
1 第 1 種防穫 防護の基本方式で一般に行われる列車防護

であって， 支障箇所の外方 200 m 以上を隔てた地点で， 停止手

侶号または発えん(焔)信号に よ る停止信号を現示して， さらに

その外ブ'J 600 m 以上を隔てた地点に信号雷管を裟置する。

2 第 2 種防種 隔時法による運転等のごと く ， 列車の巡転

速度に制限のある場合における列車防護の方式で， 支障箇所の

外方 100m 以上を隔てた地点で， 停止手信号または発えん信号

による停止信号を現示して， さらにその外方 300 m 以上を隔て

た地点に信号雷管を装置する。

3 第 3 書面防穫 列車が自動閉塞式施行区聞を運転中，後続

列車が接近した場合のように， 緊急事態に処する列車防護の方

式で，列車の最後部で停止手信号または発えん信号による停止

信号を現示する。ただし電車または気動車では夜間停止信号の

かわりに没後部の前部標識を点滅してもよし、。(三和逮忠)

れっしゃまたはれんらくせんしていのついふ・とりけし

列車または連絡船指定の追付・取;商 事故貨物の荷送人は，

貨物の迎送列車または連絡船の指定をすることができるように

なっているが，この指定の諮求を貨物の託送後に申し出たり，

あるいはすでに指定したものを取消したりする ことをしづ 。こ

の取扱は貨物および関係書類の発駅発送前にかぎるのである。

(猛森直樹)

れ っ し々むせん 列車無線 運転中の列車相互間または池上

との聞で使用する無線通信。その方法にはVHFの空間電波を

使用するものと， 誘導無線を使用するものと がある。これには

旅客サーピス用と業務上のものとがある。旅客サービス用とし

ては列車上の電話と一般地上電話網とを連絡し ， 旅行中の必要

事項を電話ー連絡するものである。業務上のものには列車の運

行・保安等に関連する事項を運転中の列車と電話連絡するもの

と ， 貨物列車が操11工場または駅と組成表等に関連する事項を連

絡するものとがある。国鉄においては現在使用しているものは

ないが，阪神電鉄，京王電車等では誘導無線を使用して業務連

絡を符っている。ー」誘導無線。 (柴内五郎)

れ っ し々もう 列車網 列車ダイヤでは列車線が網の自の よう

に交差しているので，この列車線を列車網という。(橋本武司)

れっし ゃ ょうはってんきしけんそうち 列車用発電後試験

装置 列車用発電僚は列車が広範な速度変化をしても ， その出

力は常にほぼ一定となるように自動調整を行う緩能を有してい

るが， 修繕や検査のために客貨車から取量11 してこれを室内試験

する場合は， ちょうど列車が走行しているときと，まった く 同

様の速度変化を与える発電機駆動装慣と ， 発'i1t機出力測定装置

が必要で， そのために使われる可変速度電動駿， ベル ト伝導装

置， 発電繊つり装置，出力測定用配電盤等を総称して列車用発

干It~員試験装置 と し 、 う。(菊地直助)

レベルちょうせい レベル調整 車両の重量は一般にばね装

置を通じて各専制1が負担している。したがって各支点にかかる

重量が不均一である場合には，過大な重量を担う点と重量過少

の点を生じ ， 走行各部の損耗を招来し， ばねの折損や脱線の危

険もあるから， 車両においては常に各部の調整を行って重量の

百己分を適正にしておく ことが必要である。 また車両は個々が連

結され 1 つの列車として編成され高速度で運転するから， 車両

のレ ー ノレ関上の高さが違うと ， 列車としての編成にも不都合を

生じ円治な運用も できない。 したが っ て各車両とも前後左右の

傾き ， お よび自動連結擦の高さ等を所定の寸法内に保持するこ

とが要求される。以上の理由によ り車体の前後左右の傾きおよ

び自動連結骨量の高さ等を ， 所定寸法におさ まる よ う調整するの

が レベノレ調整である。

レールあごし

l 車両のレベノレ調整はつぎのようにして行う。

(1) 担ばねに座金を入れまたは抜取るこ と によ っ て， 車体を

上げまたは下け'て行う(主として機関車はこれによる)。

(2) 抱ばねのばね座に座金を入れ，または抜取ることによ っ

て車体を上げ，または下げて行う(主 と して貨車はこれによる)。

(3) 台車と車体の受け部分(心皿)に座金を入れ， または抜取

ることによって車体を上げまたは下げて行う(主として答率 ・

炭水車はこれによる)。

2 水平調整後の所定寸法はつぎのとおりにな っ ている。

(1) 後関車台枠(わ く) の水平の差は運転整備のとき(最前動

輸の前およひ.最後初J輸の後の台枠側面上の点と ， レ ー ノレ蘭 との

間でìWJる )

左右の差 5 mm 以内 前後の差 lOmm 以内

(2) 炭水車台枠の差は運転整備のとき ( レ ー ルïã上前後端梁

函上のJ点と ， レ ー ノレ面 と の|聞でm1j る)

左右の差 5 mm 以内 前後の差 30mm 以内

(3) 客車 ・ 電車 ・ 貨車の車体の水平の差は空lji:のとき(，ノー

ノレ直上前後端梁の端函とレ ー ル面との間でi出l る)

左右の差 15 mm 以内 前後筋違いの差 25 mm 以内

(4) 自動連結総ひじ中心のレ ー ル面上の高さは次表のとおり

である。

自動連結球肘(ひじ)中心のレーノレ面上の高さ (単位 mm)

丙の酬 1 :雨量 | 最 高 | 僚 M 低 I
空軍 890 員長局長Z町∞

蒸気後関車
865 

運整 転備 員長持品Z圃 880 790 

電び気特|銭殊関機lJi関お車よ 890 880 790 

電郵車 ・ 荷物事 ・ 空IJi 890 880 855 
便事およびそ

れらとの合造事 IlIJi 790 

その他の客車 盗事 890 880 835 

および貨車 積事 790 

(海沼武彦)

レール (英)rail (独)Schiene 車両を運転する湯合に， 直接

に車輸を支持しその巡転抵抗を減ずる目的のために作られた，

細長い材をいうので， 現在ではすべて鋼でつくられていて軌条

ともいう。その断面裂状 ・ 大きさおよび質につき極々の極類が

ある。軌道を榊成する重大要素であっ て， 直接に車輸を支持し，

円浴に車輸を転iJ!h させることが必要で，そのためには剛性に笥

み， 折損の危険なしまた車両走行による摩耗の少ないこ とな

どが要求され，またそのほか枕木類と の取付が簡単であるこ と，

製造が容易で製作費があ ま りかからない こと なども必要条件で

ある。

レー ノレの材質は鋼材のうちでも上質の部類に属するものであ

る。それは使用目的の重要性によるものであり ， むかしは使用

者がただ単に， 製造所で良いと認めたレーノレを購入敷設したに

過ぎないが，その後使用量の増加に伴ない， またその使用がひ

ん繁になるにしたがい， ν ー ノレに対する要求は厳椅化せざるを

得なくな ったからである。したがって今 日 では各国ともその国

情に応じ，仕様轡および規格を制定して， 原料 ・ 製造法等の現

状に照らして， あまり無理のない範閣内で品質の確保と肉上に

つとめている。(伊i也知堅一)

レールあごした レール顎下 現在最も多く使用されている

レ ー ノレは， 平底レーノレで， 頭部 ・ 腹部・底部の 3 つの部分にわ
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