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Ingen vanlig avreglering

Avrcglcringar brukar vanligen kinneteck-
nas av en inledande fas av liga priser i
avsikt att locka och binda upp minga kunder.
Denna inledande fas brukar foljas av en fas d&
storre aktorer koper upp mindre for att genom
skalférdelar och effektiviseringar kunna 6ka
sina marginaler.

Slutligen kan man hamna i en oligopollik-
nande situation med méjliga prishéjningar som
f6ljd. Den utvecklingen har minga branscher
gétt igenom under dren dven de som haft 6ppna
marknader under ling tid.

I bista fall uppticker kunderna att det ir en
trakig utveckling och borjar sjilva soka sig nd-
got nytt, exempel pd det dr tex marknaden for
6l som for ndgra &r sedan dominerades av tv4 till

tre jittar och idag flédar éver av nya spinnande
bryggerier.

Jarnvigen d&? Under flera &r sd slogs man av
det faktum att nir man triffade féretridare for
de nya aktérerna pd "marknaden”, s& envisades
de att tala om att liget nu var ett annat: "Nu
forstdr ni, nir vi dr en aktdr pd en marknad s
maéste vi agera for att...”

Det blev lite tjatigt efter ett tag, for visst for-
stod vi det redan férsta gdngen vi horde det. Nu
har den tonen i alla fall tystnat. Har vi d& fatt
en marknad?

Nej knappast. Vi har kanske ndgra delmark-
nader som fungerar enligt ménstret ovan, ex-
empelvis tigtillverkningen som idag domineras
av ett relativt fital parter, men vi har knappast
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en jirnvigsmarknad. Ar det ett problem. Ja,
langsiktigt dr det ett problem, men pad kort
sikt méste vi ta hidnsyn tll det faktum att ritt
forutsittningar méste skapas for att branschen
ska etableras pd bista sitt. For det krivs kloka
beslut och utveckling och fér utveckling krivs
det forskning och fér forskning krivs det att vi
fortfarande kan samarbeta mellan olika parter
p& “marknaden”. Ett exempel pd det idr pro-
jektet Grona Téget som redan efter drygt ett &r
lyckades sld svenskt hastighetsrekord med 281
km/h. Mer sidant behévs om vi i Sverige ska bli
ett lysande exempel pd jirnvigens utveckling!

Stefan Ostlund, professor
forestandare KTH Jarnvagsgruppen
stefan@ee.kth.se

Forskning om:

Duolok — Nytt koncept for rationellare godstrafik

Att fora 6ver godstransporter fran landsvig
till jirnvig dr en angeligen friga, inte
minst mot bakgrund av viigtransporternas be-
lagda och férmodade miljspdverkan.

Samtidigt maste godstransporter pd jirnvig
kunna erbjuda kunderna tydliga férdelar jim-
fért med vigtransporter; tidsitging och priser
ir kiinsliga parametrar.

Jarnvigsbranschen har rationaliserat gods-
trafiken i minga avseeden, men vad giller
vagnslasttrafiken finns ytterligare dtgirder att
genomfora.

Denna utgor i Sverige en stor del av godstran-
sportarbetet pd jirnvig, ca 40 procent, medan
systemtigen svarar for 28, Malmbanan fér 20
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och intermodal trafik fér 12 procent. Vagnslast-
trafik dr mer komplicerad att utféra dn den
ovriga godstrafiken pd jirnvig. Den ir dirmed
mer sdrbar nir konkurrensférutsittningar ind-
ras.

Tekn dr Peter Bark, VD TFK — Transport-
ForsK, berittar att idag utnyttjas si kallad
knutpunktstrafik, vilket i princip innebir att
godsvagnar samlas in till knutpunkter for att
dirifrdn i ett gemensamt tdg foras till en annan
knutpunkt, varifrin de &ter fordelas ut till min-
dre stationer, terminaler och godskunder.

— Trafiken mellan de stora knutpunkterna ut-
fors oftast med ellok pd elektrifierade strickor,
medan trafiken till och frén terminaler och
lastplatser ofta utférs med diesellok eftersom
dessa anliggningar vanligen ligger utanfér det
elektrifierade bannitet eller i vissa fall utmed
icke elektrifierade banor. Detta kriiver lokbyte
vid stérre terminalstationer, vid 6verging till
icke elektrifierad striicka, eller si liter man die-
selloket dra tiget ocksd lingre strickor under
kontaktledning.

Nackdelarna ir att i de férsta fallen ger lokby-
tena extra komplikationer i tgdriften och i det
sista fallet skapas en ur miljésynpunkt délig bild
for jirnvigstransporter.

Peter Bark tilligger att till bilden hér ocksé
att elloken som anviinds i linjetrafiken har det
hogsta utnyttjandet nattetid, medan dieselloken
anvinds mest for rangering och lokala eller re-
gionala godstig under dagtid.

— Detta innebir dels att lokparken ir onddigt
stor, dels att den sammantaget erhdller en min-
dre bra utnytgjandegrad. Detta medfor i sin tur

- Syftet med forskningsprojektet ar att utveckla ett
modernt lok med tva framdrivningsprinciper, ett
matat med elkraft fran kontaktledning, ett annat
baserat pa dieselgeneratorer ombord, ett Duolok,
forklarar Peter Bark, VD TFK — TransportForsK.

att det kan vara svirt att ekonomiskt motivera
att hela lokparken ersitts med nya fordon niir
det ir dags f6r reinvestering.

Inom forskningstemat “Effektiva framtida
tdgsystem for godstransporter” har KTH Jirn-



.

Mattias Skoglund, till vanster, har i sitt examensarbete vid KTH studerat duoloks prestanda och miljéeffekter pa flera befintliga jarnvagsstrackor med godstrafik
som idag trafikeras med diesellok, delvis under kontaktledning. Jarnviagsgruppens ordférande Stefan Ostlund lingst till héger och i mitten Peter Bark.

vigsgruppen med stéd av TFK — Transport-
ForsK bland annat studerat olika méjligheter att
rationalisera denna del av godstrafiken.

Grundtanken ir att utveckla s& kallad linje-
tagtrafik, vilket i princip innebir att godstigen
framfors i slingor mellan stora och smé stationer
och terminaler, p4 bdde elektrifierade och icke
elektrifierade banor.

P4 detta sitt kan en god yttickning uppnds
samtidigt som kostnaderna for trafiken mins-
kar. I ett lingre perspektiv bor vagnslasttrafi-
kens marknadsandelar kunna ¢ka. Vidare bér
det vara mojligt att kostnadseffektivt trafikera
mindre terminaler och lastplatser och &vriga
delar av det kapillira bannitet, girna i kombi-
nation med upprustning och utékning av detta.

I ett tinkt linjetdgsystem maste emellertid
samma lok anviindas bdde fér vixling i termi-

naler och fér drift pd linjen. Visserligen kan
avsnitt av det kapillira bannitet elektrifieras,
men ménga lastspdr méste av sikerhetsskil vara
fria frdn kontaktledning.

Med dagens teknik méaste dirfér diesellok dn-
dé anvindas pd elektrifierade linjer. Detta skulle
ge dilig miljsimage och medféra risk for diliga
prestanda vid linjedrift; godstigen kan komma
att vara i vigen for andra, snabbare tig.

Mot denna bakgrund har forskningsprojektet
“Enhetligt dragkraftsystem for godstransporter
— ENDRAGQO? initierats.

Malet for detta forskningarbete dr att utveck-
la ett modernt lok (dragkraftsystem) med tva
framdrivningsprinciper, ett matat med elkraft
frin kontaktledning, ett annat som baseras pd
dieselgeneratorer ombord.

Arbetet finansieras av Banverket och Vinnova,
med forskare frin TFK

Knutpunktsystem (idag)

=

Linjetagsystem (framtid)

S

— TransportForsK och
KTH Jérnvigsgruppen.

Bland 6vriga medver-
kande noteras Bombar-

dier  Transportation,
Svenskt Stdl AB, Tig-
dkeriet i Bergslagen

AB, Stora Enso, TGOJ
Trafik/Green Cargo och
Tégoperatorerna.

Lok med tva framdriv-
ningssystem (duolok) ir

inte nytt och sidana finns

I linjetagtrafik framfors godstagen i slingor mellan stora och sma stationer
och terminaler, pa bade elektrifierade och icke elektrifierade banor.
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ocksd kommersiellt till-
gingliga pd marknaden,

dock inte med de prestanda som ér aktuella for
denna typ av trafik.

Som utgdngspunkt har ett ramverkslok med
centralt placerad hytt och tva tvdaxliga boggier
skisserats. Maximal vikt dr go ton och maximal
hastighet dr 120 alternativt 140 km/h.

Man har studerat tvd aktuella effektklasser for
eldrift: 3,20 och 2,35 MW och tv4 effektklasser
for dieselmotorer: 2 x 0,5 MW alternativt 1 x
1,0 MW.

I forskningsarbetet studeras moderna diesel-
motorer bide frin lastbils- och frin jirnvigs-
sektorerna.

En styrka i att utnyttja dieselmotorer frin
lastbilsvirlden ir att produktionsvolymen dir
ir mycket hdg och att miljékraven idr hoga och
kontinuerligt stiger. Dirfor kinns det lockande
att i forsta hand specificera duoloket med tvd
motorer a 500 kW.

— Vi har i véra studier identifierat vissa tydliga
steg 1 forhdllandet mellan effekt och kostnader.
Det giller att hamna just under ett sidant steg,
forklarar Peter Bark.

En ansats idr att med ett enhetligt dragkraftsys-
tem f6r bade linje- och terminaldrift borde man
kunna minska det totala antalet dragfordon.
Séledes studeras utveckling av lokparken hos en
mojlig operatdr. Resultaten verifierar att lokpar-
ken kan minskas.

Vidare utarbetas en preliminir specifikation
och en principiell konceptritning.

I arbetet ingdr ocks3 fallstudier av flera striick-
or limpliga for duolok, med berikning av ef-
fekter pd miljo samt géngtider.
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Dieselloksdragna godstag pa elektrifierade strackor ger bland annat en dalig image fran miljésynpunkt. Ett duolok skulle kunna trafikera denna stricka i elektrisk

drift.

Civ ing Mattias Skoglund har 1 sitt examens-
arbete vid KTH studerat duoloks prestanda
och miljseffekter pa flera befintliga jirnvigs-
strickor med godstrafik som idag kors med
diesellok, delvis under kontaktledning, bland
annat strickan Givle C-Norrsundet. Den elek-
trifierade strickan ir hir 27 km och den icke
elektrifierade 5 km.

Studier av energiférbrukning och verknings-
grader visar mycket intressanta resultat: Ett
duolok skulle i en simulerad trafiksituation f6r-
bruka 44 pocent av den energi som ett diesellok
litt T44 kriver.

Verkningsgraden hos T44 dr 23 procent, hos
ett duolok i dieseldrift 28 procent och i eldrift
70 procent.

Miljsbelastningen skulle idndras drastiske,
bland annat tack vare att modern dieselmo-
torteknik skulle ersitta den teknik som idag
utnyttjas i litt T44.

I arbetet har ocksd studerats hur gingtider
pdverkas. Botniabanan och Vistra Stambanan
har utnyttjas som studieobjekt. Man har jaimfort
lok litt Rey4, ett modernt 4-axligt ellok BR 185
och ett duolok. Slutsatsen ir att ett duolok med
en eleffekt pd 3,2 MW klarar minst vad ett Rc4
klarar avseende tigvikter.

Mattias Skoglund sammanfattar att studierna
av duolokets egenskaper genom simuleringar
visar att detta ger avsevirt ligre emissioner dn
ett T44-lok och att gingtiderna ir likvirdiga
eller bittre (kortare) dn vad ett Re-lok presterar
vid samma tigvikt. 4
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Som utgdngspunkt har ett ramverkslok med
centralt placerad hytt och tva tvaaxliga boggier
skisserats. Placering av drivutrustning studeras.
Maximal vikt ar 9o ton och maximal hastighet ar
120 alternativt 140 km/h.

Grona taget:

Positiva resultat fran sommarens prov

Héghastighetspantogra\

Nya lépverk och
vaxellador fér 250 km/h

Boggiskdrmar

Extra omriktare och motorer

P& dessa punkter modifierades Reginataget. Notera sarskilt att alla fyra boggierna var drivade, mot normalt

tre.

drnvigen miste stindigt uppritthlla och

forstirka konkurrenskraften gentemot andra
trafikslag. En viktig del i detta arbete ir forsk-
ningsprojktet Gréna tiget som Jirnvigsgrup-
pens nyhetsbrev skrev om i nr 3/2005.

Grona taget har initierats med syfte att stirka
kompetensen att utveckla och upphandla nista
generation snabbtig for svenskt klimat och fér
svenska krav i 6vrigt, liksom att stirka méj-
ligheterna att pdverka europeisk forskning och
standardisering.

Grona tiget dr ett FUD-program dir resulta-
ten direkt ska kunna tillimpas. Det har sitt cen-
trum vid KTH Jédrnvigsgruppen med professor
Evert Andersson som projektledare. I Gréna
tiget deltar KTH, Banverket, Bombardier och
tgoperatorerna, samt Interfleet, VTI, Chal-
mers, Transrail och andra deltagare vid behov.

Under sommaren 2006 anvindes Reginatiget
nr go62 som rullande provbink. Vissa modi-
fieringar gjordes fére sommarens provtrafik,
exempelvis installerades ny primirfjidring ut-
formad for hoga hastigheter, samtliga boggier
var drivande mot normalt tre, hoghastighets-
stromavtagare monterades, nya vixellidor for
250 km/h installerades och boggiskirmar mon-
terades. De sistnimnda tillkom f6r att studera
effekter pd externt ljud och férindring av ener-
giférbrukning.

Det ombyggda Reginatiget rullade for forsta

gingen den g juli dd broms- och stabilitetstest
genomférdes i hastigheter upp till 160 km/h.
En vecka senare kordes 250 km/h och fordonet
fungerade som det var tinkt. Information om
bland annat stabilitet, spirkrafter, stromavta-
gare, externt ljud, vinddrag under tdget samt
komfort samlades in.

Den 24 juli pdbérjades fordonsdynamiska tes-
ter i olika typer av kurvor och héga hastigheter
pd rakspdr. Uppmiitta spdrkrafter var lingt
under de krav som UIC stiller. Den 25 juli
slogs dittillsvarande svenskt hastighetsrekord
for jirnvig: 277,9 km/h uppmiittes. Men detta
rekord blev inte lingvarigt: redan dagen efter,
den 26 juli, uppmiittes 281 km/h niira Skévde.

Testtrafiken fortsatte under sommaren med
bland annat héga hastigheter i kurvor. Man
miitte ocksd sparkrafter med uppstyvad boggi
samt tryckpulser i tunnel vid 230 km/h.

Sommarens trafik genomférdes med en mo-
difierad mjuk boggikonstruktion, alltjimt med
passiv radialstyrning. I fortsatta forsok, plane-
rade for sommaren 2007, ska ocksé aktiv late-
ralfjidring provas, och i ett senare skede ocksd
s& kallad mekatronisk boggi, sdledes med aktiv
radialstyrning.

Sammanfattningsvis visar provtrafiken att Re-
gina ir ett sparvinligt fordon som ger mojlighe-
ter att hilla hogre hastigheter — och 4tnjuta ligre
banavgifter. 4
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MOT JARNVAGSFORSKARE VID TRANSPORTFORUM
I LINKOPING DEN 10 ocH 11 JANUARI 2007
NEDANSTAENDE SESSIONER AR ETT URVAL

AV AKTUELLA FORSKNINGSPRESENTATIONER

13.00-15.00
Jarnvag

Ordférande: Stefan Ostlund,
KTH Jarnvagsgruppen

ANALYS AV FORUTSATTNINGAR FOR ANVAND-
NING AV DEN KAPILLARA INFRASTRUKTUREN
Ulrik Berggren, TFK

VAD AR OPTIMALT VAR?
Rolf Alm, Bombardier Transportation

MODERNT TAGUNDERHALL FOR OKAD KONKU-
RENSKRAFT

Anders Bohlstrom, Bombardier Transporta-
tion

DRIVING STYLE MANAGER

Hakan Lindh, Bombardier Transportation

15.30-17.30
Grona taget, ett forskningsprogram
om framtidens hoghastighetstag

Ordférande: Tohmmy Bustad, Banverket

VAD AR GRONT | GRONA TAGET?
Evert Andersson, KTH

SPARVANLIGA BOGGIER OCH KORGLUTNING
Rickard Persson, VTI/Bombardier Transporta-
tion

Andersson E & Lukaszewicz P

Energy consumption and related air pollution for
Scandinavian electric passenger trains

Report KTH KTH/AVE 2006:46, Stockholm 2006

Nelldal B-L & Troche G, 2006

Utveckling av utbud och priser pd jdrnvdgslinjer i
Sverige 1990-2005 samt utvecklingen av flyg- och
busskonkurrens 2005

TRITA-TEC-RR 06-001

Lundberg S

Godskunders virderingar av faktorer som har bety-
delse pd transportmarknaden

Licentiatavhandling TRITA-TEC-LIC 06-001, 2006

Jensen J S, Karoumi R, Melbourne C, Casas J R, Gyll-
toft K & Patrén A

Development of a Guideline for Load and Resistance
Assessment of Existing European Railway Bridges
ABMAS 2006, Porto, Portugal, July 16—19, 2006

HUR MINSKAR VI BULLRET?
UIf Carlsson, KTH, Janne Farm, Bombardier
Transportation

STROMAVTAGNING PA BEFINTLIG KONTAKT-
LEDNING
Tohmmy Bustad, Banverket

15.30-17.30
El- och hybriddrift. Ar det I6sningen
for framtidens farkoster?

Ordférande: Olle Hadell, Vagverket

HYBRIDLOK. EL OCH DIESELHYBRIDLOK FOR
TERMINAL- OCH VAXLINGSTJANST

Mattias Skoglund, TFK

14.00-16.00

Metoder och modeller
Ordférande Jan Lundgren
Kommunikations- och transportsystem LiTH

INVERKAN AV MOTESSPARLANGD OCH STA-
TIONSAVSTAND PA TIDSATGANG FOR TAGMOTE
PA ENKELSPARIGA JARNVAGAR

Olov Lindfeldt, Transporter och samhallseko-
nomi, KTH

James G & Karoumi R

Considerations for Traffic Loads in the Assessment of
Existing Railway Bridges

IABMAS 2006, Porto, Portugal, July 16-19, 2006

Diedrichs B

Studies of Two Aerodynamic Effects on High-Speed
Trains: Crosswind Stability and Discomforting Car
Body Vibrations Inside Tunnels
Doktorsavhandling, TRITA-AVE 2006:81

KTH Sparfordon, 2006

Enblom R

On Simulation of Uniform Wear and Profile Evolu-
tion in the Wheel-Rail Contact
Doktorsavhandling, TRITA-AVE 2006:83

KTH Sparfordon, 2006

Parczewski E

Modelling and Simulation of Train Coupling Dyna-
mics

Examensarbete, TRITA-AVE 2005:47

KTH Jarnvagsteknik, 2005

Porto betalt

Port payé

KTH JARNVAGSGRUPPEN

irnvigsgruppen KTH — Centrum i forsk-

ning och utbildning i jirnvigsteknik bil-
dades formellt i april 1996. Syftet ir att ta
vara pd och utveckla den jirnvigstekniska
kompetens som finns vid hogskolan.

Jarnvigsgruppen bestir av itta avdelningar
som var och en representerar olika jirnvigs-
tekniska discipliner.

Merparten av Jirnvigsgruppens finansiering
regleras via avtal mellan KTH, Bombardier
Transportation Sweden AB, Interfleet Tech-
nology AB, Branschféreningen Tdgoperato-
rerna, Banverket och SL Infrateknik AB.

Jarnvigsgruppens forskning ska vara inrik-
tad mot problemstillningar som

o ir kritiska {6r jarnvigssystemets effektivi-
tet och konkurrenskraft

e avser att forbittra systemets prestanda
samt 6ka intikter och/eller minska kostna-
derna.
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Professor Mats Berg
Tel 08-790 84 76
Fax 08-790 76 29
e-post mabe@kth.se

TRAFIK OCH LOGISTIK

Adj professor Bo Lennart Nelldal
Tel 08-790 80 09, 08-762 30 56
Fax 08 2128 99; 08-762 40 27
e-post bolle@infra.kth.se

LATTKONSTRUKTIONER
Tekn Dr Per Wennhage
Tel 070-620 64 34

Fax 08-20 78 65

e-post wennhage@kth.se

BYGGVETENSKAP

Professor Hakan Sundquist
Tel 08-790 80 30

Fax 08-21 69 49

e-post hsund@struct.kth.se

ELEKTRISKA MASKINER OCH
EFFEKTELEKTRONIK
Professor Stefan Ostlund
Tel 08-790 77 45

Fax 08-20 52 68

e-post stefan@ee.kth.se

MARCUS WALLENBERGLABORATORIET
FOR LJUD- OCH VIBRATIONSFORSKNING
Tekn dr UIf Carlsson

Tel 08-790 gom

Fax 08-790 61 22

e-post ulfc@kth.se

MASKINELEMENT

Tekn dr UIf Olofsson

Tel 08-790 63 04

Fax 08-20 22 87

e-post ulfo@damek.kth.se

FORDONSDYNAMIK
Professor Annika Stensson
Tel 08-790 76 57

Fax 08-790 93 04

e-post annika@fkt.kth.se



