


Förord. 

Av »Banlära» föreligger nu även 2idra bandet i färdigt skick, och vill 
Kungl. Järnvägsstyrelsen hava uttalat den förhoppningen, att arbetet i dess 
helhet må komma till den nytta och vägledning, som därmed avsetts. 

Vid sammanställningen av detta band hava följande vid Statens järn­
vägar förut eller fortfarande anställda tjänstemän deltagit såsom medarbetare: 

f d. Byråingenjören av lista klass E. G. Windahl, numera Chef för 
A.-B. L. M. Ericssons järnvägstekn. avdeln. 

f d. Byråingenjören av lista klass O. Linton, numera Professor vid 
Kungl. Tekn. Högskolan. 

Telegrafingenjören A. H. R. Sjöstedt och 
Underingenjören E. J. A. Nothin. 

Stockholm i augusti 1916. 

Kungl. Järnvägsstyrelsen. 



Utfartssignaler å signalbro vid Liljeholmen. 



KAP. I. 

Växel- och signalsäkerhetsanläggningar. 

A. Inledning. 

1. Historik. Växel- och signalsäkerhetsanläggningarna hava tillkom­
mit först under ett senare skede i järnvägarnas utveckling. Behovet av dylika 
anordningar gjorde sig gällande med ökad tåghastighet och stegrade for­
dringar på tågens säkra framförande över i dess väg befintliga farliga 
punkter, såsom växlar, bankorsningar i plan, rörliga broar. 

Växelförreglings- och signalsäkerhetsapparaterna uppfunnos i det land, 
där järnvägstrafik först bedrevs, nämligen England. Därifrån överfördes 
de till bland andra länder Tyskland och utvecklades i avsevärd grad, innan 
de från sistnämnda land infördes till Sverige, varest den första växel- och 
signalsäkerhetsanläggningen utfördes år 1888 vid Väsby å linjen Stockholm— 
Uppsala. 

2. Ändamål. Växel- och signalsäkerhetsanläggningar hava till ända­
mål att betrygga tågtrafiken genom att göra huvudsignaler, som beröra en 
viss tågväg eller bansträcka, beroende såväl av varandra som ock av i tåg­
vägen befintliga spårväxlar ävensom av förekommande skyddsväxlar, spår­
spärrar och rörliga broar på sådant sätt, att körsignal för tågs framgående 
å viss tågväg icke kan givas från huvudsignal med mindre än att nämnda 
växlar, spårspärrar och rörliga broar äro förreglade i riktiga lägen, samt att 
körsignal er för tågs framgående samtidigt å olika tågvägar icke kunna gi­
vas, såframt icke tågvägarna utgöra en fortsättning eller äro oberoende av 
varandra. 

Anm. Med skyddsväxel 2 1 
förstås växel, som genom att 
förreglas eller låsas i s. k. av­
visande läge förhindrar järn­
vägsfordon att från bredvid-
liggande spår komma in på 
eller i farlig närhet av det Bild 1. 
spår, vara tåget framgår. För 
t. ex. tågvägen a, bild 1, bör växeln 1 förreglas såsom skyddsväxel, så att järnvägs­
fordon, som röra sig å spår II , icke kunna över spårförbindelsen 1—2 inkomma å 
spår I, då körsignal givits för nämnda tågväg. För tågvägen b bör växeln 2 förreg­
las såsom skyddsväxel. 

3. Olika slag av ställverk. För ernående av vederbörligt samband 
mellan signaler, växlar och spårspärrar förbindas desamma med en central­
apparat, s. k. ställverk. Ställverken kunna vara antingen växel ställverk, av­
sedda endast för omläggning av växlar, eller signalställverk, avsedda endast 
för manövrering av signalinrättningar, eller ock växel- och signalställverk, av-
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sedda för såväl omläggning och förregling av växlar som manövrering av 
signalinrättningar. 

Användes uteslutande handkraft för manövreringen av växlar, sig­
naler m. m., benämnas ställverken mekaniska, som beskrivas i det följande 
under avd. B. Sker däremot växel- och signalmanövreringen med tillhjälp 
av elektrisk, pneumatisk eller hydraulisk kraft, kallas de elektriska, pneuma-
tiska resp. hydrauliska ställverk. Begagnas t. ex. såväl elektrisk som pneu­
matisk kraft för ställverksdriften, benämnes ställverket elektropneumatiskt. 
Samtliga ställverk av sistnämnda slag kallas med ett gemensamt namn 
kraftställverk. 

Å de flesta av de vid Statens järnvägar utförda växel- och signalsä-
kerhetsanläggningarna äro ställverken mekaniska. Av kraftställverk hava 
hittills endast elektriska sådana funnit användning (avd. C). Den första 
elektriska ställverksanläggningen anlades år 1910—1911 vid Nyboda signal­
plats, där Stockholms stads järnväg från Enskede ansluter till Statens järnvägar. 

B. Mekaniska växel och siqnalsäkerhetsanläggningar. 

Huvudbeståndsdelar. 
4. Mekanisk växel- och signalsäkerhetsanläggning består dels av me­

kaniska apparater, dels ock, beroende på anläggningens omfattning och be­
skaffenhet, av elektriska blockinrättningar. 

I. Mekaniska apparater, 

a) Förekommande mekaniska apparater. 

5. De viktigaste mekaniska apparaterna till dylika anläggningar ut­
göras av : 

ställverk, 
ledningar mellan ställverk, växlar, signalinrättningar m. m., 
spännverk, 
växellås, 
växel- och spårspärromläggningsinrättningar, 
förreglingshjul, 
spårspärrar, 
signalinrättningar, 
kontrollås, 
växelspärr skenor samt 
förreglingsanordningar för rörliga broar. 
De mekaniska ställverken uppdelas med avseende å deras tekniska ut­

förande dels i ställverk med hävstänger och dels i vevapparater. Vid först­
nämnda ställverkstyp användas hävstänger och vid vevapparater vevar för 
manövreringen och förreglingen av växlar, signaler m . m . 

b) Ställverk med hävstänger. 

6. Ställverk med hävstänger (bilder 2 och 3) är allt efter anläggning­
ens omfattning sammansatt av följande huvuddelar, nämligen: 

signalhävstänger, för manövrering av signalinrättningar, 
kopplingshävstänger, för inkoppling av tredje (nedersta) vingen å tre-

vingade semaforer, 
växelhävstänger, för omläggning av växlar, 
spårspärrhävstänger, för omläggning av spårspärrar, 




