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り，運転士のハンドノレ取扱が困難となるので，これをできるだ

け軽減し減圧時間を早めるため，逆転士は運転中ブレーキ管圧

力と等圧に込められた約 1 問分のプレーキ管容量(約 15t) の ，

つりあい空気だめの空気を圧力計を見ながら排気し，所要圧力

まで降下させたのちハ γ ドノレを重なり位置2にもどすことにより ，

つりあいピストンは自動的に動きその F部に設けられた吐出し

弁を聞いて， 大きな通路からつりあし、空気だめ圧力と$*)合うま

でプ レ ー キ管を自動的に減圧する。すなわちつりあい空気だめ

空気圧力を案内としてプレーキ管を減圧するのである。このた

めプレ ーキ弁操作は容易となり ， 滅圧も早くかっ円滑に行われ

るようになる。回り弁式プ ν ー キ弁は普通底箱，回り弁JÆ，上

初というように重ね合わせてあり ， つりあい排気式のつりあい

ピスト γ部(底箱)を抜いて組立てれば直接吐出し形となる。

また~気プレーキの作用に補助的に電気回路を使用し，ある

いは電気プレーキを併用しまたは電気的制御器を兼ねたプレー

キ弁にはいずれも電気接点を併設している。

m磁弁のtÈ;綴度が;:7i まったのてー最近は電磁直通プレーキが盛

んに用いられるようになり ， この電気部分はプレ ーキ作用の補

助的役割から次第に発達して本絡が]役 \ll~ に進出しつつある。

(日桑五六)

ブレーキベん き 々 くだい プレーキ弁脚台 (茶) brake 

val ve pedestal 運転室の整備をはかり ， プレ ー キ弁への配管

ril'iを統合簡素化し，かっそのささえとなる一極の管座で，右上

表のようなF虫類がある。これにより巡転室内の配管矧が整理さ

れ， 配管切j災等の放陣防止に役立つものである。(iff，桑五六)

ブレーキベんのハン ドルいち ブレーキ弁のハンドル位置

(空気ブレーキの ) brake valve handle position プレ ー キ

弁がプレ ー キ装置の制御状態を表わすハソドルの向きを，取扱

いの便宜上プレーキ作用促したがって各向きに対して名付けた

表示名。ブ レーキ弁の作用はハ γ ドノレの取扱いに応じて空気通

路を IJH閉し ， プ νーキ管 TI直通管または非常管などの圧力を制

御するため，列車管に'企気を給排するのを主目的とし，ハンド

ル位置はプレ ー キ弁の性能によってそれぞれ異なる。例外とし

て自動重なりプレーキ弁のようにいわゆる重なり位置がなく，

そのハソドノレの悶 il民角度に応じたプレーキシリ γ ダ圧力を得る
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ものもあるが， 一般には数箇所のハン ドノレ位置があるのが普通

である。

列車管の空気圧力の制御方法すなわち列車竹の減圧またはtlVI

圧の関係は自動プレーキと直通プレーキとでは同じ名称のハ γ

ドル位置でも作用は逆になる。たとえば同じプレーキ位置でも

自動プレーキの場合は，プレ ーキ弁で列車のプレ ーキ管を減圧

し ， 直通プレーキの場合は直通管を地圧し，ゆるめ位置ではこ

の圧力の均滅は逆になる。

プレーキをかける場合は列車管にある程度の圧力変化を与え

たままいったんその圧力を保ち， のちふたたびこの圧力を坪l滅

してプレーキカを加減しなければならない。これは鋳鉄骨副総子

を使用する車両におL 、て ， 1L~輪子に加えるプレ ー キ力に対する

プレーキ効果の割合が車両の速度が低下す るにしたがい逓刻

する(プレーキをかけつつある とき車両の速度が低くなって く

ればタイヤと制輪子との降線係数， レ ーノレとの粘着係数がいず

れも大きくなる)からである。 したが ってほどよいブレーキを

きかせるためにはプレ ー キをゆるめるときにも，かけるときと

問機プレーキカを無階段的に変化させることが理想であるが，

弁類の椛途上階段的に変化させることになる。そのために重な

り位低を利用して適宜プレーキカを加減する。この操作を階段

プレー キ，階段ゆるめとしづ。プレー キ弁の代表的のものにつ

きそれらのハゾドル位置を表(次ベー ジ) に示す。多く 使われる

ハンドル位置はっき.のとおりである。

l ゆるめ位置

直通プレーキの地合は単にブレ ー キをゆるめておく位置であ

り ，卒雨巡転中常に使用する位置である。ゆるめる時取扱いの

便宜からゆるめ速度を加減しやす くするため， 急ゆるめと緩ゆ

るめ位置をもっプレーキ弁也ある。 担霊[羽車用lli1!hブレ ー キ弁の

この位置では， プレ ー キ管が減圧されて分配弁のつりあい部が

プレーキ位位となっている ときでも，験問I容だけのプレーキは

とにかくゆるんでしまうので， この位置にハンドルをおく と滅

圧弁の空気を直接室内に噴出して， 取扱者に瞥告を与えるよう

に してある。

後関車用自動プレーキ弁ではこの位置は元~気だめ圧力を直

接プレー キ管に込める位位で， ゆるめ込め位置ともしづ。これ

は列車の最初の込めを行うとき使用するほか， キックオフを行

うときにも使用する。この位置は注意して使用しないとプレー

キ管の込め過ぎを起すので，この位置を使用している間，給気

弁の圧力空気を前項同様巡転室内に吹き出し取扱者に答告を与

える よ うになっている。

2 運転位置




