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ふさぐ位置まで移動し，ゆるめばねを庄紡して基礎ブレー キ装

置を介して制輸子が車輸に圧着する位位まで事I1 出され， ピスト

ンに加えられた圧力をプレーキ倍率に比例し肱大して1j，~輪子に

伝える。(高桑五六)

ブレーキのしゆるい プレーキの種類 多磁多様で磁々の鋭

点から分類されているが， まずプ レーキの原動力について分類

すると，人力プレーキ と動力ブレーキ とに大別される。人力プ

ν ーキとしては， 腕力をハンドノレあるいはてこに加え， さらに

ねじ ・てこ等の方法で増大させて制輸子に伝える手ブレーキ，

貨車の事側にある長いてこを足でふんでプレーキをかける車伺l

プレーキ等がある。動力プレーキには空気ブレーキ，蒸気プレ

ーキ， J'~~ プレ ー キあるいは電気プレーキ等があるが，空気プ

νーキは圧給空気の圧力を利用するものであっ て， 巡転士がプ

レーキをかけようとするときには， プレ ー キハンドルを操作す

ればプレー キ管， 動作弁あるいは三助弁を経てプ ν ー キシ リン

ダに圧力がこめられるのである。蒸気プレ ーキは蒸気磁関車の

場合にEE紛空気のかわりに蒸気圧を使うのであるが，大気圧よ

り低い圧力を使 う工~~プレーキと問機に， わが国ではほとんど

用いられていない。電気プレーキは電気事特有のものであるが，

電動機を発電後として働かせ，その際に生ずる抵抗力をプレ ー

キ力として利用するものが広〈用いられている。

つぎにプレーキ作用の伝達範囲について分類すると ， 全列車

にわたり作用が伝途される貫通ブレー キと自己車のみにしか伝

達されない単独プレ ー キとに分けられるが， ふつう 憾関111には

両者が併設されている。

またブレーキ力の伝達方法により分類すると，列車に通ずる

プレーキ管内の圧力が減ずると，プレーキシリソダの圧力が地

大してプレーキがかかり，列車分離の際には自動的にiMl~ 、プレ

ー キがかかる自問jプレーキと ， プレーキの際ブレー キ管に相当

する直i血管に圧力空気をこめるとと もに，プ ν ー キシリンダの

圧力をも符l大させてブレ ー キをかける方式の直通ブレーキ とが

あるが，後者は 2 雨編成以上の場合には特別の装置を付加しな

ければ，列車分離の場合に自動的にプレ ー キがかからな L、から ，

主と して単専の市街電車にHj ~ 、られる 。

また摩擦力を発生する部分の構造によ り分類すると ， f削輸子
z- III輪タ イヤにおし付ける車輪ブレーキ， 円板あるいは円筒に

おし付ける円板ブレーキ (デ ィ スタ プレ ー キ)あるいは円筒プレ

ーキ (ドラムプレーキ)およびプ レー キ片を軌条におし付ける軌

条ブレーキ等がある。(中根之夫)
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ブレーキのせ

プレーキのせいの う ブレーキの性能 プレ

ーキの性能はプレーキ装置の働きによ って車両

を減速または停止させる際の， つぎfに述べる各

極の状況により比較される。運転中の車両に対

してプレーキをかけるために，装置のハ γ ドノレ

を操作してもただちに所望する プレ ー キカは得

られるものではない。 ハンドル操作によ って装

置の各後併は順次に作用し， かつ後部の車両に

伝わっ てし、くので， プレ ー キ力もこれに伴なっ

て ， だんだんに上昇しながら後部へおよんでい

くのである。ハンドノレ操作の ときから列車が卜

分に滅速を始めるまでの1時間を~走時間といい，

この間に走行する距離を~Æ~g維と いう。した

がって空走時間の限界はは っ きりしない。図に

おいて AE としても AF としてもよいが， 一般

には AE の延長 と GF の延長 との交点を B とし

て ， ABをもって~定時間としている。この点は

所望のプレーキカの約60-70 プレ ー ギにおける速度減退の状況

%く らいに主主 した時期である。

所望のプレ ー キカに達すると 軍

平岡はどんどん滅速し始める。 r

笑際に机促した結来では 30 事 |

km/h く らいより上の速度か | 

らプレー キをかけた場合には 時間

FG のような定滅速の矧 r~l が見出され， さらに低迷にな って急

に減速が大きくなって停止する。~走時間の終り から停止まで

の時聞を実ブレーキ時間 と いい，この間に走行する距離を実ブ

レーキ距般としづ。~走距離と 51'!プ レ ー キ距維との和を全ブレ

ーキ距離といい 2主主主 i時i首1 と突プレーキ 1時間との和を全プレー

キ時間 と いう (自動プレ ー キ装置において全プレー キ と いう 言

葉があるが，これはプレーキ管の圧力を 1.4 kg/cm' 滅圧して

プレ ー キをかけたときの状態を全プレーキというのであって ，

ここの全ブレーキとは異なる)。滋速の割合は図示のようにプ

レ ー キの進行とともに変化していくが， 一般にはプレー キをか

けたときの車両の速度(これをプレー キ初速度という)を全プ レ

ー キ時間でわった商を平均減速率といっている。

走行事輸の回転を抑制してプレーキをかけるプレ ー キ装置で

は， 車輪と軌条との接触点において車両の運動方向にすべろ う

とする力が作用するので， この両者聞の降擦力の限界をこえて

車輸の回転を阻止しようとすると ， 車輸は軌条上をすべるこ と

になり ， 11ï輪や1机条を損傷するばかりでな く ， かえってプレー

キ距隊を大きく する。この摩擦力のことを粘着力といい，この

摩擦係数を粘着係数という。また一方走行事輸に銅l輪子そのほ

かのものを接触させて，これに圧迫力を加え，その回転を抑制

してプレーキをかけるものでは，プレー キ力はこの両者間の摩

擦力に依存するので， この聞の摩擦係数が問題になる。この摩

擦係数は速度 ・ 材質 ・ 圧迫力 ・ 温度等によって異なるのはもち

ろん， 同一プレ ー キ中にも l順次変化していく。プレー キ~総書事

の計算にこれら変化じていく係数を使用していくことは計算が

はなはだ複雑になるから ， プレーキをかけ始めてから所望の速

度に低下するまで，あるいは停止するまでの摩擦係数の平均値

を求めて，これを平均摩擦係数とよび， これを使用する。際擦

係数は停止間際には大き くなるので，プレーキの末期には滅速

率は急に上男し， その{由主平均滅速率の 1.5 -2.0 倍?とも逮する。

粘着力は粘着係数 〆 と重量W との fi'1 Wμ' であ り， プ レー

キカは摩擦係数 μ と 圧迫力 P との積 Pμ であるから ， lJI輸をす
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