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図I MLUOO卜l,3号車2両編成走行実験

利用者にとって魅力ある鉄道を開発するために､臼､ソニ製作所は帖止こいほ

術開発を推進LておI),省エネルキー,省力化,高速化､†吉相･･lザトと王央適作

のドり上,鉄道関連業務の近代化などに〔‡献Lている二

束北･十.越新一幹線はいよいよ開業のキを迎え,200系電車による訓練逆

転が続けられており,雪対策,快i釧年の向_卜､高性能･高信軸度化などの

水牛にわたる帥`党閥発か実を結ほう としている._､臼‾仁製作一昨は運転管稗･

伯封五首現役び電力系統制御の各システムを納入L..渦幣･試1験も終イLて

開業に備えている｢.

軌道をU汗きに改造Lて試験が続けられている浮_卜式鉄道実験線では,

MLUOOl形実験車による2仙j編成走行が開始きれ,有人走行実験に向か一-ノ

て着実な歩みを続けている｡

耶手口56年は福岡地‾F鉄,京都地ド鉄などの新設地‾卜鉄線,更に小量軌道

輸j去システムとLて人阪南i巷ホーートタウン線が開業L､郁巾モ/レール節

1ぢて､ある北九州′ト倉線モノレールでも試験棟で走行開始するち･ヒ＼･柁カl

‥主1の都市交適は一段ク)根上曜を遂げ,引き続き推進される.て

車両の省エネルギ【施策とLて,単体や機箸詩の軽量化､効率【叶上二ととも

じi丘力回′Lブレーキ/J式か普及L,日本河角一紙道の201系過勤′.一に小:二ら抹

州され量産に人った.｡

起に,保笥:の韓i戒,粘着惟能のr‾F‾i】卜を口指すインバr-タ制御による誘や

`在勤機駆動電車についても,三式験電車を用いた⊥場構内上主期走行Iiん験によ

り件能を確認し,また/ト断而地下鉄に対ん仁Lた′ト形GTOインバータを製作

Lて現車試験を実施L,実用化への見通しが得られた‥､拉且 GTOサイ‥

スタの高耐托･人電流化の技手和開発が急速に進んでおり,ナヨ･ノ′＼制御装

置やインバータなどにJムく適川されてゆく ものと一世､われるっ

鉄道運せ･業務グ)近代化は､各装置やサブシステムの仲川り的乙一日刺化プう

′;キ人に始まって,二最近では鉄道トータルシステムを実現するまでに発墟し
てきているr)例えば､福;冶け也下鉄のシステムは､列車の運行･電ノJ･怖幸r乏

し七送･自動運転･中｢巾自重旭し験放び事務管理の各システムを有機的に結で㌻

したもので,開業以来順.凋に様患わLている′｡

近年,システムのイてて相惟,船舶作を更に高めるために､LSI,マイクロコ

ンビュ”タ及び光伝送技術をJ応用して,集中形から分散形へ移行する傾】rTJか

雌まっており,臼_､t製作I叶では新Lいf耽念に鵜づく自律分散形システムを開

発Lて逐次適輔を拡大しつつあり,二れが/ト後の主i克になるも･のと思われる.｡

自動車電装品関係では,排出オ'ス対策と但こ燃費化の問題が電要課題であ

り､これにl｢りかって研究開発が進めノブれ,1古=埠にマイクロコンヒュ一夕の過

川が促進された｡.熱線∫(空気i允遠別‾を絹し-たマイクロコンビューータ仁い召総で㌻

エンジンrf棚卸システムは､あらゆる運転条件で燃料,排気オ､ス,乍燃比など

が最適となるように制御することが可能で,また,自動卓i=Jヰ幾器誇断装置

が開発されて,I牧樟の有無や故障綺析の発見が芥易となり,大幅な告‾ノJ化

が可能となった｡変に,本装置は電J'一表示式計昔旨盤にも過輔されているっ

/卜緩いっそうマイクロコンビュ【タの適用が拡人してゆく ものとノ恕われる.ニ
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浮上式鉄道実験線

東京～大阪間を1時間で結ぶ鉄道と

Lて開発が進められている浮上式鉄道

は､口本国有鉄道宮崎実験線で着実に

成果を挙げ,基礎実験を経て有人走行

実験のf那皆に至りつつある｡昭和54年

12Hに実験車ML-500によリ517kln/h の

世界最高記録を達成し,その後軌道が

逆丁形かノ〕U形に改造され有人形実験

車MLUOOl-1号卓によI=昭和55年12月

から走行実験が開始された｡

日立製作所が1号申と同様に他メー

カーーと共I司で製作L,R本【司有鉄道に

納人したMLUOOl-3号車との2両編成

走行実験か,昭和56年11月から約3.5km

の軌道で開始された(図1)｡

今までは走行制御,新開発機器の性

能確認に重点がおかれていたが,今後

は編成車両としての走行性能と営業車

両を想定しての乗客の来l)心地に重ノ.て】二

をムき,スムーズな加i成速,振動や騒

音の少ない低公害鉄道を目指した研究

開発に格行される｡最終的にはU形化

か7kmまで延長され,更に1痢加えた

3両編成としての走行実験を行なう二千

定になっている｡

日本匡l有鉄道納め電車の完成

H本国有鉄道では,輸送市場での他

の交通機関との競争の一敗化,低経済成

長下での輸送需要の但こ迷など,取り巻

く環境か厳Lさを増Lている中で,某
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図2 日本国有鉄道納め0系新j幹線電車の普通車室内

額､常澄トノ導

図3 日本国有鉄道納め20】系チョッ/鴇】j御電車

幹的交通機関とLての役割を果たすた

め努力が続けられているrr 新しく計向,

投入される電卓も､旅客サービスの】｢り

卜,省エネルキー化,省力化の船人,

環境保全の推進などを主眼とLて設計･

製作されている｡

臼､ンニ製作所は,二れご〕に咋仁むした新

Lい新幹線電車,及び才Ⅰ三乗線電卓をそ

れぞれ多数納入Lた｡今担+納入Lた東

海道･山陽新幹線鞘電卓では,特にニタこ

の点が配慮されている(図2)リ

(1)瞥通草丹那卦を,転換式から2人裾卜

を担j転式に､3入港卜を非転向式とし,り

クライニング機構を設け,座り心地を

改良した｡また∴取付ピッチを940mmか

ら980mlⅥとLた｡

(2)客宇内装ではアルミニウム柑によ

る金属感を少なく L,色彩の調和とと

もに安心感を与えるデザインとLた.こ､

一方,在来線電車では大都市通勤輸

送用として省エネルギー化を図った201

系チョッパ制御電車を製作した｡二の

電車は次の点が改善されている(図3)｡

(1)主回路チョッパの採開,卓両重量

の軽減などにより,省ブJ化と省エネル

ギー化を岡った｡

〆･-､泌

図4 バングラデイシュ国有鉄道納め交流式ディーゼル電気機関車

窮濾

図5 小倉線モノレールカー

(2)毛三内アコモデーションの改善,室

l勺色の餐変,空気ばメ+の採川などによ

り,イ メーーンチエン ソとちキ仕惟の向+二

を図っ7∴

(3)稗り尾根方式グ)採川などによる経

年′劣化対策などにより､省力化ク〕拡大

を同/ノた′1

ノヾングラデイシュ匡】有鉄道納め

ディーゼル電気機関車の稼動

バングラテ■イ シュ匝l有鉄道かごJ幹線

用‾交流∫〔テ■イーゼル電気機関巾30巾を

′受注L,昭和56年5Jlか⊥▲〕メ【トルゲ

【ン間18山か,更に10月かノブ残り12向

グ)広軌用機関車が相一欠いで稼動に入り,

同国有鉄道の輸送ブJの一翼を担ってi苗

躍Lている(図4)｡この2桔頬の機関

車は,共にALCO製エンジンを使用し,

標準化を凶ったもので次の特徴をもっ

ている｡,(1)フーート形車体を採用L,運

転fTは運転苓の対角線_1二に2筒析配置

して,前後ノ上向の運転が谷易である｡

(2)主発電機はブラシレス交流発電機で,

七繁子先業置で市子允とLてl白ニラ充電動機に

電ノJを供給する7ナ∫じである｡(3)メート

ルナーーン朋の現地出力は1,230HPであ

るが,泣こ軌用は2,450HPの現地出力で､

我が国では最大級のディーゼル電与ミ機

関車である｡

都市モノレール小倉線

モノレーノレカー完成

部Ifイモノレmル′ト倉線の建設が進め

られており,昭和56年3月から∴志井～

ぷ井車埠前間で試験運転が開始された｡

このモノレールカ【は,通勤･通学

輸送を主な目的とLており,東京モノ

レール刀刃H線の実績を生かし,最新の

技術を導入した新形車両である(図5)｡

主な特長は,輸送ブJ増大のため車両

の大形化(270八./両),省エネルキ■-と

運転件能向上のためチョッパ制御方式

と自動運転方式の採用,乗客サービス

向上のためと一トポンプ式空調装置の

搭載,環境改善のため車両騒音の低j城

などである｡

現在,先行製作車輌による試験及び

乗員訓練が行なわれており,全線開業

へ向かって,軌道の建設と車軸,変電,

過信設備などの製作が進められている｡
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車両用GTOインバータの開発

･次期車両用制御装置として保守･省
力化の観点から誘導電動寸幾を用いたパ

ルス幅変調インバータ制御方J〔か望ま

れている｡r二l立製作所では,自己消弧

機能をもつGTO(ゲーーートターンオフ)サ

イリスタを用いたGTOイ ンバータ装置

(図6)を開発Lた｡GTOサイリスタを

用いると転流装置が不要となり,幸量,

犠装血樗を帆減できる 卜,従来のサイ

リスタ使用の場でトと異なり転流.電流が

流れないため,線路Lに設置された信

号機器への誘導障害を軽減できる利点

か生ずる｡本装置はノ電車線′電圧DC750

Vで160kW(乃誘導電動機2台を制御可

能:なもので,機器高さ最大550mmのため,

一般の車向のほか小形地‾‾F-鉄,新都市

‾交通システムド小ナ制御装置のような,

蟻装スペースが小さく,かつ低J末形の

車両向けなどに幅+L〈適用できる｡

揺動抑制装置の開発

車両の乗り心地向上を図る場合には,

加振撫であろ軌道の不整をできるだけ

′トさく抑えることか重要であるが,軌

道の保守には多大な労力を要し,また

それにも限界がある｡そこで,車両の

揺動と呼ばれる3Hz以下の振動を能動

的に制御して,従来車の÷以‾Fに抑え

40

加速度変操器
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図6

台 車

軌道不整

GTOインバータ装置

ば ね

る揺動抑制装置を日本国有鉄道と共同

で開発した(図7)｡

本装置の制御システムは,車体に生

じた振動を検出して,車体と子i車間に

設置した復動形ワと気シリンダに,空気

サmボ弁から空気を供給して車体の揺

動を抑えるフィーードバック制御系とな

っている｡本装置は,営業車について

も簡単に改造するだけで設置でき,乗

り心地が向上するだけでなく,輪垂変

動･横庄もi成少するので,軌道の保笥二

面での効果も其耶寺できる｡

ATC用カスタム+Slの開発

今回開発されたATC(自動列車制御

装置)用カスタムLSIは,従来からATC

で広く適用され実績の多いディ ジタル

式リング演算方式による速度照杏演算

部を1チップ化したものである｡特に

このLSIは,保安装■置などへ適用する

ことを目的とするため,凶路及びLSI

のセル構造設計に当たっては細心の配

慮を払い,フェイルセーフ件及び高信

束副生を追求して開発したものである｡

図8にATC用カスタムLSIの外観を示

す｡このLSIは5V電i偵で動作し入出

力は通常のIC(TTL:Transistor-Tran-

sistor Logic)とそのまま接続可能であ

り,またプリント板実装も容易なよう

に配慮されている｡このLSIはATC以

車体加速度

輪重変動

横 圧

車体加速度

輪重変動

横 庄

/V虹∫■23∫ノ

＼/ヽZ∃2t
＼/､一ゝ∠:至:亡0.83t

従 来 案 両

0.075一リ

ノ～ヰ0･75t
}へ一一幸0･33t

揺動抑制装置付車両

図7 揺動抑制装置の概念図と効果

外にもATS(自動列車停止装置)やSRD

(速度検知装置)などの車両制御装置に

広く適用できる｡

交通システム

自律分散ノレープ伝送システム

の開発

システムの信頼性,拡張性を更に高

めるため,システムを分散化する方法

がとられる｡しかし,従来の分散化技

法(機能分散,階層分散)では集中シス

テム技術の単なる延ン長線一上にあり,分

散システムの特徴が十分に生かされて

し､ない｡

このため新しい分散化技ブ去として,

｢システムは常にどこかに故障がある｡+

という前提に立った生物システムを模

範とした自律分散概念を提案した｡

本概念のシステムでは,単にシステ

ムが故障しないような対応を考えるの

ではなく,たとえ,システムのどの

部分が故障しても残りの部分で互い

に制御できるように,すべてのサブシ

ステムを均質に構成しようとするもの

である｡

今回,自律分散システムの一つの具

現化である自律分散ループ伝送システ

ムを開発し,鉄道システムへ適用した｡

本システムは,生物体の神経系統に相

当するもので,インテリジュントな伝

送制御装置(NCP:Network ControI

Processor)と,それらを結ぶ二重のル

ープ伝送路から成る(図9)｡すべての
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NCPのハードウェア,ソフトウェアは

同一で機能は平等であり,従来の伝送

システムのようにシステム全体の監視,

制御を行なう機能はなく,システム上

のいかなる故障や拡張に際しても,シ

ステムを停止することなく伝送を続行

できる｡これを実現するため,各NCP

は隣接部だけのこ快音兄把握により異ノ首処

理を行ない,状ラ妃に応じ必要なデータ

を選別レ受信するなどの新しい技法を

雷ぢ
転てつ器

ヲ≧

CCTVモニタ
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開発した｡

本システムは,従来の二重ルーブ伝

送系に比べダウン率をほぼ÷にi成少で

き,更に,ノ【ド数の増大に伴い従来

の三毛ループ伝送系以上に信頼度を向

上できる｡なお,システムの拡張に当

たりNCPグ)変更は全く不要である｡

本伝送システムを鉄道システムへ適

用することにより,各駅サブシステム

はこ状況に応じ必要なデ】タを選別して
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収集でき,かつ伝送システム上の異常

によりすべての駅サブシステムがダウ

ンしてしまうのを回避できるなど,各

駅サブシステムの自律性を達成できる

(図10)｡

本システムは,鉄道システムへはも

ちろん,高信相化の強く要求される制

御システムへ順二大適用されてゆく計画

である｡
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NO

き電条件

列車ダイヤ

区=l京都市交通局地下鉄烏丸線運行管理システム
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終 了

図12 電力,高調波シミュレータフローチャート
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図13 日本道路公団納め名神高速道路遠方監視制御システム構成図

京都市交通局納め列車運行管理

システム

京都巾交通局地下鉄一Fう丸根か,即吉和Ⅰ

56年5日間通(今回開通Lた区間は,北

大主格～京都間8駅,6.6kmであるが､ニ将

来は北山㌧竹山間12駅,12kmへの路線

娃仲か計匝jされている｡)Lたか,臼マニ

製作所は列車制御の｢f一丁枇となる運行管

用システムを製作･納入した(図11).｡

運行管坪システムは,准i格制御､運

行表ホ,駅案内放送,行先案内表ホ,

運転蜂f軋 マンマシン機能､列車のi挙

行記錨などを什勤処押するもグ)で,中

央コンヒュ一夕としてHIDIC 80を使用

L,悪罵な一美績と経験に裏付けられた

ソフトウエアエンシニアリングによ り､

システムの高†三相性,高応答作を図る

ととい二､マンマシン機能の操作件の

向卜と､オンライ ンチータ収集機能に

よる保守件の｢fり卜を図っている｡
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中量軌道新交通システム用電力,

高調波シミュレータの開発

最近,中量軌道新交通システムか脚

光をiアナひている小で,R_､フニ製作所は,

二の仕七拝三相交流き電ノ7式の電ブJシス

テム設計のための電力,高調液シ ミュ

レータを開発した｡本シ ミュレータに

より図12のフロー一子ャートにホすよう

に,交流き電特有グ)諸九を回主格網計算

により週間電プJシステムの鼓適化を閉

ることができる｡すなわち､(1)時々利

別変化する負荷ノ､り立道(車両),その電

†克とプJヰ‡によって変電所を通る電力を

把握し,設備容量を最適化する｡(2)運

転中の列車のすべての位置でのパンタ

グラフ電I主を計算し,電圧変動値を把

握する｡(3)車軸(サイリスタレオ十一卜

式制御装置)から発生する高調波電i充を

計算し,電力システム内のベクトルチト

成､分i充を把握して,必要により対策

をホ唆する｡

大
山
崎
S
S

京
都
南

1C

京
都
東

旧

東都C東南都柑京畑SS大

屋古名宝

日本道路公団納め名神高速i茎路

遠方監視希u御システム

名神高速道路,京都束～茨木間のト

ンネル及びイ ンターーチェンジなどの′受

配電,lJlノ家発電.照吼 換気.可変標

ホ板などの諸設備をニヲ､三木制御局から集

中監視制御するために速力‾監視制御装

置SUPERROL-5500とデータ処理装置

HIDIC80を導入Lた(図13)｡本システ

ムの上な特長を二大に述べる｡

(1)マイクロコンビュー1タとソフトウェア

技術を本格的に採用し､機能ごとにモジ

ュー/し化するノブ_式としたSUPERROL-

5500の探聞により,保守やこ杵来の拡張

が容易な構成とした｡

(2)今凹新たに,操作卓(電ブJ卓,交通

卓)のバックアップ機能とLて､任意画

素の拡張により豊富な漢字をサポート

したCRTからの制御機能を設け,マン

マシンイ ンタフェースの充実を図っ

た｡
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図14 マイクロコンピュータ応用総合エンジン制御装置

自動車部晶

熟練式空気;充量計を用いた

マイクロコンピュータ応用

エンジン制御装置

j生年の自動車用エンノン制御では,

排気件能,燃料経1月件及び走行竹三能を

同時に改善することか要求され,高精

度で柔軟件のあるシステムか必要であ

る｡これに対応Lて,‾世界でも何の熱

線式空気丁允量計を開いたマイクロコン

ヒュ一夕応哨の総′rナエンシンr別御シス

テムを開発Lた(図14)｡

主な特長は次のとおりである｡

(1)燃料,点火,排気ガス還流や,ア

イドル【口Ⅰ転数をあらゆる逆転条件で最

適となるように総′‡満Ij御Lている｡

(2)熱線式空気流.量計により質量流量

を検出でき,空気墟り安の影響を受けるこ

となく,常に正確な空燃比か得られる｡

(3)保守性と′女全件向上のための自己

診断機能とフロアいラムによるバ･ノクア

ップ機能を備えているくっ

電子式燃料制御気イヒ器の開発

排出オス対策と燃料経済性の両_1工を

図るには,各運転域の乍燃比を理論空

燃比に制御する必要かある｡これに対

ん㌫するため,02センサ,J令却水f㍊▲度セ

ンサ,エンジン回転数イ言号などの人力

信号に応じて,空燃比のフィート■バッ

ク;別御を行なう電ナ式燃料制御気化器

を開発した(図15)｡この気化器には,

スロー系とメイン系を同時にコントロ

㌔連

で喝

図15 DFP306形電子式燃料制御気化器

樵

図16 自動車用機器診断装置(ESTA)

一一/しするチエーティ
ソレノ イドバJレフ

か内蔵されており,スロー｢系はエアブ

リ一トグ)空気子先買,メイン系はジェッ

トの燃料流量を音別御L､常に最適な空

燃比を得る機能をも/Jている(j 硯巾‡,

日産日動卓株式会什ノ)′ト巧■土中(サニーーーー)

に採鞘されており,今後他の中にもじこ

く普及Lていく と期待されている｡

自動車用機器診断装置の開発

自動車整備用機音詩とLて,エンジン

♂)各椎電装品を対象とする診断装置を

】凋発した｡本装置は電装品の動作特件

を校数のセンサにより計i糾L,そのチ

ータ群をマイクロコンヒュ一夕で分析

lノてl牧障の有無を判て左する｡複数信弓一

チータの組合せにより.帽J理‾吋能なレ

/ヾJしで故障部品をプリンタに才Jち出す

脚■ uL

独白の方式を採用したj〕したかって,

モさ備品はl]分で占引導箇所グ)判定を行な

う必要かなく,診断結果から直ちに帽

f里作業かできる｡

自動車用電子表示システムの開発

従来の臼垂わ車用電気機械式メータに

代わる新形電子表示式計器盤の開発を

行なった(図17)｡2偶のマイクロコン

ヒュ一夕を用し､,スヒートメータ,タ

コメ【タなどのナインタルメータ部と,

多項目表ホを行なうトリ ップコンヒュ

ータ部を駆動する構成とLた,つ この機

能分散ノブ▲J℃により,目標惟能を満止す

ることかでき,古土垂Ⅰ二米株式会社の

｢スバルレオ【ネ+に採糊された｡

今後､二のような竜一-r一表ホ上〔計器盤

の使用か拡大されるものと期待される｡

臨

図17 自動車用電子表示式計器盤

43




