを行ない設計条件が十分満足されていることを

ホしている｡また,鋼けたについては,信一ぢ淵誘導線を設挺するため,また車内のスリッゾ防止のために上面

にコンクリート版をならべたことについてもふjtてある｡

l.緒 R

北口線13.1km(俊線)の軌道ほ,1司鉄横断および､｢行
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肌 五色橋,東占八川など,スパンが20mを越える細けた

部延長1,544m,および本線分岐器(鋼構造)延長144m

のほかは,すべてPSコンクリートけたからなっている｡

PSコンクリートけたは,昭和37年,当初1/2の模型による載荷

試験を行ない,設計条件を確認し,3畔2月より本断面の約2/3の

ふ■亡売遊園地用のけたを製作して,製作方法の再検討をし,38年5月

に製作を開始,39年5月に製作完了,38年10ノ]～39年8月に架設

を完rrした｡

鋼けたは,38年10月～39年8月に製作,39年1月～39年8月に

敷設を完了した｡

2.設 計 条 件

2.1PSコンクリートけた

2.l.1

(1)

(2)

(3)

荷 重

タヒ ポf 虫 2.02t/111

〔
自負

給電軌条その他付加荷重

｡二三:;:二〕i占 何 重 弟1図のと二iづり

衝撃村長 活荷重に次の係数(りな乗じたもの

才=20/(50＋J)≦0.3 〔J:立間(1Tl)〕

(4)横 荷 重 (作用点ほ軌道けた_ヒ面65cnl)

一軸の20%集中移動荷重が水平に作用する｡

(5)凪 荷 重 a)(車両の通過しない場合)

釧自二投影向に対し,300kg/1-12

】))(車両の通過する場合)

巾‾l■tj側面に対し,80kg/1112

2.ト2 荷重の組み合わせ

(1)一さ打時杓虫

a)死荷重＋続伸卓＋衝撃何点＋焼付卓＋風仙亜

b)死荷重＋風荷重(無載荷時)

(2)破壊荷重

(死荷重＋風荷重)×1.3十(州蛸＋衝撃何点＋械伯東)

×2.5

2.l.3 材料の強度

*
日立製作所車輌事業部

**
日立製作所亀有‾L二場

***日立モノレールコンサルタント株式会社

第1図 活 荷 重 軸 郎

(1)コンクリート げ28=400kg/cm已

(2)PC鋼線 げ♪"=155kg/mm2 げ州=135kg/mm2

PC銅棒 げ♪〟=105kg/mm2 げ州二80kg/mm2

(3)鉄筋径13mm以卜 SS41げsα=1,400kg/cm2

往16mm以上 SSD49 げ5｡=1,600kg/cm2

2.2 鋼 け た

2.2.1ネオ料の許容応力

材料の許容応力度は鋼鉄追憶設計ホガ菖および桁援鋼鉄退場設

.il･ホカ菖に準拠する｡
2.2.2 荷重の組み合わせおよび許容応力度の割増

荷車の組み合わせ 割増ヰミ

■タヒ櫛轟＋括荷重＋衝撃＋横(遠心)荷重＋風 0%

夕E拘束＋風 25%

死荷重＋地右!三 50%

クヒ荷重十柄杓虫十地㍍三 100%

究.投付虫 30%

3.設計の概要

3.1軌道けたの種類

策1表(PSコンクリートけたの種棋),第2表(鋼けたの桂根)の

とおりu

3.2 構造の概要

3.2.1PSコンクリートけた

PSコンクリートもナたは,けた長20nlリ､卜のものにりいて,ldl

-一脚H前の単糸屯けたとし,伸線半径を150m,カントをtan〝=0.15

として標準設計した｡また曲線半径120111のものについてほ特別

設計を行なった｡

プレストレスの方式としてほ,主として工程上より,フレシネ

カ式(オリエンタルコンクリート株式会社),レオパーカ式(大成

姓設株式会社),ディビダーク方式(鹿島建設株式会社)の三方式

を採用した｡

フレシネ方式ほ,7mm¢の鋼線12本を1シースとし,定着は

PC鋼線を引張った後にコンクリート製のオスコーンを鉄筋コン

クリート製のメスコーンの中に押し込み,そのくさび作用によっ
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てPC鋼線与･撞着した‥

レすノミ一九式は,特殊規格り)811111】て･う鋼線1(う本む1シース上

し,冠着端ろ丁波形に肘ナてこヱンクリ-一卜に延右Lた‥紫般端は緊

張ブロックに､l叩J形に巻きつけた｡

軌 道 け た
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第5岡 PC 版 の 拙 付 け

持させた｡

構造の詳紳ほ弟2図,弟3国.ナ･;よび舞4図に示すとぉりで

ある｡

3.2.2 鋼 け た

銅けたは,鉄道,道路,州11,航路などの横断J■耶その他に

おいて長大スパンを必要とする場合に,3径聞達続けた,2

径聞達続けた,あるいは単純けたを採用した｡

軌道けたの断面の1例を示すと葬る図のとおりで,これら

の断面はけたの応力よりはむしろ,たわみ限界(J/800)より

決定され,これら部材の接合は現場添接部(高張力ボルト)な

除き,すべて溶接構造となっている｡けたの上面にほ第5図にホ

すようにPSコンクリート,あるいは鉄筋コソクリートのプレキ

ャスト版を乗せ,スタットボルトにより板の浮き上がりを押え,

版と鋼けたのセフランジの間にCXモ/レク/レのダラウトな施し,

滋子f面を形成している.ンこの版ほ,桶大中巾走行時のすべり防l卜

と,軌道けた_L廊隅部に過る信弓･電流の減衰防【t二を=的としたも

のである｡またけたの下面ほ複線の市川ナた間をプレーシソグでつ

なぎけた全体の剛性を強化している｡

3.2.3 けた受けおよび伸縮継手

軌道けたのけた貿(ナの一一例不ニ示せげ舞7図の.′り丁りでと.て】｡
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(b)軌道けた晰伯i問

第6岡 鋼 製 軌 道 け た 断 面

軌道けた相耳の伸縮継下にほ衷心地ろ二号膚して第8図に示す.1二

うなフィンガーゾレートな梶川した｡

4.PSコンクリートけたの製作と設備

4.1けた製作工場と工程

総数約1,300連のけたをわずか12簡バで製作しなければならなか

ったたが),モールド設備1セットで1箇月25連の製作をするとし

て,5セットのモールド設備が必要となっ七｡｡

1セットほ読ニス三遊間地モノレール1日.割箭を改造して陳川するとし

r｢ヰ､,ほかノ1∠4･トヅ=ノ1十--ルド設備1ト新占!とせ川デイrL‾Jず,けぃハ貯

lノ

l
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土

線 モ ノ ル 軌 道 け た 751

蔵場を含めて1万坪に近い土地を建設現場の近くに求めることは非

常に困難であったが,幸い東京都より■馴11ふ頭の都有地を借用する

ことができ38年1月～4月に製作設備(工場)の全工事を完成した｡

工場の配置は,第9図のように2基のモールドを1系統として作

業が流れるようにし,2系統のモールド設備を設けた｡この工場に

使用した機器挙熟ま第3表のとおりである｡

なお現場状況により現場工事の進行とけた製作においてくいちが
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いにより,完成けた

の貯蔵量が増加し,

最大500遵を越えた

ので貯蔵場を拡張す

るとともに門形クレ

ーンも当初の1基か

ら2基に増設した｡

この工場は38年6

月より39年4月まで

フルに操業し,39年

8月に摺去した｡,

軌道けたの製作は

モノレール軌道建設

においてもっとも重

要なものの一つであ

り,可焼モールドは,

両側の強固な支柱列

の上下2段に拭えつ

けられたスクリュー

ジャッキにより同定

されている｡ジャッ

キには粍目盛のゲー

ジがあり,あらかじ

め計算されたジャッ

キの押量に各ゲージ

が合うようにジャッ

キを振作すれば側形

わくは所定の曲線およびカントを

もった曲面となる｡このジャッキ

は20mけた用モールドで48個,

15mけた用モールドでj6個取り

付けられている｡

走行面は側形わく上部に2m間

隔に取り付けてある調整用スクリ

ュージャッキにより,フィニッシ

第8図 フィンガープレート



752 昭和40年4月

第3衰 けた製作場使用機械

立 評 論

機 械 名 l 仕

20m 可寺 殊

可換モールト

20m 汎 用

可】尭モー′しド

15m 汎 用

可壬尭モールト

キールド台車

÷-′しド台車

モールド台車

ト ラ
/こ

-

‾】Jr

運 搬 台 車

形 わ

ノこ†フ
レー

形 わ
バ ー フ レー
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/∴イ
フ レー

棒 バ イ

く
タ

く
タ

く
タ

タ

間波数変換枚

フ ィ
ニ

ッ シ ャ

ムカデコンペア

カ ッ

ボ イ ラ

ボ イ ラ

圧縮試験機

分 岐 器

門形ク レ【ソ

門形ク レーン

葛けた長最大20.5m

様

曲線半径100mまで縦曲線500mまで

けた艮般大 20.5m

抑線半径150mまで縦冊線1,500mまで

けた長信大15m
曲線半径150mまて

20mけた用

ゲージ1,067

15へ′20mけたfr】
ゲージ1,067

15mけた用

ゲージ1.067

20mけた用そⅦノL

ゲージ1,067

､縦曲線l,000mまで

卓長22m
ボギー台卓

車長22m
ボギー台車

申長16m
ボギー台車

ド台車用

容五ヒ20t

9,000rpm ワッートー

45V l.7kW

9,000rpm ‾三笠
45V l.5kW

3,500rpm 三笠
200V 400W

9,000rpm

200V l.2kW

50-150サイクル,ワッカ

250kVA

幅700m
lOOV

40t/h
長さ16m

3m3

120kg/b

70kg/h

1,450rpm

7.5HP

手 動 60t

ケージ1,067

自 走20t x2

固 定20t x2

22kgrai1 4#

スパン 23m

スパン 7m

数 量蔓 備 考

1狙;
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台

台
台

台

台
阻
台
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20mR.Cく

鉄筋コンク
97m3

20mR.Cくい基礎
鉄筋コンクリート
97nr3

20mR.Cくい基礎
鉄筋コンクリート
75m3

けた架設にも使用
20mけた用-モール

ド2阻に取り付け
る

20mけた用15mけ

た用各

_ヒ部ホッパおよび運搬用ホッパに取

り付ける

モールド1組に
2台

生コンクリートを
上部ホッパへ運搬

モーールド場,養生
室への蒸気
モールド腸,養生
室への蒸気
100×200¢供試体
用

けた貯戌場用

トレーラへ箭込用

ヤのガイドレールを調整し,走行面の仕上げを容易ならしめている｡

軌道けたの線形は,平面的には直線,円曲線,緩和曲線の組み合

わせであり,さらに縦断曲線が組み合わされるため,その線形を作

るためのモールドジャッキの押量の計算は非常に手数のかかるもの

であったが,電子計算機の利用により,その目的を達成することが

できた｡

4.2 PSコンクリートけたの製作

4.2.1コンクリートの打設および養生

軌道けた用コンクリートには生コソクリートを使用し,その配

合は第4表のとおりである｡20mけた一連のコソクリート量は

10m3で,その打ち込み所要時間は45分,フィニッシヤによる走

行面仕上げはコンクリート打ち込み後1時間以内とした｡

コンクリート打ち込み後の養生ほ,走行面仕上げ後モールド上

/
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第10固 執 道 け た 線 形

第47巻 第4号

第4表 生コソクリート配合表

25 弓 7 1178 r 4451 40

ンl 骨材重量(kg)

細帽一材 粗骨材 合計

585 1,202

第5表 ダ ラ ウ ト 配 合

1,787

セメントは早
強(kg/cm2)

け3=300

♂ll=400

げ28=500

セメントl水
100kg 】‾‾忘

Al lポ ゾリ ス
コ

ノ/シ
ス

丁 ノ/ シ′
-

5g 1 0.25g l 18秒

プレージング

18%

面を木製パネルでふたをし,モールド両端のとびらをしめてコン

クリート上面に水をはり,約3時間放置後蒸気を吹き込み,室温50

℃にて約3時間後蒸気を止め,翌朝まで放置した｡翌朝脱型し,

直ちに養生室に入れてさらに24時間,最高60℃で養生を行なっ

た｡しかしこの第2次養生は冬期以外はフルに行なわなかった｡

モールド場および養生場には各3個の温度計を取り付けボイラ

室で養生温度を管理できるようにした｡

コンクリートの供試体(100¢×200)ほけたとともに養生し,2

次養生を終わったときに圧縮試験を行なった｡

4.2.2 品 質 管:哩

2次養生が終わったけたは,両側の案内面,安定而の通り,上

面のキャソバーをそれぞれ14点,けた幅3点,直角慶3点,けた

長4点について測定し,同時にコンクリートの締固め,空げきの

状態を検査し,第1次検査の合否を決定するとともに,モールド

が正常であるかどうかを常にチェックし,不審があれば直ちにモ

ールドを検査した｡

4.2.3 緊弓長およびグラウト

第1次検査に合格したけたは,モールド台車上で第1次緊張を

行なった｡第1次緊張はけたをモールド台車より取りはずしたと

きコンクリートに引張応力を生じない範閃の最小緊張力とした｡

第1次緊張を終わったけたはコンクリート打設後4日目に門形ク

レーンにてモールド台車より取りはずし,貯蔵場に仮置し,材令

7～10日で第2次緊張を行ない,シース内のグラウトを行なった｡

グラウトの配合を弟5表に示す｡レオパーカ式においては緊張

端はグラウトで定着されるので,圧縮強度を測定し,250kg/cm2

以上になってから受圧板を取りはずすこととした｡

冬期はダラウトの強度の増加がおそく,受圧板の取りはずしが

おくれた｡このためけた架設に支障をきたすおそれのある場合は

シートで囲い養生することにしたが,幸い冬期に晴天が続き,気

温が高かったので問題は生じなかった｡

4.2.4 納 入 検 査

最終グラウトおよび端両地き戻しの終わったけたほ,化粧仕上げ

を行ない,側面通り,けた上面のキャンパー,亡1+た長の再測定と,

けた埋込品(給電軌条取付インサート,保護板取付インサート,

誘導線用パイプ,給電用パイプ,下面インサート,フィンガープ

レート座,けた受け金物など)の検査,コンクリートおよびダラ

ウトの強度,緊張管理などの資料により納入検査を行なった｡

クリープによるキャンパーの変化は架設後測定したが,結果は

バラツキが大きく,クリープ係数は1.5～2.5に相当した｡

寸法の検査基掛こ定められた寸法公差ほ次のとおりである｡

(1)全体的通りおよび高低(弟11図参照)

∂=±J/2,500(mm) [J:mm〕

(2)部分的通りおよび高低(舞12図参照)

?=±4/1,000(ラジアン)

(3)曲部的凹凸差 2(mm)
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/(けた長)

第11国 全体的通りおよび高低

/≦4m

第12園 部分的通りおよび高低

4

5

6

7

水 準(上面および側面)

直角度(上面および側面)

けた幅(案内面および安定面)

けた長

5/1,000(ラジアン)

10/1,000(ラジアン)

±4(mm)

±5(mm)

5.鋼けたの製作

5.1鋼けたの製作

軌道けたは非常に高い精度が要求されるので,一般の箱形けたの

製作方法をそのまま適用しても,十分な精度が得られないことが予

想された｡また,製作上最大の難関となったのほ,曲線部において,

クロソイド曲線およぴカントを有する走行面に適応するように,フ

ランジ,ウェブを加工成形しなければならないこと,案内面,安定

面をウェブに沿って酉曲させなければならないことであった｡この

ため日立製作所亀有工場で行なった作業方法としてほ次のような新

しい方法を採用した｡

すなわち,けたの箱構造本体を構成する上フランジ,下フランジ

およびウェブには,それぞれの展開寸法に応じた曲線形状を与えて

おき,それらを約1.5m間隔に配置された隔壁に密着させ,あとは

鋼材の弾性を利用して円滑な3次元の曲線を得んとする方法であ

る｡したがって隔壁の精度および,各部材と隔壁との密着度がけた

製作の成否を決定することになる｡下掠(こしらい)作業の改善およ

び大幅な治具の活用により,予想以上の成果を収めることができた｡

次に溶接では,屋内の溶接作業はすべて自動溶接により,アーク

溶接は,心出し工程で取り付ける電気品金具の屋外溶接にだけ適用

したので,溶接自動化率は95%に達した｡自動溶接ほ,サブマージ

ドア-ク溶接とハイアーク溶接を適用し,前者には自動ならい装置

を使用し,琴曲溶接をまったく日動化し,後者は装置をたわみ式に

改良し,箱形内面の溶接もまったく自動化した｡

第13～】5図は,製作状況を示す｡

5.2 鋼けたの精度(日立製作所亀有工場の例)

(1)下面線形の誤差は,零を中心にはぼ正規分布を示し,その

90%までが±4mmの範肌勺におさまっている(弟1占図参照)｡

(2)カントの数値は,舞17図によるものとし,その誤差は95%

までが±4mmの範囲にほいっている(弟柑図参照)｡

(3)走行両線形の誤差は,93%までが±5mmの範囲にはいっ

ており,最大誤差は8mmであった｡これは寸法公差を十分満足

するものである(弟】9図参照)｡

る.PSコンクリートけたの架設

る.1架 設 方 法

コンクリート軌道けたは次の方法によって架設したが,このうち
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第6表 トラッククレーン性能表

形 式

最大吊上荷重

ブ ー ム 長

速 度

巻上ロー■プ

舌下ロープ

僻仰ロープ

旋 回

F210

54.5t(作業半径3.66,
本掛)

17.5 および12m

高 速

30.6m

15.3

25.1

3.1rpm

中 速

20m

lO

16.4

2rpm

12mブーム,アウトリガ使用,主巻8

低 速

10.4m

5.2

乱2

1rpm

常用は中,低速とする

高速時,巻上ロープ張
力は1本当り4.5t と

する

キャリ ア形式

走行駆動形式

走 行 速 度

原動幾

ク レー ン用

キャリ ア用

登 坂 能 力

三 菱 8k210

8×4

道路走行時 最大18km/h

口 座 UD324

三 菱 Vl形

0.29(Sinの

90PS(1,800rpm)

200t(2,000rpm

第20図 トラッククレーンによる架設

大半はトラッククレーンおよぴフローティングクレーンによった｡

(1)陸上部は弟d表に示す性能の日立製作所製大形トラックク

レーン(最大つり上げ能力54t)2台柏づりによった(弟20図参

照)｡

(2)海上部は,20mつりビームを有する,最大つり能力50t以

上のフローティングクレーンによった(弟21図参照)｡

(3)トンネル部ほ,坑口より軌道を布設し,けたを所定位置ま

で運搬してソリッドゴムタイヤを装した門形クレーソで架設し

た(第22図参照)｡

15

ミ10

喜一

妄言

圭ゴ 5

7
-6 -5 -4 -3 -2 -10 1 2 3 4 5 6 7 8

‡哩 ノ仁(mm)

第19図 走行面線形誤差度数率

第21図 フローティソブタレーンによる架設

第22図 ト ン ネ ル 内 架 設

(4)幅の狭い運河地帯ほ,第23図のようなT形デリックによ

り,真下に運んだけたをつF)上げた｡デリックのうしろ側に据え

付けるべきけたを先に揚げ,支柱上に仮置し,次に同じ側のけた

を揚げて第24図のように横引きして正規の位置に据え付ける方

法である｡

(5)けた下に橋梁などの構造物があるとか埋立したばかりの泥

土があってJ妾近できない区間に対してほ,弟25図のように,手延

付架設ガーダ1台,門構2組,けた運搬用複線台車1台,ウイン

チ台車1台を使用した｡

占.2 架 設 作 美

けた架設は工程が押えられていたので,膨大な機器の投入と,人

海戦術による昼夜をわかたぬ作業となり,製作した機器は概算2億
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量数別法工設架表7第

数 量 (連

第23園 丁形デリ ック 架設

第24園 丁形デリック架設後の横引き

第25図 手 延 ガ
ー ダ 架 設

円,動員した作業延人員は4万人もの多きに達したのである｡

架設工法区分の数量は,弟7表に示すとおりであった｡

7.鋼けたの架設

7.1国鉄横断部

国鉄横断部は,受けげたの上に軌道けたがセットされており,こ

の受けげたは3スパン連続箱形断面である｡この架設は深夜わずか

2時間余りという短時間に作業しなければならないので,次の方法

架 設 工 法

ト ン ネ ル

トラッククレーン 50t

同 上 25t

フローティングクレーン

T 形 デ リ ッ ク

手 延

m
一
2
8
2
1
4
8

mO2皿5

1
2
｡
4
5
1
1
4
｡
一
8

蒜
4
3
弼
乃
6
2

計

1

2

丘U

7

A
一
8

4

9

7

2

∩コ

ア

第26図 架設けたおよび受けげた架設

第27図 受 け げた の 引 出 し

第28固 執道 け た 架 設

によった(弟2d～28図参照)｡

(1)受けげた自身を手延式で送り出すかわりにトラスの架設け
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第29図 ケーブルクレーンによる架設

第30図 トラッククレーンによる架設

たを2径間送り出す｡この架設けたには門形クレーンにより受け

げたを二径間にセットする方法によった｡

(2)次にセットされた受けげたを利用して,架設けたを最後の

1径間送り出す｡

(3)残りの1径問の受けげたほ,すでにセットされた受けげた

を利用して,トロ台車により引き出し,架設けたの門形クレーン

により前記と同様の方法によりセットした｡

(4)軌道けたの架設は,受けげた上のトロリを利用してセット

した｡

7.2 国鉄平行部

延長約984mの国鉄平行部は,汐留貨中線の真上で高い位置にあ

り,架設に要する作業用地が小さいなどにより,次に示す方法によ

り適宜架設した｡

(1)ケーブルクレーンまたは,トラッククレーンによる直接架

設(弟29,30図参照)｡

(2)手延式架設(弟31図参照)｡

(3)ケーブルクレーンをもって,ベント上につり上げ,連結し

て順次縦取りする方法｡

(4)ペソトを阻み,桟橋を‾≠釦ナて,その上にトロ線を敷設し,

13t高脚クレーソをもってトロ上に据え付け縦取り後,所定位置

に横取りする方法(第32図参照)｡

7.3 五色～高浜橋梁

首都高速道路1号線をまたぎ,高浜迷河を越えるこの区間ほ,45

mの単純けたと最大径間65mの三径間連続けたよりなる,延長344

三∠ゝ

占｢田 第47巻 第4号

第31図 手 延 式 架 設

第32図 トロによる縦取り後の横取り作業

第33図 千 社 式 架 設

mの区間である｡架設ほ次のブナ法によったが,いずれもステージン

グを使用した｡

(1)陸上部ほ,トラッククレーン2台,およびデリッククレー

ンにてつり上げ,このうち連続けたは手延にて送り出す力法を採

用した(弟33図)｡

(2)高浜う璽河部は,フローティングクレーンにて架設し,突け

た式エレクションニⅠ二法にて組糾し架設した(第34図参照)｡

(3)五色運河部ほ,陸上側はトラッククレーン,デリッククレ

ーンにて架設し,運河方向に手延で送り出し,運河内は,フロー

ティソグクレーンにて架設し,手延で送り出した(舞35図)｡
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第34図 ブローチインブクレーンによる架設

第35図 突 け た 式 架 設

第8表 停止時の応力度と計算値との比較

列車番号
実脚応力度♂1lご

諒頂占巾‾詣‾r‾‾妄‾す≠臼
36.4

28.0

29.1

30.1

第9表

35.7

27.3

29.8

27.3

36.1

27.7

29.4

28.7

【▲算応力度

(♂0)

百分率

ぐ1f詣×)
僻 考

1.応力度はすべ

て引張応力で単位
ほkg/cm2

走行時の応力歴と計算値との比較

列牢番号

304～309

308～311

312～315

316--～319

320～323

平 均
走行速度

13.8

30.6

60.1

79.9

97.7

実測応力度

海側

35.0

35.0

35.4

34.7

38.2

山側

32.9

33.6

32.9

32.2

36.4

げ1

平均

34.0

34.3

34.2

33.5

37.3

計 算
応力度

(け0)

54.2

54.2

54.2

54.2

54.2

百分率

(け1ま詣×)

61.7

62.2

62.0

60.8

67.6

備 考

1.速度の単位km/h

2.応力度ほすべて引張

応力で単位はkg/cm2

8.試 験

竣二1二後,各種試験が行なわれたがけた関係について次に述べる｡

PC直線軌道けたのレナた中央下線の応力度を,作止時と各速度段

階別に記すと弟8,9表,舞3る,37図のようになる｡舞8表の停止時

の計算応力度は,衝撃を考慮しないものであり,弟9表の走行時の

計算応力度は,衝撃を考慮したものである｡(才=0.288)計算値に対

する百分率で停止時よりも走行時のほうが小さくなっているのほ,

衝撃作用が小さくなったことを示している｡また応力測定のオシロ

03

(
N
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＼
細
さ

軸

キ

望

<
‖
V2

Xバ00

○ 走行方向 羽円から浜松町へ向かう〟向

k走行ブノ向 浜松町から羽田へ向かう方r｢り

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

列 車速度(b′11)

第36国 走行時のけた中火海側の二丈測応力度

×
× X

ヒ凸

も○
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第37図 走行時のけた中央山側の実測応力度

第10表 停止時の重商変位と計算値との比較

垂 直 変 位

列車番弓▲

300

301

302

303

勲聖㌘位l計実情
百分率

∂1/(う0×100
備 考

3.22

2,89

2.79

2.83

6.55

5.80

5.81

5.96

変位の単位ほ mm

第11表 走行時の垂直変位と計算値との比較

列車番号
平 均

走行速度

垂 直 変 位

位変
1

測∂実

百分率

計監値l∂1/∂0×100
備 考

304～307

308～311

312～315

316～319

320～323

ハ■ハ)

5

5

5

3

3

3.87

3.89

4.08

7.22

7.22

7.22

7.･22

7.22

1.

2.

速度の単位

km/b

変位の単位

mm

グラムの波形から,固有振動数を読みとると,′=7.5c/sとなり,

計算値,′=7.41c/sとよく一致している｡

同じけたのけた中央の鉛直たわみを,停止時と各速度段階別に記

すと,第10,11表,弟38,39図のようになる｡表中の計算値は,衝

撃を考慮しないものである｡なお実測変位にほ,そのときの支点の

変位の影響を取り除いたけたの実たわみが記されている｡

以上より,現在の設計基準は十分安全なものであるということが

確認された｡

9.結 口

軌道けたはモノレール軌道において最も重要なものの一つで,要

求される精度も,従来の土木構造物のそれとは比較にならないほど

きびしいもので,製作においてほ特に走行面の仕上げおよぴフィソ

ガープレート取付座の据え付けにおいて非常な努力を必要とした｡

また架設作業は軌道の良否を決定する最も重要な作業で,建設用地

が狭く,すべてが高所作業という悪条件下での難工事で,特に軌道
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第38図 走行時のけた中央海側の垂直変位

仕上げ作業ともいうべき調整作業は最も困難なものであった｡

このような難工事も関係者各位のご協力により,一応初期の目的

特 許

特許舞408409号(特公昭38-1849号)

真 空 通 路

結晶による8ragg反射を用いてⅩ線の波長を分析する場合,従

来のごとくⅩ線検出器を真空容器内に入れて回転運動を行なわせる

ことは真空容器の容琶が大きくなり,枚構的にも複雑となる｡

本発明はこれらの欠点を除去した新規なⅩ線分光器を提供するも

ので検出器を真空外に置くことによって真空容器の容積を十分小さ

くすると同時にその機構を簡単化し,かつ特殊な形状の鏡面を用い

て反射効率をたかめ高感度を保持せしめるようにしたことを特長と
するものである｡

図は本発明の一実施例の安部を示すもので,Ⅹ線源1からのⅩ線

が結晶2により反射されBraggの条件を満たすときに出る強い反

射Ⅹ線は蛍光物質5を発光せしめる｡その光ほ円筒状真空容器3の

外周に配置された不透明円筒6(これは結晶2とその速度が1対2

になるように回転する)上の透明な細陳7を通過直進して,結晶2

の回転中心01と検出器4の受光面4′の中心02とを焦点とする楕

円形状の鏡面壁8で反射後02に集まる｡すなわちBragg条件が満

たされたときにのみ検出器4から大きな出力が得られる｡したがっ

㌧㌧
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第39図 走行時のけた中央山側の垂直応力度

を達成することができたことは,ひとえに運輸省民営鉄道部,東京

陸運局,運輸技術研究所,東京モノレール株式会社のご指導とご援

助,および工事に関与した各社のご協力の賜と,紙上をかりて謝意

を表わす次第である｡

紹 介

線 分 光 器

ぺ

2β

Ol

5 3

渡 辺 宏･岡 野 寛

7

､-＼

8
＼

/
2

/

0

′

て細隙7の回転角2βを測定することによってⅩ線の波長を知るこ

とができる｡ (大槻)
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