
らかじめJUJ 日および場所を指定して公i徳会を IJM き ， 当該所イ)者

またはその他の利包|其l係人の意見を IlfI き，そのXJ:凡を十分考惜

して， これをなさなければいけなL 、

ウ アの命令によって生じた損失はfllì {j'J: しなければならな L 、。

(内田隆滋)

りん己うてつどう 臨港鉄道 (英) port railroad (独) Hafen' 

bahn (仏) chemin de fer de port 治的において僚出しま

たは依おろしされる貨物の一部は，鮮のましけ) ・ トラック等の

小.iill送儀|品lによってi星放するが， 一部は鉄道によ って輸送され

ている。したがって小運送の経世を行くために， 大抵の港Fせに

は鉄道が敷設される。 この港湾と鉄道幹線との悩lに敷設される

鉄道。その終端にある駅を臨港駅と L 、う。臨港鉄道といっても

tf通の欽治と特別!誌な っ て いるものではないが， やはり臨港鉄

道として -Æ'，' f の特色がある。

~:\~ r).H!killfi tn湿地平式に敷設される。これはその沿線の合I~\' ，

筋工場との迎絡を必裂とするからである。すなわち港湾の付近

には大抵;Q-W ， 大工場が集中しており， これらに出入する貨物

は船舶 ・ 鉄道によ って輸送されるものであるから， 鉄道の耳'iHJ

側線を必裂とする。したがって隊員E鉄道は附単に鉄道の幹線 と

港湾とを辿絡するだけでなく ， 臨港j也仰の総施設とも有機的な

つながり を必要とするわけである。ゆえに臨港鉄道は必然的に

地平式となるのであるが， これは-n'iî ， 鉄道と道路との平面交

差を生じ， また臨i荘地慌の運河を横断する幼合に，協梁(きょ

うり ょう)の lì~後に急勾(こう Hii]を設けなければならない等の

欠点を生 じ てくる。また矯梁の下を船舶が通るため，官5梁を高

く するだけでは不).È.な場合には ， Wt lJf.lmゃ列降橋を設ti1しなけ

ればならなくなる。

臨港~jむの2iS本店1;) な配置としては， 本線の段11工場から分岐 し

て浴符の終附1i以に全り ， この終端以から ßIIJ紛が岸壁， irml ， こE

r~~~~に通ずるのであるが， 京浜地区， 阪神地区のような大港許可

地l互になると ， その配線はきわめて観雑である。 すなわち臨港

鉄道の途中に数駅の港湾背後駅が設位され， これらから非常に

たくさんの側線が分岐している。港湾背後駅はそれ自身五i!河に

聞した水扱の荷役協を持っている場合もあるが， 1.ごし、たいの使

命は，たくさんの仰l線に出入する l'îll1の集配にあるのであって，

臨沿鉄道の心臓に当っている。 例をあげると 川崎臨浴地区の浜

川崎， :t2 ;汚 ， i'ßi浜地区の入江，新興!. 東日x，ふ 1"1ぬ ， 大阪tful互

の浪速やである。これらの符後駅は港湾建設の当初から十分な

他殺敷地を1刑法しておくべきであ って，川崎 . f.白浜地区のよう

に付近に工場が林立した後では，拡肢の余地がなく~J:湾地区輸

送の大きな|咋包となる場合がある。したがって今後発展を予怨

されてレる川崎東部港湾地区， 東京浴地区ぜ:については， あら

かじめ十分な余地を確保している。一~~1世間~.臨沿線。(内問

隆法)

りんじく 輪車血 (英) wheel and axle 鉄道車両の重量をさ

さえ， レー ル上を転走する車輪およひ:jl1 q唱lの組立sthをいい， 引

!l*:;IJを発生する軍I)~命制 と ， 単に重五jーをささ える走輪軸 と があ る。

定給料lは一般111 1. A. jl!; 給軸

両のは1合と同様

路線中で も っ と

も小 さ L 、 こ ろが

り j本j祭によ っ て，

Jll失少なく Jl1 f本

を巡i鍛するもの

であり ， 動輪中点

は車輪t告而と ν
7ラ〉 ジ

りんじく

- )レ l切の粘着力を~IJ JlJ して引 !l* 1. B. 動総輸{蒸気俄|刻 lli)

力を発生し， 自ら走行するとと

もに殴!刻111 て'は答l'î専を引*る 。

鉄道車両の給料lは図 ー l に示

すよ うに輪心に平和hを圧入国定

し， 左右111輸と 11工制lが-1* とな

っ て回転する式である。 11工事識と

111制iが圧入閤定され， 術耳Iなど

のように事制lのまわりに車輸が

問転しないのは，負担荷重が大でしかも高速で走行するので，

荷車式では附造上むりであるからである。輸心の外J~îにはiOf.l 1崇

耗性のタイヤを焼ぱめし，摩耗すればこれを取替えるのが脅迫

である。 しかし米国ではディ ーゼノレ|創立1J11 ・ 客貨JIIにはタイヤ

を胤~ .ない一体鍛造車輸を佼rl J 2 一体鍛造111愉

するのが将逝であり ， 客t'î JIItこ

は一体チルド鋳物車輪 も J.'lt J刊さ

れている。わが国においてもこ

れにならい，国鉄のHtífO)IIIやデ

f ー ゼル動車には近l時一体鍛造

ヰ工事命が使丹j さ れてし 、 る (ISI - 2 )。

しかし蒸気後|員III工の切J輸にはバ

ラ γ ス ウ エイトがあり ， 鍛造闘

幾であるから使われていない。 また IAj燃動車 ・ 電車などでは特

殊な例と して ， 1!必懲およひ.騒音の防止を派ねて輸制lにゴムを使

用したものもある。その方式としては'企気入コ・ムタイヤを使用

するもの， 銅製タイヤと輪心の聞にプムを使用するものなどが

ある。

I同市の踏間 ・ フラ ンジの形状寸法の制限， 背而~E~敢などレー

ノレに i其l係する部分については 発 タイヤ。

曲線の通過を容必にするため台わくに対してと くに繊遊びを

設けた総~4hを機動軸 といい， f!li遊びを設けなし、輪紬を固定輸 と

いう( 坐車軸配i白) 。

1 総輸の箇別

( 1 ) 動 総務気儀l知事は蒸気圧によるピスト γの前後巡

動が， ピ スト ン鯵→ P ロスヘッド→主iili絡→動総のクラゾタ ピ

ンを経てillJJ輸を回転する。この主連隊のピグェ γ ドと主 F ラン

ク ピ γに よ って述結された動車歯を主動輪 と いい， iiiE紡僚によ っ

て主動紛と巡給された1I!J)輸を連結動輪 とし、う 。また~11気験!其1111 ・

内燃後1;Y<1 1Jïなどの I結合も，その動力源である'n!:1I!J)!畿や l勾 燃後

闘の動力が樹111によって主1I!J)輸を回転 し， 蒸気機関111の切合と

問機に述結俸によって主動輪と連絡動輸を結ぶものもある。し

かしこの方式は極 〈 小形の閥均車か特殊なものに使用される程

度で，一般にはあまり採則されない。電動機を原動僚とする場

合，一般には各動総それぞれが歯車を介して電動機と直結され

る。したがってこれらには主動輪 ・ 連結動輸の}}IJはな く単に íliJ)

翰と L 、う。一般に蒸気後関車の動輸は外011)に勝類(主泌総 . ili

給総など)が取付けられるため内軸m式 (率輸の内側に軸箱が

ある)であり ，その他のものは外報l籍式(率輸の外側に紬箱があ

る)である。

(2) 先輪， 従輪， 炭水111輸 允台1Jïの車輸を先輪， 従台111の

車輪を従輸とレい，議気後i刻"liの先台車を除き一般に外iI4h ;);Í]式

であるい允従台111。 ホ 台JI1の 極類) 。蒸気総関111では前記のほ

か炭水平輸が使月J さ aLるが， これは後述の答:l'!IIiJ'll lli輸とだい

たL 、同形の外il4h箱式である。

(3) 答率 ・ 電車 ・ w車用車輪(内燃動車を含む) 答率・電車 ・

貨車用車輸は外制l箱式であり ， 国鉄では電íliJ)111のものを除き直
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