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Med anledning av inforande & tunnelbanan 1 Stockholm av hytt-
signaler jamte anordningar for hastighetskontroll & motorvag-
nar avensom helautomatiska stallverk & vissa trafikplatser.
lakttagelser gjorda vid resa i U.S.A. under manaderna Juni-
Juli 1949.

Inledningsvis ma namnas att i normal jarnvagsdrift sig-
nalen "stopp" for tag given fran t.ex. en huvudljussignal har
olika karaktar i Sverige och U.S_A. 1 Sverige betyder "stopp",
som gives t.ex. med rott ljus alltid stopp, och stoppsignalen

far ej passeras forran r en annan signal darefter gives
t.ex. genom handsignal fran vakt eller telefonorder till fora-
ren. I U.S.A. kan en rod signal, liksom hos oss betyda absolut

stopp men aven tillatelse att fortsatta med forsiktighet.

PA en huvudsignal i U.S.A. kan visas absolut stopp med
ett, tva eller flera roda sken under varandra. Ordern innefat-
tar "stop and stay'. Om emellertid huvudsignalen bland de rdéda
skenen visar t.ex. grona eller gula sken, sd betyder detta att
foraren far fortsatta att framfora tdget under vissa, i varje
sarskilt fall, bestédmda villkor. Detta villkorliga stopp be-
tecknas "'Stop and then proceed with cautlon according to rule
— Prepare to stop within vision". Denna senare uppmjukning
av begreppet "stopp" synes i U.S.A. vara framkallad av tagtat-
heten.

Vid sparvagsdrift i U.S.A. har man modifierat stopporder
fran en automatisk blocksignal p& det satt, att foraren i vis-
sa fall far passera fTorbi signalen. Antingen har han att kora
sakta over isoleringsskarven, varvid det automatiska tagstoppet
frigores, eller ocksd kan det vara ordnat si, att han stannar
vid signalen och manuellt frigoér tagstoppet, varigenom han ata-
ger sig ansvaret for fortsatt kdrning.



Nagot liknande har Stockholms Sparvagar infort vid tva-
fargade roda och grona signaler. Signalerna &ro fdrsedda med
en gul tavla, vilket om signalen visar stopp, innebdr stopp
i endast 30 sekunder, varefter taget far framfoéras vidare un-
der skarpt uppmarksamhet sa langt banan ar fri.

De nu namnda satten for signalering aro de ursprungliga.
Sederdera har man sokt erhalla okad sakerhet i tagforingen ge-
nom kompletterande anordningar i lokens eller motorvagnarnas
forarehytter. Sadana anordningar &ro.

1) Repetering i1 forarhytten (“'cab signal”) av den bild, som
visas av signalen, som star vid sidan om banan (toayside

signal™).

2) En signalpipa ljuder i hytten, nar en stoppsignal passeras
eller nar en bestamd hastighet overskridits.

3 Registrering av otillaten hog hastighet.

4) Anordning for tystande av signalpipan. Detta ar forarens
kvittens pa att-han overtagit ansvaret med hastighets-
regleringen.

5 Automatisk bromsning efter vissa sekunder, om for hég has-

tighet anvandes.

Utvecklingen av signalanordningarna har medfort, att man
nu overgatt till att visa signaler endast i forarehytten, och
salunda har man slopat signalerna vid sidan om banan med undan-
tag for speciella plbtser, dar absolut stopp maste kunna givas
t.ex. vid vissa vaxlar. AB Stockholms Sparvagar skall infora
detta system & tunnelbanan. Signalapparaterna skola levereras
av Union Switch & Signal Co (US&S Co) Swissvale, Pa, U.S.A_,
vars fTabriker jag bestkt. Redogdrelse for systemet har lamnats
av Ingenidren vid AB Stockholms Sparvagar, 1. Boberg, i "For-
slag till automatiskt signalsystem for tunnelbanan™ (se Dnr J.
595/49), som har bifogas i utdrag, (bil. 1) I detta renodlade
system for hyttsignalering och hastighetskontroll finnes natur-
ligtvis aven mojlighet till kombinationerna "absolut stopp"™ och
"fortsatt med forsiktighet™.

DA hyttsignalerna aro nara forenade med motorvagnarnas
bromsapparater besoktes &ven Westinghouse Air Brake Co, Wilmer-
ding, Pa, som skall leverera bromsutrustningarna for tunnel-



banevagnarna. P& firmans laboratorium utféordes bromsforsok.

Hos US&S Co hade undertecknad tillfalle att taga del av
tillverkning och provning av apparater for hyttsignalering och
hastighetskontroll avensom stallverk med anordning for automa-
tiskt utvaljande av tagvagar s.k. "automatic. route seleotion
interlocking”. Sistnamnda stallverk, som AB Stockholms Sparvagar
skall anbringa vid vissa trafikplatser & tunnelbanan, &r en nyhet
for Sverige.

En stallverksanordning av detta slag fanns uppsatt vid
den stora trafikknuten Elisabeth Port & Central Railroad of
New Jersey (CRR of NJ), oph undertecknad hade tillfalle att be-
siktiga och folja denna ajilaggning under drift.

Systemet for detta slag av automatiska stallverk funge-
rar sa, att varje tagvag bar en ingangsknapp och en utgangs-
knapp markerad pa en sparplan. Nar ett tag nalkas trafikplatsen,
sd trycker stallverksvakten forst pa inknappen och darefter pa
utknappen, varefter stallverket automatiskt valjer den lampli-
gaste, lediga tagvagen pa trafikplatsen. Tagvagen markeras pa
sparplanen,sedan erforderliga vaxlar och signaler blivit auto-
matiskt omlagda och forreglade. Anl&ggningen vid Elisabeth Port,
som har varit i drift omkring 10 ar, ar marklig sa till vida, att
hela bangardsomradet korsas i plan av ett huvudtagspar.

Vid bestket i verkstaderna for tillverkning av hyttsig-
naler och stallverkskonstruktioner konstaterades, att de av fir-
man utforda detaljerna voro av gediget och gott utfdrande och
motsvara de fordringar, som vi i Sverige stalla pa dylik till-
verkning. Vad betraffar konstruktionerna synas de vara de allra
modernaste, som for narvarande tillverkas pa detta omrade.

For att fa del av de erfarenheter, som den amerikanska
myndigheten for kontroll o6ver jarnvagar ha betraffande berdérda
signal- och sakerhetsanlaggningar, si besokte Jag denna myndig-
het, Interstate Commerce Commission (ICC), i Washington och
konfererade med vederbdrande i Bureau of Safety. ICC arbetar
delvis efter andra linjer an Vag- och vattenbyggnadsstyrelsens
jarnvagsavdelning. Salunda har denna myndighet, nar det galler
signalanordningar, kontroll o6ver U.S.A:s alla jarnvagar men



icke Sver lokalbanor alltsd icke tunnelbanor. Vidare handlag-
ger den icke personalarenden eller kontrollerar det maski-
nella underhallet. Orsaken hartill &ar, att de olika delstater-
na ha egna lagar, som reglera sistnamnda omraden. Da emeller-
tid det kompletta system ffir signal- och sdkerhetsanlé&ggning-
ar, vilJt tskall tillampas & tunnelbanan i Stockholm, endast
finnes utfort vid nagra jarnvagsforetag och en sparvag nam-
ligen San Francisco Oakland Boy Bridge (SFOBB), sa& ar ICC den
institution, som har storsa erfarenheten betraffande ifraga-
varande system.

Enligt Association of American Railroads statistik vid
utgangen av ar 1947 var totala trafikerade 3parlangden av U.S_Ata
jarnvagar 355,227 miles. (Se Bullentin of the International
Union of Railways - UIC - h&fte nr 6, juni 1949).

ICC har i sin statistik den 1 januari 1948 over signal-
anlaggningar i1 U.S.A. angivit foljande. (Se Dnr J. 596/49).

De spar, som aro utrustade med nagot slag av blocksignal-
anlaggningar, automatiska eller icke automatiska, (motsvarande
siffra var ar 1910 omkring 88000 miles), utgora en stracka av
138,221,4 miles.

Nagra jarnvagar hava en del av sina spar och lokomotiv
anordnade for hyttsygnalering i forening med automatisk tag-
kontroll och utan signaler vid sidan om sparet (Wayside sig-
nals?), alltsid som utforandet skall bli & tunnelbanan i Stock-
holm. Dessa jarnvéagar aro foljande:

Antalet lok och
vamnar utrustade

Sparlangd med apparater.
Atchison, Topeka & Santa Fe 355,0 miles 161 st.
Chicago & North Western 966.5 " 300 ™
Illinois Central 343.5 " 193 ™
1,665,0 miles 654 st.

Hartill kommer lokalbanan SFOBB, vilken, betraffande tag-
hastighet samt utrustning for hyttsignaler och stallverk, tor-
de vara mest jamforlig med tunnelbanan i Stockholm. Tyvarr lam-
nades mig icke tillfalle att folja driften p4d namnda bana.

Pennsylvania Rail R«.ad (PRR) har i stor utstréckning
hyttsignaler; dock i férening med signaler vid sidan av benan



enligt det aldre systemet. Vid denna jarnvag har man lang er-
farenhet av anordningarna, varfor besdk gjordes vid jarnvagens
storsta lokstation, som ligger i Herrisburgh. Vidare besodktes
forvaltningsorten Philadelphia for konferens med denna jarn-
vags signaltekniker.

Long Island Rail Road (LIRR) har anordningar med hytt-
signaler liknande dem, som anvédndas Vid PRR* Vid denna jarnvag
gjordes driftstudier.

Bestken vid Union Switch & Signal Co, Interstate Comnerce
Co.i..ission, Central Railroad of New Jersey, Pennsylvania Rail
Road och Long Island Rail Road ha méjliggjort for mig att be-
doma hyttsignalernas anvandning pa tunnelbanan i Stockholm.
Fragan utvecklas narmare har nedan.

Enligt vad som uttalades av vederbdrande vid ICC si an-
ses det renodlade systemet med hyttsignaler och hastighetskon-
troll vara o6verlagset andra signalsystem, darfor att det till-
l1ater hogsta mojliga medeltaghastighet i forening med stoérsta
mojliga sdkerhet. Emellertid har ICC infortoerhdrt strang kon-
troll p& mandverdugligheten hos signalapparaterna, vilket gor
att man fragar sig, om det ar nagot som myndigheten icke fullt
litar pa; signalapparaten eller trafikféretagen. Salunda maste
alla jarnvagsforetag varje manad lamna uppgift pa alla fel av
vilket slag de vara ma icke blott pa blocksignal- och stallverk
anlaggningar utan aven pa hyttsignalanordningar.

Amerikanska Congressen har genom beslut den 26 aug. 1937
bestamt att s.k. "Rules, Standards and Instructions etc” (se
Dnr J. 597/49) skola galla fran 1 sept. 1939 och i dessa bestam
melser finnas angivet i detalj hur en anlaggning skall vara ut-
ford och hur kontrollen over densamma skall goras. Salunda lam-
nar t.ex. PRR, for varje manad uppgift pa felaktigheter efter
ett visst schema. Avskrift av rapporten for april mdnad 1949
samt instruktion for ifyllandet av blanketten néarslutes héarmed,

bil2 (bil.2)

Vid varje handelse av storre omfattning gbdres utredning
om orsakerna av ICC i samarbete med vederbdrande jarnvagsfore-
tag. Uppstallningen av en sadan undersokning narslutes roérande
en pakorning av ett efterfoljande persontag pa ett framforva-



bil*3rande godstag varvid 25 personer skadades, (bil.3). Betraffande
sjalva handelsen kan anforas, att godstaget hade stannat for
stoppsignal. Foraren pa det efterfoljande persontdget hade kort
med hoégre hastighet &n 15 miles/h, som bestédmmelserna foreskri-
va, varfor han icke kunnat stoppa i tid. PRR har icke automa-
tiskt stopp vid Overskridande av tilldten hastighet men i stal-
let registrerande hastighetsmatare, som visade 38 miles/h vid
kollisionen. Pa signalanordningen upptacktes intet fel.

Den starka kontroll, som ICC utdovar, kan bero pa jarnvags-
natets omfang i U.S.A. och aven pa foretagens olika standard.
Man kan fraga sig, om motsvarande kontroll nu behéver inforas i
Sverige.for min del anser jag, att med det Omsesidiga fortroende,
som i Sverige rader mellan ett trafikforetag och kontrollmyn-
digheten, det icke skulle fordras att alagga AB Stockholms Spar-
vagar nagot betungande och dyrbart rapportsystem for de signal-
anlaggningar, vilka nu skola infoéras aven om de hogt stéallda
forvantningar, som man har pa anlaggningarnas tillforlitlighet
och oomhet, icke till fullo skulle infrias.

Att narmare ga in pa de olika felen, vilka anfoéras i ovan
namnda rapport fran PRR, later sigknappast gora. Felen &aro upp-
delade i1 blocksignaler, stéllverk och hyttsignaler. Vidare har
uppdelningen gjorts 1 de olika orsakerna till handelserna., vil-
ka ofta aro att soka pa helt andra stallen an hos signalanord-
ningen. Det ar emellertid av ett stort intresse att se omfanget
av handelserna. Man har noterat 84 st. fel av nagot slag for
strackor med hyttsignaler berdrande 202 st. tag. Visserligen
har PRR avverkat ett mycket stort antal genomlupna miles under
manaden, men uppgiften bor i alla fall lamna sparvagen mojlig-
het att dra slutsatser angdende kostnaden for eftersynen.

For att halla upp standarden pa hyttsignalutrustningen
i sin stora lokpark har PRR infort eftersyn och kontroll dérav
pa foredomligt satt. For varje tur och dessutom manatligen
undergar varje lokenhet undersokning och testning av signaler-
nas funktion. De utfdorda proven eller rattade feleninforas pa

bil*4blanketter av det slag, som har bifogas ett exemplar, (bil. 4)

Vid bestdk i IM:s lokstallar i Harrisburgh framhéll man som

sarskilt beaktansvart signaldetaljerna3 otmhet och anfdrde som



exempel, att mottagaren for de induktiva impulserna, som sitter
undertill p& loken och motorvagnarna, pa vintern kunde vara
helt kringbyggd med is och snd utan att detta rubbade funk-
tionsdugligheten. Mottagaren tog heller icke skada vid den all-
manna avisningen med hetvatten.

Byradirektoren vid Kungl. Telegrafverket N. Ronnblom har
pd uppdrag narmare granskat kopplingsschemat for hyttsignale-
ringen och det normala driftférloppet samt hardver avgivit en
PM den 2 februari 1949 (se Dnr J. 287/49). Schemat visar att
tagforeingen & tunnelbanan skall regleras inom 3 hastighetsgra-
der och att hyttsignalerna aro anordnade harfor. Hyttsignalen
kan visa en upplyst bokstav H, M, L,eller U. Nar signalen
markt med H visas far hastigheten hallas 6ver 50 km/tim upp
till tillatna hogsta taghastigheten. Visas signalen markt M far
hastigheten vara over 15 km/tim men hégst 50 km/tim och visas
signalen markt L far hastigheten icke oOverstiga 15 km/tim. Den-
na sista signal betyder fortsidtt med forsiktighet under vissa
villkor. Nar bokstaven U framtrader betyder detta att hyttsig-
nalsystemet ar urkopplat, vilket kommer att handa pa fororts-
hanorna tills dessa blivit i sin helhet signalreglerade. Da
bokstaven U visas, kommer tagkontrollen att vara inkopplad pa
50 km/tim. Strémmen, som styr signalerna utgdres av en véxel-
strém med 75 perioder per sekund, och ar dessutom genom sénder-
hackning modulerad pa si satt att om en strém med sonderhack-
ning i 180 perioder per minut mottages, s visas bokstaven H
vid sonderhackning i 75 perioder M och vid strém med grundfrek-
vensen utan sonderhackning eller ingen strom alls bokstaven L.

Byradirektor Ronnblom har ingenting vasentligt att anfora
mot kopplingsschemat, men har vid diskussion framhallit, att det
icke ar uteslutet, att hyttsignalen kan vaxla fran L direkt till
H, och att detta torde innebédra ett visst riskmoment. Ingenidr
Boberg har bekraftat, att detta forhdllande kan intraffa, men
i praktiken torde det endast kunna uppkomma genom backning av
ett foregdende tag.

Fragan berordes vid samtal med vederbdrande vid ICC, som
icke var frammande for forhallandet men det anfordes, att vid
det renodlade hyttsignalsystemet fordras som absolut* villkor,



att, nar ett tag stannat pa linjen, sa maste alla eventuella
backningsroérelser regleras genom signalvakt.

Betrdffande hastighetsgransen 15 km/tim, som foreslagits
for tunnelbanan i Stockholm, kan anfdoras foljande. Nar fdraren
kvitterat tillstandet att framfora taget (genom att tysta pi-
pan) ined hdégst namnda hastighet for att icke bromsiing auto-
matiskt skall intrada, sa torde han i praktiken behova kéra pa
det satt, att han gor upprepade in- och urkopplingar av padra-
get. Under sadana forhallanden torde hastigheten halla sig om-
kring 10 km/tim.

For sakerstallande av trafiken & tdg, som ga efter varand-
ra pa samma spar, sa tillampas nu foljande vid AB Stockholms
Sparvagars forortslinjer. Som huvudregel galler att foraren pa
efterfoljande tag har att ratta sig efter stopplyktan & fore-
gdende tags sista vagn. Tagtatheten har icke varit si stor, att
man kunnat befara risker for sammanstotningar. Visserligen ha
nagra pakorningar intraffat dels p& grund av dimma, och dels dar-
igenom att foregdende tag plotsligt nddbromsat, men nagra all-
varliga skador ha aldrig uppkommit, d& namnda handelser intraf-
fat vid 14g hastighet. Det kan anmarkas, att storsta tilldtna
hastigheten ar for engbybanan 70 km/tim och for Orbybanan 60km/
tim. Vid vissa som sarskilt farliga ansedda platser har hastig-
heten reglerats genom fasta signaler med rott ljus och fdrsedda
med gul tavla, som medgiver "fortsatt med forsiktighet”. Sadana
platser aro Tranebergs- och Skanstullsbroarna.

Utom pa de strackor, som aro signalreglerade, ar det nu
ingenting som hindrar en forare pa ett efterfoljande tag att
med hogsta tillatna hastighet kora pa ett foregaende. Vid det
nya signalsystemet ar hastigheten alltid reglerad med hénsyn
till det framforvarande taget ned till 15 km/tim eller i prak-
tiken som ovan anfdres omkring 10 km/tim. Upp till denna has-
tighet ar det likval helt beroende av det efterfoljande tagets
forare, om sammanstotning intraffar. Man fragar sig vilka skador,
som kunna uppkomma, om sammanstétning skulle intraffa pa nagon
av de som sarskilt farliga ansedda platserna, vilka icke komma
att vara skyddade genom blockstrackor.

Det ar ju inte alldeles nddvandigt, att foraren alltid



skall ha rattighet att fortsatta enligt ege*t bedbmande sedan
han tystat signalpipan« Man kunde ju tanka sig, att den auto-
matiska bromsen tradde i funktion, nar Mistaven L markerades
pa hyttsignalen. Troligt ar emellertid att tagreglering skulle
bli avsevart rubbad genom denna anordning. Emellertid maste
tagrorelse oOver vissa platser aven med systemet, som det nu
planerats, goras beroende av fasta signaler vid sidan av banan
t.ex. vissa vaxelforreglingar. Mojlighet finnes att pa samma
satt reglera tagfoljden aven pa de platser, vilka anses som
sarskilt farliga, darest detta skulle anses erforderligt.

overstathallarambetet och Vag- och vattenbyggnadsstyrel-
sen ha 1 gemensamt beslut den 23 mars 1949 (se Dnr J. 229/49)
tillsatt en kommitté med trafikpolisintendent E. ForsseLius som
ordforande for granskning av hastighetsbestammelserna vid spar-
vagarna sarskilt med hansyn till trafiksakerheten. Jag skulle
vilja foresld att fragan betraffande tagreglering och taghas-
tighet & ovan berdrda platser & tunnelbanan understalles sagda
kommitté for yttrande.

Fraga kan uppkomma vid det renodlade hyttsignalsystemet,
hur man skall forfara, om signalsystemet blir felaktigt, vari-
genom inte ens bokstaven L kan visas i forarehytten. Vid sédana
tillfallen torde man fa reglera tagforingen t.ex. genom signal-
vakter i likhet med vad som sker i U.S.A. FOr den skull torde
vara lampligt att sparvagsbolaget hade plan klar for reserv-
drift, nar hyttsignalsystemet tages i bruk.

En annan fraga ar, dd man har hyttsignaler pa motorvagnar
och sjalvvaljande stallverk, huruvida nagra sarskilda krav
skall stallas pa den personal, som skall bemanna apparaterna.
Betraffande stallverksvakterna har jag icke kunnat finna att
man skulle behova ha nagra storre fordringar pa personalen for
de nya anordningarna an for de befintliga anlaggningarna. Det
J?orde snarare vara tvart om, endr fellaggning av véaxlar och
tagvagar pa grund av personligt ingripande normalt icke kan
forekomma vid de nya stéllverken.

Betraffande forarepersonalen ligger fragan litet annor-
lunda till. Forare bdra vara utbildade till yrket helst vid



unga ar och kvarstd utan avbrott sa lange de uppfylla vissa
bestanda villkor ungefarligen pa satt som ske vid jarnvigarna.
Den vid AB Stockholms Sparvagar nu icke ovanliga rekryteringen
av forare fran personal i medeldldern fran andra yrkesgrupper
torde icke vara lamplig. Angdende lakareundersokning av forare-
personalen kan anfdras bestammelserna for New Yorks tunnelba-
nor godkanda av "the Municipal Civil Service Commission” (se
Dnr J. 598/49). 1 dessa ha bestamts bland annat (rule 31 o)
att forare skola undergd lakareundersokning for vart annat ar
vid alder under 50 ar och varje ar eller med &nnu kortare in-
tervaller vid alder over 50 ar samt (rule 31 9) att personal,
som varit borta fran tjanst 21 dagar pa grund av sjukdom eller
skade,skall vara beredd att underga lakareundersokning innan
Con tillates atervanda i tjanst.

Vid uppgérande av plan for nyrekrytering av personal for
tunnelbanedriften, narmast da forare och s.k. tagvakter, torde
vara lampligt att samrdd ager rum med Gvervakningsmyndigheterna.

Stockholm den 19 september 1949.

Einar Fredrikson



