
くうきプレー

|羽付の電気式気動車が試作された。このときはいずれもA動作

弁を使用しこれと前記の G1A プレーキ弁，またはやはり直接

排気式で，それよりさらに排気穴を大きくしたG1 B プレ ーキ

弁と組合わせた GA 空気プレーキ装置を作ったが，気動車その

ものが試作に終ったので，この装置も自然消滅した。GA 空気プ

レ ーキ装置ではいままでの気動車に使用した F ブレーキシリ

ンダを，国鉄客車の基本 となった V プレーキシリンダとした。

l説後常時編成を建前とするディ ーゼノレ軽量関付気動車が要求さ

れたので，空気プ レーキ装置は自動ブレーキ 1 本とし ， AililJ作

弁と電車汗j プレ ー キ弁と共通部品のM23 プレ ー キ弁を使用し，

運転台付の平に対し DA1，運転台なしのものに対しては DA2

とそれぞれ名付け， プレ ー キシ リ ンダは基礎プレー キ装置の韓基

格上 2 個に分けた。空気圧縮僚は在来の後械式気動車の場合と

同じ C 600 を使用しているが， 液庄式気動車のものからは編成

両数が長くなる青|闘とな ったので， 空気圧縮機駆動装位を取付
。"

け，この作朋をよくするため往来の?元空気だめ管を 1" と

した。このつなぎを図に示す。(高桑五六)

くうきブレーキそうち 空気ブレーキ装置 (客車用) 客車

用空気プレーキ装置は自動プレーキの性能を備えていなければ

ならぬが，列車のプレー キ距離から逆に最高許容速度の制限を

うけるので，高速列車に対しては強力なプレーキカを発慨する

ものであると同時に，プ νーキ作用中の乗客の衆心地にも重点

をおかねばならない。すなわち階段プレー キ ・ 階段ゆるめが可

能なこと，急プレーキ作用・ 急動作用を有する ことなどが望ま

し い。

国鉄が空気プレーキ採用のため米国ウェスチングハウス社の

PM， 英国ウェスチングハウス直通自動式 PM， ドイクの P ン

ツェクノ ー ノレ P ならびに米国ウェスチングハウス社がとくに国

鉄向に作った MN 式を大正 10 年から大正末期まで極々の現車

試験を行ったが， みな一応の満足は得られる程度ではあるが，

国鉄基本とするにはなお不満の点があったので， 園内でべつに

研究設計することとしこれが完成するまでの数年間は， 当時北

海道ですでに使用していたウェスチ Y グハウス社 PM 式のブ

レ ーキシリンダ折1俸部を改良し， 2駐車用 PF 空気ブレーキ装置

と名付けた。これは P三励弁と F プレー キシリンダの組合わせ

られたものである。

ウェスチ γグハウス社の P三勘弁には P 1 と P 2 とがあり，

P 1 はプレーキシリンダ径が 254mm (10つ以下周， P 2 は 305

mm (12つ以上用として同社の系列になっている。当時の国鉄

の客車には小形のものも多く 254mm シ リ ンダ付に相当するも

のがあったが， 少数の小形客車のために P 1, P 2 の 2 極の三

動弁を圏内で用意することは弁の循潔修現上繁雑であるため，

弁の部品の数を少なく済ませる目的で， 本来ならばP 1 三!I!}J弁

を使用する 254mm プレーキシリンダ付客車にも P 2 三il!JJ弁を

使用することとし，ただそのすべり弁の通気穴を小さくし，他

の部品は P 2 そのままとし， これを P2A 三動弁と称し P 2 

と外観上の区別をするため赤傑色をつけ P 1 の代用として小形

客専用とした。

一方客車用制御弁として国鉄基本のものを作るべく国鉄工作

局と園内のブレ ーキ会社とが，当時米国でもっとも進歩したU

自在弁に範をとった制御弁を作り，これにA動作弁と名付け， 昭

和 3 年これを完成した。同時にこれに組合わされるプレーキシ

リ Y ダをV プレーキシリンダと称し，同年 12 月の公式試験の結

果 1 5 肉編成までの客車用 AV 空気プレーキ装置として国鉄の

基本とした。この装置のつなき.は図に示すもので， A il!JJ作弁は

在来の三ililJ弁に共還の欠点であった不怠の非常プレ ーキ作用を

答率(緩急車)用 AV 空気ブレ ーキ装置つなぎ
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起さぬようにしたほか，列車用自動プレーキ制御弁として具備

すべき急プレ ーキ作用・階段プレ ー キ ・ 階段ゆるめ ・ 急動作

用 ・ また込め促進作用・強力な非常プレ ーキカの発揮 ・ 常用プ

レ ー キ作用中に必要に応じ非常プレ ーキを重ねて作用させるこ

となど諸作用を満足させる。耳i掌弁により非常停車を必Mとす

る場合は列車の出発間際に起ることが多いが，このような低速

度の場合強い非常プレ ーキをかけることは， 車両間の衝動を大

きくし乗客に危険を与えまた車両破損を紹くおそれがあるので

これを防ぐため，緩急車の車掌弁には 8mm の絞りを入れて非

常プレーキ作用を抑制している。 PM， PF 空気プレーキ装置付

の客車は更新修繕などの機会に AV 空気プレ ー キ装置に改装

されつつあり，あまり現存してない。(高桑五六)

くうきブレーキそうち 空気ブレーキ装置(電車用) 電車

は電動車自身単独で旅客を述ぶ繊会が多いこと，電動機の特性

が勾配にうばい)線区の運転にも適応し加速度を大きくとるこ

とができるので， 駅間距離の短いところに適し，終端駅の折返

し巡転が容易にできること，および主電動後関係を除く装置に

も電源にJ;E( まれているため， まとまりのよい電動空気圧縮機を

簡単に使用できることなどの諸点から ， プ レーキ装置も他の事

極のものにくらべて，すぐれた性能をもった空気プレー キ装置

が古くから取入れられた。一方プレーキ作用向上のため電磁弁

の併用も相当早くから行われ，他の車種の空気プレーキ装置に

くらべて常に一歩進んでおり，最近ではわが国てJ も私鉄におい

ては主電動僚を利用した発電プレーキと連動するものが盛んに

使用されるようになった。

初期のものは当時の従事が単車運転をしていたため，もっと

も簡単な両運転台付直通空気ブレーキ装置が用いられた。これ

は現在でもなお路間電車などに1't・用されている。代表的なもの

ではウェスチングハウス社の 8M 3 直通プレーキ装置がある。

これは元空気だめとプレーキシリンダはほぼ車体中央にあり ，

元空気だめ管とプレーキ シ リンダ管とをそれぞれ車体の中央か

ら丙運転台のプレー キ弁ーに導き ， 三方 コ ックの働きをする PV3

プレーキ弁でプレーキシリンタに圧力空気を給排して ， プレ ー

キ力を加減するようになっている。

初期のlji1存運転から 2 両あるいはそれ以上の編成運転が要求

されるようになると，列車分離の とき空気ブレーキの全機能拠

失に対する防護装置Zがなければならず，このため列車分離のと

きだけに作用する非常弁を， 直通空気プレーキ装置に併用した

非常弁付直通空気プレーキ装置が考えられ，現在でもこの形式

のものは相当広く用いられている。

ウェスチングハウス社の 8ME 形直通空気プレーキ装置，ゼ

ネラノレエ レク トリ ッ P式，ナ ショ ナノレ式， !J リステンゼン式お

よびクノーノレ式などの各非常弁付直通空気プレーキ装置はこれ

に属するものであるが， 8ME およびゼネラノレエレクトリッ F

式のものを除いては，非常に貰い形式で現在わが国ではほとん
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