Forskningsprogrammet Grona

taget rullar pa och kan bland
annat skryta med ett nytt svenskt
hastighetsrekord. Malet ar ett
komfortabelt, kostnadseffektivt

och miljovanligt snabbtag som ar

anpassat for nordiskt klimat.

KTH har en nyckelroll i arbetet.

Evert Andersson, Jarnvags-
gruppen KTH.
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visar vagen for

STRAX FORE VASTERAS kommer
viuppi253 kilometer i timmen och
de specialinbjudna passagerarna
hurrar.

- Det kidnns som julafton, sager
Henrik Tengstrand ngjt. Han dr ut-
vecklingschef pa Bombardier
Transportation i Sverige och pro-
gramansvarig for foretagets utveck-
lingsprojekt Regina 250 - vilket
drivs parallellt med det branschge-
mensamma forskningsprogrammet
Grona taget.

Syftet med Grona taget, som star-
tade for snart tva ar sedan pa initia-
tiv av Banverket, ar att ta fram kun-
skap om hoghastighetstag.
anpassade for nordiska forhallan-

text susanne rosén foto jann lipka

den. De ska klara att kora minst
250 kilometer i timmen pa befintli-
ga spar. Ett av Bombardier ombyggt
Reginatag anvinds for att testa ny
teknik och provkora i hoga hastig-
heter. Under nagra intensiva vinter-
veckor studeras bland annat hur test-
taget klarar strang kyla, sn6 och is
med hjélp av en ny typ av snoavvisare.
Sommaren 2006 gjordes de for-
sta provkorningarna, da sattes nytt
hastighetsrekord i Sverige med 281
kilometer i timmen. Det man var
mest orolig for var att kontaktled-
ningarna over taget skulle rivas ner.
- Men det gick fantastiskt bra och
utan nagra som helst problem.
Vi korde 40 procent fortare &n vad

som ar tankt pa det sparet, berattar
en av Grona tagets projektledare,
Evert Andersson, professor emeri-
tus vid Jarnvagsgruppen KTH.

Grona taget drivs och finansieras
av Banverket, Jarnvigsgruppen
KTH, Bombardier Transportation
och branschforeningen Tagopera-
torerna. Andra aktorer som med-
verkar ar Konstfack, Interfleet,
Chalmers och VTI. Men vad ar det
da som ar gront i Grona taget?

- Det viktigaste ar att gora taget
sa attraktivt att folk valjer att ta ta-
get i stillet for flyget eller bilen. Vi
hoppas att kunna minska energifor-
brukningen med ungefar 20-30
procent per plats och kilometer



gnabbtag

jamfort med X2000. Och genom
bullerreducerande atgérder, som
boggiskarmar 6ver hjulhusen och
dampad rils, finns det majlighet att
fa ner ljudniviaerna dven nar hastig-
heten Okar, siger Evert Andersson.

Naturlagarna sager att luftmot-
standet 6kar med hastigheten. Men
man riknar anda med att minska
energiatgangen eftersom det har ar
ett motorvagnstag utan lok som
dessutom troligen blir bredare d4n
de som finns i dag, enligt Henrik
Tengstrand.

- Da far vi plats med fler passage-
rare och behover inte lika manga
fordon i taget. Vi kommer dven att
forbattra aerodynamiken, det vill

sdga stromningen runt taget. Det
kan ge ytterligare forbattringar och
dar gor vi nu en hel del simulering-
arisamarbete med KTH, sdger han.
Banverket har ansvar for att Sve-
riges kompetens inom jarnvagssek-
torn bibehalls och stirks. Grona
taget ar en del av det arbetet.
Visionen ar att svensk jarnvags-
forskning ska ha en ledande roll i
Europa och bidra till utveckling av
nya fordon och standarder.
Tohmmy Bustad, programansva-
rig for Grona taget pa Banverket,
tittar intresserat pa datorskarmar-
nai testtaget. Dér visas data fran
olika méatinstrument som bland an-
nat registrerar hastighet, bullerni-

vaer och stromavtagarens kontakt
med kontaktledningen under re-
sans gang. Inom tio ar kommer det
att behovas en ny generation snab-
ba langdistanstag i Sverige, upp-
skattar han.

- Vart mal ar att om tre ar haen
kravspecifikation som kan anvan-
das som underlag for de aktorer
som ska upphandla och utveckla
framtidens snabbtag anpassade for
vart klimat. I forsta hand handlar
det om en snabbare, mer kostnads-
effektiv och energisnal ersattare till
X2000, sager Tohmmy Bustad.

Ett baskrav ar att tdget ska vara
flexibelt. Det ska kunna anvandas
bade i fjarr- och regionaltrafik, i
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Ovre bild: Tohmmy Bustad,
Banverket.

Nedre bild: Henrik Tengstrand,
Bombardier Transportation.
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I N P T

langa och korta tag. Bra accelera-
tion och korglutning i kurvorna ar
nodvandigt om taget ska ga snabbt
och samtidigt vara komfortabelt.
Taget ska dven vara skonsamt mot
sparet och kunna koras pa icke-
perfekta spar.

- Det hir kriaver omfattande och
avancerad teknisk forskning och ut-
veckling, konstaterar Evert Anders-
son, som innan han kom till KTH
var chef for mekanik och systemut-
veckling pd Bombardjier.

Han anser att Sverige ar ett
mycket lampligt land att bedriva
tagutveckling i. Dels for att vi har
en stor kompetens, dels for att det
finns en tradition av bra samarbete
mellan hogskolan, naringslivet och
myndigheterna.

Jarnvagsgruppen pa KTH har
funnits sedan i slutet av 1980-talet.
De har deltagit bade i utvecklingen
av X2000 och av Reginatdgen.
Gruppen bestar av flera olika fors-
kargrupper pa KTH och har en
nyckelroll i Grona taget. Oskar
Froidh, forskare pa KTH Trafik och
logistik, ar projektledare for mark-
nadsfragorna i programmet. De
handlar om vilka linjer taget ska
anviandas pa, vem som ska aka med
taget och vilka effekter det far pa re-
sandemarknaden och biljettpriset.

- I dagtar det 2 timmar och 45
minuter med X2000 fran Stock-
holm till Géteborg. I vara simule-
ringar far vi sju minuters kortare
restid med enbart en hastighetshoj-
ning till 250 kilometer i timmen.
Tar vi med dven hogre hastigheter i
kurvor och battre acceleration spa-
rar man sammanlagt 15 minuter.
Men for att komma ner i de resti-
derna maste banan byggas om till
viss del, sdger Oskar Froidh.

Kortare restider 6kar betalnings-
viljan och ger fler tagresenirer. Den
hir kvartens forkortning forbattrar
tagets konkurrenskraft gentemot
inrikesflyget, men den ger ingen ra-
dikal forandring, vilket den plane-

rade Gotalandsbanan skulle ge,
bedomer Oskar Froidh.

Grona taget tittar &ven pa hur
kostnaderna per platskilometer kan
sankas. Lagre biljettpriser ar ocksa
en viktig faktor for att fa fler att
vilja taget.

- Med breda korgar, kortare res-
tider och korta tagsitt som gar att
koppla av och pa - for att undvika
att kora med tomma platser i lag-
trafik - skulle det enligt var modell
bli minst 20 procent billigare att
aka mellan Stockholm och Géte-
borg. Genom att Grona taget blir
mer attraktivt och lockar till sig nya
resendrer ger det dessutom skalfor-
delar som sianker kostnaderna yt-
terligare, sdger Oskar Froidh.

Hogshastighetstag ar inget nytt.
Den forsta hoghastighetsbanan i
varlden, mellan Tokyo och Osaka,
oppnades for trafik 1964. Gillande
hastighetsrekord sattes nyligen av
ett franskt TGV-tdg med 553 kilo-
meter i timmen. Aven i Sverige
finns planer pa nya jarnvagsspar
som ska klara hogre hastigheter.
Men inom 6verskadlig tid kommer
de svenska tagen huvudsakligen att
koras pa de dldre, lite kurvigare
sparen.

Evert Andersson menar att det
behovs tag som kan kora fort pa nya
banor och som samtidigt fungerar
pabefintliga spar.

- Det hér &r en svensk utveck-
lingslinje och det ar inte s manga
som arbetar med kvalificerad ut-
veckling kring den hér typen av tag,
sager han.

Henrik Tengstrand konstaterar
att detta svenska projekt egentligen
inte konkurrerar med hoghastig-
hetsbanorna.

- Grona taget handlar varken om
taghastigheter pa 320 kilometer i
timmen som vi ser pa kontinenten,
eller 200 kilometer i timmen som
X 2000 kor i dag. Utan nagonstans
daremellan, dar vi ser ett behov och
en marknad, sdger han.

Pa det modifierade Reginataget
testas en ny mjuk boggi (hjulupp-
héangning) som Evert Andersson
har tagit fram och som nu vidare-
utvecklas for hoga hastigheter pa
KTH. Han forklarar att den radial-
styrda sparvinliga boggin ska fa
taget att kora dynamiskt stabilt och
ge mindre slitage pa sparet. Med
start runt midsommar 2007 kom-
mer aven en varldsunik sa kallad
mekatronisk boggi, utvecklad av
Bombardier, att testas.

- Det ér en fullt aktiv och vildigt
sparvinlig boggi. Den kan kdnna
efter vad taget befinner sig pa for
spar och blir fullt instéllbar for bade
nya och gamla banor. Vi kommer
samtidigt att prova en aktiv si-
dofjadring pa taget som ska ge bétt-
re komfort for passagerarna, berat-
tar Henrik Tengstrand.

Apropa komfort har Konstfack
nyligen stigit ombord pa Grona
taget. I ett fyraarigt projekt ska de
indra samverkan med Bombardier
och KTH ta fram forslag till en
funktionell och attraktiv passagerar-
miljo.

Samarbetet mellan alla aktorer
i Grona taget gar mycket bra, tycker
Tohmmy Bustad. Det bygger pa
omsesidig hansyn och kontinuerlig
dialog.

- Pa Banverket dr vi intresserade
av att fa ut sa mycket information
som majligt. KTH och de andra
hogskolorna har en ambition att
publicera resultat i s hog grad som
majligt. Industrin 4 andra sidan,
vill sjélvklart behalla en del detaljer
for sig sjélva, sager han.

Henrik Tengstrand, som tog
examen pa KTHs institution for
maskinteknik 1979, ar ordforande
iJarnviagsgruppen. Han tycker att
det ar valdigt roligt att fa fortsitta
att arbeta med KTH.

- Genom att samarbeta med
KTH i projekt som ar nyttiga for
oss blir vi mer innovativa sjalva pa
Bombardier, sdger han.





