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Sammanfattning

Syftet med detta examensarbete &r att pressentera ett antal tekniska I6sningar
for att forbattra sékerheten och kapaciteten i stallverk 59. Stéllverk 59 ar den
vanligaste stéllverkstypen pa Trafikverkets jarnvagsnat. Grundkonstruktionen
ar utvecklad pa 1950-talet, men stéllverkstypen nybyggs fortfarande trots
konstruktionens alder.

Anda sedan jarnvagen infordes har det funnits behov av att styra trafiken. Att
sparen ar fria fran hinder och att taget inte kor for fort i vaxelkurvor ar tva
grundl&ggande krav for trafikstyrning. Dessa problem har man genom tiderna
I6st pa olika sétt. | Trafikverkets modernare anlaggningar anvéands
sparledningar for hinderfrihetskontroll och en kombination av optisk
signalering och hyttsignalering for att ange tillaten hastighet.

For att kunna ge korsignal till ett tag kravs att alla vaxlar bortom signalen &r
lasta i ratt lage sa att taget leds till avsett spar. Dessutom kravs att signaler pa
anslutande spar visar stopp, sa att tva tag inte riskerar att krocka.

Ett vanligt problem &r att en tungkontrollkontakt gar sonder. I stallverk 59
innebér det att tag maste passera signaler i stopp vilket far konsekvenser for
saval tidtabell som sakerhet. Genom att separera vaxelkontrollen sa att véxelns
driv och tungkontrollkontakter kontrolleras separat kan man tillata att
korsignal med hastighetsbegransning pa 40 km/h ges trots att en
tungkontrollkontakt &r trasig.

Passagekontrollen i stallverk 59 uppfyller inte Trafikverkets krav for att lasa
upp tagvagar. Den befintliga kopplingen motsvarar endast en férenklad variant
av bakéndespassage. Darfor pressenteras en ny krets som uppfyller kraven.
Kopplingen innebér att savél framandespassage som bakéndespassage maste
ha registrerats for att fa lasa upp en tagvéag automatiskt. Om denna koppling
infors kan aven kretsen for tagvagsupplasning pa tid (stoppanmélan) forbéattras
sa att tiden borjar méatas sa snart en framandespassage in pa huvudsparet har
registreras, istallet for vid en bak&ndespassage. Funktionen innebéar en
kapacitetshojning for langa tag.

| Cst-stallverket kravs att signalen vid tagvagens borjanpunkt visar stopp
innan tagvéagen kan lasas upp automatiskt. Denna funktion foreslas ocksa
inforas i stallverk 59. Anledningen ar att tagklareraren ska uppmarksammas
nar det finns ett fel sa att underhallspersonal kan kallas ut for felavhjalpning i
ett tidigt skede.



| stomsatsen, som projektoren utgar ifran vid projektering av nya stéllverk 59
star infarts- och utfartsblocksignalerna rygg i rygg. Vid lokalfrigivning far
detta till foljd att det saknas skyddsavstand mellan lokalfrigivningsomradet,
som begransas av utfartsblocksignalen, och en tagvag med infartssignalen som
slutpunkt. Enligt Trafikverkets regelverk kravs minst 100 m skyddsavstand
vid denna situation. Darfor foreslas att infarts- och utfartsblocksignalerna dras
isdr med 100 m.

Manga av de sakerhetskritiska relderna i stallverk 59 som exempelvis
passagekontrollreldet (A) och signalrelderna (A, B och Fv) saknar
motionskontroll. Det innebdr att stéllverket kan fungera normalt trots att ett
reld ar otillatet draget. Detta skulle kunna fa mycket allvarliga konsekvenser,
varfor en ny koppling for motionskontroll har utarbetats.

Ett par andra mojligheter till forbattring av stallverket har ocksa identifierats:
en PLS-baserad funktion for genomgangsdrift och méjlighet att stalla tagvég
mot utfartsblocksignal i stopp. Dessa kraver dock vidare utredning.

Under arbetets gang har det framkommit att Trafikverkets styrande dokument
innehaller en del motsagelsefulla regler. Darfor rekommenderas Trafikverket
att se 6ver sina styrande dokument inom det signaltekniska omradet.

Slutligen uppmaérksammas att det saknas regler for projektering av stallverk
59. Det som finns ar stomsatser for tvaspariga motesdriftplatser pa
enkelsparslinjer och for kryssdriftplatser pa dubbelsparslinjer. Ingenstans finns
beskrivet hur kretsarna ska konstrueras om nagot avviker fran detta. For att fa
anlaggningarna mer enhetliga och enkla foreslas att Trafikverket utarbetar en
projekteringshandbok for stallverk 59. Pa detta satt skulle man spara tid och
diskussioner vid saval granskning och projektering som vid felavhjalpning.

Nyckelord: signalsékerhetsanldggning, signalstallverk, stallverk, rela



Abstract

The intention of this paper is to present a couple of technical solutions to
improve the safety and the capacity of stallverk 59. Stallverk 59 is the most
common interlocking system in Trafikverket's railway. It was developed in
the 1950s but is still being built.

Ever since the railway was invented, there has been a need to control the
traffic. Two of the most common requirements are to ensure that the tracks are
free from obstacles and that the trains don’t drive too fast in point-curves.
Through the ages there has been different ways to achieve this. In modern
signal boxes track circuits are used to control that the tracks are free. To
provide information about speed limits a combination of optical signals and
cab signals are used.

To give green signal to a train, all points behind the signal needs to be locked
in the right position. Furthermore, signals on connecting tracks need to show
stop to avoid train crashes.

A common problem is that the electrical point control fails. It means that
trains have to pass signals showing stop, leading to negative consequences for
both timetable and security. By separating the control of the point motor and
the electrical point controls it is possible to signal the route with a restrictive
signal (maximum 40 km/h) when the electrical point control fails.

The pass detection in stallverk 59 does not satisfy the requirements regarding
the automatically unlocking of routes. Therefore, a new circuit for strict front
and rear pass detection is presented. The circuit also means that time
controlled unlocking of routes gets higher capacity for long trains.

Light control of the red light is proposed as a requirement to unlock routes
automatically. This is a requirement in other interlocking systems. The reason
IS to indicate an error and call out maintenance staff early.

The signals that control entrance to and exit from a station are not separated in
the standard design of stallverk 59. The regulation of Trafikverket requires a
distance of at least 100 m between the entry signal and the exit signal at a
station.

Many safety critical relays in the interlocking sytem are not function-checked.
It may lead to dangerous situations. Therefore, a circuit to check the function
of relays used to detect train passes and turns on the green light into signals, is
proposed.



A few other functions, that needs more investigations are also proposed: A
PLC-based function to lock the station and the possibility to lock a train route
to the exit signal.

During the work, it has been noted that Trafikverket has lots of contradictory
requirements in their interlocking systems, and that there are no structure
guide how to design circuits in stéllverk 59 when the station layout differs
from standard. To get uniformity in the signal boxes Trafikverket is
recommended to write a designing structure guide for stallverk 59 and revise
its governing documents to eliminate all contradictions.

Keywords: signal safety, relay, signal box, interlocking
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1 Innehall

1.1 Bakgrund

Stallverk 59 ar det i sarklass vanligaste signalstéllverket pa Trafikverkets
jarnvagsnat. Trots att grundkonstruktionen ar utvecklad for mer dn 50 ar sedan
nybygger man fortfarande denna typ av anlaggningar pa mindre trafikplatser.
Man har naturligtvis utvecklat anlaggningarna efterhand. Bade pa grund av att
komponenter har slutat tillverkas och for att forenkla mandverkonstruktionen.
Det saknas dock ett helhetsgrepp 6ver utvecklingen.

1.2 Syfte

Ambitionen med detta examensarbete ar att komma fram till tekniska
I6sningar for att infora funktioner som Trafikverket staller krav pa i sina
styrande dokument. Dessutom ska tekniska losningar utarbetas for att infora
vissa funktioner som finns i moderna stora signalstallverk (framforallt modell
Cst) som kan bidra till 6kad faktisk sakerhet, 6kad driftséakerhet och
enhetlighet for trafiklednings- och underhallspersonal.

1.3 Rapportens olika delar

De inledande kapitlen 2-4 beskriver grundldggande funktioner i
signalsékerhetsanlaggningar pa Trafikverkets jarnvéagsnat.

| vart och ett av kapitlen 5-9 beskrivs en brist i stallverk 59 samt ges forslag pa
I6sning. Problemen som tas upp é&r:

e Problemet med kansliga tungkontrollkontakter och de
stoppsignalpassager som detta for med sig.

e Den automatiska tagvagsupplasningen uppfyller inte de krav pa
passagekontroll som Trafikverket stéller.

e Stomsatserna for stéllverk 59 ar konstruerade for anlaggningar dar
infarts- och utfartsblocksignalerna star rygg i rygg. Detta uppfyller inte
kraven pa skyddsavstand mellan tagvéag och lokalfrigivningsomrade.

e | andra stallverkstyper kravs att signalen vid en tagvags borjanpunkt
maste visa rott sken for att tagvagen ska kunna lasas upp automatiskt.
Har foreslas en losning for att inféra denna funktion i stallverket.

o Trafikverkets regelverk stéller krav pa motionskontroll av relder. Detta
finns inte i stallverk 59.

| kapitel 10 pressenteras ytterligare ett par forbattringsférslag som identifierats
men borde utredas vidare.

1



| kapitel 11 och 12 resoneras kring nagra brister som iakttagits under arbetets
gang, men inte direkt gar att hanfora till nagot av de andra kapitlen:
Trafikverkets regelverks samstammighet och bristen pa
projekteringsanvisningar for stallverk 59.

| kapitel 13 redovisas slutsatserna.



2 Begrepp och definitioner

For att kunna tillgodogora sig texten i detta examensarbete ar det pa sin plats
att inledningsvis forklara nagra grundlaggande begrepp inom signalteknik vid
jarnvag. For ytterligare forklaringar hanvisas till BVS 544.93100
Signaltekniska termer och definitioner (Banverket 2009d).

2.1 Trafikledning

Driftplats benamns enligt JTF (Jarnvagsstyrelsen 2008a, s.7) “ett fran linjen
avgransat omrade av banan som kan évervakas av tagklarerare (tkl) mer
detaljerat an vad som kravs for linjen”. | praktiken innebar detta en plats med
signaler och véxlar som kan styras av en tkl. Styrningen sker med hjélp av ett
signalstallverk som genom sitt forreglingssystem svarar for sakerheten.

2.2 Relateknik

Ett neutralt reld bestar av en spole och ett antal kontakter. Kontakterna &r av
tva typer: frontkontakter och backkontakter. Nar reldets spole ar stromlos ar
relaet fallet. Da ar backkontakterna slutna och frontkontakterna brutna.
Spanningssatts spolen drar relaet. Da bryter backkontakterna och
frontkontakterna sluter.

| vissa sammanhang anvéands remanenta relder. De bestar av tva spolar: en
frontspole och en backspole. Aven om spanningsmatningen till en spole bryts
kommer rel&et att forbli i det l&ge som den senaste spolen drog det till.
Spanningssitts frontspolen drar relaet i front. Da sluter frontkontakterna och
backkontakterna bryter. Nar backspolen spanningssatts drar relaet i back. Da
sluter backkontakterna och frontkontakterna bryter.

De vanligaste symbolerna ar uppritade och forklarade i figuren nedan. | 6vrigt
hénvisas till BVF 544.93202 — Symboler for signalteknisk dokumentation
(Banverket 2001).

Frontkontakt, Backkontakt, Relaspole, neutralt
normalt dragen normalt dragen rela

\ A P
y \< [ O_

1 [

Frontkontakt, Backkontakt,
normalt fallen normalt fallen

Figur 1 Beskrivning av kretsritningarnas relasymboler.



Till alla s&kerhetskritiska funktioner anvands sékerhetsrel&er.
Sékerhetsrelderna karakteriseras av att kontakterna ar sékerhetsstyrda, och
uppfyller hoga isolationskrav. Sakerhetsstyrningen innebdr att om en kontakt
skulle fastna, kommer de andra kontakterna av samma sort anda att bryta, men
kontakterna av den andra sorten kommer inte att sluta (Banverket 1999 s.28).

Vissa andra icke-sakerhetskritiska funktioner kan styras av industrirelder som
inte uppfyller de hdga krav som stalls pa sakerhetsrelaer.



3 Signalsékerhetsanlaggningar for jarnvag

Anda sedan jarnvagens barndom har det funnits ett behov av att styra och
reglera jarnvagstrafiken pa ett helt annat satt an exempelvis landsvagstrafik.
Detta har flera orsaker. Den kanske mest uppenbara &r det laga rullmotstandet.
Det som &r jarnvagens fordel ar ocksa dess nackdel. Tack vare att friktionen
mellan hjul och rél & mycket lag gor det jarnvagstransporter energieffektiva.
Nackdelen ar att bromsstréckan i regel blir véldigt lang.

Ett sparburet trafiksystem har dessutom den nackdelen att méte och férbigang
maste ske pa sarskilt utrustade platser dar det finns véaxlar och extra spar:
driftplatser. Pa grund av trafikplatsernas komplexitet och méjligheten att andra
tagfoljd behovs mer detaljerad styrning och kontroll av fordons positioner har
an pa linjen.

3.1 Olika stallverkstyper

3.1.1 Friférbundna relastallverk

Trafikverket bygger idag alla sina reléstéllverk (stéllverk 59 och Cst-stéllverk)
friforbundna. Att ett stallverk ar friférbundet innebér att alla kretsar maste
ritas och byggas individuellt.

Cst-stéllverken ar anpassade till stora anldggningar med vaxlingsvagar. De har
mycket hoga krav pa snabbhet och driftsékerhet.

Stallverk 59 ar ursprungligen anpassat till sma, fjarrstyrda driftplatser utan
vaxlingsvagar. FOr stallverk 59 finns och har funnits ett antal stomsatser, dvs
fardigkonstruerade grundstommar for ett antal olika bangardsutformningar.
Stomsatsen gor det mojligt att snabbt och enkelt projektera stallverket. |
dagslaget finns det tva stomsatser for stallverk 59: ESIK (Banverket 2007a)
och Kryss (Banverket 2007b). ESIK star for enkelspar, samtidig infart, kort
station. Det ar en tvasparig motesdriftplats pa en enkelsparslinje. Kryss ar
anpassad till en liten driftplats pa dubbelspar dar det bara finns
véxelforbindelser mellan upp- och nedspar. Trots att det saknas stomsatser for
forbigangsdriftplatser pa dubbelspar utgivna som BVS nybyggs denna typ
fortfarande. Ett exempel ar Stehag.

3.1.2 Geografiska relastallverk och datorstallverk

Utover de friférbundna reléstéallverken finns det geografiska reléstallverket
stallverk 65, som bygger pa relasatser som kopplas samman enligt bangardens
utformning.

Det finns &ven datorbaserade stéllverk: stéllverk 85 och stallverk 950. Varken
geografiska reléstallverk eller datorstallverk behandlas i detta examensarbete.
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3.2 Rorliga objekt — Véaxlar

De farliga objekten pa driftplatser &r vaxlar. Om en véxel laggs om under ett
fordon i rorelse sparar det med stor sannolikhet ur. Samma fenomen kan
uppsta om vaxeln inte ar helt omlagd. D.v.s. att ingen eller bada tungorna
ligger an mot stodrélen. | regel tillater man lagre hastigheter genom en véxels
grenspar an genom dess stamspar. | en standardvaxel med vinkeln 1:9 &r den
tillatna hastigheten i grensparet normal 40 eller 50 km/h, medan hastigheten i
stamsparet normalt inte begransas. Kor taget for fort i grensparets kurva finns
det risk for ursparning. Detta innebér att det ar viktigt att foraren i god tid far
besked om vilken hastighet den aktuella fardvagen medger.

Det finns och har funnits flera olika metoder for att minska dessa risker. Den
aldsta och kanske enklaste l16sningen ar att endast tillata en 1ag hastighet (i
regel 40 km/h) 6ver hela driftplatsen oavsett om tagvagen leder genom véxlar
i raklage eller kurvlage. Denna princip tillampar man pa driftplatser dar
vaxlarna inte ar kontrollbekraftade (forreglade) — d.v.s. det sker ingen
automatisk kontroll eller lasning av véxlarna nar signalen stalls om till
korbesked. Har ar det upp till driftplatsens tagvagsklargorare,
tagvagsinspektor och tagklarerare att manuellt lagga véxlarna i ratt lage, lasa
eller bevaka omlaggningsanordningarna, inspektera tagvéagen och stélla
signalen till kor. (Banverket 2000 88 54 och 55). Eftersom losningen ar
valdigt personalkravande samtidigt som sékerheten bara ligger pa manuella
rutiner och kapaciteten for genomfartstag ar mycket l1ag har den i stort sett
utrotats fran det statliga jarnvéagsnatet, och finns darfoér inte med i det nu
gallande trafikreglerna for Trafikverkets jarnvagsnat.

En mer rationell metod ar att inféra kontrollbekréftade véxlar och optisk
hastighetssignalering. Det optiska signalsystemet pa statens sparanlaggning i
Sverige kan idag ge tva olika hastighetsbesked: K&r 80 (ett fast gront sken i en
huvudljussignal) och Kor 40 (minst tva fasta grona sken i en huvudljussignal)
(Jarnvagsstyrelsen 2009 s.15-16). Historiskt sett har det &ven varit mojligt att
signalera Kor 70 (Statens Jarnvédgar 1959a s.18). | och med inférandet av ATC
I storre skala har denna signalbild blivit onddig och slopats. | regel signalerar
man Kor 80 da ett tags fardvag leder genom véxlarnas stamspar, och Kor 40
da végen leder genom en véxels grenspar. Det finns dock en del undantag.
Sarskilt kan namnas: nar vaxeln tillater hastighet >80 km/h da man signalerar
Kor 80 dven i grensparet, och nar tagvagens slutpunkt ligger narmre signalen
an 800 m da man signalerar Kér 40 dven om tagvégen leder genom en véxels
stamspar. Kor 40 signaleras ocksa nar slutpunkten ar en liten signal, dvs en
huvuddvérgsignal eller en slutpunktsstopplykta.

For att astadkomma full sakerhet maste man sékerstalla att lokforaren foljer
den signalerade hastigheten. Det finns flera exempel pa olyckor dar tag sparat
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ur nar de kort for fort genom grensparet i véxlar, trots att den optiska
signaleringen fungerat som den skulle. Ett exempel &r en olycka i Stehag 1978
dar 4 personer dddades och 12 skadades (Statens Jarnvagar 1979 s.4).

Dessa olyckor har berott pa att foraren missat den signalerade
hastighetsbegransningen och fortsatt i full hastighet genom véxelkurvan.
Denna risk eliminerar man i stort sett med ATC-systemet, som ingriper och
bromsar taget ifall foraren inte bromsar i tid.

ATC-systemet kan &ven komplettera och “uppgradera” den optiska
signaleringen. Om en signal optiskt visar Kor 40 kan det mycket vl vara sa att
ATC:n anger att taget far kora i 70 km/h. Detta medfér en betydande
kapacitetsokning — speciellt pa enkelspariga banor dar tagmaoten kan klareras
snabbare.

Det finns ytterligare typer av rorliga objekt sasom rorliga broar och
sparsparrar. Eftersom dessa ar relativt ovanliga i tagvagar behandlas de inte
har. Principerna for lasning och kontroll av dessa har dock stora likheter med
principerna for lasning och kontroll av vaxlar.

3.3 Hinderfrihet

En annan faktor som bidrar till olycksriskerna pa driftplatser ar att det kan
finnas andra fordon har. Saval vaxlingsrorelser som andra tagrérelser och
uppstallda fordon kan férekomma.

Ett av kraven for att fa visa korbesked i en signal ar att tagvagen och dess
skyddsstracka ar hinderfri. | Trafikverkets anlaggningar anvands normalt
sparledningar for detta &ndamal. Sparledningen (egentligen
vilstromssparledningen) bygger pa att sparavsnittet som ska kontrolleras &r
avisolerat i bada andar. Man skickar en svag strom genom ena ralen, 6ver en
relaspole och tillbaka genom den andra ralen. Nar sparet ar fritt fran fordon
gar strommen genom relédspolen, och reldet ar draget. Sa snart ett fordon
befinner sig pa sparet shuntar dess hjulaxlar bort relaspolen och relaet faller.
Detta kan ske eftersom motstandet &r sa mycket lagre genom hjulaxlarna én
genom reldspolen. Konstruktionen ar felséker eftersom reldet kommer falla
aven vid andra fel som exempelvis rélsbrott (Banverket 2009a). Det finns
dock en viss risk att latta fordon inte far tillracklig kontakt, speciellt om
rélerna &r belagda med exempelvis rost eller sand.

Den principiella uppbyggnaden for en sparledning redovisas i figuren nedan.
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Figur 2 Principiell uppbyggnad av en likstrémssparledning.

Det finns dock andra metoder for att kontrollera hinderfrihet. Pa vissa
driftplatser med enkla (=aldre) signalstallverk kan sparledningar saknas helt,
eller bara finnas pa delar av driftplatsen. | sa fall maste tagvagen inspekteras
manuellt. D.v.s. tagklareraren maste ga ut pa bangarden och sjalv kontrollera
att det inte star nagot fordon pa tagvagen innan signalen stalls till korbesked.
Ett exempel pa en sadan anlaggning ar Simrishamn (Trafikverket 2011d).

Ett annat alternativ for teknisk hinderfrinetskontroll &r axelrdknare. Det ar en
apparatur som raknar antalet hjulaxlar som rullar in pa ett sparavsnitt,
respektive antalet axlar som rullar ut fran sparet. Om inte alla axlar som rullat
in pa sparet ocksa har rullat ut indikeras sparet som belagt (Cederblad 1984
s.13). Axelréknare ar ovanliga i Sverige. Enligt uppgift ska de dock finnas i
Drogdentunneln pa Oresundsforbindelsen.

En av fordelarna med sparledningar ar att man vid exempelvis banarbeten och
olyckor snabbt och enkelt kan stoppa trafiken pa ett spar genom att kortsluta
det manuellt med kontaktdon (simulera ett uppstéllt fordon) som en extra
sakerhetsatgard utdver de administrativa rutiner som finns for
sparavstangning.

| vissa aldre signalstallverk (Knappstallverk) har man en minnesfunktion som
i viss man kompenserar for avsaknaden av sparledningar pa huvudsparen. Dér
kan infartstagvag pa normalhuvudsparet namligen inte lasas upp pa vanligt
satt om inte taget har passerat dven utfartsvaxlarna. Konsekvensen blir att det
forsta taget vid ett mote alltid maste tas in pa sidotagvéagen. Risken for



kollision i hogre hastigheter vid tagmoten blir darmed avsevart mindre.
(Blomberg 1973a)

Ett annat satt att minska riskerna for att tagvag stalls till ett spar dar det
motande taget redan star ar att infora fast sparval. Historiskt sett har man
tillampat detta i Sverige. Om ett tagmote ska ske under dessa forutsattningar
finns det angivet i forarens tjanstetidtabell att pa en viss driftplats ska
infartssignalen visa exempelvis Kor 40. Har tagklareraren av misstag stallt fel
tagvag kan foraren uppmarksamma detta och stanna vid driftplatsgransen och
kontakta tagklareraren (Statens jarnvagar 1959b s.105). Pa detta satt minskar
man risken for att kollidera med ett motande tag. Sena sparandringar, vaxling
och uppstallda fordon tas dock ingen hansyn till.

3.4 Rorelsevagar

Huvudsyftet med ett signalstéllverk &r att kunna lasa och signalera
rorelsevagar: i forsta hand tagvagar. | éldre anlaggningar sker lasningen med
en vanlig nyckel, som bendmns K15. I moderna anlaggningar sker lasningen
genom att falla ett remanent reld. Lasningen har tre huvudsyften: Férhindra
vaxelomlaggning i tagvagen, forhindra omlaggning av de véxlar och
sparsparrar som skyddar tagvagen och forhindra lasning och signalering av
fientliga (korsande och motriktade) tagvagar. FOrst nar en tagvag ar last kan
signalen vid tagvagens borjanpunkt lamna ett kor-besked.

3.5 Fjarrstyrning

For att minska personalbehovet och 6ka flexibiliteten i tagforingen har man
successivt infort fjarrstyrning av driftplatser. Den forsta svenska jarnvég som
utrustades for fjarrstyrning var Saltsjébanan i slutet av 1930-talet (Lundberg
1950, s194). | Banskolans utbildningskompendium (Blomberg 1973a)
Relastallverk del 4:1 anges pa sidorna 1-2 ett antal krav for att en driftplats
ska kunna fjérrstyras. Det krévs bland mycket annat att signalstéllverket ar
fullstandig och att det kan impulsmandvreras. Att stéllverket ar fullstandigt
innebdr att hinderfrihetskontroll sker automatiskt pa alla huvudspar och att det
finns huvudsignaler som kan ge kortillstand for utfartstagvag. Pa aldre
lokalbevakade driftplatser saknas ibland dessa signaler. Dér ges istéllet
kortillstand manuellt av tagklareraren genom en vinkande rorelse med
signalstav eller handsignallykta.

For att uppfylla dessa krav utvecklades stéllverk 59 under slutet av 50-talet.
For mindre driftplatser ar det trots grundprincipernas alder fortfarande
standardvalet vid stéllverksbyte.



4 Vaxelomlaggning och -kontroll i relastallverk

4.1 Vaxelomlaggning

Det finns ett antal olika metoder for vaxelomlaggning. Den mest primitiva ar

ett vaxelklot monterat ute vid vaxeltungorna. For att lasa dess véxlar anvander

man idag elektromekaniska véxeltunglas (Banverket 2009b s.7). Nar véaxeln

tillats laggas om skickas spanning ut till en sparrmagnet som mekaniskt friger

véxeln for omlaggning. | aldre anlaggningar férekommer det att lasningen sker

med speciella kontrollasnycklar (K-nycklar).
LY

Figur 3 Iotolagd véxel med elektriskt vaxeltunglas i Vastra orup. )

Klotomlagda vaxlar kan av naturliga skal bara manévreras lokalt. Om
tagklareraren ska kunna hantera ett tagmaote nagorlunda rationellt ar det darfor
onskvart att kunna lagga om de tagvagsskiljande vaxlarna centralt fran
stallverkets mandverorgan. Da maste de utrustas med driv. Normal anvéands
elektriska driv.
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Figur 4 VVaxel med ett elektriskt driv i Tyringe

4.1.1 Omlaggningskretsar i relastallverk
Slutsatserna i nedanstaende stycken har dragits efter att ha studerat ritningarna
I stomsatsen for ESIK-anlaggningar (Banverket 2007a).

4.1.1.1 Lasning

| stallverk 59 skots lasningen av motordrivna véxlar av rela Laxx dar xx ar
vaxelns nummer. Ar La-reldet fallet ar vaxeln last och gar inte att 1agga om.
Kraven for att La-relaet ska dra ar att ingen rorelsevég ar last genom vaxeln
och véxelns blockeringssparledning ar fri. Kravet pa fri blockeringsspar-
ledning galler dock inte om véxeln &r lokalfrigiven. Alla vaxlar som gar att
lagga om centralt fran stallverket maste ha en blockeringssparledning.
Blockeringssparledningen stracker sig normalt bort till de signaler som omger
vaxeln. Syftet ar att forhindra central oml&ggning av véxeln ndr ett fordon ar
pa vag mot den.

4.1.1.2 Omlaggning

Det finns tva viktiga relaer som styr vaxelomlaggningen: Vs och Vm. Vs star
for vaxelstallare och &r ett remanent relda som minns at vilket hall vaxeln
senast manovrerades. Relaet sparrar for en ny omlaggningsorder at samma
hall. Sa snart en omlaggning paborijats slar relaet om och en omlaggningsorder
at andra hallet ar forberedd. Vm star for véaxelmanover. Tva frontkontakter pa
detta reld ligger med i kretsen som forser vaxelmotorn med strom. Det
speciella med detta rela &r att det har tva spolar. Det &r spole tva som forst far
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reldet att attrahera nar en omlaggningsorder ges. Spole tva drar pa spanning,
och har forsetts med motstand och kondensator for fordrojd fallning sa att
magnetiseringen av Vs reléet kan fullbordas. Sa snart Vs-reléet har slagit om
kan vaxelns motor borja arbeta. Da spole ett i Vm-relaet ligger i serie med
véaxelmotorn tar reldet sjalvhallning och forblir draget till dess att
vaxelomlaggningen fullbordats och véxeln ar i kontroll i det andra l&get. Spole
ett i Vm-relaet drar forst nar strom flyter genom kretsen. Om véxeln av nagon
anledning inte skulle ga att lagga helt om finns det en kontaktor som bryter
motorstrommen efter ca 15 s.

Nedan visas en omlaggningskrets for en centralomlagd véxel. Kontakterna
inne i drivet sluter endast nar en kontaktbrygga ar i spetsen pa
kontaktfingrarna. I figuren ar alltsa 19 och 20 slutna, men 17 och 18 &r brutna
liksom 9 och 10.
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Figur 5 Kopplingsschema for vaxelomlaggning. Ritningen bygger pa Trafikverkets stomritningar
ESIK 125 (Banverket 2007a) och A2.705,1V (Banverket 2004).

4.2 Vaxelkontroll

Om inget annat anges bygger alla fakta i detta avsnitt pa slutsatser dragna
utifran ritningarna i stomsatsen for stallverk 59 ESIK (Banverket 2007a).
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| sdval vaxeltunglas som driv finns det kontakter som sluter (gar i kontroll) nér
vaxeln ligger i andlage. D.v.s. att vaxeln ar helt omlagd sa att den ena tungan
ligger an mot stodralen. | vaxlar dar tungorna &r langre &n 5,9 m och den
tillatna hastigheten genom véxeln &r storre an 40 km/h kréavs dessutom extra
kontroll av tungans lage mitt emellan driven om det finns flera driv eller
mellan tungrot och driv om det bara finns ett driv (Trafikverket 2011a).
Kontrollen sker med en tungkontrollkontakt (TKK) och behdvs bara pa de
tungor som i ligger an mot stédréalen nér hastigheten ar 6ver 40 km/h. Antal
och placeringar av TKK framgar av utlaggningsritningen for respektive
vaxeltyp.

4.2.1 Kontrollkretsar i relastallverk

For att stallverket ska veta att en vaxel ligger i ratt 1age finns det i regel tva
vaxelkontrollrelder for varje vaxel. De har standardbeteckningen SSxx+ och
SSxx- dar xx ar vaxelns nummer (I vissa moderna 59:or har dock SS
utelamnats for att inte forvaxlas med det avvikande huvudsparets sparledning
som betecknas just SS). I stéllverkslogiken indikeras ndmligen vaxlarnas lage
som plus eller minus. Plus ar samma sak som normallédge och minus ar samma
sak som omlagt lage. Pa signalanlaggningens planritning framgar det till vilket
spar en vaxel i ett visst lage leder till. Klotvaxlar har den gula sidan pa klotet
vant uppat nar de ligger i pluslage.

Séakerheten i relélogik bygger pa att fel ska leda till sakert lage. Detta géller
exempelvis for vaxelkontrollrelderna. Véaxeln &r i kontroll nér reléet drar.
Skulle spanningsmatningen till reldspolen forsvinna, som den exempelvis kan
gora vid en avgravd kabel eller uppkord vaxel, faller relaet. Da gar det inte att
lagga en tagvag over den aktuella véxeln.,

4.2.1.1 Elektriskt drivna véxlar

Det finns en hel del krav som maste uppfyllas for att en eldriven vaxel ska ga i
kontroll. Ute i sparet kontrolleras att vaxelns samtliga driv &r i kontroll, d.v.s.
att vaxelns anliggande tunga ligger an, den franliggande tungan inte ligger an
och att ingen handvev &r isatt i nagot av véaxelns driv. Utover detta kravs att
eventuella TKK:er ger rétt besked. TKK:erna for den anliggande tungan ska
vara i kontroll och TKK:n for den franliggande tungan ska inte vara i kontroll.
Slutligen kontrollerar man att vaxelmandverrelaet ar fallet sa att omlaggning
inte pagar, och att det remanenta véxelstéllarreldet korresponderar med
vaxelns verkliga lage sa att véaxeln inte gar i kontroll om den ldggs om pga
uppkorning. Nar alla dessa krav ar uppfyllda kan SS-reléet dra och véxeln gar
I kontroll. Genom kontaktbryggorna i vaxeldrivet kortsluts kretsen till det
motsatta SS-reldet fOr att sdkerstalla att det inte kan dra.

| figuren nedan visas en normal kontrollkrets for en véxel med ett driv och en
TKK i bade stam- och grenspar.
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Figur 6 Kopplingsschema for vaxelkontroll. Ritningen bygger pa Trafikverkets stomritningar
ESIK 125 (Banverket 2007a) och A2.702,1V (Banverket 2004).

4.2.1.2 Klotvaxlar
For klotvaxlar med eltunglas &r kretsarna lite enklare. | normalfallet kan de

bara lasas i ett lage — normallége. | sa fall finns bara ett SS-rela. For att det ska
dra kontrollerar man att lokalfrigivning (omléggning) inte &r medgiven, att
eltunglasets kontrollinjaler intar ratt lage (tungan ligger an mot stodralen) samt
att eltunglasets sparrmagnet ar fallen, d.v.s. i last lage.
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5 Svk-funktion och separat TKK-kontroll

5.1 Allmant

Ett av problemen med den normala kopplingen for vaxelkontroll &r att
tungkontollkontakten ar en kanslig komponent som latt gar sonder. Eftersom
ett av villkoren for att SS-reléet ska dra &r just att tungkontrollkontakterna ar i
kontroll innebar det att tagvag inte kan lasas 6ver en véaxel med trasig TKK.
En tagvag kan inte heller lasas om en skyddande véxel har trasig TKK. Detta
innebér att tag maste passera signaler i stopp vilket far konsekvenser far saval
tidtabell som trafiksékerhet. Vid en stoppsignalpassage maste taget stanna fore
signalen, ringa till tkl och gemensamt med denne fylla i en blankett. Darefter
far taget fortsatta i halv siktfart fram till forsta véxeln som inte ar i kontroll.
Dar maste foraren hoppa av taget och kontrollera att tungorna verkligen ligger
ratt. Forst efter detta far taget passera vaxeln — i krypfart. Inte forran taget ar
framme vid néasta signal far hastigheten 6kas till den normala
(Jarnvégsstyrelsen 2008b s.19). Det & med andra ord en mycket tidsédande
process. Forseningarna leder till sena anslutningar och flyttade méten m.m.
vilket gor att forseningar snabbt fortplantar sig i systemet. Pa de hart belastade
driftplatserna i Stockholmsomradet har man utvecklat olika I6sningar for att
minska konsekvenserna av trasiga TKK.

| Karlbergs stallverk av typen Cst som ar byggt 2007 har man separerat
kontrollen av vaxeldriven och TKK:erna. Kontrollen av véaxeldriven kallas hér
spetskontroll och kontrollen av TKK kallas farbarhetskontroll. Vid lasning
och signalering genomfors alltid spetskontroll. Farbarhetskontroll genomfors
daremot bara nér véaxeln ska inga i en tagvag. Pa sa satt kan en vaxel med
trasiga TKK:er anda anvandas som sidoskydd och inga i vaxlingsvagar
(Banverket 2005 s 15). Vid TKK-fel innebar detta att tagen kan koras pa lasta
véxlingsvagar. Da bortfaller forarens inspektion av vaxlarna och krypfarten
genom dem. Pa detta satt snabbar man upp stoppsignalpassagerna.

Denna I6sning har forfinats ytterligare, och sedan 2008 finns Svk-koppling i
vaxlarna mellan plattformarna i Stockholm S och Stockholm C. (Trafikverket
2011c), (Trafikverket 2011b). Den kommer &ven att finnas i det nya Cst-
stallverk som haller pa att byggas i Sodertélje hamn. (Trafikverket 2012b).
Svk star for SparVaxelKontroll. Kopplingen innebar att ifall nagon TKK som
borde indikera att en tunga ligger an inte gor det kommer hastigheten i
tagvagen att vara 40 km/h. Optiskt signaleras Kor 40 och i ATC:n ges
beskedet 40/00. For att ge ett hdgre signalbesked i en tagvag maste Svk-relaet
vara draget. Svk-reldet gor en engangskontroll av TKK:erna i tagvéagen precis
innan den bdorjar signaleras (fallet Ljg). Om denna kontroll lyckas kommer
reldet att dra och ta sjalvhallning 6ver egenkontakt till dess att
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tagvagsutlosningen pabdrjas (det bryts ner av H-reldet). Frontkontakter pa
reléet anvands i kretsarna for signalrelderna och for styrsignalerna till ATC-
kodarna. Backkontroll av Svk-reldet ingar som ett krav for att kunna lasa upp
tagvagen. Pa sa satt sakerstaller man att reléet inte har fastnat i draget lage.
Med denna funktion slipper man alla stoppsignalspassager orsakade av trasiga
TKK.

Ett utdrag fran Svk-ketsen for signal 144 i Sodertéalje Hamn redovisas i
figurerna nedan. Detta utsnitt av kretsen redovisar endast beroendena for
tagvag genom vaxel 401b i vansterlage. Eftersom Cst-stallverk har utflyttad
vaxelkoppling ar vaxelkontrollrelderna repeterade in till relarummet dér sjalva
forreglingslogiken sitter. Man repeterar inte in alla Tk-relder till relarummet. |
stallet finns det ett RTk-reld per véxel i relarummet som drar om SS- och Tk-
relderna i kiosken dar vaxelkopplingen sitter stimmer 6verens. RTk kan
saledes dra bade om véxeln &r i normallage och omlagt lage. Vilket lage
vaxeln har far forreglingslogiken reda pa genom kontakter pa RSS-relet,
vilket &r en ren repetering av det SS-reld som sitter i den utflyttade
vaxelkopplingen.

| Sédertdlje _kan
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121 Ote 52 1 123 17 o
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Figur 7 Utsnitt ur instruktionsritning for Sédertélje hamn. Bygghandlingsritning 2580-021 bl.1 A1225
(Trafikverket 2012b).
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Farbarhetskontroll: | |Tagvag med bdérjan Svk bryts ner sa snart H-

Tkk och driv i signal 144 ar last relédet faller
korresponderar
. RTk40M ”g;f ¢ l % HIkh s/ij _
X T W & T
|
¢ +
Y
Sa snart signal 144 [2
bdrjar visa kérbesked Nar relaet har
kopplas dragit tar det
uppdragskretsen bort sjalvhallning

Figur 8 Kretsschema for rela Svk144 i Sodertélje hamn. Kretsen ar ett utdrag fran
bygghandlingsritning 2580-245,2 A1225 (Trafikverket 2012b).

| figurerna ovan ar det RTK401b som &r den viktiga kontakten. RTK401b
sékerstaller att vaxeln ar farbar i hogre hastigheter. Vaxelns lage ar egalt. Det
kontrolleras ju i tagvagskretsarna. Ljg144°2 bryter bort mojligheten for
Svk144 att dra. Det innebér att man bara gor en engangskontroll av TKK
innan signaleringen borjar. Nar val Svk144 har dragit forses det med
plusspanning 6ver en egenkontakt. Backkontakten pa L144 anger att
forutsattningen att dra Svk144 &r att en tagvag med borjanpunkt i signal 144 &r
last. Vidare kravs att H-relaet 144 ar draget. H-relder anvands normalt for att
signalera ’snett vanster” eller ”lodratt” i dvargsignaler. Just hér finns dock
inga dvargsignaler. H-rel&ets frontkontakt har till uppgift att bryta ner Svk144.

Hela kretsen &r mer komplicerad eftersom Svk-relderna for alla signaler runt
vaxelforbindelsen ar ssmmanfogade i en krets. Det &r signalerna 123, 153, 174
och 144. For att sakerstalla att spanningen inte tar fel vag och drar ett annat
Svk-rela behdvs aven kontakter pa SS-reléerna for vaxel 401 och pa Ljg- och
L-relderna for de andra signalerna. Hela kretsen ser ut sa har:
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Figur 9 Kretsen i bygghandlingsritning 2580-245,2 A1225 (Trafikverket 2012b) — Svk-relaer for
signalerna kring véxelférbindelse 401.

5.2 En vanlig felkélla

| ett utdrag fran Trafikverkets felrapporteringssystem Ofelia fran perioden
2010-05-01 — 2012-04-30 (Trafikverket 2012c) finns totalt 900 fel dar
komponenten anges som "eTKK2” eller "/mTKK” och atgarden varit "utbyte
av enhet”. Det &r alltsa uppenbart att det handlar om trasiga tungkontroll-
kontakter. De 900 felen bor dock tas med en nypa salt. Eftersom vissa av
felrapporterna inte &r fullstandigt ifyllda har antalet fel sannolikt varit &nnu
fler. Detta innebér att det genomsnittliga antalet trasiga TKK:er ar strax dver
1,2 per dag. En normal tidsatgang fran felanmalan till dess att felet ar avslutat
ar ca tva timmar (Trafikverket 2012c), varfor paverkan for tagtrafiken blir
stor.

5.3 Anpassning till stallverk 59

Min uppfattning ar att Svk-funktionen utan problem skulle ga att infora i
stallverk 59. Vissa modifieringar skulle dock kravas. Mina kopplingsférslag
redovisas nedan.

| Cst-stéllverk ar principen att det finns ett Svk-relé per signal. Det relédet
kontrollerar alla vaxlar fram till n&sta medriktade signal (Trafikverket 2011b).
Eftersom stéllverk 59 i huvudsak anvands pa mindre driftplatser med ganska
fa samtidigheter kan man tillata att ett Svk-reld anvands for flera signaler.
Detta forutsatter dock att signalerna &r beroende av varandra och inte kan visa
kor samtidigt.

5.3.1 Enkelsparig motesdriftplats

Sa vitt jag kan bedoma racker det med ett Svk-rela for en bangardsande pa en
tvasparig motesdriftplats pa en enkelsparig linje. Det skulle i sa fall innebara
att ett Svk-rela galler for signalerna 21, 32 och 34 och ett galler for 22, 31 och
33.
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Eftersom tagvégarna i stallverk 59 inte i grunden bygger pa vaxlingsvagar
finns inga H-relder som kan bryta ner Svk. Principen for lasrelaerna skiljer sig
ocksa at mellan de bada stéallverkstyperna: | Cst-stéallverk finns i regel ett
lasreld for varje borjanpunkt. Lasrelaerna for mellansignalerna i stallverk 59
anvands daremot bade vid lasning av bérjanpunkter och slutpunkter. Kretsarna
blir enklast om lasrelaerna mot linjen anvands for att styra Svk, d.v.s. L21 och
LL2 for den norra bangardsanden

Svk-relaet maste funktionskontrolleras sa att det kan sékerstallas att relaet
verkligen har varit fallet. Denna kontroll maste ske innan tagvégslasningen
upphor for att ett reld som fastnat i draget lage inte ska kunna leda till en farlig
situation. Min l6sning innebér att funktionskontrollen av Svk-reléet gors direkt
i utlosningskretsen for tagvagen. Eftersom stéllverk 59 inte bygger pa
véxlingsvagar far A-reldet bryta ner Svk och ersétter darmed den funktion som
H-reldet har i Cst-anldggningar.

Véxelkopplingen i stallverk 59 &r normalt &r placerad centralt i relarummet.
Darfor ser jag ingen anledning att infora RTk-relder pa samma sétt som i Cst-
stallverk. I stallet kan man seriekoppla kontakter pa Tk- och SS-reléer.
Viaxelkontrollkopplingen behéver ocksa forandras for att den separerade
tungkontrollen ska fungera. Villkoret att TKK ska vara i kontroll maste
plockas bort. Daremot ska kravet att TKK inte ar i kontroll for franliggande
tunga finnas kvar. Den inre kretsen for SS-reldaerna kommer da att se ut sa
hér:

Kontrollen av att Tkk Kontroll av att Tkk
for den anliggande for den franliggande
tungan har tagits tungan inte sluter
bort. Denna kontoll

sker istéllet i kretsen

for Svk-relaet.

Vm21 Tk21+ $S21-

Vs21
A G A O

Vixeldriv Vm21  Vs21 Th21- S521+

2 XA 2

|
Figur 10 Véxelkontrollrelderna i en anlaggning med Svk-koppling. Grénmarkeringen visar vad som
skiljer mot stomritningen ESIK 122a (Banverket 2007a).
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Utifran resonemanget ovan ser mitt forslag pa en Svk-krets for norra
bangardsandan pa en godtycklig tvasparig motesdriftplats ut sahar:

Ljuskontrollrelderna En tagvag genom — :

for gront sken i vaxeln maste vara Pat?q_rjad upplasning av
Kontroll av att SS- huvudsignalerna last for att Svk ska tagvagen bryter ner Svk
reld och Tk-reld som omger vaxeln kunna dra Svk bryts aven ner av
korresponderar bryter bort manuell atertagning av
med varandra uppdragskretsen tagvagen

+

Ljg?1 Ljg3? Ljg3 L21 Azr NN, SvkN

C e s PR )0 X XA
N Y13 Coiioaoond (Cood

[ Tk??‘- SS??\- |

\( \< Svk halls draget 7 y

Over egenkontakt

Figur 11 Férslag till Svk-krets for en enkel métesstation.

For att dra Svk-reléet krévs att Tk- och SS-relderna korresponderar, att
signalerna som "anvander” Svk inte visar Kor, att en tagvag genom véxeln ar
last, att upplasning inte har pabdrjas och att tagvéagen inte har nodfallsutlosts.
Nar Svk-relaet val har dragit tar det sjalvhallning éver en egen frontkontakt
och forblir draget till dess att en tagvéag borjar lasas upp.

Kontakter pa Svk-relaet anvands for att styra vilket signalrela (A eller B) som
ska dra, och vilket besked ATC-kodaren ska ge. For infartssignalen finns
normalt redan bade A- och B-reld. Inférandet av Svk-funktion blir darfor
mycket enkelt. Se mitt kopplingsforslag i ritningen nedan.

Till forsingalreld

La2t SAH %] A2l
Spl2_ A Ribg X R21+1 A SvkN )
!55{25 18 128 !2‘){22 (18 1'25{22 17 27 N ( IN_S2
| A21,
! T2 -
' N2
R2144 lj}"é?‘? f\ Draget SvkN ar ett
ygygé ?4\(24\ “—krav for att dra A-
relaet
Ar SvkN fallet leds
istallet spanningen
; till B-relaet
!‘.82 Lﬂ‘&\3 p,
t:z\{zz [u\(z&
. . L33 B21
R.?f‘ 7 L;r&'\? L N\
12\<22 B 28 1'2\<22 17 127 n_/2z
— -
|
1000 /2206

Figur 12 Signalrelékretsarna for infartssignal med Svk-funktion. Grénmarkeringen visar vad som
skiljer mot stomritningen ESIK 131.2 (Banverket 2007a).
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Signalrelakretsarna for mellansignalen fran sidotagvéagen (34) paverkas inte
alls eftersom den anda bara kan visa Kor 40. Mellansignalen pa huvud-
tagvagen (32) maste daremot forses med ett andra gront sken och tillhérande
B-rel&. Kretsen i sig blir dock inte speciellt komplicerad. Se mitt
ritningsforslag nedan.

Ett B-reld har
inforts for att kunna
RL842 signalera Kor 40
11N/ 21
_ Laz1 _ A32
Ligtz A Rifg1 R21+1 Lirgé ) SvkN 2 R
TNZT 17 127 B2 (B2 BNz (| nNJZ \Z
|
| B32
Va Y
4 AN ]
i_'_'_i"! _
Lon/220,F _|
- . B34
R?I‘ 1 L;rB\? N\
?‘3\(23 ?5\<25 NS 2
Rz | | j=o=rg -
"X L0205 _|

Figur 13 Signalrelékretsarna fér mellansignaler med Svk-funktion. Grénmarkeringen visar vad som
skiljer mot stomritningen ESIK 131.4 (Banverket 2007a).

Utdver den optiska signaleringen maste dven hyttsignaleringen ATC, anpassas
till Svk-kopplingen. Ar inte TKK i kontroll ges i Cst-stallverket ATC-beskedet
40/00 eller 40/000 (Tillaten hastighet ar 40 km/h, malhasigheten ar 0 km/h och
malpunkten ar 40- eller 10-6vervakad) oberoende av vad néasta signal visar. Pa
detta satt blir ATC-signaleringen ganska enkel att utfora.

| stomsatsen for ESIK-driftplatser har A-balisen vid infartssignalerna en V4-
kodare. Denna utnyttjas inte fullt ut, utan det finns plats for ytterligare
signalbesked. Darfor &r det mycket enkelt att infora funktionen.
Mellansignalerna och de Rfsi:er som finns inne pa huvudsparen behéver
daremot forses med storre kodare an de som foreslas i stomsatsen. De normala
kodarna ar av typen V1, som bara kan ge tva olika besked. Med Svk-funktion
behover kodaren kunna lamna tre besked, varfor den maste ersattas av en
storre modell - forslagsvis V3. Det samma galler eventuella Rfsi-grupper inne
pa bangarden. Vid mellansignalerna finns ingen anledning att ge beskedet
40/00 som man normalt gor i Cst-stéallverk, istallet kan man lata Z-ordet
(forsignalbeskedet) vara fast kodat forutsatt att mellansignalerna ar kopplad
med utfartsblocksignalen som bara kan ge hastighetsbeskedet linje. Om det
skulle finnas en SH-balis efter véxeln kan dessutom hastigheten hojas sa snart
hela taget har passerat vaxeln.
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Nar Svk inte drar (TKK ar ur kontroll) skickas en felindikering till tkl, sa att
felavhjalpare kan kallas ut. Min bedémning ar att denna felindikering
lampligast hanteras av stallverkets PLS-mandversystem. FOr att sdkerstalla att
Svk-reldet fungerar som det ska, och inte har fastnat i draget 1age behGver man
kontrollera att det har fallit. Denna backkontroll gérs i samband med att
tagvagen lases upp.

RSH, SekN LRl LRl Ljgdly Ly Lgid! I
L sy A asw Riter A al A %2 X % @_ -
R R EN R L RN ] W m@ MW @B M 2 INST
i
! [ L faia]
| N a7 *
1
i
! E'H Skl Ligizy Ljgly Lighe  Lighy Ligdy Lgié
A s AL62; 55 mesy Ry Ry X . . A . W .. O -
ERO R O Y Y Y Y O E za]m L O L A
R21-t R21%y s +
[V R ES FveT]

Figur 14 Backkontakter pa Svk laggs in som ett villkor for att lasa upp tdgvagen. Grénmarkeringen
visar vad som skiljer mot stomritningen ESIK 142.1 (Banverket 2007a).
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5.3.2 Kryssdriftplatser

Pa dubbelspariga linjer finns med jamna mellanrum kryssdriftplatser. En
typisk kryssdriftplats saknar mellansignaler, och bestar bara av tva par
kopplade vaxlar for att mojliggora kryssning mellan sparen.

B
L)

#@ET M1@e0EP
SN swA " sna " ShE SN
: <> i o > . b i

@OBPNZ By & @TOE)52
51@30%» 5 @ un@esr

Uy PEEN suA X sus s, suc PEEN St

(@GEP2 @oen

Figur 15 Instruktionsritning for en kryssdriftplats. Stomritning XA_021 (Banverket 2007b)

Véxlarna ar i regel kopplade. Darfor finns bara ett Tk+ -rel& och ett Tk- -reld
per véaxelforbindelse. For att en trasig TKK i uppsparsvéxeln inte ska paverka
trafiken pa nedsparet behdver tungkontrollen separeras. Mitt forslag ar att bara
ett extra Tk-reld infors. Det innebér att varje vaxelforbindelse far tva Tk+ -
relder (ett per vaxel) och ett Tk- -reld. Kopplingsforslaget ar uppskissat nedan.

Tk vixel 101A
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Figur 16 Tk-reléer for en vaxelférbindelse i en anldggning med Svk-koppling. Gronmarkeringen visar
vad som skiljer mot stomritningen.

Kretsarna for Svk-relderna kommer att skilja sig en aning fran ESIK-
varianten. | min 16sning behovs totalt fyra Svk-relder — ett for varje infart.
Pa nasta sida ar mitt kretsforslag uppritat. Funktionen ar densamma som for
Svk-reléerna pa motesdriftplatserna.
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Manga kryssdriftplatser har vixlar som medger >80 km/h. Dirfor visar den
optiska signaleringen Kor 80 till alla tdgvagar. For att infora Svk-koppling,
som innebdr att tagvagen optiskt signaleras med beskedet Kor 40, kravs darfor
att alla infartssignaler forses med ett B-reld som attraheras om Svk inte ar
draget. Principen blir den samma som i den I6sning som foreslas for signal 32
pa en ESIK-anlaggning. Aven principerna for backkontroll av Svk vid
upplasning av tagvag blir de samma som i ESIK-anlaggningen.

5.4 Forbud?

Under arbetets slutskede har Trafikverket infort ett forbud mot
tagvagssignalering over trasiga TKK (Trafikverket 2012). Detta gor man p.g.a.
ett tillbud dar en véxel gick i kontroll for mycket trang sparvidd. Arendet ska
utredas vidare innan principen eventuellt kan tillatas igen. Om l6sningen
skulle forbjudas kan man delvis bortse fran detta kapitel.

Det finns dock fortfarande atgéarder som kan utforas for att mildra
konsekvenserna av trasiga TKK. Pa trafikplatser med kopplade véxlar bor
tungkontrollen separeras sa att en trasig TKK pa ena sparet inte ska paverka
trafiken pa det andra. Dessutom bér samtliga trafikplatser med skyddsvaxlar
gas igenom. Pa vissa driftplatser, exempelvis Hasslarp (Trafikverket 2009,
ritning 001,1-2), finns det namligen TKK skyddsvaxlarnas spar som leder in
mot stoppbocken. Dessa kan projekteras bort utan problem. Tekniska
I6sningar till dessa uppslag bor utredas separat.
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6 Tagvagsupplasning

6.1 Funktionen i Cst-stallverk

En tagvdg i ett Cst-stallverk har en borjanpunktslasning (L-reld) och en
slutpunktslasnig (J-reld).

<—|I 174 S108
VI
S116 Mmoo . S110 M S106
1| ] 4_I|I "2 1l
Upp.ésr{g y
bérjanpunkt

Ser bangarden ut som pa skissen ovan kommer borjanpunkten att lasas upp sa
snart en bakandespassage detekterats vid signal 112. Detta sker genom rela
St111 som kommer att dra nar S112 &r dragen, S112B (franslagsfordrojt) ar
dragen och S110 &r fallen. Om en véaxel ingar i tdgvagen och hastigheten &r
storre an 100 km/h, vilket kan antas vara fallet har, krdvs dubbla
passagekontroller (Banverket 3 2009 pkt 11.2.2.3). Den forsta
passagekontrollen gors i sa fall vid isolskarven mellan S114 och S112. Varfor
man just satt gransen till krav pa dubbel passagekontroll vid 100 km/h har jag
inte fatt nagon bra motivering till, men konsekvenserna vid en oavsiktlig
vaxelomlaggning framfor eller under ett fordon ékar ju med 6kad taghastighet.

Slutpunkten kommer att lasas upp nar borjanpunkten ar upplast och antingen
en bakéndespassage detekterats vid signal 113 eller efter en tidsfordrojning
(fordonet har stannat).

6.2 Funktionen i stallverk 59

Upplasningskretsen skiljer sig en aning at fran Cst-stallverket. Bakandes-
passagekontrollen gors pa liknande séatt, d&ven om det inte finns ett separat St-
reld. Det reld som i Cst-anldggningen skulle ha hetat S112B heter i stéllverk
59 normalt A111. | kretsen for A-reléet ingér dessutom pé nyare anlaggningar
kontakter pa spanningskontrollrelder for att sakerstélla att tagvéagen inte l6ses
ut felaktigt efter ett kort stromavbrott i anldggningen. Passagekontrollen &r
dock aldrig dubblerad pa samma satt som i Cst-stallverken. Utover
bakandespassagen kravs daremot aven att samtliga sparledningar i tagvéagen ar
fria. Om bangarden ser ut pa samma sétt som i skissen for Cst-anlaggningen
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ovan innebér det att for att ldsa upp bdrjanpunken kréavs en detektering av
bakéndespassage vid signal 112. Ut6ver detta maste dven sparledningarna
S114 och S116(!) vara fria.

6.3 Kraven i regelverket - BVS 544.98027

BVS 544.98027 (Trafikverket 2 2010) ar Trafikverkets regelverk for
rorelsevagar. | avsnitt 8.2.1 beskrivs ett antal olika krav som for att en tagvag
ska fa lasas upp automatiskt. De tva alternativ som ar aktuella i detta
sammanhang ar:
1. En fram- och bakéndespassage i vagdelens slut och vagdelen obelagd.
2. En framéndespassage i vagdelens borjan och en tidsfordrdjning enligt
avsnitt 8.2.4.

Tagvagen i skissen i foregaende avsnitt kan delas in i tva vagdelar: En del
mellan signalerna 111 och 112 och en del mellan 112 och 113. Bada
vagdelarna maste kunna lésas ut enligt alternativ 1. Eftersom den andra
vagdelen (112-113) &r sjalva motessparet maste denna del dven kunna l6sas ut
enligt alternativ 2.

| BVS 544.98027 (Trafikverket 2010b) definieras dven vad passagekontroll
innebér. En passagekontroll sker i tva steg:

Framandspassage:

Steg 1: Sparet ar belagt bakom kontrollpunkten och fritt framfor.

Steg 2: Sparet ar belagt bade bakom och framfor kontrollpunkten.
Baké&ndespassage:

Steg 1: Sparet ar belagt bade bakom och framfor kontrollpunkten.

Steg 2: Sparet ar fritt bakom kontrollpunkten men belagt framfor.

Funktionen som minns att steg 1 i passagekontrollen har skett maste aterstallas
efter tva sekunder.

Enligt denna definition sker ingen riktig passagekontroll i varken Cst-
stallverket eller stéllverk 59.

6.4 Analys och andringsférslag

Inget av de bada stéllverken uppfyller de krav pa automatisk
tagvagsupplasning som stélls i BVS 544.98027 (Trafikverket 2010b), inte ens
nya anlaggningar. Stéallverk 59 saknar dessutom det krav pa forstarkt
upplasning som finns i Cst-stallverket. Pa motsvarande satt saknar Cst-
stallverket det krav pa att kontrollera att sparledningen fore tagvagens
borjanpunkt &r fri, som finns i stallverk 59.
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Da BVS:en tydligt anger att nya anlaggningar ska utformas enligt dess regler
bor stallverk 59 anpassas. Det ar sannolikt ingen storre vits med att utGver
detta infora den forstarkta upplasning som finns i Cst-anlaggningar, eftersom
BVS:en stéller krav pa dubbla passagekontroller i alla sammanhang.

6.4.1 Nya utlésningskretsar i stallverk 59

Mitt forslag ar att utlosningskretsarna for tagvagarna i en ESIK-anldagging
byggs om och utformas enlig ritningarna nedan. Pa sa satt uppfylls kraven i
BVS 544.98027 (Trafikverket 2010Db).

Kraven i BVS 544.98027 (Trafikverket 2010b) innebér att fram- och
bakéandespassagekontroll behovs vid signalerna 21 och 22 i riktning ut pa
linjen och 31, 32, 33 och 34 i riktning in pa huvudsparen. Tack vare det
faktum att anlaggningen ligger pa en enkelsparig linje kan samma rela
anvandas for att gora passagekontroll vid bade infart och utfart i samma
driftplatsande. Eftersom sparledningsbeldggningen ar densamma for steg tva i
framandeskontrollen och steg ett i bak&dndeskontrollen kan detta utgoras av ett
och samma reld. Mitt forslag pa kretsar for norra anden av en ESIK-
anlaggning redovisas nedan. Rel&beteckningarna utlases: Ps =
Passagekontroll, N = norr, S = soder.

For att lattare kunna orientera sig visas forst en instruktionsritning for
driftplatsen. De f6ljande passagekontrollkretsarna forutsatter denna
bangardsutformning:
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Figur 17 Instruktionsritninge for en ESIK-driftplats. Stomritning ESIK 021 (Banverket 2007a).

For att funktionen ska bli 6verskadlig redovisas forst min principlésning. Den
ar anpassad till passagekontroll for infart pa normalhuvudsparet (spar 1) i
norra driftplatsanden (fran signal 21).
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Figur 18 Principritning for ny tdgvagsupplasning for tagvagen 21-31.

Passagekontrollen aktiveras endast nar en tagvag ar last; darav backkontakten
pa L21. Forsta steget i sekvensen ar att S21 ar belagd och SH fri. Da drar Ps1.
Nar taget ror sig framat kommer SH att falla. Spanningsmatningen till Ps1
bryts men kondensatorn haller kvar det i 2s. Detta mojliggor att Ps2 kan dra.
Nar det har dragit tar det hallning 6ver egenkontakt sa det inte gér nagot att
Ps1 faller. | detta skede har en framandespassage registrerats. Sa snart tagets
bakande passerar kontrollpunkten, som i detta fall &r den motriktade signal 32,
drar S21 vilket mojliggor att Ps3 kan dra. Det halls sedan draget till dess att
tagvagen lases upp. En bakandespassage ar registrerad.

Kretsen for en bangardsande pa en ESIK-anlaggning blir en aning mer
komplicerad eftersom tre olika tagvagar ska paverka samma serie relaer. Har
registreras namligen utéver passage forbi signal 32 aven passage in pa
sidotagvagen vid signal 34 och passage ut pa linjen vid signal 21. Det &r dock
fortfarande samma princip som ovan.
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Figur 19 Forslag till passagekontrollkrets for norra driftplatsanden pa en ESIK-anlaggning.

Krestarna for upplasning av tagvagar kommer att behéva forandras en hel del.
Mitt forslag ser ut sa har:
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Figur 20 Tagvagsupplasning for en ESIK-anlaggning med passagekontroll enligt ovan.
Groénmarkeringen visar vad som skiljer mot stomritningen ESIK 142.3 (Banverket 2007a).
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Hanvisningarna 1 och 3 gar till HjSA-kretsarna som visas i nasta figur.

For att 16sa ut tagvagen kontrolleras alltsa passagekontrollrela 3 och att alla
sparledningar som ingar i tagvagsdelen ar fria. For att lasrelaerna for
huvudsparen ska losa ut (L32/82 och L34/84) kravs antingen att utfartstagvag
ar last och taget fortsatter pa den, eller att taget stannar pa huvudsparet. Det
sistnamnda galler dock endast om tagvag ar last till mellansignalerna. For tag
som stannar registreras en framandespassage in pa huvudsparet samt en
tidsfordrojning. Tidsfordréjningen sker i tillsatsen FASA som efter en
projekterad tid far SAH eller SAS att dra.

FASA kommer att behdva styras av ett hjélprela: HjSA. Kretsen for det reléet
ser ut sa har:

L32 SH HjSAH
jo A P A O_ _
rd ! y rd AN 7
His \H T~__|N&r en framandespassage
L3 P\r{? ) har registrerats tar HjSAH
24 A Lz k| hallning éver egenkontakt
e ! y s
HjSAH
134 ss HISAS
PsS2 J
30 A B T A O— -
/ ! y 7 N 7
HjS. "5
L33 N
P
. A L34 >’§.‘?
/ 1 N [
HiSAS

Figur 21 Kretsar for HjSA-relaerna. Hanvisningarna 1 och 3 spanningsmatas fran foregdende figur.

HjSA-relaerna aktiverar FASA och i sin tur dra SA-reléderna som tillater att
tagvagen lases upp. Sa har ser kretsen for SA-relderna ut:
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Figur 22 Kretsar for SA-relder. Gronmarkeringen visar vad som skiljer mot stomritningen ESIK 141
(Banverket 2007a).

Om taget fortsatter pa utfartstagvagen kommer passagekontrollen ske vid
driftplatsgransen (motriktad infartssignal). Da lases huvudsparslasreléet eller -
relderna och utfartslasrelaet upp nar fram- och bakandespassagekontroll
indikerats har.

Awven kretsarna for tdgvagslasning maste forandras. Det maste namligen
sakerstallas att passagekontrollrelaerna verkligen &r fallna innan en ny tagvag
lases. Darfor laggs backkontakter pa Ps-relderna in omedelbart fore B-spolen
pa lasrelaerna for infart och utfart. Nar tagvag lases in till ett huvudspar
behovs dessutom backkontroll av HjSA och SA for det aktuella sparet. Dessa
kontakter laggs in som ett krav for att dra lasreldet for infart. Lasrelakretsarna
for udda tag kommer da att se ut sa har:
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Figur 23 Léaskretsar for in- och utfart i norr pd en ESIK-anldaggning. Gronmarkeringen visar vad som
skiljer mot stomritningen ESIK 131.1 och ESIK 131.2 (Banverket 2007a).
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Tagvagsupplasningen pa kryssdriftplatser kommer att kunna félja samma
koncept, med den skillnad att tdg som stannar pa driftplatsen inte ska kunna
|6sa ut en tagvag och att passagekontroller endast kommer att behdva géras da
tag passerar den motriktade infartssignalen i ritning ut fran driftplatsen.



7 Isardragna infarts- och utfartsblocksignaler

Enligt stomsatsen for stéllverk 59 ESIK (Banverket 2007a) ska infartssignalen
std rygg i rygg med utfartsblocksignalen. Detta harmoniserar daligt med BVS
544.98009 Skyddsavstand, skyddsstracka och frontskydd (Trafikverket 2010c)
enligt vilken det kravs ett skyddsavstand pa minst 100 mellan en tagvags
slutpunkt och lokalfrigivningsomrade. Syftet med detta krav torde vara att ett
tag ska kunna passera en stoppsignal med 100 m utan att riskera att kollidera
med nagot. Om driftplatsen lokalfriges for vaxling far vaxlingsrérelsen rora
sig fram till utfartsblocksignalerna samtidigt som tag kan vara pa vag mot
infartssignalerna. Star dessa signaler pa samma plats saknas skyddsstréacka.
Vissa nya stallverk 59 byggs med isardragna signaler. Min bedomning &r att
det borde inféras som ett obligatoriskt krav och inarbetas i stomsatsen.
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8 Ljuskontroll av rott sken

8.1 Allméant

FOr att automatiskt lasa upp en tagvags borjanpunkt finns i Cst-stallverken
krav pa att alla grona och vita sken i huvudsignalen ar slackta och att det roda
skenet ar tant. Manuell upplasning av tagvégen tillats dock dven utan att det
roda skenet lyser. Genom att tagvagen inte kan lasas upp automatiskt far tkl
reda pa att ndgonting &r fel, och felavhjalpare kan tillkallas i ett tidigt skede.

| stéllverk 59 kontrolleras endast att ingen vit eller gron signallampa lyser.

Min bedémning &r att det &r [ampligt att infora lampkontroll av det roda skenet
aven i stéllverk 59, dels for att signalanlaggningarna ska upptréada konsekvent
mot tkl-personal och dels for att trasiga lampor ska upptéckas.

8.2 Anpassningar i stallverk 59

For infartssginal 21 pa en ESIK-anlaggning ar mitt forslag att kretsen utformas
enligt nedan for att astadkomma ljuskontrollfunktionen.

RSHy Fe2l  Ljfg2t  Lifv2l  Lig2ty Ljg2l; Ljgi2! 121

L Rsy A2 RSYN  Rzivy A Ljr2t Oy -
A TAVITEEE (AN RN R Y, % HE BB BB 217 27 N7
RSS,
R21-4 Ny
wN% B '@ Tt

Figur 24 Upplasningskrets for L21 i en ESIK-anlaggning. Gronmarkeringen visar vad som skiljer mot
stomritningen ESIK 142.1 (Banverket 2007a).

Trots att mellansignalernas lasreld anvands bade som slutpunkts- och
borjanpunktslasrela for tagvagar fungerar det att lagga in beroendet dven har.
Da laggs kontakten i kretsdelen som anvands dar L31 fungerar som
borjanpunktslasning vid utfartstagvag .
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Figur 25 Upplasningskrets for L31 och L81 i en ESIK-anlaggning. Gronmarkeringen visar vad som
skiljer mot stomritningen ESIK 142.2 (Banverket 2007a).
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9 Motionskontroll

9.1 Allmant

En annan viktig princip som skiljer stallverk 59 fran Cst-stallverk ar
motionskontrollen av relderna. | Cst-stallverk gors backkontroll av néstintill
samtliga relaer (utom sparledningar och Ljr) for att sékerstalla att de inte har
fastnat i draget lage. | stéllverk 59 saknas merparten av denna kontroll.

Fail-safe principen bygger pa att ett ensamt fel inte ska orsaka nagon
sékerhetsrisk och det ska upptéckas innan fler fel som i kombination med det
forsta felet kan leda till fara uppstar. For att astadkomma detta bor sa manga
funktioner som majligt backkontrolleras for att mojliggora att ett fel upptécks
direkt (Banverket 2009d).

| BVS 544.98050 — Konstruktionskrav relateknik (Banverket 2008) finns krav
pa motionskontroll, exempelvis att signalrelderna ska kontrolleras fallda innan
tagvag 16ses ut. Det gor man inte i stomsatserna for stallverk 59 ESIK
(Banverket 2007a) och kryss (Banverket 2007b). Utdver backkontrollen av
signalrelderna bor man aven backkontrollera de rel&der som skoter utldsningen
av tdgvéagarna nar tagvigen lases. Detta innebar att A-relaet och SA-relderna
behover backkontrolleras om passagekontrollen foljer stomsatsen, eller alla
passagekontrollrelder, HjSA och SA-relaer for den aktuella tagvéagen ifall
upplasningen ar utford enligt forslaget i tidigare kapitel.

9.2 Anpassning av stallverk 59

Mitt forslag ar att upplasningskretsen enligt ESIK-stommen (Banverket
2007a) for L21 anpassas enlig ritningen nedan for att astadkomma
motionskontrollen:

RSH B2l A2l AZl; Fv2l  Ljig2t  Ljfe2 Ljg2ly Ljg2ty Ligi2t
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Figur 26 Upplasningskrets for L21 med motionskontroll av signalrelaerna. Gronmarkeringen visar vad
som skiljer mot stomritningen ESIK 142.1 (Banverket 2007a).

Motionskontrollskontakterna laggs alltsa efter nddutldsningen.
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10 Ovriga iakttagelser och forslag till ytterligare utredning

Under arbetets gang har ytterligare ett par forslag till mindre forbattringar dykt
upp. Dessa skulle behdva utredas nédrmare.

10.1 Genomgangsdrift

Under mycket sndiga vinterdagar snorojs inte vaxlarna pa alla driftplatser. For
att inte riskera att en véxel gar ur kontroll eller att en inkopplad automat i
stallverkets styrsystem av misstag forlagger motet till en icke snérojd
driftplats skulle man kunna lasa driftplatsen for genomgangsdrift. I tidiga
stallverk 59 finns denna funktion inbyggd, avsedd att anvandas da
fjarrstyrningen ar ur bruk (Blomberg 1973b). Denna lasning sker da med ett
remanent reld. I modernare anladggningar saknas denna funktion.

Da genomgangsdrift ar aktiverad lases alla véaxla pa driftplatsen,
linjeblockeringarna pa dmse sidor om driftplatsen kopplas samman och
driftplatsen fungerar som en vanlig blockstréacka.

Min bedomning ar att en modern lasningen for genomgangsdrift inte behdver
paverka sjalva relakretsarna i stallverket, utan bara det PLS-system som
mandovrerar stallverket. Det kan bli ytterligare en automat som tkl kan koppla
in och &r dverordnad all annan automatik.

10.2 Tagvag mot utfartsblocksignal i stopp

Mojlighet att stélla tagvag mot en utfartsblocksignal i stopp forutsatt att
linjeblockeringen ar vand i riktning ut fran driftplatsen ar en annan funktion
som skulle kunna arbetas in i stallverk 59. | anldggningar dar
utfartsblocksignalen star langt fran motessparet, eller det finns vagskydd i
tagvagen ut fran motessparet skulle kapaciteten kunna forbattras om taget kan
paborja farden ut mot driftplatsgransen innan blockstrackan utanfor
driftplatsen ar fri. Speciellt for resandetag som har uppehall finns tid att tjana.

| sadana tag kan avgangspoceduren ta mer an 15 sekunder, och den far inte
paborijas forran taget har fatt kortillstand. Denna forandring innebér givetvis
inga forbattringar vid tdgmoten, men val vid kolonnkorning. Pa driftplatser dar
det ar mer an 450 meter mellan mellansignalen for utfart fran ett av
motessparen och utfartsblocksignalen borde detta inféras som standard.
Anledningen till just 450 meter &r att BVS 544.98011 Yttre signalering
(Trafikverket 2010a) staller krav pa att avstandet mellan en huvudsignal som
visar kor 40 och en som visar stopp maste vara minst 450 meter. Ska avstandet
goras kortare krévs en annan signaltyp.
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Det kommer att behdvas en sparrfunktion som forhindrar nedtrappning av
signalbeskeden i mellansignalerna om utfartsblocksignalen skulle ga till stopp.
Reldnamn och kretsldsning for denna funktion bor standardiseras!
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11 Regelverkens samstammighet

| Trafikverkets dokumentserie finns det manga motsagelsefulla uppgifter, och
det framgar inte vilka dokument som &r 6verordnade andra. | detta
examensarbete har tre motsagelser i regelverket for
signalsakerhetsanlaggningar uppmarksammats: villkoren for automatisk
tagvagsupplasning, isardragna infarts- och utfartsblocksignaler och
motionskontroll (backkontroll) av signalrelder. Med storsta sannolikhet finns
det ytterligare sadana. Med anledning av detta borde Trafikverket gora en
genomgripande genomgang av sina styrande dokument inom signalomradet
for att korrigera denna typ av motségelser.
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12 Projekteringshandbok

| dagslaget ar kraven pa stéllverk 59 en aning diffusa. Det finns visserligen
stomsatser att utga ifran vid projektering av métesdriftplatser pa enkelspariga
banor och kryssdriftplatser for dubbelsparslinjer, men sa snart
sparkonfigurationen blir lite mer komplicerad, det saknas linjeblockering pa
anslutande linje, det finns vagskydd inom driftplatsen, driftplatsen &r véldigt
kort eller bestar av ett forbigangsspar pa dubbelsparslinje saknas det
faststallda standarder for hur stallverken ska konstrueras. En motesdriftplats
med en industrisparsanslutning nagon kilometer bort fran métessparet dit
vaxlingsvégar ska kunna stéllas ar ett talande exempel hamtat fran
verkligheten. Lasning och upplasning av rorelsevagarna dar kan konstrueras
pa manga olika satt, men det finns ingen handbok som berattar hur det ska
goras for att fa enhetliga I6sningar; och det ar latt att misslyckas.

For Cst-stallverk finns det en mycket omfattande projekteringshandbok déar
stallverkstypens uppbyggnad och alla relders funktion och syfte forklaras
grundligt. Nagot liknande borde utarbetas for stallverk 59. Bristen pa handbok
gor att stallverken utvecklas at olika hall i olika delar av landet. Ett bra
exempel pa detta ar funktionen som hindrar nedtrappning av signalbesked
(fran Kor 80 till Kor 40). Efter att ha dgnat nagra timmar at att titta igenom
ritningar har jag hittat fyra olika I6sningar pa samma problem och lika manga
olika relanamn. Klevshult (Trafikverket 2011f, ritning 131,3) Glasberga
(Banverket 1999 s.213), Ostertalje (Trafikverket 2010d, ritning 131,3) och
Stora Hoga (Trafikverket 2011e, ritning 119,1). Med en projekteringshandbok
skulle detta kunna undvikas.

En projekteringshandbok skulle leda till att anlaggningarna blir mer homogena
och dérmed enklare att sétta sig in i vid felsdkning. Projektering och
granskning blir enklare och billigare eftersom det finns tydliga riktlinjer for
principerna aven i specialanlaggningar.
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13 Slutsatser

Det finns ett antal forbattringsatgarder som bor inforas i stallverk 59:

Genom att infora Svk-funktion slipper man tidsédande och farliga
stoppsignalpassager nér en tungkontrollkontakt slutar att fungera. Eftersom
tungkontrollkontakten ar en kanslig komponent som latt gar sonder finns det
tid och kapacitet att vinna pa denna koppling. Det finns redan i vissa stallverk
av modell Cst, och har har anpassats till stéllverk 59.

En ny sékrare koppling for automatisk tagvagsupplasning bor inféras for att
uppfylla Trafikverkets egna krav pa passagekontroll vid automatisk
tagvagsupplasning. Med denna I6sning finns mojlighet att pa ett enkelt satt
anpassa kretsen for tagvagsupplasning pa tid (stoppanmalan) for att 6ka
kapaciteten for langa tag. Genom att bara kréva en framandespassage in pa
huvudsparet for att tiden for stoppanmalan ska borja matas sker stoppanmalan
ske pa samma tid for langt tag som for korta tag.

En kontroll av att signalen vid en tagvégs boérjanpunkt visar rétt sken innan
tagvagen kan lasas upp automatisk bor inforas. Pa sa satt upptacker man
lampfel snabbt. Denna funktion finns i exempelvis Cst-stéllverk. Infors den i
stallverk 59 kommer de bada stallverkstyperna att upptrada pa liknande séatt
mot tagklarerarna.

Isérdragna infarts- och utfartsblocksignaler bor vara standard och arbetas in i
stomritningarna for stallverk 59. Motionskontroll av sékerhetskritiska reléer ar
en annan forbattringsatgard som ocksa bor inforas for att uppfylla
Trafikverkets krav.

Det noteras sarskilt att Trafikverket har en mangd motstridiga krav pa
signalsékerhetsanldggningarna i sina styrande dokument och att det saknas
standarder for hur stallverk 59 ska utformas sa snart det skiljer sig fran
stomritningarna. For att fa enhetlighet i anlaggningarna rekommenderas darfor
att Trafikverket utarbetar en projekteringshandbok for stéllverkstypen samt
gar igenom sina styrande dokument inom signalteknikomradet for att ta bort
alla tvetydigheter.
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