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Järnvägsforskning på Nordic Rail och Transportforum

Nordic Rail på Elmia i Jönköping i ok-
tober lockade 3 500 besökare och

drygt 200 utställare.
Företrädare för Järnväggruppen KTH,

CHARMEK och VTI höll bl a i den ge-
mensamma montern en serie uppskattade
föredrag om aktuell forskning. 

Uppenbarligen passade många besökare
på att spontant besöka det lilla föredragsut-
rymmet – det låg nära till hands när man
ändå var på utställningen.

Nu närmar sig nästa stora tillfälle för
svensk järnvägsforskning att offentligt re-
dovisa resultat: Transportforum 2002 som

hålls den 9 och 10 januari, traditionsenligt i
Linköping. 

Ett urval av det järnvägsrelaterade pro-
grammet redovisas på nästa sida.

Boka också in nästa Nordic Rail som
hålls den 7–9 oktober 2003.

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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Aktiv lateralfjädring 
höjer komforten

Tack vare bland annat korglutningstek-
nik är det idag vanligt att tåg körs i hö-

gre hastigheter än vad järnvägarna ur-
sprungligen byggdes för. Högre hastigheter
ökar dock risken för vibrationer och annat
som kan störa komforten. För att i viss mån
motverka detta används mjuka fjädrar. 

Då ökar å andra sidan risken att vagns-
korgen vid färd i kurva flyttas i sidled så
snabbt att det ändlägesstopp som begränsar
sidorörelser mellan boggi och vagnskorg
träffas med så stor kraft att komforten blir
lidande. 

Dessutom låses sekundärfjädringen (fjä-
dersystemet mellan vagnskorg och boggi)
under den tid som ändlä-
gesstoppet är i funktion.
Detta är också negativt ur
komfortsynpunkt.

Hos järnvägsfordon
med breda vagnskorgar
måste ändlägesstoppen
placeras så att sidorörelsen
blir mindre jämfört med
vagnar med smalare korg;
de bredare korgarna riske-
rar att vid snabb kurvkör-
ning hamna för långt ut i
sidled och överskrida den
tillåtna profilen. Fordonen
med bred vagnskorg riske-
rar att få sämre komfort ef-
tersom ändläget uppnås
snabbare.

Att kunna styra vagns-

korgens rörelser i sidled är således önskvärt
för att erbjuda god komfort. Vid Institutio-
nen för elektrotekniska system, avdelning-
en för elektriska maskiner och effektelek-
tronik arbetar civilingenjör Peter Kjellkvist
sedan 1996 med just detta. Arbetet har den
inofficiella svenska titeln ”Elektromekanis-
ka don för aktiv lateralfjädring av järnvägs-
fordon”. Handledare är professor Stefan
Östlund.

Denna forskning är kopplad till andra ar-
beten som inom ämnesområdet ”Effektiva
tågsystem” vid Järnvägsgruppen KTH ut-
förs beträffande exempelvis bredare vagns-
korgar. Peter Kjellqvist erhöll 1999 tekno-

logie licentiatexamen på
avhandlingen ”Electrome-
chanical Actuators for Ac-
tive Lateral Supension in
Rail Vehicles”. Under vå-
ren 2002 planerar Peter
Kjellqvist att disputera i
detta ämne.

Kraven har varit att do-
net dels snabbt ska reage-
ra och korrigera vagns-
korgens rörelser, dels inte
ta för stor plats eftersom
den ska monteras mellan
boggins vaggbalk och
korgen. I princip ska den
kunna ersätta de lateral-
stötdämpare som idag an-
vänds.

– Idén är inte ny, men
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– Att kunna styra vagnskorg-
ens rörelser i sidled är önsk-
värt för att erbjuda god kom-
fort, säger Peter Kjellqvist
som under våren disputerar i
ämnet.
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själva muskeln för att kunna styra vagnens
lateralfjädring har hittills saknats, säger Pe-
ter Kjellqvist.

– Vi har utgått från att utnyttja ett elek-
tromekaniskt system, inte hydraulik eller
tryckluft. Elektricitet finns ju i de flesta
tåg. 

I exempelvis snabbtågen X 2000 skulle
man för att styra lateralfjädringen kunna
utnyttja den signal som accelerometern i
tågets framände alstrar och som används
för att styra korglutningen. 

Utrustningen, som på engelska kallas
Hold Off Device, HOD, är uppbyggd av en
elektromotor i vars rotor en rullmutter är

monterad. I muttern löper en skruv som
dras in i motorn eller skjuts ut från den, be-
roende på rotorns och rullmutterns rota-
tionsriktning. Motor och skruv är med
gummibussningar fästade i boggi respekti-
ve vagnskorg.

Genom att snabbt styra rotorns rotations-
riktning och varvtal påverkas positionen
mellan boggi och vagnskorg. Snabba för-
ändringar, endast bråkdelar av ett fullt varv,
kompenserar för ojämnheter i spårläget,
medan mer långsamma ändringar i förhål-
landet mellan korg och boggi kompenserar
för centrifugalkraften i kurvor.

Peter Kjellkvist påpekar att det är stora

Träffa järnvägsforskarna under 
Transportforum 2002 i Linköping!

krafter som måste hanteras. Lite förenklat
gäller det att flytta upp till två ton 30 gång-
er per sekund. Hela slaglängden är 20–30
mm åt vardera hållet från mittläget, men
då sker förflyttningen relativt långsamt. 

Inom forskningsprojektet studeras vilka
effekter denna typ av aktiv lateralfjädring
har på komforten. 

Av hittills erhållna värden framgår att
apparaten motsvarar förväntningarna på
rakspår och i cirkulärkurvor. Däremot
återstår ännu en del arbete för att få bättre
komfort också i övergångskurvor.


