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Nya utmaningar — Det forblir spannande

or tvd &r sedan hade inledningen pd nyhetsbrevet rubriken “det
borjar réra pa sig”. Detsamma giller fortfarande 1 hogsta grad.

Man kan verkligen siga “det férblir spinnande”. Snart fir vi konkur-
rens pd spdren pd Sveriges paradstricka Stockholm-Géteborg. Hur
kommer detta att pdverka antalet resande, biljettpriser och punktlighe-
ten pé en redan idag hirt belastad linje?

Vidare meddelade Trafikverkets generaldirektdr att Ostlinken kom-
mer att byggas med sa kallade ballastfria spar, en teknik som ir relativt
ny f6r Sverige. Dessutom rustar manga aktérer i Sverige och runtom i
Europa f6r Shift2Rail, Europas stérsta forsknings- och utvecklingspro-
gram inom jirnvigen ndgonsin. Programmet borjar férhoppningsvis
under 2015.

Som ni ser i nyhetsbrevet har Oskar Froidh tagit 6ver ledningen for
forskargruppen tdgtrafikplanering som tidigare Bo-Lennart Nelldal
hade hand om.

Jag 6nskar Oskar lycka till 1 sitt nya uppdrag. Samtidigt vill jag tacka

Bo-Lennart Nelldal for hans fantastiska insatser inom KTH Jirnvigs-
gruppen under alla dr. Lyckligtvis fortsitter Bo-Lennart att jobba for
oss och vi hoppas att han kommer att géra s under ménga ar ll.

Vidare har vi fitt vilbehdvlig forstirkning inom gruppen sparfordon.
Vilkommen Carlos Casanueva som ny bitridande lektor. Ni kan lisa
dven om hans forskning i detta nyhetsbrev.

Sist men inte minst har vi dven 1 &r haft ett — som jag tycker — mycket
spinnande varseminarium. Aven vad giller punktlighet och tillforlit-
lighet har det bérjat réra pa sig. Punktligheten har faktiskt utvecklats
positivt, tminstone for godstdg. Mycket terstir dock att géra, som att
fortsitta med upprustning av infrastrukturen och fordonen, eller att
forbittra informationen vid stérningar.

Med dessa ord 6nskar jag er alla en skén sommar som férhoppnings-
vis blir varmare dn midsommarhelgen.

Sebastian Stichel
Forestindare

Godsvagnars underhallskostnader
vid okande godsmangder

edan januari 2014 dr Carlos Casanueva

bitridande lektor vid institutionen for
Farkost- och Flygteknik, Avdelningen for
Spérfordon, Skolan fér teknikvetenskap vid
KTH.

Civilingenjérsexamen tog han vid universi-
tetet 1 Navarra i Spanien, dir han i september
2010 doktorerade pd frigan hur spirfordon
med hjulaxlar som kan stillas om f6r olika
sparvidder upptrider dynamiskt, i hogre has-
tigheter, fran 120 till 300 km/h.

Titeln pd arbetet var: "Dynamic Analysis of
a Variable Gauge Railway Wheelset.”

Kortfattat utarbetade Carlos ett datorpro-
gram f6r att modellera hur vagnar med sé-
dana axlar uppfor sig. Direfter genomfordes
praktiska forsok for att verifiera modellerna.

Carlos Casanueva arbetade dven vid jirn-
vigssektionen inom Ceit (Centre of Studies
and Technical Research) i Spanien frin juli
2004 till september 2010, med frigor avseende
sparfordonsdynamik, hjulsystem fér olika
sparvidder, flexibla hjulsystem och modelle-
ring av fjidringskomponenter.

Carlos Casanueva berittar att behovet av
kunskaper i dessa fragor ir stort eftersom nya EEEsese,
hoghastighetstig sitts i trafik i Spanien, nu | EEE———f
med bland annat distribuerat drivsystem.

I samband med dessa studier fick han kon-
takt med KTH Jirnvigsgruppen. Detta ledde

till att han kom tll Sverige 1 september 2010
och sedan dess dr medarbetare vid avdelning-

Carlos Casanueva ar sedan januari 2014 bitrddande lektor vid institutionen for Farkost- och Flygteknik,
Avdelningen for Sparfordon, Skolan for teknikvetenskap vid KTH.



en. Hir har han hittills mest studerat frdgor
som ror godsvagnar. Exempelvis dynamiskt
samspel mellan fordon och bana, modellering
av komponenter, slitage och utmattningsfeno-
men vid hjul-ril-kontakten.

Ett viktigt projekt dr "Hjulprofil for gods-
vagnar i Sverige”.

Inom detta har han bland annat studerat
frigor betriffande utformning av optimal
hjulprofil fér godsvagnar.

Med limplig form pd profilen kan slitage
Skillnad mellan férhallanden for
hjul hos godsvagnar och personvagnar dr

minskas.

framst axellasterna.

Frégan 6kar i betydelse i takt med att mélet
att fora 6ver allt mer gods till jirnvig aktua-
liseras. D4 giller bdde att kunna transportera
stora och tunga godsmingder, och att hilla sli-
tage under kontroll, med syfte att uppriitthélla
en kostnadseftektiv trafik.

Ocksd 6nskemdl om hogre hastigheter hos
godstdg aktualiserar frigan om optimal hjul-
profil f6r minskat slitage och samtidigt 13g
risk for instabil géng.

Carlos Casanueva berittar att dvergdng frin
blockbroms till skivbroms kan fa vissa t6lj-
der. Hog last kan ge utmattningssprickor i
hjulbanan, vilka “poleras” bort med hjilp
av bromsblocken. Vid skivbromsar erhalls
inte den funktionen, vilket kan medféra att
sprickbildning kan fortskrida, med oénskade
foljder som resultat.

Tva europeiska projekt idr for nirvarande
aktuella: Sustrail (The sustainable freight rail-
way) och Capacitygrail.

Det forsta avser att teoretiskt analysera hur
en boggi f6r godsvagnar bér konstrueras, for
att dels klara de 6nskade hogre axellasterna,
dels vara attraktiv for godsvagnsoperatorer
avseende underhdll och hogre hastigheter. 1
projektet ingdr 29 partner.

Carlos Casanueva berdttar att forskningen kon-
centrerats till fragor som ror godsvagnar —att gora
dem mer attraktiva avseende underhdllskostnader
i samband med att godsmangderna pa jarnvag
Okar.

Det andra projektet omfattar 49 partner,
leds av UIC och avser att 6ka kapaciteten i
spartrafiksystemet. Arbetet sker i nitverks-
form med andra universitet och forskargrup-
per. Detiir en del i EU:s sjunde ramprogram.

Carlos Casanueva understryker att hans
forskningsarbeten hittills koncentrerats till
frigor som rér godsvagnar. Visionen ir att
gora dem mer attraktiva avseende underhélls-
kostnader i samband med att godsmiingderna
pé jirnvig okar.

En intressant friga dr godsvagnars livs-
lingd; det finns exempel pd vagnar som ir
100 &r eller mer som allgjimt anvinds. Det ger
ctt perspektiv pa frigan om livscykelkostnad.

Han nimner maélet att godstrafiken pd vig

och med flyg bor foras dver till jirnvig och
vattentransport. Det medfér att godstrafiken
pé jirnvig kan 6ka med 30 procent till 2030
och med 50 procent till 2050. Sverige har en
forhéllandevis hog marknadsandel redan nu,
tack vare att hir sker manga transporter av
ravaror.

En annan viktig friga ir buller frin gods-
tag, vilket naturligtvis kommer att bli dn mer
kritiskt i takt med att trafiken 6kar. Carlos
Casanueva nimner fortsatt utveckling av en
ny typ av bromssko, som ir tystare, men som
ger storre slitage. Limpliga anvindningsom-
rdden studeras.

— Det ir ett svirt uppdrag som innebir att
balansera effekterna i form av utmattning,
slitage, sprickbildning och minskat buller,
kommenterar Carlos Casanueva.

Nyligen har han involverats i projektet "Dy-
namic simulation of iron ore wagons and
locomotives” for att bidra med kunskaper om
utveckling av hjulprofiler f6r malmtigslok.

Carlos Casanueva ir ocksd aktiv inom Cen-
tre for ECO2 Vehicle Design vid KTH. Det éir
ett tviirvetenskapligt centrum som ser till bide
vig- och jirnvigstransporter.

Avslutningsvis nimner Carlos Casanueva
att han trivs bra och gillar den nuvarande
arbetsdelningen mellan forskning och under-
visning pd olika nivder.

— Hir finns manga att diskutera med, ocksa
verkliga veteraner inom jirnvigsforskningen.

Carlos Casanueva berittar att han dven frin
tid till annan skriver pd en blogg med popu-
lirvetenskapligt teknikorienterat innehall, en
del av innehdllet har tydlig anknytning till
jirnvigsfragor.

Bloggen drivs av Scientific Culture Chair of
the University of the Basque Country (UPV/
EHU):

http://mappingignorance.org/about-us/

Hoghastighetstag,
hur, var och vilka nyttor?

en 1 augusti 2013 eftertridde Oskar

Froidh Bo-Lennart Nelldal vid Trafik
och logistik, Skolan fér arkitektur och sam-
hiillsbyggnad vid KTH. Bo-Lennart Nelldal
gick d& i pension, men ir alltjimt aktiv, nu
som arvodist.

— Jag ingdr i samma arbetsgrupp som férut,
men har nu arbetsledande stillning, forklarar
Oskar Froidh.

Det iir ssammanlagt sex forskare och tvd arvo-
dister verksamma pad avdelningen, och dirtill
tva forskningsingenjorer.

Oskar Froidh ir som férut forskare, men

har sdledes dven arbetsledande uppgifter, s
tiden for forskningen har minskat jimfért
med tidigare.

— Administrationen idr ganska omfattande,
tilligger han.

Vid avdelningen koncentreras forskningen
som forut till tre huvudomrdden: kapacitet,
framtida persontrafik och framtida godstrafik.

Detta genomfors i niira samarbete med 6vri-
ga intressenter inom KTH Jarnvigsgruppen. I
bilden finns ocksd branschprogrammet KAJT,
som ska uttydas Kapacitet i jirnvigstrafiken,
ir ett samarbetsprojekt mellan hogskolor, Tra-

fikverket, VTT och SICS. Detta garanterar
en helhetssyn betriffande frigan kapacitet i
jarnvigstrafik.

Ett omrade, som Oskar Froidh ser angeliget
att 6ka forskningsinsatserna inom, utgérs av
signalsystem i kombination med kapacitets-
frigor, eftersom man kan anta att det didr kan
komma att uppstd kompetensbrist inom bran-
schen i framtiden.

Oskar Froidh forklarar att hir studeras nyt-
torna med signalsystemens funktioner, medan
hérdvarans funktion utvecklas pd andra hall.

Genom att utveckla signalsystem istillet f6r
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Oskar Froidh ser det angelaget att 6ka

forskningsinsatserna inom omraden som utgors av signalsystem

i kombination med kapacitetsfragor, eftersom man kan anta att det dar kan komma att uppsta kompe-

tensbrist inom branschen i framtiden.

att bygga ny spdrkapacitet finns méjligheter
till kostnadseffektiva 16sningar for infrastruk-
turen.

Signalsystemet ERTMS (ETCS) niva 3, med
flytande block som dnnu inte dr fullt ut-
vecklat, skulle ge ett stort kapacitetstillskott,
medan nivd 1 och 2 har interoperabilitet som
frimsta prioritet. Ett problem ir att det blir
dyrt f6r operatérerna, som fir betala installa-
tion i fordonen, medan infrastrukturhillaren
Trafikverket ddremot fir ldgre investerings-
och driftkostnader med ERTMS.

Oskar Froidh papekar att det finns andra
parametrar dn just antalet tdg per tidsenhet
som har betydelse for kapacitet i jarnvigssys-
temet, exempelvis maximal lingd och vikt hos
tdg, och inte minst lastprofilens storlek.

— Det hir ir tillimpad forskning och vi lig-
ger 1 framkant i det avseendet, siger Oskar
Froidh.

Han konstaterar dock att det kan ta upp
till 15 &r innan resultaten implementeras i
jarnvigsdriften. Kanske kriivs dven ett gene-
rationsskifte eftersom det delvis handlar om
paradigmskiften, siledes nya sitt att tinka.

Forskningen om héoghastighetsbanor har
ocksd Bo-Lennart Nelldal jobbat mycket med,
men Oskar Fréidh minns vil nir han f6r
22 &r sedan gjorde sitt examensarbete inom
dimnesomradet:

— D3 betraktades sidana banor som helt
orealistiska for svenska forhallanden! Men nu
finns sddana banor till och med i den aktuella

nationella &tgirdsplanen.

Det har givetvis skett stora forindringar i
samhillet under de gingna &ren, och dess-
utom har snabbtigen av typ X 2000 haft stor
betydelse for utvecklingen av tigresandet.

En forklaring ir att samhallet har férindrats
fran industri- till jinstesamhiille. Tjinstemiin
i offentlig férvaltning och niringslivet reser
mer dn industriarbetare.

De kommande banorna projekteras nu for
320 km/h och upp till 35 promilles lutning
nir godstrafik inte dr aktuell, annars fér 250
km/h.

— Det dr den hégre hastigheten som ger de
storsta positiva nyttorna, kommenterar Oskar
Froidh.

Dessa hdghastighetsbanor, sirskilt Ostlin-
ken, ger samhillsckonomisk vinst, eftersom
passagerarunderlag finns. Det kan pavisas
bide dynamiska effekter, omlokaliseringsef-
fekter av foretag och total férbittring av
ekonomin.

Ostlinken idr planerad for byggstart 2017
och trafikstart 2028, vilket innebir en timli-
gen ldng byggtid och att dirmed tyviirr dven
att nyttan av den nya banan ocksd kommer
sent.

Forskningsprojektet HSLdim studerar opti-
mal hastighet och dimensionering av héghas-
tighetsbanor. Det finansieras av Trenop, som
ir ett samarbetsprojekt mellan KTH, VTI
och Linképings universitet.

Oskar Froidh beriittar att trenden generellt

ir att topphastigheten pd de nya hoghastig-
hetsbanor som éppnas i virlden 6kar med 3
km/h per dr. Dirmed inses att bangeometrin
ir kritisk; det giller dirfor att projektera och
bygga banor som kan klara hégre hastigheter
in de som ir aktuella idag.

Betriiffande energidtgdng for dessa snabba
tagforbindelser nimner Oskar Froidh att trots
allt hogre hastigheter ir energidtgdngen per
transporterad passagerare fem till tio gdnger
ligre dn for motsvarande tillryggalagd stricka
med flyg.

Tinkvirt ir att ett modernt hoghastighets-
tdg drar mindre energi per passagerare och
stricka dn ett pendeltdg i betydligt beskedli-
gare hastighet.

Och ett X2000-tdg drar mer energi dn ett
modernt TGV-tdg, trots att hastigheten for
det férstnimnda dr 200 km/h och f6r det se-
nare 320 km/h.

Vi diskuterar energidtgdng och miljbelast-
ning vid byggnation av exempelvis hoghastig-
hetsbanor. Det finns de som dirfér férespra-
kar att man av miljoskil inte ska bygga ut
jirnvigens infrastruktur.

Oskar Froidh forklarar att tillverkning av
cement och stil visserligen kriver mycket
energi.

— Resultat av berikningar av utslipp av
exempelvis koldioxid under en banas livstid,
inklusive byggnation och drift, beror pa vilka
utgdngspunkter man anvinder. Normalt &r
intjinandetiden tio till tjugo &r, férutsatt att
tigen drivs med gron el och att gods- och per-
sontrafik med tdg ersiitter motsvarande med
bil eller flyg..

Oskar Froidh papekar vidare att de mest
positiva effekterna erhlls niir fler passagerare
viljer att dka tdg. Beldggningsgraden ir sile-
des mycket viktig.

Ett aktuellt forskningsprojekt studerar ef-
fekter av perifert placerade stationer. Tra-
fikverket finansierar detta som ska vara klart
under 2016.

— Ett perifert stationslidge ger firre resande
in ett centralt men dr i regel billigare att
bygga, kommenterar Oskar Froidh.

Ytterligare ett aktuellt projekt omfattar
underhills- och servicedepder. Hiir viljs en
inledningsvis bred ansats i férstudien, varvid
en mingd frigor kan komma att i ett senare
skede studeras djupare, exempelvis lokalise-
ring, intervall avseende tigens besok, depd-
erna storlek osv.

Depifrigorna ir en del i tigtrafikdriften.
Frigorna har okat i aktualitet, genom den
6kade fragmentiseringen i jirnvigsdriften,
med delvis délig samordning mellan akts-
rerna. Svaret kanske inte nédvindigtvis indi-
kerar behov av en ny organisationsform, men
sikert behov av tydligare incitament och alle-
handa styrmedel. Hir avses att ocksd studera
forhillanden 1 utlandet, och motsvarande som
giller for andra trafikslag sdsom flyg och buss.

— Viktig verksamhet hos oss dr naturligtvis
dven undervisning och uppdragsforskning,

avslutar Oskar Froidh. |



KTH Jarnvagsgruppens varseminarium:

Punktlighet och tillforlitlighet
for resenarer och gods

et traditionella vdrseminariet hos KTH

Jarnvigsgruppen hélls i 4r den 15 maj
och hade som tema: "Punktlighet och tillf6rlit-
lighet for resenirer och gods”.

Temat ir aktuellt eftersom det tyviirr alltfor
ofta kan konstateras att jirnvigstrafiken i
Sverige idag inte hiller den niva betriffande
tillforlitlighet och punktlighet som férvintas.

I sitt inledningsanférande pdpekade profes-
sor Sebastian Stichel, forestindare for KTH
Jarnvigsgruppen, att for att fi generell ac-
ceptans for jirnvigssystemet krivs att det dr
tllforlitlige. En positiv f6ljd blir di acceptans
dven for viktiga investeringar; en positiv ut-
veckling sdledes.

Jan Kilstrom, VD Gren Cargo, inledde med
att beritta om hur minga godstig som varje
dag ir i trafik i landet. Det ér vil bekant att
tagtrafiken generellt har 6kat rejilt de senaste
decennierna.

Antalet godsvagnar har diremot minskat
radikalt sedan Green Cargo bildades 2001,
medan godstrafikmingden har ckat. Sdledes
belastas bide bana och vagnpark mer nu in
forr.

Att infrastrukturen inte har byggts ut i nsk-
vird takt dr ocksd bekant. Talaren hivdade
att det giller att f6rst rusta upp det nuvarande
systemet, innan nya banor kan vara aktuella.
Stora prestigeprojekt tar resurser, framholl
han.

Sa stilldes fragan hur viktigt det egentligen
ir med leverans 6ver natt? Siledes att kunna
bestilla en vara idag och fd leverans i morgon.
Om man kunde tinka sig nigot lingre leve-
ranstid, skulle férutsidttningarna f6r jirnvigen
i ett slag forbittras, framhélls.

Talaren 6nskade differentierade banavgif-
ter, med en ligre nivd f6r den tid som atgir
nir godstigen stills 4t sidan for att vinta
("skogstid”) och hoégre pd attraktiva tider.
Banavgifterna bér ocksd styra mot lingre och
tyngre tig.

Nista foredrag holls av Crister Fritzon, VD S]
AB. Ocksa for persontrafiken ir punktlighet
en 6desfriga.

Talaren uttryckte oro for den splittrade tdg-
trafikledningen, som kan leda till kommu-
nikationsmissar. Det dr speciellt viktigt med
god funktion hos trafikledningen vid stora
storningar.

Att informera passagerarna korrekt ir
mycket viktigt, ty dd kan ritt beslut fattas, om
hur den fortsatta resan kan organiseras vid en
storning.

Foredragshillaren pipekade att med nya tig
har robustheten i trafiksystemet skat. Tillsam-
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Jan Kilstrom, VD Green Cargo, berattade bland annat om hur godstrafiken pa jarnvag har okat de
senaste decennierna.

Punktlighetens byggstenar

Infrastrukturensstandard

Tagplan/Kapacitot

Kundupplevd
Punkthghet !

Yitre handelser
= VHiolyckor

= Nador

Christer Fritzon, VD SJ AB, definierade punktlighetens byggstenar med denna bild.



Mats Erkén, VD ScandFibre Logistics, dsikuterade bland annat spridningen av

leveranstider vid tagtransporter.

mans med 6kat underhall och annan upprust-
ning blir trafiken mer pélitlig och antalet
stoppande fel har sjunkit rejilt.

Det giller att uppritthalla hég “kanalpreci-
sion”, vilket innebir att tdgen ska hélla sig 1
sin planerade tidslucka, inte komma for sent,
men inte heller f6r tidigt.

Ett annat problem belystes: det tar idag
fér ling tid att genomfora skyddsjordning
efter ett kontaktledningshaveri. Passagerarna
tvingas vara instingda i det havererade tiget
under alltfér ldng tid. Kan en 16sning vara att
utbilda lokférarna i skyddsjordning?

Exempel frin godtransportképarnas hori-
sont gavs av Mats Erkén, VD ScandFibre
Logistics. Koncernen anvinder transporter

Tommy Jonsson, Trafikverket, forklarade bland
annat att atta sa kallade effektomraden orsakar
tva tredjedelar av alla forseningar pa den svenska
jarnvagen.

uppdrag.

pd bdde vatten, vdg och jirnvig. Godset har
lagt foradlingsvirde och transportpriset ir
mycket viktigt.

Foredragshallaren papekade att det kan ac-
cepteras att transporttider kan variera, men
att transportkdparen méste veta nir godset
ankommer.

Det dr acceptabelt med en spridning av leve-
ranstid pa fyra till dtta dagar, nidr man 6nskar
sex dagar, men leveranstiden maste meddelas
tydligt till den som viintar pa varorna.

Ett sirskilt problem med jirnvigstranspor-
ter ir lastade vagnar som har stoppats, exem-
pelvis pd grund av vagnfel eller férskjuten
last.

Detta ir illa for jirnviigens konkurrenskraft
gentemot vigtrafiken. Talaren pdpekade att
det finns minga mycket gamla godsvagnar
i trafik, vilket inte forbittrar stabiliteten i
trafiksystemet.

Vanliga problem som belystes idr trasiga
lok, tigpersonal som fattas, kapacitetsbrist i
rangeringsnoder.

Negativ publicitet skrimmer bort kunder
fran jirnvigen. Ocksd denna talare forespra-
kade firre, men bittre fyllda, tdg. Dirfor
6nskas tdglingd 750 meter ocksa i Sverige.

Efter kaffepausen framtridde Gunnar Alex-
andersson, som pd uppdrag av regeringen har
utredd jdrnvigens organisation.

Han inledde med att fastsld att det ér svért
att pdvisa samband mellan organisationsform
och prestation. Mycket kan goras och forbitt-
ras inom varje organisationsmodell. Investe-
ringar i bana spelar ocksd stor roll.

Utredningsuppdraget fortsitter nu med ett
antal delstudier som tilliggsuppdrag. Bland
annat avseende kapacitet, jimte byggnation

Gunnar Alexandersson utreder jarnvagens organisation pa regeringens

och underhill av infrastruktur. Talaren un-
derstrok att det dr svdrt att gora internatio-
nella jimforelser, men fastslog att Sverige vi-
sar dilig punktlighet och bristande robusthet
inom jarnvigsnitet.

Nista foredrag holls av Tommy Jonsson, Tra-
fikverket. Han inledde med att pdminna om
att det generellt dr trdngt pa spiren i Sverige.

En undersékning visar att det finns tta s&
kallade effektomrdden som orsakar tvd tred-
jedelar av alla férseningar. Resterande tred-
jedel orsakas av inte mindre dn 200 enskilda
omstindigheter.

Exempelvis krivs att ett tdg limnar termi-
nalen och inkommer till plattform pd exakt
rdtt tid, s& att avgingstiden kan héllas. Vi-
dare finns ofta problem med sena godstag frin
Tyskland och Danmark.

Ett tredje problem ir obehoriga som vistas
i spiromrédet. Ett fjirde dr banarbeten som
ocksad kan vara orsak till stérning.

De &tta effektomrddena specialbevakas nu
och f6ljs kontinuerligt upp. Mélet ir 95 pro-
cents punktlighet r 2020, inklusive godstra-
tiken.

Hittills har kraften mest koncentrerats till
storningar, framover blir ocksd den dagliga
driften féremadl for studier.

Det ir hela jirnvigsbranschen som har pro-
blem, dirfér dr det inte en framkomlig vig att
skylla pa varandra.

Direfter var det dags for forskarnas syn pd
punktlighet och tillforlitlighet.

Jennifer Warg och Anders Lindfeldt vid KTH
Jarnvigsgruppen formedlade nigra synpunk-
ter.

En intressant friga dr hur punktlighet egent-
ligen ska mitas. Ar plus minus fem minuter
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tillfyllest? Kanske medelf6rseningsuppgift dr
mer relevant for korrekta jimforelser. Eller
uppgifter frin enskilda jirnvigsstrickor?

Det finns minga enkelspdriga jirnvigar i
Sverige, dessutom med tdg med olika presen-
tanda pd samma spdr. Detta gor tigtrafiken
storningskinslig.

Kan en 16sning vara firre, tyngre och lingre
godstdg som 1 gengild héller hogre hastighet?

Man kan konstatera att godstig ofta dr sena,
men dven ofta gir fore planerad tid. Persontdg
gér oftare enligt tidtabell.

Generellt giller att dtgirda killor ull forse-
ningar och ge méjlighet till terhimtning.

Vid den efterfsljande diskussionen poingte-
rades att jirnvigen i Sverige i jimforelse med
ovriga Europa tilliter endast timligen korta
tdg, medan samtidigt Europas tyngsta och
lingsta lastbilar trafikerar vigarna.

Att striva efter firre tigavgingar for att
sikra ett robust trafiksystem ansig flera de-
legater inte vara en bra lésning, tvirtom bor
man striva efter tita avgdngar.

Malet méste vil dndd vara att bide férbittra
punktligheten och 6ka jarnvigstrafiken!

Punktlighet dr en attitydfrdga hos persona-
len, och dirmed en ledningsfriga, framholls.

Betriffande banavgifter gjordes jimférelse
med tringselavgifter i de storre stidernas vig-
system.

Tégtrafikoperatérerna méiste hélla sina for-
don i gott skick s& att de inte orsakar stopp
eller till och med skadar infrastrukturen, var
en annan 4sikt som framférdes.

Kan béter f6r att orsaka ett stopp 1 jdrnvigs-
trafiken vara en l6sning? Skulle ett bétesbe-
lopp dven kunna anpassas till de samhiills-
ckonomiska konsekvenserna av trafikstoppet
i fraga?

Den inte alltid vilfungerande svenska jirn-
vigen framstills ofta i kontrast till den schwei-
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ziska som girna ses som en forebild. Enligt
uppgift frin publiken stills emellertid tre
gdnger s stort belopp per medborgare till den
schweiziska jirnvigens forfogande for drift
och underhall som ir fallet i Sverige.

Om inte f6rr sd insdg seminariedeltagarna da
att det ocksd finns en viktig politisk dimension
1 frigan om den svenska jirnvigens punktlig-

het och ullforlitlighet. |

DISPUTATION

Ignacio Gonzalez disputerar fredag den 19
september kl 10.00.

Avhandlingens titel ar Application of
monitoring to dynamic characterization and
damage detection in bridges.

Inbjudan kommer att laggas ut pa KTH
Jarnvagsgruppens hemsida.
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