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Korszerű 

sínáramkörök és alkalmazásuk 
az újabb vasútbiztosító 

rendszerekben 

Pf)SA JENŐ 

A vasúti jelző- és biztosítébenendezzesések klasz-
szikus értelemben vett rendeltetése a vasúti bal-
esetek elleni védelem, a forgalom biztonságának 
megóvása az emberi tévedések lehető kiküszöbölése 
révén. Ez az elsődleges cél természetes és közismert. 
Csak arra a sok laikus feltalálóra gondoljunk, akik 
egy-egy súlyosabb kimenetelű vasúti baleset után 
jelentkeznek, a legváltozatosabb módon és eszközök-
kel képzelve el a tökéletes biztonság megvalosítá-
sát. A vasútüzemek fejlődése során. azután mind 
nagyobb é8 nagyobb jelentőséget nyert a jelző- és 
biztosítóberendiezések egy második rendeltetése is, az, 
hogy ezek a forgalom gyorsaságát és gazdaságos le-
bonyolítását mozdítsák elő. 

A vasútbiztosító berendezések lényege, a váltók 
és a járművek gyorsaságát szabályozó jelzők kö-
zött bizonyos szerkezeti összefüggések létrehozása oly 
módon, hogy a jelzőkkel csak olyan utasításokat 
lehessen a vonatszemélyzet részére adni, amelyek 
káros következmény nélkül végrehajthatók. 

Bármilyen bonyolult, vagy bármilyen rendszerű 
legyen is egyvalamely biztosítóberendezés, az első 
és legfontosabb, amit meg kell állapítania, mielőtt 
egy jelző szabadraállítását lehetővé tenné, szabad-e 
a vágány. Ezt a vágányvizsgálatot látja el a kor-
szerű biztosítóberendezéseknél az úgynevezett pálya-
detek'ciá é6 ennek úgyszólván kizárólagos megoldási 
alakjai a szigetelt sínrendszerek, vagyis ahogyan a 
későbbiekben nevezzük a sínáramkörök. 

A szigetelt sínáramköröket, mint szerkezeti ele-
meket, a magyarországi vasútbiztosító berendezések ed-
dig is alkalmazták éspedig, mint úgynevezett rö-
vid szigetelt sínáramköröket, de nem pályadetektor-
ként. Ezek a kb. 16-24 fm. hosszú sínáramkörök az 
üzemben nem a legmegbízhatóbbaknak mutatkoz-
tak és a velük való kedvezőtlen tapasztalatokat haj-
lámosak voltunk általánosítani, úgy; hogy a biztosító-
berendezési szakembereink, főleg azok, akik ezek-
kel a sínáramkörökkel az üzemben is foglalkoz-
nak, el sem tudják képzelni, hogy több száz méter, 
vagy pláne 2 kilométer hosszú szigetelt sínszakaszok 
megbízhatóan működhessenek. 

MODERN TRACK CIRCUITS AND THEIR APPLI-

CATION IN RAILWAY SIGNALLING SYSTEMS 

The different kinds of railway signalling and 
interlocking systems of the Eastern European rail-
road companies are chiefly of German design and 
no long track circuits were used as basic elements 
of safety. The Hungarian State Railways, however, 
in the course of their work of reconstruction, will 
introduce Automatic Block Signalling Systems on 
their lines. The author therefore explains some 
definitions arising in connection with this problem. 
such as: ballast resistance, rail impedance, drop-
and prevent-shunt values; further some relations 
among these terms. The article is also dealing with 
the classical D. C. track circuit as used in the 
U. S. A., further some modifications thereof. After 
discussing the various types of A. C. track circuits. 
the author describes the typical basic circuits of the 
coded track circuit system which is the latest 
development on this field and concludes that the 
Hungarian manufacturers having supplied the Bal-
kan States with signalling and interlocking systems 
must now change over to turn out equipments of 
the Anglo-American types to replace the German 
types. 

Időszerűnek látszik tehát ezekkel az áramkörük-
kel megismerkedni, mert a hazai vasútbiztosítóbe-
rendezések újjáépítése során a pályadetekciónak a 
jövőben nagy jelentősége lesz. 

A Mávnál és a délkeleteurópai vasútak bizto-
sítóberendezéseinél alkalmazott sínáramkörök vázlatos 
elvi kapcsolását az 1. sz. ábra mutatja. A sínáram-
kör jelfogója a síriszálakkal sorosan kapcsolt és szab-
ványos (nyugalmas) állapotban árammentes. Telje-
sen eltérő kapcsolásuk van azoknak a sínárainköröök-
nek, amelyeket az Egyesült Államokban alkalmaznak 
pályadetektorokként. Ezek elvi kapcsolását a 2. ábra 

3-5 Volt A jelfogó meghuz 130 mA áramra 
elenged 90 - - 

VJ. ■ 7O A vezérelt áramkörliüz. 

1. ábra. Az Államvasatak biztositóberendezéseinél használatos rövid sín-
áramkörök elvi kapcsolata. 
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2. ábra. Egyszerú egyenáramú sínáramkör elvi kapesolása. 
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tűnteti fel. Az előbb említett kapcsolással szem- 5 
ben itt jellemző, hogy a jelfogó és a telep külön-
külön vezetékkel kapcsolódnak a sínszakaszhoz. Míg 4 az 1. ábrán bemutatott kapcsolás soros kaposolás-
ként fogható fel, ez. a kapcsolás párhuzamos kap-
csolásnak felel meg. A jelfogó szabványos helyzetben 3 
gerjesztett állapotban van, ha a sínszakaszon jármű 
áll, a kerékpárok kisöntölő hatása folytán a jelfogó 

. 
2 

elenged. Mithogy a később ismertetendő áramkörök h 
ebből az egyenáramú sínáramkörből fejlődtek ki. 
célszerűnek látszik egy-két vonatkozó alapfogalom-
mal megismerkednünk. Ezek: 

1. Ballasztellenállás. Ez az ellenállás a kavics-
és az aljak, talpfák kombinációs ellenállása. 

Megfelel a telefoniában ismert vonallevezetés fogal-
mának. .Ha levezetésről beszélünk, ez az a leve-
zetés, amit a két sínszál között mérhetőnk. Fajlagos 
értere igen változó. Függ a felépítmény rendszeré-
től, a környezettől, az időjárástól. Nagyságrendileg 
folyóméterenkint 1200-600 ohm kedvezőtlen idő-
ben, ugyanakkor száraz, vagy kifagyott vágány faj-
lagos ballasztellenállása folyóméterenként 300.000-
600.000 ohmra is felszökhet. Az ellenállásviszonyok 
-tehát körülbelül 1 :500 viszonyban változnak. 

2. Sínellenállás. Ez mindkét sínszálnak hurokban 
mért teljes ellenállása, beleértve az áthidaló sínkö-
tések ellenállásait is. A sínütközéseket ugyanis fel-
tétlenül áthidalókötésekkel kell ellátni, ha biztos 
sínáramkörműködést akarunk szavatolni. 

A sínellenállás értéke megközelítőleg állandó. 
Egyébként a sínáramkörök villamos viselkedése a 
távbeszélő áramkörökéhez hasonló. A feszültség és 
áramerősség a sínszálak mentén logaritmikusan esik, 
2-3 kilométer hosszú sínáramkörök már « hosszáak-
nak» minősülnek. Ha a sínellenállás a ballasztellen-
álláshoz képest kicsiny; például rövidebb sínszaka-
szokon, a feszültségesést a gyakor,Iati lineárisnak viszi. 

3. Vonat-shuntellenállás. Ez a vonatnak vagy jár-
tenuűnek a két sínt ,áthidaló _ ellenállása, tehát az 
egyes kerékpárok ellenállásainak eredője. A vonat-
shuntellenállás sok tényezőtőt függ.. Függ a kerék-
párok (tengelyek) számától, a járművek jellegétől, 
a vágány állapotától, az időjárástói és egyéb körül-
ményektől. A vonatshuntellenállás értéke — még 
egyetlen kerékpár ellenállása is — a sínfeszültség 
növekedésével bizQnyo; határfeszültségig csikken. 
Ettől a határfeszültségtől felfelé közel állandó. 

4. Ejtő shuntellenállás. Ez az az ellenállás ha-
tárérték, amit ha a sínpárra kapcsolunk a jelfogó 
éppen hogy elenged. 

5. Preventív shuntellenállás. Az az ellenállás ha-
tárérték, amit a sínpárra kapcsolva a jelfogó még 
éppen nem . húz meg. 

A preventív si tuntellenállás értéke mindig na-
gyobb, mint az ejtő shuntellenállás. Mindkét ellenállás 
értéke a ballasztellenállásnak is függvénye. Az össze-
függést adott esetre a 3. ábra tünteti fel. A két 
ellenállás közötti eltérés annál nagyobb, mennél ki-
sebb a ballasztellenállás. 

A sínáramkörök tervezésénél és kivitelénél arra 
kell törekedni, hogy az ejtőshuntellenállás értéke 
minél nagyobb legyen, tehát az áramkör minél érzé-
kenyebben reagáljo l a járművek jelenlétére. Az ejtő-
shuntellenállás értékét a 4. ábrán feltűntetett össze-
függésből számíthatjuk ki. A sínáramkör tehát 
annál biztosabban fog működni, mennél nagyobb 
az R érték. 

Ennek elérésére a tört nevezőjének szorzatté-
nyezőit kell csökkenteni,. Az első zárójeles tagot csök-
kenthetjük, ha nagyellenállású jelfogót alkalmazunk. 
Ennek határt szab azonban az, hogy áz Rj növe-
lésével az R e8 mindinkább függésbe kerül a B 

4•. ábra. 
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Jelfogó ellenállás 9 óhm A telep elektrémotoros ereje 12 volt 
llzemi kapocsfes54tsá 045 Volt Legkisebb baiasztellenáNás 2 óhm 
A jelfogó meghúz 036 Voltnál Tápellenállás 273 óhm 
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2. ábra. Az ejtő- és preventív- ahanteltenálások és a ballasztellenállás 
kőzatti öszzeítiggés. 

Rj = a jelfogó ellenállása. 
B= a balaszt ellenállás. 
Rt= a teleppel sorba kapcsolt 

szabályozó ellenállás. 
Es= sin kapocsfeszültség 

szabad vágánynál. 

Ej = a jeltbgó ejtő kapocsfeszültsége. 
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kapcsolása. 

ballasztellenállással, ami a ballasztellenállás válto-
zékonysága miatt nem kívánatos. Csökkenthetjük to-
vábbá a B bal,las'ztellenállás növelésével. Ez pálya-
fenntartási kérdés és a sínszakasz különleges fenn-
tartása nem kívánatos. Végül csökkenthetjük azzal, 
hogy az R t ellenállás értékét a sín és a jelfogó 
ellenállásának ősszegéhez képest nagyra választjuk. 
Ennek az eljárásnak hátránya, hogy egyúttal a táp-
látó telep feszültségét is emcii kell, vagyis több 
primerelemet kell alkalmazni. 

A második zárójeles tagot azzal csökkenthetjük, 
ha olyan jelfogót alkalmazunk, melynek elengedési 
és meghúzási kapocsfeszültséme közel esik egymáshoz, 
tehát a preventív s ejtős~iuntellenállások értékeit 
egymáshoz közelítjük, továbbá ezzel egyidejűleg a 
szabad vágány vágánykapo ,feszültségét úgy á'.lítjuk 
be, hogy éppen csak valamivel legyen magasabb, 
mint a jelfogó elengedési kapocsfeszültsége. E két 
feltétel egyidejű betartása esetén az E/E érték érték 
az egységhez közeledik. 

Mint láthatjuk az egyszerű konvencionális egyen-
áramú sínáramkör Felépítése is — mint áltálában a 


