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f). Linjeblockering å dubbelspårig bana. 

117. Fö r l injebloekering a n v ä n d a blockfält (växelströmblockfält) be­
n ä m n a s linjéblockfält, vi lka äro fö rbundna med huvuds igna ler , som manöv­
reras f rån ställverk vid b lockst räckans ä n d p u n k t e r och begagnas för signa 
lering till t åg vid utfar t på blocksträckan, samt då tåget l ä m n a r densamma. 
Blockfält, förbundet m e d signal för u t far t på blocksträckan, b e n ä m n e s ut-
fartslinjéblockfält, och m e d det ta samarbe tande blockfält vid blocksträckans 
a n d r a ände i förbindelse m e d där befintlig signal för s ignaler ing till tåg, 
då de t s amma l ä m n a r blocksträckan, b e n ä m n e s infartslinjeblockfält. 

Förbindelsen mel lan utfartsl injeblockfältet och huvuds igna l för tågs ut­
fart på blocksträcka är sådan, 

a t t s ignalen kan ställas till kör blott för så vit t blockfältet intager 
f r igivande ställning, 

at t förregling av blockfältet k a n ske blott för så vit t s ignalen mins t 
en g å n g ställts till kör och därefter å ter till s topp, samt 

at t sedan så ägt r u m och blockfältet förreglats, är ang ivna h u v u d s i g 
nal såväl som alla and ra för u t far t å s a m m a spår å blocksträckan befint 
l iga huvuds igna le r fastlåsta i s toppstäl lning, intill dess a t t utfartslinjeblock-
fältet ånyo frigivits genom förregling av samarbe tande infartslinjeblockfält. 
vilket sker från f ramförl iggande linjeblockställverk. 

F ö r tågs utfar t på blocksträcka avsedd huvuds igna l vid ställverk, där 
l injeblockering börjar, k a n dessutom ej ställas till kör m e r än en g å n g ef­
ter varje fr igivning av utfartslinjeblockfältet. Så är även förhål landet med 
huvuds igna l , som är förbunden m e d ställverk å gränsen mel lan två närlig­
gande blocksträckor, vares t bans t räcka m e d eller u t a n l injeblockering an 
sluter, och som användes för s ignaler ing vid fart från någon av de sam­
man löpande bans t räckorna till gemensam blocksträcka. 

Infartslinjeblockfält är så förbundet med huvuds igna l för signalering 
till tåg, då det l ä m n a r blocksträcka, at t förregling av infartslinjeblockfältet 
och d ä r m e d fr ig ivning av det samarbe tande utfartsl injeblockfältet v id bak­
omliggande linjeblockställverk k a n verkstäl las blott för så vi t t n ä m n d a sig­
na l ställts till kör mins t en gång och därefter återställ ts till s topp. 

Infartsl injeblockfält ä r dessutom u t rus ta t m e d sådan spär ranordning , 
at t de t s ammas b lock t ryckknapp ej k a n ned t ryckas för förregling av fältet, 
förrän ett å b lockst räckan befintligt t åg l ä m n a t d e n s a m m a . 

De för ovan ang ivna s a m b a n d mel lan linjeblockfälten och huvud­
s ignalerna erforderliga appa ra t e rna äro föl jande: 

Mekanislc trycknappsspärr, som förhindrar , att b lock t ryckknapp till 
frigivet linjeblockfält kan ned t ryckas , förrän vederbör l ig huvuds igna l mins t 
en gång ställts till kör och därefter åter till s topp. Mekanisk t ryckknapps -
spär r skall, om d e n s a m m a står i förbindelse m e d utfartssignal*), upphö ra 
at t ve rka spär rande samtidigt som n e d a n o m n ä m n d hävs tångsspär r frigives 
för spärrning, m e n eljest först då huvuds igna l en ful ls tändigt ställts till kör, 
och skall där jämte v id b lock t ryckknappens ned t ryckande vara färdig att 
spärra, i nnan kon tak t in t räder i blockfältet, 

Hävstångsspärr, som, sedan utfartssignal*) ställts till kör och därefter 
till s topp, fastlåser alla för u t far t å s a m m a spår å blocksträckan gäl lande 
signalers hävs tänger i normal lägen , och som först genom ned t ryckn ing av 

*) Med;'utfartssignal förstås här: vid ställverk, varest linjeblockering börjar, huvud-
signal för utfart på blocksträckan, och vid ställverk å gränsen mellan två närliggande block 
sträckor, varest bansträcka med eller utan linjeblockering ansluter, huvudsignal för fart från 
någon av de sammanlöpande bansträckorna till gemensam blocksträcka. 
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blockfältets t r yckknapp u p p h ö r at t verka. Hävs tångsspä r r skall frigivas för 
spärrning i s a m m a ögonblick som utfar tss ignalens v inge börjat rö ra sig från 
stopp- till körläge, och skall u p p h ö r a a t t ve rka spär rande , i n n a n kon tak t 
vid b lockt ryckknappens ned t ryckande in t räder i utfartslinjeblockfältet . 

Undervägsspärr, som tvingar , a t t h ä v s t å n g för utfartssignal*) vid åter­
ställande av s ignalen från kör till s topp mås te in taga normal läge , i n n a n 
densamma åter kan föras till omlagt läge. Unde rvägs spä r r får u p p h ö r a att 
verka spä r rande först då o v a n n ä m n d a hävs t ångsspä r r t rä t t i ve rksamhe t , 
men får icke, v id s täl lande av s ignalen f rån s topp till kör, förhindra återfö­
rande av s igna lhävs tången resp. s ignalveven till normal läge, även om om­
läggningen till det omlagda läget icke fullföljts (ensidigt ve rkande under­
vägsspärr). 

Bild 113. Mek. tryckknappsspärr och hävstångsspärr, A.-B. Södert. Verkstäders konstruktion. 
Blockspärr, som förh indrar förregl ing av ett blockfält, förrän den­

samma utlösts, i förbindelse m e d an t ingen rälskontakt, vi lken sluter den 
elektriska s t römmen för blockspärrens ut lösning, då tågets första h ju lpar 
passerar kontak ten , eller rälskontakt med isolerad räl, var igenom ut lösningen 
av blockspärren sker först, sedan tågets sista h ju lpa r passerat n ä m n d a räl. 

118. Mekanisk tryckknappsspärr och hävstångsspärr av Aktiebo­
laget Södertälje Verkstäders modeller för olika linjeblockfält visas å bilder 
113, 114 och 115. Spä r r a rna äro ang ivna i de skilda lägen, de in taga , n ä r 
signalhävstång och blockfält in taga sina olika s täl lningar . 

Bild 113 angiver mekanisk tryckknappsspärr och hävstångsspärr ( gg ), 

*) Med utfartssignal förstås här: vid ställverk, varest linjeblockering börjar, huvud-
signal för utfart på blocksträckan, och vid ställverk å gränsen mellan två närliggande block -
sträckor, varest bansträcka med eller utan linjeblockering ansluter, huvudsignal för fart från 
någon av de sammanlöpande bansträckorna till gemensam blocksträcka. 
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a n v ä n d a unde r utfartslinjeblockfält i förbindelse med huvuds ignal , som 
skall k u n n a ställas till kör blott en gång mel lan varje fr igivning av 
blockfältet. N ä m n d a spä r ranordn ing begagnas för den skull unde r ut­
fartslinjeblockfält vid ställverk, vares t l injeblockering börjar , ävensom vid 
stäl lverk å gränsen mel lan två när l iggande blocksträckor, vares t banst räcka 
m e d eller u t an l injeblockering ansluter , unde r det utfartsl injeblocktäl t , som 
gäller för fart från de s amman löpande bans t r äckorna till g e m e n s a m block­
sträcka. Spärren s är fast fö rbunden med axeln a, som vid utfartssignal-
hävs tångens omläggning vrides i pilens r ik tn ing. I läget I är blockfältet 
frigivet, m e n k a n ej förreglas, vi lket förhindras av mekan i ska t ryckknapps­
spärren t , som även h i n d r a r hävs tångsspär ren h a t t v r ida sig uppå t . Om-
lägges s ignalhävstången (läget II), föres t ryckknappsspä r ren t, som är rörlig 
kr ing n ä m n d a axel a, av det å spä r ren s fästade stiftet s x åt höger, spiral­
fjädern f, som förbinder t ryckknappsspä r ren t och hävs tångsspä r ren b, 
spännes , hävs tångsspär ren frigöres och ligger färdig at t spärra . Förregl ing 
av blockfältet kan fortfarande ej äga rum, enär spär ren s nu ligger u n d e r 
blockfältets förregl ingsstång b. När s igna lhävs tången återförts till normal-

Bild 114. Mek. tryckknappsspärr utan signallåsning, A.-B. Södert. Verkstäders konstruktion. 
läge (läget III), t räder hävs tångsspär ren h i ve rksamhe t och förh indrar för­
n y a d omläggning av berörda hävs tång , dä r igenom at t spärren s icke k a n 
vr idas åt höger . Samtidigt fastlåser hävs tångsspär ren t ryckknappsspä r ren i 
icke spär rande läge. Block t ryckknappen k a n nu nedt ryckas . Vid densam-
m a s ned t ryckn ing (läget IV) u p p h ö r hävs tångsspär ren h a t t verka, och me­
kan iska t ryckknappsspä r ren t blir fri, fas thål lande hävs tångsspä r ren h och 
färdig a t t ställa sig u n d e r blockfältets förregl ingsstång b, så snar t denna 
å ter in tager sin högsta s tä l lning (d. v. s. då blockfältet är frigivet). F ö r 
a t t h i n d r a at t blockfältets förregl ingsstång går t i l lbaka till sin högsta ställ­
n ing , om blockt ryckknappen nedtryckes , u t an at t blockfältet förreglas, vari­
genom det bleve möjligt att på ny t t ställa utfar tssignalen till kör, är block­
fältet försett med förut o m n ä m n d självförreglingsspärr (punkter 97, 98 och 
99). Det är tydligt , a t t d e n n a spärr mås te gr ipa in och kvarhå l la förreg-
l ingss tången i densammas förreglade läge, i n n a n hävs tångsspär ren h upp­
hör t a t t h ind ra spärrens s rörelse åt höger . N ä r blockfältet förreglats, in­
taga spä r ra rna läget V för a t t efter fältets fr igivning åter in taga läget I. 

119. Mekanisk tryckknappsspärr utan signallåsning ( m ) , vi lken an­
vändes unde r infartslinjeblockfält vid ställverk, där l injeblockering slutar, 
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visas å bild 114. H ä r är spärren s rörlig å axeln a. Av å denna axel 
lastade stycket s 2 , som k a n påverka stiftet s x å spärren s, samt av spiral­
fjädern f, som förbinder s och s 2 , är dock spär ren s beroende av axe lns a 
rörelse. I läget I är blockfältet förreglat, och s ignalhävs tången intager 
normalläge. S ignalhävs tången är fri at t omläggas, och mekan i ska tryck­
knappsspärren t är färdig a t t ställa sig u n d e r förregl ingsstången b, om 
blockfältet frigives. Förregl ing av n ä m n d a fält, sedan de t samma frigivits, 
kan så lunda ej verkställas, såvida ej s ignalhävs tången först omlagts (läget 
III) och därefter återförts till normal läge (läget IV). Såsom av läget I I I 
framgår, kan förregling av blockfältet ej ske, då s igna lhävs tången intager 
omlagt läge. Däremot kan , såsom förut o m n ä m n t s , n ä m n d a h ä v s t å n g om­
läggas, även om blockfältet är förreglat. Om så sker, in taga spär ra rna läget 
II. Spärren s är därv id unde r påve rkan av spiralf jädern f färdig att, så 
snart fr igivning av fältet skett, ställa sig unde r förregl ingsstången b (läget III) . 

120. A bild 115 är slutl igen visad Aktiebolaget Södertälje Verks täders 
konstruktion av mekanisk tryclcknappsspärr med signallåsning (BB), som 
kommer till a n v ä n d n i n g för and ra utfartslinjeblockfält än sådana, vid 

vilka hävs tångsspär r skall finnas. Spär ren s är h ä r fast fö rbunden m e d 
axeln a. I normal läget (läget I), då blockfältet in tager fr igivande s täl lning 
och signalen står på stopp, kan förregling av blockfältet ej ske, på g r u n d 
av att mekan i ska t ryckknappsspär ren t l igger u n d e r blockfältets förreglings-
stång b . Vid s igna lhävs tångens omläggning föres n ä m n d a spärr å t höger av 
spärren s, som i stället h indra r förregling av blockfältet, va r j ämte mekaniska 
t ryckknappsspärren t fastlåses av spär ren h i åt höger förskjutet läge. När sig­
nalhävstången återförts till normal läge (läget II), k a n förregling av fältet äga 
ram. Vid sådan förreglings v id tagande frigöres mekan i ska t ryckknappsspär ren 
(läget III), så at t densamma, så snar t blockfältet frigivits, kan ställa sig unde r 
fältets förregl ingsstång b och där igenom förhindra förnyad förregling av det­
samma (läget I), förrän signalen ånyo ställts till kör och åter till s topp. Då block­
fältet är förreglat (läget III), k an omläggning av s igna lhävs tången ej ske. 

121. Mekanisk tryckknappsspärr och hävstångsspärr av firman 
Max Jüdel & C:is fabrikat f r amgå av bi lder 116, 117 och 118. 

H u r u dessa spär ra r u n d e r utfartsl injeblockfält i förbindelse m e d ut­
fartssignal i den bemärkelse , som angives i a n m ä r k n i n g e n å sid. 136, — 
mekanisk tryckknappsspärr och hävstångsspärr (§§ ) — se ut , visas å bi ld 
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Bild 116. Mek. tryckknappsspärr och hävstångsspärr, 
Max Jüdel & C.is konstruktion. 

116. I läget I är blockfältet frigivet, rnen kan ej förreglas, 
vi lket förhindras av mekan iska t ryckknappsspär ren t , som, 
anordnad å den m e d fältets förregl ingsstång fö rbundna ha­
ken h x , h indras a t t föras nedå t av ansatsen a å valsen v. 
S ignalhävs tången är däremot fri a t t omläggas. Läge t I I in­
t aga spär ra rna , n ä r s ignalhävs tången blivit omlagd, varv id 
förregling av block fältet for t farande ej k a n verkstäl las, i 
följd av at t nu hakens h 1 näsa n h indras av valsen v att 
föras nedå t . Hävs t ångsspä r r en h är nu ut löst och färdig 
at t spärra . I läget I I I är s igna lhävs tången återförd till nor-
malläge, och h a r därv id hävs tångsspär ren h gr ipi t in i ur-
t agn ingen u å valsen v samt förh indrar förnyad omlägg­
n ing av s ignalhävs tången, under det at t blockfältet kan för­
reglas. När b lockt ryckknappen är fullständigt nedt ryckt , 
in taga spär ra rna läget IV, varv id s ignalhävs tången, därige­
n o m at t hakens h 1 näsa n ingå t t i u r t agn ingen u 1 å valsen 
v, fastlåses i normal läge . I läget V är blockfältet förreglat. 
Hävs tångsspär ren h och t ryckknappsspä r ren t hava nu fångat 
va randra , så at t de, n ä r blockfältet frigives, å tergå till nor­
malläge (läget I). Blockfältet mås te i l ikhet m e d vad förut 
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omnämnts, va ra försett m e d självförreglingsspärr, som verkar vid blocktryck 
knappens nedt ryckning , innan t ryckknappsspä r ren t och hävstångsspärren* 
h på nyssnämnt sätt fångat va randra , och s i s tnämnda spärr medföljer 
uppåt, nä r fältets förreg-
lingsstång återgår till icke 
förreglande läge. 

122. Mekaniska spär­
rar av firman Max Jüde l & 
C:is modell unde r infarts 
linjeblockfält, — mekanisk 
tryckknappsspärr utan signal­
låsning ( BB ) — visas å bild 
117. I läget I in tager sig­
nalhävstången normal läge , 
men kan, ehu ru blockfältet 
är förreglat, omläggas. Den 
mekaniska t ryckknappsspär­
ren t är färdig att, sä snar t 
blockfältet frigivits (läget II), 
förhindra förregling av det-
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samma, förrän s ignalhävs tången omlagts och återförts till normal läge. Vid 
s ignalhävs tångens omläggning, läget I I I , vrides t ryckknapps spärren t och 
kvarhål les i detta läge av spärren h, i an ledning varav, sedan signalhäv­
stången blivit återförd till normal läge (läget IV), förregling av blockfältet 
k a n verkställas. När s ignalhävs tången är omlagd (läget III), h i n d r a r spär­
ren h x medelst sitt b ihang x b lockt ryckknappens ned t ryckning . Nedtryckes 
s i s tnämnda k n a p p för förregling av blockfältet efter det s ignalhävstången 
återförts till normal läge, frigöres mekaniska t ryckknappsspär ren t (läget V). 
I läget VI angives spär rarnas ställning, nä r s ignalhävs tången blivit omlagd 
vid förreglat o blockfält. 

123. A bild 118 är mekanisk tryckknappsspärr med signallåsning 
( s ) av firman Max Jüdel & C:is fabrikat visad. Läget I ang iver block­

fältet frigivet, m e n icke förreg-
l ingsbart , det ta senare på grund 
av t ryckknappsspär rens t läge, 
unde r det at t s ignalhävstången 
är fri at t omläggas. Vid omlägg­
n ing av n ä m n d a hävs tång vrides 
t ryckknappsspä r ren t och fast-
hålles av spär ren h i läget II 
H a k e n h t h indra r förregling av 
block fältet, till dess at t signal­
hävs tången återförts till normal­
lage. H a r s igna lhävs tången om­
lagts och återförts till normal läge 
samt blockfältet förreglats (läget 
III), frigöres mekan i ska tryck­
knappsspär ren t , så at t den åter 
kan verka, så snar t frigivning 
av fältet skett. Spärren h och 
haken h 1 h ind ra s ignalhävstångens 
omläggning, nä r blockfältet är 
förreglat eller dess blocktryck­
k n a p p nedtryckt . 

124. Undervägsspärr av 
firman Max Jüde l & C:is kon­
struktion i förbindelse med sig­
na lhävs tång visas å bild 119. 
V inke lhäva rmen 4 är vr idbar 

omkr ing axeln 6, som är fästad vid s ignalhävs tångens lagerbock. Vid 
v inke lhävarmens kor tare a r m äro tvenne spiralfjädrar 5 och 9 fästade, och 
å den längre a r m e n är spär ren 8 v r idbar t lagrad. Denna spärr hålles av-
fjädern 5 i lodrätt läge, nä r s ignalhävs tången intager normal läge . F jädern 
9 prässar v inke lhävarmen 4 mot anslagsstiftet 3 — -fig. I. Signalhäv­
s tångens linskiva 1 är försedd med spär r tänder 7 samt en cirkelformad 
u r t agn ing 2 ovanför spär ren 8. Då s ignalhävs tången omlägges, vrides spärren 
8 på sätt fig. II utvisar. Återföres s ignalhävs tången till normal läge, så 
prässas spärren 8 och v inke lhäva rmen 4 u tav nä rmas te spär r tand å s ignalhäv-
s tångens l inskiva 1 åt höger (fig. III), till dess at t spär ren 8 in tager det 
å fig. IV visade läget, varefter v inke lhävarmen 4 å tergår till u rsprungl ig t 
läge. F ö r n y a d omläggning av s ignalhävs tången kan, såsom av fig. V fram­
går, därefter icke företagas, u t an måste hävs tången först fullständigt återfö­
ras till normal läge. 
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125. Kopplingsschema för blockspärr. Blockspärr eller elektrisk 
t ryckknappsspärr ha r beskrivi ts i s a m b a n d m e d nycke lappara t för stations­
blockering samt rä lskontakt och isolerad räl i s a m b a n d med tågvägsförreg-
ling. När blockspärren skall utlösas av tågets första, hjulpar, förbindes den­
samma med en rä lskontakt på sätt, bild 120 visar. A bilden angiven kontak t 
vid s ignalhävs tång slutes, då s ignalhävstången omlägges och huvud signalen 
ställes till kör. Nä r tågets första h ju lpar passerar rä lskontakten, går den elek­
triska s t römmen från batteriet, vars 
ena pol jord förbindes, över s ignalhäv-
stångskontakten genom blockspär­
rens magne t och över rä lskontakten 
till jord, varv id så lunda blockspärren 
blir utlöst. E n ä r s ignalhävstångs-
kontakten är sluten endas t då häv­
stången är omlagd, k a n blockspärr-
utlösning ske blott då signalen står 
på kör. 

Om blockspärr är förbunden 
med rälskontakt och isolerad räl, för 
att utlösningen av spärren skall ske 
först sedan tågets sista hjulpar pas­
serat nämnda räl, sker inkoppl ingen 
på sätt å bild 111 eller 112 angivi ts 
för l ikströmsblockfält . Den å s i s tnämnda bild visade inkoppl ingen är, såsom 
förut framhåll i ts , fördelaktigast och ansluter sig koppl ingsschemat å bild 121 
härtill. Nä r tågets första hjulpar passerar rä lskontakten, u n d e r det att sig­
nalen står på kör, va rv id kon tak ten vid s igna lhävs tången är sluten, at trahe­
ras reläets ankare . K o n t a k t e r n a k x och k 2 slutas härvid . Så länge ett hjul­
par befinner sig å den isolerade rälen, går den elektriska s t römmen över 
hjulaxeln till jord. Nä r det sista h ju lpare t passerat den isolerade rälen, 

går däremot s t r ömmen över 
blockspärren och utlöser den­
samma. 

126. Kopplingssche­
ma och apparaternas hand 
havande. H u r u nu be­
skr ivna appara te r och an­
ordn ingar äro inpassade vid 
l injeblockering å dubbel-
spårig bana f ramgår av å 
bild 122 ang ivna exempel . 

X och Z äro stationer 
och Y en blockpost mellan 
dem. Blockfälten B/C vid 
X och E / F vid Z äro utfarts-
linjeblockfält och försedda 
m e d självförreglingsspärr, å 

blockfältens förreglingsstänger betecknad med en ifylld rektangel . Tecknet 
under blockfälten angiver, att s ambande t mel lan d e s a m m a och utfarts­

signalerna B och C vid X resp. E och F vid Z är bes tämt av mekanisk 
t ryckknappsspärr och hävs tångsspär r . Infartsl injeblockfälten A 1 / 2 v id X och 
D 1j2 vid Z äro försedda med blockspärrar i förbindelse med rä lskontakt 
och isolerad räl A 1/2 resp. rä lskontakterna D 1 och D 2 . N ä m n d a infarts-
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linjeblock fält äro fö rbundna med mekan isk t ryckknappsspär r u tan signal­
låsning ( ). Infartsl injeblockfälten Gi och Hi vid Y äro likaledes för­
sedda med blockspärrar i förbindelse m e d räls kontakt och isolerad räl G 
resp. rä lskontakt H. S i s tnämnda fälts förreglingsstänger sakna förlängnings­
stänger, enär spär ra r unde r d e s a m m a icke erfordras. Sådana anordnas en­
dast under utfartsl injeblockfälten Gu och H u , där de utgöras av mekaniska 
t ryckknappsspärrar m e d signal låsning ( s ) . Vid Y hava utfarts- och in­
fartslinje blockfälten för s a m m a tågr ik tn ing gemensam t ryckknapp (genom­
gående linjeblockering, se p u n k t 130). Förregl ing av d e s a m m a sker så lunda 
samtidigt. 

Samtl iga blockspärrar förutsättas anordnade över t r yckknappa rna till 
resp. infartsblockfält. 

När tåg icke befinner sig på bans t räckan, in taga utfartslinjeblockfälten 
frigivande och infartsl injeblockfälten förreglande stäl lning. Blockfönstren 
visa därvid vi ta s ignalplåtar , vilket betyder , at t b locksträckorna äro fria 
eller med and ra ord, at t t åg kan få u tgå på desamma. I blockspärrfönstren 
visas röda signalplåtar . Blockspärrarna verka så lunda spär rande . 

För ett tåg, som skall f ramgå exempelvis från X till Z, skola appa­
raterna handhavas på följande sät t : Utfar tss ignalen B — eller, om tåget 
skall avgå från spår I I I , C — vid X ställes till kör och återställes till s topp, 
så snart tåget gåt t ut på blocksträckan. Hävs tångsspä r ren unde r utfarts-
linjeblockfältet B/C fastlåser härv id såväl semaforens B som C signalhäv­
stång i normal läge . Block t ryckknappen B/C k a n nu nedt ryckas , enär block­
fältets B/C mekan i ska t ryckknappsspä r r blivit utlöst vid omläggning av 
signalhävstång B eller C från normal läge till omlagt läge och åter till nor­
malläge, samt n ä m n d a blockfält förreglas. Genom sådan förregl ingsåtgärd 
upphör hävs tångsspär ren at t verka, men s igna lhävs tängerna B och C för­
bliva for tfarande fastlåsta i normal lägen , näml igen u t a v blockfältets B/C 
förreglingsstång och med d e n s a m m a direkt förbunden spärr . Vid förreg-
lingen av utfartsl injeblockfältet B/C, frigives infartslinjeblockfältet Gi v id 
Y, och i bägges blockfönster f ramträda röda signalplåtar , u tv isande, at t tåg 
utgått å blocksträckan. Vid blockposten Y ställes signal G till kör. När 
tågets sista h ju lpar passerat rä l skontakt och isolerade räl G vid Y, utlöses 
infartslinjeblockfältets Gi blockspärr och till spär ren hö rande fönster blir 
vitt i stället för fö ru tvarande rött . I följd dä rav kan , så snar t s ignalen 
G återställts till s topp, den för infarts- och utfartsl injeblockfälten Gi och Gu 
gemensamma b lock t ryckknappen ned t ryckas och blockfälten förreglas. N ä r 
sådan förregling verkställes, blir infartslinjeblockfältets Gi fönster å ter vitt, 
varemot röd signalplåt f ramträder i blockfönstret till utfartsl injeblockfältet 
Gu ävensom i blockfältets Gi blockspärrfönster . Samt id ig t frigivas dels ut­
fartslinjeblockfältet B/C vid X, var igenom s igna lhävs tängerna B och C åter 
bliva fria at t omläggas och ett efterföljande tåg kan få u tgå på blocksträckan 
X—Y, dels ock infartslinjeblockfältet D x / 2 vid Z. Blockfönstret B/C blir 
därvid vit t och blockfönstret D l / 2 rött. Genom förreglingen av utfartslinje­
blockfältet Gu vid Y fastlåstes s ignalhävs tången G i normal läge och så lunda 
signalen G i s toppstäl lning. U n d e r föru tsä t tn ing at t h inde r ej möter för tågets 
intagande å stat ionen Z, ställes signalen D 1 / 2 därs tädes till kör med en eller 
två vingar, allt efter som tåget skall ingå på spår I eller på spår I I I . Nä r 
tåget inkommit på s tat ionen och dess första h ju lpa r passerat rä l skontakten 
D 1 resp. D 2 , va rv id blockspärren D 1 /2 utlöses (blockspärrfönstret blir vitt), 
samt signal D 1 / 2 därefter återställ ts till s topp, kan infartslinjeblockfältet D 1 / 2 

förreglas. Verkstäl les detta, frigives utfartslinjeblockfältet Gu vid Y, och 
Band II. 10 
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signalen G därs tädes k a n ånyo ställas till kör. I blockfönstren Gu och D l/ 2 

f r amt räda åter vita s ignalplåtar och i blockspärrfönstret D 1 / 2 röd sådan. 
F ö r t åg i motsa t t r ik tn ing skola appara te rna h a n d h a v a s på analogt sätt. 
F ö r at t en blocksträcka, sedan tåg f ramgåt t å densamma, icke skall 

k u n n a frigivas för ett efterföljande t åg med m i n d r e än at t den huvud­
signal, som användes för signalering, då fö rs tnämnda tåg l ä m n a r block­
sträckan, visar stopp, ledes b locks t römmen mellan infartslinje blockfält och 
samarbe tande utfartslinjeblockfält över en å semaforens översta v inge an­
ordnad kontakt , s . k. v ingkontakt , som är s luten blott för så vi t t n ä m n d a 
v inge står horisontellt . 

g). Linjeblockering å enkelspårig bana. 

127. Vid l injeblockering å enkelspårig b a n a (bild 123) äro utfarts-
och infartslinjeblockfälten ano rdnade på i h u v u d s a k s a m m a sät t som vid 
l injeblockering å dubbelspår ig bana. U n d e r utfartsl injeblockfälten (B/C vid 
X och E / F vid Y) finnas så lunda mekan i sk t ryckknappsspär r och hävstångs­
spär r ( ^ ) , och unde r infartsl injeblockfälten (A1/2 v id X och D1 2 v id Y) 
mekanisk t ryckknappsspär r u t a n s ignal låsning ( BS ) , var jämte s i s tnämnda 
fält äro försedda m e d blockspärr. F ö r u t o m utfarts- och infartslinjeblock-
fält finnas särskilda »medgivandeblockfält» — vid X, M f y (medgivande 
från Y) och M t y (medgivande till Y) samt vid Y, M f x och M t x. 
Under dessa fält, vi lka samarbe ta dels m e d v a r a n d r a på sedvanl igt sätt, 
näml igen Mtx m e d Mfy och Mty m e d Mfx, dels även med a n d r a fält 
såsom n e d a n omnämnes , finnas enkla förreglingselement ( m) enligt 
bild 96 eller 97 så anordnade , a t t u t far tss ignalerna B och C vid X resp. 
E och F vid Y k u n n a ställas till kör, endast för så vi t t bägge blockfälten 
Mfy och Mty resp. Mtx och Mfx in taga fr igivande ställning. Dessutom 
äro ut far tss ignalerna B och C beroende av blockfältet B 1/C 1 så lunda, att 
det ta fält mås te va ra förreglat, i nnan s ignalhävs tång B eller C kan om­
läggas och s amhörande signal så lunda ställas till kör. L i k n a n d e samband 
äger r u m mel lan s ignalerna E och F samt blockfältet E 1/F 1 Blockfälten 
B 1 / C 1 och E 1 / F 1 äro i l ikhet m e d utfartslinjeblockfälten B/C och E / F ut­
rus tade m e d självförreglingsspärr. Av koppl ingsschemat f ramgår , at t vid 
förregling av fältet B 1 /C 1 eller E 1 /F 1 in te t samarbe tande blockfält frigives. 
Vid förregling av utfartslinjeblockfältet B/C resp. E / F frigivas icke endast 
s amarbe tande infartslinjeblockfält D1/. 2 resp. A 1 / 2 u t an även blockfältet 
B 1 /C 1 resp. E 1 /F 1 va r jämte samtid ig t medgivandeblockfäl te t Mfy resp. Mfx 
förreglas där igenom, at t v id ned t ryckn ing av b lock t ryckknappen B/C resp. 
E / F medföljer b lock t ryckknappen Mfy resp. Mfx. S i s tnämnda blocktryck­
k n a p p a r k u n n a även ensamt ned t ryckas för a t t möjl iggöra, a t t ett erhållet 
»medgivande» för tågfar t i viss r ik tn ing k a n å ter lämnas , om tågens ord­
ningsföljd i sista s tund mås te ändras . H a r t. ex. blockfältet Mtx vid Y 
förreglats och blockfältet Mfy vid X i följd dä rav frigivits, kan det sålunda 
l ä m n a d e medgivande t för tågfar t i r ik tn ingen X — Y å te r lämnas genom för­
regl ing av s i s tnämnda blockfält, för så vi t t blockfältet B1/C1 ej förreglats. 
I nduk to r s s t römmen går näml igen hä rv id över en vid blockfältets BI/C1 för­
regl ingss tång anordnad kontakt , som är sluten endast n ä r s i s tnämnda fält 
in tager fr igivande stäl lning. Så snar t t r y c k k n a p p e n till blockfältet B 1 /C 1 

vilket fält, såsom förut omnämnts , är försett m e d självförreglingsspärr , ned­
tryckts , sker avbrot t i ledningen från induktorn , va r igenom å ter lämnande 
av medg ivande t till tågfar ten X — Y omöjliggöres. Förhå l landet ä r analogt 
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vid Y. I följd av blockfältens B 1/C 1 och E1/F1 o v a n n ä m n d a ändamå l be­
n ä m n a s de »avbrottsblockfält». Vid den förregling av blockfältet Mfy resp. 
Mfx, som äger r u m samtidigt m e d förregling av utfartslinjeblockfältet B/C 
resp. E / F , frigives icke det s amarbe tande fältet Mtx resp. Mty. F r ig ivn ing 
av s i s tnämnda blockfält sker vid förregling av å s a m m a plats befintligt in-
fartslinjeblockfält (D 1 /2 resp. A1/ 2) och så lunda samtidigt med at t den andra 
stat ionens utfartslin jeblockfält frigives. 

Ut lösning av infartslinjeblockfälts b lockspärr äger rum, nä r det an­
k o m m a n d e tågets sista h ju lpar passerat en innanför infar tss ignalen anordnad 
isolerad räl med t i l lhörande rä l skontak t (A1/ 2 v id X och D1/2 v id Y), under 
det at t infartssignalen står på kör, i följd v a r a v infar t ss ignalhävs tängerna 
resp. v e v a r n a äro fö rbundna m e d kontakter A 1 och A 2 resp. D 1 och D 2 . 

Blocks t römmen mel lan infartslinjeblockfält och samarbe tande utfarts­
linjeblockfält föres, i l ikhet med v a d som angivi ts vid l injeblockering å 
dubbelspår ig bana, över en kon t ak t ano rdn ing å infar tssemaforens översta 
vinge för a t t förhindra , a t t b locksträckan frigives m e d mind re än at t be­
rörda semafor visar s topp. 

Å bild 123 äro resp. blockfält inr i tade i normals tä l ln ing. I regel in­
taga, l iksom vid l injeblockering å dubbelspår ig bana , utfartslinjeblockfälten 
fr igivande och infartslinjeblockfälten förreglande s täl lning och i t i l lhörande 
blockfönster visas därvid vita signalplåtar , v a d a n utfar t på s t räckan är till­
låten, vad på dessa fält beror. Medgivandeblockfäl ten Mfy och Mfx intaga 
förreglande ställning, u n d e r det at t medgivandeblockfäl ten Mty och Mtx 
l iksom blockfälten B 1/C 1 och E11/F1 in taga fr igivande ställning. I samtl iga 
dessa fälts blockfönster visas röda s ignalplåtar , ang ivande , att u t far t är för­
b juden såväl i r ik tn ing X — Y som i r ik tn ing Y — X . 

128. Skall t åg f ramgå t . ex. i r ik tn ingen X — Y , h a n d h a v a s appara­
te rna i följande o rdn ing : Blockfältet Mtx vid Y förreglas, va r igenom med­
givande l ämnas till X för tågs utfar t på blocksträckan. H ä r i g e n o m fri­
gives Mfy vid X, och båda fältens blockfönster bliva vita. Utfar tss ignalerna 
vid Y äro nu fastlåsta i s toppstäl lning, under det at t u t far tss ignalerna v id X äro, 
vad på blockfältet Mfy beror, fria at t ställas till kör. Sådan omstäl ln ing 
k a n ske, så snar t fältet B1/C1 förreglats (blockfönstret blir vitt). Skall tåget 
exempelvis u tgå från spår I , ställes, sedan fö renämnda förregl ingsåtgärd vid­
tagits, signalen B till kör. Efter det a t t tåget u tgå t t å b lockst räckan och 
utfar tssignalen återställts till s topp, förreglas utfartslinjeblockfältet B/C, var­
vid dess blockfönster blir rött . Samtidigt förreglas blockfältet Mfy, unde r 
det att såväl blockfältet B 1/C 1 v id X som infartslinjeblockfältet D1/ 2 v id Y 
frigivas. I blockfältens Mfy och B1/C1 fönster f r amt räda därv id åter röda 
signalplåtar, och infartslinjeblockfältets D1/2 fönster blir även röt t . 

Infar tss ignalen D1/ 2 v id Y ställes till kör med en eller två v ingar , allt 
eftersom tåget skall in tagas å spår I eller I I . Nä r tåget i sin helhet passe­
ra t rä lskontakt och isolerad räl D l/ 2, utlöses infartslinjeblockfältets D1/ 2 

blockspärr . Infar tss ignalen D1/2 återställes därefter till s topp, och infarts-
linjeblockfältet D1/ 2 förreglas. H ä r v i d frigivas blockfältet Mtx vid Y och 
utfartslinjeblockfältet B/C vid X. Samt id ig t bliva blockfältens B/C och D 1 / 2 

fönster vi ta och blockfältets Mtx fönster rött , varefter appa ra t e rna åter be­
finna sig i normals tä l ln ing, och medg ivande för en ny tågfar t i endera 
r ik tn ingen kan lämnas . 

129. Är linjen mel lan s ta t ionerna uppde lad i tvenne blocksträckor, 
så är det å gränsen mel lan dem be lägna linjeblockställverket ano rdna t så­
som dylikt ställverk vid l injeblockering å dubbelspår ig bana . De å statio-
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nerna befintliga ställverken erhål la i detta fall yt ter l igare två medgivande-
blockfält vardera , så at t medg ivande kan l ämnas för f ramsläppande på 
blockavstånd av ett eller två tåg i s a m m a r ik tn ing mel lan stat ionerna. 

h). Genomgående linjeblockering. 

130. F ö r att under lä t t a b lockappara tens h a n d h a v a n d e vid stäl lverk å 
gränsen mel lan två blocksträckor, där bans t räcka med eller u t an linje­
blockering ansluter , ano rdnas s. k. genomgående linjeblockering. Dylik bloc­
kering känne tecknas därav , at t b lockspärrar finnas anordnade , mot sva rande 
antalet t ågvägar . Vid tågs f ramgående utlöses viss mot t ågvägen svarande 
blockspärr, och s amhörande b lock t ryckknapp påve rka r det eller de blockfält, 
som skola förreglas, sedan tågfar ten ägt r u m . 

A bild 124 visas exempel på sådan blockering vid blockpost å linjen, 
där bans t räcka u t a n l injeblockering ansluter . Då tåg f ramgår å tågvägen 
a 1 , utlöses blockspärren a 1 . Vid ned t ryckn ing av den därv id frigjorda block-

t ryckknappen påverkas såväl infartslinjeblockfältet A 1 / 2 som utfartslinjeblock­
fältet A 1 , vi lka skola förreglas vid fart f rån blocksträckan X till block­
sträckan Y. F r a m g å r t åg å tågvägen a 2 , utlöses blockspärren a 2 . Samhö­
rande b lock t ryckknapp påve rka r endast infartslinjeblockfältet A 1 / 2 , vilket 
ensamt skall förreglas, n ä r tåg l ä m n a t b lockst räckan X och u tgå t t å ban­
sträckan Z. Vid fart å t ågvägen b resp. c (från Z till X resp. Y till X) 
utlöses b lockspärren b resp. c. D e n i förra fallet frigjorda blocktryck­
knappen påverkar endas t utfartslinjeblockfältet B/C och den i senare fallet 
frigjorda såväl n ä m n d a utfartsl injeblockfält som infartslinjeblockfältet C. 
Genom ovans tående ano rdn ing erfordras således efter var je tågfar t endast 
en förregl ingsåtgärds v id tagande , varv id blott den b lock t ryckknapp k a n 
handhavas , som påve rka r det eller de blockfält, vi lka skola förreglas, sedan 
tåget passerat. 

i). Samband mellan stationsblockering och linjeblockering 
(signalförreglingsfält). 

131. Om vid ett ställverk, där både stations- och l injeblockering före­
komma, dessa äro utförda på sätt förut beskrivits , f innes det intet som 
hindrar, att , sedan s ta t ionsföres tåndaren frigivit en viss t ågväg och ett t åg 
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intagi ts å densamma, avspär rn ing i s täl lverket av tågvägen under lå tes . Om 
tågvägen bibehåll i ts frigiven, kan infar tssignalen i följd dä rav ställas till kör 
för ett a n n a t a n k o m m a n d e tåg och det ta in tagas å s a m m a t ågväg som det 
föregående tåget u tan s ta t ionsföreståndarens medg ivande . F ö r att fram­
tv inga at t sådan t ågvägsavspär rn ing alltid företages, finnes å stäl lverket ett sär­
skilt blockfält, signalförreglingsfält, ano rdna t invid infartslinjeblockfältet. 
Signalförreglingsfältet ha r gemensam t r y c k k n a p p m e d infartslinjeblockfältet, 
i an ledning va rav förregling av d e s a m m a sker samt id ig t (jfr dock nedan). 
E n ä r b lockt ryckknappen är försedd m e d blockspärr (bild 125), k a n denna 
förregling ske först n ä r b land anna t n ä m n d a spär r blivit utlöst vid tågets 
passerande av vederbörl ig rä lskontakt eller rä lskontakt med isolerad räl. 
Vederbörl igt s a m b a n d mel lan infartssignalen och fö renämnda blockfält ernås 
an t ingen där igenom, at t infartslinjeblockfältet är förbundet m e d mekanisk 

t ryckknappsspä r r utan s ignal låsning och signalförreglingsfältet m e d spärr­
anordn ing av å bild 96 eller 97 visad t yp eller ock där igenom at t sist­
n ä m n d a fält ä r förbundet m e d mekan isk t ryckknappsspä r r m e d signallås­
ning, varv id mekanisk spä r ranordn ing u n d e r infartslinjeblockfältet icke er­
fordras. Vid såväl den ena som den a n d r a ano rdn ingen k a n å ena sidan 
förregling av blockfältet e j äga r u m med m i n d r e än at t b land a n n a t in­
fartssignalen mins t en g å n g ställts till kör och därefter åter till s topp och å 
a n d r a s idan signalen ställas till kör blott för så vi t t signalförreglingsfältet 
är frigivet. 

Normal t in tager signalförreglingsfältet f r igivande ställning, och i dess 
fönster visas vit s ignalplåt . Vid förregling av infartslinjeblockfältet , sedan 
tåg inkommit , var igenom b a k o m l iggande linjeblockställverk frigöres, så att 
de t s amma k a n u t s läppa ett anna t tåg å blocksträckan, förreglas även signal­
förreglingsfältet, och röd plåt f ramträder i de t s ammas blockfönster. Infarts­
signalens hävs t ång fastlåses hä r igenom av signalförreglingsfältet i normal­
läge, och denna fast låsning u p p h ä v e s först n ä r fältet åter frigivits, vilket, 
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såsom av koppl ingschemat å bild 125 f ramgår , sker, n ä r det mot t ågvägen 
svarande stationsblockfältet förreglas och så lunda avspär rn ing av tågvägen 
äger rum. 

Förreglas stationsblockfältet före infartslinjeblockfältet, sker vid sist­
nämnda fälts förregling ingen förregling av signalförreglingsfältet, beroende 
därpå, att s t römmen från i nduk to rn till d e t s a m m a mås te passera en kon tak t 
vid stationsblockfältets förreglingsstång, vi lken kon tak t är sluten endas t nä r 
stationsblockfältet är frigivet. 

k). Elektrisk vingkoppling å semafor. 

132. Där l injeblockering börjar, är s ambande t mel lan huvuds igna l för 
tågs utfart på blocksträcka (utfartssignal) och utfartslinjeblockfält det i p u n k t 
117 angivna. N ä m n d a s a m b a n d h indra r emellert id icke, at t huvuds igna l 

för en tågväg , som leder in i blocksystemet, och å vilken tågväg tåg k u n n a 
följa tät t efter varandra , kvars tå r i körs tä l lning så att, sedan ett tåg farit 
ut å blocksträckan, ett a n d r a t åg k a n för s a m m a körsignal u tgå å s t räckan. 
För att förhindra det ta och för a t t f ramtvinga at t sådan utfar tss ignal ome­
delbart efter varje tågs passerande å tergår till s toppstäl lning, förses d e n s a m m a 
med elektrisk vingkoppling, en appa ra t så beskaffad, a t t semaforvinge i kör­
ställning au tomat i sk t in tager s toppstäl lning, n ä r det f r amgående tågets första 
eller sista h ju lpar passerar en i t ågvägen u t lagd rä lskontakt resp. rälskon­
takt med isolerad räl . 

133. Elektrisk vingkoppling av Siemens & Halskes konstruktion 
visas schemat iskt å bild 126 A. H ä v a r m a r n a 1 och 2 äro fastsatta å skilda 
axlar. H ä v a r m e n 1 är förbunden m e d signalens kurvh ju l , unde r det at t 
hävarmen 2 är förenad m e d semaforvingen. A s i s tnämnda h ä v a r m äro 
fästade, dels en rörlig vinkelböjd a r m 3, dels en e lekt romagnet 4 m e d 
ankaret 5. Ankare t s axel 6 är till hälften bortfilad, var igenom a r m e n 3, 
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nä r ankare t ligger intill e lektromagneten, h indras att röra sig förbi n ä m n d a 
axel (fig. I), m e n k a n obehindra t vr ida sig, nä r ankare t icke ligger intill 
magne ten (fig. III) . Elekt r i sk s t röm till e lek t romagneten erhålles från 
ett batteri , nä r t ågvägshävs tången omställes, vid vi lken omstä l ln ing en 
med n ä m n d a hävs t ång förbunden kontak t slutes. Omlägges signalhäv­
stången, dragés h ä v a r m e n 1 nedåt . Nä r ankare t 5, där igenom at t en elek­
tr isk s t röm går igenom elekt romagnetens magnetrul lar , är a t t rahera t av 
magne ten och så lunda h ind ra r a r m e n 3 at t vr ida sig, medföljer hä rv id 
hela systemet u p p å t och dä rmed även den s tång, som för semaforvingen i 
körläge (tig. II). Brytes därefter den elektriska s t römmen på ett eller anna t 
sätt, faller ankare t 5 från e lektromagneten, a r m e n 3 blir fri och h ä v a r m e n 
2, e lektromagneten och s tången till semaforvingen röra sig nedå t till det å 
f ig . I I I visade läget, varvid semaforvingen intager s toppstäl lning. När 
s igna lhävs tången i ställverket därefter återföres till normal läge , föres häv­
a r m e n 1 åter uppåt , och skjuter hä r igenom a rmens 3 nedre v inkelben förbi 
ha lvaxeln 6, varv id samtidigt ankare t 5 t ryckes mot e lekt romagneten 4 
(fig. I). Vingkoppl ingen är omgiven av en skyddslåda . A bild 126 B, som 
visar appara ten monte rad å en semafor, är n ä m n d a låda öppnad . Måste 
vid s törningar i de elektriska l edn ingarna eller av a n n a n orsak v ingkopp­
l ingen frånkopplas, så kan det ta ske genom förstäl lning av en å den ena 
s idan och utanför skydds lådan belägen h ä v a r m , vilken i vanl iga fall hålles 
låst. Genom förstäl lning av n ä m n d a h ä v a r m , fastlåses h ä v a r m e n 3 , bild 
126 A, så att denna ej k a n vr ida sig omkr ing sin axel, va rv id semafor­
v ingen följer kurvhju le t s såväl fram- som återgående rörelse. Vid sådan 
f rånkoppl ing av v ingkoppl ingen, blir genom den utanför skydds lådan be­
lägna h ä v a r m e n s förställning ett av d e n s a m m a förut täckt rött märke synligt, 

134. Elektrisk vingkoppling av A. E. G:s konstruktion visas sche­
mat i sk t å bild 127 A. Det å fig. I ang ivna läget in tager koppl ingen, då 
semaforen står på s topp och t i l lhörande s ignalhävs tång ligger i normal läge . 
H ä v a r m e n 12, som är lagrad å axeln 10 och genom s tången 13 står i förbindelse 
m e d semaforvingen, är spär rad av h a k e n 5. Den m e d sin rulle 15 vid 11 å 
h ä v a r m e n 12 vi lande skivan 22 håller ankare t 20 anl iggande mot elektro­
magne t en 1. Där jämte håller sk ivan 22 kulissen 14 så, at t ku l i s shävarmen 
18 ligger till höger om ankare ts 20 ha lv sku rna axel 19. 

Omlägges s ignalhävs tången, ändras , om koppl ingss t röm förefinnes, an­
ordn ingen till det å fig. II visade läget. Vid den första rörelsen (nedåt) 
av h ä v a r m e n 8, som genom s tången 9 s tår i förbindelse m e d kurvhju le t , 
förlora ankare t 20 och kulissen 14 sitt stöd av skivan 22, och rul len 15 
l ämnar u r tagn ingen 11 i h ä v a r m e n 12. Rul len 15 skulle nu unde r omställ­
ningsrörelsens for tsä t tn ing glida ned efter den s lu t tande y tan å h ä v a r m e n 
12 nedanför u r t agn ingen 11, om d e n s a m m a icke därtill fö rh indrades genom 
s ty rn ing i den gaffelformade u r t ag n i ng en 7 å kulissen 14, vi lken hålles spär rad 
i u rsprungs läge t av ha lvaxe ln 19. U n d e r den därefter följande omställ­
ningsrörelsen lyfter skivan 22 h a k e n 5, och skivans rulle 15 nå r nä san 6 å 
h ä v a r m e n 12. Vid dä rpå fortsatt omstäl lningsrörelse medtages semafor­
v ingen och föres i körläge — fig. I I I . Den o m k r i n g axeln 10 centrerade 
y t a n 3 av skivan 22 håller h a k e n 5 upplyf t till s t rax före körläget. V id 
sista delen av omställningsrörelsen l ä m n a r dä remot y tan 3 h a k e n 5, var­
efter d e n n a med sin näsa 4 vilar på sista t anden å en b a k o m skivan 22 
belägen spär rk rans 17 till h ä v a r m e n 12. N ä m n d a spä r rk rans är parallell 
m e d den å figuren synliga spä r rk ransen 16. 

Brytes nu s t römmen till e lekt romagneten 1, faller ankare t 20 ned, och 
de t sammas näsa 2 lägger sig på sista t a n d e n till h ä v a r m e n s 12 spä r rk rans 16. 
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Därvid vrides den ha lvskurna axeln 19, så at t kulissens 14 arm 18 k a n slå 
över åt vänster . Kul issen faller då ned av sin egen tyngd , därv id även på­
verkad av t yngden u tav sk ivan 22 samt av det u t av v ingen g e n o m näsan 
6 utövade trycket på ru l len 15. N ä m n d a näsa glider därefter över rul len 
15, och semaforv ingen faller av sin egen t y n g d på s topp. Samt id ig t åter-
föres h ä v a r m e n 12 till u rsprungs läge t — fig. IV. Unde r denna åter­
gångsrörelse av h ä v a r m e n 12 spär ras d e n s a m m a u n d a n för u n d a n av h a k e n 
5 och ankare t 20, vilkas näsor 4 resp. 2 gr ipa in i spä r rk ransa rna 16 och 
17. När s ignalhävs tången sedan återföres till normal läge, skjutes h ä v a r m e n 
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Bild 127 B. Elektr. vingkoppling, A. E. Gr.s konstruktion. 

8 uppåt. Rul len 15 föres i den gaffelformade u r t agn ingen till den ned­
fallna kulissen 14 och stöter u n d e r rörelsens gång först på den s lu t tande 
ytan nedanför u r t agn ingen 11 å h ä v a r m e n 12. U n d e r det a t t rul len glider 
på n ä m n d a yta, höjes kulissen 14 och föres tillika med rullen till normal­
läge, nä r den senare nå r u r tagn ingen 11 . Sedan denna rörelse avslutats , 
har skivan 22, som u n d e r d e n s a m m a höj t haken 5, åter s läppt n ä m n d a 
hake och stöter med sin f rämre del emot ankare ts 20 y ta 21 . Ankare t 
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lyftes nu och t ryckes mot e lektromagneten, varefter v ingkoppl ingen å ter 
befinner sig i normal läge. 

Bild 127 B visar A. E. G:s v iagkopp l ing mon te rad å en semafor och 
med t i l lhörande skyddslåda öppnad . 

I l ikhet med Siemens & Halskes ovan beskr ivna v ingkoppl ing kan 
A. E. G:s frånkopplas, därest så erfordras, genom at t vr ida en utanför 
skydds lådan och å dennas framsida befintlig h ä v a r m åt vänster . E t t av 

h ä v a r m e n iö ru t täckt rot t mä rke 
blir därvid synligt. N ä m n d a häv­
a r m är fö rbunden m e d ett lås, 
medelst vilket d e n s a m m a kan 
låsas i såväl det ena som det 
and ra ändläget . 

135. Kopplingsschema. 
Elekt r i sk v ingkoppl ing k a n in­
kopplas på flera olika sätt. Bil­
der 128 och 129 ang iva olika 
koppl ingsschema för v ingkopp­
ling i förbindelse med rälskon­
takt . Den å fö r s tnämnda bi lden 
ang ivna rä l skontakten är så ut­
förd, a t t den elektriska ledningen 
är sluten vid omstäl ld tågvägs-
hävs tång , m e n brytes vid tågets 

passerande av rä lskontakten. A n o r d n i n g e n blir h ä r i g e n o m mycke t enkel, 
m e n fordrar specialrälskontakt . Om däremot rä l skontakten ä r av vanl ig 
konst rukt ion, d. v. s. om d e n s a m m a sluter den elektr iska ledningen vid 
tågets passerande, fordras ett relä, vars ankare , såsom å bild 129 antyt ts , 

vid rä lskontaktens s lutning bry ter den elektriska s t r ö m m e n genom ving­
koppl ingen. 

När v ingkoppl ingen förbindes m e d rä lskontakt och i so le rad räl, och 
således signalen skall återfalla till s topp under medve rkan av d e t f ramgående 
tågets sista hjulpar, sker inkoppl ingen enligt kopp l ings schema t å bild 130. 
Denna anordn ing är i pr incip densamma, som å bilder 1 1 2 och 121 an­
givits för l ikströmsblockfält respekt ive blockspärr. Reläets 2 ankare attra-
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Bild 130. Elektr. vingkoppling i förbindelse med rälskontakt och isolerad räl. 
heras, nä r tågets sista h ju lpar passerar isolerade rälss träckan, och bryter 
därvid v ingkoppl ingss t römmen. 

Den å b i ld 111 visade anordn ingen k a n även användas för ut lösning 
av vingkoppl ing, m e n är, såsom förut framhåll i ts , behäftad m e d vissa 
nackdelar. 


