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Funna viadukt pa Merakerbanen

Né&r man snakker om Merakerbanen i
dag, tenker vel de fleste pa streknin-
gen Hell — riksgrensen. Men da ba-
nen ble apnet i 1881, omfattet den
hele den 102 km lange strekning fra
Trondheim til grensen.

De to sterste bruene péa strek-
ningen mellom Hell og riksgrensen er
bru over Stjerdalselven ved Guda og
Funna viadukt ved Meréker. Bru over
Stjordalselven hadde to fagverk-
spenn med spennvidde 33 m og to
platespenn a 13,75 m, og var ferdig-
bygget i 1878. Funna viadukt hadde
fire fagverkspenn, to med 12 m og to
med 16 m spennvidde, og sto ferdig i
1879. Begge bruer ble bygget om i
1918.

Pa overste bilde er vist Funna via-
dukt slik den sa ut fra den sto ferdig i
1878 og til den ble bygget om i 1918.
Etter ombyggingen er spenninndelin-
gen den samme som for, men fag-
verkspennene er erstattet av plate-
spenn. Det nederste bilde viser ut-
skiftingen av de gamle spenn med
nye.
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Since 1973 work has been in progress within NSB on a project
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bureaux.

The most important areas of application of the new computer
are ticketing and seat reservation transactions, goods bookings
and various other transactions. NSB has chosen to carry out
staged development of computer functions and in the first in-
stance the system is equipped with software for ticketing and
an accounting system for the major travel bureaux.

The computer is of modular design, comprising a processing
unit which can be connected to several workplaces (the soft-
ware currently used limits the number of workplaces to 5). The
computer unit consists of a central processor with memory
(mini-computer) and two floppy disk units for data input and
output. Each workplace has a keyboard, VDU and printer with
log. The usual peripheral equipment for mini-computers, in-
cluding data transmission facilities, can be connected.

Under the present system ticketing transactions are registe-
red on a diskette and sent in for central processing twice a
month. In the course of the next few years NSB will study and
decide upon the arrangements for a new sales and revenue
registration system. The mini-computer will assume an import-
ant role in this new system.
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Elektronisk ekspedisjonsapparat

Av overing. I. Pedersen og forstekons. L. Nyborg

Ingolf Pedersen tok eksamen ved
NTH, elektro reguleringsteknikk, i
1971. Han har siden 1972 vaert ansatt
ved Elektroavdelingens Utviklings-
kontor og fra 1980 veert kontorets le-
der. Han har i det vesentlige arbeidet
med EDB-prosjekter og bla. vaert
prosjektleder for FOU—T9, «Nytt eks-
pedisjonsapparaty i sluttfasen av pro-
sjektet.

Leif Nyborg har arbeidet ved NSB si-
den 1956. Etter aspiranttjeneste og
Jernbaneskolens telegrafistkurs ar-
beidet han i innvendig stasjonstje-
neste. | 1966 kom han til Datasentra-
len hvor han siden har arbeidet med
programmering og systemering. Han
har ogsé deltatt i forskjellige utred-
nings- og utviklingsprosjekter. Han er
né prosjektleder for FOU-O5, «Nytt
ekspedisjons- og inntektssystemy.

1. Innledning

Manuell registrering og kontroll av
trafikk- og inntektsdata er en svak
side ved NSB’s totale informasjons-
system. Registreringen i navaerende
system er forskjellige og stort sett
manuelle.

Ved de store ekspedisjonsstedene
har det veert og er i bruk mekaniske
billettrykkemaskiner (to typer). Det
totale antallet var ca. 40. Noen av
disse er senere skiftet ut, se mer om
dette senere.

Ved godsekspedering brukes de
fleste steder frankeringsmaskiner (na
i bruk ca. 350).

Disse apparattypene dekker ikke
alle de forskjellige typer transaksjo-
ner ved ekspedisjonsstedene. Data-
registreringene er til dels mangel-
fulle, idet f.eks. viktige opplysninger
som vekt og transportstrekning ikke
kommer fram i frankeringsappara-
tene. Dette gjelder spesielt ekspress-
gods. | tillegg kommer at dataregi-
streringene ikke kan avleses automa-
tisk i NSB's EDB-system for videre
bearbeiding. Dette gjor det nedven-
dig & fere dataene over pa ulike regi-
strerings- og regnskapsblanketter pa
noenlunde samme mate som for eks-
pedisjonssteder uten apparater.

Hovedkonklusjonen av dette er at
det ikke er mulig med néaveaerende for-
mer for registrering & forbedre rap-
portordningene og datagrunnlaget i
inntektsregnskapet i noen vesentlig
grad innenfor akseptable kostnads-
rammer.

Siden 1973 har det i NSB vaert ar-
beidet med et prosjekt, FoU T9, med
det mal & utforme et totalsystem for
innsamling og bearbeiding av trafikk-
og inntektsdata. Arbeidet har veert
inndelt i to faser og har vaert mest
konsentrert om & utvikle et nytt eks-
pedisjonsapparat (heretter kalt EA).
Arbeidet med systemsiden utenom
EA er senere skilt ut som eget FoU-
prosjekt @5.

2. Hovedkrav til EA og faser i ar-
beidet

2.1 Hovedkrav til nytt EA

EA skal skape grunnlag for effektivi-
sering av ekspedisjonsarbeid og til-
herende kontorarbeid i NSB's stasjo-
ner og reisebyrder ved at man:

— mekaniserer  ekspedisjonsfunk-
sjonene, dvs. automatisk prisbe-
regning av billetter og frakter,
trykking av billetter og avtrykk pa
fraktbrev,

— eliminerer, eventuelt reduserer
manuelt regnskaps- og dataregi-
streringsarbeid pa ekspedisjons-
stedene,

— eliminerer manuell registrering i
forbindelse med oppgjer og kas-
sabevegelser,

— far maskinell og mest mulig auto-
matisk registrering og lagring av
alle data som er nedvendige for
sentralisert og neyaktig EDB knyt-
tet til regnskapsspesifikasjon,
overvaking, salgsrapportering,
statistikk m.v.,

— oppnar enklere og sikrere kontroll
og revisjon ved okt EDB-anven-
delse.

2.2 Bruksomrader for EA
EA skal i ferste rekke dekke databe-
handlingsbehovet ved NSB's stasjo-
ner og noen reisebyrder og skal nyt-
tes til forskjellige arbeidsoppgaver.
Dette betyr at det ber veere mulig a la
bruksomradene variere fra apparat til
apparat.

| utgangspunktet er de viktigste
bruksomréadene:
— billett-, bevis- og plassreserve-

ringstransaksjoner (EP)

— godstransaksjoner
— diverse transaksjoner.

23 FaselavFoUT9

NSB og A/S Hafslund inngikk i 1973
kontrakt om utvikling av et EA til bruk
ved NSB's ekspedisjonssteder. Pro-
sjektets forste fase, arbeidet med ut-
vikling av en eksperimentmodell, ble
avsluttet i 1975. Etter dette trakk A/S
Hafslund seg ut av prosjektet. | denne
fasen av prosjektet utarbeidet NSB
en grunnleggende kravspesifikasjon
for funksjonene i et EA. Videre ble
prinsippet for den tekniske lasning
fastlagt til & bestd av en regneenhet,
inndataenheter, skriveenhet for bil-
letter og bilag, utenhet for transak-
sjoner og skjerm. Det var imidlertid
noen mangler med enkelte av de tek-
niske delkomponenter, spesielt skri-
veenheten, som gjorde at eksperi-
mentmodellen ikke ble ansett som
godt nok grunnlag for en produk-
sjonsmodell.
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2.4 Nye elektroniske billettma-
skiner i Drammen

| slutten av 1977 ble det apnet en ny
stasjonsbygning (og billettekspedi-
sjon) i Drammen. Til denne besluttet
NSB & anskaffe elektroniske billett-
maskiner, og valget falt pa utstyr fra
Olivetti Norge A/S. Utstyret er i prin-
sippet lik den tidligere utviklede eks-
perimentmodellen. Det ble sammen-
satt av Olivetti's standard moduler,
slik at det ikke var nedvendig med ny-
utviklinger utenom programvare.
Denne ble utviklet av leveranderen
etter NSB'’s spesifikasjoner.

Utstyret ble tatt i bruk i slutten av
1977 og har senere virket tilfredsstil-
lende.

Dette arbeidet ble utfert av en egen
arbeidsgruppe parallelt med FoU T9.
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Basert pa de erfaringer man gjorde,
gikk NSB videre med prosjektet med
sikte pd & utvikle et antall proveappa-
rater som uten modifikasjoner kunne
settes i produksjon. Den tekniske ut-
vikling innenfor denne sektoren gér
meget raskt. Dette gjor at den ende-
lige utforming av EA bestar av stan-
dardiserte moduler levert av Norsk
Data A/S (datamaskinenhet) og Oli-
vetti Norge A/S (arbeidsplass). Den
versjon av EA som nyttes pa stasjoner
er i prinsippet helt lik utstyret i Dram-
men.

De endelige versjoner av EA kan
fylle NSB’'s kravspesifikasjon i mot-
setning til utstyret i Drammen. De
tekniske delkomponenter av EA er
kvalitets- og kapasitetsmessig bedre,

og dette gjelder seerlig den sentrale
datamaskin med dens muligheter for
tilknytning av varierende tilleggsut-
styr. Dette gjor utstyret mere fleksi-
belt, slik at det ogsa kan dekke andre
behov for datamaskinutrustning ved
NSB.

2.6 Navaerende installasjoner av
EA

NSB har valgt @ gjennomfere en
etappevis utvikling av funksjoner i EA.
| denne omgang foreligger program-
utrustning for billettutstedelse (til
bruk for stasjoner og reisebyraer) og
et regnskapssystem for de sterste
reisebyrder. Det siste er utviklet i et
eget prosjekt, FoU T26.

De forste versjoner av EA ble in-
stallert pd Oslo @ og Oslo V i slutten
av 1979. Senere kom nye installasjo-
ner pa Nationaltheatret og Oslo S i
forbindelse med tunneldpningen. | la-
pet av 1. halvar 1981 vil det til sam-
men veere 16 EA i drift tilknyttet ca. 40
arbeidsplasser. Av disse er 6 EA hver
tilknyttet 3 arbeidsplasser plassert pa
de 6 storste reisebyréer.

2.7 Anslatt totalbehov for EA og
installasjoner de naermeste ar
M.h.t. anslatt totalbehov for EA ble
detifase | av prosjektet antatt at man
ikke kunne oppné et tilfredsstillende
totalsystem dersom mer enn 20 % av
transaksjonsmengden (for billett-
gods- og diversesalg) gikk utenom
systemet. Basert pa dette vil det
métte anskaffes ca. 110 arbeidsplas-
ser for utplassering pa stasjoner. | til-
legg kommer de EA som er/vil bli
plassert ut pa reisebyréaer.

Det videre arbeid med systemsiden
i FoU @5 vil innen de naermeste par ar
klarlegge lesninger innen bl.a. gods-
sektoren og derigjennom ogsd gi
mere sikre data for totalbehovet av
EA.

Inntil 1983 vil investeringene be-
grense seg til utskifting av gamle bil-
lettmaskiner og dekning av andre
hasterbehov.

3. Nytt EA, forskjellige versjoner
av denne

3.1 Forskjellige versjoner av EA
Som nevnt tidligere kan EA sammen-
settes til forskjellige versjoner v.h.a
standardiserte moduler (kap. 2.5.). Vi
skiller forelobig mellom to versjoner
av EA, kalt stasjons- og reisebyraver-
sjonen.

Alle versjoner av EA er bygd opp
rundt en NORD 100 datamaskin (le-
vert av ND). Til denne datamaskin er
det tilkoplet utstyr som definisjons-
messig utgjer en arbeidsplass. Dette
utstyret er levert av Olivetti Norge
A/S.




30

HE NORSK DATA

L |

Fig. 3. Datamaskin med floppydisker.

3.2 Stasjonsversjon av EA

Et EA beregnet for bruk pa vanlige

stasjoner vil se ut som i fig. 1.

Her ser vi at EA har en naturlig to-
deling i en datamaskinenhet (beteg-
net ND-enhet) med muligheter for til-
knytning av et antall arbeidsplasser.

ND-enheten inneholder en rekke
hovedmoduler:

1. Sentralenhet med tilherende sys-
temprogrammer (operativsystem)
for bruk i systemer uten disk.

2. Hukommelse pa 128 kb (utbygg-
bar).

3. Tilkoplingsmuligheter for 5 ar-
beidsplasser som standardutfe-
relse.

4. Floppy disk enhet med transak-
sjonsloggdiskett (TR) som rom-
mer ca. 11000 transaksjoner for
den méa byttes. Dette er nok for
flere dagers salg, ogsd for de
storste salgsstedene med flere ar-
beidsplasser tilknyttet samme da-
tamaskin. TR kan leses direkte i
sentral datamaskin.

5. Floppy disk enhet (TA) som inne-

holder system- og brukerprogram-
mer samt tabeller over de mest
brukte reiserelasjoner m/priser fra
det aktuelle ekspedisjonssted (ca.
2000 relasjoner).
Innholdet i denne diskette ma
framstilles i sentral datamaskin og
sendes til hvert enkelt EA nar det
har veert program- eller takstend-
ringer. Malet er a legge inn en full-
stendig avstandsberegning, slik at
det ikke er nedvendig med indivi-
duell TA for hver stasjon, se kap.
5.1

6. Serieoverforing mellom NORD og
en mikroprosessorbasert kontrol-

ler som er plassert pd hver ar-
beidsplass. Lengden av denne se-
rieoverforingen er beregnet til 600
m med akseptabel overferings-
hastighet uten bruk av datatrans-
misjon. Dette er den maksimale
avstand mellom ND-enheten og
en arbeidsplass. P4 stasjoner hvor
billett- og godssalg ikke skjer fra
samme luke, kan dette utnyttes
ved at to forskjellig lokaliserte ar-
beidsplasser nytter samme
ND-enhet.

Arbeidsplassen kan vaere av tre typer:

1. Universalarbeidsplass (UA) som
er forutsatt brukt pa ekspedisjoner

med kombinert salg (billetter, ku-
ponger, gods) samt rene godseks-
pedisjoner. Denne type arbeids-
plass vil utgjere det sterste antal-
let.

2. Billettarbeidsplass (BA) som er
forutsatt brukt pd store ekspedi-
sjoner med rent billettsalg (eks.
Oslo S).

3. Reisebyraarbeidsplass
neste pkt.).

(RA) (se

Sammensetningen av de forskjellige
typer arbeidsplasser fra dette kon-
septet blir etter nedenforstadende ta-
bell:

Enhet Kontroller Tastatur | Skjerm Trykker m/journal
6" 15" Autom. Autom.
kutte- kortinn-
Type meka- fering
arbeidsplass nisme
UA X X X X
BA X X X X
Ra X X X X

3.3. Reisebyraversjon av EA
Reisebyréaene stiller spesielle kapasi-
tetskrav til EA siden her ogséa skal
vaere et regnskaps-/reskontro-sys-
tem ved siden av vanlig billett- og ku-
pongsalg (sml. FoU T26). Konfigura-
sjonen vil her se ut som i fig. 2.

Arbeidsplassen (RA) er her i prin-
sippet lik den for stasjonsversjonen
(se tabell i forrige pkt.).

Forskjellen ligger i ND-enheten
som her bestar av nedenforstdende
moduler:

Fig. 4. Arbeidsplass med billettrykker.

1. Sentralenhet med tilherende sys-
temprogrammer (operativsystem)
for bruk i systemer med disk.
Hukommelse pa 128 kb (utbygg-
bar).

Tilkoplingsmuligheter for

beidsplasser som standard.

Floppy disk enhet som inn—ut-

medium for data.

5. Frittstdende 10 Mb disk (betegnet
DISK) hvor 5 Mb er «fast» og de
resterende 5 Mb avtagbar. Det er
nedvendig 4 ha en avtagbar disk

5 ar-

il
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for @ kunne ha en kopi av viktige
data til rekonstruksjon av syste-
met ved diskfeil (back-up).

6. Innebygget 10 Mb «fast» disk (be-
tegnet FAST DISK) som innehol-
der alle systemprogrammer. Ved
feil rekonstrueres denne disken via
den 5 Mb avtagbare del pa den
frittstaende disken.

For denne versjon kan ND levere
disker med varierende kapasitet av-
hengig av NSB's behov.

4. Hovedenhetene i EA

4.1 Datamaskin

NORD 100 datamaskin bestdr av
standard moduler oppbygd omkring
ND’s nye NORD 100 sentralenhet.
Dette er kraftig utrustning som mest
kommer til sin rett nar flere arbeids-
plasser tilknyttes samme datamaskin.
Datamaskin er vist pa fig. 3. De to
floppydiskene sitter overst i kabinet-
tet.

Datamaskinen har store utbyg-
ningsmuligheter bdde m.h.t. hukom-
melseskapasitet, antall tilknytnings-
muligheter for arbeidsplasser/andre
terminaler, standard ytre enheter
(disker osv.), datatransmisjon (se se-
nere) osv. Maskinen har stor fleksibi-
litet m.h.t. framtidige endringer i pro-
gramsystem og takstregulativ.

EA er forelepig ikke utstyrt med
programmer og elektronikk for data-
transmisjon. ND kan levere disse mo-
dulene nar NSB mener 3 ha behov for
dette.

4.2 Trykker

Som vist i tabell i pkt. 3.2 kan den en-
kelte arbeidsplass sammensettes av
to typer trykkere. De to nedenfor be-
skrevne trykkere har samme elektro-
niske utstyr, men har forskjellig tryk-
kemekanisme.

De to typene er:

— Universaltrykker. Denne trykker
har «automatisk front feed», inne-
bygget journal og trykker pa
samme -trykkested pa alle doku-
menter (billetter, kuponger, frakt-
brev osv.). Hvert dokument ma
her legges venstrejustert inn i en
spalte. Dokumentbehandlingen
skjer deretter automatisk, avhen-
gig av det innlagte program for
den aktuelle dokumenttypen, og
presenteres | ferdig utskrevet
stand i samme spalte.

Denne trykkeren er generelt an-
vendbar for alle typer ekspedi-
sjonssteder.

— Billettrykker. Denne trykker fram-
stiller fortrykte billetter fra sam-
menhengende bane (Z-fold med
kapasitet pa ca. 2000 billetter) og
har kuttemekanisme for billettene
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Fig. 5. Tastatur.

(se billetteksempel i fig. 7), inne-
bygget journal og eget trykkested
for dokumenter ved en sékalt
«manuell front feed» mekanisme.
Se fig. 4. Her ser vi for avrig alle
enhetene tilherende en arbeids-
plass i billettekspedisjon pa Oslo
S.

Grunnet operatervennligheten
ber dokumentene ha noenlunde
lik heyde, mens bredden maksi-
malt kan vaere 202 mm (interna-
sjonalt billettformat).

Totalt sett dekker disse to trykkere til
sammen de behov som er spesifisert
for EA. Det internasjonale billettfor-
mular kan bli skrevet i begge tryk-
kerne med unntak av noen helt spesi-
elle formularer.

4.3 Tastatur
Tastaturet er styre- og kommunika-
sjonsenhet i EA. Foruten apning/
stengning (om dagsoppgjer se kap.
5.4) av apparatet inngis alle data for
billettberegning og ordre om utskrift
pa blanketter/billetter gjennom tasta-
turet.

Tastaturet er inndelt i 3 seksjoner
(se fig. b).

— Alfanumerisk seksjon med 46 tas-
ter. Denne opererer i to modi, en-
ten som vanlig skrivemaskintasta-
tur (for bl.a. reisebyraformal) eller
som stasjonstastatur (se kap. 5.1).

— Numerisk seksjon.

— Funksjonsseksjon (24 taster for
rabattformer m.v. og 2 komman-
dotaster).

Tastaturet vil sammen med operator-
kommunikasjon via skjerm kunne
dekke behov av apparatfunksjoner
som godsdel, diversedel og elektro-
nisk plassreservering (EP).

4.4. Dataskjerm

Dataskjermen er alfanumerisk, dvs.
viser bade bokstaver og tall. Den kan
veere av felgende to versjoner:

— Stasjonsversjon med skjermstor-
relse 6", 10 linjer og 26 tegn pr.
linje. Se fig. 6.

— Reisebyraversjonen med skjerm-
storrelse 15", 24 linjer og 80 tegn
pr. linje.

Dataskjermen brukes til:

— operaterveiledning ved oppstart
og avslutning,

— visning av forprogrammert billett-
maske,

— visning av inntastede data og pris-
beregninger som apparatet selv
utferer,

— feilmeldinger til operateren om en
ufullstendig/ulovlig  billettfram-
stilling og om apparatstatus.

5. Funksjoner i EA

5.1 Avstands- og prisberegning
Avstandsberegning blir ikke gjort di-
rekte i EA. Avstanden for hver enkelt
reiserelasjon, som det ut fra statistik-
ken er behov for ved det enkelte
salgssted, blir beregnet i sentral da-
tamaskin (CDC 3300). Dette betyr at
hvert enkelt salgssted har sin spesi-
elle relasjonstabell.

Disse relasjonstabellene blir lagt
pa EA's tabelldiskette (TA) og kan
hentes derfra ved inntasting av en nu-
merisk kode for reiserelasjon.

46 av de mest brukte reiserelasjo-
nene blir ved oppstart av maskinen
lestinni EA's primarhukommelse fra
TA. Disse kan hentes fram via den al-
fabetiske delen av tastaturet (sta-
sjonstastaturet). Hver enkelt tast her
representerer en reiserelasjon. Disse
tastene merkes med vedkommende
reiserelasjon ved lese papirlapper
som plasseres under hver enkelt tasts
gjennomsiktige plasthette. Framhen- 31




ting av en reiserelasjon kan via denne
delen av tastaturet gjeres med ett an-
slag pa tasten. For de resterende rei-
serelasjoner ma det tastes inn en
4-sifret relasjonskode. Disse rela-
sjonskoder finnes ved oppslag i ta-
bellverk som finnes ved hvert enkelt
salgssted.

Endringer av stasjonstastaturet (de
46 mest brukte reiserelasjonene) kan
gjores ved hjelp av en enkel prose-
dyre i forbindelse med oppstart av
maskinen. Totalt sett vil de reiserela-
sjoner som finnes i hvert enkelt EA
dekke ca. 99 % av behovet. 90—98 %
av behovet dekkes gjennom stasjon-
stastaturet.

Avstander for reiserelasjoner som
ikke finnes i EA ma beregnes manuelt
og tastes inn. Som nevnt ovenfor vil
dette utgjere hoyst 1 % av den totale
billettmasse.

Reiserelasjonstabellene i EA inne-
holder ogsa data for beregning av an-
tall soner for Stor-Oslo Lokaltrafikks
omrade (SL) og data for beregning av
Oslo Sporveiers billetter (0S). Ved
overgang til tilsvarende lokalbillett-
systemer andre steder i landet vil
dette enkelt kunne tilpasses syste-
met. Tabellen i EA inneholder ogséa
avstandsdata for fraktberegning.

Primarensket ved oppstart av ut-
viklingsarbeidet av brukerprogram-
utrustningen for EA var at apparatet
skulle kunne beregne reise- og fram-
foringsavstander mellom alle stasjo-
ner og holdeplasser i landet. Kapasi-
tetsbegrensningen i EA’s tabelldis-
kett gjor at dette pa ndvaerende tids-
punkt ikke er mulig. S& snart Norsk
Data A/S kan levere disketter med til-
strekkelig kapasitet, ber full av-
standsberegning legges til EA, da
dette vil innebeere store fordeler for
salgsstedene. Programutrustningen
for avstandsberegning pa CDC 3300
maskinen kan da overferes til EA ved
omskrivning av programmet fra CO-
BOL til FORTRAN.

Prisberegning

EA beregner priser for alle typer bil-
letter som inngér i NSB's faste tilbud,
dvs. alle typer billetter som er beskre-
vet i Trykk 805 (Billett- og reisegod-
stariff). Dette dreier seg om ca. 40
forskjellige typer billetter hvor hver
enkelt type skal beregnes etter spesi-
elle regler.

EA beregner ogsa prisen for buss-
strekninger, ferjestrekninger og pri-
vatbaner hvis en eller flere av disse
inngér i den enkelte reise. For bereg-
ning av prisene for disse delstreknin-
gene er det spesielle regler for hvert
enkelt selskap som trafikkerer disse
strekningene og oftest spesielle reg-
ler for hver type billett.

Takstberegning for gods kan enkelt
gjiennomferes for ekspressgods ved
noe tilleggsutvikling av programut-
rustningen. Det samme gjelder for
vognlasttransporter etter det gene-
relle takstregulativ. For vognlast-
transporter pa spesialavtale vil takst-

32 beregning trolig i naermeste framtid
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Fig. 6. Skjerm for stasjonsversjon.

ikke veere mulig, da dette stiller store
kapasitetskrav til tabelldisketten (TR)
og omfattende og kompleks pro-
gramutrustning. For disse transporter
vil den beste lesningen trolig veere a
benytte apparatet som registrerings-
enhet av nedvendige data for sentral
fraktberegning.

5.2. Registrering av transaksjon
Transaksjonsdiskette (TR)
Alle billetter utstedt i EA vil bli regi-
strert pa TR i apparatet. Det blir her
registrert alle nedvendige data for se-
nere regnskapsbearbeiding, statistik-
ker, salgsrapportering osv.
Registrering av alle nedvendige
data i EA har muliggjort sleyfing av all
sentral registrering (punching) av
data fra billettransaksjonene til nor-
ske billetter for de salgssteder som
har fatt EA. Manuell registrering er en

~ tidkrevende og kostbar operasjon og

er ofte en kilde til feil, som igjen med-
ferer mye ekstra og tidkrevende ar-
beid. Mye er derfor oppnadd ved «da-
tafangst» direkte i tilknytning til hver
enkelt billettutstedelse uten noen
form for ekstra inntasting. Transak-
sjonsdiskettene blir sendt inn for sen-
tral bearbeiding 2 ganger pr. maned.

Journal

For & muliggjere full sikring mot tap
av transaksjonsdata, er det som
nevnt foran ogsa journalskriver til-
knyttet hver enkelt arbeidsplass. Her
blir alle data som blir registrert pa TA
skrevet ut pa papirstrimmel. Disse
data kan registreres manuelt ved
eventuelle tap av data pa TA. Til nd er
dette skjedd bare en gang for et fatall
transaksjoner (20) av totalt ca. en mil-
lion. Dette skyldtes en logisk feil i
brukerprogramutrustningen.  Regi-
strering av alle nedvendige data pa
journal tjener ogsd som sikring for
operatoren ved eventuelle feil i EA,

ved strembrudd o.l. Dette muliggjer
rekapitulering av alt som har skjedd i
lopet av vakten. Manuelt dagsopp-
gjor kan i slike tilfelle enkelt foretas
ved subtraksjon mellom slutt- og
startsum, som ogsd skrives ut pa
journalen.

5.3 Billettutskrift

Maske pa skjerm

Etter at dagsapningsprosedyren er
fullfert, kommer det automatisk opp
pa skjermen et bilde av billetten, se
fig. 7. Dette bildet tjener som hjelp
for operateren i forbindelse med bil-
lettutstedelser og i forbindelse med
prisforespersler. | dette bildet er det
apne felter som fylles ut ved inntas-
ting av de forskjellige data som er
nedvendige i forbindelse med hver
enkelt billettutstedelse eller prisfore-
spoersel. Bildet inneholder ogsa data
som erfaringsmessig oftest forekom-
mer pa billettene. Dette er «en»,
«voksen», «2. kl.», «en vein, «full
pris». Disse dataene kommer auto-
matisk opp pé skjermen. Ved utste-
delse av en billett for en voksen, 2. kl.,
full pris, en vei er det derfor nedven-
dig med inntasting kun av reiserela-
sjonsdata (fra — til).

Billettblanketter

Ved tasting av «skrivy vil maskinen
skrive ut billetten pa blankett for van-
lig reisebillett hvis ikke billettypen
krever spesialblankett (se eksempel
pa vanlig reisebillett i fig. 7). Hvis s&
er tilfelle, vil maskinen via skjermen
fortelle operateren hvilken blankett
som skal brukes. Spesialblanketter
som er noedvendige pr. i dag, er blan-
kett for verdimerke for NSB's hel- og
halvmanedsbilletter og blankett for
NSB's billettkort. Disse blankettene
skrives ut pa skrivestedet for manuell
front-feed i den spesielle billettskri-
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veren. | universalskriveren vil alle bil-
letter bli skrevet ut pd samme sted i
den automatiske front-feed. Et mal
under utviklingsarbeidet har veert &
etterstrebe bruk av faerrest mulig bil-
lettblanketter. Dette forenkler opera-
terens daglige arbeid, muliggjer ras-
kere billettutstedelse, mindre tryk-
ningskostnader osv.

5.4 Dagsoppgjer
pning

Under apningsprosedyren vil maski-
nen skrive ut alle nedvendige data pa
blankett for dagsoppgjer (kartong
uten fortrykk, se fig. 8). Disse dataene
er maskin- og serienr., operaternr.,
dato, totalsum for antall transaksjo-
ner ved apning og totalsum for belep
ved dpning. Operaternr. og dato ma
tastes inn, resten av dataene skrives
ut automatisk. | forbindelse med ap-
ningsprosedyren er det ogsad mulig &
endre innholdet av stasjonstastatu-
ret. Via skjermen far operateren vei-
ledning i hva som skal tastes og i hvil-
ken rekkefolge.

Avslutning

Ved tasting av avslutningstasten vil
maskinen (arbeidsplassen) automa-
tisk komme inn i avslutningsprosedy-
ren. | denne forbindelse er det mulig
for operateren & «makulere» even-
tuelle feilutstedte billetter i lepet av
vakten. Dette gjeres ved tasting av
billettens identifikasjonsdata (salgs-
sted, serienr. og billettnr.) samt bele-
pet pa billetten. Disse data skal s&
skrives ut pé forsiden av den feilut-
stedte billett. Billetten vil dermed
vaere registrert som en negativ trans-
aksjon i systemet og vil i den etterfol-
gende behandling «nulle ut» den po-
sitive transaksjonen med samme
identifikasjonsdata.

Etter at alle feilbilletter er tastet
inn, vil maskinen «be om» oppgjers-
blanketten. Maskinen vil s skrive ut
sum for antall billetter, sum for total-
belep og antall registrerte feilut-
stedte billetter (se fig. 8). Maskinen
vil videre beregne netto antall solgte
billetter ved & subtrahere startsum fra
slutt-sum. Fra dette vil sa antall feilre-
gistrerte billetter bli trukket. Netto
antall solgte billetter vil s bli skrevet
ut pa blanketten. Netto belep vil bli
beregnet ved & trekke start belep og
belop for feilstemplede billetter fra
sluttbelep. Nettobelopet vil ogsa bli
skrevet ut pa blanketten. Operateren
vil dermed vaere ferdig med sitt regn-
skapsarbeide i forbindelse med
denne vakten. Antall og belep for feil-
billetter vil ogséa inkludere eventuelle
billetter som det p.g.a. strembrudd,
maskinfeil o.l. ikke har veert mulig &
fullfere skrivingen av.

Som under apningsprosedyren vil
maskinen via skjermen veilede opera-
toren i hva som skal tastes inn og i
hvilken rekkefolge.
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6. Driftserfaringer

Erfaringene fra driften av apparatene
fra driftsstart til nd har veert bedre
enn hva som kan forventes for denne
type apparatur (driftsprosent 99).
Narmere beskrivelse om feiltyper
som har forekommet for programut-
rustning og de forskjellige kompo-
nenter i utstyret felger nedenfor.

| programutrustningen har det vaert
fa og lite betydningsfulle feil. Dette
ma betegnes som meget bra for pro-
gramutrustning av denne sterrelse-
sorden.

For datamaskinen sin del har det
veert lite feil etter at stasjonsversjo-
nen ble tatt i bruk. For reisebyraver-
sjonen var det en del feil i innkjerings-
perioden pd Oslo @ og Oslo V. Dette
skyldtes i stor grad den fastmonterte
disken som var emfindtlig overfor
dérlig driftsmilje (stev). For periferut-
rustningen, arbeidsplassene av Oli-
vetti fabrikat, har feilene stort sett fo-
rekommet pa skriverne. Disse feilene
skyldtes i innkjeringsfasen vanskelig-
heter med justering av framtrekket
for billettene i sammenhengende ba-
ner. Denne type feil har forekommet
lite etter at serieproduserte skrivere

ble tatt i bruk (de 6 ferste var prototy-
per). Feil som har forekommet utover
det som na forventes i de mekaniske
komponenter av denne type, har i
stor grad veert forarsaket av for déarlig
kvalitet péd billettene i sammenhen-
gende baner.

1. Nye funksjoneri EA

7.1 EP (Elektronisk Plassreserve-
ring)

Behovet for flere EP-terminaler er et-
terhvert blitt prekaert for NSB. De na-
vaerende terminalene for dette beho-
vet er gatt ut av produksjon og kan
vanskelig skaffes i ndvaerende form
uten uforholdsmessige heye kostna-
der. Dette, pluss at det ber etterstre-
bes & fa redusert antall typer termina-
ler ved hvert enkelt salgssted, har
medfert at muligheten for & simulere
EP-terminalen med EA har vaert vur-
dert. Konklusjonen fra de undersekel-
ser som er foretatt viser at dette tek-
nisk sett fullt ut er mulig innenfor ak-
septable kostnadsrammer. Hvis det
blir fattet beslutning om a viderefore
dette arbeidet, vil dette trolig kunne
vaere avsluttet i lopet av 1981.




Undersgkelse av jernbanetekniske
kapasitetsproblemer ved hjelp av kgteori

Av konsulent H. Nassvik.

Artikkelen er et resyme av forfatte-
rens hovedoppgave i jernbaneteknikk
ved Institutt for veg- og jernbanebyg-
ging ved NTH i 1979. Oppgaven er ut-
fort i kontakt med Institutt for mate-
matisk statistikk ved NTH og med
NSB. Kontaktmenn har vaert profes-
sor 0. Svennar (ansvarlig faglaerer i
jernbaneteknikk), amanuensis P.
Hokstad (keteoretiske spersmal) og
overinspektor S. Sziics (driftstek-
niske spersmal).

Det har ogsa veert anledning til a
drofte problemene med Dr. T. Rallis
ved Den Polytekniske Leereranstalt i
Kebenhavn. Han har i flere tilfeller
anvendt keteori som analysemetode
av kapasitetsproblemer innen trans-
portsektoren, og han har blant annet
nyttet koteori for undersokelse av
jernbanestrekningers kapasitet.

Innledning

Ved siden av grafiske og i noen grad
analytiske metoder har simulering-
steknikken i de senere ar veert nyttet
til kapasitetsstudier av jernbanean-
legg. Simuleringer krever i alminne-

lighet et omfattende arbeid og er
bade tidkrevende og kostbare. Det er
derfor av interesse a fa undersekt om
det kan veere mulig @ gjennomfere
enklere kapasitetsberegninger med
brukbar neyaktighetsgrad ved hjelp
av keteori.

I transportsammenheng har ke-
teori i noen grad vaert nyttet til kapa-
sitetsstudier av havneanlegg, gods-
terminaler og flyplasser, men har i li-
ten grad veert nyttet til studier av jern-
baneanlegg.

| forbindelse med NSB's planleg-
ging av Skeyen snustasjon forekom
det flere planlesninger. @nsket om en
alminnelig undersokelse av keteori i
jernbanesammenheng og en kapasi-
tetsvurdering av de ulike alternativer
for snustasjonen var grunnlaget for
oppgaven.

Fig. 1. Ke-system med flere parallelle be-
tieningsordninger, kanaler.

_<_
+

Drammen

Bestun
Skeyen

;E Oslo S

Fig. 2. Sporforbindelsene til snustasjonen

Filipstad
pa Skeyen — Bestun.

7.2 Godsdelen

Prosjektgruppen for FoU @5 (Nytt
ekspedisjons- og inntektssystem) vil i
sitt arbeide vurdere hva som ber leg-
ges til EA av papirhandteringer i for-
bindelse med godsframferingen. Hva
som teknisk sett her er mulig i ndvae-
rende og framtidige versjoner av EA
er beskrevet i kapitlene foran.

7.3 Reisebyra (begrenset antall)
Det er allerede plassert ut noen fa av
denne versjonen ved noen av vare
sterste byraer.

| tillegg til billettdelen skal denne
versjonen ta seg av en del av skono-
mifunksjonen ved hvert enkelt byra.
Dette gjelder spesielt reskontro-, fak-
turerings- og inkassofunksjonene.
For @ muliggjere dette har denne ver-
sjonen noe tilleggsutstyr og utstyr
med sterre kapasitet. Dette er naer-
mere omtalt i kapitlene foran.

| pdvente av resultatene fra de ut-
redninger som er i gang angdende
mulighetene for & lage et felles bil-
lettutstedelses-, booking- og ekono-
misystem for SAS, Braathen Safe,
SJ, NSB m.fl. (SMART), vil reisebyra-
versjonen av EA forelopig bare bli ut-
plassert ved noen av vare storste by-

34 raer.

8. EA’s plass i NSB's inntektssys-
tem

8.1 Navaerende inntektssystem
Utdata for apparatet er tilpasset det
inntektssystem som var i bruk ved
igangsetting av EA-systemet. Mindre
tilpasninger til det etablerte inntekts-
system ble gjort i forbindelse med
oppstart av de nye billettmaskinene i
Drammen. Noe tilleggsutvikling var
ogsé nedvendig ved innfering av EA.
Tilleggsutviklingen og tilpasningene
dreier seg stort sett om utvikling av
nedvendige konverteringsrutiner for
inn- og utdata til apparatene. Regn-
skaps- og kontrollrutinene for EA fol-
ger i store trekk samme menster som
blir brukt for vare Grossdrucker bil-
lettmaskiner. EA kunne av den grunn

tas i bruk uten sterre endringer i Kon- .

trollkontorets og Datasentralens ar-
beidsrutiner. Dette gjelder ogsé eks-
pedisjonsstedene. Som nevnt oven-
for er utdata for apparatet tilpasset
ndvaerende inntektssystem. Dette har
medfert at de etablerte systemer for
kontroll, statistikk, salgsrapportering
osv. fortsatt kunne brukes uten andre
endringer enn mindre tilpasninger i
inndatarutinene.

8.2 Eventuelt nytt inntektssys-
tem

Som nevnt i kapitlene foran er den
delen av T9 som skulle ta seg av utvik-
lingen av nytt ekspedisjons- og inn-
tektssystem (Delprosjekt 1) overlatt
til FoU @5 og FoU T26. Dette gjelder
ogsa vurderingen av forenklet appa-
ratur for mindre og mellomstore eks-
pedisjonssteder til bruk i inntektssys-
temet.

Det er derfor pd navaerende tids-
punkt ikke mulig & si hvordan dette
systemet vil vaere nar det blir tatt i
bruk. Det som imidlertid allerede i
dag synes a veaere relativt klart, er at
EA vil fa en sentral plass i det nye sys-
temet som opprinnelig forutsatt.

9. Sluttbemerkninger

Som en sluttbemerkning kan sies at
EA i sin nadvaerende form teknisk og
funksjonelt fullt ut tilfredsstiller de
krav som det er rimelig & stille til
denne type utrustning.

Med mindre kapasitetsendringer
av det tekniske utstyret og tilleggsut-
vikling av programutrustningen kan
apparatet ta de funksjoner som for-
ventes & komme i forbindelse med
FoU @5. =]
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Forfatterregister

Amundsen, Audun: Nye Fldms-
banelokomotiver

— : Spesialvogner for transport av
langt gods

AMW se Waaler, Arne-Magnus

Andresen, Jens Kr.: Dowty's stem-
pelbremser. Hastighetsavhengige
bremser til bruk pa skiftestasjoner

Arbeidsgruppe for vurdering av
utstyr for automatisk tog-
stopp (oppnevnelse og mandat)

Arbeidsgruppe for vurdering av
utstyr for automatisk tog-
stopp: Automatisk togstopp. Re-
symé av en rapport utarbeidet av
en arbeidsgruppe bestdende av:
S. Kloster, formann, EW. Kristen-
sen, E. Eriksen, A. Solheim, R.
Reksten og B. Kristiansen

Asland, Olav: Frysestabilisering av
lesmasser. Forbindelsestunnel
ost-vest gjennom Oslo

Benneche, Harald: Hoyere reise-
hastighet — ekspresstog Oslo —
Trondheim

—: Nye dieselektriske toglokomoti-
ver for NSB (Lok type Di 4)

—: Nye elektriske lokomotiver til
NSB — loktype El 16

—: Nye elektriske lokomotiver for
NSB, loktype El 16

—: Nye elektriske lokomotiver for
NSB, loktype El 16. Rettelse av ar-
tikkel i 1977, nr. 2

Benum, Bard: Gjensidig slitasje av
hjul og skinne. q_og q,-malet som
kriterium for sikkerheten mot av-
sporing

Brennodden, Harald: Pakjenninger
i grunnen ved toggang

Bohn, Anders: Laboratorievirksom-
heten ved NSB

Borresen, Helge E.: Asynkronmo-
tordrevet diesel-elektrisk lok pre-
vet ved NSB

—: Nye elektriske lokomotiver for
NSB, loktype El 16

—: Nye elektriske lokomotiver for
NSB, loktype El 16. Rettelse av ar-
tikkel i 1977, nr. 2

Boyum, Per: Nye ekspresstogvog-
ner, NSB’s vogn type 7

—: Progressive beaerefjzerer for gods-
vogner

Eckhoff, Nils: Ny type derer pa per-
sonvogner

—: Nye personvogner

—: Ombygde personvogner for Ber-
gensbanen

Ekrann, Terje: Hjulskader om hjul-
slitasje — arsaker og mulige virke-
midler for @ redusere dem; be-
handler pa C-seksjonsmete i NJS

Engelberg, Inge M.: ASEA’s spiral-
bremser. Inntrykk fra et besek pa
Helsingborg Rangerbangérd

—: Nytt om FoU

Er se Eriksen, Erik

Eri se Eriksen, Tom

Eriksen, Erik: Ny kompressortype
pa el.lok

Eriksen, Tom: Automatisk kopling
— ny utsettelse

.—: Nytt fra ORE, UIC m.v. Fast
spalte i hvert nr. fra
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46
26

Evenmo, Ole: Bergensbanen i tun-
nel over fjellet

—: Mekanisering av linjevedlikehol-
det

—: Sneryddingen ved NSB

Evensen, Robert: Ny type spesial-
vogn Litra Lbgs for transport av
lastbeerere og containere

—: Nye bunntemmingsvogner til Ba-
neavdelingen

FTS se Tschan, Fred

Gardsjord, Svein: Planlegging av
stasjonsanlegget for Oslo Sentral-
stasjon

Gillebo, Rolf: Amerikanske bil-tog,
Auto-train. (Fra Modern Railways)

—: Bybane Tyneside SNewcastle].
(Fra Modern Railways

—: Dukcontainer for celluloseflis

—: Jernbane til Agaba, Jordan. (Fra
Railway Gazette International)

—: Nye amerikanske elektriske loko-
motivtyper. (Fra Railway locomoti-
ves and Cars)

—: Piggyback-transportene ved
NSB. Valg av utstyr

—: Tan-Zam-banen.
Railways)

Glomnes, Magne: Hoyere reise-
hastighet, et forsknings- og utvik-
lings-prosjekt ved NSB

—: Ny type overlader for dieselmoto-
rer

Gramstad, Andreas R.:
med lukkede WC-anlegg

Grondahl, A.: Utskifting av over-
bygning i A/S Holmenkolbanens
tunnel mellom Nationaltheatret og
Majorstuen stasjoner

Gronland, Stein Erik: En anven-
delse av elementser keteori pa
stremforsyningen Oslo—Lille-
strem

Gunvaldsen, Otto: Bokanmeldelse
(P.M. Kalla-Bishop: Future rail-
ways and guided transport — an
adventure in engineering)

Hagland, lvar: Sporgeometri

Hannisdahl, Terje: Damplok-nos-
talgi i stereo. (Klossek, J.C.:
Dampflok-Romantik in Stereo.
Langspielplatte mit Buch. 19')‘48

—: Kunststoffsviller neste? Fra
Schweizerische Bauzeitung)

—: Tunneltetting med PVC-duk. (Fra
Schweizerische Bauzeitung)

—: Vedlikeholdsfrie sproveksler. (Fra
Scweizerische Bauzeitung)

Hansen, Sverre Th.: Ny type opp-
varmet sikkerhetsglass monteres
pé lokomotiver og elektriske mo-
torvognsett

Hartnvark, Hakon: Lierdsen tunnel.
Frostsikring med tunnelport

—: Lierdsen tunnel — sikringsarbei-
der

—: Leerebok om frost i jord og sikring
mot teleskader. (Bokanmeldelse)

—: Overingenier Sverre Skaven-
Haug om teleforebyggende arbeid
og frost i jord

Haugen, Finn G.: Beregning av
kvasistatiske sidekrefter som opp-
trer mellom hjul og skinne i kurver

(Fra Modern

Prover
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Haugland, Hans: Japansk maéle-
vogn. (Fra Japanese Railway Engi-
neering)

HBn se Benneche, Harald

HEI se Heimsjo, Arnt

Heiberg, Thorvald: Elektrotekniske
installasjoner ved Oslo Sentralsta-
sjon

Heimsjs, Arnt: Komponentrettet
vedlikehold av trekkaggregater,
FoU-prosjekt M8

—: Teroteknologi

Hektoen, Per: Bruserien. Tekst og
bilder pa innsiden av omslaget i
hvert nummer

Hesselroth, Knut: Avsporingsindi-
kator

—: Fersteklassevogner til Iran. (Fra
Railway Gazette International)

—: En ny transsibirsk jernbane. (Fra
Ferinfor)

HH se Haugland, Hans

HHK se Hartmark, Hakon

Hiller, Turid: Anskaffelse av pulver-
godsvogner

—: Ny containertype for massegods

—: Nye pulvergodsvogner Litra Ucs

Huse, Martin: Elektronisk vognvekt
med mange muligheter

Hog se Hoglo, Kjell

Heglo, Kjell: Nye containervogner
Litra Lgjs

—: Nye tankcontainere for transport
av melk

—: En presentasjon av Euro-contai-
neren

Igelkjenn, Kare: Revisjonsterminer
for nyere godsvogner

Ingulstad, Tom: Fullprofilboring av
jernbanetunneler

IP se Pedersen, Ingolf

Johansen, Per Arne: Ny revisjons-
vogn for NSB's ledningstjeneste

—: Nytt akkumulatorlok til Lodalen

—: Teroteknologi

Karlsson, Harry: Automatisk der-
sperreanlegg

—: Gammelt materiell blir som nytt

Kloster, Sverre: Tyristortrekk-
aggregater — en ny epoke pa
trekkraftens omrade

KMA se Mathisen, Kjell

Knudsmoen, Morten: Apropos til
forlengelse av Nordlandsbanen.
(Fra Engineering News Record)

—: Forbindelsestunnel est-vest
gjennom Oslo: Planlegging av de
bygningstekniske arbeider

—: Oslo-tunnelen. Teknisk beskri-
velse

—: Stikningsplan for Oslo-tunnelen

Kristiansen, Barre: Elektrotekniske
installasjoner ved Oslo Sentralsta-
sjon

Krl se Karlssan, Harry

Lin se Lines, Arne

Lines, Arne: Nytt fra ORE, UIC m.v.
Fast spalte i hvert nummer fra
til og med

Lemsland, Otto: Forandringer pa
Minden-Deutz boggier for & for-
bedre vognenes lepeegenskaper

Leovseth, Eivinn: Forord (Oslo-
tunnelen)

—: NSB-teknikk, vart nye informa-
sjonsblad
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47

65

55
20

15
72
24

19
43
40

96

48
12
42
66

16
28
20

47
24
79

28

61

Mathisen, Kjell: Forbindelsestun-
nel @st-vest gjennom Oslo: Plan-
legging av de bygningstekniske ar-
beider

—: Fortsatt tresviller ved USA's jern-
baner. (Fra Railway Gazette Inter-
national)

—: Ny jernbanestrekning i Vest-
Tyskland (Mannheim — Stuttgart)

—: Oslo-tunnelen. Teknisk beskri-
velse

—: Rekordheye rulletrapper ved
Stockholm T-bane. (Fra Rail Engi-
neering Internztional)

—: Tunnelforbindelse ost-vest gjen-
nom Oslo. Stillingen i dag

Meu se Meulman, Jacobus J.

Meulman, Jacobus J.: Nytt fra
ORE, UIC m.v. Fast spalte i hvert
nummer fra

—: Nytt skinneprofil ORE 71. (Ar-
beidsgruppe D 120 Rapport nr. 3)

—: Sikkerhet mot avsporing av gods-
vogner ved lav hastighet

MHu se Huse, Nlartin

Milsom, Peter R.: EDB-assistert ru-
teplanlegging

MKn se Knudsmoen, Morten

Moen, Rune: TOGSIM — simule-
ringsmodell {or togfremfering.
Forsknings- og utviklingsprosjek-
ter ved NSB

Narverud, Gaute: Nytt fra Urskog-
Holandsbanen

Ness, lvar: Gjenhompressing av un-
dergang

—: Prefabrikert  fotgjenger-under-
gang trukket p3 plass

Nordby, Arild: Det indre vognren-
hold

—: Oljekontroll som et ledd i preven-
tivt vedlikehold

Nortvedt, Erling: Lofteplattform for
rullestolbrukerz pa@ de nye BF
13-vogner

—: Ny europeisk standard personvogn

Ny se Nyhus, Einar

Nyhus, Einar: Nytt lefteutstyr for
containere

Olsen, Harald: Drammen st. Utvi-
gelses— og moderniseringsarbei-

er

PAJ se Johansen, Per Arne

Pedersen, Ingolf: Mindre stey ved
nattarbeid (Fra Modern Railways)

—: Nytt fra ORE, UIC m.v. Fast spalte
i hvert nummer fra

—: Prosessregner-system styrer
U-bane-knutepunkt. (Fra Die Bun-
desbahn)

—: Vedlikeholdsopplegg for kontakt-
ledningen ved hjelp av malevogn
og EDB

Pran, Severin L.: Ny europeisk
standard personvogn

—: Statiske omformere for sikrings-
anlegg

Prestesaeter, Jan E.: UIC og ORE
— hva stér de for?

Ram se Ramstad, Gunnar

Ramberg, Leif: Ny type «gammel»
sovevogn

Ramstad, Gunnar: Hvorfor NSB
nytter «Scotchlite High Intensity
Grade» lysreiflekterende hastig-

hetssignaler

Ar

76

76
76
80

76
77

76
75
80

79

78
77
80
80
76
79

78
76

78

77

76
76

76

77
76
76
75

78

76

Nr.

w NN

Side

21
48

52

14
48
92
93
21

20

91

20

50

47

24

43
9N
70
17

22

47




4

Red.: Hvilke saker pa det internasjo-
nale plan er viktigst for NSB i
1980-arene? Redaksjonen sper de
ansvarlige for spalten «Nytt fra
ORE, UIC m.v.», Tom Eriksen, Ja-
cobus J. Meulman og Ingolf Pe-
dersen

—: Kjeere lesere (Redaksjonsutval-
get gjenoppnevnt pa ubestemt tid)

RGI se Gillebo, Rolf

RoE se Evensen, Robert

Sakshaug, Arne: Geografisk sik-
ringsanlegg og databasert mane-
versystem ved Oslo Sentralsta-
sjon

Seierstad, Helge: Oslo Sentralsta-
sjon

Staff, Finn: Linjegods lzestbzerer,
LLB. Fra idéskisse til et omfat-
tende transportsystem

Steine, Sverre K.: Hageanlegg og
beplantninger ved NSB gjennom
125 ar

—: NSB's vegetasjonskontroll og
vern av naturmiljoet

STH se Hansen, Sverre Th.

Storvik, Trygve: 8. Nordiske korro-
sjonsmete, Helsinki

—: Norges Statsbaners arbeid med
korrosjonsbeskyttelse

Sture, Per: Passasjerkomfort og
heyere hastigheter

SU se Sunde, Trygve

Sunde, Trygve: Dieseldrevet rote-
rende sneplog type DiR 3

—: Ny type to-akslet skiftetraktor

Svendsen, Jan: Skinnegdende
sveisemaskin

Svennar, Odd: Hovedoppgaver i
jernbaneteknikk ved NTH 1972—
1978

—: Oslo-tunnelen.
velse

—: Planleggingsgrunnlaget for jern-
banens forbindelsestunnel ost-
vest gjennom Oslo

Svensgy, Arne: Betongsviller i
sporveksler

Saetre, Knut: Frostsikring med iso-
lasjonsmateriale i tunneler. Be-
skrivelse av forsek utfert pa Vald-
resbanen

TeHa se Hannisdahl, Terje

Teigland, Jon: Datakommunikasjon
i NSB

Telle, Ole: 11 ars elektrisk drift pa
Bergensbanens heyfjellsstrek-
ning. Planleggingsgrunnlag — er-
faringer .

—: Ny revisjonsvogn for NSB's led-
ningstjeneste

Theisen, Stig: Kodifisering og stan-
dardisering ved NSB

THI se Hiller, Turid '

Tschan, Fred: Billettkontroll stikk-
provevis

Vinogg, Leif: Lierdsen tunnel. Frost-
sikring med tunnelport

Warud, Hans: Basisregister for data
vedrerende godsvogner

Wessel, Christopher: Innfering av
«UIC-slitasjeprofil» ved NSB.
ORE-rapport S 1002

Waaler, Arne-Magnus: Bokanmel-
delse: «Norske lok og motorvog-
ner 1.1. 1978»

Teknisk beskri-
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78
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79
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79

Nr. Side
2 74
1 4
3 4
1 18
1 10
3 60
2 30
3 14
2 7
3 65
3 58
3 15
3 64
1 4
1 5
1 3
2 41
1 14
1 19
1 2
2 4
3 12
2 45
1 9
2 43
1 23
1 22

Waaler, Arne-Magnus: Litra A —
en kontrast i jubileumsaret

—: Lokserien. Tekst og bilder pa
bakre omslagssider i hvert num-
mer (unntatt 1980, nr. 1)

Aase-Nilsen, Narve: Skiftetjeneste
pa en ny mate

Emneregister

(01—03 henviser til omslagets sider)

Akkumulatorlok se under Loko-
motiver: Skiftelok og -trakto-
rer

Arbeidsmaskiner for Baneavde-
lingen

Roter i aksjon pa Bergensbanen (om-
slagsbilde)

Sneryddingen ved NSB. Av Ole
Evenmo

Dieseldrevet roterende snoplog type
Di R 3. Av Trygve Sunde

Skinnegadende sveisemaskin. Av Jan
Svendsen

Mekanisering av linjevedlikeholdet

ASEA's spiralbremser

ASEA'’s spiralbremser. Inntrykk fra et
besok pa Helsingborg Rangerban-
gard. Av Inge M. Engelberg

Asynkronmotordrevet dieselelek-
trisk lok se under Lokomotiver:
Dieselelektriske lok

ATS se Automatisk togstopp

Automatisk dersperreanlegg
Automatisk dersperreanlegg. Av Krl

Automatisk kopling
Automatisk kopling — ny utsettelse.
Av Tom Eriksen

Automatisk togstopp

Arbeidsgruppe for vurdering av utstyr
for automatisk togstopp (oppnev-
nelse og mandat)

Togstoppsystemet (omslagsbilde)

Automatisk togstopp. Resymé av en
rapport utarbeidet av en arbeids-
gruppe bestdende av: S. Kloster,
formann, E.W. Kristensen, E. Erik-
sen, A. Solheim, R. Reksten og B.
Kristiansen

Avsporing

Avsporingsindikator. Av Knut Hessel-
roth

Gjensidig slitasje av hjul og skinne.
q,- og q,-malet som kriterium for
sikkerheten mot avsporing. Av
Bard Benum

Avsporinger skyldes ofte uheldig
samspill mellom vognens last,
konstruksjon og vedlikehold og
sporets tilstand. . . (omslagsbilde)

Sikkerhet mot avsporing av godsvog-
ner ved lav hastighet. Av Jacobus
J. Meulman
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Basisregister for godsvogner
Basisregister for data vedrerende
godsvogner. Av Hans Warud

Beholdere se Containere

Bergensbanen

Bergensbanen ved Finse (omslags-
bilde)

11 ars elektrisk drift p& Bergensba-
nens heyfjellsstrekning. Planleg-
gingsgrunnlag — erfaringer. Av
Ole Telle

Roter i aksjon pa Bergensbanen (om-
slagsbilde)

Ombygde personvogner for Bergens-
banen. Av Nils Eckhoff

Bergensbanen i tunnel over fjellet. Av
Ole Evenmo

Betongsviller
Betongsviller i sporveksler. Av Arne
Svensoy

Billettkontroll
Billettkontroll stikkprevevis. Av FTS

Boggier

Forandringer pd Minden-Deutz bog-
gier for & forbedre vognenes lope-
egenskaper. Av Otto Leamsland

Bokanmeldelser

Frost i jord, sikring mot teleskader.
Utg. av Utvalg for frost i jord. Av
Hakon Hartmark

Norsk jernbaneklubb: Norske lok og
motorvogner 1.1. 1978. Av AMW

Kalla-Bishop, P.M.: Future railways
and guided transport — an adven-
ture in engineering. Av Otto Gun-
valdsen

Bremser

Ny kompressortype pa el.lok. Av Er

ASEA's spiralbremser. Inntrykk fra et
besok pa Helsingborg Rangerban-
gard. Av Inge M. Engelberg

Dowty's stempelbremser. Hastig-
hetsavhengige bremser til bruk pa
skiftestasjoner. Av Jens Kr. And-
resen

Bruer

Se ogsa Viadukter

Bru ved Norddalsenden, Ofotbanen
km. 35.2. Av Per Hektoen

Bru over Hallingdalselva ved Svenke-
rud. Av Per Hektoen

Bru over Flisa elv pa Solerbanen. Av
Per Hektoen

Minnesund bru. Av Per Hektoen

Bru over Kjeosen og bru over Man-
dalselva, begge pa Serlandsba-
nen. Av Per Hektoen

Bru over Sarpsfossen. Av Per Hek-
toen

Bru over Sarpsfossen (ll). Av Per
Hektoen

Orkla bru pd Dovrebanen. Av Per
Hektoen

Bru over Sauerelven pa Serlandsba-
nen. Av Per Hektoen

Maling av jernbanebrua i Drammen
(omslagsbilde)
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43

01
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60

20
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95
22
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46

15

88

02
02
02
02
02
02
02
02

Bru over Moelven. Av Per Hektoen

Bevegelige bruer. Skansen bru. Av
Per Hektoen

Bevegelige bruer. Svingbru over Tista
i Halden. Av Per Hektoen

Bevegelige bruer. Bru over Dram-
menselven. Av Per Hektoen

Bevegelige bruer: Bru over Nidelva
ved Brattoera. Av Per Hektoen

Bunntgmmingsvogner
Nye bunntemmingsvogner til Bane-
avdelingen. Av RoE

Containere

En presentasjon av Euro-containeren.
Av Kjell Heglo

Dukcontainer for celluloseflis. Av RGI

Nye tankcontainere for transport av
melk. Av Kjell Heglo

Nytt lofteutstyr for containere. Av Ny

Ny containertype for massegods. Av
Turid Hiller

Ny type spesialvogn Litra Lbgs for
transport av lastbaerere og contai-
nere. Av RoE

Containervogner
Nye containervogner Litra Lgjs. Av
Heg

Damplokomotiver se Lokomotiver: Damplok

Datakommunikasjon
Datakommunikasjon i NSB. Av Jon
Teigland

Dieselelektriske lokomotiver

78
79
79
80
80

78

76
76

16
78

79

79

77

76

se Lokomotiver: Dieselelektriske lok

Dieselmotorer
Ny type overlader for dieselmotorer.
Av Magne Glomnes

Diverse

Amerikanske bil-tog, Auto-train. (Fra
Modern Railways) Av RGI

Bybane Tyneside (Newcastle). (Fra
Modern Railways) Av RGI

Damplok-nostalgi i stereo. (Klossek,
J.C.: Dampflok-Romantik in Ste-
reo. Langspielplatte mit Buch.
1974) Av TeHa

Fortsatt tresviller ved USA's jernba-
ner. (Fra Railway Gazette Interna-
tional) Av KMA

Forsteklassevogner til Iran. (Fra Rail-
way Gazette International) Av
Knut Hesselroth

Japansk malevogn. (Fra Japanese
Railway Engineering) Av HH

Jernbane til Aqaba, Jordan. (Fra Rail-
way Gazette International) Av RGI

Kunststoffsviller neste? (Fra Schwei-
zerische Bauzeitung) Av TeHa

Mindre stey ved nattarbeid. (Fra Mo-
dern Railways) Av IP

Ny jernbanestrekning i Vest-Tysk-
land. (Fra Railway Gazette Interna-
tional) Av KMA

Ny transsibirsk jernbane. (Fra Ferin-
for) Av Knut Hesselroth

Nye amerikanske elektriske lokomo-
tivtyper. SFra Railway Locomotives
and Cars) Av RGI
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Prosessregner-system styrer U-ba-
ne-knutepunkt. (Fra Die Bundes-
bahn) Av IP

Rekordheye rulletrapper ved Stock-
holm T-bane. (Fra Rail Engineering
International) Av KMA

Tan-Zam-banen. (Fra Modern Rail-
ways) Av RGI

Tunneltetting med PVC-duk. (Fra
Schweizerische Bauzeitung) Av
TeHa

Vedlikeholdsfrie sporveksler. (Fra
Schweizerische Bauzeitung) Av
TeHa

Dovrebanen

Heyere reisehastighet, et forsknings-
og utviklingsprosjekt ved NSB. Av
Magne Glomnes

Hoyere reisehastighet — ekspresstog
Oslo—Trondheim. Av HBn

Nye ekspresstogvogner, NSB’s vogn
type 7. Av Per Boyum

Dovregubben
Lokomotiv type 49. Av Arne-Magnus
Waaler

Dowty’'s stempelbremser

Dowty’'s stempelbremser. Hastig-
hetsavhengige bremser til bruk pa
skiftestasjoner. Av Jens Kr.
Andresen

Drammen stasjon

Drammen stasjon (omslagsbilde)

Drammen st. Utvidelses- og moder-
niseringsarbeider. Av Harald Ol-
sen

Dynamiske pakjenninger i grunnen

Pakjenninger i grunnen ved toggang.
Av Harald Brennodden

Dorer

Automatisk dersperreanlegg. Av Krl

Ny type derer pa personvogner. Av
Nils Eckhoff

EDB-systemer

Datakommunikasjon i NSB. Av Jon
Teigland

Vedlikeholdsopplegg for kontaktled-
ningen ved hjelp av malevogn og
EDB. Av Ingolf Pedersen

Geografisk sikringsanlegg og databa-
sert mangversystem ved Oslo
Sentralstasjon. Av Arne Sakshaug

EDB-assistert ruteplanlegging. Av
Peter R. Milsom

Ekspresstog

Heyere reisehastighet, et forsknings-
og utviklingsprosjekt ved NSB. Av
Magne Glomnes

Hoyere reisehastighet — ekspresstog
Oslo-Trondheim. Av HBn

Nye ekspresstogvogner, NSB's vogn
type 7. Av Per Beyum

Elektrisk drift

Se ogsd Lokomotiver: Elektriske
lok

11 &rs elektrisk drift pa Bergensba-
nens heyfjellsstrekning. Planleg-
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24

48
48

95

96

18
95

03

88

01

50

84

47
21

19

52

18
95

gingsgrunnlag — erfaringer. Av
Ole Telle

Elektriske lokomotiver
se Lokomotiver: Elektriske lok

Elektronisk databehandling
se EDB-systemer

Elektrotekniske installasjoner
se ogsd Kontaktledning

Geografisk sikringsanlegg og databa-
sert maneversystem ved Oslo
Sentralstasjon. Av Arne Sakshaug

Elektrotekniske installasjoner ved
Oslo Sentralstasjon. Av Thv. Hei-
berg og B. Kristiansen

Euro-containeren

En presentasjon av Euro-containeren.
Av Kjell Haglo

Europeisk standard personvogn
Ny europeisk standard personvogn.
Av Erling Nortvedt og S.L. Pran

Fjeerer
Progressive baerefjeerer for godsvog-
ner. Av Per Beyum

Flis-transport
Dukcontainer for celluloseflis. Av RGI

Flamsbanen
Nye Flamsbanelokomotiver. Av Au-
dun Amundsen

Forbindelsestunnel pst-vest
gjennom Oslo se Oslo-tun-
nelen

FoU-virksomhet
Nytt om FoU. Av Inge M. Engelberg

Frontruter

Ny type oppvarmet sikkerhetsglass
monteres pa lokomotiver og elek-
triske motorvognsett. Av STH

Frostsikring

Leerebok om frost i jord og sikring
mot teleskader (Bokanmeldelse)
Av HHK

Lierdsen tunnel. Frostsikring med
tunnelport. Av Hakon Hartmark og
Leif Vinogg

Frostsikring med isolasjonsmateriale
i tunneler. Beskrivelse av forsek
utfert pd Valdresbanen. Av Knut
Seetre

Er sporet jevnt nok for ballasttoget?
Skumplastplater er utlagt som te-
leisolasjon pa tidligere grusballas-
tert strekning (omslagsbilde)

Overingenier Sverre Skaven-Haug
om teleforebyggende arbeid og
frost i jord. Av Hakon Hartmark

Frysestabilisering

Frysestabilisering av lesmasser. For-
bindelsestunnel est-vest gjennom
Oslo. Av Olav Asland

Fullprofilboring
Fullprofilboring av jernbanetunneler.
Av Tom Ingulstad
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Funksjonshemmede

Lafteplattform for rullestolbrukere pa
de nye BF 13-vogner. Av F. (trykk-
feil for E.) Nortvedt

Gartnervirksomhet

Hageanlegg og beplantninger ved
NSB gjennom 125 ar. Av Sverre K.
Steine

Geografiske sikringsanlegg

Geografisk sikringsanlegg og databa-
sert meversystem ved Oslo Sen-
tralstasjon. Av Arne Sakshaug

Geoteknikk

Leerebok om frost i jord og sikring
mot teleskader. (Bokanmeldelse)
Av HHK

Overingenier Sverre Skaven-Haug
om teleforebyggende arbeid og
frost i jord. Av Hakon Hartmark

Pakjenninger i grunnen ved toggang.
Av Harald Brennodden

Ar

78

79

78

76

79
80

Godsvogner se Vogner: Godsvogner

Hageanlegg

Hageanlegg og beplantninger ved
NSB gjennom 125 ar. Av Sverre K.
Steine

Hastighet se Hoyere reisehastighet

Hastighetssignaler se Signaler

Hjul/skinne-forhold

Innfering av «UIC-slitasjeprofil» ved
NSB. ORE-rapport S 1002. Av
Christopher Wessel

Hjul/skinne (omslagsbilde)

Gjensidig slitasje av hjul og skinne.
q,- og q,-malet som kriterium for
sikkerheten mot avsporing. Av
Bard Benum

Beregning av kvasistatiske sidekref-
ter som opptrer mellom hjul og
skinne i kurver. Av Finn G. Haugen

Hjulskader og hjulslitasje — &rsaker
og mulige virkemidler for & redu-
sere dem; behandlet pad C-sek-
sjonsmete i NJS. Av Terje Ekrann

Holmenkolbanen, A/S

Utskifting av overbygning i A/S Hol-
menkolbanens tunnel mellom Na-
tionaltheatret og Majorstuen sta-
sjoner. Av A. Grendahl

Hovedoppgaver i jernbaneteknikk

Hovedoppgaver i jernbaneteknikk
ved NTH 1972—1978. Av 0Odd
Svennar

Fullprofilboring av jernbanetunneler.
Av Tom Ingulstad

Hoyere reisehastighet

Hoyere reisehastighet, et forsknings-
og utviklingsprosjekt ved NSB. Av
Magne Glomnes

Hovyere reisehastighet — ekspresstog
Oslo-Trondheim. Av HBn

Passasjerkomfort og heyere hastig-
heter. Av Per Sture
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76

79

80

79
80

77
78
19

Nr.

Side

20

60

95

58
84

60

23
01

34

82

67

94

80

18
65

Internasjonale
Den se UIC

jernbaneunion,

Isproblemer se Frostsikring

Kapasitetsheregning

En anvendelse av elementser koteori
pa stremforsyningen Oslo—Lille-
strem. Av Stein Erik Grenland

Kodifisering
Kodifisering og standardisering ved
NSB. Av Stig Theisen

Komfort
Passasjerkomfort og heyere hastig-
heter. Av Per Sture

Komponentrettet vedlikehold

Komponentrettet vedlikehold av
trekkaggregater, FoU-prosjekt
M 8. Av Arnt Heimsjo

Kompressorer
Ny kompressortype pé el.lok. Av Er

Kontaktledning

Vedlikeholdsopplegg for kontaktled-
ningen ved hjelp av mélevogn og
EDB. Av Ingolf Pedersen

Ny revisjonsvogn for NSB's lednings-
tjeneste. Av Ole Telle

NSB’s nye revisjonsvogn for led-
ningstjenesten (omslagsbilde)

Ny revisjonsvogn for NSB's lednings-
tieneste. Av P.A.J.

Korrosjon

Norges statsbaners arbeid med kor-
rosjonsbeskyttelse. Av  Trygve
Storvik

8. Nordiske korrosjonsmete, Helsinki.
Av Trygve Storvik

Krengende vogner

Hayere reisehastighet, et forsknings-
og utviklingsprosjekt ved NSB. Av
Magne Glomnes

Kurver

Beregning av kvasistatiske sidekref-
ter som opptrer mellom hjul og
skinne i kurver. Av Finn G. Haugen

Koteori

En anvendelse av elementaer koteori
pd stromforsyningen Oslo-Lille-
strem. Av Stein Grenland

Laboratorievirksomhet
Laboratorievirksomheten ved NSB.
Av Anders Bohn

Lastbarere

En presentasjon av Euro-containeren.
Av Kjell Heglo

Linjegods lastbaerer, LLB. Fra idé-
skisse til et omfattende transport-
system. Av Finn Staff

Ny type spesialvogn Litra Lbgs for
transport av lastbaerere og contai-
nere. Av RoE

Ledningstjeneste
Ny revisjonsvogn for NSB's lednings-

Ar
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78

79

71

77

77
78
78
78
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78

77

76

77

75

76

78

79
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39

12

65

55

46

14

82

39




tjeneste. Av Ole Telle

NSB’s nye revisjonsvogn for led-
ningstjenesten (omslagsbilde)

Ny revisjonsvogn for NSB's lednings-
tijeneste. Av P.A.J.

Lierasen tunnel

Lierdsen tunnel — sikringsarbeider.
Av Hakon Hartmark

Lierasen tunnelport (omslagsbilde)

Lierdsen tunnel. Frostsikring med
tunnelport. Av Hakon Hartmark og
Leif Vinogg

Linjegods lastbzerer

Linjegods lastbaerer, LLB. Fra ide-
skisse til et omfattende transport-
system. Av Finn Staff

Linjevedlikehold
Mekanisering av linjevedlikeholdet.
Av Ole Evenmo

Lokomotiver

Lokserien. Tekst og bilder. Av Arne-
Magnus Waaler. Bakre omslags-
sider i hvert nr. unntatt 1980, nr. 1

Lokomotiver: Damplok
Litra A — en kontrast i jubileumsaret.
Av Arne-Magnus Waaler
Lokomotiv Litra A
Lokomotiv hovedtype 2
Lokomotiv hovedtype 7
Lokomotiv type 9
Lokomotiv type 18
Lokomotiv type 20
Lokomotiv type 21
Lokomotiv type 24
Lokomotiv type 25
Lokomotiv type 26
Lokomotiv type 27
Lokomotiv type 30
Lokomotiv type 31
Lokomotiv type 32
Lokomotiv type 41
Lokomotiv type 49

Lokomotiver: Dieselelektriske lok

Asynkronmotordrevet dieselelektrisk
lok prevet ved NSB. Av Helge E.
Berresen

Ny dieselelektriske toglokomotiver
for NSB (Lok type Di 4). Av HBn

Lokomotiver: Elektriske lok

Lokomotiv type El 1

Lokomotiv type El 2

Lokomotiv type El 3

Lokomotiv type El 4

Lokomotiv type El b

Lokomotiv type El 6

Lokomotiv type EI 7

Lokomotiv type El 8

Lokomotiv type EI 9

Lokomotiv type El 9. Rettelse til
lokserien i 1978, nr. 1

Lokomotiv type EI 10

Lokomotiv type El 11

Lokomotiv type El 11. Rettelse til
Lokserien i 1978, nr. 3

Lokomotiv type El 12

Lokomotiv type El 13

Lokomotiv type El 14

8 Lokomotiv type El 15
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Side
4

1
16

10

62
03
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23
47
23
23
23
03
Al
99
75
03
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03

62
18

03
03
03
03
03
03
03
03
23

22
23
23

23
23
47
71
75

Lokomotiv type El 16

El 16 under montering pa Stremmens
Veerksted (omslagsbilde)

Nye elektriske lokomotiver til NSB —
loktype El 16. Av Harald Benneche

Nye elektriske lokomotiver for NSB,
loktype El 16. Av Harald Benneche
og Helge E. Berresen

Nye elektriske lokomotiver for NSB,
loktype El 16. Rettelse av artikkel i
1977, nr. 2. Av Harald Benneche og
Helge E. Berresen

Tyristortrekkaggregater — en ny
epoke péa trekkraftens omrade. Av
Sverre Kloster

Heyere reisehastighet, et forsknings-
og utviklingsprosjekt ved NSB. Av
Magne Glomnes

Heyere reisehastighet — ekspresstog
Oslo—Trondheim. Av HBn

Nye FLamsbanelokomotiver. Av Au-
dun Amundsen
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77
76

77

77

76

77
78
80

Lokomotiver: Skiftelok og —traktorer

Nytt akkumulatorlok til Lodalen. Av
PAJ

Lokomotiv type El
Magnus Waaler

Lokomotiv type 25. Av Arne-Magnus
Waaler

Ny type to-akslet skiftetraktor. Av
Trygve Sunde

10. Av Arne-

Lofteutstyr

Nytt lefteutstyr for containere. Av Ny

Lofteplattform for rullestolbrukere pa
de nye BF 13-vogner. Av F. (trykk-
feil for E.) Nortvedt

Maling

Maling av jernbanebrua i Drammen
(omslagsbilde)

Norges statsbaners arbeid med kor-
rosjonsbeskyttelse. Av Trygve
Storvik

Mangversystemer

Geografisk sikringsanlegg og databa-
sert maneversystem ved Oslo
Sentralstasjon. Av Arne Sakshaug

77
78
78
78

78

78

78

78

78

Massegodscontainere se Containere

Melketransport
Nye tankcontainere for transport av
melk. Av Kjell Heglo

Minden-Deutz boggier

Forandringer p& Minden-Deutz bog-
gier for a forbedre vognenes lope-
egenskaper. Av Otto Lemsland

Motoroljer
Oljekontroll som er ledd i preventivt
vedlikehold. Av Arild Nordby

Motorvogner

Tyristortrekkaggregater — en ny
epoke pa trekkraftens omrade. Av
Sverre Kloster

Hoyere reisehastighet, et forsknings-
og utviklingsprosjekt ved NSB. Av
Magne Glomnes

Bokanmeldelse: «Norske lok og mo-
torvogner 1.1. 1978». Av AMW

76

77

79

76

77

Nr.

w NN

Side
99

01
61

30

49

79
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20

20

72

61

79

22




Museumsbaner
Nytt fra Urskog-Helandsbanen. Av
Gaute Narverud

Moter

8. Nordiske korrosjonsmete, Helsinki.
Av Trygve Storvik

Hjulskader og hjulslitasje — &rsaker
og mulige virkemidler for & redu-
sere dem; behandlet pd C-sek-
sjonsmete i NJS. Av Terje Ekrann

Malevogner

Vedlikeholdsopplegg for kontaktled-
ningen ved hjelp av méalevogn og
EDB. Av Ingolf Pedersen

Nordisk korrosjonsmete
8. Nordiske korrosjonsmote, Helsinki.
Av Trygve Storvik

Nordiska jarnvigsmannasiliskapet

Hjulskade og hjulslitasje — arsaker
og mulige virkemidler for & redu-
sere dem; behandlet pad C-sek-
sjonsmete i NJS. Av Terje Ekrann

Norsk jernbaneklubb: Norske
lok og motorvogner 1.1. 1978
Bokanmeldelse: «Norske lok of mo-
torvogner 1.1. 1978». Av AMW
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77

78

79

77

78

79

79

Nr.

2

1

NTH. Institutt for veg- og jernbaneteknikk

Hovedoppgaver i jernbaneteknikk
ved NTH 1972—1978. Av Odd
Svennar

Fullprofilboring av jernbanetunneler.
Av Tom Ingulstad

Oljekontroll
Oljekontroll som et ledd i preventivt
vedlikehold. Av Arild Nordby

Ombygging av rullende materiell

Gammelt materiell blir som nytt. Av
Krl.

Ombygde personvogner for Bergen-
banen. Av Nils Eckhoff

Forandringer pd4 Minden-Deutz bog-
gier for & forbedre vognenes lepe-
egenskaper. Av Otto Lomsland

Ny type «gammel» sovevogn. Av Leif
Ramberg

Nye Flamsbanelokomotiver. Av Au-
dun Amundsen

Omformere
Statiske omformere for sikringsan-
legg. Av Severin L. Pran

Omslagsbilder

Anleggsomradet for Oslo Sentralsta-
sjon desember 1976

Avsporinger skyldes ofte uheldig
samspill mellom vognens last,
konstruksjon og vedlikehold og
sporets tilstand. Hovedartikkelen i
dette nummer behandler avspo-
ringssikkerhet for godsvogner

Bergensbanen ved Finse

Drammen stasjon

El 16 under montering p& Stremmens
Veerksted

Er sporet jevnt nok for ballasttoget?
Skumplastplater er utlagt som te-
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77

17
78
80
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76

80
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Side

48

67

43

67

22

80

24
60

61
22
70

70

01

45
01
01

01

leisolasjon pa tidligere grusballas-
tert strekning

Hjul/skinne

Lierdsen tunnelport

Maling av jernbanebrua i Drammen

Mekanisert sportjustering ved NSB

NSB’s nye revisjonsvogn for led-
ningstjenesten

Nye metoder for bygging av under-
ganger. Skinnegangen er avstivet
mens en prefabrikert undergang
presses pa plass under sporene

Roter i aksjon pa Bergensbanen

Togstoppsystemet

Tunnelmunningen ved Oslo S

Vestre tunnelinnslag ved Olav Kyrres
plass

ORE (Office de Recherches et d’Essais)

UIC og ORE — hva star de for? AvJan
E. Prestesaeter

Nytt skinneprofil ORE 71. (Arbeids-
gruppe D 120 — Rapport nr. 3). Av
Jacobus J Meulman

Innfering av «UIC-slitasjeprofil» ved
NSB. ORE-rapport S 1002. Av
Christopher Wessel

Nytt fra ORE, UIC m.v. Av Lin — IP —
Meu—Eri. Fast spalte i hvert num-
mer fra

Hvilke saker pa det internasjonale
plan er viktigst for NSB i
1980-arene? Redaksjonen sper de
ansvarlige for spalten «Nytt fra
ORE, UIC m.v.», Tom Eriksen, J.
Meulman og |. Pedersen

Oslo Sentralstasjon

Anleggsomradet for Oslo Sentralsta-
sjon desember 1976 (omslags-
bilde)

Planlegging av stasjonsanlegget for
Oslo Sentralstasjon. Av Svein
Gardsjord

Oslo Sentralstasjon. Av Helge Seier-
stad

Geografisk sikringsanlegg og databa-
sert mangversystem ved Oslo
Sentralstasjon. Av Arne Sakshaug

Tunnelmunningen ved Oslo S. (om-
slagsbilde)

Elektrotekniske installasjoner ved
Oslo Sentralstasjon. Av Thv. Hei-
berg og B. Kristiansen.

Oslo-tunnelen

Planleggingsgrunnlaget for jernba-
nens forbindelsestunnel est—vest
gjennom Oslo. Av Odd Svennar

Forbindelsestunnel est—vest gjen-
nom Oslo: Planlegging av de byg-
ningstekniske arbeider. Av Kjell
Mathisen og Morten Knudsmoen

Frysestabilisering av lesmasser. For-
bindelsestunnel est—vest gjen-
nom Oslo. Av Olav Asland

Tunnelforbindelse ost—vest gjen-
nom Oslo. Stillingen i dag. Av
KMA

Stikningsplan for Oslo-tunnelen. Av
Morten Knudsmoen

Tunnelmunningen ved Oslo S. (Om-
slagsbilde)

Forord (Oslo-tunnelen). Av Eivinn
Lavseth
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3 49
2 01
1 1
2 1
1 1
3 1
& T
3 O
2 25
1 1
1 44
1 17
1 21
1 23
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4 0
4 74
1 18
3 4
1 1
2 65
1 3
1 9
4 87
1 28
1 20
1 1
1 4




Oslo-tunnelen. Teknisk beskrivelse.
Av Odd Svennar, Kjell Mathisen
og Morten Knudsmoen

Vestre tunnelinnslag ved Olav Kyrres
plass (omslagsbilde)

Overbygning

Sporgeometri. Av Ivar Hagland

Er sporet jevnt nok for ballasttoget?
Skumplastplater er utlagt som te-
leisolasjon pa tidligere grusballas-
tert strekning (omslagsbilde)

Utskifting av overbygning i A/S Hol-
menkolbanens tunnel mellom Na-
tionaltheatret og Majorstuen sta-
sjoner. Av A. Grendahl

Overladere
Ny type overlader for dieselmotorer.
Av Magne Glomnes

Personvogner se Vogner: Personvogner

Piggyback-transport
Piggyback-transportene ved NSB.
Valg av utstyr. Av Rolf Gillebo

Ar

80
80

78

80

79

76

Profiler se Skinneprofil; Slitasjeprofil

Pulvergodsvogner

Anskaffelse av pulvergodsvogner. Av
THi

Nye pulvergodsvogner Litra Ucs. Av
Turid Hiller

Redaksjonelt

NSB-teknikk, vart nye informasjons-
blad. Av Eivinn Levseth

Kjeere lesere (Redaksjonsutvalget
gjenoppnevnt pa ubestemt tid). Av
Red.

Hvilke saker pd det internasjonale
plan er viktigst for NSB i
1980-arene? Redaksjonen spor de
ansvarlige for spalten «Nytt fra
ORE, UIC m.v.», Tom Eriksen, J.
Meulman og |. Pedersen

Reisehastighet se Hoyere reise-
hastighet

Renhold
Det indre vognrenhold. Av Arild
Nordby

Rettelser

Nye elektriske lokomotiver for NSB
loktype El 16. Rettelse av artikkel i
1977, nr. 2. Av Harald Benneche og
Helge E. Borresen

Lokomotiv type El 9. Rettelse til lok-
serien i 1978, nr. 1. Av Arne-
Magnus Waaler

Lefteplattform for rullestolbrukere pa
de nye BF13-vogner. Av F.(trykk-
feil for E.) Nortvedt

Lokomotiv type El 11. Rettelse til lok-
serien i 1978, nr. 3. Av Arne-
Magnus Waaler

Revisjonsterminer
10 Revisjonsterminer for nyere gods-
vogner. Av Kare Igelkjon
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80

76

77

78

79

77

Nr. Side
1 5
1 44
2. 1
3 49
3 94
2 44
2 39
3 19
2 40
1 2
1 4
2 74
1 21
3 49
2 22
1 23
3 66

Revisjonsvogner

Ny revisjonsvogn for NSB’s lednings-
tieneste. Av Ole Telle

NSB’s nye revisjonsvogn for led-
ningstjenesten (omslagsbilde)

Ny revisjonsvogn for NSB’s lednings-
tieneste. Av P. A. J.

Roterende sneploger se Sneryd-
dingsmateriell

Rullende materiell seLokomo-
tiver; Motorvogner; Sneryd-
dingsmateriell; Vogner

Rullestolbrukere

Lefteplattform for rullestolbrukere pa
de nye BF 13-vogner. Av F. (trykk-
feil for E.) Nortvedt

Ruteplanlegging
EDB-assistent ruteplanlegging. Av
Peter R. Milsom

Signaler

Hvorfor NSB nytter «Scotchlite High
Intensity Grade» lysreflekterende
hastighetssignaler. Av Ram

Sikkerhetsglass

Ny type oppvarmet sikkerhetsglass
monteres pa lokomotiver og elek-
triske motorvognsett. Av STH

Sikringsanlegg

Statiske omformere for sikringsan-
legg. Av Severin L. Pran

Geografisk sikringsanlegg og databa-
sert maneversystem ved Oslo
Sentralstasjon. Av Arne Sakshaug

Simulering

TOGSIM — simuleringsmodell for
togfremfering. Forsknings- og ut-
viklingsprosjekter ved NSB. Av
Rune Moen

Skaven-Haug, Sverre

Overingenier Sverre Skaven-Haug
om teleforebyggende arbeid og
frost i jord. Av Hakon Hartmark

Skifteanordninger
Skiftetjeneste pd en ny méate. Av
Narve Aase-Nilsen

Skiftelok og -traktorer se Loko-
motiver: Skiftelok og -trakto-
rer

Skinne- se ogsa Hjul/skinne-forhold

Skinneprofil

Nytt skinneprofil ORE 71. (Arbeids-
gruppe D 120 — Rapport nr. 3). Av
Jacobus J. Meulman

Skinnesveisemaskin
Skinnegadende sveisemaskin. Av Jan
Svendsen

Slitasjeprofil

Innfering av «UIC-slitasjeprofil» ved
NSB. ORE-rapport S 1002. Av
Christopher Wessel
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77
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Nr. Side
2 4
3 1
3 16
3 2
3 b2
2 47
4 95
3 70
3 4
2 14
3 58
1 23
1 21
3 64
1 23




Sneryddingsmateriell

Roter i aksjon pa Bergensbanen (om-
slagsbilde)

Sneryddingen ved NSB. Av Ole
Evenmo

Dieseldrevet roterende sneplog type
Di R 3. Av Trygve Sunde

Sovevogner se Vogner: Sove-

vogner

Spesialvogner se Vogner: Spe-
sialvogner

Spor se Overbygning

Sporbremser

ASEA's spiralbremser. Inntrykk fra et
besek pa Helsingborg Rangerban-
gard. Av Inge M. Engelberg

Dowty’'s stempelbremser. Hastig-
hetsavhengige bremser til bruk pa
skiftestasjoner. Av Jens Kr.
Andresen

Sporgeometri
Sporgeometri. Av lvar Hagland

Sporjustering
Mekanisert sporjustering ved NSB
(omslagsbilde)

Sporveksler
Betongsviller i sporveksler. Av Arne
Svensey

Standard personvogn
Ny europeisk standard personvogn.
Av Erling Nortvedt og S. L. Pran

Standardisering
Kodifisering og standardisering ved
NSB. Av Stig Theisen

Stasjoner se Drammen stasjon;
Oslo Sentralstasjon

Stikningsplaner
Stikningsplan for Oslo-tunnelen. Av
Morten Knudsmoen

Stremforsyning

En anvendelse av elementer keteori
pa stremforsyningen Oslo—Lille-
strom. Av Stein Erik Grenland

Sviller
Betongsviller i sporveksler. Av Arne
Svensoy

Sveisemaskin
Skinnegéende sveisemaskin. Av Jan
Svendsen

Tankcontainere se Containere

Teknisk laboratorium
Laboratorievirksomheten ved NSB.
Av Anders Bohn

Teleforebyggende arbeid
se ogsa Frostsikring

Laerebok om frost i jord og sikring
mot teleskader. (Bokanmeldelse).
Av HHK
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79
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01
50
58
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88

1

4

91

20

39

41

64

95

Er sporet jevnt nok for ballasttoget?
Skumplastplater er utlagt som te-
leisolasjon pa tidligere grusballas-
tert strekning (omslagsbilde)

Overingenier Sverre Skaven-Haug
om teleforebyggende arbeid og
frost i jord. Av Hdkon Hartmark

Teroteknologi
Teroteknologi. Av PAJ/Hei

Togfremfering

TOGSIM — simuleringsmodell for
togfremfering. Forsknings- og ut-
viklingsprosjekter ved NSB. Av
Rune Moen

Togstopp, automatisk se Auto-

matisk togstopp

Toilettsystemer
Prover med lukkede WC-anlegg. Av
Andreas R. Gramstad

Trekkaggregater se Lokomoti-
ver; Motorvogner

Tunneler

Planleggingsgrunnlaget for jernba-
nens forbindelsestunnel @st—vest
gjennom Oslo. Av Odd Svennar

Lierdsen tunnel — sikringsarbeider.
Av Hakon Hartmark

Frysestabilisering av lesmasser. For-
bindelsestunnel ost—vest gjen-
nom Oslo. Av Olav Asland

Tunnelforbindelse est—vest gjen-
nom Oslo. Stillingen i dag. Av
KMA

Bergensbanen i tunnel over fjellet. Av
Ole Evenmo

Lierdsen tunnelport (omslagsbilde)

Lierdsen tunnel. Frostsikring med
tunnelport. Av Hakon Hartmark og
Leif Vinogg

Frostsikring med isolasjonsmateriale
i tunneler. Beskrivelse av forsek
utfert pd Valdresbanen. Av Knut
Satre

Stikningsplan for Oslo-tunnelen. Av
Morten Knudsmoen

Tunnelmunningen ved Oslo S. (om-
slagsbilde)

Forord (Oslo-tunnelen). Av Eivinn
Lovseth

Oslo-tunnelen. Teknisk beskrivelse.
Av Odd Svennar, Kjell Mathisen
og Morten Knudsmoen

Vestre tunnelinnslag ved Olav Kyrres
plass (omslagsbilde)

Fullprofilboring av jernbanetunneler.
Av Tom Ingulstad

Utskifting av overbygning i A/S Hol-
menkolbanens tunnel mellom Na-
tionaltheatret og Majorstuen sta-
sjoner. Av A. Grendahl

Tyristortrekkaggregater se under
Lokomotiver: Elektriske lok;
Motorvogner

UIC (Union Internationale des
Chemins de fer)

UIC og ORE — hva star de for? Av Jan
E. Prestesaeter
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80

75
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49

58

20

14

24

62

87

28
20

14
20

80
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Innfering av «UIC-slitasjeprofil» ved
NSB. ORE-rapport S 1002. Av
Christopher Wessel

Nytt fra ORE, UIC m.v. Av Lin — IP —
Meu — Eri. Fast spalte i hvert
nummer fra

Hvilke saker pa det internasjonale
plan er viktigst for NSB i
1980-arene? Redaksjonen sper de
ansvarlige for spalten «Nytt fra
ORE, UIC m.v.», Tom Eriksen, J.
Meulman og |. Pedersen

Underganger

Nye metoder for bygging av under-
ganger. Skinnegangen er avstivet
mens en prefabrikert undergang
presses pa plass under sporene
(omslagsbilde)

Gjennompressing av undergang. Av
Ivar Ness

Prefabrikert fotgjenger-undergang
trukket pa plass. Av Ivar Ness

Urskog—Hglandsbanen
Nytt fra Urskog—Helandsbanen. Av
Gaute Narverud

Valdresbanen

Frostsikring med isolasjonsmateriale
i tunneler. Beskrivelse av forsek
utfort pa Valdresbanen. Av Knut
Satre

Vedlikehold

se ogsa Linjevedlikehold

Vedlikeholdsopplegg for kontaktled-
ningen ved hjelp av malevogn og
EDB. Av Ingolf Pedersen

Komponentrettet vedlikehold av
trekkaggregater, FoU-prosjekt
M8. Av Arnt Heimsjoe

Revisjonsterminer for nyere gods-
vogner. Av Kére Igelkjon

Ny revisjonsvogn for NSB's lednings-
tieneste. Av Ole Telle

NSB’s nye revisjonsvogn for led-
ningstjenesten (omslagsbilde)

Ny revisjonsvogn for NSB's lednings-
tieneste. Av P. A. J.

Oljekontroll som et ledd i preventivt
vedlikehold. Av Arild Nordby

Vegetasjonskontroll
NSB's vegetasjonskontroll og vern av
naturmiljeet. Av Sverre K. Steine

Vekselflak/vekselbeholdere

En presentasjon av Euro-containeren.
Av Kjell Heglo

Linjegods lastbeerer, LLB. Fra idé-
skisse til et omfattende transport-
system. Av Finn Staff

Ny type spesialvogn Litra Lbgs for
transport av lastbaerere og contai-
nere. Av RoE

Viadukter
Viadukter: Av Per Hektoen
Viadukter Il. Av Per Hektoen

Vogner: Godsvogner

Basisregister for data vedrerende
godsvogner. Av Hans Warud

Progressive beaerefjaerer for godsvog-
ner. Av Per Boyum

12 Nye containervogner Litra Lgjs. Av

Hog

Ar
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23

74

77
92
93

48

14

43

55
66

16

30

42

10

45

43
89

Revisjonsterminer for nyere gods-
vogner. Av Kére Igelkjen

Anskaffelse av pulvergodsvogner. Av
THi

Nye pulvergodsvogner Litra Ucs. Av
Turid Hiller

Ny type spesialvogn Litra Lbgs for
transport av lastbaerere og contai-
nere. Av RoE

Sikkerhet mot avsporing av godsvog-
ner ved lav hastighet. Av Jacobus
J. Meulman

Spesialvogner for transport av langt
gods. Av Audun Amundsen

Vogner: Personvogner

Gammelt materiell blir som nytt. Av
Krl.

Nye personvogner. Av Nils Eckhoff

Automatisk dersperreanlegg. Av Krl

Ny europeisk standard personvogn.
Av Erling Nortvedt og S. L. Pran

Ombygde personvogner for Bergens-
banen. Av Nils Eckhoff

Forandringer p4 Minden-Deutz bog-
gier for & forbedre vognenes lope-
egenskaper. Av Otto Lemsland

Ny type derer pa personvogner. Av
Nils Eckhoff

Lefteplattform for rullestolbrukere pé
de nye BF 13-vogner. Av F. (trykk-
feil for E.) Nortvedt

Nye ekspresstogvogner, NSB’'s vogn
type 7. Av Per Beyum

Vogner: Sovevogner
Ny type «kgammel» sovevogn. Av Leif
Ramberg

Vogner: Spesialvogner

Piggyback-transportene ved NSB.
Valg av utstyr. Av Rolf Gillebo

Nye containervogner Litra Lgjs. Av
Heg

Skinnegadende sveisemaskin. Av Jan
Svendsen

Nye bunntemmingsvogner til Bane-
avdelingen. Av RoE

Ny revisjonsvogn for NSB's lednings-
tjieneste. Av Ole Telle

NSB's nye revisjonsvogn for led-
ningstjenesten (omslagsbilde)

Ny revisjonsvogn for NSB'’s lednings-
tieneste. Av P. A. J.

Anskaffelse av pulvergodsvogner. Av
THi

Lefteplattform for rullestolbrukere pa
de nye BF 13-vogner. Av F. (trykk-
feil for E.) Nortvedt

Nye pulvergodsvogner Litra Ucs. Av
Turid Hiller

Ny type spesialvogn Litra Lbgs for
transport av lastbzerere og contai-
nere. Av RoE

Spesialvogner for transport av langt
gods. Av Audun Amundsen

Vognrenhold
Det indre wvognrenhold. Av Arild
Nordby

Vognvekter
Elektronisk vognvekt med mange mu-
ligheter. Av MHu

WC-anlegg
Prover med lukkede WC-anlegg. Av
Andreas R. Gramstad
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Beskrivelse av et kesystem

Et kesystem er karakterisert ved at et
antall kunder ensker eller krever be-
tiening og at det er lagt visse restrik-
sjoner pa betjeningen. Ved begrens-
ninger vil de enkelte betjeningsan-
ordningene kunne danne flaskehalser
i systemet for kortere eller lengre tid.
Figur 1 viser et koasystem.

Kundene kommer inn i systemet et-
ter en ankomstfordeling, som kan
veere en tilfeldig sannsynlighetsfor-
deling, og blir betjent i en eller flere
betjeningskanaler.  Betjeningstiden
for en kunde i systemet kan falge en
vilkarlig statistisk fordeling.

Et kesystem kan ha ulike antall ka-
naler, dvs. steder hvor kundene tilbys
(likeverdig) betjening. Det tillates
bare én kunde til betjening i én kanal
om gangen. | et jernbaneanlegg vil
antall kanaler f.eks. vaere antall like-
verdige spor pa en stasjon.

Et eksempel pa et kesystem er be-
tjening av kunder pa et posthus. Der
vil antall luker begrense antall kunder
som kan betjenes samtidig.

Opphopninger i systemet oppstar
ved ikke-regulzere ankomster og/eller
ved variasjoner i betjeningstiden eller
nar det ankommer flere kunder enn
man kan betjene. Disse ikke-regulari-
tetene eller variasjonene har en imid-
lertid forsekt &8 beskrive ved de sann-
synlighetsfordelinger ankomstene og
betjeningstidene folger. Behandlin-
gen av keproblemet bygger séledes
pa statistiske metoder.

Et kesystem beskrives vanligvis
ved relasjonen (a/b/c): (d/e/f) hvor
bokstavene angir:

a — hvilke ankomstmenster som
nyttes

b — hvilke betjeningsmenster som
nyttes

¢ — antall kanaler

d — kedisiplin.

Her velges FCFS (first come,
first served)

e — antall keplasser

f — antall potensielle kunder.

| de resultater som her presente-
res, er kemodellen (M/M/c): (FCFS/
co /oo) nyttet. M angir at ankomstin-
tervaller og betjeningstider er ekspo-
nensialfordelte. Vi forutsetter at det
ikke er begrensning i antall keplasser,
(dvs. det er ikke mulig 8 avvise et
tog), og at det ikke er noen begrens-
ning for hvor mange kunder som kan
ankomme systemet.

Metode for kapasitetsberegning
av jernbaneanlegg

For & vurdere koteorien som metode
for kapasitetsstudier av sporanlegg,
er det valgt & beregne et anlegg,
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Fig. 4. Forenkling av studieomrédet.

Skeyen snustasjon, der det foreld
flere alternative utforminger, og hvor
trafikkmengder og ruteopplegg var
fastlagt.

Figur 2 viser skissemessig stasjo-
nens sporforbindelser og figur 3 viser
de skjematiske sporplanene for de al-
ternative utforminger av stasjonen.

Alternativ A er NSB's plan for fer-
dig utbygd stasjon. Alternativ B er et
eksternt forslag som er kapasitetsbe-
regnet ved hjelp av keteori ved Den
Polytekniske Laereranstalt i Danmark.
Alternativ C er et annet eksternt for-
slag.

Nodvendige trafikkdata for hvert al-
ternativ er tatt fra det fastlagte rute-
opplegg.

Metoden for kapasitetsvurderinger
av anleggene kan sammenfattes i
seks punkter:

1. Pa grunnlag av kjennskapet til tra-

fikkavviklingen tar en fra hele an-
legget ut delsystemer for neer-
mere studier.

2. For hvert delsystem bestemmes
antall kanaler.

3. For de enkelte delsystemer finnes
trafikkdata, dvs. ankomstinterval-
ler og betjeningstider med sine re-
spektive gjennomsnittsverdier og
variasjonskoeffisienter.

4. Pa bakgrunn av dette velges ko-
modell.

5. Kapasiteten beregnes for hvert
delsystem.

6. Totalvurdering av sporanleggets
kapasitetsforhold.

Metoden innebzerer at en i stedet
for @ studere hele anlegget pd en

gang tar ut deler og studerer kapasi- 35
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Fig. 5. Undersokte delsystem utenfor ven-
desporene i alternativ A.
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Fig. 6. Undersokte delsystem utenfor ven-
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Fig. 7. Undersokte delsystem utenfor ven-
deanlegget i alternativ C.

=

snitt 3

= e , @, | morgen- og ettermid-
dagsrushet. Tilsvarende finner en
togenes betjeningstider, dvs. tiden
et tog  belaster delsystemet,
b, ,....bp. Gjennomsnittlig tid mel-
lom ankomstene, a, og gjennomsnitt-
lig betjeningstid, b, beregnes,
samt standardavviket for a og b, SD,
og SD,. Med disse kjente storrelser
beregnes variasjonskoeffisientene

SDa og Cb o SDb
a b

og ut fra disse verdiene finnes den
statistiske fordeling for ankomstene
og betjeningstidene.

En har na tilstrekkelig materiale til &
velge kemodell. | fortsettelsen her
skal bare tilfellet C, = C, = 1,0 be-
handles, dvs. eksponensialfordelte
ankomstintervaller og betjeningstider
og derav kemodell (M/M/c) : (FCFS/
o /o). Med kjente trafikkdata, a og b,
og antall kanaler, ¢, kan en beregne
b
c-a
Videre beregnes sannsynligheten, I1,
for at systemet er fullt, dvs. at en an-
kommende kunde finner alle betje-
ningskanaler belagt. Antall kunder i
systemet, N, er lik antall kunder til be-
tjening (lik antall betjeningskanaler),
c, pluss antall i ke. Sannsynligheten
kan da uttrykkes som

C, =

trafikkintensiteten: o =

= P(N= c)

Gjennomsnittlig tid i ke for en kunde
kan na beregnes

teten i hver del for seg. Kapasitetsfor- 1) Andre deler av stasjonsanlegget

holdene i selve snustasjonen, dvs. med hoy trafikkbelastning, her kalt M-b
anlegget hvor togene vender, vil veere «snitty. Fig. 5, 6 og 7 viser hvilke V = m

deler som er undersokt i de alter-
native anleggene.

avhengig av kapasiteten i hovedsake-

lig tre delsystemer: | fortsettelsen vil vi la verdiene pa o,

I1og V beskrive kapasitetsforholdene
i de enkelte delsystemer og alternati-

I) Vendesporene alene.
ver.

Il) Det avrige stasjonsanlegget.
I11) Forholdene utenfor stasjonen.

| hvert delsystem bestemmes antall
kanaler ved & studere foreliggende
sporplaner og rute-/drifts-opplegg.
Videre finner en for hvert delsystem
tiden mellom suksessive togankom-

Resultater
Tabellen nedenfor viser en sammen-
stilling av beregningene. Trafikkda-

Vi vil her behandle kapasiteten for ster, dvs. ankomstintervallene, taene er angitt for hvert system gjen-
snustasjonen ved & se pa delsystem 1)
og ll) og forutsetter altsd at delsys- Delsystem Alternativ A B C
tem IIl) har liten innvirkning pa snu-
> : antall
stasjonens kapasitet. SpOT. C. 4 2 4
Studiet av kapasitetsforholdene for . - -
tog som snur pd Skeyen vil da gjen- Vende- a 5.7 min. 5.7 min. 5.7 min.
nomga en forenkling som vist pa fig. SPorene b 13.2 min. 13.2 min. 13.2 min.
4. 0] 0.58 >1.0 0.58
Forenklingen gjor at det blir tatt lite =1 0.26 — 0.26
hensyn til samspillet mellom de en- V 2.1 min. — 2.1 min.
kelte delene i anlegget. Snitt nr. 3 2 2
; P a 3.3. min. 2.5 min. 3.3. min.
Den konkrete behandlingen blir na: Burige 1% min. 15 min. 15 min.
Hvert alternativ deles i delsystemer  anlegg 0 0.46 0.60 0.46
som vil bestd av: 11 0.46 0.60 0.46
\' 1.3 min.. 2.3 min. 1.3 min.

I) Anlegget hvor togene som har
Skeyen som endestasjon vender,
36 her kalt vendesporene.

* Ke-modell: (M/M/c) : (FCFS/eo /)
** Ke-modell: (M/M/1) : (FCFS/o0/ )
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nom a- og b-verdiene. | hvert alterna-
tiv er kapasitetsforholdene beskrevet
for vendesporene og for den del,
«snitty, av det evrige anlegg som har
hoyest trafikkbelastning.

Kapasitetsforholdene karakteriseres
ved:

1. o — trafikkintensiteten som gir
forholdet mellom ankom-
mende og ferdig betjente (av-
géaende) kunder.
sannsynligheten for at alle be-
tjeningssteder (spor) er be-
lagt nar en kunde (tog) an-
kommer systemet. Dette er
sannsynligheten for at en
kunde ma vente for & bli be-
tjent. Desto heyere verdi pa [l
jo mer sannsynlig er det for
kedannelse i systemet.
gjennomsnittlig ventetid for
alle kunder i systemet.

3.V —

Kapasitetsforholdene bedres ved av-
tagende verdier péd o, [1 og V.

Nar vi skal sammenlikne forhol-
dene i to ulike systemer — vendespo-
rene og «snittene» i det evrige anlegg
— er det avgjerende a vurdere:

1. Hvor stor er sjansen for at opp-
hopninger, ke , oppstar i syste-
met?

Dette finner vi direkte ved a avlese
[1-verdien.

2. Hva er konsekvensene av opphop-
ningene?

Dette beskriver verdien av V.

Det fremgar av tabellen at konse-
kvensene av en forsinkelse i vende-
sporene er langt sterre enn i evrige
deler av anlegget. Det er derfor rime-
lig & akseptere en storre sannsynlig-
het for opphopninger ([1) i «snitteney
enn i vendesporene.

Tar vi for oss et konkret tilfelle,
f.eks. alternativ A og sper hvilke deler
av anlegget som vil begrense kapasi-
teten, er det med dagens kjennskap
til keteoriens toleransegrenser for ka-
pasitetsforholdene vanskelig & gi en
klar uttalelse. Generelt har man fa ab-
solutte grenser for god eller darlig ka-
pasitet og hva angar jernbaneanlegg
har en fa erfaringstall & bygge pa.

Det er ogsd et annet forhold som
her ber tas i betraktning. Da den gjen-
nomsnittlige betjeningstiden for de
deler vi har kalt «snitt» er liten, vil ka-
pasitetsforholdene her kunne endre
seg raskt for bare relativt sma endrin-
ger i den gjennomsnittlige betje-
ningstiden og det er derfor svaert vik-
tig med et noyaktig anslag her.

Ut fra beregningene foran og med
vare b-verdier ser en at kedannelser i
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Fig. 8. Ekstra sporforbindelse for § bedre
for alternativ A.

alternativ A og C oftest vil vaere forar-
saket av forhold utenfor vendespo-
rene, men alvorligheten/konsekven-
sene av disse opphopningene malt
ved den gjennomsnittlige ventetiden,
V, vil veere relativt beskjeden i forhold
til kedannelse ved vendeanlegget.

Til tross for at det p.g.a. manglende
erfaringsmateriale er vanskelig @ angi
hvilke deler av anlegget som er kapa-
sitetsbegrensende, gir imidlertid me-
toden muligheter for 8 sammenlikne
de ulike alternativene. Av resultats-
sammenstillingen ser en at alternativ
A og C har like kapasitetsforhold i
wallen deler av anleggene. Forhol-
dene i alternativ B er darligst bade i
vendespordelen og i evrige deler av
anlegget. | dette alternativ, med bare
to spor til disposisjon for de tog som
har Skeyen som midlertidig endesta-
sjon, blir trafikkintensiteten storre
enn én, 0>1,0, og dette tilsier uak-
septable driftsforhold. Vi har en si-
tuasjon med ikke-stasjonzere forhold
og ubegrenset kedannelse.

Metoden gjer det ogsa mulig & vur-
dere den kapasitetsmessige effekt av
endringer i anleggene. Dersom en i
alternativ A eller C bare kan bruke tre
spor til vending av togene i rush-pe-
rioden, vil [l-verdiene endre seg fra
0,26 (4-vendespor) til 0,56. Dette til-
sier at kapasitetsforholdene er blitt
atskillig darligere.

Et annet tiltak som er vurdert, er &
bygge en ekstra sporforbindelse i al-
ternativ A for der & avlaste «snitt 3»
(se fig. 5).

Denne ekstra forbindelse er vist i
fig. 9. Sannsynligheten for forsinkel-
ser i «snitt 3» blir nd omtrent halvert.

Foran nevnte vi at det er lite erfa-
ringsmateriale som foreligger for a
bedemme om en har «nok» kapasitet
eller ikke. Dr. Tom Rallis ved Den Po-
lytekniske Leereranstalt i Danmark
har anvendt keteori for analyse av ka-
pasitetsproblemer for en rekke trans-
portmidler og han har gitt noen ver-
dier som kan veere en toleranse.
Disse er:

0 =05—08
M =01-—05

trafikkavviklingen til/fra vendesporene

Verdier utover disse bor ikke aksepte-
res ved bygging av nye trafikkanlegg.
Gjennomsnittlig ventetid, V, ma vur-
deres i hvert enkelt tilfelle.

Konklusjon:

Kapasitetsberegning av sporanlegg
med keteori slik det her er forklart kan
nyttes til en sammenliknende vurde-
ring av hvilke sporanlegg som gir de
«beste» kapasitetsforhold.

Metoden vil videre gi verdifulle
opplysninger om i hvilke deler av et
anlegg kapasitetsproblemer kan opp-
std, og hvilken effekt utbedringstiltak
(nye spor, nye signalplasseringer
etc.) vil ha.

Imidlertid gir ikke metoden uten vi-
dere og mer dyptgdende studier
grunnlag for @ bestemme kapasiteten
absoluttiet anlegg eller i deler av det.
Dog vil metoden kunne gi et «visuelty
inntrykk av kapasitetsforholdene i an-
legget. En etterpreving av metoden
pa et anlegg som er i drift eller ved
simuleringer vil kunne gi verdifullt
materiale til & fastsette «kapasitets-
grensene» narmere. ™
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Lettisolerte vogner

Av avd.ing. J. M. Lgken.

| lepet av forste halvdel av 1981 har
Stremmens Vearksted levert 39 iso-
lerte vogner, litra Ibblps.

For de 39 vognene ble bestilt, ble
det bygget en prototype (prevevogn).
De 39 avviker pa enkelte punkter noe
fra prototypen.

Vognens sterrelse og innredning
bygger pa erfaringer fra 42 vogner
som i lepet av de siste drene er om-
bygd fra tidligere G4-vogner til iso-
lerte vogner ved Statsbanenes verk-
sted, Hamar.

Det saeregne ved disse 39 vognene
er ferst og fremst sammenfeyningen
mellom vognkasse og understilling
og dernest vognkassens oppbygning.

Vognkassen
Gulv, vegger og tak er bygget etter
sandwich-prinsippet. Bortsett fra ta-
ket, som lages ved Stremmens Vaerk-
sted, er vognkassen bygget av firma
Rustad & Senn.

Gulvet bestar nedenfra og opp av 2
mm aluminiumsplate, 80 mm kryss-

bundet, PVC-skum (polyuretanskum,
60 H), 15 mm vannfast kryssfinér og
everst 3 mm aluminium derkplate.

Ved sammenbygging av sand-
wich-elementets enkelte komponen-
ter nyttes et stort «vakuumbord»,
som er bygget i forbindelse med gul-
vet i fabrikklokalet. Derkplaten snus
opp ned og legges nederst, deretter
kryssfinéren, sd PVC-skumplatene og
til sist aluminiumsplaten. Det smeres
2-komponent polyuretanlim mellom
alle lag og i alle skjoter. Deretter leg-
ges en lufttett gummiduk over det
hele, og luften suges ut til man far ca.
70 % vakuum som gir det nedvendige
trykk under limingsprosessen.

Gulvet tilfredsstiller UIC-kravene
om kjering med gaffeltruck med 2,2
tonn hjultrykk.

Veggene bestér innenfra og ut av 9
mm vannfast kryssfinér (hvor ytterfla-
tene er dekket med fenolfilm), i mid-
ten 58 mm PVC-skum og ytterst 2 mm
aluminiumsplate. Veggelementenes
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komponenter limes etter samme pro-
sedyre som gulvet.

Alle aluminiumsplater i gulv og
vegger er spesialbehandlet (croma-
tert) for liming.

Takethar «innerhud» og «ytterhud»
av ca. 3 mm glassfiberlaminat. Imel-
lom er det 80 mm PVC-skum. Taket
bygges over en form. Ved liming av
innerhuden til kjiernematerialet nyttes
vakuum som «pressmiddel». Ytterhu-
den derimot, bygges direkte pa kjer-
nematerialet til slutt.

Sammenbygging av vognkasse
Som nevnt framstilles gulvet opp
ned. Fer det snus og anbringes i mon-
teringsgigg, festes kantprofiler og
anslagsbjelkene. Anslagsbjelkene er
noe av det nye, og det er disse som
overferer de langsgdende krefter
(stot og bremsekrefter etc.) fra vogn-
kassen til understillingen.

For sideveggene anbringes i mon-
teringsgiggen, skjeeres derapningen
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ut. Derkarmprofilene samt evre og
nedre feringsskinner festes til veg-
gen.

Deretter limes gulv, vegger og tak
sammen med 2-komponent polyure-
tanlim. Alle skjoter forsterkes utven-
dig og innvendig med aluminiums-
profiler som limes til sandwich-
elementene og deretter popnagles,
for @ holde det hele sammen til limet
er tort.

Den delen som skjaeres ut av veg-
gen for derdpning nyttes som der.
Den tilskjeeres og pamonteres kant-
profiler og tetningslister av gummi
samt hengsler, lasanordning og fe-
ringsmekanisme, hvoretter den mon-
teres til veggen.

Malinger foretatt av Stremmens
Veerksted viser at vognkassen har en
gjennomsnittlig K-verdi i underkant
av 0,40 Kcal/m2h°'C. Dette tilsvarer K
= 0,46 W/m?°C og er meget bra for
en lettisolert vogn.

Understillingen har en vanlig opp-
bygging. Lengden over bufferne er
14170 mm og akselavstanden er 9000
mm. Den har standard 36 tonns buf-
fere med gummifjerer. Lepeverket
har vanlig dobbeltlenk opphengning
og den nye internasjonale 2-trinns
bladbarefjeer, sdkalt parabelfjzer.

Forbindelsen mellom vognkasse
og understilling

| vognkassens gulv, rett over lang-
bjelkene og i hele vognkassens
lengde er det innstopt innhule for-
sterkningsprofiler av aluminium. |
hulrommene er innlagt (skjevet inn)
galvaniserte flattstdl med gjengede
huller for fastskruing av anslagsbjel-
kene.

Til hver av understillingens lang-
bjelker er det ved vognmidte sveist en
anslagskloss. Disse passer helt til an-
slagsbjelkene under vognkassen og
overferer de langsgadende krefter vi-
dere fra vognkasse til understilling.
Se skissen.

Som en ekstra sikring mot ukon-
trollert forskyving av vognkassen i
lengderetningen ved sterre toguhell
er den ytterste platen (steget) pa en-
debjelken (bufferbjelken) bygget opp
forbi underkant av vognkassen. Mel-
lom platen og kassen er der en klaring
pa ca. 20 mm.

Oppe pa de bzrende bjelker i un-
derstillingens midtparti og til ca. 2000
mm fra vognendene ligger det 25 mm
tykke (heye) gummiremser. Disse gir
en myk forbindelse mellom kassen og
understillingen.

For & gi vognen sa liten torsjons-
stivhet (vridningsstivhet) som mulig,
er understillingen gitt sterst mulig
elastisk bevegelsesfrihet i forhold til
den meget stive vognkassen. Dette er
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oppnadd ved en fjeerende forbindelse
mellom vognkassen og understillin-
gen. Forbindelsen bestédr av i alt 12
«bolter» med flens som er skrudd opp
under vognkassens gulv. En stalplate
med hull er satt inn pa boltene. Stal-
platens ene ende trykker mot gulvet
og den andre enden mot langbjelkens
flens. Se skissen. Fjseren som er satt
inn pa bolten under platen, kan
strammes eller slakkes etter behov
ved hjelp av muttere.

Statsbanenes tekniske laborato-
rium har foretatt malinger av vognty-

Hovedata:
Akselavstand
Lengde over endebjelkene
» »  bufferne
» utvendig vognkasse
Nyttbar lastelengde
» lastebredde
» gulvflate
» rominnhold
Vognvekt
Barevne ved 18 tonn aksellast

» » 20 tonn aksellast
Vognene er forst og fremst beregnet
pa gods som ikke taler frost, dvs. pa
gods som ma ha en temperatur pa
to—tre varmegrader eller mer. De er
derfor utstyrt med bur for bensinka-
talytovner.

| lopet av det siste aret har det imid-
lertid vist seg vanskelig a skaffe ben-
sin-katalytovner med tilstrekkelig
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pens vridnings-stivhet i henhold til
ORE's retningslinjer. Malingene viser
en hjulavlastning i underkant av 40 %.
Til sammenligning kan nevnes at en
hjulavlastning pa 60 % blir godtatt pa
eldre vogner, og hjulavlastning under
50 % regnes for meget bra! Det er
derfor sannsynlig at denne forbindel-
sesmate vil danne forbilde for den
framtidige mate & feste stive vogn-
kasser til understilling pa.

Vognene tilfredsstiller kravene i
RIV og er «S-merket», dvs. bygget for
100 km/h.

9000 mm
12 920 mm
14170 mm
12 880 mm
12 220 mm

2600 mm

31,50 m?
81,60 m?

13,50 tonn
22,50 tonn
26,50 tonn

lang brenntid. Det arbeides derfor for
tiden med & finne en praktisk lesning
for bruk av katalytanlegg for propan
(eventuelt propan-butan) uten at las-
tekapasiteten blir mindre. Et slikt an-
legg vil med tiden matte anbringes i
alle lettisolerte vogner.

Vognene er ogsa beregnet pa van-
lig stykkgods.
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DEBATT:

Jernbanearbeider og jernbanetrafikk

Innlegg av overing. A. Grondahl, A/S Oslo Sporveier

| en artikkel i NSB-Teknikk nr. 1, 1981,
kommenterer overing. J. Meulman
A/S Oslo Sporveiers praksis med a
stoppe trafikken for vedlikeholdsar-
beider.

1. Fornyelse av overbygning med
ballast og drenssystem i tunnelen
mellom Nationaltheatret og Ma-
Jjorstua (NSB-teknikk nr. 3, 1980)
Da normaltrafikk i tunnelen er 4
tog pr. kvarter pa hvert spor, sier
det seg selv at et sd omfattende
arbeide ikke kunne utferes mens
togene skulle ga. Det ble utarbei-
det en plan med enkeltsporet drift
i tiden 18.30 — 05.00. Med 2 skift a
10 mann ville vi binde hele bane-
avdelingen ved HKB samt leiema-
skiner i 6 mndr. Dette hadde en
ikke anledning til, idet alt vedlike-
hold, beredskap og eventuell sne-
rydding da ville stoppe opp. Over-
slaget viste at arbeidet ville bli
minst dobbelt sa dyrt utfert som
nattarbeide, som ved den valgte
losning.

Lesningen med enkeltsporet drift i
rushtidene og med overgang for
publikum til sporvogn pa Major-
stua resten av driftsdegnet fun-
gerte svaert bra og medferte prak-
tisk talt ingen klager. Det har aldri
tidligere veert reist tvil om at den
valgte lesningen var den riktige i
dette tilfelle.

For ovrig foregar alt vart vedlike-
holdsarbeide i tunnelen og pa lin-
jenettet for ovrig uten at driften
stoppes. Bl.a. ble alle sviller i T-ba-
nens tunnel skiftet ved nattarbeid.

2. Pendelutredning av 27/6-80
Den ombygging som er nevnt, er
basert pa et forslag med vending
av de fleste tog fra ost pa Major-
stua. Forslaget medfoerer forleng-
else av tunnelen med 100 m samt
bygging av to plattformer for fire
spor inne i et sveert smalt sporom-
rade, som samtidig har ut- og inn-
kjering til verksted og vognhaller.
En sammenligning med Oslo S
hvor en i prinsippet bygger en ny
stasjon ved siden av den gamle, er
ikke relevant. Forslaget er ikke an-
befalt av A/S Oslo Sporveier og vil
med stor sannsynlighet falle ut
ved sommerens bystyrebehand-
ling.

3. Utvidelse av Nationaltheatret

stasjon

Planen medferer riving av eksiste-
rende hvelv i 15 m lengde og byg-
ging av nytt hvelv i 55 m lengde
over spor som trafikkeres med mi-
nimum 16 tog pr. time hver vei. Ut-
videlsen er nedvendig hvis pen-
deldrift skal gjennomferes, men
slikt vedtak foreligger ikke, planen
er derfor pa et forberedende sta-
dium. En tar allikevel gjerne imot
gode rad om hvordan hvelvet kan
fjernes under drift. Problemet ska-
pes av togtettheten, sammenlig-
ning med tunnelarbeider pa Ber-
gensbanen, hvor en pa det tids-
punkt hadde 8—10 tog pr. degn,
har ikke mye for seg.

4. Innlegg av sporveisarrangement

Dette foregar rutinemessig pa en

Sluttinnlegg
av overing. J. Meulman

Problemet som jeg er opptatt av gjel-
der avveiningen mellom publikums
interesser pa den ene siden og pa den
andre siden de store besparelser som
kan oppnas ved & utfere banetekniske
arbeider mens trafikken innstilles.
Jeg er redd for at vére trange bud-
sjetter vil gjere at denne avveiningen
etterhvert i altfor stor grad vil ga i
publikums disfaver, ogsa ved NSB.

Jeg tror ikke at man kan bedemme
publikums reaksjoner pa grunnlag av
antallet klager som kommer inn. Den
som har mulighet til alternative reise-
mater — f.eks. bil — kaster som regel
ikke bort tiden med & klage.

Jeg mener at vare transportbedrif-
ter har mer enn nok driftsforstyrrelser
og at man derfor i minst mulig grad
ber tilby publikum nye overraskelser
ved & innstille tog.

Det forekommer ikke en tegning av
prosjektet for ombygging av Major-
stua stasjon i Pendelutredningen. Jeg
tviler ikke pa de driftstekniske kvalite-
ter av prosjektet. Men nér utferelsen
virkelig krever en driftsstans pa 8 ma-
neder betrakter jeg prosjektet — uten
4 ha sett det — som ubrukbart eller
uferdig. Planlegging av jernbanean-

natt som tidligere. Overing. Meul-
mans opplysninger om at denne
tradisjonen ikke lenger folges, er
ukjent for A/S Oslo Sporveiers
baneavdeling. P.g.a. arbeidsmilje-
lovens bestemmelser om be-
grensning av nattarbeide hender
det unntaksvis at ruter kjeres med
buss i stedet for sporvogn, slik at
vare arbeider kan starte tidligere
pé kvelden.

Konklusjon

Det er bare ved helt spesielle arbei-
der som ovenfor beskrevet at trafik-
ken stoppes p.g.a. vedlikeholds- eller
ombyggingsarbeider. Regelen er at
slike arbeider utferes mens trafikken
opprettholdes.

legg pa baner i drift krever mye mer
enn prosjektering av et sluttresultat.
Det skal kunne pavises hvordan slutt-
resultatet kan nas uten driftsavbrytel-
ser.

Det er riktig at den nye stasjons-
bygningen for Oslo S ligger ved siden
av @stbanebygningen. Men nd er det
tale om sporanleggene. Sporplanen
for Oslo S strekker seg ut over hele
sporomrédet for Oslo @st.

Planlegging av forlengelsen av tog-
hallen for Nationaltheatret stasjon
uten driftsavbrytelser er en vanskelig
og meget interessant oppgave. Taket
for toghallen kan bygges i en &pen
greft ved gravning og sprengning i
Slottsbakken. Stedet gjor at oppga-
ven blir ekstra interessant fordi det
ber forsekes & fa arbeidet utfert in-
nenfor ett ar, dvs. mellom 18/5 og
16/5. Et idéutkast om disse arbeider
har jeg tidligere publisert — sammen
med mine kolleger Halvorsen og Ho-
lom — i en rapport med benevnelsen
«Et integrert forstads- og tunnelba-
nesystem i Oslo-omradety.

Fjerning av hvelvet er etter min me-
ning ikke det storste problem. Sely-
felgelig kan et slikt arbeid ikke utfores

>
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Nytt fra ORE,

® Forspksanlegget for rullende
materiell (Wien — Arsenal)
Forseksanlegget i Wien ble bygget
for 20 ar siden som et fellesanlegg for
den osterikske republikk og ORE.

Det har 2 forsekskammer hvor alle
klimatilstander i Europa kan simule-
res — fra tropisk varme til polar kulde
og snestorm. Det ene kammeret —
standkammeret — kan naermest sam-
menlignes med et stort kjoleskap.
Her testes forseksobjektet i et rolig
klima. For forsek under fart brukes
det dynamiske kammer (vindtunnel)
hvor objektet star i ro, mens luft bla-
ses forbi med hastighet inntil 250
km/h.

Den opprinnelige hensikt med an-
legget, preving av klimaanlegg i per-
sonvogner, er etter hvert utvidet til &
omfatte alle forsek som er avhengig
av en bestemt klimatilstand (tempe-
ratur, fuktighet, lufthastighet m.v.). |
denne forbindelse er det mulig & pro-
dusere sno (fra det fineste kornsno til
tung pakksne), take, ising, regn, sol-
skinn etc.

Standsforsekskammeret har en
storrelse 30 x5x5 m, og arbeider i
temperaturomradet —50°C til +50°C.
Det kjoles ved hjelp av et ammo-
niakk-kjeleanlegg og oppvarmes ved
damp.

| tillegg finnes avsuging av avgass
(maksimum 2500 m*/h) i tak og veg-
ger hvor avgassledningene fra moto-
rer kan tilkoples.

Spesielle innretninger kan frem-
bringe tdke i kammeret, stedvis til-
ising og/eller finsno.

Hensikten med standkammeret er i
alt vesentlig & prove personvogners
klimaanlegg, lastede og ikke lastede
godsvogner (hvordan lasten forhol-
der seg i frosset tilstand), fastheten

UIC m.v.

av deler ved lave temperaturer, kald-
start av motorer, varmegjennom-
gangstall (k-verdi) for kjelevogner og
containere, tilfrysingsforsek med
objekter av et hvert slag etc. Her fore-
tas ogsd de foreskrevne prover av
kjolevogner etter ATP-avtalen.

Det dynamiske forsekskammer er
en stor klimatisert vindtunnel med
lukket styring av luften. En regulerbar
aksialblasemaskin pa 2000 kW trykker
luften via en varmeveksler som klima-
tiserer luften, gjennom avbeyings-
skovler til den egentlige maleseksjon

i driftsperioden. Man ber utnytte de
meget lange nattekter i tiden mellom
kl. 1.15 og 6.15, nar trafikken allikevel
innstilles. Denne okten er starre enn
det som var mulig pa Bergensbanen i
50- og 60-3rene. Ved utforelsen av
jernbanearbeider har man dessuten
slike overraskelser som storre togfor-
sinkelser, ekstra tog eller leslok som
edelegger arbeidsopplegget.
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Kontakt mellom fagmenn fra spor-
veien og fra jernbanen for & diskutere
slike problemer kan for begge parter
veere meget nyttig. Det er beklagelig
at det lille jernbanemilje i Norge er
oppsplittet, slik at sporveienes og

jernbanens ingeniorer ikke treffer
hverandre regelmessig i en felles for-
ening.

Hva angar innlegging av sporveis-

arrangementer har jeg bare villet pa-
peke at sporveiene lenge for de fikk
befatning med forstadsbaner bygget
opp en tradisjon som — i likhet med
jernbanene — gér ut pa at arbeidene
utferes uten a forstyrre driften. Jeg er
glad over a fa vite at Oslo Sporveier
mest mulig vil fortsette denne tradi-
sjon.
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der forseksobjektet befinner seg,
deretter pa ny gjennom avbayings-
skovler og tilbake til blasemaskinens
sugeside. Den maksimale lufthastig-
het er 250 km/h. Maleseksjonen har
storrelsen 30 x 4,5 x5 m. Temperatu-
rene varierer fra —50°C til +50°C. For
kjeling brukes uavhengig av hveran-
dre to R-12-kjelesystemer med turbo-
kompressorer.

Kjoleytelsen er 1.050.000 kcal/h ved
—20°C. Oppvarmingen av kammeret
skjer ved damp. Ogsé vindtunnelen
har et avgassanlegg hvis ytelse er til-
strekkelig for store avgassmengder
fra gassturbiner. Den tilherende luft-
forsyning utgjer opp til 7000 kg/h luft
ved —20°C.

| tillegg star et solbestralingssys-
tem til forfeyning. Dette infrastrale-
system virker over 30 m lengde og si-
mulerer solintensiteter pa opp til 1000
W/m? (tilsvarende Sahara-erkenen).

Dessuten kan forseksobjektene i
begge kammer tilferes damp, trykk-
luft foruten alle aktuelle spenninger,
stremtyper og varmespenninger pa
det europeiske jernbanenett (1000 V
— 1624 Hz, 1500 V — 50 Hz, 1500 V og
3000 V likestrem).

Forseksanlegget har gjennom ére-

langt utviklingsarbeid utviklet egne
dyser som produserer snestov av for-
skjellig konsistens. Lignende dyser
nyttes i det dynamiske kammer av fly-
industrien for & undersoke isingsef-
fekten fra skyer.

Det frie tverrsnitt i vind-kanalen
kan reduseres fra 22 m? til 5 m? for
derved & oppné vindhastigheter inntil
300 km/h.

Ellers har det dynamiske kammer
en rulleprevestand for bremseforsok
av vognhjul. Her utferes vedvarende
oppbremsinger savel stoppbrems-
inger under alle klimatiske forhold.

Innsatsomradet for det dynamiske
kammer er hovedsakelig simulering
av programmer for bruk av person-
og godsvogner under alle mulige kli-
maforhold (f.eks. strekningen Oslo—
Bergen), sne- og isforsek med alle ty-
per av forseksobjekter, aerodyna-
miske undersokelser av modeller,
varmegjennomgangsforsek m.v.

Bremseprovestanden er seerlig ak-
tuell nar det gjelder driftssikkerheten
av skivebremser under vinterforhold
og sammenligningsforsek av forskjel-
lig bremseutstyr.

Som noen eksempler pa forsek i
den senere tid kan nevnes de franske

heyhastighetstog (bilde 1) hvor inn-
trengning av sno ble undersekt, OBB
lokomotivene 1044 hvor det likeledes
var snoeproblemer, Euro-firma-vog-
nene og kjelevognene fra DDR som
ble provet ved —50°C.

Bilde 2 viser utpreving av Minden-
Deutz-boggien som med sine utbed-
ringer har blitt meget popular innen
UIC-forvaltningene, deriblandt ved
NSB.

Forsoksanlegget i Wien er nyttig for &
kunne teste om det rullende materiell
og dets enkeltkomponenter ogsa
funksjonerer under strenge vinterfor-
hold. NSB ber derfor veere oppmerk-
som pé dets tilbud.

IP, Meu, Eri
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Lokomotiv type Di 2

Antall bygget: 54 Materialvekt: MAK 42,6 tonn
Hjulanordning: C Thune 44,9 tonn
Lokomotiv nummer: 801 — 854 Adhesjonsvekt: MAK 45 tonn
Byggeér: 1954 — 1973 Thune 47,4 tonn
Fabrikant: 801 — 803, 806 — 808 MAK, Kiel Drivhjuldiameter: 1250 mm
@vrige: A/S Thune. Utrangering: 808 (11.81)
Storste hastighet:  Skiftetjeneste 50 km/h, linjetj. 80
km/h Di 2 benyttes vesentlig i tung skiftetjeneste og kan ses i
Motor: MAK Ms 301A (801 — 808) alle deler av det norske jernbanenettet. Ved enkelte an-
Bergen Mek. LTG. (evrige lok.) ledninger kjores ogsa Di 2 i godstog og persontog. En tid
Ytelse: MAK 575 Hk v. 750 omdr./min. har ruteordningen pa Valdresbanen hatt et togpar hvor Di
BMV 600 Hk v. 7560 omdr./min. 2 har trukket 2 vogner av type BFS 86/91 (disse har eget
Kraftoverfering: Hydraulisk varmeanlegg).
Beholdning: MAK: 1,05 tonn olje, 0,3 tonn vann Den ferste utrangering er foretatt med nr. 808, og dette
Thune: 1,4 tonn olje, 0,4 tonn vann vitner om at loktypen naermer seg 30 &r i tjeneste.
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Antall bygget: 14 Siste utrangert: 4.7.1962 (33a 300)
Hjulanordning: 1'D NSB har hatt flere typer damplokomotiver nesten lik type
Lokomotiv nummer: 299—301, 321 —324, 343, 391—396 33, nemlig type 19, 22, 24 og 28. Av disse er 24b nr. 236
Sterste hastighet: 45 km/h bevart i kjerbar stand, og dette lokomotiv representerer
Drivhjuldiameter: 1250 mm de langsomtgdende godstogsmaskiner som gjorde tje-
Kjeletrykk: 12 kp/cm? neste pa alle strekninger. | persontrafikk var disse loko-
Fabrikant/byggear: 299—301 Thune's Mek. V. 18916 motivene brukt pa sidebanene.

321—324 Thune's Mek. V. 1921 321, 322, 391, 393, 395 og 396 hadde dampbremse bade

343 Baldwin Locom. Works 1917 pa lok. og tender.

391 —396 Baldwin L. Works. 1919
Maskin: 2-syl. tvilling, @ 575 x 640 mm (over-

heter) Rettelse til NSB-Teknikk nr. 1/81:
Materialvekt: 33 a, b og ¢ (hvorav 343 var eneste Lokomotiv type 11 har det vaert bygget 12 eksemplarer av,

33 b-lok) hadde nesten like data. ikke 5 som oppgitt i forrige nummer.

Oppgitt for 33 ¢ 76,3 tonn De 12 var felgende: 11 a, 64, 65 og 66, 11b 75, 76, 77, 82,
Adhesjonsvekt: 55,6 tonn (33 c) 83 og 11 ¢, 78, 79, 80, 81. Siste lok av type 11 som ble
Beholdning: 33abc 15,0 tonn vann, 4,0 tonn kull utrangert var nr. 83 6.9.1956 43
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