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Tjänstgöringsreglementen
OCH Instruktioner

Vid den nybildade föreningens första egentliga arbetssamman-
träde, den 28 mars 1877, trängdes ett flertal viktiga frågor
på föredragningslistan. Intresset för den länge önskade sam

manslutningen var stort, och man skyndade att genast föra fram de
mest brännande spörsmålen. Sålunda diskuterades vid detta tillfälle
samtrafiksfrågan och i samband därmed inrättandet av ett gemensamt
kontrollkontor för denna trafik, en del taxefrågor, transportbestäm
melser samt till slut det viktiga spörsmålet om upprättandet av ett för
de enskilda järnvägarna gemensamt tjänstgöringsreglemente.

Äldre reglementen.

De olika enskilda järnvägarna hade nämligen dittills tillämpat ett
särskilt, av varje banas styrelse upprättat reglemente för banunder-
hållet och driften. Enligt den första Kungl. förordning, som utfärda
des i detta ärende, av den 21 oktober 1864, och intagen i Svensk för
fattningssamling n:r 81/1864, skulle den enskilda järnvägens direk
tion uppgöra förslag till dylikt reglemente med ledning av de för
Statens järnvägar gällande föreskrifterna, varefter förslaget skulle
överlämnas till K. M:ts prövning. Detta gällde även de banor, som
redan då öppnats för allmän trafik. Genom K. kungörelsen av den 11
december 1874, Sv. ffs. 107/1874, överflyttades prövningen och fast
ställandet av de enskilda järnvägarnas tjänstgöringsreglementen till
K. styrelsen för statens järnvägstrafik. Genom K. brevet den 24 mars
1923 hava emellertid dessa ärenden från den i juli 1923 överlåtits på
K. Väg- och vattenbyggnadsstyrelsen.

Tjänstgöringsreglementena vid våra första järnvägar innehöllo i
stort sett enahanda föreskrifter och voro liksom Statens järnvägars
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första reglemente i huvudsak uppbyggda på Köping—Hults järnvägs
reglemente.

Denna urkund för handhavandet av vårt lands järnvägsdrift hade

i sin tur upprättats enligt de reglementen, som vid denna tid voro
gällande i England, och reglementet, vars rubrik var »Interims-regle
mente för Tjänstemännen och Betjeningen vid Köping—Hults järn
väg», hade också såväl svensk som engelsk, parallell text, den engelska

ställd till vänster i boken. Förklaringen till förekomsten av den engel

ska texten är emellertid att finna däri, att en del av personalen vid

Köping—Hults järnväg, särskilt dess lokomotivförare — Enginemen

— måst »importeras» från föregångslandet på järnvägsområdet —
England. Detta var förhållandet även vid några andra av våra äldsta

järnvägar, och ännu 1906 tjänstgjorde en engelsk medborgare, A.
Hudgson, såsom lokomotivförare vid -Oxelösund—Flen—Västman

lands järnväg.

Reglementet innehöll 8 kapitel; det första — allmänna föreskrifter,
och det andra — bestämmelser om signaler och signalering. De övriga

— om säkerhetsåtgärder och dylikt — voro samlade i sex kapitel under

följande rubriker: Stationsmästare (ett arv från det engelska Station-

Masters), Konduktörer, Lokomotivförare, Spårväxlare, Biljettmotta

gare och bärare. Grindvakter samt, i 8: e kapitlet. Ballastare och sken-

läggare. På detta sätt föreskrev reglementet vad var och en av de
nämnda befattningshavarna hade att iakttaga, men det förutsatte givet
vis dock intimt samarbete mellan de olika befattningarna och alltså
kännedom om samtliga viktigare bestämmelser. Reglementet, som ut
färdats av banans styrelse utan fastställelse av någon annan myndighet,
bar så tillvida en officiell prägel, att det innehöll K. kungörelsen av den
18 januari 1855 angående fridlysningsstadgan för vissa allmänna an
läggningar samt en kunglig resolution, att denna stadga även gällde
Köping—Hults järnväg. Sista bladet — det 77: de i reglementet — in
nehöll formulär till en allmän tjänsteförbindelse för järnvägens per
sonal, där vederbörande bland annat förband sig att åtlyda och iakttaga
icke blott alla i reglementet givna bestämmelser, utan även »alla andra
sådana föreskrifter, som hädanefter, för befordrande av bolagets för
delar, kunna komma att utfärdas». Och det fordrades på femtiotalet
goda seder och en from vandel för att uppfylla vad det efter engelska
förhållanden kopierade reglementets »allmänna föreskrifter» fordrade
av järnvägens personal. Det första budet löd: »En hvar i bolagets
tjenst skall uteslutande egna sig deråt, vara tillstädes under de bestämda



SECTION 2.

fieoeral Signals.

lO. A wliile (Ing hy tiny, ai' a whito Iniiip
by niglit, shows A!I Itiglit.

i 9. A greeti (Ing hy dny, or a groon Iniiip
by nighl, is lo show timl <nn Engino must procecd
witli Canilon.

18. A red (lag by day, m- i'ed laiiip by iiiglif,
or ."iiiy signal of whalovcr colouv violenlly wavt-d,
shows (lial. ;iti Iwigine must Stop iiislntilly.

la. Deliittnfiug or fog-signals .iri- only iised
in c.nses of cmergency, and which imist bn care-
fidly atlaeiipd lo tlie lails, and are pxpiodcd hy
tliR (vain [lassing ovpr lliein. — Thpse signals
indicnte Stop, and are lo be iised in aJditiuii
10 ihosQ f(]rnierly iiir-rilioned.

Jnnction and Braneh Signals.

SO. Al Ihe Jiiiiclioii, tim Braiioh Line Signals
must always show thc Stnp Sign;ils lowards llie
Braiich Litm, and no Engine caii pass from ihe
Biancii lo iIip Main Line withoul lim AU Right
Signal lieing sliowti.

91, Tlip. Sigiial-mnn miist nol show lim All
Right signal lo a train procppiiiiig eillier lo or
from lliP Brancli Line. uidess lic is cerUiiii llial llie

Om Signafer odi Siflnofcriiifl.

«•) Slllmnnnn ^iflunlcr.

16. oiii bagen od) iQfta
cm linden hclijbcr: "iJlUf wöl".

17. ©rön finn!)'' od) ©ron lljttn
0111 iiadfii aiilybcr cd aiuialfaiibc lotoinolib alt gS
"äBnrfiiiiit".

18. SÄöb flaflfto mi' bagen och 9l6b I^Fta
om nadcn, eder figiial, af [)h"'b färg foin iieljl.
fjäftigl firingab, angifroer: "®topp" cKcr ot( cH
loiniuaiibc IcifoinciiD niöfie ögonbliifligeii flnbna.

19. &naQ:f!nni)lcr bcflcgnoö loib tiloniot^
brndiga tillfalfcn oil) boro cniforgöfiiKt föjlaä icib
fTcnorna, fa n!t be cyplobera, bd lotcinoliue( gör
bcröfiDcr. Sc anhcfaKa ögciiblidligt: "Stopp", otb
böra nijtljaö jcmic be förut bcfTrifua, forbclc? icib
biiimiig icäbcrlef.

•>•) ̂ ignnler aiiJ» féttninflsii meb liibiuior.

ao, Sib forciiiiigSpiiiitlcn ffall ®topp»pgna=
len alftib riglad mel bibanan, orfi iiilcf lofcraolio fär
pabfcra frän bibanan in pä hnfnwbbaiuin förr, 5n
pgnaicn 2lUt wöl hiifad.

21. SSaffarcii far iifc toifa 2lUt Ji)öl=pg'
nalcn niol cd Säg (ill cllrr frän bibanan förr,

Ur Köping—Hults järnvägs interimsreglemente av år 1856.

Slopp-signalen är venstrn semB-
I  phore-arinen, upplyftad till hori-

éjoaiGl Btällningi utfdrcs och bibeliål-
I  les då något hinder fOr tåga gång pA

b»uan förelinDes eller då någon brieC-
iälligbct deri npptfickes, som ger an
ledning fbrmodft fara vara å ftrde;—
afvensora uti 5 minuter efter det lo-

5(sp;i. komotiv eller tåg passerat.

Varsamkcts-signaUn ftr vcnstra
aemaphore-armen i 45 graders tId-
kel mot sigualstolpen; — utfdrcs och
bibehållcs när helst lokoinoiiv eller

tåg endast får långsamt framgå —
äfvcnsom i 5 minuter efter siopp-
signnlcDs DcdiagauJe, eednn loko
motiv eller tåg passevat-

AlU-iill-signalen är renstra nrmcn
nedfälld inom signalstolpen, och så
lunda ej synlig från ankommande
tåa-

Anm. Då båda semuphore-armtirnQ (tro iipp-
lyftade horisontelt,. utvisar det att banoa ej
får frän nägotdera hållet bofnrns.
Då signalen utgGrcs af un skifva, är stopp

signalen utvisad genom skifvan tvcrs för banan,
och således synlig från ankommande loko
motiv — och ollt-väl-signalen genom skifvan
långa banan.

1 BsBd-slgaaler rid digs\|iui

Stopp-signalen utvisas ge
nom en TUd flagga, som, fur
att vara mera sj-nlig, bOc
förus frän ena sidan till den
andra fram och tillbaka (don
eignideraade stilcndu vänd
mot ankommande tåg); ellur
i  brist på flagga, gonotii
bådo arra.-irnes uppstrSvkning
(se teckningen).

Anm. Hvarje signal eller annat föremål,
hastigt viftad fraiu och tillbaka, eller arniarne
i häftig rörelse utvisar »F.irn» och nOdvån-
digheicn att skyndsamt stoppa.

3

Ur 1858 års tjäMstgöringsregiemente.
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tiderna samt tjenstgöra när och hvarhelst han dertill beordras.» Det

fjärde hade följande lydelse: »Han underkastas suspension eller avske

dande för olydnad mot befallningar, vårdslöshet, dåligt uppförande el
ler oskicklighet i tjensten» och det sjätte: »Den, som befinnes av starka
drycker överlastad under tjenstgöring, erhåller ögonblickligt afsked

och skall därför tilltalas inför offentlig myndighet. Något öfverseende
i detta af seende får ej ega rum.» Samma stränga påföljd, betecknande
för de kärvare tidsförhållandena, var den underkastad, som under

tjänstgöringen begagnade »oanständigt talesätt eller svordomar» eller
som tog emot drickspengar av passagerare eller trafikanter eller var

ohövlig mot sådana. Personalen hade emellertid besvärsrätt och kunde

alltså genom skriftlig hänvändelse till direktionen anmäla orättvis be
handling, men denna anmälan skulle ingivas till vederbörande avdel

ningschef. Anställningsformen var lösare än nu, och det hette, att
»ingen hvars lön utbetalas hvarje 14: de dag kan lemna Bolagets tjänst
utan att hafva uppsagt densamma 14 dagar förut».

Av andra kapitlet, om signaler och signalering, framgår, att man
denna tid tillskrev signalflaggan en större betydelse än nu, vilket dels
sammanhänger med den vikt, som lades vid signaleringen å öppna ba
nan, dels att man till en början icke använde fasta signaler, huvudsig
naler. Man begagnade sålunda tre olika flaggor, med vit, grön och röd
duk. Den förstnämnda, som icke återfinnes i senare reglementen, alltså
icke heller i normalreglementet av 1879, användes för att giva signalen
»allt väl», d. v. s. signal för tåg att passera. Reglementet före
skrev icke, som ovan nämnts, användandet av fasta signaler och inne
höll ej heller några bestämmelser om andra handsignaler än, vid dags
ljus de nämnda flaggsignalerna — och vid mörker samma signaler,
utförda med vitt (ofärgat), grönt och rött ljus från signallykta, alltså
»allt väl», »varsamt» och »stopp». Växlingssignaler, såsom »framåt»
och »back» omnämnas icke heller. Ändring av tågföljden synes icke
hava medgivits, ty bestämmelse härför saknades. Tågen fingo emel
lertid följa varandra på ett inbördes avstånd, som var större än i 800
fot och på ett tidsavstånd av mera än 5 minuter. Faran av detta var
ju icke heller så stor, ty tåghastigheten var helt ringa. Om sålunda
detta vårt första tjänstgöringsreglemente var helt kortfattat och sak
nade många av de tjänstgöringsbestämmelser, vilka man senare fann
nödvändiga, hava flera av dess grundprinciper i stort sett dock legat
till grund för senare upprättade reglementen.

Emellertid voro redan såväl Statens järnvägars första tjänstgö-
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rings reglemente, vilket var utfärdat i Göteborg den i januari 1858
av chefen för statens järnvägsbyggnader N. Ericson, som det från
den I januari 1859 av trafikchefen Ernst von Vegesack underteck
nade, »Interimsinstruktioner för tjänstemän och betjäning vid Gefle—
Dala jernväg» mera fullständiga än nämnda förebild. Sålunda inne-
höllo båda dessa en avdelning benämnd »Fasta och handsignaler», där
de olika signalerna voro åskådliggjorda med bilder. Angående den
fasta signalen, »semaphoren», innehöllo reglementena ifråga den för
nutida förhållanden egendomliga föreskriften, att, då en mellanstation
önskade stoppa ett förbipasserande tåg för att medsända vagnar etc.,
så fick den fasta signalen, »som endast är ämnad för att utvisa om
hinder på banan finnes eller ej», icke användas härför, utan skulle
härvid handsignalen begagnas. Dessa båda reglementen innehöllo också
föreskrifter angående förfaringssättet vid ändring av tågmöten etc.

I 81 p års reglemente.

Emellertid medförde järnvägsnätets och trafikens utveckling be
hov av mera utförliga och ensartade föreskrifter rörande järnvägs
driften, och de enskilda järnvägarna erhöllo i den nybildade för
eningen ett lämpligt organ för åstadkommande av gemensamma så
dana. En av anledningarna till att denna fråga upptogs vid för
eningens marssammanträde år 1877 torde också hava varit, att ett
nytt tjänstgöringsreglemente för Statens järnvägar fastställts i ja
nuari månad samma år. Då K. styrelsen för statens järnvägstra

fik, såsom ovan anförts, år 1874 bemyndigats att pröva och fast

ställa de enskilda järnvägarnas reglementen, hade en viktig förut
sättning härmed skapats för åstadkommandet av enhetliga bestäm
melser på detta område. Då frågan: »Vore ej skäl att upprätta ett

för privatbanorna gemensamt tjänstgöringsreglemente, i möjligaste
mån liknande det nyligen för Statens jernvägar utkomna reglementet»,
alltså nu framfördes av trafikchefen J. Norrman, hade de båda kom-
mitterade — trafikcheferna Norrman och O. Kamph — som förenin

gen genast utsågo för att utarbeta ett dylikt förslag, en utmärkt led
ning i det nya statsbanereglementet. Överdirektören Hahr i K. tra
fikstyrelsen var närvarande vid föreningens sammanträde och upp
lyste därvid, att K. styrelsen, vid utarbetandet av det nya reglementet
för statsbanorna, ur detta uteslutit ett stort antal för dessa banor

speciella föreskrifter, i syfte att reglementets bestämmelser rörande
signalering och säkerhetsåtgärder utan väsentliga förändringar skulle
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kunna bliva gällande vid landets samtliga järnvägar. Föreningen be
slöt också, att det förslag, som skulle utarbetas till dess nästa sam
manträde, skulle uppställas i så nära överensstämmelse som möjligt
med statsbanans ifrågavarande reglemente, vilket skulle börja tilläm
pas vid statsbanorna den i oktober 1877.
De kommitterades förslag förelåg och behandlades — enligt beslu

tet vid föreningens marssammanträde — vid dess nästa möte, som
hölls i Örebro med början den 31 juli 1877. Mötet beslöt därvid att
»såsom sitt förslag» antaga det för Statens järnvägar senast fast
ställda reglementet med en del ändringar av bestämmelserna i andra och
tredje kapitlen. De inledande förklaringarna bibehöllos oförändrade
och angående de första och fjärde kapitlen beslöts, att det skulle bero
på varje förvaltning för sig att efter sin banas egna förhållanden for
mulera dessa kapitels innehåll. Reglementet fastställdes därefter av
K. styrelsen den 21 mars 1879 och infördes från och med den i januari
1880, med några undantag, vid landets samtliga enskilda järnvägar.
Bergslagernas järnvägar, som, genom sin stora utsträckning och liv
ligare trafik, på detta område hade större förhållanden att räkna med,
än de övriga enskilda järnvägarna, förklarade emellertid genom sin
representant redan då reglementsförslaget antogs av föreningen, att
de komme att uppställa ett för dem självständigt reglemente, och ett
sådant med flera och mera utförliga bestämmelser fastställdes också
för dessa liksom senare för några andra större järnvägar. Tjänstgö
ringsreglementet av 1879, som alltså blev de enskilda järnvägarnas
normalreglemente, gällde ända till den i oktober 1921, men undergick
under denna långa tid en mängd förändringar, som betingades av änd
rade, mera komplicerade driftförhållanden och ökade fordringar på
trafiksäkerhetens tillgodoseende.

I p o 4 års trafiksäkerhetskommitté.

Statens järnvägars tjänstgöringsreglemente av år 1877 gällde till
den I oktober 1907 och utbyttes då på grund av de orsaker, som ovan
anförts, av nya »Säkerhets- och signalanordningar». Emellertid hade,
närmast på grund av ett beslut vid 1904 års riksdag om anslag för
möjliggörande av en verksam kontroll över de enskilda järnvägarnas
rullande materiell, K. M:t den 31 december 1904 tillsatt den s. k.
T raf iksäkerhetskommittén.

Denna kommitté utarbetade bl. a. förslag till förordning rörande

de enskilda järnvägarnas byggnad och underhåll, om dess rullande
13. Järnvägsföreningen. I.
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Gävle järnvägar L. L. Lundquist. »i914 års säkerhetskommitté»
avgav sitt betänkande den 15 december 1917 — arbetet hade måst
avbrytas på grund av krigsutbrottet 1914 — och hade då upprättat
fullt utarbetade och motiverade förslag till bl. a. driftreglemente, sig
nalordning samt banförordning för järnvägar med huvudbaneka-
raktär, och de föreslagna bestämmelserna avsågo alltså även ett fler
tal av de enskilda järnvägarna. Dessa förslag kommo emellertid, del
vis på grund av de under kriget rådande förhållandena, icke att ge
nomföras i den utsträckning kommittén avsett, men hava emellertid
legat till grund för vissa av de ändringar och kompletteringar, som
senare genomförts på detta område.

I 1 års reglemente.

Närmast på grund av en skrivelse från K. Väg- och vattenbygg
nadsstyrelsen den 5 maj 1919, vilken skrivelse var åtföljd av en pro
memoria från K. styrelsens maskininspektör rörande de enskilda järn
vägarnas tjänstgöringsreglementen, uppdrog styrelsen åt sin verkstäl
lande direktör samt trafikchefen C. A. Ahlbeck och dåvarande tra

fikinspektören K. Moberg att, tillsammans med en representant

för K. järnvägsstyrelsen, diskutera frågan om riktlinjerna för utar
betandet av ett nytt tjänstgöringsreglemente för de enskilda järnvä
garna. Sedan styrelsen vid sitt sammanträde den 30 juni 1920 före-

haft ett av K. järnvägsstyrelsen i samråd med föreningens nämnda
delegerade upprättat förslag till ett reviderat tjänstgöringsreglemente
att gälla för järnvägar både med huvudbanas och sekundärbanas ka
raktär, beslöt styrelsen att för föreningens del godkänna detsamma.

Detta reglemente, som fortfarande är gällande, fastställdes av K. järn

vägsstyrelsen den 28 februari 1921, men tillämpades först från och

med den i oktober samma år. I samband med behandlingen av 1921

års reglemente för huvud- och sekundärbanor, hade även utarbetats

ett förslag till ett tjänstgöringsreglemente för tertiärbanor, och sty
relsen utsåg verkställande direktören Bärnheim samt trafikcheferna

P. Kock och C. Svensson att granska detta förslag. Sedan förslaget

ifråga underkastats vissa omarbetningar, godkändes detsamma av sty

relsen den 25 oktober 1921. Detta reglemente, vars bestämmelser läm
pats efter de enklare trafikförhållanden, som råda vid lokalbanor eller

vid banor med ringa trafik, har sedermera, efter det ytterligare för
enklingar införts, fastställts för ett flertal järnvägar av ifrågavarande
karaktär.






