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Reläatällyerk.

Härtill l)lad XXV-1..

I en anläggningstyp, son på de senaste åren mnnit

insteg, användes en ställverksapparat, där manövreringen

skor ned ninlatyrställare eller tryckknappar. Dessa appa-

rnter ha därför även kadlats tryckknappsställverk eller re

läställverk. I stället för att anordna strönslutningar och

beroenden direkt å ställarna, läggas dessa funktioner på

reläer. Vad som man därigenom vinner i utrymme och enkel

het vad själva ställverksapparaten beträffar överflyttas på

reläerna. I utlandet speciellt USA har denna ställverkstyp

vunnit en oerhörd stpr spridning. C,T,O anläggningar äro

en sådan typ men vidare utvecklade sår att m£ui från en

oentralapparat styr ett eller flera underställverk på

ibland mycket långa linjesträckningar. De i Sverige hit

tills förekommande reläställverken äro av relativt små

dimensioner med undantag av ett fåtal vid stationer med

upp till 6 tågspår.

I fortsättningen kommer blott att beskrivas en liten

typ av dessa anläggningar. Utredningsarbetet är emellertid

igång att anpassa dylika anläggningar även vid stora sta

tioner. Utformningen av dessa anläggningar kommer därvid

att förete ett mera utvecklat stadium.

Den i fortsättningen beskrivna anläggningstypen om

fattar de år 1942 av SJ beställda 25 st anläggningarna,

som vi kalla tryckknappsställverk. Sedan anläggningarna

färdigställts, ha en del detaljändringar skett bland annat

å utlöaningskretsarna, men detta ändrar ej på anläggning

arnas principiella uppbyggnad.

Dessa anläggningar äro säregna i så måtto, att en

motriktad signalatällning å huvudspåret ej kan ske, förrän

tåget gått ut från driftplatsojn och därried passerat utlös-
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ningssträckan, därför att spårledningar ej finnas som man

kan konstatera på plattforrasspåren.

Anordningarna ute på bangården är o dfesamina som vid

andra elektriska ställverk. Det är främst manöverapparaten

och vissa kopplingar, sora ar det karakteristiska för denna

typ av anläggningar.

Kopplingarna kunna särskiljas i följande avdelningar:

1, Växelnanövrering och växelindikering, blad XXV-2,

fig 1, 2 och 3.

2, Signal- och spärreläströmkretsar, blad XXV-3. fig

1  och 2.

3. Spårlednings- och utlösningsströmkretsar, blad XXV-4.

4. Signalströmkretsar, förreglingskretsar, fällboms-

kretsar och kraftfördelning äro i stort sett lika

med de, aon beskrivits i de andra elektriska ställ

verken, varför de inte här närmare beröras.

A. Manöverapparaten, se blad XXV-1, fig 2, består av

ett järnskåp med nedfällbar framsida. Den senare är delad i

ett antal fält eller enheter, innehållande manöver- och

kontrollorgan för växlar, fällbommar, förreglingar och
1 C -j j

signaler i dessu.tom tågvägslås K , kontrollås K för obe

vakad körning och i vissa fall kontrollås K^, som stå i
1 5

mekaniskt beroende av tågvägslås K . Manöverorganen för

signaler, växlar och fällbommar äro utförda som tryckknap

par och för elektriska förreglingar som onkastare. Xont-

rollorganen bestå för samtliga ovannämnda med undantag för

kontrollåson av lampor, sora indikera si.gnalernas ställning,

växlarnas, fällbonmarnas och förreglingarnas lägen, fäll-
14- "1 ^5

boms- och kryssmärkesbelysning etc. K och K låsens

lägen indikeras medelst en rörlig färgskiva, placerad ome

delbart ovanför resp lås nyckelhål.

Manöverapparaten utföres för montage på vägg eller

på bord. Genom att framsidan är nedfällbar äro samtliga

kopplingar samt kontroll- och manöverorgan tillgängliga

för översyn och kontroll. Manöverapparaterna äro samman

satta av ehtieter, sora kunna utökas för det fall anläggning-
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arna akola utbyggas genom att insättas i byfintliga re-

aervfält, vilka äro täckta med on blindplåt.

B. Yäzelmanövrering och växelindikering.

Blad XXV-2.

Relä Sk är skyddsrelä för manöverrelä M strömkreta.

Relä M är ett treställningsrelä, norraalt strömlöst nch då

intagande raedelläge. Vid omläggning av växel t.ex. till

minusläge skall reläet attraheras till minusläse, varvid

kontakter R11--R16 slutaj vid omläggning av växel från

minusläge till plusläge attraheras reläet till motsatt

läge, varvid kontakter N1-N6 sluta. Central omläggning av

växel från t.ex. plus- till rainusläge tillgår på följande

sätt.

Fäljande beroenden skola vara uppfyllda,

a) tågvägslås K i normalläge,

b) lokalomläggning av växel ej medgiven, d.v.s, relä I får

ej vara attraherat| backkontakt skall vara sluten,

c) tågvägsförreglingsreläer Spa och Spb skola vara attrahe

rade och frontkontakter pfi desamma vara slutna,

d) spårledning S skall vara fri från fordon och motsvaran

de spårrelä således attraherat och frontkontakt S sluten.

Beroenden enligt a, li och c ovan förutsätter, att tåg-

väg ej är lagd och för c dessutom att signal ej är ställd.

Manöver för växelomläggning:

e) tryckknapp 1- intryokes/ varvid strömmen till växelkon-

trollrelä SS+ och hjälprelä HjM brytes, se blad 86, fig 2,

och backkontaktor SS+ och HjM sluta i kretsen för skyddsrelä

Sk och manöverrelä M, Då nu beroenden enligt a - b ovan äro

">iPP^yllda och dessutom taclckontakter SS+ och HjM äro slutna

i enlighet med vad som nämnts här under punkt e, kominer en

strömkrets att slutas genom skyddsrelä Sk över samtliga be

roenden och över tryokkontakt 1-, vidare över not ståndet 120

ohm till jord. Skyddsrelä Sk attraherar nu och sluter front

kontakt Sk, varvid ströxmnen även kommer att slutas över

tryokkontakt 1- genom nanöverrelä M- över frontkontakt Sk

till jord, Manöverreläet attraherar nu till minusläge och
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sluter kontakter S11-R16. Sedan mamöverreläet attraherat, kan

trycktontakt 1- åter brytas, i det att reläet nu tagit själv-

bindning över egen kontakt (R15-R16) och tryckkontakt 1+

(den senare sluten, då knappen ej är intryckt) shuntande spår-
reläkontakt S, Orsaken till varför denna kontakt shuntas är

den att, sedan reläet en gång attraherat, växelomläggningen

skall fullbordas oberoende av om spårreläet av någon anled

ning skulle falla efter det manöverreläet attraherats.

Växeldrivmotorn erhåller nu strön över kontakter R11-R16

och R15-R14 (fig. 2), Då växelomläggningen fullbordats, attra

herar relä HjM och bryter strömen till manöverrelä lih, vil

ket därvid återgår till medelläge.

Reläer SS+ och SS- äro växelkontrollreläer, vilka äro ut

förda för 24 volt likström samt äro försedda med likriktar-

ventil och likriktareshunt (polariserande likströmsreläer).

Relä HjM är hjälprelä för nedbrytning av manöverrelä M

självbindning (fig 1), Vid omläggning av växel fråin t,ex.

plus till minusläge arbeta reläerna på följande sätt.

Som ovannämnts brytes strömmen till reläer SS+ och HjM,

då tryckknapp 1- intryckes. Sistnämnda reläer falla, relä M-

attraherar till reversläge, motorn erhåller ström och växeln

går över från plus-till minusläge.

Då relä HjM faller (växeln under omläggning), slutes

strömmen över backkontakt på nämnda relä till en signalklocka,

som ljuder under hela växelomläggningen.

Då relä M- attraherar, brytas ledningarna för resp. SS-

reläer av medellägeskontakter på relä M. SS- reläerna hållas

således strömlösa under hela växelomläggningen även sedan

tryckkontakt 1- åter slutits. Så snart driven börja röra sig,

så att kontaktvagga 11-20 kopplar on^ brytas kontrollström-

kretsens plus- och minusledningar och kortslutes hjälpreläét.

Då växeln gått över till minusläge, omkopplar kontaktvagga

1-10, varvid relä HjM erhåller ström och attraherar (klocksui

slutar ljuda). Strömkretsen till manöverrelä M brytes nu av

backkontakt på HjM (fig, 1) och då det förra intager medel

läge, attraherar relä SS-. Relä SS+ kortslutes nu över kon-
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1 5K  i för tågväg förreglande läge, sedan växlarna lagts i lä

ge för avsedd tågväg,
1 5Då K låset omställes, brytes strömkretsen till växlar

nas manöverreläer (se blad XXV-3). Samtidigt förberedas utlös-

ningsroläernas attraherings- resp. hållströmskrets.

Om växlarna sluta i sina, ändlägen och resp. spårledning

är fri från fordon, är H-reläströmkretsen klar för att kunna

ställa signal. Om växlarna äro lagda för infart på tågväg a\
ställes signal till kör genom att relä HA attraheras vid

intryckning av tryckknapp Ag (A gren). Relä HA tager sedan

självbindning över kontakt på tryckknapp Ar (A röd).

Då relä HA attraherar, brytes strömmen till relä Spa,vil

ket i sin tur bryter strömkretsen till relä HB.

Reläer HA och Spa sluta strömmen till signal grönt

sken - signalen går till kör. Strömkretsen till relä Sfb^ bry
tes därvid över kontakt på relä Ljg relä Sfb^ faller och
bryter strömkretsen för tågväg

Då relä Spa faller, brytes strömkretsen till växlarnas
manöverreläer. Samtidigt shuntas växlarnas tryckkontakter, som

ligga i serie med växelkontrollreläerna (fig. 2) och slutes

strömmen till en kontrollampa Spa, visande att tågvägsförrog-

ling skett.

Sedan tågvägsförregling inträtt, förblir tågvägen förreg

lad, även om HA-reläet fälles genom intryckning av tryckknapp

Ar, varvid signalen går till stopp. Om samtliga villkor fort

farande äro uppfyllda, kan relä HA åter attraheras genom in-

tryckning av tryckkontakt Ag, varvid körsignal för tågväg a

åter visas.
1 /2Då tåget effer passerandet av signal A ' i körställning

befar spårledningen framför växel 1, fälles spårrelä SI, var

vid relä HA jämväl fälles (signal A^'^^ går till stopp) och re
lä uA attraherar över hjulaxlarna på tåget. Relä uA tager själv

1S
bindning över den slutna kontakten på K -låset.

Då sista hjulaxeln i tåget passerat spårledning SI, attra

herar åter relä Si och sluter strömmen till relä Spa över kon-
1 Stakter på K låset och på reläerna uA, S1 och HA.
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re för manövrering av växlar, fällbommar, magnet lås, nöd-^

fallsutlösning och mörkläggningshelysning samt nödfallsställ

ning av signalerna till stopp. Dessutom anordnas kontrollås

för obevakad körning «.ch tågvägslås för huvudsignalerna för

utfart. Att tågvägslås använts för utfartssignalerna beror

på att man velat lägga signaleringen för utfart på den tek

niskt okontrollerade linjen under tkl personliga kontroll.

Signalerna indikeras på spårplanen genom kontakter på

vederbörande reläer utom beträffande röda skenet, för vilket

strömtransformator är anordnad. Ljusreläerna bestå aV" van

liga ins ti cksreläer, till vilka kopplas likriktareinsatser.,

av vilk-, fyra kunna inbyggas i en gemensam reläkåpa.

Dvärgsignalerna tjänstgöra huvudsakligen såsom spår

spärr signaler . De visa sålunda ogiltighet (Säo fig lid) nor

malt, när tågväg icke är ställd. Ställes tågväg för det spår

dvärgsignalen avser, visar den 90° (fig 11b) och ställes mot-
riktad tågväg eller tågväg från angränsande spår visas stopp

signal. Signalbegreppet enligt fig lic (45^ åt vänster) före
kommer icke. på spårplanen repeteras ogiltighet, stopp och

90°. Om två eller flera dvärgsignaler förekomma på samma spår,
visa båda 90°, om tåget står framför den första i farriktning-
en. Har tåget dragits förbi den första, visar denna stopp och

nästa 90°. Pör att dvärgsignal skall kunna visa körsignal,
måste samhörande utfartssignal visa kör.

Där gasljusförsignaler förut funnits, ha dessa bibehål

lits, i andra fall ha elektriska för signal er anordnats.

Signalering i full utsträckning har anordnats för båda

spåren för körning i bägge riktningarna.

Central växelmanövrering sker dels ̂ nom tågvägestäl-

larna, varvid växlarna automatiskt läggas i lägen, som svara

mot önskad tågväg, dels genom de förut omtalade speciella

hävromkastarna. Omkastare föres nedåt, när växel skall gå från

+ till - och uppåt vid omvänd rörelse.

lokal maiövrerlng iker med en invid vederbörande växÄ
befintlig lokalställare. Medgivande härför erhålles genom att

en hävomkastare invid respektive växelställare föres \jppåt;
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vid central manövrering skall densamma stå i mittläge.

Por växel, vilken endast är lokalt omläggbar, behålles

i tidigare anläggningar ingående kontrollås. När tågväg, vari

växeln ingår, är ställd, fastlåses tillhörande kontrollås-

nyckel i ett ma®ietlås invid växeln. Kontakter i magnetlåset

påverkar ett i ställverket placerat relä, som ej kan attrahera,

om nyckeln är uttagen.

Pällbommarna manövreras med hävomkastare för upp- och

nedläge samt för central och lokal manövrering på liknande sätt

som för växlarna. För att undvika uppgång av bommarna genom

att vederbörande omkastare eavsiktligt beröres, har en tryck

knapp insatts, som måste intryckas samtidigt med staLlarais

•inställning för att få bommsLrna att lyfta.

När automatiska vägsignalanläggningar förekomma, ha des

sa utförts enligt elektriskt interlockingsystem och för

signalering även för högerspårstrafik.

Tågvägsförregling. Eitn XXV-2

Till förregling av tågvägarna användas reläerna L »ch

U. Eeläerna fordra U-reläerna för fientliga tågvägar samt

SS-reläer och magnetlåsreläer i normalläge. Eeläerna ha två

separata spolar och stålkärna, vilket innebär att reläet

måste få ström genom resp. spole för att ändra läge. Eeläerna

äro dessutom permapolariserade d.v.s. de fungera endast för

ström i en riktning utan att vara utrustade med likriktare-

ventiler.

Signalgivning. Eitn XXV-2,3,4,5.

Signalerna bringas i körställning genom signalreläer.

Härtill har anväits normala insticksreläer, som, när veder

börande spårledningar äro fria från fordon och förekommande

b*mmar är« fällda, få ström genom den krets, vilken dess

förinnan bringat resp. L- och U-relä att gå över i tågvägs-

förreglande läge. Såsom förmedlande organ mellan tågvägs-

ställare och resp U-relä har använts ett normalt insticks

relä, benämnt tågvägsställarerelä.
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