
えきあっしき

(4 ) 駅業務を取扱う 場所の立体的関係位置による分類 ア

多層式駅 駅業務が立体的に各層に分かれて行われている駅。

たとえば高架旅客駅では出札 ・ 改築札 ・ 駅事務などは地平面で

行われ，運転業務などは高架閣で行われているので多層式であ

る。また秋葉原駅では貨物の受託 ・ 引渡し業務は地平で， 貨車

への積飼l しは高架函で行われている。このように 2 屈に分れて

いるものが 2層式駅である。イ 単層式駅 駅業務がほとんど

同一平面上において行われている駅。普通の駅は大多数これに

鼠する。

(5) その他の分類 ア 行違駅 単線区間において上下列車

の行進いを行わしめる駅。イ 待避駅 列車の追越しをなさし

めるため，先着列車の待避をなさしめる駅。ア・イは行進いま

たは待避の行われる場合のi!fひ.方で町あ っ て， 固定 した名称では

ない。ウ 簡易駅旅客が特に少ないため設備を簡略にし駅員

を常置しない駅。普速には乗降場のみを設ける。エ 臨時駅

一定期間をかぎりと く に旅客 ・ 貨物を取扱うため設けられた駅。

ー」駅設置基準。 停車場。旅客駅。貨物駅。(森悌涛 ・ 安河内

麻雄)

えきあっしきどうりよくてんたつほうしき 液圧式動力伝

遠方式 (英)hydraulic transmisBion system 広義には液体

を使用して動力を伝達する方式を総称し，狭義には液体変速織

を使用してト ノレクの変換を行う動力伝達装置をいう 。これには

動水力式(羽根車式)と静水力式(抑出式) があるが，現在車

両に使用されるのは動水力式であ っ て， 液体継手 と 液体変速慢

とがある。前者は単なる継手であって トノレクの変換のために他

の変速繊を必要とする。

液庄式は歯車式と電気式の長所を兼ねているため近年いちじ

るしく発達し，中出力の動力伝達方式はほとんどこの方式を使

用している。変速機以外の動指11駆動方式は歯車式と同様である

ため，この問題がむつかしい。

l 液体継手 1905 年に ドイツのフェ ッチ γ ガによって考案

され， ハ γ プノレグのブノレカン造船所で舶用後関に使用されたの

が最初であって， フノレ カン継手 と l手ばれた。 その後ー/γ クレア

の考案もあって，ブノレカン ・ シンクレア継手として広 く 使用さ

オ1ている。

液体継手は原動機により騒動されるポンプ羽恨事と被動制lに

固定されたタ ー ビン羽根車を向い合わせ， その中に液体を満た

したものである(図ー1) 。ポンプ羽根車の回転によ って流出した

液体はタ ー ピゾ羽根車に入ってエネノレギを与えてこれで回転さ

せ， ふたたひ.ポ γ プ羽根車に入るとしづ回路を作ってい る。

定常状態では回路中の液体の受けるトノレクの総和は O でなけ

ればならないから ， 液体がポンプ羽線事から与えられるトルク

とタ ー ビンに与えるトルクはひとしくなければならない。すな

わち駆動似IJのトルクと被動側のトルクはひとし く ，ト ノレ ク比(被

動側と駆動側のトノレクの比)が 1 の伝達しかできない。しかる

に出力はトノレクと回転数の績であり ， ト ノレ ク比は l であるから，

駆動側と被動~IUの出力の差，すなわち出力の損失は回転数の滅

少となって現われなければならない(図ー2) 。
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2-5 % になるように設計されている。

羽根車の駆動 トノレタおよ ひ・出力はつぎのように表わされる。

T=cn'D' N=c'n'D5 

しだた

T: ト ノレ ク N: 出力 η : 回転数

D : 羽根車の外径 c， c': 常数

使用される液体としては粘度が小さ く ，比重が大き く ，凝固

点が低 く ，沸騰点が高く ， 変質しにくいこ とが必要で普通は粘

度の低い潤滑油を使用する。

すべりのために消費される動力は熱にかわるため池温が上昇

するから ， 油の冷却を行わなければならない。

駆動側が回転 し， 被動側が停止する状態を失速といい，この

ときの ト ノレ F を失速ト ノレク としづ。 失速トノレクは設計 ト ル クの

十数倍にも迷するため，被動側のトノレクが大きいときすなわち

車両が停止しているか， 低速度の場合には被動側の大きなトノレ

クと同じト ルクが駆動側に生じ，原町J俊に無理がかかる。この

ため失速点付近で回路内に邪魔板や環状弁を入れて回路に損失

を与えるか， 流量を滅少させて失速ト ノレ クの増大を防いでいる。

駆動仰jの回転を一定に保って回路中の液体の量を変化させる

と，被動ßlUの回転は停止状態から全速状態まで連続して変える

ことができる。しかしト ノレ F の変燥を行うことができないため，

歯車式変速軽量と組合わせて使用する。

2 液体変速担軽 憐造は原動揺量により駆動されるポγ プ羽根

車と，被動科iに固定されたタービン羽根車と ， 外籍に固定され

た案内羽線からなり，その内部に液体を満た したものである(図

-3)。こ の配置には種々あるが， 案内羽根が流れの方向を変えて

ト ル クを受持つので，駆動側と被動側にトノレクの差を生じ，被

動側のト ノレクを駆動側より大き く する こ とができる。

ある回転比において最高効率が存在し， 最高効率は案内羽銀

があるため液体継手より悪 く 82- 85 % である。最高効率の点

以外では羽根に対する流入角が不適となり ， 衝突損失が増加す

るので効率は怒くなり，効率曲線は放物線状になる(図-4) 。

トノレク比は失速点において最大で，回転比が大きくなるとと

もに滅少し，ある回転比以上ではトノレク比は l より小さくなる。

液体変速機として普通使用されるのは被動側トルクが坪l大され

る範囲のみであって，それ以外の範1111で直結運転を行う場合が

ある。これにはつぎの 2 方法がある (図 5) 。

(1) 液体変速部を使用しないで駆動 ßIIJ と被動側を直結して

(摩擦ク ラ ッ チまたは液体継手による) j直結運転をする(リスホ

ノレム ・スミス形， ホイト 形)。

(2) 案内羽根に一方向クラ ッチを取付けてタ ー ピン羽根車と

ともに笠松させ，液体継手として直結運転させる(トリロック

形)。

このようにトル ク比が l になる点で直結運転を行うためこの

点をク ラ ッチ点 と いう。

液体変速畿は液体継手と違って被動側のトノレクが変化すれば

回転数が自動的に変化し，駆動側にあまり影響をおよぼさない。

このため起勤時のメルクが大き く ， 速度が増加して被動~IUの回

転が上るにしたがってトルクは滅少し，双曲線特性に接近して

いるので広く使用されるのである。しかし起動から最高速度ま

で唯一の液体変速機を使用することは，効率の惑い部分も使用

しなければならない不利がある。したがって効率のよい部分の

1h , T 1 ・駆動側の回転数およびトノレク みを使用する よう につぎのような方法がとられている o

n2 ， T2 : 被動側の回転数およびトノレク (1) 直結運転をする方法(前述)

伝達効率は回転比であり ， すべ りは伝達効率の低下率である。 (2) 見 IJの特性を有する液体変速機に切換える方法 (新形式の

伝達効率 100% の点ではトノレクが O となるので ， 普通すべりが ホイト 形)
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