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郁分すなわちピストン ・ ピスト γ棒 ・ クロスヘッド ・ 主連俸の あるモ ー メントをあたえることになる。このモ ー メントを打消

一部(主連勝は一端がクロスヘッ ドに取付いて往復選!iJl}]をなし ， すためには， 他側の車輸に補助パランスウェイト q を付ける必

他端は主F ランクピンに取付いて回転巡1ft}]をする)は往復運動 裂がある。このようなつり合わせは反対fllUの回転部分や往復部

をするため， それらの質量によって前後方向にi貫性力を生じ機 分に対しても行われなければならなし、から，いま 2 図において

関車に前後動とへび運動を与える。また動輸はクラ γ クピ γぉ 手前官liJのクランクが OA にあるとすれば， それに対するパラ γ

よびこれを保持するクラ γ クハプを有し，これに述結鯵( 2 つ スウェイ ト Qは図の位置にあるが， OA から 90" 遅れている反

の動輸を結んでいるから各回J輸はその質毘:のおおむね半分ずつ 対側のクラ ，/{J 位置 OB に対する上述の q なる補助バランスウ

を受持つ)が取付き， 主!líI)輸にはさらに主連俸などが取付き， ェイトは， 手前側の車輸の B点に設けなければならない。したが

その質量が不つり合いでゐるため動輸が回転すればこれらの質 っ て手前倣IJの車輸に付けるべきバランスウェイト Qγ の大きさ

量によって遠心力を生じ，機関車に動揺を与え軌道に対しては はめ・=、IQー可F となる。このように事軌に与えるモ ー メン ト

っち打作用を与える。これらの部分を回転部分と し 、し、 ， その不 までつり合わせるつり合わせを ク ロ スバランシングといい，わ

つり合い質量としては主連俸の一部(主動輸のみ) ・ 連結俸 ・ ク が図の機関車はすべてクロスパランシングを行っている。広軌

ラ γ クハブなどの質量がクランクピ γに集中したものと考えて の織関車では 2 つの車輪開の距離が大きいから， 補助パランス

よししたがって回転部分の不つり合い遠心力は ， {J ランクピ ウェイト q は比較的小さくてよく ， これを省略してクロスパラ

γの反対側にバ ラ ンスウェイトを取付けることによ っ て ， 完全 ンシ γグを行わないことがある。この場合 2 図における Q がノミ

につり合わすことができる。往復部分に関しては，往復部分の ラ y スウェイトで，その位置はク ラ ンクピン と 180。位相を異に

質量がγ リンダ中心線にそ っ て往復運動をするのに対し，パラ する。(高桑五六)

ンスウェイトは!líI)輸に取付け， その遠心力によってつり合わす じ よ うきどうし 々 蒸気動車 (英) steam engined railcar 

ので，ピストンの前後両死点においては，パランスウェイトの 原動機として蒸気機関を有し，乗客または荷物を積載して自走

遠心力が全部有効に往復部分の慣性力をつり合わせるに役だつ 可能な鉄道車両の名称である。

が，その他の場合においては遠心力の前後方向の分力のみが， この車両は運転準備時分の長いことなどの取扱不便から発展

往復部分質量の慣性力に対するつり合わせとなり ， 上下方向の せず， 国鉄においては大正元年より同 4 年まで 16 両製作し ， 昭

分力は上下動と なってあらわれる。 すなわちパラ γスウェイト 和の初期まで使用されたが， 逐次廃車となり現存していない。

が下方に来たときは， レ ー ノレ聞を圧する力(レ ーノレっち打)とな この動車の形式および要目 は表のとおりである。

り ， 上方にきたときは機関車を持上げることになる。このレー

ノレっち打あるいは機関車を持上げる力を不つり合い遠心力 とい

う。往復部分の慣性力をこのような回転するパラ γ スウェイ ト

に よ ってつり合せようとすれば， 必ずバラソスウェイ ト による

不つり合い遠心力が生じ，その大きさはつり合わせの査に比例

して増大し， 全部つり合わせようとすれば不つり合い遠心力は

はなはだしく大きくなる。往復部分の慣性力による前後動は後

続車両に影響するので，これを一部動輸の上下動に変えるので

あり ， 動輸の上下動のうち上向のものは， 担ばねによ っ て緩和

されて軽量関車につたえられる。不つり合い遠心力は軌道に対し

て恐い員長響を与えるものであるから，その大きさを制限する必

要があるが，軌道の強さによって許し得る大きさは変って よい

ものである。したがって往復部分のつり合わせは， 不つり合い

遠心力の大きさが軌道に請し得る範囲内で，できるだけ多くつ

り合わせると Lづ方針をとっている。国鉄では機関車の最高速

度における不つり合い遠心力を， 静|時のレーノレ而上車輪圧力の

15% をこえないようにしており ， 各動輸に分担させている。こ

の方針によって設計された最近の機関車では， 往復部分重量の

約 20 % がつり合わされている。米国では軌道が丈夫なので不つ

り合い遠心力の制限値が大きく，往復部分重量の 50 % をつり 合

わすのが普通になっている。
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71一一仁三一 キハ 6400 キハ 6410 キハニ 6450

1ji 体 全 長 mm 14,326 14,326 13,411 

" 全 中高 " 2,562 2,553 2,502 

定
JI?i 人 38 36 44 

1寵 人 42 36 26 

自 重 t 24.1 23.53 22.95 

、ノリンダ内径 X行程 mm 178X308 203X305 178X305 

'm' 用ポイラ圧力kg/cm' 11.2 11.2 11.2 

火格子面積 m' 0.41 0.41 0.41 

全伝熱面積 " 20.07 20.07 20.07 

水タソタ容量 立" 1.8 1.5 1.8 

積載燃料震量 kg 360 340 340 

製 {乍 同 数 2 6 

製 造 年 大正 2 年 大正 2-4 年

これらの動車は雨妻に運転室を有し一方の運転室はポイラ室

と兼用となっている。キハ6450 J診はポイ ヲ室につづいて荷物室

がある。またポイラを有しているので軽量関助士も 同乗する必要

がある。

台車は 2 ij司lポギーで駆動台車上にポイラおよびシ リ ンダが乗

っ ていて， シリンダ

は左右にあって主連

棒によって主動輸に

連結し，主!líI)輸と連

と同様である。(渚野淳之助)

じ よ うきぶんばいばこ 蒸気分配箱 (英) cab turret 蒸

気機関車において各補助被告罪に送る蒸気を加減し， または絶気

するため設けられた昔話具。給水ポンプ ・ 空気圧縮織 . )温風器 ・

9 ー ピ γ発電信書その他の補助機器に供給する蒸気は， なるべく

乾燥した蒸気を使用することが望ましいのと，これらの給気の
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