
もある)から ， 凶 10 に示す 8 10. タイヤ仕上圧延儀(米図式)

他1のロ ールからなるタイヤ仕

上EE延畿によって圧延して成

形する(写真)。

4 ?イヤの材質

タイヤはmH摩耗性 と 強じん

性が必裂であり，一般にかた

い高炭素鋼が用いられる。タ

イヤの耐摩耗性からは， かた

いほどよいことはオつかっ てい

たが，従前はタイヤがかたい

とレールの摩耗は大であると

考えられていた。国鉄におけ
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仕上圧延慢により圧延中のタイヤ

る fjfl治晩年のタイ γ規格は英国の仕様によっていたが， 大正初

期に鉄鋼材規絡をドイツ式に改めたとき ， タイヤはドイツ流に

号 |狼~さを弱めたので軟質となり，タイヤの摩耗が多かっ た。

それで大正 13 年以降車両研究会においてタイヤの耐耗性につ

いて長期にわたり研究され，大正 15 年鉄道省の協力のもとに，

住友製鋼所の荒木・斎藤両氏による実験の結巣はつぎの結論を

得た。

ア タイヤ』主カ、Tよし 、ブfカE よし 、。 イ ν ー ノレ tま ブ リキ ノレ方‘Tよ

さ 200 前後はよ く ない。 ウ 試験では ν ー ノレはやわらかい方

がタイヤのフラ γジ摩耗が小とな ったが，突際線路では直線部

ではレ ー ノレ頂部の摩耗が大であるから ， 結論としてはタイヤ・

ν ーノレともに高炭素のかたいものがも っ とも有利であろ う。

こ の突験によって，在来タイヤをかた く すると， レ ー ノレが速

く 摩耗すると考えられていたのはくつがえされたが， 高炭素鋼

は悶H寺にぜい性を湖し，タイヤ欠損のおそれがあり ， 高炭素鋼

を低コストで生産するためには極々困難を{半なうが，これが工

業化に成功し， かつ当時実際タイヤの引援強さは増大されつつ

あ ったので， 国鉄では昭和 5 年から仮りに， !lll和 7 年には正式に

タイヤ規格を改めて，引E長強さを 80kg/mm ' (在来客貨車用 65

kg/mm' 以上， 後関車用 75 kg/mm ' 以上) 以上に治大し今日に

およんでい る。昭和 7 年制定の JES の内容は国鉄の昭和1 9 年

制定の規格と同じであったが，その後昭和 23 年に JES は改正

された (旧 JES にしぼりを追加)。

国鉄においては昭和 24 ・ 5 までは昭和 9 年制定の国鉄規格に

よ っ ていたが，国鉄の公共企業体への移行とともに，この規格が

廃止されたので，その後は昭和 23 年制定の JES によ っ ていた。

一方 日 本工業規絡 JIS 炭素鏑タイヤ(案)がすでに審議を完了し，

正式制定となる段階にいたったので， この案により昭和 29 ・ 11

現行国鉄のタイヤ仕機容が制定された。この JIS の炭素錫F イ

ヤ規t路(祭)およひ.国鉄の仕様替では化学的成分はつぎのとおり

である。

C (%) 0.60-0.75 , Si (%) 0.15-0.35 , Mn( %) 0.50-0.75, 

P ( % )0.055 以下(酸性炉による場合) ・ 0.050 以下 (塩基性炉によ

る場合) ， S (%) 0.05 以下

JES において規定してなかった炭素量が規定されたが，これ

は戦後国鉄においてタ イ ヤの創損が非常に多かった時期があり ，

割損の原因調査の結果伸び ・ しぼりを確保する必要を認め炭素

量を規定したのである。

S;， M. も AAR (米国鉄道協会)の僚準に準じて新に規定され

たのである。また引猿強さは 80-98 kg/mm' となっており ， 粘

さを与えるため上限が制限された。落重試験に関しては JES

では内径 800 mm 以上の動輪用タイヤに対し ては， 注文者の指

定によ っ て行うことになっていたが， JIS (案) では内径 7l0 mm

以上の動輪タイヤは落重試験を要するこ と になった。従来摩耗

防止の見地からかたさを増す方向に進んてeきたが伸び ・ しぼり

を確保して粕さを増して， 安全性を重視するよ うになったので

ある。産業車両では鋳銅製タイ ヤ も使用される。

5 タイ ヤの割損

タイヤの故障としては材質的欠点によるものと ， 使用上の不

適切によるものとがあるが，もっとも恐ろしいのは割撹である。

割績は使用上の不適切によ ってら起り得るが， 戦後国鉄におい

て一時タイヤ創Ut員が続いて起きたことがあり ， 割損 したものの

材質的調査の結果はつぎのとおりであった。 ( 1 ) 白点(内きず)

によるもの。 (2) プレーキパー ンき裂に よ るもの。 (3) 気ほう ，

偏析によるもの。 (4) 疲れ破猿によるもの。

この原因と対策についてはつぎのように考えられる。白点は

タイヤ製造時の欠陥によるもので，製鋼時脱ブfスを十分にし，

鍛造後の冷却を十分に徐冷却すれば防止できる。 プ レー キパー

γ き裂による担割Uí負は，局部的に 800.C をこえると考えられる

制輸子によるプレーキ熱によって， 表面変質層にもとづく微細

き裂を起点として漸進する，一種の衝撃的疲れき裂が劉損の原

因となるので，と く に 7 ラ ソジ部には発生 しやすいから，フ ラ ソ

ジ部にはプレ ーキ作用をしないような制輪子を採用するのがよ

い。ブレ ーキパーンによる微細き裂は不可避的なものとしても ，

この微細き裂から衝撃的疲れき裂への進行に対する抵抗性をタ

イヤ材質に与えるため，鍛造後の冷却速度を小に して粘さを与

えることが必要である。もちろん炭素量を下げればプレー キパ

ー γき裂の感受性を少な く し得るが， 耐摩耗性からは当を得な

い。熱処l1l!によ っ てタイヤの組織を改善するのもよいと披定さ

れる。気ほう・備析による劉l損は製鋼時の欠陥であるが，普通

はタイヤ削正中に発見されるこ と 多く ， 自U í員事故となるのはき

わめてまれである。

疲れ破厳に よ る制績は，使用上の応力に対してタイヤの強度

が十分でないときに起るが， 硫化物などの不純物の偏析な どに

もとづ く 局部的な材質ぜい弱化(製鋼時の欠陥に原因する)によ

っ ても起る。 JIS ~ではこれらのことも考慮されて材質規格が

定められた。

使用上の不適切から割領する場合は (1) フランクのど部の

局部焼入の不均一 (2) フラソク摩耗部の溶接盛金の不適切

(3) ライナそう入の不適切 (4) 焼ばめ作業の不適切 (5) 制

輪子が極端に硬質あるいは熱伝導の惑いものを使い， プレー

キパー ンを生ずるときなどであり十分の注意を要する。

6 タイヤの保守
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