
3 半径 100m の l曲線上における位低

D52形，スラ ック l伽1m

部削り去ったフラソジなしのタイヤにする。

2 力学的条件 車両が曲線を通過するときは，ある一点を

中心として回転しつつ進むもので，この点すなわち瞬間的回転

中心を摩擦中心 という 。 機関車が答貨車を引猿らずまた力fI速も

減速もしないで自由に illl線上をヌ~ っ ている場合，すなわちつり

合状態でÆっている場合は，摩擦中心は燦l誕III工の中心線上で，

Illl総の中心から後関車中心線に下した垂線の足に一致する。r.I\

l刻111 がiJ l*力を発悔して客貨車を引破って曲線上を走行してい

る場合は， I判束中心は後関卒中心線の外方にあり，また繊|刻:lji

がプレーキしながら走る場合には摩線中心は車問中心線の内方

にくる。図-4 は後関

車がつり合状鴎で走

っている場合である 。

Fは第 11助輸の 7

ラ γジに起るレー ノレ

からの flllJI主であり ，

この力によって後関

Jl1は隊機中心を中心

4. i銭関11iがつり合って

走っている場合

として方向転後をするのである。このとき各111輸と ν ー ノレ !日lに

は摩擦抵抗があり ， 摩擦中心H と ， 111輪とレーノレの接触点とを

結ぶ方向に直角に作用する。したがって各車輸に作用する摩擦

抵抗のFの方向の分力の和はF と大きさ等 しく方向反対であり ，

Fに直角の方向の分力の手11はゼロでなければならない。また各

車輸に働く j掌傑抵抗の摩擦中心Hの回りのモーメ γ トの和は，

ßIIJEE F の H I~Z回りのモーメントに等しい。この 2 つの方程式か

ら摩擦中心Hの前後方向の位置ならびに車輪 7 ラソジとレーノレ

聞の側圧を知ることができる。この側圧が過大であると ν ー ノレ

に対する彬郷が怒くなり ， またレーノレ面上圧力に対し側圧があ

る値以上になると， 111輸がレー ノレにのり上げ脱線を起す。車両

が l肋線を通過するとき F なる力が小さい方が，フラ γジの修耗

などに好彬事揮を与える。摩擦中心か ら F までの距維が大きい程

Fは小になるわけで，機関車に先台車があることはこのt.t"*で

好都合である。

図-4 の状態における解析は静力学的解析といわれるもので

笑際にはこれに引張力，プレー キカ， 遠心力の条件がスってく

るわけで，それらを含めての解析を動力学的解析といっており ，

解析は複雑となる。

3 重心~~iî さと走行速度の関係 車両が Illl線上を走行してい

る場合， 迷心力は車両を転覆(車両のばねのたわみはますます

これを助長する)させよ うと するので，軌道には曲線において

適当な 本 カン ト がつけてある。カントのf立は重心高さに関係が

あり ，カントを大とすれば高速て'も通過し得るが，カントが大

であると停車中にカントによって転桜する危険もあり ，カ ソト

を適当にして I副総によって通過速度を制限しているのでゐる。

(高桑五六)

きょくせんふ

きょくせんはんけい 曲線半荏 (英)curve raｭ

dius 鉄道線路の 11"総半径は， 軌道の中心線(左

右レーノレの中間)に対する半径をいう場合と，線

路中心線(î.lï線等のとき上下線の中間)に対する半

径をしづ場合とがある。鉄道線路の幽線はあまり

急に過ぐれば，車輪( 2 刺i事では前後事il油が車体

に固定される関係上， 1曲線を)TIíりがた くなる)の

関係で述紙不可能となり ， また運転てJき得る幽線

でも危険多く ， 巡転速度にfuiJ限を加える必要があ

り ， 曲線抵抗のため牽引力(けんいんりよく)が滅

ぜられ， 結局これらは輸送盆の低下となるばかり

でなく，曲線線路は軌条およびま くらぎその他の軌道材料の寿

命を短縦し，車輸を摩耗させることも多大である。これらはい

ずれも曲線半径が小となるほどはなはだしい。一般に半径を大

とすれば線路建設に多古賀の íf'imを裂するため， 国鉄では線路等

級に応じて， 1 1白線半径の最小限度を定めているのである。線路

等級による曲線半径の最小限度を示すと ，

(1) 本線路の場合

甲線 300 m (特別の線路 400 m ) ，乙線 250 m，丙線 200 m ， 簡

易線 160m。

(2) 分岐に付和する場合

甲線 160 m (1 0 番片 1I自分肢の場合)，乙線 160m，丙線 100m

(8 番Jt開分岐の場合)，簡易線 100 m。

(3) 乗降場に沿う場合

lfl線 500m ， 乙線 400m，丙線 300 m，簡易線 200m。

(4) flll1線の場合

。111線 100m (場合により 80m まで紡少し得る). (山本法)

きょくせんA、せつ 曲線敷設 (英) curve setting 鉄道線

路の中心が屈折する幼合は出l線をmいて ， その方向の変化を円

滑にしなければならなし、。この l山総は普通門 IUI総を係用してい

る。

l 単 Illl 線

(1) Illl総各部の名称および記号

図 1 において XA ， YD，をブj向の異なる 2 直線とし，狐 A

ED をこの 2 直

線を連結する曲

線とすれば， X

A 線および YD

線は 1111線の切線

となり， AB ， B 

D，を切総 長

(tangent lengｭ

th , T. l. ), A を

始的点 (begin

ning of curve, 
B. C. ) , D を終

曲点 (end of cu 

r ve, E. C. ) , 2 

1. rtll級各部の名称および記号

C 

Y 

直線の会点B を交点(inl e rsect i on point, l. P. ) ， この雨切線が交

差してなす外角 CBD を交角(interseclion angle ,l. A または

りと いう。曲率は円弧の半径の大きさで表わし ， R の記号を用

いる。 AED なる弧の長さを Illl線長 (curve l ength, C.l .) , そ

の曲線の中央を "1"失点 (secant point, S.P. ) , 交点 B と I IlI線中

失点を結ぶ総長を正矢(せいし seca nt l ength, S. l. )という。

(2) 円曲線の敷設刀法

曲線を敷設する方法には数tillあるが，地形の関係でこれらの
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