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Bevegelige bruer

Skansen bru

Pa steder hvor jernbanen krysser et
skipslep og hvor brua ikke kan leg-
ges sa hoyt at skipstrafikken kan
passere under, ma det bygges en
bevegelig bru. NSB har i dag tre
bevegelige bruer i drift, nemlig bru
over Tista i Halden, som er en
svingbru. og Skansen bru og Nidelv
bru i Trondheim, som begge er klaf-
februer.

Vant storste bevegelige .bruspenn
har Skansen bru, som ér bygget for
dobbeltspor og har en spennvidde
pa 40 m. Medregnet skinner, sviller
etc. veier spennet ca. 250 tonn.
Spennet er utbalansert med en mot-
vekt som er opplagt pd en tarnkon-
struksjon og forbundet med spenne
pa en slik mate at det er balans.
mellom spenn og motvekt i alle stil-
linger. Drivmaskineriet behover der-
for ikke lofte selve spennet, men ma
bare overvinne treghetskrefter ved
igangsettingen,  friksjonsmotstand,
og dessuten eventuell ubalanse pa
grunn av sne og is pa spennet, vind-
trykk mot bruklaffer og lignende.

Skansen bru ble ferdigbygget i
1920 og har altsa veert i drift i nesten
60 ar, med mange bruapninger hver
dag.
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Automatisk togstopp. Bearbeidet resymé av en rap- |

port utarbeidet av en arbeidsgruppe.
(AUTOMATIC TRAIN STOP FOR NSB.)

In June 1976 the directors of NSB resolved in principle that an
automatic train stopping system (ATS) is to be installed on NSB's
lines, primarily in collaboration with SJ. NSB will thus be able to
employ the same type of equipment for its train stopping system as
that employed by SJ in its system for automatic train control (ATC).

The ATS system is a point system based on radio waves for
transmission of signal aspect information to the locomotive, from
track magnetic coils laid along the permanent way. The track mag-
netic coils are inactive, but are activated by signals transmitted from
an antenna on the locomotive.

If the driver omits to apply his brakes as necessary when coming
up to a restrictive signal, the system itself applies the brakes, either
the running brakes for deceleration to the required speed, or emer-
gency brakes, if required, to stop at a stop signal.

The article is an extract from the recommendation of a working
group which has studied operational and safety aspects of the ATS
system as related to the special conditions prevailing in NSB.
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Automatisk togstopp

Resymé av en rapport utarbeidet av en arbeidsgruppe bestaende av:
overingenior S. Kloster, formann, overinspektor E. W. Krisensen,
overingenior E. Eriksen, avdelingsingenior A. Solheim, lokomotivforer
R. Reksten og avdelingsingenior B. Kristiansen.

INNLEDNING

Spersmalet om en utbygging av sik-
kerheten i togfremferingen ved &
innfere automatisk togstopp ble
droftet og utredet allerede i 1950-
60-arene. Man var allerede da kjent
med eldre mekaniske og magnetiske
togstoppsystemer fra andre jernba-
neforvaltninger i Europa, likesd kon-
tinuerlige systemer for blant annet
fullstendig hastighetskontroll — saer-
lig i drift ved tunnelbaner. Disse var
for det meste effektkrevende elektro-
mekaniske systemer plassert i sporet,
og man trodde ikke disse ville fun-
gere tilfredsstillende under vare kli-
matiske forhold.

Etter en del uhell tok NSB i 1966
kontakt med SINTEF, Trondheim,
som ble engasjert for & utvikle et
togstoppsystem basert pa hoyfre-
kvent radiooverfering fra utstyr plas-
sert i signalmasten. Dette arbeidet
ble avsluttet i 1971, for evrig med et
resultat som tilfredsstilte forventnin-
gene,

NSB hadde i mellomtiden fatt
henvendelse fra SJ om et samarbeid
pa dette omradet. SJ onsket imidler-
tid & utvikle et system som ogsa ga
muligheter for hastighetsovervaking.
Det var enighet om fordelene ved et
felles system for SJ og NSB, blant
annet pa grunn av den grenseover-
skridende trafikk.

Ut fra denne malsetting vedtok
styret for NSB i mote den 8. juni
1976 at det skulle utbygges et sys-
tem for automatisk togstopp ved
NSB, primaert i samarbeide med SJ.

For a utrede diverse sporsmal i
forbindelse med dette prosjektet, ble
det nedsatt en arbeidsgruppe. Grup-
pen har vurdert tekniske, bruksmes-
sige og drifts/sikkerhetsmessige
sporsmal i forbindelse med innfering
av SJ’s system, og star som forfat-
tere av denne artikkel, som er et ut-
drag av gruppens rapport.

Forutsetningen var at NSB skulle
innfore et forenklet togstoppsystem
(ATS) basert pa SJ's ATC-system

(automatisk togkontroll). Det viste
seg tidlig at dette ikke lot seg gjore
uten omfattende konstruksjonsfor-
andringer, som i virkeligheten ville
innebeere et helt nytt og separat sys-
tem i forhold til SJ’s ATC.

Man besluttet derfor & basere seg
pa SJ's ATC-system, men redusere
utbyggingsgraden slik at man bare
vil f& hastighetskontroll i forbindelse
med hoved- og forsignaler.

GENERELT
Et ATC-anlegg er et automatisk has-
tighetsovervakingssystem som har til
oppgave a overvake at toget kjmrer.
etter de hastighetshenvisninger som
er gitt pa strekningen. Systemet tref-
fer de nedbremsningstiltak som er
nedvendige nar det er fare for utilsik-
tet passering av signal i stopp eller
fare for passering av sporveksler og
bestemte banestrekninger med for
hey hastighet.

Et ATC-anlegg kan veere punkt-
formig eller kontinuerlig.

FAGUTTRYKK

ATS : Automatic train stop
Automatisk togstopp
Dette er et system som utlaser en
nedbremse dersom lokferer ikke
kvitterer for et varselsignal som gis
pa loket i en viss avstand fra et
signal i stopp. Systemet har ingen
hastighetsovervéakirig.

ATC : Automatic train control
Automatisk togkontroll
Dette er et system som automatisk
bremser ned toget dersom den
maksimale tillatte hastighet over-

skrides.

Automatic train operation
Automatisk togfremfering

Dette er et system som automatisk
tar hand om akselerasjon, kjering
og bremsing pa grunnlag av infor-
masfoner som overfares til toget via
ledere i sporet.

ATO:

Begrepet er ikke videre omtalt |
denne rapporten, men nevnes fordi
man ofte horer det i ATC-sammen-
heng.

FORKORTELSER SOM ER BRUKT | ARTIKKELEN.

Balise:
En innretning i sporet for punktfor-
mig informasjonsoverforing til lok.

Markerbalise : :
En balise som markerer kjereretnin-
gen.

Informasjonsbalise:
En balise som gir informasjon om
hastighet, avstand og stigning/fall.
Den kan ogsa nyttes for informa-
sjon om kanalskift og blokkstrek-
ningsnummer til toglederradio. Den
kan veere styrbar, fast kodet eller
begge deler..

Informasjonspunkt:
Et fast punkt pa strekningen som er
utrustet med baliser for informasjon
til lok.

Et informasjonspunkt bestar av
minst 2 baliser.

Hammingkode:
En spesiell kode for sammensetnin-
gen av biter i et ord, slik at feil i et
antall bitposisjoner kan oppdages
og/eller korrigeres.

Koder:
En innretning montert mellom sig-
nal og tilherende fnformasjonsbar.
lise for & omsette signalbildet til e
bestemt hastighetsinformasjon |
balisen.

Togdata:

Fellesbetegnelse pa de data som
mates inn i datautrustningen fra lo-
kets manaverdel for togavgang fra
utgangsstasfonen. Dette er togets
storste hastighet, lengde, retarda-
sjon, bremseart og tillatt hastig-
hetsoverskridelse | kurver.

Overvakingshastighet:
Dette er den hastighet toget ikke
ma overskride. Hastigheten be-
stemmes av datautrustningen ut fra
opplysninger fra informasjonspunk-
ter og innmatede togdata.

Malhastighet :
Dette er den hastighet som er tillatt
ved neste informasjonspunkt.




Et punktformig system baserer seg
pa informasjoner fra bane til lok idet
toget passerer visse informasjons-
punkter i sporet.

Ved et kontinuerlig system sendes
disse informasjonene kontinuerlig til
loket fra ledere i sporet.

SJ’s ATC-system er punktformig,
og informasjonene overfores til loket
. form av telegrammer fra baliser

montert i sporet foran hoved- og for-
signalene og foran hastighetssigna-
lene.

Systemet baserer seg pa radiobol-
ger for signaloverferingen mellom
bane og lok. Balisene krever ikke til-
kopling av ytre stromforsyning, men
benytter den effekt som sendes fra
loket til informasjonsoverferingen.

Systemoppbygging
ATC-systemet kan naturlig inndeles
i to anlegg:

Anlegg i sporet og anlegg pa ag-
gregater.

Figur 1 viser skjematisk oversikt
over systemet.

Anleggene i sporet, eller de faste
anlegg, bestar av informasjonspunk-
ter i form av baliser ved forsignaler
og hovedsignaler pa strekningen, el-
ler ogsa ved hastighetssignaler pa
fullt utrustede omrader. Balisene

monteres pa sviller midt i sporet.
Hvert informasjonspunkt bestar av 2
eller flere baliser, alt etter mengden
av informasjoner som skal gis.

Balisene benevnes A, B, C, D osv.
Den innbyrdes avstand mellom bali-
sene i et informasjonspunkt skal
veere 2,3-3,1 m. Avstanden mellom
to informasjonspunkter skal veere
minst 10 m.

Balisene ved signalene skal gi
hastighetsinformasjoner til lok i av-
hengighet av signalbildet. En spesiell
koder er montert mellom signal og
balise for & omsette signalbildet til
hastighetsinformasjon. Koderen kan
monteres i et skap ved siden av sig-
nalet, eller i en spesiell koplingsboks
pa selve signalmasten. g

Anleggene pa aggregatene, ogsa
benevnt lokutrustningen (mobile an-
legg), bestar av felgende hovedde-
ler:

1. Transmisjonsdelen
| denne inngar:
Sender/mottaker pa aggregatet
Antenne under aggregatet
Overvékingsenhet.

2. Bearbeidingsdelen
Hovedkomponenten her er en da-
tamaskin (mikroprosessor).

Fig. 1. Skjematisk oversikt over togstopp-
systemet.

1. Signal
2. Koder
3. Baliser
A — for signalinformasjon
B — for avstandsinformasjon
4. Antenne
5. Sender- /mottakerdel og datamaskin
6. Manever- og presentasjonsde/

3. Presentasjons- og maneverdelen
Denne er plassert i fererrommet
og betjenes av lokfereren.

Transmisjonsdelens sender leverer
den energi til balisen som er nodven-
dig for at denne skal kunne sende
sine svarinformasjoner tilbake til
aggregatet. Svarinformasjonene
mottas av transmisjonsdelens motta-
ker og lagres i bearbeidingsdelen.

| bearbeidingsdelen sammenhol-
des svarinformasjonene med de in-
formasjoner som gis internt pa agg-
regatet, slik at nedvendig varsling el-
ler bremsing automatisk kan iverk-
settes,

Presentasjonsdelen er utstyrt med
2 stk. hastighetsindikatorer:
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1. Hovedindikator
2. Hjelpeindikator

| hovedindikatoren angis overvak-
ningshastigheten. Det vil si den has-
tighet toget ikke méa overskride.,

| hjelpeindikatoren angis malhas-
tigheten, d.v.s. den storste tillatte
hastighet ved neste informasjons-
punkt.

Presentasjonsdelen inneholder el-
lers lampe og akustisk alarm for vars-
ling av for hey hastighet, samt for-
skjellige kontrollamper og manover-
knapper som er nedvendige for lok-
foreren ved «ATC-kjoring».

I maneverdelen som vanligvis er
bygget sammen med presentasjons-
delen, leses togets data inn for tog-
avgang fra utgangsstasjon. Disse
data er:

Togets storste tillatte hastighet
Togets lengde

Togets retardasjon
Forsinkelsestid for bremser
Tillatt hastighetsoverskridelse i
kurver.

Dataene leses inn ved at sakalte
tommehjul innstilles til riktig verdi pa
manoverdelen og overfores til bear-
beidingsdelen ved at en innlesnings-
knapp trykkes inn etter hver innstil-
ling.

abpON=

Informasjonsoverfering fra bane til
lok

Informasjonen overfores til loket fra
informasjonspuktene langs banen. Et
informasjonspunkt bestar av minst 2
baliser. Grunnen til at minst 2 baliser
anvendes er sikkerhetshensyn (feil
kan oppsta i en balise), at informa-
sjonspunktet kan gjores retningsav-
hengig og ensket om a ke informa-
sjonsmengden.

Loket sender hele tiden ut et seo-
kesignal som dels forsyner balisene
med energi og dels tvinger balisene
til a avgi sin informasjon.

Nar balisene pa denne maten blir
avspurt, sender de sine informasjo-
ner tilbake til loket.

Informasjonene fra balisen (ba-
nen) til loket gis i form av «logiske
enere» og «logiske nullem. Logisk 1
er representert ved «puls», mens lo-
gisk O er representert ved «ikke puls»
i overferingen. Disse settes sammen
til ord. Et ord bestar av til sammen 8
biter, d.v.s. 8 enere og nuller ordnet

i en bestemt rekkefolge. Den rekke-
folge eller «kode» som benyttes, er
Hammingkode H (8.4), som er en
spesiell sikkerhetskode for sammen-
setningen av biter i et ord, slik at feil
i et antall bitposisjoner kan oppda-
ges og/eller korrigers. 4 av de 8 bi-
tene i Hammingkoden utgjer infor-
masjonen. De andre 4 sorger for
kontrollen. Hver informasjonsoverfo-

" ring (telegram) bestar av en synkro-

niseringsord og tre informasjonsord
som sendes fra balise til lok i fol-
gende rekkefolge:

S, X, YogZ

S-ordet er et fast synkroniserings-
ord som sikrer riktig overforing av de
etterfolgende informasjonsord, X, Y
og Z.

I visse tilfelle, s& som ved angi-
velse av signalnummer og ved kilo-
meterangivelse, slads Y- og Z-ordene
sammen til et ord bestdende av 16
biter. Koding skjer da med Ham-
mingkode H (16,11).

Som nevnt starter hvert telegram
med et synkroniseringsord. Dette in-
verteres ved hver telegramoverforing.
Telegrammet aksepteres kun nér
synkroniseringsordet (S) og det in-
verse ord (S) ligger pa hver sin side
av telegrammet.

Telegrammene sendes kontinuer-
lig fra balisen under hele balisepas-
seringen. Bitfrekvensen er 50 kHz.
Antall telegrammer som mottas, va-
rierer med toghastigheten. Kravet er
at minst 8 telegram skal kunne over-
fores fra balise til lok ved en toghas-
tighet pa inntil 300 km/h.

Antall informasjoner som kan
overfores i hvert informasjonsord blir
2% = 16. Av sikkerhetsgrunner kan
bare 15 nyttes og disse ordnes i rek-
kefolgen 0-14.

X-ordet angir alltid balisens kate-
gori, det vil si hva slags type infor-
masjon eller ordre balisen vil over-
fore i de etterfolgende Y og Z-ord.

Ved balisepar A/B vil A-balisen
fortelle om signalbildet, mens B-ba-
lisen forteller om avstand. A-balisen
styres derfor av signalet via koderen.

Nar en balise C kommer i tillegg
til baliseparet A/B, vil Z-ordet i
B-balisen angi at det kommer en ny
balise med vytterligere informasjon
om stigning/fall og avstand (fininn-
deling).

ATC-systemet kan overfore fol-
gende informasjonsmengder:

— Overvakningshastigheter, inkl.
stopp fra hovedsignaler. 14 ulike
overvakningshastigheter kan
overfores.

— Malhastigheter fra forsignaler, 14
ulike malhastigheter.

— Overvékingshastighet fra hastig-
hetssignaler, 56 ulike hastigheter
med angivelse av de ulike arsaker
(kurve, stigning/fall og banens
storste tillatte hastighet).

— Malavstand, for eksempel avstand
mellom for- og hovedsignal, 2‘!0.
ulike avstandsangivelser.

— Ved behov, fall/stigning til mal-
punktet, 15 ulike angivelser.
Systemet er dessuten dimensjonert

for & kunne overfore folgende in-

formasjoner til et eventuelt togleder-
radioanlegg:

— Beskjed om skifting av kanal.
Dette skjer fra et spesielt balisepar
som nyttes for begge kjoreretnin-
ger. Idet loket passerer balisepa-
ret, gis informasjon til toglederra-
dioen, som automatisk skifter ka-
nal.

— Angivelse av signalnummer (po-
sisjonsangivelse). Dette kan skje
ved at en spesiell «posisjonsba-
lise» installeres sammen med det
ordineere baliseparet ved signa-
lene. Idet loket passerer, lagres
dette signalets nummer i ATC-
anlegget. Ved alle oppkall til ellew.
fra lokomotivet overfores dette
nummer til Fjo.

— Nodstopp over toglederradioen
kan overfores til ATC-systemet,
og dermed eventuelt pavirke to-
gets bremsesystem direkte.

Alle informasjonene fra baliser til lok
lagres i datamaskin (5), se fig. 1, og
sammenholdes med informasjoner
som gis pa lokomotivet, bade fra for-
handsinnstilt program i maneverde-
len i forerrommet (6) (maks. hastig-
het, toglengde, retardasjon til tilset-
ningstid for bremser) og fra lokomo-
tivets bremsesystem og hastighets-
maler. Resultatet presenteres pa fo-
rerens presentasjonsdel (6) i form av
hastighetsangivelser og eventuelt
alarmer hvis hastigheten overskrides.

Bremser lokfereren for sent, vil
han i forste omgang bli paminnet
ved et lyssignal pa presentasjonsde-




Fig. 2. Balise.

len. Bremser han fremdeles ikke til-
strekkelig, folger forst et lydsignal.
Om han ikke reagerer pa dette, utle-
ser systemet selv nedbremsing, en-
ten vanlig driftsbremsing for a
komme ned i en bestemt hastighet,
eller reguleer nedbrems hvis det er
nodvendig for & f& stoppet foran et
stoppsignal.

SYSTEMETS ENHETER
Kodere
Koderen skal til enhver tid pa en
ikker mate kontrollere hvilke av de
gronne eller gule lampene i det til-
horende signal som lyser, samt om-
sette disse informasjonene til en
kode som videresendes til den styr-
bare balisen.

Det kreves ingen ny forbindelse
mellom stillverk og signal.

Koderens plass er vist i figur 1.

Av sikkerhetshensyn er koderen
konstruert slik at et manglende sig-
nalbilde resulterer i manglende infor-
masjon til balisen, hvilket svarer til
stopp-informasjon. Red lampe er
derfor ikke tilkoplet koderen og gir
ingen informasjon.

Baliser

Figur 2 viser et bilde av en balise.
Bade antenne og elektronikk er

stopt inn i glassfiberarmert polyester

med antennesloyfen over og elektro-

nikken under. Storrelse: 400 x 500

mm.

Signalet fra balise til lok (tele-
grammet) er et 4,5 MHz signal med
uteffekt ca. 10 mW. Bitene i tele-
grammets kodeord, logisk 1 og lo-
gisk 0, legges inn i signalet ved at
klokkepulsene lader seg ut over en
svingekrets i balisen, hvor balisean-
tennen utgjor den induktive del. Lo-
gisk 1 overfpres som «puls» mens
logisk O overfores som «ikke puls»
(blokkering).

Lengden pa «pulsy og «ikke pulsy,
bitelengden, retter seg etter tiden
mellom klokkepulsene og blir 20 p
sek.

Transmisjonsdel

Transmisjonsdelen omfatter sender,
mottaker, overvakningsdel og an-
tenne. Figur 1 viser transmisjonsde-
lens plass i systemet. Transmisjons-
delens oppgave er & sende og motta
signalene fra balisene i sporet.

Senderen sender kontinuerlig ut et
sokesignal pa 27, 115 MHz. Beere-
belgen blir modulert ved at den un-
dertrykkes noen mikrosekunder etter
en modulasjonsfrekvens pad 50 KHz.
Tidsavstanden mellom de modulerte
pulser blir derved 20 p sek. (Bittakt
20 p sek.) Senderens uteffekt er ca.
10 W.

Mottakeren mottar 4,5 MHz — sig-
nalet fra balisene (telegrammene).

Den bestar av en forsterker, en
«port-kretsy som bevirker at motta-
keren er dapen i den del av perioden
hvor signalet er sterkest, et filter, en
detektor og integrator. Etter hver bit-
periode avleses integratorspennin-
gen for & avgjere om signalet var O
eller 1.

Overvakningsdelen  kontrollerer
kontinuerlig sokesignalets niva og
dets modulasjon via en overkopling
i antennen. P& denne méaten oppnas
samtidig en overvakning av anten-
nen og antennekabler. Etter ordre fra
bearbeidingsdelen frembringer dess-
uten overvakningsdelen et testsignal
som kontrollerer mottakerens rette
funksjon.

Antennen er anbrakt under loket
og bestar av en induktiv sloyfe for
sending mot balisen. Dessuten inn-
gar et differensielt koplet sloyfepar
for mottaking, hvor den ene sloyfen
mottar balisesignalene pa 4,5 MHz,
mens den andre nyttes til overvak-
ningen.

Bearbeidingsdel

Bearbeidingsdelens oppgave er kon-
tinuerlig & innsamle og bearbeide in-
formasjoner om framfering av toget,
samt overvake at fremferingen skjer
i samsvar med de mottatte balisein-
formasjoner og innleste togdata. Til
hjelp for lokfereren indikeres hele ti-
den overvakningshastighet og mal-
hastighet samt ATC-anleggets til-
stand i en presentasjonsdel i forer-
rommet. Om toget overskrider over-
vakningshastigheten, griper bearbei-
dingsdelen inn og gir varsler, even-
tuelt bremser ned toget automatisk.
Ved feil varsles foreren akustisk.

Figur 1 viser bearbeidingsdelens
plass i systemet.

Bearbeidingsdelen er plassert
sammen med transmisjonsdelen.
Den bestar av datamaskin med tilhe-
rende minne og klokkepulsgenerator
samt forskjellige tilpasningsenheter
mot ytre tilkoplinger, sa som hastig-
hetsgenerator, bremseventiler, trykk-
givere 0.S.v.

Manaver- og presentasjondel
Denne er plassert i forerbordet, og
betjenes av lokfereren. Se figur 1.
Enheten vil bli laget i 2 eller 3 varian-
ter, alt etter plassforholdene pa de
forskjellige lok.
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Fig 3. Fererpanel (manever- og presen-
tasjonsdel).

. Hjelpeindikator

. Feil i lok.utstyr

. Feil | baliser

«For hey hastighety

. Hovedindikator

. «Passer stopp»

. Opphev driftsbrems

. Gjenoppta linjesth.

. «Skifting tillatty

10. Myk/hard avbremsing

11. Dim-bryter for instr. lys
12. Togets storste hastighet
13. Togets lengde

14. Togets retardasjon

15. Forsinkelsestid for bremser
16. Tillatt hast. overskridelse i kurver
17. Togdata inlesning

18. Mindre feil
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Figur 3 viser en variant hvor ma-  tomatisk togstoppsystem medforer at  A1/B9 — Benyttes ved innkjorho-

noverdelen og presentasjonsdelen er
samlet i en enhet og hvor de forskjel-
lige indikeringer og knappers funk-
sjon er angitt.

Foruten hovedindikator og hjelpe-
indikator for angivelse av overvak-
ningshastighet henholdsvis mal-
hastighet, inneholder presentasjons-
delen optisk og akustisk alarm for
varsling av for hey hastighet, samt
forskjellige kontroll- og manover-
knapper.

I manoeverdelen leses de forskjel-
lige togdata inn for togavgang.

Stromforsyning

Lokutrustningen mates fra lokets
batteri. Stromforsyningen vil bli ut-
fort i 2 eller 3 varianter slik at den
kan nyttes for de batterispenninger
som kan forekomme i de forskjellige
lok.

SIKRINGSANLEGG
Plassering av baliser
Valg av SJ’s ATC-system som et au-

det i prinsipp bare skal plasseres ba-
liser ved hovedsignaler og tilherende
forsignaler.

Avstanden mellom A-balisen og

signalet (isolert skjot) skal veere

6,5 m (-0, + 1).

Normalt vil felgende baliser
komme til anvendelse:

A1l A-balise med hastighets-
overvaking ned til 10
km/h ved restriktive for-
signaler.

A4 A-balise med hastighets-

overvakning ned til 40
km/h ved restriktive for-
signaler.
B9: B-balise med avstandsin-
formasjon.
C-balise med stigning/fall
informasjon pa bremse-
veien til etterfelgende in-
formasjonspunkt.

C14:

Disse baliser vil forekomme i fol-
gende kombinasjoner:

vedsignaler og har infor-
masjon om kjerehastighet
samt forsignalert hastighet
og avstand til utkjerho-
vedsignal. .
Benyttes ved forsignal for
innkjerhovedsignaler og
har informasjon om forsig-
nalert hastighet og av-
stand til tilherende hoved-
signal.

Benyttes ogsa ved utkjor-
hovedsignaler og har da
informasjon om linjens
storste tillatte hastighet og
avstand til informasjons-
punktet for etterfolgende
signal.

C-baliser kan komme i til-
legg til disse kombinasjo-
ner.

A4/B9 —

| etterfolgende eksempler er de for-
skjellige signalbilder (angitt med
sine resp. nr.) i for- og hovedsignal
sammenstilt med de informasjoner
tilherende balisepar vil gi.




Forsignal Innkjerhovedsignal Utkje;rhoved_s;c_;nai-
Togveg Inform., fra Inform. fra Inform, fra

FS Baliser HS FS | Baliser HS BRliser
Innkjer | .. |&7/100 55 53 A 100/0 % A o/
apoe1 A a1 A a2 A a3
Tabell 1.

Symbolene har felgende betyd-
ning:

Fs — forsignal
.—Is - hovedsignal
Dvs — dvergsignal
A A-balise — gir informasjon

til lok-utstyret om hvilken
hastighet signalbildet tilla-
ter

N = B-balise — gir informasjon
til lok-utstyret om avstan-
den fram til neste informa-
sjonspunkt

Rubrikken A (A-balise) 100/40 an-

gir hastighet slik:

— Det forste tall angir den hastighet
informasjonspunktet kan passeres
med.

— Det andre tall angir den hastighet
det neste informasjonspunkt kan
passeres med.

.eks:

00/40 betyr kjor 100 km/h, vent 40
km/h
40/0 betyr kjor 40 km/h, vent stopp
0 betyr stopp
-/0 betyr kjor med tidligere oppgitte
hastighet, vent stopp
sth/- kjer med linjens storste tillatte
hastighet.

d1 — d4 i rubrikken /. (B-balise)
angir avstand fram til neste informa-
sjonspunkt eller stoppunkt.

Disse symboler er i eksemplene
oppstilt i tabellform i tabell 1:
Forklaring til tabell 1:

Rubrikk «Togveg» viser hvilken tog-
veg er stilt.

Rubrikk «Forsignal» viser hvilke
informasjoner forsignal med tilho-
rende balisepar gir. Eks. forsignalet
(FS) viser signal 25. A-balisen ( A)
angir vent 100 km/h og B-balisen
( /) angir d1. meter fram til innkjor-
hovedsignal.

Rubrikk «Innkjershovedsignaly vi-
ser hvilke informasjoner innkjorho-
vedsignalet og forsignalet for utkjor
med tilherende balisepar gir. Eks.
innkjorhovedsignal viser signal 22,
forsignalet (FS) wviser signal 23.
A-balisen ( A) angir kjor 100 km/h,
vent stopp og B-balisen ( /) angir
d2 meter fram til utkjerhovedsignal.

Rubrikk «Utkjerhovedsignal» viser
hvilke informasjoner utkjerhovedsig-
nalet med tilherende baliser gir. Eks.
utkjerhovedsignalet (HS) viser sig-
nal 20, A-balisen ( A) angir stopp

og B-( /) balisen angir avstanden
fram til neste informasjonspunkt.

Arbeidsgruppen har gjennomgatt
og foreslatt balisearrangement for de
forskjellige sporarrangement ved sta-
sjoner og blokkstrekninger. | det et-
terfolgende er det vist et eksempel
pa balisearrangement ved fjernstyrt
3-spors stasjon.

Ved fjernstyrte 3-spors stasjoner
legges det inn baliser ved alle ho-
vedsignaler og forsignaler som vist
pa figur 4.

Merk: B-balisen ved innkjerho-
vedsignal mot togveg til de indre

Fig. 4. Eksempel pa baliseplassering pé
3-spors stasjoner

d4 = avstand til neste signalinforma-
sjonspunkt eller avstandmarker i kjoreret-
ningen.

| ds \ d?2
‘ i d3 dé
|
= A4-B3
‘a4 III aalw™®
“ A1-B9 A4-B3 }4-B9 Fg—o0 000
14‘29 P /:AA II A A i, Lo A
oo Foueee Oé‘ﬁaa. ! H %o AN /
oo—yq —00
Forsignal ___Innkjerh.sign, ]Indra utkjerh.sigd Ytre utkjerhs
T Inform. fra Inform. fra Inform. fra Inform. fra
ogveg
Fs Balise Hs| Fs ‘I Balise Hs|Dvs| Balise ]"[aI Balise
A - [ A 0© | A 0 A O/
Stopp 23 0 | 2| - 79 | 2| 43 / 20 /
|6 a A a2 A a3 A ag
A - A 40 A 0, A O/
Innkjer sper I 24 /40 21| 23 /0 201 43¢ s 20 —— /
A dl A a2 | & a3 [ A ag
A - A 100 A 40, A O/
Innkjer spor II| 25 —.QE_O__ 22| 23 /0 20| 44 / 20 /
A dl A dz2 Fa A d4
A -/, A 40 A 0, A O
Tnnkjor spor IIT 24 140 | 5yl 23 £9 | sl 43 / 20 /=
A a1 . A a2 A a3 | A a4
A /0 A %0 A0 T T4 sthy
Utkjer spor IT | 23 20 = 22| 45 22
| & a1 A a2 A a3 A a4
: A - A 0 A 40,_ A Sth,
Utkjor spor IIT| 23 o 20 - 0 | 2| 45 I~ | » /
A a A | | |8 A 4q
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utkjorhovedsignalene kodes med av-
stand for forlenget togveg (avstand
d2).

Ved de indre utkjerhovedsigna-
lene skal A-balisene vzere av kate-
gori A1 og B-balisen av kategori B9
(avstand d3).

Signal 44 i dvergsignal i spor 2
(«fremtrekksdvergy pa indre utkjor)
skal kode balisen til «kjor» (40 km/
h). De ovrige dvergsignalbilder skal
ikke pavirke balisene.

Avstandsmarkerer

For & oppné sikkerhet for at ingen
balisepar ved hoved- eller forsignaler
er odelagt eller fjernet, er det innfort
avhengighet mellom alle signalbali-
ser. D.v.s. at i alle signalbalisepar
angis avstanden fram til neste sig-
nalbalise. Patreffes ingen nye signal-
baliser innenfor den angitte avstand
+ 20% + 100 m, melder systemet
balisefeil og samtidig pavirkes brem-
sesystemet. (Innbygd i systemet
blant annet pa grunn av sliring).

Pa grunn av den store toleransen
pa avstandsmaélingen vil det som of-
test bli nedvendig & legge ut baliser
som avstandsmarkerer. Plassering av
disse er avhengig av avstanden mel-
lom forsignal og hovedsignal.

Figur 5 viser en blokkstrekning
mellom to stasjoner med avstand D
mellom utkjerhovedsignal pa stasjon
A og forsignal for innkjerhovedsignal
pa stasjon B, samt avstand d1 mel-
lom forsignal og innkjerhovedsignal
pa stasjon B.

Ifolge ovenstaende ma

dl = 02D+100
for & kunne oppdage at baliseparet
ved forsignal mangler. Det er dog
ikke tilfredsstillende & bli varslet sa
sent at forbikjering av hovedsignal i
«stopp» blir uungaelig. Avstands-
markorer ma derfor innlegges slik at
varsel om balisefeil inntreffer senest

. nar toget har kjort halve forsignalav-

stand d1.
Betegner vi avstanden fra forsig-
nal til avstandsmarker med dm blir:

5 (Eg— —100)

| tabellen i figur 5 kan utleses av-
standen dm i forhold til avstanden
d1 og avstanden D.

Merk: B (9)-balisene ved utkjer-
hovedsignalene pa stasjon A skal
kodes med avstand D-dm.

dm

Stasjon A Stasjon B
—00
PovoN Fa¥a' Fa¥. 434:\ S/
—0CO o 000
dm
D dl/
e 1
a1
4 500 | 600 | 700 | 800 | 900 | 1000 |-
259 | 950 | 750 | 750 | 750 | 750 | 750
4000
4100 1000 |1000 | 1000 | 1000 | 1000
5500
5600 1250 | 1250 | 1250 | 1250 | dnm
7000
7100 1. X =, 1500 | 1500 1500
8500
X i
8600 X l 2000 2000
11000 l
ras
|
11100 ' I & 2500
13000 l

Fig. 5. Eksempel pa plassering av av-
standsmarkarer

D = avstand fra utkjerhovedsignal st. A
til forsignal st. B

dl = avstand fra forsignal til innkjerho-
vedsignal

dm = avstand fra avstandsmarker til for-
signal

x = Her mé det benyttes flere avstands-
markerer

Ekstra forsignalbaliser | spesielle til-

feller

a) For a unnga at systemet skal
fore til kapasitetsnedsettelse,
kan det for eksempel ved eks-
tra lang  forsignalavstand
(1500 m), legges inn ekstra
forsignalbaliser plassert pa
siktavstand fra hovedsignalet —
dog maks. 800 m. foran.
Dette er en kostbar lesning
idet den i de fleste tilfeller kre-
ver kabel og graving ut fra ho-
vedsignalet. Balisene blir for
ovrig av kategori A4/B9, altsa
samme som for frittstdende
forsignal.

Ekstra forsignalbaliser kan ogsa bli
noedvendige der det er kortere forsig-
nalavstand, men ekstra stor og tett

trafikk (eks.
Oslo).

For at ATC-systemet ikke skal re-
dusere kapasiteten péa disse streknin-
ger, ma det ved plassering av ekstra
fs.-baliser tas hensyn til streknings-
hastighet, togslag, togenes bremse-
og akselerasjonsevne, ruteopplegg
m.m.

Til hjelp for & bestemme plasserin-
gen av disse ekstra forsignalbaliser,
er det utarbeidet en tabell.

Det ber alltid veere sikt pa hoved-
signalet fra det punkt der de ekstra
forsignalbalisene plasseres.

neertrafikkomradet il

b) | forbindelse med stopp ved
holdeplass/plattform  mellom
forsignal og innkjerhovedsig-
nal/blokksignal vil systemet
forandre de motsatte data fra
forsignalet i bearbeidingsdelen
fra en eventuell «vent kjom-
informasjon til en «vent
stopp»-informasjon. Der
dette antas a bli kapasitetsned-
settende, ma det legges ekstra
forsignalbaliser mellom holde-
plassen/plattformen og inn-
kjerhovedsignalet/blokksigna-
let.

Disse ekstra forsignalbalisene
plasseres ogsa i henhold til
strekningshastigheten og
eventuelt fall etter tabell, men




ma alltid plasseres mellom hol-
deplass/plattform og hoved-
signalet. Ligger holdeplass/
plattform naermere innkjorho-
vedsignalet enn 100 m, sloyfes
ekstrabalisene.
c) Pa lokalstrekningene eks. naer-
trafikkomradet til Oslo med
stopp pa stasjoner mellom ut-
kjerhovedsignal og tilherende
forsignal, bor det ogsa av ka-
pasitetsmessige grunner som
regel plasseres ekstra forsig-
nalbaliser. Disse ma plasseres
i forhold til det punkt der lokal-
togene normalt stopper («6 vg
3 vg hit).

Spesielle baliser for «Signal sted be-
gynner og «Signal sted slutter
(SSB og SSS baliser)

Statens Jarnvagars regler for tog-
framfering betinger normalt hastig-
hetsnedsettelse fra hovedsignalet nér
signalet viser kjor til togveg med av-
vikelse over sporveksler.

Ved NSB er det vanlig at hastig-
hetsnedsettelsen forst gjelder fra yt-
terste sporveksel.

Systemet kan derfor ved standard
utforelse etter SJ's monster fore til
kapasitetsreduksjon for oss. For &
unnga dette, kan det plasseres bali-
ser av typen SSB og SSS der avstan-
den mellom innkjerhovedsignal og
ytre sporveksel tilsier det, for eksem-
.)B| ved avstand storre enn ca. 350

m.

SSB-balisen ma forsignaleres av
et ordineert forsignal balisepar plas-
sert like innenfor innkjerhovedsigna-
let. A-balisen ma her vaere en
A4-balise som enten kodes med til-
latt hastighet over sporvekselen ved
kjering i avvik eller annulering ved
kjoring uten avvik. B-balisen er en
vanlig avstandsbalise (B9).

Samtidig ma innkjerhovedsigna-
lets «kjer-informasjon og tilherende
forsignals «vent kjom-informasjon
kodes til en hoyere hastighet ved
signal 21 (24) enn den hastighet
sporvekselen tilsier. Denne hastighet
far dog ikke vaere sd hey at ned-
bremsing til tillatt hastighet over
sporvekselen medferer nedbremsing.

Det foreslas benyttet 60 km/h nar
innkjerhovedsignalet viser signal 21
og vekselen er utstyrt med SSB —
SSS baliser.

Figur 6 viser hvordan arrange-
mentet er tenkt.

AGGREGATER

Det er besluttet at automatisk tog-
stopp skal bygges ut pa alle elektri-
fiserte hovedstrekninger. Dette betyr
at anslagsvis 400 trekkaggregater ma
utrustes med utstyr for ATC.

Nar det gjelder beskrivelse av lok-
utrustningens enkelte deler henvises
det til avsnittet om systemoppbyg-
ging.

Plassering av antenner
Valg av antall antenner pr. aggregat
og plassering av disse ma ses i noye
sammenheng med plassering av ba-
liser i spor, ogsa av hensyn til utnyt-
telse av krysningssporlengder og til
samtrafikk med SJ. Gruppens forslag
til baliseplassering faller sammen
med SJ's valg.

Betingelser som ligger til grunn
for antenneplassering er vist pa figur
8.

Betingelsene er:

1. Lokantennen ma ha passert balise
A for neste sporfelt blir kortsluttet
av forste hjulsats.

2. Fronten pa loket skal kunne sta
framme ved signalet uten at sig-

Fig. 6. Eksempel pa plassering av spe-
sielle baliser.

naloverforing fra balise A begyn-
ner.

A-balise er styrbar

B-balise har fast informasjon.

Forutsetninger:

— Ingen signaloverfering finner sted
nar avstand senter antenne — sen-
ter balise > 0,4 m.

— Storste hjulavstand for lok med 1
antenne skal veere 12,2 m (El 14).

Dette betyr at avstanden mellom
A-balise og sporisolasjon (a) ma
veere storre eller lik 6,5 m.

Nar a settes lik 6,5 m medforer
dette at alle lok med hjulavstand <
12,2 m og total lengde — 13,8 m ma
utstyres med en antenne (midt un-
der).

Lok med totallengde < 13,8 (El
9, EI 10) vil fa en antenne, og disse
lok ma stanse litt foran signalmast
for at ikke signaloverferingen mellom
lok og balise skal starte for tidlig.

Ut fra dette kan altsd alle NSB’s
lok utstyres med en antenne midt
under bortsett fra El 15 og Di3 som
ma ha to antenner.

Motorvognsett vil bli utstyrt med
to antenner: en antenne monteres pa
motorvognen og en pa styrevognen.
Avstand fra forreste hjulsats skal for
begge veere 6,5 m.

di dz
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Fig. 8. Plassering av antenner og baliser.

a = avstanden mellom A-balise og isolert
sporskjot

| = lokets starste hjulavstand, L = lokets
totale lengde

Tilkopling av lokutrustning
Innkopling av ATC-utrustningen pa
loket vil styres over kontakter i kjo-
rekontrollen — og/eller bryter og
trykknapptavle pa eldre materiell. |
de tilfeller det ikke finnes eller kan
bygges egne kontakter, ma egne
hjelpereleer nyttes. Figur 9 viser et
prinsipp for tilkopling.

Hastighetsmalerutstyr
ATC-utrustningen er beregnet pa a
kunne anvende bade analoge og di-

gitale signaler for hastighet. Om de
gamle malerne med analoge signaler
for hastighet er stabile og neyaktige
nok, ma undersokes naermere. Det er
saledes mulig at det ma bygges inn
nytt utstyr for hastighetsreferanse pa
eldre materiell.

Registreringer

ATC-utrustningen pa loket er forbe-
redt for tilkopling av statisk registre-
ringsutrustning.

Utrustningen er tenkt som en en-
het bestdende av en prosessorddel,
et minne og en stremforsyningsen-
het. Data vil her bli registrert og Iag-.
ret i minne hver gang en overvéaket
storrelse har endret seg vesentlig fra
foregaende registrering.

Det kreves eget utstyr for avspil-
ling av registrerte data fra minne.

Det er forelopig ikke tatt noen en-
delig beslutning om valg av registre-
ringsutrustning.

BREMSER

ATC-utstyrets system- og nedbrems
er basert pa den normale automatisk
virkende trykkluftbrems.

| trykkluftbremseanlegget pa loko-
motivet inngar ATC-utrustningen
som vist pa figur 10.

Hovedledningen er gjennom-
gaende til alle tilkoplede vogner og
er via styreventilene tilsluttet forrads-
luftbeholdere som finnes pa hver
vogn med trykkluftbremse. Forréds—.
beholderne opplades med los
bremse til utgangstrykket 5,0 bar
som ogsa er hovedledningens trykk.
Med forerbremseventilene kan loko-
motivfereren foreta den for bremsing
onskede trykksenking i hovedlednin-
gen. Styreventilene gar i bremsestil-
ling og forbinder bremsesylinderne
med forradsbeholderne og bremse-
klossene presses mot hjulene.

Den halve tid det tar fra innledet
trykksenking foretas og inntil den for
trykksenkningen svarende bremse-
kraft er oppnadd, kalles her brem-
sens forsinkelsestid (tb).

ATC-systemets driftsbremseventil
styrer trykket i forerbremseventilens
reguleringsbeholder, pa samme mate
som om fererbremseventilen skulle
sta bremsestilling. Men fordi

driftsbremseventilen senker trykket i
hovedledningen relativt utgangstryk-
ket, kan trykksenkingen bli for stor



om foreren pa forhand har bremset. +
ATC-systemets bremsetilsetning ma
derfor reguleres slik at den sammen- s -
lagte trykksenking blir den enskede
i forhold til et beregnet referanse-
trykk. a=\ ;
ATC-systemet er lagt ut for fol- i
gende bremsegrader: [ IPanel )
— driftsbrems, trykket senkes med 1 Fargreomi ;
bar i forhold til referansetrykket T o
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— nodbrems, hovedledningen tom-
mes helt.
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trykket. Dennes maleomrade er 0—7 @ 'l
bar. r T
Noyaktighet er + 0,4 bar i abso- Aty | J
lutt trykkmaling og + 0,1 bar (malt R3 é (B -
i ett sek.) i relativ trykkmaling. I
| lok-utrustningens program er det L _é .
forutsatt en rutine som ved forste Brvttabremss fl_‘: i TAEEELS
bremsing med tilstrekkelig stor trykk-
senking kontrollerer forsinkelsestid ‘ Eﬁiﬁdb,m“
og retardasjon samt regner om de = *
registrerte verdier til a gjelde for en
fullborems. De registrerte verdier Fig. 9. Prinsippskisse for tilkopling av G = giver for hastighetsmaler
sammenliknes med de innstilte. Om  /ok. utrustning. P = trykkgiver
innstillingen er feil til den «farlige ' Ant. = antenne
sideny», viser den store indikatoren
(—F=) helt til nye data innleses. | de
tilfeller hvor det er lagt inn faste ver-
dier (som f.eks. motorvognsett) vil
denne kontroll utga. Driftsbremseventil

. Forerbremseventil O RgVi
Bremseprosent, retardasjon |i = es I
Et togs eller en vogns bremseprosent ATC-
kan som angitt i UIC blad 544 IV 1 utrustning
enten beregnes eller bestemmes ved A .
bremseprover. For hvert enkelt agg-
regat (lok, eller vogn) omregnes |
bremseprosenten og angis som I
I

bremset vekt i tonn. Den bremsede
vekt — som altsa er et uttrykk for
bremseevne — skal saledes veere be- ' p—-N——————=- <l

regnet eller bestemt ut fra samme A-beholder oo

% Tit hovediuft-
regler for alle vogner som settes inn beholder Nédbremseventil
i internasjonal trafikk og den skal svi-1 Trykkvokter

ogsa veere angitt pa hver enkelt vogn )

eller lok. pa en bestemt mate. Hovedledning

Togets bremseprosent i =

¥ av de bremsede vekter x 100) Fig. 10. Tilkopling av ATC-utrustningen
til trykkluftbremseanlegget.

Togets bruttovekt
er derfor en entydig verdi som det er
mulig & benytte til grunnlag for be-
regning av retardasjonen. Som data
for innmating i1 ATC utstyrets mano-
verenhet kunne ogsa bremseprosen- 37
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ten vaert benyttet, men da matte det
veert lagt inn et program for omreg-
ning fra bremseprosent til retarda-
sjon i lokomotivets bearbeidingsdel.
Da samme tallmessige bremsepro-
sent i bremsegruppe G og P ikke
representerer samme bremseeffekt
(jfr. bremsetabell | og Il i trykk 402)
matte det ogsd legges inp data for
korreksjon for de forskjellige togslag
(G- P og R) for a oppna riktig resul-
tat.
Bremsens tilsetningstid + gjennom-
slag = forsinkelsestid

Fra det oyeblikk bremsen blir til-
satt til full bremsekraft er nadd i et
tog, has en jevnt stigende retarda-
sjon. For & beregne bremseveien for
et tog, er det derfor noedvendig & ta
hensyn til denne tidsforsinkelsen kalt
bremsens forsinkelsestid tb. Forsin-
kelsestiden defineres som halve ti-
den i sek. fra det oyeblikk bremsen
pa ferste vogn tilsettes og til 95% av
maksimal bremsekraft er oppnadd pa
siste vogn i toget. Denne er forskjel-
lig for forskjellige togslag (G-P) og
toglengder samt bremsemater.

Bremsevei

Bremseveien for et tog kan for en
fullbremsing beregnes etter folgende
formel:

2
S Ve ty V
= ——— + . X
E B lm=l)
hvor V, = begynnelseshastigheten
i m/s
V, = slutthastigheten i m/s
r, = momentanretardasjon i
m/s?

—i 0/000 fall/100 i m/s?
+i 0/00 stign./100 i m/s?
t, = forsinkelsestid i s

(T |

Den bremsevei som finnes etter
denne formel vil veere riktig for et
normalt tog, men kan i ugunstige
tilfeller bli noe forlenget.
Bremseprosenten er beregnet el.
bestemt for en vogn hvor virknings-
graden i bremsestellet er satt til 0,9.
Videre er det forutsatt at friksjons-
koeffisienten for bremseklossene har
normal stoerrelse, at trykkluftanleg-
gets tetthet er innenfor visse grenser
og at det er riktig vektangivelse pa
vognene. Virkningsgraden i en vogns
bremsestell som skal males under
fart kan for en nyrevidert vogn ligge

Tak/mé&lhastighet |Hjelpeindikator | Hovedindikator
Vyau=dO¥pp mengles | |1 Mg fast
Viax)! OVpgymengler | | fast
Viak”?10s Vg =40 fast fast

ner méalpunktet fast blink
vtagvmél)'?o fast fast
ner mélpunktet fast blink
vtak:70 5 vmé,l=o fast fast

ner mdlpunktet fast blink,

Fig. 11 Hastighetsindikeringer i presen-

tasjonsdel.
Vtak = overvakingshastighet, V mal =
malhastighet.

Hjelpeindikatoren er helt slukket dersom
informasjon fra forsignal mangler.

neaermere 0,95 enn 0,9, mens den kan
synke til naer 0,8 for revisjon.

Friksjonskoeffisienten for bremse-
klosser kan variere med + 5%.

Lekkasjer i trykkluftanlegget an-
slds & kunne redusere momentanre-
tardasjonen med 3-5%.

En sannsynlighetsberegning fore-
tatt pa ovennevnte grunnlag gir en
toleranse pa 10% pé bremse-
veien.

ATC-systembrems ved andre brem-
sesystemer

NSB’s nyeste motorvognmateriell
type 69 har bade en ren trykkluft-
bremse og en elektropneumatisk
bremse (EP-bremse) kombinert med
en elektrisk bremse pa motorvogn
som styres av en hastighetsautoma-
tikk. Som driftsbremse brukes nor-
malt EP-bremsen. Dette betyr at
trykkvokteren som kontrollerer ho-
vedledningsstykket under det vilkar-
lige fullbremseintervallet ikke regi-
strerer trykkfall og fullbrems kan inn-
ledes for tidlig.

Ogsa i tog som trekkes av aggre-
gater med kraftig elektrisk mot-
standsbrems kan manglende trykk-
senkning i hovedledning ved innled-
ning av bremsing komme til & bli
registrert av trykkvokter. Problemet
synes allikevel her & bli mindre idet
en stoppbremsing selv om den inn-

ledes med el.” bremse, straks vil bli
etterfulgt av normal trykkluftbrem-
sing. De eneste tilfeller hvor den el.
bremse kan ta hele bremsearbeidet er
under eventuelle hastighetsovervak-
ninger pa linjen (hvor det er lagt ut
balise for hastighetsnedsettelse) slik
at trykkfall i hovedledningene ikke
registreres.

Nedbremsing ma ved begge de
her nevnte systemer skje med den
vanlige trykkluftbremse (togbremse).
Bremsen vil bli tilsatt ved at hoved-
ledningen tommes over en noedbrem-
seventil som far signal fra ATC-
utrustningen.

OVERVAKINGSPROGRAM

Overvakingsprogrammet gir muiig-.

het for tre omradetyper:

1. Uutrustet omrade

2. Delvis utrustet omrade

3. Fullt utrustet omréade.

Det er forutsetningen at NSB for-
elobig bygger ut systemet etter del-
vis utrustede omrader.

Uutrustet omrade
| uutrustet omrade finnes ingen ba-
liser.

Ved kjoring i uutrustet omrade
overvakes kun at aggregatets inn-
stilte storste hastighet ikke overskri-
des.

Delvis utrustet omrade
Ved delvis utrustet omrédde har man
normalt hastighetsovervaking (bali-
ser) kun ved hovedsignalene og for-
signalene.

Ved kjoring i delvis utrustet om-
rade overvakes malhastighet og
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Fig. 12. Overvakingskurver

.s = avstand til malpunkt

overvakingshastighet som i fullt ut-
rustet omrade, men indikeringene pé
forerpanelet er annerledes idet
hoyere hastigheter enn 70 km/h in-
dikeres med — — —,

Figur 11 viser hastighetsindikerin-
gene i presentasjonsdelen ved delvis
utrustet omrade.

Manover og presentasjonsdelen er
vist i figur 2.

Her fremgar ogsa de to hastighetsin-
dikatorene og de forskjellige lamper
og lampeknapper.

Lampene og lampeknappenes be-
tydning og de forskjellige alarmer er
angitt naermere i SJ’s beskrivelse av
ATC-systemet.

Fullt utrustet omrade

Ved fullt utrustede omrader har man
hastighetsovervaking (baliser) ved
alle hoved-/forsignaler og hastig-
hetssignaler.

PROGRAMVAREN
Overvakningsprogramet skal forst og
fremst tilfredstille NSB's driftsmes-
sige og sikkerhetsmessige krav.
Samtidig har arbeidsgruppen sett
som viktig at programmet blir likt pa
norsk og svensk side. Dette bade av
rene driftsmessige hensyn og av
kostnadshensyn.

En vesentlig del av arbeidsgrup-
pens tid har derfor gatt med til a
vurdere programmet bade separat i
gruppen og i samarbeide med SJ.
Det overvakingsprogrammet som néa
er kommet fram som det endelige,
kan arbeidsgruppen séaledes slutte
seg til og anbefale benyttet ved
NSB.

Overvakningskurver

Informasjon til loket om kommende
hastighetsbegrensning  (malhastig-
het) gis ved passering av forsignal-
baliser. Pa strekningen forsignal/
hovedsignal (malavstanden) skal lo-
ket s& kunne bremses ned til malhas-
tigheten. Sammen med hastigheten
overfores ogsa informasjon om av-
standen og eventuelt stigning/fall for
malavstanden. Alle disse informasjo-
nene lagres i datamaskinen inntil til-
horende hovedsignalbaliser passe-
res.

ATC-utrustningen overvéaker kon-
tinuerlig at toget bremses mot mal-
hastigheten nar denne er mere re-
striktiv enn overvakningshastighe-
ten. Overvakningen skjer med ut-
gangspunkt i togets fullbremsekurve
som beregnes av ATC-urustningen.
Fullbremsekurven viser hvordan to-
gets hastighet endres med tiden (el-
ler avstanden) ved fullbremsing
(trykksenkning 1,5 bar). Fullbremse-
kurvens fotpunkt faller sammen med
signalplasseringen, det vil si om lo-
ket bremses med fullbrems, skal has-
tigheten ved signalet veere lik mal-
hastigheten.

Figur 12 viser fullbremsekurven
sterkt opptrukket og de forskjellige
intervallene rundt denne, benevnt

sone A, B, C, D, E og F. De forskjel-
lige intervallene er forklart inngaende
i SJ’s beskrivelse av ATC-systemet.

Her fremgar ogsad ved kurver, figur
og tekst hvordan overvakningen
skjer ved malhastighet O (stopp) og
malhastighet forskjellig fra stopp.

Kommentarer til programmet

Fra arbeidsgruppen startet sitt ar-
beide ved arsskiftet 1976/77 har
programmet vaert under stadig dis-
kusjon, bade innen arbeidsgruppen
og mellom arbeidsgruppen og SJ,
DSB og firmaene. Programmet har
veert forandret en rekke ganger. Som
tidligere nevnt har gruppen arbeidet
for & unnga et spesielt overvaknings-
program for NSB, og det program-
met som na foreligger kan nyttes fel-
les av NSB og SJ.

Av sikkerhetsmessige og kapasitets-
messige grunner, foreslar imidlertid
arbeidsgruppen folgende tilpasnin-
ger i form av ekstra balisearrange-
ment:

1. Ekstra baliser for korrigering av
avstandsmaling mellom signa-
lene.

C-baliser for angivelse av fall.
Ekstra forsignalbaliser.
Spesielle baliser i forbindelse
med lange avstander mellom
hovedsignal og ytre veksel.

R

Alle disse tilpasninger er omtalt i
avsnittet om sikringsanlegg.

UTBYGGING

Ifolge vedtak i NSB's styre skal au-
tomatisk togstopp bygges ut for de
elektrifiserte hovedstrekninger.

Gruppen har ikke satt opp noen
prioriteringsrekkefolge for utbygging
av de faste anlegg langs banen, men
mener at Oslo-omradet med storst
trafikk ber komme forst. Ellers bor
man i sterst mulig grad unnga & ta i
bruk delstrekninger.

Gruppen har foreslatt & bygge ut
en kortere provestrekning for a hoste
egne erfaringer. Det er forutsetnin-
gen & bygge inn utstyr pd en motor-
vogn type BM 69 og et lok type El
13. Som provestrekning er valgt
Strommen — Serumsand.

Gruppen har pekt pa nedvendig-
heten av utarbeidelse av nye rutiner
og bestemmelser for sa vel driftsper-
sonalet som vedlikeholdspersonalet.
Nedvendig oppleering ma ogsa gis
de samme personalgrupper.
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Nye pulvergodsvogner Litra Ucs

av avdelingsingenior T. Hiller

NSB har nylig anskaffet 10 stk. pul-
vergodsvogner, Litra Ucs, fra A/S

Strommens Veerksted med A/S
Norsk Flyindustri som underleveran-
dor av vognens beholdere. Vognene
er bygget for transport av pulvergods
som mel, sement, kalk, soda, mag-
nesiumpulver, granulater o.l.

Behovet for vogner var storst ved
meltransportene, der materiellsitua-
sjonen har veert noe darlig i den se-
nere tid. Som NSB's storste kunder
i meltransport ble A/S Nordkronen,
Stavanger og A/S Vaksdal Molle,
Vaksdal trukket inn pa planleggings-
stadiet av vognene.

Konstruksjon

Understillingen er en sveiset kon-
struksjon i stal dimensjonert i hen-
hold til UIC’s krav. For & minske tor-
sjonsstivheten som generelt er rela-
tivt hey for bulk-vogner av denne
typen, er vognene utstyrt med para-

belfjeerer. Vognene har 3 separate
beholdere av aluminium. Beholderne
har et sylindrisk midtparti samt ko-
niske partier i topp og bunn. Nedre
koniske del har en hellingsvinkel pa
45°. Under tommingskonen er det en
fluidiseringsanordning. P& siden av
hver beholder er det anbrakt et
mannhull for & lette inspeksjon og
rengjering. Beholderne er ogsa ut-
styrt med et mannhull pa toppen.

Lasting
Lasting av beholderne kan skje ved
hjelp av tyngdekraften direkte fra silo
gjennom mannhullet pa toppen, el-
lers ved hjelp av trykkluft. Lasting
ved hjelp av trykkluft skjer ved a
kople lastestedets fylle- og aspira-
sjonsror for returluft til vognenes ror-
koplinger.

Fig. 2 viser skjematisk en del av
Vaksdal Mpolles produksjonsanlegg
der melets transport fra silo til jern-

Silo
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Tekniske data for Ucs-vognen
Egenvekt: 14 tonn

Lasteevne: 22 tonn

Storste tillatte hastighet: 100 km/h
Lengde over buffere: 12,54 m
Akselavstand: 8,5 m

Hjuldiameter: 920 mm
Beholdervolum: 3 x 16 m?
Arbeidstrykk: 2 bar

Trykklufttilslutning: 3" Laux hur‘rig-.

kopling, 1 stk. pa hver vognside

Lossingstilslutning: 4" Laux hurtig-
kopling, 1 stk. pd hver beholder og
pa begge vognsider

Lastetilslutning: 5” Laux hurtigkop-
linger, 1 stk. for hver beholder og pa
begge vognsider.

banevogn er vist. Videre vises hvor-
dan mel som felger med aspirasjons-
luften fores tilbake til fylleledningen.
Der lastestedets anlegg ikke har re-
tur-reropplegg, kan filterpose i ste-
det monteres pa aspirasjonsroret.
For a lette betjeningen ved lasting
er vognens rortilkoplinger plassert i
arbeidshoyde og fert opp til tank-
topp. Dette er ogsa sikkerhetsmessig
en forbedring i forhold til tidligere,
da en ved lasting har mattet benytte
stige for @ komme opp til toppluken.

Temming
Temming av beholderne skjer med
trykkluft.

Prinsipiell oppbygging av en be-
holderbunn er vist pa figur 3. Trykk-
luft tilsettes mellom beholderveggen
og en duk av nylonkvalitet, som skis-
sen viser. Avhengig av godsslag bor
det benyttes forskjellig type fluidise-
ringsduk, f.eks. benyttes en noe tet-
tere kvalitet for mel enn for sement.
Beholderen lades opp til et trykk pa
0,8-2 kg/cm?, avhengig av godsslag
og nedvendig transportlengde. Ved
beregning av det nodvendige trykk
tas i betraktning samlet trykktap i
rorledninger og bend, rorfriksjon,

Fig. 2. Prinsippskisse av Vaksdal Malles
transportaniegg.




hoydeforskjell og akselerasjonskref-
ter for pulvergods/luftblandingen.
Nar trykket under fluidiseringsdu-
ken er like stort som materialtyng-
den, blir materialet plutselig meget

.(Iettflytende» og det oppforer seg

som en vasske.

Nedvendig luftmengde vil variere
med kornsterrelsen pa materialet og
tilta med okende kornstorrelse. @vre
grense for & fa fluidisert et materiale,
er kornsterrelse med diameter 2-3
mm. Grovere materialer kan imidler-
tid ogsa transporteres, selv om ikke
fluidiseringen skjer p4 samme mate
som for mer finkornige.

Pulverets fuktighet setter ogsa en
begrensning for transportmulighe-
tene, men noen generell regel kan en

ikke gi, da tillatt fuktighetsinnhold
varierer fra materiale til materiale.
Nar beholderen er ladet opp til
riktig trykk, &pnes utlgpsventilen
som er vist pa fig. 3. Regulering av
tommingen skjer ved tilsetting av
ejektorluft. Ved ejektorluftens innlop
er tommeroret utformet med hen-
blikk pd &8 oppna best mulig luft/
gods-blanding. Mengden av ejektor-
luft ber okes ved stor transport-
lengde. Av hensyn til transporten i
det videre rornettet er det viktig at
antall bend reduseres til et minimum
og at ledningen legges vertikalt og
horisontalt. Skra ledninger medforer
risiko for proppdannelse. Bendene
bor utfores med en radius pa min. 1
m. Det er mest fordelaktig om frik-

Fig. 3. Skisse av fluidiseringsbunn.

sjonskoeffisienten i bendene er la-
vest mulig, og rorene kan eventuelt
bearbeides innvendig.

| tillegg til bunnluft tilsettes pa
Ucs vognene ogsa toppluft, da det
erfaringsmessig har vist seg & med-
fore raskere temming nar lufttrykk
ovenfra ogsa presser godset ut. For
ovrig er selve temmesystemet med
fluidiseringsbunn i prinsipp noksa
likt NSB's ovrige vogner av denne
type.

For & unnga ekstra arbeid med
skifting kan savel fylling som tom-
ming utfores fra begge vognsider.

Forelepige erfaringer
| februar i ar ble den forste vognen
i serien funksjonsprovd ved Vaksdal
Molle. Lasting av hvetemel ble utfert
ved innblasing gjennom vognens
lasterernett med en hastighet pa ca.
6 min/tonn. Lossingen tok 2-3
min/tonn.

Brukernes forelepige uttalelser har
veert positive.

Betongsviller i
Av avd. ing. Arne Svensoy

Etter hvert som sporstandarden he-
ves — hovedsakelig gjennom innleg-
ging av betongsviller, nye helsveiste
skinner og bedre ballast — har en-
kelte deler av sporet blitt hengende
etter i utviklingen.

En av disse er sporvekselen. For &
skape en mest mulig ensartet over-
bygning, har man n& ved NSB be-
gynt & legge veksler med betongsvil-
ler.

I Sverige har man gjennom de
siste 56 ar hatt slike sporveksler, og
erfaringene etter at man har gjort
unna barnesykdommene er positive.
Kjoreegenskapene er bedret pa
grunn av gjennomgaende lik elasti-
sitet i sporet, og vedlikeholdsarbei-
det er redusert. Selve geometrien er
ogsa bedret, fordi vekselen blir utlagt
med storre noyaktighet enn tidligere
og fordi betongsvillene bevarer geo-
metrien bedre enn tresvillene.

sporveksler

Det er utviklet en ny innleggings-
teknikk som i langt sterre grad enn
tidligere metoder ivaretar vekselens
form ved skdnsom behandling.

Til forsekene her i Norge ble valgt
var vanligste veksel med stigning
1:9 og radius R = 300 m. | ut-
gangspunktet tok man sikte pa & be-
holde skinner og underlagsplater
som de var.

Forutsetningen for bruk av vanlige
ribbeplater som underlagsplate mel-
lom skinne og sville, betinget en inn-
steping av plastdemlinger i betongs-
villen pa forhand (jfr. tidligere be-
tongsviller med Hey-Backfeste), slik

- at vanlig svilleskrue kunne benyttes.

For de forste vekslene NSB legger
er det gjort avtale om stpping av
sviller i Sverige (A-betong AB,
Strangnas). De stopes etter mal fra
NSB tilpasset var veksel etter teg-
ning SK 1800.

Den forste vekselen ble lagt i
Sandvika i november 1978.

Beregningsmetodikk
for demling -
plassering
Som et utgangspunkt ensket man &
beholde mest mulig av geometri og
tekniske lpsninger fra den opprinne-
lige veksel. Dette ga seg f.eks. utslag
i at den gamle svilleplasseringen er
benyttet for a kunne beholde under-
lagsplatene uendret. Visse justerin-
ger av svilleavstandene har veaert
nedvendige pa grunn av overgang
fra skinneskjot pa dobbeltsville til
svevende skjot. Denne forandringen
er utjevnet pa svilleavstandene i vek-
selens mellomparti, mens tunge- og
kryssparti er beholdt uendret.

Ut fra produksjonstekniske hen-
syn var det nedvendig & fastlegge
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origo for vekselens koordinatsystem

origo for evillens koordinatsyateam

origoe for platens koordinatsystsm
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demlingenes plassering i forhold til
svillen. Til beregning av disse etab-
lerte man 3 aksesystemer for & iva-
reta de forskjellige geometriske for-
hold.

Hovedaksesystemet (x, y) ble
plassert med origo i skinneskjoten
ved vekselens tungespiss (stokk-
skinneskjot) og aksene pekende som
pa fig. 1.

Det neste aksesystem (x’, y’) ble
knyttet til svillen med origo i hjernet
og x'-akse langs kortsiden og y'-ak-
sen langs langsiden. De sekte dem-
lingsplasseringer ville bli angitt i
dette systemet.

Som et hjelpesystem for a ta hen-
syn til de forskjellige typer under-
lagsplater etablerte man et tredje ak-
sesystem (x”, y''), som ble knyttet til
underlagsplaten med origo i skjee-
ringspunktet mellom svillemidte og
skinnemidte (dvs. «midt pa» platen).

Etter som svillene ligger i vifteform
i forhold til skinnene, dannes det for-
skjellige dreiningsvinkler mellom ak-
sesystemene for hver sville.

Data for sirkelen, dvs. sentrum og
radius, ble gitt i (x, y)-systemet.
Sammen med sporvidde = 1502 mm
(avstand mellom skinnehodemid-
tene) definerte man saledes de fire
strengene geometrisk. Svilleavstan-
dene langs ytre rettstreng og indre
avvikstreng ga sa svilleplassering og
vridingsvinkler mellom aksesyste-
mene.

Hullene i underlagsplatene var gitt
i (x”, og y")-systemet. Ved hjelp av
generelle  transformasjonsligninger
for koordinater fra et aksesystem til
et annet, far man sa koordinatene for
demlingsplassering i forhold til svil-
lekant (dvs. i (x', y')-systemet).

For & gi et inntrykk av arbeids-
mengden ved disse beregningene,
kan nevnes at en sville i mellompar-

Fig. 1. Skjematisk oversikt over sporvek-
sel 1:9, R = 300 m. Geometrisk bakgrunn
for hullkoordinatberegning.

tiet har 4 plater. Hver plate har 4 hull
og hvert hull har én x’ — og én
y'-koordinat. Til hver koordinat som
skal transformeres, er det knyttet en
ligning som inneholder flere ledd,
blant annet med trigonometriske
funksjoner. For hver sville vil det da
bli 2 -4 -4 = 32 ligninger av denne
typen. Nar man vet at vekselen be-
star av ca. 60 sviller, kan man forsta
onsket om & benytte EDB til utreg-
ningen av disse bortimot 2000 lig-
ningene.

Et enkelt regnemaskinprogram ble
laget, og beregninger for svillene
mellom stokkskinneskjot og bakkant
kryss (dvs. i sirkelkurven) ble utfort.
For svillene utenfor dette partiet,
altsa pa rettlinjene, ble beregningene
foretatt manuelt.

Forelopig er programmet bare be-
nyttet pa denne vekseltypen, men
det kan relativt lett omarbeides og
utvides og dermed omfatte de fleste
typer veksler. De mest aktuelle er 1
:9,R=1900g 1 :12, R = 500.

Produksfon av

svillene

Svillene stopes i forspent betong og
har et noe forenklet tverrsnitt i for-
hold til var vanlige betongsville.
Dessuten er tverrsnittet gjennom-
gaende for hele svillen (se figur 2).
Svillene stopes i lange former hvor
bunnen er metallplater med hull hvor
plastdemlingene er plassert. For-
mene er lange (ca. 30 m) og i bun-
nen legges sa metallplatene med
demlingen pekende oppover. Arme-
ringen gjores klar for betongen fylles
i. Svillene stopes altsa med bunnen
i veeret,

200

"
g

= — 260 — =

Fig. 2. Tverrsnitt av betongsville for spor-
veksel. Spennarmering er 1/4" staltau
med 7 trader pr. tau. 2 stk. bayler pr. sville
rundt armringen er 5 mm Ps 50.

Produksjon av

underlagsplatene

Underlagsplatene (ribbeplater) vil
stort sett i prinsippet bli lik de na-
veerende, men som man forstar, bli
det stilt helt andre noyaktighetskrav
enn tidligere. Demlingene i svillen er
jo fastlast og plassert med storste
noyaktighet, og en tilsvarende noy-
aktighet ma derfor ogsa kreves av
platene.

Til dette formal lages sveisejigger
som settes opp ut fra de samme mal
som svillene lages etter. Dermed er
man sikret mot ulikheter i hullplasse-
ringen i platene i svillen.

Erfaringer

| Sverige hadde man den forste tiden
problemer med tilpasningen mellom
plater og sviller. Som nevnt stilte vi
her ved NSB strenge krav til noyak-
tigheten i hullplasseringen ogsa for
underlagsplaten og unngikk dermed
vanskelighetene. Videre hendte det
at det ble langsgaende sprekkdan-.
nelser i svillene — og det er alvorlig.
Skruehullene var opprinnelig tette i
bunnen, noe som kunne forarsake
frostsprengning. Ved & gjore skrue-
hullene gjennomgdende og derved
oppna drenering av disse, forsvant
sprekkdannelsen.

Det har videre vist seg nedvendig
a skru til svilleskruene etter at vek-
selen hadde veert i bruk noen tid.

Betongsvilleveksler vil i forste
rekke bli brukt i hovedspor med stor
trafikk og hey hastighet. De okte in-
vesteringskostnadene i forhold til
sporveksel med tresviller vil bli inn-
tient ved lengre liggetid og lavere
vedlikeholdskostnader. Samtidig far
vi som nevnt en bedre kjorekomfort
gjennom vare veksler.

Vi regner derfor med at betong-
sviller etter hvert innfores som stan-
dard ogséa i sporvekslene, slik som i
sporet for ovrig.



Ny containertype for massegods

Av avdelingsingenior Turid Hiller
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| den senere tid har det veert noen
aktuelle transportprosjekter for mas-
segods som kraftfor, granulater o.l.
der en har hatt behov for & kunne
tilby en spesiell type massegodscon-
tainer.

Hittil har NSB's containerpark be-
statt av konvensjonelle containere
med sidederer og pulvergodscontai-
nere basert pa trykkluftstemming.

Ved massegodstransporter kan
temming eventuelt fylling med trykk-
luft i enkelte tilfelle veere et mulig
alternativ, men ofte er dette uned-
vendig kostnadskrevende. En contai-
ner der bade fylling og temming fo-
regar ved hjelp av tyngdekraften, er
selvsagt rimeligere & bygge og enk-
lere og raskere & betjene.

En kontakt mellom A/S Felleskjo-
pet i Trondheim og distriktets salgs-
avdeling resulterte nylig i bygging av

Fig. 1: Containeren sett fra siden. Stip-
lede linjer viser bunnlukene i apen stil-
fling.

to containerprototyper for masse-
gods.

Felleskjopets  kraftfortransporter
fra avdelingen i Steinkjer har hittil
foregatt med bil til spredte kunder i
Nord-Norge.

Jernbanetransport til Bodo, even-
tuelt Mo i Rana, Trofoss eller Mo-
sjoen, og utkjoering fra disse stasjoner
i bil, var et konkurransedyktig alter-
nativ. For jernbanetransporten var
det imidlertid nedvendig med spe-
sielle containere konstruert for bunn-
tomming, slik at kraftforet raskt
kunne temmes over pa bilens laste-
plan ved fremkomst til utkjeringssta-
sjon.

To slike containere ble konstruert
og bygget i NSB's regi.

Containerne har folgende hoved-
data:

Lengde: 2,82 m
Bredde: 21 m
Hoyde: 20 m
Tara: 1200 kg
Lasteeevne: 5000 kg

| prinsipp fungerer transporten pa
folgende mate, se for ovrig skisse 1:
Containerhe, som star pa en jern-
banevogn, fylles gjennom toppluken
fra siloanlegget ved A/S Felleskjopet
i Steinkjer. Under jernbanetranspor-
ten nordover vil det ga 4 containere
pr. jerbanevogn og containernes las-
teevne, 5 tonn/container er tilpasset
bilens lasteevne pa 10 tonn/billass.
Containerne ble blant annet av
denne grunn ikke bygget etter 1SO-
mal. Overforingen av godset fra jern-
bane til bil foregar ved at containe-
ren loftes i kran over pa bilens laste-
plan. Deretter lpses handtaket fra
lukket stilling, containeren loftes og
bunnluken géar i fullt apen stilling
hvor den danner 45° med horisontal-
planet. Lukking av lukene skjer sam-
tidig med at containeren settes til-
bake pa jernbanevognens gulv, idet
fastskrudde trillehjul under lukene
hindrer stuking mot vogngulvet. Lu-
kene lases manuelt fra endeveggen.
Containerne ble levert i januar, og
Felleskjopet har forelopig hatt gode
erfaringer med containerne. Det er
planer om & tilvirke ytterligere 6 stk.
containere for denne transporten.
Dersom systemet og containerne
etter en viss provetid svarer til kun-
dens forventinger, ber systemet
kunne overfores til andre kunder.
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Ny type overlader for dieselmotorer

Av overingenior Magne Glomnes

Overlading av forbrenningsmotorer
kan oke en motors ytelse med en
faktor pa 1.5 — 2. Dette kan gjores
uten at det gar nevneverdig utover
motorens vekt og slitasje, dersom
konstruksjonen er god.

Mekanisk drevet overlader krever
en transmisjon og tar energi fra mo-
toren.

Avgassdrevet turbin, som igjen
driver en kompressor, «turboladem,
blir mer og mer brukt for overlading
av forbrenningsmotorer, f.eks. i skip,
lokomotiver, lastebiler og nd ogsa i
enkelte personbiler.

En turbolader utnytter varme- og
trykkenergien i motorens avgass.
Dermed blir ogsa brennstofforbruket
gunstig.

Alle medaljer har imidlertid en
bakside. Til turboladerens bakside
herer blant annet at rotoren med tur-
bin og kompressor har en masse med
dertii  horende treghetsmoment.
Dette er en ulempe for motorer som
arbeider under varierende belast-
ningsforhold, fordi turboladeren blir
«hengende ettern, dvs, den greier
ikke hurtig nok & endre turtall. Dette
medforer, f.eks. for lastebiler, behov
for transmisjoner med mange gir. En
annen ulempe er at en lett far sot i
avgassen under akselerasjon fordi
motoren ikke far nok luft.

Kan avgassens energi utnyttes di-
rekte til overlading, uten a ga veien
om en turbin og en kompressor som
gir treghet? Dette sporsmalet har
blant annet BBC (Brown Boveri)
stilt seg, og etter mange ars forsk-
ningsinnsats har dette firma utviklet
en ny type overlader — «Comprex,
basert pa trykkbelgeprinsippet. Dette
innebzerer at avgassens overtrykk
benyttes direkte til & «dytte pa» inn-
sugningsluften for & komprimere
denne. Et av problemene er & hindre
avgassen i a blande seg med innsug-
ningsluften. Blant annet av denne
grunn foregar hele prosessen i en
spesielt konstruert rotor med aksielle
celler, se fig. 1 og 2.

Fordelene med Comprex kontra
turbolader er forst og fremst redusert
treghet i systemet, dvs. en far rask
respons ved turtalls- og belastnings-
endringer. Comprex egner seg derfor
godt til motorer i kjoretoy. En annen
fordel er at Comprex gir hoyere ef-
fektivt middeltrykk og dermed

o

hoyere dreiemoment ved lave motor-
turtall enn ved turbolading, se fig. 3.
Disse to fordelene sammenlagt gjor
at en i kjoretoy med Comprex-ladet
motor kan greie seg med faerre gir-
trinn.

BBC oppgir at drivstofforbruket
med Comprex omtrent er det samme
som med turbolader.

Ulempene ved Comprex er van-
skelig & fa greie pa ved a lese BBC's
egne skrifter. Folgende ulemper kan
likevel nevnes:

— Comprex-rotoren krever egen
drift fra veivakselen, f.eks. ved
hjelp av kileremmer.

— Comprex-rotoren kan lett gi
opphav til ubehagelige lydfre-
kvenser, idet cellene gir sire-
ne-effekt. Dette problemet hev-
der BBC a ha lest ved hjelp av
ujevn avstand mellom cellene.

i

Fig. 1. — BBC's «Comprex» benytter av-
gassens trykk direkte for kom-
primering av innsugningsluften.
Etter trykkutjevning i eksosreret
D, stremmer avgassen fra mo-
toren A til Comprex-rotoren,
overfoerer energi til innsug-
ningsluften via trykkbolger i
cellene i rotoren B, og forlater
motoren i eksosreret C. Frisk
luft blir sugd inn ved F, kom-
primeres av avgassene i rotoren
B og mates videre til motoren
i reret E. Comprex-rotoren dri-
ves fra veivakselen, f.eks. ved
hjelp av kileremmer, C. Rotor-
driften tar ca. 1% av motorytel-
sen.




Fig. 2 — Bildet viser Comprex gjennom-
skaret. Rotoren er lagret pa den
wkalde siden», dvs. pa innsug-
nings-siden. Maks. rotorturtall
ligger i omradet 8000 — 15000
o/min., varierende med Comp-
rex-typen.

| tillegg til disse ulempene kommer
ogsa det faktum at Comprex er ny,
iallfall pd& markedet.Forelopig produ-
seres Comprex i 6 storrelser for mo-
torer i ytelsesomradet 60 — 450 kW.
De kommende ar vil vise om Comp-
rex slar igjennom pa motorer for bi-
ler, jernbaner etc.
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Fig. 3. — Comprex-ladet motor gir heyere
effektivt middeltykk og derfor
hayere ytelse enn motor med
turbolader. Dette gjelder spe-
sielt ved lave turtall.

Ny type spesialvogn Litra Lbgs
for transport av lastebaerere

og containere

NSB har under levering 100 nye
spesialvogner for transport av last-
baerere og containere.

Vognene som har fatt litrabeteg-
nelsen Lbgs bygges ved NSB's egne
verksteder med Verkstedet Sundland
som hovedleverander; Verkstedene
Marienborg, Kronstad og Krossen
som underleverandorer.

Forste vogn ble levert i februar
1979 og hele serien ventes sluttle-
vert i januar 1980.

De forelppige erfaringer med vog-
nene i drift er meget tilfredsstillende.

Vognenes grunnkonstruksjon til-
svarer NSB's standard plattformvog-
ner litra Os/Kbps men de leveres
uten gulv og stakearrangement.

Vognene er utstyrt med container-
pigger og lasanordninger for fol-
gende kombinasjoner av lastbzerere
og containere:

5 stk. LIb (Linjegods’ lastbaerere)

1 stk. 40" ISO container

2 stk. 20’ 1SO container

1 stk. 20" ISO container midt pa vogn
1 stk. 20" ISO container og 2 stk. LIb
1 stk. Eurocontainer midt pa vogn

1 stk. Eurocontainer og 2 stk. LIb

Vognene er ikke godkjent for inter-
nasjonal trafikk (ikke RIV-merket).

RoE
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Nytt fra ORE, UIC m.v.

® UIC har bestemt at alle nye
godsvogner fra 1.1. 1979 skal vaere
bygget for 100 km/h. For eksiste-
rende godsvogner er en ombygging
for 100 km/h innen 1.1. 1990 fore-
slatt lagt til grunn for studiet av ok-
ningen av godstoghastigheten. Det
synes mulig & overholde denne dato
bade for egne og private godsvogner
som er innregistrert ved NSB.

@® | en tid da det er av stor betyd-
ning a kartlegge alle forurensnings-
kilder for @ kunne redusere disse til
et minimum, har jerbanene bl.a. un-
dersekt luftforurensningen forarsaket
av dieseltrekkraftmateriellet.

Rapport nr. 22 fra ORE B 13-ko-
mitéen inneholder grenseverdier for
utslipp av skadestoffer i avgassen fra
eksisterende dieselmotorer. Videre er
det ogsé utarbeidet retningslinjer for
nye motorer levert etter 1982,

UIC/ORE har anbefalt & innfore

grenseverdier for Co, NO og CH-ut-
slipp fra dieselmotorer for bla. &
spore fabrikantene til & lage mer mil-
jevennlige motorer. De forelepige
grenseverdiene synes a vasre rime-
lige, idet de fleste av de undersokte
motorene allerede na tilfredsstiller
kravene for 1982.
@ |rapport A 118/RP 12 diskuteres
sporsmalet om inn-ut-teknikker for
datamaskinsystemer brukt som kom-
ponenter i signalsystemer.

For presentasjon av informasjon til
personale som betjener jernbanens
signalsystem, har visuelle kontrollpa-
neler veert en tilfredsstillende lesning
for flere jernbaneadministrasjoner.
Disse kontrollpanelene viser sporar-
rangementer og rapporterer bl.a. om
et spor er belagt og om eventuelt
tognummer. Den presenterte infor-
masjon kan veere bare av informativ
karakter. Avhengig av hvilket signal-
system som brukes, kan informasjo-
nen utgjere basis for beslutninger
som involverer sikkerhet. Operateren
vil vaere ansvarlig for dette. | dette
tilfelle ma de brukte prosedyrer veere
betryggende.

Operasjonen (inngdende kom-

mandoer) gjores gjennom trykknap-
per pa det visuelle kontrollpanelet
(avhengig av signalsystemets de-
sign).

Né&r datamaskiner brukes i signal-
systemer, blir informasjonen ogsé
operatorpersonalet.

presentert for

Kontrollpaneler av ovenfor nevnte
type er ikke egnet for et slikt system
og er generelt uakseptable av oko-
nomiske &rsaker. Mindre kostbare
losninger, som er egnet for et data-
maskinbasert system, kan faes ved &
bruke visuelle skjermenheter. Et stort
antall av forskjellige meldinger pa
den ene side og muligheter for stan-
dardiseringer pa den annen gjor at
semigrafiske video fargeskjermer er
et godt alternativ.

Den ovennevnte rapport diskute-
rer i detalj generelle krav til sikker
presentasjon av informasjon pa vi-
deo fargeskjermenheter, spesielt med
hensyn til beskyttelse mot feil. | tite
legg er fire praktiske eksemplarer
medtatt i rapporten.

Konklusjonen i rapporten er at
kommersielle datamaskiner kan bru-
kes til a presentere sikkerhetsinfor-
masjon pa video fargeskjermer. Be-
tingelsen er at spesielle kontrollpro-
sedyrer blir brukt.

Ved NSB blir et system basert pa
datamaskin og fargeskjermer tatt i
bruk i forbindelse med Oslo S.
® UIC's underkommisjonsmete for
«Elektrisk trekkraftmaterielly droftet i
januar 1979 diverse tekniske spors-
mal i forbindelse med fremskaffing
og ajourfering av UIC-forskrifter,
samt resultater fra forskning og un-
dersokelser innen det aktuelle omré-
det. Hertil kom spersmal av felles
interesse for UIC og IEC (den Inter-
nasjonale elektrotekniske kommi-
sjon). IEC er verdensomspennende
og representerer elektroindustrien,
men samarbeider med jermnbanefor-
valtningene bade ved eget UIC/
IEC-organ CMT og ved at jernbane-
forvaltningene som regel har repre-
sentanter i nasjonale |IEC-underkom-
miteer for elektrisk banedrift.

| en tid da utviklingen gar med
akselererende fart, er det sveert viktig
a folge med i de internasjonale ar-
beidsoppgaver innen ORE, UIC m.v.

En viktig del av internasjonale
moter omfatter i denne forbindelse
utveksling av erfaringer og syns-
punkter i uformelle samtaler med
motedeltagere fra @st- og Vest-
Europa.

Av det omfattende program nev-
nes stikkordmessig:

— Forholdsregler mot radio- og TV-
stoy fra elektrisk banedrift. Bane-

strommens frekvenstoleranser og
maksimal  kontaktledningsspen-
ning.

— Omfanget av automatisk jording
ved utkopling av heyspenningsut-
rustning pa elektrisk  trekk-
kraftmateriell.

— Brannbekjempelse i trekkraftmate-
riell.

— Togradio og heyttalerforbindelse
lokomotivferer/togforer.

— Symboler pa koplingsskjemaer for
elektronikk- og halvlederkompo-
nenter m.m. bl.a. eventuelle til-
leggssymboler i forhold til dem
IEC har foreslatt.

— Beskyttelsestiltak for & hindre rul-
lelagerskader ved stremgjennom-
gang.

— Enhetlig anordning av betjenings-
organer m.m. felles for diesel- og
elektrisk trekkraftmateriell.

De fleste spersmal gjelder trekkraft-
materiell i samtrafikk over grensene.
NSB og SJ er her ikke bundet av
sentraleuropeiske forhold, men ved
bestilling av trekkraftmateriell stotter
NSB seg pa UIC- og IEC-forskrifter.




Lokomotiv type EL 13

Antall bygget 37
Hjulanordning :Bo’Bo’
okomotiv nummer
2121 — 2144, 2151 — 2163

Byggear 11957 (2121-22), 1958 (2123-32),
1959 (2133-37), 1960 (2138),
1961 (2139-42), 1962 (2143-44),
1965 (2151-58), 1966 (2159-63).
Fabrikant :NEBB og Thune's Mek. Verksted.

Storste hastighet :100 km/h (Noen lok. har ombygde
banemotorer og er tillatt kjort i 115

km/h).

Transformator
Motorer

12630 kVA kont. ytelse.

:4 stk. pa hver 662 kW ved 65 km/h,
sum 2648 kW.

Utvekslingsforhold :1 : 3,95

Drivhjulsdiameter :1350 mm

Totalvekt :72 tonn (= adhesjonsvekten).

EI 13 er et all-round lokomotiv som benyttes pa alle de
elektrifiserte strekninger til fremforing av gods- og per-
sontog.

LOKOMOTIV TYPE 20

Antall ved NSB 7
Hjulanordning o [l 0 1y

.Lokomotiv nummer
A171- 73, 201, 249-50, 268

Storste hastighet :60 km/h
Drivhjulsdiameter :1445 mm

Kjeletrykk 12 kp/em? (11,76 bar).
Fabrikant byggear
20c 171 1904 Hamar Jernstoberi & Mek. Verk-

sted

Hamar Jernstoberi & Mek. Verk-
sted

Hamar Jernstoberi & Mek. Verk-

sted (Omb. 1942 fra 20 a)

Thune (Omb. 1944 fra 20 d)

20a 172 1904
20 b 173 1904

20 b 201 1909

20 b 249 1912 Hamar
20 b 250 1912 Hamar
20 b 268 1914 Hamar

Maskin :20a og 20c 2-syl. compound @
425/635 x 610 mm, 20b 2-syl. tvil-
ling @ 432 x 610 mm.

Totalvekt 41,2 tonn, for 20b eksl. behold-
ning.

Adhesjonsvekt :34,1 tonn, for 20b m. full behold-
ning.

| 676 i
] 10864

Beholdning
Siste utrangert

:7,0 tonn vann, 2,0 tonn kull (20 b)
113.1. 1964, nr. 201. Loket ble brukt
en tid etter utrangering i pavente av
dieselaggregat til skiftetjenesten i
Stavanger.

Type 20 ble levert til lokaltrafikken p& Vossebanen
(171-73), Gjovikbanen (249, 268) og Smaalensbanen
(250). Nr. 201 var opprinnelig type 21 a, men ble om-
bygd til 20 d (vatdamp, compound) i Drammen 1931.
Unntatt 172 fikk alle lokene overheter (20 ¢, 20 b).

Det ble snart storre krav til trekkraften i lokaltrafikken
rundt Oslo og Bergen, og type 20 ble derfor avlost av
32/34. Lokene gikk i skiftetjeneste inntil utrangeringen
begynte med 171, 18.4. 1955,
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