
ープノレの静也容量および相互誘滋賀:を ilö! 々のケープノレについて

測定し，それぞれの心線のもつ他の大きいものと小さいものを

組合わせることにより，全部の接続がて'き上ったときはおのお

のの値に大きな相違がないようにする 。

i怜m容主l:の測定を行う方法を i特定結合試験， 相互誘導訟の ifl11

定を行う刀法を電磁結合試験といい. 111信ケ ー プんでは前者の

みを行L 、 ， 傑送ケープ ノレ では両方を行うのが通例j である。

(怯 F純二日[1)

じげんほう 時限報 鉄道電報の-tilìで，緊急、姿務のため特定

の l時間l内に受信者へ到達させる必裂のある場合に使用する'FlL報

をいう。この制度は， 昭和 20 ・ 10 欽送電線規程改正の際廃止し

た。 (1刻扱反民主)

しけんゆそう 試験輸送 輸送方法を改善する ために， 特定

の物資または特定の貨111について街々の角度から輸送中の変化

を制査 ・ 研究するために試験的に行う輸送をLづ。これによっ

て貨物の絞付 方の改善 ・ 貨ll1t，'~造の改良 ・ 荷造の適否等をはか

ることができる。すでに鮮魚，生'*物の輸送途中における品質

変化についての試験輸送，馬れし、しょの冷政率による厳寒}切の

保 llfÅ試験輸送， その他各径の試験紛送が突施された。(平井

隆三)

じ己うせん 自航船 他紛のÐiJカをかりることな く ， 自力で航

1'j'し得=る時仕自[:[0 (今留光閤)

じこうへん 磁鋼片 (莱) magnetic link 送包線の落需に

よ って，継続時間はきわめて短いが i波高値の非常に大きい異

常電圧が生じる。

このような異常電圧をサージ電圧， それによるTE洗をサー ジ

電流とし、し、，磁鋼片はサージ電話Tt i皮高値測定務の-00で， コバ

ルト鋼や侠紫銅のìW片を僚府して適当な大きさの鋼片にしたも

のである。 ζれを磁鏑片保持官誌に入れて鉄事答などの付近に閏定

しておく。落雷により鉄塔にサージ電流が流れると ， その磁化

力に応じて磁鋼片が磁化されるから，ときどき磁化の強 さをiJI'l

っ て流れたサージ電流の大きさを逆算する。 E謹鏑片は鉄事再，地

紛! . * アレスターなどのサージ 1[昔lE 'Z' 測定するために用いられ

る。(長岐 gr-l'隆)

じこきゅうえん 事故救援 運転事故または災害事故が発生

した場合に， 応急的に行う救援作業をいい，不l時に発生するこ

れらの事故に対して，急速に被災者を救助し，線路を開通させ

るため， 平常から救援態勢をととのえておく必要がある。国鉄

ではこのような場合に備えて L巡転事故お よび災害事故工場救

援手続1 (総裁逮)または L逆転事故救援手続1 (局達)でつぎの

事項が定められている。

l 機関区 . 'FlL Ilï区 ， 客111区，貨111 区，客:J.;'í:車区 ， 保線区，

信号区，通信区， 信号通信区，電力区， 気動車区， 工場ごとの

救援受持区域

2 事故救援隊の編成と指JlIi者

3 事故救援111を準備し ， これにとう i紋する定められた救援

2器具の捻liiii。

司E赦救援は，鉄道管Iill局長の命令または嬰訟によって /l\ !liJJ し，

重大事故の場合には受持区域外に出動することもある。被災者

の救助と ， 線路の応急復旧が目的であり，これに伴 う 破鎚車

両の収容 ・ 復旧は修繕受持区域にしたが って行われる。(下村

篤夫)

じこきゅうえんし ゃ 事故救援車 述転事故または災岱事故

が発生した湯合に，その復旧のために使用される車両。車両の

脱線または転破事故は列車巡行に大きな支障をおよぼすため，

その復旧はきわめて迅速に行う必要がある。このため復旧用の

じこくかいせ

器材や道具は常に整師苦しておき，事故発生の場合はただちにこ

れらを後んで急速に事故現場に出動する。この骨量材や道具を積

む車両を事故救援車という。客車または有b旬 、貨車を用い， 常

時復旧用総材をfj.~んで待被させておく場合 と， そのときどきに

仕立てる場合とあり，非常用以外には使用しないため， とくに

非常用車とも Lづ.常時総材を償んでおく場合は車内を改造し，

:器材 ・ 道具を店主みやす く するばかりでなく ， クレ ー ンその他の

簡単な険械設備をし， 主l!Aの来事にも使利な設備も施してある。

1J~放救援111の車両記号は Lェ1 (エ マ ージェ ンシイのエおよび救

援のエの怠)で. 11if-重によ っ てしナエ1 等と呼称する。配置箇

所は綴|共l区 . ïlL 11IJ豆 ， 気動車区， 客貨車区， および工場である。

{塚越義男子)

じこくかいせい 時刻改正 従米災絡している列車の運転時

刻を改善することで，これを尖胞に移すための手段 ・ 手続をも

総称する。国鉄ではi時刻改正は総裁が行 うこ とになってい る

ので， 鉄道管沼!局長が時刻改正をしよう とすると きは， 規定

により上申し，総裁の 71<誌を得てからでなければ突施で きな

L 、。

時刻l改正の規僚の大きさは，関係する線区の範囲，増発また

は削減する列車キロの多少，繍送方式を大きく変えるかどうか

等によ って磁々様々であるが， 改正の方式としては全商改正と

挿入(そうにゅう)式とに分けられる。全商改正l主従来のダイヤ

(ダイヤグラ ムすなわち列車の迎行図表)を根本的に組直す場合

であって ， 全国一せいに行うのが理惣的であるが， 場合に よ っ

ては，一部の線区のみを改正することもある。

ダイヤは旅客 ・ 貨物の輸送主主諸に応、じて作られているが， 社

会状勢に変化を生じ，災前に添わなくなった場合または輸送施

設が改善進歩されて より.lÎ!:いサービスを提供できる場合は，時

刻富士正を行って新しい輸送の体系を整備するのである。

時刻j改正の作業は， まず，客 ・ 貨ともに輸送要請に氏、じて e

列車回数を定め，つぎに列車優別を決定し. 1 時間目ダイヤを

使用 し，運転時分 ・ 停車時分 ・ 停車駅等を勘案して告 く。 この

ようにして改正しようとする主旨が，ダイヤによ く 現わされた

ことを確かめたのち . 2 分自ダイヤに正確に時刻を記入 し ， 各

列車の時刻を決定する。この 2 分自ダイ ヤから，各列車の各駅

における i時刻を抜き出し，さらに列車の取扱し、(運転手続)を付

して，列車運転時刻表を作製する。列車の取扱方については，

停車場における作業をもっ とも合理的にするよう，十分な研究

がなされなければならない。このようにして， 臼 1砕を定めて新

しい時刻に移るのであるが， その移り替りは，夜半零時を矧し

て行うのが原l'lIJであ る が， 運転中の列車をーせいに行うこ とは

不可能なので， 長距離列車は前日から時刻を変更し ， 利用者に

できるだけ迷惑をおよぼさないように行うのであって，この時

刻l改正の前日から当 日 にわたるダイヤを，移り替りダイヤと い

っている。

また時刻変更とは， !見織の作業または線路工事による徐行等

のため，列車時刻を一時的に変更することをしづ。

また挿入式時刻改正とは子IPliを地発する場合，その判官発区間

の列車を， 系統その他を全閣が]に変更することなく，増発する

列車を巡転することによって生ずる関係列車の時刻の変更程度

に止めて，列車地発を行うこ とで，時刻l改正の手続は一般時刻

改正と変りはないが， 時刻改正の作業が一般の場合より簡単で

ある。なお電車のi時刻改正も列車の場合と 同様であるが， 電車

は夜間llli転を休止するので， 移り替りが容易である。

国鉄におけるおもな時刻改正の歴史は， 別表国鉄線急行列車

その他列車の変造に示す。(内田r.r彦)
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