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Nordic Rail – tåget mot framtiden
Inom kort samlas järnvägsbranschen i

Jönköping för mässan Nordic Rail, som
får allt större omfattning för var gång.

Det är inte konstigt eftersom, efter de-
cennier av törnrosasömn, järnvägen sedan
15-talet år genomgår en verklig renässans,
både i vårt land, i Norden och i övriga Eu-
ropa. Ständigt ökande transporter med sti-

gande trängsel på vägar och i luften har
gjort att utvecklad järnvägstrafik nu ses
som ett attraktivt sätt att i vid mening ska-
pa bättre kommunikationer.

På Nordic Rail kommer de främsta järn-
vägsforskarna, bland annat från Järnvägs-
gruppen KTH, att berätta om sina studier
och resultat. Seminarieschemat finns på

sista sidan i detta nyhetsbrev. Välkomna till
den gemensamma montern med CHAR-
MEC, Järnvägsgruppen KTH, Vinnova och
VTI! Läs också om två av Järnvägsgrup-
pens studier för kostnadseffektivare gods-
respektive persontransporter.

Järnvägsgruppen KTH – Centrum i
forskning och utbildning i järnvägs-

teknik bildades formellt i april 1996.
Syftet är att ta vara på och utveckla den
järnvägstekniska kompetens som finns
vid högskolan.

Järnvägsgruppen består av åtta avdel-
ningar som var och en representerar oli-
ka järnvägstekniska discipliner.

Merparten av Järnvägsgruppens fi-
nansiering regleras via avtal mellan
KTH, Bombardier Transportation (f d
Adtranz Sweden), SJ AB, Green Cargo
AB, Euromaint AB, Banverket, SL och
Vinnova.

Järnvägsgruppens forskning ska vara
inriktad mot problemställningar som

• är kritiska för järnvägssystemets ef-
fektivitet och konkurrenskraft

• avser att förbättra systemets prestan-
da samt öka intäkter och/eller minska
kostnaderna.
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Om den svåra konsten 
att beskriva framtiden

Blev det egentligen fler eller färre rese-
närer än prognostiserat på de nya järn-

vägssträckorna? Varför stämmer inte vissa
prognoser bättre? Det var den lätt provoka-
tiva utgångspunkten för vårens seminarium
som Järnvägsgruppen KTH arrangerade
den 31 maj. 

Bakgrunden utgjordes av den kritiserade
rapport som Statens Institut för Kommuni-
kationsanalys (SIKA) offentliggjorde i bör-
jan av året och som hävdade att antalet re-
senärer låg långt under prognoserna på tex
Svealandsbanan och Ostkustbanan.

Som föredragshållare vid seminariet del-
tog bl a Staffan Widlert SIKA, Gunnar Jo-
hansson Sveder Transek AB, Lars Berg-
grund Banverket och Bo Lennart Nelldal
Järnvägsgruppen KTH.

En slutsats som kan dras av seminariet är
att i flera fall har för nya järnvägssträck-
ningar inledningsvis prognoser presenterats
vilka angivit att stor resandeökning kan för-
väntas. Då har strax dessa prognoser of-
fentligt kritiserats och nya prognoser, nu
med lägre resandetal, utarbetats. När så ba-
norna väl tagits i trafik, har trafikanterna
strömmat till, i antal överträffande de se-
naste prognoserna, men närmare de ur-
sprungliga.

En föredragshållare ansåg att många in-
om branschen har dåligt självförtroende.
Eftersom järnvägen länge stagnerat, vågade
man inte tro på prognoserna, utan blev
istället tagna på sängen när verkligheten
överträffade förväntningarna.

Flera talare underströk att byggtiden för
större järnvägsprojekt ofta omfattar många

år, och att full effekt av en järnvägssatsning
först nås när hela den nya sträckan kan tas i
full drift. Järnväg är som bekant ett trafik-
system, bestående av sammanhängande
stråk, medan vägtrafik är mer småskaligt.
Effekter av en väginvestering kan således
förväntas snabbt efter att en ny led invigts.

Därför blir det fel när prognoser jämförs
med utfall innan de förutsättningar har upp-
fyllts, vilka vid prognostillfället förutsattes
skulle gälla vid trafikstart. Tågtrafiken
måste ha den utformning som förusattes,
bland annat beträffande turtäthet, restider
och biljettpris. 

Det kan också uppfattas tveksamt att ge-
nast efter trafikstart av en ny järnvägsför-
bindelse jämföra resandetal med prognosti-
serat. Vid seminariet påpekades att resmön-
ster ofta är stabila och att förändringar av
dessa tar tid.

Utvecklingen i samhället under en lång
byggtid är också en stor osäkerhetsfaktor.
Under 1990-talet har den största arbetslös-
heten sedan 1930-talet noterats, vilket inte
förutsågs när de flesta prognoserna gjordes.

Vid utvärderingen av en järnvägssatsning
måste också effekter som exempelvis re-
gionförstoring beaktas; det borde ses som
en fördel att det går att arbets- och studie-
pendla över längre avstånd med bibehållen
restid.

Alla föredragshållare verkade överens
om att prognoser är nödvändiga, att model-
lerna i många fall stämmer bra, men att de
måste vidareutvecklas. Däremot kan pro-
gnoser inte ses som sanna förutsägelser om
framtiden.
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Trots stor generell ökning av mängden
transporterat gods har de europeiska

järnvägarna de senaste decennierna suc-
cessivt förlorat marknadsandelar till väg-
transporter. En allmän uppfattning är sam-
tidigt att det är önskvärt att vända denna ut-
veckling, således att överföra godstrans-
porter från väg till järnväg. 

Det ligger nära till hands att jämföra
med USA, där godstransporter på järnväg
är lönsamma och där höga axellaster tillåts,
ibland över 35 ton. I gengäld begränsas
lastbilars totalvikt till 36 ton, mot Sveriges
60 ton och övriga Europas 40.

Ett sätt att höja den europeiska järnvä-
gens konkurrenskraft inom godstransport-
sektorn är att öka vagnarnas tillåtna nytto-
last. Därmed kunde mer gods transporteras
per vagn och per tåg, varvid overhead-
kostnader minskar. Detta innebär i sin tur
att tillåtna axellaster i många fall måste
höjas, exempelvis från dagens vanliga 22,5
till 25 ton. Ett problem är emellertid broars
bärighet. 

Att axellaster kan höjas, utan att broar
behöver förstärkas, vore naturligtvis den
önskade utvecklingen. Det är faktiskt inte
omöjligt att det låter sig göras. 

Av tradition har nämligen konstruktörer
av järnvägbroar alltid dimensionerat dessa
så att de mer än väl klarar de påfrestningar
som kan bli aktuella. Hållfasthetsberäk-
ningar har dominerat, i stället för studier av
tågs verkliga laster. Till för några år sedan
var de dimensionerande konstruktionslas-
terna föreskrivna i normlasten UIC 71.

Tekn lic Gerard James, doktorand vid
avdelningen för brobyggnad vid institutio-

nen för byggvetenskap vid KTH, berättar
att motsvarande krav vid husbyggnad är lä-
gre. Vid konstruktion av järnvägsbroar,
och av broar i allmänhet, gäller således väl
tilltagna säkerhetsmarginaler.

– Min utgångspunkt är att tillåten axel-
last skulle kunna ökas från 22,5 till 25 ton
utan broförstärkningar. Denna höjning ver-
kar kanske inte så imponerande, men inne-
bär i vissa fall ökning av en vagns nyttolast
med runt 20 procent.

Gerard James försvarade i mars 2001 li-
centiatsavhandlingen ”Raising Allowable
Axle Loads on Railway Bridges using Si-
mulation and Field Data”. Den hade som
mål att utveckla bättre statiska modeller
för att beskriva broar och för att bättre be-
skriva den verkliga tågtrafikens karaktär.
Med denna nya kunskap blir det möjligt att
undersöka förhållandet mellan de dimen-
sionerande laster som används vid kon-
struktion av broar och de laster som före-
kommer i den verkliga tågtrafiken. Där-
med skulle det vara möjligt att besvara frå-
gan om det går att öka axellasterna med bi-
behållna konstruktionsföreskrifter och sä-
kerhetsmarginaler.

Gerard James har med utgångspunkt
från UIC 71 i dator tagit fram 120 olika
tågmodeller och slumpvis simulerat deras
färd över 6 till 30 meters enkelspannbroar,
med slumpvist angivna axel- och boggilas-
ter.

Detta har jämförts med mätvärden från
verkliga axel- och boggilaster, hämtade
från två mätstationer, en nära Hallsberg, en
vid Notviken. Därefter har verklighetens
tåg körts över broarna i datorn.

– Det visade sig att mina tågmodeller
var mycket konservativa med för höga ax-
ellaster jämfört med verklighetens. Model-
lerna innefattar många vagnar med sned
last, överlast, och beräknar lasteffekter
med stora säkerhetsmarginaler. Trots den-
na konservativa modell var det möjligt
med hjälp av den att bevisa att broar med
åttameters spann eller mera tålde en axel-
lastökning om de var dimensionerade en-
ligt UIC 71.

Gerard James tillägger att en viktig upp-
gift är att identifiera spridningen av olika
axellaster och att kunna ange en möjlig öv-
re gräns. Osäkerheten som nu gäller är be-
svärlig.

Licentiatavhandlingen beskrev som
nämnts endast statiska förhållanden och in-
nehöll inga beräkningar om dynamiska ef-
fekter eller utmattningsförlopp. På sikt vill
Gerard James också granska flerspanns-
broar, dynamiska effekter och utmattning.

Studierna finansieras delvis av Banver-
ket som också assisterar med uppgifter
från mätstationerna. Dessa är egentligen
detektorer för hjulplattor, men uppgifterna
från dem kan användas också för dessa stu-
dier.

Handledare är professor Håkan Sund-
quist och närmaste kontaktperson vid Ban-
verket är Lars Gustavsson. Gerard James
är medlem i arbetsgruppen för effektiva
godståg inom Järnvägsgruppen KTH.

Aktuell forskning inom Järnvägsgruppen KTH:

Höjda axellaster 
utan broförstärkning?

Utgångspunkten för Gerard James
studier är att högsta tillåten axellast
skulle kunna höjas från 22,5 till 25
ton utan att broar behöver förstär-
kas.

Gerard James försvarade i
mars 2001 licentiatsavhand-
lingen ”Raising Allowable Ax-
le Loads on Railway Bridges
using Simulation and Field
Data”. 

Den hade som mål att ut-
veckla bättre statiska model-
ler för att beskriva broar och
för att bättre beskriva den
verkliga tågtrafikens karaktär. 



Ett påtagligt sätt att öka järnvägens kon-
kurrenskraft inom persontrafiken är att

sänka biljettpriserna, som i jämförelse med
andra färdmedel av resenärerna upplevs
höga. En förklaring till prisnivån är att det
är dyrt att producera tågtrafik. 

Järnvägsgruppen KTH har länge stude-
rat hur järnvägens konkurrenskraft ska
kunna höjas. Resultaten visar att bättre ut-
nyttjande av utrymmet är ett effektivt sätt
att sänka kostnaderna. För varje tioprocen-
tig ökning av utrymmesutnyttjandet sänks
operatörens kostnader med fem procent. 

Det finns flera sätt att bättre utnyttja ut-
rymmet; ett är tvåvåningståg, ett annat är
att inrätta fem sittplatser i bredd, således
2+3-sittning. Sådana tåg kan därvid byg-
gas kortare vilket är ekonomiskt gynnsamt,
men de bör vara något bredare än normalt,
för att inte passagerarnas uppfattning om
komforten påtagligt ska förändras negativt.

Tåg med 2+3-sittning har länge funnits i
regionaltrafik, men med konventionell
korgbredd och smalare stolar än som an-
nars är brukligt i järnvägssammanhang.
Den något lägre komforten har – felaktigt,
som det kunnat visas i studierna – motive-
rats med att tågen endast används för gan-
ska korta resor.

Att sitta tre i bredd anses av vissa inom
järnvägsbranschen vara att inte utnyttja tå-
gets komfortfördelar. Uppfattningen är att i
jämförelse med exempelvis bussar har
järnvägsvagnar generösa mått i sid- och
längsled, vilka borde utnyttjas för att er-
bjuda varje resenär stort utrymme. 

Järnvägsgruppen KTH har studerat vad
resenärer uppfattar som tilltalande och
mindre tilltalande vid tågresor. Bland an-
nat har komfortönskemål rangordnats ge-
nom att resenärerna fått ange sin vilja att
betala extra för komforthöjande egenska-
per.

– Det mest uppseendeväckande är nog
att de som reser kortare sträckor har minst
lika höga krav på god komfort som fjärr-
tågsresenärer, säger tekn dr Karl Kotten-
hoff, som 1999 disputerade på avhandling-
en ”Evaluation of Passenger Train Con-
cepts – methods and results of measuring
travellers’ preferences in relation to costs”.

KTH har gjort mer än tio intervjuunder-
sökningar med sammanlagt flera tusen re-
senärer beträffande just utrymme och kom-
fort. En slutsats blev att det benutrymme
som är vanligt idag, ca 20 cm, är en bra av-
vägning mellan resenärernas värdering och
kostnaden för detta.

– En viktig slutsats är också att åtskilli-
ga faktorer upplevs som mer väsentliga än
just frågan om 2+2- eller 2+3-sittning, ex-
empelvis fällbara ryggstöd, ordentligt med
benutrymme, läslampor och bord vid sitt-
platsen, behagligt inre klimat samt frånva-
ro av buller och vibrationer.

Att bygga bredare tåg ger således möj-
lighet till en extra stolsrad. Därmed kan tå-
get göras drygt 20 procent kortare med bi-
behållet antal platser. Kostnaden kan, tack
vare att utrymmet utnyttjas bättre, sänkas
med tio procent, men eftersom de bredare
tågen blir något dyrare per meter, stannar
vinsten något under tio procent, enligt
Järnvägsgruppens beräkningar.

– Vi kan visa att mittplatsen i en 3-grupp
är minst värd – den blir sist upptagen. Vid
upp till 80 procents beläggning är de flesta
mittplatser lediga, därefter successivt upp-
tagna varvid värdet för resan sjunker för
alla på den sida som har tre platser i bredd,
förklarar Karl Kottenhoff.

Om man väger samman värdet av 2+3-
möblering vid olika beläggningsgrader så
blir medelvärdet av betalningsviljan högst
två procent lägre för breda tåg än för van-
liga tåg med 2+2-möblering. Det betyder
att om priset sänks med fem-tio procent,
vilket är möjligt med breda tåg, så föredrar
en majoritet detta tåg.

– Man kan uttrycka det så att priset blir
fem à tio procent lägre för alla, men betal-
ningsviljan sjunker med bara två procent i
medel, förtydligar Karl Kottenhoff.

För att minska känslan av att det är
trångt i 3-gruppen har på försök stolsav-
stånden där ökats med tio centimeter. Un-
dersökningar visar att resenärerna då upp-
lever att utrymmet är lika stort som på den
andra sidan med två i bredd. Det är således
inte att rekommendera att ha samma stols-
avstånd, eller rent av mindre, på 3-gruppsi-
dan än vad som är brukligt i normal 2-
gruppsittning.

Ytterligare en slutsats är att under alla
omständigheter bör man satsa på de ovan
nämnda komfortåtgärderna. Många av des-
sa värderas högt av resenärerna och är bil-
liga i förhållande till vad man sparar in på
att utnyttja utrymmet bättre.
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Nya publikationerAktuell forskning inom Järnvägsgruppen KTH:

Utnyttja utrymmet bättre

– De som reser kortare
sträckor har minst lika
höga krav på god kom-
fort som fjärrtågsrese-
närer, säger tekn dr Karl
Kottenhoff.
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