Bilaga F.

UNDERBYGGNAD FOR SPARVAGSSPAR I GATOR.

Firedrag av haningenjor Ragnar Gripe,
Stockholms sparviigar.

Vid forliiggning av spar i gata eller trafikled bor man om maojligt
soka fa dessa att ligga pa egen banvall. i s fall helst med vignol-
skenor. Detta ir ur alla synpunkter, icke minst de ekonomiska, det
fordelaktigaste. DA emellertid denna strivan av stadsplanetekniska
m. fl. skil slar slint, atminstone inom de titare bebyggda stadsdelarna,
méste man tillgripa metoden att gora anliggningen med rinnskenor,
liggande i den forefintliga beliggningen.

Hiirvid uppstar ett av de. mera omdiskuterade problem, en modern
sparvagsanliggning uppstiiller, néinligen det att finna den fér varje
anliggning limpliga underbyggnadsmetoden. Problemet ar sa mycket
intressantare som forutsiittningarna firo méngskiftande. Byggnads-
grundens geologiska beskaffenhet, valet av skentyp, valet av rullande
materiel, trafikintensitet, arten av den allminna kortrafiken etc.. allt
inverkar.

Grundbetingelserna {6r att, med vilken underbyggnad som helst,
spar och gatubeliggning skola kvarligga i orubbat lige aro:

1) att spéret hilles ndjaktigt fritt fran riffelbildning,

2) att skarvarna icke éro obotligt nedkorda,

3) att skenorna icke iro sa slitna. att hjulflinsarna ga i botten pd
riinnan, '

4) att gatan ir sd vill driinerad, att intet ytvatten tillféres och kvar-
stannar i grunden.

Ar nagot av dessa fel tillfinnandes torde det vara 16nlost att forviinta
sig. att en aldrig si forstklassig underbyggnad skall klara gatubeligg-
ningen.

Aro emellertid dessa villkor viil fyllda, filler nog markens geologiska
beskaffenhet till en del utslaget betridffande valet av underbyggnad.

Vad som emellertid aktualiserat problemet definitivt dr den dag for
dag intensivare trafiken med tyngre lastbilar och omnibussar. Detta
ir, vagar jag pasti, for nirvarande den springande punkten.

Stockholms gatukontor gjorde i augusti 1925 en del uppmitningar
av de vid gatutrafiken uppkomna vibrationerna vid det s. k. Berg-
strahlska huset i hornet av Riddarhustorget och Munkbron i Stockholm.
Proven utfordes med en sjilvregistrerande vibrationsmitare, som till-
horde Tekniska hogskolan, och som medagerande anviinde man full-
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lastade 4-tons lastbilar av i stort sett samma typ, med samma vikt, last
och hjultryck, med dels massiva ringar, dels halvmassiva (Overman)
ringar. For bilar med massiva ringar uppgingo utslagen till i medeltal
7,1 mm. och maximalt 12,75 mm. samt fér bilar med halviassiva
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Fig. 1. Berlin.

ringar till i medeltal 2,8 mm. och maximalt 4.25 mm., allt med ca 20
gingers forstoring. For de intresserade kan jag nimna, att resultaten
finnas inforda i Tekn. Tidskrift. Allm. avd. n:r 33 for den 15 augusti
1925. Med synnerligt intresse tog jag omedelbart efter provens férdig-
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Fig. 2. Magdeburg.

stillande del av originalprotokollen éver desamma och sig mina till
visshet grinsande férhoppningar verifierade. Sjdlva spdrvdgstrafiken
fororsakade inga vibrationer.

Enahanda resultat ha i stort sett vunnits vid vibrationsmitningar &
Molindalsviigen i Goéteborg i december 1926, dock gav hiir sparvigs-
trafiken obetydliga vibrationer, kanske delvis beroende pa skenornas
och i synnerhet skarvarnas mindre goda beskaffenhet.
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I anslutning till vad ovan nimnts anser jag saledes. att, under forut-
sittning atl spar. skarvférbindningar. drinering etc. firo nigot sa nir
klanderfria, arten av underbyggnad bor avgdras med tanke pa icke
blott sparviigstrafikens. utan dven den allmiinna trafikens krav, med
nédig hinsyn till forefintliga geologiska grundférhallanden.
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Fig. 3. Ziirich.

Ihagkommas maste i varje fall, att férutsiitiningarna vixla fran sam-
hille till samhiille, s& att vad som kan anses fér den hogsta visdom i
X, vore mindre vilbetinkt i Y.

Fig. 1-—7 visa nfigra exempel pa for nirvarande anviinda under-
byggnadsmetoder.
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Fig. 4. Glasgow.

Vid internationella vigkongressen i Sevilla r 1923 sysselsatte man
sig till en del med att behandla sittet for sparviigssparens nedliggande
i gata. Man kom bland annat till f6ljande resultat, som utgér en sam-
manfattning av frian olika hall uttalade 6nskemadl.

Laggning av spar i gata skadar otvivelaktigt gatubeliggningen och
bidrager viisentligt till att 6ka underhillskostnaden. Om mdéjligt bor
for den skull sparviigen ldggas a egen banvall.

Markens geologiska egenarter bora noga undersokas, for att man
skall kunna riitt vilja underbyggnadsmetod foér sparvigssparen.

Grundens torrhet #dr av synnerligt stor betydelse for underbyggna-
den, varfor ytvatten madste hindras att tringa ned. Drinering bor ej
forsummas i det fall, att vatten skulle nedtriinga.
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Skenorna kunna fiistas pa tvirsyllar av trii eller jirn, infallda i be-
tong (se fig. 8). om denna underby ggnadsmotod anviindes. I de flesta
fall &r det tillrdckligt att ligga skenan pa betongen med ett mellan-
lager av asfaltkomposition (se fig. 6).
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Fig. 7. Stockholm (hittills anviind metod).

Den svaga punkten iir sjilva skenskarven. Anviindas skarvjirn, bora
langa dylika anviindas. men helst bora skenorna hopsvetsas.

Det éir nodviandigt for gatans bestand och utseende, att anslutningen
mellan skena och heliiggning gores si stadig som mdjligt och dven oge-
nomtringlig for vatten. Om stenliggning verkstilles mellan spiren

_erfordras sirskild radsten intill dessa (se fig. 7). Radstenen och idven
den Ovriga stenen i spérviigsomridet bor siiltas med fogar av cement
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eller dinnu hiittre asfall for att hindra vattnets nedtrangande i under-
byggnaden (se tig. 9).

Om asfaltbeliiggning verkstiilles mellan sparen, bor skenan likaledes
skyddas 4 bada sidor av radsten (se fig. 6).
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Fig. 9. Stockholm.

For att sa lingt ske kan skydda anliggningen for riffelbildning upp-
ligges skenan pa ett elasliskt underlag av tri eller asfaltkomposition.
Vid behov hyvlas skenorna.

Vid korsningar hora skenor med mindre rianndjup anviindas, sa att
hjulflansen léper i botten for att dirigenom skydda hjulringen frian
slotar.
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Skenlivet bor alltid fyllas med betong, tegel eller tri (se fig. 6).

Det dr for oss sparvigsmén synnerligen glidjande, att kongressen i
Sevilla gjorde dessa icke blott samstimmiga utan dven uttommande

Fig. 11.

och, som jag anser, sakriktiga uttalanden. Litet var hade vi nog redan
forut denna uppfattning, sa mycket angeniimare, nir det gives utlryck
for den fran en auktorilativ férsamling.

Sakert dr emellertid, att det sparviigsforetag, som atnjuter formanen
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av alt i sitt samhéille dga goda och bériga grundférhallanden, dr att
synnerligen lyckonska.

Ett samhiilles trafikleder iro icke alla av forsta ordningen. Det ar'
darfor av ekonomisk vikt, att sparen i huvudtrafikleder férses med mot-
stindskraftigare och foljaktligen dyrare underbyggnad, medan man i
mindre trafikerade gator kan ndéja sig med enklare och billigare me-
toder.

Som det givetvis dr av storsta vikt, dels att man for de nedlagda
kostnaderna ecrhaller ett tekniskt fullgott resultat, dels att ej storre

kostnader nedliggas, dn som idro oundgéngligen nédviandiga, torde det
vara lampligt att genom noggrannt planlagda forsék med olika under-
byggnadsmetoder stka sig fram till den ritta och for varje samhille
ekonomiska. .

Sa har gjorts och gores i Stockholm och jag hoppas livligt, att vi
skola komma till glidjande och ekonomiskt tillfredsstillande resultat
(se fig. 8—9). _

Det ar av hetydelse att hir fastsla, att ordnandet av den allminna
gatufysionomien ar ett problem, som i synnerhet med nuvarande starka
trafikutveckling hor ligga alla med detsamma sysslande myndigheter
synnerligen varmt om hjirtat, och béra alla sparvigstoretag forega
de ovriga med gott exempel och skaffa detta problem hista majliga tek-
niska och ekonomiska lésning.

Fig. 10 och 11 visa ett par detaljer fran det sommaren 1928 verk-
stillda gatu- och sparforstirkningarbetet i Birger Jarlsgatan 1 Stock-
holm enligt de metoder, som visas & fig. 8.

Fig. 12, slutligen, éir en vy av den fardiga gatan.





