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Forord.

Det torde vara varje jirnvigsman val bekant, att
eft rationellt utforande av vdxlingstjinsten, framfor
allt @ fraga om den & storre stationer, av den dirmed
sysselsatta personalen Fkrdver e bloit fysisk amstring-
ning, utan dven — sdrskilt vad betrdffar ledaren — fir-
mdga att hastigt beddma, villka vixlingsrorelser som 1
varje sdrskilt fall sdkrast och snabbast leda till det
dsyftade mdlet.

I foreliggande lilla arbete angives den pd leoretisk
vig deducerade, enklaste lGsningen lill en del hithorande
uppgifter © forhoppning om, att densamma, inlird som
minnesregel samt anpassad efter lokala forhdllanden,
md bli till nytta vid vixlingsuppgifternas praktiska
losning.

Endr bangdrdarnas spdrsystem stdr ¢ ett intimt
samband med vdxlingen, limnas i bokens forsta del en
kortfattad redogorelse dver brukliga bamgdrdstyper, med
avseende sdrskilt fist vid anordningarna & moderna,
utldndska rangerbangdrdar. Dylik hinsyn Ul utlindska,
hir dnnu e ridande forhdllanden har f. 6. tagits vid
behandlingen av ovriga hithorande frdgor. Vid bokens
utarbetande har diverse utlindsk facklitteratur anlitats.

Stockholm < januari 1914.
Forfattaren.
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DEL 1.

BANGARDAR.
- 1. INLEDNING.
1. Andamél m. m.

En bangird har en- eller biggedera av nedan
angivna huvuduppgifter:

1. Attt utgora foreningslinken mellan jirnvdg och all-
mdnhet.

2. Att bilda utgingspunkten for skotseln av driften i
dess helhet.

De smirre bangirdarna éro huvudsakligen avsedda
for den forstnimnda uppgiften samt foljaktligen i sin
helhet anlagda i storsta mojliga nirhet intill respektive
samhillen.

De storre, i allminhet vid grenstationer eller folk-
rika samhillen beligna bangirdarna tagas vanligen
fullt i ansprik for bada ovan angivna uppgifter. A
desamma utforas silunda thgens sammansittning och
uppldsning, vagnarnas férande till och fran lastplatser,
lastning, lossning, rengdéring, smorjning och smirre
reparationer av fordonen, tillsyn och skotsel av desam-
mas anordningar foér bromsning, belysning och upp-
virmning, lokomotivens forseende med kol och vatten
m. m. For de storre bangardarna erfordras foljaktligen
ett flertal olika anldggningar och sparsystem. Dessa
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senare #ro ofta, allt efter sitt &ndamal, anordnade i
fran varandra fullt Atskilda grupper, av vilka de
for driftens skotsel avsedda — i och for nedbring-
andet av anliggningskostnaderna — ofta forlig-
gas pi avsevirda avstind frén de for allménheten
avsedda avdelningarna, vilka senare liksom de ovan
nimnda smirre bangirdarna anordnas si ndra som
mojligt till resp. samhallen.

For att en bangard skall kunna anses fullt mot-
svara sitt andamal, bor densamma vara si anlagd, att
driften kan ombesorjas pd ett mojligast sdkert och
tidsbesparande sitt. Varje anordning, som medfor
onddiga rorelser av personal eller materiel, bor folj-
aktligen omsorgsfullt undvikas, varjimte vid nyanligg-
ning tillses, att mojlighet beredes for bangérdens fram-
tida utvidgning.

Ettialla avseenden tillfredsstillande tillgodoseende
av dessa olika fordringar stéter i regeln pa stora praktiska
svirigheter och giller det ofta, att av flera »onda
ting» vilja det minst onda.

2. Indelning.

Bangardarna kunna indelas med avseende pé
1.. Andamal
2. Lage i forhallande till desamma berdrande linjer.
3. Grundform eller typ.
Med avseende pd dndamdlet indelas bangardarna i
a. Person- och godsbangdrdar, d. v. s. bangirdar, av-
sedda for jarnvigens férbindelser med allmédnheten.
b. Ranger- och uppstillningsbangdrdar,* d. v. s. ban-

# Benammngen driftsbangdrd bor undvikns, enir densamma ej
tydligt anger bangirdens dndamaAl.
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girdar for driftens ordnande och skotsel, ute-

slutande avsedda for jarnvigens eget behov.

"I ndra samband med personbangérdarna st& bygg-
nader och &vriga, icke rorliga anlaggningar fér.person-,
post- och resgodsbefordran samt med godsbangérdarna,
motsvarande anldggningar fér mottagande och avlim-
nande av styckegods och vagnslastgods, foér omlast-
ning av gods mellan olika linjer eller mellan jarnvigs-
fordon och fartyg m. m.

Till de egentliga ranger- och uppstéllningsbangar-
darna, pa vilka tdgen sammansittas och upplosas
samt fordonen uppstillas till forvaring och tillsyn,
riknas #ven anldggningar foér utférande av smirre
reparationer, for tillverkning av gas, fér uppstéilluing
och skotsel av lokomotiv m. m.

Ovan angivna, i utlandet ofta férekommande sér-
skiljande av bangardar for olika &ndamal &r sillsynt
hos oss. Frin den enkla grundformen fér en mindre
mellanstation med genomgéiende spar, gemensamma
for savil person- som godstrafik jiimte ett mindre antal
sidospar for uppstéillning av sérskilt godsvagnar ha
de storre bangardarna i allminhet utvecklats genom
gradvis skeende utvidgningar samt erhallit skilda spar-
grupper foér de olika trafikbehoven. Ett typiskt in-
hemskt exempel p& skilda stationer for olika @ndamaél
erhalles emellertid fran stationsférhallandena i och in-
vid Stockholm, ddr, som bekant, person- och ilgods-
trafiken ombesorjes vid Centralstationen, in- och utlim-
ning av fraktgods dr forlagd till Norra station, Norr-
tall och Albano, omlastning mellan jarnvigsfordon och
fartyg till Stadsgdrden och Virtan, rangering till
Tomteboda och — inom kort — uppstéllning och tillsyn
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av fordon till Frosunda samt iordningstéllandet av
militartag till Jarva.

En liknande uppdelning av bangirdar for olika
indamal forekommer dven vid statsbanornas station
i Goteborg, dir person- och godstrafiken ombesorjes
vid huvudbangérden samt omlastning mellan jarnvigs-
fordon och fartyg vid Hamnbanestationen och Sanne-
girden, under det att rangeringen av godstagen utfores
4 bangarden vid Olskroken.

Andra exempel pa inhemska bangardar for speci-
ellt andamal dro malmbangardarna vid Riksgrinsbanan
samt omlastningsbangarden vid Hallsberg.

Med avseende pd liget i forhdllande till dem berd-
rande jirnvigslinjer skiljer man mellan bangérdar vid
a. Andstationer.

h. Mellanstationer.

Av de nimunda stationsslagen uppdelas mellan-
stationerna ater uti

Enkla mellanstationer

Toreningsstationer och

Korsningsstationer.

Sasom redan antydes av benimningarna, ske tigens
sammansittning och upplosning vid #ndstationerna,-
varemot mellanstationerna, i synnerhet de enkla, passe-
ras med eller utan smirre fordndringar 1 tigens sam-
mansittning. Vad betraffar forenings- och korsnings-
stationer dro dessa sddana mellanstationer, vid vilka olika
jarnvigslinjer sammanlopa med eller korsa varandra.
Schematiskt kunna exempel pa de olika stationerna
framstéllas enligt bild 1.

Med avseende pd grundformen indelas bangérdarna
och sirskilt de for persontrafik avsedda uti dylika av
a. Terminusform (»sickstationer»).
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b.  Genomgdngsform.

c. Kilform.
d. Oform.

Terminusform. Vid terminusstationer sluta de
inkommande huvudspéren stumt mot resp. stations-
plattform, och ldmpar sig anordningen darfor sirskilt
for &ndstationer.* Terminusstationerna anvindas ofta
i utlandet vid storre stader, dir tagen i regeln upplosas.
Vid 8. J. forekomma typiska terminusstationer vid
Malmé och for tgen norrut vid Stockholms Central-
station. Ovriga #ndstationer vid statens jarnvigar,
t. ex. Goteborgs statsbanestation, Stockholms Sodra

oaf::f;c — \E — stocxnoLn C-

ALTNOSAS LAXA ) nu.u.a:u\

Bild 1. Exempel pi éind- och mellanstationer, schematisk
framstéllning.

och Sodertilje, dro ej fullt utbildade terminusstationer,
endr spiren fortsitta ett stycke forbi stationsplattfor-
men. Vid andra #ndstationer, t. ex. dem vid de norr-
laindska hamnst#iderna, fortsitta huvudsparen i regeln
forbi plattformen till resp. hamnar och dro dessa &nd-
stationer saledes anordnade i genomgangsform.

* Naturligtvis kan genomgingstrafik anordnas dérigenom, att
ett ingdende tig-— med eller utan féregiende inviixling 4 sirskilt
utgingsspir — fir fortsitta pA en ny linje. S& #r exempelvis
fallet med de fran Trilleborgs Angfirjestation kommande snill-
tigssiitten, vilka vid terminusbangirden i Malmé invixlas pa
Stockholmstagens utgingsspar.
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Genomgangsform. -Genomgéngsformen lampar sig
sirskilt for mellanstationer, men anvindes dessutom,
som ovan antytts, i stor utstrickning for andstationer.
Betriiffande foreningsstationerna #ro dessa anordnade
i genomgéngsform for huvudlinjen, men ofta i terminus-
form for den eller de anslutande linjerna. Exempel
pa dylik kombination av genomgéngs- och terminus-
form bilda Orebro Sodra och Skovde stationer.

Kilform. Vid bangardar i kilform #ro stationshus
och plattformer anordnade mellan tvd sammanlopande
jirnvigslinjer. Denna bangardsform limpar sig sér-
skilt for sadana foreningsstationer, vid vilka resp. sam-
hillen #ven #ro beligna mellan de sammangéende
linjerna, si att forbindelsen med stationshuset kan ske
utan anvindande av vig over eller under endera banans
sparsystem.

Oform. Oformen #r ett specialfall av kilformen,
i det att en oformad bangard uppstar, nir tvd sam-
- manlépande banor vid foreningsstationen framdragas
& omse sidor om stationshus och plattform, si att dessa
bliva helt inneslutna av banornas sparsystem. Ktt ex-
empel pi bangard i o6form utgor Karlstads Ostra sta-
tion, vilken star i férbindelse med staden genom en
passage under bada jiarnvigslinjernas spérsystem.

I. PERSON- OCH GODSBANGARDAR.

Da det skulle bliva alltfor vidlyftigt att hir ens-
tillndrmelsevis redogdra for alla brukliga bangirdsan-
ordningar, beskrivas nedan i storsta korthet endast
nagra sirskilt typiska sddana, ndmligen vanlig motes-
plats, medelstor mellanstation med och utan anslu-
tande linjer samt #ndstation i terminusform.
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1. Bangardar i genomgangsform.

a. Maotesplatser.

Vid enkelspdrig bana kunna tdgspiren anordnas
p& de tvd 4 bild 2 atergivna siitten. Den till vinster
4 bilden visade anordningen anviindes allmiint den tid,
da samtliga tag regelbundet stannade vid alla statio-
ner. I dylikt fall medfér anordningen den fordelen,
att de ingdende tagen alltid inforas pad rakspir med
stindigt samma {agvig for i samma riktning giende
tdg. Vid utgdende maste visserligen samtliga tag pas-
sera en vixelkurva, men innebér detta ingen oligen-
het, enir hastigheten vid igingsittning alltid &r ringa.
Efter inférandet av snabba genomgfende tag inne-

— —3
— N LN

Bild 2. Anordning av tigspir & enkelsparig bana.

bir déremot anordningen med vixelkurvor i varje tag-
vig en sddan oldgenhet, att motesplatserna numera
regelbundet erhalla den till hoger 4 bild 2 Atergivna
sparanordningen med ena tigviigen — huvudtigviigen
— 1 genomgéende rakspir. DA vid mote mellan ett
genomgiende och ett uppehall gérande tag det forra
intages & huvudtigvig och det senare & sidotigvig,
inses, att tagvigen for allai samma riktning giende
tdg ej blir of¢rindrad.

Sidospéret forligges laimpligast som & bilden, d. v. s.
mellan huvudsparet och stationshuset, enir férbindel-
sen mellan detta och ett & sidospiret stdende person-
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tag vid forbigang av eller mote med annat tag fort-
glr ostord av dettas forbighng.

Vid dubbelsparig bana erfordras inga sirskilda
sparanordningar for tdgmote, men #ro dylika déremot
nddvindiga for att mojliggora forbigng av tag. »For-
bigangsspéiret» placeras vanligen vid sidan av dubbel-

—S——<——< AN < “
\-—b—-—‘—-—/-

Bild 3. Anordning av spar for passerande av tig &
dubbelspérig bana.

sparen eller mellan dessa, bild 3, i vilket senare fall
sparkorsningen undvikes.

Enir en motvixel i huvudspér utan speciella siker-
hetsanordningar, d. v. s. forregling, alltid innebar en
fara for trafiksikerheten, sokte man fore inférandet av
forreglade vixlar att i storsta mojliga grad undvika
motviixlar, i all synnerhet & de dubbelspériga banor-

N\

Z

Bild. 4. Sparanordning utan motvixlar
vid station & dubbelspirig bana.

nas ingiende huvudspir. Passerandet av ett tag vid
en station utan motvaxlar, bild 4, medfér dock den
oligenheten, att det tag, som skall passeras, forst méste
framforas over hela bangirden och direfter backa in
pa sidosparet — en vixlingsrorelse, som sirskildt i
i friga om linga tag tydligen medfér avsevird tids-
spillan.
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Bild 5. Schema 6ver spiranordning 4 medelstor mellanstation.

b. Mellanstationer utan anslu-
tande linjer.

Vid en typisk, medel-
stor mellanstation vid enkel-
sparig bana, i storlek un-
gefdr motsvarande statens
jarnvigars 3:dje klass utgo-
res spiranordningen av tva
tagspar 2 och 4, bild 5, for
moéte med och passering
av tg. Nirmast tdgspiren
komma tvd wppstillning-
spdr 5 och 6, av vilka 5
ir avsett for avgiende och
6 for ankommande vagnar.
For att mojliggéra vixling
med langa tagsitt fran och
till uppstéllningssparen utan
ingéende & huvudspéret an-
vindas s. k. wtdragsspir.
Av de aterstdende spdren
ir 10 avsett att stidse bilda
oppen férbindelse mellan
stationens samtliga spir och
bendmnes ddrfor genom-
gangsspdr. Fran detta spar
uttagas ldmpligen spar till
lokomotivstall 9, reservspar
8, spar till lastkaj 12 samt
stickspar till narliggande fa-
briker och dylikt. Det ytter-
sta sparet 11 sétter sparsyste-
met i forbindelse med statio-
nens godsmagasin.

7
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Som synes, #ro stationshus och godsmagasin pla-
cerade &4 omse sidor om bangarden, och maste, under
forutsattning av att stationshuset ar beldget pd samma
sida om bangirden som resp. sambhiille, forbindelsen
mellan detta och godsmagasinet foljaktligen ske me-
delst en sparsystemet korsande vig. For att undvika
en dylik anordning placeras sivil stationshus som
godsmagasin ofta pA samma sida av bangérden, vilket
mojliggéres darigenom, att spiren 5—12 flyttas utan-
for stationens plattform 3 samt forliggas pa samma sida
av huvudspdret som stationshuset.

c. Foreningsstationer.

Vid foreningsstationer hava de anslutande linjerna
— naturligtvis forutsatt att de dro av samma spérvidd
— i allménhet gemensamt sparsystem, anordnat i ge-
nomgéngsform pa i huvudsak samma sitt som vid
mellanstationer av motsvarande storlek med de olik-
heter, som betingas av anordningar fér den anslutande
banans inledande. I flera fall utféres anslutningen
helt enkelt si, att grenbanans huvudspar infores &
stationens hirfor lampligast beligna spar utan fordnd-
ring av sparsystemet i ovrigt. I andra fall — sérskilt
da den anslutande banan har annan sparvidd &n huvud-
linjen — liter man grenbanan ofta ingd med eit vid
stationshusets gavel slutande &ndspér, t. ex. vid Skovde
och Orebro Sodra station.

Stundom utmynnar #ndspiret mot en vindskiva,
som kan vridas en mindre vinkel, si att lokomotivet
kan overforas till ett »rundspérvs och fran detta till
tagets andra &nde. Denna anordning anvindes ej blott
for grenbanor vid foreningsstationer, utan #ven for

underldttande av lokaltagstrafiken & storre stationer,
2
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t. ex. vid -Lund och vid Stockholms Centralstation for
statens jérnvigars lokaltig norrut. '

Trafikeras den anslutande banan med genomga-
ende persontig (eller delar darav) fran huvudlinjen,
infores grenbanan helst direkt & stationens tagspar.
En‘ dylik anordning innebar visserligen ingen fordel
ur trafikséikerhetssynpunkt — snarare tvirtom — men
medfor fordelen av minskat antal erforderliga vixlings-
rorelser, i det den mojliggor tigens direkta overging
mellan de olika linjerna.

Dubbelspdriga banor. Betriiffande sikerhetssyn-
punkten &r det, sirskilt i friga om dubbelspdriga, starkt

Bild 6. Olimpligt anordnad Bild 7. Anslutning mellan dub-
anslutning mellan dubbel- belspiriga banor utan spar-
spériga banor. korsning i plan och utan f5-
reningsviixel vid ingéende.

trafikerade linjer av stor vikt, att huvudspiren sam-
mapforas pa ett sidant sitt, att minsta antal vixlar
och korsningar dirvid uppstéd. A bild 6 visas, hur
‘en dylik foreningsstation icke bor vara anordnad. De
farliga punkterna #ro tydligen korsningen 2; som ej
samtidigt kan passeras av ett frin B inkommande och
ett mot C utgéende tag, samt viixeln 3. Exempel pa,
huru en foreningsstation for dubbelspariga banor ofta
kan med fordel anordnas, visas & bild 7. -Som synes,
har man hir lyckats undvika sivil sparkorsning i plan
som foreningsvixel vid ingdende. (Orsaken till, att
en foreningsvixel vid utgdende ur sikerhetssynpunkt
dr att foredraga framfor en dylik vid ingdende, #r
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tydligen’ den, att taghastigheten i senare fallet &r storre
och mdojligheten till en absolut kontroll dver tdgens
rorelse mindre #n vid utgdngsvixlar). Spéranordning
enligt bild 7 medgiver tydligen, att man pi en ging
kan avsinda tig mot B och C, samtidigt med att tig
inkomma fran dessa riktningar.

Ovan har — for bittre Overskadlighets skull —
hansyn huvudsakligen. tagits till de anslutande banor-
nas tigspar. Utom av dessa utgdras foreningsstatio-
nernas spérsystem av ett flertal spar for olika dnda-
mil. Vid en storre, modernt anordnad féreningsstation
finnas silunda spargrupper for sivil riktnings- som
stationsrangering (se sid. 23), fér omlastning och for
-den lokala godstrafiken samt hinderfria genomgangs-
spar for lokomotiv till véindskivor och lokomotivstallar.

d. Korsningsstationer.

‘D4 tva banor korsa varandra och deras spir fram-
dragas pi en bangird jimnsides och pd samma hdojd
samt dro sd forbundna sinsemellan, att tig kunna
overgd fran den ena linjen till den andra, uppstir en
s. k. korsningsstation. Exempel p& dylika stationer
dro de vid Hallsberg och Kil. Exempel pa korsning
av banor wtan dylik korsningsstation &r vistra stam-
banans korsning med Oxelosund-Flen-Vistmanlands
jarnvdg invid Flens station. Nidmnda banor hava
némligen i ndrheten av den i olika plan skeende kors-
ningen skilda bangérdar, sinsemellan direkt férbundna
medelst séirskilda stationsspar.

2. Bangérdar i terminusform.

Som forut antytts (sid. 12), dro terminusbangardarna
mycket gillsynta hos oss, varemot de ej sillan komma
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till anvéndning vid en del utléndska storstider, nim-
liger s#rskilt vid sddana, som pa grund av sin storlek
eller av annan anledning bilda utgings- och dndpunk
ter for de personforande tigen. Exempelvis é&ro flera
av  bangardarna for fjarrtrafik i Berlin, Paris och
London anordnade sisom terminusbangérdar.

Exempel. Ett exempel pd inhemsk terminusban-
gard for tva skilda linjer bilda sparanordningarna fér
de nordgdende tdgen vid Stockholms Centralstation.
De tva sammanlopande dubbelspariga banorna, statens
samt Stockholm-Visterds-Bergslagens jéarnvigar, for-
enas redan vid Tomteboda till ett enda dubbelspar,
som vid framkomsten till Centralstationen* &nyo upp-
loses i skilda spar f6r vardera banans fjirr- och lokal-
trafik (bdda banornas ingéende fjérrtadg inforas dock i
regeln pd samma spdr).

A utlindska terminusstationer, vid vilka flera
dubbelspéariga linjer sammanldpa, inforas dessa i all-
ménhet med skilda spar under iakttagande av, att
bankorsningar av huvudspar i samma plan i mojligaste
grad undvikas, och att sparet fér en banas ingdende
tadg halst forlagges invid avgingsplattformen foér den
bana, som i trafikhinseende n#irmast kan betraktas
som en fortsiittning av den ingdende banan. Stundom
sammanféras de sammanlopande linjerna fore ingé-
endet 4 terminusstationen till ett enda dubbelspir pa
samma sitt som statens jérnvigars och Stockholm-
Visterds Bergslagens linjer mellan Tomteboda och
Stockholms Centralstation. Ett exempel pi en dylik
anordning utgdr Stettinerbangarden i Berlin, & vilken de

* De niimnda stationerna dro som hekant dessutom forbundna
med ett siirskilt stationsspéir.
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genomgiende tagen Stockholm-Berlin inforas. Vid
ndmnda bangird sammanlopa tvd 4-spariga och en
dubbelsparig bana, vilkas spar vid tvd mindre forsta-
tioner sammanforas till en enda 4-sparig bana, som
vid Stettinerbangarden anyo upploses i ett storre antal
spar for lokal och fJarrtraflk

Jimforelse mellan terminus och genomgdngsform. Da
bangérdarna i terminusform, som ur resandesynpunkt
onekligen erbjuda vissa fordelar, likvil ej kommit till
allmiinnare anviindning, kan det hir vara pa sin plats att
i korthet redogora for de synpunkter, som tala for och
emot desamma.

Till anordningens fordelar hor, att en banglrd i
terminusform kan inskjutas lingre mot stddernas cen-
trum och dirigenom bliva lattare tillginglig for all-
miénheten #n en bangird i genomgéngsform. Lattill-
gingligheten forhojes ytterligare dérigenom, att till-
tradet till de stumt sluttande spiren sker utan tillhjalp
av trappor och tunnlar medelst s. k. tungplattformer,
vilka &ro anordnade i samma plan som vintsalar och
ovriga stationslokaler.

Ur trafiksynpunkt medfor terminusformen déaremot
flera oldgenheter. Bland dessa ma nimnas de olycks-
hiindelser, som kunna intraffa och verkligen intréffat
vid bristfalligheter & ingdende tags bromsanordningar, '
varvid det till och med hint, att tag med stark fart
kort tvars igenom stationsbyggnaden.

Sarskilt vid genomgéangstrafik fororsakar terminus-
formen dessutom avseviird tidsspillan sdvil pd grund
av forsvarat lokomotivombyte som pa grund av om-
flyttningen av skyddsvagnen. P4 grund av de ndimnda
oldgenheterna byggas numera i regeln alla nya person-
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bangdrdar i genomgingsform, vilken senare stundom
kommer till anvinduing dven vid ombyggnad av éldre
terminusbangérdar, sdsom av dem vid Hamburg, Dis-
seldorf och Strassburg.

III. RANGER- OCH UPPSTALLNINGSBANGARDAR.

P4 varje bangird forekomma vixlingsrorelser vid
koppling av vagnar fran eller till tdgen. For upp-
stillning av de ankommande eller avgiende vagnarna
erfordras 4 smirre bangérdar i allménhet blott ett
eller tvd spar, varemot & storre bangirdar sparantalet
ofta blir mycket stort, alltefter trafikens omfattning.

A vissa stationer, ndmligen sirskilt dem, som iro
beligna vid banors #nd- och féreningspunkter, varest
tigen sammansittas och ordnas ‘eller upplosas, blir
vixlingsarbetet for de godsforande tagen pi sina hall
s& omfattande, att detsamma utfores & sirskilda ban-
gérdar, s. k. rangerbangardar. Dylika fran resp. person-
- och godsbangérdar helt skilda rangerbangirdar #ro
sillsynta hos oss. Vid stationer med omfattande vix-
lingsarbete &r det hir i stillet brukligt att av huvud-
bangérden reservera vissa spargrupper for nédmnda
andamaél. .
For ordnandet av de for persontrafik avsedda tag-
sitten anvindas i regeln ej sirskilda bangardar, utan
verkstéllas behovliga omflyttningar av person-, post-
och resgodsvagnar oftast med tillhjilp av tagsparen
och i dessas omedelbara nérhet beligna sidospér, vilka
senare dessutom tjdna till uppstillnings- och rengérings-
plats for nidmnda vagnar. Endast da plats for till-
rickligt antal dylika sidospér ej kan beredas & huvud-



23

bangérden, tillgriper man utvigen att anordoa s. k.
uppstillningsbangérdar, vilka uteslutande &ro avsedda
for personvagnarnas uppstallning, rengdring, forseende
med gas m. m.

1. Rangerbangardar.
a. Oversikt.

A en modern rangerbangird finnas regelbundet
foljande spargrupper:

1. Mottagningsspar, avsedda for uppstillning av

ankommande tig.

2. Spdr for riktningsrangering, avsedda for ord-
nandet av vagnarna frin de ankommande
tigen till de olika linjeriktningarna, for av-
stillandet av tomvagnar och for uppdelning
av till platsen ifriga adresserade vagnar i
styckegodsvagnar, vagnar med Vagnslastgods:
kreatursvagnar m. m. -

3. Spdar for stationsrangering, avsedda for ord
nandet i stationsfsljd av de efter lmjerlktnmg'

‘ forut ordnade tagsitten.

4. Avgangsspdr, avsedda for uppsta,llmng av de
nybildade tagen. .

Utom ni#mnda huvudgrupper av spér erfordras
genomgdngsspdr genom hela bangérden for obehindrad
genomfart av lokomotiv med och utan tig samt i vissa
fall omlastningsspdr. '

Vid mindre rangerbangirdar anviindes ofta ett
och samma sparknippe for olika dndamal. Si &r det
exempelvis mycket vanligt att verkstilla savil riktnings-
som stationsrangering & samma sparknippe (sid. 59).
Diremot soker man, dven vid mycket begrinsad spir-
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tillgng, att gbra rangeringsarbetet i mdjligaste grad
oberoende av persontrafiken.

I'och f6r nedbringandet av anliggningskostnaderna
forlaggas rangerbangardarna ofta pa ej ringa avstind
frén de i ndrheten av resp. samhillen beligna person-
och godsbangardarna.

Idealet for en rangerbangard vore vil en sadan,
diar de ankommande tagen kunde uppldsas, vagnarna
ordnas och sammanstillas till nya tag, under det vag-
narna alltifrin ankomsten till bangarden till avgangen
dirifran framfordes i en och samma riktning utan
nigra som hilst onddiga rorelser. Att pa papperet
konstruera sparanordningar, vilka Atminstone i fler-
talet fall uppfylla ndmnda fordringar, later sig litte-
ligen gtra. Helt annorlunda stiller sig emellertid saken
1 praktiken, dar lokala och ekonomiska férhallanden i
regeln ligga mycket stora hinder i vigen for byg-
gandet av rangerbangérdar, som ur trafiksynpunkt #ro
i alla avseenden tillfredsstillande. Ligger rangerban-
girden, som s& ofta #r fallet, vid flera sammanldpande
linjer, bor den tydligen anordnas med tanke pa att
forst och framst underlitta de oftast firekommande
vixlingsrérelserna, dven om det dirvid ej kan und-
vikas, att andra, fér bangarden i fraga mindre van-
liga rangeringsarbeten mer eller mindre forsvéras.

b. Indelning.

Med avseende pi  lutningsforhillanden. Sparsy-
stemen & rangerbangérdarna #ro allt efter de lokala
forhéllandena och det avsedda @ndamélet anordnade
pd en sidan mingfald olika sitt, att en detaljerad,
fullt verskadlig indelning av de olika typerna néppe-
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ligen kan #&stadkommas. Utgdende frin sittet for
vagnarnas forflyttning kan man dock erhélla en forsta
uppdelning av rangerbangirdarna i tvd huvudgrupper,
nimligen i dylika med horisontella eller i det ndrmaste
horisontella spar, 4 vilka vagnarna forflyttas med till-
hjalp av maskin- eller handkraft, samt i bangirdar
med lutande spdr, & vilka vagnarnas rorelse &stad-
kommes med tillhjélp av deras egen tyngd.

Med avseende pd spargruppering. Allt efter spar-
grupperingen skiljer man mellan

1. Rangerbangdrdar med ett enda spdarknmippe.

2. Rangerbangdrdar med flera spdrknippen.

A bangérdar med flera, horisontella sparknippen
dro dessa forlagda mer eller mindre jimnsides med va-
randra samt i regeln forsedda med var sitt utdragsspdr
for vagnarnas forflyttning mellan de olika sparknippena.
A bangdrdar med lutande rangerknippen anordnas
dessa med fordel 1 serie, d.v.s. efter varandra utan
utdragsspir mellan de olika spargrupperna. En dylik
anordning mojliggér rangering savil riktnings- som
stationsvis under likriktad rorelse av vagnarna frin
bangardens ena #nde till den andra.

¢. Rangerbangardar med horisontella spar.

Rangerbangdrdar med ett enda spdrknippe. Spir-
systemet & det stora flertalet medelstora och & alla
mindre rangerbangirdar utgores av ett enda spar-
knippe. Ursprungligen gjordes sillan nagon skarp
skillnad mellan de olika rangersparen i friga om
dessas anvindning eller mellan tigspéren och ranger-
sparen, vilka forr som nu i regeln framdrogos pa sidan
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av tigspdren mitt emot- stationshuset, Huvudspéret
anvindes i allmiinhet dven som utdragsspar. Sir-
skilda sidana anordnades dock efter hand pi si gott
som alla storre och medelstora bangirdar for att gora
rangeringen oberoende av tigs in- och utfart. Av litt
insedda sjil goras utdragsspiren om mdjligt raka
samt sd langa, att plats finnes for uppstdllning av ett
medelstort godstdg. Lokala forhallanden hava dock
vid flera stationer nodviindiggjort en avsevird ned-
prutning & dessa fordringar. For att méjliggora ran-
gering fran tva hill forenas rangerspiren sinsemellan
allmént med vixlar vid sina bigge #ndar.

Anordningen med ett enda sparknippe med spér,
reserverade for bestimda &ndamél dr synnerligen 6ver-
sk&dlig och for rangerbangardar, beldgna vid ej allt
for ménga eller for livligt trafikerade banor ganska
tillfredsstidllande. Den kan med férdel anvindas dven
vid sidana starkt trafikerade bangérdar, vid vilka de
flesta tdgen endast rangeras riktningsvis, sisom fallet
dr med vissa bangardar i de stora produktionscentra
for jirnmalm och stenkol. I 8vriga fall blir rangerarbetat
4 dylika bangirdar oftast synnerligen omsténdligt, var-
till for dubbelspariga banor kommer den oléigenheten,
att i ena #nden av bangirden tigvigarna for inga-
ende gods- och utgdende persontdg och i den andra
for utglende gods- och ingdende persontdg korsa var-
andra. Denna senare oldgenhet har man pa sina hall
sokt avhjdlpa genom att géra bangarden tvadelad,
d. v. s. framdraga den dubbelspiriga banans huvud-
spar mitt genom bangéirden, varigenom tdgen for var-
dera riktningen utan tigvigskorsning kunna rangeras
4 nidrmast varande bangardshalva.

Rangerbangdrdar med flera spdrknippen. A dessa
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bangardar, som #ro sillsynta hos oss, dro de olika
spirknippena i regeln forsedda med skilda utdragsspar.
Da sparknippena #ro beligna jimnsides med varandra
och anordningen foljaktligen endast genom antalet ut-
dragsspar avviker fran den med ett enda helt knippe,
méste vid rangering fordonen upprepade génger foras
fram- och tillbaka. For att minska antalet dylika
rorelser ordnar man déirfor, ndr de lokala forhallandena
s& medgiva, itminstone en del av de olika spérknip-
pena i foljd efter varandra. I regeln utliggas inom
de olika spargrupperna endast si& méanga spar, som
motsvara det ridande trafikbehovet, men tillses, att
plats finnes inom de olika grupperna for framtida ut-
vidgning av spa-nitet. :

Anordningen med olika spérknippen underlattar
ofta 1 avsevird grad utnyttjandet av bangardsomradet,
i synnerhet da detta, som ofta #r fallet, ir av rektan-
gulir form. Mellan huvudspérknippet och bangardens
horn bildas nimligen storre eller mindre omriden,
vilka lampligen kunna anvindas for grupper av kortare
spar (i synnerhet &ndspéar).

d. Rangerbangardar med lutande spar,

Oversikt. Den 4 vagriita spar med lokomotiv -ut-
forda vixlingen verkstilles, som bekant, dérigenom,
att vagnsiittet framdrages p& ldmpligt avstdnd fran
resp. fordelningsvixlar och darpa, efter avkoppling av
den eller de vagnar, som skola avstillas, kraftigt skjutes
tillbaka (»skjutsas»), varvid de avkopplade vagnarna
vid bromsning av det dvriga vagnsittet fortsdtta sin
vig in p& avsett spar.

Detta forfaringssitt med upprepad framdragning
och kraftig backning av tunga vagnsitt vid avkopp-
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ling av varje enskild vagn medfér tydligen stora kost-
nader for personal och materiel, varfor man redan
tidigt sokte finna en billigare metod och darvid (pa
1870-talet) kom péa den tanken att ersitta lokomotiv-
kraft med tyngdkraft genom att ligga rangerspéren i
sddan lutning, att vagnarna kunde sittas i rorelse
av sin egen tyngd. Metoden visade sig visserligen
noédvindiggora nigon Okning av vixlingspersonalen,
bland annat pd grund av de extra atgirder, som maéste
vidtagas i fraga om for hastigt eller for langsamt
lopande vagnar, men medforde till gengéld en avsevird
besparing & lokomotivtjanstkostnader och Okning i
antalet vagnar, som kunde rangeras pr dag och ban-
gérd.

Lutningen av spdren anordnas enligt tva olika
system, kénnetecknade det ena dirigenom, att lut-
ningen huvudsakligen dr forlagd till ett enda stille,
kallat wvdzelvall eller dsnerygg och beliget ett stycke
utanfor yttersta fordelningsviixeln, det andra darigenom,
att lutningen dr gemomgdende, d. v. s. nigorlunda jamnt
fordelad utdver rangersparens hela lingd.

Angdende siittet for bestdmning av de for var-
dera systemet lampligaste lutningsforhallandena iro
meningarna mycket delade. Betriffande de olika sy-
stemens foretriden sinsemellan synes man dédremot
vara allmint ense om, att rangering 4 bangirdar med
genomgéende lutning kan utfoéras avsevirt snabbare
dn & bangirdar med vixelvall. Den senare anord-
ningen har emellertid den stora fordelen, att den utan
sirskilt stor kostnad kan inféras & rangerbangardar av
dldre typ med vagrita spar, varemot den forra, d. v. s.
den med spar i genomgdende lutning, for att ej bliva
alltfor dyrbar tydligen kriaver for dndamaélet sirskilt
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lamplig terrdng, och for Gvrigt nappeligen kan inforas
4 redan trafikerade bangérdar. P& grund av de olika
hojdforhallandena medfor anordningen dessutom for
dubbelsidiga bangérdar svarigheter for framdragandet
av forbindelsespar mellan de bada bangéirdsdelarna.

Rangerbangardar med vixelvall (dsnerygg).

Lutningsforhallanden. Nir vixelvallen forst kom
till anvidndning, ansig man, att rangersparen borde
vara horisontella och hela lutningen foljaktligen for-
laggas till véxelvallen.

Vagnarna méste dérfoér vid dennas nedre del hava
en betydande hastighet for att na fram till ranger-
sparens bakre del. D& den hoga hastigheten medfsrde
vissa olagenheter (fara for personalen, ofta behovlig
bromsning, stundom intriffade ursparningar m. m.),
kom man senare pi den tanken att forlagga en del
av lutningen till rangersparen pi ett sidant sitt, att
vixelvallen huvudsakligen tjénar till att bibringa vag-
narna en viss mattlig hastighet, vilken direfter helt
lingsamt avtager under vagnens gidng & de svagt
lutande rangersparen (pa de stiillen av dessa, dar rorelse-
motstdndet dr relativt stort, d. v. s. vid vixlar och
kurvor, gores lutningen i motsvarande grad starkare¥).

Vixelvallens och rangerspirens sammanlagda lut-
ning bor vara si stor, att vagnarna, limnade &t sig
sjilfva, 16pa fram till rangersparens bakre &nde. D&
emellertid vagnarnas rorelsemotstind mycket vaxlar
allt efter vagnarnas vikt och konstruktion samt ra-
dande viderleksforhallanden, brukar man ritta lutnings-

* Motstandet i en vanlig viixelkurva anses motsvara en lut-
ning med 7—10 mm hojdskillnad.
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forhallandet efter ett beriknat medelmotstand. Ett
dylikt bersikningssitt medfor tydligen den oldgenheten,
att latt gdende vagnar ofta komma i for stark fart
och ait troggdende stanna i fortid, men uppviges den
senare oldgenheten till stor del dirigenom, att de trog-
gdende vagnarna medtagas av de mera littgdende.
Dessa . senares hastighet regleras ddremot vid behov
medels s. k. skenbromsar (sid. 86).

Vixelvallar av olika hijd. Med hinsyn till, att
vagnarna lopa lattare under sommaren och vid med-
vind #n under vintern och vid motvind, finnas ofta
jdmnsides med varandra tvad eller till och med tre
olika hoga vixelvallar, av vilka blott den anvindes,
'som for tillfillet ndrmast motsvarar det storre eller
mindre rorelsemotstindet. Vid nya anliggningar, dir
man har att rdkna med ovan personal, anvindes till
en borjan ofta en vixelvall av lidgre hojd dn den
teoretiskt beréiknade, endr rangeringen vid ldg vixel-
vall blir mindre beroende av personalens skicklighet
och pépasslighet &n vid den i raskare tempo skeende
vixlingen med tillbjilp av hog vixelvall. Som ett
medelvirde 8 viixelvallens hojd angives vanligen 1.5 m,
vilket matt avser hdjdskillnaden mellan vixelvallens
ovre, horisontella del samt nérmaste vixelspets. Vixel-
vallens mot riktningsrangerspéren vinda lutning varierar
mellan 1:25 och 1:40%*. For att minska brytningen i
kopplen samt fjaderspanningen vid treaxliga fordon
finnes i regeln vid vallens hogsta punkt ett omkring
10 m langt horisontellt plan. En jimforelse mellan

* Dessa uppgifter avse nirmast vixelvallen framfor riktnings-
rangerspiren. Viixelvallen vid stationsrangerspiren #r i allménhet
ligre pd grund av dessa spirs ringa lingd.
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lutningsforhéllandena vid rangerbangird med vixel-
vall och med spér i genomgaende lutning visas & bild 10.

Sparanordningar. Spargrupperna dro av de olika
slag, som angivits & sid. 23. Finnes blott et full-
stindigt system dylika spargrupper, si att alla vagnar
under rangerarbetet méste passera bangirden i en och
samma riktning, stiges bangarden vara enkelsidig. A
flera bangardar finnas tva fullstdndiga spargruppssy-
'stem, s& anordnade, att vagnarna kunna rangeras fran
bangérdens bigge #dndar. Avsikten med denna an-
ordning, s. k. dubbelsidig bangard, ar att for vissa fall
minska antalet onddiga vixlingsrorelser. Vid den

Bild 8. Schema over korsningsbangird.

enkelsidiga bangirden kan det nimligen stundom ej
undvikas, att vagnar méste passera bangirden i hela
dess lingd #nda till tre ginger, innan desamma kunna
insittas i de 4 avgingssparen uppstillda fardiga tig-
‘sitten. Ar det namligen friga om att 4 en korsnings-
bangird 2, bild 8, beldgen vid de fyra linjerna A, B,
C och D och med mottagningssparen beligna vid 1,
overféra en vagn fran linjerna C eller D till en av
linjerna A eller B, méste vagnen tydligen forst passera
hela bangérden till mottagningssparen 1, direfter ordnas
riktnings- och stationsvis for att med andra vagnar
sammanstillas till ett firdigt tagsitt 4 avglngssparen
3, fran vilka vagnen under sin fird mot A eller B
har att passera bangdrden for tredje gingen. Hade
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Schema over enkelsidig rangerbangird med vixelvall.

Bild 9.

vagnen didremot kommit fran
linjen A eller B for att fort-
sitta till linjen Celler D, skulle
den sjilvfallet blott behovt
passera bangirden en enda
gdng. Vagnar ater, vilka skola
utgd frin samma &nde av ban-
garden, dér de anldnda, passera
tydligen bangérden tva ginger.
D4 bangarden ir dubbelsidig,
undvikes alltid det ovan ndmn-
da, trefaldiga passerandet av
bangirden. Vagnar, som in-
komma vid en dubbelsidig ban-
gards ena #nde och utgd vid
den andra, behdva tydligen
blott passera bangirden en
enda gang, varemot de vid
samma bangardsinde in- och
utgiende vagnarna, liksom vid
enkelsidiga bangardar, méste
passera bangarden tva génger.

Den schematiska anord-
ningen av en enkelsidig ban-
gird med vixelvallar for sa-
vél riktnings- som stationsran-
gersparen askadliggores tydligt
4 bild 9, dir de olika spér-
gruppernas bendmningar &ro
utsatta. Som synes, tdnkes
bangarden beligen vid de
fyra dubbelspariga linjerna
A, B, C och D.
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Mottagningsspdren dro fyra, niamligen ett for var-
dera linjen. Fran mottagningsspéren, vilka bora hava
full taglingd, skjutas tagsitten av ett vixellokomotiv
over vixelvallen, fran vilken de genom fordelnmgs
vixlarna ledas in pd

Riktningrangerspdren, dér de uppdelas enligt &
sid. 23 angivet sdtt. Vagnar, som dro lastade med explo-
siva dmnen, kreatur och annat omtéligt gods, f& dock
ej rangeras over vixelvallen, utan avsittas dylika vag-
nar pd ett spdr vid sidan av denna for att senare
rangeras med lokomotiv pa vanligt sitt. De for sam-
mansittning av tag avsedda riktningsrangerspéren bora
hava hel eller &tminstone halv taglingd (i vilket se-
nare fall tvd spir anvindas for varje tagsitt). Antalet
riktningsspar &r 4 moderna, storre bangardar mycket
stort, i det att spar finnas ej blott for tag till de olika
linjeriktningarna, utan &ven for olika slag av tag, for
olika slag av for stationen i fraga avsedda vagnar,
for tomvagnar m. m.

D& det endast i undantagsfall forekommer, att
vagnar behova inforas & riktningsspiren vid dessas
langst bort fran viixelvallen varande del och ddr be-
ligna viaxlar foljaktligen s& gott som ufeslutande tjinst-
gbra som medvixlar, har man pa sina hall (sdrskilt i
Bayern) anordnat dessa vixlar pd ett sitt, liknande
det for sparvigar anvinda, ndmligen si att viixeln ej
behover omldggas, di den passeras sisom medvixel,
varigenom & stora bangardar en avsevird arbetsbespa-
ring ernds. Skulle det nidgon ging vara nodvindigt
att anvinda vixeln som motvixel, anbringas ett flytt-
bart passtycke intill vixeltungan, varigenom vagnens
inforande & avsett spar mojliggores. Anordningen
limpar sig tydligen dven for andra utglngsviixlar,

3
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vilka regelbundet anvindas s&som medvixlar, t. ex.
stationsrangerspérens.

Stationsrangerspdren, & vilka vagnarna ordnas sta-.
tionsvis, hava ringa lingd, varfor de ej sillan placeras
4 de »horn» av bangirdsomradet, som ofta bildas snett
utanfér véxlarna till det stora riktningssparknippet.
Antalet dverstiger sillan 10 & 12 stycken. Skulle vag-
narna i ett tdgsitt behova ordnas i &nnu flera grupper,
sker detta i allménhet i det s. k. korrektionsknippet,
som & storre bangérdar vanligen dr anordnat bakom det
egentliga stationsrangerknippet. D& detta &r anordnat
omedelbart bakom ) ,

Avgdngsspdren, behova dessa ej hava full taglangd,
endr de bakre vagnarna i tiget tydligen kunna upp-
stillas & stationsrangerknippets yttersta spar.

Ovriga spdr. Till de ovan nimnda sparhuvud-
grupperna komma genomgaugsspar, spar till och fran
lokomotivstallar och verkstadsanldggningar, spir vid
sidan av vixelvallen for vagnar, som ej fi passera
denna samt & flera bangardar dessutom spar for verk-
stillande av omlastning. (Dessa senare spir &dro dock
i allménhet forlagda till de egentliga godsbangardarna).

Rangerbangdrdar med spar i genomgdende lutning.

Lutningsforhdllanden. A bild 10 visas ett fran
»Eisenbahntechnik der Gegenwart, Dritter Abschnitt,
Bahnhofsanlagen 1909» hiamtat exempel pa vanliga
lutningsforhallanden for bangirdar med vixelvall och
for dylika med genomgéende lutning. Som antydes,
dr lutningen av de senares mottagningsspar si stark,
att tagsitten utan tillhjilp av vixellokomotiv kunna
foras oOver den laga vixelvallen 2, vars korta stig-



ning 1 endast &r av-
sedd att underlitta
vagnarnas isdrkopp-
ling. Vixelvallens
lutning 3, ansatslut-
ningen, vixlar lik-
som & bangardar
med vixelvall mel-
lan 1: 25 och 1:40.
Med hinsyn till det
extra motstdndet i
vixlarna till rikt-
ningsrangerspéren

liggas dessa mnér-
mast véxelvallen i
jimforelsevis stark
lutning (1: 100). Spa-
ren luta for Ovrigt
i allminhet om-
kring 1: 150. Mellan
riktnings- och sta-
tionsrangerspar fin-
nas ytterligare en
viixelvall, som med
hinsyn till stations-
rangerspérens ringa
lingd arlagre inden
oversta vixelvallen
2. Mellan sistndmn-
dasparochavgings-
sparen, som &ven
luta omkring 1: 150,
anordnas i regeln en
skarpare lutning.
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och med spir i genomgiende lutning B.
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Sparanordningarna dro i huvudsak Overensstim-
mande med dem vid bangdrdar med vixelvall och
horisontella eller svagt lutande spar. Pa grund av
forut antydda orsaker @ro de i genomgdende lutning
anlagda bangérdarna ganska sillsynta. De mest kinda
och typiska exemplen pa dylika &ro rangerbangardarna
vid Nirnberg och vid Dresden-Friedrichstadt, Tysk-
land. Den forstnimnda av dessa #dr 4.8 km lang
med en hojdskillnad av 20.8 m mellan dvre dnden
av mottagningsspdren och nedre delen av avgangs-
sparen.

Betriffande vid bangdrdar med lutande spir an-
viinda anordningar for reglerande av vagnarnas has-
tighet hinvisas till sid. 86.

2. Uppstillningsbangardar.

Vid stationer, dar tadgbildning for persontrafiken
forekommer i storre omfattning, &r det pa grund av
lokala forhallanden ofta omdjligt att i néirheten av platt-
formerna anordna tillrickligt antal spar for uppstill-
ning och ordnande av de olika tagsdtten. Man brukar
d4 anvdnda de i nidrheten av plattformerna beligna
sparen for uppstillning av forstarkningsvagnar, i avsikt
att hava dessa vagnar néra till hands och dirigenom
vid tillfalliga trafikokpingar undvika tidsutdrikt vid
tillkoppling av behovliga extra vagnar. De ordinarie
tagsitten och de egentliga, for extra tdg och dylikt
avsedda reservvagnarna uppstillas ddremot pd ens. k.
uppstéilluingsbangérd, vilken senare placeras mojligast
nédra intill personbangarden.

De viktigaste spargrupper, som erfordras for en
storre uppstillningsbangérd, iro
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1. Uppstillningsspir for de ordinarie tdgsdtten. P4
dessa spar verkstillas vagnarnas undersokning
och rengéring samt forseende med gas och vatten
jimte uppvirmning. Mellan spéren dro déarfor
framdragna ledningar for gas, vatten och &nga
med talrika »uttag» for slangférbindning med nér-
maste vagn.

For att skydda vagnarna i tdgsitten mot inverkan
av viader och vind finnas & en del uppstéllningsban-
gdrdar s. k. tigstall med speciella anordningar for
rengdring och undersdkning av vagnarna, rum for per-
sonal m. m.

2. Uppstdllningsspdr for reservvagnar.

3.  Ranger- och genomgdngsspdr. Vid mindre upp-
stillningsbangardar saknss dock i allménhet sér-
skilda rangerspér, i det behovlig vixling utfores
vid »spetsarna» av uppstéllningssparen.





