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B E V E Z E T É S

A forgalmi balesetek elhárításának igénye 

már az első vasút megnyitásával egyidejűleg felmerült* 

A kezdetleges biztosítóberendezéseit meglehetSsen egy

szerűek voltak, a függőségeket jó l  áttekinthető szer* 

kezet! elemekkel valósították meg, ezért kezdetben e- 

zek tervezését, üzerab ehelyez és ét ég karbantartását az 

egyéb feladatokkal megbízott vasúti szakemberek végez

ték* A villamos blokkberendezések és a mechanikus füg

gőségű biztosítóberendezések merőben uj szerkezeti e- 

lenieket á llítottak  a vasúti Üzem szolgálatába, ezek 

tervezésére és gyártására önálló vállalatok létesül

tek. Hasonlóképpen megnehezültek a fenntartási munkák 

Is , a karbantartó személyzetet kUlön kiképzésben kel

lett részesíteni /blokkmesteri tanfolyamok/.

A vasutblztosltó-berendezések tervezésénél, 

gyártásánál és üzemeltetésénél dolgozó szakembereknek 

két témakört ke ll Jól ismerniük t a forgalmi Ügyvitelt 

és a berendezés alspkonstrukciója á lta l nyújtott le 

hetőségeket. A kettős követelmény szinte egyértelmű

en meghatározta a káderképzést a vasút biztosit ás te

rületén i a szakemberek elsősorban a forgalmi dolgo

zók soraiból kerültek ki.

A korszerű vasúti automatikai berendezések 

lényegesen eltérnek a régebbi rendezeréktől, szerke

zeti elemeik és egész felépítésük annyira szerteágazó



í ; ■, '
i '

. •... . . ;•<

.



ta&iaratakat kíván, hogy a tarva*étf*ao, gyártlaban 

é» ttsamaItatásban univaraAlis aaakaabarak alkalaa- 

giisA nam ksrUlha t szóba* A kUlönféla távlr> ■* éa 

távbaa*él$-baranda*ésak, a villamos hajtóraiivak, rsn- 

dalkeaS-sísrelvényak, fényjals&c, slnárarakörök, raa- 

gafonok és agyéb, a korssarU vasúti autóm ti kával 

agyra szorosabb kapcsolatban 1116 létssiteényak a- 
géasan altérS asakképzattségat igényalnek * h lrádis
ta chn lkai, gépésaeti, flnoomashanlkal, optikai, rá - 

dl&taahnlkal atb. ismvatakat.

A vaautbistosité ssakanbarak munkakörében 

a lagut&bbl évtizededben jelenti® súlypont-eltoló

dás éaalelhatS, annak zaagfelelCen agyra Inkább kall 

ssámolnl *  kádarképzéa uj Irányaival. Neveseteaen* 

a korszerű vasuti automatikai berendezések tervezé

sében éa gyártásában küjsremUkSdS szakembereknek a l-  

aSsorban megfelel® mttaaaki felkészültséggel kall 

rendelkezniük, ea e lle tt azonban a l k a ll aa játitan i- 

ok a vasúti UzenÉJen elengedhetetlen forgalmi alapi s- 

sereteket la . B* a kettősség a korszerű vasúti auto

matikai berendezések tervezel közUl a ls5sorban a kap

csolás technikusodat érinti, akik a forgalmi szakis- 

berek á lta l magadott fa lté ta ll rendszereket a függő

ségi áramkörök kialakítása révén ténylagaaan magva- 

löaitják .
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A kapcsolástechnika elsS jelentős eredmé

ny# az automatikus távbeszélőközpontok létesítése; a 

vasútnál cs&k elvetve alkalmaztak villasos függo«»

ségi elemeke t, amikor a nagyobb városokban már gépi 

kapcsolású távbeszélőközpontok működtek. A villamos 

függőségü berendezések megjelenésakor tehát a kap

csolás technika már komoly múlttal rendelkezett, a 

va suttár saságok mégis hosszú IdSn át idegenkedtek a 

híradástechnikában dolgozé szakemberek átvételétől 

és inkább egészen önállé utón Jártak. Knnek a Jelen

ségnek egyik oka, hogy a híradás technikusok nea ren

delkeztek a megfelelő forgalmi ismeretekkel* másik

-  és talán sokkal Jelentősebb -  oka pedig az,hogy 

a távbeszélőközpontok tervezésénél közreműködő dol- 

goz&k feltehetően nehezen szokják meg a vasutblzto* 

Bitó-berendezés éknél megkívánt szigorúbb biztonsági 

el Sírásokat. A vasúti automatikai berendezéseknek a 

legutóbbi időkben tapasztalható hatalmas fejlődése 

azonban egyre közelebb hozza ezt a s aakterületet a 

híradás technikához; a b lztos lté -, távjelző-, távbe

szélő- és forgalomirányító berendezések egymással 

szorosan együttműködnek és egyre nehezebben határol- 

hat&k e l egymástél.

" a kokszbrD vasúti automatika kapcsolás-

TECHNIKÁJA" oimtl tanulmányomnak éppen az
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az elsődleges cé lja , hogy bamutassa, miként 

alkalma shat ők a híradástechnika egyéb ágai

ban kiterjedten hasénált matematikai módsse

rek /kapcsolási algebra./ és gyakorlati áram

körtervezési eljárások /hlrközl5-berendez a sek 

kapcsolásai, kódrendszerek stb/ a vasúti au* 

torna ti kában az ott megkövetelt biztonsági 

szempontok figyelembevételével. Az erre vo

natkozó elméleti fe j tegetések után a tanul* 

mány második részében egy-két jellegzetes 

árán ltör tényleges kidolgozásával kívánom a - 

látfimasz tani a korszerű áram kör tervezés je

lentőségét.

At anyag összeállításinál nehéz problémák

kal kellett megküzdeni. A témakörnek -  mint a határ

terület éknek általában -  Igen gyér az Irodalma* A 

kapcsolási algebráról és az általános vasúti ismere

tekről elég szép számmal található szakirodalom, a 

biztosítóberendezésekről annál kevésbé. A biztosító

berendezések mUszakl Ismertetése legnagyobbrészt sza

badalmi leírásokban, folyóirat •olkkskben és az egyes 

gyártó cégek gyártási dokumentációjában található.

Tanulmányom másodlagos eélja , hogy a kap

csolási algebra és a híradás technika szakembereivel 

megintcrtesse a vasúti Üzemben felmerülő jellegzetes



-



forgalmi fa ltá ta ll randa sara kát, hogy ások alapján 

kiértékelhetek legyenek a vasúti automatika kapcso

lásai*

A két eélt sem alvilág# sem gyakorlatilag 

nem lehetett élesen elválasztani, azért a tanulmány 

témaköre kissé nehezen tekinthető át. A Jobb tájéko

zódás végett az alábbiakban röviden Ismertetni kívá

nom az egyes fejezetek gondolatmenetét;

Az 1., 2. és 3. fejezet rövid bevezetés a 

nam kimondottan vasúti szakemberek számára. Teljes

ségre nem lehetett törekedni, mégis igyekeztem o- 

lyan összeállítást adni, amelynek alapján a későbbi

ekben előforduló jellegzetesen vasúti fogalmakra, 

mint ismertekre, hivat kozhat óra. A vágányzati elemek 

Ismertetésén felttl azért láttam indokoltnak az egyet 

állomási vágányzatok kiértékelését is ,  mert a bizto

sítás szempontjából nem közömbös, hogy fogadó-, rako

dó- vagy köz lek ed 5 vágányról van-e szó valamely adott 

probléma kapcsán* A három fejezetből különösen Jelen

tős a 3.6. pont, amely a korszerű vasúti automatikai 

berendezéseknek egy mélyenfekv5 megfogalmazását adja 

és egyszersalnd leszögezi a tervezés megszervezésével 

kapcsolatos legfontosabb Irányelveket is .

A 4 ., 5. és 6. fejezet Ismerteti a ma hasz

nálatos villamos függSségü berendezések szerelvényeit
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és alapkapcsolásait, essen túlmenően azonban k ritika i

lag is  elemezi azokat és felvázolja  azokat az irány

elveket, amelyeket a gyért és és üzembehelyezés továb

bi korszerűsítése kapcsán szem előtt k e ll tartani 

/4.6. és 4.?. pont/.

A tervezési munkára vonatkozó irányelveket 

a 7. fejezet tárgyalja, a 7.1. -  7.6. pontok a jelen

legi tervezési munkák irányvonalát ismerte&k. A 7. fe 

jezet központi problémája a védőváltók kijelölésének  

kérdése, amely *  jelenlegi tervezéseknél általában In

tuitív utón történik. A 7.6. -  7.8. pontok olyan ú j

szerű eljárást ismertetnek, amelynek segítségével a 

váltóelzáráal táblázatok és a menet függőségi tábláza

tok készítése fe ltétlen  biztonsággal történhetik.

Az I t t  leszögezett elvek felhasználásra fognak kerül

ni a későbbiekben Ismertetendő logikai gépek áramkö

reinek megtervezésénél. A 7,9, pont a tanulmány egyik 

legfontosabb részletet ez ad útmutatást a vasúti au

tomatikai tervezések olyan megszervezésére, amely 

blztoaltékot nyújt arra, hogy a figyelmetlenségből,

111. elírásból eredő tervezési hibák ne okozzanak va

súti balesetet.

A 8. fejezet a híradástechnikából jó l Ismert 

áramkörök jellegzetes típusait ismerteti. Itt  ismét 

nem törekedhettem a teljességre, hiszen a vasúti autó-
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ma ti kai áramkörök altér 3 Igényeknek megfeleljen ala

kítandók k i, Így például as Impulsus-száraláló áramkö

rökről -  amelyek elsősorban a távbeszélőközpontok 

tervezésénél játszanak szerepet -  csupán néhány szét 

említ ettem*

A 9. fejezet a kapcsolási algebra alapvet8 

összefüggéseit és gyakorlati alkalmazását tárgyalja; 

a példák kidolgozása kapósán törekedtem kidomboríta

ni, hogy -  bár jelenleg a vasúti automatika tervezé

sében a kapcsolási algebrát nem használják, -  ez a 

terület még alkalmasabb a feltételrendszerek logikai 

algebra segítségével való megfogalmazására és a fe l 

tételi áramkörök tervezésére, mint a távbeszélSkaposo- 

lástan, ahol pedig a kapcsolási algebrának az alkalma

zása évtizedekkel megelőz te a vasúti automatlkát.

A 10. fejezetben a vasúti automatika tervezé

sénél és gyártásánál alkalmashaté logikai célgépeket 

ismertettem, amelyek eddig csak részben kerültek k ivi

telezésre, a szakemberek részér51 azonban nagy érdek

lődésre tartanak számot, A vált&elzárásl táblázat ké

szítésére szolgáié gép az állomási berendezések meg* 

tervezésének egyik lqgfelelSsségteljesebb munkáját vég

z i; ezzel nem csupán egy nagy körültekintést IgénylS 

Igen fárasztó munkától kíméli mag a tervezőket, hanem 

a fe lté te li  rendszereket az Összes változat kleleszése
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kapcsán sokkal nagyobb blztonaággal határossza mag, 

mint az emberi munka. A gyártátallenSrzéanél a lkal» 

mazhat6 logikai gépek közül különösen a már üzemben 

lév5 reléegyaégvizsgáló-gép érdemel említést, amely 

nélkül a vaautbiztoalt 6-gyártáa jelenlegi volumene 

azinte elképzelhetetlen volna.

Az elaC tíz  fejezet részben laraertetéa, 

réazben oélkltüzéa a korszerű tervezés éa gyártás k i -  

dolgozásához. Az egyea fejese tökben egymástól függet

lenül említettem irányelveket éa módazerekst} a vál- 

téelzáráal táblázat készítésére szolgáié logikai gép, 

a kábelezéa célszerű megoldása, a korszerű gyártáa 

éa gyártáaellanSrzéa mind agy-agy lépés a nagyobb b iz -  

tonaágu berendezések mag valósítása fe lé .

A 11* faj ezetben olyan alapkapcsolásokat 

mutatok be, amelyek a korábban leasögezett irányel

veknek egyidejűleg éa maradéktalanul eleget teazntic 

éa Így alapját képezhetik egy uj, korszerű a lap áram

kör rend szer kidolgozásának. Az exakt geograflkua á- 

raakörök leagyazarüaltik a tervezést éa lényegeaen e- 

tnellk a berendezéa biztonságát. Bár ilyen tlpuau á- 

ramkörtfk kidolgozására már történtek kísérletek, az 

Itt  lefektetett alapelvek -  tudomáson szerint • 

egészen ujszerüek éa lényegea fejlődést jelentenek a 

vaautblztosltéberendezéaek tervezése terén.

A 12. fejezetben emlékeztem meg azokr&l a
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kief-éezitő-ber e.& dezé 3ékről, amelyek az emberi beavat
kozás további csökkentésére, valsotiat a forgalomirá- 
n.yitáa kényelmesebbé tételére esolgálaak. A tanulmány 
szorosabb értei wabea vett témájától látszólag kiesé 
távol &t£ó felsorolás azért Indokolt, mert további bi
zonyítékát adja aa*akf hogy a vasúti és a híradás* 
technikai berendezések kösdttl kapcsolatot egyre szo
rosabbra kell vemni*

Tanuld kyom kidolgozásába* egyréezt as a 
tudat tfoatdazött, hogy egy elméleti voaalo* meglehe
tős ea elhanyagolt területe*, végezhetek ujszerU kutató- 
mu*kátt másrészt az a remény, hogy a korszerül terve
zési iráayelvtíc lefdctetésével és az exakt geografi- 
kus áramkörök alap tipusalmuk megtervezésével a hazai
- világviszonylatbaa is jé hlmévaek örvendő - 
vasutbiztooit<5-gyártásunk fejlődését elvi és gyakor
lati téren előmozdíthatom.

Budapest, 1960* július hé*

/ Székely-Doby Sándor / 
okl.vill#mér*Ők
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▼ottata»awttfla«x ttlŐáXÜtámra •••*.••**«*«• &
10*3* Vsdy* itck klj|sitiié®ére esőig Xw áraakör.** 24 

10*4. Logikai g »p ffittüutiábXúxtttolc Kööii táróra. * #. 35

10,5. Vi*agsüU>g£s» vasatékraadaseralt ail#aSraió isére 

10.6# üt»lű«»gye^gvlzagálo S»ör«öd©»óa . .*••••*•••«* 4?

H í ^ iss& h .

üxakt geograflku* áraaktirök.

11.1. .íz wxakt g»ogr.*rikue áramkörük alaprendszere 1
11*2. A v ídóvoltokkal kapcüolatoa f e l t o t e l i

áramkörök alaptípusai ....................... .. 13

11.3* Vódőválto-elleaSrac ramkörök ..................• •• i®

11*4* **akt geogr&rikua váltéállltuláac . . . » .......  27

11.5. Vsíd£váxta~v8£érx6 áraoker .......... .... * 35
11.6. Váltc-iaüitw áramkörök................................* *7

11*7. A jtoiaőáXlltw-árafflkörük aen ^ tk ls rA a l

ftfgg<Wgel ...................... * * . * * . • . . * . • •  92

11. ü. V á 11 c ~faglttXtsteigl « raakörök .................. 55

U .S .  Váltolö*árw~ár*akt>rök ................................... 58

11*10. Metán*tirÁajíVultáa ...................... $2
11.11* á z  loforauclee e*»ul4leti méd . . * . . . . . . . . * .  64



■

. . :

.

.
-



, m 6 m

i A j r a t a a f r

A korraem Mj-eoastikií HtgétzitS

12*1* jkvámmtikm ®*rl%$b«rv*dGvév<± *«•***•*« 1
12# 2* f íw«3érlé©# kSöpontti főágaim*

VMSétlé* « * • « • • • • • ......... ^

12»3* Kórsa erű lyiltvonfclJ «atCM9ütik« 9
12*4* Kül}iftféle ím£qvnáclfaknsXő

fcer**ö*»4í.><ft « • * * • » • • • . * » * « • • * • • • • • • • • • •  XI

13*% A vacutl tóutosatiictt távlati fejlődése *.13

I





Megjegyzéa.

Az aayag mugy terjedelmére vald tekintett el 
a szöveget két réesre kellett osztani* Az l*-6» feje
setek az X*, a 7**12* fejezetek a XX* kötetbe kerül
tek* Az ábrák keresgéléséaek lehető elkerülése végett 
külön ábragyüjteaényt kéezitettüak, ez képezi * űisz- 
ezertáciő XXX* kötetét* A kcJnayebb azonosítás érűeké
ben deoiailie ábraosáaokat alkaliasAiatuak, m  eleő sz&- 
aok »l*de» ecetben a vonatkozó fejezetre utalnak*



'

‘

.

*

<



A X.BG30KT03AB® V, i JUTI LÉTE3IfKfÉÍÍIJSK l3UE&SW tt8&*

1.1. A vasút ki alakulásának rövid áttekintése.

Az ember életmódja már kezdetleges fejlődési 
fokon ia szükségessé tette a helyváltoztatást • Erre a 
lógtömésséteaebb lehetőséget a talaj szolgáltatta, a- 
melyen különböző irányban akár -gészen fcávelfekvő cél
pontokat ia elérhetett. Életmódja és természetes aziik- 
ségletei előírták, hogy egyes útvonalakat /búvóhely, 
forrás, vadászterület/ rendszeresen járjon be, esek ae 
idők folyamán kitaooaott ösvényekké váltak. A* igy ki
alakult ösvényeken a rendszeres használat akadályozta a 
növényzet fejlődését* a viszonylag kevésbé járt utakon 
is megmaradtak a nyomok, amelyek hosszú időre meghatá
rozták a kezdetleges órabér útvonalait* A fejlődés követ
kező fástjában megjelentek a hátasállatok, amelyek az 
etaberl kultúra egyidejű fejlődésének következtében már 
nemcsak az easbert, kanén annak szükségleti tárgyait 
/fegyverek, kezdetleges háztartási eszközök stb/is szál
lították. Nagyfokú szervezői készségről tesznek tanúsá
got a karavánok, ezek azonban csupán előhirnökei a szo
rosabb értelemben vett közi,; kedés megszületésének9 hiszen 
itt még secxjl iéle eszköz nem került alkalmazásrâ , amely 
az emberi illetőleg állati izomerő jobb kihasználását 
tette volna lehetővé.
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A közlekedési eszközök feladata emberek ás tárgyak 
helyváltoztatásához segítséget nyújtani az emberi illetőleg 
állati eró Jobb kihasználása révén vagy egyéb energiaforrá
sok igénybevételivel. Az emberiség történetében az első köz
lekedési eszközök feltehetően azok a máig is szinte válto
zatlan alakjukban megmaradt szerkezetek voltak, amelyek még 
nem használták fel a gördülő mozgást jcsónak, tutaj, szán, 
siléo. Ezek a közlekedési eszközök már lehetővé tették az 
emberi és állati izomerővel elérhető teljesítmények megsok
szorozását viszont alkalmazásukat korlátozta az a körülmény, 
hogy helyi Jellegű természeti adottságokhoz voltak kötve 
/víz, hő/. Épen a legjelentősebb közlekedés, a szárazföldi 
helyváltoztatás kialakulásánál nyújtott legkevesebb segítsé
get a természet. Bár az ötletet feltehetően a fatörzs éo a 
kövek gördülése adta, mégis a kerék megalkotásánál az ember
nek saját kéozelőerejére kellett támaszkodnia. A kerék fel
találásának időpontja ismeretlen, mindenesetre már több mint 
négyezeréves feljegyzéseink is vannak kerekes Járművekről.
Ezek kezdetben kétkerekűek voltak és csak később Jelentek meg 
a négykerekű, nagyobb teherbírású Járművek.

A kocsik és a szekerek a természet által nyújtott 
talajon közlekedtek, a keréknyom a talajt ledöngölte 03 lát-, 
rehozta a kezdetleges szekérutakat. Valószínűleg már a szekór- 
utak megszületését követő időszakban i3 előfordult egyes ne
hezen Járható szakaszoknak rőzsével, fatörzsekkel vagy kővel
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Tál<5 lefedése, de a mai értelemben vett utak csak a nagy 
ókori birodalmak /Perzsa Birodalom, Kina/ szervezett épí
tései során keletkeztek. Az útépítést legmagasabb fokra 
az ókorban a rómaiak fejlesztették, az európai főbb út
vonalak nagy része még ma is az ősi római utak nyomvona
lán húzódik. A szárazföldi utak a középkorban - a hűbéri 
társadalom gátló kötöttségei miatt - gyakorlatilag semmit 
sem fejlődtek, lényeges változást csak a motoros járművek 
és a korszerű műutak megjelenése hozott.

A vasút megszületésének időpontja azonos a mai 
értelemben vett vágány feltalálásával. A vasúti járművek 
kezdetben azonosak voltak a közútiakkal, az úgynevezett 
nyompályák szükségessége legelőször bányákban jelentkezett 
a csillék mozgatásának megkönnyitésére. Már a XVT. század
ból fennmaradt feljegyzések is hivatkoznak fából készült 
nyompályákra, amelyek egyelőre még csak kezdetlegesek, sem
mi sem biztosította a járműveknek a nyompályán való megma
radását. A gördülő súrlódás csökkenése megsokszorozta a 
bányák addigi közlekedésének hatásfokát, az itt elért ered
ményeken felbuzdulva a fanyompályákat már nemcsak a bányák 
belsejében, hanem a bányáktól a rakodóig /folyópart/ ter
jedő szakaszon is bevezették. Itt már indokolt volt a na
gyobb sebességgel való közlekedés, ezzel viszont sürgetően 
felmerült a járművek nyomvonalon tartásának szükségessége.
A fejlődés kezdeti fokán általában a vágányáétót látták el
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megfelelő terelő elemekkel* Ezek közül az el3ő gyakorlati 
megoldásnál a Járművek hordozására szolgáló két fagerenda 
belső felületéhez szegeitek hozzá faléceket / 1.1 ábra /, 
amelyek a gerendák felső felülete fölé emelkedve megakadá
lyozták a kocsik "kisiklását", azaz letérését a nyompályá
ról. A gerendák az állandó igénybevétel miatt rohamosan 
koptak, a gyakran esedékes cserék elkerülésére később a ge* 
rendákat vaslemezekkel boritották* A hosszgerendák kb. 60-80 
cm-enként keresztgerendákkal voltak alátámasztva, amelyek a 
szükséges nyomtávot biztosították* Ezek tekinthetők a mai 
talpfák őseinek.

Bár a fagerendák utólagos borításánál megjelel a 
vas a nyompályákon, az első tulajdonképeni vas nyompálya 
csak a XTEII. század végén keletkezett. Reynold 1767-ben pe
remmel ellátott öntöttvas lemezeket erősített a hosszgeren
dákra / 1.2 ábra /. Reynold konstrukciója nem elégitette ki 
az igényeket, a nyompálya pereme túlságosan alacsony volt, 
nem adott kellő biztosítékot a kisiklás ellen.

Mintegy tiz évvel később Curr megemelte az öntött
vas sínek peremmagasságát és - felismerve a Reynold-félc 
konstrukció tülhatározottságát - a külső oldal terelő felü
letét elhagyta / 1*5 ábra /• Később, mivel az öntöttvasból 
készült szögvasak kellő szilárdságot biztosítottak, a ho3Z- 
szanti gerendákat elhagyták é3 a 3ineket közvetlenül a ké
rész trerendákJioz erősítették. Sz a megoldás már nagyon em-
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lékeztet a mai kereszttalpfás sin-konstrukcióra, lényeges 
különbség azonban, hogy a terelő elemek még mindig a sm  
tartozékai, a járművek pedig továbbra is megegyeztek a 
közúti jármüvekkel.

Az 1789-es óv a vasút történetében is forradalmi 
újítást hozott. Jessop megalkotta az u.n. gombafejü 3int, 
amely már terelő elemeket nem tartalmazott /1.4 ábra / éa 
ezzel egyidejűleg megjelent a járművek nyomkarimája. Ezzel 
a közúti és vasúti járművek fejlődése teljesen különvált 
és a vasút megindult önálló utján. Ezt követően a vasúti 
sinek konstrukciója már lényegileg nem változott a legutób
bi időkig sem, csupán a sinprofilok és méretek mutattak ki- 
sebb-nagyobb eltéréseket az idők folyamán.

A bányák fanyorapályáin kezdetben ©abéri erővel 
mozgatták a kocsikat, később áttértek a lóvontatásu üzemre. 
Az első működésképes közúti gőzkocsit üugnot szerkesztette 
1759-ben. íöbb évtizedes ki3érletezés során a tervezők a 
kivitelt egyre tökéletesítették, mig végül 1825-ben megin
dult az első,gyakorlatban is használható gőzvontatásu vonat 
a Stockton-darllngtonl vonalon. Egyelőre azonban még vegyes 
gőz- és lóüzemet tartottal-: fenn.

A lokomotív történetében fordulópontot képeztek az 
1829. októberében Liverpool közelében, Kainhillben megtar
tott mozdonyversenyek, amelyeken négy mozdony vett részt. Az 
el3Ő dijat Stephenson nyerte el "Booket" nevű mozdonyával,
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amellyel üresen 47 km/óra, 12,5 tonnás szerelvénnyel pedig 
21 km/óra sebességet tudott elérni. Az első, teljesen gőz
üzemre berendezett vonalat 1650, szeptemberében adták át a 
forgalomnak. Ezt $rli vérpad -i.Ianch.es tér közötti 51 km-es
távolságot a vonatok kb. 2 óra alatt futották be. A vasút 
történetét ettől az időponttól 3zámitjuk. A gőzmozdonyok 
a további tervezési munkák során sokat változtak amig a ma 
is megszokott alakjukat nyerték, közben méretben és telje-
-áitménjrben iiatalmas fejlődésről tettek tanúságot, ííiig

SStephenson "Rockef'-je 12,5 tonnás szerelvényével 21 km-es 
óránkénti sebességet ért el, addig egy mai tehervonati moz
dony 2-5000 tonnás vonatot 50-40 ken/ 6 sebességgel képes 
vontatnij ugyanakkor a gyorsvonat! mozdonyok 100-150 km/ó 
sebességgel közlekednek.

A teljesítmény növekedésével egyidejűleg felme
rült az üzemi hatásfok javításának a kérdése is. Ez arra 
vezetett, hogy a különböző feladatok ellátására a sebesség  

é3 vonóerő szempontjából legmegfelelőbb mozdonyokat dolgoz
zák ki a szerkesztők, figyelembevéve az ország területén 
rendelkezésre álló tüzelőanyagok minőségét is. A legutóbbi 
időben foiyiak kísérletek szénportüzeléssel és turbinahajtásu 
mozdonyokkal, a Földnek mintegy ü ásfélmiIllő km hosszú va
sútvonalain azonban túlnyomó többségben klasszikus kivitelű 
gőzmozdonyok közlekednek.

A gőzmozdonyok nagy elterjedése mellett is egyre
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inkább kitűnt néhány olyan hátránya, amely uj vontatási 
energia keresésére forditotta a tervezők figyelmét. Leg
súlyosabb hátrányai: a teljesitőképesség határa, rossz 
hatásfok, nagy üresjárási fogyasztás, körülményes üzem
behelyezés* Ezeket a hátrányokat kiküszöböli a villamos 
vontatás, amely a századforduló idején jelent meg először 
nagyva3utaknál. Először a közúti vasutaknál elterjedt ala- 
csonyfeszültaégü egyenáramú vontatással kísérleteztek., né
hány vonalat üzembe is helyeztek, az energiaátvitel rossz 
hatásfoka miatt azonban ez a rendszer nem tudott elterjed
ni. Ezt követte a nagyfeszültségü háromfázisú rendszer, 
amely mind a hajtómotorok mind az energiaátvitel szempont
jából ideális, azonban a kettős felsővezeték-rendszer 
költséges és különösen a váltók és kereszteződések bonyo
lult konstrukciók alkalmazását tették szükségessé. Az egy- 
felsővezetékes rendszernél nagyfeszültségü egyenáramú- és 
nagyfeszültségü egyfázisú rendszer jöhet számításba. Előb
binél a hajtómotorok megoldása egyszerű, viszont az egyen
áramú energiaátvitel kényelmetlen, a sok áramátalakító ál
lomás nagy beruházási költségeket igényel. A nagyfeszült
ségű egyfázisú rendszer energiaétvitel szempontjából ide
ális, ezzel szemben a vontatómotorok kommutátoros kiképzése 
kedvezőtlen. Sokkal elterjedtebbek azok a mozdonyok, ame
lyek az egyfázisú nagyfeszültségü tápfeszültséget letransz
formálják é3 egyenirányitják egyenáramú vontatómotorjaik
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rószexe, vagy pedig az egyfázis-fázisátalakitós rendszer, 
amelynél a nagyfeszültségű egyfázisú tápfeszültséget a 
mozdonyon felszerelt fázisváltó alakítja át a szükséges 
sokfázisra. A villamos vontatási rendszerek között leg
előnyösebbek az egyfázis 50 periodusu vontatási feszült
séget igénylők, mert ezek áramellátása közvetlenül az 
országos villamos energiaeloszté hálózatból történhetik,

A gőzüzemü vontatás hátrányainak felismerése
kor a villamos vontatás megjelenésével majdnem egyidejű
leg kezdték alkalmazni egyes vasúttársaságok a belsőégésű 
motorokat is vontatási célokra. Az első ilyen járművek 
az u.n* sinautobuszok voltak, amelyek sebességűkkel felül-, 
múlták a gyorsvonatokét* A gyorssinautobuszok a hozzájuk 
fűzött reményeket beváltották, sőt rövidesen már el sem 
tudták látni a felmerült igényeket, ezért szükségesnek 
látszott nagyobb kapacitású motoros járművek kidolgozása* 
így születtek meg a motorvonatok és gyorsmotorvonatok, a- 
melyek a gőzüzem hátrányait kiküszöbölik és ugyanakkor 
nincs szükség a villamos vontatás nagy beruházásaira* A 

motoros vontatás különösen elterjedt a keskeny nyomtávú 
vasutaknál* Legújabban motoros vontatók a nagyvasúti üzem
ben is tért hódítottak, a korszerű Diesel-elckfcromo3 mozdo
nyok mind a vontatásban, mind a pályaudvari szolgálatban 
eredményesen veszik fel a versenyt a gőzmozdonyokkal* A 
vontatójárművek fejlődése az első 10-15 lóerős mozdonyok-
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tói a mai 2000-2500 lóerős konstrukciókig természetesen 
lényeges fejlődést igényelt © vasúti kocsiknál is* A 
szilárdsági problémák egyre nagyobb feladatokat róttak 
a szerkesztőkre. A kezdetben fából készült vasúti ko
csik szerkezeti eleaeihen megjelent és döntő túlsúlyra 
Jutott a vas* A mai vasúti kocsik rendeltetés, méret, 
felépítés, tengelyelrendezés és berendezés terén szinte 
áttekinthetetlen változatosságot mutatnak* Jelentős fej
lődésen ment keresztül a kocsiknak a vonathoz valé vi
szonya is} a mai vonatok által nyújtott sebességek és 
teljesítmények elképzelhetetlenek volnának a korszerű, 
egész vonatra kiterjedő fékberendezések és a nagy teher
bírású vonóhorgok nélkül* A fejlődés természetesen nincs 
lezárva9 különösen az önműködő kocsi-kapcsoló berendezé
sek bevezetésétől várhatók lényeges változások a vasutak 
üzemében*

A vasúti ninek, vontatók és szállítójárművek 
közel másfélszázados rohamos fejlődése lehetővé tette, 
hogy a vasút az egósz világot meghódítsa* Mildiink vasútvo
nalai hatalmas személy- és áruforgalmat bonyolítanak le* 
]?hhez természetesen különböző segédberendezéseket kell 
igénybevennlök* A vasúti szerelvények csupán a személyek 
és áruk egytömegben nagy távolságra való szállítását vég
zik, a személyek be- és kiszállása, az áruk irányítása 
állomásokon történik* A személy- és áruforgalom igényel
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szükségessé tettók^egyes kocsik, vontatójárművek vagy 
egész szerelvények különböző irányba való terelését, 
félreállttását vagy átrendezését* Ezeknek a mozgásoknak 
a lebonyolításához a vágányokat megfelelő vágánykap03ólé 
elemekkel kellett kiegészíteni\ igy jöttek létre a válték, 
kitérők, kereszteződések, forditókorongok, tolópadok. Ezek 
alkalmazásával a vasútvonalak és az állomások vágányzata 
egyre bonyolultakká vált, megjelent az összeütközések és 
kisiklások fokozott veszélye. Ugyanakkor a növekvő forga
lomra és az egyx*e bonyolultabbá vál<5 fenntartási és fej
lesztési munkákra való tekintettel a vasutakat megfelelő 
adminisztrációs hivatalokkal kellett ellátni. Megszülettek 
az egyes vasútigazgatóságok, amelyek szervezetük útján be
osztottjaik közreműködésével az üzleti-, és forgalmi, to
vábbá a fenntartási é3 épitési szolgálatot ellátták.

Az épitési- és fenntartási szolgálatban - külö
nösen legutóbbi időben - a vasútigazgatóságok korszerű 
munkagépeket alkalmaznak, amelyek a foglalkoztatott dol
gozókat a súlyos fizikai munkától tehermentesítik és ugyan
akkor tökéletesebb munkát végeznek.

A forgalmi szolgálatot kisebb állomásokon, ahol 
az állomási é3 környékbeli vonatmozgásokat állandóan figye
lemmel lehet kisérni, a szolgálattevő minden segédberende
zés nélkül teljes biztonsággal el tudja látni. Nagyobb ál
lomásokon azonban, vagy nagyforgalmu vonalszakaszokon, ahol
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sok vonat közlekedik és azok bonyolult vonatiaozgásokkal 
Jutnak rendeltetési helyükre, az irányítást nem bizhat
juk kizárólag emberi figyelemre* Különösen ott nem, ahol 
a nagy sebességgel mozgó yonat mozdonyvezetődének még re
ménye sem lehet arra, hogy akadályt vagy veszélyt észlel* 
▼e a vonatot még időben megállíthassa* Ilyen forgalmi vi
szonyok mellett a szolgálattevő részére olyan segédberen
dezéseket kell szerkeszteni, amelyek a pályaviszonyok é3 a 
vonatok helyzetének ismeretében megakadályozzák a téves 
válté- vagy jelzőállitá3ból eredő forgalmi baleseteket* 
Mindez természetesen szükségessé teszi a pálya mentén és 
az állomások területén megfelelő jelzők alkalmazását, a- 
melyek szükség esetén a mozdonyvezetőt sebességcsökken
tésre vagy megállásra késztetik, továbbá e jelzőknek és a 
váltóknak egymásközötti reteszelését•

Korszerűbb vasútvonalakon az optikai jelzőket 
kiegészítik olyan berendezésekkel is, amelyek abban az 
esetben, ha a mozdonyvezető elmulasztja a fékezést, a 
szerelvényt kellő időben , még a megállást parancsoló 
jelző előtt megállítják. A forgalmi szolgálatra forditan- 
d<5 költségek csökkentését célozzák azok a berendezések, 
amelyek egyes szolgálati helyek megszüntetését teszik le
hetővé* így az automatikus sorompó-állitó berendezések, 
a távvezérléssel működtetett kitérők, központi forgalom- 
vezérléssel ellátott vonalszakaszok mind a forgalmi szol-
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gálatot teljesítő, legtöbbször rossz hatásfokkal foglal 
koztatott dolgozók létszámának csökkentését teszik lehe 
tővé-*



......................................................................... ...................................... ' ... •
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1.2. A vasúti vágányzat elemeinek ismertetése.

A vasúti személy- ás teherforgalom lebonyolí
tásához elsősorban szükséges létesítmények: a vágány, a 
vontató és a szállító járművek. Eszel a három létesít
ménnyel a vasúti forgalom egyetlen vasútvonalon már meg
oldható* A legminimálisabb forgalomnál is felmerül azon
ban az egyes járművek félreállításának illetőleg átcso
portosításának szükségessége, süni csak a vágány tengely
vonalából való kiemeléssel történhetik* A rendszeres 
forgalomban a vágányról való leemelés a járművek jelen
tékeny súlya miatt szóba 3em jöhet, ezért olyAn berende
zéseket kellett szerkeszteni, amelyek a járműveknek a 
vágányok tengelyétől oldalirányban veló eltérését teszik 
lehetővé anélkül, hogy azokat a pályaszintből ki kellene 
emelni. Ezeket a berendezéséket vágánykapcsoló elemeknek 
nevezzük, a vágányokból és vágánykapcsoló elemekből álló 
vágányhálózatot pedig vágánysatnak. A vágányok és a vá- 
gánykapcsoló elemek szerkesztése széleskörű szilárdság
tani és dinamikai száraitási ismereteket igényel, a követ
kezőkben ezek mellőzésével csupán a működési elveket is
mertetjük*

A vágánykapc3oló elemek pályaszintből való kie
melés nélkül teszik lehetővé egyes járműveknek vagy jármű- 
csoportoknak egymástól eltérő vagy egymást keresztező irá
nyokban való haladását, függőleges tengely körül 180°-kal





1. fejezet.

való k ö rü l fordítását ás egyéb, az egyszerű vágányok 
útján nem megoldható mozgását. Ezeket a feladatokat 
a keskeny nyomtávú iparva3utaknál olyan szakaszokon, 
ahol a csilléket emberi erővel mozgatják vagy olyan 
kis kiterjedésű /rendszerint építkezéseknél ideigle
nesen létesített/ vágányhálózatoknál, ahol vontatót 
egyáltalán nem használnak, egy univerzális vágánykap- 
csoló elemmel, az u. n. forditólappal oldják meg /1.5 
ábra/. Ennek a vágánykapcsoló elemnek nagy jelentősé
ge, hogy olcsó és karbantartást alig igényelj ezzel 
szemben alapelvéből kifolyólag a forditólapra érkező 
járművek határozott irányban való vezetése megszűnik 
és a kiválasztott irányba való beallita3a ĉ ak eubcri 
erővel történhetik. Nyilvánvaló, hogy nagyobb súlyú 
illetőleg nagyobb sebességgel mozgó jáiművek esetében 
a forditólap nem használható, jáiroűosoportok pedig leg
feljebb csak egyenes irányban megfelelő óvatossággal 
vezethetők át rajta. Ezek a körülmények szükségszerűen  

előírták a nagyobb súlyú illetőleg nagyobb sebességge l  

közlekedő járművek és járműcsoportok részére olyan vá
gánykapcsoló elemek kidolgozását, amelyek a jármű át~ 
haladása alka lm ával annak helyes irányba való terelé
sét az áthaladás egész tartama alatt b i z t o s í t j á k .  A ma 
használatos gombafejű síneknél a járműveket a kerekek 
nyomkarimája tartja irányban, a nyomkarlma pereme túl-



. . .

. c - •. . J .

* ‘
. 1

. í

■ S . ( . .

■ •
- ..............I ’ ‘X

■ ‘ : Ü .: , ; : 
■ - J '•* •• -i - . v’ . .: / r.

• • • - . • • <

. / ■ «. — X >

. w  ' .. . , V;I
' . í'.

■ -  • ■■ . .’ ... ■■ ; L

.. „•? :.oí: i. >. w . .. n. .. .
i •

w

v.; .



1. fejezet - 15

nyúlik a kerék futófelületén. Ennek következtében a 
nyamkaríma még a legkisebb átmérőjű kerekek esetében 
is viszonylag hosszú szakaszon van - oldalirányból 
nézve /1«6 ábra/ - fedésben a sinszállal, igy a sin-* 
illesztéseknél szükségszerűen fellépő dilatációs hé
zagnál lényegesen nagyobb hézagok is megengedhetők e- 
gyes vágánykapcsoló elemek konstrukciójánál az egy
szerűbb szerkezeti kivitel érdekében* A szóbanforgó 
hézagok a járművek haladását általában nem veszélyez
tetik, a korszerű kocsirugózásoknál a szállított sze
mélyek és áruk sem szenvednek lényeges rázkódtatást 
miattuk, csupán a hézag két végén lévő sinszakaszok 
anyagának megvákasztására kell különös gondot fordi- 
tani a súlyos dinamikus igénybevétel miatt.

Az 1.5 ábrán bemutatott forditólap egyenes 
irányú áthaladásnál kocsi csoportok mozgatását is le
hetővé teszi, természetesen megfelelő óvatossággal.
Ha a forditólapot rendszeresen csak egymást kereszte
ző vonatmozgásokkal vesszük igénybe és a kocsik 90 
vagy 180 fokkal való elforgatása nem szükséges, a 
szomszédos irányból egymáshoz csatlakozó sinszálak 
lekerekítését elhagyhatjuk és az ilymódon előálló 
csúcsck között az áthaladó járművet határozott irány
ba terelő vezető sinszálakat alkalmazhatunk, ügye- 
lembevéve, hogy az egymásra merőlegesen haladó jár-
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müvek nyom^arioája az átmetsaett oinszálak futófelülete 
alá nyúlik, a nyomkor h m  á haladásának biztosítására 
megfelelő hézagot kell hagynunk • Az ilyraódon megszerkesz
tett pály&saintben valé kereszteződés /1.7 ábra/ már 
nagysebességű nahéa járművök esetében is használható vá- 
gáaykapcsolé elem* Lényeges eltérés a fordi tőlappal saeta- 
ben nem csak abban nyilvánul, hogy a sínpárok közé eső 
slnsankasaok biztosítják áthaladás alkalmával a jármüvek 
lránytartáaát, hanem abban is, hogy a járművek kerekei 
az egésa áthaladás tartama alatt saabványos futóiéi iile- 
tükön fekszenek fel, nem pedig a nyomkarima peremén. Gya
koriéban a merőleges keresateaődések vi3aonylag ritkábban 
fordulnak elő, sokkal elterjedtebbek a ferde metszésű ke-, 
resateződések /l«*s ábra/. A terepviszonyok néha szükséges
sé tesalk olyan keresateaődések létesítését, amelyiknek 
egyik vagy mindkét áthaladási iránya Ívben fekszik /1.9 
ábra/.

A továbbiakban Igen sok vágányzatót kell fel
rajzolnunk és elemeznünk, eaért a következőkben a vágyó
kat és a vágánykapcsőié eleme et legtöbbször csak jelké
pi jelöléssel, egyvonalas ábrázolási móddal fogjuk fel
tüntetni • A jelképes egyetlen vonal minden esetben a vá
gányzat t ngelyét fogja ábrázolni, tehát egyenes sínek
nél a két sinszál között köaépen fekvő párhuzamos egye
nest, Ivainekaél pedig a külső és belső Ív sugarának saárn-
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tani közepével szerkesztett ivet, természetesen megfe
lelő léptékben Illetőleg az érthetőség határai a megen
gedett torzításokkal. Az 1*7, 1*8 ós 1*9 ábrákon bemu
tatott kereszteződéseket jelkép! jelöléssel az l.lo áb
rán mutatjuk be. Megjegyezzük még# hogy a továbbiakban 
aa egyszerűbb rajztechnika érdekében általában az ival-^ m ,'JMP

nek lekerekltését is mellőzni fogjuk, azokat egyszerűen 
esek törött vonalakkal fogjuk ábrázolni. Az itt lefekte
tett alapelvekkel Összhangban állé vágányzatl sémát az 
1*11 ábrán mutatjuk be*

A vágánykapcsolé elemek közül eddig az egysze
rű kereszteződést ismertettük, az egyetlent, amely mozgé 
alkatrészt n m  tartalmaz. Forgalmi szempontbél ennél 
sokkal jelentősebbek azok a vágánykapcaolé elesnek, ame* 
lyek egy iránybél jövő járműcsoportot vagylagosan két 
másik irány valamelyikébe tudnak vezetni /egyszerű vál
ték/ és azok, amelyek több vágány között különböző kom
binációban tesznek lehetővé mozgásokat /összetett vál
ték, fordltókorongok, tolépadok/.

Az egyszerű váltók túlnyomórészt egyenes át
haladást biztosító vágányszakaszbél alkalmankint oldal
irányban eltérő vonatmozgásokat tesznek lehetővé • Az 
1.12 ábra jelképes jelölése szerint az alkalmazott vál
tón a szerelvények haladhatnak "A* irányból ”BM irányba 
és viszont /a váltó egyenes állása/J valamint "A" irány-
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ból "C" Irányba és viszont /a Táltő kitérő iránya/* A*
"A" irányból /közös Irány/ jövő szerelvények akár a "D"* 
akár a WC* irány feló haladhatnak* az irányok közül a 
megfelelőt a foitalai szolgalattevőnek kell kiválaszta
nia. Ennek megfelelően a válténak feltétlenül kell mozgó 
alkatrészt tartalmaznia,amely a rendelkező személy kíván, 
hágainak megfelelően az *A* felől érkező szerelvényt MB" 
vagy «C” felé tereli.

Ab 1.13 és 1.14 ábrán bemutatunk egyenes lile* 
tőleg kitérő állásban egy kizárólag Játékvasutaknál al
kalmazott váltókonatrukciőt, amelynek mozgó része két 
sinazálat kord és az **XM csap körül elfordítható* A sin- 
szálak mindkét végükön ferdén vannak lemunkálva, hogy át
haladás alkalmával a Járművek zökkenésraentes futását biz
tosítsák. Nagyvasúti üzemnél ilyen elven működő váltót 
nem tudunk kivitelezni, mert a nagy görbületi sugarak mi
att a csap körül mozgó szerkezet hatalmas súlya a váltó
állítást gyakorlatilag lehetetlenné tenné. J>zért inkább 
lemondunk a zökkenésmentes áthaladásról és a váltónak az 
elágazó irányok felé eső részét a kereszteződéshez hason
lóan szilárdan álló sinszálakból képezzük ki. A gyakor
latban alkalmazott egyszerű váltók szilárdan álló sinszá? 
lait az 1.15 ábrán folytonos vonallal tüntettük fel, a 
Vagylagosan szükséges terelő sinszálakat pedig szaggatott 
vonallal* Ezeket az u.n. csuossineket az 1*16 ábrán meg-
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jelölt "X* éa MYM jelű csapok körül lehet mozgatni, a 
két csúcsain egyidejű mozgásáról az ”BW összekőtőrúd 
gondoskodni. A feltüntetett váltó jelen pillanatban e» 
gyenes állásban áll) ennek jellemzője, hogy az egyenes 
iránynak megfelelő csúcsain felfekszik a szilárdan hely* 
hezkötött Ívelt kiképzésű tősinhez, ugyanakkor a kitérő 
irány csucssine eláll a tőslntől* Kz utóbbi körülmény a- 
sért Jelentős, mert ez biztosítja az egyenes irányban át* 
haladé jármű nyoakarimájának zavartalan átfutását. A válté 
átállítása abban áll, hogy az ábrán fel nem tüntetett ál
lító szerkezet "T" vonórud segítségével a kitérő irányhoz 
tartozó osucsslnt fekteti a tősinhez, a másikat pedig el* 
házzá onnan, zzel a kitérő Irány felé biztosítva van a 
vágány folytonossága, az egyenes Irányhoz tartozó csúcs
ain pedig, mivel eláll a tőslntől, lehetővé teszi a nyom* 
karlma zavartalan áthaladását. A váltók szerkesztésénél 
különösen nagy gondot kell fordítani a oaucsaineket fel* 
függesztő csapok helyes kialakítására azok sály>s dinami
kus igénybevétele miatt. A csapok kopása ugyanis hamar03a 1 

a váltók bizonytalan működésére és balesetekre vezethet. 
Ennek elkerülésére újabban alkalmazzák az u* n* rugalmas 
váltókat, amelyeknél a csucssinek a felfekvósi felülettől 
a válté csúcsáig egy darabból készülnek éa az addig alkal
mazott csapok helyett a csapoknak megfelelő helyen létesí
tett keresztmetsset csökkentéssel teszik lehetővé a csucs- 
slnek mozgatását.
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ab egyszerű váltók három irányból közelíthetők meg /1«12 
ábrái "A", "B", MC"/, mig a váltó endeltetőse alapján
ezek közül a váltó pillanatnyi állásától függően csak

/

kettő üzemszerű. Nevezetesen ha a váltó egyene 9 irányban 
áll, az "A" irányból jövő szerelvény «8% a "BM irányból 
jövő "A* felé haladhat. Ha azonban a váltó egyenes állá
sa mellett egy szerelvény ttCH irányból közeledik a vál
tóhoz, az ennek fogadására ninos előkészítve# Így arai
kor a szerelvény első tengelye meghaladja a csúcsain fel
függesztő ősapját /1.16 ábra/, az első kerékpár a váltó 
egyenes állása következtében egyre szűkülő nyomtávot ta
lál* A járműnek a szóbanforgó tengelyre jutó 3dlya a 
nyomkaxlma meredek homlokának segítségével kedvezd erő
átvitellel igyekszik a szükséges nyomtávot megteremteni, 
melynek során a kitérő irányhoz tartozó elálló osuossint 
a tősinhez fekteti* A mozgatott osuossint HRH összekötő-

m,
rúd révén a másik csuossin is követi, Így az erőhatást ki
fejtő kerék párja már elálló 03ucaslnt talál, ennek kö
vetkeztében nyomkariaájának zavartalan áthaladása bizto
sítva van* A most Ismertetett esetaényt a váltó felvágásá
nak nevezzük és csak kisebb jelentőségű vasutaknál /pl* 
közúti villamos vasutak/ tekintjük üzemszerűnek* A nagy
vas utak nagy teherbírású váltóit ugyanis a felvágás al
kalmával nem kívánt dinamikus igénybevételek érjéik, ame
lyek súlyosabb esetekben a válté alkatrészeinek törésére,
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de legalább ia a váltó besaabály >zásának eláll1tódására 
vezethetnek* Súlyos veszélyt rejt a fe1vágás előtt a 

caueesln és a tőain közé került kő vagy egyéb akadály©* 
zó tárgy, amely a járaű kisiklására vezethet. A felvá
gott váltót caai: alapos helyezi ni szemle és a tapasz
talt rongálódások kijavítása után szabad üzemképesnek 
nyilvánítani •

á váltók állítóezerkezete úgy van kiképezve, 
hogy as előirt irányban álló váltót az áthaladó szerel
vény által okozott rezgések, ütések és egyéb erőhatások 
nem tudják beállított helyzetéből kimozdítani. A* egyes 
vasutlgazgatóságok azt az erőt, amellyel az elálló 
esucssinre hatva a váltó a másik helyzetébe átáliitfaató, 
megfelelő határok k.;zé szorítják* Ezeket az előírásokat 
nemesek a szándékosan beállított, hanem a felvágott vál
tónak is ki kell elégítenie* tekintettel arra, hogy a 
váltóielvágások nagy része tolatás alkalmával jön létre, 
amikorls a helytelen irányból betoit és visszahúzott 
szerelvény alatt elmozduló csúcsain kisiklást okozhatna* 
A régebbi rendszerű váltóknak felvágás alkalmával egyes 
alkatrészei tönkrementek! ezeknek csa? éje esetenként 
hosszadalmas munkával járt* a korsserü váltók általában 
ágy vannak kialakítva, hegy felvágás alkalmával létrejön 
ugyan a váltóban Vagy as ahhez kapcsolódó egyéb berende
zései ben egy nyomtalanul el nem tüntethető jelzés /a fel
vágás ténye nem palástolható/, - hacsak súlyos rongáló-
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dás nem tört ónt • rövidesen újból üzembe lehet helyezni •
A váltók - amint azt az eddigi ábrákon feltüntet* 

tűk - általában egy egyenes és egy kitérő irányú áthaladást
tehenek lehetővé. Gyakr n előfordul azonban, hogy ivsinből 
kell kiágasást létesíteni. Ilyenkor /1.17 ábra/ a nagyobb 
3ugaru ivet tekintjük egyenes iránynak, a kisebb sugarút 
kitérőnek* A gyakorlatban sokszor alkalmaznak u. n. sain- 
metrikus váltókat is /1.18 ábra/, különösen guritódoabokon* 
Ezeknél a megegyező görbületi sugarakra való tekintettel 
nincs jogunk egyenes és kitérő irányról beszélnünk. készben 
a szinmetrikus váltóknál felmerülő kétségek, riazben a rö« 
videbb jelöléstechnika indokolja a váltók állásának »♦* és 
M-H szimbólummal való megjelölését. Aa asaimetrikus válték- 
nál mindén esetben aa eddig egyenesnek nevezett irányt 
• tehát a nagyobb görbületi sugárhoz tartozót - jelöljük 
"♦% a másikat *•»" szimbólummal i saimetrikus váltóknál al» 
kalmankint definíciószerűen jelöljük ki a ?,*M irányt* Álta
lában a **♦* irányt szoktuk a váltók alaphelyzetének tekinte
ni, Így ha a sammetrikus váltó két különböző minőségű mene
tet tesz lehetővé a magasabbrendű menethez tartozót tekint
jük iránynak. Guritődombokon erre a megfc lönböatetésre 
általában ninos lehetőség*

Aa egyszerű váltóknak az előzőkben ismertetett 
klasszikus kivitelétől általában nem szokás eltérni* Mégis
- egészen kivételes esetekben - előfordulnak különleges 
konstrukciók* Hidra - részben a fokozott baleseti veszély, 
részben az állltőszerkezet kényelmetlen elhelyezése miatt -
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lehetőleg nem helyezünk váltót. Ha az elágazás a hidon 
elkerülhetetlen, készíthetünk olyan váltat, amelynek 
csucssinei a hídtól távol, esetleg a hidra felvezető 
rézsű aljában vannak elhelyezve, mig a váltó csúcsa a 
hidra kerül /1.19 ábra/. Hazai viszonyok között ilyent 
találunk a budafoki HÉV vonalán a nagytétényi elágazás
nál. Egyszerű váltóból és kereszteződésből álló vágány- 
elrendezéssel találkozunk olyan helyen, ahol a rendel
kezésre álló területen a megengedett sugaru Ívvel nem 
férnénk el /1.20 ábra/. Pé ldáu l Pővárosi Villamos Vasút 
közvágóhidi forgalmi telepe. Szükség esetén különleges 
három csúccsal rendelkező váltót Is készíthetünk /1.21 
ábra/•

Állomások egyes részein igen sok váltót kell 
elhelyezni. Sok esetben a hellyel való takarékoskodás 
arra kényszeríti a tervezőket, hogy egyes váltókat a 
közöttük minimálisan betartandó távolságnál közelebb 
hozzanak egymáshoz. így jönnek létre a kétszeresen el
ágazó váltók /1.22 ábra/, amelyek azonban a bonyolultabb 
beszabályozás és a vonat áthaladásakor előálló erősebb 
rázkódás miatt nem kedveltek. További kellemetlenséget 
okoznak az olyan kétszeresen elágazó váltók,amelyéknél 
a mellékirányok az egyenes iránynak ugyanarra az olda
lára esnek, ugyanis itt a legerősebben eltérő irány iv- 
slnének görbületi sugara általában kedvezőtlenül kicsirí 
adódik.
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Sokkal elterjedtebbek azok a váltók, amelyek 
két, csúcs felől csatlakozó váltóból /1*23 áfcaa/ szár
maznak. Ennél a váltopárnál négy lehetséges irányban 
haladhatunk áts A-B, A-D, C-B és C-D irányban, természe
tesen mindkét irányitásban* A kétváltót C3ak annyira 
közelíthetjük egymáshoz, hogy a csueasinek mozgása egy
mást ne akadáüjozza. A távolságot jelentősen csökkenthet
jük, ha a váltók csucssineit a szembenálló váltó csücs
ülne! mögé helyezzük* Ám a váltó asuc3sinei mögött már 
a szétválasztott egyenes és kitérő irányt találjuk ösz- 
szesen négy sinszállal, követsezésképen a csucssinek 
számát meg kell kettőznünk* Az igy megszerkesztett ösz- 
szetett váltó /1*24 ábra/ tehát összesen nyolc csucssint 
tartalmaz, amelyek közül az A-C oldal felé eső, tehát a 
B és D irány között választó négy csuc3sin mindig egy
szerre mozog, hasonlóképen a B-D oldal felé eső, tehát 
az A és C irány között választó négy csucssin is. Ezek
nek az összetett - u. n. angol - váltóknak a kis szer
kezeti hossz mellett az is előnye, hogy mind az A-B, 
mind a C-D irányban áthaladó járművek törés nélküli pá
lyaszakaszon haladhatnak* Állomások végén gyakran elő
forduló vágányelrendezést mutat be az 1*25 ábra, mely
nek kisebb helyszükségletü és jokh vonalvezetésű angol
váltós megoldását látjuk az 1*26 ábtán* E két ábrán a 
váltókat a leegyszerűsített jelképi jelöléssel ábrázol
tuk, az angol váltót az egyszerű kereszteződéstől az e-
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gyenes áthaladás mellett lehetséges áthaladásokat jel
képező két törtvonal-darab különbözteti meg,

Egyes helyeken az alkalmazott angol válté 
nincsen teljesen kihasználva* Gyakran előfordul, hogy
- a 1,24 ábra jelöléseivel - az angol váltót csak az 
A-B, A-D és C-D irányú áthaladásokkal veszik igénybe. 
Ilyen esetekben a C-B irányú áthaladáshoz szükséges 
négy csucssin megtakaritható és ennek megfelelően a 
váltókonstrukció leegyszerűsödik /1.27 ábra,/

Az eddig ismertetett vágánykapcsoló elemek
- kereszteződés, egyszerű 03 kétszeresen elágazó vál
tók, angol és félangol váltók - mind azzal jellemezhe
tők, hogy egész vonatoknak a pályaszintben való olyan 
irányitását teszik lehetővé, amelyet az egyszerű vágá
nyok nem tudnak megoldani, A következőkben ismertetendő 
vágánykapcsoló elemek csupán egyes járműveknek az irá
nyítását illetőleg helyzetváltozását teszik lehetővé, E 
kettőnek - a forditókorongnak és a tolópadnak - közös 
jellemzője, hogy az irány- illetőleg a helyzetváltozta
tás alatt a rajtuk lévő járműveknek vágányirányu mozgást 
végezniök nem szabad,

A forditókorongok elsődleges feladata vontató - 
járműveknek a helyes irányba való fordítása, vagyis a 
kivánt iránnyal ellentétesen álló járműnek 180°-kai való 
körülforgatása függőleges tengely körül. Egyszerű fordi-; 
tókorong metszetét mutatja be az 1,28 ábra, A "korong*' 
egy középen függőleges csappal alátámasztott konzolos
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felsőpályás hídszerkezet, amelynek konzolszerű végei

jól megalapozott u.n. f.ícaap, a kerület közelében pedig

ne t iránnyal csaknem kizárólag a gőaraoz&onyok rendelkeznek, 
a forditókoron ot elsősorban a fűtőházak közelében szokás 
elhelyezni. Kisebb állomásokon, ahol szárnyvonalnak a vég
állomása Tan, a vontatási telepet az 1.29 ábra szerint 
szokták kiképezni, ahoi a fűtőh-z mellett elhelyezett kis
méretű forditőkorongon a mellékvonalon járd mozdonyok kézi 
erővel megfő, dl that ók.

Nagyobb fűtőházaknál, ahol a csarnok egy-egy vágá-
nyára egymás mögó több mozdonyt is be kell állítani, lehe
tővé kell tenni a vágányok mindkét végére valé rá járást* 
Ilyenkor szokásos az egyik oldalon az elosztéváltékbél 
alkotott u.n. liravágány helyett a fordittíkorongot fel* 
használni a mozdonyoknak helyes vágányra valé tereléséhez 
/1.3C ábra/, zek az elrendezések általában esak nagy állo
másokon vagy pályaudvarokon szokásosak, a korong forgatása 
nagyobb Jármüvekre valé tekintettel motor segítségével tör
ténik. Megjegyzendő, hogy a vontatási telepeiét /vontaié- 
járművek tárolására és karbantartására szolgáié létesítmé
nyek összesége/ az egyszerűbb mozgásokra valé tekintettel 
nem látják el általában biztosité berendezéssel, Így a 
forditókorongokat a biztositéberendezések szempontjábél 
szükségtelen elemezni. Kivételes esetben a forditékorong

futökerekekkel vannak ellátva. A fordít ókor ongi állérésze 
hcugeralaku betonakna.i ennek közepén \ el a

a futékerekeket alátámasztó körsin.. \
Tekintve, hogy a vasúti üzemben kitüntetett me-
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forgalmi vágányok váltócsoportjait Is helyettesítheti
- például fejállomások végén a liravágányt /v.ö. Buda
pest Déli pályaudvar/, az állomási biztosítóberendezé
sekkel azonban még ebben az esetben is egészen laza 
kapcsolatban van, igy tárgyalni ezt az esetet sem fogjuk.

A tolópadot elsősorban javítóüzemek használják, 
ritkábban fűtőházak is. A forgalmi vágányokkal sohasem 
kerülnek kapcsolatba, igy a biztosítóberendezések szem
pontjából ismeretük teljességgel mellőzhető.

A szorosabb értelemben vett vágánykapcsoló ele-
*

meken kívül kell még néhány szót szólnunk azokról a be
rendezésekről, amelyek szintén a vágányzattal állnak 
kapcsolatban, de szerepük épen járművek haladásának a 
megakadályozisa. Ilyenek: a csonkavágányokat lezáró Jit- 
közőbak* amely a nem rendeltetésszerűen kis sebességgel 
mozgó járművek megállítására szolgál, a vágányzáró so-; 
rompó és kislklasztósaru a fővágányoknak a megfutamodott 
koesiktól való megóvására és a vágányfékek, amelyeket 
rendezőpályaudvarokon járművek lefékezésére illetőleg 
sebességének csökkentésére használnak. Esek közül a vá
gányelzáró sorompónak és a kisiklasztósarunak a biztosit^ 
berendezéssel valő kapcsolata általában jelentős lévén, 
a védett fővágányokon korszerű biztosítóberendezések 
csak akkor engedik meg vonatmenetek beállítását, ha a 
fővágány védelmére rendelt kislklasztósaru vagy vágány-
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elzárósorompó az aggályos helyzetben lezárt állapotban 
Tan* A guritődombok vágányfékjei a szorosabb értelemben 
Tett biztosítóberendezésektől függetlenek, azonban kor
szerű automatika segítségével megoldható a guruld ko
csik Illetőleg kocsicsoportok sebességének teljesen 
automatikus szabályozása is* A vágányfékeknek jelentős 
szerepe lehet az u. n. folytonos esésű rendezőpályaud
varok biztosítóberendezéseiben, tekintve, hogy az emlí
tett pályaudvarokon a rendezésre váré kocsicsoportokat

\\ * V : ’ . ' \

nem vontató- illetőleg tolatéjárművek hozzák mozgásba, 
hanem a szerelvények helyzeti energiája* Ezeken a pá-\ ' vNS, , \
lyaudvarokon tehát a fogadóvágányok vágányfékjeit csak 
akkor szabad megereszteni, ha a lefutó kocsik részére a 
vágányut biztosítva van. Ezek a vágányfékek tehát szigo
rúan - a fogadóvágányok szokásos kijárati jelzői helyett 
vagy azokkal együtt - beiktatandók a függőségekbe*

A vágányzattal kapcsolatos egyéb berendezések 
/tisztító aknák, hídmérlegek stb*/ a biztosítóberendezé
sek s^pontjából teljesen érdektelenek, Így azokat nem
tárgyaljuk*
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1.5. A vasúti üzemben használatos jelzések.

A vasuti üzem - természeténél fogva - még a 
legegyszerűbb vonalakon is sok dolgozd együttműködését 
kívánja meg. Ezek a dolgozók részben egymástól nagyobb 
távolságra teljesítenek szolgálatot, részben a mozgó 
vonatokon, Így egységes munkájuk biztosítására megfe
lelő információ-közlő berendezéseket kell létesítenünk.

Az állomásokon és a pálya mentén szolgálatot 
teljesítő dolgozók egymással való kapcsolatát legegysze
rűbben távbeszélő, távíró 03 egyéb egyszerű híradástech
nikai berendezések /haraogjelző, csengő/ segítségével 
biztosíthatjuk. Az állomásokon nem helyhez kötött szol
gálatot teljesítő dolgozókat /tolatószemélyzet, kocsi- 
rendezők stb./ a forgalmi iroda az állomás területén 
felszerelt megafonok révén utasíthatja, inig az említett 
dolgozók kívánságaikat vagy jelentéseiket a szétszórtan 
elhelyezett külsőtéri távbeszélőkészülékek, u.n. kérő
gombos szekrények vagy egyéb egyszerű híradástechnikai 
berendezések útján adhatják le az irodának.

Súlyosabb feladatot jelent a forgalmi személy
zet és a vonatokon szolgálatot teljesítő vontatási sze
mélyzet kapcsolatának a biztosítása. A korszerű rádiótech
nika ugyan ad lehetőséget a mozdonyok és a helyhez kötött 
szolgálati helyek közötti állandó közvetlen kapcsolatra, 
de ennek általános elterjedése egyelőre még gyakorlati
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akadályokba ütközik; ennek következtében a ra3Utak a 
klasszikus akusztikai és optikai jelzéseket alkalmazzák 
a vonatok befolyásolására illetőleg a vontatási személy
zet kívánságainak és felszélitásainak közlésére* Az akusz
tikai jelzéseket általában a vontatéjárművek adják /gőz- 
sip, kürt/ a forgalmi és a vonatkísérő személyzet részé
re, továbbá • őrizetlen vasúti átjáróknál - a közúti jár
művek és a vágányokon áthaladd személyek figyelmeztetésére. 
Ezenkívül azonban a tolatészemélyzet és a vonatkísérő sze
mélyzet is ad sipjelzéseket a vontatási személyzet részé
re. Az őrhelyek dolgozói el vannak látva durrantyúkkal, a- 
melyeket veszély vagy egyéb megállási rendelkezés esetén a 
közeledő vonat elé a sinre helyeznek. Ezek a vonatkerék ü- 
tése következtében létrejövő hangos durranással hívják fel 
a mozdonyvezetőt a megállásra.

A forgalmi személyzet az utasítások és parancsok 
tálnyomó részét optikai jelzések útján közli a járművek ve
zetői vei optikai jelzők a vasút történetének kezdetén
kizárólag személyek által kézben tartott vagy mozgatott 
tárgyak voltak) nappal alakjelzők /különböző 3zinü és ala
kú tárcsák, lapok/, éjszaka különböző szinü lámpák. Később, 
mivel a jelzések adásának helye lassankint kialakult, ott 
megfelelő árbőcokat létesítettek, amelyekre az alakjelzőket 
illetőleg lámpákat ki lehetett akasztani. A további fejlőd 
dés során az árbócra akasztott cserélhető alakjelzők he-
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lyett ogysseracilttdenkerra aa árb .ara  aserelt ulakjelsőt 
olkalaueták* amely megfelelő veaotókrendsserrel távol* 
bői irányi tiuatóan helysort változtat ta* Esen &.% elvon 
alapulnak a m.ég ma is haasaálatban lávő ViSdőjclí Ok, ka- 
resj©l*őkt előj&xsők éa t o la t'sje lsők * K.ck « jelsők 
teisaéasetcsea csak nappal felelnek aeg a rendel tetésük* 
aak9 éjas kára láopával kell e llá tn i őket, amelyek elé 
a* alakj elsővel mechanikusan öossekapeaolt aaerkeset a 
jelső állásának megfelelő osinü fényeséit üveget tél* 
Példaként bemutatjuk a keggyakr&bbaa előforduló alakjel- 
*ők jolaCai képeit*

Aa 1*31 ábrán bemutatjuk a már allé haosaált 
villamos védőjelsőt oegállj áliáoban* ;■,* a jelad egy 
csonkagula alakú desskaépitméay tetején fttggőleges tea* 
gely Körül elfordítható kSralaka tárcsából éa as épit* 
aény belsejében elhelyoaett assgatéaserfcesetfeől áll* A 

aaacatósserke út lényegileg sulymotor, amelyet egy elektro* 
isaágneses akndályeaésaerkeaet gátol folyamatos forgójában* 
aa olektroná&aea induktorral működtethető 9 a nágr.oa ger* 
jsastéaekar a sulyiastor a függőleges tengelyt 90 *̂kal el* 
forgatja* Bbben a helysetében a jelső élét matatja a vonal 
fölé, es a "ssabad" jele a* A villamos védőjelső sulyaotor* 
ját naponkint fel kell husni* £jasakáim a tárcsa kösepén 
elhelyezett tartóserkesetre lámpát kell akasstani, amely 
a társsa lapjának irányába vörös, éle irányába aöld fényt
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mutat* A villamos vidőjelzőt az állomásépülettel három 
vezetőnek kell összekapcsolnia, egyik burok az állité- 
mágnes működtetéséhez szükséges, másik a 3elzó állásá
nak visszajelentésére* A gyakorlatban kát vezetéket 
szoktak alkalmazni közös földvisszavezetéssel* Ezt a 
berendezést ma már csak egészen gyér forgalmú állomá
sokon alkalmazzák*

A többi alakjelzőt - karos jelzők, előjelzők, 
tolatásjelzők - mechanikusan, vonóvezeték segítségével 
mozgatják* Ezek közül legismertebbek a karos jelzők, 
amelyek lényeges alkatrésze az árbócra szerelt rácses 
szerkezetű jelzőkar. Ez megállj állásban vízszintesen 
jobbra áll /1.32/ ábra, szabad állásban 45° alatt fel
felé mutat /1.53 ábra/* Éjszaka a karos jelzőt lámpá
val kell ellátni, amely előtt a jelzőkarral mechan ikus 
függésben lévő szine3 jelzőüveg tartókeret van elhe
lyezve* A jelző megállj állása esetén vörös, szabad ál
lása esetén zöld jelzőüveg kerül a lámpa elé* A karos 
jelző úgy van kiképezve, hogy a vonóvezeték elszakadása 
esetén önmüködűen a "megállj" állásba esik* A karos 
jelző lámpatartéját a lámpa behelyezése illetőleg kivé
tele alkalmával lánc segítségével le lehet ereszteni 
közel a föld szinéhez, Így a jelzővilágitás kezelésével 
megbízott dolgozónak nem kell - a villamos védőjelzőhöz 
hasonlóan - felmásznia az alakjelzőhöz. Leeresztéskor a
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színes üvegek tartókerete is együttraozog a lánpatartóval, 
de a szerkezet úgy van kiképezve, hogy mihelyt a lámpa- 
tartó a legfelső helyzetet elhagyja, a jelző állásától 
függetlenül a vörös üveg kerül a lámpa elé, nehogy át
menetileg is téves fényjelzés adódjék. A fokozott biz
tonsági alapelvek szem előtt tartásával készült a két
karú karosjelzők mechanizmusa is: a jelző akár egyenes 
irányú bejáratot /1.34 ábra/, akár kitérőbe való bejára
tot /1.35 ábra/ engedélyez az állomás felé közelitő vo
natnak, a vonóvezeták megszakadása esetén önműködően a 
megállj állásba esik /1.36 ábra/. A szines üvegekre vo
natkozó előbbi szempontokat még ki kell egészíteni sízzal, 
hogy mivel az 1.34 jelzőképnek éjszaisa megfelelő egy zöld 
fény kelrésbé aggályos, mint az 1.35 jelzőképnek megfelelő 
két zöld fény, szigorúan gondoskodni kell arról, hogy a 
lámpák behelyezése illetőleg kivétele alkalmával még átme
netileg sem adódhassák téves jelzés. Ennek érdekében a 

láragpatartó berendezés úgy van kiképezve, hogy a jelzőka
rokhoz tartozó két lámpa egyidejűleg ereszthető le, és a 
felső helyzet elhagyása után a lámpák - a jelzőkarok ál
lásától függetlenül - egy vörös fényt mutatnak a bejárati 
vágány felé.

A karos jelzők feladata rendkívül súlyos* a 

"megálljM-ra álló karos jelző mindig valamilyen baleseti 
veszély helyét fedezi, a "megállj"-ra álló jelzőt ezért
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semmilyen körülmények között sem szabad a mozdonynak 
meghaladnia. Annak érdekében, hogy "megálljn-ra állé 
jelző előtt a mozdonyvezető feltétlenül meg tudjon 
állni, gondoskodni kell előzetes figyelmeztetésről, 
hogy a mozdonyvezető a szükséges fékezést rossz lá
tási viszonyok esetén is már kellő időben megkezdhes
se. Erre szolgálnak az u,n. előjelzők, amelyek a ka
ros jelzők előtt megfelelő távolságra vannak felsze
relve és a karos jelzőkkel egyidejűleg, vagy legalább 
is azokkal szigorú összefüggésben működtethetők* Az 
előjelzők aggályos állásukban a közeledő jármű felé 
négyszög alakú rácsszerkezetet mutatnak /1*37 ábra/, 
ez lassításra hivja fel a mozdonyvezető figyelmét és 
az előjelzőt követő karos jelző megállj állására utal. 
Ha a követő karos jelző "szabad" állást mutat, az elő
jelző jelzőlapja élét mutatja a vonat felé /1*3B áb
ra/ • Éjszaka az előjelző a "lassan” jelzésnek megfe- 
lelően két sárga, a "szabad" jelzésnek megfelelően 
két zöld fényt mutat a vonat felé. A két lámpa közül 
az alső az árbóo bal-, a felső annak jobboldalin fog
lal helyet, ezáltal jön létre az előjelzőkre jellemző 
egymás felett ferdén elhelyezett két jelzőfény*

A tolatásjelzők szerkezeti felépítése az 
előjelzőkével azonos /1*39 ábra/, de a jelzőlap csúcsán 
állé négyzet. Az ábra a jelzőt "tilos a tolatás" ál-
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lázban mutatja, "umbtiü a tolatás* Jelaés esetén a 
jelaőlep élét mutatja a vonat felé. EJsaaka aa előb
binek egy ítélt, utébblnak e&y fehér fény felal meg.

*\« elöaSkben bemutatott u*n. helyheak&tött 
felsőkön kívül us egyes őrhelyek éa állomások öl van* 
nafc látva kttlönböaS sainú jcaaétáresákkal /1.4a áb
ra/ és Jelaölámpdkkal, amelyeket altotiLonssearitai a 
pálya le^ülönitóaSbb pontjain lehet kitüani átBŰN, 
ti jeliaga forgalmi intézkedések esetén* i aenkivül 
a pálya mentén különböaö ficyelmeatető és tájékoata- 
té táblák vannak elhelyeave, amelyek a mesdonyvese- 
töt a pálya lejtéséről /lejt-jelsők/, eiajela'khfca 
valé közeledésről /l.'il ábra/ v Örlaetlon köaúti át- 
járókhos valé közeledésről /1.42 ábra/ tájékozat
ják* Ba utébbiek aa u.n. siposalopok, amelyeknél a 
aoadoayveaető kötélua figyelmeztető sípjelet adni 
aa őrlaetlan vasútvonalat keresztesé saemélyek éa 
jármüvek védelme érdeké an . Eaenkivttl még ogésa 
sereg egyéb jelsőt és jelaőt^blát találunk a nyílt 
pályákon, állomásokon és megáliéholyefcen, amelyek 
a mosdonyveaetS és a tolatéoaemélyset résséra kü
lönböző i&foxmácliSkat adnak. Saek a biztositéberen- 
deaésekkol nincsenek kapcsolatban, eaért résa-etes 
ImortQténiik saUkséetelen.

A villamosság rohamos térhódítása arra 
késztette a tervezőket, hogy aaoken a vonalakon,
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amelyek az országos energiaelosztó hálózatból vagy ön
állóan kiépített energiaelosztó hálózatból feszültség
gel üzembiztosán elláthatók, a jelzők addig használatos 
kőolajlámpáit villamos izzókkal helyettesítsék. Ezzel 
megtakarítható a régi jelzőknél elengedhetetlen napi 
kétszeri lámpakezelés. Az izzók cseréje lényegesen 
ritkábban válik szükségessé , ezzel szemben megfelelő 
berendezés segítségével gondoskodni kell az izzókiégés 
azonnali jelzéséről és esetleg tartalékizzó önműködő 
bekapcsolódásáról. A villamositás lehetőséget nyújt 
különböző szinű jelzőfények távolból való vagylagos 
klgyujtására. Mivel izzólámpák segítségével nappali 
világítás mellett is jól látható fényjelek adhatók, a 
legtöbb vasúttársaság az addig üzemben lévő nagy beru
házási és fenntartási költséget igénylő mechanikus mű
ködtetésű alakjelzőket - ahol C3ak a villamositás meg
oldható - korszerű u.n. fényjelzőkkel helyettesit!. Uj 
létesítményeknél szinte kizárólag fényjelzők kerülnek 
alkalmazásra.

A ftSny jelző jelzuárbócra szerelt jelzőp íjasból 
és az azon elhelyezett lámpafejekből áll /I.45-1.45 áb- 
va/% Az öntöttvasból készült láiapafejek belsejében já̂ er 
elhelyezést a bajonett-rendszerű lámpáioglalat, ez előtt 
pedig egy két lencséből álló Presnel-féle gyűjtőlencse 
rendszer, A két lencse préselt üvegből készül, a külső
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színtelen, a belső anyagában színezett. A foglalat sza
bályozó csavarok segítségével úgy állítható be, hogy 
az izzószál pontosan a lencserendszer fókuszába- kerül
jön* Ezáltal kedvező hatásfokú fényhasznositást nye- 
rünk, amely lehetővé teszi, hogy még nappali világítás 
esetén is 20 W névleges telj esi tniényű aláfeszitett iz
zóval messziről felismerhető jelzést kapjunk. A fény
jelzők homloklapján a lámpafoglalatok felett fónyellen- 
zőket szerelnek fel az egyéb zavaró fényforrások visz- 
szatükrösődéséből eredő u.n. fantomfények elkerülésére* 

A fényjelzők árbócát általában alacsonyabbra 
készítik mint az alakjelzőkát* Ennek az a magyarázata, 
hogy míg az alakjelzők jobb kivehetősége érdekében azo
kat célszerű a horizont fölé emelni, addig a fényjelt 
zőknek kedvezőbb a sötét háttér* A lámpafejek helyes 
beállítása nagy gondosságot Igényel, az egyenesen ille
tőleg Ívben felállított jelzők részére különböző víz
szintes szórású lencséket készítenek* A lencsék színei 
a nemzetközi szinháromszögben szigorú határok között 
vannak szabályozva.

A fényjelzők rendeltetésük szerint különböző 
alakú jelzőpajzsokat kapnak, az 1*43 ábrán térközjelző, 
az 1.-4 ábrán bejárati jelző, az 1.45 ábrán előjelző 
jellegzetes kivitelét láthatjuk*

Az állomáson kis sebességgel haladó vonatok 
-elsősorban a tolató-menetek - részére olyan jelzőket
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létesítenek, amelyek a válték pillanatnyi állásáról 
tájékoztatják a ctomdonyveze tőket ás a teiatéazeciély- 
aetet* Ezeket a váltó-jelzőket régebben ágy képezték 
ki, hogy feketére festett bádogdoboa laegfelelő kivá
gásai taögé tejüvec lapokat szereltek. A dobosba kőo- 
lajlámpát vagy villamos izzólámpát helyeznek el aa 
éjszakai jelzés-adás céljára. A régebbi konstrukció
nál váltóállításkor a doboz függőleges tengely körül 
90°-kai elfordult* A váltó egyenes állásánál niadkét 
irányból m  1.47 ábrán bemutatott kép látható, kitérő 
AliAanál a kitérő irányból közeledő jármű a» 1.46 áb
rának megfelelő képet, a esuossimiek szemben haladé 
jáímű a* 1.4ö ábrán bemutatott jelzési képet látja* A® 
elforduld dobosoknak hátránya, hogy a lámpatest oldal- 
irányban is világit, ami nagyobb kiterjedésű állomáson 
az áttekinthetőséget savarja. Ezért as ujabb váltélám- 
pákat egy helyben állé dobosba helyezik, a megfelelő 
alakj elsőseket a dobos mindkét felén a tejtiveg előtt 
saezgé, megfelelő kivágásokkal ellátott bádoglemezek 
állítják elő. As u4abb rendszeré váltéállásjelzők as 
egyenes is a csúccsal ssembefuté irányt as 1.4? és 
1*46 ábrán bejutatott visszintes és függőleges hely
zetű téglalapoknak megfelelő képpel jelzik, a 
kitérő irány korszerűbb jelzését az 1.49 ábrán mutat
juk be.
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A váltóállás-jelzők alkalmazása a nem biztosított 
vagy kezdetleges biztosítással ellátott vonalakon 
és állomásokon elengedhetetlen# Ezzel szemben több 
vasúttársaság újabban a korszerűen biztosított ál
lomásokon u.n. törpe tolatási jelzőket alkalmaz 
váltóállás-jelzők helyett. Ezek a törpe tolatást 
jelzők, amelyek tulajdonképen a váltójelzők magas
ságában elhelyezett fényjelzők, a mozdonyvezetőt 
és a tolatószemélyzetet arról tájékoztatják, hogy a 
szerelvény részére a kívánt tolatómenet biztosítva 
van-e. Ezek szerint a törpe tolatási Jelzők a biz- 
tositóberendezés szerves részei és igy sokkal töké
letesebb Információt szolgáltatnak, mint a váltók 
állásjelzői. A törpe tolatási jelzőknek egy szoká
sos kiviteli alakját az 1.50 ábrán mutatjuk be. Az 
ábrán feltüntetett három izzó mindegyike fehér 
fényt s z o lg á lt a t  és minden jelzési kép esetén a 
három közül két izzó világit. A törpe tolatási 
jelző ezek szerint alakjelzőnek tekinthető, a vi»- 
szlntesen egymás mellett égő két izzó "megállj”, a 
ferdén egymás mellett elhelyezkedő két fény "lassan", 
az egym ásfelett álló két fény "szabad" jelzésnek 
felel meg.

Szólnunk kell még néhány szót a vasútvo
nalat keresztező közutak védelméről. A kisebb je-
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lentősogű közúti átjárókat nem szokták különösebb 
védelemmel ellátni, legfeljebb az 1.42 ábrán bemu
tatott siposzlopot helyezik el a vasútvonal mentén 
megfelelő távolságra a közúti átjárótól, igy a moz
donyvezető kellő időben gőzsippal vagy kürttel jel
zi a vonat közeledését* A forgalmasabb közúti átjá
rókat sorompóiral kell ellátni, amelyet a sorompóőr 
működtet a vonat közeledésekor* Korszerűbb vonalakon 
a sorompók a vonat közeledésekor automatikusan leéá- 
ródnak, vagy legalábbis olyan függésben vannak a biz
tosítóberendezéssel, hogy a vonalra vonatot küldeni 
osak a sorompó lezárt állapotában lehessen. A sorom
pók elsősorban optikai jelzőkészülékek, éjszakára a 
rúdra szerelt villamos izzólámpával vagy macskaszem-j 
mel teszik feltűnővé* Az automatikusan működő vagy 
távolról kezelt sorompókat ezenkivül akusztikus jel
zővel is fel kell szerelnij a lezárás előtt bizonyos 
ideig előcsengetést kell adni, nehogy valamely közúti 
jármű a sorompó lezárása alkalmával a két 3orompórud 
közé szoruljon. Egyes vasúttársaságok a sorompóval 
csak az úttest felét zárják el /jobboldali közlekedés 
esetén a vágányok felé haladó úttest jobb felét/ a 
járművek közbeszorulásának elkerülése végett. Olyan 
helyeken, ahol villamos energiaelosztó hálózat rendel
kezésre áll, a sorompórudon és a sorompó felé haladó 
útszakasz mentén is különböző - esetleg villogó fény-
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jelzést adó - lámpák helyezhetők el, amelyek már a 
sorompó lezáródása előtt figyelmeztető előjelzést 
adnak. Az előcsenget03 helyett villamos kürtök is 
alkalmazhatók •
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2*1. A közlekedés alapvető létesítményei.

A közlekedési eszközök azört létesültek, hogy 
földrajzi egyoógek azemély- és áruforgalmát lebonyolítsák* 
A közlekedés történetének köss de tón osak a köz utal: és a 
viziutak adtak személy- és áruszállításra lehetőséget*
Essek egymást teljes mértékben ki egészített ók: a száraz
földi és vizi közlekedési eszközök igénybevételével a 
i?öl& báiwely /Lakott/ pontja elérhetővé vált. Kezdetben 
a közlekedési eszközök kisméretűek voltak és a közlekedési 
útvonallal szemben nem támasztottak különleges Igényeket} 
a szekerekkel rossz minőségű utakon félreeső helységekoe 
is el lehetett jutni, a kezdetleges hajók pedig a vízi 
útnak szinte bármely pontján kiköthettek* Az utazók szá
mának és a szállítandó áruk mennyiségének emelkedése, to
vábbá a sebességgel szemben támasztott követelmények szük
ségessé tették a közlekedési útvonalak és eszközük töké* 
létesítésit és a közlekedés megszervezését. Lnnék a fej* 
lődéanek a során az utazóközönség és a szállít tatók meg.* 
szokták, hogy a személy- illetőleg áruszállítással szem
ben csak akkor táaaszthatnak bizonyos követelményeket, ha 
azt kellő műszaki berendezésekkel felszerelt pontok között 
kívánják lebonyolítani* At említett műszaki feltételek két 
részre oszthatóki
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I./ A közlekedési u vonalak által adott 
feltételek.

2*/ A végpontok megfelelő kiképzése*

ügyes közlekedési eszközöknél nem kell mindkét szom* 
pontot kielégíteni) közúti közlekedésnél általában 
csak az útnak kell rendelkezésre állhia, tengeri és 
légi közlekedésnél pedig az utwonalat többé-kevosbé 
a természet szolgáltatja és Így csak a végpontokon 
kell kikötőt illetőleg repülőteret létesíteni* Az 
elhatárolást természetesen nem szabad teljese., éles* 
nek tekinteni, hiszen esetenként a hajózásban is el- 
engedhetetlen az útvonalak biztosítása /folyamszabá- 
lyozás, hajózható csatornák létesítése/, másrészt 
épen napjainkban egyre súlyosabb feladatokat okoz a 
közúti közlekedés végpontjainak elhelyezése és ki
képzése /pl• nagyvárosok gépkocsiforgalma/*

A vasúti közlekedésre jellemző, hogy as o- 
lőbb felsorolt mindkét feltételt ki kell elégíteni, 
nevezetesen mind a vasútvonal, mind a vasútállomások 
tekintélyes beruházási költségeket igényelnek.

A személy- és áruszállítással kapcsolatban 
különböző igények merülnek fel az utazóközönség ille
tőleg a száll!ttotók részéről, ezek közül legfonto
sabbak! a szállítás távolsága és sebessége, a szállí
tandó sznaélyek illetőleg áruk mennyisége, viteldij, 
az utazással illetőleg szállítással szemben támasztott
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minőségi kikötések stb. as utazóközönség illetőleg 
a szállíttató ezeknek a szempontoknak a mérlegeldae 
alapján v .lasathatja ki a legmegfelelőbb közlekedni 
eszközt. Bár a vasúti forgalom által nyújtott azoi- 
méltatások a sebesség terét* nem versenyezhetnek a 
légi közlekedéssel, költségekben a haj ófuvarozással 
és függetlenség dolgában a gépkocaiköalckedásoei, 
mégis mivel a vonat nagy tömegeket viszonylag olcsón 
és gyorsan tud mozgatni, a vaaut minden ország közle
kedésének elsőrangú tényezője# Kivételt csupán az el
maradott országok, továbbá a jelentős vízi utakkal 
rendelkező földrajzi egységek képeznek.

Aa előző fejtegetés alapján először a vo
natoknak kizárólag haladását lehetővé tevő nyílt vo
nalakról, majd az utasok ki- és beszállására, árura
kodásra és egyéb, ezekkel kapcsolatos ténykedésekre 
létesített állomásokról lesz szó, Utóbbiakat az el
térő rendeltetéseknek megfelelően több pontban fog
juk tárgjfcni.
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2.2. A nyilt vonalak vágányzata*

A vasúti közlekedés körülbelül másfél 
századdal ezelőtt kezdte el hódító útját a mdö n  
és azóta la - függetlenül a közúti jármüvek ás a 
légi közlekedés óriási fellendülésétől - az állan
dó fejlődés jellemai • Az egyes városok közötti sin* 
párakat nem csak a korszerűbb járművek Igényeinek 
megfelelő nagyobb teherbírásunkra kellett kiese* 
rélni, hanem a forgalom fokozódása következtében a* 
eredeti vágányok mellé újabbakat Is kellett lefek
tetni . A kezdetben egyvágányú pályák helyén lassan- 
kint megjelentek a két- és többvágányu vasútvonalak.
A többvágányu vasútvonalak létesi tésének szükséges
ségét ügy láthatjuk be, ha vázlatosan megbecsüljük 
az egyvágányú vasutak vonatátbocsáté képességét*

Első közelítésben egy idealizált egyvágá
nyú vasútvonal forgalmi viszonyait fogjuk elemezni* 
feltételezzük* hogy az állomások egymástól egyenlő 
távolságokra vannak, a vonatok sebessége az onos, 
minden állomás el van látva kitérővei, minden vonat 
azonos Ideig tartózkodik az állomásokon és a vonatok 
menetrendjét a pálya által nyújtott lehetőségek alap
ján optimálisan szerkesztjük meg. ilyen feltételek 
mellett a vonalszakaszra a 2.1. ábra szerint szer
keszthetünk grafikus menetrendet. Ennek alapján a 
naponkint átboesátható vonatok számát megkapjuk, ha
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a nap 1440 percét elosztjuk az állomáson való tartóz
kodás idejével megemelt állomásközi menetidővel. Ez az 
ideális menetrend még leginkább városi közúti vasutak 
egyvágányú vonalain közelithető meg. Az ideális menet
rend készítését számos tényező zavarja, amely a vonal 
optimális kihasználását lehetetlenné teszi} ezt tovább 
rontják az előre nem látható forgalmi akadályok, ame
lyek következtében a vonatok nem tudják a menetrendben 
előirt indulási és érkezési időket betartani• A követ
kezőkben néhány példát mutatunk be a menetrendkészités- 
nél 3zükségszerüen előálló forgalmi veszteségekre.

Egymást követő vonatok esetében veszteséget 
okozhatnak az eltérő hosszúságú állomásközök /2.2 ábra/ 
valamint az egyea vonalszakaszokon elérhető illetőleg 
megengedhető különböző sebességek /2.5 ábra/. Mindkét 
esetben a nagyobb állomásköz illetőleg a kedvezőtlenebb 
pályaszakasz felé haladó, egyébként azonos sebességű vo
natok közül - ha az első pályaszakaszokon optimális volt 
a követés - a követő vonat feleslegesen várakozni kény
szerül.

A vonatok eltérő sebessége és a különböző 
tartózkodási idők által okozott időveszteségek nehezebben 
tekinthetők át, mivel itt már rendszerint fellép a vonat- 
előzések kérdése is. Nevezetesen, ha ideális vonalszaka
szon optimális vonatkövetés esetén az elől haladó vonat-





2. fejezet*

nak egy állomáson körülbelül az állomásköz! menetidővel 
megegyező ideig kell várakoznia, a követő vonat körül
belül azonos ideig tartó vesztegelésre van kényszerít
ve. /2.4ábra/ Ha a vonatok között minőségi különbség 
van a követő vonat javára, az elől haladó vonatnak kell 
feleslegesen várakoznia addig, amig az előzésre jogosí
tott vonat a következő állomást eléri /2.5 ábra/. A kü
lönböző sebességű vonatok feltétlenül forgalmi veszte
ségeket okoznak, ha a követő vonat a nagyobb sebességű* 
Ugyanis előzés esetén a lassúbb vonatnak kell megvárnia, 
amíg a gyorsabb vonat a következő állomásra érj ha elő
zésre nincs lehetőség, a gyorsabb vonat van kisebb sebes
ségre vagy felesleges várakozásokra kényszerítve. A 2.6 
ábrán példaképen egy u,n. irámyvonatot /közbenső állomá
sokon rendeltetésszerűen meg nem álló tehervonat/ követő 
gyorsvonat grafikus menetrendjét mutatjuk be előzéssel 
illetőleg anélkül. Az előzés helyét nagy körültekintéssel 
és kellő biztonsággal kell megválasztani, nehogy a na
gyobb sebességű vonatnak meg kelljen állnia, ami menet
rendi zavart és üzemanyagveszteséget okoz.

További forgalmi kieséseket okoznak az u.n. 
keresztezések, vagyis egymással 3zembehaladó vonatoknak 
áll«másokon való kitérése. Igen csekély ugyanis a való
színűsége annak, hogy a két vonat egyidejűleg fusson be, 
az előbb érkező vonatnak a másik vonat megérkezéséig fel
tétlenül várakoznia kell/2.7 ábra/. Még kedvezőtlenebb a
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helyzet, ha különböző minőségű vonatok keresztezik egy
mást, ilyen esetben például a gyorsvonat előnyének biz
tosítása végett a másik vonatnak egész hosszú ideig tár
té várakoztatása is előfordulhat /2.8 ábra/*

n* •*“

Az eddigi vizsgálódások eredményét abba a meg
állapításba tömörithetjük, hogy két állomás közötti vá
gányszakaszon egyidejűleg egynél több vonat nem tartóz- 
kodhatik* Ha tehát elértük a vonat teljesitőképességének 
gyakorlati határát, meg kell vizsgálnunk, mi a lehetősé
ge annak, hogy egy vonalszakaszon egyidejűleg tübb vonat 
is tartózkodhassék. Könnyen belátható, hogy azonos vo
nalszakaszra ellentétes iránybél vonatot meneszteni csak 
időben eltélva szabad, az utóbb induld vonatot csak ak
kor szabad a vonalra engedni, ha az ellenvonat az állo
másra már beérkezett. Ha tehát két egymásutáni vonattal 
ellentétes menetirányban kívánjuk a vonalat igénybeven
ni, a két vonat között a pályán vonatmente3 időszaknak 
kell lennie. Ha azonban több azonos irányú vonat köve
ti egymást, elvileg nincs akadálya annak, hogy a vonal- 
szakaszon egyidejűleg több vonat is tartózkodjék, csu
pán arrél kell gondoskodni, hogy a vonatok egymást a 
megengedett fékutnál kisebb távolságra meg ne közelít
hessék . Bár a korszerű radartechnika ennek megoldására 
közvetlen módszert is szolgáltatna, a technika mai ál
lása mellett mégis inkább a pálya mentén pontszerűen el-





« 2* fejezet.

elhelyezett vonalérzékelő ás vonatbefolyásoló berende
zésekkel akadályozzák meg a vonatok egyaásratorlódását. 
Legegyszerűbben az egyes állomások közötti vonalszakaszt 
közel egyenlő távolságokra - u* n. térközökre - osztjuk 
fel, ás az osztáspontokon őrhelyedet létesítünk* Ezeken 
az őrhelyeken vonat jelentő őröket alkalmazunk, akik a 
szomszédos őrhelyekkel illetőleg állomásokkal távbeszélő 
titján össze vannak kötve. Ezenkívül mindegyik térközőr 
gondjaira van bizva két karos jelző /esek az »*n* térköz
jelzők; mindegyik irány részére egy és ezenkívül minde
gyik előtt egy vele együtt állítható előjelző/, amelyek 
segítségével a vonatjelentő őr megállíthatja bármelyik 
vonatot akkor, ha a megegyező irányban előzőleg eltávo
zott vonat elhaladásáról a következő térközőr még nem 
adott jelentést. Ez a biztonsági intézkedés teljes mér
tékben az emberi figyelemre és felelősségre bizza az e- 
gyes vonatok utőlárésből eredő öss eütközésének elkerü
lését, mégis lehetővé teszi a pálya Jobb kihasználását* 
Nagy Jelentősége, hogy az egyenlőtlen állomásközök <3 aa 
eltérő pályaviszonyok következtében előálló veszteségek 
/2*2 és 2.5 ábra/ megfelelően elhelyezett őrhelyek segít
ségével szinte teljesen megszüntethetők, vonatelőzéseknél 
pedig az előnyt élvező vonat elhaladása utáni várakozás 
lényegesen csökken /2.jü éa 2*6 ábra/* Ha a vonalszakasz 
állomásai kellő 3zámd fogadóvágánnyal vannak ellátva,
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térközök beiktatásával az idealizált menetrendi kép is 
^gváltozik /2.9 ábra/, Mindezekből következik, ho^y a 

térközök szaporítása egyvágányú pálya esetén csak akkor 
okoz jelentős forgalomeaelkedést, ha a vonalra jelloraző 
az időszakosan egyirányú forgalom /munkásvonatok, hétvé
gi vonatok stb/. Az egyvágányú pályák kihasználását to
vább javíthatjuk a térközök teljes automatizálásával, 
ugyanis ezáltal a kezdetl&esebb berendeléseknél elenged
hetetlen kezelési időt is megtakaríthatjuk* Ha a forga
lom még nagyobb igényeket támaszt, szükségessé válik má
sodik vágány fektetése*

A kétvágányú vonalak jellemzője, hogy rajtuk 
a forgalom - rendszerint a jobboldali közlekedésnek meg
felelően - irány szerint elkülönltte bonyolódik le. Je
lentősége az egyvágányú pályákkal szemben, hogy a vona
tok keresztezése nyilt pályán is történhetik, az ebből 
származó időveszteségek a második vácány fektetésével 
megszűnnek. A térközök számának szaporítása minden e- 
setben forgalomemelkedésre veaet, nem 03ak időszakosan 
egyirányú forgalom esetén, az egyedüli pályaelrend ez ás- 
bői adédé veszteség kétvágányú vonalon a vonatéi őzős ék
nél előálló várakozás* Idősza' oson egyirányú forgalom 
esetén ezt is tovább csökkenthetjük, ha a biztonsági in- 
táfcLedéseket illetőleg berendezéseket úgy alkotjuk me^ 
hogy mindkét vágányon mindkét irányú közlekedést lehetővé
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tesasük* ftbben as esetben ugyanis as eleséseket a hely- 
télen vágányon racnetkömben la lebonyolíthatjuk. A aá- 
sodik vágány fektetése általában olyan nagymértékű for- 
galaetjavulást szokott eretoényosni, hogy további tágány* 
fektet a eaak eg&isen kivételes esetekben válik jsükaé- 
gessé*

Teljesség kedvéért asélunk néhány ssét a négy 
▼IgKaiyu pályákról, amelyek kétféle elrendeKéaben ígére
tesek* A 2*10 ábrán a* u.a. vonalaserinti váeányolrenfto- 
aéat látjuk, a 2*11 ábrán ?edlc aa irányaserlnti vág&ny- 
elrendes<5a«. h vonöloserinti vág&nyelrendeséa okkor inao
kolt, ha a kétvágányú vonalon kör.leRedő vonatok egy ré- 
osát valamilyen asenpont ai crint külön nyomvonalon kíván
juk vesetni • Ss as eset előállhat például akkor* ha egy 
nagyvárosi pálynudvarrél két különbösd kétvágányú vonal 
felé késlekednek vonatok, de a vonalak eaak egy előváro
si pályaudvaron vagy álljíaáaon válnak ősét ténylegesen 
/2*X2 ábra/# Haaonlá váaányelrendeséare voset as a törek
vő, ha két állova vagy pályaudvar küaött a a caély- éa 
tefrorforgataat el kívánjuk különíteni* s a megoldás nyil
ván eaak akkor kerülhet ;r.éba, ha as állomások teherfor
galmi réssé asenea oldalon helyeskedlk el /£.13 ábra/, 
ellenkeeő esetben bújtatást kell alkalmai ni /S.14 ábra/* 
Ilyen például a Budapeat-Kőb nya felad pályaudvar éa Bá« 
kos pályaudvar kösd t ti négyvágányu vonalssakaas/ * Kégy-

I
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vágányt* pályát irányszérinti elrendezéssel C3ak egészen 
kivételes esetekben alkalmaznak, olyankor, ha. a kistá- 
volságu forgalmat el akarják Választani a nagytávolságu- 
ás teherforgalomtól és a közeli állomások egyöntetűen 
képezhetők ki /2.15 és 2.16 ábra/, továbbá olyan nagy
városi pályaudvaroknál, ahol két különböző kétvágányú 
vonal felé közlekednek vonatok ás a búi taté ntű tárgyat 
csak az elővárosban lehet vagy célszerű elhelyezni 
/2*17 ábra/. /Ilyen négyvágányu vonala* találunk Buda
pest Keleti pályaudvar előterében/.

Mint mér előbb említettük, második vágány é- 
pitésével az egyvágányú pályán fennálló forgalmi kiesé
sek legnagyobb része megszüntethető* Nevezetesen: a tér
közök elegendő rövidre vehetők, tehát a vonatok egymást 
elegendő sürün követketik, a menetirányváltással kapcso
latos forgalmi veszteségek is elmaradnak. Egyedül a vo
nat elő zés éknél maradnak meg - ha csökkentett mértékben 
is - a várakozások* Ez a veszteség is megszüntethető, 
ha az egyes vágányok részére hosszúra nyújtott előző vá
gányokat építünk. Az ilyen, például egy állomásközre ki
terjedő megelőző vágány segítségével az előzés menetköz
ben, a vonatok várakoztatása nélkül is lebonyolítható. 
Ezeknek a megelőző vágányoknak az igénybevévételét ter
mészetesen célszerű a menetrend készítésénél pontosan 
megtervezni, hogy a vonatok a legkedezőtlenebb időtűrés
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esetén Is a kijelölt vonalszakaszon előzhessék egy
mást. Ha nem akarunk, aintikut irányú vágány részére 
megelőző vágányt építeni a nyílt vonalon /2*18 ábra/, 
akkor a két vágány résedre közösen létesíthetjük azt 
/2.19 ábra/• Est a gondolataenetet továbbvezetve el
jutunk az egéaz vonal3aakoasokra kiterjedő háromvágá- 
nyu pályák gondolatához.

A hároravágányu pályák vágányelrendezését a 
négyvágányuakhoz hasonlóan osztályozhatjuh* A vonalasé* 
rinti elrendezéssel gyakran találkozunk olyan állomá
soknál a melyeknek egyik végébe egy egyvágányú és egy 
kétvágányú vonal csatlakozik. Ha ezek a vonalak nem 
közvetlenül az állomás közelében el, ná-
hány Lo3beeső állomáson még egymással párhuzamosan ha— 
ladnak át, jellegzeteaen vonal azerint csoportosított 
hároavágányu pályát kapunk /2.2o ábra/* /Például ilyen 
a székesfehérvári és a pusztasza olcol vonal Xonódása 
Kelenföld előterében/* Az ilyen hároavágányu vonalat
- különösen ha a tényleges elágaz o helyén búj taté mű
tárgyat tudunk létesíteni a vonatátbocsátéképesség 
növelés© érdekében oélazerüen át lehet alakítani Irány- 
szerinti vágányelrendezésüre /2.21 ábra/*

A nyílt vonalak építésénél a forgalom igénye
in kivül a osatlakozé állomások vágányzatát, teljes 
forgalmát és szokásos forgalmi ügymenetét is tanulmá-
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nyozni kell, hiszen a nyilt vonalak által lebonyolít
ható forgalom nagymértékben függ a csatlakozd állomá
sok vonatfeldolgDzdképe33égétol. Az állomások vágány- 
zatának ismertetésénéi csak az egy- ás kétvágányú vo
nalak csatlakozását fogjuk feltételezni, mivel három- 
és négyvágányu vonalak csak egészen ritkán kerülnek 
alkalmazásra. Ha azonban figyelembe vesszük azt, hogy 
a három- és négyvágányu vonalak egyes vágányai elsősor
ban vonatelőzésekre, illetőleg elkülönített forgalomra 
szolgálnak, könnyen ki tudjuk választani, hogy a szé- 
banforgé nyíltvonali vágányok mely állomási fogadé- 
vágányok folytatását képezzék. Alapvető szabályként 
mindenesetre leszögezhetjük, hogy a vonal szerint il
letőleg irány szerint csoportosított nyíltvonali vá- 
gányzathoz minden esetben hasonló jellegű állomással 
kell csatlakoznunk. A továbbiakban számos példát fogunk 
bemutatni az irány- és vonalszerinti állomási vágányel
rendezésre.
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£*$♦ nyíltvonali vágAaykapoeolások•

Yiílcawly gsüiA&dáfii teriiiat vaauthálésatát ed*
•liö laaeysseröaltra <Sgy t^iaWfcfcuk, hogy a* vá&áajrkap* 
oaoló síneket aow tartaliaaaó u«a* nyilt vtaalalMi és 
Altatásokból .;-acvCdlk oc^be. Ha kát ***** több vonalat 
koll ogyaáshoc o^atlakmtotttH, azokat lehetői®* állooá- 
sok területén kapcsoljuk e&jvással* A 2*22 ábrán példa- 
Mát tKx*ttt.aíl ott oX^aa^anál a 8w«»bSl *C** irányba és vt» 
ssoat haladó foí^toAt u&y lehat ivbönyélitaoi , hogy a» 
utasok a* áHaaáaon átaaálla&k* as árukat átrakj £k*«oet* 
1«& SS1®* kocáikat v. &y akár <sg«aa aiserelvónye^et is w * 
natrenáesséa ue&i taá*£v©l irányítanak a aásik clá&asé i-  
ráhyha • Ea &s u#n* öarcl:Xo-fí.r.iloci nyilván naai gaadasá&os9 
ha m énmás &» eXá*a*ási ponttól asassa fcksalk /2»25 
ábra/* Al állomástól Uvoleaó ölá^aO*! eaetSn különöaké- 

nea ke&re«$tlan as a JüSríSlmény, hagy a» eláca* a helyén 
kiUtfn szolgálati hdyot kell Iátőalt©ni, mely a vonal* 
asak&a* fenntartási költődéit jalc.-ntőa©n aa*a§vali* 8* 
gyes esetet:-bon mégis Indokolt v á ^ á h y álaknak a 
nyíltvonalon való £*e£«ldása, ilyenkar va&y külön saoiföála- 
ti bolyét kell létasitani, vu^y pe&*& * ta» lehctöaé* 
karsaartt vasúti automatika alkaltaasáŝ ra - távvásárlást 
fM«ttxÉ ba» %éasen jelentéktelen f©r*alau kiágaaáaoknál 
vagy rakodóknál aséba kerttlhai a* $ aegoldás is* hagy as 
érői kéit váltókat kulccsal olsárfc»tdvá üépeai k ki és ásó
kat aUkalaasserttaa a vonat samélysete oldja fel és állít
ja* A k vetkosőLbon aoBScalitönk aéhány példát, 01101 clke*
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riilhotetlenek a nyíltvonali vágánykapos olások , ille
tőleg gazdaságossági szempontok alapján cőlszertt al» 
kalmazni azokat.

%yvágányu pályákon, mint azt az előkő 
pontban kielemestük, az optimális forgalmi viszonyok 
megteremt és éhez szükséges az állomások megfelölő - ál
talában közel egyenletes - elosztása* Másrészt azonban 
az állomások létesülésének alapvető teltételei a föld
rajzi környezetből adódnak t lakott helységek# mesőgaa- 
iauságl ás ipari központok stb* Megesik* hogy a forgal
mi szempontok alapján épen olyan helyen kellene állo
mást építeni, ahol azt a földrajzi tényezők nem teszik 
szükségessé* Ilyenkor u.n. tormái kitérőket létesít
hetünk, ahol a voaatok menetrendszerűen ooha nem áll- 
«ak meg, kizárólag altkor, ha két vonat kereszteződése 
illetőleg előzése legcélszerűbben ezen a helyen bonyo
lítható le* lseket a forgalmi kitérőket szolgálati 
hellyel vagy távvezérléssel kell ellátni, a vasútnak 
a környezetre valé hatása következtében azonban számíta
ni lehet arra, hogy a környéken település keletkezik és 
a létesítményt előbb-utébb állomássá kell fejleszteni*
A forgalmi kitérők legegyszerűbb alakja /2.24 ábra/ 
osupán két váltét tartalmaz, esetleg a lejtés Irányá
ban még egy terelőváltét csonkavágánnyal /2*25 ábra/* 

kétvágányú pályákon a forgalmi kitérők igé
nye általában nem merül fel, mivel ott a vonatok ke-
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resztezódése © nyílt pályán bárhol létrejöhet, az elő
zések. szempontjából pedig, nem annyira jelentős a* ál
lomások megfelelő elosztása. A* utóbbi időben azonban 
egyes vasúttársaságok olyan helyeken, ahol a távolsági 
forgalommal egyidejűleg igen élőnk helyi forgalmat is 
le kell bonyolítani, távvezérléssel ellátott vonaloaa- 
kaszokat létesítenek, aoolynek egy szokványos megálló- 
hely kiképzését a 2.26 ábra mutatja* fis tulajdonkénen 
szintén forgalmi kitérő.

Vasutállomások előtt léteáitett bújtatásoknál 
sokszor elkerülhetetlenek az állomástól távoleső vál
tók, amelyek külön szolgálati helyet vagy távvezérlést 
igényelnek ás igy nyíltvonali vágányfcapcsoláaként keze
lendők /2.2f? ábra/. £ía3onléképen távol szoktak kerülni 
a váltók as állomástól deltavágányok létesítésénél is 
/2.2éj ábra/, földrajzi akadályok vagy költséges vasúti 
műtárgyak jobb kihasználása Indokolhatja, hogy egyes 
kisebbforgalmú vonalnak a fővonalból való kiágazását az 
állomástól távolabb helyezzük el külön szolgálati őrhely- 
lyel vagy távvezérléssel ellátva /2.29 ábra/. Ennél a 
megoldásnál természetesen gondosan mérlegelni kell, hogy 
a fővonal elbírja-e a mellékvonal által okozott többlet- 
forgalmat. £* az elrendezés leginkább ott fordul elő, 
ahol az állomás egyik végén több mellékvonal ágazik ki, 
itt ezeknek a mellékvonalaknak a forgalmát láthatja el
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a tényleges cláGaaásl pontig közös vágány /2*3o ábra/* 
Sokszor gaedaságossági szempontok teszik indo

kolttá, hogy egyes vonalaknak egy fővonalba valő beosat- 
lakozánát olyan helyen létesítsük, ahol a mellékvonal 
legjobban megközelíti a fővonalat, tekintet nélkül arra, 
hogy van-e ott államáé vagy ninosen.Ea különösen iparvá
gányoknál esik raeg, ahol a legközelebbi állomásig valé 
vágányfektetés • különösen kedvezőtlen terepen, ahol e- 
aetleg költséges műtárgy létesítése is szükséges - a 
vállalkozással arányban nem állő befektetést igényelne. 
Ilyen nyíltvonali kiágaaAara mutat példát a 2.31 és 
2.32 ábra. Ha a kiágaaás iparvágánytcllegü, a fővonal 
védelme végett kisikl&szté sarut, vágányzáré soronpét 
vagy terelőváltét kell alkalmazni• Az iparvágányok nyilt- 
vonali kiágazásánál szükséges lehet néhány rendező vágány 
létesítése is annak árdekőbea, hogy a fővonalon aindkét 
iránya vonatmenctnél egyszerűen lehessen a tolatásokat a 
vonat mozdonyával elvégooni /2*33 ábra/*

A 2*33 ábra már tulaj dohképen példa a nyiltvo* 
nali rakodókra ia, ha a vágányok mentén rakodáshoz aaük* 
séges másaaki berendezéseket is létesítünk* A ra odók 
rendeltetéaüknek megfelelően különböző vágáayeattal ké
szülnek, a fővonali menetek védelue érdekében mindig kell 
megfelelő kisiklaszté sarukat, vágányaárésorompékat vagy 
terelőváltékát alkalmazni*
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Hagyforgalau állomásoknál - különösei!, ha az 
állo&ás egyik régén igen sok <?l%ae<5 vonal csatlakozik - 
aok egymásai párhuzam vágány halad a bejárati Jelző 
előtt* A bejáratra várő vonatok kedves6 beaoroláűáhoa 
segitaáget nyújthat a bejárati jelaőtSl elegendő távoi^ 
ságban uta« vágányfonódás léteaitéae, erre ©gyasserü pél
dát a 2*34 ábra mutat be*

Megjogyeazüfc még, hogy a raoot bemutatott 
nyíltvonali léteái tményeit kizárólag példák, a gyakorlat
ban a rendeltetáa '.iknok megfelelően nóöjpaulnak» egyuáaoal 
kapcsolónak és halyenkint sainte állooáaJellegűek. A- 
3ennyiben korsaeri biztositőberendeaá3oel kell ellátni, 
a következőkben mindig dlloaárjoak fogjuk eaeket tekinteni.
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2*4* %yaa«rü koabenső éli Hifim! vágányaata.

A Gyorsvonat utasait általában a vált dk által ol«ott aök- 
kenések aaokfcák figyelmestetni a közbenső állaaáookra. XMtt 
helyes aaoAban,ha aa állomások méghatáró sásáhoa kizárólag 
a vágány aa tót vesaaük alapul, hl azen - mint láttuk * a 
nyíltvonali vágáaykapcsolások is au tathatnak, állasaiba 2; érit 
vágányelrendeaó3t és mégsem aaok, caael szemben a megálló- 
helyek határozottan állooásjellegű létesítmények, holott 
vágáayaatuk alapján nesa I^tárolhatók el a nyíltvonaltól.
He yesebb, ha állomásnak nevezzük aaokat a látesitaényekct, 
amelyek lehetővé tesaik a vasútvonalon közlekedő vonatok 
rendeltetésszerű megállását aa utasok fel-,le- és átsaállá- 
sa végett, továbbá aa utazással kapcsolatos egyéb ténykedé
seket /jegyváltás, várakozás, podgyásofeladás stb./ Ka a 
méghatározás a aaea ólypályauévarokát is magábdbglalja, a 
csak fceheríorgölom céljáit szolgáié létesítményeket %onban 
nem* Ki egész! tősként ezért megállapodhatunk abban, hogy a 
csak teherforgalom céljait szolgáló létesítményeket Is ál
lomásnak neveaaük akkor, ha aa a teherfuvaroaással kapcso
latos aduim az trativ és gazdasági munkák résaére megfelelő 
helyiséggel vagy helyiségekkel rendelkeaik. Ebben és a most 
következő fejezetekben aa Így kiegésaltett méghatárOaás a- 
lapján fogunk állomásokról beszélni, a későbbiekben azonban
- ha kimondottan biztositóberonde zásékről lesa saó - állomás
nak fogunk tekinteni minden olyan létesítményt, amely fór-
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galmi szempontból jelentős váltókat tartalmaz.
■ \

Az állomások közül legecyszerűbb©k ások, ame
lyek kát nyílt vonal közó ékelődnek éa a áár említett 
alapvető szolgáltatáson felül legfeljebb vonatok elő-* 
zését, keresztezőnót és minimális rendezésit teszik le-A \
hetővé . Először az egyvágányú vonalak aentéa fekvő egy
szerű közbenső állomásokkal fogunk foglalkozni •

I 'X \
Leeegyszerübb és forgalmi szempontból legi

génytelenebb állomásjellegű létesítményei: a liiegálléhe- 
lyek. izek kizárólag utasok fel- és leszállásának; lebo
nyolításához szükséges berendezéseket /kiépített perrfcn, 
váróterem, jegypénztár, utaaárnyékszék, podgyásaraktár, 
alul- vagy felüljáró, ;th/ tartalmaznak, vágányaatuk a- 
zonban csupán egyetlen áthaladó vágány* Kivel ezt a vá
gányt az egész nyíltvonali forgalom terheli, a vonatok
nak esek minimális ideig tartó várakoztatása engedhető 
meg. Snnek megfelelően az utasforgalom mellett legfel-*? 
jebb csak szernélypodgyászok fel- ás lerakása 60 a pos
tai küldemények kezelése végezhető a megállóhelyeken* 
Megjegyzendő, hogy egyes egészen kisforgalmú megálló
helyeken még állomásépületet aas létesítenek, osupán a 
perront építik ki és a megállóhelyet táblával jelölik 
inogj esetleg egyszerű, eeyik oldalán nyitott várócsar
nokot vagy kis házikőt építenek. Ezeknél az u. n* táblás 
megállóhelyüknél vasúti személyzetet sem alkalmaznak, a 
jegykiadás a vonatban történik.

• :
í\
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A aegálldhelyek állomássá val<5 fejlesztését 
két körülmény indokolhatni

a*/ a helyi teherforgalom
b*/ a vonalszakasz forgalmi igényei*

Az első egy vagy több rako&dvágány épit-égét 
teazí szükségessé, a második pedig megelőző illetőleg 
keresztező vágányok létesítésit* A két igény elvileg 
egymást61 független, a gyakor atban azonban - mivel 
mindkét tőhíiz szükséges válté és ennek megfelelően for
galmi szolgálattevő - az állomáa okát rnfcodévágánnyal és 
megelőző vágányzattal Í3 el szokták látni*

Kisebb állomásoknál az állomásépületet általá- 
bán a településsel megegyező oldalra szokás helyesni, 
hogy az utasoknak a vasútvonalat lehetőleg ne kelljen 
keresatezniök* ftasonlékétíen Indokolt tehát ugyanerre az 
oldalra építeni a raktárakat és a rakoddkat is, Mivel a 
rakodásnál a helyi saálHtőjjárraűveknek a vasúti kocsi 
közvetlen közelébe kell kerülniük, célszerűen as állomás* 
épülethez legközelebb eső vágányt használjuk rakodásra* 
Ha az állomásnak viszonylag kicsi az áruforgalma, ugyan
est a vágányt használjuk raktárvágánynak is* A köaös 
rakodd* és raktárvágánnyal kiegészített egyvágányú aeg- 
állóhely vázlatos elrendezését a 2.55 ábra mutatja* Ess 
az elrendezés esztétikailag kifogásolható ugyan, mivel 
az utasoknak egy teherkocsikkal részben elfoglalt vágá
nyon kell kérész tülmennlök a fel- é3 leszállás alkalmá-
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Vül* ez azonban - na a két vágány között elegendő széles 
perront lét 31 tünk * az utasokat nem zavarja# A közös 
raktári és rakodó vágányon esetenkint szükséges tolatások 
csak forgalmi szünetekben végezhetők, igy az utasok testi 
épsége nem forog veszélyben* A raktári vágánynak a tulsé 
oldalra való helyezése aiadezi.esötre olyan, jelentős hátrá- 
ayokkal jár /nagyobb alapterületű állomás* kedvezőtlen, köz
úti forgalom, nehézkesebb Ügyintézés atb/* hagy csak na- 
gyobb állomásoknál engedhető meg*

Ka az állomásnak helyi teherforgalma nincs*viszont 
a 2*1 pontban ismertetett forgalmi szempontok miatt megelőző 
és keresztező vagány épitése szükséges* az állomás vágányza- 
ta megegyezik a 2.24 és 2.S5 ábrákon bemutatott forgalmi ki
törő vágányzatával• Megjegyzendő azonban, hogy az állomás Ő- 
pületét a kitérő oldalán célszerű elhelyezni jannpk érdekében, 
hogy az állomáson vesztegelő személyvonat mellett az azt elő
ző gyorsvonat ágy tudjon plusz-állású váltókon át elhaladni 
sebességcsökkentés nélkül, hogy közben a személyvonat és az 
állomás között közlekedő utasokat ne veszélyeztesse* A vona
tok ennél a vágányelrendezésnél /2*36 ábra/ általában a II. 
vágányon közlekednek, az I. vágány c ak előzéseknél vagy ke
reszteződéseknél szolgál a veszteglő vonat főlreállitására.
Ha két személyvonat keresztezi egymást, célszeri az előbb ér
kezőt az X *, az utóbbit a 11 • vágányx*a bejáratni az utazókö
zönség kisebb veszélyeztetése végett.

#
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ila az állomást egyidejű vonatelőzésre #9 vonatkereoztezésre 
is fel kívánjuk haasnálni, legalább hárem fogadévágányra 
van szükség. I'zekc-t általában a 2-37 ábra szerint szokás el
rendelni , ugyanis két scenélyvonatnak és egy gyorsvonatnak 
az összetalálkosására Igen kicsi a valószínűség, a III. vá
gányon tartózkodó szerelvény utasait az ilyen kivételes e- 
setekben nyomatékos figyelmeztetéssel meg lehet óvai a bal
esettől, viszont ez a vágányelrendezés kedvezőbb vágánykap- 
C3olásokat és egyenletesebb vágányhosszakat eredményez.

Az egyszerű közbenső állomások túlnyomó része 
raktári vágánnyal és megelőző vágánnyal Is elvan látva. A 
legszokáaosabb vágányelrendezést e 2.38 és 2*39 ábra mutat
ja be, a már ismertetett szempontok miatt utóbbi a szeren
csésebb vágány el rendezés. íínnél az I • a raktári vágány, II. 
az előzésnél vagy keresztezésnél félreállitandó vonat foga- 
dóvágánya, III. az átmenő vonatok fogndóvágánya, IV# pedig 
általában oz állomáson több-kevesebb ideig tartózkodó te
hervonatiak fogáé évlgánya*

Ha az állomásnak nagy az áruforgalma, a rabodé 
és raktári vágányt cálszerS égy kiképezni, hogy azokat az 
állomáson tolató tehervonat egymás zavarása nélkül is el 
tudja érni. Erre mutat példát a ?.4o és 2.41 ábra, előbbi
nél az I. vágányt részben rákodé, részben raktári vágánynak 
használjuk, utóbbinál kü.Sn rakodévígányt épitünk az I. vá
gány cléj ezzel az I. vágánynak az egyik fele megmarad rak-
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v;ri vágánynak, iáig a r :;eviév%,ány síjögöttl soa&â aát 
ko lekcéővágánynak h&snáljuk* aMü a vágdnyelrandosóeek 

félaegoldáat adnak, ugyanis as *A* irtfnybél jövő vo

natoknak a rafcodévdgányra vald tolatásánál a raktár ©lőtt 
á llé kocsikat ideiglenesen félre keli állítani éö essalatt 
a darabáruk ki- és berakása aettnetel. m elkerülhető a 
£• 0& ábra saerinti kettéa vdgánykapcsalással«

Ha as áHecaáa lejtőben fekszik, a fegadévágá- 
nyokat feltv-ítloBiU aeg kell védenünk a raktári vagy rá
kodé vágányon esetleg aegindulé koesiktél vágányéért eu- 
x-asipő, ki siklass té saru vagy terolövd té segítségével. 
UseyíorgalBiu állesoásokan indokait lehet, hogy a raktári 
és rakodd vágányén valé tolatáséit a fővágányok eavaráén 
nélkül lehessen végeeni . Le elérhető agy u*n* kihúsé vá
gány építésével /2»4í ábre/» melynek a cserepe a követ
kező* a beérkezett tehorvenat tioadonya a rendelendő ko
saikat kihassa a kiMsévágényra, aajd rendeltetésük sse- 
rint a rákodé vagy a raktári vágányra ki sorossá a- 
sokat* as olyan keesikat, amelyeket a teherreaatnak to
vább kell vinnie, ideiglenesen aa X* vágányra télja ki a 
aeadony, majd esőket ösisessedve rájár a IV. vagányon lé
gyott tehervonati sserelvényre *i5s as ábra egyébként arra 
is példát matat, hogy ha a teher forgódét® növekedése kö- 
retke etében a rakedévágány kapacitása kiesitek bisonyul, 
egy vacy több hátratolt u.n. kertivágány építhető rakodás 
eéljár**
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A vonalon közlekedő gyors1ekervonatok kocsijai
nak aoronkivüli kezelésére különös gondot kell fordítani*
A gyors tehervonatnak épen az adja meg a jellegzetese ágét , 
hogy lehetőleg minél kevesebb ideig tartózkodik az álló* 
másokon, Ennek megfelelően a gyors tehervonatok az álle* 
másra irányított kocsikat az állomáson belül nőm továb
bítják azok végleges rendeltetési helyére, másrészt a 

gyorstehervonattal továbbitandé kocsiknak az állomás egy 
jól hozzáférhető pontján már előkészítve kell várniok a 

gyors tehervonat érkezését. Erre előkészített Vá-

gáayeatát látják a 2*44  ábrán, ahol a XI *-!?* vágányok a 
már jól ismert fogadóvágányok, a raktár előtti két vá
gány már szintén ismert, a közelebbi a rakodó, a mögötte 
fekvő pedig közlekedő vágány* Utóbbinak, bár nem esnek 
egy egyenesbe,. folytatása az állomás előtti X* vágány, 
míg az J. vágánynak a raktár előtti szakaszát használhat
juk a gyorstehervonatok kocsijainak tárolására* Ha az ál
lomás gyors áruforgalma igen nagy, mindkét irányú vonatok 
részére külön tárolévágányt vagy legakább is tárolévágány 
szakaszt lehet építeni*

a z  eddigi példák kapcsán az egyvágányú pályák 
közbenső állomásainak szokásos vágányelrendezésérői adtunk 
némi képet* Kisek a szinte alaptípusnak nevezhető vágányza- 
tok azonban a legtöbb esetben a helyi igényeknek megfelelő
en módosulnak* A vágányzatot rendszerint bonyolítják a kü-

\



*

■

1

t

/

.

.

«

*

.

.



2. fejezet.

lönböző iparvágány-csatlakozások, állatlerakodó, hídmér
leg beépítése; a fogadóvágányok szaporítása stb. Egysze
rű közbenső állomásokon Is lehet szükség tolatómozdonyra, 
ha az állomás forgalma megkívánja, azonban ezt rendsze
rint egy szomszédos nagyobb állomásról szokták átküldeni 
a nap bizonyos szakában. Vontatási telep létesítése köz
benső állomáson legfeljebb csak akkor lehet indokolt, ha 
az valamely nagyvárosból kiinduló vonalon az ott közleke
dő rendszeres helyi forgalomnak /munkásvonatok, tanulóvo
natok/ végállomása.

Nagy teherforgalrau állomásokon indokolt lehet 
aa áruraktárnak és a rakodónak a felvételi épülettel el
lentétes oldalra helyezése, bár egyvágányú pályák közben
ső állomásán ez inkább csak olyankor kerülhet szóba, ha 
az egyes személyvonatoknak rendszeres végállomása vagy ha 
utasoknak a környező kisebb állomások elérése végett 
itt kell gyorsvonatról személyvonatra átszállniok és vi
szont. Ilyenkor ugyanis egyszerre több személyvonat is 
időzhet a felvételi épület előtti vágányokon és ezek szá
mára a zavartalan hozzájárást biztosítani kell.

Az eddig bemutatott állomástipusok kis eltérés
sel megtalálhatók a kétvágányú pályák mentén is. A megál
lóhelyek vágányzat szempontjából itt is a nyiltvonal egy 
részének tekintendők, az állomásépület elhelyezése azonban 
nagyobb körültekintést igényel. Ha ugyanis a megállóhely egy
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nagyváros közvetlen környezetéhes tartozik, indokolt lehet
-  a település helyzetétől függetlenül - m  államáé épüle
tét a nagyváros felé haladé vonatok vágánya mellé építeni •
A iná3Ík vágányon közlekedő vonatok /legnagyobbrészt leszál- 
lő/ utasai részére legfeljebb egy részben nyitott váróosar- 
nokot építenek* a két vágányt pedig a megállóhely területén 
az ellenkező oldalon való fel- ős leszállás megakadályozása 
végett drótkerítéssel választják el. Ha földrajzi adottsá
gok vagy egyéb szempontok nem engedik meg a vágányok elkü
lönül tését, az egyik vágányon közlekedő vonatok utasainak 
fel,- és leszállás alkalmával a másik vágányon kell áthalad- 
nlok. B# a biztosítóberendezések szempontjából igen jelen
tés, tekintve, hogy az utasok védelme érdekében meg kell a- 
kadályozni személyvonatoknak az állomás területén más vona
tokkal valé keresztezését# dnöezek a hátrányok elkerülhe
tők, ha a megállóhelyet szigetperronra helyezzük és a hozzá- 
járást alul-vagy felüljárón át bonyolítjuk le vagy sorompó
val biztosítjuk /2«4-5 ábra/*

aint e fejezet bevezetőjében már szó volt róla, 
az állomások vágányzatának kialakulása részben az állomáson 
lebonyolitondé forgalom mértékétől, részben a vonalszakasz 
forgalmi igényeltél függ. Az első szempont az egyvágányú 
állomásoknál tárgyalt vágánysathoz hasonló elrendezésű vá
gányokat kíván, a vonalszakasz forgalmi igényei azonban lé
nyegesen eltérnek as ott tárgyaltaktól, nevezetesen az egy-
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vágányu pályáit állomásainak foeadóvágányait úgy kellett 
kikápeanUek, hegy vonatelőaóaeket 4a kereaotesáoaket le- 
heaaen lebonyolítod amoken* ifeaal aaeaben a fcé#ftf*áaf* 
illoaáaokon voaatelőadaeket mindkét irányban lehítavá 

kell tenni, mié a kcreaetcaásek *agyráa*t & nyiít pályán 
történnek* A követi*bőkben a kátv%ányu pályáit állomjai
nak a fogadávágányait visakáljuk elöaaör, oajd utább k ié *  

áaaitjök aeekat a helyi teher-iorgalora lebonyoli&áaáfaea 

ajsOkadgea léteaitoányei:kel*
Jk lagac ya&erübb állomást %y nyerjük, ha a 23' 

ábrán bejutatott álloaáabál kettőt OfiyaAo aellé helyesünk* 
/2.*6 ábra/ A 11 • <Sa Ili* a#* vágány aaolgál a v m daaerea 
áthaladások oáljára, ratg aa 1* éa XT, a*. vágány veaatclőaá- 
aekaál a yeaateglő aaeralvöny félreálli táaára • tnaál aa el- 
readteaáana kedveaőtlen, hegy *A" felé haladd aaesiélyveeat 
elöaáae eaetáa a gyorsvonatnak a felvételi épület éa a a#e- 
relvény köeíJtt kell elhaladnia* iáért * ha a nagy forgalom 
indokolja - as I.-II* áa a IU.-X?* vágányok köaött assiget- 
perronokat léteaithetünk alul- vagy felüljáréyal / 2*47 áb
ra/' . £« külön aen akkor indokait, ha a* utasoknak a k&rnye- 
aő kiaebb állataáaok ©léréae vágott eaee. aa állomáson kell a 
gyorsvonatról aa aaonoa irányban haladd a«*aélyvonntra át
vállalok és viaaont* Ebben aa esetben agyonia afc utaaek a 
eaatlafcoaé vonatra perrenváltoBtotáa nélkül sadllhataak át. 
Baaa ac ábrán e^yaseraalnd arra ia példát mutatunk, hogyan
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lehet a 2*39 ábrán vázolt állomás közös raktári ás rakodd 
vágányát malog mődon a kétvágányú pályák állomásainál ki* 
káoezni* Lényegesen uj eloea az állomás kőt vágán szerepelő 
vúgánykapcsolás, amely rézben arra szolgál* hogy a raktá
ri vágány bármely irányból könnyen elérhető legyen, rész
ben pedig arra, hogy vágánysár vagy nyíltvonali előadó ese
tén egyes vonatok a helytelen vágányra legyejaek bocsátha- 
tök* A helytelen vágányra esetleg az állomáson belül is át 
keli tárni, ha vonatelőzósekaól több vonatot kell várakon* 
tatnunk az állomáson* Ilyenkor az ellentétes aenetirány 
megelőző vágányát ia igdnybevehetjuk, ha az állonás bejára
tánál a ntlndkát Irányú áttéréshez szükséges vágánykapcaoiá- 
sokat biztosit^uk /2#40 ábra/* Bövxdebb szerkezeti hosszal 
rendelkezik a 2*49 ábrán bejutatott megoldás, mivel azonban 
ez bonyolultabb ás költségesebb, inkább C3ak állomások bel
ső területen alk&lmaswsuk* ahol égetőbbek a helyszükségletek* 

Kétvágányú pályák nagyobb toherí oigal otamal ren
delkező állomásain ellentétben a 2*46 ábrán bemutatott el
rendezéssel, amelyet - hivatkozással a 2*11 ábrára - irány 
szerinti vágányclrendezésnek nevezőnk, célszerűbb a 2*5o 
ábrán bemutatott vonalszerinti elrendezést alkalmazni* an
nál a vázlatnál alapelv az állomáson tolatást végző teher- 
vonatoknak az egyéb forgalomtól valé elkülönítése* A tény
leges állomás ebből ágy szánaazik, hogy ezt kiegészítjük az 
egyvágányú vonalak állomásainál tárgyalt /2.4o - 2*44 ábrák/
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különböző rendeltetésű v gányokkal /2.51 ábra/* A 2*53- áb» 
rán bemutatott vágányelrendezéa váza ©z I .-IV. vágányokból 
álló vonalszerinti vágányelrer-dezőo. A 2.50 ábrától eltérő
en. a Llm vágányon azért célszerű egyszerű kereszteződés he
lyett fálaü ôl váltót alkalmazni, hogy lehetővé tegyük mind
két irányban a helytelen vágányra való áttérést* áss állomá
son kezelendő tehervonatokat a III* Illetőleg IV* vágány®*
4 árat J ulí. be* maád a megfelelő oldali kihúz óvágány segítségé
vel rendeszük, az V.-VI. vagány„k a rendezésnél lg ényb evehe
tő tárolóvágányok, a VII. vág,Íny a niár Ismert közlekedő vá
gány, a VIII* pedig a k£sljs raktári ás rakodó vágány* A túl
ságosan rövid rakodóvágány klegéazltéseké&t egy hátratólt •
caonkavágányt i3 alkalmazhatunk* amely egyszersmind - nagy 
járművek, cséplőgépek stb* ki- éa berakásánál előnyös - hóm* 
lokrakodéja&k Is használható* Az állomás baloldali liravágá- 
njábó1 az V. vágánnyal szénben kiágazd rövid vágányszakasz 
igen alkalmas az állatrakodó elhelyezésére, ugyanis az élő 
állatokat kivétel nélkül gyorstehervonatokkal szállítják, a- 
aelyoknelü az állomásokon nem szabad huzaaosan Időzniök. A 
jelzett helyre állított kocsik egyszerű tolatással bármely 
Irányból könnyen elérhetők*

Kétvágányú pályák nagyobb állomásainak vágányzatát 
ügy nyergük, hogy a 2*46 ábrán bemutatott vagy ennél bonyo
lultabb személyforgalmi részt egészítjük ki a 2*51 vázlat
hoz hasonlóan. Tekintettel arra, hogy ilyenkor esetleg túl
ságosan szélesre adódik aa állomás, ami a hosszan elnyúld
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liravágányok miatt a távoli vágányok jelentős megrövi-; 
dülését eredményezi, szokásos az állomások személyfor
galmi ás teherforgalmi részét nem egymás mellett, hanem
- a pálya irányában - egymás mögött felépíteni# Ezek az 
elrendezések természetesen a helyi viszoyok szerint je
lentősen eltérnek egymástól, a nagyobb állomások között 
gyakorlatilag két egyformát nem találunk.

Meg kell még jegyeznünk, hogy a nogyvágányu 
pályához /2*13 ábra/ csatlakozó állomások könnyebben 
tervezhetők meg mint a kétvágányú pályák hasonló állo
másai, mivel a vonatnemek szerint való elkülönítést nem 
az állomás területén kell végezni és igy az állomás be
járatánál elegendő egészen egyszerű vágánykapcsolás lé
tesítése.
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2*9 eoatlakea<S# elássd őj kereostoső állomások*

A nyílt vonalak vá^ányaatával kapcsolatban már 
raGgonilitottuk, bocy a vasútvonalakat • ha csak ltíwt » 

rmy legalább la aaofc közvetlen kösclébcn 
osatlakoatatjuk ocyaáshoa* a* ee^oáaho# osatlakosá vo
nalak Jellege ás aa asokor. lebonyolított jfoxigalaa alap* 
jda m állomásokat a kövatkasőká en esoportositjuki

a*/ «jutlíü£o«ó állomások /2.5»2 ábra/ 
b*/ elága&á .0,1 omáaok /2*55 ábra/ 
c./ keressfesö állomások /£•£* ábr.V <3a 
d*/ fejállomások /2.55 ábra/.

A bemutatott vasiatokkal knpesolatooan meg kell 
Jecyeanttnk, hogy as állomás jellegét nem ca pán a f :*e* 
mlak éa a mellékvonalak egyaéahas vlssonyltott helysete 
saabja meg, hmm aa a körülaány is, hogy as állomás ©- 

gyes raolXdkvoayuak végpontját képesi-e vagy nőm* üíaob sac» 
rint a 2*52 ábr'ja bejutatott állomást csak akkor teídnt- 
hetjük osatlakoaá állomásinak, ha na a mellékvonalon köale* 
kedá vonatoknak v<%állomásaj ollenkesl esetben clágasé ál* 
lomáa* ilasoaláképen a 2*54 ábrán bejutatott állomást akkor 
nevessük kereasteaő állomásnak, ha aa egyik oldalon beosat- 
lakead vonalaknak a másik o-i-dalon megfelelő folytatása ta
lálható* A 2*5# ábrával asonoa képet mutathat egy clágaatf 
állomás, amelyhes a tulsá oldalon egy molltfkvocal osatla- 
kosiki est non tekintjük keresstesS állomásnak, a vágány- 
aata is lényegesen oltár attál* As itt bejutatott típusok-





nak természetesen egyéb különböző kombinációja Is előáll
hat /többszörösen elágazd, csatlakozd + keresztező, elá
gazd + keresztező stb. állomások/.

A fejállomások jellemzője, hogy az állomás te
rületére érkező jármüvek azt csak menetirányuk megfordí
tásával tudják ismét elhagyni, A szerzett kedvezőtlen ta
pasztalatok következtében ma tiszta fejállomásokat már le
hetőleg nem építenek, legfeljebb egyes átmenő forgalmú ál
lomásokat egészítenek ki fejállomásszerü perronvágányokkal.

Az egyszerű csatlakozd állomások fogaddvágánya- 
ihak elrendezésénél alapvető szempont, hogy a mellékvona-’ 
Ion közlekedő vonatok általában lényegesen rövidebbek, mini 
a fővonalon közlekedők, továbbá az a körülmény, hogy a mel* 
lékvonal felől megállás nélkül áthaladd vonat az állomásra 
nem érkezik# Mindezekből következik, hogy - hacsak nincs 
ellátva az állomás alul- vagy felüljárd segítségével meg
közelíthető szlgetperronokkal - célszerű a mellékvonal fo- 
gaddvágányát a felvételi épülethez egészen közel elhelyez
ni# Ha ugyanis a fővonal £0gaddvágányai a felvételi épü
lettől elegendő távol vannak, a fővonalon közlekedő vona
tok utasai a 2#56 ábrán vonalkázással megjelölt területet 
használják be- ás kiszállás alkalmával, Így a rövid mel
lékvonali szerelvény a közelebb fekvő vágányra a fővonali 
utasok zavarása nélkül bejáratható# Ugyanakkor a két vonat 
közötti átszállás Í3 kényelmesen lebonyolítható#

2# fejeset# - 53 •
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Lényegesen kedvezőtlenebb a helyset, ha a 
mellékvonal a felviteli épülettel ellentétes oldalon 
csatlakozik be a fővonalba. Ilyenkor a mellékvonalat 
akár bújtatással, altár pályás zintben való keresztes#-, 
déaael át kell hozni a felviteli épület a-dalára és 
utóbbi esetben a 2.57 ábra szerinti vágány elrendezést 
alkalmasai.

A 2.56 ás 2.57 ábrán bemutatott vázlatokból 
a tényleges állomást úgy nyerjük, hogy a fogadóvágányo- 
kat kiegészítjük az előzékben már megismert raktári, 
rakodó-,kihusó-és közlekedő vágányokkal,továbbá a 
megfelelő táró Ó vágányokkal és a vontatási teleppel 
/fűtohás^forditókorong,salaktisztitóhely stb/. Egy- 
aserü csatlakozó állomást látunk a 2.58 ábrán. A vágá
nyokat az eddigiek alapján már majdnem kivétel nélkül 
ismerjük. A fővonali forgalom az fővágányon éa
annak két oldalán egy-egy megelőző illetve keresztező 
vágányon bonyolódik le /v.ö. 2.37 ábra/.A mellékvonal 
becsatlakozása a 2.56 ábra szerint történik,ahol az 1. 
II« vágány közötti vágánykapcsolások lehetővé teszik 
tehervonatoknak a mellékvonal és fővonal közötti köz
vetlen forgalmát is. A helyi teherXorgalom lebonyolítá
sára a 2«4K>-2.43 ábrák szerint képezhetjük ki a vágány- 
zatot megjegyezve, hagy a raktári és rakodó vágányt a 
fogadóvágányoknál rövidebbre kell venni, hogy a felvé-
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teli épület előtt elegendő hely maradjon a mellékvo
nali személyvonatok fogadására# A raktár előterében 
a szokásosnál /közös raktári- + rakodóvágány és köz
lekedő vágány/ eggyel több vágányt találunk, ez a 
harmadik vágány szolgál a fővonalról a mellékvonal 
felé és viszont közlekedő teherkocsik ideiglenes tá
rolására. A vontatási telep /fűtőház é3 forditókorong/ 
és az állomás között lévő vágánycsoport a mellékvona
li utasszállité szerelvények tárolására szolgál.

A nagyobb csatlakozó állomások vágányzatá- 
ban a 2.58 ábrán bemutatott alapelemeket általában 
mind megtaláljuk, de a legváltozatosabb elrendezés
ben, mert a becsatlakozó vonalak és az állomás épüle
teinek egymáshoz viszonyitott helyzete gyakorlatilag 
minden esetben eltérő. A biztosítóberendezések szem
pontjából különösen azok a kombinációk jelentősek, 
amelyeknél a becsatlakozás az állomásépülettel ellen
tétes oldalon van /2.57 ábra/, mert ebben az esetben 
a pályaszintben való kereszteződés különös figyelmet 
érdemel# Ha a becsatlakozás a felvételi épülettel 
megegyező oldalon van, de a rakodóvágányok és az 
esetleges rendező az ellenkezőn, akkor a mellékvonal
ról jövő tehervonatok keresztezik minden esetben a 
fővonalat, Így ezekre kell a biztosítóberendezések 
tervezésénél kellő figyelmet facditanl. A nagyobb 
forgalmú csatlakozó állomások vágányzata általában ki-
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terjedtebb mint a minimális igényeket kielégítő 2.58 ábra 
sá érinti elrendezés. A többletvágányokí tehervonati ren
dezővágányok a fővonal részére, kiterjedtebb rakoddvágány
áét, több megelőző vágány /v.ö. 2.51 ábra/, külön tároló- 
vágányok a fővonal éa a mellékvonalak felé menő teherko
csik részére, nagyobb méretű vontatótelep, kihúzó vágányok 
stb. Nem változik lényegesen az elrendezés elve akkor sem, 
ha aa egyvágányú mellékvonal kétvágányú fővonalhoz csatla
kozik* Így a 2*51 ábrán bemutatott állomáshoz hasonlót 
tüntet fel a 2.59 ábra, ahol még egy-egy megelőző vágányt 
is építettünk a fővágányok mellé.

Az elágazd állomások abban különböznek a csat
lakozó-állomásoktól, hogy az állomásra bármely irányból 
befutó vonatok általában tovább folytatjuk útjukat* Tehát 
például a 2*53 ábrán bemutatott elágazó állomáson az ”AM 
felől érkező vonatok akár "B”, akár MCM irányban foly
tatják útjukat esetleg olymódon is, hogy az ttAM felöl ér
kező szerelvény egyrésze HBn, másik része "CM felé fog 
haladni* Igen sokszor előfordul, hogy a MBM felől érkező 
vonatot osztják meg az állomáson olymódon, hogy a vonat 
eleje továbbhalad MAM felé, a vonat vége pedig külön moz
donnyal és szolgálati kocsival ellátva folytatja útját 
"C" felé. Ellenkező irányú forgalomban természetesen a 
különböző irányból érkező vonatok összekapcsolását kell 
elvégezni. Bár az elágazó állomásokon a vonalak között 
nincsen minőségi differencia, az egyszerűbb szóhasználat
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végett a továbbiakban "A»-ttB» vonalt fővonalnak,
»AH-nCM; pedig elágazó vonalnak fogjuk nevezni, Egy 
vágányu fő v o n a lb ó l kiágazó egyvágányú vonal esetén az 
elágazóállomás vágányzata többé-kevé3bé emlékeztet a 
csatlakozó állomáséhoz /2.56 ábra/, de néhány alapvető 
különbséget találunk# A mellékvonalakon általában rövid 
vonatok közlekednek, a személyvonatok elférnek az állo
más előtt oldalt ügy, hogy a fővonalakhoz vezető utat nem 
állják el, a tehervonatok pedig az állomáson feloszlanak. 
Ezzel szemben az elágazóállomásokon mindkét vonal egyen
rangú, tehát a közlekedő vonatok egyforma hosszúak é3 
mindkét vonalon közlekednek teher-, 3zemély- és gyors
vonatok. Ennek az a következménye, hogy nem lehet az el
ágazó vonal felől érkező illetőleg arra haladó vonatokat 
általános érvénnyel az állomásépülethez közelebb eső vA—[ 
gányra fogadni. Elágazó állomás fővágányait a 2.60 ábra 
tünteti fel. Ezt kell megfelelő keresztező- é3 megelőző 
vágányokkal kiegészíteni, hogy megkapjuk a fogadóvágányo
kat, majd mindehhez hozzá kell kapcsolnunk a rakodó- és 
rendezővágányokat. Vontatási telepre általában nincs 
szükség, ha csak az elágazó állomás egyszersmind nem 
csatlakozó állomás is vagy más okból kifolyólag nem 
végállomása bizonyos vonatoknak.

Kétvágányú vonalnak kétvágányúból való ki ága
zása az egyvágányúhoz hasonlóan oldható meg, az állomás





fővágányait a 2*61 ábra tünteti fel* Ess jellegzetesen 
vonalszerinti elrendezési ha még az egyes vágánypáiok 
között is kapcsolatot létesítünk és a vágányzatot kie
gészítjük megelőző vágányokkal, az elágazó állomások 
fogadévágányainak egy szokásos elrendezését nyerjük /2*62 
ábra/* A felvételi épülettel szemben az állomás vágány- 
zata alapjában véve olyan, mint ha két egyszerű kétvágá
nyú állomást /v#ö* 2*47 ábra/ helyeztünk volna egymás mel
lé* Ezen az állomáson a teher-, személy- és gyorsvonatok 
nincsenek szétválasztva, ennek következtében az ilyen vá- 
gányzatu állomás csak aluljáróé szigetperronokkal építhe
tő meg* Ha azonban ez állomás területén egy hármas vonal
szerinti elrendezést létesítünk /2*65 ábra/, ennek a fel
vételi épület felé eső négy vágányát csupán a személyfor
galom igényeinek megfelelően látjuk el megelőző vágányok
kal, mig a legtávolabb e3Ő két vágányt egy-egy megelőző vá
gánnyal megerősítve a teherv©natok részére tartjuk fenn, a 
szigetperronokat aluljáró nélkül is megépíthetjük*

Kétvágányú vonal elágazó állomását irány szerint 
rendezett vágányzattal is megépíthetjük, éspedig itt is 
kétféle megoldásban* Egyik esetben a személy- és teherfor
galmat azonos fogadóvágányokon közlekedtetjük, ilyenkor a 
szigetperronokat feltétlenül aluljáróval kell megépítenünk* 
Másik esetben a tehervonatok közlekedésére fenntartott vá
gányokat - a felvételi épület felől nézve - a személyvona-
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tok fogadóvá^ányai mögött helyezzük el. az eláe^zó vonal 
oldalán általában bonyolult vágányiiapcsolást kell létesí
teni annak érdekében* begy bámoly vonali vágányról bár
mely fogadévágányra eljuthassunk ágy, hogy lehetőleg 
több egyidejű kijáratot éa bejáratot bonyolíthassunk le* 
Ilyen vágánykaposolás okra mutatnak példát a 2*64-2.67 áb
rák* Ab állomásnak a vágánykapcsoláson belül eső része 
mái' többé-kevósbé megegyezik egy kétvágányú nagy forgalmú 
állomás vágányaatával* csupán a 3arokfo igalom cóljára 
kell megfelelő tároiővá&ányokat biztosi tani .Különösen 
e^yozerü és ̂ tekinthető az állomás* ha aa elágazás olda
lán bújtatást tudunk alkalmasai /2*68 ábra/* vagy ha i» 
rány sserint rendezett négyvágányu pályához csatlakozik 
aa állomás /2.15-2*17 ábra/*

A kereszteaő állomásokat szintén vonal- vagy 
irányszerinti vágányelrendeaéssel építhetjük* Előbbit 
akkor alkalmaahatjuk* ha bújtatásra van lehetőség /2*69 
ábra/* utőöbit akkor, ha pályászintben kell keresztezni* 
8k egymást a vonalaknak .Iránysz érint* elrendezésnél tu
lajdonképen kétvágányú* nagy forgalmú közbenső állomást 
kell tervezni iránysaerinti vágányelrendeaéssel és mind* 
két végén a 2*64-2*67 ábrákon bemutatott vagy ahhoz ha
sonló vágánykapcsolásokat kell alkalmazni*

A most vázolt állomások természetesen csak főbb 
vonásokban mutatják be a nagyobb állomások vágányaatát*
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essek minden esetben a helyi igényeknek megfelelően kie- 
g<Ssaitendők megelőző-f tároló-, rendeaő-, rákodé-, küa- 
lekedő és egyéb vágányokkal* saükség saerint kihuadvégá- 
nyokat, iparva^áayokat,vont ;■ táai telepet és tisatitás, 
javitás cáljára saolgál# vágányaafcot kell alkalma ani#

Sgyaaerübb vasúti létesítményeknél nem találjuk 
meg ae állomás össaes jellemzőjét* Uint láttuk például a 
forgalmi kitérők, a megálléhoiyek, nyíltvonali kiágaaáaok 
stb* csak aa állomás egy-egy jellsmaőjével rendelkeznek, 
de aa állomás ösaaea ismertetőjeleit nem tartalmaaaák* A 
nagyobb állomásokon csaknem kivétel nélkül együtt talál* 
juk a ssemély- és teherforgalmat, a kocsik rendeaésér© 
óo tárolására aaükségea vagányokat, esetleg vontatási te- 
lep eket ás muhelyvágányokat, amelyeken a jármüveket kar
bantartják# ! gésaan nagy állomásokon eaek a feladatok 
kulön-külön olyan nagyméretű létesítményeket igényelnek, 
melyeknek e^tiimhban valé megépítése nem kívánatos* Aa 
ilyen nagy állomásoknak rendeltetés saerint csoportosí
tott részeit nevessauk pályaudvaroknak! ennek megfelelően 
megkülönböztetünk aaemély-, teher-, rendeaő-, üacoi ötb. 
pályaudvarokat* I aek vágányaata a rendeltetésnek és a 
felhas análhaté területnek megfelelően nagy váltoaatosöá- 
got mutat, a vágánykapcsolások alaptípusait aaonban ki
vétel nélkül megtaláljuk aa eddip tárgyalt állomásoknál# 
Annyit kell csupán megjegyesnüak, hogy mivel a pályaudva-
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rokon vissonylac agjssiartt veimtraoa&ágiokiat nagy •sÉBfciH 

kell 1 bonyolituni, i^en aok olyan váftáaykapcaí^áat ta
lálunk, analyekaak falatot* ofíy vá^ánynaü ook aáalk&o* 

v&lá ca&tlakoafc&tása* Ilyenek aa elu*6kben Bár h intett 

Xiratágány /2*7- Ábra/, as u#a. ong|J^|#rfw  w «y *«•  

vldcfiaa-.ol-sor /a.71 ábra/, ö kettóo an&olaor /V-*?2 ábra/ 

ős a £uritddi*aiiökBál rtftáiaaWiiaii alkalaacott u#«. oloec- 

táh3neti váfiáaysat /&#73 ábs-ö/«
&s áHtmásMk kiíaül még mc& kell oalákeanttnk a 

fej ályau&mrokr&l. - ukénlí a na^yvárcaok sacatfXypáiyauA* 
varéit kápesifc ki ilyen a&ion, esek vá&áaysata oloo köco- 
11 t&sbon o&y A&ayfsrfal** állomás felének tekinthető, aaoly* 
nek a fO£aá<Sváüáay&i & túlad o-aöli v;i£.ányiLape Jolánok he
lyett Uikösöb^b-n ré&Oámik* -ivei a fejpályuudvttrokrutk 
* sok kátránya *asllet* - ö*lnte e&yeUea előnye, hegy aa 
indulási 4a árkeaáJsi oldal cgyoástól jál el vaa batárivá, 
a fejpályamlvarok vá&áaystota rendasarint irány eserinti 
vá&4ay alieMeaúaü. 4 íejpályauivarok terveaáaá* általában 
i>oaydi.itja as u fcOriUAáa?, Uoey minden induld 4a írtetó 
vonat a pályaudvarnak egyetlen bejárati oldalát kétaaer ve- 
3&i irányba* Aa ürea aaarelváayek be- és kitolására í>8oXgA- 
X$ vájatoyaatot 4gy Hall kikápeaui, hogy aaok a fördj&áayak 
foreolEiát Xefeitőlag m  zavarják* Óival a fejpályauávarok 
lecaa^yobbrá^st nagyvárosok bültartUetán fekaaenak, bújta
tásra á m  32»kott lehet«& kinílkaani, igy i*ari aok be-
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éa kijárat aetssi egysiást rendasereaen pályasaintben. 
Egek a vasutbistositás vészáré 3 íj ép feladatokat ásol- 
gáltatnak, aaonban a főjállomások szinte kivétel nél
kül utólagos bővitgetóoek során nyerték oai alakjukat, 
ősért esőket egységes nésőpontből tárgyalni non lehet*



*

■ ; ;

' f • ' .: . ■ .

, L .

- -

.



2,t uxmt.i.

A VAJTOISTOSXfÓ BSKEZOISÍJEK FELADATA*

2*1* A klasasikua vasutbiztositás feladatai*

Vöauti Uze alatt a vasúti ssállltásokkal köz
vetlenül áa közvetve kapcsolatos ténykedések összességét 
értjük* Esek a különféle ténykedések változatos baleseti 
veszélyeket rejtenek* A v usutbiztosi tó berendezések klas
szikus feladata a vasúti balesetek egy jól elhatárolható
- éa azok túlnyomó többségét alkotó - csoportjának a le
hető megelőzése*

Túgabb őrtelepben vasúti balesetnek nevessük a 
vasúti üzemben előforduló olyan váratlan eseményeket, aa©?* 
lyek következtében a vasúthoz tartozó, azt igénybevevő 
vagy annak területén tartózkodó személyek vagy tárgyak 
/áruk, szerelvények, létesiteányok/ megsérülnek* Itt rész
ben egyszerű ipari balesetekről von szó /rakodás közben e- 
lőállé 3éiülések, áramütés, kazónrobbanás stb*/, ezek el
hárítása nem feladata a vasútbiztosításnak, sőt még a moz
gó vasúti jármüvekkel kapcsolatos balesetek egy része sem 
/személyeknek vagy tárgyaknak a mozgó vonatból való kie
si 3©, a vonat hirtelen fékezése következtében előálló bal
esetek, vonatból kihajoló utasok sérülései stb*/* A va- 
sutblztosítá3 szempontjából figyelembeveendő*tehát a for
galmi szolgáltai által meg&kadályoafcató balesetekre az 
jellemző, hogy azok kapcsán vasúti jármüvek összeütköznek
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3. fejezet.

vagy vágánykapcsoló elemek illetőleg jelzők helytelen 
állása következtében megrongál ódnak vagy ki siklónak; 
ide tartoznak továbbá azok a gázolások, amelyek azárt 
álltak elő, mert a vasút területén tartózkodó szemé
lyek nem kaptak kellő időben figyelmeztetést a vonat 
közeledéséről olyan helyen, ahol erre a kellő műszaki 
berendezés rendelkezésre áll. Ezeket a baleseteket 
forgalmi baleseteknek nevezzük.

Ezek előrebocsátása után tömören megfogalmaz
hatjuk a vasutbiztosité berendezések feladatát:

A klasszikus vasutbiztosité berendezések fel
adata a forgalmi balesetek létrejöttének lehető megaka
dályozása.

A következőkben rövid áttekintést adunk a 
nyiltvonali és állomási biztosítás alapelveiről, fel
adatairól és a szokásos gyakorlati kiviteléről.
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3*2. A nyílt vonalak biztosítása.

A nyílt vonalak biztosi tóberondeaéinek m g  
l eli akadozni ok, hogy egymástól függetlenül nozgé 
jármüvek egymást a fékutnál kisebb távolságra megkö
zelítsék. Kisforgalmú vonalakon a nyíl vonali bizto
sítás telj©a egészében az állomásokra tartozik, omeny- 
nyiben ©eyetlcn szempont, hogy két álloaáa közötti 
/őrhelyet, kitérőt nem Uutalaosó/ vágányon egyidejűleg 
egynél több vonat nem tartózkodkatik /V.ö. 2.1 fejezőt/. 
Vonat oaak akkor rasneszthető a nyílt pályára, ha a vo
nalszakaszra legutoljára küldött vonat az egyik állo
másra teljes egészében befutott. Előfordulhat, hogy a 
vonatról a két állomás között egyes kocáik leszakadnakj 
ezek a követkőz5 vonat részére súlyos baleseti veszélyt 
rejtenek. ímiek elkerülésére a vonatok végét feltűnő jel
zéssel látják el /két zárlácipa vagy tárcsa/§ a vonatnak 
az állomásra valé megérkezése oaak akkor könyvelhető el, 
ha a forgalmi személyzet a vonat végén lévő jelzéseket 
észlelte. Ha a vonat aárlámpák nélkül érkezik, a lesza
kadt kocsik megtalálásáig a vonalra ujabb vonat nem bo
csáthat é.

Bagyobb forgalmú egyvágányú pályákon az állo- 
máaok közötti vonalszakaszokat térköz-őrhellyel látjuk 
el. Ennél a pályaelrendenéanél az állomások közötti pálya- 
szakaszon egyidejűleg egynél több vonat is tartózkodhatok,
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ha a sok egy Irányban haladnak. Egymással ellentétes 

Irányban haladd vonatok között mindig kell a pályán 
vonatmentes időszaknak lenni ej önnek a körülnénynek 
az ellenőrzése és aa állomáook közötti megegyezés
- ezt az eljárást a következőkben acnotirányváltás
nak fogjuk nevezni - tórköz-őrhellyel ellátott vonal- 
szakaszokon is az állomási szolgálattevők feladata.
Kát állomás közötti térköz-űrhelyekkel ellátott egyvá
gányú vonalszakaszon az egymást követő vonatok haladá
sának rendjét példa kapcsán a 3.1-5.8 ábrák mutatják 
be.

A 5.1 ábrán azt a pillanatot tüntettük fe l, 
amikor a két állomás forgalmi szolgálattevője meggyőző
dött már arról, hogy a közbenső vonalszakaszon M8"-MAW 
irányban haladé vonat ni nősen és a menetirány kérdésé
ben egymással megállapodott. Ezek alapján az "A" állo
más kiJárati jelzője /&A/ n3Zabafi" állásba hozható és a 
vonat kiindulhat az állomásról. A vonalon lévő és Tg 
térközjelzőket a tórköz-őrök szintén szabadra állíthat
ják, mivel a vonalon nem tartózkodik olyan vonat, ame
lyet védeni ke lene a követé vonattól. XígyszerOség ked
véért feltételezzük, hogy az Ê  és Eg előjelzők a és 
Tg térközjelzőkkel mechanikus kapcsolatban vannak és a 
karos Jelzők "megállj” állása esetén adnak sebességcsök* 
kentő Jelzést. /?.ö. 1.3 fejezet/. A "8" állomás bejára-
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t i jelzője /BB./ és a hozzá tartozó előjelző /l^/ aa ag* 
gályos hollétben van mindaddig, aoig aa Airtmuün & vo

nat fogadására fe l neo készült /szabad fogadávágány elő
kései tése, váltók beállítása atb/. Ennek a jelaőnck aa 

állítása a vonat haladásától független ás a kedveaő for
galmi viszonyok megteremtése csupán annyit követel meg, 
hogy a bejárati jelző még a vonat odaérkezése előtt "aaa- 
bad"-ra álljon*

Mihályt a vonat aa állomás kijárati jelzőjét 
elhagyta, aat aaonnal "megállj" állásba kell hoani, ne* 
hogy egy követő vonat aa előzőbe beleszaladhasson./3*2 
abra/ * 11a a térkő aj elzut kezelő tórköz—ur a vonat

teljes elhaladását észlelte, a térközjelzőt "megállj” 
állásba hozza /3.3 ábra/ ás erről a körülméoyről az "A" 
álleaás forgalmi szolgálattevőjét tájékoztatja. Eat kö
vetően * mivel aa elhaladt vonal már T1 térközjelzővel 
fedezve van * aa állomás ujabb kijáratot adhat /3.4 ábra/. 
A kihaladt vonat mögött a kijárati jelzőt ismét "megállj" 
állásba kell hozni, haaonléképen aa előaő vonat által 

meghaladott T£ térközjelzőt /3*5 ábra/. Mindaddig azon
ban, amig a 2. az. térköz-őr a vonat elhaladásáról nem 
értesíti az 1* az. térköz-őrt, ea utóbbi a "saabad" je l
zést nem állíthatja, Ennek megfelelően a követő vonat 

előjelzőn sebességkorlátozó jelzést talál ás a következő 

térközbe csak akkor haladhat be, ha aa előaő vonat a T0





jelző által már fedezve van /3.G ábra/. utóbbi két :\
ábránál feltételeztük, hegy "B» állomás a bejáratot 1- \

' f !■ \dőközben lehetővé tette.
Az állomásra behaladt vonat mögött a bejára

ti jelzőt azonnal "megállj" állásba kell hozni mindad- 
difit ujabb bejárat - esetleg másifc fogadévágányrá *
nincs biztosítva. a követő vonatnak a térközökben való 
haladása azonos az előbb leírtakkal /3.7-3»6 ábra/•

Ea aa ábrasorozat természetesen csak példa, 
a vonatok különböző időpontban történő indítása ón el
térő sebessége következtében a jelzők különféle kombi- 
náciéba jöhet létre. Egyetlen köaöa, alapvető szabályi 

Minden jelzőt csak akkor szabad állítani 
/azaz "Seabad" Olásba hozni/, ha a legutóbb elhaladt 
vonat mögött a következő jelzőt már "megálljw állásba 
hozták. A hangsúly tehát nem a "megállj” álláson, hanem 
a vonat elhaladásának észlelésén és a “megálljára ál
lítás tényén van* A 3*5 ábrán feltüntetett helyzetben 
az "A* állomás kijárati jelzőjét coak akkor szabad ál
lítani, ha Tx térközjelző ‘szabad"-ra, majd a térköz 
szabaddá válása után iámét "megálljw-ra állt /3.7 ábra/• 

Az egyvágányú, kétirányú pályán ezt a jelző- 
rendszert természetesen mindkét iránynak megfelelően k̂  
kell éplte:J. • Kétvágányú pályán kötött menetirány - pél
dául szigorúan jobboldali közlekedés - esetén mindegyik

v
5* fejeaefe* - 6 •
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vágányhoz egy j olzőrendsKer tartozik* Ha mindkét vágány 
menetlrányvííltással van ellátva, a kétvágányú vonal kát 
egyvágányú vonalnak megfelelően biztosítandó*

A korszerű fényjelzőkkel felszerelt vonalak 
automatikus térközjelzői /1*43 ábra/ alapállásban egy 
esőid fényt /aft ibad/, a vonat lhaladása után a vonatot 
fedező vürö3 fényt /megállj/, majd ha a vonat még egy 
térközzel továbbhaladt, a következő 3első vörö3 fő- 
nyáré utaló kát sárga fényt /lassan/ mutatnak* Ka okon 
áss u»n* háromíogalmu felsőkön kivül Igen nagyfa rgalmu 
vonalakon alkalmaznak többfogalmu térközjelzőket Is, 
amelyek a vörca jelző előtt több fokozatban utasítják 
a mozdonyvezetőt a sebességcsökkentésre« Egy szokásos 
elrendezésnél az eredetileg egy zöld fényt /szabad/ 
mutat<5 jelző a vonat elhaladása után egy vörös fányt 
/megállj/, ha a vonat a következő térközt eldrl, kát 
egymásmelleit! sárga fényt /a következő jelzőn ciegállj- 
jelzéa várhaté/, majd egy sárga fényt / a második tér* 
köz végén megállj-jelzés várhaté/ mutat. A térközjelző 
teljes feloldása csak akkor következik be, ha a vonat 
már a negyedik térközjelzőt Is meghaladta*

A három* és négyvá&ányu pályák térközjelzői 
teljesen hasonlóak*

Az eddig tárgyalt nyíltvonali blstositébe* 
rendezések feladata a vonatok védelme* Ezzel egyidejű-
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lég lehetőleg védelmet kell ayujtanuafc a vaeutvaaa* 
lat kereesteaő gaesadlyefc <Sa Jtoüvek réaaévo te* a* 
aofc a védeleoa&k .aa átjárd JeloatSsdgétől füegőea 
kiillíabüad fekoaatel vaimoki

a*/ A ayilt pálya de aa ast fcereasteaő 
&y£i*sö3V&ayek íltaláb&a m .'M 1 vd~ 
üelaet a a kapaok* a pályáé kereaa* 
túlhaladd es*adlye& eaját figyelaee- 
sémiikre v&aa&k utalva* 

b./ A kisebb forralna kösuti átjárókat 
ficyelaeatetű táblával látják el, a 
pálya aeatda aa átjárd előtt pedig 
alpodslopekat állltaaak fel /v*8.
1*3 fejedet, 1*4® ábra/# Xgy tehát a 
köautl Jámlvek a vasmtvoaolat ke llő 
dvatosaáíxal fcexeest esketik, *ae@eyŐ- 
sűdijetaek aa áthaladás előtt orrdl, 
yy-Ma köselaöifc*© őket veaadlyestető 
vasat! J&eoü, továbbá a köaeledő vo- 
aatok aác ficyolaeatető sípjeledet le 
adnak.

<>♦/ á kösicpea foxgalml fcöaett átjár: kat a 
veaat köaeledéaei ar nüködáabe heaott 
optikai /villogd fáay/ de ateaes tilsai 
/villámé kürt/ *i&yelneatető Jeled* 
sekkel látJ Jt el*
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úm/ Az egészen nagyíorgalsm közúti át járókat 
sorosáéval látják el, amelyet vagy az 
ott szolgálatot teljesítő oorompéőr 
kezel egyéni felelősség alapján* vagy 
automatikusan eroaskedik le a vonat kö
zeledésekor. Automatikus működés ©setén, 
továbbá a.yankor, amikor a sorompó ke
zelője a rjororapó környezetét n m  látja 
be, u.n* előeaeagetést kell iüwlnw»nt, 
amely a sorompó lebocaátdsáról a közele
dő jármüveket már előre figyelmezteti • 
Ezzel megakadályozható valamely közúti 
járeaünek a kát sorompó kősó való beszo- 
rulása valamint a soroapóruá által oko
zott aérülések. Egyes vaauttársaságok 
esak aa úttest közepéig nyúló soroeapóru- 
dat alkalmaznak, igy az a vágányokról le
heledé közúti járműveket nem akadályozza. 

Aa előbbiekben vázlatosan ismertetett nyíltvonali biz
tosítás jellemzője, hogy az ö jszos ténykedés gépiesen 
végezhető és ennek megfelelően a korszerű berendezések 
annyira autoaatizálhatók, hagy minden emberi közreműkö
dés feleslegessé válik* Kevezoteaen mind a térközjel
zőknek mind a sorompóknak az állítása teljesen önműkö
dővé tehető. Az egyetlen,nyiltvoualra vonatkozó téayke-
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dda, aal a m  autaaatiaálhatd ? a ffleâ tlffá&yváltáa, ea 
aaanban * falat láttuk * a.lr kisárdla& a vaaalaaafcaai 
vdgdn Idvő kit dllaa&wa tartoalk*

B&. a nyiltrojBalon oaupán egyetlen válté is 
fc&iálhatiS, aa Glöaökben ©sütött teljesen autouatl- 
t e  aükMtatda n m  oldaté aoe* Mssea a váltd dU4» 
aárdl a Jtocalw i&dnyeinok faegfalalSaa a a«oi.&álat~ 
tevőnek kall readolkeanle* bonyolultabb a hely* 
aat as dlloaásekan, ahal a vonatok váltea&tas útvo
nalakon haladhatnak és egyidejűié® több venatfae&sáa 
la lehetaőgeo • A» dlloadsek blatoal tétarendeadaol 
tfthát 1iAiyw§itMa bonyolultabbak, alnt a nylltvonala* 
fcd, sert egyrésat a naeyaaápi váĉ nyfcapeaeld alánok 
fekosott baleseti vaaadlyt arejtenek, aáardaat a bo* 
rood««4aaak as autósa ti Mte kívül olyan 3&erelvdnyo~ 
kot la kall taytalaoanla* melyek ae&lto4§*fa& a 
3S0l$álatt€YŐ a readelkeedaeket kiadhatja. Ila&yobb 
á i leaáaakfta* ahol a* állomás teirtlletán Idvű vonatok 
tolja® biatonafeal noa tekinthetők át* megfeleld 
vlaatajtfleatl Hvendeadavdi la coadeakadal kall, a“ 
mely a atal«dlöttavőaüK hé ot nyújt a vonatok helyse*, 
tár^l őa a kttladídrl szerelvényei- /váltdk, jelnök/ 
álláadrdl.

%dsaaa fcivdtelea esetben aiyan *ályaaaa- 
kaaaan la f«lldí*h©tnak bonyolultabb, n m  autoaati-
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sálija tó feladatok, amelyek váltét ncna tartanainak. 
Erre példaként negeolltJÜk azokat a kétvágányú pá
lyán található aeg állóhelyeket, aaelyeknél a m  esi* 
getperron# a m  kétoldali perroa a m  létecithető.
Így az utasok ainükót vágányon közlekedő vonatokról 
azonoa Irányban kénytelenek leoaállni* /Pld* a Buda* 
pest-Saob-i vonalon Pöaöai átkelés megállóhely/# 1* 
lyen aegálK&elyeken /3.9 ábra/ amiatt, araig a XX* 
vágányon asecuílyvonat áll, az X* vágányra oe..:ciitféle 
vonatot beengedni nea aaabad, sőt indokolt lehet aa 
ellentétoa ítlsárás is a helytelen oldalon leszálló 
utaaok védelmére* Ebben áss esetben az állasad# vágány* 
ssata a biztosítóberendezés saempantjából egyszerű ke* 
reszt eaődésr.ok tekinthető# amelynek kizárásai egyes 
esetekben /pld# teher*, gyors* vagy egyéb a faegúlló* 
hely területén meg nem állé vonatok kereszteződése e* 
sétán/ a szolgálattevő beálátása alapján saját fele
lősségére feloldhatók.





3. fejcsőt.

3*3* Vágánykapcaolé elemeh biztosítása.

A vágánykapoaol<5 elmek kétféle baleseti 
veszélyt rejtenek. igyik mechanikus felépítésükből 
adódik, másik a vágánybatban elfoglalt helyzetükből, 
íúechanlkus jellemzőik következtében baleseti lehető
séggel kell számolnunk az Bsazea olyan vágánykapcaolé 
elemnél, amely vacaké alkatrészt tartalmaz* Baeks aa 
egyszerű éa összetett vált öle, födi tőkoron&ok, told- 
padok atb. ^aek biztosításánál kát feladatot kell 
megoldanit

a*/ A Járművek mozgása alatt blatoaltanl 
kell a mozgó jinszálak előirt tűrésen 
belül való illeszkedését.

b./ A vá&ánykapcsolé elemek noagása alatt 
jármüvek oaak aa előírásnak megfelelő 
helyeken tartózkodhatnak• 

i'orditékorongok és tolópadok esetében a 3ám;vek kis 
sebességgel moaognak, aa áliitáa a helyszínen törté
nik és illetéktelen személyek nem férhetnek a beren
dezés közelébe, így legfeljebb olyan aárószerkeaetről 
kell gondoskodni, t®oly a szébanforgé vágánykapcsólé 
eledet a Jármű noagása alatt a megfelelő helyzetben 
űBilárdan rögzíti. Váltóknál a helyaet sokkal bonyo
lultabb, ezért azok biztosításánál egyéb szempontokat 
is figyelembe kell vennünk*





2* fejeset

Ab egyszerű váltót /1*16 ábra/ a vonatok 
három irányból közelíthetik meg* Ha a Jármű *A" !• 
rányból közeledik, mechanikus szempontból egyetlen 
kivánnág csupán, hogy a váltó határerőt tan egyik 
végállásában legyen# íía ugyaais a váltó egyik csúcs* 
sine sem fekszik fel tökéletesen a tősinhez, a váltó* 
ra haladó Jármű fokozatosan bővülő nyomtávot talál 
/1#15 ábra/, amely feltétlenül kisiklásra vezet* A 
váltók biztosításának egyií: lényeges feladata a csúcs
ai nek helyes felfekvésónek állandó ellenőrzése * A **BM 
felöl érkező jármű a váltóra Üzemszerűen csak ágy ha* 
ladhat rá, ha az egyenes állásban van* Ellenkező e* 
setben váltéi elvágás történik. £s általában a m  szo
kott balesetre vezetni* de ha a váltó a felvágás al
kalmával nem tudja elérni másik végállását /pld# ha 
kő szorul a tősin és a csúcsain közé/, a ráhaladó vo* 
nat fokozatosan kosí-enyedö nyomtávot talál ás kisiklik# 
Hasonló a helyzet a HC« felöl érkező vonatok esetében 
is* Az 1*19-1.22 ábrán bemutatott különleges váltók, 
továbbá az angol és félangol váltók /1*24 és 1*27 ábra/ 
mind az egyszerű váltókból származna!:, Így biztosi táj* 
ouk is hasonló igényeket támaszt*

Ila a váltók Jármüvek átl*aladása alkalmával 
Jönnek mozgásba szándékos v ltóállitás következtében, 
alávált ás történik* Ilyenkor a váltó gyöke felöl /1.X6
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ábra "B" vagy «C" irányból/ érkező Jármüveket nem fenye
geti veszély, mert ások kerekei aa állítás alatt lövő 
váltót ismételten felvágják* &z ellentétes irányban ha* 
ladó Jónaüvek viszont «s aláváltás következtében ki sik
lónak* Ennek megfelelően a váltók állítása előtt fel
tétlenül meg kell győződni arról, hegy azon noa tartóz- 
kedik-e Jámü, továbbá hogy a vdlté,c3uc3a felől nem kö
zeledik-e olyan jármű, amely a váltét még áss állítás be
fejezése előtt elérhetné. Csúccsal szemben haladó Jároű- 
vek esetében az utóbbi körülményt nem kell figyelembe 
venni• Azt a vágányszakaszt* amelynek még feltétlenül 
szabadnak kell lennie a csúcs előtt, hogy a váltót állít
hassuk, védőszakasznak nevezzük. A védőszakasz minimális 
hesssát az állítási Időnek és a pályán haladó leggyorsabb 
vonatok sebességének egybevetéséből számítjuk ki. Angol 
váltók esetében bármelyik váltóréss állítása különböző 
irányból érkező Jármüveket érint, igy a válté foglaltsá
gán kivül két védŐsMüiaszt kell ellenőrizni. »élangol 
váltókra ez a megállapítás nem vonatkozik*

KI seb bf orgalmu vonalakon és állomásokon a vál
tókat a helyszínen állítják. Legegyszerűbbek az u.n. suly- 
körtés váltóállító szerkezetek, izeknél /3.10 ábra/ a 

vonórudat /v/ egy csuklós szerkezet segítségével
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lehet mozgatni az öntöttvasból készült súlykörtét 
/a/ viselő rúd /r/ által. A súly-körtének az a 
feladata, hogy a csúcsain felfekvéséhea kellő nyo
mást biztosítson Ó3 ezáltal elrázédás vagy egyéb 
mechanikus behatásokkal szemben megfelelő ellen
állást biztosítson. Ennek az ellenállásnak a fel
ső határát az szabja meg, hogy a váltét még a 
legkisebb 3ulyu járműveknek Í3 fel kell tudniok 
vágni, tehát a súlykörte súlyát és a mechanikus 
áttételeket ennek megfelelően kell megállapítani.
A sulykörte az állítás megkezdésekor körülbelül 
90° elmozdulásig nem viszi magával a vonérudat,
Így a súly emeléséhez kifejtendő erő és a csucs
sin áthúzásához szükséges erő nem adódik össze.
A legegyszerűbb váltóknál semmiféle külön berende
zés nincs a csucssinek helyes felfekvésének ellen
őrzésére, ezért arról a váltó kezelőjének állítás 
után szemrevételezéssel meg kell győződnie.

A váltók elzáródása ellen fővonalaknál 
csaknem kizárólag az u.n. kampőzárakat alkalmaz
zák. Ezek alapelvét a 5*11 ábra mutatja be. A kam- 
pózárás váltóknál a c-, és c2 caucssineket az ösz- 
szekötőrud /ö/ nem közvetlenül kapcsolja egymással 
/v.ö. 1.16 ábra/, hanem a ka ipózár-szerkezet útján. 
Az ábra a váltónak azt az állapotát mutat ja, amikor 
a cx csucsszln fekszik fel a tősinhez. Állítás al
kalmával az állitószerkezet a v vonérudat a nyíllal 
jelzett irányban mozdítja el. Ennek következtében





2« fejaaat - 16

a ttyfMvmalMwí* aaukldaaa fcapasaXáiá k^ kampó 
* saival a talpfába* aBildüröan erőaltatt tg fa#"* 
kő m alíarduláaát noa engedi saa& <* a aauaaaiftt 
3? oa^ával laiaa®* Kasai aaora&aa a* 0 8$a*ak<J tárttá 
a aauaaaint &era fcwá̂ a rya&ával v**mlf alvói as 
•hhaa oaintáű aauklAaoa kakasaiddá k^ ka # %  
tudóba afcaáva aat nyelőre aoilárüaa tar ja* &• 
sért alSbb a kx fcaap* eltérőül a c iuasaalahaa o- 
rőaitott *m& k^rül /kitampézáa/, m ) ú  aat k ö w  
tSaii aiac&£t aouaaaia ©eytttt naaae tovább, Aa ál» 
Utáa véeén, ha c0 amiaasln faifafcitöt a tőaiak«*t«a
v vaaárui aég tovább 00003 k^ tawpít alfaráit* 
va alvási a bakUBipáaáat. Aa ellentétes irányú ál- 
litáa teljoaaa feaeeftltf n ó é a n  W r U * X k *  á váaolt 
aaerkoaet amellett, hagy elriaáááa ellen vádi a 
váltót, láaysceaco neveli aa ■llitáa biateaaáeát 
la, hlaaen ha akadály ke*üi a eauaaatn áa a tösia 
kiteé, a bakaa?4aáa a* Jöhet létra é o 0* *1111 tá~ 
saerkeaet haoaeabb áten van akaáályoava* &at aa 
ufcaáályeetatáat a váltd&caolőneH fel táti eattl óaare
kall veaale*

A katapásár a váltá falvágáaát om aka*á~ 
lyaaaa* £ltt*k viaaföálatáaál ősapán aat kall aestt- 
syelntin-., iie&y a váltáfelvá&áa felyasaatát a váltára 
ráhalaáá Járna kereke aa eláUd eaueaaianrfl lnmjn
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meg. *~árpedig az elálló csúcsain a felfekvő csúcs
ai r4t 61 fü̂ getlenfll tud elmozdulni és a tősiJtt feló 
való haladása alatt elvégzi a túlsó öldal kikmgó- 
záaát*

Hyilt vonalukon és állaaáseknak szaváéi 
nem tartható részein komoly veszélyt jelent az il
letéktelen személyek által türtáa3 váltóállltáa. 
Ennek megakadályozására a váltókat lakatsserü szer
kezeteivel, az u«n* váltózárakkal látják el, amelyek 
az állitáat csak olyan tí:i®miSlyeróassóre teszik le
hetővé, akik a váltóhoz tartozó kulccsal rendelkez
nek* További veszély ozárma* atik abból, hogy a vál
tókezelő a fonalai szolgálattevő rendelkezóuót fél
reértve tévesen állítja a váltókat;, ITüirt a már em
lített váltózártóafc úgy ..mókás fai képesíti, hogy min
den váltóhoz két zár tartozik és mindegyiknek saját 
kulcsa van* A váltó csak akkor állítható, ha mind- 
kát kulcs a viltózárakban van, kivenni pedig mindig, 
csak egyik k\Ucsot lehet a váltó állásának megfele
ljen# Ez az elrendezés lehetővé teszi» hogy a forgal
mi szolgálattevő a forgaliai irodában Piálható váltó
lezáró kulcsok alapján a helyezini állitáau váltók 
állásáról pontos képet kapjon*

Hagyobb forgalmú állomásokon a helyszíni 
váltóállitás annak nehézkessége ás naj.y id.'saüksóe- 
Xet« miatt nem engedhető meg* Ksórt már régen telne*
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lült a váltók távolról való állításának szükséges
sége* Legrégibb megoldás - a karos jelzőkhöz hason
lóan - a vonóvezetékes váltóállítás* A jelszállí
tással ellentétben a váltók állításánál tekinté
lyes erőkifejtésre van szükség, amelynek következ
tében a váltóvezeték nyúlást szenvedhet* Ez azt je
lenti, hogy központi váltóállításnál a váltó csucs- 
slnének pontos felfekvésére nem következtethetünk 
egyszerűen abból a körülményből, hogy a váltóállító 
emeltyű elérte a végállását, erre a célra mindig 
külön szerelvényeket kell alkalmazni* Mivel a 
csucssinek nehezen hozzáférhető helyen feküsznek, 
azokhoz csuklósán egy-egy u*n* ellenőrzőrudat csat
lakoztatnak ás a csúcsain helyett az ellenőrzőrudak 
helyzetét szokás vizsgálni* Legelterjedtebb ellen
őrzőszerkezetek a reteszdobok, amelyek egy külön 
vonóvezeték segítségével elforgatva az ellenőrző
rudak megfelelő hornyában fekszenek. Ha a váltó 
nem érte el végállását, a reteszdob nem forgatható 

el és Így a váltó nem zárható le* A váltóállítás 
reteszdobos megoldásnál a következőképen történik: 

A váltó előző állásának megfelelő lezá
rást a reteszdob elforgatásával a reteszdob vonű- 
vezetéke útján feloldják* Ezt követően a váltót 
állítják a váltó vonóvezetéke segítségével, majd
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a reteszdobot a másik lezárásnak megfelelő irányban 
fordítják el. Es utóbbi ténykedés akadálytalan el* 
végzése ad csak meggyőző bizony!tőkot a osucssin he
lyes felfekvésőről.

Egyéb - kevésbé elterjedt - aechanikus 
szerkezetek rudazat segítségével állítják a váltókat, 
azonkívül sokhelyütt alkalmazzák a pneumatikus éa 
hidraulikus váltóállítást, Legkorszerűbbek a villa
mos váltóhajtóművek, amelyek nélkül a korszerű vasúti 
automatika el sem képzelhető* A villamosság alkalma- 
aása mind a váltóállításhoz szükséges energia közlé
se, mind a caucssjéinelleaőrzés szempontjából a lego- 
lőnyösebb *

A villamos váltóhajtóművek szokásos kivi
teli alakját a 3.12 vázlat mutatja be. A «H" öntött
vas házban foglal helyet villamos haj tóm*tor, a- 
mely az 1-2 fogaskerákpár és a 3-4 csigakerék átté
tel segítségével az 5 fogaskereket forgatja* Ka a 6 
fogasrudat mozgatja,, amelyhez a váltó vonórudját kap
csolják. A # és 5 fogaskerekek dörastárcsa segítségé
vel csatlakoznak egymáshoz, ez emészti fel az állítás 
végén a motor kinetikus energiáját, továbbá ugyancsak 
ez akadályozza meg a szerkezet törését váltéielvágás 
alkalmával vagy akkor, ha a váltó akadály) a tatás mi
att ami tudja a végállását elérni* Bajtómotorként e-
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gyenáimu illet (Heg egyfázisú koramutátoros motort 
▼agy aóginkább kdt- illetőleg háromfázisú indukci
ós aotort szokás nifcoi.ffnaa.ni T
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Vonatérzékelő az arvek*

iűáx az előző földetekben láttuk* hogy a 
pályán haladó vonatok helyzetéről a biztositóberen- 
deaúwek poatos infoimáeiót kell kapnia* £a különö
sei* indokolt a térkősbiatyaitó berendezések auto
matizálásánál, az önműködő sorompóknál én útátjá
róknál, váltók oláváltási védelménél ás a foglalt 
állomási vagányok jelződnél* Erre a célra a2 idők 
folyamán kttlönxéle berendezéseket léteai tét tok, a 
következőkben ezekről adunk rövid 8asBefoglalást*

A vonatérzókelő szervek minden esetben 
azt a körülményt használják ki, hogy a vonatok a 
vágányon meghatározott nyoavoaalhos vannak kötve* 
Sivel a Yuauti jármüvek keresztszelvénye általá
ban különböző, csupán a kerekek abroncsánál mére
te van azt.bványosi tva kézenfekvő, hogy a vonatér
zékelő berendeléseket azinte kivétel nélkül a ka- 
rekea működtessék* Ezek a kerekek három tulajdon
ságát b*aaználják íels

a*/ Tengelynyomás
b*/ Villamos vezetőképesség
c./ iorrewaágneaes tulajdonság*

Alapelvi szempontból legegyszerűbbek a 
mechanikus sinérintkezők, amelyek a slnszál mel-





3 * fejezet. 22 -

lett elhelyezett házból és az abból kinyúló egy vagy 
két pedálból állnak. A pedálhoz a házban érintkező- 
rendszer tartozik, amely villamos úton jelzést ad a 
vonat áthaladásakor. A berendezést késleltetéssel 
szokás ellátni, amely megakadályozza a kerekek, egyen- 
kint való jelzésát. A kétpedálos sinérintkező a leg
egyszerűbb irányérzékeny érzékelőszerv*

A kerékpár villamos vezetőképességét hasz
nálják ki az u. n. sináramkörök. Ezek több változat
ban ismertek, de mindegyiknek közös alapelve, hogy a 
csupán ágyazat és talpfák által összekötött két sin- 
szál közötti ellenállásnak a vasúti kerékpár által 
okozott lecsökkenőse érzékeny jelfogóval észlelhető* 

Legegyszerűbb sináramkör a vonatáthaladást 
érzékelő munkaáramu rövid szigeteltsin áramkör* /2.15 
ábra/ Ennél az egyik sinszálból egy akkora szakaszt 
szigetelnek ki, amelynek hossza néhány méterrel meg
haladja a legnagyobb tengelytávolságú kocsik tengely
táv j át* A kiszigetelés gyakorlatilag úgy történik, 
hogy a két csatlakozó 3inszál vége közé a siapfrofil- 
m?k megfelelően kialakított szigetelő közbetétet he
lyeznek, a síneket pedig fsíhevederrel kötik ö3sze*
Az ábrán feltüntetett "G" generátor nyilván mindad
dig nem tudja gerjeszteni az "X* indikátort, amíg az 
csupán az ágyazaton keresztül kap szivárgó áramot*
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Mihelyt azonban vasúti kerékpár rovidrezárja a
kél; slnssálat* az áramkör ellenállása leesik 4a 
az indikátor jelzőst ad# I3ihea hasonló, de ál
landó áramú rövid oaigeteltain íiaafcasz elvi kap
csolásit uuta & ja be a 2*14 ábra* Itt az Indiká
tor állandóan jeloa, csupán jármű áthaladásakor 
sz&ttik meg az Indikáció a kerékpár stlntölő ha- 
tisa következtében* Ugyanennek az áramkörnek 
nagyobb biztonságú kivitelét a 3*15 ábra mutat* 
ja be, ennél a vezetők szakudáaa következtében 
az indikátor eoak az aggályosabb /foglalt vágány/ 
állapotot matathatja*

A 3*15 ábrán bemutatott elrendezés a- 
kár sokszáz méter hosszú szakaszokon Is alkal
mazható, ezek már neta az áthaladás érzékelésére, 
hanem a vágáftyswakaaz foglöfcságának ellenőrzésé
re szolgálnak* Az ilyen u*n* hosszú szigeteltein 
szakaszok közvetlenül illeszthetők egymás mellé* 
Így akár égés* állomások vagy vonalszakaszok ösz- 
szos vágányainak állandó figyelése la megoldható* 

iúPaníorráskónt kezdetben elsősorban 
akkufö láfcorokat alkalmaztak* később azonban az 
egyenáramú zavarófeszültségek elkerülése végett a 
váltóáram is elterjedt* Ez utóbbi különösen azért 
előnyös* mert transzformátorok alkalmazásával a
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generátor és az indikátor villamosán kényelmesei 
illeszthető a kis ellenállású sinárankörhöz. iÜM 
az egyen- mind az 50 periódusu váltakozéáraa sú
lyos zavartatást szenved villamos vontatás ese
tén, Így amabban néhány száz vagy ezer Hz-03 hang,* 
frekvenciát alkaltoznafc sokhelyütt a vágányfog** 
laltság ellenőrzésére* A transzírormAtorok az il
lesztésen fcivüu még &aért is előnyösek# meri azok 
megfelelő nagy f ©szül tságfi szigetelje elválasztja 
a biztositóber&iáeséa gyengeáramú szerelvényeit a 
vontatási árasoktól /di intésvádelea/•

A hosszú szigeteltsin szakaszok tulaj- 
donképen négypólujaUk tekinthetők, amelyek azon
ban a hiradásteahnikában megszokott négypólusok
kal szemben /kábelek, azúrok, csillapító tagok/ 
igen nehezen sauSmithatók. A nágypólus Jellemzői 
ugyanis az idpJárás függvényében nagyságrendi 
változásokat mutatnak# a generátor feszültsége 
állandóan változik a terhelés függvényében, sőt 
a kerekek által eteott aönt-hatás is eltérő a 
,i áimivek tejfelynycmásától függően* A bonyolult 
szálai tás aellett az indikátor működési feltéte
lei is meglehetősen kiélezettek, ennek ellenére 
a szigeteltain a legelterjedtebb vonatérzékelő 
berendezés* A továbbiakban tárgyalandó összes
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autói tátikánál kiaárőlag saigsteltsln áranköröket fo
gunk i ndi icát orí.ónt feltételezni .

A vonattosákelő barenáeaéaak haraíaáilt tí
pusa a kerekek ferroüi,.<gneses tulajáonságát Jiasmíl- 
ja ki* eaek a» u.&. tengely <3 sáalálő berendezések. A 
szigeteltaln áramkörök használatát egyeo helyeken 
eleve kizárják a vaaből kdozült kereszttalpai, arae- 
lyek lehetetlenné teszik a 3iJ3&£álak kiozigetel&íőt • 
Ilyen vonalakon a vágány foglaltságát közvetlenül 
éraékelni, ne*» Icáiét, csak közvetett módon úej* &e&y 
a vágányszakaszra belépő és onnan kilépő tengelyek 
számát figyeljük. Ha a kettő egyaásaal Előjegyezik, a 
vágányszakasa t aiaabadnak minősítjük* Az indikáció a 
sinszál&k koivná ja felett elhelyezett nyl tett niágne— 
aen körök segi taógével történik, a&elyeket a járciűvek 
kereke zár ás Így tengelyenkint egy-egy impulzus Jut 
a sa&aléló berencLezéshea« i-a legkorszerűbb kivitel- 
ben tranaisztoros erősítőkkel ős ferrit-gyOrüs meűio- 
riaeletaekkel dolgozik.
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5.5* Váltók lezárása.

ab állemáal vágányzat legtöbb veszélyt 
rejtő elerae a Tál tő. Ezért mindenképen gondoskod
ni kell arról, hogy azokat a váltókat, amelyeken 

szerelvények tartózkodnak# továbbá azokat, amelyek- 
re járma érkezése várható, ne lehessen állítani.
Uint már az előzőkben volt róla szó, ezek a fela
datok többé-kevésbé megoldhatók a váltó sinszála- 
inak ki szigetelésével és ennek valamint a oauos fe
lé eső iródő3zakaszoak a figyelésével. A szigetel t- 
sinek ellenőrzése azonban önmagában véve nem nyújt 
tökéletes biztonságot, hiszen ha a vonat érkezése 
előtt van még idő a váltó átállítására, de az átál
lítást valami akadályozza /feezültségklraaradás, 
coucoin akadályoztatása/, a váltó könnyen félállá#— 
bán maradhat. Ha ilyen alkaloméi a vonat a váltót 
már annyira megkft zeli tet te, hogy a közben ő vágány- 
szakasz mentén nincs olyan Jelző, amelynél a vonatot 
meg lehessen állitani, a félben álló váltó icltutié
nál szerencsétlenséget okoz. Ezért alapvető szempont 
a váltók és a Jelzők függéseinek megtervezésénél, 
hogy báJtoely váltót csak akkor lehessen állitani, 
ha azt minden irányból "megállj" állású Jelzők fede
zik. Mivel pedig a Jelzőknek egészen rövid ideig 
tartó “szabad" állása is lehetővé teszi JársaOnek a
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a jelző aögé Jutását, az egyszer "szabad*-re állított 
Jelzőt a válté fedezése szempontjából nea szabad fi- 
gyelerabevenai annak ujbél valé "megállj*-ra álMsa 
esetén sem mindaddig, míg a Jolző által elengedett vo
nat a szébanfo gé váltén át nem haladt* A váltóknak aa 
említett szempontok alapján történő retesaelését ne
vessük a válték lezárásának.

A váltélesárás elnevesé® a kulcsos függésü 
berendesések váltésáralra utal, bár a korsserü, villa
mos váltéhaJ téraűvokkel felszerelt állomásokon a válté
lé zárás a hajtómotorok áramkarének megasaki tisát Jelení
ti.

A válték lezárásának a függőségekben igen 
fontos szerepe van, nevezetesen a Jelszállítást a biz
tosi téberendeaésnek csak akkor szabad lehetővé tennie, 
ha as Összes érintett válték le vannak zárva. A vál
ték lezáródás 'na!. Időpontját as egyes vasúttársaságok 
eltérően szabják meg, as alapvető szempont minden e- 
setben as, hogy a válték lesárt állapotban legyenek 
akkor* ha az azokhoz késeiedé vonat as utolsé, útjába 
eső Jelzőt meghaladta, vagyis a ssébanforgé vonat 
megállítására már nincs méd. A berendezések egy részé
nél a válték a vonatmenet beállításakor azonnal lezá
ródnak, más megoldásoknál csak akkor, amikor a vonat 
as állomást előirt távolságra megkéselitette. Előbbi





\
\'\nagyobb bietonságot nyújt, utóbbinál viszont a téves 

kezelések helyesbl tése végezhetó egyszerűbbea.
A váltólezáráa feloldásánál szint ón elté

rőek az irányelvek .Valamely váltó feloldásának a leg
korábbi Időpontja aa a pillanat, mikor a váltón ke- 
reaztülhaladó szerelvény utolsó tengelye is elhagyta 
a váltó foglaltságát vizsgáló vonatérzékelő szerkcae- 
tét. Eb szigetelt váltóknál as utolsó tengelynek a 
szigeteltálnről való lelépésekor következik be. &ás 
megoldásnál a menetben érintett váltók csai. akkor 
oldódnak, ha aa elhaladó vonat túljutott a legköze
lebbi Jelzőn. Utóbbi megoldás forgalmi korlátozást 
okoa, hiszen egy következő vágányát beállítása sikál- 
mával esetleg hosszabb ideig kell várakozni• Példa
ként hivatkozunk arra aa idővesateségre, amely a 2.£9 
ábra állomásánál adódik, ha a XV. vágányról C irány
ba, majd A irányból a XI. vágányra kell egymásután ne-
netet beállítási.

A váltónkinti feloldásnak további előnye is 
van. Ha ugyanis s 2.59 ábra állomásának V. vágányáról 
egy szerelvény halad ki ás a VI • vágányról tolatónoz- 
dony segítségével egy koosit kívánunk a szerelvény 
után kapcsolni, viszonylag rövid tolatómozgással caak 
ágy tudjuk a feladatot elvégezni, ha lehetőség nyilik 
a váltók állítására mielőtt még a szerelvény az állo
más utolsó váltóját elhagyná.

2« fejezet. - 28 -





3 . fejezet* — 29

A váltók lezárásának bevezetésével egyi
dejűleg megjelent a vasúti biztosítóberendezésekben 
a téves kezelések következtében előálló forgalmi 
zavarok lehetősége. Ha ugyanis a forgalmi szolgá
lattevő olyan vágányutat állít be, amelyen vonat
menet nem várható, a váltók lezáródnak, feloldásuk 
azonban nem jön létre. Annak érdekében, hogy téves 
kezelések vagy utólagosan módosított állomási vo- 
natmenetek ne vezessenek forgalmi fennakadásra, a 
biztosítóberendezéseket olyan szerelvényekkel lát
ják el, amelyek lehetővé teszik a lezárt váltók 
nem üzemszerű feloldását. Ezt a nem Üzem3zerii fel
oldást a rendelkezőasztalon felszerelt u.n. kény- 
szeroldógomb segítségével lehet végrehajtani. Mi
vel ilyenkor a jelzőnek akár csak egész rövid ide
ig tartó “szabad” állása következtében vonat kerül
hetett az érintett vágányszakaszra, a kényszeroldó
gombot úgy kell kiképezni, hogy kezelése alkalmával 
nyilvánvalóan ki legyen hangsúlyozva a szolgálattevő 
egyéni féfelőssége. Annak érdekében, hogy működtetése 
a berendezésben maradandó nyomot hagyjon, a kónyszer- 
oldóftombra leólmozott zárszerkezetet szerelnek, to
vábbá a működtetés számát számlálószerkezettel szok
ták ellenőrizni.

Eddig a vonatmenetben érintett váltók le
zárásáról volt szó. A 2.31 ábrán feltüntetett nyilt-
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vonali ki ágazással kaposo-atban azonban már láttuk, 
hogy az vá"~*B* vonalasak©saon a fővonali meneteket 
oaak akkor szabad ülőkéseitóul, fcu a* 1. az, váltó 
egyenesben a 2.sa. pedig kitérő állásban 1® van zár
va* £8 utóbbi u.n. terelőváltónak feladata az ipar
vágányon esetleg megfutamodott koesiíiüak a fővonal
tól való távoltartása. Teljesen hasonló feladatot 
lát el a 2.33 ábrán feltüntetett nyíltvonali rakodó 
2 . az. és 5# az. váltója, a 2.43 ábra állomásának 
angolváltója, továbbá a 2.44 ábrán feltüntetett ál
lomás 3. sa. váltója. A 2.51 ábra állomá^loak III. 
vágányán lévő kát angolváltó in lezárható ógy, hogy 
a IV.-VIIX. vágányon moagó szerelvényeket a kihúaó- 
vágányok felé terelje. íía egyidejűleg a III. vágá
nyon fekvő kát egyszerű váltót ia lezárjuk egyeneo 
állásban, az I. óa II. fővonali vágányok a III. vá
gányon folyó vonataozgásoktól is védve vannaL. Az 
olyan váltókat, amelyek az állomásnak biztosított 
részét védik a nem biztosított vagy kevésbé biztosí
tott részétől, a továbbiakban tereiűváltóknak fog
juk nevezni. A terelőváltóknak az aggályos helyzet
ben való lezárását feltétlenül be kell iktatni az ál
ló: tás biztosított rőaaónek függőségeibe.

A 2.59 ábrán feltüntetett állomásnál igen 
JÓI elkülöníthetők a forgalmi vágányok a rendező vágá-
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nyáltól. Ha a 9., 1*.» '$*• óa 3fc* sz* váltóit a kihúzó 
vágányok irányiban le vannak sárira, az I *-Y* forgaloi 
vágányok tökéletes védelmet nyernek a VI .-XI. sz. vá
gányokon mozgó vonatoktól* Ebek szerint a rendező 
váltóinak a biztosítóberendezésbe való beiktatásától 
eltekinthetünk ha a VI • vágányén felevő előbb emlí
tett váltók lezárásai a fővonali függésekbe be van
nak iktatva* Esők a váltók - tekintve, ogy csak áss 
egyik iVányban lezárva adnak védelmet - jellegzetes 
terelőváltók.

A fővonali meneteket egymástól is védeni 
kell* A fővonali menetek beállítása alkalmával az 
összes olyan váltót, amely lehetővé teszi más vágá
nyok felől érkező vonatok elterelését, az aggályos 
helyzetben le kel zárni* A klasszikus biztosi tóbe
rendezések tervezése minden esetben az egyes vonat- 
menetekhez tartozó váltóelzárási táblázatok elké
szítésével kezdődött. Példaként megemlítjük, hogy 
az "A** irányból jobboldali vágányon érkező vonatnak 
a II* vágányra való bejáratása alkalmával az érin^ 
tett 3*, 5* és 18* sz* váltók egyenes, a 7* és 12* 
az* váltók kitérő állásban zárandók le* Ugyanakkor 
a követező védőváltó-lezárások is végrehajtandók*
1* sz* váltó kitérőbön, a 2* és 17* sz* váltók egye
nesben, a 4., 6* és 13* sz* angolváltók pedig a meg
felelő terelőirányban*
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A 3.34 ábráfc bemutatjuk kivonatosan a 2,59 áb
ra állomásának váltólezárási táblázatát* Egyszerűség 
kedvéért a rendező váltóit helyszíni áliitásuaknak és 
nem biztosítottnak tételezzük fel, az "A" ás «B« irány
ban haladó fővonalakon pedig csak a jobboldali közleke
désnek megfelelő meneteket vettük fel a táblázatba.

A váltőelzárási terv készítésénél ügyeimen 
kívül hagytuk azt a körülményt, hogy az állomásra beha
ladó vonat fékhiba következtében megcsusahatlk és nem 
áll meg feltétlen biztonsággal a kijárati jelző előtt.
A behaladó vonatok megcsúszásával kapcsolatos védelem 
tekintetében az egyes vasúttársaságok nézete eltérő. E- 
gyik elképzelés szerint a behaladd vonat vágányutját a 
"megállj" jelzést mutató kijárati jelzőn túl is be kell 
állítani annak érdekében, hogy fékhiba esetén ne követ
kezzék be váltófelvágás. A megcsúszó vonatot általában a 
fővonal, esetleg a kihuzóvágány vagy a mellékvonalak felé 
szokták terelni. Példaként megemlítjük, hogy a "BH irány
ból a VI• vágányra /2.59 ábra/ bejáró tehervonatot vagy a 
fogadóvágány "A" irányú folytatásában lévő kihuzóvágányfra 
tereljük megcsúszás esetén, vagy még inkább az WA« irányú 
ki járati vágányra. Külön megfontolást igényel, hogy a meg- 
osuszási vágányát alkalmazása esetén az a bejárat megadá
sával egyidejűleg autómat! usan álljon be, vagy a forgalmi 
szolgálattevőnek lehetősége nyíljék a megcsúszás! vágány-
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utak közül a lesmegfelelőbbet kiválasztani• A megcsu- 
szási védelem másik - ma már avultnak tekinthető - 
változata a vonatok szembefutásának mindenáron való 
megakadályozását célozza. Ennél a megoldásnál pld*
«0« irányból a IV. vágányra bejáró szerelvény vágány- 
utcának biztosítására a 5.54 ábra elzárási táblázatá
ban bemutatott váltókon kivül még a 6/b angolváltót 
vezérlik kitérő állásba. Igaz ugyan, hogy Így meg
csúszás esetén a MBt4felől érkező szerelvény a 6/b 
váltót felvágja, de ha MAH felől balvágányon közele
dik vonat az állomás felé és a bejárati jelzőnél fék
hiba miatt nem tud megállni, a 6/b váltó oldalt te
reli és igy a két vonat összeütközése elkerülhető. Ez 
a védelem arra van alapozva, hogy a két vonat egyidejű 
megcsúszásának valószínűsége közel zérus. Ha ugyanis 
a két vonat egyidejű megcsúszása mégis bekövetkezik, a 
várható összeütközés az egyik vonat oldalbakapása mi
att súlyosabb veszélyt jelent mint a mozdonyok közvet
len összeütközése.

Azokat a váltókat, amelyeket a vonatmozgás 
alkalmával nem érintünk, csupán, a szomszédos vágányo
kon mozgó vonatok lehető távoltartása végett kell le
zárni, véddvált óknak nevezzük. Eszerint a terelőváltók 
is a védőváltók egy fajtáját képviselik. Mivel a védő- 
váltók mind a megcsúszás!- mind az oldalvédelemmel kap-
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esolatbat: súlyos feladatot látnak, el és a bistosité* 
bere:,deaésbe való beiktatásuk, nagy körültekintést i* 
gényel, a követkesőkbeia saég bőven less róluk saó.

Meg kell még ea&ékesnünk a védőváltóknak egy 
jellegzetes váltósatárói, as u.n* Ikerváltókról. iker- 
válténak nevessük as^kat a váltópárokat, amelyeknek a 
lehetséges négy kombinációja kösül kettőnek nincs gya
korlati Jelentősége, tehát a két válténak össsesen két 
állapota van* A* ilyen válték oálssertten együtt mos* 
Ööttuitók. Bemutatunk néhány példát as ikervált ék jel* 
legaetes alkalm&sáaairat

A 2.31 nyíltvonali ki ágasás l.ss. váltója 
fővonali menet alkalmával egyenes# 2*sa. váltója ki* 
tér3 állásban áll. A kiágaaáo felé haladó menetek e* 
lőkéaaitése alkalmával mindkét váltét egyidejűleg kell 
állítani. Teljesen hasonló a helyset a 2*32 ákrán fel* 
tüntetett nyíltvonali kiágasásnál, itt as egysserü vál*
tét lehet a félangol válté baloldali váltéróssével egy*

k,
i de j illeg állitani» A 2.55 ábrán as 1.-2. és 5 *•©-*# *
2*44 ábrán a 2*-5. és C.*9*, a 2*47 ábrán aa l.*2. és 
9.-10. ss. váltók képezhetők ki ikerválténak. Egéssen 
jellegsetea a 2.46 éc 2.49 ábrán bejutatott vágánykap
csolások két-két ikerváltéja. A* ikerváltók gasdaságos- 
aági jelentősége abban áll, hegy a két váltó csupán ©* 
gyet len fcbsös vesetékrendssert igényel a hajtómotor táp* 
láláaa résiére, igy a váltótól a iolfogóépületig terje*
dő 38ak.ioaen jelentés kábelmegtakarítás érhető el.
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3.6. A korazerü vasúti aut&aatlka feladata*

A "vaautbietoalté berendezés" elnevezés 
tulajdanképen am  teljesen fedi a ma ilyen névvel 
saogj elölt 14teái tmények feladatát, áss elnevezés csak 
a klasszikus vaautfeiatoal tóbcrendezósek hagyoraénya- 
ként maradt meg• -* korszerű berendezéseknek ugyanis 
csupán egyik feladata a fordulni balesetek lehető 
elhárítása* Ha a bijato3it<5berendesíSe ecyéb szolgál* 
tatást nem nyújt* mint a® egymást veszélyeztető yo- 
natmenetek kizárása, a forgalmi. a személyzet ellensé
ges sssesnel nézi, mert a függőságefc miatt nehézke
sebb a vonatmenstck boáaitása* .nnak érdekében te* 
hát* hogy a berendezés a Xorgalol személyzet bizal
mát megnyerje, feltétlenül olyan szolgáltatásokat is 
kell nyújtania# amelyek a kezelést egyszerűbbé és ké
nyelmesebbé teszik. A váltók és Jelzők automatikus 
állítása, a readelkesúasztal áttekinthető elrendezése 
és a szolgálattevő kényelmének lehető biztosítása 
nemcsak bizalomkeltés szempontjából lényeges, hanem 
azért is, mert ezek elősegítik a vonatmanetek gyor
sabb beállítását és igy közvetlenül javítják a for
galmi viszonyokat# A forgalom, növelését közvetve Is 
elősegíti a korszerű vasúti automatika, ugyanis az
által, hogy a forgalmi szolgálattevőt mentesíti a fi
zikai és az alaesonyabbrendU szellemi munkától, az
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minden figyelmét a vonatok be- és kijáratának sorrend
jére a szerelvények legcélsaertibb várakoatatására éa 
ee,yób forgalmi szempontokra foszthatja. A vasúti au
tomatika asorosabb érteledben vett berendezését egy 
sereg korszerű híradástechnikai szerelvény eséssiti 
ki. Esek nélkül a forgalmi szolgálattevő munkája el 
séta képzelhető, a következőkben asonban egyelőre 
csak a vonatménetekkel közvetlen kapcsolatban éllé 
berendezésekről less azé*

A koraeerű berendezéseknek as előzőkben vá
zolt tágabb témaköre indokolja azok lantosabb megne- 
veaésótj asokat a létesítményeket, amelyek a bizton
sági szempontok mellett a vágányutak automatikus fel
építését is végei;:, helyesebb "vasúti automatika be
rendelések"-nek, as csekkel foglalkozó téaakört pedig 
röviden "vasúti automatiká"-nak nevezni « A továbbiak
ban általában est aa elnevezést fogjuk használni, ha
csak nem kimondottan a sserosabb értelemben vett biz
tonsági elemekr 1 lesz sad* Aa Így pontosabban megne
vezett vasúti automatikai berendezések feladatát a kö
vetkezőkben foglalhatjuk Össze:

A vasúti automatika feladata a vonatoknak a 
forgalmi saelgálattevő rendelkezései alapján 
valé olyan irányítása, amely kiaárja a for
galmi baleseteket* továbbá a forgalom növő-
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lése ©sáltál, hogy a forgalmi személyzet fi* 
s ik a i munkáját megszünteti ás a helyzetfel
ismerésen alapuld konbinativ munkájának idő
jét a minimálisra csökkenti .

M  a meghatározás az összes forgalmi szempontból sze
repet Játszó vasúti létesítményt magában foglalja « 
vezónylőasztaltél kezdve a korszerű váltéha j t ó. iüv ckl g * 
B* a témakör igen szcrteág .z$j a vlltáhajtémüvek a vil
lamosáé? terve zésben és a mechanizmusok hatásfokának
vizsgálatában kívánnak meg kellő Jártasságot, a fény-/
Jelzők vizsgálata az elméleti ás gyakorlati optika 
területére vezetnek, a slnáromkörök ás a korszerű hír
adástechnikai berendezések széleskörű elektronikus és 
átviteltechnika ismereteket követelnek meg*

A vaeutvonnlak biztosítása terén világszerte 
négy lemaradás észlelhető* ezárt minden vasutbiztosité- 
berendezésefcet gyárté cég felkészül a tömeggyártásraja 
váltébaJtáaüvek, fényjelzők, kábelvégelzárók és áramel
látó berendezések erre mind alkalmasak is# A tömeggyár- 
tás akadálya elsősorban a vágányzati sémák kivitelezé
sénél és a függőségek gyakorlati taegvalési tásánál je
lentkezik, tehát ott, ahol a berendezésnek a vágányzat 
földrajzi elhelyezkedését kell követnie* A korszerű 
vasúti automatika tervezésének és gyártásának legsúlyo
sabb kérdései épen ezeknek a nem Jellegzetesen tömeg-
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$ty A ' 'ir> ülriyffk^k a otfl®JMSPti J^Vi tviX:zá jtvel tOSftk•
iáival a következükben minden i’igyelmüakot erre kívánjuk 
iJoazoontoai tani» a& óruMeliató berendezéseket éa a kül
sőtéri aecrelvényoket nem iogjuk & vasúti automatikai 
bercdiuozések szerves r^s*-cinek tekinteni# -ilyen 32Qbi- 
seögbűl a korauei*G vasúti automatikai berendezéseket 
a következekben határozhatjuk meg*

A vasúti automatikai berendezések olyan ko*a- 
binativ munkát vógző gópek, amelyek a vágány- 
oatról kapott információk óa a forgalmi aze- 
j&ályzet áxtal megjelelt kívánságok alapján a 
vonatokat ágy irányítják illetőleg befolyá
solják, hogy i'orgslai balosotok ne jöhease- 
nők létre és ugyanakkor a íorgaliai személy- 
cél minél kiaebb iizikai éa szellemi Igény- 
bevitelével az optimális forgalmi viszonyo
kat állítják elő. 

l'z utóbbi fo^lxaaaJaba kitűnik, hogy a vasúti automa
tikai berendezések tulajdon..épen logikai gépok, amelyek 
a tervezés során a beronrezásbe beépített ágasabb 
azi&tü ̂ fOgramm alapiét ac a3Jka2«anlelnt Igényelt ala
csonyabb szintű £orgaJjni programmokat elvulilt^ak* A 
biztosi tóbereadezések tervezésének és gyártásának mai 
fejlettségére épen az a jellemző, hogy a magasabb szintű 
px*ogrammokat a berendezésbe be kell építeni* A tömeg**
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gyártás igényel azonban egyr© sürgetőbben előírják 
olyan berendezések kifejlesztéaét, melyeknél ezt a 
magasabbszintü prugra.iaot sem kell esetenként megter
vezni, hanem az többó-kevésbé gépiesen kialamhatő 
egy még magasabb azintü program alapján. A tervezés 
tömeggyártás! igényeknek megfelelő leegyszerüaitóse 
kézenfekvően a következő médon képzelhető olt

Olyan médsKereket kell kidolgozni, amelyek 
a vasúti automatika feltétel-rendszerét 
magasabb szinten ele;aaik, majd pedig azokat 
úgy osztják szét a vágányzat és az egyéb 
külsőtéri berendezések /vélték, jelzők, 
vonatérzékelők/ elrendezésének megfelelően 
réssféltételekre, hogy azokbdl a berende
lés gépies megtervezégé óz összeállítása 
során az eredetileg előírt magasabb színtű 
összesített feltételek előálljanak.

Az ilyen elven felépülő berendezésnek esak alapáram* 
köreit kell tökéletesen megtervezni, az egyes álló- 
mások tervezése, gy Irtása éa azok ellenőrzése már 
túlnyomórészt gépiesen végezhető, A gyártő cégek ha* 
mar ráébredtek arra, hogy a vágányzat gyakori nédo- 
sitása miatt a rendelkezőnsztalokat célszerű mozaik* 
szerűen öaazeállithaté elemekből felépíteni, továbbá
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a leggyakrabban előfordulj ártaakfcrüket reléeejraégekbe 
tgg&rltenl* mt.dl.6t eredmény igen jelentba a töaeg- 
gyártás 3se..pont3át)ól, tökéletesnek aeenban csak ok
ker tekinthetjük a a**aik©»erü felépítést, ha az e- 
gfte külsőtéri szcr el vtfayefcliez kivétel nélkü.. tipne- 
reléegysé&ekct rendelünk, amelyeknek egymással valé 
asatL^kezáeái teljes alrtákhen követik azok földraj
zi elhelyezkedőt, i\z ilyen elvek alapján tervezett 
áramköröket a következőkben "exakt geo&rafikua” &'«»• 
köröknek fórjuk nevezni.
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A mUBZfffi VASO29I2TO0ITO BESEHDEZáBEK

KöiCTmjKcies am*m»ra#

4*1# A szolgálati helyek klasszikus elrendezése*

A forgalmi szol,; ilattevők felelősségteljes és 
- különösen. nagy állomásokon ~ Igen f árasai<5, kimerí
tő munkát végesnek* Még a korszerű au t optikával ellá
tott állomásokon le a eaolgálafctevő lel em&iy ességének 
és koiblnativ készségének Jut a döntő szerep a formaion 
pontos és aökk éné ©mentes lebonyolításában* i nnék megfe
lelően a szolgálati helyeket úgy kell kiképezni, hogy 
az ott dol^osők fel adat alkat minél nagyobb áttekintéssel, 
biztonsággal ée lehetőleg kényelmesen végezhessék; ter
mészetesen ezzel egyidejűleg tekintettel kell lenni a 
műszaki adottságokra Is#

Egészem ki© állomásokon, ahol csupán helyszí
ni dilit sírni váltakat alkalmaznak és kezdetleges biztosító 
bere oá eséseket, a felvételi épületet úgy kell elhelyez
ni, hogy a szolgálatievőnek rálátása legyen az állomási 
vágSnyzatra és aa állomáson történő vonat-nozgáeok&t fi
gyelemmel kisérheoee* Ilyen állomásokon a vágányfoglalt
ságot a szolgálattevő közvetlenül ki tuija értékelni, a 

váltók állását és lezárását pedig - hu a váltók zárral 
vu m  ük ellátva, - a forgalmi irodában lévő váltói ezárd 
kulcsok alapján /v*Ö* 3*5* pont/ ellenőrizheti*
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A voncvezstákos jelző- év váltóállítás beve
zetik* töbow-kev̂ sb-i szabványosította * szolgálati he» 
lyek alrsndezdaáfc« Az állítsbakok «* külüaöooíi nagyobb 
lloaásokon • tekintély na helyet Igényelnek, Így azo* 

kát renaszerlnt a forgalmi irodának az aiioausra aózó 
ajtajával Illetve ablakával szemközti fal közelóbsn £<• 
pitik fel, hogjr a szol*i'lattevő áttekintését és közle*

•

kedási útvonalát ne akadályozza. A vágány zatra nSaő ab
lak /ajtó/ közelében helyezik el a szolgálattevő aaunka- 
asztalát, amely en a f orgalooimal kapcsolatos adtai alantra* 
tlv munkait vagezhetij általában ugyanitt öj srnek elhe—
Ur«wáefc a 1 (fontosabb hírközlő berendezések la /távíró, 
távbeszélő/.

Nagyobb állomásokon a vágányzat közvetlen ii* 
tek in tise  á ltalában  nem oluhate meg, mivel a fölvételi 
épület s lő tt  á lló  szerelvényok akadályozzák a rálátást 
a távolabbi vágányok*** JBzárt -  hacsak nem boltozik 
a forgalm i irodát a  vágányzat sz in tje  fő iá  -  olyan be- 

renaez^ uakről k e l l  gondoskodni, amelyek közvetett utón 
tá jékoztatják  a szolt,.JLattevő1 az állomáson tartózkodó 

vonatok helyzetűről, továbbá a  vágányok, vágánykapceíoI ó-  

elemek ás Jelzők á llap o tá ró l*  Az orra a óéira szolgáló  

v lsaza je len tő  vágánytáblákat e le in te  azIn ts  k iv itő l n á l-
4

kül az ál 11 te.bakok feló szerelték, Így a szolgálattevő 
éppen az álló® el vágánysatnak hátait fordítva kaphatott
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telj ©a ttakintáfst az állomásról*
A 2*35* - 2.4o. ábrákon feltüntetett állomá

sokon a fölvételi épület a fogatíó vágány ok közepe táján 
helyezkedik el, Így az állomás kát v4g4a felszerelt vál
tókhoz kb, azonos hosazus gu voncv&zetákrs van azükság*
A 2.41,, 2,43# ée 2« 44* ábrán bemutatott állomásokon 
viszont a f etlv.it t»ll épület i&en kíizcl esik az állomás 
■8*vö1 jelölt vógáhes, igy az itt található váltók ál. 
látásához viiszony 1 a«& rövid vonevezetéket kell alkalmaz
ni, <aig a túloldaliak állítás hoz már megengedhetetle
nül hoaazu vonóvu>zetókek voln nak szükségesek* Ilyen 
eset ükben az állomás *A« oldali váltóinak állítására 
külön állitcípuiötot / Ucwnevezett tornyot/ létusite- 
nek ás az ott szolgalatot töljeaittf dol̂ ozük állítják 
a váltókat, természetesen továbbra is a felvételi épü
letben tartózkodó fonalai szoltó lattevő rendelkezései 
alapján* %5szen nagy állomásokon több tornyot is épí
tenek, például a 2.59. ábrán bemutatott állom s 5 .szá
mú és 43* számú váltója mollett célszerű állituközpon
tot létesíteni*

Többközpontos állomások eset>n igen fontos 
azok teljes eĝ uttmüködásének bls tanítása, ezeket a 
feladatokat hiánytalanul csak a legkorszerűbb au torna ti ~ 
kai béren ezSaek oldják m«g# A villeuaos váltó-haj tómü
vek biavwzetásóvei a többközpontos állomások Jelentősé-
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ga csökkent, hiszen a ozol^álattevo a fe lv ite li épület- 

bon tartt.alKod.lic őe az összes j©lz6- 5a váltóállítás v il

lamos utón boigolith^tt le* Ilivel azonb m a vúltovsz4rlő 

al esteknek a váltóktól való tóvalaigáfc a felesleges ener- 

glavfeüat^öíg iSa a k/belek nagy beruházási költségei mi

att a«a oálw»rtt túlságosan n «^ra  választani, Igen g/a* 

kori az a megoldás, Heg* a ra&dal .az6aa«talt *Sa az' azzal 

közy«,tlwa kapcsol* t’oan álló automatikai elemeket a fa i

vá ta ll épttlwtben helyezik el, a&g a v .lt t - és J e lző illl- 

iá «  áramkörei rosszéra az állomás v&ltókBrz étéinek sül/* 

pontjában zúlüa Jelfogo-épületekwt látualtendfc, aiiteX,ak- 

aak a fe lv ite li ipülettél vált kapcsolatát kis kereszt

metszetű, tehát az d ili toksibel eknel Juval olcsóbb kábe

lek aegltaágével olajak mag*

A r#ji £dás mai fokán - az emezen klotaéretü 
ás kiaf ovgalmu állomásokat lassánltva, - el ama kép
zelheti oVaa állomás, amelynek vl»6zajelent$ Vágáö/táb
lája ne volna* a villamos reteszeiének ás Működtetések 
mellett a korszerű rendelkezőnaztalok a legj elleosábbek 
a vaauttflr slangok Jelenlegi Iga okaira.

4* fej azét, - 4 -
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4.2. A korszerű re&delkezőasztalok 
kialakulása*

A vasutbiztositd-beraidezéséket gyártd cégek 
fejlesztési munkájának egyik jelentős témája a korsze
rű vágánytáblák és rendelkezőasztalok kialakítása* Kez
detbe* a vágánytáblákat az állltdbakok fölé szerelték 
és azok kizádlag a vágányok állapotának, továbbá a vágány- 
kiesőid elemek és jelzők állásának a visszajelentésére 
szolgáltak. Ennek megfelelően a legelső vágányt áblákba 
kizárdlag jelzőlámpákat épittttek be, esetleg kis elektro
mágnesek segítségével működtetett állásjelzőket.

Többközpontos állomások esetén az állitdbakok 
az állitdközpontokba kerülték, 4gy a forgalmi irodában 
felszerelendő vágány tábla részére lényegesen kevesebb 
megkötöttséggel lehetett helyet keresni. Mivel ez eset
ben a forgalmi szolgálattevőnek váltdállitással foglal
koznia közvetlenül nem kell, a forgalmi iroda célszerű— 
en úgy readezhető el, hogy aszolgálattevő minden tény
kedését egyhelyben ülve végezhesse. A ezdbanforgd mun
kahelyet úgy célszerű megválasztani, hogy onnan rálátás 
nyíljék az állomásra, ugyanakkor pedig a visszajelentő
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vág'i-uy tábla la  lohafcáleg állandóan saaMol&tt lágyon* Ha 

®iada<a»liatt f  lg,. eloaba Vűí»azllk a n íüculöah«twtlöii h ir- 

kö»ié ojszkösök <5« nem utolac oorban a r «*ndalkazéaado 

sz^rkaa^t! almek alrondosésévol kapcsolatos lg<!> nyakat, 

al»<5 rangúvá válik a a»s>dlv4ny ak sí 1 niaiü rluáIásónak kér

dd «a*

A gyárit, cágak fojloastéaft munkájúnak agylk ja- 
lantSa tá»bja & kormára, vag*ínyt: Ulák és roaőellcoaőasé
tálok kl*JU*klt&<ja* Kazdctbon a v^áay táblák jal*Őláapál 
túlságosan nagy helyet foglaltak ,*>1, mért a vég'Rytáb
lák fceljas márat© ig»n nagyra adatott* Annak írtakéban, 
hogy a &aol.;sálattov5 99Z&&&1 torét ne korlátossá, a v£- 
gáo/táblát lehavSleg magasra azúréit'k, halianként a 
szolgálati helyi aégoak a Végúnyaatra aé»6 ablaka faié*
Így «z, a ha znon f* lfa lu li tból aammlt a m  foglalt el* 
íionö«lk4ís4#atíá# oéljára a szolgál*ttavő kaaaíigyébon e^y 

nyoaogonookfcal állatott ug.. nevezett vakaéaát sze

reltek fa l, oael^be viszont sanaiirále visszajelent*? a som 
volt beépítve. Bár ez aa elrendelés alóg jo holykihas*- 

nálást biztosit, - h; tr oya, hogy a szolgálattat# f i -  

gy almát ©ego azt ja, a vloazaj elöntésektől eiküliSnltatt 
rendelkező ozoraivfenyak téves kasaié ara adnak l<diot'sú
gót. A aagas*n elholy sastt vagány táblán kény elaatloö a 

kiégett izzók őssé ja; az álloaáal vúgúnyaat oaatlegaa 
acüositúüa alkalmával pádig neat kedv z£, hogy két sze-
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rvlvéa# átalakítása válik «zUk#égsaaí* is»árt kiadat* ál
lomásokon, ahol *z agóaz visajzaJislantG v̂ '.njr tábla «1- 
f4r a íízolg&l&ttövő kösvutltía közelében, a rensuikaz# 
azörúlvőcvek̂ t oápltik a viísaz&j<»líjntó vágánytáblába 
á# aa agáazet a ztales*.rUwn kép Mik ki* Ilyao megoldá
sú vt'fÁQy táblát vázoltunk tv,l a 4*1* ábrán* A T~rde asz
tal l«pot ant̂  .ra v&ok>ia XaeüXX̂  aszta®*, hogy a ázol, á- 
lattevő ki.U=,t eát Oa savarja, iĝ  az $gasz a&ztal a vá— 
g< â zatra aázó ablak *lé ha. *zh«tő, illetve az asztal 
mögtítt agy<';b szannel t u-tando szerelvén̂  ok̂ t lehet fel
szerelői*

A rúgabbl randáikvZoauístaXok általában váz- 

lemezből kő elültek óe a n., oraogoísbos:,, val&iaint a vi^aza- 

Jslantőláapak részér® Högfeielő furatokkal voltak el

letve, A v igáayzat és a Jwlzók szitaboluiaal a vaslemezre 

voltak r fejtve* A fési., jelzek vi aszajele»tásét süllyesz

tett izüók adt&Jc a láiapát födő különböző aziaü láapa- 

•apk k seglto4gével* A vág; ojitatl a alkok különböző szí

nű vicaẑ j «J.untá»át szlnazürő üvegekkel és bordázott 

fényszóró fbiüiutakkal oldották.?. meg több-kevseebb al
karral* / 4*2* ábra*/ íienüelkeaéuadás célj íra n̂ ixaógostvo

ltat, kalantyukat, kulcsokat v&g, <%. áb mechanikai kap

csolókat alkalmaztak* Az így kialakított reudeliezőasz- 

tíleknak egyelőre míg hibája volt a viszonylag nagy né- -
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rőt és a a<*iú£ú.&8 átalakítás a v *.gáô sat esetleges cnó- 
desltása alkalmával / régi furatok batbaés©,, újak fúrá
sai láapafaglalgtok, ívouíogasbok átszerelése; kábelesé a 
aoüosit'.ea/, A *5*ár%c oé̂ ek az ujabb rencszerű reödelkfc- 
zoasztalok kialakításnál kettős ©élt tartottak szén el
lőtt*

a renüeikea,<5a»taiok e&es elumsin<ak nlnlaturi* 
z i.láeát és

az awUti aozaikezurü fölépítését a köaô ebb 
alasi thaté aág érde&ében*

A mozaikvszvrtl sIwb ékből összeállítható rendel* 
kezőasztalok el«s»lnek alakját és méretét nagy körülte
kintéssel kell segr riasztani« Az álloaásl vágáayzat szim
bolikus. ábrésolásánál am k«ll rugaszkodnunk az ivsinek- 
nek tén̂ lsges lv sê ltsá̂ ével való jelöléséhez, ezért a 
korszerű *eod~1̂ i,aőa italokon kivétel nélkül törött vona
lakkal ábrázoljuk a VRgáayrzatot* n̂o«k mogfeleiőea a raa* 
delk&zőasatal eiwai építőköveit Is eg*.enes vonalakkal ha
tárolt idolnak választjuk* LegkézenftkvŐbb sozalkelon a 
téglalap /pl* SlJtt&MS/ és a n$t0 zet / pl* INTjOHa/*

lattagra-Doealnó rendszerű rendelkesőaeztal egy 
részletét a»ut*tj* be a 4.3. ábra, a négyzetalaku el ©tál 
oező egy ségek tényleges oldalsó rét# 4o an. A mezősgy o4~ 
gek Uöj varrnak fciképesve* hoĝ  azokba többszínű vissza* 
Jelentőláiapák és evoiaogotabok le oz*>r ölhetek* továbbá e-
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góaa<#a kUlönl©&#o oa«r©lv >â ok is, például klaaórotü 
aUsâ rek, »a ■mXffaóJ*»iro;jólc> olalatür k&tcdau&áro sövok,
SÍD.

Mtiitó k«?ll Jwg„ ©anüak, hoo’ a reaaeikea£asa ta~ 
lók sjoaaiköltiafc.1 gyanánt dcrnkoaögíi aágyaBtfgok alkal- 
maaáaa a<*j triviális. A 4.4# ábráa ol̂ aa rsnualkeaJasa- 
tal •r4a»l#téfc túatottuk fel, a»u elírtuk »o ablkai «in©i 

onléolduiu háromsâ gak. ürmök a megold-, ssnak ©gylk 
árdakasaég©, hô jí meeaaüatet ©t&y ©aatótlkal tiibiít# a- 
aoijr a a?^ a«tfc» raadsatraál oivi okok küvatkeatábea 
©ikferuUhtttttttleo. Ha ugyanis a 4,3* ábrái is.-St riĝ al** 
Oössea aseatigjrro v̂ »asük, könnyön bel'thatc, hogy aa iv- 
alu&kat aaimboüaálo 4^-0 a t$rá.j©ka<U ntaa oldható nog 
a vágányokat Jelképaaí söt4t csíkok tükélűt©® 1 Hasat®-
00. Ham vita ugyanis, hogjr a föl dán haladó Vágányt©!** 
kok aorotát a vlaaaintouan, lliotT© fUg&6l©fc,~a©n haladé 
v-'gúnyé alkok shírotávöl azonosra keli. v'latra tani, aárp©- 
dig aaonao vastagsági aórot waetSn a toráén haladó vá«* 
gán/csik0x:aak a aaaaéfotwsógok n4Ua található aatsaŐ- 
d-:.80 \fó»0*0r*0 aáratot ad. Igaa, how a csikók vioaony- 
lag kicsiny oaálasságl m*ír©t© kövtítkuat-íben aa alőállo 
ködVbaőtlwo llloeakwlis am nagyon - ©ltüa£, ©lrllog mi** 
gis fannál!* A 4.4, ábráa rui&ntatatt ©Irsradea'ísaél 
alna«g^lk vágányon** öo' alatt maisai a aoaőoĝ  sógak 
határoló vonalát, î y ©in okokból adedo lllaaatutlua-





se&gal nw kall 0*6n*l»tMk» dokkal JalentfSajbb al£%# 
a hárem a&bg alttto* »̂ «krt«k a m&rodekebb satfg
lati vezetheti vn.«twi|jrtakpCttbXáSf aa*l̂  kíUtíntjaao hoa&asu 
Xirav "-g.'.nyok ©setéo J *lt>nt£o ótagtak&ri t Aat arateónyo* 
a vizazl&fcaa h«ij szukáéi atban.

Az snittéit allékkal a*e»ban a hán’jaezBgr 
alakú »«*6esyeégek fiyt'rt- al mafnapontbol n» ksdvezíuu:# 
ugyanii a káteziaü fisezajela«t<5e megoldáai* bonyolult, 
a fényjelzők vteŵ jeientőlwapáiiialt elhalj ezé «;e Büsz
kéé ás ugranakxora llo?ftási randelkaz'aez tál Dê épite
réhez - b:'r kleabb ĥ l/fcfcfoglel el, - több aez£
»%r» van settkaég, »ioi a n̂ &yzates elrendeziaaíl* & 
húronaz5g*l&ku »az5eajr elgek iov bbi h .ttvlaya* haéJ íae** 
r<5l^ae kar a az tu*Őd4aek n«5»n Ulithatdk al<5. ti* u^ua 
a v&autl ttzaotfrea elen*áe»5ea ritka 4ö mindig köan̂ ea 
a agk árulható a vis»aaj«l»nttvabí3n la, ha asoaban a gj£r- 
tó o4g a moze.lk3z»rü re»delke*6aa»t&lt egy c'Ira la 
alk*JL:»azni kiríja /erőa raf&u vaz*;o,, IcSaeztalok, külön- 
bös£ ipari automatika, atb*/, a &agya*&gae elrendez . e
látszik alányOaebbnak#

?*Ijaaeág keiért a 4.5, Abr-'n baoutatuuk e^ 
lttb̂ ta-go® aafeoldáat ezefrályoa hatszög »laku aô iilk- 
öl t̂ók eobitságóval* vannak agyatlan al£a, e a aágyzatea 
olrendozá aeal teteiben a f»r: <Sn haladé vág. ĉro alkok 6o°~ 
os hajlásszöge, gyakorlatilag azo&ban non olfcalwuth&ió,

4* íiíjMöt, • 10 -
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óért az lgeo sokszor üloforttuló nuattSa vág nykapcaolá- 
sok /2* 4S* ábra/ viaszaj«1 «#nt>aei a ftatezdgaa rendezer~ 
’»«» am oltíhatvk &t»g.

A raftdelkezóa .,ztalok szokásos Jelvi túli a*
lakját a 4,6* ábra tünteti !“©!, ögyaaez a háromszöges 
rendszerben a 4*7. ábrán foltüntutett kivi toli alakot 
aj óra j, A hatezö^es rendszer hátránya különöatópen ki
tűnik au asztall*p kocustrukoios kialakításánál, ugra
nia szab lyos hatszögeket au© lehet ui*y eĝ iaás mellé *1» 
helyezni, hoĝ  a burkolt idom nó&, ezög legyen.

A »<£*£«&, sigaket gyakorlatilag úgy alakítjuk 
ki, hegy a lánapafog iáitok az a zttóllaphoz szilárdan van
nak hozzáérőéitve, míg a Vix$na#kÁp*% alkoto redőlamezek 
a fóitf tereivel toekii el és ^inazurő-üvut^kkel együtt köeiy- 
nyen l*«fti,lhötők« A 4.b# ábrán Integm-tlpuau csozuik- 
alan f isi »5 ró arat tüntettük fal, mulj kát vágánya síkban 
ad fehír óm rörö* viaszujelentásst. a vörös ezinszürő- 
üvegek nô , edtíörlvben vannak meghajlítva, Így fehérfó- 
ojfú visszajelentés esat-Sn a fénysugarak érintőlegesen 
haladnak öl a ozlnszUrá-ttveg meiiott, vörös visszaje- 
lentSa eaatén pádig a fénysugarak merőlegesen haladnak 
át a sziruzurí-uvitgen, a fény eloszlás minőkét esetben 
igen jó közölttó»ben teljesen homogén. Tov bbi fény szo- 
ráa végett míg eĝ ~eg* opálüvegből kóazUlt 1 amazt és egy 
hom okkal befújt műanyag lapot h«lv esnek a visszajelenti
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fény útjába.

A 4.9* ábrás egy int̂ ra-íiomlno tlpueu aező- 
egytfóg fJayterlé-ren&ezeréask vázlatát tüntettük fel. 
azt a kép<*t a...kor látjuk, h<* a mezéegyséf fa&Slemeftét 
/4.11*. ábra/ «lt volltjuk* A mezáegy aég feleő részének 
alkatrészeit bsszatarté frbccsöstviay három csatornát 
al&ot, aa«*i., ekoo ŝ öiikéttt 4-4 izac-aak a fényterelő- 
rend szaré építheti >e. a 4.9* ábrán az !♦, 2., ás 3. 
sBj&saöu iué a 4.10, ábrán feltüntetett fínyjelző vfcrös, 
•öld js öi'-.rga fényének vlsszajeluntésérs szolgál, a 4* 
az \mu. izzó a Jalzőárbwoon fölszerelt hivój ©Izének a fe
hér vi eezaj eioatéöére. A» 5« » ö. ez íqu láo.ák as egye
nes áthai;, elás vlsezajölentését vót/zlk fehér én vfcrös 
fénnyel. ás eredményvonallal jelölt hülyén készített 
met nettet ttiutetl fel a 4.6. ábra* A 9. és 10. ez mu 
lám,, ók szolgálnak a kitérő irány, kételnti ▼* etoaj «1 ön
tés* ra* AélÚMíánl üt«geiallt̂ ük» hogy ha a Jelző vörös 
á# a v itó %v- en*»o~a áll, aa I. számi ás az 5. száma 
izzó világit, a váltó foglalttá-vnláea esetén az szá
mú izzó elalszik és helyette a 6* uzuou gyullad ki, a- 
mely ugyanabban a uezőben a vöröa vlsszaj elentó-fíny
ről gondoskodik*

Az lntegra-Joaino rendszerű »ezo%iy sé&ek úgy 

vannak kiképez*a, hog* két lámpa helyér* egy nyomógomb
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szurelhöté, a aj oöogomíjok -írlntkezór endokrinek alap- 
típusait a 4.Ü. és 4.12* ábrák tüntetik fel. .aóbOl 
raunka/>rintkezt>, aaalynél &z áraakbr zárcdáaát * o/ono- 
gpmbhoz csatlakozó ü alcűcu ezüstár! a tkezó hozsu lét
ra a nyomógomb sükddtetéso alkalmával. &z érintkezők 
oll̂ -nt 'tea darabjai a BtozSeg/aág also-rász^be vannak 
rugó aan b«*rf sí tve la mechanikus kiképzésük azonos a 
jelzőlámpák foglalatának közepei arlutkűzőjével. Ilyen 
saóaon a mezŐeg^sógek alec-r ászéi telj&s mértékben tipi
zálhatok, A 4*12* ábrán feltüntetstt nyugalmi érétkö
zön. >1 szintén ü - alakú ezüstó rlntkezc ad kapcsolatot 
a kát ragozott órmtkező között, ez azonban szilárdan 
van beorSaltve a aaoÓsfcság fele# részébe. A nyomogoob- 
hoz ezúttal két műanyag-pálca csatlakozik, amelyek a 
ny omogomb működtet Sasé alkalmával a két alsó, ragózott 
érintkezőt a V îtcr-ísz U -alakú érintkezőjétől eltávo
lítják. í*z ealltett érintkező alaptípusok kUlönfélőké
pen Kombinálhatok la almással* az eg,, az erű záré ás egy
szerű boató árint&«*6?4ron kívül elÓállltbatok kétazer 
záré, kötszer bontó óa záró a bontó érlaticezÓröndszarsfc, 
A mezceg. mégafe alao riazénefc ualverzálta kiképzőso lehe- 
t£v4 teszi, hogv vls«zajelentól »pák éa nyomógomb árint- 
kez'k ég,- jaezf'«to.,.â en belül veresen la szerelhetők le
gyenek /v.ö, 4.3, ábra/,

A 4*13. ábrán bemutatjuk, hogyan rendezhetők
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el a vioazaj -laatol -apák és a fán# t»relű lu&uzek bá
róra i^g^aaku Odza&Jfesgy sédben.

Az oddî iökot lüt̂ bartrrt**, legkedvesebbnek 
tűnik % mgj,zetes elrenaean$*# caupáa az lvslnekut Jel
képezi *gj> <ines a maok illetté sénál adode eoztétiícal
Illő r»at u & a faoSfíZU i l r & V  g  0j o k  Bfetfr, Y i Z d Z l Q t u O  h  wlj «•

azükaériltttét volau ia vonatos a»golűani. mindkét kelle- 
a et lanság klkUozttbOlé r̂e előnyösen alkalaasfaaté a vá- 
g a/-via(»»̂ ttl©at5 s vök teljesen «í«r<5ittgössn történd 
elrendelése, A 4*14. ábrán bejutatunk «gj -két szimbo
likus J üli51é«t tb!)M a rendŝ  e r l>on t

az I. nz'saatk 1 *g„ az«rü v lt ót, 
a 2*  ez unfctl an̂ ol-váltot 

tüntettünk fel, a 3* * 6, v-iltéreads»«r a 2,4S* «b- 
ráti bwuttttoU kfett *s vágány fcapesolásnak fölei meg, A 
3# - 6. váltókul álló rendsaerre jellemző, bog# Igen 
kicsiny & iael#eaükött̂ lwt* éa aintaálls a»4jaot aezível 
ad viâ zaĵ ittfitóst* iáidéként & 4.15* ábrán & mutatjuk 
a 2»5t>* ájráa feltüntetett állási s vágányfcáixláj dl tlss* 
tán iaer'leges Ugyanez az állom' & a kiasz-
szitué voaalvözetáo alkalEjaaáa-.vaX /4,3* ás 4.6, ábra 
ezerlat/ éppen kötszere* vízszintes hui>szükségletet 1- 
gén̂ i ülne,

A i- »ndelkes£astalakat él tu> Iában am szokták 
közvetlenül a fal «*uá 111tani, lg., lehetSné*, n.lHk
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arra, ho&, a r»ad*Xk8a<5asafcaX hát uo lapjúu, élottsáffval 
Kilátott ajtók Bökött hel̂ wasák «X a ̂ akrabbaa uasr íXsö* 
á5 blstosl tikokat /v Xtók sllsoorsl* és állité-ánssóftsk 
tolatod tókai/ á© ssstl^ «*#-íb -â iwi.vrúiv«ket /talára* 
kioldok, stS>»/« A rsadftUcsa&s&tal aljába sawr«llk ásó
kat a forrooucaa.'vroíufct, aoX^sk sŝ itsáléval a readelks* 
ac -Sa vlasfiajelsaté v̂ a-téksk aa állas’ sl au taktika aa#* 
réXvÁaj $lh»a c aatla*u>atu tuaok. i*aok ĉ iua»rü sAröOw-saűa* 
aa ötíatwikdat t-ItiorLló hatalmas osor./Xsigtt kábsl-tír ial- 
att /3ooo - 5ooo saál/ olykor salnts ̂ sftoláftatatlAA f»l- 
adatot jslwat* kla«MÍr«ttt rsttúwlkeaóasaWloka&l,
aboX likőrt hataiaaa £uo..â ieî  k&bel-árreX saöJBoXsl nm 
kell, igeu uXáĉ ftssa alkaisashííttik a dugaasss caatla&o- 
sok. A rsa&aXkt ac...»staXok tals^ss ssufolts&o* alatt ssta~ 
mlkéyttö *>«a oX&**t»s abba *»w as a.>̂ «ska»«soJU»k ás stfytSb 
au taktikai s*#i uliréű* sk betépi téss, l«%Tslj ebb as a&usa- 
tlkus asvarj olaoaawi vrsk bvaâ rsleas Indokolt* A rsadsl- 
kss4Usabalokat bel* sakkot lroasatali«.aarús» kacsaik ki, 
a for^ial saoXaálattarl rása-írs fiókokat, Uvt̂ lapakat 
és irattartódat éptltzox. be. A későbbi eabea elsősorban 
aa ó.ra»köri »Xr«odoa4s Xoto bsaoüüket »rAskslol, eaért 
aa aaatalok r«LXt'>satalsak leérte bősé tői vitorla*
tUak.

4* fajtat# * 15 «*



.
■

.

i

. ,

A>



* .  f « j » z » t .  -  1 6  -

3* A kor uzott bar«ud*aé,>*k függŐaágl

el omol*

h vaMttti biztoai to-bor toa4tóéaok o&í vvazc a iyi.lt 
vVillon, lUUtőlog az uxloűkv4wicoa áthaladó vouu,tolerál fcöz- 
Vétioa î pcsdUtaaa 411# A jelzők a vonatok a&ladásút be* 
fői* áöoxják, & v xltv-k a váltóállítóim. rkezetefc eo&ltea- 
gával azok uUríayát szabják taog, a különféle troaatórzéko- 
10 b#r«*o4e*ia#k pvaî  a voltok plliaaatnyl hal̂ zetáről 
a&oak lofomáoiot, A felz toaltó-b*rwadagé sek lat,j ollugae- 
teeabfe kül#'t«Srl azorulváoyel & jelzők, váltóállító a*er- 
koz«t*k ám v’oiJk*t,ir*.ík«lő bereodazásek* A voflalazâ aszt 
Akkor tekintjük biztoaltuttoek, ha u;.auk jálzől ém v'l* 
tel agyttáeeal, valtualai a v o u a  tárz-Jk«lő ezervokkel fúg- 
gáebea vum.ak* ^z«k«t a fü*»<á« oeket a blzto alto-b©r»udo- 
»é»ek belétárl az wt-©ivó tv el hezsák látra külboföle mecha- 
ül&ue -ía wíIjUíüOc. özurkúz©t«k c itá lt já ró l*

4 függőeógl bereodezáuek általában ,~ét rész
ből &*llo&k*

1*/ A v .lto- llletvo j«flzőállltÁ.«t ffl©g.**aaá- 
1/ozv r«t©az©lő ezorkwzetekbőli

2*/ az etx. ̂ áaközöttl rettazeléseket iá tag való-
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8lto fcOtöbiífcuttV réezb^l.

A 1 (̂ korszerűbb automatikai berendezésekben a 
kát rásst gom ie&et eaigoruaa elhat: rolni egymástól.

A V ltok r«st .;üöüló&?.nők gyakorlati kivi .ele a 
váltóállító szürkédét megoldásától fUgg. A helyszíni ál
lít m  váltókat a 3.3. pontban már tiltott vél tó károk 
utján ás,írják la# A vonovezetákes v ltok állításának »ag~ 
akad:-1. oz • e ra o«at elegendő a vooovezetSk, Illetőleg a 
váltóállító e»elt>Ukar ítesgáaáaak a »egafcadályozása, 
mert ezzel a ostica-sla ölrázodása nm gátolható mag kel- 
16 hlatoaolggal, i&ért a voncvezetókaa v'ltoknál a v Mot 
lotftöbbnyire retesz dob v«glto4g»v»l zárják la. A rateoz* 
dobot hintán vouo vezet ékkel működtetik, tgy agyatlan 
váltó AlXltéaáho* k t̂ pár vonovezetók ezüksóges.

A vonóvezetékes váltók teljes lezárása iírdeké- 
ben az álUtóbako* mind a v Itóálllto esioH-jUt, mind a 
rateszdob eauslytüj st röpíteni kell. VonovezutSkes Jel
zek esatábea * mivel ások a beúlllt .ara nera ol„ aa ké* 
íkj esek, mint a oswos-sinek, • a rutászaiéa kizárólag 
a Jelaőáliltó aaoltyüicart rögzíti. A Jelzők 4a különö
sen a váltók állttna-ihoa altalábao Oagj fi...lkai erőki
fejtés azlikawtj.es, u<̂ artakicor a ruta az elé sók ? el oldásá
hoz csuk ki« energia áll rendalkaaóara. laárt a rete
szeié st nem közvetlenül szokás megoldani, hanem több
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erőátviteli Xapcaó' sê iteádéval# A X«t;ö&okásooabb iaeg- 
oXd&eaiX a* iíXiltiíömtíXtjrti siadkét vég&XXásábaa becaap— 
í>aaú s.£r8»uricus«ítt«a vaa elXitva, oa^nek kioldása a* 
eaeXt/ttkar a««a*rkoXáa&kor törteik /4.16. ábra/. <ia a 
viite alllt laát ía«tó *ail atcadál/o*iiit a ftigg6e>gl berea- 
deaéaaak oau&á* utóbb uálltett eaappaaésáir kieraalá** 
ait &eXX iuáutcticnai t&uni,

a reteaaelieek ategeiúása Isgaĝ  aaerubb a Jféô - 
JeXaŐk é& a vlxî iáoe VuAtw-imjteatlveL estetében* Jalack 
r9*#a»eXém m l  csupán a aöid Jelsoré a* áramkürát kall 
a »*»<** <citaal is a vörös J alsói íjapa áreakbréráX goudos* 
kí)dal, míg a v Xtvk rfcgaitáse egasa egészeirüea a hújtu*- 
503tor rc*«.kor3ötek kösvatlam vagy kbavatett B»«gs»ítki tá
jaival törtétiiit. a paeuusat&kua ée iUüreullkus hajtvaüvek 
veaéiuéesra áXtaiabau elek trón-:gaea aselepek aaolgál-- 
oak# 1|m u«uk rstosiuluae is áraoikDrttk a*ga*akitáaút ki. 
v .úja* A korâ ru blataulto-buruu&eaé uek ca*»kawa kivátel 
nélkül viXlaaos külső- éo belactári eaerelváâ eket al- 
íiaiiauioak, lĝ  eXaőaorbaa uaekvt lógjuk tárgyaXai* TeX- 
Jeaség kedvé őrt aaoabaa n«g«nXskuattak egyék tiaatúa 
■ecnuulkua a a *i «& t roaechuai*u a függósúgi bereudeaéeek- 
r<5l le.

Xegt*̂  aserttbb líéldttxSnt a 2.35* ábr a btmuta- 
t tt állama* tlaatéa asoimalkua saarkeaeti elemekkel va
ló biztosit isát mutatjuk be. Az állom soa a Voaatok X-
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talában & 11* v ,<j.\tv a haladnak át, KB X* v á&ánjron a ta-

rakoáá t» törtó óik, Ha uz "A® ál
lomás t*lil Ára*z6 tahorvooíitbcl kocáikat kall ki 111 tani, 
az állom '• s ■ vakoteTág ay 4ra# « t ah <»r vonat alŐsaör •B* 1- 
ráayba kihai&d az állomiairoj., majd ha a 1agutolsó kocsi 
is leholaut a 2, <ís b»u v ltorol, kezdet át veszi a azeral— 
váojy. wttá̂ á.f», vagyis az illet'*k«e tahtorkoeaik ki- <$s bs- 
aorol aa, lllatclsg félroóllitisa a* 1* az iau v •*, nyra* A 

vo«k*.tr4»ail«ű.ö• balöj ss4aa ut n a vonat *3" Irinában alh&niy- 
ja az llomúst. Toraószaténon teljosen ha a aló tolat tok 
J'tszódnak la akkor is, ha & vonat "B" állom s fwXÍl ór- 
kazlk* <• iaíU.ét aastbsn léo^a&as sampont, hô y a voa&t a 
tolftlévotii sok oltalmával omacse-k íz államán alott rtikvc 
vá#áa*okat, háíi«a az alimÁa is&kuioú váltóin kívüli akvéí 
Vaií*o/aataka8® «&, riazát la iglâ  javasai* üanak a vilytnjp— 
aa .k*ásnak a hossza ea^obb, mint a vonalon kfczlokadtf leg
hosszabb vonata, azt a* Ufe*navnzstt tolat al határpontot, 
aíHsúl̂ &t a tolatisok alkalmával a m  szabod Átlépni, t.-.bld- 
val saokt k ma^olólnl* Az á Ilonámon tartózkodó nae? alv.-S- 
n,,©k védalao árdakéóan aa állom íst bajára ti J alsókkal lát
ják el, waöljrak a to-.at öl határponton kivttl vannak Tvl~ 
állítva és alapállásban "aö̂ allj® j«*lzást adnak aa állo
más fali ktía*i»d£ vasatok rászóró# /**17. ábra/, Gondos
kodni kall arról, ho<̂  az állomás tsru}otóro vonatot ba
ji aratni Ossk okkor lehasson, hu az állomás váltót e&anos
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álláeimn yaaaak lejárva; «ásr4e»t í*rrcl# hotsy a Váltó
k a t  & S SiÁ 'A  c í k X O V  löheB SO iO  í£ l t-,3 í*OÍ>ií % l l i  t í in i.  v l'US t t i& d k é t  

b«j r«U jelz «&,, idejűié̂  "megállj** Jelzést m: tat*
A v.iltwluu]k a tolat .a alatt vaie lezárására 

•• ml sasük ni .csen, hiszen a.,najc egétm t,-.rfeaas alatt 
•U* fo^lai doltiozoa&k a v jLtc közelében káli tart©*-* 
kodnla 08 «» ain&en illstéktslea v iltot-Xlltúst aiê aka- 
dal/oz* .Jbb<5x rtígt&n kt>vetke,..ik# hogj? &z 4i.ioBj.- 3 vdlbo
lt esak eg,. envB állnsb&n ktli lkáról, a 3*3. fejezet- 
boa eralitetfc z rszürkését stŝi testvei*

iínr- tiltottuk, hoiájr & h.-v salai állit au kul
csos lez< i su v iUk kulcsai esaín a v.ltck lázárt álla
pot bao vch*t k k& a vultozárbcl, ieiy azok Jelenléte a 
formaim! írod bán f ultétlea biztositáka a váltók megfe— 
lalő ír ti, ".xta türt-Sat lezárásának* ha fcehát a szokásos 
Jelszállító emeltyűket a váltós rákhoz hâ onlo záirsaar— 
kezsttel látjuk el ol̂ mocion, Itagy bármelyik Jelző w — a- 
bad*-r<* úllit tót csak a^cor tesszük lehe«4iréf ha mind
két v ltó lezáró kulcsa a Jelzek zárszerkezetébe van ba- 
hiílw ezve és elfordítva, a fentebb ki»1 aszott feltételek 
teljes aortákban ki vsoaak elégít**, nevezetesen*

1./ Ka bármelyik bej&rati Jelző * szabad* Állásban 
van, a v lte ivz n,-kulcsok a J~lzőállito-bok 
z rszerkezet»bea vannak elfordított helyzetben
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és oitsuoa. mindaddig nem vehetők ki, míg mindkét 
jelső lemét **aegdXl|*,-álláBb» nem kerül.

2#/ Ha tolatás válik szükségessé a rakodó vágány
ra* először mindkét jel a őt ‘'megállj "-állásba 
kell hoaai, ajs érdekelt vált<5 kulcsút jelad- 
állító-bsk zárszerkezetéből elfordít de ú ti*  

kiemelni, aajd a kulcs birtokában a váltó a 
helyaataen feloldható és a tolatás igényeinek 
taegfelelŐsa állítható#

3*/ A tolatás tartana alatt, tehát mindaddig* ni# 
a víltó egyenes állásban nincs lejárva* a 
kulcs a váltó a irsaerkesétéből &era vehető ki 
és igy a jelzők "©S5abad£~ra n«n állíthatók#

4./ ífindkét váltósak egyenesben való lejárása
útin a kulcsok a jelaőállitó-bak sársaerfcesetébe 
helyes hét ők és elfordítlsük után a jelsők re* 
teszelése feloldódik#

Az i t t  leirt függések csak szigorúan a váltók 

és jels.Sk e;?yaásk:i5c5tti retesz elésé re vonatkoznak, a 
jelsőknek ezenkívül még egymástól és a szomszédos állo
mások* 111. térkcis—őrhelyek jalaölnek aa állásától is függ-
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aló*: kaix, é* tiî $ééinuk a oat&abb t;ívolaá£f& vaiu
t«tölnt»ttül általában a4r csak villamos ,»too oldhatóit 
msg* iotifuljebb a kút J*l*£ ogyl&ojU éill-
ticBHOttls a«̂ aka.íit.iv oado tu kiöúlkoaik siwehaal—
kus rotö»2«iéö.

ilyon kules—fugíjá$U bijstoaitó bar«*a .osJ&sk 
l&«n Jól lllöoatn&tük <%-> tsz ui korszerű vtiXiAtuoa u-utonia— 
tíKüi b*raadaaée«atobe is, iciilöacaea ál lom Utol távol- 
**rá aylltvaartUt lparvâ ŷ-kií̂ Bí.'öok eaetlocia,. A azo- 
k go® ttlraaco&M a 4*lo. ábra tüntotl föl. 4 vílto ©- 
oaus allt,.sba*i 1»ü. rixato $s 1 ly&ukor a kulcs & ar-r— 

■aerkoibtbál Jti w^lhutő. fővonali foraalow osotáo a 
váito-loa ro kulcs *.J* álloa^a for«íaliai Írod J lbuo fa. 
33árult ~rki**«tboo van ülfor̂ atott rlllapotban Is 
1ohotövé teszi a árokásóé fóvooaii blatoeito-owrtê döa-?# 
9»*láw• ijit-4iar* íHükíidSöét* A kulcsot a zársa*rkŝ #t’öói csak 
aakor lahot klísaelai, ha u  «A* állomás éo a klú«asás kö- 
aöttl alkuszon Járata oua tartózkodik, h» a •»* állottá s 
ir A/ lb&n felállított u&rtuirv*«tt ferdosőj ol*ó "awgéllj" 
állácbaa van és "A* állott&arja* a* Haauíms jcljárútl J ól
ad, aaol„ ok a «*,/banfa r#ó vou^iuzüJm&£ra adhatóak ki
járatot, wm v̂ illlj "-jllláaban vaunak.

Ha aa u-lltt>tt föltitolok fonuállauak, a vll- 
tól̂ üáro kulcs a rondolkoa&c-iszülék z, rcJ4orkea«t-jből ki-
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sstelhet#* A kulc/jot "a" Államán szóig\lti%tmr6jo a to
lat at v%*é5 vonat vus«s>tój4rtek rsndelkezáasre bocsátja, 
aki a holyszinrt* «<rve a v ltot feloldja és a ssükséoss 
tolatásokat »lr4plt I&y oindaddló, :u»lg a íetales as "A* 
á-í.lwaástol t’vol van, a szcbanfor&o voaalozdtfcaszra ujabb 
J - raü n«*n bngudhst̂ . Tolatás ut-'a a vonat as as.- ensrtien 
1ez Irt v lto s rsssűrkssot-íból klem ti t kulcsot vjoaaaeaál*> 
Htja "A* :lln«lsra, azt a f orgalal szolgálattáv# a rsn- 
deikszők*szülék aAr azerkoz»t Sbe hel. «zl ís szzel a vonal- 
asakaszt Imii f eisz Zúdítja a fővonali menetek rúszáre, 

í*a a nyíltvonali kiágmiiwMik tor sióváltó ja is 
van /2.31* ábra/, annak Inok'ruiát is b© kall vonni a 
füiígőségnkbe* A szokáson ««|íOl4á« szerint «*s 1* t&ánu b
válté csuk et;*. tónusban ».• ha te, »ig a 2. s&'Ktu v 1tónak 
aalnd ag,,-«n»s, mind kitérő ir'ütyban van zúrssexkeseta# A 

tolat st vÁgsjő vonat vésztője ismét csak egy kulcsot visz 
macával •«« íUloa-larcl, ast a 2* sa au v íXtö z;'rssfcrkese
tébe hal.,ozvs ás elforgatva, a v ltot relolaja 4s átál
lítja, A 2* számú v ltonac s^ents állásban v«*lo lezárá
sa ut a felszabaduló másik kulcsot as azonos kulesnoz 
szerkesztett 1, sa&ati válté z-j rssorkezet-tae helyezve, 
a v ltot feloldja 4e azt tetszőlegesen állíthatja a to
lat--ni vonataaozg sok Igényeinek megfelelően, tolatás
lefeosyollt'sa ut n a re.idelkez£készül4k s'tr szerkezeti be 
illő kulcs Ismlt csuk as 1. és 2, saáau váltó megfelelő
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Irányban való laz-lrása ut-'-n ssatedal fal.
Búr a 2*36* ábrán bcnutatntt ker«&atez£f il

letőleg ciegel̂ zí1} vágánnyal ellátott, iloaáson aa wgy- 
ldejiileg fellépő nagyobb forgalmi igényefcr# való t^in
tettel iák bb t Vt lllt m i  v ltot használnak, nágls be- 
aut*tjuk, hogyan oldható »t>& a biztosítás kulcsos függó- 
©ígU berendelt! üsel.

A szöbanforgó állottás váltéinak mindkét irány
ban lez'.riu toknak kell len ölök, az alkalmazott bejárati 
Julzck kétkumak, / 1.34. - 1,36. ábra/, A for^Oal l- 
ródában felszerelt ja»őálltt4-bak Jelőállító en«..̂ ti
lt a kétkarú Jelz'knek aegfelelően kall kiképezni, a 
fao zútartózó zárszerkezet négy kulosnyiláseal van ellát
va, &gyaz..rü ,lth -ludáo esetén /eg. enee irány» lI.vAg-'ay/ 
slndkát v'ltó ég, enee állásban van lezárva «s a rennal- 
kezokó szülékben a v ltok egyenes állasának megfeleli 
kulcsok foglalnak hűlhet, libben a helyzetben a bejára
ti jelzők b lnnél.,ike "bejárat s*̂  enesbett állásba /egy 
45° alatt álló kar illetve zöld fény/ hozhato. Ha 
a Je&zőálllto-bakra sztáréit zárszerkezetben a v ltok 
kitérő állásának ta-̂ gfelel# kulcsok foglalnak helyet, a 
bejár .ti jelzik bálnáéig lkán estik a "bejárat kitérőbe" 
Jelzíol k4p / k«t 45° alatt álló ka* illetve kát zöld 
fény/ állítható be. Ka a v ltok illt isa szükséges, s-
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l5azür alnakét büjár&tl jsilsőt *iaegállj« :llásba >eXX 
hozni* a megf u1*j1ő kulceot a readelkeaők-j szülék zárszer
kezetében #1 forgatni ás klemeXal. A v lto ennjk segít
ségével útáiuthau*, oajd a másik Írtban való lezárás 
után fel szab. .tfalv xuxcs a jelzŐállitó-bak r©te»zel5be- 
readtiaóaeaak megfelelő Ojíllá&'.ba heljeshető, üazel a be
rendezi® iw-ít alkalmassá válik a Jelzők álXltására.

Példaként bejutatunk egy fUgtoő»5tíl feladatot, 
amely kisároXag jelzők eg/máaktiadttl reteszeié sét igón̂ - 
XI. A 4.Ív. ábra pnlyaszintbsn való kereuztezcdóöét 
nóg# Jelzővel kell fedezni é# nyiXv&ii a négy Jelző kö~ 
aül mindig csak *gj állítat Nsaabadn-ra. A Jclaőknek 
természetesen a vormloa fennálló plXlaaatn̂ l aeneti- 
ráújrtel Is függniük kell, továbbá esetleg a térközjel- 
z5 rendszerrel la kapó :<olatba kell őket hozni. -Kgysza- 
rUaig kísdviórt ezektől égj előre altekintünk á* csupán 
a kerosütuzőaós biztosítását vizegáljuk.

Ha a Jelzőket tfgy ktízöe szolgalmit hel„ róX 
állítják, a reteszeién Igen egjfsaerüea iaegoldhatc.iíg? 
leetw ez-rusltett vízlatot mutat a 4.20. ábra. A* A., 
B«,3. és 9 Jelzőfchtts tartózó ü esaeltyükarok a f 
ee&jgsz vannak erősítve* A T tárcsák horonnyal vannak 
ellátva, ez-kbe a j elzők "megállj" ál Ír sa esetén X 
Xée Illeszkedik, amely a Juiz-Sk állítását megakadályoz- 
aa. L X *c hogszlránylctan eltolható és n4gy meghatáro-
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zott helyzetbe hozható, amelyben a lácen lévő bevágá
sok leh«tővá teezik a aágy Jelző valamelyikének állí
tását* A Jelzők állítása tehát úgy történik, hogy a 
szolgálattevő L láset az állítandó jelzőnek megfele
lő helyzetbe hozza, ezt ktfvot'ltog a Jelzet állítja* - 
Mindaddig i«ig a J*lző laaSt "megállj* állápba nem ke
rül, a l<ic íitsfti mozgu. haté* Hangsúlyózzuk, ho<áy a 4*20* 
ábra csak. vázlatosan tünteti f*l az elvet} a bemuta- 
tott megolüás kúp.,zl alapelvit az ösazífe mechanikus rend- 
szarnék*

A 4*17* a j**uq bemutatott kulotios fUggécü bt — 
to aitás al kapó eolatban «* bár az el só pillanatra nem 
tűnik fel, - kihasználtuk azt a körülményt, hogy a 
váltck ás a Jelzők állítása között a kulee ki- és beszál
lít-** követkéztőben tekintál„*» idő telik el* s* a szem
pont azért iĝ a Jöler.tcs, mert elképzelhető, hogy az *A" 
állomás r*lői közeledő vonat Már m*gh*laüta a bej r&tl 
Jelaát, amikor a forgalmi szolgálat tevő a Jelzőt "meg
állj" állásba hozza éo ettől a pillanattól kezdve sár 
a váltok állításának nincsen esc;»al akadálya* Jnn>l a 
berendezi sq-jI tehát klz rolag a váltóállítás nehéz- 
keaslge ad biztosítékot az aláv Itás ellen*
Vont, vezetékes váltóállítás esetén a v lto- és Jelző- 
állltás között esetleg cmk 1-2 Másodpere telik el, az 
előbb lea-rtetett aláváltásl veszély tehát fenn 11* jo-
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aek •lJcerüIieére elengedhetetlen valamilyen vonatír- 
aékelő eaerr alkaimaaása.

Teij»sea haaonlo a helyset a 4,19* ábrán be* 
mutatott nyíltvonali kerftsatöZ'Sdáa esetében is, hlaaea 
ha a szolgálattevő a *ű* Állomás felíl közeledő ás a 
*0* Jelaót már raejmlado vonat mögött a jelaőt •megállj" 
állásba hosaa, a mozdonyvezeti erről tudomást nem ose* 
reahet, ugyanakkor "A* jelző állítható de &a "a" ób 
*Qm irányból irkeaő vonatok baaseütközíí sónak nincs sas
ai akadálya* iinn»k elkerülésére elegendő a négy jelző 
által vSdett “Ja* v-gáajfszakasznak /3.21* ábra/ azige- 
t©Italon 5 velő ki.ápzéae éa a^nak indikátora által ál
dott Információknak a beiktatása a függőségekbe* ~x a 
leg-ag.. az«rübbeo úgy oldáutc i»«g# ha a jelzőállitó szer- 
keaetet ki égé ősi tjük e^ reteszeiével, amely bármely 
jelző " oa.*U*d”-ra állítása alkalmával Jön működésbe és 
mindaddig lehetetlenné teszi a jelzők * aaabadw-ra 41- 
Utasét, mitó a *szabad* jelaő f ulől í rk ezó vonat a ke
reszt eandísen agóss terjedelmivel át n«s haladt* As es
zel kapcsolatos koubloatlv munkák elvesé sőre elektro
mechanikus szerkezeteket* jelfogókat /reléket/ én mág- 
neskapo.ólokat /rövldeu mágneseket/ alkalmasunk*

A v--iutblatOisiJt te-technikában legelterjed
tebb elektromágneses kapóeoloel uaeket a 4*22* - 4.26. 

ábrák mutatják be.
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A 4,22. ábrán az úgy nevezőt t «zögeme$/üs jel
fogó látható* „>anek ms^neeee körét a ? vasmag, J Já
rom, H horgon? 4a a* L hasznos légrés alkotja. Ha a 
Os osév5n keresztül áramot vezetünk, a mágneses kör 
megrövidülni igyekszik én eanek következtében ti hor
gony m  I él mentén úgy főidül öl, hogy aa h légrés 
ralnél icls bb legyen. Jnnek következtében a szögben »«g- 
hajlított H horgony felső lapjára erősített dz 322,1- 
getőlap az i3 érintkezőrugokat mozgatja és azok révén 
áramköröket z r, lile ŐJ,tg szakit. a z  g érlntk̂ zőru- 
gokat távol® ótíArto szigetelőlapok és csavarok segítsé
gével az fi rúg., tömbbé szareHk öesze. A rugó tömbbe be
építendő legjellegz«tós©bb iriutkezőrendszereket a 4.23.- 
4,26. ábrák tüntetik fel.

A 4.23* ábrán munkaérintkező látható, áz a 

jelfogó gerjwszttítlaa állapotában non ad órintkes ist, 

ha azonban a j«ll'ogó gerjesztést kap, a horgony az a l

só érintkező rugóra oyaarnat gyakorol, ez f  elfelé mozdul 

e l és a kát érintkezőt rövlareaúrja. A gerj-szt »s meg- 

®zua4sókor a* iriotkwáő laaH  szakítja az ramkört,

A 4.2 4. ábra nyugalmi érintkezőt tüntet fel.
.z a Jelfogó gerj osztatlan állapotában ad érintkezést, 
majd ha a jelfogo gerjeszthet kap, a horgony a fölső 
rugót mozdítja el felfúló ás ennek következtében az á- 
rlntkezía megszakad*
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A ssuoísa- 6a nvû ltai- árlíitkwaő ö«az©éplté- 
aábcl Ji n lát rí# a v lto» vafy ma m  4 v oa íaora a-4 ri atka* 

/..4.25• ábra/* -kanál a jelfogó garjae&téaa alkalaá* 
val &a árlaikeaő rû oosöpört köaápaő rû vja olő«*i2r 
elv -Xik a» alsc ánafckaaőrugótcl, majd «at kövotően 
áramkör aártdik a kbaípoő >Sa a föleó érint, :aaőrugti kív 
aött.

A 4.26. 4br&n f  »i. tüntet ütfc, Utó^növuaatt előbb 

saru, aaután bontc árintjc«aórugw*c söpört Btüködós® h&«* 

aooló a M»r**f-érlat*eaő*h«i5, át hörgőn*' ooag-iaa a lka l- 

Mu^al a auráa aeoh&nlkua kéâ . &*«rkífcpoeolat küv tkeaisí— 

bán ha*aarabb jön iá ira , »iu t a boniáo.

A jfelfog© t<&k«rc®4nttk garjaaatéoa fcfc\r. tkca-
téb»n l«tr«jövő horga n>aoftg «t a jölfogó râ uu&ásúriak 
a garjesatée â satiaásukor létr*jövüt padiéi a Jelfogó 
•leng&d4eoaak navtaaUk. A J *ifogek villamos b»álliid
eának legj«Il<*ga©tiíS©bb Adatait

1*/ & 3 1  uraftt«r£aaég

2,/ &«& o«e» hua él -raöieróaattg 

3*/ Tar inai áraűiwrőaaég 

4*/ Jlen*iöd'ial áraaaróaa%.

pornók ö l i í s n ő r a á a é  o x y a t d o a  t ö r t  i á i k ,  h o g y  &
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Jelfogó g«rj•■ciáBérc azoigálo a*̂ aaáramu ár̂ iforrá* 
faszültüsétiét 0 y-tuX fokozatoetin eja-~Xjtik ís közben 
figyeljük a J elfogó horgosát. A taaghuzu&aak az ©ló- 
írt me ĥuzásl 6a ssag nata húzást áramarosaíg-értúk kö
zött kall b»kövatk.,»nle. -zt fcöv«tőan az ramerósatí- 
göt fokoz* toa&.a c sökkantjük, az «lengad ü saek az alá
irt eXenged i ai é& tartust ért*ik között keli bekövet
keznie.

A jelfogok f >íí'.t«cixltatt viiiaaoa boáXXitu
sa mellett, azok ajratezéaéaéX igán fontos szempoat 
& fii~Xe0»d!3 &1 Isaorzeae* A jelfogónak g«rj észté e a- 
Xatt a m  azaöaő naĝ  óbb taijüaitiaónyt felvennia, mint 
amennyit a koa&trukcic fcé roa tuliíialegedás aálküX aag- 
engad. A jelfo^ok atuk« dóst idei elsősorban a koaatruk- 
ciotol fUgg#aek, eíSíallatt azonban n&&* sszerepe van a 
gerjeszti sl viszonyoknak áa as arintkeztfrugók áXtaX 
kifejtett %múanak la, A laeghos• 01 táS (tag*, gerjesztáa,, 
kis rugcnyomtia ás X ..hetéieg kis horgoa^ut alkalmazásá
val csökkenthető, a aeghusai idő növeiasáre az eXXea- 
títeo fűitótelek azolgíílnak. Az elengedési idő nagy 
gerjesztő 0, ki a rugóig osaás «Sa a haazontaXan Xúgré aek 
lőhető aegszüntetise utján növelhető, oOkk&X hatáso
sabb eXenged:ísi kósXeltetáa árható aX rövidrwz'.rt gyű
rűk vagy f4a-ceóveteat alkalmazásúvaXf amoXyok az cr- 
vóay áronba táa kövatk-ztóboa a gerj-oztSo megszüntet íse



,
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után a mágneses tár tjaszeoailását késleltetik, A Bitig-* 
busást é# »1 »agedó si idók külenbös£ mükapc soIásokkal
1 s bv*olv ásolhatok.

A 4*22. ábrán bsaut̂ tott jelfogókat a vasut- 
bistoült&^berendszésoknál rágj csak alárendeltebb he- 

lyfcea ftófojr többszőrt oen eii«u5r*&tt áwwakííri megoldá- 
soknál alkalnaazi&ák, -*nnek oka sl só sorban az, hogy a 
szfcgwjeltyús jelfogok e^»8 érintkezői egyroáatcl füg
getlenül is mozgathatok, tehát a Jeliogo pillanatnyi 
állapotára esetlen érintkezőjének az állapotából tel
jes biztonsággal nem következtethetünk,

A vasú töisto elto-berunössések biztonsági á- 
raaküreiben olyan m. gneska;,oeolokat alkalmasnak, ame
lyeknek érintkezni szilárd érintkezőiéért vannak sze
relve, tehát as órlntiíuzók egyittéstol fUuj«tl,nül el 
ne® mozdulhatnak* Il̂ en m. ̂ neskapo soló vázlatát mutat
ja a 4,27, ábra.

A mágneak- rt 7 vaaraag,
J járom,
H horgony és

1# hasznos légrés alkotja.

A mágneskapcsoló gerj w-sztésekor H érint
kezőiét függőleges ir nyban felfelé elmozdul és £ á- 
rintkttzók augits-ígável a kiránt áramköri zárásokat Is

4. fejezet. • 31 -
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azaicitáaokat v^rsbajtja, üt ériutkezólíobe /4,2b, 
ábra/ a «szigöt*i£&*urük aagltsíével, p eziietpél** 
oák vannak azilárőan baeróaitve, asai* tik az érintke
zőidé f luübXkfctí jaeScor az M â ugalal érintkezőket 
kátfötfwroÉrtwa aiíiKltjók ás M munkáért ntk*zíket aár- 
J&k* A jaaztés ai*!*saüad»»kor az érlatkez&Láeet a
aöh zeégi »tS hozza X«a4t lesett alapot-ba. Az é» 
rtatkez£l«6 aozgúaóra vaXc teklatattel a aost bemu» 
tatott aágaeakapcaolék «X«î öd®act "leanóanek* te 
ezo&ue nevezni.

Mimikát ísoöt bemutatott j»ir©gó-tlpu* « -  

gj-eanraau gux jaazt et igényel, Ul\r»l a vasúti autó* 

a* ti ka biztonná*,! Igiajfel öfefofcfc vételik az akkumulá- 

tor-Uz«aifct# általában e^o:. rasnu Jelfogókat és «ág- 

oaaka^oGolwrkat azokás alkalmazni. Helyenként, ahol 

vultakonoáraun figyelése özükeé&e®, a konstrukció e ^ -  

eógaaoúgtf védett azlvenebben alkalmaznak Uraetz~e- 

gjraal rány Itóvnl Kilátott e^®n'ri«BU JeXfo^ot 69 múgr 
neskapo elet, ©int feilftalages mágneakörrel kialakított 

v.'ÍXtakoziíáraaut, ila^onlokópea lehat a permaaeaa mág

nest tartalmazó polarizált aágotöíiapoBolókat agy az a— 

rU aágaeefcapoeolév&l -5a e^  eair a* ltov»l helyettesí

teni,

íx v&cutl autoauitlkábaa igen eokazor fel
merül c^ee információk rögzítésnek azukaéguaaége.
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usak as lof ona iLeio-t roléaok Xagegj- eserübbaa öatarto 
4 elfogok v**,, »í-j&«töokapcaolók aagitaégávei oldhatok 
sso**. Hé. tar ojr-uk az, &llaadd áraofoĝ aestáaon fölül, hogy 
f̂ esültftjgklatarad a alkalmával alvéas aa infoiméi©.
B is tón 3 gi t'makörökbea t«*hát caak el̂ a. inforaácio- 
rögsí t£ eiöaök Jöhetnek saáctit?' óba, tusoljak ©»ert>i&- 
fogyaastáa nélkül kíptMk magbat'Sroaott hbî satbeo öa— 

raaai* Illanok a petm&aena m< Ign̂ st tartalmasó sarkított 

Jelfogok Mttí u&,3ttVűZtttt tapadt-jelfogók* továbbá a 

retaasslő ii*erk«*ettel ellátott is 'ga&akaposolok. Leg
eit^ j.atebbtíH. as ugj neveset* náa»a*«ágttee*k*, aiael* 
aak m£j föaokásoa kiviteli alakját a 4*29. ábra vAslata 

tünteti fal. . an *1 k4t a^aaarÜ aágaeekap cso Xu /4.27» 
ábra/ van ktísöa alaj/ra fül szóróivá 4a a* ttgyamresatt 
táoaastóaserkfcsetteX ellátva. A v&slaton feltüatatatfc 
hal.,setbon a jobboldali aKgaesteapaeolo Hg Jwlslaü ti- 
rlatíco£:>ltíoa van f^-lt •sj&r-'stött h&ljs&tben. Ha taoat a 

baloldali m<%,awakaj>tíeolót garjeastjük, aa horgosa ae- 

gltöagével magaaeli ariutiesől̂ oet. áss el eĝ idejü- 
lóg aa áriáik esőit* aha* oaukléaaa ka.oaolodo rúd 
elfordul Oâ, csukle körül én a caatlakosc rudasat e~~ 

gitsögávaX & görget S ká«yas*rj>álya éle faló hussa. 

-•mikor ü görgő a kényaaerpálarcí* olongőtiá naguaaágrc
csa»iköü»ttr ^2 rúd eiveesti addigi táaa az tálcát áa ki
fordul ű 8S2 cseuklo körül. £&s*l *g„ idejülag a Jobbolda-
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I I  iaágoöakapceolw atUilg f a l t  jaasatott áftaticw5i4o# 4# 

lötíííilk, 0 gös'tíó a fcéaja«#rjp&l*a ba lo lda lam  ju to tt át 

á »  a ttó l fcuadv® a b ♦ lo lü a ll á r la t  .toaoléc van föltúsaasst- 

*a* &aa»k f e l t  «a * s t á »á t  majd cssak a jobbo lda li « á «n « *  

gorj«&ató3& sauateti &*$&» lia a t .m »stc®ág»«s o&jflk ol** 

d a lia  aa .Sriatfcaaílécat a#» eaukléaaa oaatltóoatatjuk  

a t íív-i-itaVm -t-2- ~r koaet pu(L2t(ttihoi / 4* ubra/, aa 

aovui-ett £ ö l t áoa agsea^ae at ráérjük, is.naóX, a ti’JBaostoretMF* 

köaot couptLa & jobbo lda li érlntkaaSlécet tudja fo lt . 'a a a s -  

ta a l.  fia aost a b a lo ld a li » «  u«oaicapcaolot £#rj csatjuk,

&1 érlntkw&£l<íe i'ol*üs?lkedik 4a 3 p»cek aogi tagéval 
wagwálatüti a jobbolduat uága~ék& oaoló f #11 '.oa«atását*
A 4.2S* ábráa b«s tatott ^aaaru t jaaaaoá&uesaal allao- 
tétbaa a&oabaa a görjeaatéa taegaattatsoko** oriat- 
koa'léa l**aik* Ua #at köv#t<5»a a jobboldali aá&aeafcap- 
cüoIo kap görj ejtést, Kg érlntkfessóléo f ei«cielk®dlk 
<3a usoaual fűlt maskodlk. A tárna aatúkot laaót oauk a 
baloldali aágaeak&i'O aoló neghuaatáaa utjáa lébet hatáa- 
talaaltaal.

A t a.íöüö vt,r*eaak sok holjiaa alőöjföaaa al*
kalaaahaté változatát aut.4tja  be v laxatosaa a 4,31* áb
ra. j&aaél ux és tt2 é*lntl«¥aólécak a 4.2S. ábráa vá- 
aolt támcatóaaarkeaaiWr raaoak ellátva, a horgony a- 
soriban noa caatla&oalk koavetleaál aa árlatkeaőiéeak
ii ea. A horgonyok P áe 3? û aovfcaatt fÛ getlenl-
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tolt áristit»»6lá#t*a* kapcsoloduók 4 a osok se£ttsáfíávsl 
aoag&tjdk 3# a£ táiBssfcrkaaettsl ©iXátott 4rintko~
sílácakst, A 4.31. ábra aat az állapotot tUntctl föl, 
araikor tIppoa a baloldali énatkos£lé« van f iXtáitasatstt 
btlyafctben os öladkbt ©íievo úrajafflüiit&ü. Ha most a bal
oldali csérét garjsaatjük, 2^ ftî at! ©oltott ároatks- 
*'5l4c í5nálXt gá&aoskáat mosnia, a tfcrjooafcás saagsaiiatsi* 
tósokor looslk. Ha vlssoat a j ibsoliall csávát gorjasat- 
jak, F2 áriatkssŐlfo fslosBtXkodik, e^idsjaxsg aaoa* 
baa nogetsoll lî -t la ó* *aaaX aŵ saüatsti lt̂ aroat- 
koaőlé© fwlt*A4aatá*át9 ut*%  aa Xooalk. A gor^osatáa 
nog«süat<*kor fg fOggotlaaltott ériaWkoaíXéc laaalk,
*® aX* *'«a ^**&fck©*<Slié©-pér *aonbaa átváltott hal̂ aa- 
tébem varad*

A f#4X<5dá» :aai fokán a klaárt>la$ taaohanikua 
olssokot tárta laasc blatoaltó-borondsaé askksl fflár c jak 
sgáas ritkán taláXkoaunk, Lövetitárjudtebbok a villaunoa 
Bt»&édborwadoa5cakkel klagéssltatt fiiachaalkuo függőség,1 
eluÊ kbcl felépít * ttf ugyaavosstt dinamikus boroadaaé* 
aok* iák a biat©alté«b©raad* sóstók olőroiáfchatcXag móg 
boofau ld<?a át fogják kiasol^Hal a kisebb formaiam 
vfoalsoakaajMric álXo áaalt, oaért mé$ oófciny aadt kelX 
szoXauok aa iljm tlpucu bsrsadoaséasfcráX*

’/losaatárvo a nyíltvonali kor.satoa&dás Ma- 
toaitósára /4*i9, - 4.21. ábrák/, olyan kapcsolást keXX
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létesítenünk, mely éráéi* li egy vonat teljes áthall 
dáeát mz *í>Z* jelű saigeteltela-essaka®7.0a# E gy el- 
képe élt megoldást & 4*52,, ábra tüntet fel, Ha salad a nsgy 
jeUkŐ •‘Megállj*’ állásban van, A*t B#t a* és 33* jelaé- 
&il érintk~«<5k sárnak é& 9 Má&aesfcapcoold részére tar- 
táárankört biztosítani# p mágaeekapoeold munka* ée 
8 vdeányj elfogó nyugalmi- érintkezőjén át R ret-es- 
a%ae» kap gerjesztést és lehetővé teeid a jelsők ál
lításit# Ha bármelyik jelssít Me£5fcbd*-ra állítják, F 
m*gaefókapcool<5 elenged ée megszakítja E réteszsjágiies 
áramkörét# SttfflL késövé már ujabb jelaőt "eísabüd”-ra 
állítani mindaddig nem lehet, mtc a szerelvény a ke* 
reaz>tetődéeoi át aem ftal&dt# Amikor a nserelvény a 
szigetéltein. az. kaszra lép, S v% íaŷ  elfogd meghue 
és gerjeszti F aágneakapcsoldt# r;zt követem a ez ól
éiilattevőaek a jela<5t "megállj• állásba kell hoznia, 
igy « nágneskapoeold az A., B## ®# ée IV érintkező- 
kön át tartdáramkört kap# Amikor a szerelvény a szi
get eltrla-s.fá«kas£rdl lehalwdt, S vágány3 elfogő el- 
enged és lemét záródik a reteeawágnee áramköre#

A villamos el«a*iekel kiegészített meohaai- 
kus biztötfit^ber^adeKéöak le^jellsgzeteaebb képviselői 
az u y a e v ^ e t t  v I I I mjob b l o k k á  á r a k ,  emelyek 
leginkább & félautoraatlkue t̂ rkazbereadenéc éknél nyer
nék alktelE&záet# Haey elterjedésüket awnak köpzcJnhetlk,
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hogy viísaoiylag aaerü szörkezeti elemeiket igényel
nek 6 a ntss kívánna* na^ t«lj vitaié nyü áramforrúét. Mü- 
ke alattit az taieuMa követk ezo tárktts&rhelyak láncola
ton feloldáaén alapul, « !&,- terolezafcuaen a voaalaza- 
kasa két végett k* csontban állnak & <aufct»i£zá illetve 
kereoztez6 v * azokkal rondáikét* álloaáak ki* ót» be- 
járati jülzóiuek villanna blokkberendozáeával. Az em
lített állomások kijárat! jel z-;i uígy vannak reteazelve, 
hogy og* aaeguiiotfc kijárat ut a ujabb kijáratot oeak ak
kor leiiet adni, ha a követi tórküaŐrhely a vonat s;lh&- 
ladáaa útin oldást ad# A t’irköataely blokkberendez-j aa 
azoabaa uĝ  van ki épezve, hogy felold íet csak akkor tud 
adat, ha a vonat a ezübanforgt, tárközjelz£ mell&tt el
haladt /ezt ©gy rövid azlgeteltain*a»akaaa wllenSrzl/ 
fa azt a azolt,/. lattevő •»ett;áUJ*-ra állította. A isoet 
köv«tkes6 blokkol':® alkalmával a térköaír iaduktora ee- 
gitaégável reioitt '.st küld az állam ■ a falé, egyidejűleg 
azonban saját jelzőjét ret̂ ezell. JSoftek feloldását az 
el6z£hön hasonlóan a következő torközőr vév»l# aki egy
idejűleg eaj4t már -megálljára állított jelijét re- 
teazeli i n  i&y tovább, a* utolao tírköz feloldását a 
vonalasak* & VJ*>n UrS állooáa forgalmi azoltdlatte
je v ;«>ai, aiiutűn a behalwit vonat döglött a bejárati 
jeliét "megállj •«•>**» állította. A vanat témjlegea be- 
hal dáaát az áiloaáeon la rövid ezlgeteltein-eastka.az



.



4 . f o j e s t t t * *  Jő

ollon&rai*
Állnatáso'k biatoaltáa&r* a va au tbiatossl t©~ 

bor ndos4. eket 4̂  irtó cégek kttldnfála weehunikua füés- 
greági boroRdeaiaokot dolgostak ki, azok alapelve 
tabbé~kev-3a&4 «3iaa aaonoa* á* államié be.
'•ilifchátc vonatai Patakét egy.eĝ ' f£sb£l kásaült léc 
v&gj lasaos eiiaoaöitáaával kell elíkáajnteni. A lácea 
illetve 1 árnyon ol*an kivágásokat vagy tuakckat alkal. 
tagiak, amely esc azok öljaoaditísát osak akkor teasik 
lehet 5*5, ha a aaaattnáiXitáa relt>telét képaaő vál
tok és JelaSk ®«g*el«l£ álltban vaunak* A retesae. 
la öt áltálában maguk &s eiaoaditott sa*rkeaot* olecjok 
vógalk, ugrania miud*aok a v ltc- áe JelaS.'llito kai- 
lantjuk, öt a vág^nt be .liitéea érdekében meg
hat roaott hel,faetbe kellett hoani, a vá̂  ajutat jól. 
k*pe&5 aaerkeaati elem ol» >adit4«a után annak kiaatógel. 
liaal, illőtőlug tüskéi ÁlteO. roteajielődnek. Iljen Híg. 
&£&éál **erke*et vt'alattit mtt&tja bo a 4*33. ábra. A 
v'alá tón L léc a nyugalmi helyeinek megreleitf álla. 
pótban van rajaolva. ügy 1 -c k4t monot boAllitnmíra al. 
toalmao. agyiKhea b ara a máslkh >a jobbra kall elesoa. 
ditani• übbvi rögtea k$vv»tke«ilt# hogy »lnö%n állomás 
blatoeitáaáhoa áp̂ ta felöar^i lécre van aaúkaég, mint 
ah>ny m»aot«t l«h«t be Ili tani. a K± . kallaatyuk
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a v ltok beállít e re. jzo1& lu&k 4s az ábrán feltünte
tett helyzetük szerint az X*, 2., ís 4. számú vált© e- 
érmesben, a 3. szama kit .róben áll. Könnyen belátható, 
ho&y í* lóé oeaíc ekkar toXható balra, ha az 1, szúJMI és 
2# sz rau v Utó enesben, a 4* azamu kitérőben áll* A
3* saltau v ltora rüoce meöktftütteég* Haöonloképen a léc 
jobbra tolásához as X* és 3* aa'mu váltóknak. egyenesben 
a 2. sz'tau válténak kitérőben kell állnia, a 4. számú 
váltóra vonatkozólag nincs oegktttttttság. Jiĝ e* konstruk
cióknál a B»eeha..lzaiu» van kialakítva, ho*í/ az elto
lást és a lezár:»t egyetlen kallantyu eirorditásá hozza 
1 tre*

Az eg* ©e tejr rte eógek it̂ keatök olyan szerke
zeti aegold-sokat taxáim, segítségével a leg-
kúltmoösőbb víg <vaatu állomások biztosíthatok éa amel
lett tipizált alkat ró azokból állíthatok össze. Mz a tö
rekvés a 4*33* ábrán v'.zolt függőségi berendezés kifcop— 
zásén Is 1 tűzik* «zek a mechanikus függőségi berendezé
sek ege azen n&gymérattt állomé sokon le elterjedtek és bár 
viszonylag e sekély &z mu eltáró alkatra sst tartalmaznak, 
megtervezésük as idejüleg mê wâ edliető menetek nagy 

számú miatt nagy körültekintést igényel*
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4 . 4. A eajüij^csolo*alIván*ok

8£ »r»lé ««.

A koreserü vaswtbiatoaltö-berendeséeek fugg€ae- 
gi elfejel * égéeaea ritka kivételektől eltekintve .* 
klaáróXag a 4.27. áorua buautatott ©áflaeok&poisolok IX* 
l»tvo alárssadelteob h lvM  a 4,22* ábrán bemutatott mabg- 
ea&salt/üa Jelfogók. .̂ aek érlntkeaólt ás tekercselt egy* 
ai.essal váltósatos sacuan kell öas*ekötni* A feladat kló* 
a irata illatosoknál, ahol as állomás automatika,} uboa asák* 
itófewB öoijaes k..,iaeolool«n etlea konstrukcióé egyaég- 
be tsaerelhető, viaaonyl&g eĝ aaerü# Ilyen .llomási be- 
rencieüvjsek róaaáre .iaögvaebcl baaa» Lllltott all vány okát 
ttüK-;etettek éo aa bas**.* függc©égi eluaet orré sae* 
relték fel* Kivel as állomások eltérő mérete köt-..tkea* 
tóoen eaUkfíét>ese.:í v Xt kúlönf .le Állványok késaitéao, 
aa ujabb gyárt isi elveknek megfelelően, aa állványokat4
oaabványooltották ás nagyobb bereudesá̂ okhes tbbb kis* 
méretű ssaov-Anyooltott állványt agáréinak bease egy eĝ * 
aéggá. A legkisebb ssubvúciyoaitott lategra-readaserü 
m^aeskapcaolo-állviayt a 4,34, ábra tünteti fel, a két* 
sseree méretű - ugyn®v«a#tt ikerállványt, * a 4.35*

ábra. Bár a eaálllthatóaág eaettpontjából előnybe a ki a*
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aáretü állványok alHalfljajsása, a kábeles!* ö̂ ojiöríiölté
se, lehetői©*; ralnál nagyobb állvány-e^sá^sk Jcialaicitil
sát kívánja# X& e*kos berendezések esetiben tehát min
dig a hel̂  i adottatok alapján kuli megállapítani a lég- 
kwdveaobb áll ván/aré retek st, az állványsorokat a 4*54* 
I# 4.35# ábrán bemutatott sasáért! 6® ikerillvínyok kel- 
15 saánbas tíírt >nő 8ö©sesjstórülése ráván alakítjuk ki* 

á 4 i ertUl v'ny bői össze llitott állv'nysor
ául nagyobbat n««a kívánatos kialakítani, mert as a ssál-
111 '.st rendkívül .Kê nui ieal ti# Olyan állomási berendezé
seknél* ahol a szükséges szerelvények 4 ikerállváoyon 
ausx huXj -.zhetók el, több állvány sort kell alk&lcsasni#

As állvlny sorokkal szesaben t-.íaaaatstt követel- 
nloysk mechanikus szempontból noa Jelentősek;* Az állvúoy- 
sorok ug*»uls kizárólag a aá«sn&efcaposolok hordozására 
szoléinak, azok felero sitéss pedig ué* van megszerkeszt* 
ve, hogy tóti az llv nysor klMaártóktt deformációja sem 
v»z«thet a Bíjeeskapcsolók hlbls fflUküdéeére* Annál súlyo
sabb iTwluűat a* lllv nysor bekábelezősittek, va^ls a má&~ 
aeakapcsolók e^űúeaal való össaekötéaőnek kifogástalan 
aegoldása# IIároct-n4gy ifeerállványbél álló állvány soron 
többezer csatlakozást találunk aátínetóapcsolók jrinfcke- 
zolre ős t «*«*■«sv.iga&'déselre, azonkívül gondoskodni kell 
az állvány eorrol ali&enő vaz-t<ikek a jóféléiét forró sucs- 
vagy szorítósávokon való kirend»z4e'r$l is. Aa ezekhez
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a pontsához c aat lakozo vazotókak c.ílsz«rü v asatása 12 ál
lott » m  Is fl^alMmaal kall lenni, hogy azok nagy kö» 
tnfói összefogva tekintély ea húzóerőt képviselnek, igy 
az állványsornak a szúllitáa itözbsn ba&övstkaső ©saile- 
gss d«fom«clt/i a aasttlakozási portoltat, forrasztásokat
*5e a kífcslvaaattf szereivé ekat könnyön letörhetik.

/
A asgneaka^solfc-állvnyok iogkínyaaebb pontját 

az elasaí v«z*.t íkak rés&én azole&lo forrcaucasávok al
kotják* Kagyobb álxooáal berenaazrísek olykor 10-20 áll- 
vts.n„ sorbol vannak öasziíilltva$ 1.11 vány sorookűnt 200—
2000 elasan# vezetéket BZÍattva, az állv :.nj sorokat össze
kötő vezetékek száfta a&atenkínt a tízezres nagj slgranűet 
is elérheti, 4 forrcauosaávok cllazerü elhelyezése sú
lyon felauat tekintettel arra, hogy az eĝ aáahoz közel- 
•80 forrcauc ©pontok zárlat- ,Laíh«t<5í«őtiát rej tik to&guk bán •
4* egyes állvány sorok forrosuca-aávjait a távbaeüál6tech
nikásán búuhnálatos úgynevezett awltoh-k&belak aegitsógá- 
vel kötik össze, lehetőleg úgy, hogy &Z azonos sorszámi 
pontok gépiesen legyenek egymáshoz csatlakoztathatok. Ha 
az tillotó ai berená.z>* lgan aok állvány sorból áll, az e- 
gyee állv n> soroknak az összes többihez való kábái azé aa 
naai oiöhatc a»ag Maradéktalanul, Ilyenkor esetleg a kap
csolás szempontjából érdektelen állványokat le kall á- 
rlntsnl /úgynevezett pihenő-forrcsucsok/* Igen sokazor 
akadályokba ütközik az «»z alapalv la, hogy ©indán aeat-
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ben azonos sorasúou fór reaucopontokat kössön őam& a 
av»itch-<eábel* ürra lebe^ sẑ rubb példaként három kü- 
lbnböa-5 állv lí̂ aoroa feJcvő forrcauco-sáv «̂ i»ásközöt- 
ti átkötéseit tüntettük fel & 4* 26. ábrán* JiyilVáaVfr* 
lé, hcHw ha az w*i" 9» *BW jelű fdrrosuo»>fttV»k első 
4 forroauoaeorát, tov bbá a *B* ás "ü® Jelű forrcsucs- 
sávok márnáik 4 sort aĝ músaal u&jr kötjük össze, ho&y 
a ewltch-kábel erei aaonoa sorszámú fórraauoapó atokon 
vúgz&ij onek, aa *a* - *0” ösatfekötésoál azt aa ©ivót 
már nm lehet k tesztül vezetni, as összekötmaáS forr- 
o auc sok »taz a';bao feltétlenül el tó rés adudlk* X̂ en su- 
l/oa feladatot jelent aa 4r«u»ell4tó vezetékek helyes 
vezetise is, eaek a külön dliv’ajra illetve a rendel
kező* adtaiba azerelt biztoMtákokrol legfeljebb hána* 
aával-bégyeaível csatlakoznak a iculönböaő állvány sorok-

jra, aa oknak teljesen raudazeraa vezüt «se szinte megold- . 
lm tűtián faladat*

Bár a mént»*ata*po ̂ lo -á llv t in,/ ok kábelazáaa i -  

gen ajk hibáieh*tóa?,,at re jt , »*g ia  termaazuteaen a lég

ként esabb szerelvények magok a m:'gnu ska. cuolok• Hoaaa 

érintkezés, poroaodAa, beszorulja, vezetékek letörése, 

tekére*-aár la t, szakadás, mindmeganayi hiba, amelyek 

rieabaa a h eloszlatta elháríthatok, résabea aaaabaa csak 

a in goeakapaealö kiéserélóa®vei. x& utóbbi munka meg

könnyíti aa végett a aágneakapasolck öriatkez'it nem
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forr̂ «at aaal, huuwa oldhati kapcsolattal o»atlakoz~ 
tatj k &SS. .iiv <v k< Ottlaihaa /csavaró# csat lajtossá 8# 
6U£ft8ZK>lás/«

A w^£íío uolc -411 várig* ok a arii&uesfeapa ao*» 
lókon áa forrcsucs-savokott kivül a&?41» a*araiványakat 
Is tartalauartok*

allanállásokat, kondenzátorokat, a&anlrá- 
njí tokát, atb. A  bi utó sít -Szokat is a a " ̂  r*»  skapc eo lo- 
a.liv ivókhoz halasié állv okra as«riiUkf de rendsze
rint am ve*., ea an a a *aaataposolokkal,hahoa önálló 
bi a to sl t&kmállvány o Jcat Iá te altinak*

ások a vasvtékate, aiaeî ak a külsőtéri aaa-
ralvtmyeKhaa / V I  tv haj u-tBüvak, féa/Jelack , a^l^at s*lt~

siaak/ esatlaüoz.íak, lén,,, eae&ea tto^obb litíaóríjüek, 

a la t az á llv 'n , sor okos v ^  az íilívlayaorok ktiziitt a l

kalmazott hasalok, oze&jx$k & ts&u'bv nj oa forrcouc e-s\— 
vakra *alt> kifejtáaa a«ai oldhnto jaag. .^aek riaaara kü- 

15a ka.be! elő sz te. &11V'. agakat létwalténak, aoalv ok réaz- 

b«n a t£bbl úilv >ny sorodon is  alkalmazott fórra suoa- 

aavokkal, részben a küla'tárra futó Vüzetókek coatla- 

kozta té au. ra Alka lm a azorltoa kabala  aatlakooókkal vau

nak ellátva* A& e oszee ol*-an vázatok tehát, mely az 
automatikai berendezésből a külső téri bere&dezé sokhoz 
vagtf «&, távolabbi htel,..an létesített másik automatikai 

barende&á ah02 halad, az :l iv  'o^ sorok forrceuc sairol a
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kúbtilteadtízöve fut á® aanalc a-z u ^ m kábelvég* 
#1*dro asoritoirvl Jut «X & Küla'tír felé.

A â ô efeape aolomállvítv oknak a rtmdeikaső* 
at&Wllal v*i</ ö»i,s»̂ pc®.,lás. ra mladirót h»lyaa a &z q -  

k.'A-aoti rorrĉ acb-w..volc és a t..vbe ajs £ioköspon tokaál le 
aiic&imasofc* •«ltei>"»kái»al«k ssol^ inak*
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4*9* Jugaazolhate r+látutwm&vk*

a  va»i*tbiztoai to~böroidaztf oak J a lls^ z tt  sassá-* 

ga, ho&, egy állosaúsl berendezd* átok Im é t ló ú S  fc&paso* 

lóaltar>at, hasoalo taccton ösazekábuiezett azarwlv^uyt ta r -  

ta iaaz . jréldaképea sugeB lithttő , ho«^y ha u  összes v á l-  

tov «zárlé  á »  V feltéállttó araiakat-1 azonos áramköri a&y- 

aágek&á képezzük k i, a-ok töaagti* *rtá  aban káazithwtók 

4 a öÉjajJttO «w  -*cH pontjukat k e ll utt-lag csatlakoztatai 
a többi riuakörőkhö*.

A tipizált raueköri ágyáénak alkalmazásának 
a tttaa^'ártéa szesopcmtjaA m#llett foutoa követkajBciá- 
nye a r&jzrenűazer leefíyazwrüaööóö*, a tervezd* bizo
nyáé aortákban való gápleeaó váláaa éa lsaalaősorban 
a karbantartóéi a»un .álatok Bö&könn., itéae# Ha az ára©- 
köri atűraógezst olymódon képezzük ki, hogy azok önál~ 
ló meofa*ni&ua »«*, a toet kópâ nak, eaeULegea meghibáso
dás a sétán oeupun néh uy vezatéicet kall megbontani áa 
a maghib aodott «ú s 4í rövid utón kicar41het$» Míg in
kább eĝ  szarua5dik a karbantartja, ha az áramköri agy- 
oégeket lezárt dobozodba azwreljtik, assul̂ ak dugaazok 
aê itsálával csatlakoznak a többi árukör! szaraivá* 
nyakhoz.



.
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&z In tagra-Joaiiic randaaarü vagutblstoslta* 
beraadezóaeknjl a jallagzataa éraaköri öt̂ aágfrkat 1** 
sári dobozokba szerelik 4 a azskat dudaszó a o aatlakozók 
aagit»3g-*irei illaaztlk az állványra-. A rulásgyoégek 
hordoz Inára szolgáló éllvayak haonloak a afc£a»akapcao- 
lv~ illír ayokhoz, oaipéa aágnaokapcsolok helyett a re* 
láagyaágsk saehanlkus rögzítésire >» az áramköri kive
zetések biz lo oltására asslgáló ezur elvé agakkal mának 
•llátva.

A dug&f?zolhuto relóegyeógek sagtarvazé sara 

igán aagy go adót kall ford ítási. Az ált&xánooan hasz

nálható árukörök leh^t-Slag minél több aokérintkezce 

ságne akapo solé tömöri ti sót kívánják agy-egy rei-Segy— 
aégbe. «»zsel szómban a reiüüĝ ê t,ak oaetlagus cseré
jénél f lgyalu&iuel kall lenni arra, hogy a karbantar- 

tő szamáigsetusk na káliján túlzott fizikai munkát ra

goznia. a kialakult gyakorlatban a reléegységek aulyá- 

nak fels6 határa 25-30 kg fcörül adódik, az a szokáso

san használt sserel vények súlyát éa térfogatát flgys- 
lembevSve, elég pontosan magasad Ja a lehetőségieket, 

öasonXokái;©a aulyos korlátos at Jelent a dugaazoa o- 
rlatk^zdk száma, mivel az előirt átütőel vizsgálatok 

az eg^ss érintkezők között aaghut'roz >tt t válságot 

lg; nyelnek, lg^ az adott Konstrukción elemek nallatt 

az egy raléeg* séghez tartozó dugaazoa csatlakozzon-
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tok száisa Is szinte egyértelműen adódik.
Az Int̂ gra»Dominó tlpusu relé egységek mecha

nikus konsti'ukclójábcl adódó egy-két jellemző adatot a 
követkéz kbün foglalhatjuk össze)

Jugaszcsatlakozó pontok számat 96.
.............. ........ |

Az egy egységbe szerelhető egy szerű, klamére-
tü fflágnv>skapcsolók száma* 12.

Az egy egységbe szerelhető egyszerű nagymére
tű magaeskapc solók száma* 6.

A t masz-mágnespárok és Ikermágnesek általában 
két nagyméretű ságn̂ skapeseló helyét foglalják 
el.

az e^ egyeégbe szerelhető kis érintkező-3zámu 
szöge©eltyüs Jelfogók száma* 18,

a nagy óbb érlntküZc-szRiauaká * 15 111. 12.

A dugaszcsatlakozók 10 A áramerősségig terhel
hetők, llywn terhelés mellett azonban nem szabad ókét meg- 
szakltani.

A dugaszos csatlakozok nag* terhelhetősége csak 
megfelelő irintkezőnyomásaal érhető el, a nagy érlntke-
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aonyopiiáa viazoat nafta kasoá teszt a ralé agy aégifc csaH<* 
Jét. iá é rt  a ra ls  agyarak cs&vuror sóval vasnak ellátva, 
astal* biztosítja a randal tatjai halyéra baillaaztatt r&» 
lé  agy aígek dugu.s»oa érintka~f*aak a ceatla&oatatáahoa 
aaiiicságto® orot. A raléâ y aágak agy icla jLnaipával vannak 
állatva, a*&©ly Jolzl, rm a raiéagy aég éppaa róa&tvasz 
valaaialy voö*itfflua©t beállításában, váltó vagy J clzfoll- 
lit aban, ig, ónnak aagitségévol a beállított vonatás
áét ak védelmét oiatositja a karbantartó aBsaélyaet n«& 
kiv natoa boavatkoz aa ailan, továbbá lehetőség nyílik 
arra, ho*y tiltó J«a*éa adódják olyan reiéafcység csóré
jára, aaalyuek dugaaa-érintkeaój in nAgy árasok folynak 
át á» ezáltal az ivhua,ís veszélye áll fana*

A vasutblzeoal to-bor©adazé aek történőiében 
eléosör az alapar^akörök alakultak ki, jaajd azok soro
zat oa ©lefordulásának fialiau~röi,a után tártak át a gyár
tó O'tgek a cserélhet# áramköri ességek kif ejlasatésíí- 
ra# js>naök a i aj lodzsa ok ua eraüaéoy a, hogy a g^&rto cé
gek &á tál&oan a aar kl&ictkult &ra£ikör&lket igyekeztek 
a reléegységekbe töaiörltotii anélkül, hagy az áramkörök
be léayegae v ltaaáa történt volna* -nnak az latt a 
követ icszaén̂ e, hogy c*ik a gyakrabban elforduló áraia- 
kfcri ©tyaéfc,»is:at sikerült rsléegj •ínakba szeralal, az 
öeazos többi ámakbrök /n, oeiogo«Dok, különleges klaárJ- 
sok, relé egységbe épitstt kis érintkező az jbu aágaaa-
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kapo^olck ki©g*í«aitáaér* asolgálo p<ítmágn«a«df:, ®tb./ * 
rtügi Mpuanak aagfoltói# aágnaakapc»oló~ llv oyon oyar- 
aak továbbra I© *lh«Í4*«é<it* A gyártó o-sgak jelenlegi 
fajlasatiei progmaaj&ban kivé tál nélkül ©lőkalő haljon 
áll aa állomási feer»:iüessóö*k árookörl össorelvj tizeinek 
taljas aortákban raluaĝ  ágakba tOotfrité a*. A jalania- 
g* araAaéayek oeupán 60-% £ reiéeg, aégea állvány sor 
alkulraaaás r̂ l saoaolnak bo, a tübbl továbbra is ugy- 
flavaaatt «aa .baü kapoaoU*-, A *^bud kapcaoláa*, v*- 
gjls a **lö*g**jgiMi n«u tttotsritatt aágneakapcaolok *1- 
kalKjaaáaáaak a aagözüntatába aiúr n«K aeohunlkai pro— 
blóraa, hanam r©auaaart*ohai&al. aa áruaköröKkal kap
csolatos tov abl Vlaagálv>&j.at4liik éppen azokat az alap
vető aaanpontofcat lógjak lo^ögaani, asiai.ek lahatóvó 
tesaik aa éllo*BÚ*i aatoiaatika tfaazea aaaralváo/án«k 
r*lé«g**úgb* vraió aaurióaót éa aa ital a “aaabad kap. 
eaol&aí" t alj a a taagssUatetéaét*

4* fajeaet, » 5c -
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4.6. A tóböiüsÓB c«5i szorü msgoldása*

A blztoaltoböruutiezoosk mükö&ésáboa ol&UJLó 
zavarokat alsó sor boa külsőt.Sri ss#r*i>lv6aafOk moghlbáso** 
d s& okozza, a Jelfogo-hel. lsében lév$ szaraivá^ ok, 
öua«lw «k az ift&Jár&s vi szóa ta*. &•' gai nak ni ne »sn©k ki te- 
v», viítóorvlâ  kev«e«>í>b hib*l«h«t4sőgst rejtőn sk. A 
balsŐtári sssrslvónyok icösül legtöbb hibát a readol- 
kŝ éíatistal vlaüzajalsat6I&re pálaak kiégés® @0 a nyomo* 
gombok irlatkfczáí,»in«k hibái okozzák, a J«lfogo-h«l.,i- 
»-.íg ez ereivé a,, el között pedig & mágneskapc golók árint* 
kazáai hibái ás esetleges aochanlkus szorulásai okos* 
hatnak zavarokat* Hasonló kellemetleuö'ígiíket okozhat
nak a letört vezetékek és a hideg forrasztások* üz u- 
tobáiak különösen kell««»etlí>nek, aert átaasíaeti hib&*» 
kát okoznak is megtalálásuk esetenként igen körülaí-
Ojr'OS.

A legsúlyosabb hibákat sáriatok okozzák* A 
srlat által okozott hibás működd sok közül legveszé
lyesebbek*

Váltodllit&s vágj' senetbeállitás létrejötte 
orr* vonatkozó rondslkezás-adás nélkül.
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sáaroldáa, a«matviöaaavoaue vág/ ag/ób 
(itató ü&mj&vrü taiiiíb ú4ts o s ö fc á -ö  a j s e r e j M í t  4 ú t ~  

eüo árswakör nass kivonatóv aúfaáám

Ki* rv f#ifcöt«I«k©t realizáló áriatk»*ók 
v í w  íríatxazórmdsssiütük. as^k r̂ta-c© aao 
kiváat röviöaír kö\r*tkM*t >b*a.

Zárlat I0)vu6:í.wsit.5baa nwa kívánt idopoat~ 
b»a létrejövő  feloldás#

A & inatok e&r ré®»« a bor*a«uw4# aükö&seé- 
b#a tevakttOjf fuftompot gátast* m w lv é a jé k  a®tíliib;'«odá** 
aa *övötk<»*tib«a ,Jöa létr«. Illenek*

Kágaoakapesolo *riatk*z i közé búiul Ló ao$a-, 
al&tót, foryaaaWao va&, jb féiaalkatr>©».

Baköli talkatr* «&»k fóiaaárv^ai,

L»t&rt hasalok ama klvlat hal/ro való érlat* 
ke»4 «•*

Koa6«aa&torok átíitíoo*
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iilleöálláook rovidrez rodáöa.

Két-tekercsós csávák telesre selaek og>ta?'s- 

közötti zárlata.

K e l i^  Ságokon belül létrejövő zárlatok, át

ütések és slicötlosk*

amellett ifooa tul/oa hibákat okozhatnak azok 
az alkatrészek i«, ácsoltok & berendezős aüküdííöc sorúd 
»ozg: st a m  végeznek, aevezetesson a vezetékek o» az a- 
zok ktrejt lsére szol*, lo forrcauceok. Az állványok ká
belezi eéaek kiazi t ásítsál elkerülhetetlen sgyss huzalok 
e&r'föás Beliét ti elmozdulása. Aöikar 0*5* állvány bokába- 
lezjss aiar elóruh-.iadott iLipotoan van, a huzalvezstés 
rá ©záró rsndelkezá sr e állt* terület nagyrószó már el van 
foglalva ém az ujoanan befűzendő ezalak csak a uár elő
zőleg lefektetett m'íi'. 1/a.te: xözé fűzhetek be. Befűzés al
kalmával a uüt lefektetett ózdiakat megf elelősc rendez
ni kell, hoájt az újabb szál rá azár# a heti*' rendslkoz 3 s- 
r* állj >«. ~gy*8 szálakat olykor több motoroz hosszú
ságban koll az állvűn̂  egy alsoâ ot pontján áthaladt* 
vezet ikkötegen áthúzol, ennek sor n útiad az ujoaaan be
fűzött, mind a rigebbea 1erőltetett szálak szi&etslő- 
f élűiét el taegsirulhetaek. lailönösea súlyos veszélyt o- 
Koznak a tévesen lefektetett szálak utólagos mcdosltá-



.
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sai. *-zwrn akár a tervevéé hibája, akár a kíbelezéet 
v-̂ zo dolgozok f Így elmet leneége következtében sor ke
rülhet éft a leggondoeabb munka mellett sem lehet e hi
bák százalékos elfordulását egy bizonyos határ álé 
szorítani. az ilyen modoaltús során kihúzásra kerülő 
vezetékek - kttlbnttseu akkor, ha olyan vezetékekre! 
van eze, a<aolyak az állvány kábelesé se alkalmával már 
egészen korán lettek lufektetve - a vesefcéknyalúbba 
a4r eráaen beszorultak és a kihúzás közben sul̂ ooan 
veszély watetik a környező vezetékek szigetelésének ép- 
•ágát* a z  ilyen módon kihúzott vezetékeket ujbcl f®l- 
használni a m oilazertU A kihúz « különösen akkor Je
lent sul„os veszélyt, ha a vezeték vérérnek gondos le
vágását é« kim&,eageté*ét elmulasztják* szinte féltét- 
leiiui biztos a vezetékek megsérülése, ha a ki húz "1 éra 
kerülő vezeték végén lecsupaszított vieeaah&Jlé huzal- 
vég marad vagy a lecsupaszított huzalvégett fogétól vagy 
forraszteoatél érdé© fulület.

A biztosi tcbereo&ezéeek súlyos veszélyt rej
ti ez ereivé nyel a forro suoe-sávok. az alkalmanként i- 
Hényelt nagy forrcsuca-számokra való tekintettel utá
nié a forrásúéspontok igen köael kerülnek egymáshoz ée 
már égé ezen kiaairetü fámalkatrá ezek la sárlatot okoz
hatnak. üonöatlanul végzett forrasztás alkalmával a 
forrosucson a fórrasztoon kihegyezett nyúlványt képez-
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hot, a üüoísszjuo® ve»oták«k aifrig«»fcolá*é% suî o-
aaa vöeü vil*

Az udaítj; iaa-itotfctt a^rlftfcvossxllysk köaiul 

a íorrcasucaokoa faliópá *úrlatok a i'-súlyosabb 

U^aoíB a b«röa4«tfu5* ösöKüs osorelvúu,,,el a ^ártua, 

i i ie to iö g  az t)3^8wor«láa különbbé fá£ luuiíx*u  wll»a- 

őrlsheták, osupáo a» állvCo*sorokat öösaeíCöiwS voaet/sk- 

ruadsaer /owltclwki*U»l»k/ 4s a* ások kll'ttjtisáre autol-

g&ló forreaucaok jeleat^aok oldata a*erkw3«ti o±m*tt

aacl^ook hl búi oaak a v%3<5 ösoaeo&orelés ut&a 4«X«at- 
jŝ aaek. Igaa ooks&or előfordul, ho«̂  «&> forrc»ui«s->
» voa belüli kei iorrcssucspoat kbaoU f̂ liópó tárlat 
bl*tosltók~k4ótjé*t n m okos «s a* általa l<str«ho*jtt 
a un ki vámto a úx*aokör caak efcúe&ea kbl&alege* Koebi- 
aáclo öSöfcúa ükoa j&avart vaasy aa-öi-őnc iNlfclett&Sgot* Ha 
a forrcsuöfcok 2 .r̂ ata a v t«efc<}lutt attî tetaláeúaek 
m«̂ sérülé-.:« köv*tke*téb«» ol̂ aa poatok keruluek *ár- 
latba, aaioxyoüc kö*&tt kulöaböso aágoü stopésolok «yu~ 
ealofflbao aéró érlatköacl vaao«k beiktatva, a ftúrlat 
awsmtt álo uW>ia*o* VI*plattal aatu Butítható ki ám 
súlyos &soroftO«é%l«o»»̂ ot okolhat*

A» fet.llttött hibák valiísaluáOií̂ a aâ a-irtók* 
boa 0öökköath»t5 a Torrceucsportok koll5 körültekin
téssel törtünő klos&t&aa ríva a* 'Tökái.etoB megoldást 
asonbaa oaak akkor aj urunk, ha a kábelesé st ol̂ aa
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ssaerülv-ie* ek étiéit,#vei végezzük, amelyeket el£a<5l«g 
®uj levizsgálták oe .polcon aa í1 lamáe végleg!90 öaaaaká- 
baXteiat<í3« aikalmavia fórraaatáafc vígtanttn* aw kall* Leg- 
kéaenf javabb aegoidáo as állvány aorokoak tfoga dwiatin* 
icoaók oeé italéval vuio Ssaaektttóee oly iáidon, ho*jy aa 
állvány sorokat forrcatics-s .vök helyett dû aazcsjatla— 
koao aljasatokkal l&tják el, az állvány bekábolealae 
aor o aa ,iXxv .oyon f&laaerelt má&a,., akapcsolok, rel>í—
•&, eî ek, sŝ “iö e»er«lvény ek oe aa laést amXltett du- 
gusaesatlakazc^aljaatok tt*es«k*t4»ét végzik el, majd 
aa igy bekábelezett állvány aort mint ön̂ Xió szerelvényt 
•ftafcadáaek áa a^üatok azü»poatJábul poatrol-pontra el
lenőrzik. /ka llv iveorok «^aáa«al valé ösazekötiaáre 
stíltoh-kábelek azolg ilnak, waelyek Blúzét v-í̂ üköa du- 
gaa&os ceatiako^baa vágződnak, wzekut, mint önálló azé- 
relvőn̂ eket szintén aég aa öaszöJupcaoláa előtt ellec- 
£ralk, majd aa ö»>a«ik̂ pcaol** Kizárólag dugaazoléa se- 
öltéivévei t&:t«nik.

Aa állvány sorok egy:m;»s&,l, valamint a rendel
ik ezea aatüilal való öeaaeka oaoláaa a dugaszé sat xakosók 
segítségével aa előzőkben ualitett zárlatve jzél̂ ekfct 
szinte fisaraaöfctalaaul megszünteti, viazont az alkalma
zásra kerülő dugaszé oatlaicoaek nagy aaéaa a batuháaáel
költségeket na^a-írt íkben megemeli, aaonkivül felesle
ges hibahelyeket boa a berendezésbe.
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A oag/Béretü roadeiköaóaaataloköál a forreauca- 
savóknak «u«BaacsatlBk0*óklHtt való hel* ettualtáee a r«n- 
Aelkesdsre lló kav js hely miatt általában am lehetsé
ges. Tekintettől arra, hogy a rejidelkeaSasstalra futó vs
áét 5 kék aa árwskőrbk megfelelő uegtervoaéee eseten kt*&- 
róla® reodelkes-*s-adás és vlsaacgslsa t<ísok eáljára aaol- 
gulnak, aa ott fellepő esetleges soriatok legfeljebb for
galmi *avarokat okolhatnak, balesetvessólyt a«as. Ha ta
but oljran vezetékek, aa»<,«k féltőt* eket tar-
talmasoak, a«a futnak a ronaaikeaóasatalba, a rendelko- 
s&mstal ,ís a J -Ifogo-hvlyl â g ktfaötti cautliueoaáaokra 
további* le alk&lötsalmtuk aa eddigi la^oldásokaűl saoká- 
808 a*1 *«k-kiibel«k -ác f orré auo s-&'vök, a nagyblatouaúgu 
kábeleaósi renüsaurt kla rolag aa állváagraorok efajaás- 
köatsttl kábeleaéséoll, további aa yllv'n*soroknak a ká
belvégeit r̂ val való dsssekgté sémii kall bevasetal,

îatak el<*reboo a? • t áaa utda. BegfogalttaBhatJuk a 
•icorsaurü kábelessel randsaűrrel saeraben t ssaaatott l*» 
gon.. aket*

A függőségi alánokat tartalmai állvány sorok 
ê yain sköatfttl kábalesé sa ol̂ an ocdoa ki vitele ondó, hogy 
aa a^as rtíaa-saeralvónak önállóan történő leviasgllé- 
aa után. aa egéss iLlloaáat berendesás - kivéve a rea- 
delkfcaőasatuit - forrueatús nélkül legyen ösaaekap- 
OBolhato,



1

-



4* - 5ö •

A cSlaftttrU káta&Méal rtMaarnr fciaoĵ oi'aáhoffi 
kivúnatoo az árw&körtik, oX^aa kltóuJdtáaa, aiaely lohutá- 
ftf t»ezl aa «s dmktfrft •&yi*%«k kttsettl Tttftut&ufc* 
a»k Ojaiabaaa v»a*t4e4t« A Cölöaarü kébt»Xc*ée aegoliiá- 
«a t«hát 4i.r?*»íusrif rajjBtísöhaikiil 6 a renu«i^<urt)»cholic&l 

kő rdé», suastl̂  a^oioaua t>»tí;&sfü£g a e jlezerü já r tá s ,  

fijíá rtá »-»iÍB aorzá «, mjat-eoasaer, Uzmhühal, &zis és 

kitrtmotertáa sawsporitjaiv*l#



.
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4*7* A V f^ tb is tos itó^ ttr«$ iig *sássk

koraasrü &,ártáaa és gyártássll*ik6rséss*
%

A vasutbiat;>sit©-ber*rui«zi sok gyártásánál
- ö*iat sár koribbau *<8lit®ttük, - a külsőtéri áss* 
rslványsk J*11tgaetessü töiaag^ártmányok, snask jasgfs- 
lölóan asdfc ttiiöüórsöös a nagyiparban kialakult szok
ványok e&sriat történhetik* U&,aaö» vonatkoaik aa á~ 
vtanuiluvó bai*»*nd®a>;3 ars ss a s&orosabb r̂tüsJLtmbsn vett 
bi a t o oi tw—b̂ ru&ds&á- sbs beépítendő sg,* sa&rU alkatré sask- 
r» éa szűrei vény akro is* A v*su tblztoaito~berund üzések 
éürártűsáaak Is gyúrtassllsn&ralsáttsfc küXönlssges kárdtí- 
aöi vö’e akkor találko&unk olsóiaben, akiikor sgyss aso* 

r sívé nyakbői .'raakörükst vagy áramköri rá salatokat a- 
lakitünk ki*

A vasutbistosltó'»bsr«md*a4a*k gyártása kö*4p— 

hsl, st fo*.,lal «1 a ttfttsggyártás 4 b aa mg^od! gyártás ktt- 
a&tt* i*zt a különleges hslyastst aa hoaaa látra, hogy 
bár a lê sstí'aostibbaa f ttlhaaaaált sa urelvá nyak a jelfo
gók, iliwtőlag ttágasskapesolók aa állomási bsr©adea»s 
össss&XliUsa aorta a hsl̂ i adottatokat siódén ssst* 
b»n fi^«lö«b« kall vsnal* jtoask kttvötkuitéban - no
ha a bsrsa.;.saíssk *aar*Xvá%«i asints kivitől nélkül



■
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tömeggjrtu-táöbaa készülnek - minden állomási bizto- 
«lté»b>rei}4M4a «&yedi terméknak tekinthető.

Ka# Kétséges, ftô y a célszerű gyártanád a 
tömeggyártás* A vasutbizto el to-borondezé sek gyártási 
ir loyelveinek lefekteti sétál la tornászét esőn ezt kell 
szem előtt tartani* .tizen a tőrületen a ô luzerü gyár* 
tán tehát olymódon képzelhető elt hogy az állomást be
rendezés eĝ oe szerelvényeit /mágaestepcsolók, relé- 
Oiuyaágek, rendelkezőn asztalok mező egységei, #tb*/ tömeg
gyártóban kínai tjük el, ssinden 11* en szerelvény rémé
rt kidolgozzuk a gépi utón való elienőrzóot, as állomás 
végleges öoszokötia»t pedig olyan siódon egy uzorüsi tjük 
le, hogy az öeszokaposolás forrasztás nélkül, kizáró
lag elír© lórinegált szerelvények öaszedugainoláfla ut
ján legyen elvégezhető* A tömeggyártása csupán a ren- 
dalkezŐasztal elkészítés® non illeszthető be szervesen 
ez azonban - a már említett szempontok miatt, - nm 
vezethet a biztonság rov&oára*

-zen a helyen kell ki dombon tanunk agy rend
kívül fontos szaapontott

A vaautbiztoslté-berendezésok, különösen az 

állomási bér und ezé sek tervezése és gyártása  

og>mástóX e l nem választható* A gyártásban



*
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éa a & ,úrt>>©ollaníraéaban ©öt&övatalhato me&blz- 

faatoadg lá n cá éaaon függ a tarro^eaboa alkalma

zott randasörteehai icátol, a torraaé a rwndaöör— 

tachnikája pádig a fe ji^ s a tá a i eiunka sorún k i

dolgozott alapramicörükt5l, A ©agbi;ahatG vaaat- 

bls&oaltá«-baranda&áa«k a l'á llít sa d n a k  tah it ©- 

g* unraagu fa lt é  ta lo n  e lv i alkon a gondosan k i

dolgozott alajMlraakiírttk ás a tarva&éa ráadsz©— 

rának h a l„ »s  <cidolgű&-iaa# kivitolaskía sa latján  

m t,oudo& gyártóé és aéginká bb a isagf©ialőaö gé - 

p aa lta tt g. ártáeaiiaaóra«o .

A ií-ora^ferü t© ira*éa áa ĝ :- rtáa axallatt, tahut 

alagsorban a koreaartí ta rr «a é * l ttüdsz^rakat áa gyártás

a i !  an$r*óat k a ll aagv& lóaltaui. fciadkattcnak keaös a la p .

J& &.& a lap  r<wskí>rök goadóa ta^twrvw^óao áa a» aa igán  

oagjfJalant$aégft éraafcöri raadwartfüéei munka, amit 8as- 

asaf oglíiXoatt r a n d a s a r t a c h n l k  ú—tk»k navass-

batiink.

A küv,tküs£kb<sa látni fogjuk, hogy a korcjsoril 
gyártás éa a koraörü torvosás alapéival a&*ra Inkább kg- 
saladnak a^oáeho* éa a ráadásűrtachnika fvjlódóaával a 
két sunku isu. aig ©it iv$ lg-uî ai tolj caan ©ĝ baolvadnak*
A biütoaaág s^ysápontjábcl ta lje saa  köatJabga, hog* v a la -
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£B<at2jr úllon .ut beraadeáé ©bői «&/ kiaúrc í\.Xtyt«it raa* 
Xi»'Xo áriotköső & tervm& hibájából rag* a kábaXe&éoft 
rág*£ üol̂ ostf fig„. aX«atl#tt«$g|bSi mradt ki. iiaaak raog- 
faial^an as idaáXia ráadás»rtuohnlkának a két J©X*aa4g 
áüsfctt 0005 aaabu-d k-uXbabaí̂ at teraala, Báranai,? mcdoa is 
JCtt Xátrö a asvbciflroiőo hiba, as aXXaftőrsé* során an
nak siadkét aeatbaa assonos saodoo k»XX JssXantkozaia#

A k -rasarü. gjrárt a aeauta a kbvafckaaékepaa 
kópst>Xh«t6 aX*

A* áXlosa sít burv-OGcsóa alapáramkör ainak mag-

tói Vvi ísa ás igen gondoa aXXan<5r*ó aa,

Aa xXXaa&al bor nUaséu ffie&tanrasőaa.

As áliooiáai barandasla saaraXréa*- ainak go&r-

táaa,

A a»«r*Xrarv«k ®*&rt aaXX<*n£rséas /gépi

utoal/,

A fearaadoaéa üswal próbára való öaesa.XXi-
táoa / fórra estaa a lküll/ .

Ös«ataaartt próba,



.
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A beresdezá ẑ tsaedáce a a aaoa>agoláaa«

Hal* aaiai Uaeaab«hül  ̂mia /forr&aatáa aölküll/

A formaataa aálkül való ö»bz eállit-et a Kiár 
említett ezőrapontok alatt nea feltétlenül voâ t;.oz tat
juk a reaáaikezcafataira.

A r zolt stuafcataeaettel illé beroadezós 
gyir%á* mmpmitjából k4tségteiwnül a legnagyobb biz- 
toae got ojujtja. ?en»4 ez t> teaen &* eĝ ea azerel vények 
gSpi utca törtáu# eXIenórzásse ann4i bonyolultabb, sál- 
aíl nagyobb ;jraaköri eg, eágeket képeznek, A &  ár Utal* 
lenor-ís hel.. ©a izageztU'Veaéaéikél alapvető azesapoüt la
toét, hogy a relé úgy aágaél aag. óbb laéretü szerelvények 
vizsgálatát alndeokopen mellőzni kell, Ugyani* nagyobb 
aíretü, nem tipizált 4wM»körl aĝ aégak ellenőraásónek 
wagteí-vaaJeébe is hiba kerülhet, ez partig a bereadeaáa 
biztoaa.g t veméig eztetl. A g^ártdeellenSrzéa helyes 
aegasorvezé^a tarai aset teán csak az t ra köri tervezés 
haiyaa megsaorvazéaa ut In kerülhet szoba. Legkézenfek
vőbb aa 'a ffle&olnás, ha a 'rt-'.e közben igényelt ra®- 
körl alXöí. rz<iae*et maguk az áraakbri t,, rvezők Írják 
eXő. xia a gyárt selleoárzés biztonságosabbá tétele mel
lett, aooot ayujt a tervezett á*aak0rl egységek elvi 
ellenőrzésére is. A későbbiekben ki fogjuk elemezni a
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*  i>litoas'^oa t#nr<s*la tt^sftsrrtszéséa&l kövt$t«ado azats* 

pontokat, laaja psdlg eaa«»k alapj&a lefektetjük azokat az 
alapéivekfet, &a«íi*ek ae&itsw&ável a va«utbiztoölto->b©- 
reaúo&ósek korszerű terreŝ ss és gyártás* megoldható*

4* t  fej Ulá&t« *► $4 «*





5. Fejezet

A VASUTBIZ20SIT0 B'SRIÍITDEZÉSEK 
KLASSZIKUS ÁRAMKÖHEI.

5*1. A vasutbiztositó-berendezések szerelvényűdnek
szimbólikus jelölése*

Mind a tervezők, mind a karbantartószemély
zet részére elengedhetetlen, hogy az egyes állomások 
biztositó berendezéseiről jól áttekinthető szerkezeti 
rajzok állj mák rendelkezésre. A mechanikus retesz elés
sel kialakított régebbi rendszerű berendezéseknél a ter
vezés alapját a váltóelzárási táblázat képezte, az igy 
elkészített mechanikus szerkezetek tulajdonképen az el
zárást táblázat gyakorlati kivit élezésének felelnek meg#
A mechanikus berendezések feladata csupán a beállítandó 
vonatmenet által érintett és a vonatmenethez tartozó te
relő- és védőváltók helyes állásának ellenőrzése, igy e- 
zéknek az áttekintésére az elzárás! táblázat elegendő 
dokumentációt jeleaat. Péfiaként az 5*1* ábrán bemutatjuk 
a 2#59# állomás váltóelzárási táblázatinak egy részle
tét. Ha a függőségi berendezés a 4.33« szerinti lécek
kel van kialakítva, a táblázat egyértelműen előírja a 
tuákóknák a lécre való felszerelését.

Egészen eltérő a helyzet a mai korszerű vasú
ti automatika esetében, ugyanis itt a váltók önműködő 
állításától kezdve a jelzők fényéndt ellenőrzéséig any-
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nyi különféle feladatot kell & berendezésnek ellátnia, 
hogy a sok egyrnásbafonddd áronkör között megfelelő do
kumentáció nélkül eligazodni lehetetlen# A relék nagy 
tömegben vald alkalmazása szükségessé tette egy a vasút- 
biztositd-berendezésekre jellegzetes rajzrendszer kiala
kítását.

A korszerű vasúti automatika legnagyobb tömegben 
alkalmazott szerelvénye a mágneskapcsold vagy másnéven 
relé, jelfogd* Bár az egyes jelfogdtipusok mechanikus ki
alakítása egymástdl eltérő, alapelvük mind se onos. Jel
lemző közös alkatrészeik a jelfogd tekercse ée az érint
kezők# Az ismert szimbdlumok közül a valdságos kivitelt 
talán leginkább az erősáramú automatikában megszokott je
lölések tükröztetik /5*2* ábrŝ /* A mágneskapcsőid teker
csét az 1 - 2 számokkal megjelölt pontok közé iktatott 
szimbólum jelöli, a horgonyhoz hozzáerositett érintkező
ket a tényleges elhelyezésnek megfelelően ez alatt tünte
tik fel* A horgony a nehézségi erő hatására gerj?*sztet- 
len állapotban az alsd helyzetet foglalja el* Ebben a 
helyzetében a 3 — 4* pontok közötti áraakör szakudt, az 
5* - 6* közötti zárt.Ha a mágneskapcsoldt gerjeeztjük, a 
horgony f el emelkedik* a hozzá mereven kapcsolt érintke
zők a 3. - 4. pontok közötti áramkört zárják, az 5. - 6. 
pontok közötti áramkört szakítják. A mágneskapcsold kon- 
atrukcidjátdl függően, különböző számú érintkező szerel-
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hető fel egy horgonyra. Az erősáramú au torna tikéban a mág
neskapcsoló horgonyát általában gerjesztetlen állapotban, 
vagyis az alsó helyzetében szokás feltüntetni.

A távirőtechnikában általában igen érzékeny jelfo
gókat szokás vevőj elfogónak alkalmazni, ezek rendszerint 
csupán egyetlen érintkezőrendezert tartalmaznak, csévéjük 
azonban több egymástól független tekercselést. Jellegze
tes jelölését az 5.3. ábra mutatja be. Az 1-2., 3-4 és 
5-6. vezetékek az egynástól független tekercsek kiveze
téseit szimbolizálják. A 7-8-9. kivezetések pedig egy mor- 
zeérintkezőt jelképe nek. Amennyiben a jelfogó semleges 
jelfogónak van kiképezve, a jelölés úgy értendő, hogy a 
jelfogó gerjesztetlen állapotában a 7**8. érintkezők kap
csolódnak egymással, bármely tekercs gerjesztése esetén 
pedig a 8-9. érintkezők kapcsolódnak* Ha a jelfogó sar
kított /polarizált/, akkor a nyugalmi helyzet az 5.3. áb
rán feltüntetettnek felel meg, a jelfogónak megfelelő po
laritással való gerjesztése alkalmával az érintkező átvált.
A mágneses kör kiképzése, illetőleg a jelfogó beállítása 
szerint a horgony a gerjesztés megszűntekor vagy vissza
áll eredeti helyzetébe, vagy az utóbbi állapotában marad.
Ha a jelfogó két stabil helyzetre van beállítva, az ere
deti helyzet visszaállítására ellenkező irányú gerjesz
tés szükséges. A sáriéi tott távíró jelfogónak olyan válto
zata is használatos, ameljnnél / v.ö. 5.3. ábra/ gerjesz-
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tétlen állapotban a 7-0-9* érintkeztrendszer seranifé- 
1© érintkezést sera ad. BgfUt irányú gerjesztés eseté
ben a horgodhoz; kapcsolt érintkező a 9. száiau vezeték
hez, íaásik irányú gerjesztés esetén a 7# «:ánu vezeték
hez kapcsolódik. ilyen, úgynevezett középállásu ©ár
ki tott jelfogókat szitnbélflfcusan ifi ulaphelyzetben szok
ták ábrázolni olymódon, hogy a 8. számú fezetekhez csat
lakozd, úgynevezett horgony érintkező sa* a 7., sera. a 9. 
vezetékekhez csatlakozd érintkezési nem kapcsolódik.

A távbeozélótechnikában alkalmazott jelfogók 
ábrázolására többféle szimbólum terjedt el. A jelfogók 
caoveját olykor az 5.2* ábrán feltüntetett má^ne&kapcsö— 
16 csévéjéhez hasonló módon ábrisolják /lirics© n/, sás
kor az 5.4, ábrán /Standard/ va^y az 5.5. ábrán /üi«* 
aens/ feltüntetett módon. Mindegyik jelölésmód ki van 
égészitve többé—kevésbé bonyolult jelkulccsal a lassan el
engedő , lassan -eghuzó, diíferenoiálioan tekercselt, bi- 
filárie tekercset tartalmazó ceévék ás egyéb változatok 
jelölése végett. Az érintkezők ábrázolása általában az 

5.3# ábrán bejutatott táviró-jelfogé ábrázolásmódjára 
vezetető vissza. Az 5*4* ábrán bejutatott jelfogénál 
a 3-4 vés*tékek között jellegzetes auiikaárintkezőt, az 

5-6 vess été kék köaött nyugalmi érintkezőt, a 10-11-12. 

veze ték<k kösött morze-, vagy vlltó-érintkezót ábrázol
tunk. A 7-8-9* vess -t trendszerhez kétszer záré, a 13-14-





15# v ez e t^kr enőszeshez agynav esett előbb sárd* azután 
bontd árintkezdrendszer csat lakozik# Ez utóbbinak a 
szirabólikua Jelölése képieeen ábrázolja az érintkezők 
közötti mechanikus kényszer-kapcsolatot# ás 5# 6# ábrán 
az ealitett érlntkezőreniszerek egy más Jelölés techni
káját tiintettük: feli 1-2# vezetékek Jellegzetes mun
ka-, a 3-4# vezetékek nyu>;»lmi-f az 3-6-7# vezetékek 
v áltd-ár ntkc zíhöz cb ablakoznak# A 8-9-10# vezetékek
hez csatlakozd érintkéz őreadsz er a vál t d érintk e z 5hö z 
hasonló, de a mellárajaolt kapcsos Jel utal az áthida
ld szabályoztíera /előbb zárd, azután bontd érintkező-
r a-azer/#

A t ívb ess él öt echaikában még ma is ilterj ed- 
t k a helyi telepes /tgynevezett LB-rendszerii/ távbe
szélőközpontok# izeknél az e?;yes előfizetői készülékek
nek önálld átömforrástak van# Hasonlók pen ê yes kisebb 
autoaatiksd létesiteények is rendelkezhetnek önálld á- 
ramforráseal, igenkor az önálld áramkört áramfórát sál 
együtt teljes egészében kirajzolhatjuk /5#7# ábra/# Az 
esetek tulnyorad részében azonban egyetlen áramforrásra 
a Jelfogók nagy tömege kapcsolódik, igenkor az összes 
vezetékek kirajzolása feleslegesei rontaná az áttekint
hetőséget. Ezért az ösezee olyan pontokat, amelyek a 
közös áramforrás egyik va.«y nádik sarkára címfclakosnak, 
telep ás föld szimbólummal /5#8# ábra/ v&gy plusz és mi-

5* fejeset# •» 5 «*





nuEZ szimbólummal / 5 . 9 . ábra/ Elöljük meg és az azonos 
szimbólummal Jelölt vezeték-végződéseket fémesen össze- 
kötötteknek tekintjük.

Az süott feladatok elvégzésére összeállított 
zrarakorök elsősorban Jelfogókat tartalmaznak, ezek egy
mással való összekötésének ábrázolására többféle rendszer 
terjedt el. A távbeszélőközpontok áramköreinél legelter
jedtebb Jelöléstechnikát az 5.10. - 5.12. ábrái- tüntetik 
fel. Az ábrák azonos áramköri részletet ábrázolnak a 
Standard /5.10. ábra/, Si«ens /5.11. ábra/ és az Erics- 
ŝ on /5.12. ábra/ eégek gyártmányainál szokáooz jelölés-
technikával. Az 5.10. ábrán bemutatott ábrázolásmód vezér- 
gondolataj

az áramkörben szereplő Jelfogók tekercsei és 
érintkezői egymás közvetlen közelében helyezkedjenek el. 
Ezzel elkerülhető az egyes alkatrészeknek egymásra való 
hivatkozása, továbbá a Jelfogó teljes érintkezőigénye és 
horgonyterhelése azonnal f elismerhető. Az 5.11. ábrán be
mutatott rendszernél az egyes szerelvények egymással va
ló összekötése egyszerű és áttekinthető vonalvezetéssel 
történik, ugyanakkor azonban a Jelfogótekercseknek és az 
érintkezőknek hivatkozniok kell egymásra, a Jelfogók érint
kező terhelés, pedig csak külön táblázatok segítségével 
tekinthető át. Ez utóbbi rendszerben az egymást kereszte
ző vonalak szinte kivétel nélkül elkerülhetők, az áras.-

5. fejezet#
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kör működésének tanulmányozása viszont leírás nélkül 
igen na^y nehézségekbe ütközik. A két rendezer előnyei
nek leheti kihasználásával készült az 5*12. ábrán be
mutatott kapcsolási rajz* az összetartozó csévék és é- 
rintkezők egy egyenes mentén vannak elhelyezve. Ezáltal 
a vonalvezetés kedvezőbbé válik, mint az 5.10. ábrán be
mutatott elrendezésnél, a kereszteződések általában el- 
kerülhetők, ugyanakkor azonban az összetartozó szerelvé
nyek könnyen megtalálhatók és az áramkör működése leirás 
nélkül is jól követhető. A bemutatott rendszerek célsze
rűségét önmagában vizsgálni természetesen nem szabad, az 
áramkörök típusától és funkciójától függően, hol az e- 
gyik, hol a másik ábrázolásmód a célszerűbb.

A távbeszélőtechnikában Ismert rajzrendszerek
hez hasonlóan a vasutbiztositó-bereMezések áramköreinek 
ábrázolásánál is kialakult az ott használatos áramkörök
nek megfelelő lehető 1egöélszetübb jelöléstechnika-. A 
távbeszélőtechnika és a vasutbiztosltás áramkörei között 
már első pillanatra is jelentős eltéréseket találunk. A 
legfeltűnőbb jelenség, ho~y mig a távbeszélőközpontok
ban forgalmi szünetekben a központ jelfogói egy-két e- 
gészen különleges rendeltetésű jelfogótól eltekintve, 
mind elengedett állapotban vannak, addig a vasutbiz-t osi- 
t ó-be rend ez és ék má^neskapcsolóinak nagyrésze forgalmi 
szünetekben is állandóan gerjesztve van. Elsősorban ilye-
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nek a külsőtéri szerelvények állapotát figyelő mágnes
kapcsolók, másrészt ha nincsenek is gerjesztve, huson- 
lóképm működtetett mágneskapcsolóként jelentkeznek a 
t ám as mágnesek feltámasztott részei is* izeknek a jelö
lésére kívánatos olyan szimbólumot alkal azni, amely u- 
tál az Üzemszerű állapotra.

A vasútbiztosító-berendezések áramköreiben' a 
mágneskapcsolók mechanikus kialakítás* következtében csak 
az egyszerű munka-, ée nyugalmi-érintkezők kerülnek al
kalmasáéra, a morze, előbb záró azután bontó stb. össze
tett érintkezőrendszerek csupán a ritkábban alkalmazott 
szögeseltyüs jelfogóknál fordulnak elő. vitaiéban tél át 
csak kétféle érintkezőtipussal találkozunk, ezek azonban 
a mágneskapcsőlók kétféle üzemszerű alaphelyzetére való 
tekintettel mégy lehetséges kombinációt adnak*

*

\ + / Huzva záró,

2./ Iluzva szakitó,

3./ Ejtve záró,

4./ Ejtve szakitó érintkező,

Á mágneskapcsoló érintkező konstrukcidjára uta
ló jelöléstechnika alkalmazásával a négy érintkezőtipust 
rendre az 5.13. ábrán tüntettük fel. Ez a jelölésmód igen 
képies és minden olyan kapcsolási rajznál jól alkalmazha
tó, ahol a rajzrendszerben a vezetékek főtömege vizszin-
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tes irályban húzódik* A klasszikus vasútbiztosító áram
körökben. azonban inkább a függőleges vonalvezetés ter
jedt el / a kizárásokat realizáld érintkezőket egymás 
alá rajzolták/, ezért az érintkező-jelöléseket is ahhoz 
kellett azabni* Az Integra-rendszerben használatos é- 
rintkező-szimbólumokat az 5*14* ábrán tüntettük fel; a 
pillanatnyilag zárd érintkezőket a vezetéket jelképező 
vonalhoz hozzáérő merőleges vonaldarabka, a szakított 
érintkezőt a vezetéket jelképező vonalat átmetsző vonal
darab ábrázolja* A jelfogd meghúzott vagy elengedett ál
lapotára az érintkező-szirabdlum mellé rajzolt fel- il
letve lefelé mutató nyil utal.

Mig a szimbólikus ábrázolásban az érintkező
nek következet esen üzemszerű alaphely setéhez tartózd ál
lapotát jelöljük, addig a szdhasználatban hol az üzem
szerű alaphelyzetnek megfelelő állapotáról, hol pedig a 
működtetés alkalmával bekövetkező állapotról beszélnek. 
TInnek következtében a müszski leírások általában igen nél
külözik a szabatos kifejezésmódot és sajnos nem egysége
sek. Az előzőkben említett szempontokat összefoglalva, 
minden érintkezőt három alternatíva megnevezésével tudunk 
hiány talpul leirnii

1./ j z érintkező mechanikus kiképzése, /munka-, 
vagy nyugalmi érintkező/.

5* fejezet* - 9 -
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2#/ A mágaéfikapösolő pillanatnyi helyzete 
/meghúzott vagy elengedett/*

3#/ A mágneskapcsőid pillans-tnyi helyzetének 
viszonya az Üzemszerű alaphelyzethez /al^p- 
hel.yzet# vagy Rzzal ellentétes állapot/#

A megadott három alternatíva segítségével 
éppen 8 különböző koaibinácld állítható elő, ez az előzők
ben felsorolt négynek éppen kétszerese# A további meg
jelölésre ujabb szd bevezetése nem kívánatos, ezért pél- 
áául előnyösen felhasználható megkülönböztetés végett 
a Jelen és multidejü melléknévi igenév# A későbbi áram
köri leírások során ennek segítségével a következő nyolc
változatot fogjuk használni*

w Huzva zárd,
2#/ Huzva szakitd,
3./ Ejtve zárd,
4#/ Ejtve szakitd,
5./ Ejtve szakított,
6./ Ejtve zárt,
7#/ Huzva szakított,
8#/ Huzva zárt érintkező,

Az 1 - 4# változatokat már az előzőkben is-





mert ettük az ejtve szakított érintkező elnevezés egy 
húzva zárd érintkezőre utal, amely azonban a rnágaes- 
kapcsolónak az üzemszerűen gerjesztett állapotával el
lentétes esett helyzetét kihangsúlyozza*

Hasonlóképen az ejtve zárt érintkező elne
vezéssel egy üzemszerűen, általában meghúzott mágnes
kapcsolónak olyan érintkez jére hivatkoz nk, amely pil
lanatnyilag a mágneekapcsoló elengedett állapota követ
keztében zár*

leljesen hasonló értelemben használjuk majd 
a huzva szakitott és huzva zárt érintkező elnevezést is 
egy üzemszerűen elengedett, de pillanatnyilag éppen meg
húzott állapotban lévő mágneskapceoló érintkezőire*

Mágneskapcsoló tekercsének jelölésére a leg
több biztosító-berendezéseket gyártó cég az áramkört jel
képező vonalba beiktatott kört szokta használni* A mág- 
neskapcsoló közelebbi megjelölésére vagy a kört egészí
tik ki egyéb vonalakkal vagy jelekkel /példaként néhá
nyat bemutatunk ftz 5*15* ábrán/, v&gy pedig a csévét jel
képező körmfllé a mágneskapcsoló funkciójára utaló szö
veget vagy betűjelet imák* A karakterisztikus ábrákkal 
való jelölés elsősorban a karbantartó szmélyz t részére 
előnyös, mivel azonban az ábrák a mágneskapcsolók számá
nak növekedése esetén egy re jobbaa. bonyolődndc , a szimbó
lumokat még betűkkel is ki kell egészíteni*

5. fejezet. - 11 -
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Támaszmágnesek jelölésére az 5*16# ábrán be
mutatott ábrázolás szokásos, a körökhöz csatlakozó két 
egyenes darabka a támasztó szerkezet két jellegzetes rud- 
3ára utal ̂  v*ö. 4* 29. ábra/.

A mágneskapcsolóknak az 5*14* ábrán bemutatott 
érlntkezcrjeleit a mágneskapcsoló funkcióját jelző szim
bólummal vagy betűcsoporttal egészítjük mág ki, az ilyen 
módon előálló áramköri rajz egy részletét az 5*17* ábra 
tünteti fél* Ezen aa ábrán négy sorbak&pcsolt érintkezőt 
látunk. Könnyen áttekinthető, hogy az áramkör akkor zá
ródik, ha alegfelül beiktatott két vonallal jelölt raág- 
neskipcsoló meghúz, az alatta lévő mágneskapcsoló viszont 
leesett helyzetében marad* Az áramkör alsó részében el
helyezkedő plusz és minusz szimbólummal jelölt mágnes
kapcsolók mindkettőjének esett helyseiben kell lennie 
az áramkör záródásához*

A mágneskapcsolók csévéjét jelképező ábra mel
lett szokás feltüntetni a mágneskapcsoló érintkező elren
dezését. Erre a célra egy törtet használunk, amelynek 
számlálójában a huzva záró, - nevezőjében az ejtve záró 
érintkezők száma van feltüntetve. Például az 5.15. ábra
csoport baloldali mágneskapcsolójának Összesen öt érint- 
keznje van, ezek közül három meghúzott állapotban, kettő 
elengedett állapotban zár* Az 5*16* ábrán feltüntetett 
támaszmágnespár cséve-szlmbólumal mellett két-két törtet
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találunk, szokásos megállapodás szerint esek közül a 
cséve-szimbólumhoz közelebb eső tört a feltámaszkoöó 
rész érintkezni elrendezésére, a távolabbeső a függetle
ni tett rész érintkező elrendezésére utal.

A féltáraaszmágnesek Jelölésére szintén a tá
masztő szerkezet jellegzetes elemeiből alakítottak ki 
szimbólumot. /V.ö. 5.18. és 4.30. ábra/.

A függetlenített érintkezőléchez tartozó é- 
rintkezők jelölésére két rendszer terjedt el. Egyiknél 
/5.19. ábra/, a feltámasztott részhez tartozó érintkező 
nem kap megkülönböztető jelölést, viszont a függetlení
tett érintkező mellé rajzolt szimbólum alatt látható 
kis fekete négyszög utal arra, hogy ez az érintkező a 

horgonnyal van közvetlenül összekötve, vagyis a gerjesz
tés megszűntekor a feltámasztó szerkéz ettől függetlenül 
a horgonnyal együtt alsó helyzetét foglalja el. A másik 
jelölésmód a függetlenített érintkezőket az egyszerű 
mágneskapcsolók érintkezőivel azonos módon jelöli, ez
zel szemben a feltámasztott /vagy feltámasztható/ érint
kezőléchez tartozó érintkezők mellé rajzolt nyilakat je
löli meg talppal vagy áthúzással /5.20. ábra/. A követ
kezekben általában ezt a kézenfekvőbb és logikusabb je
lölésmódot fogjuk alkalmazni.

A mágneskapcsolők a vasutbíztositó-berende- 
zések legnagyobb számú tömeggyártmányai. Ezért mind a 

csévék, mind az érintkező elrendezés szempontjából lehe
tőleg tipizáljuk őket. Az egyes érintkezőelrendezéshez

5. fejezet, ~ 13 •
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5. fejezet* 14 —

tartózd gerjesztési értékek, valamint az alkalmazandó 
esévék diagramokba és táblázatokba vannak foglalva, 
ettől eltérő méretezésre csak különleges esetekben van 
szükség* Ennek megfelelően a következőkben a csévék mé
retezésére és se ellenállásérték megjelölésére általá
ban nem fogunk súlyt fektetni, legfeljebb különleges e- 
setekben ismertetjük a méretezés menetét* A meghúzás! 
és elengedési áramerősségeken kiv+1 olykor meghúz isi il
letve elengedési időkkel is kell számolnunk, az adott 
esetekben ezekre mindig külön ki fogunk térni*

A vasutbiztositő-berendezések áramköreiben 
használatos egyenirányítókat az 5* 21* ábrán bemutatott 
szimbólummal jelöljük* Az egyenirányító működése minden
kor úgy értendő, hogy az egyenirányító akkor vezet, ha 
1* számú pontja pozitivabb feszültségre van kapcsolva, 
mint a 2. számú pontja* Az e -yenirányltó mellé irt plusz 
és mínusz jelektől tartózkodni fogunk tekintve, hogy - 
mivel az egyenirányító hol fogyasztóhoz, hol áramforrás
hoz csatlakozik - az igen sokszor nem egyértelmű és 
félreértést okozhat*

A biztosítékot általában fekete téglalappal, 
az áramforrás negatív sarkát rtvt” / visszatérő ág / jel
lel jelöljük*

Az ellenállások, kondenzátorok és egyéb a rá
diótechnikában is alkalmazott alkatrészek jelölésére az 
ott megszokott jelölésraódot fogjuk használni /5* 22* áb
ra/*
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A lámpák jelölésére kereszt alakban áthúzott kört fogunk 
has zilálni éspedig egyszerű kört a visszajelentőlámpák 
jelölésére és kettős kört a fényjelzőlámpákéra /5.2% 
ábra/. A nyomógomboknak - a mágneskap ceoldkéhoz ha
sonlóan, - kétféle érintkezője van* nyugalmi állapo
tában záró érintkezőt az 5.24. ábra 1-2. pontja között, 
működtetett állapotban a 3-4. pontok között tüntettük 
fel# Az 5.25. ábrán a benyomott állapotban elforgatva 
rögzíthető, - az 5#26. ábrán pedig a leplombált nyomó
gomb szimbólikus jelölését mutatjuk be.

A biztosító—berendezések igen jelentős részét 
altcotja a kábelezés# Bár a kábelerek mozgó alkatrészt 
nem tartalmaznak és Így a biztosítóberendezés kombina- 
tiv munkájában közvetlenül nem vesznek résztt igen fon
tos szerepet töltenek be és a kábelezés nem kielégítő 
megoldása a legtökéletesebben megtervezett áramkör és 
legkifogástalanabbul kidolgozott mechanikus szerelvé
nyek alkalmazása esetén is alááshatja a berendezés biz
tonságát. A kábelezésben található egyetlen elkötés - 
vagy erek közötti zárlat súlyos vasúti szerencsétlensé
get okozhat. Ennek megf elelően a kábelezési munkálato
kat gondosan elő kell készíteni, a berendezésben alkal
mazott összes szerelvények egyértelmű megjelöléséről 
feltétlenül gondoskodni kell. A berendezés egyes sze
relvényeinek csatlakozópontjait számcsoporttal vagy
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5. fejezet, 16 -

ez ára- és betűcsoporttal szokás megjelölni* Tekintettel 
arra, hogy a berendezés mechanikus kivitelezésétől füg
gően eltérőek az egyes hivatkozási rendszerek, az aláb
biakban csupán példát hozunk fel a berendezés egy— egy— 
rsontjának megjelölésére*

A vasutbiztositó-berendezéEek mágneskapcsoló- 
it jelfogóállványra szerelik, a jelfogóállványokát áll* 
ványsorokká képezik ki. Az egyes állványsorok közötti 
kábelezés céljára az állványsorokat forrcsucs-sávokkal 
látják el és azokat a távbeszélőtechnikában elterjedt 
switeh—kábelekkel kötik össze* Hasonló forrcsucs—sávo
kat szerelnek a renielkezőasztál aljába is, ahonnan a 
rendelkezoaszt&l visszajelentőlámpái és nyomógombjaira 
futó vezetékek varinak összegyűjtve. Most lássunk egy
két példát a szokásos jelölés-technikára!

07.23.12.B ** jelöli a 7. számú állvány 23.
pozíciójába szerelt mágneskap
csoló 12. szimu érintkezőjének 
baloldali kivezetését.

16.06.03.3 = jelöli a 16. számú állvány 06
pozíciójába szerelt mágneskap- 
cüoIÓ 3* számú érintkezőjének 
jobboldali kivezetését.
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12.02#d# 16# = jelöli a 12rállvány 02# pozí
ciójába szerelt forrcsucs-sáv 
16# sorának: & jelű oszlopá
ban lévő forrcsúcsot.

P. 05# a. 14. « jelöli a rendelkezőasztal /P=

pult/ 05# pozíciójában szerelt 
forrcsucs-sáv a#14-jelü forr- 
csucsát.

K#08#a#24# =* jelöli a rendelkezőállváaor /K*
kábelrendező/, ©# számú forr- 
csuc ©-sávjának a# 24# jelű forr- 
csúcsát#

Ezenkívül külön jelölések szolgálnák a külső
téri szerelvények csatlakozópontjainsk, az áramellátó be
rendezés, biztosítékok és egyéb szerelvények pontjainak 
megjelölésére. A jelölésrendszer minden esetben a mecha
nikus kiképzés függvénye, igy annak célszerű vagy kevés
bé célszerű volta csak a konstrukció egészének ismereté
ben esetenként bírálható el.

Még néhány szót kell szólnunk a kábelezési raj
zok vonalvezetésén* kialakításáról. A v&sutbiztositó- 
b erenő ez ések klasszikus rajzrendszere a távbeszélőközpon
tok rajzrendszerével egybevetve talán még leginkább a szét-
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szőrt érintkezés ábrázolásmódra emlékeztet /5.11. ábra/. 
Eltérést okoz azonban, hogy míg a távbeszélőközpontok 
áramkörei általában egy-egy lapon elférnek, addig a na
gyobb állomási berendezések egyes áramkörei igen sok lap
ra terjednek ki* így a felhasznált érintkezők és forr- 
csúcspontok nyilvántartására elkerülhet etlen a pontosan 
vezetett foglaltsági táblázat és ugyanakkor a rajzok egy
másra való hivatkozásait a legnagyobb gondossággal kell 
megoldani. Mindezek mellett is elkerülhetetlen a rajzo
kon egyes vezetékek metsződése, ezért az egymást keresz
tező vezetékek ábrázolásában is meg kell állapodnunk* Az 
5.27* ábrán bemutatott ábrázolásmód, melynél az egymással 
nem érintkező vezetékeket áthidalás jelöli, mig a csatla
kozási pontokat az áthidaló iv nélkül érintkező vonalak, 
ma már nem használatos* Ez az ábrázolásmód egyébként az 
•Súlyosság elvével sem egyeztethető össze, mivel egy té
vedésből kihagyott áthidaló iv sokkal súlyosabb követkéz— 
ményekkel járhat, mint egy tévesen berajzolt iv. Ezért he
lyesebb olyan rajzrendszer alkalmazása, amelynél nem az 
áthidalás, hanem a forrasztás van megkülönböztető jellel 
ellátva. Érmek az alapelvnek jól megfelel a rádió- és táv
beszélőtechnikában elterjedt ábrázolásmód /5.28. ábra/, 
amelynél az egymással nem érintkező vezetékeket egyszerű 
átmetszés, az egymással fémesen érintkező vezetékeket fe
kete nullkörrel ellátott vonalcsatlakozás jelképezi. Ez

5. fejezet. 18 «*
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ábrázolásadd tökéletesen megfelel az elvi tervezés 
szintjén, a gyártás és fenntartás szempontjából azon
ban - hacsak a vezetékek fektetésének módjára külön 
dokumentáció nem készült - előnyösebb, ha a rajzrend
szerből a kábelvezetés módja is kiolvasható.

A vasutbiztositó-berendezéséknél elterjedt ká
belezési ábrázolásmód az 5.29. ábrán van feltüntetve, a 
vezetékek csatlakozását a kábelek valóságos vezetési irá
nyát utánzó törött vonalrendszer, az egymással nem é- 
rintkező vezetékeket pedig a nem szintbeli keresztező
désre utaló* megszakítás jelképezi. Ennek a jelolésmód- 
nak előnye, hogy mind az érintkezés nélküli vonalkeresz
teződés, mind a vezetékcsatlakozás részére kitüntetett 
jelölést alkalmaz, így bármilyen egyszerű rajzhiba nem 
megállapodásszerü alakzatra vezet és a figyelmet a hibá
ra felhívja.

Több lapra kiterjedő áramkörnél a más lapon 
folytatódó vezetéket megfelelő hivatkozással kell ellát
ni. Az 5.30. ábrán feltüntetett árarakori részletnél pél
dául a 22. számú állvány 06. pozíciójában felszerelt 
mágneskapcsoló 12. számú érintkezőjének baloldalához 
/megállapodás szerint az érintkezőhöz felülről csatla
kozó vezetéket tekintjük az érintkező baloldali csatla
kozópontjának/ csatlakozó vezeték másik vége a 03.szá
mú állvány 16. számú mágneskapcsolójának 3. számú érint
kezőjéhez csatlakozik; a mágneskapcsoló érintkezőjének





5* fejezet — 20

részletes kirajzolása, vagyis az áramkör folytatása 
az 5215* számú rajz 8. lapján található. A további la
pokra utald vezetékvé gződé s ek et lehetőleg a lapszélig 
kell vesetni és a könnyebb megtalálhatóság végett, a- 
zonos betűkkel vagy betűcsoportokkal ellátni. Az 5.30. 
ábrán feltűntetett áramköri részlet fölöttatásá&ak meg
keresésénél tehát csupán az 5 215. s/.árau rajz 8. lapját 
kell elővenni és a l^jszélen vastag vonallal beirt WH 
betűcsoportot megkeresni.

A különböző állváaysoron lévő csatlakozási 
pontokat forrcsucs-sávok és switch-kábelek segítségé
vel kötjük össze. Példaként bemutatjuk az 5.31. ábrát, 
ahol egy a 22. állványon felszerelt mágneskapcsoló e— 
gyik érintkezőjét kell összekötni a 82. állványon fel
szerelt mágneskapcsold egy érintkezőjével. Mivel köz
vetlen átkötés nem lehetséges, a 22.06.13.B. pontot 
a 22. állványon felszerelt forrcsucs-sáv egy pontjával 
kötjük össze, innen switch—kábel segítségével jutunk át 
a 80. számú állványon felszerelt forrcsucs-sávra /amely 
jelen példában a 82. számú állvánnyal, állvány sorban fog
lal helyet/ és innen az állváaysor saját kábelerei segít
ségével érjük el a 82. számú állvány 08. pozíciójában 
szerelt mágneskapcsoló 11. se árau érintkezőjét, a forr
csucs-sáv okát úgy célszerű elrendezni, hogy a switch- 
kábelek a különböző forrcsucs-sávoknak lehetőleg azo-
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mos jelzésű pontjára csatlakozzanak# Ha ez nem oldható 
meg, a switch-kábelek vezetéséről külön táblázatokat 
kell készíteni, ami az áttekintést lényegesen megnehe
zíti.

Mint már említettük, igen nagy állomási be
rendeléseknél egy-egy állványról annyi különböző irány
ba kell haladni a swltch-kábelekkel, hogy mindegyik i- 
rány részére külön forrcsucs-sávot létesíteni nincsen 
mód. Ilyenkor szükségessé válhat, úgynevezett pihenő 
forrcsuespontok közbeiktatása. I-Ia történetesen az 5.31. 
ábra példájában a 22. és a 02. állványok között közvet
len switch- ábel összeköttetés nincsen, az összekötés 
megtörténhetik egy közbenső állványsor forrcsucs-sávjai— 
nak érintésével /5.32. ábra/.

A sziget élt sínek, váltóhaj tómű szerelvények, 
sínérintkezők, kérőgombos szekrények és egyéb külsőté
ri szerelvények, továbbá az akkumulátorok és áramellá
tó berendezések jelölése annyira kézenfekvő, hogy azok
ról ezen a helyen külön említést nem teszünk. A most fel
sorolt szerelvények szimbólikus jelöléséről azok ismer
tetése során lesz részletesebben sző*
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5.2, Véltókapcsolisok.

A váltok távmüködtetésének bevezetésénél két 
feladatot kell megoldani*

a váltók csucsslnének mozgatását valamilyen 
erőátviteli eszköz segítségével ás

a v'ltok pillanattal helyzetének pontos visz- 
szaj elöntését.

Villamos váltóhajtóművek esetén a hajtóműve
ket a jelfogó-helyiséggel összekötő kábelek szerepe Is 
kettős* eg/riszt a hajtómű motorja részére kell energiát 
továbbítania, másrészt a váltó állásának megfelelő In
formációt kell átvianle. üz a feladat hasonló a villa
mos energlaelosztohálózatok szaxaszolólnak és megszakí
tóinak távműködtetésűhez, csupán az alkalmazott kábelek 
hosszában, minősegében ős a biztonsági igényekben talá
lunk lényeges eltérést* Az erőmüvek és alállomások auto- 
matlkájánál a szakaszolók és a megszakítók működtető és 
ellenőrző áramköreit egymástól függetlenül szokták ki
alakítani, külön vezetékek szolgálnak a hajtómotorok mű
ködtetésére és külön vezetékek a visszajelentés céljai
ra* Mivel ennél a .megoldásnál a visszajelentő-vezstékek
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estleges meghibásodása a kezelés terén nem hoz létre
aggályos állapotot, az elkülönített rendelkező- és 
visszajelentő-vezetékek alkalmazása vasúti berendezé
seknél nesa terjedt el.

A biztonsági szempontok és a kábel-erekkel 
való lehető takarékoskodás arra késztették a blztosl- 
t ó - b e r e n d e z é s e k  tervezőit, hogy a váltóhajtóművek ál
lításira ás a v l  tó állás visszajelentésére szolgáló 
vezetékeket összevonják. Példaként a z  Integra-rendsze- 
rü egyfázisú vUtókapcolást ismertetjük.

Az Integra-rendszerü egyfázisú hajtómű kap
csolását az 5.33* - 5.35. ábrarendszer 5.33. ábrája 
mutatja be. A hajtómotor főáramkörü kommutátoron mo
tor. Álló része két tekercselést tartalmaz annak érde
kében, hogy a forgásirány váltáshoz szükséges átkapcso
lások minél eg., szerüoben legyenek megoldhatók. A vál
tó csucssinelhez csatlac ózó ellenőrző rudak az és m^ 
érintkezőket mozgatják, az érintkezőknek az ábrán fel
tüntetett helyzete a v Itó plusz állásának felel meg.
A hajtóművöt a jelfogo-hel., la-ígéből ná*ve a négy ve
zetéken a következő kombinációkat látjuk*

1 -3 s tiszta rövidzár
I«4í a hajtómotor 'ramköre.

Ha a valto csucssine bármely oknál fogva tü-
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réshatáron kívül elmozdul a tő-slntol, m  ̂ érintkező 

átvált tís az 1 -3 .  k&p solatot megszünteti, V é ltofelvá

gás esetén m2 érintkező is  átvált és a mínusz állás

ra Jellemző kombinációt .hozza létre*

2-3* tiszta rövidzár

1—4* a hajtómotor áramköre*

A v ltó plusz állása esetén az éllitófeszült- 

séget nyllv a  a 2-4, mínusz állás esetén az 1-4 pontok

ra kell kapcsolni. Ha v ltot pluszból rainuszba kapcsol

juk, a váltóállítás kezdetén m1 érintkező átvált, de 

ez a hajtómotor c-ramkörét nem befolyásolja. Az á llítás  

végén, ha a csuca-sin az előirt tűréshatáron belül a 

váltó mínusz állásának megfelelően mír felfekszik m, 

orlntkezo is  átvált# iizzel a hajtómotor áramköre megsza

kad és az á l l í t  s bei'tg ezést nyer* Teljesen analóg a mű

ködés a v ltonak mínuszból pluszba történő állítása a l

kalmával is*

Az ismertetett V-ltóhajtóaü-kapceolás jelen

tősége abban á ll,  hogy a váltó mindkét végállásában két 

önálló hurkot látunk a nég  ̂ csatlakozó vezeték fe lő l be

nézve, ezek módot nyújtanak az összes kábelér ellenőr

zésére; ugyanakkor az említett hurkokba mindkét végál- 

lásérlntkező be van iktatva, teh t igen sg, szerűen meg

oldható az állandó csúcsa sin ellenőrzés is . Az ellenőr-

5. fejezet* - 24 •
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zóáramkört úgy kbll kialakítani, hogy a váltó plusz á l

lasa esetén az 1-3. és 2-4., a valtc mínusz állása  

sastin pedig az 1-4. ás 2-3. hurkokat ellenőrizz©.
A hajtoiaü kapcsolásából kitűnik, hogy mivel 

csak az aa1 é s m2 érintkezők vannak beiktatva az á- 
raaakörbe, a rendeltetősezerüen plusz állásban lév<5 és 
a mínusz á llé  ebe 1 felvágott váltó között áramkör Heg 
semmi különbség nincsen. Ám a v 'lto felvágás a mér Is
mertetett szempontok miatt feltétlenül raegkiilönbözte- 

tendó az üzemszerű váltóállítástól, ^nnek érdekében a 
váltóvszórlóáramkörben olyan kapcsolást kell kialakí
tani, amely a miadekori váltóállást a kívánt állással 
egyeztetni tudja. Az Integra-rendszerü váltókapcsolás- 
oal a Vvj.ltó kívánt helyzetet tamasziu&gnessel rögzítik, 
ennek az úgynevezett kivezérli máguespárnak a mindenko
ri helyzete határozza meg az elieaőrzSáraa útját, va

gyis azt, ho-y az 1—3* ás a 2-4, vagy az 1-4 és

2-3 hurkokat keil-e vizsgálni. Magára a hurokvlzsfeálat- 

ra két alienórzŐRiágnes szolgál.

Az eil^nórzómágnQsek áramkörét az 5.34. ábra 
tünteti fe l,  ha a váltó nincs állítás alatt, a hajtómű 

/5.3>. ábra/ is az ellenórzóáramkör / 5*34. ábra/ azo

nos sorszám pontjai vannak egymással összekötve. Az e l- 

lenórzómágnesek tekercsét a kát feraewnallal áthúzott 

«*■ és szimbólummal ellátott körök jelképezik, az
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áramkörben található érintkezők a kivezérlő mágneapár 
érintkezői. A váltó Üzemszerű plusz állása eseten a

kö v e tk e ző  a z  e llenő rzőár& m  ú t j a *

te lep f »szültség - 0,7 A-es biztosi- 
tik - 4, számú vezeték - hajtómo
tor forgóró szőnek tekercselése - az 
állórész I, számú tekercselése - 
érintkező - 2. számú vezeték - mí
nusz kivezérlő-tnágnes ejtve záró érint
kezője - plusz ellenőrzómágnes teker
cse - 3* számú vezeték - m^ érint
kező - 1, számú vezeték - mínusz
ellenőrzőmlgnes ejtve záró érintkező
je - vt„

A v. ltó min sz állásában mlad a kivezórlő— 
mágneapár, mind a hajtómű m1 és m£ érlatkezője át
váltott helyzetben van, a mínusz ellenőrzőmágnes áram
köre ezúttal Így épül fel*

t el ̂pfe szült ség - 0,7 A-es biztosí
ték - 4. sz mu vezeték - a hajtó
motor forgórésének tekercselése - az 
álló rész II»-Jelű tekercselése - m^ 
érintkező - 1. 3zámu vazeták - a
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plusz klvezérlő-mágnes esve z'ri érint
kezője - mínusz ellenőrzőmágnes te
kercs® - 3. számú vezeték - aig é-
rintkezó -2. sz jbu vezeték -  plusz 

klvezérló-mágne3 esve zárt érintkezője
- Vt.

előbbi áramkörben a plusz, utóbbiban a mínusz 
ellenőrzómágnese van meghúzott állapotban éo jelzi, hogy 
a váltó csucsslneinek helyzete megfelel a kivezérló mág
nes által előírtnak. Váltófelvágás eseten az m1 -  »2
órlntkezórendszer és a klvezérló-mágnespár helyzete egy- 
m: snak ellentmond, ezt a körülményt hasnáljuk ki a vál
tófelvágás tényének feliemerssére és regisztrálására. 
Plusz állásból történő váltófelvágás esetén a klvezérlő- 
mágnesp&r az ábrán vázolt helyzetében marad, ugyanakkor 
azonban ófl m2 érintkező átvált és a következő áram
kört hozza létre*

telepfeszültség - 0,7 A-es biztosi-
tik - 4* sz jbu vezeték - a hajtómo
tor forgórézének tekercselése - az 

állórasz II.-jelű tekercselése - m̂  

érintkező - 1. sz mt vezeték - a mí

nusz kivezérlő-mágnes ejtve záró érint-



.
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kezője - irt,

Übben az áramkörben a hajtómotor közvetlenül 
kapcsolódik a 0,7 A-es biztosítékra, amely tulterhelő- 
dlk ás klóg. A váltófelvágás következtében tehát nem
csak megszakad az -llenórzőmágnes áramköre, hanem az 
ellenőrzomáguest tápláló biztosíték Is kádkvad, Így egy 
utólagos váltóvezérléssel sem lehet a váltófelvágás té
nyét elpalástolnl, Teljesen hasonló módon olvad ki a 
biztosíték mínusz állásból történő váltófelvágás esetett 
Is.

A v 1tóhajtóműhöz futó négy vezeték mind az ál
lítás, mind az ellenőrzés céljait szlgálja, ezért a vál
tó vezérlő áramkör úgy van kiképezve, hogy a négy vezeté
ket vagylagosan kapcsolja az ellenőrzőmágnesek 36 V-os 
áramforrásaihoz, Illetőleg a hajtómotor tápfeszültségét 
szolgáltató 22o V-os áramforráéhoz. Az átváltást egy, az 
ábrán f~l nem tüntetett támaszmágnes végzi, Mellet fel
adatára való utalással t e l e p v á l t é - m á g n e s -  
nek neveznek. Jz a támaszmágnes alaphelyzetében az í>,33, 
os 5.34, ábrák, - átváltott helyzetében az 5.33, és 
5,35. ábrák azonos sorszámú pontjait köti össze.

A váltóállítás a telepv ltomágnes átváltásá
val veszi kyzaetét; ennek következtében az ellenőrző
áramkör megszakad és /pluszból mínuszba való állítást
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föltételezve/ a plusz sllanőrzőmágaes leesik, &zt kö
veti a kivezérlő-m-gnespár átvittasa, majd az úgyneve
zett állltoúrctmfcapcsolo mágnes meghúzása, iuz utóbbi míg- 
ne skapcsoló érintkezőjét az 5.35. ábrán kétkörös szim
bólummal Jelöltük meg. Az említett mágaeskapcsolók mii- 
ködé se következtében a következőképen alakul ki az állí
tó áramkört

- 10 A-es biztosíték
- az állltoáramkapcsoló mágnes huz
va zárt érintkezője - a plusz ki- 
vezérlő-mágnes ejtve zárt érintkező
je - 2. sz'mu vezeték - érint
kező - a hajtómotor állóre szenek I« 
Jolii tekercselése - a forgórósz te
kercselése - 4. számú vezeték - vt.

Amint a csúcs-sin a váltóállítás kezdetén el
távolodik a tő-sintcl, érintkező átvált, ez azonban
az 1. sz'mu Vtóatík szakadt volta miatt, az áramkörben
se:ami változást nem okoz. Ha a vUtóbajtómű kifutott és
a mínusz iránynak megfelelő csucs-sln már biztosan fel- 
fektidt a tő-sínhez /illetőleg karapózáras váltó esetén a 
bekampózás már feltétlen biztonsággal megtörtént/, m2 
érintkező Is átvált és ezáltal a hajtcmotor áramköre meg-



'

. •

.

fi



% f #3 es «t* 50

eí5sk»<S* A vá 1t<5 állitátt tnz %  39* áfcráa
poato© sslnMMHmil Jelölt kioldó ságjiedktpeaoll $rsl~ 
keli, waeXy * k$vetka!®5 ára'tkfSrbeft hús meg!

220 T * 10 A»ee blr:tOí it'lk * <ai® állit&* 
ár«mk»pe*ol$-<ftá£íie* husv* zást érlatkea&Ja 
• * pltifiB ki?ee<rlő*aá#iM»a eev# Kárt érint- 
kehije • 2# saáau ve-etek *» el, éri*it~ 
ke»3 • 3* i&sisKi vess ték • ^ymívém^ttá 
«* * kiold «5n4í“Aee tekereee m vt*

A ktol4^«tf#l«B Úgy v«ua »éret<*ssvet Hogy a 220 

Y-0 0 f*»sült*ég últtel «!5áUé gev^erattv a vÁitakoscW 
ártoca «s|«U lB  fllj»«*l<Whü» altttt képe® attkSűtetailf u ŷaa- 
ekkor a hildafctkiiíiwradiB eseté* tfaaUk346e» befcapoaol<?46 
eryeafesz Itftégtt táplálás eeetém-1» alkalaac m  illiti® 
bef ej *>z &tó eéaek é esi *14 asére*

A fcit&tteágMrt él & t«l-pvilt<faágaeat tá
ja uesoága#ep4na«k képeaik ki, igy « vált*állttá© 
ttjaikor a kiold&iáeaee régimé, a tel^V(ilt<5»ágae» bee&*- 

«• k-3v*tí? estébe* laaát mz *llm{lr%$ármk!$T épül f*l# ■
Ha a& 5*33* •  5*55* 4bMff*Nta«fb« a 

vált :5®á&a#« értetkaKŐit 1© *e ki v iájuk rajsol*!, Siesse-
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sen négy huzva záró Is nég., ejtve záró érintkezőt kelle
ne felrajzolnunk. Az áramkör érintkező rendazerének meg
felelő átrendezésével a telŝ váltótaágnes érintkezőinek 
számát lényegesen le lehet csökkenteni. Az ennek alapján 
kidolgozott tényleges váltókapcsolást az 5.36, ábra tün
teti fel. A telepv'ltómágnee érintkezőit egypontos szim
bólummal jelöltük, az áramutak és a működésmód teljes 
mértékben megegyezik az előbb Ismertetettekkel.

főáramkörü motor alkalmazása a nagy lnditónyo- 
mat.Sk mellett az írt is indokolt, mert hálózatkimaradás 
esetén /természetesen csökkentett feszültségű/ tticitumu- 
látor üzemre kapcsolahtó át. Mivel azonban a kommutáto- 
ros motorok karbantartása és üzemeltetése elég költsé
ges, újabban inkább két- és háromfázisú indukciós moto
rokat alkalmaz na k. Ezek részére terraé szeteen eltérő mü- 
kapcsoláeokat kellett kidolgozni, az állomási beredezés- 
ben pedig H&lós&tkimar&ái' s esetére egy forgóképes áram- 
átalakítót kell alkalmazni. Indukciós motorok részére a 
tervezők sokféle váltókapcsolást dolgoztak ki, alapelve 
azonban mindegyiknek az, hogy a hajtóművet vagylagosan 
csatlakoztatja az ellenőrzőáraokörhöz, illetve az állí
tó áramkörhöz. Mivel v Itóállitás működési alapelveit az 
Integra-rsmdszerü egyfázisú hajtómű kapcsán már leszö
geztük az eltérő különféle váltókapcaolások részletes 
Ismertetésétől eltekintünk. Teljesség kedvéért csupán a
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szabványos ikerváltó-kapcsolást mutatjuk be Integra rend
szerben. Az 5.37» ábrán kát víltóhaj tómű vet tüntettünk 
fel, mindkettőnek az érintkezőrendszere a váltó plusz ál
lásának f lel meg. Az ellenőrzőáram útja ugyan bonyolul
tabb, mint az egyszerű Vnltókapcsolrsnál, könnyen kiele
mezhet' azonban, ho;vy a kábelek felől nézve, az 5 .3 3 . áb
rán bemutatottal azonos képtt kapunk. Az 1-3- hurokban 
mindkét váltó jelű érintkezője be van Iktatva, Így 
bánat Ívik v ltó f elvágása az ellenőrzőáramkör megszaka
dására vez-t. Különös fig.yelsiet érdemel az a körülmény, 
hogy az m^ jelű érintkezők az 1 -3 . hurok szempontjá
ból sorba, az 1-4. hurok szempontjából pedig párhuzamo
san kapcsolóéinak, igy bármelyik jelű érintkező la
vált át vlt&felvágás alkalmával, az 1-4, rövidzár lét
rejön és az eJLleuŐrzőblztositék kiolvad, Alii tás alkal
mával mindig ccak az ^gjik váltó hajtómotorja indul meg 
ás ha végállását elérte, saját érintkezőjével váltja át 
az áramkört a m sík váltó hajtómotorjának tekercsére# 
Húszból min 3Zba állításnál előbb a jobboldali, - 
mínuszból pluszba állításnál előbb a baloldali hajtómű 
kap gerjesztést /5«37. ábra/.

5* fejszet. - 32 -
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5.3. Fényj *lzők á ramkörel.

Ha akár nyílt vonalon, akár valamely állomá
son a- voru-t továbbhaladásának feltételül nincsenek biz
tosítja, a íbegállásra j»lzó segítségével kell utasít;'Bt 
adni. A jelzők feladata Igen súlyos, szárt azok konstruk 
dójánál fkozott mór tökben kell alkalmazni az aggályos
sá̂  elvit. A korsyrü vn.íutl automatikai berendezéseknél 
m r csaknem kizárólag fényjelzőket alkalmaznak, ezek be 
ruh z sl és fenntartási költségei - mivel seamiféle 
mozgó alkatreszt nem tartalmaznak, - kisebbek az alak
jelekénél. A f'ny jelzők leglényegesbb szerkezeti eleme 
az izzólámpa, aoily terűié szeténél fogva gyakran msghibá- 
sodó alkatrész. A fényjelzők alkalmazásinak alapvető fel 
tétele olyan fényjelző-áraokörök kialakítása, amely az 
Izzólámpák kiégése esetén Is megúk & lyo^za a forgalmi 
b a le se tek e t .  A fényjelzők vezérlőáramköreinek elenged
hetetlen szerelvénye a fón̂  ellenórzősiágnes, amely az Iz
zószál kiégő Ke vág., az áramkör et„ #b ok következtében 
előálló megszakadása alkalmával gondoskodik az aggá
lyosabb jelzőfény klg. uj t; o:' ról, vagy ha Ilyen nincsen, 
arról intézkedik, hogy a környező Jelzők állít sók elő 
az aggályosabb feltételeket.
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Lege&> szerübb j elzők az állomások kijáfiati 
jelzői. Asajc általában csak egy söld és egy vörös lám
pával vannak felszerelve.

Zöld jelzőfény engedélyezi a fogadovágányon 
álló voltnak az ál-iomásrul való kihaladását,

Vörös jelzőfény pedig az állomásra behaladó 
vonatnak a fogadovágányon való megállítására szolgál.

Ha egy állomás valamelyik fogadó vágányán vo
nat áll és az előtte álló kijárat! jelző vörös fénye 
lzzokiégés vagy egyéb zavr...r következtében kialszik, ez 
az esemény se«uníféle következménnyel nera jár, ugyanis 
a sötét Jelző a forgalmi utasítás értőimében "megállj" 
állásúnak tekintendő. A kijárati jelző vörös fényének 
tehát kizárólag a behalado vonatok megállításánál van 
szerepe.

JBgy ki járati jelző let%y ezsírtteltett áx'aiiikörét 
az 3.3Ö. ábrán mutatjuk be. Az ábra baloldalán a vörös 
fényjelző izzó áramkörét tüntettük feli

az izzó 4tí V—os tápfeszültsígst kap 1 A-es 
biztosítékon /Bt 1/ keresztül. Az áram foly- 
tonosaágát a "V" jelzésű fényellenőrzőmágnes 
végzi, amely - a v'ltakozóáramú táplálásra 
való tekintettel - Graetz-hld segítségével 
van sorbakötve az izzószállal. Ha az áramkör

5* f e j e z e t *  -  3 4  *■
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b rmllyen oknál fogva megszakad, a fenyeilen- 
őrzőmágnes gerjesztése megszűnik. Ha a fény el
len őrzőraágnes izzókiégése vagy egyéb zavar kö
vetkeztében tnged el, érintkezői segítségével 
goaáoskodlk a környező jelzők aggályosabb hely
zetbe vezérléséről.

A jelzők vörös izzójának az ramkörét igen nagy 
gonddal kell megtervezni, a hibalehetőségek csökkentíse 
végett az áramkörbe egynél több érintkezőt nem szabad be
iktatni. A* 5.38. ábrán bemutatott vörös fényjalzoizzó 
áramkörébe kizárólag a zöld fényjelzőizze ellenőrzőmóg- 
nese van beiktatva/ tehát - a zavaroktól eltekintve - 
a vörös fény csak akkor tűnhetik el a jelzőről, ha a zöld
fény már megjelent.

A jelző zöld lámpájának áramkörénél éppen el
lentétesek az irunyelvek. Ugyanis mig a vörös fény eseté
ben az izzó Kigyullaaása hozza létre az aggályosabb hely
zetet, aadig a zöld fény esetében az izzó elalvása. En
nek megi slelően a zöld Tény kigyujtásáuál klell a bizton
ságra törekednünk* a zöld fény áramkörének zárásához 
legalább két m g  ne skapcsoló egyidejű meghúzását kell 
megkövetelni, továbbá minden mágneskapcsolot kétsarku- 
an kell az áramkörbe Iktatni.

Igen lényeges a fényjelzők biztosítékainak
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h»ly eb méretezése. Ugyanis a Jelzőfények nemcsak sza
kadás, hanem a jelzőhöz futó vezetékek zárlata követ
keztében is kialudhatnak. Az ily un hibák felfedése vé
gett a üéöyjelzők biztosítékai úgy vannak kalibrálva, 
ho&y zárlat esetén kiolvadnak 6 s ezzel a fény ellenirző- 
Máetiea elengedését okozzák,

a

A b-járati jelsők feladata lényegesen súlyo
sabb, aint a kijárati jelzőké. A bejárati jelzőknek kell 
megvé deülök az állomást minden közeledő vonattel akkor, 
ha az állomás a vonat fogadására még nem készült fel,
/ foglalt fogadóvágányok, nem megfelelőeo álló váltók, 
tolatás az érintett vág'nácikon, stb,/. cinnek a súlyos 
feladatinak az ellátására & bejárati jelzők pajzsára két 
vörös lámpát szerednek, ezek közül az egyik az üssmsze- 
rü "megállj” jelzést adja, másík az Úgynevezett pótvörös 
f íttrf, amely a fó-vörös kiégésé eeet'n önműködően kapcso
lódik be.

A bejárati jelző áramköri alapelve teljesen
»

a z o a o a a ki járati jelzőnél bemutatott áramkörivel, csu
pán a több jelzőfénynek megfelelően több fényellenőrző 
m gűest tartalmaz és .zek vezérlő ás ellenőrző mágnesei
nek érintkczóhúlozata bonyolultabban kapcsolódik egymás
sal, A potvöröB jelzőlámjja ellenérzésére esetenként úgy
nevezett hideg-ellenőrzést Íj szoktak alkalmazni annak 
érdekében, hogy ha a potvörfc's izzó hamarabb égne ki, mint
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& fő-vörös, Illetőleg a pótvörös fény áramkörében vala
mi zavar adódik iyankor, amikor a fő-vörös hibátlan, a 
hiba azonnal f elismerhető legyen.

A potvörös lámp't rendszerint nem váltakozó- 
áramról tápláljak, hanem az állomási berendezés akkumu
látoráról annak érdé „ében, hogy a bejárati Jelző vörös 
fénye - feszültségklmaradás esetón is - biztosítva 
legyen.

az 5.3Ü. ábrán bemutatott fényjelző áramkör 
nemcsak az állomási berendezéseknek,hanem az önműködő 
térközjelző berenuezéseknek is alapját képezi. A térköz
jelző berendezéseknél pctvörös fényt Italában nem szok
tak alkalmazni, viszont a többi jelzőfény között olyan 
sorrendiség tan, ho&y bármely jelzőfény meghibásodása 
esetén az annál aggályosabb fény jelenjék meg. Neveze
tesen, na a szebanforgo térközjelzőt követő jelző vörös, 
teh't a tékröjelzőnek sebességkorlátozó jelzést kell ad
nia, de a sárga fények áramköre hibás, a térközjelző 
mindaddig "megállj* jelzést ad, amíg a követő jelzőn a 
sárga fény meg nem jelenik Ss akkor a vörös fény közvet
lenül zöldre v&lt át. Hasonloképen, ha a zöld fény áram
köre hibás, a térközjelző sebességkorlátozó Jelzést ad 
akkor is, ha a mögötte fekvő pályaszakaszok teljesen 
tiszták. Ha a vörös fény áramköre hlb'sodlk meg, a fény
jelző sötét marad, de az általa adandó â igályos Jelzést

5* fejezet. - 37 -
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az előtte feicvó t.irkösj elsőre ruházza át. Kanok az áram
kör a ük az alapja azintón az 5• 3ö. ábrán bemutatott áram
köri ei.reí;aezís, csupán b Jelzófíny©k sorrendiségének meg
oldana kíván megfelelő áramköri tervezést.
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5*4. Visszajelentő áramkörök.

A korszerű vasúti automatikai berendezések 
egyik legfontosabb feladata a szolgálattevő tájékozta* 
tása a vágányok foglaltsági állapotáról, továbbá a vál
tok és jelzők állásáról, ẑek az áramkörök általában 
mind igen egyszerűek Se az árlntkezőhálóaatok elrende
zése szinte önkánt kínálkozik.

Az 5.39. ábrán egy állomási fogadó vágány vlsz- 
szajelentő áramköreit tüntettük fel. Üzemszerű nyugalmi 
állapotban egyetlen lámpa áramköre sem zárul, ha azon
ban a vágányszakaszhoz tartozó szigetéltsin foglalttá 
válik, a "v" jelzésű lámpák áramköre zárul. A lámpák 
elrendezése a 4.8. ábra szerint képzelendő el, tehát a 

"V" jelzésű lámpák vörös szinszürő üvegen át világít
ják meg az egész vágányé alkot. Ha a szigetelt sin szabad 
ás ugyanakkor a váltólezárómágnes /kettős kereszt szim
bólum/ meghúzott, a vonat-fogadásra előkészített vágány 
folytonos fehér fénye jelenik a* "f" jelzésű lámpák 
kigj-ulladása következtében. Teljesen hasonlókópen a fe
hér lámpák gyulladnak ki abban az esetben Is, ha a vá- 
gányut felépülése alatt az úgynevezett lndltómágnesek 
huznak meg /fehér kör szimbólum/, ekkor azonban a lám
pák a szaggatott tápfeszültségre kapcsolódnak ás ezál-

5. fejezet. .. 39 «.
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tál villogó fehér fény jelenik meg a vágányé slkonf
Az 5.4o. ábrán a szokásos váltóvisezajelentő 

áramkört vázoltuk fel. 4bben az áramkörben már több mág
neskapcsoló érintkezője szsrepel*

Plusz vezérlő-mágnes /kör szimbólum jel
lel/;
Mínusz vezérlő-mágnes /kör szimbólum jel
lel;
Plusz ell*őrző-m'gnes /kétszer áthúzott "■*"/ 

Mínusz ellenőrző-mágnes /kétszer áthúzott "-"Z 

Váltólezáro-mágnes /kettős kereszt szimbólum/ 

S z ig e tültsin-mágnes /csúcsán álló négyszög/.

Nyugalmi állapotnak a váltó plusz állását te
kintjük, ha az nincs lezárva és nincsen jármű által el

foglalva.
iibbun a helyzetben a plusz ellenőrző', plusz 

kivezérlő és a szl^eteltsln-mágnes huzva záró érintkező
jén át az egyenes iránynak megfelelő visszajelentősáv 
vil glt folytonos fehér fénnyel. Váltóállítás alkalmá
val az előzőkben iaaertetett modon először a telepvál- 
tomágnes húz meg, köv^tkezüskepen az ellenőrző áramkör 
megszakad és mindkét ellenőrző-rmágnes esett helyzetbe
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jcertfl, eat kövwtŐoa a üvoaárlő te<«aBttaágn«apár átáll* 
S z á l U i l a kitöri iránynak »®gr®l*l6 viaűsajel<íöt6 «áv 
fthár lámpája kapcaoloóik * villogtat* fauaiiltoágr® á® 
Jalai, hot»r a aacbanfotgo váltó Rtinua* irányú vasáriéat 
kapott. *s a* állapot a váltóállitá® ®gáaa tartama a -  

latt fannál! miadaoülg, míg a* álllÜ® Tágén a t®l®p- 
Vwltómágn®® iaaít l»®sik á® aa aU«.6r*ő-&rarakört újra
járva, taftühuaatja a miau az slleaírâ -mágntíet* iionak kö- 
vatkoatSboa a* addigi villogo féoy folytonosra váltó- 
sík* á i»i«u®»ix>l pluaaba vaJUi állttá® alkalmával tol- 
Jaaon analóg módon aőudik a viaaaajüluntóa*

tóoootbo llltá®  alkalmával a viltólaaúró mág- 

aea maghus ée folytonos* fahlr iránnyal kigyullad a váltó 

cöuofiánál iciraj-olt viseaajalaatő aáv i®.

a v <lto foglal11fc-v lláaa esetén a l«sá*á«feél 
függetlenül aa ö^eae* f*hér lámpa áramkör® me*«*akuia 
áa a váltó pillanatnyi aa»rlmt aa eĝ ®a«® il
letve a ki ti* rí iráninak megf*lfclá viasaajelentőaáv, to
vábbá a váltó eaucaáoak megfelelő viaösajelentőaáv foly
tonos vürtfa fénnyel Jelai a foglaltaktot*

Váltófelvágá® ®a«t4n vagy egy 3 b olyan aavar 

alkalmával, akikor mindkét ollai Sraőmágae® lee®ett hely- 

aotbe kwrtil, villogó viaaaaj elentáa adódik a váltó l®g- 

uto obi állásának ia*»gf elolőea,

a v ltoviií®aa,}wl»nt6 árankör kitép* íaó né 1 f i -
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gy elemreinéltó az a szán pont, hogy az összes Jelfogó e« 

cett állapotában villogó visszajelentés adódik, ez u- 

gyanis azonnal magára hívja a figyelmet és Jó sjgitoé- 

get nyújt a berendezés esetleges hibáinak az elh rltá - 

sánál Is* Forgalmi szempontból a vlllogófény minden e- 

setben a v l t ó  aggályos helyzetére utal, tehát arra f i 

gyelmezteti a szolgálattevőt, hogy a szóbanforgu váltó

ira vonatot bocsátani nem szabad.

Az 5.40. ábrán bemutatott visszajelentő áram

körben a s z ig e t e l t  sin Jelfogónak hat érintkezőjét ta

láljuk, ugyanakkor Ismeretes az is, hogy a szigetelt- 

óla jelfogok elsődleges szerepe a foglalt vágányokkal 

kapcsolatos aonetklzárások a beállított vonatmenetek 

feloldása. Mindez azt jölönti, hogy a szigeteltem Jel

fogókat igen sok érintkezővel kell ellátni. A szigetelt

em jelfogók működtető áramkörének vázlatát a 3.13. - 
3.15. ábrákon mutattuk be és említettük, hogy a szl- 

{ietultslnek, mint négypólusok igen rossz hatásfokuak.

Ha tehát nem kívánunk túlságosan nagy teljesltmányü ge

nerátort alkalmazni a szigeteltsínek táplálására, cél

szerű az indikátor jelfogót minél kisebb fogyasztásúra 
választani. K.isfog.,asztásu, nagy érintkező-számú Jel

fogó nem lévén, az ellentmondást olymódon szokás kikü

szöbölni, hog, esetlen  huzva z*ro érintkezőt tartal

mazó indlkátorjelfogot alkalmaznak ás ennek érintkező-

5. f e j e z e t .  „  4 2  -
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Járói működtetik a na&/ érintkező-sz -mu segédjelfogot. 

Il^en megoldást látunk az 5.41. ábrán, hangfrekvenoiáa 

eináramkörrel kapcsolatban. A hangfrekvenciás generátor 

transzformátoron át táplálja a aégypólusnak tekinthető 

sz lgetéltsin-szukaszt, annak másik végéhez szintén 

transzformátoron át csatlakozik a zavaró feszültségek 

kiküszöbölésit célaó, szüro es az indika-torjolfogo táp

lálását biztoslto egyenirányitorendszer. .innék az indi

kátor jelfogónak az érintkezője működteti a -  megkülön

böztetésül két vízszintes vonallal megjelölt -  ismét

lőm gneat. xinnek az irányelvnek szara előtt tartásival 

használtuk az 5.39. és az 5.40. ábrákon a szigeteltsln- 

jelfogók helyett az istuétlőmugnest.

Az összes visszajelentő áramkörök közül leg

egyszerűbb a fényjelzők visszajelentése* csupán a főny- 
ellaa őrző aágneaek egy-egy érintkezőjét kell beiktatni 

a visszajelentő lámpák áramkörébe, kát legfeljebb csak 
olyan érintkezőrendszerrel egészítik ki, amely valamely 

jelzőizzó kiégése esetén villogo visszajelentő fényt 
szolgáltat. Hasonlóképen villogo fénnyel szokták viaz- 

ezajelenteni a bejárati jelzőket a fő-vörös izzó kiégé
se 33 a pót vörös izzó önműködő bekapcsolod sa esetén.

A felsorolt visezaj elentő-fények mellett 1- 

gen sok egyéb célra szolgáló visszajelentő lámpát ta
lálunk egyes berendezésedben, ezek azonban rendszerint
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5. fejezet.

igen egyszerű araüikörökhöz csatlakoznak, ezért messzebb
menő elemzésük szükségtelen*



.
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5.5. Váltó l*ár6 ás feloldó 
i,rarakörök.

A váltó •Issáró áramkörök feladata a váltók 
állíthatósági nak mt-̂  szüntetése ulndazokon a vágánysza
kaszokon, amelyekre vonatot várnak, továbbá a vádó- és 
terelóváltoknak az aggályos állapotban való rögzítése. 
Mint már korábban említettük, a váltóJ.esárás a vasut- 
blztosltds egyik legfontosabb mozzanata, ezért azt o- 
lyan formában kell m«t oldani, hogy az egyszer lezárt 
váltót se feszültségkimaraoás, se eg^áb zavar ne tud
ja mozgathatóvá tenni. Ennek érdekében a lezárómágnest 
t, masamágnesnek képezik ki, amely v--'.ltól®zárás alkal
mával meghúz ás feltámasskodik. Leesni csak akkor tud, 
ha párja a feloldómágnes kap gerjesztést, ezáltal a le
zárás megszűnik. A két mágnes mechanikus kapcsolata kö
vetkeztében a lezáró áe feloldó áramköröket általában 
párhuzamosan szokták tárgyalni, bár áramkörlleg egymás
tól majdnem teljesen függetlenek.

A v. ,1 tol ezáró áramköröknek a többi alapáram
körrel való kapcsolatát viszonylag könnyű kielemezni, 
mivel a v'ltólezárá® időpontja jól behatárolható. A 
valtólezárásnak öánaely menet beállítása alkalmával
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Xetî ftráfebaa csak akkor szab á negtartiSunle, ha & szol* 
tí>d lattevő &1&U.X kiadott rea&elkezéot köv«tőea az tóes- 
as«is érdekelt váXte aár a ©emut &ltal Megkívánt iria*- 
baa álX, vissonfc feltétlenül laê  kelX el$zale a Jelző 
aa»abad*>»<-r» állítását, ütmek Bélfal# 16 e» a lezáröatóg- 
aeaek áttuaküríbeo közvetlenül va*̂  üíözvt>i,ve szerepel
nie kelX a renttexkeajs-adc- szerelvén* *k órintk«*őiaekt 
továbbá az ú rftekelt /írintett, váüő- .; s terelő-/ vll- 
tök »1 X#o£ rs&rá^eo 4rlntke*6inek, Az ramktir ê észea 
k.ézeaf ekvő*

&.UX&nöeebb fi^eiaet ceupán a védőváXtek Xe» 
ráeára keli fordítanunk, -zekről a ki00ablak folya

mán jaá̂  rűtizXeteaoa foguak szelni,
L-Saj egeeea súlyosabb fóladat a váltók fel

oldásának helyes *unjo*erkae*t-> se, ráldaKlnt hivatko
zunk a 4,3* ábrán buautatott álloméaráozlatre, J kát 
T.iXtébéX álló feXáXXosuisott összes*#. hatféle vooattae- 
nut jöhet létre* bej rat I,,II, vn^ III, vá̂ áâ ra áa 
kijárat az I,, II. vagjr III. rágóayréX* A kijáratok 
f elold' .aa lányogeoon ez«rUbb, esért először ezeket
tárgyaljuk,

X, v%,arfruX tör ti no kijárat esetén az X, 
•ftáau váltót j>Xuazbi» kell állítani* aajd ezt kövötő- 
ea lezárni} azután Xehet az •isi* jeXtt fényjelzőt °sza- 
bad**-ra állítani, ^lat a vonat az “i" jelű ki járati
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Jelzőt meghaladta, az azonnal "megállj* állásba kerül
het, legkésőbben azonban a menőt feloldódásáig ennek be 
kall következnie. Az 1. számú váltót legkorábban csak 
akkor szabad isrâ t állítani, ha a vonat egész terjedel
mivel keresztülhaladt rajta* ünnek a körülménynek az ér
zékelésére az "A* jelű bejárati jelző közelében szokás 
dfitf rövid szí get wlt sin-szaka azt elhelyezni, amelynek fog
lalttá, majd lsutét szabaddá válása hozza létre a menetben 
lezárt váltók feloldását. Ha tehát II. vagy III. vágány
ról történik a kijárat, mindkét váltó lezáródik a jelző- 
állítás előtt és mindkettő egyidejűleg oldódik fel, amint 
az "A" jelző melletti szigetéltsin-szakasz foglalttá, 
majd ismét szabaddá vált.

Bejárat alkalmával szintén csak aákor szabad 
a bejárat során érintett váltót vagy váltókat feloldani, 
ha a vonat a legutoljára árintett váltóról égi sí. terje
delmivel lehaladt. Tekintettel arra, hogy I. vágányra 
t»ló bejáratnál csak az 1. számú, II. és III. vágányra 
történő bejáratnál viszont mindkét váltó lezárandó, a 
feloldást első esetben az 1. számú, utóbbiaknál a 2. szá
mú vltó foglaltságával kell voaatkoz■sba hozni. A fel
adat legeĝ  szerükben úgy oldható meg, ha mindkét váltót 
rövid sziget «11 si n- szaka áznak képezzük ki és annak fog
lalttá, majd szabaddá válása által oldjuk fal a menetet,
A váltóknak, int szigeteltsin-szskaszoknak az alkalma-
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Zaea «zért is indokolt, aert & v H vszigetelésekkel 
oy^^rwiaa az alvoltáéi védelem is ellátható*

„;*z eddigiekbe*! t rjfcSlfe föl old' ai elveket 
legeĝ  etó .ruöben az 5*42* ábra saeriat lehet gyakorla
tiig kivitelűből* 4a ábra a o> uralmi, tehát feloldott 
állapotot mutatja* légáráé alkalmival a ItziLromá̂ aes 
a csillaggal Jelölt pont felól kap- gerjesatáet, meg- 
húz le ezt zöv^tcss a feioldoaáguea leesik* A felöl
het veaérlő eslgatáltala foglalttá-válása alkalmával 
a aslgt»tuit*ii3aá*aee -Se attoak ia»+;tlőaágaess leealk 
és araakör% zár a két függőleges vonallal aegjöleit 
oê  >daugoss r-.tuséra* *áz utóbbi meghúz 4a a szigetelt- 
siottágaestői fUut,etlea turt̂ ára-Jeört z r raagágit*, u- 
gyaoaicior előkészíti a fsioldoaágues iramkörét le, ,j.z 
axsoabaq csali akkor z rui, ha a ssigeteltaitt-mágööis újra 
meghúz, Auikor tehát a vonat a sziget olt sin-asakasuról 
a tr lUi*l*üt, a f alolűi-aágoös aeghu2 és ae&asttnteti a 
lexuroa ,gne» fsltáaaeztásU* A l«Z‘'..ro»ágae* leearéa, 
tssg^njK a teĝ d-iágaes tarlsára-ak&ré% és essél a fel
oldási folyamat befejeződött*

Az el ősökbe a ktu vonalazott alapél? óa a be
mutatott Iritűkbr súlyos hibája, heg* jogtal&a feiol- 
d st okashat akár a őzikétéltsia-J elfog©, akár az ls- 
motlőjelfogo árwalcörébeo bucfcvetícező rövid ideig tar
tó Megszakadás, illetőleg feszült ségjetaaratfas* Az i-
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Xjraa hlbiJfc ,r&l«sa védett a «a& olatons .gu faoldo-
•

áramkörökbe l«g»láb1i kát vagy ht.-.rosa saigetöltalo fog
la lttá , ©aj 4 esabaddá válásától tasaik fiitigővé * felöl
el »t. az i>.43* ábrád lamót ki rajzoltuk aa *X$a5kb©o pél
daként választott fólállom st, de ©suttal 1., oe 2. 
ssiabolumokkal inogj ©löl tűk a f oleltfágbaa aaorepet Ját- 
0«o aslgu1oltsslt»»®a&kas»okat is* -sJ&,-©a, feloldja mono- 
tét v«sfcjlgkfcv tv©» ráaalotes id£diagroa»a% kó ásíthatunk 
a voû t halas oa kövotk etében foglalttá váló ösakaöaok- 
rol* ás  2). 44* síbráö foitüntut&tt iócdiagrwaia / a fog
lalt MMfckftsauMdi »oüföl»lí vonalat magvaatagitottűk/ a II. 
vagy III* vágányra való bejáratnak folol atog. Ilyen Idő- 
őlatíraamok alapján mülzödő áramkörök terVosására a S. fe
jezetben fogunk aodsaort adni. ^©lore tu.rvít kuli neg- 
juĝ ezníiak, hogy pótlón saltófeteltüln-ozakaes által vo- 
aárolt rolóidé «nô  am ktrulhut5 ol a sê ádj elfogo alkal
mazása /5.42. ábra/, k3t vagy báro« ezî otöltoia által 
vasárait f»loldá» eaet-n pedig két illotvo három sô éd- 
jelfogóra van m t> ssttkaíg*

A voawteiwöutok felold'aának klasszikus •'•r.ja- 
köral ralg a faloldojolfogokkal ki«aeacit»tt mechanikus 
ber*nd« 6 sete korából aaáro&snuk, tárnok korétközt íbon 
alapjuk a vúgtnyutaa szemlelet. A kizárólag villaűoe 
fUtigóaigi elemeket alkalmazó koraserübb berende-j ;aek- 
n5l a^ro Jobban fóliását tik a tarázok a v ltok egysa*





5. fejezet

ként való feloluásunak a jelentősegét, ©aort az erede
tileg eleóserban jelzőkkel kapcsolatban álló feloldó- 
áramkörök újabban mindinkább megszűnnék és helyükbe a 
v ltok áramkörei köró csoportosuló váltói eloldó áram
körök lépnek*

A 3*6, pontban adott fogalmazás azerint a va- 
auti automatikai berendezések olyan kombLnativ munkát 
végző gépek, amelyek a tervezés során a berendezésbe 
beépített magasabb szintű programra alapján a* alkalman
ként igényelt alacsoQ/abbszintü forgalmi prograauaokafc 
előállítják* jí» a fogalmazás különösen jól alkalmazha
tó a feloldw-áramkörök ©etében, ugyani© minden beállí
tott vonatmenethea aa érintett szigeteltsin-szakaszok 
meghatározott {sorrendben történő foglalttá, majd sza— 
baadá válása tartozik és az eg* es r .lt̂ k, valamint az 
egész menet feloldása la csak akkor következik be, ha 
a program hiánytalanul lezajlott.

A v&autblztositó-oerendezés*k tervezésénél 
a vétore nem hajtott vagy a hiányosan végrehajtott pro- 
grammok külön figeimet éríie&elnek* A feloldö-áramkö- 
röket úgy kell lehetőleg kialakítani, hogy a nem elő
irt sorrendben bekövetkező szigetelt sin foglaltságok 
ne hozzanak létre feloldást, a különböző vonathosz- 
ssakbcl adódó eltéréseket azonban feltétlenül meg kell 
©ngedni. Ha valamely menet beállítását tényleges vo-
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a«,töiunöt riw«a követi, a teloloas te»r&Hs&«ti»3<»n oe© jön
létre, Ilywn u«ötbea u^atv^üett kéayssörolüást kell al
kalmasai, am«ly nm Us«Naaust*rb keséié i*as»k mlaósul ós csak 
us ulossár f*l*töakiW-.«a utáa #ö*kö»ölhí?tá* A káays»»r- 
olüóuramkör$lu»t rmgy kö rúlt*£iat í sasi ktll tcialakitaai, 
aeiiOgy a feloldási fíi&,>sstk*t asgkerüll áramkörök aa tt~ 
zmujnarü laaár* sokat vö«».j1  ̂est« ss *k.
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5*6. A jelzőismátlőzár.

A beállított menetek feloldásának szigorúan 
kötött a programja. Nevezet esen a szabad jelzőt mag
haladé vonatnak maga mögött a jelzőt "megállj" állás
ba kell állitaala, ina ja az érintett váltókat ás vonal
szakaszt fel kell oldania. A jelző "megállj M-ra állá
sának általában csak akkor szabad bekövetkezni©, ha a 
mozdony a jelzőt meghaladta, ellenkező esetben ugyanis 
a mozdonyvezető előtt megjelenő vörös fény lehetetlen
né tenné a vonatmeaetet. üz az esemény nem üzemszerű 
működtetés esetén mégis bekövetkezhetik, ezért a beren

delés 11,/en működését is ki kell elemeznünk.
A korszerű vasúti automatikai berendezések 

általában megakadályozzák a forgalmi baleseteket, mé

gis - különösen kényszeroldások, a berendezés egyes 

részelnek meghibásodása, stb. következtében - elő
fordulhatnak üzerave*élj es állmotok, ezekre való te

kintettel módot kell adni a szolgálattevőnek arra, hogy 

bfirmel. Jelzőt akármikor "megellj" állásba állíthasson. 
Az 11./en kezeléssel "megállj"-ra  állított jelzőt semmi- 

esetre sem szabad a kezeletlen jelzősei azonosnak te

kinteni, hiszen ha csak egészen rövid ideig is  "szabad*
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féa* Jeluut jsaig a jölzcm, a j«»iac radgá jánaü kerülhe
tett éo est ez utolugoa "ttegállj*-!* -Ilit4b már nem 
Korrigálhatja* .>rr« való tekintettel a kát Állapotot 
egy kUltfn Jelfogora! különböztethetjük Eieg egymástól, 
sz fcs u&, nevezett J # 1 s í i í 0 -j t 1 í z á r, He
vít onnan nyerte, hogy rendeltet-* ae ezerint kizárja a 
jelz£ Ifsaétslt állítását oain&tíddlg, amíg a bon 111 tótt 
m&net fül nwii oldodott*

A j elztf 1 «aó tlíz&r lényegileg l^pulsuerodúk
kor, amely a zbid  fóny vezárl&aágoe sínek egy t o lj  ott 

«ükd' sl periódusát /meghuzás-eienged?s/ re g ie z t rá lja  

ás eredeti helyzetibe csak a mwoet feloldása után tér 
tri aaza. Az iarcétlázámágneat általiban ráltúotasuaá̂ - 
nesnvk szokták kiképezni, aitei,, nek párja a jela&Llli- 
tó-mágnea* A JeizolaciStlőzár ai&phel,, zetébon f ö l  van 

támasztva, viazont beásott helyzetiben om  ad támasz- 
tdkot a jelzóáliitcmúgnes ró azér** küködúao röviden a 
kövstkeztf*

A vonatcJSíBet beállítása alkalmával a jelzó- 

állltomágnee az 1 métlázarm gaee húzva záró 

íriat.ktt*5j-öft át kap gerjeszthet, majd mi
előtt ©ég a# loosaék, saját wriutkez£4<5a át 
tertükört zár magának* Ka őzt körötten a ja l -  

zíclilltemágaee bármely okaál fogra Isseik, 
ujbul savijauzísl mindaddig am tud, amíg az Is-



*
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aétlőztírmágnes újra meg mám húz.

A Jelzőiaraátlőzár - »lnt lapulzusreduktor 
elvileg igen sok változatban elképzelhtítő, a f»ltá- 

m&szmágnea alkalmazása a feszültsógiciiaaradáe ölleni vé

delem szetópoatjábol különösen előnyös.



,
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5.7 Vezérló *Tí tankörök.

A k l a s s z i k u s  v a ^ u tb iz to s lt c -b w re n d e z á so k  nagy 
tömegben isacctlndő áram köre i a v ' I t ó k a p c aolások, fény- 
J e lz ő k  á m a k ö r o i ,  a z lg e t  © lt s ln -á ra m k ö rö k, v á lt ó le z á r ó  

ás f e lo ld ó  áram körök, v is s z a je le n tő lá m p á k  áramkörei, is
m é t lő z á r  ás egyéb, kevésbé  j e le n t ő s  áram körök. liaeknek 
a z  áram köröknek egy m egha tá rozo tt á l lo m á s i  berendezés
ben v a ló  a lk a lm a z á sa  á lt a lá b a n  nem s z o k o t t  különös gon
dot o k o z n i,  h is z e n  a z  a la p e lv e k  t i s z t á z o t t a k ,  csupán 
ezen  áram köröknek egym ástó l v a ló  f ü g g ő sé g e it  kell pon
to sa n  k ie le m e z n i i s  a k i z á r ó -  é s  r e t e s z e lő  érintkező
k e t  ennek m e g fe le lő e n  a lk a lm a z n i.  M in t  az  előzőkben 
l á t t u k ,  ae-u a  v á lto k a p e so lá sb a n ,  stao a fé n y je lz ő k  á- 
ram körében k ö z v e t le n ü l  nem sze re p e ln e k  olyan é r in t k e 

ző k , amelyek ezek működé só t  a kö rn ye ző  körű im é nyéktől 
t e s z i k  fü ggő vé , - iz z e l szemben m inden v á l t ó  és je lfcő á- 
rarukörében szerepelnek az ú gyn e ve ze tt  vezármágnesek é- 
r in t k e z ő l .  A vezSrm gn e se k  fe la d a ta  a  sacbanforgó vál- 
to  I l l e t v e  J e lz ő  á l l í t h a t ó s á g á n a k  megvizsgálása a kör
nyező  v á l t ó k ,  j e lz ő k  é s  s z ig e t e l t a ln e k  á lla p o tá n a k  Is
m eretében, o zá rt  a  vezétm ágneseket t e k in th e t jü k  első
so rb a n  a 4.33. ábrán bemutatott mechanikus reteszelő-
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r e n d s z e r  v i l l a n o s  a n a ló g iá n a k *

A  t e l j e a  v  111 <5 vez  é r  lő-áramköm ek áss 5 .36 * 

ábrán b e m u ta to tt  r é s « le t e  kiaárdlag a váltdhajtdmü 
m oto rjá n a k  közvetlen áram köré t esemlélteti*

Hieldtt az áram kör m űködését ismertet

nénk , néhány e ső t  k e l l  s z d ln u a k  a k e z e lé s i  i r á n y 

e l v e k r ő l ,  amelyek a veséraá$aes a lk a lm a z á sá t  szük

s é g e s s é  t e t t é k .

A ké ső b b ie kb e n  ré s z le te se b b e n  fogunk se d in i  

a  r e M e lk e z ő a s z  t u lo k k a l  k a p c s o la t o s  k e z e lé s i  i r á n y -  

e l v e k r ő l ,  de raár i t t  e lő re  k e l l  b o c sá ta n u n k , hogy a 

k o r s z e r ű  v a s ú t  b iz t o s í t ó b e r e n d e z é s e k n é l  k ü lö n f é le  

s z e r k e z e te k e t  h a í-sn á la a k  rend  e lk e s é s - a dS» c é l j a i r a *

A le g r é g ib b  k o n s t r u k c ió k n á l  a  v á l t ó á l l í t á s t  k a  11aatytxk 

s e g í t s é g é v e l  i n d í t o t t a  meg a  s z o lg á la t t e v ő  olym ódon, 

hogy  a  k é t á l l á s u  k a l l a n t y u t ,  a a e ly ü sk  e g y ik  á l l á s a  a  

v á l t d  p lu s z ,  a m á s ik  m ínu sz  á l lá s á n a k  f e l e l  meg, á t 

á l l í t o t t a  az e l le n t é t e s  - illá é b a ,  É r n é l  a  r e n d e se m é i 

a  k k l l& n t y u  töb bé -kevéob é  v i s e z  u j e l  ént ő sz  é rv  i s ,  h ia z e a  

á l l á s á b ó l  -  h a c sa k  nem t 8 r t  ra t  v á l t d f  e lv á g á s  v a g y  a 

V á l t ó  nem á l l t  át a  r e a d e lk e s é s -a d á s t  k ö ve tőe n , -  l e 

h e t e t t  k ö v e t k e z t e t n i  a  v á l t d  t é s y le g e e  á l l á s á r a .  T e l j e 

se n  sis ab utó  s  v i s s z a  j e le n t é s t  a  re n d e lk e z é s -a d d  k a l l a n -  

ty u k  s e g í t s é g é v e l  c sa k  a k k o r  m e rh e tü n k ,  h a  e g y id e jű le g  

még egy lám pát i s  a lk a lm a zn a k  -  akár a k a l la n t y u b a  

b e é p ít v e  -  am ely p l#  f o ly t o n o s a n  ég, h a  a k a l la n t y u
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a váltó állásának: aegí'síelő helyzetben áll és villog az 
állítás alatt vagy akkor, ha zavar vagy váltófelvágás 
következett be, egyrészt a lámpák elkerülhetetlensége, 
másrészt az egyszerűbb rendelkező-szerelvényekre való 
törekvés arra késztette a gyártó cégeket, hogy rendel
kezés-adás céljaira lehetőleg semleges helyzetű szerel
vényeket alkalmazzanak. Ennek az irányelvnek megfelelő
en újabban a legtöbb cég viaszaugro nyomogombokat, kul
csokat vagy kallantyukat használ, szinte kizárólag a 
váltóállításra vonatkozo rendelkezések kiadására.

A következőkben bemutatjuk az INTiiQHA-cég ál
tal alkalmazott váltóvezérlő-áramköraek egyik lényeges 
áramköri részletet. Az 5.36. ábrán bemutatott váltókap
csolás ismertetésénél hivatkoztunk a ki vezérlő támasz- 
mágnespárra /plusz ég ainusz szimbólummal ellátott kö
rök/, amelynek az a feladata, hogy előkészítse a haj
tómotor áramkörét a kívánt forgásiránynak megfelelően, 
jg tárnaszmágn&spár csévélnek az áramkörét tünteti fel 
vázlatosan az 5.45. ábra., a nyomógombot csak egyszerű
ség kedvéért rajzoltuk az áramkörbe, ezen a helyen a 
tényleges kapcsolásban egy, a rendelkezés-adáskor záró
dó érintkezőhálózat van. A tárnaszmágnespár alapállás
ban, vagyis a váltó plusz állásának megfelelő helyzet
ben van ábrázolva. Hadelkezés-adás alkalmával a követ
kező áramkör záródik*

- 51 -
5. fejezet,
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Biztosítók - nyomógomb a plusz kivezérlőmág- 
nes függetlenitett érintkezőlécónek esve záró 
érintkezője - a plusz kivezérlőmágnes feltá
masztott részének huzva záró érintkezője - a 
mínusz kivezérlŐmágaes tekercse - vt.

Ebben az áramkörben a mínusz kivezérlőmágnes 
meghúz és megszünteti a plusz kivezérlőmágnes feltámasz
tását. Ennek következtében a plusz klvezérlőmágnes le
esik és megszakítja a mínusz klvezérlőmágnes meghuzató 
áramkörét, üz azonban továbbra is tart saját függetle
nített részének huzva záró érintkezőjén át. Amikor a nyo
mógomb felengedésekor Ismét megszakad az áramkör, a mí
nusz kivezérlőmágnes gerjesztése megszűnik, annak függet
lenített része leesik és saját áramkörét végleg megbont
va előkészíti a plusz klvezárlőmágnes meghúzását. A vál
tó visszaállítása rendelkezés-adó szerv újból való mű
ködtetése esetén teljesen analóg modon történik.

Az 5.36. ábrán bemutatott áramkör ismertetés# 
során már említettük, hogy a váltóállítás a telepváltó
mágnes átállásával indul meg. Ennek megfelelően az ösz- 
szes olyan érintkezőket, amelyek a váltóállítás megaka
dályozására szolgálnak, már a telepváltómágnes meghuza
tó áramkörének tartalmaznia kell. A telepváltómágnes á- 
ramkörónek egy lehetséges megoldását az 5.46. ábra tűn-
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teti fe l,az áramkörben szereplő érintkezők felülről le

felé a következők*

Rüttdelki-üás-adó nyomcgomb érintkezője.

Közös r*ndelke*éB-aüó nyomógomb-mágnes érint

kezője*

A váltó sziget elé 8 indikátor-jelfogójának huzva

sáró érintkezője.

A védőszakasz sziget ölt sin-jelfogójának érint

kezője*

A lezárómágnes érlntkfczője.

Az áramkör igen könnyen áttekinthető, azonnal 

belátható, hogy váltóállítás csak akkor jöhet létre, ha 

mind a váltóhoz tartozó egyoni rendelkezés-adó nyomógomb, 

mind a közös nyomógomb működtetve van, a váltó és a csúcsa 
előtt fekvő védőszakasz jármű által nincs elfoglalva, to

vábbá ha a váltó nincsen lez'.rva* Ha a feltételek közül 

bármelyik is  hiányzik, a váltó nem állítható.

A vasutblzto sltó-berandezó sek egyik igen fon

tos alapelve a szerelvények meghibásodása következtében 

előálló forgalmi balesetek lehető kiküszöbölése. R ica 

ként hivatkozunk arra, hogy ha az 5.46. ábrán bemutatott



.



áramkör a csillaggal magjelölt helyen zárlatba kerül egy 
telepfeszültsi^en lévő vezetékkel, a telepvaltomágnes meg

húz és kezdetét veszi egy jogtalan v/l te á llttá  el folyamat. 

Mivel egy ilyen ntan szándékolt esetben történő vúltóalll— 

tás al&Váltási viszályt rejt, feltétlenül gondoskodni kell 

olyan biztonsági kapcsolásról, amely az Ilyen hibákat ki* 

küszöböli, i-amek érdekében a nagjbiztonságú vdltóvezérlő 

áramkörökben a váltóállítás megindítását két jelfogó egy

idejű meghúzásétól teszik függővé, amely két jelfogónak 

a tekercse egymással sorba van kapcsolva az 5.47. abra sze
rint. A két jelfogó áramköre csak akkor zárul, ha a köz

benső érintkezőhálózat zártj ha a tekercsek közé eső háló

zat bármely pontja telep- vagy földzárlatosaá válik, a 

kát jelfogó közül csak az egyik húz meg és váltóállítás

nem történik.
Teljesen hasonló nagy biztonságú .írtwaköröket

alkalmaznak a jelzők vezérlősénél is. A 2.56. ábrán be

mutatott állomást a jelzőkkel is  kiegészítve felrajzol

tuk az 5.48. ábrában, példaként az "A" jelzésű fény

jelző állíthatóságának feltételeit fogjuk kielemezni.

Az **A" irányból adható bejárat alapvető feltételei*

Az 1. 3zámu váltón és annak védoszakaszán Jár

mű nem tartózkodhatik.

* 60 -0 • f öj 0
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Az 1* számú váltó már lezáródott,

az 1, ez mu váltó plusz Irányban áll és ellen
őrzőmágnese meghúz / a váltó az állítás folya
mán elérte végállásét ás nincs felvágva/,

A 2* számú váltó Jánaü által nincsen elfoglal
va.

A 2. számú váltó le van zárva.

A 2. számú váltó pluszban áll ás a 111,számú 
fogadóvágány szabad, vagy a váltó mínuszban áll 
ás a IV. számú fogadóvágány szabad.

Teljesen hasonló modon felépülhet "A" Jelzó á- 
ramköre akkor Is, ha az 1. számú váltó mínusz állásában 
van, akkor azonban a 2. számú váltó helyett a 3., 4., 5. 
ás 6, számú váltót kell ellenőrizni állás, foglaltság ás 
lezárás szempontjából, valamint az I, ás II, számú foga- 
dóvágányokat.

A felsorolt feltételed alapján kialakított te
lep- ás földzárlat ellen biztosított áramkört vázlatosan 
az 5.49, ábrán mutatjuk be, a szaggatott vonallal jelölt 
áramköri részletek a rendelkezős-adó szervtói függő árint- 
kező-rendszex*t ás az ellentétes irányú menetek által elő
irt kizárásokat illetve reteszeléseket tartalmazzák.
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A Tiltó- éB jelzővezárlő-áramkörökkel kapcso
latban meg kell jegyeznünk, hogy a  biztonsági előírások
ra való tekintettel a vezérlés általában nem egyetlen mű
ködé sl fázis, hanea a vezérlő áramkörök több lépésben é- 
pülnek fel és a szükséges kiz-író-érintkezőket legalább 
két különböző fázisban működő áramkörbe beiktatják, űz
zél elérhető, hogy blrmely kizáró érintkező esetleges 
zárlata nem vezet forgalmi balesetre, izeknek az érintke
zőhálózat oknak a tényleges kialakítását a továbbiakban 
r í s z ístesen fogjuk tr^. alni.
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5.3* Az elveszett vezérlés elve

A vezérlőáramkörök közvetítik a szóig'lattevő 
által adott rendelkezéseket a víltó- és jelzőállltó 'ram- 
körökhöz, JSgj-»g. rendelkezés végrehajtása Jelfogók soro
zatának bonyolult működését Igényli ás nyilván csak akkor 
lehet hiánytalan a folyamat, ha az összes Tezár lő szervek 
és a rendelkezés alapján működtetett váltók Illetve jel
zők hibátlanok ás üzemképesek. Bármely közreműködő szerv 
meghibásodása meggátolhatja a rendelkezés végrehajtását.
A végre nem hajtott rendelkezések általában nem okoznak 
forgalmi baleseteket, legfeljebb kisebb-nagyobb üzemi 
fennakadásokat. Annii sul.osabb veszílyt jelent a rendel
kezések végrehajtás'bao közreműködő szerkezeti elemek át
meneti meghlbátjodésa illetve működési zavara, ugyanis e- 
zck következtében taê történhetik, hogy egy kiadott ren
delkezést csak későbbi Időpontban hajt végre a berende
zés. Valamely váltónak vagy jelzőnek a nem kívánt Idő
pontban történő vezérlése mindenképen elkerülendő, ezírt 
a korszerű berendezések áramköreit úgy képezik ki, hogy 
ha a berendezés a kiadott rendelkezést meghatározott 1- 
dón belül végrehajtani nem képes, a rendelkezés önműkö
dően törlődik, Jzt az állóansl berendezésekben rendsze-
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resen felhasznált irányelvet szokásos szóba aználat tál az 
" e l v e s z e t t  v e z é r l é s *  elvének nevezik.

Az elveszett vezérlés elvét megvalóaltó vezér- 
líáramkörök megtervezése asm nehéz felacíat, alapjábanvé- 
ve egyszerű Időzítési problémáról van szó. Az Időzítés 
mértékét a vezírlésbaa közreműködő szerkezeti elemek szá
mából és működési Idejéből lehet megölelő biztonsággal 
kibzámítani. Tekintettel arra, hogy egy váltónak az állí
tási Ideje kb. 3 mp, a közreműködő egyéb szerelvények mű
ködési Idejét és a műszaki gyakorlatban megkívánt bizton
ságot la f  Így elemb évé ve a váltóállító-áramkörök esetében 
az Időzítést 6-ö mp-re szokás felvenni. Ilyen mértékű 1- 
dőzités a j e l f o g o k  mágneakörének késleltetésével már ál
talában nem oleható meg, ezért az Intögra-reridszerü be
rendezéseknél nagykapacitású kondenzátort alkalmaznak. A 

késleltetőkapcsolást vázlatosan az 5.50. abra mutatja be. 
Működéese röviden a következő*

A n a g y k a p a c itá sú  C kondenzátor a védőellen- 
álláson á t  állandóan a tápfeszült aég re kapcsolódik. Ren
deli; ezós-adás alkalmával az 5 .4 7 .  áb rán  feltüntetett á -  

ramkör zárul és eanéc következtében a váltóvezérlést vizs
g á ló  / k é tvízszintes vonallal megjelölt/ és a telepváltó 
/ponttal á s  két ferde áthúzással jelölt/ mágnes meghúz.
A telepváltomágnes - tüxaaszmágnes lévén, - a váltó-
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állítás bef ejezódésélg ebben a helyzetben marad, ugyan
akkor azonban a váltóvezérlést vizsgáló mágneskapcsoló 
a rendelkező nyomógombok elengedésekor leesik. cinnek kö
vetkeztében ű kondenzátor az állltóáramkapeaoló mágnes 
/kettes kör szimbólum/ tekercsére kapcsolódik, azt meg- 
huzatja és megindítja a váltóállítást /v.ö. 5.36. ábra/. 
Ha a váltóállításnak a megengedett Idő alatt való lebo
nyolítását valamely körülmény gátolja, 0 kondenzátor 
a raágaesfcapcsoló csáváján é.t kisül ás az állító-árarakap* 
csolómégaes elenged. j£zsel egyszersmind a rendelkezés 
törlődik, tehát a hajtómű egy későbbi időpontban megin
dulni nem tud, ugyanakkor azonban a telepváltómágnes át
váltott helyzete következtében a Vííltű elleaőrzőmágnesel 
leesett 11apótban vannak 5s villogó visszajelentés hív
ja fel a figyelmet a zavarra /v.ö. 9.40. ábra/.

Az 5.50. ábrán az illitó-áramkapcsolóra i&nes 
áramkörében Ismét beiktattuk a szigeteltsln-jelfogok és 
a váltolezáromágnes érintkezőit a már említett kétszeres 
biztonság végett, ezt azonban áthidaltuk az állitó-árara- 
kapcsolómágnes öntartó érintkezőjével annak érdekében, 
hogy egy m r megindult váltóállítás-folyamat nehogy fél
be szakadj ott, az érdekelt szigetelt sin-szakaszok Időközben 
bekövetkező foglaltsága miatt, jennek jogossága rögtön be
látható, ha meggondoljuk, hogy egy középállásban lévő 
váltó súlyosabb baleseti veszélyt rejt, mint egy tévesen
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állított.

AS 5.50. ábrén bemutatott áramkör gyattorlatl- 
lag nehezen kivitel zhető, mivel a C kondenzátor kapa
citása az önkisülés következtében bizonyos határok föl« 
nem emelhető, ugyanakkor az áxllte-áramkapcsolomágnes
nek több érintkezőt kell mozgatnia és ezért horgonya 
meglehetősen nag., terhelést hordoz. A tényleges megoldás
ban a kondenzátor töltéséről egyetlen érintkezővel ter
helt segédrelét működtetnek /időzitó jelfogó fekete ók 
szimbólummal/ és ennek érintkezőéről huzatjtik ineg az 
állltó-áramkapcsolómágnest. Az ilymódon javított kés- 
lei tetőkapcsolást, amely lehetővé teszi a 6-b mp-es idő
zítést, az 5.51. ábrán mutatjuk be.

Az Integra-rendszerü teljes váltókaposolást, 
amelynek eg„ es részleteit az 5.36., 5.45., 5.47. és 5.51. 
ábrákon tüntettük fel, teljesen összerajzoltuk az 5.52. 
ábrában. Teljesség kedvéért most ennek a rajznak az a- 
lapján ismertetünk egy váltóállitáel folyamatoti

Nyugalmi állapotban / a váltó plusz állását 
tételezve fel/ a plusz kivesárlő mágnes fel
támasztott, a plusz ellenőrzőmágnes meghúzott 
állapotban van. Az egyéni és a közös rendel- 
kező-nyomógomb működtetése következtében zá-
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rul » v vlaagáltt ja a t •!•#¥«&»
to«Á|t»<í« m,amA & Kijáró árAatkaíráic
, 8ZÁW öt tol fc«iü. J *U Ô wit 4 a a 4-
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A Jal*6állAtáa«ál «úst*i*öua©ti ké &l*ltat£ kap
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A DOMINO-REÍÍDSZKK JKLLJSGZBTRS Á.RAMKÖHEI.

6.1. A Dominó-rajzrend0aer.

A klasszikus vasutblztosltóberándezések 

tervesése az egymást veazólyeztet5 menetek kizárását 

éa a váltók lezárását realizáló mechanikus függőségi 

rendszer megtervezéséből A lit. A mai korszeitt vasúti 

automatika Áramkörei a függőségek megvalósítása mel

le tt  egy sereg egyéb feladatot la  ellátnak; a terve* 

zés »a  abban á ll*  hogy az a lap elv Heg kidolgozott á» 

raraköri megoldásokat alkalmazni ke ll az állomás he

ly i adottságainak megfelelően. Ez a helyi körülmé

nyeknek m egfeleli alkalmazás hasonló állomási vágány- 

zatok és fe lté te li  rendszerek esetén hasonló állomási 

biztositóberendazésekít hoz létre , de már egyetlen 1- 

parvágánynak a becsatlakozása annyira megváltoztathat

ja  a berendezés függőségi rendszerét, hogy azt más á l

lomás autóm etikájának a dokumentációjával teljesen kö

zös nevezőre hozni nem lehet. Ezenfelül meg k e ll je 

gyeznünk, hogy a kUlÖnbdzS vasúttársaságok eltérő fe l

té te li rendszere és je lzési fogalmai esetenklnt az a - 

lapáramkörök lényeges módosítását is  igénylik.

A tervezés menete minden esetben két lépés

ben történik! először az állomási berendezés alapáram-
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6. fejeset

köreit k e ll gondosan megtervezni a megrendelő fe lté 

te li rendszerének és je lzési fogalmainak megfelelően, 

majd az Így megtervezett alapáramköröket ke ll az e- 

gyes állomások vágányzatának és külsőtéri szereivé- 

nyelnek elrendezése alapján kelló  számban úgy össze

á llíta n i, hogy abból a te lje s  állomási berendezés e- 

lSállJon.

A nagy számban ismétlődő tömegáramkörök a 

gyártó cégeket reléegységsk megalkotására késztették, 

az áramköri egységek kialakulása le h e té g e t  nyújtott 

az addigi rajzrendszer leegyszerUsltéaére Is* Neve

zetesen * szttkségtelen az Ismétlődő áramköri részle

tek több példányban való kirajzolása, elegendő azok

ra Jól át tekinthet 3 szimbolikus ábrázolás, amelyhez 

részletesen kirajzoljuk az esetenklnt változó áram

köri részleteket. Az 5.62. ábrán bemutatott te ljes  

váltókapcsolás a 8.1. ábrán látható egyszerű ábrázo

lá s i móddal egyértelműen Jelképezhető, ha a váltókap- 

csolás Jellegzetes pontjait /dugaszoIható reléegysé

gek esetén éppen a dugaszcsatlakozókat/ sorszámozzuk 

és az esetenklnt váltózó részeket ezekhez a pontok

hoz csatlakoztatjuk. A reléegységbe épített váltókap

csolás sorszámozott kivezetéseit a 9*2. ábra tünteti 

fe l. A gyakorlatban nsra kedvező, ha a tervezőnek és 

a karbantartó személyzetnek az áramköri részletrajzok
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3* fejeset.

tanulmányozása közbon a relhegységek kapcaoláal r a j

zát minduntalan #15 k e ll vennie, esért as Integra- 

Domlnó kapcsolási ra j sokat a követke zo elrend esésben 

0sokás megrajzolni /0*3 .ábra/j

As áramköri ra js  egyik réz se vonallal van 

elhatárolva; ebben a réazben a t lp lsá lt  reléegyaég- 

nek azok a szerelvényei és bekötései vannak réazle- 

tesen k irajzo lva, amelyek as ábrázolt áramköri rész

let szempontjából jelentősek. A ra jz  fennnaradó ré

szén az Imént k ira jzo lt kapcsolást már csak négyazög- 

szlsibóluramal ábrázoljuk éa részletesen csupán a hoz

zá csatlakozó, esetenklnt változó áramköri részlete

ket ra jzoljuk  k i. Ennek az ábrázolásmódnak a segít

ségével egyetlen lapon több váltókapcaoláat la  fe l  

tudunk tüntetni anélkül, hogy ezáltal a ra js  a fe lea - 

1 égésen lamétlSdS részletek következtében nehezen át- 

tekinthetővé válna. Ez az ábrázolásmód a rajskészl- 

tés technikája szempontjából Is  jelentős, ugyanis as 

állomási berendesések tervesésénél olyan lapokat hasz

nálhatunk fe l ,  amelyeknek elhatárolt réazén a tip izá lt  

áramköri részletra j sok már eleve fe l  vannak tüntetve 

/nyomtatást transzparens fénymásolat vagy egyéb sok

szorosítás utján/# ezálta l a rajzolók a gépies máso

lá s i munka tetemes réazétöl megkímélhetek.

A TXm  inó -rajzrend ezer Jelentőaége különösen
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6. fejezet

Jól kitűnik olyan áramkörök ábrázolásánál, amelyek 

fe lté te li rendszere szoros kapcsolatban á l l  as á l

lomási vágányzat kialakításával, Példaként bemutat

juk a 2.56., 111. 6.4Ö. ábrából már ismert állomás 

bejárati Jelzőinek leegyszerűsített Jelzőállitóá- 

ramkörét a 6.4. ábrán. A* állomás lo váltöt tártá l*  

máz, ezek mindegyikének plusz és mínusz ellenőrző- 

mágnese, valamint lezárómágnese egy-egy huzva záró 

érintkezővel van képviselve a rajzon. A váltó-egy

ségekhez tartozó áramköri részleteket az Integra- 

Dominó rendszerben megszokott kör-szimbólummal áb

rázoltuk olyanformán, hogy az azoknak megfelelő é- 

rlntkezőhálózatot a lap elhatárolt részében ra jzo l

tuk k i. A négyszöggel Jelölt áramköri részletek a 

Jelzőállit6-egy«égben /A,B és G/, Ille tve  as á llo 

mási fogadóvágányok áramtöri egységeiben találha

tók /I, II#III# **/•
Elegendő egy p illantást vetni a 8.4. ábrá

ra ahhoz, hogy az áramkört lekövessük. Például "A* 

irányból I I .  vágányra történő bejárat alkalmával a 

JelzŐálll tó áramkör a következő érintkezőkön át épül

fe l i
l .s z .  váltó lezáró és •-■ e l l .  érintk. -

3.ss, váltó lezáró és e ll.é rin tk . -  a.sz. váltó 

«♦ *  e l l .  és lezáró érintk. -  stb.





ö. fejezet

Meg k e ll jegyeznünk, hogy a 6.4. ábrán be- 

mutatott áramkör nagymértékben le  van egyszerüsltve, 

a vágány zatnak megfeleld tetszetős áramköri elrende

zést a gyakor latban annyi szövevényes mellékág égé- 

a s it i k i, hogy olykor a térképszerű Áramköri kép szin

te felismerhetetlenné válik. Ilyen ábrázolási zavart 

okoz például a tú lo lda li bejáratok kizárását realizá

ld érintkezShálózat.

Az 5.48. ábrából könnyen kiolvarimtó, hogy 

"A" éa "B* Irányból egyidejűleg bejáratot adni nem sza 

bad, mart a b aha ladó vonatok esetleges fékhibája a tú l

só d d a l! menetet veazélyeztetl. Ezen a terelSvélt&k 

megfelelő á llításáva l sem lehet segíteni. A tú lo ldali 

jelzSállltó-egység érintkezel á lta l rea lizá lt ki záré 

feltételeket célszerűen ott iktatjuk be az érintett 

bejárati je lzS á llitó  áramkörébe, ahol az a legkevesebb 

érint ke z3t igényli. azt a kizáró-érintkezfl hálózatot 

a 6.6. ábrán B*-gal jelöltük meg és közvetlenül az "A" 

Jelzésű bejárati JelzS JelzSállitéegyeégét szimboli

záló "A" je lű  négyszög mellett iktattuk be.

Még Inkább elrontja a térképszerű elrende

zést a *B* éa "C" irányból egyidejűk g adható bejá

ratok problémája. Ugyanié "8" irányból /S.48.ábra/ a 

I I . ,  I I I .  vagy IV. vágányra adott bejárattal egyide

jűleg lehet "C" irányból bejáratot adni az I .  vágány-
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ra, ha a ?.sz. váltó egyenes állásban le  vau zárva és 

őzzel b iz tos itja , hogy a "C* irányból bejárd vonat 

esetleges fékhiba következtében a vontatási tslep fe 

lé  haladva hagyja e l *  "megállj* állású WLM k ijárati 

jelzőt és ne a "B* irányból behaladó ellenvonatot ve

szélyeztesse. Snnek megfelelően tehát a «C» jslzésU  

bejárati je lző  áramkörébe is  be ke ll iktatni a túl

o lda li be járati jelző kizáró érintkezőit /6.6. ábra 

B*/, de annak kizárásait hatástalanítani k e ll akkor, 

ha 0 "C" fe lő l bejáró vonat terelése biztosítva van 

/5. és ?.ez. váltók pluszban lezárva/ és "B" Irán y  

ból a bejárat nem az I .  vágányra van előkészítve 

/lo«sz. váltó pluszban vagy a 3. sa. váltó mínuszban 

lezárva/. Teljesen hasonló je llegű  áraa&Jri részle

tbe megjelennek tsmészetesen az "A” je lű  bejárati 

jelző  áramkörében Is , sőt aég jobban bonyolódik a 

helyzet, ha a k ijá ra t i jelzőkkel kapcsolatos függé

seket Is  feltüntetjük.
A térképszerű elrendezéstől való eltérés

nemesek azért kellemetlen, mert az áramkör áttekint

hetősége romlik, hanem elsősorban azért, mert az 1- 

lyen járulékos áramköri részletek megtervszése min

dig külön meggondolásokat kiván, a tervezésbe köny- 

nyen esuszik be e lv i hiba és ez a körUlktény a terve-
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zés biztonságát veszélyezteti, Különösen nagyméretű 

állomásoknál adódnak egéssen bonyolult feladatok, a - 

raelyeknél ez özszes menstkombináclók kieloaséao rend

kívül hosszadalmas időrabló munka, a feltételek in

tu itív  megállapítáaa pedig igen könnyen vezet egyez 

érintkezők kimaradására, 1 1 1 . téves helyei történő 

beiktatására. Ugyancsak kedvezőtlen a térképaserü 

elrendezéstől való eltérés aaért is ,  mert az egyes 

aágneskapoaolók érintkesőterhelése eltérő, a kisárÓ- 

érintkezőkre néha oly sok helyen van ssükség, hogy 

az érintkezőigény meghaladja a rendelkezésre állő é- 

rintkezők számát. Ilyen esetekben u.n. Ismétlő- vagy 

pótraágnessket k e ll alkalmasul, ez azonban a többlet-  

költség mellett azzal a kellemetlenséggel Is  Jár, 

hogy az érintkésŐlécek egymástól független mozgása 

következtében a hibalehetőségek száma magnő, i l le tő 

leg az egymáat kisegítő mágnesek együttJárását külön 

Bekapcsolással ellenőrizni ke ll.

A térképszerű elrendezéstől való eltérésben 

legnagyobb a terelő - éa védőváltók szerepe. As 5.48. 

ábrán feltüntetett állomás bejárataihoz tartozó vál- 

tólezárásokat a 6. 6 . táblázatban foglaltuk össze. A 

6 . 4 . ábrán megrajzolt bejárati Jelzőállltó-áramkörök- 

ből az összes védőváltó-le zárások hiányosnak. Ha a 

védőváltóknak megfelelő érintkezőket Is  beiktatjuk 

as áramkörbe, a váltók elrsndezése szinte felismer-
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hitetlenné válik /6.7. Ábra/, a sadkaégaa érintkeaSk 
ezÁ'iA több mint két szőreire emelkedik* Bár a védő- 
váltók megfelelő érint keséinek beiktatáséra a ter
vezek dolgoztak ki irányelveket, aa aaok alapján 
készített érintkezShálóaat helyeaaégérSl minden e- 
aetben osak az elaáréal táblázattal való íJaszehaaon- 
litáe adhat neggyM bizonyítékot.

A Dominó-szisztéma neaosak a rajsrendamer
re, hanem a térveséi menetére la rányomja bélyegéti 
«l5szJr a 6.4. ábra szerinti leegyszerűsített áram
köri rajzot kell elkészíteni, majd azt utálag kell 
a további feltételi rendazereknek megfeleljen kie- 
géaaiteni a 6.5. ábráho* hasonló módon, továbbá a 
véd3váltaknak megfelelő járulékoa érintkeaSrend- 
szer* kell beiktatni a 6.7. ábrán bemutatott irány
elvek a zerint.

A Dominó-rajarendezer bevezetése feltétle
nül indokolt azoknál az Állomási berendezéseknél, a- 
mel/ek dugaszoIható reléegységeket alkalmaznak, sCt 
elSnyds ott la, ahol a berendeaés, ha nem is duga
széiba tó, de Jól elhatárolható áramköri egységekből 
épdl fel. Aa uj rajzrendazer a régebbi megoldások
hoz viszonyítva hatalmaa fejlődést jelent, de a ter
vezésben korántsem eredményez olyan könnyítést, mint 
a d u g a a z o Iható reléegységek bevewtiee a gjártáaban,
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gyártásellenSrcégben és a fenntartásban. A Dominó- 
rendszer további fej ISdésének feltétlenül abban kell 
megnyilvánulnia, hogy as áramkörök térképszerű el
rendelése tökéletesebbé váljék* a járulékosan beik
tatandó áramköri réssietek lehetSleg megszűnjenek 
és as áramköri raj soknak minél nagyobb réssé előnyom
ta thatő vagy elSrajzolható legyen. Ismételten hang
súlyoznunk kell# hogy a rajzrendszer kérdésének meg
oldása nem önálló feladati as áramköri tervezés, ká
belezési rendszer és as ábrásolás technikája igen 
ssorosan kapcsolódik egymáshoz és as álloraásl be
rendezések célszerű kialakítása csak as összes szera- 
pont egyidejű szem előtt tartásával oldható meg. ifi
nek kielemzésénél különös tekintettel leszUnk azok
ra az áramköri részletekre, amelyek a térképszerű áb
rázolásmóddal szemben a legkellemetlenebb akadályokat 
gördítik* a védSváltÓk, menetkizárások és a me^csú
szási védelem áramköreire.

6. fejoaet. - 9 -
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ff. fejezet — Is •

0.8. Vált64111tóláno.

A legrégibb vasutbiztositóberendezések k i

zárólagos föladata a forgalmi balosotok lehető mag- 

akadályozása volt. Bvégett olyan reteszeléseket ke l- 

lőtt a berendezésnek megvalósítania, amelyek lehetet

lenné tették valamely Jelző á llítá sá t akkor, ha a mö

göttes vágányáét fog la ltsági állapota vagy a vágány- 

kapós olóelemek helyzete nsm te ljesítette  a Jelző meg

haladásához szükséges feltételeket. Helyszíni á l l í t á -  

su váltók esetében is  nyílott már mód a függőségsk 

megvalósítására, a legelterjedtebb berendezések azon

ban a villamos függőségskkel kiegészített vonóvezeté

kes állitószerkezetek voltak hosszú időn át. Hsgyobb 

állomásokon, ahol egy forgalmi szolgálattevő két vagy 

több á l l í t  óközpont fe le tt  is  rendelkezik, non enged

hető meg olyan rendelkezésadás* amelynél a szolgálat- 

tevőnk a vá ltóá llítás ig  felbontott egyes rendelke

zés skből k e ll összeállítania valamely menetre vonat

kozó utasítását. Szért már a kezdetlegesebb berende

zéséknél is  felmerült az igény arra, hogy a szolgá

lattevő csak a kívánt vonatmenet kezdő- és végpont

ját je lö lje  meg, az ehhez szükséges vá ltóállítást  

már az állitóköspontok személyzete koablnálja. Ez 

természetesen az álütóközpontban alkalmazott sze

mélyzettől kíván nagy gyakorlatot) amíg az ott
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6. fejezet — 11 —

dolgozók kellő  helyi ismerettel nem rendelkeznek, a 

váltókat a váltóelzárásl táblázat alapján ke ll á l-  

lit  enlok.
Az állitóközpontok dolgozóinak kanblnatlv 

munkáját igen neg lehet könnyíteni azáltal, hogy a 

forgalmi irodából adott rendelkezések á lta l mágnes- 

kapcsolókat működtetünk, amelyek érintkezőrendszere 

parancsadólámpák segítségével közvetlenül az á l l í 

tandó váltókat je lö li  -neg. Bz a megoldás ugyan a va

sútnál nem szokásos -  sokkal inkább a villamos e- 

nergiaelosztó hálózat félautornatlkus vezénylŐberen- 

dezésélnél -  szükségesnek tartottuk mégis megem

líten i, mivel ez az alapelve a váltóhajtómüvekkel 

Is fe lssere lt klasszikus biztosítóberendezések cso

portos váltóállításának. Szekre a berendezésékre ép

pen az a jellemző, hogy a rendelkezéstovábbltó szer

vek egyes vágányátakhoz vannak hozzárendelve ás a» 

állítandó váltókat nem kombinatlv utón, hanem egy a 

tervezők á lta l kielemezett konkrét minta szerint á l

l ít já k .
A Dominó-rendszer alapelve olyan áramkörök 

kialakítása, amelynél nem k e ll a tervezés során min

den lehetséges vonatmenetet vizsgálat tárgyává ten

ni és annak alapján elő írn i az egyes menetekhez ren
delt vá ltóá llítást, hanem csak egy, a váltók geogra-
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6. fejezőt. 12

flkua elrendelését utánozó áramkört; kell felrajzolni, 
amely az egyes meneteknél igényelt váltóállítást ön
álló kombinátiv munkával meghatároaza.

Az Integra-Dominó rendazeztt váltóállító Ián* 
oot az 5.48. ábrából ismert állomás felére vonatkoz- 
tatva szokásos Dominó-ábrázolásban a 6.3. ábra tünte
ti fel. A föábrán látható körök az egyes váltókhoz 
tartozó reléegységek részleteit szimbolizálják, ame
lyek belsS kapcsolása /a csatlakozópontok hivatkozá
si számának azonosítása alapján/ az elhatárolt rész
ben található meg részletesen. Korszerű berendezések
nél a menetrendelkezések kiadásakor általában a kiin
dulási és a célpontot kell nyomógomb segítségével meg
jelölni. fia például az 5.48. ábrán bemutatott állomás
II. vágányára kívánunk nB* irányból bejáratot adni, a 
6.8. áramköri rajzon feltüntetett II. jelű és "B" je- 
1U nyomógombokat kell egyidejűleg működtetni. Az á<*
ramkör működése a következő*

"B* nyomógomb érintkezőjén át telepfeezült- 
aég kapcsolódik a lo.sz. váltóegyaég 13. a a. csatlako
zópontjára éa ezen át az ürea kör-azirabólummal jelölt
u.n. semleges állitójelfogó meghúz. Bnnek sáróérint- 
kez6l az egyaég 21. éa 22.az. pontjain át a ö.az. éa 
8. az. váltóegyaég 13. az. o a at lakó zópontjára továbbí
tanak feszültséget. A semleges állító Jelfogó ezekben
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6. fajosét* • 13 «

te ©gyság*t:ben is  meghúz, a 3 .az. vált6 semleges je l 

fogójának záróérlntkezSje a ?.sz. váltóagység 12. b s . 
pontjára kUld feszültséget. Eháez a ponthős a 7.sz. 

váltó mínusz á llító  jelfogójának tekercse van kötve, 

Így a *.sz . mínusz á llító  jelfogó meghúz.

A I I .  Jeltt nyomógomb működtetÁss következ- 

tóben a 3.sz. váltóegység 12.sz. csatlakozópontján 

át met£vuz annak mínusz á llító  Jelfogó Ja, ennek záró- 

érintkezője az agyaég 23.az. csatlakozópontJám kap* 

esol feszült séget, az ehhez csatlakozó lo .sz. váltó* 

egység 12. az. osat lakó zó pontján át a lo. az. váltó mí

nusz á l l í t  ómágnes a Is meghúz.

A meghúzott Jelfogókat az alábbiakban táb- 

lázatosan összefoglaljuk*

7.sz. váltói mínusz 

8 . 3 1 . váltós mínusz és semleges

9 «az. váltói samlegea

lo .sz . váltó* mínusz és ssmlegee.

Az automatikua váltó á l l í t  óáramkör úgy van 

kiképezve* hogy váltóvezérléa csak akkor történik, 

ha valamely váltónak a vezérl&áramkörében a semleges 

és plüss á llítóJelfogója  meghu* és ugyanakkor a vá l

tó mínusz állásban áll# Ille tő leg  ha a semleges és 

a mínusz állitóraágnea húz meg a váltó plusz állása
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esetén* As Integra-Dotnlnó rendszerű automatikus vá l- 

tóállltóáramkör leegyszerűsített rajzát a 6*9* ábra 

tünteti fe l*  Működése könnyen követhetni ha as á l l í 

tó Jelfogók közUl csupán egy van meghúzott állapot* 

bán *  az elSbbi példánál a ?. az. éa 9. az. váltó * -  

sete váltóvezérlés non történhetik. Ha a mlnuss

és semleges állítóJelfogó egyidejűleg hu* -  az elSb- 

bl példában a 0. és lo*az. váltó .  és a váltó plüss 

állásban van, a váltóveBérlést vizsgáié Jelfogó és a 

telepváltómágnes egymással aorbakötve meghúz és meg- 

Ind ítja  a váltóvezérlést. Ha a váltóvezérlés folya

mat már odáig Jutott, hogy a kivezér13 mágnespár át

á l lt ,  az áramkör a plusz kivezérl&nágnes beesése kö

vetkeztében megszakad, a váltóvezérlést vizsgáló je l 

fogó elenged és létrejön a váltSállltás.

Es a váltóállító  lánc bonyolultabb vágányel

rendezések esetén Is jó l  használható. Példaképpen h i

vatkozunk a 2.68. ábrán bemutatott vágányfonódásra, 

amelynél a kívánt vágányutak beállítására a caatlako- 

zóvágányok betűjelével e llátott nyomógombokát tétele

zünk fe l .  "B* fe lö l *K" vágányra haladó vonat eseti

ben a haaonló Jelű nyomógombokat k e ll egyidejűleg mű
ködtetni, a 6.8. ábrán bemutatott kapcsolás analógiá

jára megtervezett áramkörben a következő kombináció

ban huznak meg az á llító  jelfogók*
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1. SS. vált 61 plüss, minuss

g .ss. váltói semleges

3 .se. váltót plüss, minuss

4. ss. váltó 2 plüss, semleges

5. ss. váltót minuss

0.SS. váltó t plüss. semleges

SS. váltói plüss, minuss

3. ss. váltót minuss

9. ss. váltót minuss, semleges

lo .ss . vált ó t minuss, semleges

11. s s. vált ó t semleges

12. ss. váltói minuss. semleges

13.ss. váltó t plüss. semleges

14. SS . váltói minuss, semleges

SbbSl közvetlenül kiolvasható* hogy a 4 .,

6. ól 13.82. válts pluaa, a 9., lo., 12. óa 14.as. 

váltó minuss vasár lést kap. A 6.9. ábrát megfigyel
ve látható, hogy as egyidejűleg mê tiusott plüss ás 
minusz állitójelfogó váltóvasérláat nem okoshat.

A váltóállitóláncok most le ir t  igen te t- 

ssetós k iv ite li alakja sajnos teljesen ltövotkese- 

tesen nem tartható, az ex akt geografikus elrendesás- 

t5 l esetenkint e l k e ll tárni. A 2.66. ábra vágánykap- 

osolásán p l. a MC”- NH” menet három kUlttnbdsÓ utón is  

fe lép íthet5*
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6. fejezet.

1./ 2 . ,3 . ,7 . , l l . j l4 .  é»*. váltékor át

2./ 2.*5.,? .,1 0 .f l£ * ,1 3 .,34. az. váltókon át, vagy

3./ 2.,3.,4.,6., 8 . ,10.,12.,13.,14.sz. váltókon át.

Kx a Körülmény a v á ltó á llító id é  nülcUdá- 

•énéi abban nyilvánul mag, hogy a "C" é» "H" Jelű 

nyomógombok egyidejű működtetése alkalmával a 3 ., 

?., 10. és 14.se. váltaknak mindhárom á llító je lfo 

gó ja meghúz és így halyas váltóvezérlés semmi kép -  

pan sam Jöhet létra . Az ilyan problémákat úgy szok

ták elkerülni, hogy a váltéAliitólánc agyas vezet é- 

kaiba a kezdő vagy végpontot k ije lö lő  nyomógombok* 

nak magfele13 kisáré érintkezőit iktatják be. Pél

dául a "C" Jelzésű nyomógombnak egy a 9. és 10.ss. 

válté egység közé beiktatott szakit 6 érintkezője a 

S .,4 .,0 .,9 . és 10.sz. válték érintésével létrejövő  

kerülőutat fe ltétlenü l megakadályozza. A kerülőút 

kiküszöbölése után fennmaradó két "C*-*!!" változat 

közötti választás már sokkal súlyosabb feladat, i -  

gen sokszor nsm elegendő a nycnógombérintkezők be

iktatása, azonfelül olykor a vonatosénet irányitá- 

aAt Is figyelembe k e ll venni. Forgalmi szempontból 

Indokolt lehet a választott példánk kapcsán a 2./- 

vel je lö lt  vágányut felépülése abban as esetben, 

ha a vonat *H*-tól "C" fe lé  halad, míg ellentétes 

haladáai irány esetén az 1./ ss. vágányut felépü

lése kívánatosabb.
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H|r a felmerüld különleges igények kedve

zőtlenül bonyolíthatják as e lv ileg  teljesen exakt 

geograflkus Araaköröket, célul tUzzllk ki a késSbbl- 

ékben egy minél általánosabban haesn41ható vá ltóá l- 

Utólánc ctagtervesásét«
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A klasszikus vasutbiztoaitóberendezések  

fa lad a ta  a váltók és Je lz ik  közötti f e l t é t e l i  rend* 

szerek r e a liz á lá s a  és az ezzel kapcsolatos retesze- 

lések  megoldása. Kgyszerü mechanikus függőségi rend

szert a 4.33. ábrán mutatunk be, ahol a J e lzS á llitá s

-  as ábrázolt rúdnak Jobbra vagy ba lra  történd e l 

mozdítása á lt a l  -  csak akkor Jöhet lé t r e ,  ha a v á l

tókhoz tartozó K Jelű kallantyuk a menet á lt a l  meg

kívánt á llásban  vannak. A villamos függőségi eleme

ket tartalmazó korszerűbb berendezéseknél a je lzők  á l 

l í t ó  áramkörében a váltók á llá sá t  és á llapo tá t Jellem

ző ellenőrzőmfinnesek és lezárómágnesek érintkezői ta 

lá lhatók  elsősorban, Ezenkívül természetesen szere

pelnek a jelzőállitóáram körben a környező je lzők  á l -  

11 tóáramkörének egyes érintkezői és az é rin te tt  vá

gányok sz ige te lt  sinmágneselnek az érintkezőrendsze

re Íz ,

A je lzőállltó -áram körök  szokásos kiképzé

sére a 0 ,4 ,-6 .7 , ábrákban már mutattunk be néhány p é l

d á t , közelebbrő l azonban még nem elemeztük a je lz ő á l -  

11 tás tényleges le fo ly á sá t . A je lz ő á l l i t á s  több moz

zanatból tevődik össze, amelynek során az é rin te tt  

vágányszakaszon k ívü l még a védő- és tere lőváltókkal 

kapcsolatos v izsgá latokat és ellenőrzéseket is  e l

6,3. Jelzőállltó áramkörök.
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k e ll végeznie a berendezésnek. A legfontosabb mozza

nat okát az alábbiakban soroljuk fe l i  

Váltóv ez ér lés .

Váltó ál Itt, 4a.

Váltó lezárás.

J e lő á l l í t á s .

A aenetbeállít ás alkalmával még egy sereg 

egyéb feladatot is  e l k e ll végezni. Itt  esupán azo

kat soroltuk fe l ,  amelyeknek sorrendjét a logikai 

kapcsolatok szigorúan és egyértelműen megszabják. A 

sorrendiség kielemsésénél a Jelzőállitásból fogunk 

kiindulni. Jelsőt á llítan i nyilván csak akkor szabad, 

ha a Jelző mögött fekvő vágányszakasz vonat fogadásra 

elő van készítve éa a várt vonatot aláváltásl veszély 

nem fenyegeti. Bár az állomási váltókat általában sz i

getelik és foglaltságát figyelik , as aláváltásl veszély 

elkerülésén* egyetlen tökéletes módja a váltólezárás. 

Bnnek megfelelően a jélsőállltásnak csak az érdekelt 

/érintett és védő-/ váltók lezárása után szabad meg

történnie. Mivel a lezárt váltók nem állíthatók, ter

mészetes, hogy a váltólezárás csak a vá ltóá llítás u- 

tán követ ke efclk, est pedig meg k e ll elősnle a vál

tóve sér lés nek.

A váltólesárás a Jelszállításnak csak egyik 

fe lté te le i a berendezésnek ezenkívül a környező azlge-
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teltslnszak&szok állapotát és a jelzők állását is  

ki k e ll értékelnie. Ha csak egyetlen fe lté te l is  

hiány ftik a je l szállításhoz, a folyamatnak valamely 

szinten üteg k e ll akadnia. A JelzSállit6áramkörök k l-  

dolgozásinak első lépése annak eldöntése, hogy a je l -  

zőállltást befolyásoló feltételek a Jelzőállltás me

netének mely szintjén érvényesüljenek.

A menetbe á l l í t  ás első mozzanata a váltóve

zérlés. Olyan rendszereknél, ahol a válfeóvezérléa 

megtörténte az áramkörben naradandó változást hoz 

létre -  tahát például az Integra-rendszernél a 

te lap válté éa a kivezérlő támasznál ne ap ár átváltá

sa -  a vált éve zérlés t feltétlenül nyomon követi 

a vá ltóá llítás . Knnál a rendszernél a váltóvezér- 

lé «  és a vá ltóá llítá s  között logikai szempontból In

dokolatlan különbséget tenni. Ilynódon nyugodtan á l

líthatjuk# hogy ha egyszer a menetbeállitás során a 

váltóvezérlés megkezdődött# helyes mUködés esetén 

fe ltétlenü l számíthatunk a vá ltóá llítás bekövetkezé

sére Is . Bbből következik, hogy a klvezér 13b ágn esek 

állásának ellenőrzése a menet beá llít  ás bármely fá z i

sában fe lesleges, hiszen ha a váltóyazérlés folyama

ta megindult# de valamely váltó vezérlése akadályoz

tatva van# éa ennek következtében a je lzőá llltás  nam 

jöhet létre# az addig klvezérelt váltók á llltáaa nem
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akadályozhat6 meg, tehát a felesleges váltóállítás  

mindenképpen bekövetkezik. Egészen mát a helyset ak

kor, ha lahetőeég van a váltóvezérlés egyszerű módon 

való törlésére -  tehát például akkor, ha a váltó- 

vezérlés nem t4maszmágnes segítségével történik -  

ilyenkor ugyanis a j e lszá llítás  akadályoztatásé e- 

setén a felesleges váltóállítások elkerülhetők.

Az előző meggondolások alapján önként k í

nálkozik az a megoldás, hogy a váltók á llítása  előtt 

ellenőrizzük már a je lsőá llitás  egyes fe lté te le it  és 

ha azok nem teljesülnek, kerüljük e l a felesleges vál

tó á llítá st . Knnek kiértékeléséhez a következő szem

pontokat kell flgyelembevennUnk <

A je lzőá llltá s  fe ltéte le i az érdekelt vá l

tók megfelelő állása, lezárt állapota, as érintett 

vágányszakaszok esetleges foglaltsága és a már előző

leg beá llíto tt  menetek á lta l adott kizárások. E fe l 

tételek közUl a vá ltóá llítás megindulása előtt osak 

a fo g la lt  ságvlzsgálat és a veszélyeztető menet ok k i

értékelése jöhet számításba, hiszen az összes többi 

esek a vá ltóá llítá s  megtörténte után ellenőrizhető. 

Amennyiben tahát a felesleges vá ltóállítást el akar

juk kerülni, már a váltóvezérlés előtt fe l  k e ll épí

tenünk egy vizsgáló áramkört, amely fog la lt vágánysza

kaszok vagy előzőleg beá llíto tt veszélyeztető mene-
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tök esetén nem engedi aeg a vált641 utóáramkörök 
működését /a vezérlést közvetlenül követő állítás 
esetén faár a vált 6 vezérlést ia kívánatos ennél a 

rendszernél me&akadAlyoftnl/. &eg kell Jegyeznünk* 
hogy a Jelzőállltás feltételei igen sokszor nem 
tényleges forgalmi akadályok, hanem a berendezés 
egyes szerelvényelnék a meghibásodása követke*té- 
ben hiányosnak. Példaképpen hivatkozunk egyes szl« 
getelteináramkörük meghibásodására vagy fedező Jel* 
zők vöröa lazájának a kiégésére. Héra kétséges,hogy 
ilyen körülnények között jelzet állítani nam aza» 
beül, a vonat bejáratását azonban megfelelő elővi
gyázatossági rendszabályok betartása mellett mégis 
lehetővé kell termi* Erre a célra a forgalmi szol
gálati av5 Írásos rendelkezést ad a bejáré vonat 
mozdonyvezetőjének vagy a biztosítóberendezéssel 
több-kevesebb kapcsolatban álló, és a forgalmi szol* 
gálattevő egyéni felelősségét kihangsúlyozó /ólom* 
zárral és számláló Jelfogóval ellátott nyomógomb ut
ján működtethető/ u.n. hívó Jelzővel ad utasítást a 
nagy óvatossággal történő bejáratra. Ha tehát flgye- 
lembe vés szűk, hogy Ilyen esetekben Jelzőállltásra 
nincsen remény, de a vonatmenetben érd ékelt váltókat 
mégis kell állítani* kiderül, hogy a vágányut beál
lítását nem célszerű a menetbeállitás feltételeitől
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függővé tenni. Hem vonatkozik «> az észrevétel ter

mészetesen & váltók foglaltságának vlseagálatára, hi

szen «  jármű á lta l foglalt váltók állitáaát minden* 

képpen mag k a ll akadályozni.

Az addigiak alapján tehát a követke aőket 

szögezhetjük lat

A vált 6 ve a «rl 5 és váltó állító áram köröket
célszerű közvetlenül a rendelkezés-adó nyomógombok 

kombinációja alapján működtetni mindenféle menetfel* 

té te l klértékeléae nélkül, csupán a jármű á lta l fog* 

la lt  váltók á llítását k e ll megakadályozni.

A most kielemezett össze függés etet á lta lá 

ban minden vasutbizt ősit Ó-berendezéseket gyártó eég 

felhasználta és az automatlkák szinte kizárólag ilyen  

szellemben készültek. Egészen más a helyset a váltó* 

lezárás Időpontjának megválasztásánál} ennek megoldá

sa nagy mértékben függ a k ife jlesztett áramköri rend

szert S l, valamint a berendezést megrendel5 és fenntar

tó vasúttársaság igényeitől. Közös jellemzőként az a* 

lábblakat szögezhetjük let

2>zárt váltókat csak az elhaladt vonatnak 

szabad felo ldania, ha a menet nem jön létre , vagy vá

lási oknál fogva a menetet törölni k e ll, a feloldás  

osak -  e szolgálattevő személyi felelősségére -  

k é n y e * roldógomb segítségével történhetik. Bbből kö-
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vet ke isik, hogy akár egyetlen váltónak a felesleges 

vagy tulkoral lezárása Is  forgalmi zavart okoshat, 

vagy legalábbis nem Üzemszerű -  és éppen ezért 

veszélyt rejtS •  kezelést kíván a szolgálattevő

tő l. A menetben érdekelt váltók lezárását tehát 

csak akkor szabad mag kezdeni, ha a szóbanforgó vál

tók mind átálltak és a je lzőá llltás  eddig kiértékel

hető fe lté te le i rendelkezésre állnak. Ennek lev iss- 

gálása végett még a vált&lezárás előtt fe l  k e ll épí

teni egy áramkört* amely a válték tényfe ges állását

-  beleértve a oauosainek felfekvésének vizsgálatát 

is  -  ellenőrzi, továbbá az érintett vágányszaka

szok foglaltságát és a környező jelzők állását kiér

tékelve megvizsgálja a je lsőá llitá s  lahetőséget. A 

most Ismertetett vlssgá 1*áramkör alkalmazása annyi

ra kézenfekvő, hogy ezt -  a lényeget nem érintő 

eltérésekkel -  minden biztosítóberendezésben meg

ta lá ljuk .

Egyes rendszereknél /pl. Integra/ a váltók 

lezárására kUlÖn rendelkezést kiadni nem kell* a fen

tiekben Ismertetett vlzsgálóársmkör / I. je lzőá llitóá - 

mmkör/ felépülését követően a váltók azonnal lezáród

nak. A francia vasutaknál a váltók szintén automati

kusan záródnak le* de nem a rendelkezésadás alkalmá

val, hahan akkor* ha a várt vonat az érintett szakaszt
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/pl* a bejárati jelsÖt/ magbatározott távolságra meg
közelíti, Hz a megoldás valamivel bonyolultabb ugyan, 
de Igen nagy elSnye, hogy a téves kezelések sokkal egy
szerűbben korrlgálhatók és ennek következtében * kü
lönösen kisebb forgalmú állomásokon, ahol a vonatme
neteket már jóval előre beállítják - kényszeroldás
ra esek egészen kivételes esetekben van szükség. A két 
rendsser közötti átmenetet alkalmazza pl, a keletnémet 
Telesig aég, ennek berendezéseinél egyszeri kezelés* 
sel a vágányut beállítása történik mag* a váltók le
zárására külön keselés szükséges. Közös vonásként te
hát annyit mindenképpen megállapíthatunk, hogy a vál
tólezárás megindítása elStt mind énképp un indokolt meg- 
vis^álnl a jelzSállitáa rendelkezésre álló feltétele
it és a lezárás folyamatát a vizsgálat eredményétSl 
függSvé tenni,

A váltók lezárását követően semmi akadálya 
sínesen a jelsSállitásnak, hiszen már a váltók lezá
rása elStt megtörtént a feltételek vizsgálata. Figye
lembe kell azonban vennünk azt a körülményt, hogy a 
váltók lezárására kiadott rendelkezés még nem ad biz* 
tositékot a lesárás tényleges bekövetkezésére, ezért 
azt a jel szállítás elStt még feltétlenül külön ellen- 
Srlsni kell. A szokásos m*;oldásoknál ennél a mozza
natnál egy,az el3z$kben Ismertetettel azonos vizsgáló-
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áramkört építenek fe l*  amely csupán as érdekelt vál

tók lezáróraágneseinek érinticezSivei van még kiegé

szítve. Ha tehát ez az áramkör Is felépül, senmi to

vábbi akadálya nincsen a j e l *5állításnak#

Meg kell még jegyeznünk, hogy mivel a Jel- 

zSk Igen súlyos feladatokat látnak el, a tarvezSknek 

a JelsSállitóárainkÖrök biztonságára Igen nagy figye l

met ke ll fordltanlok. Br.4rt a Jelz3állltás fe lté te 

le it  realizáló  érintkezőket lehet5lóg két különböző 

szinten iktatják az áramkörbe és az előzőkben kiele

mezett minimálisan két vi zsg áló áramkör helyett á lta

liban többet szoktak alkalmazni. Példaként hivatko

zunk as Integra-Domlnó rendszerű berendezésekre, a - 

nelyéknél az els5 vizsgálatot az u«n» indltóáramkör 

végzi /ebben a váltóklvezérlöraágnesbc érintkezel és 

az ellenséges meneteket fedezS jelz5k vörös fényel- 

le n$r zSmágnese1nek érintkezel találhatók/, a váltók 

átállását követ5 vizsgálatra as I .  JelzSállitó áram

kör szolgál /ebbe as érdekelt váltók ellenSrz&aágne- 

sel és as érintett vágányszakaszok szigeteltsinmág- 

neaeinek érintkezői vannak beiktatva/, végül a vál

tók lezáródáaa után épül fe l  a ZZ# je lsS á llitó  áram

kör, amely te xwészet szerű lég a lezárómégneaek érint

kezőit la  magábanfpfclalja.

A jelzSállltóáramkörök Igen alkalmasak a
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térképszert! elrendező#***, pl. az Integra-Dominó rend
szerben három teljesen hasonló áramkör /v.ö. 6.4.ábra/ 
található minden állomási berendezésnél, amelyek egyön
tetűségét csupán az előzőkben mér említett ellenmene
ti kizárások és a védőváltók nem tetszetős áramkörei 
bontják msB« Bár a j elszállító áramkörök a Dominó-rend
szernek éppen l«gjellegzetesebb áramkörei, a teljesen 
exakt geografikus elrendezés érdekében még bizonyos 
módosításokra szorulnak, A védőváltókat Is macában- 
foglaló exakt áramkörök tervezési Irányelveiről a ké
sőbbiek folyamán részletesen szólunk.
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A, víltólezáró áramkörök Igen alkalmasak as 

exakt geograflkua elrendezésre mindaddig, amig a vé. 

d8váltók lezárását nem k e ll megoldani. Példaként as 

5.48. ábra állomási vágány zatáho* tartozó lezáró je l*  

fog&k áramkörét mutat juk be /leegyszerűsítve/ a 6.10. 

Ábrán. "A* irány fe l5 l történd bejárat esetén -  ha 

as els3 j elszállító-áramkör már felépült -  as "A" 

jelzésű pontva kapcsolódik telep feszültség. Ennek ha

tására as l .s z . váltó le  záró jelfogó ja meghúz és a vál

tó á llásátó l fUggSen meghúz a 53/9 vagy a 3 .ez. lezáró* 

je lfogó. Ha történetessn IX. vágányon át történS átha

ladást á l l í t  be a szolgálattevS, az l . # 9 ., 3. és 10. 

az. váltók mínusz éa a 6. az. váltó pluaz állása követ

keztében az 1.# 3 .» 6 ., 8. éa 10. az. váltók záródnak 

le . A 4. és 5. az. váXtók oélazerUen közös Xezárómág* 

nest kaphatnak* hasonlóképpen a 2. és 0 .az. váltóknak 

la  lcözöa Xezárómágneat rendeltünk, bár a kijáratok 

assmpont jából ez a megoldáa kifogásolható. KzektSX az 

öeeaavonáaoktól eltekintve a geograflkua elrendezéa

Jóx követheti.

Lényagesen romXik az áttekinthét 3aég a védS- 

v ált ók beiktatása esetén, mind a lezárásnál, mind a 

feloldásnál bonyolult érintkes3hál^satokát k e ll alkal*

6.4. Váltólezáró áramkörök.
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riazni a váltók ellenőrzőmágneseinek és a többi vál
tók lezárómágneseinek érintkezőiből kialakítva, na
gyobb állomásokon a védőváltólezárás annyira megne
hezíti a* áttekintést, hogy erre a célra agy külön 
védő vált ó le záró mát nőst vezetnek be* amely függet
len a szorosabb érte leniben vett lez&rómágnes műkö
désétől.

Hasonlóképpen nehéz feladatot Jelent
- különösen nagyobb állomások esetében - ai u.n. 
ne* csúszási vágányát a k biztosításának megoldása. U- 
gyanls egy állomásra történő bejárat esetén számolni 
kell a vonat esetleges fékhibájával, tehát megtörtén
hetik, hogy a behaladó vonat a ki Járati Jelző előtt 

állni nem tud. Az ebből eredő forgalmi balesetek 
elkerülése végett a kijárati Jelző mögött is felé
pítik a vágányutat* az e célból állított váltókat 
lezárják és a feltételezett megcsuszásl menet részé
re még az oldalvédelmet /védő- és terelőváltók állí
tása/ is biztosítják. Mindez természetesen bonyolít
ja a lezáró- és feloldóáremkör megoldását és nagyobb 
Állomások esetében felismer he tetlens&g torzított 
geografikus elrendezéshez vezet. Az exakt geografikus 
Áramkörök megtervezése talán éppsn a lezárómágnesek 
áramkörénél támasztja a legnagyobb nehézségeket, min
denesetre egyszerűsíti a megoldást a nem érintett vál-
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ták lezárására kUlön lezárómágnea alkalmazása. Bár 

kisebb állomások ©setében ez nyilván költaégtöbble- 

tet jolsnt /pl. a 2.35-2.42. ábrákon bemuta tót t á l

lomásoknak véd6- éa terelSváltójuk egyáltalán nin

cs en/f a vált Almák minden átalakít áa nélkül véd 5 vál

tóként való alkalmasására la  kidolgozott tlp iaált 

áramkörök a terveséa gazdaaágosságának éa biztonaá- 

gának elaSrangu blatosltékái*

K válték lezárásának időpontjáról már a 

je laSá llitó  áramkörük ismertetése kapcsán szóltunk, 

aa egyea vasutbiatositórendszerek változatai aa á- 

ramkörökben lényeges eltérést n«n jelentenek. Az a- 

lapvetS probléma a váltó le  Báró áram körök esetében is  

a Jelaoállitó áramkörökével azonos: a tervezési mun

kák megkönnyitéae végett indokolt olyan lezáróáram

körök kidolgozása, amelyek a védőváltókkal és a meg- 

csuaaáal vágányutakkal kapcsolatos lezárásokat la ma

gukban fog la lják  anélkül, hogy ezekkel a fe lté te li  

rendszerekkel a tervezőnek külön kellene foglalkoznia.
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6.6. Különféle Áramkörök megold ása Dominó-rendszerben.

A menetbeállítással közvetlen kapcsolatban Ál

ló áramköröknél már említett tik azokat az előnyöket, a- 

melyeket a dugaszólható reléegységek és a Dominó-rend

szerben elkészített kapcsolási rajzok Jelentenek. Egé

szen természetes, hogy a tervezek Igyekeznek ezeket az 

előnyöket egyéb olyan árán köri részletekre Is  k iterjesz

teni, amelyeknek nem kell fe ltétlenül a vágányáét e l

rendezését követniük. At alábbiakban ilyen megoldások* 

ra kívánunk egy-két példát bemutatni.

Az állomási berendesések mind forgalmi, mind 

biztonsági aasmpontból legjelentősebb szerelvényei a 

váltók. Félben á lló , felvágott, vagy nem kívánt idő

pontban á llíto tt váltó könnyen okozhat balesetet, de 

legalább is  a forgalom részleges vagy te ljes  megbénulá

sára vezet. Üppen esért végeznek a váltókapcsolások á l

landó csuossln-ellenŐrzést. Ha egy váltó bármely oknál 

fogva üzemképtelenné válik, a forgalmi szolgálattevőt 

errő l az eseményről azonnal tájékoztatni ke ll. A vál

tó felvágásra jellemző villogás mellett akusztikus sa- 

varjelzést Is  ssoktak adni, ennek megindítására az

u.n. zavarJelső áramkörök szolgálnak. A zavarjelzőmág- 

nes állandóan húz, árasa körébe a váltó vezérlő-egységek 

mágneskap cső lóinak érintkezőiből kialakított hálózat





ván beiktatva. A vált 6 aa varja 1*5 áramkörnek egy négy 

váltóra kiterjedő részletét a 8.12. ábra tünteti fe l.  

Ha aa 1.-4. az. váltók -  a megszokott alapállásnak 

megfeleljen -  pluaz álláaban vannak, mindegyiknek 

plusz ellenőrző mágnese meghúzott állapotban van éa 

eztk sorbakaposolódó érintkezőin át a zavarjelzőmág- 

nes áramköre záródik. Ha moat p l. a 3 .az. váltót á l

lít ju k , a vezérlés elején a pluaz ellenőrzőmágnes 

leealk éa megszakítja a zavarjelzőmágnea áramkörét, 

ugyanakkor azonban a 3 .az. váltévázérléa-vlzag áló 

jelfogó újra zárja. Az á llítá s  elején a vezérléa- 

vlzagáló jelfogó elenged, ettől a p illanattól kezd

ve az állitóáramkaposoló érintkezője gondoskodik a 

zavarjelző jelfogó áramkörének folytonosságáról. Az 

á llítá s  végén a mínusz ellenőrzőmágnea húz meg éa en

nek érintkezőjén át marad gerjeaztve a zavarjelző 

je lfogó.

Ha valamely zavar a vezérlést követően le 

hetetlenné teazi a váltó átálláaát, mindkét ellenőrző* 

mágnea, továbbá az időzitéa e lte lte  után a vezérléa- 

vizagáló éa az állitóársaikapoaoló mágnea la elenged.

A zavar jelzőáramkör tehát mag azakad éa a zavarjel ző 

jelfogó eave záró érintkezője zárja az akusztikus za

varjelző szerv /eaengő, berregő vagy kürt/ áramkörét.

A kapcsolások során előálló átmeneti megazakadáaok

0. fej eset* - á s 
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hatástalanítása végett a savarjel*8Jelfogót általá
ban késleltetett elengedésire kés sitik.

A 8.12. ábrán tagy vágóitűk fel a savar Jel
ző áramkört, hogy kidomborítottuk, mely azereivények 
tartósnak egy reléegyaégbe. Az Így kábelezett áram
körnek nagy jelentősége, hogy as e/jyee vezetékek tel
jesen szisztematikusan csatlakoztathatok egymáshoz; 
például a asóbanforgó áramkör kialakítása végett as 
állomási berendezés összes vált évesérlőegységének 
15. ss. csat lakó só̂ ont ját a szomszédos egység 73. as. 
csat lakó sópont Jávái kell összekötni. As Így kiala
kuló aoroa érinttoazŐrendasar fennmaradó egyik végpont
ját as áramforrás hoz, másikat a zavarj elsőfogó teker
cséhez kell kötni.

Igen aok példát hoshatnánk fel a különböső, 
kisárólag sorbakapcsőit érintkesőket tartalmazó háló
zatokra /alapálláaellenőrsés, generátorok működésé
nek figyelése atb./, ezAnak a Dominó-randa*őrben va
ló ábrásolása a 6.11. ábrán bemutatott jellegsetes a- 
laksatokra vesét.

Igen aokazor kerülnek alkalmazAara olyan á- 
ramkörök, amelyeknek rendelkeső-nyanógombjait egyide
jűleg működtetni nem kívánatos. Bseknek a feladatok
nak a megoldására as egyes nyomógombokat lamétlőmágne- 
aekkel asokták eUátnl éa a ki sáró kapcaoláat a nyomó-
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gomtxzágnesek áramkörében valósítják meg. Ilyen u.n. 

léposS-áramkört a 7.2. ábra tUn&et fé l j  bármely nyo

mógomb működtetése következtében a hozzátartozó nyo- 

raógombmáfcnea meghúz és egyik szakító érintkezőjével 

a sorban előtte álló* másikkal a mögötte álló nyomó- 

gombmácneask meg huzat 6 áramkörét szakítja meg. Bnnek 

az áramkörnek a klasszikus ábrázolási módja a bemu

tatott lépcsSszerU elrendezést követi} ugyanennek egy 

elemét Dóm inó -ra j srend szerhez alakítva a ••!£  ábrán 

tüntettük fe l .  A 7.8. ábrán feltüntetett lépcsSáram- 

kört Dominó-rendszerben a 6.13 ábra mutatja.

A korszerű kábelezési rendszerek k lalakltá* 

sánál különösen nagy gondot ke ll fordítani a most Is 

mertetett és ehhez hasonló áramkörök tervezésére,mert 

a jelen legi rendszereknél általában éppen ezek a Járu

lékos áramkörök kívánják a legtöbb szabadkaposolásu 

je lfogót. Ezek mennyiségének csökkentése pedig minden 

gyártó cégnek elsSrendU feladata.
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6.6. Néhány «  oélszsrü ábrázolásmódról.

A klasszikus biztosítóberendezések áramkö

rei nsk ábrázolásánál az azok természetéhez Jól Ido

muló u.n. áramütés raj zrendszer terjedt el* Az áram- 

utakas jelképezd vonalak vezetésére semmi különösebb 

szempont nem adidoct, ezért egymástól függetlenül e l -  

téró rajzrendszersk alakultak k i. Az energiaeloszté- 

hálózatok szerelvényeinek rendelkezi- és segédérint- 

kezGlbSl kialakított hálózatok ábrázolásánál az árara* 

utakat általában vlzazlnteaen futó vonalakkal, a biz

tosit ̂ berendezéseknél függőleges vonalakkal szokás áb

rázolni. Ibinek a hagyományai a Dominó-raj zrendszer

ben la  megtalálhatok, a biztosítékokat /az áramforrás 

pozitív sarkát/ rendszerint a lapok tetején, a visz

aza tér 3 ágat /föld/ a lapok alján szokták feltüntetni* 

Snnek következtében az áremutak vonalai legnagyöbb- 

réazt függőlegesen haladnak a rajzokon.

A vertikális vonalve zstéaU áram utas rajzok 

hagyományai Igen kellemetlen foraában jelentkeznek a 

Dominó-raj sren&szsrben. Ugyanis az állomások vlgány- 

zata a rendelkezSasztalon rendazsrint túlnyomóan víz

szintes vonalakból á l l ,  i&y *  ha a Doiuinó-raj zrend- 

szer o álki tűzése Inak megfeleljen az áramút akat a vá

gány zat tá l kívánjuk kapcsolatba hozni -  az áramkö

rök mag rajzolásához az állomáai vágányáét elrendezési
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raj cát 9o°-kal el kell fordítani.
Az említett kellemetlenság egyszerűen »•«- 

szUntethsfcS, be a vasút biztosit ásnál hagyományos ver
tikális elrendezéssel szakítva, aa ujabb konstrukciók
nál inkább az energiael osztó -hálásat áramköri rajzai
nál megszokott horizontális elrendezésre sáriink át*
'Az a változtatás azért is indokolt, mert az energla- 
eloaztóhálózatok egyre Jobban fellendüli automatizá
lásánál elsősorban a vasútólatositóberendezések sze
relvényei kerUlnek alkalmas ás ra, éa a két terület egy
re azoroaabb összefonódása következtében törekedni 
kell az egységes ábrázolásmódra* A horizontális elren
dezés esetében Igen jól alkalmazhatók például az 5*13* 
ábrán feltüntetett érintkozSsalmbólumok annál Is in
kább, mivel ez a jelöléatechnika az erősáramú iparban 
elterjedt, ugyanakkor azonban a vasútnál sem Ismeret
len*

Itt kell met Jegyeznünk, hogy az áramkörök áb
rázolásának technikája egyre nagyobb nshéaségekbe Üt
közik a kapcsolások bonyolódása miatt, a legsúlyosabb 
problémát azonban a vasútnál használatos különféle vil
lamos berendezések ábrázolásának egységesítése okozza. 
Teljes«n tarthatatlan as a helyzet, hogy egyes vasút
társaságoknál a táviró, a nagytávolságú távbeszélő, a 
kézi- és gépi kapcsolású távbeszélbközponfcok, a külön-



*

-
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féle erSaltSberendezéaek, & szorosabb ártelemben vett 
bl ztoaitóberendezéa, az abhoz esetleg kapcsolódé táv- 
vezérléa ía a i  energiaellátás automatlkája eltérd szim
bólumokat alkalmaz azonos szerelvények Jelölésére* I- 
gen előnyös helysekben vannak azok a blztoaltóberen- 
dezéat gyártó eégek, amelyek a szorosabb értelemben 
vett autómat lkán kívül maguk tervezik éa gyártják az 

összes klllsStérl szerelvényeket* az áramellátást, a 

Mrközlft- és egyéb elektronikus berendezésieket la* Sz
ítéi egyidejűleg t«rméa»«toaen célszerű a vasút igazga

tóságok szervezetének felülvizsgálása la olyan szem
pontból, hogy ne kelljen állomások között több veze- 
tékbSl álló rendszert kiépíteni kizárólag a hatáskörök 
szétválasztása érdekében akkor, araikor a mUazakl lehe

tőségek az ê yea vezetékek többazöröa kihasználását 
/pl* beszédsáv alatti Jelzésátvitel/ lehetővé tennék* 
Ezt a kérdést azért láttuk szükségesnek Itt érinteni, 
hogy klhangsulyozzuk az egységes jelöléatechnlka Jelen
tőségét éa annak közvetlen hatását a gazd&aágoaságra*
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