
C. Elektriska ställverksanläggningar. 

a. Inledning. 

136. Såsom förut o m n ä m n t s h a v a vid Statens j ä r n v ä g a r av kraft
ställverk hittills endas t elektr iska sådana funni t a n v ä n d n i n g . 

Vid elektr iska ställverk manövreras växlar , spårspär ra r och signaler 
med tillhjälp av elektrisk kraft. Stäl lverket är medels t elektriska kabel
ledningar förbundet med motorer vid växlarna , spå r spä r r a rna och signalerna. 
Erforderl ig elektrisk s t röm för ställverksdriften erhålles f rån ett accumulator-
batteri , för vars l addn ing en kraf tan läggning anordnas , däres t elektrisk ström 
ej finnes t i l lgänglig på orten. 

137. Elekt r iska s tä l lverksanläggningar h a v a avsevärda fördelar framför 
mekan i ska och äro mera be t ryggande för t raf iksäkerheten än de senare. 
Med n u v a r a n d e anspråk på drif tsäkerhet och med h ä n s y n till snabb manöv
rering, torde å större bangå rda r m e d livlig trafik, endas t e lektr iska ställverk 
k u n n a k o m m a ifråga. De fördelar, dylika ställverk b juda f ramför mekaniska , 
äro föl jande: 

vid varje s törning i en lagd tågväg , t . ex. genom växe luppkörn ing , 
å tergår den för t ågvägen på kör ställda huvuds igna len au toma t i sk t till stopp, 

växlar och signaler k u n n a på fullt be t ryggande sätt m a n ö v r e r a s på alla 
i f r ågakommande avs t ånd ; hä r igenom k u n n a s tä l lve rksområdena göras större 
samt stäl lverkens och blockförbindningarnas an ta l i n sk ränkas , 

l ängden å en elektrisk s tä l lverksapparat u p p g å r blott t i l l hälften, ofta 
en tredjedel av motsva rande mekan i ska ställverk, va r igenom stäl lverkshuset 
blir kor tare och billigare i an läggningskos tnad , 

större frihet vid val av plats för s tä l lverkshus, enär h ä n s y n ej behöver 
tagas till u t ledande från d e t s a m m a av mekan i ska l edn inga r ; så lunda kan 
stäl lverkshuset förläggas å berg (bild 131) eller å eri tvärs över spårsystemet 
förlagd bro, eller ock k a n stäl lverket i n r y m m a s i en t o r n b y g g n a d å stations
huset , 

ingen k ra f t ans t rängn ing för personalen vid manövre r ingen av växlar 
och signaler ; hä r igenom k a n dels ett större anta l väx la r och signaler skötas 
av en person och s täl lverkspersonalen minskas i antal , dels s törre snabbhet 
ernås vid läggande av de olika t ågvägarna , 

större rörelsefrihet vid l injeblockering, i det at t h u v u d s i g n a l för utfart 
på blocksträcka kan ställas till kör och till s topp u p p r e p a d e gånger samt 
blir fastlåst i s toppstäl lning först n ä r t åg verkl igen farit ut på block
sträckan, samt 

u tv idgn ing och förändr ing av en elektrisk s tä l lverksanläggning kan 
genomföras billigare än av en mekanisk. 

Vid större u tv idgn ing och fö rändr ing av en mekan i sk a n l ä g g n i n g måste 
i regel en ej oväsentl ig del av den befintliga mater ie len kasseras och ny sådan 
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anskaffas, vilket ej är fallet med mater ie len till en elektrisk s tä l lverksanläggning. 
Flyttning av spår medför i regel dyrbar omläggning av de mellan spåren ned
lagda mekaniska l edn ingarna unde r det at t kabe l ledn ingarna läggas så djupt , 
att de ej h ind ra spåromläggningar . Där jämte k u n n a elektriska blockapparater 
anslutas till ett elektriskt ställverk, u t a n a t t reservplatser härför upptagi t s , 
i det at t b lockappara te rna ej fordra mekanisk t s a m b a n d med ställverket u t a n 
kunna uppstäl las vid s idan om de t samma. Vid mekan i sk t stäl lverk ä r m a n 
däremot b u n d e n vid befintliga reservplatser. 

138. F ö r säkerhetsanläggningar av mind re omfa t tn ing bliva, enligt 
hitt i l lsvarande erfarenhet elektriska stäl lverk i an läggningskos tnad dyra re än 
mekaniska. V id större an läggningar dä remot ställa sig de elektriska ställ
verken i sådant hänseende fördelaktigare. Man h a r dock icke endast at t 
tänka på an läggningskos tnaderna u t a n även på underhål ls- och driftkostna
derna, de senare särskilt m e d h ä n s y n till personalå tgången. 

Bild 131. Ställverkshus vid Nyboda. 

Underhå l l skos tnaderna vid de å Sta tens j ä rnväga r hitti l ls u t förda 
elektriska s tä l lverksanläggningarna h a v a icke visat sig va ra större än vid 
mekaniska an läggningar , snarare tvär tom. Beträffande dr i f tskostnaderna äro 
utgifterna för elektrisk s tröm, som förbrukas vid elektriskt ställverk, så r inga, 
att desamma äro u t a n betydelse. Dä remot kan , såsom förut f ramhål l i ts , 
personalbesparing uppnås vid a n v ä n d n i n g av elektr iska ställverk, dels däri
genom at t s tä l lverksområdena k u n n a göras större och s täl lverkens an ta l 
således minskas , dels där igenom at t en person u t a n h inder k a n h a n d h a v a 
ett större an ta l växlar och signaler än vid mekan i ska ställverk. 

139. Efterföljande beskr ivn ing av appara te r till e lektr iska stäl lverks
anläggningar hänföra sig till Siemens & Halskes kons t rukt ioner . 

b. Kraftkälla. 

140. F ö r stäl lverksdriften användes l iks t röm dels m e d 120—140 volts 
spänning för växel-, spårspärr- och s igna lmotorernas d r ivande , s k. motor
ström, dels m e d 24—34 volts spänning , vilken är avsedd för stäl lverks-
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appara te rnas spärr- och kontrol lmagneter , s igna ldr ivanordningarnas ving-
koppl ingar m. m. och kallas allt efter dess a n v ä n d n i n g utlösnings-, kontroll-
eller kopplingsström. 

St römmen ut tages i regel från ett accunulatorbatteri, för vars l addning 
s t röm tages från å platsen befintligt ledningsnät . Om den elektriska ström
m e n hä r i utgöres av växels t röm, anordnas för accumulatorbat ter ie ts laddning 
en omformare F innes ej elektrisk s tröm ti l lgänglig å platsen, uppsat tes en 
liten d y n a m o m a s k i n med motor för driften av densamma. 

141. Accumulatorbat ter ie t , som med fördel i n r y m m e s i undre vå
n ingen till ett s täl lverkshus (bild 132), bör vara så stort, at t d e t s a m m a är 
ti l lräckligt för mins t 48 t im. ställverksdrift . Batter iet kan anordnas på flera 
olika sätt. Lämpl ig t ha r visat sig vara at t uppdela d e t s amma i 3 g rupper 
med 68 celler i varje g rupp , som återigen uppde las i 4 g rupper à 17 celler. 

Bild 132. Accumulatorbatteri, inrymt i undre våningen till ett ställverkshus. 

Omväx lande u t tages då motors t röm från en h u v u d g r u p p , vars 68 celler 
kopplas efter va randra . F r å n en a n n a n h u v u d g r u p p ut tages s t röm med 
24—34 volts spänning , va rv id de av 17 celler bes tående u n d e r g r u p p e r n a 
paral lel lkopplas. Den tredje h u v u d g r u p p e n laddas eller står i reserv. 

S t römförbrukningen är y t ters t r inga och u p p g å r för 24 t im. drift av 
en s tä l lverksanläggning m e d 100 motorer vid 5000 omstäl ln ingar u n d e r 
n ä m n d a t id otill o m k r i n g 6 k i lova t t immar . 

142. A en instrumenttavla, som uppsa t tes å lämpl ig plats, till exempel 
i s a m m a r u m som stä l lverksapparaten, äro ano rdnade a m p è r e m ä t a r e för 
u p p m ä t n i n g av bat ter iernas såväl laddnings- som ur laddn ingss t röm samt 
vo l tmäta re för av läsn ing av bat ter iernas spänning . Där jämte är ins t rument
tavlan försedd m e d omkas tare och s t römbry ta re för in- och u rkopp l ing av 
de skilda ba t t e r ig rupperna samt av eventuell t erforderliga regler ingsmots tånd. 
En dylik ins t rument tav la är synlig ovanför s tä l lverksapparaten å bild 133. 
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c. Ställverksapparaten. 

143. Vid elektriska ställverk a n v ä n d a s s, k. ställare för manövre r ing 
av signaler, växlar och spårspärrar . D e s a m m a benämnas , allt efter deras 
ändamål, signalställare, växelställare, spårspärrställare. Där jämte förekomma 
s k. medgivandeställare, hva r s ä n d a m å l n ä r m a r e angives unde r avdelning k, 
sid. 182. Stal larna äro l iksom hävs tänge rna i ett mekanisk t ställverk före
nade i en s täl lverksapparat , bild 133. Denna utgöres av ett med plåt täckt 
ramverk av järn , å vi lket s täl larna äro anordnade bredvid va randra på 75 
millimeters inbördes avstånd. 

Stäl lverksapparater utföras i regel med 16 eller 24 ställare och med 
en total längd av respektive 1.35 och 1.95 meter . Större ställverk samman
sättas av flera dyl ika enheter . S tä l lverksappara tens höjd är omkr ing 1.2 
meter. Vikten av ett komple t t ställverk med 16 ställare är ungefär 400 kg. 
och med 24 ställare cirka 600 kg. 

Bild 133. Elektr. ställverk. 

144. De särskilda stäl larna h a v a å s tä l lverksapparatens f ramsida ut
skjutande knappar , bild 134. K n a p p a r n a fasthållas i ändlägena av sprintar , 
som ingripa i u r t agn ingar i ställverkets framstycke. Vid en ställares manöv
rering utdrages knappen och omvrides för vissa ställare 90°, för andra åter 
endast 45°. Signal- och medgivandestä l lare bä ra på knappens f ramsida en 
röd pil på vit botten samt växel- och spårspärrstäl lare ett blåt t streck. 
Över varje ställare finnes ett fönster, i vilket s ignalplåtar av olika färg m. m. 
visas, varöver n ä r m a r e redogöres vid beskr ivning av de skilda stäl larna I 
fönstret till växel- eller spårspärrs tä l lare angives j ä m v ä l n u m r e t å med stäl-
laren förbunden växel- resp. spårspärr . De signaler och tågvägar , som sam-
höra med signal- eller medgivandestä l lare , angivas å särskild skylt, som är 
anordnad under ställarens fönster. 

Ställarna låsas mekan isk t i bes tämda lägen genom låselement, anbr ingade 

Band IL 11 



å skjutlinjaler, sorn förskjutas i ställverkets l ängdr ik tn ing vid manövrer ing 
av t i l lhörande signal- eller medgivandestä l lare . 

Skjutl injalerna bilda t i l l sammans ett förreglingsregister, som motsvarar 
de mekaniska stäl lverkens, och är täckt med glaslock. Låselementen äro på 
övers idan märk t a med tecknet + eller —, allt efter som de låsa ställaren 
i normal- eller omställt läge. Hä r igenom kan ett registers överensstämmelse 
m e d förreglingstabellen direkt kontrolleras. 
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Bild 135 visar låsning av stäl larne inom ett förreglingsregister. Å 
bild 136 äro skjutl injalerna (5) visade i sektion. 

145. De elektriska kabe l ledningarna mellan signaler, växlar och spår
spärrar samt respektive ställare införas i s tä l lverksapparaten under i f rån i 
kabeldosor, vi lka fästas i r amverke t s undre del. T r å d a r n a i kabeldosorna 
förbindas genom ens taka isolerade t rådar med å stäl larna befintliga kon
takter. De kablar, var igenom elektrisk kraft f rån kraf tkäl lan tillföres ställ
verket, inledas även under i f rån. Den elektriska s t römmen från kraftkäl lan 
ledes över säkerhetsproppar vid s tä l lverksappara tens ena gavel till två längs 
ställverksapparaten l iggande s. k. s t römskenor, den ena avsedd för motor
ström och den and ra för utlösnings-, kontroll- och koppl ingsst röm. Ställ
verksapparatens r a m v e r k ställes i god ledande förbindelse med jorden. 

I en under stäl larna belägen låda å s tä l lverksappara tens f ramsida (se 
bild 134) finnes erforderligt an ta l säkerhetsproppar , över vilka s t römmen 
ledes från s t römskenorna till s täl larna. Bakom dessa säkerhetsproppar äro 
nämnda s t römskenor anordnade . 

d. Växel- och spårspärrställare. 

146. De för manövre r ing av växlar och spårspär rar använda stäl larna 
— växel- respektive spårspärrs tä l lare — äro anordnade på följande sät t : 

Axeln 6, bild 136 fig. A, är vr idbar t l agrad i de långsgående och med 
ställverksapparatens r a m v e r k fö rbundna p la t t jä rnen 4 och 7. A axelns på 
ställverksapparatens f ramsida u t sk ju tande del är k n a p p e n 8 för stäl larens 
manövrering anordnad . N ä m n d a k n a p p är, såsom i p u n k t 144 omnämnt s , 
försedd med ett b lå t t streck på vit bot ten. Det ta står lodrätt, nä r ställaren 
intager normalläge (+ läge), och vågrätt, n ä r ställaren vridi ts 90° åt vänster 
till omställt läge (— läge). På axelns 6 bakre ända äro 2 st. kvadra t i ska 
isoleringsdelar 11 och 13 anordnade , å vi lkas över- och unders ida ett antal 
T-formade kopparp lå ta r 12 äro fastade. Dessa b e n ä m n a s axelkontakter och 
åstadkomma vid axelns 6 v r idn ing strömförbindelse mellan ett anta l å ömse 
sidor om axeln ano rdnade från va r and ra isolerade kontaktf jädrar 10, genom 
vilka motors t röm eller kontrol ls t röm ledes till den med ställaren samhörande 
växelns eller spårspärrens dr ivanord ning. Över axeln 6 ligger batteriskiftaren 
14 (fig. A och B). Genom denna ås tadkommes , at t motors t röm (130 volt
ström) påsläppes växel- respektive spå rspär rd r ivanordn ingen först vid ställa
rens vr idning, at t n ä m n d a s t röm frånslås, sedan växelns respekt ive spår
spärrens omläggning ägt rum, samt at t kontrol ls t röm (30 volt-ström) därefter 
ledes genom två bredvid v a r a n d r a befintliga kontrollmagneter 1. (Blott den 
ena av dem är synlig å bilden). Dessa magne te r hava gemensamt ankare 3. 
När ställaren med sin axel vrides, påverkas genom länken 15 kontak thäv-
armen 16, som j ä m v ä l vrides, va rv id fjädern 17 spännes . Ansatsen 20 
(fig. B) å kon tak thäva rmen 16 t rycker därvid genom s tången 18 ned kontroll-
magneternas 1 ankare 3. Dessa magne te r bliva samtidigt strömlösa, ankare t 
kvarligger för den skull i ned t ryck t respekt ive nedfallet läge, och kontakt
hävarmen 16 spärras i den omvr idna stäl lningen av spärren 21 , som t ryckts 
nedåt av en plattfjäder. När kont ro l lmagneterna 1 åter erhålla ström, vilket 
inträffar, då växelns respektive spårspärrens omläggn ing fullbordats, at t ia-
heras ankaret 3, spärren 21 utlöses och batteriskif taren återföres av fjädern 
17 till utgångsläget . 

Kont ro l lmagneternas ankare släpper magne te rna och faller ned så snar t 
läget hos växeln respektive spårspär ren icke överenss tämmer m e d ställarens 
läge. Ankare t är fö rbundet med en vit signalplåt, som, då de t samma är 
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attraherat, är synlig i nedre delen a v . d e t å ställverkets f ramsida ovanför 
ställaren befintliga fönstret 2. När ankare t faller ned, föres signalplåten från 
fönstret, som då visar röd färg. Samtidigt l juder en inom ställverket be
fintlig r ingklocka, den s. k. växelr ingklockan. 

Ställarens arbetssätt i förbindelse m e d d r ivanordn ingen vid en växel 
visas schemat iskt å bild 139. 

147. Ankare t till kont ro l lmagneterna påverka r medelst s tången 18, 
bild 136, ett antal kopplingsströmkontakter 19, som ligga ovanför axelkon
takterna. Koppl ingss t römkontak te rna äro slutna, nä r ankare t är a t t raherat . 
Över dem ledes s. k. koppl ingss t röm för de av växeln respektive spårspär ren 
beroende signalerna. Dessa k u n n a för den skull ställas till kör, blott för så 
vitt kont ro l lmagneternas ankare är a t t rahera t och växeln respektive spår
spärren således ligger rätt . 

148. Vid uppkörn ing av en m e d ställaren samhörande växel, brytas 
strömmen till kont ro l lmagneterna , och deras ankare faller ned. Samtid ig t 
ljuder fö renämnda klocka, kopp l in^ss t römmen till s ignalerna brytes och 
fönstret över stäl laren visar rött. Där jämte smäl ter en i kontrollströmled-
ningen insatt säkerhetspropp 9. Genom att vr ida ställaren till a n d r a läget 
och därefter insät ta en ny säkerhetspropp, k o m m a ställare och växel i med 
varandra överenss tämmande lägen. 

149. För att förh indra omläggning av en växel unde r det at t den
samma befares av järnvägsfordon, kan växelstäl laren förses med en särskild 
spärranordning, inrät tad så lunda: 

Växelstäl laren förbin des med en växelspärrmagnet, vars ankare , då 
magneten är strömlös, faller ned och h ind ra r ställarens omvr idn ing . Lind-
ningen till n ä m n d a spä r rmagne t anslutes till en framför växeln ut lagd iso
lerad räl. Då j ä rnvägs fordon befar den isolerade rälen, avledes s t römmen 
från spä r rmagne ten , va rv id stäl laren är spärrad. I fönstret ovanför stäl laren 
framträder därv id en blåmålad visare. 

e) Växel- och spårspärrdrivanordning. 

150. För manövre r ingen av en växel eller spårspärr erfordras vid 
densamma en d r ivanordn ing , bild 137, som genom kabel ledning är förbun
den med en växel respektive spårspärrs tä l lare i ställverket. 

En dylik d r ivanordn ing består i h u v u d s a k av en likströmsmotor, skruv--
hjulsväxel med kugqstång och friktionskoppling samt av styrkontakter. N ä m n d a 
delar äro anordnade i en gjut järnslåda, som täckes med plåtlock. 

Motorn 25, ng. B, bild 138, är en s. k. seriemaskin, d. v. s. magne t -
lindning och ankar l indn ing äro kopplade i serie. Motorn kan rotera i båda 
riktningarna. Fä l tmagne t e rna äro för den skull försedda m e d tvenne lind-
ningar, vilka äro lika fördelade å de båda polstyckena, och fö rbundna 
med va r sin ledning för motors t röm. Motorn roterar åt det ena eller and ra 
hållet allt efter som s t röm o pås läppes genom den ena eller den a n d r a 
av motors t römsledningarna . A motorns översida finnas tre k l ä m s k r u v a r 24, 
av vilka de båda y t te rs ta äro avsedda för motors t römsledningarnas till
koppling och den mellersta för jo rdförb indning av ankar l indn ingen . Mo
torn fasthålles vid sina lagerbockar av sk ruvar och kan med lä t thet ut
tagas. 

Motorns rörelse överföres genom kugghju len 26 och 27 till skruven 
23 och skruvhjule t 37, tig. A och C. S i s tnämnda hjul l igger mel lan styr
skivan 21 och hjulet 18, vars u n d r e del är u tb i ldad till kugghju l . 
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Skruvhjulet 37, s tyrskivan 21 och hjulet 18 prässas mot v a r a n d r a med 
tillhjälp av skivan 22 och bilda t i l l sammans en fr ikt ionskoppling, vars spänn
kraft kan regleras medelst bulten 29. K u g g a r n a å hjulet 18 ingripa i kugg-
stången 33, som medels t en förbindelsestång är ans luten till växelns växel
lås respektive spårspärren . Kuggs t ångens 33 och hjulets 18 rörelse begrän
sas därigenom, at t en å hjulet befintlig ansats 30, fig. A, i växelns ändlägen 
slår emot en från gjut järnslådans botten upps tående klack 28. Sedan hjulet 
18 efter en växel- respektive spårspär romläggning hejdats av berörda klack 
28, vrider motorn genom lösandet av fr ikt ionskopplingen skruvhjulet 37 
vidare, till dess at t motorn genom f råns lagning av s t römmen s tannar . 

S tyrkontakterna bestå u t av tvenne v inke lhävarmar 36 och 14, vi lka 
kallas s ty rhäva rmar och äro rörliga i k n ä p u n k t e r n a omkr ing respektive tap
par 35 och 15. Den ena a r m e n till n ä m n d a s t y r h ä v a r m a r ha r en glid-
rulle 16 respektive 34 och den and ra a r m e n en kontakt ru l le 2 respektive 
11. I motorns ändlägen inställas fö renämnda s ty rhäva rmar genom dragkraf
ten av en dem förenande fjäder 13 sålunda, a t t den ena h ä v a r m e n s glid-
rulle (34 resp. 16) ligger an mot s tyrskivans 21 yt terkant , under det at t den 
andra glidrullen ligger i u r t agn ingen 17 å berörda skiva. D e n n a u r t agn ing 
är så anordnad, att vid motorns ena ändläge slår gl idrullen 16 in i den
samma vid 32 och i det andra änd läge t glidrullen 34 vid 19. I första fallet 
bryter härvid kontakt ru l len 2 motors t römskontak ten 1, var igenom motor
strömmen frånkopplas , och sluter kont ro l l s t römskontakten 3. Samtidigt 
brytes förbindelsen mellan s i s tnämnda kontak t och jo rd ledningskontak ten 4, 
genom vilken den till 3 ans lu tna kontrol ls t römsledningen vari t jordad. Un
der dessa rörelser är motors t römskontak ten 12 sluten genom kontakt ru l len 
11, och den and ra kontro l l s t römskontakten 10 är jo rdad genom kontak ten 
8. Varje motors t röms- och kont ro l l s t römskontakt består av två kontakt
fjädrar, l iggande den ena över den and ra (3, fig. A). Glidrullen 16 respek
tive 34 går i a l lmänhe t icke direkt från s tyrskivans k a n t in i u r tagningen 
17, u tan slår först emot en av en fjäder påve rkad rörlig a r m 31 respek
tive 20, va r igenom rullen, efter s lutad motorrörelse, med ett ryck faller in 
i ur tagningen. 

Vid å tergående rörelse hos motorn , lyftes gl idrul len 16 ur u r tagn ingen 
17 och löper t i l l sammans m e d glidrullen 34 på s tyrskivans y t t e rkan t tills 
sistnämnda rulle efter s lutad motorrörelse slår in berörda ur tagn ing . Därv id 
föres kontaktrul len 11 från motors t römskontak ten 12 och till kontrollströms
kontakten 10, unde r det att kontaktrul len 2 sluter motors t römsledningen 
till kontakten 1. Motorn är nu i andra ändläget . 

När s t y r h ä v a r m e n 36 respekt ive 14 intager sådan t läge, at t densam
mas kontaktrul le 2, respektive 11 ligger an mot kontrol ls t römskontakten 3 
respektive 10, erhåller ställarens kont ro l lmagnet i ställverket s t röm, varvid 
detsammas ankare a t t raheras . 

Dr ivanordn ingens arbetssät t i förbindelse med växelstäl lare visas sche
matiskt å bild 139. 

151. För kontroll av varje växeltungas läge finnas l injalerna 5 och 6, 
bild 138, vi lka äro fö rbundna med respekt ive växel tungor . N ä m n d a linja
ler äro försedda m e d ur tagn ingar , i vi lka å s t y r h ä v a r m a r n a 36 och 14 be
fintliga hakformade ansatser 7 och 9 ingr ipa och där igenom förregla växel
tungorna. U r t a g n i n g a r n a i l injalerna äro så förlagda at t ansa tserna 7 och 
9 kunna gå in i dem blott i växelns ändlägen. S t y r h ä v a r m a r n a 36 och 
14 kunna för den skull göra fullt u ts lag och sluta kont ro l l s t römskontakterna 
blott för så vit t bägge växe l tungorna in taga r ikt iga slutlägen. Dylik kon
troll, som kallas tungkontrol l , anordnas blott v id motväx la r i tågväg. Vid 
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växlar u t a n tungkont ro l l ävensom vid spårspärrar , saknar dr ivan ordningen 
berörda linjaler 5 och 6, var jämte s t y rhäva rmarna 36 och 14 utföras utan 
de hakformade ansatserna. 

152. Om unde r växe lomläggning ett föremål k o m m e r mel lan stödräl 
och an l iggande tunga så att d e n n a ej sluter ordentl igt , k o m m e r kuggs tången 
33 icke i ändläge. Därv id löses moto rn 25, sk ruven 23 och skruvhjulet 
37 från hjulet 18 och s tyrsk ivan 21 . Båda gl idrul larna 16 och 34 ligga 
på s tyrskivans y t te rkan t och bägge motors t römskontak te rna 1 och 12 äro 
slutna, unde r det att kont ro l l s t römskontakterna 3 och 10 äro öppna. 
Ställarens kont ro l lmagnet erhåller då ej s t röm och densammas ankare attra
heras således ej, var igenom det oregelmässiga t i l lståndet blir märkba r t i 
ställverket. S a m m a förhål lande inträffar, om växeln uppköres eller omläg-
ges lokalt på sätt nedan angives. 

153. Om så erfordras k a n växel eller spårspär r omläggas för hand 
m e d ti l lhjälp av en å fig. D visad vev 39, som påsättes vid ena änden 38 
av skruven 23. Vid h a n d h a v a n d e av växel- respektive spår r spär r på detta 
sätt bör iakt tagas , at t säkerhe tspropparna för u n d v i k a n d e av störningar 
dessförinnan u t tagas . 

154. F ig . E visar kabelinförningen som är a n o r d n a d vid dr ivanord-
ningens ena långsida. Mellan en ställare och en växel- eller spår-
spär rd r ivanordn ing erfordras 4 lednings t rådar förutom återgångs- eller jord
ledning. Om två d r ivanordn ingar äro ans lu tna till en gemensam ställare 
erfordras u tom återgångs- eller jo rd ledning 3 lednings t rådar mellan ställaren 
och vardera d r ivanordn ingen samt 2 t rådar mel lan de bägge drivanord-
n ingarna . 

f. Schematisk framställning av arbetssättet hos en växelställare i förbin
delse med en enkel växel utan tungkontroll. 

155. Bild 139 A visar växels tä l laren och t i l lhörande växel i normal
lägen. Kontro l l s t röm (30 volt) flyter från ställaren genom ledningen 1 till 

d r ivanordn ingen och genom ledningen 2 t i l lbaka till ställaren samt ge
n o m ledningen 5 och kontrol lmagneten till jord. Dennas ankare är at
t rahera t och visar genom vit s ignalplåt i s täl larens fönster, att växelns läge 
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överensstämmer med ställarens läge. Ledn ingen 4, som är ansluten till driv-
anordningens motor, är jordad vid s tä l larens batteriskiftare. Motorns mag
net- och ankar l indningar äro även jo rdade . Motorn är således korts luten 
och säkrad mot fientliga s t römmar . 

Bild 139 B visar växels täl laren omställd. Växe ln dä remot är unde r 
omläggning genom motorn . Vid omstäl lning av stäl laren brytes s t römkret
sen över kont ro l lmagne ten och dennas ankare faller ned, varv id dels växel
ringklockan i ställverket börjar l juda, dels röd signalplåt blir synlig i stäl-

let för vit sådan i s täl larens fönster, allt angivande , at t ställare och växel 
icke intaga motsva rande lägen. Motors t röm påsläppes genom ledn ingen 4 
till växelns motor, som börjar arbeta. Styrskivan änd ra r därvid s tä l lningen 
å den ena av s tyrkontakternas h ä v a r m a r , så att ledningen 1 t i l lkopplas 
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den av motorns magnet l indningar , som är strömlös, var igenom, om växel-
ställaren återföres till normal läge , motorn omedelbar t vänder u t a n at t först 
h a v a överfört växeln till det omlagda läget. Kont ro l l s t römsledningarna 2 
och 3 äro jo rdade genom s ty rkon tak te rna och kont ro l lmagne ten där igenom 
kor ts luten samt således säkrad mot att påverkas av fientliga s t römmar . 

Nä r växe lmotorn överfört växe ln till det omlagda läget — bild 139 C 
— så ha r s tyrskivan ändra t s täl lningen j ä m v ä l å den andra av styrkon
tak te rnas häva rmar . Kontrol ls t röm flyter från stäl laren över ledningen 4 
till växe ld r ivanordn ingen och genom ledningen 3 till s täl larens kontrollmag-
net, vars ankare därv id är a t t rahera t . Den av h ä v a r m e n h förut fångade 
bat ter iskif taren h a r blivit fri, i an ledn ing va rav motors t römmen frånslagits 
och kontrol ls t röm för växelns omlagda läge t i l lkopplats. Ledningen 1, av
sedd för motors t röm för å tergångsrörelse hos växeln, är t i l lkopplad motorn, 
m e n jo rdad vid bat ter iskif taren, va r j ämte motorns magnet- och ankar -
l indningar även äro jordade. Växe ln befinner sig nu i fullt omlagt läge. 

Å bild 139 D visas växelstäl laren i normal läge u n d e r det att växeln 
är uppkörd . När växeln uppköres , vr ides s tyrskivan å dr ivanordningen , 
va r igenom den g r u p p av s tyrkontakter , över vilka kontrol ls t röm f lyter , om-
ställes. H ä r i g e n o m blir växelstäl larens kont ro l lmagnet strömlös och den-
s a m m a s anka re faller ned. Samtid ig t börjar växel r ingklockan att l juda och 
stäl larens fönster visa rött till tecken, att växeln ligger i anna t läge än 
växels täl laren. Vid växe luppkö rn ingen k o m m e r kontrol ls t röm att f ly ta från 
bat ter ie t genom moto rn till jord, varv id i 30-voltsledningen befintlig säker
he t sp ropp p smälter . Genom att omlägga växelstäl laren till det and ra läget 
och därefter insät ta ny säkerhetspropp, sät tas appara te rna åter i för driften 
behörigt skick. 

g. Signalställare. 

156. Manövrer ing av semaforer med t i l lhörande försignaler sker medelst 
signalställare, som äro in rä t tade på följande sä t t : 
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Signalstäl larens axel 8, bild 140 fig. A, är lagrad i p la t t järnen 10 och 
34. A axelns framför s tä l lverksapparaten u t sk ju tande del är knappen 9 
anordnad , medelst vilken ställaren manövre ras . K n a p p e n är försedd med 
en röd pil på vit botten. När pilen pekar raid uppåt, in tager ställaren 
normalläge. Samhörande signaler visa då s topp. Ställaren med t i l lhörande 
pil k a n från normal läget vr idas dels 45° — halvt omställt läge — dels 90° — 
helt omställt läge — ant ingen endast åt vänster , om stäl laren sarnhör med 
endas t en tågväg, eller ock åt såväl väns ter som höger, om stäl laren är 
gemensam för två tågvägar . Vid instäl lning 45° från normal läge t (åt hö
ger eller åt vänster), förreglas vederbörl iga växel- och spårspärrs tä l lare me 
kaniskt medels t förreglingsregistret (bild 135), d. v. s. t ågvägen lägges, och 
vid yt ter l igare v r idn ing av stäl laren 45° till 90° från normal läge t ställes 
behörig huvuds igna l på kör. 

På axeln 8 äro spärrskivor 13, 14, 15, 16 och 17 m e d var ierande 
form anordnade och ovanför dem tre eller fyra e lektromagneter . Av dessa 
äro endast två synliga å figuren, näml igen den s. k. signalspärrmagneten 2 
och en tågvägsspärrmagnet 3. De bägge and ra magne te rna äro förlagda intill 
och b a k o m de förra, å figuren marke rade m e d 39 och 38, av vilka 39 kal
as signalkontrollmagnet och 38 är en andra tågvägsspärrmagnet. 

Elek t romagne te rna 2, 3 och 38 äro genom vid sina ankare fästade 
nedå t r ik tade s tänger fö rbundna med spärrsk ivorna sålunda, at t s ignalspärr -
m a g n e t e n 2 påverka r genom s tången 4 spär rsk ivan 13, t ågvägsspär rmagne-
ten 3 genom s tången 5 spär rsk ivorna 14 och 15 samt tågvägsspär rmagne-
ten 38 gonom s tången 6 spär rsk ivorna 16 och 17. Genom n ä m n d a s tänger 
och skivor medgives eller förhindras ställarens v r idn ing allt eftersom mag-
neternas ankare äro a t t raherade eller ej . 

157. Tågvägsspä r rmagne te rna a n v ä n d a s till at t spärra signalställare i 
normal läge eller hälft omstäl l t läge. F ö r signalställare, som icke skall k u n n a 
vr idas från normal läge u t an medg ivande från v a k t h a v a n d e stationsförestån
daren eller anna t ställverk erfordras i regel en t ågvägsspä r rmagne t för var
dera tågvägen, d. v. s. en spä r rmagne t för omstä l ln ingen åt väns te r och en 
för omstä l ln ingen åt höger. Om signalstäl laren däremot skall vara fri i 
normal läge, och spärras blott i omställ t läge, erfordras endast en tågvägs
spär rmagnet , oberoende om ställaren samhör med en eller två tågvagar . 

Vid det fall, a t t signalställare icke skall k u n n a vr idas från normal
läge u t a n särskilt medg ivande , spärras d e n s a m m a u tav vederbörl ig tåg
vägs spä r rmagne t där igenom, at t magne tens ankare icke är a t t rahera t . På-
släppes elektrisk s t röm (utlösningsström) till magne ten , a t t r aheras ankare t 
och spär rn ingen upphäves , varefter s täl laren är fri att omstäl las i viss rikt
n ing . Sådan fr igivning av ställaren verkstäl les av v ak th av an d e stations
föreståndaren (se p u n k t 173) eller sker från ett anna t ställverk (se p u n k t 
169) och motsvara r stat ionsblockering. När signalstäl laren, efter at t hafva 
var i t omställd, återställes till normal läge, spärras d e n s a m m a ånyo av tåg-
vägsspär rmagne ten . 

Signalstäl larens spär rn ing i hälft omstäl l t läge sker där igenom, at t tåg-
vägsspär rmagne ten vid ställarens omstä l ln ing blir s trömlös och släpper sitt 
ankare . Ställaren kan nu ej återföras till normal läge u t an at t tågvägsspärr-
magne tens a n k a r e a t t raheras . Denna spä r rn ing i 45° omstäl l t läge motsva
ra r tågvägsförregl ing och ut lösningen av d e n s n m m a k a n an t ingen ställas i 
förbindelse med isolerad räl och rä lskontakt eller ordnas at t verkstäl las av 
v a k t h a v a n d e s ta t ionsföres tåndaren (se p u n k t 174). 

T å g v ä g s s p ä r r m a g n e t begagnas även till at t kontrollera, h u r u v i d a sig-
na ld r ivanordn ingens motor, sedan signalen var i t ställd på kör, å tergåt t från 
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kör- till stoppläge. Därv id förh indrar t ågvägsspär rmagne ten , at t signalstäl
laren kan återsällas från ha lv t omstäl l t läge till normal läge med m i n d r e än 
signalens motor befinner sig i s toppläge, i det at t spä r rmagne ten i anna t 
fall blir strömlös. 

158. H u r u v i d a t ågvägsspä r rmagne t verkar spär rande eller icke, visas i 
fälten 3 och 4, bild 141, ut i det ovanför signalstäl laren anordnade fönstret 
1 (se även 1, bild 140). N ä m n d a fält h a v a blå färg, och täckas av med 
tågvägsspärrmagneternas ankare förbundna, v i tmålade plåtar , nä r anka rna 
äro a t t raherade. Fäl te t 3 samhör med den ena magne ten och fältet 4 med 
den andra . Blått betyder spärrs tä l ln ing å magneten , och vitt, att magne ten 
icke verkar spär rande . De vi ta p lå ta rna äro försedda med tågvägsbeteck-
ning. Bild 141 visar, at t s ignalstäl laren är fri för omstä l ln ing åt vän
ster för t ågvägen a, men spärrad för omstäl lning åt höger för tågvägen b. 

Kon tak te rna 37 och 40 fig. A och C, bild 140, äro fö rbundna med tåg-
vägsspärrmagnetens 3 resp. 38 ankare på sådant sätt, att elektrisk s tröm 
kan för vissa ändamå l ledas över kon tak te rna endast nä r 
ankaret icke är a t t rahera t . 

159. S igna l spär rmagne ten 2 spär rar signalstäl laren 
mellan 30° och 60° v r idn ing från normal läget så länge 
magneten är strömlös och den sam mas ankare således ej är 
attraherat. Den elektriska s t römmen (30 volt) till n ä m n d a 
magnet ledes dels över de å bild 136 visade kopplingsströms-
kontakterna 19 å växels tä l larna dels över kontakter å ut
fartslin jeblockfält (se p u n k t 176), därest 
är anordnad, var igenom ås tadkommes , at t 
spärrning genom s igna lspär rmagneten kan u p p h ä v a s blott 
för såvitt väx la rna intaga r ikt iga ändlägen och blocksträc
kan är fri för tågets utfar t på densamma. Genom signal
spärrmagneten ledes även s t römmen till v ingkoppl ingsmag-
neterna å de med stäl laren s amhörande signalernas driv-
anordningar (se p u n k t 163). F ö r varje signalställare är endas t en signal-
spärrmagnet erforderlig. 

S ignalspärrmagnetens ankare är förbundet med en b låmålad plåt, som, 
när ankare t ej är a t t rahera t och magne t en således spär rar signalställaren, 
är synlig i det övre högra fältet, 5 bild 141, i stäl larens fönster. Vid att
raherat anka re (upphävd spärrning) är s ignalplåten förd åt sidan, och fältet 
5 visar vit färg. 

160. Genom s ignalkontrol lmagneten 39, bild 140, visas i ställverket, 
huruvida till s ignalstäl laren ans lu tna semaforer stå på stopp eller kör. I 
stoppställning flyter s t röm genom magne ten och över v ingkontak te r å sig-
na ldr ivanordningarna (se p u n k t 163), varv id magne tens ankare är a t t rahe
rat. Det övre väns t ra fältet 2, bild 141, i s ignalstäl larens fönster visar där
vid en på s topp s tående semafor. In tager semafor körstäl lning, blir signal
kontrol lmagneten strömlös och släpper sitt ankare , varv id en av d e t s a m m a 
manövrerad plåt, å vi lken visas en på kör ställd semafor, f ramträder i be
rörda fält. 

S ignalkontro l lmagnetens anka re påve rka r genom h ä v a r m e n 35, f ig . A 
bild 140, kontak te rna 36, fig. A och C, över vi lka bl. a. sådana elektriska 
s t römmar ledas, som skola vara s lu tna endast nä r s ignalerna stå på s topp. 

161. A bakre ä n d a n av signalstäl larens axel äro de s. k. axelkorttakterna 
30 — 33, fig. A och C, anordnade , vilka äro isolerade från va randra . U n 
der dem sitta å ömse sidor om axeln isolerade kontaktf jädrar , näml igen å 
axelns ena sida f jädrarna 24 — 29, samt å axelns andra sida mot sva rande 
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antal fjädrar, å figuren A marke rade genom siffrorna 18—23. De användas 
t i l l sammans med axe lkontak te rna at t sluta kopplings- och moto r s t römmarna 
till s ignalerna. I s ignalstäl larens normal läge , äro samtl iga s t römkretsar 
öppnade . Vid vr idn ing av ställaren åt väns ter för den ena t ågvägen och 
åt höger för den and ra tågvägen förbinda axe lkontak te rna de olika kon
takt f jädrarna med va randra . Axelkontak terna 30, 32 och 33 samt kontakt-
f jädrarna 18 och 29 äro g e m e n s a m m a för bägge tågvägarna . Kontaktfjäd
ra r 24 -- 28 på ena sidan om axeln höra däremot blott till den ena tåg
vägen och mots i t tande kontaktf jädrar 19 — 23 å axelns andra sida till den 
and ra tågvägen. Till kontaktf jäden 29 är ledning för koppl ingss t röm och 
till kontaktf jädern 25 resp. 22 är l edning för motors t röm från batteriet an
sluten. Kontakt f jädern 18 är jordad över ett mots tånd . F r å n kontaktfjä
dern 28 resp. 1.9 u tgå r ledning för koppl ingss t röm till d r ivanordn ingarna å 
de med ställaren fö rbundna signalerna, från f jädern 24 resp. 23 ledning 
för motors t röm för at t ställa s ignalerna på kör samt från f jädrarna 26 och 
27 resp. 21 och 20 ledningar för motors t röm för s ignalernas återstäl lande 
till s topp. H u r u s t römkre tsarna mel lan signalställare och signaldrivanord-
n ing slutas och öppnas genom n ä m n d a kon tak t ano rdn inga r visas schema
tiskt å bild 145. 

162. Med tillhjälp av en kuggväxe l 7 överföres rörelsen hos signal
ställarens axel 8 till den ver t ikala axeln 11. På s i s tnämnda axel äro iso
lerade koppars tycken anordnade , som vid axelns v r idn ing sluta eller öppna 
vissa s t römkretsar över kontaktf jädrar 12. Sådana äro anordnade på ömse 
sidor om axeln 11 . Kontak te rna på axelns ena sida samhöra i regel med 
ställarens ena t ågväg och de på axelns and ra sida befintliga med den andra 
tågvägen. N ä m n d a kontak te r a n v ä n d a s till t . ex. att s luta s t römkretsarna 
till i f r ågakommande signalers v ingkoppl ingar , at t inkoppla s t röm för fri-
g ivning av genom t ågvägsspä r rmagne t fastlåst signalställare, a t t t i l lkoppla 
isolerade räler och rä lskontakter i förbindelse med tågvägsförreglings- och linje-
blockanordningar , a t t s luta s t römkre t sa rna för l injeblockspärrar, att vid för-
regl ing av blockfält pröva, at t s ignalstäl lare l igger i normal läge. 

h. Signaldrivanordning. 

163. Vid varje signal ano rdnas en dr ivanordn ing , bild 142, som 
medelst kabel är förbunden med en signalstäl lare å ställverket. 

S igna ldr ivanordningens huvudbes t åndsde la r u tgöras av en likströms-
motor, skruvhjulsväxel med friktionskoppling, en eller flera vingkopplingsan
ordningar och styrkontakter. Berörda delar äro innes lu tna i ett gjutjärns
skåp, vars ena s idovägg är försedd med en dörr. Skåpet, i vilket kabeln 
införes underi f rån, fästes å s ignalmasten med unde rkan ten omkr ing 0.7 
meter över marken . 

Motorn 19, bild 143, som är något mindre än den i växel- och spår-
spär rdr ivanordningen använda , är l iksom den senare så inrät tad, at t den 
kan rotera i båda r ik tn ingarna . 

Genom kugghju len 20 och 21 , fig. A, skruven 18 och skruvhjule t 16 
överföres motorns rörelse till s tyrskivan 14. Denna är fö rbunden med 
skruvhjule t genom en fr ikt ionskoppling, vars spänn ing kan regleras genom 
sk ruva rna 11, 15 och 25. På en t app 17 å s tyrskivan är s tången 12 lagrad, 
vars and ra ände h a r en t app med en rulle 7 . Tappen går igenom den 
omkr ing axeln 29 vr idbara s tången 4. På axeln 29 är h ä v a r m e n 8 lagrad, 
som genom länken 3 är förbunden med h ä v a r m e n 1, till vilken drags tången 
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för semaforvinge (försignalskiva) är ans luten vid 35. D e n n a h ä v a r m 1 
kan blott vr idas genom medve rkan av en v ingkoppl ing . 

Vingkoppl ingen består av e lekt romagneten 32 med ankare t 33 och 
den bågformiga kopp l ingshävarmen 34, som vid ena änden är fö rbunden 
med ankare t 33 genom länken 31 , unde r det a t t den a n d r a änden är vrid-
bart lagrad å t appen 10 i h ä v a r m e n 8. Ligger ankare t 33 an mot elektro
magneten, så håller l änken 31 kopp l ingshävarmens 34 ä n d a 30 ungefär i 
hävarmens 8 vr idningsaxel 29. Skjutes därv id rul len 7 uppå t , så vr ider 
sig kopp l ingshäva rmen 34 omkr ing den så lunda fasta v r idn ingspunk ten 30, 
och enär denna h ä v a r m är förbunden m e d h ä v a r m e n 8, vr ides den senare 
omkring sin axel 29. Där igenom föres länken 3 och h ä v a r m e n 1 u p p å t 
och semaforvingen (resp. försignalskivan) ställes på kör (resp. klart). Vingen 

Bild 142. Elektr. signaldrivanordning vid envingad semafor. 

(resp. skivan) kvarhål les i denna stäl lning så länge magne t en fasthåller sitt 
ankare. 

Om magne tens ankare icke är a t t raherat , så vrides kopp l ingshävarmen 
34 vid uppå tgående rörelse av rullen 7 omkr ing t appen 10 och ankare t 
skjutes u p p å t från magne ten . Därv id rör sig icke h ä v a r m e n 8. I följd 
härav kan semaforvinge (resp. försignalskiva) omstäl las genom drivanord
ningen endast för såvitt koppl ingss t röm flyter genom elektromagneten. I 
normalställning står ankare t något ifrån magne ten . Vid v r idn ing av skruv
hjulet 16 och s tyrskivan 14 i p i l r iktningen, föres först s tången 12 och 
rullen 7 nedåt . Därvid lägger sig ankare t i följd av egen vikt samt tyngden 
utav länken 31 och kopp l ingshävarmarna 34 mot e lekt romagneten samt 
kvarhålles av denna, om koppl ingss t röm f ly ter genom densamma . 

Vid rörelse från kör- till s toppstäl lning, föres s tången 12 nedåt . Rul len 
7 trycker då på h ä v a r m e n 8 samt drager länken 3 och i följd dä rav sema
forvingen (resp. försignalskivan) till normals tä l ln ing. 



176 



Semaforvingen (resp. försignalskivan) å tergår till s topp unde r det att 
motor, skruvhju l och s tyrskiva stå i körläge, om e lekt romagneten 32 blir 
strömlös och där igenom släpper sitt ankare . V ingen (resp. skivan) är härvid 
så balanserad, at t densamma av sin egen tyngd faller till s topp. 

För varje semaforvinge erfordras en e lektromagnet 32 med t i l lhörande 
hävarmssystem 31 . 34, 8, 3 och 1. De anordnas bredvid va rand ra på sätt 
av fig. B f ramgår . Vid t revingad semafor ställes en, två eller tre v ingar 

Bild 144. Försignal med elektr. drivanordning. 

till kör allt eftersom koppl ingss t röm flyter genom första v ingens , första och 
andra v ingens eller alla tre v ingarnas elektromagneter . 

Till- och f rånslagning av moto r s t römmen sker genom s tyrkontakterna 
i förbindelse med de bägge h ä v a r m a r n a 23 och 26, fig. A, som dragas mot 
varandra av fjädern 24. N ä m n d a h ä v a r m a r äro försedda med glidrullar. 
I motorns änd lägen ligger den ena h ä v a r m e n s glidrulle i u r t agn ingen 22 å 
styrskivan 14 unde r det a t t den a n d r a ligger å s tyrskivans y t te rkant . Den 
i u r tagningen l iggande h ä v a r m e n kopplar ifrån den ledning, var igenom 

Band IL 
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motors t röm fluti t , under det a t t den å s tyrskivans y t te rkant l iggande häv-
a rmen håller l edningen för motorns rörelse i and ra r ik tn ingen sluten. 

Kontrol l över s täl lningen å semaforvinge sker genom vingkontakter. 
På den för längda h ä v a r m e n 8 äro från v a r a n d r a isolerade s läpkontakter 28 
anordnade , som i stopp- respektive kör läge av v ingen äro fö rbundna med 
kontakt f jädrar 27. 

164. F ö r a t t förhindra , at t semaforvinge (resp. försignalskiva) kan 
genom att för h a n d draga i d e n s a m m a s d rags tång ställas till kör, finnes 
en spärranordning. Denna utgöres av ett å gjut järnsskåpet fästat spärr
stycke 5 och en på länken 3 ano rdnad spärr 6. Där jämte är l änken 3 
försedd med ett av långt hål , i vilket t appen 2 å h ä v a r m e n 1 ingriper . 
Drager m a n vingens (resp. signalskivans) d rags tång nedåt , så för h ä v a r m e n 
1 i följd av det av långa hålet i länken 3 denna länks övre ände åt vänster 
och skjuter spär ren 6 i spärrs tycket 5. Hä r igenom förhindras v idare ned
å tgående rörelse i drags tången, vilket dä remot icke är fallet, nä r omställ
n ingen sker med ti l lhjälp av motorn . Spärren 6 är f jadrande fästad å 
länken 3 för a t t spärren, då semaforvinge (resp försignalskiva) faller till 
normals tä l lning, skall k u n n a passera förbi spärrs tycket 5. 

165. Fö r att, om så anses behövligt , mi ldra slaget av semaforvinge 
(resp. försignalskiva), då d e n s a m m a faller till s topp, anordnas särskild broms 
härför. Dyl ik b roms 13 består av en cylinder m e d en kolv, som påverkas 
av en i cyl indern befintlig spiralfjäder. Cy l inde r rummet är fyllt med olja. 
I normals tä l ln ing är kolven nedt ryckt och skjutes, då semaforvingen (resp. 
försignalskivan) ställes till kör, u p p å t genom fjädern, varv id oljan samlas 
1 cy l inder rummet unde r kolven. N ä r v ingen (resp. skivan) faller till s topp, 
slår näsan 9 å h ä v a r m e n 8 emot kolven, va rv id slaget mi ldras . 

166. S igna ldr ivanordn ing av nu beskr ivna slag användas vid sema
forer och försignaler (bild 144). Till manövers igna ler begagnas dr ivanord
n ing lika m e d den för växlar u t a n tungkont ro l l och för spårspär ra r använda . 

När semafor är förbunden med försignal, kopplas d e s a m m a sålunda, 
at t först ställes semaforen till kör och därefter försignalen till klart , unde r 
det at t återstäl landet till normals tä l ln ing sker samtidigt , för vilket n ä r m a r e 
redogöres i p u n k t 168. 

Arbetssät te t hos s igna ldr ivanordning vid envingad semafor och signal
ställare visas schematiskt å bild 145. 

i. Schematisk framställning av arbetssättet hos signalställare i förbindelse 
med en envingad semafor. 

167. Bild 145 A visar signalstäl laren samt semaforen med dr ivanord
n ing i normal lägen. Samtl iga axelkontakter äro öppna . Kontro l l s t röm 
flyter genom ledningen 1 över s ignalens v ingkontak te r och genom ledningen 
2 till s täl larens s ignalkontrol lmagnet och därifrån till jord. Magnetens 
ankare är a t t raherat , varvid i fältet f l , mot sva rande övre väns t ra fältet (2 
å bild 141) i s täl larens fönster, visas en semafor i s toppstäl lning. Signal
spä r rmagne ten är strömlös, och d e n s a m m a s ankare l igger i spärr läge , visat 
genom blå signalplåt i fältet f2. Det ta fält motsvarar det övre högra fältet 
(5 å bild 141) i fönstret till s ignals täl laren. 

Bild 145 B visar s ignalstäl laren vr iden omkr ing 12° från normal läge . 
I det ta läge f lyter koppl ingss t röm, om de i f r ågakommande väx la rna in taga 
riktiga lägen, över växels tä l larnas koppl ingss t römskontakter genom signal
spä r rmagne ten över kontakt f jädern 29, axe lkontakt 33, kontakt f jädern 18 
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och över ett mots tånd till jord. H ä r v i d a t t raheras s ignalspärrmagnetens 
ankare och den med det ta fö rbundna spär rs tången s h ind ra r icke längre 
ytterligare v r idn ing av signalställaren. Fäl te t f 2 visar därvid vitt, ang ivande , 

att s ignalspärrmagneten icke ve rkar spär rande . Den å bild 145 A angivna 
strömkretsen över s ignalkontrol lmagneten är fortfarande sluten, enär sema
foren fortfarande visar s topp. 
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Sedan ställaren vridits till omkr ing 60° från normalläget , ledes kopp
lingsströmmen i stället för till jord genom s ignaldr ivanordningens ving-
kopplingsmagnet . D e n n a omkas tn ing av kopp l ingss t römmen sker u t a n av
brott. Koppl ingss t römmen flyter nu — se bild 145 C — från signalspärr-
magneten över kontaktf jädern 29, axelkontakter 33 och 32, kontaktf jädern 
28, ledningen 3 till v ingkopp l ingsmagne ten och därifrån till jord. N ä r 
ställaren vridi ts fullt 90°, t i l lkopplas motors t röm, som då flyter genom led
ningen 1 över kontaktf jädern 25, axe lkontakten 30, kontaktsf jädern 24, led
ningen 5 till d r ivanordn ingens s tyrkontakter och över motorns ena l indning 
till jord. Motorn börjar nu rotera, och ställer semaforen till kör, enär 
v ingkoppl ingsmagnetens ankare är a t t raherat . Sedan moto rn fört dr ivan
ordningen i körläge, avbrytes mo to r s t römmen vid s tyrkontakterna , och 
semaforvingen hålles av koppl ingss t römmen i körläge. Bild 145 C visar, 
när semaforvingen intagi t körläge, unde r det at t s tyrskivan ä n n u icke 
kommit till fullt ändläge och omstäl l t s tyrkontakterna . 

Så snar t semaforvingen vid den uppå tgående rörelsen k o m m i t så långt , 
att s ignalbi lden kan tagas för körsignal , brytes s t römmen över signalkon-
trollmagneten. Magneten blir dä r igenom strömlös och d e n s a m m a s ankare 
faller ned. Därv id f ramträder i fältet f t en semafor i körs tä l lning. 

När signalstäl laren vid å terförandet till normal läge t i l lbakavridi ts till 
omkring 55° läge, bild 145 D, inkopplas motors t röm över kontakt f jädern 
25, axe lkontakten 31 , kontakt f jädern 26 till l edningen 4 samt går därifrån 
genom s tyrkontak te rna å s igna ldr ivanordningen och genom motorn till jord . 
Motorn återställer därvid semaforen till s topp. N ä r d r ivanordn ingen åter
förts till s toppläge, brytes mo to r s t römmen av s tyrkontakterna . S t römkre tsen 
genom s ignalkontrol lmagneten och d r ivanordn ingens v ingkontak te r slutes, 
varvid magne tens ankare a t t raheras , och i fönstret f ± visas en semafor i 
stoppställning. Koppl ingss t röm f ly ter for t farande genom s ignalspär rmagneten , 
men ledes från ställaren direkt till jord i stället för över vingkoppl ings
magneten. Denna s t römkrets brytes därefter, nä r stäl laren t i l lbakavridi ts 
till mindre vinkel än 12° från normalläget . 

Nä r semaforen var i t ställd till kör, k a n signalstäl laren icke återföras 
från hälft omställ t läge till normal läge förrän motorn å tergåt t till s toppläge, 
i följd av at t en med ställaren förbunden t ågvägsspär rmagne t , v i lken ej 
visats å bild 145, är strömlös och h ind ra r n ä m n d a återstäl lande av ställaren 
så länge motorn intager körläge (se p u n k t 157). 

Om koppl ingss t römmen genom s igna lspär rmagneten av någon anled
ning brytes , unde r det at t s ignalstäl laren är helt omställd, så lägger sig den 
med magne tens ankare fö rbundna spär r s tången s, bild 145 D, vid stäl larens 
återförande till normal läge , framför spärrsk ivans 13 yt ters ta t and t , i n n a n 
s trömkretsen genom ledning 4 för motorns å terförande till s toppläge slutits. 
Här igenom kan signalstäl laren icke ånyo omstäl las och motorn således icke 
föras till körläge, i n n a n n ä m n d a koppl ingss t röm ånyo slutits. 

168. Till kontaktf jädern 27, bild 145 A, ansluter , om semaforen är 
förbunden m e d försignal, en ledning till försignalens motor . Genom n ä m n d a 
ledning f lyter motors t röm, n ä r försignalen skall återföras från klars tä l ln ing 
till varsamhetss tä l ln ing. Stäl landet av försignalen till k lars tä l lning sker 
därigenom, att, sedan semaforen intagi t körstäl lning, å dennas d r ivanordn ing 
befintliga kontakter slutas, så att först koppl ingss t röm och därefter motor
ström tillföres försignalens d r ivanordning . 

Kon tak t e rna 19—23, bild 145 A, å signalstäl larens and ra sida begagnas, 
såsom i p u n k t 161 angivi ts , för omstäl ln ing av ställaren för den andra 
tågvägen. 
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k Medgivandeställare. 

169. När två ställverk skola samarbe ta vid signals stäl lande till kör 
för en tågväg, förses det ena stäl lverket — frigivningsstället — med med
givandeställare, som samarbe ta r m e d den för signalens manövre r ing i det 
a n d r a stäl lverket — signaleringsstället — befintliga signalställaren. Sist
n ä m n d a ställare kan ej omställas och signalen således ej ställas till kör u tan 
a t t medgivandestä l laren vid frigivningsstället först omställts och spärrats i 
det omstäl lda läget (stationsblockering). 

Till sin kons t ruk t ion l iknar medgivandes tä l la re signalställare, men 
saknar signalspärr- och s ignalkont ro l lmagneter ävensom axelkontakter och 
med d e m samarbe tande kontaktf jädrar . E j heller k a n medgivandestäl lare 
omställas från normal läget mer än 45° åt höger eller vänster . Vid dylik 
omstäl ln ing förreglas de av t ågvägens växlar m. m., som skötas från fri
givningsstället , va r jämte stäl laren av en t ågvägsspä r rmagne t fastlåses i det 
omstäl lda läget samt upphäve r vid signalleringsstället s ignalstäl larens spärr
ning, så att s ignalen kan ställas till kör. Därv id l juder en r ingklocka vid 
signaleringsstället . R ingn ingen u p p h ö r först nä r s ignalstäl laren omställts. 
Signalstäl larens spä r rn ing ås t adkommes m e d ti l lhjälp av d e n s a m m a s tåg-
vägsspär rmagnete r . Nä r signalställaren, efter at t h a v a var i t omställd, åter-
föres till normal läge , spärras d e n s a m m a i de t ta läge, och spär rn ingen av 
medgivandestä l laren vid frigivningsstället upphäves . En därs tädes befint
lig klocka l juder därv id till dess att medgivandes tä l la ren återförts till nor
malläge. Om medgivandes tä l la re är gemensam för två tågvägar , erhåller 
d e n s a m m a två spär rmagneter , den ena för omstäl lning åt väns ter och den 
a n d r a för omstä l ln ing åt höger. 

170. Medgivandestäl lares t ågvägsspä r rmagne t k a n även a n v ä n d a s till 
a t t spär ra stäl laren i normals tä l ln ing, om t. ex. m e d g i v a n d e icke skall kunna 
l ämnas till signaleringsstället u t a n t i l ls tånd från v a k t h a v a n d e stationsföre
s tåndaren . Sådan spä r rn ing upphäves därvid från en f r igivningsapparat , 
som h a n d h a v e s av s tat ionsföreståndaren (se p u n k t 173). 

171. Det till medgivandes tä l la re hö rande fönstret är l iksom signal-
ställares fönster indelat i fyra fält, m e n endast de bägge nedre , fälten 3 
och 4, bild 141, användas . Vi t s ignalplåt i det väns t ra eller högra fältet 
betyder , a t t s täl laren är fri a t t omstäl las från normal läge åt väns te r resp. 
höger eller, om d e n s a m m a är omställd, a t t dess spär rn ing i omställ t läge 
är u p p h ä v d . Blått betyder, at t s täl laren är spärrad. 

172. En ställare k a n va ra så anordnad , a t t d e n s a m m a vid omställ
n ing för den ena tågr ik tn ingen , t . ex. åt vänster , t jänstgör såsom signal
ställare och vid omstä l ln ing för den and ra t ågr ik tn ingen (åt höger) såsom 
medgivandes tä l lare . 

1. Frigivningsapparater å plattformar eller i stationsföreståndarens 
expedition, tågvägsförregling. 

173. Vid beskr ivning av signal- och medgivandes tä l la re h a r angivits , 
att vid d e m anordnade t ågvägsspä r rmagne te r k u n n a användas för spär rn ing 
av stal larna i normal lägen, om deras omstäl lning skall göras beroende av 
medg ivande från a n n a n plats (stationsblockering.) 

När dylik ställare ej skall k u n n a omstäl las från normal läge u tan att 
v a k t h a v a n d e s tat ionsföreståndare l ä m n a r t i l lstånd därtill , sker u p p h ä v a n d e t 
av spär rn ingen från ett s. k. frigivningsfält, 1, bild 146, som sättes i för-
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bindelse med ställarens t ågvägsspär rmagne t . Dylikt frigivningsfält är av 
l iknande kons t rukt ion som å bild 98, s idan 122 visad blockspärr. Vid 
dragning i det unde r fältet ano rdnade hand tage t 3, bild 146 försättes fältet 
i spärrande stäl lning och slutes en elektrisk ström, som ledes genom tåg-
vägsspärrmagneten, varv id dennas ankare a t t raheras och ställarens spärr
ning upphäves . I frigivningsfältets fönster 2 ändras en föru tvarande röd 
.signalplåt till vit. 

Fr igivningsfäl te t utlöses 
och å tergår till normalställ
ning, varvid dess fönster åter 
blir rött, nä r tåget f ramgåt t 
å den fr igivna tågvägen och 
densammas tågvägsförregl ing 
(se nedan) utlösts, eller, om 
sådan ej är anordnad, nä r 
signalställaren återföres till 
normalläge. 

För varje t ågväg 
t i l lsammans med nedan 

erfordras ett frigivningsfält . Dyl ika fält föras 
o m n ä m n d a appara te r för ut lösning av tågvägs-

Bild 147. Frigivningsapparat. 
förregling samt s t römbry ta re för infartssignalers ställande till s topp, i ett 
j ä rnskåp (se bild 147), som uppsat tes å plat tform eller å a n n a n lämplig-
plats, varifrån tågrörelserna ledas. Dylik appara t benämnes frigivnings
apparat. 

174. I p u n k t 157 ha r framhåll i ts , att t ågvägsspä r rmagne t till signal
ställare kan begagnas till a t t låsa ställaren i halft omställ t läge så at t åter-
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förandet av d e n s a m m a till normal läge och dä rmed u p p h ä v a n d e t av växlar
nas och spårspär ra rnas förregling förhindras till dess at t fara för deras 
omläggning efter det f ramgående tåget icke längre förefinnes. Dylik spärr
n ing av signalställare u tgör tågvägsförregl ing. Upplösandet av tågvägsför 
regi ingen sker genom at t t ågvägsspär rmagne ten erhåller elektrisk s tröm, 
varvid densammas ankare a t t raheras . 

Fö r u t fa r t s tågväg förbindes därv id t ågvägsspär rmagne ten i regel m e d 
isolerad räl och rälskontakt , u t l agda i t ågvägen bor tom sista växe ln i den
samma. Koppl ingen mellan dem anordnas i pr incip såsom å bild 112 
(sidan 135) angivi ts för u t lösning av l ikströmsblockfält i förbindelse med 
isolerad räl och rälskontakr. Spä r rmagne t en erhåller s tröm först då sista 
h ju lpare t i tåget l ämna t den isolerade rälen och således hela tåget passerat 
den sista växeln i tågvägen. 

Fö r infar ts tågväg verkställes u t lösningen av tågvägsförregl ingen i regel 
av vak thavande stat ionsföreståndaren. I det ta fall förbindes tågvägsspärr
magne ten med en utlösningsinrättning, 7, bild 146, som är ano rdnad i förut 
o m n ä m n d a f r ig ivningsapparat . Genom att in t rycka k n a p p e n 5 , erhåller 
t ågvägsspär rmagne ten elektrisk s tröm, varv id ställarens spä r rn ing upphäves . 
E t t till t r yckknappen hörande fönster 6 visar dä rv id vit i st. för förutva
rande röd signalplåt. Röd plåt f ramträder åter i fönstret, n ä r signalställa
ren återställts till normal läge . 

För at t för h a n d k u n n a utlösa tågvägsförregl ing, om så skulle erfor
dras t. ex. vid oregelmässigheter i l edningarna , finnes å stäl lverkets ena kort
sida en tryckkontakt, medels t vi lken elektrisk s t röm kan pås läppas tågvägs
spä r rmagne ten och ställarens spä r rn ing där igenom u p p h ä v a s — nödfallsut
lösning. Dylik t ryckkontak t är p lomberad . 

175. Vid elektriska ställverk kan u t an större kos tnader så ordnas , a t t 
till kör ställd huvuds igna l k a n återstäl las till s topp från a n n a n plats än det 
ställverk, varifrån signalen manövreras . Såsom förut f ramhåll i ts , å te rgår 
en semafor till s topp så snar t den elektriska s t römmen till s ignaldr ivanord-
n ingens v ingkoppl ingsmagne te r brytes. Fö r den skull k a n man , genom at t 
i ledningen för koppl ingss t römmen insätta en strömbrytare å önskad plats, 
där i f rån ställa s ignalen till s topp. Hit t i l ls ha r var i t brukl igt , at t i ovan
n ä m n d a fr igivningsapparater ano rdna dyl ika s t römbrytare , 4, bild 146, i 
förbindelse med stat ionens infartssignaler, va r igenom vak thavande stations
föreståndare kan , om, sedan infart gifvits till a n k o m m a n d e tåg, h inder i 
t ågvägen skulle upps tå , omedelbar t b r inga den på kör ställda infar tss ignalen 
till s topp. 

m. Samband med linjeblockering. 

176. Vederbörl igt s amband mel lan elektr iska ställverk och blockap
para ter å s t adkommes genom i dem anordnade kon tak t sanordn ingar , vilka 
öppna eller sluta de i f r ågakommande s t römkretsarna . Direkt mekan i sk t 
s amband mellan dylikt ställverk och b lockappara t erfordras e j . Blockappa
ra terna k u n n a för den skull uppstäl las va r som helst i s t ä l lverks rummet (se 
bild 133). 

I regel i f rågakommer endast kombina t ion med l injeblockapparater , 
enär stat ionsblockering utföres u t a n b lockappara ter såsom i punk te r 169 och 
173 angivi ts . 

177. Mellan infartslinjeblockfält och semafor för s ignaler ing till tåg, 
då det l ä m n a r blocksträcka erfordras sådant samband , att förregling av 
blockfältet icke skall k u n n a verkstäl las u t an at t semaforen visar s topp. 
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Detta kontrolleras genom att leda b locks t römmen för fältets förregling an
tingen över s ignaldr ivanordningens v ingkontak te r eller, vi lket är vanl igare , 
över en kon tak t i förbindelse med s ignalkontrol lmagneten i ställverket. F ö r 
att förhindra för t idig förregling av infartslinjeblockfältet är d e t s amma på 
vanligt sätt försett med blockspärr , se bild 148. 

178. Utfartslinjeblockfält förbindes med vederbörl ig semafor för tågs 
utfart på blocksträcka sålunda, at t s t römkretsen till s ignalens v ingkoppl ing 
ledes över en kontak t å blockfältets förregl ingsstång. N ä m n d a kon tak t är 
sluten, nä r blockfältet är frigivet och h inder för tågs ut far t på blocksträc
kan således icke finnes. Då utfartsl inieblockfältet , sedan t åg u tgå t t på 

verkställas, såsom unde ravde ln ing 
B II f) och g) framhåll i ts , först 
när det f ramgående tåget passerat 
nästa l inieblockställverk och läm-
nat blocksträckan. 

O v a n ang ivna s a m b a n d mellan utfartslinjeblockfält och semafor för 
tågs utfar t på blocksträcka är tillfyllest, om stäl lverket är beläget på grän
sen mel lan två blocksträckor och avspär rn ing av den ena blockst räckan 
genom utfartslinjeblockfältets förregling sker tvångsvis och samtid ig t m e d 
att den bakoml iggande blocksträckan genom förregling av infartslinjeblock-
fältet frigives, I anna t fall samt vid ställverk, där l injeblockering börjar, 
måste sådana ano rdn inga r förefinnas, at t blocksträckan avspär ras av det 
utgående tåget. Fö r sådant ä n d a m å l förses utfartslinjeblockfältet med block
spärr, se bild 148, som utlöses av det å b lockst räckan u tgående tåget, vid 
passerandet av en rä lskontakt eller rä lskontakt och isolerad räl . Vid block
spärrens ut lösning, varvid d e n s a m m a s fönster visar rött i stället för förut
varande vitt, brytes g e n o m en av blockspärren påverkad kontak t ström
kretsen till s ignalens v ingkoppl ing . Signalen går i följd h ä r a v på stopp, 
signalställaren blir vid åters täl landet till halft omställ t läge eller normal läge 
spärrad av sin s ignalspär rmagnet , och blocksträckan blir avspär rad . Vid 
förregling av utfartslinjeblockfältet slutes åter n ä m n d a s t römkre ts över block-
spärrkontakten, m e n brytes dä remot genom ovan o m n ä m n d a kontak t å 
blockfältets förreglingsstång, varefter signalen k a n ställas till kör först sedan 
utfartslinjeblockfältet ånyo frigivits. F i n n a s flera signaler, gäl lande för u t 
fart på blocksträckan, bry tas även s t römkre tsarna till deras v ingkopp l inga r 
på e n a h a n d a sätt. 

I n n a n utfartsl injeblockfältets b lockspärr utlösts, alltså i n n a n tåg farit 
ut på blocksträckan, kan härför gä l lande huvuds igna l ställas till s topp och 
kör h u r u m å n g a gånger som helst. H ä r i l igger en avsevärd fördel, enär 
ändring av lagd och klargiven t ågväg vid omkas tn ing av tågens ordnings
följd k a n äga r u m u t a n s törande inverkan på l in jeblockanordningarna , vil
ket ej är fallet v id mekan iska ställverk. Vid dessa blir näml igen å sådana 
platser, där l injeblockering börjar, en på kör ställd signal för u t far t på 

blocksträckan, förreglas, öppnas 
kontakten, varvid s t römkretsen 
till signalens v ingkoppl ing brytes. 
I anledning h ä r a v spärras veder
börlig signalstäl lare av sin sig-
nalspärrmagnet , och semaforen 
kan därefter ej ställas till kör 
förrän utfartslinjeblockfältet åter 
frigivits. Sådan fr igivning k a n 
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blocksträckan vid återförandet till s topp fastlåst i denna ställning, även 
om tåg icke u tgå t t på blocksträckan. 

179. I regel ledes b locks t römmen för förregling av infarts- eller ut
fartslinjeblockfält över t ågvägskontak te r å vederbörande signalställare så 
at t dylikt blockfält icke kan förreglas u t an a t t signalställaren, sedan signalen 
var i t ställd till kör, återförts till hslf t omställ t läge eller normal läge . 

180. För a t t f ramtvinga, att från anna t ställverk eller av vaktha
vande stat ionsföreståndaren genom fr ig ivningsappara t l ämna t medgivande 
at t ställa infartssignal till kör å te r lämnas mel lan varje a n k o m m a n d e tåg, 
anordnas invid infartslinjeblockfältet A, bild 148, ett l ikströmsblockfält A 1 

Detta t jänstgör såsom signalförreglingsfält med s a m m a ä n d a m å l som dylikt 
fält vid mekan i ska ställverk (se p u n k t 131). S t römkre tsen till infartssig
nalens v ingkoppl ing föres över en kon tak t å l ikströmsblockfältet . N ä m n d a 
kon tak t är sluten, då l ikströmsblockfältet är frigivet. Vid förregling av 
infartslinjeblockfältet A, sedan ett tåg ankommi t , blir även likströmsblock
fältet A ± förreglat, enär dessa bägge blockfält h a v a gemensam t ryckknapp . 
H ä r i g e n o m brytes s t römkretsen till infar tss ignalens v ingkoppl ing, varvid 
signalens stäl lande till kör förhindras . När infartssignalens ställare återfö-
res till normal läge, frigives likströmsblockfältet , var igenom det genom detta 
blockfält gjorda avbrot te t i s t römkretsen till n ä m n d a signals v ingkoppl ing 
upphäves , m e n samtidigt blir s ignalstäl laren av t ågvägsspä r rmagne ten fast
låst i normal läge och å terg ivande l ämnas till frigivningsstället . Infartssig
nalen kan därefter icke ånyo ställas till kör u t a n ny t t medg ivande från 
frigivningsstället. 


