
一化

(5) 科学的研究機関の活動の調整

(6) 鉄道運輸の問題に携わる他の国際機構との協力

共産圏鉄道協力機構は，その歴史がまだ比較的短いにもかか

わらず，経済的 ・ 技術的問題の共同研究，輸送 ・ 技術開発計闘

の調整， 知識および経験の交換，利害を超越した相当媛助によ

り，既にかなりの成果をあげている。たとえば，モスクワ=ワ

ルγ ャワ間，モスクワ=ベルリ γ間，モスクワ=プラハ問，モ

スクワ=プダベスト問，モスクワ=プカレスト間，モスクワ=

ソフィア間， モスクワ=ウランパートノレ間， モスクワ=北京間，

モスクワ=平担額聞の諸区間においては，既に直通の国際旅客愉

送が行なわれており，またポ ー ランド，チェコスロパキ 7 ，東

ドイァで製作された機関車や車両がソ述へ供給されている。 な

お 1964 ・ 7 ・ 1 には ソ連，東ドイ ツ ， ポ ー ラン ド，ブルガリ ア，ル

ーマニア，チェコ スロパキ 7 ， ハンガリーの 7 箇国の鉄道の聞

に 10 万両の貨車プーんが実現し，能率的な貨車共同使用への

道が開かれたが，これは共産圏鉄道協力機構とコメコン(共派

閥の経済相互援助会議)との緊密な協力を物語るものである。

参考文献 Archiv f� Eisenbahnwesen 1958 Heft 2, Europa 

Verkehr 1964 Heft 3. 鉄道運輸誌(ソ連) 1964 年 6 月 号。

(尾沢功)

き ょう じ よう ほんや 橋上本屋 駅本屋の施設の全部，

またはその一部を，こ線橋に接続して，線路のJ'.宰に設位した

ものを橋上本屋という(写真 1 ・ 2 ) 。

橋上本屋の地平本屋に比して利点とするところは (1 ) 市

街地が駅憐内で両断され，線路の両側に乗降口を必要とする場

合，地平本屋は，旅客施設 ・ 接客施設などを 2 箇所必要とする

が，これを橋上本屋とすると 1 箇所に統合することができ，管

写真ー1 総武本線 西船橋橋上駅橋上本屋

写真-2 東海道本線 大高駅構上本屋

きょうじよう

理，運鴬上矛1)便であり，要員の節減がはかられる。 (2) 駅本

屋を地平に設置するのに比べ， 用地を多く要しない。 (3) 橋

上通路を一般に解放することにより，駅構内で両断されている

市街地を往来する一般客の使利がはかれる。

一方，地平本屋に比べて建設費が多額となるので (1) 新た

に裏口駅本屋開設の必要を生じた場合で，在来の駅本屋とを統

合して橋 | の 1 箇所に設位したほうが有利である場合。 ( 2 )

駅改良工事範行の際，在来駅本屋が支障するが，移転先の用地

取得が困難で，駅本尾を橋 Jcに移設したほうが有利である場合。

(3) 新駅開設に際し，線路の両側に乗降口を設!置する必要があ

り，これを統合して橋 l三本屋としたほうが有利とする場合。な

どに施行されている実例があるが (1) 乗降客が著しく多く，

流通路設・緩客施設に多大な面積を要する大駅。 (2) 観光客

またはー ー般客を主とする駅で，旅客施設を大きく必要とする場

合には，橋 1:本屋としないで，駅本屋を地平に設置するのが普

通である。 (植松利雄)

き ょう じ よう ロ ングレール 橋上ロ ン グレール 線路

の最弱点であるレール継目部を溶接して， ロ ングレールとする

ことは，世界主要鉄道のすう勢であり，特に高速運転において

継目部の道床破壊を さけ，保守周期を長くするためには，ロ ン

グレ ー ノレ化は不可欠の要素であろう。このロングレール敷設の

安全性を般かめるため，ロングレールざ(挫)屈理論，あるいは，

ロングレール伸縮E里論があり，模型実験や実物試験によって裏

づけられているが，これらはL 、ずれも不動の大地の上に敷設さ

れたロングレールに対するものであった。

したが っ て，わが国では全長 25m をこえる橋りょう上では，

一般にロングレーんの敷設は行なわないこととしていた。新幹

線では半径 1 ， 000m 未満の曲線を除き ， 全線ロングレール軌道

とするため，新たに橋りょう上のロングレーノレに関する理論的

検討および敷設試験を行ない，橋りょう上も一般道床区間主同

係にロングレ ール化することに成功した。この橋りょうをまた

いで敷設されるロングレーノレを橋上ロングレールと呼び，一般

道床灰聞のロ ングレールと 区別している。橋上ロン グレーノレの

理論の要旨および敷設条件は次のとおりである 。

l ロングレールに加わる外力

一般にロングレールの軸方向力は，レールの温度伸縮を押え

ているために牛ーじる温度応力のみを考えれば十分であるが，ロ

ン グレール中に橋りょうのある場合は，橋りょ うの温度伸縮に

よ っ て，ロングレールに外ブJが加えられる。

この外力の大きさは，けたの長さおよびけた一七のレ ーノレふ く

(il!I)進主主抗力の大きさによ っ て異なる。たとえばロングレール

の不動灰聞に 50m のけたがあり，けた上のタイプレート主レ

ールとの聞のふく進怒抗がレ ー ル 1 本当り 0. 2t/m の場合， レ

ーほH加される軸力は 50mXO 山×t=5t であり，ロン
グレール温度軸力が 65 t (新幹線用 50T レールを用いたロング

レール不動灰間で温度変化 40 'C の場合)であれば最大軸力は

70t と なる。

したが っ て，けたの長さに応じてレールふく進抵抗を調節す

れば，ロ ングレ ールの最大輪力を一定の大きさ以内にすること

ができ，ロングレールざ屈，または破断の危険を除くことがで

きる。

2 ロ ングレ ー ル破断時の関口量

ロングレールの不動区聞に存在するけた上のレールふく進抵

抗が o になるようなタイプレートを使用すれば，ロングレー

ルの軸力は，けたの温度伸縮に関係なく，常に温度応力のみと

なり， 一般道床区間と同様に考えることができる。ただし ， ふ
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