
ここに， ð ・前1者ま

くらはり中心を店準と

した側はり '~I '点のたわ

み (mm)

W: 分布列車密度

(kg/mm) 

/, まくらはり中

心|同日E厳の半分

Imm) 

/1: ';111\ し 部長さ

Imm) 

'1'体の ~Ii:!けil句のたわみは， 1削げたわみと同時に，せん断た

わみが共存すること ， また附体は e定断i而ではなく ， fWI構手に

I;!J欠きがあるなどの理 111 で， 同 .m体で も:l H'l!:1立 lnを変更す

ると，相当曲げ阿lJi!tft変化するのが行j岨である。 した・がってiF

体の相当曲げ附111生は，まくらはり中心間距離な らびに張出し部

の長さが，それぞれほぼ等しい類似事綿布mlit]で曲げ剛i伎を比

較する際の特性数であ っ て， .1'1旦の相違する災 II主将聞では， 直

桜中11 当 11I，げ剛性値そのものを比べることが不.ìr担当なこともある。

相当 Itllげ剛i生の例を表にd、す。 一」車体の相当ねじり剛i生。

(伊東浩)

し ゃ ないしんごうじゅしんそうち 車内信号受信装置

ダ1I 市内にれ号を現示させ，または列車制御を行なわせるため

に， 'j( 1 ーで (，7， 号を受信する終tn。

高速度運転では，運転 | が地 l 信号機の現汗、を p~( fill，すること

が閃難となるので，地I:f?;りを列車 1 :に伝迷する目的でレ ル

に流れている信号電流を7[似誘感作用によりピックアップせし

めて，その信号彼を選択受信するものである。

新幹線で使Ifl しているシ.t~ I;"I~ は . 次の各機擦によ っ て構成され

ている 。

(1) '1<: 1人! 日 り受1[~):

(ZI !]i l什 fA勺受信総

(31 ill l人1I:'\ 守機

新幹線では， さらに車内に現示される信号は同時に論理装置

にいれられて，信号指示速度と実際の列車の速度を比較して ，

'1;~' に，;'1 符i逆転速度以 Fの速度で列車が運転されるよう自動的に

列車速度を 1~1j御させる装位(A. T. C. ) を有 している。

信号 .;_- 7-テムは，電車電流による妨害を防ぐため S. S. B 方

式(ip.- ß!IH ii彼方式)を採附し，隣fflする軌道阿路ご とに 2 種類

の搬j2i泌を交互に使用して， 事保安度の 1:司 tを JUI している。ま

た， パイロッ l 波として， 111 lJ;:の運転用動力電似の 60c/s を地

上装位 ( .軌道1"1路送受信機付 6 現示機器集中方式) J ととも

に{史月J して.地上と車上の搬送波の同期を とる電源開期方式を

採用している。

変調波(信号波)は，軌道回路送受信機より列車の運転されて

いる閉そ く |民間の前方の条件に従って，表に示す信号波が選択

されて，軌i直回路に送り出される。

| 相当曲げ剛性
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し々たいのそ

封装置が必要で， 便所の汚物等に対しでも気密化する場合は 1 ， ;1

様な考慮が必要でトある。

連結部のほろ(幌)のように伸縮を必要とする部分は休脳変形

に対しても考えなければならない。

なお気密程度のIì(g認は圧力を ー定値まで 1 :げて(または下げ

て)放置し，比較的低い値にや:るまでの正力の 1' 1 然降下(1:)-1.)

時間を測定して行なう。(高林椛久)

し ゃ たいのそうとうねじりごうせい 車体の相当ねじ

り剛性 車体は走行中特に直線路. rttJ線路通過時等に，数 ト

ン ・ メ ー トノレ程度のねじり荷重を受けるだけでなく ， ，\'ll(ドJな状

態においても検修のための車妓き 1巨人れの際なと司、慨に }d与

されれば， 自重のために数十トン・メートノレにも遣する大きな

ねじり荷重を受けることがある。 したが っ て乗りごこち， ある

し 司主J民常負荷時の強度等に対する目安と して，桃体に{乍川 させ

たねじりそーメ γ トに対するねじれ flj変{立実測他を， ー様断ÍÍ1 í

の丸俸のねじり公式に代入して，相当ねじり剛性 GJ刊を定義

する。 0.60 
0.51 
0.18 

2

4

5

 

a
U
F
hv
勾d

EF 

EF 

ED  
M.I 

GJ" = ~e' 

ここに ， M: 負荷モーメント (kg ・ mm)

θ 2 断 fM聞のねじれfIj (rad) 

1 : [ ， 1，[院丹市|間の距離 (mm) 

下表に相当ねじり剛性の例を示す。 ー」車体の相当 l出げ附Wt。

' 相当ねじり同日性
GJ叫 ( lO"kg ・ mm 1 )

4.55 
2.2 
47.7 
39.7 
35.4 
48.5 
37.9 
57.9 
8.5 
8.5 
7.1 
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南海 11∞o 
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種司ι

78.6 
40.0 
52.0 
42.0 
41. 8 

66.0 
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I司鉄新幹線用

14.0 
11. 8 

(伊点治)

しゃたいのそうとうまげごうせい 車体の相当曲げ岡l

性 車体にかかる垂直荷量は，まず静的に，旅客ふるいは貨物

質量の よう な有効とう載荷量のほか，車両の機能 1 '.必要な機保，

ぎ装重量および構体 I~ 震が負荷され， 走行中は，さらに動的に

上下方向の娠動加速度によ る影響を受ける。したがってIF体に

は，乗りどこち等の点より，ある程度以上の曲げ阿1I性が要求 さ

車体の相当曲げ問。性例

生
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~~ι~1 ~斗~2J
れる。車体の相当曲げ剛性 EI..は，現事情体に一様分布荷量を

加えたときの側術中央のたわみ実測値を， 現車同様心ざら(あ
るいは側受) 位置で単純支持され， 同一負荷を受ける一様断 1 (l i

E F 64 
E D 75 
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