
f'I'm して 11出動管内の圧力空気を，吐出:r'fを ìili じて'!:lニ出し列車に

1ljlj jff}jをかける。

この装tnには A， B ， C のコ ッ クが設けられる。コッ ク Aは使

j日停止のとき締切る もの ， コ ッ .? B は列車編成の中陪11\iとな っ

たとき締切るもので，主制御Mの電気回路と延長動を付 し， コ ッ

ク B を ~jflかなければ電車を逮転できないよう になっている。ま

たコック C は確認 コ ック とも呼ばれ常時は閉 じておくが， 列車

が停止信号を現示している信号僚をこえて進入する場合，停止

信号を碓日思してこのコックを取扱えば， 元空気溜よりの圧力空

気によりピス l γ を右側に押し， 腕 a を左方に折主主み， たとえ

停止僚が軌条mu:に上昇していても接触することな く ， 無益の

[1 jff}j11~J jfljj を避けうるのである。

(2) ラ γ プ型

地上装位としては，軌条の外 ßIiJ約 60 cm くらいの箇所に長さ

30-50 m のマ γ プfニソスチ ー ノレのランプを淡町し， ]11上装置に

は， tit水車に取付けられた接触くつ (contact shoe) があ っ て ，

列車が地上装位の箇所をとおる と きラソプ，接触くつ， ]11輪，

軌条の 1M!に電気回路を作り ， その作用によ っ て縦電絡または電

磁弁を動作させて制動作用を起す。作用の原理は打子型と大差

はない。

(3) 誘導子型

学者によ っ ては， この型を前二者と区別し， 述統誘滋式に対

して断続誘導式と呼ぶものがある。 この方式は率上装置が地上

主主訟の上を通過するとき，その聞に生ずる磁気誘導作用により

4. ft持泊予型;11上装 111 5. JI1上線電線の定怖電流悩

地上の条例を耶上にlX応させるもので， 図 -4 はその ffj(Fl!を示す

時 I濁である。

地上装位としては成問鉄心に級輸を巻いた U 字型 の 誘導子

(イ ン ダタタ ー )を設位し，その級輸は信号制御継1[i総の iJ!)j f'f-接

点によ っ てIlfll羽される。すなわち信号畿が進行を指示する信号

を~示しているときは級輸の両端を銀総し， f..;;止信号を現示し

ているときはこれを開放する。したが っ て地上主主位には何ら電

協1を~しない。

III上主主世には受磁総(レシーバー)をl反付け， 成府鉄心に 1 次

および 2 次の 21101の線輸が巻いてあって 1 次総輸は底流によ

っ て '{i~に励磁されているが， 2 次総輸には保'iiI帯主'i1L苦告が直列に

接続してある。そ し て列車が誘導子のない所を進行している と

きは 2 次級車命に対して何ら磁*の変化を生 じな L 、か ら，単な

る弧ー抗として継'fl!禄に一定電疏が流れている。 この電流の値は

約 14 MA 程度で図ー5の尖線水平部分で表わされている。っき.

に列車が級輸の短絡された誘導子上を通過するときは 1 次線

輸によ っ て受磁総の鉄心内に生ずる磁束は， 誘導子上を通過す

る瞬間に僅少の変化をするから ， 2 次線輸はこの民主轡を受けて

量生丸総花洗l't曲線 AFCGE のよ うに~化する。 しかしこの変

化の程度では縦電器接点は落下するに至らない。 つぎに線新iが

1mかれている誘導子の上を通過するときは， 受E苦umの鉄心内の

隊東は瞬間的に大きく増加するから ， 2 次線輸に生ずる起電力

の変化もまた大きく ， 継1l1 ìiiH[流は ABCDE のような変化をな

じどうれっし

す。この場合にはB点における電流は， 水平の点線で示す継'Æê

総の落下電流以下に減少するから ， 継111禄接点は落下するに至

る。この継11l総接点の作用を ltiJíJ!fj装置に関連させ，危険なとき

に自動制ljilifJを作用させることができる。

以上の原理による自動列車停止装置の機能の要点はつぎの と

お・ りである.

ア 区間震fi'U\1IJ御式の場合は信号機が停止信号現示のとき ，

非重複制御式の場合は注意または停止信号現示のとき自動1t1J即j

を受ける。

イ しかしこの場合信号現示を確認 して， 信号僚を通過する

直前に L確認1 (ア F ノレッジ)の手段を講ずれば， 制l動を受け

ずに通過することができる。 しかし確認は信号後通過自íJ 15 秒

以内であ っ て，その以前から扱えば自íJ!fjlll1J動が作用する。

ウ 自動1LîJ動はサービス制動である。

エ lI~J íJ!fjがかかったときは列車がいったん停止した上でなけ

れば， プレ ー キハソ ドノレを巡転の{立也、に復し得ないようになっ

ているから ， ふたたひ.発事することはできない。このときは滋

関士は下車して復帰ボタンを取扱わなければならな し 、。

2 連続式または連続誘導式列車停止装置

軌道回路に流れるコ ー ド電流 (code current 符号電流ともい

う ) を利用したもので(その原理は 本 コ ー ド式車内信号装位)，

列車の位置にかかわらず述統して列車に地上条件を伝えるこ と

ができる。 すなわち地上信号滋の信号現示に応じて~なるコ ー

ド電流を ， ]11上の受電器H成10鉄心に線輸を巻いたもの)の線

輸に誘導する。この誘浴された微弱な電圧を， 増幅装世によっ

て鉱大検波して， 主継m日号を動作させるのである。この主継f立
擦は主流有i翠のもので，その篠点、はコ ー ド数に応じて 1 分間に

120 回または 75 1回とい うように， 地上信号織の信号現示にした

がっ て左右に転駆動作する。この動作をコ ー ド変圧球を介して，

その 2 次flUlに低周波交流を再生させる。さらにこれをコンデソ

サーおよびリア P タ ーから成る向調回路を経て，それぞれの率

上継電総 120 R と 75 R あるいは単独に 75 R のみを動作させる

のである。 これらの]11上継電器の組合わせ動作によ って，地上

の条件を率上に反応させることができるのである。よってこれ

らの動作と プ レ ー キ装置とを結びつければ，危険な場合に自動

的に銅tl íJ!fjを作用させることができる。

図-6 はその一例を示したもので， ブレ ーキ装置はプレーキ

限時装位， I止出弁ー ( D ) ，気圧継111総 ( A) および ( B ) ， 干11~並弁
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