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DEL 2.

RANGERING (VAXLING?).
1. BEGREPP OCH ANDAMAL.

Med rangering forstds utférandet av de rorelser
med jidrnvigsfordon, vilka erfordras fér sammansiitt-
ning och upplosning av tdg & utgdngs- och dndstatio-
ner, for vagnars koppling till eller fran tdg vid mel-
lanstationer, for vagnars forande till och fran lastnings-
och lossningsplatser m. m. Det séiger sig sjilvt, att
rangeringen spelar en ldngt storre roll for godstdg &n
for person- och snilltdg, vilka senare efter sin sam-
mansittning & utgéngsstationen ofta framforas i ofor-
indrat eller nistan oforidndrat skick énda till slutsta-
tionen. D4 vixling under resan forekommer med dessa
tag, bestdr densamma i allménhet av till- eller avkopp-
ling & storre grenstationer av enstaka »genomgdende»
vagnar. :

Vizxlingstjanst. Arbetet med rangering av jarn-
viigsfordon bendmnes i regel vixlingstjéanst. Till denna
riknas ej blott utférandet av sjdlva vixlingsrorelserna,
utan dven vissa didrav beroende arbeten, sdsom fordo-

* Mellan orden rangering och vdxling gores ofta ingen &t-
skillnad, ehuru det senare ordet riitteligen endast betecknar ran-
gering med tillhjilp av viixlar (till skillnad frin dylik med viind-
skivor och skjutbord).
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nens hop- eller siirkopplande samt ledningen av och
uppsikten 6ver det hela. Tjénsten stir i ett intimt
samband s&vil med radande trafikforhallanden som
med resp. bangérds spérsystem och Gvriga anordningar.

Ett monstergillt utférande av denna tjénst stiller
hoga fordringar pa den dédrmed sysselsatta personalens
radighet och uthallighet samt forutsitter en av ledaren
pa forhand omsorgsfullt genomténkt plan fér undvi-
kande av alla onddiga eller alltfor omsténdliga vix-
lingsrorelser. Allmingiltiga regler, f6r huru i varje
strskilt fall lampligen m4 forfaras, kunna med hin-
syn till de olikartade uppgifterna och spérsystemen
icke uppstillas, men foreligga ofta vissa vixlingsupp-
gifter, som i allm#inhet ldsas enklast pa ett visst be-
stimt sdtt. Exempel pd dylika fall angivas & sid.
59 och 63.

Jimforelse mellan tdg- och vixlingsrorelser. Inne-
borden av begreppet vdxzlingsrorelse framgér siikerligen
tydligast genom att jimfora detsamma med ordet idg-
rorelse. Med sistnimnda ord forstds rorelse av tig
eller ensamt lokomotiv & huvudspéret mellan tvenne
stationer, men med vixlingsrérelse de rorelser & sta-
tionernas spiromrdden med vagngrupper eller enskilda
fordon, som foéregd eller folja efter tégrorelsen. Vid
tagrorelse ligger huvudvikten pa transport, vid vixlings-
rorelse pad ordnande av jarnvégsfordon. Vid thgrorelse
medfoljer & tdget sirskild tagbefidlhavare, som bl. a.
har att uppsitta rapport over resan. Vid vixlingsro-
relse utdvas befilet ddremot av en & bangarden sta-
tionerad tjinsteman, som ej uppsitter rapport dver
de olika rorelserna. Tagrorelserna utféras enligt pa
forhand uppgjord tidtabell samt regleras med tillhjalp
av signaler frén fasta signalinrdttningar, varemot vix-
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lingsrorelserna utforas utan tillhjalp av tidtabell samt
med anvindning av i allménhet flyttbara signalredskap.
Vid tagrorelse betecknas tégets sista fordon med en
sirskild signal, men vid véxlingsrorelse erfordras icke
nigon dylik. Nattetid markeras dock vixellokomotivs
bakre &nde annorlunda #n ett tdglokomotivs, ndmligen
med tva lyktor med vitt och en med rott sken. For
att i morker skilja vixellokomotiven frin taglokomo-
tiven anvinder man #ven i frimmande lédnder sérskilda
signalbeteckningar for de forra, t. ex. i Osterrike, dir
véixellokomotiven vid vardera #nden bdra en lykta
med blatt sken, samt i Schweiz, dir vixellokomotiven
vid varje #nde bhava en lykta med vitt och en med
violett sken.

Andamdlet med vizling. Vixlingens indamal, i
korthet antydd i det foregéende, mé ytterligare belysas
medelst ett exempel. Antag, att en vagn skall séindas
frdn en mindre station till en dylik, pa lingre avstdnd
fran den forra belidgen station vid samma jérnvig.
Under forutséttning av att godstrafiken p4 denna har s&-
dan omfattning, att densamma uppdelats pd lokal- och
fjarrgodstag, inkopplas vagnen. vid avgingsstationen i
ett lokalgodstdg for att vid dettas slutstation inkopplas
i ett fjarrgodstdg och med detta vidarebefordras till den
station, dar fjarrgodstaget gor sista uppehallet fére passe-
randet av vagnens bestimmelseort. Vid den nimnda sta-
tionen kopplas vagnen frian fjarrgodstiget samt insit-
tes 1 ett lokalgodstig, som den medfoljer till mottag-
ningsstationen. P& sin vdg till denna har vagnen
sdledes gitt i tre olika tdg samt vixlats vid fyra sta-
tioner. Tydligt &r, att vixlingen vid de tva storre
stationerna kan undvikas, om vagnen framféres hela
strickan i ett och samma lokalgodstig. Med undan-
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tag for det fall, att avsindnings- och mottagningssta-
tionerna &ro beligna pa ringa avsténd fran varandra,
medfor emellertid ett dylikt transportsitt & -en livligt
trafikerad bana storre oligenheter (tidsforlust, svirig-
het att rationellt utnyttja materielen, storre stenkols-
férbrukning m. m.) 4n de, som uppstd i form av Gkat
rangerarbete vid transport i sirskilda lokal- och fjérr-
godstag.

II. OLIKA SYSTEM FOR RANGERING.

//ﬁ Wﬁﬂﬁmﬂm

Bild 11. Schema dver an- Bild 12. Schema éver anordning

ordning av vindskivor av vindskivor for inviixling av
for viixling mellan pa- vagnar 4 strilformigt utgiende
rallelspér. spar.

Allt efter sittet for spirens forbindelse med var-
andra skiljer man mellan

1. Rangering medelst vindskivor.
2. » »  skjutbord.
3. » > vaxlar (wdxling).

1. Vindskivor.

A flera utlindska godsbangirdar anvindas vénd-
skivor for transport av korta godsvagnar till och frin
godsmagasin och lastkajer. Tva olika anordningar
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hava dirvid kommit till anvéndning, namligen den enligt
bild 11 och den enligt bild 12, av vilka den férra &r van-
ligast i England, Frankrike och Belgien, den senare i
Tyskland. Anordningen enligt bild 11 med parallela
spir medgiver i allméinhet ett b#ttre utnyttjande av
befintligt utrymme #n den med stré.lforinigt utgdende
spar enligt bild 12. Denna senare medfér diremot
fordelen, att varje vagn vid overforande fran spar till
spAr blott behdver vridas en ging (i stillet for tva
vid transport mellan parallella spar).

Samtidigt med inforandet av godsvagnar med stort
axelavstdnd har anvindningen av vindskivor for ran-
gering minskats p& grund av den 6kning av spérav-
stdndet, som nddvindiggores genom den med hinsyn
till det stora axelavstandet Skade diametern & vind-
skivorna. De senares wandvrering har dessutom for-
svarats, i samma mén vagnarnas b#rférmaga Okats.

Vanligen sker manovreringen med handkraft eller
medelst héstar. Vid modernare anliggningar anvin-
der man i regel med maskinkraft drifna spel, som med
tillhjalp av diverse styrblock kunna anvindas sdvil
for vagnarnas framdragande & spéren i olika riktningar
som for kringvridning av vindskivorna. Stundom &ro
dessa forsedda med var sin elektriska drivanordning.

2. Skjutbord (traverser).

Skjutborden, som anvindas for transport av for-
don mellan olika parallelspar, 16pa pd mot dessa vin-
kelratt gdende spar, vilka ligga i samma plan som de
forra eller #ro forsinkta under desamma. Den senare
anordningen, som tydligen icke limpar sig fér vanliga
bangardar, har kommit till vidstrickt anvéindning inom
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lokomotiv- och vagnverkstider samt & verkstadsbangér-
dar. De icke forsinkta skjutborden anvindas pa sina
hall & person- och godsbangérdar, dar de sirskilt lampa
sig for utbyte av enstaka vagnar mellan tvd & nérbe-
ligna parallelspir uppstillda tag. I dylika fall gora
skjutborden ofta stor nytta, i all synnerhet da nir-
maste vixelforbindningar #ro mindre léttatkomliga.
Framfor vindskivorna medféra skjutborden den for-
delen, att deras anvindning ej fororsakar sparavbrott,
en omstﬁndighet, gom forklarar, varfor man numera i
allminhet foredrager skjutbord framfor vindskivor
dven i de lander (England, Frankrike och Belgien),
dir viandskivorna kommit till sin storsta anvéndning.

For att underldtta fordonens uppdragning pi det
icke forsinkta skjutbordet &ro de bada skenorna &
detta forbundna med sparet medelst tillspetsade, lu-
tande tungor. For uppdragning av fordon & skjut-
bordet och for dettas forflyttning anviindas héstar,
spel eller & skjutbordet anbragt elektromotor eller ang-
maskin.

Det siiger sig sjilvt, att de nu beskrivna ranger-
systemen med vindskivor och skjutbord icke lampa
sig for den rangering i stor skala, som erfordras vid
sammansittning, resp. upplosning av hela tig. Dylik
rangering utfores alltid med tillhjalp av vixlar.

3. Vixlar.

Vid rangering medelst véindskivor och skjutbord kan
i regeln endast ett fordon i sénder rangeras. Forbindel-
sen mellan de olika sparen kan endast erhillas i och
med samtidig forflyttning av resp. fordon. Vid rangering
medelst vixlar kunna ddremot flera fordon utan av-
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brott overforas frin ett spar till ett annat. Forbin-
delsen mellan dessa senare Astadkommes genom ett
enkelt handgrepp, utan att fordonet samtidigt behover
deltaga i rorelsen. Som en oligenhet med systemet
brukar framhallas, att Sverférandet av ett enda eller
ett mindre antal fordon fran spar till spar ofta, i mot-
sats till forhéllandet vid rangering med vindskivor
eller skjutbord, nddvindiggor onyttiga rorelser med
ett flertal andra fordon. Som ytterligare en oliigenhet
kommer behovet av jémforelsevis stort utrymme for
utforandet av vixlingsrorelser, vilken omstindighet i
vissa fall nodvindiggdér anvindningen av vindskiva i
stllet for vixel, sisom exempelvis &r fallet vid platt-
formsspéren for statsbanornas nordgiende lokaltig vid
Stockholms Centralstation.

Med avseende p& mandvrerbarheten kunna viix-
larna indelas i centralt och i lokalt omlidggbara® och
med avseende pa sparforbindningssittet uti enkla och
dubbla vixlar samt uti enkla och dubbla korsningsvialar.
De senare bendmnas vanligen halvengelska, resp. en-
gelska vixlar. Ur trafiksikerhetssynpunkt skiljer man
slutligen mellan forreglade och icke forreglade viixlar.

III. VAXLING.
1. Olika metoder for vixling.

a. Vixling med handkraft eller med hist.

Vixling med handkraft. Vid mindre stationer
viixlas ofta enstaka vagnar med handkraft med eller

" De centralt omliggbara kunna i allmiinhet iiven omliiggas
lokalt.
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utan tillbjalp av h#vstingsanordningar, s, k. vagn-
skjutare. Forfaringssittet anvindes stundom &ven &
storre bangardar, sirskilt vid forflyttning av vagnar i
nirheten av godsmagasin och lastkajer.

Vid vixling av vagnar fér hand dro med hinsyn
till personalens siikerhet flera forsiktighetsatgérder anbe-

Bild 13. Vagnskjutare frin J. Rosenbaum, (relsenkirchen, Tyskland

fallda. De vanligaste av dessa #ro forbud mot att
draga vagnen, att vid skjutning av vagn g baklédnges,
att skjuta med stod mot buffertarna eller mellan dessa
beligna delar, att g& mellan skenorna, att i ndrheten
av lastkajer gi pad vagnens mot kajen viénda sida eller
sitta pd samma sidas fotsteg.

Bland vagnskjutarna mirkas sirskilt de av firmorna
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H. Biissing, Braunschweig och J. Rosenbaum, Gelsen-
kirchen, Tyskland, av vilka den forra blott viger 12
kg och i Tyskland betingar ett pris av 30 mark. Den
Rosenbaumska vagnskjutaren, som #r nigot tyngre,
visas 4 bild 13. Med en dylik apparat kan en man
forflytta en 10 a 15 tons vagn ungefir lika méanga
meter per minut. For att i starka stigningar férhindra,
att vagnen rullar tillbaka mellan varje nedtryckning
av apparatens hivstang, finnes nedtill 4 densamma en
knappformad del (ej synlig & bilden), som av en fjiader
stindigt pressas in i vinkeln mellan hjulringen och
skenan,

Forflyttning av enstaka vagnar for hand utan till-
hjalp av vagnskjutare krdver pa grund av det stora
iglngsattnings- och rorelsemotstdndet i regel flera man.
Vid stark kyla eller motvind, vid rimfrost eller sn pa
skenorna forsvdras igéngsittningen i visentlig grad,
liksom for vagnar, som en ldngre tid statt stilla.

For att bl. a. minska igdngsittnings- och rorelse-
motstdnden ha en del inhemska vagnar pa forsok
utrustats med s. k. kullager. Som ett exempel p4, huru
denna anordning inverkar pd nimnda motstind, ma
ndmnas, att statens jarnvigars med dylika lager forsedda
tvd boggivagnar litt. Ao1 (vikt 36 ton) kunna skjutas
av blott tvd man per vagn, under det omkring 10 man
erfordras for samma arbete, di vagnen &r utrustad
med vanliga axellager.

Véixling med hist. DA behovet av vixling av en-.
staka vagnar eller smiarre vagngrupper pi en bangard
dr ndgorlunda jamnt fordelat for hela dagen och det
ej dr frAga om rangering i stérre skala, kunna histar
med fordel anvindas for vixlingen. Detta ar i synner-
het fallet i fridga om platser, dir anvindningen av
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lokomotiv kan medfora fara, t. ex. & hamnspar och
vid gatukorsningar i gatans plan. For egentlig range-
ring lampar sig anvindning av histar blott & mindre
och medelstora bangérdar; & storre bangérdar huvnd-
sakligen endast for att fora vagnar till och frin gods-
magasin och lastkajer. I Sverige dr dock vixling
med hi#st sdllan anvind.

Vid vixling med hist bor ling dragkitting an-
vindas, for att histen efter slutad dragning m4 littare
hinna foras at sidan. Ofta forses kdttingen med en
spiralfjader, som overfoér dragningen till vagnen, vari-
genom hiisten skonas frén »stumma» ryckningar vid
igangsattningen. A livligt trafikerade bangirdar bor
korsvennen endast i denna egenskap deltaga i vix-
lingen, s att han m& kunna helt dgna sin uppmirk
samhet &t histen.

b. Vixling med lokomotiv.

Skjuts. Viaxlingen med lokomotiv tillgér i allmén-
het s&, att vagnarna av lokomotivet »skjutsas> in pi
resp. spar, d. v. s. den vagngrupp, som skall ran-
geras, framdrages av lokomotivet pa utdragsspiret
ett stycke fran fordelningsvixlarna, varefter genom
hastig backning av lokomotivet och i forvig utford
avkoppling av resp. vagn eller vagngrupp dessa knuffas
in pA avsett spar, samtidigt med att lokomotivet och
de med detta #nnu sammankopplade vagnarna kraftigt
bromsas. Styrkan av skjutsen bor sd avpassas, att de
skjutsade vagnarna n& fram till avsedd plats. For att
ej mellan varje skjuts behdva anyo framdraga de ater-
stiende vagnarna pa utdragsspiret bor tdgsittet frin
borjan uppstillas s& léngt fran yttersta fordelnings-
vixeln, att nagra skjutsar kunna utforas, innan de
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dterstdende vagnarna nd fram till vixelspetsen. Det
ndmnda avstdndet bor dock ej tagas alltfor stort, endr
darigenom de forsta skjutsarna méste goras mycket
kraftiga for att framdriva vagnarna till avsedd plats,
varvid skador latt kunna uppstd & fordonen och fram-
for allt & lasten samt dessutom stenkolsférbrukningen
okas.

Slingskjuts. P& sina hall har ett sirskilt slag av
skjuts, »slingskjuts» eller »engelsk skjuts»> kommit till
anvindning. Vid ‘denna skjuts, som #r forbjuden vid
S. J., r lokomotivet inkopplat mellan f6rdelningsvixeln
och vagnarna, vilka senare foljaktligen dragas av
lokomotivet. Skjutsningen tillgar s&, att lokomotivet
pa lampligt avstdnd frdn vixeln sittes i god fart och
dérefter ldatt bromsas, sd att vagnarna foéras mot det-
samma med slaka koppel. De vagnar, som skola
»slingskjutsas», avkopplas nu fran loket eller de med
detta #nnu sammankopplade vagnarna, innan loket
framkommit till vixeln. Hirefter 6kas lokets hastighet
dnyo, si att avstindet till de avkopplade vagnarna
blir tillrickligt stort att mojliggéra omléggningen av
vixeln till det for vagnarna avsedda sparet. Denna
viixelomldggning maste ske efter det lokomotivet pas-
serat, men snnan vagnarna natt fram till vixeln. Det
stiger sig sjilvt, att ett dylikt forfaringssétt &r synnerligen
farligt for savil personal som materiel, och &r detsamma
darfor uttryckligen forbjudet i de flesta lander. I
Amerika ir det emellertid tillatet samt anvindes dér-
stides t. 0. m. for personfoérande tag, ndmligen for
att vid inforandet av tdg pa de stumt slutande sparen
i terminusstationer frigéra lokomotivet genom att i for-
vig invixla detsamma pa ett sidospdr, under det
vagnarna fortsitta till resp. plattform, dér de bromsas
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med handbromsar. Erinras' m& dock, att de ame-
rikanska jarnvidgsvagnarna #4ro forsedda med fran
vagnssidan bekvdmt mandvrerbar centralkoppling, var-
igenom faran for personalen vid avkopplingen fran
lokomotivet hogst betydligt reduceras.

Vixling utan skjuts. Vid vixling av personvagnar
med resande och av vagnar, lastade med Omtaligt
gods, t. ex. kreatur och explosiva &#mnen, fi vagnarna
ej skjutsas, utan sammankopplade med 6vriga vagnar
och lokomotivet av detta foras dnda fram till avsedd
plats. Anvindning av skjuts skall vidare undvikas
vid korta dndspar, vid alla spar i lutning av mer in
1:400, vid spar, som leda in till huvudspér eller till
nédrbeldgna vindskivor, viagovergangar, vagnvagar o. d.
samt vid stark medvind. Betriffande forsiktighets-
atgérder vid skjuts och vixling i dvrigt se sid. 76.

Enar vixling med skjuts medfor en del oligen-
heter, sdsom stundom intrédffad skadegorelse & lasten
vid ovarsam vixling samt tidsforlust och hoga lokomo
tivtjanstkostnader pa grund av det stindigt upprepade
fram- och tillbakaforandet av hela vagnssitt dven vid
vaxling av enstaka vagnar, har ett stort antal utlindska
bangirdar sd anordnats, att vagnarna sittas i rorelse
av sin egen tyngd, sid. 27.

c. Vixling medelst tyngdkraft, d. v.’s. & lutande spar.

Bangérdar med vixelvall samt med spéri genom-
gdende lutning &ro forut beskrivna & sid 27. Lutnings-
forhallandena &ro angivna & sid. 29 och 34 samt spar-
anordningarna 4 sid. 31 och 36.

Viizling medelst vixelvall. Fran mottagningsspiren
backas det tigsitt, som skall rangeras, mot vixelvallen
for att ordnas efter de nya linjeriktningarna. D&

4
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vagnarna foras over stigningen p& vixzelvallens bak-
sida, hoptryckas buffertarna, si att koppelbyglarna
bekvimt kunna avkopplas utifrin vagnssidan medelst
spakar av tré eller medelst sirskilda avkopplingsgafflar.
Backningen bor ske med en hastighet av blott 0,4 &
0,6 m i sekunden, for att vixlarna till de olika ranger-
sparen mé hinna omlédggas i tid. De fran viixelvallen
kommande vagnarnas hastighet regleras vid behov
med handbromsar eller med nedanfor viixelvallen an-
bragta skenbromsar, sid. 86, For att ordna vagnarna
i de nu endast efter linjeriktning sorterade tagsitten
dven stationsvis, foras desamma, ett i sinder, av ett
lokomotiv till en ny véxelvall, dér nyss angivna for-
faringssétt upprepas. De 4 stationsrangersparen i
stationsfoljd ordnade vagnarna hémtas och samman-
stdllas i avsedd ordning av ett lokomotiv, som dérefter
overfor det fiardiga tagsattet till resp. avgangsspar.
Angivande av spdrnummer. Vid vixling med
vixelvall &r det med hinsyn till det jamforelsevis
raska tempo, i vilket vagnarna folja efter varandra,
synnerligen viktigt, att personalen vid fordelningsvix-
larna pa ett enkelt och tydligt sitt underrittas om, pa
vilka spar de olika vagnarna skolainvixlas. Vid fullt
dagsljus sker detta pa enklaste sitt dirigenom, att
sparets nummer skrives med krita pd vagnens fram-
gavel eller frimre buffertar. Det har dven visat sig
fordelaktigt, att p4 vagnens bakgavel pa liknande sitt
angiva spadrnummer for nistfoljande vagn, sd att per-
sonalen nigot i forvdg underrittas om dennas vig.
Forfaringssittet stoter emellertid stundom redan vid
dagsljus p& svarigheter, sisom vid dimma och sndofall,
samt kan nattetid endast anvéindas vid mycket stark
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belysning, t. ex. med stralkastare. Man har déarfor
infort ljud- och ljussignalapparater av flera olika slag,
medelst vilka den i nédrheten av vixelvallens hogsta
punkt stdende vixelledaren kan underritta sina bitra-
den om de olika vagnarnas sparnummer. Ett par
dylika anordningar #ro angivna & sid. 79.

Rapport dver passerande av wvdazel. For att vid
vixling med vixelvall forhindra misséden genom for
tidig omlidggning av centralt omliggbara vixlar dr det
vid en del bangardar brukligt, att vixelledaren av
personalen "vid vixlarna underrittas, nir de olika
vagnarna hunnit passera resp. vixlar. Ett dylikt for-
siktighetsmétt medfsr dock den stora oldgenheten, att
rangerarbetet under vintan p& siddan rapport ofta
maste for nagot dgonblick avbrytas, d. v. s. det ver
vixelvallen backande tagsittet hejdas och anyo sittas
i gang, varigenom tidsforlust uppstdr och kopplen
hart anstringas. En ytterligare oligenhet med nimnda
forfaringssitt 4r den, att véxelledarens hart anlitade
tid och uppmiérksamhet tagas alltfér mycket i ansprék
genom mottagandet av de talrika rapporterna. Backas
blott taget dver vixelvallen med den fart, som erfaren-
heten visat lamplig for mojliggorandet av passering
och omlédggning av vixlar utan forcering, torde rapporte-
ringen utan oldgenhet kunna utelimnas.

Viixling @ spdr med genomgdende lutning. Sedan det
tdg, som skall rangeras, blivit uppstillt i lutningen
pa lampligt avstdnd fradn fordelningsvixlarna till rikt-
ningsrangerspéren, bromsas frimsta vagonen eller vagn-
gruppen med spakar av trd, som pressas mot hjulen,
varvid de efterféljande vagnarna skjuta mot de fréimre,
sd att kopplet kan avlyftas. Sedan vagnen eller vagn-
gruppen sldppts ivig, far det aterstdende tagsittet an-
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tingen kvarstd pa sin ursprungliga plats, varvid tydligen
de senare avkopplade vagnarna hava att genomlopa allt
langre och langre vég, innan de na fram till férdelnings-
véaxlarna, eller later man tagsittet, i samma méan avkopp-
lingen av vagnar fortgar, bitvis rulla nedfor lutningen,
sd att onskad lopvig for den nedersta vagnen alltid
erhalles. For att underlitta avkopplingen samt igdng-
sittningen av denna, later man med férdel en kortare
stigning, foljd av eu starkare lutning eller m. a. o,
en mindre véxelvall avbryta lutningen, bild 10. Néagon
sirskild bromsning av nedersta vagnen blir d& ej be-
hovlig for lossande av kopplen.

Med undantag for framforande av tagsittet till
lutningen erfordras ej vid riktningsrangeringen hjilp
av lokomotiv. Foér att &ven vid sammanforandet av
vagnarna fran riktningsrangersparen kunna undvara
vixellokomotiv, liggas ofta de ndmnda sparen i s&
stark lutning, att vagnarna av sig sjilva sittas i ro-
relse vid borttagandet av de bromsskor, sid. 81, som
sarskilt vid vixling & lutande spir méste anvindas
for att stoppa vagnarna pd avsedd plats®. De fran
riktningsrangerspiren kommande, stationsvis dnnu ej
ordnade tigsitten, foras hirefter till stationsranger-
sparen, dir de ordnas stationsvis for att sedan av
lokomotiv uppsamlas och vidarebefordras till avgéngs-
sparen p& vanligt sidtt. Stundom utforas #dven sist-
niamnda rangerarbeten utan hjilp av lokomotiv, d. v. s.
medelst tyngdkraften, vilken silunda far ersitta vixel-
lokomotivet under hela véxlingsarbetet.

Jamforelse mellan vdxling & olika slag av lutande
spér. Redan & sid. 28 har antytts, hurusom vixlingen

* Bemannade bromsvagnar stoppas genom tillsiittning av
handbromsen.



53

& bangardar med genomgaende lutning kan utféras snab-
bare #n & bangardar med vixelvall och horisontella spér.
Under det att i facklitteraturen vanligen uppgives, att &
sistnimnda bangardar hogst 2,500 4 3,000 vagnar kunna
rangeras per dygn (bangdrden forutsdttes hdrvid vara
enkelsidig), finnas exempel pé, att motsvarande siffra for
bangirdar med spér i genomgdende lutning kan av-
sevirt hojas. S&lunda uppgives det, att 4 rangerban-
garden vid Dresden Friedrichsstadt, Tyskland, 5,000
vagnar per dygn kunna rangeras. (Antalet rangerade
vagnar per dygn lamnar dock ingen tillforlitlig jam-
forelsegrund betriffande bangérdarnas verkliga kapacitet,
endir vixlingsarbetet per vagn ju kan vara visentligt
olika).

Av det toregdende framgar, att antalet behdvliga
vixellokomotiv for bangirdar med genomgéende lut-
ning kan vara synnerligen ringa. Vid den stora ranger-
bangarden vid Niirnberg erfordras salunda enligt upp-
gift blott 4 vixellokomotiv, under det att exem-
pelvis 4 den med vixelvallar och horisontella spar
utrustade rangerbangérden vid Karlsruhe anvindas icke
mindre &n 9 stycken, ehuru antalet dér rangerade vagnar
foga overstiger motsvarande siffra for bangarden vid
Niirnberg.

Den stora fordelen, som vinnes med bangéardar i
genomgéende lutning, ndmligen det ringa antalat vixel-
lokomotiv, uppviiges emellertid till stor del av den
sirskilt talrika personal, som erfordras for dylika ban-
girdar, samt den storre risken for personal och ma-
teriel. For bada bangardsslagen viixlar antalet av wid
vixling skadade vagnar mellan 0,01 och 0,052 av hela
antalet & resp. bangird rangerade vagnar.
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d. Vixling med stétbom [»poling-].

Vixling med stétbom var férr mycket utbredd i
Nordawmerika, men borjar nu allimer att undantringas
av vixling 4 lutande spar. Vid vixling med stdtbom
befinna sig vagnar och vixellokomotiv pa skilda, titt
intill varandra lépande parallellspar, bild 14. Med till-
hjilp av en vid lokomotivets vardera #nde anbragt, at
omse sidor vridbar stotbom av tri kunna de & bada
grannspéren uppstillda vagnarna skjutas eller skjutsas
av lokomotivet, utan att dirvid bakomvarande vagnar
sdttas 4 rorelse. Forfaringssittet lampar sig savil for
rangering 1 storre skala som for vixling vid mellan-
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Bild 14. Vixling med stétbom.

stationerna. Det ir sirskilt fordelaktigt, da det giller
att med tdglokomotivet avhiamta eller uppstilla vagnar
& sidospér, vilka endast vid sin ena 4nde #ro forbundna
med de genomgéende spéren, sisom & bild 15.

e. Vixling med spel och med linvandring.

Vixling med spel. For vixling med spel anvindas
tva sinsemellan nagot olika anordningar. Den ena av
dessa utgtdres av en négot dver markens yta uppskju-
tande, lodritt stilld trumma, vanligen driven med elek-
trisk motor. D4 trumman skall anvéindas fér vixling,
viras en vid vagnen fasthakad lina ett par varv kring
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trumman samt &tdrages vid sin motsatta, fria énde,
s att trumman vid sin kringvridning drager vagnen
till sig. Den vid trummans kringvridning avlindade
fria lindnden uppsamlas undan for undan och ordnas,
si att den ej tilltrasslas eller faller Sver spiren. An-
ordningen anvindes & en del engelska rangerbangérdar,
men #r sillsynt & kontinenten.

Den andra anordningen for vixling med spel an-
viindes & en del verkstads- och fabriksbangérdar samt
utgdres av en jimforelsevis lang, i liggande stillning
anbragt lintrumma, vid vilken draglinan &r fast med
sin ena #4nde, si att densamma vid trummans kring-
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Bild 15. Avhimtning av vagn & sidospar med tillhjilp av stotbom.

yridning uppsamlas pa denna. For att forflytta vagnar
i andra riktningar #n mot spelet anvindas vid béda
anordningarna pa lamplig plats anbragta styrblock,
kring vilka draglinorna liggas, sé att onskad dragnings-
riktning erhélles, bild 16.

Vixling med linvandring. A négra gruvbangardar
med parallela lastnings- och uppstillningsspar anvindas
for vagnarnas forflyttning utmed spiren anbragta,
standigt lopande »@ndlosa» linor, vid vilka frén vag-
narna utgiende korta draglinor kunna fastklimmas
med tillhjalp av sirskilda ldsanordningar, som med ett
enkelt handgrepp kunna sittas i eller ur verksamhet.
Linan som framdrives av en &ngmaskin eller en elek-
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trisk motor, loper med en hastighet av omkring 1/,
meter i sekunden.

For- och nackdelar vid vdxling med linor. D& det
ej dr friga om vixling i storre skala, medfor véxlingen
med spel eller linvandring en del férdelar i jamforelse
med den med lokomotiv. Genom utelimnande av
dessa bliva nidmligen anliggnings- och personalkost-
nader ligre samt kraftférbrukningen mindre. Dessutom

LiINTRUMAMA

Bild 16. Exempel pd anvindning av spel for viixling &
fabriksbangéard.

mojliggér forfaringssittet anviindning av vindskivor
och skjutbord i helt annan utstrickning &n vid vixling
med lokomotiv.

- Till systemets oldgenheter riknas svérigheten att
vid viixling med stdende trumma och fri lina av storre
lingd handhava den senare, vilken #dven vid aktsam
behandling fort nodtes ut. Vid anordningen med lig-
gande trumma med direkt vidfdstad lina bortfaller
dock till storre delen denna oldgenhet, dven d& linor
av upptill 300 & 400 meters lingd anvindas.
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Vixling med linvandring medfor den fordelen, att
drivkraften alltid finnes till hands tatt intill spéret,
utan att linan sdsom vid vixling med spel kan komma
att korsa spdren eller av personalen behover slidpas
fram till de olika fordonen.

2. Vixling & tagbildningsstation
a. Allmidnt forlopp.

Enidr snidll- och persontdgen bildas enligt en be-
stimd, for hela tidtabellsperioden gillande normalplan,
men godstidgen erhalla en for det tillfalliga trafikbe-
hovet avpassad sammansittning, blir det allménna for-
loppet vid tédgbildningen sjilvfallet helt olika for ndmnda
tégslag.

Sndll- och persontdg. Snill- och persontidgen &ro
sammansatta av ett eller flera vagnsdit, av vilka vart
och ett bestér avvagnar, som under hela turen foljas at.
(Med ordet tdgsatt forstds déremot tagets samtliga
vagnar, oavsett om dessa hela tiden skola gi samma
vig eller icke). Under normala forhallanden &r bil-
dandet av nimnda t4g med bhénsyn till deras samman-
sittning av ett eller flera stindigt ofordndrade vagn-
sitt en skiligen latt sak.

Helt annorlunda blir ddremot forhallandet vid de
stora helgerna, vid fester och liknande tillfdllen. Ktt
tillborligt tillgodoseende av det vid dylika tillfillen
oerhort stegrade trafikbehovet kriaver 4 resp. tagbild-
ningsstation en ¢ forvdg ¢ detalj genomtinkt plan rorande
limpligaste ordnande och uppstéllning av extratdg och
torstarkningsvagnar, behovlig 6kning av personal, tjdnst-
goringsturer m. m. For att underldtta ett punktligt
utforande av denna plan samt verkstillande av de
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extra &tgirder, som ofta méste vidtagas p4 grund av
oforutsedda orsaker av allehanda slag tillséttes & nagra
av kontinentens storsta jirnvigsknutpunkter vid dylika
trafikstegringar en tillfallig trafikledare, vilken frin
nagon hogt beligen punkt med god utsikt 6ver ban-
garden utovar befidlet over all tagbildning & denna
jimte ddrmed sammanhingande uppgifter*.

Godstdg. Godstdgens ovan antydda anpassande
efter ridande trafikférhallanden verkstilles huvudsak-
ligen & tagbildningsstationerna.

Sammanséttandet, resp. upplésandet av tdgen bor
ske efter en vixlingsplan, vilken i anslutning till tid-
tabellen och tagbildningsplanen for godstagen anger
rangersparens olika uppgifter. Erfarenheten visar dock,
att hastiga fordndringar i trafikforhéllandena ofta upp-
st4, vilka dven & nya bangardar noédvindiggora for-
dndringar i rangersparens anvindning samt dérav be-
roende omliggning av véxlingsplanen.

Betraffande sjdlva forloppet vid sammansittande,
resp. upplosande av godstagen & tdgbildningsstationerna
dr detta i allménhet foljande. Efter ankomsten {ill
mottagningssparen frankopplas tdglokomotivet och fores
till stallet. Hela tagsittet eller, om detta ar sdrskilt
langt, en storre del ddrav fores av ett vixellokomotiv
till ett utdragsspdr, fran vilket de olika vagnarna med
tillhjalp av rangersparen vantiigen uppdelas i tvd huvud-
grupper, ndmligen i

1. Vagnar, som skola fortsitta.

2. Vagnar,som dro adresserade till stationenifriga.

“Till grupp 1 horande vagnar uppdelas i olika
befordringsklasser fér de olika linjeriktningarna. Vag-

* Ej att forviixla med s. k. befalsstillverk.
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narna i grupp 2 bruka uppdelas i styckegodsvagnar,
vagnar med vagnslastgods, kreatursvagnar etc., samt
foras av vixellokomotiv till resp. godsmagasin eller
lastkaj. Vagnar, som skola undergd revision, avstillas.
A stationen lastade vagnar och frin densamma beord-
rade tomvagnar ordnas riktningsvis pd samma sitt
som ovriga vagnar i grupp 1. De for varje linjerikt-
ning ordnade vagnarna utdragas nu anyo péd ett ut-
dragsspar for att rangeras stationsvis. D4 sérskilda
stationsrangerspar saknas, utfores denna rangering vid
spetsarna av riktningsrangerspéren, 4 vilka tdgsitten
for detta #ndamal uppstillas ett stycke innanfor fri-
pilarna. (S&som forut antytts, sker stationsrange-
ringen stundom frdn rangerknippets motsatta vixel-
spetsar.) De stationsvis ordnade vagnarna uppsamlas
nu i stationsfoljd av vixellokomotiv, varefter det fir-
diga tagsittet uppstilles & avgangsspiren, dir loko-
motivet tillkopplas.

b. Vanligen forekommande fall.

Rangering stationsvis. A tagbildningsstation, fran
vilken blott utgdr en linje, férekommer tydligen ej
riktnings- utan endast stationsrangering. S& ldnge det
blott giller att ordna tégsitten i vagngrupper, vilkas
antal ej overstiger antalet disponibla rangerspar, kan
detta tydligen ske med en enda rangering. Nir anta-
let vagngrupper #r storre dn antalet rangerspér, méaste
man daremot utféra rangerarbetet i tva eller flera om-
glngar. Det hirvid lampligaste forfaringssittet fram-
gr av foljande exempel. Antag, att vagnarna i ett
tagsitt skola ordnas i 9 stationsgrupper, men att for
detta arbete blott 3 spar &ro tillgingliga. Vagnarnas
ursprungliga ordning 4 utdragssparet antages vara den
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-~ & bild 17, fig. A, atergivna, dér siffran vid varje vagn
anger ordningsnumret & motsvarande mottagningsstation.
Vagnarna ordnas forst i tre grupper, fig. B, av

vilka den forsta innehéller vagnar till stationeina 1,
4 och 7, d. v. s. till var tredje station med borjan
fran 1, den andra bildas av vagnar till 2, 5 och 8,
d. v. s. till var tredje station med borjan fran 2 samt
den tredje gruppen innehdller vagnar till 3, 6 och 9,
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Bild 17. Rangering & 3 rangerspir av vagnar till 9 stationer.

d. v.s. till var tredje station med borjan fran 3. Den in-
bordes ordningsfoljden mellan vagnarna ¢ de nya grup-
perna dr likgiltiy. Vagnarna uppstillas nu dnyo pé
utdragssparet, varvid iakttages, att gruppen 6, 9, 3
kopplas nidrmast lokomotivet, gruppen 2, 8, b dirnist
samt gruppen 7, 1, 4 ytterst. Réknat fran fordelnings-
viixlarna bestimmes siledes ordningsféljden mellan
de olika grupperna av dessas ligsta stationssiffra.
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Harpd foljer ny rangering, varvid vagnarna i l:sta
gruppen invéxlas & var sitt spar enligt fig. D. Vag-
narna i néista grupp uppdelas likaledes pa de skilda
spiren med iakttagande av, att varje vagns stations-
nummer kommer i lopande foljd efter framfor stiende
vagns. Samma forfaringssidtt upprepas med tredje
gruppens vagnar, varefter de nya grupperna uppsam-
las av lokomotivet till det i stationsféljd nu fullstén-
digt ordnade tagsittet, fig. E.

Forfaringssittet kan tydligen anviindas for alla de fall,
dir antalet stationsgrupper Overstiger antalet ranger-
spar. Genom att i ovanstdende exempel gora ytter-
ligare en rangering hade man kunnat med blott tre
spar uppdela vagnarna i tre glnger s& manga grupper
som nyss, d. v. s. i 27. Hade antalet rangerspar va-
rit fyra i stillet for tre, hade man medelst dubbel
rangering kunnat ordna vagnarna i 4X4=16 grupper
samt genom trefaldig dylik i 4X4X4=64 grupper.
Vill man exempelvis uppdela vagnarna i 16 grupper,
ordnas desamma f6rst i grupper med vagnar till var
fjarde station (forsta gruppen till 1, 5, 9 och 13, andra
gruppen till 2, 6, 10 och 14 o. s. v. med de olika vag-
narna i godtycklig nummerfsljd). Vagnarna uppsam-
las hidrpad samt uppstillas & utdragssparet med gruppen
1, 5, 9 och 13 n#rmast véxlarna, gruppen 2, 6, 10
och 14 dédrndst ete., varefter desamma &nyo fordelag
pé rangersparen pd alldeles samma sétt, som ovan be-
skrivits fér rangering & tre spar. .

Allmén regel for rangering stationsvis. Den all-
minna regeln kan uttryckas pa f{oljande siatt. Da an-
talet disponibla rangerspAr &r n, kan ett tag ordnas
1 n grupper medelst enkel samt i upptill 2 X% grupper
medelst dubbel rangering. I sistnimnda fall uppdelas
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vagnarna foérst i n huvudgrupper, av vilka den forsta
utgores av var n:te vagn med borjan frin 1 d. v. s.
-av vagnar till stationerna 1, n+1, 2n+41, 3n+4-1, ete.,
den andra av var n:te vagn med bdrjan frin 2, d. v. s.
av vagnar till 2, n+2, 2n+42, 3n4-2 etc., den tredje
av vagnar till 3, n+3, 2n+3, 3n+3 etc. Nir antalet
vagngrupper dr storre &n n, men mindre #n nxn,
anvidndes likaledes dubbel rangering. Skillnaden mel-
lan dylik rangering och den i exemplen angivna be-
star diri, att en del grupper saknas. Skulle silunda
i det 4 bild 17 atergivna exemplet tagsittet uppdelats
i blott 7 grupper i stillet for 9, rangeras forst grup-
perna (1, 4, 7), (2, 5, 0) samt (3, 6, 0), ddr betecknin-
gen 0 markerar uteldimnandet av vagnen 8, resp. 9,
Vid den andra rangeringen uppdelas vagnarna enligt
fig. D & bild 17, med blott den skillnad, att vagnarna
8 och 9 fattas,

Den praktiska tillimpningen av metoden under-
lattas i visentlig grad dirigenom, att de & en och
samma station vanligen forekommande vixlingsupp-
gifterna i regel éro témligen likartade, i det att anta-
let disponibla rangerspar 4 stationen i allminhet foga
vixlar —- i likhet med vad for Ovrigt ofta dven ir
fallet betrdffande antalet vagngrupper i resp. tig.

Rangering rikinings- och stationsvis. Vid de flesta
tagbildningsstationer méaste de ankommaude vagnarna
rangeras i tvi omgéngar, i det desamma behdva ord-
nas siavdl riktnings- som stationsvis. Antages till en
bérjan, att blott ett enda rangerknippe finnes, kan ett-
dera av foljande tva forfaringssdtt komma till an-
véndning.

1. Dubbel rangering. Exempel: Ett antal vagnar
skola ordnas efter 4 olika linjeriktningar med vagnar
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till 8 stationer i vardera riktningen. Antalet disponibla
rangerspar 4r 4. Vagnarna rangeras forst riktnings-
vis, s& att vagnarna {ill de olika linjerna utan inbdrdes
ordning komma pa var sitt spar. For att erhalla plats
for rangeringen stationsvis iakttages dérvid, att eti
stycke spar ldmnas fritt vid de olika vixelspetsarna.
Det tagsitt, som forst skall stationsrangeras, fores nu
till utdragssparet, varefter detsamma & de fria spér-
#ndarna uppdelas p& alldeles samma sitt som ovan
angivits & bild 17. DA antalet disponibla spéar blott

A S[A 4]A 4]A 2]A 1]
B 4B 3B 3B 2}——
C s]C 4]c 3]c 2]c 2}
D 5|0 4|0 3]0 3D I}

Bild. 18. Exempel pi forenklat forfaringssitt vid riktnings- och
stationsrangering.

dr 4, men antalet vagngrupper 8, kan stationsrange-

ringen tydligen ej utforas med en enda rangering, utan

méste denna utforas i tvd omgangar.

2.  Enkel rangering. D& vagnarna i de olika tag-
sitten skola ordnas i blott ett fatal grupper eller da
ett storre antal rangerspar dro tillgingliga, kan man i
flera fall utfora riktnings- och stationsrangeringen pa
ett synnerligen enkelt sitt, forutsatt atv uppstillnings-
eller avgingsspar finnas for var och en av de olika
linjeriktningarna. Vid det & bild 18 &tergivna exemp-
let skola ett antal vagnar uppdelas pa fyra linjerikt-
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ningar A, B, C och D med blott 4 eller’ 5 vagn-
grupper for vardera riktningen. Rangeringen tillgr
s, att alla vagnar till de olika linjernas forsta station
invixlas & det ovre sparet, alla vagnar till stationerna
nr 2 4 det andra sparet o. s. v. Efter denna upp-
delning inviixlas vagnarna & ovre rangerspéret till resp.
linjers avgangsspér; samma sak upprepas med vagnarna
& rangerspar nr 2 o. s. v., till dess alla tigsiitten std
fardiga & resp. avgingsspar. Iorfaringssittet mojlig-
gor foljaktligen samtidigt ordnande, sivil riktnings-
som stationsvis, av tagsdtt for flera linjeriktningar.
Ehuru blott ett rangersparknippe erfordras, utfores
hela rangeringen under vagnarnas rdrelse i en och
samma riktning, vilket sdsom nyss visats, ej var moj-
ligt med den dubbla rangeringen. Tyvirr kan emel-
lertid den enkla rangeringen endast i undantagsfall
anvindas for samtidig riktnings- och stationsrangering
pa grund av det stora antal rangerspar, som dértill
erfordras.

Angéende metoderna for inkoppling av vagnar i
stationsfoljd i ardiga thgsdtt m. m. hénvisas till sid. 68.

c. Godstigens sammanséttning m. m,

Godsbefordran i allminhet. Med avseende pé
transporternas snabbhet skiljer man, som bekant, mellan
ilgods och fraktgods samt med avseende pd desammas
inlamnings-, lastnings- och lossningssétt mellan stycke-
gods och vagnslastgods. Vad det forra betriffar, be-
fordras detsamma i direkta styckegodsvagnar eller i
kursvagnar, av vilka de forra uppdelas i stationsvagnar
med gods endast till vagnens bestdimmelsestation och
event. anslutande frimmande jarnvig och i omlastnings-
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vagnar med gods till omlastningsstationens mottagnings-
omride. Endast d& mingden av styckegodset & av-
sindningsstationen till en och samma mottagnings-
station uppgar till 2,000 kg, befordras det i direkt
styckegodsvagn. For befordran av gods i mindre
kvantiteter #n den nidmnda anvindas didremot kurs-
vagnar. Med dessa forstds styckegodsvagnar, som
utan foreskriven minimibelastning gi i bestimda tig
pa bestimda strickor for in- och urlastning av gods
& resp. stationer. Transporten av styckegodset verk-
stilles ofta en del av vigen i kursvagn, en annan del
i direkt vagn. Vid transport av sméa kvantiteter stycke-
gods mellan tva stationer utan direkt kursvagn méste
pimligen godset omlastas under végen. Nir vid om-
lastningsstationen finnes tillracklig mingd styckegods
fran annat hall till samma mottagningsstation eller till
ny omlastningsstation pa vig till denna, utfores transpor-
ten motsvarande stricka medelst direkt vagn.
Tégslag. 1 utlandet uppdelas godstdgen ofta i
fraktgods- och i ilgodstdg samt i lokal- och fjarrgods-
tag. A de svenska huvudbanorna skiljer man mellan
lokal- och fjarrgodstag, bland vilka senare de s. k. mat-
varutdgen motsvara de tyska ilgodstagen (-Eilgiiterziige»).
Ftt sarskilt slag av fjarrgodstdg, s. k. genomgiende
godstdg, varmed forstds tdg, som under hela vigen
fran avsindnings- till mottagningsstationen hava ofér-
dndrad sammansittning och under resan varken mot-
taga eller avlimna gods, anvindas hos oss endast for
malm- och trikolstransport. I Tyskland anvindas dére-
mot dylika tdg i ganska stor utstrickning €j blott for
trapsport av olika slags massgods, utan dven for be-
fordran av annat vagnslast- samt styckegods mellan
storre stationer. DA antalet direkta vagnar per dygn

5
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mellan tva orter #r tillréickligt stort for utnyttjande av
ett: lokomotivs dragkraft, bora desamma befordras
medelst dylika genomgéende godstdg med »uppehall
blott f6r kol och vatten», enidr utgifterna for stenkol®
och' vixling under vigen dirigenom bli de minsta
mdjliga, pA samma ging tid, personal och materiel pa
bésta sitt utnyttjas. ,

Tdgsatt. Vid vagnarnas sammanférande till tag-
sitt tages i forsta hand hinsyn till foreskrifterna i
Sékerhetsordningen och i andra hand till den f6r under-
laittande av vixling, lossning och lastning 4 mellan-
stationerna lampligaste ordningsféljden mellan vagnarna.
Denna senare beror icke blott pd ordningsfsljden
mellan resp. mottagningsstationer, utan éven pa tagslag
och vagnarnas speciella uppgift.

Tagsdtt for fjirr- och lokalgodstig. Betriffande
de olika tagslagen ordnas fjarrgodstigens vagnar i
storre grupper, avsedda for de knutpunkter eller storre
mellanstationer, dér dessa t4g gora uppehall. Vagnarna
i lokalgodstdgen ordnas i stationsfoljd for nédrmast
beligna banstricka. Att 4 utgdngsstationen ordna
vagnarna i stationsfoljd for mycket langa bandelar ar
daremot opraktiskt, emedan det stindiga bibehallan-
det av stationsfoljden vid tillkoppling av nya vag-
nar likvdl skulle & mellanstationerna medfora ett
omstdndligt vixlingsarbete. Det dr dirfoér vanligt, att
vagnar till stationer beldgna bortom nirmaste station,
didr tagets sammansittning brukar avsevirt fordndras
och ddr uppebéllstiden #r tillriickligt lang for utférande
av stationerangering, utan inbérdes ordning instillas
bland de till denna station destinerade vagnarna for

* PA grund av minsta mojliga antal igingsittningar.
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att & stationen ifraga tillsammans med 4 denna till-
komna vagnar ordnas i stationsfsljd for nista ban-
stricka. Det siger sig sjélvt, att.vid. knutpunkter
beldgna stationer sarskllt lampa 31g for sAdan omrange-
ring ‘av tagen.

. Placering av kursvagnar’ och varmvagnar.  Nyss
antyddes, att vagnarnas uppgift i trafikhinseende &ven
inverkar & den limpligaste ordningsfoljden i tagsittet.
Hirmed avsigs det kidnda forhillandet, att kursvagnar
insdttas bakom ‘ovriga vagnar, bl. a. for att lastning
och lossning av styckegods i och fran de forra ma
forsiggd- ostort av- viixlingen. 'Di varmvagnar med-
foras, maste desamma utan hinsyn till stationsfoljden
i forhallande till ovriga vagnar inkopplas nirmast
virmeledningspannan. D& — som ofta #r fallet —
dngfinka av ekonomiska skil ej medtages, utan éngan
tages fran lokomotivets panna, maste vagnarna tydli-
gen’ inkopplas nirmast lokomotivet- samt vid till- och
frankoppling ay vagnar & mellanstationer medfslja vid
de ‘olika vixlingsrorelserna, sdvida dessa ej utforas med
viixellok fran aktern.

Godstagsfinkans plats. Den bl. a. sdsom uppehélls-
ort for tagbefilhavaren avsedda godstigsfinkan inkopp-
las i flera linder, diribland Sverige, sist itaget. Genom
denna ‘placering vinnes fordelen, att tégets sista vagu
alltid dr bromsvagn samt att vid intraffat isargdende
av tdg Atminstone en mera erfaren tjédnsteman (loko-
motivforaren, resp. tdgbefilhavaren) befinner sig &4 var-
dera tigdelen. I andra ldnder, exempelvis Tyskland,
insittes déremot finkan nirmast lokomotivet i avsikt
att underldtta forbindelsen mellan lokomotlvforaren
och tagbefilhavaren. : : S
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3. Vixling & mellanstation. |

Det ovan nimnda ordnandet & tagbildningsstatio-
nen av. tigsittet i stationsfoljd avser som bekant att
mdjliggdra avldmnandet av vagnar 4 mellanstationer
genom en enkel vixlingsrorelse, bestdende déri, att de
for stationen avsedda, niirmast lokomotivet kopplade
vagnarna av detta inféras pa ett sidospir, varefter
lokomotivet aterviinder till det dvriga tiget. D& siledes
avkoppling av i stationsfoljd ordnade vagnar dr en
mycket enkel sak, medfér diremot inkoppling av nya,
for olika stationer avsedda vagnar atskilligt mera besvir
dirigenom, att vagnarna for bibehallandet av riktig

. stationsf6ljd bora inkopplas pé olika stillen i téget.

Vixling med ett lokomotiv. A smérre mellan-
stationer utfores vixlingen i regel av taglokomotivet,
vilket vid av- och tillkoppling av vagnar anvindes pa
nyss angivet sitt. Vid tillkoppling av vagnar till olika
stationer #r det stundom mdjligt att undvika den tids-
odande invixlingen av vagnarna till varje station sir-
skilt for sig. S& #r exempelvis fallet, nir de nya
vagnarna #ro avsedda for blott tva intill varandra
beldgna stationer, di vagnarna tydligen kunna inkopp-
las i ritt ordning pd en ging (ndmligen genom att i
forviig ordnas i stationsfsljd och insittas mellan i taget
forut befintliga vagnar till samma stationer).

Forenklat forfaringssitt. Ett annat exempel pa
férenklad inkoppling av vagnar till flera stationer visas
4 bild 19. De & sidosparet stdende streckade vagnarna
till stationerna 4—7 ordnas i forvig i omvind nummer-
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foljd enligt fig. A samt inkopplas pa en ging enligt
fig. B 4 bild 19. Avkopplingen av vagnar till statio-
nerna 1—3 sker pid nyss angivet sitt. Vid station 4
sirkopplas tiget mellan de ostreckade vagnarna 4 och
b, varefter bada vagnarna 4 p& vanligt sitt fran-
viixlas.

Vid de Aaterstiende vagnarnas sammankoppling
komma vagnarna 5 tillsammans samt efter dessas frén-
koppling vid station 5 vagnarna 6 o. s. v. Avldmnandet
av de olika vagnarna sker siledes genom enkla vix-

GALRERY GG
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Bild 19. Exempel pa forenklat forfaringssiitt vid inkoppling
. av vagnar till olika stationer.

lingsrorelser, ehuru vagnarna ej #ro ordnade i direkt
stationsfoljd.

Viixling med tvd lokomotiv. D& tva lokomotiv
dro tillgingliga for till- eller frankoppling av vagnar i
tdg, brukar man utféra vixlingsrorelserna samtidigt
frAn tagets bagge dndar enligt forut beskrivna forfa-
ringssitt.

D4 sparforhallandena s& medgiva, kan man emel-
lertid utfora arbetet pa ett langt enklare och snabbare
sitt enligt den & bild 20 &tergivna metoden. Téget,
som tinkes sammansatt av i stationsfoljd ordnade
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{ostreckade) vagnar ill stationerna 1—9, skall & statio-
nen - erhalla (streckade)- vagnar till stationerna 1, 3, 5,
7 och 8. Dessa senare .ro i forvig uppstallda i num-
merfoljd & ett sidospar. Tagsittet backas nu av tag-
lokomotivet, si att vagnarna till station 8 komma ett
stycke forbi vixelspetsen till sidosparet enligt fig.'A &
bilden.. Efter tigets sirkoppling mellan vagn: 7 och 8
framdragas vagnarna 1—7 av tiglokomotivet s& langt,
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Bild 20. Exempél pi forenklat forfaringssitt vid véi.xﬁng’med tva lok.

att viaxeln blir hinderfri. Vixellokomotivet backar nu
de & s1d0spéret uppstallda vagnarna fram- till de’ fran
taget avkopplade 8 och 9, vilka fran borJan std''sd
langt fran vixeln; att den streckade vagnen 7 kommer
utanfor viixelspetsen enligt fig. B. ‘Sedan sirkoppling
skett - mellan de streckade vagnarna 5 och 7,-fram:
dragas de streckade vagnarna I, 3 och 5 si langt, att
vixeln blir hinderfri och de ostyeckade vagnarna -7
av taglokomotivet kunna foras till och sammankopplas
med den streckade vagnen 7. Det nya tigsittet ‘backas
hérefter, till dess vagn 6 hunnit ett stycke forbi vikel:
spetsen, varefter vagnarna 1—5 frankopplas och*a¥
thglokomotivet framdragas hinderfritt forbi véixeln. De
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& sidosparet stiende vagnarna 1, 3 och.'5 foras hiirpa
av vixellokomotivet till det avkopplade tagséttet, i vilket
den streckade vagnen b inkopplas enligt fig. D, var-
efter forfares pi samrma siitt, som forut beskrivits.

Forfaringssittet bestar foljaktligen dari, att de nya,
4 ett sidospér i stationsfoljd ordnade vagnarna av ett
viixellokomotiv inféras pd avsedd plats i tdget, som
for -detta #ndamal av taglokomotivet framfores forbi
sidosparets vixelspets och dir undan for undan sér-
kopplas vid motsvarande stillen. I jamforelse med
den vanliga metoden att vid inkoppling av varje vagn
framdraga framfor resp. vagns plats varande del av
tagsttet forbi sidosparets vixelspets, backa vagnarna
in pad sidospéret, dir avhimta vagnen, ater passera
viixeln samt &terviinda till den kvarlimnade delen av
tagsittet, erbjuder den beskrivna metoden tydligen
stora fordelar i synnerhet vid langa tdg dérigenom,-att
inkopplingen utféres med synnerligen korta v!ix’hngsrﬁ-
relser mellan viixelspets och hinderpéle.

Stundom 4r det p& grund av spﬁrfﬁrhéllandena
lampligare att lata taglokomotivet draga taget forbi
viixelspetsen. De & sidosparet uppstillda vagnarna
borada tydligen vara ordnade i omvind stationsfoljd.

Frankoppling av vagnar fran tiget sker pd mot-
svarande sitt med ett vixellokomotiv, som frén ett
sidospAr avhimtar de for stationen avsedda vagnarna,
vilka i tur och ordning av tiglokomotivet framdragas
till sidospérets vixelspets och dar frankopplas det. &v-
riga tagsittet,som av taglokomotivet framdrages hmder
‘fritt forbi vixeln. ' e
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IV. ORDNANDET OCH SAKERSTALLANDET AV
VAXLINGSTJANSTEN.

1. Allménna synpunkter.

Den nodvindiga forutsittningen for ett driftsikert
och ekonomiskt utforande av vixlingstjédnsten dr en
noggrann kinnedom om bangéirdens samtliga anligg-
ningar samt & densamma radande trafikforhallanden.

Lokala forhdllanden. Vad forst lokalkinnedomen
betriffar, skall densamma omfatta ej blott liget av
byggnader, mekaniska anléiggningar och spargrupper,
utan dven lige, bendmning, antal, &ndamal och lingd
av de olika spéren, vixelforbindningarna mellan dessa,
de anslutande bauornss nérmast beligna stationer samt
signal- och stikerhetsanordningarnas allménna anord-
ning och uppgift.

Beteckningar. Beteckningen av spéren sker i all-
minhet med siffror pd det sitt, att sparet nirmast
stationshuset betecknas med 1, sparet nist intill med
2 o.8.v. (I Tyskland betecknas i regel tdgsparen med
romerska och sidosparen med arabiska siffror). A dubbel-
sparig bana kan dock detta beteckningssitt i friga
om de genomgdende tidgspéren ge anledning till miss-
forstdnd, i det att ett och samma tigspar, som & en
station betecknas med spir 1, & nista station med
stationshuset 4 motsatta sidan av spiren betecknas
med spir 2. For att utesluta varje mdjlighet till for-
-vixling bendmner man darfér pd sina hall en stations
tagspar endast efter firdriktningen p& det sitt, att av
tigspdren mellan stationerna A och B det ena kallas
AB-sparet och det andra BA-spéret.

~ Vixlarna erballa vanligen lépande nummer med
borjan frin den ena #nden av baugirden.-



2. Stationstidtabell.

For att vid tagfor-
seningar och andra ore-
gelmissigheter hastigt
kunna bilda sig en
forestillning om dessas
inverkan pa vixlings-
arbetet bor vixlings-
personalen utom ovan
nidmnda lokala forhal-
landen vil kidnna tag-
tidtabellen och tigva-
garna samt de arbeten
(lokomotivbyte, vagn-
vixling m. m.), som
std 1 direkt samband
med tagtjansten.

De for varje tag
och station faststillda
tagviigarna med tillho-
rande signalbilder sam-
manfattas stundom vid
utlindska jarnvigar i
tabellform till en s. k.
tagudgsplan. Denna
sammanstélles  ofta
med stationens tdgord-
ning (det tyska »Fahr-
ordnung»), med vilken
forstds ett utdrag ur
tjanstgdringstidtabel-
len med uppgift om
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tdgens ankomst-, avgdngs- och uppehallstid, till en
stationstidtabell, vilken senare foljaktligen innehéller
de for begagnande av stationens spérsystem behdvliga
uppgifterna.

Till fortydligande av storre stationers tidtabell bor
densamma forses med plan 6ver bangirdens sparsy-
stem. Ett ytterligare hojande av overskadligheten er-
hélles genom grafisk framstillning av tabellen i sin
helhet. Exempel p& en dylik grafisk tabell frin preus-
siska statsbanorpa visas & bild 21. Stationen i fraga &r
beligen vid en dubbelsparig bana med en anslutande
enkelsparig jirnvig. De tre tadgsparen, av vilka spar
I och II anvindas for den dubbelspériga och spar IIL
for bada banorna, betecknas 4 den grafiska framstall-
ningen av tre vertikala filt, I, II och IIL

Tiden anges med horisontala linjer, ndmligen tim-
marna med grovre och var tionde minut med finare
sddana. Den tid, som tagsparen tagas i ansprak for
tdgen, markeras & resp. sparfilt med grova vertikala
linjer (»uppehallslinjer») i den till vénster angivna tids-
skalan. Tagriktningen anges medelst beteckningar vid
de nimnda uppehallslinjerna, vid vilka dven angivas
tagets bendmning samt utgangs- och slutstation.

Da tag bildas eller upplosas & stationen, anges
detta dirigenom, att uppehallslinjen borjar eller slutar
stumt. D4 tidg inkommer och avgér & olika spar, for-
bindas resp. uppehallslinjer med en fin linje, & vilken
stundom angivas de vixlar, som skola begagnas for
overgangen mellan de olika sparen.

Signalbilder samt forklaring av anvinda beteck-
ningar aterfinnas lingst ned & tabellen samt plan dver
sparsystem och signaler till vénster om denna.



Bild 21. Grafisk framstillning av stationstidtabell vid pr'eussiskz.li statsbanorna.
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3. Atgirder fore vixlingens borjan.

Fore vixlingens borjan undersokes, om samtliga
vagnar kunna .vixlas pa vanligt sétt eller om en del
p& grund av erballna skador eller omtalig last maéste
behandlas sirskilt forsiktigt och med undvikande av
skjuts. Till sistndmnda slag av vagnar hora bl. a.
dylika lastade med levande djur och explosiva @mnen
samt i allménhet av vagnar, vilkas last redan borjat
forskjuta sig.

Vidare tillses, atl alla bromsar iro loss, utat ga-
ende sidodorrar stingda, bromsskor o. d. avlidgsnade
fran skenorna, vixlarna ritt lagda samt sparen i 6v-
rigt klara. P4 eller invid vagnarna varande personer
varskos om den tillimnade rorelsen.

Da tva eller flera lag utféra vixling i nérheten
av varandra, skall till forebyggandet av missdoden nog-
grann Overenskommelse triffas mellan lagen angiende
anvindningen av sparen och fordelningen av arbetet.

Betriaffande personalen skall ledaren anvisa denna
bestimda platser och 4aligganden samt for sig sjilv
utse en plats, fran vilken arbetet och sirskilt véxlarna
tydligt kunna overblickas.

4. Forsiktighetsmétt under vixlingen.

Betréaffande forsiktighetsmatt for personalens siker-
het hinvisas till sid. 45.

Tagsparen boéra anvindas for vixling endast med
uttryckligt tillstdnd av vederbérande stationsbefdl. Da
vixling méste utforas utanfér stationernas sparomraden
mot ankommande tag, skall densamma avslutas senast
5 minuter fore tagets vintade ankomst.
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Vagnsr och vagngrupper, som samtidigt skola foras
At samma hall, béra sammankopplas sinsemellan, lik-
som intill varandra & samma spar uppstillda vagnar.
Dessa senare bora dessutom lisas genom tillsittning
av broms eller medelst intill hjulen anbragta broms-
skor eller sparspirrar (stenar fi hértill ej anvindas)

I fraga om den vid vixling siorsta tillitna hastig-
heten finnas i Sverige* och i de flesta linder, ddribland
Tyskland, ingen foreskrift. I Osterrike far den nimnda
hastigheten endast uppgd till 15 km pr timme vid
dragning och till 10 km vid skjutning och skjuts av
vagnar.

Till stoppande av fordon, som sakna broms, an-
vindas bromsskor eller bromsspakar, vilka senare in-
foras under lingbalken och pressas mot hjulringen, men
av hinsyn till personalens sidkerhet ej fa instickas
mellan hjulekrarna.

D4 fordon, som skola sammankopplas, med stark
fart stotas mot varandra, far kopplingen ej ske i detta
ogoublick, emedan den av buffertfjidrarnas samman-
tryckning férorsakade »bakrycken» litt kan fororsaka
brott av koppel eller dragkrokar.

Till forekommande av urspirning och andra miss-
6den vid vagnars passerande av vixel far denna under
inga forhallanden omliggas, forrin samtliga vagnar
hunnit passera densamma.

* Enligt "Instruktion for lokforare” far lok i stationstjdnst
ej framforas med mer dn 30 km hastighet, men iir ej angivet, om
denna hastighet iven fir anviindas vid skjuts och dvrig vixling.
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V. HJALPMEDEL VID VAXLING. -

De vid vixlingen anvinda hjilpmedlen utgoras
av signalredskap och av anordningar for forflyttning
och - for bromsming av fordonen. Av dessa &ro auord-
ningarna fér fordonens forflyttning forut besknvna i
avd IIT - 1.

1. Signaler och signalredska‘p.

Vid vixling anvindas savil syn- som horbara sig-
naler och besti de vanligaste signalredskapen i forra
fallet av signalflagga eller handsignallykta och i senare
av signalpipa eller signalhorn. For givande av den
hos oss mindre vanliga mandversignalen (»vixling for-
bjuden», resp. »vixling tillitens) anviindes i regel
mastsignal. Som bekant givas signaler dessutom . i
stor ‘utstrickning medelst signalgivarens armar. '

Angwande av vdxelomldggning. Medelst vixlings-
signalerna skall viixlingsledaren kunna ej blott meddela
lokomotivpersonalen den rorelse, som skall utféras med
lokomotivet (»framét», »back» etc.), utan dven under-
ritta vixlingspersonalen angiende omlidggning av vixlar
m. m. Vid de relativt sm& bangirdar, som hir i
landet forekomma, brukar den senare signaleringen
ske genom tillrop, men & de utlindska med vixelvall
eller genomgaende lutning utrustade jiattebangérdarna
har angivandet av vixelomliggningen for de frin
vixelvallen titt efter varandra kommande vagnarna
vallat atskilliga svarigheter. Den enklaste av de hérfor
anvinda metoderna #r den redan forut (sid. 50) ndmnda
med uppskrivning av vixelns eller sparets nummer
med krita 4 resp. vagns gavel.

Angivande av vixelomldggning vid mérker och dimma.
Vid morker eller dimma sker signalering angdende
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viixelomlaggning ofta med tillhjilp av megafon (ropare)
eller hornsignaler. D& dessa kunna ge anledning: till
missférstind — megafon vid stora avstind eller starkt
larm & bangarden och hornsignalerna vid angivande
av hoga spdrnummer — anvindas for ifrdgavarande
signalering flerstides sirskilda signalredskap bestiende
exempelvis av signalmast med i olika ligen till va-
randra instillbara lyktor med olika sken, medelst vilka
t.0. m. mycket hoga siffertal kunna tydligt angivas,
eller av s. k. signaltrummor med lysande siffror pa
mork botten.

Erfarenheten visar emellertid, att personalen dven
4 mycket stora bangirdar girna undviker anvind-
ningen av ndmnda apparater och i stillet begagnar
sig under dagen av handsignaler, ehuru dessa & ban-
gérdar med flera rangerspir i motsvarande grad kom-
pliceras, samt under natten av tillrop, som upprepas
frdn post till post.

Angwande av vixelomldggning till stallverk. Da
vixlarna omlidggas frin stillverk, finnes i detta ofta
en cirkelformad tavla med mot sparen eller vixlarna
svarande nummer samt vid dennas medelpunkt en
vridbar visare, som med en ledning stir i sddan for-
bindelse med en liknande apparat pi vixelledarens
plats, att de spAirnummer, som markeras 4 denna, &ter-
givas 4 visapparaten i stillverket.

Sdtt att undvika signalering om vixrelomliggning.
Flerstides har man i utlandet sokt att alldeles komma
ifrdn signalering angdende vixelomliggning genom
att genast vid tadgets ankomst uppgéra en forteckning
Over vagnarna med angivande av resp. spirnummer.

I denna forteckning, som med tillhjalp av kalker-
papper utféres i flera exemplar, inféres medelst korta
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beteckningar for vixlingen behovliga uppgifter. Ut-
skrivningen av forteckningen sker pa négra fi minuter
samt medfér den fordelen, att vixlingspersonalen pa
forhand underrittas om hela vixlingsarbetet, som hi-
rigenom utféres med storre lugn och sikerhet.

Manoversignal. Bland 6vriga vid vixling & storre
bangardar ofta forekommande signaler ma nidmnas
mandversignalerna (»vixling forbjuden» och »vixling
tillaten»), vilka i regel givas medelst mastsignal, ndm-
ligen med vingad semafor i England, Holland och
Belgien och med skivsignal i Frankrike och Osterrike.
D4 dessa signaler anvindas for att skydda tagvigen,
méste de vara instdllda pa »vixling forbjuden», innan
korsignal kan givas.

Stgnalering till personalen vid skenbromsen. For att
den person, som & bangirdar med vixelvall skoter
den s. k. skenbromsen (sid. 86), ma sikrare kunna be-
déma den limpligaste placeringen av bromsskorna, &r
det brukligt, att denne medelst vissa signaler underrittas
om antalet sammankopplade vagnar i fran véxelvallen
kommande vagngrupper, om vagnar folja tétt efter de
foregdende till samma spar, om efterfoljande vagnar
dro lastade med omtaligt gods m. m.

2. Medel for bromsning av vagnar.

Skjutsade eller fran vixelvallen kommande vagnar
hava i allmiénhet bibringats sidan hastighet, att de
for att stanna pd avsedd plats méaste bromsas mer
eller mindre kraftigt. Denna bromsning av vixlade
vagnar, noddvindig sirskilt vid vaxling & spar med
genomgéende lutning, utféres med tillhjalp av vid
fordonen anbragta eller med skenorna férbundna eller
helt 19sa bromsanordningar.
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a. Bromsanordningar & vagnar.

De vid vixling anvinda, & fordonen anbragta brom-
sarna utgdras antingen av den vanliga, for bromsning
i tagtjinst avsedda skruvbromsen eller av en sirskilt
for vixling avsedd hivstingsbroms. Vid den senare
‘anordningen, vilken ofta anvindes i England, Belgien
och Danmark, men i 6vriga linder #r mindre vanlig,
kunna bromsblocken pressas mot hjulen med tillhjalp
av en vid vagnssidan anbragt tung hivstang. DA blott
lindrig bromsning erfordras, borttar man stodet under
havstangens fria &nde och later densamma verka med
sin egen vikt. For att erhalla starkare bromsning
haélles hivstingen nedtryckt antingen av den brom-
sande sjilv, som dirvid géende eller springande méste
medfslja vagnen, eller medels en sprint, vilken efter
nedtryckning av hivstingen anbringas ovan denna i
en darfor avsedd gaffelformad bygel.

b. A vagnarna icke anbragta bromsanordningar.

De 16sa bromsanordningarna utgdras av bromsskor
och bromsspakar, av vilka de forra alltmer undantréinga
de senare.

Bromsskor.

En bromssko, bild 22, bestar av sula med en eller
tva flansar, stoppklots samt handtag. D4 bromsskon
skall anviindas, placeras densamma pa skenan ett stycke
fran den plats, ddr vagnen eller vagngruppen bor stanna.
Det frimsta hjulparets ena hjul loper upp pa sulan,
hejdas i sin rotation, di detsamma nar fram till stopp-
klotsen, samt slidpar tillsammans med skon pd skenan,
tills vagnen stannar. Samtidigt har hjulparets andra

6
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hjul av axeln tvingats att slipa direkt pa skenan. S&
snart vagnen stannat, rullar hjulet ned fran bromsskon,
s& att denna frigores.

_ Den mest anvianda bromsskon dr den av H. Biissing
i Braunschweig tillverkade, bild 22. Liksom broms-
skor av dviiga modeller dr Biissings bromssko forsedd
med en eller tva styrflinsar, som forhindra skons ned-
glidande frdn skenan. Den dubbelflinsade skon kan

— ————

Bild 22. Bromssko frin H. Biissing, Braunschweig, Tyskland.

anviindas for hoger och viunster skena, den enflinsade
blott for endera skenan. Den enflinsade skon 4r mi