ANLAGGNINGSMETODER FOR NYA ANGBYDANAN

Foredrag av overingenjor S. Ribbing,
AB Stockholms Sparvigar

Den under byggnad varande Angbybanan tillhor Stockholms viisira
farortsbanor och dr en avgrening av Nockebybanan, gidende fran Alvik
genom centrala Bromma ut till Angby, en stricka av ca ‘[z mil. Ter-
rasseringsarbetena for denna bana igangsattes redan 1932 sasom be-
redskapsarbete. Dessa arbeten nedlades emellertid ganska snarl och
Aterupplogos icke forrdn 1941, da desamma framtvingades av kris-
liget. Bebvggelsen inom berdrda delar av Bromma hade nimligen dé
vuxit hégst betydligt samtidigt sorm knappheten pi gummi gjorde det
allt svirare all upprélthalla tillrickliga bussforbindelser med dessa
foérorter. Angbybanan #ér avsedd att till stérsta delen ersdtta buss-
linjerna 61 och 71, varigenom man heréiknar att arligen spara omkr.
1 miljon busskilometer eller ca 8 miljoner ringkilometer. Terrasserings-
och konstarbetena torde vara firdiga innevarande hast, varefter Gver-
bygenaden beriiknas kunna firdigstillas till i borjan av ar 1944, lid-
punkten dock beroende pa viiderleksforhallandena. Vi fa alltsa en
ogynnsam. byggperiod for sjilva bandverbyggnaden.

Tviirsektionen fér Angbybanan framgir av bild 1, vilken Lviirseklion
dock ej dnnu faststéillts av vig- och vatlenbyggnadsstyrelsen. Sek-
tionen dr uppgjord f6r blivande tunnelbanevagnar med en bredd av
27 m. Nu bestillda dngbyvagnar ha givils en bredd av 24 m, did de-
samma dven skola kunna trafikera vissa strickor i innerstaden.

De befintliga forortshanorna i Stockholm dro ur materialsynpunkt ut-
forda i vanlig svensk jarnvéigsslandard, alltsi med grusballast, furu-
syllar, rilsspik och skarvar pa ett avstind av 10 & 30 m. Iororts-
banorna i t. ex. Géteborg dro utférda i en viisentligt hogre standard
med makadamballast, eksyllar och Rippenplatte pa var fjirde syll, pa
mellanliggande syllar underlaggsplatta med syllskruv samt helsvelsade
skenor. Hir i Hilsingborg finnes likaledes helsvetsade vignolspar,
varvid anvindes den vanliga jirnvigsstandarden enligt ovan. Helsvet-
sade vignolstrickor av kortare lingd férekomma dessutom hos TGOJ
och hos SJ i elt par tunnlar, i Kopenhamn pa Lyngbyvejen, i Tyskland
(t. ex. Herford-banan, Westfalen).

I sak belyder det icke nagot, om en helsvetsad bana ar ett par
hundra meter cller flera mil ling. Problemet dr detsamma, enir ex-
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Bild 1. Tvirsektioner for Angbybanan. Trafiken kommer i framtiden
att uppritthallas med 2.7 m breda tunnelbanevagnar men till en bérjan
Lrafikeras banan med 2.4 m breda férortshanevagnar.

pansionen i skarvarna endast reducerar spinningen i skenorna pa en
kortare stricka vid de fasta befistningar mellan skena och syll, som
det i regel ir fraga om vid helsvetsade spar. I Kopenhamn har man
gjort undersékningar, som visa, alt skarvens inverkan pa rorelsen i
sparet endast striicker sig 25 m at sidorna, varefter spéaret har hel-
svetsad karaktir. Befiisiningsmedlel i detta fall var Rippenplatte, var-
igenom alltsd en mycket fast férbindning erndtts mellan skena och
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syll. Denna platta passar emellertid icke f6r den rils vi skola anviinda
fér Angbybanan, nimligen SJ 1924, 43 kg.

I Stockholm f& vi rékna med att vinlrarna #aro stringare in vad i
allménhet ar fallet vid dvriga utforda helsvetsade banor. Di i Stock-
holm icke férut utforts nigra helsvetsade vignolbanor, men erfaren-
heterna av dylika pa andra hill varit goda, ha vi niirmare undersokt
forutsiitiningarna for att inféra dylik 6verbyggnad fiven pa den blivande
Angbybanan. Vid en inventering av befintlig litteratur inom detta om-
rdde befanns densamma vara ovinlal omfattande, sirskilt den tyska.
De ledande namnen betréffande de prakliska f6érsoken dro Amman, von

Bild 2. Karlsruhe 1931: Inbyggda domkrafter pa en bangird. Maxi-

mal tryckkraft pa sparet 290 ton. Bakom forsiksstriickan riiler som

hinder mot lyftning. (Ur Organ fur die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens nr 6/1932.)

Gruenewaldt och Raab samt for teori Bloch och Meier. Den senare har
inom dessa forskningsgebit varit den mest verksamma och #ir for nir-
varande Direktor [iir Reichsbahn Zentralamt i Berlin.

Risken vid helsvetsade spar dr ju att vid ldga temperaturer skenbrott
och vid hoga temperaturer s. k. solkurvor uppsti. For att belysa dessa
senare skall jag visa magra bilder frin tyska och ungerska forsélk,
avseende all utrona hur stor tryckkraft ett spir kan uthiirda, innan
detsamma knéckes.

Bild 2 visar forsoksanordningarnas allminna utseende vid dylika
forsék. Makadamballast nadde i regel endast till skenans underkant.
i litteraturen har i allménhet angivits att man anser de erhiillna brott-
krafterna vara mindre in de temperaturkrafter, som spéret kan mot-
sth i verkligheten. Detta skulle bero pa férsoksanordningarnas ofull-
komligheter samt att tryckkrafterna pafordes inom en ganska kort
lidrymad.
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Bild 3. Oberbau K med »Rippenplattens pa jirnsyllar. Oppna
skarvar ¢/c = 15 m. Pspar = 242 ton. Knicklingd = 30 m. Upp-
(Ur Organ fiir die Forlschritte des Eisenbahn-

skjulning = 0.9 m.
wesens nr 6/1932.)

pa triasyllar.
ton. Kniick-

lingd = 38 m. Sidoforskjutning = 0.4 m. (Ur Organ fir
die Forlschrilte des Eisenbahnwesens nr 6/1932.)

Bild 4. Oberbau IX med »Rippenplattens
Oppna skarvar c/e = 30 m. Pspir = 230

Bild 3 visar elt spar med Oberbau K (med Rippenplatte & varje syll).
Brottet har hir uppstatt i skenskarven, som iir den svagaste punkten
inom sparrusten. Genom den fasta forbindningen mellan skenan och
jirnsyllen har sparrusten blivit mycket styv i sidled. Tryckkraften,
942 ton, motsvarar en lemperaturforiindring av ca 80° G i skenan.
(Typ S 49 vikt pr m 49 kg.)
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Bild 5. Oberbau K med dppna skarvar cfc= 60 m. Knick-
lingd = 26 m. Forskjutning i sidled = 0.2 m och i héjdled = 0.8 m.
Tryckkraften vid jarnsyllar = 220 ton och vid trisyllar = 241 ton.
(Ur Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens nr 6/1932.)

Bild 6. Vid forsdket enligt bild 4 spracktes trasyllarna vid platlorna
dgenom upptriadande moment. (Ur Organ fur die IFortschritte des
Eisenbahnwesens nr 6/1932.)

Bild 4 visar motsvarande forsok, varvid jirnsyllar utbytts mot {rd-
syllar saml skarvarnas avstand okats fran 15 till 30 m. Utknickning
har hérvid skett 1 sidled.

Bild 5 visar molsvarande [6rsék med skarvar c/e 60 m. Ulkniick-
ning har hiirvid blivit en kombination av deformation i hijd och sidled.

Bild 6 visar hur de krafter, som uppstid mellan rils och syll, dro
miiktiga att spriacka trisyllen.

Bild 7 visar ett ungerskt forsdk, dér man borttagit ballasten till
syllens underkant. Trots detta har sparet uthirdat en tryckkraft av
107 ton, motsvarande en lemperaturindring av 42'.°. Vid samtliga
dessa forsok Ar att observera att deformationerna hos sparet redan i
ett tidigare skede passerat det grinslige, da de i verkligheten dro far-
liga for trafiksikerheten.

7
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Vid bhéde praktiska och leoretiska undersékningar visar det sig
vara av stor vikt alt sparruslten hade en god styvhet i sidled. Vore
forbindelsen mellan skena och syll fullstiindig, skulle sparrust hava
karaktir av en Vierendelbalk med mycket stort troghetsmoment. Emel-
lertid ér denna forbindelse icke stum utan férekommer flylningar mel-
Ian riilsstolen och skenfoten, mellan stol och syll samt i alla skruv-
forbindningar. Bild 8 visar ett forsék som utforts for att bestiimma
troghelsmomentet. Av kurvan framgar att till en bérjan vid en de-

Bild 7. Ungern 1929: Oberbau K med dppna skarvar

c/e = 60 m. Ballasten lagd endast Lill syllens underkant.

Pspir = 107 ton. Knidcklingd = 20 m. Sidoférskjutning

= 0.2 m. (Ur Organ fir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens nr 6/1933.)

formation under 1 cm #dr rusten mycket styv for att sedan mellan 1
och 4 cm sjunka till ett lagre viirde, vilket erhiller sitt minimum vid
cirka 3 cm. Delta férsék gav min-virdet 3 800 em?, Emellertid har
flera andra foérsok utférts med liknande sparrust och Meier angiver
hérvid sdsom ligst erhdllna virde 1 340 em?, vilket i det féljande an-
viants vid berfikningar.

Hithérande fragor hava gjorts till foremal fér manga teoretiska
spekulationer och manga grundlign och omfattande ulredningar. I
det féljande skall endast behandlas slutfasen av dessa utredningar och
det slutresultat, till vilket Meier har kommit.

De svarigheter vid skarvlost spir, man méste komma Lill klarhet
med — bade praktiskt och teoretiskt — #ro foljande:

a) vid hég temperatur -+ 50 a 60° finns risk for utknickning i verti-
kal och horisontell led.
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b) vid ldg temperatur kan uppstia skenbrott, varigenom oppningar och
sidoforskjulningar kunna uppsta i rélsen, som fro farliga for trafik-
sikerheten,

¢) vid reparationsarbeten kunna betydande svarigheter uppsta, da spin-
ningarna i rilsen dro stora vid extrema lemperaturer (SJ 1924 vid
— 30° ca 55 ton per skena). Hirigenom blir det vid reparation av
brott oftast omojligt — med tillginglig redskapsutrustning att
aterfora skeniindarna i ursprungligt lige.

Utkniickningarna i hojdled dro genom sparets egen tyngd och styv-
het (/=2610 em®* pr 2 skenor SJ 1924) endast farliga i den hiindelse
att sparliget i hdjdled skulle vara mycket daligt, varfor jag i det fol-
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Bild 8. Karlsruhe 1936: Oberbau I pad 7 m sparlingd. Uppmaitt férhallande mellan
sidokraft och deformation ger troghetsmomentet 1 sidled. (Ur Gleistechnik und
Fahrbahnbau nr 9 och 10/1937.)

jande endast behandlar utknfickning i sidled. Vid utkniickning i hori-
sontell led forefinnes alltid risk for ursparing samt dessutom risk for
tigsammanstétning, om utkniickning sker mot mitten av ett dubbel-
spar. Forutsitiningar for att man med god siikerhet skall kunna hel-
svelsa ett spar dr, att detsamma genom sina syllférbindningar har
blivit tillriickligt uppstyvat samt att detsamma #r lagt i motstiands-
kraftig ballast. Har man ett dylikt spar erfordras, innan knicknings-
risk uppstar, si stora deformalioner hos detsamma, all dessa med
nddvindighet méaste upptickas av banvakter eller tigpersonal. Dessa
deformationer uppsta ej plilsligen utan sa smdningom, i allménhet
under inverkan av tagrirelserna. For sjilva utknickningen erfordras
i regel ett dynamiskt krafttillskott.

Av bild 9 framgar de minsta avvikelser hos sparet, som med siker-
het kunna upptickas av banvakt (under medelméttan) enligt utforda
tyska forsok., Undersékningar ha visat, att vid rakspar med Ober-
bau K i makadamballast alltid erfordras stérre avvikelser én pa bilden
angivna {or att knéickningsrisk skall foreligga. 1 kurvor, séirskilt tranga,
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Bild 9. Grins fér formagan hos banvakt (under medelmattan) att uppticka
sidofel 1 sparliget enligt tyska forsdk. (Ur Organ fur die Fortschritte des
Eisenbahnwesens 1937 sid. 376.)

miste dock vissa siikerhetsatgiirder vidtagas for att forhindra forskjut-
ningar.

Vid teoretisk behandling av utknickningen utgdr Meier ifran, att
ett fel av ovan angivet slag finnes i sparliget och aft detta fel har
formen av en sinuskurva, enkelsidig i kurvor och — i regel — dub-
belsidig i rakspar.

Tryckkraften, som uppkommer genom temperaturhéjning, antages
konstant tills utknickningspunkten har oOverskridits. Grinsliget [6r
denna uthdjning § samt den tillhorande, okinda knickningslingden !
stkes. Av bild 10 framga de teoretiska ulgingspunkterna samt slut-
resultatet. Som synes, erhalles f sisom en [jirdegradskurva av [. Man
soker nu minsla amdjlign utbdjning / med sammanhorande virde I,
for vilket utkniickning kan beriiknas ske under de antagna férutsitt-
ningarna, vilka inrymmas i ekvationen. Hérigenom erhillas litthantler-
liga slutformlerna pia f och [ enl. hilden. For att begagna dessa ekva-
tioner maste man salunda veta sidomotstiandet w, sparrustens »trog-
hetsmoment» 1 och den aktuella lryckkraften P. Sidomotstindet w
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Bild 10. Knéckningsvillkor vid helsvetsat spar. Hirledning av
minsta (= farligaste) utbdjning f samt tillhdrande lingd 1.

och troghetsmomentet [ erhallas genom forsok. For Oberbau K med
trisyll ha erhallits virden mellan 4,6 och 20 kg per em spar, beroende
pa ballastens karaktir och dlder. Troghetsmomentet fir vid fullstindigt
vinkelstyvt spar med jirnsyllar ca 200 000 em® och med trisyllar
ca 17 000 med 49 kg rils. 1 detta senare fall uppslir rorelse mellan
syllen och underliiggsplattan. I praktiken forekommer enligh ovan ej
dylika fullstindigt vinkelstyva spar utan [orefaller alltid glapp i olika
konstruktionsdelar, varfor effektiva troghelsmomenten bliva endast en
brakdel hirav.

Genom tagrérelse uppsta vissa sidokrafter, for vilka dock icke nigra
sikrare virden finnas. Grovi uppskattar Meier den kraft, man maste
taga hinsyn till vid lok med 19 tons axeltryck till ca 1 ton. Denna
kraft omriknar han till en ekvivalent sidobelasining pa hela kniick-
Iingden och reducerar ballastmotstindet med detta virde. Vibra-
tionerna [rin tigrorelserna kunna i flera fall inverka kraftigare pi
sparliget in sidokrafterna, diirigenom att dessa delvis upphiva frik-
tionen, varigenom sidospiinningar i ralsen kunna utlosas i sidoforflytt-



Bild 11. Stockholms Sparvigar 1943. Bestimning av trdog-

hetsmoment. Sparrusten ir lagrad pa 27 rér och ér rorlig

i sidled mellan sina dndpunkter, som fixerats med kittingar.
Domkraflt i mitten.

Bild 12. Stockholms Sparvigar 1943. Be-
stimning av {réghetsmoment. Utbéjningen
relativt upplagen mites for olika kralter.
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ningar av hela sparliget. Av denna orsak ér det av stor vikt att erhdlla
ett mjukt och elastiskt lige for sparéverbyggnaden samt en likaledes
mjuk gang hos vagnarna.

Vissa egna forsik {6r besliimning av troghetsmomentet hos den spér-
rust, som dr avsedd fér Angbybanan, har utférts. Denna sparrust be-
star av arsenikimpregnerade triisyllar e/e 0,7 m, underliggsplatta med
poppeltriimellanliigg, 4 st. fjiderspikar per platla samt SJ 1924 43 kg
rils. Férsoksanordningarna voro ganska primitiva och framga av bild
nr 11 och 12. Vid berikning av motstandsmomentet hos sparrusten be-

Rils | Pton

Befistning ikt |7 = 40° J Wl;g/cm fom | 1 Anm.

m
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Angbybanan 43 114 580 80 | 5| 1 Red. 15 9%,
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Bild 13. Jamférande berikning av knickningsforhallanden hos vissa spardverbygg-
nader enligt formlerna & bild 10.

lraklades densamma som en fritt upplagd balk, paverkad pa mitten
av en koncentrerad last. Hirvid erholls ett viirde 4 troghetsmomentet
av ca 5000 ecm* vid en rustlingd av 15 m, vilket virde dock sjonk
till 2 800 vid en lLingd av 7 m. Utlindska forsok dro utférda med varie-
rande lingder. A bild 8 angivel forsok avser en rustlingd av 7 m.
Som synes variera provningsresultaten visentligt, varfor ytterligare
forsok under skilda férhallanden erfordras for att klarligga tragan. De
erhillna virdena béra givelvis reduceras, innan de inféras i formlerna,
dd man maste taga hiinsyn lill, att efter nagra ars korning, forbin-
delserna mellan skena och syll kunna ha blivit mindre fasta. Vid be-
rikningarna ha vi dirfor endast riknat med ca en fredjedel av detta
virde. Pa bild 13 framgar berikning av f och [ fér Oberbau K med
tysk standardrills, 49 kg, Goteborgs forortsbanor samt for blivande
tverbygegnad 4 Angbybanan. Av bilden framgir atl for samtliga Gver-
byggnader ligger viirdet f betydligt 6ver vad som genom tyska forsok
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ulronts vara minimum fér vad en banvakt under medelmattan bor
kunna uppticka.

Genom den grovre ralsen och dirav stérre kraft P i Oberban K och
a Angbybanan har man erhillit mindre viirden pa / iin t. ex. for Gote-
borg, dir det riikknats med en litlare riils. En tung och kraftig spér-
rust med tamligen Iilt rdls ar tydligen ganska gynnsam, da de hiir-
igenom uppkomna mindre tryckkrafterna icke pa samma siitt férma
inverka pa konstruktionen. Vid Angbybanan ha vi riknat med mindre
ballastmotstand hos den didr anviinda makadamen, dérigenom att den-
samma tillverkas av rullstensmaterial och man alltsi ej kan undvika
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Bild 14. Sammanlagring av exceptionella pakinningar
sommartid.

vissa runda ytor pa stenarna. I samtliga fall har man riknat med
en temperalurforhéjning av 40°,

Genom alt inbiidda skenhuvudel i makadam kan man sinka max.-
temperaturen med ca 10°, vilkel ger en tkad sikerhet. Aven mélning
med en stralningsreflekterande firg, 1. ex. aluminiumfirg, ger lik-
nande resultat.

Om man ytlerligare onskar oka sidostabilitelen, speciellt i kurvor,
kan man under syllarna fista vinkeljirn, rils eller dylikt, vilket hogst
avseviirt 6lar moltstindet i ballasten. Vid dylik befislning pa var
fjarde syll ékar ballastbestandet ca 50 %; pa varje syll ca 200 %.

Pa bild 14 har askadliggjorts tryckspidnningar i riillsfoten sommartid.
Man ser hiir hur hiég egenspinningen, d. v. s. valsspinningen kan vara
i rilsmaterialet. Med inspanning avses den ftillskottsspinning, som
uppstar i rilsen, genom att densamma inbaxas eller intvingas i silt
lige. Som synes finnes en siikerhetsmarginal pi ca 700 kg per cm?
mnan man uppnar striickgrinsen. Har striickgrinsen uppnatts, sker
utknéckningen av riillsen; den har di tappat sin styvhet. Vintertid
kan man fi finnu stérre spinningar i rilsen, enligt tyska undersik-
ningar finda upp till 4 300 kg/cm® i riilsfotens mitt, Hirav framgéir att
vid helsvetsade spar det dr av stor vikt, att man erhéller kvalitetsriils
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med hog striickgrins samt lag halt av fosfor, sa att kallbriickor icke
uppsta.

Genom att jirnmaterialet under alla férhallanden dr mera sprot
vintertid ar riilsen under denna arstid sirskilt kdnslig for averkan
av det rullande materialet. Vid helsvetsade spar maste underhallet
av hjulens lopbanor vara noggrann, sa alt icke stora extra pakiin-
ningar genom slag av s. k. hjulplattor uppsti. Hirvid kunna FLitl
rilsbrott intriiffa. Som exempel kan nimnas, att pa malmbanan for
nagra ar sedan uppstod cirka 200 rilsbrott efter sedan en vagn med
dylika »plattor» pa ett hjulpar framforts Gver en striicka av 42 km.

Som synes ir det bade teoretiskt och praktiskt mojligt att helsvetsa
sparen. Man frigar sig da: Varfér har detla icke skett i nagon storre
utstriickning finnu vid jirnvigarna? Ja -—— man viger fordelar och
nackdelar.

Betriffande anliggningskosinaden torde helsvetsal spar ej vara
namnvirt dyrbarare in spar med skarvar, di man slipper inligga extra
syllar och skarvjirn. Inbiddar man skenorna i makadam tillkommer
dock kostnaden for denna. IStt helsvetsat spar kriver dock noggran-
nare arbete, biide i avseende pi undergrund och déverbyggnad. Vidare
maste man avvakta limplig temperatur for hopsvelsning av sparet.
Reparationer av sparen dro hetydligt svarare att utféra vid helsvetsat
spar, och detta torde vara en av huvudorsakerna, varfér man icke a
jirnviigarna i nigon stérre utstrickning giatl in for helsvetsning av
spiren. Jirnviigarna ga ju oftast, i varje fall hir i landet, genom glest
bebodda trakter, dir personal och utrustning icke finnas lillgingliga
fér mera komplicerade arbeten. Vidare forekommer i vart land mye-
ket tjilskjutningar, varfor spiarets lige ofta icke ar lillrickligt stabill.
Ur underhallssynpunkt dr det vidare besviirligt att ha skenan intickl
med ballast, vilket man dock helst gor for alt éka sikerheten.

Uppstar skenbrott siirskilt en kall vinterdag, kan teoretiskt uppsti
en skenoppning av sadan lingd, att den kan vara farlig for trafik-
sikerheten. Hirvid foreligger jimvéal stor risk att sidoférskjutning
intrider, vilken mycket ldtt leder till tagursparing. Specielll ir detta
senare farligt i kurvor, dir riilsen genom inbaxningen erhallit initial-
spinningar, som kunna férorsaka sidoforskjutning av den fria rils-
iindan. Om férbindningen mellan rils och syll dr lés kunna dessa
oppningar i rilsen i skenbrott bliva avsevirda. Si har man hos S. J.
i Kniired uppmiitt en 12 cm stor Gppning, som uppstatt vid 2567 kyla.
Detta spiar var forsett med normala skarvéppningar, som genom Téls-
vandring hopskjutits. I Goteborg aterigen, dir man ju har en kraftig
befiistning mellan skena och syll, har man under de kalla vintrarna
1940—1942 haft nigra skenbrott, varvid skenoppningarna dock e¢j
blivit mer dn 10 & 20 mm. Ytterligare en bidragande orsak till minsk-
ning av rirelsen torde vara, att skenan hiir var inbiiddad i ballast
och delvis fastfrusen i denna.
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Lagning av ett skenbrott vintertid ar mycket svdr, dd man lamp-
ligen icke medelst ytire krafter kan draga ihop skenindarna tll ur-
sprungsliiget. Ar dppningen stor, fir man ligga in en passbil, vilken
sedan vid varmare temperatur utbytes. Hopsvetsning verkstilles se-
nare, da éppningen blivit av limplig storlek.

Som synes har det helsvetsade spavet en del oligenheter, men det
har dven fordelar: ékad livslingd genom att skarvarna elimineras,
minskade underhéllskostnader, di ju banunderhéllet till ca 25 % for-
orsakas av skarvarna. Vidare far skenrusten och ballasten ett stabilare
lige genom att dynamiska tillskotten av skarvslagen bortfalla. Be
triffande vagnarna komma dessa givetvis ocksa att bli mindre averkade
Bygeln far diven en lugnare gang, varfor éven kontaktledningen skonas.
Passagerarna i vagnarna finna resan angendmare, vilket kan vara av
virde i konkurrensen med buss- och biltrafiken.

Genom inférande av moderna vagnar med gummifjidrande hjul
eliminerar man dock en stor del av skarvens ogynnsamma inflytande
pa sparets liige och vagnarnas ging. Fordelen med helsvetsad bana
har hiirigenom hégst avseviirt reducerats. Ligger man s hirtill dven
extra kostnader, som uppsti di skenan en ging skall utbytas, finner
man, att i ekonomiskl avseende det helsvetsade sparet torde vara obe-
tydligt 6verligset det skarvade. Jag forutsiitter hiir, att man i det
osvetsade sparet anviinder sig av en skenlingd ca 30 m. Troligt ar,
att den mest ekonomiska formen #r att utféra banorna med skenor
av ca 60 m lingd. Med stéd av tyska uppgifter torde man icke kunna
rikna med en minskning av kostnaden per km spar och dr med mera
dn ett par hundra kronor vid det skarvlosa spéret. Hirvid har man
jamvil lagil hinsyn till ékade anliggnings- och ulbyteskostnader for
helsvetsat spar. Besparingen ir alltsi relativt blygsam. Nigra sikra
ekonomiska kalkyler ha vi icke kunnat uppgora, da det tillgingliga
underlaget varit for knapphandigt,

Avsiklen fr att skenorna pi Angbybanan skola hopsvetsas i 30 a
40 m lingder, vilka sedan i spiren hopsvetsas till 60 4 80 m lingder
utom i vissa kurvor och pa delar av banan, dir vi forutse sétiningar.
Huruvida sparet senare skall helsvelsas blir en friaga, di mera er-
farenhet vunnits angiende de gummifjidrande hjulens inverkan pé
skarvarna.

Det prakliska utférandet av banan blir féljande: Bankroppen viiltas
sarskilt pa sddana platser, dir storre utlyllnader verkstillts eller under-
grunden fir av losare beskaffenhet. Direfter pafores ett 20 cm tjockt
makadamlager, som fdven detta villas, varefter spiaret utléigges. Stopp-
ningsarbetet utféres medelst pneumatisk syllpackare,

Rilsens befdstning 4 syllen framgdr av bild 15. Fjiderspiken ér av
inhemsk tillverkning, Lesjofors. Forborrningen kommer att ske med
en borrdiameter av 14 4 14,5 mm. Vi riilkna med, alt denna befistning
dr sd kraflig, att skenvandring skall effektivt férhindras.
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Makadam kommer endast att paféras till skenans underkant. Vid
en eventuell fullstindig hopsvetsning av spiret dverviga vi att pafylla
makadam till skenans Overkant pi sydsidan, di banan Ar dst—visl-
giende. P nordsidan skulle icke nigon intickning ske, dd man kan
beriikna att mera viarme bortledes, om densamma icke ir inbiddad.

Belriffande luftledningen f6r Angbybanan skall jag blott nidmna etl
par detaljer. P& banan uppsittes for nirvarande hetongstolpar, bild
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Bild 15. Fjaderspiksbefdstning. Ralsvikt 43.2 kg (S.J. 1924),

platta 6.2 kg (S. J. 170x 300). Fjaderspik 16 x 16 x 200.

Fjadertryck 500 kg. Sliprar arsenikimpregnerade och av
furu, forborrade fore spikning. Poppeltriamellanligg.

16, tillverkade vid AB Belongindustris striingbetongfabrik. Som av-
spinningsstolpar anviindas dock galvaniserade jirnstolpar. Vi dver-
viigde diven alt anviinda arsenikimpregnerade tristolpar, vilka dro avse-
virl billigare i anskaffningskostnad och #ven anliggningskostnad.
Emellertid erfordras 1 allmédnhet staglinor for dessa, vilka i framtiden
komma att medfora underhallsarbete och minskad trafiksikerhet. Ut-
seendet blir dven mindre tilltalande. DBetongstolparna iro betydligt
dyrbarare 1 anliggningskostnad, men man lorde kunna ridkna med,
att de i framtiden skola vara underhallsfria. Om man riknar med en
livslingd for en arsenikimpregnerad tristolpe av 30 ar, skulle dessa
dock under denna tidrymd rent rikneméssiglt vara ekonomiskt foérdel-
aktigare an betongstolpar. Av bilderna 16 och 17 framgéar, att string-
betongstolpen kan goras ganska smécker i synnerhet i férhallande till
motsvarande stolpe av vanlig armerad betong. En avsevird besparing
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Bild 16. Strangbetongstelpe. Broltmoment
= 15.5 lon. Overst till vinster didrmed jimn-
stark betongstolpe med vanlig armering.

i armering kan goras, eller 17,4—26=—14,8 kg per m stolpe. Arme-
ringstraden i stringbetongkonstruktionen ér av kalldraget, hiogklassigt
stil med en brottgriins av ca 22 000—24 000 kglem®. Tradarna for-
spinnas med en kraft av ca 12 000 kg/em?, varigenom betongen erhéller
en hoptryckning, som forhindrar sprickbildning vid konstruktionens
belastning.

Banan skall byggas for en maximihastighet av 70 km/tim. Det valda
upphiingningssystemet framgar av bild 17 och ansluter sig mycket
nira till det av SJ anvinda. Upphingningen #ar alllsi indirekt. For
att fa denna upphiingning mjuk och elastisk utféres konstruktionen
med tillsatsror, varigenom man i stor utsirickning eliminerar stum-
heten i upphéngningspunklerna. Foér isolering kommer att anviindas
stodisolatorer av den typ, som SJ anvinder foér sina belysningslinjer
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(10 kV). Dessa isolatorer fro for var spinning oéverdimensionerade
men bliva genom massfabrikation sa prisbilliga, att det ej 16nar sig atl
tillverka nagra speciella sparviigsisolatorer i detta fall. Kontakttriden
far en genomskirningsarea av 80 mm® och birlinan av 50 mm?, bida
av koppar.

En ny typ av stingmandvrerade franskiljare kommer att inforas,
varigenom man undviker det sedvanliga ofta riskabla s. k. matarskapet,
i vilka till- och franslagning av strommen utfores genom knivstrom-
brytare. Genom att denna strombrytare placeras i toppen pa stolpen
eliminerar man den risk, som forut forefanns genom att ljusbagen,
som uppstod vid frinslagning, utlgstes omedelbart intill den person, som
utférde mandvern.

P4 Angbybanan ér vidare avsikten att utféra en del undersokningar
angédende spirdverbyggnad. Skarvarna komma att svetsas medelst gas,
i mindre utstrickning skola vi dock fven anvinda thermitsvetsning
och elekirisk ljushagssvetsning. Pa en stricka &r avsikten att borttaga
underliaggsplattorna och enbart anvinda fjiderspik for att ulréna hur
skenfoten dverkar syllen. Denna averkan bor hiir bliva avseviirt mindre
an vid anvindning av vanlig ralsspik, da lingdrorelserna hos rilsen
till stor del elimineras genom de linga svetsade lingderna samt den
kraftigare syllbefiistningen. Vidare skola vi anviinda ett par andra
typer fjiderspik for att fi ndgon erfarenhet angdende dessas limplighet.
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