
トの間およびタイプレートとコ γ

クリートの聞にゴム製タイパッド

がJ開入してあり ， タイプレー トと

コソ クリートの締結およびレーノレ

とタイプレートの締着はL 、ずれも

スプリ γグによっている。建て込

みポノレトはコ γF リート中に埋め

込まれた電気絶縁性の思め込み栓 5. (C型タイプレ ー ト)

にねじ込まれている。

5 特殊タイプレート

そのf菌類はきわめて多いが，い

ずれも特殊な目的のために， 局部

的に使用されているものである。

国鉄における関門海底トソネノレ

に使用している粋型(わくがた) !J 6. C 型タイプレ ー ト敷設図

イプレートはその 1 つであり，枠の

中にはゴムが入れてある。

その他旬進(ふくしん)防止をかね ?

る C 型， ニッキ型， 安全レー ノレ敷設

用ガード段付型などあ り ， 枕木締着

はいずれも犬釘で行う。

タイプレートの-[1互にステップチ

ヱ アー (step ch air) がある。高さの 7

ことなるレールを接続するとき， レ

ーノレ頭簡を一致させるために用いる

段付の床板である。一般に異極 ν ー

ノレの接続には， 異形継目板を使用し1

これをfilì~虫するために，ステ ップチ

ェアーを使用する。しかし継目板の

強度が改善されつつあるから，あま

りかえりみられなくなっ t.:.. ，(沢田謙二)

ニ ッキ型タイプレ ー ト

. .... 司、
、

、

だいむし ャ 代務者 停車場において 8 コンクリート道床直

信号掛または操車掛の職務を代行する 結式弾性タイフ・ レート

者をいう。信号掛または操車掛の在勤する停車場において，こ

れらの者が欠勤または事故等の場合には，その職務を行う要員

の補充を行わなければならないので，この代務者の制度を設け

ているのである。代務者は直接信号掛または操車掛の職務をそ

のまま代行する者であって， その責任は，まったくこれらの信

号掛またはt来事掛と同一であるから，代務者の指定については

一定の資格を条件とし，鉄道管理局長が指定することとし，そ

の勤務方については駅長が指定を行うのである。(三和述忠)

だいめいばんごう 代名番号 鉄道工場では，姓名のかわり

に各人別の番号を定めて使っている。この番号の用途は現在つ

ぎのようなものである。

l 代名番号のみにより処理するもの 工具の貸渡し，食堂

の席指定，更衣箱の専用指定。

2 代名番号と姓名とを併用するが， 代名番号を主として用

いて処理するもの 給料計算関係の表類，勤務履歴関係等の

カード， 保健療養関係の帳表類， 図書の貸渡し。

代名番号の定め方は規定はなく，工場限りで内規で定めてい

るが 1 万名の職員数の場合では， 0-9999 の 4 けたの数字で

処理することができ，固有名詞 ・ 多くの漢字 ・ 同姓同名の区日IJ

等を簡素化するものである。 事務の織械化を実現する場合には

工夫次第で， 機械化の効果はもちろん，番号の用途をいっそう

拡大でき るであろう。 (中鶴男)

タイヤ タイヤ(鉄道車両の) (英)tyre 鉄道車両の車輪輪

心の外周にはめられる耐摩耗性の鋼輪で，走行l時に車両はその

フ ラ ンジによ って レー ルに案内される(図ー1) 。米国ではディー

セツレ機関車 ・ 客貨車にはタイヤをもたない一体鍛造車輸を使用

するのが普通であり ，また客貨車にはー 1.タイヤと輸心の関係

体チノレド鋳物事輪も採用されている。わ 蝿舟

が国においてもこれにならい，国鉄の電 t 〆 11

動車やディ ーゼノレ動車には近時一体鍛造叫崎-ll.トムよ-1 1

車輪が使用されている。しかし蒸気機関 ~ 

車の動輸には，パラ γスウェイトがあり タイヤ_J

鍛造困難であるから，米国においても !J V一宮ー

イヤを使用している。一体のものは重量 1フラ ンジ

も軽く， タイヤがゆるむという心配もないが， 一般には摩耗し

たとき外周部分だけ取換えられるように， タイヤを取付ける構

造のものが採用されている。

l 形状

(1) 国鉄の車輪寸法の制限 国鉄では図 2のように車輸の寸

法を規定している。直径の制限は過小であるとレーノレのすきま

に落込んで分岐擦を損傷し 2 国鉄の車輪寸法

またレー ノレに及ぼす圧力がjMJ

大となるおそれがある。フラ

γジとタイヤ背面距離 (パッ

クゲ ー ジ)に対する制限は，

おもに分岐器をうまく通過す

るために定められている。す

なわちフランジの厚さが薄く

ヲ，':-:，." lI-e 'f(l 量量一」
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なると，分岐通過時に異線進入したり， トングレ ーノレをまげる

ことがあり，厚きが厚過ぎても分岐探の通過はできないし，高

さが過大であるとレ ーノレ継目板にあたったりするからである。

憾の制限は最小幅はフランジの最も摩耗した車輪が，最大軌問

の場合においてもレーんからはずれないようにしてある(図-3

AA) 。最大幅の制限は軌道構造物に支障せぬように定めてある。

タイヤのフ ランジとレーんとのすきまが最も少いときは図 3B

B のよ うなときであり ，すきまは 9mm である。軌聞が標準で

(公差がないとき)タイヤが新しく正規の形状の場合， 直線では

約 13mm のすきまがある。

(2) 地方鉄道と軌道の車輪寸法の制限 図 4 ・ 5 に示すよう

に定められている。

(3) 国鉄のタイヤ外周形状 国鉄では図-6に示すようにタイ

ヤ外周形状を定めている。軽量|刻事では抱h距の関係で曲線通過を

容易にするため， 一部の動輪フ ラ γジを薄く肖\)ったり ， あるい

は全く削去したもの(フランジレスタイヤ)も ある。 踏酉は門す

い形となっているが，これは直線上においては車両を軌道の中

心に向ける復元性と， I蜘線通過時には曲線外 fJlIj車輸は直径の大

きな踏頂部で， 曲線内側車輸は直径の小さい踏函部で回転させ，

車輪とレ ーノレ間のすべりを滅少して曲線通過を容易にするため

である。しかし円すい形踏商のため直線上でも車両はへひ.運動

を起すから，この点むしろ円筒形踏聞がよいのであるが，一般

には円すい形としている。また曲線通過に際し機関車の場合で

は，すべての曲線外側車輸が外側レーノレ寄りになるとは限らな

いから，結局円すい形踏面としている盟由は，踏函がいくぶん

摩耗しても踏函に〈ぼみを生じないためと考えられている。円

すい形踏函は 2 段のテーパとなっており，外 ílWに急なテーパが

付けてあるが，これはフランジ寄りの踏函が一般に早く摩耗す

るので， その場合段付とならぬためである。

国鉄のタイヤ外周形状(タイヤのコンタ)は外国の例によって

定めたものであるが， 大正 4 ， 5 年以降において， フラ γタおよ
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