
せんぎょせん

ロイ ド紛級協会の特別検査は 4 箇年に 1 回行われ，建造後 4

年目， 8 年目 ， 1 2 年目にそれぞれ第 1 回目の special survey 

No. 1, No. 2, No. 3, No. 4, が行われ 16 年目， 20 年自に

第 2 回目の special survey が行われ，以下問機の検査を施行

する。

船級協会としてはロイド船級協会のほかに，仏国のビュ ー

ロ ー ・ ベ リ タス協会 CBureau Veritas) ，米国の A.B. 協会

CAmerican Bureau) ，わが国の日本船級協会がある。

日本船級協会は管海官庁の船舶検査の一部を代行することと

な っ ている。 すなわち日本船舶で旅客船でないものは，日本船

級協会の検査を受ければ， それで監怪官庁の検査に合絡したも

のとみなされる。ただし救命 ・ 消防 ・ 居住 ・ 衛生の諸施設およ

び航海用具のみ例外と して厳格官庁の検査を裂する。

日本船級協会が付与している船級の例をあげるとつぎの とお

りである。

N. S 船体属具完全

建造中協会の検査員による材料検査ならび

に工事監督を行う。

M. N. S :機関完全

N. S . f 戦時中建造された船で，強度の点で協会の

規絡に逮しない。これをネiIìうため乾舷を増

大させている。

参考文献備 治著海運の実務。(今留光図)

せんぎ ょ せん 鮮魚線 活鮮魚、の取扱が多い峨合に設ける積

卸線。これにそって鮮魚ホームを設ける。活鮮魚を取扱う湯合

にはホーム聞が汚染されることが多いので，ホーム閣を水洗で

きるようにし， 汚物の処理のために排水泌を完全にしなければ

ならない。また付帯設備として貨車の洗じよう 設備，氷の積込

設備が必主主である。(近藤正弘)

せんぎよれ っ し 々 鮮魚列車 市場列車中と くに鮮魚輸送を

主体としているもの， 特殊なものに鯨(にしん)列車などがある。

(菅野太次)

せんくかんさんりつ 線区換算率 電車の検査は一定の期間

または一定の走行キロごとに行 うことが必要であるが，そのlíE

転する総別， 車両の極類，巡転速度，荷量等によって車両の疲

労度が異な ってく るので， 圏一的な走行キ ロ，または期間ごとに

検査を施行することは不合理であるので，車両の疲労度に応じ

てこれを基礎として検査図仰を決めることが最も合理的であ る。

この疲労度の蕊礎となるのが線区後p:率である。線区j決算率

の基礎的援素と考えられるものは， つぎの各項が挙げられる 。

① 走行キロ ② ト ゾキ ロ 当使用憶力量 ③ 車位および

車齢 @ 平均速度 ⑤ 線路の状慾 ⑤ 平均術意。

現行の線区換算率は以上の各項を加味して， つぎの算式によ

って算出されている。

A 電力指数=j ~ r 45 

W= ト γ100 キロ当使用電力量 CKWH)

45=国鉄平均 100 キロ当使用電力量;

B 線区指数 0.95- l. 25

C 111箇率電動車 l.0，付随111 0.8 

D 走行キロ

以上 A.B . C. D. の相乗車貨を侠算運転キロとし， これを検査回

帰の基礎としている。

つぎに現行の線区換算率の一例を示す。

(線 別) C電動車) C付随車)

京浜 ・ 東北 l.25 0.98 

山 手 l.287 l.03 

中 失 l.05 0.84 

総 武 l.04 0.832 

.fî\'i 須賀 0.86 0.688 

(塚越毅涛)

せんくつ 洗掘 橋脚 ・ 橋台または護岸擁壁等が， ìñJJ l1の流水，

波浪のために根入古~Iを洗われて ， 板入の

減少を来たすこと。この現象はわれわれ

が河川や彼岸でよく見受けるもので，躯

{本と 川底との聞に空洞を生じているのが

ある。これは河相， 水深，流速，河床の

t也'j:{ ， fb'l造物の形状によってさまざまの 織脚部洗姻例

級相をな し， 河川では雪

1111 (わんき ょく ) 部の外側

では水深が深く ， 流速も

速いためと く にはなはだ

しい。'iffJに接した附造物

に対しても問機に地形，

地質， 水深，波力等によ

って呉なる。(尾崎狩)

せん ぐん 線群 (英)

group of track 停車場

附内において並列して設

けられた線路の一群。

停車嶋にはその性格に

より ， また規模の大小に

よ っ てさまざまな線訴が

らるが，そのおもなもの

は到着線群，出発紛H洋，

護岸擁壁剖i洗銅伊l

仕訳線1洋，収容線群， 洗 橋台付近洗銅例

じよう線群，検査線君平等である。停車場におけるこれら各線群

の配位は作業能率を左右する重要な要素であって， 車両の重?l!

五l!転を最小にし，巡転交差を

少なくして作業上の競合を避

け，とくに貨車操車場におい

ては:l:'{Ilïの滞留時間を最小に

するように設計しなければな

らない。各線群の長さ ・ 木数

はそれぞれ使用目的にしたが

って列車単位，作業内容，作

業時間， 扱11i数等を考慮して 大宮機JII場方向別仕訳線群

決められる。線群はその両端または一端を分岐昔話で~束 して，

木級あるいは引上級等に接続するが， その方法に単線式と来線

式がある。 lli線式は分岐器によ っ て l 線ずつ累加する配線で，

端部は l 本の梯子(はしご)i線となる。東線式の場合は数線を 1

束として， それらの各束をさらにまとめて集束する。いずれの

方法を とるかは地形 ・ 線群の性格等によ って決めるべきである

が，仕訳総群の形としてはi走者の方が有罪11 とされている。線鮮

はいずれの場合も水平に設けられる ことが望ましいが，地形の

関係から勾配(こうばい)をつける としても， でき るかぎり緩勾

配とすべきである。国鉄では停車場権内における本線路および

!日IJ線の勾配は 3.5/ 1 ，000 を限度としている。なお貨車操11工場にお

ける仕訳総務には， 災 111 の転走を助けるため に， 2/1,000-

3/1 ，000 程度の補助勾配をつけることがある。また線群を構成す

る各側線は作業国あるいは配線上からも直線とすることが望ま

しいが， やむを得ず曲線とする場合にはできるだけ緩幽線とす
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