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We developed the new type of relief pantograph for N700 series which have less time to attach and less weight. Reducing the 

number of parts, it became about 15-kg light weight, and we cai1 attach it about half as compared with the present. By tl1e 

running test, we confinned that it could run to both directions in speed 70km/h. 
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1. はじめに

救援パンタグラフは、鼈車のパンタグラフが全数破損

して自力走行できない事象が発生した均合に、救援列車

を運行すること無く 最寄駅または車両基地へ該当列車を

自力走行させるための緊急用の装骰である。

現行の新幹線喧車用救援バンタグラフは 0系新幹線車

両向けに開発されたものである。当時は一編成 8台全部

のパンタグラフが破損する事象が何度か発生しており、

その度に、多大な運転支障を与えていたため、復旧時間

短縮を目的に開発された。その後、新幹線車両のパンタ

グラフは菱型からシングルアーム型へ変遷したが、救援

パンタグラフの形状は変わることなく、 100系、 300系、

700系、 N700系新幹線車両それぞれの取付構造に合わ

せたアタッチメン トを作製し取付けることで対応してき

た。

しかし、N700系新幹線車両は全周ホロの採用により

屋根上への部品運搬は、 700系新幹線車両までとは異な

り、車内から天井ハッチを利用するこ ととなった。その

ため現行救援パンタグラフの大きさとアタッチメントを

含めた直拭は作業性に課題があった。そこで、作業性を

改善し、緊急時の取付作業時間の短縮、列車運用の迅速

な復旧を図るために N700系新幹線鼈車用救援パンタグ

ラフ（以後「新型救援パンタグラフ」）の開発を行ったc

2.現行救援パンタグラフ
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図．1現行救援パンタグラフ

(700系バンタグラフ取付時）

70 km/hであるが、実際には 30km/hで運用するとされて

いる。また、 N700系新幹線車両に取付ける場合は、ア

タッチメントを含めて約 45kgの直枯となる。

3. 新型救援パンタグラフ

3. 1構想

新型救援パンタグラフの開発構想は、現行救援バンタ

グラフの課頌を踏まえて以下の 2点とした。

(1) 軽址 ・コンパクト化による取付作業時間の短縮

(2) なびき ・反なびき双方向走行を可能とすること

なお、走行速度は 70km/hでの実運用を 目指した。

3.2特徴（軽量・コンパクト化）

新型救援パンタグラフを図 2に示す。

梨鼈舟は在来線の

PS  16パンタグラ

フ舟をベースにした

薄型の舟であり軽址

である。

枠組は機構が単純

なビューゲルタイプ

を維承し組立てが容

易な「1本枠」構造

とした。

台枠 ・ 主軸• 主パ
図 2新型救援バンタグラフ

ネ（ねじりパネ）は、一（本構造で組立作業の効率化を図

っている。また、軽fil:化のため肉抜きを行い、ね じりバ

ネを主軸に巻込むように配骰するこ とで構造を簡素化 し

た。

また、N700系新幹線鼈車専用 とすることでアタッチ

メントを廃止し約 15kgの軽枇化を達成した。結果、部

品点数はわずか 4点になり、個々の部材がコンバクトに

まとまり、 N700系新幹線車両の天井ハッチから屋根上

への運搬が容易 となった。

現行救援パンタグラフと新型救援バンタグラフの比較

を表 lに示すし

表．1現行救扱パンタグラフと新型救援パンタグラフの比較

ll1行敦橿パンクグラフ 鋲監籟1員バ‘ヽクパas・

fl信

阪付方法 C300”•979009ン共トに用よ,Nる7裟00聾用） ”'”’"●しで駿賛 ”” 

郎品点数 1点 “g flll品点歓の剛誡

綿品重量 約ヽ5k• 約29k• ll量化

＂付方向 なびきを11奥 なびき・反なびき 双方向化

綱造 ピューゲル9イプ(2本枠） ビューゲル9イフ'(I本枠） 緯立効寧化

走行遺度 70Km/h（はIt遣置） 10l<m/h 賓m這置）は几
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4.なびき ・反なびき双方向走行の確認試験

4. 1定置試験

新型救援パンタグラフが、なびき ・反なびきの双方向

に問題なく走行できることを確認するため、枠組強度、

通電性能、走行時の安定性について、なぴき ・反なぴき

の双方向で定骰試験を実施した。

(1)枠組強度確認試験

枠組強度は有限要素法による強度解析を実施後、な

びき ・反なびき双方向での静荷重試験を行い最大

300Nの引っ張り荷狐に対しても十分な強度を有する

ことを確認した。

(2) 通常試験

集誼時の通電経路における温度上昇を確詔するため、

鉄道総研のバンタグラフ総合試験装骰で速度 70km/h 

で模擬架線を摺動させながら妓大 400Aの交流通術試

験を実施 した。 結果、通危経路で最も狭い編銅線部分

の最麻温度は約 44℃（外気温＋20℃程度）であった。

なびき ・反なびき方向による変化はほとんど無かった。

(3) 梨鼈試験装i性による走行試験

走行中に新型救援パンタグラフが特異な挙動をする

ことはないか、特に反なぴき方向で枠組が異常上昇す

ることはないかを、鉄追総研の集電試験装協において、

バネ定数の変動が大きくより厳しい条件であるシンプ

ル架線構造に対して速度 120km/hまでの摺動走行試験

を実施した。なびき・反なびき方向共に異常な挙動は

発生せず、レール而高さ 4800~5200mmでのトロリ

線押上枯は 50mm未満、歪み1Kは500μ st未滴であり、

架線への過大な位荷発生はないことを確認した。

4.2現車走行試験

双方向走行時における菓霞性能、枠組強度、わたり線

及びセクション通過での安定性を確認するため、図 3に

示すように、編成内に新型救援パンタグラフ 1台のみを

搭載して速度 70km/hまでの自力走行試験を実施した。

図．3新型救援パンタグラフ走行試験屈娯

自力走行試験では、交差わたり、無交差わたりを含む

本線 ・ヤードをなびき 、反なびきの双方向で 30、50、

70 km/hと徐々に速度を向上させながら、パンタグラフ監

視カメラの画像による目視確認や枠組み応力の測定、通

過後のトロリ線の至近距離点検による割り込みや衝撃が

発生していないことを確認した。また、 B型セクション

の通過についても著大なアークの発生や過大な衝撃は無

く良好な状態である ことを確認した。

図 4に現車走行試験時の枠組下端（静荷狙試験にて最

大応力が発生した部位）の応力値を示す。速度依存性は

ほとんど見られず、速度 70km/hにおいてもl,k大発生応

力は 40MPa未満と低い値であった。
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図．4現車走行試唆時の枠組発生応力

現車走行試験結果を表．2にまとめる。

亀行量霞(../hl

表．2新型救援パンタグラフの現車走行試験結果

地上讀認箇所 総果

無交差わたり 舅常なし

交差わたり 具常なし

B型セクション 異常なし

●上確認項目 鯰景

バンタ監視カメラ 翼常なし

アーク饂繰寧 問題なし
(2％拿溝）

パンタグラフ応力 問題なし
（変動応力） 1鍾労隅鷹以下）

網銅繰温度 異常9し
OOrゥ→ぅベル攣覺el

走行後の寸法測定 変化なし

よって、新型救援パンタグラフは、なぴき ・反なぴき

双方向走行共に、染電性能、枠組強度、 トロ リ線負荷に

問題は無く、速度 70km/hで双方向での走行に問題ない

ことを確認 した。

5 取付作集時間の検証

新型救援パンタグラフの取付作業は、 2人で行い車内

の天井ハッチから屋根上に運搬する。取付完了までの作

業時間を測定した結果、現行の救援パンタグラフと比較

して半分以下となり、大幅な作業時間の短縮が図れた。

6. まとめ

取付作業時間の短縮、運搬時の容易化、なびき ・反な

びき双方向の走行を可能とすることを目標に N700系新

幹線電車用救援パンタグラフの開発を行った。

結果、現行救援パンタグラフと比較して、部品点数の

削減と大幅な取付作業時間の短縮を図ることができた。

また、現車走行試験を実施 し、最喬使用速度 70km/hで、

なびき ・反なびき双方向の走行に問題ないことを確認し

た。

現在、本パンタグラフを越産し、東海道新幹線の車両

基地への配備を進めているところである，図 5に専用ケ

ースに収められた新型救援パンタグラフー式を示すc

岡．5専用ケースに収められた新型救援パンタグラフー式
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