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Sp&rledningaatraclcomag slfinSUSrSaaiE» W 'hy  j | ""~~
Spårledningarnas signalutrustning och dennaB, koppling anges 

1 princip på en ritning t 577* Banan Sr uppdelad 1 spfiravsnitt» 
här för enkelhets okull kallade sträckor» och an sådan sträckas 
långd år grort approximativt tagen lika med inbronanlngsdlatanatn 
vid aadelhastigbet (100 å 200 m). Varje sträcka år anordnad såsom 
separat signalenhet» för vilken de båda skenorna ingå 1 en eling- 
atrttmkrets» vara lnfsrtaände mellan skenorna har att ap&rrelä och 
vara utfartsände år strttaaatnlngsände* Ett principutdrag från rit­
ningen T 577 återges med förenklat ritaätt på bilaga 1«

Bi apårlednlngaaträcka X, som 1 tågans färdriktning räknat 
har två eller flera tågfria andra aträckor XI* III etc* närmast 
framför sig» påtryckas 1 sllngkrets en genom sönderhacknlng nodule- 
rad växelström, för vars grundfrekvens 1 USA vanligan användes vär­
det 00 eller värdet 100 p/e och för Stockholm förslagsvis ««— te 
50 p/s och vara aöaderhacknlng akar med frekvensen 180 perioder per 
minut ■ 5 p/s* ått tåg på sträckan Z akall då automatiskt erhålla 
signal oa hög tillåtan hastighet (B» grön)» varmed avses hastighater 
över 50 kn/tim. Om dan betraktade sträckan X närmast framför sig 
har en tågfri sträcka ZZ och den därnäst framförliggaade sträckas 
XZX är upptagen av att tåg» inmatas i sträckan X samma grundfrekvens 
sönderhackad med frekvensen 75 perioder per minut ■ 1*25 p/s. ått 
tåg på sträckan Z akall därvid automatiskt erhålla signal om medel­
hög hastighat (M» gul)» förslagsvis över 15 kn/tlm» men högst 50 
kn/tlm* Om den betraktade sträckan Z närmast framför sig har en med 
tåg upptagen sträcka ZZ» inmatas 1 sträckan I grundfrekvennen utan 
sönderhacknlng. Ett tåg på sträckan I skall därvid ha signal om låg

Co*» Swissvale, Va*
j (rIKOM T. K. VAG-Oi>r* 
VÄiTENB^STV R i

i i s u  w Sm oeV  rrA.AjåshW Y rW  ! d . N» J 2
'1949



hastighet (1, röd). «Halat automatiska bromsanordningar etc. har 
u m  sörjt för att denna låfk haatiahet normalt ej Oreraiger 15 
W t l a . » och inom denna gräns får den dessutom ej ha högre värde 
ta att föraren aed alkerbet kan beräknas hinna atappa t&get lnoa 
den fria sträcka han överblickar vid rådande sikt.

Sträckorna vid hållplatserna läana ej signal ström för dan högs­

ta hastigheten*
Här ett tåg lämnar en signalövervakad sträcka paaserar det 

en vrkopplingssträcka( eea matas med gmndfrekvensen sönderhackad 
ned frekvensen 240 perioder per minut ■ 4 p/a* Därigenom tändes en 
speciell lampa 18 (ne signal) pA tåget» och maningen förefaller vara 
att alla signallmmpor i förarhytten därefter på något aätt släckme. 
Tid sitt Återinträda på signalövervakad bendel passerar tåget en in- 
kopplingsstrleka» som är påtryckt grundfrekvensen sönderhackad ned 
frekvensen 75 perioder per minut» och härigenom göres signalutrust­
ningen 1 förarhytten på nytt verksam.

Söndezhacknlngen av signalströmmen åstadkommes medelst för 
varje spårsträcka individuella reläer» vilkas därigenom atvgivna» 
modulerade ström påtryckas spårsträckan över kontakter på epdrreläer» 
som vid tågfri sträcka äro tillslagna och vid tågupptagen strächa 
frfinslås och hållas frtaalagna genom att förbikopplae ar själva tå­
get. inledningen till att man valt aå låga signalfrekvsnstr som 
1,25 — 4 p/s anges vara att man därigenom ansett sig ernå någorlunda 
lång livslängd för de reläer» aedelst vilka dessa frekvenser alstras.

arttslgnalutrustniag.
För projektets hyttsignelutrustning har ett koppllngaecheaa 

lämnats» som har anmret 8 5041 och vilket för bättre förståelses 
skull oarltats med inom telefontekniken brukligs symboler och 1 den­
na form återfinnes på bilaga 2. Härvid har för eignallaapor och vis-
sa andra anordningar» aom äro dubblerade genom att finnas 1 vagnens 
båda ändar» dubbleringen ifråga endast antytts genom pilar»
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Utrustningen anta» med en lokal ströskäll» o» nominellt 

32 Volts spänning»
SpfirsignåL strömmarna upptagas till byttutruatningen P& 2a>

«aktiv väg medelst ett framtill i tåget nära skenorna befintligt
iro-y*^,

spolpar, betecknat Bl för ena och B2 för andra/tågäaden. Sen på 
sä sätt upptagna spänningen ledes genos ett till den nttanda grund» 
frekvensen avstämt filter fi till gallerkretsen för ett aed anod- 
likriktning arbetande» förstärkande detekterrör (t» pliotron)•
Over en i detta rörs anodkrets inlänkad transformator HT påverkas 
ett -  således direkt till transformatorns sekundärlindning kopplat • 
polariserat relä IB vid de tillfällen» då anod kretsen uppvisar för 
ändamålet tillräcklig ströastegring respektive strömminåkning» Be» 
läet BB är anordnat att medelst en tillhörande växllngskontakt kae» 
ta oa ströarlktaingen i en från vagnens llkströmskälla matad» med 
tre filterkretsar Eh, Ta och Vns belastad strömkrets» Sistnämnda 
krets komaer härigenom att vid mottagning av oodulerade strömmar på»
tryckas växelström av approximativt rektangulär kurvfors samt av en» 
dera frekvensen 1 »23» 3 eller 4 p/s» Bär en icke aodulerad signal» 
frekvens mottagas ock likaså när ingen signalström finna i spåren» 
ligger reläets IB ankare i vila» Beläst BB bör » ehuru detta icke 
explicit framgår av handlingarna » förutsättas vara anordnat att 
härvid låta ankaret kvarligga 1 det läge» till vilket det senast 
överförts av strömmen genom dess lindning»

Om för reläet Ml i stället användes ett icke polariserat relä» 
t.ex» ett vanligt telefonrelä» erh&lleo i den ned tre filter belas» 
tade kretsen en frekvensfördubbling» ät sådan anordning är i och
för sig icke orimlig och uppgea även ha studerats i USA, emedan
med den undgår de extremt låga frekvenser utrustningen nu har»

Vart och ett av de tre filtren llt, Tm och Vns är över sekun» 
m m  «wSfitngini pä en tranaforaater belastat med en såsen graetsbryggs 

utförd llkrlktare, i vilken är inkopplat ett relä Bh resp. Hn och



Bus. Påverkning sker selektivt 
av Bh för 1.2$ p/a 
ar Ba för 3 p/a 
av Ras för 4 p/a.

Dan av röret P och reläet HB bestående anordningen utgör 
tydligen en såväl förstärkande aom demodulerande utrustning* Vidar- 
re bildar reläet IB tillsammans med den med dess vhd 1ngskontakt 
samverkande kretsan ett effektföratiirkningBBteg, vilket kan ges en 
ny eket hög förstärknlngsgrad.

Förutom de tre nämnda frekvensselektiva reläema uppvisar 
hyttnign alutrustning en även tre andm reläer. Desan är o ett kvit— 
tensrelä (aeknowledging relay) IP, ett bromsrelä (braks control 
relay) BB och ett körriktningsrelä (directional relay) DB. Hytt- 
signalutrustalngen innehåller vidare två elektromagnetiskt styrda 
visselpipor* nämligen en hastighetspipa (speed shistle) SP, som 
ljuder så längs dan mot spårets signalströmtillstånd svarande 
maximihastigheten är överskriden, varvid dess nagnetllndnlng Mr 
strömlös, samt en kvittenspipa (acknoroleäging shistle) EP, som lju­
der vid strömförande llndnlng och från det att signaltillståndet 
ändrats från I till £ sant till dass föraren kvitterat denna sig— 
nalväxling genom att påverka en återfjädrande* haad- eller fotpårer- 
kad kvitteringeonkaatara AS (acknssledgiag esltcfa).

En nycket viktig roll, bland annat som förmedlare mellan den 
Signal mot tagande anordningen och en därav påverkbar automatisk 
bromsanordning, spela kontakter, vilka styras ar en hastighet sindi­
kator (speed govexnor). Denna är centrifUgalkraftsstyrd och kopp­
lad till en vagnsaxel. Den styr 1 sin tar dels två taytksntBcter 
SGm, vilka påverkas när medelhastighetens övre gräns överskridas 
och återställas när dan underskridas, dals även två brytkentakter 
801, vilkas påverkning Mr på motsvarande sätt beroende av dan lägs­
ta hastighetens övre gränsvärds.



Den automatiska bromsanordningen igångsättes aed tillhjälp 
ar en ventilanordning» som 1 sin tor aed tidsfördröjning styres 
ar en annan» magnet styrd ventil» vars llndning Hr betecknad TV 
(tialag valve aagnet)« Denna llndning Hr vid drift normalt ströa 
förande. Om den göres strömlös inträffar automatiskt nödbromaning 
efter ett intervall oa 2.5 sekunder» såvida ej föraren dessförinnan 
ingripit. Därest föraren ingriper genom att bland annat själv 
bromsa, påverkas en omkastare SV (supressisa arltch)» sce därvid 
gör llndningen TV strömförande.

En omkastare MB (master switch) möjliggör bortkoppling ar 
den elektriska utrustningen» en åtgärd» som kan bli nödvändig 
bland annat vid feltillfällen.

Den elektriska utrustningen är i visa mån beroende av vagnens 
kontroller och av körrlktalngsamkastare. Kontakter som ange detta 
beroende Hro antydda, eburu utan närmare förklaring» vilken ej hel­
ler synes alldeles nödvändig i detta sammanhang«

t e g n a *  to ir t if t t r lg p p *

Om ett tåg står stilla på en apftrledningasträcka och fraa 
för sig 1 färdriktningen har de två närmaste sträckorna fria» ly­
ser lampan H för tågföraren. Z hyttalgnsiutrustnlngsn Hro relHerna 
Bi och HB tlllslagna och lindningama 8? och TV föra ström» var­
jämte kontakterna 80m och 801 Iro slutna» förares kan starta tåget 
och accelerera till högsta fart samt sedan åtminstone före nästa 
hållplats stanna utan ändring av detta signaltillstånd» därest han 
alltjämt har två tflgfrla sträckor närmast framför sig och ingen 
av dem är hfillplatssträcka. Det enda som därvid händer är att 
kontakterna 801 brytas» när hastigheten 15 kn/tim. överskrids a» 
och kontakterna 80a brytas» när 50 ka/tim« överskridas» samt att 
senare SOn Slutas» när 50 kn/tlm. underskridas» och 801 hutas» 
när 15 kn/tiau underskridas«



ta tåget går aed mer ttn 50 kn/tim. och kör la på en sträcka, 
som franför sig har en tågfri och därnäst en tågbeaatt sträcka 
eller en hållplatssträeka, sker följandet Belttet Bh frfiasl&a 
och släcker lampan H samtidigt som reläet Bm tillelås och tänder 
laapaa H. Heläet Bh vållar frånalag av relttet BB, sea därvid 
tagrter strömmen till lladnlngarna TV o dä SP. Pipan SP ljuder nu. 
Oet åligger nu föraren att koppla in broaaning. dör han detta 
■ed bro mat ryck överstigande. 31 noande/ (c»a 15 kg tryckluft stryck), 
påverkas kontakterna 8V, som härvid göra llndnlngen TV strömfö- 
rande. lär bromaningen nedbragt hastigheten under 50 ka/tla. 
slutas kontakterna 9»a, son därvid orsaka t111alag av rellet BB, 
vilket härvid åter aluter atröm genom llndnlngen 8P, varigenom 
pipan SP tystnar. Föraren kan nu sluta* bromsa utan att llndnlngm 
TV blir strömlös, och tåget kan köras aed an hastighet under 50 
ks/tlm. aå länge lampan 11 lyser.

ta föraren 1 detta fall dröjer med att bromsa eller släpper 
P* för lågt bromstryck, så att llndnlngen TV förblir strömlös cta 
2.5 sekunder efter slgnäLväxlingen, tillslås den automatiska 
bromsanordningen, som härvid med maximal bromskraft bromsar ned 
tåget tills det stannar, utan att föraren genom någon åtgärd vid 
detta tillfälle kan hindra detta.

ta föraren bromsat ned hastigheten under 50 Initia, och en 
det fraaförgående tåget kör undan så att det efterföljande tåget 
på nytt får två tågfria sträckor närmast framför alg, sker i det 
efterföljande tåget frånalag av reläet Bm med åtföljande 
•r lampan M samt tillslag av reläet Bh och tändalag sv lampan 1, 
varefter föraren på nytt kan öka tåghastigheten över 50 hn/tla.

ta föraren kör mer än 15 kn/tim. men under 50 kn^tia. med 
lampan l lysande, kan det inträffa, att tåget kommer la på en ny 
sträcka, vars närmast framförliggande sträcka är upptagen av annat 
tåg* Oå frånslåa reläet Bm, som därvid vållar dels släckning m



lanpsn M, dels tändning av lampan Lt dela slutning av ström­
kretsen genom pipans KP lindning» varigenom denna pipa börjar 
ljuda. Reläeta Ba frånslag vållar också frånslag av reläet BR» 
vilket härvid bryter strömmen genom lindnlngama TV och SF» var­
vid även pipan SF börjar ljuda. Föraren skall na på nytt bromsa 
tillräckligt för att sluta kontakterna SW» varigenom lind ning en 
TV på nytt får ström och hindrar automatisk bromening. Här tåg­
hastigheten nedgått under 15 kn/tim. slutas kontakterna 801, 
varigenom pipans 8p lindning får ström och denna pipa tystnar. 
Pipan EP får ström och ljuder till deoa föraren påverkat den 
återfjädrande kvlttensomkastaren AS, vars påverkning vållar till­
slag av reläet IP» som därvid dela bryter atröakretaen för KP, 
dela slutar en ny strömkrets för reläet HB, därest eller aå 
snart som kantakterna SOI slutits. Oa föraren dröjer med att 
bromsa eller bromsar otillräckligt, akar 2.5 sekunder efter 
slgnelvltxlingen påverkning av den automatiska broms anordningen» 
så att tåget atoppas. Skalls föraren nöja alg aed att påverka 
kvlttensomkastaren AS, tystar han visserligen pipan KP, men ef­
tersom kontakterna 801 äro brutna, påverkas ej relä SB» varför 
pipan 8P fortfar att ljuda och tåget automatiskt stoppas.

Om föraren efter korrekt manövrering fått ned hastigheten 
under 15 kq/tlm. och har lampan L lysande» kan han sedan köra 
tåget under denna hastighetsgräns och behöver icke stanna på 
grund av någon signalsystemet s inverkan, utan andast dfirast han 
uppnfir en hållplats eller ser ett tåg eller annat hinder fram­
för alg, sea nödvändiggör uppbromanlng. likaså kan föraren, då 
signaltillståndet 1 råder, starta tågat från stlllestånd och 
•bringa upp deaa hastighet Intill gränsen 15 kn/tlm* utan att 
signaåntruatningen ingriper*

Sa förare, san har aignäLtillståndet 1 och aom l vederbör­
lig ordning nedbragt hastigheten under 15 kn/tlm*, kan amraltl



ligt råka ur för att tåghastigheten överskrider denna gräns* Oa 
sA sker - och oavsett om det sker avsiktligt eller oavsiktligt - 
brytas kontakterna SOI aed påföljd att rellet BR frånslås» så 
att pipan 8? börjar ljuda till tecken att föraren skall bromsa* 
Oör han ej det stoppas tåget medelst den automatiska bromsanord­
ningen*

En förare, aom har signaltillståndet H och kör aer Bn 15 
km/tim. men mindre 8a 50 ks/tlm., kan också råka ut för att sist­
nämnda gräns överskridas. Härvid brytas kontakterna 90a med pår 
följd att pipan S? börjar ljuda för att varsko om att bromaning 
nu är ofrånkomlig, öhderlåter föraren att bromsa, slår den auto­
matiska broman Ing an till sfter den på förhand bestämda tiden.

Om för ett stillastående tåg signaltillståndet Övergår från 
H till M - exempelvis på grund ay att att framförvarande tåg 
backar - behöver ingen åtgärd företagas 1 det stillastående tåget* 
Sker övergång från H till L blir förhållandet däremot ett annat.
Z det stillastående tåget ljuder då pipan O  ända tilla föraren 
kvitterat signalen genom att påverka omkastaren AS*

Vär att tåg passerar en urkoppllngssträcka tillslås rsläst 
BnS) som därvid tar självbindning och håller lampan HS tänd så 
länge tåget befinner sig inom oövervakat banområde* Såsom sche­
mat är ritat får härunder hastigheten 50 ka/tim. ej överskridas* 
Setta villkor am maximerad hastighet ken emellertid upphävas ge­
nom en enkel omförbindning av de två slutning akon takt erna på relä- 
et Has. Här tåget därefter passerar en lnkoppllngsstrtteka, till- 
slås reläet Bn med påföljd att reläet Bna frånslås och hyttsignal- 
utrustningen på nytt fungerar för drift med slgnalövervaknlag.

Att manöverslgn&len för en lnkoppllngaatrgckn utgöres av 
grundfrekvensen sönderhackad med frekvensen 79 perioder per minut 
är i och för sig olägligt, men eyatemeta princip qrnss Icke medge 
någon gynnsammare signal härför. Ha viktig konsekvens är, att



förarna måste vara medvetna om» att lnkoppllngssträcksns signal- 
bild X 1 motsats till denna signalbilds normala Innebörd icke 
utesluter» att ett tåg befinner sig på närmast framförliggande 
sträcka*

Att 1indii ingurna TT och 3P normalt Uro strömförande» så 
att automatisk bromaning respektive igångsättning av pipan SP 
Inträder vid ströolöshet för dessa llndnlngar» medför bland an­
nat den fördelen» att nämnda funktioner även inträda» om tågets 
likstrSknSkälla strejkar.

Stockholm den 2 februari 1949«

K ., i


