
り ， 貨I容を終着駅まで直送させることにより集結輸送の効来が

得られるのである。したがって貨物列車の運転の少ない線区に

ついては， とくに集結紛送の必要はないわけである。

(3) 集結輸送を行うに当っては， 相当輸送距離のあることが

必要であり ， むしろ遠距縦であればあるほどその効果は大きい

のである。

3 効果

貨車の集結輸送は， :!:'UJIの経済的輸送と速達を目的とするも

のであるが， これが対1)* として考えられるおもなものはつぎの

ようである。

(1) 貨111を集結輸送する ことにより ， 組立駅における貨車中

継作業の回数を減ずることができ，したが っ て貨車の入換度数・

仕訳 ・ 操111作業置を滅じ，または簡易化することができる。

(2) 入換作業を簡易化し，操平作業を緩和できる結来，ヤー

ドとしてi1Y/発列1!(の受入れが可能となる。またtN!ll工作業が飽和

状態にあ って ， 開H択に :t<iいて作業列車が別発で、きないような場

合であっても ， その駅を通過放とする集結手IJl1ïを組成すること

により列車の l，y/発ができる。このように結l立駅における操Jlïile

カを合理化し， 他方線路容誌の対r/加をはかり，貨車輸送金のl:j'iJ

加をはかることができる。

(3) 貨11止の経済運用と貨物の速迭をはかるこ と ができる。 す

なわち前途の組立駅の貨車中紘一回数を減じ，貨車の速達を期す

ることができるので，貨物の輸送速度を速め，貨車の回転率を

高める結泉， 貨車運用効率の向上ともなる。

(4) 集結された貨車は，指定された~結列車で指定の駅また

は組立駅まで直送されるので， その貨物の輸送は的確に行われ

るこ ととなる。とくに市場行の貨物や急送品のような貨物は，

輸送列車が指定されているので， その輸送はもっ と も的確に行

われるのである。

4 集結指定方法

~結輸送の的確な目的を達成するために， 集結を実施する災

任駅を定め， 集結すべき列車 ・ 集結指定区!日I . ]手数を指定する

のであるが， 2 支社以上にまたがるものは本社営業局で， 1 支社

内だけのものはその支社が指定することとしている。ただし l

支社内のものであって も ， 重要な列車については本社営業局で，

2 支社以上にまたがるものであっても， 一般の輸送に関係の少

ないものは， 関係支社が打合せの上指定することができるので

ある。

営業局が集結方を指定する場合には，支社に対して，集長!i上

の武任を指定するだけに止め， 集結の災組ij'主任をどの組立駅に

負わせるかは支社に委せている。したがって支社は，さらに列

車ごとに管内の組立駅を選定して集結指汚するのである。

このように， 支社が貨車集結方を分担させた駅を集結Ji:任駅

といい， 指定されたIII数を集結責任車数という。この集結ll:任

事数の定め方には 3 極獄ある ， すなわち集結車数の最大限度を

指定するもの (00以遠行xx雨以内)，最小限度を指定するも

の (00以遠行xx阿以上)， 一定率数を指定するもの (00以遠

行 xx雨)である。

5 す昔定集結の笑f子

集結輸送は集結列車を指定して行うのであるが，指定された

~結列車の集絡を完全にするために集結責任駅および集結ì'I任

事数の定められている列車を集結責任列車と称していろ。 なお

集結区間ff :l:'型車を集結以外の列車に原則的に述結を禁止してい

るのは， 集結指定列車の集結成総を低 Fさせ，ついには集結輸

送の目的をくずすことになるからである。ただしと く に連結列

車を指定した貨車， た と えば列車指定貨車のごとき貨車が， も

しゅうぜんき

しその連結すべき列車の集結指定区間外行であ っ た場合には，

列車の歳前部に述結するのである。集結l玄関 とは集絡を行う区

間ではな く，集結されて到着する区|首lであって，集結輸送をす

るため， その線区の極々の輸送事前を勘案して， もっ とも輸送

能率のあがるように適当に分割指定した区間をいう。大都市所

在の主要駅または市湯もし く は臨港駅等， 1 駅のみで集結する

l 駅集結(汐留行， 秋葉原1']' ， 大阪市湯仔等)と数駅または以遠

駅の多数を一括して指定する区間銀総または以遠集結(大宮以

遠行，吹田以遠行等)とがある。

なお集結区間行:!:'{lIïが多数であって，~結指定列車のみで繍

送できない場合には， なるべく速達できる適宜の列車を選んで

輸送するのであるが，と くに他の列車の集結変更をなして速達

を期する場合がある。たとえば吹田操11工場において汐留行の貨

111が多いため， 設定されている汐留集結列車だけでは輸送でき

ない場合に， m総見集結の列車を臨時に汐留集結列車として主I!

転する等がそれである。(官野太次)

じゅうさいめんきょくせん縦書企画曲線 (英) vertical curve 

線路は勾配(こうばい)の変化する箇所では， ある角度で屈折す

るが， この屈折角度が大きいと車両が浮きあがったり ， 連結許証

を損じたりして危険である。これを防ぐために!出線を挿入して

勾配の急激な屈折を緩和しなければな らない。この目的で姉入

する曲線をいう。国鉄建設規程では縦I出線といい， またパーチ

カルカーブとも称する。

縦曲線の挿入限度および大さは， 日本国有鉄道建設規程第 16

条でつぎのように規定されている。
10 

線路の勾配変化する箇所には勾配の変化が一一一以上の場合
1.000 

において，左の大きさ以上のとF i王を有する縦 Illl線を挿入するこ

と を要する。

半径 800 m 以下の Illl 申込の場合 4,OOO m 

その他の場合 3,OOO m 
(高橋浩二)

し ゅ うぜんかいき 修籍回帰 鉄道車両に対し前回に修繕を

行ってから， 次回の同径の修絡を行う までの走行キロまたはJt!J

聞をいう。たとえば甲修繕回仰とは，前回申修繕を行ってから，

その車両が次回の甲修絡を行うまでをいい， 走行キロで表わす

ものを修繕回帰キロ，月数で表わすものを修繕回帰月数という。

国鉄の検査修繕規程で， これら修繕回帰の標準の走行キロまた

は期間が定められているものは， これを標準回帰という。(土岐

突光)

しゅうぜんきごう 修繕記号 悶鉄車両の修絡をMする部分

に対して，修緒方法(工事組別)を示したり ， またはその処置結

来を表わす場合に， 簡単に表現する記号が検査記号とともに別

表(次ベージ)の ように定められている。 (土岐突光)

しゅうぜんきじゅん 修繕基準 車両またはその部分品を修

繕する場合，修繕限度で規定されていない部分の加修の要否 ・

解体(分解)または1m修の範凶 ・ 仕上り程度などについて標準を

定めたもの。

修繕については検査修繕規程によってその大綱が定められて

いるが， 実際修繕に当ってどの範凶まで解体(分解) して検査す

べきか，摩耗寸法の測定はどの部分をどのように測定するか，

l彦総限度のように寸法では表わせない部分に対して， 修理の嬰

否の限界をどうするか，加修{去の仕上精度(寸法公差)は何ほど

か，塗料の種類や塗りの回数など. 各工場が独自に行ったので

は困るので， 修緩f後去のイ仕土上り出米栄(で きばえn綜程3笠:度を統一する
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