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Forslag till automatiskt signalsystem f6r tunnelbanan.
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B. Kontinuerlig kontroll '

Kontinuerlig kontroll torde bast anordnas sasom en modifika—

tion av det system, som anvandes pa San Franclsco Oakland Bay
Bridge™. En sédan modifikation diskuterades av brig Zettersprém;
och undertecknad med Uaioa Switch & Signal Company ‘s experter vid
vért bestk i Swissvale i januari i &r. Denna diskdssion fortsattes
mera ingéende vid mitt senare besdk 1 Swissvale i februarl, varvid
vi slutligen kommo fram till foljande system:
Vagnarna .utrustas med "cab 51gnel" och "hastlghetsregulator"
(speed governor). Fasta signaler anvandas p& trafikspdr endast fdre
_véxlar. SpArledningarna bliva av "coded track"-typ, dvs. de natas
med véxelstrdm, som brytes och slutes efter visst codsystem.
~ Antalet hastighetégrénser blir tvd, férslagsvis ca 50 km/h
och 15 km/h. (Bromsstricka ca 100 m resp. 10 m fér retardationeh
1 m/s ). Antalet coder blir likaledes tvd, 180 resp. 75 impulser
per minut. I fortsdttningen kallas coderna 75-code och 180-code,
) Nér tég mottager 180-code, &r hastighetsregulatorn urkopplad,
och hastigheten &r alltsé icke begrdnded. Detta motiveras av att
dels vagnarnas motofér icke kunna &stadkomma. mycket stérre hastig-
het &n den maximalt tilldtna (70 km/h) utom givetvis i starka ut-
- férslutningar, men darvavses 50 km/h-restriktionen att inféras.
Vidare kan en enklare hastighetsregulator anvéndas, om den 8vre
griansen slopas. I detta sammanhang bdr crinras om att vid alla slag
.av intermittent kontroll négon Svre hastighetsgréns icke fdrekommer -
. liksom givetvis e} neller ndgon annan hastighétsrestriktion‘utom
absolut stopp. ’ _ o o
XX SFOBB ér vArldens langsta bro - ca 15 km. Den trafikeras bl.a.

av lokaltég, som ombesdrja traflken i Oakland och mellan denna stad
och San Francisco.



D& thg 1 stédllet mottager 75-code, méste hastigheten h8llas =%
vid eller under 50 km/h. Om slutligen’ ingen code alls erhdlies, kan
hastigheten ej Sverstiga 15km/h. ‘

Overgéngen frén okontrollerad till restriktiv hastighet resp.
frén restriktiv till mera restriktiv hastighet tillgér pé& f&ljande
sdtt.

I férarhytten (cab signal) erhdlles ny 31gnalbild och om
hastigheten &r hdgre &n vad den.nya bilden tilléter, &ven en sum-
‘mersignal. Féraren skall dirvid omedelbart bromsa téget,. tills _
summerl judet fdrsvinner, vilket anger, att taget kdr v1d eller
under den hastighetsgréns, som ar tilldten, : ’

Skulle f8raren underléta att bromsa, kommer taget att efter
viss. tid -~ fodrslagsvis 3 sek - att paverkas av nbdbromssystemet
varvid téget kommer att bringas till absolut stopp. ’

Nér cab signal véxlar till en mindre restriktiv eller okon-
trollerad hastighet ljuder ingen summersignal. _

Slgnalbllderna (cab signal) kunna t.ex. utgdras av bokstéver-
na B (hég), M (medium) och L (1lé&g).

Skiss 2 visar, hur systemet fungerar. Som framgdr dérav, kan
ett tég kéra in pé semma spadrledning som féregdende tdg, dock en-
dast under férutséttning, att hastigheten redan pé fdregdende spar-
ledning reducerats till 15 km/h (bromsstrédcka ca 10m). Om sélunda
ett'tég befinner sig pa spérledning 5-6 enligt skiss 2, kommer ett
efterfdl jande tédg att redan vid isolerskarven 3 tvingas nedbringa
hastigheten till 50 km/h och sedan vid skarven 4 ytterligare till
15 km/h. For att emellertid ytterligare skérps fdrarens uppmirk-~
samhet i dylika fall, finnes i fdrarhytten en sérskild knapp, som
méste intryckas vid ink&rning pé spérledning, A&r hastigheten e}
far Sverskrida 15 km/h. Med intryckande av denna knapp, visar fo-
raren, ati han &r beredd att stanna téget. Skulle f&6reren under-
lata att i s&dant fall intrycka knappen, péverkas nddbromssystemet
varvid téget kommer att bringas till absolut stopp.

I sadana kurvor och lutnlngar, ddr hastighetsbegrédnsning an-
ses vara nddvéndig, uteslutes 180-coden, och hdgsta tillétna has-
tighet blir alltsd 50 km/h. MdJligen kan invéndas, att man pd vis-
sa platser kan tilldta 55 km/h, p& andra 50 eller 45 eller 40 km/h.
Detta kan givetvis ldtt anordnas genom tidreglering av spdrled-
ningarna men tozde vara skdligen meningsldst, endr ingen fdrare kan
exakt bed®ma, vilken hastighet téget har.
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Den f8r intermittent kontroll erforderliga tidregleringen av
infartssignaler till starkt trafikerade stationer blir onddig med
kontinuerlig kontroll enligt det beskrivne systemet.

P4 icke trafikspdr uppsdtts ev. erforderliga fasta signaler
och envéndas splrledningar med konstant véxelstrdm. Nér tdg kér
frén sédant spdr och in pd trafikspdr, inkopplas cab signel och
hastighetsregulator automatiskt. Vid inkdrning frén trafikspar till
sidospdr kan motsvarande urkoppling ske automatiskt eller manuellt.
1 senare fallet méste fdraren trycka p& en knapp, ndr téget lém-
nar trafikepér. Automatisk inkoppling (och mdjligheter &ven till
manuell) &r givetvis nddvdndig. Déaremot kan nddvéndigheten av &ven
sutomatisk urkoppling ev. diskuteras, varvid ocksé hénsyn méste ta-
ges till kostnederna. D& vid anordning med menuell urkoppling své-
righeter féreligge att kontrollera, att fdrarna icke gdra urkopp-
ling av hastighetskontrollen éven inom signalreglerat omréde, rekom-
menderes automatik.

I den mén visse banstrdckor ej hinna forses med ny signalut-
rustning, innan trafiken med tunnelbanevagnar igéngséttes, géller
é&ven dar, att hastighetskontrollen méste urkopples.
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Stockholm den 10 maj 1947.

(I Boberg)



