VIL .
BANA OCH BYGGNADER

Asom i avdelningen om banans tillkomst omnamnes, har jirnvigs-
anliggningen efter dess forsta fardigstillande icke utvidgats
betriffande lingden av huvudspidr med mera in den 10 ki ldnga
linjen fran Rimshyttan till ldkerberget.
Diiremot har trafikens utveckling krivt hogst avsevirda utvidgnings-
och ombyggnadsarbeten, vilka i det f6ljande komma att omndamnas.

UNDERBYGGNAD

Bergslagsbanans strickning genom trakter med hogst olika geologisk
bildning medférde sisom naturligt var olika arbete och kostnad for
underbyggnaden pid de resp. strickningarna. Négra storre svérigheter
vallade cmellertid varken leran utefter Goéta dlv, Virmlands och Vist-
manlands mossar eller Bergslagens skogs- och hergstrakter. Avsevirda
fvliningsarbeten méste dock pa ndgra stillen goras, och over en del
mossar ar banan lagd pd breda faschinbidddar med sliprar av dubbel
lingd. 1 ett par fall har dessutom grova langsgiende sliprar kommit
till anvandning.

Underbyggnaden utfordes genomgiende solid, varigenom billigt under-
hall pariknades. Vad anlaggarne kanske icke férutsdgo var, att dd over-
byggnaden sedermera maste forstirkas for att kunna betjina den tunga
trafiken”, nigon nimnvird forstirkning av underbyggnaden icke erford-
rades.

Bankkrénets bredd bestimdes till 5,64 m och slintlutningen i bank
till 1 :1 14,
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Fig. 3. Jarnvigsbank vid Velanda.

T bankarna inbyvggdes c:a goo trummor for vattenavledning. Under
arens lopp har ett fatal dvlika vtterligare inbvggts, och i ett fall har en
trumma ersatts med bhro.

De forstirkningsarbeten 4 underbygenaden, som visat sig erforderliga,
inskrinka sig till sddana, som ansetts nodvindiga for att forhindra skada
genom vattnets inverkan vid vistlig storm, di Gdta alv visat sig ganska
aggressiv, och vid svdlig storm i Vianern, did Amdalsbanken fatt utsta
hiarda duster med de framrullande vagorna.

Redan 1882 utfordes dirfor bekladnadsarbeten pid en stricka av over
5 km vid Nol, och Amilsbanken har under arens lopp forstarkts genom
utfyllningar (fig. 6).

Skidrningarna i berg (lutning 10 :1) hava i alliminhet vidgats fran 4,16 till
545 m bottenbredd. 16r dvriga skirningar har ursprungliga bottenbred-
den (27 fot) bibehillits, men slintlutningen (1 : 1 14) pa vissa stillen,
dir bendgenhet for ras forefunnits, minskats.

I tunnlarna (fig. 7) och en del bergskiirningar lades sparet ursprungli-
gen direkt pa berget utan ballast och sliprar. Det befanns inom kort
nodvandigt att ligga dessa spar i ballast pa sliprar, vilket foranlett om-
fattande arbeten i tunnlarna, dir utrvmme e¢j fanns f6r hojning av spéren.

I ovrigt har banunderbvggnaden icke undergitt andra visentliga for-
indringar dn de, som foranletts av ar 1900 limnat medgivande till
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Fig. 6. Jiarnviigsbanken norr om Amél.

[Ludvika Bruksigare att fora en kanal under B. ], spar norr om lLudvika
samt liknande medgivande ar 1904 till Storfors Bruks A.-B. betraffande
kanal mellan Ostersjon och Daglosen. 1 bada fallen skulle kanalagarna

bekosta det framtida underhillet.

OVERBYGGNAD
Ballast.

Sasom i allminhet varit vanligt bestod ballasten 4 banan frian horjan
av grus. Dd det ur flere svnpunkter, sasom bittre uttorkning, stabilare

lige och mindre dammbildning, ir fordelaktigare att anviinda makadam-
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ballast,hava stora striic-
kor under tiden frian ar
19o7 dirmed belagts.
Makadamen har dels
inkopts fran bruken ut-
efter banan, dels leve-
rerats fran jarnvigens
stenkrossverk 1 Troll-
hitttan.  Stenen till den
i Trollhittan krossade
makadamen  tillhanda-
holls jarnvigen av K.
Vattenfallsstvrelsen
under den tid, spring-
ningsarbetena  for an-
ligening av  statens
kraftstation  och  om-
bvggnad av kanalen i
Trollhdttan  pagingo.
Vid arsskiftet 1922/23
voro 1782 km huvud-
spiar samt nistan alla
tagsparvixlar utlagda i

makadam.

Stiprar.

Sliperslingden  var

Fig. 7. Lokatunnecin.

for banan bestimd {ill
9 fot (2,47 m) och normala slipersavstindet fran mitt till mitt 3 fot
(0,800 m).

I maj ir 1goo foreslog bandirektiren, att sliprarna skulle impregneras,
papeknde, aty flvitbar anstalt funnes for impregnering, och att vid dubbel
livsiingd och en impregneringskostnad av kr. 1,25 per sliper en avse-
viird besparing skuile ernas. Varje sliper skulle impregneras med 1o kg
kreosotolja. Nigon atgird vidtogs icke for tillfillet, men 1903, da ban-
direktoren dter upptog fragan med anledning av att kostnaden sjunkit
till 9o ore, heslot styrelsen att under ar 1904 lita impregnera 40.000
st. Under 1gos, da priset sjunkit till 85 dre, impregnerades 235.000
sliprar.  Impregnering har direfter pagatt (frin ar 1910 med kresol-
kalcium) men maste under krigstiden av brist pi ravara delvis instillas.
Av kurvan, diagr. 6, finner man, huru antalet utbytta sliprar under
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Diagr. 6.

irens lopp avseviirt minskats trots den betyvdligt okade trafiken. Denna
forbittring torde till stor del vara att tillskriva impregneringen men
har dven befordrats genom anvindningen av makadamballast, av under-
lagsplattor mellan riill och sliprar samt av syllskruvar i st. f. spik.

Railer med tillbehor.

Den 2.12 1872 bhestimde styrelsen, att ralsvikten for huvudbanan mel-
lan Falun och Kil skulle bliva 22,5 skdlpund per lingdfot (= 31,4 kg per
meter).

Denna riilstyp benimndes 1874 &rs modell och hade de dimensioner, som
framg& av fig. 8 Denna visar diven skarvjirnens m. m. utseende och
dimensioner. Materialet var jirn. For banbvggnaden erforderlig kvan-
titet raler och skarvjirn inkoptes i man som banbyggnaden fortskred
fran firman Guest & C:0 i Dowlais.

Ar 1883 (den 12.3) beslot styrelsen att dvergd till stdlrdl, vigande
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Fig. 8. Ril, 1874 ars modell.

31,15 kg per meter och sdlunda ndgot littare dn 1874 &rs modell. Dimen-
sionerna voro dock s& valda, att stvrkan enbart pd grund av formen (mot-
stAndsmomentet) var c:a 9 % storre (fig. 9).

Ar 1899 férandrades rilsmodellen pa sddant sitt, att fotbredden gjor-
des storre, livtjockleken mindre och huvudbredden ndgot storre dan & de
bida ildre modellerna. Vikten & denna modell var 32 kg per meter.

Under tiden fram till 1902 utbyttes jiarnrilen mot stdlrdl. Sparduglig
jarnrdl fick till stor del anvindning i sidospar. Niamnda ar var hela
huvudspéret mellan FFalun och Gétehborg belagt med stilril.

Rélerna av 1883 och 1899y ars modell tillverkades huvudsakligast i
England.

Den alltjamt okande trafiken foéranledde bandircktoren att &r 19006
foresld styrelsen overgang till kraftigare overbyggnad. Det gillde dirvid
icke endast en tyngre rilstyp utan iven dennas fistning vid sliprarna pa
bittre sitt dn det forut brukliga.

Bandirektoren framhdll i sin motivering vikten av att banan — infor
den vtterligare okning av trafiken, som kunde vintas, — vore rustad med

en mot slitning motstandskraftigare dverbyggnad, sd att underhillskost-
naderna icke vixte for mycket i hojden. Man kunde dirvid tinka sig over-
byggnadens forstirkning utford si, att i K. Vig- och Vattenbyggnads-
styrelsens cirkulidr den 2.1 1901 angivna fordringar for bantyp A med
20 cller bantyp B med 18 tons axcltryck bleve uppfyllda. Typ A ansig
bandirektéren onddigt kraftig och forordade, att man skulle striiva cfter
att f& banan s rustad, att den fyllde fordringarna pi klass B med 9o km

108



OVERBYGGNAD

s o T |
inilses o| ANmN: |
s7——s BENNZIN
N $ o
N
MNR 2 ]!
NEUTRALAXEL q ®
N , 8
—— 4 hi g = N F1®
134 1 8 R :: i /‘/L/ h‘g -
— % N 4 lsr:\ > gl |
o T e SN | 3L T
114 ,
180 ,

Fig. 9. Riil, 1883 ars modell.

maximihastighet. Harfor ansdg han limpligast anviinda en ril av 43,5 kg
vikt per meter, underlagsplattor samt fistning med syllskruv pd inner-
sidan och spik pd vitersidan av rilen. Rilsmodellen, som betecknats
som 1907 éars, hade ungefir samma fotbredd som 1899 &rs modell,
varigenom vanns, att likadana underlagsplattor kunde anvindas for
de bada rilsmodellerna. Anvindningen av underlagsplattor motive-
rades dels med, att rilernas motstdndsférmiga mot sidoforskjutningar
okades, i det att fiastmedlen pa rilsfotens sidor genom underlagsplattan
tvingades samverka, dels dirmed, att sliprarnas livslingd skulle okas
pa grund av att trycket fordelades pd en storre yvta genom plattorna in
vad som vore fallet, d& rilen vilade direkt pa slipern, varjimte den s. k.
laftningen av sliprarna bortfolle.

Styrelsen beslét den 30.11 1906 att faststilla den foreslagna rils-
modellen med tillbehor for anvindning i den mén utbyte beh6vde goras.

Dimensioner av ril, skarvjirn m. m. fér 1907 ars modell tvdliggoras
i fig. 10 och 11. Scktionens motstindsmoment ir c:a 50 % storre én
for 1883 ars modell.

Riler av den nvantagna modellen hava inkopts huvudsakligen fran
Tyskland (Stahlwerksverband) och inldggningen fortskridit sd langt, att
hela huvudlinjen Falun—Géteborg beriiknas bliva dirmed belagd under
ar 1923.

Négot bestimt omdoéme, i vad min denna ril kommer att motsvara
forvantningarna i kostnadshianseende, ir det dnnu for tidigt att avgiva.

Vid maskinavdelningen har emellertid konstaterats, att slitningen &
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Fig. 10. Ril, 1907 drs modell.

lokomotivens hjulringar blivit avsevirt mindre, vilket ir att tillskriva
den stora huvudbredden & den nva rilen.

Vixlar och korsningar.

Redan innan inliggningen av rdl av 1907 &rs modell pdborjats, hade
banan blivit forbittrad genom inliggning av modernare vixlar,

Det karakteristiska for dessa ir, att varje vixelhalva vilar pi en
underlagspldt, och att tungfistena édro sirdeles kraftigt utbildade,

Vixlar av denna typ, av vilka de forsta inkoptes frin J. Végele i
Mannheim, dro numera inlagda i alla tagspdr.

Korsningarna i alla huvudspirvixlar éro utforda av riler med spets
och vingrilsinligg av hogprocentigt manganstal.
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Fig. 11. Spik, skruv och bult till rdl, 1go7 ars modell.

Kurvor, lutningar och linjeomliggningar.
IF6r kurvor med radier mellan 300 och Goo meter édro i tjinstgorings-
reglementet nedsatta hastigheter foreskrivna (t. ex. max. 6o km vid kurv-
radie 300 m). De saktningar, som dirav féranledas, villa icke blott
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OVERBYGGNAD

tidsforlust utan dven extra kolitgang vid péféljande okning av hastig-
heten till den for strickan i friga normala.

Arbeten for linjens forbattring i detta avseende hava under de senare
aren pagitt, och &ro hittills féljande kurvor "utritade™:

vid km 161, norr om Loka,

»w » 189, mellan Daglésen och Brattforshyttan,
w v 282, mellan Segmon och Virmlands Bro,
» » 3206, mellan Tésse och Animskog.

Ett avsevirt antal kurvor med liten radie finnas dock fortfarande &
linjen.

En av de for trafiken hinderligaste kurvorna ar den mellan Alfhem
och Alvingen befintliga s. k. Orniiskurvan (km 444,5), som tillsammans
med Skepplanda svingbro fororsakar saktning pa en stricka av c:a 3 km.
Den 1.3 1920 beslot styrelsen, att linjen for undvikande av den skarpa
kurvan skulle dragas genom en tunnel i det oster om sparet befintliga
berget. Tunneln skulle dimensioncras for dubbelspér.

Genom en del grundundersokningar vid Sivein hade det sedermera
visat sig, att den sfsom byggnadsgrund illa ansedda dlvleran dock kan
vila pd fasta gruslager. Med anledning didrav gjordes noggranna under-
sokningar av strandpartiet soder om Ornisberget, vilka givo till resultat,
att linjen borde utan oligenhet kunna i en kurva med avsevirt storre
radie forldggas nirmare alvfiran och tunnelbygget undvikas. Den 5.12
1921 beslot darfor styvrelsen att dndra sitt ovannidmnda beslut dirhin,
att omldggningen av linjen skulle ske efter den med anle(lnmg av under-
sokningarna framlagda planen utan tunnel.

En linjeomliggning av stérre omfattning synes forestd bolaget betrif-
fande Gringeshergs station.

Genom de allt mera vidgade malmbrytningarna torde inom icke av-
ligsen tid hela stationen fér undvikandet av underminering behova flyttas
osterut. De genom Trafik-A.-B. Gringesherg-Oxelosund uppgjorda pla-
nerna hava preliminart granskats men annu icke tagit fast form. Nigon
utgift for holaget pd grund av stationens forfiyttning forutsittes icke.

Maximilutningen & banan ir 10 °/,,.

Forbittring av linjen genom horttagandet av lutning eller viss del
diarav ar i regel dyrare att dstadkomma in forbattring av kurvforhillan-
dena. I76r att mojliggora tdguppehdll vid Vélberg Dblev emellertid &r
1917 en “svacka” mellan km 260 och 261 uppfylld till samma plan som .
hillplatsens horisontalplan.

I samband med anliggning av l.rje rangeringsstation samt firdig-
byggnad av Bohusbhanans viadukt vid Sivedn hava en del omliggningar
av B. J. huvudlinje mast vidtagas.
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Dubbelspdr.

Redan 1907 anlades dubbelspér (fullbordade 1908) mellan Domnar-
vet och Borlinge samt mellan Olskroken och Goteborg. 1 bédda fallen
hava spéren icke kommit till anvindning for vanlig dubbelspérstrafik utan
anviandas for vixlingstig, varigenom bhittre mojligheter for linjetdgens
framforande skapats.

Planer p& dubbelspirsanliggning i forsta hand fran Olskroken till Lirje
och irefter till Alfhem hava inom stvrelsen vid olika tillfdllen dryftats.
Betriffande den forst nimnda strickan, som for trafiken mellan Gote-
borg och l.irje rangeringsstation kommer att bliva av stor betydelse,
har dess utférande blivit forsenat pd grund av att lige fér ny bro over
Savedn av olika orsaker icke kunnat bestammas.

Pa grund av trafikminskningen under de senaste &ren hava forarhetena
for dubbelspdret till Alfhem fatt i huvudsak tillsvidare anst.

HAGNAD

Anbringandet av hiignad beriknades vid banans anliggning draga en
kostnad av c:a 6oo.000 Rdr, och meddelade styrelsen darfér byggnads-
chefen det hesked, att hignad ej skulle anbringas annorstides, dn déir han
funne sidan av omstindigheterna pédkallad.

K. Maj:t bade emellertid en annan mening om saken och avslog den
27.4 1877 bholagets ansékan om frikallelse fran skyldighet att hagna vissa
delar av linjen lLudvika—Daglogen.

Hela linjen blev direfter hignad.

Vilken betvdelse det skulle haft ur underhallssynpunkt, om banan fitt
lamnas ohiignad, framgar dirav, att antalet per dr utbytta stingsclstolpar
varit mellan 30.000 och 66.000, och att utbytet av stangselslanor kunnat
omfatta sd Letydande kvantiteter sem Over 100.000 meter per ar.

Frin &r 1907 har dirfor en avsevird del av slanorna ersatts med stal-
trid och stiltradsstingsel.

Vid vigovergdngarna dro grindar eller fiallbommar av vanlig modell
uppsatta.
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