Ingenioren:

Danmarks ferste elektrificerede klapbro skal gere det muligt at fragte togpassagerer fra Danmark til
Tyskland via Femernforbindelsen. Det har ikke vaeret nemt, men lgsningen er blevet simpel som en
russisk rumraket.

Af Andreas Lang Hedegaard 23. sep 2011 kl. 00:450

Niras har lavet et projektforslag til byggeriet af Danmarks forste klapbro til elektriske tog. Broen
skal fra 2020 gere det muligt at fragte togpassagerer og godstog over Guldborgsund som en del af
den kommende Femern-forbindelse. Men togforbindelsen til Femern kraever bade to spor og
kerestrom til tog, og det er ikke helt nemt, nar man skal bygge en bro, der kan gi op og 1.

Den losning, som Niras er endt med, er en etspors togbro, der lgber parallelt med den eksisterende
bro. Den nye bro skal holde kereledningssystemet for begge de to togspor, og det eneste sted, de to
broer har kontakt, er ved selve klapfaget. Fordi man ikke har noget lignende 1 Danmark, skulle
ingeniorerne fra Niras 1 gang med at opfinde den dybe tallerken pd dansk. De har derfor kigget
meget pa lignende projekter fra Holland, USA og Sverige.

»Det er en udfordring 1 sig selv, at sddan en bro ikke er set herhjemme for, s& vi matte sperge os
frem ude i verden for at se, hvad andre lande har af erfaringer,« forklarer Dan Méarup, som er
akademiingenier i Niras' transport- og jernbaneafdeling og har haft ansvaret for kerestreommen pa
projektet.

Den valgte losning gor, at man ikke behever at skulle undersoge den eksisterende bros
bareevnekapacitet. Men det giver et problem i forhold til, at de to broer sa skal std meget taet, sa
den nye bro ogsé kan holde kerestromsanlegget til det gamle spor.

»Den storste udfordring for os er helt klart, at vi ikke har nogen erfaring med elektrificerede
klapbroer i Danmark, sd det har veret lidt af en udfordring at finde ud af, hvordan vi skal bygge den
her bro, idet der ogsa skal tages hensyn til de geometriske bindinger fra den eksisterende bro,«
forteeller Mogens Saberi, civilingenior i Niras' broafdeling.

Gode rad fra svenskerne

Et af de store spergsmal har vaeret, om man skulle vaelge keretrad eller en kereskinne til at levere
karestrom til togene over broklappen. Efter svensk radd har man valgt kereskinnen, da svenskerne
har darlige erfaringer med holdbarhed og vedligehold af keretraden.

Koreskinnen er lavet af aluminium og haenger 1 en r&ekke isolatorer, der sidder fast pa en bom, som
sidder spaendt ud over to kerestromsmaster stdende pa henholdsvis klapfag og klapfagspille. Nar
broen er oppe, er kerestremmen til klapfaget afbrudt af afbrydere pa broens faste dele. Nar faget er
nede, forsynes det med strem via en bled ledning over drejeledet. Herved undgar man
knivafbrydere eller lignende, som skal passe ind 1 hinanden. I klapfagets ydre ende har kereskinnen
et gab, der ikke er stromforende. Strammen til broens anden side fores s& under vandet med kabler,
forteeller Dan Marup.

»Grunden til, at vi forer stromkablerne igennem vandet i stedet, er, at forsyningsstationen er ude pa
Lolland, s& det nytter ikke noget, at man afbryder stremmen til Nykebing-Falster Station, hver gang
klappen pa broen er oppe. Med vores lgsning er der forsyning til begge sider hele tiden, og den
blade ledning er kun til at forsyne selve kereskinnen pé broen,« forklarer Dan Mérup.

Sindrigt, men simpelt system
Det var vigtigt, at broen kunne abnes pa cirka to-tre minutter som den nuvearende bro. Derfor har



man konstrueret et sindrigt, men simpelt system, der bruger en kontravegt ligesom i elevatorer.
Broklappen roterer omkring et drejeled pa klapfagspillen og er understettet af hydrauliske dempere
pé anslagspillen. Broen dbnes ved, at en elmotor driver en raekke tandhjul, der kerer langs broens
klapfagskalder. En simpel losning med fa mekaniske dele, forklarer Mogens Saberi:

»Der er ikke nogen elmotor, der skal treekke elektrificeringen tilbage for, at broen kan édbne. Hele
mekanismen, méden, broen bliver drevet pd, og det galder ogsa kerestrommen, bliver loftet af
broen. Vi kalder den for sjov for 'den russiske rumraket', fordi den er sa simpel.«



