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SPÅR OCH LEDiNINGÅR.

Rap])orl av ingenjör O. Lange,
Hälsingborgs spårvägar.

Under de två år som liava fcwflutit sedan denna koniinitlé till standardiserina

Svenska Sparvägslöreningen avgav sm senaste rapport nar utvecklingen
på det område som vårt uppdrag omfattar endast gått framåt med
små steg. Beträffande spåranläggningen med rännskenor kan man
med tillfredsställelse konstatera, att användningen av standardiserade
rälstyper numera är allmän, man reder sig nu med ett par tre profiler
medan för några år sedan ännu ett sjuttiotal europeiska rännskenstyper
voro i bruk. Spårvägarna hava således erhållit några få moderna och
kraftiga profiler som torde passa för alla normala behov. Som en
indirekt följd av standardiseringen kan man nu räkna med kortare
leveranstider och lägre priser.

Standardi.seringen har även med framgång använts för andra spår- siandardiscring
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delar. t. ex. vaxelkorsningar. Antalet olika typer vid större sparvagar
är i regel mycket stort, men kan genom målmedvetet arbete säkerligen
hetjulligt reduceras. Man erhåller då en serie normalkorsningar, vilka,
om de äro utsatta för stort slitage, kunna gjutas i manganstål. på .så
sätt bliva ock de höga modellkostnaderna räntahla.
De mera sällan förekommande onormala korsningarna kunna då

av spårvägar som äga elektriska svetsningsanläggningar lätt tillverkas
av de härför avsedda profilerna K IV eller K VII.

I kommitténs rapport av år 192ö omtalades, att växlar med genom- Nya växelkon-
gående fjädrande tungor, tillverkades för 100 m. radie. Xiimera kan
man erhålla sådana växlar för en genomgående radie av öO m. eller
paraholiska övergångskurvor av 100—.äO m. Fördelarna hos denna
konstruktion ligger däri. att tungorna kunna lätt utbytas utan att skada
gatuheläggningen. vilket enligt den äldre konstruktionen ej var möj
ligt. och att stöten vid tungroten bortfaller. Dylika växlar torde med
fördel kunna användas i förhindelsespår (nödväxlar). Med rälsen i
huvudspåret helt obruten genom korsningen och med en innerväxel-
spets .som erbjuder vagnarna i det närmaste stötfri gång. torde under-
hållsko.stnaderna å dessa förbindelsespår som ju icke regelbundet trafi
keras. kunna nedbringas.
Från Malmö rapporteras att den i Hälsingborg allmänt använda Underbädd för

betongunderbädden med ekklossar som elastiskt mellanlägg har där-
städes i år blivit anlagd på en .sträcka av ca. 550 m. dubbel.s])år. Vid
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gjutningen har en liten bensinmotordriven lätt transportabel betong-
blandare begagnats, och är ackordspriset per komplett färdiggjuten
spårmeter 3,60 kr. exklusive uppsättning och nedtagning av sido- och
T-formar. hör att vinna tid har använts Hällekis' Specialcement för
gjutningen. Någni erfarenheter beträffande hållbarheten av denna
underbädd föreligga givetvis ännu ej från Malmö, men är att hoppas
att där samma goda resultat kommer att uppnås som i Hälsingborg
där år 1921 en linje av 1,512 km. längd byggdes med betongunderbädd
och vilken hittills ännu ej har krävt några som helst kostnader för
spårvägsspårets underhåll.
Från Göteborg har meddelats att därstädes användes en förbättrad

vattensamlare som i likhet med förut kända konstruktioner består av

en gjutjärnslåda som förbinder båda rälsen. Nyheten hos denna vatten-
samlare består däri, att lådan är sammansatt av en över- och en under
del som äro sammanpassade med falsar. Underdelens överkant ligger
i samma plan som rälsfoten och skruvas fast vid denna medelst bultar,
överdelen sättes därefter löst i falsen. Avloppsöppningen skyddas ge
nom bräddavlopp så att grus och orenlighet kvarstannar i lådans bot
ten. På grund av att lådan är tudelad är den mycket lättare att in-
bygga och uttaga än lådor av vanlig typ.

Svetsning av skarvar i friliggande järnvägsspår.

skaraar'i%rn- angående thermitsvetsning av skenskarvarna i friliggande
vågsspår. jämvägsspår har närmare behandlats i kommitténs rapport för år

1925. Då några vidare försöksresultat i denna sak icke föreligga från
andra platser inskränkas dessa uppgifter att omfatta en redogörelse av
de erfarenheter som under de senaste två åren samlats i Hälsingborg,
där skarvsvetsning företagits å alla mot 34,5 kgs räls utbytta sträckor,
så att den sammanlagda längden numera uppgår till 874 spårmeter.
De enskilda längderna av dylika utan dilatationsskarvar svetsade sträc
korna äro 2X156 m., 192 m.. 84 m., 96 m., 92 m. och 98 m. Samtliga
sträckor utgöras av kurvor med radier varierande mellan 180 och 240 m.
Rälsen å de 2X156 m. långa sträckorna äro till skydd mot solens värme
inverkan till huvudets underkant inbäddade i ljusgul aska, de övriga
ligga oskyddade. Rälsen är spikad på normala 2,7 m. furuslipers. bal
lasten utgöres av stenblandat grus. Den största uppmätta utbuktningen
av spåret uppmättes till 5 mm. i en kurva av 180 m. radie vid en
lufttemperatur av +24° och temperatur av rälsen av +30° för skyd
dad och + 39° för oskyddad räls. Den största uppmätta förskjutningen
av en dilatationsskarv var 12 mm. Största skillnaden mellan sommar-

och vintertemperatur var ca. 40°. Som av dessa siffror framgår hava
förskjutningarna varit obetydliga och praktiskt taget icke medfört några
olägenheter. De farhågor man hyst mot skarvsvetsning av längre sträc
kor hava således icke besannats, utan finner man, om vissa förutsätt-
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ningar angående spårets konstruktion och förläggning äro uppiyllda,
att de tryck- och dragspänningar som uppstå på grund av temperatur
växlingar ej utjämnas genom spårets förskjutning i sidoled utan upp
tagas av själva spårsträngen. Fördelarna av att kunna svetsa större
längder äro för väl kända för att här behöva upprepas. En sak vill
jag dock särskilt framhålla, nämligen möjligheten att med svetsade
skarvar kunna utföra fullt korrekta kurvor utan att brytpunkter upp
stå i skarvarna, vilket i regel ej bliver fallet när skarvjärn användes.
Vid trafikering med spårvagnar, som ju hava ett relativt kort hjul
avstånd, framträder skillnaden mellan svetsade och osvetsade skarvar
i särskilt märkbar grad.

I anslutning till förestående tillåter jag mig omnämna, att vi i Häl
singborg, för att ännu under en del år kunna begagna ett järnvägs
spår bestående av 30 kg./m. räls i längder av endast 7.5 m., vilka i
skarvarna voro starkt nedkörda, genom elektrisk fastsvetsning av .skarv
järnen å vardera 4 rälslängder och påsvetsning av slagställena åter
ställt detta spår i ett fullt trafikabelt skick. Under det att den elektri
ska svetsningen vid reparationsarbeten och isynnerhet vid nerkörda
skarvar är fördelaktig bör densamma ej komma till användning vid för
läggning i rakspår av ny räls, då erfarenheterna visat, att hållbarheten
av på elektrisk väg svetsade skarvar ej kan jämföras med thermit-
svetsade skarvar. A'id utförande av alla elektri.ska svetsningsarbeten

bör man icke sky kostnaderna för användning av förstklassigt klädda
elektroder som i längden förränta de högre pris de betinga.

Reffelbildningen å spårvägsskenornas körytor är ett ont som ingen Reffeibiidmng.
spårväg kan helt undgå. De medel som numera efter mångåriga expe
riment och vidlyftiga kommittéutredningar stå till buds för att före
bygga uppkomsten av refflor bestå i valet av en lämplig riilskvalité
och i användningen av en fast förläggning av rälsen å en elastisk under
bädd. Som särskilt slitstarka och motståndskraftiga mot reffelbild
ningen betecknas av valsverken de räls som efter valsningen under
kastas en härdningsprocedur varvid endast huvudet härdas till ett visst
djup och därigenom antager s. k. sorbitisk struktur. Sådana räls till
verkas nu av en del europeiska valsverk men har ännu ej offentlig
gjorts några uttalanden om huru de praktiska försöken uttallit. Från
U. S. A. och andra förbrukare av amerikanska räls äro vi dock under-
kunniga om att hårda räls uppvisa ett relativt litet slitage och ringa
benägenhet för reffelbildning, varför tendensen att övergå till hardare
rälsmaterial tycks hava sitt berättigande.
I samma riktning går även den under namnet in situ kända härd- in sUu process.

ningsprocess, som medelst uppvärmning genom acetylen-syrga.sbrän-
nare och därpå följande avkylning av den i gatorna förlagda rälsen
frambringar en härdad köryta. Ett ganska omfattande försök, som
enligt denna metod för någon tid sedan företagits vid Köpenhamns
Spårvägar, finnes refererat i Int. Strb. Ver. handlingar för den kongress










