
かし 々 ち ゅう

この速f，t式(下表)は， 181時現:(-f を抑えるように作成してあ べつの線路に台上の似を一致させ貨111を送 り出す装置で， 倉庫

るが， このはじまりはいつでもさしっかえないので， 裂は 1 時 地愉等で 1 線から分岐して多数の合Jíli総を敷設する場合等に用

問ごと に区切ることであり ，また現在の1'r平巡JfJからみてだい いることが多い。 '11HlIJ式の ものと手動式のものとがある。(近藤

たい 1 .ìlliHlに約 4 日を裂しているので，最少限 4 日間以上(長 正弘)

いほどよいが 10 日間も剥査すればほとんど誤差はない)制査 かし 伊 のあとづけ 貨車のあ色づけ 貨車を輸送するために

することがJI干嬰であ る 。 旅客列車の後部に:1:'î 111を ìili結することをしづ。すなわち客耶の

貨 111 中継 11寺間速算式 述紅ijilij数の少ない旅客列車は答Jl1の後部に 1c'î lI1を連結して五I!転
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ロ計 (菅野太次)

か し ゃ ちゅうけいせいせき 貨車中継成績 貨車の中継駅

における中継車の中継時間の成制をいう。貨車の中継駅におい

ては，前日 1811をから当日 181時までの l当駅者発以外の貨111 ， お

よび貨耳q~配のつごう上自駅あてに歪IJ錯し他駅あてに配給する

空車，すなわら中継車の中継状況を貨車中継簿に記入し ， 1 日

分をプ'j li'ñ íJ IJに分古IJ して l 事平均の中継l時聞を算出している。 こ

の中継11寺聞の'~r，.'( をあらかじめ定められているその駅の貨車標

準中継H寺聞とf!日合し，駅の貨Ilï rlコ継成総の良否を検討するこ と

となるのである。貨車中継駅の:1:'î11i中継成品~の良否は結局1型車

.illi用効率を左右する大きな主主潔の l つである。 ----"1'(車中継時

間。 ('jj'野太次)

かし 伊 ていり ゅう じかん 貨車体留時開 発駅または着駅に

おける 1'î 1 11が，その駅に到着してから出発するまでに要した時

間を貨車体儲H寺聞 とい う。

国車iーでは各駅ごとにその駅の桝内配線，荷役作業， 着発列車

回数，また相当期間の:Zt発貨物の邸主Il，着発半数の災絞等から ，

その訳として適当した停留l時間すなわち貨車標準停留時間を定

め，これをこえないことはもちろんできるだけ停館時聞を短縮

する ように努め貨平の能率的巡刑をはかっている。(笹 潤次)

かし 伊 ておしいれかえさぎよう 貨車手押入換作業 貨物

の発着駅または中継駅におし、て ， 貨物を積載した1'( 1ドま たは空

耶を税法11線から出発線ま で， 圭リlf線からt'tt釘l線または出発線ま

で人力によ って移動する作業をし、う。

入換作業は入換措置l共JJlï または貨物列車の牽号 I (けんいん)際関

11工によ っ て行われるのが普通であるが，これによることのでき

ない中間釈などでは，入j災動車によって行っている筒所もある

が， 大部分の小駅ではてこや貨111推進機等を使用して人力によ

る入換作業を行っ ている。

そしてこれらの作業はすべて鉄道の負担で行われるものであ

るが，駅の戦Qのみでは作業を逆行すること が困難な箇所につ

いては，鉄道仕組局長が秘めた場合は剖\?'卜者の媛即Jを得て作業

を行うことができるこ とと している。(重森直樹)

かし 々 てんし 。 だい 貨車転車台 地形上線路を分岐するこ

とが困難な線路の交差点に設備するもので， 直径が貨車のiWl~担

(Iド事h と車料i の 1t.1の距離)く らいあり， 360。回転する線路付

きの台で，台上にn司1を，除せ台を回転させて 1 つの線路から，

している。この場合連結される貨車は，始発駅で客車のf去に連

結されたまま でっき.の車目立駅 ま で輸送されるのが普通である。

{沼野太次)

かし 々 のせト レ ー ラ ー 貨車のせ トレー ラー 貨物の発着

駅における自動車 ・ 貨車問のftt替えの労力， 経世tなどを節約す

るために ， 1'r11.l を 1'î 4均品~t ir~の ままの状態で道路上を輸送すると

きに佼JHするトレーラーをいい， またこれを貨車を載せる道路

用彼曳車ともし、う。この トレーラー上に鉄道と同じ軌聞のレ ー

ノレを敷き:1:'î1II をそのレーノレの上にftt放して.ìlli織すれば，貨物語究

替えの裂なく 戸口輸送ができるわけである。

この留のトレーラーはフランスにキロ・いて現在 1 ，000 両をこえ ，

ナ γ ョ ナ ノレ鉄道 5，200 駅のう ち 80 mに設備されている。これら

のトレー ラーの大部分はポギー ・ トレーラ ー で剥IJìé 26れ まで

の1'( lliを ， また 12 輸の 2 つのポギーからなる 80t トレ ー ラー

は制限 36れ までの:1:'îJli をそれぞれ巡搬することができる。こ

の輸送方法による貨物輸送丑は 195 1 年 22 万 t ， 1952 年 27 万 t

に述している。なお ト レ ーラーの最高時速は 15 ~イノレにも逃す

る 。 この方法によれば至るところに自にみえない専用線が敷設

されたのと向じ紡来となりきわめて有効である。わが国におい

ては道路交通取締令により路面トラクターの最大積載丙さは

3. 5 m に規定されており ， 有がし 、J:'î 111の1:i さは 3 .7 m (ワム 50000

形式)にも達し，またたとえ法規的に決裂可能であったとして

も道路 ・ 橋梁(きょ 5 りょう)の補強などを裂する部聞が多く，

一般的な突施にはなお相当の l時日を袈するものとみられる。

一一」貨車のり トレ ー ラ ー。(高盟関次)

かし 々 のひょうきト ンすう 貨車の標記ト ン数 貨 11i は 11]

矧 ・ 附造に よ っ ておのおの貨物をfj!(iIiX:し得るトン数な らびに巡

j主計 算上のトン数が相違するから，各1'rJliにはそのトソ数を僚

記している。際註!トン数にはf，lf重と石炭初J互の 2 極類がある。

荷重とは1'r専の榊造強度より考えてf.wr~ し得る貨物の制限荷

量のことで， ト ゾ未満の数字はっけない。以前 (1113和 15 ・ 2 ・ 1 か

ら突施の貨物巡送波HlJ~施前)には僚記ト γ数に大小の 2flßが

あって制限荷量を大なる傑記ト γ 数，容f]( 2 .83 m' を 1 トンと

した巡1"'(吉一1' :算上の便宜上のト γ数を小なる傑記トン数といった。

これは比重の小さい貨物の場合には容般に制限されて積載可能

なトン数が押さえられるので， そのようなときに用いる巡11計

算上の ト ン数は貨物の災重量でなく ， 小なる傑記 トン数による

わけで，この大小は貨物の鑑別または央罰金によって異なる述

i主計 算 ト γ数の上下の限界を示すものであるが，貨物巡11の取

扱が改正されて貨物等級がそれらの点も含めて定められ， 大小

に区別する必裂はな く なり，従来の大の方を荷重とすることに

な ったのである。

石炭荷重とは， ~P.~~霊平にばら f1t石炭を62む場合の制限荷重で

あ っ て ， lÌÎl 言己の荷重のほかにこ の石炭荷主 トン数がア y 〆ー ラ

イ γをして標記してある。石炭はばら僚とされる湯合が多く ，\\'il)

板より高〈 積むと途中で脱落するのでほぼ加IJ板の高さより 高く

は絞めない。しかし無益1'r I与の側板は 60cm- 1 m くらいの73

さであるため，一般に荷量 ト γ数よ り相当下回ったト ン数しか

絞めない貨車もある。それで石炭のばら絞にかぎり貨1J1 側板の
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