
むどうりよく

tl1 Jijïその他のため，被!鈎区工場閉または後関区相互I悶を輸送す

ることを回送というが， 回送機関車が!!!f. ílilJ力の状態で他の機関

車や列車に牽号 I (けんいん)され回送されることを1活動力回送ま

たは無火回送とし、う 。 この場合輸送に支障のないように各部の

検査注油を行うほか，蒸気機関11工では主連体およひ.偏心俸の取

りはずし，クロスヘッド合併てこおよび加減リンクのくくりつ

け等，電気機関車ではパ ゾタグラ フ のくくりつけ，元断路総お

よひ.主電動機開放探の開放等，また空気プレーキ関係では無動

力機関車装{白のコック|湖 !iJ.等の手配をしなければならない。こ

れにつレては し機関車入出場， J...出庫および回送手紙1 に定め

らてオ1いる。(塚越線寿)

むどうりよくかいそうそうち 無動力回送装置 動力車を

そのiFJJカを発生させず，客貨車のように空気プレーキの作用を

生かして他の動力事によって回送可能とするための装位。蒸気

機関車に対しては1!!~火回送装位ともし、う。

動力事は普通空気圧紛機を有し，元空気だめ圧力を使用する

空気プレ ー キ装置付の車両であるから ， 自己の空気圧縮後を運

転することができない場合， すなわち元空気だめ圧力がないと

きは，プレーキ管が滅圧され制御l弁が働いても空気プレーキは

作用させることができない。したがって回送のとき元空気だめ

をプレーキ作用に必要なだけ込めておかねばならない。このた

めプレ ーキ管から元空気だめに通ずる通路を必裂とし，この装

置tを一般に狭義で自民動力回送装置と呼んでいる。

構造はプトキ管と元空気だめとを結寸噌と，この管tt;こ
元空気だめに肉つてのみ開く 逆止め弁と ， 3mm の しぼりとす'

締切コックの 3 者を直列につなぐもので，逆止め弁はこの逆止

め作用を保護するためのちりこしを併有し，ちりこし付逆止め

弁と称し，これに 3mm しぼりを直接ねじ込んで前 2 者は一体

となる。常時は締切コックを締切って仕業し， 医l送の場合このコ

ックを開いてプレ ーキ管の空気を元空気だめに呼び込む。この

逆止め弁はばねで背圧をうけ約1.4kg/cm ' の減圧作用をする

ので，元空気だめ圧はプレーキ管が 5kg/cm' のとき約 3.6 kg/

cm ' となるま で空気を取入れるだけである。 3 mm しぼりは回

送装置のコックを1m，、たとき，プレーキ管から急t~多 f(l:の空気

を呼び込んで列車側に非常プレーキ作用が働くのを防止すると

ともに，閲送中のプ νーキ作用によって元空気どめ空気の消費

に対しプレーキ管から符補充すると き ， ブレ ー キ管の局部滋圧

の員長轡を少なく する目的である。

なお広義では無iFJJ力団送装置としてはこのほか，プレ ー キ弁

の浮上りを防止するためのプレーキ弁底箱めくら板，回送用プ

レーキー弁ハンドノレ， ゆるめ管三方コック，プレーキ弁錠などを

含む。(高桑五六)

むひもちゅうけいだい 無紐中継台 (英)cordless man ual 

s wi tch a t tendan t board おもに自動交t険機と組合わせて使用

される手動交換機の-{ißである。実1\紐中継台にはストロージ γ

一式自動交換揺器用の RT 型と，シーメソス式自動交換般用の

RH 型のものと 2 飯類ある。その機能は大体問ーであって，中

継線(主II接線を含む以下同じ)から中継線へ，中継線から加入者

へ，加入者から中継線へ等の接続がおもな操作である。 11\\紐中

継台には拘lポタン式のインパルス・センダーと呼ばれるダイヤ

ノレ ・インパノレス送出装置を備え， 〆イヤリソグはすべてこのイ

ソパルス ・ センダーの抑ボタンを抑下することにより行われる。

また接続紐を全く使用しないですべての接続・切断 ・ \!f~ jf，.等

の操作は電けんと抑ボタンとによってなされる。このために無

紐中継台にはそれぞれ接続装置， 継電器群等の復維な蛾慨を備

えている。また無紐のためジャックを持たないから小形でスマ

ートな外形にな っている。この中継台は一台一座席であり， RT

型では 10 倒， RH 型では 12 fl!llの接続回路を拘! っ ている。これ

は共電式交換憾の接続紐の対数に相当するものである。いずれ

の方式でも任1まのときに任意の台の電けんを倒すことにより集

中できる特長をもっている。(小山田紀一郎)

むら 斑 軌道の基準固からの不整沈下状態をさす。軌道に不

陸を生 じ ， レ ー ノレ取1の高低となって表われる。その成因は走行

事阿によ っ て生ずる軌道各部の変形の泉僚にある。すなわちレ

ーノレ変形， レーノレ枕木間隙(かんげき)，枕木変形，枕木道床間

隙，道床変形，路盤変状が累積し， 荷重の去った後も不均等な

残留変形として残り ，軌道の不陵， レール商の凹r':'.l(おうとつ)

を生ずるようになる。

斑発生の最大起因は道床にある。車両の軸重はレ ー ノレ ・ 枕木

を通して道床而を圧縮し， この圧 残留沈下量

縮;!I:位は完全に復元することなく sr 
累積して残留沈 F五i となる (図). ~ A 

さらに突際には走行車両の衝撃猿 仁1 / 訓/lÆli
動伽の影開轡で悩道床剛粒は峨振動航圧凹密舵と主 tι~ -� / /11/目，J;l

J ;y も机に横仰移動蜘をな札し， 複蹴雑な城変位悦を f提~Zr / /Æ切汐
示貯すこ日とに吋なる。 斑蹴はこれ川らの←一 1わ/~ / ん〆〆
機でない道床蘭の沈下によ つ て発 1 I ノ/ /JJ.修p

生する。斑は発生の当初は純凶も 。 ( 三 '2 4 
軌道の不陸程度も小であるが，放 ー-Î鹿島伊め
i註すれば漸次はなはだしくなり ， ついにはレー ノレ聞のたるみを

生ずるようになる。

沈下盃 13 mm 以下，長さ 20m 以下程度の斑を小斑とし，こ

れ以上を大斑とし、う。斑直し作業は保線作業の重要な部分を占

め，作業方法には道床掲(っき)固めによる方法，豆砕石敷込み

による方法が行われている。ー-'道床作業。(山本浩)

むろきせん 室木線 鹿児島本線遠賀川駅から分岐し， 南方 1 1.

2km の室木駅に至る線。鹿児島線に属する丙線。明治 41 ・ 7 遠

賀) 11 と 室木を結ぶ鉄道として開通， 室木線 と 呼ぶこ ととしたも

のである。(森悌奔)

むろらんせん 室蘭線 室蘭本線とこれから分岐する胆振， 万

字およびタ援の 3 つの支線との総称。(森悌寿)

むろらんほんせん 室蘭本線 函館本総長万部駅から東へ進

み東室蘭に達し， さらに東北進し苫小牧を経て，函館本線岩見

沢駅に至る 209.3km，および東室蘭駅から室蘭に至る 8.1km ，

総営業キロ 217.4 km の線。線路等級は乙線である。この線は

最初北海道炭鉱鉄道株式会社線として明治 25 ・ 8 室蘭(現東室

蘭) ・ 岩見沢問がImìili，同 30 ・ 7 同社の手によって東室蘭 ・ 室蘭

間が延長され，のち明治 39 年鉄道国有i去により図鉄に移管。長

万部 ・ 東室蘭聞は長輸東西線として建設され長輪西線長万部 ・

静狩間は大正 12 ・ 12 開通，長輸東線策室目前j . 伊逮紋別聞は大正

14 ・ 8 開通， 昭和 3 ・ 9 静狩 ・ 伊達紋別問が全通し，岩見沢以北に

対して近道となり ， 長輪線経由函館 ・ 稚内問の急行列車が運転

されることとな っ た。線路名称は昭和 6 ・ 4 長輪線の名称を廃し

て，現行の長万部 ・ 岩見沢悶および東室蘭 ・ 室蘭聞を室蘭本線

と呼ぶこととなったものである。室蘭本線の長万部 ・ 岩見沢聞

は函館本線の同一区間にくらべて，勾配区間も少な く ，輸送上

すぐれているばかりでなく，治線は洞爺湖，塗別温泉等の観光

地にも恵まれ，函館・札幌間，函館 ・小樽聞の急行，準急行列

車等でも，この線と千歳線を経由して巡行しているものもある。

室蘭 ・ 岩見沢聞は室開港後出しとなる石炭輸送上の使命もまた

大きなものがある。(森悌寿)
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