
XXVII 1

Autoaatlsk linjeblockerlng»

Härtill blad XXVII-1..

Med linjeblockering menas en sådan anordning, där det

med tekniska hjälpmedel åstadkommes en tvångsvis reglering

av tågföljden å en linjesträcka mellan tvenne närliggande

stationer eller mellan ett par bl«ckposter. En linjeblock-

anläggning kan antingen vara manuell d.v.s, där man med

mänsklig medverkan åstadkommer vissa funktioner eller ock

så automatisk, där anordningarna sedan de inställts för

viss tågriktning arbeta utan mänskligt ingripande.
Här nedan beskrives en automatisk linjeblockanlägg-

ning å dubbelspårig bana, anordnad för signalering fir
båda körriktningarna å resp, spår.

För erhållandet av en automatisk verkan på signalerna
genom tågen, användas spérledningar. k de linjeblockanlägg-
ningar, som hittills äro anordnade å SJ, användas likstr.öms-

spårledningar. Beroende på längden av blocksträckorna anord
nas å dessa en eller flera spérledningar. Som regel utföres
en spårledning ioke längre än 2000 m, varvid matningen då
sker på mitten. Längder Över 1000 m från matningspunkten
till reläet har icke varit lämpligt på grund av de stora
spänningsfall, som åstadkommes i skenorna genom lokströmmar
na.

•  _

Å blad XXVII-1 är schematiskt visat en linjeblockan-

läggning sådan den hittills utförts å dubbelspårig bana.
Mellan stationerna A och C är en blockpost anordnad mitt på
linjen. Minimilängden av en blocksträcka bör vara lika med

eller större än bromssträckan för största tåghastigheten.

Kortare blocksträckor än 1 km är således icke att förorda
vid en linjehastighet av 90 km och därutöver.

För enkelhetens skull är å blad XXVII-1 visat att

varje blocksträcka består endast ev en spérledning. På grund
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XXVII 2

av att likströmsepårreleerna äro relativt sena i fällningen,

är en kort spårledning anordnad aellan de långa spårled-

ningarne och försedd med ett kvickfällande relä, som bry

ter ned de angränsande spårledningarna. Således har man

god säkerhet för att vid ett ensamt lok eller rälsbuss det

först fällda spårreläet icke attraherar, förrän det påföljan

de fällts. I annat fall skulle det kunna ske, att en signal

ett kort moment skulle visa kör vid omkoppling mellan stopp

och varsaiahet efter ett tåg.

Signalerna 2 och 4 äro "vänsterspårssignaler" och

äro av strålkastartyp, som visas L blad XIV-3 och 4« Sig

nal 2 är kopplad som trebegreppssignal, d.v.s. den kan visa

stopp (rött fast sken) varsamhet (grön blink) ssmt-kör

(grönt fwSt sken). Signal 4 är en tvåbegreppssignal, i det

den kan visa stopp eller kör. Någon varscmhetsbild visar ej

denna, enär nästa signal( infartssignalen vid G) har för

signal.

Signalgivningen för "högerspårskörning" sker med

dvärgsignaler. Därigenom har avsetts att erhålla en markant

skillnad mellan de på en gång synliga signalerna å ett dub

belspår. För högerspårskörning är uppdelning i blockposter

hittills icke generellt anordnat, varför endast ett tåg

kan befinna sig på en stationssträcka.

Riktningsväljningen för körningen bestämmes från

den station, varifrån tågen utgå vid vänsterspårskörning,

se fig. 9 blad XXVII-1. På varje station finnas två rikt-
ningsställare med en tidsfördröjning på en minut för ut

lösningen, Vid statian A finnas två sådana ställare näm

ligen 2 och 13. För vänsterspårskörning skall 2 vara upp

dragen och 13 utlöst. Dessa ställare styra två reläer Ri2
och Ril3I som attraheras ömsevis vid vänster resp. höger-

spårsinställning. Dessa reläer påverka i sin tur linje

kretsa ma.

Dessa strömkretsar utgöra sambandet mellan signalerna

sinsemellan samt mellan signalerna och spårledningarna och

riktningsställarna. Linjekretsarna äro visade i olika ske-
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XXVII 3

den vid ett tågs framgående i båda riktningarna mellan A

och C, se fig. 2-8, Styrningen av signal 2 sker med relä-

ema L2+ och L2- och styrningen av signal I3 med relä L13.

Strömmen matas in mot körriktningen. I manöveränden matas

en 24 volts spänning in och i den andra änden 12 volt, k
fig. 2 visas, att körriktningen är inställd för vänster-

spårskörning, d.v.s. signal 2 står till kör; relä L2+ är

attraherat genom att båda blocksträokoma äro fria för tåg.

Relä H4 är attraherat och St4 fallet, vilket innebär, att

signal 4 även intar körställning. Ril3 bryter 24 volts

spänningen, så att 12 volts batteriet kan mata fram ström

över H4f - Rill3b - spärrventil St4b - S22f - S2j^f-BI2f-a3i*i
polariserade leläet L2+, som påverkar kopplingskretsen för

polariserade reläet L2+, som påverkar kopnlingskretsen för

signal 2, fig. 12, och ställer denna till fast grönt sken.

När tåget passerar signal 2, bringas denna till stopp

genom att S2^ fälles och bryter strömtillförseln till L2+
reläet. Så länge som tåget befinner sig på blocksträckan

A - B, hålles signal 2 på stopp.

När tåget inkommer på sträckan B - C, fälles 84^^, sig
nal 4 går till stopp. Samtidigt sker en omkoppling i kretsen

för signal 4, fig. 10 genom att 842^ faller. H4 är senfällan-
de, varigenom St4 får ström och håller fast över L13b - L4b-

Ljr4f - St4f - Ak4. Så länge tåget befinner sig på sträckan
B - C, hålles St4 attraherat. Detta återverkar på linjekret

sen, fig. 3» sålunda, att en polvändning sker av 12 volts

strömmen, resulterande i att L2- attraherar, varvid relä

H2, fig. 12, åter attraherar. L2+ back inkopplar därvid

blink i signal 2, fig. 12. När tåget lämnat blocksträbkan

B - C, återgår kretsen till samma läge som förut i fig, 2.

Riktningsväljning från vänster- till högerspårskör-

ning kan ske, när tåget passerat signal 2. Sker riktnings-

väljningen först sedan tåget passerat signal 4 och befinner

sig kvar på sträckan B - C, får strömförloppet följande ut

seende.

Från 24 volt, fig. 4 över Djr2f - H2b - Ril3f - Ri2b-
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S2^f - - St4f - genom Ak4 - R1113b - H4b - St4f - pol-
rätt genom 12 volts batteriet. Gönom att båda strörakällorna

komma i serie, uppstår en strömrusning, varvid Ak4 attrahe

rar och fällor därigenom St4, fig. 10, som kopplar om kret

sen enligt fig, 5. Rill3 får därvid ström och inkopplar

relä LI3, fig. 6, som drager signal I3 på kör, se fig. 11.

I omltopplingsmomentet, då LI3 kopplas in över Rill3f, blir

det ett momentant strömavbrott. För att Rill3 icke skall

falla tillbaka, är detta relä senfällande genom att det är

shuntat med en elektroljrtisk kondensator, som ger Rill3 en

momentan ström under strömavbrottet, se fig. 6. Omkoppling

till högerspårskörning, då hela linjen är fri, visas å fig.

7. 24 volts strömmen pressar sig då genom 12 volts batte

riet, varvid Rill3 drager och kopplar in LI3, fig. 8.

Blocksträcka genom stationen ordnas i det fall sta

tionen är obevakad. För kontroll att infartssignalen går

till stopp är ett stickrelä anordnat i förbindelse med in

farten. Frontkontakter h detta relä äro i linjekretsen.

Reläet fälles, då infarten är på kör och linjesträckan

utanför besattes och attraherar åter, då signalen går

i stoppställning, varvid bakomliggande blocksignal åter

intager körställning.
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Åutomatlak lin.ieblockering med likströms spår ledningar,

Härtill figurblad XXVII-1,2,3.

Vid linje, som är utrustad med automatisk linjeblooke-

ring uppdelas varje stationssträcka i ett antal blooksträokor,

vilkas längder variera mellan 800 och 6000 m beroende på

önskad tågtäthet och största tillåten tåghastighet på linje

avsnittet ifråga. I gränserna mellan blocksträckorna anord

nas blockposter, vilka innehålla blocksignaler, som automa

tiskt påverkas av tågen. Den automatiska fiinktionen möjlig-

göres genom att likströmsspårledningar kontinuerligt anord

nas över blocksträcko3'na.

Så snart som ett tåg passerat en blocksignal, förbjuder

denna med sin signalbild ett efterföljande tåg att passera.

Stoppsignaleringen pågår intill dess det första tåget upp

nått och passerat närmast framför i tågriktningen belägna

blockpost. Då detta skett övergår stoppsignalen till körsig-

nalbild ooh det andra tåget tillåtes passera, om ock med var

samhet på grund av att signalen vid den framföirvarande block

posten nu står till stopp.

Beskrivningen avser att visa huru en automatisk linje

blockering med likströmsspårledningar är uppbyggd

vid en dubbelspårig bansträcka. I normala fall framföras ju

tågen där i vänsterspårstrafik, men ibland tvingas man

emellertid på grund av reparationsarbeten längs banan att

framföra dem i högerspårstrafik. För att trygga tågens rörel

ser vid sådana tillfällen ha signaler anordnats för såväl

vänster- som högerspårstrafik. Detta innebär att vardera

spåret i dubbelspåret har utrustats med signaler för båda

tågriktningarna. Dubbelspåret kan därför i detta sammanhang

betraktas som två enkelspåriga bsinor och redogörelsen alltså

inskränka sig till att omfatta en beskrivning av signalerna

och deras kopplingstekniska sammanhang för ett enda spår.

För det studerade linjeavsnittet enligt figurblad

XXVII-1 har antagits, att linjen mellan stationerna I och II

är indelad i tre blocksträckor AB, BC och CD. Härvid beteck

nar A lis stationsgräns och D Il:s stationsgräns medan
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XXVII 2a

B och C beteckna blockposter ute på linjen. I riktning I-II

har man vänsterspårstrafik och i riktning II-I högerspårs-

trafik,

I vänsterspårstrafik gälla linjublocksignalcrna 2, 4
1 /2

och 6 samt för infart på station II infartssignal P '

med tillhörande försignal "?örs. Signalerna 2, 4

och 6 äro färgljussignaler av strålkastartyp enl fig blad

XIV-3 0.4. Skenets färg bestämmes av en elektromagnetisk

färgväxlare, som i strömlöst läge ger rött ljus och i ström

förande läge grönt ljus. Signalerna 2 och 4 innehålla tre

signalbegrepp: fast rött sken = stopp, blinkande grönt

sken = kör med varsamhet och fast grönt sken = kör. Det

blinkande gröna skenet anger, att närmast bortom i körrikt-

ningen befintliga signal (dvs 4 resp 6) intager stoppställ

ning. Det fasta gröna skenet innebär däremot att även

närmast bortom liggande signal intager körställlning, som

dock kan vara visad med varsamhet. Signal 6 åter innehåller

endast två signalbegrepp: fast rött eller fast grönt sken.

Det blinkande gröna skenet kan här uteslutas, enär påföl

jande huvudsignals ställning framgår av signalbilden hos
1/2

försignalen till infartssignal F ' .

I högerspårstrafik gälla dvärgsignalerna 11, 13 och

15 samt, för infart på station I, dvärgsignal B. Dvärgsig-

nalema visa stoppsignal med signalbild enligt fig 11a i

säo och körsignal med signalbild enligt fig 11b, Någon

varsamhetssignal visas icke på linjedvärgsignalerna, och

körsignal given med dvärgsignal ger ej någon upplysning om

påföljande dvärgsignals ställning. Vid högerspårstrafik

får därför endast ett tåg i sänder befinna sig ute på linjen

mellan stationsgränsema D och A.

Åv det ovanstående framgår, att man för signaleringen

vid högerspårsdrift använder sig av forml.1 ussignaler i

stället för färgljussignaler. Genom denna åtskillnad har man

sökt förebygga förväxling mellan bredvid varandra placerade

signaler för vänsterspårs- och högerspårstrafik.

Spårledningsmarkeringen på figurblad XXVII-1 anger,

169



XXVII 5-

att man i denna framställning har förutsatt, att två långa

spåirledningar ingå i var och en av de tre hlocksträckorna.

I gränserna mellan de långa spårledningarna äro anordnade

korta spårledningar, vilka hava införts av följande anled

ning. När ett tåg passerar gränsen mellan två långa spår

ledningar, kommer spårreläet i den "mötande" spårledningen

att "fal^a och i den "släppande" att draga. Därvid är det

nödvändigt att det förra reiäet hinner falla innan det sena

re hinnor draga, för att icke hakomliggande signal under

ett kort tidsmoment otillbörligt skall visa körsignal. Risk

för sådan falsk signalering är störst vid korta tågsätt

(ensamma lok och rälsbussar) som framföras med hög hastighet.

Risken elimineras med hjälp av korta ca 20 m långa spårled

ningar, vilka äro försedda med kvi*kverkande reläer, son 'då

de falla bryta ned angränsande spårledningars reläer, så att

linjen vid fordons övergång från en lång spårledning till

en annan kontinuerligt indikeras belagd. De korta spårled

ningarnas inkoppling framgår av fig blad XXVII-3.

F«r att till blocksignalerna överföra de från spår-

reläerha erhållna indikeringarna samt för att inbördes styra

och kontrollera blockposternas signalbilder finnas för de

olika blocksträckorna AB, BO, CD linjekretsar anordnade i

enlighet med fig blad XXVI1-1, I förevarande fall består

varje sådan linjekrets av endast 2 ledare, en utföringsform,

som motiveras av önskvärdheten, att ur ekonomisk synpunkt

hålla det erforderliga antalet kabeltrådar så lågt som möj

ligt. Lösandet av själva linjesambandet på 2 trådar har givit

linjekretsen dess något speciella uppbyggnad. Den för kret

sens manöverorgan behövliga elektriska energin inmatas i

form av likström.

De mot station I vända ändarna av linjekretsarna äro

anslutna till 24 volts-likriktaru och de motsatta ändarna

till 12 volts-likriktare, parallellkopplade ned Nifebatterier,

Strömmen i linjekretsarna matas in från den bortre änden

av kretsen, räknat i den inställda trafikriktningen.
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XXVII 4a

12 volts- likriktarna tjänstgöra alltså som spänningskällor

vid vänsterspårstrafik och 24 volts-likriktarna vid höger-

spår st rafik,

I skåp vid hlockgränserna A, B, C, B finnas lokalkret

sar. som matas med 12 volts-likström, se fig blad XXVII-2,

k detta fig blad visas även de egentliga signalkretsama,
i vilka användes 110 volt 50-periodig växelström, som över

transformatorer matar signalernas lampor.

Varje signal, såväl do för vänsterspårstr?.fik som de

för högerspärstrafik gällande, styres av ett med bokstaven L

betecknat linjerelä, som fordras attraherat för att signalen

skall kunna intaga körställning. Härvid utnyttjas reläerna

L2+, L2-, L4+, L4- och L6 vid vänsterspårstrafik samt

reläerna L11, 113 och 115 vid högerspårstrafik. Pör de sig

naler där körsignalbilden skall kunna visas även ned varsam

het har linjereläet måst uppdelas på två stycken parallell-

kopplade polariserade reläer: ett +relä och ett -relä, där

det förra reläet krävas attraherat för att signalen skall

kunna visa fast grönt sken och det senare fordras attrahe

rat för erhållande av blinkande grön signalbild. Polarise

ringen innebär att +reläet endast kan fås att attrahera för

moturs strömriktning i linjekretsen och att -reläet endast

attraherar vid medurs strömriktning. Den senare strömrikt

ningen erhålles efter polvändning av den 12-voltiga mat

ningsspänningen över H- och St-reläkontakter• Själva pola

riseringen har nödvändiggjorts av att man från en framför

varande blockpost på endast ett trådpar medelst strömut

sändning velat överföra två alternativa signalbegrepp: grönt

eller rött sken i den till blockposten hörande signalen för

vänsterspårstrefik,

Pör att vid omläggning av trafiken från vänster- till

högerspårsdrift kutina nå dvärgsignalernas linjereläer har

man tvingats införa ytterligare .jtt polarisornt rt.lä i

varje linjekrets. Ruläorna, vilka givits :;o;-;3tavG..'.;teck~

ningen Ril, skola icke gencmflytas av någon strör; så länge

vänsterspårstrafik äger rum, d.v.s. få då lek, bringas att
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attrahera för någon av de båda i linjekretsen förekommande
strömriktningarna. Problemet har lösts genom att för den ena
linjeströmriktningen leda strömmen förbi reläet i en kort

slutande strömventil och för den andra strömriktningen

medelst en frontkontakt på det i polvändningen deltagande,

i detta fall attraherade stickreläet St lägga en avvisande

shunt på reläet, en shunt som av längre fram anförda skäl
lämpligen bör innehålla ett relä (Ak)«

Var och en av de för vänsterspårstra/.ik gällande sig

nalerna 2, 4 och 6 fordra för visande av körsignal (med fast
eller blinkande grönt sken) att signalhuvudreläerna H2, H4

resp. H6 äro strömförande. H-reläernas kretsar äro lokala

och upptaga i sig linjereläkon.takter och vid signal 2 dess

utom kontakter på av riktningsställare styrda reläer Ri2 och

Ri15« imkastningen mellan vänster- och högerspårstrafik
verkställes medelst riktningsställama 2 och 15» vilka äro

placerade i station I, se fig blad XXVII—1• Placeringen

bestämmes av att riktningsväljningen normalt är överlåten

på den station, varifrån tågen utgå på spåret vid vänster-

spårstrafik, Riktningsställama, som ha till uppgift att

ordna så, att antingen det ena eller det andra av de pola

riserade riktningsreläerna Ri2 och Ri15 blir strömförande,

äro utrustade med två kontaktgrupper, av vilka den ena

sluter i uppdraget läge och den andra i utlöst läge hos

ställaren. Omställning från utlöst läge till uppdraget

läge kan ske momentant, medan omställning från uppdraget

läge till utlöst läge genom en mekanisk tidsfördröjning

tager en tid av ca 60 sekunder. Normalt skall den ena rikt

nings ställaren vara uppdragen, den andra utlöst. Vid om

kastning av körriktningen drager man upp den utlösta stäl

laren och löser ut den uppdragna. Den sistnämnda manövern

medför på grund av^ tidsfördröjningen mellan kontaktbryt

ningen i uppdraget läge och kontaktslutningen i utlöst lägo,

att kretsen för riktningsreläerna blir strömlös under minst

1 minut. Härigenom kan den nya trafikriktningen, som kräver

sitt riktningsrelä attraherat, ej klargöras, förrän denna

tidsperiod löpt ut,
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a) Yänsterapårstraflk. Lln.len helt fri från fordon.

Samtliga å figurbladen visade strömkretsar äro rita*de

med reläkontakterna i det mot vänsterspåxstrafik och helt

fri linje svarande läget.

Vänsterspårstrafik har inställts genom att man i

station I dragit upp tiktningaställare 2 och utlöst rikt-

ningsställare 15. Riktningsställarnas lägen nedföra att

relä Ri2 är attraherat och relä Ri 15 är fallet.

Enär linjen är fri från fordon, äro alla spårreläer

(S2a, S2b, S4a, S4b, S6a, SÄb) dragna.

Signalerna 2, 4 ooh 6 visa körsignal med fast grönt

sken, och dvärgsignalema 11, 13 och 15 visa stoppsignal

bild. Att så är fallet konstateras enklast genom att studera

fig blad XXVII-1 med början "bakifrån", d.v.s. med linje-

krets OD för signal 6.

Emedan spåirreläerna S6b ooh S6a äro dragna och

reläerna Ril 11 och L13 äro fallan kan 12 voltslikrikta-

ren i skåpet vid stationsgräns D mata fram strem till

linjerelä L 6. som sålunda är attraherat. Relä I 11 är

strenlöst, eftersom det polariserade reläet Ril 11 är

kortslutet i ifrågavarande strömriktning av en med reläet

parallellkopplad likriktareventil. Med relä L 11 fallet

intager dvärgsignal 11 (fig 4, XXVII-2) stoppställning.

Signal 6 (fig 5. XXVII-2) intager däremot körställning.

ty relä H6 får ström Över en backkontakt på det fallna

I 13-reläet och en i serie därmed liggande frontkontakt

på relä L6. Pen härigenom erhållna kontrollen på att

relä L 13 är fallet garanterar, att den mot signal 6

fientliga dvärgsignalen 13 står till stopp (se nedan).

Enär relä H6 och spårrelä S6a äro dragna, är färgväxlar-

magneten i signal 6 strömförande och grönt sken visas i sig

nalen; ett sken som i detta fall enligt det föregående

endast kan framträda som fast.

Signal 4 (fig 2, XXVII-2) styres av linjerelä 14+
ty enligt linjekrets BC, får detta relä ström från 12 volts-

likriktaren i skåpet vid blockpost C. Av samma skäl som
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anfördes 'beträffande Ril 11 påverkas här ej relä Ril 13.

och därför är linjerelä L 13 fallet och visar dvärgsignJiii. 13

stopp, vilket ju även tidigare förutsatts. (linjerelä L4-

är fallet, ty det kan ej påverkas av kretsens nuvarande

polaritet), över en "baokkontakt på det fallna reläet L 15
och en frontkontakt på det dragna reläet L4+ är relä H 4

(fig 2, XXVII-2) attraherat. Genom frontkontakter på detta
relä och på spårrelä S4a får färgväxlarmagneten i signal 4

ström, varför denna signal visar ^rönt sken. Genom att

relä L4+ är draget är blinkspänningen för signalen bort

kopplad, så att det gröna skenet framträder som fast.

I linjekrets AB fåir relä L2+, som styr signal 2.

ström på analogt sätt som relä L4+, men här sker uppled-

ningen till reläet över frontkontakter på r-iktningsrelä Ri2.

Dvärgsignal 15 visar stopp av samma anledning som dvärg

signalerna 11 och 13 (relä Ril 15 strömlöst och sålunda

motsvarande reläkontakter i baokläge). I tillhörande

H2-relä (fig 1, XXVII-2) kontrolleras riktningsreläernas

ställning. Relä H2 får nämligen ström över en frontkontakt

på relä Ri 2, en backkontakt på relä Ri 15 samt en styrande

frontkontakt på linjerelä L2+. Enär relä H 2 och spårrelä

S2a äro dragna, får färgväxlarmagneten i signal 2 ström

alldenstund relä L2+ är draget visar även denna signal

fast grönt sken.

b) Tåg framföras över linjen från station I till

station II (vänsterspårsdrift).

Då tåg i riktning I-II kör in på linjen vid stations

gräns A fälles spårrelä S2a. En frontkontakt (fig 1, XXVII-2)

på detta relä bryter i samma ögonblick strömmen till färgväx

larmagneten i signal 2, varigenom denna signal övergår från att

visa fast grönt sken till att visa fast rött sken.

Härvid sker beroende på att färgväxlarkontakt G1-G2

bryter och färgväxlarkontakt R1-R2 sluter, en sådan omkopp

ling av signallanpans matning, att ljusrelä Ljr 2 blir

strönförande och bringas i draget läge. Samtidigt som

spårrelä S2a fälles, inträder också en förändring i linje-
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ty genora stickreläets dragning har relä Ril 15 förbikopp
lats. Avkopplingsrelä Ak4 (vars fixnktion behandlas senare)
blir visserligen stromförande, nen det är så dimensionerat,

att det ej förmår draga då det är seriekopplat ned relä

12- på 12V. let har sålnrda ingen mission att fylla i

detta läge av linjekretsen.

Relä 12- kommer efter e.ttraheringen att sluta föl

jande lokalströmkrets för H2-reläet (fig 1, XXVII-2):
C+12V/Ri2F/Ri 15B /l2-f-B/l2-F/relä H2/G-.

Härigenom får färgväxlaren för signal 2 ström och

grönt sken inkopplas i signalen. Genom att relä 12+ är

fallet är blinkspänningen för signalen inkopplad. Som följd

härav visas det gröna skenet blinkande.

Tåget, som nu befinner sig på blocksträcka BC, har

alltså lämnat efter sig följande blocksignalbilder: rött

fast sken i signal 4 och grönt blinkande sken i signal 2.

Ett vid stationsgränsen A eventuellt väntande tåg tillåteo

alltså nu passera in på blocksträcka AB; varvid körsignalen

genom sin blinkande karaktär anger, att stoppsignal kar.

förväntas i signal 4.

När det ursprungliga tåget kommit in på blocksträcka

CD, fälles spårrelä S6a, varvid signal 6 ställes till

stopp. Ijr6 drager och relä L6 faller. På samna sätt son

relä St4 tidigare attraherade drager nu stickrelä St6.

Reläet fasthålles genom självbindning i draget läge av

lokalströnkretsen

0+12V/L13B/LDB/L.1r6F/St6F/Ak63/rclä St6/C-.
Sedan relä H6 fallit, åstadkomma H6 och det dragna reläet

Stö tillsammans omkastad matningspolaritet i linjekrots BC.

När tåget lämnar blocksträcka BC och alltså spårreläerna S4

och S41i åter draga, kommer linjerelä L4- att få ström. Där

med bryteB enligt fig 2, XXVII-2, lokalkretsen för stick

relä St4 och slutes kretsen för relä H4, så att det drage.r.

Härigenom får färgväxlarmagneten till signal 4 ström, så

att den ger grönt ske.n, vilket är blinkande, emedan relä

L4+ är fallet.
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