
きカsんし ゃ き

といっしょに取付けられるか， あるいは給砂柱が独立構造物と

して設けられているかの相違である。

2 線式独立沼紛砂装置および 砂いり場 の一式を図ー1 ， 2 に示

す。一--"機関車用砂。(字野浩彩)

きかんし々きゅうすいせつぴ後関車給水設備 (英)water-

ing facilities for engine 

l 機関車HJ水源

後|某IIIïの巡;Ii正月J 7.kはだし、たし、石炭 1 t 当り 6-7m' ， すなわち

1 日 l 両当り 15-20 t ともなるので相当の水量を確保せねば

ならない。ゆえに用水は可及的に専用水源として季節的地滅の

差が少なく，将来の使用水量の地加に対処し得ることが肝要で

あり，上水道を主水源とすることは断水その他の上からも考慮

すべきである。水源としては河川・ 湖沼 ・ 井戸等の原水と水道

のように処Jm水があるが ， 1Jf(水を用いる場合はと くにその水質

に'Jj芯ーせねばならない。すなわち有機物はもちろん，水質的に

も不適当な袈索を含むときは気7.k共発， 街石(かんせき)付 着，

ffiの !腐 しょく促進等の原因となり ， とくに 1!l(水硝酸の混入水と

か， 1夜)主の高い7.t('l'{は不通となっており ， ほかに水源のない場

合は，中和高IJ投入に よる缶内処班!かあるいはイオン交換斉11法，

ライムソーダ法， 電気浄水法等の缶外処!'1! (原水を給水する前

に処理する方法)の設備をせねばならなし、。

2 湯水設備

井戸 ・ 河川等の水源、を利用するとき直接自然流下で以の高架

水槽(そう)ま で送水し得ない場合は， 電動揺世直結ポ ンプを使用

して高架タ γ クに鯵水する。このポンプは定期検査および故

障 ・ {辛抱等に支障されぬよう予備のガソリ γエソジ γを準備す

ることが必要である。またこの電動ポンプは1，nni架タンク 内

にフロ ートスイ ッチ を設け，つねに自動的に水位を保てるよう

自動給水装位を設けたものが多く ，またポソプの能力は常通 1

日平均使用水設を 8 時間，夜行列車のない場合は 5 時間以内に

織水し得る程度と してい る。

3 導水管(または送水管 ・ 給水管)

水初、から高架タ γ クへ， タンクから給水柱までを結ぶ配管を

いい，材質的には鋳鉄管，鋼管，エ タ ニ ットパイプ(石*fI:繊維

とセメ γ ト の乳状修泥〔こうでい〕液を圧縮巻付けたもの) ， ヒュ

ー ム管(遠心力を利用した鉄筋コ γ クリート管)等があり ， 圧

力水用とか荷重を受けるような場合はもちろん， 一般に保守上

からも有利なため鋳鉄管がいちばん多く，その管径も極々ある

が， 本線用 150-200mm，機関区十J年内 m 100- 1 50 mm が多く汗l

いらオ1ている。

4 貯水池

河川または井戸等の取水位または送水:@がl時間 ;IB' により不足

をきたすような場合は， 夜間等閑散時に一定ß:を溜めておき ，

繁忙l時においても不足をきたさぬよう に設けられた用水池をい

い，給水する場合はこれからポ γプアップして高架タンクに送

る。 貯水池は一般は間知石政(けんちいしばり)またはコンクリ

ー ト 造と す る。

5 高架貯水機

~関車に給水するのに十分な7.t<li}iと水量を l呆たすために高所

に設けるタソ ク を L 、し、 ， 形状は円筒または方形，構造は鉄板ま

たは鉄筋コンクリート造が多い。 I肉1部は古レーノレまたは鉄筋コ

γ クリ ー卜 造が普通で， むかしのものにれんが中空隙造のもの

も多 く残っている。高架水槽の i布さは高いほど放水量:が梢加す

ることになるが， .~=ti盈本線給7.km 1O - 14m , tIIi内給水 ÞFJ 8-10 

m くらいが多く ， タン クの主宰111は平均 1 時間当り使用i孟の 4 倍

に 10 t を加えた程度を標準としている。

6 . 給水柱

ï~ï架貯水槽から直接給水せず，相当綴れた給炭水線または本

線上で給水する場合， 線路の片側に管を直立させた給水柱を用

いる。その型式も f.ilì々ある。

7 トラックタ'/!1

わが国においてはまだ使用されていないが， 米国のように長

距離急行列Iliが進行中停車せずに， l通過駅で給水しfなるように

軌間内に設けられた， 数百m におよぶ長方形鉄製タ'/ !1をし 、う。

これは機!慌;1111が走行中テンダからウォ ー タスコープを下げ， 吸

いあげるものである。--"水処理。

参考文献古川i享三 ・中川一美著 停車場。(宇野浩彰)

きかんし 々きゅう たんすい 機関車給炭水 蒸気後関1\1 は

蒸気を動力淑とするので， 7.Kおよび石炭を使用し，機関車はこ

れを積載する設備を有しており ，水および石炭を軽量|刻専に絞載

する作業を給炭水作業という。給炭水作業は俄|刻区または折返

箇所で行われるのが普通であるが， 長距離を直通巡転する隙隙l

11ïは途中以て申告水が行われる。この作業に従事する嬰只の職種

を燃料掛という。 ー」機関車給水設備。 給炭設耐u。 給佼槽。

(勝田 ー)

きかんし 々 キロ 機関車キロ 各僅駿以11ドの臼力巡転キロを

総称する。本線上における列車型間 1 (けんいん)キロ，勾配に

うばL、)線区における補助キロ， 単織運転または列車に併結し

て自動量IH去する場合の単行キロ ， 停車場情内における車両の入

換キロ等すべて自力走行キロを包含する。後l刻ヰIの運転成絞，

使用成総，運転事故成総等各磁の主E転成級統計に関連して引用

されるのみならず，各般|刻lli ご との累計キロは後関車の使用経

過日数とともに検査修繕の目安となり ， さらに陸自!関車そのもの

の寿命測定の袈素ともなるものである。控盟関車キロの J-'):定は機

関士連転報告にもとづくもので，つぎのように細分されている。

後引列車キ ロ 旅客， 貨物， 混合， その他(補助キロに対し

本キロを本務キロ ともいう)。 補助キロ 旅客， 貨物，混合，

その他。 lìi行キロ。入換キロ (入換キロの~:出は作業 1 時間

6.4 km の割合でl): 出する). (一条孝夫)

きかんし々けんいんこうりつ 機関車牽引効率 (英) en-

gine tractivc efficiency 軽量関車の牽号 |定数に対 して笑際に牽

引したl決算雨数の比率をいい， -F記の運転効率と同じである。

貨物列車についての牽引効率については，つぎの 3 極類の見方

がある。

l 巡転効率 連結全貨車の換算両数÷機関車牽引定数

2 西日111効率 (連結全i電車の換算問数+連結制限貨車換算

同数)ー後関111牽引定数

3 輸送効率 述結全貨車の換算荷数-:-(俊民l事型転引定数一

述結制限貨車換算問数). (内田富彦)

きかんし々けんいんでいすう 機関車牽引定数 (英) no-

minal tractive capacity of locomotive 列車の速さに応じて

俄関車が牽引することのできる車両数をいう 。一般にわが国で

はこの車両数を侠~:両数をもって表わしている。

1 牽引定数の極類

川 換算両数法 わが国で使用している奪引定数法であって，

111両の換算両数(原則として車両の重量 10 t を決算 l 両と して

いる)をもって機関車牽51定数を表わす方法で‘ある。列車誕誌

が必ずしも軍批に比例しないため，列車の換算両数が同てでも

多少の軽量を免れないが，取扱いが比較的簡単である。

(2) 実際両数法 実際両数(現車数)をもって牽号 |定数を表わ

す方法である。乙の方法はもっ とも簡ljiてeあるが合理的毛
し、
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