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(3) 実際トン数法 客貨車の突際重量 ( t )をもって牽引定数

を表わす方法である。取扱いが多少煩雑になることおよび列車

抵抗が車雨量盟:に正比例しないための不合理がある。

(4) 号|張棒荷重法 後関車引~民俸引猿力(ホ動力率引渡力) と

客1君事の列車主主抗とがひとしくな るよ う な連結車数をもって牽

引定数とする方法である。理想的な牽引定数法であるが， 取扱

いが煩雑とな り災施することは困難である。

(5) 修正ト ン数?を (貨車因子法) 1 895 年アメリカ人ハッス

氏が提唱した牽引定数法である。 すなわち実際トン数法の不合

取は客貨車重量が同一でも ， 車両により ト ン当り走行怨抗が奥

なるから ， 発仰すべき引張力に相違があるという点にある。こ

の不合]:lJlをなくするため，走行舷抗の相違によ っ て客貨車の牽

引ト γ数を修正して牽引定数を定める方法である。

2 牽引定数の査定 牽引定数は機関車の性能， 線路状態，

列車使命，線路有効長などを考慮して定められるが，その基艇

となるものは荷重曲線 ( ロード・カーブ load-speed curve) で

ある。荷量曲線は図に示したように縦取hに牽引重量 (軽量関車が

引くことのできる客貨車重量).機軸に速度を採って各上り勾配

(こうばい)における牽引重量と均衡速度との関係を表わしたも

のである。この図は各勾配， 各均衡速度における牽引重量を次

式から求めて図示したものである。

w=-'!'i-(Rl+Rlg) 
γ+γg 

ま Tこ』土 蒸気後関車の場合

羽T= Tdー (Rα + Rl'+ Rlg)
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列車磁日11 旅客列車

石炭発熱五t 6.500cal 燃焼率 550kg/m'/h 

_ Td-(Rl+Rlg) � 
一 }電気機関車，内燃後関車の場合

γ + ，'g J 

w=牽引重量 ( t ) Rα=前頭空気抵抗 (kg)

T i = 図示引強力 (kg) Rlg=機関車勾配極抗(，，)

Td=動輪周引磁力(，，) γ=客貨車走行抵抗 (kg!t)

Rl = 握韓関車走行抵抗(，，) ，'g=客貨車勾配鉱抗( ,,) 

Rl' = 機関車車両抵抗( ,,) 

この荷重曲線を見ればわかるように， 牽引重量:は迷伝速度に

密接な関係があり ， 低速度においてはきわめて大きいが，速度

の l向上に伴なって減少する。したがって釆引定数念大きく する

ためには運転速l立を低 く しなければならないし，巡転速度を高

く するためには牽引定数を小さ く しなければならない。一般に

高速度を使命とする急行旅客列車は牽引定数を犠牲にして運転

速度を高くし，輸送力を主とする貨物列車は速度を犠牲にして

牽引定数を大きくしている。

また牽引定数は線路の勾配に密接な関係があ り ， 上り勾配が

急なほど牽引定数を小さくしなければならないが， この場合あ

る区間の上 り勾配中 ， 牽引定数を支配する勾酉Eを査定勾配 (支

配勾配とも し、 う 。 ルーリ ング ・ グレード ruling grad e) と称

している。 査定勾匝iJが長い場合はこの勾配を均衡速度で上るも

のとして牽引定数を査定するが， 短い急上り勾配であるときは

ふもとの速度を利用して，その勾配を上り切るように査定する 。

すなわち列車がふも と でもっている運動のエネルギを位置のエ

ネルギに変決することによ り . f畿際IlJiの 引張力を宇m うものとし

て牽引定数を査定するのである。この場合後関車の引張力を相i

っ た力を勾配抵抗に換算して，実際勾配から差，， 1いたものを仮

想勾配 (パーチ斗アル・グレード virtual grade) と称 してい

る。たとえば比較的短い 20'1{.上り勾配があり，この勾配をふ

もとの速度を利用して上り切る場合，ふもと でも っ ている運動

のエヰノレギに より 5'1{.分だけ上ったとすれば仮想勾配は 20-5
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