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形のもので上下に送気管を有し， おのおのコ ッ クにより開閉さ

れる。最初J上告fI投入口 から材料を入れ F部コ ッ ク を聞く と，圧

縮空気は筒内のデアレタタを通し噴出し材料の混ぜ合わせを行

う。紋り上ったころあいを見はからって下部コッ クはそのまま

とし ， 投入口の主主(ふた)をすると同時に上部コックを開くと JJ

縮空気は筒内に充満する。それから下部コックを閉じ筒内のL七

力が一定に達したとき ， 吐出口のコックを聞 く と材料はパイプ

またはプムホー スを通じ注入される。 (稲山健治)

かにゅうし e だい 加入者台 (英)subscriber boa rd 共m式

交換機の l 方式。収容回線数が多く辺諸度数の頻繁な交換所で

は加入者線と 中継線を問 の台に収容することは，電話掛の取

扱いが煩雑となり不適当である。このために叩極 ・ 乙極共電式

交換憾では， 加入者台 ・ 中継台に収容回線fJl!lJ IJをわけ，加入者

台の応答回線は加入者線のみ収容している。 丙極では収容回線

数も少なく上記のように加入者台 ・ 中継台に分けて使用する必

要がないので， 加入者線と中継線の応答回線を同一台に収容し

て取扱う 加入者兼中継台を使用している。(相原茂)

かねつじようききかんし 々 過熱蒸気機関車 (英) super. 

heated steam locomotive 過熱蒸気を使用する蒸気後関車。

国鉄の車両称号規程では過熱蒸気を使用する蒸気後!其IIfIを過熱

機関車と称し， 飽和l蒸気を使用する場合は主['に機関111 と称して

いる。

1 898 年 (IYJ ì'él31) ドイツのウイノレヘノレム ・ γ ュミット (Wil 

helm Schmid t) が蒸気樹立] 111に対する過熱線を完成した。その

後ドイツおよびアメリカにおし、て過熱総が長足の進歩を遂げた

が，その成献がきわめて良好なので国鉄においては 1911 年(明

治 44) 過熱蒸気機関"1"8800 および 8850 形をドイツから， 8900 

f診をアメ リ カから購入した。これがわが国における過熱機関車

の初めであり，その後大正元年に過熱 !J "/ " !銭関車 4100 1診を

綿入している 。 これらの機関取は燃料と水の消費金少なく ， そ

の成tttが非常にJJl: H で、あ っ たので 19 1 3 年(大正 2) 以降製作さ

れた篠山111は ， 小)1}B 20 J診を除きいずれも過熱綴関]11 となった。

過熱古車気は同 IEjJの飽和蒸気にくらべて重iil;当りの全熱iii;は

多いが，量子ijl{ ヵ:精力日するため蒸気の単位m抵当りの仕事量はは

るかに大きく ， したがって燃料消技量当りの仕事量が大となる。

かねっそうち

また飽和7li気に くらべてはるかに完全気付、に近いから流動性に

笥みワイヤドロ ー イ ソ グが少なく ， したがってシリ Y ダ内に進

入した蒸気の初圧力が大であり，これがため引張力が大となる。

なお過熱蒸気は飽和蒸気をさらに熱したものであるから復水を

起しがたい。すなわち膨肢の際飽和l蒸気固有の温度に低 Fする

までは復水を起さない。このように過熱蒸気は飽和蒸気にくら

べてはるかにその性質がすぐれているので， 国鉄においては往

時の飽和蒸気後関車でその後過熱機関111に改造されたものもあ

り，大正以降製造のものは特殊の小形俄|刻平を除きすべて過熱

際関111 とな ったのである。

踏襲以1111の過熱装置には態管式 ・ 火室式お よび煙室式の3f-重が

あるが， 国鉄でTIl\，、られているのは煩[tj: ).，て、ある。過熱度は ll11

い程蒸気効率が良くなるので望ましレことであるが， γ リン〆

のi問i1l ìrllの効月とを落すことになるので ， if可i1't ìrllの耐熱性能の向

上と相ま って考えられなければならない。 '!lHEi血熱蒸気の温度

は 400 0 C にもおよぶものもあるが 350 0 C くらいが一般である。

i&\熱蒸気と飽和l蒸気との優劣は蒸気がシ リ γ ダにおいて作用

するときの蒸気効率と してあらわれるが，実験の結果によると

過熱蒸気では良好な場合 0. 1 4 ， 恕い場合 0. 1 ， 飽和1蒸気では良好

な場合 0.12 ， ilt\ \， 、 i場合 0.09 であり効率として 10-17 % 向上さ

れる。ー」過熱装置。(高桑五六)

かねつシリンダゆ過熱シリンダ油 (英)superheated steam 

cylinder oil 過然蒸気を使用する蒸気滋l刻のシリンダおよひ

弁のil均滑に斤lいる高料il支 irtlで，高温において炭化 ・ 変質するこ

とが少なく，かつ適当の粘Iírを有することが必姿である。パラ

フイン系原ìrtlから精製する 重'i'l: ill :が望ま しい。(担11尾者ー)

かねっそうち 過熱装置 (蒸気後関車の) (英) superheater 

equipment 蒸気機関111のポイラに I品、て飽和蒸気を過熱蒸気

とする装置。ポイラ7.Kから蒸発したままの蒸気は飽和蒸気であ

り ， これをさらに熱すると過熱蒸気となる。過熱蒸気を使用す

るときは飽和蒸気を ITI \，、る場合に比して効率よく ， 燃料および

ポイラ水を節約できるので、最近の機l品111ιはいずれも過熱蒸気を

使用する過熱機関取である。 機I:)\JIドの過熱装置には煙室式 ・ 火

室式 ・ 処管式の 3 径がある。煙室式は過熱効果が少な く煙室内

の点検修潔が不使である。火~式はj血熱剤j来は大て'あるが焼m.

多く結局煙管式のみが一般に採用されている。

煙管式においては飽和蒸気は蒸気ドーム内加Ij威介ーから乾燥管

をとおって煙室内包帯せの飽和l蒸気室 ( 13I A ) に入り，それより

過熱管 (2-5) に入って大態管内を 2 往復し， この聞に燃焼ガス

によって過熱され過熱蒸気となって再び管寄せの過熱蒸気室

( B ) に入り，主蒸気管を経て γ リ γ ダに至る。このように l 組の

過熱管が l 本の大煙管内を 2 往復する情造のものを大形 (ある

いはA形)過熱装置と称し国鉄はこの形を使用している。直径の

比較的小さな大蛇管を多数i荻付けて 1 組の過熱管がその中を l

往復し ， さ らに別の管内を l 往復するm造のものを小形 (ある

いは E型) 過熱装置と称しアメリカで多く使用されている。ま

た過熱tl: は大腿管に入る直前jに二又に分れ， 2 本の管となって

l 往復し，大煙管の lH 口の手iìíjにおし、て また 1*の管とな って

官寄せに返る中形過熱装置もある。

i必然管の火室寄りの折返し部を返しベンド (return bend ) と

称しこの部分だけ鍛造して i白熱むと溶接する。中]出 ・ 小形の過

熱装置ではi必然げを 1flに出lげるのである。返しベ γ ドをあまり

火室管板に接近させると焼mの恐れがあるので約 600 mm くら

いへどてている。過熱管は継目無し 5 1抜き鋼管をj羽い，管寄せ

は鋳鉄製である。

過熱蒸気の温度(iil"ij \，、ほと.機関車の拶11$、が良くなるので ， i&\




