
令室に設置されるが， 尾端架は方向別に分散配置されるためで

ある。また所要電源は. DC 24V. および AC 1 6c/s である。

なお， 指令尾端架のI直流高EE電源 (DCI50V) は，原則として

尾端架信号務内に実装される DC-DC コンパ タによりー24V

電源を受けて作られる。(三橋敏夫)

しんえつほんせんながおか・にいがたかんでんかこう

じきろく 信超本線長岡・新潟間電化工事託銀昭和 37 ・

6 ・ 10( 1962) 開通した信越本線長岡 ・新潟問 (63.3km) 電化工事

の記録で，昭和139 ・ 2 東京電気工事局の編さん，刊行になったも

のである。この電化工事の完成により. 1 .:越線経由I:'l!f ・ 新潟

問 (339.9km) が全線電化され，これによ っ て東京 ・ 裏日本間交

通に画期的な便益がもたらされることになり，裏目本の交通は

もとより .1告業 ・ 経済等の発展に寄与するところ ， きわめて大き

いものと期待される。本誌は 7 章よりなり，第 l 章総説で電化

の意義，その経緯，沿革，工事のあらまし等を述べ，以下各章で

送電 ・ 変電・電車線 ・ 7Iì:燈電力・ 信号 ・ 通信の各設備について

項を分けて許述し ， さらに各種図而や写真等をそ う入して工事

記録を明細かつ，わかりやす く した貴重な文献である。

(怯波恒三)

しんがたてんしゃ 新形電車 〔沿革J 1890 年(明治 23

年) 上野公園てー開かれた博覧会で 2 台の小さな電車が走り，そ

れから 5 年後の明治 28 年常業用として初めて京都市電が運用

されたのが，わが国における電車の始まりである。統いて明治

36 年の東京市電をはじめ左して，各都市に路面電車や近郊形電

車が作られたが，これらはすべて直流電流で， 電動機出力も 25

-35 1-1' であ ったうえに，さらに主要部品は，ほとんど外国製で

あった。

国鉄の電車についてみると ， 明治 39 年山手線が/m通したこ ろ

からボギー事が使用されるようになり， H.\ 力 45 1-1' X4 個， 定員

96 人と Lづ本栴((Jな電車と な った。大jL 12 ij には 1 50 1-1' の電

動機，長 さ 17m の電，1\が製作されたが， まだま だ木製で， -T. 

銅製ができたのはIIH和元 11 である。 1t;1/御装 li"(は初めは電滋スイ

ッチ式であ っ たが ， 7[10;機平年 i立が大きくなり，編成|町数がふえ

るに従って総指桔1/御が用いられるようになり，大正 14 年ころか

ら現在と I，'J様な川:縮空気をJffいた電磁空気式1/;IJ御決償が使用 さ

れるようにな っ た。 IIH和に入 っ て電卓は大相化され，昭和] 7 iド

には長さ 20 m のものが製1'1 された。

第 2 次世界大戦後 ， ï[l jl:は l 'fiEI) lÏ' ・ パ λ との競争が激しくな り ，

路 If!i電車・近郊電車は，これに対抗するため多段式1/; 1/御装 fi'tl~ . 電

気ブレーキ等の係用によって，その iili lcJを _ -ffr した。国鉄にお

いても昭和 25 年には. 15 両編成 4 . 000KW の湘刷1[ ，/，が新 し

し、長距離用 'it.: 'fo: YI/ 'I' として fE場し， けいiの電動機:u ))も 170 1-1'

と UI した。

一方昭和 28 年ころから商用交流電化の研究が始まり ， こ の伯i

);な推進により今まで停滞気味であった1tt~(鉄道草川校術が許

しく 進歩し '，rr:気絶縁材料の進歩とあいま っ て小型l軽 iil 化され

た大容量の電う<lrm ~lll の製れ が "Jfl~ とな っ た こと ， 合成樹脂 ・ 駁

合金の進歩による大恥1な戦晶化. tl!IJ定技術の進歩による車体'J!jl

度の合理的設計 . . 定子計算機の符入による合理的車内設計， fT

車その他の娠助用論の <<If:j'r.と?と54ばねfì ' ji の開発'7J:の新車 1 ， I ，j技

術の開発と ともに . 111{平日 32{pl01 ，系の屯 ，/(が当み:-1\された。し

たがって，国鉄における屯中開発の長い歴史の中で， 昭和 32

年を境として旧形電車 のI時代 と新形電車のl時代の二つに分史闘が

でき る 。

〔新形電市の特色〕

i尼来，交通機関の歴史は，速度向上の歴史であり，したが っ

しんがたてん

て速度が交通機関の優劣を決定する有力な指標となる。なぜな

らば交通機関の使命は. 2 次元空間を安全かつ迅速に時間的征

RfIをなし遂げる こ とであるからである。

鉄道は，この原理にのっとり軌道という 一つの固定施設を用

いて車両を運用せしめる。したがって車両性能としては，でき

るだけ軌道をいためず， しかも，できるだけ最大限の利用率で

容日号を利用できるほ うが経営的に有利である。

昭和 30 {f・ごろから大都市への人口集中が著しく ，東京におい

ては，中央 ・ I]J手等の各線区がまっ先に行きづまり，それまで

使用されていた 72 系電車では，もはや打開することは不可能に

な っ てきた。

国鉄では， このような通勤輸送の打開策として， 高加速，高

減速で少しでも線路容量を多 く取 りうるような新性能電車が検

討されるに及び，先に述べた新設術を全而的に採用して昭和

32.6 誕生した新形通勤電車が 101 系 (当時のモ ハ 90) である 。

これは完全l;fね上装荷の 100KW 高速主電動機， 発電プレーキ

可能の多段式制御器， 電磁直通ブレーキ， 全金属車体や新しい

接客設備 (同聞きとびら・けい光燈 ・ 車内放送装佳 ・ 扇風機等)

を有し，従来車 と比べて全く市i 目を一新した。この基本設計は，

さらに進展し現在に玉三っており，旅客輸送の中核を占め，その

発展ぶりは世界においても頬をみない。

数多く誕生した新形電車のうち， 一大エポックを作り出した

のは，昭和 33 ・ 11 東京 ・ 大阪聞の 8 両編成のピ ジネ λ特急 L こ

だま 7 号 ( 1 51 系)である。冷暖房付のすぐれた乗りごこちの長

距般電車で， 動力装i泣は 101 系と同じであるが，車体や台車構

造等のl珂)倒的なことで電車発達史に残るものである。車体は走

行主J，;tJi:の減少，重心の低下をはかるため，床面高さおよび屋恨

を低くし ， またf手床構造や 2 重ガラスの固定式窓により防音効

果をあげるとともに，全車*ユニッ ト クーラによる冷房も備え

ている。

台車は 101 系のものを基本にして設計したものであるが，ま

くらばねに空気ばねを用い， アンチロ ー リ ング機構を併用 し ，

中空軸の係用や台わく重量の軽減等により 全体的な軽量化と高

速走行性能の改善をはかり，付随車にはディスタ ブレーキ，電

動車には合成制輸子を用いて高速化に伴 うブレーキ効果の変動

を少なくしている 。

また，アコモデーシノョ ンも先にあげた冷暖房装i首*ピュフ

ェ ， γ ートラジオ ， 列車電話呼万全がj切されている。

以上新形1t!: i阜の特色を簡単に述べたが，最後にこれら新形電

' 1了で開発， 研'先された妓術というものが，さらに高度な進展を

遂げ，今日，世界に誇る東海道新幹線の市 i ，lij を生み出す原動力

となった。

〔新形電車の分類〕

このような新しい技術を用いた新形電車は， 今日まで数種の

形式をみるに至ったが， 一般に次のように分類できる 。

(1) 通勤電車(主びら数 4 ロング γ ート)

(2) 近郊電車 (とび ら数 3 セ ミ クロ ス γ ート)

( 3) 急行形電車(とびら数 2 クロスシート 冷房付)

また，その形式表示は， 新形電車は旧形電車に比べ 3 けたの

数字で表示される。

tíl l 位の数字

1. 2. 3 iI直流方式

4. 5 交直流方式

7. 8 交流方式

9 試作車

第 2 位の数字

O. 1. 2. 3. 4 通勤近郊形

5. 6. 7 急行形

8 特急形

なお第 3 似の数字は製作順序を示す。

一一 195 一一


