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Aseas senaste bidrag till
snabbare tagférbindelser

Taget tillryggaligger strickan Géteborg—Stockholm (456 km) pa
4 timmar och 50 minuter, eller med en medelreshastighet av 95 km/h,
utan att for banan tilliten hogsta hastighet 130 km/h tverskrides.

Den elektriska utrustningen, omfattande dven samtliga boggier, med
4% 340 hk inbyggd motoreffekt har tillverkats av Asea.

Vagnskorgarna ha utforts av AB Svenska Jirnvigsverkstiderna, Lin-
koping, och Kockums Mekaniska Verkstads AB, Malmd.

Medriknas under arbete varande leveranser dr Asea ansvarigt for
utfirandet av 810 enfasiga elektriska lokomotiv- och motorvagnsut-
rustningar for normalsparsdrift och #dr dédrfér den utan jamidrelse
storsta tillverkaren i véirlden ay dylik materiel.
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En undersokning av jordovergangsmostand.

Askskyddsanordningarna ha under de senaste decennier-
na genomgatt en snabb utveckling, som i synnerhet de senaste
aren kénnetecknats av att vetenskap och teknik i forening
prova nya vagar for att komma fram till hogsta mojliga drift-
siikerhet. Hirvid ha givetvis skyddsanordningarna for de dyr-
bara och for samhillsfunktionerna sirskilt viktiga starkstroms-
anlidggningarna kommit i forsta hand.

Da det giller svagstromsanlidggningar har utvecklingen i
det nirmaste statt stilla sedan kolaskledaren i kombination
med avbrottssikring kompletterade spetsdskledaren. Anord-
ningen fungerar sa tillvida tillfredsstillande som att den vid
askvider helt enkelt kopplar ifrdn den hotade anldaggnings-
delen. Det kan emellertid icke betraktas som tillfredsstillande,
att det efter askviddret skall behovas specialutbildat folk att
aterstdlla anliggningen i driftdugligt skick, ett arbete, som ofta
fordrar manga timmar att utfora.

De senaste aren har man borjat prova ett par konstruk-
tioner, som, om de halla vad de lova, komma att betyda en ra-
dikal forbéttring av driftsikerheten under aska vid svagstroms-
anldggningar.

Askskyddsanordningar avse att avleda den atmosfiriska
laddningen till jorden pa ett sddant sitt, att ingen skada astad-
kommes. Dylika anordningar, utforda enligt olika principer, ha
alla en viktig detalj gemensamt, ndmligen jordtaget, som utgér
den forsta forutsidttningen for att en avledareanliggning skall
fungera. Jordtaget utforas i huvudsak av tre olika typer, jord-
plat, jordspett och jordlinor eller markledare. Dessutom fore-
kommer, att utbredda vattenledningsnit i titorter anvindas
som jordtag. Av ovannimnda typer dr i allminhet jordspettet
den enklaste och billigaste. Vilken av dessa typer, som &n an-
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véandes, dr dock markens beskaffenhet avgorande for jordtagets
effektivitet.

Motstandsférhallandena for olika jordarter ha varit foremal
for en maéngfald understkningar, for vilka redogorelser ater-
finnas i facklitteraturen. I Sverige ha hithdrande #mnen be-
handlats huvudsakligen av askforskningsinstitutet. Dessutom
har professor Lundholm i en serie forelisningar behandlat &sk-
skyddsfragan speciellt med hinsyn till hogspanningsanligg-
ningar. Skyddsanordningar for svagstromsanliggningar behand-
las huvudsakligast i Telegrafverkets instruktionshandbtcker
och tekniska meddelanden.

Foreliggande uppsats avser endast att i korthet referera
resultatet av en serie mitningar av jordtag inom Roslagsba-
nans trafikomrade.

Markforhallandena inom detta omride #ro ganska vixlan-
de. Ehuru landskapet i stort sett ger ett flackt intryck, ar det i
sjalva verket smakuperat och jimforelsevis rikt pd smasjoar.
Man kan pa ménga stillen tydligt urskilja mer eller mindre
isolerade »grytbildningar», kringgirdade av berg eller &sar
och patagligen hirrorande frdn uppgrundade sjoar eller sjosy-
stem, av vilka olika stadier forekomma alltifrdn akrar till skog-
bevuxna kirr. Dylik &kermark forrader sitt ursprung genom
den mycket mérka, nistan svarta myllan, till skillnad fr&n den
ljusare lerhaltiga myllan, som &ar av betydligt dldre datum.

Lera finns praktiskt taget overallt, fast pad olika djup och
med olika miktighet. Ovanndmnda svarta, mycket humusrika
mylla med botten av blalera, omvixlar med den lerblandade
ljusa &kerjorden och grushaltig mark samt rena grusisar.

Markens elektriska ledningsférmdga #r huvudsakligast be-
roende av halten av i markfuktigheten och grundvattnet lsta
salter. Vatten enbart dr foga ledande, och vatten, som filtreras
i gruslager, killadror, erbjuder nistan alltid hogt motstand.

I allménhet besvédrar man sig icke med att bestimma nagra
exakta virden pa jordens elektriska ledningsformaga i egentlig
bemirkelse, vilket endast skulle ha begrinsad teoretisk bety-
delse, utan stker i stéllet ett praktiskt virde, som innefattar
totala motstindet mellan anslutningen till en i marken nedsla-
gen eller nedgrivd ledning och omgivande jordlager. Detta
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viarde betecknas som jordovergangsmotstandet. Enklast bestdm-
mes detta motstindsvirde med hjilp av mitmetoder, som grun-
da sig pd Wheatstones brygga. Stromkillan kan vara likstrom
eller vixelstrom. I forra fallet kan elektrolysverkan ha viss in-
verkan pad mitresultatet, varfor denna metod bér anvindas med
forsiktighet. Den kan ha ett visst berittigande, d& det giller
bestimningar av jordoévergangsmotstdnd i sddana fall, d& jord-
taget speciellt avses for avledning av likstrdmmar. Da detta
icke #dr fallet i en askskyddsanliggning, anvindes hiar vixel-

Fig. 1.
Principschema for jordmotstandsmdtare ZTA 1201.
1. Transformator 8. Kondensator
2. Transformator 9. Likriktare
3. Potentiometer 10. Stimgaffelsummer
4. Motstand 11. Batteri
5. Knivomkastare 12. Hortelefon
6. Motstand 13. Jack
7. Strombrytare

stromsbrygga. Det i denna undersokning anvidnda instrumentet
ar av L. M. Ericssons fabrikat typ ZTA 1201. Principschemat
atergives i fig. 1. Sammanlagda antalet mitningar, som redo-
visas, uppga till c:a 300. Miitresultaten dro sammanforda i ett
par tabeller, varjamte nagra fall dven atergivits i diagramform.

Féljande forhallanden, som kunna utlidsas ur tabell 1, for-
tjana att sérskilt framhallas.

Befintliga dldre jordtag, som kontrollmitts, forete en av-



Tabell 1.

Uppmiitta jordtag, absolut frekvens.

lf)l:: Befintliga jordtag Prov- Rals vid \t/;]t- Pump.| Stall-
div. itelef. radio stav 8::1]; b:ga ledn. brunn| verk

0 5 4 1 4 71 19| 18 16
5 10 5 1 6| 10 3 12 1 8
10 15 5 15 8 3 2 1
15 20 1 2 2 25 6 5 2 2
20 25 2 1 14 4 2 2 1
25 30 6 1 12 3 7 1
30 35 2 6 1 3 1
35 40 1 1 4 1
40 45 1 1 1 2 1 1 1

45 50 1 6 1 1

50 55 3

55 60 1 3

60 65 1 1 1 2

65 170 1 3

0 175 1 2

75 80 1

80 85 1 1 4

8 90 1

90 95 2 1 1 1

95 100 1

100 105 1

105 110 1 2

110 115 1 1 1

115 120 1

120 125 3 1 1 1

125 130 1

130 135 | 1 ! 1] 1

135 140 ‘ 1

140 145 2

145 150 1 1

150 155 1

Summa 42 5 10 ;113 | 42 | 27 | 40 | 34 | 31




Tabell 2.

Med provstav uppmitta jordovergangsmotstand.

Klass Frekvens Klass Ackumulerad frekvcﬁ
ohm Absolut Relativ ohm Absolut Relativ
0 5 4 0,035 0 113 1,000
5 10 6 0,052 5 109 0,965
10 15 15 0,133 10 103 0,912
15 20 25 0.221 15 88 0,779
20 25 14 0,124 20 63 0,558
25 30 12 0,106 25 49 0,434
30 35 6 0,052 30 37 0,327
35 40 1 0,009 35 31 0,274
40 45 1 0,009 40 30 0,266
45 50 6 0,053 45 29 0,257
30 55 3 . 0,027 30 23 0,203
55 60 3 0,027 55 20 0,177
60 65 1 0,009 60 17 0,150
65 170 3 0,027 65 16 0,142
70 75 2 0,018 70 13 0,115
75 80 0 0 75 11 0,097
80 85 1 0,009 80 11 0,097
85 90 1 0,009 85 10 0,089
90 95 1 0,009 90 9 0,080
95 100 1 0,009 95 8 0,071
100 105 0 0 100 7 0,062
105 110 2 0,018 105 7 0,062
110 115 1 0,009 110 5 0,044
115 120 1 0,009 115 4 0,035
120 125 )] 0 120 3 0,027
125 130 0 0 125 3 0,027
130 135 1 0,009 130 3 0,027
135 140 1 0,009 135 2 0,018
140 145 0 0 140 1 0,009
145 150 1 0,009 145 1 0,009
Totalt: 113 1,000
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sevird spridning 6ver hela motstandsskalan, vilket tyder pa att
desamma ofta anordnats pd mafa utan kontrollmitning av na-
got slag. Knappt en fjardedel av de undersokta jordtagen kun-
na godkiénnas. Denna mitningsserie visar med all 6nskvird tyd-
lighet angeldgenhetsgraden av en fortlspande kontroll samt re-
vision av befintliga jordkontakter.

Jordtagen fér radioapparater visa i stort sett samma sprid-
ning som foregiende. Eftersom radioapparaten bortkopplas vid
skyddsjordning, blir den vid &skvider icke utsatt fér nagon
storre direkt risk, dven om jordkontakten dr dilig. I en &skrik
trakt kan dock en dalig radiokontakt i forening med en hdgt
beldgen antenn utgira en viss risk for nedslag i byggnaden.

Mitningarna med provstav visa av naturliga skil en be-
tydligt gynnsammare fordelning av mitvirdena #n de bada f5-
regaende. Sadana projekt, som omedelbart visade sig oanvind-
bara, ha givetvis icke medtagits.

Att jarnvégsskenor skulle forete relativt god jord, #r ju
knappast dgnat att forvana. Man kunde snarast vintat sig bitt-
re resultat #n de erhallna.

Mitresultaten fran pumpbrunnar verifiera pastiendet, att
rent vatten #r dalig ledare. Om 10 ohm siittes som 6vre grins,
kan av 34 uppmatta fall endast ett godkinnas som jordkontakt
for askledare. Sannolikt &#r vattnet i denna brunn icke av nagon
hogre kvalitet. I sin bok »Byggnadsaskledaren for lantgardars
varnar professor Norinder for att anvinda vattenledningar med
for liten utstrdckning som enda jordkontakt och tilligger, att
ett oeftergivligt villkor fér att ett vattenledningssystem skall
kunna anvindas som jordkontakt #r att det #r forlagt i jordla-
ger med god ledningsférmaga. Det betonas siledes hir, att det
icke &r kontakten med vattnet utan med vil ledande jordlager,
som #r avgorande.

Av de redovisade mitresultaten med provstav framgir, att
knappt 10 % av jordkontakterna kunna tillgodoses med endast
ett jordspett, om Gvergingsmotstandet fir utgéra hogst 10 ohm.



Motstands-

intervall 0—10 | 10—20 | 20—30 | 30—40 | 6ver 40 | Summa
Antal mit-

stillen 10 40 26 7 30 113
Jordspett pr annan

jordtag 1 2 3 4 metod

Spetten skola for att fullt utnyttjas placeras pad minst 5 m
avstdnd frin varandra. Forbindelseledningarna mellan spetten
nedgrivas till sddant djup, att de icke bli utsatta for averkan
vid brukning av jorden. I mark med dalig ledningsforméga er-
hélles bittre resultat och blir det mera ekonomiskt att anordna
markledare i stillet for ett relativt stort antal spett. For berik-
ning av markledare har bl. a. professor Lundholm utvecklat en
teori, varvid han dven angivit de limpligaste typerna. I korthet
gar metoden ut pad att forligga ledare i marken stralformigt ut
fran skyddsobjektet och med sddan lingd pa ledarna, att jord-
overgangsmotstandet blir det ©nskade. Ledarna bdra liggas
pa ett djup av omkring 0,8 m.

I det foregdende har antytts, att 10 ohm anses som ovre
grians for jordovergangsmotstindet. Meningarna hirom &#ro
dock delade. Stora kraftanldggningar fordra pakostade skydds-
anordningar, vilket dven innebir, att jordévergdngsmotstandet
bor vara sa lagt som hogst en eller annan ohm. Samma ford-
ringar bora dven stédllas pd storre och dyrbarare svagstrémsan-
laggningar. Da det giller enstaka abonnenter och anknytningar
skulle emellertid kostnaderna for enbart skyddsanordningarna
bli orimligt hoga, om man inte prutade pd pretentionerna. For
dylika fall har viardet 10 ohm visat sig tillfredsstdllande tdcka
rimliga fordringar. Aven betydligt hogre virden kunna ibland
godtagas. Professor Lundholm, som behandlat 6verspannings-
skydd for kraftledningar, anfér att d&nnu vid 200 ohm for mark-
ledare erhalles en skyddsverkan av 50 %. Enligt SEN 7 brukar
man sitta grinsen for acceptabelt virde under normala forhal-
landen till omkring 25 ohm, men vid ogynnsamma jordnings-
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forhallanden blir man ibland nédsakad godtaga d@nnu hogre vir-
den. En engelsk forfattare anfor, att man bor stridva efter ett
motstdnd "ligre dn 10 ohm, ehuru &ven 30 ohm giver tillfreds-
stallande skydd”. Slutligen ma dven Norinders uppfattning an-
foras, "att overgdngsmotstandet skall uppvisa det minsta virde,
som stdr att erhdlla i nirmast omgivande terringen”. Hirtill
kan ytterligare nimnas, att om man radfragar erfarenheten i
trakten betréffande askfrekvensen, kan mahinda en del bespa-
ringar goras utan att tillbérliga sikerhetshiinsyn eftersittas.

I Electrical Engineering 1945 anger R. Riidenberg f6ljande
formel for berdkning av jordovergdngsmotstandet for en i jorden
neddriven stav:

R = 21:1 T In% ohm,
ddr ¢ = markens spec. motstand,
1 = stavens nedslagna liangd,
a — stavens radie.

Virdet pa ¢ varierar betydligt med markens beskaffenhet
och fuktighetstillstand. Foljande mycket grova medelviarden an-
ges

vat organisk mylla 10 ohmmeter,

fuktig mylla 100 »
torr mylla 100 »
berggrund 100 »

De tva forsta av dessa virden verifierades litt vid hir re-
fererade mitningar. Betriffande torr mylla kan ju dylik fore-
komma till rétt stort djup mycket torra somrar, vilket innebir,
att overgdngsmotstandet stiger avseviirt. Eftersom emellertid
aska praktiskt taget alltid atfoljes av regn, torde jordtagets
skyddsverkan aterstdllas tdmligen snabbt. p-virdet for nor-
malt fuktig grusmark har befunnits ligga i nirheten av 200.
Blélera och vat organisk mylla #ro ungefiar lika i motstands-
hinseende.

Med hjilp av denna formel kan man saledes berikna jord-
overgangsmotstindet under forutsittning att marken #r av ho-
mogen beskaffenhet. Dér detta icke #r fallet, bli berikningarna
osdkra. I Roslagen tréffar man sdlunda ofta p& gruslager under
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ett ej alltfor tjockt skikt av mylla och lera. Det forekommer
dven lera under gruslager, I siddana fall kan man bli utsatt for
overraskningar, om man med ledning av ytskiktets beskaffen-
het stoker berdkna dvergdngsmotstandet.

Diagram 2—9 aterge ett antal provtagningar utforda med
en c:ia 2 m. lang provstav (2” rdr), som nedslagits i marken,
varunder mostandsvéirdena noterats for var eller varannan dm.
Diagram 2—3 h#rrora frdn mark utan skarpt avgriansade skikt.
Markytan har varit torr med pa djupet kontinuerligt stigande
fuktighetsgrad. P4 omkring en meters djup #ndrar marken be-
skaffenhet och 6vergar kontinuerligt till mindre ledande jord-
art, vilket synes darav att kurvan léper parallellt med abscis-
san dvs g-virdet stiger. I dessa diagram askadliggoras @ven re-
sulterande motstinden vid 2 parallellkopplade provstavar p& 1
resp. 5 m. avstand. Som forut nimnts erhélles hogre motstands-
viarde vid paralellkopplade spett, om avstindet #r mindre #n
5 m.

Diagram 7a, Finsta, hérror frdn en grusis. Vid berikning
av p-vérdet erhalles en stigande rit linje, vilket kan tolkas pa
sa sitt att gruslagret d&r humusinfekterat fran ytan samt att den-
na infektion succesivt avtar p4 djupet. Med ledning av denna
métning kan man uppskatta . -virdet for grusmark till omkring
200. For mycket val urtvittat grus torde siffran bli avsevirt
hogre.

Diagram 4 visar ett antal provtagningar fran marker med
skarpt avgrinsade skikt med olika spec. 6vergdngsmotstind.

I detta sammanhang kan det vara skil papeka, att lokaska
och kolstybb har betydligt hogre ledningsfésrmaga in t. o. m.
lera. Om man #r angeldgen att bibehalla ett hogt ledningsmot-
stdnd i en jarnvigsbank, vilket dr av betydelse vid likstréms-
elektrifierad bana, frén vilken man 6nskar foérhindra uppkoms-
ten av vagabonderande strémmar, samt vid sikerhetsanligg-
ningar med sparledningar, méste man undvika anvindningen
av aska och kolstybb som ballast. En ganska obetydlig infiltra- -
tion av dessa material sinker avsevirt motstandet, i synnerhet
i fuktigt tillstdnd. I nirheten av stider med sparvigsdrift r
forhallandet virt beaktande vid nedlidggning av kablar fér olika
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dndamal. Enbart askan astadkommer kemiska fritningar, som
kunna forstarkas i hog grad genom elektrolys.

Genom ovan relaterade mitningar har det visat sig bl. a.
dels att det knappast dr méjligt att med rimlig grad av sikerhet
genom okuldrbesiktning bedoma jordens ledningsformaga pa
nagon viss lokal, dels att ledningsférmagan #r mycket skiftan-
de fran den ena platsen till den andra. Hirav foljer, att man
langt ifrdn kan vara siker pa ett tillfredsstillande Svergings-
motstand, dir man bést behéver det, ndmligen i omedelbar nir-
het av stationshusen. Man ir i dylika fall hinvisad till att stka
jordkontakt p& nagot avstdnd fran skyddsforemalet, vilket sin-
ker skyddets virde. I vissa fall, t. ex. vid inledning av ett storre
antal telefontradar till ett stationshus, kan det stilla sig gynn-
samt att gora inledningen medelst en kabel, varigenom skydds-
foremalet realiter flyttas ut till vergadngspunkten mellan blank-
nit och kabel.

Med nuvarande avledaretyper kvarstar den olidgenheten, att
forbindelsen blir avbruten vid askslag. En av dansken Jensen
nyligen patenterad metod gir ut pa att redan pa linjestrickor-
na avleda huvudparten av den atmosfiriska elektricitetsming-
den. Avledningen sker genom en enkel typ av spetsisledare,
och enligt uppfinnaren skulle ett vanligt jordstag vara tillfyl-
lest som jordkontakt. Detta kan méjligen vara sant i Danmark
men knappast i Roslagen. Om emellertid de resultat dro rik-
tiga, som uppfinnaren framligger, — ménga stilla sig skeptis-
ka — &r det likvil skil att prova anordningen men med ordent-
liga jordtag, anordnade i mark med ligsta tillgéingliga Sver-
gangsmotstand.

Annu en annan avledaretyp, som bygger pa spinningsbero-
ende motstand, och som #r under utprovning, avses att anvin-
das i samma syfte som ovannimnda, dvs. for avledning vid
lampliga punkter pa linjen. Aven i detta fall dr det av betydelse
for avledarens rétta funktion, att jordtaget utféres med tillbor-
lig omsorg. I den man dessa bada nya avledaretyper hilla vad
de lova, komma utan tvivel de flesta driftavbrott genom &sk-
slag, som nu besvira telefontrafiken, att elimineras.

Inledningsvis antyddes, att roslagsterringen foreter fran
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varandra mer eller mindre isolerande grytbildningar. Det &r
allmént bekant, att man vid anordnande av jordtag maste ha
sin uppmarksamhet riktad pa dylika bildningar. Inom desamma
kan man ofta uppmiita liga motstidndsvirden, men om grytan
har obetydlig utbredning, har ett inom densamma anordnat
jordtag foga virde, eftersom overgingsmotstindet till “verklig”
jord kan vara mycket stort.

Forhallandet har visst intresse i samband med vagabonde-
rande strommar. Dylika strémmar emanera huvudsakligast fran
sparvigsnit och likstromsbanor, men det har #ven pavisats
skadliga ldckstrémmar fran enfasbanor med l3gt periodtal.
Enligt uppgift frdn Telegrafverket har man pavisat lickstrom-
mar i trakter flera 10-tal km. frin nirmaste punkt pa elektrifi-
erad bana. Strommarnas végar ha ett intimt sammanhang med
terrdngens konfiguration. Telegrafverket har linge haft sin
uppmirksamhet riktad pad lickstrommarnas skadeverkningar,
vilka emellertid blivit verkligt besvirande forst med den ckade
utstrickningen av likstromsbanor och sparvigsnitens fororts-
linjer. Hittills har man nog huvudsakligast arbetat pa att soka
hindra lidckstrémmarnas uppkomst. Detta synes dock vara en
hopplds uppgift med den utbredning landets jarnvigselektri-
fiering, inklusive sparvigsdrift, numera fatt. Det kan darfor
bliva ofrankomligt att, jimsides med strivan att intill en viss
grad isolera jirnvédgsskenorna fran jord, soka isolera jordkab-
larna fran jordskikt och terridngavsnitt med god ledningsforma-
ga. Isoleringen av jirnvigsskenorna far icke drivas s langt, att
man riskerar skadligt hoga stegspdnningar. Betriffande jord-
kablarna torde det vara mdjligt att 4stadkomma en ganska god
isolation bl. a. genom drénering av kabeldikena och inb#ddning
av kablarna i grus. Dessutom bor vid stakning av kabelstrick-
ningen sddana terréngavsnitt undvikas, dir man pd grund av
vattenforhallanden o. dyl. icke kan utféra tillfredsstillande
drénering. I detta sammanhang kan det icke vara skil att nir-
mare ga in pad andra tinkbara skyddsmetoder for jordkablar
sdsom automatisk $vervakning, skyddsspinning m. m.
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Litteraturanvisning: Aska och &skskydd ha behandlats av
bl. a. foljande svenska forfattare: H. Norinder, R. Lundholm,
B. Domeij, samt dessutom i Handbok fér dirftspersonal vid
Statens kraftverk, del IV, SEN 7, Regler och rad betriffande
utforande av byggnadsaskledare samt Meddelanden fran Te-
legrafverkets Driftbyrad 1942.

Olika utlandska forfattare ha publicerat artiklar angiende
samma #mne i bl. a. Electrical Engineering 1941, 1943, 1945
och i Telephony 1944.
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Signal- och siikerhetsanliggningar vid de
danska och schweiziska statsbanorna.

Iakttagelser och intryck frin en studieresa vdren 1948.

De ingenjorer, som syssla med signal- och sidkerhetsanldgg-
ningar vid vara svenska jirnvigar, ha forunderligt litet att sa-
ga varandra i fackfragor och #ro egendomligt tystlitna nir det
giller frigor rorande utvecklingslinjer och nykonstruktioner.
Nir man da stir i begrepp att utomlands séka kontakt med
kollegor for ett &sikts- och erfarenhetsutbyte i hithdrande prob-
lem, vilket kanske endast resulterar i ett ensidigt fragande ro-
rande signal- och sikerhetstekniken hos virden, maste det
vara naturligt, om tveksamheten #r stor och férhoppningarna
rorande utbytet av resan ej alltfér héga. Det #r da s mycket
angenamare att efter genomforandet av studieresan kunna se
tillbaka pa en lang rad av givande diskussioner, ddr ingen dra-
git sig for att ligga fram sin 3sikt eller sina forslag och ej
heller saknat mod att kritisera de konstruktioner, som varit
sgnade att fora utvecklingen vidare.

Det danska besoket.

I Danmark #gnades sirskild uppmirksamhet at det rela-
stillverk, som under ingenjor Wessel-Hansens ledning var un-
der utarbetande.

Diar som hos oss i Sverige befann man sig tydligen i en
»brytningstids i signal- och sikerhetsteknikens utveckling.
Man hade kommit dirhsn, att gamla vedertagna principer och
anordningar maste upptagas till ompréovning, om jirnvégarnas
signal- och sikerhetsanlidggningar skulle kunna bliva de hjalp-
medel, som erfordras for sdkrande av jarnvigsnitets konkur-
renskraft relativt andra transportmedel. Man strdvade darfor
efter anldggningstyper, som i trafikpersonalens hinder skulle
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bli hjdlpmedel, inte endast for tryggande av tdgrorelser utan
iiven gdvo en sddan rationalisering av jirnvigsdriften, att sig-
nal- och sikerhetsanliggningarna ej endast forrintade sig
sjilva utan dven starkt bidrogo till en okad avkastning pa
Ovriga anldggningar inom den fransportapparat, hela jarnvigs-
natet utgor.

Utgangspunkter [6r konstruktion av reldstillverket.

Utgangspunkten for konstruerandet av ett nytt relistill-
verk syntes pd grund av vissa bestimmelser vid de danska
statsbanorna ej helt gynnsam.

Man har dér infort en bestimmelse rérande schemaupp-
byggnaden av elektriska stédllverk, som foreskriver, att strom-
banorna skola uppbyggas efter de principer, som gilla foér de
tyska VS-stillverken. Schemorna skola siledes ha ett standar-
diserat utseende. Detta for att underhallspersonalen icke skall
stéllas infor schemor och konstruktioner, som #ro dem frim-
mande. Pa sa sitt anser man, att dyrbar och tidsédande vida-
reutbildning sparas.

Nu maste nog ségas, att det icke kan vara majligt att konst-
ruera ett reldstidllverk, som for nigon annan #n konstrukts-
ren padminner om VS-stéllverket, sivida icke undervisningsvis
likheterna pévisats. De byggnadselement, som skola anvindas
i relastéllverket, dro helt olika de i VS-stillverken, och den
schemamissiga Overensstimmelse med dem kan sannolikt
lika gidrna bli en belastning som en férenkling.

Problemstillningen erbjuder dock i detta fall den fordelen,
att man tvingas folja uppbyggnadsprincipen i detta vil genom-
tankta stillverk och ddrmed har en garanti for, att den nya
konstruktionen sikerhetstekniskt kommer att sakna luckor.

Ingenjor Wessel-Hansen har dock vid utarbetandet av den
nya stéllverkskonstruktionen haft fordelen av att kunna utga
fran ett signalreld, som for relistdllverket besitter de onsk-
vidrda egenskaper, vilka kunna leda till en billig och ej alltfér
oformlig anldggning.

Reldet ifrdga #r konstruerat av de danska statsbanorna i
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samarbete med L. M Ericssons danska dotterforetag for till-
verkning av signalmateriel. Det dr ett s. k. »pinn-relé» och pa-
minner om det reld vi kiinna som signalreld i VS-stallverket.
Dessa relder ha utforts for en kompakt sammanbyggnad, och
for de stora kontaktantal, som ett reldstillverk kan fordra.

I férhallande till de relder vi anvinda, dro kontaktavstan-
den och brytavstanden mindre, och reldet utféres 6ppet. Om vi
hos oss dven for relder medgivit de kontaktavstdnd och bryt-
avstand, som gilla for exempelvis tidstromstillare, tagvégshiv-
stangkontakter pd mekaniska stdllverk, kontaktregister i elek-
triska stallverk etc., att gilla dven for relder, skulle dven vi
lyckats f& fram ett reld, som gav foérutsdttningarna for ett bil-
ligt och ej s& skrymmande relistdllverk.

Med det danska reldet nas dven mojligheten att montera
hela anliggningen pa verkstad. Relderna uppsittas i relastativ
och kopplas dir, och endast kabelanslutningarna behéva goras
pa platsen samt i vissa fall beroende pa anldggningens storlek
en forbindelse mellan reldstativ och manéverapparat, om reli-
stativet icke rymmes i1 den senare.

Manga detaljer inom denna anlidggning dro av intresse,
och i det foljande redogores for dess huvuddrag.

Manoverapparaten.

I fig. 1 har en skiss atergivits visande manoverapparatens
tilltinkta utseende.

Den #r utférd med vertikal sparplan med erforderliga indi-
keringar. Under denna #ro betjaningsorganen anordnade i en
lutande panel (fig. 2). I anslutning till dessa finnas dven vissa
kontrollampor.

Bangardens centralstiillda vixlar betjinas med till utgangs-
ldget aterfjidrande vippstéllare omstillbara i tvenne riktningar
for manovrering till normal- eller omlagt ldge. Viaxlarna &dro
impulsmandvrerade och sdledes behover ej stillaren kvarhallas
tills omliggningen fullbordats. Till varje vixelstdllare hor en
plomberad nédtangent, som mdjliggér shuntning av en spirran-
de sparledning. Den eller de spéarledningar, som spirra vixeln
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ifraga, indikeras dessutom av en lampa anbringad ovanfor vi-
xelstillaren. Underst i den vertikala rad, som utgor ett "vixel-
stéllarfalt”, finnes en vippstillare for medgivande till lokal
manovrering av vixeln jamte indikeringslampa fér denna.

=

/

Fig. 1.

For en viss tdgvdg maste vixlarna mandvreras med dessa
stéllare till sina for tagvigen riktiga ligen.

Tagvigsforregling automatiskt atfsljd av kérsignal erhilles
genom manovrering av aterfjidrande vippstillare placerade i
sparplanen i de spar tagvigen avser och férda i tagriktningen.
Korsignalen stilles automatiskt till stopp, och tagvigsforreg-
lingen upploses automatiskt.
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Fig. 2.

Pa sparplanen indikeras vixelldgena pa ett elegant sitt. I
vixeln pa sparplanen dro sex glasstavar inborrade, tre for varje
viaxelldge. Allt efter detta tindes en lampa bakom stavarna, och
de tjinstgdra som linsforsedda fonster. En tdgvig kommer att
pd sparplanen framtrida som en rad lysande punkter genom
vixlarna. '

Sparledningarna pa bangarden indikeras ej pa sparplanen.
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Indikeringen, som ovan omnamnts, fér de sparledningar, som
sparra vaxlar, anses tillfyllest. For 6vriga sparledningar giller,
att om korsignal erhélles for en tagvig, dr detta indikering nog
pé de sparledningar, som inga i tagvigen. Man forlorar dock
harigenom méjligheten att l4tt kunna dverblicka situationen pa
en bangard. Den fullstindiga indikeringen av sparledningarna
leder emellertid till att sparplanen maste goras ganska stor, for
att ej alla lampor i den skall skada 6verskadligheten.

//////l%l/l////

O o O

Fig. 3

Om korsignal uteblir pa grund av spirrad sparledning, men
tagvigsforregling intrdder, indikeras detta, genom att de ovan
beskrivna lamporna i vixlarna blinka. Man erhaller dirigenom
besked om, att tdgvagen ar klar betridffande vixelligen och de
ingdende véxlarnas lasning. En virdefull del av tagvigsinspek-
tionen &r da utford i och med att dessa lampor observerats, och
man behdver endast kontrollera hinderfriheten.

Manoverapparaten innehaller till héger sikringar och ma-
noverorgan for kraftanldaggningen. Till vinster finnes plats for
hogtalareanldggning.

Anledningen till, att man icke &r intresserad av en automa-
tisk vixelmanovrering i samband med stillande av tagvig, kan
vara av intresse. Man hidvdar namligen, att de danska statio-
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nerna som regel icke ha s3 stora tigantal och ej heller sa stort
antal tagvigar eller vixelantal i dem, att man icke har god tid,
att lagga vixlarna till sina riktiga ligen. Den automatik, som
fordras for att utfora vixelmandvreringen i samband med tag-
vagsvalet, blir dessutom rent telefonteknisk och skulle kriva
utbildning av personalen i detta avseende. Den bildade dessut-
om en pabyggnad som utgjorde en ej ovisentlig storningskilla.

Onekligen instiller sig den reflexionen, om icke detta dr
for svenska forhallanden giltiga motiv for ett skrinliggande av
planerna pa dylika pdbyggnader. Istidllet borde krafter och pen-
ningmedel anviandas for losande av problem, som ge stérre eko-
nomiskt utbyte.

For en mindre station dr meningen kunna inbygga stillver-
kets hela reldantal i mandverapparaten, medan stdrre stationer
maste fi4 den kompletterad med separat uppstédllda reldstativ.

Planer finnas pd att sammanféra vissa enheter inom still-
verket till »fdlt>. Dessa skulle sedan kunna anordnas »plug-ins-
anslutna till stativen. Sarskilt lampat harfor ar den relasats.
som anvéndes for vixelmandvrering. Hirigenom skapas ett
nagot starkare skil for en »plug-inv-anslutning, &n om denna
sker for varje reli. Man forenklar ju i detta fall en fellokali-
sering avsevirt, dd storningen endast behdver lokaliseras till
enheten. Starka skil mot en »plug-in»-anslutning 6ver huvud
taget finnas dock, for vilka skola redogoras senare i ett annat
sammanhang.

Vi W
dxelmanovi enngen.

I denna anliggning ar viixelmanévreringen av sidrskilt in-
tresse, och den beskrives dirfér nedan med &atergivande av det
ritningsunderlag, som s& vilvilligt stilldes till mitt forfogande.

Fig. 4 aterger kretsarna for manévrering och lasning av
en enkel vixel och fig. 5 strombanorna for sjalva vaxeldrivet.

Den s. k. batteriskiftaren i VS-stdllverket motsvaras hir
av B-reliet och axelkontakterna av relierna M-+ och M—.
Dessa sistnimnda relder ha sinsemellan ett mekaniskt beroen-
de. De #ro utrustade med tvenne magnetspolar, av vilka den
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ena anvindes vid reldets attraktion och den andra for kvar-
héllningen.

Till kretsen hora #ven tvenne relder, i fig. 4 betecknade
Imp+ och Imp—, som &ro hjilprelder f6r manévreringen och
repetera manoverimpulserna. Dessa bada ha #Hven sins-
emellan ett mekaniskt beroende.
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Mellan punkterna a och b pad schemat anslutas de reldbe-
roenden, som &stadkomma lasning av vixlarna for en viss
tagvag. Den utforda lasningen kontrolleras av reldet K, som
vid lasning av vixeldrivet filles. Det ingdr med backkontakt
i korsignalkretsen, och en korsignal kontrollerar saledes di-
rekt, att samtliga véxlar i tdgvigen #ro lasta.




27

Viaxeln spdrras for omldggning genom sparledningar el-
ler dylikt av kontakter anslutna mellan ¢ och d.

For att ndrmare ldra kénna schemat beskrives en vixel-
omliggning.

Utgangsliget ar med vixeln i normallige, och schemor-
nas samtliga relder ha kontakterna markerade med utgangs-
punkt hirifran. i

Nér vixeln skall liggas mot omlagt lidge, fores mandver-
tangenten at motsvarande hall, varvid omedelbart reld Imp—
attraheras. Det erhdller strom genom shunten over B-reliet
under forutsittning att vdxeln icke dr last av en stilld tagvig
(kontakter mellan a och b). Stillaren for medgivande till lo-
kalmanévrering skall dessutom intaga normallige.

' I och med attraktionen av Imp— nedbrytes M-, vilket
hallits atiraherat 6ver en egen kontakt och en backkontakt
pa Imp—.

Av schemat fig. 5 framgar, att en fillning av reld M-
medfor en fillning av SS4-. Bada SS-relderna #ro nu fillda.

Imp— -reldet maste nu ha saddan fordrdjning, att det icke
hinner falla under den tid, som forflyter, fran det M+ i shun-
ten over B-reldet filles, tills SS+ hinner sluta sina backkon-
takter. D4 detta skett d&r B-reldets spole ansluten over de
fillda SS-reldernas kontakter och genom spolen pa reli Imp—
till batteriets aterging. B-reldet erhdller dven forbindelse med
atergangsledningen via K-reldets spole. Detta #r dock s& hog-
ohmigt att B-reldet ej kan lyfta i serie dirmed, vilket diremot
ar fallet, d&@ B-reldet och ett av Imp-relderna kopplas i serie.

B-reldets attraktion medfor, att M— attraherar i serie
med frontkontakt pd Imp—, M-reldet i sin tur sluter kvarhall-
ningskretsen for Imp— -reldet. Intill detta moment maste
mandovertangenten kvarhallas i omlagt lige.

Av fig. 5 framgar, att med M- fillt och M— attraherat
erhalles strom till vixeldrivets motor for omliggning av
vaxeln. Imp— -reldet forblir attraherat under hela omligg-
ningen oberoende av mandvertangenten.

Vid fullbordad omliggning lyfter SS— av motorstrém-
men, som da har att passera en shunt 6éver backkontakt pa det
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alltjamt attraherade B-reldet. Detta filles vid attraktion av
SS— och dirmed filles Imp— -reliet. M— -reliiet didremot
kvarhalles 6ver egen kontakt och backkontakt pa Imp--(fig. 4).
Fillningen av B-reldet (fig. 5) medfér, att motorstrom-
men genom kontrollkretsen brytes, och ligre spinning (kon-
trollstrom) kopplas till kretsen. Denna &#r polvind relativt
motorstrommen. Di i den ovannimnda shunten 6ver back-
kontakten pa B-reldet ingdr en strémventil (jimte motstand
for begriansning av strommen i kretsen, d& motorstrémmen
lyfter SS-reldet) tvingas kontrollstrommen taga vigen over
B-reldets backkontakt, och dirmed kontrollera, att detta
verkligen fillts. B-reldet ingdr siledes med kontakter i kon-
trollreldkretsen sivil fore som efter vixeldrivets kontakter.
Kopplingen #r sddan att drivet kan véndas till utgangs-
ldget under pagiende omliggning. For att en dylik omkast-
ning ej skall medfora, att en sikring sprénges, ar ett motstand
anbringat i vixeldrivets motor. Detta dr reglerbart och instdl-
les s, att det samman med kabelmotstindet begrédnsar strom-
men vid en omkastning i erforderlig grad. M-relderna ha for
underlittande av en brytning tvenne kontakter i serie.

Vaxeldrivet.

Det vixeldriv, som pa senaste tiden kommit till anvind-
ning i Danmark, har konstruerats under samarbete mellan
DSB och en storre maskinfirma i Kopenhamn, Titan. Det &r
en vidareutveckling av VS-drivet men uppvisar i forhéllande
till detta en del sirdrag av intresse.

Snidckvixeln #r sdlunda sjalvhimmande, och en uppkor-
ning av vixeln roner diarfor ett motstdnd, som bestdmmes av
friktionskopplingen. Genom en' speciell anordning ernas dess-
utom, att den kraft, vilken erfordras i bérjan av en uppkor-
ning, d. v. s. den kraft, som maste ansittas for att rubba fran-
liggande tungan, ar betydligt storre &n omldggningskraften.
Den sista uppgick till 30050 kg medan kvarhallningskraften
var 200 kg storre.

Om en uppkorning av en vixel alltjimt skall riknas som
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en foreteelse, vilken skall kunna intraffa i en elektrisk ma-
névrerbar vixel, utan att viaxeltungorna skadas, dr drivet ifra-
ga otvivelaktigt en forbittring relativt tidigare. For svenska
forhallanden #r dock motstindet mot en uppkorning for stort,
for att tungorna ej skola krokas. Ndr man studerar dylika an-
ordningar instiller sig den reflexionen, att om anordningar
av beskriven karaktir dro nédvindiga, bor det vara lika gott
taga steget fullt ut och efter amerikanskt monster anordna
motordriven forregling med fullstindig fastlasning av tungor-
na. Dirmed hade utvecklingen natt lika langt som till den
trygghet en centralstilld vixel med kontrollforregling i ett
mekaniskt stillverk erbjuder.

Vixeldrivet saknar inbyggt vixelspetslds, och klyklaset
betraktades som standard. Det inbyggda laset var man av flera
anledningar ej intresserad av. Det &stadkommer ju endast en
andrahandsldsning, da viaxeltungorna kopplas till drivet via
stinger och bultar, och fixerandet av tunglidgena endast sker i
forhallande till drivets eget lige. Ett avligsnande av stodrdlen
medfér ju icke nigon forindring, som det inbyggda laset ob-
serverar. De elektriska stdllverken monteras dven i de flesta
fall pd bangardar, dir de vixlar, som skola bli centralstillda,
redan #ro utrustade med spetslds. Ett inbyggt 1as medfor dir-
for, att en befintlig och god anordning raseras till forméan for
en ny och simre.

Ndgra danska onskemal.

De danska signalteknikerna ha givetvis problem, som i
huvudsak #ro desamma fér var och en som sysslar med sig-
nal- och sikerhetsfragor vid ett statligt jirnviagsnit. Sarskilt
framhdll man den stora likheten mellan problemen i de nor-
diska linderna betingad av de klimatiska férhallandena, be-
byggelsen, likheten i tdnkesitt och kulturnivd etc. Man onska-
de pa denna grundval bygga ett intimare samarbete, som sik-
tade pd sammanférande av utvecklingen och didrmed ett for-
billigande av apparater och anordningar. Intet av de nordiska
linderna #r si stort, att det ensamt formar forsérja en signal-
industri av sddan omfattning, att det blir frdga om en storin-
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dustri med den diarmed foljande forbilligade produktionen.

En del av forutsattningarna for realiserande av denna
onskan finnes diri, att huvudleverantorerna av signalmateriel
i Sverige, Norge och Danmark #ro dotterforetag till samma
svenska firma. Med ett sammanjamkande av statsbanenitens
tekniker skulle siledes problemet ifrdga kunna l6sas. Ett
stort steg pad vigen vore sannolikt bildandet av ett nordiskt
signal- och sikerhetsrad. Denna institution borde ganska snart
kunna ge sddana anvisningar, att vissa apparater skulle kunna
standardiseras och tillverkas i stérre serier. Radet ifrdga skul-
le ddrmed snart bliva en Ionande institution, och erfarenhets-
utbytet inom det medféra en stegrad utvecklingstakt.

20 dagar i Schweiz.

Fore det andra virldskriget var den schweiziska signal-
industrin praktisk taget helt i tyska hinder. Hartill kommer
att flera av de schweiziska signalteknikerna #ro utbildade hos
nagon av de stérre tyska tillverkarna av signalmateriel, och
det schweiziska signalsystemets stora likheter med de tyska
ha dirmed sin naturliga forklaring. Aven for var egen del
kunna vi siiga, att tyskarna haft ett f6r utvecklingen betydel-
sefullt inflytande, men vi ha dock tidigare #n schweizarna
sOkt oss egna vigar. Detta borde ha varit till fordel, om vi
haft forméaga att halla tillrdckligt snabba steg i vart utveck-
lingsarbete och utstakat en enhetlig linje for utbyggnader och
nykonstruktioner.

Schweizarna ha férst i samarbete med tyskarna senare
sjalvstindigt méalmedvetet fort utvecklingen vidare mot be-
stdimda mal och med ekonomisk klarsyn byggt vidare pa savil
befintliga anldggningar som principer.

Under hela vistelsen i Schweiz stirktes man i den uppfatt-
ningen, att signalteknikerna dir voro synnerligen vilskolade i
sitt fack och inriktade p& att utan revolutionerande och kost-
nadskrivande nyheter utbygga signal- och sikerhetsanligg-
ningarna till fér jirnvigsdriften rationaliserande och rintabla
hjslpmedel.
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Ett uttalande, som 3terfinnes i en schweizisk reklambro-
schyr foér signalmateriel, éverensstimmer helt med den syn
signalteknikerna vid de schweiziska statsbanorna syntes mig ha
pa sina arbetsuppgifter. I denna stod: »Es wird von niemand
bezweifelt dass die Eisenbahnen ebenso nach kaufminnischen
Grundsitzen betrieben werden miissen wie irgendein anderes
Unternehmen, das sich selbst erhalten muss. Als Produzent von
Transportleistungen ist die Bahn einem industriellen Unter-
nehmen gleichzustellens.

Under vistelsen i Schweiz bestktes anlidggningar inom oli-
ka delar av landet och dessutom tvenne tillverkare av signal-
materiel. Att i detalj redogora for allt som studerades skulle
féra for langt och dessutom leda till upprepningar. I det fol-
jande lamnas darfor en sammanfattning av de motiveringar och
principer, som jag trott mig spara som riktlinjer for den schwei-
ziska signaltekniken. En kortfattad redogorelse for signalan-
liggningen i S:t Gotthardstunneln har &#ven medtagits som
exempel pa en storre modern signalanliggning. Sammanfat-
tande redogorelse for apparater och vissa anordningar lamnas
slutligen under sérskilda rubriker.

Utgdngspunkter och motiveringar fér utbyggnader
och utvecklingsarbeten.

Det andra virldskriget betydde for de schweiziska statsba-
norna en paus i nybyggnadsprogrammet for signal- och siker-
hetsanliggningar. Penningmedel och industriella resurser togos
i ansprak for andra @ndamal.

Efterkrigstiden har diremot medfort en forcering av ny-
byggnaderna. Krigstidens stagnation hade dock till féljd, att
forskning och utarbetande av nya projekt kunde bedrivas in-
tensivare dn vanligt.

D& schweizarna fordra, att de statliga jarnvigana skola
vara for staten goda affirer, ar det naturligt, att varje pro-
jekt foregds av en mycket omsorgsfull bearbetning rérande 16n-
samheten, och en undersékning om verkligen alla vdlmotivera-
de besparingar ha foretagits.

Dessa overliggningar rorande réntabiliteten ha resulterat
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i bestimda riktlinjer for utférandet av en signal- och sidker-
hetsanldggning savédl principiellt som konstruktionsmaissigt.
Dessutom ha fran rent sikerhetsteknisk synpunkt vissa grund-
satser fastlagts, som begrdnsa konstruktérerna och ge anvis-
ning om principiella linjer fér utvecklingen.

Sdkerhetskravet som riktlinje i utbyggnaden.

De schweiziska statsbanorna hade liksom de svenska in-
riktat sig pa att genom byggande av automatiska blockeringar
pa de dubbelspariga linjerna 6ka dessas transportkapacitet,
samtidigt som man didrmed férenklade och forbilligade tagfs-
ringen i mycket hog grad. Nagra allvarliga tdgmissoden pa en-
kelsparen medforde dock, att forbittrade hjdlpmedel for reg-
lering av tagrorelserna pi dessa framstodo som 6nskvirda. Ett
nybyggnadsprogram f6r automatiska och manuella blocke-
ringar pa enkelspdren utarbetades darfor, som tar sikte pa, att
alla enkelspariga linjer skola utrustas med nigon form av
blockering.

Med automatisk blockering pa enkelspar avses en anord-
ning, som automatiskt kontrollerar att hela tiget passerat en
blockstricka och utan medverkan av stationspersonal medger
pa varandra féljande tdg. Varje omkastning av tigriktningen
kriaver ddremot medverkan av de bada grinsstationerna.

De manuella blockeringarna forutsitta, att av stationsper-
sonal kontrolleras, att ett tdg i sin helhet passerat en block-
striacka innan medgivande till ny korsignal limnas. De innebi-
ra endast, att de fientliga utfarterna till en blockstricka ha ett
inbordes beroende. I dessa fall komma stundom #ldre block-
apparater med handinduktor till anvindning, men ofta utforas
blockeringarna med relder och styras endast med manéver-
knappar.

Vilken typ av blockering, som skall komma till anvind-
ning pa olika linjer, &r fastlagt i programmet och motiverat av
linjens karaktir.

Den av sdkerhetsskil dikterade upprustningen pia detta
omrade har medfért, att manga mindre stationer utrustats med
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elektriska stiallverk. Ofta har det namligen visat sig lampligt,
att i samband med blockeringsanordningarna slopa en befint-
lig mekanisk forregling. Om blockeringen utféres samtidigt
som det elektriska stdllverket sparas betydande summor mot
om den elektriska anlaggningen utféres senare.

Ett andra motiv for detta samtidiga byggande finnes @ven
i den strévan, man har att soka utrusta mindre enkelsparslin-
jer s, att de kunna tjinstgdra som reservférbindelser for viss
genomgangstrafik vid stérningar p& en annan linje. Stationens
signal- och sikerhetsanliggning méaste da fylla sddana krav, att
tidsforlusterna reduceras i mdjligaste man. I annat samman-
hang redogéres for de bestimmelser, som fastldgga taghastig-
heten 6ver en station i forhallande till den signal- och siker-
hetstekniska utrustningen pa stationen.

Det #r siledes forklarligt, att de mindre bangardarna i nu-
varande situation i stor utstrickning ombyggas med elektriska
stdllverk. I samband med detta byggnadsprogram anser man
sig dven erhalla sekundira fordelar.

Salunda s6ker man fa fram en idealisk stdllverkstyp, och
de olika varianter, som bora provas, byggas diarfor pa dessa
mindre stationer. Ett storre antal typer kan pad si sitt provas,
mot om man gjorde prov med anliggningar pa stora bangar-
dar. Vad som sedan visar sig limpligt for de mindre bangardar-
na bbr kunna 6verforas till de storre.

Sakerhetskravet inom statsbanenitet som helhet tillgodo-
ses bittre med ett stort antal mindre anliggningar #n med nag-
ra fa stora for en lika stor totalkostnad. Férutom detta pasti-
ende framkastades dven, att ett kapital i nuvarande lige ger
en hégre avkastning fordelat pa flera mindre stillverk #n in-
vesterat i nagra fi stora.

Det anfoérda visar, att schweizarna i samband med tillgodo-
seende av ett dikterat krav pa sikerheten, s6kt utnyttja denna
situation fér att samtidigt n& storsta moéjliga ekonomiska
fordel. Av ett ur investeringssynpunkt ursprungligen ogynn-
samt utgdngsldge har man sdledes genom klok planering och
framsynthet skapat forutsittningar, for att tillféra jarnviagsna-
tet réntabla anldggningar.
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Allménna forutsittningar och grundprinciper.

Med de nya hjilpmedel elektrotekniken givit finnas majlig-
heter tillgodose praktiskt taget vilken dnskan som helst. Enda
forutsdttningen #r, att tillrickliga medel stillas till forfogande
for fullfsljande av projektet. Detta framholls vid flera tillfillen
av de schweiziska ingenjorerna men da alltid med det férbehal-
let, att de investerade medlen alltid skola ge ett sddant utbyte,
att de med gott samvete kunna redovisas. Detta forbehall ger
ju den mest svarbemistrade sidan av broblemet men bor sar-
skilt understrykas, d& enligt min mening rantabilitetskravet,
nir det giller anliggningar av har diskuterat slag, icke tillrick-
ligt beaktas i Sverige.

Av grundldaggande betydelse for arbetsplanerna i stort idro
dels de i de schweiziska statsbanornas sikerhetsordning, "Reg-
lement tiber den Fahrdienst”, angivna bestimmelserna rérande
de krav, som skola uppfyllas av signal- och sikerhetsanldgg-
ningen vid olika taghastigheter, och dels nagra for den hir dis-
kuterade tekniken gillande fundamentala principer.

I paragraf 6 mom. 22 t. o. m. 25 foreskrives sammanfatt-
ningsvis foljande.

For framforande av tdg med linjehastighet 6ver en stations
raka tigvig dar motvaxlar forekomma skola foljande villkor
vara uppfyllda.

Viaxlarna i tdgvigen och skyddsvixlarna skola lasas
i stillverksanlidggningen, varvid forstnimnda viaxlar skola
ha sirskild férregling direkt i varje tunga (kontrollforeg-
lmg) eller elektrisk tungkontroll.

- Stationen ifraga skall ha stallverksanlaggnmgen ut-
rustad med tagfoljdssparr eller automatisk anordning for
kontroll av hinderfriheten i tagvigen.

Forsignal till infartssignal och dven forsignal till ut-
fartssignal skola finnas, varvid férsignalerna ifraga skola
ange den raka tagvigen. Om sa icke idr fallet reduceras
hastigheten s, att om nirmaste vixel ligger fér kurvspar,
skall den kunna befaras med 40 km/tim.

Varje vixel pd mer dn 100 m avstand fran stdllverket
skall spirras for fortidig omldggning.
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Vid en hastighet av hogst 75 km/tim. kan kontrollfdr-
reglingen ersittas med forregling av vixelspetslisets drag-
stand eller vid elektriskt driv kan tungkontrollen slopas.

Om maximihastigheten nedsittes till 60 km/tim. kan
anordningarna forenklas ytterligare. Sé&lunda kan tag-
foljdsspérren eller den automatiska hinderkontrollen fa
saknas.

Da vixlarna betjinas lokalt och icke dro forreglade
genom signal far hastigheten ej overstiga 45 km/tim.

De atergivna bestimmelserna visa, att betydligt stréngare
fordringar stillas, for att en huvudtigvig skall f& befaras med
linjehastighet, #n vad som #r fallet hos oss. I de flesta fall sak-
nas ju alltjimt forsignal signalerande den raka tagvigen och li-
kasa varje form av hinderkontroll.

Synnerligen betydelsefulla for att forstd det schweiziska
signalsystemet och nybyggnadsplanerna dér sro tvenne grund-
satser, som #ro lika gamla som signal- och sikerhetstekniken.
Fo6r min del har jag aldrig funnit dem i tryck, men varje signal-
tekniker nar smaningom dirhin, att han pa ett eller annat sétt
formulerar dem fér sig sjdlv. Det var glidjande att fa dem be-
kriftade i det schweiziska signalsystemet sddant det #r, och att
finna att man i ett utvecklat system inte imnade tubba pa dem.

Den forsta satsen borde formuleras salunda:

"De anordningar, som fi komma till utforande, skola va-
ra sidana, att det enhetliga trafikerandet av en jarnvigslinje
icke stores. Rullande materiel och dkande personal skola utan
vidare kunna firdas 6ver hela linjen #ven om vissa delar av
denna pa grund av olika betydelse eller belastning icke utrus-
tats lika hogklassigt.”

Den andra satsen hiinger intimt samman med den forsta
och bor lyda:

"Signal- och sikerhetsanordningarna skola utforas sédana,
att de sedda fran den akande personalens sida icke underga
nagra forandringar. De olika graderna av utbyggnad skola en-
dast gestalta sig som ett storre eller mindre ansvar for den
stationdira personalen eller som en ldgre eller hogre form av
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centralisering av arbetet for denna samt som vissa hastighets-
nedséttningar, vilka orderges eller signaleras.”

Den forsta satsen har frimst ekonomisk betydelse och san-
ningen hos den framtrdder sirskilt klart, da ett statligt jirn-
vagsnit studeras.

Om icke det tyngst vigande motivet for forstatligande av
ett jarnvigsnidt skall raseras, maste sidana anordningar info-
ras, att lok med personal kan féras vidare fran en hogre ut-
byggd linje till en enklare utrustad. Foljes ej denna princip,
tvingas man driva jirnbanenitet i fran varandra skilda enhe-
ter.

Den andra satsen pekar pa vilka regler man maste félja,
for att personal och maskiner skola bli oberoende av linjens
karaktdr. Om n#mligen en linje utrustats med sddana anord-
ningar, att en del av den &kande personalens ansvar avlastas
pa apparaturen eller pa ett eller annat siitt forenklas, dr det icke
tilldtet 13ta denna personal firdas vidare pa en enklare utrus-
tad linje efter urkoppling av hjilpmedlen pa sjdlva loken.' Skul-
le man handla mot denna regel, blir féljden, att den férslappade
uppmérksamhet, som de elegantare hjilpmedlen medgivit, med-
for, att den enklare linjen troligen ej réner den skirpta upp-
mirksamhet den krdver. Didrav féljer att den forst relativt
goda tryggheten pd den enklare utrustade linjen sinkes diri-
genom, att personalens uppmirksamhet tidigare avtrubbats.

Det anforda #r betydelsefullt for forstdelse av de motiv,
som ligga till grund for det schweiziska signalsystemet, och med
nyssnimnda papekande i minnet kommer sannolikt de i det
foljande beskrivna anordningarna att forefalla intressanta och
vilmotiverade till sin principiella uppbyggnad.

S:t Gotthardstunneln med stationerna Goeschenen och Airolo.

Inte endast for schweizarna har forst S:t Gotthardspasset
senare S:t Gotthardstunneln varit av oerhord betydelse som
transportled fér den nord-sydgiende trafiken. Studerar man
den trafik, som genom tiderna sokt sig denna vig, forst dver
alpmassivet senare genom det, mirker man den tilltagande be-
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tydelsen hos denna kommunikationsled, och det star klart att
ett avskirande av forbindelsen snabbt skulle medféra mérkbara
rubbningar.

Varje 6kning av tunnelns transportkapacitet har snabbt ut-
nyttjats till det yttersta. Den senaste stegring dirav har skett
genom byggande av en signal- och sékerhetsanliggning, som kan
vara intressant att studera. Den #r ett gott exempel pa, hur en
andamalsenlig signal- och sikerhetsanliggning hojer en linjes
transportkapacitet och behéver nédvindigtvis icke utféras i en
tunnel utan kan givetvis i liknande utformning giva motsva-
rande fordelar pa ett annat stille av en jarnvigslinje.

I nagra tabeller nedan &terfinnas ndgra uppgifter, som be-
lysa stegringen av trafiken 6ver S:t Gotthard. Dessa uppgifter
medtagas for att ge en uppfattning om storleken av den trafik,
som skall avvecklas. Likasa far man av dem en uppfattning om
betydelsen av signal- och sikerhetsanliggningen ifraga. Det dr
namligen icke troligt, att trafikens ansvillning minskar, och
man kan siledes tinka sig den hir aktuella anliggningens fram-
tida betydelse, dd& den har tillkommit i ett ldge, ndr det icke
syntes mdjligt att tvinga fram en storre trafik genom tunneln.
Dess stegrade kapacitet kan tillskrivas denna signal- och siker-
hetsanlaggning.

I tabell 1 nedan angivas de olika transportmedel, som kom-
mit till anvéndning genom tiderna.

Tabell 1.
Ar Transportmedel l Belastning ton r{?:','t;gr:et
Fore 1830 | Packhistar I 0,1 4
1830—1882 | Postdiligens 2 9
1882 Godstag med &nglok | 170 17
» Persontag » » 110 27
1932 Godstag med el.lok 750 48
» Persontag » » 400 64
1945 Godstag » » 1300 60
| » Persontag » » 600 85
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I tabell 2 nedan sammanstilles den samlade trafiken 6ver
S:t Gotthard i ton per ar.

Tabell 2.
Ar Transporimede!) Resande/ar Yg;‘,’gr'
Medeltiden | Till fots eller till hist 1000—2000 | 500—1000
1840 Utbyggd viag over S:t Gotthard 15000 10000
1870—1880 | Sista artiondet for Gppnandet
av tunneln 80000 40000
1883 Forsta hela driftaret f6r tunneln 250000 300000
1908 Sista aret for Schweiz’ inkdpan-
de av tunneln. 750000 800000
1946 2000000 2500000

Aven restiderna 6ver passet kunna vara intressanta. Ta-
bell 3 ger restiden Luzern—Chiasso.

Tabell 3.
Ar Transporimedel Restid
1837—1881 Hist och bat 28 tim.
1882 Med angtag 7 tim. 25 min.
1913 » » 4 » 46 »
1946 Med el. tag 3 » 37T »

Ndgot om tunnelns tillkomst och historia.

Tunneln dppnades for trafik ar 1882 och byggdes av schwei-
ziska ingenjorer med tyska och italienska pengar. I detta fore-
tag spelade italienarna en roll, som vittnar om god bedémning
rorande denna tunnels framtida betydelse. Tyskar och schwei-
zare ansigo ndmligen, att det borde vara tillfyllest att goéra
tunneln enkelsparig. Italienarna motsatte sig detta, och deras
medverkan erholls endast pad det villkoret, att tunneln utfor-
des dubbelsparig. Om si icke skett skulle man senare tvingats
bygga en andra tunnel, vilket ju nirmast medfort, att den be-
fintliga trafikleden kostat dubbelt s& mycket.
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Stort intresse har visats detta tunnelbygge i flera avseen-
den. Salunda ha sirskilda undersskningar nyligen vidtagits
rorande tunnelns strickning och lédge. Hérvid har konstaterats,
att det icke funnits mdjlighet giva den ett battre ldge. Man
maste erkinna, att tunnelbygget till alla delar utforts med om-
sorg och stor skicklighet.

Det kan #ven vara intressant att veta, att denna 15 km
langa dubbelspiriga tunnel &r invindigt helt murad med hug-
gen sten.

Utgangspunkter vid planldggningen.
> 55 D

S:t Gotthardstunneln begrinsas av.stationen Goeschenen
pd norra sidan och Airolo pa sédra sidan alpmassivet. Dess
lingd #r 15 km och detta stora stationsavstdnd betydde laga
tagtatheter. Den stegrade trafiken krivde, att dessa pa ett eller
annat sdtt maste okas.

Man hade i borjan av 1930-talet planer p& att anordna en
bemannad blockpost i tunnelns mitt, men detta kom aldrig till
utférande beroende pa de stora personalkostnader, som detta
skulle draga med sig.

Ett senare forslag gick ut pd att anordna en automatisk
blockering med sparledningar, men #ven detta stétte pa stora
svarigheter. Fuktigheten i tunneln tillsammans med det forhal-
landet, att sdrskild aterledning med sugtransformatorer icke
finnes i kontaktledningsnitet, begrinsade sparledningslingder-
na till 200 m, och kostnaderna blevo alltfér hoga.

Ar 1938 anordnades en blockpost i tunnelns mitt, vilken
kunde manévreras frin Goeschenen. For detta indamal lades
en 50-tradig kabel fran Goeschenen in till blockposten i tun-
neln. Over denna mandvrerades och indikerades tunnelsigna-
lerna liksom blockpostens blockfslt, vilka placerades i Goes-
chenen och verkade direkt pa signalhdvstingerna dér.

Denna anordning gav dock inte den nddvindiga forbatt-
ringen. Trafiken hade vixt i sddan grad, att det visade sig
ombjligt fa tillriickliga tider mellan tigen fér underhall av ba-
na och kontaktledning. Man maste séka sig fram till en 16sning,
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som medgav, att atmistone hélften av ett enkelspar kunde ta-
gas ur bruk utan alltfor stora trafikrubbningar.

Man inlade dirfor i tunnelns mitt tvenne vixelforbindelser,
som framga av fig. 6, vilken visar en schematisk plan av tunneln
med signalanordningar och delar av angrinsande bangardar.
Dessa bada vixlar skulle utgéra en station i tunneln utrustad
med en fullstindig signal- och sikerhetsanliggning, som fjdrr-
styrdes fran Goeschenen. Den skulle i normala fall fungera som
automatisk blockpost med signaler férreglande tdgvigar over
stationen.

Nir nagon enkelsparshilft tages ur bruk dro anordningar-
na i Goeschenen och Airolo sidana, att in- och utfarterna till
den som enkelspdrig trafikerade tunnelhalvan forregla tagvi-
gar, som ge rorelsen ifrdga ett fullstdndigt skydd.

For styrande av stationen Gotthard i tunnelmitten dispo-
nerade man den ovan nimnda 50-trddiga kabeln frdn Goe-
schenen och dessutom fyra tradar i telefonkabeln mellan Goe-
schenen och Airolo.

Signalstationens utforande.
Signalernas placering och funktioner.

Forst bor kanske framhéllas att schweizarna som vi rikna
vénstersparstrafik pd dubbelspdr som normal trafikriktning.

Av den schematiska planen i fig. 6 framgir signalernas
placering i forhallande till vixlarna vid stationen Gotthard.
Hir galler signal E¥% som infartssignal for tdg fran Goeschenen.
Denna &r kompletterad med forsignal till utfartssignalen F!. For
den motsatta tagriktningen #r H% infartssignal med utfarsfor-
signal till G.

Signalplaceringen forefaller kanske vid ett forsta betrak-
tande egendomlig. Infartssignalerna E¥% och HY, std endast
100 m fran nirmaste vixelspets, medan utfarterna std 1000 m
bortom. Denna placering ger dock en betydanle fordel for tra-
fiken, da nagon enkelsparshalva tages ur bruk.

Antag t. ex. att spardelen 1 dr ur bruk och att ett tdg mot
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Airolo hejdats framfor utfartssignalen Fl, exempelvis pad grund
av att ett annat tdg befinner sig framfér Alz, som #r infarts-
signal till Airolo. Genom att F! framdragits s& langt lamnar det
forstnamnda téget, som haller framfér denna signal, stationen
Gotthard fri, och ett tdg i riktning mot Goeschenen kan utan
vidare foras vidare 6ver Gotthard in pa den enkelspariga delen
(spardel 2).

Signalplaceringen medfor alltsa, att Gotthard fungerar som
en extra blockstricka, dven dd nagon av de fyra spardelarna
tagits ur bruk.

Den ovannidmnda signalen Alz, som var infart till Airolo,
ar utrustad med forsignal till utfartssignalen frdn Airolo stder-
ut. Till denna signal dr anordnad en sirskild forsignal inne i
tunneln.

Tunnelsignalerna #dro placerade i tunneltaket mellan sparen.
De hinfora sig icke till ett siarskilt spar utan till en bestamd
trafikriktning. Denna anordning dr méjlig, d& parallellkérning
ar utesluten.

Vid dubbelsparstrafik fungera signalerna automatiskt. Nag-
ra atgiarder fran stillverken i Goeschenen och Airolo behova
icke vidtagas.

For kontroll av de olika blockstrickornas hinderfrihet fin-
nes dels axelrdkning och dels sparledningar anordnade. Pa fig.
6 dro de spar, som iro isolerade ritade med tvenne fina linjer,
medan de oisolerade delarna dro helt fyllda.

Signalstationen Gotthard #r sdledes helt isolerad. Axelrik-
ning maste didremot anordnas for de bada strickorna i varje
spar pa omse sidor tunnelmitten. Av skissen i fig. 6 framgér att
i varje spar finnes sex riaknestillen. Dessa anvindas icke alla
samtidigt utan inkopplas automatiskt i samband med korsignal
for viss tagrorelse och pa sa sitt, att rdkningen alltid sker bak-
om signalen ifrdga. Denna placering dr nddvindig med hinsyn
dartill att axelrdkningen sker med induktiva impulsgivare, som
fordra en viss hastighet, ligst 5 km/tim., for att fungera. Fig.
7 a och 7 b visar dylika impulsgivare.

Placeringen bakom signalen #r dessutom riktigare, da taget
bor riknas bakom den skyddande signalen. Detta forhéallande
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framtvingar dock ej placeringen, da axelrikning alltid sker pa
en sparledning som inkopplar den, och denna kan utstrackas
att fullgéra den kontroll av sparet i niarheten av signalen, som
axelrdknaren ej formar.

Ny korsignal for en blockstricka erhalles ej med mindre
taget i sin helhet inrdknas bakom nista signal.

Fio. 7 a.
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Stallverksapparaternas uppstillning och allménna

anordningar.

I tunnelmitten finnas tre kamrar utspringda. En &#r delad
i ett forrum innehallande diverse 6vervakningsanordningar och
instrument jimte mandverorgan for lokal betjining av still-
verksanliggningen. Striackvakten skall dagligen pd instrumen-
tet i forrummet gora vissa avlidsningar och kan med utgangs-
punkt frdn dessa meddela om nagot ar i olag. Innanfor for-
rummet #r relirummet anordnat och i en andra kammare
finnas samtliga batterier for stillverket. Mitt emot dessa rum
pd andra sidan tunneln &r en hdgspénningsanléiggning in-
springd i berget. Denna matas frédn kontaktledningen och for-
sorjer Gotthard med elektrisk energi. Tunnelstationen drives
saledes med vixelstrom 16 23 perioder och en spanning av 130
volt. Samtliga apparater fungerar dessutom #ven for likstrom
fran batterierna. Aven vixeldrivens motorer matas pa detta
sitt. Ljussignalerna matas ej via transformatorer som hos oss,
utan de olika skenen &vervakas med relder och saledes funge-
ra dven de fér likstrom.

Signalstationen Gotthard mandvreras &ver den tidigare
namnda 50-trddiga kabeln frdn Goeschenen. De impulser och
indikeringar, som erfordras samman med Airolo, 6verforas pa
tvenne trddar mellan Goeschenen och Airolo genom telefon-
véljare.

Den for jarnvigstrafiken erforderliga sikerheten ligger hos
de enskilda stallverksanlidggningarna. Aven Gotthard ar utford
som en fullstindig signal- och sikerhetsanlidggning och kan sa-
ledes ej ge en falsk signal for en tagrorelse.

Manoéuvrering med olika trafiksituationer.

Som nyligen nimnts stir Gotthard under kommando av
signalstillverket i Goeschenen. Denna station &r utrustad med
ett medgivande- och befilsstillverk i stationsbyggnaden och ett
understillverk for norra bangardsdelen.

Stillverket i stationsbyggnaden finnes avbildat i fig. 8 och
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dr tillverkat av den schweiziska firman Integra. Det dr utfort
med spirrade stillare med tvenne omstillningsriktningar och
helt utan mekaniska beroenden mellan stédllarna.

Fig. 8.

Fér Gotthard finnas tva stillare for urbruktagning av na-
gon av de fyra spardelarna i tunneln; en stillare for de bada
infarterna EY2 och H'% och ytterligare en for forfragan och
"klart”-besked mellan Gotthard och Airolo rérande trafiken
pa spardelarna 3 och 4, da denna del av tunneln trafikeras en-
kelsparigt. Annu en stillare fér tunnelstationen finnes, vilken
stialler samtliga signaler till stopp och friger vixlarna inne i
tunneln f6r manovrering med de ovanndmnda manéverorganen
inne i Gotthardsstationens stillverksrum.

I Goeschenen finnas inga sirskilda stillare for nyssnamn-
da vixlar. Dessa folja signalstiillarna, och ddrmed behover man
i Goeschenen ej tinka pa vixelligena inne i tunneln.
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Vid urbruktagning av en spardel manévreras ovannimnda
for ifragavarande gillande stillare, som dirvid omkopplar
stéllverksanldggningen i Goeschenen att fungera for enkel-
sparsdrift inom 6nskad tunnelhalva. Fér urbruktagning av sod-
ra tunnelhalvan, mot Airolo, fordras dock medgivande darifran.
Detta ldmnas genom omstillning av en for spardelen ifraga
gillande stillare, som hirvid omkopplar stillverket i Airolo for
enkelsparsdrift i stdra tunnelhalvan. '

Vid enkelsparsdrift dro infartssignalernas E och H grund-
stillning stopp. De mandvreras for varje tigrorelse over Gott-
hard. Utfartssignalerna G och F #ro diremot alltjimt rena
blocksignaler och g& automatiskt till kor s snart foreliggande
blockstricka #r fri.

Hinderfriheten i blockstrickan bakom signal F kontrol-
leras genom jimforelse mellan ett rdkneresultat bakom signa-
len F, som magasineras i Gotthard och ett andra bakom infar-
ten Al i Airolo, som over telefonviljare dverfores till Goe-
schenen och jimfores med forstnimnda resultat.

Vid enkelsparsdrift inom stdra tunnelhalvan regleras tig-
trafiken genom forfragan och "klart”-besked. For utviixlande
av dessa besked anvindas de i Goeschenen och Airolo befint-
liga stdllarna harfor. Dessa mandvreras en gang for varje tag-
rorelse vid enkelsparsdrift i sédra tunnelhalvan.

Varje urbruktagning av en spardel &r forhindrad, om ett
tdg trafikerar tunneln. Likasa kan atergang till dubbelspars-
drift ej ske med mindre intet tg befinner sig i tunneln.

Gosschenen.

Befilsstillverket i Goeschenen dr nybyggt i samband med
utbyggandet av signalstationen Gotthard och #@r av modernaste
schweiziska konstruktion.

Stallverksapparaten dr utford med en rad spirrade stilla-
re. Antalet stéllare &r litet. For vixelmandvreringen erfordras
som vanligt en stéllare for ensam vixel eller kopplat vixelpar.
Signalstdllare anordnas ddremot en for varje grupp av fient-
liga tagvigar.
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Vid stillande av korsignal erhdlles den tagvig, som blivit
lagd. Till fosrhindrande av felaktiga eller forhastade mandvrer,
som skulle medféra nodfallsutlssning for tillrdttande av miss-
taget, finnas sirskilda s. k. tdgvigsviljare. Dessa dro tryckknap-
par, en for varje tigspdr och maéste betjinas samtidigt med
stidllaren. Svara ej vaxelldgena mot den dnskade tagvigen, fri-
gores ej stédllaren.

Apparater av denna typ utféras med upp till tre rader
stillare over varandra och #ven for mycket stora bangérdar
blir hirigenom stillverksapparaten av relativt sma dimensio-
ner.

"Vissa anordningar i samband med stillverk av denna typ
komma att beskrivas senare.

Airolo.

Fore Gotthardsstationens byggande fanns i Airolo ett me-
kaniskt frigivningsstidllverk och ett understillverk till detta,
som likaledes var helt mekaniskt. Frigivningsstéllverket maste
i samband med byggande av Gotthardsstationen utbytas mot ett
elektriskt stillverk. Aven vissa delar av understéllverket er-
sattes med en elektrisk anliggning. Pa grund av det ringa ut-
rymmet i stationshuset i Airolo var det icke mdjligt placera ett
stidllverk med spirrade stillare didr. Man utférde dirfor stall-
verksapparaten med tryckknappar och i pulpetform. (Fig. 9).

Understillverket diremot ersattes delvis med ett elektriskt
stillverk med spirrade stillare och sammankopplingen mellan
detta och den kvarvarande mekaniska delen ombesérjes av elek-
triska spirrar anordnade p& hivstingerna samt genom kontroll-
kontakter pad dessa. (Fig. 10).

Med denna beskrivning av anldggningen i S:t Gotthards-
tunneln har avsikten varit att visa hur ett svarbemaistrat sig-
nal- och sidkerhetstekniskt problem losts av de schweiziska
signalteknikerna, och vilka hjilpmedel som anlitats. Studerar
man anldggningen med eftertanke finner man, att det med de
valda anordningarna blivit méjligt dstadkomma en anlédggning
med rika variationsmojligheter for tagforingen genom tunneln.
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Fig. g.

Da just dessa i olika situationer #ro av storsta betydelse, bor
det sta klart for envar, att ett system, som ej erbjuder samma
frihet som det har demonstrerade, icke kan vara lika ekono-
miskt.

Anldggningen i S:t Gotthardstunneln hor ge belagg for, att
tagforingen #r bist betjint av ett system, som dr bundet till
manéverapparater, styrande fasta signaler i stillet for ett sys-
tem med signalbegrepp overforda till ral och darifran till tagen.

Det &r onekligen roande gora det tankeexperimentet att
med amerikanska coded track circuits och cab-signals soka
astadkomma motsvarande anldggning. Sa linge fraga dar om ett
normalt trafikerande av ett dubbelspar forefalla de amerikan-
ska principerna ej sa orimliga, som om man soker losa ett mera
komplicerat problem med dem. Skall signal- och sdkerhetstek-
niken kunna rationalisera jirnvdgsdriften i hogsta mojliga
grad, maste de tillimpade principerna vara sadana, att varia-
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tionsmojligheterna i tagforingen kunna tillgodoses med rela-
tivt enkla medel. Schweizarna voro dven stolta dver, att de med
vedertagna begrepp och anordningar astadkommit denna an-
ldaggning och ej infért sadana anordningar, att enhetligheten i
landets signalsystem rubbats, samt att lokpersonalen icke fin-
ner anldggningen i tunneln olik 6vriga signalanldggningar inom
jirnvagsnatet.

Fig. 10.

S:t Gotthardstunneln studerades under en dag foregangen
av studier av ritningar och instruktioner fér denna. Bland ov-
riga studerade anldggningar finnes ingen, som bor framhallas
sirskilt. Det synes mig virdefullare att soka redogora for de
resultat man natt, och mot vilken utveckling dessa peka. I det
foljande gor jag darfor en uppdelning pa skilda anliggnings-
element.

Relier [ér signal- och sdkerhetsanlidggningar.

Den stegrade automatiseringen av de elektriska stidllverken
medfiorde en vildig stegring av utrymmesbehovet for relderna.
Dessa maste alltid inrymmas i lokaler av higsta klass, och dven
lokalens ldge i forhallande till stillverksapparaten hade bety-
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delse. Det hade darfor fallit sig naturligt, att genom nedbrin-
gande av relistorlekarna minska platsbehovet, samtidigt som
man s6kte nd en sd kompakt montering av relderna som méj-
ligt.

Ett par olika reldtyper studerades, den ena vid ett besok
hos A/G Hasler och den andra vid A/G Integra.

Kontaktavstand och brytgap 6verensstimma med vad som
tilldampats for de s. k. signalrelderna i VS-stillverken.

Det reld, som tillverkats av A/G Hasler, hade den magne-
tiska kretsen uppbyggd sdsom hos det konventionella telefon-
reldet. Kontakterna voro utférda med tvenne brytstillen lik-
som vid VS-reldet. Overkopplingen dstadkommes med ett cy-
lindriskt stift. Kontakterna voro fasta och det cylindriska stif-
tet fjadrande anordnat och si infort, att det kunde rotera fritt.
Nér det pressades mot kontakterna medforde fjadringen, att
stiftet s6kte glida utmed kontakten. En viss glidning uppstod,
men friktionen medforde, att stiftet dven vred sig nagot. Pa s&
satt fick stiftet aldrig ndgra brinnskador pa en viss punkt utan
forslets jamnt runt sin omkrets. En kraftigt sliten kontakt upp-
visade dirfor inga ojimnheter genom brinnskador utan runt
stiftet bildades s& sméningom ett litet smalt "dike”, i vilket
kontaktkutsen gled. Man hade med denna konstruktion fatt en
kontakt, som uppvisade mycket smd &vergingsmotstind, hog
belastningsformaga i forhallande till sina dimensioner och en
lang livslingd pa grund av den stora yta, varsver forslitningen
fordelades.

Det av A/G Integra tillverkade reliet var mera i 6verens-
stimmelse med det dldre VS-reldet. P2 fig. 11 &r en del av ett
reldstativ med dessa relder avbildad. De ha den magnetiska
kretsen utformad som VS-reliet, allisd med spolen helt omslu-
ten av jarn. Man ansdg denna konstruktion tillférlitligare #n
en magnetkrets enligt telefonreldet, men man kunde icke ge
besked om, vari styrkan hos den senare lag, Nigra elektromag-
netiska fordelar gav nog ej utforningsformen, utan framst var
det ankaret, som kunde bittre skyddas vid den senare konstruk-
tionen savil mot damm som ofrivillig bersring.

Bada relderna voro utforda s, att kontaktantalen kunde
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férdubblas genom mekanisk sammankoppling av de rorliga de-
Jarna och parallellkoppling av spolarna.

Relderna utfordes for montering direkt i reldstativ, vilka
kopplades pa verkstad och endast kabelanslutningar aterstod.
Kabelboxarna monterades samtidigt med relderna och koppla-
des i stativen. Endast boxningen av kablarna behévde ske, for
att ansluta anliggningen till bangarden.

Fig. r11.

Relier av beskriven typ vore ej avsedda att anvandas som
sparrelder. Dessa utfoérdes kapslade och med storre krav pa den
elektromagnetiska kretsen.

Den pa senaste tiden sd mycket diskuterade »plug-in»-an-
slutningen fanns mycket litet intresse fér. Flera motiv angavos,
som talade mot denna.

Den fordyrning av reliet med omkring 50 %, som maste
bliva foljden, ansidg man ej gav sadana fordelar, att inte mot-
svarande belopp biittre kunde anviindas for utférande av flera
anliggningar utan »»plug-in» #n farre med. Med den karaktér
jarnvigstrafiken har, gives som regel tillriickliga tider for relé-
bytet vid revisioner och éversyner. Relderna konstrueras dess-
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utom med tanke pd bytesintervall om 10 &r och under denna
tid skola de fungera oklanderligt. I en signalanliggning tar det
ofta timmar att lokalisera en storning och i de flesta fall finnes
ej underhillspersonal till hands, utan den tid stérningen bestar
forlinges stundom med timmar innan reparatdorerna komma
tillstides. Under tiden maste atgirder vidtagas, for att fa fram
tagtrafiken och om de provisoriska atgirderna for trafiken be-
std ndgon minut utéver de timmar de annars behovde tillimpas
saknar praktisk betydelse. D4 dessutom de konstruerade rela-
erna limpa sig synnerligen vil for montering i stativ pa verk-
staden, hade »plug-in»-systemet inga féresprakare.

Som standardspinning for relimanévreringen inom still-
verken anvindes 36 volt likstrom. Det reld, som konstruerats
av A/G Hasler arbetade med 70 mA i tillslag och 53 mA i fran-
slag. '

De clektriska stdllverkens uppbygenad och utformning.

De elektriska stillverksapparaterna utforas alltjamt i de
flesta fall med spirrade stillare. Anledningen hirtill &r att det
med dessa blir billigare att uppfylla ett visst sikerhetskrav @n
om motsvarande skulle ske helt med relier. Som tidigare
niamnts har man dock reducerat antalet stiillare visentligt, ge-
nom att endast anordna en signalstdllare for varje grupp av
fientliga tagvigar.

Med hinsyn till de lokala férhallandena uppstilldes appa-
raterna olika. Fig. 12 visar en storre anliggning (befilsstillver-
ket i Schaffhausen). Detta ar fritt uppstéllt i expeditionen och
under denna #r relirummet anordnat. Fig. 13 visar en mindre
anliggning, didr man placerat stillverksapparaten i vdggen. I
detta fall #ro samtliga relder monterade i sjdlva apparaten och
atkomliga genom skapdérrar i viggen i angrinsande lokal. Kab-
larna dro boxade direkt i apparatstativet.

Pulpetstillverket tillgreps dir ytrymmesskidl ej medgavo
annan apparatuppstillning, och dir det var énskvirt att be-
kvamt kunna &verblicka ett bangdrdsomrade frin betjdnings-
platsen.
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En automatisering av vixelmantvreringen, sa att vixlarna
foljde signalstdllarna, ansag man motiverad endast i undantags-
fall. Om antalet tagvigar dr stort och likasa antalet tagrorelser,
kunde en gréans uppnas, dir anordningen ifraga ar limplig. F. n.
finnes inga sadana anliggningar i Schweiz, men man planerar
en vid en av de storre jarnvigsknutarna.

Jéarnsliprarna, vilka anviindas praktiskt taget genomgaen-
de ombjliggjorde anvindande av sparledningar. I vissa fall
byttes de ut mot trasliprar for att mojliggéra inforandet av spar-
ledningar. Det var da nagon bangardsdel, som icke kunde Gver-
blickas fran stiillverket, som kom ifraga. I centralstillda vixlar
pa storre avstand @n 100 m fran manoverplatsen utbyttes slip-
rarna, si att spirrskenor kunde anordnas. Ofta framdrogos
dessa genom vixlarna, sa att hinderkontroll mellan tagvigarna
kunde erhallas.

Fig. 14.

For kontroll av hinderfriheten i en tagvidg hade man en
anordning motsvarande den fran vara enklare relastillverk be-
kanta tagfoljdssparren. I och med liggande av en tagvig erholls
en »beliggning» av sparet ifraga, och denna kunde ej upphivas
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med mindre en mot denna tagvig svarande utfartstagvig
utlosts.

Liksom de danska statsbanorna bibeholl man konsekvent
viixelspetslaset i sjilva viaxeln och ansig detta fordelaktigare
iin inbygga det i det elektriska drivet. Motiven vore exakt de-
samma som i Danmark. Den enda forekommande lastypen var
lanklaset.

Bild 14 visar ett vixeldriv vid en enkel viixel med ldnklas.
Tungkontroll #r icke anordnad, men det kan vara intressant
observera tungornas konstruktion for anbringande av denna.
De #ro niimligen utsmidda sa att en »lipp» bildats for fistande

Fig. 15.

av tungkontrollstagen. Detta har medfort, att den befarna delen
av tungan kan sluta ndrmare sista glidplattan och borrning be-
hiver icke forekomma i denna del mer dn for bulten i spets-
lasets link. Som framgar av bilden dro samtliga stag giéngade
och forsedda med lasmutter. Denna konstruktion ha vi ju fran-
gatt, men man sade sig aldrig ha funnit nagon nackdel med den,
och den underlittar ju justeringen, vilket motiverade dess bi-
behallande.

Vixeldrivet vilar fritt i ballasten. Dirigenom kan kabel-
boxen fistas direkt pa drivet utan bojlig {6rbindelse.
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Vid specialvixlar med langa fjidrande tungor anordnas
tvenne vixellds, som bild 15 visar. Dessa sammankopplas med
en stangledning.

Automatiska linjeblockeringar.

Den tidigare nidmnda utbyggnadsplanen for linjeblocke-
ringar pa enkelspdr med asidosidttande av blockeringar pa
dubbelsparen bor vara ett observandum for svenska forhal-
landen. Vi ha ju &nnu ej en anordning, som ens dr lamplig att
prova pa en enkelspirig linje, och &nnu mindre ha vi bbrjat
studera de problem, som sammanhinga med enkelsparen.

Det skulle otvivelaktigt vara en av de betydelsefullaste
uppgifterna f. n. att studera enkelsparens sikerhetsproblem
och i samband med tillgodoseende av sidkerheten utreda moj-
ligheterna till stegrade tagtitheter pa dessa. Signal- och si-
kerhetstekniken har for liten plats i medvetandet hos svenska
-jarnvigsbyggare, och en signaltekniker har vil #nnu ej héjt
sin rost mirkbart for att pavisa de méjligheter denna teknik
erbjuder for héjande av enkelspérens trafikkapacitet.

For enkelsparen hor forst ur rent sdkerhetsteknisk syn-
punkt bestimmas vid vilken tagtdthet en manuell blockering
skall inforas och nér denna skall ersittas med en automatisk.

Med utgdngspunkt fran den ©nskade trafikkapaciteten
kan darefter problemet bearbetas ur ekonomisk och teknisk
synpunkt. Man kommer da fram till den ldngsta blockstricka,
'som kan tillatas och- om métesplatser pad nagot enstaka stille
behdva anordnas. Bearbetningen i detta stadium forutsitter
ett intimt samarbete med trafikpersonalens tidtabellsexperter
men kan for en jidrnvigslinje betyda millionvinster.

Schweizarna ha upptagit detta studium och dven hunnit
sa langt, att billiga och tillforlitliga automatiska linjeblocke-
ringar for enkelsparen borjat byggas. Dessa dro konstruerade
‘enligt principer, som ej overensstimma med dem, som &ro
utgangspunkter for det arbete, som f. n. bedrives pad hitho-
rande omriden i Sverige. En redogorelse for de schweiziska
-blockeringarna bor dérfor vara av intresse.
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Vid besok hos A/G Hasler demonstrerades en forsoksan-
ordning for en av denna firma konstruerad blockering fér en-
kelspar. Denna krivde fyra trddar och var till viss del utford
med telefonrelier, vilket i och for sig icke var tilltalande. Tva
av trddarna anvindes for stindig overvakning av situationen
pé de bada stationerna och de bada andra fér overforing av
resultaten av axelrikningarna. I princip arbetade den som den
nedan beskrivna enligt A/G Integra. A/G Hasler hade dare-
mot ej lyckats utrusta den med automatisk blockpost mellan
de bada stationerna, vilket diremot var fallet med Integras
blockering.

Denna erfordrade endast tvenne tradar och arbetade helt
med mekaniskt understédda relder. P4 de bada trddarna pas-
serade samtliga impulser och #ven rdkneresultaten fran axel-
rakningarna.

I princip fungerade denna blockering pa foljande sitt.

Om en station A Onskar sinda ett tag i riktning mot det
senaste, som passerat stationsstridckan, skall en forfragan go-
ras hos den station, B, som skall mottaga tiget. For detta
dndamal dr en sirskild forfrdgningsstillare anordnad. Hos B
registreras denna forfragan genom ringsignal och en forfrag-
ningslampa pa sparplanen. B ldmnar hidrpd medgivande till
tagrorelse, som indikeras pd sparplanerna hos A och B genom
gront upplysande pilar i den tigriktning medgivandet avser.
Detta medgivande kunde B ha limnat si snart senaste taget
mot A stillt utfartssignalen till stopp. Det hade da erhallits
omedelbart pad den forfragan A gjorde. Medgivandet forut-
siatter dock en forfragan for att kunna &verlimnas fran en
station till en annan.

Nagot hinder for stillande av utfartssignal i A finnes nu
ej. S3 snart utfartsstillaren manévreras fran sitt normallige
blockeras strickan mellan A och B.

Mellan blockeringarna enligt Hasler och Integra var i
detta avseende en stor skillnad. Enligt Hasler skedde blocke-
ringen av striackan forst i och med kérsignalen, medan den
enligt Integra fordrade att stridckan skulle vara blockerad
innan korsignal kunde visas. Den senare anordningen forefsll
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mig mest tilltalande, d& sjilva korsignalbilden i detta fall
kontrollerar att strickan #r blockerad. Anordningarna voro
givetvis sidana, att blockeringen maste ske fran stationen,
som har medgivande att sd@nda tag.

Utfartsstéllaren i A kan icke foras forbi sitt sparrlige med
mindre blockeringsforloppet slutférts. Korsignal framtrader
dirpd vid fullstindig omstédllning av stdllaren.

Da taget passerar utfartssignalen, stilles denna till stopp
och ledningsslingan mellan stationerna inkopplas for axelrak-
ning. Stationernas anordningar #ro nu spirrade mot varje
3tgird, tills rdkneresultaten jimforts och befunnits lika. N&r
tiget inkommit i B, aterfor A medgivandet och kan omedel-
bart siinda ett efterfoljande tag.

Varje atgiard frin stationerna A och B Aatfoljes av om-
stillningar av relderna. Nir strickan blockerats sker en dub-
bel kontroll av situationen pd den mottagande stationen. Dessa
kontrollimpulser, som den avsindande stationen sénder, astad-
kommer blockeringsatgirder hos den mottagande. I forhal-
lande till varandra #ro kontrollimpulserna polvinda. Korsig-
nalen forutsitter, att den polvinda impulsen kvitterats i veder-
borlig ordning.

Mellan stationerna A och B kan en automatisk blockpost
anordnas for pd varandra foljande tdg med anvindande av
niamnda tva tradar. P4 en stricka med denna blockering kan
aven en mellanliggande station lamnas obevakad och fungerar
di som automatisk blockpost for tdg i samma riktning. Bloc-
keringsanldggningen omkopplas i samband med att stationen
anordnas for obevakad korning.

Den av A/G Integra konstruerade automatiska blocke-
ringen hade jag tillfalle studera vid ett tre dagar langt besok
vid foretagets laboratorier i Wallisellen. I ett provrum fanns
under dessa dagar for leveransprov uppkopplade tvenne
elektriska stillverk med automatisk blockering pad mellanlig-
gande stationsstricka anordnad enligt beskriven princip. En
hel dag #gnades enbart &t storningsforssk pad denna blocke-
ring, varvid det visade sig oméjligt erhélla en farlig stérning
trots att samtliga storningar foretogos med tanke pa att efter-
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hérma ett normalt férlopp. Endast genom paverkning av axel-
rikningsanordningarna fanns nigon mé&jlighet rubba den till-
forlitliga funktionen. Detta férutsatte dock en si& komplicerad
kedja av ingrepp, att de #ro fullstindigt uteslutna kunna in-
triffa,

Schweizarna anségo att i blockeringar av denna typ er-
hallits anordningar, som mdjliggjorde uppfyllande av kravet
pa blockeringar pd enkelsparen utan att kostnaderna skulle
bli hoga. Utan tvekan medfor det ringa traddbehovet en oer-
hérd besparing, men dven de i dvrigt enkla anordningarna bi-
draga till att hilla kostnaderna nere. I stillet for axelrdkning
kan sparledningar tillgripas, vilka ge en vid kortare stations-
avstand billigare 16sning av hinderkontrollen. Vid lingre block-
strickor ndr man snart en grins, dir axelrikningen stiller sig
billigare.

Automatisk tdgkontroll

Slutligen skall jag redogéra nagot for det schweiziska
punktsystemet for automatisk tigkontroll. Det konstruktiva
utférandet lamnar jag helt 3t sidan, d3 det #r vilbekant ge-
nom de vid Statens Jdrnvigar foretagna proven och de dis-
kussioner och redogérelser, som forekommit i fackpressen.
(Bild 16 visar sparmagneter invid en signal.)

Vad jag istillet vill framhélla #r motiven for systemets
bibehallande i Schweiz och de férdelar man funnit hos det.

For min personliga del var kontakterna i dessa fragor
overraskande angendma, d& de bekriftade flera av mina egna
funderingar och gav mig nya motiv fér punktsystemets berit-
tigande.

Vid inforande av ett nytt hjidlpmedel inom signaltekniken
maste dess limplighet studeras mot bakgrunden av den tidiga-
re utvecklingen. En noggrann undersékning maste foretagas
om icke den planerade utbyggnaden medfér en o6verdimen-
sionering eller tillgodoser krav, som redan iro tillgodosedda.

Signaltekniken vid jidrnvigarna har utvecklats mot allt
fullkomligare anliggningar genom en succesiv utfyllnad av de
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luckor, som wvarit medvetna eller uppdagats genom missidden.
Den punkt dr nu nadd, da anliggningarna kunna givas sadan
fullkomlighet, att varje kor- eller stoppsignal, om den atlydes,
ger taget fullstindig trygghet. Det synes da naturligt att kom-
plettera signalanldggningarna sa, att en forstirkning av sig-
nalintrycken ernas och i detta syfte har den s. k. automatiska
tagkontrollen med punktpaverkan kommit till. Den ir alltsa
icke ett nytt signalsystem utan en pabyggnad pa befintliga
anliaggningar for ernaende av ett enda bestimt mal.

Fig. 10.

Det &dr systemets stora fortjinst, att det icke framtvingar
ett kasserande av befintliga anliggningar och diarmed spoli-
erande av millionvarden samtidigt med forstorade investerin-
gar utan dr en pabyggnad anpasslig till varje signalanliggning
och en naturlig link i utvecklingskedjan.

Systemet medfor eft visst ingrepp pa lokpersonalens ar-
betsférhallanden och vederbérlig hdnsyn hirtill maste tagas.
Man kan icke bortse fran att en overforing av ett signalbe-
grepp till loket och dettas mojlighet ingripa i ansvaret for lok-
personalen ovillkorligen maste medféra ett visst littande av
ansvaret for dem. Det d@r alltsa icke mdojligt att ha dessa an-
ordningar pa en viss del av fiardvigen for ett lok med samma
personal och icke pa hela. Det hela strider mot principen
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rorande det likformiga och enhetliga intrycket, som den akan-
de personalen maste ha av signalanliggningarna. Det #r hel-
ler icke ekonomiskt berittigat att trafikera vissa bandelar i
isolerade enheter bara for att man icke beflitat sig om ett sig-
nalsystem med oférianderlig karaktir utmed samtliga linjer.
For ett statligt jarnvdgsnidt maéaste samtliga linjer kunna tra-
fikeras sammanhingande for bevarande av motivet for for-
statligandet.

Vistelsen i Schweiz var for mig en virdefull lektion, ledd
av skickliga och entusiastiska ingenjorer, som med grundlig-
het hade bearbetat de signaltekniska problemen. De hade som
sitt mal att tillhandahalla just vad som krivdes i varje situa-
tion och avskydde overilade och ej vialmotiverade projekt. De
kénde vil sdrdragen i sitt system och kunde pa grund hirav
sovra bland de nykonstruktioner, som virldens signaltekniker
i ovrigt arbetade med. De framhéllo med stolthet, att de for de
schweiziska jarnvigarnas del kunde tillhandahalla anliggnin-
gar, som tillfredsstdlla jarnvagsforvaltningarnas samtliga par-
ter och dven landets skattebetalare.
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Anteckningar fran en studieresa i Schweiz.

Mecningarna #dro ganska delade, huruvida styckegodstrafiken i
sin nuvarande form vid jirnvigarna limnar nigon som helst nettoin-
komst. Av tillginglig statistik kan man, tyvirr, icke utlidsa styckegods-
trafikens I6nsamhet, men dven om densamma skulle ldmna ett visst
underskott, méste man striva efter att behdlla och binda densamma
till jirnvigarna, ty gir den jarnvéigarna ur hinderna till andra trans-
portmedel riskeras, att dven en stor del av nuvarande vagnslastgods
overgar som styckegods i landsvégstransporten. Av denna anledning
méste man soka rationalisera styckegodsarbetet och hos trafikanten
skapa bittre “good will”. En del har gjorts harfér, men dnnu aterstar
sakerligen mycket att gora.

En rationaliseringsform i styckegodstrafiken, som sedan langt fére
sista vérldskriget tillampats i flertalet curopciska linder ar dets. k.
“containersystemet” eller styckegodstransport i slutna godsbehallare. 1
Sverige har detta system dock ej kommit till anvindning. Om orsaken
hartill 4r svart att sia. Mojligen kan det bero pa svenskens allménna
konservatism cller ocksd pd var handels och képenskaps struktur i
jamforelse med andra landers.

For att i Schweiz studera bl. a. transporter i godshehillare har
Sveriges Enskilda Jérnvigars ingenjérsférbund vilvilligt stillt ett sti-
pendium till undertecknads férfogande.

Resan férctogs i juli manad 1948 och besék gjordes pa de storre
godshangardarna och godsmagasinen i bl. a. Basel, Bern, Ziirich och
Luzern.

Vid samtal med sival jirnviagsmin som trafikanter framhéllo
de, vilka stora férdelar fér bada parter som godsbehillaretranspor-
terna medféra. Jarnvagens fordelar bestd bl. a. i minskat arbete
med kollning, viigning samt transport i magasinet och stuvning i jarn-
vigsvagnarna av de olika i en behallare lastade styckegodskollina,
snabbare vagnomlopp genom minskade lastnings- och lossningstider,
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minskade ersittningar fér skadat eller férkommet gods. En annan,
icke dirckt berdkningsbar fordel dr den bittre kundservice, som jirn-
vagen kan prestera och dirmed skapa bittre “good-will” hos trafi-
kanterna. Trafikantens {6rdelar besta bl. a. i att lastning, lossning och
emballering av godset i behallaren kan ske av vid godsets behand-
ling vant folk, att emballagekostnaderna minskas, transporten till och
fran jirnvigsmagasin forenklas och viintetiderna [6r godsets in- och
utlimning vid magasinen nedbringas. Trafikanten har givetvis ocksa
intresse for och fordelar av minskade godsskador.

Innan jag 6vergar till beskrivning av godsbehallarnas konstruk-
tion samt de 1 Schweiz tillimpade tarifferna m. m. kan det vara av
intresse meddela, att transporten av behallarna mellan trafikanten
och jirnvdgen sker pa specicllt byggda, laga slipvagnar, férsedda
med anordningar {or behillarnas lastning och lossning pd ett enkelt
och ldttvindligt sitt. Dessa slipvagnar, som kopplas till hist, bil
cller trator, tillhora dkare eller sirskilda speditérer och kunna an-
vindas dven for transport av annat gods.

En icke ovanlig syn i Schweiz ir godsbehéllarna, som dro upp-
stillda pa trottoiren dér uppackningen eller lastningen sker, Ménne
detta skulle kunna tillatas i virt Kringel-Sverige?

Bild 1 a



Bild 14y Godsbehallarna uppsidllas ofta pa trottoiren.

Behallarna indelas i tvenne klasser, smdbehdllare med en rymd
av 0,4—3,0 m3 (huvudsakl. 1,0-—2.0 m3) samt storbehdllare med
rymd éver 3,0 m¥.

I Schweiz finnes fér narvarande ca 200 st statsbanedgda och ca
135 privatigda smabehallare samt 95 st privatigda storbehallare.
Som synes dominerade de trafikantigda behallarna, enir jiarnvigen
endast dger 15 % av hela godsbehillareparken. Storre delen av gods-
behéllarna dro tillverkade med sidor, gavlar, lock och botten av tra.
Pa senare tid har man mer och mer overgitt till galvaniserad plat.
En godsbehallare av trd och rymmande 1,0 m3 kostar f. n. ca 1400
Schw. fr. eller ca 1200 Sv. kr. och en behallare med 2 m* rymd ca
1550 Schw. fr. eller ca 1300 Sv. kr.

Enligt SBB:s bestimmelser tillatas alla storre och mindre behal-
lare savil som tankkirl for forenad jarnvigs-gatutransport att be-
fordra gods {ran avsdndarens foretag till mottagarens, under forut-
sattning, att behillarna motsvara vissa bestimmelser betriffande
konstruktionen.

Ansékan om registrering av privatigda behallare skall ingivas till
Generaldirektionen {6r SBB i Bern for provning och godkinnande av
konstruktionen.

De storre behillarna maste ha underrede, upphidngningséglor
och tullas i dverensstimmelse med de faststillda internationella be-
staimmelserna. Underredets konstruktion faststilles av SBB.
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Tankkérl miste vara forsedda med dom med manhal, bottenlas,
avloppskran med lasmutter och ventilationsanordning analogt med
anordningarna pd tankvagnar. Tanken skall utan kvarblivandc de-
formation uthérda provtryck av 1 kgjcm2.

De mindre behéllarna indelas i normal- och specialbchillare.

Normalbehdllarna tjana till befordran av allt slags gods. De
kunna for schweizisk trafik vara utférda som 6ppna cller slutna. For
internationell trafik fi endast sddana av sluten konstruktion anvén-
das. Slutna behéllare maste antingen &ga tita viggar cller viggar av
spjilor med ett storsta avstind mellan spjdlorna av 20 mm.

Specialbehdllare 4ro tillatna for befordran av vissa varuslag. De
kunna f6r internationell trafik dven vara av ppen konstruktion.

Med hinsyn till lastningsférhallanden skall for normalbpehallare
f6ljande ungefarliga innerdimensioner tillimpas:

Rymd Lingd Bredd Hojd
1 m? 1400 8oo 00 mm
2 7 1900 8oo0 1300 ”
3 7 1900 1100 1425 7

Behéllare med mer dn 2 m3 rymd béra, emedan de dro ohanter-
liga, s& vitt majligt undvikas.

Det rekommenderas, att f6r specialbehéllare av 1 m® och storre
ryind anvianda samma dimensionering, som ovan namnts.

For trafik inom Schweiz tillatas dven specialbehallare, som rym-
ma mindre an 1 m3. Langd och bredd kunna riittas cfter indtten for
1 m3 normalbehéllare.

Maximala vttermatt fér behdllarna dro:

Lingd 2250 mm l
Bredd 1200 .,
Héijd 1680 ., J

Totalvikten for dessa mindre behillare (lastvikt plus egna vik-
ten) far uppgé till 1500 kg. varvid en avvikelse av 5 % utéver total-
vikten ér tilliten.

tolerans + 1 %

Pa de normalbehallare, som &dro avsedda fér internationell trafik,
méste en av langsidorna vara fullstindigt uttagbar eller kunna ned-
fallas. I senare fallet bor den nedfillbara delen i nedfallt tillstand
icke ricka ned till bottenplanet. Tickdelen méste vara uttagbar eller
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fallbar till minst ¥4 av sin bredd. De uttagbara eller fillbara delarna
maste befinna sig pi samma sida. Denna anordning férordas dven fér
specialbehéllarna.

Ladstommen, viggarna och locket miste vara tillrickligt starka
dels for att kunna motstd belastningen fran det lastade godset och
dels fér dverkan utifran. SBB [orhchaller sig ritten att harfér upp-
stilla sdrskilda bestimmelser.

Behéllarna maste vara férsedda med fyrhjuligt forverk. Det tva
framhjulen méste vara sjalvstyrande (linkhjul) eller vara anbragta
pa cn framvagn, som styres av en dragsting. Forverket méstc méjlig-
gora, att behillaren i storsta mojliga mén kan vridas kring sin axel.

Hjulen béra vara si stora som mdjligt och vara utrustade med
kullager. Minimidiametern 4r 190 och minsta bredd 50 mm. Det fér-
ordas, att hjulen forses med gummiringar. Hjul och lagerkipor maste
bestd av gjutstdl eller stdl. Hjul av gjutjirn tillitas ¢j och hjul av
aducerat gjutgods med gummiringar tillitas blott i undantagsfall.

Dragstangen, vars utférandc kan foreskrivas av SBB och vilken
1 regel endast tjinar till bchallarens fortskaffande for hand, maste
vara fillbar och vid héjdliget kunna reglas medelst en sikerhetshake.
Vid stdngindan anbringas en rérlig ring med 50 mm innerdiameter.

Behéllarna méstc 4ga en anordning, som laser eller sitter hjulen
ur funktion. I scnarc fallet méste minst tvA hjul fullstindigt avlastas.

P4 béda frontsidorna maste finnas handtagsrick. P4 dragsidan
skall finnas en dragkrok och pd baksidan en slipbygel. Dessa anord-
ningars meddcllédge skall befinna sig 265-—280 mm 6ver markplanet.
Behdllarens fasta delar skola befinna sig pd ett avstind av minst 125
mm fran markplanct.

Behéllare, som dro avsedda [8r internationell trafik, maste vara
utférda med ringar cller dglor, som méjliggéra upphingning i krok-
forsedda stroppar. Ringarnas och dglornas innerdiameter maiste vara
minst 85 mm.

Behallarna skola kunna motstd den belastning, som uppkommer
vid skevning av kranlinkar eller stroppar till 45° vinkel.

Normalbehallare med tita viggar miste vara forsedda med sér-
skilda stingningsbara ventilationséppningar. Behillarna skola vara
vattentita.
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De slutna behillarna béra vara litt och sikert stingningsbara,
si att det inncliggande godsct ickc utan anvindande av vild kan
borttagas. Dérrar och lock skola férses med lasanordning, som un-
derlittar anbringandet av tullds, tullplomber eller &glor. Oglorna
maste ha cn innerdiameter av minst 15 mm. Pa varje lasanordning
skall alltid finnas 2 églor resp. 2 hal.

Oppna och fér internationell trafik avsedda behéllare maéste
vara forsedda med ringar, som mdjliggdra att presenningar palég-
gas. Ringarna f4 vara pd hoégst 115 mm inboérdes avstand.

I 170 Abdb.1 Aniage i

SBB 1ot B
CF B12001.~

65152

Heimatstation:

| Ziiricha

Zewhen K Behilter, weiche en witecnat.
Vernghr tygelassen sind

1 Eigefigewicht jr—
L adegewicht
Fassungsraum;{ . Anschriftentafel.

2 388/z2iw.
Afncering & P Zecren [Ty

Bild 2.

Varje for internationell trafik avsedd behallare skall pad drag-
sidan vara forsedd med en notistavla, en blanketthillare och en
anteckningstavla. Firmameddelande kan anbringas pa sidovdggarna.
For behillare, som endast trafikera Schweiz, pafordras icke négra
blanketthallare.

Bilderna 2, 3 och 4 visa dessa anordningar.

SBB foérbehiller sig ratten att kontrollera behallarna, innan de-
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samma tagas i bruk och, om s& behdves, begdra kompletteringar.
Behallarna skola mérkas med SBB-nummer. SBB-numren utlimnas
cfter firdigstallandet resp. efter kontroll av de firdiga behallarna.

Dec banigda behallarna skola tillhandahillas trafikanterna cfter
bestéllning och mot crliggande av tariffenlig hyra. De &ro tilldelade
och anfértrodda vissa bestimda jarnvigars fraktgodsexpeditioner.
Varje behallare skall forses med namnet pd sin hemortsstation.
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Bild 3.

Stationer, & vilka inga bchéillarc dro hemmahérande, kunna be-
stilla sidana fran nirmast beligna hemortsstation genom anmilan &
sdrskild vagnbestéllningssedel, eller i tringande fall telefonledes. Om
sadan station icke kan levercra behillaren, béra forfragningar géras
4 andra hemortsstationer.

Sa langt tillgding medgiver fa SBB-behallare pd begiran utlim-
nas till enskilda jarnvégars stationer i direkt samtrafik med SBB.

Vid fraktsedeln skall fogas en féljesedel till bestimmelsestationen
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att anvindas foér behillarens atertransport till stationen. Sander hem-
stationen behéllaren for lastning till annan station, skall dven i detta
fall en féljesedel medséindas, som skall &tf8lja -behéllaren inda till
dennas aterkomst till hemstationen.

Original-foljesedeln skall siledes alltid félja behéllaren hela
vigen och &ven vid aterresan inda till ankomsten till hemstationen.
Efter behillarens aterkomst skall hemstationen genast insinda folje-
sedeln till Centralvagnskontrollen.
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Bild 4.

Anvindandet av behéllaren, hyresavgifterna och avgifter for for-
sening skall framgi av féljsedeln. Denna méste omsorgsfullt ifyllas
och avstamplas.

Sedan behéallare aterlimnats av mottagare, skola sidana behal-
lare, som c¢j genast kunna ater uthyras, oférdréjligen atersindas tom-
ma till hemstationen eller ev. lastas med styckegods.

Bliva behillarna & bestimmelestationen anvinda for ytterligare
transport, skall hemstationen genast delgivas detta.
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Behallarna fa i regel endast aterlastas i riktning mot hemstanon.
Avvikelser hdrifran fa endast goras 1 samférstind med hemstationen.

Behallarnas omlopp bér sa mycket som méjligt paskyndas, si att
dessa dyrbara transportmedel intensivt kunna utnyttjas. Framfor allt
bor det dragas forsorg om att behallarna a bestimmelseorten genast
tillféras mottagaren och att de av denne raskt avlastas och aterstillas
till jarnvigen.

Smabehallarna skola antingen tydligt mirkas med krita 4 den
hirfér avsedda tavlan eller forses med styckegodsetiketter. Etiketterna
skola, for att malningen skall skonas, instickas i den med tradgaller
férsedda korthallaren. Att klistra ctiketterna pi l\orthal!argn eller pa
niagot annat stalle av behallaren ar forbjudet.

Bild 5

“Containerstag”.

Behallarna skola lastas i tackta vagnar. Genast efter lastning
maste desamma sikras genom anvindande av fastlasningsanordnin-
gen, d. v. s, de skola genom sdnkande av lyftfétterna hindras fran
rullning. Dessutom béra alla vtterligare atgdrder vidtagas fér att
undvika skada a behidllarna eller med dessa samlastat gods.

Behallarna 4ro inga gatutransportmedel och maste dirfér Gver-
foras fran och till avsindarna och mottagarna pa andra transport-
medel. For fortgings skull kan dock, dér det dr friga om korta striic-
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kor och goda firdvigar, behéllarna fa framféras med handkraft eller
sisom sldp efter andra transportmedel (traktorer), om detta sker med
lag hastighet.

Behdllarna #ro, betrdffande &versyn och underhill, tilldelade
Ziirichverkstiderna. Revision skall ske vart tredje ar. Revisionstiden
skall angivas & behéllarens stingsida. For utférandet av smiérrce repa-
rationer kunna behdllarna inldmnas & ndrmaste driftsverkstad.

Hemstationerna maste minatligen uppritta en forteckning Sver
behillarnas anvindning och insinda denna till avdelningen for sta-
tions- och tigtjinst, Bern, sd att férteckningen &r trafikavdelningen
tillhanda scnast den 10:e ndstféljande manad.

Tlgodssindningar skola i férteckningen utmirkas genom rott
streck under kilometertalet.

Om dc férhandenvarande behillarna icke ricka till for genom-
snittstrafiken, skall detta oférdrdjligen inrapporteras till nirmast
hégre tjanstestille.

Vid transport av gods i behallare och av tomma behallare, som
ILGODS ecller FRAKTGODS pa de med den dirckta schweiziska
godstransporten samarbetandc jirnvigarnd giller, férutom schweizis-
ka transportreglementets bestimmelser och de schweiziska godsta-
rifferna, foljande féreskrifter.

Behéllare enligt denna frakttaxa dro utférda enligt faststillda,
av jarnvigarna Sverenskomna foreskrifter och besta av oppna cller
slutna kirl, vilka antingen tillhdra nagot jarnvigsforetag (banbe-
hillare) eller dro anskaffade av privatférctag och Sverlamnade till
nigon schweizisk jarnvag (privatbchallare).

Mindre behdllare dro sddana med en rymd av mellan 1 och 3
m3 och som kunna lastas i slutna vagnar med sidodérrsdimensioner-
na hdjd 1,80 m och bredd 1,40 m. De maste vara forsedda med
rullanordningar.

For transport inom Schweiz av gods med hég spec. vikt tillatas
i undantagsfall dven privata mindre behillare med rymd understig-
ande 1 m3,

Storre behdllare aro behallare, vilka icke kunna ilastas tiackta
vagnar med sidodppningar av héjd 1,80 m och bredd 1,40 m eller
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hava en rymd &verstigande § m3. De maste vara utforda for lyft-
ning med kran.

Forefintliga bandgda mindre behdllare hava foljande dimen-
sioner:

Innermétt i cm Rymd Lastkapacitet Egenvikt
Typ A. Liangd Bredd Hojd m3 kg kg.

Nr 1000—1999
Behillare med
tiata kirlvaggar 136 77 93 1 1000 ca 2go0

Spjilbehdllare 145 755 95 I 1000 ca 290
Typ B.

Nr 2000—2999

Behallare med

tiata karlviggar 196 77 130 2 1000 ca 36o
Spjalbehallare 175 75,5 134 1,8 1000 ca 280

Dc Schweiziska jarnvdgarna hava icke nigra egna behdllare av
den stdrre typen.

Privatigda behallare maste betriffande utférande motsvara dc
bestammelser, som dro faststidllda f6r bandgda behdllare. Jirnvigar-
na inregistrera cndast behallare fran firmor, vilka begagna behillar-
na for sidana varor, vilka de sjilva framstallt eller bringat p4 mark-
naden.

Ansckan om registrering av privatigda behallare skall innan
dessa byggas ingivas till det jarnvigsforetag, i vars behallarepark de
skola inrcgistreras, i samband med vilket féljande handlingar inlim-
nas:

a) Typskiss i skala 1:10;

b) Sammanstillningsritning i skala 1:5;

c) Ritningar & viktigare detaljer;

d) Uppgilt om cgenvikt, barighet, anvindningsindamal, firmanamn
och stationeringsort.

Behillarnas dgarc maste i inregistreringskontraktet férbinda sig
att icke anvanda behéallarna till landsvéagstransport i konkurrens med
jarnvigen och i varje fall icke landsvéigstransportera behdllarna pa
en striacka overstigande 25 km.
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Den jirnvig, som inregistrerar behdllarna, avgér huruvida dessa
uppfylla villkoren for det internationella transportutbytet.

Behéllarna méste hava foljande mirkning pé tyska, franska eller
italienska spraket:

a) Egendomsmirke for den jirnvig, som ager behallaren eller hos
vilken den ir inregistrerad;

b) Typbeteckning och ordningsnummer;

c) Egenvikt i kg;

d) Lastférmaga i kg;

¢) Rymd imd;

f) Tillatet gods pd behdllare, vilka dro avsedda for transport av
visst slags gods;

g) Lbsa delars antal och art;

h) Mirket [I] resp. [ @] sdvida behdllaren motsvarar fordringarna
for den intcrnationella samféardseln;

i) Mirket [P] efter den privatigda behallarens ordningsnurnmer
och vidare hemorten sivil som namnet eller firmabeteckningen
pa dgaren till den privatigda behallaren.

Vid isirtagbara eller hopfillbara behallare méste cgendomsmér-
ket, ordningsnummer och egenvikten vara synlig dven efter isdrta-
gandet cller hopfillningen. Losa delar maste vara férsedda med dga-
rens marke.

Behallarna dro dmnade att underlitta forbindelsen firmor emel-
lan. De utgéra ctt sikert och limpligt befordringssitt for sidana va-
ror, vilka under jarnvégstransporten dro utsatta for sirskilda risker
och dirfor utan behéllare skulle erfordra ett relativt tungt och dyrt
cmballage.

Mindre behallare anvindas frimst till ilgodstransporter, storre
till styckegods- och vagnslasttransporter. Betriffande ilgodstranspor-
ter f3 mindre behillare blott anvindas, om de pa avsindnings- och
bestimmelsestationen sivil som p2 méjligen férckommande omlast-
ningsstationer kunna in- och avlastas utan manuella svarigheter.

Schweiziska banbchillare fa i utlandstransport endast anvidndas
i sadan trafik, vilken anges i de direkta internationella tarifferna.

En behallare far blott innchilla ett enda parti, helt eller delat,
frin en avsindare till en mottagare.
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Fér befordran i behallare tillates allt gods, som vad betriffar
dimensioner, vikt och beskaffenhet limpar sig for sadan transport.
Icke tillitet gods 4r féljande:

a) Gods, som enligt gillande bestimmelser ¢j far lastas tillsammans
med annat gods;

b) Gods, som ir till forfang fér den vidare anvindningen av be-
hallarna genom lukt eller annan inverkan;

¢) Levande djur.

Avsidndaren dr forpliktad att taga vard om godsets {6rpackning
i behallaren. Vid lastningen av densamma #r den pamirkta lastvik-
ten bestimmande. Den far hégst 6verskridas med 5 %.

Lasbara, firdiglastade behéllare méste avlimnas lasta. Oppen
lasanordning maste crkidnnas av avsindaren och antecknas 3 frakt-
scdeln. Skotseln av privatbehdllare med sirskilda anordningar (kyl-
maskineri, vattentankar, mekaniska anordningar) ar en angeliigén-
het mellan avsdndare och emottagare.

Mottagaren till en lastad behdllare far endast efter medgivan-
de av bestdimmelscstationen ater lasta behéllaren.

Privatbehdllare fa dven anvindas till att i densamma &ter-
sinda i dem forut anvint emballage till hemstationen.

Pa- och avlastning av de storre behallarna &r en angelidgenhet
mellan avsindare och emottagare.

Jarnvdgen dr ej forpliktad att tillhandahalla behallare. 1 den
utstrackning mindre behéllare finnas tillgéingliga utlimnas dessa for
uthyrning mot faststillda avgifter.

Jarnvigen kan, da den dverlimnar behdllare till avsindare cller
emottagare, fordra deposition av sikerhet.

Banbehillarna rekvireras vid avsandningsstationen medelst vagn-
rckvisitionsblankett for en bestimd dag med angivande av kubikin-
nchall, godsets slag och mingd, bestimmelsestation och befordrings-
satt (frakt- eller ilgods). Effektuering av bestillningen sker sedan i
ordningsf6ljd efter inlimnandet av bestéllningarna.

Skulle bestillda och redan tilldelade banbehillare avbestillas,
¢j avhdmtas eller aterlimnas oanvinda, betalas en avgift av Fr 1:—
per behallare.

De tomma banbehallarna éverlamnas till bestillaren och de las-
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tade banbchéllarc med fraktsedeln till emottagaren mot emottag-
ningskvitto av faststéllt formular.

Dec tomma och de lastade privatbehallarna angivas i fraktsedeln
och Sverlimnas med denna till emottagaren.

Atersindande av de tomma privatbchéllarna till dgarna till-
kommer emottagaren.

Avsindaren och emottagaren bér vid évertagandet av behéllar-
na kontrollera, att-de 4ro i gott stind. Savida négon anmirkning da
¢j skett, maste det anses, att behéllaren dvertagits i oskadat skick.

P fraktsedeln skall angivas:

i kolumnen “Mirke” : Egendomsmirke och typbeteck-
ning,

i kolumnen Nummer” : Behéllarens nummer,

i kolumnen “Emballagets art” : Banbehallarc cller privathchalla-

re samt givetvis ocksd kylbehal-
lare eller tank,

i kolumnen ”Godscts beskrivning”: Forutom beskrivning av det lasta-
de godset cller anmirkningen
»Tom fér lastning” eller Tom
tillbaka” angives dessutom cgen-
vikten (kg) och behéllarens rymd
(m? eller liter) sévdl som vikten
av ev. férekommande separat
underredc,

i kolumnen " Verklig bruttovikt” : Vikten av behallarens innchall.

Inlimnas flera behillare pd samma fraktsedel maste & densam-
ma ovanstiende uppgifter inldmnas fér en och var behéllare sérskilt
for sig.

Vikten av de speciclla inre och l8sa anordningar, vilka hava till
uppgift att tiicka, emballera eller fasthalla godset rdknas icke till be-
hillarens egenvikt. Betréiffande atergdende privatbehallare skall em-
ballaget och dess vikt sarskilt angivas & fraktsedeln.

Skulle vikten av behallarens innchall saknas eller vara felaktigt
angivna & fraktsedeln, berdknar jarnvigen viktsavgiften.

Tid for aterlimnande av banigda behallare, som tomma o6ver-
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lamnats till avsindaren for ilastning cller som lastade stillts till emot-
tagarens disposition, berdknas till stingningstiden {6r cmottagning av
gods dag, nistpafoljandce den, da behéllarna stillts till férfogande.
S6n- och helgdagar samt lordagseftermiddagar inrdknas icke.

En inkommen lastad banbchéllare, som utan férindring av inne-
hillet skall vidarebefordras, skall avsindas inom 24 timmar.

Om cfter vederborligt tillstind frin mottagningsstationen ¢n
banbehallare ater lastas forlanges di den tidsfrist, som angives hir-
ovan med 24 timmar. -

Overskrides dessa tider betalas [6rutom vederbérlig lagerkostnad
for banbehallarens vikt eller vagnsavgift féljandc forseningsavgift:

Mindre bebhillare. Stirre behallare.
for [orsta dagen fr. —.50 fr. 1.—
for andra dagen G p— L
for tredje dagen Y g p—
for varje féljande dag ”og— ” 6

Emottagarc av en lastad banbehidllare, som utan tillstind av
mottagningsstationen ater lastar behallaren {6r avsindning till en an-
nan station, har att férutom hyran crligga cn avgift av {6r mindre
behallare Fr. 10.— och fér storre behéllare Fr. 20.—.

For privatbehillare, som da de ¢j anvindas lagras pd hemstatio-
nen eller ndgon annan station, berdknas och dcbiteras sarskilda lager-
kostnader.

Aterlimnas cn banbchéllare icke inom cn tid av 30 dagar efter
Svertagande for pa- cller avlastning till avséindaren cller cmottaga-
ren, anses den sdsom forlorad. Jarnvigen crséttes forlusten med an-
skaffningsvirdet av behallaren.

Emottagaren ir skyldig att cfter avlastandet rensopa behallaren
och avldagsna sidana f6roreningar, som godsct kunnat astadkomma.
Atcrlimnas en banbehdllare icke rengjord, upptager jirnvigen harfér
en sarskild rengdringsavgift.

Vid anviandandct av jarnvidgens mindre behallare berdknas fol-
jande avgifter allt cfter tillryggalagd stracka:

a) Behallare med en rymd av 1 m3 (typ A).

b) Behallare med en rymd av 1.8—2,0 m# (typ B) vid avstan-
den:
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Km. Typ A Typ B

1-—50 Fr. 1.— Fr. 1.50
31-—100 150 ” 2.25
101-—150 72— R
151—200 ” 2.50 ” 3.75
201—-300 ? g— ” 4.50
301-—400 ? 3.50 * 5.25
401—-500 74— 76—
501—600 ? 4.50 ” 6.75
601 och darover 75— ? 7.50

Betraffande utlandstrafik berdknas hyran fram till slutbestim-
mclsestationen. Forhyraren har dessutom att betala frakt {8r Atersin-
dandc av den tomma behallaren till schweiziska grinsen.

Skulle en bchallare utan {érindring av innehdllet omdirigeras
till en annan station (omexpedieras), uttager jarnvagen for den folj-
ande befordringsvigen skillnaden mellan hyran fér den tidigarc
transporten och hyran fér hela strickan. Samma giller vid hindelsc
av vidarebefordran eller atersindande p& grund av scnare disposition
cller order frin avsindaren.

For schweizisk behéllare berdknas frakten enligt nedan:

A. Mindre behdllare.

a) lastade ban- och privatbehdllare som il- och fraktgods réiknas
for innehdllets vikt, exkl. behallarens vikt, minimum per behillare:

max. 1,2 m¥ rymd ... 130 kg
mer dn 1,2 till 2o m3 rymd ......... .. .. . ... 250 kg
mer dn 2,0 till 3o m3 rymd ... ... ... ... ... 380 kg

Foér kylbehallare och tankkirl fér vitskor giller dubbla minimi-
vikten,

For kylbehallare upp till 0,5 m3 rymd riknas minimivikten till
130 kg.

Férpackningshalm, traull och liknande 16st férpackningsmate-
rial fran behallares normallaster befordras fraktfritt i tomma, Atergi-
cnde, privata, mindre behallare upp till f6ljande viktsatser:
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i behéllare som rymmer upp till 1,2 m?d ..., L, 20 kg

i behallare som rymmer 6ver 1,2 m® upp till 2,0 m* 30 kg

i behallare som rymmer &ver 2,0 m3 upp till 3,0 m3 40 kg

Foér lastade mindre behdllare i vagnslaster (dven partilaster)
riknas frakten cfter bruttovikt (vikten av innehill och behallare).

b) tomma banbehdllare = fraktfria:

c) tomma privatbehdllare som fraktgods = fraktfria, sivida dec
omedelbart férut transporterats med jirnvig eller omedelbart i an-
slutning till transporten av de tomma behallarna féljer en transport
av desamma i palastat skick och med jarnviag. Uppfylles intctdera
av dessa villkor, taxeras efter den verkliga vikten:

d) tomma privatbehdllare som ilgods taxeras cfter den verkliga
vikten.

B. Storre behallare.

a) lastade privatbehdllare som il- eller fraktgods:

for innchallsvikten exkl. behallarens vikt, minst for 1000 kg pr
vardera fraktsedelssindning.

b) tomma privatbehdllare sisom fraktgods:

vilka omedelbart fére i lastat tillstind ha befordrats med jirn-
vigen cller om befordran av de tomma behillarna omedelbart foljes
av en befordran med jarnvigen i lastat tillstdnd:

aa) pa privatvagn: fraktfritt.

Fér privatvagnar med tomma, vagnen icke tillhérande bchallare
debiteras frakt cnligt de allmiénna tarifféreskrifterna jimte ctt tom-
tilligg av 10 Rp per vagn och trafikkilometer.

bb) pd banidgda vagnar: ]

for verklig vikt, dock minst 1000 kg per fraksedelssindning, till
[raktsatser av vagnslastklass IV b,

Om villkoren betridffande normaltransport med jarnvagen icke
iro uppfyllda: fér verklig vikt, dock minst 1000 kg per vardera frakt-
sedelssindning, till styckegodsfrakt, klass 2, cller om det ar billigare.
fér 5000 kg till vagnslastklass 1V a.

c) tomma privatbehdllare som ilgods:

for verklig vikt, dock fér minst 1000 kg per vardera {raktsedcls-
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sandning, till ilgodsklass, savida icke vagnslastlrakt [6r 7.500 kg till
klass 1 A stiller sig billigare.

For utkérning genom sarskilt utsedd entreprendr uttages forkost-
naderna salunda:

a) for lastade mindre behillare: f6r bruttovikten;

b) [6r tomma mindre behéallare: {6r halva vikten.

For skador pa behallaren, som uppkomma under tiden mellan
overlimnandet och mottagandet fér transport ansvarar avsindaren.
For skador, som uppsté efter éverlimnande av den lastade och ater-
lamning av bchallaren, ansvarar emottagaren.

Skulle en behéllare under transport bliva skadad, si att den icke
kan vidarebefordras, férbehéller sig jarnvagen ritten att f3 omlasta
godset till en annan behéllare cller till en godsvagn. I scnare fallet
riknas frakten som om godset transporterats utan behillare frin av-
sindningsstationen till bestimmelsestationen.

Ett mycket smidigt anvidndningssitt av godsbehillare praktiscras
vid de stdrre godsmagasinen i exempclvis Bern och Ziirich, dir de
stora godsmagasinen forsetts med killarevaning, som uthyres till
storre trafikanter, vilka anvinda sig av godshehallare. Godsbchéllaren
lastas resp. lossas 1 kéllareviningen och transportcras i moderna
hissar mellan killare och godsmagasin. Hyresgésten far férbinda sig
att endast jarnvigstransportera de varor, som lagras i de férhyrda
lokalerna. Brister han i detta avseende, upphér hyreskontraktet ome-
delbart och redan erlagd forskottshyra ar férverkad. I Bern uthyres
ca 8000 m? killareutrymmen emot cn irshyra av 6 fr per m* =
48000 fr pr ar. Detta ir ett icke foraktligt bidrag till byggnads- och
underhéllskostnaderna {6r ett modernt godsmagasin. Men den brist
_pa vilbeldgna lagerlokaler, som nu rdder i Sverige, ifrdgasittes, om
det icke vore limpligt att anordna killare under véira stérrc gods-
magasin. Om man bortser frin den rent pekunidra hyresinkomsten,
kvarstdr dock den psykologiska synpunkten, att pd si sitt till jarn-
véagstransport binda vissa storre trafikanter.
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Bild 6.

Jarnvigsvagnen drages medelst en wire fran traktorn upp pa

“Strassenroller™.

Ett annat "Good-will”-skapande transportfordon, vilket ¢j vun-
nit anhiingare i Sverige, ar den sirskilt i Tyskland anviinda s. k.
“Strassenroller”, d. v. s. en lag vig- cller gatuvagn, pa vilken jirn-
vagsvagnar transporteras direkt till den trafikant, som ej har f&r-
manen av sparfoérbindelse med jarnvigen.

Da hjultrycket pa dessa overforingsvagnar kunnat hbegrinsas
till 2,5 ton, torde de vara framkomliga & vara storre stiders gator
och #ven deras broar. A bild 10 visas, att framkomligheten i tviira
och mindre pring samt gatukorsningar dr relativt god.

En nu beskriven éverforingsvagn kostar f. n. ca q4o.000 fr. Hir-
till kommer givetvis kostnaden foér dragfordonet i form av stérre
lastbil, jeep eller traktor.



Bild 7.

“Strassenvoller™ i gatutrafik.

Av allt att déma ha de Schweiziska jirnvigarna kommit lingre
in vi i Sverige med utnyttjandet av dverféringsvagnar for vagnslast-
gods mellan smal- och normalspér. Stérsta tillitna hastigheten fér
dylika vagnar dr i Schweiz 45 4 50 km/tim medan maximihastigheten
i Sverige begrinsats till 30 km/tim. Denna oligenhet jimte tidsédan-
de arbete med pallningsklotsar och stingkoppel medverkar tydligen
till obendgenheten, att hir i landet utnyttja redan befintliga dverfs-
ringsvagnar cller att utdka denna rérelse. Nir fragorna, om dels
breddning av vissa smalspiarsbanor och dels mekanisering samt ra-
tionaliscring av omlastningsarbetet, nu dro aktuella hir i landet, ifra-
gasattes om tiden icke dr inne foér prévning av éverféringsvagnspro-
blemet i ett stérre sammanhang och i jamférelse med kostnaderna
for banbreddning eller mekaniska omlastningsanordningar. Medelst
en utokning av trafiken med Gverféringsvagnar minskas sivil vagn-
omloppstiden som anskaffningen av nva smalsparsvagnar, for att icke
tala om godsskador vid omlastningen.
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S'rassen - Aollscheme/

’ Aaddrucnschema
7= Triebachse Sernz - Traktr
65 5w 5 Mst 1180 (Plasse 10 m) Ziwne 19210

Bild 8.

Principskiss for “Strassenvoller™.

Bild q.
“Strassenvoller”™ dr forsedd med 4 axlar { vardera dndan.
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Strassenrollschemel,
Raumbedarf fur Kurvenfahrt
SBB-ZfW.Bern

Bild 1o0.

For att undvika den tidsédande pallningen under vagnsindarna
och stingkopplingen mellan vagnarna ifrigasittes att ersitta dessa
klumpiga och omoderna arbetsoperationer med en boggitralla mellan
varje dverforingsvagn, Principen framgir av bild 11.



For att eliminera de skador.
som ofta uppkomma vid lastning,
lossning och transport av fritan-
de syror o. d. i damejcanner, an-
vindes i Schweiz en transport-
kdrra, & vilken handtagen ecller
skalmarna och gripklorna #ro
konstruerade som en sax. Da
skalmarna ndrmas varandra, gri-
pa klorna i damejeannehéljets
handtag. Principen torde tydligt

framgd av bilderna 12 och 13.
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