
ができる。(高桑五六)

くうきブレーキそうち 空気ブレーキ装置 (貨車用) 貨車

用空気プレ ーキ装置は答率周にくらべて連結丙数がはるかに多

くなる。したがって列車全体にわたるプレーキ作用の時間的お

くれが累総し， これによ っ て述結球r"f)に大きな衝動を起させて

はならぬこと ， 勾配(こう I， f~ 、)総を下る l~合などしまた込めliJ;

i座れないこと， すなわちブレ ー キ力の回復周期が長く ならない

ことを要するほか， }'î卒はそのものの椛造が原則と して簡単で

保守の手が省かれるようにできているので， 空気プレーキ装位

の精進 ・ 取扱も簡単でなければならない。大正 B 年国鉄(当時

の鉄道院)が空気ブレーキ採用を議決し ， 主主用に允立って現11主

試験をするため， 当時貨111}羽空気プレーキ装置として世界でも

っ と も多く使用されていた米国ウェスチングハウス社の KC，

KD 形と，欧州ではドイツのクンアェクノ ー ノレ G 形の方式との

うち， ウ社の KC とクノーノレ G とをさ見事に取付けて大正 10 ・ 5

から試験をはじめた。雨形式はそれぞれ特長があるが， !1ノ ー

ノレ式は構造が後雑で‘製作肢が高く保守にも手数を要することと ，

非常プレー キ伝迷が KC の方が速いこと ， および大正 13 年に

北海道ではすでに KC， KD の使用突献があがったので， ウェ

スチングハウス式を採用するこ と に決定した包

ウェスチ γグハウス式の採用に際してわが国では貨車が小形

であること ， 列車全長が米国のものほど長くないことで， プレ

ーキ管の太さ 17 を 1" として使用し， 小形貨平に対する直径
180 mm (7" 相当)プレー キシ リ ンダおよびこ れに対するネilì V)J

~気だめを新たに設計した。ウェスチ γ グハウス社の設計では，

長い下り勾配において漏れによるブレーキ力の減衰を防止する

ための込め直し，または繰返しプレーキを使用するとき列車の

め速を抑制する必要ある場合，プレー キシリンダの吐出しi時闘

を長引かせてまた込め時聞を与えるため，プレーキシリンダ吐

出し口に)主力保ち弁を使用しているが， わが国では波状勾西日区

!日1などにおける取扱いが復維になるので， このかわりに吐出し

絞り を使用することとした。

ウェスチ γグハウス式 KC， KD をそれぞれjglに示す。いず

れも K三動弁を使用し， 三動弁は梢p}J空気だめに取付けられ，

プ レ ー キシ リ ンダは KC の場合は有Iì助空気だめと一体に組合わ

され， KD の場合はプレ ー キシリ γ 〆管を経て総JIiJ空気だめと

離して取付けられる。貨車のぎ装上のつごうからこれを使い分

けるが KC を基本としている(装置の性能は 市 三動弁)。長綱成

列車用としてし減速ゆるめ込め作用lL急プレ ー キ作用lL急動

作用1 (. 空気ブレ ー キの作用)を有しているが， 国鉄の貨lJIは

米国の KC， KD にくらべ l 丙あたりのプレーキ管務絞が小さ
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いので， L急プレーキ作用1 が引いき過ぎるおそれがあることと ，

急激な非常 プレー キ作用によるプレー キシ リ ンダ圧力上昇を抑

制するため， 1i1ìJJ1J~気だめの中でプレーキシリンダi通路とな っ

ている通気管に通気絞り を入れた。これは国鉄l't llIが空気プレ

ーキ化されたとはいえ，プレーキ管だけを取付け， 見かけの貫

通プレーキとはな っているが，ブレーキ γ リ γ ダをもたない貨

車が相当混用されること，ならびに引旅装i泣と車体の ~s}\.. 、卒が

存在しているので， 非常プレーキが作用した湯合事阿破損を招

くおそれがあったからである。 また同じ理由で緩急車の車掌弁

には 6mm の絞りを取付けるようにした。

K三í1i!J弁に対応するプレー キシリ γ 〆の大きさによって Kl

と K 2 との別があり ， 前者は 8" (203 mm) まで ， 後者は 10"

(254mm) および 12" (305mm) 用とさ hている。

国鉄では従来K2 三動弁は 254 mm (1 0つプレー キシリンダ

用にかどられていた。戦後大形重量貨車が出現したとき 305

mm ブレーキ シ リ γ ダを必裂としたが， 305mm KC. KD 空気

プレーキ装置一式を新設計するよりも，在来の答率用 305 mm

AV 空気プレ ー キ装置のプレーキシリンダふたのみを， K 2 三
動弁がl反付くものに設計変更し ， これと trt替えることによって，

貨車用 KC， KD 空気プレーキ装置国鉄向設計変更一覧
他は 305inm AV '1i.気プレーキ装置 と 共

通のシリンダ{本と補助空気だめを使用し

た方が， 新部品が少なくてすむのでこの

方法を採用し，これを し305 mmKE 空気

プレーキ装置1 と名付けた。このように

ウェスチングハウス社の KC， KD 方式

を国鉄事情に合うよう一部設計変更して

いる(表)0 (高桑五六)

変更筒所 喜是 領

180mm KC および KD

のもの一式を設計した

1 ブレーキンリソタ.
305mmAV シリ γ 〆と K 2

三勘弁に対応する γ リ γ

ダふたを設計 した

2 圧力保ち弁
吐出し絞りに設計変吏し
すζ

3 楠効空気だめ 活気管に絞 り を入れた

4 事 4込 弁 6mm の絞りを J&付ける

理 由

国鉄の小形j'(IIIに合わせるため

客車と共通部品を使用して大形貨車用ブレ

ー キ装置をまとめるため

わが図では勾配線区の状悠がw:維で取級が

はん維となるため

l プレ ー キ管容献が小さいため急プレ ー キ

作用が利きすぎる

2 非常プレ ー キのときプ ν ー キシ' リン〆圧

力が急激に上昇し列車分離の危険がある

lìij項の 2 と問機
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く う きブレーキそうち 空気フレーキ

装置 (後関車用) (英) engine equip・

ment of air brake (独)LokomotivauBｭ

r�tung der LuHbrem闘機関車用空気

プレーキ装置は単慢の場合はかけゆるめ

自在な直通ブレ ー キを主と して作用させ，

また繊関車を含む列車に対する場合は列




