
の破裂，列車分離などの場合はプレーキ管の圧力空気が大気に

放出され， 自然に急激な減圧が起って自動的にプレーキが作用

する。これが自動プレー キと いわれるゆえんである。車掌弁は

プレーキ管の枝管に取付けられている仕出しコックで，運転士

でない深務員でも非常の場合これを使用できるようにしてある。

自動プレーキ装置は列車が巡転中常に一定の圧力(通常

5kg/cm'宇701bs/ロ")に保つことが必要で，この圧力は給気弁

で調整される。給気弁の故障で調整圧力が一時的過上昇を起し

たり，巡転士のゆるめ ・ 込め操作が適切でなかったりした場合

は，前提のプレーキ管圧力の移動の場合と問機巡転士の意識し

ないプレーキが括韓関車寄に軽くかかる総合がある。 これをク リ

ープオンといい，このように列車中部分的に制御弁がプレーキ

位位をとったのを直すためには， ブレ ー キ弁のゆるめ位置を使

用し，給気弁調整圧よりも高い元空気だめの圧力を腕時プレ ー

キ管に送ればよい。この扱いをキックオフまたはあとゆるめ と

いう。

自動ブレーキの場合，プレ ー キシ リ ンダに得る空気圧力は補

助空気だめ空気が膨脹するのであるから ， ブレ ー キ管滅圧を，

補助空気だめ空気がプ レ ー キシリンダ内に膨脹しつり 合 う点以

上にしても ， ブレ ー キシリンダ圧力をそれ以上上げることはで

きない。補助空気だめ空気がシリ γ ダに膨脹して釣合う場合を

会ブ レーキ といい，その滅圧畳を全プレーキ減圧といい，それ

以上の滅圧は過減圧または無効減圧という。

自動プ レーキの作用は全列車を通じてーせいにその作用が起

ることを理!泡!とするが，プレーキ管に圧力変化を与える場合，

長大列JI1においてはその伝達時聞はかなり長 く なるので，これ

を防く.ためっき.に示す極々の工夫がされている。

ア プレ ー キ管の圧力制御および操作を容易にする。

け) プ レーキ弁のつりあい排気 プレーキ管を減圧する場合，

滋関車でプレーキ管を排気しても列車後部の減圧がおくれる。

すなわち列車前部で所望のプレ ー キ管減圧をしてプレーキ弁を

Lillなり位置1とすれば，その瞬間だけ列車前部の減圧はできる

が， このため列車全体にわたるプレ ーキ管に圧力勾配(こうば

い)を生ずるので，列車後部からより 高いプレーキ管圧が押寄

せて来て列車前部が増圧され， これがはなはだしい峨合は列車

前部の制御弁はゆるめ位置を取るおそれもあり，この管中の空

気のjlJ移動で再プレーキを起すこともあって， 各制御弁はプレ

ーキ管圧力の変動で作用時期が相奥なると列車衝動の因をなす

から， プレ ー キ管滅庄はなるべく同則的でなければならない。

つ りあい排気式ブレーキ弁はこの取扱が容易にできるよう考

案されたもので，適当の大さ(約 15 1)のつりあい空気だめと

つりあし、ピストン付プレー キ弁とを組合わせ，五E転士はまずつ

りあい空気だめ(つり あい空気だめ管には圧力計が取付けられ

ている)だけを圧力計を見ながら所援の減圧をすれば，これに

連結されるつりあいピスト Yの上回の圧力が下げられるから，

下聞のプレーキ管圧力 との差によ ってつりあいピスト γは抑上

げられ，このピスト γの下に取付けられた門すい状の吐出し弁

が自動的に開き，プレーキ管を排気し， この排気によるプレー

キ管の減圧はプレ ーキ管圧がつりあいピスト ン上聞の圧力，す

なわち巡転士によって与えられたつりあいさE気だめ圧力と等し

くうきプレー

よ うにつりあい ピスト γがなく ， 三方 コ ッ ク問機給排気口が直

接プレーキ管の閥闘をつかさ どるプレーキ弁を直接吐出し式プ

レーキ弁と いう。

(イ) 電磁弁併用 プレー キ管の圧力伝達の同期性をはかり ，

あるいは管内の圧力勾配を少なく するため滅l王用プレー キ 1[1磁

弁を各事に設けておき，ブレーキ管の途中で局部滅圧を行い，

またゆるめおよび込めのとき地圧用ゆるめ電磁弁を列車の後部，

または列車中間の適当な箇所て'働かせる。これはプ ν ー キ弁の

取扱と述動する電気回路の通電によって，これらの電磁弁ーを励

磁する装置を併用することもできる。

イ プレーキ管の滅圧伝達を促進させる工夫

(力急プレ ーキ作用 プレーキ管の滅圧で列車中の 1 似の制

御弁がプレーキ位置をとるl待は， プレ ー キ管によってつながれ

る他の制御弁もプレーキ位慣を取らねばならぬ時であるから，

前述のようにm磁弁を使用して滅庄の同期性をはかることも

できるが， 新し い制御弁はブレ ー キ位置を とると，この弁の中

でプレーキ管の空気を自動的に吸収し， さらに自己減圧するい

わゆる急ブレ ーキ作用を行うようにしてある。すなわち列車中

の各制御弁相互を巡鎖的に作動させ，滅圧を一回確実なものと

して制御弁にプレーキ位置をとらせる。このようにプレーキ管

の局部滅圧をする方法に， プレ ー キ管の空気の一部をプレーキ

シリ γ ダに投入するウェスチ γグハウス社の方式と，別にこの

目的で設けた急プレーキ室に膨脹させるドイツのク ノ ー ノレ社の

方式とがある。

(1)急動作用 非常プレーキ作用の場合もこれと問機急激な

滋圧を速く 他の制御弁に伝達するため，制御弁は非常減圧をう

けるとその弁が非常位世を取ると同時に， 弁自身の作用により

制御弁からプレーキ管の~気を大気に仕出す装置まを持ったもの

がある。これを急動制御弁と いい，この連鎖的の作用を急動作

用 と いう。現今の制御弁は皆この作用を持っている。

また急動作用を行わせる目的でブ vーキ管の滅圧が非常減圧

となった時だけ働く空気式急動弁と， 電磁弁を使用してプレー

キ弁の操作 と連動して，全列車ーせいに急動作用を起させるm

!at吐出し弁とがある。

三動弁の急動作用 ・ 急プレーキ作用の発l珂は三動弁の発I別史

上革命的のもので， これによって三動弁は異常な発達を した.

(分減速ゆるめ作用 長編成の貨車ではブ レ ー キ作用の とき，

列車全体にわたってプレーキ管滅圧がなるべく同期的になるの

を望むと同じ理由で，ゆるめの場合も各lliのゆるめ作用を同JtJj

的に行いたいが，ゆるめすなわちプレ ー キ管の鳩圧の泌合は，

込めの空気源は機関111だけにあって各事にはこれを持たないた

め，プレーキのとき各市u御弁で局部滅庄を行 っ たように局部l1'í

圧をするわけには行かない。そこで長編成列車で込めつつある

湯合の， 列車前後部のプレーキ管圧力差がはなはどしくなるの

を利用し， 最初の込め ・ また込めの時は補助空気だめ圧力が低

いため，制御弁のつりあいピストンのプレーキ管制IJ と補助空気

だめ似IJの圧力差の大小に応じ，つりあいピストンの糾l込み量が

変るよう，つりあいピストンのゆるめ・込め位置の奥の行程末

端付近に減速ゆるめばねを設け， これが庄給される所までつり

あいピスト γが折1込まれた位置を減速ゆるめ位fU.といい， この

ぜなるまで引統き行われ， つりあいピストンの上下圧力がつり 位置ではかえって込めみぞをとおった先て・補助空気だめに)jfiず

合えば仕出 し弁ーは自動的に着座してプレ ー キ管排気を止める。 る道が減速込めみぞに よ って狭められ， 同時にプレーキシリン

このようにプ レー キ管の長さに|剣せずつりあい空気だめだけ ダの吐出し口も全ゆるめ位置の場合よりもしぼった道路から吐

を減圧すれば， これに呼応してつりあいピストンが自動的に働 出されるe したがって込めの時列車の前部は減速ゆるめ， 後部

らき ， プ レ ーキ管を円滑しかもすみやかに滅圧できる。このつ では全ゆるめ位i世となって込めが始まり ， 時間の経過と共に込

りあい排気式プレーキ弁に対し，直通プレーキ用プレーキ弁の めが進んで，つりあいピストン両面の圧力差が少なくなれば，
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