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Nordic Rail — taget mot framtiden

nom kort samlas jérnvégsbranschen i

Jonkoping for missan Nordic Rail, som
far allt storre omfattning for var gang.

Det ér inte konstigt eftersom, efter de-
cennier av tornrosasdomn, jarnvagen sedan
15-talet ar genomgar en verklig renéssans,
bade i vart land, i Norden och i dvriga Eu-
ropa. Standigt 6kande transporter med sti-
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gande tringsel pd végar och i luften har
gjort att utvecklad jarnvigstrafik nu ses
som ett attraktivt sitt att i vid mening ska-
pa bittre kommunikationer.

Pé Nordic Rail kommer de framsta jérn-
vigsforskarna, bland annat fran Jarnvags-
gruppen KTH, att berétta om sina studier
och resultat. Seminarieschemat finns pa

sista sidan i detta nyhetsbrev. Vilkomna till
den gemensamma montern med CHAR-
MEC, Jarnvagsgruppen KTH, Vinnova och
VTI! Lds ocksa om tva av Jarnvigsgrup-
pens studier for kostnadseffektivare gods-
respektive persontransporter.

Thomas Johansson
Redaktor

Varseminarium hos Jarnvédgsgruppen:

Om den svara konsten
att beskriva framtiden

lev det egentligen fler eller farre rese-

nérer &n prognostiserat pa de nya jarn-
végsstrackorna? Varfor stimmer inte vissa
prognoser béttre? Det var den létt provoka-
tiva utgangspunkten for varens seminarium
som Jarnvigsgruppen KTH arrangerade
den 31 maj.

Bakgrunden utgjordes av den kritiserade
rapport som Statens Institut for Kommuni-
kationsanalys (SIKA) offentliggjorde i bor-
jan av aret och som hdvdade att antalet re-
sendrer lag langt under prognoserna pa tex
Svealandsbanan och Ostkustbanan.

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

En slutsats som kan dras av seminariet dr
att i flera fall har for nya jarnvagsstrack-
ningar inledningsvis prognoser presenterats
vilka angivit att stor resandedkning kan for-
vintas. D& har strax dessa prognoser of-
fentligt kritiserats och nya prognoser, nu
med lagre resandetal, utarbetats. Nér sa ba-
norna vil tagits i trafik, har trafikanterna
strommat till, 1 antal Gvertraffande de se-
naste prognoserna, men ndrmare de ur-
sprungliga.

En foredragshallare ansag att manga in-
om branschen har daligt sjalvfortroende.
Eftersom jarnvagen ldnge stagnerat, vagade
man inte tro pa prognoserna, utan blev
istillet tagna pa sédngen ndr verkligheten
overtriffade forvantningarna.

Flera talare understrok att byggtiden for
storre jarnvagsprojekt ofta omfattar manga

ar, och att full effekt av en jarnvégssatsning
forst nas nér hela den nya strackan kan tas i
full drift. Jarnvdg ar som bekant ett trafik-
system, bestdende av sammanhingande
strak, medan végtrafik dr mer smaskaligt.
Effekter av en viginvestering kan saledes
forvintas snabbt efter att en ny led invigts.

Darfor blir det fel ndr prognoser jamfors
med utfall innan de forutséttningar har upp-
fyllts, vilka vid prognostillfillet forutsattes
skulle gélla vid trafikstart. Tégtrafiken
maste ha den utformning som fOrusattes,
bland annat betrdffande turtithet, restider
och biljettpris.

Det kan ocksa uppfattas tveksamt att ge-
nast efter trafikstart av en ny jarnvagsfor-
bindelse jaimfora resandetal med prognosti-
serat. Vid seminariet papekades att resmon-
ster ofta dr stabila och att férdndringar av
dessa tar tid.

Utvecklingen i samhéllet under en lang
byggtid &r ocksé en stor osdkerhetsfaktor.
Under 1990-talet har den storsta arbetslos-
heten sedan 1930-talet noterats, vilket inte
forutsags nér de flesta prognoserna gjordes.

Vid utvdrderingen av en jdrnvégssatsning
maste ocksa effekter som exempelvis re-
gionforstoring beaktas; det borde ses som
en fordel att det gar att arbets- och studie-
pendla dver langre avstand med bibehallen
restid.

Alla foredragshallare verkade overens
om att prognoser dr nédvéndiga, att model-
lerna i méanga fall stimmer bra, men att de
maste vidareutvecklas. Ddremot kan pro-
gnoser inte ses som sanna forutsdgelser om
framtiden.



Aktuell forskning inom Jéarnvagsgruppen KTH:

Hojda axellaster
broforstarkning?

utan

rots stor generell 6kning av méngden

transporterat gods har de europeiska
jarnvégarna de senaste decennierna suc-
cessivt forlorat marknadsandelar till vég-
transporter. En allmén uppfattning dr sam-
tidigt att det &r onskvirt att vinda denna ut-
veckling, séledes att dverfora godstrans-
porter fran vig till jarnvig.

Det ligger néra till hands att jimfora
med USA, dér godstransporter pa jarnvig
ar Ionsamma och dar hoga axellaster tillats,
ibland 6ver 35 ton. I gengéld begrinsas
lastbilars totalvikt till 36 ton, mot Sveriges
60 ton och 6vriga Europas 40.

Ett sdtt att hoja den europeiska jérnvé-
gens konkurrenskraft inom godstransport-
sektorn &r att 6ka vagnarnas tillatna nytto-
last. Darmed kunde mer gods transporteras
per vagn och per tag, varvid overhead-
kostnader minskar. Detta innebdr i sin tur
att tillatna axellaster i manga fall maste
hdjas, exempelvis fran dagens vanliga 22,5
till 25 ton. Ett problem &r emellertid broars
bérighet.

Att axellaster kan hojas, utan att broar
behover forstirkas, vore naturligtvis den
onskade utvecklingen. Det ar faktiskt inte
omdjligt att det later sig goras.

Av tradition har ndmligen konstruktérer
av jarnvigbroar alltid dimensionerat dessa
sa att de mer &n vl klarar de péfrestningar
som kan bli aktuella. Héllfasthetsberak-
ningar har dominerat, i stillet for studier av
tags verkliga laster. Till for ndgra ar sedan
var de dimensionerande konstruktionslas-
terna foreskrivna i normlasten UIC 71.

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

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

Den hade som mal att ut-
veckla béttre statiska model-
ler for att beskriva broar och
for att béttre beskriva den
verkliga tagtrafikens karaktar.
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Utgangspunkten fér Gerard James
studier édr att hégsta tillaten axellast
skulle kunna héjas fran 22,5 till 25
ton utan att broar behéver férstér-
kas.

nen for byggvetenskap vid KTH, berédttar
att motsvarande krav vid husbyggnad ér 14-
gre. Vid konstruktion av jirnvdgsbroar,
och av broar i allménhet, géller saledes val
tilltagna sékerhetsmarginaler.

— Min utgangspunkt &r att tillaten axel-
last skulle kunna 6kas fran 22,5 till 25 ton
utan broforstarkningar. Denna hdjning ver-
kar kanske inte s imponerande, men inne-
bir 1 vissa fall 6kning av en vagns nyttolast
med runt 20 procent.
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Gerard James forsvarade i mars 2001 li-
centiatsavhandlingen “Raising Allowable
Axle Loads on Railway Bridges using Si-
mulation and Field Data”. Den hade som
mal att utveckla bittre statiska modeller
for att beskriva broar och for att béttre be-
skriva den verkliga tagtrafikens karaktr.
Med denna nya kunskap blir det mojligt att
undersoka forhallandet mellan de dimen-
sionerande laster som anvénds vid kon-
struktion av broar och de laster som fore-
kommer i den verkliga tagtrafiken. Dir-
med skulle det vara mdjligt att besvara fra-
gan om det gar att 0ka axellasterna med bi-
behéllna konstruktionsforeskrifter och sé-
kerhetsmarginaler.

Gerard James har med utgangspunkt
fran UIC 71 i dator tagit fram 120 olika
tdgmodeller och slumpvis simulerat deras
férd 6ver 6 till 30 meters enkelspannbroar,
med slumpvist angivna axel- och boggilas-
ter.

Detta har jamforts med métvirden fran
verkliga axel- och boggilaster, himtade
fran tva métstationer, en ndra Hallsberg, en
vid Notviken. Direfter har verklighetens
tag korts dver broarna i datorn.

— Det visade sig att mina tagmodeller
var mycket konservativa med for hoga ax-
ellaster jamfort med verklighetens. Model-
lerna innefattar manga vagnar med sned
last, Overlast, och beriknar lasteffekter
med stora sdkerhetsmarginaler. Trots den-
na konservativa modell var det mgjligt
med hjilp av den att bevisa att broar med
attameters spann eller mera talde en axel-
lastokning om de var dimensionerade en-
ligt UIC 71.

Gerard James tilldgger att en viktig upp-
gift dr att identifiera spridningen av olika
axellaster och att kunna ange en mojlig 6v-
re grans. Osdkerheten som nu géller &r be-
svirlig.

Licentiatavhandlingen beskrev som
nidmnts endast statiska férhallanden och in-
neholl inga berdkningar om dynamiska ef-
fekter eller utmattningsforlopp. Pé sikt vill
Gerard James ocksa granska flerspanns-
broar, dynamiska effekter och utmattning.

Studierna finansieras delvis av Banver-
ket som ockséd assisterar med uppgifter
frén matstationerna. Dessa ér egentligen
detektorer for hjulplattor, men uppgifterna
fran dem kan anvéndas ocksa for dessa stu-
dier.

Handledare ér professor Hékan Sund-
quist och ndrmaste kontaktperson vid Ban-
verket dr Lars Gustavsson. Gerard James
ar medlem i arbetsgruppen for effektiva
godstag inom Jarnvdgsgruppen KTH.



Aktuell forskning inom Jarnvédgsgruppen KTH:

Utnyttja utrymmet battre

tt patagligt sétt att oka jarnvagens kon-

kurrenskraft inom persontrafiken ar att
sanka biljettpriserna, som i jamforelse med
andra fardmedel av resendrerna upplevs
hoga. En forklaring till prisnivan &r att det
ar dyrt att producera tagtrafik.

Jarnvagsgruppen KTH har lédnge stude-
rat hur jiarnvdgens konkurrenskraft ska
kunna hojas. Resultaten visar att battre ut-
nyttjande av utrymmet &r ett effektivt sitt
att sinka kostnaderna. For varje tioprocen-
tig 6kning av utrymmesutnyttjandet sénks
operatdrens kostnader med fem procent.

Det finns flera sitt att battre utnyttja ut-
rymmet; ett dr tvavaningstag, ett annat ir
att inrétta fem sittplatser i bredd, saledes
2+3-sittning. Sadana tag kan darvid byg-
gas kortare vilket dr ekonomiskt gynnsamt,
men de bor vara ndgot bredare dn normalt,
for att inte passagerarnas uppfattning om
komforten patagligt ska férdndras negativt.

Tag med 2+3-sittning har ldnge funnits i
regionaltrafik, men med konventionell
korgbredd och smalare stolar d4n som an-
nars dr brukligt i jarnvdgssammanhang.
Den nagot ldgre komforten har — felaktigt,
som det kunnat visas i studierna — motive-
rats med att tagen endast anvinds for gan-
ska korta resor.

Att sitta tre 1 bredd anses av vissa inom
jarnvégsbranschen vara att inte utnyttja ta-
gets komfortfordelar. Uppfattningen ér att i
jamforelse med exempelvis bussar har
jérnvigsvagnar generdsa matt 1 sid- och
langsled, vilka borde utnyttjas for att er-
bjuda varje resenér stort utrymme.

Jarnvagsgruppen KTH har studerat vad
resendrer uppfattar som tilltalande och
mindre tilltalande vid tagresor. Bland an-
nat har komfortonskemal rangordnats ge-
nom att resendrerna fatt ange sin vilja att
betala extra for komforthjande egenska-
per.

— Det mest uppseendevickande dr nog
att de som reser kortare striackor har minst
lika héga krav pa god komfort som fjérr-
tagsresendrer, sidger tekn dr Karl Kotten-
hoff, som 1999 disputerade pa avhandling-
en “Evaluation of Passenger Train Con-
cepts — methods and results of measuring
travellers’ preferences in relation to costs”.

KTH har gjort mer an tio intervjuunder-
sokningar med sammanlagt flera tusen re-
sendrer betrdffande just utrymme och kom-
fort. En slutsats blev att det benutrymme
som &r vanligt idag, ca 20 cm, &r en bra av-
vagning mellan resendrernas virdering och
kostnaden for detta.

— En viktig slutsats dr ocksa att atskilli-
ga faktorer upplevs som mer visentliga dn
just fragan om 2+2- eller 2+3-sittning, ex-
empelvis féllbara ryggstdd, ordentligt med
benutrymme, laslampor och bord vid sitt-
platsen, behagligt inre klimat samt franva-
ro av buller och vibrationer.

— De som reser kortare
strackor har minst lika
héga krav pa god kom-
fort som fjdrrtagsrese-
nérer, sédger tekn dr Karl
Kottenhoff.

Att bygga bredare tag ger siledes moj-
lighet till en extra stolsrad. Darmed kan ta-
get goras drygt 20 procent kortare med bi-
behallet antal platser. Kostnaden kan, tack
vare att utrymmet utnyttjas béttre, sdnkas
med tio procent, men eftersom de bredare
tagen blir nagot dyrare per meter, stannar
vinsten ndgot under tio procent, enligt
Jarnvigsgruppens berdkningar.

— Vi kan visa att mittplatsen i en 3-grupp
ar minst vard — den blir sist upptagen. Vid
upp till 80 procents beldggning ér de flesta
mittplatser lediga, dédrefter successivt upp-
tagna varvid vérdet for resan sjunker for
alla pa den sida som har tre platser i bredd,
forklarar Karl Kottenhoff.

Om man védger samman vérdet av 2+3-
moblering vid olika beldggningsgrader sa
blir medelvérdet av betalningsviljan hogst
tva procent lagre for breda tdg dn for van-
liga tag med 2+2-mdoblering. Det betyder
att om priset sinks med fem-tio procent,
vilket &r mdjligt med breda tdg, sé foredrar
en majoritet detta tag.

— Man kan uttrycka det sa att priset blir
fem a tio procent lagre for alla, men betal-
ningsviljan sjunker med bara tva procent i
medel, fortydligar Karl Kottenhoff.

For att minska kénslan av att det &r
trangt i 3-gruppen har pa forsok stolsav-
standen dér okats med tio centimeter. Un-
dersokningar visar att resenérerna da upp-
lever att utrymmet &r lika stort som pa den
andra sidan med tva i bredd. Det &r saledes
inte att reckommendera att ha samma stols-
avstand, eller rent av mindre, pa 3-gruppsi-
dan dn vad som é&r brukligt i normal 2-
gruppsittning.

Ytterligare en slutsats dr att under alla
omstandigheter bor man satsa pa de ovan
ndmnda komfortatgdrderna. Manga av des-
sa vérderas hogt av resendrerna och &r bil-
liga 1 forhallande till vad man sparar in pa
att utnyttja utrymmet béttre.
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