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2 ．Hi-Arプロセスの考案

2. 1　低スラグ性と耐気孔性の両立
　冒頭で述べたとおり，足回り部品の軽量化を実現する
ためには溶接部の塗装不良低減と耐気孔性向上が必須と
なる。そこで，これらを両立させるべく溶接プロセスの
検討に取り組んだ。前提として，自動車業界において広
く採用されている，ソリッドワイヤを対象に検討を進め
た。
2. 1. 1　供試材と実験方法
　スラグ凝集性に影響を及ぼす元素のS添加量と，スラ
グ生成反応に影響するシールドガスの組成をパラメータ
として重ね溶接を実施した。供試ワイヤの化学組成を表
2 に示す。
　供試鋼板は板厚2.0 mmの440MPa級合金化溶融亜鉛め
っき鋼板（亜鉛目付量45 g/m2）とした。トーチ傾斜角
度は水平方向から55°，前進後退角は 0 °とした。溶接長
は180 mm，ワイヤ送給量は 5 m/min，電圧は適正値に
調整，溶接速度は60 cm/minとし，パルスMAG溶接を
実施した。
2. 1. 2　低スラグ性に及ぼすシールドガス組成とワイヤ

中S量の影響
　 2 値化によりクレータ部を除いた溶接ビードに占める
スラグの総面積を各ワイヤについて求め，スラグ面積率
と定義した。スラグ面積率とシールドガス中CO2比率の
関係を図 1 に示す。S添加量が600 ppmであるWire3は，
Ar80%-CO2 20%でもスラグを終端部に凝集可能であっ
た。また，S添加量を200 ppmとしたWire2は，Ar80%-
CO2 20%ではスラグ凝集に至らなかったが， Ar95%-
CO2 5 %までCO2 比率を低下させることによりスラグ総
量を減少し，スラグ凝集を達成した。いっぽう，S添加
量が最も少ないWire1では， Ar95%-CO2 5 %までCO2 比
率を低下させても終端部へのスラグ凝集には至らなかっ
た。
2. 1. 3　耐気孔性に及ぼすシールドガス組成とワイヤ中

S量の影響
　Sを多量に含有するWire3は，冒頭で述べたように亜
鉛めっき鋼板の溶接時に気孔欠陥が発生しやすい。シー
ルドガス中のCO2 比率を増加させることにより，ブロー
ホールを抑制しつつスラグ凝集を維持できる可能性があ
るが，スパッタの増加を招くという問題がある。そのた
め，溶接性の観点と合わせて，S添加量の適正化とCO2

比率低減により低スラグ性と耐気孔性の両立を図ること
とした。

　Wire2について，各溶接モードでの溶接ビードに対す
る気孔欠陥占有率を図 2 に示す。溶接ビード全長のX
線透過画像を 2 値化して気孔欠陥の面積を求め，ビード
総面積で割った値を気孔欠陥占有率と定義した。従来の
知見10）と同様に，CO2 比率の低下に伴い気孔欠陥占有率
が増加する傾向を確認した。また，パルス溶接の適用に
より，Ar95%-CO2 5 %でも気孔欠陥占有率を低位に抑
えられており，定電圧溶接（図 2 中CVと表記）やワイ
ヤ送給制御溶接（図 2 中WFCと表記）と比較しても気
孔欠陥占有率は低位に抑えられていた。
2. 2　シールドガス流によるスラグ生成状況変化
　アーク溶接におけるシールドガスの役割は，アークの
安定化と大気中の酸素，窒素の溶接金属への侵入防止で
ある。冒頭で述べたように，シールドガス中の酸化性ガ

表 1  スラグ低減と気孔欠陥低減技術の構成
Table 1  Components of welding process for reducing slag and porosity defects

図 1  スラグ面積率とシールドガス中CO2比率の関係
Fig. 1  Relationship between slag area ratio and CO2 content of 

shielding gas

図 2  気孔欠陥占有率とシールドガス中CO2比率の関係
Fig. 2  Relationship between porosity area ratio and CO2 content of 

shielding gas

表 2  供試ワイヤの化学組成
Table 2  Chemical composition of test wires
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スの割合を下げることにより，スラグ生成反応を抑制で
きる。これに加えて，シールド範囲やシールドガス流速
により，スラグ生成反応に及ぼす酸化性ガスの量も変化
する。そこで，これらの要素がスラグ生成状況に及ぼす
影響を調査した。
2. 2. 1　実験方法
　シールドノズル内径を13，16，19 mmの 3 種類とし，
ガス流量を10～30 L/minの範囲で変化させて溶接を実
施した。Wire1およびWire2を供試ワイヤとした。その
他の溶接条件は2.1節と同様である。
2. 2. 2　スラグ生成状況に及ぼすシールドノズル内径の

影響
　Ar80%-CO2 20%，ガス流量20 L/minの条件でWire1
を用いて溶接した際のビード外観を図 3 に示す。ノズル
内径が大きくなるにしたがってスラグ面積が減少する傾
向が確認できた。そこで，ノズル内径やガス流量がスラ
グ生成状況に及ぼす影響を詳細に解析するため，高速度
ビデオカメラ（HSV）による溶融池の観察を実施した。
2. 2. 3　溶融池状態に及ぼすガス流速の影響
　溶融池のHSV観察像を図 4 に示す。観察像の中で溶
融池の様相が特に大きく異なっていた条件は，ノズル内
径：19 mm，ガス流量：10 L/minとノズル内径：13 mm，
ガス流量：30 L/minの条件であった。具体的には，ノ
ズル内径：13 mm，ガス流量：30 L/min条件では溶融
池後方の凝固界面での酸化物生成量がより多くなってい
た。HSV観察の結果，スラグが酸化物を含む凝固界面
に接触すると溶接ビード上に残存することが確認され
た。すなわち，酸化物を除いた実質的な溶融池の大きさ
がクレータ部へのスラグ凝集の成否を左右すると考えら
れる。そこで，酸化物を除いた溶融池面積と，溶融池上
の円形スラグ単体の面積を算出し，ガス流速に対して整

理した。この結果を図 5 に示す。酸化物を除いた溶融池
の面積とスラグ単体の面積はそれぞれ，ガス流速の最も
遅い場合の値を基準とした比率で表している。
　実質的な溶融池の面積比率は，ガス流速の増加に伴い
小さくなる傾向を示した。この要因については，斉藤ら
の報告11）にあるように，シールドガス流と大気の速度
差が増大したことで，シールドガス流に引き込まれる大
気量が増加したためと考えられる。
　いっぽうで，スラグの面積比率とガス流速との相関は
認められなかった。この点に関して，スラグ面積比とシ
ールドガス流量の関係を図 6 に示す。ノズル内径：
13 mm，ガス流量：10 L/minの結果を除いては，ノズ
ル内径によらずガス流量の増加に伴いスラグ面積率は増
加する傾向が得られた。このことは，シールドガス流量
の増加によって，溶融池近傍に供給されるCO2 の絶対量
が増加していることを示していると考える。ノズル内
径：13 mm，ガス流量：10 L/minの結果は，シールド
不良が生じたためにスラグ生成量が増加したと推測され
る。
　以上の結果から，スラグを安定して溶接終端部に凝集
させるためには，ノズル内径を大きくし，ガス流速を低
減することによりスラグをアークに追従させられる実質
的な溶融池面積を大きくすることが有効といえる。
2. 3　鋼板強度がスラグ生成状況に及ぼす影響
　鋼板強度を上昇させるために多用されるSi，Mnなど
の合金元素は，スラグ生成を促進する。そのため，プロ
セスの実用性の観点からは，440MPa級以上の高強度鋼
板に対してもスラグ凝集による塗装不良の改善が必要で
あると考える。これまでの検討で得られた条件下（ワイ

図 4  溶融池のHSV観察像
Fig. 4  HSV images of molten pool

図 3  ノズル内径によるスラグ生成状況の差違
Fig. 3  Comparison of slag generation by nozzle diameter

図 6  スラグ面積比とシールドガス流量の関係
Fig. 6  Relationship between area fraction ratio of slag and gas flow 

rate

図 5  溶融池およびスラグ面積比とガス流速の関係
Fig. 5  Relationship among area fraction ratio of molten pool, slag 

and gas flow velocity
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ヤ中のS量：200 ppm程度，シールドガス組成：Ar95%-
CO2 5 %，シールドガスノズル内径：19 mm，溶接モー
ド：パルス溶接）で鋼板強度によるスラグ生成状況の差
違を調査した。
　板厚：2.0 mmの440～780MPa級非めっき鋼板を用い
て重ねすみ肉溶接を実施した際のビード終端部近傍の外
観を図 7 に示す。いずれの鋼板においてもスラグが終端
部に凝集しており，塗装不良部の低減が期待できる結果
となった。しかしながら，鋼板の高強度化に伴い，終端
部に凝集したスラグの剥離性は悪化する傾向があった。
これは，鋼板に含まれるSi，Mn，Ti，Al等の元素の
量が変化し，スラグ自体の組成が変化したことが要因と
考えられる。

3 ．Hi-Arプロセスの効果

　自動車足回り部品の軽量化を達成すべく，低スラグ性
と耐気孔性を両立する新たな溶接方法として，①S微量
添加ワイヤ，②高Ar組成シールドガス，③太径ノズル，
④パルス溶接を組み合わせたHi-Arプロセスを開発し
た。続いて，本プロセスにより得られた溶接継手の各種
性能について評価を行った。
3. 1　塗装後耐食性
　Hi-Arプロセスで作製した溶接継手の塗装後耐食性を
腐食促進試験により評価した。比較材（従来プロセス）
は，一般的なソリッドワイヤ（JIS Z 3312 YGW12相当）
とAr80%-CO2 20%のMAG溶接で作製した。鋼板は板厚
2.0 mmの440MPa級非めっき鋼板とした。溶接後にりん

酸亜鉛系の化成処理と，カチオン電着塗装を施した。耐
腐食性は，複合サイクル試験（CCT）により評価した。
　図 8 にCCT結果を示す。従来プロセスではCCT:10サ
イクル時点で溶接部から発錆したが，Hi-Arプロセスで
はCCT:30サイクル時点においても発錆しなかった。こ
のことから，Hi-Arプロセスでは従来プロセスの 3 倍以
上の塗装後耐食性が得られることが示された。
3. 2　耐疲労性
　Hi-Arプロセスのもう一つの狙いとして，溶接継手の
疲労強度向上がある。プロセス構成要素である，①S添
加ワイヤによる溶融金属表面張力の低減，②シールドガ
ス中のAr比率増加によるアーク広範囲化，③パルス溶
接の適用は，いずれも溶接部を幅広かつ平滑にする作用
を有する。溶接ビード止端部を拡大した断面写真を図 9
に示す。止端形状を表すフランク角，止端半径ともに
Hi-Arプロセスのビード止端部は，従来プロセスの止端
部と比較して応力集中しにくい滑らかな形状になってい
る。
　重ねすみ肉溶接継手の平面曲げ疲労試験結果を図10
に示す。Hi-Arプロセスは従来プロセスと比較して，1.0
×10 7 における負荷応力が約1.5倍向上していた。
3. 3　実部品での検証
　テストピースレベルでスラグ低減，耐気孔性の確保，
疲労強度の向上を確認できたため，実部品での評価を実
施した。実部品の溶接では，板間ギャップや溶接姿勢の
変化により，アークや溶融池の流れが不安定になりやす
い。これらの影響がある場合において，Hi-Arプロセス
に期待される性能が得られるかを現行量産車のサスペン
ションクロスメンバーを用いて検証した。図11に溶接
後の外観写真を示す。
　円周溶接部，T字すみ肉溶接部，重ね溶接部のいずれ

図 7  440～780MPa級鋼板溶接部のビード外観
Fig. 7  Bead appearance of 440-780MPa class steel sheet

図 8  従来プロセスとHi-Arプロセスの塗装後耐食性比較
Fig. 8  Comparison of corrosion resistance after coating between 

conventional process and Hi-Ar process
図10  平面曲げ疲労試験結果

Fig.10  Results of plane bending fatigue test

図 9  止端形状の比較
Fig. 9  Comparison of toe shape
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においても，終端部にスラグが凝集するとともに平滑な
溶接ビード形状が得られた。また，亜鉛めっき鋼板を使
用しているT字すみ肉溶接部，重ね溶接部について，ピ
ットの発生を抑制できた。図12に電着塗装後の溶接部
外観を示す。Hi-Arプロセスの適用により，溶接ビード
上の塗装不良は抑制されており，テストピースと同様に
塗装後耐食性の向上が期待できる結果となった。

4 ．超ハイテン鋼板への適用

　これまでに開発したHi-Arプロセスは，現行車両の足
回り部品に広く用いられている440～780MPa級の鋼板
に対して有効なプロセスであるが，さらなる足回り部品
の軽量化に向けて980MPa級鋼板にHi-Arプロセスの適
用を図った。
　溶接後とCCT30サイクル時点でのビード外観を図13
に示す。終端部へのスラグ凝集は達成していたものの，
ビード端部からの発錆が見受けられた。440MPa級鋼板
と980MPa級鋼板溶接ビードの電着塗装後の外観比較を
図14に示す。440MPa級鋼板ではビード全体が電着塗装
されて不良部は発生しなかった。これに対し，980MPa
級鋼板ではビード上板側端部に，線上に連なった塗装不
良が発生した。また，ビード下板側端部にも一部塗装不
良が生じた。これらは，鋼板母材に含まれるSi，Mn等
の元素の増加によるスラグ量の増加が原因と考えられ
る。そこで，塗装不良抑制を目的にHi-Arプロセスの改
良に取り組んだ。また，プロセスの改良にあたり，溶接
終端部のスラグの抑制にも着手し，さらなる塗装不良低
減を図った。
4. 1　改良型Hi-Arプロセスの考案
　前述したとおり，鋼板の高強度化に伴ってスラグ量が
増加するため，溶接終端部にスラグを凝集させることは
困難となる。また，スラグを凝集させる技術のため，溶

接終端部の塗装不良は抑制できない。したがって，部品
設計により溶接終端部を腐食環境から遠ざけるなどの工
夫が必要となる。
　そこで，従来のスラグ凝集手法とは異なり，スラグを
ビード上に薄く均一に分散させることにより，溶接終端
部まで含めた塗装性の確保が可能か否かを検討した。概
念図を図15に示す。通常，アーク溶接中に生成された
スラグは，トーチの移動および溶融池の対流によって溶
融池後方の凝固界面へ断続的に堆積する。このとき，ス
ラグは図 3 に示すようにビード上に点在し，ビード表面
のFe系酸化被膜よりも厚くなる。スラグ凝集手法では，
溶融池の対流を制御することにより，これらのスラグを
集めてクレータ部まで保持する狙いがある。これに対し
て，図15の方法では，スラグが凝集・肥大化する以前に
凝固界面へ連続的にトラップさせてスラグの厚さを減じ
る（均一化する），もしくはFe系酸化被膜の生成を促進
することにより，スラグを酸化被膜で被覆できると推測
した。
4. 1. 1　実験方法
　780MPa級の溶接ワイヤと板厚2.0 mmの980MPa級非

図12  電着塗装後溶接部外観
Fig.12  Bead appearance after electro deposition coating

図11  サスペンションクロスメンバー外観
Fig.11  Appearance of suspension cross member

図15  塗装不良抑制の新方針
Fig.15  New idea for reducing coating defects

図14  電着塗装外観比較
Fig.14 Comparison of weld bead appearance after electro deposition 

coating

図13  980MPa級鋼板へのHi-Arプロセス適用結果
Fig.13 Application result of Hi-Ar process for 980 MPa class steel 

sheet
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めっき鋼板を用いて重ねすみ肉溶接を実施した。シール
ドガスノズル内径は13～19 mmとし，溶接速度は60～
150 cm/minとした。ワイヤ送給量は溶接速度ごとに同
等の溶着量となるように設定し，指示電圧はアーク長を
確認しながらそれぞれの適正値とした。その他条件につ
いては2.1節と同一である。
4. 1. 2　改良型Hi-Arプロセスによるスラグ低減
　溶接条件とスラグ分布状態の関係を見るため，ビード
外観およびHSV観察像を比較した（図16）。ノズル内径
が13 mm，溶接速度が60 cm/minの場合など，いくつか
の溶接条件で定常部および終端部にスラグが存在しない
という結果が得られた。終端部も含めたビード上のスラ
グ面積率を 2 値化して求めた結果を図17に示す。溶接
速度が高速となる，あるいはノズル内径が一定以下とな
ることでスラグ面積率が減少する傾向を確認した。な
お，HSV画像からはスラグ面積率が減少した際でもス
ラグ自体は生成しており，凝固界面近傍に存在している
ことが確認できる。そこで，ビード断面観察からスラグ
の存在状態を調査した。
 4.1.3　改良型Hi-Arプロセスにおけるスラグ存在状態
　スラグ存在状態に関して，ビード中央の元素マッピン
グ結果とEDS分析結果を図18および図19に示す。溶接
金属表面に存在する酸化物はFeを主体とし，Si，Mnな
どのスラグ成分を内包していることが分かった。いっぽ
う，通常のHi-Arプロセスを用いた場合には，酸化物は
Fe主体であるものの，Si，Mn等の含有量は著しく減少
し，その厚さも薄くなっていた。
　以上より，改良型Hi-Arプロセスでは当初の狙いどお
り，生成したスラグをビード上に分散させることにより

Fe主体の酸化被膜と一体化した溶接部を得られること
が明らかとなった。
4. 1. 4　改良型Hi-Arプロセスの塗装性
　改良型Hi-Arプロセスでは，ビード上にスラグ成分を
内包したFe主体の酸化物が生成する。この酸化物の塗
装性について調査を行った。電着塗装後の外観を図20

図16  溶接条件とスラグ分布状態の関係
Fig.16  Relationship between welding condition and slag distribution

図17  スラグ面積率と溶接速度の関係
Fig.17  Relationship between slag area ratio and welding speed

図18  溶接ビードの元素マッピング結果
Fig.18  Result of element mapping of weld bead

図19  ビード断面と酸化物とEDS分析結果
Fig.19 Cross section of weld bead and results of EDS analysis of 

oxide

図20  電着塗装外観比較
Fig.20 Comparison of weld bead appearance after electro deposition 

coating
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に示す。従来Hi-Arプロセスではビード端部に塗装不良
が生じていたのに対し， 改良型Hi-Arプロセスではビー
ド全体で良好な塗装状態が得られており，塗装後の耐食
性についても期待できる結果となった。

むすび＝自動車足回り部品の軽量化実現のため，溶接部
の塗装性および耐気孔性，耐疲労性を同時に改善する溶
接技術の開発を試み，Hi-Arプロセスの実用化に至った。
本技術は，後工程におけるスラグの物理的除去や防錆ワ
ックスの塗布，樹脂プロテクタの装着など，これまで一
部の高級車にのみ適用されていた防錆性改善技術とは一
線を画す技術である。今後は，マツダ株式会社を中心に
本技術の実車適用が予定されている。優れた環境性能の
自動車を幅広いお客様に展開できることは，技術者とし
てこの上ない喜びである。引続きさらなる軽量化に向け
て当社独自の技術開発に取り組んでいく。

　本プロセスの共同開発にあたり，防錆性評価や実部品
耐久試験をはじめとした各種評価にご尽力くださいまし
たマツダ株式会社 田中正顕様，深堀貢様，ワイテック
株式会社に厚く御礼申し上げます。
　
参　考　文　献
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お詫びと訂正

　2018年12月10日に発行いたしました本誌「Vol.68, No.２特集：ICT活用」におきまして、記載に誤りがござい
ましたので以下のように訂正いたします。
　ご愛読いただいている皆さま、ならびに関係各位にご迷惑をお掛けしましたことをお詫び申し上げます。

誤：

正：



■鉄鋼事業部門 鋼　　材：線材，棒鋼，厚板，熱延鋼板，冷延鋼板，電気亜鉛めっき鋼板，溶融亜鉛めっき鋼
板，塗装鋼板，異形棒鋼「デーコン」・「ネジコン」，銑鉄

 鋳 鍛 鋼：舶用部品〔クランクシャフト，機関部品，軸系，船体部品〕，産業機械部品〔型用鋼，
ロール，橋梁部品，圧力容器ほか〕，原子力部品

 チ タ ン：航空機エンジン・機体用部品〔鍛造品，リング圧延品〕，薄板〔コイル，シート〕，箔，
厚板，線材，溶接管，各種チタン材〔高強度用，耐食用，成型用，伝熱用，自動車
マフラー用，ゴルフクラブヘッド用，眼鏡用，建材用，医療材料用〕

 鉄　　粉：粉末冶金用鉄粉，圧粉磁芯用磁性鉄粉，土壌・地下水浄化用鉄粉，カイロ用鉄粉，
脱酸素材用鉄粉，金属射出成形用微粉末

 電　　力：電力卸供給，熱供給

■溶接事業部門 溶接材料：被覆アーク溶接棒，半自動溶接用フラックス入りワイヤおよびソリッドワイヤ，サブ
マージアーク溶接用ソリッドワイヤおよびフラックス，ティグ溶接棒，溶接用裏当材

 溶接システム：鉄骨溶接ロボットシステム，建設機械溶接ロボットシステム，そのほか溶接ロ
ボットシステム，オフラインティーチングシステム，溶接ロボット，溶接電源

 高機能材：脱臭・オゾン分解・有毒ガス除去
 全　　般：試験・分析・検査・受託研究，教育指導，コンサルティング業務，産業ロボット・

電源・機器の保守点検

■アルミ・銅 アルミニウム板：飲料缶用アルミ板，熱交換器用アルミ板，自動車用アルミ板，磁気ディスク
　事業部門  用アルミ基板，一般材
	 アルミニウム押出材・加工品：形材，管，棒，加工品〔自動車・輸送機用部材，OA機器用部材，

建材，建設用資材〕
	 アルミニウム合金およびマグネシウム合金鋳鍛造品：アルミ鍛造品〔航空機用部品，自動車用

部品，鉄道用部品ほか〕，鋳造品〔航空機用部品など〕，機械加工品〔半導体・液晶
製造装置部品〕

	 銅板・条：半導体用伸銅板条，自動車端子用伸銅板条，リードフレーム
	 銅　　管：空調用銅管，給湯用銅管，復水管，一般銅管

■機械事業部門 タイヤ・ゴム機械：バッチ式ミキサ，ゴム二軸押出機，タイヤ加硫機，タイヤ試験機，タイヤ・
ゴムプラント

 樹脂機械：大型混練造粒装置，連続混練押出機，二軸混練押出機，成形機，光ファイバ関連製
造装置，電線被覆装置

 高機能商品：真空成膜・表面改質装置〔AIP，UBMS〕，検査・分析評価装置〔高分解能RBS
分析装置〕

 圧 縮 機：スクリュ・遠心・往復圧縮機，スクリュ冷凍機，ヒートポンプ，ラジアルタービン，
汎用圧縮機，スクリュ式小型蒸気発電機

 素材成型機械：棒鋼線材圧延機，分塊圧延機，板圧延機，形状制御装置，連続鋳造装置，等方
圧加圧装置（HIP・CIP），各種高圧関連装置，金属プレス

 エネルギー：アルミニウム熱交換器（ALEX），LNG 気化器（ORV，中間媒体式，空温式，温
水式， 冷水式 ），圧力容器，航空宇宙地上試験設備

■エンジニアリング 新鉄源・石炭エネルギー：直接還元鉄プラント，ペレットプラント，製鉄ダスト処理プラント，
　事業部門  新製鉄プラント（ITmk3，FASTMELT），選鉱プラント，改質褐炭（脱水炭）製造
	 原子力・CWD：原子力関連プラント（放射性廃棄物処理・処分），原子力先端設備，原子炉・

再処理機器，使用済燃料輸送・貯蔵容器，燃料チャネル，濃縮ボロン製品
	 	 化学兵器処理に関するコンサルティング・探査・回収・運搬・保管・化学分析・モ

ニタリング・安全管理・無害化処理施設建設および運営業務
	 	 化学剤により汚染された土壌その他の無害化施設建設及び無害化業務
	 	 爆発性物質・難分解性毒性物質の処理施設建設及び処理業務
	 	 汚染された地域の環境回復業務
	 鉄構・砂防：砂防・防災製品〔鋼製堰堤，フレア護岸〕，ケーブル製作架設工事，防音・防振

システム
	 都市システム：新交通システム〔ゴムタイヤ式中量軌道システム，スカイレール，ガイドウェ

イバス〕，駅ホームドア，列車停止位置検知装置，建築限界測定装置（JKシリーズ），
無線モニタリング，無人運転システム，PFI型事業，医療情報システム

主要製品一覧



108 KOBE STEEL ENGINEERING REPORTS/Vol. 69 No. 1（Jul. 2019）

編集後記
＜特集：自動車軽量化＞
＊本特集号では，前半に自動車素材事業
の海外展開の状況や製品動向の記事を集
め，自動車産業のグローバル化に応じた
当社ビジネス戦略の一環をご紹介しまし
た。後半では自動車軽量化・高機能化に
資する材料技術や，各種適用技術の話題
をご紹介しました。そこでは自動車技術
の急速な変化を素材の面から支えるべ
く，当社技術陣の様々な切り口からの取
り組みを見ていただけるものと思いま
す。
＊当社には鉄鋼，アルミ・銅，溶接など
様々な事業分野を有する特長があり，そ

れらの融合による自動車の一層の高機能
化を目指しております。こうした当社な
らではのアプローチの一端も，本特集号
で見ていただければと存じます。
＊巻頭言にも書かれておりますとおり，
自動車産業は100年に一度の変革期を迎
えているといわれております。当然なが
ら，自動車素材に求められる要求も急速
に変化していくものと思われます。その
変化に臆することなく，果敢に技術革新
に取り組み，引き続き自動車産業を素材
面から支えていく所存であります。どう
かご期待ください。

（小西晴之）

次号予告
＜特集：鉄鋼生産技術＞
＊我が国の鉄鋼業を取り巻く環境は，国
内消費の伸び悩み，世界的な粗鋼生産量
の増大に伴う供給過多，原料事情の悪化
など，厳しさを増しています。そうした
なかで，グローバルな競争力を維持・拡
大していくためには，お客様に満足いた
だけ，魅力を感じていただける製品を，
高効率，高歩留り，低環境負荷にて製造
し，かつ安定供給し続ける力が必要と考
えます。このため，それらを支える生産
技術やものづくり力の重要性はますます
高まっています。
＊当社は，現中期計画（2016～2020年度）
における競争力強化策の一環として，半
世紀以上の歴史を誇ってきた神戸製鉄所
の上工程（高炉～連続鋳造）を2017年に
休止し，加古川製鉄所へこれを集約しま
した。この新体制は，大断面多ストラン
ド・ブルーム連続鋳造機などの新設備の
導入だけでなく，集約された上工程を安
定に操業するための各種生産技術に加
え，限りある生産能力のなかで最大量の

製品を産み出す歩留り改善・品質安定化
技術，プロセス同士を有機的につなぐ物
流システムの高度化など，様々な独自の
新技術を開発し，これらを下支えとする
ことによって確立させることができまし
た。
＊いっぽうで，圧延以降の工程について
も，自動車向け冷延ハイテンや特殊鋼な
どの当社の“特長ある製品”をはじめと
する種々製品において，所定の高性能を
発揮するために必要な金属組織を作りこ
む制御圧延技術や熱プロセス技術の開
発，求められる品質や寸法精度を安定に
確保するための塑性加工技術や表面処理
技術の高度化など，ものづくり力強化へ
の取り組みは，終わりなき挑戦であると
いえます。
＊次号では，当社の最新の鉄鋼生産体制
を支えるそのような様々な新技術を紹介
させていただきたいと思います。どうぞ
ご期待ください。

（稲田　淳）

≪編集委員≫
　　　委　員　長　　後　藤　有一郎
　　　副 委 員 長　　高　枩　弘　行
　　　委　　　員　　稲　田　　　淳
　　　　　　　　　　小　西　晴　之
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本誌お送り先変更届

㈱神戸製鋼所

技術開発本部

　拝啓、時下ますますご清栄のこととお慶び申し上げます。

　また平素は、格別のご高配を賜り厚くお礼申し上げます。

　このたび、「Ｒ＆Ｄ神戸製鋼技報　Vol.69, No.1」を発行しましたのでお届け致します。

ご笑納のうえご高覧いただきましたら幸甚です。

　なお、ご住所・宛先名称などの訂正・変更がございましたら、下の変更届に必要事項を

ご記入のうえ、ＦＡＸあるいはE-mailにてご連絡いただきますようお願い申し上げます。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　敬　具

神鋼リサーチ株式会社
Ｒ＆Ｄ神戸製鋼技報事務局　行
ＦＡＸ　（078）261－7843
rd-office@kobelco.com

各　位

2019年 7 月31日

本紙記入者

宛名シール
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備　考

ご住所

ご所属

〒 〒

貴社名

E-mail：
TEL：

変　更　前 変　更　後

お名前：

No. 　　　　　　　　　←（封筒の宛名シール右下の番号をご記入下さい）
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Dear Sir or Madam,

We would like to express our sincere gratitude for your continued support and cooperation.

Attached please find Vol.69, No. 1 of the R&D Kobe Steel Engineering Report. 

If there is any correction or change of address, contact name, etc., please fill in the 
required information in the change notification below and contact us by fax or by e-mail.

Best wishes for your continued success,


