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Forsignalproblemet,

Forsignalproblemet har varit foremdl for behandling inom
Ingenjorsforbundet ett flertal ganger. Det har darvid falt en viss
hyfsning men det har ej bragts till 1osning.

D& rapportdrerna nu taga upp problemet, synes den bista
motiveringen vara att dtergiva en del uttalanden i fragan.

»Jag har i mitt forslag utgatt fran, att den storsta risken
med nuvarande forsignal ligger diri, att om en felaktig korsignal
gives frdn semaforen, si kan foraren av den féllda fdrsignalen
foranledas tro, att han har sin tagvig klar och att han dérfor
kor sa fort, att han ¢j hinner stanna innan en olycka intrédffat.
Skulle tiget framgd & rakspiret men i stillet kommer in pd
sidospéret, s& kan en ursparing i vaxelkurvan oli foljden; dess-
utom kan det innanfér hinderpélen sta vagnar eller tdg, som bli
pikiordas (Mi6 Bengtzon »Forsignalens ar 1915). v

»De huvudsakligaste anmérkningarne mot forsignalen iro,
att den for korsignal om dagen icke lamnar ndgon bild alls och
i morker ett klart vitt sken, som ju icke heller dr ndgen signal-
bild, samt att den ldmnar samma signalbild f6r korsignal till
sdvil genomgédngs- som rundspdr» (Bd K. L. Anderson i dis-
kussionen m. anl. av Mit Bengtzons forsignalsforslag).

»I frdga om den nuvarande férsignalen hava enligt kom-
missionens dsikt synnerligen vidlgrundade anmdérkningar fram-
stillts . . . . . . Det kan ndmligen intrdffa och har dven mdnga
ganger hant — kommissionen vill som cxempel omndmna de
forut refererade olyckorna vid Grimstorp den 24 dec. 1909 och
vid Kimstad den 1 febr. 1913 att annan tadgvdg An den av
foraren vdntade lagges och kdorsignal for densamma visas. For-
signalen angiver d& att huvudsignalen visar »kor», varfor loko-
motivioraren i tanke att allting ar klart fortsdtter med ofor-
minskad hastighet. D4 den oriktiga signalbilden senare bliver
synlig, har foraren stundom ingen mdjlighet stanna utanfor
stationen utan tdget rusar in pa felaktig tigvdg och kan ma-
hdnda icke stoppa innan olycka intraffat. Anordningen har av
personalen karakteriserats som en félla.» (Malmsliatiskommis-
sionen.)
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»Det grona skenet har en egendomlig stéllning i vart tjanst-
goringsreglemente. Visas det frdn en huvudsignal med en mast-
hojd av 6—8 meter eller mera, betyder det »kors, i realiteten
ofta »fortsitt och kors. Ar signallyktan placerad i en forsignal,
sdlunda med en masthojd av 3,5—4,5 m., tillkdnnager det gréna
skenet, att for tillfdllet visas rott sken i den ldngre fram beldg-
na huvudsignalen. Visas ‘ater det grona skenet frdn en stdll-
signals eller banvaktslykta 1 a 2 meter Over marken, betyder
det, att dar framfor finnes en bristfillig banstrdcka e. d. Man
skulle ndstan vara hdgad pastd, att det grona skenets lige i
forhallande till R. u. k. har fatt vara avgérande for dess bety-
delse (Fbrio Simonsson ¢/, 1922).

Efter dessa kritiska uttalanden och uppgifter & ett par all-

‘miént kinda olyckor, som haft sin frimsta orsak i forsignalens
brister, atergives ett positivt uttalande, vars riktighet numera
icke torde kunna bestridas.

»Dem Vorsignal ist fiir den Betrieb mit Hochgeschwindig-
keiten erhohte Bedeutung beizulegen. H. R. Wilson sagt in
seiner Besprechung des Englischen Signalwesens: 'Das Vorsig-
nal ist ohne Zweifel eines der wichtigsten Signale, wenn' nicht
das wichtigste. Es bildet fiir den Lokomotivfiihrer den Schliissel
zur Situation’.» (Hans A. Martens: Grundlagen des Eisenbahn-
signalwesens fiir den Betrieb mit Hochgeschwindigkeiten unter
Beriicksichtigung der Bremswirkung. Wiesbaden 1909).

Bengtzons forslag av ar 1915 avsdg en enkel omarbetning
av forsignalen sadlunda att forsignalen :

om dagen:

vid semaforens stoppldge visar vertikal skiva,

vid semaforens korldge for sidotdgvig visar vertikal skiva,

vid semaforens korldge for huvudtdgvidg visar en positiv bild
astadkommen genom pdnitning av en vinge, vinkelrdtt mot
skivans plan;

om natten:

vid semaforens stopplidge visar brandgult sken,
vid semaforens korlage for sidotdgvig visar brandgult sken,
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vid semaforens korldge for huvudtdgvag visar gront blinkande
sken.

Forslagets fordelar dro onekligen: Forsignalen visar all-
tid positiv bild. Det grona skenet i forsignalen f&r likartad be-
{ydelse med semaforens. »Fillans» farlighet forminskas.

Forslaget var i ar 1915 framlagd form ej signaltekniskt
fullindat, en sak, som dock numera &r 1dtt hjalpt. De huvud-
sakliga anmirkningarne dd mot forslaget voro att Bengtzons
forsignal bleve »en ny huvudsignaly, shuvudsignalens bctydelse
skulle forminskas», sforarens uppmirksamhet mot huvudsig-
nalen skulle slappas», »forsignalen skulle upphora att vara ett
varsamhetsbegrepp» m. m., vilka invdndningar samtliga synas
oss mindre avse signalfrdgan 4n disciplinen hos lokpersonalen.
Det enda egentliga felet hos Bengtzons forsignalforslag av ar
1915 synes oss vara, att det ¢j tager steget fullt ut. Orsaken
dértill »is another storys. '

Steget fullt ut tog emellertid E. G. Windahl i sin trebe-
greppsforsignal, S. J. S4. O. § 6, b, mom. 1 och 2. Denna kénda
signal synes oss dock alltfor dyrbar och komplicerad, for att
man skall kunna tidnka sig densamma genomiord ‘i storre ut-
strackning. :

Genom A. G. A:s forviaxlarekonstruktion, forsta gdngen
anvind i forsignal ar 1921 for en i tunnel placerad mgnal vid
B. J., och signalteknikens stora framsteg i avseende pd dag-
liussignalerna, hava mojligheterna att fd fram en god forsignal
kommit i ett avsevirt gynnsammare lédge.

Varfor behovs dd en ny forsignal? Svaret blir: Kravet pa
“snabbare och konkurrenskraftigare tdgforbindelser nodgar jarn-
vigsfirvaltningarne att pressa lokpersonalen med allt kortare
och kortare gdngtider. Och skola gangtiderna kunna pressas
utan risk, bor lokféraren fa& den hjdlp som kan givas honom
genom goda och entydiga signaler. Harvid maste man ocksd
hava i minne att féraren pd ett lokomotiv har ej blott att akt- '
giva pé signaler: han skall ocksd skota sitt lokomotiv och sitt
tag.

Nista frdga, som man gor sig, dr antagligen: Vilka bdra
da fordringarne pa en forsignal vara?
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Vi svara: Signalen skall vara klar och entydig; den bor
icke vara en repetersignal f6r huvudsignalen, eller i sina begrepp
hénvisa till huvudsignalen, ej heller behdver den vara cn egent-
lig tdgvagssignal men forsignalen skall giva lokféraren en tydlig,
tidtabellen kompletterande underrdttelse om den hastighet, som
forhdllandena vid framfirliggande driftplats medgiva, silunda:

a. Linjehastigheten kan hallas,
b. Hastigheten skall anpassas
1. for infart genom viaxelkurva, (for infart & sido-
tagvag);
2. for stopp framfor huvudsignalen.
Slutligen bor signalen vara billig i drift och anskaffning.
Det forsignalforslag, som rapportdrerna nu framligga for
diskussion, framgdr av harvid fogade schema over olika forsig-
naler och dessas signalbilder under ndgra olika forhdllanden.
Forslaget dr utarbetat for sdvil dagljus- som mekanisk forsignal.
Signalbilderna iro:
Dagljusférsignal (»Fyr»). :
Hastigheten skall anpassas for stopp framfér huvudsignal:
Ett gult sken.
Hastigheten skall anpassas for infart genom vixelkurva:
Ett gult och ett gront sken.
Linjehastigheten kan hallas:
Tva grona, snettstdllda sken.
Mekanisk forsignal (»Skiviorsignal»).
Hastigheten skall anpassas for stopp framfér huvudsignal:
Vertikal skiva resp. ett gult sken.
Hastigheten skall anpassas for infart genom véxelkurva:
Vertikal skiva resp. ett gult och ett grént sken.
Linjehastigheten kan hallas:
Horisontal skiva, vinge (»pil») i 45° uppat hoger resp. tva
grona snettstillda sken.
Forsignalens vinge (»pil») dr fast och anbragt pa signal-
-masten, bakom fdrsignalsskivan. :
En sddan férsignal anse vi uppfylla de uppstilida ford-
ringarne. Den dr klar, entydig och tydlig — det hava forsik
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tillfullo utvisat —; den giver erforderliga upplysningar; en
slocknad lykta &stadkommer icke en signalbild, som kan med-
fora fara; d& driftplatsens huvudsignal visar kor, forstirkes
férsignalbilden genom det dkade antalet signallyktor; nuvarande
forsignaler kunna anvindas for den fdreslagna forsignalen och
den dr jamforelsevis billig i drift, ty den nytillkomna lyktan
behover endast vara tind, dd korsignal gives (vid A. G. A.-
belysning brinner endast evighetsldgan vid signalbilden: Has-
tigheten skall anpassas for stopp framfér huvudsignalen).

Vi forutse, att delvis samma invidndningar komma att re-
sas mot denna forsignal som mot Bengtzons forsignal av ar
1915 men vi kunna, som nidmnts, icke anse dessa invdndnin-
gar bdrande. Vi formoda vidare att det kommer att ségas:
D& f{forsignalen giver sd tydliga anvisningar till lokidraren,
kommer hans uppmirksamhet mot den enligt . tjdnstgorings-
reglementet avgérande signalen, huvudsignalen, att slappas
~ och en huvudsignal kan omstillas; en redan given korsignal
kan atertagas av fullgiltig anledning ex.-vis sedan f&rsignalen
passerats men innan taget kommit till huvudsignalen. Hiremot
genméles: En med huvudsignal given korsignal atertages en-
dast i undantagsfall och da av sdrskild anledning. Del beror
helt av inom en mycket kort tidrymd forefintliga eller intraf-
fande yttre omstidndigheter om Aatertagningen resp. den nygiv-
na signalen skall kunna observeras, dtlydas och f4 avsedd ver-
kan. Aven om lokforaren ej ett 6gonblick ldmnar huvudsignalen
ur sikte, sedan han fitt syn pd densamma (vilket icke alltid &r
mojligt, d4 han, som ndmnts, har annat att skota, mitappa-
rater av olika slag att se till o. d., eller signalen kan skymmas
av lokomotivet, av &nga, rok m. m.), sd8 kan huvudsignalens
omstillning giras s& sent, att det ej dr foraren mojligt att at-
lyda den nya signalen. An mer om, som ex.-vis vid Malnslati
1912, omstdllningen forcetages sd sent att lokfdraren Overhu-
vudtaget ¢j kan iakttaga den! Skulle den en gang givna kor-
signalen atertagas efter det loket passerat forsignalen men
dndock i jamforelsevis god tid innan loket kommit till huvud-
signalen samt lokforaren underlater att observera signalen, si -
hander intet annat &n som kan intrdffa vid nuvarande forsig-
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nal. Ndgon som helst férutsittning for att risken skulle bliva
storre, ddrfor att forsignalen dr entydig istdllet for flertydig,.
finnes icke. Tvidrtom dro mojligheterna for olyckor stérre vid
nuvarande flertydiga forsignal, jamfor Grimstorp och Kimstad,
sd& mycket mer som tjdnstgoringsreglemente och sikerhets-
ordning i sin psykologiskt sett foga lampliga formulering snart
sagt inbjuder lokforaren att negligera huvudsignalen! Dessa
reglementen peka in pa forsignalen som en direkt repetersig-
nal for huvudsignalen.

Skillnaden i dessa hinseenden mellan den nuvarande och
den foreslagna forsignalen synes oss vara, att den senare un-
danrddjer olycksanledningar, till vilka den firra medverkar.
Och de olycksanledningar, som skulle kunna tdnkas uppsta
genom tillkomsten av den foreslagna forsignalen &ro & ena si-
dan mindre att hdnfora till signalen 4n till personaldisciplinen,
a4 andra sidan éynas de oss smd gentemot signalens positiva
fordelar.

Vi hava icke tankt oss att den foreslagna forsignalen skall
helt ersdtta den nuvarande, utan vi hava tankt oss den nya for-
signalen som en pdbyggnad av den nuvarande forsignalen pa
samma sidtt som ex.-vis semaforen utgdér en bittre huvudsig-
nal dn skivsignalen. Den nuvarande forsignalen synes oss fullt
nojaktig for minga jarnvigar med jamforelsevis 14g taghas-
tighet. Men vi anse ocksd att den nuvarande forsignalen icke
fyller de ansprdk, som kunna stillas pd en forsignal vid jadrn-
vdgar med hastigtgdende snilltdg och hogt uppdriven reshas-
tighet. For dessa jdrnvagar hava vi avsett den nya férsignalen.

Forslaget 6verldmnas till kritik och diskussion. 4

Vi 4ro tacksamma f6r skriftliga yttranden om firslaget
och bora dessa yttranden — sd manga och utférliga som méj-
ligt! — vara undertecknad Simonsson tillhanda senast den 1
april 1929 for att sedan delgivas Férbundsmedlemmarae i sam-
band med &rets rapporter.

Goteborg och Amal januari 1929.

Y. Simonsson. R. Bengtzon.





