
機械式の代表的なも

のは，図- 1のよ うにミ

キサーで混合されたコ

ン クリート 1:1:ホッノミ tこ

投入され，ホッ パ内の

固結防止用のかくはん

機でかくはんされなが

ら吸入弁を通り，ピ

ス ト γの 1 ストロ -!J

ごとに，一定量ずつ，

シリンダ内に吸入され，

プランジャにより，吐

出弁を縦て押し出され，

吐出弁の出口のコンク

リー卜輸送パイプに送

り出される。吸入およ

び吐出弁は，クランク

軸よりカムを介して機

械的に開閉lされ，じや

りなどがかみ込まれで

も緩衝装置により，機

械の安全を保つ犠造に

図-1 機械式コンクリートポンプ
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なっている。 I叫-3 ローラ・ゴムチューブ式

油圧式は ， !J ランク
真空町

の回転(機械式)の代わ

りに，油圧でもって，

ピストンを作動するも

ので，吸入弁，吐出弁

もピストンと連動して

油圧で開閉するように

なっている(凶-2)。機

械式も油圧式も，コン

クリート圧送、ンリンダを 2 本並列に持ったものもあり，ピスト

ンが交互に作動するから， コンクリ ートを述続的にj去り出し輸

送能率が高い。また，最近，米国ではパノレプもピストンもない

ローラ・ゴムチュープ式コンクリートポンプ(図ー3) が開発され，

実用に供されているよう である。これは，コンクリートをホッ

パに入れるとホッパ内の回転羽般が|司りながら，コンクリート

をゴムチューブ内に送り込み，真空のポンプチャンパ内を回転

する 2 個のローラで，ゴムチュープを押しつけながら，コンク

リートをしぼり出し，輸送ホ ー スに送り込む榊造のものである。

現在のコンクリートポンプでは，コンクリ ートの輸送距離は，

水平で 200-400m，垂直で 30-50m 程度，愉法量は， 15-

50m'/h のものが多い。 (イ'; J昌敏 iU

こんしょくけんちそうち 混触検知装置 新斡線の*軌

道回路送受信機は機以集中方式のため，軌道1'11路 と機:l:?宗 l付を

結ぶ本 信号用ポリエチレン星形アルミ被ケープルは延長 10km

以とにもなり，使用周波数が 1 kc前後であるため，心線聞の静

電容室結合により，回線の片側が絶縁政峻その他の担i傷で心線

d~触を起こすと ， 疑似回線が悦成されて受信託4が誤動作するお

それがある。これは信号保安災直として許容できない悪性事故

となるので， 回線混触を検知する混触検知装慣を設けて，混触

が起こ っ たときは，そのケー ブルに関係する軌道凹路送信機の

送信を止めるようになっている。

混触検知は A. T.C. 軌道回路送受信機の織送波のうち，異

なる周波数の軌道回路では受信総の選択特性のため，泌触があ

コンテナし .... 

っ ても 誤動作のおそれはないので，問一周波数の回線混触のみ

を検知するようにな っ ている。 (佐野姶良)

コンテナし々 コンテナ車 国鉄でコンテナ制度が実用

化されたのは昭和 6・ 5 で，積載荷重 1 t の一般雑貨周鋼製コン

テナが用いられたが， 発足後10年足らずで戦争その他の理由に

より昭和 14 ・ 10 廃止された。 その後昭和 30年に 3恒積みの}般

雑貨用コンテナ 300 形式および通風用コンテナを試作し， 17t 

無がし、車(トラ 30000) のあおり(煽)戸を撤去し， たポきがけ緊

締具を取り付けて使用した。これがコンテナ輸送用貨車の初期

の形である。この 3t コンテナは，荷重トン数がはんぱで取引

単位に適合しなかったため，進展をみずに終わった。

昭和33年貨勃揃滋近代化のーっと Lて再びコ ンテナが取りと

げられ，本格的なコンテナ輸送を目ざして大形コ Y テナと専用

貨車の試作に着手し，各種の試験を経て昭和 34 ・ 11 国鉄貨物輸

送 I~画期的な専舟列車によるコンテナ輸送が~.留・梅岡闘に開

始された。この列車が Ltこから1 号であり，このとき使用きれ

た専用輸送貨車がチキ50似形式て・ある 。 この貨車は従来の貨車

と異なり，同~問を約 II 時間，最高時速 85km/h で運転され

るので， 高速性能を備えた TR-63 形台車が用いられ， 積空可変

プレーキ装置等の構造条件を満足している。また長尺物を輸送

する・般長物車と異なり，コンテナ積載の場合は常に側ばりに

荷重が負荷されるので.側ばりを魚頗形にして全垂直荷重と車

端荷量を負担させている。したがって中ばりは自動連絡官官緩衝

装置取付部分のみに設け，前後まくらばり間は省略されている。

コンテナ車

台ilI fc部を除いては床板張りはなく，側ばりが魚腹形とな っ

ても，空車時のブレーキ等の保守点検は容易である。連結器緩

衝日告にはゴム緩衝禄が使用されている。台車は高速性能を要求

される反而，貨車用としてできるだけ構造を簡素化するため，

ゆれまくらつりは用 L 、なし 、で，世lわ くの上に直凝ばねを載せ，

その tにゆれまくらを載せ，まくらばねの復元カを利用する方

式のもので， まくらぱねとしてコイルtまねを用\"，オイルダン

パを併用している。軸受にはスラストをつばで受ける方式の円

筒ころ軸受を用い，軸箱は防振ゴムを介してポギーわくに支持

されている吟ポギー仰|わくは プレス鋼板溶接組立，高速時にお

けるだ(蛇)行動防止のため ， l'可側わくを前後方向に強固に固定

し，しかも|二下方向を拘束しないよう，ねじり悶IJ性の小さいは

りで紡合してある。プレーキ装置は差動シリンダを用いた手動

VJ換積'4'可変を係用し，積空切換えの表示は台車まくらばねの

たわみを利用し 円動的に行なう。

この時点では，途中操車場あるいは駅での突放， λ換えは行

なわないという観点から，手プレー キ装置を機内留置用として

地上で扱い得るように車側にハンドルを設け，これを操作でき

るようにしたが，その後コンテナ輸送網が北海道 ・九州に拡大

され， 一般急行貨物列車に併給して運用されるに及んで途中解

結が伴うことになった。

このため突放可能な併造とするよう車体を 350 mm 長くして
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