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Slipersstatistiken.

Slipersstatistiken omfattar nu nio ar och bérjar underssk-
ningsmaterialet saledes att fa den omfattning, att ett ndrmare
studium av materialet kan vara av intresse. For innevarande
ar har dock endast den tidigare gjorda uppdelningen bibehal-
lits. Undersékningsmaterialet har innevarande ar minskats i
det att de av Statens Jirnvigar Svertagna banorna jimte ett
flertal smalsparsbanor icke limnat nagra uppgifter.

Resultatet avviker figa fran foregaende ars siffror.

Tabellen dr uppstalld pa vanligt sétt med gruppering enligt
nedanstdende:

I. Normalspariga jarnvigar.

a. Ralsvikt = 34,5 kg/m; % i lutning -+ 9% i kurva
enligt "uppgift A” = 70.
b. Rilsvikt = 34,5 kg/m; % i lutning - % i kurva
enligt "uppgift A” > 70 (max. 160).
c. Rilsvikt < 34,5 kg/m.
II. Smalspariga jiarnvigar.

Jarnviig tillhérande grupp

Under aren 1920 —1037 upptagna sliprar

| w | e | n
De upptagna impregnerade sliprarna ut-
gora av hela antalet impregnerade |
sliprar i medeltal .................... | 1/24 | 1/24 | 115 | 1/19
De upptagna icke impregnerade sliprarnu!
utgora av hela antalet icke impregne-
rade sliprar i medeltal ................ 118 | 1/18 | 1/13 | 1/18
Léngsta brukningstid for impregnerade
SHOEAT. i, i st s e e oot ar | 493 33 30 15
Liangsta brukningstid fér icke impregne-
rade, men kédrnrika sliprar ........ ar | 20 29 28 25
Léngsta brukningstid for icke impregne-
rade, men karnfattiga sliprar ...... ar | 17 17 15 15
Kortaste brukningstid {6r impregnerade
sliprar, forstorda genom réta ...... ar 18 11 11 13
Kortaste brukningstid {6r impregnerade
sliprar, forstérda genom averkan .. ar T 8 5 13
Kortaste brukningstid for icke impregne-
rade sliprar ...................... ar 4 il 4 3
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Nigra synpunkter rorande malning av kontaktled-
ningsstolpar och bryggor vid B. J.
elektrifieringsarbeten.
av P. O. Nystramer.

Niar B. J. pa varen 1937 skulle tréiffa avgorande i fraga om
val av stolptyp for uppbirande av kontaktledningen a strickan
Goteborg—Amal, som f, n. dr under elektrifiering, funnos man-
ga skil, som talade fér anvindande av impregnerade tréstolpar,
framst pa grund av desammas relativt stora livslingd och frihet
fran malningsunderhall. Att det slutgiltiga valet dock f&ll pa
jarnstolpar berodde i forsta hand pa att man ej med trastolpar
ansag sig kunna uppna den stabilitet & kontaktledningen i hojd-
och sidled, som erfordras fér de higa hastigheter densamma
avsetts for. Till stolpar och bryggor, som f. 6. i stort sett dro av
samma typ som forekommer vid S. J., har anvints s. k. koppar-
legerat jirn med en kopparhalt av 0,25 97, da man anser att dy-
likt jarn bittre motstar rostangrepp.

Forbehandlingen av jarnkonstruktionen omedelbart fore
malningen #r mycket viktig, ty &r denna ej riktigt utférd kan
virdet av den dyrbara malningsproceduren hogst avsevart re-
duceras. Man ansag forr att en jarnkonstruktion innan den ma-
lades forst skulle “rosta ut” for att direfter renskrapas och ma-
las. Numera torde man dock vara timligen ense om att det ba-
sta resultatet uppnas genom att utféra malningen medan vals-
huden dnnu dr farsk, efter en omsorgsfull skrapning och stal-
borstning.

I foreliggande fall utfordes niamnda skrapning och stal-
borstning i jarnverket, varjamte stolpar och bryggdelar gavos
en strykning med blyménja.

Ovrigt malningsarbete utlimnades pa entreprenad, men
fargerna tillhandahéllos av B. J. i fardigblandat skick.

Sedan stolpar och bryggor fardigmonterats, utsattes jarnet
for foljande behandlingar: rengéring av jirnets ytor, strykning
med blymonja, strykning med blyvitt i gra fargton, strykning
med blyvitt i gron fargton.
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Anledningen till att firgerna f6r de bada sistnamnda stryk-
ningarna gavos olika nyanser var att kontrollen av malnings-
arbetet hirigenom underldttades.

Da materialkostnaden for malningen endast utgor omkring
20 % av den totala malningskostnaden, har endast forstklas-
siga fiargkvalitéer med for indamalet limpliga fargsammansitt-
ningar kommit till anvandning.

Vad monjan betrdaffar har pa olika striackor provats olika
typer av densamma. En striacka pa 65 km. dr struken med en
hogdispers!) blyménjetyp av i huvudsak foljande samman-

sdttning:

Blymonja, hogdispers ........ 64 %
Blyvitt, karbonatsblyvitt ...... 14,6 %
Linolja, kallpressad, ra ........ 12 %

" " kokt .... T %

" viarmebehandlad R [
Fortunningsmedel — .......... 1. <%
DICCAIIT. || i e S s sl 0,4 %

Summa 100 %

Ovan beskrivna monja visade sig vara mycket littstruken
och vil tdckande, men entreprenoren uttalade den anmirknin-
gen, att den graa tdckfdrgen var svar att anbringa pa monje-
ytan pa grund av att densamma var for glatt. Pa grund hirav
sammanfordes entreprencoren med en representant fér fargle-
verantoren, varvid fragan diskuterades. Det besléts hirvid att
kvantiteten ra linolja skulle dkas till 14 % i stidllet for 12 %,
som hittills anvints samt att den kokta linoljan skulle minskas
i motsvarande grad. Kokt linolja giver som bekant en hardare
vta dn ra. Efter denna justering av sammansiittningen blev re-
sultatet gott.

Pa en annan stricka av 25 km. lingd anvindes blymonje-
farg av foljande sammansiittning:

Blyménja, kem. ren Cooksons "non-setting” .. T4 %
Linolja, kallpressad, r& ..........0.v0uvens, 23 %
Kyvartungstanidolja®) . . cub v awas v s 3 %

1) dispersitet — finkornighet.
?) Kvartungstandolja tillverkas genom sammankokning vid c:a
280 C av 25 9 kinesisk tréiolja och 75 T ra linolja,



Ménjan var ldttstruken och syntes hava en mycket god
tackformaga.

Blymonjan, som utgor det egentliga rostskyddet, maste nu
i sin tur skyddas av en tackfiarg, ty i annat fall omvandlas mon-
jefargen genom luftens och solens inverkan pa ett sitt, som gor
att dess rostskyddande formaga smaningom forsvinner.

Den forsta tidckfargen, som utgjordes av en i gra fiargton
bruten blyvittfarg, fick foljande sammansittning:

Blyvitt; karbonatsblyvitt ... ...0 coeie oo s aen 7 %
Bryinirgstargen Bl il Sat ool sl 5 vt S0t 2,5 %
Linolja, kallpressad, ra och kokt -} siccativ .. 19 %
Bortunningsmedel . s vaes cen v e 1,5 %

Summa 100 %

Den andra tickfdargen utgjordes av en i gront bruten bly-
vittfarg, till vilken satts en god portion kvartungstandolja. Fir-
gen erhaller hirigenom bittre motstandsformaga mot de ultra-
violetta stralarna samt blir mindre kinslig for vatten, varfor ett
latt regn efter malningen ej gor sa stor skada som annars skulle
varit fallet. Slutligen far en fdarg med kvartungstandolja den
egenskapen att den aldrig blir riktigt hard, varigenom den ej
spricker sonder och alltsa uppnar storre motstandsformaga mot
atmosfédrens angrepp.

Sammansittningen var foljande:

TEYEonvanan - I B el Sl 60,5
Kromoxidgront — .................. 3.1 %
Ovriga brytningsfarger  .......... 2,9 %
Mineralterpentin =~ ................ 5,0 %
Kvartungstandolja - siccativ ...... 28,5 %

Summa 100 %

Enér andra strykningsfirgen visade sig nagot svarstruken
pa grund av en viss seghet i densamma, tillsattes pa platsen
under kontrollantens overinseende en mindre kvantitet fortun-
ningsmedel i form av lackbensin. Fargens tickformaga var ut-
markt.



i

De olika fargernas tidckformaga samt fargkostnaden pr m®
framgar av nedanstaende tabell.

Firg Thkilmips |« Fhiglettan
Blymonja, hogdispers 5,0 | 14,5
3 non-setting 5,8 [ 12,0
Blyvittfirg, gra 5,5 | 12,1
i 5 , gron 7,0 11,7

Totala malningskostnaden har uppgatt till c:a 1,40 kr. pr m?,
i vilket pris forutom kostnader for material och malningsarbete
dven ingar utgifter for bevakning och kontroll.

Den relativt hoga fargkostnaden torde i férsta hand fa till-
skrivas goda materialier. Dessutom torde icke ovisentliga kvan-
titeter farg forbrukas genom stdnk vid malning av smiackra
bryggdelar o. dyl.

Med ovan beskrivna farger har en stracka av c:a 90 km.
behandlats. Denna stricka #r beligen mellan Amal och Troll-
hidttan. Den aterstaende delen Trollhdttan—Goteborg, uppga-
ende till c:a 70 km., skall malas i var. Meningen ar att uppdela
aterstoden i provstrickor, som skola strykas ej blott med olika
monjor utan dven med omvixlande pansar- och blyvittsfarger.

Goteborgstraktens saltmittade luft, vars verkningar stric-
ka sig ritt langt norr ut, har en sdrdeles ofordelaktig inverkan
pa jarnet, varfor malningens livslangd i dessa trakter dr avse-
vart mindre dn en bit in i landet, dit saltvindarna ej na.

Avsikten #dr att pa lang sikt studera malningens varaktig-
het pa de olika provstrickorna for att smaningom erhalla en
viss uppfattning om virdet av olika rostskyddsmedel.



Provning av stolpar for B.J. elektrifiering.
av Carl W. Hedlund.

De vid elektrifieringen av banstrackan Amal—Goteborg
anvinda stolparna ha utforts av [-balkar med svetsade tvir-
platar i likhet med de stolpar, som anvants vid S. J. under de
senare aren. Materialet dar St. 37 och tillverkningen har skett

Fag: @

enligt de tyska normerna Din 16.12 och Din. 10.00. Leveran-
sen har utforts av Friedrich Krupp Alktiengesellschaft i Rhein-
hausen.
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Innan leveransen fick taga sin borjan, utfordes bojnings-
prov for utronande av sikerhetsgraden. For detta #ndamal
tillverkades 7 stycken forsoksstolpar, vilka ingjotos i betong-
klotsar med en lingd av 2,2 m. fran fotdndan riknat. Sedan
betongen vederborligen hardnat, utférdes belastningsforsok,
varvid klotsarna fastspindes i en markfast inspdnningsanord-

Fig. 2.
ning, sa att stolparna intogo horisontallige (fig. 1). Darefter
belastades stolptopparna under kontinuerlig stegring till dess
brott intriaffade (fig. 2). Efter varje stegring av belastningen
uppmaittes den erhallna nedbdjningen.
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Vid brotten bojdes de klenare stolparna ut at endera sidan
(fig. 3), vilket tyder pa, att en nagot storre brottbelastning er-
héllits om stolptopparna varit styrda. Endast den grova brygg-
stolpen [ 18/10,75 bojdes rdtt ned (fig. 4).

Efter det brott intréffat, provades svetsforbindningarna i
nédrheten av brottstillena medelst slag med en tung smides-

Fig. 3.

slagga (fig. 5). Ingen tvirplat hade lossnat och svetsarna fore-
tedde ingen mirkbar foriandring.

Nedbdjningarnas forlopp utvisas av diagrammet (fig. 6).
De erhallna sdkerhetsgraderna framga av féljande tabell:
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" Moment av .
Prov Stolptyp normal belast- | Ekvivalent Brottbelast- | gikerhetsgrad

S ning toppkraft ning K

NP/lingd M B K P
1 [ 10/9,0 2900 mkg. 427 kg. 1522 kg. 3,56
2 | [10/10,5 | 2000 ,, 350 1140 , 3,26

‘ 3 [ 10/10,5 2900 350 1190 5, 3,4
3 4 [ 10/10,5 2900 350 ,, 1140 , 3,26
5 [ 12/10,5 4020 493, 1762 ,, 3,57

6 | [14/10,5 | 5210 ” 628 ., 2334 , 3,7
7 | [18/1075 k 8010 937 3352 , 3,58

I 1

Fig. 4.

I de angivna brottbelastningarna har vikten av lastplanet
samt halva egna vikten av de fria stolplingderna medtagits.
Som exempel pa tysk grundlighet ma ndmnas, att den wvid
provningarna niarvarande verksrepresentanten hade utfort ett
vidlyftigt teoretiskt forarbete for berikning av brottbelastnin-
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garna. De berdknade brottbelastningarna visade mycket god
overensstimmelse med de verkliga.

Under tillverkningen utfordes besiktning av varje firdigt
parti fore leveransen. Hiarvid verkstilldes dels mattkontroll,
dels besiktning av svetsskarvarna. For bedémning av material-

Fig. 3.

kvaliteten tillhandaholls verksattester. Jamforande provningar
utfordes av Chalmers Provningsanstalt.

Vid lossning av stolpstrdvor intriffade en hiindelse, som
gav anledning till att kontrollera materialets slagseghet, vilket
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som bekant icke foreskrives i vare sig utlindska eller svenska
statliga former. En bockad striava [ NP 18, som fran normal
vagnsgolvhojd tappades i marken, sprang ddrvid av i bock-
ningsstillet. Provstycken uttogos, dels intill brottstillet, dels
c:a 2 m. fran detsamma och undersoktes for faststillande av
orsaken. Materialet befanns pa ett glinsande sitt besta alla

g

C /18/70 75

S000

)
Q
Q
0

Belostrnmng

/000

Neodboiring
Fig. 6.

normenliga prov. Da dessa salunda icke gavo nagon ledning,
utfordes slagprov och metallografisk undersckning. Slagseg-
heten uppgick till 1,9 resp. 5,6 kgm/em®. Av dessa virden
maste atminstone det férstndmnda anses vara synnerligen lagt.
Den kemiska analysen utvisar en kolhalt av 0,04 9% och en
fosforhalt av 0,051 %. Med hiansyn hirtill borde en betydligt
storre slagseghet ha erhallits. Den metallografiska undersok-
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ningen utvisade, att proven hade samma struktur, huvudsak-
ligen bestaende av ferrit. Perlit férekom endast i ringa méngd,
och i korngrénserna iakttogs ndgot cementit. Slagg forekom
som tradar i valsriktningen. Tydligen har materialets &ldrande
paskyndats genom felaktig vdrmebehandling fére bockningen,
varigenom slagsegheten nedsatts. Mojligen har dessutom vals-
ningen skett vid nagot for lag temperatur, varjamte det synes
som om man varit en smula snal, da sinkhuvudet kapats.

Ytterligare slagprov av samma charge, liksom av 6vriga
delar av leveransen, gavo icke anledning till anmérkning.
Storsta och minsta erhallna viardena pa slagsegheten uppgingo
till 7,3 kgm/em* resp. 12,3 kgm/em®.

Enligt uppgift fran Chalmers Provningsanstalt dr det icke
nagon enstaka foreteelse att ett material kan vara behiftat med
lag slagseghet och #nda klara de i stalnormerna féreskrivna
proven. Dylika forhallanden ha konstaterats bl. a. vid prov-
ning av fartygsplat.

Varken i Sverige eller andra linder ha normsakkunnige
hittills medtagit fordringar pa utférande av slagprov. Dels har
man énnu ej kunnat ena sig om ett enhetligt provningsforfa-
rande, dels &r tillredningen av provstavarna ganska kostsam.
En bidragande orsak #ér kanske ocksa att slagprovet, i olikhet
med de statiska proven, ej ger nagot viirde, som kan anvin-
das i konstruktionsberikningarna.

Det intraffade ger emellertid anledning framhéalla onsk-
viardheten av att i leveransbestimmelserna, férutom de norm-
enliga fordringarna, dven intaga bestimmelser angiende viss
minsta slagseghet. En bestillare kan eljest erhalla material,
som undergatt oldmplig varmebehandling eller dr behiftad
med mindre onskvidrda strukturegenskaper, och det kan hiin-
da, att han pa obehagligt sitt blir uppmirksamgjord pa dessa
felaktigheter, direst de ej, sdsom vid ovan relaterade fall, ge-
nom en ren tillfdllighet komma i dagen. Fordringarna pa slag-
seghet bora avvigas efter det dndamal, vartill materialet skall
anvdndas. De bora under inga omstindigheter uppdrivas sa
hogt, att utmattningsgréinsen sinkes. Aven vid relativt laga
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viarden ger slagprovet ett skarpt utslag for olimplig virme-
behandling.

En del foretag ha redan nu infort slagprovet. Till dessa
hora bl. a. de italienska statsjarnvagarna. For deras material-
fordringar redogjorde Steccanella vid materialprovningskon-
gressen i Zurich 1931 (A. Steccanella, L’essai de recilience
comme essal de reception. Congres de Zurich 1931). En in-
tressant utredning angaende slagprovet som leveransprov har
lamnats av Bergsingenjor G. Malmberg i Jernkontorets Anna-
ler 1932, sid. 124.
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Stockholms Lans Omnibusaktiebolags nybyggnader
i Enebyberg.
av C. A. Sandin.

Garage, verkstad och kontor.

Redan ar 1922 oppnades reguljar omnibustrafik mellan
fororterna rakt norr om Stockholm upp till Enebyberg och hu-
vudstaden, och aret diarpa bildades Stockholms ldns omnibus-
aktiebolag (S.L.O.), i vilket bolag Roslagsbanan ar 1927 in-
kopte samtliga aktier. Bolaget har sedermera i rask foljd in-
kopt ovriga forortslinjer inom jdrnvigens trafikomrade, sa att
Roslagshanan helt behirskar busstrafiken dirstides.

For vagnparken i forortstrafiken fanns i Enebyberg invid
Roslagsnisby ett mindre garage kombinerat med verkstad samt
dessutom ytterligare en garagebyggnad. Savidl garage som
verkstad voro emellertid mycket primitiva och blevo snart all-
deles otillrackliga for den alltmer okade trafiken. Nir sa den
forstnimnda byggnaden totalt forstordes genom eldsvada, blev
det nodvandigt att omedelbart sitta igang med nybyggnad.

Pa den tomt, dir den gamla byggnaden statt, uppfoérdes ett
nytt, stort garage, varjimte den andra kvarstaende garagebygg-
naden delvis ombyggdes till reparationsverkstad och forrad.
Den aterstaende delen av denna byggnad utvidgades sedermera
ytterligare och forsags med en andra vaning, inrymmande kon-
torslokaler for bussbolaget. Ny- och ombyggnaden skedde
salunda etappvis, sa att det hela blev fullt fardigt ar 1937. Fig.
1 visar en plan over anliggningarna i deras nuvarande omfatt-
ning, och i det féljande ldmnas en kort beskrivning Gver de-
samma.

1. Nya garagebyggnaden.

Ritningarna till garaget hava uppgjorts av Arkitekt Sven
Malm i Stockholm, och byggnadsarbetena hava utforts pa en-
treprenad av A.B. Skanska Cementgjuteriet. Grundliggnings-
arbetena blevo ganska omfattande, enir grunden fér halva
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byggnaden, sasom foretagna grundundersokningar genom borr-
ningar och provtagningar utvisade, bestod av sandblandad lera
av sadan beskaffenhet, att betongpalning blev nodvindig. Den
andra hilften av byggnaden grundlades direkt pa berg. Samt-
liga ytterviggar dro utforda av armerad betong med en tjock-
lek av 13 em. och utvindigt isolerade med 7,5 em. siporexplat-
tor, vara sedan putsats.

Byggnaden bestar av tva huvuddelar, namligen spolhallen,
kombinerad med bensinstation, och vagnhallen. Se fig. 2 och 3.

Spolhallens inviandiga matt aro 10,0 > 15,0 m. Taket upp-
bares av trabjalkar. Innertaket bestar av gra eternit, spikad
pa reglar, diarovan papp och sagspansfyllning samt slutligen
overpanel av 17 raspant, tickt med underhallsfri papp. Golvet
ir belagt med Hammerstaplattor i gra ton. Viggarna dro helt
kladda med Hoganis klyvklinker i gul ton. I spolhallen finnes
plats for tva bussar, och 2 rdnnor i golvet uppsamla spolvatt-
net. Dessa rannor, mot vilka golvet kraftigt lutar, hava en
langd av 10 m., bredd 0,7 m. och djup 0,3—0,4 m. I den dju-
paste dndan av ridnnorna finnes briddavlopp for vattnet. Slam-
met fran spolningen avsittes fore briaddavloppet och upphiam-
tas sedan ur rdnnorna.

Twittmaskin.

I ett mindre utrymme invid spolhallen finnes uppstélld en
vagntvittmaskin, typ Laycock, av engelskt fabrikat, dven kal-
lad Niagara, levererad av Regulator A.B. Armas, Stockholm.
Den drives av en direktkopplad 3-fasmotor om 3 hkr och 1400
varv per min. Arbetstrycket dr 25 kg. per kvem. Maskinen
tillfores kallvatten fran vattenledningen och varmvatten fran
varmvattensystemet, vilka anldggningar komma att beskrivas
senare, och blandningen sker i en helautomatisk blandare med
termostatreglering. Spolningsvattnets temperatur halles om-
kring +35° C. I spolhallen finnas anslutningar for olika spol-
ningsredskap, sasom borstar, strilmunstycken m. m. Anligg-
ningen har visat sig mycket tillforlitlig.

Fig. 4 visar en interior av spolhallen.

Med spolhallen #r sammanbyggt dels personalrum, dels



Fig. 4. Interior av spolhallen.

Fig. 5. Garaget {ran oster. Spolhallen till vdnster.
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en expedition, fran vilken expediering sker av bensin och olja
genom en omedelbart utanfor, under skidrmtak beldgen mack-
anldggning. Hallen dr férsedd med 2 portar i vardera kortvig-
gen, sa att bussarna kunna passera ritt igenom. Dagsljus in-
sldppes genom 2 lanterniner av tradraglas.

Fran spolhallen leder en passage in till vagnhallen. Vid
sidorna av passagen finnas toalett-anordningar, rum for reserv-
dick, skumslickningsaggregat m. m.

Vagnhallens invandiga matt dro 41,0 3¢28,0 m. med plats for
32 bussar. Fig. 5—7. Gelvet dr av stalslipad betong. Ytan har
behandlats med lapidolith, vilket visat sig astadkomma en
hirdning av betongytan och dirigenom minska dammbildnin-
gen. Golvet har dven visat mindre benigenhet att suga at sig
spilld olja och dr darfér littare att halla rent #n vanligt obe-
handlat betonggolv. Taket uppbires av 5 takstolar av jirn,
vilande a jidrnkolonner av Dip-balkar. Takstolarnas teoretiska
spénnvidd &r 28,0 m. De tvirgaende dsarna utgoras av L-jirn,
i vilka dro lagda asar av tré, och pa dessa &r underpanel av 115"
raspant spikad. Ovanpd underpanelen dr lagd en arkimatta
for isolering och didrovan 1” raspantad panel. Taket #r slutligen
tickt med underhallsfri papp, klistrad pa underlag av tjock
impregnerad takpapp. I vardera kortviggen finnas 4 portar
med 6 meters fri 6ppning. De iro avdelade pad mitten och kon-
struerade sasom vikdorrar enligt Hendersons fabrikat.

For tillforsel av dagsljus till garaget finnas a taket tva lan-
terniner med nitarmerat raglas i system Wema samt rikligt
med jirnbagade fonster pa langsidorna. Aven portarna dro
upptill forsedda med fonster. Fig. 8 visar en interiér av vagn-
hallen.

I garagets golv finnas tva stora Gppningar, under vilka en
smorjgrop &r beldgen. Fig. 9 visar en sektion genom en av dessa
Oppningar. Som synes &ro kanterna utbildade med L-jirn
ovan golvet for styrning av bussarna. Under golvoppningen,
fastsvetsade pa en konsol av L-jirn och parallellt med Oppnin-
gen, ligga tva riler, pa vilka en vagn loper. Pi vagnen kan an-
bringas antingen en domkraft for Iyftning av en Gver smorj-



Fig. 6. Garaget sett fran soder. Garage, spolhall, bensinstation,

&e
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gropen placerad buss eller en behallare for uppsamling fran
bussen av olja, da denna tappas for utbyte. Under golvipp-
ningarna &ro anordnade arbetsplattformar av trd, och fran
dessa leda lejdare upp till vagnhallen och ned till smorjgropens
golv. Fig. 10.

Under nagot mer dn halva vagnhallen #r utgrivt fér en
kidllarvaning. Storsta utrymmet har ar avsett for forrad av
olja m. m. samt garage for last- och personbilar. Inkérningen hit
sker genom portar i garagets norra langvigg; marknivan utanfor
denna vigg dr namligen ldgre idn kring byggnaden i dvrigt. Fig.
11. Oljan tryckes harifran medelst komprimerad luft i rorled-
ning upp till bensinstationen. Se fig. 12, som &dven visar en av
de elegant utformade betongpelarna for garagets bjilklag; i
bakgrunden syns oljeuppfordringsanldggningen. I denna sou-
terringvaning ligger #ven den forut omtalade smérjgropen
samt flera andra lokaler.

I nordvistra hornet dr pannrummet beliget. Virmesyste-
met dr ordnat pa féljande satt.

Uppvarmning av garagebyggnaden sker medelst varmvat-
ten fran 2 st. i pannrummet placerade oljeeldade sektionspan-
nor av Klafrestroms och Norrhults typer om 21,5 kvm. eldyta
vardera. Dessa pannor tjdna dven for uppvidrmning av den in-
ledningsvis omtalade kontors- och verkstadshyggnaden, for
vilket dndamal en réorkulvert leder fran pannrummet under
garagegarden och Tidbyvigen till sistnimnda byggnad. For
vattencirkulationen i ledningar och radiatorer anvindas 2 ver-
tikalpumpar av Flygts fabrikat med en kapacitet vardera av
300 liter per minut vid 3,3 m. manometrisk uppfordringshajd.
Pumparna drivas av direktkopplade elektromotorer om 0,4
hlr och 900 varv per min. I vagnhallen och spolhallen utgéras
virmekropparna av elektriskt drivna varmluftsaggregat, s. k.
aerotempers, vilka verka sa, att luften i hallen halles i stindig
cirkulation, genom att luft suges in bakom aerotempern, passe-
rar genom densamma under uppvirmning fran varmvatten-
systemet och ater pressas ut i hallen. Dessa aerotempers hava
en kapacitet av 4,000 kbm. luft per tim. att uppvédrmas fran



Fig. 8.

Interior av vagnhallen. Smérjgroparna synas till
vinster, 2 aerotempers pa hégra viggen.

25
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+ 8% till 4 35” C. Genom den i spolhallen placerade aero-
tempern kan idven friskluft genom en ventil i viiggen sugas in
i hallen. Frisklufttillférseln till vagnhallen blir fullt tillricklig
genom garageportarna, vilka ju ofta std 6ppna under en lingre
stund. I Gvrigt sker uppvirmningen genom radiatorer.

For varmvattenberedning finnes i pannrummet en sek-
tionspanna av Klafrestréoms typ med 9,0 kvm. eldyta, likaledes
oljeeldad. Vid taket d#r upphiingd en varmvattenberedare med
en rymd av 1,000 lit. Fér cirkulation av férbrukningsvatten
finnes en centrifugalpump med en kapacitet av 25 lit. per min.

Oljeeldningsapparaterna #ro av Nordiska Armaturfabri-
kernas typ. Oljetanken, som #r upplagd i ett rum intill pann-
rummet, har en rymd av 3000 lit. Den har 1150 mm. diameter,
dr 3,0 m. lang och maste hopsvetsas pa platsen.

Fig. 13 visar en interior av pannrummet med varmvatten-
pannan ldngst till hdger och pumparna lingst till vinster. Ror-
kulverten utgar fran viinstra sidan. A fig. 14 synes en aerotem-
per i vagnhallen.

Ventilationsanliggning.

I smorjgropen finnes en elektriskt driven aerotemper for
enbart friskluft i férbindelse med viirmesystemet och med en
kapacitet av 2,500 kbm. luft per timme att uppvirmas fran
— 10° till -+ 25° C. Denna #r insatt i ett fonster i smérjgropen.
Fig. 15.

For evakuering av souterrdngvaningens garage, toaletterna
m. m. finnes en propellerflikt, uppstélld i ett rum invid pas-
sagen mellan spolhallen och vagnhallen. Fliikten har en kapa-
citet av 3,500 kbm. luft per timme vid ett mottryck av 5 mm.
vattenpelare.

A garagetaket finnas 7 st. ventilationshuvar av plat, for-
sedda med fran golvet reglerbara spjall.

Kompressorsanliggning.

I ett rum ndrmast smérjgropen #r uppstillt ett kompres-
sorsaggregat, bestdende av en 4-cylindrig, 1-stegs Brunner-
kompressor, som limnar 1,000 lit. luft per min. med ett tryck
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av 10 kg. per kvem. Kompressorns luftbehallare rymmer 450
lit. och ar sammankopplad med ytterligare en behallare om
500 lit. Kompressorn drives av en 10 hkr. remkopplad elektro-
motor. Tryckluften anviindes for flera dndamal, sasom for luft-

Fig. 10.  Smérjgrop.

ning av dick, fettsmorjning av vagnar, skumslickning, tryck-
ning av olja fran oljeférradet i killaren till bensinstationen m. m.
I den forut omnimnda kulverten mellan garaget och verksta-
den finns #ven en tryckluftledning nedlagd, och luften fran



Fig. 11. Garaget {ran norr. Inkorning till souterring-
vaningen lingst till vinster.

Fig. 12. Interidor av souterringvdiningen. Oljeuppfordrings-
anliggningen i bakgrunden.
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kompressorn anvindes dirfor dven i verkstaden for drift av
vissa verkstadsmaskiner, fér fargsprutning i malarverkstaden
samt for dssjan i smedjan.

Hégtryckssmorining m. m.

I kompressorrummet finnes dven ett aggregat for smorj-
ning under hégt tryck enligt system Aro. 2 st. Booster-pumpar
dro uppstillda vid sidan av varandra, den ena avsedd for fett-
smorjning, den andra for smorjning med C-olja av vissa vagns-

Fig. 13.  Pannrummet. Pumparna till vinster, varmvattenpan-
nan lingst till hoger, varmvattenberedaren bakom pannorna.

detaljer, sasom vaxellada och kardanlager. Under pumparna
placeras resp. oljefat. Oljan resp. fettet suges upp ur fatet och
pressas direfter av pumparna medelst komprimerad luft in till
smorjgropen genom 114" rérledningar, som #ro firlagda vid
smorjgropens tak och sluta i mitten av densamma. Fram till
den punkt, didr dessa ledningar sluta #r lven dragen en led-
ning for komprimerad luft. Till dessa ledningar kopplas smorj-
sprutorna eller smérjpistolerna. 1 dessa forstirkes trycket yt-
terligare och kan bringas upp #nda till 800 kg. per kvem. Pa
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vaggen bakom Boosterpumparna har hiangts ett virmeelement.
Genom den darifran utstralande varmen halles oljan och fet-

tet i lamplig koncistens. Anldggningen synes a fig. 16, diar
luftkompressorn skymtar till vinster.

Fig. 14. Aerotemper i vagnhallen. Obs. dven brandslangen,
ansluten till ledning fran skumsldckningsaggregat, samt
tappningskranar for varmt och kallt vatten.

I forbindelse med kompressorn finns ocksad en anlidggning
for fjadersmorjning medelst raolja och fotogen vid ett tryck
av 4 kg. per kvem.



32

Pafyllning av motorolja sker fran en i kompressorrummet
placerad tank, varifran oljan framdrives medelst en kugg-
hjulspump. Aven ledningen hirifran leder ut i smérjgropen.
Fig. 17.

Fig. 15. Aerotemper for friskluft till smorigropen.

I smorjgropen uppsamlas, sasom férut omtalats, spilloljan
fran vagnarna, och for detta #ndamal finnes en sirskild be-
hallare, varifran oljan medelst luft pressas in till kallargaraget
och dér tappas i fat for att sedan bortsindas for rening.



Fig. 16.  Anldggning for higtryckssmorining. Till vinster
luftkompressorn, till héger Booster-pumpar.

Fig. 17. I smorjgropen mynna ledningarna fér de olika
smorjaggregaten,
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Forut har namnts, att komprimerad luft bl. a. anvindes
dven for skumsldackning. Ett av Svenska Skumslicknings A.B.
levererat skumslickningsaggregat finnes i ett utrymme invid
spolhallen. Detta bestar av 2 st. tankar med ren skumviitska,

Fig. 18. Pumprummet. Filter, djupbrunnspump och hydroforer.

25 lit. i vardera. Niir apparaten skall anvindas tillféres dels
vatten fran vattenledningen, dels luft fran kompressorn, och
fran de bada skumtankarna gi ledningar till garaget, souter-
riingvaningen och spolhallen med férskruvningar for pakopp-
ling av brandslangar. Som reserv for luften finnas 4 st. Aga-
tuber,

Vattenfragan har lésts pa féljande sdtt. Samtidigt som
garaget byggdes foretogs pa limpligt stille inom den blivande
byggnaden djupborrning i berget medelst stéthorr. Pa 69,5 m.
djup erholls vid provpumpning 100 lit. vatten per tim., men
blott 1 m. djupare, alltsd pa 70,5 m. djup, erhélls icke mindre



Fig. 19. Bild fran byggnadstiden. Takstolarna hissas upp.

Fig. 20. Gamla verkstaden. Obs. rockhingarna!



36

in 9,000 lit. per tim. vid provpumpning under 38 tim., och det-
ta var ju mer #n tillrickligt fér behovet, varfor borrningen
givetvis avbrots pa detta djup. Medelst en djupbrunnspump,
typ Arving, med en kapacitet av 5,000 lit. per tim. och driven

Fig. 21. Verkstaden.

av en elektromotor om 5,5 hkr. vid 920 varv per min. pumpas
vattnet upp i 2 hydroforer om 3,000 lit. rymd vardera. Vatten-
trycket i hydroforerna ar 6 kg. per kvem.

Pa grund av vattnets hardhet, 10 hardhetsgrader, vilket ir
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skadligt vid spolningen for vagnarnas lackering och dven for
kylarna, har anordnats ett avhardningsfilter, system Lux, leve-

rerat av Merkantila Ingenjorsbyran. Avhardningen sker me-
delst bergsaltlosning, som inpumpas pa filtret. Vattnets hard-

Fig. 22. Revisionsprov i verkstaden. Obs. domlkraftvagnen.

het, sedan det passerat filtret, #r endast 3 14 hardhetsgrader.
Totala vattenbehovet #r f. n. c:a 20 kbm. per dygn. A fig. 18
synes till vinster filtret, i mitten lingst bort pump med motor
och till higer de bada hydroforerna.
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Elektrisk kraft- och belysningsanliggning.

Eleketrisk energi for belysning och motorkraft erhalles
genom Enebybergs elektriska andelsférening fran en transfor-
mator, beldgen i ett sdrskilt, helt avskilt rum inom garagebygg-

Fig. 23. Verkstaden.

naden. Huru belysningen #r ordnad, torde tillrickligt framga
av bilderna. Endast en detalj ma s#rskilt omnémnas, nimligen
belysningen i smiorjgroparna, dér ett antal lampor dro place-
rade strax under golvoppningarna pa sadant sitt, att de under-
ifran vil belysa de vagnar, som uppstillas 6ver groparna.

Bensinstationen, fig. 6.

Vid denna dro i marken nedlagda 3 st. tankar, nimligen
2 st. om vardera 10,000 lit. fér bentyl resp. motorbriinnolja och
1 st. om 5,000 lit. for bensin. Distributionen sker — Hven for
forséljning till allmdnheten — genom 3 st. »Stars-mitare.

Fig. 19 visar en bild fran byggnadsplatsen under takstols-
montaget.
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2. Kontors- och verkstadsbyggnaden.

Den andra byggnadsetappen gillde verkstaden. Den gamla,
primitiva verkstaden forstérdes fullstdndigt vid den i inled-
ningen omniamnda eldsvadan. Den nya verkstaden har erhal-

o s R T ., |
Fig. 24. Forradet,

lits genom omindring och tillbyggnad av en del av det av
branden oberorda idldre garaget. Huru det sag ut i den gamla
verkstaden framgar av fig. 20. For vagnarnas intagande i verk-
staden finnas 3 s. k. overhead-portar. Innanfor de bada ytter-
sta portarna finnes ett utrymme, dir mindre omfattande repa-
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rationer utforas, och darinnanfor ligger malarverkstaden. Over
hela detta omrade 16per en travers s& higt, att vagnarnas karos-
serier hdar kunna lyftas av chassierna. Malarverkstaden kan
avskiljas fran det Gvriga utrymmet medelst en fyrdelad vikport.

Innanfor den tredje verkstadsporten finnes en revisions-
grav, vilken dr utford pa samma sitt som smérjgroparna i gara-
get. Hér kan man alltsa bekviimt arbeta med vagnarna under-
ifran. Fig. 21 och 22.

Fig. 25. Gamla garaget fore ombyggnaden.

Till vanster om forut nimnda utrymmen &ro verkstadsma-
skinerna uppstiillda, fig. 23.

I killaren under malarverkstaden finnes en rymlig smedja
samt ett forradsutrymme for jarnvaror m. m. Dir finnes dven
toalett for personalen.

Fran verkstaden leder en spiraltrappa upp till det ovanfir
beldgna forradet, fig. 24. Detta ar vl inrett med hyllor och
verktygsskap. Verktygsuppsittningen &r ordnad enligt »skugg-
systemet», d. v. s. bakom varje verktygs plats hava dess kontu-



41

Fig. 27. Kontors- och verkstadsbyggnaden i fardigt skick.
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rer malats, sa att man genast kan se, vilka verktyg, som saknas.
Aven ett forrads- och ett verkmastarekontor finns i samma plan
som forradet.

I nedre vaningen finnas alltjaimt kvar 6 garageplatser.

For verkstadens ventilation dr ordnat pa féljande sitt. Ge-
nom 2 aerotempers a ena ytterviggen inblases forvirmd frisk-
luft. Evakuering, dven fran revisionsgropen, sker genom vid
takhojd forlagda perforerade plattrummor, som ansluta till en
i forradet placerad centrifugalflikt, varifran en diffusor &r
uppdragen ovan tak. Flikten dr konstruerad fér en utsugning
av 5,000 kbm. luft per tim. vid 15 mm. v. p. tryck, direktkopp-
lad till en kortsluten 3-fasmotor om 0,4 hkr., 700 varv per min.
Flidkten syns ldangst bort till héger & fig. 24. For utsugning av
de tunga gaser, som bildas i malarverkstaden, ir a yvtterviggen
invid golvet i denna avdelning monterad en propellerflikt in-
nanfér ett av ldtta jalusier bestdende galler.

Kontorslokalerna.

Fig. 25—29 visa det gamla garagets utseende fore om-
byggnaden, efter verkstadens tillkomst samt slutligen sedan
dven kontorslokalerna firdigbyggts. Genom péabyggnad av en
vaning dven over den invid verkstaden liggande delen av bygg-
naden samt tillbyggnad i s6dra dnden for trappuppgéang, erhil-
los rymliga och #ndamalsenliga kontorslokaler. Pabyggnaden
utférdes av hogporést murtegel och putsades i likhet med
byggnaden i ovrigt. Planer sver kontors- och verkstadsbygg-
naden visas i fig. 30—32, en interior & fig. 33. Nagra detaljer
torde fortjana att omnimnas. I nedre vestibulen ir betong-
golvet belagt med gummimatta, som i detta fall torde vara det
enda material, som kan halla nagon lingre tid fér den trafik,
som hér forekommer. I vestibulen dro nimligen & ena viggen
uppsatta alla de anslag om tjénstgoring och annat, som beror
hela personalen, varfor golvtrampet hir blir synnerligen inten-
sivt. I &vre vestibulen och férrummet hava golven belagts
med plattor s. k. asphalt tiles i tva olika firger. Denna belagg-
ning verkar mycket tilltalande och synes idven vara slitstark.
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Fig. 28. Kontors- och verkstadsbyggnaden.

Fig. 29. Kontors- och verkstadsbyggnaden.
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I 6vrigt dro golven i kontorslokalerna forsedda med linoleum-
mattor. I trafikchefens rum #r inmonterad en enkel besoks-
signalanldggning. Da den bestkande trycker pa en knapp utan-
for dorren, lyser pa en liten tavla »Upptagen» eller »Stig ins.
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Byggnadskostnaderna for garaget utgjorde c:a 190,000: —
kronor, vartill komma kostnader for virme- och sanitiran-
ldggning 35,000: — kronor, elektrisk installation 16,000: — kro-
nor, skumsldackningsanldggning 2,400: — kronor, ventilations-
anldggning 6,100: — kronor, kompressor 3,000: — kronor, Boos-
terpumpar m. m. 3,500: — kronor, vagntvittmaskin 2,500: —
kronor, djupbrunnspump 3,100: — kronor, avhardningsfilter
1,400: — kronor.

Fig. 33. Interior av ett kontorsrum.

Kostnaderna for verkstadsbyggnaden utgjorde c:a 62,000:—
kronor, vartill kommer varme- och sanitirinredning med en
kostnad av 9,000: — kronor, elektrisk installation 9,000: — kro-

nor, ventilationsanlaggning 3,500: — kronor.
Busskontorets byggnadskostnader hava uppgatt till c:a
42,000: — kronor, kostnader for varme och sanitar inredning

till 6,000: — kronor samt for elektrisk installation till 2,500: —
kronor.
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Nagot om revision av vixlar och korsningar medelst
elektrisk svetsning vid Tfv GDG.

av Bengt Danielson.

Under de senaste aren ha savil i spar som i upplag lig-
gande vixlar och korsningar blivit féremal fér revisioner, var-
vid i stor utstrickning elektrisk svetsning kommit till anvand-
ning. Vid G.D.J. ha salunda reviderats féljande 40,5 och 34,0
kg:s sparmateriel:

Ar 1936 1937 1938
Vixlar, liggande i spar ............ 51 109 BT Bt
5 4 i » upplag ........ — — 15,
Korsningar, liggande i spar ...... 51 120 50 ,,

Dessutom har revision, omfattande dven paldggssvetsning,
utforts & korsningar i spar & Givle norra bangardar till ett antal
av 3 st. ar 1936, 3 st. ar 1937 samt 25 st. ar 1938.

I det foljande ldimnas en kort redogbrelse for hur dessa
arbeten tillgatt.

Revisionslaget bestar i regel av tre man, varav en svetsare.
Arbetet, som i huvudsparsvixlar & linjen vanligen maéste ut-
foras nattetid, omfattar foljande moment:

Betr. vixlar.

Tungan l6sgores och man ser efter, om nagra sprickor eller
andra felaktigheter finnas pad dess undersida. Plattjirnsmellan-
ligg av erforderlig tjocklek inliggas vid tungroten, sa att far-
kantsavstandet dirstides blir det riktiga. Sedan vixeln ren-
skrapats, fastsvetsas tungrotsplattan och alla glidplattorna pa
bottenplaten. Direfter tryckes stodrilen kraftigt mot glidplat-
torna och pa platen fastsvetsas i regel fem st. plattjarnsstsd
utanfor varje stodrél. Slutligen forses vixeln med dels ett bot-
tenplatsstag invid tungroten, utfért av 75 % 75 % 12 mm. vin-
keljarn med utanfor platarna pasvetsade stodknapar, dels
ett stag vid tungspetsen, vilket, da vixeln ej dr forsedd
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med vixellas, utfores pa samma sitt som ovannidmnda bakre
stag och vid vixel med vixellas gores av ett 75 < 20 mm.
plattjirn, som griper om rilsfoten och &r justerbart i langd-
riktningen medelst dubbla muttrar.

Betr. korsningar.

Flinsrannornas bredder justeras, varvid det oftast visar
sig nodviindigt inligga platmellanldgg. For att forhindra kors-
ningens forskjutning pa bottenplaten i sid- och lingdled fast-
svetsas plattjarnshitar & platen utanfér och bakom vingrilerna,
vanligen till ett antal av atta.

For savil vixlar som korsningar giller dessutom, att bul-
tar och klimbrickor bytas, om de visa sig felaktiga eller for
mycket slitna. Overallt, ddar det dr maojligt, pasidttas harvid
dubbla fjaderringar.

Kostnaderna for en pa detta sidtt reviderad vixel med
korsning har i medeltal uppgatt till 70: — kr., fordelande sig
pa féljande satt:

Arbetskostnad ... ... . 35 —
Materielkostnad:
Plattjirn, bult och stag, varav ett justerbart 28: —
Elektroder ¢ 5 mm. OK 45 .............. 4: —
Bensin ioch. 6lja  wen vess s sms s s wes s s 3 — 35—
Kronor 70: —

Arbetet har icke utforts pa ackord. Svetsarens timpenning
har for nattarbete uppgatt till omkring 1: 50 kr.

Paliggssvetsning av korsningar.

Den ovan beskrivna korsningsrevisionen har dir spets och
vingrialer varit mycket nedslitna kompletterats med palaggs-
svetsning, varvid ¢ 5 mm. elektroder OK 250 kommit till an-
vindning. Svetsningsytorna ha slipats med elektriskt driven
smiirgelskiva. Dylik svetsning utfordes forsta gangen ar 1936
vid Givle norra, som forut nimnts, och resultatet av de da
behandlade till skrot démda korsningarna, som ligga i spar,
dir kraftig viaxelrorelse forekommer, har infriat forvantnin-
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garna. Upp till 18 mm. tjock paldggning har forekommit som-
maren 1938 utan att nagra felaktigheter i svetsen #nnu visat
sig, vilket i forsta hand maste tillskrivas svetsaren, som mer
och mer kommit underfund med denna svetsnings egenart.

Kostnaderna for revision inberiaknat palaggssvetsning, av
en korsning har under ar 1938 i medeltal uppgatt till 34: — kr.
enligt nedan:

Arbetskostiiad: « cous s o sen wen s v e s s s 22 —
Materielkostnad:
Plattjarn, bult och mellanlagg ............ 3:—
Elektroder @ 5 mm. OK 250 ............ 4: 50
BERSMCOCH: OIJA * smw o son v smsk aos wass vs 4:50 12: —

Kronor 34: —

I ovanstaende kostnadsuppgifter dr ej amortering av svets-
aggregatet medtagen.



Niagot om den svenska jarnvagskrigsbron.
av H. Insulander.

Vid svenska armén har under ar 1938 inforts s. k. jarn-
vagskrigsbro, d. v. s. en jarnvigsbro, byggd av materiel, som
medfores av den byggande truppen. Materielen omfattar givet-
vis endast brooverbyggnaden, for underbyggnad och spar far
materiel anskaffas.

Fig. 1.

Flera olika system {for sadan broéverbyggnadsmateriel
finnas; det system, som vid svenska armén kommit till anvind-
ning, ar det Rooth-Wagner-ska, ett dsterrikiskt, under wvirlds-
kriget utprovat system.

Bromaterielen ar enligt detta (och dven enligt de flesta
andra) system utformad enligt Meccano-principen, d. v. s. ma-
terielen dr sammansatt av ett relativt litet antal standarddelar,
vilka kunna hopfogas till ett flertal olika &verbyggnadstyper.
Alla dessa ha dock det gemensamt, att de Hro balkar. Dessa
balkbroar kunna vara utformade pa mycket varierande sitt
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fran stora s. k. tvavaningsbroar med tre horisontella ramar, en
ovre, en mittre och en undre, med spannvidder upp till 96

R

Fig. 3.
meter och ned till enkla I-balkar.
Pa fig. 1 synes den tyngsta i materielen ingaende delen,
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som har en vikt av nagot over 600 kg, Den ir salunda barbar,
vilket under fdltmassiga forhallanden givetvis #r en stor for-
del. Fig. 2 visar en knutpunkt i undre ramen pa en bro med
sparet liggande mellan huvudbalkarna. Av bilden framgar
tydligt hur undre ramstangens sektion sammansatts av fyra
delar, liknande den pa fig. 1. Fig. 3 aterigen visar dvre ram-
stangen fran samma bro. Observera hur pa den mittre knut-
punkten en del bulthal blivit &ver, under det att motsvarande

Fig. 4.

hal vid de bada andra knutpunkterna anvints for diagonaler-
nas infastande. Utseendet pa de vid delarnas sammanfogande
anvanda bultarna framgar av fig. 4. Bultskaftet bestar som
synes av en slat, grovre del och en klenare giangad del; over-
gangen mellan dessa delar #r konisk. Muttern dr gingad till
ungefdar halva hiéjden (den tvre delen pa fig. 4); pa den undre
delen dr den uppborrad till en diameter motsvarande den slita
delen av bultskaftet. Den lilla muttern tjinstgér som stopp-
mutter. Genom bultskaftets utformning kan bulten drivas in i
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bulthalet och darvid tack vare sin koniska del bringa de olika
stangdelarna att intaga inbordes riktiga ligen utan att ging-
ningen skadas.

Systemet mojliggor, att vid uppforandet i stor utstriackning
anvanda frisvivande montering. Pa fig. 5, som visar en bro
slagen hosten 1938 over den s. k. Soasasjon vid Eksjo av Gota
Ingeniorskars jarnviagskompani, synes hur den bortre delen

av bron monterats frisvavande, under det att den hitre delen
monterats med tillhjalp av provisoriska stod. Vid monteran-
det av den bortre delen tjanstgor den hitre som motvikt; efter
monteringen skiljas de bada delarna at vid det gemensamma
stodet. Skulle det av nagon anledning vara svart att anordna
provisoriska stod for montering av en bro, bygger man forst
en s. k. motviktsbro uppe pa land och slutande ddr den verk-
liga bron skall borja. Fran denna motviktsbro monteras sedan
den slutliga bron frisvivande; nir detta #Ar fiardigt, kan mot-
viktsbron demonteras och den i denna ingaende materielen
komma till annan anvindning. Fig. 6 visar en bild inifran Soasa-
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bron vid den frisvivande monteringen. Mellan de 6vre ramstan-
gerna har anbragts en brygga, uppbirande kranar for monte-
ringen. Kranarna iro dven synliga pa fig. 5.

De icke alltfér stora broarna av system Rooth-Wagner mon-
teras med en hastighet av 1—3 meter 1 timmen; demonteringen
gar nagot snabbare.

Fig. 6.



Uppbockning av nedsjunkna ralsskarvar.

Varje jirnvidg har sitt rélsskarvproblem beroende pa vil-
ken eller vilka rilsskarvtyper som finnas vid jarnvigen ifraga.
Aven nir helt ny rils med moderna rilsskarvar inliggas i ett
spar sa uppstar efter nagra ar fragan vad man skall gora for
att forhindra de uppdykande slagen i skarvarna. Forr var den
understoppade skarven pa modet. Under en mellanperiod var
den svavande skarven enda l8sningen pa skarvbroblemet och
nu har ater den understodda skarven kommit till heders. Vad
som framtiden bir i sitt skite vet ingen.

Ett skarvslag #r sammansatt av tva delar, namligen dels
nedstukning av sjilva rilsinden och dels nedsjunkning av hela
skarvpartiet. Nedstukning av rilsinden Hr beroende dels pa
det slag, som uppstar nir ett hjul passerar oppningen mellan
rilerna och dels pa det hoga yttryck, som uppstar nir ett hjul
rullar 6ver en ril. Yttrycket kan icke i skarven fordelas pa sitt,
som sker 1 rédlen i ovrigt, utan jarnet flyter ut inat skarvoppnin-
gen. Denna del av slaget kan forhindras eller minskas genom
hiardning av rilsindarna eller pasvetsning av desamma, dven-
som genom minskning av skarvoppningarna. Effektivt tager
man bort hela skarvslaget genom att slopa skarvarna, varige-
nom ett skarvlgst spar erhalles. Dylik losning har emellertid
sina nackdelar och torde #@nnu befinna sig pa forscksstadiet.
Forlingning av rélslingderna och minskning av skarvéppnin-
garna dro déaremot atgirder, som #ro sa studerade att man icke
behover hysa nagra beténkligheter hiremot. Erforderlig hin-
syn maste givetvis tagas till ballast, befdstningsmedel m. m.,
men att minska pa de forr vanliga bestimmelserna betriffande
skarvoppningar, som innebar teoretisk fullstindig forlingning
av rilerna vid hog temperatur, d&r mycket indamalsenligt.

Hiérdning av rélsdndarna dr ett sitt, som enligt litteraturen
tyeks forekomma ganska mycket, sirskilt i Amerika och sy-
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nes tanken fullt riktig, ehuru det givetvis #r forenat med vissa

svarigheter att alltid fa den rfitta héardningsgraden.
Pasvetsning av ridlsindar dr mycket populidrt, men torde

dven detta befinna sig pa forsoksstadiet. En hel del f6rssk ha

utforts savél utomlands som inom landet, men torde det vara

for tidigt att yttra sig dver resultatet.

Fig. 2. Lyftning av skarven.

Nedsjunkning av hela skarvpartiet, som oftast dr av storre
storhetsordning dn forut ndmnda nedstukning av skarven, be-
ror dels pa att skarvjirnen icke pa samma sitt som rilen i Hv-
rigt formar upptaga de moment, som uppstar nir den rullande
materielen passerar skarven, och dels pa den skallhamring»
som rélshuvudets slityta blir utsatt for nir den rullande ma-
terielen framfores over ridlen. Genom denna skallhamring»
uppstar tryckspdnningar i rilshuvudet, som vid skarven utloses
och béjer ned rilsiinden.
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Att sa #r fallet kan litt iakttagas vid tungor i vixlar, som
hava benigenhet att »skjuta rygg» sa att anliggningen mellan
tungan och de mittersta glidstolarna blir dalig.

Sirskilt vid frisvdvande skarvar dr det mycket svart att
fa bukt med denna del av skarvslaget. Man strivar ju alltid
att halla skarvsliprarna i hogt ldge, men den nedbockning av
rilerna, som uppstar mellan skarvsliprarna, kan icke paverkas

Fig, 3.

av skarvsliprarnas hojdlige. Genom att inldgga shimsmellan-
ligg eller att overga till understodd skarv kan man nog i vissa
fall erhalla forbattring av sparliget, men till full hojd torde
skarven icke kunna hojas genom dessa metoder.

A Bergslagernas Jarnvigar har sirskilt pa strickan Mel-
lerud—Amal, 42 km., skarvarna linge wvarit mycket laga, be-
roende dels pa dalig ballast och dels pa att det var atskilliga
ar sedan rilsbyte utférdes pa denna stracka. Genom att av-
standen och ldngden pa rilerna mellan boggierna pa den
rullande personvagnsparken #ro lika stora, ndmligen 15,0 m.,
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uppstar vid hart nedstukade skarvar hogst obehagliga gung-
ningar i vagnarna vid hogre hastigheter. For att fa bort dessa
gungningar utfordes under sommaren 1938 en del arbeten med
uppbockning av nedstukade skarvar, som i all sin enkelhet kan
ha ett visst allmént intresse. Arbetets utférande och erforderliga
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verktyg och maskiner kommer dirfér hir i korthet att be-
skrivas.

Ehuru vid B.J. pa de mest trafikerade bandelarna inforts
dubbelslipersskarv med rippenplatten #r dock den vanligast
forekommande skarvtypen #nnu den sviivande med Z-skarv-
jarn. Att halla skarvsliprarna hogt dr alltid fordelaktigt, men
inverkar deras hojdldgen ej pa den del av rilen, som befin-
ner sig mellan skarvsliprarna, och det dr egentligen pa
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detta avstand, som den mest pataghara sjunkningen forefinnes,

Metoden #r helt enkelt den, att man medelst domkraft boc-
kar upp hela skarvpartiet. Sittet kan synas mycket enkelt,
men har det dock varit forbundet med atskilligt arbete och
manga forsok innan vi fatt fram en bockningsapparat, som
varit tillrdckligt stark men #ndock ej ar for tung for att kunna
bocka 43,8 kgs rils. Ursprungligen anvindes en 25 tons dom-
kraft, som dock snart visade sig alltfor klen for sa tung rils.
Aven 35 tons domkrafter kommo forsoksvis till anvindning
men #ven dessa gingo sonder. De som nu anvindas #dro pa 50
ton och férsedda med manometrar sa att de icke behova

Fig. 5.

overbelastas. Den stora kraften erfordras, endr hela skarven
med fastsittande skarvjirn bockas upp. Aven skarvjdrnen
bliva pa detta sitt uppbockade och bidraga till att skarven se-
nare bittre behaller sitt héjda ldge. Hur uppbockningsanord-
ningen ser ut framgar ganska tydligt av bifogade ritningar och
fotografier (fig. 1 och 2).

En jirnbalk Dip 22 cirka 1 m. lang ldgges pa nagra jarn-
klossar med sin mitt tver rilsskarven. Ovanpa Dipbalken pla-
ceras domkraften, varefter ett sirskilt konstruerat hingseljirn
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fastsittes, som med sin évre dnde vilar mot domkraften och med
sin nedre stoder mot rilerna eller skarvjirnen. Genom att
htja domkraften lyftes salunda sjilva skarven, varvid riilerna
bockas vid jarnbalkens upplagsklossar. Pa grund av den ater-
fjadring, som dger rum nir trycket ldttar, maste skarven lyftas
c:a 4 & 5 mm. hogre &n slutliget. Den tyngsta delen #r Dip-
balken, som véger c:a 80 kg. Ovriga i apparaten ingdende losa
delar #ro betydligt ldttare. Mitningar av skarvarna fore och

Fig. 6.

efter uppbockningen ha utforts med Schienenstossmessapparat,
system Neuweiler, (fig. 3). Denna apparat uppritar skarvens
utseende pa en pappersremsa med lingdskala 1:10 och hojd-
skala 2:1. Den &r synnerligen ldtt att arbeta med och de dia-
gram som erhalles dro oversiktliga och lagom stora. Deras
utseende framgar av fig. 4. Mitapparaten bestar av en preci-
sionslinjal av 1 m:s lingd, pa vilken loper en liten métvagn
(fig. 5). Vid mitning placeras linjalen mitt Gver skarvoppnin-
gen, varefter mitvagnen fores éver hela linjalen frin ena #nden
till den andra. En liten trissa loper dd utmed rilshuvudets
tverkant och pa den pappersrulle, som #r anordnad a métvag-
nen, uppritas skarvens lidge automatiskt.

Vid uppbockning gives skarven en slutlig overhojning av
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max. 2 m/m. Trafiken pressar sedan ner denna &verhéjning
nagot och den aterstidende dverhdjningen bortslipas dar sa
erfordras med slipmaskin (fig. 6), varvid skarvslaget praktiskt
taget forsvinner. Pa grund av att nagon for dndamalet limplig
slipmaskin icke finnes i marknaden, har Hven denna maskin
mast nykonstrueras. I det skick den nu befinner sig avslipas
1a 1,5 mm. pa en tid av 15 & 20 min.

Innan dessa uppbockningar igangsattes i storre skala pa
linjen gjordes en del prov for att undersoka i vad man rils-
materialet kunde tala uppbockningen ifraga utan att rilsma-
terialet overanstringdes pa ett eller annat siitt.

Genom tensometrar, som pasattes rilsfoten, undersiktes
forst pa vilket stille, som den stérsta lingdforandringen i rils-
foten dgde rum. Det visade sig, som ju var att formoda, att
den storsta langdforandringen var just under upplagsstoden
kring vilken rilerna bockades. Direfter gjordes en del upp-
bockningar pa sidrskilt svart nedstukade skarvar, varefter
provstycken uttogos ur huvud och fot och underssktes, huru-
vida rilsmaterialet forandrats i det ena eller andra avseendet.
Provstyckena utsattes saledes fér dragprov och slagprov, men
férefanns ingen mirkbar fordndring av det salunda strickta
rilsmaterialet jamfort med obockad rils.

Arbetet har utforts av ett lag om 4 man, varvid 2 man
skétte sjalva uppbockningsapparaten och 2 man stoppning av
sliprar, tillsyn och atdragning av bult, utbyte av skarvijirn,
som da och da gingo sonder m. m. Ett dylikt arbetslag har gatt
fram med en hastighet av mellan 300 och 400 meter pr dag eller
c:a 12 minuter pr skarv. Kostnaderna for ett sadant arbete dro
saledes mycket sma och mer att jimstilla med kostnaderna for
en svacklyft. For en stricka Animskog—Tosse visade sig skarv-

slagen i medeltal fore uppbockningen vara 4,2 m/m, medan
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skarvarna en manad efter uppbockningen lago i medeltal med
en Gverhéjning av 1,2 m/m.

Genom den foretagna uppbockningen av rilsindarna har
rialsbyte a strickan Mellerud—Amal kunnat skjutas pa manga
ar framat i tiden.

P. 8.



Omliggning av linjen Olskroken—Lirje.

I avtal mellan Kungl. Jirnvigsstyrelsen, Goteborgs stad
och Bergslagernas Jarnvigsaktiebolag av ar 1918 atog sig Berg-
slagernas Jarnvigsaktiebolag bl. a. att utféra och bekosta om-
liggning av linjen mellan Olskroken och Lirje, fig. 1, vilket
skulle innebdra ny fast bro éver Sdvean i stillet for nuvarande
svangbron samt vigport i Slakthusgatan, som nu korsas i plan.
Den fasta bron over Sidvean, som avtalsenligt skulle byggas,
var planerad att utforas i 5 spann om vardera 18 m:s lingd och
var fria héjden over vattenytan fixerad till 5,0 m. I avtalet
fanns emellertid intet angivet vid vilken tidpunkt dessa arbeten

Olshroten
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Fig. 1.

skulle utforas och pa grund av de stora kostnaderna, som en
dylik bro skulle draga, hade diirfor med arbetets utférande tills-
vidare fatt ansta.

Pa grund av andrad stadsplan 1932 i samband med att V.
G. J. spar inleddes till centralstationen i Goteborg minskades
kraven pa fria hdjden over vattenytan ivensom brons lingd,
sa att bron fick utforas i ett spann om 28,0 m. och en fri hsjd
over vatfenytan av 3,0 m. Hirigenom minskades byggnads-
kostnaderna hogst avsevért och i samband med elektrifieringen
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av linjen Goteborg—Amal togs darfor fraga upp till behandling
och beslot styrelsen i mars 1937 arbetets utforande.

Genom att samtidigt med denna linjeomliggning anordna
clektrisk signalsiikerhetsanldggning for Lirje rangeringsban-
gard, manovrerad fran Olskrokens station, varigenom beman-
ningen av nuvarande stillverket i Larje helt kunde indragas,
har denna omldggning blivit icke blott ett fullgérande av tidi-
gare atagna forpliktelser utan lven ett ur ekonomisk synpunkt
motiverat arbete,

Savil bevakningen vid svingbron over Siavedn som beman-
ningen av stillverket i Lirje kan saledes helt indragas, vilket
motsvarar en utgift pa c:a 30,000: — kr. pr ar. Arbetet dr i sin
helhet kostnadsberiknat till 360,000: — kr.

Innan detsamma igangsattes anmodades docent Caldenius
att yttra sig 6ver markens bérighet pa de stillen, dir de héga
anslutningsbankarna skulle ligga. Det visade sig dirvid att
grunden var ytterst svag och att det skulle erfordras dyrbara
forstérkningsatgirder for att kunna utligga bankarna pa fore-
slagen plats.

Genom &dndring av stadsplan, som medgav minskning av
gatuh&jden fran 4,5 till 4,0 m., varigenom bankhgjden saledes
minskades med en halv meter och genom ett nagot #ndrat plan-
ldge, varigenom bankarna kommo att utliggas pa barkraftigare
mark, kunde en hel del av de foreslagna forstirkningarna helt
slopas och har i en f6ljande artikel docent Caldenius redogjort
{or dessa sina undersikningar.

Som framgar av fig 1 skér den nya linjen den gamla unge-
fir pa halva strickan. Genom att ligga om linjen provisoriskt
mellan Lirje rangeringsbangird och svingbron tver Sivean
har man haft mojlighet att utféra arbetet utan att stéras av
jarnvagstrafiken,

Arbetet paborjades hésten 1937 och togs den nya linjen i
bruk i mars 1939. Fig. 2 visar en bild fran provbelastning av
bron dver Sivean. Att arbetet tagit s lang tid beror pa att
bankarna maste pa grund av markens diliga beskaffenhet ut-
fyllas mycket langsamt, s& att komprimering av underliggande
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lager i mojligaste man skulle hinna anpassas efter helastnings-
okningen,

De bada broarna ha utforts pa entreprenad, varvid A.B.
Christiani & Nielsen utfort landfistena och Gotaverken levere-
rat overbyggnaderna. Arbetet i dvrigt har utférts i jarnviagens
egen regi.
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Grundforhallandena inom omradet for linje-
omlaggningen Liarje—Siavein.

av Carl Caldenius.

For att erhalla fri korsning med Bergslagernas och Vister-
gotland—Goteborgs jirnviagar Gver Slakthusgatan strax soder
om Lidrje station ar for nidrvarande under utférande en om-
liggning av dessa jirnviigars linjer mellan Lirje och Sivean.
Den forutvarande plankorsningen skall ersittas med en vig-
port, vilket nodvindiggor en hdjning av jarnvigslinjerna, var-
till for Bergslagsbanans del dessutom kommer flyttning av
broldget vid Sdvean till omedelbart intill och vister om Vist-
gotabanans bro. Den mest ekonomiska ldsningen av linjeom-
liggningarna visade sig vara att lata bada jirnvigarna framga
pa gemensam bank. Savil omkring vigporten som omkring
bron maste denna bank uppfyllas till ndrmare 5 m hojd Gver
markytan.

Da linjeomldggningen framgar dver mark, som utgbres av
djupa, losa jordlager, verkstilldes ingaende undersdkningar av
grundférhallandena. Sond- och kolvborrningar utfordes sa-
lunda i sektioner med i allmdnhet 80 m inbordes avstand och
nagot tdtare ndrmast Sivean, ddr grunden visade sig vara av
mera vixlande beskaffenhet. Vanligen upptogos tre borrhal pa
ca 30 m avstand fran varandra i varje sektion, och borrning-
arna nedfordes mestadels till 20 m djup under markytan. Saviil
sond- som kolvborrningarna verkstilldes enligt de vid Statens
jarnviagars geotekniska kommission och geotekniska avdelning
utarbetade metoderna. (Statens jirnvigars geotekniska kom-
mission, Slutbetinkande, sid. 25, Stockholm 1922 och John Ols-
son: Kolvborr, ny borrtyp for upptagning av lerprov. Teknisk
tidskrift, vdg- och vattenbyggnadskonst, sid. 13, Stockholm
1825). Dessa borrmetoder dro numera allmint vedertagna och
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i gangse bruk savil i vart land som i Gvriga nordiska ldnder.
De borrtyper, som dirvid kommit till anvdandning, ha utexpe-
rimenterats med syftemal att gora borrningsresultaten inbordes
fullt jamforbara. Vid sonderingarna brukas alltsa en 19 mm
rundstalssond i 1 m ldngder och med en 1 varv vriden skruv-
spets, som bringas att sjunka med en upp till 100 kg graderad
belastning. Da motstandet #r sa stort, att borret ej sjunker for
enbart belastningen, vrides det ned, varvid sjunkningen an-
tecknas for varje 25 halva varv. Pa sa sitt erhalles en 1 moj-
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Sambandet mellan de relativa hallfasthetstalen (H;) och skidr-
hallfastheten (1) for ndagra jordarter, sidant det framgatt av
bestimningar pa kolvborrprov vid Norges och Sveriges stats-
banors geotekniska avdelningar och Géteborgs hammningenidrs-
kontor. Den tredje kurvan uppifrdin riknat hinfor sig till den
gyttiiga mjilan pa linjeomliggningen Lirje—Sdvedn.

ligaste man objektiv registrering av de genomborrade lagrens
motstand. Genom sondborrningen far man goda uppgifter om
djupet till fasta bottnen samt om forekomsten av alternerande
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l16sa och fasta lager, men for att fa goda matt pa materialets
absoluta fasthetsgrad dr man hénvisad till provtagning. Denna
utfores med kolvberret, som bestar av en cylinder med en in-
vindigt rorlig kolv. Vid borrets nedférande till provtagnings-
djupet ér kolven fastlast vid eylinderns nedre inde. Vid prov-
tagningen skjutes cylindern ned &6ver kolven, som kvarhalles
i sitt lige genom en enkel upphiingningsanordning, och under
borrets uppdragning halles kolven med en fjdder, vars verkan
dr automatisk, fastlast vid cylinderns Gvre #nda. Kolvhorret
utskér jordpelare om ca 64 cm ldngd och 4,5 cm. diameter.
Det vid denna undersdkning anviinda kolvborret var av den
vid Géteborgs hamnkontor modifierade modellen med i kolv-
borreylindern inskjutna missingshylsor, i vilka proven erhéllos.
Pa grund av det relativt stora djup, till vilket provtagningen
maste nedféras, verkstélldes kolvborrets manévrering med
hjilp av stubbrytare, kombinerade med kastblock, fistade i
oglebultar i 6 m langa 6” sparrar, belastade med hejare med
en sammanlagd vikt av 2—3 ton (Carl Caldenius: Om grund-
forhallandena i Géteborg, sid. 69. Tekniska samfundets hand-
lingar. Goteborg 1937).

Vid laboratorieundersskningen av de insamlade jordpro-
ven, som salunda kunnat undersokas med i mdjligaste man bi-
behéllen naturlig konsistens — i regel ha proven varit nagot
skjuvade men ej krossade — ha vanligen féljande bestimnin-
gar gjorts, nidmligen vattenhalten, finleksgraden, volymvikten
och de relativa hallfasthetstalen. Genom dessa bestimningar
erhalles en god Gversikt dver materialets sammansittning och
fasthetsgrad, varigenom markens birighet kan goras till fore-
mal for en objektiv bedémning. Betriffande det nirmare ut-
forandet av dylika laboratorieunderskningar hinvisas till
Statens jirnvigars geotekniska kommissions slutbetinkande,
sid. 46—55. Pa ett stort antal kolvborrprov ha dessutom gjorts
[orsok att direkt bestimma skirhallfastheten med Granholm—
Fellenius avskjuvningsapparat, for vilka redogtres nirmare
nagot lingre fram.

Borrningarna ha ingenstides natt ned till fasta bottnen.
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Borrsektion vid km. 475 4 238. Diagrammen over vattenhalten (V) i viktsprocent av totalsubstansen, volymuvikten (Vv), de relativa h&llfasthetst&len for prov med bibehdllen naturlig konstistens (H;) och
for prov i fullstindigt omrort tillstind (H,), finleksgraden (F) och skirhdllfastheten (1) héinféra sig till jordprov fran kolvborrningar vid de tre sondborrhdlen och dro insatta sd, att provningsresultaten av-
lisas vid djupen for respektive prov. Belastningen pi sondborret ir angiven till vinster och antalet vridna halva varv till héger om borrhdlet.
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Den genomborrade lagerfiljden karaktiriseras dels av platsens
lige ett stycke ut fran dalsidan i den djupa Géta dlvdalen, dels
av det forhallandet att &nnu vid tiden for Nya Lodoses existens
en dlvarm fran Gota dlv framgick genom omradet, vilket till
stor del upptogs av denna stads hamn. Pa 20 m djup utgoras’

Anordning for kolvborrning pa land med stubbrytare, kastblock
och dglebultar, fistade i belustade sparrar.

jordlagren av en nagot gyttjig lera, Goteborgslera, som dock
inom linjeomldggningens omrade blott omkring sekt. 474 |- 745
och i Ovrigt forst 8ster om Vistgotabanans nuvarande linje nar
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upp till niirheten av markytan, men vars Gvre grins annars
ligger pa ganska stort och mot vister sjunkande djup. Leran
overlagras av en ganska gyttjig mjila, som genomdrages av
mer eller mindre gyttjiga finsandskikt. Detta gyttjemjillager
okar som regel i tjocklek (upp mot 10 m) mot vister med den
at detta hall sjunkande lerkontakten. Det tickes i sin tur av
ett sandlager, som till sin sammansiittning #r synnerligen hete-
rogent, bestaende dels av sand, framforslad och avlagrad ge-
nom #lvstrommen i den forutvarande dlvfaran, dels av i den-
samma utfyllt material, sand, grus, byggnadsavfall och sopor.
Savil dlvsands- som fyllningslagren vixellagra med gyttje-
skikt och dro ofta mer eller mindre gyttjiga. Gyttjeinslaget &r
sirskilt stort Oster om Vastgotabanans nuvarande bank omkring
sekt. 475 - 278. Sandlagrets miktighet vixlar. Den sttrsta
tjockleken, ca 7 m nar det efter en linje vister om Bergslags-
banans nuvarande striickning. I Gvrigt har det formen av ett
mot Gster och vidster uttunnande ticke med linsliknande an-
svéllningar inom den gamla #lvfarans djupaste partier. Det
utgdr omedelbar fortsdttning pa ett miktigt dlvsandlager, som
utmed Sdvean stricker sig fran akrdken mellan Bergslags-
banans och Bohusbanans jarnvigsbroar ut mot Amynningen i
Gota dlv (Statens jarnvidgars banavdelnings beriittelse ar 1919,
sid. 8—9, fig. 3, Stockholm 1920).

Jordlagrens fasthetsgrad visade sig i stort vara mindre hos
den gyttjiga leran &n hos den denna dverlagrande gyttjiga miji-
lan, men den vixlade inom dessa lager inom ganska vida
grinser, beroende pa halten av inblandat organiskt material
och pa den mekaniska sammansittningen i Svrigt. D& miktig-
heten hos sand- och mjillagren inom omradet stiger mot vister,
medfor detta foljaktligen en 6kning av fasthetsgraden och dir-
med av markens birighet at detta hall.

Genom de relativa hallfasthetstalsbestimningarna erhésllos
goda virden pa den gyttjiga lerans skirhallfasthet, tack vare
att det i samband med de omfattande geotekniska undersok-
ningarna f6r den nya broférbindelsen dver Géta ilv i Goteborg
och f6r den nya hamnanlidggningen pa Lindholmen pa en stor
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del av de didrvid insamlade kolvborrproven, som i fasthet varie-
rade inom vida grinser, utférts en sa lang serie parallellbestim-
ningar, att en kurva 6ver sambandet mellan storleken av de re-
lativa hallfasthetstalen och virdet pa skirhallfastheten kunnat
konstrueras. Vid de vid Statens jarnviagars geotekniska av-
delning sedan flera ar pagaende jaimforande undersskningarna
pa kolvborrprov av olika material f6r utrénandet av relationen
mellan de relativa hallfasthetstalen och skirhallfastheten (be-
stamd genom tryckprovning) har det visat sig, att ju gyttjigare
materialet dr desto storre dr jamforelsetalet, eller med andra
ord desto ldgre det virde pa skdrhallfastheten, som svarar mot

Anordning av apparaten fér bestimning av skdrhallfastheten.

ett och samma relativa hallfasthetstal. Dessa undersikningar
ha i allminhet omfattat prov av rena leror och gyttjiga leror
men dven i rdtt stor utstrickning av rena gyttjor, medan dir-
emot grovre, gyttjiga jordarter blott wvarit relativt sparsamt
representerade. Da i det foreliggande fallet den gyttjiga mji-
lans fasthetsgrad, sadan denna framgick av de relativa hall-
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fasthetstalsbestamningarna, ej syntes vara storre, dn att ganska
omfattande grundforstirkningar skulle behova tillgripas for att
pa storre delen av linjeomlidggningen giva bankldget erforder-
lig sikerhet, var det tydligen av vikt att s noga som méijligt
sbka utrona relationen mellan hallfasthetstalen och skirhall-
fastheten hos de gyttjehaltiga mjilskikten, sirskilt som deras
sammansitining vixlade savdl med hinsyn till halten av orga-
nisk substans som till den mekaniska sammansittningen. Skir-
hallfastheten skulle hidrigenom kunna avvika ritt visentligt
fran de virden, som framgatt genom de ovanndmnda jimféran-
de undersokningarna. For att fa en si siker bas som moijligt
for stabilitetsherdkningarna it Bergslagernas jirnvigar pa min
inrddan utféra en serie parallellbestimningar pa de insamlade
kolvborrproven, varvid skidrhallfastheten bestimdes med Gran-
holm—Fellenius apparat.

Det torde ligga utom ramen f6r denna redogorelse att hir
ndrmare bertra detaljerna i denna undersokning, men f5ljande
bor dock framhallas. Provningsapparaten #r utformad som en
stansmaskin, bestaende av en isirtagbar dosa, i vilken lerprovet
infores i en cylinder direkt fran missingstuben, och en i dosan
rorlig kolv av stal. I dosans botten &r ett hal, svarande
mot kolven, och kolven pressas ned i lerprovet genom
belastning av en egg pa en vid kolven fist standare.
Till eggen Ooverfores belastningen genom en vagbalans, och
kolvens nedtryckning i leran mites med en mitklocka. Be-
lastningen 6kas kontinuerligt och med jimn hastighet genom
att vatten fran en behallare far rinna ned genom ett mun-
stycke i ett kirl, upphéingt pa vaghalansen. Resultatet ir i viss
man beroende av den hastighet, som viljes, i det att brotthe-
lastningen tenderar att bliva nagot stérre vid ett hastigt pa-
férande av belastningen #n vid ett langsammare. Vid for
langsam belastningsokning ater kan det hinda, att det i leran
bundna vattnet hinner pressas ur provet, varigenom dess sam-
manhallning blir storre. Hastigheten far ddrfér avpassas, sa
att berdrda felkdllor i mojligaste man elimineras. Det #r na-
turligtvis av vikt, att hastighetsékningen dr densamma vid samt-
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liga prov. Kolvens nedsjunkning i leran avlises med bestimda
tidsmellanrum, och genom att uppgora kurvor dver sjunknings-
forloppet kan belastningens storlek vid brottets intriaffande
ganska noggrant bestimmas. Aven andra in de nimnda fel-
killorna kunna i nagon man influera pa resultatet, men da de
dels synas vara av mindre betydelse, dels synas visentligen
motverka varandra, kunna vi hir bortse fran dem. De er-
hallna viirdena pa skidrhallfastheten dro féljaktligen ej helt
inviandningsfria, men da de visat sig vil halla mattet vid de
kontrollberdkningar, som kunnat utforas vid provpalningar och
brottbelastningar i terrdngen, torde de for praktiskt bruk kunna
anses fullt acceptabla.

Nar resultaten av de pa den gyttjiga mjilan utforda skjuv-
provningarna sammanstilldes, visade det sig, sasom man hade
haft anledning att vanta, att for samma hallfasthetstal virdet
pa skirhallfastheten hos den gyttjiga mjilan var relativt mindre
iin hos den gyttjiga leran. Skillnaden 6kas med fasthetsgraden
pa sitt, som framgéar av de hir for de olika jordarterna med-
delade relationskurvorna, och uppgar inom det fastare mate-
rialet till nagot over 20 % av det for den gyttjiga leran tidigare
funna vardet pa skarhallfastheten.

Det har dnnu ej lyckats att utforma en metod for prov-
tagning av sandlager, sa att den naturliga konsistensen bibe-
halles oférindrad. Da det ytliga sandlagret inom en ganska
stor del av det av linjeomldggningen berdrda omradet dger en
riatt ansenlig miaktighet, kvarstod har for stabilitetsheriknin-
garna den osidkerheten, att tillforlitliga virden pa sammanhall-
ningen hos sandskikten, vilka delvis voro ganska gyttjiga, ej
kunde astadkommas. Pa finkornigare skikt av gyttjig mijila
och lera, som upptridda inom sandlagret, kunde emellertid ritt
goda hallfasthetstalsbestamningar goras, och dessa pekade pa,
att den gyttjiga sandens friktionsvinkel ej kunde vara ldgre
An ca 15°. Stabilitetsberikningarna ha utforts med hinsyn
tagen till denna omstindighet.

Stabilitetsberdakningarna gavo till resultat, att omfattande
grundforstirkningar voro nédvindiga for stérre delen av linje-
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omlidggningen efter den planerade strickningen. Av undersik-
ningen framgick emellertid, att dessa grundforstirkningar skulle
kunna ritt avsevirt inskrdnkas genom en viistligare dragning
av linjen. Pa grund hirav forlades denna i det slutgiltiga for-
slaget sa langt at vister, som anknytningen till Lirje bangard
och det nya broldget over Sdvean tillit. Den utformning linje-
omldggningen fick har odversiktligt askadliggjorts pa kartan.
Av denna framgar, att tryckbankar maste utliggas mellan
Slakthusgatan och Sdvean utefter hela strickan pa bankens
Ostra sida och efter en mindre stricka nira Sivean pa dess
vistra sida. For att latta trycket pa grunden fran bankfyllnin-
gen har i stor utstrackning kolaska mast anvindas i sjalva
banken. Under en 20 m lang strdcka av banken omedelbart
bakom landfistet vid Sivean har grunden forstarkts med pal-
ning. Pafyllningarna verkstilldes skiktvis och med langa tids-
mellanrum, for att komprimeringen av de gyttjiga lagren i
mojligaste man skulle hinna anpassas efter belastningsékningen.

Goteborg i maj 1939.

Per Swartling.





