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P.M. angående säkerhets coh algnalanordnimcar pA Säröbanan. /
/ftsi*. tyiUtArrvfy, Vy4~'C*J}.tf ¿£¿-*̂ ¿¿¿*4^,

Vid aammanträde på järnvägalnapektör E.Tredrikaans tjänsterum den 1 fyt 1950 
redogjorde ingeniör 0 « Åkerman för planerna pä ändring sv Säröbanan ooh 
önskade ianalutning därtill preliminärt diskutera frågan om lämplig» 
säkerhetsanordningar.
j t räckan Göteborg-Hovås skulle göra a dubbelapårig ooh föraea med kontakt- 
ledningar för elektrisk drift. Banana fortaättnlng till Särö akulla däre­
mot bibehållas enkelspårig utan kont&ktladnlng.
Trafiken skulle ombesörjaa mad spårvägatåg boat&ande av motorvagn med an 
a Ilar två släpvagnar av vilka den ena i några tågsätt skulle inrymma an 
dieaalaotordriven generator, från vilken notorvagnen skulle få ström vid 
gång mallan Uovåa och 13ärö.
Ildsintervallet mellan tågen vid topptrafik på dubbelspåret skulle bli 2> aaki 
J?ör den enkelspåriga delen skulle ¿et räcka med en mötesplats mitt på sträo- 
kan t.ex. vid Billdal. ¿ndast tre tågaätt akulle normalt användas för- enkel— 
opåraträokan.
Hotorvagnaama akulle ha förarhytt endast & ena änden, varför man finge 
räkna med vändslingor för tågen vid Qöteborg, Hovfta ooh Särö.Växlar för 
tågröralaer erfordras vid Hovå8 för tågan till ooh från enkelspåret.
Dessutom erfordras på lämpliga ställen sidospår för godatrafik ooh för äv- 
ställning av felaktiga tågaätt, eventuellt ävan för magasinering av tågsätt 
å tider mellan trafiktopparna.
Kontaktledningöspänningen 750 V. akulla erhållas från omformaratationar 
belägna mellan Oöteborg ooh H ovåa. Därifrån akulla ookaå kraft tagaa för 
signalanordningar.
Signalanläggningen borde utföraa aå att bahovet av personal för aäkerheta 
ooh aignaltjänat blev aå liten som möjligt
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Porslag betraf ande signalanlä«>o<tngen.
Broasning av ett tåg från 60 ka./h m retardation ar 2# a/sek/sek tar 
•n tid it 6,7 aek. och an vagBträcka vr 56 b» Härtill bör 1l|g>a 3 aak. kör— 
tid med 60 ko/h, motsvarande 50 B vägsträoka aom t Aget tlllryggaläggar,Innan 
föraren hinner reagera och bromaan alå till. Eventuellt hinder t.ex.att fna» 
förvarande t&g skulle alltså behöva synas på 110 a avatånd oa kol11aalon 
akall kunna undvikas då hindret atår stilla. På enkelspår dör tågen går 1 
olika riktning på samma spår, behöves dubbla detta slktavatånd. Det torde 
därför fara lämpligt ur säkerhetssynpunkt att räkna med körnlng pA blook- 
aträokor för att säkra avståndet mellan tågen. Pör att slippa baaanna llajan 
aed signalvakter bör det vara lämpligt att använda automatiaka algnaler.
På dubbelspåret görea blooklndelningen för 2jf aln.trafik, varvid avståndet ail 
lan signalerna anpassas efter banans lutnings- och kurvförhållanden, växlara 1 
ooh hållplatsers lägen, tåguppehållens längd samt tågena acceleration ooh 
retardationaegen8kaper.
På dubbelspåret anordnas signaler endast för den ena tågriktningen på Tarja aj 
spår.
Pär enkel spåret bör det räoka med två blookaträokor , en på vardera sidan oa 
mötesplatsen, aen blookslgnaler erfordras här för båda körriktnlngama.
¡¿ed automatisk signalanläggnlng bör erforderlig säkerhetstjänst kunna oa- 
besörjas av tågpersonalen utan biträde av stationär personal. Sidospårs— 
växlar manövreras alltså av tågpersonal ooh kontrolleras genom de automa­
tiska blookalgnaleraa.
lågledningen och ordergivnlngen vid störningar aker från Göteborg varvid 
kommunikation mellan tågledaren ̂ och förarna erhållea per telefon. 
Vägkorsningar i plan skyddas aed automatiaka bommar där de loka för rimliga 
koatnader kan eraättas aed akenfria passager över eller under banan.

Stookhola den 18 februari 1950•


