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注 ホ 印のあるコックはこれを締切った場合， この図のハ γ ドルの向いていない側が排気される向きに取付ける.

あるため蒸気蛾Iま1 111の場合とちがって性能がいちじるしく低 F

するので装健全体を本来の EL14AS に扱えつつある。

1 内燃後関車用空気ブレーキ装置

111の形態と佼fIJ条件 とが電気織|主l取の場合とほぼ同様である

ため空気プレーキ装置もまったく同じでよく，ただ空気溺lは機

関を直後動力源とする空気圧縮織による場合と ， 機関の動力を

発電機および干~7li i也を介して電気エネノレギとし電動空気圧紛般

による場合とがある。前者の場合， 空気圧縮機はま後|刻ととも

に始終ITII転しているのが営通であるから，制圧燃は元空気だめ

j正力が訊j盤上限にi主したときは空気圧縮般の送出し作用を阻止

し， 笠松させるように働 く。

なお制[E，'誌が故障したとき蒸気犠|知事の場合は元空気だめの

圧力上州 はポイラ/Jこにまって制限されるが， 'ìJ1気機IlI]III用およ

ひ.内燃機関111月 j の場合は空気圧紛機JIJ 'ilt動機が過熱したり，元

空気だめ圧力が池上男するため， 元空気だめ系には安全弁を備

えておかねばなら ぬ。国鉄では El 安全弁を使用している。

(高桑五六)

くうきプレーキそうち 空気ブレーキ装置 (気動車用)

国鉄の気動車が空気プレ ー キを採用したのは，昭和の初期キ

ハニ 5000 形ガソリン動車が出現したときであり(それま での気

動車は蒸気動車だったので蒸気ブレ ー キが使用された)，当時国

鉄が客車に採用し て L 、た PF 空気プレーキ装f~tに C400(IEIT'J; C 

4 20) 空気圧縮機合取付け， 荷巡転台に B 6 給気弁， 車掌弁なら

む・に新たに設計した直接排気形 G 1 プレ ー キ弁をj反付けたもの

で ， これを GP 空気ブレーキ装置と名付けた。この寧は主とし

て単111で運転する目的で作られ， 当 H与の不況時代に地方の |活l散

総区の絞色合i型化に好評を博した。ついで大形の気動車の要望

があり ， キハ 41000 (旧 36900) が生れるにおよび，これに適合

するよ うブレ ー キ弁だけを炎更し， ブレ ー キ 1'{1比 I l\し谷i止 を大

きくしたG IA プ レーキ弁をこの111に使用した。この革の 2 年

にわたる使用実綴から，と くに単車運転の場合， 自動プ レー キ

では~走時間が長くなるので， かけゆるめ自在な直通プレー キ

とする嬰望が起ったので， のちに直通 ・ I~I ilめ切換を可能とする

GPS 空気プ レーキ裟院とした。

GPS 空気プレーキ装置は自動空気プレーキ付気if!)ρlïに対し，

l直通プレーキをもっとも簡単に併設する方法として国鉄で考案

したもので， GP プレーキ装置に自動プレーキ用と直通プレ ー

キmの通気穴を併有するプレー キ弁と ，fIl:式二重逆止め弁を組

合わせたもので， このプレーキ弁 ・ 復式逆止め弁はいずれも G

2 と名付けた。

昭和 9 年 20 m の大形気動車 42000 が計画されたとき ， プレ ー

キ弁はさらに通気谷五i の大きなものに改められ，復員:二重逆止

め弁も注文Ji!:されていずれも G2A と呼ばれ，ごの改造とともに

空気圧総機も在来の1.5 {告のfi-設をもっ C 600 (当 i時は C 630 

と呼んだ)とし ， 伺 1時に重注運転に好つごうなように元空気だ

め管を併殺したo

GPS 空気ブレーキ装置は直巡プレ ー キと自動プレ ー キ との

両裟位を併有し ， 五Ii伝合のコックの取扱いてずいずれかに切侠え

ることができる。持i1ド運転;の場合は直通ブレーキとすること を

建前とする。主連)ili!liの場合は t:l il!JJ ブ レーキとして綴!刻の駆ifljJ

のために，後部の:ïjIにも運転士が乗務しているが， プレ ーキ扱

l土先頭1liの巡転士がこれを行い， 全列車にわたり総括的に息ïìt\

プレ ー キを作用させる。

この装慣は軽量;であるため，この極の単車または重連運転を

製求される気動車に11m され，機械式駆動気動車の主主木形式と

なり戦後の |司俸の新]防車にも使用されつつある。

一万国鉄基本の AifUJf乍弁が完成してまもない昭和 6 年にはガ

ゾリン繊凶付の電気式気動車 と， それから数年後ディ ーセ勺レ後
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