
が新設される以前は，内動車掌と呼ばれ，車掌の業務を相当経

験した車掌または庶務婦がこの業務に従事していた。

(蘇口政雄)

し e しょうしょ 車耳障所 国鉄の東海道新幹線支社の現

業機関。そのおもな担当業務は， 東海道新幹線の列車乗務員の

運用，指導および監督であり ， 鉄道管理局の車掌区と同種の機

関である。

昭和 39 ・ 3 ・ 5 本社新幹線局所属の現業機関として，大阪車掌

所を設置し ， これまでモテソレ線管理区のみで行なっていた開業

時要員の養成および指噂を大阪地区でも行なうこととしたが，

同年 4 ・ 1 東海道新幹線支社の設置に伴い同支社に移管された。

その後同年 4 ・ 21 東京車掌所が設飽きれた。

車掌所には，所長，助役，庶務掛.車掌教導掛，車場，.車

掌見習， 乗客掛およびホ用務掛がl泣かれている。(宮原正直)

し々たい 車体(新幹線旅客電車の) 新幹線車両の車体

は軽量権造で， 復層ガラスによる 畠IÆ窓、を用いた従来の特急車

両に準じた鍛造であるが，その特徴，すなわち在来線車体との

大きな相違点は次のとおりである。

(1) 形状が大形化された。

新幹線車川は，標準軌であり，建築限界 ・* 車両限界とも鉱

大されているので，車体幅 ・ 車体断面積.それに車体長さも大

きくなっている。在来線の代表車両 L こ だま 1 との比較を次に

示す。 床面積において在来線の約 4 % 増である。

新幹線旅客車 旧 Lこだま 1

車体幅 3, 380mm 2, 950mm 

車体長さ 24 , 500 mm 20 , OOOmm 

車体高さ レール面上屋根上i11Ìまで 3 ， 975mm 3, 350mm 

レール商上床面まで 1, 300mm 1,1l0mm 

(2) 車体断面形状・先頭形状等，空気抵抗を考慮し，おうと

つ (凹凸)の少ない無理のない形状としている。

200km/h もの高速になると， 空気抵抗の占める割合が相当大

き くなるので，先頭形状は風どう(洞)試験によ り， できるだけ

主主抗を減少させると同時に，車体併造としても無理のない形状

とし，また，車体断面形状もおうとつを少なくするよう努めて

いる。たとえば屋上機2'~は上屋恨と呼ばれる軽合金製カバーで

おおし 、，床下も機@への風取り入れに対する整風効栄を兼ねて

側下部にスカートと呼ばれるおおいを取り付けている。

(3) 気密化されている。

100km/h 以上の高速になると，ずい道通過11寺に来客の耳に相

当感じる程度の気圧変化がある。 これを防ぐために車体を気密

構造 と している。

(4) 鋼体強度部材に耐候性高張力鋼板を使用している 。

外板および骨を含む厚 さ1. 6mm 以下の強度部材に耐候性向

張力鋼板(降伏点 35kg/mm'，引張り強度約 50 kg/mm') を全面

的に使用している。新幹線では，床面積が 40% も別加したに

もかかわらず， 輪重 15t に押えられているため，重量的に非'11';

に苦し く ，側柱なども応力的に許容される 部分は， 上記の厚さ

1. 6mm の薄板を使用して，軽量化をはか つ ている。

(5) 外板の塗装にアクリル樹脂エナメルを用いている。

在来線の車両は，上塗 り塗料 ε してフタ ノレ酸樹脂エナメノレを

用いていたが，新幹線では保守の点からも特に現在線 と 関連を

もたせる必要がないので，耐候性，耐久性のある塗料というこ

とで， アクリノレ鮒脂エナメノレが用いられた。 色は 7 イボリーと

ブルーである 。

(6) その他

鋼体などの強度部材以外は軽合金を用いて重量の軽減をはか

しゃたいのき

っている。たとえば，上屋根 ・側スカート ・主電動機風道等は

すべて軽合金製である。

また，屋板・仰l等の断熱材等はグラスウール・軟質ポリウレ

タンフォームなどを使用した一般的構造であるが，床は軽量機

造の一部材であるキーストンプレートと床合板の間の空間に，

硬質ポリウレタンフォームを現場発ぼう(泡)させたサンドイツ

チ機造としていることも特徴である。ー」車体の気密。

(谷雅夫)

し々たいのきみつ 車体の気密 列車が高速でずい道を

通過する際に生ずるずい道内の圧力変化に伴って， 車両の内部

もその影響を受け， 圧力変化 (dp/dt) として乗客の耳に不快感

を与え る。 この現象を緩和するため車両内部に圧力変化を急激

に与えないよう車体を密閉することをし、う。

1 圧力変化

列車がずい道を通過する際に生ずる圧力変化は，列車の速度

および長さ，ずい道の形状および長さ，ずい道と列車の断面積，

すれ違い列車の有無，地形等の条件によって相違する。列車が

ずい道に突入し列車後尾がずい道に入りきるまでは， 空気の粘

性抵抗によ り圧力が上昇する。列車後尾が突入し終われば圧力

降下する。百íj~.Iiがずい道に突入した時の圧力波がずい道出口で

反射してもど っ て くると圧力は降下する。 後尾が突入した時の

圧力波の反射で圧力は上昇する。 このような圧力変化がずい道

内で繰り返される。圧力変化の割合は航空機が上昇または下降

する場合よりも大きい場合がある。航空機の場合は変化が正ま

たは負の l 方向であるのに対し，列車の場合は正負に変化し，

負が一般に大きい。

2 車体の気密化対策

車内の圧力は，ずい道内ですれ違い列車のある場合に一番大

きいが，平たん地では，すれ違ってもあまり問題にならないか

ら 一定l亙聞を通過する際に車体内部と外部の空気をしゃ断す

る方法 と 車外の圧力変化に!1Lする程度に換気送風機等を使用す

る方法等が考えられる。後者は前者より かなり 困難である 。 以

下前者の方法で解説する 。

車体を気密化する場合，車体のすべての部分を気密化し ， 列

車全体を 1 区画とすることが望ましいが，構造上や保守の面で

問題がある場合，サービスヒの重要度をつけて気密区分を考え

ることもある内

車体を気密化すると，車体の外側の部分すなわち鋼体・ 窓、 ・

戸 ・ふた等は車外の圧力変化をそのまま負荷され，強度的に一

極の圧力容器tとして考えられる。鋼仮・軽合金板 ・ ガラス・プ

ラスチック等の負荷部分は気圧変化の最高値に耐えるとともに

繰返しによる疲れに対する考慮も必要である 。

換気装置には給気口と排気口それぞれに締切装置が必要で気

密区商ごとに設けなければならない。

また開閉を要する引き戸や聞き戸は容易に気密となるような

桃造，た とえば引き戸押え装置を設けた構造が望ましい。

3 気密方法

固定部分は鋼体ならばできるだけ連続溶接と し，ガラス取付

部 ・配管配線部等には老化しにく く ，接着性，弾性のあるシー

ノレ材を充てんする。機器取付部のように取りはずしを考える場

合は袋ナット止めとしたり，パッキンにプラスチック独立気ほ

う(泡)体や皮膜付スポンジゴム等を使用する。

開閉を要する戸や窓・点検ふた等は，その周囲に押えゴムや

膨張性シールゴム(ゴムチュープの一種)を使用して，戸主車体

とのすきまをなくす。

給排水， 特に排水は外気に通ずる部分にU字管を利用した水
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