
さオ1る。

3 計画運転キロ ダイヤ上に設定されている列車は必ずし

も輸送の波動に常に一致するとはかぎらないので，月々に不定

期または臨時列車の王I.!転計画をたてるのであるが，この計画の

列車キロをいう。

4 t量発キロ 列車を的発した場合の列車キロ。

5 蒸自由キロ ・ 電後キロ 列車を宣伝引する動力事によって列

I匹キロを分類する場合，蒸気機関車によるものを蒸後キロ ， 電

気後|均車によるものをむ機キ ロとし、う。(問中-~II ・ 橋本武司)

れ っ し ゃ けいか く 列車計画 (英) planning of train 

schedu l e 輸送金 ・ 輸送力 ・運転設備 ・ 輪転資材等を総合検討

して列車の設定計画を行うことであって，実際に列車を計画す

るに当っては，輸送量と輸送力，列車の使命系統， 列車)ill転速

度， 世盟関111空転引定数，停車駅と停車時分，線路容五E， 発着線，

列車11寺隔 ， 遅延防止の余裕， 車両五I.! Hl. t~]IIの集紘一方， 構内作

業等の諸条件を検討 して有効適切な列車を設定しなければなら

ない。

l 輸送量と輪送力

旅客輸送人員または貨物輸送 ト γ数を算定し，これをその線

区の l 倒列車の紛送力で1則れば列車回数が算出される。 しかし

旅客輸送人員および貨物輸送 トン数は年間を通じてみると相当

波動があるので，列車回数の査定に際して， 輸送金の基準をど

こにおくかということはむずかしい問題で，種々のQ;見がある

が年間平均の輸送量;を基準とし，平均以上に輸送金の張る繁忙

期jには，臨時列111を設定して輸送力の不足を補うのが普通であ

る(次表)。

月別 1 日平均来客 ・ 出貨指数

列車回数がきまれば輸送の失態に適合した列車を設定しなけ

ればならない。旅客列車についていえば特別急行 ・ 普通急行 ・

準急行 ・ 快速 ・ ローカル ・ 通勤通学列車等，貨物列車において

も輸送力 ・ 急送品 ・ 急行小口 ・鉱石 ・ 石炭 ・ 鮮魚 ・ 代用列車等，

各使命が奥な っ ているので， それらが輸送に有効適切なように

発着駅 、 主要駅のI時衷Ijを定め停車駅を決定しなければならない。

また列車の性質，輸送状況に応じて発着駅 ・ 経由線を定める。

これを$列車系統と し 、う。

3 巡;1去速度および定数

機関"11の性íl~ . 線路の状態に応じて数種の速度と定数を定め

ておき，列車の極類 ・ 使命に適当な速度と定数を使用する。す

ちなわ急行旅客列車には高速度で運転て' きるような速度 ・ 定数

を朋しり輸送力貨物列車には牽引定数の大きな速度 ・ 定数を周

L 、 る。

4 停車m と 停車時分

旅客の衆降， 手小荷物および貨物の政卸，車両の解結， 後|耳l

111の付替 ・ 給水・火床整恕，来務員の乗継， 列車検査等を検討

してきめるのであるが，列車の極類 ・ 使命 ・ 駅の配線状況 ・ ヤ

ー ドの作業状況 ・ 石炭の炭質と カロリー・後続列車との間隔等

れっし々けい

によっても具なるが，最少の停車駅と 停車時分で列車の使命を

生かすことが救良であることはいうまでもなL 、。

5 線路容ifl と発着線

ある線区または区間においては，列車の徳類使命に応じて必

要な時刻に列車を設定できない場合がある。 すなわち線路容量

のつまった場合て';l;，る。また駅の発着線がふさがって列車を発

活させられない場合がある。

このように線路容量 ・ 発着線がつまった場合は設備改良を行

って ， 行詰りを打開すべきであるが，経裂がl時期的に聞に合わ

ない場合があり ，これがため列車を希望する箇所に設定できな

いこともある。

6 列車時隔

列車の使命 ・ 系統， 一定時間における輸送量等を勘案して列

車の時隔を定めなければならない。 通勤列車であるならば通勤

客の数に応じた列車数を最少時隔で設定 し ， 同極同系統の列車

であるならば相当のI時隔をおいて設定しなければ，効率のよい

有効な列車は生れないであろう。以上は列車相互の時隔はし、か

にすべきかについて検討したのであるが， 設備上続行列車は~ik

少時隔何分で迩転できるかを検討しておかなければならない。

7 遅延防止の余裕

列車の運転l時刻は通常の作業 ・ 天候状態を標準として定める

のであるから，異常の作業 ・ 徐行および暴風雨 ・ 降雪等の天候

異変によって列車が遅延する場合があるので，運転1時分に余裕

をもたせ，少しの遅延ならば回復できるようにして，他列車へ

の員長轡を少なくして列車の正常運転をはかっている。この余裕

時分は列車の性質， 線区の状態等によって異なるが， 運転時分

の 2-3 % が普通で;l;，る。

8 車両迎用と貨111~結方

車両の迷期はもっとも経済的でなければならない。車両運用

のつごう上， ときには列車の時刻lを変えてこれが経済的運用を

はかることがある。 車両運用は同一使命系統には同ーの動力事

形式 ・ 答率編成をi盾環使用するのが原則である。旅客輸送量と

車両運用を合致させるために， 多客区間を過ぎると答率の一部

を解放し， 多客区間に入るときには増結するなど，客車の運用

はし、かにすれば経済的合理的であるかを検討して周密な計画を

たててある。これがため客車ヤードはもちろん，中間駅で煩雑

な入後えを強いられていることが多い。 t1:司王集結方は列車の使

命系統に応じて同一!玄関，または同一方向行のものを集約して

紛送する ことで為って， 作業駅の入換作業を簡単にし， 貨車の

経済的運用，貨物の速達と到達時刻の的確をはかるこ とができ

るのである。

9 幣内作業

列車を設定する場合は情内作業を検討しながら計画を進めな

ければならない。すなわち入担晃被関車の仕業状況， 発着紛i ・ 仕

訳線の使用状況， 機内従事員の作業状況などをにらみ合わせて

列車の停車時分 ・ 作業方法等を決定 し，も っ とも能率的に行う

よう心掛けなければならなL 、

列車計画上っき.のような言葉がある。

1 あらすじ 細かに列車のl時刻lを定める前に列車ダイヤに，

設定を予想される位置に概略の苦言を引き ， その列車の併惣の適

否を検討する。 この概略の署長を し 、 う。

2 つなぎ 列車を設定するとき設定区聞か2 以上の支社

または鉄道管理局にわたる場合に，相互にその分界駅の時刻を

受渡しすることをL 、う。

3 列車単位 1 偲列車が牽引する紛送力の大きさであって，

その線区の使用後関車の性能または駅設備すなわち貨物列車に
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