
KAP. X.

§ 80.
P t 1. Bestämmelsen i första stycket motsvaras av fö

reskrift i Bv. I., § 21, men har kommittén formulerat 
föreskriften så, att den skall gälla dels all banpersonal, 
dels personal å driftplats.

Bestämmelsen i andra stycket är föranledd av före
skriften i § 47, pt 12.

Pt 2. Föreskriften i Lokf. I., § 33, om skyldighet för 
personalen å lokomotiv att, då hinder förefinnes å bred
vid liggande spår, stoppa tåget, på det att skyddssigna- 
lering må anordnas vid det farliga stället, har med 
vederbörlig modifikation utsträckts att gälla all tågper
sonal.

Pt 3. De nu i fiera instruktioner förefintliga bestäm 
melserna om skyldighet för viss personal att repetera till 
tåg given stoppsignal hava här samm anförts för att ernå 
enhetlig avfattning, och hava bestämmelserna i samband 
härm ed förtydligats. Dessutom har skyldighet a tt repe
tera signaler stadgats även i fråga om varsamhetssignal.

Pt 4. Denna bestämmelse är ny och kan synas själv
klar, men har här intagits för att särskilt fram hålla den 
möjlighet, som står banpersonal till buds att hejda ett 
tåg, som icke iakttagit mot detsamma visad stoppsignal.

P t 5. Bestämmelserna i denna punkt avse att i sig 
innefatta föreskriften i nuvarande Si. O., § 11, andra 
stycket, att tåg skall för annan stoppsignal, än så
dan, som gives från huvudsignal, stanna, så fort ske 
kan. Denna bestämmelse har ansetts icke böra bibehål
las oförändrad, enär detta utftyck kan innefatta skyldig
het för föraren att för tågets stoppande vidtaga alla tänk
bara åtgärder och sålunda även de, som kunna vara 
skadliga för lokomotivet. Därför har skillnad gjorts på 
de tillfällen, då fara eller hinder föreligger, och övriga 
tillfällen. I de sistnäm nda fallen böra endast de vanliga 
och ofarliga åtgärderna för stoppandet tillgripas, medan 
i de förstnäm nda alla till buds stående åtgärder böra vid
tagas.



§ 81.
Pt 1. Bestämmelsen gäller för närvarande allenast den, 

som från banan givit stoppsignal, men bör givetvis gälla 
även för tågpersonal.

Pt 2 och 3. Dessa bestämmelser avse att täcka en lucka 
i nu gällande föreskrifter. Om nämligen tåg bringats 
till stillastående med anledning a\ bromsning från kon- 
duktörspersonalen eller brom sarna eller på grund av något 
förhållande å banan, som av föraren iakttagits, är föra
ren givetvis den, som i första hand har vetskap härom, 
och bör han därför underrätta tågbefälhavaren, som enligt 
pt 5 äger att verkställa undersökning om anledningen. 
För tids vinnande bör emellertid i dylikt fall tågbefälha
varen icke på sin plats i tåget avvakta meddelande från 
föraren utan sätta sig i förbindelse med honom. Detta 
kan synas vara en självklar sak, men, då enligt vad inom 
kommittén uppgivits, tvistigheter härutinnan uppstått 
mellan förare och tågbefälhavare, har kommittén ansett 
sig böra i D. R. intaga stadgande härom.

Pt 5. Bestämmelsen återfinnes i § 76 av Sä. O. och § 11 
av Knr. I. Där förekommande föreskrift, att tågbefäl
havaren, om giltig anledning till bromsning icke kan på
visas, skall anmäla förhållandet till stationsföreståndaren 
å nästa uppehållsstation, anser kommittén böra utgå, 
emedan det icke torde vara tågexpeditören möjligt — 
särskilt med hänsyn till den korta tid, som under ett 
tåguppehåll skulle stå honom till buds — att utreda an
ledningen, då ej tågbefälhavaren kunnat göra det. För 
att förhållandet i allt fall må komma till trafikinspektö- 
rens kännedom, anses det böra anm ärkas i tågrapporten, 
varom föreskrift intagits i § 73.

Pt 6. Signaleringsavståndet synes, då tåget framföres 
med så ringa hastighet, icke behöva sättas till mer än 
300 meter.

Pt 8. Denna bestämmelse motsvaras av § 78, mom. 1, 
i Sä. O., men har på nedan anförda skäl ansetts böra 
givas en annan formulering. Med en bokstavlig tolkning 
av ordalydelsen i näm nda paragraf, jäm förd med Sä. O., 
§ 3, skulle för ett tåg, som nödgats stanna å en lastplats 
område, skyddsignalering enligt Sä. O., § 18, anordnas. 
Det synes kommittén emellertid oriktigt att frånkänna 
infartssignalen värdet såsom skydd vid en lastplats (sig
nalpost), när den anses utgöra tillräckligt skydd vid en 
station. Att infartssignalen anses utgöra ett tillfredsstäl
lande skydd vid en station är givetvis grundat därpå,



att, med hänsyn till föreskrifterna om tågvägsinspektion, 
det ansetts uteslutet, att ett tåg skulle kunna insläppas 
å ett spår, där tåg eller vagn finnes. Kommittén har 
därför ställt sig på den ståndpunkten, att infarlssignal 
skall anses vara tillräckligt skydd för ett tåg, som stan
nat å driftplats område, oavsett anledningen till stan
nandet och oavsett driftplatsens art.

I ovanberörda § 78 stadgas, att, då tåg nödgats stanna 
å linjen, stoppsignaler genasl och på sätt föreskrives i 
§ 18 av Sä. O. skola anordnas, vilket sålunda innebär, 
att signalering skall ske åt båda hållen och på ett av
stånd från tåget av i olika fall 1200, 900 och (500 meter.

Kommittén har emellertid på skäl, som nedan anföras, 
föreslagit dels att signaleringen skall utföras i regeln en
dast bakåt dels att den tidpunkt, inom vilken signale
ringen skall vara utförd, skall på visst sätL ändras.

Om i det fall, varom nu är fråga, nämligen att tåg 
nödgats stanna å linjen, hinder ej möter för utväxlande 
av tåganm älan resp. linjeblockanmälan å den blocksträcka, 
varå tåget stannat, linnes intet behov av skyddssignale- 
ring. Då emellertid tågpersonalen icke kan med säker
het veta, om dylik anm älan kan utväxlas, måste man 
vid bedömandet av, vilka åtgärder som vid nu ifrågava
rande tillfälle böra vidtagas, utgå från det antagandet, 
att dylik anm älan icke kan äga rum.

Vad då först angår kommitténs förslag, att skyddssig- 
nalering icke behöver anordnas framåt, då tåg stannat å 
linjen, är detta förslag grundat därpå, att, med hänsyn 
till den kontroll å ordningsföljden, som det åligger såväl 
tågexpeditör som tågbefälhavare och förare att utöva, 
m an knappast kan tänka sig möjligheten därav, att ett 
tåg skulle utsändas å en blocksträcka, som är upptagen 
av ett tåg i m otsatt riktning.

Då hjälplokomotiv begärts (se § 89) har kommittén 
dock ansett lämpligt att skyddssignalering anordnas även 
framåt.

Beträffande den tidpunkt, då skyddssignalering senast 
bör vara verkställd, måste man vid bestäm m andet härav 
taga hänsyn till den tidpunkt, då ett efterföljande tåg 
får, ehuru tåganm älan icke ägt rum, utsändas å samma 
blocksträcka. Enligt Sä. O. kan detta, med iakttagande 
av vissa försiktighetsmått, ske »såvida den tid förflutit, 
som finnes bestämd för ett till äventyrs redan avsänt 
tågs gång till samm a station». (Sä. O., § 55.)

Kommittén har icke kunnat finna denna bestämmelse 
betryggande. Visserligen skall det efterföljande tåget un



derrättas, att tåganm älan icke ägt rum  och dess hastighet 
får icke överstiga 40 (på rak  sträcka med obehindrad u t
sikt 60) km i timmen, men dessa försiktighetsmått torde 
icke alltid vara tillfyllest, vilket kan belysas av följande 
exempel:

Om ett tåg med 30 km grundhastighet av någon an
ledning förlorar tid under gången och slutligen stannar, 
då dess tidtabellsenliga gångtid är tilländalupen eller 
kanske ändå senare, och om, omedelbart efter det gång
tiden utgått, ett tåg med 40 km hastighet utsändes, 
visserligen med varsam hetsorder men utan liastighets- 
minskning, så kan det hända, att det efterföljande tåget 
upphinner det föregående, innan signalering hunnit an
ordnas, varigenom fara för pålcörning bakifrån lätt kan 
uppkomma.

Det torde därför vara nödvändigt, att stadga ett visst, 
bestämt tidsm ått mellan det föregående och det efterföl
jande tåget. Kommittén hade först tänkt sig detta så, 
att det efterföljande tåget skulle få utsändas, sedan 
gångtiden för det föregående tåget utgått, dock tidigast 
15 min. efter det sistnämnda tåg utgått å blocksträckan, 
Men icke heller detta har synts tillräckligt, ty, om i ovan 
anförda exempel det föregående tågets gångtid är 15 
min. eller däröver, kvarstår samma fara för påkörning. 
Kommittén har därför ansett sig böra föreslå, att tids
m åttet räknas, icke från den tidpunkt, då det föregående 
tåget utgått å blocksträckan, utan från den tidpunkt, 
då dess gångtid å blocksträckan utlupit.

Vid bestäm mandet av tidsmåttets storlek bör hänsyn 
tagas icke allenast till den tid, som åtgår för signalerin
gens utförande utan även därtill, att viss tid torde åtgå 
för sam råd mellan tågbefälhavaren och föraren angående 
de åtgärder, som lämpligen böra vidtagas, och har kom 
mittén ansett, att ett tidsm ellanrum  av — förutom gång
tiden — 10 m inuter borde vara tillräckligt och avfattat 
sitt förslag i § 53, pt 7 c), med hänsyn härtill.

Denna föreskrift, enligt vilken man sålunda skulle 
nödgas kvarhålla ett efterföljande tåg i 10 m inuter efter 
det ett föregående tågs gångtid utgått, kan vid första på
seendet synas vara hinderlig för tågens gång genom den 
försening, för vilken det efterföljande tåget därigenom 
utsättes. I praktiken är det emellertid så, att, om an
mälan »0 in» för det föregående tåget ej erhållits å vän
tad tid, ett par m inuter åtgå för att försöka ernå förbin
delse med vederbörande blockställe för tåganm älans ut
växlande och, sedan detta befunnits omöjligt, åtgå ytter



ligare några m inuter för utskrivande och delgivande av 
varsamlietsorder åt tåget. Det föreslagna tidsmellanrummet 
mellan det föregående tågets tidtabellsenliga ankomsttid 
till framförliggande blockställe och tidpunkten för det 
efterföljande tågets avsändande torde sålunda i regeln i 
allt fall kom ma att tagas i anspråk, vadan föreskriften 
icke innebär något ytterligare försenande av det efter
följande tåget.

Vid bestämmandet av det avstånd, på vilket signale
ringen skall anordnas, är det givetvis önskvärt, att detta 
avstånd kan göras så kort som möjligt, på det att m in
sta möjliga lid må åtgå för signaleringens utförande på 
föreskriven plats. Av säkerhetshänsyn måste emellertid 
avståndet mellan det stannade tåget och den plats, där 
signaleringen utföres, vara minst lika stor som broms
vägen för ett till äventyrs efteråt kommande tåg. Broms
vägen i sin ordning bestämmes ju  av bromskraften och 
hastigheten. Hastigheten skall, enligt nu gällande före
skrifter (Sä. ()., § 83), utgöra högst 40 km, utom å rak  
sträcka med obehindrad utsikt, där hastigheten får uppgå 
till högst 60 km. Om dessa hastigheter innebära en 
nedsättning av den för tåget tillåtna största hastigheten, 
uppstår givetvis ett överskott av bromskraft, som förkor
tar den verkliga bromsvägen och som skulle kunna an 
vändas till förkortande av signaleringsavståndet. Detta 
torde i regeln vara fallet med kraftbromsade tåg. Om 
emellertid ett skruvbrom sat tåg har en största tillåten 
hastighet av 40 km  och följaktligen en efter denna has
tighet beräknad bromskraft, uppstår intet överskott å 
bromskraft, och blir bromsvägen sålunda den normala 
eller 700 meter. Detta gäller, om det föregående tåget 
stannat så, att närm ast efter tåget finnes en lutning om 
10 %o- I annat fall uppstår likaledes ett visst överskott 
på bromskraft. Det skulle sålunda kunna tänkas, alt 
signaleringsavståndet i vissa fall, nämligen då tåg har 
bromskraft för mer än 40 km:s hastighet eller då sträckan 
närm ast bakom  tåget ligger i stigning, horisontellt eller 
i svagare lutning än 10 % 0, skulle kunna förkortas un
der 700 meter. Då den tidsvinst, som vid signaleringens 
anordnande därvid skulle ernås, emellertid icke kan bliva 
synnerligen avsevärd, och då det är fördelaktigt för tåg
personalen, att bestämmelserna om dylik signalerings an
ordnande äro så enhetliga som möjligt, har kommittén 
stannat vid att för samtliga dessa fall föreslå signalerings
avståndet lika med den norm ala bromsvägen.

1 sam m anhang härmed har kommittén ansett sig böra



föreslå sådan ändring av ovannäm nda hastighetsbestäm- 
melser, att för skruvbrom sat eller delvis kraftbrom sat tåg 
(utom hjälptåg) hastigheten ej må överstiga 30 km. Med 
hänsyn till risken att, då dylikt tåg oförmodat skall stanna, 
ernåendet av full bromsverkan kan fördröjas utöver be
räknad tid, har nämligen försiktigheten ansetts bjuda 
fastställandet av denna lägre hastighet. Härigenom torde 
man nämligen på detta sätt i regeln få överskott å brom s
kraft.

Rörande sättet för signaleringen kan densamma i regeln 
ej äga rum  med ställsignal (signal 1), enär sådan ej läm p
ligen torde böra medföras bland tågutrustningen. Kan 
emellertid ställsignal tillhandahållas av tillstädeskommen 
sträckvakt, bör dock sådan signal användas och utsättas 
på samma avstånd.

Angående skyddssignalerings anordnande med hänsyn 
till inom signaleringsavståndet befintlig huvudsignal åbe
ropar kommittén motiveringen till S. O., vb 5.

Beträffande anordnande av skyddssignalering å linje- 
blocksträcka åberopas vad kommittén därom anfört i mo
tiveringen till § 53, pt 25.

Pt 9. Förslaget om användande av de här ifrågasatta 
signalerna 38 (bromsa kraftigt) och 46 a (stopp) som för
bindelsemedel mellan tågpersonalen i tågets främre och 
bakre delar är grundat därpå, att, om behovet av skydds
signalering först blir känt i tågets främre del, tid vinnes, 
om anmodan att utföra skyddssignaleringen kan meddelas 
genom någon signal.

Pt 10. Bestämmelsen finnes för närvarande intagen i 
§ 33 av Lokf. I., men anses böra, då den är av allmän 
natur, intagas i D. R.

Vad kommittén under pt 8 anfört rörande sättet m. m. 
för signaleringen, kan givetvis ej avse signalering å 
annat spår än det, å vilket tåget befinner sig. A bred- 
vidliggande spår bör signalering ske såsom eljest, då 
sådant fel uppstått å spår, att spåret ej kan befaras. 
(§ 19).

Pt 11. Inträffar å llerspårig sträcka urspårning eller 
annan olycka, som kan utgöra hinder för tåg å bredvid- 
liggande spår, är det av vikt att skyddssignalering an
ordnas först å grannspåren, enär tågen å dessa spår gå 
oberoende av det nu ifrågavarande tåget och utan känne
dom om detsammas läge. Tåg måste därför anses kunna 
väntas när som helst å sådant spår. Skulle tåg ankomma



å grannspår utan att skyddssignalering är anordnad, 
skulle olyckan kunna bliva av än större omfattning.

Pt 12. Enligt föreskriften i Sä. O., § 78, mom. 1, an
dra stycket, skola »om orsaken till tågets uppehåll är 
undanröjd, de utsatta stoppsignalerna indragas och tåget 
föras vidare». Undantag från denna regel har ansetts 
erforderligt i det fall, att spåret tagit skada eller banan 
eljest är i olag. I detta fall synes nämligen platsen icke 
böra läm nas utan tillsyn.

§ 82.
Pt 1 och 2. Bestämmelserna angående förfaringssättet, 

då någon av lokomotivpersonalen blir otjänstbar under 
tågs gång, äro överflyttade från Lokf. I. till D. R., enär 
bestämmelserna beröra sådana förhållanden, som avse 
att trygga tågs gång och därför böra vara kända även 
av annan personal än förstnäm nda personal.

§ 83.

Intet att anföra.

§ 84.
Intet att anföra.

§ 85.
Närmare bestämmelser rörande vad som skall iaktta

gas, då tågslutsignal saknas, äro för närvarande utfärda
de endast vad angår banvakter (Bv. I., § 21). För övriga 
drifttjänstem än saknas m otsvarande föreskrifter, varför 
kommittén här intagit utförligare bestämmelser i ämnet.

Pt. 1. Saknas tågslutsignal bör sträck- eller vägvakt 
av försiktighetsskäl antaga, att vagn gått loss. Stoppsig
nal åt tåget bör dock ej få givas av sådan tjänstehavare. 
Dels kan nämligen, om vagn gått loss, denna vara stadd 
i rörelse i tågets riktning, i vilket fall tågets stoppande 
skulle föranleda fara för sammanstötning, dels skulle, om 
vagn ej gått loss utan slutsignalens frånvaro beror på 
förbiseende, den felande slutsignalen i allt fall ej kunna 
ersättas å linjen.

Pt 2. I fråga om öppnande av vägavstängningsanord- 
ning för genomsläppande av vägfarande, då vägvakt 
iakttagit nyssnäm nda förhållande, torde m an av hänsyn 
till, att vägtrafiken ej må onödigt hindras, ej böra före
skriva, att avstängningsanordningen ej får öppnas, förrän



vakten erhållit närm are meddelande i saken. En viss 
tid torde emellertid böra förflyta, innan avstängningsan- 
ordningen öppnas, såvida ej lossgången vagn dessförin
nan gått förbi, och en viss försiktighet vid vägfarandes 
genomsläppande torde även, sedan, avstängningsanord- 
ningen öppnats, böra iakttagas, varför bestämmelserna 
formulerats med iakttagande av nu angivna synpunkter.

Pt 3. I det fall, då den vagn, som antages hava gått 
loss, icke finnes inom synhåll, har ansetts riktigast, att 
vakten först sätter sig i förbindelse med vederbörande 
driftplatser, dels för att varsko dessa om förhållandet 
dels för att få de upplysningar, som av bakomliggande 
driftplatser kunna meddelas, och att vakten först däref
ter anställer de efterforskningar, som kunna vara erfor
derliga.

Pt 7. Iakttager tågexpeditör, att tåg saknar slutsignal, 
bör han, såvitt ej fara därigenom uppstår, om möjligt 
stoppa tåget för undersökning av förhållandet, på det att 
tåget icke m å fortsätta flera blockstationssträckor utan 
slutsignal och banpersonalen därigenom tvingas vidtaga 
onödiga undersökningar.

Pt 9. I händelse vagn kvarläm nats å huvudspåret, 
kan hjälplokomotiv för vagnens avhämtande behöva u t
sändas, varför det är nödvändigt eller åtminstone lämpligt, 
att personal finnes i tjänstgöring vid vederbörande med 
huvudsignal utrustade driftplatser.

Pt 11. Såsom en nyhet har kommittén föreslagit skyl
dighet för vederbörande tjänstem an vid driftplats samt 
för sträckvakt att efterse, huruvida signal 27 a resp. 28 samt 
29, då sistnäm nda signal skall föras, verkligen finnes. 
Beträffande signalerna 27 a och 28 anser kommittén det 
innebära våda för säkerheten, om båda lyktorna av 
dessa signaler slocknat, enär tåget då ej kan iakttagas 
på tillräckligt avstånd, varför under sådant förhållande 
tåget bör stoppas för lyktornas tändande. I regeln borde 
detta förhållande ju  kunna iakttagas av föraren, men, 
då tåg skjutes, liksom även eljest, kan m an ej förlita sig 
härpå, varför bestämmelsen ansetts böra intagas.

I fråga om signal 29 bör, i överensstämmelse med än
damålet med denna signal, stadgas ovillkorlig skyldighet 
att stoppa tåg, som bort föra dylik signal, då signa
len ifråga saknas. Skulle tåget gå å orätt spår utan be
myndigande, kan detta ju  givetvis föranleda stor fara.

Pt 12. Bestämmelsen är överflyttad från Knr. I., § 7, 
och utvidgad att gälla all å tåget tjänstgörande personal 
ävensom tågexpeditör. I förekommande fall bör sist



näm nda tjänstehavare vidtaga åtgärder i syfte att veder
börande personal må på annat sätt bliva underrättad om 
extratågets gång.

§ 86.
De nu gällande föreskrifterna, som motsvara bestämmel

serna i denna paragraf, äro synnerligen knapphändiga, 
och utgöras allenast av § 22 i Sä. O. samt smärre delar 
av § 80 därstädes. Kommittén har ansett lämpligt, att 
något utförligare föreskrifter i ämnet bliva meddelade.

De fall, som kunna inträffa, äro från banbevakningens 
synpunkt

a) att vagn går loss från tåg i sträckvaktens åsyn,
b) att vagn och tåg eljest röra sig på samm a spår i 

hans åsyn,
c) att lös vagn påträffas å huvudspår,
d) att driftplats anmäler, att vagn råkat i drift.
De åtgärder, som av den ene eller andre tjänstem an

nen böra i dessa olika fall vidtagas, äro emellanåt de
samma. Vissa olikheter förefinnas emellertid, och har 
det av detta skäl ansetts erforderligt att behandla de oli
ka fallen var för sig.

De principer, som legat till grund för bestämmelsernas 
avfattande, äro att man först skall söka undanröja den 
omedelbara faran för samm anstötning mellan tåg och 
vagn, som befinna sig å samma blocksträcka, och däref
ter genom underrättelsens vidareförande söka undanröja fa
ran för vagnens sammanstötande med längre bort befint
ligt tåg eller å driftplats befintliga vagnar.

Pt 1. Enligt bestämmelserna i Sä. O., § 80, får i här 
omhandlade fall försök icke göras att tillkoppla loss- 
gången vagn »under natten*och i tä t dimma». Har emel- 
tid visshet vunnits, att den lossgångna delen av tåget står 
stilla, synes skäl för^detta förbud ej föreligga.

Bland de medel, som kunna användas för att hejda 
lossgången vagn, är givetvis även bromsning från å vag
nen varande tjänsteman. Detta har emellertid ansetts 
överflödigt att påpeka i D. R.

Pt 2. I fråga omfsignalering till skydd för lossgången 
vagn, som hejdats, åberopar kommittén delvis vad som 
i § 81, pt 8, sagts. Om så anses kunna utan fara ske, 
bör föraren underrätta någon av de på vägen till när
maste blockstation befintliga blockposterna eller signalstäl
lena i och för underrättelsens meddelande snarast möjligt 
till närmaste blockstation.



Bestämmelsen i Sä. O., § 80, därom, att vid ankomsten 
till station signalvakten vid infartssignalen skall under
rättas, har uteslutits emedan dels tågexpeditören synes 
böra i första hand underrättas dels, när signalerna all
m änt bliva centralt m anövrerbara eller kontrollerbara, i 
regeln ingen signalvakt finnes tillstädes vid infartssignalen.

Pt 4. Hinder synes ej böra möta, att m an i nu ifrå
gavarande fall gör försök att hejda lossgången vagn, så 
snart stoppsignal iakttagits av tåget och detta i nödig 
grad m inskat hastigheten. Genom denna ändring av 
gällande föreskrifter kan man emellanåt ernå, att vagn 
hejdas tidigare än eljest kunnat ske.

Pt 10. Här äro närm are anvisningar lämnade, huru 
föreståndare å driftplats med växel bör till undanröjande 
av fara handla i det fall, att han fått kännedom om, att 
vagnar gått loss från tåg eller eljest kommit i drift å 
huvudspår.

§ 87.
Att meddela detaljerade föreskrifter för de fall, varom 

denna paragraf handlar, är givetvis svårt och m åhända 
ej heller fullt lämpligt, då förhållandena kunna vara så 
olika, att detaljerade föreskrifter icke skulle kunna passa 
för alla förhållanden. Kommittén har därför inskränkt 
sig till att angiva de principer, efter vilka personalen bör 
handla. Äro dessa principer kända och förstådda och är 
personalen i övrigt genom omsorgsfull teoretisk ut
bildning och tillräcklig praktisk erfarenhet väl bekant 
med innebörden av bestämmelserna i D. R. sam t i all
m änhet väl kvalificerad, torde man kunna förlita sig på, 
att den även vid kritiska tillfällen visar sig situationen 
vuxen.

Pt 2. Hava personer skadats, böra visserligen dessa 
skyndsam t bispringas, men bör dock, på skäl som i mo
tiveringen till § 81, pt 11, anförts, vad som angår 
tågsäkerheten först iakttagas, så att ej ännu större olycka 
må uppstå.

§  88.
Pt 1. I fråga om skydd för vagn, som måste kvarläm- 

nas å driftplats, jäm för motiveringen vid § 81, pt 8.
Pt 2. Hava vagnar m åst kvarläm nas å huvudspår, 

bör tåget, för att åtgärder så skyndsam t som möjligt må 
kunna vidtagas för vagnarnas avhämtande, ej få fortsätta



längre än till nästa station, vare sig denna tjänstgör som 
block-celler signalstation. (Jfr vid pt 8.)

Pt 3. Har vagn måst lcvarlämnas mellan med huvud
signaler utrustade driftplatser, kan ifrågasättas, huruvida 
icke olika sätt för anordnande av skyddssignalering bor
de £ kom ma till användning för de olika fall, då vagn 
kvarläm nats av tåg, vars lokomotiv drager resp. skjuter 
vagnarna och signaleringen sålunda utföras i ena fallet 
enligt § 81,“ pt 8, och i andra fallet enligt § 86, pt 2. 
Då emellertid större försiktighet synes kommittén vara 
hehöflig, då vagn måste kvarläm nas å huvudspår än 
då hela tåget kvarstår där, har kommittén föreslagit, att 
signalering i förstnäm nda fall skall utföras såsom om 
»banan vore i olag» (§ 19). Härigenom vinnes ock ett 
mera enhetligt signaleringssätt i de olika fallen. För att 
vid avhäm tande av kvarläm nad vagn m inska faran för 
påkörning av fordonet har kommittén, såsom ock vid 
vagnuttagning föreslagits, intagit bestämmelse, att signal 
35 (stopp) skall visas vid det yttersta fordonet åt det håll, 
dit den andra tågdelen förts.

Pt 4. Föreskriften om signalerna 33 och 34 är ny. 
Den är införd för att lasta uppm ärksam heten å, att dessa 
signaler böra, då tågdel återgår, avlägsnas, om de förts 
å tåget.

P t 8. I anslutning till vad i p t 2 är föreskrivet, att 
tåget ej får föras fram åt eller tillbaka längre än till när
maste station, har bestämmelsen i denna punkt intagits, 
dels för att den blockstationssträcka, där tåget stannat, 
skall bliva mindre och sålunda de av händelsen föran
ledda rubbningarna i tågens gång lättare kunna utjämnas, 
dels för att en kvalificerad tjänstem an skall å stationen 
finnas till hands för vidtagande av erforderliga åtgärder.

§ 89.
Pt 3. Då begäran om hjälp för tåg, som stannat 

mellan blockstationer, även kan avse behov av annan 
hjälp än hjälplokomotiv, hava nuvarande bestämmelser 
utvidgats att omfatta även sådant fall.

Enligt föreskriften i Sä. O., § 78, mom. 3, skall begä
ran  om hjälplokomotiv framställas vid »lättast åtkomliga 
station», dock ej mer än vid en station. Enligt Styrelsens 
förslag i yttrandet angående § 98, mom. 3, c) av Drift
förordningen borde bestämmelsen lyda sålunda:

»Begäran om hjälplokomotiv skall ställas till viss sta
tion och får under inga förhållanden ställas till mer än 
en station.»



Denna formulering föreslogs för att, till undvikande av 
varje missförstånd, klart skilja mellan den station, vid vil
ken begäran framställts, och den station, dit begäran ställes 
(adresseras), emedan detta ej alltid vore samma station.

Kommittén finner det för sin del vara enklast och tyd
ligast att säga, att begäran skall adresseras till viss block
station, dit tågbefälhavaren givetvis också bör (söka expe
diera denna begäran. Lyckas ej detta, bör han adressera 
och expediera sin begäran till den andra blockstationen.

Uttrycket »lättast åtkomliga station» kan tolkas såsom 
innefattande rätt för tågbefälhavaren att vända sig till vilken 
station som helst. Detta torde icke varit avsikten (med 
föreskriften i fråga, vilket framgår vid en jämförelse med 
bestämmelsen i Sä. O., § (51, där det heter: »skall före
ståndaren å den av de närm ast liggande stationerna, 
som enligt § 78 först därom får underrättelse o. s. v.» 
Då kommittén bibehållit föreskriften, att hjälpen skall i 
första hand tillhandahållas av endera av blockstationerna 
å ömse sidor om den plats, där tåget stannat, och först i 
andra hand genom tågledarens ingripande, har bestäm 
melsen formulerats så, som av andra stycket framgår.

Pt 4. Bestämmelsen motsvaras av Sä. O., § 78, mom. 
3, tredje stycket, med det tillägg, som av Styrelsen i ytt
randet över Trafiksäkerhetskommitténs förslag till Drift
förordning föreslagits under mom. c) av § 83.

Pt 5 och 6. Huruvida med »station» enligt näm nda 
§§ i Sä. O. avsetts endast station med telegrafpåpassning 
eller även sådan utan telegrafpåpassning, är emellertid 
oklart. Vid övervägande av denna fråga hade kommit
tén till en början avfattat föreskrifterna härutinnan så, 
att begäran om hjälplokomotiv skulle adresseras till en 
av de blockstationer, mellan vilka tåget befann sig, men 
att tågexpeditören å ifrågavarande blockstation skulle 
endast under förutsättning att tåget stannat å linjen mel
lan ifrågavarande blockstation och närm aste slation (med 
eller utan telegrafpåpassning) få anordna extra lijälptåg 
å erforderlig del av denna stationssträcka; dessutom hade 
kommittén ansett, att, om tåget stannat t. ex. mellan 
två signalstationer, dessa om möjligt borde träda i verk
samhet som blockstationer.

Emellertid har kommittén axrsett sig böra frångå denna 
ståndpunkt och i stället föreslå att tågexpeditör skall 
äga rä tt att axxordna extra hjälplokomotivtåg (lijälptåg) å 
del av blockstations-sträckan, alltså eventxxellt förbi en eller 
ilera signalstationex-. Detta förslag överensstämmer vissei1- 
ligen icke xxied den ståndpunkt, kommittén intagit ifråga



om rätt för tågexpeditör att anordna påskjutning allenast 
å del av en stations-sträcka, men har kommittén, med 
hänsyn till vikten därav att hjälp blir skyndsam t utsänd, 
ansett sin ståndpunkt i nu ifrågavarande punkt försvarlig. 
Någon fara för säkerheten synes icke behöva uppstå på 
grund av detta medgivande, enär kommittén föreslagit 
att den, som mottagit begäran om hjälp eller anordnat 
tåget, skall underrätta tågledaren.

Pt 7. Skall hjälplokomotivtåg eller hjälptåg utsändas, 
kan givetvis tåganm älan ej ske å den blocksträcka, å 
vilken tåget stannat, enär rum savstånd ej kan iakttagas, 
och är sådan anm älan icke heller behövlig. Undantagen 
från bestämmelserna om tåganm älan och rumsavstånd 
torde emellertid böra genom en föreskrift uttryckligen 
medgivas.

§ 90.

Pt 1 och 2. I enlighet med föreskriften i § 53, pt 7, 
får, om tåganm älan ej kan ske, tåg ej utsändas efter ett 
föregående tåg, förrän 10 m inuter efter det gångtiden för 
det föregående tåget utgått. Före näm nda tidpunkt finnes 
sålunda i det fall, varom nu är fråga, ingen fara för på- 
körning bakifrån, och kan man därför anse, att ett tåg 
inom tiden för dess gång till nästa blockställe kan utan 
olägenhet få backa för ny fart.

Kan däremot den tillbakagående rörelsen ej avslutas, 
innan gångtiden utgått, bör tillstånd inhäm tas av bakom 
liggande blockställe, enär erforderlig skyddssignalering i 
detta fall ej lämpligen kan anordnas, då tåget är i rörelse.

Kommittén har ansett, att förändring av rörelseriktning 
vid backning för ny fart icke skall betraktas som uppe
håll å linjen och att förty avgångssignal härvid ej er
fordras. Uttrycklig föreskrift härom  har emellertid icke 
ansetts vara erforderlig.

Pt 3. Även i det fall, att tåg föres tillbaka för tagande 
av ny fart, torde det vara lämpligt, att föraren giver sig
nal 40 (»tåget kommer»), liksom förhållandet är, då tåg 
återgår till station.

Bestämmelsen under d) avser att framhäva, att huvud
signal skall äga giltighet även lör tåg, som går tillbaka. 
Av försiktighetsskäl har därvid föreskrivits, att tåget alltid 
skall stanna framför huvudsignalen. Det kan nämligen 
tänkas, att huvudsignalen redan ställts till kör för annat 
tåg från det håll, varifrån det bakåtgående tåget kommer.

Beträffande föreskriften under e) gäller för närvarande,



att tåg ej tar föras förbi blockpost, förrän order inhäm tats 
från bakomliggande blockpost resp. station. Oavsett att 
näm nda villkor borde gälla även om tåget behöver föras 
förbi station, så kan mot bestämmelsen anm ärkas, att den 
form, i vilken ordern i fråga skall meddelas, är läm nad 
öppen. Dylik order eller rättare dylikt tillstånd synes 
kunna erhållas antingen genom tåganm älan eller hinder
anmälan. Ingendera av dessa utvägar har emellertid an
setts lämplig. Användande av tåganm älan förutsätter ju  
en föregående order om, att tåget i fråga skall gå å 
sträckan, å vilken för övrigt annat tåg redan kan befinna sig. 
Tåganmälan måste sålunda, om den skall användas, 
föregås av eller förbindas med order om tågets anord
nande å sträckan, vilket ansetts vara ett förhållandevis 
omständligt förfaringssätt. Beträffande hinderanm älan 
innebär dylik ett bestämt förbud tills vidare mot sträckas 
användande för tågrörelse och är det sålunda oegentligt, 
att m an betjänar sig av hinderanm älan just för att få 
använda sträckan för tågrörelse. Med hänsyn härtill har 
kommittén ansett som en lämplig form, att återförandet 
får å denna blocksträcka äga rum såsom växlingsrörelse, 
givetvis med iakttagande av de säkerhetsåtgärder, som för 
utförande av sådan rörelse med fordon äro föreskrivna.

Pt 4. Prövningen, huruvida tåget i detta fall kan utan 
fara gå tillbaka eller ej, har lagts på tågbefälhavaren 
och ej på föraren, då här ej är fråga om lokomotivets 
skötsel utan om tågets säkerhet i allmänhet.

Jfr i övrigt motiveringen till pt 1 och 2.
Pt 5. Med hänsyn till den ringa hastighet, 80 km, var

med tåget får föras tillbaka, synes signaleringsavståndet 
för den signalgivare, som skall färdas före tåget, icke be
höva sättas till mer än 300 meter. Av praktiska skäl 
bör, även om gångtiden ej utgått eller väntas utgå, bakom 
liggande station, dit tåget skall avgå, såvitt möjligt un
derrättas om förhållandet.

Pt 8. Har tåg återgått till ett bakomliggande block
ställe av annan anledning än för tagande av ny fart 
bör, på det ett annat tåg m å eventuellt kunna utsändas å 
blocksträckan, sträckan frigöras genom att anm älan »0 
ut» resp. linjeblockanmälan återkallas.

Pt 9. Då låg återgått av den i pt 4 omförmälda an
ledning, torde tåget komma att fördröjas för avkoppling 
av vagnar och eventuellt för utbyte av lokomotiv. An
mälan till tågledaren torde sålunda komma att jäm likt 
§ 75 ske, även utan föreskriften i denna punkt, men har



det ansetts vara av vikt, att anm älan i detta fall sker 
utan dröjsmål, varför bestämmelsen ansetts vara på sin 
plats.

§ 91.
Bestämmelsen i denna paragraf har ingen annan m ot

svarighet i Sä. O. än fjärde stycket i dess § 51. Sist
näm nda bestämmelse synes emellertid vara en kvarleva 
från den tid, då rum savstånd var föreskrivet allenast för 
vissa tåg och då för övriga tåg i samm a riktning tids
mellanrummet bestämdes i sam band med tidtabellens u t
färdande eller genom särskild order. Egentligen är så
lunda näm nda bestämmelse i Sä. O. numera, då rums- 
avståndet måste iakttagas för alla tåg, så vitt tåganm älan 
kan ske, fullständigt opåkallad.

I de fall, varom denna paragraf handlar, måste givetvis 
avsteg från principen om rum savstånd ske. Befogenhet 
att medgiva dylikt avsteg hör dock ej tillkom ma annan 
än tågledaren. Att i D. R. intaga detalj föreskrifter, huru 
därvid skulle i olika fall förfaras, torde ej kunna läm p
ligen ske, utan bör vid varje särskilt tillfälle tågledaren 
utfärda föreskrifter om de säkerhetsåtgärder, vilka av ho
nom anses lämpliga.

I de fall, varom här är fråga, är tåganm älan mellan 
olycksplatsen och de å ömse sidor därom belägna block
ställena onödig, då icke mer än ett tåg i sänder kan utgå 
å varje del av den genom hindret delade blocksträckan. 
Ej heller erfordras tåganm älan mellan de blockställen, 
som begränsa näm nda blocksträcka.


