


Orkla bru pa Dovrebanen

Flere av NSB's hvelvbruer av stein er
kjent i inn- og utland fra tallrike av-
bildninger i turistbrosjyrer og andre
publikasjoner. Men den storste av
dem alle, Orkla bru pd Dovrebanen,
noen fa kilometer sor for Ulsberg
stasjon, er lite kjent. Det skyldes vel
at den ligger slik til at man ikke sa

lett far oye pa den hvis man ikke vet
om den og er pa utkikk etter den.

Orkla bru ble ferdigbygd i 1915 og
har er fritt spenn pa 60 m. Hvelvet
har en pilhoyde pa 13,7 m, og hvelv-
tykkelsen er i toppen 1.8 m og ved
foten 3.3 m.

Muring av et slikt hvelv krever et

omfattende og solid stillas, som ne-
derste bilde viser. Pa dette bildet er
selve hvelvet ferdigmurt og oppmu-
ring av overmuren pagar.
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EXTENSION AND MODERNIZATION WORK
AT DRAMMEN STATION
The purpose of the building and construction work carried out at
Drammen station in the peroid 1975-77 has been to create a modern
passenger terminal and to concentrate the scattered offices of the
District Administration in one building. A pedestrian tunnel from the
new concourse affords access to the island platforms, platforms have
been lengthened and new train protection equipment has been instal-
led. The total area of the concourse, cafeteria, ticket and registered
luggage offices, bookstalls and office premises is 2300 m?, plus
covered entrances. The new station facilities will be opened in early
Desember 1977.
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FoU M8. COMPONENT-DIRECTED MAINTENANCE

OF MOTIVE POWER

In view of the high costs of maintenance of motive power a project

group was established in January 1976 with the following brief:

— To study the information system relating to motive power mainte-

nance with a view to the effectivization of maintenance routines and

consequent cost reduction.

The group’s pilot project was approved in June 1976. In the first
instance the further development of the work was limited to electric
locomotives of type El 14 (31 units). A computer-based information
system was built up, with data terminals in the depot workshops,
main workshop, locomotive operating department and head office. A
new maintenance routine has been developed, with differentiated
scope of periodical overhaul. The general overhaul intervals are con-
siderably increased and in broad outline maintenance will be control-
led in relation to wheel wear and will otherwise take into account the
known limitations of individual components. The calculated annual
saving is about kr. 1,000,000. The further development of the project
will depend upon the experience gained in the use of the system in
the next 1-2 years.

Eckhoff, Nils G.: Ombygde personvogner for Bergensbanen s. 60
Lemsland, Otto: Forandringer pd Minden-Deutz-boggier for

a forbedre vognenes lopeegenskaper. s. 61
Borresen, Helge E.: Asynkronmotordrevet dieselelektrisk lok

provet ved NSB. s. 62
Svendsen, Jan: Skinnegéaende sveisemaskin. s. 64
Igelkjon, Kare: Revisjonsterminer for nyere godsvogner. s. 66
Nytt fra ORE, UIC m.v. s. 68
Lokserien. Ansvarlig: A. M. Waaler. s. 69

Trykkfeil i forrige nummer

| Benneche/Borresens artikkel i NSB-teknikk 1977 :2 har det dessverre falt
ut en linje, slik at meningen i setningen blir ukorrekt. Det gjelder side 38,
midtspalten, 4. linje som skal lyde:

Gronne signaler kan kvitteres uten begrensning. Ambra-fargede signaler kan
kvitteres en gang, og hvis feilen fortsatt er til stede, lyser nabokvitterings-
knapp redt.
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Drammen st. Utvidelses-
moderniseringsarbeider.

Av o.ing. Harald Olsen.

Med de byggearbeider som na er
under avslutning ved Drammen st.
har man sokt a dekke et behov som
har veert til stede i mange ar.

Bade distriktsadministrasjonen og
stasjonen har holdt til i overfylte
kontorlokaler, delvis i sanerings-
modne bygg utenfor stasjonen. De
planer man har arbeidet etter gar i
hovedtrekk ut pa & lese folgende
oppgaver:

1. Persontunnel for planfri adkomst-
veg til plattform 1 og 2, sporene
2,3, 4,5

2. Forlengelse av spor 10 (senere
kalt spor 1).

3. Nytt sikringsanlegg.

4. Modernisering og ominnredning
av naveerende stasjonsbygning.

5. Bygging av ny trafikkhall og kon-
torbygg.

Gjennomfering av disse planene ville
kreve store investeringsbelop, men
nodvendigheten av & komme igang
meldte seg stadig sterkere, bl.a. av
felgende grunner:

1. Den store pkningen i persontra-
fikken etter dpningen av Lierdsen
tunnel.

2. Flere av distriktets avdelinger
hadde sine lokaler i de sanerings-
modne bygninger pad Grenland.
Da disse etter avtalen skulle over-
tas av Drammen kommune 1. jan.
1973, matte de fraflyttes og nye
lokaler skaffes.

| Styremote den 1. okt. 1974 ble det
sa vedtatt at prosjektene skulle rea-
liseres, og planleggingsarbeidene ble
satt igang.

Prosjekteringsarbeidene ble utfort
ved Baneavdelingens Arkitektkontor
med folgende konsulenter:

Byggeteknikkk: Siv.ing. Stener So-
rensen, Drammen.
Varme, ventilasjon og saniteer: Si-
v.ing. Thor Harsem, Drammen.
Elektroteknikk: Rolf Langum, Dram-
men.
Geoteknikk: Baneavdelingens geo-
tekniske kontor

Man matte ogsa sette igang plan-
legging av selve gjennomf@ringen av
arbeidene, bade fordi disse ville gripe
sterkt inn i den daglige drift for sta-
sjonen og av hensyn til publikum.

For at ulempene skulle bli minst
mulige, var det nodvendig a koordi-
nere arbeidene. Det matte etableres
en rekke provisorier. Det var ogsa
meget viktig at alt berert personale
ble informert om det som skulle fo-
regd og om tidspunktet for de for-
skjellige aktiviteter.

Som ansvarlig for disse oppgaver
nedsatte distriktsjefen en arbeids-
gruppe bestdende av personale fra
samtlige fagavdelinger. Arbeidsgrup-
pen skulle ogsa prioritere rekkefel-
gen for utferelse av de forskjellige
prosjekter.

Det ble saledes bestemt at for a
korte inn pa den totale byggetid,
skulle man begynne med ominnred-
ninger av 1. etasje i naveerende sta-

Harald Olsen tok eksamen ved
Krigsskolen i 1939 og ble uteks-
aminert som bygningsingenior
ved NTH 1946. Han tjeneste-
gjorde en tid ved AR3 i Trond-
heim og arbeidet ved Fiskeridirek-
toratets bygnings- og maskintek-
niske avdeling 1948-49. Ansatt
ved NSB, Bergen distrikt og Ber-
gensbanens ombygning i &rene
1949-60. Ble baneingenior pa
Finse 1960 og i 1972 overinge-
nier og leder for plankontor | i
Drammen distrikt.
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sjonsbygning. Dette arbeide kunne
utfores mens utarbeiding av planer
for resten av byggeprosjektet fore-
gikk.

For ovrig ble det bestemt at fol-
gende arbeider kunne ga parallelt:

1. Forlengelse av spor 1.

2. Montering av nytt sikringsanlegg.

3. Bygging av persontunnel.
For noe byggearbeid kunne settes
i gang, métte det utferes en rekke
forarbeider slik at driften kunne
ga mest mulig uforstyrret.

Av de viktigste kan nevnes: .

1. Innredning av en midlertidig
billett- og reisegodsekspedisjon.
Dette ble gjort i tralleskuret i Vel-
ferdshusets vestre ende.

2. Planovergangen med bommer for
adkomst til plattform 1 og 2 |a
midt i traséen for persontunnelen
og matte flyttes ca. 30 m lenger
ost. Den ble da ogsa liggende
mer hensiktsmessig til for den
midlertidige billett- og reisegods-
ekspedisjonen. For & fa sving-
plass til bommene matte man ta
bort noe av plattformtaket.

3. Publikum matte ledes rundt byg-
geplassen til ny adkomst til platt-
formene. Byggeplassen ble derfor
inngjerdet med plankegjerde, og
plankefortau ble anlagt.

4. Kafeteriadriften matte opphere i
byggetiden og Narvesenkioskene.
flyttes.

5. Togekspedisjonen matte flyttes til
et tidligere oppfort lokale pa
plattform 2.

Mellom relérommet i Velferdshusets
1. etasje og stasjonsbygningen gar
alle elektriske kabler, bade for CTC,
telefon og sterkstrom, i en sakalt
ductube. Denne gikk tvers gjennom
tomten for det nye bygget, og tra-
séen for den matte derfor omlegges
for byggearbeidet med trafikkhall og
kontorbygg kunne ta til.

Dette var et omstendelig og van-
skelig arbeid som matte utferes med
den aller storste forsiktighet.

Arbeidet med persontunnelen ble
etter offentlig anbud bortsatt til ing.
F. Selmer A/S, Drammen.

Selmer startet opp arbeidet etter
sommerferien 1975 og skulle ifelge
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Fig. 1. Oversiktsplan over Drammen sta-
sjon.

framdriftsplanen veere sapass ferdig
at alle spor var intakte 1.4.76.

Dette var av stor betydning for
avvikling av trafikken, da man fra
den dato var uten kryssingsmulighe-
ter pa Gullskogen pa grunn av byg-
ging av en undergang for Arbo-
alléen.

Arbeidet med persontunnelen ma
regnes for & veere meget komplisert.
Graveplanet for tunnelen ligger 2,5
m under grunnvannstanden med
Drammenselva umiddelbart utenfor,
og arbeidet matte forega uten at tra-
fikken pa de intakte spor ble hindret.

For & holde flest mulig spor gjen-
nomkjorbare, ble arbeidet delt opp i
2 etapper. Man kuttet forst spor 1 og
2,54 3 og 4 og fikk saledes 2 gjen-
nomgéende og 2 buttspor i hver
etappe.

Byggegropa matte sikres med
stalspuns, og grunnvannet ble sen-
ket med pumpebregnner i 1,5 m av-
stand fra hverandre (Wellpoints).

Arbeidet gikk fram etter planen.
Tommer og grov stein vanskelig-
gjorde enkelte ganger neddriving av
stélspunsen, uten at dette fikk noen
avgjerende betydning for framdrif-
ten.

Tross til dels vedvarende perioder
med hey vannstand (péalandsvind og
springflo) klarte lensesystemet &
holde byggegropa noenlunde torr.

Folgende arbeider ble fullfort i
1975:

1. Ominnredning av stasjonsbyg-
ningens 1. etasje. Her kunne da
felgende avdelinger flytte inn i
nyinnredede lokaler: salgsavde-
lingen, reisebyrdet, sykekassen,
fribillettkontoret samt stasjons-
mesteren med personalkontoret.

2. Bygging av det nye sikringsan-
legget.

Dette arbeidet nedvendiggjorde
at stillverket p& stasjonen matte
settes ut av drift i 9 uker, slik at
sporvekslene matte sveives.
Dette kom i tillegg til alle de pro-
visorier og arbeider som var i
gang ved Drammen stasjon. Alli-
kevel klarte personalet a avvikle
trafikken meget presist, et forhold
som ber gis den hoyeste aner-
kjennelse.

3. Spor 7 og spor 10 ble knyttet

Fig. 2 Drammen stasjon omkring 1900.
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sammen, forlenget og omdept til
spor 1.

4. Felgende rivningsarbeider ble ut-

fort: stillverk | og Il samt togeks-
pedisjonen.
I stillverk | var toalettanleggene
for de reisende, slik at publikum
i resten av byggeperiodem maétte
henvises til andre steder.

5. 1. etappe av persontunnelen ble
ferdigstept, slik at spor 1 og 2
kunne legges tilbake pa plass, na
med nye skinner, betongsviller og
ny ballast.

I 1976 fortsatte arbeidet med per-
sontunnelen etter timeplanen, slik at
alle spor var pa plass innen 1.4. som
forutsatt. | tunnelen er det vegg- og
gulvfliser, og det er lagt varmekabler
i stigningsramper og trapper.

De elektriske installasjoner er ut-
fort av distriktets elektromontorer.

Da tunnelen for en stor del ligger
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under grunnvannstanden, er den
stept i vanntett betong. Overvann el-
ler annen mulig vannintrenging blir
fort gjennom et drensjikt i veggene
og under gulvet fram til en pumpe-
brenn.

Adkomsten til tunnelen og mel-
lomplattformene vil skje fra hoved-
plattform via trappenedgang foran
kafeteriaen, fra Stremse torg ved
rampe gjennom tunnel under trafikk-
hallen, eller fra trafikkhallen gjennom
to trappenedganger. Opp til mellom-
plattformene er det bare ramper med
stigning 1:8.

Trafikkhall og kontorbygg ble plan-
lagt med trafikkhall og kafeteria i 1.
etasje, 4 kontoretasjer samt under-
etasje.

Planen for nybygget viser fol-
gende bruttoarealer:

Underetasje, innehol-
dene saniteeranlegg for
de reisende, lager og

personalrom for kafete-

Fig. 3 Plan over 1. etasje med trafikkhall
og kafeteria (persontunnel stiplet inn)

riaen, rom for sterk- og
svakstrom m.v.
1. etasje. Trafikkhall med
billett- og reisegodseks-
pedisjon, kafeteria og
kiosker
2. etasje kontorer for
@.avdelingen, moterom,
rom for ventilasjon samt
innvendig svalgang (me-
sanin) som danner for-
bindelse mellom kontor-
ene i gammel og ny byg-
ning
3. og 4. etasje. B-avde-
lingens kontorer
5. etasje. E-avdelingens
kontorer
Rom for heismaskineri
og ventilasjon pa taket
Sum

450m?

740m?

370m?
460m?
230m?

50m?
2.300m?

De foretatte geologiske underse-
kelser viste at grunnens beereevne
var meget varierende, slik at man

matte regne med ujevne setninger

med vanlig fundamentering.

Dette har man for evrig tydelig
bevis for ved den gamle stasjons-
bygningen. Denne ble bygget i 1868

i 2 etasjer, forlenget i 1894 og sa
pabygget til 3. etasjer i 1927.

Her er setningen i estre ende 18
cm storre enn i vestenden. Den to-
tale setning er anslagsvis ca. 0,5 m.
Fundamenteringen for nybygget
matte planlegges slik at setningen
skulle bli minimal, jevn og ikke av-
vike nevneverdig fra resterende set-
ning av naveerende bygg.

Etter forslag fra geoteknisk kontor
ble det besluttet 8 fundamentere pa
peler. Da det var langt til fiell, matte
man bruke svevende peler (friksjons-
peler).

Provepeling viste at 14 m lange.
trepeler med 6 tommer toppdiameter
kan belastes med 25 t. hver. lalt ble
slatt ned 115 peler.

Bygget er for ovrig planlagt med
baerende konstruksjoner av armert
betong. Over trafikkhallen hvor
spennviddene er store, bestar tak-
konstruksjonen av 6 skallbuer.

Takene er massivtak isolert med
15 cm skumplast. Over trafikkhallen
er det 3 lags papptekking. For evrig
e (let plastduk (sarnafil) dekket med
natursingel.

Ytterveggene er utfert som bin-

Hafeteria

o .
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!; Feisegoels.




Fig. 4 Snitt gjennom trafikkhall og kon-
torbygg.
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dingsverk med Polystone fasadepla-
ter som utvendig kledning, bortsett
fra takoppbygget som er kledt med
kobberplater og betongsokkelen som
er prikkhamret.

Om materialene i trafikkhallen.
Materialene er valgt for & fa til et
samspill mellom det som avgrenser
den ovre del av rommet (bueskallene
0og gavlveggene) og installasjonene
for de publikumsrettede funksjonene
(kiosk, billettekspedisjon, reisegods-
ekspedisjon). Den ovre del av rom-
met skal ha en kjolig karakter
(marmorerte plater), mens publi-
kumsinstallasjonene er bygget opp
av trematerialer (mahogny, oregon
pine). | publikumsinstallasjonene er
materialene gradert etter hvilken sli-
tasje de blir utsatt for. Alt som kan
utsettes for spark er i betong eller
flis. Rekkverk og skranker er i ma-
hogny. Plater som blir utsatt for ri-
ping er i patinert bronse.
Kafeteriaen ligger 1,2 m hoyere
enn trafikkhallen. Fra hallen ser man
derfor opp pa himlingene, som har

fatt kraftig relieff. Kasetthimlingen i
kafeteriaen er i stal, mens resten er i
aluminium, alt i samme rodbrune
farge.

Om materialene i kontorbygget.
Malsettingen har veert & fa et spill
mellom lyse tapetserte flater og list-
verk, derer og vindusnisje i furu. |
hver kontorakse er det innfelt et
akustisk felt av perforerte alumi-
niumsplater.

| alle korridorer er det nedforede
aluminiumshimlinger med kraftig gul
farge.

Vinduene har 3 lag isolerglass i
trafikkhallen, for evrig 2, og det er
montert utvendige persienner i S.0.
fasaden i kontoretasjene.

Fyranlegget er basert pa varmt
vann 60-80°C fra 1 stk. oljekjel og 1.
stk. elektrodekjel.

Bygget oppvarmes med et luft/
vannsystem med induksjonsappara-
ter/konvektorer ved ytterveggene.

Forvarmet luft 15°C fores fra ven-
tilasjonsanlegget til induksjonsappa-
ratene som ettervarmer luften til ens-

ket romtemperatur. Denne reguleres
med termostat ved apparatene.

Avlop fra saniteeranleggene i un-
deretasjen som ligger pa kode + 0,5,
ma pumpes opp i en slamkum
hvorfra avlepet far fall til hovedklo-
akken. Denne har en diameter pa 60
cm og ligger i kulvert under trafikk-
hallen.

Utvendig vil det bli lagt stor vekt
pa a fa til et trivelig milje med bro-
lagte gangfelter og grentanlegg med
beplantning og spesiell belysning.

Prosjektet gikk ut til anbud den
1.2.76 med anbudsfrist 24.2.76.

Anbudet fra folgende firmaer ble
antatt.

Bygningstekniske arbeider: Ole K.
Karlsen A/S, Drammen.
Ventilasjonsanlegg: A/S Norsk Vif-
tefabrikk, Oslo.

Varme og Saniteeranlegg: Rorlegger-
forretningen Saniteer, Drammen.
Heisanlegg: Reber Schindler Heis
A/S, Vennesla.

De elektriske installasjoner skulle
utfores av distriktets elektroperso-
nale. Ny transformatorkiosk bygges.

Distriktet hadde tidligere engasjert
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byggelederfirmaet Halvard Loken,
Oslo, til a ta seg av byggeledelsen,
assistert av bygningsfereren.

Byggearbeidet startet den 31. mai
1976 med peling og graving. | likhet
med tunnelen matte man ogsa her
spunte og senke grunnvannstanden
med Wellpoint.

Grunnarbeidene inklusive omleg-
ging av hovedkloakken ble fullfert
innen fellesferien, slik at betongar-
beidene startet 1. august.

Etter planen var byggetiden be-
regnet til 16 maneder, og bygget
skulle da veere fullfert innen 1. okto-
ber 1977.

Forskjellige omstendigheter har
forarsaket forsinkelser, bl.a. tilleggs-
arbeider, tommer i grunnen, masse-
skifting m.v. Distriktet har derfor et-
ter godkjennelse fra Had. akseptert
en forlengelse av byggetiden pa 7

Fig. 5 Interior fra trafikkhallen.

uker, slik at ferdigdato er satt til 20.
november 1977. | skrivende stund
ser dette ut til & holde.

Man har beregnet seg 2 uker til
flytting og etablering i nybygget, slik
at dette skal fungere etter planen fra
og med mandag den 5. desember
1977.

Det er ikke til & komme forbi at
byggearbeidene har skapt problemer
for personalet ved Drammen st. Men
alle har tatt det med godt humer og
gjort sitt beste for at alt skulle ga
mest mulig smertefritt.

Forlengelse av spor 1
Nytt sikringsanlegg
Persontunnel

Trafikkhall og kontorbygg
Omlegging ductube

Prov. venterom, billett- og reisegodseksp.

Riving stillv. | og Il og togeksp.
Ominnredning naveerende stbg.
Nybygg

Ulemper har det ogsa veert for de
reisende med de forskjellige proviso-
rier og med mangel pa kafeteria, sa-
niteeranlegg m.v. Men man har inn-
trykk av at ogsa publikum har sett
fornuftig pa situasjonen og man har
unngatt klager.

| den tid byggearbeidet har pagatt
er ogsa nye bedriftslegekontorer tatt
i bruk. Nye kontorer for banemester,
bygningsferer, Vestfoldrutene og ny
togekspedisjon kommer umiddelbart.

Kostnadsoverslagene for de for-
skjellige arbeider ser slik ut:

225.000,

6.320.000

2.300.000
200.000
150.000
60.000
1.040.000

11.730.000 13.180.000




Komponentrettet vedlikehold av
trekkaggregater, FoU-prosjekt

M3

Av avd.ing. Arnt Heimsjo.

1. Innledning

NSB's trekkaggregater (toglok, skif-
telok, motorvogner), representerer
en nyanskaffelsesverdi pa ca. kr. 1,5
milliarder, og vedlikeholdsutgiftene
loper opp i ca. kr. 100 millioner pr.
ar. (1975).

Det er naturlig & forsoke & redu-
sere de store vedlikeholdskostna-
dene. Dette kan oppnas ved forskjel-
lige tiltak, som f.eks.:
— effektivisering av
drift
— foreta konstruksjonsendringer
— omorganisere og endre vedlike-
.holdsopplegget.

For a utrede dette ble arbeidet orga-
nisert 1 et prosjekt som benevnes
FOU-M8, «KOMPONENTRETTET
VEDLIKEHOLD AV TREKKAGGR.»

Da Had/M. ga klarsignal for M8,
valgte man a konsentrere innsatsen
omkring det siste punktet. Man ons-
ket a se pa muligheten for lengre
revisjonsterminer mellom hovedrevi-
sjonene, differensierte revisjonster-
miner for hovedkomponentene, og
vurdere om tilstandsovervakning kan
veere et hjelpemiddel til a si noe om
slitasje og skadeutvikling.

Prosjektet ble i forste omgang be-
grenset til et proveopplegg for lok-
type E1 14 (31 maskiner).

| det pafelgende vil bare vedlike-
holdsopplegget for EI14 bli diskutert.

verkstedenes

2. Dagens vedlikeholdsopplegg
og informasjonssystem

2.1 Vedlikeholdet

Vedlikeholdet utferes som en kom-
binasjon av vedlikehold etter behov
(ved feil, skader), og preventivt ved-
likehold.

Det preventive vedlikeholdet folger
et periodisk opplegg:

— Terminkontroll (hver 2-3 dag i
lokstall)

— Terminettersyn (hver 20.000 km i
driftsverkstedet | verkstedene Oslo,
avd. Fjellstallen)

— Revisjon (hver 600.000 km i ho-
vedverkstedet Grorud)

Vedlikeholdet styres og felges opp
ved et samarbeid mellom Had/M,
lokdriften i Oslo, hovedverkstedet
(Grorud) og driftsverkstedet (Verk-
stedene Oslo, avd. Fjellstallen i Lo-
dalen).

Det er lok-kassens km.lep som
bestemmer inntak til verksted. For de
sterre revisjonene gir dette et stivt og
lite differensiert opplegg for vedlike-
holdet.

2.2 Informasjons-systemet

| det naveerende informasjons-syste-
met lagres data i manuelt forte kar-
totek. Informasjonsutveksling fore-
gar for en stor del ved hjelp av blan-
ketter og kort.

Arnt Heimsje tok eksamen ved
Trondheim tekniske skole, ma-
skinfinjen, i 1968. Arbeidet deret-
ter som konstrukter ved Verkste-
det Marienborgs tegnekontor til
1970. Eksamen ved NTH, ma-
skinlinjen, i 1973. Ble ansatt ved
NSB, Hovedadministrasjonen,
Maskinavdelingen i 1974. Etter 1
opplaeringsar var han en kort tid
ved M's kontrollkontor og har
deretter arbeidet ved verksted-
kontoret, hvor han har veert pros-
jektleder for FoU M8, komponen-
trettet vedlikehold.

Systemet karakteriseres ved at
flere lagrer samme data, ved stort
omlep av papir og ved vanskelig-
heter med & samle og stille sammen
opplysninger (historikk) om kompo-
nenter/komponentgrupper.

Forbedring av informasjons-syste-
met vil felgelig veere en forutsetning
for & effektivisere vedlikeholdet. Inn-
retting av vedlikeholdet mot kompo-
nentene krever korrekt informasjon
til rett tid.

3. Nytt informasjons-system
3.1 Generelt

Til det nye informasjons-systemet
ma det stilles en rekke krav til opp-
folging og oversikt. Det ma kunne:
- folge km.lep pa komponentene

— folge komponent-tilstanden

— gi oversikt over feil/skader

— lagre og sette sammen kompo-
nenthistorikk

— gi rask og lettvint data-tilgjenge-
lighet for alle brukere

— redusere papirflommen og gjore
de manuelle kartotek overfladige

— gi muligheter for sammenstilling
og statistisk bearbeiding av data.

Under gjennomgaelsen av et kompli-
sert informasjons-system, er det vik-
tig at nytteverdien av alle data som
samles inn, blir vurdert. Ved utfor-
mingen av det nye systemet bor man
hele tiden ha nzer kontakt med bru-
kerne.

3.2 Alternative informasjons-system-
lesninger

Prosjektgruppen hadde i oppdrag &
vurdere 2 systemlosninger:

a) Forbedring av det naveerende,
manuelle systemet.

b) Innfering av et EDB-system.
Gruppen valgte a prove et informa-
sjonssystem basert pa EDB-teknikk.
Innenfor det manuelle system var det
lite rom for forbedring. Manuell be-
handling av store datamengder kan
ikke lenger konkurrere verken i pris
eller kvalitet sammenlignet med til-
gjengelige EDB-systemer.

3.3 EDB-lesning

Kravene til systemet gjorde at en di-
rekte-koplet (ON-LINE) EDB-los-
ning var eneste mulighet til & fa fram
den onskede informasjon hurtigst
mulig.
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Felles for de to forste er at program-  Grorud, Verkstedene Oslo, avd.
utviklingsarbeidet ville veere betyde-  Fjellstallen og Lokdriften, Oslo, se
HAD/M VoT. . 3 ;
GRORUD lig og kreve spesialisert EDB- fig. 1.
kompetanse. Store utviklingskostna- Ved hjelp av dataterminaler koples
der vil uten videre bety mindre flek- disse sammen med en stor datasen-
sibilitet. tral. Terminalene har 2-veis kommu-
DATA Pa det kommersielle marked fin-  nikasjon.
SENTRAL nes det i dag data-basesystem som
kan programmeres i hey-heyniva-
sprak. 3.4 Komponentoppdeling
En database er en samling av store  Lokomotivet bestar av en rekke mer
VST LOM, datamengder som gjores tilgjengelig  eller mindre viktige komponenter,
osto osLo ved hjelp av et meget enkelt sprak. hvorav de mest sentrale benevnes
Databasen lar seg ogsa lett tilpasse hovedkomponenter.

Fig. 1 Fordeling av dataterminaler

Her forela flere muligheter:

— minimaskinlesning

— leiekjoring, systemutvikling i sprak
som IMS, IDS, SIBAS

- kommersielle  databasesystemer
som kan programmeres i hoy-hoyni-
vasprak.

endrede forutsetninger og krav. Det
betyr at programmeringsarbeidet for
& fa ut rapporter krever meget fa og
enkle instruksjoner. Utviklingskost-
nadene pa EDB-siden blir beskjedne,
og endringer er lette & foreta.

General Electric’'s DMS er et slikt
system, og det var dette NSB valgte
4 benytte i prosjektet.

| proveprosjektet pa El14 vil det
veere folgende brukere: Had./M, Vst.

Med utgangspunkt i dagens data-
kort for trekkaggregater, ble det fo-.
retatt en dekomponering av loket
som vist i fig. 2.

Pa skissen betyr feks. KOMP=
kompressor.  Umiddelbart  under
KOMP finner man en «boks» som har
fatt benevnelsen KREP. Denne er
forbundet med KOMP og represen-
terer reparasjons- og revisjonshisto-
rikk for kompressoren. Tilsvarende

LOK
LOKNR
LEY
= wMTOT
Fig. 2 Komponentoppdeling o4t
— 1 - 1 ul
]
|
BOG MKPL LREP TRAF MERK KONS VENT SAVT HSBR KOMP
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finner man for motorer, ventilatorer,
transformator osv.

3.5 Rapporter fra systemet

Alle brukere ma ha rask tilgang pa
data fra systemet. Rapportene vil
veaere av felgende hovedtyper.

— «Ad hocy»-rapporter om et lok eller
en enkelt komponent for & kart-
legge skader, feil og slitasjeutvik-
ling. Slike rapporter kan brukeren
selv lage program for nar behovet
oppstar.

— Rapporter som gir totaloversikt

over samtlige komponenter i et
lok.
Dette vil vaere mer omfattende
rapporter. Programmene for disse
rapportene lagres i systemet, og
brukerne kan meget enkelt ta ut
slike oversikter.

Her skal vises noen eksempler pa
programmering og rapporter fra sys-
temet. Det kan veere nyttig & huske
at et program er en arbeidsinstruk-
sjon for datamaskinen.

a) Ad-hoc-rapport.

Fig. 3 Eksempel pa ad-hoc-program og
-rapport.

OLE 03:33 11-/18-77

10 USE EL14

20 FOR ALL LOK

30 FOR ALL EOG

40 FOR ALL 3ATS

S0 FOR ALL HD HAYIMG DIAR<1160

&0 PRINT LOKNR»SATSPOSsDIA BY LOKHR
70 50

READY
AIMI2ess

03: 39 11-18-77

4 OUTFUT RECORDS WRITTEN

LOKNR  SATIPOS DIA
142121 1 1156
3 1157
4 1153
& 1156

RERDY

OLD ETATUSZ

READY
CIMIZees

HYILKET LOKNRT142155s 142177

MOTORMNET1: 100000

ngs 28

o

1170777

12 OUTFUT RECORDS WRITTEM

LOKHRE MPOE MHRE LOFP ZIDEH REY-REP REFTYFE FREFDATO IMM
142185 2k 1440 0Za0000 HF Feiizy
2 51093 OFa 0000 HF FE01E7
3 a1436 ( (1) HF FENLIET
4 Al1434 OZE0000 HR Fe0lE?
=1 20595 0250000 HR 7RO1E7
o 51355 030000 HE [=11 f=¥a
142177 1 al033 0754000 RF 40409
2 51067 0077724 HE FTOS17
3 &1030 0754000 RF 740407
4 &10%96 0754000 EE 740409
5 1430 0754000 FEF 740403
B 51035 A7S4000 FF 7404039

Oppgaven gar ut pa a skaffe en
oversikt over hvilke lok som har hjul-
diameter mindre enn 1160 mm.

Figur 3 viser instruksjonene til da-
tamaskinen (programmet) og ut-
skriften. Alle program ma ha et navn,
og dette er benevnt OLE.

Forklaring av programmet:

Linje 10: Beskjed om at maskinen

skal soke i databasen
«El14»

Linje 20: Det skal sokes pa alle lok

Linje 30: Alle boggier

Linje 40: Alle satser

Linje 50: Definerer hva som skal
gjores, (soke opp hjul
med diameter mindre enn
1160 mm)

Linje 60: Definerer hva som skal

skrives ut, og pa hvilken
mate.

Linje 70: Program-avslutning

/DMS2***=I|gangsettingsordre

Utskrift: Denne viser at det bare er
satsene 1, 3, 4 og 6 i lok
nr. 142177 som tilfreds-
stiller betingelsen om dia-
meter mindre enn
1160mm.

b) Utskrift pd grunnlag av datama-
skinlagret program.

Som eksempel er valgt et program
benevnt STATUS2. Programmet pre-

Fig. 4 Tilstandsrapport for hovedmotorer
i 142165 og 142177.

senterer data for hovedmotorene, og
er savidt komplisert at det er bygget
opp en gang for alle. Oppkalling er
redusert til felgende instruks:

OLD STATUS2

Maskinsvar: READY
lgangsettingsordre: /DMS2***
Utskriften er vist i figur 4.

c¢) Man har ogsa laget program som
skriver ut en slags tilstandsrapport
over El14s hovedkomponenter (eks-
klusive motorer og hjulsatser som
har fatt egne program). Dette pro-
grammet har fatt navnet KOMP-
STAT.

| figur 5 er det vist en utskrift pa
grunnlag av KOMPSTAT.

3.6 Innrapportering av data (oppda-
tering).

Samvittighetsfull innrapportering er
grunnlaget for et vellykket informa-
sjonssystem. Innrapportering bor
fortrinnsvis foretas av personer med
greie pa arbeidsomradet det gjelder
(komponentbytte, hjuldreiing osv.).
Derfor har hver bruker fatt tildelt an-
svaret for innrapportering av de ar-
beider som er lagt til vedkommende
sted:

— Lokdrift oppdaterer km.lap.

— Komp.bytte, reparasjoner, kon-
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FEARDY
OLD KOMPETAT

FEARDY
IMZZees

LOKHRT142164

struksjonsforandringer som utfores i
Fjellstallen oppdateres ogsa der.

— Grorud oppdaterer storre komp.-
bytter, konstr.- forandringer, repara-
sjoner.

Derved kan papirstrommen mellom
disse stedene elimineres. Alle har til-
gang til samme data ved hjelp av sin
terminal.

090877

]
.

[y
n

Det skal tas med et eksempel pa
hvordan km.lep skal oppdateres, se
fig. 6.

15 ouTPUT RECORDSE WRITTEM

LDETTE EF KOMPOMENTDATA I FORHOLD TIL SISTE REVY-REFP

Komponentbytting.

Det ma veere lettvint & foreta kom-
ponenbytte i datasystemet uten at
historikk forsvinner. Man har derfor

TRANSFORMATORDATH

jatiea  enmds o atnes o Gsuizon MR opprettet et fiktiv-lok (14.2196).
Dette loknummeret fungerer som et
«lager» for komponenter som er ute
av drift. Fiktiv-loket har ingen be-
grensninger pa antall komponenter
YEMTILATORDATA som kan settes inn; man kan f.eks.
LOKNR YPOS WMR  YMDATOD  LOF SIDEN REV-REP  REP/REV godt ha 10 hovedmotorer innsatt i
142164 1 152885 741025 0501200  HR 14.2196.
Selve komponentbyttingen utfo-
YENTILATORDATA res ved hjelp av interaktive program-
mer. Det betyr at datasystemet stiller
LEISHR WFRE YR yHbAID.  LOP SRIEN REV-RER  RER.REY operateren sporsmal om loknr., kom-
142164 2 1Sav4r 770119 00S0300 R ‘o
ponentposisjon/nummer etc. Uttak
og innsetting av komponenter folger
samme prosedyre, og komponent-
historikken felger med uten at
STROMAYTAKERDATA operatpren behpver a gripe inn.
LOKNR SAPOS TANR  REF-/REVDATO  LOP SIDEY REV-REP  REP/REY
142164 1 140834 FS060S 036037 R
4. Nytt vedlikeholdsopplegg
T Ett av hovedkravene til et nytt infor-
SR masjonssystem var at viktige kompo-
LOKNR SAPOS SANR  REP-REYDATOD  LOP SIDEY REY-REF  REP-REY nenter skulle kunne folges opp med
142164 2 140839 741025 0501200 HR individuelle kilometerlep etter revi-
sjoner eller reparasjoner.
Det valgte EDB-system tilfreds-
stiller dette krav.
HOYSPENTERYTERDATA
Pa lokomotiv type EI14 har man fel-
LOKNR _HSNR. REP/REVDATO  LOP SIDEN REV-REP  REP/REV MERKNAD  gende begrensninger:
ey rEd pRLLE pa01200 - HR " — Hijulskivene slites ned etter ca.
1.200.000km.
— Fettet i de sfeeriske rullelager pa
midthjulsatsene viser sterk til-
KOMPRESSORDATA smussing etter 500 — 600.000 km.
_ _ Man har ikke tilsvarende utvikling
LOKNR KONR ~ REP-REVIATO LOP SIDEM REV-REP  REP/REY  MERKNAD . - : ;
142164 152402 741025 0501200 HR. X pa lokomotivets ovrige hjulsatser

som har sylindriske rullelager.
Pa hovedmotorenes kommutator-
side sitter et sfaerisk rullelager. En-

Fig. 5 Tilstandsrapport for en del hoved- =
58 komponenter | 142764.
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kelte av disse lagrene gar med stal
rullebur, mens de ovrige har mes-
sing rullebur. Lager med stéal rulle-
bur viser tildels sterk slitasje etter
600 — 700.000 km.

| det nye vedlikeholdopplegget vil

man prove a ta hensyn til folgende:

— Erfaringer og begrensninger som
man har pa lokomotivene.

— Det tette terminettersynsoppleg-
get som har bedret lokomotivenes
driftsikkerhet i vesentlig grad.

— De muligheter som ligger i et mo-
derne, EDB-basert informasjons-
system.

. Man beholder det naveerende opp-

legg for terminettersyn, hvor loko-
motivene tas inn til driftsverkstedet
etter 20000 km.

R1 ved 600.000 km sloyfes, og
det settes en generell grense péa ca.
1.200.000 km for lokomotivkasse og
komponenter. Da begynner hjulski-
vene a bli nedslitt. Lokomotivet ma
til hovedverksted og far et lengre
driftsavbrudd.

Ved ca. 600.000 km bor fettet i
lokomotivets midthjulsatsers aksel-
bokser skiftes. Dette kan skje ved at
midthjulsatsene byttes, eller ved at
man tar ut disse satsene, foretar la-
gerrevisjon og setter satsene tilbake
i det samme lokomotivet. Det siste
vil vaere & foretrekke, da satsbytte i
de fleste tilfeller medferer hjul-
dreiing.

Rapporter viser at hovedmotor-
enes tilstand ved revisjonsinntak

Fig. 6 Fordeling av kilometerlop pa ho-
vedkomponenter.

Systemet ligner et overrislingsanlegg. Her
er det hovedkomponentene som blir
woverrislety med kilometer.

Oppdateringen foregar meget enkelt:

Sparsmal fra datamaskinen: LOKNR ?
(Operatoren svarer: 142770)

Sporsmal fra datamaskinen: KMLOP?
(Operatoren svarer . . .)

Shik kan man ga gjennom lok for lok, eller
man kan gi inn en liste med flere loknr.
og titherende kmlap. Det siste er mest
effektivt.

(600.000 km) stort sett er meget
god. Det skulle derfor ikke wvaere
noen betenkeligheter med & kjore
disse til 1.200.000 km. Unntak er
motorer som har sfeeriske lager med
stal rullebur. Man vil forseke a loka-
lisere disse og sette i gang tilstands-
overvakning. Dette er et prosjekt
som utferes | samarbeid med
SINTEF, NTH. De instrumenttekni-
ske og praktiske sporsmal i denne
forbindelse utredes hosten 1977,

| en lang revisjonsperiode blir en
rekke av lokomotivets opprinnelige
komponenter byttet pa grunn av feil
og skader. Dette er historikk som
datasystemet tar vare pa. Ved revi-
sjonsinntak kan man meget enkelt ta
ut en fullstendig tilstandsrapport pa
hovedkomponentene. Denne kan
f.eks. avslore at motor 1 bare har gatt
300.000 km, motor 5 har gatt

700.000 km. Dette er da komponen-

ter som man etter narmere syning
sannsynligvis ikke behover & revi-
dere. Samme situasjon kan man ha
for ventilatorer og transformator.
Konsekvensen for hovedverkstedet
er at det kan bli tildels sterkt variabelt
arbeidsomfang ved revisjonene. En
viss form for «minimumrevisjon» ma
beholdes av hensyn til lokomotiv-
kassearbeider og grundig rengjering.

5.Qkonomi

5.1 Kostnadsreduksjon pa grunn av
redusert arbeidsomfang ved 600.000
km.

For hovedverkstedet reduseres ar-
beidspadraget med ca. 7 arsverk/ar.

I 1977-priser betyr dette en inn-
sparing pa kr 700.000/3r (ekskl.
driftstillegg).

Det frigjeres 80 lokomotiv-degn
pr. ar pa El.14 ved det nye oppleg-
get. Utnyttes disse degn fullt ut og
man sammenligner med El. 13, kan
det ved a trekke tyngre tog tjenes inn
kr 300.000/4r.

Innsparing pa EL14: kr (700.000
+ 300.000) = kr 7.000.000/4r.

5.2 Innkjep av datautstyr, driftskost-
nader.

De 4 terminalene kostet ca. kr.
100.000 tilsammen. De arlige drifts-
kostnader i proveperioden blir ca. kr.
100.000/ ér.

6. Status pr. 1.7.77.

Man har arbeidet med systemet si-
den hosten 1976. Det nye informa-
sjonssystemet er under innkjoring,
og det er forutsetningen & starte pro-
veopplegget pa El 14 f.o.m. arsskiftet
1977/78.

Erfaringene med EDB-teknikken
viser at det er valgt et system som
hittil har tilfredsstilt alle krav til detal-
jert komponentoppfelging og bru-
kervennlighet. Etter en periode med
oppleering og litt selvleering, vil de
fleste beherske de nedvendige pro-
grammeringsteknikker. De storste
vanskelighetene har veert manglende
trening i & bruke skrivemaskin og
forstyrrelser pad NSB-jernbanetele-
fon.

Det kan nevnes at data for den
nye lok.type EI16 ogsa skal legges
opp pa et tilsvarende EDB-system
allerede fra forste lok.leveranse.
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Ombygde personvogner for

Bergensbane

Av overingenior Nils G. Eckhoff

De 18 nye personvogner litra B5
og 2 litra A3 som er beskrevet i
NSB-teknikk nr. 2/1976, er na fer-
diglevert fra vognfabrikken A/S
Strommens Veerksted. De er satt inn
i Bergensbanens ekspresstog med
ett togsett fra ruteendringen 22.5.
1977 og ett togsett fra 1/12, 1977.
For & komplettere disse togsett skal
det ved Statsbanenes verksted Gro-
rud bygges om to restaurantvogner
litra R1, og tre konduktorvogner
som vil fa ny litra BF13.

| de to restaurantvognene vil an-
tall sitteplasser i spiseavdelingen bli
redusert fra 40 til 32. Til gjengjeld vil
det i den andre vognen bli innre-
det en utsalgskiosk og en liten
«kaffe-bary, hvor folk kan kjepe sma-
retter og forfriskninger som de fortee-
rer pa stedet eller tar med seg til sin
sitteplass i toget. Kjokkenet blir mo-
dernisert med rikelig kjole- og fryse-
kapasitet for smoerbrod og ferdigla-
gede retter. Det vil videre bli montert
«steam-ovner» for oppvarming av
rettene samt spesialutstyr for grill-
mat, foruten polsekokere, kaffema-
skiner, oppvaskmaskin o.s.v. | vogn-
enden ved kjokkenet blir sideinn-
gangsdorene sloyfet, og i stedet blir
det pa plattformen bl.a. innredet eget
WC for personalet.

Den forste av de tre BF-vogner er
nylig ferdiglevert fra verkstedet. Den
er bygget om fra en tidligere vogn,
litra BF10, som allikevel skulle ha
hovedpuss na. Den viktigste endring
i innredningen her blir at en av
kupeene skal utvides for a gi plass
for handikappede som ensker a reise
i sin egen rullestol. To av de ordi-
naere setene naermest vinduet pa

fiernes for ved behov a gi plass til en
rullestol pa hver side. For & bringe
rullestolen med passasjeren inn i
vognen, er det pa begge vognsider i
den store doren til reisegodsavdelin-
gen montert en hydraulisk lpfteplatt-
form som lofter stolen opp og svin-
gerden inn i vognen. Sidegangen og
kupederen er gjort bredere slik at
rullestolen kan komme fram. Et eget
toalett ved siden av kupeen er ogsa
utvidet slik at rullestolen kan kjore
helt inn.

Jernbanens tilbud til medre med
sma barn har hittil veert noksd kum-
merlig. Dette blir det na ogsa rettet
pa ved at to vanlige kupeer blir slatt
sammen til en stor barnekupe med
eget WC. Det blir 8 vanlige sitteplas-
ser, egen usjenert «die-stol», god
plass for anbringelse av baby-bager
og apen plass pa teppebelagt gulv,
hvor litt storre barn kan legke. Utvi-
delsen av kupeen og WC for de han-
dikappede er gatt pa bekostning av
sykekupeen, som er blitt tilsvarende
mindre. Den far seter bare langs den
ene veggen, og kan da brukes til
vanlige sitteplasser, for personale
som reiser «pass», eller til hvilerom
for togvertinnen. | tilfelle syketrans-
port blir ryggene pa de fire stolene
slatt frem og ned slik at deres bak-
side danner et sammenhengende
horisontalt plan hvor sykebaren blir
plassert. Baren bringes pa vanlig
mate inn gjennom dorer i veggen fra
reisegodsrommet. For evrig far disse
vognene basiskjokken for ambule-
rende togservering og kondukter- og
reisegodsrom av vanlig type. For a
harmonere med de nye B5-vognene
blir inngangspartiet pa disse 5 R1-

«svingskyvedorery i flukt med vogn-
veggen. Samtidig blir innstignings-
forholdene vesentlig bedre med 4
innvendige bekvemme trappetrinn i
stedet for de tidligere utvendige
bratte stigtrinn. Videre blir vognene
forsynt med forbedrede Minden-
Deutz-boggier med krengningsstabi-
lisator for & fa best mulig lepeegen-
skaper. Alt i alt skulle vognen séle-
des etter ombyggingen sta fullt pa
hoyde med de 20 nye vogner, bade
hva utseende og komfort angar.

| tillegg til de 3 ovennevnte BF-
vogner er det ogsa na bestilt ytter-
ligere 7 slike vogner som skal bvg.
ges pa A/S Stremmens Veerksted.
Disse vogner vil f& samme vogn-
lengde 25,3 m over bufferne som
de nye personvogner litra B5, d.v.s.
1,4 m lenger enn de 3 ombygde
vogner, hvilket gir de 7 nye vogner
et tilsvarende storre reisegodsrom.
Vognene skal ga inn i den ordinzere
vognpark for fjerntog, hvor behovet
for BF-vogner for tiden er meget
stort.

hver kupevegg blir lese s& de kan og BF-vogner bygget om med
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Forandringer pa Minden-Deutz
boggier for a forbedre vognenes
lopeegenskaper

Av avd.ing. Otto Lemsland

Mot slutten av 50-arene ble det ned-
vendig for NSB a ga til anskaffelse
av nye moderne personvognboggier.

Blant kravene man stilte til bog-
giene, var at de skulle ha gode lepe-
egenskaper ved hastigheter opp til
130 km/h.

Flere forskjellige boggityper ble
provd over en 3-ars periode for val-
get falt pa Minden-Deutz-boggien.
Det ble inngatt avtale med fabrikken
Westwaggon AG om tillatelse for
NSB til selv @ bygge boggien, og i
1961 ble de forste norskbygde bog-
gier tatt i bruk. Boggien har teg-
ningsnr. 8680 og betegnes som
boggi 8680 eller MD-boggien.

Nar det gjelder kravet til gode lo-
peegenskaper, har vare MD-boggier
ikke fullt ut innfridd dette. Spesielt
ved kjoring pa rett spor med slitte
hjul oppstar det kraftige slingrebeve-
gelser i vognen.

Etter flere ars forsok ble det i 1975
bestemt at samtlige MD-boggier
skulle bygges om.

Hensikten med denne ombyggin-
gen-har i forste rekke veert 4 «isolere»
vognkassen best mulig fra boggiens
bra og raske sidebevegelser. For &
oppna dette var to ting viktig. For det
forste a gi bolsteret, som vognkassen
hviler pa, storst mulig frihet til & be-
vege seg sideveis i forhold til bog-
girammen. For det andre & komme
fram til den gunstigste dempningen
av denne relativbevegelsen.

Bolsteret pa MD-boggien hviler
pa skrue-fijeerer pa underbolsteret,
som henger i "boggirammen i pend-
ler. Disse pendlene er 2-delte. P&
den opprinnelige boggien ble den
ovre delen av pendelen stoppet av et
anslag ved et sideutslag storre enn
8,5 mm (fig. 1). Dette forer til raske
og mindre behagelige sidebevegelser
i vognen. For best mulig & unnga
disse bra bevegelsene, blir pendelan-
slaget na tatt bort. Samtidig blir av-
standen til bolsterets anslag sideveis
okt fra £ 40 til + 55 mm (fig. 2).
Men heller ikke dette er nok til &
unngd ubehagelig stot f.eks. ved
kjering i kurver. Det blir derfor mon-

Fig. 2 Bolsteroppheng med ombygd stot-
demperarrangement og uten anslag for
pendel.

1 Pendelstang
Fgrienk
Pendelmut ter

Fig. 1 Bolsteroppheng med skrastilt stot-
demper og pendel med anslag.

tert myke gummibuffere for 4 dempe
slike stot.

For a komme fram til den gunstig-
ste dempingen av den relative beve-
gelsen mellom boggiramme og bol-
ster, er det foretatt en rekke forsek
og malinger.

Raske og bra sidebevegelser av
boggien «isoleresy best fra vognen
ved a la bolsteret pendle udempet.

Pendelplate

5 Loger for pendelsiong
Anglogsblokk

7 Anslag for pendel

Dette ville imidlertid fore til utillatelig
store utslag og krefter ved lang-
somme bevegelser i frekvensomradet
som ligger naer egenfrekvensen for
bolsteropphenget. Ved forsek kom
man fram til at en demping pa 1500
N (150 kp) ved 0,1 m/sek ga det
beste resultat.

Den opprinnelige MD-boggien
har to skrastilte stetdempere som
skal dempe savel side- som vertikal-
bevegelser. De to demperne har hver
en demperkraft pa 10000 N (1000
kp) ved 0,1 m/sek. som gir en dem-
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Asynkronmotordrevet dieselelek-

trisk lok provet ved NSB

Av O.ing. Helge E. Barresen

Litt bakgrunnsstoff

Med gode erfaringer fra industrian-
legg med statiske omformere for tur-
talls- og effektregulering av 3-fase
asynkronmotorer besluttet firmaet
Brown Boveri allerede i 1963 a vi-
derefore denne teknikk pa traksjons-
materiell. Asynkronmotoren er i for-
hold til kommutatormotoren, som da
var eneradende som traksjonsmotor,
mindre, lettere og enklere, og krever
minimalt tilsyn og vedlikehold.

BBC Sveits satte i 1972 i drift en
slik utrustning som var bygget inn i
en gammel elektrisk motorvogn for
15000 volt 16 2/3 Herz banestrom-
nett, mens BBC Tyskland fra starten
satset pa en hel nybygging av diesel-
elektriske lok med Thyssen-Hen-
schel dieselmotorer og mekanisk del.
Dette viste seg a veere et gunstig
prosjekt fordi tyristorreguleringens
overtonestoy pa diesellok kunne be-
grenses til lokets interne stremkret-
ser, og den maksimaleffekt som her
var aktuell — ca. 1800 kW (2500 Hk)
— kunne beherskes ved denne type
reguleringsutstyr.

Forste tyske provelok var ferdig i
begynnelsen av 1971, og 2 proto-
typlok i 1972. Det ene var 6-akslet
(Co Co), det andre 4-akslet (BoBo).
Basert pa disse loks elektriske utrust-
ning er en rekke savel diesel- som
elektriske lok levert og under byg-
ging.

2. Kort beskrivelse av lok og ut-
rustning

Fig. 1 viser hoveddata for nevnte
CoCo protyp DE 2500 som ble pro-
vet ved NSB.

Fig. 2 er et prinsippskjema over trak-

sjonsutrustningens hovedkompo-
nenter.
Dieselmotoreffekten kan utnyttes

kontinuerlig i hele lokets hastighets-
omrade, innen en romslig adhesjons-
grense. Videre kan motorene under
elektrisk bremsing holde maksimal
bremsekraft, ca. 12 MP, ogsa i still-
stand og ellers gi full bremseeffekt
ca. 1600 kW fra 140 til 50 km/h.
Dette er henimot El. 14's bremse-
ytelse i ovre hastighetsomrade og
gunstigere enn dette fra ca. 30 til O
km/h ved at kraften kan oppretthol-
des. Innebygget ytelse sammenlignet
med NSB's Di3 lok er meget gunstig,
idet man pr. aksel har bare ca. 13,4
tonn mot henimot 17,5 tonn for Di3,
som har ca. 600 Hk (440 kW)
mindre vytelse og savner elektrisk
brems.
Banemotorene til DE 2500 leverer
under elektrisk bremsing effekten til-
bake via likestromsamleskinnene
(fremgéar av fig. 2), og derfor kan
togvarmeanlegget utnytte bremseef-
fekt ved behov og dieselolje spares.
Hovedgeneratoren er en 3-fase
synkrongenerator uten sleperinger
og borster, idet magnetiserings-

strommen induseres og styres fra
statoren og likerettes | likeretter
montert pa rotoren. Ved at hverken
generator eller motorer har sleperin-
ger eller kullberster, bortfaller kull-
bersteettersyn- og bytting, og frik-
sjonstap reduseres.

Hovedgeneratorens effekt tilfores via
likeretter med tilnzermet konstant
spenning til likestromsskinnene. Vi-
dere omforming til 3-fasestrom for
drivmotorene krever meget presis
styring av spenning og frekvens (ca.
1/2-120 Herz) for at det dieselmo-
toreffekttrinn som innstilles pa kjore-
kontroller kan utnyttes fullt ut fra O
til 140 km/h. Bortsett fra en tann-
skive pa hver motor som gir turtall-
signal (beroringslest), bestar hele
reguleringsutstyret av statiske kom-
ponenter som tyristorer, kondensato-
rer, spoler etc., dvs. slitasjefrie kom-
ponenter. Til gjengjeld unngas
kompliserte slirevernorganer som er
karakteristiske for moderne lok med
kommutatormotorer.

Betjeningen er enkel og instru-
menteringen  naermest  spartansk.
Overvakings- og sjekkmulighetene
av elektronikkutstyret synes likevel
meget godt og enkelt tilrettelagt med
et relativt beskjedent antall lysdioder
og malepunkter som raskt og presist
kan fortelle hvilken «elektronikk-
boks» som har feil og ma byttes eller
sjekkes naermere.

Forts. fra s. 61.

ping av relativbevegelsen mellom
boggiramme og bolster pa ca. 16000
N. Skulle man komme ned i det ons-
kede 1500 N med denne stotdem-
peranordningen, ville den vertikale
dempingen blitt altfor svak. Det var
derfor nedvendig a erstatte de to
skrastilte stetdemperne med en ho-
risontal og to vertikale.

Nar det gjelder selve boggiens
lop, har det vist seg at ogsa det lar
seg forbedre.

Problemet har veert at boggiens
slingrebevegelser blir sterre og kraf-
tigere etter hvert som hjulprofilet sli-
tes. Dette merkes, som tidligere

nevnt, mest pa rette strekninger ved
hoyere hastighet. Forsek har vist at
disse slingrebevegelsene kan redu-

seres ved a redusere den store ak-
siale lagerklaringen man hittil har
hatt i akselkassene. Etter forslag fra
lagerfabrikanten FAG blir lagerkla-
ringen na redusert fra 5 mm til mel-
lom 0,5 og 0,8 mm ved & ta bort
distanseringen mellom de to rullela-
grene i akselkassen.

Ved bygging av nye MD-boggier
er disse forandringene kommet med
fra og med byggeserie 8. Boggiene
har fatt typebetegnelse C og er hittil
bare blitt montert pa nye B5 og A3
vogner.

P& denne boggien har man ogsa
kunnet foreta andre forandringer
som gir enda bedre komfort.

Den har fatt to krengningsstabili-
satorer mellom boggiramme og bol-

ster for & redusere vognens rullebe-
vegelser. For a redusere stoy i vog-
nen, er det fjeermellomlegg av
gummi pa boggiramme og bolster.

For a fa bort rykkingen i vognens
lengderetning som skyldes boggiens
nikkebevegelser, er alle stagforbin-
delser mellom boggiramme og bol-
ster tatt bort. Bolsterforingslenkene
er erstattet med anslagsblokker med
glideplater, og bremsetrykkstangen
er erstattet med et fastpunkt i bog-
girammen.

Det er ogsa foretatt enkelte andre
forandringer pa MD-boggiene. Disse
har til hensikt & lette vedlikeholdet.
De har imidlertid mindre innflydelse
pa lopeegenskapene og er derfor
ikke tatt med her.
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Fig. 1. Lok DE 2500 (Henschel-BBC).

Hovedkomponentenes plassering.

Dieselmotor

Kjoleanlegg for dieselmotor

Kompressor

Hovedluftbeholder

Brennstoffbeholder

Hovedgenerator

Ventilator felles for generator og driv-

motorer

Ladegenerator og starter

Vekselretter for drivmotor

Bremsemotstand, ventilator, beskyt-

telsesinnretning og likeretter.

11 Elektrisk styring

12 Drivmotorer

13 Batteri

14 Forerbord

15 Vekselretter for togvarme

16 ATC-utstyr

17 Styreapparater, releer, ladediode,
sikkerhets- bremseapparat
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En svakhet ved at samtlige moto-
rer styres med lik frekvens, er at bare
et par millimeter diameterforskjell til-
lates pa drivhjulene. Det synes na-
turlig a anta at en slik begrensning
kan unngas ved mere individuell
mating av motorer og innstillbart fre-
kvensforhold 1 overensstemmelse
med hjuldiameteren. Dette ville til
gjengjeld komplisere elektronikkut-
rustningen noe.

3. Prover og inntrykk fra disse
Provene i Norge foregikk 25.-28.10
d.a.

2 dager gikk med til & undersoke
hvordan de elektriske anlegg i ulike
typer av NSB vogner reagerte pa den
togvarmestromtype som loket leve-
rer. Stromkurven er nemlig ikke si-
nusformet slik som for vare lok og
anlegg, men firkantformet, og dess-
uten er hver halvperiode sammensatt
av mange strompulser. Det viste seg
at en noe endret kurveform er ned-
vendig av hensyn til batterilade-
strommen, men at en slik tilpasning
av vekselretteren er relativt enkel
ifelge BBC. Togvarmeaggregat ba-
sert pa denne omformertype er nem-
lig tilbudt for NSB's nye diesellok
type Di4. De garantier NSB krever i
den anledning var arsaken til at
NEBB/BBC ville ta loket hit for at
NSB ved egne malinger kunne fa
dette helt klarlagt.

De to siste dager (for loket ble
sendt til Danmark for omfattende
traksjonsprever) ble brukt til trek-
kraft- og lopeegenskap-undersokel-
ser. 2 tog ble kjort Loenga-Alnabru
hvor det er opptil 26 o/o0 stigning
+ kurver.

Da togvekten begge ganger var ca.
800 tonn, kreves over 28 Mp trek-

714211
kraft pa det vanskeligste parti. Derfor
ble toget staende pa det vanskeligste
punkt, fordi maksimalt ca. 27 Mp
trekkraft kunne tas ut (improvisert
oppjustering ikke mulig). Motortrek-
kraften holdt det stillestdende tog
uten bruk av trykkluftbremsen, uten
skadelig oppvarming av motorer og
traksjonsutrustning og uten tendens
til sliring. Dette tilsvarer en adhe-
sjonsverdi (forhold trekkraft/adhe-
sjonsvekt) pa 33%. Daskinnene var
glatte pa 1. tur, ma dette anses som
meget bra for et CoCo lok. EI14 ut-
nytter ved maksimal togvekt ca. 24%
av adhesjonen og har pa nevnte
strekning 700 tonn maksimal tog-
vekt.

Asynkronmotorer som kjores med
samme frekvens, far ved sliring bare
beskjeden turtallsokning for dreie-
momentet reduseres s& meget at en
slirende aksel igjen griper tak. Dette
ble nzermere demonstrert ved at det
ble smurt olje pa hjul og skinner for
1. aksel og foretatt «startforsok» av
fastbremset tog. Denne aksel roterte
bare sakte rundt mens de ovrige sto
stille med full starttrekkraft.

Siste provedag ble det kjort per-
sontog pa 250 tonn Oslo—Eina og
retur. Lepeegenskapene var utmer-
ket, og selv med betydelig overhas-
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Skinnegaende sveisemaskin

Av 0.ing. Jan Svendsen

Skinneskjoten er et av sporingenio-
rens eldste og vanskeligste proble-
mer, og den beste lesningen er a
avskaffe skjoten.

De to dominerende metoder for
skjotesveising av skinner er i dag
thermittsveising og elektrisk mot-
standsveising.

Elektrisk motstandsveising har hos
oss til na veert utfort ved Skinnesmia
med en stasjonaer maskin. Men
plassforholdene pa Skinnesmia gjor
at maksimal skinnelengde etter svei-
sing er begrenset til ca. 45 m. Det
aller meste av nyinnkjepte skinner
leveres na i 40 m lengder.

Nye skinner har derfor blitt sveist
i sporet ved thermitt-metoden. Et lag
pa 4 mann utforer 8-10 sveiser pr.
dag i gjennomsnitt og til sammen
utferes ca. 16 000 sveiser pr. ar. Det
har veert enskelig & eke dette antal-
let, men det er vanskelig & rekruttere
thermitt-skinnesveisere. Baneavde-
lingen har derfor ansett det nedven-
dig a anskaffe en selvgdende elek-
trisk motstandsveisemaskin.

Vi hadde en slik maskin pa preve
i fjor, og resultatene var sd opplof-
tende at det ble besluttet § kjope en
maskin. Denne har veert i virksomhet
etter ferien.

Nodvendig betjening p4 maskinen
er 3 mann, og den kan under gun-
stige forhold sveise opptil 10 sveiser
i timen. Ved arbeid pa enkeltsporet
strekning under trafikk regner vi med
en gjennomsnittskapasitet pa vel 30
sveiser pr. skift.

Vi har valgt a legge de nye skin-
nene lgse i spormidt og sveise dem
sammen til 120 m eller 160 m lengde
for de legges inn og sluttsveises med
thermitt. | hver sveis stukes nemlig
skinnene ca. 4 cm, noe som ville
medfere at alle skinnebefestigelser
matte leses hvis skinnene var lagt
inn i sporet.

Forts. fra s 65.

tighet gikk loket gjennom kurver
med radius ned til 250 m uten rykk
eller slag, bade nar loket trakk toget,
bremset eller under frilop.

Nar det gjelder mekanisk oppbyg-
ging, trykkluftbremsenes regule-
ringsorganer etc., var ogsa mange
interessante og tydeligvis gode for-
bedringer gjort. Men dette faller
utenfor denne artikkel, som hoved-
sakelig skulle peke pa de muligheter
som apnes ved bruk av asynkronmo-
torer i forbindelse med moderne re-
guleringsteknikk péa trekkraftmate-
riell.

4. Elektrisk trekkraftmateriell
Trekkraftmateriell for vekselstromba-
ner betinger (jfr. fig. 2) at dieselmo-
tor og generator med likeretter er-
stattes av transformator og likeretter.

Det er bygget en del elektrolok i
samme ytelsesklasse som DE 2500.
Tyske Statsbaner har i bestilling 5
elektrolok, 4 akslet pa vel 80 tonn
med ytelse 4400 kW (Ca. 6000 Hk)
varig opptil 80 km/h og i 20 min. fra
80 til 160 km/h. Varig bremse-effekt
er ca. 3000 kW og denne kan ogsa
leveres inn pa kontaktledningsnettet.

Effektfaktoren (forholdet kW/
kVA) forutsettes tilneermet lik 1,0
(visstnok ogsa mulighet for kapasitiv
vinkel). Overtoneinnholdet er meget
beskjedent (ca. 2%).

Prisen er angitt a bli ca. 20%
hoyere enn for et tilsvarende kon-
vensjonelt lok. Savel konvensjonelle
lok som tyristorlok med kommutator-
motorer utnytter ikke stroamforsy-
ningsanleggene like okonomisk, og

tyristorlokene krever spesielle tiltak
pa svakstroms- og signalanlegg, for-
uten at trekkraft- og bremsekraftkur-
ven ikke er like god. Allikevel ansees
prisforskjellen akseptabel av DB. Det

Fig. 2. Hovedskjema for Henschel-BBC
DE 2500

1 Hovedgenerator

2 Likeretter

3 Likestromskinne

4 Vekselretter for drivmotor

|
6

ma forutsettes at prisen pé trefaselo-
ket i fremtiden vil reduseres relativt
sett.

5 Drivmotor

& Motstand for elektrisk bremse

7 Vekselretter for togvarme

8 Gjennomgaende togvarmeledning
7000 V 16 2/3 Hz
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Skinnesveisemaskinen Plasser &
Theurer K 355 PT er en selvgaende
4-akslet boggivogn med sterste has-
tighet 80 km/h. Pa vognen er mon-
tert fremdriftsmotor, stremgenerator
og skinnesveisehode med kran. Un-
der sveising blir sveisehodet fort ut
av vognen og senket ned pa skin-
nene med teleskopkranen, som kan
svinge 90° til hver side og séledes
ogsa sveise skinner som ligger uten-
for sporet. Maskinen har manover-
rom i begge ender og maskinrom i
midten.

Av tekniske data kan nevnes:
Lengde over buffere 16240 mm
Storste bredde 3090 mm

Sterste hoyde 3880 mm
Boggisenteravstand 10 000 mm
Akselavstand i boggi 1 500 mm
Totalvekt 39 800 kg
Storste hastighet 80 km/h
Trykkluftbremse Ke — G/P
Fremdriftsmotor:

Luftkjolt dieselmotor 411 Hk ved

2200°/min.

Overforingssystem:

Trinnles hydrostatisk.
Generator:

Blir drevet av fremdriftsmaskiner
Kapasitet 300 KVA.

Sveisehode:
Spenning

380 V

Nom. kapasitet 190 KVA
Frekvens 50 Hz
Nom. stromstyrke

i primeerkrets 395 A
Nom. stromstyrke i

sek.krets (sveisestrom) 20 000 A
Nom. sekundeerspenning 63V

Storste skinnetverrsnitt 10 000 mm?
Sveisetid pr.
skinne
Maksimal stukekraft
ca. 48 000 kp (480.000 N)

Ytre mal: Lengde 1810 mm

Bredde 1050 mm

Hoyde 1140 mm

Vekt 2450 kg.

2-3 min
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Revisjonsterminer for nyere gods-

vogner

avd.ing. Kare Igelkjon.

Siden man innen RIV utvidet revi-
sjonsterminen for godsvogner til 5
ar, har noen UIC-forvaltninger i de
senere ar gjort forsek med ytterligere
1 éars forlengelse. For tiden pagar
undersokelser innen UIC som ftar
sikte pa at forvaltningene selv skal
fastlegge revisjonsterminen for grup-
per av likeverdige godsvogner av-
hengig av vognenes konstruksjon,
bruksomrade, arlige kilometerlop mv.
Hensikten er 8 komme fram til revi-
sjonsterminer som ut fra teknisk/
pkonomiske aspekter er bedre tilpas-
set forholdene innen den enkelte for-
valtning. SJ har allerede begynt &
dra nytte av UIC/RIV's patenkte
opplegg og tar na sikte pa at innkal-
lelse av de vanligste godsvogntyper
til revisjon forst skal skje etter et lop
pa omlag 225 000 km, hvilket tilsva-
rer revisjonsterminer i gjennomsnitt
pa 7% ar i svensk trafikk.

UIC’s og SJ’s arbeider tilsa at det
burde undersokes om det ut fra tek-
nisk/okonomiske synspunkter er
hensiktsmessig & endre revisjonsfris-
tene for NSB's godsvogner.

Som et forste skritt i dette arbeid
har Hovedadministrasjonen foretatt
folgende:

— Kartlagt mulighetene for forlen-
gelse av revisjonsterminer for mo-
derne 2-akslede plattform-gods-
vogner, blant annet basert pa re-
gistrering av oppstatte slitasjer i
lopet av forste revisjonstermin.

— Utarbeidet nye revisjonsterminer
for nevnte vogner i den hensikt &
komme fram til terminer som ut fra
teknisk/ekonomiske synspunkter
er bedre egnet enn naveerende
terminer.

Det nye revisjonsopplegget er utar-

beidet i forstaelse med alle berorte

kontorer/avdelinger ved Hovedad-
ministrasjonen og Verkstedet Grorud.

Presisering av hvilke vogner som
inngar i oppdraget

Oppdraget omfattet samtlige av
NSB's apne 2-akslede godsvogner
som ble bygget i lopet av periodene
1963-1969 og 1971-1976. Av disse
vogner ble 300 (byggeserie VIII) le-
vert fra Strommens Veerksted A/S og
de ovrige 1800 fra NSB med Verk-
stedet Kvaleberg som hovedleveran-
dor. Oppdraget omfattet derved fol-
gende vogner

1 164 Os-vogner
809 Kbps-vogner
50 Kbgps-vogner
70 Kglps-vogner
I alt 2 093 vogner

Os: Apen 2-akslet vogn som
foruten hoye staker er ut-
styrt med side- og ende-
lemmer.

Apen 2-akslet plattform-
vogn med hpye staker,
men uten side- og ende-
lemmer.

Apen 2-akslet plattform-
vogn med hpye staker,
men uten side- og ende-
lemmer. Vognene har spe-
sialutstyr for transport av
containere.

Apen 2-akslet spesialvogn
for transport av contai-
nere. Vognene er utstyrt
med senkbare container-

pigger.

Gjeldende revisjonsterminer
Generelt
NSB er selvassurander, og er som
statsforvaltning og landets eneste
jernbaneforvaltning av betydning,
ikke ansvarlig overfor noen annen
offentlig institusjon nar det gjelder
bestemmelser for vedlikehold av rull-
ende materiell og tilsynet med dette.
Som medlem av UIC/RIV er vi
imidlertid bundet av RIV-reglemen-
tet for de av vare vogner som er
bestemt for internasjonal trafikk.

Kbps:

Kbgps:

Kglps:

Revisjonsterminer for vogner i litra
Os, Kbps, Kbgps og Kglps

Da samtlige av disse vogner tilhorer
den nyere del av NSB's vognpark og
dermed tilfredsstiller kravene med
hensyn til:

1. rullelager

2. styreventil type KE

3. automatisk bremseetterstiller

4. dobbeltlenkopphenging

5. buffere etter UIC normblad 526

folger vognene et revisjonsopplegg
basert pa 5 ars terminer, hvilket til-
fredsstiller de krav RIV setter for
vogner beregnet for internasjonal
trafikk.

| folge trykk 731.2 kan revisjons-
terminene for overnevnte vogner
forlenges med inntil 1 ar. Da dette er
utenom RIV-reglementet, kan de

vogner som far forlenget revisjons-
termin etter denne bestemmelse
ikke brukes fritt i internasjonal tra-
fikk.

Kriterier som innvirker pa revi-
sjonsterminens lengde

De kriterier som i forste rekke innvir-
ker pa tidsintervallet mellom revisjo-
nene er:
— slitasje av deler ved vognenes
gang i tog og under skifting
— elding og nedbryting pa grunn av
veer og vind.
Det synes derimot & veere enighet
om at skader og feil som oppstar i
driften, ikke har noen sammenheng
med revisjonsterminenes lengde. Sli-
tasje av deler forarsaket av vognens
gang i tog og ved skifting er direkte
avhengig av vognenes lop (tom og
lastet), anvendt konstruksjonsmate-
riale, banelegemets standard og til
dels de klimatiske forhold.

Ved NSB har man for tiden ikke
noe system for oppfelging av den
enkelte vogns lpp. Det er av den
grunn i stedet anvendt de gjennom-
snittlige arlige utkjerte km pr. vogn
pr. litra og som for de aktuelle vogn-
typer utgjer
for Os-vogner = 16 800 km/ar
for Kbps-vogner = 21 000 km/ar
for Kbgps-vogner = 45 800 km/éar
for Kglps-vogner = 52 700 km/ar

Da man ikke har noen statistikk

over utskiftede og reparerte deler og .

heller ikke foretar systematiske sli-
tasjemalinger, har man til dels byg-
get pa opplysninger og oppgaver fra
andre forvaltninger.

De elementer hvor slitasjen vil
kunne ha en vesentlig innvirkning pa
vognenes sikkerhet og driftsstabilitet
—av UIC’s arbeidsgruppe kalt basis-
— organer — er:

— draginnretning
— buffere

— fjeeropphenging
— hjulsatser

trykkluftbrems
— mekanisk bremseoversettelse

Den etterfolgende omtale av «ba-
sisorganene» refererer seg til vogner
litra Kbps, Kbgps, Kglps og Os.

Draginnretning
Pa grunnlag av slitasjemalinger fin-
ner de Vest-tyske jernbaner (DB) at




det er mulig & nytte en lppstid for
dragkroker og skrukoplinger pa hen-
holdsvis 10 og 12 ar for godsvogner
med ordinzert lop. Dette stemmer
godt overens med de iakttagelser
man har gjort ved Verkstedet Grorud,
og man er ved verkstedet av den
oppfatning at draginnretningen ikke
er til hinder for en forlengelse av
revisjonsterminene.

En undersokelse ved de franske
jernbaner (SNCF) konkluderer med
at ved et lop pa 240 000 km er den
fastsatte slitasjegrense nadd. Dersom
man forutsetter at slitasjen er direkte
avhengig av vognens kilometerlop,
vil man for de her aktuelle vogner fa
folgende revisjonsintervall:

— 240 000/16 800 = 14,3 ar type Os

— 240 000/21 000 = 11,4 ar type Kbps
— 240 000/45 800 = 5,2 ar type Kbgps
— 240 000/52 700 = 4,6 ar type Kglps

BUFFERE

De vogner det her er snakk om er
utstyrt med buffere, enten med ring-
fijeersatser eller gummifjzersatser. Re-
visjonsterminene for godsvognbuf-
fere med ringfjeersatser er 8 ar med
mulighet for automatisk forlengelse
med 1 ar dersom revisjonsterminen
for vognene blir forlenget med 1 ar.

Forelobige erfaringer med gum-
mifjeersatser tyder pa at disse ikke er
mer vedlikeholdskrevende enn ring-
fjeersatsene.

Ut fra ovenstadende kan det sluttes
at bufferne ikke er til hinder for en
utvidelse av vognenes revisjonster-
miner.

Dobbelt fieerlenkoppheng

P& RIV-meotet i Edinburgh i mai 1976
ble det, med henvisning til UIC-
beslutning i januar samme ar, fast-
lagt at forvaltningenes vedlikeholds-
forskrifter ma fastlegges slik at slitas-
jen pa fjeerlenkopphengingen under
revisjonsperioden ikke ma overskride
15 mm.

Med et nominelt mal for den dob-
belte fjeerlenkoppheng pa 288 mm,
og med tillatt maksimal slitasje pa
15 mm. blir det maksimale mal som
kan tillates i driften 303 mm.

Dette krav, maksimal slitasje 15
mm, antas a veere et av de kriterier
som vil kunne fa begrensende inn-
virkning pa revisjonsterminens
lengde.

For blant annet 4 kunne fa et inn-
blikk i hvor stor denne slitasje er for
de vogner som inngar i underspkel-
sen, ble det i tiden 11.1-15.3.77 fo-
retatt diverse slitasjemalinger ved
Verkstedet Grorud.

Slitasjemalingene ble foretatt pa
vogner som kom til verkstedet for
forste gangs revisjon. | alt ble slitas-

jen malt pa 16 vogner litra Kbps. Den
midlere slitasje for de 16 vogner type
Kbps var 7 mm i lepet av en driftstid
pa b5 ar.

Arlig slitasie = 7/5 = 1,4 mm, og

slitasje pr. 1000 km = 7/21x5 =
0,067 mm
Slitasjemalinger  foretatt  ved

SNCF pa omlag samme type vogner
viste en noe minde slitasje, nemlig
0,046 mm/1000 km.

Den storre slitasje pad NSB's vog-
ner kan blant annet trolig tilskrives:
— selve malemetoden. Ved NSB ble

kun registrert den dobbeltlenk pr.

fjeersats som viste storste slitasje.
— baneforholdene.
— klimatiske forhold.
Legges méleresultatet pa 0,067 mm
pr. 1000 km til grunn, vil den dob-
belte fjaerlenkopphenging ha et mid-
lere lop pa 15 mm/0,067 mm = ca.
224): ca. 224 000 km som ut fra
tidligere angitte kilometerlop pr. ar
tilsvarer felgende revisjonsintervall:

Vogner litra Kbps ........ 10,7 ar
Vogner litra Kbgps ........ 4,9 ar
Vogner litra Kglps ....... 4,3 ar
Vogner litra Os ........... 13,3 ar

Hjulsatser

| forbindelse med undersokelsene
ved Verkstedet Grorud, ble det ogsa
foretatt maling av oppstatt hjulsli-
tasje.

Pa bakgrunn av maleresultatene
samt tidligere erfaring, har hverken
Maskinavdelingen eller Verkstedet
Grorud noen betenkeligheter ved &
nytte hjulsatsene i en ny revisjons-
periode, med andre ord en total leps-
tid pa 10 ar.

Trykkluftbrems

| folge Maskinavdelingens bremse-
kontor kan revisjonsperioden for
trykkluftbremsen forlenges til 8 ar
under forutsetning av at visse end-
ringer og forbedringer blir foretatt.
Det gjennomgéaende problem er kor-
rosjonsskade pé trykluftutstyret. For-
bedringene vil stort sett besta i en
utbytting til mer korrosjonsbestan-
dige deler der dette er nedvendig.
Forbedring av en del tetninger vil
videre fore til at smeremidlet (fett)
kan beholdes lengre og at man sam-
tidig kan holde smuss og fuktighet
ute.

Mekanisk bremseoversettelse

DB oppgir generelt at for deres vog-
ner kan mekanisk bremseoversettelse
ga i det minste 10 ar for den ma
revideres. Dette stemmer godt med
de erfaringer man har ved Verkstedet
Grorud.

Nye revisjonsterminer

Blant UIC's forutsetninger for at for-
valtningene selv skal kunne fastsette
revisjonsterminene er at ens revi-
sjonstermin, basert pa tid, fastlegges
for vognserier med tilstrekkelig en-
sartethet med hensyn til tekniske
data, byggematerialer og anven-
delse. Med hensyn til tekniske data
og byggematerialer skulle samtlige
vogner som inngar i oppdraget ha
tilstrekkelig ensartethet. Nar det gjel-
der vognenes anvendelse derimot,
skiller det seg ut to grupper. En
gruppe bestaende av vogner litra
Kbgps og Kglps, og en gruppe be-
staende av vogner litra Kbps og Os.
De to grupper blir i det etterfplgende
behandlet hver for seg.

Vogner litra Kbgps og Kglps
Gruppen, som omfatter 50 vogner
type Kbgps og 70 vogner type Kglps,
har pa grunn av deres spesialutstyr
for det vesentligste blitt anvendt til
transport av containere. Det ofte fas-
tere opplegg for containertransport
forer til at vognene far en relativ hoy
utnyttelsesgrad. For arene 1973 til
og med 1976 var det midlere lap pr.
ar for disse vogner omlag 50 000
km, et lep som er 2—-3 ganger lengre
enn lppet til vogner av typene Kbps
og Os.

Forutsettes det at basisorganenes
slitasje er direkte avhengig av vog-
nenes lop, indikerer opplysningene
med hensyn til draginnretning og i
seerlig grad den dobbelte fjeerlenk-
opphengin, at bade for vogner type
Kbgps og Kglps ber ikke naveerende
revisjonstermin pa 5 ar overskrides.

Med 5 ars revisjonsintervall blir
det midlere kilometerlop for vogner
type Kbgps og Kglps i lopet av en
revisjonsperiode — 50 000 km x § =
250 000 km.

Vogner litra Kbps og Os

For gruppen, som totalt utgjre 1 973
vogner, synes det som om den me-
kaniske slitasje av draginnretning,
buffere, dobbelt fjeerlenkoppheng,
hjulsatser og mekanisk bremseover-
settelse ikke er til hinder for en for-
lengelse av revisjonsterminen til ca.
10 ar.

Den begrensende faktor for revi-
sjonsterminenes lengde synes der-
med & veere trykkluftbremsene.
Trykkluftbremsenes revisjonsperiode
kan imidlertid maksimalt forlenges til
8 ar, under forutsetning av at be-
stemte endringer og forbedringer er
foretatt.

Ved a sette vognenes revisjonspe-
riode lik trykkluftbremsenes revi-

sjonsperiode, oppnds ens revisjon-
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@® Etnytt UIC blad foreskriver bl.a.
maks. tillatt torsjonsstivhet for
understillingen til ulike vognty-
per som utstyres med tradisjo-
nelle beerefjaerer (linezer fjeerka-
rakteristikk). Ved overskridelse
av den tillatte torsjonsstivhet er
det pakrevet med en progressiv
baerefjeer. P4 grunn av kurvatu-
ren og rampeforholdene pa
NSB's sportracé, har NSB lenge
veert kjent med avsporingspro-
blematikken med torsjonsstive
godsvogner og tar — som med-
lem av ORE-komite B 134 — del
i utviklingen av ORE/UIC’s pé&-
tenkte progressive bzerefjeer
(NSB-teknikk 4/1976).

ORE paskynder na driftsfor-
spkene med B 134-komiteens
foreslatte fjaer (progressiv fjeer-
karakteristikk), slik at nedven-
dige driftserfaringer kan fore-
ligge i 1. kvartal 1978 (etter
150 000 km vognlep), med bl.a.
vinterforsok ved NSB i januar
1978. ORE’s sluttrapport utar-
beides i 1978.

Den videre behandling synes
a vise at alle nye godsvogner
som bestilles fra UIC's forvalt-
ninger etter 1978, vil kunne til-
fredsstille ORE/UIC’s krav til
avsporingssikkerhet. En viktig
anbefaling fra ORE Komite B 55
vil da veere omsatt i praktisk
handling, nemlig at intet hjul
avlastes mer enn 60% nar en
tom godsvogn gjennomloper en
overhgyderampe med 7% vind-

skjevhet.
® Den 10.6.1977 besluttet de
norske  myndigheter  Sl-en-

hetene snarest innfort som de

nye maleenheter i Norge.

NSB vil benytte de nye enheter

fra 1.1.1978. Det vises til egen

artikkel i Vart Yrke, utgitt

desember 1977.

@® Nar UIC’s forskrifter far tilbake-
virkende kraft pa levert rullende
materiell, palegger UIC jernba-
nene en tidsfrist for gjennomfo-
ring av forandringene. Blant
tidsfrister som er péalagt jernba-
nene kan nevnes:

— Som nevnt i NSB-teknikk 2/
1977 har UIC na godkjent en me-
tode for at jernbanene selv skal
kunne bestemme revisjonstermi-
ner for godsvogner.

Jernbanene er anmodet om i
lopet av de kommende 3 ar a be-
nytte metoden og deretter under-
rette UIC om oppnéadde resultater.

NSB har allerede gjort bruk av
metoden ved utarbeidelse av et
nytt revisjonsopplegg for ca.
2 000 moderne 2-akslede gods-
vogner type OS og Kbps.

Pa side 66 og 67 av NSB-
teknikk er det i egen artikkel
redgjort neermere for det nye
revisjonsanlegget ved NSB.

— Savel jernbanens egne som pri-
vate godsvogner ma veere utrustet
med  hurtiglgseventiler  innen
1.1.80. Tidsfristen er blitt forlenget
fra 1.1.75 péa grunn av vanskelig-
heter med innbyggingen. Den nye
tidsfristen er endelig.

— For nye personvogner som gar i
internasjonal trafikk har UIC alle-
rede innfort fiernkopling av belys-
ningen. For eksisterende vogner er
satt en frist til 1.1.80 for innferin-
gen.

Personvogner som er bygget i
henhold til UIC's normblad skal
innen 1.1.80 utrustes med elek-
tropneumatisk derlaseanordning.

— 1 henhold til de nye UIC-bestem-
melsene skal nye enhetsgodsvog-
ner merkes UIC og standardvog-
ner UIC St. For de eksisterende
godsvogner er UIC’s medlemsfor-
valtninger palagt a gjennomfore
merkingen innen 1.2.82.

— Godsvogner (merket RIV) i inter-
nasjonal trafikk ma bl.a. konstrue-
res med sikte pa ferjetrafikk hvor
knekkvinkelen pa ferjebroen kan
gi problemer ved konstruksjon av
boggigodsvogner. Spesielt Rju-
kanbanens ferjeforbindelse Tinno-
set — Meel stiller i denne forbin-
delse strenge krav. Siktepunktet til
UIC’s forvaltninger er at nye
godsvogner skal kunne tale en
knekkvinkel pd minimum 3° 30"
Nye godsvogner som ikke taler en
slik knekkvinkel, skal med eget
merke angi maks. knekkvinkel. In-
nen 31.12.1980 skal allerede le-
verte godsvogner i nedvendig ut-
strekning fa anbragt samme
merke. Alle NSB's godsvogner
kan gjennomlepe en knekkvinkel
pa minimum 3° 30"

® «Nytt fra ORE, UIC m.v.» gir i

hvert nummer av NSB-teknikk

glimt fra de internasjonale orga-
ners arbeid som kan vaere av
interesse for leseren.

Eventuelle drifts-, elektro-,
bane- eller maskintekniske
sporsmal som leseren onsker

belyst fra det internasjonale ar-
beidsfelt, kan gjerne stilles
NSB-teknikk, som vil soke & gi
kortfattet svar pa sporsmalet og
henvise til tilgjengelige publika-
sjoner i spalten «Nytt fra ORE,
UIC m.v.y.

Lin — IP — Meu — Eri

Forts. fra 5. 67
stermin, basert pa tid, for vogner
type Kbps og Os.

| lopet av en revisjonsperiode pa
8 ar vil vognene, basert pa arlig
gjennomsnitt for perioden 1973—
1976, oppna felgende lop:
Kbps: 21 000 x 8 = 168 000 km
Os: 16 800 x 8 = 134 400 km
Sammenlignet med internasjonene |
SJ's opplegg synes dette noe lavt,
og skulle dermed by pa en storre
grad av sikkerhet.
Nye terminer
Ut fra foranstaende er revisjonster-

68 minene for vogner litra Kbps og Os

forlenget til 8 ar. Revisjonen kalles
G4, og arbeidsomfanget blir som for
naveerende 5 ars revisjon. | forbin-
delse med denne G4 revisjonen, ma
imidlertid samtlige basiselementer
«O» stilles, d.v.s. elementer ma ut-
skiftes i det omfang dette er nedven-
dig for at vognene skal ga en ny 8
ars periode. Det vil i forste rekke
gjelde den dobbelte fjeerlenkopp-
hengning.

For blant annet & kunne fange opp
vogner som har hatt et eksepsjonelt
langt lop og folgelig stor slitasje, har
man i systemet lagt inn en besikti-
gelse av vognene etter 5 ar. Besikti-

gelsen kalles GO, og arbeidet forut-
settes & ha samme omfang som néar
man na forlenger en vogns revisjons-
termin med 1 ar, d.v.s. at det er en
funksjonskontroll.

Nye vogner som har gjennomgatt
G4, merkes med at det er 5 ar til
neste revisjon som tilsvarer datoen
for neste gangs GO.

Pa vogner som har gjennomgatt
GO, endres kun revisjonsdato slik at
den samsvarer med neste gangs G4.

GO vil kunne bli utfert ved verk-
stedet Groruds avdeling pa Alnabru
skiftestasjon og G4 som na ved verk-
stedet Grorud.
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Lokomotiv type EL 8 Transformator: Kont. ytelse 2260 kVA
Antall bygget: 16 Motorer/effekt: 4 stk., hver 707 hk v. 70,5 km/t
Hjulanordning: 1'AAAAT’ (samlet ca. 2080 kW)
Lokomotiv nummer: 2054 — 2061, 2065 — 2072 Utvekslingsforhold: = 1:3,25
Byggear: 1940-1949 Drivhjuldiameter: 1350 mm
Fabrikant: NEBB, AEG, Per Kure A/S Totalvekt: 82,8 tonn
Thune's Mek. Verksted Adhesjonsvekt: 60,0 tonn
Storste hastighet: 110 km/t Ingen lokomotiver av typen hittil utrangert.
Stromsystem: 15 kV, 16 2/3 Hz, én-fas
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Lokomotiv type 26 434-437 1923 Hamar Jernstoberi & Mek. Verksted
Antall bygget: 22 438 1924 Hamar Jernsteberi & Mek. Verksted
Hjulanordning: 2D
Lokomotiv nummer: 26 a 215-217, 26b 229-230, Maskin: 26a og b, 4-syl. heytrykk, @ 380

26¢ 378-380, x 600

397-399, 411-414, 432-438 26¢, 4-syl. compound, @ 390/
Storste hastighet: 70 km/t (50 km/t bakover) 585 x 600
Drivhjuldiameter: 1350 mm Totalvekt/Adhe-
Kjeletrykk: 12 kp/cm? for 26a og b, 15,5 sjonsvekt: 26a : 72,2 tonn/46,6 tonn

kp/cm? for 26¢ 26b : 74,1/47,5
Fabrikant/byggear 26¢ : 78,8/48,6
215-217 1910 SLM Winterthur Beholdning: 15,0 tonn vann, 4,0 tonn kull
229-230 1912 Thune's Mek. Verksted Siste utrangert: Lok. 216 og 411, 9.11.1970
378-380 1919 Motala Mek. Verksted Bevart: 26c 411, disponeres av Norsk
397-399 1921 Nydquist & Holm AB Jernbaneklubb ved overens-
411-414 1922 Hamar Jernsteberi & Mek. Verksted komst med NSB Jernbanemu-
432-433 1923 SLM Winterthur seet.

Type 26 var NSB's forste store lokomotivtype, beregnet for Bergensbanen.
26a 215 ble levert 30.6.1910 og kostet kr. 82.037.29. (SLM's byggenummer 2099.)




e




