Nyhetsbrev nr 1/2013

KTH Jarnvagsgruppen

Jarnviagsgruppen

KTH Jarnvagsgruppen inbjuder till seminarium

25 ar med KTH Jarnvagsgruppen

Finns det mer att forska kring?

TH Jirnvigsgruppen fyller 25 &r. Det vill vi fira tillsammans med
er pd vart drliga seminarium med efterféljande mingel. Jirnvigen
1 Sverige men dven internationellt stir infor stora utmaningar.

Det pratas mycket om jirnvigens mojligheter att bidra till ett hillbart
transportsystem. Samtidigt liser man regelbundet om problem med
tllforlitlighet och punktlighet. Dessutom kommer vi att std infor stora
kapacitetsproblem om en storre del av transporterna ska ske pa rils i
framtiden.

Dirfér anser vi att jirnvigsforskning inom akademin dr minst lika
viktig idag som den var fér 25 r sedan nir branschen och KTH tillsam-
mans bestimde sig for att starta KTH Jarnvigsgruppen.

Eftersom det ir ett jubileumsseminarium tinkte vi tillita oss en
kort tillbakablick. Vad har vi uppnétt? Framférallt vill vi dind4 blicka

framat. Vilka mojligheter — tekniska som organisatoriska — ser vi for att
oka jarnvigstrafikens attraktivitet och konkurrenskraft?

Seminariet viinder sig till ett brett spektrum av aktérer, tex transport-
kopare, transportforetag, jirnvigsindustrin och banhéllare.

Vidare riktar sig seminariet till de politiker och beslutsfattare som
formulerar forutsidttningarna for att bedriva effektiva transporter pa
jirnvig och intermodalt i Sverige.

Seminarium torsdagen den 30 maj 2013
kl 13.00-16.30 med eftersits

13.00 REGISTRERING, FRUKT OCH FORFRISKNINGAR

HUR BORJADE DET? VILKA TANKAR HADE MAN
NAR JARNVAGSGRUPPEN STARTADES? HUR HAR
DE STORA FORSKNINGSPROGRAMMEN GAGNAT
JARNVAGEN | SVERIGE?

Prof Sebastian Stichel, prof Evert Andersson
och prof Stefan Ostlund, KTH

13.15

JARNVAGENS FRAMTID
— VAD BETYDER AVREGLERINGEN FOR UTVECKLINGEN?
Ole Kjorrefjord, styrelseordférande Hector Rail

13.45
14.15 KAFFE

VILKA MOJLIGHETER OFFERERAR FRAMTIDA
TEKNIKUTVECKLING?

14.45

ANVANDNINGEN AV KISELKARBID I TAG
Prof Hans-Peter Nee, KTH

MULTIDISCIPLINAR OPTIMERING OCH AKTIVA SYSTEM FOR
ATT FORBATTRA FORDONENS EGENSKAPER

Henrik Tengstrand, Bombardier och Sebastian Stichel,
KTH

BROAR FOR FRAMTIDA TAGTRAFIK
Prof Raid Karoumi, KTH
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JARNVAGEN — ETT NYTT TRANSPORTSYSTEM FOR FRAMTIDA
BEHOV

Prof Bo-Lennart Nelldal, KTH

HUR LOSER VI ADHESIONSPROBLEMATIKEN
| HJUL-RAL KONTAKTEN?

Prof Ulf Olofsson, KTH

HUR SER EU PA FRAMTIDENS JARNVAGSTRAFIK?

Dr Gerhard Troche, Policy Officer,
European Commission

15.30

PEJLING MED UTFRAGNING AV SAMTLIGA
FOREDRAGSHALLARE

16.00
SEMINARIET AVSLUTAS

16.30

EFTERSITS MED TILLFALLE TILL INFORMELLA SAMTAL




KTH Jarnvagsgruppen fyller 25 ar

Det kinns inte som om det har gdtt 25 ar
sedan ett antal framsynta minniskor
inom jirnvigsbranschen och pi KTH 1988
bestimde sig for att starta Jirnvigsgruppen.

Jag sjdlv var inte med d4. Jag kom dock till
KTH som utbytesstudent 1989 och liste en
d& ganska ny kurs i Jirnvigsteknik med for-
ste forestindaren for Jarnvigsgruppen, Evert
Andersson, som lirare.

Inte trodde jag d4 att jag skulle skriva dessa
rader 24 4r senare.

D4 som idag fanns det tva birande principer
for verksamheten: Jirnvigen idr ett system
och fungerar bara om alla delar av systemet
fungerar ihop. Dirfor omfattar KTH Jirn-
vigsgruppen sd ménga olika forskargrupper.

Dessutom ska verksamheten resultera i nyt-
ta fér branschen.

For att ha sitt berittigande pd en hégskola
strilvar vi givetvis efter vetenskaplig excellens.
Vir framging som forskare mits alltmer i
antal publicerade artiklar. Vi tycker dock att
vi inte har uppndtt sirskilt mycket om vira
forskningsresultat inte ocksd forbittrar jirn-
vigens prestanda eller gér jirnvigsdriften
effektivare.

Jirnviigen stir inf6r stora utmaningar. Diir-
for tror vi att det finns mycket kvar att forska
kring.

Vi har nyligan tecknat ett nytt avtal med
vdra externa parter Trafikverket, Bombardier,
SLL, SJ, Interfleet och Vectura som stricker

sig fram till slutet pd 2016. Vi ser fram emot
samarbetet med dem och med alla 6vriga
inom branschen. Vi s6ker ocksd alltmer sam-
arbeten med de andra Jirnvigscentra som
finns i Sverige.

Vi hoppas att fa triffa manga av er pa virt
arliga seminarium som vi bjuder in tll i det
hir nyhetsbrevet.

Sebastian Stichel
Férestdndare

Forskning om:

Att battre utnyttja sparen

Det péstds ofta att det rider kapacitetsbrist
pd delar av det svenska jirnvigsniitet, att
detdr “tringt pa spiren”. Som standardlésning
brukar foreslds att bygga fler spér, sdledes att
utvidga frin enkel- till dubbelspar, eller frin
dubbel- tll fyrspar.

Detta ir mycket kostsamma infrastruktur-
investeringar. Kan det finnas andra och mer
kostnadseffektiva dtgirder?

Frigan studeras inom KTH Jirnviggrup-
pen.

De senaste tvd och ett halvt dren har Hans
Boysen i vidaste bemiirkelse kartlagt begriins-
ningar i dagens jirnvigssystem. Han har dven
tagit hinsyn tll faktorer av betydelse for sam-
verkan med andra transportslag, exempelvis
med kombitrafik pd vig och med sjéfart.

Hans Boysen dr doktorand vid Avdelningen
for Trafik och logistik vid Skolan fér arkitek-
tur och samhillsbyggnad vid KTH. Han har
tidigare arbetat i jirnvigsindustrin i éver 20
ar, 1 Sverige, Japan och USA, med bland annat
projektledning, tillférlitlighet och provning.

Han idr civilingenjér 1 Maskinteknik vid
KTH, har en Master of Science in Mechanical
Engineering frin University of Washington,
och ir teknisk licentiat i Littkonstruktioner
vid KTH.

— Mycket av det som jag f6ér nirvarande
arbetar med giller godstrafik, mindre avser
persontrafik, men eftersom de anvinder sam-
ma infrastruktur och delvis utnyttjar samma
resurser, miste man till viss del studera bida
samtidigt, forklarar Hans Boysen.
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Kvalitet, effektivitet, kapacitet

Kapacitet ir dock endast en av flera viktiga pa-
rametrar inom detta imnesomrdde. Hans Boy-
sen vill framhélla tre grundkoncept: kvalitet,
eftektivitet och kapacitet, i nimnd ordning.

Kvalitet kan ocksi uttryckas som tillf6rlitlig-
het eller palitlighet.

— Kvalitet ér i vid bemiirkelse hur vil man
utfér nidgonting, levererar ndgonting, hur vil
det motsvarar vad man har utlovat och hur vil
det motsvarar kundens behov.

Hans Boysen

De senaste dren har det varit tydligt att palit-
ligheten hos det svenska jirnvigssystemet inte
har motsvarat kundernas behov. Det har varit
tydligt sdrskilt vid vintervider, vid urspdr-
ningar pd platser utan parallella kringgdngs-
mojligheter och vid andra hindelser.

— Behovet av kvalitet i detta avseende har
samtidigt skirpts, med kortare ledtider och
smd lager i tillverkningsindustrin, pdpekar
Hans Boysen.

— Férseningarna i godstrafiken pd jirnvig i
Sverige har varit storre under 2010, 2011 och
borjan av 2012 in under foregdende dr. En del
godskunder vittnar ocksd om att upplevd pé-
litlighet har varit simre in tidigare och simre
in kundernas behov. Dirfér ser jag palitlighe-
ten som viktigast att forbittra.

Hans Boysen understryker att godskunderna
har krav och behov. Om man uppfyller kun-
dernas krav kommer man 1 friga som leve-
rantor.

D3 kommer vi till nista steg: effektivitet. I
vid bemirkelse innebir detta vad man produ-
cerar i férhéllande till vad man har férbrukat i
resurser av olika slag.

Effektivitet dr grunden for en leverantdr att
kunna erbjuda kunden ett rimligt pris och att
samtidigt gora en vinst som kan anvindas till
utdelning eller till investeringar och forbitt-
ringar i den egna verksamheten.

Effektivitet skapar siledes mojlighet att for-
dela mellan ett konkurrenskraftigt pris och
egen vinst.

— Erbjuder man pélitlighet kan man komma



i friga. Har man dessutom effektivitet kan
man erbjuda ett konkurrenskraftigt pris och
kan di fi den verkliga bestillningen, forkla-
rar Hans Boysen.

Det iir bara om dessa tvd dr uppfyllda som
det behévs kapacitet, eftersom det dr di det
blir efterfrigan. Och det ir bara om det finns
en hog efterfrigan som det behévs en hog
kapacitet.

Nu kommer vi till en viktig punkt:

— Om man bara betonar kapacitet kan man
forledas till att glomma de bdda férsta. Gods-
kunderna viljer inte jirnvigstransporter bara
for att EU siger att vi till 2030 ska féra 6ver
30 procent av viigtrafiken. Det ir ett politiskt
mél. Kunderna i en marknadsekonomi fattar
egna beslut, understryker Hans Boysen.

Vissa dtgirder forstirker tvd eller tre av
grundkoncepten. Det finns dock dtgirder som
forstirker ett av de tre pd bekostnad av ett el-
ler av bdda de andra. Exempelvis: att anligga
ménga métesspar pa en enkelspérig stricka.

Kapaciteten, uttryckt i tdg per dygn, ton per
dygn eller kubikmeter per dygn, ékar med
kortare avstdnd och kortare gingtid mellan
moétesplatserna.

Men for ett visst tdg blir det tydligt att med
fler motesstationer, dir tiget mdste invinta
fler métande tdg, blir restiden forlingd. For
godskunden innebir detta forlingd transport-
tid och f6r operatéren forlingd omloppstid.
Detta ger ligre utnyttjandegrad av fordon och
personal och innebir sdledes ligre effektivitet.

— Det dr ddrfor mycket viktigt att analy-
sera vilka foljder en atgird far pa alla de tre
grundkoncepten — kvalitet, effektivitet och
kapacitet, pipekar Hans Boysen.

— Ju fler tigméten som ir aktuella, desto fler
beroenden mellan tig i respektive firdrikt-
ning uppstir. En {6rsening av ett tig leder litt
till férseningar som fortplantar sig i systemet.

Transportkapacitet

Transportkapacitet dr ett dmnesomrdde som
Hans Boysen har analyserat pa djupet.

Transportkapacitet uttrycks bist i ton per
tidsenhet eller kubikmeter per tidsenhet. Be-
triffande persontransport dr det limpligt att
anvinda sittplatser per tidsenhet och stdplat-
ser per tidsenhet.

Transportkapaciteten uttryckt i ton per tids-
enhet blir dd antal tdg per tidsenhet x tdg-
lingd x meterlast (birighet) x en lastfaktor.
Och transportkapaciteten uttryckt i volym per
tidsenhet blir pA motsvarande sitt antal tdg
per tidsenhet x tdglingd x en lingdutnyttjan-
defaktor x anvindbart tvirsnitt.

Om man byter ut parametern tdg per tidsen-
het mot medelhastighet erhélls den transport-
kapacitet som ir viktig for tgoperatoren.

Téglingden ir viktig for alla intressenter:
godskunden, tdgoperatéren och infrastruk-
turhéllaren.

Volym utgér den avgorande begrinsningen
for gods med lag densitet, eftersom det vid full
volym inte dr sikert att lastgrinsen uttrycket i
ton har uppnatts.
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Lastning av sagade travaror, tre pakt pa hojden i hog och smal kombiprofil, P/C 450.

For siadant gods idr bide tiglingden och
anvindbart tvirsnitt avgérande.

Kartlaggning
Under de tvd och ett halvt dren som flera
forskningsprojekt har pagitt har ett tiotal
parametrar kartlagts 1 detalj i striket Nord-
kalotten—Tyskland.

— Vi har jirnkoll pd var flaskhalsar och
svaga linkar finns!

Hans Boysen forklarar att om det pa kortare
avsnitt av ett aktuellt strdk rdder en ligre
standard dn pd merparten av strickan, och
om hégre kapacitet efterfrigas, dr det dir man
forst bor investera 1 dtgirder for forbéttringar.

Téglingder, bangirdslingder, regler och
administrativa begrinsningar har granskats.
Skillnader mellan linderna har analyserats
och forslag till gemensam hog niva i regelver-
ket har utarbetats.

Ett snabbt vixande segment utgérs av kom-
bitrafiken dir hinsyn méste tas till regler for
lingd, bredd och héjd for fordon pé landsvig.

— Vi noterade stor enhetlighet avseende
fordonsbredd, upp till 2,60 meter, men stor
skillnad avseende fordonshéjd inom Europa,
kommenterar Hans Boysen.

I nistan hela Europa giller 4,0 meter som
begrinsning i fordonshdjd pd landsvig. Men
hégre dn 4,2 meter férekommer i fem lin-
der: rekommenderat grinsvirde pd 4,5 meter
men utan absolut grins i Sverige, Norge och
Frankrike, absolut grins 4,65 meter i Irland,
och dnnu hégre men utan absolut grins i
Storbritannien.

Ur detta vixte visionen:

— Tink om man med jirnvigstrafik kunde
koppla ihop linderna med de tillitna hoga
mitten? Tink om vi kunde kéra kombitrafik
pd jirnvig till Frankrike eller till de brittiska
darna. Sdledes att erbjuda en tjinst som lands-
vigen inte kan erbjuda, siger Hans Boysen.

Det kan ju tyckas vara en marginell pro-

Foto: UIf Jaarnek, 2011

centuell 6kning frin 4,0 till 4,5 meters total-
héjd, men 6kningen medger dubbla lastplan
i langtradarna, vilket som exempel medger
lastning av tva rullburar i héjden 1,6 meter
6ver varandra.

— Detta ger en si kallad springeffekt som vi
alltid letar efter. Men ir det tekniskt och eko-
nomiskt rimligt att genomfora detta?

En inventering i Sverige visar att det inte
finns ndgra stoppande hinder f6r sidan hog
och smal kombiprofil pa strickan Haparan-
da—Géteborg—Malmé—Trelleborg. Det finns
ndgra fi passager dir man mdste sinka far-
ten, men dessa utgodr sdledes inte stoppande
hinder.

— Detta kinner ingen till, eftersom kombi-
profiler inte visas 1 jirnvigsnitbeskrivningen
och férmodligen ingen har stillt frigan! Hoga
kombiprofiler pd jirnvig utgér siledes en stor
potential.

En annan begrinsning i kombitrafiken ir
att flertalet semitrailersldp inte kan hanteras
1 kombitrafik med dagens dominerande last-
ningsteknik eftersom de miste kunna lyftas
och vara forstirkta. Med en hég kombiprofil
kan de istillet rullas ombord pa jirnvigsvag-
nen, vilket skulle géra det mojligt att hantera
alla fsrekommande semitrailrar.

Ségade trivaror ir ytterligare ett godsslag
som kan utnyttja den hégre smala profilen.
Den vanligaste héjden pd virkespaket ir 1,1
meter. Dessutom krivs visst avstind emellan
for lyfttruckens gafflar.

Med den héga kombiprofilen kan man lasta
tre staplar pd héjden och tva pd bredden, mot
tidigare endast tvd pd héjden och tva pa bred-
den. Det ger en 50-procentig kning.

Det finns sdledes ytterst fa hinder, och de ir
kartlagda pa de viktigaste striken for godstra-
fik. Dessa nya ron gors nu kiinda.

— Det dr bra att ha med detta i bilden
niir infrastrukturarbeten indd ska géras. Det
kan exempelvis gilla planerat utbyte av kon-
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Lastprofiler och kombiprofiler i straket Tyskland-Skandinavien. Hans Boysen, 2013

taktledning. Nigra fi centimeters hjning
kan krivas dir kontaktledningen ir ligre dn
normalhéjd. Det #r rimligt att dndra detta
samtidigt.

Profiler

Hans Boysen visar en bild pd lastprofiler for
jirnvig: traditionell profil dr avsmalnande
upptill, med “avskurna” hérn, vanlig 1 Eu-
ropa. Minga godsslag dr dock rektangulira,
vilket komplicerar.

I striket Sverige—Tyskland dominerar kom-
bitrafik, dirnist foljer papper i betydelse.
Pappersrullar lastas stiende. Dirfor dr det
viktigt att eliminera de upptill begrinsande
hérnen si att stdende pappersrullar kan ut-
nyttja bide héjden och bredden mer effektivt.
Detsamma giiller for pallastat gods. Hir finns
mojligheter till springeffekter.

Hans Boysen forklarar begreppet anvind-
bart tvirsnitt. Det baseras pd vagnarnas golv-
h6jd om normalt 1,2 meter, vilket dr anpassat
till hojd pd lastkajer si att plan koryta for
truckar erbjuds.

Det rektangulira utrymmet frin 1,2 meters
hojd och uppit som ryms inom lastprofilen
utgor det anvindbara tvirsnittet. Svensk last-
profil C har en anvindbar tvirsnittsyta pa 13,1
kvadratmeter.

Vanligast i norra Europa, inklusive Dan-
mark och Tyskland, dr dock lastprofil G2
med 7,3 kvadratmeter anvindbar tvirsnitts-
yta. Skillnaden mellan denna och lastprofil C
ar ca 79 procent.

— Vi hoppas att denna profil ska kunna infé-
ras i Danmark och norra Tyskland. D4 krivs
en kontaktledningshéjd pé ca 5,2 meter eller
hogre. Normal héjd ir 5,5 meter.

— P4 de stora avstinden idr detta dirfor
genomférbart, men det kan finnas punkthin-
der, exempelvis under vigbroar, som behéver
atgirdas.

— Det dr punkthinder som vi vill kartligga,
pd de banor som ir en del av nord-sydflodet.
Denna standard bér dven gilla vid nybygg-
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nad. T manga fall dr det enklare att dindra
profil avseende héjd dn bredd.

— Forst giller dock att sikra den rektangu-
lira profilen, dirnist den 6nskade héjden. P&
ménga banor i norra Europa, inklusive Dan-
mark och Tyskland, borde 11,4 kvadratmeter
borde vara realistiskt, vilket skulle innebira
en 6kning pd ca 58 procent, till en rimlig
kostnad. Utrymmet bér kompletteras med
utvidgning i kurvorna anpassade till lingden
hos moderna volymvagnar. Men kostnaderna
for detta i olika strdk &r inte kartlagda dn.

Ocksd for vagnar har det kartlagts vilka
madtt som dr mojliga.

Detta arbete idr grundat pé de olika varusla-
gens behov, for att sikra att utvecklingsarbe-
tet inriktas at ritt hall.

— Vi har gjort grovkonstruktioner som ut-
nyttjar storre lastprofiler och hogre meterlas-
ter, exempelvis f6r vagnar for sigade trivaror
och pappersrullar.

Okad korgbredd ir till nytta inte enbart
for gods- utan ocksd for resandetigen, med
mojlighet till 3+2-sittning i bredd. Det ger
en 25-procentig 6kning av sittplatskapacite-
ten fran fyra till fem sittplatser i bredd; en
sprangeffekt.

Det finns dven stor kapacitetsreserv betrif-
fande antalet tdg, sett 6ver hela trafikdygnet.
Godstransporter ir nimligen ofta mera flexi-
bla i tiden dn motsvarande fér resande.

Ny lokgeneration

Ett skil att inventera begrinsningar ir dven
att det nu finns en ny lokgeneration. Den
forra generationen frdn rg6o-talet har en ef-
fekt pd 3,6 MW, medan dagens nya lok har en
effekt som &r ca 60 procent hogre.

Nir kostnadsstrukturen for godstigopera-
toren bryts ned i sina komponenter blir det
tydligt att loket 4r en stor post, i minga fall
for en storre investering dn alla vagnarna
tillsammans. Dirfér méste loket utnyttjas
till fullo, eller sd nira som méjligt den fulla
kapaciteten.

Vad hinder nir tigstorleken 6kar? Kost-
naden for lokféraren 6kar inte, medan kost-
naden f6r loket kan 6ka stegvis, antingen ett
eller tva lok.

Ju lingre tiget dr, desto hégre intikter
mojliggors vilka kan kompensera for den
stora investering som loket utgér. D3 skapas
lonsamhet for operatéren som kan fordelas
som ovan beskrivits.

Bromsprestanda

Tédg med olika hastigheter pd samma bana
leder till kapacitetsbegrinsningar. Dessa kan
dock minskas om hastighetsskillnader ut-
jimnas.

Ett tdgs storsta tillitna hastighet, sth, be-
stims av banans sth, lokets sth, vagnarnas sth
och av bromsprestanda.

Den sistnimnda kan héjas med enkla atgiir-
der som dnnu inte utnytgas i stor utstrick-
ning, visar genomférda studier.

Hogre bromsprestanda behévs bidde nir
man héjer hastigheten och nidr man okar
tiglingden.

Det finns sdledes en stor outnyttjad potential
for kapacitetsdkning pd jirnvig genom att
héja bromsprestanda hos godstdg. Det dr vik-
tigt att komma igdng och 4 praktiska drifts-
erfarenheter med ldnga godstig, lingre in 835
meter som i dag kérs i Danmark och norra
Tyskland, speciellt erfarenheter 1 kallt vider.
Och att dimensionera infrastrukturen, sdvil
terminaler som métesspér, for lingre tag.

Hégre hastighet dr dven viktig f6r operato-
ren ty det ger kortare omloppstid och dirmed
hogre effektvitet.

Bromsprestanda begrinsar idag hastighe-
ten till 100 km/h f6r ménga godstdg, i vissa
fall ligre, men kan med enkla medel héjas
utan att bygga om vagnarna. Bland annat
handlar det om biittre verensstimmelse mel-
lan bromstabeller och infrastrukturbegrins-
ningar. 120 km/h dr méjligt, vilket kan vara
limplig 6vre grins i minga fall, bland annat
pd grund av dagens dominerande lépverk
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och successivt 6kande energiférbrukning vid
hogre hastigheter.

Oresundsstandard

En framging under 2012 baserad pi genom-
ford kartliggning vill Hans Boysen girna
framhélla.

Bakgrunden ir att Oresundsbron utgér en
viktig link for godsflédena mellan Skandi-
navien och Tyskland, likt en tratt for gods
frin olika delar av Sverige och Norge. For-
hillandet forstirks dessutom nir den fasta
Fehmarnbiltforbindelsen 6ppnas 2021.

Grundat pd en ingdende analys av ett tiotal
begrinsade parametrar pd strickan Skandi-
navien—Tyskland féreslogs en rimligt héjd
standard.

P4 kartor visades med olika firger peda-
gogiskt exakt var begrinsningarna finns, f6r
varje land pd strickan ner mot Tyskland,
avseende ett tiotal aktuella parametrar, bide
tor dagsliget och fér redan planerade for-
dndringar.

— Grundat pé detta sammanstillde vi en lista
pé vad som borde vara standard. Vi kontak-
tade Oresundsbrokonsortiet och frigade vad
som egentligen begrinsar. Kan man héja till
var rekommenderade standard?

En del gick att héja utan 4tgiirder, annat
krivde vissa insatser. Det sista frigetecknet
klargjordes med en praktisk uppmitning av
féorekommande hinder nira spéret.

Oresundsstandard
Axellast 25 ton
Meterlast 8,3 ton/m
Vagnvikt 4000 ton
Lastprofil C (3,60 mx 4,83 m)
Kombiprofil P/C 450 (2,60 m x 4,83 m)
Taglangd 1000 m

Hans Boysen berittar att standarden nu
giller axellast 25 ton, meterlast 8,3 ton per me-
ter, vagnviktsbegrinsning 4000 ton, tdglingd
1000 meter och hég kombiprofil P/C 450. Den
sjitte parametern, lastprofil C som Banverket
successivt infor 1 Sverige sedan 1999, som ir
rektanguldr och bide hég och bred, planeras
inféras frin 2014.

En vecka efter att Oresundsbroférbindelsen
i november 2012 hade beslutat att héja till
KTH:s forslag, bestimde dven Fehmarnbiilt-
forbindelsen att anta samma standard.

— Vi kallar det som antagits f6r dessa linkar
Oresundsstandard.

Det idr nu viktigt att samma standard kan
anvindas vid fortsatt upprustning och ny-
byggnad av anslutande linkar, exempelvis
genom Danmark 2018 och i norra Tyskland
i anslutning till Fehmarnbiltutbyggnaden
2021.

Av straket Képenhamn—Hamburg blir ca
8o procent nybyggd striicka eller rustas upp
kraftigt fram till 2021 och 2028, och det ir 1
samband med detta som det dr rimligt bdde
tekniskt och ekonomiskt att inféra denna
standard.

Den nya Oresundsstandarden tilliter siledes
fem siten i bredd, 4,5 meter hg semitrailer,
virkespaket lastade tre hdgt och pappersrullar
3,560 meter pd héjden.

Ater till kapacitetsfragan: Allt for ofta talas
endast om antalet tdg per timme.

— Det ir dyrt att ligga ut fler spér i bredd,
speciellt 6ver Oresund, allts giller att krama
ur s& mycket som méjligt ur befintligt system,
kommenterar Hans Boysen.

Tre steg for ny standard
Hans Boysen siger att det dr tre steg som bor
f6ljas nir ny standard ska inforas. Forst giller
att formulera en vision och bestimma vilken
standard som ir 6nskvird.

Direfter elimineras de virsta flaskhalsarna,
girna i samband med andra infrastrukturar-
beten som dnd& méste utforas.

Lastprofiler och kombiprofiler i straket Tyskland—
Skandinavien, anvandbart tvarsnitt i kvadratme-
ter. Hans Boysen, 2013

Resultatet blir ett lappticke, med blandade
standarder. P4 vilka relationer ska man binda
ithop stridk med god standard? Det méste av-
goras av nytta och av kostnader. Det viktiga ér
att veta vad man vill ha. Den reella begrins-
ningen utgdrs av den snivaste grinsen for tig
som ska gd hela den aktuella strickan.

Jimfors dagens begrinsningar i striket
Norge—Sverige—Danmark—Tyskland med
den nya Oresundsstandarden sd mojliggors 60
procent hégre vagnvikt och en volym drygt
tre gdnger storre dn dagens begrinsning per
tdg. Detta innebir utnyttjande av maximalt
linga tdg och lastprofil C.

Malmbanan

I ett annat forskningsarbete har kapacitets-
analys utforts for strickan Kiruna—Narvik.
Sex scenarier med enkla dtgirder beskrevs
och steg for steg redovisades hur kapacitet
och omloppstid paverkades. For stegvis for-
indring, som en trappa, pavisades kapacitets-
okningar.

Att inféra dtgirder successivt gor att man
kan anpassa kapaciteten i den takt som efter-
fragan forindras.

— Genom att kombinera fyra tgiirder gir
det att uppfylla gruvbolagens sammanlagda
prognoser for transportbehovet till 2020 till 65
procents kapacitetsutnyttjande. Alla dtgirder-
na baseras allgidmt enkelspar, kommenterar
Hans Boysen.

Atgiirderna ir jimforelsevis enkla, och den
anvinda analysmetoden ir helt och hillet
Trafikverkets, for att resultaten ska vara jim-
forbara med andra studier.

— Stora behov kan hir tillgodoses med tim-
ligen enkla atgirder, siger Hans Boysen, som
sammanfattar sina pigdende forskningspro-
jekt med:

— Mer last per vagn, fler vagnar per tig,
fler tdg per timme, kortare omloppstid och
robustare system.

— Detta ir viktigt f6r bdde kvalitet, effektivi-
tet och kapacitet. ]



X2000:

Enklare an flyget

Snabbare an taget

Enligt rubriken ovan 16d ett av SJ:s bud-
skap nir tdget en ging introducerades.

X2000 — eller SJ2000 som S] numera kallar
tdget — har nu rullat i trafik i mer dn 22 ar.
Det ir dn idag stommen i den interregionala
tigtrafiken 1 Sverige.

Det kommer att rulla i trafik ytterligare
ménga ir. Enligt SJ:s egen uppfattning ir tiget
fortfarande “state-of-the-art” om man jimfor
med andra motsvarande tdg internationellt.
Det giller prestanda, komfort och service.

Hosten 2012 utkom en stor bok om X2000
(SJK nr 86, 271 sidor), med sammanlagt fem-
ton kapitel som handlar om teknik, milj,
infrastruktur, trafik och service, sedda fran
olika perspektiv.

Boken beskriver ocksd den succé som tiget
gjorde for tigresandet och for SJ:s ekonomi.
Téget har fitt flera efterféljare, som i stor
utstrickning bygger pd den teknik och kom-
petens som byggdes upp under utvecklingen.

Stora order har lagts bdde 1 Skandinavien
och — inte minst — i Kina. Svensk jirnvigstek-
nologi ir fortfarande pd virldstopp i ménga
avseenden.

Mycket av boken handlar om den linga
utvecklingsprocessen som tog 22 ar fran 1968
till 1990, frin den férsta forstudien, dver fem
generationer provtdg till den lyckade intro-
duktionen.

Det ir sliende hur grundlig, uthdllig och
ldngsiktig man var under denna linga tid. Det
giillde bide SJ och industrin.

En lingsiktighet som sedan gav stora forde-
lar under lng tid framéver.

Forsknings- och utvecklingsprogrammet
Grona Téget, dir bland annat KTH Jirnvig-
gruppen varit en av huvudaktérerna under
2005-2013, ir en naturlig fortsittning av X2000
niir fordonsflottan i framtiden méste férnyas
och utékas.

Tre av bokens forfattare har varit eller ir
verksamma i KTH Jirnvigsgruppen. Ytterli-
gare ett par har intervjuats.

Boken kan bestillas pd www.sjk.se.

DISPUTATION

Wennberg, David

Multi-Functional Composite Design
Concepts for Rail Vehicle Car Bodies
Mandag 10 juni kl 10.00
Brinellvagen 8, plano4 (Kol)

SEMINARIER

Fredag den 31 maj
Projekthallen, Brinellvigen 23

10.30-11.30

Foredrag av prof Jose M Goicolea (aven
diskussionsledare for efterfoljande lic
seminarium) fran UPM hogskolan i
Madrid. Han presenterar forskning pa
UPM inom dynamik av jarnvagsbroar.

13.00-14.30

Licentiatseminarium for doktorand
Christoffer Johansson. Titel: Simplified
dynamic analysis of railway bridges under
high-speed trains.

JARNVAGSGRUPPEN KTH

Centrum for forskning och utbildning
ijarnvagsteknik




