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Kirnréta i impregnerade sliprar.

Under de senaste dren hava vid de tyska jdrnvdgarne ui-
bytts ett jimforelsevis stort antal impregnerade furusliprar av
ryskt och finskt ursprung, vilka varit forstorda av kirnréta.
Brukningstiden hos dessa sliprar har legat mellan 13 och 20 ir.

Sliprarna ifrdga hava foretett friskt och felfritt utseende,
men spik och skruv-hava ej fatt ndgot fiste i dem, och vid slag
hava sliprarne givit frdn sig ett dovt och ihdligt ljud. D& slip-
rarne vdnts om, hava de pad undersidan uppvisat bildningar av
en traforstérande svamp, Lentimus, och hava svampbildningarne
varit utbredda pd sliprarnes undersida, tydligt utgdende fran
sprickbildningar i slipern. Det har vidare visat sig, att kdrnve-
den dr hdrden for svamparne, och har kdrnan méngenstiades va-
rit s forstord, att den kunnat plockas sonder med fingrarne.

Sliprarne hava varit Riipingimpregnerade av tvd slag. Den
ena typen impregnerade vid 315 atm. oljetryck och 4 atm. luft-
tryck med 45 kg kreosotolja pr m® virke och den andra med 63
kg kreosotolja pr m® virke vid 7 atm. oljetryck och 4 atm. luft-
tryck. I sliprar av den forstndmnda typen har kirnan ej tagit
ndgon impregnering alls, under det att sliprarne av den andra
typen haft kdrnan impregnerad till c:a 1 cm djup. Rétan har
forekommit endast i icke impregnerad kidrna; impregnerad
kdrna och d:o splint hava i allmédnhet varit oskadad pd de upp-.
tagna sliprarne.

Den kommission, som tillsatts for att studera foreteelsen,
har kommit till foljande resultat och dirvid dragit nedansta-
cnde slutsatser:

A. Infektionen av sliprarne har skett genom svampsporer,
- som med regnvatten intrdngt i sliprarne. 175 9% av de
unders6kta sliprarne har infektionen skett genom skruv-
eller spikhal pa sliperns oversida. 1 20 % har infektio-
nen skett genom torksprickor och i 5 % genom kvistar.

och fran sliperns &ndar. '

B. 1. Impregnering av sliprar bor ej foretagas, férrdn sliprarne
lufttorkat sd att ev. torksprickor ma uppkomma fére im-
pregneringen, varigenom impregneringen av sliperns inre
delar underlidttas samt sprickornas viaggar kunna im-
pregneras.



2. Impregneringen bor ske under hogt tryck.

3. Om m6jligt bora hal for rdlsskruv m. m. upptagas i slip-
rarne fore impregneringen si att impregneringsmedlet
far mojlighet intrdnga i kirnan.

4. Spikar och skruvar béra doppas i tjira omedelbart in-
nan de nedforas i gamla eller nya hél i sliprarne.



Valsningstemperaturens inverkan pi rilernas egenskaper.

Verein Deutscher Eisenhiittenleute har nyligen latit gora
en undersdkning av valsningstemperaturens inverkan pa réler-
nas egenskaper. Forsoken utfordes pd sddant sitt att den ke-
miska sammansittningen skulle neutraliseras sd mycket som
majligt.

Ur var och en av sju olika got forvalsades 4 till 5 block,
som utvalsades vid 3 olika temperaturer. Valsningstemperatu-
ren (sluttemperaturen) var 950° (kall) 1050° (medelvarm)
och 1150° (varm).

De utvalsade rilerna undersoktes betrdffande draghdll-
fasthet, hirdhet, (Brinellprov), slaghdllfasthet och strukturen
i rilernas sdvil huvud och liv som fot.

Draghallfastheten.

I fig. 1 itergives medelvirdena av 18 hdllfasthetsprov pa
vardera huvud, liv och fot. Dirav framgar

att vid 950° valsningstemperatur (kall) nar sdvil drag-
hallfasthet som strickgrins och tinjbarhet hos materialet i ra-
lens huvud och liv sitt max. vérde i likhet med ténjbarheten
hos fotmaterielet, :

att vid 1050° valsningstemperatur (medelvdrme) far fot-
materialet maxvirde pa draghallfasthet och strackgréns under
det tinjbarheten hos samma material och livmaterialet far
min.vérde,

att vid 1150° valsningstemperatur (varm) fir draghall-
fasthet, strickgrins och tinjbarhet hos materialet i sdvdl huvud
som liv och fot 1aga, i allm. minimivdrden.

Brinellproven pa de olika rdlerna och dessas tvarsektioner
visade si sma variationer, att nigra slutsatser om valsnings-
temperaturens inverkan pd hdrdheten, sddan den framgdr av
brinellproven, icke kunna dragas.

Slaghéllfasthetsforsoken visade stor overlidgsenhet hos de
kallvalsade rdlerna. Om de vid 950° valsade rilernas slaghall-
fasthet (materialet i rilshuvudet) sattes till 100 vid 25° temp.,
si var samma hallfasthet hos de vid 1050° och 1150° temp.
valsade rilernas slagh&llfasthet 88 resp. 60.

Slutsatserna av de omfattande slagproven blev: De vid
050° valsade rilerna iro av en hégre kvalitet dn de vid 1050°
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och 1150° valsade rilerna, mellan vilka senare skillnaden &r
obetydlig. Slaghdllfastheten -hos materialet i huvudet avtager
med stigande temperatur.

Undersokningarne av strukturen visade, att kornstorleken
avtager med fallande temperatur, vilket ju ocksa talar till kall-
valsningens fordel.

Forsoken hava sdlunda visat, vilket man ju linge haft péd
kédnn, att kvaliteten pd »kalls-valsade riler dr oGverldgsen kvali-
teten pd svarms-valsade. Valsning av riler vid 950° sluttempe-
ratur — som hir ovan namnts kall — medfor emellertid dnnu
sd ldnge okad kassation av riler pd grund av okad forekomst
av ldngdsprickor och andra ytfel hos rdlerna och ddrmed ocksd
okat pris.



The Sperry Detector
for uppsokande av brickor i riler.
(Bulletin American Railway Eng. Ass. 295 & 315, Railway Age
nrr 11/1929).

De nordamerikanska jdrnvigarne hava i de pi senare -
ren i allt stérre omfattning upptridande rilsbrotten fitt ett pla-
goris av den mest allvarliga beskaffenhet. Enbart under ir 1927
berdknades antalet rilsbrott till 7,500 st. och gavos dessa skul-
den till 553 tagolyckor med 4 dodade och 172 skadade min-
niskor. En stor jarnvidg uppgiver sig under ar 1927 haft ett
rdlsbrott var 15:de timme. De allvarligaste bekymren foror-
saka de s. k. transverse fissures: en typ av totalbrott, som- hava
sitt upphov i harsprickor i rélshuvudef. Brottytan vid ett si-
dant brott uppvisar i rdlshuvudet en slit, ljus eller mork, oval
flack, fran vilken brottet utgatt. Denna typ av rilsbrott 4r kort
sagt orsakad av overbelastning: Overbyggnadens utveckling
har ej hallit jdimna steg med rullande materielens.

Mycket arbete har nedlagts pd att séka utfinna en metod
for upptidckande i god tid av harsprickorna i rilen, och ett fler-
tal magnetiska och elektriska apparater hava sett dagen. Den
bésta anordningen, som synes uppfylla mycket hoga fordringar,
dr den av E. A. Sperry ar 1925 konstruerade The Sperry De-
tector. ) R

Anordningen grundas pd det spinningsfall, som uppstir
da en elektrisk strom ledes genom rilen. Ar rilen homogen, ir
spanningsfallet pad lika delar av rilen konstant. Finnes en
bricka i rilen, dr rilens area pi detta stille forminskad, och
motstdnd och spédnningsfall 6ka.

Detectoranordningen dr anordnad pa en stor tralla och kan
sdgas bestd av fyra huvuddelar, ndmligen generator for strom-
alstring, stromkretsar jamte kontaktanordning for rilerna, for-
stirkare samt registreringsanordning.

Generatorn, som 4r pd 4000 ampere och 2 volt, drives av
en direktkopplad, 25 hk Fordmotor av vanlig typ. Kontakt-
anordningen bestar av ett antal kopparborstar, monterade i hoj-
och sdnkbar ram mellan hjulaxlarna. P4 ramen finnas dessu-
tom anordnade ett par roterande borstar for rengoring av
rdler.

Forstarkareanordningen bestir av ett antal audionrér med
6000—25000 ggr forstdrkning.



Registreringsanordningen bestdr av ett antal pennor, som
registrera dels antalet rdler som passeras, dels spidnningsvaria-
tionerna, allt pd ett sddant sdtt att man genast kan avlisa vil-
ken rdl, rdknat fran ett visst utgdngslige, som uppvisar en fel-
aktighet. :

Kontaktanordningen med dess stromkretsar dr den mest
intressanta delen. Tva stora kopparborstar (huvudborstarna),
vardera bestdende av ett mycket stort antal korta, fina koppar-
trddar och anordnade pd c:a 2 fots inbérdes avstind, dstad-
komma kontakt med rilen, da trallan fores ldngs spdret. Strom-
men frdn generatorn ledes genom ridlen mellan dessa huvud-
borstar. Ar ridlen homogen, 4r spénningsfallet mellan dessa
borstar konstant pd olika delar av rilen. Om det mellan dessa
huvudborstar anordnas ett par provningsborstar, ir spidnnings-
fallet mellan dessa dérvid ocksd konstant och om provnings-
borstarne forenas med en ledning, flyter en strém med konstant
stromstyrka genom denna ledning.

Ledningen mellan provningsborstarne 4r kopplad till pri-
mdrledningen i en liten transformator, och kallas denna strém-
krets provningsstromkretsen.

D& provningsborstarne féras Gver en homogen ril, flyter
en konstant strom genom provningsstromkretsen, som sdlunda
icke har ndgon induktiv inverkan pa transformatorns sekundira
ledning, vilken i sin tur dr férbunden med forstdrkare- och re-
gistreringsanordningarne. '

~ Kommer en ril med en bricka, sdlunda med minskad tvir-
sektionsarea, in mellan provningsborstarne, s oOkas potential-
skillnaden mellan provningsborstarne med ett virde, som star i
proportion till brackans storlek. Den plotsliga fordndringen i
spanningen hos priméirstromkretsen, provningsstrémkretsen,
paverkar sekundirstromkretsen och dirmed ocksd forstdrkare-
och registreringsanordningen.

Pa samma sitt registreras alla rélsskarvar.

For att icke en momentan fordndring i den av generatorn
alstrade strommen eller en bristfdllig kontakt mellan huvud-
borstarne och ridlen skall pdverka forstirkare- och registre-
ringsanordningarne, har Sperry anordnat en skompensations-
stromkrets», en sdrskild primérledning, som ir motriktad prov-
ningsstromkretsen, se fig. 2.

For att ytterligare skydda sig mot felaktigheter, fororsa-
kade av bristfidlliga kontakter, har Sperry pa sin detektor an-
ordnat 3 provningsstromkretsar for varje rdl och sd inkopplat
dessa till registreringsanordningen, att reglstrermgarne ske full-
stiandigt parallellt. Diagrammet ser ut som fig. 3 utvisar. V;
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och H; dro rélsskarvdiagrammen. V-V, resp. H;-Hy,, dro de av
provningsstromkretsarne paverkade diagrammen, V avser
vanstra rélsstrdngen och H hogra rilsstringen, varvid utsla-
get F markerar en hdrspricka i rilen. Ar sprickan mycket liten,
registreras den av endast en penna, ir den stdrre markerar 2
eller 3 pennor densamma.

De hérsprickor- det hir ir friga om, dro som nimnts be-
lagna inne i rdlshuvudet och ej synliga utifrdn. Kinsligheten
hos detektorn &dr sd stor att sprickor, som #ro si fina, att man
efter deras lokalisering och uppborrning av rilen icke kan
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préssa in saltsyra i dem for ytornas oxidering, dndock nog-
grant registreras.

Apparaten, som framfores 6ver spdret med en hastighet
av 6 till 10 eng. mil = 10 till 16 km/timme, &r i den nyaste
utforingsformen kompletterad med en fargspruta, som genom
en fargklick pd ridlen markerar fér banpersonalen férekomsten
av en felaktig rdl. Kostnaden fér The Sperry Detector uppgi-
ves till 6000 a 7000 dollars. .
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querna materialier for jirnkonstruktioner.

(Sammanfattning av studier i tidskrifter och broschyrer).

. Enligt de svenska normalbestdmmelserna for jarnkonstruk-
. tioner, Sv. Forf. Saml. 193/1919, skall gdtjarn av minst 8 mm
tjocklek uppfylla foljande fordringar vid strickprov i valsrikt-
ningen: :
- Brotthdllfasthet 643 kg/mm*  Tanjbarhet i %.

Gotjarn klass A 44 —— 52 20 %
Gotjagrn  » B 37 —— 44 20 %

Strackgransen r icke féreskriven men haller sig i medel-
tal for gotjarn kl. A vid Gs = 30 kg/mm?* och for gotjdrn kl.

B vid GS = 24 kg/mm?>.

~ Av dessa materialier fyllde gotjarn kl..A ganska hoga ford-
ringar vid tiden for normernas uppgdrande, men det har vi-
sentligt distanserats av de moderna legerade gotstdlen, som de
ju vanligen kallas.

Det ildsta av de hogvirdiga gotstdlen var nickelstdlet,
som med en sammansittning av 0,4 % C, 0,6 % Mn, 0,1 % Si
och 3,25 9% Ni hade en draghallfasthet av 60—70 kg/mm?, en
strickgrins av 34—39 kg/mm?® och en tojning som alltefter
" draghallfastheten varierade mellan 19 och 15 %. Nickelstalet
har funnit sitt stérsta anvdndningsomrdde vid Nordamerikas
stora broar. Sélunda ingdr i overbyggnaden f6r Manhattan-
bron, uppford 1909 med 448 m spannvidd och totalvikten 44300
ton, 8160 ton nickelstdl. 1 Quebec-bron med 535 m spinnvidd
och 65300 tons totalvikt ingdr 47200 ton nickelstdl. Vid dessa
broféretag har tillatna pakédnningen pa nickelstdlet satts till c:a
28 kg/mm?*.

Nickelstilet har emellertid icke, framst till f6lje det hdga
priset, fatt det stora anvindningsomrdde som dess foresprika-
re forespdtt och torde i Sverige icke kommit till anvindning
mer dn i ett par gatubroar, dir sdrskild anledning forelegat att
nedbringa egna vikten.

I stillet hava de rena kolstdlen och andra stdllegeringar
trangt i forgrunden. Genom intimt samarbete mellan Deutsche
Reichsbahns broavdelning och de tyska jarnverken tillkom &f
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1923 ett ckonomiskt kolstél, till en borjan bendmnt St 48 men
numera St 50, som med 0,25—0,35 % C och 0,5—0,7 % Mn ha-
de en brotthdllfasthet av 50—58 kg/mm?, en strickgrins pd
32—35 kg/mm?* och en tojning pd 23—18 %. Tilldtna pdkin-
ningen pad detta material sattes av Deutsche Reichsbahn till
18,2 kg/mm?2.

De tyska jdrnverken hava for gotstdl St 50 betingat sig
ett merpris av 20: — till 25: — M/ton. Genom att anvidnda -
St 50 istallet for det dldre gotjdrnet St 37, i kvalitet motsva-
rande de svenska normernas gotjarn klass B, har vid utforda
jdrnbroar uppstatt en viktbesparing varierande mellan 30 % -
(for stora broar) och 13 9%, och kostnadsbesparingen for un-
‘der dren 1924—1926 utférda broar berdknas till 18 % eller
c:a ‘1,1 mill. Mark. .

Trots de sdlunda uppnddda goda resultaten fortsattes de
gemensamma arbetena pa att utfinna dnnu bittre bromateri-
alier. Att hdja draghallfastheten genom att ga hogre upp i
kolhalt visade sig medfora svarigheter sdvdl vid valsningen
som pa arbetsplatserna. 1 stillet inriktades arbetena pa att
hoja strackgransen, och 1ag det ju dd nira till hands att tdnka
pd kisellegeringar, dd ju kisclstdlet fatt stor anvadndning till
fjddermaterial. Ar 1925 lyckades firman A. G. fiir Eisengiesserei
und Maschinenfabrikation i Charlottenburg att tillverka ett ki-
selstal, som visade sig vara ett lampligt brobyggnadsmaterial
och med en fordelaktigare strickgridns dn St 48. Efter en del
experiment och undersokningar vid flera jarnverk har man
kommit till ett kiselstdl, som med foljande ungeférliga lege-
ringar, namligen 0,1 % C, 1,0 % Si, 0,7 % Mn, 0,05 % P,
0,05 % S och 0,1 9% Ni uppvisar foljande egenskaper:

draghdllfasthet 48 kg/mm?*
strackgrans 36 »
tanjbarhet 20 >

Strackgransen 4r sdlunda icke mindre &n 75 % av drag-
hallfastheten, och den tilldtna pdkdnningen har av Deutsche
Reichsbahn satts till 21 kg/cm?®. ‘De goda halifasthetsegenska-
perna hos St Si, som kiselstdlet blivit kallat, &ro forenade
med andra egenskaper pd gott och ont. Som bekant &ldras
kallbearbetat gotjarn med tiden, varvid strackgrénsen hdjes och
segheten forminskas. St Si visar emellertid ndrmast motsatta
egenskaper, i det segheten okar med tiden, men draghillfasthet
" och strickgrins forbliva praktiskt taget ofordndrade. Den
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storre hardheten och den hogre hallfastheten .hava medfort
svédrigheter sdvil vid valsningen som vid bearbetningen. Ki-
selstdlet krymper starkt och uppstar litt felaktigheter vid
valsningen. Merpriset, som jdrnverken betinga sig, dr déirfor
ocksd jamforelsevis stort, 35—55: — M/ton. En annan oli-
genhet har ocksd varit en jamforelsevis stor forrostningsbe-
ndgenhet, som dock pastds vara hivd genom pi senare tid
gjorda koppartillsatser. '

Oaktat dessa oldgenheter har St Si snabbt slagit igenom
som brobyggnadsmaterial och anvindes ex.-vis uteslutande vid
den under uppforande varande Rhenbron vid KéIn-Miihlheim
med en spannvidd av Sver 300 m.

De ndmnda valsnings- och bearbetningssvarigheterna hos
St Si — givetvis dven jdrnverkens inbérdes konkurrens — ha-
va givit upphov till fortsatta anstrdngningar, och ungefir sam-
. tidigt hava Krupp och Dortmunder Union utslippt nya got-

- stdl for byggnadsindamail. '

Krupps Baustahl har nagot ldgre kiselhalt och nagot
hogre manganhalt d4n St Si. Legeringarne hos Krupps Baustahl
dro C=0,12—0,22 %, Si=0,2 — 0,4 %, Mn=1,2 — 1,8 %,
P = 0,04 9%, S = 0,05 och Cu = 0,3 — 0,6 %.

Héllfasthetsegenskaperna uppgivas av tillverkaren vara
minst: ' '

draghallfasthet 57 kg/mm?,

striackgréns 37 »
tanjbarhet 20 %.

Aven langvarig lagring av materielet pastds icke medféra
ndgra for hallfastheten ofordelaktiga alderstecken.
Union-Stahl har ersatt stoérre delen av St Si:s kiselhalt
med krom och koppar. En tillsats av krom anses i allmédnhet -
medféra bendgenhet for ldg utmattningsspinning, men Dort-
munder Union pastdr och visar genom mikrofotografier av struk-
turen att alla karaktiristika for utmattninsbenigenhet saknas
hos Union Stahl. Bidde krom- och koppartillsatser 6kar forrost-
ningsmotstdndet hos jdrn, och i detta hinseende torde Union
Stahl vara alla konkurrenterna &verldgset. Legeringarne é&ro
los Union Stahl: C=0,15 %, Si—=0,25 %, Mn—0,80 %,
Cr=0,4 %, Cu=0,5—0,8 %, P=0,04.% och S=0,05 %.
Héllfasthetsegenskaperna hos Union Stahl, kvalitet I, dro mi-
nimum:
draghallfasthet 52 kg/mm?®
strackgrédns 36 »
tinjbarhet 20  %.
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Bide Krupp och Dortmunder Union uppgivey, att priset pd
Baustahl resp. Union Stahl ir detsamma som pd kiselstalet St
Si.

En sammanfattning av viktigaste hallfasthetsegenskaperna
hos de moderna jirnkonstruktionsmaterialierna visas i nedan-
stdende tabell.

Gotjarn St | St | Krupp |Union
Klass B|Klass A| 50 | Si |Baustahl| Stahl

Draghallfast-
het ...... 37 44 50 | 48 57 52 |kg/mm?
Strickgrins.. 24 30 32 | 36 37 36 [kg/mm?

[y

Strickgrins-
forhallande | 65 68 64 | 75 65 69 %

Ténjbarhet . .| 20 20 20 |20(25) 20 20 %

Tilldten pa-
kinning max.| 12,5 | 150 | 18,2] 21,0 21,0 | 21,0 |kg/mm?

Vid konstruerandet av nutida byggnadsverk rdknar man
mindre med sdkerheten mot brott 4n med sdkerheten mot
formférandring. Den hoga striackgrdnsen hos de moderna stal-
materialierna dr darfor av utomordentligt stor betydelse.

Vid »Werkstofftagung» i Berlin 1927 utstalldes fullstdn-
diga ritningar och berikningar till en bro med tvd spann om
186 och 217 m spinnvidd utférda i 3 alt. ndmligen av St 37
(motsv. vart gotjarn klass B) av St 48 (50) och av St Si. Ma-
terialvikterna utgjorde:

for broforslaget St 37 — 20300 ton
» St 48 — 16000 »
o » St Si — 13450 »

Viktbesparingen genom de hogvirdiga gotstilen var si-
lunda 21 resp. 34 %, och kostnadsbesparingen uppgavs vara
15 resp. 25 %.

Ovan har berdrts de hogvirdiga 'gotstilens rostbestdn-
dighet.
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Forsok foretagna av Vereinigte Stahlwerke hava givit
nedanstdende resultat.

Viktforlust i % Draghallfasthet och strickgrins

Material | vid 30 dagar i Fére forsoket | Efter forsoket

— .
1 °/o H, 80,50 HCO, H Gd kg;'mnﬂ""@s kg/mm? Gd kg/mm’le kg/mm?

i
St =430 | 2450 e - ot

SB[ 29.0 10,0 5(),2 31,0 39,5 24,5
StaSisen Lo B34:0 13,0 51,0, 36,8 37,6 27,6
St Si med 10,0 3,0 53,5 36,6 43,3 20,5

koppartills.

Unionstahl 7,2 1,5 512 36,4 43,6 31;5

Rostbesténdigheten hos de moderna materialierna 4r sa-
lunda mycket stor.
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Fig. 4.

Sandbliistring och sprutmalning av jirnbro.

Fig. 4 visar rubr. arbeten a bron dver Dalslands kanal vid
Gustavsfors. Sdsom drivkraft anvindes det i meddelande n:r
105, sid. 62—66, beskrivna slipersstoppningsaggregatet.
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Elektrisk viixelspiirr.

Da jag icke anser, att den elektriska véxelspdrren fick s

allsidig behandling vid Forbundets vdrmote, som den firtjdnar,
tager jag rapporten i ansprdk for en sammanfattning av spir-

rens
Al

for- och nackdelar.

Den  elektriska véxelspdrren dr principiellt riktigare &n
spirrskenan. En felaktig vixelspirr ldser véxeln. En fel-
aktig sparrskena ger sig ej sjilv tillkdnna, (det bortses
frdn olyckor). Felen hos en spirrskena kunna vara myc-
ket 10mska. Aven om man undersdker spirrskenan nog-
grant pd varje fjiardedel med spirrskensprovare utan att
hitta fel ena dagen, kan redan dagen efter sparrskenan
hava en sddan felaktighet, som kan gora anvidndningen
illusorisk.

. Den elektriska vixelspdrren medgiver storre frihet vid

monteringen &n sparrskenan. Vixelspdrren kan monteras
i vagkorsningar och vixelgrupper, dir spirrskenan ej kan
anvéndas.

. Den elektriska vixelspdrren ir billigare i anskaffning,

drift och underhall 4n spirrskenan.

. Det “dr en brist hos véxelspirren, att stodrilen mellan

tungspets och framre stodrilsskarven ej ingdr i spirr-
strackan. Denna brist kan emellertid till en del, och gan-
ska stor del, neutraliseras dirigenom ‘att vixelspirren 13-
ser véxeln med véxelldset i forreglande lige. Vid B. J.
iakttages, att hakvaxellisen ligga 10—15 mm i forreg-
lingsldge, dd vaxeln ar spidrrad. Vixelldsets forreglande
lige kan sdlunda ej upplosas under spérrning, och sedan
sparrningen hidvts maste forst vixelstillets resp. trddan-
greppets vdg for frigoring av vixelldset tillryggaldggas,
innan véxeln borjar omldggas. Diéri ligger en sidkerhet.
Om man antager, att fér 18sning av denna vixelldsets
forregling och flyttning av tungorna en (ofarlig) centi-
meter erfordras en tid av 1 sekund, sd skall tiget hava
en hastighet av hdgst 4,7 km/tim. for att en omliggning
av vixeln under taget skall lyckas (om avstindet frin
vixelspets till stodrélsskarv dr det vanliga méttet 1,3 m.)
Jag anser darfor risken for olyckor mindre vid en elektrisk

véxelspdrr dn vid en spirrskena.
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Jag anser ej heller, att man kan rikna den erforderliga nog-
grannheten vid monteringen av véxelspérren till spérrens fel
eller nackdelar. Noggrannhet behdvs emellertid for att spdrren
skall fungera vil. Nagon omkastning mellan kopplingssche-
mats + och — fir ej ske. Kontaktanordningen méste sluta
resp. bryta likformigt i bada dndldgena. Ledningarne till réler-
na maste anordnas si brott & ledningarne ej uppstdr, om véxeln
skulle lyftas ndgot av tjile o. d., och ledningen frdn stréngen
maiste vara isolerad frdn jord.
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Ersiittning for jirnviigarne fororsakade kostnader tillf6lje
Kungl, Kungorelsen 23/5 1924 n:r 318/1924 angiende sii-
kerhetsanordningar vid viigkorsningar,

Arets riksdag har bifallit Kungl. Maj:ts férslag om bidrag
av bilskattemedel till bestridande av kostnaderna for vissa jam-
likt rubr. kungorelse vidtagna anordningar.

Nedanstdende utdrag av statsutskottets utldtande klarldg-
ger principerna for bidragens storleksberdkning m. m. Kursi-
veringarne dro gjorda av rapportoren.

Uti en till riksdagen den 1 februari 1929 avlaten proposi-
tion n:r 33, vilken hdnvisats till statsutskottets forberedande
behandling, har Kungl. Maj:t, under dberopande av proposi-
tionen bilagt utdrag av statsrddsprotokollet &ver kommunika-
tionsdrenden for ndmnda dag, foreslagit riksdagen medgiva,
att till bestridande av kostnaderna for vissa jamlikt kungorelsen
den 23 maj 1924 (n:r 318) angdende varningsmdrken och si-
kerhetsanordningar m. m. vid korsningar i samma plan mel-
lan jarnvdg och vdg vidtagna anordningar, md utgd bidrag
enligt de i statsrddsprotokollet forordade grunder, betrdffande
sdkerhetsanordningar vid jdrnvidgskorsningar a stads omrdde
av utjdmningsandelen av stddernas automobilskattemedel och
i frdiga om sddana anordningar vid jdrnvigskorsningar & lands-
bygden av de sirskilda ldnens automobilskattefonder.

For att erhdlla’ sdvitt mojligt enhetliga, efter den tillta-
gande automobiltrafiken 4 vidgarne anpassade bestdimmelser
utfirdade Kungl. Maj:t den 23 maj 1924 kungorelse (n:r 318)
angdende varningsmdrken och sdkerhetsanordningar m. m.
vid korsningar i samma plan mellan jdrnvdg och vdg. Med
uppsidttande av foreskrivna varningsmirken medgavs seder-
mera uppskov till den 1 oktober 1925 och med genomfdrandet
av Ovriga i kungorelsen foreskrivna sidkerhetsanordningar be-
viljades anstdnd till den 1 oktober 1926, utom i vad angick
korsning mellan jarnvig och enskild vig, i vilket avseende an-
stdndet utstricktes till den 1 oktober 1927. Enligt berérda kun-
gorelse aligger det jdrnvidgs innehavare att i enlighet med nédr-
mare angivna bestimmelser vid korsning i samma plan mellan
jirnvidg och vig dels uppsitta och i fullgott skick underhdila
varningsmirken och i férekommande fall sidkerhetsanordningar,
dels ock fullgéra viss bevakning. I kungorelsen utsdges emel-
lertid, att vad sdlunda forordnats icke har avseende 4 frdgan,
vem som slutligen skall vidkdnnas kostnaderna for vidtagande
av omférmailda atgirder.
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Inom kommunikationsdepartementet utarbetades i bdorjan
av 4r 1928 en promemoria angdende tickande medelst auto-
mobilskattemedel av kostnader for de i nimnda kungorelse den
23 maj 1924 foreskrivna anordningar.

Over promemorian infordrades yttranden frdn samtliga
linsstyrelser, jdrnvigsstyrelsen samt viag- och vattenbyggnads-
styrelsen efter Svenska jdrnvagsforeningens hdorande.

Departementschefen har i drendet anfort foljande:

»De sikerhetsanordningar, som jidrnvdgarne blivit dlagda
utfora enligt kungorelsen den 23 maj 1924, hava i stort sett
betingats av automobiltrafikens kraftiga utveckling. Det synes
vid sadant forhdllande uppenbart, att det ej kan anses med
rittvisa och billighet forenligt, att jarnvdgarna sjilva skola
slutligen alltigenom vidkdnnas de i forevarande hénseenden
uppkomna kostnaderna. I kungorelsen har jamval uttryckligen
stadgats, att densamma icke har avseende & frdgan om kost-
nadsfordelningen. : :

Det i omférmilda promemoria framlagda forslaget kan ic-
ke gora ansprdk pd att utgbra en ur teoretisk synpunkt ut-
tommande 16sning av forevarande sporsmdl. En sddan lérer
icke kunna astadkommas utan en invecklad lagstiftning, vilken
dock nippeligen skulle kunna givas retroaktiv verkan. Att o-
van berorda forslag emellertid dr dgnat att tillgodose ett starkt
behov, framgédr av det alldeles Gvervigande gillande, varmed
det mottagits av de myndigheter och dvriga vederborande, som
yttrat sig.

De i kungorelsen avsedda anordningarne bestd i dels upp-
sittande av s. k. kryssmirken, dels anordnande, allt efter olika
forhillanden, av grindar eller bommar med bevakning, ljus-
signaler och ringklockor.

I avseende & kryssmirken anser jag, i likhet med vad i
promemorian uttalats, nigon ersittning ej bora ifrdgakomma.
Likaledes delar jag den i promemorian uttalade uppfattningen,
att jarnvigarne sjilva bora fi vidkdnnas kostnaderna for de
anordningar av ifrigavarande slag, som medféra besparing i
bevakningskostnader. Det md erinras att ..................
jarnvigsstyrelsen forklarat sig icke vilja ifrdgasitta att erhalla
ersittning for sistndmnda kostnader.

Betrdffande dvriga anordningar synes det skaligt att er-
sdttning utgdr i den mdn de orsakats av vdgintresset. = Hdrvid
torde man hava att vdlja mellan det i promemorian féreslagna
forfaringssdttet att i varje sdrskilt fall uppskatta jdrnvdgsin-
tressets och vdgintressets andelar i kostnaderna eller att, sd-
som i en del yttranden féreslagits, verkstdlla fordelningen efter
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en pd forhand bestimd kvot. Sistndimnda forfarande skulle o-
nekligen medfora en betydande forenkling av ersdttningsdren-
denas handldggning. Med hdnsyn till den vixlande anpart, som
i de sdrskilda fallen torde komma pd respektive intressen, sy-
nes ett sddant summariskt forfarande, hur limpligt det i och for
sig md vara, knappast vara ur rdttvisans synpunkt tillfreds-
stdllande. Aven om det fdr antagas, ait jdrnvdgsintressets och
vdgintressets andelar skola visa sig i allmdnhet stanna omkring
proportionen 1: 2, torde det vara pdkallat, att méjlighet til ju-
steringar hdlles dppen och att alltsd prévningen sker frdn fall till
fall. Hos Kungl. Maj:t torde dock ersittningsfrdgorna boéra om
mojligt avgoras pd en ging for stérre grupper..
, I ett utldtande har ifrdgasatts, att den del av kostnaden
for sdkerhetsanordning, som berdknades falla & vigintresset,
ej skulle helt gildas av automobilskattemedel utan till ndgon
del, exempelvis en tredjedel, av de vighallningsskyldiga. I van-
liga fall anses det ju av synnerlig vikt, att de vighaliningsskyl-
diga sjidlva fi vidkdnnas viss andel i vdghallningskostnaden,
for att ej sparsamhetsintresset skall slappas. Samma skl fore-
ligger ej hédr, d4 det &ar jdrnvdgens innehavare, som under ve-
derborlig kontroll har att ombesorja arbetet och vil i regel féar
sjédlv vidkidnnas ndgon del av kostnaden. Skulle i ndgot fall ond-
digt dyrbara anordningar hava kommit till anvédndning, lirer
det latteligen observeras vid drendets provning och bidraget i
motsvarande man nedséittas. Vidare maste hdllas i minnet, att
syftet med forevarande forslag dr att genom godvilliga upp-
gorelser undvika rattegdngar, och dylika uppgorelser underlit-
tas uppenbarligen i hég grad, om, pd sitt jag vill fororda, vag-
intressenternas andel av kostnaderna helt tickes av automo-
bilskattemedel. Som villkor for utbekommande av kostnads-
bidrag bor uppstdllas, att jdrnvdgen avgiver férbindelse att av-
std frdn ansprdk pd ersdttning av vederbérande vigintressenter.
Enligt promemorian skulle bidrag utgd dven for anordnin-
gar vid korsningar med enskild vig, som allmdnneligen befa-
res. I de flesta fall torde dessa anordningar hava orsakats av
automobiltrafiken. Det synes skdligt att, dd sd dr fallet, bidrag
av automobilskattemedel fdr utgd i enahanda omfattning som
fér anordningar vid korsning med allmdn vdg. Sdsom i prome-
morian framhéllits, dr detta ocksd pakallat sdvil med hdnsyn
till svarigheterna att utfd ndgon del av kostnaderna hos intres-
senterna i den enskilda vidgen som for en rattvis fordelning
mellan vigintressenterna inbordes av deras kostnadsandel.
Vad i ovrigt betriffar den omfattning, vari bidrag av .
automobilskattemedel bor beredas, synes bidraget béra begrin-
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sas till aft avse engdngskostnaderna fér sddana anordningar
enligt berorda kungdérelse den 23 maj 1924, som betingats av
forhdllandena vid tiden for kungdrelsens ikrafttrddande.  Icke
minst i betraktande av den till sin storlek mycket ovissa stats-
utgift, som en vidstrdcktare ratt till ersdttning skulle innebira,
samt svarigheten att med bestimdhet kunna pdrikna, att me-
del harfor skola finnas tlllganghga, torde det vara lampligt att
stanna vid den nu foreslagna grénsen.

De ndrmare bestimmelserna angdende forfarandet torde
fd ankomma pa Kungl. Maj:t att meddela. For ingivande av
ansdkning om bidrag torde viss tid bora utsittas. Det torde
limpligen kunna foreskrivas att sddan ansékning, stdlld till
Kungl. Maj:t, skall vara ingiven till vag- och vattenbyggnads-
styrelsen fére den 1 januari 1930.

Enligt den i promemorian verkstal]da kostnadsberaknmgen
antogs det till férdelning mellan vigintresset och jdrnvégsin-
tresset ifrdgakommande beloppet omkring 2,450,000. kronor,
komma att med omkring tvd tredjedelar eller i runt tal 1 ,600, 000
kronor falla pa vagintresset. Haremot har en ]ansstyre]se samt
jarnvégsstyrelsen gjort gillande, att sikerhetsanordningarne
framkallats av automobiltrafiken i hogre grad 4n den sdlunda
berdknade kostnadsfordelningen utmairkte, i f6ljd varav den &
vigintresset fallande kostnadsandelen alltsd skulle hava berék-
nats for ldgt. [ enahanda riktning har vdg- och vattenbygg-
nadsstyrelsen uttalat sig. Sdsom redan i férendmnda prome-
moria antytts, ldrer det icke vara mojligt att pd forhand bilda
sig en sdker uppfattning i forevarande avseende.

P4 sitt i promemorian foreslagits, torde ifrdgavarande
kostnadsandel, i den man den avser korsning & stads omrdde
och sdledes skall tickas av stddernas andel i automobilskatte-
medel, bora utgd av utjimningsandelen. I frdga om anordning
vid korsning & landsbygden torde den bora utgé’l ur vederbo-
rande ldns -automobilskattefond. Skulle dirvid nagot ldns fond
i hogre grad betungas, ldrer, sdsom i promemorian anférts,
skahg hdnsyn dértill fa tagas vid utjdmningsandelens fordel-
ning. Enligt verkstillda berakmngar torde av de under bud-
getdret 1929/1930 inflytande automobilskattemedlen pa sti-
dernas utjimningsandel komma 1,464,000 kronor och pd l4-
nens automobilskattefonder 14,088,000 kronor. Landsbygdens
utjimningsandel beriknas komma att uppga till 4,392,000 kro-
nor. Direst vigintressets andel i nu berdrda kostnader skulle
komma att visentligt overstlga vad som berdknats eller eljest
medfora en med hansyn till dvriga dndamadls behdoriga tiligodo-
seende fér stark belastning av ifrdgavarande medelstillgéngar,
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lirer den utvdgen fd anlitas att fordela kostnaderna pd flera
ir,. ndgot som &dven kan bliva nédvindigt pd den grund, att
provningen av ifrdgavarande drenden mdste taga en avsevird
tid i ansprék.

For genomférandet av nu ifrdgasatta atgdrder synes &nd-
ring av gillande foérordning om fordelning av automobilskatte-
medel- icke vara erforderlig.

Medan i den inom kommunikationsdepartementet tidigare
uppgjorda promemorian ifrdgasatts, att jdrnvigsintressets och
vigintressets andelar i kostnaderna for ifrdgavarande siker-
hetsanordningar skulle utgd efter en verkstilld uppskattning i
varje sirskilt fall, har i en del avgivna yttranden foreslagits,
att fordelningen skulle verkstillas efter en pad forhand bestdmd
genomsnittlig berdkningsgrund. Vid sitt stindpunkttagande till
fridgan har departementschefen framhdllit, att dven om det fin-
ge antagas att jirnvigsintressets och vagintressets andelar i
alilminhet skulle stanna omkring proportionen 1:2, det dock
syntes pakallat att mdjlighet till justeringar holles 6ppen och
att alltsi provningen skedde fran fall till fall, varvid dock er-
sittningsfrdgorna borde om mojligt avgoras pd en gang for
storre grupper. '

Utskottet “vill for sin del tillstyrka, att automobilskatte-
medlen mi tagas i ansprdk for nu angivna dndamal. Det hade
tvivelsutan varit onskligt, att de grunder, efter vilka ifrdgava-
rande bidrag frn automobilskattemedel skall berédknas, kun-
nat erhdlla en klarare utformning &n det i propositionen fram-
lagda forslaget innebdr. Sasom jamvil framhdllits i den i dm-
net vickta motionen, synes det dock synnerligen svart att
komma fram till ndgra mera bestimda normer for dessa bi-
drags beviljande., '

Under aberopande vad silunda anforts hemstéller utskot-
tet,

att riksdagen ma, med bifall till Kungl. Maj:ts forevaran-

de proposition, medgiva, att till bestridande av kostnaderna

for vissa jamlikt kungorelsen den 23 maj 1924 (n:r 318)

angdende varningsmirken och sakerhetsanordningar m.

m. vid korsningar i samma plan mellan jirnvdg och vég

vidtagna anordningar ma utgd bidrag enligt de i statsrads-

protokollet over kommunikationsirenden den 1 februari

1929 forordade igrunder, betrdffande sikerhetsanordnin-

gar vid jarnvigskorsningar 4 stads omrdde av utjamnings-

andelen av stidernas automobilskattemedel och i fraga
om sidana anordningar vid jdrnvigskorsningar & lands-
bygden av de sirskilda ldnens automobilskattefonder.
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En grov ril.

American Railway Eng. association har faststillt sisom
standard den i fig. 5 visade 150 lbs rilen.

Till jdmforelse ‘har 4 fig. inritats dels B. ]. 45 kg/m rdl,
dels Sandbergs 41 kg/m ril.
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Forsok med 45 m linga riiler.

For en praktisk undersokning av temperaturens inverkan
pa linga riler och av den hdmning pa rilens ldngddndringar
vid temperaturvariationer, som rélens fastséttningsanordningar
utovar, har linjen Olskroken—B:s Giteborg belagts med réler
av 45 m lingd. Fig. 6—8. Rilerna viga 45,5 kg/m och 45 m/
lingderna hava erhdllits genom sammansvetsning av 3 st. 15 m
riler. Rilerna utlades med en expansion av 7 mm vid en tem-
peratur som lag mellan 4-5 och —-10°.

Goteborg i juni 1929.

Y. Simonsson.

Fig. 6. Spar med 45 m ldnga riler.



28

Fig. 8. Expansionsskarv.





