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り広告価値に差異があるので， これに絡差をつけるため全線を

3 等級に分け， 各等級別にそれぞれの料金率を定めている。た

とえば客Z巨額聞の場合は，

l 等級を巡t伝する列車 掲出 1 月 1 枚につき 400 円

2 等級 " ,, 300 

3 等級 " ,, 200 

となっている。東海道および山陽本線は l 等級に，東北，中央，

信越本線等 31 線は 2 等線に， その他はすべて 3 等級に属して

いる。

3 そのイ也

以上のほか普通広告中の電車， 気動11" ， 自動車および船舶の

ポスタ ーならびに額国広告については， それぞれ日本国有鉄道

広告取扱規則"1ヨに表定されている。また特極広告については，

その中の特極微而および建iili板広告は駅等級により異なる料率

によって， またそれ以外のものは，形態 ・ 般類がさまざまで一

律に定め得ないので， そのつど定めることとしている。

上記はいずれも国鉄における基本的な料金休系を示したので

あるが， その縄出される広告の性格により ， 料金\1，'i)引を行いま

たは無料扱とすることがある。たとえば官公庁等の公共繊関の

行う広告で，まったく営利性がなくかっ公共的性絡をもつもの

は 5 割引， また国鉄がその業務のためにする広告にタイアップ

するものは無料放とするがごとき場合がこれであり ， これを無

料掲出広告という 。 (織国道明)

こうさ 交差 (通信線) たくさんの穏線が平行している場合，

l 本の電線に電流を流すと電線開の静也容iii;および相互誘導に

より，他のm線にも電流が流れる。前j者をj'I'ft 'l1[誘導， 後者を電

舷誘導， 総称して誘導という。

通信線は一般に多数回線が同一線路に架設され，またilìlJ1'1'電

流が小さいので通信線相互の誘導および他の電力総よりの誘導

による電流が， 本来の通信電流にくらべて相当大きくなること

がある。これを誘導雑音といって通話の妨害になる。

この誘議雑音を滅らすために，電話回線を構成する 2 本の電

線の位置を適当の所で置き瞥えると ， この誘導された電流の方

向が変るために，前後を合わせると互に打消して全体としては

誘導がないと同じ ようになる。この電線をf泣きかえる ことを交

差という。

なお上に説明したものを普通交差，重信回総同士の位置を置

きかえるものを重信交差， 搬送回線に施した非常に精2誌な交差

を搬送交差とし、う。(松下純二郎)

こうさくし 々 工作車 工事111 (客 111) に述給して材料飲に， ま

たは連絡しないで駅区機械設備等の検査 ・修繕器械依等に使用

する}'{事をいう 。車両称号規程による lJr.業Jl'J}型車に属し，記号

は Lサ1 をm \，、る。専属貨11主に指定し工場または機械区のある

駅に常的してある。昭和 32 ・ 3 現在 42 丙を保有している。ー」

1是正|正。( 1fJ.回米吉)

乙うさくてつどう 鋼索鉄道 (英)cable rail way 山岳を登

る鉄道で線路勾配(こうばい)がある限度 (250%，)をこえると，

粘着式鉄道はもちろん歯軌条式鉄道でも列車または車両を運転

することが不可能となる。このような場合にロ ープに車両を緊

結して山上の巻上機で巻上げて運転する鉄道が利用される。こ

の鉄道を鏑索鉄道またはケープノレカ ー という。

原始的な装位をもって軌道上の車両をロープによって曳行

(えいこう)したものは古くからあったが，旅客刷の鋼索鉄道と

しては ， 1 830 年スイスに初めて建設された。わが国において

は大正 7 ・ 8 一余良県生駒山に建設されたものが最初Jで， ~見夜 (11百和

32 ・ 8) では 21 社， 総延長 23.6km に達している。

鋼*鉄道を巡松方式によって分

類すれば，釣瓶 (つるベ)式鋼索鉄

道 と 循環式鋼索鉄道の 2 磁に分類

される。

VJ瓶式鋼猿鉄道とはあたかも列二

戸の釣瓶のように 1 本のロ ー プの

両端に111両を緊結して， このロ ー

プを山上停留場に装置した巻上後

で車問を上下に巡行するものであ

る。線路は中央の行進所だけが複

線で，その他はlji線となっており ，

わが閣の鋼索鉄道はすべてこの方

式である(12!1 - 1 の a) 。線路が長 く 写J"j;-1 鋼索鉄道

なり ， 輸送量が多くなると 2 区間を 1 釣瓶式で巡転し ， 中間停

留i坊で旅客を来換えさせて山頂に巡ぶ 4 車釣瓶式鋼索鉄道があ

る(区1-1 の b ) 。この方式は戦前兵庫県の六"fI越有馬鉄道で採用

していたが， 戦後は 1 釣瓶式 2 111連結で迎!I反している(写真ー1 ) 。

循環式鏑索鉄道とはロープを両端停留場の誘導滑車を通して

循環して巡転し，車両は必要に応じてロープをj震索または放索

する方式であるが，この装{位は絶対安全でないため， 旅客用に

は灯Iいられず，おもに鉱山 ・ 工場等の貨物輸送に採用されてい

る(図ーl の c) 。

図 -l-a 釣瓶式 図ー1-b . 4 事釣瓶式 図ー1- c 循環式
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そのほか軽使な鋼索鉄道と してリフトカーがある。現在の鋼

索鉄道が車両に軌条をは怪する制illM安値を収付けてあるため，

車両重量が大きくなり ， また軌条

も特殊裂を使用せねばならぬ等建

設政が大きくなるので， これを節

滅するため輸送量の少ないところ

には，この リフト力ーが建設され

る傾向がある。リフ ト カ ーは車両

の保安装置のかわりに 2 本のロ 写J"j;-2 リフトカ ー

ープすなわち常用曳索と保安紫とがあって， 万一常用曳索が切

断した場合には， その張力の急激な滅少により巻上所にある特

殊な保安装恒が作用し， 保安紫を侠(くさび)では怪し， 車両の

逃走を防止する桝造のもので， 運転方法はエ レベー タと同様車

両内で操縦できる構造となっている(写其ー2) 。

以下鋼潔鉄道の施設の概要を説明す る。

1 鋼索鉄道の線路

線路の長さは輸送力，線路の形状， :Z:J配ぜーによって支配され

るが， 約 2.5km の線路延長が制限長と考えられており ， また輪

送力や建設E止を考えると約 1.5 km が経済的である。現在世界

最長のものはスイスのへノレ7 ラ (Vermala) 鋼索鉄道の 2.3 km

で ， わが国では比叡山鉄道の 2.0 km である。線路勾配は ロー プ

の磁力， 車両の制動装置および乗客の恐怖感等を考えて 700告ら

以上はさけるべきである。また勾配の変j失点においては， Jfi丙
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