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(4) 気動車列車 ( 1 )のアに準ずる。

(3) テ γ ダH韓関車が逆向で牽引する列車 l の名称に Li並1

を冠する。

以上の傑Ì\Hこよって速度種別が決定され，その速度傾別に応

じて機関車型転引 (けんいん)定数や基準運転時分が決まるわけで

ある。たとえば東海道本線で C 62 形式後関車が ， 450 t の急行旅

客列車を葦引する場合の速度極別を求めると，査定勾配が 10%0

で均衡迷度が 55km/h と なる。組成車両は答率で通過をたてま

えと する列車て:， 51km/h よ り高速度であるから し通客甲 Al と

なる。同様に混合甲 A，急貨甲 A，通貨丙 A，通炭丙 C 等の名

称がつけられるわけである。

急貨速度は小口扱貨物急送列車に使用するのが普通であり ，

この列車は主としてワキで組成されるので俗にワキ速度と称す

るこ と がある。 またテソダ後関車が逆向で牽引する列車の速度

は， 所定の名称に L逆1 を冠して逆通貨とか逆停貨というよう

に呼ぶわけであるが，これを俗に逆速 と 称する場合があ る。

列車設定の必要上(特別の臨時列車 ・ 試運転等の場合)基準運

転I時分に制定されていない巡転時分による場合に， その速度種

別を特速と称するが，これは例外のものであって常時使用すぺ

きものではない。したがって計画上必裂と恩われる全部の速度

極別に対して，基準運転時分を制定しておく必要があるわけで

ある。(井上末次郎)

そくどせいぎよほうしき 速度制御方式 (電気車の) (芙)

speed control sytem of electric rolling stock 電気事の速

度は主電動機の回転数に比例する。また主電動憾の回転数はこ

れに加わる電圧に比例し界磁磁束に逆比例する。したがって電

気車の速度はこの電圧または界磁磁束を加減すればよいことに

なる。 制御方式は電気方式が直流式か交流式かによ って異なる。

1 直流式一般の場合

(1) 抵抗制御 (resistor control) 

主電動織に直列に抵抗器をつなぎ， 速度が土自加するにしたが

ってこの抵抗値を階段的に低減して， 最後にはこれを零として

主電動機に全電圧を加える。これを抵抗制御法という。

(2) 直並列制御 (series-parallel control) 

主電動軽量が複数個の場合y 最初にこれらを直列につなぎ，つ

ぎに並列につなぎ変えを行って，電気事の速度増加に伴な っ て

主電動後に加える電圧を上昇せしめる。

主電動指量の個数は普通偶数個の 2 個， 4 個， 6 悩 ， 8 個等の

場合が多 く 用いられている。 2 個または 4 個では直列 ・ 並列の

2 段組合せであるが 6 個または 8 個となると直列 ・ 直並列 ・

並列の 3 段組合せとなる。 この組合せの変更だけでは細かい速

度制御ができないから，これに前述の抵抗昔話j御を加味している。

すなわち起動頭初においては直列全底抗の状態で， 次第に抵抗

を短絡して直列全電圧となる。つぎに渡り状態を経て抵抗挿入

の状磁で，並列または直並列に主電動践がつなぎかえられ，か

くして再び抵抗を漸次短絡して並列または直並列全電圧の状態

と なる。 1度りの方式には関路渡り ・ 短絡渡り・橋絡渡りの三方

式がある。$渡り方式。

そくどせいぎ

(3) 界磁制御 (field con trol) 

主電動後の界磁話iさを弱めて回転数を増加させる。 このよう

な状態を弱界磁 (weak field) と いい， これに対して弱めていな

い状態を全界磁 (full field) と いう。 1. 部分界磁

弱界磁制御にはっき.の 2 つの方法が 戸→ト「

ある。 ベナ叩ナ日ーム

ア部分界磁

界磁コイルの中間にタ ップを設けコ 2 分流界 厳

イノレの一部を切離すもめ(図ー1 ) 。 … 川町J

イ分流界磁 ベ叫吋川町一」ー
界磁 コ イノレに並列に誘導抵抗または ~ F 

無誘導抵抗をつなぎ，界磁電流の一部を分流させるもの(凶ー2) 。

界磁制御は並;9IJ全界磁最後段において，弱界磁に切換えて一

段と速度の増加を図るものであるが，近来電車においては起1I1iJ

頭初において弱界磁起動を行い， 衝動緩和をはかるようにした

ものがある。

(4) 直接制御 (direct control) 

電気事は初期において電車線電圧が直流 600V 以 Fの低圧で，

電気車用主電動犠も小容量であったため， 主電動機電流を運転

台または運転室に設けられている直接制御器 (direct controlｭ

ler) と称する円筒形制御器に導いて，前述の抵抗制御および直

並列組合せ制御を行っていた。 これを直接制御という。現在で

も路面電率の大部分はこの方式を採用している。これは単車運

転を行うもので， 連結運転は困難である。

(5) 間接制御 (remote control) 

増大する輸送賓の要請に応じて主電動機容量増大・車両の述

結運転 ・ 電車線電圧の昇圧等が行われるようになり ，直接制御

では不可能となって，これに代る間接制御方式が採用されるよ

うにな っ た。

この方式は接触禄その他の方法によって抵抗制御 ・ 直並列組

合せ制御 ・ 界磁制御を行う。主幹制御苦まはこれら接触総その他

のものを間接制御を行うため，低圧小容量ですみ単車はもちろ

ん連結運転した場合には， 1 箇所の運転室から全電気事を一斉

に制御することができる利点がある。この方式を総括和i御

(multiple control) という。

(6) 手動制御または非自動制御 (manual con trol or non-

a u toma tic con trol) 

主電動繊電流を調整しながら直接制御器または主幹制御告告を，

l ノ ッチずつ操作して抵抗制御 ・ 直並列組合せ制御 ・ 界磁制御

を行うものである。したが って制御穏のノッチ数と制御段数と

が一致している。この方式は線路状態・負荷状態に応じた加速

度が得られる特長があるから，電気機関車に用いられている。

またこの方式は直接制御 ・ 間接制御のいずれの場合にも用いら

れている。

(7) 自動制御 (automatic control) 

自動的に制御段を進めて抵抗制御 ・ 直並列組合せ制御・界磁

制御を行うものである。したがって主幹制御器のノッチ数と制

御段数は一致せず，ノッチ数は 3-4 ノッチである。制御段が 20

以上のものを多段式と称している。

非自動制御は操縦者の技能に妻子し く彫饗される欠点があるが，

自動制御では操縦者の技能にかかわらず，一様な加速度が得ら

れる利点があるため，電車のように引強荷重が変化しないもの

に用いられる。この方式は間接制御方式にもっぱら用いられて

いる。

自動制御には限流式と限時式がある。限流式自動制御は限流

継電器の作用により主電動揺量電流を制御する。限時式自動制御
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