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KTH Jarnvagsgruppen inbjuder till seminarium

Okad kapacitet pa jarnvagsnatet — men hur?
Strategier for framtiden

Viilkommen till ett seminarium anordnat av KTH Jirnvigsgrup-
pen. Kapacitetsfrigorna dr hdgaktuella. En nyligen publicerad
utredning av Trafikverket visar p4 stora trafikokningar i Sverige pd en
dldrande, allemer stérningskinslig och sdrbar jirnvig.

Hela anliggningen dldras i allt snabbare takt. Nivin pd underhill och
reinvesteringar motsvarar inte behoven. Manga banor ir sd hirt trafi-
kerade att de ligger nira kapacitetstaket.

Tillstdndet férsdmras ytterligare vid kraftiga vinterovider som i bor-
jan och slutet av forra dret. Vid ett sd hogt utnyttjande av jidrnvigen som
idag fir minsta storning stora effekter.

I ett lingre perspektiv, till dr 2021, kommer kapacitetsproblemen
att bli dnnu stérre dn idag om inte den beslutade 12-driga Nationella
Planen for Transportsystemet revideras. Anlidggningen blir innu mer
sliten, sdrbarheten och stérningarna okar ytterligare.

Vilka méjligheter finns att 6ka kapaciteten pd jirnvigen pd kort och
ling sikt? Vilka dr forutsittningarna for snabba trimningsétgirder,
kortsiktiga begrinsningar av trafiken, kat underhdll, reinvesteringar,
langsiktiga nyinvesteringar, och omdisponeringar i den gillande Natio-
nella Planen f6r Transportsystemet till 20217 Vilka satsningar kommer
Trafikverket att genomfora for att forbéttra kapacitetssituationen?

Infrastrukturminister Catharina Elmsiter-Svird har aviserat en utred-
ning om vilka alternativ som finns for att 6ka kapaciteten.

KTH Jirnvigsgruppen har pid uppdrag av ddvarande Banverket
bedrivit forskning for att optimera anvindningen av jirnvigen och
forbittra kapaciteten.

Syftet med seminariet idr att ge en aktuell och samlad bild éver hur
olika aktorer ser pd méjligheterna att 6ka kapaciteten, allt frin ome-
delbara dtgiirder med eliminering av flaskhalsar till 1dngsiktiga insatser.

Det aktuella kunskapsliget kring olika strategier och dtgirder for att
oka kapaciteten presenteras och diskuteras.

Seminariet vinder sig till ett brett spektrum av aktorer, tex trafikhu-
vudmiin, tdgoperatorer, jirnvigsindustrin, transportkdpare, transport-
myndigheter samt politiker och beslutsfattare som formulerar forutsitt-
ningarna for att bedriva en effektiv och konkurrenskraftig jirnvig. (1

Det finns héga forvintningar om en 6kande och vil fungerande jarnvdgstra-
fik i Sverige. Samtidigt dr dagens situation pd jdrnvigen problematisk med
dterkommande forseningar for bade persontrafik och godstrafik. Ett mycket
hégt kapacitetsutnyttjande bidrar till svdrigheten att hdlla uppe punktlighe-
ten i jarnvigsnditet.

Ur utredningen “Situationen i det svenska jarnvagsnatet”.

Trafikverket februari 201

KTH sal D2, Lindstedtsvagen 5

Jarnvagsseminarium torsdagen den 19 maj 2011 kl 13.30-16.30
med tillfalle till informella samtal

FRUKT OCH FORFRISKNINGAR

13.30

INLEDNING, EN RAM FOR SEMINARIET

SEBASTIAN STICHEL OCH STEFAN OSTLUND
forestdndare respektive avgdende férestdindare for
KTH Jdrnvdgsgruppen

13.50

VAD KRAVS?

Vad behévs for att jdrnvigen ldngsiktigt ska kunna
fd en storre roll i transportsystemet och en kad
andel av ett vixande transportbehov?

STAFFAN HAKANSON, vice ordforande, Swedtrain,
branschféreningen for svensk jarnvigsindustri.

14.00

SITUATIONEN | SVENSKA JARNVAGSNATET
Presentation av genomférd utredning.
Trafikverkets slutsatser och fortsatt arbete.

LARS SCHYLLANDER, driftsomrddeschef Stockholm,
verksamhetsomrdde Trafik.

14.30

PROGRAM DEN 19 mAJ 2011

15.00 KAFFE

15.30 TEORETISK OCH PRAKTISK KAPACITET — VAD KAN
MAN GORA FOR ATT FA FLER TAG PA SPARET?
BO-LENNART NELLDAL, adjungerad professor
Avdelningen for trafik och logistik,

KTH Jdrnvdgsgruppen

16.00 SLUTDISKUSSION MED SAMTLIGA
FOREDRAGSHALLARE .
Moderator: Professor Stefan Ostlund

16.30 SEMINARIET AVSLUTAS

EFTERSITS MED TILLFALLE TILL INFORMELLA SAMTAL




Forskning om:

Framtida banmatning

— Mitt forskningsprojektet syftar till att utveckla en datorbaserad planeringsmodell som kan ge ledning
for korrekt dimensionering av nivan fér banmatningen, och darmed undvika att ta till i dver- eller under-
kant, sager Lars Abrahamsson.

arnvigstrafiken har 6kat under de senaste

tvd decennierna och kommer sannolikt att
fortsitta att oka. Spartrafik dr generellt sett
mer energieffektiv dn vigtrafik. Den elektris-
ka driften ger jirnvigstrafiken en dnnu storre
fordel fran miljésynpunkt.

Det giller dock att den 6kande tdgtrafiken
kan matas med tllricklig mingd elektrisk
energi, och att spinningsnivderna ute p kon-
taktledningen inte sjunker for ligt, ocksa pd de
ldnga strickor som ir aktuella i Sverige.

Langa jirnvigsstrickor kostar naturligtvis
mer att forse med elektrisk kraft dn kortare.

Dirfor dr rdtt avvigd kapacitet 1 jirnvigens
strommatningssystem mer angeliget i exem-
pelvis Sverige in i andra linder pa den euro-
peiska kontinenten, dir avstdnden ir kortare.
Hittills har denna banmatningskapacitet
byggts ut frimst med tidigare erfarenhet som
grund, vilket kombinerats med viss extra 6ver-
kapacitet; man “tar till” s& att det ska ricka
ocksd vid extra svdra belastningssituationer.
Om jdrnvigstrafiken ska fortsitta att oka,
och om nya jirnvigar ska byggas, 6kar sam-
tidigt behovet av kunskap om hur banmat-
ningen ska dimensioneras for att uppfylla

rimliga krav. Vid avdelningen Elektriska en-
ergisystem vid Skolan fér elektro- och sys-
temteknik (School of Electrical Engineering)
forskar Lars Abrahamsson sedan flera ir inom
detta omrédde.

Han ir civilingenjor frdn Luled tekniska
universitet, LTU. Arbetet pdborjades 2005
och resulterade i en licentiatavhandling hésten
2008. Nuvarande forskning ska resultera i en
doktorsavhandling véren 2012.

Huvudhandledare 4r Lennart Séder som ér
forestdndare vid avdelningen. Lars Abrahams-
son vill dven girna nimna konsult Thorsten
Schiitte som har varit ett stort stéd i forsk-
ningsarbetet och som ingdr i referensgruppen.

— Forskningsprojektet har som syfte att ut-
veckla en datorbaserad planeringsmodell som
kan ge ledning nir det giller att dimensionera
nivin fér banmatningen till limpliga virden,
och att dirmed undvika att ta till i 6ver- eller
underkant, férklarar Lars Abrahamsson.

Han tilligger att det giller att beskriva detta
ritt betriffande bide dimensionering och tid-
punkt, siledes nir man ska bygga ut, och hur
man ska dimensionera. Eftersom investeringar
av denna typ bestdr under 1dng tid, méste hin-
syn till framtida anvindning viga tungt.

— Mainga projekt har linga ledtider, s& det
giller att veta niir behoven uppstér.

Inledningsvis studeras dock var och hur man
ska bygga, direfter f6ljer frigor om niir, sile-
des tidsaspekten.

Lang tid har ignats dt att utveckla ett si-
muleringsprogram for banmatningssystem for
jirnvig. I det ingdr en 6versikt av modeller av
ndgra elektriska och mekaniska samband som
ir viktiga for elektrisk spirtrafik. Nigra av
dessa modeller har ocksa vidareutvecklats, och
ndgra har modifierats for att forbdttra deras
berikningsmiissiga egenskaper.

Simuleringarna avser att visa exempelvis hur
mycket energi respektive effekt som matas in i
olika omformarstationer vid en viss tigtrafik-
miingd i ett visst banmatningssystem.

I simuleringsmodellen ska finnas méojlighet
att se hur tigtrafiken paverkas nir fler tdg sitts
i trafik. Med fler tig okar kraftbehovet och
riskeras spinningsfall. Hur paverkas tdghas-
tigheten vid spinningsfall? Och hur piverkas
mojligheten att uppritthilla tidtabellen vid
sinkt hastighet?

— Spinningsfall ingdr indirekt i modellen,
men sjilva spinningsvariationerna ir inte si
intressanta i sig sjilva, utan snarare hur spin-
ningsfallen paverkar tdgtrafiken i form av
reducerad dragkraft, kommenterar Lars Ab-
rahamsson.

Idealt kan den modell som utvecklas sdledes
skapa ett biittre beslutsunderlag infér framtida
projektering av banmatning. Detta hinger



Vanligt har hittills varit att kapaciteten for banmatning byggs ut med tidigareerfarenet som grund,
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kombinerat med viss extra dverkapacitet; man "tar till” sa att det ska racka ocksa vid extra hog belast-

ning.

dock samman med hur ménga aspekter som
kommer att ingd 1 modellen.

— En fingervisning blir det under alla om-
stindigheter. Om man bestimmer hur man
ska virdera forseningar s kan man utarbeta
strategier som visar vad olika ambitionsnivier
ger for effekter.

Lars Abrahamsson férklarar att det ocksd
ska g att viiga olika utbyggnadsscenarier mot
varandra:

— Vad blir exempelvis f6ljden om kostnaden
f6r banmatning inte far 6verstiga en viss niva,
alternativt vad kostar ett banmatningssystem
om tdgen tillts bli férsenade viss tid?

Vidare: Hur mycket dr man beredd att be-
tala f6r en viss niva av osikerhet?

Det finns idag ingen kommersiellt tillging-
lig och vedertagen programvara som uppfyl-
ler de funktioner som nu utvecklas. Simulato-
rer for jirnvigselnit finns, men endast nigra

f4 visar hur eventuella spinningsvariationer
péverkar tigtrafikens kvalitet, exempelvis be-
triffande férseningar.

Léingsiktiga forhoppningen ir siledes att
arbetet ska kunna piverka hur man bygger
framtida jirnvigar i Sverige. Det giller d&
att inkludera tillrickligt mdnga parametrar i
modellen.

Hittills har exempelvis endast en typ av
kontaktledning simulerats, men fler kan till-
komma. Olika loktyper ska pd sikt ocksé
kunna simuleras. Annu ingdr inte méjlighet
till dtermatning.

— Efter doktorsexamen skulle det vara in-
tressant att fortsitta med dnnu fler ingdngspa-
rametrar, kommenterar Lars Abrahamsson.

Tanken dr att simuleringsmodellerna ska
gilla generellt, siledes dven for likstromsnit
och f6r 50 Hz-nit.

Frégor att besvara kan dd exempelvis vara:

Nir ska man bygga nya likriktarstationer i
exempelvis tunnelbanor (DC-system)? Hur
ménga likriktarstationer per kilometer krivs
pa ett visst system med ett visst antal fordon
i trafik?

Lars Abrahamssons forskningsarbete har
resulterat 1 en flexibel simulator for eldri-
ven spértrafik, baserad pd de inledningsvis
framtagna modellerna; en pa neurala nitverk
baserad kurvanpassningsmodell vars parame-
trar skattat utifr8n simuleringsresultat; och
planeringsmodeller f6r omformar-/omriktar-
investeringar dir kurvanpassningen ir en del.

Det huvudsakliga vetenskapliga bidraget ir
att en snabb och sd kallad approximativ neural
nitverksmodell, som beriknar vissa viktiga
aggregerade resultat frdn interaktionen mel-
lan jirnvigselsystemet och tagtrafiken, har
utvecklats.

Denna approximativa modell har utvecklats
for att forkorta beridkningstiderna. Detta ir
mycket viktigt nidr en stor mingd utfall ska
studeras. En fullstindig simulering av ett
aktuellt system kanske inte tar si ling tid i
sig, 1 regel en tvihundradedel av den simule-
rade trafiktiden, men i ett planeringsprogram
maste varje iteration g forsvinnande snabbt
— det fir inte handla om minuter eller sekun-
der — om den totala berikningstiden ska vara
hanterlig.

Detta mi vara ett begrinsat forsknings-
omride, med endast ett fital internationella
forskare. Det lockade trots allt Lars Abra-
hamsson:

— Jag har i grunden en grén sjil, och en be-
vekelsegrund var att detta arbete kanske kan
bidra till 6kat tdgresande. Dessutom lockade
kombinationen med optimering och sannolik-

hetskalkyler. 4

Sebastian Stichel ny forestandare for KTH Jarnvagsgruppen

Sebastian Stichel och Stefan Ostlund, ny, respektive avgdende, férestandare vid KTH Jarnvagsgruppen.

Efter 15 ar som forestandare for KTH Jarnvags-
gruppen trader nu Stefan Ostlund tillbaka och
ersatts av Sebastian Stichel. Vad har varit mest
positivt under de gangna aren?

—Det dr manga olika handelser som alla var
och en pa sitt satt ar trevliga att se tillbaka pa,
ett lyckat seminarium, en bra disputation, en
lyckad dag pa Nordic Rail, exemplifierar Stefan
Ostlund.

Han tillagger att det kravs standig inspiration
for att driva en sa 10s organisation som denna.
Nu ar det naturligt att nya krafter tar éver. Som
skolchef for Elektro- och systemteknik vid KTH
anar vi att Stefan Ostlund kommer att ha ménga
spannande arbetsuppgifter ocksa framaéver.

Sebastian Stichel ar professor i sparfordons-
dynamik vid Avdelningen for sparfordon vid
Institutionen for farkost- och flygteknik vid KTH.
Han har dven varit verksam tio &r vid Bombardier
Transportation.

— Mot bakgrund av jarnvagsgruppens stora
samlade kompetens och tyngd borde den inte
bara vara en stark rost pa KTH utan ocksa utat,
sa att jarnvagens fordelar kan lyftas fram, sager
Sebastian Stichel, som ar 6vertygad om att det
av miljoskal behdvs mer tagtrafik och fler jarnva-
gar. ]



Avsandare:
Jarnvagsgruppen KTH (223)
Kungl Tekniska Hégskolan
100 44 Stockholm

Porto betalt

Port payé

Namn

SVARSBLANKETT

Jag/vi deltar i seminarium torsdagen den 19 maj 20m

Okad kapacitet pa jarnvagsnatet — men hur?
Strategier for framtiden

Vivill ha din anmalan senast mandagen den 9 maj 20m

Foretag/motsv

Adress

Postnr

Ort

Telefon

Telefax

E-post

Kaffe, frukt, forfriskningar och eftersits
ingar. Skulle Du fa forhinder 6verlat
garna Din plats till en kollega.

For ytterligare upplysningar kon-
takta Jarnvagsgruppens forestandare
Sebastian Stichel,
tel 08-790 76 03

Anmalan till seminariet sker genom
att e-posta, faxa eller insanda bifogad
anmalningsblankett till:

KTH Jarnvagsgruppen
Kungl tekniska hogskolan
100 44 stockholm

Tel 08-790 76 03
Fax 08-790 76 29
E-post: railwaygroup@kth.se

NY LITTERATUR

DOKTORSAVHANDLINGAR

Persson, Rickard

Tilting trains. Enhanced benefits and strategies for
less motion sickness.

Doktorsavhandling, Trita-AVE 2011:26, ISBN 978-
91-7415-948-6. Disputation 19 maj 2011.

Andersson, Andreas

Capacity assessment of arch bridges with backfill,
case of a multi-span concrete arch bridge for rail-
way traffic.

Doktorsavhandling. Disputation 20 maj 201,
kl10.00.

JARNVAGSGRUPPEN KTH

Centrum for forskning och utbildning
i jarnvagsteknik

RAPPORTER

Froidh, Oskar

Gréna Tdget: Resande och trafik med Gréna Tdget.
KTH Jarnvagsgruppen 2010, publikation 1001.
ISBN 978-91-7415-684-3.

Nelldal, Bo-Lennart; Jansson, Kjell; Halldin, Chris.
Héghastighetsbanor i Sverige. Trafikprognoser
och samhiillsekonomiska kalkyler med Samvips-
metoden for utbyggda stambanor och separata
héghastighetsbanor.

KTH Jarnvagsgruppen, 2010. ISBN 978-91-85539-
59-8. TRITA-TEC-RR 10-005, ISSN 1653-4484.




