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Slipersstatistiken.

Slipersstatistiken omfattar nu sex ar. Slipersutbytet, som
under dren 1932 och 1933 gdtt i sparsamhetens tecken, kan
under dr 1934 anses sdsom mera normalt.

Tabellen dr fortfarande uppstilld pa samma sitt som
foregdende ar. Grupperingen av jidrnvigarne ir likaledes ofor-
dndrad, saledes:

. Normalspdriga jarnvigar.

a. Ralsvikt = 34,5 kg/m; % lutning 4 9, i kurva
enligt suppgift A» = 70.

b. Rilsvikt = 34,5 kg/m; 9 lutning 4+ 9% i kurva
enligt »uppgift A» = 70 (max. 160).

c. Rilsvikt < 34,5 kg/m.

Il.  Smalspariga jiarnvigar.

Jirnvig tillhorande grupp

Aren 1920—1033 upptagna sliprar

la | b Ie il
De upptagna impregnerade sliprarne ut-
gora av hela antalet impregnerade :
sliprar’ imedeltal s s et 180 | 117 | 115 | 1/9
De upptagna icke impregnerade sliprarne
utgira av hela antalet icke impregne-
rade sliprar i medeltal ... ....... L 116 | 115 | 111
Liingsta  brukningstid {or impregnerade
T e R e s et AT [ L 20 28 13
Lingsta brukningstid [or icke impregne-
rade, men kirnrika sliprar .... dr 29 29 28 25
Liingsta  brukningstid for icke impreg-
nerade kirnfattiga sliprar ...... ar 17 17 15 15
Kortaste brukningstid fér impregnerad
sliper, forstord genom rita  .... ar 13 12 13 18
Kortaste  brukningstid for impregnerad
sliper, forstird genom averkan .. ar 7 8 10 13
Kortaste brukningstid for icke impregne-
TAds SIPER T ssntit oo s i o e ar 6 T b 3




Rationalisering och forbilligande av banunder-
hallet vid jarnvigarna.

Berdttelse frdan en studieresa till Frankrike och Belgien 28 april
—d juni 1934 av |. Stdhle.

INLEDNING.

De jarnvagsnit, sem besokts och vilkas metoder for ban-
underhallets forbilligande studerats, dro i Frankrike Chemins
de fer de I'Etat, Chemins de fer du Nord, Chemins de fer de
Paris—Lyon—Mé¢diterrannée och Chemins de fer de I'Est samt
i Belgien jarnvdgsnitet tillhorande Société¢ Nationale des Che-
mins de fer Belges.

Resan foretogs medelst bidrag frdn Ahlsellska fonden, vars
stipendium for ar 1933 av Teknologfioreningens styrelse ftillde-
lats undertecknad.

Da betingelserna fir banans underhall, ndmligen sparover-
byganadens beskaffenhet samt trafikens tyngd och intensitet, i
stort sett dro likartade vid de olika bestkta jarnvigsnitens
huvudlinjer resp. vid deras bilinjer, dro dven metoderna for
banunderhallet vid de olika foretagen i stort sett likartade. De
olika jarnvigarna komma darfor att behandlas i ett samman-
hang, endast med angivande av vidsentliga skiljaktigheter for
de speciella foretagen.

Sparoverbyggnaden pa huvudlinjerna dr mycket tung och
solid. 1 regel anvidndes 46 eller 50 kg:s rdler, som medelst 3
eller 4 skruvar fistas vid 2,6 m. langa, impregnerade eksliprar.
Furusliprar liksom jarnsyllar forekomma, ehuru mera sparsamt.
Underldggsplattor anvindas endast i kurvorna, men det lar ha
funnits exempel pa, att cksliprar trots detta kunnat ligga dnda
till 50 ar i huvudspdr. Medellivslingden f6ér en impregnerad
eksliper angives vara 20 a 22 ar i Belgien och 30 ar i Frankrike.

Stirre héinsyn maste dgnas at sparets beskaffenhet i de
besokta landerna dn i Sverige, beroende pd den hogre tillimpade
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tdghastigheten. Storsta tillitna hastigheten 4r 120 km/tim.,
vilken hastighet ogenerat hilles dven genom bangdrdarna.

De nya franska standardvixlarna, som &dven anvindas i
Belgien, hava fjiddrande tungor och korsningen med vingriler
gjuten i ett stycke av 12 ¢, manganstdl. De méirkas knappast
vid tadgens passage.

Fransminnen tyokas nu ha frangatt systemet att ha vénd-
skivor inlagda hdr och dir i huvudsparet, vilket tidigare ldr ha
tillimpats. Déremot dr att anteckna, att i Frankrike 120 km.
hastighet &r tilldten i kurvor med ned till 500 m. radie, varvid
anvindes en skenhdjning av 200 mm. Detta stiller givetvis
stora krav dels pd kurvans och overgangskurvornas form och
dels pd spdrets beskaffenhet, m. a. o. underhillet. 1 Belgien
tillimpas 120-km-hastigheten endast i kurvor ned till 800 m.

Som ballast anvidndes nistan alltid slagen sten eller mas-
ugnsslagg, nidgon ging singel (i den mellansvenska bemirkel-
sen, alltsd rund smasten). Slagg anses vara hardast och bist
och transporteras frdn masugnarna hundratals kilometer ut pa
banan.

OVERSIKT.

Nedbringandet av kostnaderna for banunderhdllet utan
minskning av effektiviteten .och trafiksikerheten ernds pa tva
véagar: dels genom anvindande av arbetsbesparande maskiner,
och dels genom att giva sparoverbyggnaden en sddan beskaf-
fenhet, att den kriver mindre underhall.

Maskinella hjdlpmedel anvindas i stor utstrackning sarskilt
i norra Frankrike. Ju ldngre mot s6der man kommer, dess mer
gar arbetet i de gamla vanliga gidngorna. Tyngdpunkten fér
studierna har dérfor forlagts till norra Frankrike och dér spe-
ciellt till Nordbanan, vilken upptrider som foregdngare pa
omradet.

Maskiner, som anvindas for det rena underhdllet, iro
stoppmaskiner, skruvmaskiner, borrmaskiner, laftmaskiner,
svetsningsaggregat (elektriska), maskiner for utspridande av
ogrdsdddningsmedel och ballastplogar.



Dessutom kan antecknas en del praktiska handverktyg.
sasom stoppspade och skruvnyckel av sirskild konstruktion.

En metod genom vilken man ernir ekonomi vid ballastens
underhall utan egentliga maskinella hjilpmedel ir den s. k.
»soufflages-metoden, som anvindes i stillet for stoppning och
som tycks vinna allt fler och fler anhingare. D4 soufflage ar
en metod, som synes limpa sig viil dven for svenska forhallan-
den, kommer den att beskrivas nirmare i det foljande.

For ballastens underhall och férnyande anvindes dven stora
maskiner, som skrapa ut ballasten under sliprarna, rensa och
sortera densamma och ligga tillbaka den dugliga materielen i
sparet,

Begagnad materiel istindsittes for att kunna ateranvindas
i banan. Detta giller savil rils och rilstillbehér som sliprar.

For att direkt minska underhéllet termitsvetsas skarvarna
pa bangirdarna. 1 samma syfte nedligges en sdrdeles stor
omsorg pa sammansittningen av vixelkomplex, vilken forst
utivres pd verkstaden med alla tillhrande sliprar. Aven spdret
pa linjen sammansittes pi en bangard i lingder om hundratals
meter av réls och sliprar samt utkores fardigt till arbetsplatsen,
detta dock huvudsakligen for att forenkla sparldggningen.

Beskrivning av de olika metoderna.

A. Metoder for forbilligande av arbetet.
1. Maskinella hjialpmedel.

a) Smdmaskiner for stoppning, skruvning, borrning, laftning.

Stoppningsmaskiner och liknande smamaskiner anvindas i
stor utstrackning. Vid franska Nordbanan ir det foreskrivet,
att all stoppning skall ske med maskin. Vid Statsbanan anvin-
des maskinstoppning foretridesvis vid nytt spar och efter bal-
lastutbyte och hoglyft, di det anses, att den redan befintliga
slipersbédden i ett gammalt spar réres upp och fordirvas av
stoppningsmaskinen.

Maskiner for iskruvning av rélsskruvarna (rilsspik sag
jag icke ndgonstddes), borrning och laftning av sliprarna an-
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vindas i stor utstrickning vid Nord- och Ostbanan, mindre vid
de dvriga jarnvigarna. [ Belgien och vid P.L. M. anvindes
ute pa linjen mindre maskinella hjdlpmedel fér sjalva under-
hallet.

Dessa transportabla maskiner drivas antingen direkt av en
bensinmotor eller ocksd pa besinelektrisk eller bensinpneuma-
tisk vig.

Direkt bensindrivna maskiner.

Av direkt bensindrivna maskiner tycktes endast finnas
borrnings- och skruvningsmaskiner av tyskt ursprung (Robel).
De vilade med ett eller tvd dubbelflinsade smd hjul pd rilsen.
De firde ett kraftigt visen och ansdgos icke sd bra som de med
elektrisk eller pneumatisk kraftoverforing, ehuru verknings-
graden pa de senare, sdrskilt de pneumatiska, givetvis var ligre.

Bensinelektriska maskiner.

De bensinelektriska maskinerna ansagos vara de bista, om
man tager hdnsyn till savil verkningsgrad som (relativt) tyst-
giende och livsldngd. Allenarddande voro maskiner fran firman
Les Fils d’Albert Collet i Paris. Savil skruvnings- som borr-
nings-, stoppnings- och laftmaskiner finnas av detta mérke.

Med anvindande av alla dessa slag av maskiner lir man
med en 30 % reducerad arbetsstyrka uppnd den dubbla a tre-
dubbla lingden sparunderhdll om dagen mot vid den gamla
metoden med enbart handarbete. Den kraftiga spdriverbygg-
naden fordrar dessutom numera sd grova skruvar, att iskruv-
ning {or hand knappast kan ske med tillrdcklig kraft.

For driften av dessa maskiner anvdndes ett bensinelektriskt
aggregat om 9 hkr., vilket levererar strom tillracklig for 4 skruv-
ningsmaskiner eller 2 skruvnings- och 2 borrningsmaskiner eller
2 grupper stoppningsmaskiner med sammanlagt 8 stoppham-
mare. Bensinférbrukningen dr omkring 0,5 1. bensin pr hkrtim.
Aggregatet dr forsett med tvd handtag (skalmar) och tvd hjul
med luftringar. Det viiger 400 kg. Langden 4r 1,6 m., bredden
0.61 m. och hdjden 1,1 m. Det tar alltsa liten plats, vilket ar
av viirde sdrskilt i bergskdrningar och tunnlar,
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.Skruvningsmaskinen ir forsedd med en liten motor, som
pa-skruven applicerar. ett kraftpar, som vixer frn 0 till 30
mkg allt efter som skruvens rotationshastighet vid iskruvningen
minskar. P4 5 sekunder dr skruven idragen.

D& maskinen l6per pa hjul p4 rélsen, flyttas den fort fran
en skruv till en annan, si att 400 skruvar kunna dragas i eller
skruvas ut pd en timme. Maskinen férbrukar i medeltal 2 hkr.,
och 1 1. bensin rdcker for iskruvning av 375 skruvar. Vikten
ar 95 kg. Kostnad 28.000 frs., motsvarande vid tiden for studie-
resan cirka 7.000 kr. '

Slipersborrmaskinen ser ut ungefir som skruvningsmaskinen.
Den kan borra 400 hal i timmen, forbrukar i genomsnitt 2 hkr.
och viger 105 kg. - ‘

Stoppningsmaskinen &r den for svenska forhdllanden in-
tressantaste. Fransminnen ha genom forsok kommit till den
slutsatsen, att det erfordras. 3.400 slag av en stopphacka for
varje sliper for att f4 en ordentlig slipersbddd. Det skulle alltsi
behdvas én stoppningstid av 10 minuter, om 8 man arbeta pi
en sliper och var och en slar 40 slag i minuten, vilket ju aldrig
forekommer. Dirfor blir stoppning for hand aldrig ordentligt
gjord. Med stoppningsmaskinen ernds de 3.400 slagen med 8
man p& 20 sekunder. o

Stoppning med maskin gir alltsi icke blott fortare, utan
medfor framfor allt battre resultat &n stoppning for hand.

Stoppverktygen dro grupperade 4 och 4 kring den elek-
triska motor, som driver dem. Harigenom kan man stoppa
slipern samtidigt fran bida sidorna innanfsr och utanfor rilsen.
Det hela &r monterat pd en enskenig vagn, vilken &r i labil jam-
vikt (liksom skruvnings- och borrmaskinen), s3 att den litt kan
tagas av spdret — och aldrig limnas dar for sig sjalv. Tva
dylika grupper, en pa vardera skenan, arbeta samtidigt pd en
och samma sliper.

Stoppningen sker icke genom slag direkt pi ballasten, vil-
ken da skulle krossas, utan genom slag pa en hammare, som
standigt ligger an mot ballasten. Varje stoppverktyg ger 1.30C
slag i minuten, forbrukar 0,65 hkr. och véager 33 kg. En grupp
med 4 verktyg, elektrisk motor och hjul viger 270 kg. Kostnad
omkring 50.000 frs,



Bensinpneumatiska maskiner.

Av bensinpneumatiska maskiner har jag endast sett stopp-
ningsmaskiner. Dylika tillverkas av firman Drouard Fréres i
Paris. Pa grund av den laga verkningsgraden torde pneumatisk
kraftoverforing icke anvindas for de ovriga maskinerna fir
banunderhallet.

Fig. 5. Elekirisk stoppningsmaskin i arbete.

De pneumatiska stoppningsmaskinerna anses ha den fir-
delen, att slagen kdnnas mjukare for arbetaren, som haller i
verktyget, sa att arbetet diarigenom blir nagot mindre trottsamt.
Men arbetarna forklarade vid forfrdgan, att dven arbetet mueil
den elektriska stoppningsmaskinen var ojamforligt mycket
mindre trottsamt dn stoppning f6r hand med stopphacka.

Aven vid den bensinpneumatiska stoppningsmaskinen aro
stoppverktygen samlade i grupper om 4 och 4, hdr dock sa, att
de fyra verktygen i en grupp anvidndas pa ena sidan av slipern
och den andra gruppens verktyg pa den andra sidan.

Varje grupp har sin sdrskilda bensinmotor med tillhérande
luftpump, som sitter monterad pa sjdlva gruppen. Det hela ér
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placerat pa 4 sma trissor, tva pa vardera rilsen. Tva grupper
forbindas medelst en jdrnstang, si att de alltid std pd ett
limpligt avstand fran varandra.

Det pneumatiska stoppverktyget ger c:a 800 slag i minuten
och viger 19 kg. Maskinens vikt dr 160 kg. Bensinmotorn &r
pd 4 hkr., och den férbrukar med 4 hammare i arbete 1,5 L
bensin i timmen.

Med 8 hammare stoppas 60 & 70 m. spar i timmen.

Bensinmotorn kan litt utbytas mot en 5 hkr. elektrisk
motor, sd att elektrisk kraft kan anvidndas pa elektrifierade lin-
jer, ddrest kraft med lamplig spdnning finnes att tillga.

Slipersstoppning med maskin.

Vid stoppning med maskin anvindes 19 man. Forst gar
ett lag pd 5 man, vilka skyffla undan en del av ballasten, si att
stoppverktygen kunna komma at att arbeta, samt baxa spéret, sa
att det ligger rétt i plan. (Tidigare 4r dtdragning av skarvmutt-
rar och slipersskruvar verkstilld.) Dérefter kommer sjédlva stop-
parelaget, 8 man, samt 1 hantlangare, vilken har till uppgifit
att reda upp den elektriska kabeln (dir sadan finnes) vid for-
flyttningarna, varsko om tdgs ankomst o. s. v. Slutligen kom-
mer ett lag, som utfor efterputsningen, varjdmte at bada hadll
finnas utposterade vakter pd betryggande avstdnd, vilka med
lurar eller kolsyredrivna tyfoner tillkdnnagiva ett annalkande tag.

Denna vakttjinst &dr nodviandig, da bullret fran Zven de
elektriska stoppmaskinerna dr mycket starkt.

Aven pd dubbelspar tagas maskinerna av sparet fran vilket
hall tiget d&n kommer, och arbetarna maste ldmna bada sparen
fria —- detta for att ej bli Gverraskade av ett eventuellt mitande
tdg. Harpa halles stringt bade i Belgien och i Frankrike.
Ingen far vid ett tdgs passage uppehdlla sig pa det andra sparet.

Stoppning med maskin ldmpar sig bist for makadam- och
slaggballast. For grusballast ansdgo en del av de ingenidrer,
jag talade med, att maskinstoppning icke ldmpar sig, under det
att andra ansdgo maskinstoppningen Overldgsen under alla
forhallanden,
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b) Maskinaggregat for ballastidrbittring.

Till metoder for rationalisering av banunderhallet torde fa
riknas den mekaniska rensningen av makadamballast, som ut-
fores med specialbyggda maskiner. Dylika var jag i tillfélle
att se dels av franskt fabrikat (Drouard Fréres), dels av schwei-
ziskt (Scheuchzer).

TS
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Fig. 9. Ballastrensningsmaskin i arbete.

(Lingst till viinster synes avfallet kastas ut; nedtill under den vénstra
bufferten kommer den rensade ballasten fram).

Den forra rensar ballasten pa sparet bredvid det, varpa
maskinen gar, och erfordrar alltsd dubbelspar (samt linjedis-
position for bada spdren); den senare rensar ballasten pa sam-
ma spar, som maskinen sjdlv anvdnder, vadan det andra spéret
ar fritt for trafiken.

Bada maskinerna ha grundprincipen gemensam: ballasten
rives upp, transporteras med skopelevator till ett sorteringsverk,
som avskiljer allt material finare dn 20 a4 25 mm., och den sa-
lunda rensade ballasten aterfores till sin ursprungliga plats.

Avfallet kastas av en remtransportor antingen till sidan av
banvallen (pd bank), eller ock lastas det i vagnar.
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Den franska maskinen kan rensa 250 a 300 m® ballast i
timmen, motsvarande en lingd av 250 4 300 m. spar.

Den dr uppmonterad pa en 18 m. lang vagn, till vilken ir
kopplad de vagnar, vari avfallet lastas. Dessa vagnar dro upp-
till forsedda med rdler, pa vilka en motordriven mindre vagn
Ioper ldngs hela tagsittet, varigenom det senare kan besta av
manga vagnar. Da den mindre vagnen dr borta fior tomning,
uppsamlas avfallet i en fast behallare, som sitter sd higt, att
den kan tommas direkt i den mindre vagnen.

Fig. 10.  Ballastrensningsmaskinens Ilor
sitta pd ett dandlost band, som framfires under sliprarna.

Det hela gdr mycket smidigt, varjimte arbetet blir bittre
gjort d&n med den gamla metoden, da 80 man stodo uppstillda
med var sin grusharpa titt intill varandra i en lang rad.

Den schweiziska maskinen medhinner endast 30 a 70 m. i
timmen, men oaktat detta foredrages den ofta, da dess mindre
hinderlighet for trafiken gor att nattarbete undvikes.

For att vara dnnu mindre till hinder dr den forsedd med
anordningar att ldtt kunna flyttas av sparet och utanfir fria
rummet. Denna (ransversalforflyttning sker med tillhjéilp av den
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egna motorn och tager en tid av 3 15 minuter. Aterflytiningen
till spdret erfordrar 4 2 5 minuter.

Den rensar ballasten ned till ett djup av 75 cm. under rils
Overkant pd en bredd av 4 m. Vikten &r omkring 4 ton. Den
forflyttar sig for egen maskin och kan ndr den ej arbetar ga
med en hastighet av 50 km/tim. Den &r férsedd med en 20 hkr.
bensinmotor.

Enligt uppgift medfér anvédndningen av Soheuchzermaski-
nen en besparing av 25 4 35 ¢, jamfort med manuellt arbete.
I pengar uttryckt blir besparingen 40.000 frs. pr km. spir, var-
jdmte 60 ¢, avsaktningar bliva overflodiga.

Jarnvagarna &dga icke sjdlva dessa maskiner, utan Iamna
ut arbetet pd entreprenad at resp. firmor.

2. Elektrisk svetsning.

Elektrisk svetsning har forst nyligen tagits i banunderhal-
lets tjdnst i Frankrike.

Nordbanan har borjat att pd forsok svetsa fast vixelkors-
ningar vid hela underliggsplatar. Dessa korsningar anvindas
endast pd uppstéllningsbangdrdar. Korsningsspets och vingriler
fistas medelst somsvetsning vid den 10 mm. tjocka underliggs-
plédten.

Vid svetsningen, som utfores pa banavdelningens verkstad
vid Moulin Neuf, spidnnas de delar, som skola sammansvetsas,
ndgot krokta, sd att hela korsningen blir konkav uppdt for att
forebygga att korsningen sldr sig, sedan svetssommarna kallnat.
Krokningens storlek uppgavs till 6 mm. pr m.

I motsats mot hos oss anvdndas inga bultar och klim-
plattor som sidkerhet, och dock sdg jag flera silunda svetsade
korsningar, didr svetsningen lossnat, vilket givetvis sirskilt var
forhdllandet vid sjidlva korsningsspetsen. '

Aven stddrélen i vdxeln svetsas vid en underliggsplat, vilken
med urtagningar stricker sig in under vixeltungan, s& att un-
derlaggsplaten bildar glidplan for tungan.

Elektrisk svetsning ‘har sedan ndgot &r tillbaka anvints
dven till att ligga pa slitna korsningar, vilket utféres pid ban-
gérden, utan att korsningen behdver upptagas ur spéret.
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For detta dndamal anvindes en bensindriven transportabel
generator av mirket Als-Thom, Belfort, typ G. P. S. 70. Gene-
ratorns karakteristiska data voro:

Max. spanning vid tomging 60 V

Spdnning vid svetsning 25 V

Stromstyrka (reglerbar) 50—220 A

Effekt 5,5 kW

Varvtal vid tomgéng 1.450

Varvtal vid belastning 1.450.

Inkdpspriset uppgavs till 8- a 10.000 frs. For varje svetsad
korsningsspets atgick i medeltal 15 1. bensin och 0,5 1. olja.
Till svetsningen anvidndes klddda elektroder 4—6 mm. med
nagot hogre kolhalt dn rélsen.

B i

Slitna vaxeltungor pasvetsas icke, men min upplysning att
sidant med framgang praktiserats vid O. S. J. vickte veder-
borandes livliga intresse, och jag fick lov att beskriva forfarings-
séttet.

Pdsvetsningen av slitna vixeldelar ansigs ha en mycket
stor betydelse for banunderhdllets forbilligande, dvensa fast-
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svetsning vid underldggspldtar, sedan man vil lirt sig konsten,
dd dérigenom mycken dtdragning av bultar borde bortfalla.

Autogensvetsning forekommer icke alls f6r hir avhandlade
dndamal, och en frdga, om de icke hade for avsikt att experi-
mentera &dven didrmed, besvarades nekande med misstrogna
huvudskakningar.

3. Kemiska hjilpmedel,

Kemiska hjilpmedel for banunderhillets forbilligande fin-
nes endast i form av ogrdsdodande kemikalier. De senare ut-
goras uteslutande av kalcium- och natriumklorat. Arseniksalter
eller asfaltoljepreparat horde jag icke talas om.

Natriumklorat anvindes i betydligt starkare 16sning &n hos
0ss. (20—25-%-ig 16sning i stillet for 2-9)-ig). Hos P. L. M.
dr det foreskrivet, att 250 kg. natriumklorat skall upplésas i
950 1. vatten, under det att firman Collet, som tillverkar cistern-
vagnar for besprutning, rekommenderar 6.000 kg. natriumklorat
fér 25 m® losning.

Kalciumklorat 4r mindre eldfarligt, antagligen beroende p4,
att det &r delikvescent och anvindes dirfor pd bangdrdarna. Det
forekommer i handeln i flytande form. Nir det &r mycket varmt,
anvédnder man ute pd linjen en blandning av lika delar kalcium-
klorat och natriumklorat.

Den starka losningen anvindes for att man skall slippa
transportera ut si mycket vatten pd linjen — en fyllning med
en 10 ginger sd stark I6sning bor ju ricka till en 10 génger
sd lang stricka.

Men den starka 16sningen ir ocksd 10 ginger si dyr, var-
for den maste utspridas pa ett sitt, som tillvaratager dess gift-
verkan i stérsta mojliga man. Dels skall dirfor den utspridda
vitskemingden vara konstant pr ytenhet oberoende av hastig-
heten, men dock kunna regleras allt efter vixtlighetens téthet,
och dels skall vitskan vid utsprutningen finfordelas s§ mycket
som mojligt, sd att ogrdset blir fullstindigt befuktat utan att
mer vitska utsprutas &n som &r stringt nédvindigt.

Kostnaden for giftet representerar vid denna metod 90 %
av totalkostnaden for besprutningen, varav man kan forsta, att
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sparsamhet med vitskan dr nddvidndig. Dessutom bor den fin-
fordelade vitskan utsprutas med en viss kraft, s3 att den icke
bortféres av vinden.

Ett besprutningsaggregat, som jag var i tillfille att med-
folja mellan Paray-le-Monial och Monceau-les-Mines, var sam-
mansatt av 2 st. cisternvagnar om vardera 25 m® samt en red-
skaps- och en kombinerad maskin- och bostadsvagn. Det hela
var inkopplat i slutet av ett ordinarie godstag.

Hastigheten uppgick stundom till inemot 60 km/tim. utan
att besprutningen syntes lida dédrav. Detta ansigs dock vara
den storsta hastighet, som borde férekomma vid besprutning.

Under en av cisternvagnarna finns en utdragbar behdllare
med tvd med skivor férsedda roterande axlar inuti for omroring.
Vid fyllning av cisternvagnarna fylles forst en av cisternerna
med vatten. Ddrefter halles natriumklorat i den utdragna be-
hdllaren, och vatten fran cisternen tillsittes. Den hirvid upp-
komna gréten pumpas med en sidrskild pump upp i cisternerna,
forst i den ena och sedan i den andra. Genom sirskilda anord-
ningar ar kloratet fullkomligt upplost, nir cisternen &r fylld.

Tillredningen av 25 m* vitska, innehdllande 6 ton natrium-
klorat, erfordrar jamte fyllning av cisternerna 35 i 40 minuter.

Vid sprutning filtreras vitskan genom fin metalltridsduk.
Tvé parallellkopplade filter 1000 X 650 mm. erfordras for att
fa tillrdcklig yta med tillrackligt 1agt filtermotstind.

Pumpen, som sprutar ut vitskan, drives frdn en av maskin-
vagnens axlar, varfor dess rotationshastighet dr proportionell
mot vagnens hastighet. Pumpens hastighet kan dock varieras
medelst en konisk friktionskoppling, s att besprutningsinten-
siteten kan rittas efter ogrisvixtlighetens tithet.

Av pumpen pressas vitskan ut till ramperna, som sprida
ut den pd banvallen. Dessa dro upphidngda mellan maskinvag-
nen och den ndrmaste cisternvagnen. De utgoras av 15 stycken
lingsgdende ror, vartdera forsett med 27 stycken smé stillbara
munstycken.

I varje ror loper en kolv, som medelst en spiralfjider pres-
sas mot vitskeinloppet. Allt eftersom vagnens hastighet okar,
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Okas vitskans tryck, kolven pressgs lingre och langre in i roret
och vitskan sprutar ut genom ett stérre ooh storre antal mun-
stycken. ,

Om besprutning icke skall ske, behéver pumpen icke stan-
nas, utan vitskan ledes medelst en trevdgskran dter in i cister-
nen. Om ndgra av sidoramperna skola avstingas, t. ex. vid
sprutning pa dubbelspir, 6ppnas en sikerhetsventil, konstruerad
liksom en ramp, si att den del av vitskan, som €j sprutas ut,
atergdr till cisternen — detta for att vétsketryoket ej skall dkas,
utan man skall spara pd vitskan.

En péfyllning av bdda cisternerna ridcker i genomsnitt till

besprutning av 130 km. enkelt spdr i dubbelspdrig bana eller
av 114 km. enkelspdr. Till varje km. normalspar atgar alltsd
i genomsnitt 0,4 m® 16sning. Om endast sidoramperna anvin-
das, racker fyllningen 500 km.
‘ Aggregatet dr hos P. L. M. i funktion 3 manader pd Aret,
varvid 6.000 km. spir besprutas. Hela P. L. M. har 15.000 km.
spdr, varav 3.000 km. dock ej behover besprutas. Varje del av
nétet blir alltsd besprutat vartannat ar.

4. Soufflage eller finlyft.

Vid de franska sdvil som de belgiska banorna anvindes i
manga fall med stor fordel en metod for spdrets justering i
hojdled, som bendmnes »soufflage». Soufflage ersitter stopp-
ning och tillgdr i stora drag sd, att sparet upplyftes och en viss
uppmitt ballastkvantitet inligges under de sliprar, som iro
l6sa eller som behdva lyftas, varefter sparet iter nedsinkes och
tagtrafiken fir utféra erforderlig komprimering av den nyinlag-
da ballasten.

Soufflage-metoden dr inford frdn England, dir den prak-
tiserats i dtskilliga &r. Savil den franska som den engelska
benidmningen dro obversittliga till svenska, men ordet »finlyft»
torde ndrmast karakterisera den procedur, som utféres.

Undertecknad har endast haft tillfille att se dylik finlyft
utford i makadamballast, men man forsikrade, att metoden
dven var anvéndbar i grusballast, Da den pd grund hirav ir
av intresse for svenska forhallanden och synes mig kunna bli
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till god hjilp vid vara strivanden att fa ett vil liggande spér
for en billig kostnad, kommer den att hir beskrivas s& utforligt,
att den, som sa onskar, med vigledning av beskrivningen sjilv
genom forsok skall kunna utrdna dess anvdndbarhet hos oss.
Den anvindes i stor omfattning vid alla de besokta ba-
norna.
Sparunderhdll medelst soufflage innefattar foljande arbets-
tempon, vilka méste utféras i noga bestimd ordning:
1) Slipersutbyte. (Mdiste utféras minst 14 dagar fore
finlyften. Kraftig stoppning av de nyinlagda sliprarna
* dr nodvindig.)
2) Skarvreglering.
- 3) Tillsyn av slipersskruvar och SikarVJam
4) Atdragning av bultar och skruvar.
5) Utkorning av det nya ballastmaterialet.
'6) Noggrann uppmitning av finlyftens storlek:
a) Uppmaitning av tomrummen under de 16sa sliprarna.
b) Nivellering av spiret.
(Dessa bdda operationer kunna goras samtidigt. Vik-
tigt dr, att 4) aldrig gores efter 6).)
'7) Erforderlig bortgrivning av ballast.
8) Finlyft i egentlig mening.
9) Aterfylining av ballast.
Finlyften utfores bdst med ett arbetslag pi 6 man,
vilka successivt utfora: )
* a) Mitnjngar enligt 6) ovan (2 man) samt bort-
igravning av ballast (4 man),
b) Finlyften enligt 8) ovan (4 man for anbrmgande
av ny ballast, 1 man vid domkrafterna, 1 man for
' ffa;mskaffande av ballastmaterial),
c) Aterfyllningen av ballast, som utforés mot slutet
av varje dag (6 man).
. Av arbetstempona 1—9 torde endast de 5 snsta behdva
nidrmare beskrivas.

Utkérning av nytt ballastmaterial.
Det &r av vikt, att det nya ballastmaterialet finnes litt
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tillgdngligt for dem, som wtféra finlyften. Erfarenheten har
visat, att materialet vid dubbelsparig bana ldmpligast utligges
i en strang mellan spéren; vid enkelspdrig bana utligges det pa
sadant sitt, att det blir sa latt tillgdngligt som mojligt. Vid
sjdlva finlyften pafylles hdrifrin sma slddar, som skjutas pa
rilsen och sliprarna.

Fig. 14. Finlyft.

Noggrann uppmitning av finlyftens storiek.
a) Uppmitning av tomrummen under de ldsa sliprarna.

De losa sliprarna eller »dansdserna», som fransméinnen
kalla dem, dro vid obelastat spar upplyfta over slipersbddden,
varvid tomrummet under dem i vissa fall kan uppga till 20 a 30
mm. i hojdled. Vid tdgens passage sla dessa sliprar mot bal-
lasten, vilket medfor, att tomrummen visa en tendens att oka i
storlek undan for undan.

Uppmdtningen av dessa tomrum utféres med hjilp av en
apparat, bendmnd »dansometers.

Dansometern bestar av en hopvikbar trefot av jdrn. [ mit-
ten uppbir trefoten en genomgaende, vertikal sting, som me-
delst en spiralfjéder pressas nedat. Stdngen dr ovanfor trefoten
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forsedd med en ring, som med en viss friktion kan forskjutas
langs stangen.

Vid uppmitningen av tomrummet under en 18s sliper pla-
ceras dansometern grédnsle dver en sliper pd sd sitt, att ett ben
befinner sig 5 cm. utanfér dnden och de bada 6vriga péd var sin
sida av slipern, lika langt frdn rdlsen. Dansometern stir di
stadigt, och mittstingen kommer icke for lingt fran rilsen for
att kunna registrera tomrummet under slipern tillrickligt noga.
Nir man placerar trefoten, skakar man den kraiftigt, allt under
det man pressar den mot ballasten, si att den star stadigt. Hir-
vid tryckes spiralfjddern ihop, dd mittstingen vilar mot slipern.
Man for sd ned friktionsringen mot trefotens oversida.

Nér ett hjul passerar 6ver den l6sa slipern, sjunker denna
ned tills den fir stod mot ballasten. Trefoten forblir orérlig,
under det den vertikala stdngen med fjdderns tillhjilp fol]er
sliperns rorelser upp och ned. Friktionsringen forskjutes da pa
stingen ett stycke lika stort som sliperns stérsta nedsinkning
och stannar dir. Efter tigets passage uppmites ringens for-
skjutning medelst en liten kil, graderad i millimeter. Det hirvid
erhillna maittet anger alltsi storleken av tomrummet under
slipern.

-Innan dansometermétningen verkstilles, borjar formannen
med att undersdka alla sliprar utan undantag vid vardera rils-
strangen medelst en skulsting». Denna bestir av en jirnkula
av 100 mm. diameter med ett iskruvat jirnhandtag av 1.200
mm. ldngd utanfér kulan och 20 mm. tjocklek samt med en vikt
av c:a 7 kg. Kulstdngen fir falla mot slipern frin en hojd av
30 4 40 cm., varvid ljudet av slaget tydligt angiver, huruvida
slipern ifrdga ar fast eller 10s.

Formannen utmdérker de 18sa sliperindarna genom att med
krita inrama dem med tecknen < > pi de nirmaste fasta slip-
rarna.

Om mindre &n 6 halvsliprar 4 rad under en rilsstring &ro
16sa, utmérker han sedan den mellersta med ett kryss. (Med
»halvslipers forstds hir och i det foljande den under ena sken-
stringen beldgna slipershilften.) P43 denna enda halvsliper
placeras sedan dansometern. Om mer 4n 5 halvsliprar & rad
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dro 19sa, kryssmirkas tva eller flera, pd vilka dansometrar
skola placeras.

Det antal millimeter, som de kryssade sliprarna sjunka,
paskrives med krita pa var och en, varefter de dvriga lésa slip-
rarna paskrivas virden, som erhdllas genom interpolering.

Dansometrarna placeras pid de med kryss markerade sli-
persindarna av en arbetare vilken som helst.

Fig. 16. Kulstdng och flukttavior fér soufflage.

Det vanliga antalet dansometrar pr arbetslag dr 8 st. vid
franska Nordbanan och i Belgien, men dnda till 32 st. fore-
kommer (vid franska statsbanan). Sirskilt pa trafiksvagare
linjer, dir tagen inte komma sa titt, dr det fordelaktigt att an-
vidnda ett stérre antal dansometrar.

Mannen, som har hand om utsdttandet av dansometrarna,
borjar i ena dndan av arbetsplatsen med att placera ut dem.
Nér ett forsta tdg har passerat, skriver han pa rilsfoten mitt
for varje kryssad sliper eller pa slipern sjdlv den senares ned-
sjunkning, varefter dansometrarna flyttas till ndsta 8 (resp.
32 etc.) kryssade sliprar och sd vidare, tills alla for dagen
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nodiga métningar gjorts. Detta arbete tar mycket liten tid i
ansprak, dia en dansometer sittes pa sin plats pd omkring 10 .
sekunder. Mellan utsdttningarna sysselsittes dansometermannen
med andra arbeten pa arbetsplatsen.

b) Uppmitning av fel i ralsens hojdldge.

Uppmaitning av fel i hojdldaget hos en rilsstring gires med
hjdlp av ett kikareinstrument med dirtill hérande skaltavla,
varjamte rdtskiva och vattenpass anvindas for kontroll av nivel-
leringen i tvirled.

Fig. 17. Kikare fir soufflage.

Det anvédnda instrumentet paminner om en vanlig avvig-
ningskikare med c:a 20 gingers forstoring, som fistes vid ril-
sen med klor och skruvar. Kikaren har ett enkelt harkors.
Okularet kan instdllas for harkorset och for skarp avldsning pa
olika avstind liksom pa ett avvigningsinstrument, men vatten-
passet sitter pa tvdren, for att man skall kunna fa hirkorset
horisontellt vid avldsningen.

Medelst en regleringsskruv kan kikaren instillas i hojdled
(vilket icke behover vara horisontellt), och en annan skruv
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mojliggdr nagon vridning i sidled, nédr detta dr 6nskvért i kurvor.

Skaltavlan bestir av 5 stycken vertikala, lika skalor, fédsta
i en ram pa c:a 10 cm. avstdnd frdn varandra och graderade
fran —5 till 4~15 cm. Den féstes vid rdlsen medelst elastiska
klammor; ett vattenpass finnes for att mojliggora, att alla ska-
lornas nollpunkter komma i jamnhojd. Under nollorna &ro
skalorna rodfargade for att férebygga misstag vid avldsningen.
Nollorna ligga pa samma hojd dver rédlsen som kikarens optiska
axel.

Fig. 18. Skaltavla fir soufflage.

Vid raklinje goras avldsningarna pd den mellersta skalan.
I kurva instilles kikaren pd en av de yttersta skalorna, varvid
skaltavlan halles pd den mest avldgsna avldasningspunkten. Vid
de oOvriga avldsningarna, som ske ndrmare kikaren, fir denna
sta orubbad, och avldsningarna ske pa den av de olika skalorna
pa tavlan, som synes narmast mitten i kikaren.

Innan den exakta métningen bdrjar, undersiker man spa-
rets nivellering i allmédnhet. Detta sker genom att férmannen
ligger sig ned och med blotta dgat avgor, var de higsta punk-
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terna pd de bdda rélsstringarna dro beligna. Dessa punkter
utmérker han genom att med krita skriva bokstaven »H» pd
motsvarande halvsliper.

Valet av den rélsstrang, pd vilken nivelleringen skall borja,
ar mycket viktigt. Det dr alltid den rdlsstring, som skall un-
dergd den minsta lyften. PA dubbelspdr ar det vid raklinje i
allménhet den inre skenstringen; i kurva dr det ytterstriingen,
om skenforhojningen dr for stor, och innerstringen, om den ir
otillrdcklig.

Raklinje: Fall a). Ritskiva och vattenpass utvisa, att de
badda skenstrdngarna ha bibehillit ett jimforelsevis riktigt hojd-
lige. I detta fall inskrdnka sig ojimnheterna till alternerande
eller jdmsides liggande svackor i de bida rilsstringarna. For
att uppméta dessa, utfér man avlasningar med instrumentet vid
varannan eller var tredje sliper pd foljande sitt:

P4 en rilsstring gir man ut frdn de hdga punkterna a,
b, ¢, d, beligna pa avstind av i genomsnitt 25 & 30 m. frdn
varandra. Dessa skola icke lyftas. Man placerar instrumentet
pa den forsta hoga punkten a och skaltavlan p4 den andra héga
punkten b. Vattenpassen pi kikaren och pa skaltavlan stillas
i horisontalldge, och kikaren instilles med hirkorset pi mitt-
skalans nollpunkt. Hdrefter rores icke kikaren i hojd- eller
sidled.

Man skriver nu en nolla pé rilsfoten mitt fér en sliper vid
b. Ddérefter flyttas skaltavlan i riktning mot instrumentet, allt
under det att avldsningar géras vid varannan sliper. Vid av-
lasningspunkterna skriver man pa rilsfoten avldsningen i
millimeter.

Sedan flyttas instrumentet till b och skaltavlan till ¢ och
samma procedur upprepas. P4 den andra rilsstringen {orfares
pa samma sitt.

Fall b). Ritskiva och vattenpass utvisa, att den ena sken-
strangen i det stora hela ligger ligre én den andra. I detta fall
bestimmer man med tillhjilp av ritskivan och vattenpasset de
delar av varje skenstring, som ligga hogre 4n den andra, var-
efter man fortsitter salunda:
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Antag, att vinstra stringen a—b ligger hogre 4n mot-
svarande del e—f av hogra stringen. Man miter di forst ned-
sjunkningen av mellanpunkterna pd den hogsta strangen a—b
med kikare och skaltavla, liksom i fall a), men innan man
savvigers stringen e—f uppmiter man med rétskiva och vat-
tenpass hojdskilinaderna a—e och b—f. Antag, att hérvid
framgar, att punkten e ligger 5 mm. lagre &n a och att f ligger
8 mm. ligre 4dn b. Halvslipern e skall d lyftas 5 mm. och
halvslipern f 8 mm.

Man placerar di kikaren i e men ligger forst pd rélsen
en 5 mm. tjock trabit; pd samma sitt ldgges pa rélsen vid f en
8 mm. tjock tribit, innan skaltavlan placeras ddr. Sedan man
inriktat kikaren mot skalornas nollpunkter, flyttas skaltavlan
utan nagot trimellanligg till mellanpunkterna; 5-mm. irdbiten
forblir under kikaren hela tiden.

Pi samma sitt fortsditter man med den 6vriga delen av
sparet under iakttagande av, att man gir ut frdn den hogsta
skenstringen och att de utvalda »hdga punkterna» icke komma
pd mer 4n hogst 30 m. avstind frdn varandra. Vid avldsning
pa lidngre avstdnd fas icke tillracklig noggrannhet.

Foérmannens personliga skicklighet spelar stor roll, dd hans
formaga att utvdlja de ritta »hoga punkterna» dr avgodrande
for arbetets kvalitet.

Varje arbetslag disponerar Over tvd satser parallellepipe-
diska traplattor, 5 cm. breda, 40 cm. langa och med tjocklekar
varierande fran 1 till 10 & 20 mm.

" Kurva. Sedan man bestimt de hdga punkterna, studerar
man den allminna gingen av skenfoérhdjningen i kurvan. P&
de delar av kurvan, dir skenférhdjningen dr den ritta, nivelle-
rar man mellan de héga punkterna pa varje string for sig.

P3 de delar, didr skenf6rhojningen dr for liten, nivellerar
man f6rst mellan de hoga punkterna pa innerstringen och dér-
efter mellan de mitt f6r de ndmnda punkterna pa ytterstrangen
beligna punkterna, sedan trikilar motsvarande vad som fattas
i skenforhdjningen lagts under kikaren och, pa den héga punk-
ten, skaltavlan.
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Dir skenforhdjningen dr for stor, forfar man pd motsatt
sitt, i det man borjar med ytterstrdngen och sedan ldgger tri-
kilar pa innerstrdngen.

¢) Finlyftens totala storlek.

Finlyftens totala storlek sammanséttes av méttet pd tom-
rummen under de 16sa sliprarna och av den lyft, som erfordras,
for att felen i den obelastade rilsens hojdldge skola elimineras.

Formannen skriver med krita pd rilsfoten mitt for varje
halvsliper den erforderliga lyften i millimeter, vilken fis genoin
addition av dansometer- och kikareavldsningarna eller genom
interpolering pa de sliprar, dédr avldsning icke gjorts.

Om man onskar gora en latt hoglyft av hela spdret, okas
de funna virdena med ett limpligt belopp (5 eller 10 mm t. ex.).

D& man forsta gdngen gor en finlyft i grov makadambal-
last, okas de funna virdena ytterligare med en konstant: 10
mm om slipersbdddarna uppvisa haligheter och 5 mm om inga
mdrkbara haligheter forefinnas.

Bortgrdvning av ballast.

Ballasten bortgrives till sliprarnas underkant pd en ldngd
av 40 cm pa vardera sidan om rédlsen. Eftersom ballasten endast
behover bortgrivas pa sliprarnas ena sida gridver man bort den
mellan varannan sliper.

Det &dr ldmpligt att utféra bortgrdvningen i sicksack, var-
igenom den bortgrdvda ballasten ldttare far plats och aterfyll-
ningen underlittas.

Den egentliga finlyften.

Den egentliga finlyften utféres genom att pa badden for
varje halvsliper, som skall lyftas, placera just den méingd bal-
last, som behovs for att rdlsstrdngen ifraga efter ballastens sitt-
ning under trafiklasten skall erhdlla den Gnskade hojden.

For att utfdra detta upplyftes sparet med domkrafter, och
ballasten placeras pa slipersbidden med en sirskild skyffel.
Denna skyffel, vars blad dr fullt plant och utan kanter, med en
bredd av 18 och en ldngd av 23 cm, tilliter att taga en ballast-
méngd motsvarande en lyft av mellan 1 och 10 mm.
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Ballasten placeras pa foljande sitt:

1) For att utfoéra en lyft av mellan 0 och 10 mm,, t. ex. 7
mm., ligges pd bidden under den halvsliper, som skall lyftas,
tva skyfilar om 7 mm. till viinster och tva till htger om rilsen.
De fyra skyfflarnas ballast ldggas bredvid varandra utan mel-
lanrum.

2) For en lyft av mellan 10 och 20 mm., t. ex. 16 mm,,
ligges forst fyra skyfflar om 10 mm., som beskrivits under 1),
och direfter fyra skyfflar om 6 mm. ovanpd de nyss ditlagda.

3) For en lyft om t. ex. 28 mm. ldgges forst fyra skyfflar
om 10 mm., pd dessa ytterligare fyra om 10 mm. och dirpa
fyra om 8 mm.

Vid utliggandet av den nya ballasten infores skyffeln med
det jimnt utbredda ballastmaterialet sd lingt det gdr under
slipern och ldgges platt pa slipersbddden, handtaget upplyftes
ndgot och skyffeln utdrages med ett ryck, s att den nya bal-
lasten komimer att ligga jamnt utbredd pa en yta av skyffelns
storlek.

Den fir varje millimeter finlyft erforderliga ballastméngden
uppmiites i en platburk med 10 cm. diameter och 12 cm. hojd.
Platburken har sma horisontella utskdrningar pa 2, 3, 4, 5, 6,
7, 8, 915 och 1014 om. hojd, motsvarande (for makadambal-
last) en lyft av 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8 och 9 mm. resp. Burken
full motsvarar 10 mm. lyft.

Burken anvindes dock i vanliga fall icke for uppmétningen,
da det skulle sinka arbetet for mycket och da arbetarna mycket
snart ldra sig att med dgonmatt beddma den erforderliga ming-
den ballast.

En ging om dagen skall dock formannen prova de olika
arbetarnas dgonmatt genom att lita dem taga ballastmaterial
for ett angivet millimetertal pa skyffeln och hilla i métburken.
Det var forvanande att se, hur exakt alla de privade arbetarna
lyckades triffa det rdtta mattet, ehuru det fanns 10 olika grader
av fyllning pa skyffeln att vidlja pa.

Det moter ingen svarighet att medelst »soufflage» gora en
lyft pd 1 a4 2 mm. dven med jamidrelsevis grov makadam. Man
kan mycket vdl anvdnda sddan, som passerat sall med 25 mm.
halstorlek, ehuru helst nagot finare anvindes.
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Viktigt dr, att materialet &r hdrt, alltsd ej gidrna t. ex.
kalksten, som dr ett vanligt ballastmaterial i Frankrike, utan
hellre granit eller krossad masugnsslagg. Som jag tidigare
nimnt, skall metoden dven vara anvidndbar i grusballast, ehuru
jag icke sett den tillimpad pa dylik.

Vid Nordbanans 3:e arrondissement (Valenciennes) utfor-
des soufflage helt och hillet p4d d6gonmdtt, utan apparater, f6r
kortare strackor (svacklyft).

Vid P. L. M. anvéndes i stillet for kikare flukttavlor (se
fig. 16), och sliperns loshetsgrad bestimdes helt och hallet
genom ljudet vid slaget med kulstdngen, varfor inga danso-
metrar anvindes. Formannen lit endast kulan falla pd slipern
och skrev sedan omedelbart dit det antal millimeter, som ljudet
angav. Metoden forefaller vara ndgot Ildttvindig, men &r
givetvis snabbare, sirskilt om det inte dr sd stark trafik, utan
man méiste vinta linge mellan varje dansometeravlisning. Om
formannen nidgon tid dessforinnan arbetat med dansometrar
ansigs metoden vara ganska tillforlitlig.

I Belgien anvindes 4ven en vinkelbdjd kikare med pris-
ma, vilken medfor den fordelen att man slipper intaga den
obekvima och farliga liggande stillningen vid avldsningarna.
Om ett tdg Overraskar den kikande, &r det lattare att hinna
undan, om han sitter och kikar uppifrdn 4n om han ligger med
huvudet pa rilsen.

Med soufflage kan man goéra en lyft av atskilliga centi-
meter, men arbetsprestationen uttryckt i meter spar minskas
givetvis med hojden av finlyften. I prakiiken &r det darfor
bittre med den gamla metoden (stoppning), om lyften Gver-
stiger 5 centimeter.

Finlyften kan vara allmdn eller partiell.

Vid den allminna finlyften gor man samtidigt en hoglyft
av t. ex. 10 mm, d. v. s. de fasta (hoga) punkterna lyftas
med detta belopp. En allmén finlyft bor for ovrigt ej utforas
utan att de fasta punkterna lyftas dtminstone 5 mm., d& spéret
hdrigenom kommer att ligga béttre.

Partiell finlyft anvindes i allménhet endast dir spdret
tidigare varit behandlat med soufflage, alltsd dadr forut allméin
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finlyft gjorts. Hirvid réras ej de fasta punkterna, utan endast
smisvackorna mellan dem och de dir befintliga eventuella losa
sliprarna lyftas.

Ett lag p4 7 man hinner med att finlyfta 500 halvsliprar
om dagen, om det endast dr frdga om justeringslyft (partiell
finlyft). En avsevdrd ekonomi synes alltsd mdjlig gentemot
stoppning, varjimte sparet stdndigt kan hdllas i gott stand.

Intill vigbvergangar, broar, vdxlar och andra fasta punkter
anvindes icke soufflage, utan dir stoppas pd vanligt sitt.

For trafiksikerheten finnas vissa forsiktighetsmdtt att
iakttaga.

Om finlyften uppgér till ett visst belopp, olika vid olika
banor, miste lyften »utspetsas» fore varje tdg med en stigning
av hogst 2 mm. pr sliper. Vid arbetets slut fér dagen far stig-
ningen ej Overstiga 1 mm. pr sliper.

Téghastigheten nedsittes icke Over arbetsplatsen annat &dn
vid franska statsbanan, som for ndgot ar sedan hade en svir
olycka, dir ett tdg stortade ned i en flod, sedan det spdrat ur
i en kurva, som passerades med full fart och i vilken soufflage
just utférdes. De franska ingenjorerna tillskriva visserligen
olyckan andra orsaker #n finlyften, men ddrom &ro asikterna
tydligen delade, eftersom hastighetsnedsittning foreskrivits.

5. Praktiska handverktyg o. dyl.

I Belgien anvindes vid stoppning av sliprar en stopp-
spade av sdreget slag. Den dr av 5 mm. tjock plat, plan och tvért
avskuren nedtill. D& den &r nédstan lika stor som en vanlig
spade, dr den mycket tung, och stoppningen sker genom att
med kraft kora in spaden under slipern. Ansdgs vara mycket
dverldgsen den vanliga spaden att stoppa med.

For idragning av rélsskruv i sliprarna anvéndes vid fran-
ska Nordbanan pa fors6k en apparat, bestiende av en hyls-
nyckel, som medelst en hidvstingsutvixling kunde vridas runt
med stor kraft.

Nyckeln var dessutom upptill férsedd med en direkt fast-
satt ratt, med vilken man kunde skruva fort, s linge det gick
14tt.



30

Apparaten var omtyckt pa bangérdarna, dir det var livlig
trafik, .d4 den var littare att lyfta av och pd spdret dn de
pneumatiska och elektriska skruvmaskinerna och dessutom
oberoende av slangar och ledningar. Den &r Zven ojamforligt
mycket billigare.

Under namn av »diplorys» forekommo smi av tva fyr-
hjuliga trallelement sammansatta transportapparater med en for-
vanansvird lastférmaga.

Varje element bestod av tvd tvidrs over spdret liggande,
1,0 m. linga U-balkar, uppburna av 4 st. med flins forsedda,
pa kullager monterade 250 mm. hjul med 450 mm. axelavstdnd.
Ett element viger 188 a 210 kg., beroende pd lastformagan.

Tva dylika element, forenade medelst 16stagbara stinger,
utgjorde en diplory med en lastformdga av 15 a 25, ja &nda
till 30 ton. Varje element for sig var dven anvidndbart och
kunde ses med hipnadsvickande laster pa.

En man kunde p& horisontal bana skjuta 5 ton pad en
diplory. De anvindes till allting, verktyg, sliprar, réls, grus
(genom sirskilda tippvagnstillsatser). Aven férekommo riktiga
tdg med arbetsvagnar pd diplory-underrede, dragna av en mo-
tordressin eller motortralla.

Baningenjorerna voro fortjusta i dessa diplorys, som de
satte stort vdrde pa.

B. Istindsiittande av gammal spirmateriel.

Savil i Frankrike som i Belgien instdndsattes i viss ut-
strickning anvind materiel, si att den kunde anvindas pd
nytt. 1 Frankrike hade jag tillfdlle att bese Nordbanans och
Statsbanans banavdelningars verkstdder vid Moulin Neuf resp.
la Folie och i Belgien Nationalbanans banavdelnings verkstad
vid Schaerbeek.

I verkstaden vid Moulin Neuf pdgick bl. a. ompressning
av gamla skarvjdrn. Skarvjdrnen uppvirmdes forst i en ugn
och pressades sedan med hydraulisk kraft till en siddan form,
att de skulle passa till olika slitna rilsindar.

. Till alla de pressar, som anvidndes i verkstaden pa olika
hall, levererades den hydrauliska kraften av tvd centrala auto-
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matiska pumpar, den ena for 60 och den andra f6r 200 atmo-
sfiarers tryck. Det lidgre trycket anvindes for ndrmandet av
pressformarna till arbetsstycket, det hogre for utforandet av
sjilva pressningen.

Vid Nordbanan fanns Z4ven en anliggning for elektrisk
motstandssvetsning av rils, vilken metod de hade lirt sig frén
Sverige, enligt vad som meddelades.

Vid la Folie iordningstilldes gammal ridls. I en maskin
avsigades dndarna samtidigt som bulthdl borrades, varefter
ridlsen riktades i en 30 tons hydraulisk press. I samma press
riktades dven krokiga véxeltungor.

' Verkstaden var forsedd med transportbanor i taket, som
gingo i allehanda krokar. Flytande tillverkningspriricipen till-
lampades. Aven hir ompressades gamla skarvjdrn.

Belgarna tycktes i storre utstridckning &n fransmédnnen
ligga an pi istdndsdttande av forsliten materiel. I Shaerbeek-
verkstaden pagick samtidigt iordningstillande av gamla riler,
sliprar, skarvbultar och rélsskruvar.

Den ‘gamla materielen sorterades forst upp i sddana, som

utan vidare kunde anvindas i sidospdr, i sddana, som kunde
istindsittas och i sidana, som miste' gd direkt pad skrothbgen.
(Trots istdndsédttandet bhr det 40,000 ‘ton skrot om Aret v:d
Schaerbeek)
' Rilsen sigas och borras (samtidigt) samt hopsvetsas me-
delst elektrisk motstindssvetsning i storre langder (dock endast
tva eller tre riler tillsammans). Dérefter hyvlas den i en ma-
skin, som kan hyvla av 20 mm? med en thastighet av 8,5 m. i
minuten, -défta for att huvudets 6éversida skall f4 den ritta pro-
filen. Rilsen sorteras slutligen i olika htgar med en och’ samma
nedslitning i varje hog.

Sliprarna istindsédttas genom att skruvhilen igenpluggas
och nya skruvhal borras, genom omlaftning och genom inséttan-
de av tvdrgdende bultar i dnden pid dem, som spruckit. Gran-
och furusliprar forses dessutom med dymlingar i rilsliget.

Flera kombinerade laft- och borrmaskiner med elektrisk
drift, som kunde avverka 80 sliprar i timmen vardera, voro i
drift.
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For insdttande av dymlingar funnos tvd hydrauliska pres-

sar, som kunde forse 100 sliprar i timmen med 4 dymlingar
" vardera.

Hopbultandet av spruckna sliprar gjordes i en hydraulisk
press, kombinerad med elekirisk borr- och bultmaskin, vilken
kunde behandla 50 sliprar i timmen.

Den ovan beskrivna slipersbehandlingen sker i det fria,
pa en 800 m. ling och 50 m. bred plan, ddr stundom 250,000
sliprar finnas upplagda i vintan pa fornyelse. Eor att undvika
onddiga transporter av sliprarna dro maskinerna transportabla
lings omrddet pd jarnvagsspar.

Oanvindbara sliprar sondersdgas for att anvindas till

~ pluggar, dymlingar och olika slags triklotsar.

De behandlade sliprarnas dlder var i genomsnitt 20 & 22 ar.

Skarvbultarna befriades frin rost och omgingades.

Krokiga skruvar rédtades i smd excenterpressar med en
avverkningsférmiga av 450 stycken i timmen. Detta skedde
inomhus, men skruvarna kastades i plitrdnnor, som ledde ut
till pd jarnvdgsvagnar placerade korgar, vilka sedan nedsédnktes
i varm goudron. .

Vid Schaerbeek ritas och goudronneras &rligen omkring
650,000 skruvar fér en kostnad av 0,15 frs. pr styck, avskiras
och borras i bdda dndarna omkring 30,000 riler for 4,20 frs.
pr rdl, pluggas, omlaftas och omborras omkring 500,000 sliprar
for 2 frs. pr styck.

(Den belgiska francen stod vid mitt besok i ett virde av
omkring 18 ore.)

I de nimnda kostnaderna, som erhdllits genom en full-
stindig industriell bokf6ring, ingd alla allménna ooch s. k. verk-
stadsomkostnader.

Det trdavfall, som ej tillvaratagas pa sitt nyss nédmnts,
silies vagnslastvis for 30 frs. pr ton.

Sagspdnen, varav uppkommer omkring 30 ton i veckan,
anvindes till bransle i kontorslokalernas virmeledningsanligg-
ning, och askan, som innehdller 14 9 kaliumkarbonat, siljes
som konstgddning.
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C. Sparoverbyggnader, som kriva
mindre underhall.

Till metoder for forbilligande av banunderhallet bor dven
rdknas anordnande av sadan spardverbyggnad, som kriver
mindre underhall dn den hittills brukliga.

D& rilsens underhdll kan sdgas helt sammanfalla med
underhallet av skarvarna, géller det att nedbringa skarvunder-
hallet sa mycket som mdojligt.

Tyskarna ha som bekant gatt in for att i stor skala inligga
mycket langa riler, erhdllna genom sammansvetsning av mindre
langder, och ddrigenom minska skarvarnas antal och i propor-
tion dartill deras underhdll. Samma védg ha &dven fransménnen
slagit in pa, varvid savil elektrisk motstandssvetsning som ter-
mitsvetsning kommer till anvdndning.

Termitsvetsning, som inom parentes sagt aldrig bendmnes
med detta tyskklingande namn utan alltid omnidmnes under den
nagot langrandiga bendmningen »soudure aluminothermiques,
var under utférande pa ett stort antal av Nordbanans bangar-
dar. Ute pad linjen forekom den ddremot icke annat &n i vig-
Overgangarna.

Det var icke den egentliga, hos oss praktiserade termit-
svetsningen, som utfordes, utan en forenklad form utan sam-
manpressning av rédlerna, och den gjordes dar rdlsen lag pa sin
plats i bangarden.

En skarvoppning pa 10 mm. anordnades, formen jplacera-
des omkring skarven, och efter 45 minuters forvirmning gjordes
gjutningen. Omedelbart efter gjutningens slut borttogs formen
och det overflodiga jarnet mejslades av, medan det dnnu var
glédande. Slutligen filades skarven jamn pa dversida och far-
kant, vilket erfordrade c:a 20 minuter.

Varje skarv kostade, utford pd detta sitt, 120 a 130 fran-
ska frs. (a 0,25 kr.), varav ungefir hilften arbete och hiliten
materialier.

Alla skarvar i sidosparen svetsades, men sedan upptogos
nya dilatationsskarvar pd var 90:e a 100:e meter mitt pd en
skena.
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Ofta voro de gamla skarvarna ritt nedslagna, s att spa-
ret dven efter den primitiva hopsvetsningen liknade ett hack-
bride, men detta ansdgs utan betydelse i sidospiren, och
huyudsaken var i alla fall vunnen — en minskning i underhills-
kostnaderna med nio tiondedelar. Ehuru svetsningen ju var
ganska dyr, sd ansdgs den »mycket, mycket, myoket ekonomisk
— man behover aldrig komma dit mer!»

Elektrisk motstdndssvetsning tillimpades &dven, som forut
namnts, ehuru i samband med kapning av gamla riler. Rilerna
hopsvetsades tvd och tvd och kapades dirvid endast i de yttre
dndarna. De &ndar, som hopsvetsades, limnades ordrda. .Fér
ovrigt skilde sig metoden icke ndmnvirt frin den, som frans-
mannens ldroméstare i Amal tillimpa.

Elektrisk somsvetsning av skarvjirn anviindes forstandigt
nog icke.

En metod, som stir pd grinsen av underhdll och nyanligg-
ning, men som bor nimnas hir, darfor att den bygger pi ett i
hog grad rationaliserat forfarande och dérfor att sparunderhal-
let -torde nedbringas till ett minimum, sedan metoden anvints,
ar Loiseau-metoden for utbyte av &verbyggnaden.

Vid Loiseau-metoden hopsittes pd en nirbeligen bangird
ett helt nytt spir om Aatskilliga rilslingder, komplett med rils
och sliprar. P& diplory-hjul drages sedan hela spiret av ett
lokomotiv ut till arbetsplatsen, dir ett hjilpspdr med 3,20 m.
sparvidd &r utlagt symmetriskt med huvudspiret. Med hjilp
av »portiques» (forhdjda diplorys med 3,20 m. spdrvidd) lyftes
den gamla rdlsen med vidhdngande sliprar upp och drages un-
dan, varefter det nya spdret kores dit och nedligges.

I regel verkstélles samtidigt mekanisk ballastforbdttring
enligt tidigare beskriven metod.

Med Loiseau-metoden kan medhinnas fullstindigt utbyte
av spiroverbyggnaden pd upp till 660 m. om dagen, beroende
pé langden av den bangard, som man disponerar f6r monterin-
gen av det nya spéret.

Vid Injoux-Génissiat pd P. L. M. (nira Bellegarde invid
schweiziska gridnsen) pdgick vid mitt bestk ett dylikt arbete.
P& 30 minuter utbyttes mellan ett par tdg 10 rilslingder rils
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och sliprar. Man kunde hédr endast utbyta 360 m. om dagen,
da det dér i bergen icke fanns ndgon ldngre bangdrd i nérheten.
For att minska underhallet av rédlsen i viAgdvergangarna
inldiggas i dylika vid franska Nordbanan rinnskenor av spar-
vagsrélstyp (rails Broca). Rilsen viger 70 kg. pr m.

Fig. 22. Portique.

Medelst aluminotermisk svetsning fistes vid rdnnskenan
dndar av stdlgjutgods av ett par meters lingd, formade som
dvergdng till vanlig rils. Rannskenorna monteras i verkstaden
pa sliprar.

Metoden dr dyr, da bara dndarna kosta 900 frs. stycket
inklusive svetsen.

D. Allmiin organisation av arbete och materialforsirjning.

Vart och ett av de stora franska jarnvigsbolagen ir med
hénsyn till banavdelningen indelat i 5 a 6 arrondissement, dessa
i 2 4 4 sektioner, dessa i 3 a 5 distrikt och dessa slutligen i
c:a 5 kantoner, motsvarande vara banvaktsstrickor.

Ett av distrikten dr »byggnadsdistrikt> och har hand om
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alla byggnader pa sektionen; de dvriga distrikten motsvara
niarmast vdra banmaistareavdelningar,

Kantonernas lingd varierar mellan 5 och 10 km. Arrondis-
sementen omfatta c:a 600 km. huvudspar, vilket pa grund av
de stora bangdrdarna ofta blir ver 1000 km. spar, om sidospa-
ren medriknas.
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Fig. 25. Arbetstabla for ett distrikt.

Vid 3:e arrondissementet vid franska Nordbanan hade
sdrskilt lagts an pa en dndamalsenlig organisation av arbete
och materialférsorjning.

Ungefdr 0,45 a 0,5 man voro hir anstillda pr km. enkel-
spar i huvudsparet. Allt arbete utfores f. n. av fast arsanstillda
arbetare, beroende pa, att det finnes si mycket folk sedan
gammalt vid jdrnvdgen, men ndgra nyintagningar forekomma
knappast, da man strivar efter att fi en mindre arsanstilld fast
kader och taga in extra folk om somrarna i stillet.

Den ovanndmnda organisationen av arbete och material-
forsorining kontrollerades vid Nordbanans 3:e arrondissement
av sdrskilda tablder i varje distriktsexpedition.
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En dylik tabld upptager ndstan en hel vigg i expeditio-
nen. Tabldn 4r indelad i lika médnga horisontala falsar, som
det finnes arbetare eller arbetslag (i allmdnhet ett 40-tal).
dessa falsar placeras langsmala kartonger, representerande de
olika arbeten, som iro under utférande eller som skola utfdras.

Upptill bér tablan siffror frdn 1—31, representerande ma-
nadens dagar. Arbetskartongerna givas en sddan lingd, att
den ungefdr motsvarar det antal dagar, arbetet berdknas kriva.

Mitt for varje fals finnes vid sidan spikar att hinga fyr-
kantiga eller runda brickor p4, vilka dro forsedda med férman-
nens och arbetarnas namn. Ett arbetslag om 1 férman och 5
arbetare representeras alltsd av 6 brickor.

For ett beslutat arbete utskrives en arbetskartong med ett
lopande nummer. Om flera arbetslag eller enstaka arbetare
erfordras, utskrivas lika minga kartonger med samma nummer.
Efter varje inspektion kontrollerar banmistaren kartongernas
ldge pa tabldn och réttar till dem, ndr den verkliga arbetstiden
ej sammanfaller med den beridknade.

Innan arbetskartongerna komma upp pi tablén upplagges
emellertid ett omslag fér det planerade arbetet, utanpa vilket
angives det 16pande numret, arbetsplatsen och, i korthet, arbe-
tets natur. I detta omslag inligges den handling ‘(order el. dyl.),
som givit upphov till arbetet, samt en blankett till »bestks-P.M.x»

Vid bes6k pa platsen ifylles bestks-P.M. sdlunda:

i forsta kolumnen: erforderliga materialier,

i andra kolumnen: erforderliga specialarbetare och Ior
var och en av dem den behovliga tiden,

i tredje kolumnen: erforderliga verktyg (ej vanliga smai-
verktyg, som alltid medfdras, utan speciellt for ifrdgavarande
fall nédvandiga),

i fjarde kolumnen: de transportmedel, som skola anvandas
for materiel och verktyg, samt

i sista kolumnen: datum, dd arbetet skall vara utfort (omn
det dr bridskande).

Aterkommen hem undersoker banmastaren om all materiel
finns i hans f6rrdd, och om s3 4r forhallandet placeras omslaget
i ett vertikalfackskdp i 14dan »arbeten, som kunna utfdrass.
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Maste ddremot materiel rekvireras frdn huvudfitrridet, vil-
ket gores t. ex. en gdng i veckan, forses omslaget med en ryt-
tare, som anger detta. N&r rekvisitionen &dr avsidnd, utbytes
ryttaren mot en dylik av annan férg, och omslaget placeras i
lddan »arbeten, som vinta pa materiel>. Nir materielen an-
kommit, Overflyttas omslaget till lddan »arbeten, som kunna
utférass, och ryttaren borttages.

Varje omslag i den sistndmnda ladan har sin motsvarande
arbetskartong pa tabldn.

Nir arbetet paborjats, overflyttas omslaget till 1idan »pé-
gdende arbeten», och efter arbetets fullbordande till 1&dan
»arbeten att kontrolleras. Sedan kontrollen dr verkstilld utta-
ges omslaget med innehdll ur vertikalfackskipet.

Genom denna metod undvikes varje onédig och dyrbar
véntan pad materiel, verktyg eller specialarbetare, varjimte »di-
striktschefen» (banmdistaren) med en blick pi tablin kan se,
dels vad varje arbetare for tillfdllet 4r sysselsatt med, dels den
ungefdrliga dag, di ett pidgdende arbete kan berdknas vara
fardigt och dels vilket arbete, som skall utf6ras, nir det pigi-
ende dr avslutat.

En av banméstarens viktigaste uppgifter dr att se till, att
materiel och verkyg komma i ritt tid till de olika arbetsplat-
serna. Han skall hdrvid begagna sig av den plan for arbets-
dressinernas och lastbilarnas anvindning, som sektionschefen
utarbetat.

METODER FOR UNDERSOKNING AV SPARETS
BESKAFFENHET.

D& allt banunderhdll egentligen gir ut pd att vidmakt-
hélla spdret vid en viss standard, 4r det viktigt att genom exakta
métningar kunna avgora, huruvida spirets beskaffenhet upp-
fyller de fordringar, man stiller pd detsamma, och, om si icke
dr forhdllandet, var och i vad min brister férekomma.

For detta &dndamdl anvindes" sdvil i Frankrike som i
Belgien i stor utstrdckning en pefidelapparat, benimnd Enre-
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gistreur Hallade. Apparaten anbringas mitt 6ver boggicentrum
i en personvagn, som framfores i det snabbaste tiget pa resp.
stricka.

Den registrerar vagnens olika rorelser pd en pappers-
remsa, och av dessa rorelser sluter man sig till sparets beskaf-
fenhet. Det angives, att man p& pappersremsan kan se pd 10
m. nir var en ojamnhet i spdret befinner sig.

Emellertid &r apparatens funktion givetvis beroende av
boggivagnens gingegenskaper, varfér vagnen mdste ha en per-
fekt gang. Troligtvis dr apparaten mera anvindbar for under-
sokning av vagnars ging 4n av spdrets lidge, varvid de olika
vagnarna, som skola undersokas, bora framféras Gver samma
stracka. I Belgien uppskattade man den dock mycket hogt
just for undersokning av spdret.

Tillfdlle bereddes mig att se apparaten i funktion, upp-
stilld i en: dieselelektrisk motorvagn, som med en hastighet av
upp till 130 km/tim. provkérdes pd strickan Bruxelles—Gand.
Den sdg mycket trevlig ut, och vagnens rorelser registrerades
noggrant, men om dess verkliga anvandbarhet i praktiken &r
det ju svart att yttra sig efter s flyktig bekantskap.

Apparaten kostar enligt anbud frdn firman Léon Ballot
i Paris 16,000: — frs. Enligt uppgift frdn firman finnes ett
flertal Hallade-apparater i bruk vid de svenska statsbanorna.

P& de storre linjerna ar det brukligt med betongplintar
mellan spdren (i dubbelspdrig bana) for att dirigenom litt
kunna kontrollera sparets lidge. Plintarna voro c:a 50 cm.
djupa och forsedda med en jirndubb eller dylikt, varifrdn eit
exakt métt kunde tagas.

Vid franska statsbanan voro de placerade pd 12,25 meters
avstdnd i kurvorna. Om man med ett snore forbinder tvd pi
24,50 m. avstdnd beldgna plintar, utgdor ndmligen vinkelrita
avstandet frdn den mellanliggande plinten till snéret just det
matt, som skenforhojningen skall ha vid den ifrigavarande
kurvradien vid en viss medelhastighet. Detta avstind dr dock
numera utan betydelse, dd hastigheten i allmidnhet Okats, sedan
plintarna tillkommit. Foérhéllandet anmirkes hir endast som en
kuriositet.
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Vid belgiska nationalbolaget utsittas betongplintar dven
pd rakspdr, men pd var 100:e meter; i de cirkulira kurvorna
sdttas dylika pd var 20:e meter och i overgingskurvorna pa
var 10:e meter.

SAMMANFATTNING AV UPPNADDA RESULTAT.

De mest patagliga resultaten av rationalisering tyckas vid
de besdkta jarnvdgarna ha nitts genom anvindning av stora
och dyrbara maskiner fér underhdll och fornyelse av spdrover-
byggnaden, men minga enklare metoder for forbilligandet av
underhéllet tillimpas, som sannolikt skulle limpa sig att om-
planteras i svensk jordmdn.

Hit hor da sidrskilt soufflage-metoden och anvidndandet av
vissa redskap, sdsom den belgiska stoppspaden och de franska

diplory-trallorna, &vensom istdndsittningen av forsliten mate-
riel.
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Synpunkter betriffande modernisering av
stationshus.

I stort sett kan man nog siga att stationshusen vid vdra
4ldre jarnvigar icke fitt f6lja med i den allminna utvecklingen.
P4 s3 gott som alla 6vriga omrdden har denna varit betydande.
Rils och vixlar ha utbytts mot sddana av tyngre och kraftigare
typer. Broarna ha forstirkts eller ersatts med nya, som téla
stérre belastning. Bangdrdarna ha forstorats och forsetts med
signalsdkerhetsanldggningar och rullande materielen har ut-
vecklats pad ett storartat sdtt. Alla dessa nimnda forbittringar
ha varit nédvindiga for att éver huvud taget fi fram de gods-
kvantiteter, som jarnviagarna for nirvarande ha att frakta eller
for att kunna framfora de personférande tdgen med de relativt
hoga hastigheter, som nu foérekomma.

Anledningen till att stationshusen blivit efter i utvecklingen
ar den, att kravet pd tillbyggnader eller kanske rdttare moder-
niseringar icke dr beroende av trafikens utveckling i samma man
som ovriga anldggningar.

Tillbyggnader vid vissa stationer ha givetvis denna ut-
veckling framtwungit, men modernisering av stationshusen ir e)
direkt beroende av trafikens utveckling utan beror fastmer pa
héjningen av den allmédnna standarden hir i landet. Modernise-
ring av stationshus kriver mycket pengar och helt naturligt har
man dirfér mer eller mindre skjutit dessa arbeten pa framtiden.
For att ej komma efter i den allmédnna konkurrensen dr det ndd-
vandigt att modernisera stationshusen atminstone i de samhil-
len ddr modern bebyggelse vuxit upp. P4 de senaste dren kan
man dven skonja ett synbart uppsving i detta avseende vid en
hel del jarnvigar.

Vi se pd vilket utomordentligt sitt personvagnarna utveck-
lats och det finnes nu dven i 3 klass avd. soffor klidda med
tyg, trevliga toilettanordningar o. s. v. ‘Anledningen till denna
komfort -dr ju givetvis den, att resenirerna skola trivas och
finna ndje i att resa, vilket stimulerar. till. ytterligare resor. I
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analogi hdrmed bor naturligtvis dven stationshusen och da sir-
skilt vestibuler och vintsalar goras trivsamma och tilltalande.
Tyvirr kan man nog knappast siga att detta dverallt nu dr for-
hallandet.

Anledningen till att man bygger om eller till ett stationshus
har i regel hitintills varit den, att trafiken pd platsen ifrdga
vuxit i omfattning sd att storre utrymme i ett eller annat avse-
ende erfordrats. P& en plats kanske vantsalsutrymmena visat sig
for smi och otidsenliga. P& en annan &r det kanske expedi-
tionsutrymmena som blivit for sma pd grund av att expeditions-
personalen mast okats. P4 en annan plats dter har kanske res-
godsavdelningen visat sig oftillrécklig och méste tkas o. s. v.

P& senare tiden har man kommit till insikt om vilken be-
tydelse det har att de olika lokalerna inom ett stationshus’ trafik-
vining #ro si beldgna i forhallande till varandra att minsta
mojliga antal personal erfordras for stationens skotsel. Perso-
nalkostnaden vid en jdrnvig uppgar till 75 2 80 % av totala
utgifterna och man forstdr hdrav vikten av att personalstammen
halles nere i antal s mycket som mojligt. I vissa fall dr det
dirfor ej okning av trafiken eller behov av storre utrymmen,
som nu ger anledning till ombyggnad utan blott sidan ompla-
cering av lokalerna att personalindragning kan genomforas.

Det ir av stor betydelse att expeditionslokalerna ligga kon-
centrerade pa ett stdlle. Hirigenom kan vid vissa tillfdllen pa
dygnet, sirskilt morgnar och kvillar, allt expeditionsarbete
skotas av en man. Detta dr givetvis ej mojligt om de olika ex-
peditionslokalerna ligga skilda frin varandra. Héaremot har nog
syndats ganska mycket och forekommer det ej sdllan att vid
storre stationer biljettexpeditionen ligger helt skild frdn Gvriga
expeditioner. Det finns dven fall da telegraf- och vagnexpe-
ditionerna varit skilda frin Ovriga expeditioner, vilket givetvis
ur personalbesparingssynpunkt. ir olampligt. Det har férmod-
ligen varit utrymmesférhdllanden som framkallat dylika oldmp-
liga anordningar.

Det kan &dven hinda att t. o. m. trafikminskning vid en
station kan giva anledning till om- eller tillbyggnad. I jérn-
vigarnas barndom var det ej ovanligt att stationshus och gods-



43

magasin byggdes pd olika sidor om spdrsystemet. Minskning
av styckegodsirafiken kanske nu gor ett sirskilt godsmagasin
alldeles onddigt och har det i sddant fall visat sig ldmpligt att
helt slopa godsmagasinet och i stéllet uppféra en mindre gods-
bod i anslutning till stationshuset.- Hirigenom ar det i mdnga
fall mojligt att draga in pd personal. Detta utgor siledes ett
fall di4 minskning av trafik kan giva anledning till utékning av
stationshusets golvarea. Det sdlunda &verblivna godsmagasinet
far di antingen rivas eller kan man mdjligen ndgon ging fa det
uthyrt till ndgon trafikant.

De vid Bergslagernas Jarnvdgar uppférda stationshusen
ha utforts i fyra olika typer med olika utférande i sten och tra.
P& grund av den symmetriska planliggningen av dessa bygg-
nader ‘erbjuder det vissa svarigheter att anordna ett sdvil este-
tiskt tilltalande utseende som en i Ovrigt ldmplig planlosning
vid en ev. erforderlig tillbyggnad.

Vid uppgorande av forslag till om- och tillbyggnader kan
man utgd fran vissa enkla principer, vilka dock vid den prak-
tiska tillimpningen kan vara vil sd svdra att fd fram.

Det centrala i ett stationshus &dr vestibulen kring vilken
ovriga lokaler grupperas pd lampligt satt. Vestibulen, som skall
std i direkt forbindelse med sdvil samhillet som plattformerna,
utgér en fordelningscentral till dvriga utrymmen. Det ir av
mycket stor betydelse att Gvriga utrymmen placeras sd att de
som dro inhdrdes beroende av varandra ligga intill varandra.
Sdledes bora, som forut framhadllits, expeditionslokalerna ligga
koncentrerade och bora de dven ligga i omedelbar nirhet av
resgodsrummet.

Betr. utrymmen for allménheten, sdsom vestibuler och
véntsalar, bora dessa avvdgas till sin storlek allt efter trafik-
frekvensen. Det &r otvivelaktigt lampligt att ligga ner ett
visst detaljarbete pd utformning av dessa utrymmen si att all-
miénheten kinner sig tilltalad av dem. Med moderna byggnads-
materialier kan man nu for tiden inom ramen av ritt blygsam-
ma kostnader komma ganska lingt i detta avseende. Genom
att férena vestibuler och vintsalar med stora 6ppningar i mel-
lanliggande vaggar eller genom att ersiitta dessa med glaspar-
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tier, verka utrymmena for allminheten storre’ och mera dnda-
milsenliga. Viktigt 4r ocksd att dessa utrymmen bli rétt be-
handlade betr. milning av viggar och tak. Oldmpliga firger
kan helt forstéra en i 6vrigt bra utférd interior. De forr fore-
kommande vintsalarna fér forsta och andra klass slopar man
nu dvensom sirskilt damrum. P3 de stdrre stationerna kan
det vara motiverat med en avdelning for icke rokare.
Biljettluckor och lucka for inlimning av resgods bora ligga
s nira entrén som mojligt. Det forsta en resande gor &r ju att
kopa biljett och pollettera sitt resgods. Biljett- och resgods-
luckorna bora dock icke forliggas for ndra varandra sd att
trangsel kan uppstd vid dem. En mindre ombyggnad, som vi
nyligen utfort i ett stationshus kom just till med anledning av
att vid vissa tillfdllen, sirskilt vid stérre helger, trangsel upp-
stod vid biljettluckor och resgodsinlimning. Ett stort expedi-
tionsrum torde i de flesta fall vara tillrdckligt, och ett mindre
rum for stationsforestindaren &r vid storre stationer ldmpligt.
Expeditionslokalerna béra vara si utformade att biljettluckorna
fran expeditionssidan dro vil belysta sd att artificiellt ljus ej
alltid maste anvindas, vilket ofta nu dr fallet. Dessutom bora
tillrickligt antal vl belysta arbetsplatser finnas. For att slippa
f4 in tigpersonalen i expeditionsrummet i samband med avldm-
ning och hamtning av post, vagnslistor och dylikt dr det lamp-
ligt att giva vindfdnget, om sirskilt sddant finnes, ndgot storre
dimensioner dn vanligt och forse det med postfack for hdmt-
ning resp. avlimning av tjanstepost. Sérskilt vid tigknutar da
telefonerna ringa oavbrutet och telegrafapparaterna knacka in
sina meddelanden bor expeditionspersonalen ej stdras av den
resande tgpersonalen frin olika tdg, som gdrna samlas dir ooh
resonera om dagens hindelser. Ett dylikt forrum for expeditio-
nen ar dirfor sidrskilt att rekommendera. I detta utrymme: kan
man #ven limpligen placera manéverbordet for elektriskt still-
verk om sddant finns eller skall anordnas vid stationen. Ar sta-
tionen forsedd med sirskilt stdllverk, som med block ar. for-
bundet med stationshuset kan blockinréttningen placeras i detta
forrum.
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Bagagen bor ligga med direkt forbindelse i form av dorr
eller lucka till biljettexpeditionen. Genom denna ldmnas medde-
landen angdende 6vervikt vid jpollettering o. d. Denna direkta
forbindelse kan ersdttas med en enkel rorpostanldggning, som
ej behover draga sa stora kostnader. For att ej allt stort tungt
gods skall behova sldpas genom vestibul och resgodsrum &r det
lampligt om detta utrymme kan vara sd forlagt att man frdn
samhillet direkt kan avldmna resp. avhdmta resgods.

Vid endast mycket stora stationer torde det vara nddvén-
digt att anordna sidrskild effektforvaring. Det dr lampligt att
detta utrymme placeras intill bagagen. Déar mdaste alltid finnas
folk. Vid vissa tider pd dygnet sdsom kvillar och morgnar kan
denna personal Zdven fi tid att skéta effektfdrvaringen, som
annars krdver en man dygnet om. I regel rdcker det med att
gbra en avbalkning i bagagen, avsedd for effektférvaring och
skotes denna da helt genom bagagepersonalen.

Toaletter f6r herrar och damer bor std i direkt forbindelse
med vestibulen. Genom att forldgga toalettutrymmen inom sta-
tionshusets vdggar kan man riva de gamla i regel ganska an-
skramliga och ohygieniska avtrddena, vilket mdjliggdér att man
kan hyvsa till omrddet kring stationshuset. I regel ricker det
med ett W.C. for damer och ett W.C. for herrar och méjligen
i samband med herrarnas avdelning ett W.C. for stationsper-
sonalen om siddant ej dr anordnat pd annat stille for dem. De
ofta forekommande 6 a 8 st. T.C. kunna sdledes ersittas med
2 4 3 W.C. Anledning hirtill ligger i att folk i allmdnhet numera
anvinder sig av toaletterna i vagnarna under resans ging och
ej vid stationsuppehdllen. Forr fanns ju ej dessa bekvimlighets-
anordningarna i tdgen i samma utstrackning som nu, varfér det
pa den tiden kanske var motiverat.

Vid de storre stationerna dr det lampligt att anordna ett
sdrskilt manskapsrum, som bor ligga intill bagagen. Manskaps-
rummet forses med erforderligt antal klddskdp och tvittstill.
I vissa fall forekommer dven duschrum dvensi elektriska virme-
skdp el. dyl. s& att personalen kan uppvirma sin medhavda mat.
Vid mindre férhdllanden kan man noga sig med att sitta in klad-
skdp i resgodsutrymmet
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Vid nybyggnad eller i samband med modernisering av sta-
tionshusen maste plats for vidrmeledningspanna och koksut-
rymme beredas. Helst forliggas dessa utrymmen i kéllaren om
sddan finnes eller kan anordnas. I annat fall kan man ndja sig
med att sdnka pannrummets golv 1 4 115 meter under den
Ovriga trafikvdningen. Om pannan forligges i kéllare erhdlles
béttre effekt pd vdrmeledningen. Tillrickligt koksutrymme bér
anordnas och helst for ett helt irs behov, eller dtminstone bdr
utrymme beredas for en vagnslast koks. PAa en del platser los-
sas koksen forst i en mindre bod invid stationshuset varifran
transport varje dag maste ske till pannrummet. En dylik an-
ordning &r givetvis personalddande. Koksutrymmet bor vara
sd forlagt att man latt kan lossa koksen direkt fran jirnvigs-
vagn. Ar utrymmet forlagt i killaren bor sirskilt koksnedkast
anordnas. Gdr man in for vedeldningspanna bér man beakta
dels att denna tager storre utrymme 4n en kokspanna och dels
att stdrre utrymme fér brénsleférrdd erfordras.

Hur vi skt tillimpa dessa principer vid ndgra nyligen fore-
tagna ombyggnader framgdr av ombyggnad av stationshus i
Amdl, fig. 1, ombyggnad av stationshus i Gavle, fig. 2, ombygg-
nad av stationshus i Herrhult, fig. 3.
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Det viktigaste vid en ombyggnad ir givetvis att planlos-
ningen av trafikvdningen blir dndamadlsenlig. For att lokalerna
skall verka trevliga och tilltalande &r det emellertid av storsta
betydelse att de enskilda husbyggnadsdetaljerna &ven blir
losta pd ett forstklassigt satt.

Med den mdngfald av olika sorts plattor, som nu finnas i
handeln, kan man nu med relativt sm3 medel f ett trevligt utse-
ende pa de olika lokalerna. Den moderna smakriktningen héller
ju pa enkelhet och renhet i linjeféringen och kan man ju litt
dstadkomma detta med denna materiel. De f6rr ganska vanliga
innertaken av pdrlspontade brédder, utférda i sirskilda ménster,
anses ju numera ej sdrskilt tilltalande for 6gat, varfér man
lampligen helt ticker dem med tretex, jonit, ankarboard eller
ndgon annan sort av forefintliga plattor. Vilken sort man boér
anvinda torde vil i de flesta fall vara en prisfriga. Skarvarna
bora tdckas med smala lister, som malas i samma firg som taket
i 6vrigt. Att ticka skarvarna med spackel eller piklistrade rem-
sor dr forkastligt pd grund av att sprickorna férr eller senare
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komma fram. 1 det fall dd man har putsade stenviggar och
innertaket av trd kan man mala taklisten, som fastspikas i
taken, i en mork firg. Samtidigt som man hdrigenom fir ett
trevligt utseende doljer man de sprickor, som alltid uppkomma
ddr trd och sten stdta tillsammans huru noggrann man dn &r.
Sprickor uppstd givetvis som vanligt men genom den mdrka
fidrgen forvillar man bort desamma.

Putsade vdggar bora atminstone till 1,30 m:s hojd forses
med panel for att skydda putsen. Dylik panel kan ju utioras pa
manga olika sitt. Till panelen bor anvindas hardpressade ski-
vor, endr miérken annars ldtt kan astadkommas i densamma.
Bilderna fran Gavle, fig. 4, Hillefors, fig. 5, och Amal, fig. 6,
visa olika utforande.

Fig. 4.

Affischeringstavlor for olika dndamal bora inarbetas i
viggfilten. Man kan skilja mellan tva slag, ndmligen sadana
som dro avsedda for rena reklamen och sadana fir meddelan-
den till de resande angdende tagturer, biljettnedsittningar, res-
godsforsidkringar och diverse. Denna senare typ av meddelan-
den bor placeras invid biljettluckorna eller eventuellt invid res-
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godsinlimningen. De stora reklamaffischerna hava numera er-
héllit en standardstorlek av c:a 100 x 60 cm., vilket man bor
taga hdnsyn till. Dessa reklamaffischer béra placeras pd idgon-
fallande platser, gdrna si att man kan se dem frin sittplatserna.
De &ro ofta mycket konstnirligt och klatschigt utforda i glada
firger och forhdjer i minga fall trevnaden i vintsalarna. PA
sdtt och vis f4 de samma uppgift som tavlor i ett hem, nimligen
att pryda vidggarna.

P& grund av det starka slitaget dr det av storsta vikt att
fd golven bade vackra och slitstarka. De ursprungliga golven
utgjordes vanligen av furugolv. De finnas fortfarande kvar pa
atskilliga platser, men ersittas efter hand med mera motstinds-
kraftiga beldggningar. Kalkstensgolv forekomma pi grund av
den hoga kostnaden endast i undantagsfall och pd de allra
storsta stationer. Kostnaden kan overslagsvis sittas till 40
kr/kvm. Golv av tilesplattor dro bide vackra och slitstarka
och passa bra sérskilt i vestibuler. Aven golv av héganisplattor
kunna anses ldmpliga i vestibuler. For sidana golv fir man
rikna med c:a 15 kr. pr kvm. I vintsalar verka sidana golv
for kalla och 4ro hir ekparkett eller massagolv att foredraga.
Massagolv kan man f4 f6r 9 4 10 kr. pr kvm. och torde linotol
vara den golvbeldggning, som nu mest anvindes. Sekunda
ekparkett kan man nu fi for 8: — kr. pr kvm. pdlagt, vilket
ju inte &r stort mer 4n en linoleummatta. Ekparkett torde dir-
for &ven lampa sig for expeditionslokalerna. I Norge ha- ek-
golv kommit till anvindning i stationshus i betydligt stérre ut-
strackning &n hir i Sverige. For att hindra att ekstavsgolven
Oppna sig i fogarna nir de tvittas med vatten, kokas ekstaven
fore inldggningen med ra linolja. Kokningen gir si till att sta-
ven lidgges i en stor bryggpanna med rd linolja, som uppvirmes
dock ej till kokning och fir staven ligga hiri c:a 15 timme. En
dylik behandling tror jag vore limplig dven for vara forhallan-
den. :

For att underldtta renhdllningen i vintsalarna boéra de
véggfasta sittsofforna anordnas utan ben och bér givetvis soff-
ryggen goras med ndgon lutning si att den blir bekvim att
sitta i. Bland den fasta inredningen i en vintsal f&r man rikna
dricksfontdn. Den gamla vita typen med hogt bakstycke ir ju
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ej sdrskilt trevlig. En ny typ i gront porslin har pa senare tiden
kommit i marknaden, vilken typ verkar mycket trevlig. Den har
kommit till anvdndning bl. a. i Amdl. Vattenpost med dricks-
glas torde nu fa anses foraldrat.

Framior biljettluckorna anordnas i regel koledare. Vikti-
gare torde vara att anordna pallar el. dyl. sd att resanden i
samband med biljettkop skall kunna stdlla ifrdn sig sina res-
viskor. Dylika pallar kunna i de flesta fall samtidigt pa ett
tillfredsstédllande sitt tjanstgora som kdéledare.

Fig. 7. Hadllefors stationshus fire ombyggnaden.

Till expeditionslokalernas fasta inredning ridknas vidgg-
fasta skdap. For att slippa den mdngfald losa skdp av olika ty-
per, som bruka kanta viAggarna i expeditionsrummen anordna
vi inbyggda viggskdp. Dessa forses med flyttbara hyllor sa
att de kunna anvéndas for olika dndamal. Vid forvaring av ma-
kulatur och dldre handlingar kan man néja sig med stort hyll-
avstand, 40 a 60 cm. Vid forvaring av vissa blanketter kanske
10 cm:s hyllavstand kan vara lampligt. [ vissa underskap in-
sittes inga hyllor alls, vilka skdp dd anvidndes for forvaring av
uniformsplagg o. d.
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[ stdllet for gammal omodern belysningsarmatur insittes
modern sadan, som pa samma gang den avger mesta mojliga
ljus och &r tilltalande for ogat ej utgdr ndgon dammsamlare.

I samband med modernisering av husets inre dr det lamp-
ligt att husets yttre och dess omgivningar i storsta mojliga man
uppsnyggas. Genom malning kan man gora en hel del i detta
avseende. Vill man kosta pa en yttre klddsel av ett trdhus eller
putsning av ett sten- eller trdhus kan man i hdg grad fordndra
husets karaktdr. Héllefors stationshus utseende fore och efter
ombyggnaden bir vitsord hdrom. Fig. 7 och 8.

Fig. 8. Hdilefors stationshus efter ombyggnaden.

Kring stationshusen ha pa manga hall vuxit upp riktiga
kdkstider. Ddr kan finnas stéllverk, avtride, brygghus och
killare 4t stationsforestindaren, ved- och koksbodar, godsbo-
dar, fiskbodar, oljebodar m. m. I manga fall torde det vara
mojligt att rensa undan de uthus, som ligga for nira stations-
huset sa att man dven kring detsamma far intrycket av ordning
och trevnad. ‘

Pyi§s
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Nytt stationshus vid Uppsala Ostra.

Stationshuset sett fran Roslagsgatan.

Vid Uppsala Ostra har ior Stockholm—Roslagens Jarnvi-
gar uppforts ett nytt stationshus i en vaning i funktionalistisk
stil, vilket just i dagarna stdr fardigt att tagas i bruk. Huset,
som ar ritat av arkitekten Sven Malm, Stockholm, enligt bilagda
planritning, dr uppiort pd betonggrund med yttervdggar av gas-
betong, putsade med rustikrdnder och avfirgade i ljusgul firg.
Yttertrappor dro av befong med steg och planer belagda med
grythytteskiffer med rd overyta. Innervdggar dro av plank,
rirade och putsade samt — liksom innertaken — madlade i
ljusa fiarger. Yttertaket, som har mycket svag lutning, bestar
av raspontade brédder och &dr tdckt med tva lager papp, det
oversta s. k. underhdllsfri »Astralits-papp, klistrad vid det undre
lagret. Ytterdorrar dro av ek, hdngda i ekkarmar och forsedda
med sparkplatar av mattslipad aluminium. Vdintsalen, som har
golv av kolmardsmarmor, dr genomgaende tvdrs genom bygg-
naden, och ett parti av densamma ir avskilt till serveringslokal,
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Uppsale Ostro

Clar over botlerncrirrge~

forsedd med en halvcirkelformigt utbyggd forséljningskiosk med
stort fonsterparti ut mot gatan. I kiosken finnes gas och elek-
triskt kylskdp. Nedanstiende fotografi visar en interiér av
vintsalen.

Interiér av vdnisalen.



Stationshuset seft frdn bangdrden.

Elektrisk uranldggning av L. M. Erikssons fabrikat dr ut-
ford och star i direkt forbindelse med Statens Jarnvdgars ur-
anliggning vid Uppsala Central, varigenom vinnes den fordelen,
att bdda stationernas ur alltid visa exakt samma tid. Lokal-
telefon finnes dven anordnad mellan stationerna. Byggnaden,
vars yttre métt dro 9,0 m. x 20,0 m. och hdojd till takdsen 4,3
m., har inklusive vdrmeledning, ventilationsanldggning, sanitir
inredning och elektrisk belysning kostat c:a 50,000: — kr.

Stockholm i juni 1935.

C. A. Landin.



56

Camping ur jarnvigssynpunkt.

Campingrorelsen, den for Sverige nya form, under vilken
storstadens befolkning under weekend och varma semester-
dagar stker sig ut i naturen for att idka friluftsliv och bad, har
pa sistone natt en sadan utbredning, att den blivit ett intresse-
objekt dven for jarnvdgarna. Vid S. W. B. har rorelsen fatt

faste vid de s. k. Kalmarsandsbaden mellan Bro och Bilsta sta-
tioner, ddr en av Upplandsbygdens miktiga grusdsar loper ut
i Mélaren. En vacker natur med barrskogsvegetation och prik-
tiga sandstrdnder ger goda mdjligheter fo6r en campingrorelses
~ utveckling pd platsen.

Den intresserade markdgaren har pd en stricka av 3,5 km.
rensat strandskogen fran ris och brite och inhignat omridet



Toresta. Ny hdllplatsstuga med vdnthall.
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med ett effektivt stingsel. Jarnvdgen har a sin sida utvidgat
den sedan gammalt vid platsen befintliga Toresta hdllpats och
hdr uppfort en ny hallplatsbyggnad av modern typ. Byggna-

dens utseende framgar av hithorande bilder. Med tanke pa
att byggnaden huvudsakligen skall tjana ett reklambetonat
andamal har densamma malats i ljusa och glada firger.

Carl Henning.
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Vinkelbildning vid ralsskarvar.

I spdr med rilsldngder av 12 m. och dirunder ir det
ytterst vanligt att rdlsdndarna i kurvor bilda vinkel med var-
andra. For att fa rélsen att ligga bittre i kurvorna har man pa
senare &r i regel foreskrivit att rélsen fore inliggning i spir
skall krikas sd att varje rdl fir samma radie som kurvan. Den-
na krokning utfores pd platsen fore rilens inliggning och det
finns flera olika krokningsmaskiner, avsedda for anvindning
ute pa linjen.

Den enklaste typen av dessa maskiner visas 4 fig. 1.

Genom att kraftigt spidnna en kiitting eller wire, som med
sdrskilda  inspdnningsanordningar &r fist i rilens dndar, kan
man fi densamma att béja sig och man kan hirigenom Zven
giva rdlen en permanent krokning, men d4 denna krokning endast
utgdres av en bock pd mitten, méste metoden anses helt for-
kastlig.



59

En annan bittre maskin visas & fig. 2. Man later hir
rilen passera mellan tre valsar. Genom forskjutning av valsar-
nas inbdrdes ldge i sidled, kan rdlerna krikas, passande fiir

g 2

olika kurvradier. Vid anvidndning av denna maskin blir rdlen
sd ndr som pa rdlsindarna krokt utefter hela sin lingd och ir
denna metod sa tillvida bittre. Metoden dr emellertid mycket
tidsodande och darfor dyrbar. Det har dessutom visat sig ond-
digt att kroka rdler av 15 m:s ldngd och ddrdver med undantag
just for sjalva ralsdndarna. 1 stillet for att kroka réls utefter
hela sin lingd, bor man darfor koncentrera sitt arbete pd att
fa sjdlva dndarna krokta.

Ing. Bloss, Dresden, har dgnat rdlsskarvarnas horisontal-
lige ett sdrskilt intresse och utfort en hel del undersdkningar
betrdffande kurvornas storlek i sjédlva rélsskarvarna. For att
nidrmare kunna mita kurvradierna har han anvint sig av ett for
indamalet lampligt mitinstrument bestdende av en 2 meter
ling stéllinjal, som medelst kuluppliggning anligges mot far-
kanten. Bidghdjden kan medelst nonie avldsas med en nog-
grannhet av 0,1 m/m. Mitningarna utféras 14 m/m under
skenans Overkant. Med defta instrument har han utfort ett
stort antal mitningar och visas a fig. 3 och 4 ndgra resultat.
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Fig. 3 visar en kurva med 571 m:s medelradie. I varje mit-
punkt har den kurvradie utrdknats, som motsvarar den upp-

R
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Fig. 3.

mitta pithdjden. Den minsta kurvradie, som forekommer vid
en skarv dr som bilden visar 160 m. eller c:a 30 9, av kurvans
medelradie. P4 dmse sidor om skarven ligger rilen ej endast
i raklinje utan till och med med ndgon kurvning 4t motsatta
hillet. Detta egendomliga fenomen torde ej bero pi att hela
rélen ligger i felaktig bage utan fastmer pa rilens olika avnot-
ning i sidled just vid sjdlva skarven. Fig. 4 visar en kurva
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med en medelradie av 225 m. Kurvan ligger hir i en lutning av
1 :100 och trafikeras med ldngsamt gdende tunga tdg. Fordo-
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nen triffa siledes de vinkelstillda rélsskarvarna med full kraft
och slmgerrorelserna hos de tungt arbetande maskinerna inverka
dven ogynnsamt pd skarvens sidoldge. Det dr ddrfor ej mirk-
viirdigt att den minsta uppmdtta kurvradien utgjorde endast 63
m. eller 28 9, av kurvans medelradie.

Denna vinkelbildning &stadkommer ej blott ojdmn ghng
hos fordonen utan giver dven anledning till ojamn forslitning
av rilsen. Sérskilt i samband med Okning av hastigheten vid
jarnvdgarna dr det nédvindigt att forbittra sparldget vid skar-
varna dven i sidled.

Nagra speciellt hirfor tillverkade maskiner eller verktyg
finns mig veterligen ej i marknaden. Man brukar genom »bax-
ning» av skarvarna fa bort de skarpa kurvorna i dessa. Pa
detta sdtt kan man ocksd for ndgon tid fa spdret att ligga
bittre. Den rullande materielen dvensom den inre spdnning, son:
forefinnes i rdlerna pressar emellertid stindigt ut skarvarna,
varfor sparlidget snart forsimras. Den rullande materielens ut-
pressning av skarvarna kan man icke komma ifrdn. De inre
spianningarna i rdlerna kan man ddremot bli kvitt genom att

Fig. 5. Skarvens utseende fore bockningen.
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Fig. 7. Skarvens utseende efter bockningen.
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giva rédlerna en permanent krék c:a 1 m. frdn dndarna. Ett
dylikt forfarande rekommenderas dven av ing. Bloss, som i sin
artikel visar en bild av en hirfor 1amplig ralskrokare.

Redan 1928 har krokning av sjédlva rdlsdndarna utforts vid
B. ]. och visar fig. 5—7 de enkla anordningar, som dirvid
kommit till anvidndning och som givit gott resultat. En liten
domkraft placerades mitt for skarven mellan rédlerna och en c:a
2 m. lang balk forsedd med klor, som nddde om ralshuvudet
och kunde didrigenom den onskade bockningen utforas. Fig. 5
visar skarven fore bockningen med tydlig vinkelbildning i
skarven, fig. 6 sjilva bockningen och fig. 7 skarvens utseende
sedan bockningen utforts. Innan sjidlva krokningen utfores
skyfflar man bort den ballast, som ligger mitt fér de slipers-
andar, som skola forskjutas. Harigenom blir motstidndet mindre
vid utférandet av bockningen och péfrestas rilernas fastsitt-
ningsmedel mindre. Det framgar av fig. 6 att man bor pressa
skarven indt kurvan hogst avsevdrt for att tillrdcklig permanent
krokning skall erhdllas.

I de flesta fall dir kort rils anvandes forekommer néstan
alltid vinkelbildning vid skarvarna och torde det vara klokt att
dgna skarvens horisontella lige storre omsorg dn vad nu &r
fallet.

P. S.
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Reparation av nedslitna rilsindar medelst
autogen pasvetsning.

(Férsék vid S. R. |.)

Vid Stockholm—Roslagens Jdrnvigar har under de senare
dren pagitt ett successivt rilsutbyte & dubbelspdrsstrickan
Stockholm Ostra—Djursholms Osby. Rilerna 4 denna strdcka
— liksom for 6vrigt & hela dubbelsparslinjen till Roslagsnisby
— hava en vikt av 32,73 kg. per m. Slitningen & rédlerna ar
ganska avsevird till f6ljd av den synnerligen tdta tdgtrafiken
nirmast Stockholm; enligt nu gillande tidtabell trafikeras linjen
hir av 6ver 70 tdg per dygn i vardera riktningen. Slitningen
ger sig till kinna sirskilt i kurvorna, men framfor allt hava
svara skarvslag uppsttt, och det dr frimst de senare, som ndd-
vindiggjort rilsutbytet. De utbytta rdlerna hava kapats i an-
darna och sedan inlagts i spar & bangirdar.

Det senaste rilsbytet dgde rum for tvd 3r sedan, och dir-
efter dterstod en stricka av c:a 1 km:s lingd mellan Mérby och
Djursholms Osby, dir rilerna i det ostra sparet voro — .och
delvis dnnu iro — s& nedslitna i skarvarna, att ett utbyte nar
som helst var nédvindigt. Endr rélerna i 6vrigt voro fullt spar-
dugliga, framkom pé eftersommaren 1934 den tanken, att rils-
bytet mojligen skulle kunna uppskjutas pd obestimd tid, om
det i rilsindarna bortslitna materialet genom pdsvetsning, me-
dan rdlerna lago kvar i spdret, kunde ersidttas med nytt ma-
terial. Det 13g néra till hands att antaga, att detta borde bliva
en ekonomisk vinst. Det besldts ocksd, att forsok med svets-
ning snarast skulle utfdras.

Frigan blev i forsta hand, om elektrisk svetsning eller gas-
svetsning skulle komma till anvindning. Efter underhandlingar
med A.B. Gasaccumulator beslots, att den senare metoden skulle
forsokas. Agas polska bolag hade ndmligen vid jdrnvégar i
Polen utfort autogen pdsvetsning av nedslitna rdlsidndar, och

_resultatet hade, efter vad som wupplystes, blivit mycket till-
fredsstillande.
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De ridler, som det hdr var frdga om att istindsitta, voro
tillverkade ar 1910 vid Bochumer Verein fiir Bergbau und
Gusstahlfabrikation i Bochum, och en kemisk analys av rils-
materialet gav foljande resultat: kol =— 0,64 9, kisel = 0,16
%, mangan = 0,60 % och fosfor = 0,087 ¢, Brinellhdrd-
het = 190 — 200.

Innan svetsning pd i spar liggande riler utfordes, gjordes
genom Agas forsorg vid dess verkstdder i Lidingo forstk, som
avsdgo att utrbna, vilken svetsningstrdd, som ldmpligast borde
komma till anvdndning. Provsvetsningarna i verkstaden utfér-
des 4 rdlsdndar, som kapats fran tidigre utbytta riler av samma
kemiska sammanséttning och hardhet, som de riler, som skulle
svetsas i spdr. Det visade sig, att den liampligaste tridsorten
var en tysk trdd, mdrkt G. H. H. rot, med 5 mm:s diameter och
fol]ande sammansittning: 0,5 % kol, 1,0 % mangan, 0,9 %,
krgm, 0,2 % kisel, 0,03 9, fosfor, 0,03 9% svavel och 0,15 %
molybden. Tillsatsen av molybden gav materialet en viss seg-
het for underldttande av svetsningen. Svetsmaterialets hirdhet
uppmattes till c:a 200 brinellenheter.

Pésvetsningen utfordes av jirnvigens eget folk, en svet-
sare jimte en hantlangare, varvid dock en verkmistare frin Aga
var behjdlplig sdsom instruktor. Acetylengas erhdlls fran eget
gasverk, under det att syrgasen inkdptes frdn Aga.

P4 grund av den enkelriktade, frén norr till séder gdende
trafiken & forsOksstrickan foretedde nedslitningen av de bida
rilsindarna i en skarv ett mycket typiskt utseende, sisom
framgdr av nedanstiende uppmaitningsritning, fig. 1, och foto-
grafier, fig. 2 och 3.

Innan svetsningen pdborjades gjordes foljande forarbeten.
Skarvjdrnen flyttades om, sd att skarvjdrnet pd insidan flytta-
des till utsidan och omvént. Skarvjidrnen voro nimligen mera
nedslitna s6der om skarven &n norr om densamma, och genom
omflyttningen blev den mest slitna rilsindan béttre understodd
dn forut. Att ldgga in nya, oslitna skarvjirn visade sig icke
ldmpligt, endr sistnimnda rilsinda di kom fér hogt. Sanno-
likt vore det &ndamélsenligt att samtidigt med omflyttningen
av skarvjdrnen inligga mellanligg, s. k. shims, mellan skarv-
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idrmen och rilshuvudet, men dylika funnos vid detta tillfille
icke tillgangliga. Emellertid komma f6rs6k hdrmed att fram-
deles goras. Sedan skarvbultarna vil tilldragits, stoppades
skarvsliprarna mycket omsorgsfullt, si att bista méjliga fasthet
erhélls for skarven. For att hela rilshuvudet si mycket som
mojligt skulle “hdllas uppvirmt under sjdlva svetsningen och
icke alltfér stor temperaturskillnad uppstd mellan rilshuvudets
over- och undersida, placerades pd bida sidor om rilen, upp-
hédngd pd dess huvud en plitldda, som fylldes med trdkol. Kolen
uppvdrmdes av gasldgan.

Skarvens nedslitning i m/m.
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Fig. 1. Uppmitningsritning éver nedslitningen i
tvenne skarvar.

Sjdlva pasvetsningen utfordes s, att man borjade vid skar-
ven och 6ver hela rélshuvudets bredd lade pd si mycket mate-
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rial, som erfordrades, och salunda fortsatte indt skenan. Med
en lang stallinjal kontrollerades emellandt, att paldgget blev
sd avpassat, att en mojligast jdmn Overyta hos rdlshuvudet er-
holls. For underldttande hidrav bearbetades ytan samtidigt av
svetsarens bitride medelst en hammare. Omedelbart efter pa-
svetsningens utférande avjamnades ytan genom filning, medan
rdlen dnnu var uppviarmd, varvid uppkomna smérre ojadmnheter
mycket latt och snabbt avslipades. Det material, som flyter
ut at sidorna parallellt med rélshuvudet, avldgsnas med en
skrotmejsel.

Fig. 2. Skarv I.

Om rilsskarven rdkade bliva igensvetsad, skars densamma
ater upp medelst svetsbrdnnare, varvid givetvis forsiktighet
maste iakttagas, sa att ej skarvjdrnen blevo skadade.

Eniir svetsningen utférdes pa senhdsten under oktober och
november ménader, di viddret ibland var ogynnsamt, anvindes
ett litt flyttbart tidlt av segelduk, for att arbetet skulle kunna
fortgd dven under lindrigare regnvader.

Svetsningsforstken pdgingo under dagen mellan kl. 10,30
och 15,00, under vilken tid enkelspartrafik var anordnad mellan
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Stocksund och Djursholms Osby, sa att endast vistra sparet tra-
fikerades och arbetena ostort kunde dga rum a ostra sparet.
Det var siledes endast 4 1% tim. per dag, som kunde anslis for

svetsningen. Forsoken omfattade 32 banskarvar eller 64 enkla

Fig. 3.  Skarv II.

skarvar och féljande kvantiteter material férbrukades harfor,
namligen 85 kg. acetylengas, 64 kbm. syrgas och 17 kg. svets-
trad. Totala kostnaden for svetsningen uppgick till c:a 820: —
kronor eller 12,80 kronor per skarv. Hirav utgéra c:a 300: —
resp. 4: 70 kronor materialkostnader och c:a 520: — resp. 8: 10
kronor arbets- och instruktionskostnader. Vid beddmandet av
dessa till synes hoga siffror fir man taga hénsyn till, att arbe-
tet avsag ett forsta forsok, att arbetet utférdes av for detta
speciella slags svetsning otrédnat folk, den ogynnsamma érstiden
samt slutligen den korta effektiva arbetstiden per dag. Arbets-
kostnaderna kunna sékerligen avsevirt nedbringas och iven i
viss grad materialkostnaderna, sedan svetsaren och hans med-
hjdlpare uppnatt storre vana vid pasvetsningen.

Betrdffande resultatet av svetsningen &r det for tidigt att
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redan nu, endast 7 a4 8 manader efter densammas utférande
draga nagra bestimda slutsatser. Sa mycket kan emellertid
sdgas, att en avsevird forbittring av skarvarna erndtts, i det
att de svara, for trafikanterna synnerligen stérande och for rul-
lande materielen skadliga slagen i huvudsak borteliminerats.
Att de icke helt forsvunnit far vél tillskrivas rdlernas allmdnna

Fig. 4. Skarv efter pdsvetsningen.

nedslitning under de 25 &r, som de legat i spar. Huru ldnge
denna forbittring blir bestdndande &r svart att uttala sig om.
Det aterstar att se, om rilsbytet genom pasvetsningen kan upp-
skjutas sa lang tid framdt, att detta motsvarar de kostnader,
som nedlagts vid svetsningen. Det forefaller emellertid, som om
det palagda materialet varit ndgot for mjukt, endr redan nu
en tendens borjat visa sig hos detsamma att vilja pressas ut
mot rdlshuvudets kanter och dér flagna av. I vissa skarvar
foreter namligen példagget en dylik bendgenhet, sdsom framgar
av ett helt nyligen taget fotografi, fig. 5.

Svetsningsftrsoken komma inom kort att dterupptagas
och ytterligare ett antal skarvar & forsoksstrickan att istdnd-
sittas. Under nu rddande ljusa arstid kommer svetsningen att
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utforas under natten, da sparet kan fa disponeras lingre tid, 6
a 7 timmar per natt. Dessutom skall en annan svetstrdd, som
ger nagot hardare material, anvdndas. Denna trdd har foljande
sammansdttning: 0,9 % kol, 0,5 % mangan, 0,6 % krom, 0,2
To kisel samt 0,03 % fosfor och 0,03 7 svavel och uppgives

ldmna ett material med en hardhet av 240 a 280 brinellen-
heter.

Fig. 5.

Resultaten av savil de redan utférda som dven de kom-
mande forstken hoppas jag framdeles fa tillfdlle att framligga.
Stockholm i juni 1935,

C. A. Landin.
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Mitningsnoggrannheten vid Nalenz
kurvregleringsmetod.

Nir den Nalenz’ka kurvregleringsmetoden efter en del for-
beredande forsdk av Fbrio P. Swartling ar 1925 borjade till-
lampas vid T. G. D. G. fanns i vart land ingen foregdende er-
farenhet rorande densammas anvindning i praktiken, och den
tillgéngliga litteraturen gav ytterst knapphédndiga anvisningar.
Den forst konstruerade mitredskapen bestod av en 20 m. lang
métlina av 3 mm. wire, i bdda dndar férsedd med jarnskodda
triklotsar, medelst vilka linan spéndes, varvid dess #ndpunkter
samtidigt trycktes mot rélshuvudet. Forsok thade forut utforts
med linor av fiskgarn samt i jdrnhandel inkopt vanlig 1 och 2
mm. wire, men visade sig dessa ha for stor tdjning. Linor av
pianotrdd ihade mindre tojning, men kinkade sig litt ooh sletos
av, varfor de forkastades. Mitlinjalen utgjordes av en vanlig
mm.-graderad 30 cm. ling stdllinjal, forsedd med vattenpass
och pénitad anslagsvinkel. Denna redskap var relativt be-
svirlig att anvidnda. Pa grund av linans stora egenvikt mdste
den till forhindrande av alltfér stor nedsvackning strdckas syn-
nerligen hdrt, vilket skedde genom att hantlangarna satte knéna
mot iklotsarna och togo spdnn mot var sin sliper. Harvid maste
samtidigt iakttagas, att linans dndar verkligen ldgo an mot réls-
huvudet, samtidigt som hantlangamna fingo akta sig fér att med
knina berdra linan.

Vid mitningen kunde fdljande fel alltsd antagas upptrada:

1) En eller bdda av métlinans dndar trycktes ej mot rils-
huvudet, varigenom den uppmdétta pilhdjden blev for stor.

2) Hantlangarna berdrde mitlinan med knéna, varigenom
linan trycktes mot rilshuvudet innanfér 20-metersmattet — den
uppmiétta pilhojden blev for liten.

3) Oskarp avldsning pd grund av linans relativt stora
rundning och ojdmnhet i tvinningen.

4) Felaktig utrdkning av métresultatet, vilket pa grund av
linjalens gradering maste halveras medelst huvudrdkning for
att erhdllas i dubbelcentimeter.
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Dessutom forefinnas en del andra felkdllor frin vilka i
detta sammanhang kan bortses.

Mitredskapen har numera omkonstruerats, dock icke pi
grund av de nidmnda felkidllomna, vilkas inverkan alltid kunde
nedbringas genom iakttagandet av en smula precision vid ar-
betet, utan ddrfor att den var besvirlig att anvinda vid passe-
randet av vigbvergdngar och vixlar, vilket Fbrio Swartling
for ovrigt antydde i sitt foredrag om Nalenzmetoden vid Ingen-
jorstérbundets mote den 13 mars 1926. Redskapens nuvarande
utseende framgdr av fig. 1 och 2. Mdtlinjalen har tillverkats
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efter vir ritning av Svenska Mitt- och Tumstocksfabriken,
Hultafors, som tilthandahaller den till ett pris av c:a 10: — kr.
pr st, exklusive anskaffande och fastséttning av vattenpass.

Ovriga grejor dro »hemmagjordas. Vattenpassen iro vanliga
helfoérsdnkta kameravattenpass med flinsar. Halv- och ofér-

sdnkta kunna anvindas till klotsarna men slis littare sonder
om redskapen tappas. Mitlinan utgéres av 1 mm. rundtvinnad
wire av det slag, som anvindes till regleringsorganen pi motor-
cyklar. P4 grund av linans ringa vikt kan den strickas med
hinderna, varvid vattenpassen litt kunna iakttagas. For att
kunna avldsa negativa pilhdjder har mitlinan utflyttats 1 cm.
fran rdlshuvudet och linjalen graderats med hdnsyn hirtill. Vid
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passerandet av vigovergingar och vixlar hojas klotsarna ndgra
centimeter, varvid anslagsvinklarna fortfarande trycka mot rls-
huvudet. Med denna mitredskap har inverkan av de. férutndmn-
da felkillorna reducerats till ett minimum och: i vissa fall helt
borteliminerats. Avldsning sker “sdlunda direkt i dubbelcenti-
meter mot en lina, vars avldsningskant ligger endast 0,5 mm.
frdn skalan mot forut 1,5 mm. = Métningsnoggrannheten kan
dven med stora fordringar uppdrivas mycket hogt.

ooy o 273 pircedl.

Liryal For pithdidsmctrirng r kurvor
- Fig. 2.

Matresultatet provas genom . att jimféra summan av pil-
hdjderna i de udda mitpunkterna med motsvarande summa i de
jimna. Dessa summor skola, om métningen utforts med tillbor-
lig noggrannhet, i det nirmaste verensstdmma med varandra
eller t. 0. m. helst vara lika stora, enér pilhdjder, som uppmiitts
s& ndra varandra som 5 m., praktiskt taget dro lika stora. Etl
annat sdtt dr att jimféra summan av samtliga pilhdjder med
dubbla summan av pilhdjderna i varannan méatpunkt.

Skillnaden mellan de bigge summorna — slutfelet — far
uppgé till hogst ett visst virde, som faststilles pd foljande sitt.
Vi forutsitta att alla pithdjder mitas sd noggrant som mdojligt.
Sannolika medelavlisningsfelet uppgér vid matningar av detia
slag till 0,5 mm. Vid noggranna mitningar brukar man sétta
hogsta tillitna felet till 3 ganger medelfelet. Enligt den Gauss’ka
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felfordelningslagen forekommer det sannolikt hogst 27 ganger
av 10000 att felet dr stérre &n detta virde.
For tillitna slutfelet erhdlles nu enligt sannolﬂqhetska]kylen
foéljande uttryck
: St =3 m+ q;

dar m. == sannolika medelavldsningsfelet — 0,5 mm., och
n == antalet uppmitta pithdjder.
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Erhdlles storre slutfel forefinnes sannolikt ett s. k. grovt
fel (felavldsning, felaktig anteckning av ndgon uppmatt pithojd,
el. dyl.), och métningen bor goras om.

Fig. 3 ger en antydning om vilka resultat, som kan ernds
med den beskrivna redskapen. Kurvan representerar tillitna
slutfelet St — 3 m Y n; och punkterna resp. slutfel i ett antal
godtyckligt utvalda, vid T. G. D. G. uppmitta kurvor. For de
fall da slutfelet varit storre dn det tillitna och sidledes grovre
fel forekommit, har ommétning verkstillts, varvid bittre resul-
tat erhdllits. ‘

. Carl W. Hedlund. B. |.
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Ny lag om allmidnna vigar.

Den gamla viglagen av 1891 har ersatts med ny lag om
allminna végar (S.F. 1934 n:r 241), som i sin helhet trider
i kraft med ingdngen av dr 1937. Vissa paragrafer i denna lag
néiniligen 30—32 och 52—55 trider dock i kraft redan med
ingdngen av dr 1935. De forstnimnda paragraferna behandla
frdgor om uppforande av byggnad utmed vig och de sistnimnda
om ansvar, handrickning om byggnad uppfores i strid mot
férbud m. m.

Enligt den nya lagen md utan ldnsstyrelsens tillstind bygg-
nad ej uppforas pd mindre avstind dn 12 meter eller, vad angir
0debygdsvig, nio meter frin vigbanans mitt. Enligt den gamla
bestdimmelsen fick byggnad ej uppforas pd mindre avstind in
3,5 meter frdn véagens kant, alltsi en hogst avsevird skillnad.
Upplag, stingsel eller dylik anordning, som hindrar vigens av-
vattning, skymmer utsikten Gver vigbanan eller eljest innebir
fara f6r trafiksidkeheten ma ej heller forekomma p3 mindre av-
stdnd dn 12 meter och dro sdledes i detta avseende likstillt med
byggnad. Foreligger sirskilda skil att for tillgodoseende av
trafiksékerheten Oka de angivna minsta avstinden, dger lins-
styrelsen foreskriva sddan Gkning, dock hogst till tjugo meter.
Vid uppférande av byggnad & mark i annat hojdlige dn vig-
banans skall iakttagas, att till det eljest tillitna minsta avstin-
det ldgges sd mycket, som motsvarar hojdskillnaden en och en
halv gdng riknad.

Vid korsning i samma plan mellan allminna vigar, mellan
allmén vig och enskild, allminneligen befaren vig eller mellan
allmén vdg och jarnvig eller sparvig, ma ioke utan linsstyrel-
sens tillstdnd byggnad uppféras eller annan for trafiksédkerheten
vadlig anordning férekomma inom ett omride, som begrinsas
av réta linjer mellan punkter, belidgna i vigbanans mittlinjer
femtio meter frn korsningen.

I ndrheten av vdg ma ej utan ladnsstyrelsens tillstdnd fére-
komma sténgsel, som fororsakar snosamling p& vigen.

Ovanndmnda bestimmelser 4ger icke tillimpning i friga
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Skyddsomrdde vid plankorsning mellan allmdnna vdgar,
vdg eller jdrnvdg o. d. :

om bebyggande av omrdde, for vilket stadsplan, stomplan,
byggnadsplan eller avstyckningsplan faststillts.

Uppfores byggnad i strid mot férbud, som meddelats med
stod av nidmnda paragrafer, dger Overexekutor meddela hand-
rackning till rdttelse i vad sdlunda olagligen skett.

P. S.
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Rittsfall.

1. 1 banavdelningens rapport fér 1928 finnes intagen en
viktig lagindring angdende ansvarighet for skada i foljd av jarn-
vigsdrift. Hur denna lag tillimpas framgar av nedan relaterade
rittsfall.

Av handlingarna i mélet inhdmtas:

Den 1 september 1931 pd kvillen hade ett bantdg & den
bolaget tilthériga jirnvigslinjen Tillberga—Ludvika vid krono-
egendomen Frovi pakort och dodat 4 Ericsson tillhdriga héstar.
Dessa jimte nagra andra av Ericssons hédstar hade frdn en in-
till jirnvégen belidgen betesmark, varest djuren varit utsldppta

- for betesgang, begivit sig in pd jdrnvigslinjen, sedan en grind
i en mellan jarnvigen och betesmarken befintlig, bolaget till-
horig hdgnad av héstarna lyftats av sina gingjiarn. Detta hade
kunnat ske genom att grinden icke warit i fullgott skick, sdr-
skilt betriffande de till grinden hérande gangjidrnen. Det hade
dlegat jarnvigen att hilla hignaden i sddant skick att krea-
turen, som icke varit otama eller okynnes, utestingts frin banan.
Vidare hade olyckan kunnat undvikas eller till sin omfattning
inskrinkas, dérest lokomotiviéraren vid omformilda tags fram-
forande iakttagit storre varsamhet dn som skett. Ericsson yr-
kade forty, sdsom han slutligen bestimt sin talan, att bolaget
matte forpliktas ersitta de dodade histarnas virde med 2,850
kronor, dvensom att ddrd gilda rintan efter 5 procent frin
stimningsdagen den 12 juli 1933.

. Radhusrétten, varest parterna fordrat ersittning for ritte-
gangskostnaderna har genom sin dom utlitit sig: 1 mailet vore
upplyst, att den 1 september 1931 pi kvillen ett bantig &
jarnvégslinjen Tillberga—Ludvika vid kronoegendomen Frovi
mellan Tillberga och Skultuna pakért och dédat 4 Ericsson till-
horiga hastar, vilka jimte andra Ericssons histar tidigare
samma dag blivit utsldppta for betesging & ett mot jdrnvigen
gransande, genom en jirnvigen tillhérig thdgnad frin jarnvigs-
omrddet avskilt vallskifte, samt att efter olyckan en i hédgnaden
befintlig grind befunnits avlyft frin sina gingjirn och, delvis
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sondertrampad, hingande pi sned i grindhélet pd en 4 motsatt
sida om gingjdrnen befintlig kasthake. Ostridigt vore, att de
ifrigavarande 4 histarna inkommit & jdrnvdgsomrddet genom
berdrda grindhdl, och det miste tillika antagas, att grindens
avlyftande fororsakats av nagon av dessa eller de ovriga &
betesging varande histarna; och enir den omférmélda hagna-
den, p4& grund av vad i malet blivit utrett angdende de till
grinden hoérande géngjdrnens beskaffenhet och sirskilt med
hdnsyn dirtill, att gingjdrnen ej varit forsedda med nagra an-
ordningar, varigenom grindens avlyftande, pd sitt som skett,
férhindrats, icke kunde anse hava varit av beskaffenhet, att
notkreatur eller hist, som ej varit otamt eller okynnes, dirige-
nom bort frdn jarnvigsomridet utestingas, samt bolaget icke
idagalagt ndgot forhdllande av beskaffenhet, att bolaget, det
oaktat, i egenskap av jarnvigens mne[havare kunde undga ska-
destandsskyldighet gentemot Ericsson jimlikt 6 § andra styc-
ket i lagen den 12 mars 1886 angdende ansvarighet for skada
i foljd av jirnvigsdrift; alltsi och d4 i malet blivit utrett, att
de dddade histarna vid tiden for olyckan haft ett vdrde av sam-
manlagt 2,850 kronor, provade Radhusritten, med bifall till
Ericssons fullfoljda talan, rattvist forplikta bolaget att till Erics-
son genast mot kvitto utgiva sistndmnda belopp, tvatusenétta-
hundrafemtio kronor, jimte rdnta ddrd efter fem procent om
dret frdn stimningsdagen, den 12 juli 1933, till dess betalning
skedde; och skulle bolaget tillika ersdtta Ericssons rittegings-
kostnader med skiligen ansedda fyrahundrafemtio kronor jimte
vad Ericsson visade sig hava utgivit till 16sen av Radhusrittens
protokoll i maélet.

I Radhusrittens dom har bolaget sokt dndring, som Erics-
son bestritt; och hava parterna tillika fordrat gottgoérelse for
utgifterna & malet harstddes.

~ Kungl. Hovritten har tagit i vervdgande vad handlingarna
sdlunda samt i 6vrigt innehdlla; och endr av utredning i malet
maste anses framga, att Ericssons ifrdgavarande av bantiget
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dodade 4 histar under betesgdng inkommit pd jarnvigsomrddet
dédrigenom att en i bolagets hdgnad kring jarnvigsomridet be- -
fintlig stdngd grind varit anbragt pd oldmpligt sdtt samt icke
befunnit sig i fullgott skick,
ty och da vid ndmnda foérhdllande hdgnaden icke kan anses
hava varit av beskaffenhet att histarna, vilka icke varit okynnes
eller otama, ddrigenom bort utestingas frdn jirnviigsomradet,
alltsd och pd av Radhusrétten i 6vrigt anforda skil varder
det slut, Radhusrittens dom innehdller s&vil i huvudsak som
betrdffande kostnaderna & madlet, av Kungl. Hovritten faststillt.
Bolaget forpliktigas gottgora Ericsson hans utgifter 3
malet hirstides med etthundratjugofem kronor jimte det belopp
Ericsson visar sig hava erlagt fér Kungl. Hovrittens dom.
Talan mot denna dom ma av bolaget hos Kungl. Maj:t
fullfoljas genom revisionsansokning.

2. Prejudikat (ur tidskriften arbetarskyddet).

En banvakt, som blivit 6verkord av tig 4 honom tilldelad
banstrdcka, ansdgs hava skadats genom olycksfall i arbetet,
oaktat ‘han var pd vig fran ett privat sammantride.

Enligt anmadlan till Enskilda Jdrnvdgars omsesidiga for-
sdkringsforening for olycksfall i arbete blev J., som var banvakt
hos ett jarnvigsaktiebolag, pdkord och dodad av ett tig den
8 juli 1934.

lirdgavarande dag, som var en sondag, hade ]. tjinstgo-
ringsskyldighet och skulle enligt turlista, tillika med inspektion
av banstrickan Bro—Balsta 11 km., passa alla tig, vilka hade
uppehdll vid Toresta hillplats, beldgen mellan Bro och Bilsta,
6 km. fran Bro. ‘

Efter att hava fullgjort inspektionen samt vid nimnda héll-
plats passat ett tdg, som enligt tidtabell avgir frdn Bro kl.
14,15, hade ]. i privat intresse pa trampdressin begivit sig till ett
c:a 3 km. norr om héllplatsen beldget missionshus for att pa
sin fritid till ndsta tdgpassning kl. 15,40 deltaga i ett samman-
trade. KI. 15,35 hade ]. lamnat missionshuset och pd dressinen
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begivit sig pd aterfard till hallplatsen i och for utforande av
omformilda tdgpassning. Pa farden hade han blivit upphunnen
och dverkord av ett norrifrdn kommande tig omkring 300 m.
fran héllplatsen.

Genom beslut den 8 augusti 1934 forklarade forsdkrings-
foreningen, att, da olycksfallet icke kunde anses hava uppstatt
genom nagot olycksfall i arbete, erséttning i anledning av det-
samma icke skulle utgd. -

Besvdr over beslutet anfordes hos Forsdkringsradet.

I besviren framholls, att olycksfallet intriffade under det
]. inom sitt normalt anvisade arbetsomrdde vore pd vig for att
inom samma omrdade utféra en arbetsuppgiit pa en bestdmd
plats inom detsamma samt att, da ]J. vore tjinstgdringsskyldig
olycksfallsdagen a den angivna banstrdckan, dari inginge skyl-
dighet att a sadan dag, dven under den tid av dagen inspek-
tionsskyldighet icke forelage, finnas tillgdnglig inom sin strdcka
for att jamlikt géllande foreskrifter och reglementen ingripa nir
och varhelst hans arbete kunde komma att pafordras. Ifrdga-
varande banstriicka borde dérfor anses som banvaktens arbets-
omrade.

Missionshuset vore beldget intill jarnvagen.

Ett i malet ingivet utdrag av instruktion for banvakt vid
Sveriges Enskilda Jarnvigar utvisade, att det enligt 9 § i in-
struktionen alage banvakt att tjdnstgora i enlighet med fast-
stilld turlista och savdl natt som dag finnas ftillgidnglig inom
sin stricka, sdvida han ej vore beordrad till tjdnstgdring pa
annan plats eller atnjote tjdnstledighet.

Malet foredrogs i Radet den 30 november 1934; och endr
ifragavarande olycksfall maste anses sdsom olycksfall i arbete
for aktiebolagets rdkning, forordnade Radet om malets uppta-
gande till ny behandling.

Goteborg i juli 1935.

Per Swartling.





