
こせんきょう

するようにしている)，遮断然が動作するまでには， 1 )下/i!(の探知l

が完了するように設計製作されている。

設計にあたって問題となった点は， 154 KV という ， 特別 lfJl

庄の送電線にいかにE宣告IE 'ì[JEのイ γパルスを打ちこみ，受信す

るかにあたったが，発信にはカップリソグ・コンデンサーを使

H) し， 受信にはカップリング ・ コ γ デンサー または区分間子を

使用 して成功している。

各紅力会社においてもすでに相当設備しており，経秀な成献

を上げている。国鉄においても II{{和 28 ・ 1 0 千手発電所に設備さ

れ， 信濃川送電線の J) f故限定にあたっている。(長岐m隆)

こせんきょう 跨線橋 (英) over bridge 広いn~床では線路

上の平I副交差を避けるため，線路上に;設けられた橋梁(きょう

りょう) ， すなわち線路を航路Jj じて本肢と来降場， 書~II年 l湯相互間

に往来の必要ある場合， 縦断上に3.5 く設けられた通路。 ïili甘Jiす

る総路の手IJlI'間数や牙Wf人民

の多い以では， 旅客または初

物通路と線路とが平ïfli交差す

ることは危険であるから ， こ

れを立体交差とする必主主があ

る。この場合跨線僑とするか

地下道とするかは，地J診や経

済的考慮によって定まる。 一

般に跨紋隠の方が工れはやす

いが， 桃内の見通しを r/.!;\ くし 以旅客跨線橋

旅客:の芥降高さが多 跨線橋側面図

くなるので地平式の

中駅以下に用いる。

1 旅客跨線橋

旅客のi並行のため

に設けられた跨線橋

で， 申店員はなるべく

広 く ， 通風 ・ 採光も

よ く ，愉快に渡れる

ようにすべきである。

用1 上平面図

音信
とくに階段口は混雑するので広く するか， あるいは雨布"にする

のがよい。

2 手小荷物跨線橋 テノレハによる荷物の運搬は， その殴械

能力に限度がある。したがってさらに荷物が多くなるときは跨

線橋を設け， エレベ ー タで荷物を手事jI ' Iiに依 l依したまま防総陥

上の通路と受授し， 通路ではパッテ リカ ーで各エレベー タに <1"

継することになる。

3 跨総人道橋および活路橋 以WII付の踏切 iむはその ililll所

(しぞ iだん)時分が長く ， 一般公五五に不便のため， 人のみi副 L る

跨総人道橋や牛馬:111 も通れる跨線道路ly告を設ける己とがある。

人沼紛の子1- 1峰には階段でもよいが，道路橋はそれぞれi副主] 道路

の等級により ， ゆるやかな勾叩 (こう li \，、)で l民付けなければな

らない。

4 跨総統の構造 材れは耐久力のある鋼材あるいは鉄筋コ

ンクリートがよく ， 床 j(liは耐久 jJのある歩み心地のよいコン ク

リ ート かアスフアル ト 舗装がよい。 ili設 ~'1';と少なく するため木

造にする幼合もあるが， 耐久ijõll以 i甘 く 保勺:~'I も多く裂する欠点

がある。 d仇条fúi から跨級紙のJ;l~ドtm までの!i'P. /.':iは ， 列車の場合

4m 3, 1ft; liの場合は 5m 5 以上と 国鉄では定めている。(杉 II:I

勝美)

こ ていひ 固定費 (英) fixed cost (似) fixe Kosten 不変費，

不動費または定額費とも L 、 う。 さEI'，H'Iは ， その発生紙が作業l立

の変動に~~轡されるか否かにより ， 固定政と変動資 (variabl e

cost, unwegliche Kosten 可変費ともいう)との 2 つの部分に

I~ 分される。 すなわち生i!ìfìiÍiITl)jの程度如何にかかわりなく発生

する 製品4が問主住民であり ， 生産活動の桂皮によ って j羽滅する要

議が交助政て'ある。

一般に企業については，企業準備の il'I ffi ，すなわち生産設備

の訊E主 ・ 紛れ1 および更新のために援する政府が固定吹とされて

いる。鉄道企業についても，概括的にはこれとほぼ同級のこと

がL、えるであろう。このよ うな見解のもとに放って， 鉄泊ー企業

は輸送施設の ìl!!Um . 維持および更新のために多傾の烈Jflを裂す

るので， 悶定引の多い企業であるといわれている。

しかし固定政および変動資の概念は ， *米作業皮の変動との

相対的なものであるから，作業l立の測定R.J.交とし て何 を選ぶか.

またその変動をf劇祭する矧聞をいずれにとるかによ って ， 1 つ

の鉄道企業に関する悶定政と変動裂の割合は変化してくる。

一般的に縦従JUJ聞を短期とするときは，経i~;~'1の大部分は固

定(1りであるが， 長JUJ悩lにわたる観察によれば， 1逆に大部分の資

HJが変動性をもってくる。

諸学者一の説く とこ ろによれば， 鉄道企業における固定引と変

動資の;則合はつまの とおりとなっている。

(悶定政) (公初u'8')

リ プレ ー 67 ，5 % 32.5% 利子， 減価償却伐を合む

ノ イズ 59.0 41.0 I司

ワ イモンド 34 .0 66.0 ;f ll子， 滅 úßitJ'lJ:il~ '1を含まず

ア ック オーズ 60.0 40.0 利子 ì威(illi!'tυ~I tせな含む

一般的に，資本利子およひ.滅WI川lVM'lが回定代であることに

は異論はない。またけJ~!~'t ， 租税公 1深，従 -'n 日の Wil!Zお よ び厚

生~'t ， 保険料ぜe も f'ló染 j交の変動には~~t鍔されない。

輸送施設の保守政は， 長期的には変動引たる性怖を も っ てい

るが，短期的 (Uドnnの季節変動等) には全く 凶定的である。

諸学者のこれに対する見解を示せば， つぎのとおりである。

凶定敷設の保守政 (固定政) (変動m

リフ. レー 67% 33% 

/ イ ズ 63 37 

ワ ィモ γ ド 66 34 

ホワイ ト 67 33 

] 11両の f*ヰH'I

リ フ' レー 50 50 

/ イ ;( 50 50 

ワィモ ン ド 22 78 

巡松動力政， ，米務HJ物品~'I ， 業務委託~'I (来事券のl販売， 貨

物 ・ 手小荷物の~許可q先およひ:ftl卸作業等の部外委託vこ製する

~'IJTJ等)等が佼即IJ~'Iたることは一般的に認められているが， 従

事以の人件吹については疑問がある。すなわち回定紛ザは施設

保守政と同線に， 短期的には固定資たり得るが長JUJ(jljには変動

~'Iた らざるを仰ない。しかし乗務員の1反政 ・ 作業手当 ・時間外

労働に対する 1m*í1~1~;は変動費とみることができる。
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こていむせん 固定無線 (英)fixed radio 固定した地点相互




