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Slipersstatistilen.

Slipersstatistiken omfattar nu tolv ar. Pa grund av de en-
skilda jérnvigarnas forstatligande hava de insinda uppgifterna
ytterligare minskat i antal, varfor undersokningsmaterialet nu-
mera Ar ganska litet.

Den ar 1936 inforda principen for undersokningsmateria-
lets bearbetning tillimpas alltjimt. Metoden innebér att hinsyn
tages till de olika strickornas lingd samt det antal ar, med vilka
de inga i statistiken. En striicka om 4000 slipers har salunda
Asatts vikten 1. Storsta vikt #r 4 dven om antalet sliprar dver-
stiger 16000 st. Minsta vikt &r 0,5 dven om antalet sliprar av-
covirt understiger 2000 st. Strickorna erhalla i odvrigt vikt i
preportion till antalet ar.

Resultatet avviker hogst obetydligt fran foregaende ars
sammanstillning.

Tabellen #r i dvrigt uppstilld pa vanligt sdtt med gruppe-
ring enligt nedanstaende:

I. Normalspariga jarnvigar.

a. Rilsvikt = 34,5 kg/m; % i lutning 4+ % i kurva en-
ligt »uppgift A» = T0.
b. Rilsvikt = 34,5 kg/m; % i lutning 4+ % i kurva
enligt suppgift Ay > 70 (max. 160).
c. Rilsvikt < 34,5 kg/m.
II. Smalspariga jirnviagar.

Jarnvig tillhérande grupp
a | b | e | @

Under diren 1920—1940 upptagna sliprar

De upptagna impregnerade sliprarna ut-
gora av hela antalet impregnerade slip- A )
TAr ] NEdEIAlE.C wvds of s e e o 1/25 | 1f24 | 1/16 | 1/14
De upptagna icke impregnerade sliprarna
utgdra av hela antalet icke impregnera-

de sliprar i medeltal .......oooiamni. 1/12 | 1/18 | 1/18 | L/13
Liangsta brukningstid {or impregnerade

SIPTAL & i casion see visimus sis h: uies Leermse ar| 85 35 82 18
Lingsta brukningstid for icke impregne-

rade, men kirnrika sliprar ...... ar | 30 82 28 25
Lingsta brukningstid for icke impregne-

rade, men kirnfattiga sliprar ..... ar| Ly 17 15 15
Kortaste brukningstid for impregnerade

sliprar, firstorda genom rita .... ar | 13 11 11 137N
Kortaste brukningstid {or impregnerade :

sliprar, forstorda genom dverkan. . dr 7 ] 8 18
Kortaste brukningstid for icke impregnera- =

deNs I pra s S T ey ar | 41 4 33
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T.G.0.J. nya lokstation i Eskilstuna

av forste byraingenjér Tor Dahlstedt.

Nir denna lokstation omkring den 1 juli 1941 tages i bruk
i full utstrickning, innebir detta fullbordandet av den andra
etappen i ett stort upplagt utbyggnadsprogram vars grundlinjer
kunna sparas relativt langt tillbaka i tiden.

Redan ar 1909 forviarvade niamligen jarnvagsforvaltningen
ett markomrade, som ligger omedelbart séder om den gamla
huvudlinjen och nuvarande verkstadsomradet och som med
sina 15 hektar #r ungefir fyra ginger storre &n sistndmnda
omrade. Avsikten var givetvis att reservera detta vidstrickta
och vilbeligna utrymme for framtida utvidgning av jarnvé-
gens olika anlidggningar i Eskilstuna. Det vittnar om berdm-
vird framsynthet hos ledningen att anskaffa ett dylikt mark-
reservat langt innan expansionsplanerna voro aktuella.

Olika utkast till omradets exploatering hava linge forele-
gat. Den intensiva malmtrafik, som — med avhrott for nagra
relativt kortvariga men utpriglade lagkonjunkturer — allt-
jamt dr radande sedan forsta varldskrigets utbrott, har med-
fort stegrade krav pa driftsanldggningarnas modernisering och
utvidgning. Sa smaningom utkristallerades vissa riktlinjer for
omradets utnyttjande. Jarnvigens huvudspar maste utflyttas
till omradets sodra grins varefter ny lokstation planerades in-
till den nya linjen. Resterande del reserverades for nya verk-
stider, under det att det gamla verkstadsomradet med sina
lokaler i en framtid beridknas kunna apteras till fraktgodsban-
gard, varigenom det gamla magasinet med sin besvirande vagn-
vaxling i tagvidgarna vid Centralstationens ostra inde skulle
kunna férsvinna.

Den forsta etappen, d. v. s. utflytiningen av T.G.O.J. hu-
vudlinje till den nimnda yttergrinsen, paborjades redan ar
1930 men fullbordades forst ar 1935, sedan den mellankomman-
de lagkonjunkturen medfort ett lingre uppehall. Omliggnin-
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gen medforde en vilkommen avlastning for gamla lokstationen
och verkstiderna, som didrmed erhéllo egen, av tagtrafiken obe-
roende forbindelse med Centralstationen.

En fortghende utokning av lokparken jimte svarigheter att
pé& limpligt sitt bereda stallutrymme medférde ofta, att endast
de virdefullare loken vintertid kunde uppstillas inomhus. Ef-
tersom den gamla lokstationen daterar sig till tiden for jérn-
viigens anliggande, d. v. s. slutet av 1870-talet, saknades dir-
stides helt naturligt alla s. k. vilfirdsanordningar for persona-
len. Med tanke pa att enbart loktjansten i Eskilstuna numera
sysselsitter inemot 180 personer maste — med arbetarskydds-
lagens krav i detta avseende — nyanldggningarna hérfor bliva
av betydande omfattning och draga stora kostnader.

Vid den nya lokstationens planliggning har beaktats saviil
méojligheterna till dess framtida utvidgning som angelédgenheten
att uppnad limplig anknytning av en framtida verkstadsan-
liggning. Det nya lokstallet har for detta d@ndamal byggts sa,
att den frimre fasadens portalkonstruktion aterfinnes i bortre
fasaden ehuru portoppningarna har tills vidare utfyllts med
stora fonsterpartier. Detta mojliggor en framtida férdjupning
av anlidggningen bakat, varvid en mellanliggande skjutbords-
anliiggning, som #ven kommer att fa direkt sparférbindelse med
lokbangarden, dr avsedd att sikerstdlla de bada stalldelarnas
effektiva utnyttjande. Samtidigt uppnas for ovrigt en fullt
oberoende ut- och intagning av seriestillda lok i den nuvarande
stalldelen.

Allminna uppgifter.
Sammanstillningsritningen fig. 1 askadliggor anldggningens
allminna planldggning. Foljande huvuddelar inga:
lokstall med mindre verkstadsavdelning och lokspolnings-
byggnad;
personalbyggnad med vilfardslokaler, expeditioner, for-
radsrum, skyddsrum, gemensam vidrmecentral och hog-
reservoaranldaggning;
bangard med en 18 m vindskiva och uppstillningsspar;
forradsbyggnad med oljekillare, sandtork, dressinstall, ett



mindre skyddsrum samt dagrum m. m. for kolgardsper-
sonal;

kolgard, slaggravar och slaggtransportbana med slaggupp-
lag samt sand- och vattengivningsanordningar.

Lokstallet.

Detta #r anlagt som parallellstall for nio spar och ar 40 m
djupt och 50 m brett. Sju av sparen ligga inom den egentliga
stallavdelningen och évriga tva i traversskeppet, som har avse-
virt stérre takhojd. Det stora djupet medgiver uppstillning
av tvenne lok av storsta forekommande typ efter varandra. Nér
dven det nionde och kortare sparet — verkstadssparet — an-
vindes, kunna saledes 17 lok av storsta typ intagas.

Stallet har fran bérjan planlagts fér ev. framtida elektri-
fiering av jarnvigen. Salunda har fri hojd i portar och tak valts
med hirav betingade stérre matt, frimre fasaden uppdragits
tver takfot till en skyddande parapet och pelarindelningen
gjorts ldamplig for montering av frankopplingsbar, invindig kon-
taktledning. Da elektrifieringen, atminstone i sitt forsta skede,
beriknas medfora en minskning av lokparken mot den nuva-
rande, kunna icke samtliga anglok férvaras hiar. Under Over-
gangstiden hinvisas emellertid dvertaliga lok till de gamla lok-
stallarna, dit bekvam sparforbindelse dr anordnad. Denna ut-
vig behover emellertid endast tillgripas vintertid. Sa ldnge
viderleken tilliter, finnas tillrdckliga uppstdllningsmojligheter
med anviandning av radialsparen vid vindskivan.

Fig. 2 visar planritningen och fig. 3 och 4 fasadritningar.
Stallet och personalbyggnaden idro fristaende byggnadskroppar
men forenas av en helt inbyggd passage. Under verkstadsspa-
ret stricker sig en 1,4 m djup reparationsgrav med borttaghara
sidolandgangar pa 1,1 m djup. Vidare finnes en djupare sink-
grav, forsedd med skjutbar sinkgravsdomkralt, varigenom ned-
tagna hjulaxlar kunna transporteras till angrdnsande revisions-
grav och upptagas medelst taktraversen. Denna senare &r elek-
triskt driven, har en lyftkraft av 7 ton och kan bestryka hela
traversskeppet. Maskindelar kunna ddrmed latt dverforas fran
och till den avskilda verkstadsavdelningen. Reparations- och
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Fig. 1. Situationsplan over lokstationen,




Fig. 2. Lokstallet. Plan.
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Fasad mot SO.

Fasader.

Fasad mot N7.
Fig. 3. Lokstallet och personalbyggnaden.



Fasad mot NO.

Fig. 4. Lokstallet och personalbyggnaden. Fasader.
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sinkgravarna hava inbyggda belysningsnischer. Under de &v-
riga atta sparen finnas vanliga revisionsgravar med 1,1 m. djup.
Verkstadsavdelningen saknar innertak och viggarna avse nér-
mast att gora arbetet mera ostort av den dvriga stalltjinsten.
Utrustningen utgores for nirvarande av borrmaskin, snabb-
svarvmaskin, #ssja, arbetshiinkar, reservdels- och verktygsfor-
rad samt kompressoranliggning. Utrymme finnes for ev. ut-
tkning av utrustningen, varvid framdragning av elektriska kab-
lar dr underlittat ddrigenom att overgolvet av trd ligger upp-
lagt pa 27 trireglar pa underlagsgolvet av betong. I stallet
finnas servisuttag for elkraft, tryckvatten och tryckluft vid
varje uppstillningsplats. Den elektriska belysningen &r rikligt
tilltagen och extra stickkontakter finnas i stort antal i gravarna.
Vid vistra gaveln ligger en mindre tillbyggnad, som inrymmer
en modern lokspolningsanldggning, levererad av en tysk special-
firma och sannolikt den enda i sitt slag i Skandinavien. En
maskinteknisk beskrivning av densamma limnas samtidigt hér-
med i Maskinavdelningens berittelse. Ovanfor verkstadsavdel-
ningen ligger en mindre bod for lokstallsférménnen, vilka dér-
ifran hava utsikt dver stallet i sin helhet. Eftersom den nér-
liggande personalbyggnaden #r vilutrustad i sanitéirt avseende,
finnes endast en enklare toilettavdelning i stallet, sa beldgen,
att den ldtt kan hallas under uppsikt.

Med hinsyn till mdjligheten av jarnvédgens elektrifiering
har det ansetts skiligt att hdr préva en billigare och enklare
rikskorsten dn den vanliga gjutjdrnstypen, ndmligen en eternit-
konstruktion av belgiskt ursprung, som har gjorts mera mot-
standskraftig mot de ytlerst aggressiva rokgaserna genom ut-
och invindig inbrianning av asfaltlack. Pris och vikt uppgar
endast till ungefir femtedelen mot gjutjarnstypens. Ett utbyte,
om sa skulle bli nodvindigt, betingar ej nagon avskrickande
kostnad och kan mycket enkelt féretagas. I takplattan har ndm-
ligen ingjutits avskurna betongror ¢ 0,40 m med muffdnden
uppat och omedelbart ovanfor takplattan. Eternitrorens utvén-
diga diameter dr 0,395 m och tdtningen medfér inga svarigheter.
Den invindiga diametern 0,375 m fdljer vanlig standard. De
moderna kraftiga loktypernas rokavgivning ar dock av den
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storleksordningen, att stérre diameter vore av behovet pakallad.
Vissa utlindska specialfirmor tillhandahalla ocksa skorstens-
typer med 0,50 a 0,55 m:s invindig diameter. I vart klimat
skulle dock ett flertal skorstenar med denna stora sektionsarea
under vintern medfora virmeforluster av beténklig storleksord-
ning, savida de ej dro forsedda med spjill. Sadana ansagos emel-
lertid icke onskvirda hir pa grund av deras ringa hallbarhet.

Lokstallets ytterviggar dro i likhet med personalbyggna-
dens av 114 stens tegel med underhallsfri fasad av Hoganas
morka, roda fasadtegel i munkforband.

Takkonstruktionen dr av armerad betong med relativt hég
cementhalt, namligen 325 kg pr m®. Virmeisoleringen bestar av
3 cm exp. impregnerad korksten och vattenisoleringen av un-
derhallsfri takpapp Initon B med dubbla lag underpapp. Tak-
lutningen har vid det egentliga lokstallet valts 1: 10 eller den
storsta lutning, som ur utforandesynpunkt kan véljas utan sar-
skilda Atgirder vid gjutningen av plattan. I denna avdelning
finnas tre lanterniner av tvp Wema med enkelt tradglas och plan-
matten 3,5 X 24,0 m. Detta motsvarar 18 % av takytan och
har visat sig tillridckligt ljusgivande, vartill bidragit férekom-
sten av sirskilt stora fonsteroppningar i yttervdggarna. Stor
takhojd, relativt litt takkonstruktion med lanterniner, smickra
och fataliga pelare samt rikliga fonsterppningar &ro faktorer,
som giva stallet ett ljust och tilltalande utseende.

Portarna #ro vikportar av trikonstruktion med kraftiga
jirnbeslag. Den centriska upphéngningen i kullagerforsedd,
Gvre loptrissa gor dem synnerligen littmangvrerade trots de-
ras avsevirda tyngd och stora hsjd. I éverdelen finnas dubbla
fonster och dvriga ytor dro virmeisolerade med glasullsmatta
mellan panelskikten. Grova gummilister tdta mot sidorna och
l6sa tdAtningslister nedtill.

Golvet ligger i hojd med r.6.k. och dr av stalslipad betong
utan sirskild ythirdning. Rikligt antal fogar i tvar- och lingd-
led samt rinnor utmed rilerna, varigenom lokal krossning och
stotar fran hjulen undvikas, hava medfort att sprickbildning
praktiskt taget ej forekommer. Rénnorna &ro utfyllda med
sand med avtidckning av 25 mm asfalt utom vid spolningssparen,
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ddr hetvattnet befaras smilta bort asfalten. Hir dr avsikten
att fylla blalera i ridnnorna och avticka dem med limplig
plankstriang. I verkstadsavdelningen utgéres overgolvet av tri,
vilket &r l4tt att reparera och ger lamplig svikt for att ej trotta
vid stillastdende arbete.

Uppvarmningen av stallet sker medelst pumpvarmvatten
fran vdrmecentralen i personalbyggnaden och vanliga panel-
radiatorer. Dessa ha utplacerats dels i nischer vid gravarnas
bada sidor, dels utmed pelarrader pa 2 m:s fri héjd 6ver golv.
Férutom god allménfordelning av virmen uppnas hirigenom
mojligast allsidig avfrostning av speciellt ellok. Medan virme-
kropparna i stallet dimensionerats foér -|-5 gr. C ha de i verk-
stadsavdelningen tilltagits for - 17 gr. vid ldagsta yttertem-
peratur.

Personalbyggnaden.

Byggnaden dr med huvudmatten 11,3 % 24,0 m, utford i
tva vaningar, forutom killare och tornbyggnad, se planritnin-
gar fig. 5. Killaren dr uppdelad pa en viirmecentral med brins-
lerum och en skyddsrumsavdelning fér omkring 120 personer.
Bettenvaningen inrymmer stallpersonalens klidrum, matrum,
tvittrum, dusch-, bad- och torkrum for kliader samt toiletter
forutom vissa férradslokaler m. m. I vaningen 1 tr. finnas mot-
svarande utrymmen {or lokpersonalen samt vissa expeditions-
lokaler. I tornrummet inrymmes hdgreservoaren for stationens
lokvatten. Birande vaggar dro av tegel med samma fasadut-
forande som vid lokstallet. Mellanbjilklaget dr av klinkerbe-
tong och ovriga av vanlig betong. Taket over skyddsrummet
dr dimensionerat for instortningslast. Hogreservoaren om 60
m® vilar pa sdrskild underbidd av betong, helt avlastad fran
golvet for att ej astadkomma sprickbildningar vid de avseviirda
lastvariationerna. Golvet ifradga ir belagt med gjutasfalt med
hoga socklar pa overplatta av betong, som #r helt skild fran
biarande plattan medelst glasullsmatta. Ljudisoleringen for un-
derliggande expeditionslokaler #r mycket god.

Alla allménna lokaler och dven trapporna #ro belagda med
Hoganids golvklinker. Kladrummens fria viggar dro till skap-



o
g

@ sl -

e b} [

& - - 3
739 g g

Pormals sbydadurem

€ ¥persence
Gokphs S8 1w o 524 10" "‘I]

M ghen pan ot 4120 My
%

Ao, S
[ T

@)  roas 300t soie

F

ig.

Berechnope
7 3, bl e &
2

A7 s i rriatige

Heroater dcha. S res

A= Litronmpsave,

& gaved ertrychsientd, V-

Flr Serngd ? rlaierrend! i A

T ki

Personalbyggnaden. Planer.

¢l



Fig. 6. Exterior av lokstall och personalbyggnad.

hojd klidda med ljusgrona kakelplattor och samtliga sanitets-
lokaler till dorrhéjd med klyvtegel i ljusgra engob. Viggarna
i Gvriga utrymmen #ro skyddade med masonitpanel, som klist-
rats i asfalt direkt pa putsen. Med undantag av skyddspanelerna
dro samtliga tak och viggar malade i ljusa farger. Taktdcknin-
gen bestar av enkupigt taktegel och samtliga beslag, rinnor och
lister #dro av kopparplat.

Klidskéapen dro av plat och specialbestéllda med visentligt
rymligare matt #n tidigare anviénda. Bredden &r 55 cm och
djupet 45 em, varigenom klddgalgar kunna anvindas. Vidare
ro skapen indelade medelst en flyttbar skiva i tva fack, sa att
gangklidder och arbetskldder forvaras atskilda. Over skapen
ligga tita samlingstrummor av plat, anslutna till evakuerings-
ledningarna och fliktkammaren. Den forbrukade luften insu-
ges genom skapens bottnar och viggar, passerar kldderna och
bortféres utan att sprida lukt av vata och smutsiga kldder i
rummet.



Fig. 7. Kolgard med slaggravar i [orgrunden.

Virmecentralen dr, som nimnt, gemensam med lokstallet.
Utrymmena hava tilltagits for avsevird framtida utbyggnad
av centralen, och dubbla rokpipor finnas fér samma @ndamal.
Dessa pipor dro utforda av glacerade lerrér med 0,60 m:s dia-
meter och kringmurade med tegel samt uppférda over torn-
byggnaden. Dragforhallandena &ro utmirkta och sotningen
lattskott. Den nuvarande pannanldggningen, som driver 710 m*
radiatorer, bestar av tva st. Gétaverkens pannor Nyunda nr
4 om 31,2 m® Pannorna matas med Iron-Fireman kolstokers
och drivas uteslutande med sallad sotskapsstybb. Pannrum-
met dr forsinkt 1,8 m under brinslerummets golvniva och pa-
fyllningen sker direkt fran brygga i den hogre golvnivan.

Yitre anlidggningar.

In- och uttagning av lok sker i regel dver vindskivan i nor-
mallige, men samtliga stallspar &ro dven direkt atkomliga for
det fall, att skivan skulle vara ur funktion. Den utgor ju t. ex.
en utmirkt maltavla fran luften. Kring skivan ligga radiella
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Fig. 8. Lokstallet. Interidr av traversskeppet
med verkstadsavdelning och formansbod.

uppstiillningsspar, flera med 20 m langa revisionsgravar. Sa
linge viderleken tillater, uppstillas lok dven hdr. Nér ett lok
lamnar tagtjinsten fran Centralstationen forsiggar detta efter
foljande normalschema:

vattengivning, slaggning, kolgivning, sandgivning, komp-
lettering av olja, 6versyn i den speciella revisionsgraven framfor
skivan samt instdllning och overldmning till stallpersonalen.

Kolgarden om 3200 m* ir utrustad med 4 kolkranar och
dubbla viaduktspar. Bredden ir c:a 25 m. Slaggtransportbanan
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Fig. 9. Lokstallet. Interior.

fortjinar mahidnda sarskilt omnidmnande. Slaggravarna dro 2
st. beldgna sida vid sida. Slaggen rakas genom plattrattar ned
i slaggvagnarna, inalles 8 st. sammankopplade i ett sdtt. Nar
samtliga fyllts, dragas de medelst en spelbana upp till ett ho-
risontalplan c¢:a 2 m ovan marknivan. De skjutas sedan for
hand antingen ut pa slaggtippen éver en mindre vindskiva eller
kvarsta pa denna och lossas direkt i jirnvigsvagn. For att hela
tomvagnssattet skall sta fardigt att féras fram, dr slaggbanan
utdragen pa andra sidan slaggravarna i en tunnel av ¢ 2,0 m
betongrér under den hogre liggande uppstillningshangarden.



Fig. 10. Personalbyggnaden. Huvudfasad.

I forradshuset intill kolgdrden inrymmas i kallaren ett
mindre skyddsrum, pann- och brinslerum samt oljeforrad med
4 st. 10 m":s cisterner. Fyllning av dessa sker direkt fran tank-
vagnar pa sirskilt spdr. Oljan pumpas sedan vid behov upp till
tappstillena, som dro férsedda med pistolventiler. Byggnaden
innehaller f. 6. stall fér inspektionsdressiner, sandtorkningsrum
och sandlager, diverseforrad samt dagrum for kolvakter och
kollossare jaimte dusch- och toilettrum fér dessa. Det bygg-
nadstekniska utforandet #ir analogt med personalbyggnadens
ehuru nagot enklare.

Byggnadsforhallanden.

Anlidggningsarbetena paborjades i april 1939, varvid terras-
sering med drinering, sparlaggning o. d. bedrevos i egen regi
jaimsides med husbyggnadsarbetena, som utférdes pa entrepre-
nad. De olika arbetena blevo ocksa tdmligen samtidigt fardiga
hosten 1940. Vissa mindre efterarbeten, installationer o. d. paga
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Fig. 11. Personalbyggnaden. Portal med stiliserat
jirnvigsemblem i gult tegel mot morkrott
fasadtegel.

men narma sig nu sin fullbordan. Stallet, personalbyggnaden
och kolgarden togos delvis i bruk redan i héstas och beredde
under den gangna vintern en efterlingtad forbattring av lok-
tjansten.

Inalles hava for terrasseringsarbetena atgatt c:a 35.000 m*
fyllning, vilken utlastades fran en n#rbeldgen grusgrop, som
behovde befrias fran avtiackningsjord. Grundférhallandena iro
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varierande och s& gott som alla vanliga grundliggningsmetoder
ha kommit till anvindning. Stallet och personalbyggnaden vila
pa fast botten, forrddsbyggnaden pa hel bottenplatta och kol-
kranar och kolgardsviadukt i viss utstriickning pa trépalar.

Synnerligen stor omsorg har nedlagts pa omradets ytdri-
nering d& erfarenheten lirt, att halvmesyrer i detta avseende
4 bangardarna forr eller senare valla bekymmer. Av fig. 1
framgér att bl. a. varje vixel eller vixelgrupp forsetts med dag-
vattenbrunn. Aven djupdrineringen har utbyggts omsorgsfullt.

Anlidggningarna hava visat sig synnerligen frostbestidndiga
under de gingna harda vintrarna, i det att inga skador vare sig
4 byggnader, ledningar eller sparsystem annu visat sig. Sér-
skilt anmirkningsvirt ir mahiinda, att lokstallets takkonstruk-
tion, som endast har en tvirgéende dilatationsfog utmed travers-
skeppets anslutning, hittills icke uppvisat nagon synlig sprick-
bildning. Detta torde forutom riklig armering (sekunddrarme-
ringen utgjordes t. ex. av g 10 c¢/c 300) fa tillskrivas den om-
stindigheten, att gjutningen pagick under senhosten, da ldamp-
ligt medelvirde pa lufttemperaturen rader, samtidigt som be-
svirande uttorkning eller kéld icke forekommer.

Kostnadsuppgifter.

Det ar 1937 beviljade anslaget uppgick till 900,000 kronor.
Den verkliga totalkostnaden for anliggningen kommer icke att
tverstiga 1.050.000 kronor. Att kostnadsokningen blivit sa rim-
lig, trots att den overviagande delen av byggnadstiden faller
pa perioden efter krigsutbrottet med den allménna prissteg-
ringen, beror pd den lyckosamma omsténdigheten, att alla vi-
sentliga kontrakt och leveranser voro sikrade fore krigsutbrot-
tet. Harvid bor framhallas, att si betydande arbeten som anord-
nand?t av skyddsrum och lokspolningsanliggning ligga utanfor
det ursprungliga kostnadsforslaget men inrymmas i slutkostna-
derna. Den egentliga kostnadstkningen stannar dirigenom un-
der 10 %. Byggnadskostnaderna i landet stegrades som bekant
i genomsnitt cirka 25 % inom en mycket kort tidrymd, redan
hosten 1939.
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For lokstallet med en byggnadsvolym av 15.500 m® och per-
sonalbyggnaden med 2.500 m® (enligt S.J. volymberdknings-
bestimmelser, sirtryck nr 239, avd. H, § 10) kan foljande kost-
nadsstatistik ldmnas.

Den egentliga byggnadskostnaden (incl. mélning men excl.
virme-, sanitdr- och elektrisk installation) uppgar till 248,000
resp. 170,000 kr eller 16: 50 resp. 68: — kr per m".

Kostnaden for virme och sanitet fordelar sig med ung.
32,000 resp. 20,000 kr eller 2: — resp. 6: — kr per m®.

Den elektriska utrustningen har kostat ungefédr 8.000 resp.
5.000 kronor eller 0: 50 resp. 2: — kr per m®.

Den totala byggnadskostnaden uppgar saledes till 19: —
kr per m* for lokstallet och 76: — kr per m* for personalbygg-
naden.

Under aberopande av bildtexten visas & fig. 6—11 nagra
fotografier fran den firdiga anldggningen.

Projektering, arkitektonisk formgivning, ledning och kon-
troll har helt utforts av jirnvigens banavdelning.
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Tunnelsprangning vid Molnbacka.

I samband med elektrifiering av strickan Kil—Dagldsen
a Bergslagernas Jarnvigar har det blivit nédvéandigt utéka fria
hojden i den s. k. Mélnbackatunneln.

Tunneln, som #r beligen invid Mélnbacka station, har en
fri hojd av 4,80 m samt en total lingd av 330 m. Pagaende
sprangningsarbete avser att skapa en fri héjd av 5,90 m, med
bibehallet hojdlage a sparet, varfor alltsa ur tunneltaket skall
bortspringas ett till 1,10 m miktighet uppgaende bergparti.

Arbetena med tunnelspringningen paborjades omkring
den 1 mars samt berdknas vara fardigt fore den 1 augusti inne-
varande ar.

Arbetet dr kostnadsberiknat till 45.000: — kronor och utfo-
res av entreprendr pa lopande rédkning mot en ersdttning av
5.000: — kronor for arbetsledning, jamte 6.300: — kronor for
maskinhyra.

Fig. 1. Treaxlig vagn for upptagning av nedstortande
springsten.



Fig. 2. Detalj av forstirkningsanordningar @ treaxlig vagn for
upptagning av nedstortande springsten.

Tillgiinglig arbetstid &r fran klockan 21 pa kvillen till kloc-
kan 7 pafoljande morgon, da intet tdg passerar tunneln, vilket
motsvarar en sammanhiingande arbetstid av 10 timmar.

For liknande arbeten har tidigare tillampats den metoden,
att borrningen utforts fran en lings jarnvigssparet flyttbar
stillning, vilken borttransporterats fore springningen. Rélerna
hava da skyddats med slipers, mot vilka springstensmassorna
nedstortat, varefter rojning i férening med upplastning av
springstenen pa tralla foretagits.

Vid det arbete, som hir nedan beskrives, har tillampats en
metod, som torde vara ny for vart land. Man har forsett en
G-vagn med ett arbetsplan pa taket for uppstillning av tva pe-
larborrmaskiner samt forstiarkt tre stycken treaxliga vagnar
med kraftiga langbalkar (fig. 1 och 2) och forsett dem med en
pabyggnad bestdende av ett slipersdidck pa stolpar, vilka vagnar
en efter en placeras under den plats, dir springskottet aviyras.



Fig. 3. Makadamkross med sorteringsverk.

For att vagnarna skola tala den stora pafrestning, som uppstar
nar stenmassorna fran ett skott storta ned mot desamma, har
man placerat ekkilar i fjaidrarna samt stottat upp vagnens over-
rede stumt mot tunnelspéarets slipers.

Man vinner med denna metod den fordelen, att dvertick-
ning av rdlerna, samt icke minst det tidsodande arbetet med
upplastningen av spridngstenen inne i tunneln undvikes.

Omedelbart soder om tunneln har man uppfért en bod dar
kompressorn erhallit sin uppstillningsplats, samt smedjan for
borrvissningen anordnats.

Kompressorn, som dr en Atlas Diesel G. F. 3, drives med
en elektrisk motor om 40 hkr. Lufttrycket &r 7 kg/em?® och
luftklockans rymd 1500 liter. Tryckluften har genom rér och
slangledningar férts in i tunneln, dir den matar tva borrmaski-
ner, samt dessutom gor tjinst vid Hssjan.

Pa Méalnbacka bangard, som &dr beligen c:a 500 m. fran
norra tunnelinslaget, har man placerat en stenkross (fig. 3)
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Fig 4. Laddning av borrhalen fér springning.

med tillhérande sorteringsverk, dar sprangstenen krossas till
makadam i 50 resp. 30 m/m storlek.

Arbetsforfarandet under ett dygn har i stort sett varit f&l-
jande.

Omedelbart efter sista taget for dagen hava arbetsvagnarna
med hjilp av en med gengas driven lokomotor forts in i tun-
neln. Vanligen har man avslutat foregaende skift med att borra
fardigt for springning, varfor forsta sprédngningsvagnen place-
rats i ldge, samt laddning och spridngning foretagits.

Borrningen tillgar sa att man placerar en »liggare» om c:a
2,5 m djup vid vardera sidan av den sektion, som skall utta-



Fig. 5. Borrning med pelarborrmaskin.

gas, samt en tredje snett nedanfor de bada andra enligt figur
4. Placeringen av detta senare borrhal har dikterats av de snett
liggande »slagen» i berget.

Varje borrhal laddas med ca 1'% kg dynamit, samt tandes
med krutstubin ett f6r ett i den ordning siffrorna pa figuren
angiva. Diarefter vidtager rensning i tunneltaket (fig. 7) samt
sonderkilning av storre stycken pa vagnarna. Fullastade vag-
nar foras nu med hjilp av lokomotorn (fig. 8) ur tunneln till
stenkrossen, dir de pafsljande morgon omhindertagas av sten-
krossarlaget, som arbetar pa dagarna.



Fig. 6. Borrning med pelarborrmaskin.

Sedan fortsitter borrningen av nista sektion atfoljd av
laddning, spridngning, rensning, kilning, borttransport o. s. v.

Den pa en natt fullgjorda prestationen har givetvis varie-
rat hogst avsevirt, beroende pa bergets beskaffenhet. Sasom
medeltal ndr arbetet natt fortfarighetstillstand har man emel-
lertid uppnatt en lingd av ca 3 m tunnel pr natt. Da den ut-
sprangda arean uppgar till ca 3 m* har alltsa omkring 9 m’
berg transporterats ur tunneln for varje skift. Den makadam-
kvantitet, som erhallits hdrav, uppgar till 12 4 14 m’, motsva-
rande en svillning av omkring 50 %.

Tunnelspringarelaget bestar av fem man inklusive sme-
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Fig. 7. Bergrensning i tunneltaket efter springning.

den. Aven stenkrossarelaget bestar av fem man. Dessutom
tillkommer en man for handhavandet av lokomotorns skotsel.
Samme man ar tillika tillsyningsman.

Betriffande kostnaderna méa féljande ndmnas.

For springningen betalas 40 kr pr lopmeter tunnel, varvid
laget haller dynamit. Med en medelarea av 3 m® erhalles alltsa
ett pris pr kubikmeter berg av 13: 30 kr. For krossning och ut-
transport i upplag av fardig makadam betalas 5: 75 kronor pr
kubikmeter.

Kostnaderna for hela arbetet, som i skrivande stund ej ar
avslutat, torde stilla sig salunda:
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Fig. 8. Lokomotor med lastad stenvagn.

Summa
Slag Antal a-pris T‘?Z:;lrd [:‘?-Zt::f
Bergspriangning m* 1000 13:30 13.300: —
Makadamkrossning 5:75  8,600: —
Maskiner och verktyg 6.300: —
Vinst och risk 5.000: —  33.200: —
Iordningstillande av vagnar 2.000: —
Bodar 500: —
Korning av lokomotor jamte bevakning 2.000: —
Elektrisk kraft 4.200: —
Smorjolja ete. 1.300: —
Diverse 1.800: — 11.800: —

Summa Kronor 45.000; —
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Fig. 9. De pabyggda stenvagnarna vid krossverket.

Totala kostnaden for utspringning av tunneln till full sek-
tion jimte krossning av springstenen till makadam har alltsa
uppgatt till 45 kr. pr kubikmeter fast berg. Om kostnaderna
fér makadamkrossningen frandragas, uppstar en springnings-
kostnad av c:a 29: — kr. pr kubikmeter fast berg.

Genom att faststilla ett fast pris pr lépmeter tunnel ernas
den fordelen att kostnader for dverberg undvikas. Vidare lig-
ger det i arbetslagets eget intresse att ej utspringa storre sek-
tion #n den foreskrivna, vilket garanterar storsta mojliga fort-
gang av arbetet.

Overenskommelsen om den fasta vinsten gor att det ligger
i entreprentrens intresse att genomfora arbetet pa kortast mij-
liga tid.

En exakt jamforelse mellan tunnelutvidgningsarbeten en-
ligt hir ovan beskrivna system med samma slag av arbete en-
ligt det gamla vanliga forfarandet #r svar att genomfora, endr
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kostnadsstegringen for material och arbete fran en tidpunkt till
en annan ar vansklig att bedoma.

Man torde emellertid utan tvekan kunna pasta att denna
meted, vid vilken de fasta kostnaderna dro relativt héga, lam-
pat sig vil for ett arbete av denna storleksordning och torde
vid stérre arbeten bliva édn mera lénande.

Ner.
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Nigra erfarenheter fran den elektriska driften
under ar 1940 vid BJ och DJ

av Elektroingenjir Olof Rydberg.

Anldggningarna for elektrisk tagdrift pa linje . Goieborg
—Amal och Mellerud—Kornsjo togos i bruk ar i 39. Deita ar
maste dock betraktas som en overgangstid under vilken drag-
kraften successivt dndrades fran anglok till elektrolok och per-
sonalen stiftade bekantskap med den nya driftformen. Linjen
Amal—Oxnered togs i bruk fran den 19 januari 1939 for utbild-
ning av lokpersonal. Fr. o. m. den 21 mars sattes dven kontakt-
ledningsnitet fran Oxnered till Goteborg under spdnning och
ett invigningstag kordes over hela linjen den 24 i samma ma-
nad. Omedelbart efterat upptogs elektrisk drift for vissa per-
sonfoérande tag pa hela linjen Goteborg—Amal och efter den
15 maj framférdes i regel alla personférande tdg pa ndmnda
linje med elektrolok. Successivt insattes direfter elektrolok
for fjarrgodstagen sa att fran Aarsskiftet 1939—1940 all trafik
ombesorjdes med elektrolok utom i lokalgodstagen. Fran maj
manad 1940 anviindas elektrolok dven i dessa sistndmnda.

Under ar 1940 pabérjades och slutfordes elektrifieringen av
linjen Amal—Kil och fr. o. m. den 6 november 1940 &r &ven
denna linje overford till elektrisk drift.

Samtidigt med att BJ linje Amal—Goteborg elektrifierades
infordes elektrisk drift dven pa DJ linje Mellerud—Kornsjo.
Elektrisk drift upptogs dir fr. o. m. den 22 augusti 1939 mellan
Mellerud och Ed samt efter den 6 september fram till Kornsjo.
Pa norsk sida pagingo arbeten for inférande av elektrisk drift
pa den del av linjen Oslo—Kornsjd, som #nnu var angdriven.
Dirvid blev linjen Kornsjo—Halden tidigare firdig &n linjen
vister ddrom och togs i bruk med matning fran svensk sida.
Efter det avbrott, som fororsakades av krigshindelserna, blevo
anliggningarna pa norsk sida tagna i provisorisk drift pa hela
linjen Oslo—Halden under hosten 1940.
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Ett studium av 1939 ars elektriska drift &r ej fullt sa gi-
vande som det hir behandlade aret 1940, emedan speciella for-
hallanden radde under overgangsperioden. Man kan ndja sig
med att framhalla, att overgingen till den nya driftformen
skedde mjukt och smidigt samt att anliggningarna fullstindigt
motsvarat de forviantningar pa hog driftsikerhet, som man nu-
mera har ratt att stidlla pa dem. Under det férsta aret med
total elektrisk drift, ar 1940, hava anldggningarna visserligen
ej natt fortfarighetstillstand men vissa utdrag ur driftsstatisti-
ken kunna dock hava sitt intresse.

Bland skélen for de betidnkligheter, som tidigare anforts
mot en allmén elektrifiering av jarnvidgarna, mirkes det for-
hallandet att man vid energisverforing till loken &ver kontakt-
ledningen gor sig beroende av vissa centrala energikillor med
vidlyftiga distributionsnit. All tagrorelse inom ett betydande
omrade blir beroende av att varje link i en lang kedja fungerar.
Angloken, som medfora sitt energiférrad, #ro i mycket hogre
grad oberoende av yttervirlden. En samtidig stérning i energi-
tillforseln till ett dlertal &nglok dr i varje fall utesluten, da
brénsle finnes. Alla erfarenheter fran elektrisk tagdrift med
moderna anldggningar hava emellertid entydigt visat, att drift-
sidkerheten #r fullt tillfredsstdllande, fullt jaimforlig med och
delvis Overtriffande angdriftens, Atminstone under fredstid.
Ett stidndigt arbete pagar att studera upptrddande stérningar
och eliminera svaga punkter.

Pa alla elektriska kraftledningar maste man riakna med
storningar pa grund av att ledande forbindelse uppstar mellan
kraftledning och jord, s. k. jordslutning. Ett mycket stort antal
av dessa &ro tillfalliga, orsakade av faglar, vegetation, Aska,
nederbord ete. och med alltmera fullindade anordningar brin-
gas de att forsvinna automatiskt utan bestidende driftavbrott.
Detta giller de vanliga trefasledningarna. For ett system, som
i likhet med en kontaktledning for tagdrift &r enfasigt, blir varje
jordslutning liktydig med en kortslutning, varvid ledningen
ovillkorligen maste urkopplas for att forebygga forstérelse av
maskiner, apparater och ledningar. Ett avbrott i energitillfor-
seln till loken dr dérfor ofrankomligt vid sidana tillfillen. Ge-
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Fig. 1. Schema éver koppling av omformarestation till

enkelsparig jarnvigslinje.

nom nitets uppdelning i mindre enheter, s. k. matningszoner,
vilkas dimensioner dven #ro bestimda av andra skil sasom be-
lastningsforhallanden, spanningsfall ete. minskas omfattningen
i rummet av ett avbrott pa kontaktledningarna. Erfarenheterna
visa, att det ojimforligt storsta antalet avbrott, 90 % eller dér-

over, dro kortvariga och overgaende.

Genom automatisering

av verksamheten hos de organ, som skola skydda anldggningar-

-
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na mot skadliga dverstrémmar och avgriansa fel pa niten bliva
storningar av overgaende art begrédnsade dven i tiden. Strom-
brytarna for utgdende matarledningar till kontaktledningen
dro som bekant ordnade for automatisk aterinkoppling i ett till
tre tempon. Provinkopplingar foretagas darvid automatiskt tre
ganger och endast om ett fel kvarstar vid den sista provinkopp-
lingen blir det bestaende ldangre tid an c:a 3 V4 minut. Ett syn-
nerligen stort antal overgaende storningar #ro oskadliggjorda
redan vid forsta provinkopplingen, d. v. s. efter 3 sekunder.
Sadana hava givetvis intet stérande inflytande pa tagens fram-
férande och man skulle kunna franrdkna dem de egentliga drift-
storningarna. For driftledningen &r det dock aldrig mojligt att
forsumma dessa storningar, emedan de kunna vara tecken pa
defekter, som arbeta sig fram, pa felmanévrer, som bira avligs-
nas eller férebyggas, pa felaktig instdllning av relier m. m. Or-
saken till alla utlgsningar av omformarestationernas linjebry-
tare maste darfor efterforskas, dven om resultatet ofta dr ganska
daligt.

Vidstaende fig. 1 visar ett schema Over en omformaresta-
tions inkoppling till en enkelspirig jirnvigslinje. Stationen
har ett »matningsomrade», omfattande tva matningszoner, en
norrut och en soderut. Vardera matningszonen matas éver sin
linjebrytare i omformarestationen. For de bigge foretagen BJ
och DJ #r det s& ordnat, att energileverantdren, som hir dr
Vattenfallsverket, #ger och driver anliggningarna inclusive
omformarestationerna. Jirnvigarna Hga och skota endast kon-
taktledningsanldggningarna. Ifrdga om stérningar i energitill-
forseln kunna de hava sitt ursprung inom energileverantorens
anldggningar alltsd i kraltverk, kraftledningar, transformator-
stationer eller omformarestationer eller kunna de uppstad inom
jdrnvégarnas anldggningar, d. v. s. kontaktledningsniten. I
forra fallet blir atminstone e n omformarestation jimte alla dsr-
ifran matade kontaktledningar utsatta for avbrott. I senare fal-
let kommer i regel endast en matningszon, nimligen den inom
vilken felkéllan ligger, att varaktigt storas.

Genom omkopplingar savil pa energileverantorens anligg-
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ningar som pa jérnvigarnas kunna storningar i storre eller
mindre grad neutraliseras. Energi kan tagas fran andra kraft-
verk, over andra kraftledningar #n de som normalt anvindas.
Pa kontaktledningarna dger man stora mdjligheter att mycket
snivt ingrinsa ett defekt element i anlidggningarna. En viss tid
atgar dock alltid att genomfora ifragavarande atgirder. Inver-
kan av en storning pa jarnvigstrafiken blir alltid i hog grad
beroende av tagliget vid stérningens bérjan och under den tid,
som atgar till dess definitiva hdvande. Storningstiden, d. v. s.
den tid under vilken den elektriska tagdriftanldggningen wvarit
forsatt ur drift, kan beriknas pa olika sitt. Arbetskrdvande
metoder giva ett mera objektivt resultat, men det visar sig att
man med enklare medel far en fullt néjaktig utgangspunkt for
att bedéma de olika stérningskillornas inflytande. Sasom drift-
storning riaknas hir varje oavsiktligt avbrott i energileveransen
till kontaktledningarna. Sasom storningstid angives den tid
under vilken en fran omformarestationen utgaende matarled-
ning till en kontaktledningszon varit ur drift p4 grund av sadant
avbrott. En storning, som traffat energileverantorens anligg-
ningar for en omformarestations forseende med elektrisk energi,
kommer att avbryta tagdriften pa tva matningszoner vid anord-
ningar enligt schemat ovan., I statistiken kommer dirfor denna
storning att upptridda som tva avbrott pd kontaktledningarna.
En storning pa en kontaktledningszon, som endast berér denna
del blir tydligen dven i statistiken endast en stérning. Den verk-
liga, totala stdrningstiden for hela nitet kan tydligen bliva en
helt annan dn den i statistiken angivna. Med nyss angivna be-
rikningsgrunder erhalles fér BJ och DJ under ar 1940 fsljande
sammanstillning; varvid grupperingen av stérningarna #r den-
samma som anvindes vid SJ motsvarande anldggningar:
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|
|
" Antal

Varaktighet

Grupp l O r s a k oo
1 [Fel pa kraftleverantorens anldggnin-
gar eller annat avbrott i energitill-
EOTEBITINN ot i s sins Stes 560 osans ol 28 3646,57 |
2 | Overbelastning ftransformator-y |
och fel i |omformar- JStathﬂ 9 73,0
» . [ transformator- :
3 | Felmandveri \ omformar- | station
4 | Overslag och éverledning pa kontakt-|
ledningen vallade av |
) TsolatonbPatt | .un s cum s s s 3 30,0
b) Nederbord, sot och dylikt ....
¢) Fallande tridd och grenar ......
d) Faglar och andra djur ........
e} Alske = e el ¢ e awn v B
f) Olyckshindelser ............
g) Annan felaktighet ............ 2 45,0
5 | Jordslutning genom lok vid lastspar
€130, « . e e d el S E EEE TeRRE GV B
6 |Fel eller felmandver pa lok, motor- 1
eller revisionsvagnar ............ 60 ‘ 75,20
7 |Felmansver pd ledningsnét ........ 4 19,33
8 |Okind anledning .................. 897 191,04
Summa 1003 4080,54

Avbrottens fordelning i olika varaktighetsgrupper framgar
av foljande tabell:

] <31 | 34—15] 15—60 _
Sa { min min ) min > 60 min
BJ 870 838 15 9 8
DJ 133 122 5 3 3
S:a 1003 ‘ 960 8 {22 11

|
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Fig. 2. Storningarnas procentuella fordelning under dret.

Avbrottens fordelning over arets olika manader kan slutli-
gen utldasas ur fig. 2.

Storningarnas fordelning over de olika manaderna #r an-
méarkningsvird. Sasom framgar av fig. 2 dro stérningarna prak-
tiskt taget jimnt fordelade med sma avvikelser fran ett medel-
viarde. Vanligen dr ett mycket tydligt maximum framtridande
under sommarmanaderna savil vid motsvarande anliggningar
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pa andra hall i Sverige som pa den europeiska kontinenten.
Detta maximum hirrér av atmesfiariska elektriska forhallanden
d. v. s. av askfrekvensen. Ar 1940 var som bekant ett ovanligt
askfattigt ar i dessa trakter och detta lyckliga forhallande av-
tecknar sig tydligt i denna kurva. I den man anordningar till
skydd mot oOverspanningar pa de elektriska anldggningarna
fullkomnas komma askstorningarna att minskas i betydelse
och darigenom kommer mahinda den tidigare storningstoppen
sommartid att utplanas. Den for ar 1940 mest framtridande
toppen i kurvan hidrrdr fran sparrballongstérningarna i sep-
tember.

Betrédffande de skilda storningsorsakerna ma foljande
namnas:

1. Fel pa kraftleverantorens anliggningar eller annat avbrott

i energitillforseln.

De visentliga avbrotten inom denna grupp falla pa spirr-
ballongstérningarna. Av dessa synnerligen besvirliga avbrott
har den absolut abnorma varaktighetstiden uppstatt. For ovrigt
hava inga mera betydande fel forekommit pa kraftleverants-
rens anldggningar.

2. Overbelastning och fel i omformarestation.

Omformarestationen ingar har i kraftleverantorens anligg-
ningar men skiljes fran de Gvriga, varigenom bittre oversikt
vinnes over storningskillornas ligen. En del smirre defekter i
omformarestationerna hava upptritt men det relativt rikliga
maskineriet har tillatit upptagande av drift tdmligen snabbt.

4. Fel pa kontaktledningarna.

Isolatorbrott hava upptratt pa savial BJ som DJ men i ringa
antal. Vid DJ har man haft en felaktig isolator for kontaktled-
ning pa ledningsbrygga och for ¢vrigt pa isolatorer i sektions-
avskiljare. Vid BJ hava isolatorer blivit felaktiga under ask-
vider nidmligen 2 st. uppbédrande kontaktledning pa lednings-

utliggare samt en i sektionsavhall blivit defekta av samma any

ledning. ’_/
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I 6vrigt hava inga mera besviarande defekter upptritt pa
kontaktledningarna, om man undantager att tillsatsroren pa
utliggarna av ofullstéindigt utredda anledningar i enstaka fall
deformerats och orsakat skador pd savil ledning som strom-
avtagare. Det har ddrvid t. o. m. hént att kontaktledningens
profiltrad slitits av och fallit ned, vilket far anses som en rétt
elakartad storning.

Storningar genom faglar och andra djur dro icke kinda vid
BJ eller DJ. En visentligt bidragande orsak hirtill maste vara
valet av upphingningstyp pa ledningsbryggorna. Ovriga elek-
trifierade jarnvigslinjer av samma kategori inom landet hava
i regel en annan typ av upphingningspunkter pa lednings-
bryggorna, i vilka kontaktledningens bérlina ligger ndrmare
bryggbalkarna. I dessa punkter upptrada de vanligaste fagel-
storningarna, varvid fageln inleder en ljusbage mellan barlina
och brygga, som ofta branner av bérlinan. Vid linjen Goteborg
—Boras, varest en typ av upphéngning pa ledningsbrygga lik-
nande den vid BJ anvints, dro erfarenheterna betraffande
fagelstorningar exakt desamma.

6. Fel eller felmandver pa lok, motor- eller revisionsvagnar.

Vid ett antal tillfillen hava storningar i trafiken orsakats
vintertid av att lokens strémavtagare ej fungerat tillfredsstal-
lande pa grund av sni- och isbeldggning. Vid viss speciell vé-
derlek bliva stromavtagarna sa stela att de ej kunna roras utan
anvindande av betydande krafter. Darvid uppstd stora risker
for allvarligare stérningar t. ex. vid de punkter pa linjerna,
varest kontaktledningen ar forlagd pa ligre hojd @n normalf, d.
v. s. under banan korsande vigbroar, i tunnlar o. dyl. Vid kon-
taktledningens 6vergang fran lidgre till storre hojd over r.6.k.
kunna stromavtagarna forlora kontakten med ledningen. Loket
kan dérigenom bliva utan energitillférsel, kontaktledningen kan
briannas av ete.

Ett antal brott pd grund av fel inom loken #ro upptagna i
denna grupp, vilka genom bristande kommunikation mellan
lokpersonal och driftcentral blivit onddigt langvariga. I den
man all personal blivit fortrogen med de speciella forhallandena

‘k&i{triska driften, komma dylika storningar att forsvinna.

—
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7. Felmanover pa ledningsnit.

Den vanligaste felmanévern pa kontaktledningsniten torde
sammanhinga med vixlingsrorelser med elektrolok pé lastspar.
Med lastspar forstdr man pa elektrifierad bandel sadana spar
eller grupper av spar, vilkas kontaktledningar normalt hallas
urkopplade och jordférbundna for att mojliggéra lastning och
lossning av éppna vagnar med stor lasthojd o. dyl. Vid vixling
med elektrolok inom nimnda omraden maste kontaktledningen
dar — under iakttagande av vissa forsiktighetsmatt — forst in-
kopplas. Da vixlingsrorelserna dro avslutade, skall ledningen
ater urkopplas. Emedan man i mycket stor utstrickning fram-
fort lokalgodstagen med anglok, dro dessa storningar av ringa
omfattning.

8. Okiand anledning.

Som framgar av ovan visade tabell, dro antalet storningar
av okind orsak absolut dominerande. Deras varaktighet &r
emellertid liten, i medeltal endast omkring 0,2 min per avbrott.
I den méan de icke foregd verkliga storningar med bestaende
fel och didrvid alltsd dro att betrakta som symptom for dessa,
kan man som ovan framhallits for elektriska driften bortse
fran dem. Emedan vissa storningar av denna kategori synas
folja tagen, har man misstinkt att de hade sitt ursprung pa
lockomotiven. Detta &r dock icke bevisat. Det &r mycket mojligt,
att de harrora fran elektriska kopplingsforlopp pa kontakt-
ledningarna, vilka orsaka osymmetriska stromstotar t. ex. in-
koppling av loktransformatorer. Dylika stromstotar hava kort
varaktighet, varfor linjebrytaren darvid alltid automatiskt ater-
inkopplar linjen vid den forsta provningen. Nagra oldgenheter
orsakas icke hadrav for driften, men det dr mojligt att andringar
i reldinstdllning kunna visa sig lampliga i omformarestationerna,
varigenom antalet utlésningar skulle kunna minskas nagot. En-
dast om elektrolok befinner sig tiamligen ndra en omformare-
station, kan inkoppling av tomgdende transformator paverka
linjebrytaren och detta som bekant endast under vissa forut-
sdttningar ifraga om inkopplingens ldge i tiden i forhallande till
spanningskurvan.
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Underhallet av kontaktledningsanldggningarna har under
ar 1940 varit foga omfattande. Ett antal stolpar och stravor,
vilkas fundament i otillatlig grad #ndrat ldge, hava riktats upp,
isolatorerna hava kentrollerats och ett mindre antal, som be-
funnits defekta, hava ersatts med nya. Oljan i de transforma-
torer, som #ro inbyggda i anliggningen har kontrollerats och
befunnits utan anmirkning. Profilirdden undersikes pa vissa
bestimda matstrackor periodiskt for att kontrollera slitaget.
Det dr patagligt, att de hdr anvinda kolslitskenorna drc mye-
ket skonsamma mot kontakttraden.

Slutligen ma ndmnas, att driftspersonalen i viss omfattning
varit engagerad i nybyggnadsarbetet for elektrifiering av linjen
Amal—Kil jamte vissa kompletteringsarbeten pa linjen Amal
—Goteborg. De sistndmnda hava omfattat uppsittning av kon-
taktledningar pa sidospar, komplettering av rostskyddsmalning
samt uppforande och inredning av garage, inrymmande fordon,
verktyg och ledningsmateriel.
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Paluing for kontaktledningsstolpar.

Den pakinning en normal kentaktledningsstolpe utévar pa
undergrunden Hr ganska ringa, varfor grundforhallandena
maste vara mycket daliga innan man behover tillgripa palning.
I allméinhet reder man sig med att breda ut bottenplattan i on-
skad omfattning. Under hittills genomforda elektrifieringsar-
beten pa Bergslagernas Jirnvigar har man palat for samtliga
stolpar mellan Goteborg och Alvhem (en striacka av 37 km),
pa grund av att 18s lera utgér undergrund inom hela denna
del av Gotaidlvdalen.

Pa strickan Kil—Daglosen, som innevarande sommar &r
foremal for elektrifiering, finnas ett antal mossar, dar botten-
forhallandena &drc sa daliga, att tryckbankar mast utliggas for
att stabilisera jdarnvigsbanken, varfér dven palning fér kon-
taktledningsstolpar inom dessa omraden torde vara nodvindig.

Man dr f. n. sysselsatt med att pala for de stolpar, som en-
ligt i varas foretagna sondborrningar, visat sig i behov av
niamnda grundliaggning.

Till stolpresningsarbetet pa strickan Goteborg—Alvhem,
ddr antalet palar, som skulle nedslas, var synnerligen stort, sam-
tidigt som tagtatheten gjorde att endast korta bandispositioner
kunde erhallas, var det viktigt att erhalla en palningsmetod,
som trots nimnda svarigheter, snabbt kunde leda till malet.

Den forsta tanken var att man med hjilp av en kompressor
pa flinsbirande hjul, som vid varje palningsplats kunde koras
upp pa en mindre, transportabel vandskiva och salunda av-
ldgsnas fran sparet, skulle driva en pneumatisk palhammare,
upphéngd i ett stativ, for nedslagning av palarna.

Prov verkstilldes dven med niamnda anordning, men i den
tata leran gick det daligt att »skaka» ned palarna.

I stallet byggdes nu en mindre palkran, som med stor ldtt-
het kunde forflyttas savil langs sparet som vinkelridtt mot det-
samma.

Namnda palkran dr, som framgar av fig. 1, sammansatt av
[-balkar med 214" ror sasom avstyvning for standaren. Under-
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Fig. 1. Palkran for palning under kontaktledningsstolpar.

redet dr forsett med fyra stycken flansbarande hjul for trans-
port lings sparet, samt vinkelrdtt ddremot fyra stycken mindre
hjul av samma typ, som anvindas pa decauvillevagnar. Stan-
daren bestar av tva sammanbultade [-jdrn, vilkas utat vénda
flansar tjinstgira sasom gejder. Hejaren viger 400 kg. Spelet
ar ett mindre friktionsspel av Tornborg & Lundbergs tillverk-
ning samt slutligen motorn en Bernhardmotor om 5 hkr.

Niar palning for en stolpe skall igangsittas utlaggas vinkel-
riatt mot sparet tva pa fyrkantvirke fastspikade decauvilleriler
pa sitt, som framgar av fig. 2. Over sparet placerar man sedan
ett par decauvillerilsbitar, vars dndar tryckas stumt mot de
redan utlagda rilerna. Palkranen upplyftes med hjilp av en
liten domkraft med stor utvixling samt nedsinkes dérefter pa
de tviirgaende rilerna, varefter den rullas i lige for palningen.

Under varje kontaktledningsstolpe resp. strdva har man
nedslagit tva stycken vertikala palar, vilka med tillhjédlp av en
knekt drivits ned till den hdojd, som skall utgora stolpfundamen-
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Fig. 2. Palen i det ndrmaste fidrdig for knektens ansdttande.

tets undersida. Ovanpa palskallarna har man placerat en tri-
skiva av 3” virke, som har att 6verféra lasten fran betongfun-
damentet till palskallarna, som nedslagits med c:a 30 cm av-
stand fran varandra. Betongfundamenten hava vanligen gju-
tits fast vid stolpen medan den befunnit sig i liggande tillstand,
i en isdrtaghar form, samt sedan betongen hardnat, rests direkt
mot ovan ndmnda plankbotten.

Genom denna losliga forening mellan stolpfundament och
palar har man ténkt sig vinna den férdelen, att stolpen i fram-
tiden kan justeras om sa skulle erfordras.

Tack vare att man haft tillgang till denna latthanterliga
palkran har en mycket god palningshastighet uppnatts. Man
har under gynnsamma betingelser slagit @nda till 14 palar pr
dag, men pa grund av de langa forflyttningar, som forekommit
mellan de olika palningsstrickorna vid innevarande ars arbete,
ligger medeltalet pr dag nedslagna palar si lagt som vid 7
stycken.
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Palningsackordet har faststallts till 8 kronor pr pale, var-
vid palarna ligga fardiga pa platsen fér nedslagningen. Pal-
ningslaget har bestatt av fyra man, av vilka en gatt fore och
schaktat undan det harda ytlagret samt lagt ut tvérrélerna, en
man har skott spelet samt tva palen.

Riknar man med 7 st. palar a 8: — kr/st pr 814 timmars
arbetsdag for ett fyramannalag, erhalles arbetarens medelfor-
tjinst salunda:

_}1— . 817 -7-8 = 1,65 kr/tim.

Som ovan namnts har palningen kunnat utforas sa gott som
oberoende av jarnvigstrafiken pa grund av den snabbhet, med
vilken varje forflyttning fran ett palningsstille till ett annat
kunnat genomforas.

Ner.
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Nytt elektriskt stillverk vid Stockholms ostra.
Av elektroingenjor S. Kullenberg.

For att i mojligaste man underldtta stationspersonalens ar-
bete och samtidigt asta lkomma tkad sdkerhet vid tag- och vagn-
rorelser pa bangardar ha stédllverksanldggningarna stindigt
varit forenial for d-t ansvariga befilets intresse. Det gamla
ordspraket om de manga kockarna och den daliga soppan gil-
ler dven pa en bangard. Ju flera personer, som sindas ut pa
bangarden att utfora en order, desto flera mijligheter till fel {o-
refinnas, om vederborande tagklarerare icke har mdjlighet att i
varje 6gonblick personligen kontrollera att ordern av var och
en har uppfattats och utforts riktigt. I ett modernt stillverk
ddremot, erfordras endast ett handgrepp eller tva for att ligga
och forregla en tagvidg samt stidlla signalerna, allt fran samma
plats. Samtidigt har tagklareraren snabb och fullstindig cGver-
blick 6ver samtliga tagvigar pa bangarden och kan félja och
kontrollera tagrorelsen fran sin expedition.

En stéllverksapparat kan utforas pa olika sdtt och dess
funktioner arbeta enligt olika principer. Hir skola nidmnda
principer icke kritiseras och jimforas med varandra. Avsikten
ar endast att ge en kort beskrivning av det nya relistillverket
vid Stockholms ostra.

Stockholms &stra har att normalt expediera omkring 180
tag per trafikdygn, extratag och dubbleringar undantagna. Har-
av utgoras 102 st. av lokaltag till och fran Djursholm, 70 st. av
persontag till och fran Rimbo, Vallentuna och Osterskir samt
aterstoden av godstdg. Alla djursholmstag trafikera ett sirskilt
sparpar (visat overst pa sparplanen, fig. 2) vilket som enkel-
spar genom Engelbrektsgatan gir c:a 1 km in i den egentliga
staden med &dndstation vid Humlegarden. De Gvriga person-
tagen fordelas pa spar II—V, som pa sparplanen synas under
djursholmssparen.

Godstagen foras som regel till och fran godshangarden Gver
ett sidospar, som skir huvudsparen omedelbart innanfor de
yttersta signalerna. Trafikens storlek nédviandiggor sjdlvfallet



Fig. 1. Mandvertavla och illuminerad sparplan i stillverks-
rummet, som samtidigt utgor tagklarerarens expedition.

en langt driven rationalisering av bangardsdriften samtidigt
som fordran pa driftsikerheten icke far eftersittas.
Relastdllverket har tillkommit i avsikt att skapa en still-
verkstyp, som ar sa lattmandvrerad, att tagklareraren ensam
skall kunna skéta bade stdllverk och tagexpediering #ven for
mattligt stora stationer. Dirfér maste stédllverksapparaten vara
sa byggd, att tagklareraren fran sin ordinarie arbetsplats icke
endast bekvamt kan overblicka densamma utan dven med min-
sta mojliga anstrangning kan skota manovreringen, fig. 1.
Dirtill maste han ha automatisk kontroll over alla tag- och
vagnrorelser samt signalstdllningar pa bangarden. Det forsta
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av dessa villkor uppfylles genom att mandverapparaten utforts
i mycket koncentrerad form med enklast méjliga mangverorgan
placerade pa ett overskadligt och logiskt sitt. Salunda mandv-
reras signaler och vixlar genom tryckknappar och férreglingar
genom sma vippstromsstéllare. Det andra villkoret uppfylles
genom en illuminerad schematisk sparplan. Pa denna ha en del
godsspar uteslutits vilka icke ingad i forreglingen och pa vilka
vagnrorelser i begrinsad omfattning kunna forsiggad utan att
tagrorelserna storas. Varje ljussignal, som #r beroende av tag-
klarerarens mandver, dr pa sparplanen repeterad genom en for-
minskad bild, som aterger dess verkliga utseende. Ett mindre an-
tal dviirgsignaler, som #ro automatiskt beroende av intilliggande
véxlar ete., dro endast atergivna med miniatyrer. Deras signal-
bilder repeteras icke. Vidare indikeras-|-eller — lige for alla cen-
tralt manovrerade vixlar, varigenom tagklareraren omedelbart
kan kontrollera om viss tdgvig ligger ritt. For de viixlar, som
ha bade central och lokal manévrering, utgor den lampa, som
utmirker vixelspets eller korsningspunkt, en indikering pa
huruvida medgivande till lokalomlédggning har limnats eller ej.
Normalt lyser lampan, men om medgivande till lokalomliggning
limnats, dr den slickt.

Alla spar, som berdra tagvigarna dro uppdelade i ett antal
sparledningar, som &ro markerade pa sparplanen, dir var och
en forsetts med en kontrollampa, som lyser med ljushlatt sken
da sparledningen ar fri fran fordon. Sparledningslamporna ha
till uppgift att underritta tagklareraren om tagrorelser pa de
olika sparen.

Da en sparledning, i vilken en centralt stillbar vixel in-
gar, befares av ett fordon, spirras vixelns omldggningsanord-
ning automatiskt genom att en kontakt pa sparreldet blockerar
mangverstromkretsarna for vixelns omliggning.

Liksom vid alla sickstationer forgrenas dven hir tagvigarna
solfjaderformigt fran huvudsparen, fig. 2. En oregelbundenhet
uppstar emellertid dels genom att djursholmssparen maste ges
en undantagsstillning p&4 grund av den speciella trafiken pa
dem, dels genom att godsbangarden erhallit en direkt in- och
utfartstagvidg. Avgreningen av denna tigvig fordrar en forsta
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Fig. 2. Schematisk bangdrdsplan.




Fig. 3. Lokalstillverket fér godsbangdrden, mandvertavlan.

infartssignal A 1/2 och avskiljandet av djursholmstagen fran
de Ovriga persontidgen en andra infartssignal, B 1/2. Djurs-
holmstagen ingd pa signal B 1 och 6vriga persontag till fyra
valfria tagvigar pa signal B 2. Motsvarande fyra utfartssigna-
ler L, M, N och O #ro kombinerade med ett antal dvidrgsig-
naler som skydd for vaxlarna vid rangering. Pa grund av att
de bada djursholmssparen iro relativt langa, ha de med fordel
kunnat uppdelas genom en mellansignal pa vardera sparet,
varigenom tagfoljden savil in som ut kan goras tédtare. Denna
anordning dr endast en logisk {6ljd av den sedan 15 ar tillbaka
befintliga automatiska linjeljusblockeringen, vilken medger en
tagtithet av c:a ett tdg i minuten.
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Fig. 4. Lokalstillverket for godsbangdrden, reliskdpet.

Signal A 1 har gjorts halvautomatisk, d. v. s. forutom att
den vid behov kan manévreras fran stillverket, gar den auto-
matiskt till stopp, da den passeras av tag men ater till kor, da
taget limnat den med signalen kombinerade sparledningen.
Vidare visar signalen blinkande grént sken, da signal B visar
stopp. Den kan saledes for denna tagvig bringas att fungera
pa samma s#tt som en automatisk blocksignal. Pa liknande
satt fungera infartssignalen C och utfartssignalen E norrut till
och fran djursholmstigens plattformar.

For omlastning mellan Roslagsbanan och Statens Jirnvi-
gar finnes en sparforbindelse mellan Stockholms &stra och SJ-
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Fig. 5. Linjeutfartssignalen H norrut. Mellan sparen syns
baksidan av dvirgsignalen, som tjinstgér som infartssignal vid
felspdarsdrift. Lingre till hoger dterfinnes
infartssignalen A 1/2.

stationen Stockholms norra. Detta spar korsar Roslagsbanans
godstagvig, varefter det pa bangarden uppdelas i tre spar av
vilka ett #r byggt sasom treskenespar.

Vid de relativt fataliga tillfillen d& tagrorelser forekomma
pa dessa godstagvidgar, mandvreras signaler och forreglingar
fran ett lokalstallverk, fig. 3 och 4, anordnat i omedelbar nar-
het av korsningen mellan SJ och SRJ spar. Lokalstédllverket
ir av samma typ som huvudstillverket men av enklare utfo-
rande. Salunda férefinnes ingen illuminerad sparplan, utan de
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Fig. 6. Vixeldrivanordning. Obs! Veven till vinster.

kontrollampor och miniatyrsignaler, som vanligen férekomma
pa en dyl, dro i stillet grupperade pd mandvertavlan pa ett
overskadligt sitt. Sparledningarna inom detta avsnitt liksom
huvudsignalerna kunna saledes samtidigt kontrolleras bade vid
lokalstallverket och huvudstillverket. Lokalstillverket hertres
endast av tre centralt stdllbara viixlar, som #ven inga i tag-
vagarna for persontagen. Dessa viixlar stillas alltid fran huvud-
stallverket, varefter, da tagvigen till eller fran godsbangirden
ligger klar, medgivande limnas till lokalstillverket att stilla
resp. signal, varvid samtidigt tagviigen forreglas. Tagvigarna
till och fran Statens Jirnviigars spargrupp berora icke person-



Fig. 7. Viixeldrivanordning, locket avtaget.

tagvigarna, men medgivande fr&n huvudstillverket till dessa
tagviagar fordras likvdl, Tagklareraren har saledes dven hir
kontroll Gver tagrorelser och signalstdllningar.

Infartssignalerna for SJ tag ha utférts som vanliga ljussig-
naler, medan utfartssignalerna for savil SJ som SRJ godsspar
av praktiska skil utférts som dvirgsignaler med 4 ljusSppnin-
gar.

For att man vid enkelsparsdrift bekvamt skall kunna taga
in tdgen, har anordnats en sirskild dvirgsignal for uppsparet,
fig. 5, som kan stillas till varsamhet och stopp fran huvudstall-
verket, D& signalen stilles till varsamhet spérras samtidigt alla
mot densamma fientliga signaler.
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Fran Stockholms éstra finnes, som tidigare ndmnts, sedan
gammalt ett automatiskt blocksystem for linjen norrut. Den
forsta signalen for fard fran Stockholms dstra norrut, signal H,
fig. 5, tjanstgor som linjeutfartssignal. Den behirskas av tag-
klareraren satillvida, att han kan stilla den till stopp, men icke
alltid till kor. Han kan diaremot lamna medgivande till att den
stilles att visa klart, vilket innebdr, att den overgar till att
fungera som automatisk blocksignal. Det automatiska block-
signalsystemet och reldstillverket ha salunda pa detta sitt sam-
mankopplats.

Signalbolaget har till denna stdllverksanliggning levererat
en ny viaxeldrivanordning, fig. 6 och 7, som till visentliga delar
skiljer sig fran sina foregangare. Genom att drivanordningen
kan inliggas mellan tva sliprar med normalt slipersavstand,
varvid endast tva raka plattjirn erfordras for fixering av driv-
anordningen till vixelplaten, har fundamenteringen avsevéirt
forenklats. Den helkapslade motorn #r fist utanpa ladan som
omsluter drivanordningen. Kraften overfores till dragstinger-
na genom en vinkelutvixling. Fér omldggning av vixeln vid
stromloshet eller annat fel anvidndes en vev, fig. 6, med vars
hjilp omliggningen fullbordas med endast 11 varv, mot tidigare
c:a 50. I ladan #ro for ovrigt, som synes a fig. 7, inrymda er-
forderliga kontakter m. m. for reldstromkretsar, kontrollstrom
ete. Motoreffekten #r 1/2 hkr. Hela drivanordningen vager
endast 180 kg. d. v. s. 40 % mindre dn den &ldre typen.

For stillverkets och tagklarerarens rikning har uppforts
en mindre tillbyggnad till stationshuset, i vilken sparplanen
uppsatts pa ena kortviiggen och pa lagom avstand framfor denna
ett skrivbord for tagklareraren med mandvertavlan monterad
pa bakre kanten, fig. 1. Hela vinstra langviggen utgores av
ett fonster med utsikt sver plattformarna. Pa bakre kortviggen
sitter en helkapslad elektrisk central, som matas fran stationens
huvudservis, med 220 volt vixelstrom, 50 perioder. Fran cen-
tralen fordelas strommen till gruppeentraler for stillverket och
bangardsbelysningen. Den senare har hir en huvudbrytare,
med vilken all belysning pa bangarden kan slickas med ett
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handgrepp. Ytterligare sidkerhetsapparater dro for stidllverketf
grupperade dels i ett reliarum for alla reldstromkretsar, dels i
ena hurtsen i skrivbordet for alla motorstromkretsar. Dessa
senare utgoras av proppautomater, varigenom tagklareraren
efter utlosning av en motorstromkrets snabbt och bekvimt kan
aterinkoppla strommen utan att behdva pakalla hjilp av signal-
reparator. Reldrummet #r inrett i k#llaren under stillverks-
rummet. Ledningarna ha hirigenom bekvdmt och enkelt kun-
nat dragas rakt igenom bjilklaget. Férutom 5 st. belysnings-
och telefonkablar utga fran stillverket 15 signalkablar, med
sammanlagt omkring 400 tradar. Av dessa dro 10 st. huvudkab-
lar, som leda till lika manga fordelningshus och apparatskap,
till vilka signaler, spartransformatorer, forreglingar, vixeldriv-
anordningar o. s. v. anslutits genom lokala kablar. I reldirum
och apparatskap ha alla mangtradiga kablar boxats i klimboxar,
for att ledningarna skola vara mojligast lattillgangliga for prov-
ningar och reparationer.

Montagearbetet, som utférts av jirnvigens egen personal
med bitrdde av en montor fran Signalbolaget, paborjades under
sommaren 1940 och har i dagarna avslutats. Anldggningskost-
naden uppgar till omkring 130,000 kronor.

Forutom forut framhallna fordelar vinnes ytterligare ge-
nom det elektriska stillverket, att den tidigare erforderliga
stéllverkspersonalen frigores for annat arbete, vilket innebér
en minskning av driftkostnaderna med omkring 13.000 kronor
per ar. Bortsett fran att det gamla stillverket icke utan en ge-
nomgripande ombyggnad skulle varit tillfyllest for den nuva-
rande trafiken, utgor séledes ovannimnda besparing en till-
fredsstdllande forrintering av det nedlagda kapitalet.
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Prejudikat
rorande kostnad for rojning vid korsning mellan
jarnvag och allman vig.

Regeringsritten,

Vignimnd har jamlikt 33 § lagen om allménna végar fore-
lagt markigare att for astadkommande av fri sikt vid korsning
mellan jarnvig och allmin vidg halla mark vid vidgkorsningen
fri fran skymmande trad och buskar.

Fraga huruvida jarnvigens dgare vore phktlg ersitta skada,
som uppkomme i anledning av foreliggandet, har forklarats
icke kunna avgéras i administrativ ordning.

Skyldighet att gilda forrdttningskostnad har ansetts icke
kunna aldggas jarnvagens dgare.

Efter framstéllning fran baningenjoren vid statens jarn-
vigars andra bansektion om aldggande for vederborande mark-
Agare jamlikt 33 § lagen om allménna vigar att borthugga triad
och buskar, som skymde sikten for vigfarande vid korsningen
mellan den staten tillhoriga Ostra centralbanans jarnvidg och
allminna vigen vid Slidttens banvaktsstuga inom Sevede och
Aspelands vigdistrikt, sammantradde vignimnden i vigdistrik-
tet, till vilken drendet overldmnats, d. 28 juni 1938 & platsen
ifrdga i niarvaro av vigingenjoren i Kalmar lin, vederborande
baningenjor samt ombud for vigdistriktet och mark#garen,
Kalmar ldns norra landsting. Forhandlingar dgde rum angaea-
de omfattningen av rojningsarbetena och om den skadeersitt-
ning, som borde tillkomma markdgaren. Darvid bestred ban-
ingenjoren skyldighet for statens jarnvidgar att gilda dylik er-
sattning.

Vagnamnden utldat sig genom beslut samma dag salunda:
Efter noggrant bedomande av drendet funne vigndmnden ski-
ligt aldgga skogs- och mark#garen, Kalmar lins norra landsting,
att fore d. 1 sept. 1938 undanrdja alla nu befintliga trdd och
buskar & i vigndmndens protokoll ndrmare angivna omraden
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utmed jirnvigen, sa ock att, sa linge jarnvigen holles i drift,
tillse att omradena holles fria fran all vixtlighet, som kunde
hindra fri sikt 6ver desamma mot jarnviagen. I ersdttning for
nu vixande skog och buskar skulle erldggas av statens jérn-
vigar och vigdistriktets vigkassa med hilften vardera 140 kr.
61 &re, varjimte tillkomme 150: — kr. for framtida renhallning
av omradena, fordelad efter samma grunder. Forrittningskost-
naderna 91: — kr. skulle uttagas av vigkassan, men borde for-
delas lika mellan samma parter.

Over beslutet anforde vederborande distriktschef vid sta-
tens jarnvigar & tjdnstens viagnar besvidr hos lansstyrelsen i
Kalmar lian under yrkande om undanrdjande av den statens
jarnviigar genom beslutet alagda betalningsskyldigheten. Skyl-
dighet att gilda den av vignidmnden bestdamda skadeerséttnin-
gen alage enligt 33 § lagen om allménna vigar allenast vig-
distriktet sasom vighallare.

Vigndmnden samt vigingenjoren hemstillde om besvérens
ogillande. Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen hade uti anvis-
ningar d. 20 dec. 1935 for vigingenjorernas besikiningar av sa-
kerhetsanordningar m. m. vid jarnvdgskorsningar uttalat, att
bestimmelser om vem som slutligen skulle gilda kostnader for
i cirkuliret berorda atgirder for astadkommande av forbitt-
rade vig- och siktférhallanden icke finnas. Forefintliga preju-
dikat i tvister rorande dylika fragor syntes emellertid utvisa,
att sporsmalet gjorts beroende av, huruvida jarnvigsintresset
eller végintresset foranlett atgirdernas vidtagande. Man torde
dirfor i allminhet kunna antaga, att det intresse som givit an-
ledning till atgirderna, vore skyldigt att i sista hand gilda dér-
med forenade kostnader; fall kunde dérfor tydligen ocksa fore-
komma, da kostnaderna finge anses béra férdelas mellan de
olika intressena. I enlighet med den salunda uttalade uppfatt-
ningen hade vigndmnden funnit statens jarnvigar, som pakal-
lat réjningsarbetena, skiligen bora deltaga i gildandet av de
ddrav foranledda kostnaderna.

Jamvil vigstyrelsen bestred bifall till besvdren.

Linsstyrelsen yttrade i utslag den 7 nov. 1938: Enir viag-
nimnden finge anses hava varit lagligen oférhindrad att, pa
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siatt som skett, pa vederborande parter fordela savdl i malet
ifragakomna ersittningsbelopp som ock kostnaderna for for-
riattningen samt mot skiligheten av sagda fordelning ej vore
nagot att erinra, alltsa provade ldnsstyrelsen lagligt ldmna be-
sviaren utan avseende.

Distriktschefen fullféljde a tjdnstens vignar hos K. M:t
sin i malet forda talan.

Malet foredrogs d. 18 jan. 1939 i regeringsritten; och enar
det enligt 33 § lagen d. 7 juni 1934 om allm#énna vigar alage
vagdistriktet sasom vighallare att gidlda den skadeersittning,
som enligt vignamndens beslut skulle utga i anledning av ifra-
gavarande foreldggande,

samt fragan, huruvida statens jidrnvigar borde forpliktas
bidraga till skadans ersittande, icke kunde avgéras i foreva-
rande ordning,

alltsa och da vdgnidmnden icke mot innehallet i 51 § nimn-
da lag &gt aldgga statens jarnvidgar att atergilda av vigdistrik-
tet forskjuten forrittningskostnad,

provade regeringsritten lagligt undanrdja myndigheternas
beslut, 1 vad dérigenom skyldighet att gilda skadeersittning
och forrédttningskostnad alagts statens jarnvigar; och skulle i
foljd hirav den av vidgnidmnden bestimda skadeersittningen i
sin helhet gildas av vigdistriktet.

Gaoteborg i juni 1941,

P. Oscar Nystrimer.





