
装fl1としては図ー3と同様な精進の軽油燃焼による装置を用いる

ものもあるが， もっとも多く行われているのは， 内燃車両にお

いて後段lの冷却水を事室に回す方法で，これによれば緩房用熱

湯1に廃物を利用するわけで有利であ る。:q王室に導いた温水は普

通77γ付の ラジェ -?1に入れ，これ よ り熱を室内に放散する。

この装置は一般に配管が多くなり，重くなるのが欠点である。

5 排気暖房装置

これは内燃車両に用いられる方式で，機関の排気を111室ある

いはその壁などに設けられた放熱Ri>にとおし，室内の空気に排

気より 直接熱を伝えるもので， 装置としては潟水緩房 ・ 混気暖

房な どより !Iffi く簡単にできる。しかし担| 気が室内にもれるなど

の危険があるため， 客室内には適しないから内燃後関車の運転

室などに用いている。排気暖房装1置はまた機関の背圧を上げそ

の性能を低下させる欠点がある。(猪野淳之助 ・ 林 正造)

だん lまうようじょうきはっせいそうち 暖房用蒸気発生装

置 (電気倹関車・内燃機関車の) (英)steam generator for 

heating 旅客列車を蒸気暖房するための怒気をつくる装償を

いう。電気織関車または内燃後関車の中に装償し， 単管式iJ!îi制

貨統ポイラと態管式ボイヲとに大別される。単管式強制貫流ポ

イラは国鉄では EF 58 j l~電気機関車に装備 し ， これを SG 1 蒸

気発生装置とよぶ。図-1はその系統図を示す。 SG 1 蒸気発生装

置は自動制御を行い，水容量が小で蒸気ドラムが無いので危険

を起すことがなく ， 始動がきわめて短時間に行 うことができ ，

小形軽量で効率が高い。発生蒸気圧力は 10- 1 3 kg/cm '，蒸気

発生量 800-200 kg/h (水換nJ，発生蒸気は飽和蒸気である。

だんlまうよう

出す方法である。暖房装位の熱源として，内燃車両に;おいては

俄l芸l冷却水の有する熱盆， 排気の有する熱抵などを利用するこ

とができるから ， こ の方式が内燃車両で発展してきたわけであ

る。図 2は国鉄の内燃動車に使用 している視気暖房装置の略図

で， ラジェ-?1 を冷却l してl援ま っ た空気は， さらに消音探査長用

の空気l援め~*中で，機関排気によりあたためられ事室に吹出さ

れる。また混気暖房装置と して最近発迷し自動車 ・内燃励平な

3 嵐 気 暖房装 tiï

D. 放熱ロ
E. 燃焼装置

B 鮫鱗 LTjl 閣 il F サーモコン
C 過熱防止署長置 噌 〕 タクト

どに広く使われるようにな っ たものに図ー3の ようなものがある。

ζれは軽油燃焼により空気を暖める構造のものであるが経企小

形にできる。

4 温水暖房装置

これはi風水を事室に回し室内をl援める方式で， 話\l7.k をつくる
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