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オリンピックの開催と則を一一にして開業した東海道新幹線の誕+二

により,‾L牡界に中山技術の俊秀性を.冶ホしたわが国の車両業界は引

続き各種の新しい鉄道卓巾1な生みだしている｡日立製作所において

も,これによりつちかった技術を鵜殿とした意欲的な研究開発によ

って由舶勺な新製ふ1を附こ送りi+けとともに,生産技術の改善によ

る生産能力の量的質的な列曽躍を底盤として国際競一丁ナの場へもさらに

前進をみせ海外へ各柿･榊イを送州-‖ノている｡

11本国有鉄道向竜如卜山としてほ,大容量マグアンノによる無屯

弧タップ切換;書誌を掛‾†几たEO75形交沈竜三も機関申が量産さjL,さ

｢〕にこれを支楓メ川はしてB｡-2-B｡形に設計変史したED76形女

流電文も機関中が製作されたが,このマグアンプをシリコン制御紫統

裁十(SCR)に置きかえたふぃ浜中(El)751-ぢ･)ほよりすぐれた粘着作

能を示しすでに約1年間女h凋に逆転され,この成果をとり人れた

SCRのみによる全電仕連続了Iiり御力式のED93形交流電気機関車が

‾製作され,l獅r】40年11月納人されたJ一ノ川当和35年から製作され

た近郊形,ニニ＼川惇,特′ユ形そ如′亡流いり=j√副約700仙トー約半数の製rF

訓1_--.′二て拳法作所が糾当し,今川さらに粗○州481射琶中二を納人Lた..

これらはいずjtも好卸こ運転さJLでおり,関如-一塊北,関川-一北陣,

北九州の各楓メニにお(ナる旅耳輪送の中核となっている..またト1鉄は

壬実物的送の近代化を威力に進めつ/‾JあJ),紅牛大量に新Lい貨巾を

搬入しているが,さらにl和衷化へのステップとして2軸ボギー大形

貨巾ワキ5000形が作られたし

人郡山の過勤輸送対策ほ,ここ数叶来の･た安牒越で,加j(札 苅

■斗姓拡 大阪‾■‾けでは,地‾‾卜鉄の姐没が進められているれIl紬_】40叶

度にほ,それぞれの郡山で東西線,南北線,3号稼が閑適し,卜=土

製作所ほ,車体および各種の電気.1帖製作納入した｡

特殊車両としては,l+本島大の設備の高野山ケーブルカー.馴fil

＼+

J■l

▼

:㌦

式を納人し,製鉄車内としては銑鋼-･賞拳法道設備の拡充大形化に打†

った最人280tの積載荷屯を右するわが帽炭火の汁人子㌻巾を製作し
､ケー/+】0

道路中村･jとしてほ,新たにトラック仙■り開きアルミバンが開発さ

JL,より三女全かつ経済的トラック愉送に威ノJを加え,またアメリカ

A･0･SMITH祉との提携によりわが国の事情に合わせて開発され

た,什l■′ニスカベンジャーはますます前襲度をました退路の維持管即

i･こスピード左′加えることにな_ノ,た｡

以l二び)ような田内中山の析況とともに軸外向各種中l■l■iの製作も机

況を出し,特に電気機関軋 ′竜中川電立川.ならびに行程貨申が大量

に輸出されたことほ注上_-】に伯する｡

托
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図1 ED76形交流電気機関車



申

僻和38年にインド阿鉄か仁)受注したインド旧鉄最大

出力の2,400kW交流電気機関巾ほ仰勺場内入され,好評

の先行申にり幡琶き乍数の船削が1■亡j′し′,li了jし∵こナンド‥三1

鉄什交流7訓‾川j電㌦■-‖■■32セ､ソトが納入され√∴､またビ

ル‾r向40t550PSの液汁三式ディーゼ′L機関巾5内,出向

アジア開発のコロンボプランによるデで-ゼ′レ勤巾が完

成し,後者はさらに10Ⅰ-l■iが製作中である｡アルゼソナ

ソ同鉄rFIJレッキングクレーン付属中各稚]_0編成分,如ア

フリカ向ビナユーメンタンク中,てラヤl郎失およびタイ

同鉄1ごり有蓋貨中,ビ′して向砂糖キビ連搬小などが納人さ

れたr,また出力のIJ-J卜した22/30系列‖､■(-----MAN･十小i

川エンジンが完成し,ますます大形化の帆r-jにあだ)ディ

ーゼ′レ機関rl-〔の愉出に力を添えたい

なお近年■‾帥川〕電気機詩話の技術中断ほ非常にめざまし

いものがあり次々と新矧!lr-1がて栗喝しているが,これF)ほ

次のように大別される｡

(1)SCR肘IJ製11-i■lの開発(-トトり路,高什柚助川路へ

の止川J)

(2)郎剛‡1な無桜山化にエか+､叶舛硝†化と休′､■J‥のl/り

卜

(3)今エポキシ樹脂絶縁起動機の饗川一化

これ仁_)はいずれも試験段階ほすぎ畳床化が進〆)ド)れて

おi),今後の刀竜膵的発展製■■.i-.化が期待さイLるr-,すなわ十〕

(1)については前述のように,lt､◆(製作所によっていち

Liしく開発された大容量SCR崩/一(PIVl,0()0V,連続250

A)な使川した乍電J-‾Ⅰ淵J御の1,9nnkW交流′i‾E′気機関中

ED93形は凹二界的な～言d録勾掛｢l■lである-このノブノ〔はノ㌻後の

標準形交流職位仲のノーに本となるもので近√:一fE化される北

海道他人ニの交i新削りこもj■かlほれるものと考えドノれる.-､

高什桃助川路川としてほ,福助発電機のSCIl式潮解掛よ

すでに標準化され,数kVAr川100lくVA附なまでの電

動発′電機に対して過Jす-]されている.-.一ノノ川転機にと/)て

かjっる静‖+捗インバークは紙肘IjのみなじJず高j=lJにも

適川され 一女志した技術が確､1されたr_)(2)の制御矧2:亡

の鮒安心化は長勺二の.試さ剋であ/1たが,これらの各要素の

信頼性の向_l二iこより炭近は広稚椚な無接ノ亡川二が可能とな

り,前述のED93形交流椙包も粍卸卜,名■1i▲以Il一寸交通ノ‖)納
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壷ご汁

;叢･芸芸･…抑′ノ____-_酢

訂済〆㌔が㌦
〈､曲‾〉■‾

.こ､㌣

ノ､､訪
研

地‾F鉄電申,う娃畿口本鉄道名1t-▲仁丹掛卜線の制御矧戸はど

に人幅に適川されている､.(3)に一)いてほト【Tl起+∴に無柄

剤エポキシ樹脂絶練を施したいわゆるエポキシ車帥折紙線.朗功機の拳法

作は仰和36年よりl棚台され,すでに‥三1内,愉肘を介わせて約2,000

ナナ,総H‾ノJ57'万kWにも過している.-､その技術の向上により最近

l.対4 向沖㌃立錐-1t?i野山

ナーー‾ブ′L プノー

｢東12 現地で捕躍するイソド国鉄納2,4()OkW交流電気機関申

蜜

L河3 †'.■lJhミ地 下 鉄 南 北 線 電一小

指機‾‾√･もエポキシ絶縁化した乍エポキシ絶縁電動機が開発され す

でに碩海道新枠線,`竜一lirl‾j,l可鉄撹｢朴拝川,私鉄′■電中川などすでに

10()テナ以卜が-製作されている.｡

感
藩
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12() 】1/て朴41咋1+1 口 二り.

l ⊆D93形SCR式交流電気

機関車完成

RI)93J惇交流機関巾の.州′ド第1り一機が′ノこ城した√-.(図1)

この機関巾よ種々の糾‾左術ニーゴ上びj刺軌/りをJ一女り人か,l‾i､'′:技術の

抑を#三めて設計製rFされた州別的な交流電㌔も機関巾である｢ノ特に小

食体としては耐埠耐雪対初音に乳首し岸_卜高肝機語拝を車l勺に収納した

こと,軸屯吋変装‾日割こより制限帥屯の異なる‾二つの緑】ズを克子fでき

るようにしたこと,‾‾ト川路にl知耐什大輔鼓SCIミキ採川し什相丁】ilj御

による連続竜Jl淵j御.rゴ.-Lび芯′在J川iり御ノノJ Lたこと,;1jり抑論

J馴伸行イーゴよび保護川打茶11_′乍無4左ノ∴=卜し′トニこと/に上1叫ごH壬11ニイ1‾して

いるr)

(1)機関車‾ト要要Il

客貸付1l,交流r州1 2()lくⅤ,5nc/s

機関中屯量76t,

11時間足柄川

速 度 制 御リノ

柵車=r変装F馴､J-,

軸附打 B-2-B小閑子ぐ巾什

ノJ l,900kW

式 SCR式乍電忙檀紙r､ソニ相渦御

】"j岬紬｢子i隅うむ

(2)‾】三愛肝㍑詩心よび一柳1‾三繚1ぷ-さ

‾1‾ミ饗什㍑詩の外観を図2iこホ十-.肺造‥小二ほ卜饗J十三;ぷ壬卜∴1㍑こパン

ク晰絡㍑手,計㍑川1塊､ロミ肌ソニ乍㌔も遮晰淋,避許そ三幸などの高托機諾‡む

取り付けてある【-.仙抑こほ4仰のト､ド肘りアクト′し1うTl勺成し油冷

とL′た.一〕

(3) シリコン鮒允㍑絹､i

シリコン巧轄沈:十こ捕iの外観を図3に小す｡

符州には4糾の辿〕仁別にJ去統されたSCRユニット,

りツリ折線されたダイオードユニット ハイウ･ソプヒ

ートて別御装伴,故障検チH装f〔亡亡などが収納されている.

∫1糾のブ

丁_-ズ,ゲ

.i､】
ぷ諒 祁′18投 打‡1り

仲川SCRほ1,000V,250Aこを96凧ダイオードほ1,30r)Ⅴ,280

Aのもの16∩桐である..

=)て川 御 装;メモl‡

州御.釦【i州臥帆港検什シ∈i粁rゴよび矧仁制御矧的よすべてSCI～,

似1川純音;†:‡にて兜打右∴-､りとをくエかり化㌣､■j:山検舛妨としてい三1､

､__アr懲′･与準一三誠一一議岩謎
ーー_〝-=<綴

り機無軒､

一書空主｢墾_一頭麦主査蛋益

.Y癖盛㌃

l珂1 En93形交織電気樺閏lド

卜く12 卜 焚 付lキトき 伺3 卜 幣 統 語:‡抑

t インド国鉄納交流電気車両

これまで世舛各地に二rゴいて,小二巾の輸什lな増加するための地味な

年子ノJが長く続けられてきたが,l附和J40年怯においてはその成ワ上が上七

を紙び,多くのl‾h一仁電㌔も小二l叶rゴよび巾‥l川｢屯㌔川■が砧む糖/,て軸外

に送rJれた√こ､そのおもなものは卜.テJのと心りである一.

(1) インド伺鉄納25kV,2,4〔)nkWそと流電㌔i機l渕･ト

インド何鉄の冴亨3次交流砧化汁=州こ佐一ゴトて,=､■′二肘′l-:所;∴小

心とする∩本連介に45｢■り発托された機関巾で,インド‥三は尖に_㌢ゴい

てほ最大のF¶ノJを和する女流機関巾である｢､さきにiln不1139て卜納

入された11立製の量産光子‾f巾21巾の避転′某あ7カミ良好であったの

で,椚和40年度においては,残りの量産小43‥r■iが,11心車†ナ3

朴により製作され,絞々と現地に納人さjし,一.;:†業稚転三にヰせ人さノし

ている∩

この機関叫こ/〕いてほ,すでに11､■′二.汁諭(上】/了和4∩叶3JJ)にrさ

火さJtているので,詳い､▲山並ほ避けるが,油紙定格1,200kW

という.-ざJ矧杓な`ゲ､ざ毒二をイヲ'する】二′■蛋励隙,心よびそJLによる附則さ

れる1千丁申1電軌機シ(の千川(など,すく､､jLた仲良が多い.図1は

その外観を示す〔.

(2) インド‥il鉄納25kV交流電小川電㌔ミl■‖-1

インド同鉄はカルカッタJ別型の通勤輸送にふけるあい路打開の

ため,交流電車の開発を計l叫し,11〃不l‾】37咋lけ′二製作所に交流電小

川電気l】il■12編成分を発臼三したこ.このl‾1､順法電㌔も【r■｢■を装僻し,イン

ド同紙‾r二場(Ⅰ.C.F.)でノ己城されたよ言ぺrF′i盲巾ほ,椚不一138叶エー)現/1三

に千ミるまで,ほとんど煉卓放で確転仁･続け,11-▲′頂望作何の中向技

術の后用を高めたっ

r実11 インドM鉄納25kV女流電気機関中

lズ12 イントい三l鉄納25kヽr女流`屯小

この紙果とLて貴種馬し卜1‾口屯1ミ〟l二ねよびイ;二lミ〝〕機帆■ll-l′｢†こ汁32

舶収分が,仰不I139叶1‾l｢頒圭作怖1ひl∫心とするIl木植付に充～】三さ

.れた∴
こ.-い､Jし′)電気-■r■-】,ほ,昭和4()て卜l‾卜小過子†3肘こ.い､て綻1丁
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完或し,インド国鉄工場こ送ら/書t:ゝ二｡インド国鉄工場においてこま,

日立製作所が指導しインドメーカーの手こなる一部の電気品も加

.七て量産電車が完成し,すでこ数編成:まカルカッタ地区に回送さ
れ,営業運転開始の∩も近い二 図2こま量産電車の外観である｡

ニの電車は1両の電動車(九･Ⅰと略ナ)と3両の付随車(Tと略すノ･

しつ合計4両(1M3T)を基本編蚊とL.通常はこの基本編成2編環

の中間に付随幸1両を追加し,9司し2147T)で1列車を構成して

運転さ∴卜三)｡

‾石和FFtは1時=り心肺2101くWの主電動椒4台を備え.速度制御

こニュ二脊什三;き詩二;七側てい′,プを切換えて得られる27ステップにより

イなニトニきlご)Jこ二子=▲ノーすべての電気晶は,最新の技術をとり入れ,

】こド現地Jl過酷な運転条件に耐えるようこ製作さjtており,試

す`F■■-‾E巾･-〕場合と同様,今後長年月にわたり,目立技術の成果を発

揮l㌻るもハと則結さ二‡lる√

■ 交直流両用電車の系列と特長

交流電化区間が次第に延良さ.子し乙こ伴い,急こう配線区,

地線区に投入さJtる電卓が要求され,かつ電車編成は電動申と付随

車の割合を1:1の合矧〕勺編成に近つ汁ることが要求さJt,主電動槻

Lつ大出力化が実現した∴′さらに､最近では電車適用の合理化をほう､

ろため,抑連発電ブレーキの採札 耐寒装愉の採用へと進展してき

七‥ また鉄道輸送の電車化は,交流楓互にも急速に進展し,すでこ

各線区で活躍している電車の優秀な実績に基づき,特急形交直流電

車が計画され,481系交直流電車が完蚊した=

181系電車は,その中両構造についてこま従来の東海道線で運行さ

.れていた旧こだま形特急電車と類似Lているが,低ホームからの喪
掛こ便利なように出入ロがステ･ソブ付とLてある点と,交直流電車

としての機器を搭載している′一三こくカニ異なっている.｡編l必三固定編輯

で,1等車,食堂申を含めて11両､またこま12両で運用され,全車冷

房付であるこ特にノミンタブラフ什の電動車こ乙 塁上僚器の関係でりこ

茸形の冷房装置を客宅両端の′+､主に装備し 各種の試験に甚づいて

決定されたダクトにより,天拝面から客室に冷風を供給している二.

また長距離運転であることを考宙して,運転台には人間工学の考.七

万を採り入れ居住性が向上さjtているこ さらにこう配抑連発電ブL

-キ付,こう配起動のための限流値増の総括制御付としてあると土

もに,機一器防護の耐寒構造も採J)入れてあるこ.

481系電車の完成により,交流高電行線区と直流線区を,無停中

で車上切換により走行できる交直流両用電車ほ,近郊形(近距離輸

送を目的とする),急行形(準急 急行運用を目的とする),特急形

∴特急輸送を目的とする)と全車種にわたってR立製作所で完成L-.

国1 481系特急形交直流両悶電車

亡きl-ご二～iしTl=l′lりにLLじて鴨送力増強に活躍している｡表1二ま各系列

則しtヽ+特色をホし1ヒもハである｡

末1 ‾一立直流両用電車の系列別特色

締町 沌 F‡‾】車倖

l
l

l
l⊥l利 和 f､j■駈:【1‾l二

キロ

しT(､｢

Fiミj■r紅塵阜=tl

し九小

一211]も判車

(丸′l′)

､右裾装置付＼

二た2:掌中

罷高許容速度
(歯車上じ｢

11いklll/ll

(4.占:ヽ

貸薯l ぉもなる特色

l(宝達去就禁詔若造票乏豊富写設
;(2)運行区間をかなり長くとるため,T(〕
一 に便所を設け客室はロングシートとクロ

421系iスシートの組合せ式としてある｡
(3)通勤客の輸送に便利なように,側出

入ロは片側3個で両国き式の扉である｡
(4)M'車に交流機器M車に直流稜器を

搭載し,保守上便利にしてある｡

423系

上記のほかつぎの点があげられる｡
(1)主電動機を大出力化してあるので,

勾配線でも合理的に運用できる｡

(2)付随車のブレーキはディスクブレー

キとしてある｡

(3)交流主要煉器は各種別とも統一した

ものを使用したので,互換性の点で有利

である｡

てら

2等制御付王施車

(Tc)

2苔制御電動車

(Mc)

2等中間電動車

し苗源装置付)

(M′)

二等兵堂付随車

(TI‡)

1寄付随草

しTs)

130k111/h

(4.211

453系

473系

475系

(1)McM′Tc3両を1単位とし,これ

にTs,TI;車を挿入して運用できるので
列車の分乱 併合にほきわめて好都合で
ある｡

(2)客室はすべてクロスシートでT】】を

除いて各車に便所を設け,中･長距離運

行に備えてある｡

(3)低ホームからの乗降が容易なように

側出入ロはステップ付としてある｡

(4)運用上弱め界磁段階でノッチ戻し制
御ができる｡

上記のほかつぎの点があげられる｡

(1)給水用水タソクほ全車ともガラス枕

維強化ポリエステル製を使用し耐久力を

増強してある｡

(2)空気ブレーキその他制御空気装置用

空気圧縮鰍ま,容量を増大しM'串に集

約し点検の便をほかってある｡

(3)Ts串ほサービス向上のため冷房付
としてある｡

(4〕抑速ブレーキ付,限流値増の紘括制

御付としてあり,耐寒構造を採り入かて
ある｡

特

急

雅ジ

2一等制御付随串
(Tc)

:尊中間電動車
(M)

2等中間電動車
(電源装置付)

(M′)

食豊付随薄
(T】;)

1寄付随車
(Ts)

160kI℃/h

し3.5〕

481系

(1)1等辛,食堂車を含み11両書たほ12

両の固定編成で運用され 全車冷房付で

ある｡

(2)急行形と同様側出入口はステップ付

である｡

(3)M′車の冷房は屋上疏器の関係で,
床置形のものを使用している｡

(4)運転台は人間工学の考え方を採り入

れ 長距離運掛･こ最適なように考慮して

ある｡

(5)475系同様勾配線運用のため,抑速

ブレーキ･限流値増の総括制御付として

あり,かつ耐寒構造も採り入れ機器を防
護している｡
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■ 車両用仝エポキシ絶縁電動機の量産

昭和36年より製作を開始した固雀丁･エポキシ絶縁′屯動機は簑蘇

が進み,すでに昭和40年8月現在国I勺,輸州む介j)せて約2仰いナチ

総出力57万kWに達した(製作中を含むト

また,無溶剤エポキシ絶縁を電梯子に遠州すると.コ†′L/.と鉄心

が一体となるため,過負荷耐量が増大し,振動によこ,コr′レ絶縁し〉〕

損傷,湿気やじんあいによる絶縁劣化などのJ!り担がなくなi).促キ

の簡易化と信索引生の向上が侍らjlる｡ニのたy)電粍下にも無溶剤エ

ポキシ絶縁が全面的に採用される傾向にあるし､1E機丁･ノ1エポキシーーーゝ

体絶縁ほ昭和37年より製作を開始し,社l勺試験設鮎川6()Ol(Ⅵrを･｢ミ

じめ,受注品では東京モノレー′ン株式会社納130kⅥ｢ヰf†.東海道即

幹線用185kW38台,国鉄駿関車用475l(Wl子｢.1軒耶高速性子さ頂

営団納100kW4子‡,相模鉄道株式会社納110kW50f†なごがふJl

製作中のものを含めて100台に達し,量産体制む碓､■′二した｡汗亡納.1†ミ=

ほいずれも好或績で稼動しており好評を･得ている｡

電位子′ミインドについても従来の金属′ミナン′ド寿如こ忙卜り‖門和36

年ごろより一部ガラスバンドを採用してきたが,ll-′捕】38Tfミュり巾巾

回転棟のパインドを全面的にガラスバンドにじ+り換上た.｡さトに,

40年厚からは従来のポリエステ′ンガラ1バンド上J)耐鮒牛(ノ〕十(一

れたエポキシガラスバンドに切り換え,后煩件(ハ論いト電軌樽‾′ニミ_･宗′:

度している.:図1,2は全エポキシ絶縁ち･採印した頼子心拍抑獅与川ドニ

電動機の同竜子および電梯子を示したもしりである▼､

図1 東海道新幹線用185kW MT200形主電動鞍の

エポキシ絶縁固定子コイル取付ヨークl勺部

国2 同エポキシー体絶縁電機子(ニュポキシガラス/ミンド使朋)

■ 車両用無接点制御機器の開発

最近,電子技術の飛躍的進歩を背景とLて,仙i】川棚j御機1号:い無

接点化ほ,すでに試作試用的時期を耶己却Lて,ノ身‾tJl三邪キにはい･■-

制御器全体の后桓虔向上,促マの簡馴ヒ,杵作政‾光三 小形彬造化:√こ

どを目的として,総合的に取r)あ:干られる:こいナニ.‥㌧､､十たわjこ1

従来の部分的無接点化に代わって全面的な無根∴'､=ヒTliり御い岬芹レ'1でギさ

を見るにいたったのであるこ

このような傾向を最も端的に示すものとして､4(=H妊香川三納入さ

れた日本国有鉄道納,ED93形交流機ど与与=‾くにお汁モー;川御川路,｢化二

く名古屋市交通局納,南北線向地下鉄電車チT｢Jに:｢ヾトトて-1‾別御【叫糀キニさ,

げることができる.｡

ED93形交流棟関車は,SCRを用いた‾-ト回折汚ノブ犬に心いても河川j

的な機関車であるが,その制御回路においても,漣肘ほ壬,帆走語:手写主

など直接主回路に関係する棟器,ニテ了よぴその補助接∴r.托･L7つこごき,ごた

面的な無接点化がほかられた｡.したが-｢てそのr剛】1は論恥杓機能ろ｢

有する各回路をほじめ,各種保澄枝;照,帥機;例御==‾叫路など′二■l∴こキ

み,制御空気圧検出回路にまで及んでいるJ図1ほ標準化さ九1ヒて

レイに収納された無接点相変換楼制御回路を示していく)J

直流電車用主制御器におし＼ては,カム軸拙作ノL宣軌穂川の丈ミ三縄鰍i‾旨

器など保守上問題があるものについてほかねてから無線･1ミ装揮が■‥i三

用化されてきた｡今回製作納入された名11√坑l†i交通りl乙Jl捕り御器

MMC LTB-10A形においてほ,さらに,従来のl柑充継電1札 限時

継電器などの各種継電器に対応する無様′･J文化がはかlニーれ
_1‾二てIilj御諾こ÷

内から補助継電器をほとんど一掃しノて総r汁伽な†言掛_如叫tJ卜1.･はう､

二さことができた｡図2は本制御器

卜1に組み込まれた無接点回路二とホ

ー,卜ものである｡

上1上の例においては断流器類摘

員ウ接点,カム軸制御接.イ､くなどの無

緯点化が除かれているが,二∴れら

･二一◆｢部分についても一部の納入品こ

ついては実用化されている｡した

がって今後は,経済性をも考宿し

て最も合〕琴的な制御装置の製作の

仁段として,各種の無接点機器が

仰いられて行くことになろう二

】 122-

図1 ED93用無接点相変換鞍

制御回路

図2 名古屋市交通局納MMCLTB-10A形

王制御器用無接点装置

＼l

と+



■ 小形軽量化SCR式仙G調整器

SCR制御によるMG調整器が製品化さjt,京王帝都電鉄株式会社

および近畿日本鉄道株式会社iこそれぞれ7kVAおよび11kVA九4G

鞘として使用されている｡この調整器は従来のトランジスタ式およ

び磁気増幅器式に比べ下記のような特長を有している｡

(1)小容量のMGでは従来の方式で使用されていた電動機分

巻に対して和動,差動なる2本の凹転数制御巻線を1本として,

1個のSCRで2方向に制御する｡

J2)制御精度が高く安定した特性が得らjtるこ電圧検出回路ち､

使用したたムう,電車線電圧一40から十10%および負荷0から1州

ア左の変動に対してMGの出力電圧および開披数の変動を±5チ占

以下に押えることができ,また過渡特性も良好である｡

(3)小形軽量である｡従来の方式で捜印されていた電圧調整凹

路の変流器やリアクター類がすべてSCR化されたため,著しく小

形軽量化さjLた.｡たとえば12kVAltG調整岩筈との比較では,†

ランジスタ式に対して重量で30%以下,容積で40%以下となり,

二.れを磁気増幅器式と比較するとさらに小形となる(図】参照〕r.

14)大容量MGへの適用が可能であるニトランジスタ式の場合

iこはトランジスク素子の容量に制限されていたが,SCR素子ほ十

容量のものも容易に入手できるたムう,教kVAから数百kVAし-ヽ

ゝ4Gまで適用可能である｡

(5)広範幽な互換性があるJ■従来の方式は電圧調整回路に変掩

護やリアクターなどによる負荷柿佑回路を使丁‾lルていたため.

1･1Gの容量,出力電圧および相数が変わJ山王調磐旨旨もそれi･こ止∴丁

l 新幹線列車無線用1kVASCR

インバータ完成

このたび新幹線電車の列車無線専用電源として製rF納入された離

止形インバータは,架線停電などの事故時においても専用電池にこ

り長時間にわたって列車無線装置に電力を供給し中央指令所との過

言回線を維持して運転の安全をはかり,あわせて公衆電話装置の芯

頂とするなどサービス改善に寄与するたメ)に設置されたもの▼さ

ある｡

このインバータ装置は入力電虻直流100V,出力電圧交流1001･-.

容量1kVAの走格を有L,4アームSCRによるブリッジインバー

々である｡本装置ほ納入以来好調に運転を継続しており,車両用各

便電源装置の静IL依器化が試みら+Lで､､る今日,その成果は貴重な

実績ということができよう｡

本ナンノミ一夕装置は前述のように事故時において限られた容量l′｢

専iけ宅地で長時間通信回線を維持するたふう高効率であることが必要

である｡また既設の無線装置,電話回路には種々な方式の炉波回路

うミあり,それらの電圧を厳密に規正する必要がある｡それら種々し｢

痩用条件から本インバータ装掛こ要求さメいじ轄性は次のようなもL∵｢

である｡

(1)容 量 1kVA(て変動範閃0～1.4kVA(瞬時■り

(.2)入 力 電 圧 DClOOV(変動範囲70～120V)

･3)出 力 電 圧 AClOOV(二許容変動範囲95～105V､〉

し4ノ)周

√こ5)▲出

(6)5,

(7)間

向 123

てせ如L■な｢りし+ご快11jでき-なかったが,本方式ではこれらのMG

ほ様が七帖に食わ-､ても調轄器の一部タップ調整だけでそのまま

i川jでき一るr二したが･､て各種MGに対して調整器の予備品ほ少な

くて寸むし､

(6〕保`､川小り放いがf即】う一である｡各SCR制御回路をトレイ構

ミミ与とL･ているた叫.‡∴t検ニケゴよび予栴品との交換が容易である｡ま

七MGり〕り川苗Lヒl'ゴユび問減数の緻調整はトレイ前面に取り付け

lちJlた叶変机抗ヨ割こよ-､て簡単iこ行なうことができるこ

(7)`畝馳機の他肋非磁電流を2方向iこ調整して,電動機の回転

数(すなjっち!.朋友数)制御を行なっているため,定格入力電圧で電

f的機分巻非磁巻線にほぼ1nO%の界磁を与えることができ,他励

界磁の1‾ノルJ凋幣‾ガ式と比較して,入力電圧急変時の過渡特性が

■･七態でふこ).よた凋当糾蛸各が万一断線しても､回転数は危険な過

逆性上ンヒ′て5ことがない

トミti＼‡G芹]調整語注(12kVA吊､)

＼81 rヾ.リ や 福神率なること

て〔ごで舟､三さ√

_卜述L71要求さ.jtく胡性に対してインバータ回路を種々検討した結
i丈,回路‾方1七む転流山1彬4丁-ムSCRブリッジインノミ一夕とし,

戸辻肘r舶弓一に流辿巾Hilj征川式しまたはパ′レス幅制御方式ともいう)と

+1ヒ｡し∴じうミってS亡Ⅰい∫-ト∴ま孤回路には磁気増幅掛ニュる移相回

綿う川い,二としノ〕ノ心校とLて磁1もて′′Lチバイブレータと若干の付属回

椙1ミー●もー｢ていニ:三-､､こトイーし叫1終により出力電圧の制御および動作周

紙数lて｢恥卜主･り･な.--ている､-

こし'〕ような′lE什制御ノノ式では｢H力が不連続な方形波になるからイ

ニ バーーーヤ‾変虻;淋･り2二人側に｢7イ′しタ回路を設け出力電圧の波形ひず

ユキ小さ(し托弦沌に止づけている=

職払伽こは糾幹稚苗巾√り人下機器のゴミ,雨雪に関する特殊性を

‾ろ■旧して脚′H_たこ上はいうまでもない｡

波 数 60c/s(許容変動範囲50～65c/s)

力 波 形 ほぼ正弦波なること

10,50c/sにて1gの振動加速度に耐えること

詞 温 度
-20～十60℃において正常に動作十

ること

-1:空3叫

卜老】1 て′ンバーク装置(測面)
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■ 高速軌道試験車

軌道試験車の使命ほ,軌道の動的狂いすなわち列巾レり走行･-いに起

こる軌道の狂いを測定し,軌道状態を適確には握して,軌道レつ保勺:,

管理を合理的に行なうものである｡この車両は国鉄の全線区し新幹

線区を除く)を列車(客貨車,電車,ディーゼル勅封)に連結さかて

走行し,120km/hの高速時においても,軌道の諸測定記録が行な.･し

るものである｡その事体外観ほ図1に示すとおりでふって,鉄道軒

両としても多くの特色を有している｡特に軌道の高低,通りの測雀

には車体外自体を基準とする関係上,車体剛性が直接測定精度にも

影響するため,台わくには9mmおよぴ6mm厚のプレス鋼板を弔

い,また車体外板にほ2.3mm,屋根板にほ1.6mm厚鋼板の仝溶接献

立構造として車体剛性を大きくしている｡この車両の主要要目心よ

び測定項目ほ表1に示すとおりである｡また測竜室の両中側にこ三日く

張窓が設けてあり各種線路標識も識別して記録紙卜に記録さ才しろ√

なお測定室iこぼ多くの機器を搭載している関係上こぴ1窒の入冷房ニ1･

施している｡車両内部の配置ほ前位より順;欠,測定室,成績整理窒,

寝室,物置室,電源室,車掌室の6窒に区分され,測謹室で集約さ

れた資料を成績整理窒で整理する｡寝室には上下2段の寝台が設帖

してあり,また物置室には各種専用工器具などが保管されている｡

電源重にはディーゼル発電枚を搭載し,測定装置,冷暖敢rゴよび屯

気装置など,この車両に必要な電力を供給している｡台申は両端7主丁

車のほか車体中央部にも中央台車を設けて軌道の変位を検H十る3

台車方式であり,両台車とも2軸ボギーで｢勺部に洲在中輪キ装粘し,

またすべての走行車輪路面ほ高低,水準測竜のたふ′)円筒形上Lてき)

る｡両端台車には空気バネを使用し,さらにアンネ[トーー ニ ■′付と

しブレーキ装置を備えている｡中央台車には金属製コ【 -･､ニiこ十!亡

用し,曲線通過のため心ぎら部で債勤させる構造でふここさJ

図1 高速軌道試験車

表1 高速軌道試験車主要要目

覿

垂(t)

間(mm)

最大長さ(連続面間)(mm)

41.3

1,067

18,040

両端台車中心距離(mm)

丁- レ ー

キ 装 置

10,000

貢磁虎通ナンーさ.AV空気ブレーキおよび手プレーさ

連 結 器

宅原用ティーゼル椒関

重源用交流発屯傲

冶 房 装 置

墟 房 装 置

ごi両 端 台 車

!‾
頁:中 央 台 車

ノ三

/_頁

並形,密着両帝自動連結器

4PK-9A碍き,出力…35PS(1,800rp皿)

PAG-8形,容量‥20kVA,3≠,60c/s,舶01'

AU12形,照準冷房能力･=4,000kcal/h

電文頭房方式

空気ノく ネ 使用(測定車輪内蔵)

=/7ン バ ネ 使用(測定車輪内蔵)

自 動 記 録

｢与■乗務員にこるチェック記録

湖竜装置の主要構攻

(1二 高 低(左右:∫ (2)通 り(左右)

･こ3二･寸こ
蓮 (4)軌 間

r:5:･平 面 性 (6)粟 心 地

て7)束両つ上下,左右振動加速度

(8)毛禄高低 (9)砂マーク

什
ば
ヱ
諜
諜

幸二丁 二7
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(2)500mマーク

(4)橋り ょ う

(6)その他各種線路舞茸

(2)変換苓部

(5)記 録 部

(5)自動計数装置

■ 2軸ボギー大形貨車完成

日本国有鉄道では第3次長期計画の一環としノて,貨物輸送しつ近代

化,高速化が進められ,貨車も在来の2軸単にかわって,今後は大帝㍉

高速ボギー車が増備される計画である｡ワキ50nOほこの過渡的た

車種としてワキ1形式にかわり製作されたも〟)で,車体は強度的こ

試験済みの試作高速パレット車ワキ10000とほぼ同一構造な有し,

台車にコンテナ車チキ5500に使用のTR63形な†むぎーヨしている｡本奉

は主としてパレット輸送に使用するもので,申体は着脱式しパ1'ゾ1

の仕切によって4室に区画され,各区画ごとに標準/くレ､ソト1,10U〉(

1,100mm6枚積めるようになっている｡そのたふミ〕車体両側ほ全面

にわたって,各区画ごとに独立に開閉できる引戸式とびらを有し,粍

械荷役によるパレットの構みおろしに便ならしめるとともに,仕リノ

を取りはずせば一般有がい車として使用できる構造になっている｡

設計上とくに考慮された点は,この種パレ､ソト事のボギー牢として

の車体構造で,台わくは車体両側が総とびらであるため,積荷荷重二

ほできるだけ中ばりで負担させるため,中ばりを魚腹形状としてぁ

る｡側バリは側柱,スミ柱と一体となった側構全体としての強度ギi▼l

考え,積荷荷重ならびに草端打当力(2g)に対し.て十分な強度をも

たせるとともに,中ばりとの強度バランスをも考慮した構造になっ

ている｡緩衝器としては在来の貨車用ゴム緩衝詩語Rl)2‾形=1～t′二Ⅰノト

囲1 国鉄納ワキ5,000形式2軸ボギー有がい車

7即を2組シリーズに使用し′.ストローク90mmにして,打当時

つ加速度を打当速度7km/bで2gにおさえる容量としてある｡ブ

ーキ装置は差動シリンダを開いた手動切換積空可変式で,積空切

換の表示ほ台車まくらバネのたわ克を利同し自動的に行なわれる｡

製作に際してほ,屋根,妻,台わくてはブロック方式にて下ごしらえき

jし,最後に溶接により縁組王さjtる量産化形式が採用されている｡

ナJもな仕様は一般荷重30t,自重22t,連結面問長さ15,850mm,最

高速度85km/h｡このワキ5000は今後の貨物輸送の近代化の先駆

車としての活躍が期待される｡図1はワキ5000の外観を示す｡
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■ 各種貨車の輸出活発

昭和40年に輸出された日立貨車のうち60tレッキングクレーン

の付属車として,アルゼンチン国鉄へ納入された車両は,日立敏作

所亀有工場で製作されたレヅキングクレーンと編成さjt,事故救援

用としてすでに現地で活躍している｡

付属車ほ,フラット車,タンク車,工具申および居住車各1両よ

り構成され,広軌(1,676mm)用5編成,巾軌し1,435mm)開2編味,

狭軌(1,000mm)用3編鼠 計10編成が納入されたこ

フラット車はクレーンブームの控え車であり,床上にブーム支持

台が設けられている｡ タンク申はクレーンボイラ用重油2tと水

14tが搭載されており,ゴムホースによりクレーンへ供給され,ク

レーンが24時間連続可動できるようになっている｡工具車ほ事故

現場での復旧作業に必要な工具を積載する有がい申で,ジャッキー､lニニ

ポータブル発電棟などを搭載している.｡居住車ほ作業員の居住に弔

いられる車両で,人里離れた広野やU+問で数日間の生活ができる三

うに寝台12人分のほか,便器付きシャワー室,洗面所,レンジ‾J戸涼

しが備えられている｡また,居住単にはバッテリーが搭載されて去

り,24Vの室内照明が可能のほか,地L電源あるいは工具車に搭載

されたポータブル発電榛より電源が得られるようになっている=

力

図1 7ルービンチン国鉄納レッキングクレーン付属中

台車は3軌間用とも,日立C-1台車である｡ブレーキ装置ほ広軌

ほ真空ブレーキ,中軌と狭軌ほAIiS辛気ブレーキである｡連結器

装置ほ広軌と中軌ほ側緩衝器とネジ連結器,狭軌は7ライ7ソス自

動連結器と日てモMF491形ゴム緩衝器である｡

このはかに東アフリカ向ビチエーメンタンク車,てラヤ国鉄およ

びタイ国鉄向有がい申ヤ,ビ′レて国鉄向砂糖きび運搬車などが製作

納入されており,口た貨車の海外における活躍にほ目ぎましいもグニ〕

が鼻)る∴

■ ビルマに進出した40t550PS

液体式ディーゼル機関車

ビルマ国鉄に40t.550PS液体式ディーゼル機関車5両を納入し

た｡本棟関車の発注はピノンマ国鉄の近代化計画によるものであJ∴

日立製作所がアメリカ,ヨーロッパの有力メーカーをおさえて受注

したものである｡軌問1,000皿m,運転整備窮景40t,最高速麗52.9

km/hであり,機関ほ日吉ーM･A･N L6V18/21mA形,液体変速

棟は西ドイツVOITH社のL24U形で11立中形ディーゼル枚関奉で

初めて使用したものである= ブレーキは真空】空気併用式であ･-∴

冷却装置フ7ン駆動iこほ静油圧式を採用して,その駆動を日動制卸

し,機関冷却水,潤滑油温を適混に保つようにLている｡運転に便

利なよう運転席は運転室の左右に設けら々t,それぞれ進行方向こ向

って運転ができるようになっている｡また各種の保護装置が設汁モ

れ,運転上の誤操作を防止するとともに,放関,液体変速機を保護

している｡本棟関車の実績によって今後のディーゼル棟関車の輸出

伸長が期待される｡

【三11 40t550PS液体式ディーゼル機関車

■ マラヤ国鉄納ディーゼル動辛

口立製作所は日本政府に協力して東南アジア開発のためのCo-

ombo plan(コロソボ計画)に堪づいて,マラヤ国鉄向ディーゼ′L

動車1両を製作した｡

本車両ほ,2等24座席,3等44座席両運転台付,1mケージ連結

面問19,385mmのディーゼ′レ動車で,車体は普通鋼板の全溶接構造

で,外板はシルバー塗装してある｡防熱防音の見地より外板,屋根

板の内面ほグラスウール,客室内張りの裏にはモルトプレソを張り

付け,床下面にはアスベストの吹付けを行ない,また外部に而した

窓ガラスにはすべて熱線吸収強化ガラスを使用した｡

床下に180PS/1,500rpmの横形エンジンDMH17H2基を装備

し,トルクコンバータはDBGl15でエンジンに直結されており,全

自動方式で革速により自動的に変一直の切換えが行なわれるもので

ある｡2台のエンジンは運転室より一斉始動,停ILができ,また床

下で個別の始動,停止もできる､｡エンジン,コンバータ,逆転機な

図1 てラヤ国鉄納ディーゼル動申

どの制御は電磁空気式であり,これらの保護装置として次のものが

設けてある.｡潤滑油圧力低下,冷却水減少でエンジン停止二,コンバ

ータ油温__L舛,冷却水温上昇でエンジン7イドルまたデッドマン作

札 非常ブレーキ作用,逆転械噛合不良時にもエンジンほアイド′ン

になる｡

最高速度60km/hで現地製作の付随車をけん引するように,連結

装毘 ブレーキ方式などほ既存車のものに合わせ,空気の供給もで
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きるようにしてある｡

設計ほ現地条件にマッチするよう,すべて新設計となっており,

ラジエータは臣根上に設けられ,吸排気も屋根上としてある｡

これらエンジン,コンノミ一夕をはじめ,一各機器,電気晶など,す

べての部品は,日本製品の紹介の意味もあって国産品でrFられ,特

二冷却水制御関係ほ,日立製油圧駆動装置が採用されている｡

■ 出力増大した22/30系列

ディーゼル機関

HITACHトM.A.N.22/30系列ディーゼル枚閑に,図1iこ示すよ

うな多孔式燃料噴射ノズルを備えた燃焼室をもつ面接噴射式の高出

力榛関系列が新たに追加された二.この直接噴射式系列機関は,従来

の予燃焼室式系列機関と同じ出力条件で比較した場合,ピストンの

熱的負荷は著しく低下し,良好な熱効率,および高圧過給による掃

気性能の向上で排気温度も低下している｡このために,より高出力

機関への発展が期待され,機関の各部の強度が詳細に検討された結

果,22/30系列ディーゼル楼関ほ,燃焼方式を変更すると同時に定

格出力も蓑に示す出力(UIC定格)に増大された｡

二の直接噴射式系列機関の基本設計および構造は,従来の予燃焼

室式系列撒関と著い､差ほないが,･取姥に関係する部品,出力増大

こよって依械的負荷,および容量を増加する必要のある装置などは

一部修正さ九た｡.また,従来の予燃焼室式系列機関で,強斐およぴ

[;⊇

ノワ∴ンホルダー

ノンダヘッド＼

多孔ノズル

ごストン＼

⊂コ

図1 22/30A 形直接

噴射式ディーゼル横

閑燃焼室

取扱の面で問題のあった装置はすべて改良されている｡特に,過酷

な条件で使用される車両用を主岡途とする当系列機関のため,日立

製作所ほ独自の立場で,従来の予燃焼室式系列機関で問題のあった

燃焼室周辺の部品に関して,熱的および機械的強度を実験で得た資

料を茶に理論的に,詳細に検討し,必要な改善を実施し,より信額

】生のある枚関とした｡燃料消費率,排気温度および排気色などの政

矧生能は,過負荷,全負荷および部分負荷時ともに,従来の予燃焼

室式系列機関に比較して良好である｡

櫻関車の需要の方向はしだいに大形化しており,この22/30系列

機関の出力増大で,HITACHト九1.A,N.ディーゼル機関1台で

2,500PS孝軋2台で5,000PS根の機関車の製作が可能になった｡

蓑1 HITACHl-M.A.N.22′ノ30系列ディーゼル健闘仕様
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■ 日本最大積載量を誇る定格

250t積注入台車

最近の製鉄所は銑鋼一貫製造設備の拡充計画にもとづいて,工場

設備の合理的な配置,大形化などがほかられており,このため付帯

設備である製鉄用貨車もしだいi･こ容量が増大してきている｡

注入台車ほ造塊および運搬作業に使用されるが,軸数を少なくし

て道床許容荷重いっぱいの積載能力をもつものを要求さjtることが

多く,台車自重は極力軽量に設計されなければならない｡しかして

鋳型ほしだいに大形化されてきており,荷重条件ほさらに過酷とな

ってきている｡
今回八幡製銭株式会社堺製鉄所に納入された定格250t横江入

台車15両は,世界長大根(容量約2,000m3)の新鋭第1高炉の建設に

もとづいて発注されたものであって,許容280tというわが国最大

の積載荷重を有するものである｡本台車ほ軌問1,435mm,自重約

図1 250t積 注 入 台 車

54.5t,全長連結面間13,300mmであって2軸ボギー4台車を装備

している｡

草体台わく=ま鋼板溶接構造を採円し,完成重量を大幅に軽減して

いる｡.台わく上板は40m皿,下板60mm,中ばりは25mmの鋼板に

し箱形に形成し,鋳型と熱鋼塊を分離するとき台車上に落下させる

ためiこ生ずる衝撃(定盤と鋼塊の合計重量30tが300m皿の高さか

ら落下する)にも十分耐えられる構造になっている｡特に熱鋼塊積

ー126-

J_‾l



127

載のために車体台わく上面と下面の温度差により生ずる逆反りの熱

変形に対して,4台車の側受すきまを,両端2台車ほ10m汀L 内側

2台車は5mmに調整し熱変形後iこおける側受すきまを等しくして

軸重のアンバランスを少なくするよう考慮している｡

台車は鋳鋼製台わく,まくらバネ方式で,2台車はそれぞれつな

ぎばりにより連結されている｡車輪∈･こは40t軸重用としての特殊た

一体圧延車輪を使用している｡

今後ほますます軽量にして重荷重の台車が望まれると同時iこ保守

人員の削減の方向も強く,その面を考慮した構造にすることが必要

である｡また車体台わく,台車わくくにほ高抗張力鋼板の採用が考え

られるが.落下衝撃および熱影響など特殊使用条件のもとでの十分

な検討が課題である｡

■ 道 路 車 両

(1)トラック円両開き7′レミバン

道路が整備されるとともに,トラックによる貨物の多量輸送が

ますます盛んになってきた｡貨物を安全に輸送する目的で開発さ

れたのがバンである｡今回製作した8t積両開きアルミバン(図

りは従来の後閑きまたほ一部側聞きのバンの欠点である荷役作業

の複雑さを改善するため,バンボデーの両側面に全8枚の引連声

を設けて側面が全面にわたって開放できるようになっており,図

2に示すようにフォークリフトを問いて両側から同時に荷役する

ことができる｡後閑きまたほ一部側開きのバンの場合ほ一度積ん

だ貨物を移動させなけれこごならないが,両開きア′レミバンではど

こにでも積むことができ荷役時間の短縮,経費の節減ができる‥

側部両面が全開放式となったため,側妻がなくなり強度的に苦し

い形となったので,とびらを一部強度部材として使用し車体中央

部にステーを取って補強することにし,一般路面における走行試

験を実施したが,十分な強さを確認することができた｡

(2) 日立スカベンジャの開発

近年道路の維持管理の重要性が認識さjt,路面清掃車など作業

の楼械化が急速に進められているが,その一環としてこの日立ス

カベンジャは,アメリカA.0.SMITH社とのデザイン提携にこ

りわが国の国情に合わせて設計製作された,道路の菓水ます,側

溝などを清掃する強力な真空式掃除車で,その外悦を示したのが

図3である｡

掃除方式は,フインによる非常に高い風速によって土砂およぴ

ゴミを吸引し,ホヤパで分離収容するもので,微細なほこりもダ

ストアレスタで吸1【文きれる二 従来のポンプ式′J､形側溝掃除車が泥

水状態のものしか吸込めず容量も′J､さかったのに比較して,ニ仁こ

車は直径200mmの石まで吸込可能で,乾燥,湿潤,泥水のいす

れの状態でも能率よく清掃でき,ホ､ソパ容量も 7n13と大きいた

め,強力な吸込能九 良好な作業性たごと相まって今後の普及が

期待されている｡
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図1 8t蚕茸両開きアルミ/ごン

図2 トラック用両開き7‾ルミバンのフォーク り ‾7 卜

による荷役作業状況

手打㌔
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