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sen vid sliprarna, och krafterna, med vilka sliprarna med sina nedböjda
ändar stödja sig mot makadamballasten, äro större än temperaturkraf
terna, under förutsättning att spårbyggnaden är utförd på lämpligt
sätt. Så är t. ex. grusballast i regel icke lämplig såsom underbädd. enär
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den giver efter för större tryck. Simonsson angiver motståndet mot
sidoförskjutbing av en normalsliper i grusballast till 150—250 kg. ocb
i makadamballast till 250—400 kg.

Ävenledes i Göteborg bar under åren 1928 ocb 1929 ca 1 km. dub
belspår med 34.5 kg. vignolräls genomgående sammansvetsats. Rälsen
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ningsmomcntet, en utböjning. som är nästan otänkbar vid ett väl un-
derhäliet spår. Detta betyder att spåret är stabilt. Såsom reserv har
man då det i spåröverbyggnadens styvhet förefintliga motståndet, som
dels härrör ifrån, dels väsentligt ökas genom ballasträlerna.

Jag övergår mi till närmare behandling av de senast utförda förbätt
ringar av den alumino-termiska svetsningstekniken och de uppgifter,
som ännu äro att lösa beträffande fullkomning och ekonomisering av
svetsningsförfarandet. De (inskningar i denna riktning, som helt eller
delvis ännu kvarstå kunna sammanfattas i följande:

1) Hög och homogen kvalitet av den svetsade skarven.
2) Samma hårdhetsgrad av svetsningsstället i skenluivudet som i det

angränsande icke uppvärmda rälsmaterialet.
3) Samma slaghållfasthet av den svetsade rälen, som hos den icke

svetsade.

4) Minskning av svetsningsporlionens storlek och dess största möj
liga utnyttjande i termiskt hänseende med härigenom nedsatta ko.st-
nader.

5) Reduktion av formkostnaderna och åtgärder till förhindrande av
att den färdiga formen skadas under transporten eller vid påsättningen.
6) Minskning av formlådornas storlek så att även skarvar i växlar

och korsningar kunna svetsas.
7) Anordningar som tillåta att minska arbetsstyrkan och transport

kostnaderna samt öka arbetstakten.

Av det följande framgår i vilken mån de bärovan skisserade önske
målen blivit uppnådda; en del framsteg hava redan genom längre tids
tillämpning vunnit stagda, medan man beträffande en del andra tills
vidare måste ställa sig avvaktande.

Utförda förbättringar av svetsningstekniken.

A. Kombinerat förfarande med förvärrnnimj. d. v. s. stunisvetsning
under användning av en svetsplåt, varmed rälshuvudet sammansvetsas
under tryck, kombinerad med smältsvetsning, varmed rälslivet och
foten sammanbindas.

Formen, som förr bestod av en stor plåtlåda och krävde 27,5 kg.
gjiitsand har övergivits och ersatts med en stålkokill, som passar till
profilen och kräver endast 6,5 kg. gjutsand (fig. K) och 11). De nya
formarna behiiva icke torkas i särskild torkugn, utan sker såväl form
ningen som torkningen, den senare samtidigt med förvärmningen. på
arbetsplatsen, och förekomma således inga transporter av formarna
(fig. 12).

Bearbetningen av rälsiindarna, som förut utförts medelst skivfrä-
sare, pris ca 75:— kr., som håller för 100 skarvar, utfördes av 2 man
på 15 minuter (fig. 13), kan nu utföras av 1 man på 6 minuter med
den nya hyvelmejseln, som kostar 10:50 kr. och håller för 40 .skarvar
(fig. 14 och 15).
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niodelst förväniiningsapparaten. Likaledes har man på senaste tiden
funnit, att tiden för förvärinningen kan reduceras med ca 40 % och

bensinåtgången än mer genom att hålet i formen, genom vilket för-
värmningsgasen inblåses, lägges mera lutande, ca 25° mot horisontal

planet, samt genom att blåsmunstvckel väljes något grövre.



Slutligen må nämnas att man genom att packa formsand under det
lilla skyddsblecket för innerflänsen vid skarveri fullständigt kan skydda
densamma från det tidigare vid svetsningen uppkomna skönhetsfelet.

Fig. n.

m

utförda förbättringar av svetsnlngstekniken.

B. Mellangjatningsförfarandet med stukning under användning av
sandformar. Vid detta förfarandebestår skarvens hela sektion av en tät

och homogen legering av almnino-termiskt järn med rälsstål. Det fly
tande järnet rinner kortaste vägen ur degeln mellan de båda rälshuvu-

dena. Det går här ej, som vid det kombinerade förfarandet (A) först i den
nedre delen av formen, varifrån det sedan måste stiga upp; på denna
väg bliver det avkylt och rälshuvuden, i vilka huvudarbetet skall pre
steras, uppnås först vid slutet av processen. När däremot det alumino-
terniiska järnet först flyter över huvudets ytor, hinner det till de sva
gare delarna av rälsprofilen så pass varmt, att dessa lätt smälta ihop.
Slaggen, som vid det kombinerade förfarandet (A) har till uppgift att

uppvärma huvudet, utnyttjas här ej för värmearbetet, utan gå de däri
bundna kalorierna förlorade.

En stor del av detta förfarande synes oss emellertid ligga i det
förhållandet, alt spär med vanliga skarvjärn och skarvöppningar
kunna med fördel svetsas så, att den ursprungliga längden bibehålles.
I fjor t. ex. svetsades i Furth ett spår, där skarvöppningen var i medel
tal 8 mm. Innan svetsningen utfördes, ökades detta mått till 14 mm., som
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sedan utfylldes med det flytande järnet: efter saininanstukning till 9
mm. kvarblev 1 mm. för värmekrympning, varigenom således den ur
sprungliga längden åter uppnåddes.

Fis. 18.

lOmm

Z5mm

Fig. 19.

Vid den här använda gjutformen är den förut brukliga aluminium
modellen för svetsningsvulsten ersatt genom en efterbildning av den
samma av 1 mm. järnplåt (fig. 18). Denna plåtmodell lägges omkring
rälsskarven och bildar ihåligheten för formen, i vilken svetsningsjärnet
gjutes. Den hestår av tre plåtdelar, a. b. c, som sammanhållas genom
plåtringarna d och d>. Den täta avslutningen i skarvjärnsutr^nnmet
uppnås genom en najning med tråd, som trädes genom skarvöppnin
gen. Fig. 18 visar den färdigt sammanställda plåtvulsten. Till kom-





mellan plåtvulst och rälen i formens ihålighet, täckes övergången av
inloppshuvudet till plåtvulsten med ett lag timnt papper, innan kokill-
delarna påsättas. Härefter monteras den tredje ringen R, som samti
digt bildar slaggfångare, på gjutformen och drives fast med hammar
slag, tills den med sina utskärningar för rälshuvudet sitter fast på det
samma. Härigenom sättes samtidigt de båda sidoringarna och rg i
spänning och skruvpressen avlastas. Formen har numera tre öppningar
utåt, som utgöras av ringarna l^^ och iz och R. Slutligen stampas ringen
R med formsand och aluininiumstycket c utdrages, fig. 20.

Fig. 21.

Fig. 21. Förvärmningen försiggår genom rj och och sedan, efter
att den ena av dessa ringar tilltäppts, uppåt genom R. Denna procedur

tar ungefär 25 min. i anspråk, beroende på profilens storlek. För att
uppnå en förstklassig svetsning är det av stor vikt, att svetsjärnet rin
ner jämnt på ömse sidor av sandkärnan /. Vid gjutningen förintas
plåtvulsten av det aluminotermiska järnet; alla övriga delar återvinnas.

Detta förfarande har i fjol provats av tyska Riksjämvägen i Niirnberg
(fig. 22, 23 och 24}; det har ännu att dragas med en del barnsjuk
domar, dock finnes enligt Schönbergers åsikt, som varit ledare av dessa

försök, goda förhoppningar att få dem avhjälpta. T sitt slutomdöme
sammanfattar Schönberger sitt referat enligt följande.

»Stålformen har visat sig vara en avsevärd förbättring av den alu

minotermiska svetsningsapparaturen.
Användningen av densamma gör i och för sig inte några svårigheter.
Tillsättningen av de inre plåtformarna försiggår snabbt och säkert.

De yttre kokilldelarna täta, klädda med våt formsand och pressade
på plåtformarna, tillförlitligt och automatiskt.









fördelar av dessa räls uppgives, att de kunna lätt bearbetas och borras,
att ledningsförmågan är god och att bromsfriktionen är stor trots hu
vudets stora hårdhet. De besitta stort motstånd mot reffelbildning och
korrosioner.

Hutzwangschiene (fig. 26). Fördelar: enkelhet, räls och fläns bilda
en helhet; rälsen valsas med smal ledskena och »Hutskenan» av man-

Hut

luiangschiene
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Fig. 26.

ganstål bildar med den förra en kilförbindning som svetsas på vissa
punkter, övriga fördelar: lång livslängd, kan utbytas utan att gatu-
beläggningen behöver brytas upp, släpper ej igenom vatten, tillåter
normal skarvning eller svetsning, väger litet och är billig i anskaff
ning och underhåll.

T 1927 års rapport omnämndes, att fjädertungviixlar funnit stor an
vändning i Tyskland, och torde sådana väl numera vara i bruk även
vid en del svenska spårvägar. Dessa växlar lämpa sig emellertid ej,
där föraren skall lägga om växeln för hand från sin plats på vagnen,
exempelvis där avgreningsväxeln ligger vid en hållplats och ej betjänas
av särskild växlare. Tunglåset måste nämligen i dessa växlar vara så
)hårt», att det håller tungorna kvar i ena eller andra läget, trots det






