
ラー メンきょ

日中で旅客乗降のもっとも多いH寺院]は， ílill タの通勤通学時間im

であって，旅客yljIドの運転回数もこのH寺聞が多いのは当然であ

る。この現象は大都市においても っともはなはだしい。このよ

うに各方而から旅客がつめかけて混雑する通勤時間刊をラッ γ

ュ 11抑制干としづ。このH寺間帯は，都市の大きさによって異な

るが大都市ではíl91は 7 - 91時 ， 午後は 16 ・ 30 - 1 9 時ころであっ

て， 1 日 全乗車人員の 40-50 % をこのH寺間械で占めている。前

ベージに示すグラフは京浜 ・ 山手線の上野 ・ 御徒町間における

もので， íïJIのラッシュの状況をよく表わしている。(内国í~{彦)

ラ ー メン きょう ラーメ ン橋 (英) rigid frame bridge ('!rtﾜ 

Rahmen br�ke ラ ー メ γ形式をも っ ている総梁である。ラー

メンというのは，部材の接合部が州給されていて，荷重によ っ

て部材が変形しでも ， 接合部の 2 部材のなす角が変化しないよ

うな抑止造になっているものである。鉄道橋として}ll l 、られるラ

ーメンは 1"1形ラーメ γおよびその多径IH] のものが{\，'iìIíである。

ラーメンl肉l端は固定およびヒンジがある。鋼干l事進のものは架道

j;ÍI) ， 跨級官3に採用されるが， 鉄道織としては中央線水道機のほ

か例は少ない。

ラーメ γ橋は鉄筋コンク リート榊造でつくられることが多い。

市街地付近の高架鉄道には，ラーメ γ織が多 くJfJ l 、られており，

束京付近，大阪付近，神戸付近等に見られる。最初Jの高架械は

ラーメ γ続開]に連続スラプをかけたものであったが，鱗造計~):

の進歩とともに，線路方向およびこれと直角方向の 2 方向とも

にラーメ γ構造

とするようにな

っ た(写真)。
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リアクトル (英) reactor 直流@]路の電流を制限するものは抵

抗(レジスタンス)だけであるが， 交流ITIl g告には， その他にリア

クタソスとし、う交流特有の電流を制限する常数がある。このリ

7 !lfl. γスの内に誘導リアクタゾスと容註リアクタンスがあっ

て，前者は線輸， 後者は金属板を 2 枚平行に空気中にある距離

を隔てて並べたものがし、ずれも代表的なものである。抵抗は[庄

統にも交流にも同様に電流を制限する常数となるが， リアクタ

ソスは交流のみに対して制限し， 底流に対しては何らその性質

り

道)の水平部材の断而 2 次モ ー メントを大きくすれば， 中央径

I尚のIEの IUIげモーメソ ト を小さくすることができるので，最近

目 立，小倉， 大垣等にこの形式のラーメ γ橋が係周されている

(図)， (1 11 口i1li失)

ランガーきょう ランガ一橋 (英) Langer bridge 図に示す

ように宇iIì剛桁(けた)または補剛ト ランガートラス ・ ラ γ :Jf ーガー 〆

ラスを有する滑節アーチのこと。-イ-r下TT寸....，.__

この型式の提案者である Lange r ぷbkIA;;JA，レ '-1/ 、;:171

の名をとった。これは見方を変え
.. .ー

れば糊桁または単純トラスをア 河村廿下け下、
ーチでfilì 'lTI i したものと考えるこ 帽 . 

とも できる。 防造は内的 l 次不静定である n 長支|尚で催美な外

観を必!}1!とする

とき係用される

型式である。な

お国鉄における

ランプ'[-橋は，

総武線隅1'1'1川橋

梁 (写J'ü支間

96 m ， 決川臨港 ラゾガ一騎(隣国川崎梁)

線並州 i喬梁支間 56 m ， 博多臨港線多々良架道橋支附 54mおよび

飯田線専用flIU線天竜川橋梁支問 77.56m である。(菊池洋一)

ランディ ング ・チャージ (英) landing charge 本米は陸揚

に関するい っ さいのlJ'J.}刊をし、う。陸揚は元来船主(船長)と荷

受人との協同行為である関係上， その負担は各自の飯域に属す

るものである。ただしこれと異な った慣習または特約があった

場合においてはこのかぎりではな L 、。 通例本紛渡しおよび倉渡

しに服する湯合において，船長の責任は貨物が本船船側を雌れ

たときに，実質的に終了する となすl京Hllの趣旨により，まだ貨

物が*~l船側内にある間においての本船船内の人夫氏。土船主

(船長)の負担であって， それ以後のはしけ賃， はしけ人夫賃，

水主島氏および仕訳貨はf，!í受人の負担とする。ただ通常陸傍費用

と称せられるのは， このような陸爆に裂する費用のうち， 貨物

が本船船0111を隊れて以後の~'t用のみに局限して用いられる。 す

なわち陸修費用とはこれを広義に discha rging expense と称せ

ず， 狭義に landing charge と L 、うゆえんである。このように

本船船!llll以後の政府は荷受人の負担であることが通例とされる

から ， その多寡は貨物輸入経費に直接影響するところが多い。

輸入|長|税， 本船主IH'J:.保険料のほか陸湯lJ'J.用は， その土地の

状況に左右されるとはいえ， 輸入経費中ゆるがせにすべきもの

ではなく ， 運賃低額な貨物の種類によっては， かえ っ て本船運賃

よりはるかに高率 と なることが往々見受けられる。ー」陸揚。

参考文献牧野幾久男著海上述送実務。(今留光閤)

はない。この砥抗とリアクタンスの組合わせをイ γ ピーダンス

と呼んで， 交流電流を制限する常数としている。交流にのみ電

流を制限する性質を持つ誘導 リアク タ γスを利用して，交流回

路の故障?足音îEの制限， 蹴(ろ)波装置等に，それそぞれ1u:気的性

質 ・ 繊械的強度を持たせて， 電力設備と して使用するものを リ

アク ト ノレと l呼ぶ。 必要により 欽心入のもの無鉄心のものとがあ

り ， 多くは円筒形に巻いた級輸の一極で・あ る。(村岡良二郎)

りきりつ 力率 (英) power factor 交流では電流がし、くら




