
くう きプレー

ブレー キ弁→ プレーキ弁でプレーキシリ 直通フレ ー キ

直通管 フレー キ γ リ γ ダ圧力を直接制御する 管ともいう.
Y タ. 管

フレー
弁類→プレー プレ ー キ巴ノリ γ ダに圧力空 |日制動筒管

キ シ M
キ γ リンダ 気を給排する管

ンダ管

非常管
非常弁→フレ 非常弁付直通ブレ ー キ装置

ーキ弁 の列車管

切換管
切換ヨック→ 切換弁を操作する管

切換弁

つりあ ブ ν 」キ弁→ つりあい空気だめとプレー
い空気 つりあい空気 キ弁を連絡する管

だめ管 だめ

冷却管
空気圧縮機→ 空気圧縮慢の送出し管の冷

元空気だめ 却をする管

(高桑五六)

くうきブしくーキのさょう 空気ブレーキの作用 空気プレ

ーキ装置は圧縮空気を使用し， m務員室から車両のプレ ー キシ

リンダまたはこれに相当する圧力発生源に対し，運転士の操作

に応じて圧縮空気を給排し，車両のプレーキカを制御すること

を目的とするものであり，空気プレーキの作用とは，この目的

を遂行するための手段として，主として弁類に与えまたは弁類

みずからが行う諸作用をいう。この作用を大別して圧縮空気の

蓄積，弁あるいは弁相互の作用に分類することができる。

1 圧縮空気の蓄積

普通往復形空気圧縮機を用い，一般に機関車など動力事にこ

れを装備し，冷却管と元空気だめを併用するのが普通で圧縮空

気を冷却しこれを元空気だめに保有する。元空気だめ圧力を~

る一定範囲内に係たせるためには，この圧力自身によって作動

する調圧務で空気圧縮機の圧縮作用を自動的に制御する。

空気プレ ーキ装置内の各部が無圧状態から空気圧縮機を運転

し，空気プレーキ装置全体を所定圧力とすることを最初の込め，

それまでの所要時聞を蓄積時分といい， 織関車単独あるいは列

車組成いずれの場合についてもいう。これはプレーキを使用で

き得る態勢となるまでの所要時間で直通・ 自動各プレーキ装置

に対していう。この時聞は空気圧縮機の容量と空気プレーキ装

置の形式，元空気だめの総容積，列車の連紘一両数などから定ま

るものである。

自動空気プレーキ装置においてーたんプレーキを使用した後，

これをゆるめるためプレーキシリンダ空気を吐き出す場合，こ

れと問時に次回のプレー キにそなえプレーキ管系にプレー キカ

を再保持しなければならない。これをブ レーキカの回復といい，

このためにプレ ーキ管に所定圧まで空気を込めることをまた込

め という。

2 弁自体あるいは弁相互の作用

プレーキ取扱上の区別として常時の減速・加速 ・ 抑制または

停車のために常に使用するものを常用プレーキ，運転中非常事

態が起って最短距離で停車する必要ある場合に使用するものを

非常プレーキといい，前者は使用目的に応じて合理的にブレー

キカを加減できるものであるが，後者は最短距離で停車するの

が唯一の目的で， 空気 ・ 電力などの消耗量の経済性や来客の察

心地を犠牲として， 短時間のうちに運転士がこの措置をし得る

ょうハンドノレ扱はもっとも簡単になっている。

運転士の操作するプレーキ弁と，この操作によってプレーキ

シリンダ圧力を制御する犠構については種々の方式があるが，

これを直通プレーキと自動プレ ーキとに分けることができる。

(1) 直通プレー キ作用

直通プレーキは空気プレーキが突用化された最初のもので，

直通プレーキ用プレーキ弁ハ γ ドノレを取扱うことにより ， プレ

ー キ弁の中でプレーキシリンダに連絡する直通管が元空気だめ

側につながれる位置を Lプレ ー キ位置1 として ， 元空気だめか

らの圧力をそのままプレーキシリンダに導入し， ま たこの管を

逆流してプレー キシリ γ ダの空気を大気に連絡する位置をゆる

め位置とし，つぎにこの中間の重なり位置すなわち給気口 ， お

よび排気口が共に閉じる位置においてプレー キシ リ ンダ圧力を

調節し，ブレーキカを任意に加減することができる。直通プレ

ーキの場合のプレーキ弁は，主として回り弁通路が直接空気の

給排日となっている直接吐出し式である。プレーキ力の加滋は

プレーキ弁の取扱いにより，プレ ー キ ・ 重なり・およ びゆるめ

の各位置におく時間によって定まり，プレーキシリンダ圧力を

高めあるいは低め， またその途中で任意に重なり位置とすると ，

プレーキシ リ ンダ圧力を階段的に上げ下げすることすなわち階

段プレーキ，あるいは階段ゆるめをすることができる。

プレーキシリンダ圧力をゆるやかに上昇させるため，とくに

小さな通路から直通管に連絡するプレ ー キ弁のハソドノレ位置を

緩プレーキ位置といい，これに対してプレーキシリンダ圧力を

大きな通路からすみやかに上昇させるためのハ γ ドノレ位置を急

プレーキ位置という。しかしこれは自動プレーキの場合の制御

弁の L急プレー キ位置1 (-'" イックサー ピス位置) と は全く別の

ものである。

なお，自動重なりプレーキ弁(セルフラッププレー キ弁 self

lapping brake val ve) と称して， プレ ーキ弁の中に圧力つり

合機構を持ち，この後併によって任意の圧力まで元空気だめ空

気を自動的に呼び出す構造となったプレーキ弁がある。これは

プレ ー キ弁ハ γ ドノレがある範囲内での回転角度に比例して，プ

レーキシリンダ圧力を場滅し得るものである。

連結車両に対し直通プレーキを適用する.場合には，列車分離

の時空気プレーキの機能喪失に対する防護装置として非常弁を

設け， これを作用させるため非常管を直通管ホースと共に車両

相互間に渡すのが普通で，非常管は常時は空気が充満し，プレ

ーキ弁による非常滅圧， 列車分離の場合は一挙に排気し， 非常

弁が自動的に働いて非常プレーキをかける。

また直通プレーキ装置には長編成列車用として電磁弁を直通

空気プレーキに併用し， 列車には直通管を貫通させるが，これ

は在来のものと異なりプレーキを作用させるときは機関車から

電気回路を通じ， 各車両の電磁弁を制御し，車両ごとに直通管

にーせいに給気し全列車にわたる速通管となる直通管で，その

圧力を機関車に呼び戻し，この圧力が所定の値に主主するまで自

動的に電気回路に通電する電磁直通制御器を備えているものが

あり，これを電磁直通プレーキ と 呼んでいる。

(2) 自動プレー キ作用

自動プレーキは連結運転をする車両に使用するのが原則で，

各車両には補助空気だめを持たせておき，これにその車両のプ

レーキ力の圧力源となる空気を，あらかじめ制御弁を経て L最

初の込め1 の時これを充満しておく。

プレ ー キ力を加減するためプレ ーキシリンダに出し入れする

空気の通路は直通プレーキの場合とは異り，プレーキ弁によっ

て直接に開閉するのではなく，プレーキ弁は列車を貫通するプ

レ ー キ管に圧力変化を与え， 各車の制御弁をこの管を経て空気

圧で遠方操作するのである。すなわちプレ」キ弁はプレー キを

ゆるめる時にはプレーキ管を込め， プレ ー キをかける時にはプ

レ ー キ管の圧力空気を大気に放出して管内の生気圧力を下げ
(これを減圧という)全列車の制御弁を操作する。連結ホ ー ス
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