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Bommen som skoter sig sjalv

Vid vagovergangar, dar trafiken ar livlig och sikien skymd,
borde Signalbolagefs helautomatiska fallbommar vara sjialv-
skrivna. Landsvigstrafiken stoppas ej upp mer dn vad som
ar nodvandigt for forringning, fallning, tagpassage och lyft-
ning. Hela manovern sker automatiskt, och taget sjalv utloser
de impulser, som startar fallning och lyfining av bommarna.
Signalbolagets helautomatiska fallbommar forenar god trafik-

sikerhet med laga driftkostnader.

L]
Ring eller skriv till Signalbolaget, Stockholm 32, telefon
namnanrop "L M Ericsson”, sa far Ni alla upplysningar!
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synlig oljekontroll,
for anglok, elektriska lok och diesellok,
dro helt av svensk tillverkning, konstruktivt fullindade och
precisionstillverkade av bista material.
Vi erbjuda de svenska jirnviagarna vara apparater
jamte alla tillbebor:
erforderliga typer av forskruvningar, smorjledningar for ror-
liga smorjpunkter, spdrrventiler, oljeatomiseringsanordningar
och tvangsstyrda oljefordelare.
Atvidabergs Sparvixlar & Signalfabriks A.-B.
Nybrogatan 7T — STOCKHOLM Tel. 6179 56, 61 79 57
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Skensvetsningens utveckling i Norden under de
senaste fem aren.

Av civilingenjor Gunnar Insulander.

I Nordisk Jernbanetidskrift (nr. 2 och 3) ldmnades 1941 en
redogbrelse for gassvetsningens genombrott pa skensvetsnings-
omradet, for det praktiska utférandet av pasvetsning pa kors-
ningar och skarvsvetsning samt for gjorda undersdkningar av
skarvarnas metallografi och hallfasthet.

Sedan dess har svetsningens méjligheter i stor utstrackning
utnyttjats av savil enskilda och statliga jarnvigar som spar-
vigar.

Den utbildade personalen fordelar sig pa foljande satt:

Sverige Norge Danmark Finland

E J. 41 0e 2 i
SRl 52 = 9 S
Sparv. 2% = 4 134
Priv. 10 1 2 2
Summa 129 Toiar 17 AT

Harav har 11 st. E. J.-svetsare som foljd av jarnvigsforstat-
ligandet overgatt till S. J. i Sverige och 2 fran E. J. till D. S. B.
i Danmark. Givetvis ha ocksa en del avgatt ur yrket.

Av ovanstaende dro 13 st. i befilsstdllning och verka sa-
lunda icke aktivt som svetsare, utan ha till uppgift att leda och
overvaka svetsningsarbetena. I detta avseende ha Danska Stats-
banerne gatt lingst, i det att en sérskild baningeniorsbefattning
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skapats, vars innechavare helt #gnar sig at banavdelningens
svotsningsfragor, antingen det nu #r friga om motstandssvets-
ning i Fredricia eller smiltsvetsning i spar eller i banavdel-
ningens verkstdder. Salunda inrittades bl. a. en sdrskild liten
verkstad for massproduktion av svetsade overgingsskarvar av
alla olika férekommande typer.

Under de forsta aren, fram till 1943, utfordes i Sverige
huvudsakligen pasvetsning pd korsningar och skarvsvetsning.
Under de senaste tre aren har forstk gjorts dven med pasvetsning
pa krokta vixeltungor och med framstillning av helsvetsade
stumkorsningar. Att dessa arbeten icke utforts tidigare ar helt
naturligt, i det att de fordra avsevért storre rutin. Helsvetsning
av en stumkorsning kriver mera all-round kunskap #n en till
enbart skensvetsare utbildad karl &r miktig och har darfor ut-
forts av tvé svetsmistare.

I regel ha pionjdranbetena gjorts vid E. J., under det att de
storsta arbetena gjorts vid S. J. Nigon statistik 6ver de arbeten
som gjorts vid E. J. eller utom Sverige har jag icke tillginglig
annat #n for enstaka enskilda jirnvigar. Denna statistik &r av
for liten omfattning for att kunna anses som allmint giltig; den
anfores darfor icke hér. For S. J. ddremot finnes statistik (dven
omfattande efterkalkyler) och delar ur densamma atergivas har
nedan. Utbver ndmnda arbeten har pasvetsning av slirsar vid
vattenkastare och i svéra stigningar Hvensom pasvetsning av
sken#indar utférts.

En normal skarv, sdrskilt en svivande sadan, blir dels ned-
bockad, dels nedslagen och nednétt. Nedbockningen har i stor
utstrickning hjilpts upp med B. J. rilsuppbockningsapparat,
medan nedslagningen av skenornas dndar (15—70 mm i skenans
lingdriktning) batirats medelst pasvetsning med ett slitstarkt
material. (P-350 har visat sig ha 3 & 4 ggr s stor slitstyrka som
skenmaterialet). Slirsérens pasvetsning bor ju ha samma hardhet
som skenmaterialet, varfor man dédr bor viilja en motsvarande
svetstrad (P-250), samma som anvindes uppe i skenhuvudet
vid skarvsvetsning.



S. J. statistik for aren 1938—1944 ser ut som fljer:

Pasvetsade Pasvetsade Hopsvetsade
vaxelkorsningar skenindar skenskarvar
Antal & pris Antal Antal & pris

1938 284 ? ? 47 ?
1939 904 60 ? 238 18
1940 794 50 ? 418 22
1941 1144 41 1372 272 23
1942 652 40 16325 645 20 x)
1943 1137 49 12227 1215 26
1944 1123 41 x) 12474 1355 21 x)
6038 42398 4190

x) excl. traktamenten.

Siffrorna dro himtade ur S. J. Publikationer: Teknisk-ekono-
misk redogorelse for banavdelningens verksamhet 1938—44.
Efterkalkylerna omfatta endast utlagda pengar, eller:

1) Dissousgas till ett pris som under aren stegrats fran 1.50 kr.
/kg. till 3:— kr./kg. (fran 'S.J. egna gasstationer i Laxa och
Boden).

2) Syrgas till 0.91 kr./m?

3) Svetstrad enl. lagerpris.

4) Uthbetald lon.

5) 5 % pa ovanst. for verktygsslitage.

6) Traktamenten.

Pasvetsningsarbetena ha lyckats 100-procentigt, med undan-
tag for att en arbetare mot given instruktion vid tva tillfillen
borjade svetsa pa korsningsspetsar av mangangjutstal (13—14
% Mn). Svetsaren ifrdga skildes frén sitt arbete och fick aterga
till vanligt banarbete.

Bland de t. 0. m. 1944 vid S. J. svetsade skarvarna, 4.190 st.
har intet brott forekommit. S. J. har, sedan svetsningen kom att
omfatta en relativt stor arbetsstyrka, haft en man med signal-
reparators grad, som tjinstgor som bas for skensvetsarna. Hans
uppgift dr att besiktiga de korsningar, bansektionerna vilja ha
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pasvetsade, att gora forkalkyler till dessa samt att 6vervaka ar-
betena. Han vidmakthaller stdnidigt sina svetskunskaper och
avligger varje ar kompetensprov. Vidare har S. J. latit alla
sina skensvetsare avligga ett prov varje var fére arbetssisongens
borjan. Allt detta dr i overensstimmelse med de forslag, som
fran Agas sida alltid lamnas jarnvigarna.

Vid en enskild jarnvidg har det visat sig, att brott uppstatt
pa ett flertal svetsskarvar. Dessa brustna skarvar aterfinnas
samtliga pa en gammal, hard engelsk skenkvalitet (ett stort
antal skarvar pa "'bléta” tyska skenor har dven svetsats vid sam-
ma jarnvig) och, vilket dr viktigt och intressant, de ha praktiskt
taget samtliga utforts av ett och samma av jarnvigens tre
svetsarelag.

Man kan ddrav draga vissa slutsatser, ndmligen, dels att
svetsningsfel i overgangen mellan mjukt svetsgods och hart
skenstal &dr farligare dn mellan mjukt svetsgods och "blott”
skenstal, (ingen anledning finmes att férmoda, att mindre fel
gjorts pa den ena dn pa den andra av dessa tva staltyper), dels
att skensvetsning liksom allt annat kvalitetsarbete bor dver-
vakas av sakkunnig arbetsledare. Svetsning pa skenor eller vad
det vara ma, kan icke utklassas som arbetsmetod, diarfor att

Fig. 1. Vizxeltunga med stodril fore pasvetsning.
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misslyckanden gjorts. Jirnvigens ovriga tva arbetslags arbeten
liksom alla lyckade arbeten vid andra trafikforetag visa, att
svetsning ir en fullgod arbetsmetod. En sakkunnig forman hade
snart upptickt det underhaltiga utforandet av svetsningarna.
Tyviarr har de ifragavarande svetsarnas missgrepp ej upptickts,
forrdan de svetsat ett stort antal skarvar.

Ar 1943 gjordes vid S. J. i Goteborg de forsta verkligt fram-
gangsrika forstken med péasvetsning pa krokta vaxeltungor och
tillhorande stodskenor. Vixlarna i véxelgatorna pa Goteborg C
bli hart slitna och ndr de kasserats, ha de pasvetsats i forrad
(svetstrad: P-350). Lingden av denna pasvetsning har varierat
inom vida grinser och erfarenheten pekar redan pa att det —
liksom fallet #r med vixelkorsningar — #r limpligast att gora
pasvetsningen pa ett ganska tidigt stadium, si att den kommer
att omfatta c:a 750 mm pé var sida om vixelspetsen. Harvid byg-
ges stodskenans huvud ut nagot (2 mm) over sjilva tungspetsen,
sa att denna skyddas. Uthyggnaden spetsas ut at bada #ndar c:a
250 mm. Pasvetsning inkl. fullstindig 6versyn av vixelhalvan
kostar c:a 1/3 av en ny och den pasvetsade haller 3 & 4 ggr sa
linge. Dessutom sparas inliggning i spar av 2 & 3 nya vixel-
halvor.

Fig. 2. Vixeltunga med stidrdl efter pasvetsning.



Férutsdttningen fér att hir niamnda arbeten skola kunna
utforas &r, att specialutbildad personal star till forfogande. Ut-
bildningen f6r pasvetsning av vixelkorsningar och skarvsvets-
ning tarvar en atta veckors kurs pa Aga, Lidings, samt en vecka
under sakkunnig ledning i spar. For pasvetsning pa tungor for-
dras ett par sdsongers dvning i pasvetsning pa korsningar.

Bist sasom elever i svetskurs dro hindiga banarbetare, som
veta, vilka ansprak man maste stilla pa sparets lige och som icke
ha svetsat tidigare. En forut genomgangen svetsningsutbildning
dr naturligtvis ej till hinders men sjdlvlarda svetsare” aro
mycket svara att omskola. Lampligaste alder ar 25—35 ar.

Om en uthildad svetsare sysselsittes med pasvetsning,
amorteras kursavgift, 16n och vivre under utbildningstiden samt
svetsutrustning pa en tid av c:a 4 veckor.

For svetsning av en stumkorsning av gatuskenor fordras
vasentligt storre kunskaper. Om tva duktiga skensvetsare med
nagra ars erfarenhet fa bitrdda vid tillverkning av en korsning,
torde de sedan kunna utféra ett sadant arbete pa egen hand.

Fig. 3. Helsvetsad stumkorsning.
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Pa de tva stumkorsningar som utfordes for B. J. hosten
1944 och varen 1945 var arbetsforloppet foljande:

1) Ett bottenplatkryss svetsades av 3000 mm langa, 450
mm breda och 16 mm tjocka platar.

2) Gatuskenor (Phoenix 37) kapades till, sa att tva skenor
voro genomgaende, 6100 mm langa och mellan och till dessa
svetsades 6 bitar i dubbla T-fogar. Insvetsningen i livet var be-
svarlig (V= 60 °) darfor att brannaren fick arbeta i botten pa
den ficka, som bildades av liv, fot och huvud, resp. flansranna.
Brannaren blir vid sddant arbete dverhettad och risk uppstar
att gasen tdndes inuti brannaren.

3) Huvudet i korsningspunkterna byggdes upp i svetsgods,
i nedre delen H-44, i 6vre delen P-350.

4) Botten i flainsrannorna htjdes medelst pasvetsning i kors-
ningspunkterna, (svetstrad P-3530), sa att dessa blevo flanshi-
rande; upplopsstrackorna gjordes c:a 300 mm at var sida. Denna
pasvetsning slipades, medan farbana och farkant smiddes till
ratt form.

5) Oberdknade formforindringar justerades. Genom att en
del av de spinningar, som uppkommit pa grund av ojamn av-
svalningshastighet efter wvalsningen, utlosas vid fornyad lokal
uppvirmning, uppsta oberdkneliga formfordndringar, som eli-
mineras genom krympning med svetslagans hjilp.

Fordelarna hos en dylik helsvetsad korsning i jamforelse
med t. ex. en av mangangjut-stal dro foljande:

1) Hela sparkersningen blir i ett stycke. (De enda bultar,
som forekomma, dro de, som forbinda korsningen med botten-
platen.)

2) De fria skendndarna kunna goras langa och ev. svetsas
till anslutande skenor av vanlig vignoltyp.

3) I man av forslitning, kan flansrinnans botten pasvetsas.
Aven om P-350 ger ett gods med langt stérre slithallbarhet an
mangangjutstalet, blir ju.dock pasvetsning s& smaningom be-
hovlig.

4) Den helsvetsade korsningen blir billigare.
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Ett mindre arbete, som dock &dr av ritt stort intresse, var
pasvetsning pa de kilskarvjarn, som lasa B. J. sviangbro over
Trollhétte Kanal. Dessa voro sa hart slitna, att d4ven skenéndarna
voro nedkorda c:a 3 & 4 mm.

Fig. 4. Pdasvetsad kil till skenskarven vid dndarne av
Trollhitte svingbro.

Stor slithallbarhet var ju hdr av néden, men samtidigt utsét-
tas skarvjdarnen for valdsamma slag, sa att ett hart material
latt kunde bli for sprott. Vi valde P-350, men utforde svets-
ningen i fyr, sa att avsvalningshastigheten och dérmed sprod-
heten minskades.

I Nordens 6vriga linder har, som pa manga andra omraden,
kriget haft bromsande inverkan. Kort fore kriget utbildades
négra svetsare for Norge och Finland.

Finska statsbanorna ldto utféra en provstricka vid Fred-
riksberg, oster om Helsingfors, och denna har varit oklanderlig.
Vidare utférdes nagra pasvetsningar pa korsningar i forrad och
sedan forhallandena i Finland stabiliserats, beriknas skensvets-
ningen komma igang pa allvar.
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I Norge lag arbetet nere under hela kriget trots flera forsok
att fa det igang. I november d. &. var en delegation fran N. S. B.
pa besok i Sverige for att studera framstegen pa skensvets-
ningens omrade och det férefaller sannolikt att Norge redan till
varen 1946 far ett ganska stort antal skensvetsare.

I Danmark gjordes 1938 en demonstrationssvetsning vid
D. S. B. som resulterade i att en ingenior jimte tva man deltogo
i skensvetsningskursen 1941. Aret efter holls en kurs i Kopen-
hamn med deltagare fran D. S. B. (déribland nuvarande "sken-
svetsnings-baningenitren”), Sydfynske Jern-baner, som seder-
mera forstatligats och Kopenhamns Sparvagar (K. S.) Sken-
svetsningen synes vid K. S. utvecklas normalt. Pa grund av den
svara materialbristen har svetsningen kommit till anvandning
pa hart slitet material, som annars aldrig skulle komma i spar.
Vid K. S. ha lyckade forsok gjorts att tillverka tungor genom att
till #inden pa en sparvigsskena svetsa en dndrad tunga fran en
sliten jirnvigsvixel.

Svetsning duger till mycket och bara de arbetare, som ut-
bildats, fatt erfarenhet och fa& komma under sakkunnig ledning,
visar det sig, att ldngt mera kan goras pa sparoverbyggnaden,
in vederborande baningenior tidigare forestillt sig.

Jag vill uttrycka den férhoppningen, att de stora mojlig-
heter, som hir erbjuda sig, matte bli vl tillvaratagna till jarn-
vigarnas fromma i den harda konkurrens som nu kommer att
mota dem. '
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Undersokning av den rullande materielens inver-
kan pa sparoverbyggnaden.

Inverkan av det dynamiska tillskottet vid rilsfordon &r
alltjamt ett dmne som ganska sparsamt behandlats i vare sig
svensk eller utlandsk litteratur.

Enligt bestimmelserna i Svensk Forfattningssamling skall
vid berdkning av jirnvigsbroar till den statiska belastningen
fran jarnvigsfordonet lidggas ett dynamiskt tillskott pa grund
av tagbelastningens rérelser samt oregelbundenhet hos den
rullande materielen och brobanan i vertikal led, som i procent
berdknas ur formeln

370 + 15,5 (v—10)

20 + 1

&

didr 1 = teoretiska belastade lingden i meter (d.v.s. avstandet
mellan de bada nollpunkter, som ndrmast begrénsa
laststédllningen for den sokta inverkan pa konstruk-
tionsdelen ifraga).

v = taghastigheten i kilometer per timme.

Formeln har sammanstillts efter vissa forsék och utred-
ningar foretagna vid Statens Jédrnvigar under Aren 1923—
1928. Vid ett ndrmare studium av dessa forsok ligger man
dock mérke till den stora spridningen hos de hiirvid uppmitta
viardena, en foreteelse, som Hven Aaterfinnes hos de forsoks-
serier, som publicerats i den utlindska litteraturen.

Maximihastigheten for elektrolok pa en nyligen elektrifie-
rad bandel skulle bestiammas. Ifragavarande linje hade tidigare
trafikerats med anglok, varvid storsta tillatna hastighet var
80 km per timme. Man avsadg att kunna framfora elektrolok
litt. Ds med 90 km per timme samt elektrolok litt O med 80
km per timme (fig. 1).
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For att jamfora storleken av det dynamiska tillskottet for
anglok av tidigare anviand typ med detsamma for elektrolok av
ovan angivna slag, igangsattes forsok med framférande av prov-
lok med wvarierande hastighet over tva jarnvagsbroar med
olika spannvidd, varvid nedbojningsmétningar foretogos med
hjalp av en sjilvregistrerande apparat, vars utseende framgar
av fig. 2. Nedbdjningarna uppméttes vid bromitt, dar appara-

Fig. 2. Apparat for nedbdjningsmétning a broar.
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ten placerats pa en stadig palstillning under bron, helt fristien-
de fran densamma (fig. 3). Apparaten bestar av en olikarmad

Fig. 3. Uppmitning av nedbdiningen vid spannmitt.

hévstang, vars korta arm p& Oversidan forsetts med en egg,
som far vila mot underflinsen pa endera broregeln. Den langa
armen hade utrustats med ett ritstift, som pressades mot en
millimeterrutad pappersremsa, som vid belastningsproven fram-
fordes med konstant hastighet. Havstdngsarmarnas lingder voro
sa avpassade, att brons nedbdjning registrerades p& remsan i
fem ganger férstorad skala.

Den ena bron bestod av fyra helvalsade stalbalkar Dip 40
med ett fritt upplagt spann om 5,8 meters teoretisk spinnvidd.
Den andra bron hade ett fritt upplagt spann, som bestod av tva
nitade platreglar med tvirbalkar och sekundira langreglar
med 23,8 meters teoretisk spimmvidd.

Pa dessa bada broar hava omkring 200 belastningsprov
utforts. Siffrorna dro didrefter sammanstillda i diagram, som
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utvisa dels de hogsta uppmétta vardena for olika loktyper, dels
medeltalet av samtliga varden for varje lok och hastighet.
Hiar nedan skall for vardera bron genomforas en berdkning
av de teoretiska nedbtjningar, som erhalles for provloken litt.
B., Ds och O.
Bro nr 1. Owverbyggnad av fyra stycken Dip 40 med 5,8 me-
ters teoretisk spannvidd.

Troghetsmoment:
Dip 40 4 % 60640 — 242560 cm*
Nitavdrag 4 X 43X 2,026} 20° = 33360 »
I netto — 209200 cm?*

Moment av belastningen 1 ton i brons mitt:
M, =14 X 1,0 X 58 = 145t m
Momentytan dr en likbent triangel med hojden 1,45.
For berdkning av influenslinjen for mittpunktens nedhboj-
ning placeras ovan ndmnda momentyta, dividerad med brons
troghetsmoment, sdsom belastning pa spdnnvidden 5,8 m.

Mo Lo e
¥ 12 0,002092
Influenslinjen for mittpunktens nedbdjning visas i fig. 4.
/59 /3 49 ror -
| 1 V ok 44 35,
el <ol e
! CV Eettronok 1# 0

IEm

Fig. 4. Influenslinje for mittpunktens nedbéjning @ bro med
5,8 m. teoretisk spdnnvidd.
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Modulen ir n — e
E

Ogynnsammaste laststéllning for de undersdkta loktyperna
giva nedanstdende nedbdjningar, betecknade med bokstaven ¢.
Lok litt. B3

Med en laststillning enligt fig. 5 erhalles:

15,9 (920 -+ 1930 -|- 540) = 53800
samt nedbdjning vid bromitt

53800 % 10°

= = 2 5

1T o5 100 Ll
Lok litt. Ds

Pa motsvarande sitt erhalles:

14,4 x 830 4 17,2 < 1950 + 17,0 X 920 = 61100

LeB1300 3 107
T -zrstﬁo': = 2,85 mm
Lol litt. O
Pa motsvarande sitt erhalles:
18,3 (1770--680) —44800
44800 < 10¢
G it b0 PR,
* T 215 X 10° ¥,

Genom tillimpning av normalbestdmmelsernas dynamiska
tillskott for olika hastigheter erhalles den heldragna kurvlinjen
a fig. 5. Den streckade linjen utvisar medelviardet av uppmitta
nedbojningar samt den streckprickade linjen de hogsta uppmatta
virdena for ovan angivna loktyper.
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Bro nr 2: Overbyggnad av tva stycken nitade platreglar med
23,8 meters teoretisk spdnnvidd, enligt fig. 6.

LL SISO /50 /8
FEOx /6
FO~/6 |

Lol E200 * /2
=S |

Jvs7 |70 5963

Jl=l%00
*/ tor
T 7 3 7
I [ /=23800

3067 |70 3500 J563

(I3
2469
5.E/9
5. %50

Fig. 6. Broregel med 23,8 m. teoretisk spinnvidd. Moment-
diagram for lasten 1 ton i bromitt jimte samma
diagram dividerat med I.
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Troghetsmoment:
é X 2,20 % 0,012 — 0,01066 m'
4 3 0,00457 = 0,02140 ”
_ I, = 0,03106 m'
2(0,34 < 0,016 x 1,108%) = 0,01331 ”
I, = 0,04437 m’
2(0,34 X 0,016 X 1,124%) = 0,01379 m'
I, = 0,05816 m*
Upplagsreaktion:
34,6557
A =15 X 3,067 X 494 + 1,870 81099 -+ 6,963
424-1-102,2 — 6633
Moment i punkter 1—4 av belastningen 1 ton i brons mitt:
A = 663,3 ¢ 3,067 = 2033,0
—lh X 3,069 X 494 = — 75,7 X 1,022 =— T,
M, = 19554
Q, = 587,6x 1,87 = 1099,0
—1h % 1,870 X 346 — — 323 % % X 187 = 403
—U5 X 1,870 X 55,7 = — 52,1 % '4 x 1,87 =— 325
M, = 298156
Q. = 5032350 = 1760,0
—lh X 350 X 424 —=— T42X %4 X 3,50 =— 1731
—15 X 350 X 725 =—1268 X % X 3,50 =— 1479
M, = 44206
Q, = 302,23 3,463 = 1047,0
—1h X 3,468 X 72,5 = —1254 X 24 X 3,463 = — 290,0
—Va X 3,463 X 102,2 = —177,0 X ' X 3,463 =— 2042

Q, 0,0 M, = 49734
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Influenslinjen for mittpunktens nedbojning visas i fig. 7.
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Ogynnsammaste laststédllning for de undersokta loktyperna
giva nedanstaende nedbojningar.

Lole litt. B,

Med en laststillning enligt fig. 7 erhalles:
11,0¢29604-11,5< 3960159 (4520-]-4880-}-4880) --10,5 (4350
13600) 9,8 (2750--1740) — 432400
samt nedbdjning vid bromitt

432400

0= ——————— — .01 —10
252155 10" 0,01:01 m=10,1 mm

Lok litt. Ds
Pa motsvarande sitt erhéalles:
14,4 4260--17,2 < 4760--17,0 4973 16,5 < 44404-13,9 3700 =
—=352600
352600

Ji= e e
2 2% 2155 10° =0,0082—=8,2 mm

Lok litt. O
Pa motsvarande sitt erhalles:
18,3 (4090-1-4840-1-4840--4090) — 326800

326800
s — ima —0,0076=7.6 mm

2X 21,5

Genom tillimpning av normalbestimmelsernas dynamiska
tillskott for olika hastigheter erhélles den heldragna kurvlinjen
i fig. 8. Den streckade linjen utvisar medelvirdet av uppmitta
nedbdjningar, samt den streckprickade linjen de hogsta upp-
miitta virdena for ovan angivna loktyper.

Av diagrammen framgéar, att de teoretiskt beriknade ned-
béjningarna stidndigt ligga hogre in de uppmiitta virdena, samt
att skillnaden tilltager med ©kad hastighet. Vid den mindre
spinnvidden #r dock Overensstimmelsen mellan de férra och
de senare virdena bittre dn vid storre spinnvidd. I formeln
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ovan synes alltsd spannvidden hava vil stort inflytande pa
nedbdjningen.

I intet av de understkta fallen har elektroloket givit storre
nedbdjningar vid hoga hastigheter d@n angloket, trots de storre
axeltrycken.

Avstanden mellan hjulaxlarna #ro emellertid av stor bety-
delse i detta sammanhang. Man skulle kunnat tro att O-loket
med sitt stora axeltryck och relativt stumma fjadring skulle
astadkommit storre averkan pa sparéverbyggnaden dn som vi-
sat sig vara fallet. De stora axelavstinden gor att sagda aver-
kan ej blir sirdeles stor.

For berdkning av erforderliga spardimensioner tilldmpas all-
mint i vart land den av Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen och
Jiarnvigsstyrelsen vedertagna formeln

3
g = 0,41 ]/(le)Z
S —5V
diar g kg/m = erforderlig ralsvikt

G kg = storsta hjultryck av stillastdende lok

1 em = storsta slipersavstand c/c

S kg/em® = 1100 = storsta tillatna materialpakénning

V km/tim. = storsta tillatna taghastighet

Formeln, som icke tager hinsyn till sliprarnas dimensioner
eller ballastens beskaffenhet, #r hirledd ur Winklers moment-
ekvation for en kontinuerlig balk understédd pa o#ndligt manga
och lika hogt beldgna stod pa ett inbordes avstand 1, och belas-
tad vid mitten av vartannat fack med kraften G. Dynamiska
tillskottets inverkan pavisas ej.

Ett hjultryck placerat centriskt i vartannat slipersfack
forutsatter — med slipersavstand av den storleksordning, som
forekommer i ett ordinirt spar — att fordonets axelavstand &r
av storleksordningen 1,5 meter. Sa dr emellertid numera sillan
fallet. Minsta axelavstand pa elektrolok av S. J. koppelstangstyp
litt. D. exempelvis d@r 2,0 m samt pa B. J. elektrolok av gods-
tagstyp litt. O 2,95 m. Anglok med axeltryck av 17—18 ton ha
i allmé@nhet axelavstand, som icke ovisentligt overstiga 1,5 m.
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Genomfores berdkningen av ett spar under inverkan av
olika lokbelastningar (med verkliga axelavstand) och dyna-
miskt tillskott enligt ovan angivna statliga normer, erhalles
stérre virden pa tilliten hastighet 4n enligt formeln ovan.

Pa den bandel, som undersokningen gillde, finnes alljimt
pa vissa avsnitt rédls av 41,18 kg vikt per meter, med ett storsta
slipersavstand av 79 em. Motstandsmomentet hos ridlen dr 189
cm?,

Tillampas formeln ovan fér elektrolok litt, Ds med 17,2 tons
axeltryck, erhalles en storsta hastighet av endast 86 km per
timme, samt for elektrolok litt O med 18,3 tons axeltryck en
storsta hastighet av 76 km per timme.

En exakt berdkning av storsta tillatna hastighet under sam-
ma forutsidttningar, som gilla for formeln, nidmligen att rdlsen
anses som en kontinuerlig balk pa o#dndligt antal fasta stod,
samt har en tillaten materialpakénning av 1100 kg/ em?, ger f6l-
jande resultat:

Lok litt. Ds (fig. 9)

Axeltryck 17,2 ton, axelavstand 2,0 m.

Slipersavstand 79 cm, Wr'ails: 189 em®.
/x/-y’ 20/.’0_ ool == vt ‘a@ e forn
S e
o d e o
Lkirolok /i Os.
A3 w0 & Vets . o850 B3 fors

e P NN

A A e . 7, o - 75

Frekiro/oh 4O,

Fig. 9. Lokbelastning pa rils. Influenslinjer.



d = dynamiskt tillskott i %
v = hastighet i km pr timme

189 X 1100 = 0,1707 X Y X 17200 % 79 X d
d =178
370 + 155 (v — 10)
20 -+ 0,79

8 =

v = 91 km per timme,

Lok litt. O (fig. 9)
Axeltryck 18,3 ton, axelavstand 3,0 m.

Ovriga beteckningar enligt ovan.

189 x 1100 = 0,1707 x Y5 x 18300 % 79 X d
d = 1,68

o 370 + 15,5 (v — 10)
= T D
v = 79 km per timme.

Resultaten av de foretagna nedbojningsméatningarna jam-
fort med motsvarande teoretiska viarden torde kunna samman-
fattas salunda.

Angloken &va den stérsta averkan pa spardverbyggnaden
knappast dock pa grund av vevstakarnas fram- och atergaende
rorelser, utan fast mera pa grund av de korta axelavstand, som
i allménhet forekomma pa anglok av dldre typ. Om man jamfor
nedbdjningskurvans vinkel med den horisontella axeln i dia-
grammen ovan, finner man ej for angloken nagon brantare ten-
dens in for elektrolok med eller utan vevstakar. Den nedhbdj-
ning, som teoretiskt berdknas for stillastdende belastning, ckad
med dynamiskt tillskott for olika hastigheter enligt normalbe-
stimmelsernas formel, har i samtliga fall givit storre virden,
dn som sedermera uppmitts.
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Vad betraffar formeln for berdkning av tillaten hastighet
for ett rdlsfordon vid en viss typ av sparoverbyggnad, ger den-
samma, som ovan visats, lagre hastighetsvarden &n en berdkning
utford efter exakta principer. I intetdera fallet #ro forutsitt-
ningarna fullt riktiga, enér ingen hiansyn tagits till bl. a. stédens
fjadring under inverkan av en rorlig belastning, men oregel-
bundenheten i de dynamiska tillskotten #r sa stor, att en nog-
grannare berdkning vore meningslos.

Denna jamforelse mellan teoretiska och praktiska varden
pa den inverkan ett rilsfordon i rorelse har pad bandverbygg-
naden vid olika hastigheter dr ej avsedd att vara en uttémmande
utredning av ifragavarande problem. De féretagna méatningarna
dro till sin omfattning ytterst begrinsade och torde pa intet vis
kunna tjdna som grund foér en allmin bestdmning av det dyma-
miska tillskottets storlek. Ursprungligen var avsett att driva
forsoken i langt storre omfattning, men da desamma av vissa
orsaker maste avbrytas, har rapportéren dock, innan de vunna
resultaten falla i glomska, velat framliigga dem i dess nuvarande
form for ingenjorsforbundets medlemmar.

Ner
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Erfarenheter betraffande slitaget av kontakt-
ledningen vid GDG.

Av elektroingenjor Karl Brusberg.

Som redan i tidigare rapporter meddelats har man vid GDG
elektrifierade linjer fran bérjan gatt in for att anvinda en strom-
avtagare med slitskena av kol. Vid anvidndning av kol som
slitskena uppnas fordelen av mindre radiostérningar, men fram-
forallt raknar man med att slitaget pd kontaktledningen skall
bliva avsevdrt mindre &n om slitskena av metall anvindes.

For att utrona slitagets storlek pa kontaktledningarna har
vid GDG mitningar foretagits pd vissa provstriackor. I det fol-
jande kommer att redogbras for nagra resultat fran dessa mit-
ningar. (Hitintills foreligga ej métningsresultat for mer #n fem
ars slitage, varfor nagra absolut sikra omdomen dnnu ej kunna
fillas).

Forfarandet har varit, att profiltradens diameter uppmitts
i ett vertikalt snitt med mikrometer en gang om aret och vid un-
gefdr samma tidpunkt varje ar. Provstrickornas lingd ha omfat-
tat tva spannlingder. PA spannmitt ha mitpunkterna tagits pa
var femte meter, men vid upphingningspunkterna pa varje me-
ter intill fem meter at vardera sidan. Tabell 1 utgér en samman-
stdllning av foretagna miatningar.

Tabell 1.
Tagintensitet Antal Slitage per ar i mm.
= provstr. | Lista | 2:dra | 3idje | 4de | Site

15.500 tag/ar| 4 st. | (0,144) | (0,001) | 0,112 | 0,086 | 0,066
10000 , | 2, | 0,167 | 0,072 | 0,076 | 0,062 | 0,041
9.000 Gty 0,112 | 0,042 | 0,020
7500 & e 0,061 | 0,035 | 0,032
6300, 1o |aes 0,061 | 0026 | 0,025

2

2

5800 7 0,065 | 0,042 | 0,038
4.400 " 0,033 | 0,035 | 0,032
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berdkningar och de slutsatser, som dirav kunna dragas, gora ej
ansprak pa att vara i @&mnet uttémmande, da f. n. ett alltfor
knappt undersokningsmaterial foreligger. Vi ldmna helt asido
inverkan av “slitfilm”, taghastighet m. m. Fér bedémande av
storleksordningen pa “livslingden” hos profiltraden torde dock
foreliggande summariska framstillning vara tillrdcklig.
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Fig. 2. Kurva dver kontaktiradens nedslitning pa mitstricka
med 15.500 tag/ar.

For berdkning av "den bortslitha arean” beridknas forst
vinkeln till slitkanten enligt fig. 3.
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< K e

\

Y Fig3. Tvarsnitt av profiltrad

X
Fig. 3. Twvdirsnitt av profiltrad.

Man finner att arean A = R* (¢— M
2

(]S

o] diir A,—slitaget under 1 ar,

sin 2 ¢
) och g,—vinkeln vid arets bor-

eller A,=R* (p— 5
" o
och gy—=vinkeln vid arets slut.

Profiltradens area har i enlighet hiirmed minskats salunda (se
tabell 2):

} Profiltradens areaminskning under

l:sta aret l 2:dra aret ‘ 3:dje aret \ 4:de aret 5:te aret

0,31 mmz | 042 mm? | 043 mm? | 0,37 mm? | 0,306 mm?

Tabell 2.



Fig. 4. Hjilpdiagram for berikning av areaminskningen.

Att doma av de uppmiitta viardena skulle slitaget i verklig-
heten vara mindre &n vad som motsvarar bortslitning av kon-
stant area per ar. De i ovanstdende sammanstillning angivna
virdena for forsta och andra aren #ro baserade pa virden for en-
dast en mitstricka, varfor desamma synas mindre tillforlitliga.
Man torde kunna vinta sig en jamnt fallande tendens hos den
kurva, som anger slitytan som funktion av “arbetsaret”. Even-
tuellt kan en viss ythardhet, nir trdden #r ny, ge ett minskat
slitage under forsta aret.

Att doma av nu foreliggande mitresultat kan man siga,
att slitaget, vid anvindande av kol som slitskena pa stromavta-
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garen, ger ett virde, som hogst uppgar till 0,40 mm* per ar vid
en tagintensitet av 15.000 tdg per ar vid den nu anvinda typen
av profiltrad. Med hinsyn till de mekaniska pakénningarna i tra-
den kan man lata densamma slitas ned till 75 % av den ursprung-
25 7 80

100 - 0,4

— 50 ar. Denna siffra for livslangden kan troligen betraktas som
en undre grans. For att finna den 8vre grinsen taga vi fasta pa,
(som de nu vunna resultaten synas ge vi handen), att slitaget
minskar, s att allt mindre area slites bort for varje ar. Area-
minskningen under fjarde och femte aren t. ex. d&r 14 % mindre
#n under niarmast foregiende ar. Tendensen synes vara nagot
overdriven och kan givetvis i viss man hirrora fran bristande
noggrannhet vid matningarna.

Antages emellertid den arliga areaminskningen hos pro-
filtraden falla efter en geometrisk serie med faktorn k = 0,98
och sagda minskning vidare antages vara 0,50 mm?® under det
forsta aret, sa har 20 mm* koppar forbrukats forst efter 80 ar;
vid faktorn k = 0,975 blir livslingden o#ndlig.

D& mitresultaten visa, att areaminskningen har en fallande
tendens, tror forfattaren i varje fall for sin del, att livslingden
kommer att icke ovisentligt dverstiga ovan nimnda 50 ar.

liga arean. Livslingden foér profiltraden blir salunda
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Elektrifiering av GDG huvudlinje
Goteborg—Givle.

Efter langvariga utredningar beslét styrelsen for Berg-
slogernas Jirnvigsaktiebolag ar 1937, att bandelen Goteborg—
Amal skulle elektrifieras for en beriknad kostnad av 4,7 miljo-
ner. Man var i forsta hand inriktad pa att forbittra trafikfsr-
hallandena pa den tétt trafikerade linjen Goteborg—Mellerud,
som utgdr den del av B. J. pa vilken kontinentaltrafiken till
Oslo framgar. Samtidigt ansdgs lampligt elektrifiera strickan
Mellerud—Amal, endr B. J. storsta lokstation #r beldgen pa
denna sistnamnda plats.

I en tidigare rapport n:r 163 argang 19387 har i en lingre
artikel redogjorts for elektrifieringen av bandelen Géteborg—
Amal, vilken stricka borjade trafikeras elektriskt varen 1939.

Sedan det visat sig att den for Goteborg—Amal avsedda
lokparken blev mindre vil utnyttjad pa denna striicka och man
av allt att doma, utan nyanskaffning av dragande materiell
kunde utstrdcka den elektriska driften till Kil, genomfordes
ar 1940 elektrifieringen av bandelen Amal—Kil.

Pa grund av alltmer stegrade kolpriser elektrifierades re-
dan paféljande ar strdckan Kil—Daglosen, ehuru trafiken pa
denna bandel var ganska gles.

Pa grund av kriget blev brinslebristen i vart land alltmera
pataglig och ledningen for GDG vinde sina blickar mot den
bandel, som nu foérbrukade den stérsta arliga stenkolskvanti-
teten néamligen strickan Gavle—Falun. P4 grund av bristen pa
vissa for elektrifieringen viktiga materialier, frimst koppar,
maste tillstdnd till elektrifieringens genomférande inhimtas
fran Statens Industrikommission, som till en borjan avslog GDG
framstéllning om tilldelning av koppar, bly, jirn m. m. S& sma-
ningom lyckades man dock Gvertyga statsmakterna om den
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Fig. 1. Karta, utvisande elektrifieringens olika etapper.
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stora betydelse en elektrifiering av ifrdgavarande bandel skulle
fa for landet. Den bista delen av ar 1942 var emellertid da re-
dan tillinda, varfér elektrifieringsarbetena ej kunde slutféras
forran vid utgdngen av ar 1943.

Man har nu de bésta erfarenheter av hittills foretagna
elektrifieringar. Brénslebristen tilltog alltmera och dessutom
fordrade ett rationellt utnyttjande av den for Giavle—Falun
uppférda omformarstationen i Falun vidgade matningsomraden
for att bliva vl utnyttjad. Strickan Falun—Ludvika elektri-
fierades dédrfor paféljande ar, 1944,

Slutligen beslits, trots svarigheter med koppartilldelningen,
att den relativt glest trafikerade bandelen Ludvika—Daglosen
skulle elektrifieras.

Hérigenom kunde den pa tvd hall uppdelade parken av
elektrolok och elektriska motorvagnar hittre utnyttjas, resti-
den Goteborg—Givle avsevirt forkortas, samt manga andra
fordelar vinnas genom att ett enhetligt elektriskt system mel-
lan GDG slutpunkter i norr och soder erhélls. Denna sista
etapp dr nu i det nmérmaste fiardig. Linjen ifraga torde kunna
sittas under spénning omkring den 15 februari 1946.

Elektrifieringen av den 570 km langa striickan Goteborg
—Gévle har alltsa utforts i sex etapper och tagit en samman-
lagd tid av 8 &r. Arbetet hade givetvis kunnat genomféras pa
kortare tid om man fran bérjan varit instilld dirpd, men enir
avsevirda forandringar a linje och bangdrdar maste férega
elektrifieringsarbetena, hade det sin betydelse att det hela for-
delades pa ett storre antal ar.

Hér nedan skall i korthet ldmnas nagra statistiska och
ekonomiska data rorande elektrifieringsarbetena. Ifrégavaran-
de uppgifter dro sammanforda i nedanstiende tabell, ddr en
uppdelning foretagits i de sex olika etapper, som kinnetecknat
anldggningen.
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Arbe-

Fhae Elektr. sparlingd Total | Kostn.
tet lingd | Linje- Ban- |- Sum- Noat per

Bandel fardig- ang .| gards-| ma OS 1 spar-
stillt SPAT | spér | spér km

ar km ki km km | Mkr.| Tkr

Gaoteborg —Amal... | 1989 | 164 | 145 69 214 | 4,67 | 218

Amal—Kil .......... | 1940 68 63 17 80 2,24 | 250
Kil—Dagléosen ...... 1941 62 55 26 l 81 227 | 28,0
Givle—Falun ... 1943 92 84 54 138 4,34 814
Falun—Ludvika ...| 1944 | 70 64 | 84 98 | 38,73 | 881
Ludvika—Daglésen | 1946 | 114 105 37 142 | 4,84 84,0
| [ i |
Summa | | 570 ‘ _‘ e | 22,09 ‘ |
Tabell 1.

Kostnaderna per elektrifierad sparkilometer ha, som fram-
gar av tabellen, helt naturligt dkat med under kriget stigande
dyrtid. Vid arbetets borjan ar 1938 var levnadskostnadsindex
165 enheter, med 1914 sasom basar, samt vid arbetets slut 242
enheter,

Férutom ovanstaende kostnader ha avsevirda summor
nedlagts pa uppférande av tva stycken omformarstationer (6v-
riga omformarstationer drivas i V. S. resp. S. J. regi) for en
sammanlagd kostnad av 900.000 kronor, utvidgning av ett fler-
ta bangardar, tridrdjning utmed jarnvigslinjen m. m. for en
ungefirlig kostnad av 1,5 milj. kronor.

Forutsédttningarna for arbetena i materialhdnseende &ro
tor skilda elektrifieringsetapper ej desamma. Salunda &ro
kentaktledningsstolparna av jarn, rostskyddade med ménja och
oljefarg, pa strickan Goteborg—Daglésen, medan pa bandelen
Givle—Dagldsen stolparna &ro av stringbetong. Kontaktled-
ningsbryggorna #ro malade utom pa strickan Falun—Daglésen,
ddr de galvaniserats.

Telefonkabeln varierar dven i storlek pa olika strickor.
Salunda dr antalet tradpar 15 st. pa tva tredjedelar av strickan
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Goteborg—Géivle, medan pa den aterstdende tredjedelen an-
talet varierar mellan 21 och 29 par.

P4 bandelen Ovre Storvik—Hosjo, (44 km) har atergangs-
ledningen uteslutits, men i gengild std sugtransformatorerna
med hilften sa stora avstind som normalt. Atergdngs- och for-
biledningar #ro av aluminium pd delen Falun—DaglGsen.

Kvantiteterna av viktigare vid arbetena forbrukade mate-
rialier fordela sig enligt nedanstiende:

Koppar 1600 ton
Aluminium 1200 »
Jarn till stolpar 2600 »
» » bryggor 1600 »
» » isolatorbockar & konsoler 500 »
Strangbetongstolpar 5700 st

Den elektriska dragande materiell ‘som GDG anskaffat
respektive kontrakterat tills dato, for ovan ndmnda elektrifie-
rade striackor, uppgar till:

Persontagslok litt Ds resp. Dk 12 st
Godstagslok » O 21 »
Elektriska motorvagnsétt (2-vagnars) 6 »

» » 4 » ) 2 »

Sammanlagda kostnaden for elektrisk rullande materiell
utgor c:a 15 miljoner kronor.

Totalt har alltsi under ren 1938—1945 pa banelektrifie-
ring nedlagts i runt tal 24-+15—39 miljoner kronor.

Forrantningen av elektrifieringskapitalet kan beréknas
pa olika sitt. Vid ett kolpris av 50 kronor per ton erhilles en
mycket god rinta pa det nedlagda kapitalet, men férrédntnings-
faktorn minskar hastigt med sjunkande kolpris. Att till fullo
uppskatta alla de fordelar som elektrifieringen medfér, samt
omrikna desamma i pengar, torde emellertid knappast vara
mojligt. Elektrifieringen har slutligen betytt oerhort mycket
f6r héjning av transportkapaciteten och standarden over huvud
taget pA GDG huvudlinje mellan Goteborg och Gévle.

Ner.



39

Svetsning av spriackta och brustna skarvjirn vid
Trafikforvaltningen Goteborg—Dalarne—Gavle.

Av forste baningenjor G. Nystrom.

Vid uppbockning av stukade skarvar, men Adven under nor-
mal drift, pliga de djupgidende skarvjarnen till 1907-ars riler
ofta spricka eller brista i tva delar, och d& det under de senas-
te aren varit omojligt att fran jirnverken erhailla ersdttning
for salunda skadade och cbrukbara skarvjarn har den utvi-
gen, forst pa forsék men dérefter mera fabriksmiéssigt, mast
tillgripas att medelst svetsning reparera de skadade jarnen.

En i rilssvetsning utbildad man har pa ackord fatt utfora
dessa svetsningarbeten, vilka lyckats mycket bra och till synes
utfallit till alla didrav berorda parters belatenhet. Arbetet ut-
fores vid banavdelningens reparationsverkstad i Filipstad.

Skarvjdrnen insidndas till verkstaden i befintligt skick, de
brustna hopnajade i dess olika delar, vanligen tv4A men nagon
gang tre. (fig. 1). Vid behandlingen renskéras brottytorna med
c:a 10 mm faser & dmse sidor, varefter hela jirnet uppvdrmes
over koleld i dssja tills det blir glodande. Sedan fyllas de sned-
skurna spéaren pa omse sidor med smalt svetstrad, varefter jar-
nen fa svalna.

Direst vid noggrann avsyning av de firdiga och kalla jar-
nen andra, mindre sprickor — vilka efter uppvarmningen och
avsvalningen framtrida tydligare — skulle upptidckas forfares
med dessa pd samma siitt som med det forst behandlade sva-
rare brottet, alltsa uppskarning och isméltning.

Sedan skarvjirnen pa ovan beskrivet sitt fardigstillts,
riktas och justeras de i varmt tillstand efter 'mall, halen for
bultarna upprensas samt befintliga ojimnheter bortmejslas;
i samband med dessa sista arbetsmoment foretages en mindre
uppbockning av jirnen pa mitten for att de bittre skola kunna
motverka och eliminera rilsindarnas nedstukning.



Fig. 1. Skarvijdrn fore och efter reparation
(speciellt daligt exemplar).

For att utjamna alla spanningar i jirnen sker slutligen en
uppviarmning av hela jirnet till hirfor lagom temperatur. Det
hirdas darjamte i denna sista procedur.

Arbetsprestationen, for tva man, uppgar till 6 a 7 skarv-
jdrn per 8 timmars arbetsdag, och materialdtgdngen Ar beridk-
nad till ungefir 0,43 kg dissousgas (2 3:77 kr/kg) = 1:62 kr;
0:33 kg syrgas (a 1:20 kr/kg) — 0:63 kr; 0:13 kg svetstrad
(2 0:95 kr/kg) — 0:11 kr.

Priset per jérn stiller sig i ungefir 6:50 kronor per styck.
Jarnen hava visat sig genom denna behandling bliva fullt
jamforliga med nya skarvjdrn, och bidraga i hog grad till for-
béttring av sparets nedstukade skarvar. Under innevarande ar
hava cirka 800 skarvjirn behandlats pd ovan beskrivet sitt,
och av dessa ha endast tva stycken (av de allra forsta repare-
rade) brustit.
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Synpunkter pa korteknik vid elektrisk tagdrift.

Av elektroingenjor Karl Brusberg.

Vid overgang fran angloksdrift till elektrisk drift ir det
i regel mojligt att erhalla en snabbare tidtabell. Elektrolokets
dragegenskaper dro helt andra &n anglokets, vilket bl. a. med-
for att starterna kunna ske snabbare. Vid uppldggandet av en
ny tidtabell bora gangtiderna baseras pa verkliga mitningar
och erfarenhetsvirden fran drift med den loktyp, som skall
anvandas. i

For att kontrollera gangtiderna for vissa elektriskt fram-
forda tag utférdes mitningar under tiden den 12—14 dec. 1944
med en métvagn, vilken var forsedd med sadan utrustning, att
savil hastighetskurvor sem dragkraftskurvor m. m. kunde er-
hallas.

Ehuru det fran bérjan ej var meningen, har resultatet fran
desamma utnyttjats i undervisningssyfte for lokpersonalen.
Sedan det upptagna materialet ndrmare studerats och bearbe-
tats, utsdndes till samtliga elektrolokforare vid GDG en bro-
schyr, innehallande en uppsats med en elementir teoretisk
analys av tagkorningsproblemet och med hinvisningar till de
uppmitta dragkraftskurvorna.

I uppsatsen framhalles hurusom, sdrskilt vid lokalpersontag
med manga och tdta uppehall, tidsvinster erhallas dels genom
att elektrolokens accelerationsférmaga utnyttjas, dels genom
att bromsningen utféres perfekt. Inledningsvis antydes, att de
upptagna kurvorna visa, att kortekniken ej synes vara sa upp-
driven som oOnskvirt vore. Samtidigt framhalles dock dven, att
“avsikten med foreliggandet av kurvorna ar att stimulera intres-
set bland bertrd personal for dessa fragor och ge nagra glimtar
fran de elementira teoretiska synpunkterna pa sittet att kora
ett elektrolok”.
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Fig. 1. Kurvor éver hastighet, dragkraft och histkrafttal fér
en start pa horisontell stricka.
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Vi aterge hir ett par exempel fran kurvorna i broschyren
med tillhérande kommentarer.

Exempel 1.

I fig. 1 visas 6verst en hastighetskurva for en verklig kor-
ning, motsvarande dragkrafitkurva samt histkraftkurvan. Drag-
kraften har maximalt gatt upp till 14,5 ton, men endast for ett
dgonblick. Om padraget under startperiodens senare del varit
kraftigare, sa att dragkraften hallits uppe vid 15 ton, skulle maxi-
maximihastigheten ha uppnatts innan taget hunnit in i 10 /-
stigningen och hastighetskurvan skulle ndrmat sig den, som an-
givits for idealisk korning. Av héstkraftkurvan framgar, att
loket inte fullt utnyttjats.

Exempel 2.

I fig. 2 ha dragkraftkurvor uppritats over verkliga kor-
ningar. Dessa kurvor visa, hur dragkraften varierat med hastig-
heten. Vid denna metod att reproducera dragkraften framgar -
battre i vad man lokets accelerationsférmdga utnyttjats. Vad
som begriinsar accelerationsférmagan ar dels slirningsgrénsen
och dels hdgsta tillaitna motorstrém. Av gillande kurvor for mo-
torerna framgar, att intill en hastighet av 50 km/h en dragkraft
av 17 ton kan uttagas. Emellertid har slirning redan dessfor-
innan intraffat. Om det saledes giller att till fullo utnyttja loket,
blir det forst motorernas maximalt tilldtna strém som begrénsar
dragkraften till 17 ton frén hast. 0 till hast. 15 km/h, direfter
slirningskurvan, vilken medger att en dragkraft, sjunkande fran
17 till 12 ton, kan uttagas fran hastigheten 15 km/h till 57 km/h.
Direfter begrinsar den tillgdngliga spédnningen dragkraften.

Av kurvorna pa kurvblad 3 framgar, att uppkopplingen
mellan hastigheten 5 km/h till 20 km/h gétt for sakta. Av den
vanstra dragkraftkurvan framgér, att dragkraften vid hastig-
heten 25 km/h nagot overskridit den teoretiska slirningsgran-
sen. Slirning har ej intriffat, ty i s& fall skulle den automatiska
nedkopplingen genom slirningsskyddet trétt i funktion.



‘wuagaybysny av woydunf wos uanexboip waao nasnyy ‘g ‘B

dragkraft vid konstant

C_pogaIny]

™ mot rém
AR L AL T il e =
717717477 g 2l
“Ink 3 \g
15 ton 1 \ 153 <
¥ P
O I\ ] an
/7///7 ?/7/)7/5 |r\':|ngsgm o /slirningsgr‘iin.s
/7"/" Wi
/‘ -

) \

LN 10ton 2= mNes ek it
& ] f{r\i
%% \\r e
Ny | |
4 |
i _aaiiigk L‘l’_nyﬂjni“:? av. l"}f‘t skall i ]‘
S e e S B R A N | il
‘ = 1 :
T | | | |
Dragkraften som | funktion/av hastigheten
J | i | [ e
0 10 20 30 40 50 km/h 0 0 20 30 40 50 80 km/h




45

Den hogra dragkraftkurvan visar en nagot bittre dragkraft
och utnyttjning, men dven hidr hade padraget kunnat goras has-
tigare i borjan. Den uppkoppling, som hir skett vid hastigheten
50 km/h, skulle ha satts in redan vid hastigheten 35 km/h.
Detta 4r dven fallet vid den korning, som representeras av den
vianstra kurvan. I den hogra kurvbilden ha dragkraftkurvor fér
olika motorspinningar inlagts, och de visa hur dragkraften faller
med hastigheten vid konstant motorspénning eller m. a. o. vid
konstant padragslige.
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Apparater for kontroll av sparvidd och
ralsforhojning.

En enkel apparat med vars hjilp sparvidden bekvimt kan
kontrolleras under inspektionsresor med cykeldressin har kon-
struerats av en reparationsférman vid GDG. Apparaten, vars
konstruktion i stora drag framgér av fig. 1 och 2, dr avsedd att
monteras pa en vanlig cykeldressin. Mitinstrumentet bestar av
en ftrissa, som under inverkan av en fjider loper mot farkanten
pa den rdl, a vilken cykeldressinens ensamma hjul vilar. Tris-
sans rorelser i sidled Gverforas med hjidlp av en sting till den
korta hdvarmen av en visare, som pad en vid styrstangen an-

Fig. 1. Apparat for sparviddskontroll monterad pd
cykeldressin.
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bringad skala angiver mattet pad sparvidden. Forhallandet mel-
lan havarmarnas (ldngder dr 1:3, vilket betyder, att avstandet
mellan skalstrecken dr 3 mm. Den inspekterande kan alltsa med
mer an erforderlig noggrannhet avldasa avvikelserna fran den
normala sparvidden. Skalan #r sa graderad, att vid 1435 mm
sparvidd avldsningen ar 0, vid 1442 mm -2 samt om sparvid-
den &r i motsvarande grad for liten —2. Dessutom #r skalan
stidllbar, sa att 0-punkten, vid gang i kurva kan flyttas till att
motsvara den for ifragavarande kurva gillande sparvidden.

En forutsdattning for att apparaten skall fungera exakt, &r
att innerflinsen pa dressinens framhjul ligger an mot rilens
farkant. Apparatens konstruktor har darfor givit nimnda fram-
hjul en obetydlig snedstillning, sa att det pressas mot rilens
insida.

Hittills dr endast ett provexemplar tillverkat och provat,
med gott resultat.

Samma person har tillverkat en om mdajligt dn enklare ap-
parat att anbringas pa en cykeldressin for kontrollmitning av
rédlsforhdjningen i kurvor. Apparaten, vars utseende framgar av

Fig. 2. Skalan pa vilken utslaget avlises.



Fig. 3. Apparat for rilsforhéjningskontroll monterad pa
cykeldressin.

fig. 3 och 4, bestar helt enkelt av en likarmad pendel, som fir
ernaende av erforderlig dimpning, forsetts med en vikt i nedre
@nden. Den Gvre armen, som tjanstgor sasom visare, gor utslag
i skala 1:1 for fordonets lutning at ena eller andra sidan. P&
styrstangen &r fistad en skala graderad i millimeter, pa vilken
utslagen avldsas. Aven denna mitanordning dr blott tillverkad
i ett exemplar. Foretagna prov visa, att den fungerar till be-
latenhet. ’

I det skick apparaterna nu befinna sig, kan man ej samti-
digt ha badadera anbringade pd en dressin, men fastsdttningen
av dem &r sa enkel, att ett utbyte kan foretagas pd nagra fa
minuter. Om&jligt torde det dock ej vara att vidtaga sddana for-
dndringar av instrumenten, att de kunna rymmas jimsides pa
ett och samma fordon.

Av allt att déma bor banmistaren vid inspektionsikning
med cykeldressin fa en icke ovisentlig nytta av savil sparvidds-
konitrolleraren som ralsférhéjningsmitaren.

Ner.



Fig. 4. Rilsforhoiningskontrolleraren pd nira hall.
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Bortspringning av tunnel 4 N. KI. J.

Av baningenjor H. Sundstrom.

Pa grund av de speciella forh&llanden, som varit radande
vid arbetena med bortspringningen av jirnvigstunneln a Nord-
mark—Klardlvens Jarnviigar vid Syrsjén, kommer hir nedan
en kortfattad redogsrelse att limnas for desamma.

Tunneln, som byggdes ar 1902, dr beligen pa en udde i Syzr-
sjon, mellan Deje och Forshaga stationer. Fasta bottnen i sjén
strax utanfér stranden bestdr av starkt lutande berg, tickt
med miktiga lager mycket 18s glaciallera, vilket tvingade
banbyggaren att praktiskt taget sprénga hylla i bergsidan
lings hela sjon. Da dartill kommer att ett par kraftiga ras
intriffade vid bankfyllningen i sjons bada #ndar torde den
krokiga planen fér banans striickning och tunnelns tillkomst
vara tillrdckligt motiverade, fig. 1 och 2.

Fig. 1.
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Under arens lopp har tunneltaket rensats host och var,
och ofta ha dérvid stenar av betydande storlek lossbrutits. Ar
1938 nedsprangdes en mindre del av tunneltaket i sodra #ndan
for att erhalla bidttre valvverkan — taket lutade nimligen
tidigare i c:a 60° vinkel mot sparet och den utskjutande delen
forefoll hava daligt sammanhang med taket i 6vrigt. Fig. 3

Fig. 3.

visar det sonderspruckna taket, sedan denna avjimning utforts.
Tidigare utford avtackning och fogtitning ovanpa taket kom-
pletterades anyo, men isbildningen inuti tunneln férblev dock
ungefiar lika kraftig och riskabel som forut.

Ar 1939 tillkailades darfor en geolog fran K. Vig- och Vat-
tenbyggnadsstyrelsen, pa vilkens inradan cementinjektering
av tunnelns hela valv och viaggarnas ovre delar utfordes. Takets
lackning minskades strax, men synes sedan ater ha o¢kats —
troligen pa grund av att vattnet sokt sig nya vigar i delvis
jordfyllda slag.
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Nar vid senare utférda takrensningar nistan inga spar av
den gjorda cementinjekteringen kunde iakttagas, och dirfsr
risken for lossnande stenar fortfarande var stor, beslots ar 1944
att for sdkerhets skull antingen det 2—8 meter tjocka tunnel-
taket skulle bortspringas, eller ock att detsamma skulle in-
kliidas med ett betongvalv; varvid avsigs att arbetet i bigge
alternativen skulle utféras under pagidende trafik men med
nedtagen kontaktledning.

En undersdkning hade dven utforts for att eventuellt rita
linjen genom att spridnga en oppen bergskirning utanfor tun-
neln och fylla en bank 6ver en vik norr dirom. Vattendjupet
befanns dock vara cirka 4 meter strax utanfor stranden, och
den lutande bergbottnen var tickt med cirka 7 meter mycket
I6s glaciallera. Byradirektor J. Olsson i K. Jarnvigsstyrelsen,
som konsulterades, avradde darfor alldeles bestimt fran ut-
forandet av detta alternativ, pa grund av att stora risker for
ras i savil den nya som den gamla banken férefunnos.

Anbud infordrades nu pa utforande av endera av de tva
alternativen, varvid A.-B. Vigforbdttringar avgav ett sarskilt
anbud & bortsprangning av tunneltaket, under forutsittning att
arbetsplatsen frilades genom att trafiken under arbetets ut-
forande framfordes pa ett provisoriskt forbigdngsspar utanfor
tunneln.

Forslag uppgjordes nu till ett dylikt forbigdngsspar, med
20 "/,, lutningar och kurvor med 80 meters radie, fig. 4. Da
detta var betydligt svarare &n vad jirnvigens lokomotiv Zro
byggda for provkirdes ett limpligt sammansatt tagsatt i 80
meters kurva inom ett industriomrade, varvid detta visade sig
ga bra, samt att hela spelrummet i jirnvigens automatiskt
kopplade buffertar ej utnyttjades. Sedan byradirektdr Olsson
dven konsulterats betrdffande det provisoriska sparets stabi-
litet, soktes och erhdlls Jarnvagsinspektorens tillstind att utfora
arbetet i enlighet med A. B. Vigforbattringars nagot modific-
rade forslag. Efter ingaende wundersékningar hade nimligen
byradirektér Olsson foreskrivit, dels att den befintliga jirn-
vigsbanken i korsningen med det provisoriska sparet ej skulle
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fa ytterligare belastas, utan detta senare spar liggas pa slipers-
pallning ddrover, samtidigt som jord skulle bortschaktas ur
vallen till motsvarande vikt, dels att vid provisoriska spa-
rets sodra #nda en storre stédjemur skulle uppféras, enir
jordsldnten ansags ej kunna fa tillrickligt stod i leran i sjon,
dels ock att de utspringda bergmassorna ej skulle fa tippas
annat dn pa sdrskilt angivna platser, for att ej vid ras kunna
draga med sig den gamla jarnvigsbanken, fig. 5 och 6.
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Det provisoriska sparet utfordes enligt fig. 7, och byggdes
med 75 m/m rilsférhojning, 32 m/m sparutvidgning och tvin-
ne flinsstyrande ursparingsriler. Sparet forsags dven med kon-
taktledning, och da risk kunde anses foreligga for sonderskjut-
ning av denna uppdrogs dartill en forbigangsledning pa be-
tryggande avstand uppe i skogen. Byggandet av det proviso-
riska sparet paborjades i mitten av november manad 1944,
och detsamma togs i trafik i mitten av februari manad 1945.
Hastigheten var bestamd till 10 km/tim. Sparet trafikerades
utan nagot som helst missode till i bérjan av maj manad 1945,
da trafiken aterflyttades till det gamla sparldget, fig. 8.

Bergviaggarna i den "gamla tunneln” utspriangdes i unge-
farlig lutning 1Y%:1, for att minska framtida rensningskostna-
der, fig. 9. I den gamla tunneln och genom bergskirningen ut-
togos cirka 6100 kbm berg, och cirka 300 kbm jordavtackning
utférdes. Gamla ballasten utbyttes mot ny sadan av makadam,
varjimte ett stort antal uppstdende berggaddar i bergskér-
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ningens botten bortspringdes, och ny ballastmur lades genom
hela bergskirningen pa sparets mot land vettande sida.
Totala kostnaderna for tunnelarbetet uppga till nagot Gver
100 000:— kronor.
Entreprendren utforde sitt besvirliga och mycket kriavan-
de arbete pa ett i allo forstklassigt sétt, utan att orsaka nagra
som helst stérningar i jarnvigens ordinarie tagdrift.

unnel vid Syrsjor
[23+858 — /23 +906= 48
Skala [:loo

Tudrsektion

Urgefartig.
Slaat j
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Siareget rattsfall.

A Nordmark—Klarilvens Jérnviigar intriffade den 4 no-
vember 1938 en urspiring, dd ett persontdg i en bergskidrning
korde pa ett stenblock som hade lossnat fran bergviggen och
fallit ned pa banan, dir det aterfanns liggande mellan rilerna.
Vid hidndelsen ifraga fick tagets forare en chock, med pafdljd
att han sedermera avled. Lokférarens anka reste erséttnings-
ansprak mot jirnvigsbolaget, varvid bolaget av hdradsrétten
forklarades skadestandsskyldigt. Jdrnviagsbolaget overklagade
emellertid domen och frikidndes i hovratten.

Hindelseforloppet var i korthet foljande:

Tag 2, som avgick fran Karlstad O kl. 5.40, pakorde vid km
1744114 (300 m kurva i bergskdrning) en sten, vigande om-
kring 300 kg., som 13g ungefdr mitt i sparet. Hirvid ursparade
loket och tvenne boggievagnar, varvid diverse skador uppstodo
3 savil sparet som den rullande materielen. Personalen och de
resande syntes ha undsluppit med endast en grundlig omskak-
ning.

Sedan rapport ingatt och erforderliga anstalter fér banans
klargorande vidtagits anmildes olyckan for polisen med anhallan
om understkning angdende orsaken. Sparet var ater klart for
trafik strax fore kl. 12.

Bergskiirningen hade rensats senast en vecka fore olyckan,
och banan hade besiktigats och godkénts for hogre taghastighet
av davarande Jarnvigsinspektéren s sent som den 30/10—2/11
1938. Sedan det ursparade tdget undanskaffats kunde olycks-
platsen bittre 6verblickas. Nu ville kiirandeparten gora géllande
att den c:a 300 kg tunga stenen stortat ned for slanten och stud-
sat sa att den hamnat i sparet. For att pavisa det orimliga i ett
dylikt pastaende, foretog jiarnvigsbolaget omfattande under-
sbkningar pa platsen for raset, samt verkstéllde dven praktiska
prov med stenblocket, som fick falla fran den plats, ddr det
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ursprungligen legat. Nedanstdende bildmaterial torde askadlig-
gora detaljerna vid stenens fall fran utgangspunkten till slut-
laget i sparet.

Fig. 1 visar den ursparade delen av tagsittet, nir lokets
framre hjulpar upplyfts pa rilsen. Stenen, som férorsakat ut-
sparningen, ligger under sista vagnens nidrmaste boggie.

Fig. 1. Det ursparade tagsittet.

Fig. 2 visar halan dir stenen legat. Halans underkant ligger
c:a 1,6 mtr. 6ver r. 6. k. Fotografiet dr taget snett uppifran,
varfor halans botten synes luta betydligt mera #n i verkligheten.

Da temperaturen endast varit —1 & —2 grader under natten
ansags otroligt, att stenen av egen tyngd kunnat rulla ned, men
vid foretagen understkning kunde inga mirken av baxning
iakttagas pa berget eller griastorven.

Fig. 3 visar olycksplatsen fotograferad snett ovanifran.
Stenen har legat i halan a, rullat forbi hyllan b utan att gora
mirken i berget, ddrefter slagit ett mérke ¢ i en nisch i berget
samt ett mirke d i en utskjutande berggadd.
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Fig. 2. Platsen dir stenen legat.

Daérefter har stenen erhallit ett timligen effektivt stoppslag
mot ballastmuren vid e, men synes trots detta ha rullat 3 mtr. i
c:a 45° vinkel mot taget uppfor ballastens slint och 6ver rilsen
till f, ddr den lag da den pakordes av taget.

Fig 4 visar, varest stenen efter stoppslaget mot ballastmu-
ren vid e skulle ha rullat uppfér slinten, 6ver rilsen samt stan-
nat vid f, ddr pakorningen skedde.

Under den undersokning som nu fioretogs anlitades sdsom
sakkunnig bland andra bergsingenjoren G. Bergstrém vid Fi-
lipstads bergsskola, vilken efter avslutad undersokning avgav
ett utlatande, som pa grund av dess intressanta innehall i visent-
liga delar relateras hir nedan.

»Vid okuldrbesiktning konstaterades god allmin oOverens-
stdmmelse mellan férhallandena pa platsen och ur ovan nimnda
handlingar himtade data, med redan nidmnt undantag fér den
ursprungliga skissen, varjimte ovre delen av bergviggen, dar
olycksstenen sufttit, visade ett jamfort med fotografierna dndrat
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Fig. 3. Stenens vdg fran utgingspunkten till slutliget i spdret.

utseende, beroende pa efter olyckan utférda springnings- och
rensningsarbeten, i och for sig tydande pa prisvird forsiktighet,
men sa vitt jag nu kan bedéma ej ovillkorligen nédvandiga.
Berget bestar av vresig, starkt veckad och forklyftad gnejs-
artad bergart. Stenen har begrinsats av sldppytor och suttit in-
kilad i sddant ldge att dess dimensioner avtagit inat, varfor den
varit relativt ldtt att 1osgbra. Underlaget synes ha lutat nagot
utat mot sparet och tdmligen kraftigt mot norr i tagets fardrikt-
ning, dock ej sa mycket att glidning utan yttre impuls forefaller
antaglig. Glidytans sannolika lige #r sadant, att om rorelse



Fig. 4. Stens plats i sparet. Pilen anger tdagets firdrikining.

av naturliga skil likvidl antages, stenen borde ha fallit med en
dragning at norr. Att doma av a fotografierna synliga slagmar-
ken, delvis #nnu iakttaghbara pa bergviggen, har emellertid
stenen vid fallet rort sig i ett vertikalplan vinkelrdtt mot sparet,
vilket skulle tyda pa att stenen vid sitt losgorande erhallit en
soderriktad impuls, motverkande glidplanets ben#dgenhet att
sinda den i mera nordlig riktning. Detta skulle kunna betyda
att artificiellt ingrepp forelegat.

Med den fallriktning stenen att déma av slagmirkena i ber-
get faktikt haft, maste den ha tridffat ballastmuren sa centralt,
att den praktiskt taget omedelbart kommit i vila. Nagon riko-
schettering dr ytterligt osannolik och "studsning” pa grund av
stenens och underlagets ofjidrande beskaffenhet alldeles otink-
bar. Sten ar i detta avseende ett avgjort "dott” material.

Redan pa grund av erfarenhetsmissig kdnnedom om hur
fallande sten beter-sig, dr jag genom okulédrbesiktningen dirfor
dvertygad om att stenen efter fallet maste ha stannat i eller over
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diket och kanten pa ballastmuren, eller méjligen, beroende pa
dess orientering vid anslaget, efter en viltning for att komma i
stabilt ldge, emellan kanten pa ballastmuren och nirmaste
(Gstra) ralsen.

Da emellertid virdet av ett subjektivt bedomande alltid kan
ifragasdttas, har jag dven undersskt huruvida det ir teoretiskt
mojligt att den rorelseenergi stenen vid sitt fall erhallit, skulle
vara numeriskt sett tillrdcklig for att forflytta den till angiven
plats i sparet. Slutligen ha vissa praktiska férsok blivit utférda
for att experimentellt utréna hur langt stenen kunde komma vid
fall under foérhallanden sd nira som méjligt liknande dem som
radde vid olyckstillfallet.

Teoretisk berikning.

Med ledning av fotografierna och observationer i bergviggen
bestdimdes sannolika liget av stenen i fast klyft. Detta lige
fixerades med hjilp av en trimall varefter mitningar verkstall-
des for att undersdka Gverensstéimmelsen med ritningarna. Den-
na var sa pass god att stenens lige kan anses vara kint inom
tranga grénser.

Det &r nu mdjligt, att med hjilp av enkla dynamiska beriik-
ningar skaffa sig ett begrepp om tinkbarheten av olika rorelse-
fall. Vid sadana berdkningar rér man sig visserligen vanligen
med enklare forhallanden, plana ytor, kroppar av enkel form
etc., men om man tillser att inga approximationer goras, som
minska siffervirdet pa stenens inneboende férmaga att rora sig
(rorelseenergi), utan i stallet antager att forhallandena gynnat
stenens strévan mot punkten "f"”, s bora de gjorda forenkling-
arna verka forsvarande pa ett forsck att pavisa omdojlig-
heten av att stenen kommer till punkten “f".

Antagande 1.

Stenen har stoppats av ballastmuren.

For att lyfta stenen 19 em (6ver rilsens niva fran muren)
kravs ett arbete av 325>¢0,19—62 kgm.
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For forflyttning i sidled giller:
a) Glidning.

Friktionskoefficienten for berg, grus ete. pligar antagas
= 1. Friktionskraften skulle da bli 325 kg. och arbetet att flytta
stenen i sidled 3253¢2,85=925 kgm.

Totalarbetet salunda 987 kgm.

b) Rullning eller viltning.

Om rérelsen antages bestd av upprepad viltning éver kant
av en prisma med 4 dm sida torde man kunna rdkna som foljer:

Genomsnittskraft pr "valt” — 162 kg

Arbetsvidg pr "valt” = 2dm

Forflyttning pr "valt” = 4dm

Hela vigen kriver 8 viltningar

Arbete — 259 kgm 1(1620,2X8)

Viltningen kan ocksa anses bestd i en 8 ginger upprepad
lyftning av stenen c:a 85 mm varje gang, vilket skulle betyda en
arbetsméngd av 221 kgm. Medeltal fér bada berikningssitten
skulle ge 240 kgm. Betydande férluster i form av friktioner,
kross- och riktningsindringsfoérluster maste uppstd, och en
verkningsgrad pa 50 % torde ej vara for lag. Detta skulle betyda
en arbetsatgang av 480 kgm och totalarbetet skulle bli 480
62=>542 kem.
¢) Kombinerad rérelse.

Nu torde dven nagon glidning eller sladdning Hga rum.
Siffran for totalarbetet bor dirfor ligga mellan siffrorna 542 och

987 kgm. Om man antager att huvudsakligen rullning kommer
ifraga kan man kanske anse 600 k gm vara en rimlig siffra.

Stenens rorelseenergi.
Efter friktionsfritt fall fran "a” till "e” har stenen en hastig-
hetavv =V 2 gh (giller for "fritt fall”; "v"” alltsa for stort)
dar v — hastighet i m/sek

g — jordaccelerationen = 9,81
h = fallhdjden = 1,54

v =V 2x9,8X154 — 55 m/sek
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Av fig. 4 framgar att rorelseriktningen #ndras c:a 64°. Om
hastigheten uppdelas i en komposant i den nya riktningen och
en vinkelritt ddremot (den senare motsvarar antingen studs-
ning eller krossarbete, resp. viarmeutveckling mot ballastmu-
ren), far man en hastighet i nya riktningen av 5,5 cos 64°=
5,5 X0,44=242 m/sek, givande en rorelseenergi av c:a 97 kgm
vilket tydligen ar alldeles oftillrackligt for den ifrdgasatta for-
flyttningen.

Antagande 2.

Stenen har studsat mot ”b”, och genom luften begivit sig
till A4,

Fallhéjd en knapp meter ("a” — "b”).

Hastighet vid "b”;

v =V 2X981%1=435 m/sek.

Efter studsning utat bérjar omedelbart en ny nedatrorelse,
V 2 gh

som medfor att stenen tar jord efter tiden "t” =
o

omkring 1/3 sek. Om horisontella hastigheten star i samrtx’la for-
hallande till utgangshastigheten som vid Antagande 1. skulle
nya horisontalhastigheten bli 0,444,35—1,91 m/sek. Eftersom
den ej har mer #n 1/3 sek pa sig, skulle den ta mark pa omkring
0,6 m:s horisontellt avstand fran "b”, d. v. s. den skulle ej ens
hinna till ballastmuren, varefter rullande etc. skulle vidtaga
med siamre utgangsbetingelser dn enl. Antagande 1.

Berdkningarna kunna variera pd manga sidtt under olika
antaganden, men da intet sétt finnes att fa energi av ingenting
torde resultaten till sin pricipiella innebdrd bli liknande, ndm-
ligen att den antagna rirelsen teoretiskt dr sa osannolik att den
ir tekniskt omojlig.

Praktiska forsok.
For att verifiera denna slutsats verkstilldes upprepade for-
sok med den i jarnvigens #go alltjimt befintliga olycksstenen.
En stubbrytare for lyftning av stenen var placerad pa ber-
gets kron, pa en punkt dir berget d@r hogre och lutningen bran-
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tare dn vad nu #r fallet didr stenen ursprungligen suttit. Hir-
ifian nedslidpptes stenen upprepade génger.

I intet fall avvek stenen ndmnvirt fran en riktning vinkel-
rdtt mot jirnvigen och i intet fall kom stenen ldngre &n att den
atminstone delvis 14g pa ballastmuren.

Sedan jag med absolut sékerhet ansidg mig ha konstaterat
detta, lade jag upp en rutschbana av plank med lutning si nira
som mdjligt Gverensstimmande med linjen “a” — "e”:s lutning.
Stenen placerades vid banans dvre énda i for rullning gynnsam-
maste ldge och slipptes sedan.

Da plankbanan slutade i diket stannade stenen p& ytter-
kanten av ballastmuren.

Da plankbanan slutade pa 6versidan av ballastmuren stan-
nade stenen pa grusslinten utan att berdra 6stra rilsen.

Forst da plankbanan slutade pa grussldnten och forlingdes
sa att vertikala fallhdjden blev dver tvd meter blev stenen lig-
gande pa ostra rilsen med tyngdpunkten innanfér densamma.

Néamnvird sidoavvikning forekom i intet fall.

Vid upprepade forsck med en tennisboll kunde denna ej fas
att studsa sa langt som stenen antages ha gjort under naturliga
forhallanden.

Pa grund av de verkstillda forscken anser jag den teoretis-
ka slutsatsen helt bekriftad.

Farsik att vilta stenen for hand.

Aven sedan stenen placerats i ogynnsamt lige delvis ned-
kilad i diket visade det sig mdjligt f6r en man utan alla hjilp-
medel att rulla upp stenen i sparet och vidare i spiret en god-
tycklig viglingd. Nagon svérighet att pa grund av tekniska skil
acceptera teorin om nidingsdad finnes salunda ej.

Sammanfattning.
1. Det ar ej osannolikt att stenen pa konstlad vig losgjorts ur
sitt naturliga lage.

2. Pa grund av okuliirbesiktning av platsen och kdnnedom om
fallande bergs beteende kan man med stérsta sikerhet pasta
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att stenen vid fall maste stanna pa yttersidan av rédlsen samt
att avsevard sidororelse dr ytterligt osannolik.

3. Teoretiska berdkningar ge som resultat att slutsatsen under
2. ar nfra nog inviandningsfritt bevisad.

4. Detta ar vidare bestyrkt genom praktiska forsok.

5. Det ar konstaterat att en ensam man utan verktyg ldtt nog
kan forflytta stenen till det lige den vid olyckan innehade
ifran ogynnsammaste tinkbara utgangslige.”

Nagon dag efter olyckan sjukskrevs en postiljon for den
chock han erhallit vid ursparningen. Foraren H. av olyckstaget
fortsatte sina turer och sokte lakare forst den 18/11 for somn-
loshet, varvid han remitterades till lasarett den 22/11: och &ver-
fordes till sinnessjukhus den 23/11, ddr han avled den 11/12
saimma ar. _

Dodsfallet forklarades vara olycksfall i arbete, varfor dnkan
tillerkéndes livrdnta men ej pension i enlighet med pensions-
kassans stadgar. (Livrintan oversteg ndmligen pensionens stor-
lek.) :

Efter vissa férhandlingar med pensionskassan for att er-
halla bade pension och livrinta blev jarnvigen av &dnkan in-
stamd till hdradsritten den 25/11 1941 med yrkande om skade-
stand “pa grund av bristande underhall och &vervakning.”

I denna process, som handlades vid 7 & 8 ting, intriddde En-
skilda Jdrnvdgarnas Forsikringsanstalt mot olycksfall som mel-
lankommande part. Av svarandesidan foreteddes intyg, forutom
av ovan namnda bergsingenior G. Bergstrom, av jarnvigens
personal, baningenior G. Nystrom, baningenior M. Elgenstierna
och professor G. Antoni m. fl. Kdranden aberopade jarnvigens
rapport till Vidg- och Vattenbyggnadsstyrelsen, polisrapporten,
intyg fran jarnvigslikaren och sinnessjukhusldakaren m. fl.

Under processens gang konstaterades att stenen vdgde 325
kg, men kiranden styrkte genom beedigade intyg att vikten
vore 200, 500, 600—700, 800—900 och 3000—4000 kg samt att
fallhGjden uppgick till 3,0 m i stdllet for 1,6 m.

Likasa intygade den poliskommissarie, som handhaft un-
derstkningarna att da han ej kunde finna spar av att stenen
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lossats och rullats, kunde nidingsdad oméjligen foreligga, vilket
gjorts gillande av jiarnvigsbolaget. (Kommissarien kom enligt
egen utsago till platsen sedan det ursparade taget undanskaf-
fats). Att leta efter spar sedan tdget undanskaffats, banan re-
parerats och ett flertal personer rort sig pa platsen och gjort
sina understkningar dr tdmligen hoppldst och att sedan tillmata
denna unders6kning ett avgjort bevisvirde #r #n oriktigare.

Héradsréttens utslag foll forst den 13/4 1943, varvid jirn-
vigen forklarades ersittningsskyldig, “enir av i malet fore-
bragt utredning maste anses framga, dels att stenen ifraga, som
forut utgjort en del av bergbranten, kunnat utan paverkan av
ménniskohand lossna ur berget och forflyttas fram till den plats,
dar den vid olyckstilfillet legat, dels ock att lokférare H:s sjuk-
dom och dod fororsakats av den nervchock, varav han vid
olyckan drabbats, samt bolaget ej kan anses hava gjort sanno-
likt, att ndgon med avsikt lossat stenen fran berget eller efter
dess nedfallande forflyttat den till dess plats mellan rélsen, utan
fastmer synes i malet utrett, att varje spar till sddant ingripande
saknas; alltsd och da stenens nedfallande maste anses hava
mdjliggjorts genom bolagets bristande i detsamma &liggande
nodig eftersyn & banstrickan ifrdga, provar Hiradsritten ritt-
vist forplikta bolaget att till fru H. sdsom #nka efter —”

Svaranden skulle d@ven betala kédrandens rittegdngskost-
nader.

I hdradsrittens utslag sokte jirnvigen och forsikringsbola-
get hos Hovriitten #ndring, vilken fru H. bestred. Efter ytter-
ligare skriftvaxling foll Hovriittens dom den 25/1 1945, vari
jarnvigen frikdndes, “endr genom den i malet forebragta uired-
ningen icke styrkts, att bolaget visat forsummelse i sin 6vervak-
ning av bergbranten, fran vilken stenen lossnat, eller att bolaget
eljest underlatit vidtaga nagon atgird, som med hinsyn till
forevarande omstidndigheter rimligen kunnat fordras for trafik-
sikerhetens tryggande & banstrickan ifraga, alltsd och da val-
lande till H:s dod icke ligger bolaget till last, provar hovritten
rattvist att, med upphivande av hiradsrittens utslag i huvud-
saken, ogilla fru H:s i malet férda talan.”
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Hiaradsrattens beslut ang. rdttegangskostnaderna dndrades
dven, sa att envar skulle betala sina.

Kiranden sokte sedermera dndring i Hovréttens dom hos
Kungl. Maj:t vilket bestreds av jarnvigen och forsikrings-
bolaget.

Den 29 oktober 1945 faststdllde Kungl. Maj:t slutligen hov-
rattens utslag.

Ner.

Goteborg i december 1945.

P. O. Nystromer.
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