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Till Herr Statsrddet och Chefen fér Kungl Kommunikationsdepartementet.

Genom beslut den 23 april 1948 uppdrog Kungl Maj:t & undertecknad Carlberg
att verkstédlla utredning rérande vissa fr8gor betréffande sikerhetsanord-
ningar vid plankorsningar mellan jirnvdg och vdg med rétt att frdn verk och
myndigheter infordra de uppgifter och yttranden, som fér utredningsarbetet
kunde vara behévliga. Samtidigt bemyndigades Herr Statsr&det att f6r utred-
ningen férordna experter att bitrdada med sarskilda utredningar d&vensom se-
kreterare.

Med stéd hdrav férordnades forste byr&sekreteraren A.N. Rudén den 26 maj
1948 att vara sekreterare &t utredningsmannen. Sedan Rudén erh&llit begart
entledigande fré&n uppdraget, férordnades byr&inspektéren L.-E. Bjoérnson den
24 augusti 1948 till sekreterare. Civilingenjéren N.A.A. Tibner, som &ven
bitrdtt med viss teknisk utredning, har handhaft sammanstédllningen av allt
tekniskt material. For bitrdade med vissa administrativa géromdl har déar-
jémte anlitats t f byr&sekreteraren A.-G. Bergman-Paul.

Efter férslag av utredningen - som antagit bendmningen 1948 &rs utredning
angdende jarnvagskorsningar - har Herr Statsr&det den 5 maj 1948 tillkallat
professor emeritus J.E. Alm att sdsom expert bitrada utredningen. Samr&d
har vidare i vissa frigor &gt rum med docenterna L.K.A. Holmgren och
L.F.R. Kugelberg samt filosofie licentiaten V. Fellenius.

Utredningen har - vilket ock forutsattes vid uppdragets lamnande - kunnat
anknyta till det arbete, som inom jarnvagsstyrelsen samt vag- och vatten-
byggnadsstyrelsen p8gdr p& detta omr&de. Det har for utredningen varit till
ovdrderlig hjidlp att sdlunda f6r uppdragets fullgérande f& lita till berosrda
myndigheters organisation &vensom till den sakkunskap, de representera.
Direkt knutna till utredningen hava varit fré&n jdrnvédgsstyrelsen t f byr&-
direktéren F.T. Lundberg samt frdn vig- och vattenbyggnadsstyrelsen vag-
ingenjéren T.S. Lindbeck och férste aktuarien, fil lic J.P.E. Collett. Varde-
fullt bistdnd har 4ven ldmnats av andra befattningshavare inom ni&mnda verk.

For att nd kontakt med olika intressenter p& férevarande omra&de har ett an-

tal konferenser anordnats med representanter fr&n s&vil ovannidmnda myndig-
heter som Svenska jdrnvéagsforeningen, Automobilklubben, Motorménnens
riksférbund, Svenska lasttrafikbilagareférbundet och Svenska transportarbetare-
férbundet.



‘Slutligen har i vissa frdgor samrdd &gt rum med 1944 &rs trafikférfattnings-
sakkunniga.

Studieresor ha féretagits till Danmark, Finland och Norge samt inom landet.
Dé&rjémte har undertecknad Carlberg under en resa i USA studerat férh&llande-
na ddrstddes och trétt i f6rbindelse med vederbérande myndigheter, intresse-
organisationer fér jarnvéigsfoéretagen samt vissa tillverkare av skyddsanord-
ningar och material till sddana.

Till utredningen har for utldtande 6verldmnats vdg- och vattenbyggnadsstyrel-
sens skrivelse den 29 december 1947 angdende vissa sikerhetsanordningar
vid plankorsningar jamte till densamma fogade remissyttranden. Direkt

till utredningen eller genom jarnvégsstyrelsen har inkommit ett antal skrivel-
ser med olika forslag till l16sningar av sékerhetsproblemet vid jarnvagskors-
ningar.

Utredningen f&r hérmed 6verldmna betdnkande med férslag till skyddsanord-
ningar vid korsningar i plan mellan jérnvdg och vidg m m, innefattande jamval
kostnadskalkyl £6r det anldggningsprogram, utredningen anser béra genomfdras
inom de ndrmaste &ren.

Stockholm den 25 februari 1949.

Bo Casten Carlberg

/Lars-Eric Bjérnson



INLEDANDE OVERSIKT,

Utredningens direktiv,

Genom beslut den 23 april 1948 férordnade Kungl Maj:t om utredning rérande
sdkerhetsanordningar vid plankorsningar mellan jirnvdg och vag.

Enligt beslutet skulle utredningen bedrivas i samr&d med jarnvéigsstyrelsen,
vdg- och vattenbyggnadsstyrelsen samt Svenska jirnvégsféreningen &vensom
i erforderlig utstrdckning med sddana enskilda organisationer, som féretrada
végtrafik- och trafiksdkerhetsintressena, och i férsta hand avse

""de konstruktionstyper f6r sikerhetsanordningar vid plankorsningar
mellan jirnvdg och vidg, vilka med beaktande av kraven p8 sdv4l dnda-
maélsenlighet som ekonomiskt rimliga anskaffnings- och driftskostnader
béra komma i frdga vid uppséttande i vidgad omfattning av dylika an-
ordningar, dvensom rérande mdjligheterna att genom standardisering
och tillverkning i stérre skala av dylika anordningar samt genom ra-
tionalisering av arbetet med monteringen av anordningarna nedbringa
kostnaderna f6r desamma, bérande utredningen jamval omfatta en
kostnadskalkyl fér det anldggningsprogram, som utredningensmannen
finner béra genomféras inom de nirmaste &ren."

Utredningen skulle &ven omfatta de &tgarder i 6vrigt, som béra vidtagas for
héjande av trafiksékerheten vid jirnvigskorsningarna, samt vara slutférd i
sddan tid, att ddrpd grundade férslag kunna foreldggas 1949 &rs riksdag.

Den utredning, som i anledning hdrav verkst4llts, framlédgges hér i tvad delar,
Den férsta innehdller det egentliga betdnkandet i sju kapitel jimte en av-
slutande sammanfattning av de framlagda férslagen. I en andra del &terfinnas
sdsom bilagor de undersskningar rérande nuvarande férhdllanden och de sé&r-
skilda studier, som skett i samband med utredningen.

I det f5ljande lamnas en sammanfattning av utredningens allmé&énna gdng samt
aktuella frdgestdllningar p& forevarande omrdde. Vidare bersres det fort-
satta arbetet rérande trafiksdkerheten vid plankorsningar.

Utredningens allmé&nna géng.

Forberedande undersékningar, Det g&llde fér utredningen i férsta hand att
sammanstédlla vad som tidigare utrédttats pd detta omr&de och f& fram fakta
rérande de frdgor, som skulle utredas, En sammanfattning utarbetades av de
férslag i dessa fr8gor, som framférts av tidigare utredningar. Vidare gjordes
en sammanstédllning av férefintliga typer av skyddsanordningar i Sverige och
utlandet. En 6versikt utarbetades ocks§ &ver antalet skyddsanordningar och
antalet korsningar i vdrt land, innefattande en jaimférelse med forh&llandena

i USA.

Under juni och juli m&nader 1948 inventerades de korsningar, som sakna siker-
hetsanordningar. I augusti m&nad 1948 verkstalldes trafikrdkningar vid de
inventerade korsningar, didr behovet av sdkerhetsdtgdrder ansetts synnerligen
trangande. Vidare ha trafikundersékningar féretagits angdende bilisternas
beteende framfsr korsningar med ljussignaler.

En statistisk analys 6ver intr#ffade olycksfall har dvenledes gjorts, varvid
jamfsrelse skett med erfarenheterna frdn USA, Lé&ngre fram i denna §versikt
kommenteras en del slutsatser, som kunnat dragas ur olycksfallsanalysen,

Bland s&rskilda studier i del II ingdr en sammanfattning av ndgra intryck frédn
den resa till USA, som utredningsmannen féretagit under den tid, utredningen



II,

pdgdtt. En undersskning har vidare skett rérande den for végsignalerna behdv-
liga elektrotekniska spdrledningsutrustningen. Fér de prov, som skett med olika
skyddsanordningar ldmnas en redogédrelse, 8tf6ljd av en beskrivning av skydds-
anordningarnas utseende enligt utredningens férslag.

Ovriga studier avse mojligheten att matematiskt bestdmma riskfaktorn vid plan-
korsningar, sé&ttet f6r monteringen av skyddsanordningar, handldggningen av
&renden rérande skyddsanordningar och rapportering av intrdffade olyckshéndel-
ser samt slutligen mojligheten att eliminera plankorsningar. Det férslag till
beraknmg av riskfaktor, som framkommit under utredningen, tlllampas forsoks-
vis fr&n den 1 januari 1949 av bersrda myndigheter. I promemgrian angdende
&rendenas handlédggning framlégges forslag till reviderad rutin samt till
blanketter i avsikt att skapa bé&ttre 6versikt vid dessa &rendens handldggning.

Konferensgruppens arbete. For utredningens planenliga bedrivande var det
nddvandigt att skapa en form for samarbetet med icke blott de statliga myndig-
heter, som d&drav berdrdes, utan 4ven dvriga intressenter pd omraddet. For att

" 16sa denna frdga framlade utredningen i skrivelse den 30 augusti 1948 till jérn-
vigsstyrelsen, vig- och vattenbyggnadsstyrelsen samt Svenska jidrnvdgsforeningen
forslag att bilda en sdrskild konferensgrupp f6r &éndamdlet. Konferensgruppen,
vars sammanséttning framgdr av en till denna 8versikt fogad férteckning, har
under oktober - december ménader 1948 haft tre 2-dagars sammantréden. Ett
avslutande sammantréde &4gde rum den 27 januari 1949 i anslutning till det
trafikmote, som dd hélls,

Infor konferensgruppen har utredningen lagt fram de olika frdgor, som utred-
ningen ansett vara i behov av en mera allsidig bedémning. De synpunkter och
forslag, som darvid framkommit, ha varit av utomordentligt véirde f6r utredningen,
Overensstdmmelse i uppfattningen har praktiskt taget helt kunnat uppnds inom
konferensgruppen. En fdrutséttning har emellertid under hela arbetet i konferens-
gruppen varit, att gruppens ledaméter icke skola vara bundna, ndr de sedermera
inom sina verk och organisationer deltaga i beredningen av remissutldtanden 6ver
utredningens férslag,

Under utredningens gdng har kontakt hdllits med 1944 &rs trafikférfattningssak-
kunniga. S8som ledaméter i konferensgruppen ha ingdtt tvd ledaméter frén
trafikforfattningssakkunniga,

Utredningen och konferensgruppen ha ocksd hdllits informerade om det arbete
P& en ny internationell konvention f6r vigsignaler, som samtidigt pdgdtt i
Geneéve. Viagtrafikinspektéren, som varit ledamot i konferensgruppen, har &ven
varit svensk representant vid den internationella beredningen av konventionen.

Trafikmoéte. Redan i skrivelsen om konferensgruppens bildande férutsattes att,
sedan Irdgan mojligast allsidigt belysts inom konferensgruppen och riktlinjer
framkommit f6r en 16sning, skulle kontakt upptagas med évriga organisationer,
som foretrédda trafikintresset.

Denna kontakt férmedlades av Nationalféreningen f6r trafiksikerhetens framjande
genom ett trafikmoéte den 27 januari 1949. Forteckning 8ver organisationer, som
voro kallade till detta mote, &r bifogad denna 6versikt. I samband med métet
besoktes den under utredningen anvdnda provanliggningen pd Lovdn, I ett fére-
drag orienterade utredningsmannen om det féreliggande preliminira férslaget.
Foredraget foljdes av en diskussion, vilken ldmnade vérdefullt underlag f5r det
slutliga utarbetandet av féreliggande férslag.

Det egentliga utredningsarbetets bedrivande. Utredningens arbete har ndra an-
knutits till det arbete, som redan nedlagts och som pdgdr eller férberedes inom
de hdrfor ansvariga myndigheterna. P& jirnvégsstyrelsen har ankommit sérskilt
att f6r utredningen klargora konstruktiva férdelar och olégenheter med olika
sékerhetsanordningar och deras inverkan pd jérnvagstrafiken samt att utarbeta
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forslagen till anordningar. Frdgor rérande tillverkning, montering samt an-
liggningsprogrammet ha ocksd beretts i ndira samarbete med jirnvégs-
styrelsen. Vé&g- och vattenbyggnadsstyrelsens medverkan har gillt bl a an-
liggningsprogrammets utformning. Av betydelse f6r utredningen har ocksd
varit att f del av dess erfarenheter av olika trafiksignaler,

Forevarande utredning har avsett att pd en relativt kort tid skapa en grund fér
en ldngsiktig planldggning inom ett omrdde, d&r man vésentligen arbetar med
l8ngsiktiga faktorer. Det har harvid varit sadrskilt nédvéndigt att bygga pd de
erfarenheter, som finnas samlade inom speciellt jérnvégsstyrelsen och vig-
och vattenbyggnadsstyrelsen. N&mnda myndigheter och de representanter fér
dem, med vilka utredningen haft att samarbeta, ha p& ett utomordentligt s&tt
skapat forutsdttningar f6r och underlédttat utredningens arbete. Erforderliga
sakuppgifter ha beredvilligt ldmnats och material frikostigt stallts till ut-
redningens férfogande.

Aktuella frdgest4llningar,

Det omrédde, som utredningen behandlat, &r i grunden helt en fr&ga om trafik-
sdkerheten vid jirnvdgskorsningar. Intr&ffade olyckor vid dylika korsningar
dr den uteslutande orsaken till att skydds8tgéirder ddr méste vidtagas. For att
ge perspektiv 6ver utredningens forslag har det dérfor synts lampligt att i
féljande punkter sammanfatta frdgestsllningarna:

1. Endast en mindre del av totalantalet végtrafikolyckor utgéres av olyckor
vid plankorsningar. For bilar intrdffa s8lunda endast 10 procent av olyckorna
vid jarnvégskorsningar och fér cyklister 0,2 procent.

Atga'rder mot olyckor vid plankorsningar f8 ses som ett led i arbetet mot
samtliga véagtrafikolyckor. Fér att kunna effektivt inrikta arbetet pd detta
omrdde &r det av betydelse att f6r de olika slagen av végtrafikolyckor kunna
méta olycksfallsfrekvensen i férh8llande till trafikintensiteten. Fo&rutsatt-
ningar skapas hdrigenom f6r att méta resultatet av de olika deldtg4rder, som
kunna ins&ttas inom en given ekonomisk ram,

2. Det ojimforligt stérsta antalet olycksh&ndelser vid jarnvigskorsningar
avser motorfordon. Antalet skadade bilister &r s8lunda flerdubbelt stérre &n
antalet skadade, tilthérande ndgon annan trafikantgrupp.

En jimférelse mellan Sverige och USA i frdga om motorfordonens olycksfall

vid plankorsningar visar, att i vdrt land antalet motorfordon i férh8llande till
folkméngden &r fyra gdnger mindre 4n i USA, medan hos oss antalet kollisioner
vid jirnvigsévergdngar per million inv8nare &r 25 procent stérre (35 respektive
28) och per 1.000 motorfordon mera &n fyra g&nger s§ stbrt (0,44 respektive
0,10).

Ehuru de angivna siffrorna icke &ro fullt jamférbara, ge de emellertid vid
handen, att i vdrt land sk&rpta 8tgérder erfordras f6r att minska antalet
olycksfall vid jarnvégskorsningar. De gora det ocksd sannolikt, att intensifierade
dtgdrder i frdga om skyddsanordningar vid plankorsningar kunna resultera i

en védsentligt minskad olycksfallsfrekvens.

3. Var olycksfallsstatistik visar, att den ménskliga faktorn genomgdende utgor
den frémsta olycksfallsorsaken. Till den ménskliga faktorn h&énféras hirvid
olycksfallsorsaker, s8som att hastigheten icke nedsatts vid passerandet av
jérnvdgsovergdng, trétthet, alkoholpdverkan, hog dlder, nedsatt hérsel, nervosi-
tet, bristande kdrkunskap.

De 8tgérder, som sarskilt ha sin bakgrund i den maénskliga faktorns inverkan
pd olyckshéindelserna, ha p&verkat det av utredningen framlagda f6rslaget om en
forstirkning av férvarningsomrédet genom att insé&tta sarskilda avstdndsmarken.
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De ha &ven pdverkat forslagen om att nyttja reflekterande material och att
forstdrka ljussignalernas stoppverkan genom att nyttja tvd rorliga stoppljus.
Borttagandet av den nuvarande klarsignalen berdknas minska vdrdslésheten
vid passerandet av jdrnvégskorsningar och befordra en tkad ansvarskénsia hos
speciellt bilisterna.

4, Varje korsning representerar en viss potentiell olycksfallsrisk, Méjlighet
finnes att med viss sikerhet matematiskt ber&kna riskfaktorn f6r korsningen,
N&r det gdller att bestéimma korsningens skyddsbehov méaste utéver den be-
réknade fiskfaktorn h&nsyn tagas till en del andra faktorer, som icke mate-
matiskt kunna behandlas,

Med en begrénsad sammanlagd kapacitet av skyddsanordningar som &rligen
kunna inséttas, &r det sdrskilt viktigt, att dtgérderna msattas vid de korsningar,
som sdlunda berdknas vara i mest behov hirav.,

5. For att bedéma, vilka skyddsdtgdrder som i olika fall skola ins&ttas, bér
det relativa skyddsvérdet av respektive skyddsanordningar vara ként.

Med st6d av erfarenheterna s&rskilt frdn USA kan konstateras, att automatiska
anordningar &ro mera pélitliga och d&rfér kunna f& stér¥re skyddsvéarde &n
manuella. Bommar ha i stort sett visat sig ha stérre skyddsvirde &n 6vriga
skyddsanordningar, Kombinationen ljussignal - automatisk bom har visat sig
besitta sarskilt stort skyddsvérde.

Sarskilt i USA ha skyddsanordningar &ven av helt andra typer &n de nu
vanliga praktiskt provats men dter f6rsvunnit ur bruk. De skyddsanordningar
vid plankorsningar, som nu internationellt sett genomgdende komma till an-
véndning, &ro varningsmaérken, ljud- och ljussignaler samt bommar,

6. I vdrt land finnes ett stort antal korsningar. Vi ha ocksd ménga korsningar
med relativt 18g trafikintensitet, vid vilka dock ett kat skydd &r dnskvart. De
skyddsanordningar, som inséttas, boéra dérfér byggas frdn en gemensam grund
for att ddrefter vid behov successivt kunna férstdrkas.

Med utgdngspunkt hérifrdn foresldr utredningen, att korsningarna alltefter
skyddsbehovet indelas i tre skyddsgrupper. Korsningarna i skyddsgrupp 1
skola vara férsedda med varningsmérken (triangelmérke, avstdndsmérken och
kryssmérke)., Dessa anordningar &ro relativt billiga och krédva inga elektriska
installationer. De férutséittas utrustade med reflexmaterial. I skyddsgrupp 2
tillkomma automatiska ljud- och ljussignaler. I skyddsgrupp 3 tillkommer
ddrutéver bom, antingen manuellt manévrerad eller automatisk,

7. For korsningar utan skyddsanordningar eller med enbart kryssmé&rke har en
granskning av olycksfallsstatistiken visat, att i ungefdr 1/3 av ett stérre antal
fall orsakerna till olyckshéndelsen kunnat h&nféras till egenskaper hos vég-
korsningen, sdsom vigens plan- och profilldge, vigbanans egenskaper samt
siktférhdllandena. Utredningen har visat, att 8tgérder for férbé&ttring av sikt-
fsrhdllandena bidraga till att minska olycksfallsfrekvensen och att sddana &t-
gdrder ofta kunna ins&ttas utan vdsentliga kostnader. Vidtagande av dylika
dtgérder i erforderlig omfattning torde emellertid, vad betrédffar enskilda [
vigar, tarva &ndrade forfattningsbestdimmelser.

8. Olycksfallsfrekvensen vid korsmngar med enbart ljud51gna1er har visat
sig rétt 18g. Detta géller &ven i jimférelse med den ko¥binerade ljud- och
ljussignalen. Detta kan dock icke anses fullt rattv1sande dd den ensamma
ljudsignalen icke sé&llan insé&ttes vid korsmngen med ringa eller ingen motor-
trafik,

I USA minskar man successivt antalet installationer med enbart ljudsignaler
men &kar antalet instdllationer med enbart ljussignaler. Ljudsignalernas verkan



anses n&mligen 18g med hénsyn till de ménga slutna motorfordonen. Den
amerikanska olycksfallsfrekvensen visar sig dock hogre fbr korsningar med
enbart ljussignaler &n f6r dem, som ha sdvil ljus- som ljudsignaler,

I vart land har trafiken en annan sammanséttning &n i USA med omfattande
trafikantkategorier vid sidan av bilarna. Med tanke harpd foreslds, att

ljud- och ljussignaler normalt nyttjas i kombination. Bdda fordra elektriska
installationer f6r automatisk drift, vilka medféra visentligt stérre kostnader
&n de egentliga signalerna. .

9. Vid det forh&llandevis ringa antal olycksfall, som intré&ffa vid korsningar,
utrustade med bommar, synas viderleksforh§llandena (dimma och snéyra)
spela en framtréddande roll.

Utredningens férslag innebdr att utrusta 4ven bommar med rérligt stoppljus

samt att ha en lykta mitt p& bommen. F&lt med relfexmaterial skola vidare

finnas p& bommen. Dessa dtgidrder ber&knas minska antalet olyckshdndelser
vid bommar och &ven antalet fall av sénderkérda bommar.

Utredningen féresldr vidare, att den automatiska bommen inlemmas i vart
skyddssystem vid sidan av den automatiska ljud- och ljussignalen. Genom
utredningens férslag skapas forutséttningar for revidering av de krav, som
g&lla f6r uppséttning av automatiska bommar och varigenom de nu icke
kunna komma till anvéndning annat &n i speciella undantagsfall.

10. I utredningens uppdrag ingdr icke att utreda frdgan om planskilda
korsningar. Vid den beréring, utredningen haft med denna fréga, har det
framgdtt, att ndgra av de befintliga planskilda korsningarna visat sig vara
sdrskilt trafikv@dliga. Detta beror i regel p& att tillfartsstrickorna av kost-
nadssk&l icke blivit tillr&ckligt utbyggda, For att f8 en tillfredsstédllande ,
18sning pd dessa problem vid nybyggnad médste man rdkna med en hog kostnad,
kanske 25 gdnger hdgre &n f6r en installation med automatisk bom.

Med h&nsyn hé&rtill mdste man vid en fortsatt utveckling av sékerhetssystemet
vid jirnvédgskorsningarna rdkna med att skyddsproblemet fér deras del l6ses
med bibehdllande av korsningar i plan. Det ringa antal planskilda korsningar, }
som kan ber#knas tillkomma, méste visentligen inséttas med hénsyn till
mojligheterna att 6ka vig- och jarnvégstrafikens produktiva kapacitet.

Det fortsatta arbetet rérande skyddsanordningar.

)
Utredningens arbete har visentligen inriktats pd att giva en 6verblick 6ver det
aktuella ldget och skapa underlag f6r en 18ngsiktig planldggning av skyddsdt-
gdrderna vid plankorsningar. Vé&rdet av detta arbete blir beroende av om det
planmé&ssigt kan féras vidare, Det foreslds darfor, att foretréddare for de
fyra organ inom j&rnvigsstyrelsen samt vég- och vattenbyggnadsstyrelsen, som
normalt handldgga dessa frdgor, tillsammans bilda en ''delegation fér skydds-
anordningar vid plankorsningar . I delegationen béra sdlunda ingd frdn jérn-
végsstyrelsen chefen f6r elektrotekniska byrdn och 6verinspektéren for ban-
tjinsten samt frdn v&g- och vattenbyggnadsstyrelsen vagtrafikinspektéren och
jarnvégsinspektéren,

Aktuella uppgifter for delegationen &ro framfér allt de fortsatta typproven samt
fortsatt utformning av anldggningsprogrammet {6r att avgéra, vid vilka enskilda
korsningar dtg4rder bdra inséttas under de n&rmaste dren.

Fortsatta typprov. De typprov, som hittills &gt rum vid en ringa trafikerad vig
pd Lovdn, ha fidigare ndmnts i denna 6versikt. Modeller 6ver nuvarande samt
foreslagna mérken och signaler, som dir uppsatts, komma tills vidare att bi-
beh8llas fér att tjina som &skddningsmateriel f6r personer, intresserade av
skyddsanordningarnas utformning.
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Atgarder ha vidtagits for fortsatta systematiska prov rérande de féreslagna
skyddsanordningarnas verkan pd trafikanternas syn- och hérselsinnen. Proven
med ljussignalerna skola &ven avse deras detaljutformning och dérvid grundas pa
en jimférelse mellan nuvarande och féreslagna signaler. De skola ledas av
bgon- respektive 6ronldkare i kontakt med teknisk expertis.

I skrivelse till Kung} Maj:t den 7 januari 1949 gjorde utredningen framstéllning
om att f8 ordna praktiska prov med de féreslagna skyddsanordningarna. Sedan
Kungl Maj:ts tillstdnd er its den 14 januari 1949, ha dtgérder vidtagits, for
att proven snabbt skola kunna igngséttas. Efter samrdd med berérda myndig-
heter och representanter foér trafikintresset har planerats att utsétta féreslagna
skyddsanordningar vid en korsning av vardera skyddsgrupperna 1, 2 och 3 dels
i trakten av Stockholm och dels i trakten av Laholm. Korsningarna komma
hédrvid icke att uppféras i hégre skyddsgrupp. Befintliga anordningar komma
att kompletteras och revideras i enlighet med utredningens férslag f6r att
snabbt {8 igdng proven. Vid en korsning i Visterbottens l4n insé&ttas varnings-
maérken av foreslagen typ i avsikt att f8 erfarenheter av dem speciellt under
vinterférhdllanden.

For att erhdlla ytterligare erfarenheter av varningsmérkenas inséttande i olika
delar av landet féreslds att under budgetdret 1949-1950 prov i stérre skala med
varningsmérken skola ske. Dessa prov synas i férsta hand béra inséattas vid de
korsningar, som trafikridknades under hésten 1948,

Anldggningsprogram. Vad betr&ffar varningsmé&rken lagger nuvarande kapacitet
for tillverkning och montering icke hinder i vigen f6r att snabbt genomisra
utredningens anldggningsprogram. I frdga om sékerhetsanordningar &r
kapaciteten s&rskilt vad betrédffar montering ddremot begrénsad och beréknas
kunna dkas férst successivt under en f6ljd av 4r, H&r &r ocksd att mérka, att
de sékerhetsanordningar, som redan pdbérjats i februari 1949, berdknas taga
kapaciteten i ansprdk &ven f6r hela budgetdret 1949-1950,

Av utomordentlig vikt &r, att skyddsbehovet systematiskt analyseras for alla

de korsnjngar, dir sikerhetsanordningar kunna $vervégas. Man f&r hirigenom
en reell grund f6r bedésmande av dessa korsningars inbérdes skyddsbehov, s& att
den begrénsade kapaciteten kan nyttjas f6r tillfredsstdllande av de viktigaste
behoven. En grund fér ett sddant systematiskt arbete anser sig utredningen ha
funnit i den riskfaktor, som matematiskt ber&knats och som jidmte 6vriga skydds-
faktorer ber&knas ge ett tillfsrlitligt utslag f8r en grovsortering av korsningarna.
En inspektion pd platsen méste i regel ddrefter ske i de fall, som med sannolik-
het kunna bli aktuella.

Det berdknas, att ett l&ngsiktigt utékat program f6r skyddsanordningar kan bérja
genomféras férst frdn och med budgetdret 1950-1951. Det férutséttes hédrvid,
att de forbdttrade varningsmérkena, efter proven i stérre skala under budget-
d8ret 1949-1950, ins&ttas i landsdel efter landsdel, s att man efter en 4-8rs-
period kan berédknas ha férsett hela landet med dylika. Tillverknings- och
monteringskapaciteten f6r sékerhetsanordningarna berédknas under denna period
successivt hjd f6r att ddrefter fortsstta i bibehdllen skala under en f61jd av &r,
Uppgifter, som hédrvid skola komma till utférande, &ro att héja korsningar till
hégre skyddsgrupp, att komplettera och revidera befintliga anordningar till
foreslaget system samt slutligen att verkstédlla underhdllsarbeten pd anord-
ningar i bruk,

Fortsatt studium av olycksfallen, Utredningen framlé&gger f6rslag om uppléggande
av ett plankorsningsregister. Forslag féreligger ocksd om infordrande av full-
stindiga primd&ruppgifter f6r systematisk beddmning av korsningars skyddsbehov
dvensom f6r att samla erfarenheter om intré&ffade olycksfall vid olika korsningar,

Ett fordjupat studium av orsakerna till olycksfallen vid plankorsningar &r av
stor betydelse. Det forutséttes, att detta kommer till stdnd genom det av Kungl
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Maj:t foreslagna trafiksdkerhetsrddets forsorg.
Skydds&tgérder av olika slag mdste slutligen stédjas av forfattningsbestdmm :iser

samt trafiksikerhetspropaganda. Betydelsefullt &r, att alla dessa dtgérder
vidl samordnas efter en ldngsiktig plan,

Ledamoter av konferensgruppen.

Utredningen Utredningsmannen
Sekreteraren
Trafikintresset Majoren J.G. Bjurling

Direktdren C. Bystrém
Ombudsmannen J. Christensson
Direktésren S,A.O, Hagardt

Véagintresset Véagtrafikinspektéren K.G. Ekbergl)
Jarnvédgsinspektéren E.O.L.Fredriksson
Vé4gingenjoren A. Norén

Jarnvégsintresset Overinspektoren A.R. Carlstedt
Trafikchefen L.T. Granfeldt
1:e baningenjéren O.E. Santén

Overingenjéren L.Th. Thelanderz)
Sakkunniga Professor J.E. Alm

1:e aktuarien J.P.E, Collett

1) Stdllféretridare! végingenjoren T.S. Lindbeck
2) - - + t f byrddirektéren F.T. Lundberg.
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Organisationer, kallade till trafikmoéte den 27 januari 1949 av National-

foreningen for trafiksdkerhetens framjande.

Jarnvdgsstyrelsen
V&g- och vattenbyggnadsstyrelsen
Svenska jirnvigsféreningen

1944 3rs trafikférfattningssakkunniga

Svenska forsékringsbolags riksférbund
Trafikférsskringsféreningens orsaksundersékning

Trafikantorganisationer

Automobil Klubben och KAK:s landsférbund
Cyklisternas riksforening, Cykelfr&mjandet
Motorférarnas helnykterhetsférbund
Motorménnens riksférbund

Svenska motorférbundet

Sveriges bilskolors riksférbund

Sveriges ldkares automobilklubb

Intresseorganisationer inom trafiken

Svenska drokkbildgareférbundet
Svenska jirnvigsmannaférbundet
Svenska kommunalarbetareférbundet
Svenska lasttrafikbildgareférbundet
Svenska omnibusé&gareférbundet
Svenska postmannaférbundet
Svenska transportarbetareférbundet

Diverse organisationer

Automobilbesiktningsménnens férening
Foreningen Sveriges landsfiskaler
Riksforbundet landsbygdens folk
Svenska forsdkringsféreningen
Svenska lokaltrafikfsreningen

Svenska polisférbundet

Svenska végforeningen
Trafikférsdkringsféreningen



Kap I. Nuvarande skyddsanordningar.

I bifogade plansch I-1 visas de skyddsanordningar, som nu nyttjas i vért land.
De tre anordningarna till vénster &ro sddana, som nyttjas vid korsningar med
enkelspdr, medan 8terstdende anordningar anvéndas vid korsningar med flera
spdr. Alternativt visas kryssmé&rke ensamt samt i férening med ljudsignal
respektive bdde ljud~ och ljussignaler, Férvarningsmérke kommer endast
till anvéndning vid korsningar, dir sikten &r s& ddlig, att kryssmaérket icke
dr synligt pd 50 meters avstdnd. Triangelméirke skall, som planschen visar,
vara &satt en symbol, antingen grind- eller loktecken, Slutligen &r att ndmna
fdllbommen med tillhérande vridlykta & bomstativet.

Av anordningarna h&nféres triangelmé&rket till vdgsignaler, medan de 6vriga .
betraktas som jarnvégssignaler. Frén utredningens synpunkt behandlas de alla |
gemensamt, dd de tillsammmans tjdna &ndamadlet att skydda vagtrafikanter, som
passera en jirnvigskorsning. s ‘ :

A. Sérskilda undersékningar rérande nuvarande
“foérhallanden.

For att f8 underlag f6r utredningen ha inférskaffats kompletterande fakta om
sikerhetssystemet icke blott hos oss utan ocksd i vissa andra l&nder, framfor
allt de nordiska l&dnderna och USA. Materialet har sammanstéllts och dterfin-
nes i bilagorna A-G.

I bilaga A ldémnas en kortfattad redogbdrelse f6r det arbete, som bedrivits hos

oss pd forevarande omrédde sedan 8r 1933, det 8r dd g&llande s&kerhetskungdrel-
se utfirdades. I en s&rskild tabld redovisas bl a de férslag. i hithérande sak- 7
frdgor, som ldmnats av tidigare utredningar och som utredningen kunnat bygga
vidare pé.

Till bilagan hor &ven en perspektivskiss 6ver en fé6rssksanliggning vid Vanhdll,
uppsatt efter férslag av numera byréchefen L.. Wistrand och omn&mnd i hans
principbeténkande i trafiks§kerhetsfrdgan (SOU 1940:33).

Man har vid Vanh4ll dragit ut fé6rvarnande ljussignaler &nda till férvarnings-
mérkena. Med hj4lp av en anordning med solventil har man vidare reglerat
ljusstyrkan, varigenom den blir stérre pd dagen. Enligt vad utredningen inhdm-
tat ha ndgra olyckor icke intré&ffat vid denna korsning, sedan de reviderade an-
ordningarna installerats. Principen att férstédrka férvarningen framfdr korsning-
en ligger till grund &ven f6r den 16sning, som i det f6ljande féreslds av utred-
ningen, En sddan férstdrkning har utredningen emellertid sékt 8 stadkomma

utan att draga ut det elektriska systemet, vilket stdller sig kostsamt och i varje
fall kan tilldémpas endast vid s8dana korsningar, d&r elektriska installationer

fér automatiska ljussignaler eller bommar férekomma,

I bilaga B ldmnas en sammanstédllning av de skyddsanordningar, som f8rekomma
i Sverige och utlandet, i avsikt att ddrigenom mojliggéra jamfsrelser mellan
olika 16sningar, som framkommit p8 férevarande omrdde. Plansch [-2 visar
skyddsanordningarna i de l&nder, fr&n vilka uppgifter hirom inhamtats, n&mligen
de nordiska ldénderna, USA och Frankrike samt Tyskland, Holland och Belgien,
De tre sistnéimnda l&nderna ha inbdrdes besldktade skyddssystem.

Det har f6r utredningen varit av stor betydelse att kunna bygga sitt f6rslag till
skyddsanordningar med erfarenheterna frdn olika linder som grund. Detta &r
betydelsefullt ocksd dérfsr, att man pd detta omrédde efterstg&ivar intermationell
likformighet. |

I féljande tre bilagor, C-E, ldémnas redogdrelser f6r undersdkningar, som skett i



A91Y3IAS | YVYONINGHONVYSAAANS IJANVYHVANN

6q/aH

ROttt fast sken.

(D& bommen &r uppe
visas ofdrgat fast sken.)

Ringklocka.

500 T 500 .
1100
Bommens Idngd anpassas efter vdgbredden
BN NN N N AN NN NN NN NN N NN NN NN \
Fdllbom med rund sektion.
e
—




Bidvitt blinkande sken.

Ro6tt blinkande sken.

Krysendrie Kryssmdrke, med ljudsignal, Kryssmdrke , med ljud-och ljussignaler, Kryssmdrke
18r ett spdr. 8¢ ett spér. 8¢ ett spér. i 2 il filbra <pBY.



Bldvitt blinkande sken.

Rétt blinkande sken.

Keyssmarke, med ljud-och ljussignaler, F&rvarningsmdrke. Triangelmdrke 16r Triangelmdrke {6r
?

Kryssmdrke, med ljudsignal, i :
8¢ tva eller flera spér. ' T e Bt i

16r tvd eller flera spdr.



Ré6tt blinkande sken.
En ljusdppning f6r
dubbelspar och ett
enkelspar. Tva ljusdpp-
ningar f6r tvé enkel-
spar.

6—12m

20km
150m

I00Om

200m

R6tt blinkande sken.
Vitt " LAl

5-8m

50m

200m

G

Ro1tt, voxelvis

Text pa svart

botten forsedd
med reflekte-
rande materiel

5m

Refiektorer.

blinkande sken.

Banan fri fran tag.

=) Ndr tag nalkas.

200m

Reflektorer.

Rott blinkande sken.

ROott blinkande sken.
Vitt 0 ol

S5m

80Om

240m

Grént

50m

100m

150m

200m

L

R&tt blinkande sken.

o

Refiektorer

-Orangefdrgat fast
| indikeri 33: Frar
. trader vid fel pd

\ \ankiggningen.
\ Vitt blinkande sken
‘Rott .

80m

NUVARANDE SKYDDSANORDNINGAR | SVERIGE OCH UTLANDET

[T



SQVERIGE

DANMA

Blavitt blinkande sken.
Rétt [ L

Avstand fran ndrmaste 8-12m
rdlsstrdng. -

200m |

Rétt blinkande sken.
En ljusdppning 6r
dubbelspar och ett
enkelspar. Tva ljusdpp-
ningar f6r tvd enkel-
spar.

l 6-12m

20km
150 m

100Om

200m

Ré&tt blinkande sken.
Vitt " no.

5-8m

50m

200m

b

Rott, vaxelvis

Text pa svart

botten forsedd
med reflekte-
rande materiel

S5m

v Refiektorer.

0.9

blinkande sken.

Ndr tag nalkas.
Ro&tt blinkande sken.

G
o7

200m



samband med utredningen for att inh&mta ytterligare sakuppgifter om det nu-
varande systemet i vdrt land.

I bilaga C ldmnas sdlunda en 6versikt Sver det antal skyddsanordningar av olika
typer, som fanns vid 1947 8rs utgdng. De i bilagan givna uppgifterna avse ute-
slutande att giva en 6verblick 6ver den féreliggande fr8gans allmé&nna omfattning
och karakté&r i vdrt land.

En inventering har - sdsom framgdr av bilaga D - skett av plankorsningar med
motortrafik, som sakna sikerhetsanordningar. Inventeringen ombesérjdes av
véig- och vattenbyggnadsstyrelsen och dess regionala organ i samarbete med
vederborande jarnvdgsférvaltningar och omfattade samtliga jarnvédgar - sdval

- statens som enskilda - oavsett om de voro uppldtna for allmén trafik eller ej.

Andamé8let med densamma var att f& en uppfattning om antalet dylika korsningar -
c:a 4,500 - samt om deras beskaffenhet och behov av skyddsanordningar. Upp-
giftet ha &ven infordrats om sikten och mojligheterna att pdverka denna.

De korsningar, som av vederbsrande inventeringsmé&n bedémdes vara i sarskilt
behov av skyddsanordningar, ha trafikrdknats. De resultat,som hé&rvid framkom-
mit, dtergivas i bilaga E.

Slutligen ha sédrskilda trafikundersékningar &gt rum i avsikt att utréna hur
végtrafikanter (bilister) reagera f6r ljussignaler, se bilaga F. Dessa undersok-
ningar ha upplagts s&, att resultaten kunnat i méjligaste mdn bli jimférbara med
de resultat, som publicerats frdn en tidigare liknande undersskning i USA.

I bilaga G har foérefintlig statistik angdende olycksfall vid jiérnvégskorsningar
sammansté&llts och gjorts till f6remadl f6r s&rskild analys. Utredningen har
hdrigenom blivit i tillf&lle att tillgodogdra sig de erfarenheter, som &ro att
hdmta ur detta material. En jiémférelse har &ven hir skett med forhdllandena i
USA. :

Som en komplettering till ovan berérda redogérelser f6r nuvarande férhdllanden
har utredningsmannen i bilaga H sammanfattat ndgra intryck frdn en resa i USA,
som han féretagit under den tid, utredningen pdgdtt. Andamélet med samman-
fattningen har s&drskilt varit att giva en 6versikt 8ver de principer, man f6ljt

i USA p& hithérande omrdde, samt utvecklingstendenserna i fr8ga om skyddsédt-
gdrder vid jirnvédgskorsningar d&rstddes, Uppgifter rérande USA dterfinnas i
denna rapport i den utstrédckning jdmforelse med ddrvarande férhdllanden an-
setts vara av intresse,

B. Synpunkter pd nuvarande system.

Nér i det foéljande erinringar géras i frdga om det nuvarande sdkerhetssystemet,
innebdr detta icke, att systemet icke har stora fértjdnster. Sdlunda kan ndmnas,
att vdrt land jdmférelsevis tidigt bérjade anvédnda automatiska skyddsanordningar,
sdrskilt ljussignaler,

Det forslag, som hir framlsgges, bygger pd befintlig grund. Det har varit utred-
ningens strédvan att f8 fram ett s bra system, som man 8ver huvud taget kan
dstadkomma till ské&liga kostnader och med de hjdlpmedel, som nu st& till buds,
En foruts&ttning har varit, att det nuvarande systemet skall kunna anpassas efter
ett enligt utredningens férslag reviderat system.

Mot den allménna bakgrund, som h&r tecknats, samlas i det f61jande ndgra syn-
punkter pd det nuvarande systemet. Fo6rst upptages fr8gan om anordningarnas
ins&ttande, varefter varje enskild typ av skyddsanordningar berdres. I ett s&r-
skilt avsnitt sammanféras utredningens synpunkter p4 den s k "klar''-signalen -
det vita ljuset i nuvarande ljussignal - vilken frdga ing8ende behandlats under ut-
redningen,



1. Anordningarnas ins&ttande.

Vid vilka korsningar skola anordningar uppséttas? Frdgan, om skyddsanordningar
skola insattas vid en viss korsning, kan manga ganger bli avgjord efter f.ormella
grunder i stdllet f6r efter den potentiella risk, som foreligger vid korsningen.

Inom s&kerhetskungérelsens tillimpningsomr&de falla sdlunda endast korsningar
med allménna vigar samt enskilda, allménneligen befarna vdgar. Givet &r dock,
att bland 6vriga korsningar ménga vid en virdering efter den potentiella risken
skulle visa sig i stérre behov av skyddsanordningar 4n mindre utsatta kors-
ningar av de kategorier, som enligt sikerhetskungérelsen skola erhdlla sddana.

Av betydelse i detta sammanhang &r ocksd, att jirnvags dgare icke heller har
mojlighet att erhdlla bidrag av statsmedel f6r skyddsanordningar, som uppséttas
vid korsningar med enskilda, icke allménneligen befarna védgar.

Aven mellan de korsningar, som falla under sikerhetskungoérelsen, rdder en
viss dualism, i det att de s k frisiktskorsningarna bland dem utgéra en sdrskild
grupp, vid vilka sdkerhetsanordningar ej behéva anordnas (varningsmérken fin-
nas dock). Avgérande f6r om en korsning skall anses som frisiktskorsning &ro
enbart siktférh8llandena, Mé&nga andra faktorer, exempelvis trafikens omfatt-
ning, kunna emellertid vara bestimmande f6r korsningens potentiella risk, som
kan motivera, att sdkerhetsanordningar hellre borde ins&ttas d&r &n vid ndgon
annan korsning,

Avvigning mellan olika korsningar. N&r det giller behandlingen av inkommande
ansokningar om anbringande av skyddsanordningar, har man svdrt att 8stadkomma
en avvégning mellan de olika ansékningarna., Man har icke ndgot mdtt, varigenom
den ena korsningens skyddsbehov kan jémféras med den andra.

Foljden hérav &r, att den regeln i stort sett méste féljas, att dtgérder igdngsittas
successivt i den ordning, besluten om 8tgérder ha fattats. D& behoven &ro stérre
&n sdvil finansiell som teknisk kapacitet, f& korsningar med stort skyddsbehov i en
del fall vanta lénge, medan dtgédrder vidtagas vid korsningar med relativt mindre
skyddsbehov,.

Sikten., R&dande siktférhdllanden ha stor betydelse f6r bedémandet av risken vid
en korsning. Ehuru icke sédllan en visentlig siktforbé&ttring kan 8stadkommas till
ringa kostnad, har man sm& méjligheter att vid korsningar med enskilda vagar
genomféra dylika dtgédrder i 6nskad omfattning.

Planskilda korsningar. I vdrt land finnes ett icke ringa antal planskilda kors-
ningar, Antalet ar dock litet i f6rhdllande till sammanlagda antalet korsningar
mellan jirnvdg och vdg. Kostnaden f6r att anordna en planskild korsning &r
emellertid - s&rskilt vid snabb och tung trafik - av den storleksordningen, att
den dominerande utvégen, dd det g&ller att 8stadkomma 6kat skydd vid vdra
jarnvégskorsningar, mdste bli att anbringa skyddsanordningar.

Frdgan om planskilda korsningars ins&ttande ligger utanfér ramen fér denna ut-
redning. H&ér méd endast nimnas, att det vid besdk i Danmark och Norge noterats,
hur man d&r mera konsekvent &n hos oss sokt att frigdéra vissa av jirnvégens
huvudlinjer frdn plankorsningar. Vid den fortsatta utbyggnad av jirnvégsnétet,
som pdgdr i Norge, f6ljer man principen att vid nyanlédggning anordna planskilda
korsningar, S&rskilt vid hogre hastigheter f6r trafikmedlen samt vid mera
intensiv och automatiserad jarnvigsdrift framtrédder betydelsen av mera ldng-
siktiga riktlinjer for ins&ttandet av det ringa antal planskilda korsningar, som
kan komma till stdnd. De méste insé&ttas s&, att de komma till stérsta nytta

for sdvdl végtrafikens som jérnvigstrafikens produktiva kapacitet.



2. Olika typer av skyddsanordningar.

Triangelmdérke,

Foromrddet. En svaghet med nuvarande system &r, att triangelmérket stdr
ensamt pg 18ngt avstdnd frdn korsningen och utan anknytning till de skyddsan-
ordningar, som d4ir finnas anbringade. De véigfarande anse sig i allménhet ej
behdva minska farten redan vid passerandet av triangelmérket. De lépa sedan
risk att glémma den férvarning, de fdtt, for att plotsligt befinna sig framfér
en jirnvédgskorsning,

N&r man jimfér med andra lédnder, noterar man den kraftiga betoningen av
fésrvarningen, som skett p&8 den europeiska kontinenten genom avstdndsmérkena.
Dessa indela stréckan mellan triangelm&rket och korsningen i ungefér lika
l&ngdavstdnd, vilket giver den vigfarande upprepade pdminnelser om kvarvarande
avstdnd till korsningen. I USA har man férlitat sig pd den kraftiga rorliga
stoppsignalen, vilken &ven nyttjas vid bommar. Tendensen dér gdr emellertid
mot en tkad férvarning, varvid s&rskilt motororganisationerna driva fram en
mera allmén anvéndning av det férvarningsmérke, som dir nu &r aktuellt.

Det har ansetts psykologiskt felaktigt att f6r jirnvégskorsningar ha tvd typer

av triangelmé&rken, néimligen ett med lok och ett med grind. Den vdgfarandes
uppmérksamhet bér koncentreras p& att det kommer en 8vergdng. Hur denna

&r utrustad, &r en sekunddr frdga, som icke bor f& distrahera uppmérksamheten.
En 6vergdng &r alltid farlig.

Det 4r enligt utredningens mening riktigast att ha ett enhetligt tecken i triangel-
mérket, som visar, att det kommer en jirnvigsévergdng med de risker, som
alltid &ro férbundna med en sddan. Det mest slagkraftiga av dessa tecken och
4ven l&ttast att komma ihd8g anses loket vara, Uppgiften for bksymbolen i
triangelmé&rket skall vara att pAminna den végfarande om att han sj&lv har an-
svaret for att vid 6vergdngen intet héinder och ddrfér bor iakttaga stérsta méj-
liga forsiktighet.

Pilmé&rket. Icke s#llan g& en stérre vdg med genomgdngstrafik och en jirnvig
parallellt med varandra, varvid merendels avtagsvdgar frdn huvudvégen korsa
jirnvégen. I s8dana fall anvinder man enligt nuvarande system en tavla med

en pil att anbringas vid huvudvéigen under ett triangelmérke med lok- eller
grindtecken. Man sétter ddrjimte ofta ljussignalerna vid korsningen snett, fér
att de dven skola ses frdn huvudvigen. Ldsningen &r enligt utredningens mening
inkonsekvent, N&r ljussignalen visar rétt sken, innebér det i fé6revarande fall
ndmligen, att man ej kan komma fram pd avtagsvégen men alltjimt kan kéra
huvudvégen, Oklarhet om signalernas verkliga innebérd i dylika fall stér genom-
géngstrafiken och minskar respekten f6r signalerna. Konsekvensen kan ocksd
ifr8gasédttas i att ha triangelméirke med lok- eller grindtecken vid huvudvégen,
n4r korsningen &r bel&gen pd avtagsvégen.

-«

En 16sning pd hithérande problem har man nyligen fatt fram i USA i form av en
sdrskild ljussignal, se bilagorna B och H.

En med denna nérbesliktad 16sning har behandlats under utredningen. Det pre-
limin&ra férslag till "avtagsmaérke'', som framkommit under utredningen, mot-
svarar nirmast ett vanligt vigvisarmérke, vartill fogats tvd gula blinklampor.
Né&r ett t8g passerar déver korsningen, blinka dessa b&8da lampor véxelvis i anslut-
ning till det rérliga stoppljuset. Utredningen har icke velat framlédgga ett slut-
giltigt f6rslag i denna frdga, men finner det 8nskvirt, att frigan tredes vidare
av vederbdrande myndigheter, Vé&gsignalernas utformning har ocksd behandlats
av 1944 &rs trafikférfattningssakkunniga, med vilka samrdd skett i denna frdga,
d& maérket har ndra samband med 8vriga mérken i vigmérkeskungbérelsen.
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Kryssmaérke

Nuvarande kryssméarken &ro férsedda med texten '""Varning fér tdg'", vid flera
spdr med tilldgg av orden: "Flera spdr''. Den uppfattningen har genomgdende
framférts, att texten numera har féga vérde, dd kryssméarkenas innebdrd
torde vara allmént kdnd. De védgfarande reagera icke ldngre infér texten.

I v&rt land fsrekommer kryssmaérke vid samtliga korsningar, ddr skyddsanord-
ning av ndgot slag finnes. Det bibehdlles sdlunda &ven vid korsningar med ljus-
signal samt med bom, Kryssmaé&rket har ddrfér hos oss allmént kommit att
uppfattas som det obligatoriska tecknet for att utmérka en jarnvédgskorsning.
Samma &r férhdllandet i USA, S& &r d&remot icke fallet pd den europeiska konti-
nenten, dir kryssmaérket icke nyttjas vid bom, I det konventionsutkast, som ut-
arbetats i Genéve, har man f6ljt den senare linjen. Se nérmare hirom kapitel
VI,

Varningsmérkenas férg. Vid granskningen av nuvarande skyddsanordningar
har Iargfrdgan provats. En genomgdng av tidigare évervéganden i denna frdga
har &ven skett, jfr tab A-1.

Utredningen har fér sin del stannat foér att bibehdlla den nuvarande f&rgkombina-
tionen f6r vigmérken, ndmligen gult-r6tt. Den gula fdrgen anses s&lunda kontras-
tera b&ttre mot terrédngen under stérre delen av dret och den &r ocksd mindre
kénslig f6r nedsmutsning &n den alternativa vita fidrgen., Vad den réda fédrgen
betrédffar har anlitad 6gonexpertis framhdllit, att den mot en skarpt lysande vit
bakgrund har en tendens att icke uppfattas. Kombinationen med gul férg &r

dven av denna anledning att f6redraga.

Frdn internationell synpunkt féreligger icke hinder att anvinda den ena eller
andra firgkombinationen. Enligt f6religgande konventionsutkast kan f&rgen &
skyddsanordningarna vara antingen réd-gul eller réd-vit.

Ljudsignal,

Ljudsignalen fé6rekommer hos oss icke sé&llan ensam, d v s utan att ljussignal
samtidigt finnes anbringad vid korsningen. Det md h&rvid noteras, att

stérsta kostnaden vid automatiska skyddsanordningar faller pd de elektriska
anordningarna, spdrledningar m m, vilka médste finnas kompletta redan vid an-
liggning av en automatisk ljudsignal. Vid korsning, som redan har dylik signal,
kan man alltsd till relativt l4gre kostnad anbringa &ven ljussignal. Mot anvéind-
ning av enbart ljudsignal kunna vidare framféras vissa erinringar. Bilister
hora sdledes merendels icke ljudet, dd fordonen &ro slutna. Motorbullret
bidrar ocks& h&rtill. Dessutom &r nedsatt hérsel och dévhet vanligt f6rekommande,
sdrkkilt hos &dldre personer, Det forekommer ocksd fall, ddr dispens beviljats
for désvstumma personer att kéra bil.

:
Det synes enligt utredningens mening befogat, att automatisk véigsignalanldggning }
i regel utrustas med sdvé&l ljud- som ljussignalanordningar.,

Tendensen &r sérskilt i USA att minska antalet ljudsignaler, &ven sdsom komple-
ment till ljussignalerna, eftersom landsvédgarna ha évervigande motortrafik,
Undantag géres hdrvid fér 6vergdngar, ddr det férekommer mycket fotgédngare.
Hos oss &r trafiken mera sammansatt, sdrskilt genom det stora antalet cyklar pd
végarna, Vi ha darfér storre skél att bibehdlla ljudsignalen som kompletterande
varning till ljussignalen.

I} Ar kryssmérke icke synligt f6r den vidgfarande pd 50 meters avstdnd, skall
dérjamte finnas ett s&rskilt férvarningsmérke, jfr sid 1. Sistndmnda mérke
ber&knas enligt utredningens férslag kunna utgd.



Ljussignal,

Motiveringen f6r utredningens férslag att slopa det vita ljuset, den s k klar-
signalen, dterfinnes i ett f6ljande avsnitt av detta kapitel. Hé&r skall blott goras
vissa anmé&rkningar om férh8llandena i andra lénder i frdga om ljussignalens
utformning.

Det i Danmark anvdnda systemet &r sdlunda i detta sammanhang av intresse. Man
tog dir for ett tiotal &r sedan upp hela frdgan om principerna f6r ljussignalernas
utformning till systematisk analys, vilket skedde i samband med ett planerat in-
féorande av automatiska ljussignaler. Det system, man d& kom fram till, byggde
pd erfarenheter frdn andra lidnder samt jimférande prov med ljussignaler av
olika fabrikat. Avsikten h&rmed var s&rskilt att utréna, om ljussignalerna kunde
anses helt driftsdkra. D& man fann, att sd aldrig helt kunde anses vara fallet,
ans8g man det riktigare att ldgga det primé&ra ansvaret pd végtrafikanten, I
dverensstimmelse hdrmed utrustades ljussignalerna i Danmark med enbart
stoppsignaler, alltsd utan ''klar''-signaler.

I USA har man rorligt stoppljus, s k flashing light. Man koncentrerar sig
sdlunda pd att anvdnda kraftigast mojliga stoppsignal och anser, att den vig-:
farande sj&lv skall k&nna ansvaret och vara férsiktig, varvid en "klar''-signal
anses principiellt felaktig. Den tenderar att avtrubba den vigfarandes egen
ansvarskénsla,

I Frankrike tillimpas ocksd systemet med enbart stoppsignal.

I andra lénder, ssom Norge och Tyskland, anvéindas ljussignaler med sdvél
stopp- som ''klar''-signal.

Bom.

A den nuvarande bommen finnes i regel ingen belysning eller reflexanordning, vil-
ket medverkar till det stora antal pdkérningar, som nu férekommer p4 bommar.
Betydelsen av att ha belysning p& bommen framgdr av en statistisk undersdkning,
som gjorts i USA och som refereras i bilaga H.

I ett flertal fall fsrekommer pd kryssmérket framfér bommen en réd lykta, vilken
lyser ro6tt i samband med bornmens fédllning. Det synes inkonsekvent att icke hér
ha sdvé&l "klar''-signal som rétt ljus liksom vid de automatiska ljussignalerna,

Man m8 observera att vi i vdrt land ha relativt flera bommar &n exempelvis USA,
men att de - i olikhet mot vad d&r &r fallet - ré&tt genomgdende &ro manuellt
mandvrerade, i regel frdn nirmaste station. Erfarenheten sdvil hos oss som i
USA, har visat, att man ndr storre driftsikerhet och ddrmed ocksd stérre skydds-
virde med ett automatiskt &n ett manuellt skbtt system,

I vdrt land har en vidare anvdndning av automatiska bommar hindrats bl a d&rav,
att full signalering, sdvé&l huvudsignal som férsignal, mot banan utgér en férut-
sédttning for dess insédttdnde.

En konsekvens hdrav har varit, att den rationalisering, som de senare 8ren pad-
gdtt for att minska behovet av personal till skyddsanordningarnas skétsel, ndr-
mast inriktats pd att inféra elektrisk i stillet f6r mekanisk 8verféring f6r bommar,
som manuellt skétas frdn stationerna, och vidare att ersitta bommar ute pd

linjen, som mé&ste skétas av sdrskilda vakter, med automatiska ljud- och ljus-
signaler, Detta kan medféra en minskad skyddsverkan,

Bommar, som krdva manuell bevakning ute pd linjen, bli mycket dyra i drift.
Fordelaktigt hade dven pd den grund varit, om férutsédttningar férefunnits att
foresld anvdndning av den automatiska bommen som ett alternativ,



Overgéngen frdn manuellt till automatiskt system med utlésning av skydds-
anordningarna frin t&gen &r otvivelaktigt en utveckling, som mdste gd vidare.
H&arfor talar s8vil den Skade driftsikerhet som de lagre driftskostnader,

som dirmed vinnas. Sv@righeten att skaffa personal fér de nuvarande anlédgg-
ningarnas handhavande talar ocks& harfér.

Det visentliga nytillskottet pd detta omrdde utgér den automatiska halvbommen,
som framkommit i USA under de sista tio 4ren och d&r ndtt en vidstrdckt an-
véndning.

Den bomtyp, som nu anvéndes hos oss, dr relativt kraftig, vilket medfér, att

vid pdkérning av densamma &ven bomstativet skadas. Bommen &r dessutom ratt
dyrbar. Vid utredningens bérjan pdgick inom jérnvigsstyrelsen arbetet pd kon-
struktionen av en bom av enkelt trdfackverk, vilken &r lédttare att i nodfall kéra
av. Den beriknas dven kosta mindre &n vad det kostar att istdndsé&tta en bom-
anl&ggning av nuvarande typ efter en pdkdrning.

C. '"Klar'"-signalfrdgan.

I det féreg8ende har ndgot berérts den ljussignal, som f6r nérvarande anvéndes
vid jirnvdgskorsningar och som har en réd och en vit signal, vilka allmint
uppfattas s8som ''stopp'' respektive ''klart'. Signalens funktion avspeglas ocksd
i § 4 sdkerhetskungdrelsen, som bland sdkerhetsanordningar nimner

'""Ljussignaler, dag och natt visande rétt blinkande sken &t végen,
d& t8g nalkas, och vitt blinkande sken, d& korsningen &r 6ppen for
végtrafik."

S8 viésentliga erinringar ha under utredningens gdng anférts mot principen att
ha en vit signal, att den i foreliggande fdrslag har slopats. Foretrddarna inom
utredningens konferensgrupp f6r samtliga berérda intressen - trafikintresset,
vigintresset och jirnvigsintresset - ha ansett, att s bér ske. D& detta &r en
grundliggande principfrdga, ha de synpunkter, som under utredningen framkom-
mit rdrande "'klar''-signalen, ansetts b6ra redovisas i ett sammanhang.

Orientering. N&r den vita signalen ursprungligen inférdes var den nirmast
avsedd att utgora en del av skyddsanordningarna inom féromrddet och att

hj&lpa den vigfarande att orientera sig &ven nattetid eller i ddlig véderlek. Denna
funktion synes enligt utredningens mening kunna 6vertagas av de nya avstdnds-
maérkena och allmént av det reflekterande material, som numera stdr till fé6r-
fogande.

Att den vita signalen genomgdende uppfattas som ett tecken pd att banan &r klar,
visas redan dirav, att den allmént kallas "klar''-signal. Att sd &r fallet visar
ocksd resultaten av de trafikundersskningar, som i det féreg8ende ndmnts och
som beréras i bilaga F. Det understktes vid dagsljus, om de védgfarande enbart
sdg pd det vita ljuset eller om de &ven sjilva genom att se efter banan stkte
kontrollera, att det var klart att passera., Hé&rvid visade det sig, att 85 procent
av de observerade fallen helt litade pd 'klar'-signalen.

Det forefaller vara inkonsekvent, att det vita ljuset i egenskap av enbart
orienteringsljus slickes under tid, dd rétt sken varnar f8r ett annalkande tdg.
Dé&rest det vita ljusets priméra uppgift &r att upplysa om korsningens léige, hade
det varit f6ljdriktigt att ha det lysande &ven under tid, d8 den réda stoppsignalen
4r i verksambhet. ‘

'""Klar''~-signalens funktionss&kerhet. Man médste frdga sig, om den nuvarande
ljussignalens funktionss&kerhet motiverar, att man 88 helt litar pd att det &r
klart, ndr den visar vitt ljus. Kan den med andra ord anses som en verklig
"klar''-signal ?




Man f8r hdrvid konstatera, att den nuvarande stoppsignalen ej utléses f6r vissa

av jirnvigens tjinstefordon. D& exempelvis en dressin passerar korsningen,
visar signalen sdlunda vitt ljus. Signalanldggningen har vidare visat sig mindre
funktionsséker f6r rédlsbussar, beroende pd att de 4ro l&ttare &n vanliga tdg.
Detta férhdllande har férorsakat sdrskilda kontrollsignaler mot banan p& en del
strdckor, vilket kommer att beréras senare i detta kapitel. Fér de ljussignaler,
drivna med gas, som finnas uppsatta - c:a 500 - lyser det réda och det vita skenet
genom samma ljuséppning, varvid f&rgen sldr om genom en sdrskild fargvéxlare.
Det har vid stark kyla hént att fargvéxlaren frusit fast, varvid signalen icke slagit
om,

I detta sammanhang béra &ven nimnas de underssékningar om inverkan av jord-
magnetiska strommar, som bedrivits inom jérnvigsstyrelsen. Dessa undersék-
ningar visa, att det med nuvarande system kan intrédffa vid starka atmosfiriska
stérningar, att signalerna sl8 om och visa "klart", nidr de skola visa stopp.

Det &4r naturligtvis hér frdga om undantagsfall, vilka emellertid icke dess mindre
bdra uppméirksammas, ndr det giller att avgdra signalens tillférlitlighet.

Det synes av det féregd8ende tydligt, att den vita signalen ej kan f8 uppfattas annat
d&n som en hjdlp vid orienteringen om var en korsning &r beldgen,

I detta sammanhang mé erinras om de ljussignaler, som p& sina h&ll uppsatts
vid gatukorsningar fér spdrvigsévergdngar av kommunala myndigheter. De &ro
ibland placerade i omvé&nd ordning, om man jimfdr med jirnvigens ljussignaler.
Detta torde medfdra en ostékerhetskéinsla, s&rskilt hos fdrgblinda personer. For
detta klientel torde det hérvid vara en férdel att veta, att det vid jirnvédgskors-
ningar finnes enbart stoppsignaler. Om de framfér en sddan korsning se ljus-
signaler i verksamhet, veta de d&, att det mdste betyda stopp.

Slutligen erinras.-om vad férut sagts om bomljuset, vilket saknar ''klar '"-signal.
I Norge har man &ven i detta fall bdde rétt och vitt ljus.

Inférandet av en ny ljussignal med endast rétt ljus, s k rérligt stoppljus. Man
kan hdr draga en parallell Irdn den tid, d§ den s k tysta traliken genomidrdes i
vdrt land. Erfarenheten har visat, att denna fiirandring befordrat trafikanternas
forsiktighet.

Forhdllandet torde bli detsamma, dérest '"klar''-signalen slopas. Den motiverade
sdkerhetskdnsla, denna skapat och som medfért vdrdslés kdrning 6ver jirnvags-
overgdngarna, kommer sannolikt att f6rsvinna, Trafikanten kommer att forstd,
att man aldrig kan passera en jirnvégskorsning och vara fullt sdker p& att banan
dr fri, Detta bor i sin tur medféra skéirpt uppmérksamhet frdn hans sida. Har-
till kommer ocksd att bidraga den ytterligare markering av omrddet framfsr en
korsning (f6romrddet), som utredningen ansett sig béra féresld.

Det har framhéllits som en férdel ur allmé&n psykologisk synpunkt. att, ssom i
den nya ljussignalen, endast ha ett slags ljus. Det vita ljuset har ansetts avleda
trafikantens uppmérksamhet frdn vad som f6rsiggdr efter banan, Férslaget

med rorligt stoppljus berdknas komma att medféra en allmén koncentrationsvinst
for véagtrafikanterna, Erfarenheterna frdn intrédifade olycksfall understryka
ocksd betydelsen hérav,

Utredningen vill i detta sammanhang framh4lla, att ddrest ""klar''-signalen slopas
vid j&érnvégskorsningar, bor detta ske &ven eljest, ddr denna signal kommit till
anvéndning, exempelvis vid broar,.

Den rorliga stoppsignalens funktion. I vad m&n kan rmanlita pd att signalen - nér
den &r slackt - verkligen fungerar, direst t&g skulle vara i annalkande? Aven om
trafikanten i princip skall lita pd sig sjidlv och med uppmérksamhet se, vad som
forsiggdr efter banan, mdste man av de nya signalerna fordra ett stort mitt av
driftsdkerhet, for att de skola kunna godtagas som signaler vid jirnvégskorsningar-




na, Denna frdga har under utredningen och inom konferensgruppen ingdende
behandlats och féljande kommentarer mé hir goras.

I bilaga ] l4émnas en sammanfattning av de undersékningar, som pdgdtt angdende
ordnandet av spidrledningsfrdgan f6r automatiska skyddsanordningar. Som ddrav
framg&r, anvinder man sig f6r nirvarande av spdrledningar med likstrom. S&r-
skilt f6r att minska risken f6r jordstrémmar, ha berdkningar och prov skett med
ett system med s k kodifierad likstrém, varjimte signalspénningen i det nya
systemet forutsatts bli mérkbart hogre &n i det tidigare anvénda.

Genom den tkade signalspénningen 8kas enligt utférda undersdkningar sannolik-
heten for att man &ven vid litta fordon, sdsom rélsbussar, skall f& en funktions-
duglig signalutrustning hogst visentligt. Genom att som signalstréom anvénda
likstromsimpulser i stéllet for konstant likstrém kan man &ven undvika de nyss
omnémnda jordstrémmarnas skadliga verkan, Samtidigt har man behdllit de f6r-
delar i frdga om elektrisk strémreserv (medelst ackumulatorbatterier), som
kénneteckna det tidigare anvénda rena likstrémssystemet.

Jémsides med att det kodifierade likstrémssystemet utprovats ha ett par forslag,
d&r signalstrémmen i spdret utgéres av en véxelstrém med limpligt periodtal,
diskuterats och komma att studeras experimentellt, Aven vid dessa senare
system férutséttes, att man har ett ackumulatorbatteri som reserv for tillf&lliga
avbrott p& det n&t, som levererar den behdvliga signaleffekten.

Dessa olika system ber#&knas kunna utféras foér ungefdr samma kostnad. D& de
alla ha var sina férdelar och oldgenheter, kan man férst genom praktiska prov
avgéra, vilket system som fér varje s&rskilt fall &r férdelaktigast. Dessa frdgor
komma att vidare utredas inom jérnvégsstyrelsen. Man torde emellertid redan nu
kunna férutsétta, att den nya signalen skall kunna bygga pd ett spdrledningssystem
med hég driftsikerhet sdv&l med héinsyn till kraftreserv vid strémavbrott som till
stdrsta mojliga okdnslighet mot de stdrningar, som visat sig kunna upptréda.

Aven vid signalsystem, som utarbetats efter dessa riktlinjer, &r dock en fort-
ls6pande kontroll 8ver signalernas funktion nédvéndig. Hur denna limpligen bér
ordnas, skall nirmare bertras i det f6ljande.

Kontrollsignal. Inom konferensgruppen har ingdende behandlats frdgan, om den
kontrollsignal, som frédn bérjan inférts f6r rdlsbussarna, kan téinkas innebéra
ett 8kat skydd fér de vdgfarande. Forutsédttningen hdrfér skulle vara, att dven
tdg kunde stanna eller dtminstone minska farten, om kontrollsignalen ej lyser.

En ingdende analys av frigan har visat, att kontrollsignalen icke kan praktiskt

ordnas s&, att den kan medféra ckad trafiksdkerhet. Den kan déremot ha sitt

virde om tdgféraren dirigenom kan inspektera, att ljussignalen &r i funktion. Hérom
ma féljande anféras.

Orsaken till att kontrollsignalerna inférdes for rélsbusstrafiken var den, att rdls-
bussar i ménga falliicke visade sig kunna dstadkomma s& pdlitliga elektriska
férbindelser mellan rdlerna, att signalanordningar, beroende av i dem fram-
gdende strommar, alltid bringades att fungera pd avsett s&tt, For rélsbussarna
inférdes darfor till en bérjan den bestdémmelsen, att de skulle nedbringa hastig-
heten och passera vigkorsningar med s&dan férsiktighet, att risk for végtrafikan-
terna icke behévde uppstd. D& denna bestimmelse visade sig svar att f6lja utan
avsevirda férseningar, bérjade man inféra kontrellsignaler, med vilkas hjélp
rélsbussféraren redan p& visst avstdnd kunde konstatera, om vigsignalen reagerat
for hans fordon och om han dérfér kunde passera véigkorsningen utan hastighets-
nedséttning.

Det framg8r av det nu ndmnda, att kontrollsignalens tillkomst berott av ofullkom-
ligheter i signalsystemet, h&nférliga till ett visst slags trafik, Sedermera ha be-
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stimmelserna utvidgats ddrhén, att &ven annan trafik i mojligaste mén skall

taga hénsyn till kontrollsignalerna. Detta &r emellertid en bestimmelse av ringa
praktiskt virde. Det &r nidmligen omdjligt att framfsra tunga, snabbgdende tdg ef-
ter anvisningar, ld&mnade av kdntrollsignalerna, om dessa icke skoladéras lika
effektiva som normala, med fér- och huvudsignaler utrustade sikerhetsanligg-
ningar, och f6r dylika anldggningar &r det disponibla utrymmet oftast otill-
rdckligt. Det beh6éver endast erinras om att den normala bromsvégen f6r ett
tungt tdg kan uppgd till omkring en kilometer, for att detta férh&llande skall

bliva pdtagigt. Bortsett frdn den praktiska svdrigheten att utféra dylika kontroll-
signalanléggningar skulle dessa draga kostnader, som icke synas motiverade, enir
den tunga trafiken alltid kan pdriknas utlésa vagsignaleringen.

Med de nya hjélpmedel, som std till férfogande i de med intermittenta strém-
impulser arbetande spdrledningarna, har man anledning forvénta, att ocks&
litta jarnvégsfordon skola med stor s&kerhet kunna pdverka végsignalerna.
Vidare kan man vénta sig stérre okdnslighet mot upptridande stérningar. I
den mén dylika signalmedel inféras, kan det darfér tdnkas, att behovet av kon-
trollsignaler for trafikens reglering férsvinner ocksd fér rélsbusstrafikens vid-
kommande,

Om man sdlunda finner, att kontrollsignalerna icke ha eller kunna férvéintas f&
ndgon betydelse for tdgtrafiken i dess forhdllande till védgtrafiken, b6r man &
andra sidan icke bortse ifrdn det faktum, att kontrollsignalen kan géra det mé&j-
ligt f6r tdgféraren att observera, om véigsignalerna &ro i funktion, och att man

pd detta s&tt uppndr en fortldpande inspektion av visst virde. Ur denna synpunkt
vill utredningen férorda anvéndningen av kontrollsignaler, om icke fullt be- )
tryggande 6vervakning av végsignalerna pd annat s&tt anses kunna &végabringas ’,

Den fér végtrafiken avsedda ljussignal, som enligt utredningens férslag bér komma
till anvéndning férutsdttes konstruerad sd, att en sidoslits kan anordnas, Né&r
signalen 4r i verksamhet skall slitsen visa gult sken mot banan. En liknande
konstruktion har kommit till anvéindning i USA,

Erfarenheten fr visa, i vilken utstréckning en kontrollsignal av denna typ kan
nyttjas. Bland faktorer, som ha betydelse i detta sammanhang, kunna n&mnas
korsningsvinkeln mellan véigen och jirnvégen, jirnvdgens strédckning samt avstdndet
mellan kryssmarket,som uppbér ljussignalen, och korsningen. D& sidoslitsen ej
kan komma till anvéndning, f&r erforderlig kontrollsignalering ordnas genom

signal av nuvarande typ.

Enligt utredningens mening béra samma kontrollsignaler nyttjas vid bommar
som vid automatiska ljussignaler, varvid nuvarande s k bomlykta kan utg8.

Sammanfattningsvis mé& konstateras:

1. Den nuvarande spdrledningsanléggningen reagerar icke fér visst slags
trafik, endr spdrledningens kénslighet &r otillrdcklig. Denna brist bortfaller
av allt att déma genom att signalerna kunna byggas p& ett férbattrat elektro-
tekniskt system,

2, Under nuvarande forhdllanden méste man rdkna med att vigsignalerna
kunna funktionera felaktigt vid eventuellt upptréidande starka jordstrémmar.
Aven denna brist kan férutsédttas bortfalla genom val av lampligt elektrotekniskt
system,

1) Enligt underhandsmeddelande den 18 februari 1949 fr&n den svenske represen-
tanten vid den pdgdende internationella konferensen i Davos med ""Union
international des Chemins de Fer'' har unionen icke rekommenderat anvind-
ningen av vare sig kontrollsignaler eller ljussignaler med en s&rskild sido-

slits, riktad mot banan. _ ‘ ‘ "
Sl b U S
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3. Den nuvarande signalens férmdga att visa stopp bortfaller, om den réda
lampan slocknar., En vidsentligt 6kad s&ikerhet uppnds genom att den féreslagna
signalen har tvd lampor, som visa rétt och verka oberoende av varandra.

4. Kontrollsignalen kan med de effektivare elektrotekniska system, som
numera kunna pdréknas, ej vintas ytterligare héja den egentliga sikerheten
for vigfarande. Den kan - som tidigare n&imnts - bli ett instrument f6r lok-
foraren att kunna kontrollera, om signalen fungerar. Dé&rest denna lokfdrarens
inspektion kan ordnas pd annat s&tt, vilket synes méjligt, bortfaller detta motiv
for kontrollsignalen,

Mojligheten att ordna annan kontroll av végsignalens funktion &n genom kon-
trollsignal fdr ses mot bakgrunden av den snabba utvecklingen pd det elektro-
tekniska omréde, inom vilket konstruktionen av ifr8gavarande sikerhetsanldgg-
ningar faller. Té&nkbart &r sdlunda, att man kan utéva kontrollen med hjilp av
6verlagrade strémmar i jirnvigarnas telefon- eller signalledningar, varigenom det
avsedda mdlet skulle kunna uppnds utan mera betydande extrakostnader. Andra
utvdgar synas ocksd std Sppna.

Utvecklingen bér hér icke bindas, Jarnvégen synes i princip béra &léggas an-
svaret for en tillfredsstdllande 6vervakning av jdrnvdgskorsningarnas signal-
anordningar, Jirnvégen bor dd ha frihet att vdlja de medel, som i varje ldge
std till buds f6r denna 6vervakning. Som av det féreg8ende framgdr, bér man
kunna rékna med en hég grad av driftsdkerhet. H&rfér talar bl a den ldng-
variga och omfattande anvdndningen i USA av bdde rérligt stoppljus(flashing
light) och automatiska bommar.
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Kap II. Foéreslagna skyddsanordningar,

A. Premisser f6r skyddsanordningarna.

De primédra faktorer, som inverka p& méjligheterna att cka trafiksidkerheten
vid jirnvdgskorsningarna,&dro tre, nimligen korsningen, trafikmedlen och den
maénskliga faktorn.

1. Korsningen.

a. Det bor vara en strévan att undvika plankorsningar. Detta kan ske dels genom
att avstdnga vég, som korsar jéirnvédgen, dels genom vigomliggning samt dels
genom att géra en korsning planskild medelst végbro eller végport.

b. Tillfartsvdgen till en plankorsning bér ordnas s&, att den erbjuder minsta
méjliga risk fér vigtrafiken. Ett 6nskemdl &r sdlunda minsta méjliga vinkelfér-
dndring f6r landsvégen, som leder till och frdn jirnvégen, samtidigt som man
vill ha s ndra ré&t skdrningsvinkel mellan vigen och jirnvigen som méjligt.

Tillfartsvdgen bor erbjuda god sikt f6r om méojligt sdvil landsvagsfordon som
jérnvédgsfordon.

c. I vdrt land finnes ett stort antal plankorsningar. Man m&ste darfsér stréva
efter att ha ett enkelt men sd effektivt skydd som mojligt, som kan komma till
anvéndning vid mdnga korsningar.

d. Alla korsningar béra indelas efter skyddsbehovet. Ett 5nskemdl &r att vid
behov successivt kunna 6ka skyddet p& ett vil avvégt s&tt. Nuvarande indelning
av jarnvédgskorsningar efter viéigens karaktir av allméin eller enskild bér icke
vara végledande. Icke heller bora frisiktskorsningar sirskiljas som en sé&rskild
kategori. Korsningarna béra i stdllet indelas efter graden av skyddsbehov.

e. Ett sdrskilt riskmoment féreligger vid korsning med tv4 eller flera genom-
gdende jArnvagsspdr, ddrigenom att det, nir det nirmast liggande spdret &r
klart, kan komma ett tdg pd ett annat spdr. Skyddsanordningen bér bidraga till
att fdsta den végfarandes uppmérksamhet p& denna risk.

2. Trafikmedlen.

a. Framfor allt de snabba personférande tdgen méste folja en noggrann tid-
tabell, efter vilken jdrnvédgens hela funktion &r baserad. En forutsédttning
hérfér &r, att tdgen obehindrat kunna passera plankorsningar, Landsvégens
trafik mdste ddrvid std tillbaka f6r den rédlsgdende trafiken.

b. Rélsbussar &ro till skillnad frdn jirnvigens 6vriga fordon mera jimiorbara
med tyngre landsvégsfordon. Det &r dock av stérre betydelse for ralsbussarna
&n for landsvédgsfordonen, att de kunna hélla sina tidtabeller. Ré&lsbussarna skola
ndmligen gd fram p& samma linjer som tdgen och f8 ej stéra deras tidtabeller.
Aven rédlsbussarna méste dérfor givas féretrdde framfor landsvdgsfordonen vid
jarnvégskorsningar.

c. Olycksfallsfrekvensen visar, att motorfordonen &ro utslagsgivande f6r skydds-~
behovet vid en plankorsning.-De bli allt snabbare och tyngre, varfor h&nsyn méste
tagas till att det blir fordon med allt stérre massa, som passera korsningarna.
Med hégre hastighet och stérre tyngd f& fordonen allt langre bromsstrécka.

Nuvarande héga hastigheter hos landsvégsfordonen gora det viktigt att i tid
varna dessa fordon f6r jirnvdgskorsning. Varningen bér begynna tidigt och
varningssystemet vara av den art, att det nétes in i medvetandet hos den vig-
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farande. Ett system, som upprepade gdnger orienterar végtrafikanten om hur
ndra han &r till korsningen, har ansetts uppfylla sistndmnda villkor.

d. Landsvigsfordonens léngd tenderar att bli allt stérre. Med tillkomsten av
slipvagnar kan lédngden nu uppgd till c:a 15 meter, Det &r ej mojligt att placera
exempelvis bommar p& ett sddant avstdnd frdn korsningen, att fordon av denna
storlek kan f8 plats innanfér bommen pd b8da sidor om korsningen. Detta for-
hdllande p8verkar placeringen av bom och kryssmérke i férhdllande till jarn-
vigsévergdngen.

e. De allt storre hastighetsskillnaderna mellan snabbaste och mest ldngsamt-
gdende t8g,s0om passera korsningarna, medféra sdrskilda problem. Detta gdller sé&r-
skilt f6r de skyddsanordningar, som regleras automatiskt av tdget. Vad de ldng-
samtg8ende tdgen betr&ffar kunna de stdnga av korsningen {6r landsvégs-

trafiken ?er s& l8nga tidsperioder, att trafiken kénnbart hindras. Allmé&nheten
foi‘lorapk rigenom l&tt respekten f6r skyddsanordningarnas signaler,

f. Landsvégstrafiken i vdrt land innefattar, utéver motorfordon, &ven andra
stora trafikantgrupper, sérskilt cyklar, histfordon och gdende. Fo6r de slutna
motorfordonen &ro ljudsignaler av ringa verkan. For 6vriga trafikantgrupper
diremot ha ljudsignalerna alltjimt stort varde.

3. Den ménskliga faktorn.

a, Alla ménniskor béra géras uppmérksamma pd de risker, som féreligga vid
jarnvigskorsningar. Foértrogenhet med de olika skyddsanordmngarnas funktion
bor vidare skapas, Detta bér ske redan i skolan, varvid 8skddliga hjdlpmedel
bdra nyttjas for att visa, hur man skall' f6rhdlla sig vid korsningar,

b. Skyddsanordningarnas ins&ttande och utformning kunna endast i viss ut-
stréckning pdverka trafikanternas respekt fér dem. Ett kompletterande stod
erfordras av férfattningsbestdémmelser.

c. Det &r genom deras inverkan p& syn och hérsel hos végtrafikanterna, som an-
ordningarna bliva av vdrde. Skyddsanordningarna méste ddrfér vara s lampligt
utformade som mojligt f6r ménskligt 6ga, 6ra och psyke.

d. Skyddsanordningarna btéra kunna anpassas efter olika slag av trafikanter,
sdsom barn, dldringar, fargblinda och déva.

e. Skyddsanordningarna béra vara vil synliga i sdvél dagsljus som moérker. Re-
flekterande ytbehandlingsmaterial har h&r en viktig uppgift att fylla sdsom
komplettering till ljussignalerna.

f. Ansvaret for att olycksfall icke intr&ffa vid en jarnvédgskorsning bér primaért lig-]
ga pd den ménskliga faktorn, Skyddsanordningarna bora bidraga till att skdrpa f

végtrafikantens uppmarksamhet

g. Skyddsanordningar vid jirnvigskorsningar skola indikera en ovillkorlig var-
ning. I jimférelse hirmed avse gatutrafikens signaler primé&rt en dirigering.
Gatutrafikens signaler béra d&rfor enligt utredningens mening vara till sin

typ klart artskilda frdn jirnvégskorsningarnas skyddsanordningar.

B. Skyddsanordningarnas ins&ttande.

1. Allmaént.
1)

a. De skyddsanordningar ’, som f6reslds av utredningen, &ro avbildade i

1) Anordningar, avsedda att anbringas vid jirnvdgskorsningar till de viagfarandes
skydd, ha av utredningen med ett gemensamt namn kallats ''skyddsanordningar'',
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plansch II-1,

Bland skyddsanordningarna ingd varningsmérken och sékerhetsanordningar.
Varningsmérkena ha inga elektriska installationer eller mekaniskt rérliga
delar, varfér de med relativt 18g kostnad kunna insé&ttas vid det stora flertalet
korsningar med motortrafik, De férutsédttas vara utrustade med reflekterande
material, varigenom deras effekt vdsentligt 6kas., S&kerhetsanordningarna
utgéras av ljud- och ljussignaler samt bommar, De ha elektriska installationer
och/eller mekaniskt rorliga delar,

b. Skyddsanordningarna béra - for att 4stadkomma stérsta mojliga effekt -
fér varje korsning védljas med h&dnsyn tagen till korsningens, trafikmedlens
och den minskliga faktorns beskaffenhet, :

c. Med utgdngspunkt frdn att olika skyddsanordningar i praktiken behova

vdljas for skilda korsningar, har utredningen h&nfért korsningarna till vissa
skyddsgrupper. Varningsmé&rkena utgéra en grupp, varefter i nésta grupp komma
1jud- och ljussignaler med enbart elektriska installationer samt i en tredje

grupp bommar med &ven mekaniskt rérliga delar., Alltefter skyddsbehovet béra
plankorsningar sdlunda indelas i tre skyddsgrupper, ndmligen

Skyddsgrupp 1 med triangelmaérke, avst&ndsmarkenl) och kryssmaérke;

Skyddsgrupp 2 med forutndmnda varningsmérken jimte ljui- och ljuésignaler samt

Skyddsgrupp 3 med anordningar enligt skyddsgrupp 2 med tilligg av bom.

Det forutséattes, att befintliga skyddsanordningar vid behov successivt skola
kunna kompletteras enligt "'mekanoprincipen' med skyddsanordningar av hégre
valér,

Vid val av anordningar f6r viss korsning bér det pd visst s&tt ber&knade po-
tentiella skyddsbehovet vara vigledande.

d. Av betydelse &r att placeringen av skyddsanordningarna f6r alla korsningar
genomgdende 4r densamma, s& att de végfarande alltid veta, var anordningarna
skola 4terfinnas,

Anordningarna béra enligt utredningens mening alltid fulltaligt s&ttas p& vénster
sida av vdgbanan. Det kan tdnkas att erfarenheten frdn praktiska prov visar det
lampligt att genomgdende eller i vissa fall ha avstdndsma&rken &ven pd héger
sida. Fall kunna ocksd tdnkas, d&8 &ven kryssmé&rke och ljussignal anses
limpligen bora placeras pd sdvdl vinster som héger sida om vigbanan fér att
dérigenom l&ttare kunna uppméirksammas.

Principen att alltid placera skyddsanordningarna fulltaligt p& vénster sida &r
viktig med tanke pd att den végfarande sé&rskilt i ddlig vdderlek, exempelvis
dimma, skall kunna leta sig fram utefter védnstra véigkanten., Av samma anled-
ning bora reflekterande ytor 8 sdvil avstdndsmirken som kryssmirke placeras
ndra végbanan.

e. Ur psykologisk synpunkt torde det vara lampligt att skdrpa uppmérksamheten
hos végtrafikanten genom ndgot rérligt moment hos skyddsanordningarna. Enligt
forslaget kommer detta att gdlla det rérliga stoppljuset. Detta sporsmél berores
ocksd i kapitel V i samband med frdgan om eventuellt glidande tonldge fér ljud-

1) 1944 &rs trafikfsrfattningssakkunniga ha féredragit den mera neutrala
termen '"'streckmérken'' sdsom bendmning pd dessa mé&rken.
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signaler d&vensom fr&gan om eventuell komplettering 8 loket med rorligt ljus
och med glidande tonlédge for lokets ljudsignaler.

I detta sammanhang m& ndmnas en tanke, som framférts, ndmligen att det skulle
vara effektivt att bringa de vagfarande till eftertanke genom att kombinera de fe}sta
varningsmérkena med exempelvis tecken av varierande slag, avsedda att sdrskilt
framhéva risken vid en korsning. Mb&jligen kan det sdlunda vara lampligt att
stimulera uppmérksamheten i fall, dd olyckor intrdffat vid korsningen, genom

att §s4tta sista avstdndsmaérket en siffra, angivande antalet olyckshéndelser vid
korsningen,

Det forutséttes, att denna frdga om eventuell kombination med varierande tecken
utprévas genom att man sdker vinna praktisk erfarenhet, om en sddan dtgdrds
lamplighet och effekt. Utredningen har velat omnidmna frdgan men har ddremot
icke velat framlégga ndgot definitivt forslag.

2. Varningsmaérken,

Bifogad plansch II-2 visar, hur de olika féreslagna skyddsanordningarna enligt
utredningens mening boéra placeras. For att 8skddliggora ett praktiskt fall
enligt skyddsgrupp 3 visar planschen en korsning med varningsmérken, ljud-
och ljuésignaler samt bom. Det forut'ssttes dven, att tvd vdgar strdla samman
framfér-korsningen, varvid efter bdda végarna skola finnas varningsmérken.

Avstdndet frdn triangelmérket med avstdndsmérke 3, via avstdndsmérkena 2 och
1 till kryssm&irket kommer att bilda en sammmanhéngande skyddsstrdcka. Det

bér genomgdende vara ungefdr samma léngd pd skyddsstréckan, s att de vag-
farande lira sig kdnna och uppskatta stréckans léngd., N&r man ser avstdndsmér-
kena med tv8 respektive ett streck, skall man p& ett ungef&r veta, hur ldngt

det &r kvar till korsningen, Det forutséttes, att de i likhet med vad fallet &r

med 6vriga linder, som ha avstdndsmérken, uts&ttas med ett sjunkande antal
streck. N&r endast ett streck dterstdr, vet man dé&, att vid nidsta méarke
(kryssmaérket) ligger jirnvigsévergédngen.

Enligt géllande bestémmelser skall triangelm&rket placeras pd 150 -250 meter
frdn korsningen, alltefter de lokala férh8llandena, Den placering, som triangel-
mérket nu har, anses i regel kunna bibeh&llas, varvid avstdndsmé&rkena komma
att indela stréckan till kryssmadarket i tre ungefédr lika delar, Avstdndsmérkenas
lige i detalj fdr utprovas, sd att de bli sd v&l synliga som mojligt for vagtrafi-
kanten.

Nuvarande skyddsstrécka pd ldgst 150 meter synes tillrécklig f6r uppbroémsning
dven med modern landsvédgstrafik, Strdckan bdr vara tillrdcklig men icke onddigt
ldng, dd stréngare korregler ifrdgaséttas inom kérstréckan, exempelvis be-
trédffande omkoérning.

Avstdndsmé&rkena bidraga till att skdrpa uppmérksamheten pd den kommande
jirnvégskorsningens potentiella risker. Systemet med upprepade fé6rvarnande
mérken berdknas nedbringa risken av att sikten vid korsningen kan skymmas
av en framférst8ende bil med pdfsljd, att anordningarna vid sjédlva korsningen
icke synas fé6r den bakomvarande. Det &r ocksd med tanke pd denna risk, som
utredningen féreslagit,att baksidan av sjidlva krysset 8 kryssmarket skall be-
laggas med reflexmaterial i svart firg men med vit reflex vid belysning i
moérker. Kryssmaérket pd korsningens andra sida blir hirigenom mera synligt
utan att ddrmed risk for féorvéxling féreligger.

Det berdknas, att man genom avstdndsmaé&rkena skall kunna férstdrka skyddet vid
de médnga korsningar, som ej ha elektriska installationer. Sé&rskilt den tunga
nyttotrafiken gdr fram pd mdnga enskilda och mindre befarna védgar, dir det &r
av stor betydelse att f8 b&tire skyddsanordningar.
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I vissa linder, som redan nyttja avstdndsmérken (Tyskland ech Holland), séttas
avstdndsmérkena pd b&da sidor av végen, plansch I-2. Det férekommer ocks3,

att avstdndsmaérkena i sdrskilda fall séttas pd bdda sidor om védgbanan, medan

de annars :anbringas endast pd vigens ena sida (Belgien). Sk&l synas fér vart
vidkommande féreligga, att i varje fall d& trafiken &r stark eller andra speciella
orsaker det kriver, anbringa avstdndsmaérken pd bdda sidor, Erfarenhet

om huruvida man hos oss mera allmént bor g8 in for att ha avstdndsmérkena pd
b&da sidor, torde kunna vinnas vid prov i stérre skala med avstdndsmérkena, sdsom
foreslds i kapitel V.

I detta sammanhang f&r ocksd noteras, att avstdndsmaérkena forutsatts skola

ha sin nedre kant minst en halv meter ovanfér végbanan, Sidrskilt snéférhdllandena
kunna géra en hégre placering erforderlig., For att vara védl synliga i de vag-
farandes strdlkastare bora mérkena emellertid placeras sd 1l8gt som det praktiskt
dr mojligt.

Kryssmadarket placeras enligt nuvarande system 8-12 meter frdn nirmaste réls-
stréng.

Med det foreslagna systemet med avstdndsmé&rken och med hénsyn till att last-
fordon med sldpvagn i varje fall ej f8 plats mellan kryssmé&rket och rélsstréngen, .
synes det b&ttre att placera kryssmaéarket sd ndra dvergdngen som moéjligt.
Kryssméirket kommer dérigenom att béttre utméarka évergdngens ldge. Mindre
risk foreligger dd ocksd i sddana fall, d&r ljussignal sl&r om till r6tt sken, se-

dan ldngsamtgédende fordon passerat och befinner sig omedelbart framfsr eller

pé banan,

Om med hénsyn till sikten s&rskilda sk&l hdrfor foreligga, bdr - utéver kryss-
mérket pd vigens vinstra sida - &ven kunna tillkomma ett kryssmérke pd végens
hégra sida. '

P& de elektrifierade jirnvigsstrickorna finnas vid jirnvigskorsningar uppsatta
skyddsportaler for de elektriska ledningarna. Dessa vila i regel pd betong-
stolpar, N&ra dessa kommer kryssmérkets stolpe, vilken vid nya installationer
kommer &nnu ndirmare skyddsportalens stdd, &n vad nu &r fallet, Undersckas bor
hdrvid, om man icke limpligen kan ordna med gemensamt stéd f6r sdvil

krysset med ljud- och ljussignaler. som skyddsportalerna,

En sammanslagning bér sé 1dngt mdjligt ske, dock med bibehdllande av kravet
p& att kryssmdrkets stolpe skall vara gul med tre réda ytor av reflekterande
material,

3. Ljud- och ljussignaler.

Ljudsignalen bér ej ensam anses som ett tillrédckligt tillskott f6r att h6ja skyddet
for en korsning utéver skyddsgrupp 1. Dehanses darfér, som i det fédregdende
nimnts, béra vara kombinerad med ljussignal. Denna regel &r betingad av vdr
sammansatta trafik, med ett stort antal cyklar och fotgdngare, &vensom dérav

att offer for olyckor vid jirnvigskorsningar icke s&llan utgéras av déva personer.

Plansch II-3 visar skyddsanordningarnas placering enligt nuvarande system vid
automatisk ljussignal, 4vensom géllande regel fér jirnvédgens spdrledning. Denna
spdrlednings lingd kommer att vara bestdimmande f6r huru 18ngt Idre snabbaste
tdgs ankomst signalerna skola trdda i funktion,

Denna tid &r hos oss 30 sekunder, medan motsvarande tid i USA &r 20 sekunder.
En minskad tid motsvaras av en minskad kostnad f6r anordnandet av spdr-
strdckan. Det &r ocksd tdnkbart, att en kortare tid &r &dgnad att ytterligare
skédrpa de vagfarandes uppmérksamhet och férsiktighet.

Utredningen har emellertid icke ansett sig béra f{6resld en minskning av fér-
varningstiden, endr de viégfarande d4ro vana vid nuvarande férhdllanden och dd
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alla befintliga insteiiationer &ro anlagda efter ovannimnda regel. Sdsom framgdr
av plansch II-4, férut=z4ttas i det féreslagna systemet f6r automatiska ljud- och
ljussignaler samma regler alltjamt skola gélla i fr8ga om spdrstréckans lédngd.

Ljussignalen ken i vissa fall tdnkas bli b&ttre synlig pd hoger sida av végen. I
ett s&dant fall bér, som férut sagts, ljussignal &ven finnas pd vidgens vinstra
sida, s8 att den vigfarande kan lita pd att d&r alltid finnes en dylik.

P& ett andra kryssmaérke till héger bér d8 kunna placeras en ljussignal till,
D& det elektriska systemet redan finnes, blir kostnaden hérfér jamférelsevis
18g (c:a 800 kronor),

4, Bom.

Enligt plansch II-2 bér kryssmérket placeras minst 5 meter frdn ndrmaste rals-
strédng fér att en bom skall kunna installeras innanfér kryssmé&rket utan &nd-
ringsarbeten. Bommen férutséttes hdrvid komma c:a 4 meter frdn spdrmitt.

N&r det 4r frdga om att utbyta manuellt drivna bommar ute pd linjen mot
automatiska skyddsanordningar inneb&r detta merendels 6vergdng till enbart
ljud- och ljussignaler. Detta anses ofta medfdra minskad sdkerhet, vilket ocksd
kan vara fallet, Det inneb&dr emellertid i regel en betydligt minskad stérning {6r
végtrafiken, d& manuellt reglerade bommar ute pd linjen ofta &ro fdllda lénge och
vésentligt hindra landsvégens trafik, De 4ro dessutom i allm&nhet mycket dyra

i drift, i en del fall upp till 12.000 kronor per &r f6r en bom,

Tidigare har framhdllits betydelsen av att férutsédttningar skapas for anvédndning
av automatisk bom som ett alternativ till den manuella bommen, Av sérskilt
vdrde vore det att ute pd linjerna, dir bommarna &ro beldgna alltfér 18ngt frdn
station f6r att kunna regleras d&rifrdn, kunna ins&tta automatiska bommar.

Forutsdttningar f6r anvédndning av den automatiska bommen finnas enligt ut-
redningens uppfattning i ménga fall genom att vid den féreslagna bommen redan
finnes automatisk ljud- och ljuSsignal, varvid bommen sdlunda blir ett direkt
tillskott., P& bommen finnes ocksd réd blinkande bomlykta. Det forutséttes
dérfsr, som framgdr av plansch II-5, att man vid den automatiska bommen an-
vdnder samma spdrledning som vid enbart automatisk ljud- och ljussignal. Den
automatiska bommen kan sdlunda installeras utan att arbete och kostnader be-
héva nedldggas pd spdrledningar. Nuvarande regler f6r den automatiska bommens
insdttande innebdra, att man vid héga tdghastigheter méste ha spdrledningar med
en sammanlagd l&ngd av 6ver en halv mil. Detta 18ter sig icke i praktiken genom-
fora, varfor det goda instrument, som den automatiska bommen utgér, har kommit
att anvédndas endast i undantagsfall.

I plansch II-5 b6r observeras, att av de 30 sekunder, som disponeras fore det
snabbaste tdgets ankomst, f6reslds f6r enkelspdr 20 sekunder béra dtgd till
bommens f&llning. Detta inneb&r en 6kning av bommens f&llningstid med 5
sekunder i férhdllande till vad nu &r fallet.

Den kraftigaste varningen f6r de vigfarande torde bommen utgéra,ndr den

fysiskt bérjar att rora sig. For den automatiska bommen har darfsr den

léngsta mojliga tid anslagits harfér, varigenom bilisterna ha féga risk att bli.
instdingda. Det md i detta sammanhang noteras, att den for f&llningen féreslagna
tiden av 20 sekunder motsvarar den tid, som i USA sammanlagt tilldimpas fér bdde
fsrvarning och fdllning. I sistndmnda fall &r det emellertid, v4l att mérka, frdga
om den automatiska halvbommen med dtf6ljande mindre risk fér att ett vig-
fordon skall bliva insténgt.

I frdga om den automatiska bommens ingédttande m& ndmnas den princip, som
tillampas i USA och som innebér, att automatisk bom skall anvindas vid kors-
ningar med flera spdr. Hos oss torde den automatiska bommen bli s&rskilt
aktuell f6r vdra mest trafikerade jirnvigsstréckor med dubbla spir.
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ledningen #r besatt av tég.
Klockorna bdrja ljuda samtidigt
men de sluta ringa, ndr bou-
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5. Speciella frdgor.

Signaleringstidens lingd. Enligt foreg8ende f6resldr utredningen, att signale-
ringstiden {6r automatisk bom av féreslagen typ vid enkelt spdr skall utgéra

30 sekunder fore snabbaste t&gs ankomst liksom nu tilldimpas f6r ljud- och ljus-
signalerna. En fortsatt beredning av denna frdga synes dock béra ske i samrdd
med representanter f6r trafikintresset. En minskning av férvarningstiden vid
enkelspdr till 20 sekunder synes d&rvid kunna 6vervégas for de automatiska
ljud- och ljussignalerna, medan man sannolikt icke kan évervéiga att vid enkel-
spdr f6r automatiska bommar pd motsvarande sétt minska férvarningstiden
frdn 30 till 20 sekunder. H&rom ma& anféras féljande.

P& vissa stréckor féorekommer nu en tighastighet av 130 km/tim. Med en
signaleringstid av 30 sekunder erfordras d8 spdrledningar p& émse sidor om
korsningen av 1.200 meter vid enkelspdr och 1.380 meter vid dubbelspdr.

Lingsamtgdende godstdg kunna pd samma strickor férekomma med en hastig-
het av 40 km/tim, Férvarningstiden blir h&rvid 1 minut 41 sekunder. Om

den ldgsta forvarningstiden vore 20 sekunder, skulle tiden f6r dessa 18ngsamtgd-
ende tdg minska till 1 minut 7 sekunder, En s&dan minskad uppstoppning av vig-
trafiken skulle otvivelaktigt vdsentligt bidraga till att 6ka respekten fér ljus-
signalerna. De av utredningen gjorda sdrskilda trafikundersskningarna ha

visat, hur snabbt respekten f6r ljussignaler minskas, om den tid trafiken blir
uppstoppad 6kar,

I detta sammanhang méd ocksd noteras, att jirnvégskorsningar ofta ligga nira
stationsomrdden, N&r i dylika fall automatiska ljud- och ljussignaler férekomma,
féordyras dessa anlédggningar ddrigenom, att de mdste inkomponeras i stations-
omrddenas sékerhetsanldggningar. Risken fér dylika kostnadsékningar blir mindre,
ju kortare spdrledningarna &4ro, d v s ju kortare signaleringstider man néjer sig
med. Motsvarande synpunkter géra sig géllande, nir vdgkorsningar ligga néra
varandra. En minskad signaleringstid kan beréknas medféra genomsnittligt ldgre
kostnader fér utbyggnaden av de automatiska ljud- och ljussignalerna, samtidigt
som en tidsbesparande fsrenkling av projekteringsarbetet bleve méojlig.

N&r det géller att bestdimma signaleringstidens l&ngd vid fillbommar, bér hénsyn
tagas till det kravet, att ett &tminstone 5 meter 18ngt fordon, som framféres med
en hastighet av 1 m/sek (exempelvis ett hastfordon), skall hinna passera den
bortre bommen i det speciella fall, att fordonet med sin frdmre &nde passerar

det ndirmaste kryssmérket just som varningssignaleringen bérjar. Den bortre
bommen fdr ddrvid, n&r fordonets bakre &nde passerar densamma, icke vara f&lld
till mer &n hogst 45° lutning med lodlinjen.

Med dessa forutsidttningar kommer vid enkelspdr-det 5 meter 1dnga fordonet

att med sin bakre &nde passera den bortre bommen 14 sekunder efter det, att
varningssignaleringen bérjat. Den bortre bommen - liksom &dven den nirmaste -
har d& varit i rérelse i 9 sekunder, varunder den icke helt uppndtt 45 lutning
med lodlinjen, ty h&arfér dtgdr 10 sekunder. Fordonet b6r alltsd kunna passera
den bortre bommen utan att hejdas,

Vid dubbelspdr blir férhdllandet ett annat. Fordonet behéver d& 18,5 sekunder
fér att med bakre &nden uppnd den bortre bommen. Men d& har denna varit i
rorelse 13,5 sekunder och dérvid uppndtt en lutning med lodlinjen av 61, vilket
anses f6r mycket, om fordonet skall kunna passera ohejdat. I detta fall bér
forvarningstiden 8kas, med &8tminstone 3,5 sekunder till 8,5 sekunder, mot-
svarande en sammanlagd minsta signaleringstid av 33,5 sekunder, eller av-
rundat 35 sekunder, D& har den bortre bommen icke varit i rérelse mer &n 10
sekunder, nér fordonets bakre &nde passerar denna, o<:l(1J darvid icke hunnit
intaga mer &n just den stdrsta lutning med lodlinjen, 45, som anses tilldten,
for att fordonet ej skall hejdas mellan bommarna.



19.

Det nu genomférda resonemanget férutsitter, sdsom redan namnts, att fordonets
langd uppgdr till hégst 5 meter. Numera fdr man einellertid rékna med betydligt
lingre fordon, upptill 15 meter f6r exempelvis en stor buss med sldpvagn. Det
kan ocksd tédnkas, att langre traktortdg kunna bli mera allménna. Att med
h&insyn héirtill 6ka varningssignaleringstiden férefaller dock knappast nodvéndigt,
enir dylika fordon kunna passera korsningen med stérre has)tighet &n 1 m/sek,
varigenom tiden f6r passagen minskas i motsvarande grad.l

Néar det géller placeringen av skyddsanordningarna md slutligen beaktas, att
sédrskilda regler torde bora galla f6r hamn- och industrispdr samt tédttbebyggda
sambhaillen,

Hamn- och industrispd&r. Det férekommer, att hamn- och industrispdr icke
endast korsa gator och végar utan att spdren ligga i gatan och pd sddant sitt, att
de kunna med vigfordon korsas var som helst, ofta pd 1l8nga strdackor. Atti
dylika fall s&tta upp varningsméarken och sdkerhetsanordningar &r icke mdojligt.
Ofta ar det &ven omdjligt att inhégna spdromrddet.

Vid hamn- eller industrispdrs korsning med vag bdra inga andra maéarken é&n
kryssmaé&rken finnas. Kryssmaé&rken och sdkerhetsanordningar bdra uppsadttas

i den omfattning, som prévas erforderlig. Anordningarna béra emellertid endast
uppséttas i fall, d& de sk&iligen kunna berdknas bliva respekterade av trafikanter-
na, En bevakning med vakter under tid, dd tdgroérelser férekomma, torde icke
sdllan vara en lamplig 16sning.

Té&ttbebyggda samhiéllen., Inom téttbebyggt samhélle béra avstdndsmérken icke
komma till anvdndning. Eventuellt bor &ven triangelmérket ddr slopas. Som
motiv harfér framhdlles, att motorfordonens hastighet enligt géllande bestdémmel-
ser &r begrinsad inom tattbebyggt samhaélle, vilket markeras med darfor avsett
vigmaérke., Avstdndsmaé&rkena kunna bli till hinder foér andra trafikanter., De
skulle ocksd latt bli skymda av parkerade fordon, folksamlingar m m. I ett
tdttbebyggt samhdlle finnas vidare oftast en eller flera sidovégar till den vég,
som korsar jdrnvédgen. Skola avstdndsmérken uppsédttas utmed huvudvigen, béra
de dven forekomma utmed sidovdgarna, varvid resultatet kan bli ett otal avstdnds-
mirken f6r samma plankorsning.

Inom tdttbebyggt samhélle torde enbart kryssmaérke béra komma till anvdndning
forutom bommar eller ljud- och ljussignaler, ddrsd erfordras,

C. Skyddsanordningarnas konstruktion.

I bilaga K har en sammanfattning skett av de alternativa utformningar av skydds-
anordningarna, som prévats vid de av utredningen féretagna praktiska proven
med modeller i full skala. Dessa prov ha forlagts till en foga trafikerad vég nara
Lovd kyrka utanfér Stockholm, Skyddsanordningarnas utformning har successivt
&ndrats i anslutning till de synpunkter, som framkommit under konferensgruppens
sammantrédden och vid samrdd med 6gonlidkare och psykolog. I bilagan lédmnas
dven en sammanfattande beskrivning av skyddsanordningarna, sddana de nu fore-
slés,

En slutpiltig utformning av anldggningarna forutsédttes ske genom fortsatta prov.
De justeringar, som h&rvid kunna komma ifrdga, berdknas icke bli av den om-
fattning, att de pdverka anordningarnas typ eller de ungefédrligen ber&knade
kostnaderna for desamma.

1) Enligt underhandsmeddelande den 18 februari 1949 frdn den svenske represen-
tanten vid den pdgdende internationella konferensen i Davos med '"Union inter-
national des Chemins de Fer' har unionen beslutat rekommendera en minkk-
ning av minsta signaleringstiden till 20 sekunder.
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1. Varningsmérken.

Under beredningen i konferensgruppen har det ansetts, att nyttjandet av

text p& varningsméirkena icke ldngre kan anses befogat. De vdgfarande &ro sd
vana vid mé&rkena, att de icke lidngre ldsa texten. Det har darfor férutsatts,att
bokstdver genomgdende skola utgd, Man nyttjar markenas yta béttre genom
anbringande av reflexmaterial, samtidigt som man minskar kostnaderna, efter-
som bokstdverna nu mélas f6r hand och méste vél underhdllas. Att bokstdverna
utgd 4r en férdel d&ven med tanke pd fdrekommande internationell trafik..

P& avstdndsmérkena 2 och 1 sitta strecken utomlands & mérkenas nedre del.
Detta har prévats dven hos oss. Med tanke sdrskilt pd vdra snoférhdllanden fére-
slds emellertid, att strecken i stdllet placeras 8 mérkenas 6vre del. Forslaget
till en internationell konvention har, enligt vad utredningen under hand inhdmtat,
icke foreskrivit viss placering i detta fall.

Kryssmarkets stolpe skall enligt férslaget mélas i genomgéende gul grundfdrg.
Man f&r hirigenom en billigare beléggning &n den nuvarande med tvd férger i
vissa f&lt. P& den gula stolpen fastséttas réda pldtar av reflekterande material.
Det berdknas bliva tvd roda falt & stolpens nedre del, speciellt f6r att bilar med
halvljus, exempelvis i dimma, skola vdgledas av dem.

Under hittillsvarande prov har reflexmaterialets verkan vid avbléndat ljus under-
sokts, Betydelsen av de 18gt placerade reflekterande ytorna har harvid konsta-
terats. Dessa ha viss betydelse &ven f6r cyklister, vilka i regel ha lyktan riktad
ungefdr 4 meter framiér hjulet pd vigbanan, Férvarningsmérkenas reflekte-
rande ytor ha befunnits v&l synliga fr&n cykel.

Av betydelse &r, att en genomgdende storlek pd pldtarna med reflexmaterial har
kunnat tillimpas p& samtliga skyddsanordningar. De kunna d&rfér genomgdende
standardtillverkas.,

Det m& i detta sammanhang noteras, att en réd bdrd har ifrdgasatts pd avstdnds-
maérkena. Man skulle hdrigenom vinna 6kad verkan och mera likhet med 6vriga
vigsignaler, Utredningen har emellertid icke velat féresld en dylik bdrd, endr
kostnaderna, sirskilt f6r underhdll, skulle 6ka genom att man médste arbeta med
s8védl rod som gul farg. Den féreslagna standardlingden fér reflexpldtarna

&r ocks& sv&r att f& inpassad inom en bdrd. Det torde vidare kunna ifrdga-
sédttas, om det icke &r en fordel, att avstdndsmaérkena till sin utformning klart
bryter av mot andra vdgmérken. Det m& ocksd noteras, att en sédrskild bdrd
icke heller finnes pd avst&ndsmaé&rkena i ndgot av de ldnder,som redan nu anvénda
sddana mé&rken.

2. Ljud- och ljussignaler.

En fortsatt systematisk granskning av sdvil ljud- som ljuseffekten hos ifrdga-
varande signaler avses skola &ga rum. En s8dan granskning har under ut-
redningen planerats och igdngsatts.

Ifrdga om ljussignalens konstruktion har redan i féreg8ende kapitel framhéllits
betydelsen ur diiftsdkerhetssynpunkt av att man har tvd stoppljus, som funk-
tionera oberoende av varandra. Stoppverkan hos den nuvarande ljussignalen upp-
hor ndmligen om dess réda ljus kommer ur funktion.

Ljussignalen har konstruerats for att ha starkast mojliga stoppverkan. Genom
véxelvis blinkning blir det n&dmligen i allm&nhet mé&jligt att pd stérre avstédnd
uppfatta en rérlig signal. Signalens rdrlighet i tiden och rummet ckar dess
uppmérksamhetsvérde.

Nu finnas en del halvautomatiska ljussignaler, som regleras fr&n stationen. Aven
i fortsédttningen béra s8dana anordningar kunna nyttjas.



21.

3. Bom,

N#r = f @revarande utredning igdngsattes, hade det grundldggande konstruktions-
arbetet redan utférts f6r en fédllbom av ny typ. Provexemplar av densamma har
under utredningstiden levererats och undergdtt praktiska prov. Dessa ha legat
till grund f6r nuvarande foérslag,

Vissa detaljer ifrdga om bommens konstruktion mé har beréras,

a, For att bommen ej skall stdnga in ett fordon, boér den kunna kéras av vid
behov och vara l&tt att utbyta. Den nya bommens fackverkskonstruktion av
trd synes uppfylla denna fordran, Verkstdllda prov ha visat, att ungefdr 200
kilograms tryck fordras fér att bryta bommen.

Fordran, att bommen ej skall kunna st&nga in ett landsvédgsfordon, sd att det

blir stdende pd Jarnvagssp&ret 6kas vid anvéndning av automatiskt reglerade
bommar eller 6ver huvud i frdga om bommar, som ej synas fr&n manéverplatsen,
vilket férhdllande numera &r det vanliga.

En halvbom av den typ, som anvéndes i USA, innebér ytterligare ett steg i
denna riktning, Fo6r bredare végar med tvd motriktade korfiler synes konstruk-
tionen inneb&ra en utveckling av intresse &ven fér oss att nirmare préva. Detta
géller sdrskilt for det fall, att f6rvarningstiden, till dess det snabbaste tdget
anlénder, kommer att ytterligare minskas,

b. I den nya féllbomskonstruktionen &r en motor inbyggd i vardera bomstativet,
direktkopplad till bommen. Motorn utféres att drivas med 24 volts likstrém frédn
ett ackumulatorbatteri, som anordnas fér stindig laddning. H&rigenom erhdlles en
mycket sdker drift. Genom den l&tta konstruktionen och drivning frdn 24 volts
ackumulator kan bommen med férdel anordnas fér automatisk drift eller styras
frédn ldngt avldgsen mansévreringsplats med utnyttjande av telefonledningar fér
styrning och indikering,

c. Aven i samband med bom férutséttes, att rérlig stoppsignal skall finnas, Aven
den gula slitsen mot banan avses f6r den f6reslagna bommen komma till anvénd-
ning, om den kan anpassas efter vederbsrande korsning. Den s&rskilda lykta mot
tdget, som nu anvéindes, kan s8lunda utgd.

d. P4 bommens mitt skall finnas ett rétt blinkande ljus, Bommen férutséttes
&ven mdlad i genomgd8ende gul férg. Intrycket av véxlande farger uppnds fér
bommen genom anbringande av tre pldtar med rétt reflekterande material,

Samma ringklocka torde komma att anvédndas vid bommen, som vid den automatiska
ljud- och 1_]u551gnalen. Ett definitivt stdllningstagande hédrtill bér dock ske forst
sedan de’i:det f6ljande nimnda systematiska ljudproven avslutats.

e. S8som framgédr av plansch II-1, féresl8s bommen sitta pd en héjd av 1 meter
ovan marken, sdlunda relativt 1§gt.

Vad betrdffar bommens skyddsverkan har frdgan, om det bér finnas galler
(stingsel) héingande nedanfér bommen, dven provats, Galler anvindes p& ménga
hdll utomlands och har &ven funnits hos oss tidigare mern successivt borttagits.
En ytterlighet 4t andra hdllet representera hérvid halvbommarna i USA, som ju
blott técka halva vidgbanan, och som ej ha galler men ddremot rérliga ljus och
reflekterande ytor.

Det har framhdllits, att genom galler har folk férhindrats att krypa under bommen,
varigenom olycksfall undvikits. H&remot har anférts, att de galler, vi tidigare
hade, tilldto barn att kl&ttra upp i gallret, varvid det kunde h&nda, att de f6ljde
med bommen, nir den hdjdes. Det kan i detta sammanhang ocks& erinras om

att bommen numera anses béra vara av s8dan konstruktion, att den l&4tt kan kéras
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av, Ett galler kan tdnkas medféra, att fordonet fastnar och blir stdende pd
banan. ‘

Gallren inneb&ra ocksd en belastning ur underhdllssynpunkt. Detta har nirmast
varit orsaken till att de successivt férsvunnit hos oss,

Utredningen har icke velat féresld galler & den nya bormnmen, endr man icke

kan férutse, i vilken riktning detta kan komma att pdverka risken, Icke heller

vet man, om férdelen med galler motiverar det skade arbetet med och kostnaderna
fér underhdllet. Hela frdgan om hur galler kan pdverka risken vid bommen bor
undersoékas praktiskt och férst ddrefter bér ett stdllningstagande till denna frdga
ske. Icke osannolikt &r, att vid den nya bommmen med roérligt stoppljus skidlen att
nyttja galler icke gobra sig i lika hég grad géllande.
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Kap III. Anl&ggningsprogram.

A. Forutsittningar.

Ett beddmande av det anldggningsprogram, som kan komma ifrdga, méste ske
med utgdngspunkt frén vad vi i dag ha av skyddsanordningar vid korsningar
med motortrafik, En 6versikt hdrav dterfinnes i diagram III-1. Forefintliga
skyddsdtgérder ha ordnats i anslutning till de skyddsgrupper, som utredningen
féresldr. Harvid &r att marka, att korsningar med endast ljudsignaler h&nférts
till skyddsgrupp 1. S&som f6rut nimnts, férutséttes ndm:: ;en, att en korsning
skall vara férsedd med sdvil ljud- som ljussignaler for att hanforas till
skyddsgrupp 2.

I samband med de allménna férutsédttningarna f6r ett anldggningsprogram kan
det ha sitt intresse att ocksd se, hur skyddsdtgdrderna i stort sett fordela sig
pd olika skyddsanordningar i vdrt land i jimférelse med USA. Detta framgdr av
diagram III-2, dir skyddsanordningarna angivits per 1.000 kilometer jérnvig
och grupperats pd de tre skyddsgrupper, som féreslds av utredningen. Man

ser ddrav, att de enkla kryssmérkena i USA uppsatts i relativt stérre omfattning
&n hos oss. Man ser & andra sidan, att bommar &ro relativt vanligare hos oss
dn i USA., Harvid &r att mérka, att vira bommar merendels &4ro mandvrerade
fré&n stationerna, medan man i USA i allt stérre utstrédckning gdtt in foér
automatiska bommar ute pd linjen, vilka regleras automatiskt genom tdgen.

I frdga om ovriga anordningar &r relationen timligen 6verensstdmmande mellan
vdrt land och USA. Man ser, att enbart ljudsignaler &ro relativt mindre fére-
kommande i USA., Deras antal har i USA de sista tio &ren &ven absolut minskat
med ungefdr 1/3, Man anldgger ddr numera aldrig enbart ljudsignaler, detta
sdrskilt emedan de anses ha alltfér ringa inverkan p& en motortrafik med slutna
fordon,

Férhdllandena i USA &ro lika vdra i det avseendet, att den vidsentliga 18sningen
pd sdkerhetsproblemet &ven dir m&ste bli enkla anordningar, som kunna insé&ttas
vid ett stort antal korsningar med relativt liten trafik. Genom de alltmera f&r-
bittrade automatiska skyddsanordningarna har man méjligheter att 16sa skydds-
problemet vid de flesta svdra korsningar med bibehdllande av korsningar i

plan,

Néar det géller utformningen av ett anldggningsprogram fér de nirmaste &ren,
méste till utgdngspunkt ocks& tagas den enhetskostnad, som de foreslagna an-
laggningarna betinga, samt det ungeférligen sammanlagda behov, som kan be-
rdknas foreligga.

Av diagram III-3 framgd anléggningskostnaderna per skyddsgrupp f6r de fore-
slagna anordningarna. Genom skilda staplar ger diagrammet mojlighet att jam-
féora med anl4dggningskostnaderna f6r nuvarande anordningar. En liknande jim-
forelse kan dven ske betréffande drifts- och underh8llskostnader per &r.

I kapitel IV skola mojligheterna att pdverka enhetskostnaderna nirmare kom-
menteras., H&r md endast konstateras, att den hégre skyddsverkan av de’nya
anordningarna genom férenkling av konstruktionerna bersknas allmant kunna

nds utan att anldggnings- och driftskostnader 6ka. '

Vad slutligen géller frdgan om det sammanlagda behov, som kan ber#knas fére-
ligga, kan man principiellt sérskilja tvd kategorier av dtgirder, nédmligen dels
uppfSrande aVv korsningar i hégre skyddsgrupp och dels komplettering och om-
byggnad av befintliga skyddsanordningar till féreslaget system. En uppskattning
av omfattningen f6r dessa b&da kategorier av tgirder har skett p& grundval a'v: de
priméruppgifter, utredningen samlat, s&rskilt i samband med inventeringen av vis-
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Forefintliga skyddsanordningar vid korsniugar med motortrafik.

 E—

Inventering foretagen sommaren 1948.
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Summa c:a 9300 100%

Utéver detta antal tinnas c:a 32.000 plankorsningar, som sakna skydds-
anordningar. Vid dessa korsningar forekommer dock normalt ej motor-
trafik.
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Antal skyddsanordningar per 1.000 km
jirnvédg i Sverige jamfort med USA.

Sverige USA

504
:];r:,:sl' Kryssmérken 111
l 2
Ljudsignaler 14 NN
Lhussignalel: Iq 'l////<
Skydds- . \
ngpp 2 Ljud- signaler 38 \
o ljus- ~'8 &
%
”
Skydds- NN %
Bommar och 173 v
grupp 3 grindar /// 6
\\ 35
S+
7
, 24

Summa c:a 350 st c:a 600 s
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sa plankorsningar sommaren 1948.

I tab III-4 l&mnas en Sversikt éver korsningar, som kunna ifr8 gakomma for
uppidrande i hégre skyddsgrupp.

De inventerade korsningar, ddr inga skyddsanordningar nu finnas anbringade,
men dé&r behovet av 8tgdrder angivits sdsom ''synnerligen tringande'' respektive
"angeldget', ha foéreslagits bliva uppforda i skyddsgrupp 1 genom utrustning
med foreslagna varningamérken, Den f6ljande gruppen ''énskvédrt' har icke
medtagits, endr den trafikrdkning, som gjordes inom gruppen ''synnerligen
trdngande'’; visade, att trafikintensiteten redan fo6r denna grupp i allmé&nhet var
relativt 14g.

Att hanfora till skyddsgrupp 2 genom utrustning med ljud- och ljussignaler ha upp-
tagits dels de korsningar, som féreslagits vid inventeringen, och dels frisikts-
korsningarna., H&rvid har justering av uppgiftsmaterialet m&st ske, endr i

den forra kategorien ingd 50 frisiktskorsningar. Antalet korsningar, féreslagna
vid inventeringen, utgéres av dels s8dana, som nu sakna anordningar, och dels
sddana, som &ro férsedda med triangel- och kryssmérken. Av tabl&n framgdr, att
antalet fall, dd dtgérder féreslagits i skyddsgrupp 2,4%¥o vdsentligt flera &n for
skyddsgrupp 1 och 3.

Né&r det géller skyddsgrupp 2 har det slutligen forutsatts, att de korsningar, som
fér ndrvarande ha enbart ljudsignaler, skola utrustas &ven med ljussignaler.

Till skyddsgrupp 3 ha hénférts de korsningar, som féreslagits vid inventeringen.,
Det har f6r denna grupp vidare forutsatts, att en del av installationerna ute pd
linjen géras i form av automatiska bommar. Det har antagits, att detta kan bli
fallet vid c:a 100 korsningar., Ett underlag f6r denna siffra har varit, att av de
anldggningar, som myndigheterna nu ha under byggnad eller under projektering,
54 fall avse ersdttning av manuella bommar med automatiska ljud- och ljus-
signaler, jfr tab III-6,

Den sammanlagda kostnaden f6r att uppféra korsningar i hégre skyddsgrupp
berdknas till 17,5 & 18 miljoner kronor, beroende pd om avstdndsmérkena skola
placeras pd en sida eller b&da sidor av vigen.

I tab III-5 ha kostnaderna fér komplettering och ombyggnad av samtliga be-
fintliga skyddsanordningar till foreslaget system kalkylerats,

Den stérsta kostnaden berdknas for komplettering vid samtliga korsningar med
befihtliga skyddsanordningar till varningsmé&rken enligt skyddsgrupp 1. Den
vésentligaste &ndringen innebédr det, att avst&ndsmarken tillkomma samt att
triangel- och kryssmdarken utrustas med reflexmaterial. Hinsyn har h&rvid
tagits till de triangelmérken, som nu ha glasreflektorer och som icke férut-
sdttas dndrade.

Den i storleksordning dérnést kommande 4tgéirden hanfér sig till bommarna. H&r
forutsattes, att rorligt stoppljus anbringas p& kryssméarket vid bommen. P& bom=
men sdttes reflexmaterial samt blinklampa. Genom dessa &tgirder berdknas

bl a de médnga pdkérningarna av bommar komma att minska, jfr erfarenheter i
USA (bilaga H).

Andringen av nuvarande ljussignaler till systemet med rérligt stoppljus berdknas
draga den relativt ligsta kostnaden. Tillvigagéngssattet f6r &ndringsarbetet har i
detalj planerats. Vid &ndringen av gassignalerna férutsittes en dverg&ng ske till
elektriska signaler i de relativt mé&nga fall, dir elektrisk strém numera stir

till f{6rfogande. En minskning av driftskostnaden berdknas hdrigenom kunna
dvédgabringas,

Sammanlagt berdknas kostnaderna f6r komplettering och ombyggnad av befintliga



Korsningar att uppféra i hégre skyddsgrupp.

II1-4

Avser

Antal

Kostnad

per anldgg-
ning, kr

totalt
miljoner kr

Till skyddsgrupp 1

Korsningar, féoreslagna
vid inventeringen:

Synnerligen trdngande
Angeléaget

Till skyddsgrupp 2

Korsningar, foreslagna
vid inventeringenf:.

Frisiktskor sninga‘f

Komplettering med ljus-
signaler vid korsningar,
som ha endast ljudsignaler

Till skyddsgrupp 3

Korsningar, féreslagna
vid inventeringen:

Elmanuell bom

Harav tillaggskostnad
for ett antaget antal
helautomatiska bommar

128
ééé 764

724
272) 996

242

188

100

1.050

14.000

1.500

11.000

9.000

0’8

0,4 13,7

0,9 3,0

Sammanlagt miljoner kronor c:a

17,5

Denna summa 6kas med c:a 0,4 miljoner kronor, om avst&ndsmaéarken skola
uppséttas pd bdda sidor om vdgen. Den sammanlagda kostnaden blir sdlunda
1 detta fall c:a 17,9 miljoner kronor.

1) Frisiktskorsningarna &ro 322 st. Av dessa ing& 50 st bland de vid invente-

ringen foreslagna.




Komplettering och ombyggnad av befintliga

skyddsanordningar till féreslaget system.

III-5

Kostnad
per anlédgg- totalt mil-
Avser Antal ning kr joner kronor

Komplettering vid samtliga kors-
ningar med belintliga skyddsan-
ordningar till skyddsgrupp I.

Triangelmarken 1) 1.670 210 0,35

Avstdndsmaéarken 5.800 160 0,93

Kryssmaérken 5.800 500 2,90 4,18
Andring av befintliga ljus-
signaler till r8rligt stoppljus.

Gassignaler, vilka i regel

éndras till elsignaler 500 1.000 0,50

Elsignaler 300 500 0,20 0,70
Komplettering av befintliga
bommar.

Kryssmdérket f6rses med

rdrligt stoppljus, bommen

med reflekterande material

och blinklykta. 2.400 1.200 2,88

Sammanlagt miljoner kronor c:a

7,8

Denna summa 6kas med c:a 2,9 miljoner kronor, om avstdndsméarken skola
uppséttas pd bdda sidor om végen. Den sammanlagda kostnaden blir s8lunda

i detta fall c:a 10,7 miljoner kronor.

1) Triangelméirken med glasprismor férutsattas icke &ndrade.
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skyddsanordningar till foreslaget system komma att uppgd till 8 & 11 miljoner
kronor, beroende av om avstdndsmaérkena skola sittas pd en sida eller bdda sidor
av végen.

De totala kostnaderna enligt de bdda h&r kommenterade sammansté&llningarna
belsépa sig till 25,5 eller 29 miljoner kronor, allteftersom avstdndsmérkena
placeras pd en sida eller bdda sidor av véigen. Vad betréffar de i totalbeloppet
ing8ende sikerhetsanordningarna (ljud- och ljussignaler samt bommar) ha
kostnaderna fér dessa berdknats till c:a 20 miljoner kronor,

B. Anlaggningsprogram f6ér de ndrmaste dren.

1. Aktuella uppgifter.

For att 6verblicka dagsliget i fr8ga om skyddsanordningar har utredningen
frdn jirnvigsstyrelsen samt vég- och vattenbyggnadsstyrelsen inhdmtat
uppgifter rérande anldggningsdrenden, i vilka principbeslut fattats. Lé&get med
avseende p& dessa i bérjan av februari mdnad 1949 framgér av tab III-6.

I tabl&n har uppdelning skett mellan anldggningar for 6kat skydd samt for
rationalisering. Av tabldn framgdr, att av de sammanlagt 123 anldggningarna
for skat skydd befinna sig 66 under byggnad samt 57 under projektering. 216
anldggningar avse rationalisering och ddrav &ro 121 under byggnad och 95

under projektering. Totalt var antalet anldggningar, for vilka principbeslut
fattats, 339 och ddrav befunno sig 187 under byggnad och 152 under projektering.

De anldggningsarbeten, som hanfsrts till rubriken '"fér rationalisering", ha till
indama4l att minska arbetet med de manuella anldggningarnas skotsel och dérmed
behovet av sdrskild bevakningspersonal ute pd linjen fér skotsel av anordningar-
na. Rationaliseringsprogrammet avser att 8 ena sidan minska driftskostnaderna
och & andra sidan reducera personalbehovet for att p& det sittet mota svdrig-
heterna att anskaffa personal f6r anordningarnas skotsel,

Under den tid, utredningen pdgdtt, ha Automobilklubben, Svenska lasttrafikbildgare-
férbundet och Motorménnens riksférbund infordrat uppgifter frdn sina lokala

organ om s&rskilt trafikvddliga korsningar., De vardefulla uppgifter, som harvid
framkommit, ha under hand 6verldmnats till utredningen. Inom vé&g- och vatten-
byggnadsstyrelsen ha uppgifterna gjorts till f{6remél far bearbetning i avsikt att
konstatera, vid vilka végar korsningarna &ro beldgna, vilka skyddsanordningar

som finnas vid korsningarna samt antalet olycksfall, som intraffat vid kors-
ningarna. I tab III-7ha s8lunda inh&mtade uppgifter f6r de 190 korsningar,

som anmaélts, sammanst4llts.

Av antalet intr&ffade olyckor h&nfér sig det stérsta antalet till rikshuvudvégar och
lanshuvudvédgar, varfor det torde visa sig befogat att frémst vidtaga dtgérder vid
korsningar med dessa vidgar. Forhdllandet &r naturligt med tanke pd dessa
végars starkare trafik.

Vidare &r att mirka de ménga korsningar med ljud- och ljussignaler samt bom,
som rubricerats som s&rskilt trafikvddliga. Fér dessa korsningar erfordras
dtgdrder med forbittrade anordningar; frégan om att inf6ra mera effektiva an-
ordningar blir sdlunda aktuell. Av utredningen féreslagna skyddsanordningar
syfta hé&rtill,

Det férh8llandet, att vissa planskilda korsningar upptagits i gruppen sérskilt
trafikvddliga korsningar, 4r av intresse att notera. Allmént &r nog ldget
detta, att icke s&llan alltfor litet &tgjorts i frdga om tillfartsvéigarna och att
dirfér vid planskilda korsningar s& kraftiga kurvor uppstdtt, att korsningarna
kommit att inneb&ra en okad risk.

Med modern trafik m&ste man i frga om planskilda korsningar rékna med védsent-



Anlaggningsédrenden i vilka principbeslut fattats.

Arbeten under projektering eller under byggnad.

Lé&get i februari 1949.

II1-6

Avser

Andring
fré&n till

skyddsgrupp

Under
byggnad

Under
projek-
tering

Summa
drenden

Okat skydd
Andring av ljud-
och ljussignaler

Utrustning med ljud-
och ljussignaler

Utrustning med bommar

Andring fré&n ljud-
och ljussignaler till
bommar

Bommar vid nya
plankorsningar

Rationalisering

Ombyggnad av ljud-
och ljussignaler

Ombyggnad av bommar
fr&n mekanisk till
elektrisk manévrering

Utbyte av bommar
eller grindar mot
ljud- och ljussignaler

15

63

43 121

12

332)

48

36

11 95

34

62
17

63

99

54 216

Sammanlagt for 6kat skydd

och rationalisering

187

152

339

1) Hérav vid enskilda jarnvédgar 9 st
2) H&rav vid enskilda jarnvégar 4 st
3) Hé&rav vid enskilda jarnvédgar 2 st

Anm Skillnad har ej gjorts mellan skyddsgrupp 1 och
korsningar, ddr skyddsanordningar saknas.
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Av motor.organisationér anmaéilda sérskilt trafikvddliga plankorsningar.

Plankor snin Plan- | 1939-1946
Typ av vig S:a [ Utan | Motsv skyddsgrupp|skild Olyc- | Dddade
an- kors- kor
1 z | 3 |

ordn ning
Rikshuvudvég 16 | - 2Dl 4| 7|3 29
Lé&nshuvudvég 27 - 9 6 |10 2 26 4
Bygdevdg 69 | s | 268 | 21 |17 | - 9 1
Enskild vég 78 | 70 s 3| 2] - 4
Summa 190 | 75 | 40 34 | 36 | 5 683) | 5

1) Frisiktskorsningar.

2) 22 frisiktskorsningar, 4 med ljudsignal.

3) De 68 olyckorna férdela sig p8 35 korsningar.

For 13 av ovannéimnda korsningar hade inom statens jirnvégar den 5 februari
1949 principbeslut fattats enligt f6ljande:

Okat skydd Rationalisering ,
Skyddsgrup :)erl Skyddsg rupper1 ) Total
Anléggningen 2-2 [1-2|1-3]|2-3|S:a| 2 | 3 |3-2 S:a summa
dr under
projektering - 1 1 1 13 2| - - 2 5
byggnad 1 3 - - |4 1|1 2 4 8
Summa 1 4 1 1 |7 311 2 6 13

1) Siffrorna ange fér&ndring fré&n en skyddsgrupp till en annan.
Skillnad har ej gjorts mellan skyddsgrupp 1 och korsningar,
ddr skyddsanordningar saknas.
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ligt 6kade anldggningskostnader &n vad som tidigare varit fallet, Frdgan om plan-
skilda korsningar behandlas i kapitel V och bilaga P,

Sammanlagt utgéra de av motororganisationerna anmé&lda korsningarna 190
och férut ndimnda anldggningsédrenden, i vilka principbeslut fattats, enligt fére-
gdende 339. Av det sistndmnda antalet &ro 187 under byggnad medan 152 &nnu
befinna sig under projektering, sdlunda utan att byggnadsarbeten ig8ngsatts.

De anldggningsfrdgor, som upptagits i de nu ndmnda tablderna, &ro bdda s&rskilt
aktuella. Det &r h&rvid av intresse att se, i vilken utstréckning de av motoror-
ganisationerna anmaé&lda korsningarna ingd bland de anldggningsé&renden, i vilka
principbeslut fattats. Detta framgdr av nedre delen av tab III-7. Man ser dé&r, att ¢
av de 339 korsningar, fér vilka principbeslut fattats, ingd 13 bland motororganisa-
tionernas. Av dessa avse emellertid 6 den grupp, didr ombyggnad sker fér ra-
tionalisering, .

2. Anldggningskapacitet.

I kapitel VII ldmnas en 6versikt 6ver de hittillsvarande anslag, som l&mna

medel f6r skyddsanordningar vid jirnvégskorsningar. I tab VII-1 sammanfattas
de skyddsanordningar, statens jdrnvédgar byggt under tidsperioden 1938-1948.
Antalet utférda nybyggda eller &ndrade automatiska vagsignalanldggningar voro
under 10-3rsperioden 1938-1947 i genomsnitt 30 (12,9 + 16,7), antalet f&l1-
bomsanldggningar 21 (6,8 + 14,3). Hela antalet uppgick sdlunda till c:a 51.

Under dr 1948 ckades antalet fillbomsanldggningar med c:a 15 6ver genomsnittet,
medan antalet automatiska végsignalanldggningar var c:a 10 under genomsnittet.

Det antal fdllbommar och automatiska vigsignalanldggningar, som drligen kan
beréknas tillkomma fér statens jirnvégar och de enskilda jirnvégarna torde
utgéra c:a 60, Det m& hérvid noteras, att antalet anldggningar f6r statens
jarnvédgar dr 1945 6versteg 90. I detta sammanhang har emellertid framh&iiiis,
att skyddsanordningarnas anléggningsprogram under ett sddant &r f&tt in-
kr&kta pd anldggningsprogrammet for andra jarnvigsdriftens signalanordningar,

Av intresse i detta sammanhang &r att géra en ber#kning av de vdrden, som
beslutade anldggningar och av motororganisationerna anmaélda séarskilt trafikvddliga
korsningar representera.

Antalet anldggningar under byggnad var enligt tab III-6 187. F&r statens jérnvédgar
har en uppskattning skett av &terstdende anladggningsvéirdet av de under byggnad
varande anldggningarna. Om man hérvid antager, att de i genomsnitt fardigstéllts
till hdlften, erhdlles ett anldggningsvirde av c:a 1 miljon kronor,

Sammanlagt befunno sig 152 anldggningsarbeten under projektering, Frdn jarn-
- végsstyrelsen ha uppgifter erhdllits om sammanlagda vardet av inneliggande
anldggningsédrenden - 148 st - i vilka principbeslut fattats och som befinna sig
under projektering. Bland 53 anldggningar "fér 6kat skydd" under projektering
ha hédrvid inbegripits 46 anldggningar, vilka &nnu icke framskridit s& 18ngt, att
arbetsplaner och kostnadsberdkningar godké#nts av vig- och vattenbyggnadsstyrel-
sen. Den ber&knade anléggningskostnaden f6r dessa arbeten uppgér till c:a
560,000 kronor. Fér samtliga arbeten "f6r rationalisering', som &ro under
projektering, berdknas anldggningskostnaden till c:a 1.173.000 kronor. Statens
jirnvédgars arbeten under projektering berdknas s&lunda till sammanlagt c:a
1,7 miljoner kronor.

Vid sidan av de &renden, i vilka beslut hade fattats i februari 1949, pdgick ut-
redning angdende skyddsanordningar vid 88 vigkorsningar. Hé&rav avs&go 69
tkat skydd och 19 rationalisering. Den sammanlagda kostnaden fér anldgg-
ningar under utredning ber#dknades till c:a 1,1 miljoner kronor, varav c:a 0,35
miljoner kronor ber&knades belasta statens jarnvigars investeringsanslag
(rationaliseringsarbeten).
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Fo6r de av motororganisationerna anmélda korsningarna &r det svdrare att upp-
skatta, hur de kunna beldgga en 8rskapacitet. Om man emellertid antar, att
automatiska ljud- och ljussignaler skola anldggas vid de c:a 120 korsningar, som
ha kryssmérken eller sakna anordningar, skulle detta ungefdr motsvara 4 .
drsprogram av ljussignaler, Atgdrderna betrédffande korsningar i skyddsgrupper-
na 2 och 3 torde till stor del f& bestd i en 6vergdng till ett nytt system med
effektivare skyddsanordningar och dédrav féljande ytterligare kapacitetsbehov.

En nirmare granskning av kapacitetsfrdgan upptages i det fsljande i samband
med frdgan om utformningen av ett ldngsiktigt anldggningsprogram.

3. Avvégning mellan olika korsningar,

Under utredningen har ing8ende undersskts mojligheten att pd rationella
grunder avvéga skyddsbehovet mellan de olika korsningar, ddr skyddsdtgdrder
kunna t4inkas bli vidtagna. Det géller d& primé&rt att soka berdkna det skydds-
behov, som foreligger vid en viss korsning. Detta beror av olika inverkande
riskfaktorer,.

S8som n&mnes i bilaga H, har man i USA sokt matematiskt faststélla olycks-
fallsrisken och ett par férslag till l&mpliga formler hérfér ha framkommit. Denna
frdga har upptagits och vidare bearbetats under utredningen. En formel har,
sdsom framgdr av bilaga L, preliminart faststdllts. Den tilldimpas frdn och

med januari m&nad 1949 .vid bedémandet av de korsningar, f6r vilka skydds-
dtgéirder dvervdgas. Hansyn har i denna formel tagits till sdval vég- som
jirnvigstrafikens art och omfattning, siktférhdllanden, spdrantal, korsnings-
vinkel och vdgens lutning pd 6mse sidor om korsningen.

Utéver den matematiska riskfaktorn méste man f6r varje fall bedsma de ytter-
ligare faktorer, som kunna pdverka bestimmandet av skyddsgrupp f6r en
korsning. H&rvid kan exempelvis komma i frdga, om korsningen passeras av
speciella trafikanter, sdsom skolbarn, om korsningen &r bel&gen i en trakt déar
det ofta 4r dimma m fl sdrskilda omsté&ndigheter,

Av bilaga L framgdr, hur man undersékt den féreslagna riskfaktorns tillfér-
litlighet genom att jaimféra den med de &tgirder, som beslétos under ar 1948.
Det har visat sig, att god korrelation foreligger.

Det &r otvivelaktigt s&, att véirdet av en berédknad riskfaktor icke fir
6verdrivas, Tidigare har nimnts, att vid bestimmandet av skyddsgrupp
hdnsyn m&ste tagas &ven till andra skyddsfaktorer, som ej kunna matematiskt
faststdllas, Riskfaktorn kan dock - trots sin osdkerhet - tj&na till végledning,
nir det géller att inom en begrénsad ram avvidga alternativa dtgdrder. Med de
for dagen féreliggande stora behoven &r detta av sédrskild betydelse.

Det forutsittes, att riskfaktorns berdkning successivt forfinas allt efter det
tkad erfarenhet vinnes. )

Den normala gdngen vid en 6versiktlig analys av skyddsbehoven synes
béra bliva att f6r varje korsning

1. infordra fullstindiga uppgifter om faktorer, som pdverka riskfaktorns
ber&kning, samt s&rskilda inverkande skyddsfaktorer;

2. berdkna riskfaktorn;
3. bedéma s&rskilda skyddsfaktorer;
4, genomg3d tidigare olycksh&ndelser;

5. notera uppgifterna i ett hdrfér avsett register, ''plankorsningsregistret'.
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Punkterna 1-3 ha redan berdrts. I kortregistret noteras de aktuella kors-
ningarna med fotografier av korsningen och med angivande ay de olika faktorer,
som pd&verka korsningen ur skyddssynpunkt. Vidare sammanstéllas i kort- .
registret eventuella olycksfall, som intré&ffat vid korsningen. Se hdrom ndrmare
kapitel V.

Speciellt i dagens lage giller det att snabbt avvidga ett stort antal korsningar
i forh&llande till varandra med avseende pd skyddsbehovet. De bora darvid
grovt ordnas efter den metod, som hdr ndmnts, med hansynstagande till risk-
faktorn, tidigare olycksfall samt inverkande s&rkkilda skyddsfaktorer.

Det férutsédttes givetvis, att grovsorteringen - i den utstrdckning, detta
sedermera visar sig erforderligt - kompletteras med besiktningar p& platsen.
For att f& jamférbarhet béra de besiktningar, som hérvid anses erforderliga,
géras genom representanter f6r centrala myndigheter, ndrmast véag- och
vattenbyggnadsstyrelsen samt jirnvigsstyrelsen. Arbetet bér sammanhéllas
av den i kapitel V némnda '"delegationen f6r skyddsanordningar vid plankors-
ningar'',

I detta sammanhang m& nimnas, att utredningen jimte representanter fér jarn-
végsstyrelsen och vig- och vattenbyggnadsstyrelsen samt f{6r Motorménnens
riksférbund besékt ett antal av de korsningar, som uppgivits i den av Motor-
ménnens riksférbund gjorda inventeringen av sé&rskilt trafikvddliga kors-
ningar., H&irvid bestktes &ven jirnvégsdvergdngen vid Vanhéll. Det &r enligt
utredningens mening fullt befogat att rubricera de besdkta korsningarna som
trafikvddliga.

Granskningen av anldggningsédrenden, i vilka principbeslut fattats, har visat, att

de anliggningar, som i bdrjan av 8r 1949 befunno sig under byggnad (byggnadsvérde
c:a 1 miljon kronor), bersknas beldgga arbetskapaciteten fér dterstdende del

av innevarande budgetdr samt &ven f6r budgetdret 1949-1950,

Man f&r hérvid rdkna med att under budgetdret 1949-1950 for anlédggningar av
skyddsgrupperna 2 och 3 (ljud- och ljussignaler samt bommar) anvindas an-
ordningar av nuvarande typ. Fo6r pdborjade arbeten har nimligen det erforder-
liga materialet i regel redan fullstdndigt anskaffats. De féreslagna anordningarnas
typer bdra slutgiltigt fixeras i samband med praktiska prov, innan seriebe-
stéllningar ske, f6r vilka 1l8nga leveranstider fr&n industrien torde f& ber&knas,

D& redan pdbsrjade anléggningar beldgga arbetskapaciteten under en 1&8ng tid
frama&t, &r det sdrskilt betydelsefullt att om mojligt f& alla arbeten, som icke
redan pdbsrjats - sdlunda &ven de, som befinna sig under projektering - inbe-
gripna i férut ndimnda avvigning mellan anléggningsarbeten, som dérefter dro
viktigast.

Beroende p&, hur 1&ngt projekteringsarbetet i varje sarskilt fall hunnit, synes
arbetet tills vidare béra antingen avbrytas eller fullféljas for att darefter tills
vidare vila, Fortsatt materialanskaffning fér de korsningar, som bedémas vara
i mest behov av forb&ttrat skydd, synes kunna ske av foreslagna typer.

Med den arbetsgdng, som hir n&mnts, bér avvdgningen mellan aktuella kors-
ningar i férsta hand g8 ut pd att f& fram férslagsvis de 75 korsningar, som -
efter de intill februari ménad 1949 pdbérjade anldggningsarbetena - kunna
anses vara mest aktuella att hanfora till skyddsgrupperna 2 och 3. Denna av-
vigning bor kunna vara avslutad i god tid fore den 1 juli 1949 och kommer dd
ndrmast att utgéra stommen till ett program fér budgetdret 1950-1951. Det
f&r forutséittas, att i detta program de arbeten, som kunna hénféras till kate-
gorien 'fér rationalisering', i visentlig omfattning f& std tillbaka.

Sedan ett prelimindrt forsta drsprogram uppgjorts att genomfsra, sedan de nu
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p&bérjade korsningarna fardigstéllts, synes det 6nskvirt, att samrdd hdrom sker
med representanter for trafikorganisationerna i avsikt att dvégabringa 6verens-
stimmelse i uppfattningen om var det &r mest betydelsefullt att insédtta dtgérder.
Under de nirmaste &ren synes ett sddant samrdd s&rskilt betydelsefullt for att
de &tgarder, som kunna komma till stdnd, verkligen sdvitt mdjligt inséttas vid
de mest aktuella korsningarna.

Fo6r att mojliggéra planméssiga forberedelser och lamna tillrdcklig éversikt

d6ver den aktuella situationen bora &ven i fortsittningen varje dr uppgoras
prelimindra &rsplaner, vilka béra vara férdiga minst ett dr, innan de 4ro av-
sedda att trdda i kraft. Viss kapacitet i det prelimin4dra &rsprogrammet bor
reserveras for oférutsedda behov, som bedémas bora tillgodoses fére andra
véntande arbeten. Med den 6kade s&kerhet, som uppnds genom en férberedande
analys av ett stort antal korsningar, bér denna reservkapacitet kunna héllas
vésentligt ligre &n vad som nu skulle vara mé&jligt. Arbetet med drsprogrammens
utformning bér beredas av delegationen for skyddsanordningar vid plankorsningar,

Mot bakgrund av den allménna arbetsgdng, som hir némnts, mé féljande némnas
angdende anléggningsprogrammet f6r kommande 3r.

C. Budgetdret 1949-1950.

Arbetet under budgetdret 1949-1950 synes kunna bedrivas efter foljande linjer:

1. Skydds&tgdrder i ungefdr hittillsvarande omfattning med anvéndning
av nuvarande typer;

2. fortsatta praktiska och systematiska prov;

3. €6rberedelser for 6kad anldggningsverksamhet i frdga om sdkerhets-
anordningar (tillverkning, lager, montering);

4, prov i storre skala med féreslagna varningsmaérken.

S&som férut ndmnts, bersdknas de anldggningsdrenden, ddr byggnadsarbetet i
februari 1949 redan igdngsatts, taga d4ven budgetdret 1949-1950 i ansprék.
Dessa anliggningar m&ste genomféras med skyddsanordningar av nuvarande

typ.

De praktiska proven fér skyddsanordningar berdras ndrmare i kapitel V. Detta
géller &ven de systematiska proven fér ljud- och ljussignaler. De igdngséittas
redan innevarande budget&r men bersknas forts&tta 4ven under nésta budgetdr.

En sé&rskilt betydelsefull uppgift under nista budgetdr &r att vidtaga férberedel-
ser f6r en kommande 6kad anldggningsverksamhet for sdkerhetsanordningar.
Det g4ller att f& i g&ng tillverkning av féreslagna typer, att ligga upp lager

och att bygga upp en monteringsorganisation, som ekonomiskt kan handha

den stdrre arbetsvolymen, Dessa frdgor behandlas nirmare i kapitel IV.

D& arbetena under budgetdret 1949-1950 vdsentligen berdknas innebéra ett
fullféljande av redan igdngsatta anldggningsarbeten, berédknas inga ytterligare
anslag fér den egentliga anskaffningsverksamheten, berdrande skyddsgrupperna
2 och 3, bliva erforderliga f6r detta budgetdr.

Av utomordentlig betydelse vore, om nigra &tgirder kunde borja vidtagas redan
under budgetiret 1949-1950 f6r forbéttring av de nuvarande forh&llandena. Sdsom
férut ndmnts, kunna s&8dana nytillkommande uppgifter enbart komma att berdra

de féreslagna varningsmérkena (skyddsgrupp 1), dér inga elektriska eller
mekaniska installationer inbegripas.

Som komplement till de praktiska proven synes det onskvirt, att fSreslagna var-
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ningsmérken for prov uppséttas i storre skala. Det géller d& att f8 erfarenhet
fr&n olika delar av landet och av végar av olika slag. Man kan ordna f6rslags-
vis 200 korsningar enligt skyddsgrupp 1 under budgetdret 1949-1950. Hé&rigenom
erhilles 6kad erfarenhet rorande de normer, efter vilka varningsmérkena béra
ins&ttas, ndr ett utokat flerdrsprogram kommer i gng frdn och med budgetdret
1950-1951,

Atgarderna synas i forsta hand bsra insédttas vid de korsningar, som inventerades
sommaren 1948 och som s8lunda i flertalet fall nu icke ha ndgra skyddsanord-
ningar, Trafikr&kningen i augusti 1948 l&mnar ocksd ett gott underlag for
bedémande, vilka korsningar som i férsta hand béra viljas.

Anslagsbehovet for proven med varningsmérken i stérre skala beréknas samman-
lagt till 200.000-300,000 kronor. Dessa medel synas kunna erhdllas frdn redan
beviljade anslag,

D. Flerdrsprogram,

De arbetsuppgifter, som &ro aktuella i ett flerdrsprogram, kunna vésentligen
indelas i fo6ljande kategorier:

1. a, Varningsmérken insé&ttas vid korsningar, dér intet finnes;

b. Befintliga mérken kompletteras och revideras till féreslaget
system.

2. Sékerhetsanordningar:
a. korsningar uppféras i hogre skyddsgrupp;

b. befintliga anordningar kompletteras och revideras till féreslaget
system;

c. anordningar rationaliseras genom 6kad automatisering.
3. Siktforbé&ttringar genomiféras,
4, Vissa korsningar avstdngas.

1. Varningsmaérken.

Enligt tab III-4 och III-5 kan man beré&kna, att varningsmé&rken béra upp-
sédttas vid c:a 6.500 korsningar. 5.800 av dessa &ro korsningar, som redan
ha varningsm&rken och dir det alltsd endast géller att komplettera befintliga
anordningar. Antalet nytillkommande korsningar har ber#knats till 700,
Detta antal kan senare, i den mé&n trafiken 6kas, beh6éva héjas. Med utgdngs-
punkt frdn resultatet av inventeringen sommaren 1948 har det emellertid
ansetts befogat att tills vidare sdlunda begré&nsa antalet nytillkommande kors-
ningar.

Tekniska och organisatoriska forutséttningar finnas att snabbt bdde anskaffa
och uppsétta det erforderliga antalet varningsmérken, Tillverkningskapaciteten
innebdr s8lunda icke ndgon begrénsning. Méirkena kunna ocksd l&tt s&ttas upp

i stor skala genom vig- och vattenbyggnadsstyrelsens lokala organisation,

Genom att till en bérjan komplettera och revidera de nuvarande varningsmérkena
kan man pd relativt kort tid 8stadkomma en nivdfdrbétiring i frdga om skyddet

vid ett stort antal korsningar. Kostnaden f6r varningsmaéarkena har ber&knats till 5
3 8,3 miljoner kronor, beroende pd om avst&ndsmérkena genomgdende s&ttas pd
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végens ena eller bdda sidor. I berdrda kostnader f6r varningsmdirken ingd dven
kostnader fdr importerat reflexmaterial, Med géllande importrestriktioner och
begrinsning av investeringarna mé&ste man utgd frdn att &ven varningsmérkenas
ins&ttande fordelas p& ett antal &r.

Varningsmérken enligt det féreslagna systemet béra emellertid icke inséttas
splittrat. Okade risker kunna uppstd, om sdvél nuvarande som fdreslaget
system samtidigt nyttjas inom samma geografiska omréde. Det fidr f6r landet
som helhet anses som ett starkt 6nskema@l, att eft blandat system betr&ffande
varningsmérken ej tillimpas under for ldng tid. Ett ins&dttande efter geografiska
distrikt bér d4rfér ske. Det kan hdr vara av intresse ndmna, att man i USA
forfarit pd liknande s&tt vid insé&ttandet av varningsmérken med reflexmaterial i
olika delstater.

Med utgdngspunkt h&rifrdn har anldggningsprogrammet f6r varningsmérken
skisserats. Sedan proven i stérre skala vid c:a 200 6vergdngar i olika delar av lan-
det genomférts under budgetdret 1949-1950, insé&ttas frdn budgetdret 1950-1951
varningsmérken i stérre skala varvid man indelar landet i olika geografiska
distrikt, Lé&mpligt synes hérvid vara att bérja med Malmdshus och Kristianstads
ldan, vilka utgéra en téimligen v4l avgrénsad geografisk enhet. Programmet
bersknas ddr komma att omfatta c:a 900 korsningar.

Fr&n och med budgetdret 1951-1952 synes &terst8ende program i frdga om var-
ningsméirken bora genomféras pd tre 4r. Man bor d8 foxslagsvis gd frdn sédra
Mellansverige norrut. Arsprogrammen béra omfatta c:a 2.000-1.500 korsningar.
De bdra vidare omfatta ett visst antal ld&n, som med tanke pd trafiken anses

bséra hdllas ihop som en geografisk enhet inom samma drsprogram.

Om man antager, att avstdndsmaéarkena i f6rsta hand komma att sattas pd végens
b&da sidor i de fall, detta kan anses sé&rskilt pdkallat, kan man 6verslagsvis
rékna med att kostnaderna fér varningsmérken i genomsnitt belépa sig till c:a
1.000 kronor per korsning. Med den utgdngspunkten skulle anldggningsprogram-
met f6r varningsmé&rken under budgetdret 1950-1951 uppgd till c:a 0,9 miljoner
kronor och darefter f6r vart och ett av budgetdren 1951-1954 till c:a 2-1,5
miljoner kronor, Motsvarande 4rliga importvarden kan berédknas till c:a 90.000
respektive 200,000-150,000 kronor.

Av varningsmé&rkena &ro triangel- och avstd&ndsmérken att hénféra till vag- F
vésendets mirken, medan kryssmaérket faller pd jarnvégens lott. Vid genom: k
forande av ovanst8ende program méste uppsé&ttningen av dessa marken givetvis
samordnas i tiden, genom samrdd mellan de lokala myndigheterna.

2. Sékerhetsanordningar.

Atgérderna i fr&ga om sikerhetsanordningar ha i det foregdende berdknats

kunna genomféras till en kostnad av sammanlagt c:a 20 miljoner kronor. Héarav
avse c:a 16,7 miljoner kronor &tgérder fér att uppféra korsningar i htgre skydds-
grupp medan resterande belopp avser komplettering och revidering av befint-
liga anordningar,

I friga om foérstndmnda 8tgirder har urvalet av de korsningar, som hédrvid

skcla komma i frdga, visentligen baserats pd inventeringen sommaren 1948. Samt-
liga frisiktskorsningar inbegripas ocks&, varjimte det foérutséttes, att automatiska
anldggningar med enbart ljudsignaler kompletteras med ljussignaler och att

ett antal automatiskt reglerade bommar tillkomma. Givet &r dock, att vissa
os&kerhetsmoment finnas i denna berdkning, som huvudsakligen fdr avse att

angiva en storleksordning. Denna kan komma att 6kas.

Den sammanlagda kostnaden & 20 miljoner kronor innesluter icke ndgra dtgérder
féor rationalisering. Som redan pdpekats &ro dessa arbeten av vésentlig om-
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fattning - de kunna kanske uppskattas till c:a 5 miljoner kronor - och méste pd
18ng sikt fortgd f6r att minska driftskostnaderna och ge ett mera lattskott
system. Man kan ddrfér redan nu 6verblicka ett sammanlagt program i frdga
om s&kerhetsanordningar, som beldper sig pd c:a 20-25 miljoner kronor.

Kapaciteten i fr8ga om monteringen av sikerhetsanordningar har, som redan
pdpekats, hittills utgjort c:a 60 automatiska végsignalanldggningar och f&ll-
bommar per 8r. Det genomsnittliga drsprogrammet fé6r sdvél jdrnvégens

som vidgvdsendets signaler har berdknats motsvara ett vdrde av c:a 0,6 miljoner
kronor,

Under utredningen har konstaterats, att monteringskapaciteten &r den trdnga sek-
tionen i ett anldggningsprogram fér sdkerhetsanordningar. Frdgan, om denna
monteringskapacitet skall kunna vidgas i ett ldngsiktigt program, berdres i ndsta
kapitel. H&r m& sammanfatiningsvis konstateras, att med en ombyggd monterings-
verkstad har monteringskapaciteten f6r vigsikerhetsanldggningar frdn och med
budgetdret 1950-1951 uppgivits till c:a 2 miljoner kronor. Denna kapacitet har
direfter berdknats kunna hdjas under en 5-drsperiod till c:a 3 miljoner kronor
per 8&r. Om en ny monteringsverkstad icke tillkommer, mdste man utgd frdn
nuvarande ungeférliga kapacitet av c:a 0,5 miljoner kronor per &r, vilken dock -
pd bekostnad av andra signalbyggnadsarbeten - bor kunna héjas, kanske till

1 miljon kronor per &r.

I det féregdende har konstaterats, att de anldggningar, som projekterats men &nnu
icke igdngsatts i februari 1949 representerade ett véirde av c:a 1,7 miljoner
kronor och motsvarade 2-3 drsprogram, ddrest en ny monteringsverkstad ej kom-
mer till stdnd. Aven de av motororganisationerna uppgivna korsningarna berdknas
motsvara c:a 2 &rsprogram i frdga om s&kerhetsanldggningar. Det har ocksd kon-
staterats, att de projekterade korsningarna och motororganisationernas korsning-
ar endast i ringa grad sammanfalla. Enbart dessa korsningar motsvara sdlunda
minst 4 drsprogram, om monteringskapaciteten icke kan vdsentligt vidgas.

En vidgning av monteringskapaciteten f8r d&rfér anses hogst énskvérd, for att

vi ndgorlunda snabbt skola f8 forbédttrade sdkerhetsanordningar pd vdra végar.

Det fdr forutséttas, att arbetet red att uppféra korsningar i hogre skyddsgrupp

och att komplettera och revidera befintliga anordningar till f6reslaget system
samtidigt pdgdr. Forut har pdpekats, att sistndmnda arbete nédvéndigtvis redan nu
miéste igdngsé&ttas for att de av motororganisationerna anmélda korsningarna skola
erhdlla ndjaktigt skydd.

Man méste rédkna med att det under en 18ng 6vergdngsperiod kommer att finnas bdde
de nuvarande och de f6reslagna typerna av sékerhetsanordningar i bruk., Négra
egentliga oldgenheter h&rav torde icke behéva uppkomma. Onskvéart &r dock, att
ndr man anser sig kunna bérja &ndra de nuvarande ljussignalerna till féreslaget
system med rorligt stoppljus, bér detta genomfséras under sd kort tid som

mojligt. Hela denna omléggning torde kunna ske under ett &r.

Den tredje kategorien av dtgérder avser rationalisering av anordningar genom
dkad automatisering. Dessa arbeten bdra i viss utstréckning fortsittas, dd tunga
och omoderna anordningar tendera att bliva s&dmre skétta. Det f8r ocksd konsta-
teras, att rationaliseringen i regel innefattar en fullstdndig revidering av an-
laggningen, vilket medfér visst 6kat skydd.

Inom den sammanlagda arbetsram, som kan 8stadkommas f6r skyddsanordningar,
fdr en inbdrdes avvigning ske mellan de tre kategorier av §tgérder, som har
nimnts. Med den begrénsning av arbetsramen i férhdllande till de stora behov,
som foreligga, méste i varje fall under ett antal &r framat den tredje kategorien
i regel std tillbaka fér den forsta och andra kategorien av dtgdrder, vilka mera
renodlat innebdra ett forbéttrat skydd.



33,

3.-4. Ovriga 8tgdrder inom ett flerdrsprogram.

Ovriga &tgérder inom ett flerdrsprogram avse att genomfsra siktforbattringar
och att avstdnga vissa korsningar, ddr s& kan ske. For att effektiva &tgérder
skola kunna vidtagas, erfordras i b8da fallen férfattningsstod.

Fall, dér siktforbé&ttringar kunna ske for begrénsade kostnader, uppgavs vid
inventeringen sommaren 1948. Frdgan om siktférbattringar samt om moéjligheterie
att avsténga korsningar behandlas i kapitel V. Atgirderna ligga delvis utanfor
ramen f6r denna utredning och kunna nu svdrligen anslagsmé&ssigt uppskattas.

5. Sammanfattning av flerdrsprogram fér skyddsanordningar.

a. Budgetdren 1950-1954,

Flerdrsprogrammet i fr8ga om skyddsanordningar férutséittes bérja frdn och
med budgetdret 1950-1951, Enligt féregdende kunna harvid de férsta fyra

dren s&rskiljas s8som en etapp, varunder féreslagna varningsmaé&rken inféras,
Det kan foérvédntas, att dessa 8tgirder medfora en allmén skdrpning av uppmé&rk-
samheten och en 6kad foérsiktighet fr&n den vidgfarandes sida vid passerandet av
jarnvédgskorsningar,

I frdga om sdkerhetsanordningar har redan framh&lits énskvirdheten av att
drskapaciteten visentligt hdjes., Det férutséttes harvid att monteringskapaci-
teten successivt hojes under budgetdren 1950-1954 f6r att frdn och med budget-
dret 1954-1955 ha uppndtt en storleksordning av 3 miljoner kronor per &r.

Inom en finansiell ram, som i nuvarande lige méste begrénsas, synes det befogat
att under den férsta 4-8rsperioden ins&tta huvudparten av tillgéingliga resurser
péd de férbittrade varningsmérkena, dd man hé&rigenom relativt snabbt torde
kunna dvégabringa en allmén standardférhéjning vid ett stort antal korsningar,
Anléggningsprogrammet f6r varningsmirken bér vidare av sdkerhetsskél icke
splittras mera &n som &r nédvéndigt. En férdelning p& fyra &r torde i8

anses som maximum,

ArsProgrammens omfattning (i miljoner kronor) framgdr av féljande tabld:

Varnings- S&kerhets- Hérav

mérken anordn S:a végvisendet c:a
1950-1951 0,9 1,0 1,9 0,7
1951-1952 2,0 1,5 3,5 1,6
1952-1953 2,0 2,0 4,0 1,6
1953-1954 1,5 2,5 4,0 1,2
6.4 7,0 13,4 5,1

Den berdknade kostnaden fér vidgviasendets mérken, 5,1 miljoner kronor, har
sérskilt specificerats, dd sk&l synas féreligga att inber#kna dessa kostnader

i anslaget for vigunderhdll. Det &r hdr visentligen frdga om vidgmaéarken av mot-
svarande typ, som nu belastar anslaget f6r vigunderh4ll.

Anslagen f6r kryssmérken och sikerhetsanordningar ber&knas under 4-&rs-
perioden till sammanlagt 8,3 miljoner kronor.
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B. Resterande fler&rsprogram.

Det sammanlagda programmet fér sdkerhetsanordningar har uppskattats till
20 miljoner kronor. Dérest &ven rationaliseringsarbetena medtagas, kan stor-
leksordningen uppskattas till c:a 25 miljoner kronor.

Sedan anldggningarna under 4-4rsperioden 1950-1954 genomforts, dterstd
sannolikt ytterligare arbeten f6r c:a 12-17 miljoner kronor att genomfora.
Fordelade pd ytterligare 5 &r skulle detta inneb&ra sdkerhetsanordningar for

c:a 3 miljoner kronor per &r. En stark utveckling f6r trafiken med darav
f6ljande ytterligare krav pd skydds8tgédrder vid jairnvigskorsningar méste
férutses under de nirmaste 10 8ren. Det synes dédrfor ej forsvarbart att fordela
de nu berédknade dtgdrderna under en &nnu léngre tidsperiod. Narmare stédllning
till frdgan om &terst8ende program kan dock tagas férst, ndr de forsta fem &rens
(1949-1954) erfarenheter foreligga.

P4 1dng sikt kommer underh&llsprogrammet f6r sikerhetsanordningarna att
bliva allt mera dominerande. I detta sammanhangm4 ndmnas, att underhé&llet

av vdxel- och signalsékerhetsanldggningar &rligen drager en kostnad av 7.9
procent av anldggningskapitalet, varav 6,3 procent berdknas motsvara utgifter
f6r loner till underhdllspersonalen. Dessa siffror berédknas utan stérre fel kunna
tillimpas dven f6r végsdkerhetsanldggningar. Om man tillimpar berdknings-
sdttet 4 de nytillkommande sdkerhetsanliaggningarna fér 20 miljoner kronor,
finner man, att underhéllet skulle draga en kostnad av c:a 1,6 miljoner kronor
per dr. Hartill kommer védrdet av befintliga anldggningar med kanske ungefér
motsvarande anldggningsvdrde. Man f4r s&lunda utgd fré&n att underhdllsarbetena
pd ldng sikt f& en s&dan omfattning, att en &rlig kostnad av c:a 3 miljoner kronor
med sannolikhet torde vara erforderlig harfor,
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Kap IV, Tillverkning och montering,

Av de frdgor, utredningen haft att 6vervéga, har arbetet s&rskilt koncentrerats

pé skyddsanordningarnas utformning samt anléggningsprogrammet. Det har

géllt att finna de mest 4ndamédlsenliga anordningarna och att planera anvéndningen
av tillgingliga resurser f8r att ernd ett sd védl avvigt skydd som méojligt. Typer
och anldggningsprogram bli ocksd foérutséttningar f6r organisation och metoder
vid tillverkning och montering., Langsiktsprogrammet berédknas séttas in fr&n
och med budgetdret 1950-1951. Det férutsittes hdrvid, att den tid, som till

dess stdr till férfogande, anvdndes till att i detalj analysera rationaliserings-
mojligheterna. Foljande synpunkter avse védsentligen att draga upp riktlinjer-

na f6r ett sd8dant férberedande arbete.

Till en bérjan f8r hirvid konstateras, att av skyddsanordningarna en del med
hénsyn till de ingdende delarnas ligen héra samman med jarnvigen och en del
med landsviégen., Alla delar, som &ro beldgna vid och anslutna med kablar till
jadrnvégen, hora sdlunda organiskt ihop med denna. Triangelmé&rken och av-
stdndsmérken ha ddremot ndirmare samband med véigen.

I anslutning till vad som nu géller har utredningen dérfér funnit lampligt att
efter dessa principer géra en uppdelning mellan vederbsrande jarnvégsférvalt-
ning och vég- och vattenbyggnadsstyréelsen av anskaffning, uppsé&ttning och
underhdll av anordningarna. Samtidigt m&ste starkt framhé&llas betydelsen av att
dessa frdgor handldggas i n&ra kontakt mellan de olika férvaltningarna, ty vid
anvidndningen utgéra en jdrnvidgsovergdngs alla skyddsanordningar en ouppléslig
enhet.

For att f8 fram anordningarna till ldgsta méjliga kostnad &r det s&rskilt betydel-
sefullt, att - sedan de funktionella riktlinjerna f6r konstruktionerna nu féreligga -
konstruktionerna i detalj genomarbetas med tanke pd standardisering och fér-
enkling &vensom f6r att kunna ordna ett rationellt monteringsarbete., N&r det
géller sdkerhetsanordningarna, har det nimligen visat sig, att monteringen utgér
den tr&nga sektionen. Tillverkning och montering f6r varningsmé&rkena &r
diremot relativt enkel att ordna. Féljande redogdrelse kommer d&rfér att taga
sikte sdrskilt pd sdkerhetsanordningarna (ljud- och ljussignaler samt bommar).

D3 statens jarnvégar hdr &ro vigledande, beréres huvudsakligen jérnvégs-
styrelsens arbete,.

Jarnvigsstyrelsen utfoér sjélv ett betydande konstruktionsarbete betrdffande
sékerhetsanordningar. Styrelsen anskaffar flertalet enheter till anordningarna
frdn enskilda leverantérer och ombesérjer ddrefter erforderlig lagring i f6rréd
av materielen samt montering i verkstad, distribution och uppsé&ttning pd
platsen av de fdrdiga s&kerhetsanordningarna.

A. Konstruktion, tillverkning och lagring.

Standardisering och f6renkling av konstruktionerna &r den faktor, som s&rskilt
pdverkar kostnaderna f6r de anordningar, varom hér &r frdgq. Den skapar
férutsdttningar for lingre tillverkningsserier, enklare montering och mindre
arbete pd uppséttningsplatserna.

Med de foreslagna skyddsanordningarna kan man f& ut mera f5r de kostnader,
som léggas ned pd dylika anordningar, &n med nuvarande anordningar. Den
aktuella uppgiften &r nu att genomarbeta konstruktionsdetaljerna, s8 att grunden
genomgdende ldgges for enkel tillverkning, montering och uppséttning., Ett
sddant konstruktionsarbete bdr underladttas dirav, att projekteringen av aktuella
anldggningar tills vidare kan avbrytas eller minskas,
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1. Konstruktion.

Vid utarbetandet av de olika skyddsanordningarna har foérutsatts, att befintligt
material vid en forstarkning av skyddet enligt utredningens férslag s ldngt
mdjligt icke skall behéva tagas bort eller &ndras. Genomgdende har utredningen
sokt tillimpa "'mekanoprincipen''.

I tab IV-1 har den ingdende materielen sammanférts i vissa materielgrupper.
TabI&n visar i vilken utstrickning dessa f6rekomma i skyddsgrupp 2 (ljud-

och ljussignaler) samt i skyddsgrupp 3 (manuell bom, som manévreras elektriskt,
respektive automatisk bom). Tabldn ger ocksd en uppfattning om de madnga olika
typer av detaljer, som ingd i anordningarna.

De nya ljussignalerna skola tillverkas enligt jirnvégsstyrelsens egna ritningar.
Foérutséttningar skapas héirigenom for enhetlighet i frdga om de nya ljussignalerna.

For delar, till vilka jirnvégsstyrelsen ej har egna ritningar, bliva apparaterna

ofta icke av enhetstyp; d& de av prisskdl f8 képas frdn olika leverantérer med
deras konstruktioner. Under 4rens lopp har det sdlunda utvecklats ett hundratal
variationer av relder, som anvénts for signalindamdl. Rel&derna &ro bland de
betydelsefullaste detaljerna i de automatiska sikerhetsanordningarna. Standardise-
ringen av dessa &r dadrfor en frdga av stor praktisk betydelse, Den skulle fd stora
8terverkningar i tvd avseenden, ndmligen f6r att dstadkomma dels enhetligt montage
och dels férenklad revision. En genomarbetning av reldernas konstruktion be-
riknas pdverka arbetet s&rskilt vid apparaternas uppséttning. Man bor hér

striva mot att {8 relderna konstruerade s&, att de kunna: gbras fdrdiga i verkstaden
och &ro férsedda med stickkontakter, sd att de samtidigt kunna monteras och in-
kopplas genom insé&ttning av stickkontakterna i motsvarande kontakthylsor i
reldskdpet. Man kan hirigenom 6verflytta en del av montagearbetet frédn
uppséttningsplatserna till verkstaden.

Tv& modeller av jirnvdgsstyrelsens nya bomtyp &ro under utprovning. Avsikten &r
att genom proven f& fram en enhetstyp, som genomgdende kan anvéndas.

I sékerhetsanordningarna ingd mdnga smérre detaljer, bland vilka hdr m& né&émnas
kabelarmatur, som hittills pd grund av l8nga leveranstider varit ett besvarligt
objekt. Det lagges nu upp standardritningar i de fall, sddana; icke tidigare finnas.

I frdga om varningsmé&rkenas konstruktion m& sé&rskilt ytbehandlingen nimnas. Den
kriver f6r ndrvarande mycket underhdllsarbete pd upps4ttningsplatserna. Man
agpser nu att f6r exempelvis kryss~- och varningsvinklar anvénda pressad pldt, som
emaljerats i grd fdrg. Den emaljerade beldggningen har stor bestdndighet. Man
har Vidare stkt eliminera det omfattande arbetet med mdlning i tvd fdrger genom
att mla med en enhetlig gul grundfdrg och d&refter f8 fram 6nskad fargkombina-
tion genom pdsé&ttning av pldtar med reflexmaterial i rod farg,

De nuvarande elektriska ljussignalerna bestd av vita och réda signalenheter i
kombination och kunna tagas isdr och &ndras om till signaler med rorligt stopp-
ljus. De nuvarande gasljussignalerna kunna ej delas upp pd samma sétt, dd de ha
endast en ljuséppning och ljusvéxlingen sker genom f&rgvéxlare. I de fall
gassignaler skola anvdndas, mé&ste f6ljaktligen tvd sddana sé&ttas bredvid
varandra. Fo6r en anldggning erfordras d&rvid fyra dylika signaler. Mé&jlighet
foreligger att i samband med en revidering av signalerna i regel 6vergd frén
gas- till elsignaler. Detta medfér mera enhetlighet i frdga om ljussignalernas
typ samt &ven minskade driftskostnader,

Det m& h&r framhéllas, att arbeten med att & befintliga anldggningar &ndra blink-
signaler 8 kryssmé&rkesstolpar och lyktor &8 bommar jimte dirmed samman-
hingande &ndringar medfbéra ett avsevért ritkontorsarbete med &ndring av
gdllande planritningar och kopplingsscheman. Modjligheterna bdra undersékas

att forenkla detta arbete utan att eftersétta sikerhetskraven.,



Férteckning 6ver materielgrupper,

ing8ende i respektive sdkerhetsanordningar.

(skyddsgrupperna 2 och 3)

IvV-1

Materielgrupp

Skyddsgruppo

2

3

Ljud- och
ljussignaler

Elmanuell
bom

Helautoma-
tisk bom

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Varningssignaler, inkl
kabel, blinkapparater och
signalreléder

Reldsats, exkl spdrreléer,
fér automatisk manévrering
av ljud- och ljussignaler

Fédllbommar med drivanordning,

kabel, manéverrelder, motor-
skydd etc

Manéverorgan och kontroll-
anordningar for fdllbommar,
inkl kabel

Spédrledningar med matnings-
utrustning, inkl spdrrelder

Apparatskdp vid végen, in-
neh&llande ackumulatorbat-
teri for 12 V, likriktare
mm

Apparatskdp vid végen, in-
nehdllande ackumulatorbatteri
féor 24 V, likriktare m m

Transformator, 10 kV/220 V,
inkl kabel for uttagning av
elkraft frdn hogspénnings-
ledning. D&r matning med
elstrém ej finnes fdrut.
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2. Tillverkning,

Genom jirnvigsstyrelsens egen férsorg ordnas tillverkning av materiel, sdsom
apparatskdp, anslutningsmateriel, trdkanaler samt i viss utstr&ckning ocksd kryss-
mérken. Den helt 6vervégande delen av materielen till sékerhetsanordningarna
anskaffas genom upphandling frdn enskilda leverantérer., Materielen kan an-
skaffas i inhemsk konkurrens och mdéjlighet finnes icke s&llan att jémféra inom
landet tilldimpade priser med motsvarande utldndska priser.

Den koncentration, som i det féregdende féreslagits i fr&ga om anléggningspro-
grammet f6r varningsmérken, &r &ven till f6rdel ur anskaffningssynpunkt., Det

rér sig hér i regel om pressade pldtdetaljer, som bora tillverkas i stérre serier,
Redan nuvarande tillverkningsvolym fér stikerhetsanordningar &r av sddan

storlek, att leverantérerna i regel kunna ordna en ekonomisk tillverkning, under
férutsattning att sdrskilt for vissa delar en utjimning kan ske genom buffertlagring.
Den tillverkningsvolym, som nu berdknats, torde géra det mojligt att f4 fram

den l8nga seriens priser, Betydelsen hdrav framgdr exempelvis ddrav, att

féor den nya ljussignalen férfrigningar gjorts f6r 2,000 enheter.

Vid kontakt med tdnkbara tillverkare av den nya materielen har framgdtt,

att en stérre tillverkningsvolym kan 8 stadkommas utan att ndgon ny investering
ddrav framtvingas. Det har vidare ansetts, att ett utokat tillverkningsprogram
av skyddsanordningar bér kunna genomféras utan att detta pdverkar foretagens
export annat &n méjligen i liten utstr&ckning.

Aven ett utékat program foér tillverkning av detaljer fér sikerhetsanordningar
krédver enbart en liten del av den sammanlagda tillverkningskapaciteten hos de
tillverkare, didr frdgan om konkurrens med exportprogrammet kan tédnkas bliva
aktuell. Som exempel kan ndmnas ett fall, ddr skyddsanordningarna berédknas
taga upp c:a 5 procent av den berdknade kapaciteten, Utgdngspunkten har hérvid -
varit ett 8rligt anskaffningsprogram f6r sdkerhetsanordningar av storleks-
ordningen 1,5 miljoner kronor,

En tredje frdga slutligen, som i dagens lige &r aktuell i detta sammanhang, &r,
i vilken utstridckning importerat material méste anvédndas for de {6reslagna
skyddsanordningarna. En undersékning i denna frdga har visat, att - med
undantag av reflexmaterial - &r det endast fr8ga om smé& kvantiteter importerat
material.

En berdkning, som gjorts fé6r ljud- och ljussignaler, har visat, att man torde kun-
na uppskatta importbehovet (inképspris), uttryckt i procent av f6rséljnings-
priset, till mellan 4 och 10 procent, sannolikt ndirmare den ldgre av dessa
procentsiffror,

Vid beriknandet av dessa procentsatser har det antagits, att behovet av
bakelit till 50 procent, av koppar till 75 procent och av silver, transformator-
pldt, transformatorolja och profiljirn fér reldstativ till 100 procent méste
téckas genom import.

I frdga om reflexmateriel synes man tills vidare behdva helt lita till import.
Behovliga leveranser kunna f6r néirvarande erhdllas frdn USA och England.

3. Lagring,
Lagring av férbrukningsmateriel och detaljer f6r skyddsanordningar kan ha en
rétt betydande inverkan pd inkopspriserna och pd méjligheterna att ordna en

effektiv monteringsorganisation,

Genom lagringen kunna en del av de for sdkerhetsanordningarna speciella
detaljerna anskaffas i stérre partier, varigenom priserna torde kunna sénkas
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ritt betydligt. S&som exempel pd en dylik buffertlagring ha de nya ljussignaler-
na i det foregdende nimnts. Viktigt 4r ocksd, att man f6r skyddsanordningarna
kan nyttja férbrukningsmateriel av samma typ, som férbrukas for andra &ndamail
inom j&rnvagsdriften. Hit héra oljefdrger, smorjoljor o d.

Av lagrat materiel kan som en speciell kategori sdrskiljas det, som behoves for
att koordinera lagerh&llning, hopséttning och distribution. Det blir hdr frdga om
s k driftférrdd och byggnadsforrdd, vilka mé&ste bli integrerande delar i en
riktigt arbetande monteringsorganisation,

B. Montering.

Vid montering och uppséttning av skyddsanordningarna kunna planméssighet och
organisation visentligt pdverka kostnaderna. Viktigt 4r sdlunda att stka plan-
lagga arbetena s&, att de s& 18ngt mojligt ske samtidigt efter sammanhé&ngande
jirnvdgslinjer eller inom samma geografiska omrdde. Modjligheten att minska
kostnaderna sammanhér vasentligt med hur pass rationellt montering i verkstad
och uppsé&ttning pd platsen kan ordnas. En vé&l ordnad basorganisation be-
héves, dir montering och lagring kan ske och varifrdn &ven uppséttningsarbetet
kan utgd och dirigeras.

Genom ett samlat anléggningsprogram foreligga goda méojligheter att védl ordna
montering och uppsé&ttning f6r varningsmérkena. Att triangelmérken och av- ‘
std&ndsmérken skola uppséttas genom de lokala végférvaltningarna anses icke §
behtva innebdra ett 6kat monteringsarbete. Det forutsittes, att de lokala vig- o
férvaltningarna och jirnvégsforvaltningarna samordna sitt arbete, sd att vid

en viss korsning triangelmérken och avstdndsmérken respektive kryssmérken
samtidigt uppséttas. Det forutsattes ockséd, att - liksom hittills - periodiskt
8terkommande inspektioner av skyddsanordningarna utféras i samrdd mellan
jirnvégsstyrelsen och vig- och vattenbyggnadsstyrelsen.

I ett rationellt ordnat montage bér sd mycket som mojligt av sammanséttnings-
arbetena ske i férsta hand i verkstad och i andra hand i verkstadsvagn. Man

ir d& oberoende av viderleksférh&llanden och &rstider. Arbetet kan vidare pdgd
under hela arbetstiden, endr man har belysning till férfogande. S8 sker redan

i viss utstrdckning men med viss begrinsning pd grund av brist pd lokaler {ér
detta &ndamaél.

I det f6ljande l4mnas en sammanfattning av hithérande frdgor, uppdelad pd
arbetsuppgifter och arbetsorganisation i fréga om montering och uppséttning
samt forberedelser for ett utbkat monteringsprogram.,

1. Arbetsuppgifter och arbetsorganisation i frdga om

montering och uppsé&ttning.

Bifogade tab IV-2 visar det berdknade dagsverksbehovet f{6r montering av
jirnv&gens marken och signaler. I fréga om arbeten, som avse Skat skydd,

har uppdelning skett mellan arbeten i samband med nya anldggningar och
arbeten for komplettering och revidering till féreslaget system. Av de arbeten,
som avse en rationalisering, har ombyggnaden av automatiska ljud- och ljus-
signaler till &ndam&l att forbattra driftsdkerheten hos &ldre signaler. Det
dagsverksbehov, som uppgives, avser enbart arbetet ute pd uppséttningsplatser.

Ett utokat anldggningsprogram medfér ocksd ékat behov av drifts- och under-
h&llsarbeten., Speciellt med tanke h&rpd ha verkstdllda omkonstruktioner i
stor utstridckning varit inriktade p& att minska behovet av underhdllsarbeten.
Underhdllsarbetena komma vid ett utbyggt system att 6ka i omfattning och
betydelse, varfor det &r viktigt att séka uppgora fasta program for underhdlls-
arbetenas genomfoérande. I stérsta mojliga utstréckning béra underhdlls-
arbetena ins&ttas som planmdéssigt férebyggande underhdll, varvid olika slag
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Berdknat dagsverksbehov f6r montering av jérn-

vigens mérken och signaler.

Per anldggning

Avser Skyddsgrupp Dag sverks- Kostnad
behov
Okat skydd.
Nya anlédggningar.
Kryssmadérken 1 3 250
Automatiska ljud- och ljus-
signaler 2 110 14.000
Bommar, el-manuella 3 60 11.000
-'"- , helautomatiska 150 20.000

Komplettering och revidering
till féreslaget system.

Komplettering av kryssmar-
ken 1 2 160

Andring av nuvarande ljus-
signaler till roérligt stopp-

ljus 2 71) gool)

Komplettering av befint-

liga bommar 3 10 1.200
Rationalisering.

Ombyggnad av automatiska
ljud- och ljussignaler 2 90 12.000

Ombyggnad av bommar frén
mekanisk till elektrisk manévre-
ring 3 50 8.000

Utbyte av bommar eller
grindar mot automatiska
ljud- och ljussignaler 3-2 110 14.000

1) N&got olika fér gassignaler och elektriska signaler.
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av arbeten beriknas iqsatta med bestdmda tidsintervaller.

Under utredningens g&ng ha de platser besdkts, dér montering i verkstad fore-
kommer. S&lunda har signalverkstaden i Tomtebodg.bestkts, ddr jirnvdgs-
styrelsens iordningstdllande av kryssmérken och montering av sékerhetsanord-
ningar férsiggdr. Rérelsen &r inrymd i gamla trélokaler och arbetet sker,

d& inomhusutrymmena &ro f6r smd, &ven utomhus under alla drstider. Lokalerna
&ro bristfalliga och det torde icke 16na sig att mera védsentligt {orbéttra eller
bygga om dem.

Utredningen har &ven besoékt det nuvarande elektrifieringsférrddet med verkstad
i Ndssjo. Behovet att rusta upp denna anldggning konstaterades h&rvid. Inom
jarnvigsstyrelsen ha mojligheterna undersokts att bygga om denna enhet, sd

att forr8det kunde bli basering for sdvél elektrifieringsarbetena som for
arbetena med signalmaterielen., Detta beréres nirmare i det foljande.

Lagringen av detaljer till skyddsanordningarna samt av forbrukningsmateriel
sker huvudsakligen vid huvudférrédet i Orebro. P& grund av lokalbrist &r detta
forh&llandet &ven med de kvantiteter, som normalt kkolat h&nféras till ett
drift- eller byggnadsférrdd i anslutning till monteringsverkstaden, Revisionen
av 'signalrelder skedde ursprungligen vid huvudverkstaden i Orebro. I ett
tiotal &r ha respektive fabrikanter av relder utfért revisionen, P& grund av

de 1&nga véntetiderna pd inldmnade relder mdste en rdtt stor reserv hdllas

for anliggningarna. Det har nu planlagts att utféra dessa revisioner vid elektro-
byr&ns nya verkstad i Alvsjé och att ddr centralt hdlla en reserv, som efter
rekvisition kan tillhandah&lla anl&ggningarna relder i motsvarande antal, som
skola tagas ut fér revision,

En redogérelse fér hur arbetet vid uppséttningen av skyddsanordningarna i stort
b6r ordnas finnes i bilaga M. I denna redogdres fér sdvél vigvasendets mérken -
triangel- och avstdndsmarken - som & jirnvégen ankommande anordningar, ndm-
ligen kryssmérken och sdkerhetsanordningar. De mojligheter att vid uppséatt-
ningen av sikerhetsanordningarna reducera antalet dagsverken for forekom-
mande arbeten, som kunna tdnkas, ha ocksd berdrts,

Det m& noteras, att arbetet med anbringande av sékerhetsanordiiingar for jarn-
vigsovergdngar i friga om montering och uppséttning nédra sammanhéra med
motsvarande verksamhet for statens jirnvidgars signalmateriel i 6vrigt. Ett
d8vervidgande rérande den bésta organisationen f6r montering och uppséttning
boér ddrfér avse all denna materiel.

En central montageverkstad fér signalmaterielen skall frédmst vara replipunkt for
byggnadsorganisationen., Dess uppgifter i frdga om skyddsanordningarna bli i
stort att

inreda, montera och koppla reldskap;

iordningstélla vigbommar i f6r anldggningarna lémpliga lingddimensioner
och montera reflexplattor pd dessa;

tillkapa och eventuellt boxa kablar f6r anldggningarna;
tillverka och impregnera trdtrummor f6r spdrledningsmontage;
méla kryssmaérken;

restaurera och komplettera befintliga kryssmadirken;

tillverka verktyg f6r montagearbetet;

tillverka smddetaljer f6r montaget;
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fésrvara och underhdlla de verktygsmaskiner och handvéfktygs-
satser, som erfordras vid montaget;

utrusta och underh&lla verkstads-, forrdds- och bostadsvagnar;

vara depd f6r den materiel, som skall medféras i verkstads- och
forr&@dsvagnar och fér mindre kvantiteter standardkabel samt for
materiel, som blivit éver vid &ndringar.

Tillverkningen av verktyg och smédetaljer skall begrdnsas till sddana fall,
d& erséttningsmateriel snabbt méste insittas och ej kan erhdllas i tid frén
ordinarie leverantdrer.

Vid verkstaden skola apparatskdpen monteras med ledningar och apparater i
den utstrickning, s& &r mojligt, och utsindas till uppséttningsplatsen.

Avens& &r det avsikten, att oméndring av kryssmérken skulle ske har, varvid
endast utbyte av mérken behéver ske pd platsen.

Tillverkning av provisoriska anordningar f6r anvéndning i véxlar under
montagetiden &r en annan betydelsefull uppgift.

Vid verkstaden skall montagepersonalen placeras, Verkstadsvagnar, ut-
rustade med lampliga sdvil fasta som & banvallen transportabla maskiner,
avses skola utrustas hdr. Avensd skola vagnarna ha ett visst f6rrdd av smérre
detaljer f6r montage.

Arbetena ute pd banan ha linge skett hantverksméssigt. Forst pd de senaste dren
har maskinell drift 1 Irdga om byggnad och underh&ll vunnit insteg, se bilaga M.

Anvéandandet av tunga arbetsmaskiner &r vid jirnvégsdrift forenat med speciella
problem, Man kan icke endast kéra ut maskinerna p& trallor och vagnar och
18ta dem std dir, si linge arbetena pdgd, utan méste sténdigt taga hénsyn till
trafiken. Vid korsningar med t4t trafik f8r man d& féga nytta av de tunga
maskinerna.

Verkstadsvagnar, inredda f6r smides-, maskin- och filningsarbeten, &ro néd-
véindiga f6r att uppséttningsarbetet skall kunna drivas rationellt. En hel del
hopsé&ttnings- och &ndringsarbeten kunna hér utféras nédra montageplatsen. Med
verkstadsvagnen bér folja en forr8dsvagn, dir smarre detaljer kunna inlastas i
realtivt stora satser. Har man dé&rtill logimoéjligheter i en av vagnarna

f6r inhysning av personalen sparas mycket besvir och tid.

Vid statens jirnvdgar finnas f6r nérvarande tre verkstadsvagnar. Ett énskemdl
4r, att antalet dylika vagnar kan utokas.

2. Forberedelser for ett utokat monteringsprogram.

En betydelsefull férberedelse for ett utékat! monteringsprogram &r, som férut
nimnts, att de konstruktioner, som nu féreligga, genomarbetas i detalj med
tanke p& standardisering och férenkling. En aktuell f6rberedelse &r ocksd att
bestédlla erforderliga detaljer och att allmént bérja komplettera lagret som en
bas f6r ett utokat monteringsprogram. De undersékningar, som skett, ha
visat, att materialtillférseln icke bér behséva hindra igdngsé&ttningen av ett
utékat monteringsprogram fr&n och med budgetdret 1950-1951. En samman-
satt och omfattande anskaffning beh6ver emellertid ske och d& leveranstiderna
&ro ldnga, bdr arbetet igdngsédttas utan tidsutdrakt.

De tvd faktorer, som kunna begrénsa ett utdkat program f6r sdkerhetsanord-
ningar, bli tillg&ngen till trdnad personal samt organisation och verkstads-
resurser f6r monteringsarbetet.
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a. Personal.

Anl&ggningsarbetena béra bedrivas s&, att arbetsstyrkan uppdelas i

arbetslag, avpassade och utrustade med h&nsyn till arbetsuppgifternas

art., Varje arbetslag tilldelas viss del av jirnvigsnétet, inom vilken det efter
p& férhand uppgjord plan férflyttar sig fr&n arbetsplats till arbetsplats. Genom
detta arbetssitt kunna arbetena mest planméssigt bedrivas.

D& viss tid &tgdr f6r resor, torde man icke béra rdkna med mera &n 250
effektiva dagsverken per man och &r. Fér att f& en uppfattning om den er-
forderliga personalstyrkan kan man rékna med ett drsprogram, motsvarande
ett anldggningsvérde av 1 miljon kronor, samt att i detta program ingd exempel-
vis 50 automatikka ljud- och ljussignalanléggningar, motsvarande c:a 700.000
kronor:; 20 manuellt manévrerade, elektriskt drivna fdllbommar, motsvarande
c:a 220.000 kronor, samt 5 automatiska bommar, motsvarande c:a 100.000
kronor. Enligt tab IV-2 skulle fé6r detta program av nya anldggningar dtgd
sammanlagt c:a 8.200 dagsverken. Detta kan sdlunda ber&knas motsvara c:a

35 montagearbetare. o D

Det bersknas, att ungefdr fjirdedelen av personalen, 8-10 man, bdr utgéras
av kvalificerade yrkeskunniga montérer. Ovriga montagearbetare kunna
utgéras av personal med lampligt handlag fér ifrdgavarande arbetsuppgifter.

For tillgodoseende av behovet av yrkeskunnig personal torde det bli nédvéandigt
att i viss utstrdckning taga i ansprdk personal, som p& linjen svarar f6r under-
h8llet av befintliga anléggningar, medan resten bér kunna tdckas med montérer,
som finnas disponibla i den signalbyggnadsorganisation, vars stomme redan
finnes. Ovrigt personalbehov torde kunna tdckas med den arbetskraft, som
eventuellt frigéres, om banelektrifieringsarbetena komma att ytterligare be-
grdnsas,

Personalbehovet f6r underhdllsarbeten p8 lidngre sikt har tidigare berérts.
Lénerna till underh&llspersonal berdknas motsvara c:a 6,3 procent av an-
laggningskapitalet, For varje tillkommande miljon kronor anldggningsvédrde
kunna s&lunda de tillkommande underh8llslénerna ber&knas till c:a 63.000
kronor, motsvarande c:a 10 man, om medelldnen férutséttes utgéra 6.000
kronor per &r. '

En omedelbart aktuell uppgift &r att igdngsétta erforderlig skolning f6r att i
god tid ha till forfogande de 8-10 kvalificerade yrkeskunniga montérer, som
ber#dknas bli erforderliga frdn budgetdret 1950-1951, varefter antalet beré&knas
successivt 8ka, Detta torde lampligen ske genom att de deltaga i f6rekom-
mande montage- och uppséttningsarbeten, som férekomma innevarande budget-
&r och budgetdret 1949-1950.

Onskvidrt synes i samband hdrmed ocks& vara, att de metoder, som nyttjas vid
upps4ttningen,systematiskt studeras pd uppsé&ttningsplatserna. Underlag er-
h&lles hirigenom f6r att sikrare bedéma behov och typer av hjélpmedel

till uppsé&ttningsarbetena samt for att faststdlla lampligast mdjliga arbetsfor-
delnihg och arbetsgdng vid uppsé&ttningen av de foreslagna anordningarna.

b. Organisation och verkstadsresurser.

Néar frdgan om organisation och verkstadsresurser f6r montering och upp-
sdttning analyseras, bor den i f6rsta hand ses utan tanke pd vilka méjligheter
som for narvarande kunna féreligga att snabbt genofnféra planerna. Det giller
s&lunda priméart att fastligga en lamplig inriktning p8 léngre sikt. ‘

Vid en 1&ngsiktig 18sning av denna frdga synas féljande synpunkter klarlagda
genom den gjorda utredningen: :

-
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Monteringsverkstadens arbete bsr : ke i ndra kontakt med arbetena fér de olika
uppsAttningsplatserna & enc sidan ¢ " med konstruktionsverksamheten.i den
andra, Fo6r varje anldggning kréves ett visst individuellt konstruktionsarbete
réorande uppséttningens genomfsérande. Né&ra kontakt mellan konstruktion och
montering dr darfér betydelsefull f6r arbetenas organisation, liksom ocksd med
tanke pd betydelsen av en fortgdende f6renkling av arbetsmetoderna vid
montering och uppséttning,

Med monteringsverkstaden béra smidigt férenas erforderliga lager, sd att alla
de olika detaljer, som erfordras, stdndigt finnas till férfogande i erforderlig
utstréckning f6r arbetenas planméssiga genomférande. Materiel, som ute-
slutande nyttjas f6r signalanordningar, synes hdrvid pd léngre sikt lampligen
bséra férvaras i ett byggnadsférrdd i direkt anslutning till monteringsverkstaden.

L&mpligt torde vara, att s&dan materiel, som &ven nyttjas f6r andra &ndamél,
liksom hittills har gemensam upplagring vid huvudférrddet. For arbetenas
ostdrda fortgdng erforderliga kvantiteter bora emellertid successivt 6verforas
till byggnadsféorrddet f6r signalmateriel, |

Monteringsverkstaden médste smidigt kunna anpassas efter de skiftande arbets-
uppgifterna. Den mdste bli den sammanhdllande lénken f6r alit monterings-
och uppséattningsarbete for signalmateriel. Om en samorganisation kommer
till stdnd, synes det lampligt, att s8 sker med annat arbete, som vasentligen &r
av liknande natur, alltsd inriktat pd montering och uppséttning. En samordning
med elektrifieringsarbetena synes frdn denna synpunkt naturlig.

Det gédller direfter frdgan om hur organisation och verkstadsresurser skola
kunna skapas f6r en utvidgad monteringsverksamhet i frdga om s&kerhetsanord-
ningar frdn och med budgetdret 1950-1951. I detta sammanhang md n&mnas,

att en del maskiner redan anskaffats av jirnvégsstyrelsen och nu std i reserv,
Ytterligare anskaffning av utrustning fé6r arbetet i montageverkstad och pd
uppséttningsplatserna torde erfordras men den torde kunna genomforas utan
svdrighet,

Jarnvéagsstyrelsen har i skrivelse den 11 februari 1949 till utredningen fram-
fort f8ljande synpunkter i frdga om verkstadsresurserna f6r en utskning av
monteringsverksamheten.

'"Med ldmpliga f6rberedelser torde det diremot bli mdjligt att pdbsrja
den avsedda utbyggnadsverksamheten under budgetdret 1950-51. Férut-
s&ttningen hdrfér &r emellertid bl a den, att verksamheten kan baseras
pd den planerade f6rrdds- och verkstadsbyggnaden i Ndssjo, d v s att
anslag f6r denna finnes disponibelt och att erforderligt byggnadstillstdnd
kan utverkas, s& att arbetet i huvudsak hinner firdigstédllas fére ingdngen
av nésta budgetdr.

Anslagsfrdgan har jirnv&gsstyrelsen berort i sin riksdagspetita av den
27 september 1947 under rubriken '"Vi&xel- och signalsdkerhetsanldgg-
ningar'', vari behovet av en anldggning i N&ssj6 belysts, ndirmast med
tanke pd den f6restdende utbyggnaden av signalanldggningar f6r den
egentliga jirnvédgsdriftens behov. I och med att nu planerna pd en
vésentligt 6kad utbyggnad av &ven végsignalanldggningarna taga
fastare form, blir emellertid anldggningen i Nédssjo ytterligare
aktualiserad.

Néssjo utgér sedan 1930-talets borjan centralpunkten f6r banelektrifierings-
arbetena. Under den dit fé6rlagda expeditionen f6r dessa arbeten soriérar sdlurda
en forrdds- och verkstadsrérelse, varifrdn en védsentlig del av den for
elektrifieringen behdvliga materielen efter vissa arbetsoperationer
distribueras till de under elektrifiering varande banstrédckorna. Denna
verksamhet &r alltjimt inrymd i en provisoriskt anordnad tré&byggnad,
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som med hénsyn till eldfaran, arbetsférhdllandena och vérdet av den
forrddsférda materielen icke fyller de ansprdk, som mdste stdllas

pd en dylik byggnad. Denna kommer dérfér att ombyggas, for vilket
&ndamail penningmedel finnas disponibla i form av gjorda avséttningar.
Med hénsyn till férdelarna av att d&ven for s1gna1byggnadsverksamheten
kunna utnyttja elektrifieringsorganisationens kamerala exped1t1on, per-
sonal samt férrdds- och bostadsvagnar jémte 6vrig utrustning bér signal-
byggnadsverksamheten samordnas med banelektrifieringen, Detta férut-
sdtter emellertid, att den ursprungliga, provisoriska byggnaden icke

blott ombygges utan &ven utvidgas sd, att ocksd erforderliga utrymmen {6r
signalmateriel skapas, Den merkostnad,som uppst&r hérigenom, ber#knas
uppgd till ett belopp av 350,000 kronor, vilket i form av ett investerings-
anslag bér stéllas till jirnvdgsstyrelsens férfogande under budget&ret
1949-50.

I vad avser frdgan om byggnadstillstdnd m8 ni&mnas, att anldggningen

i N&ssjo tinkts skola inrymmas i jirnvédgsstyrelsens byggnadskvot for
8r 1949. N&got definitivt avgérande pd denna punkt foreligger egnel.‘.':z"tid
&nnu ej. Men det maste tilliggas, att detta byggnadstillstdnd mdste
utverkas under 1949, om icke det tillténkta programmet {6r vigsignal-
anldggningarnas utbyggnad skall behéva uppskjutas.'

Det anslagsbehov i form av ett investeringsanslag, som jirnvdgsstyrelsen
anmélt i sin skrivelse, férutsétter utredningen kommer att upptagas i vanlig
ordning bland anslags&skanden frdn jifnvégsstyrelsen.

Utredningen har f6r sdkerhetsanldggningar under budgetdret 1950-1951

férutsatt ett program, motsvarande 1 miljon kronor. Under 4-&rsperioden 1950«
1954, d8 programmet i fr8ga om varningsmérken &r avsett att genomfsras, fér-
utsédttes, att programmet i frdga om sdkerhetsanldggningar successivt

héjes till 3 miljoner kronor, s&som ndrmare skisserats i foregdende kapitel.
Detta omfattande 8rsprogram fér sdkerhetsanldggningarna berdknas dérefter
komma att fortvara pd lirgre sikt genom de omfattande underhdllsarbetena.

I detta sammanhang m8 némnas, att investeringarna under tidigare &r varit

i genomsnitt 0,6 miljoner kronor och under ett 4r maximum 0,9 miljoner
kronor., Den 6kning av kapaciteten f6r sikerhetsanordningar vid jirnvégs-
korsningar, som f6r budget8ret 1950-1951 foreslagits till 1 miljon kronor, &r
darfor icke alltfor betydande. Otvivelaktigt &r dock, att om denna kapacitet
under ndgon léngre period skall 8stadkommas med nuvarande bristfédlliga
lokala férutséttningar, méste det pdverka mdjligheterna att {8 fram annan
erforderlig signalmateriel. Né&r ett ytterligare 6kat monteringsprogram for
sdkerhetsanordningar skall s&ttas in, torde dé ddliga lokala resurserna gora
det oméjligt att ordna monteringen i verkstad efter rationella linjer, att basera
uppséttningsarbetena vél, och att ha erforderliga byggnadslager lokalt anslutna.
Det synes utredningen dérfér énskvért, att organisationen sd snart som mdéj-
ligt bygges upp s&, att arbetet kan ordnas mera rationellt.
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Kap V. Kompletterande frdgor,

A, Delegation for skyddsanordningar vid plankorsningar,

Den féreliggande utredningen mdste planméssigt fullféljas. Atgérder i fréga

om ordnandet av tillverkning och montering av skyddsanordningar ankomma
h&rvid helt pd jirnvagsstyrelsen: och férutséttas bliva fullféljda av denna
myndighet, Flera av de uppgifter, som komma i frdga, falla emellertid inom
sdvil jirnvégsstyrelsens som vég- och vattenbyggnadsstyrelsens verksamhets-
omrdde. S& &r fallet med de fortsatta praktiska provens genomférande, liksom
med frdgan om avvégningen vid skyddsdtgéirdernas inséttande mellan olika
alternativa korsningar och utarbetandet av &rsprogram fér anldggningsverksam-
heten. Dessa uppgifter m8ste drivas vidare i direkt anslutning till utredningen,

Underhandssamrdd har dérfér skett med representanter f6r berdrda myndig-
heter, Hé&rvid har férslag framkommit om att f6r &ndamdlet bilda en delega-
tion, bestdende av foretrddare for de byrder inom &mbetsverken, som normalt
ha att handldgga dylika &renden.

Delegationen bér bestd av fyra personer, nimligen f6r jirnvégsstyrelsen chefen
for elektrotekniska byrdn och 6verinspektdren f6r bantjinsten samt fér vaig- och
vattenbyggnadsstyrelsen véagtrafikinspektdren och jirnvégsinspektdren.

Delegationens uppgift 4r att ledaiden vidare utvecklingen av de b&da ur trafik-
intressets synpunkt viktiga huvudfrégor som ovan n&mmnts, ndmligen dels de
fortsatta pro¥ens genomférande - i samband varmed fr&gan om skyddsanord-
ningarnas utformmng bér slutgiltigt prévas - och dels anléggningsprogrammet
for de ndrmaste dren,

For att f& en praktisk férdelning av arbetsuppgifterna inom delegationen har che-
fen f6r jirnvégsstyrelsens elektrotekniska byr& ansetts i fé6rsta hand béra
sammanhdlla frdgor rérande de praktiska proven och skyddsanordningarnas
typer, medan chefen f6r vég- och vattenbyggnadsstyrelsens véagtrafikavdelning i
féorsta hand skall sammanhglla frdgor rérande anléggningsprogrammet,

De lopande &rendena rérande skyddsanordningarna férdelas, liksom hittills, pd

respektive byrder inom de b8da #mbetsverken. Delegationen tjénstgér som det
sammanhdllande organet. Det &r 6nskvirt, att delegationen kan befullméktigas

att fatta de beslut i frdgor rérande skyddsanordningar, som nu fattas av de bdda
verken, Om hérvid delegationens ledamé&ter &ro av olika mening, bdra frdgorna
hédnskjutas till de bdda &mbetsverken f6r avgérande i vanlig ordning.

Onskvdrt synes i varje fall vara, att delegationen sammanhdller féreliggande
frdgor under sd 18ng tid, som det kan taga att genomféra utredningens anlégg-
ningsprogram f6r skyddsanordningar. Dé&rest senare en annan arbetsform befinnes
lamplig, bor dock viss sammmanhdllning &ven i forts&ttningen finnas mellan de
organ, som berdras av dessa frigor.

Med tanke pd delegationens arbete har utredningen &ven undersskt méjligheterna
att 8stadkomma ett enhetligt administrativt férfarande, se bilaga N, Nuvarande
arbetsgdng har sdlunda faststillts f6r nyanskaffning och underh3Il av skyddsan-
ordningar, liksom &ven f6r handldggningen av fr8gor om olycksfall vid jdrnvdgs-
korsningar,

Vid utarbetandet av férslag till reviderad arbetsform har férslag utarbetats bl a
till ett kortregister 6ver alla aktuella korsningar, benimnt ''plankorsnings-
registret''. Detta register foreslds bliva fért pd vég- och vattenbyggnadsstyrel-
sens vigtrafikavdelning. Kortet &r avsett att inneh8lla uppgifter om alla de fak-
torer, som &ro av intresse vid bedémandet av en korsnings skyddsbehov.
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Forslag har 4ven utarbetats till blanketter, som erfordras vid infordrande av
fullstindiga prim&ruppgifter i samband med nyanliggningar av skyddsanord-
ningar och vid olycksfall. En del av de nu anv&nda blanketterna féreslds helt
utgd, andra bibehdllas och andra &ter ha inarbetats i de féreslagna blanketterna,

B. Fortsatta typprov och konstruktiv vidareutveckling.

1. Genomférda eller planerade prov.

Proven kunna i stort sett sdrskiljas i fyra kategorier, ndmligen prov med modell-
anliggningen p& Lovén, systematiska prov med ljud- och ljussignaler, praktiska
prov vid vissa korsningar samt prov i stérre skala med varningsmdérken,

a. Modellanldggningen pd Lovén,

Som n&mnts i kapitel II, ha under utredningens gdng upprepade prov gjorts med
modeller { full skala pd en ringa trafikerad vdg pd Lovén, Proven beskrivas i
bilaga K,

I och med utredningens avsludande har denna provanldggning iordningstillts
med f6reslagna varningsméarken och ljussignaler pd vénster sida av vdgen samt
med mofgsvarande nuvarande anordningar pd védgens hégra sida, En bom av
foreslagen typ finnes ocksd uppsatt. Anordningarnas inbdrdes placering
framgdr av plansch i bilaga K.

Avsikten med modellanldggningen &r, att intresserade parter under den tid, denna
utredning 4r under behandling, skola ha tillfédlle att i ndrheten av Stockholm kun-
na se de féreslagna anordningarna i full skala.

b. Systematiska prov med ljus- och ljudsignaler,

En fordran pd de anordningar, som slutgiltigt skola komma till anvidndningsméste
vara, att ljus och ljud uppfattas av trafikanterna med maximal effekt och omséttas i
snabb reaktion genom trafikantems hjdrna. Med hénsyn hértill ha systematiska
prov med féreslagna anordningar genom &gon- och 8ronldkare planerats och

delvis redan igdngsatts. Den psykologiska sakkunskapen féruts&ttes ocksd bliva
inkopplad pd de praktiska proven enligt vad i det f6ljande nimnes.

Betraffande 4ndamdlen med dessa systematiska prov med ljus och ljud &r att
nédmna fsljande.

Ljusverkan,

Vad betraffar ljusverkan &r avsikten att dels mera systematiskt jaimfsra de fére-
slagna signalerna med de nuvarande och dels ur ljussynpunkt utpréva utform-
ningen av de féreslagna signalerna i detalj,

I frdga om jiamforelsen mellan nuvarande och féreslagna signaler erfordras for-
s6k med dem under olika meteorologiska och andra betingelser, exempelvis deras
ljusverkan vid snét&ckta fdlt i skarp solbelysning, under dimtécke, vid skymning
och i mérker. Under dylika férhdllanden &r det ndmligen mojligt, att en blinkande
signal mera effektivt kan géra den védgfarande uppmérksam pd en jérnvagskors-
ning &n signaler med endast ljusreflekterande ytor utan egenljus, En undersék-
ning av dessa forhdllanden med hdnsyn till synbarheten har ansetts vara av in-
tresse, oberoende av de bedédmanden, som enligt det f6regdende ur andra syn-
punkter (trafiksynpunkt samt driftsdkerhetssynpunkt) gjorts betrédffande 'klar''-
signalen.

I frdga om sdvil det foreslagna rérliga stoppljuset som reflexmaterialet ar det
ként, att de ha en relativt stark genomtr&ngande férmdéga vid kvéllsdis. I dimma
har ro6tt ljus en stark genomtrénglighet. Det &r ocksd av intresse att se, hur
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reflexmaterialet, som anbringats p& avst&ndsmérkena samt i nedre delen av
kryssmairket, kan uppfattas i dimma.

Ljusreflexionen frdn den foreslagna nya signalen bér studeras fér att utrédna,
om "fantomljus' (infallande solljus, som reflekteras och ddrvid fargas rott
av den réda linsen) kan uppkomma,

I frdga om den detaljerade utformningen av signalerna synes det vara av intresse
att utprova

den lampligaste blinkningsfrekvensen;

signalfdrgens gynnsammaste spektrala lige;

Bampornas storlek och ljusstyrka samt

det lampligaste inb6rdes avstdndet mellan ljuséppningarna,

Det 4r ocksd av betydelse att understka, huruvida tvd ljus med olika blinkfre-
kvens (60-80 blink/min) ha samma verkan som det rérliga stoppljuset med regel-
bunden frekvens. Mgojligheten att kunna anvinda befintliga gassignaler &r beroende
av om bdda signalerna kunna instdllas for olika blinkfrekvens, s& att de endast en

kort stund blinka i takt. En sddan anordning har ifrdgasatts.

Det forutsittes, att 4ven signalernas ljusstyrka samt deras héjd 6ver marken
upptagas till slutgiltig granskning i samband med de systematiska proven.

De systematiska proven rérande ljusverkan dro avsedda &3t forlaggas, dels till
en harfor sdrskilt iordningst&lld provanlaiggning och dels till de praktiska proven
enligt f6ljande. Proven ledas av 6gonlédkare i samarbete med erforderlig belys-
ningsteknisk expertis,

Ljudverkan,

De systematiska proven rérande ljudsignalen avse i férsta hand att underséka
olika klockor. Det géller hdrvid att pd ett rationellt s&tt méta klockornas effekti-
vitet. Féljande synpunkter hirpd md framhdllas. '

Kraven pd klockornas akustiska funktion ha hittills definierats i allmé&nna ordalag,
sdsom att de skola héras pd visst avstd&nd. Horbarheten blir hirigenom féremél
fér subjektiv bedémning och s§dana faktorer som vind, allmén bullernivad och
hérselfdrmdga hos bedémaren komma att inverka. Utredningen anser det darfsr
onskvdrt, att en exakt matmetod f6r bestimning av klockornas effektivitet - om
mé&jligt - utprovas,

Ett dylik{.m#ttekniskt forfarande skulle ge mojligheter att dels ange befintliga
klockors effektivitet under fixerade férhdllanden och dels giva méojlighet till ob-
jektiv inbérdes bedémning av olika klocktyper.

Den maéttekniska utredningen om klockorna har planerats bliva forlagd till tele-
fonakustiska laboratoriet vid Tekniska hégskolans institution for telegrafi och
telefoni. Fyra olika klocksystem, ndmligen typ LME med bronsklocka, typ LME
med gjutjarnsklocka samt tvd av typ AGA, varav en bronsklocka, géras till fére-
maél f6r uppmaétning av

avgiven ljudeffekt,
klockljudets frekvensspektrum och tidsfunktion,
ljudstyrka under vissa fixerade férh&llanden. (Denna undersskning omfattar

dven bestimning av den allmé&nna bullernivd och graden av individuell hér-
selnedséttning, som kan begrédnsa klockans effektiva rédckvidd till ett visst av-
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stdnd).

Bestimning av relationen mellan dessa egenskaper och de ljudstyrke-
siffror i phon, som kunna utldsas med en bullermétare av ordindr typ.
En s&dan uppmaitning utféres i syfte att ange enkla méatmetoder fér fram-
tida rutinméssiga uppmaétningar av klockornas akustiska effektivitet.

Fsrutsattningar att utféra de ingdende métningarna av nuvarande klockor skapas,
ndr Tekniska hogskolans nya akustiska laboratorium kan tagas i bruk, vilket
beridknats ske under april mdnad 1949. Genom dessa métningar kan de olika
forefintliga ktockornas verkan jamféras och man fdr en rationell gréns for
konstruktionernas vidareutveckling.

De synpunkter, som m4 kunna dragas ur mitproven med avseende pd den kon-
struktiva vidareutvecklingen, skola ocksd sammanstédllas. I detta sammanhang har
framh&llits, att om hansyn skall tagas till den relativt stora grupp av ménniskor

(i USA 5 procent av befolkningen), som ha en hérselnedséttning av mer &n 30
decibell, d v s pd gransen till partiell dévhet, bor dels tonhdjden av signalljuden
ligga inom vissa granser och girna variera som en glidande ton, och dels en

viss sdkerhetsmarginal i ljudstyrkan féreligga. Denna sista synpunkt kommer
endast att delvis tagas upp till behandling i undersékningen men utgdr daven en
motivering f6r férnyad médlsé&ttning for effektivitetskraven pd& framtida nykonstruk-
tioner,

De systematiska ljudproven ledas av 6ronldkare i samarbete med Tekniska hoég-
skolans telefonakustiska laboratorium. Ljudproven komma, som ndmnts, va-
sentligen att férlaggas till det nya laboratoriet pd Tekniska hégskolan men delvis
ocksd att utféras som faltférsok.

c. Praktiska prov.

I skrivelse till Kungl Maj:t den 7 januari 1949 har utredningen anhdllit, att prak-
tiska prov métte f8 anordnas med f6reslagna typer av skyddsanordningar vid
korsningar av respektive skyddsgrupper lg). Om &ndamdlen med de praktiska pro-
ven anférde utredningen:

"nnan s& visentliga férdndringar av vdrt sdkerhetssystem vid jarnvags-
korsningar, varom hér ar fr8ga, genomfodras, ar det emellertid énskvéart
att under en viss, icke alltfor kort tidrymd vid harfér lampliga jarnvigs-
korsningar pd forsék anbringa skyddsanordningar enligt utredningens f6r-
slag. Avsikten &r harvid att f8 6kad kunskap om anordningarnas sdker-
hetsvirde och utréna allménhetens reaktion infér desamma. Hérigenom
lamnas ocksd méojlighet till vissa kompletterande undersdkningar genom
specialexpertis (6gon- och &ronldkare samt psykolog) vid anordningarnas
nyttjande i praktiken."

Det 4r sdlunda har fr&ga om & ena sidan att f8 6kad kunskap om anordningarnas
sikerhetsvirde och att utréna allménhetens reaktion infér desamma, och & andra
sidan att f& mé&jlighet till vissa kompletterande undersdkningar genom special-
expertis,

Vad betraffar de systematiska prov, som planerats, har férut skisserats, vad
som darav forutsédttes kunna bliva forlagt till de praktiska proven, Ndgra kom-
mentarer m& har sarskilt goras till frdgan om att f§ 6kad kunskap om anord-
ningarnas sidkerhetsvédrde och utréna allmé&nhetens reaktion infér desamma.

Synpunkter béra systematiskt inhdmtas fr&n s8vidl ortsbefolkningen som olika
kategorier av vigfarande, vilka passera de undersdékta korsningarna.

1) Skrivelsen finnes i sin helhet intagen i denna del av betdnkandet efter
kapitel VIII.
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Vid planeringen och genomférandet av proven samt vid granskningen av resul-
taten &r psykologisk och statistisk specialexpertis betydelsefull. Kontakt
h&lles vidare med representanter fér trafikintresset vid val av korsningar, vid
provens planldggning och genomférande samt vid studiet av resultaten. Det
gdller hir att genomfsra en ''marknadsundersékning'', som giver en s& réttvis
bild och en s8 ing8ende erfarenhet som méjligt av de nya skyddsanordningarnas
nyttjande i praktiken.

De praktiska proven forutssttas dga rum under 6verinseende av delegationen for
skyddsanordningar vid plankorsningar. Det bér ankomma pd den specialexpertis,
som anlitats, att anmaé&la till delegationen, om den anser att ytterligare expertis
bor tillkallas, f&ér att den skall kunna genomfdra sin uppgift.

Med anledning av utredningens framsté&llning féorordnade Kungl Maj:t den 14
januari 1949, att jdrnvagsstyrelsen i samrdd med utredningen, vdg- och vatten-
byggnadsstyrelsen och vederbdrande lansstyrelser skulle féranstalta om prov
pd sé&tt utredningen féreslagit.

Samr&d har pd grund hdrav den 27 januari och den 3 februari 1949 &gt rum
mellan utredningen och representanter f6r jdrnvédgsstyrelsen och védg- och
vattenbyggnadsstyrelsen, kontaktménnen f6r trafikintresset samt special-
expertisen, Overemskommelse har hérvid trdffats om att anordna prov vid en
korsning av varje skyddsgrupp i trakten av Stockholm samt pd motsvarande sétt
i trakten av Laholm. Forberedelser ha vidtagits f6r provens igdngsé&ttande. For
att detta skall kunna ske s& snabbt som mdjligt och fér att nd stéorsta mojliga
jdmisrbarhet skola befintliga skyddsanordningar kompletteras och &ndras till
motsvarande skyddsgrupp enligt foreslaget system.

Kungdrelse i orten skall ske, innan proven igdngsittas. Overenskommelse har
vidare skett med Nationalféreningen for trafiksékerhetens frdémjande om att
anordna lokala trafikveckor i samband med att de nya anordningarna bdrja nyttjas,
varvid f6r allménheten skola klargéras de principer, enligt vilka anordningarna
utformats. De praktiska proven férutsittas direfter p8gd 4ven under budgetdret
1949-1950.

I avsikt att prova de foreslagna varningsmaéarkena under snéférhdllanden kommer
en korsning i Vasterbottens ldn att utvéljas. Aven f6r dessa prov ha férberedel-

ser tréaffats.

d. Prov i stérre skala med varningsmadérken.

Varningsmérkena &ro, som férut ndmnts, avsedda att kunna inséattas relativt
snabbt vid ett stort antal korsningar f6r att hoja den allménna sikerhetsnivén.
Den allmé&nna tidsplanen h&rfér har skisserats i féregdende kapitel.

De praktiska prov, som nu igdngsédttas vid ett litet antal korsningar, avse att
giva praktiska erfarenheter om sdvdl varningsmérken som sdkerhetsanord-
ningar. Sé&rskilt varningsmérkena &ro emellertid beroende av de lokala f6r-
h&8llandena samt drstidernas véxlingar. Det forutsdttes darfor, att varnings-
maérken under budgetdret 1949-1950 uppsé&ttas vid c:a 200 korsningar, férdelade
6ver hela landet. Man f8r hdarigenom erfarenheter frdn prov i ndgot stérre
omfattning, innan ett ins&ttande av varningsmaéarken i stérre skala bsérjar frdn och
med budgetdret 1950-1951.

Vid proven med varningsmaéarken i stérre omfattning bér utprévas avstdndsmarke-
nad h6jd 6ver vigbanan under olika férh8llanden &vensom avstdndet i sidled frdn
vdgbanan. Vidare bbdr utprévas, i vilken utstréckning det bedémes erforderligt

att placera avstdndsmaérken pd bdda sidor om vigbanan. Likasd btéra eventuella
problem i samband med pdsé&ttning och rengéring av reflekterande material under-
sokas,



49,

2. Konstruktiv vidareutveckling.

a. Automatisk halvbom och tidsinst&llning.

Med de mdnga behov, som méste tdickas inom vdrt vigvidsen, miste det bli s§,
att i de f& fall planskilda korsningar kunna tdnkas bli utférda, m8ste de anordnas
icke sd mycket f6r att minska risken som for att hjdlpa fram trafiken p& vigar
och jérnvdgar. Nd&r det giller att nedbringa riskerna vid jarnvdgskorsningar kan
man komma 18ngt genom de automatiska skyddsanordningar, som std till buds.
Viktigt &r h&rvid att f8 fram goda 18sningar i fr8ga om automatiska bommar och
helst &ven automatisk tidsinst&llning eller vad man i USA kallar 'automatic time
control'',

Av intresse 4r att i samband med den automatiska bommen notera de genom-
gdende positiva erfarenheter, som man i USA erh&llit av den automatiska halv-
bommen. Betydelsen av halvbommar 6kas, om fé6rvarningstiden &ven f6r bom-
marna skulle komma att minskas,

Det synes kunna dvervégas att - sedan den nya bommen bérjat inféras - pd prov
anbringa halvbom vid ndgon korsning med rikshuvudvdg. Erfarenheten har i

UEA visat, att man med halvbommen kunnat f& ner olycksfallsfrekvensen &nnu mer -
&n med bom, som gdr 8ver hela vdgbanan, Féruts&ttningen fér anvindnjng av
halvbom &r, att man har tvd distidky skilda koérfiler p8 véigbanan, Om halvbom
prdvas, torde det vara lampligt alt markera bommens yttre &nde med ett fast

ljus pd samma sé4tt som pd den amerikanska bommen, Ett blinkande ljus bor allt-
jédmt finnas p8 bommens mitt.

Betydelsen ur skyddssynpunkt av att man betrédffande automatisk tidsinstéllning
kemmey fram till en praktisk 16sning med tillrackligt 18gt pris m& framhédllas., Om
trafikanterna bli vana vid att i en del fall f§ v&nta linge framfér ljussignalerna,
innan tdg kommer, foreligger risk, att de férlora respekten f6r dem. Med var
lingre f6rvarningstid @ #USA Skar behovet ytterligare av en praktiskt godtagbar
16sning pd problemed med automatisk tidsinstdllning.

b.' Ljus och ljud frén loket.

I samband med att ljusverkan av ljussignalerna vid jirnvdgskorsningar behandlas
kan det ocksd ifrdgasé&ttas, om icke verkan av lokets ljus kan bliva stérre. Man
kan i detta sammanhang peka pd det rérliga ljus, som man i USA anvinder sig av.
Utom de bdda fasta underljusen har man n&mligen ddr en rérlig centralstrdl-
kastare, som sveper en ljusk&gla framfér loket och har en stark effekt.

Likasd fdr man anse det vara en viktig uppgift att undersska, om icke lokets ljud
kan f& stérre verkan. H&r kommer bl a in det betydelsefulla problemet att &stad-
komma en 6kning av genomtréingligheten for lokets ljudsignal i dimma. Té&nkbart
kan exempelvis vara,att ett riktat ljud med varierande styrka kan giva en skad
effekt i férhdllande till omgivningen, enkannerligen véigtrafikanterna.

Av intresse synes vara att utreda mojligheterna att férse nuvarande lokvisslor
med riktande akustisk reflektor. Med h&nsyn tagen till framférda 6nskemdl bér
&ven utforskas ldamplig typ av sirensignal samt tekniska och ekonomiska méjlig-
heter att forse lok med dylik anordning.

c. Ovriga férhdllanden,

Utom nu ndmnda tvd grupper av konstruktiva problem, som det &r av betydelse
att vidareutveckla f6r att dstadkomma en héjning av skyddet vid jirnvagskors-
ningar, ha &ven andra uppslag i detta syfte framforts. Tre av dem m& hér bers-
ras f6r fortsatt 8vervigande.

1. I och for sig goda siktfsrhdllanden &ro icke tillfyllest, f6r att annalkande tdg
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med s&kerhet skola kunna uppfattas av vdgfarande, detta med h&nsyn till att den
bakgrund, mot vilken ett t&g avtecknar sig, ofta &r mer &gnad att utsudda tdgets
konturer &n att framhéva desamma, [ ett snélandskap 4ro exempelvis férekommande,
i ljus fargton mdlade rélsbussar sd gott som oméjliga att varsebliva dven pd
ganska korta avstdnd., Stark solbelysning kan ocksd yerka nedséattande p& siktfér-
mdgan. Under vissa férh8llanden kan ett t§g s8lunda vara svdrare att uppticka

vid dagsljus &n i mérker, dd lanternorna &ro tdnda. For att sd vitt mojligt avhjalpa
nu berdrda férhédllande, kan det ifr8gasé&ttas, om icke rdlsbussar och i viss
utstréckning &ven andra jirnvdgsfordon - i likhet med vigméirken - pd lampligt

vis mélas i tvd olika férger. Fé&rgerna bora vara s& beskaffade;att de icke samti-
digt kunna sammansmaé&lta med den bakgrund, mot vilken t8get avtecknar sig.

2. I yttrande i anledning av den s k Edsvallaolyckan har 1945 8rs trafiksdkerhets-
kommitté framhdllit bl a, att man borde taga under 6vervégande att genom stérre
sidorutor pd bussarna samt lindfdngare och ljudforstiarkare géra det lattare for
fordonsférare att uppfatta frdn tdg avgivna varningssignaler eller buller fr&n t&-

Vad den férstndimnda méjligheten betrédffar, torde denna numera i regel f& anse: .ara
ratt vdl utnyttjad, dd ju utvecklingen gdtt mot allt stérre s8val vind- som sidorutor
icke blott pd& bussar utan dven pd andra motorfordon. Anbringande av ljudfdngar=
eller ljudfdrstidrkare & fordon férutsédtter sjalvfallet, att dessa s&ttas i funktion vid
lamplig tidpunkt, innan korsningen uppnds, d& ju dylika apparater annars maéste
verka tréttande och irriterande. '

3. Vid korsningar, tillhérande skyddsgrupp 1, har man vid d&lig sikt (dis,
dimma, snéglopp e d) knappast ndgon annan signaleringsmdjlighet &n ljudet

frdn det framgdende tdget, nir det giller att avgéra, om tdg 4r i annalkande eller
ej.

Det kraftigaste ljudet kan vintas komma fr&n t§gets visselsignal, om den har ldmplig
karaktdr och om den avges pd behdrigt avstdnd, och enligt vad tidigare ndmnts béra
ddrmed sammanhdngande akustiska problem ndrmare studeras.

Ett annat s&tt att i dylika fall férséka f8 klarhet i om tdg 4r p& vig mot korsningen
eller ej, har ansetts vara, att man kan avlyssna det vid tdgets gdng férorsakade
ljudet i skenorna. S& vitt bekant har man emellertid ej ndgon kvantitativ uppfatt-
ning om, hur 18ngt ett s8dant ljud fortplantar sig utefter skenorna, ej heller hur
man pd lampligaste sétt kan iakttaga detta ljud, eventuellt hur man skall kunna for-
stdrka det, och det har ddrfor ifrdgasatta att &4ven dessa frdgor béra studeras.

C. Atgirder for siktfoérbattring.

Av storsta betydelse for trafiksdkerheten &r, att mojligast goda sikt finnes invid
en jérnvédgskorsning, oavsett vilka sdkerhetsanordningar. som finnas anbragta, D&
wtredningens forslag till skyddsanordningar bygger pd principen, att endast ror-
lig stoppsignal skall visas och att den védgfarande sdlunda passerar korsningen

pd egen risk, kommer kravet pd bista méjliga sikt att 4n mera trdda i f6rgrunden.

D& terr&ngférh&llandena inverka nedséttande pd sikten, s&som d& jarnvéigen i
ndrheten av korsningen framgdr i skdrning och sé&rskilt dd denna ligger i berg,
kunna kostnaderna for att 8stadkomma nimnvéard siktférbéttring biiva betydande.
Hérigenom férsvdras givetvis siktférbé&ttrande &tgérder avsevéart, dir de icke
rentav omojliggdras.

I frdga om korsningar mellan jérnvdg och allmé&n vig, varest sdkerhetsanordningar
finnas, torde siktférb&ttringar i stort sett ha vidtagits i den utstrédckning, som

visat sig méjlig med hénsyn till bl a de ekonomiska konsekvenserna, S& &r

déremot icke fallet ifrdga om korsningar med enskild vdg, varest sikerhetsanord-
ningar och &ven i stor utstrdckning varningsmérken saknas. Av 1948 &rs invente-
ring av plankorsningar, som sakna sikerhetsanordningar, framgdr, att siktfér-
hdllandena vad betr&ffar de enskilda v&garna merendels &ro otillfredsstédllande. Vid
drygt hédlften av korsningarna &r emellertid siktforb&ttring méjlig &ven med métt-
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liga kostnader (icke 6verstigande 1.500 kronor).

Undantagsvis har den fria sikten vid s k frisiktskorsningar befunnits icke fylla
féoreskrivna métt, alldenstund sikten sommartid kan inskrédnkas av vixande
gréda och vintertid av sndanhopning., Att dvdgabringa réttelse torde i dylika fall
dligga vederborande jarnvégségare, som i annat fall &r skyldig anbringa férfatt-
ningsenliga sdkerhetsanordningar,

Vid den férutndmnda inventeringen har det i vissa fall befunnits angeldget att

- utéver de siktforbéttrande dtgdrder, som fér mattliga kostnader kunna dstad-
kommas - jamvél anbringa skyddsanordningar eller vidtaga andra dtgédrder i
sikerhetsfrdmjande syfte. I tab V-1har antalet s8dana korsningar, férdelade

pa olika véagtyper, &ngivits, dvensom nuvarande skyddsanordningar och foreslagna
dtgdrder. Att verkstdlla den siktférbéttring, som i varje fall kan &8 stadkommas,
dr uppenbarligen en s&rdeles angeldgen dtgard.

' D. Mojligheten att eliminera plankorsningar.

Foéreliggande utredning avser skyddsanordningar vid plankorsningar. For att

f& perspektiv pd denna frdga har det emellertid ansetts av intresse att underséka,
i vilken utstrdckning man kan t&nka sig komma frdn behovet av skyddsanordningar
genom att eliminera plankorsningar. En s&rskild promemoria i 4&mnet dter-
finnes i bilaga P.

Principiellt féreligga tre mdéjligheter att eliminera plankorsningar. Man kan
tdnkas avstéinga vissa bvergdngar, man kan féretaga vigomlaggningar och man kan
anordna planskilda korsningar,

N&gra sammanfattande kommentarer till vart och ett av dessa alternativ md héar
gdras,

1, Avsténgning av vissa 6vergdngar,

Uppgifter ha infordrats frdn en del stdder, som ha mdnga plankorsningar pd
sitt omr&8de, om méjligheterna att stdnga av ndgra av dessa korsningar.

Resultatet har i stort sett utfallit negativt,

S4rskilt med nuvarande begridnsade kapacitet att 8stadkomma nya skyddsanordning-
ar féreligger behov att undersdska alla méjligheter att d8stadkomma skat skydd.

Den mdjlighet, som h&r ndmnts, bor icke férbises. Den bor kunna utnyttjas i en del
fall, ndr andra ndrbel&gna korsningar finnas, vilka dd kanske kunna utrustas med
b&ttre skyddsanordningar d&n vad som eljest kanske varit mojligt.

I USA har man i stor utstréckning anvént sig av denna mojlighet att h6ja sdker-
heten vid plankorsningar, se bilaga H.

2. Oml&ggning av vdgar.

Né&r &dldre vigar ersdttas med nya vdgar kan icke séllan en jirnvdgskorsning
elimineras, ddrigenom att den nya végen f3r en annan stréckning. Viktigt &r
att vid planldggning av de nya vidgarnas dragning de mojligheter iakttagas, som
kunna féreligga att eliminera korsningar i plan.

I detta sammanhang mé& framhdllas vikten ur olycksfallssynpunkt av att de nya
vdgarna icke pd alltfér 18nga stréckor dragas i rét linje. Erfarenheterna frén
USA visa, att ndr vigarna pd ldnga strédckor &ro alldeles raka, tendera bilister-
na bli '"vaket sovande'. De fall, dd bil kort pd tdg i stdllet f6r tvdrtom, har under
dylika férhdllanden blivit{iflera. Frdgan beréres i bilaga H.



Plankorsningar, dér siktférbédttringar kunna och béra ske.

Allmé&n vi, En-
Riks® Lanst Byg- | skild
huv | huv | de- | Sa| vig Anm
vidg | vdg | vég
1. Befintliga skyddsanordningar
Kryssmérken och fri sikt - - 3 3| - rd .
n utan " " @y s 7]z P s‘;&‘ftr -
Ej kryssmérken, ej fri sikt - = = |- |38
Summa 10 | 61
2. Siktférbédttrande dtgdrder f&r
madttliga kostnader
Rojning 1 1 7 |9 |40
Schaktning (spréngning) - - 1 1 |10
Husflyttning (rivning) - - - |-1 2
Réjning o schaktning (spréngning) - - - - 2
Réjning o husflyttning (rivning) - - - - 6
Rojning, schaktning, husflytining - - - - 1
Summa 10 |61
3. _Uppsi&ttningba_.v kryssmérken
Erfor'ciras ej 1 1 8 (10 |23
Erforﬁras - - - - | 38
' Summa 10 | 61
4. Foreslagna skyddsanordningar
ISvrigt o
Ing'a‘_. ; - - - - 2
Fri skt - - |1 |1 fs
Vigomldggning , véigavstingning ~ = - - |12
Bevakn med vdxl-personal e d - - 1 1|1
Fri sikt samt ljud- o ljussignal - - 2 2 -
Ljud- och ljussignal 1 1 2 4 |20
Bommar (grindar) - - 2 |2 |11
‘ Summa 10 | 61
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3. Planskilda korsningar,

Frdgan om anbringande av skyddsanordningar vid plankorsningar méste pd
lingre sikt avvigas mot andra énskvédrda dtgérder pd vigvdsendets omréde.
Detta giller i &n hogre grad betriffande anordnandet av planskilda korsningar,
Betydelsen hérav framgdr dédrav, att kostnaden for att anordna en planskild
korsning ber#dknas till mellan 1/2 och 1 miljon kronor. En automatisk bom
som exponent f6r en god skyddsanordning i planet berdknas kosta ungefdr 1/25
av kostnaden f6r en planskild korsning. : :

I ett 18ngsiktigt trafikprogram ingd dtgérder f6r att 8stadkomma
1. o6kad kapacitet f6r vigar;
2, o6kad kapacitet for s&rskilt trafikerade jirnvédgsstrdckor;

3. Minskade risker for vdgtrafikanterna genom vigomlé&ggningar, vig-
och trafiksignaler samt skyddsanordningar vid plankorsningar.

De 18ngsiktiga 8tgdrderna pd omré&det ma8ste speciellt inriktas pd att 8stadkomma
6kad trafikkapacitet. Bl a fdreligger ett omfattande behov av kraftigare broar,
De planskilda korsningar, som kunna tillkomma, méste primé&rt avse att dka
kapaciteten f6r den produktiva trafiken.

Ett 6kat skydd fér jirnvdgskorsningar méste man med andra ord stka dstadkomma
genom béttre skyddsanordningar vid plankorsningar. Genom den f6rbéttring av
anordningarna, som utredningen féreslagit, synes sd kunna ske.

Av det sammanlagda antalet trafikolyckor utgéra olyckorna vid jirnvigskorsningar
en mindre del. N&r det géller avvdgningen mellan olika alternativa dtgérder fér
att minska riskerna vid védgar i allm&nhet méste jirnvdgskorsningarna dérfor

ses i detta stdrre sammanhang. ~

De planskilda korsningarna behandlas ndrmare i bilaga P.

E. Trafikundervisning och fortsatt studium av olycksfallens
orsaker,

1. Trafikundervisning.

Betydelsen av att de vigfarande sjdlva sdka dvertyga sig om, att en jirnvdgs- I
korsning &r fri, har i det féregdende upprepade gdnger pdpekats. Detta synes
vara en s&rskilt angelédgen sak att inprénta i den trafikundervisande propa- (!
gandan. .

Den principen bér genomgdende kunna framféras, att rétt ljus vid en plankorsning
betyder ovillkorligt stopp. Det dr ddrfér angeldget,att rétt ljus, som kan forvéxlas
med stoppsignalen,icke tilldtes i nérheten av allmént trafikerade vdgar. Detta

bor gé&lla &ven f6r réd reklambelysning.

Forutséttning finnes numera att stilla ett gott 8skddningsmaterial till f6rfogande
for skolornas trafikundervisning., Sé&rskilt planscher samt bildband med separat
undervisande text kunna h&r till en 18g kostnad giva ett utmérkt illustrations-
material,

Gédllande férfattningsbestimmelser, som avse trafikséikerhetens tryggande, béra
sammanstillas till allmé&nhetens tjinst i en samlad och koncentrerad form i syfte
att giva desamma mdjligast stora spridning. Ur trafiksdkerhetssynpunkt &r det
av stor betydelse, att icke endast motorférare utan &ven andra trafikanter &dga
kdnnedom om dessa bestimmelser.
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2. Olycksfallsanalys.

En sammanstéllning av olycksfallen vid plankorsningar terfinnes i bilaga G.

En korsnings potentiella risk har ocksd varit fsremdl fé6r ndirmare studium,
vilket resulterat i en matematiskt berdknad riskfaktor, se bilaga L. Slutligen
har forslag utarbetats till férbattrad redovisning av olycksfallen, varigenom de
i forts4ttningen lattare std till férfogande, nidr skyddsbehovet for en korsning
Overvéges, bilaga N. ‘

Det har f6r utredningen framstdtt som utomordentligt betydelsefullt, att en
férdjupad analys kommer till stdnd angdende orsakerna till olyckorna vid plan-
korsningar. Ett aktuellt problem &r h&r fr&gan om viderleksfaktorernas in-
verkan pd olyckorna. Orsakerna till de m8nga p&kérningar pd bommar &r en
annan fréga, som bér studeras mera systematiskt. Analysen kan vidare gilla de
psykologiska betingelserna f6r att folk g&r under bommarna, nir dessa &ro
fdllda och tdg 4r i annalkande: Ett fullféljande av de trafikundersékningar, som
skett i samband med utredningen, synes ocks& aktuell,

En férdjupad forskning angdende olycksfallens orsaker bdr i en framtid kunna
laggas till grund, nér en omarbetning av trafikfsrfattningarna dnyo blir aktuell,
Den bér dven bli végledande, vid en fortsatt utveckling av skyddsanordningarnas
typer; &vensom {ér frdgan om var de skola sé&ttas in f6r att gdra stérsta méjliga
nytta,

Over huvud taget bsr man. i stérre utstréckning &n vad som hittills skett beakta de
psykologiska orsaksmomenten dven {6r den speciella typ av trafikolyckorpreghn nar
dr frdga. Utredningen vill i detta sammanheang instimma i vad som anféres &v 1945
drs trafiksikerhetskommitté betr&ffande 6nskvardheten av att en psykologisk-
medicinsk-statistisk olycksfallsforskning p§ lingre sikt snarast kan komma till
stdnd &ven { virs land. Betydelsefwlla uppgifter féreligga har for det nya tra-
fiksdkerhetsrddet,
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Kap VI. Forfattningsfrdgor.

Ett genomférande av de &ndringar i sékerhetssystemet f6r jirnvigskorsningar
dvensom de dndrade grunder f6r bedémande av behovet av skyddsanordningar, som
utredningen ansett b6ra komma till stdnd, féruts&tter en omarbetning av sdkerhets-
kungérelsen. Det &r icke utredningens avsikt att g8 djupare in pd de frdgor, som
hdrvid kunna uppstd. Vissa évervédganden i frdgor av grundldggande betydelse,
som utredningen under sitt arbete haft att géra, ha emellertid ansetts béra redo-
visas,

A, Frisiktskorsningar,

Enligt sékerhetskungdrelsen har anbringande av sdrskilda anordningar vid jdrn- ,
vigskorsningar utéver varningsmérken gjorts beroende av rddande siktfor-
hdllanden. Dé&r sikten 6ver jdrnvégen pd émse sidor om korsningen uppfyller
vissa i kungérelsen angivna minimikrav, har det sdledes icke ansetts erforderligt
med s&rskilda anordningar i form av bommar (grindar), ljussignaler eller ring-
klockor. Motiveringen harfér har varit, att '"det alltid i viss mdn médste ankomma
pd den vigfarande sjilv att férvissa sig om, huruvida t8g nalkas eller ej' och

att denne sékrast torde'' kunna évertyga sig om mdjligheten att riskfritt passera
en plankorsning, ddrest han pd visst avstdnd frdn densamma har fri sikt éver
jirnvagen i sddan utstréckning, att han kan sj&lv iakttaga ett annalkande tdg, 1)
var detta &n ma& befinna sig inom ett tillr&ckligt 18ngt avstdnd fr&n korsningen' "/,

Den skillnad, som h&rigenom féreligger mellan & ena sidan dessa "frisikts-
korsningar' och 4 andra sidan jirnvégskorsningar, férsedda med sérskilda an-
ordningar, har varit foremdl f6r en skarp kritik, Dé&rjéimte ha frisiktskorsningar
sdsom begreppatl de tkeddSmningsgrunder, forfattningen innehdller, varit f6remadl
f6r svervdganden,

Vad betr&ffar de m&tt pd den fria sikten, som enligt sikerhetskungsrelsen konsti-
tuera en frisiktskorsning, kan nimnas, att de frdn bérjan ansetts tilltagna i 6ver-
kant och '"féljaktligen i storre utstréckning &n erforderligt f6ranleda dyrbara
sikerhetsanldggningar vid korsningar''2), Dessa métt faststslldes ursprungligen

i den forsta sdkerhetskungdrelsen av dr 1924, Sedan dess har trafikvédsendet
emellertid genomgdtt en revolutionerande utveckling vad betrédffar sdvil végtrafiken
som den rélsgdende trafiken. Som en f81jd av de héga hastigheter, varmed tdg

och landsvégsfordon numera framféras, har det avstdnd frdn korsningen, inom
vilket vdgfarande skall kunna se tdg, befunnits alltfér ringa.

Det har &ven frdn ansvarigt hd1ll med sk&rpa framh&llits, att man i konsekvens
med utvecklingen méste taga frisiktsmdtten under omprévning. I betraktande av
svdrigheterna for en motorfordonsférare att pd tillrdckligt 18ngt h&ll kunna se

och héra ett annalkande t8g har man till och med ifr§gasatt, om frisiktskorsningar
dver huvud béra tilldtas. Aven 1945 &rs trafiksdkerhetskommitté har stannat
infor detta senare alternativ., Ut kommitténs yttrande i anledning av den s k
Edsvallaolyckan3) m& s&lunda anféras foljande:

'""Med hé&nsyn till vad som f8rekommit vill kommittén till en bérjan
ifrdgaséatta, huruvida sikerhetskungérelsens bestimmelser om s k
frisiktskorsningar &ro tillrdckliga fér att trygga trafiksékerheten

&ven vid dimma, sndyra eller dylikt., I och med att sddana védderleks-
forhdllanden intrdda, upphdr den fria sikten och véagtrafikanterna bli helt

1) SOU 1933:7, sid 70.
2) SOU 1929:2, sid 43,
3) SOU 1948:20, sid 399.
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beroende av sin hérsel och den méjlighet denna ger dem att uppfatta
signaler eller buller fr&n annalkande tdg. D4 horseln i detta samman-
hang &r ett ganska osikert sinne och signaler och andra ljud frdn

tdget ldra ha svart att trédnga igenom dimma och dessutom kunna komma
att fortagas av exempelvis motorbuller och sorl inne i en buss, kan detta
ur trafiksdkerhetssynpunkt icke anses tillfredsstdllande. Det synes dér-
for nédvandigt att taga under bvervigande, huruvida icke sddana kors-
ningar mellan jirnvdg och allmén vég eller allménneligen befaren enskild
vig, som nu pd grund av fri sikt icke férsetts med ljus- och ljudsignaler
principiellt sett béra underkdnnas s8som riskabla for vigtrafiken.'

Inom trafikintresset har man med utgdngspunkt frdn det faktum, att allvarliga
jarnvigsolyckor intra&ffa just vid frisiktskorsningar, framhéllit, att den skillnad,
forfattningen skapat mellan dylika korsningar och andra jérnvégskorsningar, icke
bdr bibehdllas och att fr&gan om anbringande av skyddsanordningar bér géras
oberoende av om det géller en frisiktskorsning eller annan korsning mellan
jdrnvdg och vig.

D& begreppet frisiktskorsning pd sin tid skapades, dikterades detta sdkerligen
ej mindre av den uppfattningen, att behov av sirskilda sékerhetsanordningar vid
dylika korsningar icke féreldg, &n &ven av en strédvan att genom en sddan anord-
ning soka lindra den tunga, som ett anbringande av sé&rskilda anordningar vid en
jirnvidgskorsning utgsr for jirnvigens &gare. Det dr icke avsikten att i detta
sammanhang g nirmare in pd finansieringsfrdgan. Genom den méjlighet, som
numera finnes att erhdlla bidrag av statsmedel till bestridande av kostnader f6r
hér avsedda anordningar, synes emellertid kostnadsfrdgan ha kommit i ett
annat lige., Jirnvdgarnas fortlépande forstatligande har ocksd medfsrt, att den
ekonomiska sidan av saken ej lingre &r ett problem av samma storleksordning
som tidigare.

N&gra bidrande skél for ett bibehdllande av begreppet frisiktskorsningar

synas icke lingre féreligga. Utredningen har ocksd fér sin del frdngdtt ifrdga-
varande begrepp. For de grunder, efter vilka jirnvdgskorsningar enligt ut-
redningens mening béra bedémas, har tidigare redogjorts.

B. Enskilda végar.

Den i sdkerhetskungodrelsen intagna definitionen av begreppet vig har medfdrt,
att kungérelsens tillimpning blivit beroende av om den vdg, som korsar jiarn-
végen, &r en allmén respektive allmédnneligen befaren enskild vég eller annan
enskild vag, ett fosrh8llande av &nnu mera ingripande betydelse &n det, som nyss
berdrts. Det inverkar sdledes icke blott p& frdgan om anbringande av sdval
varningsm&rken som sékerhetsanordningar utan &ven pd mdjligheterna att genom
siktforbéttring och andra 8tg4drder nedbringa en korsnings farlighet.

Att distinktionen mellan allmé&nna och enskilda végar, som ocks8 har betydelse

i ett stérre sammanhang, kommit att tilldelas en avgérande roll vid graderingen
av jirnvégskorsningar synes bero p8 att korsningar med enskilda végar, dir
dessa icke #8ro a}lm:—inneligen befarna, ansetts mindre farliga. S& &r emellertid
ingalunda fallet!/. Vid upprepade tillféllen har ocksd frdgan om mojligheterna att
férse dven dessa korsningar med erforderligt skydd varit under utredning. Det
har icke heller saknats fé6resprdkare for att i detta syfte upphédva indelningen av
jarnvidgskorsningarna efter vigens karaktdr av allmén eller enskild.

Fré&n vagintressets sida ha framférts beténkligheter mot en sddan 16sning.
Principiellt béra givetvis alla vigar behandlas lika ur trafiksékerhetssynpunkt.

1) SOU 1937:15, sid 53.
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Det har emellertid ansetts vara ett minimikrav, att korsningar mellan jdrnvdg och
allmén vdg alltid skola vara férsedda med skyddsanordningar. Den, som kér pd
en allmén vadg, skall s&lunda veta, att dir finnas betryggande anordningar. Genom
att vdgvisartaviorna & enskilda vdgar 4ro fédrsedda med en réd bdrd anses det
ocksd vara vél sorjt for att de vagfarande skola veta, om de befinna sig p& en
allmé&n eller enskild vag.

Dcnna motivering synes utredningen vil vdrd beaktande. Av skil, som tidigare
anférts, synes emellertid nuvarande indelning av jirnvdgskorsningarna efter
végens kamerala status alltfér summarisk. Det torde enligt utredningens mening
starkt kunna ifrdgasédttas, om en tillfredsstillande 18sning av sikerhetsfrdgan

med bibehdllande av ifrdgavarande indelningsgrund éver huvud taget kan &8stad-
kommas. Utan att i detta sammanhang g8 in pd de juridiska konsekvenserna av
dess slopande vill utredningen h&r framhélla, att nigon anledning att av ekonomiska
skdl ifrdgasdtta mojligheten att genomféra en s8dan 8tgérd icke foreligger. Har
ma endast anféras, vad 1937 8rs sakkunniga rérande trafiksikerheten hdrom
uttalat i sitt ""testamente'l):

'"Vid korsningar med enskilda, icke allm&nneligen befarna végar, vilka
korsningar i regel &ro helt oskyddade, intr&dffa omkring tvd tredjedelar
av alla kollisioner mellan jirnvégstdg och végfarande. Antalet sddana
korsningar har tidigare antagits vara s& utomordentligt stort - éver
30.000 - att mojlighet knappast foreldge att i tillfredsstdllande omfatt-
ning forse dem med s&kerhetsanordningar. Genom en av de sakkunniga
i samrdd med vederbdrande jérnvégar verkstédlld prelimin&r inventering
torde emellertid denna frdga hava kommit i ett gynnsammare lige.
Enligt denna inventering synas av korsningarna mellan jarnvédg och enskild,
icke allmédnneligen befaren v&g endast omkring 9.000 vara beldgna vid
védgar, som dver huvud &ro framkomliga f6r motorfordon, och av dessa
9.000 korsningar torde endast omkring 3.000 vara beldgna vid végar,
som mojliggora biltrafik med normal hastighet. Enligt verkstdllda
stickprov synes den 6vervigande delen av de kollisionsolyckor, som
intré&ffa vid korsningar mellan jirnvdg och enskild, icke allménneligen
befaren vdg, intr&ffa vid korsningar tillhérande sistnimnda grupp''.

Nu berérda frdgor &ro av sddan grundléggande betydelse, att man nippeligen kan
gripa sig an med en mera radikal férbéttring av sdkerhetssystemet utan att

stéta pd ddrmed férknippade problem. I bdda fallen har det varit frga om att p&
visst s&tt avgrédnsa de plankorsningar, dir &tgérder av ndgot slag behsva vidtagas
till de vdagfarandes skydd, och att om mdjligt tillse, att deras antal av ekonomiska
hénsyn icke blir alltfér 6vervéldigande. Att en dylik summarisk katalogisering
av jirnvégskorsningarna icke &r i allo lyckad torde emellertid erfarenheten ha
visat,

C. Siktforbéttring.

Av storsta betydelse for trafiksikerheten &r, att god sikt férefinnes invid en
jérnvégskorsning, oavsett vilka skyddsanordningar som d&r finnas. Det f&r n&m-
ligen anses som ett 6nskemdl, att en férsiktig végfarande ha:r msjlighet att
sjdlv forvissa sig, om t8g nalkas eller ej, innan han passerar korsningen. Enligt
vdg- och vattenbyggnadsstyrelsens cirkuldr 1935:14 med anvisningar f6r vig-
ingenjorernas besiktningar av sékerhetsanordningar m m vid jarnvagskorsningar
bor efterstrdvas, att - ddr sd av kostnadssk&l &r méjligt - den vagfarande,

var han &n befinner sig & vigen inom ett avstdnd av 8 meter, métt utefter végens
strdckning frdn nirmaste rélsstrdng, m& kunna sdvil vid dagsljus som under

1) Skrivelse till departementschefen den 21 februari 1939 (intagen i
SOU 1940:33, sid 80).
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morker se tdg inom ett avstdnd fr&n korsningen.som, uttryckt i meter, erhdlles, d&
dén’ 4 vederbdrande bandel till&tna hastigheten, uttryckt i kilometer i timmen,
miéngtaldigas med tv8, Onskvirt &r vidare, att denna sikt erhdiles i en eller

flera riktningar pd 12 meters avstdnd frdn rélsstréngen.

Enligt Kungl Maj:ts instruktion f6r vig- och vattenbyggnadsstyrelsen och dess
lokala férvaltningar ankommer pd végférvaltning bl a att enligt styrelsens an-
visningar besiktiga inom l&dnet befintliga korsningar mellan jirnvdg och vdg samt
att i anledning av vad d&drvid fé6rekommit féresld ur trafiksdkerhetssynpunkt er-
forderliga dtgdrder. Vid dylik besiktning, vilken skall verkstédllas minst en

gdng vart tredje &r, skall bl a kontrolleras, att av vigsynendmnd féreskriven
sikt vederbdrligen vidmakthédlles, exempelvis att hdck, som kan komma att
skymma sikten, icke tilldtes uppvéxa till mer &n viss héjd 6ver vagbanan.

Skyldigheten att vidtaga erforderliga dtg&rder 1) for att 8stadkomma och vid-
makthdlla i § 5 sdkerhetskungérelsen féreskriven fri sikt anses helt dvila veder-
boérande jirnvags innehavare. Det har ocksd de lege ferenda ansetts mest )
praktiskt, att jdmval 8tgédrder, som kunna befinnas énskvarda i och fér for- |~
battring av siktférhdllandena i allménhet vid jirnvigskorsningar i samma plan, | -
ddri inbegripet pdkallande av vigsynendmnds beslut i férekommande fall jam-

likt 36 § vaglagen, ankomma p& jarnvdgen 2).

Mojligheterna att 8stadkomma férbattrade siktférh8llanden &ro helt olika for
allménna och fér enskilda vdgar. Enligt 33 § viglagen m& icke mellan allmin vig
och jirnvdg eller spdrvdg ''utan lansstyrelsens tillstdnd byggnad uppforas eller
i denna paragraf avsedd, f6r trafiksdkerheten vddlig anordning f6rekomma inom

ett omradde, som begr&nsas av ré&ta linjer mellan punkter, beldgna i vdgarnas
mittlinjer femtio meter frd&n korsningen'. Med stéd av 36 § samma lag &4ger
vigsynendmnden, direst 6verenskommelse med fastighetens &gare icke kan
trdffas, besluta, att erforderliga dtgdrder f6r siktférbé&ttring ma vidtagas av ';
vaghﬁllaren pd dennes egen bekostnad. Liknande bestdimmelser rérande korsning !
mellan jarnvdg och enskild védg finnas icke, b

Mojligheterna att med st6d av 36 § viaglagen 8stadkomma férbéattrad sikt vid
korsning mellan allmé&n vdg och jirnvédg 4ro emellertid starkt begrénsade. D&r
frdga &r om jarnvdgens mark, moter i allménhet ingen stérre svdrighet att f&
vidtagna de siktforb&ttrande dtgdrder, som férh8llandena rimligtvis medgiva, Det-
ta innebdr dock ingalunda, att den av vig- och vattenbyggnadsstyrelsen enligt ovan
efterstrivade sikten i regel kan erhdllas. D& det rér sig om annan mark &n
jérnvégens, dro siktforbattrande dtgdrder ddremot svdra att genomdriva,

I frdga om korsningar mellan jirnvdg och allmén vig torde siktférb&ttrande &t-
gdrder i stort sett hava vidtagits i den utstr&ckning, sd visat sig mdjligt. S& &r
ddremot icke fallet i frdga om plankorsningar med enskild vdg. Man skulle kunna
tycka, att det borde ligga i de enskilda v&igintressenternas intresse att sjilva
sorja for att mojligast goda sikt erhdlles, ddr enskild vig korsar jirnvdg. Av den
gjorda inventeringen av plankorsningar, varest sikerhetsanordningar saknas,
framgdr emellertid, att siktférhdllandena i allménhet 4ro synnerligen otillfreds-
stédllande, ehuru vid drygt hélften av korsningarna siktférbéttring &r méojlig d&ven
med métthga kostnader.

Att snarast mojligt igdngsétta siktférbéttrande &tgdrder vid korsningar, varest ‘
detta befunnits synnerligen trdngande, f8r anses vara utomordentligt viktigt. At- [
gérder for dvdgabringande av béttre sikt vid dylika korsningar férutsétta emeller- "

1) Atg&rderna kunna avse r6jning, schaktning, bortsprédngning av skymmande
jord- och bergsldnter samt rivning eller flyttning av skymmande byggnader,

2) Vi&g- och vattenbyggnadsstyrelsens skrivelse.till Kungl Maj:t den 12 januari
1948,
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tid forst och fridmst en férfattnings&ndring, varigenom bestimmelserna i 33
och 36 §§ viglagen bringas att gilla jdémvél enskilda végar. Det &r ocksd i
icke ringa grad en ekonomisk fréga.

D. Ansvarsférdelning mellan végtrafik och
sparbunden trafik.

Det ligger i sakens natur, att frdgan om ansvar och skyldigheter vid passerande
av en jirnvigskorsning i férsta hand kommit att knytas till védgtrafikanterna. De
flesta t&g ha, som ocksd framha&llits frdn jirnvigshdll, icke mojlighet att se upp |
for végtrafiken. Det &r d&rfér nddvéndigt att frdn den vdgfarandes sida nédig "
varsamhet iakttages vid méte med trafikmedel av detta slag. Liksom det be-
funnits nédvéndigt att vid korsningar i plan mellan jirnvdg och vég till den
végfarandes skydd anbringa skyddsanordningar av olika slag, har det ocksd an-
setts vara av behovet pdkallat att i f6rfattningsvig ndrmare bestdmma det angvar,
som boér &vila végtrafikant vid passerande av en dylik korsning.

1
|
i

1. Végtrafikantens ansvar.

1944 &rs trafikfsrfattningssakkunniga ha i sitt betéinkande med férslag till vég-
trafikfsrordning m m 1) framh&llit angeldgenheten av att frégan om de skyldig-
heter, som bdra &vila vagtrafikant, vilken &mnar passera korsning i plan mellan
jirnvag och vidg, gores till foremal f6r forfattningsméissig reglering. I 42 §
forslaget har ocksd intagits ett allmént stadgande av f6ljande lydelse:

"Trafikant, som &mnar passera korsning i samma plan mellan jérnvig
och v#g, skall, oavsett fsrekommande s&kerhetsanordningar, genom
uppmérksamhet pd jirnvégen stka forvissa sig om huruvida tdg nalkas.,
D& av signal eller annat férh&llande framgér att t&g nalkas, skall trafi-
kant stanna p& betryggande avstdnd fére korsningen och fére ljussignal,
om sddan finnes. Foreligger ej férhdllande, som nu sagts, skall kors-
ningen passeras s& skyndsamt som méjligt''.

Béra motorfordon alltid stanna framfér en jirnvégskorsning?

I USA fésrekommer det p& sina hill, att férare av motorfordon dro skyldiga att
alltid stanna upp framfér en jarnvagskorsning.z) Frdgan om inférande av en
liknande skyldighet hos oss har &ven varit foremadl f6r dvervégande av trafik-
forfattningssakkunniga, vilka emellertid icke ansett sig béra fiiro:;c;a nigra
generella regler pd denna punkt. De sakkunniga ha hirom anfort:”

"Enligt vad de sakkunniga erfarit har fsrekommit, att en bilférare
stannat sitt fordon fére jirnvdgskorsning, gdtt upp pd banan och lyssnat
om t&g kunde héras samt, d& detta ej varit fallet, gdtt tillbaka till bilen,
satt igdng denna och d& han dérefter skolat korsa banan blivit pdkord

av t&g. Den tid, som &tgdtt for att tervanda till bilen, s&tta den i gdng
och kéra in p& banan, hade varit tillrackligt 18ng for att tdget skulle
hinna fram. Om féraren i detta fall fortsatt 6ver banan utan att stanna,
hade han med all sannolikhet undgdtt p8kérningen. Hade f6raren haft
tillf4lle s&nda annan tillférlitlig person att séka utréna, huruvida tdg
nalkades, kunde kanske olyckan ha undvikits. Tillgéng till sddan hjélp
torde dock ej alltid finnas. Vidare m& beaktas, att om bil stannar, buller
i regel uppkommer vid fordonets igdngséttande, vilket jimte férarens
bestyr med manévreringen minskar hans méjligheter att uppmérksamma
annalkande t&g. I &tskilliga fall torde stannande fére jirnviigskorsning

1) SOU 1948:34, sid 220,
2) Bussfdrare dligger det i sddana fall jimvél att 6ppna dSrren fbr att lyssna.
3) ar St.
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ej vara erforderligt f6r det avsedda syftet, t ex i fall d& klar sikt rdder och
banan &r fullt 6verskddlig pd betryggande avstdnd. I sddana fall ldrer
knappast kunna forvéntas, att bestdimmelser om skyldighet att stanna bilen
bliva efterlevda, varigenom respekten fér bestimmelserna kommer att
avtrubbas. Vid tat trafik & vig, som korsar jérnvig, kan litt uppstd
stagnation eller stérning i trafiken, om varje fordon skall stannas fére
korsningen."

Om det s8lunda icke ansetts lampligt att féreskriva skyldighet f6r en motorférare
att heltt: stanna sitt fordon framfsr en jirnvégskorsning, dterfinnas ddremot i de
sakkunnigas férslag 1) bestammelser om fordonets hastighet i dylika fall. Enligt
46 § forslaget dligger det férare av fordon att hdlla en med h&nsyn till fér-
h&llandena tillrdckligt 18g hastighet bl a d& fordonet nérmar sig korsning i plan
mellan jérnvdg och vig.

Omkérning framfér en jirnvigskorsning. Liksom i géllande vigtrafikstadga 2)
&terlinnas 1 Iorslaget till vAgtralikiorordning bestimmelser om férbud mot
omkdrning framfér en jirnviigskorsning. Enligt 47 § f&r sdlunda omkdrning av
annat fordon icke ske ''strax fore eller i"' korsning i plan mellan jdrnvdg och vig.

Utredningen vill i anslutning h&rtill framh&lla énskvérdheten av att dtgérder, dér
s &r mojligt, vidtagas for att fsrhindra omksrning. Man synes i stérre utstréck-
ning &n hittills bora utnyttja de metoder, som i detta syfte kommit till anvédnd-
ning framfér allt i stider, némligen att avdela vigbanan medelst en refuge eller
en gul rand.

2. T8gidrarens ansvar,

Aven férare av tdg ha vissa mojligheter att verksamt bidraga till att olyckor vid
korsningar i plan férebyggas. Han kan nedbringa tdgets hastighet och giva
signaler. Skyldighet att vidtaga dessa &tglrder kan emellertid icke dléggas
tdgféraren, med mindre han genom s#rskilda anordningar eller eljest &r under-
réttad om en korsning.

Ha&rtill kommer, att en t&gférare av naturliga skil icke bor signalera framfdr
varje korsning, som han passerar, Det &r ocksd oténkbart att 18ta tdgen sakta
farten i den utstrdckning, som hir avses. Ifrdgavarande dtgdirder béra med andra
ord endast vidtagas i nsdfall, exempelvis dd skyddsanordningarna vid en jérn-
végskorsning icke &ro i funktion eller frdga &r om en korsning med ddlig sikt.

Signalgivning, Enligt § 5 sista stycket sdkerhetskungdrelsen skall, d& pd grund
av dimma erlorderlig sikt icke férefinnes vid s k frisiktskorsning, upprepade
signaler med vissla givas frdn annalkande tdg.

Liknande bestimmelse &terfinnes i sdkerhetsordningen. J&mlikt déri intagna be-
stimmelser skola i vissa fall finnas anbringade s k lystringsmérken, jfr bilaga
B. Dessa &ro till formen antingen rektanguldra eller trianguléra, beroende pd
om de avse att utmérka en frisiktskorsning eller en annan korsning utan s&ker-
hetsanordningar. Signalen ''t&g kommer'" skall alltid ges upprepade gdnger
framfér m&rken ay sistndmnda slag. Framfsr de férra mérkena ddremot skall
signalen givas endast, d& sikten &r otillfredsstéllande, sdsom vid dimma och sné-
yra, Efter katastrofen vid Edsvalla, varest vid olyckstillfdllet icke funnos andra
anordningar #n varningsmérken, alldenstund sikten dérstddes var férfattningsen-
ligt fri, bestdmdes, att signalen "t&g kommer' i sistndmnda fall skall ges upp-
repade gdnger frdn det tdget befinner sig omedelbart framfsr lystringsmadrket,
till dess korsningen passerats.

1) Jir 3 § 1 mom gé&llande véigtrafikstadga.
2) 4§ 3 mom andra stycket.



60.

3. Sammanfattning,

Det &r icke blott s&, att végtrafikanterna ha de stérsta mojligheterna att genom
uppmérksamhet och férsiktig framfart bidraga till att undvika olycksfall vid
jérnvégskorsningar eller minska verkningarna av en intréffad katastrof. Vag-
trafikanten &r ocksd den part, som &r mest utsatt vid en sammanstétning mellan
landsvédgsfordon och t8g och som s&lunda har det stérsta intresset av att dylika
olyckor icke intrdffa. Det synes utredningen darfér fsljdriktigt att - som skett -
lagga ansvaret hirfér pd de vigfarande. Med de ringa méjligheter, som st& en
lokforare till buds att f6rhindra olyckstillbud, synes det icke heller vara rimligt
att 8 denne ligga ndgot storre métt av ansvar,

De trafikundersokningar, som skett i samband med utredningen, ha ldmnat
vittnesbérd om den nonchalans och bristande respekt fér givna signaler, varmed .
vissa motorfordonsférare passera korsningar mellan jirnvédg och vdg. Det har | !
ocksd ifrdgasatts, om icke skdrpta straffbestimmelser skulle vara dgnade att
forebygga olyckor, som helt eller delvis ha sin orsak i uppenbar vdrdsléshet .
frdn vigtrafikants sida.

E. Internationella bestimmelser.

Det har f6r utredningen varit angel&get, att under sitt arbete icke blott bygga
vidare pd de principer, efter vilka vdrt nuvarande sékerhetssystem &r utformat,
utan dven att taga tillbérlig h&nsyn till de internationella bestdémmelser pd detta
omrdde, som gé&lla eller 4ro under utarbetande.

Det arbete, som pd sin tid bedrevs inom Nationernas férbund i syfte att f& till
stdnd en internationell konvention i 4mnet, har sedermera fortsatts av Foérenta
nationerna. I Genéve foreligger, enligt vad utredningen har sig bekant, ett ut-

kast till konvention, som utarbetats av ett arbetsutskott inom Europakommissio-
nens Subcommittee on Road Transport (Working Party on Road Traffic

Conditions). I de delar, som avse skyddsanordningar vid korsningar i plan mellan
jédrnvédg och vig, torde ifrdgavarande konventionsutkast vésentligen §verensstdimma
med den rekommendation, som Nationernas fé6rbund med skrivelse den 27 januari
1940 6verldmnade till svenska regeringen. '

Utredningens férslag till skyddsanordningar innebdr, att rddande avvikelser frdn
internationell standard pd ett par undantag n&r bringas ur vé&rlden.

Enligt sdvdl Nationernas férbunds ovanndmnda rekommendation som féreliggande
konventionsutkast md kryssmaé&rke icke férekomma vid korsningar med bommar
eller grindar. Utredningen har icke ansett sig béra pd denna punkt féresld
&ndring av gédllande bestimmelser, enligt vilka kryssmérke &ven i dylikt fall
skall anbringas.

Den andra avvikelsen avser triangelmérket och &r helt ny. Enligt gdllande be-
stdimmelser skall triangelmérke vid plankorsning mellan jirnvé&g och vig vara
forsett med ett symboliskt tecken, antingen en grind eller ett lok, allteftersom
korsningen &r férsedd med bommar (grindar) eller ej. Ehuru bestimmelser av
liknande innebérd intagits i konventionsutkastet, har utredningen funnit starka
skil tala for att & triangelmé&rke endast anvénda bilden av ett lok s8som symbol.
En végtrafikant bér upplysas om att han nalkas en jérnvédgskorsning, ddiremot
icke huruvida korsningen &r bevakad eller ej.

Utredningen vill hir framhdlla, att d4ven 1944 &rs trafikfdrfattningssakkunniga, med
vilka samrdd i hithérande frdgor &gt rum, enats om att f6revarande inkonsekvensbor
slopas.
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F. Forfattningséndringar.

I sin skrivelse till Kungl Maj:t den 12 januari 1948 har vdg- och vattenbyggnads-
styrelsen ldmnat en uttémmande redogérelse f8r de &ndringar, som sékerhets-
kungoérelsen enligt dess mening bor bliva f6remdl fér, &vensom framhéllit be-
hovet av en grundlig 6versyn av hith6rande bestdimmelser. Dé&rest utredningens
férslag vinner beaktande, synes en omarbetning av sékerhetskungérelsen ofrdn-
komlig. Det har ansetts betydelsefullt att infér en stundande férfattningsrevision
i en sérskild tabld sammaniféra de férslag till &ndringar, som féreligga, jimte
de forfattningséndringar, som pdkallas av utredningens férslag. Se tab VI-1.



Sammanstélining

6ver eventuella forfattningséndringar.

VIi-1

bora &ndras,

. Géllande
Forslag férfattning Kommentarer
Begreppsbestimning:

Anordningar, som anbringas vid jirnvigs-| 4 § S&kK Jir kap II.

korsningar till de vdgfarandes skydd,

béra med ett gemensamt namn kallas

""'skyddsanordningar''.

Man bér principiellt skilja mellan var- 13 § VagtrSt

ningsmaérken vid jirnvédgskorsningar

(triangelmérke, avst&ndsmérken och 9§ VégmK

kryssméarke) och andra vigmérken. 3 § SakK

Plankorsningar bdra indelas i skyddsgrup- Jfr kap II.

per, allt efter behovet av skyddsanord-

ningar,

Tolkningssvdrigheter vid tilldmpningen av
géllande S&kK:

Grénsdragningen mellan jirnvdg och 1 § S&kK Spdrvég, som fram-

spdrvig; gdr & egen banvall
utanfor stads{bygg-
nads) planelagt om-
réde, anses bora
h&nforas till jirnvég
i S&kK bemdirkelse.

Begreppet vig etc, som ''allménneli-

gen befares'’; 1§ v Omfattningen och
arten av férekom-
mande trafik av-
gorande.

Uttrycket ''vederbdrande handel'; 5§

Uttrycket ''skall kunna se tdg'; 5§ Anger ej, hur stor
del av tdget, som
skall kunna ses.

Begreppet ''tdg'". Tillkomsten av réls-
bussar motiverar,
att begreppet defi-
nieras.

Ifrdgasatta forfattningsédndringar:
Begreppen ''jdrnvédg' och ''vig' 1 § S&kK
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. Géllande
Forslag forfattning Kommentarer
Uttrycket ''staten tillhérig jdrnvég" 1 § S&kK Det fﬁ;'ekommer
~ bér utbytas mot ''statens jirnvdgar jdrnvégar, som

tillhérig jérnvag', tillhora staten
genom andra verk
&n SJ] och som béra
vid S&kK tilldimp-
ning anses vara en-
skilda.

Begreppet frisiktskorsning bsér utgé. 5 § S&kK § synes béra utgé.
Foreskrifterna i
sista stycket om
signalgivning bdra
&ndras i 6verens-
stdimmelse med
sdkerhetsordningens
regler.

S&rskilda bestdimmelser angdende Jfr VW& cirk 1935:5.

tyngre motorfordons framférande

6ver plankorsningar béra inféras

i VagtrSt,

Férbud mot omkérning framfsér plan- 4 § VagtrSt | Jfr SOU 1948:34.

korsning. ‘

Férbud mot parkering framfér plan-

korsning.

Skyldighet att stanna fordon framfor 3 § vagtrSt | Jir SOU 1948:34.

plankorsning,

Skyldighet att f6ra ut fordonet mitt

pd vagbanan.

Bestdmmelser, motsvarande 33 och V&gl géller endast

36 §§ vagL, bora utfardas for en- allménna végar,

skilda vagar,

Oversyn av ansvarsbestdmmelserna,
Frdga om ansvarsférdelning mellan

motorfsraren (nedbringande av hastig- 3 § VagtrSt Jir SOU 1948:34.

heten m m);

lokféraren (signalgivning, nedbring-

ande av hastigheten).

Utredningens férslag forutsétter &ndrade
bestimmelser rérande skyddsanord-
ningarna:
Allmaént,
Olika slag av skyddsanordningar, 3,4 §§ S&kK | Foérvarningsmdirken

13 § VagtrSt

utgd, avstdndsmar-
ken tillkomma,
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Forslag ?::i::; ing Kommentarer
Utformning (se plansch II-1) 3,6,8,9 §§
reflexmaterial S8kK
ingen text.
Verkningsgrad. 6.8,9 §§
S&akK
Placering i plan- och héjdlige. 3,6 §§ Betydelsen har fram-
SakK hillits av att ej alltfor
mycket fastldsa anord-
ningarnas placering.
Toleranser béra med-
givas.
Principer fér deras anvindning 3.4 8§§
(mekanoprincipen etc.) : S&kK
Overensstimmelse med inter-
nationella bestdimmelser.
Speciellt.
Klarsignalen slopas.
Sékerhetskungérelsen bér &ndras att 1 § S&akK
gédlla korsningar med alla védgar, s8-
ledes dven med enskilda, icke all-
ménneligen befarna vdgar.
Anvéndningen av automatisk bom bor
gdras oberoende av Kungl Maj:its
tillsténd.
Form f6r samarbete mellan VVSt Delegation fér skydds-
och JvSt. anordningar vid plan-
korsningar (kap V).
Overgdngsbestimmelser.
Viss 6verg8ngstid, varunder skydds-
anordningar av sdvél dldre typ som
enligt utredningens férslag samtidigt
dro i bruk
Sarskilda frégor:
Servitut s&som medel att &stadkomma
och vidmakthédlla fri sikt.
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Forslag

Gédllande

férfattning Kommentarer

Skyldigheten att vidtaga siktférbatt-
rande dtgdrder, som ej bersm jirn-
vidgens och viagens omréde.

Jarnvégs skyldighet att féranstalta om
bevakning eller vidtaga andra &tgérder,
dd den fria sikten tillfalligtvis skym-
mes (exempelvis av snsdrivor),

Fordelningen mellan jarnvigs- och vig-
intressena av kostnaderna fér siker-
hetssystemets fortsatta utbyggande,

drift och underhdll,

Forkortningar:

S&kK Kungérelsen 26/6 1933 (nr 469) ang8ende varningsmérken
och sdkerhetsanordningar m m vid korsningar i samma
plan mellan jarnvdg och vag.

VagmK Kungsrelsen 22/1 1937 (nr 44) angdende vigmaérken,

Vagl Lagen 30/6 1943 (nr 431) om allménna vigar,

VagtrSt Véagtrafikstadgan 23/10 1936 (nr 562).

VV St Vi&g- och vattenbyggnadsstyrelsen,

JvSt Jarnvagsstyrelsen,

SJ Statens jadrnvégar,
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Kap VII. Finansiering.

Med det forslag till anldggningsprogram jdmte kostnadskalkyl, som hdr framlagts,
har utredningen - i enlighet med sitt uppdrag - avsett att visa bl a det totala
behovet av skyddsanordningar samt den bkning av medelsbehovet fér hédr ifrdga-
varande &ndamdl, som féljer av en ‘utbyggnad av sékerhetssystemet vid plan-
korsningar under en f6ljd av &r. Helt naturligt har utredningen under sitt arbete
ocksd haft anledning évervéiga de ekonomiska betingelserna f6r genomférandet av
ett dylikt anléggningspirogram, Det har s8ledes varit énskvért att séka {4 en
uppfattning om nuvarande kostnader per &r for anléiggning och underhdll av skydds-
anordningar f6r bedémande av den 6kning av investeringarna, som under fér-
handenvarande omsténdigheter kan vara méjlig. Avenledes ha i olika sammanhang ~
framforts synpunkter och 6nskem&l rérande finansieringen av icke blott anldggning
och underhdll av skyddsanordningar utan &ven siktférbéttrande dtgdrder samt
plankorsningars ombyggnad till planskilda, vilka utredningen ansett sig béra
redovisa,

A, Skyddsanordningar,

Enligt § 2 sékerhetskungérelsen §ligger det jirnvdgs innehavare att vid korsning
i samma plan mellan jéirnvapgc SO { kungorelsen avses, uppsétta och underhdlla
i kungbrelsen omféormélda varningsmérken och sikerhetsanordningar. Att upp-

s&tta och underhdlla i 13 § 1 mom végtrafikstadgan foreskrivet triangelmérke

dvilar ddremot vederbsrande védghdllare.

Principen kan s8ledes ségas vara den, att jirnvigs 4gare svarar for skyddsanord-
ningar i en korsnings omedelbara nirhet, medan ansvaret fér skyddsanordningar
p& lédngre avstdnd frén korsningen faller pd vederbbrande véghdllare. I &verens-
stimmelse h&rmed synes det naturligt, att féreslagna avstdndsmérken hénfdras
till <en senare kategorien och i likhet med triangelmérket uppséttas och under-
h&llxs av vighdllaren. Avtagsmdirket, som skall vara férsett med elektrisk
blinksignal, sammankopplad med ljussignalerna vid sjilva korsningen, synes
d¢remot - ddrest s&dant mirke kommer till anvéndning,-béra bedomas pd samma -
sétt som dessa och hénféras till den f6rra kategorien.

Frégan, vem som har att svara fér kostnaderna f6r anbringande och underhdll

av olika skyddsanordningar, skall icke hir nirmare berdras, Det kar vara
kronan i egenskap av vdgh8llare eller jirnvigsédgare; det kan ockséd vara enskild
vighdllare eller innehavare av jirnvdg. Det &r att mérka, att jarnvég till be-
stridande av engdngskostnad fér sddan sdkerhetsanordning, som efter utgdngen
av &r 1939 vidtagits pd grund av bestimmelserna i sikerhetskungérelsen, &ger
dtnjuta statsbidrag i m&n av tillgdng & d&rtill anslagna medell), Bidrag utgdr
med 90 % av den verkliga kostnaden, didr ej ldgre bidrag provas bora beviljas.
Anslag for férevarande &ndamél anvisas &rligen efter férslag av vdg- och vatten-
byggnadsstyrelsen att avrdknas mot automobilskattemedlen.

Att exakt ber&kna det belopp, som &8rligen investeras i skyddsanordningar, &r
knappast méjligt. Uppgifter saknas sdledes om investeringar, som géras av
enskilda jirnvdgar och vighédllare.

I frdga om den statliga investeringsverksamheten limnar redovisningen av de
anslag, det har &r fr&ga om, icke alltid méjlighet att berdkna de belopp, som

dirav anvédnts for skyddsanordningar. Man kan exempelvis inh&mta, hur mycket av
anslaget till vigunderhdllet som anvints f6r upps&ttning och underhdll av védg-
mérken, men diremot icke, hur mycket ddrav som faller pd olika slag av maérken,
s&som triangelmé&rken fér jirnvégskorsningar. I frdga om skyddsanordningar,

1) Kungérelsen den 5 december 1941 ( nr 919).



som bestridas av jirnvigsstyrelsen med medel ur anslaget till véxel- och
signalsdkerhetsanldggningar, méter det icke svdrigheter att av anslagsredo-
visningen inh&mta, hur stor del av ifrdgavarande anslag som &rligen anvénts
for fallboms- samt automatiska ljud- och ljussignalanldggningar. D&dremot

&r det icke mojligt att berskna drliga kostnader f6r uppséttning och underhdll
av kryss- och férvarningsmérken, endr dessa kostnader redovisas under konto-
rubriker, vari ingd &ven kostnader f6r andra arbeten.

Tab VII-1 ger en uppfattning om anliggningsvolymen vid statens jarnvégar for
T&llboms- samt automatiska ljud- och ljussignalanléggningar under &ren 1938-1948.
For vart och ett av 8ren 1938-1947 har av jirnvégssiyrelsen anvisats i genomsnitt
350,000 kronor fér dylika arbetenl), Motsvarande belopp fér &r 1948 var
1.361.000 kronor. Med ledning av tabl&ns uppgifter kunna kostnaderna fér under
&ret utférda anliggningar preliminért berdknas till c:a 565.000 kronor. Man
torde kunna r&kna med att vig- och vattenbyggnadsstyrelsen samt enskilda intres-
senter kornma att deltaga i denna kostnad med c:a 138.000 respektive c:a 39.000
kronor. Genom att reducera beloppet med dessa utifrdn erhdllna medel finner
man, att jirnvégsstyrelsen av anslaget for viéxel- och signalsékerhetsanlédgg-
ningar under kalenderdret 1948 anvént c:a 400,000 kronor f6r byggnad av nya

och #ndring av befintliga skyddsanordningar (exklusive kryss- och férvarnings-
mérken). :

Totalbeloppet av statens investeringar i skyddsanordningar under 4r 1948 torde
pé& s#tt framgdr av f8ljande tabld kunna ber#knas till c:a 600,000 kronor.

"Skyddsanordningar Anslag Kronor

F&llbommar, ljud- och ljussignaler Anslaget fér véxel- och | 400.000
signalsékerhetsanlégg-

ningar
Triangelmd#rken samt kryss- och Vigunderhdllsanslaget 30.0002)
fésrvarningsméirken m fl anslag
Bidragsanslaget 170.000
Summa kronor 600.000

Foér innevarande budget&r utgor anslaget till véxel- och signalsdkerhetsanlégg-
ningar jimte tidigare anvisade, icke férbrukade medel 3,7 miljoner kronor.

F&8r budgetd&ret 1949-1950 har jirnvigsstyrelsen uppgivit det sammanlagda
medelsbehovet fér vdxel- och signalsdkerhetsanléggningar till 4,5 miljoner
kronor, Under hénvisning till férevarande utredning har styrelsen i sin petita
férklarat sig 4mna inkomma med de ytterligare &skanden, som kunna féranledas
av utredningens férslag. Av det begirda anslaget & 4,5 miljoner kronor torde
man icke ha rédknat med att f6r skyddsanordningar vid jirnvdgskorsningar taga
i ansprék storre belopp 4n tidigare &r>/.

For bidragsanslaget har féreslagits en héjning med 50,000 kronor till 250.000
kronor fér budgetdret 1949-1950. Héansyn har emellertid ddrvid icke tagits till
den utbyggnad av sdkerhetssystemet, som kan komma att pdbérjas under nédmnda
tid. Statsbidrag utbetalas némligen f6rst efter den 1 juli kalenderdret nérmast
efter det, d8 skyddsanordning férdigst&llts,

1) Det &r att m&rka, att tabldns summakolumn icke avser utférda utan beslutade
anldggningar; p& ladngre sikt torde den berdknade genomsnittssumman emeller-
tid tdmligen vdl motsvara drskostnaden fér utférda anldggningar.

2) Uppskattat belopp.

3) Det av jirnvégsstyrelsen dskade beloppet har i statsverkspropositionen re-
ducerats till 4 miljoner kronor,



Beslutade resp., utforda nybyggnader och dndringar av sékerhetsanordningar

for vagkorsningar vid statens jarmvigar under &ren 1938-1948,
; i Fillbomsanléggningar } Aut. vigsignalanligeningar ! |
§ ; beslutade | utforda | beslutade \ utfoérda ! Summa, !
] ! N . ! ] ! l :

Ekr nybyggnader { dndringac Comve 1 nybyggnader i andringar ! o i anslag |
{L | ant lkostn.l‘nedeltal, ant. lkostn.n.;medea)til bggn.;a'ndn; a.nt‘ kos%n.llgeege% lant, 1kostn. i {gledel It b;ggn iandr..  per &r |
: V- fkronar ‘rg.efa‘mo;’ jllcronor :’i mconog. f s Fronar | i lcron_on: lx:mnor i3 ironor, ‘ ‘L i kronar |
L1938 | 5 32.3000 6.460i 12 | 26,3000 2. 1921 7 | 3! 91 145.497§ 7.552 | 34 ! 43.866; 1.290' 18 ! 8 | = 245.963!
: : l . i | i H N .
11939 | 6 E 46,117! 7.686 ) 9 1 33.270 3.697; 5 1 131 11| 80.050; 7.277 ¢ 23 | 40.000 1 1,739 L 17427 195,437 |
| 1940 | 12| 50.738! 4.228| 131 20,7000 1.592: 5 | 8l T 47.4000 6.771 L9 3 114510 L2721 130 23§ 130.269)
i 1041 | 8! 61.534) 7.692} 7! 47.500! 6.786 1 5 | 6; 6} 51.5001 8,583 | 131 36,2001 2.7851 10113 ! = 196.734
11942 | 3 | 20.4991 6.833§ 29 {132,100, 4.555§ 6 l 123 8} 62.900! 7.863 Z 11| 42,4001 3.855 | 2110 257.899 |
\ 1943 ' 81 76,1061 9.513! 20! 93.065! 4.653i 6 | 12! 9 76.9002 8.544 1 24 {124.100 | 5.171 i 3110 370,171
i 1944 | 14 !153.075! 9.505 | 23 (164.743% 7.162 0 6 | 23| 221 204.8871 9,313 | 28 {143.300 | 5.1181 13 T ! 646,005 |
11945 | 5| 44.8361 8.9671 14 i 89.500i 6.393 { 15 | 28 13| 143.925! 11.071 | 221 67,2001 3.055 1 18 i 31 | = 345.461]
| 1946 | 71 75.000{ 10.714 | 44 [271.600! 6175 [ & | 151 23} 221.842, 9.645 |12} 68.674 1" 5.725 | 14 115 | 637.116]
1 1947 | 7 1122.900 17.557 ; 19 ! 95. 500‘ 5.016 | 5 23 15; 185.500; 12,367 i 14 | 56.941 ; 4.067 ; 21 } 19 i 460,641 :
| Sama | | . B T . | L * T i
! resp._} 75 }663.105; 8.841 3190 ?974.078' 5.127 E 68 | 143 ? 13311218.40L1 9,161 1190 i634.132 z 3.338 i 129 167 | 3489, 716!
| medel i ' : | i : ! : h ; ;
tal 1| : L | g et : L [ i
1 T v 1§ T Y T ¥ =25 e T $ :
1 1948 } 15 El98.400§ 13.227 | 50 1451.720, 9.034 | 6 j 51; 391 516.700! 13.248 | 25 |194.200 | 7.768 I 12 § 6 1y  1361.020;
Anslagsgivande igheter: i 1938-1647 ! 1948 ’

Statens Jirnviga> § 2.630,192:— ! 934.555: |
Vég- och Vattenbyggnadsstyrelsen ! 571.363:~ ! 331.095:~ |
Amman myndighet : 288.161:~ ! 95,370:— |

Summa kr. | _3.480.716:- | 1,361.020:- .
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Némnvéird dkning av investeringarna under budgetdret 1949-1950 har sdledes
icke beridknats av jirnvdgsstyrelsen o¢h vég- och vattenbyggnadsstyrelsen. Som
jimforelse kan erinras ddrom, att utrédningens férslag till utbyggnadsprogram
innebdr en hojning av medelsbehovet fr&n och med budgetdret 1950-1951 till

1,9 miljoner kronor. Dé&rpd fsljande tre budgetdr, varunder féreslagna varnings-
mé&rken skola insittas, skas beloppet ytterligare till 3,5-4 miljoner kronor.
Dé&refter forutéittes ett &rligt anslag om 3 miljoner kronor.

\

Under arbetet pd utredningens anldggningsprogram ha frdn ndrmast berérda intres-
senter framforts en hel del synpunkter och énskemdl pd frdgan om finansieringen
av kostnaderna fér skyddsanordningar. D& det icke ingdr i utredningens uppdrag
att nirmare utreda dessa frdgor, vill utredningen f6r sin del hdr endast summa-
riskt redovisa, vad sdlunda féreslagits.

1. Man bor icke 8ka jirnvdgarnas réntepliktiga kapital genom att 1dta jirnvégarna
vidk&nnas kostnaderna f6r en omé&ndring av redan befintliga skyddsanordningar
enligt utredningens férslag. Utvégen att for dessa arbeten taga i ansprdk andra
medel, exempelvis automobilskattemedlen, synes ddrfér bdra dvervégas.

2. Enligt kungtrelsen den 5 december 1941, nr 919, utgdr icke statsbidrag till
kryss- och férvarningsmérken. Det anses icke féreligga sk4l att i detta hinseende
gora skillnad mellan ifrdgavarande mérken och 6vriga skyddsanordningar; alla
avse att bereda skydd &t de vdgfarande. (Nuvarande s k férvarningsmaérken bliva
enligt utredningens férslag icke léngre erforderliga).

3. Statsbidrag bdr utgd &ven till rationaliseringsdtgérder. Vanligen avse dessa
jcke blott att ekonomisera driften utan i lika hég grad att mojliggéra 6kad s&kerhet
vid jirnvégsKorsningar. De &ro dirigenom icke lédngre enbart en jirnvégens ange-
légenhet, varfor det kan anses befogat, att bidrag av automobilskattemedlen utgd
&ven hé&rtill,

4, D& skyddsanordningar medféra relativt drygt underhdll, har statsbidrag ansetts
bdra regelméassigt utgd f6r icke blott anldggnings- utan éven avskrivnings, drifts-
och underhéllskostnader.

5, Den omst&ndigheten, att medel av utomstdende delvis stdllts till jirnvégens
forfogande for skyddsanordningar, bdr icke utgéra hinder f6r erhdllande av bi-
drag till resterande kostnader,

6. Slutligen har statsbidraget ansetts béra héjas att utgd med hela kostnaden for
anbringande av skyddsanordning.

7. Med tanke p& den stora utbyggnad, som kommer att falla pd statens jirnvégar,
har det framh4§llits, att kostnaderna f6r skyddsanordningar béra utbrytas ur an-
slaget till vdxel- och signalsikerhetsanldggningar och redovisas under en sdrskild
anslagsrubrik.

Utredningen finner dessa frdgor bora bli féremé&l f6r utredning i sdrskild ordning.

B. Siktforbéttring.

Att bista mé&jliga sikt féreligger vid korsning i plan mellan jirnvig och vig
synes vara icke blott ett jéirnvégsintresse utan &ven ett vigintresse. Vem som
skall vidtaga siktférbattrande 8tgdrder och svara for ddrmed férknippade kost-
nader dr icke lika klart.

S&som i féregdende kapitel framhé&llits anses skyldigheten att 8stadkommma och
vidmakth&lla fri sikt enligt § 5 f6rsta stycket sdkerhetskungsrelsen dvila jirn-
véigens &gare. Enahanda skyldighet anses féreligga for denne, dd frdga &r om
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siktférbédttringar i allménhet & jérnvégens mark eller & intilliggande fastighet
i enskild &go.

Enligt kungérelsen den 5 december 1941, nr 919, kan jdrnvégs &gare i m&n av
tillgdng & dé&rtill anslagna medel erhdlla statsbidrag till bl a férbéttring av
sikten, under forutséattning att ddérigenom sé&rskilda si&kerhetsanordningar bliva
obehovliga eller s&kerhetsanordningar av mindre dyrbar beskaffenhet bliva
tillrdckliga, N&gon méjlighet f6r innehavare av jérnvig att eljest erhdlla

bidrag av statsmedel till siktférbéttrande dtg&rder vid jirnvégskorsningar finnes
for ndrvarande icke.

Méjligheten for vdghdllare att av medel, beviljade fér vagéindamél, erhdlla
bidrag till bestridande av kostnader fér siktférb&ttringar &r begrénsad. Fér
allménna végar finnes det s k underhdllsanslaget att tillgd, vilket &r avsett

att i forekommande fall tagas i ansprdk jamval f6r siktfdrbéttringar, som avses
i 33 § vdglagen. For enskilda vdgar &r férh&llandet ett annat., Enskild vig-
hdllare f&r sjilv bekosta erforderliga siktférbattringar utan méjlighet att till
ndgon del erhdlla bidrag av statsmedel. Detta torde jimte bristen pd lagstadgad
skyldighet att verkst&lla siktforbdttringar vara orsaken till de underhaltiga
siktforhdllanden, som r&da vid vissa enskilda vigar,

Det &r enligt utredningens mening angelédget, att frdgan om finansieringen av
siktforb&ttringar blir fsremadl f6r prévning och att 8tgédrder vidtagas,som &ro
dgnade att stimulera arbetet pd att dstadkomma méjligast goda siktférhdllanden.

C. Planskilda korsningar,

Anordnandet av planskilda korsningar &r i likhet med siktfé6rb&ttringar icke
endast ett vigintresse utan dven ett jérnvigsintresse. En férdelning mellan
dessa bdda intressen av kostnaderna f6r ifr8gavarande anordningar &r d&rfor
naturlig.

For sddant fall att anordnandet av planskild korsning pdkallats med hénsyn till
védgintresset, exempelvis till f61jd av oml&ggning eller nyanldggning av vdg, bru-
kar jdrnvégen endast bidraga med ett belopp motsvarande det kapitaliserade
vérdet av kostnaderna f6r drift och underhdll av befis-xtliga sdkerhetsanordningar.
Det brukar réra sig om c:a 10.000 a 15,000 kronor.l) Planskild korsning kan
dven erfordras i samband med oml&ggning eller nyanldggning av jérnvéag, ut-
6kning av spdrantalet o d. Kostnaden skall dd i princip bédras av jédrnvégen.
Motsvarande géller f6r ombyggnad av planskild korsning, som ersé&tter &ldre
sddan,

Enhetliga bestimmelser i frdga om férdelningen mellan jérnvédgs- och vig-
intressena av nu ifrdgavarande kostnader finnas emellertid icke utfirdade. Under-
handlingar p8gd fér nirvarande om hur kostnaderna i speciella fall skola fér-
delas mellan vdg~- och vattenbyggnadsstyrelsen och respektive jirnvdgsforvaltning.
I fr&ga om vissa grundldggande principer synes enighet rdda. Dessa principer

dro fsljande:

1. Véagbro bygges och bekostas, sdvida ej annat sérskilt 6verenskommes, av vég-
hdllaren, blir vdghdllarens egendom samt underhdlles av denne. Anl&ggning och
underhdll av spdret under vigbron samt av anordningar f6r de elektriska led-
ningarna fér banan &vensom renhdllning under bron skola dock utféras och be-
kostas av jirnvédgen.

2. Vdagport bygges, sdvida ej annat sdrskilt 8verenskommes, av jirnvédgen, blir

jarnvidgens egendom samt underhdlles av jirnvégen men bekostas av vdghdllaren.

1) Dé&rest jarnvdg framdeles icke skall vidkdnnas underh8lls- m fl
kostnader, bortfaller grunden f6r jirnvégens bidrag.
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Anldggning och underhdll av végbanan i vigporten samt av belysning &vensom
renhdllning i vigporten skola utféras och bekostas av végh&llaren.

3. Skulle den ur samlad ekonomisk synpunkt f6rdelaktigaste 16sningen av en
planskild korsning nédvéndiggéra férdndring av vdgs respektive jirnvégs plan
och profil, skall kostnaden hérfér betalas av den part, som pdkallar fér&ndringen.

Av riksdagen &rligen f6r vigindamaél beviljade anslag, vilka i mdn av tillgdng
md tagas i ansprdk fér bl a byggande av planskilda korsningar, &ro:

anslaget till byggande av broar,
anslaget till byggande av huvudvégar samt
anslaget till ombyggnad av bygdevégar och édebygdsvagar.

Med hénsyn till den ddliga beskaffenheten av ett mycket stort antal broar, som
ingd i det allménna vé&gnitet - enligt inom vég- och vattenbyggnadsstyrelsen
verkstédllda berdkningar hava icke mindre &n 68 procent dérav att upptaga hogre
och i ménga fall avsevért hégre belastningar &n som med hénsyn till géllande
bestimmelser kan anses férsvarligt - torde man ej kunna rdkna med, att inom de
ndrmaste dren det f6rstndmnda anslaget till ndgon del skall kunna tagas i ansprdk
fér anordnande av planskilda korsningar, Av de b8da andra anslagen &r det
endast jimférelsevis ringa belopp, som kunnat upptagas i flerdrsplanerna fér
anordnande av planskilda korsningar.

Aven frdgan om kostnadernas férdelning vid anordnandet av planskilda kersningar
synes bdra bli f6remadl f6r utredning i s&rskild ordning.



Kap VIII. Sammanfattning av forslag.

I. Nuvarande skyddsanordningar.

Av triangelmérken for jérnvigskorsningar synes
endast det med loktecken béra anvéndas.

Nuvarande pilmérkes anvdndning och dess erséttning
med végvisartavia med blinkande ljus bér utredas
vidare.

"Klar''-signalen foreslds slopad.

Ljussignalen foreslds bliva férsedd med tvd réda
lampor, som véaxelvis blinka, 'rérligt stoppljus''.

Jarnvdgen bor 8laggas ansvaretifdr tillfredsstdllande
6vervakning av signalanordningarna. Den bér ha
frihet att vdlja de medel, som i varje lédge kunna

std till buds hérfor.

II. Féreslagna skyddsanordningar.

Korsningar med skyddsanordningar indelas efter
skyddsbehovet i tre skyddsgrupper.

Anordningarna skola alltid fulltaligt finnas pd vénster
sida av vdgbanan.

Varningsmérkena (triangelmérke, avstdndsmérken,
kryssmérke) bilda en sammanhéngande skyddsstrécka.

Avst&ndsmérken utgdra ett nytillskott utéver nuvarande
varningsmadarken.

Samtliga mérken skola férses med reflexmaterial.

Triangelmérkets placering bibehdlles. Kryssmérket
placeras diremot nérmare korsningen.

Ljudsignal kombineras regelméssigt med ljussignal.

Bom tillkommer i férekommande fall utéver ljud-
och ljussignal.

P& bommen skall finnas en blinkande lykta och tre
roda reflekterande falt.

Férutsittning for insdttande av automatisk bom skapas
genom att samma férvarningstid som fér nuvarande
ljud- och ljussignaler tillampas.

Fr&gan om en minskning av signaleringstiden for ljud-
och ljussignaler till 20 sekunder f6r snabbaste tdg bor
vidare 6vervdgas i samrdd med representanter for
trafikintresset.

(4)

(4)

(6)

(6)

(11)

(14)

(14)

(15)

(15)

(15)
(15,16)

(16)

(17)
(17)

(17)

(18)
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'Anvéndningen av varningsmérken vid hamn- och

industrispdr samt inom téttbebyggda samhillen bér
regleras s&rskilt.

P& varningsmé&rkena utgdr all text.

F&lt av reflexmaterial skall finnas &ven pd kryss-
mé&rkets stolpe.

Bommen géres av tréfackverk, som &r brytbar och
vid fara ldttare kan forceras &n nuvarande bom.

III. Anldggningsprogram.

En systematisk avvégning bor ske betrdffande skydds-
behovet for alla korsningar, dar férbéttrade skyddsan-
ordningar kunna komma i fréga.

Preliminédra 8rsplaner uppgoras i frdga om insé&ttande
av sikerhetsanordningar och bdra vara firdiga minst
ett 4r, innan de dro avsedda att trdda i kraft.

Under budgetdret 1949-1950 fardigstéllas nu igdng-
satta byggnadsarbeten med anordningar av nuvarande
typer. Forberedelser vidtagas f6r en &kad anldgg-
ningsverksambhet. '

Under budgetdren 1950-1954 inséttas f6reslagna var-
ningsmérken, varvid insdttandet sker efter en geogra-
fisk plan med ett visst antal l&n &t gdngen. Igdngsitt-
ning sker fdérslagsvis sdderifrdn med bérjan i Malmé-
hus och Kristianstads l&n.

Anla.ggnmg sverksamheten i frdga om sédkerhetsanord-
ningar £6r budgetdret 1950-1951 forutsattes till 1
miljon kronor f8r att ddrefter successivt ékas och
frdn budgetdret 1954-1955 stabiliseras vid en stor-
leksordning av omkring 3 miljoner kronor per &r.
Underhédllsarbetenas omfattning berdknas pd 18ng sikt
ungefidrligen motsvara denna drsvolym.

IV. Tillverkning och montering.

Triangelm&rken och avstdndsmérken hdnfdras till
vigvisendet, kryssmérken och sdkerhetsanordningar
till jaérnvdgen.

Underhé&llsarbetena béra sd 1ldngt mojligt insédttas
s8som planmissigt férebyggande underhdll.

Som en férberedelse f6r ett 6kat anldggningsprogram
fr&n budgetdret 1950-1951 med féreslagna anordningar
sker en fortsatt detaljgenomgédng av konstruktionerna
med sédrskilt syfte pd standardisering och férenkling.

Anskaffning &r 6nskvédrd av ytierligare verkstadsvagnar
samt maskinell utrustmng for arbetet pd uppséattnings-
platserna.

(19)

(20)
(20)

(21)

(28)

(29)

(29)

(31)

(33)34)

(35)

(38)

(40)

(40)
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Skolning av ett antal kvalificerade yrkeskunniga montérer
bor igdngsittas.

Vid uppséttningen anvdnda arbetsmetoder béra syste-
matiskt studeras.

Forberedelser bora sd snart som méjligt vidtagas for

att f8 organisatoriska och lokala férutsdttningar fér
en vidgad rationell monteringsorganisation.

V. Kompletterande frégor.

En s&rskild delegation f6r skyddsanordningar vid plan-
korsningar bildas med fyra ledamoéter, tvd frdn vardera
jdrnvdgsstyrelsen samt vig- och vattenbyggnadsstyrel-
sen.

Systematiska prov betrédffande ljud- och ljusverkan av
signalerna genomféras under ledning av éron- och
Ogonldkare.

Praktiska prov vid i forsta hand tvd korsningar av
skyddsgrupperna 1, 2 och 3 igdngséttas. Sattet for er-
farenheternas systematiska tillgodogérande planeras.

Under budgetdret 1949-1950 gbres prov i stdérre skala
med fdreslagna varningsmérken vid cta 200 kors-
ningar, férdelade 6ver hela landet (skyddsgrupp 1).

Bland uppgifter, som synas vara av intresse att under-
s6ka vid en konstruktiv vidareutveckling, &r den auto-
matiska halvbommen samt en praktiskt godtagbar an-
ordning f6r enhetlig tidsinstdllning fér de automatiska
anordningarna.

Betydelsefullt &r att £f4 till stdnd siktférbéattringar i
fall, d8 s&8dana till ma&ttliga kostnader kunna &stad-
kommas.

Moéjligheten bér understkas att avsténga korsningar
i vissa fall, ndr en nirbeldgen korsning finnes att
tillgd.

Planskilda korsningar insédttas vésentligen f6r att f3
vkad produktiv kapacitet f6r vdgar och jarnvégar.

Vid trafikundervisningen bér det inpréntas.att den vig-
farande sjdlv skall stka dvertyga sig om att en jéarn-
vigskorsning &r fri. Ask&dningsmaterial fér trafik-
undervisning bér i vidgad omfattning stdllas till skolor-
nas forfogande.

En férdjupad orsaksforskning betrdffande olycksfall
vid jérnvdgskorsningar bér igdngsittas.

VI. Forfattningsfrdgor.

Begreppet frisiktskorsning utgdr.

Uppdelningen mellan enskilda och allmé&nna védgar, ndr

(41)

(41)

(43)

(44)

(45)

(47)

(48)

(49)

(50)

(51)

(52)

(52)

(53)

(54)
(55)
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det gédller sdkerhetsdtgdrder vid plankorsningar, bér icke
bibehdllas.

Moéjlighet bor skapas att dstadkomma siktférbattringar
dven vid enskilda védgar.

Ansvarsférdelningen mellan végtrafikanter och jarnvégs-
trafikanter bor 6vervéagas.

Skarpta straffbestdimmelser f6r vigtrafikanternas under-
ldtenhet att efterkomma ljussignal béra vidare 6vervédgas.

VII. Finansiering.

Utredning i sdrskild ordning bor ske rérande anslagsfor-
delning och anslagsbelastning i samband med anléggning
och underhdll av skyddsanordningar.

Fr8gan om finansieringen av siktférbédttringar bér bliva
foremadl f6r provning och dtgérder vidtagas, som &ro
dgnade att stimulera arbetet pd att 8stadkomma méjligast
goda siktférhdllanden.

Frdgan om kostnadernas férdelning vid anordnandet av
planskilda korsningar synes &ven béra bli féremdl for
utredning i s&rskild ordning.

(56)

(58)

(60)

(64)

(65)

(66)
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Utredningens skrivelse till Kungl Maj:t
rérande
férsdk med nya typer av skyddsanordningar

vid vissa plankorsningar mellan jirnvég och vig.

71.



Till

Konungen,

Genom beslut den 23 april 1948 har undertecknad av Eders Kungl Maj:t
erh8llit uppdrag att efter samrdd med bl a jirnvégsstyrelsen samt vag-
och vattenbyggnadsstyrelsen utreda vissa frdgor betréffande sikerhets-

72.
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anordmngar vid plankorsningar mellan jirnv&g och vdg. Utredningen avser
i forsta hand att 8stadkomma sékerhetsanordningar, vilka med beaktande av
kraven pd sdvil déndamélsenlighet som ekonomiskt rimliga anskaffnings- och
driftskostnader béra komma i frdga vid uppséttande i vidgad omfattning av
dylika anordningar.

Utredningen har i 6verensstimmelse hirmed sett som sin uppgift att komma
fram till férb&ttrade och - d&r sd provas erforderligt - nya typer av varnings-
mérken och sikerhetsanordningar, avsedda fé6n korsningar i plan mellan jérn-
vég och vdg. I intimt samarbete med ovan berérda myndigheter och under
ndra kontakt med 6vriga intressegrupper pd detta omrdde ha fé6rslag till
skyddsanordmngar (varmngsmarken och sikerhetsanordningar) utarbetats,
vilka i viktiga h&nseenden till sin utformning avvika frdn nu f6rekommande
typer. H&r skall i korthet ndmnas de mest betydelsefulla fér¥&ndringar, som
utredningen j detta sammanhang ansett sig béra féresld.

Varningsmérken och f4llbommar skola enligt forslaget genomg8ende vara
mdlade i gul farg, varvid férutsédttes, att den 6nskvirda fargkombinationen
rétt och gult kan erhdllas med tillhjdlp av reflekterande material, som an-
bringas i vissa f4lt. Upplysande text har med den utformning, anordningarna
erhdllit, genomgdende ansetts kunna slopas.

I avsikt att skdrpa den védgfarandes uppmérksamhet, dd han passerar en jirn-
vigskorsning, har en ytterligare markering av omraddet pd bdda sidor om
korsningen (f6romr&det) ansetts béra vidtagas. Utredningen anser, att detta
onskemdl bést tillgodoses genom anbringande mellan triangel- och kryssmérkena
av ett antal mérken (avstdndsmérken) liknande den typ, som redan anvéndes

pd kontinenten. Avst&ndsmérkena sammanbinda enligt utredningens mening

pd ett effektivt sdtt triangel- och kryssmérkena och bidraga till att ge for-
omrédet karaktiren av en sammanhéngande skyddssr&cka.

Den mest genomgripande fé6rdndringen hdnfér sig emellertid till ljussignaler-

na. Nuvarande signaler visa rétt'blinkande sken (stoppsignal), dd tdg nérmar

sig respektive framfores dver en korsning, eljest vitt blinkande sken (klar-
signal), Av skéil, som ndirmare komma att redovisas i utredningens beténkande,
har utredningen funnit sig béra foresld, att det vita ljuset slopas. Ljussignal

b8r med andra ord endast vara i verksamhet, dd tdg nalkas korsningen, och
eljest sldckt. I st&llet har en skirpning av stoppsignalen 8stadkommits genom en
konstruktion med tv8 ljuséppningar, placerade 8tskilda i horisontallige och

som véxelvis visa rétt, blinkande sken (rdrlig stoppsignal eller flashing light).

I frdga om de olika skyddsanordningarnas anvindning har utredningen funnit
sig bdra indela dem efter deras sikerhetsvirde i olika skyddsgrupper:

Skyddsgrupp 1 bestdr av triangelmérke, avst&ndsmérken och kryssmérke.

Skyddsgrupp 2 bestdr av - férutom nimnda mé&rken - ljus- och ljudsignaler.

Skyddsgrupp 3 utgéres av nimnda anordningar med tilldgg av bom.,

Frdgan om skyddsanordningarnas utformning har dryftats i en sdrskild konferens-
grupp med representanter frdn sdvél jarnvégsstyrelsen, vig- och vattenbyggnads-
styrelsen och Svenska jarnvégsféreningen som Automobilklubben, Motormaénnens
riksfdrbungd, Svenska transportarbetareférbundet och Svenska lasttrafikbildgare-
forbundet. Samtliga parter ha varit 6verens om de &ndringar, som sdlunda fére-
slagits.

Vidare ha upprepade praktiska prov féretagits med modeller i full skala, ut-
stdllda pd en rak végstridcka med ringa trafik. Innan s vidsentliga féréndringar
av vdrt sékerhetssystem vid jirnvdgskorsningar, varom hir &r fr8ga, genomféras,
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&r det emellertid onskvért att under en viss, icke alltfér kort tidrymd vid
héarfor lampliga jirnvagskorsningar pd fsrsék anbringa skyddsanordningar
enligt utredningens forslag. Avsikten &r h&rvid att f& 6kad kunskap om an-
ordningarnas sikerhetsvdrde och utréna allménhetens reaktion infér desamma.
Hérigenom limnas ocksd méjlighet till vissa kompletterande undersékningar
genom specialexpertis (6gon- och 6ronlékare samt psykolog) vid anordningarnas
nyttjande i praktiken.

Jdrnvégsstyrelsen torde béra befullmdktigas att i samrdd med utredningen, vég-
och vattenbyggnadsstyrelsen samt vederbérande lénsstyrelser utvélja de
korsningar, som béra komma ifrdga vid fé6rséken. Det synes hdrvid dnskvirt
att forsok f& anstdllas vid htgst tvd korsningar av skyddsgrupp 1, hégst tre
korsningar av skyddsgrupp 2 och hoégst tvd korsningar av skyddsgrupp 3. I
forsta hand synes det utredningen onskvéirt att f6r d&ndamadlet vélja korsningar,
dir forstdrkning av skyddsanordningarna ha pdkallats.

Det férutsédttes givetvis, att i de fall f6rséksanléggningar uppséttas, de vég-
farande i god tid p& lampligt s&tt goras uppméarksamma pd att forsok pdgd.

Det synes utredningen angeléget, att f6rséken f& anstdllas sd snart som méjligt.
Vissa férssk torde kunna ig8ngséttas, innan utredningen framlégger sitt be-
tinkande.

Med héinvisning till vad s&lunda anférts f&r utredningen - efter samrdd med
jirnvégsstyrelsen och vég- och vattenbyggnadsstyrelsen - hos Eders Kungl
Maj:t i underddnighet anhélla, :

att f6rsok med skyddsanordningar av de typer, som utredningen funnit béra komma
till anvindning, f8 verkstdllas,

samt att jirnvigsstyrelsen métte befullméktigas att i samrdd med utredningen
samt vag- och vattenbyggnadsstyrelsen &vensom med vederbérande linsstyrel-
ser avgdra, vid vilka korsningar férstken skola ins#ttas.

Stockholm den 7 januari 1949,

Underd&nigst

Bo Casten Carlberg

/Lars-Eric Bjérnson





