‘_hx“' i
! 1

e -.‘--' ;‘- ¢

1 'l".- I g 1

O a

Pl N VD : -
by "\“'_\'_ =N . = " y

— JARNVAGEN 200 AR 2056

© TAGET TILL




Avd fér trafik och logistik
KTH

100 44 Stockholm

Tel: 08-790 60 00
www.infra.kth.se/jvg

Taget fill framtiden — jarnvégen 200 &r 2056
Oskar Fréidh, Bo-Lennart Nelldal

Andra upplagan

© 2006, 2008 Oskar Froidh och Bo-Llennart Nelldal
GRAFISK FORM: Kate Meurling, Qwack Text&Bild HB
TRYCK: Intellecta Docusys AB, Solna 2008

TRITA-TEC-RR 06-004

ISSN 1653-4484

ISBN 13: 978-91-85539-10-9
ISBN 10: 91-85539-10-4



Taget till

framtiden
iarnva 200 ar 2056

- jdrnvagen

OSKAR FROIDH OCH BO-LENNART NELLDAL

For 50 ar sedan, idag, om 50 ar

Framtiden dr inte lika klar som historien men
precis som med historien kan man vilja att titta
pa olika delar. Hur man sedan bedomer det man
ser beror pd tidsandan och ens egna viarderingar
och forestillningar. En sak dr siker — om 50 ar
kommer det inte att vara exakt som vi tror nu.

For 50 dr sedan, ndr jarnvagen i Sverige fyllde
100 dr, hade tvd skinande blanka Rapidlok just
levererats. De var ett fysiskt bevis pd att det trots
bilismens och flygets utveckling faktiskt skedde
en teknisk utveckling dven pa jarnvigssidan. 150
km/h stod det pd hastighetsmataren. Samtidigt
provkorde fransmdnnen tag i mer dn dubbla
hastigheten, 331 km/h. Da var det en utopi att det
skulle finnas reguljar tagtrafik i dessa hastigheter
men i dag dr det en realitet.

En viktig forutsittning i vara framtidsscenari-
er dr att efterfrigan pa snabbare och effektivare
transporter kommer att fortsdtta att oka.
Jarnvagstransporter dr relativt energisnala och
miljovdnliga. Vi antar darfor att till exempel
miljoproblem och hojda energipriser kommer
att paverka andra transportmedel i hogre grad
an tag. Konkret innebdr det att om det blir dyra-
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re och svérare att flyga eller kora bil, kommer det
totala resandet visserligen att minska men tagets
marknadsandel kommer i gengild att 6ka.

En annan forutsittning ar att jairnvdgen kan
fortsitta att utvecklas till att bli ett dnnu attrak-
tivare och effektivare transportmedel. Taget har
forutsattningar att bli det bésta transportmedlet
for ménga resor och godstransporter, i sig sjdlv
eller i kombination med andra transportmedel.
De andra transportmedlen kommer givetvis
ocksd att utvecklas, men vi tror att utvecklings-
potentialen dr storst for taget. Syftet med denna
skrift dr att i forsta hand peka pd langsiktiga
utvecklingsmojligheter for spartrafiken.

Men kan utvecklingen fortsitta hur langt som
helst? Det som vi har svart att ta till oss och han-
tera dr sddant som vi inte vill se i dag men som
vi sannolikt kommer att f& uppleva i framtiden.
Vad naturen och minniskan tal av resursuttag,
utslapp och fororeningar édr sddant som darfor
kan komma att begrinsa den transportberoende
utvecklingen i framtiden.

Sambhillet forandras hela tiden. Ibland tar
utvecklingen stora sprang, men oftast dr det
ménga sma forindringar som gradvis forandrar

Nytt idag: Berlin Hbf med
halvgammalt ICE-tdg.

Nytt for 50 dr sedan: Rapidloket.
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Aven flyget utvecklas.

Mattias Hijer, Greger Henriksson
och Jonas Akerman forskar vid
centrum for miljostrategisk
forskning pa KTH.

vardagen. Och sum-
man av alla fordand-
ringar blir framtiden.
Vi pd KTH Jarnvags-
gruppen vill hir for-
soka formedla det vi
vet och tror om jarn-
vagens framtid. Nadr
jarnvigen 1 Sverige
firar 200 drs-jubiléet
ar 2056 kan vi se hur
nira vi kom.

Forskare med framtidssyn

Det gar inte att gora tvirsikra prognoser om
framtiden men det gar att bygga upp en syste-
matisk kunskap om manga viktiga framtids-
fragor. Vid Centrum for miljostrategisk forsk-
ning (fms) pd KTH forsoker man framst hitta
mojliga utvecklingsstrategier som &r langsiktigt
héllbara ur miljosynpunkt. Forskarna Mattias
Hojer, Greger Henriksson och Jonas Akerman
ger hir sin syn pd transporterna i framtiden.

— Spartrafik dr bra om den tar 6ver resande
och godstransporter som annars skulle ha skett
med bil eller flyg, siger Mattias.

— Det giller att finna de marknader dir
spartrafiken dr bast och passar i samhaillet, tillag-
ger Jonas.

De framtida energipriserna och tillgdngen till
olja eller alternativa brinslen dr en nyckelfrdga i
transportsektorn.

— Eldrivna tag har en fordel i och med att
energin kan overforas via kontaktledningen, och
det finns darfor flera alternativa energikillor att
tillgd samtidigt som energiforlusterna blir rela-
tivt sma, sdger Jonas. Han fortsitter:

— For flyget behovs nya brinslen ur miljosyn-
punkt och den dagen oljan blir f6r dyr av for
liten tillgdng. Syntetiskt flygbrinsle och vitgas dr
tva alternativ. En trend idag dr ocksé okade skat-
ter pd flyg, som har varit befriad frén till exem-
pel brinsleskatt.

Det verkar foljaktligen som att vi far rikna
med hogre priser for flygbiljetterna pa lingre
sikt. Det blir ocksa dyrare att kora bil ndr energi
och naturresurser blir dyrare.

Men hur kommer vi att vilja firdmedel i
framtiden?

— Négra trender i var del av vdrlden just nu ar
fokusering pa kropp och hilsa, en hemcentrer-
ing och sokandet av upplevelser, siger Greger.
Han fortsitter:

— En undersokning visar att bdde madnniskor
som har brittom eller ont om pengar skulle 6ka
sitt fritidsresande om de fick mera tid eller peng-
ar, siger Mattias.

Arbetsrelaterat resande, arbetspendling och
tjdnsteresor, dr ju en stor del av resandet. Hur
kommer det att utvecklas i framtiden?

— I arbetslivet kan man se att vissa foretag
ersitter resande till moten med hjilp av modern
informationsteknik, siger Mattias.

— Madnga tjansteresendrer vill undvika over-
nattning borta och istillet vara hemma med
familjen. Som kompensation for ldnga resor vill
mdnga arbeta hemma vissa dagar. Det giller spe-
ciellt hogutbildade idag, siger Greger.

Sa det kommer dven i framtiden att finnas en
efterfragan for snabba resor 6ver dagen?

—Ja, och dd ér det bra med mojlighet att ut-
nyttja restiden for arbete, siger Jonas.

Nidr det giller godstrafik ar utvecklingen
beroende av niringslivets och konsumtions-
monstrens utveckling. Idag sker en overflyttning



av tillverkning fran vistvirlden till bland annat
Asien, som mojliggors av ldga transportkostna-
der. Processen drivs av skillnaden i lonenivaer.
Istdllet for tillverkning inom landet blir det
import av varor.

— Vi riknar med att lastbilstransporterna
madste minska for att uppfylla malen for en lang-
siktigt hallbar miljo. Men med 6kad samverkan
mellan jarnvig och sjofart och lastbil tror vi att
godsflodena kan klaras av dven i framtiden,
avslutar Jonas.

Omvdrlden och jarnvdgens marknad

Det finns tva tydliga faktorer som avgor hur det
ska bli med tdgtrafiken i framtiden: hastigheten
och effektiviteten. Hastigheten for persontrafi-
ken och effektiviteten for godstransporter. I ett
historiskt perspektiv har langsammare firdme-
del alltid ersatts av snabbare. Och effektivare
transportmedel har ersatt dyrare. Ofta gér dess-
utom hastighet och effektivitet hand i hand.

Ett grundliggande faktum é&r att det trans-
portsystemet producerar, ar tillginglighet. Vi
anvinder alltsd fartyg, bilar, tag och flyg for att
nd dit vi vill dka eller transportera gods. En vik-
tig tillvaxtfaktor i ekonomin dr att vi okar till-
gangligheten till jobb, kunder och stora markna-
der.

Det som nu sker i vir del av vérlden dr att nar-
ingslivet omstruktureras till det postindustriella
samhillet ddr tjanstesektorn okar och produk-
tionen delvis flyttas till andra linder. Behovet av
transporter okar i takt med den ekonomiska
tillvixten. Aven behovet av arbetspendling och
tjansteresor okar. Snabba och effektiva transpor-
ter 4r med andra ord en viktig faktor for tillvix-
ten i ekonomin. I princip rader sambandet att ju
bittre tillganglighet, som 6kar med hogre has-
tigheter, desto hogre inkomster. I takt med att
inkomsterna 6kar dr vi ocksa beredda att betala
mer for snabbare resor.

For néringslivet gdller att man koper stor-
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driftsfordelar genom att transportera godset
mellan fabriker, lager och till kunder. Ju littare
det dr att transportera, desto storre blir markna-
den och desto mer kan man ocksa specialisera
sig pd det man &r bést pd. Allt fler marknader
omfattar hela virlden: Energi, metaller och tex-
tilier 4r ndgra tidigt globaliserade branscher.

En konsekvens ir att billiga och snabba trans-
porter genererar mycket ny trafik pa allt lingre
avstdnd, vilket blir negativt om inte transporter-
na sker pd ett langsiktigt héllbart sdtt. Aven om
jarnvigen dr det miljovénligaste transportmed-
let sa dr det inget sjdlvindamal att resa eller
transportera. Om priset pa energi sitts pa ett
langsiktigt hallbart sitt sd borde detta inte vara
nagot problem men sd dr det inte i dag.

Eftersom hastigheten och effektiviteten &r
viktiga for att resendrer och transportkunder
skall vilja jarnviagen som transportmedel skall vi
forst studera utvecklingen av dessa for att sedan
géd vidare med andra faktorer.

Marknad och teknik hinger ocksa ihop. En ny
teknik ger mojligheter att nd nya marknader.
Jarnvagen var en forutsittning for industriali-
seringen. Sedan kom bilen och urbaniseringen,
dérefter flyget och internationaliseringen dar
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(STALHJUL MOT STALRALS \
Genom att taget har stélhjul som
gér pa stalrdls ér gangmotsténdet
mycket lagt. Anliggningsytan mel-
lan hjul och ral &r inte stérre &@n en
50-6ring. Aven om det vilar 10
ton pé& varje hjul s& kravs det bara
lite energi for att dra ett helt tag.
Jamfsr med en bil med gummihijul
som gér mycket trégare eftersom
ddcken &r mjuka for att ficdra och
f& grepp i vagbanan. Ett flygplan
méste Svervinna luftmotsténdet och
méste ta god fart s& att det kan
lyfta, stiga 10000 meter upp och
darefter hélla sig i luften. Nér du
aker med ett X2000-t4g i 200
km/h vilar varje vagn tryggt pa
atta hjul med en kontaktyta stor
som &tta 50-dringar, och hjulen
roterar med mer @n 20 varv i

\sekunden. )

ocksa sjofarten tidigt var en forutsittning. Ett
nytt eller forbdttrat transportmedel ger ocksd
forutsattningar for en ny marknad och okad
efterfragan pa det transportmedlet.

Flera samverkande drivkrafter bidrar till jirn-
vigens utveckling. De kan delas in i tre grupper:
+ Omvirld och marknad
+ Teknisk utveckling
+ Organisation och management

Hur fort kan ett tag kora?

Ett tdg madste Overvinna ett visst gangmotstand
nér det kor. Med 6kande hastighet okar luftmot-
standet kraftigt och blir den storsta delen av
gangmotstidndet. Ju snabbare tdgen dr desto mer
viktigt dr det att tdgen dr stromlinjeformade. Det
finns en grins f6r vad som dr ekonomiskt mojlig
hastighet som i dag gir mellan 300 och 350
km/h. Med teknisk utveckling kommer den
grinsen att flyttas uppat, som den hela tiden har
gjort under den tid det funnits tdg i vdrlden.
Téghastigheterna har i princip fordubblats vart
60:e ar. I Frankrike har ett nytt tdgkoncept som
ska kunna kora 360 km/h i reguljir trafik pre-
senterats. Aven i andra linder utvecklas nya tig
for 350 km/h. Antar vi att utvecklingen foljer de

Det finns en linje i viirlden med magnettdg i kommer-
siell trafik: 30 km mellan flygplatsen och en station i
Shanghai.

(MAGNETTAG

Ett magnettdg svévar en bit ovanfér banan genom att elektromagneter lyfter taget och styr tagen

léngs banan. Framdrivningen sker med linjérmotor som skapar ett magnetfalt mellan banan och
tdget och driver det framét. Banan bestér av en léng brokonstruktion férsedd med elekiromagne-
ter. Luftmotstdndet &r egentligen den enda fakfor som begrdnsar hastigheten. Hittills ar hastigheten
i normal drift omkring 350 km/h, men vid en provkérning ar 2003 né&ddes 581 km/h.

Den frémsta nackdelen &r att det méste byggas en helt ny bana. Det blir dyrt, sérskilt om man
ska in fill centrum i staden. Det finns en bana i kommersiell drift till flygplatsen i Shanghai, men
den slutar en bit utanfér centrum i staden. Vanliga héghastighetstég kan kéra pé befintliga banor

\och ddrmed komma dnda in i stdderna.

~

J

hittillsvarande trenderna kan det om 50 ar att
finnas hoghastighetstdg i varlden som kor rese-
nérer i 6ver 500 km/h. Tekniskt sett dr hogre has-
tigheter mojliga redan idag och ett franskt TGV-
tag slog 2007 det gdllande hastighetsrekordet 575
km/h.

Kanske nar stalhjulet pd stélrdlsen sd sma-
ningom en grans dar det inte dr praktiskt och
ekonomiskt mojligt att oka hastigheten mer. Det
finns andra tekniker som haller pa att utvecklas:
Magnettdg och vakuumtag. Med magnettag som
svdvar over banan tar man bort en stor del av
gangmotstdndet, men inte luftmotstandet. Med
vakuumtag tar man ocksd bort luftmotstandet. I
bédda fallen kravs dock energi for att dstadkom-
ma detta. I dag dr dessa tekniker mycket dyra
och i manga fall 4nnu inte utprovade. Aven om
de sdkert kommer att utvecklas och bli billigare
sa dr det storsta problemet att de kriver en helt
ny infrastruktur och att det ofta ar svart att
komma in i stiderna med nya banor. P4 sikt kan
den tekniska utvecklingen och efterfrigan pa
snabba transporter gora det mojligt att bygga
banor med helt ny teknik. Men fortfarande ar
den konventionella jirnvigstekniken mer eko-
nomisk.

STORA HASTIGHETSREKORD

Hastighet  Artal Land Tagtyp

210 km/h 1903 Tyskland AEG motorvagn
230 km/h 1931 Tyskland Spérzeppelinare
331 km/h 1955 Frankrike Ellok och vagnar
380 km/h 1981 Frankrike TGV

407 km/h 1988 Tyskland ICE

515 km/h 1990 Frankrike TGV-A

575 km/h 2007 Frankrike TGV V150

Det svenska rekordet (frdn 2007) ér 282 km/h
med ett modifierat Reginatdag.
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Taghastigheter
600 A Tdghastigheter i persontrafik 1850-
550 A 2056. Om den linjira trendlinjen
< 900 I frdn 1850 for storsta taghastigheter
é 450 7 for resandetdg skulle uppfyllas kom-
B ggg A Varldsrekord mer vi om 50 dr att se hoghastighets-
-%’ 200 ® Reguljart varlden tdg som gdr drygt 360 km/h. Men
% 250 Reguljart Sverige sddana tag utvecklas redan idag.
e% o0l 00 A A gt | e Linjar (Reguljart vérlden) dem.ltfrdn 1950, ndr va.'rldskrlgens
% so negativa verkningar borjade av-
2 100 klinga, har utvecklingen varit snab-
g bare och trendlinjen pekar pd att det
0 dr 2056 kommer att gd tdg i 500

1850 1875 1900 1925 1950 1975 2000 2025 2050 km/h nagonstans i virlden.

Grafik: Oskar Froidh
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I USA kér man ofta ldnga, tunga godstdg...

Hur langt kan ett tag bli?

Faktum dr att ingen vet hur langt och tungt ett
tdg kan bli. Framfor allt i Australien och
Sydafrika kor man ldnga malmtag, och det
lingsta taget som korts var 7,3 km ldngt och
hade nidstan 700 vagnar. Det tyngsta tiget vigde
70 000 ton och lastade lika mycket som 1400 last-
bilar.

Effektivitet i godstransporter kan uppnds pa
olika sitt. En grundliggande faktor ér axellasten
som bestimmer hur mycket man kan lasta pa en
vagn. Andra faktorer idr lastvikten per meter,
lastprofilen, tdgvikten och taglingden. Axel-
lasten och vagnvikten per meter bestims av
banans standard dér bade sparet och birigheten
pé banvallen och broar har betydelse. Tdgvikten
bestams av lokens dragkraft, kopplen och kraft-
forsorjningen. For kunden har givetvis ocksa
kvaliteten betydelse, det vill siga godset ska leve-
reras i oskadat skick i utlovad tid.

Den storsta tilldtna axellasten dr dock ett bra
mdtt om man skall folja utvecklingen. P& 1800-
talet var det vanligt med 1015 tons axellast. Pa
senare tid har 22,5 tons axellast varit standard i
Europa. Med en axellast pa 22,5 ton kan totalvik-
ten pa en tvdaxlig vagn vara 2 x 22,5 ton, lika med
45 ton. Om vagnen viger 15 ton kan man lasta 30
ton. I USA forekommer redan i dag axellaster pa
35,7 ton. Det innebir att man kan lasta ca 55 ton
pa en tvdaxlig vagn och pé en boggivagn med
fyra axlar ca 120 ton.

Eftersom kostnaden for en vagn och for att
dra ett tdg okar endast marginellt med hogre
axellast och vikt blir transportkostnaden ligre
desto mer man kan lasta pa vagnen. Det giller
gods dir vikten dr dimensionerande — for
volymgods kan lastprofilen vara dimensioneran-
de, det vill siga vagnens maximala yttermdtt och
form. Darfor bor jarnvagen alltid strdva efter
béde »mer gods i vagnen och fler vagnar i taget«.

Genom att spdret forbéttras och att banorna
byggs stabilare och genom att lok och vagnar
utvecklats hela tiden har det varit mojligt att



successivt hoja axellasten — ibland utan att man
gjort nagot speciellt mer dn att hela systemet for-
nyats over tiden.

Teknisk utveckling ger nya méjligheter

Lagre kostnader och mer attraktiva produkter ar
nodvindiga i en omvirld som stindigt forind-
ras. De konkurrerande firdmedlen utvecklas ju
ocksd. Jarnvdgen madste snabbare ta tillvara de
nya mojligheter som teknisk utveckling ger. En
speciell egenskap for spartrafik dr den starka
kopplingen mellan de olika delarna i systemet.
Fordon och bana hinger intimt ihop och verk-
samheten maste planeras mycket noggrant.

For omgivningen dr det viktigt att utveckla
tekniken i bade bana och fordon f6r att minska
tdgbullret. Dir bebyggelsen &dr nira spdret kan
buller- och vibrationsproblemen med godstig
vara stora. Med 6kande hastigheter bullrar ocksa
persontdg, men med en god aerodynamisk
utformning minskar sévil buller som energifor-
brukning avsevirt.

Det gar ofta att forklara de forandringar vi
kan observera. Lit oss ta ett exempel — varfor det
blir fler och fler motorvagnstdg pa sparen,
medan antalet loktdg minskar.

Den tekniska utvecklingen har fatt till f6ljd att
drivutrustningen blir effektivare och relativt sett
billigare dn att tillverka vagnskorg och boggier.
Det gor att det blir billigare att sprida ut drivut-
rustningen i ett motorvagnstdg hellre dn att
skaffa lok och vagnar — loket i sig kan ju inte ta
ndgon nyttolast.

Virderingsforandringar medfor att restid och
turtithet varderas hogre dn forut. Mindre, snab-
bare tag far tillsammans fler resenirer 4n stora,
langsammare — vilket av ekonomiska skal talar
for motorvagnstdg. Dessutom virderas god
design relativt hogt. Ett genomarbetat motor-
vagnskoncept fir ddrmed fler resendrer dn den
vanliga blandningen av nytt och halvgammalt i
ett loktag.

* OSKAR FROIDH OCH BO-LENNART NELLDAL 7

.. sdvil som containertdig med tvd viningar containrar pd vagnarna (double-stack).
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Shinkansentdgen i Japan dr breda

och litta motorvagnstdg och dirmed

energieffektiva trots att de gdr i upp
till 300 km/h.
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I och med att persontrafik och godstrafik
separerades i olika foretag minskade fordelen
med lok som kan dra bdde resandetag och gods-
tdg drastiskt. Det gynnar istillet en specialisering
inom respektive verksamhet.

Sammantaget medfor det att nya motor-
vagnstdg i de allra flesta fall ger bittre ekonomi i
trafiken dn nya loktag i persontrafik.

Banan

Kan man tinka sig att jirnviagssparet kommer
att se annorlunda ut i framtiden? Aven om spar-
vidden dr densamma pagédr det en utveckling
som drivs av hogre krav pa prestanda och min-
skade underhéllskostnader. Allt eftersom tagen
blir tyngre och trafiken okar sa mycket att det
knappt finns tid att underhalla spdret utvecklas
nya konstruktioner.

P4 hoghastighetsbanor byggs ofta sd kallade
ballastlosa spar. Det innebir att ballasten, vanli-
gen makadam, ersitts med en betongbadd dar
sliprarna eller rilerna fésts. Det finns ocksé nya
ralsprofiler som kan laggas direkt i en betong-
badd. Spéret far ett perfekt lige fran borjan och
behover inte justeras som ett konventionellt
jarnvagsspdr. Ballastlosa spar ar dnnu sd linge
dyrare att bygga dn konventionella spdr men ger
i gengild ldgre underhallskostnader.

Genom utveckling av mitmetoder och
modeller kan man f6lja hur »banan mar« och
berikna den optimala tidpunkten for underhall
och ersittning av gammal materiel. Jarnvags-
gruppen vid KTH gor till exempel kontinuerligt
mitningar bdde pd den gamla och nya Arsta-
bron. P4 sd sitt kan man rikna ut om en bro tél
hogre hastighet och ocksa hela tiden kontrollera
vad som hdnder.



Signalsystem och trafikledning

Signalsystemen har utvecklats till att ge mycket
hog sdkerhet i tagtrafiken. Tyvdrr har det inne-
burit att systemen samtidigt blivit dyra och
komplicerade och kinsliga for storningar.

Nya system har utvecklats ddar man istdllet
anvander modern sikerhetsteknik i tdgen och i
trafikledningscentralen. Fasta blockstriackor,
ljussignaler och stillverk kan ersittas med
system for positionsbestimning av tagen, rorliga
blockstriackor och central tdgstyrning genom
radiosignaler. Det finns numera europeiska
standardiserade system for detta: signalsystemet
ETCS (European Train Control System) och tra-
fikledningssystemet ERTMS (European Rail
Traffic Management System). Genom att ta bort
s& mycket som mojligt av signalutrustningen
fran banan blir det billigare att bygga och under-
hélla jarnvdgen, och driftstorningarna borde
minska.

Trafikledningen har ansvar for att tagen fram-
fors enligt tidtabell och att vixlarna stills sa att
tagen aker till rédtt destination. Man har idag stod
av automatik och personalen pa trafikled-
ningscentralen kan koncentrera sig pa avvikelser
fran det normala. Ett problem &r dock att tag-
ledarna inte hinner ta sig an alla tag sa snabbt
som skulle behovas vid storre storningar och
tagforseningar. Det skulle foljaktligen behovas
beslutsstod i den operativa driften.

Det finns redan olika system pd marknaden,
men det gdller att anvinda dem och vidareut-
veckla dem. En utvecklad trafikledningslogik
med operativ simulering av olika alternativ hjl-
per for att dirigera tdgen smidigare dven vid
storningar och minska de sammanlagda for-
seningarna. Den intelligenta trafikledningen ska
ocksd kunna informera snabbare dn idag och
gora bittre prognoser om forseningar, dndrade
avgings- och ankomsttider och anslutningar. En
intelligent trafikledning kan med f6érdel kombi-
neras dven med ett utvecklat signalsystem och
automatisk tagdrift.

* OSKAR FROIDH OCH BO-LENNART NELLDAL

Signalsystemet dr kénsligt for storningar. Hir far en sd kallad isolerskarv underhdll.
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Trafikledningscentral i Tokyo.

Automatisk tagdrift

Tunnelbanor med automatisk tagdrift finns runt
om i virlden. Kopenhamn, Niirnberg och Paris
ar ndgra exempel. Tédgen kors automatiskt och
overvakas av trafikledningscentralen och det
behovs inga tagforare. P4 perrongerna finns en
glasvigg med dorrar mot sparet som 6ppnas nir
taget stannat. Det hojer sikerheten och minskar
buller och drag pé stationerna. Den storsta vins-
ten dr att det blir ekonomiskt mojligt att kora
med hog turtdthet dven i lagtrafik.

For jarnvagstrafiken dr det praktiska problem
med automatisk tdgdrift som maste 16sas. Det
finns dock inget som tyder pa att det skulle vara
omdjligt. I Tyskland har man till exempel prov-
kort ett automatiskt godstdg mellan tva
industrier. Fordelarna med automatisk tagdrift
ar just att det blir ekonomiskt att kora med
mindre tag, vilket passar bdde resenirer som vill
ha hog turtithet och industrin med krav pa
»just-in-time«.

Aven om man har automatisk tigdrift bor
personal finnas med pé persontdgen men de kan
dgna sig at att ge service till resendrerna istéllet
for att kora. Rent tekniskt kan den automatiska
tagdriften integreras med ett utvecklat signal-
system, ddr utrustningen framst finns ombord
pd tagen och i trafikledningscentralen. Ett
system som kdnner av banan framfor tiget och
bromsar tdget vid behov dr ocksa onskvirt.

Energin

Energi for framdrivning kan man antingen
generera utanfor jarnvigen och sedan 6verfora
den till tagen vid eldrift, eller ta med sig energi-
forradet ombord i form av till exempel diesel-
olja. Eldrift har bittre prestanda och dr en bade
billigare och mer miljovanlig driftform an die-
seldrift. Nackdelen &r att man maste investera i
matningssystem och kontaktledning eller strom-
skena. Dessutom svarar fel i elmatningen och
nedrivna kontaktledningar for en markbar del
av tagforseningarna.

Det vore ddrfor bra om nya framdrivnings-
former kunde anvidndas. Olika former av
hybriddrift, det vill siga kombinationer mellan
olika framdrivning hdller pa att utvecklas bade
for bilar och for tag. Det kanske mest intressan-
ta dr dock brinsleceller som har varit ett fram-
tidsprojekt i manga decennier. Nu haller ett
brénslecellsdrivet prototyplok péd att byggas i
USA och en motorvagn ska utvecklas i Japan.

Bransleceller genererar el med vitgas som
brinsle, och »avgaserna« r vattenanga. Det hit-
tills olosta problemet dr att framstilla vitgas pa
ett billigt och miljovinligt sitt. Kan tekniken
utvecklas sa mycket att det till exempel blir eko-
nomiskt att framstilla vitgas av solenergi skulle
dven elfordon kunna forses med brinsleceller
och en vitgastank, och kontaktledningen behovs
inte ldngre.

Kan man ta bort kontaktledningen skulle man
ocksd vinna en annan fordel: Utrymmet dar led-
ningen och skyddsavstindet runt den &r idag
skulle kunna anvidndas for att utoka lastprofilen.
Tégen kan bli hogre och lasta mer. Man skulle
till exempel kunna lasta tvd containrar ovanpa
varandra som i USA. Det finns dirmed ekono-
miska incitament for manga parter: Lagre kost-
nader for banan bade i byggande och underhall,
farre driftstorningar och effektivare transporter.



Spartaxi

Jamfort med en direkt bilresa tar ofta anslut-
ningsresorna till jirnvigsstationerna opropor-
tionellt mycket tid. Kan resendren gé eller cykla
till stationen ar bendgenheten att ta taget betyd-
ligt storre. Dirfor dr snabba och bekvima
anslutningsresor viktiga for att vidga jarnvigens
marknad i framtiden. Kollektivtrafiken som
matar till jarnvigstationerna har varierande
standard med ibland 1dg turtdthet och ldnga res-
tider i jamforelse med bilen. Mdnga ménniskor
tar bilen istillet och sitter man vil i bilen kor
man ofta hela vidgen istillet for att parkera vid
stationen.

Ett firdmedel som radikalt skulle kunna for-
béttra kollektivtrafiken i stiderna dr spartaxi,
eller sparbil. Det dr sma vagnar, inte storre dn en
personbil, som gdr automatiskt i ett bannit
direkt fran start till mal. Varje resenir eller res-
sdllskap dker i en egen vagn. Spértaxi forenar
ddrmed det bista fran personbilen (snabbhet,
direkt resa, avskildhet) med det bista fran kol-
lektivtrafiken (behover inte skaffa eget firdme-
del eller kora sjdlv, miljovinligt). Nackdelen ar
att man behover investera i ny infrastruktur.

Spartaxi skulle kunna losa problemet med
matarresor till tdget i stiderna. Utanfor stiderna
kommer bilen dven i fortsittningen att vara det
bésta transportmedlet. Darfor dr det viktigt att
det finns bekvidma infartsparkeringar vid alla
stationer. I kombination med riktigt snabba tag
l6nar det sig oftast att parkera bilen och ta taget.

Det finns i dag inget kommersiellt spdrtaxi-
system som kan kopas pd marknaden, ddremot
ett antal olika prototyper och provbanor. Kanske
skulle det behovas ett internationellt utvecklings-
projekt for att utveckla ett standardiserat system
med spartaxi. Vinsterna ar att det skulle kunna
minska bilberoendet radikalt och ddrmed bidra
till en battre stadsmiljo med mindre buller och
utslapp.

* OSKAR FROIDH OCH BO-LENNART NELLDAL 11

Informationsteknologi

De begransningar som finns idag ar framst tek-
niken for att presentera och ta emot information
till och fran maéanniskor. Tangentbord och
datorskdrm &r relativt stora, dyra och tunga
komponenter vilket gor att en multifunktionell
bérbar dator inte kan bli tillrackligt liten.

Vad vi kan forutse idag ar att tekniken kom-
mer att utvecklas sd att alla midnniskor kommer
att ha mojlighet att skaffa en elektronisk lasplat-
ta eller en dator med en stor bojlig skirm som
kan rullas ihop, i storlek och vikt ungefir som en
tidning. Som idag kan den anvindas for bade
nytta och noje, men det kommer att finnas flera
tjanster att tillgd. Overforing av information
tradlost har kraftigt 6kad kapacitet. All bokning
och information om tidtabeller och férseningar
kan skotas via datorn. Det giller bade i gods-
och persontrafik. For den tidtabellsbundna tra-
fiken kommer det att innebéra bittre informa-
tion och ligre omkostnader och ddrmed ligre
priser.

Kontaktledningen over spdret jver-
for elenergi till loken.
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Organisation och management

EU har foreslagit ett antal atgirder som dr under
genomforande for att avreglera jarnvigsmark-
naden. De viktigaste dr dtskillnad mellan infra-
struktur och drift, banavgifter som sitts pa sam-
hillsekonomisk grund och att alla operatorer
skall kunna konkurrera pd lika villkor i alla lin-
der utan byrdkratiska hinder. Genom att nya
operatorer skall kunna komma in pa marknaden
far kunderna alternativ och det sdtter ocksa
press pa de gamla operatdrerna sa att de blir mer
kundinriktade. Malsdttningen 4r att utveckla
produkter, trafiksystem och teknik som medger
hogre kvalitet och lidgre transportkostnader och
ddrmed ger jarnvigen en hogre marknadsandel.

I Sverige skildes Banverket frdn SJ redan 1988
och investeringar i jarnvdgar borjade bedomas
pd samhillsekonomisk grund precis som for
végar. Konkurrensen har okat successivt, forst
genom att olonsam persontrafik kunde upp-
handlas frdn flera operatorer och darefter
genom att godstrafiken avreglerats helt. Dairmed
har nya operatorer kommit in pd den svenska
marknaden vid sidan av SJ som delats upp i flera
bolag.

Idag finns i Sverige en stor nationell person-
trafikoperator, S] AB (fore detta affarsverket SJ),

samt nagra mindre som Tagkompaniet,
Stockholmstdg och Arlanda Express. Det finns
en stor nationell godstrafikoperator, Green
Cargo AB (fore detta S] Gods), ndgra medelstora
som Malmtrafik AB och Hector Rail och négra
mindre regionala bolag som Téagdkeriet i
Bergslagen. Det finns ocksd ett par europeiska
storforetag som kor i Sverige: DB (Deutsche
Bahn) som tillsammans med Green Cargo dger
Railion Scandinavia, och Veolia som ir ett
franskt foretag.

For godstrafiken rdder i dag fri konkurrens
inom Sverige. For utrikestransporter ar det i
princip avreglerat men mycket dterstdr att gora i
praktiken. Inom persontrafiken har SJ AB fortfa-
rande monopol pd de lonsamma linjerna. En
avreglering av all persontrafik har diskuterats
och forslag finns inom EU om att successivt
genomfora en total avreglering av hela jarnvags-
marknaden. Jiarnvigen dr forknippad med
sarskilda problem nir det giller till exempel
kapacitetstilldelning, planering och ekonomiska
risker som gor att den inte ar lika litt att avregle-
ra som flyg- och vigtrafikmarknaden.

Det finns i dag ingen fungerande totalt av-
reglerad marknad for jairnviagar ndgonstans i
virlden, men det finns olika grad av konkurrens
och privatisering inom bdde drift och infra-
struktur. Ett viktigt omrdde i framtiden 4r ocksa
att fa de nya banverken och myndigheterna
effektivare och mer marknadsorienterade. Upp-
delningen pd flera parter stiller ibland storre
krav pa samverkan.

Kvalitet blir allt viktigare — med okande tids-
varderingar och stark konkurrens accepterar
varken resenirer eller godskunder forseningar
och kvalitetsbrister. Det krivs att alla parter har
en effektiv planering och ett forebyggande
underhall samt tar tillvara forbéttringsmojlighe-
terna i vardagen och stimulerar medarbetarnas
kreativitet och kompetens for att sikerstilla kva-
liteten.



Snabbare och tatare
— framtida persontrafik

Marknaden for persontrafik

I persontrafiken dominerar bilen som firdme-
del. Det beror frimst pd att man kan dka nir
man vill direkt mellan start och mal. Det dr
ocksa latt att ta med sig bagage. For att konkur-
rera med bilen maste tdget bdde vara snabbt,
komfortabelt, prisvirt och tillgidngligt.

Busstrafik kan utnyttja hela vignitet och till
lig kostnad eftersom de fasta kostnaderna dr
relativt smd. Daremot dr restiderna nistan alltid
lingre an med bade bil och tag. Bussen konkur-
rerar frimst med priset.

P4 langre avstand har flyget en stark position
eftersom det ar Gverldgset snabbast. Flyget ar det
dyraste transportmedlet men en stark priskon-
kurrens och utvecklingen av lagprisflyg har gjort
att fler har rad att flyga oftare och lingre, sarskilt
till andra lander.

Tégtrafiken konkurrerar med bdde bil, buss
och flyg. I de fall dér tdgen gar langsamt ar utbu-
det inte attraktivt, och marknadsandelarna sjun-
ker. Men det finns exempel pd att tagtrafiken bli-
vit mycket attraktiv genom kortare restider. Det
giller till exempel X2000 mellan Stockholm och
Goteborg som med 3 timmars restid fran city till
city 4r lika snabbt som flyget. Svealandsbanan
med en restid pd en timme mellan Eskilstuna
och Stockholm mojliggor daglig pendling med
tdg ddr det dr for ldngt for att pendla med bil.

Det firdmedel som har hogst marknadsan-
delar runt om i virlden dr hoghastighetstdg som
ar snabbare dn bade bilen och flyget. Nir taget dr
bdde snabbt, frekvent och billigt kan det bli
verkligt konkurrenskraftigt.

* OSKAR FROIDH OCH BO-LENNART NELLDAL

| Centrifugalkraft
R = sidkraft pé

-
Tyngdkraft Kraftresultant Kraftresultant

Kraftresultant

Korglutning medger hogre hastigheter i kurvor med
bibehdllen komfort. I praktiken bor man dock inte
kompensera sidkraften fullt ut som illustrationen
lingst till hoger frdn SJ 1969 visar, eftersom det
tenderar att ge dksjuka.

(SNABBTAG MED KORGLUTNING ELLER \
HOGHASTIGHETSTAG PA RAKA SPAR?
Haghastighetstag behdver banor med stora kurvradier
for att kunna kéra med full hastighet (250-360 km/h)
- men de kan givetvis dven kéra som vanliga tag pé
gamla banor. Snabbtég med korglutning, som det
svenska X2000 (200 km/h) och italienska Pendolino
(250 km/h), kan kéra fortare i kurvor tack vare korg-
lutning och mjuka boggier. Korglutingen ger hégre
komfort eftersom téget lutar indt i kurvan fér aft kom-
pensera sidokrafter, precis som en motorcykel. En mijuk
boggi minskar spérslitaget jamfért med en vanlig, styv
boggi, genom att hjulaxlarna stéller in sig radiellt i
kurvorna.

B&de snabbtdg och hdghastighetstég ger kortare res-
tider &n vanliga t&g. Vilket alternativ man véljer beror
p& nyttorna och kostnaderna. Att bygga en ny bana
kostar mycket men den kan & andra sidan ge stora res-
tidsvinster, fler resenérer och mer plats p& de gamla
spdren for godstdg och regionaltég. Med snabbtag ar
det tvartom; en relativt billig 16sning, men godstagen
méste hdlla undan. Gar det redan sé ménga tég pé
banan att man méste bygga flera spér ar det darfer
ofta en god affér att bygga de nya spéren fér héga

\hosﬁg heter. J
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a )

EFFEKTIVA TAG
Det finns tv& satt att f& ned kostnaden per resendr fér att éka tag: Breda tag
och tvavéningstdg. Bade breda tdg och tv&vaningst&g innebdr att man far
20-30 procent fler platser per vagn &n i en normalbred envéningsvagn och
kostnaden per resendr minskar med 10-20 procent.

| breda t&g dkas vagnens bredd sé att man i stéllet for det normala 2+2
kan sitta 3+2 i bredd (plustecknet representerar mittg&ngen) pé& ett komforta-
belt sétt om lastprofilen tillater detta. Det &r majligt i till exempel Sverige,
Norge, Finland, Ryssland och Kina. Reginatéget som utvecklats i Sverige ar
eft exempel p& et s&dant t&g och de japanska héghastighetstdgen eft annat.

Tvévaningstag finns i ménga lénder och innebér att man sitter 2+2 i tva
véningar. En del utrymme inne i t&get gér &t till trappor och utrustning som
inte far plats under golvet. Exempel ér det franska TGV Duplex-té&get och SJ:s

\dubbeldéckcre X40. /

Breda tidg med 2+3 siten i bredd dr
effektiva och ger ligre biljettpriser.

Persontrafiksystemet

For persontrafiken dr de viktigaste utvecklings-
linjerna:
+ Kortare restider genom moderna tdg och
nya banor for hoga hastigheter
+ Hogre turtithet och bittre punktlighet
+ Légre biljettpriser genom ldgre kostnader
och flexiblare prissittning
« Bittre anslutningsresor, informations-
och biljettsystem

For tjansteresor och arbetspendling dr det vik-
tigt att kunna erbjuda kort restid, hog turtathet
och punktliga tdg. Problem uppstir frimst i
storstadsomrddena nir det blir brist pa kapaci-
tet. Om tdgtrafiken inte uppfyller kraven kom-
mer resendrerna att vilja bil istéllet, vilket 6kar
biltrafiken som i sin tur kriver mer vagar. Darfor
maste man se till att banutbyggnaderna sker i tid
innan problemen uppstar.

For fritidsresor har priset och tillgingligheten
ocksd stor betydelse. De flesta som har bil jamfor
med bensinpriset och 4r man d4 flera personer i
bilen sd bli kostnaden per person ganska lig.
Med laga kostnader och flexibel prissittning,
eller yield management, kan taget konkurrera.

Okad kapacitet och kortare restider

Efter att investeringarna i jarnvagar borjade var-
deras ur samhillsekonomisk synvinkel precis
som for vigarna och Banverket bildats borjade
jarnvdgarna byggas ut i Sverige under 1990-talet.
Snabbtdgen X2000, som kan koéra 200 km/h
dven pa gamla kurviga banor genom att de har
korglutning och mjuka boggier, introducerades.
Ett antal nya banor byggdes ocksd bland annat
for snabb regionaltrafik. Snabba regionaltdg som
bidrar till regional integration har introducerats
inte bara i storstadsomrddena med till exempel
Svealandsbanan och Oresundstdg utan dven i
Norrland och Bergslagen.

I Banverkets investeringsplan fram till 2015
ingdr en hel del kapacitetsinvesteringar sisom
Citytunneln i Malmo, Nordlinken norr om
Goteborg och Citybanan i Stockholm, att bygga
klart dubbelspér pd Vistkustbanan, och den nya
Botniabanan till Umed. De nya banorna byggs
for axellaster péd 25 ton och hastigheter pd upp
till 250 km/h. I dag finns inga tag i Sverige som
gdr sa fort. »Grona tdget« dr ett forsknings- och
utvecklingsprojekt som syftar till att fa fram ett
snabbt tdg som dr anpassat till den nordiska
marknaden men som ocksa ska vara standardi-
serat och kunna anvindas i andra lander.

Nidsta steg i utvecklingen av jdrnvigen i



Sverige dr saledes att oka hastigheten till 250
km/h eller kanske mer. Det dr mojligt med nya
tdg och mindre anpassningar av banan. Det
forutsitter att det finns tillracklig kapacitet pa
banan sd att det gar att 6ka hastigheten och sam-
tidigt uppritthalla en god kvalitet. Tdgen fir inte
fastna i flaskhalsar. Systemsynen &r viktig och
jarnvagsndtet maste kontinuerligt anpassas till
forandrade behov.

Det pdgar ocksa en planering for flera helt nya
jarnvdgar. Ostlainken mellan Stockholm och
Linkoping och strickan Goteborg—Boras plane-
ras for snabb persontrafik och frigor dirmed
kapacitet for tunga godstdg och regionaltag pa
de befintliga banorna. Linkarna utgor ocksa en
del av den planerade Gotalandsbanan Stock-
holm-Jonkoping-Goteborg. De kan ddarmed bli
de forsta lankarna i ett svenskt hoghastighetsnit
for hastigheter 6ver 300 km/h.

Ett héghastighetsnat i Sverige?

Europakorridoren ér en idé om en helt ny jarn-
vdg Stockholm-Norrkoping-Linkoping—Jon-
koping dir den delar sig dels till Bords—
Goteborg (Gotalandsbanan) dels till Varnamo—
Helsingborg (Furopabanan). Dirifrdn dr det
tankt att den skall fortsdtta i en tunnel under
Oresund till Helsingdr och Képenhamn for att
sd smaningom nd Hamburg via en fast forbin-
delse vid Fehmarn Balt.

Gotalandsbanan och Europabanan dr hog-
hastighetsjarnvigar for hastigheter pa 300-350
km/h och medger dirmed mycket korta restider.
Genom att hoghastighetsbanan har anslutningar
till det befintliga jarnvdgsnitet kan tdgen kora
mycket snabbt pd den nybyggda banan och
sedan fortsitta till orter pa det konventionella
nitet. Stora och medelstora orter sdvil lings
hoghastighetsbanan som langs befintliga jarnva-
gar kan dirmed fd snabba forbindelser, ofta utan
byte. Tillgingligheten 6kar dirmed kraftigt i
hela sodra och ostra Sverige med goda forbin-

* OSKAR FROIDH OCH BO-LENNART NELLDAL 15

delser till Stockholm likavidl som Goteborg,
Skane och Kopenhamn. Tdgen kan dven angora
flygplatserna Arlanda, Skavsta, Landvetter och
Kopenhamn (Kastrup) for smidiga och snabba
anslutningsresor till utrikesflyget.

Europakorridoren binder sdledes samman
manga orter i sodra Sverige och ger nya pend-
lingsmojligheter i storre samverkande regioner
samtidigt som den knyter ihop Sverige med
Danmark och kontinenten. Vid alla stationer
anordnas parkeringsplatser, bussterminaler och
cykelstall for att fa god kontakt med orterna.

Bade Gotalandsbanan och Europabanan fri-
gor samtidigt kapacitet pd Sodra och Vistra
stambanan for godstrafik och snabba regional-
tag. I dag finns hir konflikter mellan framforallt
snabbtdgen & ena sidan och de tunga godstdgen
samt regionaltdgen 4 andra sidan.

I Europa finns i dag drygt 300 mil hoghastig-
hetsbana, nitet byggs ut successivt och det gar
allt snabbare att aka tdg. Resandet har okat i takt
med att nitet byggts ut och tiget har tagit mark-
nadsandelar frén flyg och bil samt skapat nya

Hoghastighetstigen kan kora snabbt
pd nya banor, men kan ocksd fort-
sdtta pd gamla banor sd att man far
bra tillginglighet till mdnga orter.
Hair ett exempel fran Spanien.
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Genom att bygga hoghastighets-
banor for den snabba persontrafiken
kan flera godstdg och flera regional-
tdg trafikera de befintliga stambanor-
na. I trafikuppligget for Europa-
banan ingdr dven direkta forbindel-
ser till Stockholm frin bland annat
Karlskrona, Malmdé och Lund.

resmojligheter. I Frankrike kor man 320 km/h
och avverkar nu strickan Paris—Marseille pa 3
timmar. I Tyskland, England, Belgien, Holland,
Italien och Spanien byggs nya banor som ocksa
kopplas ihop med Frankrikes nit. Ett europeiskt
hoghastighetsnit haller pa att vixa fram.

RESTIDER IDAG OCH | FRAMTIDEN

Kortaste restid | dag Med Europa-  Restids-
till Stockholm ~ som bast  korridoren vinst
Norrkdping 1:15 0:45 0:30 (40 %)
Linkdping 1:40 1:00 0:40 (40 %)
Jénkdping 3:10* 1:25 1:45 (55 %)
Boras 3:20* 2:00 1:20 (40 %)
Géteborg 2:45 2:00 0:45 (27 %)
Vérnamo 4:10* 1:45 2:25 (58 %)
Vaxjé 3:25* 2:30* 0:55 (27 %)
Karlskrona 4:50* 3:40* 1:10 (31 %)
Helsingborg 4:55* 2:15 2:40 (54 %)
Malmd 4:10 2:50 1:20 (32 %)
Képenhamn 5:15* 2:40 2:35 (49 %)
Hamburg 10:00* 4:30 5:30 (55 %)

* Tégbyte i alla eller i de flesta férbindelserna

& 5 = Hoghaslighetstag
-n Iu]
w  Kalmar | ® === = Endast vissa turer
e Snabbtag, IR-ta

Karlskrona 4 9

~———— Annan linje

@ Internationell

flygplats

Grafik: Oshar Frdidh

Tyngre eller snabbare
— framtida godstrafik

Marknaden fér godstrafik

Godstransportmarknaden okar hela tiden i takt
med den ekonomiska utvecklingen. Hittills har
lastbilen successivt tagit marknadsandelar, men
utvecklingen har bromsats upp bade i Sverige
och i Europa. Jarnvagen har blivit effektivare och
mer kundanpassad. Avregleringen har bidragit
till detta. Inom Sverige finns en fungerande
marknad men i den internationella trafiken
finns fortfarande stora problem. Det dr framst
hoga banavgifter och en omfattande byrakrati
som utgor hinder i Europa. Darfor kan inte jarn-
vigen erbjuda tillricklig kvalitet och konkurrens-
kraftiga priser.

Kundernas krav ér ofta relativt enkla: Trans-
portera 6ver natten, hdlla vad man lovar och ett
konkurrenskraftigt pris. Om man kan uppfylla
kundens kvalitetskrav blir det en hard konkur-
rens om priset. Ibland fir miljon vara med pd ett
hoérn men det fir inte kosta for mycket. Dérfor
ar det viktigt att varje transportslag fir betala
sina miljokostnader direkt. Transporten madste
ocksa passa in i kundens logistiksystem och dir
kan det vara svart att andra om man vél valt bort
jarnvagen.

Det viktigaste pa kort sikt dr att fd en funge-
rande marknad for internationella tdgtranspor-
ter dar det ér lika enkelt bade f6r kunden och for
operatoren att kora tdg som att kora lastbil. Det
ar snarare en fraga om politik dn teknik. Nar vil
detta fungerar finns det en mycket stor potential
att utveckla tagsystemet.

Utvecklingen av utrikeshandeln och den
gemensamma marknaden i Europa kommer att
ha mycket stor betydelse f6r godstransporterna.
Jarnvdgen kan hiar komma att spela en mycket
viktig roll eftersom det innebir att stora volymer
transporteras over langa avstdnd. Inom Sverige



innebdr de fasta forbindelserna mot kontinenten
en tyngdpunktsforskjutning soderut medan en
okad 6sthandel kan ge balans till vistkustens och
framfor allt Goteborgs hamn for export och
import.

Godstransportsystemen

For godstrafiken dr de viktigaste utvecklings-

linjerna:

* Avreglering och borttagande av
organisatoriska hinder inom Europa

+ Effektivisering av basindustrins transporter
och utveckling av nya transporttjianster for
hogvirdigt gods

+ Utveckling av kombinerade transporter
jarnvag-lastbil och jarnvag-sjofart

+ Anpassning av priserna pa transporter sa att
alla transportmedel fir betala for miljo,
olyckor och triangsel — internalisering av
externa effekter.

Okad kapacitet och hagre axellaster

Godstrafiken dr beroende av att det finns till-
racklig kapacitet inte bara for att kunna uppfyl-
la kundkraven pa tidhallning utan ocksa for att
ha en hog produktivitet i systemet. Manga av de
nya banorna som Vistkustbanan och Botnia-
banan har stor betydelse for godstransporterna.
Det dr ocksa viktigt att kunna kora med hoga
axellaster och tunga och ldnga tdg pa stora delar
av ndtet. I Sverige dr det vanligt med 1600 ton
tunga godstag som ar upp till 750 m ldnga.
Banverket hdller pa att hoja axellasten frin
22,5 ton till 25 ton for systemtransporter och
ocksd att utvidga lastprofilen. Samtidigt pagar
en intressant utveckling av hjulsystem och bog-
gier som dr skonsammare mot sparet och kan
innebira att man kan hoja axellasten pé befintli-
ga banor utan att gora ndgra storre investering-
ar. En 6kning av axellasten frén 22,5 till 27,5 eller
30 ton innebdr att transportkostnaden for en nor-
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mal vagnslast kan minskas med 15—25 procent.

Det dr viktigt att infrastrukturen anpassas for
godstrafikens behov. Det giller bland annat
signalsystemet sd att det medger tyngre och
snabbare tdg. Punktligheten ir viktig for gods-
tdgen — kunderna maste kunna lita pd att trans-
porterna kommer fram i tid. Det behovs dérfor
prioriterade strak eller tider for godstigen bade i
Sverige och i hela Europa.

Vagnslast- och systemtag for massgods
och basgods

Vagnslasttrafiken dr transport av en eller flera
vagnar som lastas och lossas av kunderna sjdlva
oftast vid ett industrispdr. Vagnarna kors med
matartdg till en bangdrd dér de rangeras for att
sedan gd med ett fjarrgodstdg oftast pa natten till

Intermodala transporter, det vill
sdga gods som transporteras med
flera olika transportmedel, blir van-
ligare och stiller krav pd omlastning
i hamnar och godsterminaler.
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SE lastprofil A

Den i Sverige normala lastprofilen
A, samt en for godstrafiken mark-
nadsanpassad lastprofil C som rym-
mer en 3,6 m bred och 3,6 m hog
last. Ett jirnvigsfordons (inklusive
last) bredd och héjd mdste hdlla sig
innanfor begrinsningslinjerna.
Modifierade lastprofiler ir pd ging
eftersom strivan hir liksom i mdnga
andra linder dr att 6ka storleken pd
lastprofilen for att fd effektivare
transporter.

Hector Rail har transportuppdrag
for basindustrin.

SE lastprofil C

Grafik: Oskar Fréidh

en annan bangdrd for att direfter vixlas ut till
mottagaren.

Systemtdg dr hela tdg som kors direkt mellan
tvd orter efter avtal med en sirskild kund.

Oftast anvinds ellok for fjarrtdg pa natten och
diesellok for vixling, matartrafik och for tdg pa
vissa sidolinjer under dagen eftersom mdénga
sidospar och sidolinjer inte dr elektrifierade. Det

innebiér att man i princip fir ha en dubbel lok-
park. Med ett duolok — ett kombinerat el- och
diesellok — kan samma lok anvindas for bade
matartrafik pa dagen och fjarrdragning pa nat-
ten. Det innebir ocksd mojligheter till effektiva-
re trafikuppldgg och att man kan trafikera fler
platser, samt ldgre utslipp dd man kan undvika
dieselavgaser pd elektrifierade strickor.

En mojlighet ar att kora linjetag dér tdgen gar
i en huvudrelation med till- och avkoppling av
vagnar pa stationerna under vdgen. I médnga fall
kan man da undvika matartdg. Linjetagsystemet
kan kombineras med ett knutpunktssystem dels
genom att tdgen kan byta vagnar med varandra
pd lampliga stillen, dels genom att man pd en
central rangerbangard, i Sverige Hallsberg, kan
ticka upp médnga udda relationer. Ett linjetag-
system blir dnnu mer effektivt om man infor
automatkoppel. Det har linge funnits i storre
delen av virlden, men inte i Europa.

Automatkoppel innebidr storre automatiser-
ingsmojligheter och ligre personalkostnader
samt mindre risker for vixlingspersonalen och
mojliggor nya produktionsmetoder i vagnslast-
trafiken. Det innebidr att lingre tdg kan koras
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och dirmed kan kapaciteten 6kas med endast
mindre investeringar i infrastrukturen.

Med modern informationsteknologi skapas
det intelligenta tiget dir manga kontroll- och
manoverfunktioner som i dag sker manuellt
eller mekaniskt i stillet skulle ske elektroniskt.
Elektropneumatiska bromsar mojliggor kortare
bromsstrackor och jamnare bromsforlopp. Kan
detta kombineras med en intelligent tigledning
dér hela trafiksituationen kan 6verblickas kan
infrastrukturen utnyttjas battre och driftskost-
naderna minskas.

Direkta transporter ger bittre ekonomi dn
transporter med omlastning. Industrispar ar
dirfor viktiga for konkurrenskraften. I dag
avvecklas ofta industrispdren eftersom industrin
far bekosta dem sjilva. Det behovs foljaktligen
ett samhillsekonomiskt synsitt, analogt med att
kommunen bekostar gator i industriomraden.
Kombitrafik kan vara ett alternativ men ar oftast
bést for mindre sindningar dir man inte fyller
en hel vagn eller lastbil.

Kombitrafik for produkigods

Kombitrafiken omfattar transport av 16sa lastba-
rare, frimst containrar, vixelflak och trailrar pa
speciella vagnar i separata tig direkt mellan
kombiterminalerna. Matartrafiken sker med
lastbil.

Den konventionella kombitrafiken — tung-
kombi — kan kompletteras med ett ldttkombi-
system. Genom att begrinsa sig till vixelflak och
containrar med en vikt pd 25 ton och en lingd pa
ca 10 m kan en vanlig industrigaffeltruck anvian-
das for lastning och lossning. Med linjetdg och
terminaler i sidotagvdg kan man stanna pa flera
mindre terminaler under viagen och ticka en
storre marknad.

Tungkombitrafiken kan koncentreras till firre
och storre terminaler. Dd kan man ocksa satsa pa
langre och tyngre tég, och firre tag gor det litta-
re att f prioriterade tdglagen.
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Snabbgodstag for servicegods

Snabbgodstag transporterar i regel post- och
paket Overnatt med sen avgdng och tidig
ankomst sd att insamling och sortering kan ske
pé terminalerna fore avgdng och sortering och
distribution kan ske efter ankomst. Snabbgods-
tdgen kan samverka med béde lastbilen och fly-

I littkombisystemet
ligger terminalerna
delvis i sidotdgvigen.
Lastning och lossning
sker under kontakt-
ledning med hjilp av
gaffeltruck.

Industrispdr dr viktiga

get och fungera bade som huvud- eller matar- for att mojliggora direkta
transportmedel i en transportkedja. jérnvigstransporter.
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I snabbgodstrafiken anvinds ofta persontdgs-  heter: Snabbare dn lastbilen — billigare dn flyget.
teknik. En mojlighet dr att utveckla motorvagns-  Europa- och Gotalandsbanan skapar mojlighet
tag for snabbgodstag. Framvixten av ett europe-  att knyta ihop tre internationella storflygplatser,
iskt hoghastighetsndt oppnar nya mojligheter ~ Arlanda, Landvetter och Kastrup samt ocksa
for jarnvdagen att skapa nya transportmojlig- — Skavsta, som idag dr en relativt stor fraktflygplats.

Tungkombi tar tyngre lastbirare
som vixelflak och lastbilstrailrar
och gir mellan stora terminaler.

TGV Post — snabbaste godstdgen.



Vision 2056: Jarnvagen

* OSKAR FROIDH OCH BO-LENNART NELLDAL

— eft nytt transportmedel for framtida behov

Forutsétiningar: Uthéllighet och intermodalitet

En grundlidggande forutsittning dr en langsik-

tigt héllbar utveckling av transportsektorn till

vad naturen tal samtidigt som transportbehoven

skall tillgodoses. Det innebir att man successivt

gatt over till mer miljovédnliga och resurssndla

transportsystem. I Europa forbrukar vi nu bara

10 procent s& mycket energi per personkilome-

ter eller tonkilometer som ar 2006 och med bara

1 procent sa mycket skadliga fororeningar. For

att uppna detta har man:

+ Utvecklat jarnvdgen till ett nytt intermodalt
transportmedel

* Successivt anpassat priserna pa transporter
genom internalisering av externa effekter

+ Utvecklat och tillvaratagit informations-
teknologins mojligheter till att bli ett effektivt
styrmedel av transporter.

Genom dessa atgirder har spartrafiken okat sin
andel av transportarbetet fran 15 procent till 50
procent pa den langvidga marknaden (6ver 10
mil) och till 40 procent av det totala transpor-
tarbetet. Samtidigt har en gemensam europeisk
marknad skapats genom att tillgingligheten
okat med kortare transporttider och lagre trans-
portkostnader fo6r bdde personer och gods.

Godstransporter

Ett internationellt tungtrafiknit har etablerats i
Europa. Detta har skett genom att kapacitet har
frigjorts pa de konventionella banorna genom
byggandet av ett sammanhingande hoghastig-
hetsnit for persontrafik. Tungtrafiknitet tillater
30 tons axellast och en storsta hastighet pa 120
km/h. Vissa banor med enbart godstrafik har 35
tons axellast men ldgre hastigheter. Lastprofilen

ar storre dn idag, ungefir som den svenska last-
profil C. Jarnvdgen dr konkurrenskraftig fran 10
mil vid stora volymer.

Vagnarna har tysta och spéarvinliga boggier
och automatkoppel. Automatkopplet ir ett
»intelligent koppel, det vill siga det kan bade
koppla och koppla isir automatiskt genom fjarr-
styrning frin loket eller annan plats, till exempel
frdn ett rangertorn. Godsvagnarna har ocksa
fastbromsningsskydd och dven andra elektronis-
ka overvakningsskydd som vikt- och lastfor-
skjutningsindikator, »den intelligenta godsvag-
nen.

For fardigvaror och halvfabrikat i mindre
sandningar och till kunder utan sparanslutning
finns kombitrafiken som bestdr av tvd system:
tungkombi och Autokombi.

Distribution med lastbil av en
container som kommit med tdg.
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Det svenska CarContrain (CCT) dr
ett exempel pd ett horisontellt Gver-
foringssystem. Systemet kan overfora
containrar och vixelflak med olika
bredd och lingd mellan transport-
medel och till/fran lagerplatser.
Systemet kan goras helautomatiskt.

Tungtrafikndt for godstdg.

Tungkombi dr den konventionella kombitra-
fiken av stora containrar och trailrar pa ldnga
avstdnd. Tungkombin erbjuder transport 6ver
en natt inom Norden och inom tre nitter i hela
Europa med en genomsnittshastighet pa 7o
km/h och dr konkurrenskraftig frin omkring 50
mil. Tungkombitdgen gir mellan omkring 10
terminaler och hamnar i Norden som ocksa ar
Freight Services Centres med logistikfunktioner
och distribution med lastbil.

Tungkombi kan hantera upp till 53 fots con-
tainrar med en vikt pa 40 ton (lastbilarna
begransar vikten), eller 25 m lastbilsekipage
med en vikt pd 60 ton pa en lagbyggd flakvagn.
Detta mojliggors genom att tungkombin utnytt-
jar tungtrafiknitet.

En helt ny typ av kombitrafik har introduce-
rats: Autokombi. Med Autokombi sker lastning
och lossning automatiskt genom horisontell
overforing med hjilp av en lastrobot. Detta sker
vid terminaler belidgna vid sidotagvag eller, vid
lagtrafikerade linjer, i huvudtagvigen. Lasten
overfors till en »mjolkpall« ddr den lagras i vin-

tan pé att den ska hiamtas av distributionsbilen
eller med matartdg.

Enheter som ska lossas skjuts av tdget samti-
digt som enheter som ska lastas skjuts pa tiget.
Autokombi hanterar vixelflak pa upp till 15 m
och containrar upp till 40 fot som ir 2,5 till 3,6
m breda. En liten container, 3,6 m bred och 2,6
m ldng, kan std pd tvdren pa en jarnvagsvagn
men pa lingden pa en lastbil. Tvéd sadana blir 7,2
m och kan stillas pa ett vixelflak. En noggrann
och systematisk lastplanering och uppfoljning
sker med hjilp av ett databokningssystem som
dven »tagchefen« har tillgdng till.

Autokombi samverkar med tungkombi och
angor ocksd Freight Services Centres. Dir finns
ett automatlager dir lastenheterna lagras kort-
varigt i vintan pa omlastning mellan olika trans-
portmedel. T direkt anslutning till dessa finns
aven industri- och distributionslager. Transport-
foretagen kan dd ocksd skota savil lagring som
distribution at industrin.

I storstadsomradena utnyttjas jarnvigen for
en viss distributionstrafik med hjilp av auto-
matlossning vid ett antal mindre terminaler
inom regionen i stillet for en stor koncentrerad
terminal. Genom horisontell 6verfoéringsteknik i
vissa knutpunkter utnyttjas ocksd tunnelbanor
och sparvigar for distribution inom stiderna.

Samma system utnyttjas ocksd for lastning i
tungkombisystemet och lossning av storcontain-
rar i hamnar och inom lager och industrin.
Systemet kan i princip hantera alla typer av con-
tainrar frdn 1 m till 25 mldnga (3 till 8o fot) och
2,5 till 3,6 m breda. Automatlossningssystem for
systemtdg ddr ett helt tdg kan lossas pa en gang
ger ocksd helt nya mojligheter. I vagnslasttrafi-
ken utnyttjar man delvis systemet for att rangera
lastbdrarna i stdllet for vagnarna samt for breda
storcontainrar som gar direkt till industrin och
inte transporteras vidare med lastbil.

Snabbgodstdgen transporterar tidskinsliga
fardigvaror, reservdelar, paket och post med en
storsta hastighet pa 300 km/h och en medelhas-



VISION FUTURE TRAIN SYSTEM

VERY HIGH SPEED TRAIN
500 km/h
500 seats

HIGH SPEED TRAIN
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350 km/h
1000 seats/500 beds

INTERCITY/INTERREGID
300 km/h
250-500 seats

LIGHT COMBI
200 km/h 1000 ton
Axle load 22,5 ton

HEAVY HAUL TRAIN
160 km/h 5000 ton
Axle load 30 ton

UNIT TRAIN
120 km/h 15 000 ton
Axle load 35 ton

LOCAL TRAIN-TRAM
120 km/h
100-500 seats

tighet pd upp till 225 km/h. Snabbgodstdgen kan
transportera gods Overnatt ned till Mellan-
europa och gér direkt in i de centrala delarna i
stdiderna samt till sdrskilda post- och paket-
terminaler for vidare distribution med bil.
Snabbgodstagen samverkar ocksd med flyget och
angor ocksa vissa flygplatser.

URBAN DISTRIBUTOR TRAM
100 km/h 100 ton
Axle load 12 ton

Som snabbgodstdg anvinds breda tvavdnings
motorvagnstag som utnyttjar lastprofilen maxi-
malt. De kan hantera saindningar fran ett brev pa
20 g till en pall eller rullhick pé 5 ton. Motor-
vagnstdgen bestdr i regel av tvd vagnar som
kopplas ihop och isir i knutpunkter men de kan
ocksa gd som sjélvstindiga tag hela vigen.
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Annual Average Delay

I Japan har man bevisat att man
kan kora tdg bade fort, med hog
frekvens och tillforlitligt. Hog-
hastighetstiget Shinkansen mellan
Tokyo och Osaka med 11 tdg per
timme och riktning och mdnga for-
bigdngar hade 2005 en medelforse-
ning pd endast 42 sekunder inklusive
tyfoner och sndstormar!

Ett Shinkansentdg anlinder till
Tokyo station. Stidpersonalen gor
sig beredd att snabbt stida tdget sd
att det kan dtervinda.

Persontrafik

Marknaden dr naturligt uppdelad sa att cykeln
dominerar for lokala resor upp till 3 km, bilen
upp till 30 km, taget mellan 30 och 1000 km och
flyget ddrutover. Detta dstadkoms genom att de
olika transportmedlen ir integrerade genom
gemensamma terminaler dér det &r litt att byta
transportmedel.

Forutom en successiv utveckling mot hogre
hastigheter och ldgre kostnader utvecklas
persontrafiksystemet mot storre flexibilitet.
Tagsystemen har utvecklats at tvd hall: Dels mot
stora enheter med hog serviceniva, »lyxkryssare
pé rdls«, och dels mot mindre enheter, »sjilvga-
ende moduler«. Dessa bdda kan ocksd kombine-
ras. En storre integration har ocksé skett mellan
sparvigs- och bussystem och jarnvigssystem.

Téagsystemet bestdr av ett internationellt
hoghastighetsndt med en topphastighet pa upp
till 500 km/h och en rdckvidd pd 100 mil 6ver
dagen och 300 mil 6ver natten. For att kora for-
tare pa befintliga hoghastighetsbanor utnyttjas
aktivt lutningssystem. Profilen dr utvidgad, och
dirigenom kan man utnyttja breda tvava-
ningstdg med fem stolar i bredd och god kom-

Terminaler for byte mellan firdmedlen dr viktiga i ett
dorr-till-dorr-perspektiv.

fort. De storsta tvdvaningstagen kan ta upp till
2000 passagerare och ir forsedda med hytter av
varierande storlek for passagerarna som kan
anvindas bade dag och natt, salonger, restau-
rang, butik och bio.

De minsta enheterna som anvidnds i nationell
och regional trafik 4r motorvagnsmoduler for
100 personer och 300 km/h som kan kopplas av-
och till varandra och som kan docka dven under
ging. I kombination med en infrastruktur som
medger kontinuerlig tdgdrift ger det en mycket
konkurrenskraftig kombination. Det innebar att
man bade kan erbjuda en hog turtithet i de stora
relationerna och direkta resor i mer udda rela-
tioner.

Tégen pad matarlinjer kan integreras med
tdgen pd huvudlinjerna och likasa kan regional-



tdg lings en huvudlinje kopplas ihop med fjarr-
tagen vid en station eller i farten. Pa sé sitt kan
direkta resor goras mellan ett stort antal orter.

Nya former for att kombinera och integrera
vdag- och jarnvagssystemet utvecklas ocksa. Ett
exempel dr ett tag-bil-system med tvavdnings
kombitdg, diar sma elbilar kan parkeras pa bot-
tenvaningen och passagerarutrymme pa dverva-
ningen. Ett annat exempel dr ett tdg-buss-system
dir bussen har en passagerarkabin som kan
overforas till ett jarnvigschassi.

Terminalerna bestar dels av stora resecentrum
integrerade med affirs- och kontorscentrum
med en central placering i de storre titorterna,
dels av enkla hallplatser for byte mellan trans-
portmedlen. Vid dessa bytespunkter behover
aldrig resendrerna std utomhus utan vid byte
mellan transportmedel »dockas« fordonen, eller
sd byter man vagnskorg.

Infrastruktur och trafikering

Forutom en traditionell teknikutveckling mot
hogre hastigheter, kapacitet och tillforlitlighet
har helt nya former att bygga jarnvigar och kora
tag utvecklats. Ett exempel pd ett sddant dr kon-
tinuerlig tagdrift. Kontinuerlig tdgdrift syftar till
att oka jarnviagens marknad genom att ge moj-
ligheter att tacka fler stationer och relationer. I
sin mest utvecklade form innebar det att:

Alla stationer ligger i sidotdgvdg med sidop-
lattformar. Det innebdr att snabbare tag latt kan
passera langsammare pad naturliga stillen.
Sidotdgvdgen idr ca 1500 m ldng sd att ett tdg kan
bromsa frdn 200 km/h pa sidosparet och sa att
ett langt godstag fér plats.

Det finns ett automatiskt lastnings- och loss-
ningssystem sd att godstdg snabbt kan lasta och
lossa enhetslaster pa en godsterminal som ocksa
ligger vid sidosparet.

Det finns ett kontinuerligt signalsystem, det
vill saga nuvarande fasta blocksystem har ersatts
med rorliga block som foljer taget dir block-
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strackan dr lika med bromsstriackan. Tagen kan
koras helt automatiskt och kdnner av andra tag
eller foremal pé sparet inom bromsstrickan.

Det finns en intelligent tdgledning (ITO,
Intelligent Train Operation) som 6vervakar och
styr trafiken for att minimera forseningar och
driftkostnaderna.

Med detta system kan stora fordelar uppnas i
tagdriften. Kapaciteten och rittidigheten 6kar
genom storre mojligheter till forbigangar.
Flexibiliteten okar ocksa genom att tdgen alltid
kan kora forbi varandra. Snabba och langsamma
tdg blandas mer efter marknadens behov dn
banans kapacitet. Storningskénslighet minskar i
och med att det finns méanga forbikornings-
mojligheter och en aktiv tagledning.

For persontrafiken innebar det att man kan

Massavedstransport for export-
industrin.
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oka produktdifferentieringen med olika tdg for
olika marknader och diarmed o6ka marknads-
andelen. For godstransporterna innebdr det att
man kan nd helt nya marknader, nimligen
transporter pd relativt korta avstind och hogvar-
digt gods mellan stationerna som idag gar pd
lastbil.

Huvudlinjerna dr helt utan plankorsningar
med vigsystemet och inhdgnade sd att tagdriften
kan ske helautomatiskt och 6vervakas och styras
fran tdgledningscentralerna. Tédget blir dd som
ett lopande band for externtransporter for
industrin och kan erbjuda mycket hog sikerhet
och tillforlitlighet.

Organisation och management

Trafiken dr organiserad i funktionella och 16n-
samma jarnvigsforetag som dr huvudoperatorer
i en korridor eller i ett geografiskt omrade. Det
innebdr att det finns:

5-10 transeuropeiska bolag vardera for gods-
respektive persontrafik pd tungtrafiknitet och
hoghastighetsnitet.

20—4o0 regionala bolag med person- och gods-
trafik gemensamt for trafiken pa det konventio-
nella bannitet med blandad trafik i en storre
region eller ett land.

200—500 matarbolag for lokal och regional
gods- eller persontrafik i olika geografiskt
avgransade omraden.

Bolagen bade konkurrerar och samarbetar
med varandra. Bolagen kan trafikera varandras
banor pa kommersiella villkor efter vissa fast-
stallda kriterier.

Infrastrukturen 4gs av banbolag dir de natio-
nella staterna och operatorerna dr deldgare.
Jarnvigsforetagen har det operativa ansvaret for
infrastrukturen och trafikledningen inom sitt
nit eller geografiska omrade dér de ar huvud-
operatorer. Finansieringen av infrastrukturen
sker pa samhillsekonomisk grund. Ban-
avgifterna baseras pa samhillsekonomiska mar-

ginalkostnader och varierar med underhalls-
kostnaderna, efterfrdgan och miljopaverkan.

Professor i jGrnvégens idéhistoria

P34 KTH éar 2056 finns en professor i jarnviagens
idéhistoria. Kanske heter hon Anno. Hur som
helst, vi stiller nagra fragor for att fa utveckling-
en de senaste 50 dren belyst lagom till jarnviagens
200-drsjubileum.

Hur vill du karakterisera de idéer och den
framtidssyn som 1dg bakom de beslut som har
format jarnviagen de senaste 50 aren, Anno?

— For att forstd hur man tankte da maste vi gé
ett steg tillbaka, till 1900-talet. Vi historiker bru-
kar kalla det arhundradet for maskinens ar-
hundrade, inleder hon.

— Det kanske inte dr sd konstigt med tanke pd
att industrialismen hade sin hojdpunkt i mitten
av drhundradet och maskiner ersatte mansklig
arbetskraft savil pd arbetsplatserna, i jordbruket
och i hemmen. Bilar borjade massproduceras.
Det var primitiva maskiner utan datateknik. Det
handlade snarare om kvantitet 4n kvalitet, vilket
gjorde att minniskan fick anpassa sig till maski-
nerna, inte tvartom som dr mer naturligt. Titta
till exempel pa bostadsomradena fran den tiden,
dir bilparkeringar ofta lades i bésta ligena dir
det skulle ha varit mycket battre med parkmark
eller lekplatser for barnen. Och all biltrafik skul-
le fram pd breda gator och vigar sdvil i stider
som i kulturlandskap, sdger Anno.

— For jiarnvigen innebar slutet av 1900-talet
att man borjade omprova héllningen att jarn-
vagen var ett fordldrat system som kommer att
liggas ned sd smdningom. Men man kunde da
inte se jarnvigens potential och forutse alla stora
forandringar som skulle komma fram till vara
dagar, sidger Anno. Hon fortsitter:

— Kanske var det vanlig minsklig oférméga att
virdera information, kanske berodde det pd att
jarnvdagen inte utvecklats tillrackligt snabbt. Vi
far inte glomma att det da var skev dldersfordel-



ning i samhillet, och hogst upp i hierarkierna
fanns nédstan bara min i 6vre medeldldern. Och
de valde att kora bil driven av bensin eller diesel.
Vi har hittat minga medieinslag som tog upp
mojliga effekter av ménsklig miljopaverkan som
den stora anvidndningen av fossilt bransle hade,
men det verkar inte som det hade nagon storre
effekt pd samhillet vid den tiden. Vet du for-
resten att uttrycket »att kora petro« kommer
fran tiden nir folk inség att det inte var en hall-
bar situation?

Nu vet vi ju hur vixthuseffekten har férandrat
klimatet. Mdnga nya invdnare har kommit till
Sverige de senaste 50 dren som miljoflyktingar.
For jarnvagen har det inneburit ett 6kat resan-
deunderlag. En del ombyggnader och omligg-
ningar har fatt goras i laglanta partier for att
skydda anldggningarna for hojda extrema
vattennivder, frimst runt vara stora slittsjoar
Milaren, Hjdlmaren och Vidnern, men éven
havsnivén har stigit.

* OSKAR FROIDH OCH BO-LENNART NELLDAL

— Tillsammans har forandringarna gjort att
man dd underskattade potentialen i jarnvags-
systemet. Men det fanns ju strukturella problem
som man inte sdg ndgon losning pé, som att vag-
systemet med billiga transporter nastan helt
konkurrerade ut jarnvagens godstrafik innan det
vinde, siger Anno.

— Det har ju ocksd skett en fordndring i synen
pé kollektivtrafik. Tidigare ansags det vara nod-
viandigt att bygga vdgar och subventionera
arbetsrelaterat bilresande som det frimsta
instrumentet for att fa tillganglighet. Men det
handlade om att andra firdmedel var langsam-
ma ocksd. Kollektivtrafiken var framst for dem
som inte hade tillgang till bil, och sags nistan
som en ekonomisk belastning for samhillet. Jag
har hittat en slogan som anvindes i valrorelsen
2006 som lyder »vérd, skola, omsorg«. I vdra
dagar kan vi ju tycka att det ar sjilvklart att
nimna tillgdng till god kollektivtrafik ocksa,
men det var det inte dd, avslutar Anno 2056.

Anno.

Nya banor fér framtiden.
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° BO-LENNART NELLDAL (f1946) dr adjungerad profes-
sor vid KTH Jarnvigsgruppen sedan 1991. Han arbetar
ocksd pa SJ med trafikplanering och fordon. Tidigare har
han doktorerat pd hur transportkunderna viljer trans-
portmedel for godstransporter och arbetat med trafik-
planering och med att utveckla prognosmodeller. Bo-
Lennart har alltid haft ett stort intresse for transporter
och jarnvigar, bade historiskt och for framtiden.

o OSKAR FROIDH (f 1965) 4r teknologie doktor och
arbetar vid KTH Jarnvigsgruppen. Han doktorerade 2003
pé effekterna pé resemarknaden vid introduktionen av
regionala snabbtag pa Svealandsbanan, och forskar nu
vidare om tdgets effekter pd marknaden och samhallet.
Oskar har tidigare arbetat med strategisk planering och
utredningar pd Banverket. Oskar har ett stort intresse for
jarnvigar och dr ocksa en flitig fotograf.

Forfattarna svarar sjlva for innehallet. Vi vill dock speciellt tacka professor emeritus Evert Andersson, KTH,
professor Stefan Ostlund, KTH, och Ulf Nystrom, Goteborgs-Posten, for virdefulla synpunkter!
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OMSLAGSBILD: Svealandsbanan i Eskilstuna KASPER DUDZIK
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Berlin Hbf med DB ICE-tag, Tyskland OSKAR FROIDH;
Tvé Rapidlok vid Hovsta OSKAR FROIDH

Flygplan i Helsingfors-Vanda, Finland OSKAR FROIDH;
Mattias, Greger och Jonas, KTH OSKAR FROIDH

Plattform i Berlin Hbf, Tyskland OSKAR FROIDH

Magnettagsstation i Shanghai, Kina TRANSRAPID INTERNATIONAL
SJ dubbeldéckare vid Stockholms sédra OSKAR FROIDH

BNSF godstég i Frost, CA, USA MARTIN OSCARSSON

UP containertég vid Sherman Hill, WY, USA OSKAR FROIDH

JR East Shinkansen E2 vid Omiya, Japan OSKAR FROIDH

Signal p& Arstabron OSKAR FROIDH;
Arbete pd isolerskarv i Helsingfors, Finland OSKAR FROIDH

: JR Centrals trafikledningscentral, Tokyo, Japan OSKAR FROIDH

: Dispoloks Tauruslok pa Brennerbanan, Osterrike GERHARD TROCHE
: Railion godstag utanfér Berlin, Tyskland GERHARD TROCHE

- Interior i JR Centrals Shinkansen series 300, Japan OSKAR FROIDH

: Renfe Euromed vid Sitges, Spanien GERHARD TROCHE

- Rotterdams hamn, Nederlénderna OSKAR FROIDH

- Hector Rail godstég vid Langsele OSKAR FROIDH

- VR industrivéixling i Siilinjarvi, Finland OSKAR FROIDH

: Green Cargo kombitdg vid Rotebro GERHARD TROCHE;

TGV Poste i Paris, Frankrike GERHARD TROCHE
Lastbil med container i Sundbyberg OSKAR FROIDH
Malmtag vid Gransjic MARTIN OSCARSSON

JR Central Shinkansen series 700 i Tokyo, Japan OSKAR FROIDH;
Kyoto station, Japan OSKAR FROIDH

Massavedstég norr om Motala OSKAR FROIDH

Anno (modellen heter Albania Nissan) OSKAR FROIDH;
Igelstabron i Sédertdlie OSKAR FROIDH

Forfattarfoton OSKAR FROIDH respektive BO-LENNART NELLDAL



KTH JARNVAGSGRUPPEN
Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i Stockholm

bedriver tvarvetenskaplig forskning och utbildning inom jarnvagsteknik
och té&gtrafikplanering. Syftet med forskningen ar att utveckla metoder
och bidra med kunskap som kan utveckla jarnvégen som transport-
medel och goéra taget mer attraktivt for kunderna och mer 16nsamt for
jarnvagsforetagen. Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av
Banverket, Tdgoperatérerna och Bombardier Transportation.

Med anledning av jérnvégens 150-ars jubileum 2006 ansag vi det
angelaget att forsoka blicka framat. Denna skrift innehéller en genom-
géng om vad som redan &r pd gang i Sverige och internationellt och
ocksé en vision till jarnvégens 200-ars jubileum 2056. Den har utar-
betats av Bo-Lennart Nelldal och Oskar Fréidh vid tégtrafikgruppen pd
avdelningen for trafik och logistik.

Andra intressanta rapporter frén Jarnvagsgruppen vid trafik och

logistik hittar du p& var hemsida www.infra.kth.se/jvg.
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