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東 海 道 新 幹 線 計 画 の 概 要
＊

加　 藤 一　 郎
＊＊

1． 東海道新幹線 の 必要性と建設の 経緯

　1・1　東海道線の現状　 束海道線 の 沿線地域 は 面 積

で は 日 本全 土 の 約 17％ をしめ るに 過 ぎない ．しか し，

こ の 地域 に は 京浜 ， 中京 ， 阪神 の 三 大 工 業地帯をは じ

め と し て ，多数 の 商工 業都市が集中し，
工 業生産 で は

全国の 68％ をしめ，人 口 に おい て は 約 4000 万 人 で

全国 の 43・

／。 ， 人 口密度 は 全 国平均 の 2・6 倍 に 達 して

い る．しか も， 今後経済活動の 進展 に よる雇用 の 増大

に 伴 っ て ，人 口集中の 傾向は ます ます 増加して ゆくこ

と が予想 され る．

　現在 の 東海道線 は 東京
一

神戸間 589 ．5km で，国鉄

全営業 キ ロ の 約 3％ に 過 ぎない が，その 輸送 量 は きわ

め て 大 き く昭和 36 年度の 実績 は旅客輸送量 で 335億

人 km ， 貨物輪送量で 135億 t・km で ，そ れ ぞれ全国

鉄輸送量 の 1！4 をしめ て い る．しか も 東海道沿線地

域 を中心 とす る 全国的 な め ざ ま しい 経済成 長 に 伴 っ

て，こ の 輸送量 は 毎年旅客 で 7．6％ （全 国平均 6．1％），

貨物で 4 ．8°

／o （全国平均 4．1％） の 割合で 増加 して い

る．

　 こ の よ うに 旅客貨物 とも東海道線 に た よ って い る割

合 が 非 常 に 大 きい こ とは，東海道線 が単 に沿 線地域内

を移動す る旅客貨物の 輪 送 に あ た っ て い る の み で な

く， 全国を結ぷ大動脈として の 役割を持 っ て い る こ と

を示 して い る．す なわ ち，旅客 の 轆送 に おい て は 沿線

の 輸 送 の ほ か に 東海道線 と，中国，四 国，九州あ るい

は 北 陸 ， 紀伊半島方面を結ぶ旅客列車網が 整備 され て

い る し，貨物輸送 に おい て は ，沿線内の 相互各駅 に 発

着す る もの は 東海道線全 輸送 ト ン 数 の 30％ に すぎず ，

70％は 他線区 か ら出入 りす る もの あ るい は こ の 線 を経

由す る もの とな っ て い る．した が っ て，東海道線 が行

詰まる こ とは ，全国的 な客貨輸送の 流 れ を大 き く阻害

す る こ とに な る．

　 1・2　東 海 道線輸送力の 増強対策　　こ の よ うな 大 き

な役割を持 っ て い る東海道線の 膨大な輸送 をこ な して

ゆ くた め に 国鉄 と して も路線改良 に あらゆ る方法を講

じて 輸 送 力 の 増強 に つ とめ て は きて い た．昭 和 31 年

　 ＊
原穡受付　昭和 39年 7月 10日．

　 榊 　正 員，日本国有鉄道新幹線局 （東京都千代田 区 丸の 内 1の 且）．

Joumal　of　the 　J．S．M ．E ．，　VoL 　67，　No．550

に は全線 の 電化をおえて 中長距離電車を多 く運転 して

きた が，とくに 昭和 36年 10月 に は線路容量い っ ぱ い

まで 列車 を増発す る 時刻改正 を実施 した．そ の 結果現

在で は束京
一

京都閤で 1 日片道で旅客列車 120 本 ， 貨

物列車70 本，臨時列車 10本，合計200 本 もの 列車が

運転 され て い る ．しか し今後 の 輸送 需要は ますます増

加 の 傾向 に あり， 現在 の東海道線 は その 限度に きて い

る の で 新 た に 線路をつ くる こ とが絶対 の 急務 とな っ て

きた の で ある．

　1・3　新幹線建 設の 経 緯　 東海道線 の 行詰まりに 対

する根本的な対策は か な り以前 か ら何 回 と な く検討 さ

れ，第 二 次世界大 戦前に一部実行 に 移 され た こ とは あ

っ た が そ の 実現 に は い た ら なか っ た ．しか し上述 の よ

うに 戦後 の 急速 な 日本経済の 復興 に よる東海道線の 行

詰 まりが 再び問題とな り，そ の 根本的解決をは か る た

め昭和 32 年 に 「日本国有鉄道幹線 調 査会 」 が つ くら

（44 ）
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第 1図　東海道線輸送量の 推移

　 （昭 和 31〜37年 は実績）
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れ た．こ の 調査会 で 東海道線 の 将来 の みとおしに つ い

て 詳細 に 検討 され た が，自動車 ， 航 空機 へ の 転移 を考

慮 に い れて も，近 い 将来 の 東海道線 の 輸送需要 は旅客

貨物 と も現 在 の 2倍 以 上 に な る こ と が 予 想 さ れ る の

で，その 行詰 まりを打開するた めに 早急 に 新 しい 東海

道線 をつ くる心 要 が あ る 旨 の 結論が だ され た そ の 結

果 計 画 が 急速 に具体化 され ， さ る昭和 34 年 4 月 に 着

工 以来 5箇年半で 今回完成をみた 次第 で ある．また調

査 会 に おい て ，新幹線 が完成 した 後 に 新旧両線 を合 わ

せ て 最大 の 輸送力を発揮 し， 経営的 に も最善で ある と

い うこ とで ，標準軌で 別線 をつ くる こ とが 決定 さ れ

た。

2， 計画 の概要 と建設基準

　2・1 計画の 概要　 新幹線 の 計画を具体化 す る に つ

い て 基本的 なこ とが らとして 議論され た問題 が 二 ， 三

ある、

　そ の 第 1 は新幹線 ， 従来線 そ れ ぞれで 列車 の 速度 を

で き るだ けそ ろ え る よ うに した い とい うこ とで あ る．

現 在 の 東海道線 に は 旅客列車，貨 物 列 車 と もい ろ い ろ

の 速度 の 列車 が 走 っ て お り，こ れ らが た がい に 追い 越

した り追い 抜 か れ た りして い る ．そ の た め い わゆ る

「過密 ダ イヤ 」 に 輪をか けた 状況 となり， また ，た く

さん の 列車が 走れ ない 結果 とな ってい る．こ の よ う な

状態 で は 列車 の 数 は 1 日 片道 で 120〜150 回 くらい が

限度 の は ず で あ る．しか し も しこ れ が 東京や 大阪付近

の 通勤電車区 間 の よ うに ，す べ て の 列車 が 同じ速度 で

走 る こ とがで きれば ， 列車の 数 を現在 の 2 倍程度に す

る こ とは そ う困難 な問題 で は な くな る．そ こで新 幹線

完成後 そ れ ぞ れ の 線 で 列車 の 速度をそ ろ え る こ とが で

きれ ば，線路 の 数 を 2倍 に して 列車 の 数 を 3 倍 くらい

に す る こ とが 可能 と なる．従来線 は線路そ の もの に 曲

線 が 多 く，また 現在 の 貨軍は そ の 構 造 ；．．辷速 く走 れ な

い とい う楳本的な問題がある．した が っ て 従来線 に は

比 較 的 速 度 の そ ろ っ て い る ロ ーカ ル 旅 客 列 車 と貨物列

車 を主 俸 と して ， そ れ 以 上に 速い 準急，急行，特急列

車 は で きる だ け 新幹線 に 移 して，そ れ ぞ れ の 線 で で き

る だ け速度をそ ろ え る こ と と した の で あ る．そ の た め

新幹線 の計画は 当初か ら高速列車 を対象とした もの と

な り，規格や ［・rVi計 の 基 準 は す ぺ て 高速 列 車用 と して 設

定され た．

　 な お新幹線 の 最高運転 速度 200km ！h は，計 画 当時

従来線で 行 な わ れ た 高速試験 で え られ た 記録 175km ！

h や 鉄道技術研究 哢で 以前 か ら行な っ て きた 各種試験

の 結果 か らきめ られ た も の で あ る．な お将来 の み とお

し と して は 250km ！h 程度 は 考 え て お く心 要が あると

日本機械学会誌 第67巻 第 550号

い うこ とで，地上設備，線路の 曲線の よ うに簡単に 変

更す る こ との で きない もの は 250km ！h を某準 として

計画す る こ とが きめ られ た．

　第 2 に 標準軌 の採用 で ある が，国鉄 の 線路は 当初か

ら狭軌（1067mm ）を採用 して おり， 今日新た に標準軌

を採用す る の は 奇異の 感 もあ るが，そ れ は つ ぎの よ う

な理由か らで あ っ た ．線路 をふやす場合 現 在 あ る綜路

に 並行して ふ やす揚合と， 現在の 線路 に こ だわらず に

別 に 線路を し く場合 とが あ る．東海道線 の 沿線 は ほ と

んど都市の 連続 とい って よい ほ どの 状態な の で ，こ れ

に 沿 っ て線路を し くこ とは ほ とんど不可能 に 近い と考

えられ た の で 別 に 線路をし くこ とが決定 され た ．こ の

前提条件で 狭軌 に す るか 広軌に す るか とい うこ とが つ

ぎ の 問題 に な る．狭 軌 に すれ ば全体 の 完成を待 た ず に

部分的 に で も使用で き， 完成後も従来線 の 車両を共通

に 使用で きる等 の 利 点 が あ る．広軌 に すれば こ れ らの

点は 不利 に な る が ，それ とは 逆 に 高 速 運 転 に 対して 非

常 に 安定がよくなる．車体 を大 きくする こ とが で きる

の で 1 列車当りの 轤送力 を大 きくす る こ とが で きる．

また共通運転 をする心要がない の で ， 過去の い ろい ろ

の い きさつ に とらわれず に 全然白紙の 状態で計画 す る

こ とが で き，最新の 技術 を思 い き っ て採用 す る こ とが

で きる等，狭軌の ときに は 考えられない 大 きな よい 点

が 老えられ た の で，思 い き っ て 広軌 を採用す る こ と と

した の で ある．こ の 場合 広軌 とい っ て も具体的 に どの

程度の 線路幅 に した らよい の か に つ い て も議論 され

た．しか し広軌 の 範囲 の 中で ど の 寸法を採用 して もそ

の 差 は ほ とん ど ない の で，世界的 に 広 く使われて い る

標準軌 （1　435　mm ）を採 用す る こ とに した．

　 第 3 は 使 用 す る車両 を全 部電軍 とし，機関車を使用

しな い こ ととした こ とで ある．新幹線 は高速鉄道で あ

る た め 踏 切 は い っ さい や め て立体交差 に する必要が あ

り， そ の た め 高架や 橋 の 部分 が 非 常 に 多 くな る．した

が っ て機関車で けん引す る と ， 重い 機関車をとおすた

め に 構造物 を丈夫 に k 計す る 心 要 が で て くる が，電車

運転 に す れ ば 荷重が 低 く平均化 さ れ る の で そ の 必要

が な く，全体 を軽 く設計す る こ とがで きる．その ほ か

電車方式 とす る こ とに よ っ て 両端 駅で の 折返 し作業 が

簡単 に なり，列車 の 長 さに 無関係 に 同 じ性能 の 列車 を

走 らせ る こ とがで きる．全部 の 車軸 に モ
ータ をつ ける

こ とが で き るの で 電気 ブ レーキ を有効 に 使用 す る こ と

が で き， 高速運転 に対して 能率の よい ブ レーキ を働 か

せ る こ とが で きる等 ，多 くの 利点 が考 え られ る の で 電

車運転 に 踏切 っ た ，

　 以 上 を燕 礎的 な こ とが らと して 計 画 され た が そ の 概

要 は次 の ご と くで あ る．

〔45 ） 昭 和 39年 11 月
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2・2　建設基準

加

昭和 34年 4 月 20 日

昭和 39年 10月 1 日

東京一新大阪間 515km

藤

して 計画 す る こ とに な っ た の で ，

準，規格 は そ れ に ふ さわ しい もの に す る必要 が あ っ

た．高 速 運 転 に 対 して 妨げ とな る もの は 踏切 と曲線 で

あ る．

　 踏切は もちろ ん 全部立 体交差 と し た が ， 線路の 曲線

に つ い て は 250km ！h の 速度の 列車 が速度制限なしに

走れ る曲線，具体的 に は 半径 25GOm の 曲線を最も急

な曲線 ときめた．も っ とも東京や大阪付近 で は 地形 の

関係で 小 さな半径の 曲線も使わ れ た が ， 中闘地区は す

ぺ て 半径 2500m 以上 の 曲線で 設計され た ．これ は 新

幹線 の 大 きな特長 で ，500km の 長 さに わ た っ て 半径

2500m 以下の カ ーブ の な い 鉄道は世界の 鉄道に ない

大 きな特長で ある．

　 しか しこ の ように ゆ るい 曲線 の 鉄道と した た め に 線

路 の 選定が む ず か し くな り， 土工 量 も非常 に 大 きく

な っ た．こ れを緩和す る 目的で こ う配 の 制限 をゆる め

る こ ととした．現在 の 東海道線 は こ う配 の 制限 を 101

1000 と して い る が，新幹線 は これ を 1511eOO （連続

の 長 さが 1km 未満な らば 20flOOO まで 可）と した．

使用する車両が電車だ けなの で こ う配が あまり問題 と

ならぬ からで ある．

　高速運転に 伴 うつ ぎの 問題 とし て 風圧 の 問題 が あ

り，高速運転 に 対 して は空気抵抗 が 走行抵 抗の 大 部分

をしめる の で，これ をで きる だ け軽減する必要 が あ っ

た．前頭部および側面 に 対する空気抵抗 は前頭部を流

線形 に す る，側 面 をで きる だ けなめ らか に す る こ とに

よ っ て 解決 した L つ ぎの 問題 は 列車 が すれ 違 っ た 揚合

の 車両 と車両の 間隔をどの くらい に すれば よい か とい

うこ とで あ っ た．こ れ は 線路と線路 の 間隔，すなわち

路盤 の 幅 をどの く らい に す るか． トン ネ ル の 断面 の 大

きさをどの くらい に す る か の 問題 に関係する か らで あ

る．これ に つ い て は 模型電車 を使 っ て の 実験に よ っ て

東京，新横浜 ， 小 田原 ， 熱海，静

岡，浜松，豊橋， 名古屋 ， 岐阜羽

島，米原，京都 ， 新大阪

開業当初 30往復程度

当初は旅害列軍の み

4酎5 時間程度

最高計画速度 210km 〆h

自動列車制御装置 （ATC ）および

列車集中制御装置 （CTC ）に よ る

運転

上記 の よ うに新幹線 は 高 速鉄道と

　　　　　　すべ て の 設計 の 基

Journal　 of 　the エS．M ．E．，　Vol．67．　No ．550 〔46 ）

郎

従来 の 「こ だ ま」形が 110km ／h の 速度で すれ 違 っ た

場含に 引きおこ され る圧力 よりも大 き くならない こ と

を目標 に して車両の 間隔を決め た．そ の 結果現在よ り

も 20cm 閤隔を広げて 8e　cm とす る こ とが決め られ

た．

　 さ ら に 電気的な問題 で 解決して おか ねば ならぬ こ と

が あ っ た．それは 周波数の 問題で ある．新幹線 は商用

周 波数 を用 い た 交流電化をす る こ と が決め ら れ て い

た．と こ ろ がわが国の 電力網は 中部地方を境 に して関

東地方は 50c！s，関西地方 は 60c／s とな っ てい る．新

幹線の 線路 で み る と富士川 が境 と な っ て い るの で ，東

京
一

大阪間を交流電源 で 運転す る揚合 に は ， 常 に両 サ

イ クル に わ た っ て運転し な け れ ば な らな い ．した が っ

て こ れに 対 して は 車両 に の せ る電気品を 50，60c！s 両

用 の もの に す るか ， 地上 に 設備をして ど ち らか の 周波

数 に 統
一

する心要 がある．新幹線用 に 計画 され た 電車

は車上 に シ リ コ ン 整流器 を有し， 直流モ ータ に よって

駆動す る方式で ある，した が っ て この 点だ けか らは 周

波数 の 違 うこ とは さした 問題 で は ない ．しか し実際の

電車 は 照明用の けい 光燈 をは じめ として電気機器冷却

用 の 送風機，冷房装置，電気冷蔵庫，水 の クーラ等多 く

の 電気品 をの せ て お り，こ れ らの もの を両 サ イ ク ル 用

で働 か せるように す る と，すべ て特殊の 設計 とな り重

量も重い もの とな る ．一方新幹線の 東京一大 阪間 515

km の 中 50　c ！s 区 間は 114で 3！4 は 60　c！s 区 間で あ

る．また将来新幹線 が 博多辺まで の び た 時 を考 え る

と，50cls 区 間 は 10％ 足 らず に な る．した が っ て 50

cls 区 間 に も使用 で きる 電気品 を設計す る こ とは大部

分 の 区 間 に 対 して余分 の もの を積む こ とに なる．開業

当初電車 の 数 が 少ない 閲 は，車両 に 両 サ イ ク ル 用 の 機

器 をの せ た ほ うが 地上 に 設 備す る よ り安 くな る が ， 将

来車両 の 数 が 多 くなれば 地上の 設 備 の ほ うが安 くな る

と考えられ る．こ の よ うな判断か ら新幹線 の 計 画 で は

50　c ！s 区間1に対 して は 地上 に 周波数変換機 を設備 し

て，全線 を 60　cls で 電化する こ とが きめられ た．

　 こ れ らの こ と が らを基本的 な 方針 と して ， 決定 され

た建設基準 は つ ぎの ごと くで あ る．

　　　　　　　　建 設 基　準

間

界

界

　

限

限

　

両

築

軌

車

建

1435mm

第 2 図に よる ．

直 線路 に おける 建築 限 界は 第 2 図 に

よる．

　曲線路 に お け る 建築限界 は 半径

2500m 以上の 曲線 に おい て は 直線

路 に おける建築隈界と同
一

とし，半

径 が そ れ よ り小 さい 曲線路に おけ る

NQvem1 〕e 『 ，　ig64

｛
〜 ．
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曲 線 半 径

カ　　ン 　　 ト

緩 和 曲線 長

こ　 う　 配

縦 曲 線 半 径

軌道中心 間隔

施 工 基 面 幅

　 　 　 　 　 l
　 　 　 　 　 l
ユ
　

ド
−−−−　　「　−−−−　−

1

汗にi鎗 凋

u 巨　 i　 ｝・

・⊃ ．．ト　　　　　　　　　　 ［ l

l 二   1i
はL −⊥一」1、

建築限界の 幅 は，直線路に おける値

を次式の 寸法だ け 軌道中心 の 各側 に

拡大す る．

　 W ＝50000 ！R

　　W ：拡 大 すぺ き寸法 mm

　　R ： 曲線半径 m

本線路に 対す る もの

　一
般基準　2500m 以上 ，

　停車場内で 乗降場 に沿 う部分

　　　　　　1000m 以上．

最大カ ン ト　2 Omm

本線路 に 対す る もの

　 L ＝＝ 7．5CdV また は L ：＝6．2CmV

　 の うち大 きい ほ うに よる．

　　 L ：緩和曲線長 m ，

　　Cd ： カ ン ト不 足 量 mm
＊，

　 Cm ：実カ ン ト量 mm ，

　　 y ：速度 km ！h，

本 線路に 対す る もの

　一
般基準　　　　 15　tl　OOO以下

　 た だ し こ う配 の 延長 が 1km 以内

　 なら｝ま最 急 こ う配 ｝ま 20〆1000 と

　 す る．

　停車場内 で 列車 の 停止区 域お よび

　軍両を解結 また は 留 置 す る 区域

　　　　　　　　　　 3il　OO  以下

本線路 の
一般 基 準 10000m ．

本線路に おい て

　 停車揚外 4．2m 以 上 ，

　停車 場 内 4，6m 以 上．

複粧 区間 の 一般 基 準 10，7m 十 α

　 α ＝O また は Im ．

　　　　　　　　　　 1

一一『書
τ
聾 線

一一一
窪 婁 翻 　　　　一 婁斤幹 線

一
1芝 系 恕

　 　 　覃両 眼界比較図　　　　　　　　建 築阻界比較図

　 　 　 　 　 　 　 　 第 　 2　 図

i 　遠心力に 椙当 し た方 ン トを付け る と曲線で 車爾 が停止 し た時［C内

　 側 に転 ぷ くす るお それがで る．こ の こ とを考えて計算で きまる カ

　 ン ト量 よ りも少な くす るの が 普通 であ る．これ を カ ン ト不 足量 と

　 い う．

日本擴械学会誌 第67巻 第55Q号

橋 りょ うの負担力

　　　　　　　 橋りょ うは 第 3 図 に 示 す標準活荷重

　　　　　　　 （N 荷重お よび P 荷重）に 耐 え る も

　　　　　　　 の で なけれ ば な らない ．

　　　　　　　　 た だ し旅客専用線 に 使用 す る橋 り

　　　　　　　　ょ うに 対 して は P 荷重 の み に よ る

　　　　　　　　こ とが で きる．

停 　 車 　 揚 　　本線有効長 500　rn 以 上，

　　　　　　　 乗降場の 標準高 さ

　　　　　　　　　レール 面．圭二 1250mm ，

　　　　　　　 乗降場縁端 と軌道中心 間の 距 離

　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 1760n11np

　　　　　　　 た だ し通過列車の ある場合

　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 1800mm ．

電 気 方 式 　 交流 60c！s ，
25　kV ．

運転保安設備 　　自動列車制御装置 を設ける．

　 こ の 建設基準で車両限 界 の 形状が 従来線 の もの とか

な り異な っ てい る の は ， 将来貨物列車を運転する場合

に コ ン テ
ーナ ， あ喝 い は ビ ギーバ

ッ ク等 を採用する時

に便利 なよ うに す るた めで あ る．

　軌道中心 間隔の うち，停車場内に つ い て は 講内作業

員が安 全 に 待避で きる 編 か ら決 め た ．す な わ ち待避線

に 列車が停止 して い る時 に 通過線 を 200km ！h で 通過

す る場合に作業員に 与え る風を le　mls 程度 に す るた

め に は ， 通 過 列車 との 距離 は 0．8m 必 要 で ， これ に

人 の 幅 O ．4m を考 える と車側相互間 は 1．2m 必要 と

な り執道中心間隔は 4．6m とな る．

　　　　　　　　 3． 土 木 工 事

　3・1　工 事 の 概要　 新幹線 の ル
ー

トは 第 4図 に 示す

とおりで あ る．タ ーミナ ル は 東京 およ び新大阪駅 で 中

間 に つ ぎの 10 駅を設 けた．

　 　 　 P 　　 　　 　　 　　 P 　 　　 　　 　　 　 ：⊃
　 　 　 cr 　 　 　　 　　 　 　　 　　 　 　　 e 　　 　　 　 　　 　　 　 　　 　　 　り・

　 　 　 喞 　　　　　　　 魁　　　　　　　　膊

　　　 揖　　　　　　毒…
　、　　　　 牌　1

〔47 ）

弔 ，↓臨 1鮎 。，」，2轟 2耗 ，4 ，賊 陣
一

一i35十 π 13・5

　 　 　 　 　 （a ｝

丶」、、

〔、
ε
＝

概

　 　 　 　 　 　 「

こ一 13・5　　　　　一　フーr．

頓準活荷重 （N 荷亟）

　量
（
ε

｛bl 標 準活黄重 （P 荷 重）

第 3 図 活 荷 重 図
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圃 嘱コ麗 東 潜 馗 本 縁

÷ 凩 海 遒 新 幹 線

f
一

第 4 図 東 海 道 新 幹 線 線 路 略 図

　　新横浜 ， 小 田原，熱海 ， 静周 ， 浜松，豊橋，名古

　　屋，岐阜羽 島，米 原，京 都

　その 延長 は 515kn1で 従来線 の 東京
一

大阪間 556　km

よ りも約 40km 短 い ．道路 とは す ぺ て 立 体交差 して

い る．大 都 市付近 で 速度 の 高 くな い 部分 を除 い て は 建

設 基準ど おり曲線半径 を 2500m 以上 と し， で きる だ

け直線 に 近 い 線路 と した ．そ の た め トン ネ ル
， 橋 りょ

う の 延長は 従来線よ り長 くな っ て い る．また都市付近

は ほ とんど高架構造 とな っ た．これ ら構造物 の 延長は

つ ぎの ご とくで あ る．

　　 ト ン ネ ル 延長　68．2km

　　主要橋 りょ うの 延長 （こ こ で い う橋 り ょ うは川 に

　　　　　　　　　　　か か っ て い る以外の もの を含

　　　　　　　　　　　む）　2LOkm

　　高 架橋の 延長　103．8km （駅の 部分 は 除 く）

　3・2 土 工 お よ び構造物　　3・2・1 盛土お よ び切取

り　　薪幹線 の 通過 して い る地域 は 比較的乎地 の 部分

が 多 い の で ，丘 陵地を除 い て は 切 取 区 間 は 少 な く， 盛

土区間 は道路 と立体交差 をす る闘係で 大 部分 6・v7 　m

の 高 さとして ある．

　第 5 図 は
一

般的な盛土 区 間の 断面 を示 した もの で法

尻
＊
に は コ ン ク リー｝の よ う壁 を設 け た．また 路盤 面

の 片方の 端 に あ る 1m の 幅 は作業 用 の 通路で あ る．

　橋台等の 構造物と盛土 区間との 境 に 不連続 な沈下 を

生 じ ない ように ， 橋台 の 裏側 に は 路盤面 か ら45
°

に 切

込み じ ゃ りをい れ て つ き固め て あ る．軟弱地盤の 地 区

で は 土 の 置 き換え また は サ ン ド・ドレ
ーン を施工 した ．

また 盛土 の 状況 に よ っ て は サ ブバ ラ ス ｝ を置 い て バ ラ

ス ト全 体 の 厚み を大 き くし， 路盤 に 幅広 く荷重を分布

させ る と と もに撲水をよ くす る こ とに よ っ て 噴 で い や

バ ラ ス トの め り込 み を少 な くす る よ うに 配 慮 した．

　
＊

土掘 の こ う醜の下の 部分 をい う．

Joロrnal 　ef　the　J．S．M ．EりVo 夏，67，　No，550 （48 ）

第 5 図　
一般 的な 盛土区 間

第 6 図 　 トン ネル 標 準断面図

　3・2・2　 トン ネル　 新幹線の トン ネ ル の 標準断面 は

第 6 図 に 示すとおりで ある ．作業員の た め の 通 路 は 高

速運転 に 対す る安全 の た め ， 上下 の 線路の 中間に一段

ひ くくして設けて ある．トン ネ ル 掘 さ くの さい に 使用

した H 形 鏘 また は 古 レー
ル の 支保 工 は 覆 エ コ ン ク リー

トの 中に埋 め こむ こ とに して い る．

　新幹線 の トン ネ ル は 67 箇所で あ る が ， そ の うち

2km 以 上 の トン ネ ル は次 の とお りで あ る。

新丹那 　8．Okm

南郷山　5．2fr

音羽山　5．0 〃

蒲　原 4 ．9tl

m

”
厂

吐

298

4322比

越

原

原
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響

i

睾

．rぎ

　　坂野坂 2．2km 　 東 山 2．lkm

　　日本坂 　　2．2 　n 　　　　興 　　津 　　2．O 　
tt

　新幹線 で 最長 の 新丹那 ｝ン ネ ル は，現 在 の 東海道線

の 北 側 50m 離 れ て，約 6m 高 い 泣置 に 平行 して つ

く っ た。現在 の ト ン ネ ル は 地盤が非常 に悪か っ た た め

完成まで に 16 年 の 歳月 を要 した ．新丹那 は 第 二 次 大

戦 中に 導坑 の 掘 さくに 着手した が，まもなく巾止 され

た．昭 和 34 年 9 月 に 再び掘 り始め，満 3年後の昭和

37 年 9月 20 日に 導坑 が貫通 し ， 完成 は 昭和 39年 1 月

で あ る．

　　掘 さ　く 量 630000m3

　　 コ ン ク リ
ート量　124　OOO　m3

　南 郷 山 ト ン ネ ル は ，小 田 原，熱海両駅の 問に あ り，

新 幹線 で は 2番 め に 長 い ．掘 さくに あ た っ て工 期 を短

か くするた め に 中間 に横坑 をつ くり三 方 か ら掘 り進 ん

だ．昭和 35 年 6 月 に 掘 さくを始め，途中非鴬に 多量

の 出水 に な や ま された が 昭和 37年 7 月 に 導坑 が貫通 ，

昭和 38年 2 月に 完成 した．

　音 羽 山 ト ン ネ ル は 京 都 の 東 に あり，昭和 35年 11月

に 着手した が ，地質 が 非 常 に 悪 か っ た の で 工 事 の 進 ち

ょ くをは か るた め 36年 9 月に 途中 に烈坑 を掘 っ た．

38 年 5 月 に 導坑 が 貫通，38 年12 月 に 完成 した ．

　32 ・3　橋りょ う　　新幹線 で は 川 に か か っ て い る

500 　m 以 上 の 長 大 羇 り ょ うは つ ぎの 9箇所で あ る．

富士川 1．4km

木曾川　1，0 ・’

大 井川　1．  〃

天 竜 ll［　0．9　・1

野州川　0．7　〃

相 模 川   ，7km

安 部 川　0．6　〃

長 良 JI［ 0，6　 tt

第 三 浜名　0，5fr

　 こ れ ら需りょ うの けた の 設 計 に つ い て は，単 純 化 を

は か る た め に 標準投計を巣用 した．標準設計と して，

鉄 筋 コ ン ク リートけ た （2〜30m ），　 PC け た （8〜35

m ），板 けた （10〜35m ）， 合成けた （10− 35m ）， 鋼 構

けた （3× 60m ，1x60 　m ）の 各種 の もの を採用 した ．

　富士川僑 りょ うは 新 幹線 で 最．畏の 僑 りょ うで あ る．

墓礎 は 鉄筋 コ ン ク リートで，上部彎造 は 標準 の 3x6G

m の 連続み ぞけた 6連 と両側 に 60m の みぞけた 各 1

連，

36 年 3 月に 着工 し， 37年 8 月 に 下部溝造 の 工 事 を完

了，引続 きみ ぞ けた の 架設 を金 経間跳繊 し式架穀法に

よ り着手 し 3S年 9 丹 に 完成 した，

　3・2・4 高架橋　 雜幹線 の 頭 初 の 計 ll［で は 市街地は

高 架溝造とし，その 他 の 部分 は盛 土 とす る こ と として

  た．その 後計画が 具体化 す る に した がい 布街 塘以外

で も高架 とす る 要 求 t；：iSF常 に 強 く，結果 的に は 頭初 の

詳 画 の 2 倍以上 の 100km 以 ヒが 高 架 構造 と な っ た ．

4 ．停　車　場

　4・1 概 要 　東京 ， 大阪 の両端駅を含めて 12駅

の う ち ， 新横浜，岐阜羽島，新大阪以外の 9駅 は 現 在の

東海道線 の 駅 に併設 した．各駅 の ほ とん どすべ て が 繁

華 な市街地 に あ る の で，用地取得の さい そ の 前後 に 大

きな 半径 を 使うこ とが で きなか っ た 駅 もあ るが，そ の

駅 を通過する 列車 に対 して は 大 きな速度制限 を与えぬ

ように した ．全 部の 朔車が 停車す る駅 は 二 つ の ホーム

の それぞ れ の 両側 で旅客 を扱 うように し ， 超特急列車

の 停車しない 駅 で は 通過する列車 は ホ
ーム に 沿 わ ぬ 真

中の 線を通 り， 停車す る列軍 の みがホ
ー

ム 沿い の 外側

の 線 に 着発す る形 と した． こ れ は 超 特急 列車が 290

km ！h で 駅 を通過す る さい に ホーム に い る乗 客の す ぐ

そ ば をとおらない よ うに す るた め で ある （第 7 図参

照）．

　4・2 東京駅 （第8 闘参 照）　 東京駅は ビ ジネ ス セ

ン タ
ー

に 位置 し，現在の 東海道線 の 始発駅 で あ る と同

時 に ， 国鉄 の 各 方 薤 の 電車 が発着して い る た め ，
1 日

の 乗降入員は 年間平均 76 万 人 に も およ ん で おり， 新

幹 線 を利 用 す る 旅客 の 多 くは こ れ らの 電車か ら の 乗換

客 で あ る と考えられ た の で，旅客の 便利 を考えて 新幹

線 の ター
ミナ ル も現在 の東京駅 と した．

　現在 の 東海道線 の ホ ーム と入 重州側 の 本屋 との 間に

開業頭初は ユ1m の 幅 の ホ
ー

ム 2面 を新設 して 新幹線

用 と した ，将来新幹線 の 列車 回 数が 多 くな っ た 場合 は

3 面 とす る計 画 で あ る．

　 4・3 新 大 阪 駅　 現 在 の 大 販 駅 に は新 幹 線 の ホ ーム

を新
・
設 す る余 地 が な く，ま た将来大 阪 以西 に 新幹線 が

延長 され る こ と を考 え る と現在の 駅 の 位置は 全 く不適

当で あった の で ，新幹線 の 大 阪の ター
ミ ナ ル は 現 大 阪

駅の 北方 3kln の 位置 に きめ た．こ の 揚合現束海道線

と捜 続 させ る 必要 が あ る の で ，噺幹線 が従来線 と交差
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する揚所 に 新駅を設置 して相互 に連絡 させ る こ とに し

た ．大阪市の 中心部 との 連絡 は 地下鉄 と計画道路で行

なうこ とで 計画 された．この 地下鉄 と計画道路は 従来

線 の 宮原操車揚の 線路 を横 断 してい る た め 新 しい 駅の

2 階 の 高 さに は い り，新幹絲 は 3階の 高 さ とした，こ

こ か ら従来線と相互 に 連絡 して い る．

5． 軌 道

　5 ・1　一般区間の 軌道構造　 道床の ある一般区間の

執道構造 は 第 5 図に 示すご と くで あ る．路盤 の 両側 に

設 ける作業通路 は，車側 か ら列車風 を le　m 〆s に す る

とい う条件 で 80cm 離 れ た位 置 に 50　cm と 1m 幅

の もの を設 け た．将来保守作業が 機械化 され る こ とを

予想 して，片方の 通 路を 1m の幅と した の で あ る．

　5 ・2　 レ ール 　　レール の 断 面 は 第 9 図 に 示 す ご と く

で ，従来使用 して い た の に 比 べ て縦方向の 剛性 を大 き

くするた め，上首 ， 下首の 部分の局部応力 が小 さくな

る よ うに Head 　Free　Type を採 用 し， 底部は 1／4 お

よび 1！10 の 2 段 こ う配 と した．レール は す べ て 溶接

して ロ ン グ レール とし， そ の長 さは信号用軌道回路か

ら決め られる Lskm と した．レ
ー

ル 重量は 53．3kg ／

m で ある。

　5 ・3 　コ ン ク リートま くら木 　 まくら木 は 東京付近

の 速 度 の 低 い 部分 ， 橋上 まくら木 を除 きすべ て プ レス

ト レス トコ ン ク リ
ートまくら木 を用い た．その 聞隔は

60cm で ある．そ の 生産方式 として ロ ン グ ラ イ ン ペ ン

チ を用い た ブ リテ ン シ
ョ

ン 方式と， 振動台を利用 した

即時脱形 の ポ ス トテ ン シ ョ ン 方式を採用 した．

　5・4　 レ ール 締結装置　　レール を締結す る方 式は 第

10 図 に示 す ような二 重弾性締結を用 い た．レール と ま

くら木 の 間 に は さむゴ ム パ ッ ドの ば ね 定数 は 従来線の

もの よ りや わ らか く 90t！cm と し ， 車両 か らくる横圧

および横方向の 振動 を緩和す る た め に 樹 甲え ば ね を使

用 して い る．すなわ ち レ
ー

ル の 下 の ゴ ム パ
ッ ドと レー

ル の 上 か ら押える ば ねとに よ っ て ，レール を上下か ら

弾性的に 押えて振動 を吸収 し，軌道に 加えられる破壊

  ホーム

m

一k

第 8図　東京駅断面図 （八 重洲 口 寄新幹線 部分）
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第 9 図 レ
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ル 断 面図

Journal　of　the　J．S．M ．E．，　Vol．67，　No ．550 ｛50 ）

第 10図　 PC ま くら木用締結装置
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螺

力 を減少させ る ように 考えた．左右 レ
ール の 電気的絶

縁 の た め ば ね 受台お よびまくら木 の 埋 込せ ん に は ポ リ

ア ミ ドおよび ポ リエ ス テ ル を使用 して い る．
　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 ’　 マ　 　 　 エ
　道床の 厚 さは まくら木 の 下 面 か ら 300　mmLVTg

r： まくら木 中央部 の 道床は 中すか し として中夫 反 力 が

小 さくな る ように して い る．

　5・5 分岐器 お よび伸縮継目器　分 岐器 の 直線 測を

通 遍 す る 時 に 速 度 を翻眼 しない で 通過 が で きる よ う

に ， 分岐 器 の ノーズ部分 を長 くして ， 弾窪詞 に 転換す

る こ とに よ っ て ，ノーズ の 先端 をウ ｛ ン グ レール に 密

着 す る よ うに 設 計 した．こ れ に よ っ て 従 来線 に 嚢われ

て い る園定 彩の 分綬器 に あ る 欠緑部をなくす こ と ボ で

き，ガ
ード レール も不 要 となるの で ， 車両通 過 の 際 の

衝撃をほ とん どな くす こ とが で き， 直線測の 通 過 速 度

を 200km ！h とす る こ とが で きた．分岐 線鬩の 通過速

度 は 70km ！h で ある．

　 また ，言号用軟道画路を 購成す るた め に 約 1．5km

ご とに レ
ール を絶縁 す る 必 要が あ る の で ， そ の 箇蛋 に

は 第 11 図 に 示 すような 劉 め の 絶 縁継 目 付きの 1申縮継

目器を採用 した．こ れ は 伸縮継 目部を両端 に 設 窺 中

央 に 絶縁部 を お い た もの で，こ の 構造 で は 絶縁 都 に は

　レ
ール の 軸力は作用せ ず ， 租対還動 もない の で 絶縁材

　を レール に 接着 して あ る．

　 5・6　橘上 軌道構造　　道宋の ある 羇上の 執道 講造

は ， PC まくら木を用い た
一般 区 間 と同様で あるが，

道宋の 厚さは
一

般 区間が 300mm で ある の に 対し 200

　 mm で あ る．

　　喬 ま くら木使 緡区 間 の 購造 は ，畏 さ 2　6t）O　mm ，亜

　240 　mm ，厚 さ 2⊂10　mm の 木ま くら木を 500　pnm 間

　隔 に 並 べ て い る．喬 ま く ら木の 鉄けた へ の 定着 は 執道

　、の 横圧 に 耐 え られ る よ うに ，縦けた フ ラ ン ジ と僑 まく

　ら木 とをボ ル トで ぬ っ て い る．レール の 締結 は タ イ プ

　 「
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レートを用い た弾性締結 と して い る．

　コ ン ク リート橋上で 道床を用い ない 箇所 の 執道構造

は ， 長 さ 600　mm ，厚 さ 150　mm ， 幅 240　mm の 木 ブ

U ッ ク をコ ン ク リー トの 中 に 埋 め 込 ん だ 構造 と して い

る．こ の 場合木ブ ロ
ッ ク を用 い た の は ，軼道の 狂い を

整正す る際 ，べ つ に 敷設 した 走行レ
ー

ル を走行す る ま

くら木表面削正機 を用 い て 容易に 裹面の 仕上げがで き

る こ と，木ブ ロ ッ クの弾性を利用 す る こ とに よ っ て ，

レール 締結装置 が安 くて 弾性の あ る も の に で きる か ら

で ある，

　5 ・7　ト ン ネル 内の 軌道構造　 トン ネ ル 内の 軌道構

造 は 第 6 図 に 示 すように
一般 区間 の 軌道構造 と同様 な

もの とした．

　5．8 軌道 の 敷設 軌道 の 敷設 は沿線 の ＋数箇所 に

設けた軌道基地で レール ， まくら木 ， 締結装 置 をい わ

ゆる軌 きょ うに 緯 立 て る．こ の 場合 レ
ール は あらか じ

め 50n・tlOO　m に 旺接 して あ る． こ れ ら の 軌きょ うは

現場 に 敷設 された 後 に 1．5km の 長 さに溶接 され る．

溶接 は ガ ス 圧接，電気溶接お よび テ ル モ ッ ト溶接 に よ

っ た．

　 5・9 軌道 の 保守　 軌道 の 保守は で きるだ け定期修

繕方式を採用 し液 間に ある毎 日 3 時閔の 間合い およ

び 1 週間 に 1 日貨物列車 を運休 させ る こ とに より生 ず

る 8 時問 の 間含い を利用 して行 な うこ と として い る．

毎 日の 定期修繕 の ほ か に 2 年周期 に 行 な う総 修繕 工

事，約 10 年 め に 行 なう軌道更新工 事 を考えて い る．

　 5 ・10 高速 軌 道検測車 　軌道保守 の 基準 となる軌

道 の 狂い の 状態を検測す る た め に ， 新幹 線 で は 高 速 軌

道検測車 に よ っ て すぺ て の データ を直接検測す る こ と

　に して い る．こ の 車両は 第 12 図 に 示す ごとく総重量

　約 68t，ボ ギー構造 は 旅害電車とほ とん ど 同 じで ，測

　定 軸の 上下，左右への 移動量を電気的 に 記 録 台 に 伝 え

　　　　　　　 記 録 ペ ン に よ っ て 記録 され る ように な

　 　．一＿．」　 　 　 って い る．

　 　 歪
．
： L ：

　　　　覇 ・
一

…

．
一攀墾 磁

ぐ  
こ埀 1＿

　 　 　 　 ．］ コ

　　　　　　 第 11 圏　絶 縁継 目隷 き伸總継 ヨ器 〔道床 明）

ヨ 嫐 楓学鰯 第67巻 第550号 　 　 　 　 　 　 （5ヌ ）

　150　km ！h くらい の 高速 運転で も十

分 に 記 録 で きる の で，旅客 あ るい は 貨

物列車の後部 に 連結 して 東京
一大 阪間

515km の 線路状況 は 数賻間 で 測 定 す

る こ とが で きる．

　測 定項目は 軌間，水準 ， とおり・ 高

蟹，ね じれ 等で，また高 速運転 に 必要

と思わ れ る こ れ らの 時間的変化量も測

定 で きる．そ の 他第 1 軸および第 6 軸

の 車輪の ス ポーク に ワ イヤ ひず み ゲー

ジを取
・

寸けて 走行 Ptの 横 玉 輪 重 およ

び横 里 ！輪 重 も記録 で きる．
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6． 電 力 設 備

　 6・1 飃化方式　 新幹線 は 高速運転を行な うた め 1

列車当 りの 出力 が 非常に 大きく，従 来線 の 特急電車

　「こ だ ま」形 が 2400kW であるの に 対 し同 じ 12 両

編成で 8880kW で あ る．した が っ て 従来線 の よ うに

直流 1500V の 電化方式で は ，
パ ン タ グ ラ フ に 流れる

電流 が非常に 大 きくな っ て実用不可能なた め，交流電

化 とす る こ とに きめ，国 際標準規 格 の 商用周波数単相

交流 25000V 方式を採 用 した．また 交流電化採用 に伴

う沿線 の 通信線 に 対する誘導障害の 防止対策 として ，

地中ケーブ ル 線路 を採 用 す る と ともに 負き電線 と恢上

変 圧 器 を使用 して い る．

　 6・2　き電方式　 従来線 の き電方 式は 変 電所 か ら方

面 別 き電 と し変 電所および変電所 中間に 異相用 の セ ク

シ
ョ

ン を設け，この部分 を通過す る と きは だ 行運転 と

す る必要がある．しか し新幹線 で は セ ク シ ョ ン 通 過 ご

と に だ 行とす る こ とが で きぬ の で，力行の まま通過 で

きる ような特殊な装 置 を設けた．こ の よ うなセ ク シ ョ

ン は で きる だ け少な い こ と が望 ま しい の で 上下線 別 き

電 とした．した が っ て上下線 の聞に 設ける わた り線に

は 異相 に 対す る デ ッ ドセ ク シ ョ ン を設け る必要 が ある

が，従来線 に 比 ぺ て 駅 の 数 も少 な く， した が っ て わ た

り線 も少 ない の で結果 的 には 上下線別 き電の ほ うが 有

利で あると判断 した か らで ある．

　6・3 変電所 の 間隔　 電車線 の 電 圧 変動範囲をど の

程度 に きめ る か は，車両 の 性能，変 電所設備 の 容 量．相

互 間隔 な ど に重 大 な関係が あり， 技術的，経済的に 検

討 した 結果 ， 変電所の 無負荷き電電圧 と して 30kV
，
パ

ン タ グラフ に お け る車両の 受 電電 圧 は 最低 22．5kV ま

で 許容す る こ と とし，か つ 短時間に 限 っ て 20kV まで

低下 して も電車 の 運転 に は 支障 が ない よ うに 考 え た ．

　また，受電点 に おける三 相 短 絡容量 と して は ， 電圧

自重：il．Et　定 貫 3

降下 なら び に 三 相不平衡 の 問題 か ら で き るだ け大 きい

　こ とが望ま しい ．新幹線 で は 受電地点 の 短 絡容 量 は

50QMVA を標準 として い る． き電用変圧器 の イン ピ

ーダン ス は ス コ
ッ ト結線の 片腕 の 容 量 を 15000kVA

と して 4％ と想 定 した．

　 こ れ らの 前提条件の もとに 起 りうるい ろ い ろ の 列車

配置 に つ い て 計算 した 結果 ， き電可 能距 離 と して は 約

10km が 適 当 とな っ た．

　 した が っ て 変電所間隔 と して は 約 20km を標 準 と

して，東京一
大阪 聞約 515km に わ た って 沿線 の 電源

事情 と用地などを考慮 して 25 箇所に 変 電所 を配置す

る こ ととした．

　 6・4 変電所の設備　
一

般 の 電力系 統に おける変圧

器 の 容量 は 1時間の 最大負荷電 力 を基 準 として 決定 さ

れ る が，新幹線 の よ うに 1 列車 の 所要 電力 が 大 きい 場

合 に は，平均負荷に 対 する瞬時ある い は 短時間負荷 の

比 率 は 非常に 大 きくな る．した が っ て 普 通 の i熟的容量

の ほ か に ， 短 時間 の 過 電 流 に対 し変圧 器 の 各部 は 十分

な耐力 を持 つ 必要があ る．こ の 揚合 1 時間最大電力 に

対 して は 連続定格 の 値 を，瞬時最大 電力 に 対 して は ，

平常時 200％，事故の と きは まれ に 発生す る瞬時最大

電力 に 対 して は 300％ まで の 過負荷 に耐 え る もの とし

て つ ぎの ように 計画 した．

　　受 電 電 圧 　　　77kV ，2 回線受電

　　 き電用変圧 器　　30000kVA （ス コ ッ ト結線）

　　 き電 電 圧 　 　25kV
， 4 回線 き電

　6・5 区分所　 区 分所 は 2 変電所 の 中間に 設けて あ

る．前に も記 した よ うに 列車は こ の 区間を力行 の まま

通過す る必要 が あ るの で ，ひ ん ぱ ん な切換えに 耐 え ら

れ る よ うな特殊な切換え しゃ 断器 が 設 備 され て い る．

　6・6　竃源周波数対策　 前述 の よ うに 関 西 と関東 で

周 波数 の 異 な る 問題 に つ い て は
， 地上 に設備 をして 60

c！s に 統
一

す る こ ととした．こ の た め 50c ！s 区 間の 小

　　　　田原，横浜付近 の 2 箇所に 周 波数変換装 置 を

緬　　　 ⊂〕　　 眞⊃
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備 え た電源用変電所を設 置 した．

　6・7 遠方制御監視方式　 東京
一

大阪間に

設備 され た 25 箇所の 変電所，22 箇所の 区 分

所，2 箇所の 周波数変換 変 電所を遠方監視制

御 する た め に 東京 の 総合指令所 に そ の セ ン タ

ーを設 けた．こ の 制御方式 は 国鉄 の 技術研究

所 で 開発 した継電器式 を， トラ ン ジ ス タ化 し

さ らに 高速度符号伝送技術 を利 用 した 新 しい

方 式 で あ る．

　6・8　架空電車線方式　　200km ／h の 高速

運転に対して 架空電軍線路 と車両の パ ン タグ

ラフ との 間の 集電は ， 在来 の 方式 で は離 線 が

November ，1964
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轟

、￥

ひ ど くな っ て 実用 が 困難 で あ る との 考 え か ら各種 の 試

験 を行ない ，そ の 総合的な結論として 「普通 コ ン パ ウ

ン ド架線 と合成素子 付 コ ン パ ウ ン ド架 線 か ら なる コ ン

パ ウ ン ド架 線系 を標準 とする」 こ ととした．こ こ に 合

成 素子 付架 線 とは 架 線 の つ りの
一

部 に コ イ ル ば ね と空

気 ダン パ を組合 せ た 合成素子 を取付けた もの で ，そ の

目的 とす る とこ ろは，パ ン タ グ ラフ の 押上げに 対 して

抗 力 の 大 き くな りや す い 支 持 点付 近 の 押上げ量 を増 し

て ， 架 線全体 と して 均
一

の 押上 量に なる こ とをね ら っ

た もの で あ る．

　6・9　題車線路支持物　 架 空電車線路の 標準支持柱

と して士盛 の 部分 に は コ ン ク リート桂 を，高架 ， 橋 り

ょ うの 部分 に は 軽量で取付 けの 容易 な鋼管柱 を，トン

ネ ル 内で は 中央上壁 か ら下げ束をお ろす方式 とし， こ

れ か ら長幹が い しに よ っ て絶 縁 され た 可 動 ブ ラ ケ ッ ト

で メ ッ セ ン ジャ を支持 してい る．支持物 の 標準径 間は

60m で ある が，特 に風 の 強 くな る おそれ の あ る区間

で は 50　m と した ．

7，信 号 設 備

　7・1 車内信号装置 と自動列車制御装置　 高速運転

に 対す る信号装 置 と して ， 線路 の 両剣 に 設け る信号装

置 を廃止 して ，すぺ て 運転台 に 現 わ れ る車内信号 とし，

か つ そ の 信号 は 従来 の ような色燈 で な く， そ の 区 間 を

運転で きる最高速度 を示すように した．なおこ の 車内

信 号 とブ レーキ と を電気的 に 連動 させ て ， 電車 の 速度

が 言号の 指示 速度を こ え れ ば 自動約に ブ レ
ーキ が か か

り，指 示 遠 度以 下 に な れ ば 自動的に ブ レーキ が ゆ る む

自動列車醒御装置 と した ．また こ の 方 式 で速度の 制御

段階は 6 段階 とし， した が って 車内信号 の 現 示 は 6 現

示 とな っ て い る．

　 自動列軍制輝装 置 （ATC ）の 地上 設備は 約 1000 　c！s

の 交流 に 列車の 種 々 な 許 容速度を表 わ す 特殊 の 符号電

流 をの せ て 執道回 路 に 流 し，車 上 で こ れ を うけ て 運転

台 に 信号を現示 し， か つ ブ レーキ に 連動 させ て い る．

設 備 と して は第 13 図 に示 す よ う な地上お よび車上設

備 を，第 14 図 ATC 機 器 の 配 置 図 の ご と く配 線 して

あ る．戦道回 路電流 に は交流電流の 妨害の 影響 を少 な

くす るた め に 電源 と同期の 単側帯波方式 と した，

　 機器は すぺ て トラ ン ジ ス タ 化 し， 地上 の 軌 道 回路 送

受1言器 は 全線で 29 箇所 の 機器室 に 集中し，軌道回 路

と機器室 と の 間 は 地中 ケープル で 結ん で ある．また 駅

構内の 進入側，進出側 の 外方 に は ， 約 50m の 長 さの

添線式軌道 ル ープ線 が設けられ て ， こ の 区間に 列車が

進 入 す れ ば停止信号 に か わ っ て 自動的 に 列車 を停 止 さ

せ る．

日本機 械学会誌 第67巻 第550号

　7・2 列車集中制 御 装置 　 新 幹線は そ の 業務能率を

高 め る た め に 東京 に 総合指令所 をおき， 東京一大阪全

線 に わ た る運転 ， 営業，電力，信号，通信等 の 指令お

よび 制御を 1 箇所 で 総括管理す る ように な っ て い る．

　した が っ て全 線 に わた る運転指令 設備 と同 時 に全 線

の 列車の 位躄，列車番号，全 線 の 信号 設 備 の 制郷，全

線の 風速監視装置， き電区 分自動切換 装置 の 表示 ，

ATC の 故障 表 示 等 の 機 能 を も っ た 列車集中制御装置

（CTC ）が 設備 され て い る．

　従来使われ てい る よ うな継電器 に よる CTC で は，

新幹線 の よ うに 表示 す る情報 1400 ，缶1；御 す る情報 250

とい うような規模 で は情報 の 伝達に 時間 を要 し，か つ

継電器の 寿命 も短か くな る．今回設備 した もの は トラ

ン ジ× タ やダイ オー ドを使用 し，全 線 の 表 示 の ス キ ャ

ン ニ ン グは 約 1秒 で ある．

　 CTC の 構成 は 第 15 図の ご とく，その 総合指令飯 は

第 16 図 に 示す ご と くで あ る．こ れ に よ っ て 中央 制御

所 に は 列車集 中制御装置 と変電所の 遠方監視制御装置
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とを
一つ の 室 に 配 置 し， 列軍 の 運転状況 、 変電所の 状

況 が一
目で わ か る よ うに な っ て い る．

　CTC の 表 示 盤 は び ょ うぶ形 で 横幅約 2Q　m あ り，

線路配線が 図示 されて い る．表示盤 に は，列車の 閉 そ

く区間占有 の 位置，駅間 に い る列車番号，駅装置の 切

離 し表 示，駅装置の 故障等が 表示燈 に よ っ て 示 される

よ うに な っ て い る．

　表示盤 の 手前 5m の 箇所 に は 制御 盤が あ り， こ こ

に 各駅 に 進入 また は進出する列車 を制 御 する信号 て こ

を設 けて あ る．こ の制御盤 は数人 で操作する．

　前に 記 した 信号機室内に ある ATC の地上装置の 軌

道 継 電器の 状態 は ，符号 に よ っ て 駅 の 搬 送 機 を通じて

中央鋼御所に 送 り出 され て 列車 の 位 置 を表 示 す る．

　列 車番号表示装置は ， 列車 に 送信機および 車上子が

　 中 来 孝r唹 所
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IIIl

陣 間 嬬 室

1 「
臼一一一』一一

1

　 　 　 　 表　　示　　盤
A 　東京，品川，新横 浜，小田恩

……4 駅

B 熱 海 P 静岡，浜松…………・……・・3駅

C　豊僑，名古屋，岐阜羽島・・……・…3駅

D　米原，京都 鳥飼，新大阪………4駅
（注） 品川 と鳥飼は電車基地 で ある ．

　 　 　 　 系　 統　 盤

　 A 　大 崎 変 電 所一・di原区分所

　 B 岩 淵 変 電 所〜西小阪井区分所

　 C 大 塚 変電 所〜長岡区分所

　 D　新米原変電所〜新大瞑変電所

筑 16図 菓 京 総 合 指 令 所
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設備 され，列車乗務員は 列車番号送信機 に あ らか じめ

列車番号 をセ ッ トして，CTC 回 線で 中央制御所に 送

られ る．

　 7・3　そ の 他　　  　駅 の 連 動 装置　 新幹線 は 各駅

の 構内配線が比較的簡単な の で ， 進路て こ 式 の 継電連

動装置 とした．

　   　自動進路設定装置　　こ の 装置 は 駅に 進入す る

際の線路すなわち通過線か，停車線か を列車自身で 選

別 して ゆ く装置 で あ る．また こ れは CTC の 中央制圃

所に おける信号 て こ 扱い 作業を軽減 し， か つ 扱い の 誤

りに よる事故 を防 ぐ目的で 設 備 され た もの で あ る．超

特急，特急，貨物列車 は それぞれ 106kc ，100　kc，94

kc の 周波数 を地上 に 送信し， 地上で は こ の 信号 をう

けて 列車 を選別 して それぞれの 進路を設定す る もの で

あ る．

　（3） 代用閉そ く装置 　　こ れ は ATC 装 置が 故障の

際 に 用 い る代用閉そ く方式 で ， 通信閉そ く方式で 列車

を運転す る こ ととしてい る．こ の 装置 は 通信閉そ くを

行な う際 に 列車 が 駅間 に あ るか ど うか を確 か め るた め

に，列車 カ ウ ン タ に よって 駅中間の 列車の有無を表示

するように した もの で あ る．

8 ．通 信 設 備

　8・1 列車無線装置　 新幹線の 列車無線装置を計 画

す る に あた っ て
， 用 途の 面 で 列車対地上 の 連絡 をす る

だけで な く， 列車制御用 の 猪報伝送 もで き る設備とす

る か とい う問題 ，また技術面 で は トン ネル 内の 通信 を

どう解決 するか とい うこ とが 問題 で あ っ た．こ の た め

LF 帯から SHF 帯 （13　Gc− ）に い た る各種方式 に つ い

て 検討 した．

　 そ の 結果，UHF お よび SHF に よ る 空 間波方式 が

最後 まで 残 っ た の で あ るが ，
SHF 方式 は トン ネル 対策

や将来性 に 長所があ っ た が ， 従来線の 実績を有する こ

とと経済性か ら，新幹線 の 列車無線方式 として UHF

空 聞波方式 を採用 する こ ととした．

　列車無線装置の 回線 は，運転指令用 電話 （事故発生

の 際 の 連絡，到着線変 更 の 連 絡，運 転状況報告等），

車掌用電話 （旅客 に対 する案内の 指示，列軍接続状況

の 連絡，座席 の 有無 に対す る連絡等）お よび公衆用電

話 に 使 用 す る もの で ，そ の おの お の の 通 話量 を予 測

し ， 重 要度を加味 して 回線数 をきめ た．この 考 え方 に

よ っ て きめた 回線系統 は 東京
一

大阪閤を， 東京， 静岡 ，

名古屋，大阪 の 四 ブロ
ッ クに 区 分 し， 通話追跡 （基地

局 の あ る地区 か らつ ぎの 地区へ 自動的に 通話 を継続さ

せ る機能）と通 話中継 （ブ ロ ッ ク 相互 間 の 通話 を自動

　
＊
　ギ ガサ イク ル ：メ ガサイクル の 1000倍．

November ，1964

卜
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典

的に 中継す る綬能）の機能に よ っ て 回糘 を有効 に 使用

で き る 方式 とした．

　回線数は 基 地局 の 通 話 地 区 あ た り運転指令電話は 2

回線 （上 り， 下 り各 1 回線）， 1列車あた り運転指令

電話 1 回線 で あ る．

　8・2 伝送路設備 　　新幹線 の 通 信 伝 送 方 式 とし て

は，高速度 の 符号伝送 路 と して 使われ る た め に ，有線方

式 に よる ほ うが 無線 に よ る よ り も有 利 で あ る．また 保

守機関や変電訴区分所，ATC 機器室等が駅間 に 散在

して い る た めに ，有線 に よる比較的短 距離 の 通信回線

が必要 となる．用 い る ケーブ ル 線路 として は ，つ ぎの

理 由に よ っ て紙心同軸心 と星 形 の 複合 ケーブ ル を採用

した ．す な わ ち複 合 した 細 心 同 軸心 を利用する の で 線

貉 コ ス トが安 くな る．また覊心同軸方式は 500km 回

線 の 機成に 十分 な特性 を持 っ て おり， 将来 960 チ ャ ン

ネル に まで 容量 を増 す こ とが で き る．さ らに 将来 に 対

す る余裕な らび に 災害 の こ と を考 え る と，現在すで に

設 傭 され て い る SHF 回線 と ， 今回殺備 した ケ
ーブ ル

回線 の 2 ルー 1 を拵 つ こ とは ， 総合的 に み て 有利 で あ

ると思 わ れ るか ら で ある．ケーブ ル の 布設 位 置 は 盛

土，切 取 りの 区 間 に 対 し て は 路 盤 の 肩 の 部分 に 高架 の

区 聞 に 竝 して は 通路 の 付近 の ダ ク トの 中 に 設置 し て

あ る．

　奴容回線 の 種別 は ，中纏 線，指令電話 回線 区 閥電

話回線，沿線電話回線 ， 電信画線，警報回線 ， 鵠御用

回 線 （CTC および 変 電 所舗御），列車無線通信の ア ブ

V 一チ 回線 ，加入者 回線 等 で あ る．

　 8・3 そ の 他 の 通信設備　   指兮霜話　　東京に

あ る総 含指 今 所か らの 指令霊話は 業務幾関別に つ ぎの

箇所に 接続する ように な っ て い る．

　 運 転 指令 ： 駅，車掌所 ， 運 転所，同派出所 ， 従来線

　　　　　 運転指令室など．

　旅客指令 ：駅，車掌所 ， 運転所 ， 乗車券セ ン ター，

　　　　　 団休セ ン ター，従来線支社および局指令

　　　　　 室な ど．

　電力指令 ：変電所 ， 区 分所，電気所，同支所 ， 従来

　　　　　 線 電 力指 令 室 ，関 係 電力会社指令 な ど．

　 こ れ らの 指令は押ボ タ ン に よ っ て 個別 に ，グル ープ

別 に ，また は
一斉呼出 し が可能 で ある．

　（2） 沿 線 電話 　 沿線電話は 沿線 の 500m 間隔に 設

置す る．こ れ を使用 の さい 押ボ タ ン を押す こ とに よ っ

て 直接運 転指令 を呼 び出す こ とが で きる．また 交換回

線 に よ っ て 沿線 の 作業員か ら指令 を呼出す こ とも可能

で ある．

　（3） 風速監視装置　　新幹線 の 沿線 の うちで 過 去 の

経験か ら比 較的風 の 強い と思 わ れ る箇所 24 箇所 を選

んで 風速計 を設 置 した．この 風速計 は 速度 に 応 じた 周

波数 を発 生 して 最寄駅 の 受信装置 で直流 変換し て 記録

計を動作させ る．同時 に リ レーを介 して ，最寄駅 の 運

転室 および総含指令所の 列車位置表示盤上 に 表示す る

ように して ある．そ の 表示 に よ り風 速 が 20m ！s をこ

せ ば 警報 を，30　nVs をこ せ ぱ列車 の 運転 を停 止する

こ と と し て い る ．新幹線 の 電気設備 の 概要図を第 17

図 に 示す．こ れらの 設備を従来線と くらぺ る と第 1 表

の ご と くで あ る．

　 8・4　電気設備 の 保守　 新幹線 の 電気設備は 上記の

よ う に新 しい 技術 を取 入 れ て 高度 に 近 代 化 さ れ て お

り， こ れ を運用す る 面 に おい て もい ろ い ろの 考慮 が は

らわ れ て い る．そ の お もなもの は 下記の ようなもの で

ある．

　 （1＞ 二 璽系 の 採用　 ATC 装置 の 送受信器 ，　 CTC
，

構鰻匡送 装 匠，列車無線装 置 ， 変 電所 の 遠方制御装置

衡

ノ
ズ

奨

　

　

　

　
　　、

菷
／

日 太 簸 械学会誌 第67巻 第550号

　 　 　 　 　 　 　 　 　 凡 伺

一 新 斡 銀 　　
曹凾一噂

注§ ぎ電 嗅 （宗 室 ）　 田 巴富竃寰 躄 珊
一 毘 羅

邑
灸　 一 連〜邑盖豊厭 （地中〕　   舳

卜
至．弓三II：

tj’
］送受屠器

◎　 新 幹 樫駅　 置コ 総 合捲令．署　　　　　 o　列庫無 県塞 地局

◎　 堤聾罫駅　　邑コ　周三良蔽 換良璽所

　　第 17図 電 気 設 錆 概 要 図
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等の電子機器で高い 信頼度を要する もの は ， 系統を二

重 に して 一方を予備 とする か，二 つ の 系統 を並列 に 使

用す る か に し て信頼度 を高めて い る．

　   　予備 ル ー ｝の 採用　　変電所 の 遠方制御お よ び

CTC の 伝送系統は 同軸ケーブ ル の 故障 の さい の 予備

として従来線 に 使用 され て い る SHF 回線 に よるう回

構成 を考 え てい る．

　（3） 障害表示装置の 採用　 変電所，
ATC

，
　CTC 等

は 東京の総合指令室 に ま とめ て表示 され る ように し，

途中の 低送路 に つ い て も常時監視で きる よ うに 設備さ

れ て い る．こ れ らの 設備 に 対する合理的な機能維持の

た め に ，保守 に つ い て は次の ような考えで そ の 体系 を

ま と め て い る．

　運転 に直接関係 する もの に つ い て は ， 統計管理 方式

に よ る検査 を前提 と した 予 防保全 を行ない ， 検査 の 結

果 処 理 しな け れ ば な ら ぬ 修理，取替等 は直ちに 手直 し

を要す る もの 以外 は 外注す るの を建前とす る．また 統

計管 理 方式 を採用 した検査方法 の うち で ，特 に 電子 機

器 に つ い て は信頼度計算 式 を基 礎 と して 設 備 の 重 要度

に厄 じた 信頼度を設定 して検査周期 を定めるこ ととし

て い る．

　 8・5 電気試験車　 新幹線 の 電気設備 の うち，列 車

運転 に 直接関係す る設 備 に つ い て は，上記 の よ うに 予

防保全 に よ る こ と と して い る が ， こ の ほ か に 列車運転

中の 動態特性 を常に は あ くして おかねぱならぬ もの が

あ る．こ の 目的 に 対 し従来架線 とパ ン タ グラフ の 關 の

動的特性 を測 定 す る た め架 線 試 験車を使用 して い た．

　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 第 1 表 　新 幹 線，

新幹線 で は これ に さ らに信号保安設備 ， 列車無線装置

の 測 定装置 を付加 して総合的 な電気 試 験車 とす る こ と

と した ．こ の 電気試 験軍 は 200km ！h 以上 の 速度で 自

走 で き る電車 で ， 旅客 列車運転時間帯 で も旅客列車 と

同 じ ダ イヤ で 運 転 で きる もの で ，必要 に 応じて 短時聞

で 東 京
一大 阪間 の 測定 が 可能 で ある．こ の 電気試験車

は 試作電車の うち 4 両編成 の もの を使用す る こ と と し

て い る．

9 ．車両お よび 施設 の 保守基地

　車両お よび施設 の 保守の た め次 の 個所 に その 基地 を

設 け る こ と と した．

　9・1 車両基地お よび 工 場　 開業 ee　360 両 の 電車が

配置され るが ， こ れらの 車両の 留置お よび検査 の た め

東京 （品川 ， 144両配置），大阪 （鳥飼，216 両配置），

の 2 箇所に 車両基地 を設 けた ．車両の 修繕 は 浜松工 揚

で 行な うこ ととして い る．

　9・2　施設保守 の 基地　 軌道，電気設備等 の 施設 の

保守 の た め つ ぎの 各地 に 基 地 を設 け た．

機械軌道基 地

保 線 基 地

電 気 基 地

従 来 線 電 気 設 備 比 較 表

東京 ， 三 島 ， 静岡，豊橋，米原 ，

大 阪

東 京 ， 新横浜 ， 小 田 原，三 島，

静岡，浜松，豊橋 ， 名古屋，岐

阜羽島，米原 ，京都 ， 大 阪

東京， 小 田原 ， 三 島 ， 静岡 ， 浜

松 ， 豊橋，名古屋，米原 ， 京都，

大販

丶

項　　　目　　 別 亨． 　　　　　　　　 玩

線 　「
．
蓄

．
轟 「 泉

規 模
『

従 　　 　 来 従 来 新 　 幹

198アm

線

　 　 　 架
送電線 ．

空 　　　　2N14 万 V 　　　 旨 7−14万 V 305km
　　　　 ロ
．ケ ープ ・喉 2−− 6万 V 7万 v 90km 　 　　 　 I 49　km

51箇所　　
．一一

「 27箇所

で

変 　　 　電 所 直　 　 　流 交　 　 流

架　空　電　車　線

31万 kW 87万 kW

ダ ブ ル シ ン プ ル

（1部 ：」 ン パ ウ ン ド）

（亘 　 　長）　 556km

（延 　　侵） 3070km

（亘 　　 　長）　 515kn1

コ ン パ ウ ン ド架線系 （延 　 　 長） 12工4km

（銅断面積）　870mmt

聞区く
」
動

そ閉

連 機

室器機

信

号

設

備

自動閉 そ く ATC 4070

ε誓驫 鶸 42・mm ・

　 　 1217

第 1種また は第 2種 第　 1　 種

継 電 器 室 集中機器室

（第 1種）　ユ55
．嬢 2璽 ） 73 （第 1廼） 14

235箇所

無 線 SHF

29箇所

量容線継中

機摸交

局上地列

達

信

設

同軸 ケーブル

自動お よor手鋤 自　　 動

備漁 移

　 　 　 　 　 　 260回線　　　　　　　　　300圓線

三至敵 箜 享鎚塑 ．＿ 、雛 野
　 　 　 　 　 　 14箇所　　　　　　　　　　　　　　　　　　27箇所

動 nl UHF UHF 13編成 30編成

ト釧 通 語 路 1 2 チ ャ ン ネ ，レ 8 チ ャ ン ネル

（注）　 1部 は概致 を示す．

Journal　of 　the 　J．S．M ．E ．，　Vol ．67r　No．550 （56 〕 November ，1964

N 工工
一Eleotronio 　Library 　



The Japan Society of Mechanical Engineers

NII-Electronic Library Service

The 　Japan 　Sooiety 　of 　Meohanioal 　Engineers

東 海 道 新 幹 線計 画 の 概 要
1723

距

10．結 び

　別 に 紹介 され て い る 新幹線 用 車両 とそ の 運 転計画，

保安設備を除い た 新幹線計画の 概 要 は 以上の ご とくで

あ る．5 箇年半の 歳月 と 3800 億円 の 費用を投 じて建

設 をすす め て きた新幹線 も，各方面 の 非 常 な ご 接助 と

こ臨力に よ っ て ，また最近急激 な テ ン ポ で 発達した わ

が国の 技術力 と工 事能 力 に さ さえ られ て，当初 の 予定

どおり 10 月 1 日 に 開業で きる こ とは，計画に 関係 し

た 1 人 と して まこ とに 喜ば しい こ とで ， 今 日 まで ご協

力い た だ い た 方 π に 対して 深 く感 謝 の 意 を表 す る次第

で あ る．

　新幹線 の 完成 に よ っ て行 き詰 っ た 東海道線の 輸送力

を飛躍的 に増 加させ る こ とが そ の 目的 で ある こ とは い

うまで もない が ， 技徳的 に は 東京一大阪間 の よ うに 人

口 の ち ょ う密な地帯の 都市間 の 大 量輪送 をい か に して

解決するか とい う問題 に 対して
一つ の 解答 をだ した つ

も りで あ り， 同時に 鉄道斟陽化論 に 対す る 近代 化 鉄道

の あ り方 を示 す 意図 で計画 をすすめ て きた の で ある．

今後実際 に 運営す る に 当 っ て，我 灯 の 意図した とお り

の 近代化 した 鉄道 と して 発展す る こ とを切に 念願 す る

次第 で あ る・．

弐

墨

／ 壽案許ユ
ー
、．灘 ダ

詣 ＋に 多数 の 図面が必要なの は 常識 で あ るが ・近年

図面の 代 わ りに 模型を使用 す る こ とが 盛 ん に な っ た，

こ れ は 技術 開発 の 結果，複雑な設計が 必要に な っ た こ

と ， お よ び 設計を正 し く理解 させ る た め に 模型 を使用

すれ ば視覚 に 訴える カが強い の で，簡単 に また迅速に

目的 が達 せ られ る こ とが 原 因 で あ る．場倉に よ っ て は

模型 を使 用 し な い と，設計 の 正 しい 姿 を伝え る こ とが

で きない こ と も あ る。

　 ペ ン シ ル バ ニ ア州 オ
ークモ ン トの Visual　lndustrlaI

Products 社 は も っ か ク リーブ ラ ン ドの Jones＆ La−

ughlin 　Steel社 の 新 しい ス トリ ッ プ ミル の 設計模型

を造 っ て い る．VIP 社副社長は 次 の よ うに い っ た．

「図面 を使用 して 数 日か か っ て 伝え る設計悋報 は ， 模

型 を使用すれば 数時間 で 足 りる．多 くの 揚含設計 が 大

規模で 複 雑 の た め ， 模型なしで は ア イデ ア を伝 える こ

とが困難で あ る．技術 に 関係 の ない 人 に 説…≡可す る場 合

は なおさらで あ る．経験豊 富 な エ ン ジ ニ ア に も大 きな

助 け に な る．」

　 同社社長 は次 の よ うに い っ た ．「設 計図 面 を見せ ら

れ た だ けで は ， 立 体 の 彩を頭 の 中で 組み 立 て な け れ ぱ

設 計 図 面 に 代 わ る 模 型

な らない の で 正 確 なもの で あるか否 か わ か らない ．し

か し全体 の 模型 を 見れば簡単 に 理 解 す る こ とがで き

る．J ＆ LS 社 は新しい 設 備 に 対する 従業員の 理 解 を

促進す るの に 模型を利用 して い る．また 訪問者 に 概念

を与え る の に も最適 で あ る．」

　模型 の 使 用 に よ っ て 新 しい 術語，材料搬送方式など

の 説明 が 容易 に で き る．設 計 が革命的 に 新 しい も の で

ない 場 合 で も，細部が 多種多様 で あ るか ら，教え るべ

き点が多い ．近年の 襖雑 な設 計 に おい て は 細部 が 重要

性を持 って い るの で あ る．

　1，　tefiの 近代化 に 重 点 を置い て ，生産性 の 高 い 新設備

に 急 い で 切 り替え る必要 に 追 られ て い る会社が 少な く

ない ．J ＆ LS 社 もそ の ひ と つ で あ り，こ の た めに は

辮 計 に 関す る 知謎 伝 達 す る 有効な方法力絶 対 に 必

要で ある．それで 同社は 酸素方式製 鋼所の 模型 5 個 と

真空 ガ ス 除去装置喉 型 2 個を造 って 工 員の 教育 に

利用 して い る．
　　　　　 （lron　Age ．196≦，　VoL 　193，　No ．26r　p，75−・77）

　　　　　　　　　　　　（日本科学 技術情報セ ン タ
ー提供）

新 製 鋼 方 式 の 実 験

　シ ェ フ ィ
ール ドの イ ギ リ ス 鉄 鋼 研 究 鶸 会 の 研 究 所

で ， 画期的な実験が 開始され た ．嗣   は 溶 鉱炉か ら出

る溶 鉄 の 流れ を連続 的 に 鋼 に 変 え る 方 式 の 実験 で あ

る，こ の 方式 に 関す る論文を発蓑 した ダ ッ ク ウ ォ
ース

は ， 1984年 ご ろに は すべ て の 製鋼 会社 が こ の 方式を

採 昭し て い るだ ろ うとい っ て い る．一
定 の 時間を置い

て溶 鉱 炉 の 「せ ん を ひ ね っ て 」 溶鉄を流出させ ，
こ れ

を巨大 な と りぺ に 受け入 れ て，走行 ク レーン で 製鐫 工

揚 まで 運 ぶ の が 現行 の 方式で ある が，新 方 式 で は 溶 鉱

炉か ら溶 鉄 が f精錬機 」を とおして 連続的に 流れ 出 し ，

製 矯 工 場 まで流れ て行 く．つ ま り鉱 石 を受 け入 れ た と

きか ら ビ レ ッ トの 鋳 造 で，連 続作業 が 行 なわ れ る の で

あ る．こ の 場合溶鉄 を運 ぷ ク レーン が 不 要 で あ る か

ら，ク レーン をさ さえる構 造 物 も不要 で あ る．現行方

式 で は 製鋼所建設費 の 大 きな部分 が こ れ に 食わ れ る の

で ，こ れ が 不 要 に な る こ とは 建設 費 の 大簾約 とな る．
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溶銑鉄 の 流れは 「精錬纖 の 中で 酸素 の 噴流 をとお

して 落下 す る．こ の と き溶銑鉄 は 微粒化 し，不純物

（主 と して 瞬素 ， け い 素．マ ン ガ ン ，い お う，りん）

が 酸 化す る，微 粒 は さ ら に 溶 け た ス ラ グ （フ ラ ッ ク

ス ）の ベ
ッ ドを通 して落下 し ， まだ 酸化して い なか っ

た 不純物 が こ の ときス ラ グ と反応す る．こ の よ うに し

て規定量 の 炭素 ，
マ ン ガ ン ，けい 素，そ の 他 ス ラグと

の 反 応 で 生じた物質を含 み ， りん の よ うな じ ゃ ま物を

含 まない 溶鋼が 「精錬機1 の 底部 か ら流出す る．流出

す る量 は 今まで の と こ ろ， 1時間に 6t とい うの が最

大 で あ っ た．

　新方式は 近い 将来鉄鋼産業界 の 支 持 を受け る こ とと

思 わ れ る が，現 在 の とこ ろ化 学 的観点 お よび速度論 的

観点か ら見て，また まだ研究すぺ き点 が 非 常 に 多 い ．

　　　　 （New 　Sclentist，1964，　V ・L 　22，　No ・389・　P・　276）
　　　　　　　　　　　 但 本科学技術情報 セ ン ター提供）
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