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m:ì*としては交流 2 元 2 位または 2 元 3 位のものを使用する。

(3) コード軌道回路 コ ー ド 'rl\Vlêを使用する場合。底流コー

ドと交流コードとがある。

2 隣銭軌道回路との境界に軌条絶縁を丙軌条に入れるか，

片軌条のみに入れるかによる分類。

( 1 ) 復軌条式軌道回路 図 1 の①または②の場合で，①は汽

llï区間， ②は電車区!日]の一般的な場合である。

(2) 単軌条式軌道回路 図ーl の③のような場合で，いずれも

mm内の側線の軌道回路であり，ポンドの節約，特に③はm:車

玄 l1Jlでインピーダ γ スポンドの節約を目的として設備される。

3 送電方式によ る分類

川端送電式軌道回路 図ーlの①， ②， ③の ような場合で ， も

っ とも 一般的な場合である。

(2) 中央送電式軌道回路 端送電式に対して中9-とから両方向

に送電するものである。ほとんどE起用されていない。

(3) 中継送電 2 軌道回路@⑤

式軌道回路図

ー2の④に示すよ

うな場合， 軌道

回路がL 、ちじる

し く長く一般的

な規絡の般旅で

は軌道継電総を

動作させ得ない

とき ， これを 2

] 軌道回路①②③
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E11 偏 載血f
つに分割して中間で送電を中継する場合である。

4 常時継電球を励磁しているか否かによる分類

(1) 閉電路式軌道回路 図ー2の⑤の場合のように即時軌道縦

貫i総を励磁している場合で， もっとも一般的である。

(2) 関電路式軌道回路 図ー2 の⑤のように常時軌道継電球

は励磁されてい 3 軌 泊 回 路

ない場合である

が，電波、の消耗，

導線の断線等の

場合，信頼度が

低いので一般的

には使用されて

おらず，補助的

な場合のみに使

用されている。

5 特殊なも

の

(1) .幻彩軌道回路

(2) わな回路 ?E区間が長くなって ， llï阿がこの死区間に入

って しまうと危険であるので， この場合連続した軌道回路と同

機なl励きをするようにしたものである(!zト3) 。

なおMli追回路という諸によって，軌道変!正鵠から軌道継7在日誌

を含んだ電気回路をしづ場合が一般的であるが， 特別な場合は

軌条， 軌条絶縁およびボンドによって構成されている部分のみ

をいう場合もある。(伯木突)

きどうかいろきょくせい 軌道回路極性 一般の電気回路と

問機，軌道回路においても電源の(+) 制IJに接続された軌条を

(+) , (ー)1II1]に後続された軌条を(ー)とする こ とに変りはない。

相 l隣接する軌道回路の軌条絶縁を介して， 相対する軌条の傾性

は正負逆すなわち奥極性にするのが普通である。ただし特殊な
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が縦11l:(，:~ illlJにあるとき ， 境界の軌条絶縁の絶縁性が破基盤したと

きには ， 1=1 動信号般は 3 位式のときは注意信号現示， 2 位式の

ときは停止信号現示となる。(柏木 笑)

きどうくるいしすう 軌道狂指数 回欽においてはH日和 28

年以来全医|の軌道 fEい状態を軌道狂指数という 1 つの指数で表

わして，軌道の保守管匙!に用いている。ある地点における軌道

狂には軌間 ・ 水準・高低 ・ 通りの 4 箆釘iがあ り，これらの測定

は人力または軌道検ìJllJllïで行っている。

1 軌道狂状態の表現

ff!1 々の地点でなくある延長をもっ区IMI全体について，その区

間としての軌道狂の状態を表現するには， 軌道狂の 4 嬰索のお

のおのについて一応独立に平均値 (m) と隙準備差 fσ) を J-'):

wすればよい。 すなわちある延長をもっ区間には無限の点が含

まれ， そのそれぞれについて ， その点に対する軌道狂が定義さ

れるから ， ある区間の軌道狂状態を示すには無数の軌道狂を示

す数を列記しなければならない。また日常行われているように

適当な間隔を定め， その点の軌道狂のみをìJllJ定するとしても多

数の有限の数字の集まりとしてあらわされる。このような数字

の集まりのままではその性質が適切につかめず， また 2 つの区

間lの比較， 1時間的な jf~移などのその後の処砲が不可能なので，

この数字の集まりの性質を的確に示す指数におき換えなければ

ならない。

軌道狂は測定誤差と問じ性質であって， 各階級(数値)の狂

の存在度を突際に調べて見る と，大略通常の誤差論で知られて

いる正規分布をなしていると見なせるので， この数値群より i草

出された平均値(川)と際準偏差 (σ) によって，ある区間の

軌道状態を示す数字の集まりを代表させる。

f， を町なる階級の狂の存在頻度とすると，

I: f , x, 
平均値m， =一一一I: f , 

/ I: f，石戸石F
B主準備差 σ=〆一一一一一一一

V I: f , 
2 軌道狂指数

ある区間の軌道狂状磁を表現するために ， 1n ， σ の 2 つの指

数によることができるが，実際にはこの 2 つをさらに 1 つにま

とめて l つの指数で表現したい場合が多い。この指数が従来の

経験による軌道の優劣の概念や安全性などと矛盾しないもので

一一一 330 一一一




