
こうさくてつ

である。線路導滑車は平面曲線でロ ー プを誘滋する役目をも果

たしている。

5 鋼索鉄道の行違所

上下に運転される車問が，線路の中間で自動的に行き違いす

るために設けられた複線筒所をしづ。このため両方の車両の外

側lの車輸は 2 重フ ランジ付のみぞ型とし，他の~IIJは フ ランジ

がなく席l平な車輪としている。したがって車両は 2 霊フラ γジ

付111輸に よ っ て誘導され， 行進所ではA車両は常に山頂に向っ

て左 ßIIJの軌道を ， B lIï-両は布側の軌道を上下し，分岐点の鍛叉

(てっさ)音11はいずれの車両も扇平111輸が通過するので，ロ ー プ

を踏みつぶさないよう になっている。一般に行進所の有効:長は

車両の長さの約 2 f音としている。

6 鋼索鉄道の停留場

(i;'瑠場には山上停留場，中IHJ停泊場および山下停留場がある。

乗降場は勾配の緩急に応じて階段状または傾斜聞とする。 山上

停留場には一般に巻上陸自が設けられ， また il主入速度の過大の場

合および所定の停車位置を越えて進行した場合に， それぞれ巻

上般の巡転を自動的に停止させるチップレパー，および発車の

|綴の逆巡転の防止のためのリ ミッ トスイ ッチが設備されている。

さらに山上および山下停留場の車両停止{立位の軌道下には， 検

事j目のピットが設けられている。

鋼索鉄道の運転速度は一般には 3.0m/sec (11 km/h) であるが，

最高は筑波鋼索鉄道の 3.5m/sec (12.6 km/h) ，最低は別府国際

観光の 1.0m/sec (3.6 km/h) である。

1113稿l 32 ・ 8 現在， わが国の鋼索鉄道の施設概袈を示すと表のと

おりである。ー」鋼索鉄道の11工向。鋼ヨミ鉄道の ~IiU励装置。鋼索

鉄道Jll巻上織。(安藤栄)

こうさくてつどうのし々りょう 鋼索鉄道の車両 地方鉄

iUの車両の一極ではあるが，その敷設場所も桝迭も特殊であ り ，

JI"問自休に自動力を有するものな

く鋼索に より牽事!(けんいん)主I!i隠

される特別なものであるので，地

方鉄道建設規程(大正 8 ・ 8 ・ 13 附令

第 11 号)をそのま ま適用するこ と

はできず， 111商定規，車両の燦\l晶，

装↑泣等も各経営者によって相違が

ある。 鋼;fi鉄道の JI1両(外観)

交走式(つるベ式)の鋼索鉄道で

は普通 2 阿の車両が山ろくと 山

頂聞の中央部で交互に行進うので

あるが，その箇所には鰍叉(てっ

さ)がある。鰍叉は車両筆引用の

鋼;{'<の通過する通路を有している。

このために車両の車輸は， 行泣い 鋼索鉄治の)11阿(内部)

箇所の線路の内{lIiJを通る方は， その踏聞を平型として鋼索の通

過に支障なく， 車輸が轍叉部を通過できるようにしてある。し

たがって線路の外ßIIJをとおる車輸は， 両耳付のみぞ型となっ て

いて， 平型車輸を軌条上に正し く誘導するよ うになっている。

~I可動装位には自動制 il!JJ装位と手用制mg主配とがある。自動制J

if!IJ装↑白は鋼索が切断した際自動的に動作して， ij止条をは!1liし車

両を停止させるものであって， その制動装般には， 車両の落下

伝動する自転力を原力として jl~j iI!JJするギーセライ ・ ベノレン式，

Jl1丙にJlli付けたばねの力を原力として制動するテオドノレ ・ ベ ノレ

式，車両に取付けたタ γP に充唄(じゅうてん)した流体の圧力

をJj;(力 として制動するセレ ッチ ・ タン 77 ニー式の 3 fl1ìに大別

される。

手汗1 ~1~jifOJ装置は手力を原力としたもので， 地方鉄道 ・ 軌道等

の車両のものと同級である。

車問と 主主十島 J:I.，jおよび巻f話機とに関係づけた保安裟i丘には， 電

話によってiili絡するほかに， 111両にl反付けた非常停止HJ スイ ッ

チをt!M'I' し て，たどちに有線または誘導無線によって巻妙j~}お

よび主主協般の電源しマ i祈， または非常時lj iI!JJ装↑位を作用させるも

のがある。この保安装置1は巻場機取扱者の不注芯により ，車両

の停止位i在をこえて巻繊げる場合にも，車両のスイァチを操作

して電源スイッチをしぞ断して動作するようになっている。

Jl1商の床聞は階段になっており ， 車体の勾配(こうばし 、)はそ

の路線の平均勾配に合致させて造られるのが普通である。

Jli問の巡転速度は毎秒 2.5 m から 3 m 程度のものがいちばん

多い。

鋼%鉄道の迎伝 ・ 車両』在日uについては， 特別の定めがないの

で地方鉄道述転規則。昭和 25 ・ 12 ・ 29 巡輸省令第 99 号 )によ って

い る。---'鋼索鉄道。(柴崎金二)

こうさくてつど うのせいどうそうち 鋼索鉄道の制動装置

毛主j:!1; ~望月1l1~j iI!JJ装 îi1と ]11両用制動装置とに大別されるが，こ こで

は車両汀1 ~lilJ ifUJ装世について記す。

鋼索鉄道の車両は急勾配(き ゅう こうばい)路線上をロ ープに

よ って五I!伝するので，その制動装置宝は普通鉄道の11i jilij制動装位

とは奥なり ，巡転速度をおさえる必要はな く ，ロープ切断， そ

の他非常の場合に自動的に車両を確実に急勾配線上に停止させ

ることを目的として設備されている。

~lilJ if!)J装i丘はそれぞれ独立した系統の後憐の自動制il!JJ装也と ，

手}刊制ifUJ装{庄が3空白され， 自動~Þ~ il!JJ装置は非常用の ~lilJ即J装i肢で，

ロープが切断または弛緩(しかん)して車両がil!!l速度とな っ たl劫

合等に lêI励(f)に動作し，また車掌が急停車を必要とした場合に

も動作させることができるようになっている。

この自動tL'lJil!JJ装組が動作した場合は， 同時に安全fJfll!fl w.f (非
常 m~1Jlj却IJiili励。日開襟)が動作して ， 巻湯殿室の非常用継'nt1*が

作用し， 電源をしゃ断して， 巻録後用制Uil!JJ装置が動作するよう

になっている。

m造は車台枠(しゃだいわりに取付けられた支持腕によって

保持された制動子(普通鉄道の制輪子に当る)を， ばね， 圧縮空

気または耶輸の回転力によって軌条頭部に抑し付けて，制動子

と軌条との|聞に生ずる摩擦力によって車両を停止するようにな

っている。

一般に tlilJil!JJ子は路線の I出総 ・ 行進所等の通過を考隠して，車

両の上下の純付11"輸(鋼索鉄道の車両の車輸は，輸縁のない平

111輸 と，両輪縁付の前寄付 11J.輸とで一対になっている) flliJ に， 111 

輸に近づけて，非常用では 2 箇所， 手動用では 1 箇所が，軌条

頭部を凶むような形状で設けられる。これから動作する場合は，

確実に軌条頭部をつかむようになっており ，し、かなる九日所 ・ 速

度においても ， 車両を安全に停止させる構造となっている。

手用~li"ijiI!JJ装置は夜間巡転休止した場合等長時間にわたってf首

位する場合に使用 されるもので， 車掌台のハ γ ドノレを回転する

ことによって，軌条頭部をつかんで昔話回Jするものである。

従来わが国の鋼索鉄道の車両に使用されてきた制動装fi'1は ，

ばねまたは圧縮空気の圧縮力を利用したものと，車両の111輸の

回転力を利用したものとに大別され， つぎのような形式のもの

である。

l. テオドル ・ ベル形制動装置(図ー1 ・ 2 ・ 3)

この形の臣l il!JJtlilJil!JJ装置はlL'lJ即j子の部分が模形( く さびがた)榔

造となっていて，ばねによ ってプレーキレパーと軌条との聞に

制動機を引き入れ， 制即Jばねの圧力で嗣j動子を軌条頭部の側面
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