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Forsleg t; 11 automatiskt signalsystem for ‘nlwioi.bahatT

Av erfarenheter fran studiebesok vid lokaitrafikfcretagen. i
London, Pari» och ett flertal 3tdder i U5AX att doma torde det vara
nodvandigt att i tunnelbanan med signalsystemet kombinera nagon form
av tagkontrollc FoOr att underlatta bedémandet ar vad slags system,
som bor anvandas i1 Stockholm, skall forst redogotras korthet for da
olika mojligheter, som stid till buds« Vidare anges i varje 3arskilt

fall de viktigaste for- och nackdelarna»

1 Clika slae av taskontroli,

?06r all form av tagkontroll maste stallas huvudkravet, att
den skall vara verksam i positiv bemarkelse, dvs, det skall erfordras
impul# for att en icke restriktiv signal skall kunna ges» Om salunda
sadan impuls uteblir, skall motsvarande signal till tiget vara restrik-
tiv (ge stopp eller tillatelse till korning med ctarkt reducerad has-
tigheO,

Han kan indela nu anvanda tagkontrollsystem 1 sadana, som
kontrollera tdgens hastighet Intermittent, och 3&dana, som kontrollera
kontinuerligt»

A. Intermittent tagkcntroj,»

Vid Intermittent tagkontroll anvandas mekaniska eller
elektromagnetiska tagstoppsanordningar, aom &ro utplacerade utefter
sparen, som regel intill motsvarande fasta signaler» Denna form av
tagkontroll verkar endast vid de tillfallen, di tig passerar forbi
tagstoppsanordning» P& alla 6vriga delar av banan ar alltsd tagens
hastighet okontrollerad» Tagstoppet kan endast Intaga tvd positioner,
stopplage eller klarlage» Nagra mellanfommer finnas icke, och kontrol-
len ar alltsd synnerligen Inskrankt,,

a, Mekaniska tagstopn,

Hekaniska tagstopp anvandes bl»a» 1 USA, England och Tysklando
P& de invid sparen placerade sparrdonen finnes en sparrarm, som lyftes
upp samtidigt som motsvarande signal stidlles pd stopp och som &ter TKI1j|
- m »

*Hrw York, Chicago, Philadelphia, Boston, San Francisco



les ned, nar signalen stalles pd klart» For erhallande »v klarstall-
ning erfordras elektrisk eller eiektropneumatisk. impuls» P& tagen
finnes en stopparm, som ar sa placerad, att den mekaniskt paverkas
av sparrdonet, da detta befinner sig i stopplag* Stopparmen ar
kombinerad med anordningar for automatisk stoppning av taget»

Fordelar; 1» Enkelt system, som under normala vaderleksforhallanden
fungerar tillfredsstallande»
Nackdelar; 1» Endast intermittent kontroll (se B)»
20 Relativt stort mekaniskt underhall p& sparranordningarna
i sparen» Detta underhall forsviras dessutom av att
mycket arbete kan utféras endast under tider, da tra-
fiken ar mycket gles eller helt avstangd»
3» Svarigheter med mekaniska anordningar i sparen vid
starka snofall» Detta torde bli sarskilt kdnnbart i
Stockholm, dar storre delen av bansystemet ligger utan-
for tunneln»

b» Elektromagnetiska tagstopp»

Elektromagnetiska tAgstopp anvandas bl»a. i USA, England
och Tyskland, dock i vasentligt mindre utstrackning an mekaniska tag-
stopp» Salunda anvander inget av de lokaltrafikforetag, som jag be-
sokt, elektromagnetisk tagkontroll av intermittent typ»

Ett flertal olika system finnas» Manga undersokningar och
prov ha aven utfoérts i Sverige, sadval vid SJ (Signua) som Roslags-
banan (Signalbolaget)» Harvid uppstd emellertid svarigheter att
uppfylla kravet pa “positiv verkan*1» Utebliven Impuls uppfattas av
taget p&d samma satt som om intet tagstopp finnes. Dock finnas i
USA och England elektromagnetiska system, som uppfylla kraven pa
"positiv verkanO.

Principen for elektromagnetiska tagstopp ar, att impuls
overfores elektriskt (Induktivt) mellan anordning i sparet och Aon
p& taget» Det senare ar forbundet med anordningar for automatisk
bromsning av taget»

Fordelar: 1. Fungerar oberoende av vaderleksforhallanden (sno o»d»)
Nackdelar; 1« Endast intermittent kontroll (se B)»
2« Svarigheter med underhall av tdgstoppsanordningarna 1
sparet, enar mycket arbete kan utfdéras endast under ti-1



der, da t.rafiken ar mycket gles eller helt avstangdo

3» Enligt undersokningar 1 USA ar det mycket svart att pa
vara bestallda tunnelbanevagnar astadkomma tillrack-
ligt utrymme f6r mottagarutrustningen»

BMAsoati i *lsatraii,,,

Kontinuerlig tagkontroll anlandes framfor allt 1 USA. Det
Innebar, att tagenn hastighet kontrolleras i varje punkt p& banan.»
Detta kan en.clast sl:e pad elektrisk (Indukt.lv) vag» Signalstrom i
skenorna paverka? nottagardon pa taget, Mottagardonet ar foérbundet
msd anordningar for hastighetskontroll och automatisk bromsning av
taget» Signalstrommen i skenorna » och darmed aven den i tagets
mottagaranDSaning inducerade stréommen ~ brytes och slutas enligt visst
codesystem. Varje code tilldter taget att kora med en hastighet,
som understiger sn viss grians. Utebliven code ger stopp feller tll1a-
tsiisa till korning med ytterst reducerad hastighet.

Enar impulser kontinuerligt overforas fran sparet till ta-

gat, placeras signalerna lampligen i forarhytten (“'cab signal™) i
stallet for pa banan,

Fordelar; 1» Tagens hastighet kontrolleras i varje punkt pa banan.

2,, Flera olika hastighetsgranser kunna kontrolleras.

3. Signalerna (i forarhytten) &aro fullt uynliga ©beroende
av on sikten ute ar dalig, t,ex. pd grund av dimma el-
ler i tunnel p& grund av kurva.

SI]iiai"ii£dirSas;™i nytieSrvtgdl M for foraren i ratta
ogonblicket, och den sarskilt i London framhallna ola-
genheten, att en stoppsignal kan synas for tidigt,
elimineras»”

5> Kagot lagre installationskostnad.

6. Enar inga anordningar aro utplacerade i sparen och
underhallsarbete darfor kan utforas under alla tider
p& dygnet, bora kostnaderna for underhdll bli lagre.
Detta bekraftas av Union Svitch & Signal Co.%

2. >16,1Uf:a signalsystem 1JLteSi&SISU
Ehuru utvecklingen torde gd fran interraittent mot konti-
nuerllg tagkontroli, kunna naturligtvis bada systemen tinkas.*

* Union Bwitch & Signal Co, Gwissvale,

Pa, USA, ar varldens storsta
signalfirma.
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Aa Intermittent kontrijoll

Om internittent kontroll valjes, kan - pad grund av tidi-
gare omnamnda utrymmesbrist pa vagnarna ~ knappast elektromagnetiskt
system komma pa fradga. Om mct formodan detta i alla fall skulle vara
mojligt, medfor det ingen skillnad betraffande signalsystemets prin-
Cip»

Av intermittenta tagkontrollsystem torde det i London av
LPTBX anvanda vara det basta» Dar anvandes tvabegreppsignalering
(rott och gront)« Vid varje signal finnes en mekanisk tagstoppsan-
ordning» 1 kurvor, dar sikten ar dalig,, anvandas repetersignaler -
utan tagstopp - visande gult eller gront sken» Systemets funktion
framgar av skiss 1» F& sadana platser, dar pa grund av barans natur
hastighetsbegransning erfordras, maste signalerna forses med utrust-
ning for tidreglering« Detsamma galler for signalerna vid infarten
till stationer med mycket stor trafik« Harigenom kunna vid drojs-
mal vid sadan station efterfoljande tdg med reducerad hastighet pas»?
sera de yttre infartssignalerna, sa att drojsmalet ej bsthéover medfo-
ra storre och storre forseningar for efterfoljande tag»

B,, Kontinuerlig kontroll.

Kontinuerlig kontroll torde bast anordnas sasom en modifi-
kation av det system, som anvandes pa& San Francisco-Oakland Bay
Bridge**» En sadan modifikation diskuterades av bri¢ Setterstrom
och undertecknad med Union Svitch X Signal Company®s experter vid
vart besok i Swissvale i Januari i ar» Denna diskussion fortsattes
mera ingdende vid mitt senare besok i Swissvale i februari, varvid

vi slutligen kommo fram till foljande system:

Vagnarna utrustas med "cab signal*1l och NhastighetsregulatorM

(speed governor), Fasta signaler anvandas pi. trafikspadr endast fore

vaxlar» Sparledningarna bliva av “coded trackw-typ, dvs» de matas

med vaxelstrdm, som brytes och slntes efter visst, codesystem»

Antalet hastighetsgranser blir tva, forslagsvis ca 50 km/h

och 1jkm/ho (Bromsstracka oa 100 m respdO m for rstardationen
P

1 m/s .) Antalet coder blir likaledes tvad, 180 resp» 75 inpulser

per minut» 1 fortsattningen kallas coderna 75"Code och 3.80-code.

Nar tag mottager 130-code, &r hastighetsregulatorn urkopp-

lad, och hastigheten ar alltsa icke begransad» Detta motiveras av

X London Passenger Transport Board,

xXx SFOBB &r varldens langsta bro - ca 15 km» Den trafikeras bl.a»

lokaltdg, som ombesorja trafiken i Oakland och mellan denna stad
och San Francisco»
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att dels vagnarnas motorer like kunna astadkomma mycket storre has-
tighet aii den maximalt tillatjna (j70 km/h) utom givetvis i starka ut-
forslutningar, men dar avses 50 km/h-restriktionen att inféras* Vi-
dare kan en enklare hastighetsregulator anvandas, om den dvre gransen
slopas™ I detta sammanhang bor erinras om att vid alla slag av in-
termittent kontroll ndgon Ovre hastighetsgrans icke forekommer - lik-
som givetvis ej heller nagon annan hastighetsrestriktion utom abso-,
lut stoppo¥

D& tag i stallet mottager®75-code, maste hastigheten hal-
las vid eller under 50 km/h» Om slutligen ingen code alls erhalles,
kan hastigheten ej overstiga 1J km/h.

Overgangen fran okontrollerad till restriktiv hastighet
resp. fradn restriktiv till mera restriktiv hastighet tillgar pa
foljande satt»

I forarhytten (cab signal) erhalles ny signalbild, och,
om hastigheten &r hogre an vad den nya bilden tilldter, aven ex
summorsignal. Foraren skall darvid omedelbart bromsa taget, tills
summerljudet forsvinner, vilket anger, att taget kor vid eller under
den hastighetsgrans, som ar tillaten.

Skulle foraren underldta att bromsa, kommer tagot att efter
viss tid - forslagsvis 3 sek - att paverkas av nddbromssystemet,
varvid tAget kommer att bringas till absolut stopp.

Nar cab signal vaxlar till en mindre restriktiv eller
okontrollerad hastighet, ljuder Ingen sumraersignal.

Signalbilderna (cab signal) kunna t.exo utgdras av boksta-
verna H (hog), M (medium) och L (l1ag).

Skiss 2 visar, hur systemet fungerar. Som framgar darav,
kan ett tdg kora in pd samma sparledning som foregdende tdg, dock
endast under forutsattning, att hastigheten redan pa foregaende
sparledning reducerats till 15 km/h (bromsstracka calO m). Om
sdlunda ett tadg befinner sig pa sp&rledning 56 enligt skiss 2,
kommer ett efterfoljande tag att redan vid isolerskarven 3 tvingas
nedbringa hastigheten till 50 km/h och sedan vid skarven W ytter-
ligare till 15 km/h. FoOor att emellertid ytterligare skarpa fora-
rens uppmiarksamhet i dylika fall, finnes 1 férarhytten en sarskild
knapp, som maste Intryckas vid inkorning pd sparledning, dar hastig-
heten ej far oOverskrida 25 km/h. Med intryckande av denna knapp,

V visar foraren, att han &ar beredd att stanna taget. Skulle foraren
underlata att i sadant fall intrycka knappen, paverkas nédbroms-
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?ystem®t, varvid taget koramar att;bringes till absolut stopp,

I sddana kurvor och lutningar, dar hastighetsbegransning
an;r<53 vara nodvandig, uteslutas XSO-ccden, och hogsta tilldtna has-
tighet fclir allts& 50 kra/h,, Mojligen kan invandas, att man pa vis-
sa platser lIcan tillata 55 km/h, p& andra 50 ©OHer eller Vo km/ho
Detta kan givetvis latt anordnas genom rti&j?5glering av sparled*
ningaraa roen torde vara skaligen meningsldst, snar ingen forars
kan exakt bedéma, vilken hastighet tdget har»

Den for intermittent kontroll erforderliga tidregleringen
av infartssignaler till starkt trafikerade stationer blir onddig
med kontinuerlig kontroll enligt dst beskrivna systemet«

P& icke trafikspar uppsattas ev, erforderliga fasta signa-
ler och anvandas sparled,lingar med konstant vaxelstrom. Har tag
,kor fran sadant spar och in pa trafikspar, inkopplas cab signal
och hastighetsregulator automatiskte Vid inkorning fran trafikspa?
till sidospar kan motsvarande urkoppling ske automatiskt eller ma-
nuellt. I senare fallet mdste foraren trycka pa ®n knapp, nar ta-
gst lamnar trafikspar, Automatisk inkoppling (och mojligheter &aven
till manuell™ a&ar givetvis ndodvandig. Daremot kan nddvandigheten av
aven automatisk urkopp&ing ev, diskuteras, varvid ocksd hansyn tnas-
t« tagas till3poB*.naderna»” @ik vil anordning med manuell urkoppling
svarigheter foreligga att kontrollera, att forarna icke gora ur-
koppling av hastighefcskontrollen dven Inom signalreglerat omrade,
rekommenderas automatik,

1 den man vissa bahstfiackor ej hinna forses med ny signal-
utrustning, innan trafiksa med tunnelbanevagnar ig&ngsattes, galler

1 aen. dar, att hastighetskontrollen maste urkopplas.

Utvecklingen torde g& mot kontinuerlig tagkontroll. For
de flesta lokaltrafikforetag foreligga emellertid mycket stora sva-
righeter att overgd till sadan kontroll, enar de redan, ha ett full-
standigt int-ermittont system. Kostnaderna for 6vergang.skulle bli "i
stora, och svarigheterna att utfora andringsarbeten under trafik
enorma.

For Sparviagens del ar forhallandet ett annat, ; Inget q%gs
gammalt signalsystem finnes, och ett nytt sadant miste: under alla >
omstandigheter byggas. Eelt nya vagnar skola komma till anvandning.
Omstandigheterna &i*o saledes sarskilt gynnsamma att fran borjan val-



amlra oitt signer.system, skulle cah signal cch codespi“ledningar
evara det, &c.mhen L forite hand i reflektera pa*

Under de V* dagar Jag var i San Francisco, var dinoan
under ID dagrar £& £kt, att san icke kunde se langre stracka an
ca 30 neter» Varre iorhSllande. torde sannolikt aldrig férekomna
i Stockholm» Och i vars. tunnlar aro kurvradierna icke si smd, att
sikten blir kc-rta.ro an 30 seter» 1 detta sammanhang ber erinras om
att broEsestracksn. vid lagsta hastighetsgréansen, 15 km/h, ar ca 1C
raster»

kontroll erbjuder 1 forbUlancle till intermittent foreslan, att
den under 2 ® skisserade modifieringen av SFOBB-systejret u.tfores
for var tunnelbana.
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