
Lr1 至 線 能登瑞穂 ・ 能登字出洋 H召 27 ・ 9 ・ 1 開業

小木総 字出津北口 ・ 小木IllJ I沼 1 3 ・ 7 ・ 1

小木町 ・ 能笠松波 1Ir, 17 ・ 5 ・ 1

3 "回集結凶 旅客 ・ 手小荷物・貨物および団体 11:切の取扱

をしてい る。

4 使 命 穴水から能登折戸まて'の鉄道の先行路線とし

ての使命を有するほか，鉄道の柿 D)J および培養路線として金

沢 ・ 穴水闘を迎営し，その他地方産業文化の発展助長をも使命

としている。

5 特 長北端に近い能登飯聞から金白北線をとおって

金沢まで，毎日 l 往復の夜間急行使を]lli転し地方の嬰望にこた

えているが，この急行使は自動車急行料金を収受している。

(函山祖母氏)

おくりこしゅそう 送り返輸送 予定されていた輸送金より

多く の貨物を青 | 闘が]に先送り する こ と をいう 。 貨物は生産と需

裂との|刻 illiによ って輸送希望拡が定まるものである。 米. ;，をな

どのように生産が季節的に定まっていて，需要が年聞を通じて

平均的にあるものや， 肥料のよう に生産は年間平均に行われる

が需要が時期的に集中するもの， あるいは鉄鋼のように生産も

待裂もどいたい平均にあるものな どによ っ て ， 綿送f信基さもそれ

ぞれ呉なった状態てe現われるものである。したがって鉄道に対

する出 1'( も 時期的に非常に波動を示す。送 り 越倫送は貨物楠送

のふくそう j切に輸送能力の不足によって所要の繍送が行われな

い状怒を避けるため， あらかじめ閑散な時期に貨物を先に送っ

ておくものである。したがって広義の送り越輸送では，需要ltJl

でないのに新政などを夏期に都市に術帯するための輸送な ども

この中に入るのであるが， この場合は間取引の必要性から先送

りするもので， 普通の場合は輸送能力の不足という嬰凶がある

ものに阪られる。送り越輸送のできる貨物はその特性上おのず

から限定される。 すなわち生産および需裂がだいたい計 悶伎の

あるもの，保存 ・ 貯蔵の可能であるもの， 発着駅がおおむね一

定しているものなどの条件を備えたものである。 (酒本弁)

おごやてつどう 尾小屋鉄道 I _ " r ro. … 
l 事業者の慨要

名称尾小屋鉄道株式会社， 本

社石川県小松市土居原町，資本

金 350 万円 ， おもな事業地方鉄

道 ・ 一般乗合旅客自動車運送 23 rl: 
km。 鉄iiJ従司E員 66 人， 保有車両昨
|畿関III'j.犠気 ・ 内燃各 1， 内燃答:平

2 ， 客 1116 ， 1'tll� 26 雨。

る

県
社}2広大正 8 年正回II~i太郎が敷

設J)fI業 ， 同 9 ・ 6 合名会社横山鉱業
I ~'J'，霊童司

1 「l|』1~4貝f~答~愉1闘送\人\年民( 千『人\度¥ ) 昭和 28 29 

678 705 

人 キ ロ(千) 5,623 5,768 
貨物愉送 ト :.-' 1& (千 t ) 21 22 

ト Y キロ (千) 346 367 

旅 客収入(千円) 16,119 16,307 

貨物収入 (l 9,195 9,716 

巡愉雑 収( ，，) 60 75 

収入合計 ( ，， ) 25,374 26,099 

営苦íi. 'i't (,,) 23.858 28.618 

1!t業 利益(，，) 1,516 '" 2,519 
営梁 係数(出 ) 94 tlO 

30 

820 

6,123 
22 

366 

17.108 
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26,832 
26,233 
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オーストラリ

剖iへ譲渡， さらに昭和 4 ・6 ・ 22 尾小屋鉄道株式会社が ιれをゆ

ずり受け現在に至る 。

2 地方鉄道線

北陸本線小松以付近新小松を起点として尾小屋(石川県)ま

で 16 .8km 1 11線， 動力蒸気 ・ プf ソリ:/ ， 軌|問 0.762 m ， 旅客 ・

貨物運輸を目的とする。大正 5・ 8 ・ 17 免 fi~r ， 同 8 ・ II ・ 26 Jil!愉1m

始，国鉄と連絡見li輸はしていない。

3 運輸綴況Cijíll品) . (嵯餓~}品i次)

おしだしたん 押出炭 山元から輸送されてきた石段を直後

船積するものをflJ ß'tまたは直通以といい，これに対しい っ たん

貯炭したものを貨車に償直して紛依するものを抑出炭と L 、 j.

石炭を海送する場合は山元のポケ γ トから貨車m されて i1J; D]l

ま で輸送され， そのま まただちに船積されるいわゆる l任僚が思

想的であるが，配紛あるいは紛f与の関係で， 直隙として輸送す

ることができない場合がある。こ のときは一度港玖にIfJ' Ð<:し ，

入船した地合にふたたび石炭司王に償み，貯/XJ;品から船飲場ま で

構内輸送を行い船積するのである。この場合は直僚に く らべて

輸送l阿国iは苅 く なる。(加線礼三)

オー スト ラ リアのてっどう オース卜ラリアの鉄道 ォー

ストラリアは 6 )'H ( ニ ュー ・ サウ ス ・ ウエ ー ル ス ， ヴィクトリ

7 , !l イ Y スラゾド，南オ ー スト ラ リア ， 西オー ス トラリアお

よびタスマニア)と 2 連邦政府直結領(北部直結flr{ ;および述

邦首部直結領)からなる英国自治領で， 鉄道はニ ュー ・ サウ

ス ・ ウェ ー ノレス州がもっともよ く 発注し ， これについではヴィ

タ トリア州， 南オ ー スト ラリ ア州の順である。

オースト ラリ アにおける鉄道の起源は ， 1854 年グイ ク ト リ

ア州ポ ー ト ・ メノレポ ー ソ=7 リ γ ダース・スト リート以聞がJ 3 

km の開通にはじまるが， 河川に乏しい同国では鉄道は唯一の

開拓機関として il1 きをなし， きわめて急速な発迭をとげ， 現在

では鉄道の密度は人口 1 ，000 人当り 約 5 km ， 前 fì( 1,000 km' 当i

り約 5.6km となっている。

鉄道の辺Z設はその初期においては英本国の鉄道民営主義にな

らい ， かつ州政府の経済力が鉄道建設に ま でおよばなか ったこ

と により，主として民間会社によって行われてきた.しかし英

本国におけーる鉄道はすでに交通盆の存するところに建設された

のに反し，オーストラリアにおいては交通話:のま っ た く ない未

聞の地に建設されたので， 鉄道は収益性に乏し く ， g利を目的

とする民営鉄道の経営はすこぶる困難であったため， 法律にも

と づき 1 878 年までに大部分の鉄道が州政府の所有経営に移さ

れ， それ以後の鉄道建設は主とし亡州政府および連邦政府によ

って行われてきた。このが;よ1;::オーストラ リ アには現在全体の約

3 %程度の私1l~鉄道があるに過ぎず， 11也はすべて連邦政府と州

政府によ って所有経営されるいわゆる官営鉄道て'ある.

州政府の所省経営にかかるものはニュー ・ サウス ・ ウェーノレ

ス州営鉄道 (New South Wales Government Ra i!ways) , 

ヴ イタトリア州g鉄ìU(Victorian Government Rai 1 ways) ，ク

イ Y スラ γ ド州営鉄道 (Queensland Government Rail ways) , 

南オ ー ストラリア州営鉄道 (South Australian Govern苧

ment Rai! ways) , i，国オーストラリア州営鉄道 (Western Aus. 

tralian 'Government Rail ways) , l'スマ ニ ア州営鉄道 (Tas .

mania Governmenl Railways) の 6 鉄道で，述邦政府欽Jtiは

オ ー ストラリア横断鉄道 (Trans.Australian Rail way ) ， 中央

オース トノ リ ア古生活 (Central Australia Rai lwa y) , 北オ ー

ス ト ラリ ア鉄道 (North Australia Railway) , iili :NI首都ii'I初i

領欽送 (Austral ian Capital Territory R副lway) の 4 鉄道

がある。
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