
トンネルたい

表-2 年度別のトレーンアワー 〔方式検討の概要〕

年度 i 種 )]rj I 客車混合 i 電 車 l 気動車 | 合 計! 貨 物 l 総合 計 U.H.F. 方式によるトンネノレ
,.. . ----- ，ー ー一「 一一一一「 対策は，回線設計および無線通

昭和 | トレーンアワー(分) 1 ω4.065 1 160.098 1 50,234 1 804,397 1 536,902 1,341,299 
14 ・ 11 1 表定速度(kn:ih)i .. 35~6 - 37.0 33.S I 35.7 I 17.7 i 26.5 信機器・中継器・制線路等の

| 平均速度(km/h) ! 41.4 I 41.9 39.0 41.4 i 33.0 I 38.0 総合的技術により決定されるが，

l トレイアワー(分) 1 問，捌 r 222,238 川31 I 741,359 問問 ! 日間5 方式上次の二つに大別される。
25・ 10 ! 表定速度(km/h ) . 32.0 35.2 ' 30.8 32.9 17.7 ! 24.8 ( 1) 直接ふく(躯)射方式 ト

一一 | 平均速度(km/h~!___3竺 41と 36.4 一戸乙_ _ 32_.4_1______2!:とン ネル入口またはトンネル内に
( トレー γ アワー(分) i 552，悶 263 ，206 I 165,633 肌似4 ! 肌白5 1 ，578，側 一定間隔でアンテナを設置し，

32 ・ 4 ， 表定速度(km加) I 35.3 ! 38.3 35.0 3ιo 18.8 1 27.7 
| 平均速 度(l仰向) 1 424 1 465 | 415 1 433 1 347 1 402 集中的に U.H.F. 空間波を送受

ー 一 一一一一←一 戸一一一一一一一一一一一一一一「一 一 ー一一一一一 信する方法。
l トレーンアワ ー(分) 1 587,356 I 462,103 493,076 1,542,535 1.22喝 8∞ 2，7ω ，335

37 ・ 4 1 表定速度(km川) 37.1 41.5 : 39.9 '1 ω5 20.8 I 31.4 (2) 導波線路方式 トンネル
l 平均速度低m/h)I 46.0 ! 50.2 I 47.3 48.0 36.6 I 竺.9一 内に U.H.F. 開放系伝送路を布

!ττ二7万コ万t一高五日づ瓦054 5示「 瓦95，462 工五五円三;一切 設し，連続的な漏えい電磁界に
38 ・ 4 表定速 度(km/h ) 37.6 I 41.9 i 40.0 39.6 ! 20.9 31.5 よって送受信する方法。

_, '!l戸更 !(km/h) i 46主よ ー竺:1L-4竺 J 411」一 ーヤ 4竺 ー 上記いずれの場合でも，トン
トレピシック，フランシス・へンリー (Trevithick. (田頭守) ネノレ入口の電界がかなり強く，

Francis Henry) 英国人，英国土木学会会員。蒸気機関車発 かつ短小な場合を除き電波の減衰補償のための中継増幅を必要

明者トレピγ ックの孫。 明治 9 年(1876) 汽鍬方頭取として着任， とする。

神戸駐裂。同11年新橋に転じ，~察助役，次いで監察方となる。

同22年汽車監督(奏任待遇)に累進，同年勲四等瑞宝章を賜わる。

向 23 年官制改革により新橋汽車課汽車銑替となる。

明治 26 年，機川 ・軽井沢間アプト式機関車の試運転を担当，

運転方マ クドナノレド・グレーならびに邦人技手とともに苦心を

重ね， 当初の失敗からアプト 式保用は議会の問題にまでな った

が，同年遂に成功した。同 30 年(1897) 勲三等瑞宝章に昇叙，同

年満期退職，恩給年金を受けた。 1931 年. 81:才の高齢でロ ン ド

ンで病没した。レポートに“The History and Development of 

the Railway System in Japan". “Japan's Railway Syste四"

などがある。(山中忠雄)

トレピシック， リチヤード・フランシス (Trevithick. 

Richard Francis) 英国人，フランシス ・ ヘンリ ーの兄，明治

21 年(1888) . 汽車E立察方アレ デリ ック ・ライトの後任として神

戸工場に勤務，機関車製作に大きな功績を残した。 明治初期の

神戸工場は車両の組立てや改修が主であ っ たが， トレピシ ッ ク

は機関車の製作に着手した。明治 33 年 (1900) 同工場製作の 860

形は，国産最初jの機関車であるが. 1904 年製作の 9150 形は，

トレピシックの創意が多分にとり入れられ，軸配置は官鉄はじ

めてのコンソリデーショ γ形(1D) として， 当時，国際的にも高

〈評価された。 ト レピツックは，また後進の指導養成に努め，

森彦三，服部勤，大岡吉松，松尾種次その他の優秀な技師

を多数育成している。 明治 36 年 (1903) ロンドンに帰 った。

(山中忠雄)

トンネルたいさく トンネル対策

〔まえがき 〕

新幹線車列車無線は主として運転指令系として使用されるの

で，その重要度は大きく，沿線の全域にわた っ て良質な通信を

確保することが要求される。 一方，新幹線は沿線 515km の う ち

約 13 % の 67km はト Y ネルであるので，列車無線方式を決定す

る段階で， トンネ ノレ医聞を通話可能とする技術の基礎調査が最

大の要因となった。新幹線列車無線方式としては，現東海道線

での実績から，当時の妓術段階で最も信頼ある方式として. U. 

H.F. 空間波方式を採用し. U.H.F. 帯によるトンネル内の電

波伝ばん(矯)について現在線での検討資料をもととして研究，

試験を行なうとともに施工の容易性，経済性等の見地から新幹

線での方式選定を行なった。

図4 方式 概要図
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l ト J ネル外周中継器

2 ト ン ネル外空中線

3 空 中韓柱{ コ ノ 7') -ート)

4 啄波線

5 バ ラ ン

6 同軸ケープル (5O.Q ) 

7 同軸ケーブル (50.(1 ) 

8 ト ノ ネル内用中継器

9 終 端 ほ抗 (5ω )

10 同軸ケープル ( 5O.Q ) 

( 1 )の方式の試験結果では， トンネル内の伝ばん損失は. 45-

55db!km (ただし関口面の大きい復線トンネルの場合。単線ト

γ ネ ノL では. 85db!km) (150 mc 帯では約 150db!km) であった

が，この方式は中継増幅が困難であり，長大 トンネル用として

は不適当であった。 トン ネノレ内の空間波伝送について伝ばん電

磁そード，関口面における励振法，列車進入時の伝ばん等一応

の検討を行な ったが，理論的に解析されていないのが現状であ

る。したが っ て(2)の方式について検討を進め試験を行なった結

果， 平行 2 織による導波銀路方式を新幹線トンネル対策として

方式化し採用した。

〔方式概要〕

新幹線トンネル対策の標準方式を図ー1 に示す。 すなわち本

基地局よりの U. H.F. 電波をトンネル外の空中線で受信し， ト

一一- 303 一一一


