
オ 軸箱給ìllt 先輪，動輪制1綻i。

(2) 制iド必給irtl 後関車の各制l箱側面，前後函，自動給佼装置

その他について標準 5，500 km を走行した場合， または 20 日経

過を傑準として行う給油をし、う。

(3) 丙修給制l 後関車丙修繕の際各部の給油装置の良否を検

査のうえ行う給油をし、う。

(4) 特殊調整 季節の移りかわるとき ， あるいは新製後関車

に対して給油装抵の納部について給油具を検査調整することを

2 客貨車

客貨車の給計tlは仕立検査，局部検査， 18 筒月検査， 36 箇月

検査およ び一般検査の際に行うが，滞留検査 ・ 修繕終了後にも

必要箇所に対して行われる。

(1) 仕立検査の際の給油 仕立検査の際は軌箱その他各しゅ

う動部および常時調整をID!する箇所等に給ì取を行う。

(2) 局部検査の際の給油 局部検査の際は仕立検査の場合の

給油のほかに制動筒に給油する。

(3) 1 8 筒月検査 ・ 36 箇月検査 ・ 一般検査の際の給油前 ( 1 )

(2)項のほか自動連結器，輪ばね，動作弁および三動弁等細部に

わたり給油を行う。

(4) その他 上記のほか貨車では一般検査期限の中間で給

油具を更新している。(麻田武公)

き ゅ うゆほうしき 給油方式 儀関卒の後械部分はその箇所

の運動および摩擦国の性質，潤rf7の難易等によって極々の給油

方式が用いられている。これらの給油方式のうち数極のものを

つぎに掲げる。

l ピ ン弁式給油

機関車の主連隊ヒ'グエ ソ ド， 連結棒プッシュのj悶滑用に一部

でt悪用されているもので， ìlliつぼの中のìlfl管上部に弁肢を設け，

これに針金またはピン弁を掃入し動輸の回転によってピン弁は

上下し， 少量ずつ油をクラン F ぜン表面に送り込む方式のもの

であ る。

2 通綿式給油 *通前i10

3 フェルト給油

機関車の主連隊スモー ノレ エ γ ド ， ピグエンドおよび動総クラ

ンク・ピンの潤滑に用いられる方式で，各ピンのブ γ ‘ンュに ij4h

"j'j l匂に溝を捌り ， フェノレトを足11め込んで常にがiを含ませ， 始動

時における欠油を防止する目的に用いられる。

4 フローテン グ・ブ ッシ ュ (日oat i ng bush) 

浮筒給油ともいい後関車主iili俸のヒ'グェ γ ドの潤滑に最近試

用された給油方式で，アメリカ鉄道の方法を係用したものであ

る。防造は主連勝ピグェ γ ドに銅製プ yγ ュを取付け，このプッ

γ ュとクラ γ クピンとの間に消印Jする砲金製のフロ ー テ γグ ・

プッシュを挿入したものでゐる。 この装置に使用する 1世Jt骨斉1)は

硬質な特殊グリ ー スであ っ て ， 油つぼに抑込まれたグリースは

フローテング ・ プッシュにあけられた多くの穴を通じて， 摩擦

簡の1間消を行うものである。この給油装置は l 回の給油で最高i

6，200 km を走行したことが記録されているが， 現在は使用され

ていない。

5 グリース式給油

これも主連様ヒ'グエ ンド等に用いられた給油方式で， 勾配

(こ うばい)線のような比較的荷重の大きな線区で発熱防止のた

めに潤滑油にかわって採用されたが，摩燦面の摩耗が大きいた

めに， いまではほとんど使用されていない。

6 パ ッ ド式軸箱給油 * パッド。

7 ぱね式軸箱給油

きゅうよ

後関車の事柄bil4h箱は給油具として前項のパッドが使用されて

いるが，このパッドと率指h~討l 頭(じ 4 けし、)1日]の接着が不良と

なると ， 給油がうまく行われなくなり焼償の原因となる。また

この接着圧力は過大でも過小でも結果が感く ， 常に適度な蝉性

のある圧力を加えておく必要がある。このために軌箱ìUI受の内

側IJに内箱を設け，この中にパッドをならべ，油を吸い上げるた

めの毛糸を垂らし ， この内箱を 4j聞の巻ばねで下から押上げて

刺l頚に接着させ，必要な弾力を与えた給ìltl装位てーある。

8 油アトマイザー

蒸気機関車の γ リソダ ・ 蒸気室の潤滑に使用している池ポッ

プは間欠給油を行う欠点があるが， この間欠給油を防止し ， ま

た泊を霧化して1問滑状態を改善するとともに， ピスト γ弁 リ γ

グの固着を防止する目的で設けられた装援である。

泊ア トマイザーはシリ γ ダおよび蒸気室の給油口近くに設け

られた噴霧誌のー衝で，推量閑111の主蒸気管から蒸気をとって泌l

ポ γプからくる油を霧化するものである。

なお蒸気位韓関111の給油具にはこのほかにìl札ポンプ， 見送給油

恭，自動給油然， i叩込給油探等がある。(麻岡武公)

き ゅう よ給与

l 主として公務員等に関して用いられる語で， 現行法でも

L一般職の職員の給与に関する法律1 というように規定する。

ほぽ*賃金と同じ意味であるが，一般にはそれよりも範囲が広

く ， 物質的待通の総称とも解され，現物給与という用語もみら

れる。これに反し賃金は原則として通貨で， 直接労働者に支払

うべきものとさオもている。

日本国有鉄道法(以下国鉄法 と 略称する)にも， L給与lL給与

準貝IJl L特別の給与1 というように規定しているが， いずれも

賃金と同意義に解してさしっかえない。しかし給与支給の根本

規程は，これをホ日本国有鉄道職員賃金規程といい， 給与とい

う用語をさけている。

2 国鉄職員の給与は (1) その職務の内容と責任に応ずる

ものでなければならない (2) 生計費ならびに国家公務員およ

び民間事業の従業員における給与，そのほかの条件を考慮して

定めなければならなし、(国鉄法第 28 条)。

国鉄駿員の給与は，現在では国家公務員に対する給与にl測す

る法律によって規律されるものではないから，法律的にはそれ

について独自のものを， 国鉄総裁においてきめることができる。

しかし国鉄事業は独占的にいとなまれるものであるから，その

収益をいかに使用するかは，国民の重大な|刻心となるものであ

って，その点人件費の使用について予算而から強い制約を受け

ている。すなわち国鉄は，その役員および職員に対して支給す

る給与について給与準則を定めなければならない。この場合に

おいてこの給与準則は，これにもとづく 1 事業年度の支出が，

国会の議決を経た当該年度の予算の中で，給与の額として定め

られた額(これを給与総額という)をこえるものであってはなら

ない(国鉄法第 44 条)。

この給与総数制度については，企業の自主性に反し，たえず
発展する労働問題に対処し得ないものとして反対の声が強かっ

たが，その後この給与総額制に対し大きな例外の道が捌かれた。

能率の向上により収入が予定より増加し ， または経政を予定よ

り節減したときは，その収入の治加額または経費の節約獄の 1

部に相当する金頒を，予算の定めるところにより運輸大臣の認

可を受けて，特別の給与として支給するときは， 給与総額につ

いての規定は， 適用しないこと と なったからである(同上第 2

項)。この制度は業績賞与制度といわれている。

3 国鉄職員の給与ベー ス改訂の問題は， 公務員の給与ベ一
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