
SJH 3 2 5 . 1 - 1 5 1 -

Reläställverk, allmänt 

Ställarställverkens manöverdon - stallarna - motsvaras i reläställverken av reläer. 

Dessa manövreras med tryckknappar eller vippställare, vilka alltid är fria för man­

övrering. När manöver ej får utföras, är emellertid reläerna genom elektriska kopp­

lingar spärrade, så att de ej påverkas av manöverdonen. Dessa kopplingar motsvarar 

ställarställverkens låsregister. Manövreringen av reläerna kräver endast ringa 

elektrisk effekt. Manöverdonen kan därför ges så små dimensioner, att de kan in­

placeras i en illuminerad sparplan, vilken således även utgör manöverapparat för 

reläställverket. Reläer och övrig elektrisk utrustning monteras separat. 

I tidigare beskrivna ställverkstyper manövreras vid tågvägsläggning varje växel 

för sig. Detta är möjligt också i reläställverken. Här är emellertid tågvägslägg-

ningen automatiserad så att de centralt manövrerbara växlarna läggs rätt, och de 

lokalt manövrerbara låses genom en enda manöver. Denna utföres med tågvägsställare, 

eller på större reläställverk genom "utpekning", sid 1 5 8 . Genom samma manöver låses 

även tågvägen och ställs signalerna för densamma till kör, förutsatt att tågvägen 

är hinderfri. Hinderfriheten kontrolleras av spårledningar. Särskilda manöverdon för 

huvudsignalerna erfordras ej, men kan förekomma för dvärgsignaler, där sådana finns 

för dirigering av växlingsrörelser. 

Reläställverk har tidigare byggts vid SJ på smärre stationer belägna på enkel- eller 

dubbelspåriga linjer utan eller med linjeblockering. Numera byggs reläställverk även 

på stora stationer samt på stationer, som fjärrstyrs. 

Ehuru till sina grunddrag lika har reläställverken genomgått en utveckling, som av­

speglar sig bl a i anordningarna för manövrering och indikering. Sålunda kan på 

stora stationer manöverdonen vara skilda från spårplanen och utgöras av en knapp­

sats eller av tryckknappar monterade i en minatyrspårplan, fig 134, 135-

Reläställverk för mindre stationer 

Fig 130 och 131 visar manövertavlorna för reläställverk på två mindre stationer på 

dubbelspåriga linjer med linjeblockering och fig 132 manövertavlan för en något 

större station. 

Tavlorna monteras på rörpelare och placeras på stationens tågx vanligen så att 

spårsystemet på tavlan är orienterat åt samma håll som på bangården. 

Huvudsignalernas olika körsignalbilder indikeras med endast ett grönt sken. Infarts-

för signal ernås signalbilder indikeras ej, utan endast om lamporna i signalen är hela. 

Utfartssignal för huvudtågväg försignaleras i infartssignalen, men denna försigna-
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lering indikeras ej på manövertavian. 

Dvärgsignalerna visar normalt signalbild enligt Säo fig 5d, vilken indikeras med 

både grönt och rött sken. Körsignal indikeras med grönt och stoppsignal med rött 

sken. Spårledningarna indikeras med vita lampor, som lyser när spårledningar är 

fria. Gräns mellan spårledningarna markeras på tavlan med avbrott i spåret. 

Manöverdonen utgöres av vippställare placerade dels i spåren (tågvägsställare, och 

ställare för vändning av linjeblockeringen), dels nedanför spårplanen (växelställare, 

bomställare m fl). Vippställare kan från mittläget fällas åt båda hållen, eller 

endast åt det ena hållet. De kan vara återfjädrande, då de genom fjäderkraft åter­

går till mittläget, eller icke återfjädrande, då de stannar i omställt läge. 

Växelmanövrering och växelindikering 

Centralt manövrerbar växel läggs om dels automatiskt när tågväg läggs (se nedan) 

dels manuellt med vippställare försedd med växelns nummer. Denna fälls nedåt vid 

omläggning till minusläge och uppåt vid omläggning till plusläge, och hålls om­

ställd till dess växelmotorn får ström, vilket indikeras med en röd lampa ovanför 

ställaren. Lampan slocknar, när motorströmmen bryts, d v s normalt när växeln är 

omlagd. 

Växelläget indikeras med blått sken i en rund ljusöppning i det spår, åt vilket 

växlen är lagd. Under omläggningen kan blinkande sken visas i det spår till vilket 

växeln skall läggas. Let bör emellertid observeras, att växeln så länge blinkande 

sken visas i något av kontrollfönstren, icke befinner sig i ändläge åt någotdera 

hållet. Då misstag härutinnan kan bli ödesdigert, är i nyare anläggningar indi­

keringen helt släckt under omläggningen. 

Bredvid vippställaren för växelomläggning finns en icke återfjädrande ställare av­

sedd för medgivande till lokalomläggning av växeln. Letta sker genom att hävarmen 

föres uppåt (till läget L). Lärvid slocknar växelindikeringen. Medgivandet återtas 

genom att hävarmen ställs i mittläget ( c ) , vilket läge den måste inta för att 

växeln skall kunna läggas centralt. Efter återtaget medgivande indikeras växelläget 

med blinkande sken, som efter c:a 20 sekunder övergår till fast. Central omläggning 

är förhindrad till dess skenet blivit fast. 

Om vid central växelmanövrering tungornas rörelse stoppas av något föremål i 

växeln, bryts motorströmmen efter c:a 15 sekunder. Växeln kan därefter genom ny 

manöver återföras till utgångsläget. 

Växel, som är endast lokalt omläggbar, kan vara försedd med kontrollås eller med 

elektrisk låsapparat. I det förra fallet finns även ett magnetlås, där kontrollås-

nyckeln blir fastlåst, när växeln låses. Låst växel indikeras med blå lampa i det 
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Fig 130 

Reläställverk på mindre station på dubbelspårig linje 
med linjeblockering [GE kommentar: Björnlunda] 

Fig 132 

Reläställverk på förgreningsstation 
[GE kommentar: Kolbäck] 
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spår, åt vilket växeln ligger. Växeln blir låst automatiskt, när tågväg läggs. Den 

kan även låsas manuellt med en vippställare, som då skall stå i mittläge. När ingen 

tågväg är lagd, kan växeln friges genom att den icke återfjädrande vippställaren 

ställs om uppåt, varvid indikeringslampan slocknar. 

Fällbomsmanövrering 

Fällbommar manövreras liksom växlar med två vippställare, den ena för central fäll­

ning och lyftning, den andra för medgivande till lokalmanövrering. 

För att fällda bommar icke skall lyftas genom en oavsiktlig omställning av vipp­

ställaren, fordras att man samtidigt med att vippställaren ställs för lyftning 

trycker in en ovanför befintlig tryckknapp. 

När båda vippställarna befinner sig i mittläge, fungerar bommarna automatiskt genom 

tågs inverkan på spårledningarna. 

Signalering för tåg 

Tågväg läggs och låses genom att två tågvägsställare samtidigt fälls i tågets 

körriktning. De ställare som skall användas är ställaren i det spår, från vilket 

tåget kommer och ställaren i det spår till vilket tåget skall gå. Ställarna hålls 

omställda till dess tågvägen blivit lagd och låst, vilket indikeras av två gröna 

pilar i tågspåret i närheten av vardera tågvägsställaren. 

Huvudsignalen för tågvägen ställs därefter automatiskt till kör under förutsättning: 

för infartstågväg att samtliga spårledningar i tågvägen är fria och fällbommar fällda, 

för utfartstågväg att spårledningarna mellan utfartssignalen och stationsgränsen är 

fria, att blocksignalen där visar "kör" samt att bommar, om sådana finns, är fällda. 

På stationer vid linjer utan linjeblockering skall dessutom ett tågvägslås K15p 

vara låst. Nyckeln till detta lås skall handhas av tkl. 

Förutsättningen för att blocksignalen vid stationsgränsen skall visa kör är att 

linjeblockeringen är inställd för körriktning från stationen, vilket markeras av 

en grön pil i spåret utanför blocksignalen. Om detta icke är fallet, vänds körrikt-

ningen automatiskt, när utfartstågväg läggs, förutsatt att linjen är fri till nästa 

station, och att ingen utfartstågväg till samma spår är lagd där (jfr sid 186 ). 

Detta markeras av en rund vit lampa i spåret utanför blocksignalen. 

Om emellertid på grund av något fel utfartssignalen ej går att ställa till kör, så 

kan dock blocksignalen bringas i körställning genom att en tågvägsställare, placerad 

i spåret utanför blocksignalen fälls utåt mot linjen. Ställaren, som är icke åter-* 

fjädrande, återtages först sedan blocksignalen passerats av tåget. 



- 158 - SJH 3 2 5 . 1 

Körsignal kan när som helst återtas, vilket sker genom omställning av en av de fyra 

vippstallarna, som är märkta "stopp signaler". Så länge tågväg är låst, kan körsig­

nal åter visas genom återställning av ställaren. 

Samtliga signaler kan dessutom ställas till stopp med en strömbrytare på stations­

husets yttervägg. 

Tågvägsutlösning sker automatiskt, när tåg kommit in hinderfritt på tågspåret, resp 

när utgående tåg helt passerat stationsgränsen. 

Tågväg kan nödutlösas genom att en vippställare hålls omställd uppåt till dess en 

ovanför befintlig röd lampa tänts. När denna efter c:a 1 minut slocknar, är tåg­

vägen utlöst. Två vippställare för nödutlösning finns i vardera änden av stationen. 

Obevakad körning 

När station skall vara obevakad för tåg vrids nyckeln K14p om i låset till läget 

"Obev". Därefter läggs samtliga huvudtågvägar, först utfartstågvägarna och där­

efter infartstågvägarna, då lampan "Obev" tänds. Signaler och vägskyddsanordning­

ar fungerar nu automatiskt och ingen utlösning av tågvägarna äger rum. 

När bevakning skall återupptas vrids nyckeln K14p till läget "Bev" och tågvägarna 

nödfallsutlöses. 

På manövertavlan finns en vippställare för signalbelysningen. Genom omställning av 

denna nedåt sänks lampspänningen i signalerna (mörkläggning). Ställaren får 

manövreras endast på särskild order. 

Vidare finns en röd indikeringslampa som lyser vid jordfel i anläggningen samt en 

vit lampa, som lyser när reservnät är inkopplat till anläggningen. 

Reläställverk för större stationer 

En vid SJ utarbetad ställverkstyp benämnd "modell SJ 65" är avsedd huvudsakligen 

för större bangårdar, där man behöver dirigera växlingsrörelser med dvärgsignaler 

och låsta växlingsvägar. Denna ställverkstyp medger viss magasinering av manövrer 

och kan fjärrmanövreras. 

I tidigare beskrivna reläställverk har man infört en sådan förenkling av tågvägs-

läggningen att denna kan utföras genom omställning av två tågvägsställare (sid 

1 5 7 ) . I ställverk av nu ifrågavarande typ har denna metod utvidgats till s k 

början-slut-utpekning. Detta innebär att man endast utpekar var en rörelse skall 

börja och var den skall sluta, även om den skall gå förbi flera signaler och passera 

flera växlar. Manöverutrustningen blir härigenom komplicerad, särskilt som det ofta 

finns flera vägar mellan begynnelse- och slutpunkten. Metoden kräver också en viss 

magasinering, enär impulsmanövrering tillämpas. Dessa förhållanden inverkar också 
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på utformningen av indikeringarna på spårplanen, vilka blir mer omfattande än i 

andra ställverkstyper. 

I tekniskt avseende karaktäriseras ställverkstypen av den metod, som används för 

uppbyggnad av den s k logikdelen, vilken motsvarar andra ställverks låsregister, 

och skall kontrollera om en önskad manöver är tillåten enligt de i Säo fastställda 

reglerna. Vid konsekvent tillämpning av dessa blir de komponenter i logikdelen som 

fullgör viss funktion, lika för alla yttre enheter av samma slag, t ex växlar, sig­

naler. Om för varje sådan enhet komponenter införes för alla tänkbara funktioner, 

oberoende av om de alla behövs i ett speciellt fall, kan dessa komponenter samman­

föras till standardiserade reläenheter, vilka sedan förbinds enligt spårsystemets 

geografiska utseende. 

För att man i rimlig utsträckning skall kunna ta hänsyn till lokala förhållanden 

kan dock relägrupper "individualiseras" med hjälp av särskilda kopplingsfält. 

Ett manöversystem med början-slut-utpekning uppbyggs på motsvarande sätt och ingår 

i relägrupperna. 

Denna metod är reläkrävande men medför också fördelar främst genom att den möjlig­

gör rationell tillverkning, som verkar förbilligande, samt automatisk maskinell 

provning av relägrupperna, som betyder växentligt minskad risk för tillverknings-

och kopplingsfel. Även ritarbetet för de särskilda anläggningarna minskar. 

Driftformer 

Rörelserna på bangården kan ske i form av tågrörelser eller som växlingsrörelser 

med låsta tågvägar eller som växlingsrörelser med signalgivare. 

Tågrörelser kräver att vanliga säkerhetskrav skall vara uppfyllda (sid 1 0 2 ) . Bortom 

tågvägs slutpunkt skall finnas en skyddssträcka, normalt omfattande sträckan fram 

till nästa signal. Körsignal för infart på tågväg ges antingen enligt vanliga regler 

med ett, två eller tre gröna sken från huvudsignal eller med dvärgsignal försedd 

med gröna tillsatssken. I det senare fallet visas körsignal enligt Säo fig 5e eller 

5f enligt de på sidan 84 angivna reglerna. 

Tågväg utlöses normalt automatiskt och successivt så snart spårledning blir fri 

efter passage. Spärrningen av skyddssträckan kvarstår en minut efter det tåget kom­

mit in på den sista spårledningen. 

Utlösning av tågväg kan också ske manuellt med en minuts tidsfördröjning. 

För växlingsrörelser med låsta växlingsvägar gäller samma säkerhetskrav som för 

tågvägar, dock med undantag av att spårledningar i växlingsväg får vara belagda 

och att skyddssträcka i regel icke fordras. Körsignal visas enligt Säo fig 5c eller 




