
を現車集配プJ式といい，他の l は一般的な集配)j式てeある。

1 lJI.Illtl!配プj式

(1) j仏義

lJl ; 1工集配とは 1 日数回一定H寺実IJ を定めておいて . :ýIJ 1Ii ごとに

沢市の移動状 ìj，~ を以から IIH きとり， ['l :rn人lにある l'(' l i の H \ 入 HI

移をH寺 (::: 1 ごとにまたは列車ごとには保して ， 各以 ))IJの iïWÆを

FJ.!lIIの到行 lì↑jに予知1 し，その到知事の 1 事 Uliに対して術的lの

単価IL 初J'1I 1去の使!日ブIまたは他に IITI送する指示を手配する }j式

である。これを 1 111追い主義といい，貨111の到祈lì~に以上の手

間をするのがlJ日1集配方式の根本をなすものである。

( 2) 刀法

l~JII集配表を使川し現JI1集配を行うのであ って，以ごとに列

車ごとに1'{111の到ZT と発送を品!lJ1I ・ 従事ごとに記録し， ヲI~IÌ~に

その各1せJIIに対する指示をするのである。

(3) 対J 栄

ア 引jJl集配方式は貨車の巡JlJ効率をi171めることができ る。

1 111追いをするのであるから貸耶の停留l時IMIを飽和iìできるし ，

111極の相互似通使j日 を俗励 し， ひいて目立ltflmを徹底させ， ~

JIIを交鉛して回送することを避けるこどができる。

イ 列111輸送力を罰則する ことができる。 II]: !Ì íJ手配であるか

ら列1II輸送力を十分に活用できる。

ゥ 1~Jri両日給が適正に行われる。現車を鉄道管1'J!局がはj湿し

ているのであるから，民(1111 どおりの貨車配給のi必合はもちろん，

公益上 ・ 巡輸上正当の理由があって ， 優先に輸送を確保しなけ

ればならないときにも適切に配給することができる。

エ 荷役作業および隙内作業の" 守 JíJ)}に有効である。現Jl1到着

]Ì íJに荷役およひ;HIl内作業の準備がてaきるから，術役作業の管励

に便利であり ，間内作業も 号 1- ii!íi (I(Jに遂行することができる。

(4) この方式は以上のような効栄があるので， 全体的に災施

することが望ましいのであるが， 列Jl1 挫iJ.立があまり高すぎる地

j戒においては実行関燦な湯合が多い。あまり列車街皮のII くな

い地域に t，;\，、て ， 鉄道管沼!局と以IHI の司l 丹J i辺諸 JTIのデスパッチ

ャーが整制11 されていることが l つの条件となる。

2 一般的な集配方式

~lllt1!配方式によらない地域においては一般的なmm方式が

行われている。一般的な集母方式はj也，/g;的な特殊な IIH'l'がある

ので一定の方式はないが， だいたいっき.のような形式が基本 と

なっている。

(1) 駅別貨車過不足の測定

鉄ìi'í:'L'1' .RJI.局が特別の集配手配をとらずに自然の tlli移に委せる

勘合に . 1 日の作業の終りに各駅がどの程度貨Jl1の過不足を生

ずるかをjfli定 して， これに よ って翌日の使用車の適正数を定め

るのである。 この場合到着率はつぎのように惣定する。

ア 各駅における到着率の想定

(7) 指定総合111および代用車の到着予定111数 (イ) 臨時およ

び補充駁合111 または代用車で常時到着している 111数 (劫 定盆

貨物の喰定到着車数 (ヱ) 前 3 号によらない未活通知3の11I数

以上を基本として，このほかに日々ほとんど一定数の到着が

あるので，これを加算して到lfJl1を ifH定す る。

イ 鉄道管理局の到着率の想定

鉄道'tnm局における到着率は. iìíJ項によ る駅日IJ予定到着車を

集計して，これを基礎としてつぎの加減をしたものにより想定

する。

け) 隣接管内の特定駅に所1Eする l'î lli のうち. 1 811寺現有Jにお

いて自竹内着となる使川事の合計 (イ) その管内に接続する社

総からの到活使用車数 (ウ) 翌日管内支?となる自管内の当 日 の

カ与し 々 し ゅ う

使Hl半数 (斗 付近鉄道管理局に所在する 181時lJl:(Eの lさl 管内

i'，" となる Jli 飯))1Jj史 Jl JIlíの合計 1 8 時の隣接分料以における入込

(オ-) :ý IJ IIIの休i，刊止i児。

ゥ i品不}E~ II剖

以上の3?IJlí-J l i数に:e以に現Yl する 1 i 1t::氷山のl'îJl íを IJII えて，

その rl_' から，'il'J\ 'Ií ・人'iHJJ l i ・ 社] I i ・ 私冶 J'î'IQ; 11 ~JI)~ で使 JII で

きないものを除いて ， 使JlJ可能なJI1数を求めるのである。この

使川可能な1'!; 1ι数と，鉄道管忠!局が使fIIさせようとする ' Ii数(以

報告による迎 日 に対する所主!!Iliを駅日IJの均衡をみて適正に1't返

したもの)と を比較対!日1 し，他の管内にlfil送す る~jlIを天引き

して治不起を計画するのである。

(2) 到活 ]11予報

ある高11立以からつぎの剖l立駅に至るまでの各以に到泊ーする1'î

Jl1を ， その組立以を列車が出発する Híjにそのつど鉄道管!'JlJ，Jに

報告させ， 予定した到折半がどういう列車で着駅に|匂っている

か，また手配した配給m盗事が命令どおり if!i}\' 、ているかを欣悦

するとと もに，新たに配給命令を::uす可否を決定するのである。

中間以から発送する1'î車についてはi!Jj結命令交発する列 ' I L

組立駅から報告させる刀法と，実際ìili 結するJ!j~から報告させる

方法と，これを!Jr fIlする方法が行われている。

(3) 配給命令

各駅の1~Jllj品不足の大勢を推定することができると . 1'î ll1の

過剰釈には配給するものの一部をただちに配給命令し， 余剰 'Ii

は他に~111回送を命令し ， その駅に対するこれ以外の配給はE見

事の到着を確かめた後に，なお不足する ] IL数をそのつど配紛命

令するのである。

上級の命令機|品J iJ、ら他行内に~I11の匹l送を指示された場合は，

自管内の使用に先立って催先に天引き問送しなければならない。

以上の集西日)J式は鉄道管沼!局によ っては， 現111集配方式と一

般的集配方式とを折中採用 しているものもあり ， そのj也{|?の特

殊事fftに応じた刀法によって失絡しているものもある。

貨JjI!Iミ配 )j式の基礎となるものは貨車およびシート・ロープ

集配表であるが， このw配表はおおむねつき.の要項を耐えたも

のが使用されている。

① 在1ヨト γ数 ② 所!Jl!11工 ③ {史 j 日 111のまま定 @ f史!日

事または発送トン数の由l当 ⑤ 停/ÅII L ⑥ 到ぷ1- ]11 の予:lil

⑦ 列車})IJ到~Yt 111およ び発送車(できるだけ列車迎行表の形式

によること) ③ 回送車 ③ 列車日IJ分界以隙~III別出入数

⑩ 主弘[駅の列車出発後または一定時刻現干Eの行先))IJ発送E在日ii

半数 ⑪ 隣接鉄道管即応管|勾にある u管内着 ・ 通過の発送蜂

OifiIIIの状態⑫ γート ・ ロ ー プの所要 ・ 停泊 ・ 到fí および回送数。

ここに列記した事項は集自己表 としてJo!.û1U しなければならない

後小限の袈唄であ っ て，鉄道管理局はその特殊事約によって，

さらに精拐なものを作成するこ とはさしっかえない。

m百己表にはダイヤ式といって列車ダイヤを記入してあって ，

列車別の貨11工活発 ・ 受払いが整理できるように作成され， 現司i

集配方式にはiN:も理想的であるもの，また額表式のものあるい

はダイヤ式と刻表式を折中したもの等がある。いずれも一長一

短があるが， その鉄道管理局の特殊事ti'j-を折込んで長い間の経

験と研究によ って改善され今日に至っているもので，適切に作

成されているものが多い。

貨1I1集配は与えられた1'{111 と列車輸送力 ・ 各極施設を活用し

て. 1'{ IIIの巡 JII効率を ~':j l交に発悔し，円滑 ・ 適切に貨Jj1巡mが

できるようにすることである。 したがって貨車の f1，~留 ・ 中継時

間の短絡 ・ 1，'; ' Ii走 1 1'キロの波少等について十分の対J栄を挙げる

ように官i芯し，以 ))IJの使月J ~十l酉，管内全般の行先経由別の使用
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