


en rttlsspik saknas aller om den krupit upp. Trots snö upptäcker somlga ikeMtga
skavanker» andra inte. Den» som ej är specialist, tycker det ser dåligt ut.
Många gånger är det dock en skillnad i uppfattning.

Överingenjör Gudmundsson. Banpersonalen är nog inte yrkesblind, men den
bedömer ä^ågan på ett annat sätt. Ofta är dst fråga om en ekonomisk grltos-
dragning.

Generaldirektör Upmark. Vid bedömandet av våra egna förhållaadra kan nian
naturligtvis göra jämförelser med banor utomlands, .säkerheten får inte ef-
tersättas. Man kan kosta på hur mycket som helst» men var den ekonomiska
gränsen går» låter sig ej beräknas, Man måste i vissa fall ta risker.

Betr trafikintensiteten i bruttotonkrn hade denna under första kvar^et ökat
med \l% från år 1954 till år 1955 och med ytterligare 6% år 1956. ökningen
1954-56 uppgick således till 16%. 1956 års vintertrafik hade varit tung. I bör
jan av mars hade man oljetransporter, som gjorde» att ett stort antal fuUas-
tade vagnar framfördes. Den starka trafiken och mycket snö hade försvårat
underhållet samtidigt»som den Ökade trafiken utsatt spåret för större påkän-
ningar.

I fråga om slipers standarden påverkades denna av att man tidigare bytte slip-
rar varje år, medan det numera göres vartannat. Tidigare låg m^ dä^ör
något före. Vid Undersvik skulle ms^ ha bytt år 1956. Sedan fem år tillbaka
äro alla nyinlagda sliprar impregne:|pade. Den allmänna standarden kommer
därför att öka.

Ballsten på båda urspåringsplatserna var dålig.

överingenjör Gnidmundsson. BäUastmaterialet var dåligt och hade ringa djup,
särskilt vid Granbo.

Byrådirektör Nyblin. Vid provkörningar med D- och Da-lok i Duved den 15-17.
4. 56 hade han l^Uagit isbUdnpg un^er underläggsplattoma. Hela ytan var
täckt med is.

Professor Boestad. Vid Undersvik hade han iakttagit masonitskivor» som an-
vändes som k-ii«ingavirke» som var ̂ å fuktiga» att det sprutade om dem vid
belastning. Två plattor kan ge ett vattenskikt, som bär och minskar friktio
nen.

Generaldirektör Upmark. Vi kan inte påstå, at^ liknande urspåringar skett ^
tidigare, men oförklarliga nrspåringar är oproportionerligt många i Norrland»
mest i april och maj.

Man har provat rälshållare med gott resultat och flera kommer att anskaffas.

Det i Undersvik uppkomna ̂ älsbrottet är en sekundär företeelse och har såle
des ej vållat urspåringen.

Baningenjör Johansson. Det är skillifad på nedslitningen av en slipcr, när den
ligger i grus jämfört med makadam. Nedslitningen går c:a 2» 5 gånger fortare
i grus. Vid 96-års räler och underlifggsplattor är nedslitningen i

makadamballast O, 12 mm/M brifttotonkm
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v XVI xaiBU€bytet 1943-4^ byttes mycket sliprar. Huvudparten av sUprarna
skulle alltså falla ut nu och tillståndet kunde ha varit sämre. Vi har just
nu en topp för utbyte.

Generaldirektör Upmark. Det var inte sårskilt dåligt tillstånd men mycken
*'utmärkning".

Överinspektören för maskintjånsten Larson. Da-loken insattes på den ak-
tuella sträckan år 1953 och Ma-lok i december 1954.

På sträckan Ljus dal-Kry Ibo hade ifrågavarande loktyper presterat följande
km-tal.

År Da Ma

1953 179300

1954 408200 8000

1955 302500 158600

Under mars månader uppgingo km-talen ti 11 följande:

År Da Ma

1953 1300

1954 28600
1955 33600 7900

1956 47000 21000

Byrådirektör Schäder. Redogjorde för körningen med den franska urspårings-
vagnen i slutet av april 1956 (se bilaga till baningenjörmötets protokoll av
den 8-9. 5. 56). De medföljande ingenjörerna från SNCF voro skeptiska mot
vår lösa rälsbefästning, dvs att i*älen och underläggsplattan sitter så löst
i förhållande till slipem. De ville ha en hårdare befästning.

Eftersom imderläggsplattan sliter ned sig, kan vatten intränga under plattan.

Troligen hade det vid urspåringarna förelegat resonans mellan spårfel och
svängningar hos den rullande materielen.

Byrådirektör Olson. Provkörningar och mätningar har gjorts i Järna med
lok Ma 828, som framförde olyckstågen den 27 och 29. 3. 56. Jämförelse
med fyra andra lok har ej visat defekter eller nackdelar hos lok 828. Fort
satta undersökningar har ej jävat dessa resultat. Proven med Da-lok har
visat, att dett a lok ge något större sidokrafter än andra D-lok. Dessa prov
koramer att fortgå ännu någon tid.

Överingenjör Gudmundsson. Vid besök i Under svik i samband med A-förhö-
r€t i Bollnäs hade han fätt den uppfattningen, att vagnen sjunkit ned mellan
rälema, vilket bedömts med ledning av de konstaterade märkena i sliprar-
na. Senare uttalande från personal, som medverkat vid röjningen antydde
do k, att dessa märken uppstått vid uppdragning av vagnarna norrut på spå
ret.

Byrådirektör Nyblin. Vid senare tillfälle under A-förhörets gång hade han
gjc vt ett "besök på olycksplatsen i Undersvik tillsammans med baningenjören
på sektionen, sannolikt den 5. 4. 56. Då befann sig maskiningenjör Warling
pS )lats en tillsammans med bärgnings manskap. Maskiningenjör Warling
ti^ rågades, huruvida han kände till förhållandena omedelbart efter urspå-
ri^gen, vad det gällde den längst i norr belägna delen av olycksplatsen.






