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1. Inledning.

I det av jarnvigsstyrelsen utgivna sdrtryck nr 239 "Foreskrifter rérande byggnad och

underhall av bana och bangardar” berora féljande delar banéverbyggnaden.

A2. Normalsektioner for fria rummet m. m. samt lastprofiler

B.
F.
G.

Broar (betrdffande brosliprar)
Banéverbyggnaden
Tavlor och mérken.

I sdakerhetsordningen, § 69, Aaterfinnas vissa bestimmelser angiende tags hastighet i

kurvor och lutningar samt 1 véixlar.

B W N -
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Vid studiet av dmnet "Banéverbyggnad™ forutsiittes déarjamte tillgang till:

sirtryck nr 31 a Forteckning éver férradseffekter vid SJ. Del 1

sartryck nr 219, Banférordning

sirtryck nr 206, Bestimmelser rérande impregnering av virke vid statens jirnvégar
’Négot om Hallades apparat och vid sparundersokning med densamma crhéllna Hallade-
diagram’’, utgiven av bantekniska byr&ns sparavdelning

»

“’Standardritningar & sparvixlar med tillbehor”, utgiven av sparavdelningen

. Thorsten Pramberg: ~"Handbok for utstakning av kurvor enligt Nalenzska evolvent-

metoden”’, utgiven av Kungl. Jarnvigsstyrelsen, samt Evolventmetoden’ av samme
forfattare, utgiven som sértryck ur tidskriften Statsbaneingenjoren, nr 2, 1944 (fér dem,

som nidrmare vilja studera kurvjusteringsproblemet)

foljande av jArnvagsstyrelsens forradsbyra utgivna bestdmmelser for tillverkning och leve-
rans av:

TAleT e form Fbr nr 47
valsade ralsskarvjrn ......... .. .. i ” " 47 B
rdlsskarvbultar med muttrar ...... ... . . ” T 47 F
TAlSSpik ..o " v 47 G
fjAderspik . ..o e > " 47T H
korsningsspetsar av manganstdl ........... .. .. . .. ” oo 47 K
underlaggsplatior .. ... ... .. " v 47 Q
TAISSKTUVAT ..o e ” o 47 R
vaxeltungdmmnen ...... .. ... 7 onr 277 e

normalbestdmmelser for leverans av:

ST AT . e v 681 B
bjalkar, brosliprar och sparrar av furu .............. ... .. ... v 681 C
rapport over rdlsbrott ...... ... .. . . . bl. 7 209 E.

A. Nagra begrepp.

Man skiljer mellan banans éver- och underbyggnad.
Banéverbyggnaden omfaitar ballast, sliprar, riler, underldggsplattor samt beféstnings-

medel (se bild 1).

Banunderbyggnaden omfattar allt, som erfordras for 6verbyggnadens uppbéirande, alltsé

sjdlva bankroppen med bankar, skdrningar, broar, trummor m. m.



Tidigare har begreppet sparéverbyggnaden varit liktydigt med vad som enligt ovanstaende
menas med ordet bandéverbyggnaden. Med spdréverbyggnaden avses nu sliprar samt réiler och
vixlar med tillbehor, utlagda och sammanfogade med iakttagande av den faststillda spar-
vidden. I samma betydelse talar man dven om sparet.

Med ett rdlsspann menar man tva rdler med sliprar, underliggsplattor och beféstnings-
medel, hopmonterade till ett helt. Skarvar man ihop en f6ljd av rdlsspann med rélsskarvjarn
och rilsskarvbultar, erhalles spartéverbyggnaden.

S N C bofongplonel
S '\': | to Ty,
e |4 e
e g _
Bild 1.

I bild 1 ar A = ballastens krénbredd
B = banvallens kronbredd
C = ballastens djup
D = banvallens bombering
E = banketter.

Bankronet (banvallskronet) utgér banunderbyggnadens éveryta.

B. Nagra uppgifter beiriffande rullande materiel.

For bedomande av fragan, huru den rullande materielen paverkar spéret, erfordras nigon
kdnnedom betrdffande hjul och axlar. Nagra viktiga méttuppgifter framgad av bild 2 och
foljande tabell.

| Spérvidd
1435 | 1067 891
mm I mm mm
' ! |
Invindiga avstdndet mellan en axels hjulvingar, mattet A . ............ 1 360 998 | 828
storsta avvikelse .. ... . + += 3 | + 3
Hojden av hjulflinsen (mites fran den cylinder, som bestammes av hjulets
Iopeirkel), mattel B .. ... e >25 | >24 | >22
vid storsta nedslitning av lépytan ........... .. .. . o <36 <34 | <32
Tjockleken av hjulflins (méites 10 mm ulanfér den cylinder, som bestdam-

mes av 1opeirkeln) mattet C ... ittt | >920 >20 >18
Lopcirkelns avstind frdn axelns mitt, méattet D .......... ... ...... 750 560 470
Avstindet mellan de punkter & de bida Nansarnas halkilar, vilka vid

hjulparets sidoforskjutning triaffa rialshuvudenas inre avrundning (métt

parallellt med axeln 10 mm utanfér den cylinder, som bestimmes av

Iopeirklarna) méttet I5 ... ... .. minst 1410 1042 866
hogst 1425 1061 888

Hjulrings bredd, mattet ¥ ........ ... ... ... ... ... ... ..., minst | 130 115 105 |
hogst | 150 130 125
Hjulrings tjocklek, maétt i 1opcirkel for lok och tender .............. >30 >25 i >23

. . v e . e VAGIL o >25 >20 >20

Bild 2 a visar sektion av en hjulring (normalspér). Av bilden framgar, att hjulringarna ha
konisk form, vilken tillkommit med hénsyn till fordonens gang i kurvor. Det yitre hjulet
méste, pa grund av att ytterstrdngen dr ldngre 4n innerstrdngen, 16pa lingre vig &n det inre
hjulet. Men da bidda hjulen ha samma varvtal, skulle, om l6pringarna® vore lika stora, endera
eller kanske bada hjulen slira. Hjulringarnas konicitet har till indamal att motverka denna

! Med 16pring menas hir beroringsytan mellan hjulring och rélshuvud.



MAX 150
l MIN 130

LBpcirkel/

Bild 2 a.

slirning. D4 ett fordon vid fard i kurva i regel ligger an mot ytterstringen, fér yttre hjulet
storre 16pring dn inve hjulet. Att fullt fa bort slirningen &r givetvis icke mdjligt, endr skillnaden
i lingd mellan ytter- och innerstridng i en kurva &r beroende av kurvans radie och salunda
ej konstant. Vid gang & rakspar stravar tyngdkraften pa grund av hjulringarnas konicitet att
instélla fordonen s&, att 16pringarna bli lika langa.

Vid nysvarvade hjul dr i Sverige hjulringens lutning 1 : 20, dven for hjul & smalsparsbanorna.
(Utomlands férekommer dven mindre lutning, exempelvis 1:37,5 1 U. S. A.). For att fa
slitningen & rdlerna om mojligt mitt pa réalshuvudet, erhalla rélerna & sliprarna en lutning
inat av 1 :20. Statens jarnvigars underldggsplattor &ro dock sa konstruerade, att rilens
lutning blir 1 : 30. Harvid har hansyn tagits till att hjulringarna slitas under trafikens averkan,
vilket har till £6ljd, att en sliten hjulrings lutning &r svagare, 4n d4 den var nysvarvad.

C. Banoverbyggnadens uppgift.

Banoverbyggnaden har féljande uppgifter:

1. att i egenskap av farbana uppbira och styra fordonen vid deras gang, for vilket &ndamal
den har att upptaga de frdn den rullande materielen kommande lodrdta och vigrita
krafterna samt att dverf6ra dessa 4 banunderbyggnaden;

2. att mojliggora, att den rullande materielen erhiller en lugn och elastisk gang, och att mot-

stindet mot fordonens framférande blir s& litet som majligt.

Jamfort med forhéllandena 4 en landsvdg har en jarnvigs farbana stora mojligheter att
upptaga tunga laster, att pa grund av smé beréringsytor mellan hjulring och ral bjuda fram-
forandet ringa motstind och att lata kraftoverforingen ske mera elastiskt. En landsvigs

farbana, sdrskilt om den ir av betong, stensatt eller asfalterad, dr vida stummare.

D. Krafter, som paverka baniverbyggnaden.

De krafter, som paverka sparet, dro framforallt att hdnfora till den rullande materielens
inverkan, antingen denna befinner sig i vila eller ar i rorelse. Dirutdver har man, sérskilt
betriiffande rdlerna, att rikna med krafter, som uppstd p& grund av temperaturvariationer.

Hir skall i korthet redogoras for de viktigaste av dessa krafter.

a) Lodrdta krafter.

Hjulen utdéva & ridlerna lodrita krafter, som &dro foranledda av den rullande materielens
och den p& denna framférda lastens vikt.

For statens jarnvdgars olika linjer foreskriver jarnvigsstyrelsen vilka axeltryck, som
kunna tilldtas, dels med avseende pi banéverbyggnaden, dels betrdffande broarnas bér-
formaga. A huvudlinjerna tillites i regel 18 tons axeltryck. Axeltrycken & de tyngsta loken
uppgé till 18 ton.
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Rélerna ¢verfora krafterna & sliprarna. I regel kan man rikna med att 5 4 7 sliprar sam-
arbeta for detta dndamél. Ju styvare, alltsi i regel ju tyngre rélen dr, desto flera sliprar med-
verka, vilket 4r i hog grad onskvirt. I ett spar av god beskaffenhet bér denna kraftéverféring
ske elastiskt. Vid krafternas péverkan skall sparet fjadra for att, sedan belastningen f6r-
svunnit, ga tillbaka 1 sitt ursprungliga ldge utan ndgra permanenta formférdndringar.
Man vill ¢f ha ndgra rubbningar i sparidget. Vad ballasten betrédffar kan man, di denna
utgéres av grus och ej dr frusen, rdkna med en fjidrande nedbdjning av c:a 5 mm. I ballast
av makadam ér fjidringen mindre, c:a 2 & 3 mm. Ar grusballasten frusen, erhélles ett néstan
stumt sparldge. Spéarets fjadring kan ytterligare tkas nigon mm, beroende pa att dven slip-

rarna sammantryckas vid belastning.

b) Vagréta krafter.

Dessa dro av tvé slag, dels krafter vinkelrdta mot spéarets riktning, sidokrafter, dels paral-
lella med spérets riktning, ldngsgdende krafter.

Sidokrafterna aro sarskilt framirddande i kurvorna. Héar utévar ytterstringen ett sidotryck
4 hjulflinsarna, varigenom dessa tvingas att félja kurvan.

Detta tryck [drorsakas av att tdget pa grund av trogheten strivar att ga rakt fram. Det
fordras darfor en kraft for att tvinga tdget att i stdllet folja kurvan. Den kraft, med vilken
tiget trycker mot ytterstrdangen, pligar kallas centrifugalkraft. For att motverka denna kraft
anordnas i kurvor s. k. rdlsforhdjning. I allménhet dr den ralsforhéjning, varmed en kurva
utrustas, mindre dn den teoretiskt skulle vara f6r den i kurvan tillditna maximihastigheten.
Under férutsittning att man kér med full hastighet, har man ddrfér, 4ven om kurvan ligger
oklanderligt, ett visst tryck mot ytterstringen, den s. k. centrifugalkraften. Denna krafts
storlek dr beroende av savil spéarets krokningsradie som av rilsférhéjningens storlek i varje
punkt av kurvan. Vid ojamnt sparlige dro varken réalsforhéjning eller spérets krékning
konstanta. Centrifugalkraften kommer déarfér ocksd att variera. Dessa fel kunna ibland bli
mycket stora och férorsaka dels svara storningar i den rullande materielens gng, dels stora
pakinningar pa sparet. Det kan déirvid handa, att resultanten av sidokrafterna blir riktad
in&t kurvan,' sa att det i stillet for ytterstringen blir innerstringen, som fir en stot. Aven i
kurva kunna fordonen darfor slinga fran den ena rilsstringen till den andra. Dessa variabla
sidokrafter ge lodrita komposanter, vilka kunna 6ka eller minska inverkan av fordonens
vikt. Om rélernas 6verkanter 1 bada stringarna ligga lika hogt, uppdelar sig belastningen pa
en axel s, att halften kommer pa vardera hjulet. Ligger den ena rilsstrdngen 4 en raklinje
hogre dn den andra, far den ligre liggande rilsstringen stérre belastning d4n den hogre liggande.
I en kurva blir det s&, att om trycket ligger mot ytterstréngen, fdr denna uppta mer &n hilften
av axeltrycket. Ligger trycket mot innerstringen, blir forhallandet det motsatta. Detta for-
klarar, att ldngsamtgdende godstdg méanga gdnger hart dverka innerstréngen.

Fér att tvinga ett fordon att folja sparet i en kurva dr det ej nog med att 6vervinna centri-
fugalkraften. Varje fordon méste dessutom vridas kring en lodrit axel. Det hérfor erforderliga
trycket mot hjulflinsarna astadkommes av ytterridlen. Vid gang i kurva med for stor rals-
férhéjning borde fordonen, pa grund av att de ligga pé ett lutande plan, glida ner mot inner-
strangen. P4 grund av att det erfordras en kraft for att vrida fordonen, kommer i regel at-
minstone den frimsta axelns ytterhjul att ligga an mot ytterstringen.

De lingsgdende krafterna ha i huvudsak féljande orsaker.

Varje drivaxel pa ett lokomotiv eller en motorvagn séker att forflytta réilerna i en riktning
motsatt thgets férdriktning. Hjulen hos vagnar, som dragas, s6ka ddremot att forflytta ralen
i fardriktningen. De krafter, som &stadkomma detta, d4ro motsatt riktade mot de krafter,

' I fysiken pldgar man anvinda ordet cendripelalkrafi f6r en mot medelpunkten riktad kraft.
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som de drivande hjulen astadkomma. Skulle dessa krafter bli lika stora, upphéiva de var-
andras inverkan, sd att ingen ralsvandring uppstar. Da ett tdg bromsar, séker dven loket
forflytta rédlerna i tgets fardrikining. Samtliga langsgiende krafter fA samma riktning, vilket
dr orsaken till den stora rilsvandring, som ofta upptrider pa bromsstrickor. Dylik rils-
vandring kan mycket vil f6rsiggd uppfér en stigning.

Liangsgdende krafter i rdlerna kunna dven uppstd pd grund av temperaturvariationer.
Denna fraga kommer att ndrmare behandlas i samband med problemet angiende den lamp-
ligaste rélsldngden.

Vid fér kraftig inbromsning kan det hdnda, att hjulen slira. Vid dylika tillfdllen uppsta
ofta slag i hjulen, hjulringarna erhélla s. k. bromsplattor. Fordon med dylika skadade hjul-
ringar utéva vid gang en hamrande inverkan p& rélerna och kunna bli anledning till réls-
brott.

¢) Resonansfenomen.

Om tvad musikinstrument, som &aro stimda i samma ton, uppstillas i grannskapet av var-
andra, och det ena bringas att vibrera, borjar dven det andra att ljuda, d. v. s. kommer i
svingning. Man kallar fenomenet resonans. Pa liknande sitt kunna méanga kroppar forsittas
i vibration genom yttre impulser. Men pa samma sidtt som resonansfenomen vid musik-
instrument endast kan uppsta, om de dro likstimda, ar det mdgjligt att forsétta en kropp i
sviingning endast om impulserna dro av sddant slag, att deras rytm svarar mot kroppens
egen rytm. )

Detta fenomen kan understundom vara av stor betydelse for de krafter, som paverka sparet.
En vagnskorg, som dr upphingd pa ett par boggier eller vagnsaxlar medelst fjaddrar, kan
raka i svingning. Rékar vagnskorgen i svingning, beror det p&, att resonans uppstar mellan
impulserna fran spéret och den i fjidrar upphingda vagnskorgen. En vagn, som rékar i
svingning, gir som man siger illa i spér. For att f4 en vagn att g4 bra i spir, méste man
ordna sa, att den kritiska hastigheten, d& vagnen kan komma i sviingning, antingen ir mycket
lag, sa att sviingningarna bli obetydliga, eller ocksd dr s& hég, att vagnen aldrig rédkar ut {or
resonansfenomen. Detta kan astadkommas genom att dndra vagnskorgens {jiderupphéng-
ning.

Det ar givet, att en vagn, som svidnger pa detta sétt vid hég hastighet, férorsakar ¢kade

pékénningar i sparet.

d) Vissa férhdllanden av betydelse betrdffande tdgens inverkan pd bandverbyggnaden.

Under varje hjul i ett tdg erhaller rdlen en nedbojning och i f6ljd hérav uppstar en héjning
av rilen mellan hjulen. Rélen blir vigformad, en hel serie vagberg och vigdalar uppstar.
Nér taget sétter sig i rorelse, kommer dven detta system av vagor i rorelse. Varje punkt pa
rilen kommer att omvixlande réra sig upp och ner. Rédlen kommer pa s sitt att utova en
uppdragande kraft pad de befédstningsmedel (rdlsspik, rélsskruv, fjaderspik), som hélla
samman riler och sliprar. Denna omsténdighet dr orsaken till, att man ofta méste ga och
slad ner den vanliga rélsspiken. Dennas huvud ligger séllan an mot rilsfoten. Ligga sliprarna
ojamnt stoppade, s att den ena ligger fastare dn den andra, foranledes dven hirigenom —
och tack vare rilernas styvhet — att ytterligare kraft uppstar, som vill dra upp spikarna.

P4 grund av nétning kan det litt hinda, att icke alla hjulen i ett tdg dro exakt runda. Aven
om dylika ojdmnheter &ro ganska smd, uppstd, ju hogre tdghastigheten dr, allt kraftigare
slag & ralshuvudet. Sdsom forut framhallits, dr detta sérskilt kdnnbart vid slag i hjulen.

Svarigheter foreligga att fullt utbalansera massorna i ett loks koppelstinger. P4 grund
hirav omviéxlande 6kas och minskas belastningen p& rilerna f6r varje varv ett hjul gor,
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och desto mer ju hogre tighastigheten dr. Fenomenet dr en foljd av den centrifugalkraft,
som uppstar, da massorna ej dro fullt utbalanserade. lj L

Ioljden av alla dessa tryckvariationer blir, att sparets olika delar, om de ej dro fast for-
bundna med varandra, i vissa moment vilja skiljas &t. Av stor vikt dr det dirfér att ha eft
befistningsmedel, som effektivt och fjddrande kan hdlla samman sliprar och réler. Eljest uppstd
snart slitage och skadegérelse. Riler och underldggsplattor dta ldttare ner sig i sliprarna pé
grund av den hamrande inverkan, som blir f6ljden av att mellanrum finnas mellan ral,
underliggsplatta och sliper. Sliprarna i sin tur komma att ligga och arbeta upp och ner i
ballasten, varvid rérelser uppstd mellan de olika kornen i denna. Genom dylik sénder-
malning blir ballasten s& smaningom forstérd, vilket resulterar i att sétiningar i spéarlédget
littare kunna uppsta. Och sa snart sdftningarna boérjat, 6kas de i regel snabbt. Denna skade-
gérelse dr sérskilt mirkbar i skarvarna. Sliprarna komma s& smaningom att ligga i trag av
séndermald ballast, som ar ogenomtringlig fér vatten. Det kan std vatten och skvalpa i
dessa trig, di t&g gar over, dven om ballasten under traget dr fullt vattengenomsldpp-
lig.

D4 lok och vagnar 16pa i ett spar, folja de ej exakt sparets mittlinje, beroende pé dels det
spelrum, som finnes mellan rédlshuvud och hjulflinsar (se bild 2), dels att de bada rils-
huvudenas 6verkanter (kallas rdlséverkant, forkortat till r. 6. k.) sdllan ligga exakt pad samma
hojd. Varje fordon icke endast rullar framat i fardrikiningen, det utfér dven hirvid upp-
repade vridande rérelser kring en lodrét axel, varigenom den s. k. snorbandsrérelsen uppstar.
Hirigenom uppstd tkade tryck pa ridlerna, vilka tryck givetvis stiga, d4 taghastigheten 6kas.
I kurvorna instélla sig fordonen ofta si, att det ena framre hjulet ligger an mot ytterstriingen,
under det att ett bakre hjul ligger an mot innerstringen. Aven innerstringen fir pa s satt
ett visst 6kat sidotryck.

e) Dynamiska pdakéinningar.

I den féregdende framstillningen har det flerfaldiga gdnger framhallits, hurusom en del
av de krafter, som paverka sparet, 4ro beroende av tagets hastighet. Dessa krafter 6kas med
stigande taghastighet. De pakdnningar, som dessa krafter fororsaka i sparet, kallas dynamiska
pakinningar. Dessa krafter stiga med kvadraten pd hastigheten, d. v. s. om hastigheten for-
dubblas, fyrdubblas krafterna och om hastigheten blir 3 ginger sé stor, bli krafterna 9
ganger s stora o. s. V.

En hastighetsokning frdn 90 till 100 km/tim féranleder, att dessa krafter 6kas i férhallandet
902 : 1002 eller 8 100 : 10 000, vilket betyder, att de 6kas med c:a 25 %,

Vid en hastighetsékning fran 90 till 120 km/tim erbélles en 6kning av c:a 75 %,

E. Inre spéin.ningar.

Alla i det foregdende omndmnda krafter madste banoverbyggnaden upplaga och overféra
& underbyggnaden. Detta arbete fororvsakar, att spinningar uppstd i sparets olika delay.
Huru stora dessa spdnningar kunna bli, &r av virde att kiinna till f6r att rédtt kunna
dimensionera spérets olika delar. Dessa frégor ha varit foreméal for ingdende teoretiska
undersokningar. Det har dock visat sig mycket svart att pa teoretisk vig berikna de i sparets
olika delar upptridande spinningarna. Atskilliga férsék ha dven gjorts att pA experimentell
viig 16sa problemet. Aven om dessa undersékningar ej lett till fullt klarldggande av problemet,
ha de dock varit av stort viarde. De ha f6rt till utarbetandet av vissa riktlinjer, som de olika
jarnvagsforvaltningarna anvidnda sig av vid dimensionering av spérets olika delar och

for faststillande av vilka axeltryck och hastigheter, som man kan tilldta.
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F. Fordringar pa en god bandverbyggnad.

P4 en god bandverbyggnad kan man uppstilla foljande fordringar.

1.

Spérldget maste vara gott. Sérskilt stora fordringar méste stillas p& en bana, som skall
befaras med hog hastighet, 1 vilket fall det d4r av storsta betydelse, att de bada réils-
strdngarnas inbodrdes hojdlige dr s& exakt som mojligt, och att kurvor och §vergangs-

kurvor med rilsférhojningsramper ligga bra.

. Materialet i rdlerna méste vara sddant, att slitage och skadegdrelse pd grund av den

rullande materielens &verkan bli s& smi som mdjligt.

. Ralerna maste ha erforderlig genomskérningsarea, d. v. s. vara tillrdckligt tunga, fér

att tila inverkan av pd dem angripande krafter.

4. Dessa krafter maste p& lampligt sitt 6verféras fran rélerna till sliprarna.

. Sliprarna méste vara av god beskaffenhet och s& dimensionerade, att de férmé Sverfora

krafterna frin rélerna till ballasten och s&, alt trycket pa ballasten ej blir f6r stort.
Ballasten maste ha tillrdcklig tjocklek, sa att trycket fran sliprarna blir likformigt {6r-
delat pad bankronet.

7. Ballasten madste vara vattengenomslidpplig samt besitta tillrdcklig elasticitet.

10.

11.

Bankroppen bor vara av icke tjélskjutande jordart, i annat fall bér ballastdjupet (inkl.
eventuell underballast) vara tillrdckligt f6r att hindra tjdlen att gd ned i bankroppen.

. Banéverbyggnadens alla delar bora vara s& forbundna med varandra, att di ett tag

passerar, glapprum icke uppstf mellan spérets olika delar och att endast elastiska form-
fordndringar, men inga permanenta rubbningar eller sittningar, uppiridda. Réler och
sliprar béra vara s fast forbundna med varandra, att de bilda en styv ram och pa si
sitt samverka vid upptagande av krafter. Hirigenom minskas risken fér rubbningar i
sparliget, vilka bl. a. kunna ge upphov till s. k. solkurvor.

Spéret bor vara elastiskt eftergivligt och ej erhalla permanenta sittningar, da tag passerar.
Ett stumt sparlidge fororsakar ofta kraftigt slitage, varjimte tagets ging kédnns mindre
behaglig.

Banéverbyggnadens kounstruktion och standard skola vara siddana, att underhallet kan
ordnas ekonomiskt. Man striavar efter, att de sammanlagda arliga kostnaderna av amor-
tering och rdnta 4 det nedlagda kapitalet samt av underhallet bli si l4ga som mdjligt.
Bygger eller iordningsstdller man en bana sd klent som méjligt, bli de totala arskost-
naderna p& grund av hoga underhéallskostnader och reparationskostnader hoga. Haller
man daremot en onddigt hog standard, bli arskostnaderna frots ldga underhéllskostnader
héga pa grund av dryga rédnte- och amorteringskostnader. Det giller dirfor att utan
sloseri hélla banan uppe i en god standard. D4 kan man ocksé rdkna med bista mojliga
ekonomi.

II. Sparets geometriska form.

A, Lutningskurvor.

Mellan striackor med olika lutningsférhallanden uppkomma brytpunkter. Ju stérre vinkel

dessa lutningar bilda med varandra, desto mirkbarare blir, d& tdg passera, dvergdngen

mellan dessa, sadvida man e lidgger in en lutningskurva av erforderlig lingd. Lutningskur-

vorna ha cirkuldr form.

Ju stérre tags hastighet dr, desto mjukare méste dvergdngen vara, desto stérre radie maste

lutningskurvan ha. For hastigheter upp till 90 km/tim féreskrives lutningskurvor med radier

upp till 10 000 m. Banor, som skola befaras med tig, som g& med 120 km hastighet, bora

forses med lutningskurvor med minst 15 000 m radie. Ndrmare redogorelse for lutnings-
kurvornas beridkning &terfinnes i str nr 239, del F.
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Vid en banas byggnad méste man taga hénsyn till lutningskurvorna, enér dessa inverka

pa terrasseringsarbetena. Néigra svarigheter att fi in dylika kurvor av erforderlig lingd fore-

ligga i regel ej i detta fall.

Helt annorlunda stiller sig problemet vid anordnandet av lutningskurvor & frafikerad

bana, dédr dylika saknas eller ha otillfredsstillande lingd. Problemet blir aktuellt i samband

med storre underhélls- och kompletteringsarbeten, sédsom rilsutbyten, drineringsarbeten,

komplettering av ballasten m. m.

Det forsta man har att géra fr att avvéga banan (i regel avviger man rilséverkant) och

upprita en profil. Lingdskalan kan ldmpligen vara 1 :1 000 och héjdskalan 1 : 10. Sedan

géller det att bestimma och rita in det justerade spéarets hojdlige. Man har harvid att se till,

att ballastdjupet Overallt blir tillfredsstidllande (nédvindigt att dirfér i samband med av-

vigningen uppmita befintligt ballastdjup och gora anteckningar om ballastens beskaffenhet),

atl bankroppens effektiva drinering blir pd bésta och mest ekonomiska sitt mojliggjord och

att den storsta tilldtna lutningen pé ingen punkt blir 6verskriden (observera att enl. séiker-

hetsordningens bestimmelse i § 69 skall lutningen rdknas som en medellutning pa 1 000

meters ldngd).

Vid inldggandet av de olika lutningarna och horisontalplanen pa profilritningen intréffar

det ofta, att man har vissa punkter, som bestimma varje lutnings ldge. S4 snart tvd punkter

dro givna, ir en rét linjes ldge fullt bestimd. Berdkningen av lutningarnas storlek samt skér-

ningspunkten (brytpunkten) mellan tvd lutningar kan ldtt ske med hjalp av de & bild 3

limnade formlerna.

Jambond mellan lutning, Idngd
och héyder.

Berckning av bryfounki

Sambarnd mellan lutning, léngd

Berdkning ov brytounklt

) e och hdjder St
(hﬁ °o),3
2 b= 2L Tianglorna | Féjaktligen (Sl R \3 |, [manglorna | Fpaktigen |-
aﬁ/{ f ABE och ODCE | or gen or 2 1\./" RBE och DCE | 6r gen or
% 4 Gro HkFormige { e | Gro tkFormiga,
¢ s oy | ernlles ) % %" | Dirov ertdlles
_ 100 -4, _ /oo =
etooettch) |7 o | g || ezt L~ e | xe
bhs LL
2L 7000 110004 _p  bL)|p. 2L 4L
gl (ealoh® (ks Y R
(a+b)-L aeb'a s 0, 7090
/000
h-2L-h
%7006 "G \woo Y
— 9 | 2200 . LL) p 2L L
Cao-fogz_ a b(é o moa) o 7000 %y~ 600 /oooﬁ_ﬁ__&_ _ol
(o-8)L a-31"5" 1008)| Y jo0o
/000
|
-4\
| o
| 2 bt 5L
—'—m a (ol 7000 /%*/m-—/?a /wo(é;_/?,é'é) ,._al oL
-~ . Lo
L -~ (783{24 guoteTae bb*/o'-’ /70 /000./6'/9»% el
VAT - 2L -a)L  |B-al'b 5 )| G Beo
o | 7000
2 T
4 X 4
P [

14

Bild 3.




Inldggning av lutningskurva av énskad ldngd stoter pa sdrskilda svarigheter, i den handelse
de bada lutningarna g& 4t motsatta hall och brytpunkten &r den hogsta punkten, sisom
visas & bild 3 ¢. Endera av lutningarna a eller b kan vara 0 (horisontalplan). En 6kning
av Overgangskurvas lingd i dylik brytpunkt medfor sinkning av spéarets hojdlage. For att
ej fa for ringa ballastdjup, kan det bli erforderligt att dven sénka bankronet. Da dylika bryt-
punkter s& gott som undantagslost ligga i skdrningar, bli kostnaderna hérfér ofta hoga.
Kan man i stéllet hoglyfta de bada lutningarna utan att fa for starka stigningar, ékas majlig-
heterna att f4 in lingre lutningskurva.

I de fall d& en brytpunkt &r beldgen pa siitt, som askAadliggéres & bild 3 a, d och e, dr en
6kning av lutningskurvans lingd lattare att dstadkomma, enir det 6nskade resultatet 1 dessa
fall kan n&s genom att lyfta sparet endast i lutningskurvan.

Den ovannidmnda profilen éver r. 6. k. 4r nu till god hjalp for att bestdmma, huru lang
lutningskurva, som rimligtvis kan inldggas. Man férséker med en lingd, som svarar mot

lingden 4 den avrundning, som finnes & profilen mellan de badda lutningarna (bild 4). Om

Ly-(ren)l .
LT

2 ¢/v’r\/)/¢/75q'/'c
% %% %

V2%
rongers
Sttt pr kg

I

/o0, | . .\\/:/—5{ V4
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denna avrundnings lingd dr L, och de bada lutningarnas lutningstal dro a °/ , och b o/,

kan radien beridknas ur formeln

1000 L,
R=—
a+b

i vilken 4 tecknet anvindes, dd de bada lutningarna luta at motsatta héll, — tecknet, da
de luta a4t samma hall.
Skulle det nu visa sig, att virdet & R blir for litet, undersdker man mdjligheterna av att

ligga in en lutningskurva av ldngden

R{(a + b)
1000

1

da R ges ett virde, som kan godtagas. Det kan d& visa sig nodvindigt att, sAsom ovan antyits,
hoglyfta de bada lutningarna.

Sedan det justerade sparets hojdlige faststillts, utmirkes detsamma pi lings sparet ut-
satta pélar.

Sarskild uppmaéirksamhbet fordrar det fall, da lutningskurva kommer att helt eller delvis
sammanfalla med en rilsférhéjningsramp. Denna senare blir da béjd. For att kunna ge
rampen dess ritta form blir det nodvindigt att férutom rampens borjan och slul dven utsitta
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erforderligt antal brytpunkter i denna. Dessa béra markeras med kraftiga palar, pa vilka
de bada rélsstrdngarnas hojdligen angivits.

I dmnet “"mitningslara’” genomgis ndrmare berdkning och utséttning av lutningskurvor.

B. Sparvidd, sparviddsokning.

Med sparvidd menas avstindet mellan rilernas innerkanter, mitt 14 mm under rils-
Overkant.

Normalspdriga kallas jirnvigar med spdrvidden 1 435 mm i rakspar eller i engelska métt
4’ 814", Jarnvigar med stérre sparvidd dn 1 435 mm kallas bredspdriga, med mindre spar-
vidd smalspdriga. Sparvidden 4" 8 15" eller normalsparvidden faststilldes genom en parla-
mentsakt dr 1846 sdsom gillande f6r Englands och Skottlands huvudbanor. Den, som forst
byggde banor med denna sparvidd, var George Stephenson. Tack vare att i jirnvéigarnas
begynnelse s& gott som alla lokomotiv till kontinenten levererades frdn Stephensons loko-
motivverkstdder i Newcastle, blev normalsparvidden allmint inférd i ett flertal europeiska
linder. P& en kongress i Bern ar 1886 blev 1 435 mm sparvidd faststilld sdsom normal-
sparvidd.

Vid SJ forekomma banor med tre olika spéarvidder, dels normalsparvidden 1 435 mm,
dels de bada sparvidderna 1 067 och 891 mm. Vid nigra 4 enskilda jirnvigar férekomma

aven sparvidderna 1 093, 802 och 600 mm.

Pa rak bana ir spelrummet mellan hjulflinsarna och rélernas farkanter vid ny materiel
(se bild 2)
10 mm for sparvidd 1435 mm
8§ 7 ” 1067 7
5 7 7 ” 891 7

Sparviddsokning erfordras i vissa fall for att fordon med flera &n tvd axlar (exempelvis
lok) skola kunna passera genom en kurva, utan att mellanaxlarnas hjul pressa ut rilerna.
Under tidigare ar har man i regel anvéint sig av ganska stor sparviddsokning. Tack vare
dandrat byggnadssitt kunna nu i trafik varande lok g I ganska skarpa kurvor utan spir-
vidds6kning. [ kuarvor med storre radie dn 350 m pd normalspdriga bandelar och 300 m pd
smalspdriga bandelar erfordras ingen spdrviddsokning. Spdrviddens 6kning verkstdlles genom
flyttning av innerstrdngen i hela den cirkuldra kurvan samt utjdmnas i évergdngskurvorna.
Forut har framhallits, att fordonen i kurvor ofta instdlla sig sd, att det ena friimre hjulet

ligger an mot yiterstrdngen, under det att ett bakre hjul ligger an mot innerstrangen. Det ar

Bild 5.

uppenbart, att ju storre sparviddsokningen &r i en kurva, desto stérre méjlighet foreligger
f6r fordonen ait stdlla sig snett i sparet (se bild 5). Den vinkel v, som hjulet bildar med réilen,
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6kas i samma mén sparviddsékningen blir storre. Ju stérre denna ansatsvinkel ar, desto
mer noéter hjulflinsen & rélshuvudets innersida, och desto stérre kraft erfordras for att draga
fordonen. Man bor dérfor anvinda minsia mgjliga sparviddsékning.

Niarmare bestimmelser angéende sparviddsékningen aterfinnas i sédrtryck nr 239, del F.

C. Kurvor.

a) Cirkuldr kurva. Den egentliga kurvan har cirkuldr form. I 6vergdngen mellan denna
och raklinje eller mellan kurvdelar med olika radier anordnas &vergingskurva pa sitt,
som nérmare redogores for hir nedan.

En cirkuldr kurva har konstant radie, dess krokning ar lika stor i varje punkt. Vid gang
i kurva maéste varje fordon vrida sig en viss vinkel per tidsenhet kring en lodrit axel. Vid
konstant hastighet blir denna vinkel per tidsenhet konstant, om kurvan har cirkuldr form.
Cirkeln &r den enklaste kroklinjen och dirfér den ldmpligaste for praktiskt bruk. Réalstor-
hojningen i en dylik kurva blir &verallt densamma, likasd sparviddsékningen, di sidan
erfordras. Av alla kurvor blir den cirkuldra den littaste att anordna och underhélla.

Ju skarpare en kurva ar, d. v. s. ju mindre dess radie ar, desto mindre tdghastighet kan
tillatas. Uppgift & de taghastigheter, som nu tillitas i kurvor med olika radier, aterfinnas i
silerhetsordningens § 69, mom 2 b. Fragan angdende hastighet i kurvor behandlas nidrmare
a sid. 33.

I d4mnet "métningsldra” ldmnas nirmare redogoérelse for huru man gar till viga vid ufsdti-
ning av nya kurvor av cirkulir form, férsedda med dvergdngskurvor. Vid justering av kurvor
skall den Nalenzska evolventmetoden anvidndas (se str nr 239, del F).

b) Overgdngskurva. Da ett fordon gir i en cirkulir kurva, ir det, sisom ovan framhallits,
dels paverkat av centrifugalkraften, dels utsatt fér en kontinuerlig vridande rérelse kring en
lodrit axel. BAda dessa faktorer dro beroende av kurvans radie (och dven av tagets hastighet).

For att en stot ej skall uppstd, da tig passerar i évergdngen mellan raklinje och cirkular
kurva, anordnas hidr 6vergdngskurva. Denna skall mdjliggéra en mjuk &vergdng mellan
raklinje och cirkuldr kurva. For den skull skall dess krokningsradie, da den tangerar rak-
linjen, vara oédndligt stor (se nedan) och, d4 den tangerar den cirkuléra kurvan, vara lika stor
som denna kurvas radie. Da sévil centrifugalkraften som vridningshastigheten 6kas med
stigande taghastighet, fordras att banor, som skola befaras med hdég hastighet, forses med
sdrskilt 1Anga 6vergdngskurvor. Behovet av dvergdngskurvas lingd maéste for varje fall pro-
vas med avseende pAa taghastigheten.

Olika slags kroklinjer ha kommit till anvindning som &vergAngskurvor. Den kubiska
parabeln dr den vanligast forekommande. Vid svenska jidrnvigar anvindes uteslutande
denna overgéngskurvetyp.

Dess utseende framgir av bild 6. Overgingskurvan ED tangerar raklinjen EF i punkten E
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och den cirkuldra kurvan med radien R i punkten D. I punkten E r évergdngskurvan prak-
tiskt taget en raklinje, man séger att dess krokningsradie dr odndligt stor. Denna minskas
sedan allt mer ju lingre man kommer in i 6vergingskurvan for att i punkten D, dér 6ver-
gangskurvan tangerar den cirkuldra kurvan, f& krékningsradien R. Den streckade linjen
AB angiver den ursprungliga cirkuldra kurvan, vilken tangerar raklinjen EF i punkten A.
For att kunna inldgga en overgingskurva 4r det sdlunda nddvéandigt att parallellférskjuta
den cirkuldra kurvan maAttet v indt. Av bilden framgar, att overgdngskurvans tangent-
punkter erhéllas genom att avsétta Gvergangskurvans halva lidngd pa ©mse sidor om
punkten A.

En del kurvor dro sammansatta av kurvdelar med olika radier. Av samma skél, som ovan
anforts for behovet av vergdngskurva mellan raklinje och cirkulédr kurva, maste 6vergangs-
kurva dven anordnas mellan tvd kurvdelar med olika radier, sivida ej skillnaden mellan
de bada radierna &r obetydlig. Mellan raklinje och kurva kan det dven hinda, att man ej
anordnar nigon évergangskurva. Detta dr fallet, di kurvans radie d&r mycket stor.

I sartryck nr 239, del I aterfinnas bestimmelser f6r anordnande av 6vergdngskurvor, dels
vid utstakning av nya kurvor, dels vid justering av kurvor. FFor att bestimma erforderlig
lingd & en Overgéngskurva utgr man fran ett tal n, som angiver huru ménga ganger Gver-
gangskurvans lingd dr storre 4n rélsférhojningen. Detta tal méaste vara stérre, ju hdgre maxi-
mihastigheten i kurvan i fraga &r. For enklare linjer med en maximihastighet upp till 60
km/tim kan man néja sig med n = 600 for att vid banor med 120 km hastighet gd upp till
virden & n mellan 1 500 & 2 500 och diréver. Som allmén regel géiller, att man forsoker fa
in s ldnga &vergdngskurvor som mdojligt. Desto mjukare 6vergng erhdlles. I tabellerna III
och IV i str nr 239, del I dro de vanligaste virdena & talet n sammanstillda. Sedan man
bestamt sig for ett virde pa n och tagit reda pa, huru stor rilsférhéjningen skall vara, multi-
pliceras dessa bada tal, varvid 6vergdngskurvans lingd erhalles. Antag t. ex. att i en kurva
4 normalspérig bana med en radie av 600 m skall vid jusfering inldggas en dvergangskurva,
som svarar mol 90 km hastighet. Enligt bestdmmelsen i avd. 1I, Justering av kurvor, bor
for 80—90 km hastighet efterstrivas dvergngskurva nr 4. Enligt tabell III erhalles f6r 90 km
(elektrifierad linj;e) n = 1 400. Enligt tabell VIII &r rilsférhéjningen 110 mm eller 0,11 m.
Vi fa da féljande Svergangskurvlingd 1 = 0,11 X 1400 = 154 m.

Giller det ddremot att inldgga dvergdngskurva vid nystakning av kurva, forfares pa féljande
sdtt. P4 grundval av virdena pi n och Fh bestimmes forst en prelimindr lingd pd oGver-
gangskurvan. I ovan valda exempel blir denna preliminéra lingd = 154 m. Dérefter multi-
pliceras kurvradien med 6vergadngskurvlingden, alltsdé R X 1 = 600 x 154 = 92 400.
I tabell I1I se vi, att for kurva nr 4 ar R X 1 = 90 000 och for kurvanr 5 4r R x 1 = 120 000.
Det viarde pd R x 1, som vi riknade ut, ligger obetydligt éver virdet 90 000, varfér vi kunna
viilja kurva nr 4. Vi f4 d& enligt tabell II 6vergangskurvans lingd 1 = 150 m. Hade i stéllet
valts kurva nr 5, hade vi fatt 1 = 200 m. Denna kurva bor dock viljas, om sa kan ske utan
storre extra kostnader.

De overgangskurvldngder, som erhallas pad ovan anfort sétt, dro onskeldngder. Det ar ej
alltid mojligt att f in sddana lingder, pa grund av att den cirkuléra kurvans sidofoérskjutning
kan bli for stor. (Méttet v erhilles ur tabell II). I tabell V limnas uppgifter 4 &vergangs-
kurvlingder, som ej bora underskridas.

Det hiander ibland, att en kurva ej kan forses med en ralsférhéjning, som géller for maxi-
mihastigheten. T sddant fall blir behovet av Gvergdngskurvor dn stérre pa grund av att den
del av centrifugalkraften, som ej motverkas av rélsférhéjningen, dkas. I dylika fall skall man
vilja ett virde pa n, som minst uppgér till i tabell VI angivna virden. Tdnka vi oss, att i
en kurva med R = 600 m, i vilken maximihastigheten dr 90 kmjtim, rélsférhéjningen
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endast anordnats fér 70 km hastighet, d. v. s. Fh = 75 mm, erhéalles ur tabell VItaletn = 1 900.
Overgéngskurvans langd blir dé
l=n xXxFh =1900 X 0,075 = 143 m.

Betraflande smalspdriga jirnvigar ar foreskrivet, att 6vergdngskurvorna vid samma radier
och samma hastighet skola vara lika ldnga som f6r normalspariga banor. Talet n blir i detta
fall storre sdsom framgr av tabell 1V,

D. Fjirdegradsparabler som overgangskurvor.

Anvéndas, sdsom i Sverige dr fallet, tredjegradsparabler som &vergangskurvor, och sam-
manfalla dirjamte 6vergingskurva och rilsférhojningsramp, blir rampens lutning ritlinjig
(se bild 14). Under forutsittning att rampluiningen ej dr fér brant och tagens hastigheter ej
aro mycket hoga, visar erfarenheten, att dylik ramp ir tillfredsstdllande och att en tredje-
gradsparabel darfér motsvarar de krav, man kan stdlla p& en &vergangskurva.

A linjer, som befaras med mycket stora hastigheter, anvindas vid tyska riksbanorna ramper
av den typ, som framgéar av bild 7. I stiilllet for att utspetsa rélsférhdjningen efter den réita
linjen BD far rampen formen av tvd andragradsparabler AC och CE. Tillhérande dvergangs-

Fh
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Bild 7.

kurva far formen av en fjirdegradsparabel, vars lidngd givetvis sammanfaller med lingden
av rampen ACE. Overgingarna mellan raklinje och ¢vergdngskurva och mellan évergings-
kurva och cirkuldr kurva bli hirigenom synnerligen mjuka.

Rampens lutning 4r storst i dess mittpunkt C. Sdsom framgér av figuren ar en vanlig rit-

linjig ramp med samma lutning endast hilften s ling.

E. Rilsforhgjning i kurva.
a) Varfor erfordras rdlsforhojning?

Under forutsittning att sparldget ar felfritt, ar ett tag, sa linge det gar & raklinje, i huvudsak
endast utsatt for tyngdkraftens paverkan (bild 8) samt den i tagets lingdriktning verkande
dragkraften. SA snart tiget kommer in i kurva, tillkommer centrifugalkraften. Ar spéret i
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kurvan ej forsett med ralsforhéjning (bild 9), kommer tyngdkraften och centrifugalkraften
att sammansitta sig till en mot kurvans ytterstring mer eller mindre snett riktad resultant.
Hirigenom blir ytterstrdngen hérdare belastad &n innerstriangen, varjimte [drden f[or de

|

Centry u_qa/kmﬁ

Y Resulkont
—Tyrngdprat
L |
T
Bild 9.

resande kidnns obehaglig. IF6r att motverka dessa nackdelar forses kurvan med rdlsfor-

hojning, d. v. s. yttersiringen ldgges higre dn innerstringen.

b) Teoretisk rilsforhijning.

Att bestdmma den ritta rélsforhéjningen i en kurva ér ett ganska komplicerat problem.
Centrifugalkraften dr nimligen beroende av tdgets hastighet och 6kas med denna. Med hénsyn
till de tag, som befara en kurva med den storsta tilldtna hastigheten, borde man helst anordna
en sa stor rilsforhdjning, att centrifugalkraften helt motverkas. Dylik rilsférhojning i en kurva
kallas den feoretiska rdalsforhojningen. Sdsom framgar av bild 10 skulle i dylikt fall resultanten

Jeorelish. |
/'dé/.b'f‘jé/ﬂ/ﬂ _v. ’fé’é
Bild 10.

av tyngdkraften och centrifugalkraften bilda rit vinkel med det plan, som bestimmes av
de béada rilsstringarnas 6verkanter. De béda rilsstringarna finge dd samma belastning,
och de resande hade ingen kidnning av centrifugalkraften. Den enda mairkbara sidokraften
blir d& den, som erfordras for att vrida fordonet kring en vertikal axel s& mycket, att det

foljer kurvan.

¢) Praktisk rdlsforhéjning.

I regel dr det dock ej ldmpligt att f6rse sparet med den teoretiska rélsforhéjningen. S4 snart
ett tag passerade kurvan med en hastighet ligre 4n den maximala, skulle pd grund av att
centrifugalkraften minskas, resultanten f4 ett lige, som framgér av bild 11. Den skulle komma
att g& snett ned mot innerstringen, s& att denna bleve mer belastad dn yiterstriangen.

Oftast dr det si, att icke endast hastigt gdende snill- och persontig skola framfdras utan
dven en del tdg, framfor allt godstag, med avsevirt ligre hastighet. Skulle kurvan vara forsedd
med den teoretiska rélsforhéjningen, skulle innerstrangen i regel bli s hart belastad, att
den bleve betydligt tidigare utsliten dn ytterstringen. Erfarenheten har ocksa visat, att sir-
skilt i spar utan underldggsplattor innerstrdngen har benédgenhet att vilta utat. Pa sérskilt
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hart belastade godstigslinjer har man dirfor stora svarigheter att fa innerstringen att std.
En annan faktor, som &dven begridnsar anvindandet av allt for stor rélsférhéjning &r den,
att om t. ex. ett sndlltdg maéste stanna i en kurva 4 linjen, far rilsférhdjningen ej vara s stor,

att pa grund av fordonens starka lutning obehag eller svarigheter skulle uppsta for de resande.

Centrifygalbra/?

Resulfor/

N
~

Tearelisk k
/*d/sfo"/‘/)q"/'n/hy
A N #¢ & s
Bild 11.

o

I Sverige har hittills ej anvénts storre rélsforhdjning dn 120 mm 4 normalsparsbanorna.
I utlandet férekommer storre réalsférhéjning. Tyska riksbanorna t. ex. dro uppe i 150 mm,
vilket betyder, att vagnarna luta 1 : 10, och man anser, att rélsférhéjning utéver detta mait
ej dr limplig. An stérre métt kunna dock tinkas, under férutsittning att alla tig g med
maximalhastigheten och att man ytterst sillan behover rikna med, att ett tig stannar i en
dylik kurva. Detta kan sirskilt vara fallet & banor i nirheten av stora stider, dar endast
lokaltdg av samma typ framforas.

For att ej fi ett allt for dyrbart sparunderhéll 4r man darfér tvungen att i regel forse
kurvorna med mindre rilsférhéjning dn den teoretiska. Den rilsférhéjning, som verkligen
kommer till anvindning i en kurva, kallas den praktiska rdlsforhojningen.

d) Regler for bestimmande av praktisk rélsforhojning.

Bestimmelser fér den praktiska rélsforhéjningen &terfinnas i kapitlet angdende Rils-
f6rhojning™ 1 str nr 239, del F.

Frokflsk. . .
ralsfSrhdrmg

Bild 12.

I en kurva, forsedd med den praktiska rélsférhéjningen, kommer centrifugalkraft och
tyngdkraft, di tdg passerar med maximihastighet, att sammansitta sig pa sétt som framgir
av bild 12. Resultanten kommer att gd snett mot ytterstringen och foéranleder, att denna
far storre belastning &n innerstrdngen. Man strévar efter att férse varje kurva med en sa
stor praktisk rilsférhéjning, att ytterstringens merbelastning under inverkan av de hastiga
tdgen Dblir lika stor som innerstringens, da kurvan passeras av de lingsamt giende tagen.
De béda rélsstrdngarnas forslitning bér med andra ord hélla jimna steg.

Av vad ovan sagts framgar s&lunda, att det d4r de ldngsamt gdende tigen, som féranleda,
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att den teoretiska rédlsférhdjningen i regel ej kan anvindas. P4 olika linjer kan trafiken vara
olika beskaffad. A en linje kan de hastigt giende tdgens antal vara litet, under det att gods-
tdgen aro bade méinga och tunga (t. ex. riksgrdnsbanan), 4 en annan linje kan snilltigs-
trafiken vara mera dominerande (t. ex. linjerna Stockholm-—Goéteborg och Stockholm—
Malmo). I forra fallet maste ralsforhéjningen vara mindre &n i senare fallet. Hirav foljer;
att man ej kan ga schablonmadssigt fram vid bestimmande av rdlsférhdjningen i en kurva.
De i sdrtryck nr 239, del F intagna tabellerna VIII, IX och X dro ej avsedda att limna exakt
uppgift & rdlsforhojningen i en kurva med viss radie och fér en viss hastighet. Tabellernas
virden motsvara vissa normalfall, varfér 6kning eller minskning boér verkstillas, om s&
visar sig erforderligt. For den skull dr det foreskrivet, att banpersonalen skall sirskilt upp-
mirksamma, om den ena ralsstringen i en kurva blir hardare belastad dn den andra, vilket
forhéllande anger, att befintlig rilsforhéjning dr for stor eller for liten. Med stod av dylika
iakttagelser bér man med utgdende frdn tabellernas vdrden goéra erforderliga jdmkningar,
sd att ett sadant vdrde d rélsforhéjningen erhdlles, att de bdda rélsstringarna bli i det ndrmaste
lika hdrt belastade.

Vid uppgoérande av tabellerna har hinsyn tagits till, att en kurva befares sdval av hastigt
gaende tdg som av lingsammare godstdg. Vid rilsforhéjningens bestimmande skall man
déarfor utgd fran den oftast anvdnda stérsta tdghastigheten i kurvan och ej fran nigon medel-
hastighet. I méanga fall gd tdgen med den for banstrickan tillitna stérsta hastigheten och
d4 anvidndes denna.

Viarden & rilsforhojningen for kurvradier, som ej aterfinnas i tabellerna, utrdknas genom
proportionering. Ojimna virden avrundas till tal, som sluta p& 5 eller 0.

Vid angdrift maste man, savil vad betrdffar snalltdg som godstag, rdkna med ldgre medel-
hastighet &n vid elektrisk drift. De elektriska loken ha nidmligen stérre forméga dn &ngloken
att i stigningar framféra tdgen utan hastighetsminskning. Vid de storre tdghastigheterna blir
skillnaden mellan eldrift och Angdrift sd avsevird, att det blir nédvindigt att pd elektrifi-
erade linjer i regel anordna nagot storre rilsforhéjning &n & icke elektrifierade linjer, sdsom
nidrmare framgar av tabell VIII i str nr 239, del F.

Vid bestimmande av rilsforhéjningen i en kurva, som skall justeras, kan man dven ha
god nytta av att méta upp den befintliga rdlsférhojningen i-kurvan. Man vet, huru spéret har
statt sig under trafikens paverkan och kan dérav draga slutsatser angdende den lampligaste

ralsférhdjningen.

e) Forhdllandet mellan praktisk och teoretisk rélsforhéjning.

Fér de lagsta hastigheterna 40 km/tim och dédrunder overensstimma de prakliska rils-
forhoéjningarna enligt tabellerna med de teoretiska. Vid si laga hastigheter framféras ném-
ligen savil snilltdg som godstig med ungefir samma hastighet. Ju stérre hastighet man
har att rikna med, desto stérre maéste skillnaden bli mellan de praktiska ochteoretiska

rilsforhojningarna. Nigra exempel hirpa visas & bild 13.

De teoretiska rdlsforhdjningarna kunna berdknas ur f6ljande formler:

Vz

1435 mm spérvidd Fh, =~ =11,8 | om
’ " Ve

1 067 theor_ = §,8 T mm
Ve

891 h v theor. = 7’4 ﬁ mm

da V = tagets hastighet i km/tim
och R = kurvans radie i meter.
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De praktiska rdlsférhdjningarna berdknas vid SJ ur formeln:
2

K- \L, dar K = en konstant.

thrakt. = R

Vid 1 435 mm sparvidd sittes denna konstant K = 11,8 f6r hastigheter upp till 40 km/tim
och = 8,0 for hastigheter Gver 80 km/tim & elektrifierade linjer. For hastigheter mellan
40 och 80 km/tim varierar konstanten mellan 11,8 och 8,0.

Vid 6vriga spérvidder gélla andra virden pé konstanten.

f) Toleranser.

Fér spar, som skola befaras med stora hastigheter, dr det nodvindigt, att ralsforhojningen
anordnas med stérsta mojliga noggrannhet. Aven smi ojimnheter pa nigra fiA millimeter
dro kdnnbara. Under trafikens inverkan o6kas felen. Fel i rélsférhojningen av intill 10 mm
avvikelse frin det faststéllda virdet kan tilldtas f6r linjer med en maximal hastighet av
90 km/tim, under forutsitining att inga tvira ¢vergangar férekomma. For linjer med storre
hastighet dn 90 km/tim kan tillatas en storsta avvikelse av 7 mm. For stor och for liten rils-
forhojning far icke férefinnas i omedelbar f5ljd. Som allmén regel kan sigas, att det vikti-
gaste dr, att rdlsforhéjningen dr si jAmn som mojligt. Det dr variationerna, sdvdl vad betrdffar
rdlsforhdjning som spdrets krokning, som ge upphov till orolig tdggdng.

g) Rdlsférhojningsramper.

I den cirkuldra kurvan skall rélsférhojningen uppga till det faststdllda vardet. Den skall
utspetsas i overgéngskurvorna, sa att de bada rilsstringarna & raklinjen ligga pi samma
hé6jd; man sdger, att rdlsforhojningen & raklinjen skall vara 0. Utspetsningen sker efter en
rdt linje. Den spardel, & vilken rédlsféorhdéjningen utspetsas, kallas rdlsforhdjningsramp, (se
bild 14 a). Overgdngskurva och rilsférhéjningsramp skola sammanfalla. Ar sa fallet, kommer
en bild av den del av centrifugalkraften, som ej motverkas av rélsforhéjningen, vilket viarde
i fortsittningen betecknas med C ., att f& det utseende, som framgar av bild 14 b. I 5vergings-
kurvan kommer kraften i fraga att jimnt tillviixa. Den &r 0 i tangentpunkten mellan raklinje
och Gvergingskurva samt far sitt fulla virde C, i tangentpunkten mellan évergangskurva

och cirkuldr kurva.
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Bild 14.

Vid gang i kurva &r, sdsom framgar av bild 12, tdget paverkat dels av den egna vikten G,

dels av centrifugalkraften C.

Anviander man sig av f6ljande beteckningar:
G = vikten i kg
g = tyngdkraftens acceleration = 9,81 m/sek?
v = hastigheten i m/sek
V = ” i km/tim
R = kurvans radie i m
C = centrifugalkraften i kgf (kilogramkraft),

G v G Ve
s ar C = — - —

¢ R g 12,96

R

Ar kurvan forsedd med rilsforhojning, blir den del av centrifugalkraften, som ej uppviges

av rélsfsrhojningen

G/ Vv h
Cp =~ —
g 12,96 R 102 s
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dd h = kurvans rilsférhéjning i mm och
s = avstdndet mellan hjulens l6pcirklar i m.
I formel (2) brukar man satta

Ve h .
TR TE T WL JRRRRRREERLELTEEERRERPREE )

Denna kvantitet p », som i m/sek® anger accelerationen, bor ej uppga till mer &n 0,4 m/sek?,
om firden genom en kurva skall vara utan obehag for de resande. De tabellenliga virdena
pa ralsférhdjningen dro sd hoga, att p , aldrig 6verstiger virdet 0,4. I undantagsfall kan man
sitta p,=0,6-0,8. De maximihastigheter, som enligt tabellerna XII, XIV och XVI i str
nr 239, del F kunna tillitas i en kurva, dro berdknade f6r dessa higre viirden pd p 5.

Véardena p& s och 102 s, svarande mot de olika sparvidderna i formlerna (2) och (3), er-
héllas ur féljande tabell.

Sparvidd I S ‘ 102 I 785
mim m 48 ‘ )89 8
1435 1,5 ‘ 153 11,8
1087 1,12 | 114 | 8,8

|

| 891 | 0,94 96 | 7.4

Ar en kurva férsedd med teoretisk rilsférhgjning, ar pp=0. Ur formel (3) erhélles d&
Ve h 102 s V2 &
= eller ht = — =7,85s.—
12,96 R 102 s ot 12,96 R

Jamfér hdrmed formlerna péa sid. 22. Virdena & 7,85 s 4ro dvenledes inforda i tabellen.

h) Ingen rdlsforhéjning d raklinje.

Det dr av storsta vikt, att ingen ridlsférhéjning finnes & raklinje. Skulle rélsférhéjnings-
rampen borja ett stycke ute pd raklinjen, som framgér av bild 14 ¢, skulle bilden av C , f&
det utseende, som bild 14 d utvisar. Ute pa raklinjen skulle taget glida ner mot innerstringen
for att, strax efter det att tangentpunkten mellan raklinje och Overgangskurva passerats,
g& mot ytterstringen. Allt efter som krokningsradien i dvergdngskurvan minskas, 6kas den
del av centrifugalkraften, som ej motverkas av rilsférhéjningen. Den kraft, som paverkar
taget, tvingar detta att férst glida ner mot innerstriangen for att, sedan kraften andrat riktning,
fa taget att allt hdrdare ligga mot ytterstridngen. I det 6gonblick kraften &ndrar rikining och
taget gar fran innerstringen mot ytterstringen, erhélles en kénnbar *’sling’ i tdget. En bi-
dragande orsak till uppkomsten av denna sling utgor det forhallandet, att avstindet mellan

hjulflinsarnas halkélar 4r c:a 10 mm mindre dn sparvidden.

i) Rdlsforhgjningsramp lingre dn 6vergdngskurva.

Det hénder ibland, att p4 grund av att erforderligt lang &vergdngskurva ej kan inldggas
(en helengelsk vixel ligger t. ex. strax i kurvingdngen), man vill hjdlpa upp ingdngen i kurvan
genom att anordna enrilsforhojningsramp av normal ldngd, alltsa lingre 4n 6vergdngskurvan.
Sasom bild 14 e utvisar, later man rampen som vanligt borja i tangentpunkten mellan rak-
linje och overgdngskurva men i stillet gd in i den cirkuléra kurvan. Diagrammet over C
far d& det utseende, som bild 14 f utvisar. I tangentpunkten mellan overgdngskurva och
cirkulér kurva erhélles ett virde & C, storre &n det normala. Centrifugalkraften dr dock
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hela tiden riktad &t samma hall med paféljd, att taget ligger mot ytterstringen och ej kommer
att slinga frdn den ena till den andra rilsstriangen.

Vid 6vergdng mellan tv& kurvor med olika radier ligges rampens 6verskjutande del i den
skarpare krokta kurvan.

k) Huru rdisférhéjning anordnas.

Ralsforhojning i en kurva anordnas i regel genom att hija yttersirdngen, under det att
innerstrdngen far ligga i oférdndrat hojdlage (bild 15 a). Tagets tyngdpunkt kommer att
hoja sig vid fard genom kurvan och f6lja en linje, parallell med den streckade linjen i bild
15 a. Tyngdpunktens héjning, da tag passerar évergangskurvan {ran raklinjen till den cirku-
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Bild 15.

lara kurvan, uppgar salunda till ett matt lika stort som halva rélsférhéjningen. Under for-
utsdttning att ralsférhojningsramperna édro tillrdckligt ldnga, &r denna hojning och sdnkning
av tagets tyngdpunkt foga méirkbar.

Nagra utlindska jidrnvégsforvaltningar anordna ralsférhéjning i kurvan pa si sitt, att
innerstringen sinkes lika mycket som yiterstringen hojes (bild 15 b). Nagon héjning av
tagets tyngdpunkt dger ej rum, vilket bidrager att ge tiget en lugn gdng. Denna metod for
rilsforhéjningens anordnande forutsitter, att hdnsyn tages vid banvallens byggande, s& att
erforderligt ballastdjup dven erhélles under innerstringen.

1) Korsande ramper.

Vid anordnande av ralsférhdjning i S-kurvor (kurvor it olika hill) anordnas i vergéngen
mellan de bada kurvorna s. k. korsande ramper (bild 16 och 17).
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Nu f6r tiden soker man om mojligt att, i den héndelse en kortare raklinje finnes mellan
de bada kurvorna i en S-kurva, fa bort denna genom att géra ¢vergangskurvorna si linga,
att deras yttersta tangentpunkter sammanfalla (bild 16). Raklinjen dvergar till att endast bli
en punkt.

I 6vergngskurva ér ett fordon pa grund av rilsférhéjningens fordndring i rdlsforhsjnings-
rampen utsatt fér en vridande rorelse kring en lingsgiende axel, vilken rorelse avbrytes,
s& snart fordonet kommer ut pa raklinjen. D& tvi dvergangskurvor ga ihop i en S-kurva,
sker denna vridning i bada 6vergédngskurvorna at samma hall, utan att négot avbrott i rorelsen
uppstar vid overgéngen frdn den ena Overgéngskurvan till den andra. Ha de bdda ramperna
samma lutning (detta dr liktydigt med att talet n, som angiver, huru méanga génger &ver-
gingskurvans lingd &r storre dn ralsforhojningen i den cirkuldra kurvan, dr detsamma i
badda overgangskurvorna), sker vridningen lika hastigt i badda 6vergangskurvorna. Ha de
béda kurvorna olika radier, bestimmer man de bada bvergangskurvornas lingder sd, att talet
n i dem bdda blir detsamma.

Utjimningen av rilsférhéjningarna i de badda kurvorna sker nu péi sé sitt, att om bada
kurvorna ha samma rilstérhéjning (bild 16), ytterstringen sidnkes lika mycket som inner-
strdngen héjes, si att i tangentpunkten mellan de bida 6vergdngskurvorna de bada rils-
strdngarna komma i samma hojdlage. Vid olika rilsférhéjning i de bada kurvorna gar man
tillvdga pa sitt, som visas i bild 17.

Tagets tyngdpunkt {6ljer i bada fallen en linje, parallell med linjen A°—E°.

Skulle det ej vara mdjligt att helt fa4 bort den mellanliggande raklinjen, kan rilsférhoj-
ningen i 6vergdngen anordnas i enlighet med bild 18. Huru langt man kan g& i dylika fall

ir en kostnadsfriga. En hoglyft av savil raklinje som 6vergdngskurva erfordras.
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Bild 18.

Erfarenheten har visat, att tdgens gdng i pa detta sitt anordnade ramper dr mycket god,
under forutsittning givetvis att sparléget i sig sjidlvt ar gott, och att 6vergangskurvorna ej dro
for korta.
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m) Rdlsforhojning i kurvor med flera radier och i kurvféljder.

Som allmén regel giller, att rdlsforhdjningen skall i varje punkt av spdret svara mot spdrels
krokningsradie. Man erhaller nidmligen den bista tiggingen, om den del av centrifugal-
kraften, som ej uppviges av ralsférhojningen, varierar si litet som mojligt, varav féljer, att
om sparets krokningsradie fordndras, dven rélsforhdjningen maste férindras.

I'6r belysande av detta problem kan anforas resultatet av en undersokning, som verkstallts

i samband med en spérjustering p4 Sommens bangard (bild 19). Sédra ingdngsvixeln ligger
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Bild 19.

i en raklinje av endast 5 m lingd. Kurvorna & émse sidor ha radierna 600 och 605 m. Over-
gangskurvorna dro 50 m langa. Talet n ar 450, rilsférhdjningen dr 110 mm. Fére justeringen
fanns det, sdsom ritningen utvisar, en rilsforhéjning av nagot 6ver 50 mm i rakspéret. Vid
provkérning med Hallades apparat (se sid. 36) erhélls vid passerandet av raklinjen en
sidostot (se bild 19). Sedan rilsférhdjningen borttagits 4 raklinjen, forsvann sidostoten helt.
Stoten uppkom av att tget vid passerandet av den korta med rilsfsrhéjning forsedda rak-
linjen gled ned pé innerstridngen, under det att tdget 14g mot ytterstrdngen i de intilliggande
kurvorna, som dro forsedda med en rélsforhojning lidgre dn den teoretiska. Av intresse ar
att iakitaga 4 diagrammet, taget efter rilsforhojningens borttagande & raklinjen, hurusom

o

diagramlinjen i den korta raklinjen praktiskt taget ligger & grundlinjen (4 raklinjen 4r den
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teoretiska rdlsforhojningen 0), under det att diagramlinjen anger fér lag rilsforhdéjning i
kurvorna. Centrifugalkraften & raklinjen &r 0.

Vill man ha sdkerhet for att tdget vid passerandet av raklinjen ej kastas 6ver fran ytter-
strangen mot innerstringen och aterigen mot ytterstringen, skulle man kunna sdnka ytter-
stringen nagot och da s& mycket, att centrifugalkraften hela tiden forblir konstant. Dylik
atgird dr dock ej sa limplig ur andra synpunkter. Bésta l0sningen av problemet &r att ersétta
hela kurvféljden med en enda kurva med samma radie eller, om si ej dr mdéjligt pa grund
av kostnaderna, att i stdllet f6r raklinjen ligga in en kurva med minsta méjliga radie.

Exemplet framhdver betydelsen av dels att rélsforhdjningen svarar mot krokningsradien i
varje punkt av spdret, dels att de bdda rdlsstringarna ligga | samma hojd d raklinje.

I en kurva med tva olika radier och forsedd med 6vergangskurvor sdvil mellan de béda
kurvdelarna som mot raklinjerna far rilsforhéjningsdiagrammet det utseende, som visas
pé bild 20.
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Skulle skillnaden mellan de olika rilsférhéjningarna, som motsvara resp. radier, ej vara
storre dn att genom sdnkning eller hojning med 5 4 10 mm, samma vérde & réilsférhdjningarna
skulle kunna erhallas, kan man dock tillata dylik jimkning, vilken ur sparunderhallssyn-
punkt dr fordelaktig (bild 21).

n) Rdlsforhéjning 1 spdr d bangdrdar.

Kurvor, som ligga 1 genomgdende tadgspar, maste s& langt maojligt dr forses med savil rils-
forhéjning som 6vergangskurvor, svarande mot den i dylik kurva oftast anvinda maximi-
hastigheten. Skulle s& ej vara mdjligt, bor sarskilt prévas, i vad mén hastighetsnedséttning
ar nédvandig.

A bangardars sidospar bor rilsférhojning i regel endast anordnas i spar, dir fordon fram-
foras med storre hastighet dn 40 km/tim, och dér befintliga vixelanordningar ej ligga hinder
i vigen. I bangérdsspdar, avsedda f6r uppstillning av jarnvigsvagnar {6r lastning eller lossning,
ar det olampligt att forse kurvorna med rélsférhdjning, endr ett lutande vagnsgolv férsvarar
lastningsarbetet. Kurva, som &r forsedd med spéarspérr, far ej heller ligga i rilsférhéjning,

endr risk di kan uppsta, att sparspérren ej fungerar effektivt.

F. Justering av kurvor.
a) Nalenzska evolventmeloden.

Vid justering av kurvor anvidndes i regel den s. k. Nalenzska evolventmetoden. Foérfarings-
séttet finnes ndrmare beskrivet i en av jarnvigsstyrelsen utgiven ~~Handbok foér utstakning
av kurvor enligt Nalenzska evolventmetoden’.

Enligt denna metod utgdr man frin de i en kurvas ytterstring uppmitta pilhdjderna.
En pilhgjd erhilles genom att mellan tvd punkter p&4 den ena stringens innerkant spinna
ett snore samt att i snérets mittpunkt vinkelritt mot detsamma uppmita avstindet mellan
snoret och rilens innerkant (bild 22).
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Da en kurva eller f6ljd av kurvor skall justeras, uppmaétas pilhéjderna pa vissa regel-
bundna avstind och protokollféras. Med hjilp av dessa pilhdjder kan man skaffa sig en
bild av den uppmitta kurvan, den s. k. krékningslinjen eller K-linjen, som uppritas & milli-
meterpapper (bild 23). Man ligger sedan in en bild av det s6kta justerade sparliget, den
s. k. utjdmningslinjen eller U-linjen. De sokta sparforskjutningarna erhallas genom att med
passaren summera de ytor, som ligga mellan K- och U-linjerna, varvid erhélles summa-
linjen eller S-linjen. De vertikala avstinden mellan denna och dess grundlinje, som ofta
kan vara sammansatt av en foljd av parabler och réta linjer, utgdra i viss skala maitt pa
den sokta sparférskjutningen i varje punkt av kurvan.
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Under forutsdtining att baxningarna ej overstiga vissa métt, dr det mdjligt att atergiva
en kurva, som under trafikens paverkan blivit mer eller mindre oregelbunden, cirkuldr form
samt forse den med overgdngskurvor av énskad ldngd. Man kan dven verkstilla storre om-
laggningar sdsom t. ex. att ta bort en kort raklinje mellan tva kurvor, att ersitta en kurva
med flera olika radier med en kurva med en radie, att fordndra ldget av kurvans tangenter
0. s. v. Sarskilt vid mera komplicerade fall kan man utarbeta flera olika l6sningar av pro-

blemet och i detalj jamféra dem med varandra.
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b) Vissa synpunkter betrdffande justering och omldggning av kurvor.

De 6vergangskurvlidngder, som voro foreskrivna i tidigare vid SJ géllande bestimmelser,
voro mycket korta. Utvecklingen har senare gatt mot anviindandet av allt lingre 6vergangs-
kurvor. Hirigenom ha kurvjusteringsproblemen blivit allt mer komplicerade. Den med
okad overgdngskurvlingd dkade inflyttningen av den cirkulira kurvan har medfért behovet
av stora baxningar, vilka méanga ginger foranleda stora kostnader.

Géller det en enstaka kurva, kan den ensidiga sparforflyttningen minskas genom att an-
ordna en kontrakurva pa rakspéret vid kurvingdngen. Dylik kontrakurva skall ha en radie
av minst 20 000 m, varvid ingen ralsférhéjning erfordras liksom ej heller nagon 6vergangs-
kurva mot raklinjen. Endast i trdngande fall bor man anvidnda dessa kontrakurvor. Deras
underhall och justering bereda vissa svarigheter. Téagets ging genom dylik kurva, naturligtvis
forsedd med erforderligt lainga 6vergangskurvor, dr dock otadlig vid i Ovrigt gott sparldge.

Ligga flera kurvor titt, endast atskilda av kortare raklinjer, kan man vinna stora férdelar
genom att vrida eller parallellférilytta dessa senare. Endast i de fall, d4 raklinjerna édro sé
langa, att en vridning eller parallellforflyttning skulle vara svar att genomféra, bor man
tillgripa metoden med kontrakurva pa raklinjen.

Sasom redan framhéllits vid behandlingen av frigan angfende korsande ramper, sdker
man fi bort en mellan de badda kurvorna i en S-kurva ev. befintlig raklinje. Om de bada
kurvorna éro korta, dr det givetvis en stor fordel, om man kan lidgga om hela S-kurvan med
si stora radier, att ralsférhojning ej erfordras. Aven om rélsforhéjning ej erfordras, soker
man i alla fall f& in s& langa dvergangskurvor som mdjligt.

Ibland péatrédffar man si korta kurvor, att de vid justering néstan endast skulle bestd av
overgdngskurvor. Man strivar efter att baxa dylik kurva ensidigt s& mycket som mojligt for
att erbélla storsta mdojliga radie. Man kan bittra p& resultatet genom att dirjimte anvinda
metoden med kontrakurva pd raklinjen. Kan radien goéras s stor, att rilsforhéjning ej er-
fordras, s dess bitire. Kan man 4 andra sidan f& in 6vergangskurvor med n = 2 000 vid
90 km och n = 3 000 vid 120 km hastighet, erfordras ingen cirkuldr kurvdel.

Aven mellan tvd it samma hall riktade kurvor bér ingen raklinje finnas. I forsta hand
soker man ersitta kurvfsljden med en kurva med en radie. Skulle detta medfora for dyrbara
omlédggningar, s6ker man ldgga om si, att man fir en kurva med tva radier och mellan-
liggande Overgéngskurva. I sista hand sdker man ersitta raklinjen med en kurvdel, vars
radie s& mycket som mdjligt ndrmar sig kurvradierna pa dmse sidor. Mellan de olika kurv-
delarna maéste givetvis anordnas erforderliga 6vergingskurvor.

Det dr givetvis ej alltid mdojligt att £ bort en mellan tva kurvor liggande raklinje. Denna
far dock ej vara for kort. Aven en kurvas cirkulira del far ej vara fér kort. Det har néimligen
visat sig, att dylika korta raklinjer eller cirkuldra kurvor litt ge upphov till stérningar. I str
nr 239, del F &r det darfor foreskrivet, att dylik raklinje eller kurva ej far vara kortare dn
20 m och bor vid hastigheter 6ver 80 km/tim uppga till 0,3 ganger talet f6r hastigheten,
alltsd 27 m for 90 och 36 m fér 120 km hastighet.

Understundom férekommer, att en i en kurva liggande vixel, vigdverging el. dyl. for-
svarar anordnandet av full rédlsforhojning dérstddes. Att med bibehallen kurvradie antingen
minska ralsférhéjningen i hela kurvan eller ocksé att endast minska den pa vissa platser ar
ej bra. Man bor dirfor underséka mojligheterna fér kurvans omléggning sé, att i varje punkt
av densamma krékningsradie och ralsférhdjning s néra som mojligt svara mot varandra.

c) Justering av spdrets hojdldge.
I samband med justering av kurvans form i horisontalplanet och av rilsférhéjningen ir
det av vikt, att dven sparets hojdlage beaktas. For den skull ar det nédvindigt att i samband
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med pilhdjdsmétningen &ven avvidga spiret och d& limpligen innerstringens r. 6. k. samt
upprita en profil. Ligger kurvan i en brytpunkt, kan det for att f& in erforderligt langa lut-
ningskurvor bli nédvéndigt att avviga de anslutande lutningarna helt eller delvis.

d) Ulsdttning av det nya spdrliget, baxning.

Justering av kurva bor ske, sd snart sddana fel uppstd i spérliget, att tAggingen e] ir till-
fredsstdllande. En god hjalp vid bedomande av denna fraga har man av de diagram, som
erhallas med Hallades apparat.

Néar kurva uppmitts, bér métningsresultatel snarast mojligt behandlas och det nya spér-
laget utséttas och spéret baxas. Under tiden mellan pilhéjdsmétningen och utsittningen f&
inga arbeten, som dndra sparldget, utforas. Det ursprungliga sparliaget &r den baslinje, fran
vilken det justerade sparliget skall utsittas.

Det justerade spirets lige utséttes i regel pa var 10:e meter. Man anvinder sig lampligen
av kraftiga trapdlar, vilka nedslas s, att de n& f6ga ovan ballastens dverkant, varigenom de
-— s& lingt mdjligt dr — bli skyddade f6r dverkan. Sparmitten, d. v. s. den linje, som ligger
pa halva den normala sparvidden fran ytterstringens innerkant, markeras genom att i palens
overyta sld ned en spik.

Da sd &r mojligt, s6ker man utféra justeringen av spiret med minsta mojliga baxning.
Man vinner hirvid dven den fordelen, att sparets totala lingd ej dndras. Vissa delar avspiret
skola dock baxas in mot kurvans medelpunkt, andra utit. De spardelar, som baxas inét,
bli kortare, de som baxas utat ladngre. Vid baxningen dr det nédviandigt att taga hidnsyn héartill,
sd att sparet varken kommer att std i spinning, med paféljd att det stravar att Atergd i sitt
gamla lage, eller sd att skadliga &ndringar av ralsskarvéppningarna uppstid. Man méste
mojliggéra vissa forskjutningar av rilerna i deras lingdriktning, och for den skull lossa pa
rélsspikar eller skruvar.

I manga fall kommer dock det justerade sparliget att erhillas genom ensidig baxning.
En allmén reglering av rédlsskarvéppningarna, i vissa fall t. o. m. lingdandring av inpassarril
kan bli nédviandig.

I samband med utsittningen skola vederbérliga kurvtavlor och kurvmirken utsattas
enligt str nr 239, del G, §8§ 5 och 11.

e) Kurvkort.

For banpersonalen, som har hand om sparets underhall, dr det nédvéndigt att ha tillging
till samtliga erforderliga uppgifter fér varje kurva. For den skull sammanstéllas dessa 4 ett

kurvkort. Bestimmelser hdrom &terfinnas i str nr 239, del F.

G. Tags hastighet med hinsyn till banan,
a) Tdgs hastighet vid gdng d raklinje.

Tags hastighet & en bana ar beroende av den férméaga spéaret har att upptaga och till under-
byggnaden 6verfora de krafter, med vilka den rullande materielen paverkar sparet. De fakiorer,
som hérvid inverka, &ro taghastigheten, axeltrycket och sparets konstruktion. Betrdffande

denna senare rdknar man i regel endast med féljande faktorer:

g = erforderlig rilsvikt i kg per m,
I = storsta sliperavstdnd fran mitt till mitt i cm,

V = stérsta tilldtna hastigheten i km per timme.
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Betecknar man storsta drivhjulirycket 4 lok i kg med G, féreskriver Banférordningen,

att foljande formel skall anvindas fér berdkning av sambandet mellan ovanndmnda faktorer

\3/ G- I2
g = 0,41 -

(1100—5V)2

b) Tdgs hastighel vid gdng i kurva.

Vid géng i kurva ar det i vissa fall ej mgjligt att framféra tdg med samma hastighet som a
raklinje pd grund av de odkade pakdnningar pa sparet, som bli en foljd av att tdget i kurva
skall tvingas att f6lja denna och ej pa grund av trégheten fortsitta rakt fram. 1 sikerhets-
ordningens § 69 finnes bestdmt, vilka maximihastigheter, som &ro tillitna i olika kurvradier.
For att dessa hastigheter skola kunna tillimpas ér det nédvdndigt, att kurvorna dro forsedda
med erforderlig rdlsforhéjning och évergdngskurvor. Ju kraftigare banoverbyggnad man har,
desto stérre hastighet kan man tilldta i kurva med viss radie. Vissa utldndska jarnvagsior-
valtningar, som ha kraftigare ban&verbyggnad dn vdra svenska jarnvigar, tillita hogre
hastigheter i kurvor dn som medgivas i SJ sdkerhetsordning. S& t. ex. tillita tyska riksbanorna
i kurvor, som befaras med specialbyggda snabbtag (Schnelltriebwagen), hastigheter som
kunna beriknas ur formeln V. = 4,5 y/R.

Fér kurvor, som befaras med vanliga tag, anvindes formeln V = 4,25 }/R.

De tilldtna hastigheterna enligt sikerhetsordningen ligga mellan virdena V = 3,45 VR
och V = 3,75 yR.

I dessa formler 4r V = hastigheten i km per timme och R = radien i m.

I nedanstiende tabell sammanstdllas nagra virden, som berdknats ur ovanndmnda formler.

Radie i Hastighet i km,tim enligt

meter Sio | V=425yR | V=43VR
300 60 75 75 |
600 90 105 110
900 115 130 135 |

1000 l 120 135 140

Givet dr, att i samma méan som hastigheten pa sa sitt 6kas i en kurva, méaste denna férses
med savil ralsférhojning som dvergangskurvor, svarande mot den hégre hastigheten. Hirvid
kommer sd stor ralsforhdjning som 150 mm till anvindning.

Anvénder man fordon med sérskilt laga axeltryck, kunna dessa framféras savil i kurvor
som & raklinjer med en hastighet, som #r hogre &n de vanliga tdgens, endr de forra trots
storre hastighet men tack vare lidgre axeltryck ej behéva ge sparet nagra 6kade pékénningar.
A vara svenska jarnviigar framféras litta rdlsbussar med hastigheter hégre dn de som gélla
for de vanliga tAgen. Nagon okning av rilsférhéjningen eller évergngskurvlingden har dock
ej dgt rum. Detta har till £6]jd, att pa grund av den dkade centrifugalkraften obehaget for de
resande Okas vid fird genom kurvorna. Verkningarna hirav kunna dock mildras genom
att bygga dylika fordon med l4gi liggande tyngdpunkt och forse dem med sirskilt bekvima
sittplatser. Av samma orsak byggas bilar si laga som mdjligt. Skarpa kurvor utan rils-
férhojning” 4ro ej ovanliga pd méanga landsvigar. Stérningar beroende pa for korta over-
gangskurvor och felaktigheter i sparliget, som avsevirt 6kas med stigande hastighet, kunna

fér de resandes del mildras genom vil avfjidrad upphingning av vagnskorgen.

¢) Samband mellan tdghastighel, rdlsforhdjning och minsta lingd d Gvergdngskurva.

S&som redan framhdllits, {orutsdtta de i sikerhetsordningen for olika kurvradier fast-
stallda hastigheterna, att kurvorna &ro forsedda med erforderliga &vergdngskurvor samt
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rilsférhojningar. Ar s& icke fallet, uppkommer frigan vilka hastigheter, som kunna
till&tas.

De matt & rélsforhojning och 6vergangskurvldngd, som béra komma till anvindning enligt
bestimmelserna i str nr 239, del F, gilla for vissa hastigheter och dro sa berdknade, att man
skall kunna erhélla ett gott och ekonomiskt sparldge. Vissa avvikelser dro givetvis méjliga,
om s& visar sig nddvindigt, men man far da i regel rdkna med ett 6kat behov av spéarjustering.
For dylika fall giller det att faststilla minimifordringarna.

I str nr 239, del F finnas intagna bestdmmelser, som reglera dessa fragor. De hastighets-
virden, som erhéllas enligt dessa bestimmelser, dro maximivéirden, som endast i undantags-
fall bora tillimpas. S& ldnge sparlédget dr gott, dro dessa hastigheter mdojliga, men man maste
dock i regel rdkna med, att spdridgel ganska snart fordndras med ty dtféljande orolig tdg-

gdng.

Tre olika fall kunna uppsta:

1. ralsforhéjningen dr for liten,
2. Overgdngskurvan dr for kort, under det att rdlsforhdjningen dr normal,
3. overgdngskurvan #r for kort och rilsférhéjningen for liten.

Vart och ett av dessa fall kommer nu att genomgas.

1. Ralsforhgjningen dr for liten.

Den del av centrifugalkraften, som ej uppvéges av rialsférhojningen, ir i detta fall ganska
stor, sdvida ej hastigheten nedsiittes.

Om en kurva ligger i nirheten av en station, dar alla tig gora uppehal], kan det hdnda,
att den i kurvan oftast anvénda storsta taghastigheten dr ligre &n maximihastigheten 4 linjen
ifrdga. A en 90 km stricka med normal sparvidd kan silunda i t. ex. en kurva med R = 600
m, som ligger omedelbart utanfér en dylik bangard, den oftast anviinda stérsta tdghastig-
heten endast uppga till kanske 55 km/tim. Kurvan bor da férses med ralstérhéjningen 50 mm,
svarande mot 55 km hastighet. Nu uppstar den frigan: om man anordnar ett extratig, som
ej skall gora uppehill & stationen ifrdga, med vilken hastighet kan man tillata, att taget
passerar utan allt for stort obehag for de resande?

Tabell XIIi str nr 239, del F, ldmnar svar 4 dylika frigor. I ovanstdende exempel far man,
att hastigheten i en kurva med R = 600 m och Fh = 50 mm far hégst uppga till 80 km/tim.

Fo6r banor med sparvidderna 1 067 och 891 mm gilla tabellerna XIV och XVI.

Dylika fall med for lag ralsforhdjning kunna dven uppstd, da det giller att bestimma
hastigheten i en vixelkurva, som endast kan forses med antingen for liten, ingen eller t. 0. m.
falsk (negativ) ralsforhojning. 1 tabellerna XI1I, XIV och XVI betecknas falsk ralsforhéjning
med ett minustecken, t. ex. —50, —40 o. s. v. Falsk rdlsforhéjning uppstdr, da kurvans inner-

striing ldgges hogre dn ytterstréingen.

2. Overgdngskurvan dr for kort, under det att rélsforhojningen dr normal.

Att en overgangskurva dr for kort, kan bero pi vissalokala hinder. In bro, en korsnings-
vixel el. dyl. kan ligga i kurvingdngen och binda sparliget. Antag t. ex. att i en kurva med
R = 600 m & normalsparig bana rilsférhéjningen dr 120 mm och Svergdngskurvlingden
ir 50 m. Enligt tabell XIII blir stérsta tillditna hastigheten i 6vergdngskurvan 70 km/tim.

Fér banor med sparvidderna 1 067 och 891 mm gélla tabellerna XV och XVII.

3. Overgdngskurvan dr for kort och rdlsforhéjningen for liten.
Inne i kurvan dr den del av centrifugalkraften, som ej uppvidges av rilsférhdéjningen,
ganska stor. Det blir erforderligt att genom minskning av hastigheten minska denna kraft,
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sa att overgangen i den korta dvergingskurvan mellan raklinjen, dér ingen centrifugalkraft
péaverkar taget, och kurvan blir tillrdckligt mjuk.

I str nr 239, del F, aterfinnas diagram nr 1, 2 och 3 géllande fér normalspariga samt smal-
spariga banor med 1 067 och 891 mm sparvidd. Dessa diagram &iro uppbyggda enligt samma
princip. P4 vart och ett av desamma finnes dels en skara krékta linjer, var och en gillande
for en viss kurvradie, dels en skara réta linjer, var och en géllande f6r en viss rilsférhéjning.
De olika hastigheterna &ro representerade av en skara lodrita linjer.

Dessa diagram iiro si uppgjorda, att det vertikala avstdndet i skala 1 : 1 000 mellan linjen
{6r en viss radie och linjen f6r en viss rilsforhéjning {6r de olika hastigheterna angiver dver-
gangskurvans minsta ldngd i meter.

Ex. Antag att vi ha en kurva med R = 600 m och en rélsférhéjning av 110 mm. Skall
hastigheten vara 90 km/tim, kunna vi genom att méta upp det vertikala avstindet mellan
linjen R = 600 m och linje Fh = 110 mm & linjen for hastigheter 90 km/tim, vilket blir 49
mm, faststilla, att den erforderliga dvergdngskurvlingden maste vara minst 49 m.

Utgar man 1 stillet frdn en viss lingd & en dvergangskurva till en kurva med en viss radie
och en viss rélsforhojning, erhaller man den tilldtna hastigheten genom att med passaren
understka, var det vertikala avstidndet mellan R-linje och Fh-linje i skala 1 : { 000 motsvarar
overgingskurvans lingd. Ex. I en kurva med R = 500 m och 40 mm ralsforhéjning ar over-
gangskurvldngden 40 m. Genom understkning med passaren finner man, att vid den vertikala
linjen f6r 65 km hastighet 4r avstandet = 40 mm mellanlinjerna R = 500 m och Fh = 40 mm.

Yiterligare exempel pa diagrammens anvéndning &terfinnas i str nr 239, del T7.

Vid behandling av praktiska fall méste man i allménhet underséka samtliga tre fallen och
¢j sétta hastigheten hégre &n det minsta virde som erhalles. Hastigheten far didrjdmte ej
Overstiga, vad som foreskrives i sédkerhetsordningen.

Da endast en mindre hastighetsnedséattning skulle behéva ifragakomma, bér man under-
soka, 1 vad man sparliaget skulle kunna dndras s& mycket, att hastighetsnedséttning ej er-
fordras.

d) Tdgs hastighet i lutningar.

De tighastigheter, som fi forekomma vid tigs géng utfor olika lutningar, dro faststillda
i sdkerhetsordningen och sékerhetsreglementet, § 69. De dro bestdmda med hinsyn till den
bromskraft, med vilken tdgen aro utrustade.

e) Sckerhet mot viltning i kurva.

Av den féregdende framstillningen har det framgétt, att tag vid fard i kurva férutom av den
vertikala tyngdkraften G (bild 24) dr pAverkat av den horisontalt verkande centrifugalkraften C.

h 2 F5y
Bild 24.

Risk for valtning skulle kunna uppstd, i den hidndelse momentet av centrifugalkraften
skulle bli lika stort som eller storre dn momentet av tyngdkraften, allts
C-b=G-a



Hjultrycket vid innerstridngen blir da 0.

Med séikerhet mot viltning menar man det tal, som anger, huru méinga génger momentet
av tyngdkraften &r stérre &n momentet av de vid gang i kurva horisontalt verkande krafterna.
Kallar man detta tal n, fir man sdlunda

n-C-b=G-a

Denna sidkerhet mot viltning 4r minst, d4 man anvinder sig av minimivirden & rilsfor-
hdjningen. Centrifugalkraften blir di som stérst. Ju hégre ett fordons tyngdpunkt ligger,
desto mindre blir sikerheten. I tabellen hidrnedan limnas nagra uppgifter pa talet n, ut-
riknade under forutsittning att tyngdpunktens hojd ovan r. 6. k. 4r 2 m (motsvarar ett

anglok med hégt liggande panna) och att sparvidden ar 1 435 mm.

Radie | Ralsforhojning Hastighet |
{ m mm km/tim [ Talet n
300 115 ‘ 60 21,7
60 80 6,9
0 50 | 5,7
600 | 100 90 9,5
; 80 90 ( 71
60 . 7,9
| 1000 115 J 120 | 10,3
90 120 7,0
0 | 80 6,9

En ganska god sidkerhet mot véltning foreligger salunda, dven di man anvinder sig av

minimivéirdena & rilsférhéjningen.

H. Undersokningsvagnar for kontroll av sparliget.
a) Mdtvagnar.

Niar det giller att narmare taga reda pa huru ett spar ligger, dr det ej tillfyllest att endast
gora métningar i sparet, di detta ir obelastat. Forst i belastat tillstind far man fram det
sparlage, som bestdmmer tigens ging. Undersékningar av sparvldget i belastat tillstind ha
darfér under senare ar blivit allt vanligare. De verkstillas med hjilp av med vissa apparater
utrustade métvagnar. De metoder, som héirvid komma till anvindning, bygga pa tva olika
principer.

Enligt den ena principen utrustar man en vagn med mitningsredskap, med vilkas hjalp
man kan géra en verklig uppmétning av sparliget sdsom de bada rilsstringarnas inbordes
hojdldge, sparvidden, kurvornas krokning, rilsskarvarnas hojdlage m. m. Resultaten upp-
ritas automatiskt a4 ett diagrampapper (i regel c:a 4 dm brett). Dessa métvagnar dro mycket
dyra, de dro bland annat utrustade med gyroskop for att fa horisontalplan resp. vertikalplan
som utgdngspunkt f6r métningarna. Vid undersékning framféres dylik vagn i extratig med
en hastighet av c:a 50 & 60 km/tim. De matt, som erhéallas vid dessa mitningar, dro i viss
mén osdkra, vilket till en del beror p& vagnens skakningar och ofullkomligheter hos mit-
ningsinstrumenten. Rélsférhdjningen erhalles i skalan 1 : 5 och sparviddsékningen i skalan
1:2.

Vagnar av denna typ anvindas av bl. a. tyska och schweiziska statsbanorna (de senare av

tvp Amsler) samt en del amerikanska jarnvigar (typ Sperry).

b) Hallades apparal.

Enligt den andra metoden verkstiller man ingen uppmétning av sparet. Man anvénder
sig nimligen av apparater utrustade med pendlar, vilka under tigets ging registrera alla
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rorelser, som den vagn gor, i vilken apparaten ir placerad. Den mest kidnda och anvinda
av dessa dr Hallades apparat.

Denna apparat (hild 25) 4r konstruerad av en ingenjér Hallade, under sin livstid anstilld
vid Chemin de Fer de I'Est (Ostbanan), Paris. Apparaten bestdr av tre av varandra oberoende
pendelsystem. Dessas rorelser overféras medelst hdvarmar till ritstift, som pé eit lopande

papper rita vissa linjer (bild 26).

Orienterin y.f///y'e
b’o://_'g/,ve/.:///'yé
Bow- fA-trje
Z _y///n g
Tex/ X~ 91 K272 SNS 94 +~XX 95 - 95 K273
AOrridtersizg
Bild 26.

Om man placerar en Hallade-apparat i en jdrnvigsvagn, komma de olika pendlarna ait
sittas 1 rorelse tack vare de rorelser, som vagnen sjilv gor. Den forsta friga man darfor
gor sig dr den: str vagnens rérelse i s&dant férhéllande till sparlidget, att dessa rérelser
kunna ge négra tillforlitliga upplysningar om, huru banan ligger? Att s verkligen &r fallet
har kunnat konstateras genom praktiska forsék. Det har visat sig, att om man befar samma
sparstracka upprepade ganger med samma hastighet, fdr man i minsta detalj igen samma
diagram. Variationer i hastigheten ge sig tillkénna som en dkning eller minskning av pendel-
svingningarnas utslag, men samma utslag komma igen. Harav framgér, att vagnens rorelser
st 1 direkt beroende av sparliget. Beldgg f6r att s& &r fallet, har man dven kunnat f4 genom
att i samband med korningarna méita upp sparlaget. Hirefter har detta justerats och férnyad
korning med Hallades apparat verkstillis. Man har pa si sitt kunnat faststdlla sambandet
mellan Hallade-diagrammet och det verkliga spérlédget.
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Kédnner man i varje punkt av en kurva dels krokningsradien, vilkens storlek man kan
erhélla med hjdlp av en pilhdjdsmitning, dels rédlsforhdjningen, kan man dven berdkna den
del av centrifugalkraften, som ej kompenseras av ralsforhojning. Resultatet av en dylik
undersékning framgir av bild 27. Overst & bilden aterfinnes linje 3 i Hallade-diagrammet
vid passerandet av en kurva (kurvan ligger mellan punkterna a och d). Underst 4 bilden har
uppritats resultaten av uppmitningarna over rilsforhéjning och pilhéjder (de streckade
linjerna), varjimte med heldragna linjer angivits, huru stora pilhdjderna och ralstérhsj-

/’?‘ow/ra"ofaoé JornarpSosdalo

aqa ¢
T4 Hallade a//byrom

|/

A~ a b ¢ d
a |
7|—]'
N A 7L)
) 4
! X

20

b
N
Yoy ae

Bild 27.

ningarna skulle vara, om sparliaget vore felfritt. Ovan dessa linjer ha grafiskt atergivits de
berdknade virdena & centrifugalkraften. Jamféres detta resultat med Hallade-diagrammet
finner man, att den senare bilden (diagrammet) endast utgér en férminskad bild av den
forra.

Forutsiittningen for att vagnens rorelser pa sitt som ovan skildrats helt skola avslgja spar-
ldget dr, att den vagn man anviinder har cn god gang i spar. For sparunderstkningarna ar
det dérfor av stor betydelse, att alltid anvdnda samma vagn och att denna underhéalles och
skotes synnerligen vil. Att vagnen uppfyller dessa fordringar, kontrolleras bist genom att
lata den upprepade ginger gd fram Over samma stricka och noga granska de hérvid er-
héllna diagrammen. Skulle vagnen nidmligen vara behéftad med fel, skulle man f4 stérningar
i det "'rdtta” Hallade-diagrammet. Hallades apparat har pa dylikt sétt anvints i stor om-
fattning fér undersokning av vagnar, som ej ha tillfredsstdllande gidng. Héirvid ar det ofta
frdga om vagnar, som ha egna svidngningar vid en viss kritisk hastighet. Undersékningarna
verkstéllas p& en viss provstrdcka, som man kénner. Av férandringarna i Hallade-diagram-
met kan man sluta sig till, i vilka avseenden vagnen &4r behéftad med fel. Att felen sedan
dro avhjilpta, kan konstateras vid férnyad kérning.

Fér undersokningarna pa de normalspériga banorna vid SJ har iordningstéllts en sérskild
vagn, som uteslutande anvindes for detta &ndamél. Vissa linjer undersokas arligen, medan
andra undersékas vart annat upp till vart sjitte ar, beroende pa de fordringar, som stéillas
pa sparlaget i forhallande till trafikens omfattning och tdghastigheten.

De erhallna diagramimen granskas & sparavdelningen. I samband med detta arbete upp-
sittes pd for detta dndamél iordningstilld blankett forteckning éver anmdirkningsvirda
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iakttagelser. Vid genomging av diagrammen betecknas med a alla kurvor, som ligga illa,
varfor justering erfordras snarast mojligt, med b alla férut justerade kurvor, som tarva
efterjustering, och med ¢ kurvor, som tarva justering. Kopior av diagrammen samt den
nimnda férteckningen utséndas till linjebefdlets kannedom.

En nidrmare beskrivning av apparatens verkningssitt och huru diagrammen skola tydas,
aterfinnes i en av bantekniska byrén utgiven broschyr "Négot om Hallades apparat och
vid sparundersékning med densamma erhéllna Hallade-diagram”.

III. Banéverbyggnadens konstruktiva utbildning.

A. Inledning.

De riler, som i huvudsak anvindas p& vara dagars jairnvégar, dro av tre typer, dels den
dubbelhuvade eller stolrdlen (bild 28), dels vignolrdlen, uppkallad efter en engelsk ingenjor
Vignoles (uttal vinjall) (bild 29), dels gaturdlen (bild 30).

Bild 28. Bild 29. Bild 30.

Man skiljer dérfor mellan

dverbyggnad med stolrdler,
overbyggnad med vignolrdler,
overbyggnad med gaturdler.

Det forstndimnda éverbyggnadssystemet dr det dldsta och anvidndes numera huvudsakligen
i England, dir dock systemet med vignolrédler vinner 6kad anvindning. Stolrdlerna &ro i
regel dubbelhuvade. De placeras i gjutjérnsstolar, dir de fasthdllas medelst kilar. Stolarna
fastas vid sliprarna med skruvar.

Overbyggnad med vignolréler anviindes vid de flesta jarnvigar. Samtliga svenska jirn-
viagar dro belagda med dylika réler. Gaturdler forekomma huvudsakligen vid sparvigar,
hamnspéar o. dyl.

Efter det sitt, pa vilket rdlerna uppliaggas pa sliprarna, skiljer man mellan

overbyggnad med tvdrsliprar,
dverbyggnad med ldngsliprar,
dverbyggnad med sdrskilda stod.

Det sistndmnda systemet anvidndes huvudsakligen i tropiska lander.

Ldngsliperssystemet anvindes huvudsakligen i gator och i 6vrigt pa platser, ddr svarigheter
foreligga att inldgga tvérsliprar.

Overbyggnad med {véirsliprar dr den ojimforligt vanligaste. I jimforelse med de dvriga
overbyggnadstyperna har den i huvudsak féljande férdelar.

1. De bada rilsstrdngarnas ritta liage i forhallande till varandra, savil vad betridffar deras
inbérdes hdjdlage som avstindet dem emellan, dr betydligt ldttare att dstadkomma och
vidmakthélla under trafikens paverkan.
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2. Sliprarnas upplagsyta pa ballasten ar betydligt stérre, vilket okar sparets barforméaga.
3. Vattenavrinningen fran ballasten kan ske obehindrat mellan sliprarna till skillnad mot

systemet med langsliprar, vilka senare hindra ytvattnets snara avrinning.

B. Olika sparoverbyggnadstyper.

D4 sliprar av tré uteslutande anvindas vid svenska jarnvéagar, redogores hir nedan endast

for dverbyggnadstyper med trisliprar.

a) Spdréverbyggnad med rdlsspik.

Vid de svenska jarnvigarna har rédlsspiken hittills varit det ojamférligt vanligast anvinda
medlet for att fidsta rdlerna vid sliprarna.

Férutom ballasten bestar overbyggnaden pa manga linjer endast av sliprar och riler samt
rilsspik, vartill komma rialsskarvjidrn och skarvbultar i skarvarna.

Under senare ar ha framférallt paA hardare belastade linjer inlagts underldggsplattor for
att motverka rélernas nednétning i sliprarna och fér att slippa ifrdn den skada, som dsamkas
sliprarna genom laftning och klotsning.

En utmirkande egenskap hos denna 6éverbyggnadstyp dr dess stora enkelhet. Atminstone
for banor med lattare trafik, och dér hastigheten och tagtitheten 4ro jimférelsevis smé, och
d& det giller att f6r en mera begrinsad kostnad fa en tillfredsstillande konstruktion, torde
man kunna sidga, att den enkla Overbyggnaden med vanlig rédlsspik fyller de krav, som
rimligtvis kunna stdllas p& densamma, dven om den givetvis dr behéftad med svagheter.
Underhallsarbetena kunna utféras med enkla hjalpmedel. Uppkilning av spar, féranledd av
uppfrysningar, vilka férekomma i mycket stor omfattning pa vara svenska jarnvégar, kan
avenledes verkstillas pa ett enkelt sdtt. Justering av sparvidden dr aven latt att utfora.

Ralsspikens storsta svaghet ligger i dess jaimforelsevis ringa forméaga att sitta fast i slipern.
Under trafikens inverkan drages den, sdsom allmint kint 4r, ganska snart upp, sa att nibben
pa spikhuvudet ej ligger an mot rélsfoten. Att ater sl in spiken hjéilper blott for tillfallet.
Méanga anse det dédrfor bittre att ej sld ner spiken utan hellre tilldta nigra millimeters spelrum
mellan rédlsfot och rilsspikens nabb. I'ér varje gdng spiken rycks upp och aterslds ner, minskas
den kraft, som erfordras for att ater draga upp den.

Sammanhallningen mellan réler och sliprar blir pd grund hirav mindre god. 1 spir med
underldggsplattor komma dessa darfér att ofta ligga l16sa. Vid den varierande belastning,
som uppstir under ett passerande tag, blir f6ljden av att réler och sliprar ej dro fast férbundna
med varandra, att rélsfot eller underlaggsplattor ligga och hamra pé sliprarna, varigenom
i forsta hand dessa och déirjimte &vriga i dverbyggnaden ingiende delar bli utsatta for

skadegérelse, och i andra hand en forsimring av sparliget intrader.

b) Spdréverbyggnad med rélsskruv.

For att fa elt befdstningsmedel med storre forméaga att sitta fast i slipern, bérjade man
redan pa 1890-talet inféra rilsskruven. Den har sedan kommit att i ett flertal linder néstan
helt uttrdnga ralsspiken, sdrskilt i Europa. I Amerika liksom i Sverige dr dock rilsspiken
fortfarande betydligt vanligare dn rdlsskruven.

Rilen lagd direkt & slipern utan underldggsplatta och fést med rilsskruvar férekommer i
en modern overbyggnadskonstruktion, ndmligen den franska. Den har dven inférts i Danmark
(bild 31). Endast impregnerade bok- och eksliprar anvindas. Rélen ligger nedlaftad sa
djupt i slipern, att rédlsfoten far gott stéd i sidled. Réler med bred fot och kraftiga sliprar av
hért traslag dro férutsittningar fér denna konstruktions hoga kvalitet.
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Bild 31.

Vid négra svenska jdrnvéigar sdsom BJ och TGOJ inférdes ralsskruven ganska tidigt
i samband med vanliga enkla underldggsplattor. Rilsskruvarna placeras intill rélsfoten pa
samma siit som rilsspikarna.

Aven om rilsskruven visade sig betydligt bittre dn rélsspiken, &tminstone vad betriffar
dess formadga att binda samman rél och sliprar med varandra, uppfyllde den enkla spar-
overbyggnadstypen med rélsskruvar och vanliga éppna underldggsplattor ej de fordringar,
som en alltmer stigande trafik stillde pa overbyggnaden. Med utgidende fran den nimnda
konstruktionen vixte en hel rad nya konstruktioner si smaningom fram. IFér att avlasta
rédlsskruvarna inférde man sédrskilda konstruktionsdelar, som skulle ha till uppgift att sam-
manhéalla ril och underldggsplatta, under det att rilsskruvarnas uppgift skulle begrinsas
till att fésta underldggsplatta & sliper.

Ett steg i denna utveckling utgor SJ 1916 drs spardoverbyggnad (bild 32). Med denna kom
ralsskruven for forsta gingen till anvindning vid SJ. Réalerna ligga pa& underlidggsplattor,
forsedda med en hake, 1 vilken ralsfotens ena kant instickes. Den andra kanten [asthélles
av en klamplatta, som stéder dels mot rélsfoten, dels mot en stddlist pa underliggsplattan.
Klimplattan fasthélles med en rilsskruv, som édven far hjalpa till med att sammanhalla
ral och sliper. P4 samma sida om rilen som haken sitta tva ralsskruvar, som endast ha till
uppgift att {dsta underldggsplattan 4 slipern. Mellan skruvhuvudet och klimplattan sitter en
fjaderbricka eller en dubbel fjaderring.

Denna 6verbyggnadstyp dr himtad fran Tyskland (Preussen Form 8 av ar 1910). Den har
saval dir som i flera andra lédnder, t. ex. i Danmark, kommit till vidstrdckt anvindning.
Vid SJ finnes den endast i c:a 60 km spér (1947).

Erfarenheterna av 1916 ars dverbyggnad ha ej varit gynnsamma. Den skruv, som gar
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Bild 32.

genom kldmplattan, lossnar i regel ganska snart, varefter klimplatta och fjiderbricka skramla,
nér tig passerar. Under senare ar ha darfér de dldre skruvarna i stor omfattning utbytts
mot kraftigare skruvar med stérre gingor, varigenom en viss forbéttring erhallits.

¢) Spdroverbyggnad med skilda befistningar.

Aven om 1916 irs dverbyggnad och liknande konstruktioner betydde ett framsteg i ut-
vecklingen, visade erfarenheten, att man innu ej kommit till nagon tillfredsstidllande l6sning
av Overbyggnadsproblemet. Eftersom den skruv, som gar genom klamplattan, visade sig vara
konstruktionens svagaste del, sékte man konstruera en ¢verbyggnadstyp, som uppfyllde den
fordran, att rdl och underldggsplatta skulle sammanhallas med sdrskilda konstruktionsdelar,
under det att underldggsplatta fastsittes & sliper med spikar eller skruvar, som uteslutande
tilldelas denna funktion. En dylik éverbyggnad siger man har skilda befdstningar.

Den mest kdnda konstruktionen av detta slag ér tyska rviksbanornas K-overbyggnad
“Reichsbahnoberbau K (bild 33), dven kénd under namnen "'Rippenplatten-Oberbau’ eller
"GEO-Oberbau”. 1 Sverige {6rekommer denna overbyggnad i viss utstridckning pa lin-
jen Goteborg—Falun. Varje underldggsplatta dr férsedd med tvd ganska hoga lister,

som stéda rélsfoten. T listerna finnas urtag (bild 34). De ha samma form som huvudena pa
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Bild 36. Bild 37.

de skruvar, som fasthalla klamplattorna. Dessa skruvar med klimplattor kunna borttagas,
utan att rilsskruvarna, som fasthalla underldggsplattan pé slipern, behéva réras. Mellan ril
och underlidggsplatta ligger en tunn komprimerad och impregnerad poppelplatta.

Inledningsvis berérdes den engelska dubbelhuvade rélen (bild 35). Den fastkilas i en gjuten
stol, vilken med sérskilda skruvar fistes 4 slipern. Det dr av sérskill intresse att konstatera,
att principen “’skilda befistningsdelar”’ har dr fullt tillimpad, och att denna konstruktion
dr visentligt dldre 4n de moderna éverbyggnadskonstruktioner, som man i andra lénder
kommit fram till forst efter en lingre utvecklingsperiod.

Yiterligare nagra exempel pa Gverbyggnadskonstruktioner med skilda befistningar, som
dro av intresse, kunna ndmnas. Vid Finska Statsbanorna férekommer den belgiska Ougrée-
Mariehaye 6verbyggnaden (bild 36). Underliaggsplattan dr forsedd med liknande hake som i
1916 &rs spardverbyggnad. I stdllet for kldmplatta anvindas tv3 kilar, vilka stéda mot en
ganska hog, ndgot bdjd list. Norska statsbanorna anvinda en konstruktion, som visas i bild
37. Den har haft den tyska K-6verbyggnaden som forebild. Klimplattan har ersatts med en

kil b, som stickes in i den uppsmidda listen a och fasthalles med en vanlig rilsspik c. I Osterrike
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infordes redan &r 1881 den & bild 38 visade 6verbyggnaden. Den har sedan vidare utvecklats
och fatt det utseende, som framgar av bild 39, vilken uppfyller fordringarna pé en sparéver-
byggnad med skilda befdstningar. S& dr dven fallet med den i bild 40 visade konstruktionen,
som ar inford vid holldndska statsbanorna. Underldaggsplattan utgéres hér av en gjuten stol.
Jamfort med tidigare overbyggnadskonstruktioner innebdra dessa o6verbyggnader med
skilda befdstningar ur teknisk synpunkt ett stort framsteg. Rél, underlidggsplatta och sliper
bli betydligt kraftigare fé6rbundna med varandra. Man vinner hirigenom, att réler och sliprar

komma att tillsammans bilda en styv ram. Spéaret erhéller en helt annan forméga att motsta
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inverkan av sidokrafter i jimforelse med vad fallet &r, da riler och sliprar samarbeta med
varandra pd ett mera ofullkomligt sétt. Den kraftiga befistningen ar dven en av férutsitt-
ningarna for anvindning av langa riler, och den dr ett medel att kraftigt motverka rils-
vandringen. Men dessa f6érdelar motvigas av visentligt 6kade kostnader och en mera in-
vecklad konstruktion.

Ha fordelarna varit stora, har erfarenheten dock s& sméningom visat, att ingen av dessa

konstruktioner inneburit nagon idealisk lésning av 6verbyggnadsproblemet. IF6r att kunna
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forstd den vidare utvecklingen dr det av virde att nagot lira kiénna de erfarenheter, som
gjorts. Hér skall dérfor limnas en kort redogorelse for K-overbyggnaden i detta avseende.

Vid redogorelsen for de fordringar, man bor stilla pa en god bandverbyggnad (sid 13),
framholls, att oéverbyggnadens alla delar béra vara si férbundna med varandra, att vid
kraftoverforingen, da ett tig passerar, inga glapprum uppstd mellan spérets olika delar, och
att endast elastiska formfordndringar — men inga permanenta rubbningar eller séttningar —
fa upptrida. Réler och sliprar béra for den skull vara sa forbundna med varandra, att den
sammanhallande kraften ej upphor.

De erfarenheter, som vunnits med K-overbyggnaden, bestyrka riktigheten av denna syn-
punkt. Man har funnit, att de delar, som skola sorja fér den elastiska sammanhallningen,
utgéra konstruktionens svagaste del. De delar, som dro i ndgon mén fjéddrande, &ro endast
de béda fjiderringarna ovan klimplattorna samt trdmellanligget mellan rial och under-
liggsplatta. 1 wverkligheten bli dérfor rdl och underlidggsplatta s& stumt férbundna med
varandra, att underliggsplattan kommer att tjinstgéra som en forstorad rilsfot. Stétar fran
tdgen komma att ganska oférmedlat paverka de fyra rélsskruvarna, som sammanhéalla
underliggsplattan och slipern. I'éljden hérav blir, att dessa skruvar lossna s sméaningom,
pa grund av att tréet intill gingorna blir tor hart anstringt. S& snart skruvarna ej halla sam-
man underldggsplatta och sliper, uppstar ett glapprum. D& tag gir o6ver, bérjar under-
ldggsplattan att hamra pa slipern och #ta ner sig i denna. Aven om glapprummen
frdn bérjan dro mycket smd, blir arbetet p&d grund av krafternas storlek dock avsevért,
vilket gor, att forstorelsen, nér den kommit igdng, ganska snabbt utvecklas och astadkommer
skadegorelse & bade underliaggsplatta och kldmplattor med tillbehdr. Man har férsékt minska
dessa nackdelar genom att {orse de skruvar, som fasthalla underliggsplaitan pé slipern,
med ralstjdderringar.

Den ovan skisserade utvecklingen har silunda allt tydligare framhévt betydelsen av att
man i sparéverbyggnaden infor en fjadrande kraft, som kan halla samman de olika declarna,
da tag passerar, och detta sd, att den sammanhdallande kraften aldrig upphor utan stédndigt
dr tillrdckligt stor for att inga glapprum skola uppstd. Under senare ar ha flera nya &ver-
byggnadstyper framkommit, som bygga pa denna princip. P4 bild 41 visas en amerikansk
konstruktion, anvind vid Delaware and Hudson Railroad. Den har skilda befistningar.
I stéllet for med kldmplattor sammanhallas rdl och underldggsplatta medelst tva fjddrande

platar. Plattan fdstes vid slipern med rilsspik eller rélsskruv.

d) Spdroverbyggnad med fjdderspik.

Under ar 1938 anordnades vid svenska statsbanorna ett par kortare provstrickor med en
ny spardéverbyggnad, i vilken som befidstningsmedel anvindes fjaderspik (bild 42). Upp-
finnaren av denna, Max Riiping, dr tidigare kdnd i Sverige med anledning av den Ripingska
sparmetoden vid impregnering av sliprar. De {6rsta forséken med fjaderspik igédngsattes vid
tyska riksbanorna ar 1934.

Fjaderspiken kan erhallas i flera olika utféranden. Bild 42 visar den typ, som inférts vid SJ.
Bilderna 43 och 44 visa ett par andra typer, ’vridspik’ resp. snedspik’’. IStt par f6rsék med
dessa bada typer ha gjorts vid SJ. De kunna utan vidare ersitta den vanliga rilsspiken, endr
de placeras intill ralsfoten.

Den vanliga fjiderspiken kan endast anvindas i samband med underldggsplattor (bild 453).
Dylik platta bor vara forsedd med tvd lister. Vid anordnandet av 1938 ars provstrickor,
som voro ganska korta, var det ej mojligt att medhinna valsning av nya plattor med dubbla
lister. Man anvinde f6r den skull den vanliga underldggsplattan med en list, varvid en extra
rilsspik fick tjanstgora i stdllet for den felande listen (bild 46).



Bild 46.

Nér det gillde att skaffa en spardverbyggnadskonstruktion, som biéttre dn de dldre typerna
skulle kunna tillfredsstidlla de pa grund av 6kande trafik och planerad hastighetsékning steg-
rade kraven pa ett starkt spar, erbjod fjiderspiken en hel del av viarde. Man fick en mojlighet
att fér en jamforelsevis liten kostnadstkning erhdlla en, sa vitt man di kunde bed6éma,
avsevird forstdrkning av spardverbyggnaden.

I jamférelse med den vanliga ridlsspiken kan man rdkna med, att fjdderspiken medfor
féljande fordelar.

1. Sliper, underlidggsplatta och rél héllas, s& linge sliperns kvalitet och sparldget éro tillfreds-
stillande, samman av en fjiddrande kraft, vars storlek varierar men ej gar ned till noll,
d4 tag passerar. En normalt inslagen fjdderspik utdvar en sammanhéllande kraft av c:a
600 kg. Slitage mellan ril, underldggsplatta och sliper blir med anledning hirav betyd-
ligt reducerat.

2. P& grund av den kraftiga sammanh&llningen mellan rdl och sliper erhaller hela spar-
overbyggnaden sddan styvhet, att mdjligheten att anvidnda lingre réler stéiller sig betydligt
gynnsammare. Detta betyder minskning av antalet ralsskarvar. D& det dr dessa, som
tarva det mesta underhdllet, och rilsutbytena ofta dro foranledda av de skador rélerna
fatt i skarvarna, kan anvéndandet av fjaiderspik p& grund hérav berdknas medfora

ekonomiska fordelar.
3. I fjadderspiken har man fatt ett kraftigt medel mot rilsvandring.

4. Fjaderspiksoverbyggnaden ar néra nog lika enkel som 6verbyggnaden med vanlig rélsspik.

e) Forhdllanden och anordningar vid fjdderspiksbefiistning.

P4 varje underliggsplatta finnes plats f6r fyra fjaderspikar. P4 de forsta provstrickorna
forsags varje underldggsplatta endast med tvd fjaderspikar. P4 grund av senare erfaren-
heter erhéller varje platta numera tre spikar, och i den mén det visar sig erforderligt kan en
fidrde spik anbringas.

Hittills ha inga fjdderspiksstrackor forsetts med rilsvandringshinder. Av sérskilt virde ér,
att fjdderspiken motverkar rélsvandring i bdda riktningarna, vilket icke ar fallet med vanliga
rilsvandringshinder.

Mellan réalsfot och underliggsplatta inldgges en frdfiberplatia av hidrdad masonit, vilken
helt fyller mellanrummet mellan de bada listerna och &dr négot lingre #n underlidggs-
plattans bredd. Vid inldggning skall trifiberplattan placeras si, att den sticker lika langt
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utanfér underldggsplattans bada kanter. Avsikten hirmed &r tvafaldig. P4 grund av att
friktionen mellan jédrn och jidrn (d. v. s. mellan rélsfot och underldggsplatta) dr mindre 4n
mellan jirn och fiberplatta, bidrager dven trifiberplattan till att bekdmpa rilsvandringen.
Genom trifiberplattan infér man en fjadrande konstruktionsdel, vilket bidrar till att sparet
blir mindre stumt. Det har tidigare visat sig, att rélsbrott uppsta i nirheten av en underliggs-
plattas kant. Det 4r att rdkna med, att risken for dylika brott minskas, d4 man har ett
mjukt mellanldgg mellan rilsfot och underlédggsplatta.

H4l for fjaderspiken skola borras i sliprarna. Denna borrning biér helst verkstdllas fore
sliprarnas impregnering, s& att virket kring hélen blir vil genomdrdnkt av impregnerings-
medlet.

Sker borrningen sedan sliprarna impregnerats, skola borrhélen impregneras med tjirolja
eller annat limpligt impregneringsmedel. Det &r av vikt, att detta arbete verkstilles sa ling
tid — i regel nagra dagar — f6re islagning av spikarna, att trdet hinner ordentligt suga &t
sig impregneringsoljan. Skulle borrningen ske i samband med spérets inldggning, verkstilles
sdlunda ingen impregnering av borrhélen.

Andamalet med denna s. k. forborrning av sliprarna ir att dstadkomma ett s& starkt spik-
fiste som mojligt. Sl&r man i en spik i slipern, utan att hédl for densamma férst borrats,
krossar spiken, d& den tringer ner i virket, en del tréfibrer. Vid férborrningen tar man bort
s mycket virke, att vad som finns kvar runt spiken endast komprimeras vid dennas ned-
slagning. I'6r att fa den bista effekten maste for ett visst tréaslag spikens genomskérningsarea
och héldiametern std i ett visst forhallande till varandra, vilket maste utronas genom forsék.
For fjaderspik med dimensionen 16 X 16 mm borras hilen med 15 mm tréborr. Fér dnda-
malet dr navare bdst, enar denna skar av trafibrerna. Med andra i handeln forekommande
borrtyper dstadkommas hal, vilkas viiggar uppvisa mer eller mindre skadade trifibrer.

Borrningen mdste verkstdllas med stor noggrannhet och sa, att halen bli placerade vinkelritt
mot sliperns 6veryta och pi exakt inbérdes avstand, vilket dr av sdrskild betydelse for att
kunna erhélla den féreskrivna sparvidden. A férut borrade sliprar blir underliggsplattornas
inbérdes avstdnd fastldst med endast nigra f& millimeters justeringsman. Det ar dérfér
fordelaktigt att verkstilla forborrningen med en maskin, som borrar samtliga hil p4 en gang,
vilka d& alltid komma pa exakt samma inbordes avstand (bild 47).

Har man ej tillgdng till dylik maskin vid borrning av sliprar i upplag, bér borrmaskin

Bild 47. Bild 48.
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placeras i en sérskild borrstéllning (bild 48), vilket mojliggér, att borren gar ned i slipern
vinkelrdtt mot sliperns éveryta. P& slipern ligges en mall (bild 49), som anger borrhéalens

placering.
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Bild 49.

D& borrning av sliprar undantagsvis maste ske i spar, bor borraren placera sig pa ena
sidan om rélen med en fot p& vardera sidan om slipern, varigenom han p& bésta sétt kan
kontrollera, att borren halles lodritt. Om borrningen ej sker genom underldggsplattans hal,
sedan denna noggrant placerats i silt rdtta ldge, bor mall alltid anvéndas.

Vid rilernas fistande fastspikas forst den ena réalsstringen. Varje underldggsplatta placeras
sd, att dess ytterlist kommer att ligga hart an mot rilsfoten. Fér erndende hérav islas forst
spikarna pa sparets insida samt direfter spikarna pa utsidan. Trifibermellanliggets ldge
justeras noga i samband med spikningen.

Fjiaderspikarna skola slas ned s& mycket, att den kraft, varmed var och en av dem haller
samman ril och sliper, uppgar till c:a 600 kg. Under forutsittning att fjaderspiken, savil
vad form som material betrdffar, uppfyller normala fordringar, och att virket i spikfastet ar
friskt, erhaller man denna kraft under férutsittning, att spiken slds ner 10 mm, efier det ult
spikens ndbb ndtt rdlsfoten. Detta kan latt kontrolleras med hjilp av en mall (bild 50).

Bild 51. Bild 52.
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Sedan den ena rilsstrdngen fastspikats, upprepas samma forfaringssitt med den andra
rélsstringen, varvid med spArmatt noga ses till, att exakt sparvidd erhalles.

For spikens nedslagning anvéndes en hammare med c:a 3 kg vikt, skaftets langd hogst 0,8 m.

Uppdragning av i sliper nedslagen fjaderspik kan endast ske med hjilp av en sdrskild
spikutdragare (bild 51).

Vid justering eller utbyte av mellanldgg anvinder man en sérskild lyftapparat (bild 52).
Med denna kan man lyfta rilen sd pass mycket, att mellanligget kan tagas ut.

Eftersom sliperns beskaffenhet dr av avgérande betydelse for fjdderspikens effelktivitet,
maste man rdkna med, att sliprarna i ett fjdderspiksspar ej kunna ligga s linge, innan
slipersutbyte maéste ske, som i ett spar av enklare beskaflenhet. Héjer man némligen ford-
ringarna pé eft spar, méste samiliga i sparet ingdende delar uppfylia dessa hijda fordringar.
Detta forhallande dr av sérskild betydelse for spir, som befaras med 120 km hastighet eller

mer.

C. Rilsskarvproblemet.
a) Inledning.

Rilsskarven har allt sedan jarnvigarnas tillkomst varit spirets svagaste punkt och for-
anlett det mesta sparunderhallet. Rélsskarvproblemet édr dirfér mycket betydelsefullt.
Under arens lopp har eit otal férsék att 16sa problemet gjorts. Endast ett fatal av dessa dro
virda beaktande, under det att den idealiska 16sningen &nnu ej sett dagen.

Man kan i stort sett skilja mellan ire olika rdlsskarvtyper:

den understodda skarven, som kinnetecknas av att rélsdndarna ligga understédda av en sliper;

den svdvande skarven, som kinnetecknas av att ridlsindarna dro skarvade mellan ett par
p& ett visst avstdnd fran varandra liggande skarvsliprar; skarvjirnen #éro i regel s langa,
att de vila p& de bada skarvsliprarna;

skarv med skarvbrygga, varvid skarven i viss man ér frisvivande men férsedd med en pa
skarvsliprarna och under rélsskarven anbragt birande konstruktion.

Forutom dessa huvudtyper finnas nigra skarvkonstruktioner, som ej kunna sigas tillhéra
nigon av dem. Da de ej torde f4 nigon betydelse for svenska forhallanden, komma de €]
att behandlas.

Med hinsyn fill det séit, pd vilket ralsdndarna utformas, skiljer man mellan rak skarv
(bild 53), sned skarv (bild 54) och bladskarv (bild 55).
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Den raka skarven dr den ojdmforligt vanligaste och den, som visat de minsta oldgenheterna.
De bada 6vriga ha tillkommit med avsikt att mildra rilsskarvoppningarnas skadliga inverkan
men ha ¢j visat sig uppfylla de pd dem stillda férvintningarna. Férutom att de dro betydligt
dyrare att framstédlla dn den raka skarven, ha de den nackdelen, att materialet efter nagon
tids anvéndning pressas ut, och stérre skador l4tt uppsta.



b) Understédd skarv.

Under de svenska statsbanornas forsta 15 ar, ren 1856—1870, var den understodda
skarven den enda foérekommande. En sliper var dd placerad mitt under de bada samman-
stotande rédlsdndarna. Samma slipersavstdnd anvéindes i rakspér utefter hela rdlen. I kurva
diremot ldgo skarvslipern och sliprarna nirmast denna nagot titare. Rélerna sammanhéllos
av plana skarvjdrn. For att hindra rilsfotens inpressning i skarvslipern fanns mellan slipern
och rilen en "bottenplat’’. Dessa underliggsplattor voro fullkomligt plana samt férsedda med
4 fyrkantiga spikh4l.

P& grund av att stétar uppstodo vid fordonens passerande 6ver skarven och att dessa for-
orsakade tillplattning av rédlsindarna, overgick man 4ar 1870 till den sviavande skarven i
syfte att bereda den rullande materielen en mjukare évergdng vid skarvarna.

¢) Svdvande skarv.

Med den svidvande skarven (bild 56) vann man framforallt, att stétkrafterna, da tig pas-
serade en skarv, fordelade sig pa fvd sliprar i stillet f6r p4 en — sdsom i den understédda
skarven —, varvid skarven blev mera elastisk. Det visade sig dock nddvindigt att ge skarv-
jirnen en mera birkraftig utformning. Till en bérjan bibehéll man de plana skarvjirnen.
D4 dessa visade sig vara for svaga, ersatte man foérst de yttre och sendre dven de inre med
vinkelskarvjirn.

Bild 56. Bild 57.

Dessa vinkelskarvjarn, vilkas utseende framgar av bild 57, 4ro s utformade, att skarvjirnets
horisontala del har en yta, som stéder mot sliperns &veryta. Skarvjirnen fa hirigenom den
extra uppgiften att utoka skarvens totala upplagsyta mot slipern och hjélpa till med kraft-
overforingen, varigenom de dven bli utsatta f6r vridande moment med pafsljd, att Aven skarv-
bultarna bli utsatta for okade pakénningar. Vinkelskarvjdrnen till den amerikanska 39,7 kg
rilen (1920 4. r.) dro dock si konstruerade, att ett mindre spelrum finnes mellan sliper och
skarvjdrnsfot, under forutsiitining att rilen ej 4r nedéiten i slipern. Genom hél i skarvjir-
nens vinklar sitta rélsspikar, som ha till uppgift att centrera skarvens lidge i {orhallande
till skarvsliprarna. P& s& sitt bli skarvjdrnen dven utsatta {6r krafter i sparets lingdrikt-
ning.

Rilsskarvjdarnens egentliga uppgift ar att halla samman rélsindarna, s& afl rilshuvudenas
farkanter och &verytor kunna varaktigt hallas i exakt samma lége, och att, utan att detta
ldge rubbas, kunna dverféra krafterna fran den ena rélen till den andra, d4 tdg passerar.
Skarvjdrnen borde dédrfér ha samma bérférmaga som rilen. Men si dr e fallet. Da dértill
kommer, sdsom ovan framhallits, att skarvjirnen i den svivande skarven dven bli utsatta
for andra pafrestningar, dr det ej s underligt, att iven den svivande skarven visat sig for
svag. Rélsdndarna bli nedbdjda och utplattade, dven skarvjarnen bli nedbockade och slitna,

s att de bottna mot rilslivet, skarvsliprarna &dta ner sig i ballasten o. s. v.
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d) Treslipersskarv.

Ar 1900 anordnades & en kortare stricka i nirheten av Viisby ett prov med treslipers-
skarven. Den #r ursprungligen en amerikansk konstruktion, inférdes 1884 vid New York-
Central R. R. Den kan ségas vara en variant av den understddda skarven. En sliper ligger
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Bild 58.

nidmligen under rélsskarvéppningen (bild 58), men skarvjdrnen &dro si ldnga, ait de vila
dven & de bada nérmaste sliprarna. Man kan darfor séga, att skarven uppbéres av tre
sliprar.

Det har visat sig, att freslipersskarven dr bdtire dn den svdvande skarven, och & linjer med
ej allt fér stor och tung trafik har den visat sig ganska lamplig.

e) Dubbelslipersskarv.

I dubbelslipersskarven (bild 59), som dven den kan sigas utgéra em variant av den
understddda skarven, dr dennas enkla sliper ersatt med en dubbelsliper. SAsom framgéar
av bilden, &r dubbelslipern sammansatt av tvd enkla sliprar, sammanhallna av tre skruv-
bultar.

Bild 59.

Dubbelslipersskarven, som tillkom i utlandet redan i borjan av 1900-talet, kom for forsta
gangen till anvindning vid svenska statsbanorna i 1916 ars &verbyggnad. Skarvjidrnen #ro
i det nirmaste plana. P& var och en av de béda sliprarna i dubbelslipern ligger en under-
laggsplatta.

Under senare ar har dubbelslipersskarven uteslutande anvénts vid utliggning av nya spar
med 1924 och 1940 Ars raler. Formen & vinkelskarvjiarn, som anvidndas for 1924 ars riler
med dubbelslipersskarv och vanlig spikbefistning, framgar av bild 60.

Vid fjdderspikséverbyggnaden har dubbelslipersskarven uteslutande anvénts. Till att
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borja med placerades en vanlig underlaggsplatta med dubbla lister & varje sliper. Sedermera
har man overgdtt till att ligga in en stor underlidggsplatta, som vilar & bada sliprarna (bild
61) och har samma sektion som den enkla plattan. Mellan rél och underliggsplatta ligger ett
trafibermellanlidgg. Det har visat sig, att denna stora underldggsplatta medfért en visentlig
forbittring av rdlsskarven. Skarvijidrnen drvo plana (bild 62). Rélsskarvbultarna (bild 63),
som dro 118 mm langa, dro forsedda med fyrkantigt huvud (44 X 44 mm), som passar in
i en 48 mm bred férdjupning i skarvjidrnet och dér fastlases, sd att bulten ej kan g& runt.
P& grund av att befdstningsmedlet utgéres av fjdderspik, féreligger intet behov av spikar
for skarvens centrering sdsom fallet ar i tidigare overbyggnadskonstruktioner med vinkel-
skarvjéarn.

178

Bild 62. Bild 63.

Jamfért med éldre skarvkonstruktioner kan man sidga, att denna skarv besitter flera
virdefulla egenskaper. Skarvjarnen ha ej s& ménga olika uppgifter. De skola endast samman-
halla rilsindarna och 6verfoéra belastningen fran den ena rédlen till den andra, da tag passerar.
I denna senare uppgift ha de god hjilp av den med stor underlidggsplatta utrustade dubbel-
slipern. Fjidderspikarna sammanhélla rdl och dubbelsliper samt upptaga och &verfora alla
i spérets lidngdrikining gdende krafter. Erfarenheten av de praktiska prov, som hittills
gjorts med denna skarv, har ocksd visat, att inférandet av densamma betyder ett gott steg
framat.

Dubbelslipersskarven har under senare &r kommit till vidstrdckt anviindning vid ett fler-
tal utlindska jarnvigsférvaltningar och uttriangt dldre skarvkonstruktioner. & bild 64 visas
rédlsskarvens utseende i tyska riksbanornas K-overbyggnad. Aven hér #dr dubbelslipern
belagd med en stor underliggsplatta.

Bild 64.
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t) Jdmférelse mellan treslipers- och dubbelslipersskary.

Savil treslipers- som dubbelslipersskarven har visat sig vara avgjort bittre &n den svivande
skarven. Bada konstruktionerna giva rélsdndarna ett gott stdd, under forutsitining dock
att de skotas vil, och att sdvil sliprar som ballast dro av god beskaffenhet.

Dubbelslipern 4r nigot svarare att stoppa &n enkelslipern, men skoétes stoppningsarbetet
rationellt, kan man dven fi dubbelslipern fullgott understoppad. Treslipersskarven, som
endast 4r understédd av enkla sliprar, bereder ur stoppningssynpunkt ringa svarigheter,
vilket torde vara en visentlig orsak till denna skarvs popularitet pa sina hall bland ban-
personalen.

De langa skarvjirnen i treslipersskarven ha dock visat en stérre benidgenhet att brista dn
de kortare skarvjirnen i dubbelslipersskarven.

Vid inldggning av underliggsplattor i skarvarna komma de béda rdlsindarna att i en
treslipersskarv ligga pa en liten enkel underliggsplatta, under det att fsrhallandet blir visent-
ligt gynnsammare i en dubbelslipersskarv, dir ridlsindarna fa stod av en med en stor under-
Jaggsplatta utrustad dubbelsliper. Man kan dérfor séga, att dubbelslipersskarven &r bittre
dgnad att méta de allt mer framtriddande kraven pé en god skarv i samband med okade
axeltryck och téghastighet, medan treslipersskarvens egenskaper i detta avseende maéste
anses vara mera begridnsade.

g) Ovriga skarvkonstruktioner.

Aven om dubbelsslipersskarven salunda i minga avseenden méste sigas utgéra en ganska
god 1osning av ralsskarvproblemet, 4r man dock i allménhet pi det klara med, att densamma
ej utgor en slutlig, i alla avseenden fullt tillfredsstidllande 16sning. Vid en del jarnvigsforvalt-
ningar pagd dérfor alljamt fors6k med nya skarvkonstruktioner. Man arbetar dels med att
forbéttra dubbelslipersskarven, dels med skarvar av andra typer. Bland dessa ha en del
nykonstruktioner framkommit, i vilka principen hos den svdvande skarven tillimpas.
For att f& bort den svivande skarvens nackdelar har man anvint skarvbryggor av olika
konstruktion, vilka stidja rdlsdndarna och vila pa skarvsliprarna.

IEn slags skarvbrygga, som dock ej vilar pa skarvsliprarna, patrédffar maniMathéeskarven
(bild 65). Bryggan bestar av ett skruvforband. Ar 1937 inlades p& forsok i huvudspar pa
Knivsta bangard ett 40-tal dylika skarvar.

Bild 65.

Inga av dessa nykonstruktioner ha hittills slagit igenom. I regel dro de ganska komplicerade
och dyrbara.



D. Riler med tillbehor.
a) Rdler.

Forutom de s. k. gaturilerna anvéindas nu for tiden vid vira svenska jdrnvégar uteslutande
vignolriler. Vid anliggandet av nigra av de dldsta statsbanelinjerna anvindes & broarna den
s. k. Brunel- eller U-rdlen (bild 66), men den ersattes snart med vignolrdlen. De #ldsta
ridlerna i jirnvégarnas historia tillverkades av gjutjdrn. Omkring ar 1820 bérjade man an-
vinda smidesjarn (valljarn).

Bild 66. Bild 67.

SJ éldsta ral av 1855 &rs modell valsades i England av jdrn. D4 det snart visade sig, att
jarnriler voro foga motstandskraftiga mot nétning, dvergick man till de s. k. stdlhuvade
rilerna. En mantel av stdl omslét huvudet pa den i 6vrigt av jarn utvalsade rdlen. Vid Motala
verkstad valsades r 1868 det forsta partiet stdlhuvade riler av inhemskt fabrikat, samtidigt
med att leverans av engelska réler alltjimt pagick. DA det vid valsningen mdtte svarigheter
att ernd erforderligt sammanhang mellan de bada materialen, 6vergick man efter nagra ar
till tillverkning av réler helt av stdl. Harvid har gotstal, tillverkat enligt martin- eller bessemer-
metoderna férekommit. F'rin och med dr 1928 ha samtliga av Domnarfvets Jernverk tillverkade
riler varit av s. k. elektrostal.

For leverans av riler till statens jarnvégar gilla " Bestimmelser for tillverkning och leverans
av réler”, form. Fbr. nr 47.

Materialet i en ril av god kvalitet skall dels vara segt, kunna motstd inverkan av slag och
stotar och ej bringas till utmattning pa grund av de under tags passerande ideligen upptradande
tryck- och dragpakinningarna, dels besitta stor slitstyrka. Det dr svart att uppfylla dessa
fordringar samtidigt. Ett mjukt och segt material har foga slitstyrka. Ett h&rt och slitstarkt
material blir ddremot gérna sprétt. Problemet angdende rdlsmaterialets kemiska samman-
sittning dr dédrfor mycket betydelsefullt men ej ldttlost. Vissa dmnen sdsom svavel och fosfor
dro skadliga, dd de under vissa forhéllanden gora stdlet skort. Sarskilt dr fosforn skadlig
vid lag temperatur. Leveransbestimmelserna féreskriva dérfor en hogsta méngd, som far
forekomma.

Vissa metaller ge stalet goda egenskaper. Sérskilt betydelsefull &r mangan. Den ¢kar stalets
slitstyrka, utan att det blir skért. Mindre méingder mangan finnas alltid i jirnmalm, men
for att fa erforderlig kvalitet méste extra mangan tillsittas. Elektrostilrélerna tillverkas i tva
kvaliteter, dels ordinédrt elektrostal, dels elektro-manganstil. De senare rilerna ha visat sig
négot slitstarkare dn de ordinéra elektrostalrélerna.

En vignolral ar sammansatt av huvud (a), fot (b) och liv (¢) (bild 67).

I nedanstiende tabell aterfinnas huvudmaétten & de viktigaste av de vid SJ anvinda rils-
modellerna, vilka dro uppkallade efter det ar, d& modellen ifréga faststilldes. Under senare
ar ha i och med forstatligandet av enskilda jarnvigar ett flertal nya rédlsmodeller tillkommit.
Bokstiverna a, b, ¢ och h aterfinnas pi bild 67.
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\ a \ b \ c \ h vikt pr m |normal langd
Rélsmodell
| mm ' mm | mm ] mm kg m
1855 BIS o vii ittt e | 57 102 16 108 30,87 6,4
1864 % i e 57 102 16 121 32,35 6,4
1873 % o 57 102 13 121 31,23 7,315 |
15
1874 9 oo 57 108 13 125 33 { 1(7)’3
1874 » N¥A . vvvit i e 57 108 13 125 34 10
1875 B e 56 102 11 108 27,77 7,315
1878 M i e 56 102 11 108 27,27 7,315
1878 » N¥A vt 57 102 11 108 27,8 10
10
1896 » o 69 133 13 133 41,18 12
15
| R ) 10
1899 » 64 122 13 126,5 34,5 15
5
1916 » e 72 110 14 138 41 15
1920 » (amerikansk modell) .......... 60 112,7 13,9 125,4 39,7 10
1924 » 69 133 14 133 43,2 { ;(5)
1940 » oo 70 133 14 155 50 20
Tyska riksbanorna, S49 ............... 67 125 14 148 48,9 30
Danska statsbanorna 1929 .............. 70 126 13,8 140 45 30
30
Danska statsbanorna 1939 .............. 70 156 16 172 60 { 60
Amerika ... e 76,2 152,4 16,7 181 65 cia 12
76,2 | 172 17,5 203 75,2 ’

Fér jaimforelse ha dven néagra utlindska rilstyper medtagits.

Av deitabellen upptagna rdlsmodellerna ha 1916 ars samt de amerikanska rélerna endast
kommit till begrdnsad anvindning, medan diremot 1924 &rs rédl inlagts i mycket stor
omfattning & SJ viktigaste linjer. Den utgor i stort sett en forstdrknming av 1896 Aars
rdl.

I och med att frdgan uppkom angiende en 6kning av hastigheten & linjerna Stockholm—
Malmé och Stockholm—Géteborg till 120 km/tim, aktualiserades dven frigan angaende
anskaffandet av en tyngre rdl &n 1924 ars. I Europa var en rélsvikt av c:a 50 kg den vanliga
sedan en hel del ar tillbaka, framfér allt & linjer med stérre hastighet. Med anledning hirav
tillkom 1940 ars rdl med en rédlsvikt av 50 kg per meter. For att kunna anvinda samma
underliggsplattor som for 1924 ars rél, beholls fotbredden 133 mm oférindrad.

Fragan, hur en rdl bor vara konstruerad for att i alla avseenden uppfylla rimliga krav,
dr ganska komplicerad pd grund av att ett flertal faktorer inverka. Nagra av de viktigaste
synpunkterna skola hér beréras.

Rélshuvudets Oversida bor vara svagt vilvd, varigenom bésta anpassning erhalles mot
hjulringarnas form, vilken av ett flertal olika anledningar kan avvika fran den faststillda
lutningen 1 : 20. Den svagt vilvda ytan dr dven fordelaktig ur valsteknisk synpunkt.

Overgdngen mellan huvudets Gveryta och sidoytorna méste utformas sa, att den passar
hjulringens form. En avrundning med c:a 14 mm radie 4r den vanliga.

Huvudets sidoytor givas ofta en svag lutning, sa att huvudet far en bredare bas. Hirigenom
ernds nagot storre anliggningsytor fér skarvjarnen.

Overgangen fran huvud till liv och fran liv till fot utformas med sarskild tanke pa att
skarvjdrnen inspédnnas mellan huvud och fot. Skarvjdrnens anliggningsytor givas en lutning,
vanligen mellan 1 : 3 och 1 : 4.

Livet kan utformas med parallella plana eller krokta sidoytor. Ur héallfasthetssynpunkt
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skulle livtjockleken pa mitten kunna vara mycket liten, men for att fa en stabil rél bor livet
ej vara for tunt.

Ralsfotens gversidor ldggas nu for tiden ofta med en brytning, si att lutningen blir mindre
mot rilsfotens ytterkanter. Dessa kunna pé sé sétt erhélla en fordelaktigare tjocklek, varjaimte
godstjockleken invid livet blir storre, utan att rélsfoten far allt for stora dimensioner.

Railsfotens bredd bestimmes i regel av om sparet skall f6rses med underliggsplattor eller ej.
1896 och 1924 Ars riler konstruerades ursprungligen med tanke pa att underliggsplattor ej
skulle anvindas. De ha didrfor en ganska stor fotbredd. Denna fotbredd har dock anvints
dven for 1940 &rs rdl for att, sdsom redan nédmnts, samma underlidggsplattor skulle kunna
anviandas for de olika rélsmodellerna.

Vid rélernas dndar borras hal for skarvbultarna. Fér att rdlernas rorelser vid temperatur-
vaxlingar skola kunna ske utan &verkan pa skarvbultarna, maste hilen hava stérre diameter
an bultarna. Runda hal dro de vanligaste, da de dro léttare att géra dn ovala. Dylika anvéindas
dock pa sina hall i utlandet vid stérre rilsldngder.

b) Rdlsbrott och orsaker ddrtill.

Arligen intriffa en hel del rdlsbrott. Vissa ar kan antalet stiga ganska avsevirt. Da fore-
komsten av rélsbrott kan medfora risk for trafiksdkerheten, maste de dgnas en ingdende
uppmérksamhet. Ett studium av rélsbrotten ldmnar dven vérdefulla upplysningar for be-
domande av frigan angdende rdlsmaterialets rétta sammansétining m. m.

Varje réalsbrott skall rapporteras & en for dndamalet sdrskilt uppgjord blankett nr 209 E
""Rapport over rélsbrott’”. Dessa rapporter bli foremaél fér ett ingdende studium. Hér nedan
kommer att i korthet redogoras for de viktigaste orsakerna till ralsbrott.

Ndgra av de viktigaste yitre forhdllanden, som inverka pd uppkomsten av rdlsbrott, aro
foljande.

1. Trafikintensiteten. Under statsbanornas tidigare &r var antalet rélsbrott litet men har
under de senare &rens allt starkare trafik 6kat avsevirt; 4 linjer, dir elektrisk drift inférts,
har 6kning av antalet rélsbrott i viss omfattning kunnat konstateras, fororsakad av de dkade
pdkinningar pd banan, som blivit en f6ljd av den intrddda héjningen av medelhastigheten
med ty atféljande kortare gangtider.

2. Ogynnsamma klimaliska forhdllanden. Rélsbrotten upptridda huvudsakligen under vinter-
och virméanaderna och sammanfalla mestadels med starka koldperioder med hastiga tempe-
raturvixlingar; dé temperaturen sjunker under — 30° C, blir materialet visentligt skoérare.

3. Felaktigheter pd den rullande materielen. Det vanligaste felet &r s. k. slag pa hjulringarna;
de uppkomma vid hastig inbromsning, d4 hjulen sta stilla, eller vid igAngséttning, da hjulen
frusit fast; det har konstaterats, att en enda vagn med svéira slag & hjulringarna varit orsak
till uppkomsten av 100-tals rdlsbrott; stérre delen uppticktes omedelbart efter det att thget
passerat, men ytterligare en hel del brott tillkommo under de féljande manaderna.

4. Oregelbundet spdrldge. Rélsbrott upptridda oftast, dédr sparet ligger stumt, t. ex. di det
ligger fastfruset i ballasten; & uppkilat spar daremot dro rélsbrott séllsynta pd grund av
spérets storre elasticitel, tack vare de mellan rédl och sliper liggande kilarna; vid fastfruset
sparlidge ligger rélen ddremot stum 4 sliprarna och blir utsatt for de hérda slagen fran hjulen,
som givetvis 6ka, ju ojimnare sparliget ir.

Orsaken till uppkomsten av ett rdlsbrott kan helt eller delvis dven tillskrivas rdlen sjdlv.
Riélsmaterialet kan vara sprott, beroende av for stor kol- eller fosforhalt. Vidare kunna fore-

komma en del tillverkningsfel pd grund av valsblisor, féroreningar m. m. Vid rilernas
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transport och 6verhuvud taget vid ovarsam behandling kunna uppstd sivil yttre som inre
skador, vilka s& smaningom leda till ralsbrott.

Ralsbrott upptrédda i en del fall vid rilsindarna och da ofta vid ndgot av bulthalen. P4 1896
och dven 1899 ars réler férekommer det ej sillan, att en halvméanformig skéra brytes loss
ur ralsfoten ovan en sliper, s. k. foibrott. Rilsfoten pa dessa bida ridlsmodeller dr ganska
tunn. Senare rdlsmodeller ha dirfor erhallit en kraftigare dimensionerad fot.

Totalbrott upptickas i regel pd grund av det extra slag, som uppstar vid brottet vid fard
med dressin. Hinner rilen ej utbytas fore ankomsten av nésta tg, anordnas ett nédférband
av tva skarvjérn 6ver brottstillet, sammanhaéllna antingen av en skruvtving eller ett tvingjirn
med trakil.

I spér liggande rdler kunna vara behiftade med en del felaktigheter, som ej kunna upp-
tackas med blotta &gat, men som sd smaningom kunna ge upphov till et fotalt ridlsbrott.
Med stigande taghastighet 6kas risken fér uppkomsten av ralsbroit, vilket féranlett konstruk-
tionen av anordningar, med vilka man kan upptdcka inre felaktigheter i en rdl. En firma
Sperry i Forenta Staterna har byggt en undersbkningsvagn, utrustad med en apparatur for
dylikt dndamadl. P& varje rédlsstridng slipa tv&d borstar, placerade pa ett mindre avstind
fran varandra. Genom dessa borstar och rélen sldppes en elektirisk strom. Omkring rédlen
bildas hérvid ett magnetiskt fdlt. Fordndras nu i nigon punkt rdlens genomskérningsarea
pa grund av mégon inre felaktighet, féréindras &ven def magnetiska faltet. Dessa forénd-
ringar uppmitas medelst mycket kédnsliga spolar, som foras ldngs rilen. Vagnen framfores
med lag hastighet.

¢) Utvidgningsavstdnd mellan rdlers dndar i rdlsskarvar.

Réilsmaterialet utvidgas vid stigande temperatur och drager sedan ihop sig, d& temperaturen
sjunker. P& grund hérav ar rélslingden ej konstant. Beroende pi den temperatur, vid vilken
rialerna ldggas i spar, anordnas dérfor storre eller mindre 6ppningar mellan rélsdndarna i
skarvarna. Bestimmelser hdrom &ro intagna i str nr 239, del I.

Ralsskarvoppningarna dimensionerades fran bérjan si, att de skulle helt forsvinna férst
vid den hogsta i rdlen férekommande temperaturen. Man ansag, att det ej var mojligt att
hindra rélernas lingddndringar. Senare gjorda erfarenheter ha dock visat, att si &r mojligt
och att skarvéppningarna ej behéva vara s& stora, som en teoretisk beridkning, baserad pa
stilets normala virmeutvidgningskoefficient, skulle fordra. Aven vid vanlig befistning med
réilsspik har man kunnat konstatera, att rélerna ej utvidga sig s4 mycket, som de teoretiskt
skulle gora. Aro rilerna fistade vid sliprarna med fjaderspik, och sliprarna ligga vil inbidddade
i makadamballast, bli skarvéppningarnas forindringar d&nnu mindre. Vid uppgorande av
tabell XI i str nr 239, del F har hénsyn tagits till dessa férhallanden.

D4 en ril ligger utlagd pa marken och &r utsatt for full solbestrilning, ar det 14tt att konsta-
tera med handen, att den kan bli visentligt varmare dn den omgivande luften. Rilen absor-
berar viarme. Hénsyn maste tagas hirtill vid bestimmande av skarvoppningarnas storlek.
For den skull b6r man anvinda en rdlstermometer, vilken bestar av en vanlig termometer,
nedstucken i ett hél i en rédlsstump. Denna placeras ute p& banan och utséttes under sa lang
stund for solbestralning, att den blir lika varm som rilerna. Man kan d& avldsa den tempera-
tur, for vilken skarvoppningarnas storlek skall bestimmas. Observeras bor, att solstral-
ningen #r starkast mitt p4 dagen. P4 morgonen och pa eftermiddagen blir rélernas temperatur
ej s hog. Rilstermometern méste avldsas upprepade ganger under dagens lopp.

Da Sverige ér ett land med stor utstridckning i norr och séder, kunna temperaturgrénserna
for berdkning av skarvoppningarna variera en hel del, i sydligaste Sverige mellan grinserna
— 20° och + 60° i norra Sverige mellan — 40° och 4 60°.



Huru mycket en rél teoretiskt skulle utvidga sig tor 1°, 80° resp. 100° temperaturskillnad,
framgar av féljande tabell.

Rilslangd Liangdforindring i mm vid en temperaturskillnad av
meter 1° | 80° 100°
10 0,12 9,9 12,3
20 0,25 19,6 24,6
30 0,37 29,4 36,9
45 0,56 44,1 55,3

d) Rilsldngd.

Normallidngderna av de viktigaste SJ ralsmodellerna framga av tabellen & sid 55.

Det finns flera olika faktorer, som inverka pa frdgan angaende den lampligaste rélslingden.
Enér rilsskarven utgér overbyggnadens kinsligaste del och kriver noggrann tillsyn och
omsorgsfullt underhall, och en rélsskarv med alla tillbehor dr ganska dyr, foreligger ett stort
o6nskemal, att sd langt mojligt 4r minska antalet skarvar i sparet. De ldnga rélerna bidraga
dven till att gora spéret stabilare och underlitta hallandet av ett gott sparliage, inte minst i
kurvorna. Men denna stridvan stoter pa vissa svarigheter. De ldnga rilerna bli tunga och
dérfor besvirliga och dyra att bandskas med savil vid utliggning av spir som vid utbyte
av i spar skadade riler. Rélsskarvéppningarna madste kunna héllas inom vissa grinser.
Vid l4ga temperaturer f4 de ej bli for stora (hogst 20 mm); férsvinna de redan vid en tem-
peratur lidgre 4n maximitemperaturen, kan risk for solkurva uppsta.

Sasom ovan redan berdrts, har man genom praktiska prov kommit till insikt om, att om
sparoverbyggnaden ir forsedd med kraftiga befdstningsdelar, och om sliprarna ligga vil
inbdddade i god makadamballast, 4r det méjligt att i hog grad hindra rélernas lingdfor-
indring pa grund av temperaturindringar. En tung spérdverbyggnad, forsedd med kraftig
befistning, s& att ridler och sliprar tillsammans bilda en styv ram, och liggande i makadam-
ballast, 4r ocksd visentligt mindre kénslig for solkurvor &n en littare, med vanlig rélsspik
forsedd spardverbyggnad. Problemet angdende anvindande av langa réler dr sdlunda bero-
ende av huru hela bandverbyggnaden &r beskaffad.

Vad hénder nu, om rédlerna e fa fritt utvidga eller sammandraga sig? I ridlerna uppsta
inre spdnningar. Vid stigande temperatur uppstd tryckspédnningar, vid fallande dragspén-
ningar. Dessa krafter kunna bli avsevirda. Den spdnning, som uppstirienrél, di den hindras
att forlingas eller férkortas, kan beréiknas ur formeln

spanningen s = 27 -t kgf/cm?®

d& temperaturidndringen uppgar till t° C.

Ar rilens genomskirningsarea A em?, blir hela den kraft, som férorsakas av temperatur-
andringen

kraften P =27 -t- A kgf

Exempel: en ril inlidgges i spar vid en rélstemperatur av + 10°. P& grund av kraftig be-
fastning kan rélens ldngd ej dndras. Antages att sommartid erhalles en hogsta temperatur
i rdlen av 4+ 50° och vintertid en ldgsta temperatur av — 30°, kommer rédlen att bli utsatt
for dels en uppvarmning over 4 10° av 40°, dels en avkylning under + 10° av dvenledes
40°. Spénningen i rélen blir di i bada fallen

s =27 -40 = 1080 kgf/em? eller 10,8 kgf/mm?

Vintertid erhalles dragspinning, sommartid en lika stor tryckspidnning. Antages att rilen
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ir av 1924 ars modell med en genomskérningsarea av c:a 56 e¢m? erhalles vid hogsta resp.

lidgsta temperatur en kraft i rédlen av

P =27 -40 - 56 = 60 480 kgf eller c:a 60,5 tonkraft.

Som synes kunna de krafter, som uppstd i ett spar pa grund av temperaturspanningar, bli
avsevirda. Hirtill komma givetvis de krafter, som uppstd, d& tig passerar. Aven di uppsta
sédvil drag- som tryckpakédnningar. Sammanlagda spinningarna kunna bli si stora, att an-
tingen sommartid solkurvor uppstd pa grund av for stora tryckspidnningar eller att fér stora
dragspidnningar vintertid foranleda ralsbrott. Inldggning av mycket linga réler dr darfér
ett arbete, som méste noga planeras. Arbetet méste verkstidllas pd sé sitt, att varken drag-
eller tryckspidnningarna négonsin fi overskrida tillitna grénser.

I Nuolja-tunneln a linjen Abisko—Bjérkliden &ro rélerna sammansvetsade till en ldngd av
920 m. Hér dr problemet givetvis ldttare, pa grund av att temperaturdifferenserna dro visent-
ligt mindre dn & friliggande bana. Uppmiétning av temperaturen i tunneln under mer 4n
2 &rs tid har givit till resultat, att man méste rakna med en temperaturskillnad av 30° C i
tunnelns mitt (temperaturgrdnserna — 10° och -+ 20%). Hopsvetsningen dgde rum vid en
temperatur av + 5° & 10°, alltsd mitt emellan de yttersta gridnserna. Senare ha dven rélerna
i Tornehamnstunneln sammansvetsats, varvid storsta rilslingden uppgéar till 440 m.

Pa broar behdver man ej rdkna med hogre rilstemperatur dn den omgivande luftens
temperatur, pa grund av att luften pa alla sidor kommer at ridlerna. DA franvaron av rils-
skarvar dr en orsak till att de dynamiska pakéinningarna a brodverbyggnaden avsevirt
minskas, har man gatt in for att svefsa samman rélerna pd broarna. Pa lingre broar har i
brons ena édnde inlagts dilatationsanordning.

TGOJ har & linjen omedelbart norr om Oxelésunds bangard 14tit svetsa samman rilerna
till en lingd av 1000 m. Denna stricka ligger 4 fri bana. Rélernas fot och liv éro inbaddade
i grusballasten, si att endast rdlshuvudet synes. Genom att s& 1angt méjligt 4r béidda in rilerna
vill man skydda dem for stérre temperaturvariationer och pa sé sétt hélla spinningarna nere.
Rélerna dro fistade vid sliprarna med vanlig rdlsskruv.

De fiordelar ldnga rdler ha att erbjuda i jamforelse med korta riler ha visat sig si
stora, att allt stérre riilslingder kommit till anviindning. Aven om svarigheterna aro sirskilt
stora, d& man skaffar sig mycket ldnga riler genom att hopsvetsa kortare riler i spar, ha
dessa mycket ldnga riler Atminstone under vissa forutsittningar visat sig fordelaktiga.
Ett sérskilt problem uppstar, d& rélsbrott intrdffar pi en dylik Jangral. Vid inldggning i spar
har man mést se till, att rdlen &r fri fran spinningar vid en viss medeltemperatur. Uppstar
rilsbrott vid ldgre temperatur, har man att rikna med att de bada rélsédndarna i brottet dras
isdr. Skulle man svetsa ihop brottstillet, sa att rdlens lingd 6kades med ¢ppningens storlek,
skulle allt f6r stora tryckspédnningar kunna uppstd vid stérre uppvirmning. Hopsvetsningen
miste ske, si att rdlens ursprungliga lingd ej dndras. Man kan antingen anlidgga nédférband
och invédnta lamplig tidpunkt {6r hopsvetsningen, d& ralsdndarna av sig sjilva ga ihop,
eller genom uppviarmning av viss del av rilerna pad dmse sidor om brottet fa rélsdndarna
att gd ihop.

Rilernas normalldngder ha dven okats under arens lopp. SJ ildsta riler hade en ldngd
av 6,4 m, under det att den nuvarande normalldngden uppgéar till 20 m. Prov pagd pa nagra
stallen med riler av 30 och 40 m ldngder.

Aven i utlandet har rilslingden okats. Sedan eit flertal &r tillbaka &r 30 m en mycket
vanlig standardlingd.

Vid savil svenska som o6vriga europeiska jirnvigar ldgger man rdlsskarvarna mitt for

varandra. 1 Amerika déremot dr det mycket vanligt, att rdlsskarven i ena ralsstrdngen och
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rélsmitt i den andra rélsstringen ligga mitt for varandra. Hérigenom uppstar den s.k. for-
skjutna skarven eller sicksackskarven. D& skarvarna #dro nya, beridknas denna anordning
giva tdgen en jdmnare ging, under det att férhallandet blir det motsatta vid slitna skarvar.

I kurvor dr innerstringen kortare dn ytterstringen. For att sa langt mdojligt dr f& ralsskar-
varna att ligga mitt f6r varandra och undvika skarvsnedhef, inldgger man i innerstringen
kortare raler, s. k. kurvrdler. Dessa riler dro vanligen 200 mm kortare 4n den normala rélen.
Skarvsnedheten behover dirfér aldrig dverstiga 100 mm.

Ar, uttryckt i meter, kurvans lidngd L, dess radie R och avstindet fran rdlsmitt till ridlsmitts,
blir lingdskillnaden mellan ytter- och innerstring

L-s
—— meter
R

och erforderligt antal kurvréler, om ldngdskillnaden mellan normal rélsldngd och kurvrélens
lingd &r a meter
L-s

— st
a-R

I'6ljande vidrden & s kunna anvindas:
sparvidd 1435 mm s =1,5 m
’ 1067 7 s =1,12 7
. 891 7 s — 0,04
Exempel: Normalsparvidd, L =367 m, R =637 m, s =1,5 m, a =0,2 m
Antalet kurvraler blir
367 -1,5
0,2 - 637

= 4,3

alltsd 4 kurvriler.

Hade resultatet blivit t. ex. 4,6 borde man ligga in 5 dylika riler.

Vid inldggning av kurvrdler gdr man tillviga pa foljande sétt.

Man fortsdtter med normallingden f6rbi kurvingdngen, tills skarv i innerstring kommer
100 mm fore skarv i ytterstring. D& detta méatt uppnétts, inldgges den forsta kurvrilen i
innerstrdngen, varigenom skarv i innerstring kommer 100 mm efler skarv i ytterstring.
Sedan fortsdtler man med réiler av normallangd, tills skarv i innerstring pa nytt kommer
100 mm fore skarv i ytterstrdng, da kurvrilen nr 2 inlégges.

e) Rdlsskarvjdrn.

I kapitlet om ralsskarvproblemet har redan redogjorts for rédlsskarvjirnens uppgifter och
utveckling.

Bestdmmelser angiende material, tillverkning m. m. gillande for leveranser till SJ ater-
finnas 1 form. Fbr nr 47 B, “Bestimmelser for tillverkning och leverans av valsade réls-
skarvjdrn”.

Vid de dldre skarvjdrnsmodellerna dro de inre och yttre skarvjdrnen olika. De yttre skarv-
jérnen dro forsedda med runda hil, de inre med fyrkantiga. Dessa senare hava till &ndamaél
att hindra bulten fran att gd runt vid atdragning av muttern. Nyare skarvjdrnsmodeller &ro
i allménhet forsedda med fyrkantiga, pressade hal, varjimte yttre och inre skarvjirnen i
regel dro lika. Skarvjdrn till 1940 ars réler ha dock runda hal. Vinkelskarvjarnen till réisskarv
till 1924 drs rdler med underliggsplatta och vanlig spikbefistning (se bild 60) aro for att
mojliggéra anvindandet av samma plattyp i skarv olika i det avseendet, att ytterskarvjarnen
ha urtag for 2 ralsspikar, under det att innerskarvjdrnen ha urtag for 4 spikar.
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Skarvjirnen skola vara sd konstruerade, att de erhalla stérsta méjliga upplagsytor mot
rialshuvudets undersida och rilsfotens 6versida. Mellan skarvjirnen och rilslivet maste
daremot finnas mellanrum. Skarvjdrnen fa ef “’bottna’™ mot rdlslivet. Detta ar forutsitiningen
for att skarvjirnen, som utgora ett kombinerat kil- och skruvférband, skola kunna fungera
pa ratt sétt.

Under trafikens inverkan uppstar slitage pid beroringsytorna mellan skarvjdrn och ril.
Till att bérja med kan detta kompenseras med, att man drar 4t muttrarna, men sa snart
skarvjdrnen bottna, kunna de ej lingre effektivt hdlla samman rilsindarna. Skarvjidrnen
méste utbytas mot andra. Foér en del &r sedan sékte man avhjilpa felet genom att mellan
skarvjirn och rilsfot lagga in mellanldgg av plattjdrn. DA erfarenheterna av detta férfarings-
sitt e] voro gynnsamma, Overgick man i stillet till att smida om de dldre skarvjdrnen vid
verkstad. Harvid uppviarmes hela skarvjiarnet och insittes i en press mellan tvd dynor,
varvid godset pressas ut, sa att full héjd erhélles. Samtidigt med att det nimnda slitaget
uppstar, dr det mycket vanligt, att rdlsskarvjdrnen bli nedbockade, pi grund av att hela
skarven ligger 14gt. I samband med uppsmidningen givas skarvjirnen darfoér c:a 2 mm
dverhéjning, s& att det sedan skall bli ldttare att hélla rilsskarven uppe.

Vid sparlidgening med réler, som tidigare legat i spar, dr det minga ganger ej mojligt att
passa ihop rilerna sé, att bada rdlsidndarna i samma skarv ha samma hdojd. D& det dr av
stor betydelse, att de bada rilshuvudenas éverkanter noga passa mot varandra, blir det
nodvéindigt att insatta rilsskarvjarn, omsmidda fér riler av olika slitningsgrad. For en del
olika rdlsmodeller finnas dylika skarvjirn for dels 2—3, dels 4—5 mm skillnad i slitningsgrad.

) E; 96 2 H 74 & I:
% O % 2 (J i O 99 0
________________________ ‘r_____“_______,__f,7___“ a—a p :
L — i T_, l }SGOW H 82
— 1 e
Bild 68. Bild 69.

Sammanbindning av rdler av olika modeller kan ske med hjilp av dvergdngsskarvjérn (bild
68). P& grund av rilernas osymmetriska ligen med endast rédlshuvudenas &versida och
farkanter sammanfallande erhéller man fyra olika skarvjdrn, d. v. s. en sats bestdende av
2 inre och 2 yttre. Om rélernas huvudbredd &r lika, erfordras endast 2 slags skarvjirn.
1 hoger och 1 viinster utgora 1 par. A dessa pressas eller instimplas med tydliga siffror &r-
talen f6r de rdlsmodeller skarvjirnen dro avsedda for. Ar skillnaden mellan de bada rilerna
stor, tillverkas oOvergdngsskarvidrnen av plattjdrn. Dessa skarvjdrn ha visat sig mindre
hallbara. En vésentligt béattre 1osning av detta problem har under de senare aren erhéllits
genom de s. k. dvergdngsrélerna (bild 69).

For sammanbindning av gjutna korsningar med rdler av vissa modeller finnas dven sérskilda
dvergangsskarvjarn,

Vid elektriska vdxelspidrrar m. m. féorekomma s. k. isolerade riler. En isolerad ril skall i
bada #dndar vara férsedd med isolerskarvjdrn, vilka méjliggora inliggande av isolerande
mellanlfigg mellan rélen & ena sidan och skarvjiarn och skarvbult & den andra sidan (bild 70).

f) Rdlsskarvbultar, rélsfjdderringar.,

Rilsskarvbultarna ha till uppgift att &stadkomma en effektiv inspénning av skarvjirnen
i skarven. Bild 71 visar utsecendet av de skarvbultar (lingd 92 mm), som varit avsedda for
1855, 1875 och 1878 ars rilsmodeller, bild 72 de skarvbultar (lingd 101 mm), som anvints
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Bild 70.

for ovriga rédlsmodeller. I och med att man bérjade forse bultarna med rilsfjaderringar,
var det nédvindigt att 6ka bultlingden till 115 mm (bild 73). Aven den dr férsedd med 28

mm hdég, fyrkantig mutter.

N

Bild 74.

Bild 72.

175

Bild 73. Bild 75.

Rilsskarvbulten till 1940 ars sparéverbyggnad har erhéllit ett ndgot annat utseende (bild
63). Huvudet dr [yrkantigt, s att det passar in i den 48 mm breda férsidnkningen & rils-
skarvjirnet (bild 62). Bultens lingd 4r 118 mm och muttern ir 6-kantig.

Bestimmelser angdende material, tillverkning m. m., gillande for leveranser till SJ,
dterfinnas i form. Fbr nr 47 F, "Bestimmelser for tillverkning och leverans av rilsskarv-
bultar med muttrar’.

Rélsskarvbultarna férses i allt stérre omfattning med rdlsfidderringar, vilka tjdnstgora
som mutterlds. Av ralsfjaderringar finnas flera olika typer. Vid SJ anvidndes nu uteslutande
den dubbla, hégspidnnande fjdderringen (bild 74). Tidigare utférdes den dubbla fjdder-
ringen pa sitt, som framgar av bild 75. Genom de extra bockningar, som en fjaderring enligt
bild 74 har undergatt, blir det svarare att helt sammantrycka den. Efter en normal atdragning
finnes fortfarande en fjddrande kraft, vilken dr tillfyllest for att pressa mutterns géngor hért
mot bultens gédngor. Muttern hindras hirigenom frin att lossna. Man far akta sig for att
med for stor kraft draga 4t muttern, si att fjiderringen helt sammanpressas. D& uteblir den

efterstravade effekten.
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Ingdende férsok med ett flertal mutterlds ha visat, att det bésta resultatet erhélles med
den ovanndmnda rilsfjdderringen.

I samband med att skarvbultarna inséttas i spar, anoljas giéngorna med en blandning av
cylinderolja (6verhettnings) och 5 9%, gummilésning. Det har visat sig, att &ven denna atgérd
motverkar, att muttrarna lossna.

g) Rudlsspik.

Bland de olika rilstillbehoren finns det en detalj, ndmligen 1855 ars rilsspik, som fort-
farande allmént anvindes under benfmningen vanlig rdlsspik (bild 76). IF6r rilernas fastande
i uppkilat spar anvindes ldng rdilsspik (bild 77).

Till riler av 1920 ars modell (amerikansk) forekommer en spik av amerikansk modell
(bild 78).

Ar 1933 konstruerades den s. k. grova rdilsspiken (bild 79). Den anvindes till riler med
underlaggsplattor (se bild 60).
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Bild 76. Bild 77. Bild 78. Bild 79.

Bestimmelser angdende material, tillverkning m. m., gillande fér leveranser till SJ, ater-
finnas i form. Fbr nr 47 G ’Bestimmelser {or tillverkning och leverans av rélsspik’”.

Vid de svenska enskilda jirnvigarna férekommer ett stort antal rilsspikar med olika
dimensioner. Under senare &r har man dock gitt in fér en standardisering.

Rdlsspikens huvud utformas med hinsyn till spikens uppgift att fdsta rilsfoten, att spiken
skall slas ned i slipern med en hammare, och att den skall kunna dragas upp med en kofot.
Skaftets form dr av betydelse for spikens héftkraft i slipern. Man har forsokt éka denna
genom att forse spikarna med skéror, hak, hullingar m. m. utan att dock ha uppnétt asyftad
verkan pa grund av de skadegorelser & trafibrerna, som uppstd vid dylika spikars ned-
slagning samt svarigheten ati draga upp spikarna vid spararbeten. Spetsen bor kunna skira
av trifibrerna. En nedslagen spik far varken spricka slipern eller sa hirt komprimera
triafibrerna, ait de krossas. Spikens hiftkraft skulle i sa fall avsevirt minskas. Denna nackdel

ar storre ju hardare och titare triet dr.
h) Rdlsskruv.

Tack vare gingorna besitter rdlsskruven en vida storre férmaga dn rélsspiken att gora

motstind mot utdragning. Férborrning dr nédvindig. Borrningen verkstilles med 15 mm
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navare, d& skruvkidrnan har 16 mm:s diameter. De i tréet intrdngande gingorna skola endast
skidra av och komprimera triafibrerna utan ati trasa sénder dem. Man fdr aldrig sld pd en
skruv med en hammare. Da fordérvas trifibrerna.

Rilsskruven har vid SJ huvudsakligen anvints 1 1916 ars spardverbyggnad samt i spér-
vixlar. De ursprungliga klenare rélsskruvarna ha mést ersittas med dylika med kraftigare
giangor (bild 80). Skruvens huvud avslutas upptill med en tapp. Pa de dldre skruvarna ar

/50

Bild 80.

denna kvadratisk, p4 de nyare rektanguldr, vilken form &dr att féredraga, enér tappen hér-
igenom averkas mindre, da skruven atdrages. Tappens 6veryla dr spetsformig, vilket mojlig-
gor konstaterandet av om skruven till dventyrs islagits med hammare.

Under huvudet har skruvskaftet samma diameter som stoérsta gingdiametern f6r att bjuda
rialen stérre motstind mot sidoférskjutning.

Skruvar enligt bild 80 anvdndas dven {or fdstande av underldggsplattor och platar pa
sliprar i vixlar.

Vid férborrning ute i sparet anvéndes navare med styrhylsa enligt bild 81, sdvida man ej
har tillgdng till elektrisk borrmaskin.

/P”y, Jom Sdstes hring rnovoren medelst Adraldaning
Yoy NEr —
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Bild 81.

Bestimmelser angdende material, tillverkning m. m. gillande for leveranser till SJ, ater-

finnas i form. Fbr nr 47 R "'Bestimmelser for tillverkning och leverans av ralsskruvar’.

1) Fjéderspik.
Den pa bild 42 visade fjaderspiken har faststillts som standard vid SJ.
Bestammelser for tillverkning och leverans av fjiderspik framgéd av form. Fbr nr 47 H.

i) Underldggsplattor.
Flera av SJ rélsmodeller dro ursprungligen konstruerade fér att anvéndas i spar utan
underliggsplattor. Rélsfoten dr darfor ganska bred, for de tyngsta rilerna 133 mm. Det har

dock visat sig, att rdlernas nedétning i sliprarna ofta varit betydande och att sérskilt inner-

64



770

= N == —]

Bild 82. Bild 83.

stringen har benfgenhet att vélta. I samband med inférandet av 1924 ars ralsmodell konstru-
erades dirfor en till denna och 1896 &rs rdlsmodell passande underldggsplatta (bild 82).
Ursprungligen var bredden 160 mm, 6kades dock snart till 170 mm f6ér bétire utnyttjande
av slipersbredden. Lingden var 240 mm. Plattan &dr férsedd med stodlist f6r rédlen endast
pa utsidan samt med 3 hal for rélsspikar, 2 pad insidan och 1 pa yttersidan. I vissa fall,
sdrskilt i skarpa kurvor, har det visat sig behovligt att anbringa ytterligare 1 4 2 rélsspikar
vid plattans ytterkant. Fran och med &r 1928 ha dven for 1899 ars rédlsmodell plattor med
samma valsprofil och med f6r denna rialsmodell anpassad hdlning kommit till anvind-

ning.
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Efter en del ars forlopp visade erfarenheten, att denna underliggsplatta ej var tillfyllest.
Aven denna iter i regel snart ner sig i sliprarna. Fr. o. m. ar 1934 infordes dirfér en platta
med storleken 170 X 280 mm (bild 83).

Hittills hade underldggsplattor ej inlagts pa skarvsliprarna. Fr. o. m. ar 1935 gick man
dven in for denna sak. Icke minst i skarvarna ar behovet av underlidggsplattor stort. Dessa
plattor ha samma valsprofil och storlek som plattan enligt bild 83, men plattornas hélning
har mést anpassas efter de skarvtyper, f6r vilka de avsetts. En sammanstillning dver dessa
plattor samt deras anvidndning &terfinnes 4 bild 84.

Underlaggsplatian med hake till 1916 ars sparoverbyggnad dr av storleken 160 x 300
mm (bild 32).

300

Bild 85.

For fjaderspiksoverbyggnaden har underlidggsplattan det utseende, som framgér av bild 85.
Plattans storlek dr 170 X 300 mm. Underlidggsplattan till dubbelslipersskarven har dimen-
sionen 430 X 300 mm (bild 86).
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Bild 86.

Underléiggsplattornas fornimsta uppgift dr att skydda sliprarna, s& att nednétningen 1 tréel
minskas. Men man vinner dven, att sparvidden blir littare att vidmakthdlla, att behovet av
klotsning bortfaller och att riilens ritta lutning blir littare att halla. Dér kilning av spér fore-
kommer, underlittas kilningsarbetet, enir klotsning ej férekommer, och vid slipersutbyte
minskas dvenledes arbetet en hel del, om varken ral eller underldggsplattor ha &tit sig ned
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i sliprarna. Underléggsplattor, ritt dimensionerade, ha ddrfor flera viktiga uppgifter att fylla.
En oldgenhet med underldggsplattor ér, att friktionen mellan rdl och underldggsplatta (jarn
mot jérn) dr visentligt mindre &n mellan 14l och sliper, vilket i hég grad beframjar rils-
vandringen. Sasom framhéllits vid behandlingen av fjaderspikséverbyggnaden ligger man
dédr en (rdfiberplatta pa underliggsplattan. I spérdverbyggnad med vanlig ralsspik som
befistningsmedel ar detta ej mojligt. Man kan ej fa trifiberplattan att ligga stilla.
Bestimmelser angdende material, tillverkning m. m., gillande f6r leveranser till SJ, ater-
finnas i form. Fbr nr 47 Q ""Bestimmelser for tillverkning och leverans av underliggsplattor’.

k) Rélsvandringshinder.

I inledningen har redogjorts for nagra av de visentligaste orsakerna till uppkomsten av
rilsvandring. Till férhindrande av ralsvandring forser man spéret med rélsvandringshinder.

Strackor, som 1 férsta hand bora forses med rélsvandringshinder, éro:

1. bromsstriackor in mot bangirdar med vixlar;
2. spar framfor isolerskarvar;
3. andra strickor, dir ridlsvandring kan forvéntas, eller dér ridlerna ha tendens att vandra,

sdrskilt i spAr med enkelriktad trafik (dubbelspar).

Sasom redan tidigare framhéllits, dro skarvsliprarna i skarvar med vinkelskarvjiarn for-
bundna med rilerna medelst de genom skarvjidrnen nedslagna rélsspikarna. Rélsstringarna
miéste sdlunda vid sin vandring draga skarvsliprarna med sig. Att s ocksa sker, kan man
mangenstddes konstatera. Skarvsliprarna forflyttas i den riktning rdlsvandringen sker, under
det att alla de andra sliprarna ligga stilla. Anordningen har sdlunda ej visat sig tillfyllest
for att forhindra rélernas vandring, varjimte skarvjdrnen blivit utsatta {6r icke dnskvirda
pakédnningar. P4 sddana strdckor bora rilsvandringshinder anordnas.

Ett effektivt rdlsvandringshinder kan man f& genom att fista ett bandjérn eller vinkeljarn
dels i rélslivet, dels pa vissa sliprar. For den skull méste hil borras genom rilslivet, vilket
man i regel vill undvika. Under arens lopp ha framkommit ett flertal typer av rilsvandrings-

hinder, vilka antingen kldmmas eller skruvas fast pa rilsfoten.

' —
: —
' |
|
= R — ﬂ
Bild 87. Bild 88.

De vid SJ vanligaste rilsvandringshindren Aro dels typ Neumann (bild 87), dels typ Fair V
(bild 88). Under de senaste dren har typ Fair uteslutande inkopts. Den har den fordelen,
att den sitter mycket fast pd rilsfoten. Rédlsvandringshindret typ Neumann fastkilas & rils-
foten med en lasring. S& sméningom bottnar ringen, varvid hindret lossnar. Ringen kan dé
hopkldmmas utan vdrmning genom att trida den pa en dorn och giva den nigra slag med
en kraftig hammare. Gentemot typ Fair har typ Neumann den férdelen, att anliggnings-
ytan mot sliperns sida &r stérre och att anliggningen sker narmare sliperns mitt. Slipern far
ej s stor bendgenhet att vrida sig (bild 89).

Rélsvandringshindret typ Mathée (bild 90) utgor ett exempel pa ett hinder, som skruvas
fast p& ralsfoten. Erfarenheterna av detta hinder &ro goda, men det har dock icke kommit

till ndgon vidstrdcktare anvindning pad grund av att det d4r en hel del dyrare an t. ex. Fair.

67



\ L

,¢° Stperrs willvrido sig |

(,,é)\) rrngen vridnrg
=2

Bild 89. Bild 90.
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I regel sammankopplar man den sliper, mot vilken réalsvandringshindren stédja (hindren
placeras alltid i par, ett pa varje rilsstring), med ytterligare fyra sliprar medelst samman-
kopplingsjirn (bild 91) for att 6ka motstandet. P4 grund av att dessa jirn &ro placerade
P4 sliprarnas dveryta, visar det sig ofta, att sliprarna vrida sig nagot (bild 92).
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Ralsvandringen ir ofta s kraftig, att det &r langt ifrén tillfyllest med endast ett par rils-
vandringshinder. Man madste dirfor ofta anbringa flera par rilsvandringshinder med till-

hérande sammankopplingsjdrn pa varje rilsspann, sdsom visas & bild 93.
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Bild 93.

Fore anbringande av rilsvandringshinder béra rdler och sliprar regleras, s att normala
rilsskarvéppningar och slipersavstdnd erhallas. Hindren maéste vidare vil stédja mot fram-
forliggande sliper. Rdlsvandringshinder placeras aldrig mot en skarvsliper.

Vid fastsdttning av rélsvandringshindren Neumann och Fair forfares pa féljande sitt.
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Neumann. Genom kraftiga slag 4 lasringen med en kort hammare far man denna att kila
fast, varvid halva ladsvigen bor dterstd. Skulle effektiv 1asning dérvid ej erhallas, vilket kan
kontrolleras genom brytning mellan rélsvandringshindret och slipern med spett, kan den
onskade lasningen uppnés genom hopkldmning av lisringen och den rélsfoten omslutande
haken.

Fair. Rilsvandringshindret trias pé réilsfoten fran sparets innersida och drives pa rélsfoten

genom horisontella slag med ridlshammare, tills hacket i hindret griper om rélsfotens yttre
kant (bild 94).

for Ao —-
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Bild 94.

I kurvor kan det hénda, att den ena rélsstringen vandrar mer dn den andra. Fér att
undvika att sparet pd sa sétt drages snett, placeras sammankopplingsjdrnen ej i spirets mitt,
sdsom visas & bild 91 och 93, vilket 4r det normala, utan nidrmare den ril, som &r mest
utsatt for rédlsvandring.

Om de bada rilsstrangarna vandra at motsatta héill, skola rdlsvandringshindren for de
olika rikimingarna anbringas mot olika sliprar (bild 95). Sammankopplingsjdrnen skola
hirvid icke placeras i sparmitt utan nirmare den rilsstring, didr samhorande rilsvandrings-
hinder sitta, till undvikande av att sliprarna vrida sig.

Om rilsvandringshinder avlidgsnar sig fran slipern, bér understkas om ej ralsvandringen
gar at motsatt hall, mot vad man antagit. Skulle s& vara fallet, kunna sammankopplings-
jérnen sitta kvar, och hindren flyttas till jdrnens motsatta ande.

Sésom {érut ndmnts rédknar man med att i fjaderspiken ha erhallit ett effektivt medel att
forhindra rélsvandring. Fjdderspiksspdr forses dérfor icke med ndgra rélsvandringshinder.
Skulle den normala fjaderspiksbeféstningen med tre spikar icke helt hindra rédlsvandringen,
kan en f{jdrde spik inséttas.

E. Sliprar.

a) Olika slags sliprar.

Man skiljer mellan sliprar, som ligga i ballast och sliprar pa broar och viadukter.

Pa broar och viadukter férekomma f. n. endast sliprar av tri. Sliprar, som ligga i ballast,
kunna vara av trd, jarn eller betong.

Vid svenska jédrnvigar forckomma uteslutande trasliprar. Férsok ha gjorts med jirn- och
betongsliprar. Resultaten ha hittills icke givit anledning till fortsatt anvindning.

Trasliprarna kunna vara av furu, lark, bok eller ek. I Sverige anvindes sa gott som ute-
slutande furusliprar. Sliprar av ek foérekomma endast i ringa omfattning. Iin del forsok
hava i Sverige gjorts med sliprar av lirk. Dessa hava dock visat sig underldgsna sliprar av
furu. Furan dr genom sin fasthet lampligare 4n granen. Granvirket dr dérjimte svarare att
impregnera. Furan bor vara fullmogen, emedan den da i regel erhéller stor kdrna och rikligt
med hartser, vilka dro konserverande for tréet.

Boksliprar dro mycket vanliga i vissa ldnder, t.ex. Danmark och Frankrike. P4 grund av
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kiarnvedens hirdhet dro boksliprarna mycket goda. Det &r dock nddvéndigt att impregnera

dem, enir virkets varaktighet eljest &r mindre god.

b) Sliprarnas uppgift.

Sliprarna ha till uppgift att utgéra en siker men pa samma gang fjidrande underbiddd
for rilerna, vilket dr av vikt fér tdgens mjuka gdng. Det har visat sig, att trésliprar béttre
in jdrn- och betongsliprar uppfylla denna fordran.

Sliprarna skola mottaga trycket fran rélerna och fortplanta och utbreda det till ballasten.
Denna uppgift bestimmer sliprarnas form.

Den 6vre slipersytan skall erbjuda god anliggningsyta foér ralsfoten och underldggsplattor.
Den undre slipersytan skall vara s& stor, alt trycket utbreder sig pa en tillrdckligt stor yta
av ballasten. Vid en vil avviagd lingd pa slipern skall stérsta nedsidnkningen for de tyngsta
tdgen vid sliperns &dnda vara lika stor som nedsidnkningen vid dess mitt. Héirav f6ljer, att
sliperslingden & hardare belastade linjer maste vara storre 4n vad som erfordras & linjer
med mindre trafik.

Sliprarna béra erbjuda gott faste for riler och underliggsplattor samt vara litta att under-
stoppa. I bada dessa avseenden #ro trisliprarna férdelaktiga. Betriffande sérskilt betong-
sliprar &r rélsfistet ett svart problem. Stoppning av jédrnsliprar bereder vissa svarigheter.

c) Virkets beskaffenhet.

Sliprarnas varaktighet beror frimst pa virkets beskaffenhet. Ar virket rikligt beméingt med
harts och konserverande naturliga oljor, motstar det linge med framgang angrepp av rota
och svampar. Har virket didremot 16s byggnad och féga kidrna samt breda irsringar, ruttnar
det snart. Man séker minska dessa olidgenheter genom att dels impregnera virket, dels vid
upphandling av sliprar tillse, att man — s& lingt mdgjligt ar — erhaller kéarnfulla sliprar
med tidta Arsringar.

De uti triet befintliga vixtsafterna bidraga till dess férruttnelse. Dérfér bor virke, som ar
sarskilt utsatt for réta, avverkas under den tid pa iret, d4& méngden av vixtsafter dr ringa,
d. v. s. under vintermanaderna, d4 trddet befinner sig i vila.

Vid sliprarnas leverans bora de upplidggas si, att forefintliga vixtsafter i stérsta mojliga
omfattning uttorkas fore sliprarnas nedldggning. Sliprar, som skola impregneras, krédva
minst 3 minaders torktid i vil upplagda torkstaplar fére impregneringen.

Tidigare ha sliprar tillverkats av s. k. torrfuror, varmed menas furor, som torkat, medan
de stitt pa rot. Erfarenheten visar emellertid, att dylika sliprar ha en vésentligt kortare livs-
lingd &n sliprar av farskt virke, varfor de bli mycket oekonomiska att anvinda.

D4 virke flottas, urlakas en del hartser m. m., varigenom ftréets kvalitet forsimras. Man
bor foredra sliprar, som tillverkats av oflottat virke. Framfor allt bora firdigstdllda sliprar
aldrig liaggas i vatten.

Bestimmelser angdende virkets beskaffenhet m. m. vid leveranser framgé av form. nr 681

B ’Normalbestimmelser for leverans av sliprar”.

d) Dimensioner.

Sliprarna erhallas ur grova tradstammar. Skriddda (bilade) sliprar ha varit de vanligaste.
Under senare ar ha sagade sliprar blivit allt vanligare.
I utlandet 4r den fyrskurna slipern (bild 96) den vanligaste, i Sverige dédremot den tva-

skurna (se bild 89). o S
R
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Bild 96.
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Vid slipersutbyte dr det fordelaktigt, att sliprarna ha samma dimensioner (standard), vilket
aven dr lampligt for att A ett s& homogent spar som mojligt. En smal och en bred sliper ha
ej samma birighet. Fyrskurna standardsliprar dro darfér ur teknisk synpunkt férdelaktigare
dn de tvaskurna. En del onddigt virke frdn de breda sliprarna kan tillvaratagas fér annat
dndamdl, varjamte atgdngen av impregneringsmedel avsevirt minskas.

Man har darfor vid SJ numera gatt in for inkdp i storsta mojliga utstrickning av fyrsigade
sliprar, standardiserade i vissa storlekar, anpassade efter de olika linjernas trafikkapacitet.
P4 grund av radande virkesknapphet foreligger emellertid viss svarighet att genomféra
denna standardisering, som dock dr avsedd att efter hand omfatta hela statsbanenéitet, varvid
sliprarna samtidigt impregneras.

Betraffande sliprarnas dimensioner hénvisas till bestimmelser harom i férendmnda form.
nr 681 B.

e) Besiktning m. m. av levererade sliprar.

Fore besikiningen uppldggas sliprarna genom leverantdrernas forsorg sortskilda i tork-
staplar, s att de utan ompostning kunna distribueras till resp. anvidndningsplatser. Besikt-
ningsménnen skola dga god virkeskfinnedom, s att endast kontraktsenliga sliprar mottagas.

De av besiktningsméinnen godkidnda sliprarna skola omedelbart mérkas med statens
jarnviigars mirke (stimpelhammare).

De skilda slipersdimensionerna medgiva, att for viss typ i matthidnseende f6r klena sliprar
kunna hénféras till en mindre sliperstyp. Ur kvalitetssynpunkt underméliga sliprar samt
sliprar, som icke halla fér minsta sliperstypen angivna maétt, mottagas icke. I undantagsfall
kunna emellertid dylika sliprar mottagas till reducerat pris, om de erfordras for speciella
dndamal.

Betrdaffande sliprarnas barkning m. m. hénvisas till bestimmelser hdrom i férendmnda
form. nr 681 B.

f) Stapling och distribution av sliprar.

Det dr av mycket stor ekonomisk betydelse, att sliprarna lagras pa dndamaAlsenligt sitt,
sd att de icke skadas av mogel eller svamp. Upplagsomrddena bdra vara i gorligaste man
fribeligna samt befriade fran trdavfall, matjord o. d., som befridmja svampbildning. Tork-
staplarna bora ldggas pa tillrdcklig hojd 6ver marken, omkring 0,5 m, sa att luften far fritt
spelrum under staplarna. Sliprarna f& icke staplas for titt. Avstindet mellan sliprarna bor
utgéra omkring 1 dm. Staplarna bora icke tickas under torkningen. A torkstaplar, inne-
hallande torra sliprar, bora ddremot de Gversta slipersvarven omliggas till tak pa géingse
satt, dérest sliprarna beriiknas komma att kvarligga lingre tid. Det dr ddrjamte av betydelse,
att lagring och distribuering verkstéllas pd saddant sétt, att sliprarna n& anvidndningsplatsen
direkt utan onddig ompostning.

Vid upplidggning av impregnerade sliprar skola dessa i motsats till oimpregnerade staplas
tatt intill varandra. A varje stapel angivas antalet, tidpunkt f6r uppliggningen i stapel och
impregneringsmedlets art, om tvekan hirom kan foreligga.

For 6vrigt hdnvisas till str nr 206 ’'Bestdmmelser rorande impregnering av virke vid statens
jarnvigar’’.

g) Impregnering av sliprar.

Impregnering har till Aindamaél att 6ka triets livslingd.

Med impregnering menas, att man under tryck inpressar eit konserverande &mne, som

huvudsakligen fordelar sig i hela ytveden — splinten.

Impregnering av sliprar till skydd mot férruttnelse figde rum redan i samband med de
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forsta statsbanornas byggande. Impregneringsmedlet utgjordes huvudsakligen av koppar-
vitriollosning. Denna virkesimpregnering pagick fill 4r 1873.

Forst ar 1899 satte man pa nytt iging med slipersimpregnering, nu med kreosofolja som
impregneringsmedel.

Kreosotoljan, som framstélles ur stenkolstjdra, har visat sig vara det bista, hittills kdnda
konserveringsmedlet {6r sliprar.

Pa grund av att kreosotoljan var ganska dyr, har impregnering med kresolkalcium, som Aar
betydligt billigare, pagatt under aren 1911—1921. Kresolkalcium bestdr huvudsakligen av
kresol, som erhdlles ur stenkolstjira och kalkmjolk. Forsok ha &dven gjorts med tratjéare-
produkter, men har priset lagt hinder i vdgen for allmént anvindande. Sedan ar 1922 fram
till det andra virldskriget har impregnering huvudsakligen verkstillts med kreosotolja.
Sedan dess har kreosotolja ej funnits att képa. S& smaningom har impregnering kommit
iging med arseniksalter, dels Bolidensalt, dels det tyska arseniksaltet Basilit”. Huruvida
arsenikimpregnerade sliprar fi en livslingd, jimfdérbar med kreosotoljeimpregnerade, ir
omdjligt att f6r nérvarande bestdmt avgora.

Aven ur nationalekonomisk synpunkt ir fragan angdende slipersimpregneringen av storsta
betydelse, dels pa grund av de numera avsevirt stegrade sliperspriserna, dels pa grund av
att dven ett s skogrikt land som Sverige méste hushélla med sina virkestillgdngar. Avsikten
dr dérfor att gd in for impregnering av alla sliprar, som lidggas in i spar. Detta dr dock ej
mojligt att genomfora forrdn efter en viss overgdngsperiod.

Fér narvarande finnas 2 st. {ransportabla impregneringsverk, vardera med 2 st. impreg-
neringscylindrar. Det ena togs i bruk ar 1911 och det andra ar 1941.

Vid vartdera verket kan maximalt utféras impregnering av 15 beskickningar per dygn,
motsvarande c:a 450 m?® virke.

Impregneringen tillgar i stort sett pa féljande sétt enligt den s. k. Riipingska sparmetoden
(bild 97). Det & trallvagnar lastade, vdl barkade, fran bast befriade och lufttorkade virket

W

Bild 97.
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inféres i impregneringscylindern, vars lucka direfter tillslutes lufttitt. Impregneringscylindern
och den med forvirmd impregneringsolja fyllda behdallaren séttas under lufttryck, vilket
avpassas allt efter virkets beskaffenhet och torrhetsgrad och kan variera mellan 2 och 4 atm.
Under bibehallande av detta lufttryck fylles dérefter impregneringsceylindern med den for-
virmda impregneringsoljan, vars temperatur under sommaren hélles vid ¢:a 70° G och under
den kallare &rstiden hdgjes till c:a 90° C. Efter fullstindig fyllning med olja inpressas med
tryckpump ytterligare olja, till dess trycket stigit till 8§ & 10 atm. Detta tryck bibehalles sedan
under minst 30 minuter. Oljan tryckes darpa tillbaka till oljebehéllaren, ochiimpregnerings-
cylindern dstadkommes ett vacuum av c¢:a 600 mm under minst 30 minuter. Evakueringen
avser att ytterligare avligsna oOverflodig olja, si atf virket p& ytan blir mdéjligast torrt och
lattare att hantera.

Ovanndmnda forfaringssitt giller nidrmast fér kreosotoljeimpregnering men giller dven
1 stort sett for impregnering med arsenik.

Vid kreosotimpregnering tillféres virket 60—70 kg kreosotolja per m?® virke, vilket ar fullt
tillréckligt for virkets konservering. Vid impregnering med bolidensalt atgar per m?® virke
omkring 300 kg l6sning, innehdllande c:a 6,0 kg bolidensalt och 4,5 kg zinksulfat.

Betriffande impregnering hianvisas 1 évrigt till str. nr 206 ""Bestimmelser rérande impreg-

nering av virke vid statens jarnvégar’.

h) Sliprarnas livslingd.

Enligt den teknisk-ekonomiska redogorelsen fér banavdelningens verksamhet ar 1946
utgjorde

medellivsldngden for oimpregnerade sliprar i medeltal for tidsperioden 1914—1946:

i huvudspar i sodra Sverige 11,0 Ar.

medellivsliingden for impregnerade sliprar i medeltal for tidsperioden 1917—1946:

i huvudspar, impregnerade med kreosotolja 22,1 ar

LR} 1N v

kresolkalcium 17,2

Man ser hédrav, att for sliprar, liggande i huvudspdr, &r medellivslingden for de med kreo-
sotolja impregnerade sliprarna c:a 100 %, stérre dn for de oimpregnerade och for de kresol-
kalciumimpregnerade nagot mindre. P4 grund av skogsbestdndets harda beskattning har
sliperskvaliteten sedan ett antal 4r tillbaka foérsdmrats, varfor man for framtiden maéste
rikna med lidgre vdrden for de oimpreguerade sliprarnas livslingd, 4n vad statistiken
angiver. — Arsenikimpregneringens viarde kan dnnu icke helt faststillas. Vetenskapliga
forsok hittills (1947) hava ldmnal goda resultat, men verkliga virdet kan faststillas, forst
sedan praktiska {orsok pagatt under tillrdckligt lang tid.

Fér kreosotimpregnerade sliprar kan man, sedan underldggsplattor kommit till meva
allmén anviandning, rdkna med en medellivslangd Aatskilligt mer dn dubbelt s& stor som
for oimpregnerade sliprar.

Antalet sliprar i spar vid SJ uppgick vid 1946 ars slut till

oimpregnerade sliprar ................ .. ..., 18 885 000 st.
impregnerade P 5 467 000 7
SUIMITIA oottt e et e e e et e e e 24 352 000

Utbytet under ar 1946 uppgick till 1 816 000 sliprar.
Med ar 1947 gilllande inkopspriser uppgar enbart anskaffningskostnaden for nya sliprar per
ar till omkring 14 miljoner kronor. Varje atgird, som kan dka sliprarnas livslingd, dv dédrfor

av storsta ekonomiska betydelsc



i) Sliprar pd broar och viadukter.

A trummor, broar, viadukter o. d. med overbvggnad av stil utgéres den omedelbara
underbiddden for réler resp. underldggsplatior av sliprar, liggande direkt pa stilkonstruk-
tionen. Dessa sliprar ufgéras alltid av fyrskurna bjdlkar med de dimensioner, som éro fore-
skrivna i sdrtryck nr 239, del B. Dérjamte hénvisas till form. nr 681 C ’Normalbestammelser
for leverans av bjilkar, brosliprar och sparrar av furu till statens jarnvagar”.

Brosliprar béra vara impregnerade eller {jdrstrukna. Tjarstrykningen kan tillgd pa foljande
satt.

Sedan sliprarna blivit fullkomligt torra, bestrykas de med tunnflytande, renad trdolja,
som fir vil intorka, varefter en yiterligare tréoljeanstrykning verkstilles. Darpa strykes en
gang med god trétjara, och sedan denna torkat, dro sliprarna klara for anvindning. Det &r
av stor betydelse, att virket dr torrt fére bestrykningen. De béra dirfér hava legat upp-
staplade och skyddade under minst ett ar.

F. Sparviixlar.
a) Allménna bendmningar och beteckningar.

En spdrvdxel dr en spdrforbindelse, som mdgjliggor forflytining av jdarnvdgsfordon frdan eft
spar till ett annat. Det finns dven andra anordningar for detta dndamadl, ndmligen vénd-
skivor och skjutbord (traverser), men deras anvindning dr visentligt mera begrdnsad in
en sparvixels.

[ regel anvinder man endast ordet vdxel i stdllet for sparvixel. Det forekommer i tva
betydelser, en snivare, avseende endast tunganordningen, och en vidstrdcktare, omfattande
alla for sparférgreningen erforderliga delar. For att undvika férvixling anvinder man numera
i forra fallet endast ordet tunganordning och ej vixel.

De viktigaste forekommande vixeltyperna dro foljande.

Enkel vixel. Medelst denna kan ett fordon féras fran ett spar till ett annat &t hoger, hoger-
vaxel (bild 98) eller at vinster, védnstervdxel (bild 99). Bild 100 aterger en symmetrisk enkel
vdxel.

Tredelig vdxel. Denna &r en kombination av tvd enkla viixlar, antingen en héger- och en
vinstervixel eller tvd enkla vixlar, som avvika it samma hall. Bild 101 visar en {tvdsidig
symmelrisk, bild 102 en tvdsidig osymmetrisk och bild 103 en ensidig tredelig vézxel.
Slingervdxel erhélles genom att kombinera tvd enkla hoger- eller vinstervixlar pa sitt,
som visas & bild 104,

Korsningsvdxel. Tvenne varandra korsande spar kunna férbindas antingen medelst en enkel
korsningsvdxel (dven kallad halvengelsk vixel) (bild 105) eller medelst en dubbel korsnings-
vdazel (dven kallad helengelsk vixel) (bild 106).

Spdrkorsning uppstir, nir tvenne spar korsa varandra (bilder 107 och 108).

Kryssvdxel dr en korsforbindelse, som anordnas mellan tvenne bredvid varandra lépande
spar (bild 109).

Bild 99. Enkel vinslervixel.
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Bild 102. Tvdsidig osymmelrisk vixel.

Bild 107. Spdrkorsning.
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Bild 108. Spdrkorsning.
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Bild 109. Kryssvdxel.

Spdrvixlar sammansdttas i regel av foljande huvuddelar: tunganordningar, enkelspetsade
korsningar, dubbelspetsade korsningar, motriler, mellanréiler samt vixelstdll eller annan
omlédggningsanordning.

Bild 110 aterger en enkel hogervdxel och under denna en schematisk bild, som anvindes
4 bangardsritningar. Man tinker sig sti vid viixelns tungspets, vind mot korsningen, och skiljer
dérvid pa frdmre och bakre, allt efter som en detalj ligger ndrmare eller lingre bort, samt pa
héger och vdnster.

Bild 110. Enkel vixel.
A bilden &r

a—b = de bada stédrilerna = de fasta réler, mot vilka vaxeltungorna stéda.

e—f = de bada vixeltungorna = de roérliga delar, genom vilkas omléggning 4t ena eller
andra sidan fordonen kunna féras in pa det ena eller andra sparet. Stodriler och
tungor utgora tillsammans tunganordningen.

d—c = sparvixelkorsningen eller korsningen = den anordning, som mé&jliggér, att hjul-

flinsarna obehindrat kunna fortlopa utefter rdlernas farkanter, dir dessa motas,

a = fréimre stodrilsskarv

b = bakre stodrilsskarv

¢ = bakre korsningsskarv

d = frimre korsningsskarv

e = tungspets

£ = tungrot

g = matematisk korsningspunkt (m. k. p.)

h = matematisk korsningsspets (m. k. s.), beligen 0—20 em — beroende pé korsnings-
vinkeln — framfér korsningens verkliga spets.

j = motréler

v = vixelns korsningsvinkel. Tangenten [6r v = 1:8, 1:9, 1:10, 1:12, 1:15.

1 = vixelns ldngd, d. v. s. avstindet mellan frdmre stodrilsskarv och bakre kors-

ningsskarv.

b) Tunganordningar.

Den dldsta vixelkonstruktionen utgjordes av den s. k. sldpvdxeln. Den bestod i sin enklaste

form av ett rédlsspann pa samma plats som tunganordningen i en vanlig vixel. Spannet ar
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vridbart kring den skarv, som kan sdgas motsvara tungspetsen, och s, att den andra skarven
kan kopplas ihop antingen med stamspdaret eller sidosparet i vixeln,

Niésta steg i utvecklingen dr den av R. Stephenson konstruerade vixeln med en rérlig och
en fast tunga, den s. k. entungiga vdxeln. Ur denna utvecklade sig sedan den vanliga vixeln

med tva lika ldnga tungor.
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Bild 111. Entungig véxel.

I den entungiga véxeln (bild 111) ansluter ytterstridngen i det avvikande sparet till stam-
sparets ytterstridng med en kort, rorlig tunga, under det att innerstrdngen i stamsparet slutar
med en kort, fast spets och ldmnar en flinsrdnna 6ppen mot det avvikande sparets inner-
string. D& viéxeln intager ldget fér stamspar, fungerar véxeltungan som motrdl och for-
hindrar hjulflinsarna att komma emellan den fasta tungspetsen och det andra sparets inner-
string. Denna véxeltyp passar i spar vid godsmagasin m. m., som endast trafikeras med
vixellok med liten hjulbas. Vid ett godsmagasin i Goteborg ligger en del dylika véxlar,
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radien i kurvspdret d4r 120 m och korsningsvinkeln 1:7.
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Bild 112. Tunganordning, dldre modell.

Spdrvdxeltungorna tillverkades ursprungligen av réler, i ena dndan avhyvlade till en spets
for anslutning till stédrilen. Darjdmte maste stodrélerna avhyvlas i foten for att bereda plats
for tungan. Till f6ljd hédrav blir stédralen forsvagad, varfor den fistes medelst horisontala,
genom dess liv gadende skruvar vid stédvinklar, fastnitade vid pa sliprarna fistade platar.
Av bild 112 framgar tunganordningens konstruktion och de olika delarnas bendmning.

77



Vixlar med tungor av rdler bendmnas dldre modell och finnas till 1873, 1874 och 1878
ars riler med 3,65 m tungor samt till 1899 och 1896 ars réler med 4,5 m tungor. Endast de
bida senare modellerna nytillverkas. Dessa vixlar komma endast till anvindning i ban-
girdars sidospéar. Véxlarna levereras med raka tungor och stédréler. Vid inldggning i
spar bockas den ena stédrilen for anpassning till héger- eller vanstervixel.

Allt efter som trafiken okades, visade det sig, att dessa dldre vixlar ej erbjédo tagen den
mjuka glng, som ansigs nédvindig vid fird genom en vixel. Ej heller voro de tillrdckligt
starka for att kunna motstd de dkade pakianningarna. Man o6vergick darfor dels till storre
tunglingd, dels till forstdrkning av sjdlva tungan genom att tillverka den av eit kraftigare
dmne av stdl. For tillverkning och leverans av vdwxeltungdmnen gilla bestimmelser enligt
form. nr 277 e. Denna nya typ av tunganordningar, som bendmnes ny modell, borjade
anvindas ar 1891. Under arens lopp ha en del forstirkningar mast vidtagas sdsom #dndring
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Bild 114. Tungfiste med smidd tungrot.

av klimplattornas form, 6kning av bredden pé& glidplattorna samt kraftigare féstning av
desamma pi bottenpliten genom effektivare nitning samt svetsning, inséttning av stédplattor
och stodvinklar vid stédrdlernas yttre sida, hdgre muttrar samt fjaderringar f6r skruvar,
varjimte man overgétt till sidan uppliggning av stédrilerna pa platen, att rdlen vid vixel-
spetsen kommer mera centralt p4 denna, varigenom frycket blir jimnare férdelat pa slip-
rarna. Tunga med st6dral vilar pa en hel plat. D& det visat sig, att denna plat verkar hindrande
f6r snordjningen, goras numera urtag ur platen mellan sliprarna. Vixlarna levererades
tidigare med hakvdxellds. Man har under senare ar dvergétt till klykvdxellds, som vid behov
padmonteras i samband med inldggningen i spér.

Bild 113 visar en tunganordning, ny imodell, hoger jimte bendmning & samtliga delar.
Den ena lungan ar rak och den andra bagformig enligt féljande:
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hogervéxelns vénstra tunga: bagformig

- beteckning H. V.
stodrdl:  rak

1y 3y

X

beteckning H. H.

(R} [

stodral: bagformig

vansterviaxelns vinstra tunga: rak

IR} 13

hogra tunga: rak }
} beteckning V. V.

stodril: bagformig
” hégra tunga: béagformig

33 3

g beteckning V. H.
stodral: rak

Tungor med tillhorande stodrdl levereras med de ovan angivna beteckningarna H. V.
0. s. v. instimplade.

Bild 114 visar tungféste enligt ursprungliga utférandet med smidd tungrot.

De vanliga enkla véixlarna av ny modell ha en tunglingd av 5,7 m fér vixlar till 1874,
1878 och 1899 ars riler och 5,9 m for dvriga rdlsmodeller. Vid géng & den krékta tungan
kan ej tillitas stérre hastighet &n 40 ki i timmen. I'6r att mdjliggéra gang med stérre hastig-
het i det krokta sparet ha dirfér inférts vixlar med stérre kurvradier i den krokta tungans
farkant. Dessa vixlar dro forsedda med linga, fjddrande tungor. Tre olika typer sddana
viaxlar finnas: hoger och vinster med korsning 1:15 (radie = 600 m), symmetriska med
korsning 1: 12 (radie = 600 m) samt symmetriska med korsning 1: 15 (radie = 1 200 m).
Amnena till dessa tungor ha samma sektion som f6r évriga vixlar. I dessa viixlar ir tung-
roten ej vridbar kring en tapp, sdsom fallet &r med tungan i en vanlig vixel. I stdllet dr tungans
bakre dnde ansluten till efterféljande ril genom en fast férbindning med vanliga skarvjirn.
Vixelns omldggning underldttas genom att tungornas sektion ett stycke fran bakre dnden
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Bild 115. Tunganordning med fjidrande tungor.
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Bild 116. Tunganordning med 5,9 m lungor till riler av 1940 drs modell.
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Bild 117.

ar forminskad genom en omkring 1 m l&ng urfrisning. Bild 115 visar en dylik tunganord-
ning med 10 m tungor.

Med den sérskilt under senare ar ytterligare dkade trafiken och ékningen av taghastig-
heten har behov av kraftigare vdxelkonstruktioner framirdti. Bild 116 visar en dylik vixel
med 5,9 m tungor till rédler av 1940 ars modell. .

De viktigaste egenskaperna hos denna nya vdxeltyp framgé av féljande.

Den stora, gemensamma platen under tunganordningen 4r ersatt med underldggsplatar, en
pa varje sliper, enligt bild 117. Varje plat fistes pa slipern med 4 rélsskruvar. Rilen fast-
halles med sidrskilda klamplattor och skruvar, som kunna utbytas, utan att man behdéver
rubba rilsskruvarna. Tungroten fr utbildad pa sitt, som visas 4 bild 118. Man har svetsat
fast en plat eller sko under tungans fot och i denna berett plats for en tapp med 120 mm
diameter (tidigare endast 60 mm). Savil vid tungspetsen som mitt pa tungan finnas kraftiga

Bild 118.
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med skruvkilar forsedda justerbara stag (tungspetsstag och mellanstag). Aven vid tungroten
finnes ett stag. Till skydd mot rélsvandring har & sliprarna anbringats ett sammankopplings-
jarn.

Vixlar av denna konstruktion med 5,9 m tungor tillverkas till 1924 och 1940 Ars riler.
Aven vixlar med fjidrande tungor utformas numera enligt ovanstdende principer. Tung-
lingden ar 10 m for vixlar till 1896 och 1924 4rs réler samt 12 m f6r 1940 Ars.

¢) Enkelspetsade korsningar.

Under statsbanornas férsta skede voro korsningarna tillverkade av riler och forsedda med
en c¢:a 600 mm lang stalspets. Korsningsspetsen omsléts av réler, de s. k. vingrdlerna. Rilerna
lago direkt upplagda pa sdrskilt utvalda, kraftiga sliprar och voro fistade vid dessa med
ralsspikar. I skarvarna vid korsningens &ndar samt under korsningens spets anbringades

bottenplétar.
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Bild 119. Enkelspetsad korsning av gétstdal.

Redan ar 1864 bérjade man anvinda gjutna korsningar (bild 119). De anvindas alltjamt
1 stor utstrdckning, men nytillverkning har ej skett under senare ar. Korsningarna dro lika
p& bada sidor och kunna sdlunda vindas, di ena sidan ir utsliten. De dro forsedda med
“oron’’, genom vilka skruvar eller spikar kunna anbringas for korsningens féstande vid
sliprarna. 1 starkt trafikerade spir har det visat sig ldmpligt att uppldgga det gjutna
korsningsstycket pd en plat.

Samtidigt med de forsta gjutna korsningarna boérjade man tillverka korsningar helt av

rdler. Bild 120 visar en dylik korsning samt bendmningen av de olika i korsningen ingfende

delarna.
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Bild 120. Enkelspetsad korsning av rdler.

De i korsningarna ingdende vingrdlerna ha till uppgift dels ait sidkert leda hjulen in i flins-
rdnnan, dels att jimte spetsen utgora stéd for hjulringen, innan densamma helt kommer att
vila pa farridlerna.

I en korsning ar korsningsspetsen en kinslig punkt. For att forstdrka densamma i korsningar
av réler tillverkades, sdsom ovan nimnts, korsningarna med smidd stalspets. 1 stillet for

smidda spetsar har man sedermera anvint gjutna spetsar av specialstdl med c:a 12 % man-
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ganhalt (bild 121). Detta material 4r synnerligen slitstarkt. Bestimmelser for tillverkning
och leverans av korsningsspetsar av manganstél aterfinnas i form. Fbr nr 47 K.

=) 2 a—-—-_—-" 0‘ g
i D e _-_—"—::‘_:— — ]
o = S e vg ) .

Bild 121. Enkelspetsad korsning med spets av manganstdl.

Fér att jamvil oka vingrdlens héllbarhet ha korsningar forsetts med vingrc’ilsinlc'iggiav
manganstd] (bild 122). Dessa inldgg ha medfért stora fordelar. Erfarenheterna ha dock’ €]
i alla avseenden varit gynnsamma. P4 grund av att svetsningstekniken under senare &r
utvecklats avsevirt, kan man nu reparera i spar liggande korsningar av riler medelst gas-
svetsning. P& grund hirav anvindas numera vid nytillverkning av korsningar manganstals-
inldgg och spetsar av sddant material endast i ringa omfattning.
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Bild 122. Enkelspelsad korsning med spets och vingrdlsinligg av manganstdl.

I en tvasidig osymmetrisk tredelig vixel ligga tvenne enkelspetsade korsningar intill varandra.
Den ena har vinkeln 1: 9, den andra 1: 6,34, Utforandet blir olika, om hogervixel eller vinster-
vixel ligger forst.

I en kryssvixel férekomma fyra enkelspetsade korsningar 1: 9, som néagot avvika frin den
vanliga standardkorsningen (se bild 123), i det de dro férsedda med forlingda vingriler.

Till sparkorsningar och kryssvixlar anvéindas korsningar med vinkeln 1: 4,44,
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Bild 123. Enkelspetsad korsning tll kryssvdxel.

d) Dubbelspetsade korsningar.

Dubbelspetsade korsningar forekomma i enkla och dubbla korsningsvixlar, i sparkors-
ningar samt i kryssvixlar. Bild 124 visar en dylik korsning av réler och bild 125 en med
spetsar av manganstal, badda avsedda for sparkorsningar. Bild 126 4terger en korsning av
riler med spetsar av manganstal till korsningsvixlar. Oppningen mellan korsningsspetsarna
dr dubbelt s4 1dng som vid en enkelspetsad korsning. Den hér anordnade vingrilen ir sam-
tidigt motrél for ndmnda 6ppning, varfér densamma déir erhdllit en f6rhéjd sektion. Spar-

rilerna i ovrigt tjinstgéra dven som vingr'ailer.
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Bild 124. Dubbelspetsad korsning av rdler.
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Bild 125. Dubbelspetsad korsning med spefsar och vingrdlsinldgg av manganstdl.

For dubbel horsringsspdrvixel
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Bild 126. Dubbelspelsad korsning med spetsar och vingrdlsinligg av manganstdl for dubbel korsningsvéxel.

Vad ovan anforts betridffande den tekniska utformningen av de enkelspetsade korsningarna
giller dven 1 stort sett for de dubbelspetsade. Dylika finnas dven gjutna av stil till en del
dldre rédlsmodeller.

¢) Korsningar med rorlig vingrdl.

I vixlar med mycket stark trafik i huvudsparet men med ringa trafik i sidospéaret, t. ex. ien
ute pa linjen liggande vixel till en grusgrop, kan man {6r att f4 bista mdjliga gang for tigen
4 huvudspéret undvika Oppningen i farrédlen framfér korsningsspetsen genom att anvinda
en korsning med rorlig vingrél (bild 127). Denna héilles stindigt pressad mot korsningsspetsen
medelst en spiralfjider. Vid gang i sidosparet pressar hjulflinsen den rérliga vingrilen At
sidan, si att erforderlig flinsrdnna erhélles. Hjulparen erhéalla erforderlig styrning genom
motstdende motril. Den rorliga vingrélens rorelser begriansas genom ett par styranordningar,
vilka forhindra, att vingrilen lyfter sig frin bottenpliten, och att den ror sig mer i sidled,
an som &r erforderligt for att fa tillréckligt stor flénsréinna.

Bild 127. Enkelspelsad korsning med rérlig vingrdil.

I utlandet finnas dubbelspetsade kors-
ningar, 1 vilka korsningsspetsarna ersatis

med korta rérliga tungor (bild 128). Aven  =ur @ e oF N N N =

Ppa sa séitt kan man komma ifrdn 0ppningen

framfor korsningsspetsen. Sdrskilt kan detta

vara av betydelse vid sma korsningsvinklar.

Bild 128. Dubbelspetsad korsning med spetsar, anordnade

, B &
som korla, rérliga tungor. SechionCl ecfiom D0, o
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f) Motrdler.

I vanliga spirvixelkorsningar finnes en Oppning mellan vingrdlens kn#d och korsnings-
spetsen. For att hjulen med sdkerhet skola kunna passera detta stille anordnas motrdler
(bild 129) mitt fér korsningen vid de motsatta rdlerna. Motrdlerna tillverkas i regel av vinkel-
jarn, men i mindre starkt trafikerade spar forekomma dnnu motriler av réler.

Motriler av vinkeljdrn goras nagot hogre dn rélen. Sirskilt i dubbelspetsade korsningar
dr det av virde att anviinda hoga motréler (upp till 40 mm &ver r. 6. k.).
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Bild 129. Motril av vinkeljirn.

g) Spdrvdxelstdll, dragstinger, forbindelsestdnger samt vdxellds.

For en lokalt omlidggbar vixel crfordras ett vdxelstdll, som bestar av stol, hivarm med
axel, hiavstdng och klot. Vixelstdll finnas med eller utan lissegment samt {6r vixlar med
eller utan vixellds. Bild 130 visar ett sparvéxelstall med lassegment for vixel utan vixellds
och bild 131 ett dylikt fér vixel med vixellads. Spéarvixelstillen placeras pi en plat, upplagd
pé etl par sliprar, sdsom {ramgar av bild 132.
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Bild 131. Viixelstill for véixel med vixellds. Bild 132.

Huru de olika vixeltyperna utrustas med dragstdnger, forbindelsestinger och tungstag,
framgir av bilderna 133, 134, 135 och 136.
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Som vixellds anvindes {ran borjan ldnkvdxellds (bild 137) och hakvdxellds (bild_138).
Dessa ha under senare ar i stor omfattning ersatts med klykvdxellds (bild 139). Dylikazvéxel—

lds ha till uppgift ait kontrollera, att anliggande vixeltunga sluter vél till sin stédral.
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h) Mirkning av tunganordningar och korsningar framgar av bild 140.
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T.ez. T.ex.
(@ Ritningsnwmner 2880 (® Tillverkningsnumier 25
Tillverkmingsnummer 25 Tillverkningsar 1938
Tillverkningsir 1938
Tillverkningsort OR (Orebro)
Besiktn.-mans sign. G
@ Tillverkningsir 1938 @ P4 rilsliv eller L-jdrns vertikala del:
Korsningsvinkel 1:9 Rilsmodell 24
Ritningsnumer 4113 Korsningsvinkel 1:9
Tillverkningsort OR Ritningsnurmer 4113
Besiktin.-mans sign. G

Bdda vixelbalvorna rrkas

Korsningsvixlar. Tillverkningsmumren dtf3ljas alltid av A eller B, vilka beteckna korsnings-
vidxelns respeltive &ndar.

utan ritningsnurmer
4 bottenplit-, tungrot- och mellansteps mitt ssamt
4 tungopetastagen: 1 dubbel k.-vaxel { vinatervixlarna
1 enkel k.-vdxel v om H-vixeln och h om V-vixeln

Tunganordningar:

Enkelspetsade korsningar: (3)och (@)

Dubbelspetsude : ()& bottenpldtstagens mitt samt@och@Bottcnplétarna i Xorsning-
ar, tillhorande kompl., dubbel k,-vlhxel, dessutom mirkta rmed 1A
1938, 2A 1938 osv.mitt fOr det stag, som mirkts med resp.tecken

Bild 140.
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G. Kurvor med liten radie.

P& vissa bangardar, t. ex. inom industriomraden, hamnar o. d., kan det pa grund av lokala
forhallanden bli nédvindigt att ligga ett spar i kurva med mycket liten radie. Huru lingt
man kan ga, sammanhinger med den rullande materielens konstruktion, d. v. s. axelavstand
och axlarnas férskjutbarhet i {6rhallande till varandra. Sparviddsokningen, som ir bero-
ende av dessa faktorer, méaste ofta bli avseviard. Vid sm& kurvradier ned till ¢:a 40 m dr det
nédvindigt att genom hela kurvan ligga motréler, som f6lja innerstringen, och vilka ha till
uppgift att leda hjulflinsarna. Ar radien dnnu mindre, ned till c:a 30 m, skulle slirningen
bli avsevdrd, pa grund av att ytterstrdngen blir visentligt lingre &n innerstrdngen och att
de bada hjulen i ett hjulpar &dro fast forbundna med varandra. Man kan mildra denna nackdel
genom att mellan ytterstringen och en parallellt med denna gdende ril inldgga ett fldns-
bérande mellanldgg (bild 141), péa vilket man later ytterbjulets flins rulla. For en hjuldia-
meter av 1 m och normal bjulflins skulle f6r en radie av 21 m ingen slirning kunna ske.

Bild 141.

Allt efter som radien okar, 6kar slirningen. Man maste rdkna med att friktionen mellan
motrilerna, vilka i allménhet utgdras av riler med samma hoéjd som farrédlerna, och hjul-
flinsarna dr ganska stor och vixer, ju skarpare kurvan &r krokt. I'or att underlitta fordonens
framférande kan det vara erforderligt att tid efter annan smdérja innersidan av motralens
huvud.

Av praktiska skidl anvdndas radier under 60 m endast i undantagsfall. Erfarenheten har
visat, att tillfredsstillande resultat kan erhéllas utan inldgg i yiterstringen, varvid icke
oviasentlig kostnadsbesparing vinnes. S& snart radien 4r mindre &n 100 m, bora dubbla riler

anvédndas 1 kurvans innerstring.

H. Stoppbockar.

Ett stickspar avslutas i regel med en stoppbock. Denna har till uppgift att férhindra fordon
att gd ldngre dn sparet ridcker. I enklaste fall kan man lata en grushdg tjinstgéra som stopp-
bock. Denna enkla och billiga anordning forutsitter, att man kan avvara hérfor erforderlig

sparldngd. I regel uppsdtter man dock en stoppbock. Den enklaste och vanligaste typen visas
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4 bild 142. Den besitter dock obetydlig styrka. LEtt billigt och enkelt sitt att 6ka dess mot-

staindsférmaga dr att framfér bocken utldgga en grushég om c:a 0,5 m hojd och med en ldngd

Bild 142.

av 4—5 m. Avspetsning géres mot sparet. Avsikten med grushdgen &dr att ndgot minska
hastigheten hos ett mot bocken framrullande fordon, innan det stéter diremot. Vid for stor
grushojd sparar fordonet ur.

En stoppbock far ej vara for stark. Vid en pakorning ar det billigare, om stoppbocken gar
sonder, d4n om den rullande materielen skadas. Fall foreligga emellertid, da stoppanordningen
méste effektivt fungera Aven med risk for den rullande materielen, t. ex. vid ett mot en person-
plattform eller mot en husbyggnad riktat spar eller vid dnden av ett p& en hog bank liggande
stickspar. For dylika dndaméal méste man anvinda mycket starka stoppbockar.

Under senare ar har konstiruerats en del olika stoppboekstyper, som, da de bli pakorda,
ge efter men utova ett allt starkare motstdnd, s att tdget till slut bromsas upp, utan att nagon
stérre skada behdver uppsta (bild 143). Dessa konstruktioner taga ganska langt sparutrymme

i ansprak, ju lingre desto stérre tdgets hastighet och tyngd ir.

’ _fj cg_—u oy
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Bild 143.

I. Ballast.
a) Ballastens uppyift, fordringar pd en god ballast.

Ballasten har till uppgift att mottaga trycket fran sliprarna och éverfoéra detta till banvallen.
Det dr av vikt, att denna éverforing sker mjukt och elastiskt men sa, att inga permanenta
formfordndringar uppstd. Tryckoverforingen bor déarjimte ske sé, att belastningen pa ban-
vallen blir sa jimn som méjligt. Detta forutsitter, att ballastdjupet ar tillrickligt. Ar si ej
forhallandet, kan det hinda, att banvallens ovre yta fir det utseende, som bild 144 visar.

Leran kan till och med trianga upp mellan sliprarna.

.....

Bild 144.
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Ballasten har vidare till uppgift att giva sliprarna ett fast och orubbligt lage i sdvil hojd-
som sidled och medgiva, att man genom stoppning och baxning av sprdverbyggnaden kan
astadkomma ett perfekt sparlige.

Ballasten skall till sist vara vil genomsldpplig f6r vatten, sa att sliprarna ligga drinerade

och si att frostens inverkan pa sparldget i mojligaste man minskas.

Pd ballastmaterialet kan man stilla féljande fordringar:

1. dc enstaka partiklarna maéste vara mojligast hallfasta och frostbestindiga, materialet
bor vara segt och hart, s att séndermalningen under sliprarna, dé tag passerar, eller kross-
ningen genom slag och stétar vid slipersstoppningsarbetet blir s& ringa som mdgjligt;

2. ballasten bor vara fullt vattengenomslapplig, d. v. s. ren och fri fran jord- och leraktiga
bestindsdelar samt fran sondermald eller krossad ballast, s. k. forbrukad ballast;

3. storsta mojliga friktion bor finnas mellan ballastens olika delar och mot sliprarna,
villket ér en viktig forutsitining f6r ati vid belastning permanenta rubbningar icke skola upp-
std varken i hojd- eller sidled.

Under inverkan av dels tagen, dels slipersstoppnings-, baxnings- m. fl. arbeten i spéret
blir ballastmaterialet s smaningom férstért. Det sonderkrossade materialet fyller mellan-
rummen mellan de grévre partiklarna, sd att vattengenomsldppligheten till slut helt férsvinner.
Ett exempel hirpé i grusballast visas & bild 145. S& sag ballasten ut under en sliper. Denna lig

Bild 145.

i ett trdg av s6ndermald ballast, som ej sldppte igenom vatten, vilket skvalpade upp, nar
tdg passerade. Under traget fanns grus, som utan vidare slippte igenom vatten. Det visar sig,
att det i1 dylik s6ndermald ballast méter stérre svarighet att bibehalla ett gott sparlidge 4n om
sparet ldge i god ballast. For att kunna héalla sparet i vederborligt skick maste den férbrukade
ballasten borttagas och erséttas med nytt material. Inte minst viktigt dr detta, nir det géiller
makadamballast.

b) Grusballast.

Vid vara svenska jirnvédgar anvindes huvudsakligen grus som ballastmaterial. Att s& ar
fallet sammanhinger med att i vara rullstensasar funnits och allt fortfarande finnas rikliga
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férrdd av rent och gott ballastgrus. Dylika 4sar, t. ex. Brunkebergsisen, finnas mangenstides
i hela vart land.

Det bdsta materialet utgores av grovi och siritt, ndgot stenigt grus jimte sand i ldmplig
sortering. Stenarna bora hogst uppgéd till en knytnéves storlek. Det dr dock endast i viss be-
gransad utstrackning, som dylikt material finnes att tillgd. Mingenstddes har man intet annat
dn sand att tillgd. Denna &r mindre vatiengenomslédpplig dn det grova gruset och det ir svart
att f& sparlidget att std i dylikt finkornigt material. Ju mindre medelkornstorleken i ballasten
dr, desto simre liter den sig stoppas under sliprarna. Vid allt f6r liten kornstorlek behdvs
det dessutom endast ett kraftigt regn, for att séttningar skola uppstd p& grund av rorelser
mellan de olika partiklarna. Sand boér didrfor endast i brist p4 bittre material anviandas
som ballast.

Ju storre méngd finare partiklar ett ballastmaterial innehaller, desto storre kan dess fuktig-
hetshall vara. Ballast, som innehéller en tillrdcklig méingd vatten, fryser vintertid samman
till en fast iskaka och ger upphov till ett stumt sparldge. Man kan ridkna med, att grus eller
sandballast alltid fryser ihop pa defta satt. -

Det bésta gruset har kommit fran bergarterna granit och méjligen gnejs. P& vissa stillen
forekommer grus, som leder sitt ursprung fran kalksten och andra lgsare bergarter. Dylikt
grus krossas ldtt sonder och en ballast, som bestar av dylikt material, bakar snart ihop sig
till en ej vattengenomslidpplig kaka, i vilken ogrés géirna frodas.

For att fa en mycket 14tt ballast, t. ex. pd en over en myr gdende banvall, har man i vissa
fall anvént sig av stenkolsaska. P4 sina hall fsrekommer dven masugnsslagg som ballast.
Dessa material ha ej samma héllfasthetsegenskaper som gruset.

¢) Makadamballast.

I den mén tagens tyngd och hastighet 6kats, har det visat sig allt svirare att & banor med
storre trafik och forsedda med grusballast kunna halla sparet i ett tillfredsstdllande lédge.
Man har dérfor i dylika fall allt mer gitt over till ballast av slagen sten, makadam.

En mycket viktig egenskap hos makadamen ér, att den dr skarpkantig. I naturligt grus och
sand dro kornen mer eller mindre runda. De ha litt att glida om varandra, varigenom upp-
komsten av sittningar i ballasten underlattas. I det skarpkantiga materialet kan man léttare
fa de olika partiklarna att binda varandra.

Makadam indelas, vad kornstorleken betraffar, 1 tvd klasser: I och II.

Makadam av klass I erhélles genom sallning medelst tva sall, av vilka det grévre har an-
tingen runda hal med 65 mm diameter eller kvadratiska hal med 55 mm sida och det finare
antingen runda hal med 30 mm diameter eller kvadratiska hal med 25 mm sida. Den er-
hélina makadamen skall kunna passera det grovre sallet, men icke det finare. Material,
grovre d4n den ovan angivna Ovre grinsen och finare d4n den undre grinsen, fi endast inga
i ovisentlig méngd. Olika kornstorlekar skola vara nagorlunda jamnt férdelade.

Makadam av klass II erhalles genom sallning medelst tva sall, av vilka det grévre har
antingen runda hil med 30 mm diameter eller kvadratiska hil med 25 mm sida och det
finare antingen runda hal med 15 mm diameter eller kvadratiska hil med 12 mm sida.
Den erh&llna makadamen skall kunna passera det grovre sallet men icke det finare. Material,
finare 4n den ovan angivna undre grinsen, fir endast i ovéisentlig mingd ingd i leveransen.

For att fA en god makadam é&r det av stor betydelse, att den tillverkas av bergarter, som
dro motstdndskraftiga mot inverkan av vider och vind samt frost. Didrjdmte bor materialet
vara sa segt som mdjligt f6r att kunna motstd mekanisk dverkan. Det bdsta makadammateri-

alet utgores av vissa s. k. gronstenar och graniter.
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I ménga grusgropar dr gruset sd stenhaltigt, att det dr nodvindigt att avskilja den alltfor
grova stenen, innan gruset transporteras ut pa linjen. Olta anvinder man denna sten for
makadamtillverkning. For den skull dro en del grusgropar utrustade med makadamkross-
anlidggning. Makadam, som erhélles av dylik sten, anses pa vissa hall vara av nagot lagre
kvalitet dn makadam, som erhélles fran utspréngt berg, under férutsittning att bAda materialen
hava samma bergartskvalitet.

I s6dra Sverige har erhéllits makadam av kearfsit (frAn Hardeberga), vilken bestar av
smad, kantiga, hopsintrade kvartskorn. Denna makadam &r i kvalitet méjligen nagot under-
ldagsen makadam av bittre granit. Kvartsiten sondersmulas ganska mycket vid krossningen,
sd att stenarna bli belagda med smé& dammliknande partiklar i sa stor omfattning, att man
méste tillgripa vattenspolning av de lastade vagnarna, innan de utkéras pa linjen. Dylik
dammbildning kan mer eller mindre uppstd dven vid krossning av andra bergarter. Def dr
av vdrde, att makadamen vid leveransen dr sd ren som mdjligl.

Oavseit kornstorleken skall makadamen vara skarpkantig och nirmelsevis kubformig.
Skarviga, flata och ldngstrdckta bitar eller stycken fi forekomma till hégst 1/3 av vikten.

Makadam av klass I skall enligt jarnodgsstyrelsens bestimmelser 1 forsta hand anvédndas pa
linjer, som skola iordningsstillas for 100—120 km hastighet, d. v. s. linjerna Stockholm—
Géteborg och Stockholm—Malmé m. fl., makadam av klass II i vdxlar, 1 spdr dér vdxlings-
rérelser forekomma samt d ovriga linjer. Man kan dven anvinda makadam av klass II for
att komplettera och forstiarka grusballast.

Meningarna hos oss ga delvis 1 séir betriffande lampligheten av att anviinda makadam av
klass I eller klass II (grov- eller finmakadam). I utlandet har man helt gétt in for makadam
av klass 1 & hart belastade linjer, ddr man vill dstadkomma ett hégklassigt sparldge. Man har
gjort den erfarenheten, att ndr makadamen sd smaningom krossas sdnder, nir man en
tidpunkt, da ballasten blir s4 beméngd med fina partiklar, att man ej lingre kan astadkomma
och bibehélla ett tillfredsstidllande sparlige. Man maste di kosta pa en dyrbar rening och
komplettering av makadamballasten. Man vill dar{or utgd frin en sd grov makadam som
mojligt, f6r att den skall {a lingsta mojliga livstid. Men makadamen far ej vara grévre dn
att den mdgjliggdr finjustering av sparet i savil héjd- som sidled. Den grévre makadamen
torde dven astadkomma en kraftigare friktion mellan sliprar och ballast, vilket dr av betydelse
fér astadkommande av ett spar, som skall kunna upptaga de vasentligt 6kade pakédnningar,
som bli en f6jd av den planerade hastighetsokningen. I"'6r personal, som endast ar van vid
att arbeta med grusballast, féranleder 6vergingen till grov makadamballast ett annat arbets-
sitt. I makadam av klass Il kan man i stort sett anvinda samma arbetsmetoder som vid

arbete i grusballast.

IV. Spar- och underhallsarbeten.

A. Spararbeten.

a) Utldggning av nyit spdr med vanlig spikbefdstning.

o

Vid utldggning av nytt spdr 4 ny banvall dr {6ljande tillvigagangssitt det vanligaste.

Pa den planerade banvallen utliggas forst sliprarna. Skall sparet ej vara forsett med under-
liggsplattor, skola sliprarna forst laftas, vilket tillgar sa, att man med ett sdrskilt redskap,
den s. k. laftyxan, (bild 146 a) a sliperns 6veryta uttager ett snett plan, den s. k. laften (bild
146 c) for att giva rilen dess rdtta lutning 1: 20. Vid laftning av sliprar anvindes dven en
laftmall (bild 146 b).
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Bild 146 a.
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Bild 146 b. Bild 146 c.

Antalet sliprar samt sliprarnas inbordes avstind, den s. k. slipersfordelningen, for réiler av
olika lingder, framgar av bild 147. DA skarven &r den svagasie punkten, dr det nédvindigt
att ldgga sliprarna vid skarven titare &n under Ovriga delen av rilen, dock ej sa néra att
en god understoppning av skarvsliprarna férhindras. Fér att underlédtta utliggningen av
sliprarna anvinder man sig ofta av en lang ribba av rilens lingd, p4 vilken sliprarnas mitt

utmaérkts.
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Bild 147.

Férdelningen av sliprarna & broar framgér av de f6r varje bro uppgjorda ritningarna.

Rilerna, ev. med underlédggsplattor, anbringas nu pa sliprarna, varvid man ser till, att
erforderliga kurvrédler inldggas i kurvornas innerstrdng. I och fér undvikande av skarv i
vigovergdng eller dylikt inldggas vid behov réler av annan lingd 4n normallingden, s. k.

passrdler. For att fa riktiga ralsskarvoppningar forses skarvoppningarna med expansionsbleck,
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vilka f& kvarsitta, tills ett flertal ralsspann hopskruvats. Skarvbultarna férses med rélsfjader-
ringar. Muttrarna fa ej dras at sa hart, att fjdderringarna helt sammantryckas. Skarvbultarnas
gdngor inoljas med en blandning av cylinderolja (6verhettnings) och 59, gummildsning.
Ena rélsstringen spikas forst i sitt lage 4 sliprarna, varefter den andra stringen inriktas pa
bestimt avstdnd medelst spdrmdtt (bild 148) och spikas.

Bild 148.

I kurvor skola rélerna krokas, sa att de helt £6lja kurvans rdtta form. Detta kan i allménhet
dstadkommas genom aft vid spikningen béja rilerna. Ju lingre och ldttare rilerna #ro, |
desto littare gar det att, utan att pd férhand kréka dem, fa dem att félja kurvan. Aven rils-
materialet inverkar, harda och styva réler &ro svarare att f4 bukt med 4n mjukare riler.
Svarigheterna att spika fast rédlerna i deras ritta lige utan att kroka dem yppa sig forst i
skarvarna genom ait vinkelbildningar dir uppstd. Kurvan ser kantig ut. Det kan di ricka
med att kréka rilsindarna med tving, vilket dven kan ske i spar. I svarare fall, sarskilt vid
radier under 300 m, maste rilerna fére inldggningen vara krokta, vilket bist sker medelst
sirskilda rdlskrokningsmaskiner.

Vid spikningen iakttages, att spikarna nedslas sdsom a & bild 149 angiver. Att placera en
spik vid nedslagningen sdsom b angiver ir felaktigt. Spikarna skola dessutom nedslas

snett emot varandra (bild 150) fér att minska sprickbildning i sliprarna.

b a t- -

Bild 149. Bild 150.

Sedan sparet spikats fardigt, skall det anvindas som spar for de arbetsidg, som transportera
ut ballasten. For att sd langt mojligt dr skydda den nya sparmaterielen, bor man genom
pallningar eller partiell ballastning utjimna bankronets storre ojimnheter, sd att sparliget
blir sd jimnt som méjligt. Sparet skall sedan lyftas upp i sin ratta hojd. Skola arbeistdg
framgd, innan spdret komumit upp i sitt rdtta ldge och justerals, mdste man se till, att spdreft,

da tdg framgdr, ligger vdl understoppat och i tillfredsstéllande lige, sd alt materielen ej skadas.
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b) Dubbelspikning och klotsning.

Rilen fasthalles i regel vid slipern medelst tva spikar. Detta dr ej alltid tilifyllest. Vid réilens
yttersida &4 vissa sliprar anbringas stundom ytterligare en rélsspik. Detta forfaringssitt
bendmnes dubbelspikning av spdret och skall utforas enligt bestimmelser, som &terfinnas i
sirtryck nr 239, del F. Atgdrden ifrdga har till uppgift att vidmakthalla den féreskrivna
sparvidden och motverka rélens pressning utat.

I spar med underldggsplattor anbringas normalt 1 rélsspik pé rélens utsida och 2 pa dess
insida. I mén av behov nedslds darjadmte i skarpare kurvor 1 & 2 rdlsspikar vid underliggs-
plattans ytterkant.

I spar utan underldggsplattor férekommer dven klotsning, varmed forstds anbringandet av
klotsar vid rélens yitre sida pé vissa sliprar f6r att motverka rilens kullstjdlpning och pressning
utat, Ndarmare bestimmelser hdrom éaterfinnas i sdrtryck nr 239, del F.

¢) Utldggning av nytt spdr med fjdderspiksbefdsining.

I varje underldggsplatta insdttas 3 fjédderspikar, i varannan platta 2 spikar pa utsidan och
1 spik pé insidan av spéret, i varannan platta 1 spik p4 utsidan och 2 p4 insidan. Dér endast
1 spik slas ned, sker detta i det hil, som ligger ndrmast sliperns mitt. I de stora skarvplattorna
pd dubbelsliprarna inséttas 6 spikar.

For att underlidggsplattorna skola fa full barighet, bora inga sliprar inldggas med mindre
bredd & ¢verytan &n 170 mm. Dirjamte bor sliprarnas bredd i lillindan icke understiga
220 mm. Om mgjligt skola sliprarna vara forborrade och impregnerade.

Betrdffande inlaggning av trifiberplatta, férborrning samt spikning av spéret hdnvisas till
vad som redan anférts pa sid. 46. Sker forborrning i spdret, skola alla borrspdn efter borrningen
avldgsnas for att ef fororena ballasten.

Sliper med underldggsplatta halles vid spikningen upp mot ralen antingen med en liv eller
hellre med en sarskild slipershdllare (bild 151), som &r arbetsbesparande, sdvida icke under-
laget 4r s& jaimnut, att god anliggning dnda erhélles mellan ril och underliggsplatta.

Bild 151.



Med hédnsyn till att rdlsindarna dro upplagda pa gemensam skarvplatta, bér noga tillses,
att bdda rdlshuvudenas Sverylor i en skarv komma i jimnhojd. Undersdkning sker bist med
en kort stallinjal, som ldgges Gver skarven, och skall den hogre liggande rélsindan avjdmnas
pa lamplig langd helst medelst slipmaskin, endr denna &ar betydligt mer arbetsbesparande
dn en ralsfil. Arbetet bor verkstillas, sedan nagra tig gitt 6ver spéret. Efter slipningen av-
fasas rdlshuvudets kanter, s att den vanliga 1 mm fasen erhélles.

Skulle nedslagning av fjidderspikarna ef kunna ske efter mall, pi grund av all fjiderspikar
patraffas, som ej ha ritningsenliga matt, forfares pa foljande satt. De arbetare, som skola
verkstilla arbetet, f4 borja med att sl ner en del provspikar. Varje dylik slas forst ned sa
langt, att ndbben nar ralsfoten. PA skaftet gores ett mérke 10 mm ovan underldggsplattans
overkant, varefter spiken slis ned dessa 10 mm. Efter ett visst antal provspikar kan man
sedan pé kidnn med god sédkerhet sl ner spikarna till erforderligt djup. Nagon gdng emellanét

bér man for kontrolls skull sl& ned en eller annan provspik.

d) Ballasteringsarbeten.

I grusgropar anvidndes handlastning i1 ganska stor omfattning, antingen direkt i vagnarna
eller i skottkirror fér vidare transport till vagnarna. P4 senmare ar har dock handlastning i
ett flertal grustag utbytts mot lasining med grdvmaskin eller sldpskrapa, nir utlastningen varit
av sddan storleksordning, att detta lénat sig.

En rationalisering, som berdknas komma att omfatta de flesta grustagen vid SJ, har satts

igdng. Bilderna 152 och 153 askadliggora, efter vilka principer man gar fram. For grusets fram-

Bild 152. Bild 153.

Kross- och sorteringsanliggning med slipskrapa.

1. Slipskrapa. 6. Kross. 10. Avhall fér block.
2. Tratt med galler. 7. Elevatorer. 11. Matarapparat.

3. Spel. 8. Lastficka. 12. Draglina.

4. Dragbom. 9. Jarnvagsspar. 13. Returlina.

5. Vibrationssiktar.

forsling anvéndes en sldpskopa. Forst sorteras bort all sten, som dr sa stor, att den ej utan
sonderslagning kan ga till en kross. Hérefter sorteras ut all sten, som &r for stor for att ingéd
i ballasten. Den krossas till makadam. Ar stenhalten i grusmaterialet ringa, fA&r makadamen
uppblandas med gruset. Kunna stérre makadamkvantiteter utvinnas, fi grus och makadam
pd skilda transportband foras upp till sdrskilda fack i en siloanliggning, fran vilken de
fardiga produkterna kunna direkt tippas i jarnvigsvagnar.

De viktigaste fordelarna med denna metod dr dels stor personalbesparing, anldggningen
kan skétas av négra f& man, dels att lastning av ett vagnssitt kan verkstidllas pa hogst en
halvtimme. Lok och vagnar kunna darfér utnyttjas visentligt bittre. Kostnaden per kbm
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Bild 154.

utlastat ballastmaterial blir i regel ganska mycket ldgre, &n vad som varit fallet enligt hittills
gangse metoder.

For nédrvarande (ar 1948) pagdr upphandling av maskiner m. m. f6ér rationalisering av
ett 10-tal grustag.

For transporten ha iordningsstéllts en del utrangerade godsvagnar av ildre typer med
hogst 12 tons lastférmaga, vilka utrustats med nedfillbara sidoldmmar av trd. En del av dessa
vagnar dro férsedda med luckor i golvet for bottentdmning.

Bild 155.

For att underlitta lossningsarbetet infordes ar 1911 3- och 4-axliga grusvagnar med botten-
tomning. De hava fran vagnsgaveln medelst rattar och hivstangsutvixling mandvrerbara
bottenluckor och sidoviggar for alt majliggéra direkt lossning av ballast s&vil mellan som
utanfor rélerna (se bild 154 och 155). Féljande data gilla fér dessa vagnar:

litt Tad, 3-axlig, vikt 12,5 ton, lastf6rméga 24 ton, rymd 25 kbm.
3y Ibé, 4_ "y ry 18 1 t R ] 36 R tR ) 28 )

Under de senaste dren har en ny typ ballastvagnar, litt Q 32, av tysk konstruktion, s. k.
Talbotvagnar (bild 156) kommit till anvindning. De véga 11,7 ton, rymma 12 kbm ballast
och dro forsedda med sévil bottenluckor som ovanfér varandra liggande sidoluckor. Dessa

mojliggora, att man 4 ett dubbelspdr, dd vagnarna framgad pd det ena spéret, kan tippa
ballasten ut emot det andra spéret, vilket &r av stor betydelse, t. ex. vid byggandet av nya
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dubbelspdar. Ballasten blir hdrvid tippad I en strdng vid sidan om det spar, & vilket vagnarna
framfoéras. Utbredningen av ballasten kan sedan ske med hjilp av en ballasiplog (bild 157).
Denna dr forsedd med vingar, som mandsvreras med tryckluft. Vingarna dro ut- och infillbara
och kunna dessutom efter behov bade héjas och sénkas.

Bild 156.

Vid under senare &r bedrivna dubbelspirsbyggnader anordnas ett lager av underballast,
bestdende av grus, slagg, avfall frAn makadamtillverkning e. d. Tjockleken av detta lager
ar beroende pa den underliggande jordens beskaffenhet. Aven dessa massor kunna limpligen
utkoras med Talbotvagnar och utbredas med ballastplogen.

Bild 157

Fér att sa snabbt som mdéjligt och med minsta mdéjliga arbetskraft kunna lossa ett vagnssitt
med ballast, pagar tillverkning (&ar 1948) av 20 vagnar enligt bild 158, vilka #ro forsedda
med sidotippande, tryckluftsmanévrerade vagnskorgar. For den tippade ballastens jimna
fordelning efter banan tillkopplas sist i taget en maskin, litt. Q 22, enligt bild 159. Bild 160
visar dess verkningssétt. Vid tippning skall man se till, att det alltid finnes tillréckligt med
ballast i "'lddan”. I den man ballasten behdver kompletteras i sparets mitt, méste i vagns-

sdttet finnas erforderligt antal vagnar med bottentippning. Denna ballast méste utbredas
for hand.
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Dd grusballast skall utbytas mot makadamballast, forfar man i regel sé, att den gamla grus-
ballasten ned till slipers underkant skyfflas ut, varefter makadamballasten ligges pa den
s& erhéllna ytan och spéret lyftes i makadam. P& dubbelspar kan man anvinda ballastplogen
for att ploga bort den gamla ballasten (bild 161). Erforderliga drineringsarbeten bora dven

utforas.

Bild 158. Bild 159.
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Bild 160. Bild 161.

e) Fértitning av banvall och ballast.

D& man vid schakiningsarbeten anvinder de uttagna massorna fér att bilda bankar, svilla
massorna for att sedan si sméningom packa ihop sig. Orsakerna hértill dro dels de ovre
jordlagrens tryck pa de undre, dels den belastning och de skakningar banken blir utsatt for,
da trafiken kommer igang. Beroende pa olika omstdndigheter kan denna process fortgd
langa tider cfter det att sparet borjal trafikeras. Dessa sdtiningar ge givetvis upphov tll rubb-
ningar i spdrldget.

Ligger man ut ett spar pa nyutlagd ballast, kommer dven denna under trafikens inverkan
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att packa ihop sig. Aven denna omstiindighet bidrager sdlunda till, att man knappast lyckas
alt under de forsta aren vidmakthalla ett gott spéarldge, allra minst d& det giller de hoéga
hastigheterna, och att underhallskostnaderna & det nyutlagda sparet under denna tid bli
ganska héga. Det kan ddrfor dven wr ekonomisk synpunkt vara ldmpligt, att redan vid terrasse-
rings- och ballasteringsarbetenas utférande vidtaga dtgéirder fér att fd@ massorna sd kompri-
merade, atl de ofrdnkomliga permanenta formforindringarna, d. v. s. sdttningar och rubb-
ningar i spdrliget, bli sd smd som mdgjligt. Man vill genom en storre engingskostnad vid
sparets byggande dstadkomma ett, man kan kanske kalla det "permanentat sparldge”, vilket
for med sig sd pass minskade underhallskostnader, att féorutom den héjda standarden en
ekonomisk vinst erhélles.

For att komprimera utfyllda massor kan man anvinda dels viltar, dels maskiner, som
séfta massorna i skakning.

Viltar kunna endast anvéndas for komprimering av tunna lager av upp till c:a 3 dm
tjocklek. De ldmpa sig bist for viltning av makadamballast, ddremot mindre f6r hoppackning
av utfylida jordmassor.

Vibromax (bild 162) &r exempel pa en maskin, som genom att sjdlv komma i skakning
overfér denna rorelse pa underliggande material. DA den arbetar gir den lingsamt framat.

Den "hoppande grodan’ (bild 163) hoppar upp ett par decimeter och faller sedan ned pa
marken. Vid varje sddan operation flyttar den sig ett kort stycke framéat. Den verkar salunda
som enrstamp.

Bild 162. Bild 163.

Dessa maskiners fortdtande inverkan r vdsentligt mera djupgéende &n viltens. For Vibro-
max kan man rikna med c:a 1 m.

Vid utldggning av bandverbyggnaden & en banvall bér bankrénet, &ven om det giller en
gammal bank, forst véltas grundligt, sd att en jimn och fast yta med lutning ner mot ban-
ketterna erhalles. Pa detta sitt fAr man en god yta for vattnets avrinnande, och man undviker,
att ballastmaterialet pressas in i bankroppen. D& sand kan vara svar att vélta, kan man i
stillet tillgripa stampning (se nedan) eller "Vibromax’. Vid vigdvergangar maéste sirskild
vikt ldggas vid ett effektivt avledande av vatten.

Den effektivaste viltningen av makadamen erhdlles, om man forst breder ut och viltar
hilften av makadamen samt dédrefter den andra hélften. Man kan &ven breda ut och vilta
hela makadamlagret pa en ging. Den viltade makadamytan skall ligga endast c:a 3 cm
under slipers underkant. F6r ait f4 den ritta héjden dr det av vikt, att vid lossning och ut-

bredning av makadam ta vederbérlig hidnsyn till huru mycket denna packar ihop sig.
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Man maste, under det att valtningen pégar, kontrollera héjden och, déir si erfordras, fylla
pa mer makadam.

Varje makadamlager viltas 2 4 3 génger eller mer, sirskilt dd makadamen icke viltas
skiktvis utan utbretts i ett skikt i full hgjd. Man bor i senare fallet sirskilt undersoka, hurn
manga ganger viltning méste verkstillas for att erhilla tillfredsstillande sammanpressning.

Vid véltningen bor man se till, att makadamen icke skadas. Man bor darfér ej anvinda
for tunga viltar. Tvdvalsiga véltar med en total vikt av c:a 6 ton ha visat sig mest dndamdls-
enliga. Det finns nu flera viltar, som sirskilt anskaffats {6r detta &ndamél och som éro for-

sedda med hjul, sd att de dven kunna transporteras p& spér (bild 164).

i
) s % >

Bild 164.

D& sparet skall lyftas upp i sin rétta hojd, maste makadam ifyllas under sliprarna mellan
den viltade makadamen och slipers underkant och dérefter stoppas. For att hdja spérets
motstdnd mot sdvil ldngs- som tviargdende forskjutningar bor ballasten, som efter spérets
utldggning ifylles upp till slipers overkant, stampas vél sdval mellan sliprarna som utanfor
slipersdndarna. Lampliga stampar kunna litt tillverkas av kasserade, plana buffertar, vilka
forses med handtag. De makadamlager, som skola stampas, bdra hogst ha en héjd av c:a

10 cm.

f) Rilsutbyte.

Banoverbvggnadens livslangd ar beroende sdvil av trafikens storlek som av spérets egen
beskaffenhet. Pd varje bandel kommer man alltid till den tidpunkt, dd rdler med tillbehir
mdste utbytas eller dd ballasten mdste fornyas. P4 en huvudlinje med stor trafik méste man
fordra mer av ¢verbyggnaden — och dirfor féretaga utbyte tidigare — &n vad fallet skulle
vara 4 en linje med mindre trafik.

De vid ett rilsutbyte upptagna réilerna séindas i regel hll rélsjusteringsanldggningen 1 Halls-
berg. Oftast har rélsbyte mést ske pad grund av skador i rdlsskarvarna. De skadade rils-
dndarna kapas dédrfor bort, rdlerna riktas, och nya hal f6r skarvbultarna borras. Vanligen
svetsas ridlerna samman tvd och tva. De silunda justerade rédlerna anvindas sedan f6r in-
laggning & linje med nagot mindre trafik, dn ddr de forul legat. For de viktigaste huvud-
linjerna anskaffas nya riler av 1924 och 1940 ars modeller.

De utbytta rdlsskarvjdrnen f& dven gd igenom en foryngringsprocedur. De smidas om, sa
att de dels erhélla en mindre 6verhdjning — ofta dro de nedbockade — dels ej lingre bottna

mot ralslivet. Detta arbete verksidilles vid verkstdder.

101



Ralsspik och rdlsskarvbult séndas till rélsjusteringsanlidggningen i Hallsherg, dir brukbar
materiel utsorteras och justeras. Spiken riktas och bulten omgéngas.

Man kan i stort sett skilja mellan tre olika fall, ndr det géller rédlsutbyten:
1. rédlsutbyte i spar med grusballast;
2. rélsutbyte i spir med makadamballast;

3. rilsutbyte och samtidig inldggning av makadamballast.

Tillvdgagangsséttet vid vart och ett av dessa fall kan variera avsevirt. Frigan angiende
rationalisering av dessa arbeten och ett utdkat anviandande av maskinella, arbetsbesparande
hjalpmedel dr for nirvarande féremal f6r ndrmare utredning. Vid rélsutbyten & enkelspar
ir tigintensiteten av stor betydelse for huru arbetsplanerna skola liggas upp. A dubbel-
sparen ddremot kan man genom att anordna enkelsparsdrift erhéalla langa, sammanhingande
arbetstider.

I samband med rélsutbyte brukar man verkstalla ett kraftigare slipersutbyte dn normalt.
Ofta tillkommer slipersreglering, pa grund av att de nya rélerna dro lingre &n de gamla,
eller att slipersfortdtning for sparets forstirkning skall goras. Denna slipersreglering under-
ldttas, om man héglyfter och grusar upp spéret. En dylik atgérd 4r ofta I och for sigerfor-
derlig, pa grund av att ballasten s& smaningom férbrukats och dirfor tarvar komplettering.

Har spéret tidigare ej varit f6rsett med underldggsplattor, dro alla i spar befintliga sliprar
forsedda med laft. Skola plattor inldggas, maste laften borttagas, si att en fullt plan och med
sliperns Overyta parallell yta erhilles for underliggsplattorna. Bortfrdsning av den gamla
laften kan verkstillas med en laft maskin (bild 165). Vindning av sliprarna for att fA en plan

overyta bor ej ske. Vinda sliprar ruttna snart underifrin, under det att 6verytan kan vara
god.

Bild 165.

I detta sammanhang kan framhallas betydelsen av att bankroppen dr [ golt stand, innan
ett rélsutbyte verkstilles. Férekomma upplrysningar, och dr banan déligt drinerad med
igenvixta diken, och dr dédrjamte ballasten ringa och av dalig beskaffenhet, bor rélsutbytet
anstd, tills banan f6rst satts i stdnd. Senast aret fore ett rédlsutbvte bor man darfor avviga
och sektionera ifrdgavarande banstricka och uppgoéra forslag till samt sedan utféra de
arbeten, som tarvas for att fA banan i fullgott skick.

Skall samtidigt med rélsutbytet banan foérses med makadamballast, forfar man i regel sa,
att den gamla grusballasten borttages ned till férutvarande slipersunderkant.

Makadaminliggningen kan sedan ske pa tva sitt. Antingen utkéres makadamen fore rils-
utbytet, varefter det gamla sparet lyftes upp till det nya sparets hojd och rélsutbytet verk-
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stilles, eller ocksa verkstilles ralsutbytet, innan makadam utkéres. I forra fallet bli de nya
rdlerna ej utsatta for den ganska ovarsamma behandling, som man ej kan komma ifran i
senare fallet.

Vid rdlsutbyten @ dubbelspdar kan man, som redan ndmnts, erhélla betydligt lingre, sam-
manhéingande arbetstider. Man kan da vilta bade bankropp och makadamballast. Hér skall
i korthet redogéras f6r huru ett dylikt arbete gir till med anvindning av arbetsbesparande
maskiner. Metoden #r utarbetad med tanke pa att arbetena skola medhinnas pé ett begrinsat
antal timmar per dygn, sa att enkelspéarsdrift endast erfordras under kortast méjliga tid.

For att erhélla s ling tid som mojligt disponibel for makadamiseringsarbetena stravar
man efter att sa fort som mojligt f& bort det gamla spéret samt bygga upp de nya rélsspannen
framfor arbetsplatsen, for att, nir makadambiddden &r klar, transportera ut dem pa sina
platser i sparet och dér skarva ihop dem. Man kan d& ha god hjilp av s. k. rdlsldggnings-
traverser (bild 166), med vilka man kan transportera hela rdlsspann. Dessa traverser ha en

Bild 166.

sparvidd av 3,5 m. For traverssparet kan ldmpligen anvindas de utbytta rdlerna. De behoéva
ej laggas pa mnigra sliprar. Det ar tilltyllest att skarva ihop dem.

Arbetet bérjar med att man antingen bryter den gamla sparéverbyggnaden, dar den ligger
i spéaret, eller ocks& transporterar spann for spann medelst rélsliggningstraverserna bort fran
dagens arbetsstriacka. Den gamla grusballasten ned till slipersunderkant bortplogas (se bild
161), varefter banvallen véltas. Makadamen utkdres med talbotvagnar samt tippas och
utbredes med plogen samt viltas. Under tiden ha de nya spannen byggts. De uttransporteras
nu med traverserna (bild 167) till sina rétta platser och skarvas ihop. Mellan det senast
utlagda spannet och det gamla sparet anordnas provisorisk skarv. Det nya spéaret lyftes upp
i sin rétta hojd och understoppas, dels med stopphackor dels med maskin. Makadamtéget
far gd in p& det nya spéaret for utkérning av felande makadam.

Bild 167.
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Detta foérfaringssatt dr endast anvindbart & dubbelspar. For rdlsutbyte framforallt i enkel-
spdr kan anvdndas en rilslaggningskran, som gar pé vanligt spar och med vilken man kan
lyfta upp hela rilsspann och ligga dem & trallor eller vagnar i och fér borttransport och
nedmontering. Nya spann, som byggas p& ndrmaste bangdrd eller nigon stérre centralt
beldgen monteringsplats, kunna sedan uttransporteras och nedldggas med hjidlp av kranen.
Hdrigenom mdjliggires viltning dven d enkelspdriga strdckor. Erforderlig makadam maste
vara uttransporterad fore arbetets igdngsittande och utlagd vid sidan om spéaret. Plog kan

givetvis ej anvidndas f6r makadamens utbredning.

Bild 168.

I spir med makadamballast kommer man sméningom till problemet att rena den be-
fintliga makadamballasten fran fororeningar och forbrukad ballast. Detta arbete, som dnnu
ej varit aktuellt vid SJ, verkstélles i utlandet antingen f6r hand med hjilp av grepar (bild 168)
eller med sérskilda maskiner. Bild 169 visar en dylik maskin. Den gamla ballasten upptages

Bild 169.

ur spéret och tippas 6ver ett skaksall. Féroreningarna passera sallet och ldggas pa banvallen,
den renade makadamen vid sidan om sparet. Det har visat sig, att man med maskin kan
tillvarataga mera av den gamla ballasten, &n d4 man arbetar med grep.

g) Vixelldggning.
Vid utldggning av vixlar utséttes forst korsningspunkten mellan spirens mittlinjer, den
matematiska korsningspunkten, varefter ligena for frimre stédrilsskarv och bakre kors-
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ningsskarv utsittas. Erforderliga matluppgifter kunna erhallas frin det av sparavdelningen
utgivna verket ~'Standardritningar & sparvixlar med tillbehor”.

Sliprarna, vilkas lingder och ldgen framgé av standardritningarna, utliggas pa sina platser,
varpa korsningen anbringas och noga inriktas. Anslutningsrédlerna till korsningen utlédggas,
varefter spiret fram till tunganordningen firdigspikas. Tunganordningen fistes pa sliprarna.
Motrilerna anbringas. Avstandet mellan motrélens ledande kant och korsningsspetsen skall
vara 1 394 mm (normal sparvidd). Vid avnétning av motrilen far detta avstind icke under-
stiga 1 392 mm.

Savil vid tungspets som i vixelkurva skall viss 6kning av sparvidden verkstéllas sisom
foreskrives 4 ritningarna.

Om s& visar sig erforderligt for att {4 motrédlen att stadigl kvarhallas i sitt ldge, vilket dr
av stor vikt och kan valla svarigheter, kan man anordna en planka mellan korsningen och
motrilerna som [drstrdvning mot de senare.

Sedan vixeln inlagts, kontrolleras att tungorna ligga vél an pé glidplattorna och sluta mot
stodrilerna.

Skola tungorna omliggas f6r hand, uppstilles ett vdwelstdll med dragstang.

Vixlar av 1924 och 1940 drs modeller bora liggas i makadamballasi. Under alla forhal-
landen skall tillses, att sliprarna under tunganordningarna ldggas i dylik ballast. Uteslu-
tande nya fullméliga sliprar béra anvindas.

Dessa vixlar forses genomgiende med underldggsplattor. I sjilva tunganordningen och
vid korsningen dro dessa plana. Vid évergdng inom eller utanfér viaxeln fran plan under-
ldggsplatta till vanliga plattor med lutande upplagsyta béra dessa senare plattor nedlaftas i
en eller flera sliprar, si att hela rélsfoten vilar pa plattan och mjuk 6vergédng erhalles. I annat
fall kunna skadliga vridpakéinningar ldtt appstd i ral och skarvjirn.

Fér laggning av nya véxlar kan man erhalla rédler i avpassade ldngder, sdsom framgar

av bild 170. Anslutningarna mellan nya och gamla ridler dro angivna pé bilden.
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Bild 170.

Vid vixelns inldggning skall forborrning ske for rilsskruv med dérfor avsedd 15 mm
navare med styrhylsa (se bild 81). I det borrade héilet bor lampligen inforas kreosotolja
eller tritjara.

Inldggning av vdxel { krokt stamspdr tillgick tidigare pa sa sitt, att kurvan stakades om,
och korta raklinjer anordnades dels for tunganordningen, dels fér korsningen, savida ej
hela véxeln kunde ldaggas i raklinje. Mellan dessa raklinjer erhéllos kurvdelar med radier

mindre dn kurvans ursprungliga radie. Mellan raklinjer och kurvor fanns ingen plats for
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overgingskurvor. Att anordna en rilsférhéjning, som i varje punkt svarade mot kurvradien,
var ej mojligt. Man erholl dérfor en ganska otillfredsstéllande tdggang genom en dylik vixel.

Under senare ar har man darfér évergétt till att vid inldggning av vdxlar i krokt stamspdr
ldta stamspdret ligga orubbat och i stillet tillverka lunganordning och korsning, sd att dessa
helt kunna folja stamspdret. For den skull levereras vixeln med tungor och stédraler krokta
efter stamsparets radie. IF6rekommer hel bottenplat, bockas dven denna. Korsningsbenen
krokas, si att de passa {6r de kurvor, i vilka de skola ligga. Man bortser fran att mittpartiet
i korsningen & en kort stricka #r rakt. P& bild 171 visas en dylik véxel, en innerbdgsvdxel
(kurv- och stamspér krokta at samma hall), i vilken stamspérets radie dr 490 m, kurvsparets
255 m i tunganordningen och 282 m mellan tungrot och korsning.

LELLLELLL:
FTTTTTI L

L

Bild 171.

Stamspdret i en dylik innerbégsvixel kan ldggas med full rédlsférhéjning, och full hastighet
tilldtas. Rélsforhgjningen erhélles genom att pi vanligt sétt ldgga sliprarna i lutning. Kurv-
spéret blir ddrfor forsett med samma rélsforhojning, vilket i regel ej vallar nigra svarigheter,
enéar kurvspéreté radie dr visentligt mindre 4n stamspéarets. Hastigheten 1 kurvspéret far
faststillas enligt bestimmelser i sdrtryck nr 239, del I.

En ytterbdgsvixel (kurv- och stamspar krokta it motsatta hall) kan iordningstédllas pé
liknande sétt. Den har den nackdelen, att korsningen kommer att ligga i ytterstriingen, under
det att den 1 en innerbagsvixel ligger i innerstrangen. Det krokta stamspéret kan dven hir
liggas 1 ralsforhéjning, men hérvid erhdlles falsk rilsférhdjning i kurvsparet, vilket kan
medfora hastighetsnedsittning enl. bestimmelserna i sérfryck nr 239, del F.

Vid utbyte av vdxel b6ér man, sedan den férutvarande borttagits, underséka, huruvida
den gamla ballasten ir fullgod och vil drianerad. I regel maste man rikna med, att ballasten
i en vdxelbddd ganska fort sénderkrossas och dérfor mdste utbytas.

Vixlarna pd en bangdrd numreras med udda nummer frdn ena dnden av bangirden och

med jamna nummer frdn bangirdens andra dnde. Med udda nummer férses alla vixlar,
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vilkas tungspets peka mot det hall, varifrin tdg med udda nummer komma, med jdmna

nummer vixlar vinda at det motsatta hallet.

B. Svetsningsarbeten.

Den moderna svetsningstekniken har under senare ar varit stadd i kraftig utveckling och
dess anviindningsomraden ha stindigt 6kats. Aven pa sparets omrade har den blivit av stérsta
betydelse. Man kan sélunda nu astadkomma svetsade skarvar av myvcket hog kvalitet, man
kan genom pésvetsning reparera skador 4 rdlshuvud, rélsindar, korsningar och vixeltungor.

Flera olika svetsmetoder sta till forfogande.

a) Elekirisk motstindssvetsning.
b) Ilektrisk bagsvetsning.

¢) Gassvetsning.

d) Thermitsvetsning.

a) Elektrisk motstdndssvetsning.

Med denna metod kan man svetsa samman réler till storre lingder. D4 intet svetsmaterial
tillféres, utan hopfogningen av de bada rdlsdndarna sker pa sa sétt, att de med stor kraft
pressas mot varandra, sedan de genom elekirisk strém foérst vederborligen uppvirmts, ir
denna metod nirmast jimforbar med vad man vanligen brukar kalla véllning.

Svetsningen utfores i en stationir svetsmaskin och kan sdlunda ej verkstillas, da rilerna
ligga i spdr. Vid statsbanorna sker svetsmingen i rélsjusteringsanldggningen i Hallsberg,
varest driften kom igédng i borjan av &r 1932. Under ar 1929 hade Bergslagernas jirnvigar
satt i ging med en motsvarande anldggning i Amal.

Hopsvetsning av riler i maskinen sker pa féljande sitt. Varje rilsénda fastklimmes mellan
tva vattenkylda kopparbackar med ett tryck, som kan varieras allt efter behovet for olika
ralsmodeller och som for en 40 kg rél uppgar till c:a 18 ton. Rilsdndarna skola stéta stumt
mot varandra. Det 4r mycket viktigt, att insédttningen av rélerna i backarna sker med storsta
noggrannhet. De skola tillsammans bilda en rak ridl. Huvudets Overyta och farkanterna
méste exakt passa mot varandra.

Fér svetsningen anvidnder man sig av en elektrisk strém med mycket 14g spénning, upp-
gdende till 5 & 9 volt. Strémstyrkan &r i stillet mycket hog. PA grund av den ldga spinningen
ar det nodvindigt, att fore rdlernas insitining i maskinen med slipskiva rengéra de ytor &
ralshuvud och rélsfot, dir kopparbackarna skola ansluta.

I maskinen tillgdr svetsningen pa si sitt, att sedan elektriska strémmen tillslagits, réls-
dndarna féras fram och &ter mot varandra négra fa millimeter. Strémmen émsom slutes,
6msom brytes. Under tiden bérja rdlsindarna uppvirmas. For varje ging strommen brytes,
spruta smilta jarnpartiklar ut frdn svetsstdllet. Sedan uppvArmningen av rélsdndarna ar
tillfyllest, pressas de med hjilp av en sérskild stukningsmotor med stor kraft mot varandra.
Strommen brytes och svetsen dr klar. I Hallsberg finnas tvd maskiner, en dldre, som mandv-
reras for hand, och en nyare, automatisk maskin, som sjélv skdter om hela svetsningen.

Vid svetsningen uppstdr skigg’’ runt svetsen, som omedelbart tas bort med en tryckluft-
mejsel. Sedan slipas ralshuvudet, s& att en oklanderlig farkant erhalles. Hérefter dr den
svetsade rélen leveransklar.

De motstandssvetsade skarvarna dro av hogre kvalitet 4n svetsade skarvar, erhallna med
annan svetsmetod. Jamfort med det ursprungliga rélsmaterialet dro svetsarna skdrare.
Vid svetsningen sker pa grund av den héga uppvidrmningen en viss omvandling av det
ursprungliga rélsmaterialets mycket finkorniga struktur till en mera grovkornig struktur,
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varigenom materialet blir skorare. Verkstidllda dragprov ha & andra sidan visat, att sjdlva
svetsen besitter i det ndrmaste samma draghéllfasthet som det ursprungliga rédlsmaterialet.
Rélsbrottsfrekvensen & dessa svetsar dr mycket lag.

b) Elekirisk bdgsvetsning.

Den elektriska bdgsvetsningen har hér i1 Sverige ej kommit till stdrre anvindning vid
svetsning 1 spdr, didremot anvidndes den mycket 1 verkstdder vid tillverkning av véxlar.
Den 4r en smailtsvetsmetod, dédr virmet erhdlles fran en elektrisk bage, dragen antingen
mellan arbetsstycket och en elektrod eller mellan tvenne elektroder. Om elektroden ut-
gores av en metallstav, kallas metoden metallbdgsvetsning. Det erforderliga tillsatsmate-
rialet limnas di av den smiltande elektroden. Om bégen drages mellan arbetsstycket
och en kolelektrod (eller mellan tvenne kolelekiroder) kallas metoden kolbdgsvetsning.
I detta fall tillféres erforderligt tillsatsmaterial sarskilt. Det karakteristiska fér den elektriska

bégsvetsningen dr, att virme ej tillféres sjilva arbetsstycket.

¢) Gassvetsning.

Gassvetsningen har fatt vidstrdckt anvindning for reparation och istdndséttande av i spar
liggande materiel medelst pasvetsning, uppsmidning m. m. samt dessutom fér skarvsvets-
ning.

Uppvirmningen vid gassvetsningen erhélles genom forbrinning av acetylen, som ar en
kemisk férening av kol och vite (C.H.). I'6r att fi en svetslaga med hog temperatur tillféres
acetylenen vid forbranningen rent syre.

Acetylen levereras i stileylindrar. Pa grund av explosionsrisk kan den ej utan vidare
komprimeras i behdllare, sdsom t. ex. fallel 4r med syrgas. Problemet att utan risk kompri-
mera acetylen har 16sts av den svenske nobelpristagaren dr Gustaf Dalén. I en staleylinder,
en acetylenackumulator, har man dels en pords och absorberande massa, s. k. Aga-massa,
dels en av denna massa uppsugen vitska, acefon, vilken besitter egenskapen att kunna
losa stora mingder acetvlen. Den 16sa acetylenmingden dr proportionell mot trycket i
ackumulatorn. Den pa s& sitt ackumulerade acetylenen kallas dissousgas. Acetylenacku-
mulatorer dro malade med v6d firg for att ej forvixlas med syrgasbehdllare.

Trycket i acetylenackumulatorerna ékar med stigande temperatur, varfér man bér skydda
dem for virme. Diremot taga de ej skada av kyla, och de kunna dérfsr utan oligenhet placeras
utomhus vintertid.

Syrgasen, komprimerad till 150 atm., levereras i stdlbehdllare. Dessa 4ro svarta och runt
om halsen méilade med bla firg.

Vid svetsningen anvinder man sig av svetsbrédnnare, i vilken de bada gaserna blandas,
innan de stromma ut och férbrannas. Tillsatsmaterialet vid svetsningen utgéres av svetstrad
och uppdelas i tvd stora huvudgrupper, skarvsvetstrdd och pdsvetsirdd. Den férra anvindes
for sammansvetsning av tvi delar, den senare for pasvetsning pa forslitet gods for ernéende
av harda ytor. Inom var och en av dessa grupper finnes trad foér olika dndamaél.

Gassvetsningen stiller stora fordringar pd de personer (“'gassvetsare”), som verkstilla
arbetet. Utbildning, trining och provning av gassvetsare dro darfér fragor av storsta vikt.
Stora fordringar méste stillas pa svetsarnas kunnighet, och man méste kunna lita p& att de
med omsorg utfora arbetena. Svetsningsarbetet dr i hog grad ett fértroendeuppdrag.

Svetsningsarbetena utforas darfor av sarskilt utbildade svetsarlag, vardera bestdende av
tvd man. Vid en hel del arbeten, sdrskilt skarvsvetsning, dr det nédvéndigt, att tva svetsare

arbeta tillsammans.
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Foljande gassvetsningsarbeten ha hittills utforts vid SJ.

1. Rilsskarvsvetsning, (bild 172). Atskilliga tusen skarvar ha svetsats i spar. De ha héillit sig
mycket bra, endast ett fatal brott ha uppstatt. Rilsskarvsvetsning med gas lampar sig icke
sé vil, d& man skall sammansvetsa langa striackor, p& grund av att arbetet endast kan utforas
av specialutbildad personal och tillgAngen av dylik bestimmer, huru mycket som kan med-

hinnas.

Bild 172.

DA svetsning av skarvar fordrar stor skicklighet och sérskild utbildning och tréning, far
detta arbete endast utforas av svetsarlag, som sérskilt godkdnts for dylika arbeten.

Vid vixelns tungrot eller stodrélsskarvar samt vid vixelkorsningars skarvar far skarv-
svetsning icke utforas.

2. Pdsvetsning pd spdrvdxelkorsningar dger rum varje ar pa c:a 1 000 korsningar. P4 bild
173 dro de delar av korsningsspets och vingridler markerade, som i forsta hand &ro utsatta
for nedslitning, och dér pasvetsning verkstilles. Korsningarna bli hirigenom som nya, under
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Bild 173.

forutsdttning att bottenplat och beféstningsdelar aro i tillfredsstidllande skick. Tack vare att
man genom Ppasvetsning i tid kan ersitta, vad som bortslitits under trafikens &verkan, har
det blivit mojligt att halla korsningarna i en tillfredsstidllande standard, vilket dr av mycket
stor betydelse, sérskilt betrdffande i huvudspar liggande korsningar. Man riknar med att,
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nir en i huvudspar liggande korsnings vingréler eller spets blivit c:a 4 mm nedslitna, bér
den péasvetsas, och att nedslitningen ej far bli stérre &n 6 mm. Genom péasvetsningen dkas

korsningens livslingd sd mycket, att en god ekonomisk vinst erhdlles.

3. Pdsvetsning pd vdwxeltungor har vid SJ verkstillts {61 reparation av skador huvudsak-
ligen pa huvudet vid tungroten och vid spetsen. Arbetet 4r svart att utfora, enér tungorna
ha benégenhet att sld sig vid svetsningen p& grund av uppvdrmningen, som ¢j sker likformigt
over hela tungsektionen. Uppvirmningen medfér inre spidnningar, som kunna leda till
brott, vilket &r riskabelt, ndr det giller en tunga, som ligger fri och endast stéder mot
stodril och stodknapar. Arbetet &dr lattast att utfora, d& tungan tages ur spar, sd ailt man

kan spidnna fast den under svetsningen pd ldmpligt sitt.

4. Pdasvelsning och uppsmidning av rélsindar verkstilles i stor omfalttning i samband med
justering av ridlsskarvar. Vid mindre utplattning av rédlsindarna kan det vara tillfyllest att
med gas virma upp rélsdnden och smida upp den. Fattas gods, méste detta ersittas medelst

pésvetsning. Detta arbete verkstilles, innan det egentliga skarvjusteringsarbetet utfores.

d) Thermitsvetsning.

Denna metod, som uleslutande anvéindes for skarvsvetsning, dr den #ldsta av alla skarv-
svetsningsmetoder. Den uppfanns redan ar 1899. Den har i utlandet vunnit mycket stor
utbredning. I Sverige har den kommit till stor anvidndning vid hopsvetsning av gaturiler
for spArvigar. En del numera forstatligade privatbanor ha dvenledes anvint den iganska stor
omfattning. Vid SJ ha nagra provstrickor med thermitsvetsade skarvar anordnats. Forsta
gangen detta skedde var vid hopsvetsning av rilerna i Nuoljatunneln till en sammanhingande
rélsstrang av 920 m.

Svetsningen tillgdr pa si sitt, att rdlsindarna omgivas med en eldfast form (bild 174).
En blandning av jirnoxid och aluminium inféres i formen och antiindes, varvid en kraftig
kemisk reaktion uppstar under hég varmeutveckling (c:a 3 000°), varvid flytande jarn fri-

gores och férenar de bada rilsdndarna.

Bild 174.

Hopsvetsning av rdlerna kan ske i spar. Aro rilsindarna nedbockade eller utplattade,
ar det mojligt att i samband med svetsningen justera dessa fel. Vid svetsningen uppstir en
svulst runt rilsfot och liv. Det kring huvudet uppstidende "'skégget’” maéste slipas bort, innan
tag far gd Over.

For utférande av svetsningen erfordras ett lag om 8 man samt en férman. Denne behover
utbildas i c:a 14 dagars tid under en erfaren instruktérs ledning.

Hdllfasthetsprov (utmattningshéallfasthet), som utforts pa enligt olika metoder svetsade
réalsskarvar, ha givit till resultat, att thermitskarven i kvalitet ej gdr upp mot den gassvetsade

eller motstandssvetsade skarven. Av erfarenheterna fran utlandet, dar thermitsvetsade skarvar
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forekomma i mycket stor omfattning, framgar det dock, att dven den thermitsvetsade skarven

kan anses vara fullt acceptabel. Nagra resultat av dylika undersékningar limnas hérnedan:

hel Tl ... .. 32  kgf/mm?*
vanlig frisvivande skarv med skarvjdrn ........... 14 "
elektriskt motstandssvetsad skarv ................. 31 ”
gassvetsad skarv med fotplat .................... 20,9 ”

” ' utan ” (SJ skarv) .......... 16,8 ”
thermitsvetsad skarv ...... ... .. ... .. ... . .. 12 ”

e) Svelsning av dvergdngsrdler.

I det foreghende ha dvergdngsriler omnamnts (se bild 69). De tillverkas vanligen i réls-
justeringsanldggningen i Hallsberg och i standardlingder om 10 m. De kunna &dven erhdllas
av viss onskad lingd. En &vergdngsrdl 4r sammansatt av ett lingre stycke av den klenare
rilen och en c:a 1,2 m 1ang bit av den grévre rilen, vilken i ena dnden tryckes ihop, si att
den far samma hojd som den klenare ridlen. De bdda rélerna sammansvetsas pa vanligt
sitt i den elektriska stumsvetsmaskinen. Ar skillnaden mellan de bada rilsmodellerna ringa,
kkan hoptryckningen av den grovre rdlen ske genom att man virmer upp rilslivet och med
en i ett stativ inmonterad domkraft pressar ihop rélsdnden till 6nskad hoéjd. Vid stérre hojd-
skillnad méste man forst skidra upp rélslivet och efter hoppressning med gassvetsning svetsa

ihop rélslivet, innan motstindssvetsningen verkstalles.

f) Rdlsbrott d svetsade rdlsskarvar.

Intréffar brott i eller { nirheten av svetsad skarv och hinner rilsutbyte ej verkstillas fore

tags ankomst, méste nodférband anordnas. P& grund av att de svulster m. m., som finnas

Bild 175.

runt svetsen, hindra anvindandet av vanliga skarvjirn, maste man iordningstélla siarskilda
skarvjdrn av den typ, som visas 4 bild 175. Erforderliga urtag géras sdlunda mitt {6r svetsen,

sd att skarvjirnen erhalla fullgod anliggning mot rilsfot och ralshuvud.

C. Underhallsarbeten.

a) Riktning och lyft av spdr.

Riktning och “baxning” ha tll dndamdl att ge spdret dess rdtta ldge i sidled. 1 kurvor
bestimmes detta med hjilp av evolventmetoden®.

Spdrets lyft har fill dndamdl att ge det dess rdtta hiojdldge. Vid sparjusteringar fir man i
regel rdkna med att sparet i savil hojd- som sidoléige tarvar justering.

For justeringsarbetenas rationella bedrivande och for erndende av ett tilifredsstillande
resultat 4r det nodviandigt att verkstdlla erforderliga utsittningar. Man slar ner trapéalar
antingen i spérets mitt eller vid sidan om spéret — vid dubbelspir kan man ha en gemensam

! Handbok f6r utstakning av kurvor enligt Nalenzska evolventmetoden, utgiven av Kungl. Jarnvagsstyrelsen.
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rad utsittningspalar i banvallens mittlinje — pa vilka sparets sdvil héjd- som sidolédge
vederborligen markeras.

I utlandet har man f6r detta Andamal méngenstides gatt in {6r anbringandet av permanenta
befastningspdlar, i regel bestdende av vertikalt stdende rélsbitar. Férsok hidrmed paga vid
SJ (bild 176).

Bild 176.

Rilen viindes sa, att rdlsfoten bildar rat vinkel med sparets lingdriktning. Rélséverkants
hsjdlage markeras med ett kérnslag & ralsfotens mittlinje. Vid kontrollering eller justering av
sparlaget fdstes & foten en kldmma, férsedd med en egg, som placeras sd, att den samman-
faller med det nimnda market. Avstdndet till ndrmaste rilsstring métes fran en skara pé
réilsfotens Overkant. Forutséttning for att man skall ha nagon nytta av dessa pélar ir, att
deras ldge ef rubbas under drens lopp.

Dd spdret skall baxas, schaktar man i regel bort ballasten fran slipersindarna samtlossar
rdlsskarvbultarna. Detta ar av sirskilt stor betydelse vid baxning av kurvor. En kurvdel,
som baxas utt, d. v. s. fran kurvans medelpunkt, férlinges. En kurvdel, som baxas inat,
forkortas. I samband dirmed maste reglering av rilsskarvéppningarna verkstillas, for att
ej dessa skola bli f6r smi eller for stora. Lossar man ej skarvjirnen, riskerar man aven, att
sparet i sitt nya ldge stdr och spénner och vill aterga till sitt gamla lége.

Baxningen utfores i regel av ett mindre med vanliga speit utrustat arbetslag under ledning
av en arbetsbas. Laget fordelas vid den krok, som skall rattas till, med hélften av manskapet
vid varje rélsstrdng. Spetten koras ned i ballasten och pressas mot rélen i sma tag under
taktfast ’sang’’.

Baxning av spar kan dven utféras med hjilp av sérskilda s. k. spdrbaxare, av vilka flera
olika modeller forekomma vid utlindska jarnvigsforvaltningar. Bild 177 visar en typ, som
anvindes i Amerika. Anvindningen av dessa sparbaxare &dr personalbesparande.

Bild 177.

Nar det dr frdga om sparets lyft, talar man om knycklyft och héglyft. Knycklyft avser 1yft,
som har till uppgift att rédtta till uppkommande mindre ojdamnheter i sparliaget. Vid hoglyft
erhéller sparet i regel en genomgiende héjning.

For att lyfta sparet anvidnder man sig av vissa redskap, spdrlyfthake med spett (bild 178)
samt spdrlyftare eller domkrafter sdsom Titan (bild 179), Verona, Simplex, Duff m. fl.
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Bild 178.

Bild 179.

Nér spdret lyftes, skola sliprarna vdal understoppas med ballast. 1 grusballast sker detta arbete
i regel med hjilp av stoppspadar. Det finns tvd olika stoppspadar, dels en spetsig (bild 180),
dels en fyrkantig (bild 181). Till skillnad mot en vanlig gridvspade ar vinkeln mellan skaftet
och spadbladet hos stoppspadarna liten. Den spetsiga stoppspaden, som &r den vanligaste,
tranger lédttare ner i gruset, sdrskilt om detta dr mycket stenigt. Den fyrkantiga stoppspaden
dr ddremot effektivare i mindre stenigt grus. Man kan dven med férdel anvinda stopphackor,

EWJ O

Bild 180. Bild 181.
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(bild 182), vilka dock huvudsakligen anvédndas vid stoppningsarbete i makadamballast.
Stopphackans huvud bér ha den form, som framgér av bilden. Denna dnde anvindes vid
stoppningen. Den sneda ytan féranleder, att ballasten vid stoppningen drives upp under
slipern, varigenom astadkommandet av kraflig komprimering darstides underlittas. Stopp-
hackans andra #dnde &r spetsig. Erforderlig omsmidning av stopphackornas bida éndar
skall verkstillas, innan deformeringen vid arbete i spar gatt for lingt. S& snart den breda
dnden av stopphackan blivit avrundad, nedsittes dess stoppverkan. For slipersstoppning
anvindes understundom &dven stoppspett. Sdsom redogores for hidr nedan bor stopphacka
och ej stoppspett komma till anvindning.

—C—d

Bild 182.
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Vid all slipersstoppning ér det av storsta vikt, att samtliga sliprar sinsemellan bli likformigt
och fullgott understoppade. Fér att fa ett s homogent spar som méjligt dr det dérjamte av
betydelse, att sliprarna s vitt mojligt dro lika breda.

For att en sliper skall bliva vil stoppad, skola foljande fordringar uppfyllas (bild 183):

1. stoppningen skall vara lika 4 dmse sidor om sparets mitl;
2. sliperns mitt fir ej stoppas, dock &r det av vikt, att inga tomrum finnas under slipern;
3. under rélerna skall stoppningen vara sérskilt kraftig.
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Bild 183.

Vid stoppning av sliprar med stopphacka eller med stoppningsmaskin maste ballasten, innan
stoppuingsarbetet verkstilles, forst avldgsnas fran den sida av slipern, dér stoppning skall ske
(bild 184), ned till ett djup av c:a 5 cm under sliperns underkant. Sker detta ej tillfyllest,

Bild 184.

forsvaras eller omdjliggores en likformig och fast understoppning av slipern, ballasten blir
utsatt f6r onodig sonderslagning, och sliperns underkant skadas.

Vid arbetets utforande skall arbetaren std bredbent med den ena foten framfoér den andra
och s4, att han har den sliper, som skall stoppas, mellan sina fétter. Han kan da lattast hilla

hackan si lagt, att slaget tréffar ballasten under slipern i en riktning, i det ndrmasie paral-
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lellt med sliperns underyta (bild 183). Stir han med ena foten pi slipern, tvingas han att
halla hackan hogre, varigenom slaget ej far den ratta rikiningen, och arbetet dessutom blir
mera trottsamt (bild 186).

Med stoppspett &r det e] mojligt ait f4 samma rikining pd slaget som med stopphacka,
varfor stoppningsarbetet blir mindre effektivt. Man strivar efter att utfora stoppningsarbetet
med minsta méjliga arbetskraft, dels ur kostnadssynpunkt, dels pa grund av att vid allt
stoppningsarbete en del partiklar i ballasten slas sénder, sa att denna sd sméningom blir
forbrukad.

Bild 185. Bild 186.

Stopphackan kan hallas pa tva olika sétt. I det ena fallet star arbetaren med hdgra foten
framst och haller i skaftet sa, att han har hégra handen lédgst, higerstoppning, i det andra
fallet 4r vinstra foten framst och vinstra handen lédgst, vdnsterstoppning.

Vid stopphackans nedslag i ballasten stir arbetaren i regel med ryggen nagot béjd, likasa
ar det framre benets kné krokt, underarmen kommer att vila pa laret. Stopphackans férande
uppét underlittas ddrigenom, att det bdjda kn#et strickes hastigt och ger underarmen en
kraftig knyck, sa att stopphackan far upp. Av betydelse dr, huru hégt hackan féres. Vid c:a
1 meters hojning kan man lata hackan falla under enbar inverkan av tyngden och dnda
erhdlla erforderlig slagkraft, vid ldgre lyfthojd erfordras dessutom ett visst tryck. Den
riktiga lyfthojden dr dock ej lika for alla arbetare. Uppmérksamheten fistes dven pa bety-
delsen av skaftets lingd och tjocklek. Ett for langt skaft kan verka hindrande, ett for tjockt
skaft foranleda, att handleden onédigtvis tréttas. Man bor kunna gripa om skaftet sa, att
tummen nér ndgon av de andra fingrarna.

Av de fyra arbetarna 4 bild 187 verkstiilla 1 och 2 hégerstoppning, 3 och 4 vinsterstoppning.
Det édr i allménhet bist, att varje grupp p4 sa sitt bestir av tva hoger- och tva vinsterstoppare.
Arbetarna béra dirfor ldra sig att stoppa pa bAda sétten. Hérigenom vinnes dven den f[or-
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Bild 187.

delen, att arbetet ej blir sa trottsamt, endr ombyte frin det ena sattet till det andra forhindrar,
att kroppen blir anstridngd pa ett ensidigt sétt.

Efter verkstillt stoppningsarbete kontrolleras noga samf justeras i den mdn sd dr erforderligt
spdrets hdjd- och sidldge, samt undersékes huruvida sliprarna ligga fast. Detta senare kan ske
med hjdlp av en stdtstdng (bild 188). Ligger slipern ej fast, uppstér ett mer eller mindre ihaligt
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ljud, nér stotstdngen far falla mot sliperns 6veryta. Ljudet &r i viss man dven beroende p&, om
slipern bérjar bli murken. Sékraste resultatet erhalles, om man stdr med fotsulan pé slipern,
nir stétstdngen anvindes. Sliperns vibrationer kunna da noggrant uppfattas.
Férnyad slipersstoppning utféres frdn motsatt hall mot vad fallet var forsta gadngen.
Sérskild omsorg tarvar stoppningen av skarvsliprarna, framforallt i dubbelslipersskarv.
Dessa bora helt och héllet stoppas fran bada sidorna. Réalsskarvarna bora ldggas med en

obetydlig éverhojning, vilket lattast kontrolleras med en c:a 1,2 m ling stallinjal.

e

Bild 185. Bild 189.

Vid komplettering av ballasten till full ballastsektion boér densamma vid slipersindarna
samt mellan sliprarna om mdjligt komprimeras med négon lamplig stamp.
I makadamballast liggande sliprar stoppas i regel med hjdlp av stopphackor. Vid den slutliga

Bild 190.
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finjusteringen av spdret anvinder man sig ofta av slipersstoppningsmaskiner. Det finns ett
flertal olika typer. En del idldre konstruktioner drevos med elektrisk kraft. De vanligaste
moderna typerna drivas med komprimerad luft. Denna erhélles frdn ett med drivmotor
och kompressor forsett fordon, som kan framféras p& spar. Vid arbete uppstiller man i
regel kompressoranliggningen vid sidan av spéret och leder luften genom slangar fram till
stoppningsverktygen (bild 189). I regel dro fyra dylika i arbete p& en ging.

Vid maskinstoppning arbetar man si, att stoppningsmaskinerna fi skjuta stenarna fram-
for sig och in under sliprarna. Detta forutsatter, atl framfér stoppverktyget alltid finnes en
lagom stor kvantitet ballastmaterial. Stoppningsmaskinerna bora hallas i s& flack lulning,
att stoppverktygen arbeta i en riktning, i det nirmaste parallell med sliperns undersida
samt med ett visst tryck mot ballasten for att ernd nédig slagverkan.

Aren 1946 och 1947 inképtes fran Schweiz ett antal automatiska ballaststoppnings maskiner,
system Scheuchzer. Deras arbetssitt framglr av bild 190, 191 och 192.

Bild 191. Bild 192.

Stoppningen erhalles genom horisontal hoppressning av ballasten, under det att stopp-
verktygen iro utsatta fér vibration. Denna rérelse overfores till ballasten, som dérigenom
far en benégenhet att “'rinna som en vitska”. De i ballasten ingédende enskilda partiklarna
ordna littare in sig och bilda en kompakt massa.

Maskinen dr sa konstruerad, att om trycket mot stoppverktygen uppgar till ett visst virde,
deras rorelse avbrytes mot varandra automatiskt. Man uppnér pa si sitt, att alla sliprar
bli lika kraftigt understoppade, vilket dr av storsta betydelse for ett jamnt sparldge. Sirskilda
stoppverktyg finnas for stoppning i makadam resp. grus.

Ytterligare en stoppningsmaskin av helt annan typ, Jackson stoppningsmaskin, (bild 193)
inkoptes &r 1947. Varje aggregat bestir av [yra stoppverktyg samt en elektrisk generator,
driven av en bensinmotor. Stoppverktygen utgoéras av spadliknande verktyg (bild 194), som
anvindas pa liknande sitt som en vanlig stoppspade. Varje dylikt verktyg dr forsett med
en liten elektrisk motor, pd vars axel dr anbragt en obalanserad vikt, som sétter verktyget i
vibration. Olika former pa “spadarna’ finnas allt efter beskaflenheten av den ballast, i
vilken man arbetar.

Det gemensamma for de bada sistndmnda maskinerna &r, att de arbeta utan slagverkan.
De &verka ballasten mindre dn stopphacka och tryckluftsmaskiner.

D& sparjusteringsarbeten piga med arbetslag, bora rikiskivor pd stativ komma till anvéndning
(bild 193). De aro {orskjutbara p& sparet. De bida yttersta skivorna kunna placeras ganska
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langt fran varandra, dnda bortat 100 m, om den som riktar dr férsedd med en vanlig sport-
kikare, forstoring 3,5 ggr. De placeras pd punkter i sparet, som ligga i ritt hdjd. Den mellersta
kan nu forskjutas fram och ater, och man kan kontrollera, om sparet mellan de bada yttersta
tavlorna foljer en rit linje. Genom att syftlinjen kommer hégt ovan rélen, kan arbetslaget vara
i sparet och arbeta utan att hindra riktningen.

Bild 193. Bild 195.

Vid spdrets lyft maste man dven se till att de béda rélsstringarnas inbérdes hojdliage ar
det ritta. Sirskilt vid stérre tdghastighet maste man stélla stora fordringar pa spéret i detta
avseende. De spdrmdtf, som skola anvindas for detta dndamél, méaste vara férsedda med
s kénsliga vattenpass, att man kan konstatera 1 mm fel. DA man maéste rikna med att en
trastang latt slar sig, bor vattenpasset vara justerbart, sa att dess axel alltid &dr parallell med
den linje, som bestimmes av sparméttets upplagspunkter pa ridlerna. Bild 196 visar ett
dylikt sparmatt.
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Bild 196.
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b) Uppkilning av spdr.

Huru man gar tillvidga vid uppkilning av spar, dr ingdende behandlat i str. nr 239, del F.

c¢) Justering av rélsskarvar.

Sasom forut framhallits, dr skarvforbindningen mellan rélerna spdrets kanske svagaste punkt.
De fordndringar, som uppstd genom trafikens paverkan, fordra darfor stor vaksamhet och
foranleda atskilligt underhéllsarbete.

For att forhindra eller d&tminstone minska skadegorelse 1 skarven maste tillses, att skarv-
jArnen stadse #ro sidkert hopskruvade med varandra. Bultarna och séttet for muttrarnas
tillskruvande hava siledes stor betydelse for skarvens goda bestdnd. Muttrarna skola, utan
att rdlsfjdderringarna fa bottna eller gingorna skadas, vara si hart dtdragna, att de kraftigt
fasthalla skarvjarnen intill rdlerna. Lossna muttrarna, blir hophallningen férsvagad, och
rédler och skarvjirn bli snart forstorda. Itt effektivt mufterlads dr darfor av stor betydelse.
Hittills har, sasom tidigare framhadllits, den dubbla rdlsfjdderringen visat sig vara det béista
mutterlaset.

Ralsskarvens forstérande kan dven minskas genom en god understoppning av skarvsliprarna.
Detta arbete méste dédrfér noggrant tillses och utforas, framfor allt dir ballasten utgbres av
sand eller grus. 1 makadamballast 4r det lattare att hélla skarvsliprarna i ritt ldge.

Vissa, framfor allt korta réler visa bendgenhet att antaga bagform med laga rélsindar och
hég mitt. Detta anses bero pa att rdlshuvudets évre plan under trafikens paverkan blir utsatt
for ensidig valsning och dérigenom si smaningom forlinges, under det att rélens nedre
partier icke &dro utsatta for samma inverkan. For att motverka dylik krékning av rdlerna
bora dven av denna anledning genom lamplig understoppning av skarvsliprarna réalsskarvarna
ldggas négot hégre dn rédlerna i ovrigt.

De skador, som uppstd i en rdlsskarv, kunna vara av flera slag. Ralsindarna kunna vara
nedbojda, de kunna dérjimte vara mer eller mindre utplaitade. Réilsskarvjarnen kunna
vara nedbdéjda och dartill slitna, si att de bottna mot ralslivet. Detta senare kan &dven till
viss del bero pé att skarvjdrnen vid upplagsytorna mot rilsfot och ralshuvud slitit in sig
i rilen.

Skarvjarn, som aro sd slitna, att de bottna mot rélslivet, maste bytas ut mot omsmidda
skarvjarn. Aro rilsskarvarna nedkérda, utan att skarvjdrnen bottna, kunna dessa riktas
ute pa linjen med hjilp av ett verktyg (se bild 197), s& att en svag Gverhéjning erhélles.

Fére bockningen virmas skarvjdrnen pa mitten i en &ssja.

Bild 197.

Utplattade eller skadade rélsdndar kunna repareras, sisom tidigare beskrivits.

Uppbockning av nedbdjda réilsdndar kan verkstillas pa féljande sétt. Skarvsliprarna lyftas,
utan att skarvjarnen borttagas, och stoppas nagot hégre &n intilliggande sliprar, vilka fa
ligga ordrda. Ligger spéaret 1 grusballast, sd att risk for sjdlvstoppning* foreligger, bér man,
innan skarvsliprarna lyftas, forst nagot lossa pa rilsspikarna eller skruvarna i intilliggande

' Lyftes en i grus eller sand liggande sliper, kan det hinda, att grus eller sand fr&én sidorna rasa ner pi slipersbidden med

pafoljd, att man ej far ner slipern i sitt gamla hojdlage; man siger, att dylik sliper varit utsatt f6r sjilvstoppning.
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sliprar, s att dessa ej folja med. En uppbockning av rilsindarna sker nu, da tig gar over
skarven. Denna metod méste anvindas med mycket stor varsamhet. Tar man till fér
mycket, s& att skarven blir nagot for hdg, blir tdggadngen orolig. Det har visat sig, att dylika
for hogt liggande skarvar ej velat gad ner. Man har 1 sa fall blivit nédsakad att ndgot lyfta
samtliga sliprar utom skarvsliprarna.

Under senare ar har en uppbockningsapparat for justering av rilsskarvar enligt bild 198
kommit till allmén anviéndning. Med denna kan en uppbockning av skarvar verkstillas,
utan att skarvjidrnen behdéva borttagas. Man maéste dock férst underséka, huruvida de bottna
mot rilslivet eller 4ro skadade. I si fall maste de uthytas. Uppsmidning eller pisvetsning
p4 ralsdndarna maste ske fore uppbockningen.
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Bild 198.

For att fa justerade ralsskarvar att std dr det nédvindigt, att sliprarna ligga i god ballast.
Borttagning av forbrukad ballast och dennas komplettering fére justeringsarbetet dr av
betydelse for erndende av ett gott resultat.

Det har visat sig, att det 1 forsta hand ar rélsskarvjdrnen, i mindre grad rédlsindarna, som
med apparaten, lyfta och stoppa skarvsliprarna nigot hogre an intilliggande sliprar.

Innan uppbockningsarbetet pdborjas, tillses, att rédlsskarvbultarna dro lagom hart atdragna.
Fjaderringarna f& under inga férhallanden bottna.

Uppbockningsapparaten bestdr av en domkraft (1 & bild 198), en béarbalk (2), en tryck-
balk (3), tva lyfthakar (4) samt fem olika méttolkar (5, 6, 7, 8, 9) med hdjderna 40, 42,
44, 46 och 48 mm resp.

Apparaten anvindes pd foljande satt. Mitt over skarven placeras béirbalken, pd denna
den hydrauliska domkraften och pi denna senare tryckbalken, som i sin tur uppbir de
béda lyfthakarna, vilka med sina griphakar fatta om rélsfoten. Vid svivande skarv kan
man utan vidare fa in dessa griphakar. Vid dubbel- och treslipersskarv daremot méste rils-
foten férst hojas c:a 50 mm.

Uppbockning av skarven verkstilles nu genom att man pumpar upp domkraften. P&
grund av att skarven alltid fjadrar &ter mer eller mindre, beroende savil pd skarvkon-
struktionen som av temperaturen, kan uppbockningsarbetet ej bedrivas schablonmaissigt.
Stindig kontroll mAaste utévas, sd att onskad uppbockning erhdlles. Man kan underlitta
detta arbete genom att anvidnda sig av mattolkar av olika héjd, som placeras mellan réls-
huvud och bérbalken.

Vid dalig vaderlek och 14g temperatur ar det erforderligt att vid uppbockningen uppviarma
skarvjirnen med en blaslampa eller gasbrdnnare for att minska risken for skarvjiarnsbrott
och dven for att motviga aterfjadringen.

Arbetet avslutas med en noggrant utférd lvftning av sparet och stoppning av sliprarna,
vilken verkstélles samma dag uppbockningen skett. Huru mycket man skall lyfta dr dven
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beroende pa ballastens beskaffenhet. I mycket eftergivlig ballast, sdsom sand, erfordras
hogre lyft 4n t. ex. i makadam.

Kan onskat lige 4 skarven ej erhallas med en uppbockning, méste férnyad uppbockning
verkstillas. Man bor dven en kortare tid, efter det skarvarna justerats, verkstélla f6rnyad
inspektion av sparet och ritta upptickta felaktigheter.

Forekomma 4 elektrifierade linjer rdlsskarvar med otillrdckligt dtdragna bultar, och éro
dédrjamte skarvjarn och riler smutsiga och férrostade, kan sadan ékning av ¢vergangsmot-
stindet for den elektriska strémmen intriffa, att dirigenom uppstdende spidnningsdifferenser
bliva kdnnbara och i undantagsfall till och med riskabla for ménniskor. Det dr ddrfir av
vikt, alt rdlsskarvarnas tillstdnd periodiskt kontrolleras och i samband hdrmed erforderlig
justering av otillfredsstillande skarvar utféras. Detta gdller sdrskilt sidospdr, ddr inspektion

icke utfores sd ofta.

d) Uppmdtning och kontroll av spdrlédget.

Ju storre hastighet man tilldter p& en bana och ju tyngre tdg, som f& framfdras, desto
kraftigare maste spdrdverbyggnaden vara. Men det riicker e¢j med detta. Man maste dven se
till att man far etf mot den stérre och hastigare trafiken svarande béittre spdrldge och att detla
vidmakthdlles. Detta forbéttrade sparldge dr grundforutsittningen for att tigens gang, allt
efter som hastigheten stegras, skall bli tillfredsstdllande.

Spéaret pa en enklare linje med en maximihastighet av 60 km/tim behéver darfor ej ligga lika
oklanderligt som pa en bana, ddr maximihastigheten &r t. ex. 120 km/tim. I det senare fallet
maste stora fordringar stillas pa sparlaget. For att belysa denna fraga kan omnédmnas, att
tvska riksbanorna 4 linjer, som befaras med dylika hoga hastigheter, fordra, att vid spar-
arbeten, som utféras av entreprendr, felet betréffande de béada rilernas inbordes hojdlage
ej far overstiga 1 mm, d& sparmaterielen ar ny. Vid de forsék, som gjorts vid SJ pa vissa
provstrackor, har det ej Iyckats att &stadkomma ett sparlige, som uppfyller en dylik fordran.

Innan ell spdrarbete avslutas, bor man uppmdta och kontrollera spdridget samt se till, att
detta uppfyller vissa minimifordringar, och f6r den skull verkstilla erforderliga efterjuste-
ringar. Man bor under alla forhallanden striva efter att fa ett sd gott sparldge som mojligt,
endr tdgen harigenom erhalla mojligast lugna ging, och &verkan pa banan blir den minsta
mojliga.

Vid besikining av ett utfért spararbete skola féljande arbeten verkstéllas:

1. Uppmadtning av rélsforhdjningen (4 raklinje de bada rilernas inbdrdes hdojdlige); ut-
fores med hjalp av ett med ett finkédnsligt vattenpass forsett sparmétt (se bild 196).

2. Uppmitning av spérvidden med hjilp av spirviddsmatt.

3. Undersékning medelst en stétstang (se bild 188), huruvida sliprarna ligga fast.

4. Uppmitning medelst linjal (bild 199) (;ch kilmdtt (bild 200) av skarvarnas hojdldge.
5. Uppmitning av rilsskarvéppningarna.

6. Undersokning, huruvida béjda rilsidndar, s. k. svinryggar, férekomma, huruvida rals-
huvudena ligga i exakt samma plan eller om fena i rélsindan eller utplattad rdlsdnda
forekommer samt framforallt, nir det géller nya riler, att rdlshuvudets kant dr forsedd
med den foreskrivna 1 mm fasen.

7. Undersokning, huruvida fel i rikten férekomma (i kurva jimfores sparliget med utsatta
kurvpélar).

Resultatet av dessa undersdkningar antecknas i sédrskilt protokoll.
Fo6r banmistarnas hjdlp vid deras méanatliga inspektioner av sparet anvindas s. k. spdr-

kontrollerare, t. ex. enligt bild 201.
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e) Rdlsvandring.

For att aterfora rilerna i sina ritta ligen anvidnder man sig av rdlsskarvreglerare. Dylika
finnas av tva typer. Den ena (bild 202) fastsattes i skarvbulthalen, varfér skarvjarnen forst
maste avlidgsnas, den andra (bild 203) griper med klor om ralshuvudet.

Samtidigt med att rdlerna vandra, {6]lja skarvsliprarna med, varfor en reglering av dessas
lagen i regel dven maiste ske. De rilsspikar, som gd genom vinkelskarvjiarnens horisontella
del, bli ofta krokiga och starkt nétta under spikhuvudet, varfér de bora utbytas.

Vid rilsvandringshindrens anbringande méste man dérjimte se till, att de val stédja mot
framférliggande sliper. Erfordras endast ett par rédlsvandringshinder per rilsspann, an-
bringas detta mot samma, nirmast rilsmitt beldgna sliper (se bild 91). Rdlsvandringshinder
fd ej anbringas mot skarvsliper.

Ibland kan man iakttaga, att rdlsvandringshinder avldgsnar sig frén slipern. Detta kan tyda
P4 — sdsom forut framhallits — att rdlsvandringen gir &t motsatt hill mot vad man antagit.
I vilken rikitning vandringen gir, kan 1 regel konstateras genom att ge akt pé rilsspikens
anliggning i skarvjirnshélen eller rilens férskjutning i forhéllande till befdstningen. Har
man felbedémt ralsvandringens riktning, kan man lita sammankopplingsjdrnen sitta kvar

och i stédllet flytta hindren mot slipern vid jdrnens motsatta dnde, sdsom tidigare angivits.
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Bild 202.
[) Riler.
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Bild 203.

Det dr av stor betydelse, att nyinlagda riler vil skotas, sd att de ej bli skadade. I regel

uppsta skador forst i rilsindarna. Uppstar genom utplattning fenbildning, bér dylik snarast

mdgjligt mejslas bort.

Bild 204.

Bild 205.

For att undvika skador 1 rdlsdndarna ar det av stor vikt, att de bada rélsdndarnaiskarven

passa vil mot varandra och éro exakt lika hoga. Skulle s& ej vara fallet, bor skillnaden

utjimnas genom slipning. Vid utbyte av enstaka riler, t. ex. efter rilsbrott, bér den ril, som

laggs in i stillet for den skadade, vara lika sliten som anslutande rélerna. Genom att byta

ut rédler en kortare stricka kan man skaffa sig erforderligt antal begagnade riler for dylikt

dndamal.
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Den nyinlagda ridlen boér vara exakt lika 1ling som den gamla. Skall rédlen ligga i kurva,
bockas den i forvig, di si 4ar erforderligt. For kapning och borrning av riler finnas rdls-

sdgar (bild 204) och rdlsborrningsmaskiner (bild 205). Rélerna kunna krékas med hjilp av
rdlstving (bild 206).

Bild 206.

Under trafikens averkan blir rédlshuvudet allt mer nedslitet och tillplattat. I skarpa kurvor
kan ridlshuvudet i ytterstringen déirjamte bli starkt snedslitet. Dylik snedslitning, som kan
fororsaka ett for tidigt utbyte av ytterstringen, kan i viss man férebyggas genom smorjning
av ytterrilens farkant. Smoérjningen kan antingen utféras f6r hand med spillolja eller medelst
automatiska flinssmérjningsapparater (bild 207 a och b). A linjer med 6verviigande tung gods-

Bild 207 a.
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Bild 207 b.

trafik kan det i stillet bli innerstrdngen, som blir s hart nedsliten, att den f6rst méaste utbytas.
Aven om det sdlunda i vissa fall hinder, att ett rilsutbyte méste foretagas pa grund av att

hela rilen dr nedsliten, dr dock den vanligaste orsaken till rdlsutbyte skadade rélsdndar.
Betydelsen av att védl skota rdlsskarvarna kan darfér ef éverskattas.
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Lastning och lossning av rdler bora alltid verkstillas med stor omsorg fér att undvika
uppkomsten av krokar eller skador, som senare kunna bli orsak till rdlsbrott. Man bor
anvianda sdrskilda kranar samt lastnings- eller lossningsbryggor, av vilka flera olika mo-
deller finnas.

g) Spdrvixlar.

Vixlar i huvudtagspar och i livligare tralikerade vixelgator dro sdrskilt utsatta for stora
pikanningar och fordra ett papassligt och vél skétt underhall. I kapitlet om gassvetsning har
redogjorts f6r huru nedstukningar kunna repareras. Underhéllet av sparvixlar bor darjamte
omfatta tillsyn av tungspets och tungrot, mellanriler samt korsning med motraler. Sérskild
uppmiérksamhet bor 4gnas motrélens ldge, lossnade muttrar m. m. Rubbningar i vixel-
delarnas inbérdes ldgen kunna uppstd genom rilsvandring.

Sarskilt vid dldre, svagare vaxelkonstruktioner forekomma ofta shdana fel som att tungan
icke sluter titl mot stddrilen, och att tungspetsen av olika anledningar glappar vid belastning
(tungan vrider sig i tungroten, felaktiga stédknapar, krokia stag m. m.).

Erfordras utbyte av ndgon enstaka vixeldel, maste man vara noggrann med att den nya
delen vil passar mot de gamla delarna. Om véxeln 4r hart sliten, ar det i regel felaktigt att
inldgga en ny viaxeltunga utan att samtidigt dven utbyta stédrélen. I 6vergdngen mellan
utbytta och gamla delar méste ridlshuvudena passa exakt mot varandra. Skulle sd ¢ vara
fallet, utjamnas vad som skiljer med en slipmaskin eller genom pasvetsning. Rélsfil bor en-
dast i undantagsfall anvidndas, enidr dylikt slipningsarbete dr oekonomiskt.

En bidragande orsak till att underhéllet av vixlarna dr kridvande ir, aft en vixel inne-
héaller ett flertal ganska néra varandra liggande skarvar, varigenom rubbningar i ballasten
latt uppsté, sérskilt om denna utgéres av grus eller sand. Det dr ddrfor limpligt ait ldgga
vdxlarna | makadamballast.

h) Sliprar.

Slipersutbyte foranledes av att slipern antingen pd grund av mekanisk dverkan eller pd grund
av forruttnelse e {r anvdndbar i spar.

Slipersutbytet féregés av en uiprickning av de sliprar, som béra utbytas. Vid denna under-
s6kning kan det vara erforderligt att borttaga ballasten, s& att slipersédndarna och rilsliget
vil blottas, endr forruttnelsen i regel borjar & dessa bada platser.

Bild 208.



Aven problemet ang. rationalisering av slipersutbytet dr for nirvarande foremil foér be-
handling. Héar giller det att med minsta arbete f& ut den gamla och in den nya slipern utan
att onddigt rubba den gamla slipersbéidden. IFér nirvarande arbetas med dels en slipers-
avsdgare (bild 208), med vilken den gamla slipern sdgas i tre delar, som litt kunna tas upp,
dels en slipersutdragare (bild 209).

Bild 209.

Sasom tidigare framhallits, har den wvanliga rdlsspiken bendgenhet alt krypa upp ur
slipern. Genom att spiken upprepade ginger rycks upp och sedan slas ner igen, vartill
komma de pafrestningar, som bli en f6ljd av att spiken har att overféra sidokrafter fran
tagen, blir trdet runt spiken s& forstort, att spiken icke ldngre fir néagot fiste. Spiken bor da
nedslés pad annat stille. Gamla hal igenpluggas med tjardrénkta triapluggar. Vid omspikning
t. ex. i samband med kilningsarbete skola spikarna upptagas och dérefter i spikhélen in-
sittas frisk, helst tjardrinkt eller impregnerad sliperspligg av lamplig storlek, innan ralsspik
anyo slas in.

Har en rdlsskruv lossnat, kan man ej anvinda metoden att stoppa en sliperspligg i
halet. Man kan borra upp halet och sl in en impregnerad bjérkdymling (propp), som
helt fyller halet. I dymlingen borras hal f6r skruven.

Klotsningen medfor en forsvagning av slipersdndan. Ofta spricker den eller g bitar ur,
s& att ett sdkert klotsféste ej lingre erhélles. Detta kan medfora ett for tidigt utbyte av slipern.
Allt efter som underliggsplattor inldggas, kommer man ifran denna svérighet.

Under trafikens pdverkan dta rédlerna ner sig i sliprarna, varvid den i lutning 1: 20 gjorda

laftytan férdndras, merendels till det utseende, som framgér av bild 210. Kullrigheten beror

Bild 210.

pa, att rdlerna tvingas till en vridande rorelse, foranledd av de varierande lodréta och vég-
riata krafterna fran tidgen. En omlaftning av slipern blir dédrfér nédvéndig, framfor alit vid
kilningsarbeten, for att f en perfekt upplagsyta for kilarna. Vid inldggning av underlaggs-
plattor p& gamla sliprar dr det av vikt att astadkomma en plan yta for varje underldggsplatta.
Detta arbete kan verkstdllas med en vanlig laftyxa men sker bidst med en motordriven
laftmaskin (se bild 1653).

Sliprarna béra ligga sd torrt som mdojligt. Gammal {orbrukad ballast bor borttagas, sa att
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sliprarna ej komma att ligga i trig av férbrukad ballast, som kan vara helt ogenomsldpplig
for vatten.

i) Ballast.

En god och vildrinerad ballast ér av fundamental betydelse for ett ekonomiskl spdrunderhdll
och for mojligheten att vidmakthdlla ett tillfredsstillande spdarlige.

Underhallet av ballasten gar ut pé att halla densamma vil drinerad, att ta bort séndermald
och férbrukad ballast och ersétta denna med ny ballast samt att bekémpa ogriset.

For borttagning av ogrés ha kemiska hjdlpmedel kommit till allt vidstrdcktare anvindning.
Det vanligaste dr natriumklorat, som i allmfinna marknaden ofta gdr under namnet "Klorex™.
Det upploses 1 vatten, i regel anvinder man en 2 9% 1ésning. Besprutningen bér ej skeiregn-
viider, helst ett par timmar efter ett dylikt. Giftet sprider sig fran bladen ned i roten, si att
vixten efter ndgra dagar vissnar och dor. Man later ett fint duggregn av l&sningen till en
kvantitet av c:a 2 liter per m?® falla ver ballastytan. For dndamalet har man iordningstéllt
sarskilda sprutningsvagnar av gamla loktendrar. Tre dylika vagnar, férbundna med rér-
ledningar, varvid den sista dr forsedd med strilrér, framforas & banan med lokomotiv och
med en hastighet av 5—7 km i timmen. Natriumkloratet kan i torrt tillstand dstadkomma
sjdlvantindning, varfor man vid dess anvindning mdste iakitaga forsiktighet.

I grusballast kan ogriset d4ven bekdmpas med hjilp av de s. k. ballastjusterarna litt. Q 20
(bild 211). Dessa éro férsedda med ballastskovlar, vilka skyffla om ballasten utanfér slipers-

Bud 211.

dndarna, varigenom ograset till stor del uppryeckes. Med skoviarna kan man dven i viss mén
justera ballastprofilen, endr dessa {6ra upp grus, som rasat ner pa banketterna. Nigon ut-
jamning av gruset {frén stillen, dir dverskott foreligger, till stdllen, déar grus fattas, sker dock
ej. Skovlarna dro forsedda med bankettknivar, vilka skéra av grisbevixta banketter, som
férhindra ballastens drinering. Ballastskovlarna kunna manévreras sivil i hojd- som sidled
medelst tryckluft.

Avskdrning av for hiéga banketter kan édven verkstdllas med en for dndamélet byggd
banketiplog litt Q 18 (bild 212).
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Bild 212.

&) Olika system for bedrivande av underhdllsarbeten.

Spdrunderhéllet vid vira svenska jarnvégar bedrives allt fortfarande i stort sett efter samma
riktlinjer som vid jarnvigarnas begynnelse. Den férndmsta orsaken hértill torde vara, att
grus och sand allt fortfarande dr den ojdmforligt vanligast férekommande ballasten. For att
kunna hélla spéret i ett tillfredsstillande ldge fordras en aldrig svikande papasslighet. Sar-
skilt under tider, da riklig nederbérd [érekommer, miste man rdkna med ideliga rubbningar
i sparléget. Underhdllet méste darfor inrikias pa avhjélpandet av stdndigt uppkommande
bristfilligheter. Svarigheterna o6kas dérjimte av att slipersutbyte verkstilles varje ar. Nya
sliprar ligga omedelbart intill sliprar, som kanske skola utbytas ett kommande ar. Dessa
sliprar ha ej samma bérighet. Tages vidare hidnsyn till att stoppningen under de olika sliprarna
ar svar att fa jimn, d& endast partiellt slipersutbyte verkstilles, &ro de férndmsta orsakerna
nimnda till att sparets hojdliage, sdrskilt vad betrdffar de bada rilsstringarnas inbérdes
héjdlage, ofta lamnar en hel del 6vrigt att 6nska. Med detta underhallssystem — det kallas
ibland “flickunderh&ll”, enfr man stindigt mdaste halla pa att “flicka’ eller "lappa” — &r
det darfor svart att dstadkomima ett forstklassigt sparlige.

Utgores ballasten ddremot av fullgod makadam, har man fatt ett annat utgingslige. En
dylik ballast besitter en visentligt stérre stabilitet &n grusballasten. Gar man sedan in {6r att
vid sparets iordningstillande vilta sivil bankropp som ballast, kan man redan fran boérjan
dstadkomma sddan komprimering av ballasten, att da tdg sedan gir over, inga permanenta
sittningar uppstd. Verkstiller man dérjamte ett totalt slipersutbyte, varvid endastimpregnerade
sliprar béra komma till anvdndning, har man skapat ett spar, som under ett visst antal ar —
antalet givetvis beroende av trafikens omfattning — tarvar ett obetydligt underhall. Forut-
sittningen f6r att nd detta resultat édr, att bankroppen dr vél drdnerad, och att erforderliga
atgirder vidtagits for att fA bort ev. uppfrysningar i sparet.

Idealet ndr man, om samtliga [ spdret ingdende delar — framférallt réler, sliprar och ballast
— kunna fd ungefir samma livsldngd. Ett samtidigt utbyte av réiler och sliprar jimte rening
och komplettering av makadamballasten kan d& verkstillas. Man utfor en storrevision av spéret.

Under tiden mellan dessa storrevisioner kan man rikna med f6ljande. Under de nidrmaste
aren efter iordningstdllandet inskridnka sig arbetena till avhjdlpande av enstaka mindre fel.
Det ar givetvis uteslutet att f4 ett spararbete sd perfekt utfort, att icke ens nadgra mindre
felaktigheter skulle kunna kvarsta. Dylika fel avhjdlpas av strickvakten, vilken vid inspektion
av sparet har med sig erforderliga verktyg. Det kan vara fordelaktigt, att denna inspektion
sker till fots. Nar sedan efter vissa ar — kortare tid for en hart belastad stricka in foér en
mindre hirt belastad — spérldget borjar forsdmras, sd att justeringsarbeten erfordras, sitter

man igdng med en mellanrevision, vilken utfores av ett arbetslag. En allmidn dversyn av
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sparet verkstilles och skadade delar utbytas. Skulle négra déaliga sliprar forekomma, béra
dven de utbytas. Sedan justeras spéret noga savil i hdjd- som sidled och sa, ait intill tiden
[6r nista revision den inspekterande striackvakten kan avhjilpa uppkommande fel.

Dessa mellanrevisioner upprepas sedan i regel med jimna mellanrum efter en pé forhand
uppgjord plan. S& sminingom kommer man till den tidpunkt, di raler och sliprar bdéra
utbytas. D& verkstilles storrevision av sparet. All materiel utbytes, ballasten renas och
kompletteras och viltning verkstélles.

Detta satt for underhéllsarbetens bedrivande forutsdtter, som namnt dr, makadamballast
och dr huvudsakligen limpat f6r livligt trafikerade dubbelsparssirickor. Férutom de stora
fordelar det har ur teknisk synpunkt, kan det dven medféra ekonomiska fordelar genom
att man far arbetena koncentrerade till vissa tidpunkter, vilket skapar 6kade rationaliserings-
mojligheter. Man kommer ifrdn det ideliga lappandet, som ér karakteristiskt {6r flickunder-
hallet.

Underhallsarbetena ha hittills i stor omfatining &legat strdckvakterna, vilka allt efter
behov fitt en eller annan man till hjalp. Endast sddana arbeten, som strickvakien och
hans medhjdlpare ej kunnat utféra, ha overlatits till arbetslag.

I syfte att rationalisera underhallsarbetena och méjliggéra anviindandet av arbetsbesparande
maskiner har pa forsok igingsatts en omliggning av arbetsorganisationen, som gir ut pa
att utfora s& méanga underhallsarbeten som mojligt med arbetslag.

1) Plan for bedrivande av underhdllsarbeten.

For att fa till stAnd ett effektivt och ekonomiskt underhdll av banan #r det nddvindigt,
att man forst verkstiller en ingdende undersékning av banans tillstind och hérvid i detalj
tar upp, vad som bor goéras under det kommande aret. Man gér sedan upp en arbetsplan.

Vid dessa planers uppgoérande bor man sérskilt ha i minnet, att banunderhailiet, rait skott,
till stor del gar ut pa att férekomma uppkomsten av brister och skador, ojamnheter i spar-
laget m. m.

Underhéllsarbeten férekomma &ret runt. En hel del arbeten kunna dock endast verk-
stallas under tider, d4 banan ej ir frusen.

S4 snart tjdlen gatt ur ballasten, bor slipersutbytet omedelbart igdngséttas och si bedrivas,
att det snarast mojligt blir avslutat. S& linge ballast dr blot, gar utbytet mycket lattare att
verkstdlla, Ltt forsenat slipersutbyte forsenar dérjimte en del andra underhillsarbeten och
gor, att det drojer ldngre, innan man far banan i stdnd efter vinterns pafrestningar.

Snarast méjligt bor man dven sitta igdng en del évriga underhallsarbeten. Spik och skruv
omses. Spikarna nedslds och spikhalen pliggas, om sd erfordras. Rélsvandring och skarv-
oppningarnas storlek regleras, rélsvandringshindren ses till och kompletteras med nya,
om s visar sig erforderligt. Sdrskild uppmirksamhet ignas ralsskarvarna, s& att dtgarder
vidtagas mot ldga skarvar, skador i rdlsindarna m. m. Mullrarna i skarvarna dras at, om
s& erfordras, dock ej fér hart. Man ser till att muttrarna ej fa sitta och rosta fast. Vidare
skall sparliaget justeras i savil hojd- som sidolige. Vid justeringen inldgges den s, k. sommar-
kilen (str nr 239, del F). Lidngre fram p& viren méste man vidtaga atgirder for ogrisets
bekdmpande, justering av ballastprofilen, sparets héglyft och komplettering av ballasten,
dar s& erfordras. Till underhallsarbetena hora dven rilsutbyten, vixelutbyten och viixel-
reparationer.

Under vintertid dr det framférallt kilningsarbeten samt utbyte och omspikning av enstaka
raler vid ralsbrott, som huvudsakligen forekomma i sparet. Man bor under denna tid for-
bereda sommarens underhallsarbeten genom att utféra sliperslaftning, tillverkning och tjér-

drdankning av trédpluggar for spikhdl, tillverkning av kil, materialtransporter m. m.
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