
へんちょ う

込をしないで一方的に祭事船変更をした場合，または旅客が申

込をしても変更が運送約款に定められている筋凶外のものであ

るため，鉄道係Aが承諾を与えなかった場合には， 不正来事船

となり変則乗車とはならなし 、。

また， 急病の 3 望書乗車券所持の旅客を，鉄道係員が臨織の措

置I として 2 等事室に移乗させた場合， または 2 等乗車券所持の

旅客が勝手に 3 等11'-室に乗車船するよ うな場合には変目IJ来事船

ではなく. wJ者は単なる臨機の処訟であり，後者は単なる権利

放裂である。

3 変則来事船 と旅客運賃 ・ 料金

変則来事船は原運送契約に変更を加える結朱として，多くの

場合に旅客運賃 ・ 料金の追徴または払いもどしを伴なうもので

ある。変WJ乗車船に対する旅客運賃 ・ 料金の計t):方式としても

っとも合理的なものは， 既収旅客運賃 ・ 料金と突際乗車船区l筒

(発駅から実際に乗車船する絞路 ・ 等級 ・ 在n~iによる変更者駅

まで)のキロ稜に相当する旅客運賃・料金とを比較して， その

差鰍を不足となる j場合には追徴し， 過剰となる場合には払いも

どしする方法(この計算方式を一般にし発駅計Ulと呼称してい

る)であるが，変則乗車紛の取扱はその大部分が混雑している

車船内で，しかも短時分のうちに処JlJlを姿する湯合が多い関係

上， 手数を要する計算方式を採用することが実際の取扱上困難

であり，また普通旅客運賃にあっては遠距縦逓i威制を採用して

いる関係上，普通乗車券については全部の陸類の変更に対して

発駅計算方式を採用して過剰額の払L 、 もどしをする場合には，

巡üほ脱 ・ 不当払いもどし等を企図される場合を生ずるので，

現行計算方式は衆車券類の極類により ， または変更の箆類によ

り 青j.t):方式を異にして定められている。

4 変貝IJ乗車と ìili周期間

~fllJ乗車船に対する ìili周期間の青!.p 法としても っ とも合理的

な方式は，実際衆車船区間の相当通周期間から原券のすでに経

過した日数(取扱当日をp:入しなし 、)を燈除した残余のjtJJ間とす

る方式がよいが，この方式によるときは通周期聞を長期とする

ために変則乗車紛制度を利用される場合が起り得るし，普通乗

車券に対する~ftlJ乗車船については旅客運賃計算ーのぬ合と同じ

く ， 突際乗車船区間のキロ程UI:llの必裂を生ずるので，現行計

算方式は原則として通用!tJJ聞は，原券のi車斤J JtJJ聞から経過日数

(取扱当日をp:入しな L 、)を控除した残余の日数を付与する方式

をとっている。

~ftlJ乗車船の側々のm:扱についてはホ等級変更 ・ ホ上級乗j奥 ・

*下級乗換 ・ ホ極類変更 ・ * 梁越 ・ 本方向変更 ・ $発駅変更 ・

*経路変吏 ・ * 区間変更。 (平林苔三巡)

へんちょう 変調 (英) mQdulation f!!.気通俗では怠，思の伝達

をいろいろな電気的な方法で行っているが， もっとも一般的な

電話僚を使用するときは，音声を電気的変換をして導体で遠距

離に伝迭している。ところがこれが不具合な喝合は，音声以上

の高周波を利用し，それに音声や符号をのせて遠距雌に伝送す

るのである。無線通信や搬送迎信はこの一例である。 このよう

に高周波を音声や符号で変化を与えることを変調 ιL 、う。

ある l つの持続波 i =1 cos (叩t+ lI ) は . j副司 1. 周波数加/2π

および位相 0 の 3 者によって一義的に定まる。ゆえにこれに変

化を生ぜしめる手段にも 3 様あって，変調法には阪中市 I を信号

法によ って変調する仮眠変調 (AM). 周波数叩/27rを変調する

周波数変調 (FM) および位相 8 を変調する位相変調 (PM) があ

る。この AM. FM および PM を比較すると . AM は変調し

たがって復調も簡単であり ， また周波数占有時十成中国も狭いので

短波以下の変調に使用される。しかしAMはまた外部雑音によ

る振中目変調も受け!hいため雑音が多 く ， いわゆる信号対雑音比

はよくない。これに対して FM および PM は， 変調および復

調が彼雑となり，周波数占有千作成傾も広くなる。したがって短

波以下では一般に使用されない。しかるに FM および PM は

外部雑音によ って振怖の変化を受けたとしても，復調する場合

振幅の高低は|問題にしなくともよく， 一般に制限骨量でその仮眠

をある一定レベノレに抑えて しま うので，信号対雑音比はいちじ

るし く改善される。超短波以上では主としてこの FM. PM が

使用される。

以上は持続波の変調であるが， 最近 S.H.F. 多重通信等で使

用されているものにパJレス変調方式がある。これは搬送波のか

わりに時間的に分割jされた一連のパノレスを用いるのであって，

変調する場合は個々のパルスを特定の信号波で変調するこ とに

なる。この場合にも持続i皮の変調て‘述べたような AM.FM お

よび PM の慨念は適用される。 すなわちパルスの高低を変化さ

せるものがパノレス様傾変調 (PAM) であり ， パノレスの高低は変

えずその時間的位置1を変化するものが， パルス時間変調 (PTM)

と称せられるものである。これらはそれぞれ特色があるが. P 

AM は懐中高変調であるからPAM-FMの形で使用され. PTMは

PTM-AM として使用されている。(反間総範)

ベんちょうせい 弁調整 (英) valve sett ing 弁装位の調整

のことで弁の巡回Jを調盤し ， 正当な位置をとりきめ， 正確な巡

動をさせることであり ， 普通に蒸気機関および内燃俊闘にいわ

れることである。すなわち蒸気機関車と気動車(内燃後関)の場

合についてはっき.のようである。

l 蒸気綴|主!IfI

逆転践が前進または後進のある位抱にある とき，動輸がこれ

に相当する方向に回転し，逆転機を反対の方向におL 、た ときは，

前と反対の方向に回転するよう弁装位の各部を取付け，しかる

のち， これを制整して弁の運動を正し，蒸気をもっとも有効に

使用させることが弁調整の目的である。工均または俊傑l区で，

弁装位各部を解体検査ならびに修繕を施行し， その組立を完了

したときは必ず弁装置の調獲を行う。その正確と否と は直接畿

|対l!ïの効率に関するのみならず， その不正な ι きは機関車に異

様な動矯を与え， かつ後械部の損傷を助長するものである。

蒸気信盟関車が給気述転中， 煙突から排出する排気の音響をき

き，これが同じ時間をおいて順序よく ， しかも同じ大きさで聞

えるならばその般の弁調整は正し く ， 音響にむらがあれば弁調

整はよくない。弁調整は有火の状態で行うのが本来であるが，

工場では工程の都合上無火状態で行うことがある。また糧自関区

でも丙修絡落成f去に I!!í火で行うことがある。弁調整方法には基

本的なものと簡易なものとあり ， 前者は後関1!ïを新製したとき

や，工織で大修絡を行った場合に施行するもので，完備した設

備と;総具が必袈である。 機関区ではそうした設備 ・ 総具がない

のがふつうであるからf走者を用いる。もっとも弁連動が不良で

あることをみとめたり ， 事故等で弁装伎に異状を生じた場合に

は， 前者に近い方法をと る。

基本的な方法とは，逆転機を 7 ノレギヤ(ìJi!転機を前後の短端

にした位置). ハーフギヤ(中途の{立位) . ミッドギヤ(中央の位

1W の各位位において， リー ド(先開き).ポート ・ オープニ ング

(蒸気 口 の開l支).カッ トオフ (締切~) . レリーズ (1止出) . パノレブ ・

トラ ベル(弁行程)を調査して弁調整を行うもので， 相当の時間

と手数を裂する。丙修繕または区修繕後で行う場合は， このよ

うなくわしい方法は必要なく ① 弁をギヤの中心におくこと

② 逆転般のある位置の前後のカッ. ト オフを完全にひとしく す

ること，の 2 つを目僚十こする簡易な方法で調整すれば十分であ
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