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しゆっさつがかり 出札掛 駅におかれる駿で，駅長の指傑を

うけて駅の衆JI1券発売口で， 乗車券類の発売を 1'fうものであ る。

(加藤誠次郎)

しゆっししほん 出資資本 国鉄の資本金の一部であって， 日

本国有鉄道法第 5 条第 2 項(昭和 25 ・ 5 法律第 160 号により追加

一部改正) L政府は必要があると認めるときは，予n:に定める金

額のi随凶内において，日本国有鉄道に追加して出資することが

できる。この場合において 日本国有鉄道は，その出資額により

資本金を河内加lするものとする7 の規定にもとづいて，政府から

出資された資本である。当時(昭和 25 年度)政府は 40 億円を出

資し，その年度の工事経費の財源に充当されたが， その後追加

出資を見ていない。(中川登代雄)

しゆっじようけんさ 出場検査 修繕のため鉄道工場に入場

した車両やその部分品は，修繕の終ったのち厳重な検査を受け，

これに合格した後はじめて組立てられ， 111両に取付けられる。

そして最後に修繕の仕上り検査が行われるのである。蒸気後関

車では， さらに缶に水をはり ， 石炭をたし、て ， いわゆる運転整

備の状態における検査も行われるのである。このようにして修

繕の終った車両は， 最後に試運転により各部の点検 ・ 調獲を行

って区に回送される。この よう に工場からの出場に先立って車

両全体としての修繕仕上り状態 ・ H望日告の作用 ・ 動作等について

行う検査を出場検査という。(西山信夫)

しゆ っ ばっしゅうようせん 出発収容線 (英) holding and 

departure track 列車の収容線を出発線と しても使用する場

合にこれを出発収容線と L 、う。

客111操11工場では収容線群と出発線群を隣接して設けるのが一

般であって， 整備を終った列車は収容般に預けられ，出発時刻

を待って出発線に転線して出発させることになる。しかし収容

線からも出発できるように配線し設備しておけば， 列車は入換

作業なしにそのまま出発することができて ， r伴内作業を簡便に

し ， かつ線路の使用効率も上り合理的となる。特に短時間に多

くの列車を出発させる場合に便利である。一般に答率操車場で

は， 出発収容線として使用することが多い。(半谷哲夫)

しゆ っ ばっせん 出発線 (英) depa r t u re track 停車場構内

の本線路のうち列車の出発に使用する線路。主要な始発駅 ・ 組

成駅 ・ 繰11工場に設けられる。一般の中関駅では発;(1'線となる。

旅客列車が客事故z車場あるいは始発駅を出発する際には， まず

出発線にすえつけられ，ここで牽i) 1 (けんいん)般の連結 ・ 列車

検査を行い，蒸気の漏洩試験 . 11~JíF)J試験等が行われる。同時に

1!rヰ1給水を ， また冬期には客111の予熱が行われる。したがって

出発線にはこれらの設備を必要とする。

:lc't車操車場の配線

臥日'1繰

始発駅においては上記作業 と 同時に客扱を行うことになる。

答率繰111場においては収容線と出発線を兼ねて出発収容線とし，

整備を終った列車をこの線に収容し，発事時刻にはそのまま同

線より出発させることが多い。これによ って入換回数を滅らし

しゅてんどう

線路の使用効率をあげることができる。主要な貨物駅・貨車操

車場にあっては， 組成された列車を出発線にすえつけ， ここで

事号・列車検査 ・ 制動管の連絡および牽引機のìili結等の作業が

行われる。操111線の少ない場合等には，出発線にイ上訳線から引

出しt.: 1'{ 111を留位し， 列車組成に使用する こ と もある。また小

規桜な貨物駅 ・ 45:車場て'は到着線と兼用して活発線となる場合

もある。出発線の所架線数は， 取扱lli数と出発子IJ草木数ならび

に列車『寺院によって決められるが，一般的に並入換f来事場では，

出発線 l 線当り負担率数は 200-250 両，ハ γプ操車場では 350

両程度てeある。(半谷哲夫)

しゅてんどうき 主電動機 (電気車の) (英) main motor 

(electric rolling stock) 電気車の巡転に汗'j \' 、る電動後を主電

動揺量， 電鉄j宵1lL!fflJ緩または牽ヲ I (けんいん)用電動憾などと称す

る。

主電動般に要求される特性としては ①起動l時， 上りこう

配などで!強大な牽号 |カを出しうること ② 回転速度を広範囲

にかつ容易に変えうること ③ 小形 ・ i降最でよく過負荷に耐

え俊械的に丈夫であることなどがある。

l 極 類①直流式の電気事用の直流主電動後には一

般に直流直巻1t1iliJJ般が用いられ ② 単相交流式の電気事で変

換惨を持たない直接電動形のものには， 交流主電動後として単

相交流整流子11!: ilìIJ話器が用いられる ③ 3 相交流式の電気車で

は 3 相誘滋11!:!fijJ僚が用いられる ④ 単相交流式の電気後関車

で 3 相誘導~lÏiTih践を用いであるものがあるが， これは車内に相

変換後が設けてある ⑤ 単相交流式の電気様関車で直流直巻

電動機を用いたものもあるが，この場合には車内に電動発電信基

または水銀整流機などの直流変換装置を備えている。

現在国鉄で使用している直流直巻主'îl!llìh織の代表的なものと

しては， MT 40 形主電動俊(電車用) ， MT 41 ・ MT 42 ・ 43形主電

動後 (俊傑1111用)がある。これらの外形図および写真， 内部構造

は図に示すとおりである(写真， 図-2 ・ 3 ) 。

主1lt動織の支持方式としてはつりかけ式と台llï装架式とがあ

り ， 動力伝達方式としては，つりかけ式は平歯車による l 段減

速が多く用いられ， 台車装架式では F イ Jレ ， カノレダ yなどいろ

いろの方式がJ1lいられる。

つりかけ式は併進簡単で取扱容易であるが， 主電1IiJJ僚に加わ

る振動 ・ 衝撃が大きいので堅固にする必姿があり ， 回転数も歯

数比の関係から制限を受けてあまり高速にはむかない。台車装

架式では動力伝迷装置の階造がやや複雑になるが振動 ・ 術聖書が

少なく ， また回'1正数を高くとりうるので，主f1i !fOJ般を小形軽量

化することができる。

2 情造一般主'íB:動慢の椛造は電気方式 . !fflJブ〕伝途方式な

どによっていちじるしく違う。極数は直流憾ではtý-通 4 ・ 6 駆

が多く，交流儀では変圧器起電力の関係から多極にする必要が

あり 14 ・ 16 僚のものが多い。

容量の大きい後関車では，双子 (ふたご) 篭動後と称する図-4

に示すような特殊桝造の電動畿を用いているものがあるが， こ

れは脅迫の併進の電動機を 2 箇並べて， くっつけたような形を

している。本綴の中間の継欽は両者の磁東がその中で互に打消

しあうから， 他の部分よりもう す くしてあり ， あるいは全くな

いものもある。

またタ ンデム電動車慢と称する特殊構造の電動後があるが(図

5) ， これは tXiffiの構造の主電動機を縦に 2 ími串型(くしがた)に

ならべて， くっつけたような形をしている。取付場所の関係か

らこのような椛造がとられるのであるが，最近の電気事に使用

された例は少なし特に狭軌にはほ と んど例がない。




