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Skinnesmaring og flenssmering pa det statlige jernbanenett

Forord

Denne rapporten er utarbeidet av en arbeidsgruppe bestaende av fglgende personer:

" Erik Halland (leder), JBV, Infrastruktur Teknikk Kjgretayteknologi
Jon Normann Ly, JBV, Infrastruktur Teknikk Kjaretayteknologi
‘Stein Olav Lundgren, Jernbaneverket Infrastruktur Teknikk
Guttorm Moss, Jernbaneverket, Region @st,

Norvald Skjoldli, JBV, Banesjef Bergensbanen

/Alf Helge Lehren, JBV, Infrastruktur Teknikk Statte, Baneteknikk
Geir Roer, BaneService
Per Arne Johansen, NSB
Erling Schancke, CargoNet
Tore Fjeld, CargoNet
Stefan Christensson, Flytoget

Felgende personer har ogsa bidratt i deler av arbeidet:
Terje Ekrann, NSB

Ove Kildal, BaneService, operater pa smarevogn

Jan Inge Fagereng, BaneService, operatar pa smarevogn
Per Ericson, Green Cargo

Alle trafikkutavere har veert invitert til a delta i arbeidet. Enkelte av de som ikke har
deltatt aktivt har pa foresparsel gitt opplysninger om eget materiell.

Arbeidet har veert utfert i perioden mai — november 2004. Det er avholdt 3 meter.

Oslo, 01.01.05
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1 Sammendrag

Rapporten er laget pa oppdrag av ledelsen i Jernbaneverket Infrastruktur, pa grunn
av den nye situasjonen med stadig flere trafikkutevere og manglende retningslinjer
for skinne og flenssmering. Bade Jernbaneverket som infrastrukturforvalter og
trafikkuteverne har vaert invitert til a delta [1] i utarbeidelsen av rapporten.

Det er foretatt en gjennomgang av alle relevante aspekter rundt skinnesmaring og
flenssmaring som har fremkommet i arbeidsgruppen.

Det er gitt en generell omtale av de mekanismer som pavirker hjul- og skinneslitasje.
Det er redegjort for ulike former for kontakt mellom hjul og skinne og deres
innvirkning pa bade slitasje og smering. Ulike materielltyper har ulike lepeverk som
gir ulike lopeegenskaper og derfor nyttiggjer seg smearing forskjellig.

Det er gitt en generell beskrivelse av hvordan skinne-/flenssmering utferes. Det er
videre foretatt en kartlegging av dagens situasjon og gitt en utferlig beskrivelse av
denne.

Videre er det tatt hensyn til tidligere erfaringer i Norge, internasjonale erfaringer og
lover, forskrifter og normer.

Pa bakgrunn av dette kan felgende konklusjoner trekkes:

o Trafikkuteverne er stort sett forngyd med den hjulslitasje de i dag har.
Situasjonen er generelt til a leve med, men for enkelte togslag og pa enkelte
strekninger er hjulslitasjen noe hgyere enn gjennomsnittet:

e | nzertrafikk omradene, hvor persontogene har hovedvekten av trafikken,
er hjulslitasjen generelt pa et akseptabelt niva (Gjevikbanen unntak).

¢ Pa strekningene mellom neertrafikk omradene, hvor godstogene har en
storre prosentvis andel av trafikken, er hjulslitasjen starre.

 NSB har hgyest hjulslitasje pa Gjgvikbanen og tidvis Nordlandsbanen.
Sporets tilstand pa Gjevikbanen er generelt darlig og slitasjen kan saledes
ikke tillegges manglende smaring alene.

e NSB rapporterer ogsa hjulslitasje for materiell som benyttes pa
Dovrebanen, Serlandsbanen og Bergensbanen. Dette gjelder farst og
fremst type 73 (krengetog) og nattog.

e CargoNet har hgyest hjulslitasje pa type CD66 som brukes som godslok
pa Nordlandsbanen.

o Det er ikke fremkommet argumenter for at det ber gjeres store endringer i maten
det smares pa. Dette innebzerer fortsatt bruk av flenssmering som hovedsmering
og at det suppleres i enkelte perioder og/eller pa spesielle strekninger med
smarevogner og smeretraller. Bruk av stasjonaere smereapparater har blitt sterkt
redusert de siste arene, og ut fra de erfaringer man har er det bare naturlig a
benytte disse i helt spesielle situasjoner.

* Pade steder der slitasje pa sporveksler og skinner er ekstra hgy har
Jernbaneverket montert stasjonaere apparater eller foretar sm@ring med
smeretraller.

e Jernbaneverket bar foreta en kartlegging av hva som finnes av stasjonzere
smgreapparater pa markedet og vurdere alternativer til dagens apparater, som
har en del svakheter.

* Mannskapet pa BaneService sin smarevogn ferdes i sommersesongen over det
meste av jernbanenettet og konstaterer at nar sesongen starter og underveis i
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sesongen, kan det sjelden pavises rester fra smering utfart med tog. Dette er en
indikasjon pa at togene kan smare mer.

» Det er veldig stor spredning i hvor mye den enkelte materielltype smarer pr. km.
Det er ogsa stor spredning mellom materielltyper som har tilnaermet samme
forhold mellom smurte og usmurte aksler. Lokomotiver i godstog smerer generelt
mindre enn motorvognsett, men de har 4 ganger sa mange usmurte aksler. Dette
viser at det er potensial i a fa en jevnere fordeling av pafert mengde sett i forhold
antall usmurte aksler.

e Det er foretatt en sammenligning av antall smurte og usmurte aksler pa en del
utvalgte strekninger basert pa hvilke togtyper som gar der og prosentvis fordeling
mellom dem. Disse viser klart at pa strekninger der andelen godstog er pa niva
med andelen persontog er andelen smurte aksler sveert lav. Dette stemmer bra
overens med de erfaringer bade CargoNet og NSB har nar det gjelder hjulslitasje
over gjennomsnittet.

e Det anbefales ikke at det pa navaerende tidspunkt foretas endringer i forhold til
hvilke typer smaremiddel som benyttes. Eneste unntaket er for Jernbaneverkets
stasjoneere apparater der det er et potensial for standardisering. Smeremiddelet
som benyttes ved Drammen stasjon har langt darligere miljgmessige egenskaper
en de andre typene som benyttes. Det ber ogsa vurderes om smegremiddelet som
benyttes pa smerevognen kan erstattes av samme type som benyttes pa togene
nar dagens lager er oppbrukt.

+ Kostnadene til skinne- og flenssmaring ber fordeles mellom Jernbaneverket og
trafikkuteverne ved at Jernbaneverket er ansvarlig for skinnesmaring og
trafikkutgverne for smering pa rullende materiell. Det er ikke naturlig at NSB star
som oppdragsgiver for BaneService vedregrende kjgring av smarevogn. For
Flamsbanen er det inngatt en egen avtale om kostnadsfordeling mellom
Jernbaneverket og Flam utvikling. NSB mener det prinsipielt ikke ber veere annen
praksis for Flamsbanen enn for restene av jernbanenettet.

o | Jernbaneverket er det naturlig at sentral vedlikeholdsavdelingen far ansvar for
kjering av smerevogn da dette er en landsdekkende aktivitet.

¢ Alt nytt rullende materiell ma veere utstyrt med flenssmeringsutstyr. Dette er i
samsvar med gjeldende praksis, internasjonal lovgivning som allerede er innfort
for heyhastighetstog og som antas a bli krav ogsa for konvensjonelle tog.

» Regelmessig vedlikehold og ettersyn er viktig. Det ber for materiell veere
utarbeidet kontrollforskrifter for ettersyn av anleggenes funksjonsdyktighet med
hensyn til overfgring av smearing til skinnehodet.

* Erfaringer bade fra Osterrike og Norge tilsier at minst 80 % av materiellparken
ber veere utstyrt med flenssmereutstyr for at dette skal ha god effekt. Dette er
imidlertid erfaringer fra en situasjon der det bare eksisterer en trafikkutaver som
benytter alle typer rullende materiell. | dagens system med flere trafikkutgvere
som har spesialiserte trafikkslag er en slik 80 % regels vanskelig a styre etter.

o Trafikkuteverne er opptatt av at det stilles like vilkar til alle. Det ber palegges en
avgift som kompenserer for manglende flenssmeareutstyr. Det anbefales derfor at
et avgiftssystem innferes og at avgiften fastsettes med utgangspunkt i kjerte
akselkm for de tog som ikke smgrer iht de minimumsverdier som er anbefalt.
Avgiften ber vaere av en slik sterrelse at den motiverer for montering av
flenssmeringsapparater. Prisen for montering av flenssmearingsapparat vil ligge i
omradet 150-200000. Jernbaneverket ma avklare nasrmere hvordan en slik avgift
skal fastsettes og inndrives og nar den eventuelt kan tra i kraft.

* Det ber innfares som fast regel at skinnesmering varsles ved bruk av T-
sirkulzerer. Regionale sportilgangskoordinatorer sagrger for at Trafikkavdelingen
far de nedvendige opplysninger til T-sirkuleerere. Trafikkavdelingen ma etablere
felles rutiner i alle trafikkomrader pa at varsling om skinnesmering skal tas med
pa T-sirkulzerer.
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Selv om ting stort sett fungerer i praksis er det konstatert en del manglende krav og
rutiner. Det er utarbeidet folgende forslag til krav og rutiner:

Det er utarbeidet grunnlag for spesifikasjon for hvor smaring ber paferes ulike
skinneprofiler og hjulprofilet.

Det er utarbeidet et grunnlag for spesifikasjon for bruk av smerevogn
(funksjonsspesifikasjon) og utstyr i rullende materiell.

Det er utarbeidet forslag til nytt "smearekart” for kjgring av smerevogn. Dette
bar benyttes som utgangspunkt for smaring i 2005. Det ber gjeres en
evaluering etter at sma@resesongen avsluttes. Smarekartet inngar som
vedlegg til funksjonsspesifikasjonen.

Det er utarbeidet krav til flenssmaringsapparater. Dette bgr innga som del av
Jernbaneverkets dokument JD590 Infrastrukturens egenskaper.

Det er utarbeidet krav til hvor mye ulike typer tog bar smere for a sikre at
forholdet mellom smurte og usmurte aksler blir noenlunde likt mellom ulike
togslag. Dette innebeerer forst og fremst en kraftig ekning i mengden pafart
smering fra godslokomotiver.

Det er utarbeidet forslag til rutiner for a vurdere behov for ekstra smering i
lange terkeperioder. Jernbaneverkets regioner ber implementere dette i sine
rutiner.
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2 Bakgrunn/hensikt/omfang

Bakgrunn

Den eksisterende praksis pa omradet skinnesmgring og flenssmearing er i stor grad
tilpasset en situasjon med en trafikkutgver. NSB har statt som oppdragsgiver ogsa
for smering utfert pa skinnegangen. | en situasjon der antallet trafikkutevere er
gkende er dette ikke en naturlig lesning.

| forbindelse med utarbeidelse av Jernbaneverkets beskrivelse av infrastrukturen er
det ogsa konstatert at det ikke eksisterer retningslinjer for hvordan flenssmering pa
tog ber utferes for a gi et godt resultat bade for trafikkutaver og infrastrukturforvalter.
Dette er spesielt negativt for nye trafikkutavere som ikke har erfaring med norske
forhold.

Ledelsen i Jernbaneverket Infrastruktur har derfor besluttet a foreta en total
gjennomgang av rutinene for skinnesmering og flenssmering. Dette er et omrade der
bade infrastrukturforvalter og trafikkuteverne bidrar til et felles beste ved a reduserer
slitasjen pa hjul og skinner. Alle trafikkutaverne har derfor blitt invitert til &4 delta i
arbeidet [1, invitasjonsbrev].

Hensikt
Hensikten med prosjektet er a:

e foreta en total gjennomgang av eksisterende rutiner for skinnesmgaring og
flenssmering.

e etablere forutsigbare, effektive og rettferdige krav/rutiner hos Jernbaneverket og
trafikkuteverne.

Utgangspunktet for arbeidet er den gjensidighet som er nedfelt i den nye
sportilgangsavtalens kap. 8.1 og 9.1, ref. kap. 8.6.

Omfang

Arbeidet har hatt felgende omfang:

e Kartlegge dagens praksis.

Hvordan skal smarefilmen pafares for a fa et optimalt resultat.
Hvordan skal smerefilmen veere.

Krav til smereutstyr for a oppna @nsket smearefilm.

Hvem skal pafere smerefilm.

Oppsummering/ konklusjon/ anbefalinger.

e & @ @ o
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3 Hjul og skinneslitasje
3.1  Innledning

Hjul- og skinneslitasje har alltid veert et viktig tema innen jernbanedrift, men som pa
andre omrader (for eksempel vinterforhold) oppstar det enkelte ar forhold som setter
ekstra fokus pa temaet. | mellomperioden har erfaringer og kunnskap blitt noe
redusert og forholdet til etablerte rutiner slappere. Samtidig har det kanskje skjedd en
teknologisk utvikling pa relaterte omrader uten at man helt har klart a fange opp
hvilken pavirkning dette gir pa hjul- og skinneslitasje og flens- og skinnesmearingen.

Endrede organisasjonsformer og ansvarsforhold vil ogsa kunne pavirke hjul- og
skinneslitasje dersom dette ikke tas tilstrekkelig hensyn til. Fer NSB ble delt, ble
smeringen av skinnehodets styrekant og hjulenes flenser, ivaretatt ved et samarbeid
mellom Bane- og Maskinavdelingen. Maskinavdelingen lot alle lokomotiver for tog
utruste med flenssmearingsapparater, samt at Baneavdelingen lot montere faste
smgreapparater i sporet. Dette sammen med gket hardhet i hjul og skinnekvalitet,
har generelt fart til gkt levetid for bade hjul og skinner. | dagens situasjon med en
infrastrukturforvalter og flere trafikkutevere er det en sterre utfordring a ivareta dette
pa en helhetlig mate.

Flens- og skinnesmering utfares for a redusere slitasje, men det kan ogsa gi et ikke
ubetydelig bidrag til reduksjon av stay.

Smering reduserer ogsa togmotstanden (rullemotstand og kurvemotstand) vesentlig.
Dette farer til lavere energiforbruk og gir for godstog muligheter for staerre nyttelast i
stigninger.

Smaring utfares ikke for a redusere hjulets klatreevne (avsporingsfare). Dette skal
veere lgst systemmessig og konstruktivt uten bruk av smering. For spesielle lapeverk
kan det av sporferingstekniske arsaker vaere ngdvendig a smere for a kunne bruke
det sikkert, men slike lgpeverk er ikke i bruk i Norge.

Pa den ene side gnsker man a redusere friksjonen mellom hjul og skinne slik at
slitasjen reduseres. Samtidig er man avhengig av adhesjon for a oppna tilstrekkelig
trekkraft til kjering av tog. Utfordringen er a redusere den ugnskede slitasjen uten at
dette gar ut over den adhesjon som er nedvendig for a oppna trekkraft.

Det er derfor hensiktsmessig & gi en kort innfgring i de mekanismer som pavirker
hjul- og skinneslitasjen og de forhold som ma tas hensyn til nar man skal utfgre flens-
og skinnesmaring. En viktig faktor i denne sammenheng er de forskjellige former for
kontakt som eksisterer mellom hjul og skinne. Disse kan deles i to grupper,;
ettpunktsbergring og topunktsberaring.

3.2  Kontaktpunktet mellom hjul og skinne

3.2.1 Innledning

Beraringspunktet mellom hjul og skinne, skaper i utgangspunktet ikke behov for
smering, sa lenge hjulsatsen ruller. Det er fgrst nar det blir glidning eller kryp at det
oppstar behov for a redusere friksjonen. For & oppna dette er det nadvendig med et
tett samarbeid mellom materiellkonstruktarer, operatarer og sporkonstruktarer samt
materiell- og sporvedlikeholdere.
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3.2.2 Ettpunktsberaring

Nar en hjulsats skal fares mellom to skinner og spesielt giennom en kurve, ber den
rulle med ettpunktsbergring (figur 3.1) slik at hjulflensene ikke kommer i kontakt med
skinnehodets styrekant. Slik ville det ikke vaere behov for flenskontakt under
styringen, og slitasjen ville bare skje pa skinnehodets og hjulets rulleflate samt i
hulkilen mellom flens og rulleflate og pa overgangsradien mellom skinnehodet og
skinnehodets styrekant. Ved ettpunktsbergring er det ogsa viktig at det i hulkilen
mellom hjulets rulleflate og flens ikke smeres lengre ned enn til begynnelsen hulkilen,
da adhesjonen i dette omradet i sa fall vil bli sterkt redusert. Det samme gjelder for
overgangen mellom skinnehodets styrekant og den svakt buede rulleflate. Derimot er
kontakten mellom flens og skinnehodets styrekant ikke @nsket, fordi her oppstar det
glidning sa lenge hjulet ikke klatrer og rulleflateberaringen opphearer. Lepeteknisk
onskes derfor ettpunktsbergring fordi da vil hjulsatsen alltid ha frihet til a rulle dersom
kriteriet for det er oppfylt. Av forskjellige arsaker er det ikke alltid mulig a fa dette til,
selv om kriteriet med ettpunktsberering forsekes ivaretatt konstruktivt bade pa
lopeverksiden og sporsiden.

3.2.3 Topunktsberaring

Dersom slitasjeforholdene er slik at profilene for hjul og skinne lokalt ikke er tilpasset
hverandre, oppstar vanligvis topunktsbergring (figur 3.1) og dermed glir flensen mot
skinnens styrekant og slitasje oppstar. Jo sterre anlgpsvinkelen er desto starre blir
slitasjen. Under slike forhold bidrar smering til en vesentlig reduksjon av flens- og
skinneslitasje.

10 ¥ [mm] 5 040
————— | i S i A e o o e e, 450 i ) e o e 5] S

| | 1L

| . ; R

mittl. Lavfkreisradius
ES e
o 460.000 mm e
L
L ':\"“
1“1"
Ettpunktsbergring Topunktsbergring

Figur 3-1 Ettpunktsberering og topunktsberering

Versjon: Endelig 01.01.05 Side 9 av 50




Skinnesmering og flenssmaring pa det statlige jernbanenett

3.3  Forhold pa rullende materiell som pavirker hjul- og skinneslitasje

Slitasje forarsaket av lgpeverk har felgende hovedarsaker:

e Selvstyringen av hjulsatsen gjennom kurver fungerer ikke fordi hjulsatsen
mangler frihet til a innstille seg radielt. Den ruller da ikke, og Ar-kriteriet oppfylles
ikke.

« Glidning av flensen mot skinnehodets styrekant pa rett linje for & eke kritisk
hastighet ved paralleliferte aksler eller dreiehemming, nar hjulsatsen snur i sin
sinusgang.

» Hijulsatsen lases i en ugunstig stilling under bremsing og blir saledes hindret i a
bevege seg og rulle fritt.

o Diameterforskjell mellom to hjul pa samme aksel forarsaket av bremsing, forskjell
i materialkvalitet eller slitasjeforhold for hjul pa samme aksel, skjevstyring av
boggien og lignende.

e Manglende tilpasning av hjul- til skinneprofilet slik at hjulsatsen ikke ruller og
sideveis glidning skjer (manglende mulighet til 8 oppfylle Ar-kriteriet). Arsaken
kan for eksempel veere at hjulet har fatt sylindriske rulleflater eller hulslitasje pga
bremseklosslitasje.

3.4 Infrastruktur

Slitasje forarsaket av infrastruktur har felgende hovedarsaker:

« Utvalsing av skinnehodet pga hay aksellast, lav hardhet i skinnehodet og at hjulet
glir.

o Skinneslitasje forarsakes/forarsaker misstilpasning av skinneprofilet til hjulets
profil (topunktsbergring) og skinneprofilets form korrigeres sjelden ved slitasje

e Skinneslitasje forarsakes av at hjulsatsen ikke ruller i kuver pga. manglende
oppfyllelse av Ar-kriteriet.

+ Kurvaturen er ikke tilpasset Igpeverkskonstruksjonenes krav til minste
kurveradius for gode lepeegenskaper. Undersakelser viser at ved kurveradiuser
under 300-400m, er radialinnstilling av hjulsatser vanskelig a fa til uten
tvangsstyring, fordi krefter til a sette i gang selvstyring i kontaktpunktet hjul/skinne
ikke produseres)

* Generelt trangt spor og variasjon i sporvidden gir instabilt lap (sinusgang).

e Stor anlgpsvinkel pa grunn av stor sporvidde (ved lave kurveradiuser er en viss
okning i sporvidden @nskelig av andre grunner).

» Horisontale sporfeil pa rett linje og i kurver farer til flenskontakt og derigjennom
ugnsket glidning og friksjon

« Tvangspunkter som sporveksler, stalbroer med faste sviller, planoverganger o. |
forstyrrer hjulsatsens frie bevegelse.

e Sandstgv og andre forurensninger som legger seg pa skinnene og fungerer som
slipemiddel (for eksempel ved utlegging av ny ballast).

Av de ovennevnte punktene er en av det viktigste at slitasjeprofilet for hjul og skinner
ikke er tilpasset hverandre. Hjulprofilene tilpasses det nominelle skinneprofilet ved at
de korrigeres ved dreiing med jevne mellomrom nar grensemal overskrides. En slik
tilpasning har i liten grad blitt foretatt for skinnens del.
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Skinnesliping kan brukes til & forbedre tilpasningen lgpeteknisk mellom hjul- og
skinneprofil etter hvert som skinnehodet slites. Jernbaneverket har imidlertid ikke
drevet systematisk skinnesliping. Den sliping som har blitt foretatt har hovedsakelig
bestatt i a fierne rifler (stoyrelatert). Det er imidlertid i oppstartsfasen og det vil bli
igangsatt arbeide med a utrede optimal tverrprofilkorrigering.

Skinnesliping har flere fordeler. Dette vil ikke bli naermere behandlet i denne
sammenheng, men kort kan nevnes:

¢ Redusere stay
* Redusere hjul og skinneslitasje
* Redusere vibrasjoner og derav belastninger pa over-/underbygning og lepeverk

En liten ulempe med skinnesliping er at i perioden rett etter skinnesliping vil
hjulslitasjen kunne gke noe, da skinnene har en relativt ru overflate. Det kan ogsa
nevnes at tresviller gir mindre hjul- og skinneslitasje enn betongsviller fordi sporet
ikke blir sa stivt. Pa deler av Bergensbanen er det benyttet en type betongsville som
medfgrer at sporvidden er noe mindre enn andre steder (trangt spor)
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4 Hva er skinnesmegring/ flenssmeoring

4.1  Definisjoner og begreper

Skinnens ulike deler

Figur 4-1 Skinnens ulike deler

Flenssmearing

Hjulflensen paferes smaremiddel som igjen overfgrer dette til skinnehodets styrekant
slik at smering oppnas for de pafalgende aksler som ikke smares.

Skinnesmering

Skinnehodets styrekant paferes smgremiddel direkte med egnet utstyr uten a ga
veien om pafering via flenskontakt.

Ar-kriteriet
Kinematisk rullebetingelse i kurver

Det ytre hjulet ma felge en lengre vei enn det hjulet som gar pa innerstrengen. Dette
betyr at radius til lgpesirkel til det ytre hjulet ma vaere sterre enn radius til lgpesirkel
til det indre hjulet. Forskjellen betegnes Ar. Dette er illustrert i figuren under.
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9

G

Ar
Figur 4-2 Ar Kriteriet
Differanse i rulleradius ved gjennomlap i kurve
Felgende betegnelser gjelder:

R =radius i sirkelkurve

s = avstand mellom hjulflensene

r = radius i lgpesirkel i sentrum av hjulbane

Ar = differanse i lopesirkel til hjulbanene i hjulsettet
y = lateral forskyvning av hjulsettet

Det kan utledes falgende matematiske relasjoner:

| henhold til utledninger, gjelder:

sr

R

Oppfylles ikke dette kriteriet, oppstar det styringsbehov og derav kontakt
mellomhjulflens og skinnens kjgrekant.

Ar=

4.2  Prinsippskisse

Flens- og skinnesmearing bestar i a smgre skinnehodets styrekant og/eller hjulflensen
pa lokomotiv og motorvogner for a redusere friksjon og dermed slitasje pa skinner og
hjulflenser. En grov skisse er vist i figuren under.

Figur 4-3 Prinsippskisse flens-/skinnesmgaring
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4.3  Metoder for flens-/skinnesmaring

Folgende metoder eksisterer:

e Skinnesmaring
e Stasjoneert smereutstyr
o Mobilt smareutstyr
¢ Lette smearetraller for mindre strekninger
« Smarevogner for lengre strekninger
* Smoering direkte pa skinnehodet fra trekkaggregater i ordineer trafikk
» Flenssmering med apparater pa rullende materiell

| det etterfoelgende er metodene naermere beskrevet.

4.3.1 Skinnesmegring

Smaoretralle
Lett enkel tralle som skyves av skinnetraktor med en hastighet pa ca. 20 km/h.
Pafgrer smearing pa skinnestrengen ved hjelp av spesielle smereklosser.

Smerevogn |
Spesialvogn hvor smearing paferes som en streng pa skinnekanten ved hjelp av

trykkluft, og styres ved hjelp av sleider som er justert mot riktig punkt pa skinnene. Pa

grunn av forskjellige slitasjeprofiler ma smearesleidene justeres underveis.

Smearevogna kjegres med en hastighet pa ca. 60 — 70 km/h.

Trekkaggregater
Lokomotiver og lignende som er utrustet med ustyr som paferer smaremiddel direkte
pa skinnehodets rulleflate i ordineer trafikk.

Stasjonare smereapparater
Disse er fylt med fett og smarer skinnen og hjulflenser ved togpassering. Det finnes
to hovedtyper:

Smeorelask

Denne typen stasjonasre smareapparater har en eller flere smarelasker festet til
skinnen med anlegg mot innsiden av skinnehodet, f.eks. PORTEC MC-3 som
Jernbaneverket benytter. Smaremidlet presses ut pa toppen av smerelasken hver
gang et hjul passerer. Det smitter over pa hjulflensen i en lengde like lang som
lasken, og sa fra hjulflensen over pa skinnen ettersom hjulet ruller fremover. Pa
denne maten vil hvert enkelt hjul sette flekker med smearing pa innsiden av
skinnehodet fremover i kjgreretningen hver gang den smurte delen av hjulflensen
kommer i beraring med skinnen.

Smere-/skuddventil

Stasjonzere smeoreapparater med smare-/skuddventil kjenner vibrasjoner i sporet nar
et tog passerer og skyter ett eller flere skudd med fett ut pa skinnehodets
kjerekantside med forutbestemte tidsintervaller, f.eks. fra 3 til 99 s. Vibrasjonene
registreres av en vibrasjonsfgler av piczo-elektrisk type. Signalene sendes til en
elektronisk styreenhet. Denne styreenheten pavirker en magnetventil som apner
flyten av nitrogengass i 0,25 s til skuddventilen, som da skyter et skudd med fett.
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Fettet presses fra fettbeholderen via en slange frem til skuddventilen ved hjelp av
nitrogengass fra en gassflaske. Gasstrykket pavirker oversiden av et stempel i
fettbeholderen. Stempelet sgrger derved for et kontinuerlig trykk pa fettet som er
lagret under. Magnetventilen og styreenheten drives av et alkalisk batteri.
(Opplysningene i disse to avsnittene gjelder CLICOMATIC type LP som
Jernbaneverket har flere av.)

Smereapparat med smare-/skuddventil krever ogsa kontakt mellom hjulflens og
skinne for at hjulet skal spre fettet langsmed skinnestrengen.

Plassering i sporet

Hjulflensen pa smurte hjul ligger vanligvis ikke an mot skinnehodet pa rettlinje og ofte
heller ikke mot innerstreng i kurver. Smeringen vil derfor oftest bare kunne overferes
til ytterstreng i kurver eller sporveksler, til samme kant som den hvor smareapparatet
er montert. Lengden pa spredningen av smorefettet fra stasjonaere smereapparat vil
avhenge av trafikkbelastningen pa strekningen (antall hjul som passerer), sterrelsen
pa hjulene, kontaktgeometrien mellom hjul og skinne, kurveradius, smaremiddelets
viskositet, tidligere fett pa skinnens kjerkant, klima pa stedet, temperatur
(vinter/sommer), vedlikehold og oppfalging av smereapparatet o.l., men er sjelden
lenger enn 10-15m.

| spor med trafikk hovedsakelig i én retning, monteres smareapparatet i begynnelsen
av kurven. Hvis det er trafikk i begge retninger, er det mest hensiktsmessig a
plassere smgreapparatet midt i kurven. Pa den maten blir hele kurven smurt. |
sporveksler er det mest aktuelt 8 montere smareapparat med skuddventil, og der
plasseres den som oftest slik at den skyter direkte pa vekseltungen.

Smareapparat med skuddventil monteres pa en sville med munnstykket 100 — 300
mm fra skinnehodet. For ikke a vaere i veien for pakkmaskiner o.l., monteres
skuddventilhuset slik at ingen del av dette stikker utenfor svillen, og slangen festes
oppa svillen. Smerelasker skaper vanligvis ikke noen problemer for
sporjusteringsmaskiner.

Stasjoneere smegreapparat gir imidlertid ikke nedvendig klaring for sporrenser. Den
ma derfor Igftes ved passering av smereapparatet, og det ber bygges inn
oppkjarsplanker i sporet for a verne smegreapparatene.

Vedlikehold

Foruten jevnlig etterfylling av fett og gass i de smereapparatene som har behov for
det, er tilsyn og vedlikehold av de stasjonaere smareapparatene etter den instruksen
som foreligger, saerdeles viktig for at de skal fungere som forutsatt. Erfaringene viser
at det beste er om en enkelt mann blir palagt arbeidet og ansvaret for tilsyn og
vedlikehold av de stasjonaere smareapparatene pa et bestemt omrade eller over en
bestemt strekning. Et smareapparat som ikke holdes i orden, gjer ingen nytte, - det
er bare til ulempe med tilgrising av fett i sporet og forurensing av ballasten. Ujusterte
smereapparat kan ogsa gi smering oppa selve skinnehodet som selvsagt vil skape
problem med glatte skinner for det rullende materiellet.

4.3.2 Flenssmaring.

Flenssmaring blir utfert med flenssmgringsapparater pamontert lokomotiver og
motorvogner. Dette foregar ved at det i kurver, og med jevne mellomrom pa rette
strekninger, spraytes forstovet fett pa hjulflensene pa togets fremste hjulpar.
Flenssmaringen styres helt automatisk i intervaller, som er tidsavhengig,
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kurveavhengig, veiavhengig eller hastighetsavhengig. Normalt benyttes trykkluft til a
pafere smeremiddel.

Fett

Luft

Figur 4-4 Prinsippskisse flenssmering

Erfaringer fra @sterrike og Norge tilsier at ca. 80 % av materiellparken bar ha
flenssmearingsutstyr for at smering skal ha optimal effekt. 80 % er gitt ut i fra en miks
av alle typer materiell og togslag. 80 % fordeling kan i dag kanskje benyttes som en
vurdering av den totale aktiviteten pa strekningen, men er mindre egnet nar det er
flere trafikkutevere. Disse har som oftest spesialisert seg pa en viss type trafikk og
bruk av visse typer rullende materiell. Erfaringstallet er ogsa basert pa bruk av
materiell med den type lgpeverk som den gang fantes (midten av 90-tallet).

4.3.3 Kriterier for valg av metode for pafering

Hva skal smeres, flensen eller skinnehodets styrekant? Resultatet som oppnas er
avhengig av forutsetningene for hjulprofilets tilpasning til skinnehodet, flensens evne
til @ smere skinnehodets styrekant og ogsa i noen grad sporets geometriske
utforming.

Ettpunktsberaringens konsekvenser

Ved lgpeverk som i hovedsak utnytter ettpunktsbergring, vil flensen ikke komme i
beraring med skinnehodets styrekant. Slike lepeverk vil under ideelle forhold ikke
smaore skinnehodets styrekant, og saledes ikke bidra til nedsettelse av slitasjen
mellom flens og styrekanten for de hjulsatser som ikke har denne egenskap. Altsa er
slike lopeverk nesten uegnet til smering av skinnehodets styrekant, da de sjelden
bergrer styrekanten. Ett eksempel her er EI-18 som har radialstyringsegenskaper.
Nar radialstyringen virker legges det igjen forholdsvis lite smerning pa skinnehodets
styrekant.

Her i landet vil det allikevel pa lepeverk som genererer ettpunktsbergring veere nyttig
med flenssmering. Nar kurveradiusen blir mindre enn ca. 350m vil topunktsbergring
allikevel oppsta fordi radialstyringen ikke fungerer tilstrekkelig. Kurver med radius
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under 350m har vi mange av her i landet, 16,5 % av kurvene har radius mindre enn
400m. Smaring er spesielt nyttig i de krappeste kurvene.

Ved a foreta en viss korrigering av hjulprofilet pa lepeverk som egentlig gir
ettpunktsberering, vil man kunne gke effekten av deres flenssmearing, men dette er
av sporfgringstekniske arsaker ikke gnskelig.

Topunktsbergringens konsekvenser

Pa lepeverk som ikke genererer tilstrekkelig rulling gjennom kurver uten flenskontakt,
vil det i hovedsak oppsta profiler med topunktsbergring fordi de sjelden klare a
utnytte mulighetene til 8 oppna selvstyring nar kurveradiusen ligger under ca. 300-
350m. | lepeverk med forholdsvis stiv longitudinal akselkassefjeering, ligger
kurveradiusgrensen heyere. Pafgres flensen pa slike lepeverk smaring vil den legge
igjen noe pa skinnehodets styrekant og saledes veere nyttig for de etterfelgende
hjulsatser.

Derfor er det ikke likegyldig etter hvilken metode smaringen paferes. Et annet viktig
moment er at skinnehodet pafares en tilstrekkelig mengde smering slik at det antall
usmurte aksler som passerer innen neste pafgring av smering ogsa nyter godt av
paferingen.

| kurver med sveert sma radier, i enkelte sporveksler eller pa steder der sporet
paferes store belastninger i form av mange togpasseringer eller hay aksellast, vil det
vaere mest hensiktsmessig a montere stasjonsere smgreapparater som smerer ved
hver togpassering. Slike apparater gir betydelig starre smeremengde pa
skinnehodets styrekant totalt enn det som kan oppnas ved flenssmgaring.

| visse arstider og for eksempel ved lengre terkeperioder oppstar det behov for ekstra
smering ut over den smegring som er mulig a pafere med flenssmeringsapparater. |
slike tilfeller er bruk av smarevogner eller smoretraller et nedvendig supplement.

Behov for smgremiddelmengde

Paferingsmetode ma sees i sammenheng med behov for smgremiddel. Den
paferingsmetode som velges ber garantere at skinnehodets styrekant alltid er belagt
med en tynn smerefilm slik at alle usmurte hjulflenser som bergrer skinnehodets
styrekant ikke oppnar direktekontakt stal/stal. Mengden som paferes ma derfor vaere
tilstrekkelig til at alle usmurte hjul som passerer fgr neste pafering av smeremiddel
ikke fierner den paferte film helt. Dersom det legges pa for mye sm@ring med
flenssmaringsapparater vil ofte en god del av smearingen bli slynget opp i lepeverket
og vognkassen pga. rotasjonen. For mye smearing kan ogsa medfgre at skinnenes
rulleflate blir smurt, noe som kan forarsake sliring og gliding. Det ma derfor veere
balanse mellom pafart mengde og behov.

Det blir ogsa lett ubalanse og darlig smurt spor pa strekninger som trafikkeres av tog
med mange usmurte aksler (eksempelvis godstog).

Konklusjon

Generelt kan derfor fglgende konklusjon trekkes:

* Lopeverk med ettpunktsberaring er delvis uegnet til smering av skinnehodets
styrekant.

e Lopeverk som kreerer topunktsbergring er nyttige som overfgrere av flensfett til
skinnehodets styrekant.
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« Direkte palegging av smgremiddel med egnet utstyr pa skinnehodets styrekant
gir under alle forhold den sikreste l@sning, men brukes na bare som et
supplement i spesielle perioder eller pa spesielle strekninger. Det er begrenset
hvor ofte slik smering kan utfares.

* Pafgringsmetoden ma sarge for balanse mellom pafert mengde og behov for a
unnga ugnsket slitasje eller redusert adhesjon.

e Stasjoneer skinnesmering ma i spesielle tilfeller brukes som et supplement.

« Kuvaliteten pa smeringen er avhengig av en rekke forhold: temperatur,
luftfuktighet, fuktighet pa skinnegangen, tilstanden pa paferingsstedet, mengde
og hvor rester etter tidligere smearing ligger. Dette er parametere som varierer
sterkt her i landet.

Resultatet blir derfor ikke behov for enten flenssmering eller skinnesmaring, men et
bade og. Hvis det skal bli nedvendig a velge i en del tilfeller, sa blir den beste
lesningen a smare skinnehodets styrekant fordi den tar hensyn til bade ett- og
topunktsbergaring.
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5 Tidligere utredninger vedr. smering

5.1 1994

| tarraret 1994 oppsto det pa varen/forsommeren sterkt ekende hjulslitasje pa flere
banestrekninger. Verst var det med materiell som gikk pa Bergensbanen. Det ble
nedsatt flere arbeidsgrupper og avlevert flere rapporter for a finne frem til arsaker og
botemidler. Rapportene finnes pa saksnr. 94/6765 S 801 [2]. Den gang slo man fast
at slitasjen skyldtes falgende forhold:

Tvilsom materialkvalitet pa hjul.

Ekstremt tort veer og dermed stor friksjon mellom hjul og skinne.

Mye stav langs skinnegangen (uvasket pukk) og generelt trangt spor.

Mindre flenssmering fordi feerre lok er utstyrt med flenssmaringsapparater (det
ble brukt mange Rc-lok uten smeareutstyr).

Det ble foreslatt en rekke tiltak som i mer eller mindre grad ble gjennomfeart. Av disse

kan nevnes:

e Utrede bergringsgeometri hjul skinne og vurdering av materialkvaliteter i hjul og
skinner.

e Montere smareutstyr pa motorvognsett og modernisere utstyr pa annet materiell.
e Anskaffe smgretraller i regionene og foreta manuell smgring pa utsatte steder.

e Vurdere ny fettype.

e Tiltak mot trang sporvidde.

e Bedre pukkvalitet.

e Samarbeid med SBB og OBB.

5.2 1996

NSB deltok i et fellesprosjekt mellom SBB, OBB og DB som observater i 1996.
Resultatet av det arbeidet ble det redegjort for i en artikkel i ZEV + DET Glasers
Annalen i 1997 [2].

Etter utredningen renoverte OBB alle sine flenssmareanlegg, la opp til et stramt
vedlikeholdsprogram med gode inspeksjonsrutiner og fiernet nesten alle faste anlegg
langs linjen. Likevel nadde de malet med a redusere flensslitasjen betraktelig.

5.3 1997

| 1997 ble NSB igjen overrasket av sveert stor flensslitasje. Det ble satt i gang
utredninger og felgende hovedtiltak gjennomfart:

Det ble montert flenssmeringsapparater pa 51 togsett av type 69.
Nye og forbedrede rutiner for justering og ettersyn av flenssmeringsapparater ble
etablert.

e Det ble etablert faste rutiner for kjgring av smerevogner.

NSB har kjapt tienesten fra BaneService. De bygde en smarevogn som siden har
kjort etter fast rute over de fleste banestrekninger i perioden mai-august. De fant
dette nedvendig, fordi flenssmering alene gir for liten effekt pa visse tider av aret til a
opprettholde en brukbar smearefilm. Nar smerevognen har kjart virker flenssmeringen
over en viss tid som vedlikeholdssmering, inntil det igjen ma smeres pa nytt med
smgrevognen. Som et resultat av tiltakene ble slitasjekostnadene pa hjul redusert fra
50 mill. i 1997 til 22,7 mill. i 1998. (Se vedlegg 14.5-14.7)
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6 Beskrivelse av dagens situasjon

6.1 Generelt

Det er fra flere hold uttalt at resultatet av flenssmeringen har endret seg over tid og
blitt darligere. Vedlikehold av utstyret er en faktor som lett kan la seg variere og som
kan bidra til dette. Men den kanskje viktigste forskjellen er at antallet lokomotiv og
motorvogner som gir effektiv smearing har blitt redusert samtidig som antallet vogner
som krever bedre smaring har akt.

Ny kunnskap har fert til nye og bedre Igpeverkskonstruksjoner pa trekkaggregater og
motorvognsett. Dette har fort til at flenskontakten som tidligere var til stede i stor
grad, na er blitt vesentlig mer sporadisk. Dette medferer at flenssmaring ikke i
samme grad som fer vil smere skinnehodets styrekant og saledes smere til fordel for
alle hjul som ikke har flenssmeareutstyr.

Tidligere var det flere lokomotiver i bruk hvor aktiv flenssmering smurte skinnehodets
styrekant fordi deres lapeverk i hovedsak hadde topunktsbergring. Ettpunkts- og
topunktsberaring mellom hjulprofilet og skinnen forklarer noe av forskjellen fordi
lepeverkene pa dagens nyinnkjgpte motorvognmateriell gir bedre radialstyring enn
eldre materiell av lokomotiver og vogner med MD-boggier. Tilsvarende har behovet
for smering @kt pga en gkende park av boggigodsvogner med lgpeverk av type Y-25,
som har vesentlig darligere sporferingsegenskaper pa kurverike baner enn vogner
med enkeltaksler, som fgr utgjorde den vesentlige del av vognparken.

Det kan ogsa ha en innvirkning at man i dag benytter betongsviller. Tresviller gir
erfaringsmessig mindre hjul- og skinneslitasje fordi sporet blir mindre stivt.

Av miljghensyn er smgaremidlenes miljgegenskaper endret over tid. | begynnelsen ga
dette utslag i form av redusert effektivitet. De sme@remidler som benyttes i dag er
videreutviklede produkter og deres egenskaper anses som gode.

Det er i dag ingen avtaler eller dokumenter pa overordnet niva a forholde seg til nar
det gjelder skinnesmearing og flenssmering. Fra Jernbaneverkets side er det i JD590
Infrastrukturens egenskaper, stilt krav om flenssmeringsutstyr pa materiell for at
dette anses kompatibelt med infrastrukturen, men ikke hvordan det skal fungere.
JD590 benyttes som utgangspunkt for vurdering av nytt materiell eller materiell som
ikke tidligere er benyttet pa det norske jernbanenettet.

Ingen av trafikkuteverne som har deltatt i arbeidet har gitt uttrykk for at dagens
situasjon generelt er uakseptabel nar det gjelder slitasje. Ut fra dette kan man trekke
den konklusjon at man har leert fra tidligere erfaringer og de tiltak som har blitt
iverksatt har hatt en positiv effekt.

Samtidig er det enkelte opplysninger som har fremkommet og vurderinger som har
blitt gjort som tilsier at det fortsatt er et potensial for ytterligere forbedringer.
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6.2  Stasjonaere smoreapparater

Tidligere hadde Ofotbanen utplassert til sammen 17 skinnesmereapparater langs

banen, hovedsakelig CLICOMATIC med skuddventil. Kurveradien pa stedene hvor
apparatene var montert, varierte mellom 275 og 325 m. Fire av apparatene var satt
opp i kurveveksler. Erfaringene viste at flenssmearing pa lokomotivene ikke var nok.

Selv om smareapparatene forlenget levetiden pa skinnene med mellom 23 og 46
MBT, er det ingen apparater i funksjon i dag. Smerapparatene krevde sveert mye
vedlikehold og ettersyn. Sa lenge Ofotbanen hadde én bestemt person til a se etter
smoreapparatene, fungerte de tilfredsstillende, men da vedkommende sluttet og ikke
ble erstattet av en ny mann, "kollapset” smegreapparatene. Personen som hadde
tilsyn med smereapparatene brukte rundt 5 manedsverk, men det ble vurdert a
avsette 1 arsverk til det arbeidet. Ofotbanen satser i dag pa mobil skinnesmering.

Pa Nordlandsbanen er det montert ett stasjonaert smereapparat med skuddventil
(CLICOMATIC type LP). Det er plassert i sporveksel nr. 1 (1:9, R = 300 m) pa Qrtfjell
stasjon og smerer tungepartiet hvor alle malmtog kjarer i avvik. Erfaringene med
dette smareapparatet er gode. Det var tidligere montert i sporet ved Falkstolen i en
kurve med R = 300 m (ca. km. 506,8), men flyttet til Ortfjell da to av Rana Gruvers
malmvogner fikk montert egne smareapparater som smerer hver skinnestreng.

| hovedsporet Drammen — Oslo i ferste kurve utenfor Drammen stasjon med R = 243
m er det montert et smereapparat PORTEC type PW med 2 smgrelasker. @nsket
med dette smgreapparatet er ikke bare a redusere slitasjen i kurven, men ogsa a
smare en glideskjet ute pa den farste bruen over Drammenselven. Generelt er
driftserfaringene relativt gode med dette apparatet, bortsett fra at det blir en del sal
av fett i pukken pa stedet. Tilgrising av pukken er imidlertid en erfaring som gar igjen
fra alle stedene hvor det har veert eller er et stasjoneert smgreapparat. Overskuddet
av fett kan justeres til en viss grad i smgreapparatene, men det er ikke mulig a unnga
noe spill av fett i pukken.

| forbindelse med kjering av godsvogner for NorCem pa Brevikbanen, har CargoNet
montert 2 stk. CLICOMATIC smgreapparater pa NorCem's omrade. De er forngyd
med apparatene, og sier at sgl av fett er minimalt. Disse apparatene blir sjekket
daglig.

| Region Vest har apparater av typen SRS Klickomatic vaert utprevd flere steder.
Forst pa Flamsbanen og deretter i Finseomradet, men de er na ikke i bruk. Det er
ogsa planlagt a montere et PORTEC-apparat (tidligere opplyst 3 stk Clicomatic) i
kurven (R=213) inn til Hanefoss stasjon pa Randsfjordbanen fra Hokksund.

| avgreningen fra Hovedbanen til Gjevikbanen i Brynsbakken er det ogsa montert et
apparat av type Clicomatic, men dette har veert ute av drift de siste to arene pga feil
som ikke er reparert av leverandgren. Tidligere var det montert en del apparater pa
@stfoldbanen, men disse er fiernet. Hovedarsaken er generell slitasje og stort
vedlikeholdsbehov.

Smeremiddel

Stasjoneere smereapparat har vist seg a vaere sveert temperatur gmfintlige. | praksis
fungerer smereapparatene sveert darlig pa vinterstid. Selv om det som regel er
mindre behov for smering i dette tidsrommet, fordi fuktig sng gir en smereeffekt pa
skinnene, har det vist seg pa Ofotbanen at den starste skinneslitasjen finner sted i
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mars/april. Arsaken til det finner vi i at det pa senvinteren ofte er skare og fast sng
som gir sveert liten eller ingen smering mellom hjul og skinne. Samtidig er det for
kaldt til at smereapparatene virker som gnsket.

Grunnen til at de stasjonzere smareapparatene fungerer darlig om vinteren, skyldes
nok i hovedsak smerefettet. Det blir for stivt i den kalde arstiden. Apparatene krever
derfor ulikt fett vinter og sommer med forskjellig viskositet.

Pa Ortfiell brukes det na et tysk levert smaremiddel i det stasjonaere smareapparatet.
Det skal veere bestandig i lave temperaturer; "T...98...3 Oelwerke Bousa Dresden”.
Tidligere nyttet man et smaremiddel levert av Axel Christiersson; "Axellense 52000
CSG8".

Oppsummering

Antallet stasjonsere smareapparater har blitt sterkt redusert, hovedsakelig pga hayt
vedlikeholdsbehov og darlige egenskaper ved lave temperaturer. De som fortsatt
benyttes er plassert pa steder med hoy slitasje, for eksempel sporveksler.

6.3  Smoarevogner/smoretraller

6.3.1 Smerevogn

Et av tiltakene etter utredning i 1997 (ref. 5.3) var a iverksette skinnesmaring i
kritiske perioder. BaneService utviklet en smarevogn beregnet pa a kunne smare
hele nettet. Sm@revognen bestar av en gammel godsvogn type Os pamontert utstyr.
Den trekkes normalt av en revisjonsvogn. Smering paferes skinnene med trykkluft og
styres ved hjelp av sleider som er justert mot riktig punkt pa skinnene. Trykk og
mengde justeres etter hastighet. Smarevognen er ogsa utstyr med kamera som
filmer skinnene og gjer det mulig a kontinuerlig vurdere tilstanden og behovet for
justering av smereutstyret. Normal hastighet ved smering er 60-70 km/h. Utstyret har
blitt kontinuerlig utviklet og optimalisert og erfaringene er gode. Hittil er det NSB BA
som har statt som BaneService sin oppdragsgiver. Smarevognen kjgres over nesten
hele jernbanenettet og smerer hver strekning tre ganger (hver 6. uke) i perioden mai-
august. En detaljert beskrivelse av arets kjorerute er gitt i vedlegg 14.5.

Falgende erfaringer og kommentarer kan knyttes til bruk av smgrevognen:

o Arets kjgrerute er den samme som den har veert de siste arene. Erfaringene fra
mannskapet pa smarevogna tilsier at det bar kunne utvikles et noe mer
differensiert "smerekart”. Enkelte strekninger trenger kanskje ikke sa ofte
smgring, mens andre trenger det oftere.

e Mannskapet pa smarevogna observerer helt tarre skinner nar sesongen starter
og ogsa underveis i smaresesongen. Det virker som om togene legger igjen
veldig lite smering.

» Kjering av smerevogn kan godt starte opp uken etter paske. Smering ber starte i
Oslo-omradet og fortsette videre pa intercitystrekningene. Videre bar de baner
som har hatt mest tarke prioriteres, for deretter resten av banenettet.

e BaneService har veldig gode erfaringer med dagens fett. Dette har god varighet
og fester godet til skinnene.

* NSB har gode erfaringer med smarevogna og anser den som en ngdvendighet,
men mener det er prinsipielt galt at NSB star som oppdragsgiver. Alle
trafikkutevere og Jernbaneverket nyter godt av denne smeringen. Kjgring av
smarevogn koster 2-3 millioner pr. ar.

* Regionene har positive erfaringer, med den smering som har blitt utfert av
BaneService.
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* Lokomotivfererne ber varsles om nar det utfgres skinnesmering. Det har veert
vanskelig a fa pa plass enhetlige varslingsrutiner (se kap. 11).

e Pa Serlandsbanen ma paferingsdysene justeres underveis pga varierende
skinnehodeform.

Figur 6-1 BaneService sin Smerevogn

Figur 6-2 BaneService sin smgrevogn. Detalj fra paferingsanordning. Foto: Geir Reer.
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6.3.2 Smaoretralle

Pa Flamsbanen ma det utfares tilleggssmering fordi det ikke er mulig & opprettholde
en brukbar smerefilm over lengre tid med bare flenssmering. Region Vest benytter
en egenutviklet smearetralle til dette og bruk av denne er bade for Jernbaneverket og
Flam Utvikling en forutsetning for a kunne gjennomfere trafikken i turistsesongen pa
Flamsbanen. Trallen skyves foran en skinnetraktor. Skinnene smeares to ganger pr.
uke i perioden mai-august. Det smgres i kurver med radius 130-150m. Hastigheten
under smaring er ca. 20 km/h. Pafering av fett kan styres individuelt for heyre og
venstre skinnestreng. Det benyttes smeremiddel som er stept i klosser, str. 7,0 x 2,5
x 33,3 cm. Smareklossene produseres av Region Vest pa Voss (se vedlegg 14.2).
Det brukes i gjennomsnitt ca. 2g smering pr. km. Dette utgjer ca. 600 kg fett pr. ar.
Jernbaneverket Region Vest og Flam Utvikling (NSB er trafikkutaver) har avtalefestet
en fordeling av kostnadene til skinnesmaring.

Narvik Stalindustri har nylig bygget tilsvarende tralle for bruk pa Ofotbanen.
Smarefett leveres fra Voss. Denne er satt i drift i ar og blir en erstatning for de
stasjonaere apparatene som tidligere var montert der. Erfaringsgrunnlaget er
forelgpig for tynt til & beskrives her.

g A ! I, 4
e e ) 2,
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Figur 6-4 Smeretralle pa Ofotbanen. Foto: Alf Helge Lehren.

Versjon: Endelig 01.01.05 Side 24 av 50




Skinnesmering og flenssmering pa det statlige jernbanenett

Felgende erfaringer og kommentarer kan knyttes til bruk av smearetrallen:

« Erfaringen er generelt gode

e Det kreves at utstyret er riktig justert slik at smering ikke pafgres pa feil sted.
Sommeren 2004 har det veert rapportert glatte skinner til tider.

e Bruk av smeretraller ma tilpasses stedlige forhold og trafikken pa strekningen.

6.4 Flenssmering pa tog

Som en del av arbeidet med denne rapporten er det foretatt en detaljert kartlegging
av de ulike typer flenssmgaringsapparater som er i bruk pa materiellet til
trafikkuteverne. Resultatet av kartlegging er vist i vedlegg 14.1. Det er her gitt en kort
oppsummering for situasjonen hos den enkelte trafikkutaver.

6.4.1 NSBAS

Ved & montere utstyr pa 51 motorvognsett type 69 i 1997 har na 80% av NSBs
materiell flenssmaringsutstyr. Type 92 er ikke utstyrt med smgreutstyr.

Materielltype Mengde pr. dyse [cm’] |Intervall Fettype

EIM7 0,03 Hver 300 m Tramlub 234
El18 0,05 Hver 500 m Tramlub 234
Di3 0,03 Hver 200 m Tramlub 234
Di4 0,025 Hver 150 m Tramlub 234
Type 69 C + D1/D2 0.03 Hver 600 m Tramlub 234
Type 69D3/D4 0,03 Hver 500 m Tramlub 234
Type 70 0,03 Hver 200 m Tramlub 234
Type 72 0,03 Hver 450 m Tramlub 234
Type 73 0,03 Hver 400 m Tramlub 234
Type 93 0,03 Hver 200 m Tramlub 234
Y1 0,03 Kurve + hver 600 | Tramlub 234

6.4.2 CargoNet AS

» Har flenssmeringsutstyr pa alle el-lok og diesellok (Di8 og CD66). Utstyret

kontrolleres ved K2 hver 8. dag.

* Selv pa CD66 med radielt innstillbare aksler er det registrert redusert slitasje,

til overraskelse for leverandaren.

* Smaremengden ble fordoblet pa EL14 i 2003. Dette har gitt 45% okt levetid

pa hjul.

EL14 og EL16 smgrer med 0,005 g pr dyse pr 100 m. EL14 har 6 aksler med

smereapparater pa aksel 1 og 6 (ytteraksler i lok). Smeredysene er plassert kl. 11.
EL16 har 4 aksler: Smaring pa alle aksler. 1 dyse pr. hjul. Styres av Teloc. Matte ga
ned fra 200m ved overgang til nytt smaremiddel (Tramlub).

CD 66
Type: REBS SGF-SP.2MV72. 2K. T. 72V=

Kun tidsavhengig (over 3 km/t). Smarer pa én aksel (den forreste) i hver retning.
Smarer 0,25 cm? pr. spraytesyklus. Denne mengden fordeler seg pa 2 dyser (hayre
og venstre side). Lengre sproytetid betyr jevnere smearing; ikke mer smaring.

Mengden smaremiddel reguleres med pausetiden. Smeretid 6 s. Pausetid 200 s.
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Di8

Type: Vogel PF-150/S 16-0

Dyser: SP 8-4

Tidsavhengig og kurveavhengig. Smerer pa én aksel (den forreste) i hver retning.
Smerer 0,03-0,05 cm? pr. spraytesyklus. Denne mengden fordeler seg pa 2 dyser
(hayre og venstre side.) | tillegg smeares det pa den dysen som er pa ytterste forreste
hjul ved kjering i kurver. Smearetid 1,5 sek. Pausetid 3,5-4 sek.

Materielltype | Mengde pr. dyse [cm®] |Intervall Fettype

EL 14 0,005 100m Tramlub 234
EL 16 0,005 100m Tramlub 234
CD 66 200 s

Di 8 35-4s

6.4.3 Flytoget AS

Utklipp fra Adtranz Dokument nr. 9043 00, Komponentbeskrivelse.

Flytogets type 71 er utstyrt med flenssmaringsapparater. Siste aksel i hver ende er
utstyrt med flenssmeringsapparat type Willy Vogel. Dette sitter pa baksiden av hjulet
kl. 08 og roterer nesten en hel runde fer smering treffer skinnen. Noe av fettet fester
seg til derken. Togenes haye hastighet kan vaere medvirkende arsak. Dysen ligger
15-20 mm fra flensen.

Det smeres ved hastigheter hayere enn 40 km/h. Pa rettstrekninger er

smareintervallet hver 600 m. Kurver registreres av sensorer og da paferes 5,56 mg
pr. dyse i 2 sek. Smering og sanding foregar pa samme boggi (men ikke samtidig).

Motorboggien | BM- og BFM-vognene har utstyr for flenssmoring.

=] ]

Munnstykke for flanssmaring

Figur 1- Muanstykke for flenssmoriag

Flenssmering Flenssmaring

Figur 6-5 Skisse som viser flenssmearingsutstyr pa type 71
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Flytoget AS har marginal flensslitasje pga strekningen som trafikkeres. Det foretas
funksjonell kontroll en gang i uken.

| forbindelse med konstruksjon av type 71/73 ble det vurdert dit hen at hjulenes
livslengde ville dobles ved a benytte flenssmering (gjelder for den type trafikk som
type 73 benyttes til).

Materielltype | Mengde pr. dyse [cm’] | Intervall Fettype
71 0,2 600m pa rett- Tramlub 234
strekning. Hver kurve.

6.4.4 MTAS
Materielltype | Mengde pr. dyse [cm®] | Intervall Fettype
IORE 0,03 300m

Et lok bestar av to seksjoner. Farste aksel i hver seksjon i kjgreretningen smeares.

6.4.5 Ofotbanen AS
Har forelgpig ikke avgitt opplysninger.

6.4.6 GreenCargo

Green Cargo har 128 Rc4 lokomotiver og 51av disse er utstyrt med skinnesmaring.
Hvor mange av disse som benyttes i Norge er det ikke oversikt over. De benytter
altsa et annet prinsipp enn det som er vanlig i Norge. Smering skjer ved at fett
"skytes” ned pa den ene skinnen bak lokomotivet. Pa denne maten er man
uavhengig av problematikken rundt ettpunkts- og topunktsberering. Green Cargo har
skinnesmaringsutstyret innkoblet bare om sommeren.

Denne type smering har man ikke erfaring med i Norge, selv om enkelte Rc4 lok med
denne type utstyr kan ha veert benyttet her. De motforestillinger man generelt har hatt
til @8 smore oppa skinnen er at det vil redusere adhesjonen. Med den vertikalkurvatur
vi har i Norge er det derfor generelt ikke a anbefale at denne type smaring foretas.
Pa enkelte strekninger som for eksempel Kongsvingerbanen skulle det ikke spille
noen rolle om det smeres pa denne maten.

Materielltype | Mengde pr. dyse [cm’] | Intervall Fettype

Rc4 0,2 150-200m Axellence52000CS

6.4.7 Tagakeriet AB

Benytter Rc-lok og TMY-lok som tilsvarer Di3. De har ikke montert
flenssmearingsapparater pa noen av lokomotivene.

6.4.8 Jernbaneverket

Jernbaneverkets arbeidsmaskiner er ikke utrustet med flenssmgringsapparater.
Jernbaneverkets Di3-lok og Roger1000 har flenssmgring. Mange maskiner har et
beskjedent km-lap.
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6.4.9 Tabellarisk oversikt over antall smerende aksler og smaremengder pr. km

Type kjoretoy / Antall aksler pr. Mengde pr. km i Antall aksler
litra enhet cm? eller gram smurte/ total
NSB

EL17 4 0,200 cm” 1/4
EL18 4 0,200 cm’ 1/4
Di 3 6 0,600 cm’ 2/6
Di 4 6 0,670 cm’ 2/6 En kj. retning

0,330 cm® 1/6 Motsatt
Type 69 C + D1/D2 12 0,100 cm® 1/12
Type 69 D3/D4 12 0,120 cm’ 1/12
Type 70 16 0,300 cm® 1/16
Type 72 10 0,132 cm’ 1/10
Type 73 16 0,600 cm’ 4/16
Type 93 6 0,300 cm® 1/6
Y1 4 0,100 cm® +kurver [1/4

CargoNet
EL14 6 0,1 gram 2/6
EL16 4 0,2 gram 4 /4 Endyse pr.
aksel

CD 66 6 0,0625 cm’ (70 km/t) |1/6
Di 8 4 0,03-0,05 cm” pr. sproytesyklus, smaretid

1,5sek. Pausetid 3,5-4 sek. Bare i kurver?

Flytoget
Type 71 | 12 [0,18 cm® + kurver [1/12
Green Cargo
Rc4 ] 4 [0,2cm’ [ 0/4
MTAS

IORE l 2x6 10,2 cm® 12/12

Mengde pr. km er beregnet ut fra opplysninger om hastighet, paferingsintervaller
med mer, hentet fra vedlegg 14.1. Egenvekten er ca. 1. 1g tilsvarer derfor 1cm?®.

6.4.10 Forholdet mellom smurte og usmurte aksler pa ulike strekninger

Effekten av flenssmering har som tidligere nevnt sammenheng med forholdet mellom
smurte og usmurte aksler og mengde smeremiddel som paferes fra de tog som
benyttes pa strekningen.

Versjon: Endelig 01.01.05

Side 28 av 50




Skinnesmering og flenssmering pa det statlige jernbanenett

Basert pa rutetabell R 152.1, ar 2003 (vedlegg 14.4), er forholdstallet mellom smurte

og usmurte aksler beregnet for utvalgte strekninger, for a belyse flenssmgringens

andel pa strekninger med ulike trafikkbelastninger.

Banestrekning / Ant. Ant. Ant. Ca. andel i % | Ca. % smorende
Delstrekning Persontog | Godstog | Tomtog aksler pr. tog
og lgslok | P-tog | G-tog |P-tog G-tog

Oslo tunnelen 542 10 44 98 2|10-15% |1-2%
Drammen - Hokksund 61 12 5 84 16110-15% [(1-2%
Henefoss — Myrdal 10 8 2 56 44110-15% [1-2%
Arna — Bergen 100 8 0 93 7110-15% [1-2%
Nordagutu — 10 10 0 50 50110 % 1-2%
Neslandsvatn
Neerbe — Stavanger 86 8 0 91 9[10-15% [1-2%
Oslo S - Lillestrem 117 32 18 79 21110-15% [(1-2%
Lilehammer — Dombas 10 14 0 42 58 (10 % 1-2%
Staren — Trondheim 18 12 2 60 40/10-15% |1-2%
Trondheim — Hell 47 9 1 84 16[10-15% [1-2%
Steinkjer — Grong 6 9 0 40 60|5 % 1-2%
Rognan — Bode 16 4 | 80 2015-10% |1-2%

Tomtog og l@slok er ikke tatt med i den prosentvise fordelingen, da det er vanskelig a
vite type og sterrelse pa tog. Nar det gjelder den prosentvise andelen av smarende

aksler er den beregnet ut fra et gjiennomsnitt av smarende aksler pa persontog, og et
gjennomsnitt antall aksler pr. godstog pa fjernstrekningene. Falgende
gjennomsnittsverdier er benyttet for godstog:

¢ Nordlandsbanen 78 aksler
e Dovrebanen 68 aksler
e Bergensbanen 68 aksler
e Sorlandsbanen 72 aksler

Prosentandelen av sma@rende aksler pa persontog vil variere avhengig av hvor stor
andel som er motorvogner og lok-trukne tog.

Seylediagrammene pa neste side viser:
* Mengde smarefett pr. km for ulike materielltyper
» Mengde smarefett pr. aksel pr. km for ulike materielltyper
¢ Den totale prosentandel smgrende aksler pa de ulike strekningene og fordelingen

mellom persontog og godstog.

Tallene er veiledende da det er brukt gjennomsnittstall ved beregningen.
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Mengde smerefett pr. km for ulike materielltyper
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Figur 6-6 Mengde smgarefett pr. km for ulike materielltyper

Mengde smerefett pr. aksel pr. km for ulike materielltyper/togslag
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Figur 6-7 Mengde smeorefett pr. aksel pr. km for ulike materielltyper

Prosentandel smorende aksler

Figur 6-8 (Andel P-tog [%] * Smerende aksler P-tog [%] + Andel G-tog [%] * Smerende aksler G-tog [%])/100
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Erfaringer og kommentarer som kan knyttes til hjulslitasje og flenssmering:

* | neertrafikk omradene, hvor persontogene har hovedvekten av trafikken, er
hjulslitasjen generelt pa et akseptabelt niva (Gjgvikbanen unntak).

e Pa strekningene mellom neertrafikk omradene, hvor godstogene har en starre
prosentvis andel av trafikken, er hjulslitasjen starre.

» NSB har heyest hjulslitasje pa Gjgvikbanen og tidvis Nordlandsbanen. Sporets
tilstand pa Gjevikbanen er generelt darlig og slitasjen kan saledes ikke tillegges
manglende smaring alene.

» NSB rapporterer ogsa hjulslitasje for materiell som benyttes pa Dovrebanen,
Sgrlandsbanen og Bergensbanen. Dette gjelder ferst og fremst type 73
(krengetog) og nattog.

e CargoNet har sterst flensslitasje pa sine CD 66 lok som benyttes pa
Nordlandsbanen. Dette antas a ha bakgrunn i fa persontog, lengre godstog enn
pa de andre strekningene og CD 66 sitt flenssmaringssystem, som smearer
mindre pr. km enn andre tog (ref. tabell i kap. 6.4 ).

e Tabellen og sgylediagrammet over viser klart at det er et potensial i a gke
smering fra godslokomotiver. Spesielt sett i lys av at disse ikke smarer mer enn
motorvognsett og lokomotiver som benyttes i persontog (ref. tabell i kap. 6.4.8).

6.5 Nytte/kost betraktninger

Effektiv og riktig smering av skinner og hjulflenser sparer bade Jernbaneverket og
Trafikkut@verne for store vedlikeholdsutgifter, samtidig som steyen reduseres. NSB
reduserte slitasjekostnadene fra 50 mill til 22,7 mill (45 %) fra 1997 til 1998 ved a
montere flere flenssmeringsapparater og forbedre kontrollen av eksisterende
apparater, samt etablere faste rutiner for kjering av smaerevogn. Dette anses som
godt anvendte penger, da besparelsene er betydelig sterre enn utgiftene.
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7 Erfaringer fra andre land

| europeisk sammenheng tyder det pa at Norge er alene om a smeare skinnene med
spesielt dedikert mobilt utstyr. Stasjoneere apparater benyttes en del, bl.a. i Sverige.
Mobilt smareutstyr benyttes i USA og BaneService sin smarevogn er utviklet etter en
amerikansk modell.

7.1 Sveits/@sterrike
Se vedlegg 14.6 og 14.7.

7.2  Sverige

| Sverige er det montert ca. 3000 stasjonaere smereapparater.
Vedlikeholdskostnadene oppgis til 8000,- for de som er i drift bare deler aret (i nord)
og 14000,- for de som er i drift aret rundt. Vedlikeholdskostnadene ligger totalt pa
samme niva som det koster a kjere smerevogn her i landet i perioden mai — august.
Det er for gvrig interessant at Banverket klarer a holde i drift sa mange anlegg, mens
vi her i landet har redusert antallet til et minimum fordi vi ikke klarer a vedlikeholde
dem.

| tillegg smares det fra tog, men det benyttes en annen metode enn i mange andre
land. | stedet for at flensen smares og denne overfarers maring til skinnene, sproytes
smering direkte pa skinnen bak lokomotivet (Rc4). Utstyret er bare aktivt i perioden
mai — august.

For ytterligere detaljer se vedlegg 14.6.

Banverket holder pa med en utredning av sin skinnesmering. Rapporten er ikke klar
pa naveerende tidspunkt, men dette vil bli fulgt opp i etterkant.
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8 Forskrifter/standarder/TSler

8.1 Direktiver og Tekniske spesifikasjoner for interoperabilitet (TSI)

| TSlen for heyhastighetstog av 12.09.2002, utarbeidet med hjemmel i direktiv
96/48/EC, er det stilt krav om at heyhastighetstog skal veere utrustet med
flenssmeringsutstyr. Utarbeidelsen av TSlen for konvensjonelt materiell er ikke
startet nar det gjelder lokomotiver/motorvognsett, men det er grunn til a anta at det vil
bli stilt tilsvarende krav. Pa lengre sikt vil det derfor ikke vaere et problem at rullende
materiell kommer uten slikt utstyr. Kravene er som felger:

4.2.16. Flange lubrication

To protect the rails and wheels against excessive wear, particularly in curves, the
interoperable trainset shall be equipped with flange lubrication. This shall be installed
and monitored according to the following provisions:

Lubrication must be assured in the curves with radius lower or equal to 1 200 m;

After such a lubrication:

e a continuous film of lubricant is present on the active zone of the rail shoulder,

e The bearing surface wheel/rail is not polluted, so as to not degrade braking
performance.

Flange lubrication shall ensure the protection of all axles of the trainset.

Det er verdt & merke seg at flenssmeringen skal kunne beskytte alle togets aksler.

8.2 Norske forskrifter

| norske forskrifter er det ingen konkrete krav om flenssmaring eller skinnesmaring.
Direktiver og TSler blir implementert i norsk lovgivning. | Norge har vi ingen baner
som dekkes av hayhastighetsdirektivet, men TSlene for konvensjonell jernbane vil bli
gjeldende nar de er utarbeidet, godkjent og implementert i norsk lovgivning.

8.3  Europeiske normer

Det eksisterer ingen europanormer (EN) pa dette omradet i dag, men i juni 2004 ble
det satt i gang et arbeid i regi av CEN. | henhold til normal framdrift for utarbeidelse
av EN vil det ta minst 2-3 ar fer en norm foreligger.

84 UIC
UIC har ingen regler eller anbefalinger vedrerende flenssmaring.

8.5 Jernbaneverket

| Network Statement er det ikke skrevet noe konkret om krav til flenssmering og at
det foretas skinnesmering i perioden mai — august. Network Statement henviser
generelt til JD590 Infrastrukturens egenskaper. | JD590, kap. 1.3.4 Smering av
skinner, er falgende skrevet: "Jernbaneverket har (med fa unntak) ikke
smareapparater installert i sporet. Det forutsettes at det rullende materiell besgrger
smgring av kontaktflaten mellom kjarekant skinne og hjulflens og litt ned i hulkilen i
kurver.”

Det er vurdert som riktig at JD590 ikke sier noe om skinnesmering da malgruppen er
de som spesifiserer, konstruerer og bygger nytt rullende materiell. Det anbefales at
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de etablerte rutiner for skinnesmering og krav til flenssmering beskrives i Network
Statement, med referanse til JD590.

8.6 Sportilgangsavtalen

| den nye sportilgangsavtalen som fgrste gang ble benyttet i 2004 er det tatt inn
avsnitt om generelle plikter relatert til gjensidig ugunstig pavirkning mellom rullende
materiell og infrastruktur:

8.6.1 Trafikkutevers plikter
Sportilgangsavtalens kap. 8

Rullende materiell

Rullende materiell skal veere i slik stand at det kan fremferes i henhold til den til
enhver tid gjeldende ruteplan. Materiellet skal videre veere i en slik stand at det kan
fremfores uten a medfare skade eller ungdig slitasje pa jernbanenettet.

8.6.2 Jernbaneverkets plikter
Sportilgangsavtalens kap. 9

Jernbanenettets tilstand

Det jernbanenett som stilles til TUs disposisjon skal veere i en slik stand at rullende
materiell kan fremferes uten a bli pafert skade eller ungdvendig slitasje.
Jernbanenettet skal videre vaere i en slik stand at trafikken kan avvikles i samsvar
med den til enhver tid gjeldende ruteplan og/eller de til enhver tid gjeldende
ruteplanforutsetninger.

Alle trafikkutgvere har inngatt likelydende avtale.
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9 Smeremidler

9.1 Kriterier for hva som er god smgarefilm

Smarefilmen som skal etterlates pa skinnehodet ma tilfredsstille en rekke
egenskaper

Det ma defineres kontrollerbare krav til:

» Smorefilmens vedhengskraft til skinnehodets styrekant og nederst pa
skinnehodets skulder .

o Styrekantens renhet (hva gir darlig heft, fuktighet, o. .?).

¢ Smoerefilmens motstandsevne mot a bli vasket bort (avhengig av vaskemiddel og
metode).

e Smaorefilmens evne til a holde seg pa skinnehodets styrekant (ikke krype
utover/oppover eller dryppe ned).

« Smerefilmens evne til ikke a flyte utover under pafering.

e« Hoy vedhengskraft uavhengig av renhet i forhold til fuktig flens, vann i sporet,
fyksne og regn.

¢ God vedheng uavhengig av omfangshastighet pa hjulene.

« Smerefilmens evne til ikke a flyte utover som falge av hey omfangshastighet pa
hjulene.

+ Smarefilmens nedbrytbarhet og miljgvennlighet.

e Hvor lenge smarefilmens smareevne skal opprettholdes (intervall mellom
pafering avhengig av trafikkbelastning som forholdet mellom smegrende og
usmurte aksler og omgivelsenes og de klimatiske pavirkninger som nedbertype,
temperatur, solpavirkning, stev o. |.).

* Metode for kontroll med tilstedeveerelse av tilstrekkelig film (stryke med finger,
papir e. |.).

¢ Frekvens for kontroll med smarefilmens tilstedevaerelse.

« Hvor mange usmurte aksler skal kunne passere fer filmen er fijernet.

Om disse kravene er redegjort for pa fyllestgjgrende mate fremgar av de tekniske
data som finnes for dagens smeremidler i tabellene. Om de er gode nok, eller om
noen begr vurderes pa nytt, ma vurderes ut fra graden av tilfredshet med dagens
midler. Skal det gjores undersekelser for a finne frem til nye midler ma det skje etter
fastlagte rutiner og spesifikasjoner. Eksempler er:

e Utpravingen ma skje slik at resultatene er entydige.

e Oppnadde resultater ma ikke vaere pavirket i noen mate av pagaende smaring og
dagens forhold.

¢ Parametere som skal utgjgre enten sammenligningsgrunnlag ved vurdering eller
vurderes opp mot entydige kriterier ma ikke kunne influeres under utpravingen

« Fastlegge testmetoder for parametere som gir entydige svar, enten relativt eller
absolutt.

Krav til gjennomfaring og vurdering av resultatene er derfor av avgjerende betydning
for a kunne bedemme resultatene. Uttesting av nye typer er en omfattende prosess.
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9.2  Oversikt over hvilke smgremidler som benyttes
Typel/fabrikat Benyttes av Datablad
Lubritech TRAMLUB F 234 Mod 2 | Flytoget, NSB og CargoNet | Vedlegg 14.2.1

BECHEM UWS P-WAY LUBE

BaneService.

Vedlegg 14.2.2

Hydro Texaco Multifak 6833 EP 00

Rana Gruver A/S

Vedlegg 14.2.3

Fettbasert smeremiddel, prod. JBV

JBVs smaoretralle

Vedlegg 14.2.4

Universalgrease EP2 fra Prolong

JBV, Drammen st

Vedlegg 14.2.5

T 98 3 Oelwerke Bousa Dresden

JBV, Ortfjell

Vedlegg 14.2.6

9.3  Egenskaper til de ulike typene (vedheft, varighet, nedbryting, miljo
Type Vedheft Varighet Nedbrytning Miljo
TRAMLUB F 234 |Ingen Ingen sammen- | Inneholder Vannlgslig og
MOD 1( Datablad | sammen- lignbare data biologisk danner ingen
for MOD 2 ikke [lignbare data nedbrytbare emulsjoner.
funnet. ) stoffer
BECHEM UWS P | Ingen Ingen sammen- | Biologisk Lett farlig for
- WAY LUBE sammen- lignbare data nedbrytelig i vann. Ma ikke
lignbare data henhold til komme
CEC-Test L-33- | ufortynnet ned i
T-32 >80% (21 |grunnvann,

dager)

vassdrag, eller
kloakk.

Multifak EP 2, T |Ingen Ingen sammen- | Ikke lett Antas ikke a

EP 2, EP 0, EP |sammen- lignbare data biologisk medfare

0, EP Heavy lignbare data nedbrytbar. langsiktig fare
for vannmiljget.

Fett basert Ingen Ingen sammen- | Ingen sammen- | Ingen sammen-

sm@remiddel, sammen- lignbare data lignbare data | lignbare data

egen prod. JBV |lignbare data

Drift Vest

Universalgrease
EP2

Ingen
sammen-
lignbare data

Ingen sammen-
lignbare data

Hovedbestandd
elen er tungt
nedbrytbar i
jord og kan
inneholde
stoffer som
forblir i miljget.

Danner film pa
vannoverflater,
som er arsak til
fysisk skade pa
organismer
som lever i
vann.

9.4

Erfaringer med de ulike typene

Alle brukerne synes a ha gode erfaringer med de ulike typene, og det har ikke
fremkommet sterke argumenter for a endre fettype i flenssmeringsapparatene,
smarevogn og smaretralle. Men man skal ikke se bort fra at det kan komme bedre
produkter pa markedet, og en ma ha et vakent aye ogsa mot en slik utvikling.

For stasjonaere apparater er valget av fett noe mer komplisert, da de varierende
temperaturforhold setter store krav til viskositet. Men med tanke pa at disse
apparatene sgler en del, ber de miljgmessige kvalitetene ogsa legges til grunn ved

valg av fettype.
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9.5 Oppsummering/konklusjon/tiltak/endringer

Det anbefales ikke at det forsakes ut nye smaremidler for flenssmaring. Dagens
smeremiddel Tramlub har NSB og CargoNet gode erfaringer med. Tramlub benyttes
ogsa i Dsterrike og Sveits. Det vil veere en omfattende prosess a prove ut nye
smegremidler. Det har fremkommet andre forhold som det er mer neerliggende a ta
fatt i. Bakgrunnen for valg av Tramlub er naermere beskrevet i vedlegg 14.8.

Nar det gjelder smeremiddelet som benyttes pa smgrevognen og smeretraller er alle
erfaringer positive. Det anbefales ikke a vurdere andre typer pa naveerende
tidspunkt. BaneService har siden oppstarten hatt et stort lager med Bechem, men
dette vil ta slutt i Iapet av neste sesong. Det bar derfor gjeres en vurdering av
hvordan Tramlub og Bechem fungerer sammen, med tanke pa en eventuell overgang
til Tramlub ogsa pa smerevognen.

For stasjonaere smareapparater ber man i Jernbaneverket prgve a finne en fettype
som passer de ulike smereapparatene, og som er miljgmessig akseptabel. Fettypen
som er i bruk ved Drammen er som tabellen i kap. 9.3 viser, ikke av miljgmessig god
kvalitet. Med tanke pa forurensning av underbygningen ber fettet i stasjonaere
apparater ha gode miljgmessige kvaliteter. Det anbefales derfor at det vurderes brukt
et annet smeremiddel i dette apparatet, spesielt med tanke pa dets naerhet til
Drammenselven.

10 Fremtidige rutiner for skinnesmeoring/flenssmering

| dette kapittelet er det beskrevet hvordan de fremtidige krav og rutiner knyttet til
flens- og skinnesmering ber veere. Det er ikke funnet grunnlag for a foreta
omfattende endringer i dagens regime. Dette innebaerer at smaring utferes primeert
med flenssmgringsapparater pa tog og suppleres med smarevogn og smeretraller i
de perioder ekstra smgring erfaringsmessig er ngdvendig. Stasjonzere
smareapparater bgr bare brukes i helt spesielle situasjoner.

10.1 Pafering ved bruk av smerevogn

Smerevognen har blitt brukt siden 1997. Det foreligger ikke en klar spesifikasjon for
hvilket resultat som @nskes oppnas. | forbindelse med at Jernbaneverket overtar
ansvaret for smegrevognen er det naturlig a etablere en slik spesifikasjon. Spesielt
sett i lys av at den enhet som hittil har levert smaretjenester etter all sannsynlighet
blir AS fra 01.01.05. Dette vil ogsa gi forutsigbarhet for trafikkuteverne. Med
utgangspunkt i dagens situasjon og generelt sett positive erfaringer bar en
spesifikasjon minimum inneholde falgende:

* Det skal pafgres en kontinuerlig fettstreng pa skinnehodets styrekant. Begge
skinner skal smares.

e Fettstrengen skal ha et tverrsnitt p4 3 mm? (2x1,5 mm).

o Det skal benyttes fettype BECHEM UWS P — WAY LUBE eller tilsvarende.
Eventuelle endringer skal avklares med Jernbaneverket.

e Paferingspunktet skal kunne justeres og tilpasses ulike skinneslitasjeprofiler

(10.1.1).

Det skal ikke sgles smering pa skinnehodets rulleflate.

Paferingen skal kunne kontinuerlig overvakes underveis.

Kvaliteten pa pafert smering skal kunne dokumenteres.

Vognen skal kunne kjgres med en hastighet pa minst 60-70 km/h nar smering

paferes, uten at dette pavirker resultatet.

e De ulike strekninger skal smares iht eget smearekart (10.1.2)
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* Smering skal utferes fra ferste uke etter paske og ut august.

o | ekstreme torkeperioder skal det kunne kjgres ekstra smeareturer.
Jernbaneverket beslutter nar ekstra smering skal finne sted.

* Ruter for smering skal bestilles hos regionale sportilgangskoordinatorer.

10.1.1 Hvor pa skinnene

Skinners slitasjeprofiler har sveert varierende utseende. De hyppigst forekommende

profilene er:

« flate skinnehoder med utvalsede kanter.

e slitasje av skinnehodets styrekant i en form som er svaert lik hjulprofilets, med en
avstand til nedre kant av slitasjen forarsaket av flenstoppen i en avstand som
samsvarer med maksimalt tillatt flensheyde pa hjulprofilet.

Den ferste av disse profilene har ikke behov for smering og lar seg vanskelig smare
uansett metode. Ved direkte styrekantsmering med smerevogn, blir det spgrsmal om
hvor paferes og hvordan foretas vertikal styring av paferingen. Sannsynligvis blir
resultatet best, nar paferingen skjer fra ca. 6/7 mm under skinnehodets rulleflates
topp og i en bredde nedover mot skinnefoten pa ca. 8/10mm.

6-7 mm
8-10 mm

a) Normalprofil a) Slitt ytterstreng a) Slitt innerstreng

Figur 10-1 Pafering av smeremiddel pa ulike slitasjeprofiler

10.1.2 Strekningskart

De strekninger som er dekket av kjereplan for 2004 skal dekkes tre ganger i lapet av

sesongen. Rekkefglgen bar vaere som falger:

o oppstart i Oslo rett etter paske og det ber smeres en omkrets derifra pa ca 12-15
mil.

e deretter smores pa den kant av landet som har hatt den torreste/varmeste varen

o etter det smares resten av jernbanenettet slik det har vaert gjort i 2004.

Banestrekninger som oppleves a trenge mest smearing er lokal og intercity
strekninger rundt Oslo samt: Arna - Voss, Trondheim - Steinkjer, Larvik - Skien,
Grefsen — Roa samt Stavanger — Egersund og innspill fra arets kjgring.
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10.2 Kriterier for iverksettelse av ekstra smoring

Utslagsgivende faktorer for ekstra skinnesmering

| tillegg til at smerevognen kjgrer med pa forhand faste intervaller pa alle hovedlinjer i
sommerhalvaret, kan det i spesielle tilfeller eller perioder vaere ngdvendig a sette i
verk ekstra skinnesmering. Faktorer som kan veere utslagsgivende for a gjennomfare
ekstra skinnesmaring, er:

« veerforhold (f.eks. lange terkeperioder, mye og sterk vind eller store
nedbgrsmengder)

o gkt trafikk over kortere eller lengre tid (omkjering p.g.a. andre stengte baner,
spesielle transportoppdrag o.l.)

e spesialtransporter

e Kkjering med rullende materiell uten flenssmering

« strekninger som trafikkeres av materiell med hgy aksellast

Her vil vi farst og fremst se pa kriterier for iverksettelse av ekstra skinnesmering i
forbindelse med lengre tarkeperioder. Ekstra smearing i forbindelse med endrede
trafikkforhold eller annet rullende materiell skulle veere lettere a bestemme og foreta
ngdvendige tiltak.

Kriterier for a sette i gang ekstra skinnesmering kan veere:
e "fingerkontroll”
e veerprognoser

"Fingerkontroll”

"Fingerkontroll” er ganske enkelt at man gar ut i sporet og kjenner etter med en finger
pa innsiden av skinnehodet (styrekanten) om det er tert eller om det finnes fett. Er
det tart ma det vurderes om det ber settes i verk ekstra smaring, eller om man kan
vente til sm@revognen kommer igjen. Bildet under viser et eksempel pa god smaring.

Figur 10-2 Fingerkontroll av smering pa skinne

Veerprognoser

| lengre perioder med hoye temperaturer og liten eller ingen nedber kan vi forvente
"tarre” skinner og gkt skinne- og hjulslitasje. Ved hjelp av veerprognoser som
Meteorologisk institutt i Oslo sender ut, kan vi forutsi med brukbar sikkerhet, forventet
nedbgr i den naermeste fremtiden, dvs. opp til 10 degn. Vurderes disse
veerprognosene sammen med vasret som har veert de siste par ukene, skulle dette
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kunne hjelpe oss til a bestemme om det er n@dvendig a igangsette ekstra
skinnesmaring pa spesielt utsatte partier eller steder.

| praksis kan oppsynsmenn/teknikere som har tilgang til PC og internett og
nedvendige brukernavn og passord, ga inn pa http://www.met.no/ og lese

vaerprognosene m.t.p. nedber i det aktuelle omradet, se figur 10-2. Meteogrammet i
figur 10-2 viser bade forventet temperatur, lufttrykk, nedber, vind og skydekke for de
neste 5 dagene. Det kan ogsa bestilles fra Meteorologisk institutt langtidsvarsel for
10 dager som er det maksimale. Kostnadene pr. veerobservasjonssted er kr. 10 000 -
15 000.
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Figur 10-3Java-meteogram med varprognose for perioden 08.09 — 12.09.2004,
Saltfjellet Nordlandsbanen.

Hvis det ikke er meldt nedber de ferste 10 degnene, og det samtidig har veert varmt
og minimalt med nedbgr den siste tiden, ma man vurdere a sette i gang med ekstra
smering, f.eks. med smerevogn, smearetralle eller kjering med lokomotiv som har
godt fungerende flenssmaring.

Erfaringer som er gjort pa Ofotbanen og Malmbanan i Sverige og pa @stlandet, viser
at overgangsperioden mellom vinter og var i mars/april er et tidspunkt man skal veere
oppmerksom pa med tanke pa terre skinner. Det kan veere lite sng i sporet, og den
som finnes, er gjerne fast bundet opp i skaresnga. | tillegg er luftfuktigheten lav pa
denne tiden av aret.

Nedenfor er det satt opp et forslag til to kriterier for nar det ma vurderes a igangsette
skinnesmgaring pa bakgrunn av veerprognoser:

1. Ingen nedber siste 7 dagn.
2. Ingen nedber varslet de neste 10 degn.
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Avhengig av nar smgrevognen er ventet igjen, ma man vurdere om det er aktuelt
med ekstra skinnesmaring.

Dersom tarkeperioder er ventet over store omrader vil det veere vanskelig a dekke
hele omradet pa kort tid. Da ma det foretas en prioritering ut fra togtetthet og
praktisk/effektiv giennomfering av smering. Den enkelte banesjef ma etablere rutiner
for ovennevnte vurderinger.

10.3 Pafering ved bruk av smoretralle

For Flamsbanen ser det ut til at kombinasjonen med a kjore smaretralle og
flenssmering pa tog gir et tilfredsstillende resultat. Det er derfor ingen grunn til a sette
i verk spesielle tiltak eller endringer ut i fra dagens situasjon.

Nar det gjelder smoretralla pa Ofotbanen, har en forelgpig for lite erfaring til a kunne
gi en konklusjon.

| situasjoner der bruk av smaretralle kan vaere et fornuftig supplement til
flenssmering er det hensiktsmessig a ta i bruk tilsvarende smeretralle og smerefett
som pa Flamsbanen. Banesjefen oppfordres til 8 samarbeide seg imellom.
Smorefettet ber paferes skinnene i henhold til fig. 10-1. Nar det gjelder mengde ma
dette tilpasses lokalt da stedlig forhold og trafikk er avgjerende for behovet. Det
samme gjelder hvilket tidsrom og med hvilke intervaller smaring skal forega med.

10.4 Pafering ved bruk av tog (flenssmering)

10.4.1 Hvor pa hjulflens

2 o

| 2) Tvnn. steil oa hev flens med redusert radius i

e

l 3} Flens som vokser i tvkkelsen oa | 4) Flens som vokser i tvkkelsen oa hevde oa utvikier falsk I

11 Tvnn oa hev flens med redusert radius i ]

Figur 10-4 Ulike slitasjeprofiler for hjul
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Flenssmering, hjulslitasjeprofiler, pafering pa flens

Hjulprofiler slites over tid til forskjellige menster avhengig av lapeverkstype,
skinneprofil og dennes slitasjetilstand, baners horisontaltrase (kurvatur), klimatiske
forhold (tert/vatt klima), sporvidde og geometriske sporfeil. Normalt observeres fire
hovedtyper slitasjeprofiler:
1 Tynn og hay flens med redusert radius i hulkilen
2 Tynn, steil og hgy flens med redusert radius i hulkilen
3 Flens som vokser i tykkelse og hgyde p. gr. a. baneslitasje og minimal
flensslitasje
4 Flens som vokser i tykkelse og hayde p. gr. a. baneslitasje og minimal
flensslitasje og som utvikler falsk flens i hulkilen og har tendens til hullep i
rulleflaten

Slitasjemgnster 1 og 2 gir gode muligheter for at bare flenssmering overfgrer
smeremiddel fra flens til skinnehodets styrekant. Oppstar i hovedsak bare
rulleflateslitasje som i ma@nster 3 og 4, er egnetheten for overfering av smeremiddel
liten. Derfor er det umulig & oppna tilfredsstillende smegring med alle typer
flensslitasje som utvikles. Skal flenssmering ha god virkning, er den bare egnet som
overfgringsmiddel pa de typer lgpeverk som utvikler profiler der hele flensen
inklusive hulkilen slites. Da dette ikke er tilfelle for alle slitasjeprofiler, ma det
resultere i kompromisser. Til overfaringsmedier egner alle profiler seg i mer eller
mindre grad, minst de som utvikler tykkere flens og falsk flens i hulkilen, da de bare
fra tid til annen har kontakt med skinnens styrekant.

Siden de fleste egner seg ma det bestemmes hvor det er gunstigst a legge
flenssmaremiddelet for a fa best effekt. Da kontakten mellom hjul og skinne starter i
hulkilen og ender pa flenstoppen er saken rimelig grei. Flensen ma pafaeres smearing
fra flenstoppen og ned i hulkilen. Men hvor langt ned i hulkilene er tema. Overgangen
mellom skinnehodets styrekant og rulleflate, altsa hjulets hulkile, ber helst ikke
smores av hensyn til behovet for adhesjon under trekk og bremsing. Dog bar
antagelig everste del av styrekanten og overgangen mellom flensens flate del og
hulkilen smeres av hensyn til profiler som utvikler topunktsbergring.

Rent teoretisk synes det derfor naturlig a anbefale for P8-profil (som er vanligst i
Norge) at smaringen legges pa fra ca. 6/7 mm over lgpesirkeldiameteren ved
nydreide profiler og ende nesten helt opp pa flenstoppen. Slik smeres hele slitasje
flaten. Det har ogsa vert gnskelig i noen tilfeller a smare slik at ogsa glidning eller
kryp mellom rulleflaten pa hjulet og skinnen reduseres for a minske risikoen for rifler.
Dette er imidlertid et eget tema som bar behandles separat for hver lgpeverkstype og
de uenskede resultater de gir pa enkelte baner.

Pafgringsdysen begr ikke monteres hayere enn klokken 2 sett i hjulets dreieretning.
Helst ber paferingen skje naermere skinnen, for da blir virkningen av hjulets
omfangshatighet mindre og faren for avslynget smaring redusert. Det ma ogsa
serges for at fordelingen av smeremidlet skjer jevnt utover pa flensen og i hjulets
dreieretning.
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28.7 P8 - profiler tegn, 2713 rev. dato 10.02.98

Bredde 135mm  Profil P 8A
b 140 mm  Profil P 88
145 mm  Profil P 8C
Flenshoyde 30 mm
Flenstykkelse 30 mm
Flensvinkel 68
gR - tverrmal 12,204 mm
——30
30
| r 10
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135 - 145 1
Se tegning nr A2713

Figur 10-5 Tykk strek pa flens viser det omradet der smering ber paferes.

10.4.2 Mengde/type/intervall

Mengder og intervaller pa dagens apparater fremgar av vedlagte tabeller og er
naermere omtalt i kap. 6. Med utgangspunkt i de vurderinger som er gjort i kap. 6.4 er
det satt opp et forslag til minimum smeremengde pr. km for ulike togslag. For
godstog er dette en kraftig gkning i forhold til dagens situasjon. Det anbefales at en
opptrapping skjer gradvis slik at evt. negative konsekvenser avdekkes. Tabellen ber
tas inn i JD590 og Network Statement.

Total/smurte Togtype cm3 pr. km

121 Lokaltog 0,150

16/1 Ic/langdistanse 0,300
motorvognsett

31/1 Loktrukne P-tog 0,400

701 Loktrukne G-tog 0,600

10.4.3 Krav til nye apparater/krav til dekningsgrad

Anleggene bestar vanligvis av styreenhet for styring av mengde, impulshyppighet og
impulslengde, styring av hvilke dyser som skal veere innkoplet samt registrering av
feilfunksjoner, dyser, smeremiddeleforrad, smeremiddelpumper, rerledninger for luft
og smaremiddel samt evt. filter og terkeanlegg for luft.

Krav til anlegg

Generelt skal anleggene veere funksjonelle, palitelige, miljgvennlige og skonomiske.

Dyser:

e Dysene skal gi konstant mengde smaring over hele pafgringsintervallet
Dysene skal veere slitesterke, korrosjonsbestandige med definerte malbare
slitasjegrenser som viser nar funksjonsbortfall inntrer

Veere enkle a bytte uten komplisert verktey og prosedyrer

Veere lite emfintlige for ising, kulde og sma forurensninger i smeremiddelet
Ha gode egenskaper i konsentrering av paspraytingen i hele levetiden
Veere enkle a rengjore/rense ved tilstopping

Bar eventuelt veere justerbare for pafering av smeremiddelmengde
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Dyseplassering:

e Dysene skal ikke monteres hayere enn klokken 2 i hjulets dreieretning, aller
helst neermere skinnen

o Dysene skal veere montert lett tilgjengelig for inspeksjon og justering av
paspreytningssted pa flensen

* Monteringen skal ha et stabilt festesystem som motstar ytre pavirkning og
vibrasjoner under kjering

o Skal enkelt kunne justeres til riktig sted for paspreyting pa flensen samt enkelt
kunne posisjonskontrolleres med lzere eller mal

o Skal veere lett a bytte ved ut ved defekter eller feil

e Det skal vaere enkelt 2 komme til for a kunne kontrollere krauv til
funksjonsdyktighet, leveringsmengde, paspraytningsmenster og intervaller

Roropplegq for smeremiddel og luft

o Opplegget skal vaere korrosjonsbestandig

o Tale overtrykk som felge av trykkstet eller tette dyser

» Veaere enkelt 3 rengjere ved tilstopping

e Ha lav motstand mot transport av smegremiddel ved endringer i viskositet og
temperatur ned til -40 °C.

e Veere lett a inspisere for skader og utettheter

Smaremiddeltank

e Tanken skal ha lukket system for pafylling, helst med terrbruddskopling for a
unnga forurensning

Ha lufting med filter for a hindre inntrengning av smuss og fuktighet

Veere enkel a rengjere ved behov

Ha plassering og oppbygning som gjer inspeksjon enkel ved behov

Veere lett tilgjengelig for pafylling

Trykkluftkvalitet

» Trykkluften skal veere ren og terr

Styreenhet for flenssmereanlegget

« Styringen skal kunne inneha muligheter for:

* Regulering av impulshyppighet for pafgring for bade tids- og veiavhengighet

¢ Regulering av impulslengde for a kunne bestemme lengden av tid for pafering
av smeremiddel pa flensen

¢ Reguleringsmulighet for smeremiddel- og luftrykk

e Ha muligheter for kurvestyrt pasprayting av smeremiddel, nar hastighet
overstiger 100km/h

10.5 Pafering ved bruk av stasjonaere apparater

10.5.1 Hvilke situasjoner

Stasjonzere smereapparat monteres kun pa helt spesielle punkter hvor skinne-
/hjulslitasjen er saerdeles stor (sma kurveradier, kurveveksler, sporveksler med
spesielt stor trafikk i avvik, glideskjater, stor aksellast, stor trafikkbelastning o.l.).
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10.5.2 Krav til nye apparater

En av de sterste manglene ved dagens apparater er det store vedlikeholds behovet,
sa et krav til fremtidige apparater er at de ma bli mindre vedlikeholds krevende og fa
en metode for overfaring av fett til skinnen som gir mindre s@l i pukken enn dagens
apparater gjar.

10.5.3 Oppsummering/konklusjon/tiltak/endringer

Innsamlede erfaringer med stasjonzere smereapparater og diskusjoner i gruppen
som skulle vurdere Jernbaneverkets videre strategi for skinnesmearing, gir felgende
konklusjoner:

e Stasjonzere smoereapparat monteres kun i helt spesielle punkter hvor skinne-
/hjulslitasjen er saerdeles stor (sma kurveradier, kurveveksler, sporveksler med
spesielt stor trafikk i avvik, glideskjater, stor aksellast, stor trafikkbelastning o.1.)

e Stasjoneere smgreapparater, uansett type og prinsipp de fungerer etter, krever
tett og jevnlig tilsyn og vedlikehold for at de skal kunne fungere tilfredsstillende.

e En bestemt person mé utpekes til & ha arbeidet og ansvaret for tilsyn og
vedlikehold av stasjonzere sm@reapparat pa en banestrekning.

« Stedet hvor det stasjoneere smgreapparatet blir plassert, ma veere lett tilgjengelig
og innen rimelig avstand fra stasjoneringsstedet til den som har ansvaret for
smgreapparatet. Ukentlige tilsyn ma la seg gjennomfere uten mye ekstra bryderi.

e Man ber forsgke a standardisere fettypen mest mulig. Spesielt ma det settes
fokus pa fettets miljgegenskaper da det med dagens apparater er vanskelig a
unnga sel i underbygningen.

« Jernbaneverket bor foreta en kartlegging av hva som finnes av stasjonzere
smereapparater pa markedet og vurdere alternativer til dagens apparater.

11 Varslingsrutiner

11.1 Rutiner og oversikt over kontaktpunkter

Etter at det er kjart smarevogn kan det veere litt glatt. Det er derfor ngdvendig a
varsle lokfarerne nar det skal smeres pa en strekning, fordi det ma tas hensyn til
dette for a unnga sliring /gliding, og derav hjulslag og passering av signaler.

Tidligere har dette blitt varslet via T-sirkulaerer, men i ar har BaneService ikke fatt
aksept for a varsle via T-sirkulzerer. Det har ogsa veert noe varierende praksis i de
forskjellige toglederomradene. | ar har det derfor blitt varslet ved direkte henvendelse
fra smerevogn til driftsoperativt senter i NSB.

Etter henvendelse til Trafikkdivisjonen er det fra deres side konkludert at varsling av
denne type aktivitet skal skje ved bruk av T-sirkuleerer. Dette vil sikre at alle
trafikkutevere og lokomotivfarere far samme varsel.

Utarbeidelse av T-sirkuleerer skal skje i henhold til 1B-Tr. Sportilgangskoordinatorene
hos den enkelte banesjef har oversikt over nar det skal kjgres smarevogn og melder
dette til Trafikkdivisjonen sammen med andre forhold som varsles med T-sirkulasre.

Bruk av T-sirkuleere vil ogsa gi varsling internt i banesjefens organisasjon. Dersom
det er behov for intern varsling ut over det personal som nas med T-sirkuleere,
etablerer den enkelte banesjef ngdvendige rutiner. Trafikkdivisjonen ma etablere
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felles rutiner i alle trafikkomrader pa at varsling om skinnesmgring skal tas med pa T-
sirkuleerer.

12 Kostnadsfordeling

12.1 Prinsipper for kostnadsfordeling

Bade infrastrukturforvalter og trafikkutevere har gkonomisk nytte av smering i form
av redusert skinne- og hjulslitasje. Med utgangspunkt i sportilgangsavtalens
likeverdighetsprinsipp, ref. kap. 8, er det derfor naturlig at kostnadene fordeles. Den
hensiktsmessige mate a gjere dette pa er at trafikkuteverne tar kostnaden forbundet
med flenssmering pa tog og at Jernbaneverket tar kostnadene relatert til
skinnesmering.

Det er i denne sammenheng ett unntak; Flamsbanen. De senere ar har det eksistert
en avtale mellom Jernbaneverket og Flam Utvikling vedrgrende fordeling av
kostnader til skinnesmaring. Dette innebeerer at Jernbaneverket dekker kostnadene
ved smering av skinner innen en definert sum. Smaring ut over dette dekkes av Flam
Utvikling. Begge parter har store fordeler av at det utferes skinnesmaring. NSB
mener det prinsipielt ikke ber vaere annen praksis for Flamsbanen enn for restene av
jernbanenettet. Viderefering av avtalen blir en forhandlingssak mellom partene.

12.2 Kompensasjon for manglende togutstyr

| utgangspunktet er alle parter enige om at alt materiell ma veere utstyrt med
flenssmaringsutstyr. Dette medfarer at ingen forskjellsbehandles. For nytt materiell er
det naturlig at dette er et absolutt krav. Nar det gjelder smgremengde, ma et tog i
utgangspunktet smare tilsvarende eget behov (antall aksler).

Alt eksisterende materiell er ikke utstyrt med flenssmaringsutstyr. Det er ogsa en
trend at det kommer en del nye trafikkutavere som benytter eldre materiell og
spesielt svensk materiell som ikke har denne type utstyr. De vil allikevel nytte godt av
den smering som er foretatt av andre.

Trafikkutgverne er opptatt av at det stilles like vilkar til alle og gruppen anbefaler
derfor at det innfares et avgiftssystem som kompenserer for manglende
flenssmaring. En slik avgift skal ikke innfgres for a finansiere Jernbaneverkets
smering med traller eller smarevogn, men vil vaere en ren avgift for a sikre like
konkurransevilkar. Ideelt sett burde dette vaere en del av kjareveiavgiften.
Kjereveisavgiften som forelepig er palagt godstransport og for eksempel Flytoget,
skiller ikke pa slike forhold og en avgift ma pa navaerende tidspunkt komme i tillegg til
denne. Dersom det foretas endringer i regimet for kjgreveisavgift bar dette absolutt
vurderes. Ett alternativ kan derfor veere at den tilbakebetales til de som smarer
tilstrekkelig.

Avgiften ber fastsettes med utgangspunkt i parametere som allerede er tilgjengelig
slik at ungdvendig byrakrati unngas. Gruppens forslag er derfor at kjerte akselkm for
tog uten flenssmering legges til grunn. Dersom et tog ikke bidrar med det som
minimum er forutsatt, ref. tabell i 10.4.2, ber dette toget palegges en avgift som
reflekterer forskjellen mellom faktisk og krevd smeremengde. Det er ogsa naturlig at
det gis et visst fradrag dersom det benyttes moderne materiell med gode
sporfgringsegenskaper.
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Avgiften bar veere av en slik starrelse at den motiverer for montering av
flenssmeringsapparater. Prisen for montering av flenssmaringsapparat vil ligge i
omradet 150-200 000 NOK pr. enhet.

Jernbaneverket ma avklare nesermere hvordan en slik avgift kan inndrives og nar den
eventuelt kan tra i kraft, men det er naturlig a implementere den ved fornyelse av
sportilgangsavtalene.

13 Oppsummering/konklusjon

Det er foretatt en gjennomgang av alle relevante aspekter rundt skinnesmearing og
flenssmearing som har fremkommet i arbeidsgruppen.

Det er gitt en generell omtale av de mekanismer som pavirker hjul- og skinneslitasje.
Det er redegjort for ulike former for kontakt mellom hjul og skinne og deres
innvirkning pa bade slitasje og smering. Ulike materielltyper har ulike lepeverk som
gir ulike lepeegenskaper og derfor nyttiggjer seg smaring forskjellig.

Det er gitt en generell beskrivelse av hvordan skinne-/flenssmering utferes. Det er
videre foretatt et kartlegging av dagens situasjon og gitt en utfarlig beskrivelse av
denne.

Videre er det tatt hensyn til tidligere erfaringer i Norge, internasjonale erfaringer og
lover, forskrifter og normer.

Pa bakgrunn av dette kan falgende konklusjoner trekkes:

e Trafikkutaverne er stort sett forneyd med den hjulslitasje de i dag har.
Situasjonen er generelt til & leve med, men for enkelte togslag og pa enkelte
strekninger er hjulslitasjen noe heyere enn gjennomsnittet:

¢ | neertrafikk omradene, hvor persontogene har hovedvekten av trafikken,
er hjulslitasjen generelt pa et akseptabelt niva (Gjevikbanen unntak).

« Pa strekningene mellom neertrafikk omradene, hvor godstogene har en
sterre prosentvis andel av trafikken, er hjulslitasjen starre.

+ NSB har hgyest hjulslitasje pa Gjgvikbanen og tidvis Nordlandsbanen.
Sporets tilstand pa Gjgvikbanen er generelt darlig og slitasjen kan saledes
ikke tillegges manglende smaring alene.

o NSB rapporterer ogsa hjulslitasje for materiell som benyttes pa
Dovrebanen, Serlandsbanen og Bergensbanen. Dette gjelder farst og
fremst type 73 (krengetog) og nattog.

¢ CargoNet har hayest hjulslitasje pa type CD66 som brukes som godslok
pa Nordlandsbanen.

e Det er ikke fremkommet argumenter for at det ber gjeres store endringer i maten
det smares pa. Dette innebaerer fortsatt bruk av flenssmering som hovedsmering
og at det suppleres i enkelte perioder og/eller pa spesielle strekninger med
sm@revogner og smearetraller. Bruk av stasjonaere smareapparater har blitt sterkt
redusert de siste arene, og ut fra de erfaringer man har er det bare naturlig a
benytte disse i helt spesielle situasjoner.

e Pa de steder der slitasje pa sporveksler og skinner er ekstra hgy har
Jernbaneverket montert stasjonzere apparater eller foretar smoring med
smaretraller.

e Jernbaneverket bor foreta en kartlegging av hva som finnes av stasjonzere
smareapparater pa markedet og vurdere alternativer til dagens apparater, som
har en del svakheter.
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e Mannskapet pa BaneService sin sm@revogn ferdes i sommersesongen over det
meste av jernbanenettet og konstaterer at nar sesongen starter og underveis i
sesongen, kan det sjelden pavises rester fra smering utfert med tog. Dette er en
indikasjon pa at togene kan smgre mer.

e Det er veldig stor spredning i hvor mye den enkelte materielltype smerer pr. km.
Det er ogsa stor spredning mellom materielltyper som har tilineermet samme
forhold mellom smurte og usmurte aksler. Lokomotiver i godstog smerer generelt
mindre enn motorvognsett, men de har 4 ganger sa mange usmurte aksler. Dette
viser at det er potensial i & fa en jevnere fordeling av pafert mengde sett i forhold
antall usmurte aksler.

» Det er foretatt en sammenligning av antall smurte og usmurte aksler pa en del
utvalgte strekninger basert pa hvilke togtyper som gar der og prosentvis fordeling
mellom dem. Disse viser klart at pa strekninger der andelen godstog er pa niva
med andelen persontog er andelen smurte aksler sveert lav. Dette stemmer bra
overens med de erfaringer bade CargoNet og NSB har nar det gjelder hjulslitasje
over gjennomsnittet.

o Det anbefales ikke at det pa navaerende tidspunkt foretas endringer i forhold til
hvilke typer smgremiddel som benyttes. Eneste unntaket er for Jernbaneverkets
stasjonaere apparater der det er et potensial til for standardisering.
Smearemiddelet som benyttes ved Drammen stasjon har langt darligere
miljgmessige egenskaper en de andre typene som benyttes. Det bar ogsa
vurderes om smaremiddelet som benyttes pa smarevognen kan erstattes av
samme type som benyttes pa togene nar dagens lager er oppbrukt.

e« Kostnadene til skinne- og flenssmering ber fordeles mellom Jernbaneverket og
trafikkuteverne ved at Jernbaneverket er ansvarlig for skinnesmering og
trafikkuteverne for smegring pa rullende materiell. Det er ikke naturlig at NSB star
som oppdragsgiver for BaneService vedrgrende kjgring av smarevogn. For
Flamsbanen er det inngatt en egen avtale om kostnadsfordeling mellom
Jernbaneverket og Flam utvikling. NSB mener det prinsipielt ikke ber veere annen
praksis for Flamsbanen enn for restene av jernbanenettet.

e | Jernbaneverket er det naturlig at sentral vedlikeholdsavdelingen far ansvar for
kjering av smgrevogn da dette er en landsdekkende aktivitet.

o Alt nytt rullende materiell ma vaere utstyrt med flenssmeringsutstyr. Dette er i
samsvar med gjeldende praksis, internasjonal lovgivning som allerede er innfart
for heyhastighetstog og som antas a bli krav ogsa for konvensjonelle tog.

¢ Regelmessig vedlikehold og ettersyn er viktig. Det bor for materiell veere
utarbeidet kontrollforskrifter for ettersyn av anleggenes funksjonsdyktighet med
hensyn til overfering av smering til skinnehodet.

« Erfaringer bade fra @sterrike og Norge tilsier at minst 80 % av materiellparken
ber veere utstyrt med flenssmareutstyr for at dette skal ha god effekt. Dette er
imidlertid erfaringer fra en situasjon der det bare eksisterer en trafikkutaver som
benytter alle typer rullende materiell. | dagens system med flere trafikkutevere
som har spesialiserte trafikkslag er en slik 80 % regels vanskelig a styre etter.

e Trafikkutaverne er opptatt av at det stilles like vilkar til alle. Det bar palegges en
avgift som kompenserer for manglende flenssmareutstyr. Det anbefales derfor at
et avgiftssystem innfares og at avgiften fastsettes med utgangspunkt i kjgrte
akselkm for de tog som ikke smerer iht de minimumsverdier som er anbefalt.
Avgiften bar veere av en slik stgrrelse at den motiverer for montering av
flenssmeringsapparater. Prisen for montering av flenssmeringsapparat vil ligge i
omradet 150-200000 NOK. Jernbaneverket ma avklare naermere hvordan en slik
avgift skal fastsettes og inndrives og nar den eventuelt kan tra i kraft.

* Det ber innfares som fast regel at skinnesmaring varsles ved bruk av T-
sirkuleerer. Regionale sportilgangskoordinatorer sgrger for at Trafikkavdelingen
far de n@dvendige opplysninger til T-sirkuleerere. Trafikkavdelingen ma etablere

Versjon: Endelig 01.01.05 Side 48 av 50




Skinnesmering og flenssmering pa det statlige jernbanenett

felles rutiner i alle trafikkomrader pa at varsling om skinnesmgaring skal tas med
pa T-sirkuleerer.

Selv om ting stort sett fungerer i praksis er det konstatert en del manglende krav og
rutiner. Det er utarbeidet falgende forslag til krav og rutiner:

Det er utarbeidet grunnlag for spesifikasjon for hvor smering ber paferes ulike
skinneprofiler og hjulprofilet.

Det er utarbeidet et grunnlag for spesifikasjon for bruk av smerevogn
(funksjonsspesifikasjon) og utstyr i rullende materiell.

Det er utarbeidet forslag til nytt "smarekart” for kj@ring av smarevogn. Dette bor
benyttes som utgangspunkt for smearing i 2005. Det ber gjeres en evaluering etter
at smgresesongen avsluttes. Smerekartet inngar som vedlegg til
funksjonsspesifikasjonen.

Det er utarbeidet krav til flenssmearingsapparater. Dette ber innga som del av
Jernbaneverkets dokument JD590 Infrastrukturens egenskaper.

Det er utarbeidet krav til hvor mye ulike typer tog bar smare for a sikre at
forholdet mellom smurte og usmurte aksler blir noenlunde likt mellom ulike
togslag. Dette innebeerer farst og fremst en kraftig gkning i mengden pafert
smaring fra godslokomotiver.

Det er utarbeidet forslag til rutiner for a vurdere behov for ekstra smering i lange
terkeperioder. Jernbaneverkets regioner bar implementere dette i sine rutiner.
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14 Vedlegg

14.1 Oversikt over flenssmore apparater og smeremidler
14.2 Datablad for smoremidler

14.2.1 Datablad Lubritech TRAMLUB F 234 Mod 2

14.2.2 Datablad BECHEM UWS P-WAY LUBE

14.2.3 Datablad Hydro Texaco Multifak 6833 EP 00

14.2.4 Fettbasert smgremiddel, prod. JBV

14.2.5 Datablad Universalgrease EP2 fra Prolong

14.3 Togfrekvens 2003

14.4 Ruteoversikt smarevogn 2004

14.5 Erfaringer fra @BB og SJ
Rapport fra hjulseminar pa Hamar 18. og 19. november 1997.

14.6 Artikkel fra ZEV + DET Glasers Annalen 121 1997 Nr.23 side 255 - 262

14.7 NSB prosjekt "Hjul 98”, delprosjekt 3 Fettype

15 Referanseliste

[1] Saksnr. 04/02601, Sl 729: Brev fra Jernbaneverket til Trafikkuteverne av 12.05.04
vedrgrende invitasjon til deltagelse i arbeidsgruppen.

[2] Saksnr. 94/6765, S 801: Kartlegging av hjulslitasje var/'sommer 1994.

[3] Artikkel i ZEV + DET Glasers Annalen 121 1997 Nr.23 side 255 til side 262

Versjon: Endelig 01.01.05 Side 50 av 50







Vedlegg 14.1

Oversikt over flenssmeringsutstyr pa tog

Type kjoretay/ |Flenssmareutstyr Smeremiddel Tank |Tank-  [Pafyllingssystem til Pafaringsmetode pa skinnene
litra Drift av WP |torrelse forrad pa kjeretoyet
paferingssy (liter) Paspreyting Annet (spesifiser)
stem g
Fabrikat Type  |Fabrikat Type £ =
ol |8 o_[2g |E3E
A 228 [553 BE|ss | E53
=8 |= = 257 i) = x= |50 2
HEEEEE =8¢ |sz3f  [B3|8: |3
w|T|E|S 5 =22 |[©SE EE|E® |mGE
EI7 Willy Vogel SP8-2 |Lubritech Tramlub 234 X X
EI18 Rebs Lubritech Tramlub 234 X X
Di3 Willy Vogel SP8-2 |Lubritech Tramlub 234 X X
Di4 Willy Vogel SP8-2 |Lubritech Tramlub 234 X X
Type 69 C + D1/D2 |Secheron-@BB | |Lubritech Tramlub 234 X - X
Type 69D3/D4 Secheron-@BB _ |Lubritech Tramlub 234 x | X
Type 70 Willy Vogel SP§-2  |Lubritech Tramiub 234 X X
Type 72 Willy Vogel SP9 Lubritech Tramiub 234 X o X
Type 73 Willy Vogel SP9 Lubritech Tramlub 234 X X
Type 93 DeLimon Lubritech Tramiub 234 X X
Y1 Willy Vogel SP9 Lubritech Tramlub 234 X X
EL14 V. Vogel Lubritech Tramlub F234 X X 20 liter X X
EL16 V. Vogel Lubritech Tramlub F234 X | X 20 liter X X
Di8 Vogel PF-150/S 16-0 Lubritech Tramlub F234 X | x 151 X X
CD66 REBS SGF-SP.2ZMVT2 Lubritech Tramiub F234 X X S1x2liter | X X
Type 71 Willy Vogel IG 63 FUCHS Lubritech |Tramlub F234 Mod.2 X x |17 liter X X
IORE -
Dm3
Rc4 Axellence52000CS X X X
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Vediegg 14.1 Oversikt over flenssmeringsutstyr pa tog

Paferingsmengdens utstrekning pa hjulprofilet Smeremiddel - doseringsmengde  |Smeremiddeltype |Krav til temperatur
Type kjeretay/ i alimval :
ype kjeretoy. Paferingsfrekvens med viskositets-  |under pafering
; . : angivelse ved
litra Punktvis Sektorpafering pafering
Konstant |Regulerbar Konstant [Regulerbar |Konstant |Regulerbar Konstant Regulerbar Fett |Pasta |Olje |Utstyr Smeremidd
(em?) (angi cm?® hvis el
mulig)
— — e -2
[ e m <E
G 7] G q ; s |2 |. g = 5 ]
218 |2 [2 218 [& |8 218 (& [E3 |8 e (8 |2
g o |G S |5 |22|& R o |go|so 2 e
£ |2 =5 |2 £l =g |2 T TS (s o o £ 2 |5
= s |=22|= = 1€ |82 |2 s |S |22 |&E g £ |o
m© > =5 |8 3 > =5 |8 m > = o = = g
g |18 |85 s g (3 |8 5 8|5 |85 |2£ (25 5|3 |8<
E |5 |z3|< E > I§ < = O = i o E I
EN7 X 300 m b 0,03 cm3 X -40C -40C
El18 X _ |500 m X 0,05 cm3 X |-40cC -40C
Di3 X 200 m X 0,03 cm3 X |-40cC 40 C
Di4 X 150 m X 0,025 cm3 X | 40cC -40C
Type 69 C + D1/D2 X 600 m X 0.03 cm3 X -40C -40C
Type 69D3/D4 X 500 m | X 0,03 cm3 X -40C -40 C
Type 70 X 200 m . X 0,03 cm3 X -40 C -40C
Type 72 X 450 m _— X 0,03 cm3 X -40C -40C
Type 73 X 400 m | x 0,03 cm3 X -40 C -40C
Type 93 gl X 200 m X 0,03 cm3 X -40C -40C
Y1 B X 600 m + kurver. X X 0,03 cm3 ] X 40C -40C
EL14 X 100 m 100 m X 0,005 g X
EL16 3 100 m 100 m X 0,005 g - X
Dig X kurveavhengig X .l X
CD66 X X 0,125cm/dyse | X
Type 71 X X X 556 mg * X* X ingen krav - 25/ + 100
IORE X 300 m X X 0,030 cm3 22 -40/+60 -40/+60
Dm3 X X X 22 -40/+60 -40/+60
Rc4 X 150-200 0,2 cm? X X Ja
ul-
=
o
-
w
m *
o ~
w w
-] ]
= =
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Vedlegg 14.1

Oversikt over flenssmegringsutstyr pa tog

Type kjeretay/

litra

Krav til paferingsflatens
renhet

Hjul og aksler som smares i kjgreretningen

Paferingssted/dyse-
plassering i forhold til

Liten

Middels

Hoy

Fuktig

Styringsparametr|
e som brukes for
nar hvilke hjul og
hjulsatser skal
smeares

Terr

Er

smeringen

Ja

Nei

Antall
dyser pr.
smurte
aksel

Annet
(spesifiser)

EI7
EI18
i3
Di4

Type 69 C + D1/D2
Type 69D3/D4
Type 70

Type 72

Type 73

Type 93

Y1

EL14

EL16

Di8

CD66

Type 71

IORE

Dma3
Rc4

|2 |2 |2 | x »x x x |Ingen

B |2 (3 (3¢ [3¢ [3¢ [

1096
1-2-3-4

RN RN

RN N =N N DN

2 aksler smerer
2 aksler smorer

2 aksler smerer

dreieretning og hjulets
bergringspunkt pa skinnen

Paferingssted pa hjulprofilet, pa
vei opp fra skinnen eller pa vei
ned mot skinnen. Angi klokke-
slett: KI. 06 er bereringspunkt
hjul/skinne og kl. 12 er pa topp.
Hjulets dreining i kjereretningen

Kommentarer

ned klokken 10
klokken 15

Side3av 3

Smerer pa 2 aksler i en kjereretning, og 1 aksel den andre
kjereretningen.

Teloc R

40 mg. Teloc E + 2000

ingen

Lok litt Re4 saknar smérjning pa hjulen ,utan smorjning sker

med en fettstrang bakom sista axeln i lokets férdrikining.
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MANTENA AS INNKJ. GRORUD

TETNINGSEUSET-AS

[@ool
Zo001

WNEIE WiRmsESr 1) SO g

fritt samt fritt for halogener og tungmetaller

Bruksomrader

TRAMLUR F 234 MOD 1 er hovedsaklig
tenkt til bruk som mifjetilpasgst smering av
skinneflariker og hiutflenser pa normalsporst
jembane.

Produktet|er ogsa anvendelig tl bruk i
sentralsmeresystem pa Kjgretsy slike som
lastebiler, \buasar og entrepensmaskiner.

i
|

Pafaring

TRAMLUB F 234 MOD 1 pafares sparsomt
pé de aktuelle smarepunktens med dertil
egnede automatiske sentralsmaresystem.

Forpakninger
Dunk: 15kg og 25kg.
Fat: 45kg og 190kg.

= A :

Vedle?%t%‘ = \_(}. p A 3 A
FUCHS LUBRITECH GMBH FUCHS
SPECIAL| LUBRICANTS + COATING TECHNOLOGY + SERVICE \_i'/ -
Produktinformasjon TRAMLUB® F 234 Mod 1

A 224 ]
Produktheskriveise Miljetilpasset flytefett. :
TRMIL?)F 234 MOD 1 er et belge-hyitt Biologisk hurtig nedbrytbart.
flytefett basert pa en blanding av
vegetabilske og syntetiske oljer og med en
uorganisk fortykker. Produktst ar igsemiddel-

+ Meget god vedheft.

« Megetleita dosére (ogsa
sproytbar), ogsa ved lave
temperaturer.

* | hgy grad vannbestandig.

» Meget god slitasje-
beskyttelse.

= Pavirker ikke tetnings-
materiell | NBR.

|

I avaninlig

Hluifcrmer

TETNINGSHUSET A,S Industrivelen 7a 1471 Skarer TIf +47 67908063 Fax +47 67970787

20'DVS 0716 0780223
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11:10 FAX 23154554

&/ 5/992 14:36; 4787870787

89 15:33 FAX 47678970787

FUCHS LUBRITECH GMBH

Spechl Lutricants + Coating Techaokogy « Seavice

" TRAMLUB F 234 Mod 1

Tekniske data

Farge
Temperaturomrada

NLGlKklasse
Dryppunkt
Biologisk nedbrytbarhat

Risiko-opplysning

MANTENA AS INNKJ. GRORUD
-> NSB VERKSTED GRORUD; Side 2

TETNINGSHUSET-AS

Verdi

beige-hvit

~40/+100
000

+125

>80

Enhet

G

%

[@oo2

/o
FUCHS
=

Testmetode

DIN 51825
DIN 51818
DIN ISO 2176

CEC-L-33-T82

Se separat helsedatablad. Unnga langvarig glentatt hudkontakt samt innanding av oljetaka.

- TETNINGSHUSET A.S Industrivelen Ta 1471 Skirer Tif: +47 67908063 Fax: +47 67970787

i

dioo2 )

20 OV D79 OTR0T Y
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___Yrkeshygienisk produktdatablad .« -

Produkinavn TRANLUB F 234 Mod 1
Produktkode 11980

Leverandsr Tetningshusst ﬁ=~§.—
Adresse Industriveien 7a
Postadresse | Poetboks 135, 1471 Skares
Telefan 87 80 B0 63
| Behandling [ X§
Klemisk navn: CAS-qr Vekt % Klassif. R-setninger |
4-Metyl-1,3-dioxelan-2an 108-32-7 20 Xl 36
dilsookiylaminometyl-tolutriazal . $4270.-88-7 (0,2 Xi 35,38
-

INNANDING -

HUDKONTAKT Vask med sdpe og vann, Bruk Ikke organisk lesemiddel. Ta av nedsmussede kiar.

ZYEKONTAKT Skyll med vann. Ved vedvarande besveer, kontakt lege.

| SVELGING Framkall ikke brakning. Kentakt lege.

et
R T S cotocd e

SLUKKEKMIDDEL Skum,vanntake, pulver eller Ca2, NB: IKKE VANNSTRALE

SPES. RISIKOER Ved brann dannes kulldiaksyd, kulloksyd, 6vovel og srganiske krackingforbindslser,
PERS. BESKYTT. bruk andedrettsvern,

BESKYTTELSE =
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Vedlegg 14.2.1

-> NSB VERKSTED GRORUD:

TETNINGSHUSET-AS

@004
dioo4

Side 4

Ia o ..‘\

..H&Lﬂ-ﬂt’-‘.?‘ I

Terkes opp med abtorberende matenal.MA ikke Wmmes | svigpssystem. Samle samman preduktet 0a sug opp med
absorberende materiale.

HANDTERING

LAGRING

T
3 ?:;_;-:ta«v:._

PERSONLIG EESKYTTELSESUTSTYR

Andingsbeskytt.

Beskytt hansker | Om ofte gjentatt hudkentakt ikke kan unngds. PVYC hensker.
Pyebaskyttelse Ved risika far sprut

Beskytteolgesklaer |-

' &
_ \m

" c-ﬂf"' 3

Fysikalsk tilstand Halyflytende Farge Gulaktig

Lukd Svak Laslighet Vannulgselig
Densitet 1,0 griom® Flammepunkt >+250°C {baseoljen)
Dampdensitet - Antsnnelsetemperatur | >+300°C (basealjen)
| Damptrykk <0,1 mbar/+20°C Eksplosjonsomrade |-

pH 1 konsentrat - Spaltingstemperatur |-
Fordeln.koofficient - Kokepunkt o

Stabllitet

_ﬁaﬂige reaksjoner

Kan med syrer ved pH < Z danne svavelsyre.
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INNANDING -
HUDKONTAKT Kan etier langvarig og ofte gientatt ekspanening forarsake hudim{asjnu
BYEKONTAKT Kan virke iiterends ved direkiekontaid.
_ SVELGING = _
SENSIBILISERING Sensiblliseringseffakt ef Ikke kjent.
CARCINGGENITET - Deta savnes
MUTAGENITET _ Datz savhas
' REPRODUKSJONSTOXICITET | Duta savnes
KRONISKE EFFEKTER Datz savnes

MOBILUTET . | Barelliten grad mobil pge. hety viskositet og begrenset vannleslighet.

BIOLOGISK NEDBRYTBARHET | Produktet mne haider biologisk nedbryibare siafier.

- BIOACKUMULERBARHET Data savnes

ZKOLOGISK TOXICITET Vannleselig g danner ingen emulsjonar.

IMDa (sj0 : ADR/RID/ADRS/RID-S |-
Klasse . Klasse
Side

EmS-nr D@R (fly) =
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[ MFAG-nr | — — | Kiasse [ -

HELSEDEKLARASJON ...

KLASSIFISERING

Produktet er ikke merkepliktig.
Tysk vennforurensingskiasse WGK 1.

- RSETNINGER =
S-SETNINGER = ) :

SKARER 18 Feb. 1998

Wi/ it

Adld Hefstad -~ .
TETNINGSHUSETAS.  ~
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A

Side:1/4
Sikkerhetsdatablad

iflg. 91/ 155 /EF
revidert den : 06.12.96

Prodesent / keverander : Norsk Generalagent
CARL BECHEM GMBH | SKANDINAVISKA TEKNIK & SMORJSYSTEM
esterr N — 2040 Klefta
,‘,’ ms‘g“g_w i 187 40 BRO
SVERIG
Tel. 02331/935 -0 FRT, o' TP

Fax : 02331/935-159

. . Avdeling for nermere informasjoper : Avdeling produkisikicerbet

. Spesielle fareinformasjoner for mennesker og miljs :
Bortfaller.

Klassifiperingrsystem :
Klassifiseringen rilsvarer akiuelle EF - lister, men et supplementert med informasjoner fra faglittcranr

.‘ S ﬁm’m i "m. "
4 Xersichiclpstitak

Gemerelle informasjoner : Ingen spesiclle tiltak nedvendig.
Etter inndnding :
Tkke nodvendig da produktet er i pastaform og uten lasemidier,

. Etter bndicontakt : Vanligvis irriterer produkzet ikke buden.

. Ktter wychkoutakt : Skyll synene med Apne syelakk i flere minutier under rennende vann
Etter svelging : Ved fortsatt besver mi lege konsulteres.

S  Bramsbekiempelecgtiltak

i Spesielt stor-fare lrfnltoﬁel',

. uig: dmfmtrmhwmﬂmreﬁarmiuﬂepm;
Koitmonoksyd ( CO ).
Spesielt vernentstyr : Pust ikke inn eksplosjons - og branngasser,

6__Titak vod w(iivillz wislipp :

Fercbyggende tiltak for persomer :

Swrlig fare for & skili ph grunn av utlept / utselt produkt.
. Mijoverstiltak : Ingen serlige tiltak nodvendig. .

Tiktak for rengisring / cppsamliing : ta opp mekanisk.




29/86/2884 @8:17 +47-62513212 JBYV BANESERVICE HMR SIDE 82 »

Vedlegg 14.2.2 ke

Side:2/4
Sikkerhetsdatablad
ifig. 91/ 15S EF
Trykkedato ; 06,12.96 revidert den : 06.12.96

Handelsmavn . BECHEM UWS P-WAY LUBE
I

7 Hingdters Jagri
»  Informasjoner om siklker hindtering : Ingen salige tiltak nadvendig.
Henvisninger-oar brann og eksplosjonsveny :ingen sserlige tiltak nodvendig.

Lagring ;

» Krav 6l Isperrom og beholdere : Ingen spesielle krav.
Informasjoner om felles lagring : Ikke nodvendip.
Wmmhgﬂvm Ingen.

Ingen yiterligere informasjoner, se punkt 7.

ca. 093 g/an’ CB Narm 0001
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HMS DATABLAD Handelsnavn: Multifak EP 2, T EP 2, EP 0, EP Heavy
Helse- miljg- og sikkerhetsdatablad Revislonsdato: 19.12.2002

Erstatter: 11.07.2002
Multifak EP 2, T EP 2, EP 0, EP Heavy

1. IDENTIFIKASJON AV KJEMIKALIET OG ANSVARLIG FIRMA

HANDELSNAVN: Mulifak EP 2, TEP 2, EP 0. | GoDKJENT: JA |
KJEMISK NAVN: RESPT. NR:
FORMEL: ART. NR:
SYNONYMER: EC-NR:
INDEKS NR: CAS NR:
GRUPPE: PR.NR:
I;yd{;l 'Laxaco gﬁ
ostboks 202, Skeyen
LEVERANDGR: 0212 95LO Y
Tif: 22 12 40 00 Fax: 22 12 40 50
GIFTINFO: [N@DTELEFON: |
ANSVARLIG:
UTARBEIDET AV: Hydro ProduksjonsPartner, Kari-Anne Barstad
ANVENDELSE: Smerefett.
KUNDERS REFERANSE:
2. OPPLYSNINGER OM KJEMISK SAMMENSETNING
INGREDIENSNAVN CAS-NR|EC-NR | % INNH | FH | FB | FM | R-SETNINGER | ANMERKNING
Mineralolje - 75-100|IK
Additiver - 1-15
LITIUMSAPE AV FETTSYRER |- 2-15
TEGNFORKLARING:

FB/FH/FM=Fareklasse brann/-helse/-milja, Tx=Meget Giftig, T=Giftig, C=Etsende, Xn=Helseskadelig, Xi=Irriterende,
IK=lkke klassifiseringspliktig, E=Eksplosiv, O=Oksyderende, Fx=Ekstremt brannfarlig ,F=Meget brannfarlig,
N=Miljgskadelig, M=Arve- stoffskadelig, A=Allergifremkallende, K=Kreftftremkallende, R=Reproduksjonsskadelig.

INGREDIENSKOMMENTARER:
Mineraloljene i dette produktet krever ikke kreftmerking iht. EU's stoffliste (Annex | t.o.m. 22. ATP).

3. VIKTIGSTE FAREMOMENTER

ANNET:
GENERELT
Vurdert ikke merkepliktig.

HELSE

Brukt smaremiddel kan inneholde metallpartikler og nedbrytningsprodukter som medfarer sterre helserisiko enn det
opprinnelige produkt.

BRANN OG EKSPLOSJON
Produktet er ikke klassifisert som brann- eller eksplosjonsfarlig.

MILJ@
Ikke forventet a gi miljeskader.

4. FORSTEHJELPSTILTAK

GENERELT:

Den skadede bringes snarest mulig ut i frisk luft, holdes varm og i ro. Kontakt lege ved pustevansker eller ved vedvarende
symptomner. Gi ikke drikke ved nedsatt bevissthet.

INNANDING:
Se "Generell",
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HUDKONTAKT:
Tilselt hud vaskes med sape og lunkent vann. Fjemn tilsglt tay. Kontakt lege ved vedvarende ubehag. Ved skader som
felge av bruk av heytrykksutstyr skal pasienten bringes til sykehus eyeblikkelig.

@YEKONTAKT:
Ved sprut i synene skylles med rikelig mengde vann i minst 15 min. Hold eynene dpne. Sgk lege ved fortsatt smerte eller
synsforstymelse.

SVELGING:
Svelging av dette produktet anses som lite sannsynlig. Unnga brekninger. Gi et glass vann, deretter melk, fiste eller
matolje. Kontakt lege.

INFO TIL HELSEPERSONELL:

Symptomatisk behandling. Ved heyt trykk kan produktet injiseres under huden og forarsake alvorlig skade. Sterst skade
skjer i lapet av de forste timene. Dersom ikke alt restmateriale blir fiernet fra séret, kan dette fore til vansiring,
funksjonstap eller amputasjon av skadet omrade. Skadens omfang kan ikke bedemmes ved en enkel undersagkelse av
saret. Rentgen kan identifisere gass | kroppen ved skade etter bruk av heytrykksutstyr.

Giftinformasjonssentralen kan informere om stoffers giftighet og behandling av forgiftning, tif. 22 59 13

5. TILTAK VED BRANNSLUKKING

PASSENDE SLUKNINGSMIDLER:
Karbondioksid, pulver, skum. Vann i takestréle for avkjeling.

UEGNEDE SLUKNINGSMIDLER:
Vannstrale.

BRANN OG EKSPLOSJONSFARER:
Produktet har hgyt flammepunkt og er ikke klassifisert som brannfarlig. Ved kontakt med varme gjenstander kan det
likevel dannes en hvit rayk (oljetake), som er meget brannfarlig.

PERSONLIG VERNEUTSTYR:
Brannmannskap skal ha flammesikre klzer og selvforsynt andedrettsvern.

ANNET:

Bruk vann til 4 kjsle flammeutsatte beholdere. Dersom lekkasje eller spill ikke har antent, bruk vanntake for & dispergere
dampen og for 4 beskytte personer som prever a stoppe lekkasjen.

6. TILTAK VED UTILSIKTET UTSLIPP

SIKKERHETSTILTAK FOR A BESKYTTE PERSONELL:
Unnga hud- og syekontakt. Bruk vemeutstyr, jf. punkt 8.

SIKKERHETSTILTAK FOR A BESKYTTE MILJ@:
La ikke produktet ga i kloakken.

EGNEDE METODER FOR SKADEBEGRENSNING OG OPPRENSKNING:
Sl terkes opp eller fiernes mekanisk og avhendes i hht. punkt 13. Fjem mest mulig av fettet og stre med sand. NB: Meget
glatt pa ulykkesstedet.

7. HANDTERING OG OPPBEVARING
HANDTERINGSVEILEDNING:

Unngéa unedig kontakt med produktet, szerlig brukt smeremiddel. Unnga innanding av dampen som kan oppsta ved
kontakt med varme gjenstander. Unnga sel som gir glatte gulv.

LAGRINGSANVISNING:
Oppbevares i tett lukkede orginalbeholdere ved romtemperatur

8. EKSPONERINGSKONTROLL OG PERSONLIG VERNEUTSTYR

INGREDIENSNAVN | ADM.NORM | ENHET | PPM | ANMERKNING
Mineralolje 1.0 mg/m?

FOREBYGGENDE TILTAK:
Serg for god ventilasjon. Vask huden med sape og vann regeimassig og fer spising, drikking, reyking og ved bruk av
toalett. Ga ikke med tilselte kizer.
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ANDEDRETTSVERN:
Normalt ikke nedvendig. Ved fare for innénding av damp, bruk éndedrettsvern med filter A (brunt).

@YEVERN:
Bruk vernebriller ved arbeider som kan medfare sprut, sel og direkte kontakt.

HANDVERN:
Bruk hansker av nitrilgummi eller annet oljebestandig materiale.

9. FYSISKE OG KJEMISKE EGENSKAPER

PRODUKTETS FORM: Halvfast stoff LUKT: Lukt av mineralolje
FARGE: Ravgult eller brunt OPPL@SELIG I

SMELTE/FRYSEPUNKT: KOKEPUNKT:

TETTHET: 0.88-0.92 g/cm? (15 °C) FLAMMEPUNKT: > 200 °C
EKSPLOSJONSOMRADE: pH (kons.):

L@SELIGHET | VANN: MOLMASSE:

DAMPTRYKK: VISKOSITET:

METNINGSKONS.: TENNTEMPERATUR:
DEKOMPONERINGSTEMP.: LUKTEGRENSE:

PH L@SNING: DAMPTETTHET:

10. STABILITET OG REAKTIVITET

REAGERER MED:
Reagerer kraftig med sterke oksidasjonsmidler.

FARLIGE SPALTNINGSPRODUKTER:
Karbonmonoksid, karbondicksid, aldehyder og ketoner.

11. HELSEFAREOPPLYSNINGER

GENERELT:
Brukt smeremiddel kan inneholde metallpartikler og nedbrytningsprodukter som medfaerer sterre helserisiko enn det

opprinnelige produkt. Bruk av heytrykksutstyr kan fare til injeksjon av olje under huden, noe som vil kunne gi alvorlige
skader.

INNANDING:
Ved kontakt med varme gjenstander kan det utvikles damper som irriterer luftveiene og medfarer hodepine, kvalme og
desighet.

HUDKONTAKT
Kortvarig kontakt irriterer ikke huden. Langvarig og gjentatt kontakt kan medfere imritasjon, avfetting og eksem.

@YEKONTAKT:
Sprut i synene er ubehagelig, men varig skade er lite sannsynlig.

SVELGING:
Svelging av sterre mengder kan gi ubehag, kvalme og diare.

12, MILJZGOPPLYSNINGER

MOBILITET:
Vurdert ikke mobil pga viskositeten (pasta).

NEDBRYTBARHET:
Ikke lett biologisk nedbrytbar.

AKKUMULERING:
Bioakkumulering anses lite annsynlig.

@KOTOKSISITET:
Ikke klassifisert som giftig. Antas ikke & medfere langsiktig fare for vannmiljeet.

13. FJERNING AV KJEMIKALIEAVFALL
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FJERNING AV RESTER OG AVFALL:

Klassifisert som spesialavfall. Se Forskrift om spesialavfall av 2002 for opplysninger om EAL-koder og betingelser som
gjer avfall il spesialavfall. Leveres til godkjent mottak for spesialavfall. Utstyr rengjeres med kaldavfettingsmidler eller
andre vaskemidler.

AVFALLSGRUPPE FOR FARLIG AVFALL:

Forslag til avfallsstoffnummer: 7021 Olje- og fettavfall
Forslag til EAL-kode(r): 12 01 12 voks- og fettavfall

14. OPPLYSNINGER OM TRANSPORT

ADR(VEI)
UN NR: KLASSE:
FARESEDDEL: FARLIG GODS:
EMBALLASJEGRUPPE: FARENR:

RID(JERNBANE)

UN NR: KLASSE:
FARENR: FARLIG GODS:
EMBALLASJEGRUPPE:

IMDG(SJD) !
UN NR: KLASSE:
ETIKETT: FARLIG GODS:
EMS: FORP.GR:
MARINE POLL: SUB.RISK:

IATA(FLY)
UN NR: KLASSE:
ETIKETT: FARLIG GODS:
SUB.RISK: FORP.GR:
ANNET:

Ikke farlig gods ifelge ADR/RID, IMDG eller IATA.

15. OPPLYSNINGER OM LOVER OG FORSKRIFTER

R-SETNINGER:
VURDERT IKKE MERKEPLIKTIG,

S-SETNINGER:
52 Oppbevares utilgjengelig for barn.

REFERANSER:
Norsk stoffliste 2002 (Statens forurensningstilsyn, Arbeidstilsynet, Direktoratet for brann- og eksplosjonsvern).

Administrative normer for forurensning I arbeidsatmosfaere (Arbeidstilsynet, best.nr. 361), ADR, RID, IMDG, IATA.
Micromedex Tomes CPS System.

16. ANDRE OPPLYSNINGER AV BETYDNING FOR BRUKERENS SIKKERHET OG HELSE
ERSTATTER DATO:: 11.07.2002

ANDRE OPPLYSNINGER:

LEVERAND@RENS ANMERKNINGER

*HMS-databladet er kvalitetskontrollert og godkjent i henhold til gjeldende regelverk.

Hydro Produksjonspartner har ikke ansvar for feil og mangler i opplysninger fra produsent / leverander.
Produsent/ leverander oppgitt | seksjon 1 er juridisk ansvarlig for databladets innhold.

REVISJONSOVERSIKT

Versjon Rev. dato Ansvarlig Endringer
0.0.0 2002-12-18 R. Eriksen Pkt. 3-13
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1BV Informasjon, 04.04.00

Vedlegg 14.2.4

Fettbasert smorremiddel

Base:

Form:
Prod.temp:
Driftstemp:

Produksjon:

Volum:

60 % dyrefett + 30 % parafinvoks + 7% rapsolje +
3% talkum

utstopt i klosser, dim 7,0x2,5x 33,3 (cm)
ca+80C

romtempratur

Drift Vest i lokstall Voss

600 kg/ar / 1200 enheter/ar
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HMS DATABLAD Handelsnavn: PRO-LONG UNIVERSAL GREASE+ EP2
Helse- milje- og sikkerhetsdatablad Revisjonsdato: 16.10.2003

Erstatter: 25.11.2002
PRO-LONG UNIVERSAL GREASE+ EP2
1. IDENTIFIKASJON AV KJEMIKALIET OG ANSVARLIG FIRMA

HANDELSNAVN: PRO-LONG UNIVERSAL GREASE+ EP2 GODKJENT: JA
KJEMISK NAVN: RESPT. NR:
FORMEL: ART. NR:
SYNONYMER: EC-NR:
INDEKS NR: CAS NR:
GRUPPE: PR.NR:
Pro-Long Smeremidler AS
7 Postboks 11
LEVERANDIGR: 4086 Hundvag
TIf: +47-51 86 26 85 Fax: +47-51 86 25 86
GIFTINFO: 22591300 N@DTELEFON:
ANSVARLIG: Per Eikemo
UTARBEIDET AV: HMS Logiconsult AS
ANVENDELSE: Smaorefett

KUNDERS REFERANSE:
2. OPPLYSNINGER OM KJEMISK SAMMENSETNING

% R-
INGREDIENSNAVN CAS-NR EC-NR [\ FHFBFMgro\ \ ~co ANMERKNING
Destillater (petroleum), solventraffinerte tunge 64741- 265- 60- - 45 Kreft2, Note H,
parafiniske; baseolje - uspesifisert 88-4 090-8 100 L
Sinkalkylditiofosfat 0000 7. <1 Xi N 384151553
Oktylert/butylert difenylamin e = N 51/53

TEGNFORKLARING:

FB/FH/FM=Fareklasse brann/-helse/-milja, Tx=Meget Giftig, T=Giftig, C=Etsende,
Xn=Helseskadelig, Xi=Irriterende, IK=Ikke klassifiseringspliktig, E=Eksplosiv,
O=0ksyderende, Fx=Ekstremt brannfarlig ,F=Meget brannfarlig, N=Miljgskadelig, M=Arve-
stoffskadelig, A=Allergifremkallende, K=Kreftftremkallende, R=Reproduksjonsskadelig.
INGREDIENSKOMMENTARER:

De angitte komponenters klassifisering er angitt direkte etter Stofflisten eller andre kilder
uten hensyn til Stofflistens noter. Ved klassifiseringen av selve produktet er det tatt hensyn
til disse notene: (Note L:<3% DMSO-ekstraherbare komponenter etter IP 346). Produktet
kan inneholder ytterligere komponenter som ikke bidrar til klassifiseringen.

Mineralolje uspesifisert dekkes av flere Cas nr. i stofflisten. Alle har samme klassifisering.

*: Eksempler pa representative CAS.nr.: 74869-22-0, 93572-43-1, 92045-42-6, 10131-71-6,
68037-01-4.

Se pkt. 16 for fullstendig ordlyd av alle R-setningene som nevnt i punkt 2.
3. VIKTIGSTE FAREMOMENTER

ANNET:
BRANN OG EKSPLOSJONSFARE: Ikke brannfarlig.

HELSEFARE: Oljetake kan virke irriterende pa andedrettsorganene.
Langvarig eller gjentatt hudkontakt kan forarsake avfetting, uttgrring og irritasjonseksem.
Brukt olje kan inneholde skadelige forurensninger.

MILJ@GFARE: Unnga utslipp til miljget.
4. FORSTEHJELPSTILTAK
GENERELT:

Flytt vedkommende bort fra eksponeringskilden. Serg for ro og varme. Kontakt lege ved
illebefinnende. Legg i stabilt sideleie ved bevisstigshet.

INNANDING:
Serg for frisk luft.
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HUDKONTAKT:

Fjern tilsglte kleer. Vask huden med sape og vann. Vask aldri huden med lgsningsmidler.
Kontakt lege ved vedvarende irritasjon. Smer uttgrret hud med en fet hudkrem.

JYEKONTAKT:
Skyll straks med mye vann. Kontakt lege og fortsett skyllingen ved vedvarende irritasjon.

SVELGING:

FREMKALL IKKE BREKNING. Skyll munnen og svelget med vann. Det er viktig at
petroleumsprodukter ikke kommer ned i lungene. Kontakt lege.

INFO TIL HELSEPERSONELL:

Kontakt eventuelt Giftinformasjonssentralen pa telefon 22 59 13 00. Se eventuelt
Felleskatalogens kapitel om Akutte forgiftninger.

5. TILTAK VED BRANNSLUKKING

PASSENDE SLUKNINGSMIDLER:

Skum, pulver, karbondioksyd, sand og vanntake er egnede brannslukningsmidler.

UEGNEDE SLUKNINGSMIDLER:
Vannstrale er ikke et egnet brannslukningsmiddel grunnet faren for stetkoking.

BRANN OG EKSPLOSJONSFARER:
Produktet er brennbart. Det kan antennes ved temperaturer over flammepunktet.
Innblanding av sma mengder andre brennbare produkter kan senke flammepunktet.

PERSONLIG VERNEUTSTYR:
Brannslukker ma benytte reykdykkerutstyr.

ANNET:

Steng kilden pa en sikker og kontrollert mate. Flytt eller kjel med vann beholdere i
neerheten av brannen. Kun trenet brannpersonell bgr benytte vann til kjgling av opphetede
flater og beskyttelse av personell. Sprut ikke vann direkte pa brennende produkt. Tilkall
eventuelt brannvesenet pa telefon 110.

6. TILTAK VED UTILSIKTET UTSLIPP

SIKKERHETSTILTAK FOR A BESKYTTE PERSONELL:

Sperr av omradet for a unnga ulykker. Gir meget glatt veibane! Advar personer i narheten.
Hold uvedkommende borte. Innsatspersonell bgr benytte personlig verneutstyr som angitt i
seksjon 8.

SIKKERHETSTILTAK FOR A BESKYTTE MILJ@:
Begrens spredningen. Hindre produktet i @ na vann og avigp. Fjern forurenset masse eller
treff andre tiltak for a hindre produktet i a forurense grunnvannet.

EGNEDE METODER FOR SKADEBEGRENSNING OG OPPRENSKNING:
Fjern sgl med absorberende materiale og/eller mekanisk utstyr som lenser, pumper og
lignende, og destruer det som angitt i seksjon 13. Terk opp mindre sgl med terkepapir, filler

eller twist, og oppbevar det som brannfarlig avfall inntil det kan destrueres pa en forsvarlig
mate.

ANNET:

Steng kilden pa en sikker og kontrollert mate. Fjern antennelseskilder. Varsle brannvesenet
pa telefon 110 ved akutt eller fare for akutt forurensning. Veer oppmerksom pa eventuell
sklifare som falge av produktet selv, eller dets evne til a lese opp asfalt, gulvbelegg og
lignende.

7. HANDTERING OG OPPBEVARING

HANDTERINGSVEILEDNING:

Benytt kun utstyr (beholdere, slanger, ror, kuplinger og lignende) beregnet for formalet.
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Unnga direkte hudkontakt. God personlig hygiene er viktig. Ga ikke med tey som er blitt
tilsglt med produktet. Benytt personlig verneutstyr som angitt i seksjon 8.

LAGRINGSANVISNING:

Lagres tert og i originalbeholder ved temp. lavere enn 50°C. Oppbevar produktet
utilgjengelig for barn.
8. EKSPONERINGSKONTROLL OG PERSONLIG VERNEUTSTYR

INGREDIENSNAVN ADM.NORM ENHET PPMANMERKNING
Destillater (petroleum), solventraffinerte tunge parafiniske; baseolje - 5

: 1.0 mg/m
uspesifisert

FOREBYGGENDE TILTAK:

Serg for god ventilasjon ved arbeidsoperasjoner som utvikler gass, reyk eller take. Unnga
sgl. Unnga kontakt med eynene og huden. Ga ikke med klaer som er gjennomtrukket av
produktet. Vask klaerne for ny bruk. Ga ikke med filler eller twist som er gjennomtrukket av
produktet i lommen. @yespyler tilgjengelig pa arbeidspassen.

ANDEDRETTSVERN:
Normalt ikke pakrevet. Bruk gassmaske med kombinasjonsfilter A2/P2 ved
arbeidsprosesser som utvikler gass, royk eller take.

@YEVERN:
Bruk vernebriller med sideskjold ved fare for direkte kontakt eller sprut.

HANDVERN:
Bruk hansker av neopren, nitrilgummi, polyeten, polyvinylalkohol (PVA er ikke
vannbestandig), polyvinylklorid eller fluorgummi ved fare for direkte kontakt eller sprut.

HUDVERN:

Bruk klaer med lange ermer og lange ben ved fare for direktekontakt eller sprut.
9. FYSISKE OG KJEMISKE EGENSKAPER

PRODUKTETS FORM: Pasta LUKT: Mild, karakteristisk
FARGE: Brun OPPL@SELIG I: De fleste lesemidler
SMELTE/FRYSEPUNKT: >280°C KOKEPUNKT:

TETTHET: 0,83 g/em?® (25°C) FLAMMEPUNKT: >200°C
EKSPLOSJONSOMRADE: pH (kons.): -

L@SELIGHET | VANN: lkke blandbar MOLMASSE:

DAMPTRYKK: VISKOSITET: 200 mm?/s v/40°C
METNINGSKONS.: TENNTEMPERATUR: >220°C
DEKOMPONERINGSTEMP.: LUKTEGRENSE:

PH LASNING: DAMPTETTHET:

10. STABILITET OG REAKTIVITET

STABILITET:

Hold produktet borte fra varme, apen ild og andre antennelseskilder.

REAGERER MED:
Stabilt: produktet er stabilt under normale forhold.

Produktet kan reagere kraftig med sterke oksydasjonsmidler som konsentrert klor og
konsentrert oksygen.

FARLIGE SPALTNINGSPRODUKTER:

Produktet spaltes ikke ved normale handteringstemperaturer. Ved ufullstendig forbrenning
dannes rgyk samt karbonmonoksyd som er giftig og meget brannfarlig.

11. HELSEFAREOPPLYSNINGER

GENERELT:

Produktet representerer liten helsefare.

INNANDING:
Innanding av haye konsentrasjoner kan forarsake svak irritasjon av luftveiene.
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HUDKONTAKT

Kan forarsake uttgrring og irritasjonseksem. Olje under hoyt trykk kan penetrere huden, og
forarsake alvorlige skader.

DOYEKONTAKT:
@yekontakt kan forarsake svak irritasjon.

SVELGING:
Produktet har lav akutt giftighet.

ALLERGI:
Produktet anses ikke a vaere allergifremkallende.

ARVESTOFF:
Produktet anses ikke for a veere arvestoffskadelig.

KREFT:
Produktet anses ikke for a veere kreftfremkallende.

REPRODUKSJONSSKADE:
Produktet anses ikke for a veere reproduksjonsskadelig.

ANNEN TOKSIKOLOGISK INFORMASJON:
Nedenforstaende giftighetsdata er utledet fra lignende produkter.

ORAL TOKSISITET:
LD50 >2000 mg/kg - rotte

DERMAL TOKSISITET:

LD50>2000 mg/kg - kanin

12. MILUGOPPLYSNINGER

MOBILITET:

Produktet flyter og kan spres til store omrader pa vann. Det trenger delvis ned i jord og kan
forurense grunnvannet.

NEDBRYTBARHET:
Hovedbestandelen er tungt nedbrytbar i jord og kan inneholdet stoffer som forblir i miljget.

AKKUMULERING:
Ikke kjent.

@KOTOKSISITET:
Spill danner en film pa vannoverflater, som er arsak til fysisk skade pa organismer som

lever i vann. Filmen er ogsa arsak til vannmiljgets nedsatte oksygenopptak. (LC50 >
1000mg/l)

13. FJERNING AV KJEMIKALIEAVFALL
FJERNING AV RESTER OG AVFALL:
Kast ikke rester og tom emballasje i naturen. Behandle rester som angitt i Forskrift om

spesialavfall. Kontakt avfallsbehandler. Utstyr kan vaskes med egnet emulgerende
avfettingsmiddel.

AVFALLSGRUPPE FOR FARLIG AVFALL:
Nedenstaende angivelse av spesialavfallsgruppe er kun veiledende. Den endelige

spesialavfallsgruppe ma bestemmes av sluttbruker basert pa den faktiske bruken av
produktet.

EAL-kode: 13 08 99 avfall som ikke er spesifisert andre steder.
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14. OPPLYSNINGER OM TRANSPORT

ADR(VEI)

UN NR: KLASSE:

FARESEDDEL: FARLIG GODS: Nei
EMBALLASJEGRUPPE: FARENR:

RID(JERNBANE)

UN NR: KLASSE:

FARENR: FARLIG GODS: Nei
EMBALLASJEGRUPPE:

IMDG(SJ@)

UN NR: KLASSE:

ETIKETT: FARLIG GODS: Nei
EMS: FORP.GR:

MARINE POLL: SUB.RISK:

IATA(FLY)

UN NR: KLASSE:

ETIKETT: FARLIG GODS: Nei
SUB.RISK: FORP.GR:

ANNET:

Produktet er ikke omfattet av reglene om transport av farlig gods.
15. OPPLYSNINGER OM LOVER OG FORSKRIFTER

R-SETNINGER:

S-SETNINGER:
S2 Oppbevares utilgjengelig for barn.

REFERANSER:

Forskrifter om helsefare-, brannfare-, eksplosjonsfare-, miljgfaremerking med veiledning,
inkl. YL-merking, 2002. Norsk stoffliste (SFT, Arbeidstilsynet, DBE, Oljedirektoratet) av
2002. Administrative normer, best.nr. 361 (2001). Arbeidstilsynets brosjyrer om verneutstyr
inkl. andedrettsvern (best.nr.539). Norske og svenske hanskeguider. Forskrift om farlig
avfall, nr. 1817 (2003). Transport av farlig gods (2003): ADR, RID, IMDG, IATA.

16. ANDRE OPPLYSNINGER AV BETYDNING FOR BRUKERENS SIKKERHET OG
HELSE

ERSTATTER DATO:: 25.11.2002

ANDRE OPPLYSNINGER:
HMS Logiconsult har ikke ansvar for feil og mangler i opplysninger fra
produsent/leverander. Produsent/leverander oppgitt i seksjon 1 i HMS databladet er juridisk

ansvarlig for databladets innhold.
Punkter som ikke er relevant for produktet er markert med "-".

KVALITETSSIKRET ETTER NORSK REGELVERK.

Signatur:

HMS Logiconsult AS
Fabrikkveien 27
4033 Stavanger

file://R:\ITK\Prosjekter\Skinnesmering\Utkast%20rapport\Pro-long%20greas%20EP2 aspx.htm 22.09.04




Vedlegg 14.2.5 Side 6 av 6

TIf: 51 57 80 05 Fax: 51 57 80 06
www.hmslogiconsult.com

R-setninger som angitt i pkt. 2:
R38 Irriterer huden.

R41 Fare for alvorlig gyeskade.
R45 Kan forarsake kreft.

R51/R53 Giftig for vannlevende organismer; kan forarsake ugnskede langtidsvirkninger i
vannmiljget.

This document was generated by Logichem 2002, a web based library for hazardous chemicals.
http://www.hmslogiconsult.com/
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HMS DATABLAD

Helse- miljg- og sikkerhetsdatablad

Side 1 av 6

Handelsnavn: PRO-LONG UNIVERSAL GREASE+ EP2

Revisjonsdato: 16.10.2003
Erstatter: 25.11.2002

PRO-LONG UNIVERSAL GREASE+ EP2
1. IDENTIFIKASJON AV KJEMIKALIET OG ANSVARLIG FIRMA

HANDELSNAVN: PRO-LONG UNIVERSAL GREASE+ EP2 GODKJENT: JA
KJEMISK NAVN: RESPT. NR:
FORMEL: ART. NR:
SYNONYMER: EC-NR:
INDEKS NR: CAS NR: -
GRUPPE: PR.NR:
Pro-Long Smeremidler AS
. Postboks 11
KENERANCEE: 4086 Hundvag
TIf: +47-51 86 26 85 Fax: +47-51 86 25 86
GIFTINFO: 22591300 N@DTELEFON:
ANSVARLIG: Per Eikemo
UTARBEIDET AV: HMS Logiconsult AS
ANVENDELSE: Smerefett
KUNDERS REFERANSE:
2. OPPLYSNINGER OM KJEMISK SAMMENSETNING
% R-
INGREDIENSNAVN CAS-NR EC-NR INNH FHFBFM SETNINGER ANMERKNING
Destillater (petroleum), solventraffinerte tunge 64741- 265- 60- T 45 Kreft2, Note H,
parafiniske; baseolje - uspesifisert 88-4 090-8 100 L
Sinkalkylditiofosfat 0004S- 272 <1 Xi N 38415153
Oktylert/butylert difenylamin T S N 51/53

TEGNFORKLARING:

FB/FH/FM=Fareklasse brann/-helse/-milja, Tx=Meget Giftig, T=Giftig, C=Etsende,
Xn=Helseskadelig, Xi=Irriterende, IK=Ikke klassifiseringspliktig, E=Eksplosiv,
O=0ksyderende, Fx=Ekstremt brannfarlig ,F=Meget brannfarlig, N=Miljgskadelig, M=Arve-
stoffskadelig, A=Allergifremkallende, K=Kreftftremkallende, R=Reproduksjonsskadelig.
INGREDIENSKOMMENTARER:

De angitte komponenters klassifisering er angitt direkte etter Stofflisten eller andre kilder
uten hensyn til Stofflistens noter. Ved klassifiseringen av selve produktet er det tatt hensyn
til disse notene: (Note L:<3% DMSO-ekstraherbare komponenter etter IP 346). Produktet
kan inneholder ytterligere komponenter som ikke bidrar til klassifiseringen.

Mineralolje uspesifisert dekkes av flere Cas nr. i stofflisten. Alle har samme klassifisering.

*. Eksempler pa representative CAS.nr.: 74869-22-0, 93572-43-1, 92045-42-6, 10131-71-6,

68037-01-4.

Se pkt. 16 for fullstendig ordlyd av alle R-setningene som nevnt i punkt 2.
3. VIKTIGSTE FAREMOMENTER

ANNET:
BRANN OG EKSPLOSJONSFARE: Ikke brannfarlig.

HELSEFARE: Oljetake kan virke irriterende pa andedrettsorganene.
Langvarig eller gjentatt hudkontakt kan forarsake avfetting, uttgrring og irritasjonseksem.
Brukt olje kan inneholde skadelige forurensninger.

MILJGFARE: Unnga utslipp til miljget.
4. FORSTEHJELPSTILTAK
GENERELT:

Flytt vedkommende bort fra eksponeringskilden. Serg for ro og varme. Kontakt lege ved
illebefinnende. Legg i stabilt sideleie ved bevisstlgshet.

INNANDING:
Serg for frisk luft.
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HUDKONTAKT:
Fjern tilsglte klaer. Vask huden med sape og vann. Vask aldri huden med Igsningsmidler.
Kontakt lege ved vedvarende irritasjon. Smer uttgrret hud med en fet hudkrem.

JYEKONTAKT:
Skyll straks med mye vann. Kontakt lege og fortsett skyllingen ved vedvarende irritasjon.

SVELGING:
FREMKALL IKKE BREKNING. Skyll munnen og svelget med vann. Det er viktig at
petroleumsprodukter ikke kommer ned i lungene. Kontakt lege.

INFO TIL HELSEPERSONELL:

Kontakt eventuelt Giftinformasjonssentralen pa telefon 22 59 13 00. Se eventuelt
Felleskatalogens kapitel om Akutte forgiftninger.

5. TILTAK VED BRANNSLUKKING

PASSENDE SLUKNINGSMIDLER:

Skum, pulver, karbondioksyd, sand og vanntake er egnede brannslukningsmidler.

UEGNEDE SLUKNINGSMIDLER:
Vannstrale er ikke et egnet brannsiukningsmidde! grunnet faren for stetkoking.

BRANN OG EKSPLOSJONSFARER:
Produktet er brennbart. Det kan antennes ved temperaturer over flammepunktet.
Innblanding av sma mengder andre brennbare produkter kan senke flammepunktet.

PERSONLIG VERNEUTSTYR:
Brannslukker ma benytte raykdykkerutstyr.

ANNET:

Steng kilden pa en sikker og kontrollert mate. Flytt eller kjgl med vann beholdere i
neerheten av brannen. Kun trenet brannpersonell bgr benytte vann til kjgling av opphetede
flater og beskyttelse av personell. Sprut ikke vann direkte pa brennende produkt. Tilkall
eventuelt brannvesenet pa telefon 110.

6. TILTAK VED UTILSIKTET UTSLIPP

SIKKERHETSTILTAK FOR A BESKYTTE PERSONELL:

Sperr av omradet for a unnga ulykker. Gir meget glatt veibane! Advar personer i naerheten.

Hold uvedkommende borte. Innsatspersonell ber benytte personlig verneutstyr som angitt i
seksjon 8.

SIKKERHETSTILTAK FOR A BESKYTTE MILJ@:
Begrens spredningen. Hindre produktet i @ na vann og avigp. Fjern forurenset masse eller
treff andre tiltak for & hindre produktet i & forurense grunnvannet.

EGNEDE METODER FOR SKADEBEGRENSNING OG OPPRENSKNING:

Fjern sgl med absorberende materiale og/eller mekanisk utstyr som lenser, pumper og
lignende, og destruer det som angitt i seksjon 13. Terk opp mindre sgl med taerkepapir, filler
eller twist, og oppbevar det som brannfarlig avfall inntil det kan destrueres pa en forsvarlig
mate.

ANNET:
Steng kilden pa en sikker og kontrollert mate. Fjern antennelseskilder. Varsle brannvesenet
pa telefon 110 ved akutt eller fare for akutt forurensning. Vaer oppmerksom pa eventuell

sklifare som felge av produktet selv, eller dets evne til a lose opp asfalt, gulvbelegg og
lignende.

7. HANDTERING OG OPPBEVARING
HANDTERINGSVEILEDNING:

Benytt kun utstyr (beholdere, slanger, rer, kuplinger og lignende) beregnet for formalet.
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Unnga direkte hudkontakt. God personlig hygiene er viktig. Ga ikke med tey som er blitt
tilsalt med produktet. Benytt personlig verneutstyr som angitt i seksjon 8.

LAGRINGSANVISNING:

Lagres tort og i originalbeholder ved temp. lavere enn 50°C. Oppbevar produktet
utilgjengelig for barn.

8. EKSPONERINGSKONTROLL OG PERSONLIG VERNEUTSTYR

INGREDIENSNAVN ADM.NORM ENHET PPMANMERKNING
Destillater (petroleum), solventraffinerte tunge parafiniske; baseolje - 1.0 ma/m?
uspesifisert : 9

FOREBYGGENDE TILTAK:

Serg for god ventilasjon ved arbeidsoperasjoner som utvikler gass, reyk eller take. Unnga
sol. Unnga kontakt med gynene og huden. Ga ikke med kleer som er gjennomtrukket av
produktet. Vask kleerne for ny bruk. Ga ikke med filler eller twist som er gjennomtrukket av
produktet i lommen. @yespyler tilgjengelig pa arbeidspassen.

ANDEDRETTSVERN:

Normalt ikke pakrevet. Bruk gassmaske med kombinasjonsfilter A2/P2 ved
arbeidsprosesser som utvikler gass, rgyk eller take.

@YEVERN:
Bruk vernebriller med sideskjold ved fare for direkte kontakt eller sprut.

HANDVERN:

Bruk hansker av neopren, nitrilgummi, polyeten, polyvinylalkohol (PVA er ikke
vannbestandig), polyvinylklorid eller fluorgummi ved fare for direkte kontakt eller sprut.

HUDVERN:
Bruk klzer med lange ermer og lange ben ved fare for direktekontakt eller sprut.
9. FYSISKE OG KJEMISKE EGENSKAPER

PRODUKTETS FORM: Pasta LUKT: Mild, karakteristisk
FARGE: Brun OPPL@SELIG I De fleste lesemidler
SMELTE/FRYSEPUNKT: >280°C KOKEPUNKT:

TETTHET: 0,93 g/em?® (25°C) FLAMMEPUNKT: >200 °C
EKSPLOSJONSOMRADE: pH (kons.): -

L@SELIGHET | VANN: Ikke blandbar MOLMASSE:

DAMPTRYKK: VISKOSITET: 200 mm?/s v/40°C
METNINGSKONS.: TENNTEMPERATUR: >220°C
DEKOMPONERINGSTEMP.: LUKTEGRENSE:

PH L@SNING: DAMPTETTHET:

10. STABILITET OG REAKTIVITET

STABILITET:

Hold produktet borte fra varme, apen ild og andre antennelseskilder.

REAGERER MED:
Stabilt: produktet er stabilt under normale forhold.

Produktet kan reagere kraftig med sterke oksydasjonsmidler som konsentrert klor og
konsentrert oksygen.

FARLIGE SPALTNINGSPRODUKTER:

Produktet spaltes ikke ved normale handteringstemperaturer. Ved ufullstendig forbrenning
dannes royk samt karbonmonoksyd som er giftig og meget brannfarlig.

11. HELSEFAREOPPLYSNINGER

GENERELT:

Produktet representerer liten helsefare.

INNANDING:
Innanding av hgye konsentrasjoner kan forarsake svak irritasjon av luftveiene.
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HUDKONTAKT

Kan forarsake uttgrring og irritasjonseksem. Olje under heyt trykk kan penetrere huden, og
forarsake alvorlige skader.

JYEKONTAKT:
@yekontakt kan forarsake svak irritasjon.

SVELGING:
Produktet har lav akutt giftighet.

ALLERGI:
Produktet anses ikke a veere allergifremkallende.

ARVESTOFF:
Produktet anses ikke for & veere arvestoffskadelig.

KREFT:
Produktet anses ikke for a veere kreftfremkallende.

REPRODUKSJONSSKADE:
Produktet anses ikke for & vaere reproduksjonsskadelig.

ANNEN TOKSIKOLOGISK INFORMASJON:
Nedenforstaende giftighetsdata er utledet fra lignende produkter.

ORAL TOKSISITET:
LDS50 >2000 mg/kg - rotte

DERMAL TOKSISITET:

LD50>2000 mg/kg - kanin

12. MILUGOPPLYSNINGER

MOBILITET:

Produktet flyter og kan spres til store omrader pa vann. Det trenger delvis ned i jord og kan
forurense grunnvannet.

NEDBRYTBARHET:
Hovedbestandelen er tungt nedbrytbar i jord og kan inneholdet stoffer som forblir i miljeet.

AKKUMULERING:
Ikke kjent.

PKOTOKSISITET:

Spill danner en film pa vannoverflater, som er arsak til fysisk skade pa organismer som
lever i vann. Filmen er ogsa arsak til vannmiljgets nedsatte oksygenopptak. (LC50 >
1000mg/l)

13. FJERNING AV KJEMIKALIEAVFALL

FJERNING AV RESTER OG AVFALL:

Kast ikke rester og tom emballasje i naturen. Behandle rester som angitt i Forskrift om
spesialavfall. Kontakt avfallsbehandler. Utstyr kan vaskes med egnet emulgerende
avfettingsmiddel.

AVFALLSGRUPPE FOR FARLIG AVFALL:

Nedenstaende angivelse av spesialavfallsgruppe er kun veiledende. Den endelige
spesialavfallsgruppe ma bestemmes av sluttbruker basert pa den faktiske bruken av
produktet.

EAL-kode: 13 08 99 avfall som ikke er spesifisert andre steder.

ﬁ]e:XKR:\lTK\Prosiekter\SkinnesmerIng\Utkast%ZOrapport\Pro-long%ZOgE:as%ZOEP2 aspx.htm 22.09.04




Vedlegg 14.2.5 Side 5av 6

14. OPPLYSNINGER OM TRANSPORT

ADR(VEI)

UN NR: KLASSE:

FARESEDDEL: FARLIG GODS: Nei
EMBALLASJEGRUPPE: FARENR:

RID(JERNBANE)

UN NR: KLASSE:

FARENR: FARLIG GODS: Nei
EMBALLASJEGRUPPE:

IMDG(SJD)

UN NR: KLASSE:

ETIKETT: FARLIG GODS: Nei
EMS: FORP.GR:

MARINE POLL: SUB.RISK:

IATA(FLY)

UN NR: KLASSE:

ETIKETT: FARLIG GODS: Nei
SUB.RISK: FORP.GR:

ANNET:

Produktet er ikke omfattet av reglene om transport av farlig gods.
15. OPPLYSNINGER OM LOVER OG FORSKRIFTER

R-SETNINGER:

S-SETNINGER:
S2 Oppbevares utilgjengelig for barn.

REFERANSER:

Forskrifter om helsefare-, brannfare-, eksplosjonsfare-, miljgfaremerking med veiledning,
inkl. YL-merking, 2002. Norsk stoffliste (SFT, Arbeidstilsynet, DBE, Oljedirektoratet) av
2002. Administrative normer, best.nr. 361 (2001). Arbeidstilsynets brosjyrer om verneutstyr
inkl. andedrettsvern (best.nr.539). Norske og svenske hanskeguider. Forskrift om farlig
avfall, nr. 1817 (2003). Transport av farlig gods (2003): ADR, RID, IMDG, IATA.

16. ANDRE OPPLYSNINGER AV BETYDNING FOR BRUKERENS SIKKERHET OG
HELSE

ERSTATTER DATO:: 25.11.2002

ANDRE OPPLYSNINGER:

HMS Logiconsult har ikke ansvar for feil og mangler i opplysninger fra
produsent/leverander. Produsent/leverander oppgitt i seksjon 1 i HMS databladet er juridisk
ansvarlig for databladets innhold.

Punkter som ikke er relevant for produktet er markert med "-".

KVALITETSSIKRET ETTER NORSK REGELVERK.

Signatur:

HMS Logiconsult AS
Fabrikkveien 27
4033 Stavanger
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TIf: 51 57 80 05 Fax: 51 57 80 06
www.hmslogiconsult.com

R-setninger som angitt i pkt. 2:
R38 Irriterer huden.

R41 Fare for alvorlig gyeskade.
R45 Kan forarsake kreft.

R51/R53 Giftig for vannlevende organismer; kan forarsake ugnskede langtidsvirkninger i
vannmiljget.

This document was generated by Logichem 2002, a web based library for hazardous chemicals.
http://www.hmslogiconsult.com/
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Ar 2003 - frekvenser R 152.1

Oslo S 744 10 54 808
Nationaltheatret 542 10 44 596
Hovik 326 12 27 365
Brakergya 165 20 6 181
| Heggedal 50 0 5 55
‘Mjendalen 61 12 5 78
Geithus 13 6 1 20
Tyristrand 10 6 0 16
Darbu 48 10 4 62
Meheia 10 10 0 20
Holtsas 26 10 0 36
Bo 10 10 0 20
Oggevatn 10 8 0 18
Sira 14 8 0 22
Ogna 57 8 0 65
Forus 86 8 0 94
Arendal 10 0 0 10
Holmestrand 41 0 0 41
Lauve 31 0 0 31
Oklungen 29 0 0 29
Borgestad 40 0 6 46
Valebe 16 0 0 16
Notodden 16 0 0 16
Al 10 8 2 20
Urdland 14 8 0 22
Dale 29 8 0 37
Ama 100 8 0 108
Flam (sommer) 20 0 0 20
Flam (vinter) 10 0 0 10
Nittedal 48 8 2 58
Harestua 39 8 1 48
Jaren 32 0 0 32
Eina 16 0 0 16
Jevnaker 0 8 0 8
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Ar 2003 - frekvenser R 152.1

Serumsand 1

Skarnes 75 14 0 35
Matrand 14 10 0 24
Flisa 0 4 0 4
Hellerud 338 0 4 342
Gardermoen 292 2 5 299
Venjar 82 0 0 82
Kvemer 0 20 12 32
Grorud 117 32 18 167
Lindeberg 78 18 2 o8
Jessheim 37 16 0 53
Espa 43 16 0 59
Rudshegda 37 16 0 53
Ringebu 10 14 0 24
Bjorli 8 2 0 10
Oppdal 13 12 1 26
Ler 18 12 2 32
Selsbakk 18 12 2 32
Rudstad 12 1 0 13
Opphus 12 1 0 13
Tynset 10 1 0 11
Haltdalen 5 1 1 7
Vikhamar 47 9 1 57
Meréker 4 2 0 6
Stjerdal 43 7 1 51
Levanger 42 9 0 51
Agle 6 9 0 15
Majavatn 6 6 0 12
Bjerka 10 6 0 16
Orifjell 8 8 0 16
Lensdal 8 4 0 12
Fauske 16 4 ] 21
Bjermnfjell 4 27 0 31
Ar 2003

Ljan 201 14 16 231
Vestby 82 14 3 99
Rade 38 16 2 56
Ingedal 36 16 5 57
Aspedammen 4 8 0 12
Tomter 34 0 4 38
Rakkestad 7 0 1 8




Vedlegg 14. 4

Ruteoversikt for smerevogn 2004

Turnus 1
Skift nr.  Strekning Kommentar Tur 1 (dato) Tur 2 (dato) Tur 3 (dato)
1 Hamar - Reros Virksom smering 05.mai 16.jun 28.jul
2 Reros - Trondheim Virksom sme@ring 06.mai 17.jun 29.jul
S Trondheim - Stjgrdal - Koppera Virksom smaring 07.mai 18.jun 30.jul
Koppera - Stjerdal Transportkjering K ks L
Stjerdal - Steinkjeer Virksom smering " " "
4 Steinkjeer - Mo | Rana Virksom smaring 08.mai 19.jun 31.jul
5 Mo | Rana - Bode Virksom smaring 09.mai 20.jun 01.aug
6 Bode - Mosjeen Transportkjering 10.mai 21.jun 02.aug
7 Mosjgen - Trondheim Transportkjgring 11.mai 22.jun 03.aug |
Turnus 2
Skift nr.  Strekning Kommentar Tur 1 (dato) Tur 2 (dato) Tur 3 (dato)
1 Trondheim - Dombas - Andalsnes Virksom smering 19.mai 30.jun 11.aug
2 Andalsnes - Dombas Transportkjering 20.mai 01.jul 12.aug
Dombas - Hamar Virksom smaring " " "
3 Hamar - Oslo - Kornsja Virksom smering 21.mai 02.jul 13.aug
Kornsje - Sarpsborg Transportkjgring B - "
4 Sarpsborg - Ski over gstre linje Virksom smaring 22.mai 03.jul 14.aug
Ski - Kongsberg Virksom smaring ? i "
5 Kongsberg - Notodden Virksom smering 23.mai 04.jul 15.aug
Notodden - Hjuksebe Transportkjering s 8 5
Hjuksebe - Nelaug - Arendal Virksom smering " i »
Arendal - Nelaug Transportkjering " n "
Nelaug - Kristiansand Virksom smaring " i "
6 Kristiansand - Stavanger Virksom smaring 24 mai 05.jul 16.aug
Stavanger - Kristiansand Transportkjering . 3 "
7 Kristiansand - Nordagutu Transportkjering 25.mai 06.jul 17.aug
Nordagutu - Skien - Drammen - Alnabru _ Virksom smering ¥ : ¥
Turnus 3
Skift nr.  Strekning Kommentar Tur 1 (dato) Tur 2 (dato) Tur 3 (dato)
1 Alnabru - Drammen - Al Virksom smaring 02.jun 14.jul 25.aug
2 Al - Voss - Bergen Virksom smering 03.jun 15.jul 26.aug
3 Bergen - Henefoss Transportkjering 04.jun 16.jul 27.aug
4 Henefoss - Roa - Gjevik Virksom smering 05.jun 17.jul 28.aug
5 Gjevik - Roa Transportkjering 06.jun 18.jul 29.aug
Roa - Grefsen - Alnabru Virksom smering * " *
Alnabru - Kongsvinger Virksom smaring " = ¥
6 Kongsvinger - Magnor Virksom smering 07.jun 19.jul 30.aug
Magnor - Lillestrem - Hamar Transportkjaring * A *
7 Reserveskift Hamar verksted 08.jun 20.jul 31.aug
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3 Rapport

3.1 Erfaringer fra @BB ved Emmerich Auer

Emmerich Auer redegjorde for @BB’s erfaringer og lgsninger pi tilsvarende problem.
Arsaken til sterkt gkende hjulslitasje ble tilskrevet manglende smgring av hjulfienser og
skinnekant.

BB testet flere forskjellige flenssmpreanlegg, dyser, smgremetoder og fettyper (40 stk.).

Secheron var det anlegget som tilfredsstilte kravene til driftsikkerhet og vedlikehold pa best
mulig mite. P.g.q. lavt driftstrykk hadde man heller ikke problemer med & finne egnet fettype.

@BB utvikiet selv en dyse som var enkel billig og funksjonssikker. De var lette &
skifle/overhale.

Kurvestyrt smgring ble funnet uhensikismessig. Kurvestyringen var updlitelig og smpringen
begynte ikke far et godt stykke inn i kurven. Intervallsmpring med mulighet for justering av
intervall og mengde, ble ansett for & viere optimal,

I sitt prosjekt testet @BB 40 ulike fettyper, hvorav de 10 mest lovende ble testet videre ute i
driften, Man konkluderte med at en fettype som passer til et anlegg, kan viere direkte uegnet
for andre. Pii bakgrunn av dette, ble det bestemt & erstatte eller stenge alle anlegg av andre

typer.

3.1.1 Driftserfaring fra @BB

@BB smurte med 30mg i tre sekunders varighet (intervallsmering), Bade hjulflens og
skinneflanke ble smurt. Dette fungerte godt ned til 0°C, men resultatet var dérlig ved -20°C.
Hjulslitasje er imidlertid et lite problem ved temperaturer under 0°C,

Ved [ungerende smpring pé 60% av fremferte tog, oppnddde man klare forbedringer.

Ved fungerende smering pi 80% av fremferte tog, oppnidde man tilstrekkelig smgring.
Det smgremiddelet som ikke ble brukt, la seg pi flankene som et depot for senere bruk.

Auer konkluderte med at man ikke smgrer for hvert enkelt tog, men man bygger opp et lager
som sikrer ngdvendig smering for alle fremfprte tog.

Resultatet av @BB’s prosjekt bie som felger:

1) Firedobling av hjulenes levetid fra 0,3 til 1,2 millioner kilometer.
2) @kt levetid pd skinnene.

3) Kort inntjening. (Utgiftene til et smoreanlegg tilsvarer et hjulbyte).
4) Redusert brannfare.

5) @kt brukervennlighet pé smereutstyret.

0) Senket stay.

00-01
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Resultatet bygger bl.a. pé falgende forutsetninger:
1) Kun en type anlegg.

2) Kun en type fett.

3) Tilstrekkelig store beholdere for fett.

4) Etterfylling av fett er enkell og standardisen.
5) Npdvendig opplering til utferende persenell.
6) Kontinuerlig opplglging.

De feil og mangler som oppstod, kunne deles inn i tre kategorier.
20% 1ekniske feil - 20% smoremidde] - 60% medarbeiderfeil.

3.2 Erfaringer fra SJ ved Lennart Kloow

Lennart Kloow fra SJ redegjorde for tlsvarende prosjekt i Sverige. Her begynte problemet da
de gamle "oljegrisene” forsvant. P midten av syttitallet, ble mye gammelt materiell utrangert.
Felles for dettc matericllet var stort forbruk av smgremiddel, og mesteparten av dette havnet
for eller siden i skinnegangen. 1 1975 pkte hjulslitasjen merkbart og i 1978 var gkningen pil
hele 100% i forhold til dret for. Situasjonen forverret seg ytierligere i 1979 med 50%.

SJ sk p& de mekanismer som farte til hjulslitasje. Hovedproblemet ble definert som friksjon
p.g.u. store hastigheter i kurver med liten radius. Hastigheten gkte uten at kurveradien ble pkt
tilsvarende, samtidig som smaring/tilgrising av skinnegangen aviok, Mange smereanlege ble
avstengl, da de var feiljustert og mestepanen av smaremiddelet la seg rundt pd boggien. S&
lenge slitasjen |a pd et normali nivd, sd heller ingen poenget ved 4 istandsetie disse.

3.2.1 Teoretisk lesning

Problemet ble definert som for stor verdi pa friksjonen y.
Tre teoretiske lesninger ble definert.

1) Utnytte y.
2) Minske v.
3) Neglisjere v.

Praktiske utfprelse pit de teoretiske lgsningene ble:

1) Radialstyrie boggier fungerer bra ned til en kurveradie pa R=450, men det er
umulig/meget kostbart 4 gjennomipre ph alt materiell,

2) Smering av skinnegangen kun gjennomfares for alt materiell, med beskjedene
kostnader.

3) Herding av hjul ga liten eller ingen effekt.

G0-01
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3.2.2 Driftserfaring fra SJ

SI sutset p smenng av skinnene. Dette ble foretatl pi oversiden med en fettype (grafitfett
GF00). Pifaring skjedde v.hj.a. fast plasserte smareapparater i kurvene og sm@reapparater pi
lok av typen Re+4 og Re6. Antallet fast plasserte smoreapparater ble anslatt til ca 2000, 80 lok
ble ulstyn med to diagonalt plasserte dyser, hvorav det bakerste smurte (0,5g per 125m). 8J
brukte med andre ord vgsa intervailsmgring, men systemet var retningsbestemt. Ved 4 smgre i
bakkant, ville det ikke ha noen hensikt for betjeningen 4 stenge systemet, for evi. i oppni
hgyere friksjon. Kloow kom (il samme konklusjon som Auer: Skinnegangen mi smgres opp
pé et shikt nivi at alle fremfyne tog fir tilstrekkelig smering. De togfremfaringer som smerer,
har kun som oppgave 4 vedlikcholde fettdepoet pa skinnene.

SJ oppnidde bl.a. fpigende:

1) @kt levetid pa hjul.
2) Redusert ustabil gange ved trange spor.

Oversmurning hadde kun veert problematisk ved ett tilfelle i oppstarten av prosjekiet.
Falgende forutsetninger var (i) stede:

1) Alle faste installasjoner ble demontert om vinteren p.g.a. vedlikehold. Man var ogs
avhengig av i fjerne dem for & hindre al de ble adelagt av skinnerydderene i lapet av
vinteren.

2) Smereapparatenc pd lokomolivene ble ogsi demontent og vedlikeholdr i 1opet av
vinteren

3) Skinnene ble kun smurt i perioden mars - august. Det ble presisert at smgringen métte
avsluttes i god tid for lpviallet begynte.

4) Begge systemene var sterkt vedlikeholdskrevende ogsi med tanke pi opplaring.

8J har hestet gode erfanmger med sitt system. De hevder at redusert friksjon ikke er noe
problem. En godt smur skinnegang har betydelig hpyere friksjon enn ved lpvfallet om hgsten,
S§J skul bygge inn 40 anlegg til pd sine lokamotiver i neer fremtid,
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£1927 oy Georg Siemens Vetlagsbuchhendlung

Werkstatten, Instandhaltung

Spurkranzschmierung bei den OBB - ein Erfahrungsbericht

Emmerich A& u e r, Bludenzund Maximilian Endm sy r, Linz

The whesl Hange
lubrieation on the OB8-
raiinet - a report

The lubrication on whae!-flange or the rail flange occupy manufacturer of rail-vehicies as
well as the railway-companies, The specialisis of the railiwhee!contact have recently
shown that & well functioning wheel-flange lubrication for rail-vehicles amounts rolling

comiort as well s the s2curity. In application of new laws the raitway-companies are today
foread to use naw greasing products. This report will qrve an overview aver the facte how QBB has resolved the problems
of security 35 well as the use of the rails and to appiy fully prescriptions of the environment

La graissage des houdins
auprés des OBE - Le point
de ia situation

Le graissage des boudins respectivement du fianc des rails avec des installations da
graissage surle vehlcules n'est pas nouvesu. La Situation de l'usure dog roves st des rails
occupe les fournisseurs ainsi que ies exploitants des véhicules de rails. Les techniciens des

organes de roulement ont montrés récemment gue la sscurité de dérailleament des
vehiculss de rails peut etre augmentde ainsi que lo confort de voyage par I'installation de graisssurs & boudins. En
appliguant les dispositions iégafes les chemins-de-for sont forces d * utifiser do is matiére de graissage ecologique. Ce
rsgponestdestne pourls vue d'ensembie comment las OBB ontpu résoudre non seuigment la probiematique de I'usure
el de & securiie mols ussi de maintanis 125 prescriptions des autoriteés de l'environnement

w & Schmieren der Spurkeany. brw, der Schienenflanken
mutteis fahrzeuggebundaner Schmierginrichtungen ist nicht
neu. Dis Verschieifisituation an Rad und Schiene beschil-
ligt die Hersteller ebensc wie die Belraiber von Schienen-
fahrzeugen, Die Fahrwerktechnikar zeigten vor allam in
jungsres Zeil, dafl eine gut funktionierande Spurkranz-
Schmiereinnichtung neben besseren Laufeigenschaftan

1. Einleitung

Dar Rad- ung Schienenverschiail stell fir jade Bahnver-
waltung en Problem dar. Diesar beanfluBt einerseits dia
Instandhaltungskosten der Schienenfahrzeuge und des
Schwnenneizes, andererseits das Laylverhalten und die
Sichernaitderschignengebundanen Fahrzeuge. Daher sind
sownhl die Hersteller als auch die Betrelber bemiiht, den
Rad- und Schignenverschieill 5o welt wie moglich zu verrin.
gern.
Neben entsprechanden MaBrnahmen im Bereich der Fahr-
stechnikleistet auch die Tribologie sinen wesantlichen
Beitrag, digsen Verschizil zu minimieren bzw. die Sicher-
hait 2u gewahr!aistan.
So 15t nach heutigem Stand der Tachnlk die Sehmierung
der Spurkranz- und der Schienenflanken Gber fahrzeug-
gehundene Spurkranz-Schmieranlagen die wirkungsvell-

wug kear 1863 Matura i swioten Bllsungsieg 1973 Leheamussiadnm
emans. Fhysri. Chemia 1578, Doktoraresiudinm Phvgik, Pramation an
viyramschiafitichen Feiul ok 1954, 1855-1994 Werk-
Lzgfirgerungeinton 1987 Proysittener , Scivanmen.
=schatisherech Technacne Services,
o, Lirigr der Produktion \West
wwhizehe Bum ahnen, Techrdsohe Seevicrs. GF.E Pro-
Mokrysrr, 26 AaT00 SleGens
wiia s Enchrray= il 11 AL t ntfachgruppa”
siraftragchinen; a0 der Technicchen Universitat Graz - Gra-
& Banagspesiit 1881 - Zugforderungsielung fansbruck: Seh-
fungshoamias - Jughistlerunguieitung Ling. 1985 - 1394 Sachbearberter brw,
Abtedungsioaer o e Heugtwerketatre Ling Seit 1895 Goschifisporeish
Tecamische Services, Guschafisleid Elektroiriebiafirzauge. Leiter dor Pro.
dustionAlie
Angzhnfy QB8 T5. GF - £ Procuition &ite. Wianer Sir. Zc. AS020 Linr

Gescnalistaig
Angehnfy: O

auch die Entgleisungssicherheit der schienengsbundanen
Fahrzeuge arhahi. Aufgrund gesetziicher Auflagen sind die
Bahnen heute gerwungen, umwelifreundliche Schmier-
stoffe zu verwendan, Diessr Bericht soll éinen Ubarbiick
geben, wie es den OBB gelungen isl, einerseits die Ver-
schieili- und Sicharheitsprobiematik zu I6sen und andearer-
seits e Aullagen der Umwaithehdrde su erfullen,

ste und wirtschaftlichste Arg, den Verschieil an Rad ung
Schiene zu vermindern.

2. Trieblfahrzeuge und Schienennetz

Das Schienennet: der Osterreichischen Bundesbahmen
(O28) miteiner Strackenlange von 5836 km, davan 3688 km
Hauptiimen, ist durch ginen hohen Antail an 2angen Bagen
und gurch starke Steigungen gekennzeichnet. Die Topogra-
phiedes Landes und die historische Entwicklung haben die
Gleistrassinrung bestimmi - als Beispiel dafilr die Arlbarg-
West-Rampe mit Steigungen zwiscnen 28 %Hund 31 % mit
einem Bogenantail r < = 300 m von ca. 30 %. Das ist jenar
Bereich, der besonders Sorgen bereitet. Um befriedigende
Durchschnittsgeschwindigkeiten zu erraichen. wurds inden
letzten Jahren u. a. die zulissige Bogengeschwindigkeit in
wiglen Streckenabschnitten angehoben

Der Triebfahrzeugbestond (Lokomotiven und Triebwagen
der E- und V-Traktion) betrdgt 1499 Fahrrauge, iberwia-
gend viarachsige Orengesteliokomativen. Die Strecken.
dieselizhrzeuge werden var allem auf Nzbenbahnen einge-
setzt. Die Triebwagen bedisnen in erster Linie den Nahver-
kehr. Uber Neigezige varfligen die OBB 2. Z. nicht.

3. Ausgangssituation

Dig Ausgangssiiuation war gekennzerchnet durch die

- auflerst ungiinstige VerschieiBentwicklung,

- Typenvielfait dar Schmieranlagen,

- abschleuderbedingten Verschmulzungen an den Fahr-
2eugen und
gingeschrinkre Umweltvertraglichkeit der Schmigrstof-

- ' 00-03
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31 VerschieifRentwickiung

Ein Blick zurick in die Janre 1990 bis 1992: Dieser Zeitraum
war durch gine deomatische VerschigiBentwicklung 2n den
fladern vor allem bei Lokomouven der Baursihe (BR) 1044
gepragt, die das Rickgrat des hachwerligen Reige- und
Giiterrugverkehrs der OBB bilden

Wie Bild 1 zewgy, srieg die retative Hbufigkeit der Repro-
filierungsfalia wegen starker Spurkranzabnutzung, in gen
Bildern karz 2l s-Abnutzung bezeichnet, von 1980 bis 1882
aut ca. 80 %

van 60 %
Aus Bild 2. das ein reprasentatives Beispigl fur die Trieb-
fakresuge dar BR 1044 darsteliy, ist ersichilich, dals diess

Trigbfahrzeuge bis zum erstan Ubardrehen meist nur !
leistungen zwischen 50 000 und B0 900 km erreichtan e
Ursache dafur war ein Gbergrafier Spurkranzflanken-Ver.
schigill, Ole starke Strevung der Spurkranzabnutzung des
ginzelnen Racer war besonders auffailig

Typenvigllalt der fahrzeug-
gebundenen Anlzgen

(=
LY

Die Typenviglialt der fahrzeuggebundenen Spurkra
Schmieranlagen war sehr ausgeprag! (Bild 3). Zudam wa
ran die melsten Anlagen nichl gegignet, neue umwvelt
freundlichers Schmierstoffe auszubiringen,

£
=
=)
3
=
2

Biid 1. Relative Haufigkair der

| Profilierung an Triehfahrzeugen der
| BR 1044, abhangig von den Ursa-

'I chen

s Sgureranriiansen-Verscnieill

Lanlkreisabnutsung

I
F  Filachswelen
A  Agsnrotheiungoen

Laufieistung in Thin

Bild 2: Spurkranzflanken-Verschieid
an der Lokomotive 104d 074 im Jahr
1392 - ain reprasentatives Baeicpial
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Bild 3: Spurkranz-Schmieraniagen
bef den CBB (Stand 1990)
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33 Versehmutzung

Die Fahrzauge wiesen im Bareich dar Redsatze und Drehge-
sieliz sbschisuderungsbadingte Verschmutzungen auf, die
sinerseits die Umweltschitzer auf den Plan riefen ung
andererselis wegen ges hohen Reinigungsaufwands sehr
nstendhaltungs- und xostenintensiv waren.

34 Umweltvertraglichkeit

In den fahrzeuggebundenan Anlagen wurden tie verschie-
densten Schmierstoffe eingesetzt. Don strangen Bestim:
mungender asterreichischan Losungsmittelverordnung ha-
nen sie nicht oder nur tailweise entspracnon.

4. Fakwen

Insbesondere die folgenden Vorgsben haben dia Entschei-
dungsfincung mitbeeinflud:

- die Insiandhaltungsrichtlinien,

- die Umwelt-Auflagen und

- die Erkenninizse der Laultechnik.

“1insrandhaltungscichtiinien

e Instanchslitungsrichtlinian sing durch die betriebseige-
nen und behérdlichen Varschriften festgelegt. Die Traktion
erwartatl zudem sine Standzen der Radsatze, welche minde-
stens der Laufleistung eines Teilausbesserungsabschniis
entsprechen sollta [Bild 4),

42 Umweli-Auflagen

Die gsterreichische Losungsmittelverordnung fordert seit
1990 einen losungsmiitelfreien, hiclogisch abbaubaren
Schmierstafl. der frei von Halogen- und Schwermetall-
verbingdungean ist

43 Laultechnik

Es aibt eine Vigizah! von Einflulifakioren, die das Fahrver-
nailenvon Schienenfahrzeugen bestimmen. Versuche aini-
ger Bannverwaitungen bzw. des ERBI und der TU Graz
kannten nachweisen, dafl der Faktor .Spurkranz. biw,
Schienenflankenschmierung” das Lautverhalien mitbaein

i3t Deswegsn fordern auch die Fahrwerkiechniker eine
gezielte Schmierung dar Spurkranz- bew. Schienenflanks
1.2

5 Vaorgeshansweise

Das Ziel der OB3 war und ist die flichendeckande Sichar-
stellung eines Schmierfilms sowohl an der Spurkranz- ale
auch an dar Schienenflanke durch fahrzeuggsbundene
Schmieraniager. Dezu war es notwendig, eine Produkts
und ProzeRanalyse durchzufihren. Uber diess Analysean-
satze ist es gelungen eine Bestenauswahl hinsichtlich der
Soutkranz-Schmieranliagen und des 2w verwendenden

chmierstofisumer Beachtung der jeweils gagebenen Rah.
manbedingungen zu rraffen.

Bl Systamabgrenzung

Irm ersten Schritt, der Systamabgranzung, werden loigends
Systemae unterschigden:

- oas Sysiem Fahrzeug Fahrweg,

- (las System Rad/Schiens und

- das Systemn Spurkranzschmierung,

B2 Lésungsalternativen

Im Zuge der Produktanalyse wurdan die bai den QBB
eingesetrtan Spurkranz-Schmieranlagen den Anforderungs-
kriterien emisprachend uniersuche, Verbesserungen vorge-
nommen und neu ennwickeite Elemente eingebaut. Dis
modifizierian Anlagen wurden versuchswaise mit Schmier-
stoffan unterschiedlicher Zusammenssizung in Labor-und
Feldversuchen ausgatestet,

6. Das System Spurkranzschmierung

Das System Spurkranzscnmisrung besieht aus den Sy
stemkomponenten

= Anlage,

= Schmiersio!tund

- Wartungsumfald.
Allgemein gilt, Systeme sollen
= funktional,

- wirtschaftlich,

- fkolagisch variretbar und
- zuverlassig

sein,

24d 4: Instandnaitungssirategie far |

R0 0 80
Gesamtiaufielsiung In km x (000

oie BR 1042
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[ Bid 5! Spurkranzschmiersioffe bai
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6.1 Spurkranz-Schmieranliagen
bei den 0B8
Ds&r von ger Projekagruppe Schienanflankenschmierung”
aufgestelite Anforderungskatalog fur Spurkranz-Schmier-
anlagen umfalit tolgande wesantliche Knterien:
Eine Anlage soll
- funktionstuchtig,
- storungsunempfinghich,
- verwechslungssicher,
- einheitheh und
- wartungs- und inspektionsfreundiich
s8in,
in allan Situationen, egal ob Sommer oder Winter, ob
Hochgeschwindigkeit odar Langsamiahren, soll der
Schmiarstoff stets
- in der cptimalen Menge,
- am richtigen Ortund
- pum gunstigsien Zeilpunkt
r VerfGgung stehen,
in ninem Soilist-Vergleich wurden die Spurkranz-Schmier-
aniagen bswertet. Zurversuchsmaligen Absicherung dien-
ten Teatverfahren im Labar bzw. in Faldversuchen.

62 Spurkranz-Schmierstoffe

Die losungsmittel- und bitumenhaitigen Spurkranz-Echmier-
stoffe mullten ersstzt warden. Dar Weehsel arfalgte im
Miirz 1991 baw. im Frihjahr 1983 (8ild 5).

53 Umield

Die Vermutung, daB sin markanter Anteil von Anlagenaus-
ldllan aul mangelhafte Wartung bzw. auf ein untaugliches
Wartungsumield zurlickzufGhren sel, wurde durch eina
‘ Prozeflanalyse bastdrigt.

7. Lésungen
Foigende Mallnahmen wurden veranlaBi:

- Eswurden bestehende und erhaltungswirdige Anlagen
optimlert, dabei wurde primar die SECHERON-Anlage
mit OBS-Applikationen aufgerustet, die intern als SE-
PULS-Anlage bazeichnet wird. Das Herzstlick der SE-
PULS-Anlage ist der von TS-Mitarbertern {TS: Techni-
sche Services der OBB) neu entwickelte Diiseneinsatz,
der in der Zwischenzet zum Patgnt angemelidet wurde.

Steuerung und die mit Luftfiher ausgasizis
Emtidftung der Schmierstoffbenaltar ste
sentliche Punkte des MaBnahmenpakais dar

- In emer grofen Umbauaklion wurden j@ne Anisgen, deé

den Anforderungskriterien nicht entspraghen,
schigdan und durch SEPULS-Anlagan ersetl. vor allem
pai den Triebfanrzeugen der 8R 1942, 1142, 1070, 1110
1741, 4030 und 2043,

£in neuer umweltfreundhcher, biologisch abbaubirer
Schmierstofll wurde eingefihet, der fred von Halogen
und Schwermetaliverbindunoen i5t, und dar 2utlem aing
hehe Resistenz gegenuber Wasser und ein hohes Hali-
vermagen geganuber Abschisudern aufweist, D ge-
forderte Fanmenge, die wahreng der Sprahzeit von 3§
gleichmafic ausgebracht wird (Bilder 12 und 13}, Le.
tragr 30 mm¥impuls. Alte 200 mwird 2in Sehmasrimpuls
gageben.

- Ein neues Betillsystem (Ur die Schmierstcfibehalter

wurde eingefuhrt {Bild 7), oie Schmierstoffbenaiter wur
den vergrofen und an allen Fahrzeugen an glaichsr
Stalle piaziart {Bild 8.

- Dia Mitarbeiterschuiung wurde intensiviert

Bild 6: Dassnanordnung SECHERGN-UBB Applikation

00-03
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wild 7: Betalieinrichtung fur die Spurkranzschmierung

9. Vorteile

e 0. g. MaBnaghmen fubrien 24 folgenden Verbessaerun-
ann .

Biic 3 Schmierfiim an einem dirgkt

Din flichandeckendes Sichersteilung eines Schmierfilms
sowolil ap den Spurkranzilankegn der geschrrmerten und
ungeschmisrian Trobiahrzeug- und Wagenradsalze ais
such @n den Schienenilanken sgpiegelt sich in ener
vergroBerung gerStandzen dar Treibradsatze der Trieb-
fatirzauge um ten Fakior 4 0 bezug oul die s-Abnutzung
waeder {Bilder 9. 16, 11 und 14}

Dar wirtschaftliche Vortall schlagt sich langfristig in
peringeren Instandhaltyngskosten und hoherer Verfug-
barkedt der Fahrzeuge nieder

tung ener vorhandenen SECHERON-Spur-
areinrichtung aul die SEPULS-Anlage ist

Bild &' Schmierstoffbehalter Bauart OBS

mit geringem Umbauaufwand und geringan Kosten
maoghich.
Eine rasche Amortisierung der Um- baw. Einbaukosten
geht damit Hand in Hand.

Die Schienanschmiertople kinnen sbschnittsweise ent-
farnt werden. Die personalintensivan und gefdhrlichen
Wartungsarbeiten auf freier Strecke fallen weg (2]
Durch das susgezeichnete Haftvermagen des umweit-
schonenden Schmierstofis ist die Abschleuderneigung
aullerst gering. Verschmutzungen im Drahgestell- und
Rahmenbereich entallen naheru. Die Brandgetfahr ist
wesentlich verringert.

Durch das Beldlien des Schmierbehiiliers ist die Gefanhr
des Ausbiulgne ges biologich abbaubaran Schmiar.
staffs marklich verringert.

Durch das _geschlossene” Befillsystam (Bild 7) wirg
das Eindringen von Schmutzpartikeln verninden,
Durch die gute Einstelibarksit der Dusen (Bild 6} und
einheitliche Anordnung der Scnmierbehaiter am Fahr-
reuq st die Anlage wartungsfraundlich.

Spunsangngoe

peschmarten Spurk-anz

00-03
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Trurkiorihupe

8ild 10: Schmierfilm an ginem
ungeschmiertan {indirekt geschmier.
1en) Spurkranz

Bilgt 1) Sehmierfilm an der
Hlanke (Aribarg-Westrampei

ol

3 1 Sorgnzed ywel

10, Zusammenfassung

Hoher Spurkranzverschieil gahdrt der Vargangenheit an,
ebansc stark unterschiedliche Abrutzung an den ginzeinen
Aadraifen tas Triebfahrzeugs (Blider 14 und 15}, Die Ver-
schleifisiwuation beim Fahrweg hat sich ebanfalls wesent-
tieh verbessart. Die Typenvielfalt der Schmieranlagen wur-

Bilg 12: Sprihibild mit SEPULS-Duse
ber 20 °C

de bereinig: (Biid 18}, Die abschieuderbedingten Versehmul-
gen der Triebfahrzeuge konnten stark verringert
den, Urmweltach Spurkranz-Schmiersiofle werden

nicht maht verwendet.

Das Ziel, einen ausraichenden Schmiarfilm sowehl an der
Spurkrans- als auch an der Schienenflanke aufzubauen,

00-03
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VERIUCH T,

8iid 13: Sprilhbild mit SEPULS-Dise

bei =13 °C

Biid 14: Durcnschninliche
Laufleistung der BR1044 bis zur
ersten Raprofitierung, abh. von der

SCHMIERSTOFFYERTEILUNG VERSCHIEDENER SPURKRANZ-SFRUHSYSTEME

1

s-Abnutzung — Ein Vergleich |

1990/1585

Bilg 15: Spurkranzverschieill an den
Radscheiben der Lekomoiive

1044 082 im Jahr 1995 — wun reprasen-
tatives Beispiel
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Bildt 16: Spurkranz-Schmiscaniagen
bei dan OB8 [Stand 1995
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wurde arreicht=dies 2ufast 100 % durch fahrzeuggebundene
Anlagen. -

voraussaizungen daflr waren das Ausscheiden van une
tauglichen Anlagen und Schmierstoffen, dis Cotimierung
der restlichen Anlsgen, das Entwickeln oines neuen Ddsan-
einsazes und Schmisrbahilters. Gezielte Mitarbeiterschv-
lung und Gestaltung des Umtelds waren fur iz Erfoigs.
sicherung abenso wichtig.

Dureh dis Spurkranzschmizrung wurde nicht nur dia Ver-
schigillsituation bei Rad und Schiene wasentlich verbes.
sert, sendern auch dis Larmentwicklung in Bogen wurds
verringert, und im Sersich des Rad/Schiene-Systems ist
sine signifixante Sesserung in bezug auf die Entgleisungs-
sicherheit eingstreten [4].

Um eine Flichandackung van 100 % 2u erreichen, warden
n den folgenden Janren samtliche noch nicht umgabauten

Triebtahrzaupe und Steuerwagen mit der neuen SEPULS-
Antage ausgeristat Gleicheeitig wird versuchi werden, dis
Schmierstaffmenge pro Impuls 1u vermwndern. - A 289
(Bilgnachweis: 1 25, 7,810, 14b:i5 16, Verfasser: 6.8, ing
Seivener, OBE Wark L Prol. Dr, RieRberger. TL Graz
12. 13, Fa, Reiner Chermie, Weilerpach, BRD)

Erhnlttumaverzeichas

1tf Muller R M. Dian e Werasnisdoras
Tautfiacnen ven Eentana lanrseugun 28V - OET
MBS 1F7-182

Roll-out der .Metro Guangzhou™

Diz AB3 Daimlgr-Banz Transporfahion
|Deutschiand] GmibH (Aotranz, Henmgsdord,
nat am 27 Movember 193¢ in shram Wark int
Hennigsdort bes Berlin den erstan Zug lir die
neus Mern Geangzhou iKananl der Offent-
ficnkeit vorgestelit und an die chunesische
Berreibergeseliscnah Guangzhou Matea Cor-
aoratian {GMC) Gbergaben siehe Bild} [1]

Oas Konsorwum Adwanz und der Bereich
Vorkehr k der S AG, Bedin/
Minchen, hattea den Auftrag fir das Matro-
Gesamiproraktund die Lipferung technischer
Auscistengen, datunter 20 dieser Metro-
Zige, 139¢ von der GMC erhalten Federfih-
rand fiic das Gesamiprojekt (Auftragswert
520 Mio. DM} ist Siemeng; Aduanz st fiir die
Ligtarung der Fahrzeuge |Auttragswen 330

Mo, DM tlich. Die Aushelarung
gar Zage st kontinuierlich s Anfang 1838
genlant.

£in 2ug besteht aus twel Steverwagan (Typ
A) und vier mittleren Triebwagen (Typen B
und C). Wasentliches Merkmal der durch-

Erster Metra-Zug fir Guangzhau im Adtganz-Werk Heanigsdorf

géngig begehbaren Sechs-Wagen-Zuge ist
der konsegueme Luichtbau durch din Ein-
sa1z von Aluminium-SiranggreBprafilen. Ja-
der WogenistmitachiLangs-SitgGanken jmi
58 Sitzpldizen) aus nichtrosiendem Stahi gus

gestatter. Bet 9 Personenim®konn der Zug in
Spitzenzeiten insgesamt 2582 Fahrgasts auf

nehmen. Die Fahizeuge sind mit Grensirom-
Antigbsiechmk, ainer dynamiszhen Widar

stands-Mezbremse und giner mukroprazes.
sor-gesiguenan pneematschenLauiiizchen-
Bremse, pwei 80-kW-Dach-Klimaanlag

2 RinBoer Tut Entglamargschamat
strafic, JEV - o, Snan TISTIES N 271 S
[3t Bruggl. J Dokementation dber dig Schmon
08 Own Inasbiyucs tnAslgox 1995, unvaraft !
Wi RioRbadrger, Ko Veesuche sur Bvmilliung a
rweschen Ba0 wng Sciueng und 2ur Beurisilung des 5
ger Bemaanan muttcly Tridomatsr und Gebesireiten, Anbe
Untetsushungshenchil der TU Grag, 1895
Egenmasse, A-Wagen 401
i - i B und C-Wagen o
- W 5 ks e - i
Zugibnge 150 m

Dagereistung
emes Fanrmaotors 2

Anfahrhgschleuniguny
Bramsverzdgerung [
Hachsigaschwandiokel i

Dar erste Zug vord zunachst unilangrs
Erpr slahrien absplvieren, Jesr e
geston Quartal 1897 aul dem Ses
China wranaporuertsd . Der e
Teitavschmtt der Metromit 5 5
im Sommer 1997 in Batrieb gehen - &

sowse mit Einrichtungen lor automatischen
Zughatried (ATO) und automatische Zug
sicharung (ATP) ausgeristet. Ein Clagnese-
system und 2ine Beschallungsaniage, die
gemeinsam aber ein geolies Farbdisplay im
Eghrerstand Dedient werden, gehdran zur
Ausstattung.

Die wichtigstan technischen Daten der neu-
un Metra-Fahrzuge sind'

Wagenkasten, Linge 22000 mm
Braite 3000 mm
Hithe 3800 mm

11 ZEe-DETSlandon 118115 M 4§ 135 o 0 Frd
He 15 -1

95 Jahre Dresdener Berg-

schwebsbahn

1696 wrde die Gresdener Bergschstebahn
85 Jahre ail. Dig Bahn wurde a3 CTNE LS

ten Bauzeil 1901 als wellwon erste hrer o
Betrinh genommen und s seither 3u! ge—
Loschwitzer HangemmWanrzeicne Sas
D2 Anlage tlieh bisher weitgahend n thre™
prsprunglichen Zustand erhalten - 8 005 -

Briicke Uber den Rio de |a Plata

Die Regierungen Argentinians und Ur
weglien tis zum Jahr 2002 emna san
Jahrengeheqte Planungraalisiers
schiie@iich privaten Mittaln soll a:
km lange Bricke Gber den Rio c2 la P
gebaut werden, Cie Verbindung o
der argentnischen Haupistad Buenas 4
und dbur Colonis dal Sacramenta *3ch i
tevideo und weiterfinrend mit Bragiien
de damit arheblich verkiirzt. Die Badkasies
waedan met rund |Nrd, US.5 (1,51 Mg DLD
veranschizgt Geplant st die Snics= ats Da-
sign-Build-Operate-and  Transtar-Prajek:
|\DBOTLdie Beruzung soll sich Gbar Strader-
benutzungsgebihren finanzieren Der Au™
trag 2um Bau sell im Okilober 1857 vacgeben
werdan; die Bauarbgiten sollen 1398 begin-
nen und vier Jahre gpiter abgaschiossen
-80

warden 13-
00-03

uguass
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OSLO 17.07.98

PROSJEKT “HJUL 98"

DELPROSJEKT 03 - FETTYPE

SLUTTRAPPORT

Bakgrunn:

| forbindelse med den ekstreme hjulslitasien som ble registrert pd NSBs materiell
varen/sommeren 1997, ble det meldt at vedlikeholdsenhetene hadde store problemer
med & holde flenssmoreapparatene i funksjonsmessig stand. Det ble hevdet at dette i stor
grad skyldtes at fertet som bie benyttet “klumpet” seg”, og derved helt eller delvis tettet
dysene. En svan stor andel av eksisterende flenssmareanlegq gikk derfor avstengt, eller
fordelte ikke den mengde fett som var forutsatt. Dette kunne ogsé avieses gjennom
redusert totaluttak av fent fra lager.

Erter tilsvarende problemer med ekstrem flensslitasje | 1994 ble det gatt over til
flenssmarefett type Statoil 000 (fra Oelwerke Boes - stoff 0.7702) etter at
vedlikeholdsenhetene ogsé den gang var misfornoyd med davaerende flenssmerefett
Erter overgangen til Statoil var det imidiertid lite tilbakemeldinger til TM sentralt som
antydert at det var noe galt med Statoil 000, inntil problemer med ekstrem flensslitasje
igjen oppsta i 1997, Hovedproblemet syntes heller & vaere tidkrevende vedlikehold, og at
vi Ikke var | stand til 3 bli kvitt det “gamle” fettet i systemet, slik at materiell stadig kom
inn med en blanding av gammelt og nytt fett, Tilbakemeldingene var nd imidlertid helt
entydige. Etter at kontroll- og vedlikeholdsrutiner pa flenssmoreanleggene ble kraftig
innskjerpet sommeren 1997, ble problemet med tette dyser verifisert. Selv om &rsaken til
manglende smering ikke kun kan tillegges flenssmarefettet, ble det kiart at NSB pa nytt
matte vurdere overgang til en ny type flenssmorefett.

Krav til nytt fett:

Felgende kriterier skulle legges til grunn for vala av ny fettype:

Det skal fungere pa alle typer flenssmoreanlegg som NSB har i dag.
Det skal vaere biologisk nedbrytbart.

Det skal ha god vedheft og gi optimal smering.

Det skal ikke oke brannfaren i forhold til dagens fettype (Statoil 000).

Kravet om biologisk nedbrytbarhet er her nytt i forhold til fienssmeorefett ved NSB.
Tidligere har det ikke vaert tilgjengelig fett av onsket kvalitet som var biologisk
nedbrytbart, Med de fett som n& er p& markedet synes det imidlertid riktig & stille et slikt
krav. Vi snakker tross alt om et mengde pa 20 - 40 tonn som skal spres ut i naturen hvert
ar.

Erfaringer fra andre land;

Det er ikke bara NSB som til tider har problemer med ekstrem hjulslitasje. Det var derfor
naturlig & forseke 3 nyttiggjere seg erfaringer og lesninger som evt. var utarbeidet ved
andre jernbaneseiskaper. Spesielt syntes erfaringene gjort ved OBB & veere av stor
interesse. @sterrike har topografiske forhold som til en wiss grad kan sammenlignes med
vire. For noen &r siden nadde de store problemer med ekende flensslitasje, og et stortog
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tidkrevende arbeid var gjennomfort for & finne losninger pé problemet, Bl.a. var det
gjennamfort omfattende undersokalser av forskjellige typer fienssmorefett bide hos OBB
selv, men ogsa ved forskningsavdelingen hos DB | Mdnchan.

Erter et omfattende fant OBB flere typer flenssmorefett som kunne egne seg i de
forskjellige typer anlegg som de hadde. Det viste seq at det stort sett var forskjellige typer
fett som var optimale i forskjellige typar anleag. Av standardiseringshensyn var det
imidlertid enskefig  kunne benytte samme type fett i alie aniegg. OBB valgte deretter et
fett, type Tramlub F 234, som fungerte tilfredsstillende (om ikke optimalt) i alle deres
anlegg, dvs. blant annet | anlegg av typen Willy Vogel, Secheron og Rebs. Driftserfaringer
over et par 3r har vist at fettet fungerer etter forutsetningene.

OBE har stort sett de samme krav til flenssmorefettets egenskaper som NSE. Tramiub 234
er biologisk nedbrytbart, og har utmerket vedheft. Undersokeiser gjort ved Teknisk
Laboratorium viser ogsa at antennelsestemperaturen pé Tramlub 234 er betydelig heyere
enn for Statoil 000:

Tramiub 234 Statoil 000
Flammepunkt ved dpen ild 235°C 70C
Flammepunkt ved gnister 3102C 245 5C

Det var derfor overveiende sannsynlig at Tramiub 234 ville fungere tiifredsstillende under
vére driftsbetingeiser og for de anlegg som NSB har (Willy Vogel, Secheron og Rebs). Vi
valgte derfor & konsentrere oss om Tramlub 234 | virt videre arbeid.

forre proven

| forbindelse med ette prosjektet ble det vedtatt @ montere flanssmareanieagq pd alle vire
motervagnsett type 69. BLa. etter anbefalinger fra 08B bie det valgr & montere
tilsvarende Secheronanlegg som de benytier. Dette inkluderer ogsa en type dyser som er
utvikiet ved OBE.

Pr.date er det montert nye Secheron flenssmoreanlegg pa mellom 35 og 40 65-sett.
Tramiub-fettet ser ut til & fungere utmerket i disse anleggene. Det er ikke kommet
tiilbakemeldinger om problemer av noe slag forbundet med at fettet ikke lar seg spre ut
gjennom dysene.

Det er ogsa foretatt prover med Tramiub 234 pa et antall El 14 - lokomotiver med gamlie
Willy Vogel aniegq. Driftserfaringene viser at dette fettet fungerer mye bedre enn det
gamle Statoil-fettet. “Smarbarheten” er betydelig bedre, og det er ikke meldt om noen
spesielle problemer med tette dyser. Forbruket av feti pa £l 14 - lokomotivene med
Tramlub tilsier ogs3 at anleggene na fungerer som de skal.

Det 2r ogsa besluttet & innfore Tramlub 234 pd motorvegnsett rype 70. Det er imidiertid
sveert begrensede erfaringstall 53 langt. Ingen problemer er imidlertid meldt.

Det faregar for tiden prover med en annen fettype pa El 18, Det var store problemer med
flensslitasje ogsa pd £l 18 - lokomotivene varen/sommeren 1957, og det ble avdekket
proolemer med Statoil 000 | Rebs-anleggene som disse lokomotivene er utstyrt med.
Adtranz/SLM fikk derfor aksept for & foreta prover med flenssmorefett type
Igralub/Raillub 30/09. SLM har gode erfaringer med dette fettet pd tilsvarende
lokomotiver i Sveits, og onsket derfor overgang til Igraiub for 3 avhjelpe det akutte
hjuislitasjeproblemet som hadde appstatt pa El 18., 0g som sto i fare for 3 medfere
nedslitta hjul, og derved behov for hjulbytte, uten at hjul var tilgiengelig. Ogsé dette
fettet ser ut til & fungere tilfredestillende pa £l 18. Det er imidiertid betydelig mer
tyntflytende enn Tramiub 234, og bidrar derfor ikke | samme grad til smoering av hjulene
pa vouaner som kommer bak lokomotiver
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Konklusjon:

Erfaringene s langr gir tilstrekkelig grunnlag til § konkludere med at NSB ber g3 over til
fert av type Tramlub 234 pé alt materiell med flenssmareaniegg. Implementering av nytt
fett vil matte tas etterhvert som det er praktisk for de forskjellige materielltyper og ved de
vedlikeholdsenheter som foretar fylling av flenssmarefett. | lopet av 1998 ber det
imidlertid ikke lenger viere materiell som gar med flenssmerefett type Statoil 000.El 18
vil riktianok enda en periode g med annet fett (REBS). P4 lang sikt vil det imidiertid vaere
snskelig med overgang tl Tramlub 234 ogsé pé El 18, forutsatt at dette fettet viser seg &
fungerer tilfredsstillende pa flenssmoreanlegag type Rebs. Forsek med Tramlub p4 El 18
forventes ikke & bli iverksar fer tidligst varen 1999,

LABORATORIEUNDERS@KELSER OG DRIFTSPR@OVER VISER AT FLENSSMOREFETT TYPE
TRAMLUB 234 TILFREDSSTILLER VARE KRAV TIL NYTT FLENSSM@REFETT. FETTET
FUNGERER MEGET TILFREDSSTILLENDE | BADE VARE GAMLE WILLY VOGEL ANLEGG OG |
DE NYE SECHERON-ANLEGGENE. DET ANBEFALES AT STYRINGSGRUPPEN TAR EN
FORMELL BESLUTNING OM AT NSB SKAL GA OVER TIL FLENSSM@REFETT TYPE TRAMLUB
234 PA ALT NSBS MATERIELL, MED UNNTAK AV EL 18. IMPLEMENTERING AV TRAMLUB PA
ALLE MATERIELLTYPER OG VED ALLE VEDLIKEHOLDSENHETER SOM FYLLER
FLENSSM@REANLEGG, VIL DERETTER IVERKSETTES | LOPET AV 1998.

Med hilsen
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