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t i l l

program för växel- och elgnalsäkerhetsanlä^gningar & Baltsjöbanan. 

H ärtill planritning daterad 12 aug. 1935«

Underlaget för nedanstående utredning utgör 

dels Signalbolaget8 preliminära o ffert av den 5 februari 1935 
med bilagor och ritningart

dels iakttagelser och upplysningar rid resa Över lin jen  aed ban- 

inspektor Andersson den 29 juni 1935»
dels de ritningar, som av Baningpektoren översändes t i l l  under­

tecknad med skrivelse den h ju l i  1935*

1. Signalbolagets förslag är baserat på ett C .T .L .-stä llverk , för­
lagt t i l l  Saltsjö-Duvnäs. Oetta ställverk innefattar dock ej SaltsjÖ - 

Ouvnäs och Danviksbron, som skulle få särskilda knappställverk, ej 

heller ändstationerna vid Saltsjöbaden och stadsgården.

Även för Neglinge har föreslagits ett särsk ilt knappställverk, 

vilket dock även skulle kunna skötas från C-T.L.-apparaten i  S a lts jö - 

Duvnäs. Såsom ett alternativ  har signalbolaget fö reslag it a tt  från 

C.T.L.-anläggningen helt utesluta Neglinge.

Genom flyttningen av Stadsgårdsstationen t i l l  slussen tillkomma 

å sistnämnda plats skyddsanordningar för korsningarna med ingångarna 

t i l l  fastigheterna Stadsgården 18-22. Dessa anordningax äro icke med 

i det preliminära förslaget utan visas å en senare uppgjord ritning 

från signalbolaget, märkt 39-335»
Saltsjö-Duvnäs torde hava valts som plats för C .T .L .-stä llverk et 

med hänsyn t i l l  dess centrala läge. Då trafikförhållandena på denna 

plats icke kräva bemannat ställverk och C .T .L .-ställverket icke ford­

rar centralt läge av tekniska skäl, synes det sistnämnda böra läggas 

på en annan p lats , där bemanning är erforderlig 1 vise utsträckning 

under a lla  förhållanden oavsett C.T.L.-anläggningen.

Neglinge utgör depåstation, vid vilken motortågen iordningställ 

las och uppsamlas, och där e tt  f le r ta l  rörelser förekomma, vilka icke 

gärna kunna tänkae dirigerade genom C.T.L. över Neglinge framgå ock-
f j Ii



så mellan Solsidan och Saltsjöbaden sn dsl tåg, eom s j bsröra nätet 

i  övrigt.

Veglinge spårsystem är ej heller av den regelbundna standard­

typ, som sp eolellt lämpar sig för G.T.L.fjärrmanövrering, av signal­

bolaget ifrågasatt omkoppling mellan C .T .L .-ställverk ooh e tt lokalt 

knappetällverk torde möta vissa svårigheter. Upprepade frigivningar 

för utförande av lokala växlingar skulle verka hämmande på rörelser­

na ooh medföra, a tt oentralställverket lä t t  förlorar överblicken 

över rörelserna.

På grund härav föreslås, a tt  vid Neglinge uppaättes e tt e le k tr isk t 

ställverk av samma utförande som t.e x . Mälarstrand, omfattande spår­

området från Saltsjöbadens stationsgräns över Neglinge ooh Igelboda 

t i l l  SaltsjÖ-Duvnäs östra stationsgräns samt stickspåret t i l l  S o ls i­

dan. Ställverket, som i det följande kallas det lokala s tä llv e rk et, 

bör uppeättae i  expeditionslokalen ooh förses med spårplan, som direkt 

repeterar signaler ooh spårledningax inom stä llverkets aktionsområde.

Bredvid nämnda ställverk anordnas e tt  C .T .L .-s tä llv erk , omfattan­

de spårområdet från och med SalteJÖ-Ouvnäs t i l l  ooh med Henriksdals 

station. Cen personal, som måste avdelas för passning av 0 .T .L .- s t ä l l ­

verket, varhelst detsamma förlägges, kan härigenom u tn yttjas även för 

övervakning av den lokala trafikrörelsen  i Neglinge.

Sträckan mellan skyddsväxeln öster om Danviksbron och Gtadegården 

omhänderhaves av brovakten under k H tro ll av oentralmannen 1 Neglinge.

Ändstationerna Stadsgården och Saltsjöbaden ekHtas som sjä lv stän ­

diga stationer med undantag av a tt  tågen icke få utgå å lin je n  utan 

t i l lå te ls e  från oentraletällverket.

2. signalanordningarna böra vara sådana, a tt  trafik en  vid eventuellt 

förekommande oundvikliga felaktigheter kan fortgå med minsta m öjliga 

hinder. Det synes därför nödvändigt a tt  v ä lja  e tt  signalsystem, som 

möjliggör tåga framförande på varsamhetssignal, då en spårledning är 

fe la k tig , då vägövergång ioke kunnat avstängas, då arbete 1 spåret 

pågår, e l le r  då tåget måste föras in på e tt  av fordon redan upptaget 

spår. Detta syfte ernås genom a tt  basera elgnalgivningen på dvärg-



•ignaler och komplettera dataa aad på lftngra håll synliga huvudljus­
signal ex, då detta axfoxdxaa för a lt kunna framföra tågan aad större 
hastighat.

Köxsignal aad grönt ak an fxån huvudsignal visas, då huvud tågvä- 
gen ganoa an station ix klar från lnfarta- t i l l  utfarteänden, saat 
då an llnjastråoka är klar från an station t i l l  nästa etatlon a llar 
blookpost.

Vid Ingång på sldotågväg ooh vid Ingång å huvudspårst, då datta 
t .s r .  på grund av tågmöts kan hållas k lart andaat t i l l  utfartsväxeln, 
saat vid avgång från station a ftsr där g jort uppehåll visaa körsignal 

enbart aad dvärgsignal 1 90° ställning.
Då "kör" visas aed huvudsignal, visas a lltid  samtidigt 90° s tä l l ­

ning å den på saama stä lla  befintliga dvärgsignalen. Däremot bibehål­
las rött sken å huvudsignalen, då körsignal skall visas enbart aad  ̂

dvärgsignal.
Horisontellt ställda sken från dvärgeignal är sålunda absolut 

stoppsignal, under det att rött eken å huvudsignal betraktas eom per- 
alsslv  e lle r  v illkorlig  stoppsignal.

•Varsamhet" visas aed U50 ställning å dvärgsignal och användes, 

då körsignal av någon anl-ednlng ej kan visas aen tåget ändå utan 

risk kan framföras aed l&g hastighet under iakttagande av försik tigh et.

3« Anordningarna å de olika trafikplatserna föreslås utförda sa lig t 

följande prograa, varvid platserna omnämnas i  geografisk fö ljd  från 

öster t i l l  väster (se planritningen).

3altaiÖbaden: Nuvarande mekaniska anläggning, visad å Lidköpings

Vek. Verkstads ritning Avd. J .  n:o 10361, blbehålles, aen kompletteras 

aed sådan anordning, a tt lnfartssignalen Al/? måste å te rs tä lla s  t i l l  

"stopp" efter varje inkommande tåg, Innan utfarteeignalen vid Heglingt 

kan Intaga köretällalng.

Vid lnfartssignalen uppsättes lin jeu tfaxtesignal, vilken g ä ller 

för lin jen  t i l l  Veglingt. ooh manövreras från sistnämnda stationa s t ä l l ­

verk.

Ringvägen: Fällbosaarna vid vägkorsningan aanövreraa elek trisk t
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från Neglinge ställverk och måste vara fälld a, innan lin jeu tfa rtss ig ­

nalerna vid Saltsjöbaden resp. Neglinge kunna visa "kör”. Oa bommarna 
av någon anledning loke kunnat fä lla s , skall varsamhetssignal kunna 

' visas å dvärgsignalerna vid lin jeutfartesignalerna. Bommarna höjas 
automatiskt, då tåget passerat, varför skötseln av bommarna loke krä­
ver särskild paesning.

Seglings? Central manövrering för växlarna t i l l  sidotågspåret 
ooh vagnuppställnlngsbangården anordnas jämte dvärgsignaler, så a tt  
växlingen av tågsätten t i l l  ooh från tågspåren kan dirigeras från s tä l l ­
verket.

Infartssignalerna fly tta s  så långt ut a tt växling kan ske Innanför 
desamma utan att hindra tågs rörelser å anslutande lin je r .

Även fällbommarna vid vägövergången vid västra infartsväxeln skö­

tas från ställverket, men kunna ly ftas automatiskt genom tågens inver­
kan på spårledningarna.

Igelboda: Från ställverket i  Neglinge manövreras växelförbindel-

sen mellan huvudspåret ooh spåret t i l l  Solsidan. Dvärgsignaler anord­
nas för reglering av trafiken genom växlarna.

Automatisk ljussignalering bibehålies för vägkorsningen 1 Neglinge- 

spåret, men anordningarna för igångsättningen måste ändras 1 ooh för 

anslutning t i l l  de nya spårledningarna ooh järnvägssignalerna.

Om de å Signalbolagets ritning 39-184- visade fällbommarna & sta­

tionsområdet vid Igelboda måste bibehållas, anordnas elektrisk  manövre­

ring av desamma från Neglinge ställverk.

Linjen Igelboda-Solsidan: Trafiken regleras från Neglinge medelst

1 vardera änden av spåret uppsatta dvärgsignaler. I Signalbolagets 

förslag ifrågasatt blockpost vid Tattby anordnas Icke.

Semaforen vid Solsidan bibehålies ooh får liksom nu normalt stå 

i  körställning för a tt angiva växslns läge. Tågen införas a ll t id  var­

samt, beredda att stoppas framför i  tågvägen eventuellt b e fin tlig a  
hinder.

Automatiskt ringverk anordnas vid korsningen aed Golvbanevägen 

väster oa Tattby i  beroende av spårledningar på ömee sidor om kore-
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ningen. Avkopplingsaträoka undvikee oob utfarandet 1 övrigt för­

enklas genoa a tt  utnyttja den välj ning av tågriktningen, eoa äger 

rua aedelat ställverket i  Heglinge.

Vägkorsningen strax öster oa Tattby skyddas aed f ä l 1bommar, 

vilka börja fä lla s  automatiskt, då tågat passerar l in je u tfa r ts s lg -  

nalen vid solsidan resp. Seglings, sedan riktningsväljning för tå­

get ägt rua från ställverket vid Heglinge. Fällboaaama kombineras 

sed dvärgsignaler, eoa visa "stopp* utåt lin je n , t i l l s  boaaarna äro 

fällda. Skulle bommarna av någon anledning icke kunna fä l la s ,  få r  

föraren framföra tåget på v&rsamhetesignal.

Boaaarna ly ftas automatiskt genoa tågets inverkan.

Dvärgsignalerna vid Tattby förbindas även aed växeln oob spår- 

spärren för sidospåret därstädes.

Linjen Iaelboda -  Ssltslö-Duvnäsi Tågföljden regleras aed slst 

lln jeutf& rtsslgnaler vid Igelboda oob Saltsjö-Duvnäs med rlktn ings- 

väljning genoa stä lla re  å ställverket vid Heglinge. Mitt på sträckan 

anordnas en automatisk blockpost med A.?.B.koppling för frigörande 

av bakomliggande block sträcka vid tä tt  på varandra följande tåg.

Saltejö-Puvnäa: Här anordnas den företa  aed C .? .L .-e tä llv e rk e t

1 Heglinge förbundna manöverxottagaren ocb indikeringesändaren. Från 

Heglinge manövreras medelst C .T .L .-6tällverket såväl skiljeväxeln  

mellan t&gvägarna t i l l  ocb från dubbelspåret som ock signalerna för 

samtliga tagrörelser, signaleringen utföres så, a tt  även förbigång 

k&n anordnas & dubbelspåret mellan Saltsjö-Duvnäe oob Storängan.

I s tä lle t  för a tt  låsa de övriga växlarna med kontrollåe såsom 

i  Signalbolagets förslag antydes fö reslås, a tt  nuvarande vevapparat 

^oibebålles för förregling av dessa växlar samt spårapärrarna. Tre

vevar, 1/ 4̂-, 3/Sp.I* ocb å/ sp .II* erfordras jämte två tågvägshävstäng-
U

er, en för spår I oob den andra för spår I I ,  vilka låsas med huvud­

nyckel. Tågvägsbävetängernas ställn ing indikerat å C .T .L .-s tä llv e r- 

i? kete epårplan i  Heglinge oob påverka desautoa genom kontakter signa- 

i lerna för in fart å spår I oob I I  vid SaltsjÖ-Ouvnäa.

1 vevapparaten anordnas rep etitörer dels för de utanför in fa r ta -



signalerna liggand« «p&rledningarna, d«la för infartssignalernas 
•toppställning, efj a tt vederbörande personal kan iakttaga, a tt  in» 

fartssignalerna visa "stopp", ooh a tt t&g ej nalkae, då växlarna 

•kola frigöras.
Fällbommarna vid SaltsjÖ-Ouvnäs manövreras e lek trisk t. FÖr att 

underlätta skötseln av bommarna ooh förebygga onödigt tid ig  fällning 

bör fällningen ske automatiskt genom tågets Inverkan pä spårledning» 

arna, då tågväg klarg jorts över vägkorsningen.

3edan vägkorsningen avstängts ooh vederbörande infartssignal 

gått t i l l  "kör", hållas bommarna fälld a, t i l l s  tågst passerat. Oa 

två tåg komma samtidigt e ller strax efter varandra, fä lla s  bommar­

na för det första tåget ooh lyftae e j ,  förrän båda passerat.

Om t Idemellanrummet mellan tågen är så s to rt, a tt  bommarna bör­

ja t  lyftas efter det första tåget, innan det andra anländer, skola 

bommarna först gå uppitullständigt, innan de ånyo börja fä lla a  för 

det andra tåget. Vid eventuellt fe l å epårledningarna, eom förhind­

rar automatisk lyftning, skola bommarna kunna ly ftas genom av C .T.L.-
ställverket gjord inställning. Möjlighet t i l l  lokal manövrering 

bör även finnas.

Vid fe l å bomanläggningen framföras tågen på varsamhetsaignal, 

varvid nödig försiktighet ekall iakttagas vid väfckorsaingena passerande.

I Signalbol&gete förslag visad särskild ra tt  å C .T .L .-stä llv er­

ket för bommarnas skötsel är med ovanstående anordning icke erforder­

lig . Indikering å spårplanen 1 Neglinge synee kunna inekränkae t i l l  

a tt visa endast uppfällt läge.

Storängen} Här anordnas manövermottngare ooh indlkeringeeändare 

nr 2. Anordningarna utföras analogt med SaltsJÖ-Ouvnäs. jl vevappa— 

raten erfordra« två vevar för förregllng, nämligen 2/h+ och 3/3p.I+.

J i r 1a; Den tredje manövermottagaren ooh lndlkeringasänd aren 

I uppeättee här med oentral omläggning av de båda lnfarteväxlarna t i l l  
I mötesspåret.

Sidoepårsväxlarna förreglae med användning av två växelvevar &

I b efin tlig  vevapparat, ned ena veven förreglae växlarna 3/6+ och med

den andra **75+»
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Såvida vederbörande vigintressenter icke hava något a tt  invända, 

föreslås a tt  bossarna vid vägkorsningen ers&ttae sed automatisk lju g - 

signalering, då detta b lir  enklare än a tt  anordna bossar på sansa 
sä tt, som fö reslag its  vid Saltejö-Duvnäe och Storängen på grund av 

där befarat sotstånd från v&gintressenternas sida sot bossarnas er­
sättande sed lju ssignaler.

I övrigt utföras anordningarna på samma sä tt sos vid Saltsjö-Duv- 

näs och Storängen. 3tationsgränsen i  västra änden har fö rs k ju tits  

utåt för erhållande av lämpligare blockindelning och med hänsyn t i l l  

i  följande stycke föreslagen signalering för Nacka.

Nacka; Oå eidospåret vid Macka torde kossa a tt  användas endast 

för godståg, föreslås a tt sanövermo t tagare ioke uppsättes, ooh a tt  

trafiken genom växlarna säkerställea på följande sä tt .

Växlarna förreglas medelst två förreglingevevar l/^+ ooh 2/£+ , 

vilka låeae sed tågvägehävetång och huvudnyckel, d .v .s . samma anord­

ning, eoo fö reslag its  för de lokalt ooläggbara växlarna vid Jä r la  

etc. Befin tlig  vevapparat torde kunna användas.

Osställning ooh låening av tågvägshävstång utgör v illk o r  fö r a tt  

lln jeutfartssignalerna vid Jä r la  och Henrikedal skola kunna visa "kör".

I Tågvägshävetångens ställn ing repeteras på spårplanen 1 Neglinge, v il­

ket kan göras från indikerings sändaren i Jä r la  via e tt  rep eterrelä , 

eå a tt  uppsättning av särskild sändare 1 Nacka undvikes.

D& godetåg skall Införas å sidospår vid Nacka, stoppas det vid 

växeln, eoo därpå uppreglas och omlägges, så a tt  tåget kan växlas in .

I Därefter å te rs tä lla s  anordningarna i  normalläge, sa a tt  huvudspåret 

| åtar b lir  f r i t t .

Då tåg skall utgå på huvudspåret, s tä lla s  l ln je u tf  artssignalerna 

[ vid Jä r la  och Henriksdal på "stopp" medelst tågvägshävatången, varpå 

1/ vftx&ioyjuppreglas ooh omläggas, så a tt  vagnarna kunna växlas ut på hu- 

| vudspåret. Därefter å te rs tä lla s  anordningarna t i l l  noria lläge .

Ovanför vevapparaten vid Nacka anordnas rep etltörer för l ln je u t -  

l fixtgeignaleroas stoppställning samt fö r spårledningarna utanför ooh 

mellan lin jeu tfartseign alern a, eå a tt  vederbörande pereonal bar s ö jl lg -  

. het a tt  övertyga elg os a t t  tåg ej är i  annalkande, då växlarna skola



frigöras för uttagning av vagnar på lin je n . T illå te ls e  a tt  lösgöra 

växlarna bör dessutom a llt id  begäras per telefon från centralen 1 

Vegllnge.

Henriksdal: Här anordnas den fjärd e och s is ta  C .T .L .-in sta lla ­

tion en och utföres lika  som vid Jä r la , d .v .s . infartsväxlarna t i l l  

mö tesspåret göras oentralt stä llbara  från C. T. L .-stä llverk  et i  ?ieg- 

linge.

Den automatiska vägslgn&lanläggningen vid östra tun .elmynningen 

omarbetas, så a tt den kan samverka med de nya signalanordningarna 

för järnvägstrafiken.

Linjeutfartasignalen ooh infartssignalen i västra änden använ­

das även som skyddesignaler för klaffbron och skola sålunda, såsom 

i  följande punkt angives, samarbeta med stä llverket i klaffbrokur en.

Fällbomaarna vid de två vägkorsningarna i  västra änden av sta ­

tionen skötas från brokuren och skola icke beröra C.T.L.-anläggning- 

en i annan mån än a tt  signal, eoa g ä ller  för tägväg över vägkors­

ningarna, icke får visa fu ll  körsignal, förrän vägarna äro avstängda.

vlaffbron: Vevarparaten i brokuren blbehålles aed följande

ändringar.

Nuvarande eignalvev Ĉ /0̂  användes enbart för k ;n tro llfö rre g - 

llng av skyddsväxel 6.

Nuvarande tågvägshävstång b/kl ändras, så a tt oastä lln in gs- 

riktningen b gäller för tågvägen över klaffbron från väster t i l l  

öster.

Nuvarande tigvägshävstång c^/c2 ändras t i l l  »/c och användes 

i  ena riktningen för tågvägen a över klaffbron i  riktning öster 

t i l l  väster och i  andra riktningen för tågvägen c från Stadsgården 

t i l l  infaxtssignalen väster ox klaffbron.

Liketrömsblockfältet b ändras t i l l  k /B- Signalerna K ocb B 

s tä lla s  t i l l  "köra genom nedtryckning av b lock fält k/B, sedan tåg- 

vägshävstång a resp. b o x s tä llts . B lo ck fä ltet u tlöses, då tåget 

paeeerat vid brokuren belägen rälskontakt sed Isolerad r ä l ,  varefter 

[ tigvägshävstången kan å te rs tä lla s  t i l l  normalläge.

Signalen C vid Stadsgården s tä lle s  t i l l  *kör* genos omställning 

| av tågvägshävstång c.

Nuvarande b lockfält c* ändras t i l l  a/c och användes för f r ig iv -



ning tv tågvftgehävatängerna t och e från to i  västra Änden tv stada- 

gård «tunneln placerad blockapparat aed inbyggda kontrollås för fö r- 

rcgling av växlarna d&xatidaa (aa Stadsgården).

vuvaxands blookfält och cVo^ utbytaa aot två ström s t i l la r e  
för alaktriak manövrering av skyddsväxeln Qatar oa klaffbron an llgt 

aaaaa aatodt aoa använde» för cen trait omläggbara vax lar å Malmö 

godabangård*

Yuvarande blockfÄlt b u tnyttjas slutligen aoa f riglvnlngafft.lt 

för blookfåltet kl* Oanoa blockströmkretaen kontrolleras, a t t  sig­

nalerna vlaa "stopp", a tt  dan elektrlakt manövrerade akyddavftxaln 

ftr oalagd, aaat a tt leglinge lftanat tills tå n d  a tt  öppna bron. S la t-  

nlanda tillstån d  lftanaa aedalat en lnatftllning å aanövermottagarsn 

1 Henrlksdal och överföres t i l l  klaffbron aedalat reneterrelft*

Mekaniskt beroende anordnas mellan tågvägshävstängerna inbör- 

des aaat mellan desamma och blockfftlten och ströaetällarn a p& van­

ligt s i t t .

Signalerna A ooh B skola även v*ra beroende av inställningarna 

4 C. T. L. -ao 11 agaren 1 Henrlksdal. Inat&llnlngarna fö r ln - ooh ut­

fa rt 1 västra änden av Henrlksdal repeteras därför 1 klaffbron aed 

reläer.

Inställningarna repeteras även optiskt i klaffbrokuran ooh utgö 

ra direktiv för brovakten vid stä llverk ets manövrering*

Spår ledningarna 4 sträckan mellan Stadsgården ooh Henrikadals- 

tunneln repeteras även i brokuren.

Stadsgården: X Signalbolagets ritn ing 39-335 visad XAaning av

växlarna vid Stadag&rdatunnelns västra mynning medelst kon trollåe- 

nyckel, som förvaras vid Slussen, synes a l l t fö r  obekväm. I s t ä l le t  

förordas uppsättning i e tt  skåp invid växlarna av en blockappmrat,

1 vilken kontrollåaen K* lneättae ooh låeas genom blookförbindelee 

med klaffbrokuren, varifrån signalerna 4 ooh C, tom g ä lla  för tågvä­

garna genom vä larna, manövrerat.

Införande af tåg å hamnbang&rden vid Stadsgården bör eke genom 

växling, sedan t&get stannat framför växeln ooh akyddeelgnalerna v i­

te "stopp*. Uttagnlng av vagnar 1 huvudspåret från hamnbangården



Wx ock »A u tfira *  »ise* n i U ^ * x ;r « l * « ,  vaxund** »ijr'M*#i^aAleraa 

4 oofc C »kola t i 34 ’ etopr?’ .
?lu»»#a: S ig a a lrr lo g  f i x  lttr- och u tf a r t  i  la  i*  t i t  i o a  en. t o r f *

W :»  H i  f r ia  i * t  » t i l l » ,  d ir  ev lag g rln iaxaa  a a a iv r« rs * . T Sxeigoal 

a * f  huvud* i  ¿aa l W x vi«a» e a fa r t  t i l l  p l a t t f  o ra*«rA x«t. C*a f ixek1  

lo fa x t t i l l  d *t k o rta  *iio *?A x«t I r  Oaakvlxd, 6 ?r  k^xei^oal d it  tU  

•a* a*d enbart d vlxg eig aal på grund ar fa ra a  ar f 5 r v i r i l a *  av e ig -  

o a l.i ld e x o a  * t t  och t  ra  ¿ r )a a  ekea.

f f r  u tf  a r t  »vägarna e/ae#  e l*  aa le r  ing bdra «1* sed d v lrg e ig a a le x  

f r i a  »A t i  1 p la ttfo raeep & ret »oa eiioepAr 1 1, ITtf a rta d v lrg e a  fdx * 1-

doepåxet Wr, e t i l la #  la a tn f i r  tp å re p lrre n  S r . I ,  oca o la t tfo m » » p å -  

re ta  u tfa rt  » d rlrg  f n j i t  l y t t i#  1 jlaah ö jd  a*d d«a andra d virg en , 

varigeocs i ta n y ttig a  »cskxllagfen $ U < .

$p..II i ja « i  f t x i  av f5gn v Jr f*  ur l i l f r l i t i i / a r u o l t ,  i l  d*a en­

l ig t  ffr .re g iln g s tJb e lle a  »k all vara nedlagd v i 4 in - oca utgång f r i a  

•l?o*oår,»t.. 2«ao* a t t  » o lrro a  5*̂ - I I  ek-all l ig * * * lo k a lt  f f x lo r a »

ita  l iv ta a f ' l. b *tjia :.u g»h \ :i»*?a5»,, »cc e l je »  *.<ull» «roå» ¿ » a j»  c e c t r a U

s>an£rx»r lagen a r  v lr e l  1 och 3p. X. M grund hlxav fP re e lå s  a t t  S o«ll 

» lo ? i*  och »x»It t e t  l ed » l u t a lr t»  pi ttams p l a t t ,  e a i r  v t t  vig t i l l  

e .io s r å r e t  a l l t i d  b-?r »toppat h ia d e x f r l t t  f f r  dana Oa ngå rf  ta  t  *?Ax och  

dlrpå f > r u  vxdnxe a .n  r lx l la g t r S x e l» * .

Y t te r l ig a r e  förenk lin g kaa gi.vetv.l» t x a l t  geaoa a t t  hava v lx a l  

1 och St . I enfaet; lo k a lt  oaliggb axa  och r l i l a  vagnarna l a  på » i io e o i -  

r » t , »efaa i t  »toppat» u tan för vrixela och feon* j i a t e  »p4r»pAxr«a  

o a la g t» .

In fa x t» « ig a a le a  t i l l  Slussen synes kunna f l y t t a »  n lra a x »  g r in -  

daxaa och b liv in fe  ny v ix e l vid s ta ie g l r f  en fö r re g la »  på ea&sa a l  11 

•oa d ir ovaa fö re s lå »  fö r  dia n lra a x *  tuoaelayoa ingen b e f in t l ig a  v lx -  

laroa*

Itg lx d  bör v id ta g a * , eå a t t  in fa rt» e lg n * le n  t i l l  s lu e te a  aå » t»  

v isa  ’ stopp* och » lg n a l» t i l la r * n  hava å t e r e t l l l t »  t i l l  n o r a a ll lg » ,  

innan n y tt  t i g  i  ta a n i rik tn in g  kaa ln ellp p a» på b lo o k e tx lck a a  geaoa  

St»degård»tunneln .

Spåxledaingen geaoa Stad »gård»tunneln re p e te ra *  i  » t i l l v e r k a t



h. Kraftleverane.

Elektrisk kraft för stä llverk , motorer, signaler, ep&rlednlngar 

oi. m. på sträckan från Saltsjöbadens stationsgräns t i l l  ooh med Ig e l-  

\ boda uttages 1 Weglinge fr&n där b efin tlig a  servisledningar med in­

strumenttavla uppsatt 1 närheten av stä llv erk et.

För llnjeaträekorna Igelboda -  Solsidan ooh Xgelboda -  SaltejÖ - 

Duvnäe 8 am t  för aå väl l in je r  som stationsområden fr&n Sa lts  jS-Duvnät 

t i l l  ooh med Henriksdal uttages k raft från en instrument tavla 1 om­

formarestationen i  Storängen, där kraftleveransen kan Övervakas av 

vakten därstädes. Kraften distribueras över sträckan Solsidan -  Ig el­

boda -  Henriksdal eom enfasströa av lämplig spänning antingen i  sär­

skild kabel e lle r  medelst blanka ledningar, uppsatta i  toppen av kon­

takt ledningsetolparna.

För anordningarna vid Danviksbron ooh Slussen tages k ra ft fr&n 

befin tlig a  kraftserv iser på resp. p la tser.

För växel- och fällbomsmotorerna användes 22q volts snfas växel­

ström. För eignaltransformatorer, växelströmsreläer ooh sm ålikrikta- 

re förordas högst 110 volts driftspänning. De båda spänningarna böra 

uttagas fr&n e lek trisk t skilda transformatorlindningar.

Lampspänningen 1 a lla  signaler bör vara 12 v o lt.

Centrumlaapor i  dvärgsignaler skola a l l t id  brinna obsroende av 

övriga l&mpor.

I s tä lle t  fö r aokumulatorer för lämnande av 2U v o lts  likström  fö r 

C .T.t.-apparaterna ooh 12 volts likström för manöverreläer m.m. fö ro r­

das direkt d r ift  fr&n likrikt& re 1 parallellkoppling med primärbatte­

r ie r ,  eom lämna etröm vid strömavbrott å växelströmseid&n.

12 volts batteriernas minuspol Jordförblndes och anslutes t i l l  

förekommande m eta llsta tiv , kabelhöljen m.m.

5» Kab elano rdn ing ar.

Ledningarna t i l l  de med det lokala stä llv e rk et i  Seglings d irekt 

förbundna motorerna, signalerna ooh spårledningarna förläggas i  a&ng- 

tr&diga elgnalkablar, v ilka p& lämpliga punkter försee med fördeln ings-



bus, från vilka smärre kablar lada t i l l  da olika apparaterna*
Från Zgelboda fortsätta kablar längs linjerna t i l l  saltsjö-nuvnäs 

och Solsidan, innehållande ledningar för manöver- ooh repeterreläer.
Z samma kabelnät inläggaa även att läapligt antal tvinnade tråd- 

par för telefonänd&mål, varvid även behovet av avagstrdaeledningar 
för andra ändamål än da aed säkerhetsanläggningarna direkt samman- 
hängande kunna tillgodoses* Av dessa användes ett trådpar å vardera 
av sträokorna Veglinge-SaltsjÖbaden, Veglinge-Solsidan ooh Seglings *  
SalteJÖ-Duvnäa för signaltelefoner, d.v.e* de telefoner, å vilka 
samtal kan äga rum mellan förarna ooh ställverk sper so naleft i  leglinge*

Av de tvinnade trådparen aellan seglings ooh Saltsjö-Duvnäs an­
vändas även två par trådar för överföring av 0 .T.L.-anläggningena 
lapuleering*

l  sträckan aellan Saltejö-Duvnäess^Henriksdal anordnas en kabel. 
Innehållande erforderliga trådpar för etröakretsar aellan de olika 
G.T. L.-stationerna, för repatering av epårreläer, för signaltelefon 
ooh andra telefonförbindelser samt för C*T.L.-anläggningens lmpulee- 
rlng.

X sistnämnda kabel göras i  regel uttag endast vid C .T.L.-statio­
nerna, vid ep&rledningamas reläändar saat vid telefonställen. Sig­
naler samt växel- ooh fällboasmotorer vid C.T.L.-statlönerna på stxäo- 
kan tillfö raa  däremot ströa över tråd&r 1 lokala algn&lkablar, utgåen­
de från C.T.L.-otatlönerna.

Kabelanordningarna för ställverket 1 klaffbrokuren anordnat en­
lig t samma principer som för det lokala ställverket 1 Seglings ooh 
innehålla jämväl trådar för telefonerlng ooh lmpulaerlng. Klaffbro- 
stä ll verkets nät sträcker elg från Henrlkedal t i l l  Stadsgården,. där 
det med Slussens station sammanhängande kabelnätet vidtager.

9oår ledning ar.

Z Signalbolagets förelag räknae med enekeniga spårledningar aod 
kondensatorar å apårtransformatorernaa sekundärsidor (se ritning 
h6-485)* Endast den ena akenan iaolerae sålunda, under det a tt den 
andra tjänstgör för återlednlng av banetröaaen.
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X återgångsskenan uppstår e tt av banströamen förorsakat spän­

ningsfall, v ilket normalt torde uppgå t i l l  f le r a  10 -ta l volt per k i­

lometer. Genom n&gon defekt 1 en kontaktförbindning kan spännlnge- 

fa l le t y tterligare ökas» St ar t  ning a r  tågen, t i l l f  ä ll ig a  k o rtslu t­

ningar o»d» kunna även framkalla starka aoaentana strömstötar 1 å te r-  

g&ngsrälen»

Spänningsfallet 1 skenorna kan givetvis loks bringa ep&rreläerna 

att attrahera( eftersoa banströamen utgöree av llk strö a , aen kan dook,r 

utan att något egentligt f e l  behöver förefinnas, fraakalla  t i l l f ä l l i g  

magnetisk aättning av ep&rreläerna ooh bringa dessa a tt  u tlösa 1 otld . 

Reläerna kunna även skadas genoa överhettning 1 llndningarna på grund 

ar banströamen»

Oetta skulle 1 v iss aån kunna förebyggas genoa Inkoppling av 

ohmska motstånd 1 relätilledningarna. Härav uppst&r em ellertid, sär­

sk ilt & långa spårledningar, en betydande ökning av ströa&tgången, 

som är ayoket o läglig , då ström tillförseln  sk all ske över kondensator» 

Iven om annan förkoppllngsanordnlng användes, är effektökning en o lä - 

g en het» •

X ritning Jl-77^  visas av signalbolaget e tt  annat utförande av 

spårlednlngarna, som dock ioke räknats aed 1 kostnad sfö rslag et, iven 

detta utförande a&ste anses olämpligt under rådande driftförhållanden.

Erforderlig driftsäkerhet synes endast kunna uppnås genoa a tt  an­

vända tvåskeniga spårledningar ned lapsdansförblndnlngar av läap llg  

konstruktion. Genoa a tt  u tnyttja  båda skenorna för banströaaens å ter­

ledning erhållas även för bandriften vissa fördelar, t .e x . mindre för­

luster i  skenorna»

Anordning av kondensatorer 1 spårtransformatorernas sekundärllnd- 

ningar synes loks läapllg 1 föreliggande f a l l .  För a t t  komma t i l l  r ia -  

lig a  dimensioner & kondensatorerna a&ste sekundärspänningen hållas 

aycket hög, varigenom voltaap&reförlusterna a&ste b liva stora t i l l  

naokdel för kraftöverföringen.

X s tä lle t  föreslås a t t  spårtransformatorernas sekundärspännlng 

avpassas i  lämpligt förhållande t i l l  den aellan  ekenorna erforderliga 

spänningen ooh a tt  kondensatorer anordnas på prlaärsldorna ooh dia en-
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' sloneras så, att konstant ström erhålles å sekundärsidorna. Mättning 

st Järnkärnan i  spårtransformatorer och reläar eld eventuell olikhet 
1 rälernas aotstånd förhindras genoa luftgap 1 kärnorna aaat ohaska 
seriemotstånd.

Kontaktförbindningarna böra rara ar saaaa typ 1 båda skenorna 
oeh dlaensloner&s så, att ledningsförmågan i skarvarna m otsvarar räl­
sens ledningsförmåga. I Signalbolagets anbud erbjudna kontaktför­
bindningar äro icke tillräckliga*

7* algnalmanörrerlng*
Signal lamporna hava å Signalbolagets ritningar 1 vissa fa ll In­

kopplats över ep&rreläkontakter ned påföljd att signalen Ibland släc- 
kes. Jaf. ritningar 1*2-196, signal A, och A6-h8h, signal 0*

l ritningar A6-482 och h6-h83 visad koppling av t vå sk ens signal er­
na är även felaktig, 1 det att avsedd blink signal er ing ej kan erhål­
las. lopplingen medför även risk för framträdande av ett eken, då 
två sken skola visas.

Som principiell anmärkning mot signalkopplingarna gäller, att 
desamma loke utesluta, att köreignal framträder genom leolationefel* 
Manöverreläerna synas icke heller vara anordnade på lämpligaste sätt*

på grund härav förealåe, att slgnalmanövrerlngen ordnas enligt 
nedanstående principer:

FÖr varje dvärgsignal anordnas ett H-relä. som attraherar, då 
tågvägen är inställd genoa Inställningsrelä eller signalställare, väx­
larna ligga rätt och ingen fientlig inställning samtidigt förekommer* 
H-reläet inkopplar h50”®*8m a*'Qgdn å signalen.

För varje dvärgsignal anordnas vidare ett D-relä, som attraherar, 
då spår ledningarna inom signals t räck an äro fr ia , fällbommarna fällda 
och eventuella automatiska vägsignaler i stoppställning* D-rsläet 
verkställer omkoppling från h$° t i l l  90° ställning.

Då dvärgsignal är komblnarad med huvudsignal, tillkommer e lu tll- 
ligen ett HS-rslä. som attraherar, då dvärgsignalens H- och D-reläer 
äro attraherade och dessutom även B- och D-reläern* för dvärgslgnaler- 
na för den eignaleträoka, varmed huvudsignalena kontrollområde över-



sk ju ter dvärgsignalens. Os Överskjutande områdena äro 1 diagrammet 

& planritningen markerads sed prlokads lin je r«

Körslgnal aed grönt sken jämte 90° stä lln in g  & dvärgsignal In­

nebär a l l t s å  "k la rt t i l l  nästa huvudsignal"« Enbart 90° stä lln in g  & 

dvärgsignal innebär "k la rt t i l l  nästa dvärgsignal”«

Yid användning av h5°-ställn ingen är den automatiska kontrollen  

av a tt  blooksträokan e lle r  tågvägen är f r i  från tåg e l le r  fordon, 

sa tt ur funktion, varför hinderfriheten nåste på annat sä tt  konstate­

ras. h5° stä lln in g  betraktas därför som v illk o r lig  (p era issiv ) kör- 

signal, som få r  åtlydaa endast under iakttagande av v issa  raglemen- 

ta rla k t föreskrivna försik tigh etsåtgärd er. Då det g ä lle r  tåg å l in ­

jen , sk a ll telefonsam tal äga rum aed tågdirigenten 1 Negi inge aed elst 

sig n alte lefo n , innan eignalen passeras.

För a t t  orien tera och varsko föraren, a t t  han nalkas huvudsig­

n a l, fö reslås uppsättning av trlangelaärken aed reflek to rp rlsa o r om­

kring 200 å 300 aeter framför a l la  huvudsignaler eventuellt sed un­

dantag av l in je u t fa r te r , soa föregås av utfartsdvärgar. Härlgenoa 

alnskas risken, a tt  signalerna vid o sik tbart väder e l le r  då någon 

eignallampa slocknat, förb ises e l le r  för sent observeras av förarna« 

primärsidorna å slgnaltransforxatorer för grönt sken ooh för 

topplaaporna 1 dvärgarna böra iso leras aedelst sk ilje tran sfo rm ato rer 

ooh strömkretsarna brytas dubbelt för a t t  förebygga fe ls ig n a le rin g  

genom ie o la tio n a fe l.

L jusreläer anordnas icke vare sig 1 de röda e l le r  gröna laap- 

kretearna, utan signalernas stä lln in g  k on tro lleras i s t ä l l e t  genom 

H-, D- resp. HS-reläernas kontakter. Då stoppsignalerna en lig t det 

föreslagna signalsystemet äro dubblerade, synes denna förenkling kun­

na genomföras utan r is k .

S törsta  omsorg bör g iv etv is nedläggas på v a let av lamptyp, så 

a t t  konstant livslängd kan påräknas.

8. Växelmanövrering. Den å Signalbolagets ritn in g ar 46-482 eto . 

visade kopplingen av växelmotorer med C«T.L.-manövrering bör komplet­

te ra s , så a t t  den fä ltlin d n in g , som sk a l l  användas vid nästfölj& nds 

omläggning av växeln, är kortslu ten , t i l l  dess a t t  kontaktorn t i l l -



alås för denna omläggning.

Som kont&ktorer fö r  växelmanövreringen fö re s lå s  användning av 

I  två s .k . lokalom läggningsreläer (Siemens ty p ), v ilk a  monteras bred- 

f. vid varandra på gemensam p la tta  ooh fö rre g la s  sinsem ellan genom en 

[ bävarm liksom i  R .M .-reläerna.

V äxelkontro llreläerna (SS -re läern a) böra kopplas så , a t t  in d i- 

keringslindningen är både k o rtslu ten  och h e lt  sk ild  från  ström käl- 

lans båda p o ler, då växeln ioke lig g er i  något av ändlägena.

Enär växelmotorerna drivas med växelström , som vid ls o la t lo n s -  

f e l  kan påverka 8 S -re läern a , böra i  motorlådorna Inbyggas s k i l je ­

transform atorer, på vars sekundärsidor in d ik erin gsk retsarn a anslu tas*

För de med Neglinge lo k a la  s tä llv e rk  förbundna växlarna erford ­

ras icke kontaktorer, emedan dessa där e rs ä tta s  av v ä x e ls tä lla rn a s  

axelkontakter, över v ilk a  motorerna inkopplas på v a n lig t s ä t t .  Iso ­

lerad återled ning bör dook anordnas fö r v a r je  motor e l le r  motorpar*

För a t t  minska sp än n in g sfa lle t 1 ledningarna t i l l  motorerna ooh 

i matarledningarna i  C .T.L.-anläggningen fö r e s lå s ,  a t t  s tö rre  utväx- 

lin g  ooh mindre motor med läg re  startström  än den normala kommer t i l l  

användning. Förlängning av omläggningstiden kan utan olägenhet t i l l å ­

tas under här rådande d riftfö rh å lla n d e n .

Samma synpunkt bör anläggas även b eträffan d e v a le t  av motor fö r  

fällbom sdrivanordningarna, så a t t  icke s tö rre  motor användes än som 

erford ras fö r  här förekommande jäm fö re lsev is  små bomlängder.

t. M anöverreläer. A lla  sådana m anöverreläer, som icke matas från  

separata l ik r ik ta r e  (se  nedan), an slu tas t i l l  12 v o lts  l ik r ik t a r e  

med joröad minuspol på sådant s ä t t ,  a t t  r e lä e ts  ena pol d ire k t f ö r -  

bindes med den jordklämma, t i l l  v ilken  lik r ik ta r e n s  minuspol är lagd.

Då e t t  manöverrelä är fö r la g t  utomhus e l le r  t i l l  en annan s ta ­

tio n , så a t t  k ab eltråd ar ingå i  k re tse n , hör re lä e t  matas frå n  is o le ­

rad l ik r ik t a r e  över dubbelledning, som b ry tes  på båda sid o r om r e lä e t .

Samma r e lä  få r  ick e  e rh å lla  ström från  mera än e t t  u tta g .

Växlarnas k o n ta k to rre lä er p laceras Inomhus å C .T .L .-s ta tio n e rn a  

ooh sko la  fu n k tio nera  även vid lo k a l manövrering av växlarna m edelst 

lo k a l8 tä lla r e  invid växlarna. L o k a ls tä lla rn a  böra fö rs e s  med lampa,
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to* visar, når lokal oaliggning åx möjlig. Oen t i l l  lo k alstå llaren  

utgiends aatarlednlagsn akall vara bruten 1 båda andar, di lokal- 
oaltggning loke ar t i l lå te n .

Sp irrslisrna uppsättas, då i i  l r  ar praktleka ekål m öjlig t, inom- 

kue invid atlllverken  e lle r  G.T. L.-mottagarna och repeterat e l je s  där- 

•tldee genoa re ia er . Oeeea repeterrelåer skola inkopplat aed dubbel­

ledning, eoa aataa från ltolerad llk rlk ta re  invid epårreiaet och bry- 

tet 1 båda ledningarna, då epårreiaet fa l le r .

Bommarnas ligen repeteras t i l l  ställverk e l le r  0 .T .L .-s ta tio n e r­

na aed -9-reläer på samsa sa tt soa växlarna.

Oen å ritning *15-85 visade koablnationen av växelströms- och l lk -  

str5asrelAer bör ioke koaaa t i l l  användning.

10* TagvägsfÖrregllna. Tågvågsförregi ing ordnas 1 de lokala s t ä l l ­

verken på vanligt eatt en ligt gängse fordringar 1 sakerhetshSLnseende. 

Tldsutlöeare anvandat 1 s ta l le t  för ploaberade nödfallstangenter.

Vid C .T .L .-stationerna anordnas låsre läer såsom å Signalbolagets 

ritningar fö re slå s , dock med iakttagande av a tt  lå sre lä  fö r In fart 

skall träda 1 funktion redan då infartedv&rgens H-ralä a ttraheras, un­

der det tåg finnes utanför signalen på så nära h å ll, a t t  signalen kan 

hava observerats av föraren. Det är icke t i l l f y l l e s t  a tt  såsom å 31g- 

nalbolagets ritn ingar fö re slå s , lå ta  tågvägsförreglingen träda i  funk­

tion endast för genomfartståg. 5 j h eller är det fö rsv a r lig t a t t ,  som 

k ritning ^ é - $ 2  v isa ts , lå ta  tågvägsförregllngen komma i  funktion 

först e fte r  det a tt  in farteslgnalen passerats av tåget.

Oå buvudslgnal för in fart v isar "kör", d .v .s . då H S-reläet a t tr a -  

1 herat, vid tågs annalkande, ekall även u tf artsväxeln spärras. Detta 

I åstadkommes medel et e t t  annat lå s re lä , som har självbindning över kon­

takt å HS-reläet och fä l le e ,  då infartsvägens lå s re lä  f a l l e r ,  och hål- 

I le t f a l l e t ,  t i l l s  tåget passerat spårledningen i  huvudspåret innanför 

utfartsdvärgen.

Båda låexeläerna ly fta s  a l l t id  en v iss tid  e fte r  det a t t  in s t ä l l -  

Inlng för tid tutlösning fö r vederbörande eignalgrupp utsänts från C .T .L .- 

oentralen, fö ru tsa tt a tt  signalerna därvid g å tt t i l l  "stopp", även om 

tåg e l le r  vagnar då finnas på ds spårledningar, v ilk a  1 vanliga f a l l



•kola vara fria »  innan lå s re lä e t kan attrahera*

11. vägkorsningar.

Anordningarna för automatisk manövrering av fAllbommarna vid TattH 

by, Saltsjö-Duvnäs, storängen ooh (ev en tu ellt) Jä r la  fö re slå s  utförda 

på följande eätt*

Motorn inkopplae över e tt  par kontaktorreläer av samma typ eoa 

användes vid växelaotorer. För ly f t r e lä e t  anordnas sj&lvblndning över 

en aotorkontakt, så a t t  motorn, d& bommarna b ö r ja t ly f ta ,  icke kan 

•toppas ooh å ter vända, förrän motorn löpt t i l l  normalläge, sä a t t  fö r -  j 

ringning erh ålles vid nästa fä lln in g .

Bomfällning igångsättes medelst lå s re lä e r , varav e t t  erfordras 

för v arje  spår, å v ilk et tåg kan nalkas korsningen. Dylikt lå s r e lä  er­

h å ller  självbindning över kontakt å H -reläet, tillhörand e den s is ta  

dvärgsignal, varmed signalering äger rum, innan vägkorsningen p asserat. < 

Reläet fä l le s  genom spårledningarna, då tåget befinner sig så långt 

från korsningen, a t t  bommarna hinna fä l la s ,  ihnan den fö re ta  av de s ig -  ' 

n a ler, å v ilka bommarnas stä lln in g  kan iakttagas, behöver observeras 

av föraren. Läereläet ly f te r , då tåget passerat a lla  spårledningarna 

fram t i l l  vägkorsningen.

Låareläerna inkoppla kontaktorerna, så a tt  bommarna b örja  f ä l l a s ,  

så snart e t t  lå s re lä  har f a l l i t .  Fontaktorn kan e j Intaga läge fö r 

ly ftn in g , förrän a lla  låsreläerna a ttrah era ts .

Vid utsändning av nödfallsutlösning fö r den signalgrupp, inom v i l -  1 

ken bommarna äro belägna, attraheras låsreläerna en v iss tid  e f te r  det 

signalerna in tag it stoppställning, även om vederbörande spårledningar 

då ioke skulle vara k lara .

12. C .T .L .-stä llv erk  e t . Detta fö re slå s  u tfö rt med en in s tä lln in g s ra tt  

för var ooh en av de fyra C .T .L .-sta tion ern a . Varje r a t t  u tföres med

16 kontaktlägen, v ilka plaoeras e fte r  en o irk e lp e r ife r i på lik a  avstånd 

från varandra med indikeringslampa mitt för varje  kontaktläge.

Toppkontakten användes för in stä lln in g  av stationen fö r lo k al manövi 

ring av växlar ooh fällbommar. Denna In stä lln in g  nedbryter a l la  övriga 

inställn ingar på samma r a t t .

Bottenkontakten användes fö r  annullering av a l la  andra in etälln in ga:



på samma r a t t .

Kontaktlägena t i l l  vänster om v ertik a llin jen  användas för tågvägs—] 

gruppen 1 stationens ena ände och kontaktlägena t i l l  höger om v e rtik a l-] 

linjen för tågvägsgruppen 1 den andra änden av stationen.

Inställningarna inom samma tågvägsgrupp nedbryta varandra inbör­

des, men den ena gruppens inställn ingar påverka icke inställningarna i  ■ 

den andra gruppen.

De horisontella  kontaktlägena användas för nödfallsutlösning inom 

vänstra resp. högra tågvägsgruppen.

Kontaktlägena närmast under horisontallägena användas för annulle- 

rlng av övriga inställn ingar på samma sida om v ertik a llin jen .

återstående lägen i  de båda nedre kvadranterna användas för u tfa r ts -  

tågvägarna i  resp. tågvägsgrupper. Infartstågvägarna in s tä lla s  genom 

kontaktlägen 1 de båda övre kvadranterna. Lägena v ä ljas så, a t t  in­

fa r ts -  och utfartsvägar, som skola vara möjliga samtidigt och b ilda en 

sammanhängande tågväg genom stationen, komma a tt  ligga diam etralt i  

förhållande t i l l  varandra. Detta medför erforderlig  överskådlighet vid 

kanövreringen.

I övre kvadranterna å terstå r en in stä lln in g  i vardera. Vid Hen- 

riksdal användes den ena av dessa inställn ingar för frig ivning av 

klaffbron.

X spårplanen fö r C.T.L.-området anordnas följande repeteringar, 

som överföras genom impulsering från indikeringssändarna:

1. Attraherat läge å spårrelä (e lle r  grupp av spårreläer) v isas genom 

tänd lampa.

2. Attraherat läge å samtliga låsreläerna för en ce n tra lt  omläggb&r 

växel visas med tänd lampa.

3« Attraherat läge å samtliga lå sre lä e r , tillhörande en automatisk 

fällboms- e l le r  vägsignalanläggning, visas med tänd lampa, 

k. Lyft ändläge å fällbommar visas med en tänd lamoa.

5« I  resp. C .T .L .-sta tio n er verkställd  förregling av de endast lo k a lt 
s tä llb a ra  växlarna ooh av de nycklax, som skola användas vid lo k al 
betjäning av ce n tra lt  omläggbara växlar, visas med en tänd lampa.

6. Förregling av svängbron i  läge fö r tåg visas med tänd lampa.

Stockholm den 12 augusti 1935*


