
となる経路により第三線を通過させたとき。

2 到着線において他運輸機関所防車両を~車で返送するた

め， 最初に通過しなかった第三線を通過させたとき。

3 第三線を経由した迎1fîを運輸俊l闘が使用せず，往路と同

ーの経路により返送したとき。

4 ~再三線を経由した迎車を到着運輸揺苦闘において他の方向

に迎用したため， 復路その書店三線を経由させなかったとき。(鈴

木与吉)

たい し 々 せん 大社線 山陰本線出雲今市駅から出雲大社で知

られる大社駅に至る 7.5km の線。山陰線に属し線路等級は乙

線である。明治 45 ・ 6 出雲大社参詣者輸送のため出雲今市 ・ 大社

間を建設，大社総と呼ぶこととした。(森悌寿)

だいし 々 のこ うぞう 台車の構造 (客車・ 電車 ・貨車の)

(英)structure of truck for passenger, electric and freight 

car 台車とは普通 2 軸以上の輪軌を， 1 つの鋼製のわく組中

に備え， lJï. j本のllH置を支え走行をつかさどる部分の名称である。

旧形式の小形の市街電車では単台車または 2 前h台車と称する台

Z容が用いられ 1 筒の単台車上に車休が支えられていたが，車

体長さがせいぜい 10 m 程度に制限され， また走行性能も惑いの

で，現在ではほとんどの車両がポギーを用いている。ポギーは

2 簡で車体を支えるのが普通で，各ポギーは図ーl のように車体

の方向に束縛され 1. 曲線旅におけるボギー車

ることなく ， 軌道 1 一一一一一

にそって独立した/イコャー=二?寸~
位置を取り得るか ..............- J /戸 [~ ~ 

-.............. 
ら，ボギー車では

車体の長さを 2 制1 2. 関節台Iliを使用した連結部

専の場合よりずっ 一一ー ー一一 二二二「下に二二
と長くすることが 仁コ 仁コ Eコ τつ
でき，かつ比較的 "'=!l 1 1 1 '====' '-=' 1 1 1 b d  

小さな半径の曲線 組'-_ ~ 

路をも円滑に通過

する こ とができる。特殊な固定編成の答率や号[ïlI では， I濁 2 の

ように 2 料lまたは 1 紬の関節台車とし、う台車を車体の述結部に

おいて，編成中の台車の総数を滅らして重量の経滅をはかつて

いる。 l草!節台車は単に重量軽滋に役立つばかりでなく ， 前後の

車体のつなき.部に台車の心皿(しんざら)をおいて，連結告告を使

用しないから前後術動が滅じ，また S形曲線を通過する場合に

おいても ， 車端の食違いを生じない等の長所がある。しかしな

がら車体を切り放すことができないので， 旅客数に応じて車両

を連結;jiy.1放することができず，また修繕の燦台"lïの抜取りのた

め特殊の設備を裂する等の欠点があるから， わが国では一部の

路而電車に使用されているだけである。このように客車 ・電車 ・

一 台わくにリ γ

クでつり下げて

ある。したがっ

て上下動および

左右動による衝

撃を緩和し，こ

れによって復元

だいし 々 のこ

3. A ポギー (揺れまくら式)

3. B ポギー(紬ばね式)

ま〈ら I!ね

作用が仔われる。 軸箱 下ゆれま くら オイ ルダンバ

ポギーの側ばりはさらにつり合ばねまたは制lばねを介 して取h

籍上に支えてある。すなわちこの霞のボギーは， 車体の重量を

二重のばね装置を介して支えているから， この点からも衝撃緩

和作用が十分に行われるのである。この極ポギーには釣合ばり

式と軌ばね式とあ って ， 後者は側ぱりと納箱との聞に直接コイ

ノレばねを掃入 し， 側ばりが釣合ばねの役目を兼ねるようにして

いる。まくらばねは従来は重ね板ばねを用いるのが普通で， 板

ばねの板間摩擦によって領動吸収作用を行わせていたが， 最近

はまくらばねにも軸lまねおよび釣合ばねと同様にコイルlまねを

用い，振動吸収のためにはオイルダンパまたはスナ ッパをまく

ら liねまたは軸ばね部に用いるか，両者に共用し，さらに各ば

ね座に防銀ゴムを姉入して， 台車のびび り 振動を防止している。

気動車の台車では併造を簡単にするため，この部に防援ゴムを

用いたものもある。

まくらばねの取付位置は， 台車わく側ばりの内側におくのが

普通であったが，図-3 B のように， わが国のような狭軌鉄道で

は最近ま くらばねをコイノレばねに して，やわらかいものにする

と同時に， ßIIJばり外側に配置して車体に対するふんば り を大き

くし， 車体のロ ー リング周期!を長くして察心地を向上している。

揺れまくらを台車わくにつっている箔れまくらつり リ γ クは，

左右動の乗心地をよく するためには原動周期を長く する方がよ

く ， したがって リ ンクの長さを延ばす傾向にあるが， あ ま り長

くすると復元力が滅 じて ， 台車が横勤したままとなるから限度

がある。

台車の上矯れま くらには下心血および下側u受があり ， 車体台

わく ， まくらばり t乙備えられた上心血および上側受によって車

{本を支えている。

気動車の台車はポギーが多いが， }~}ドにおいても Jtï長の長いも 普通車体荷量はすべて心皿にかかるようにし， ßIIJ受は僅かの
のや， 高迷走II転をするものはポギーを使用している。 すきまをおいて， 車体が傾いた場合のみ荷量を受ける よ うにし
客車・電車 ・ 気動車に用いられるポギーの併造は図 3 A.B ているが，最近f"Ì側受に車体荷重の全部または一部を受持たせ

のようにいわゆる揺れまくら式ポギーである (Lポギ - 1 の項の て，直線軌条を走行する際の蛇行動を防止する方法が盛んに行

図間参l問。この僚のポギーの台わくは， はじめは鋳鋼 ・ 形鋼， われている。このようにすると上揺れまくらおよび車体台わく
板鏑等をボルトや リベ ットで結合したものが多かったが，最近 まくらばりは両側IJに近い点で荷重を受けるから， その断面形状

は一体鋳鋼にして台車わくの剛性をl泊すようにしたり ， 鋼板ま を小さくすることができる 。
たはプレス した鋼板を溶接で組立てて， 附l性を地すと同時に軽 iliiJl箱支持方法は制l箱もり式とよばれるものが普通で， 図ー3 の
量化をはかったりしている。台車わくは雨ß!IJに血IJばりがあり， ように紬箱は報i箱もり内を上下に摺動(しゅうどう)する。この

これを端ばりおよび横ぱりでつないでいる椛造が普通でるあが， 際車由ばねの取付方法は図ー3 B のように組閣上部においたものと ，
制限の短いものでは端ばりのないものもある。 図-4 のように剃l箱両側に配位したものとがある。台車の走行性
帰れまくらは上帰れま くら と下揺れま くらと 2 つのはりがあ 能をよ く するため各車輸は平行に保たねばならないから， 制l箱
って ， その問に柿入してあるまくらばねとから成っていて，ポギ もり式は制i箱もりのすり板と ， 勅箱との車体前後方向のすき間
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