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用いかたに 2 通りあ

って上下 2 段に~長っ

てある場合と ， 同じ ?~ïi さに所定の間隔を保つてならべて狼って

ある場合とがある。 カテナリ 一線 1 条を用いる吊架法をシンプ

ルカテナリー吊架法 と称し， 2 本の吊架線を上下 2 段にrr民って

用いるものを コ ンパウンドカテナリー吊架法， 2 本の吊架線を

同じ高さに所定の間隔を保つてならべて用いるものをダブルカ

テナリー吊架法と称する。従来の架線方式はほとんどが上述の

ものによっていたが近年においては架線構造の研究が進み， カ

テナリ ー吊架法にさらに Y 型カテナリー吊架法， 傾斜カテナリ

ー 吊梨i去が現れた。また11ï:気111 の集11!容盆の矧大によ りダプノレ

ト ロ リ ー架線が出現し，これらが適当に組合わされたものも使

わhるようになった。

吊架線にはTIf!鉛メッキ鋼撚(より)線が主として用いられるが，

時にはき7E用をかねて， 硬銅撚線が用いられることもある。こ

の場合には， この吊架線をフィーダーメ ッ センジャ ー と称する。

コ γパウソ ドカテナリーの下段の吊梨線は有IìJl}J吊架線と称さ

れ硬銅撚総， 珪銅撚線またはカドミウム撚線が用いられている。

この場合，平ilì Jl}J吊架線に電車線をつるすが， そのつるしプ1 も極

極ある。

これらの架線方式は高速度運転と大きな関連性があり ， コン

パウ γ ドカ テナリーおよ びY型カ テナリー 吊虫色法は， 現在にお

ける高速度巡転用の架線として重きをなしている。

カテナリー 吊梨i去における吊架線のつるし方には， その目 的

によ って極々あり，吊架線の磁力の自動調整を行わない場合に

は固定ビームまたはス パン線によってつるし， 自!1!)戚rn ~監を行う

場合には回転自在な可動ビー ムを使ってこれにつるしている。

(佐々木央幸)

かそうよゅうきより 過走余裕距離 (英) safety allowance 

for over'running (l'lt) zul舖sige Entfernung gegen Durch' 

gehen 列車が到着線または活発線に停車する 際に， 所定の停

止位置目僚に対して多少のずれを生ずることが多いので， その

場合にも乗降に支障をおよぼしたり ， 他の線路を支際しない よ

うに， 乗降I場や線路の有効長(突際に使用できる長さ)を列車

自体の長さよりもやや長〈造るこ とになっている。この長さを

過走余裕距離とし、ぃ従事 ・ 旅客列車 ・ 貨物列車等活発する列車

の僅類によってと るべき長さも具なってく る。

来降I坊については通常， 列車編成長に 20 m の余裕長を加え

た K さとするが， 也事列車の場合は編成 5 両までは余俗長，を

10 m としている。

貨物列車の到着線および泊先総のl弱合は j必定余裕 20m と，

信号僚の確認距脅It 10 m, i' l illJJì単結総の{'IIひ'そのほか 5 m の合計

35 m を，最大編成長に力11えて有効長を決定するが， これらを含

めて過走余裕距離と称することもある。(商問正之)

ガソリ ン きかんし ゃ ガソリン機関車 (英) gasoline loco' 

motive ガソ リ ン 機関をl尿 ifVJ惨とした内燃際関車で、あ る。 100

，.p 以 Fの小形のJ場合が多く，事申h酉~flU主簡単な 1 A, B, C など

であって ， 貨車入j災JlJ . 土木工事用 43 に使JI] されている。ガソ

リ γ機関には主として自動車用機関が使j甘 され， illJJ力伝達方式

は}家擦クラ ッ チおよび歯車変速機を使用 した的車式であ る。

小形 ・ 軽量の車両府高速ディ ーゼノレ儀関が発述するにおよん

で， 燃料費の安!日líなディーゼノレ後閥単にtl'tき換えられつつある。

国鉄ではガソリ γ儀|刻111はないが， カ' ソリ γ機関を装備 した

貨準移動般がこれに類似のものである。 m;'~J淳之助)

かたづみ 片積 貨物を1:'t 1I1 の-}jに片ょ った段付をする と ，

1:'( JI1床板に不均衡に貨物の重量が負荷されるこ ととなる。 かか

る段付状態を片僚という。

この結果は床板や率制!の負担が不均衡になり ， 1料油の発熱 ・

jJi"J民主事の l;Jj:放を起すl成因ともな る 。 (#ij !llf持続)

かたパンうんてん 片パン運転 電気俄|刻車は両方のパンタ

グラフをあげて巡転するのが原則であるが，機|其l区憐内の迎

転 ・ 入換等の場合は片方のパン タグラフのみあげて運転する。

これを片パン運転と いう。(塚越義寿)

かたまちせん 片町線 関西本線木津駅から片岡T駅に至る 45.4

km の線。放出 ・ 吹問問 10 .7km ， 放出 ・ 淀川間 4.8km ， 淀川・

1火悶悶 10.0 k m, líX iJ.\ ・ 八尾市110.4 km ， 放出 ・ 平野間 8.4 km 

京I{f， ・ 淀川間 1.8km の校線を含み総営業キロ 91.5 km ， 関 l射線

に属し線路等級は乙総である。

明治 28 ・ 8 四条畷 ・ 片 IIIJ出l浪速鉄道株式会社， 木津 ・ 四条畷

間関西鉄道株式会社によ って開通， その後t良迷鉄道は|芸l iLli鉄道

に合併され， 明治 40 ・ 10 鉄道固有法に よ ってさらに国鉄に移管，

木津 ・ 片 IIIJ 聞を j刊IJ線と呼ぶこ ととなり，また校総は貨物輸送

の地iJrtìをはかるため国鉄が建設した短絡線て'ある。(森悌潟)

力ーダンノ\ (英) car damper 貨車を転倒する装置。港頭にお

ける石炭の際社iに当っては， 貨車から石炭を迅速かつ能率よ く

取在11すことが必要であ る。この対策としては ， :lc't卒を特殊の構

造(たとえばホ ッパJI1 ) にして底戸を ßHいて石炭を流し出す方

法と， 機械的に貨車を転倒して， 内に入っている石炭を放出す

る方法とが考えられる。前者は港頭における設備は簡単になる

が， m:雑な桝造をもっ):'( 1ドを多数整備するために多額の費用を

裂し，港頭と 山元との聞で しか使えぬから不経済であ る。 これ

に反 し港政でカ ー ダンパを使えば， 普通の形式の貨Jliから容易

に石炭をl荻鈎lすこ とができて便利である。またわが国のよ うに

冬期石炭が貨車内で凍結する場合には， ホ ッパ司王の政戸も聞き

にくくなり ，また底戸を聞いただけでは石炭が落下せず， 大き

な力で突き務さなければならぬ。凍結するのは貨車の側板に接

した部分どけで中央部は凍結しないから，カ ー ダンパによ って

転倒すると大部分の石炭は務 F してしまし、， 主主っ た凍結炭も比

較的容易に取在11せ ると L、う利点もある。

$!\\が し 、耳Iの側板を開き ， 111休を 50 - 55 。 傾斜させて石炭や鉱

石を取在11すカーチプラー も広 く 使われており ， これもカ ー ダ γ

パの一極ともいえるが， こ こでは貨車を 180' 近 く 転倒する装

訟をカ ー ダンパ と l呼ぶ。

カーダ γ パには次の 3 形式がある ‘
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