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Forord

For Kommunikationsforskningsberedningen, KFB, &r det mycket vasent-
ligt att informera om resultaten av de projekt som helt eller delvis finan-
sieras med beredningens medel. Resultatspridning utgor ocksa en upp-
gift som podngteras av statsmakterna. Som en insats bland manga beslot
KFB séledes under varen 1999 att borja ta fram en serie skrifter dér resul-
tat fran projekt under aren 1996 — 1999 redovisas. Serien inleds med tre
skrifter rorande jarnvagstrafik, kollektiva transporter respektive tra-
fiksdkerhet.

Avsikten med dessa skrifter ar att inom ett begrénsat format ge en
redovisning fran ett antal aktuella KFB-finansierade forskningsprojekt
inom respektive omrdde med koncentration pa resultat och anvand-
ningen av dessa. Detta innebar att det ar frdga om ett urval fran den
verksamhet KFB har pa dessa omrdden; fullstindiga uppgifter om alla
projekt, rapporter mm redovisas i annan form. Skrifterna riktar sig till
en bred malgrupp bestdende av personer som i olika roller arbetar med
uppgifter inom dessa omraden, “verkstillare” i kommuner, landsting,
foretag och organisationer, larare i skolor osv. Tanken ar ocksa att sa
vitt mojligt avsta fran den vetenskapliga framstéllningsformen och dess
speciella sprak for att 6ka tillgéngligheten och ddrmed na nya lasare.

Spartrafikens klara resultat utgor en av dessa tre forsta skrifter.

Det ar spannande att pa detta satt prova en i viss man ny form for
att fora ut information om resultat av forskningsprojekt. Det skulle vara
stimulerande for mina medarbetare pa KFB och for mig om vi kunde
fa reaktioner fran Dig som ldsare. Vi kommer att vara mycket lyhorda
for att pa olika sdtt kunna ta vara pa de synpunkter vi far.

Urban Karlstrom






Forfattarnas forord

Huvudmilet for KFB dr att initiera och stodja forskning, utveck-
ling och demonstrationsverksamhet som kan bidra till att nd de
mdl som regering och riksdag har lagt fast for kommunika-
tionssektorns utveckling. Spannet dr stort frin riktad grund-
forskning till utvecklings- och demonstrationsprojekt. Det rick-
er dock inte med att ta fram betydelsefull kunskap. Den skall
ocksd nd dem som kan omsitta den nya kunskapen i praktiska
dtgirder. Det dir dd viktigt att hela kunskapskedjan fungerar frin
analys och tolkning av problem via olika typer av initiativ, forsk-
ning, resultat och kunskapsspridning till den efterstrivade effek-
ten. Informationen behdver dven anpassas efter olika anvinda-
res behov.
Ur KFB:s verksamhetsberittelse for 1998

Inom ramen f6r KFB:s arbete med resultatspridning har tre skrifter utar-
betas inom omradena kollektivtrafik, spartrafik och trafiksékerhet. Syf-
tet med skrifterna &r att presentera resultat och kunskapsldge inom tre
omraden dar KFB, som myndighet med ansvar for sektorsforskning,
finansierat projekt som innefattar forskning, utveckling och demon-
strationsverksamhet (FUD). KFB:s roll ar saval att initiera och stodja
FUD-projekt som att genom systematisk kunskapsuppbyggnad, kun-
skapsforvaltning och kunskapsspridning informera om resultaten.

I denna skrift redovisas resultat och kunskapslédge fran projekt inom
spartrafikomradet som finansierats av KFB under aren 1996-1999.

Under 1990-talet har stora belopp investerats i modernisering och
utbyggnad av spartrafikens infrastruktur. Samtidigt har forskning och
utveckling intensifierats i syfte att bidra till teknisk och organisatorisk
fornyelse och effektivisering inom jarnvagssektorn. KFB har medver-
kat i finansieringen av ett flertal nya fou-projekt inom omrédet.

Skriften &r strukturerad pa sé sétt att utvalda FUD-projekt har grup-
perats inom sex olika &mnesomraden. Dessa ar:

1. Jarnvagens infrastruktur, ban- och fordonsteknik.
2. Persontrafik.

3. Sparburen stadstrafik.

4. Godstransporter.

5. Konkurrens och avreglering inom jarnvagssektorn.
6. Samspelet ménniska—teknik inom jarnvagsomradet.



Skriften beskriver ett urval av dessa projekt och dr utarbetad av kon-
sulterna Guy Ehrling, Guy Ehrling Kommunikation AB, och Thomas
Johansson, T] Kommunikation.

Som brukligt &r i KFB:s publikationer svarar férfattarna for urval av
beskrivna projekt och framforda slutsatser.

Stockholm i november 1999

Guy Ehrling
Thomas Johansson
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1. Jarnvagens infrastruktur,
ban- och fordonsteknik

Jarnvdagens konkurrenskraft kan hdjas pa manga satt. Ett &r att tillata
hogre hastigheter i kombination med hogre axellaster. Ett annat satt ar
att sanka underhallskostnader fér bana och rullande materiel.

Darfor studeras i ett av delprojekten inom forskningsprogrammet
SAMBA, Samverkan fordon-bana, hos Jarnvagsgruppen KTH, exem-
pelvis hur 16pverk for godsvagnar kan utvecklas och konstrueras utan
att slitage pa hjul och spéar okar. Ett annat delprojekt innebér att bygga
upp kunskap om hur slitaget sker och att skapa modeller for detta.

Tillsammans med kunskap om fordonens dynamiska egenskaper
ska forstaelsen 6kas for hur kostnader kan reduceras genom réatt kon-
struktioner och effektivt underhall. Kunskaperna ska bidra till mer kost-
nadseffektiva losningar vid planering, projektering, konstruktion och
underhall av banan. Forskningen &r sdledes uppdelad i manga delom-
raden och omfattar bland annat det dynamiska samspelet mellan spar-
geometri och fordon.
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1.1 Samverkan fordon — bana
1.2 Spargeometri i samband med
tagfordonen, KTH och VTI

"Forskningsprogrammet syftar till att oka kunskaperna om, friim-

ja modellutvecklingen kring och utveckla verktyg for att analy-
sera interaktionen mellan fordon och bana.”

Ur Jarnvigsgruppen KTH, SAMBA,

samuverkan fordon — bana

Det 6vergripande syftet for forskning och utvecklingsarbete inom detta

omrade kan kortfattat beskrivas som strdavan att 6ka kunskaperna om

samspelet och sambanden mellan olika faktorer inom komplexet ”for-
don — bana — transportkvalitet”.

Inom dessa delomrdden studeras spargeometrins betydelse for gang-
tider, komfort och sékerhet. Bakgrunden ér att det endast finns nagra
fa systematiska studier 6ver hur tdgfordon dynamiskt reagerar pa en
viss spargeometri. Frdgan kan ocksa stéllas hur spargeometrin bor utfor-
mas for att jirnvdgsfordon dynamiskt ska reagera pa ett onskvart sétt.

Frégorna géller sannolikt framst betrdffande olika typer av sparla-
gesfel, men dven fOr ideal geometri i 6vergangsviaxlar och i sparvéxlar.

Négra aktuella fragor i dessa sammanhang ar:

e Vilka typer av sparldgesfel astadkommer stora oonskade rorelser
och/eller sparkrafter i snabbtag?

e Vilka typer av sparldgesfel astadkommer stora vertikala dynamis-
ka sparpakanningar fran tunga godsvagnar?

e Vilken geometri ska spérvéxlar for hog hastighet ha, for att med en
given ldangd pa véxeln ge minimala pdkdnningar pé resande eller
spar?

e Vilken typ av dvergangskurva ger basta mojligheter till hoga tag-
hastigheter vid given begransad terrdangkorridor?

En jarnvégsstrackning flyttas inte sa latt, men nér det sker paverkas en
méngd tekniska inrdttningar sdsom 6ver- och underbyggnad, kontakt-
ledningsanldggning m m. Flyttning av en bana blir darfér kostsam.
Detta gor att strackningen for en ny bana bor véljas sa att den kan upp-
fylla kommande krav. Onddigt hog standard kan & andra sidan gora
projektet alltfor dyrt och kan ocksa paverka omgivningen negativt. Dér-
for maste nya jarnvagar projekteras med stor omsorg.

PCT

For att méta sittande passagerares komfort i kurvor anvands PCT, ett
index som relaterar vagnens uppmadtta sidoacceleration, sidoryck och
vagnskorgens sidolutning (roll) till antalet forsdkspersoner i vagnen
som upplever farden genom kurvan som antingen ”“okomfortabel”,
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"mycket okomfortabel”, “acceptabel”, “komfortabel” eller “mycket kom-

fortabel”. PCT star for “Passenger Comfort on Curve Transitions”.

PCT-védrden som uppmadtts hos vagnens rorelser beror av kurvradie,
overgangskurvans lingd samt rélsférhojning. Dessa parametrar bor dar-
for dgnas stor omsorg vid nyanldggning eller renovering av jarnvégar.

En slutsats i studierna &r att vid projektering av kurvor sa medfor
stora vinklar mellan anslutande rakspar, hinder ndra kurvans mitt samt
lag roll-koefficient hos fordonen att langre 6vergéngskurvor bor véljas,
trots att sjdlva kurvradien d& maste minskas.

Tag med lutande vagnskorgar passar bra for langre 6vergangskur-
vor eftersom de inte paverkas namnvart av att kurvradien da samtidigt
maste minskas. Generellt har taghastighet lag paverkan pa optimal
langd hos overgangskurvor.

Rekommendationen dr att projektering av sparléget i en kurva bor
organiseras hierarkiskt:

e P4 lagsta nivan galler forutbestdmt sparldge med bestimd kurvra-
die och langder pa 6vergangskurvor. Endast varierande ralsforhaj-
ning dr majlig.

¢ Pa andra nivén finns heller ingen méjlighet att variera bankroppens
lage i terrdngen. Hinder utmed banan far inte elimineras utan maste
passeras med minst angiven marginal. Ddaremot kan kurvradie och
overgangskurvornas ldngder varieras. Bésta rélsforhojning viljs.

¢ Pa tredje nivan ges mojlighet att variera bankroppens ldge i terrdngen
och att eliminera hinder i omgivningen.

Det &r for dyrt att i verkligheten prova hur jarnvagsfordon uppfér sig
vid olika kurvkonstruktioner. Darfér anvands en datormodell av for-
don och spar. Den utgors av bl a banunderbyggnad och spar med sli-
prar, hjul och axlar samt boggier och vagnskorg. Sammanlagt finns 46
frihetsgrader i datormodellen, som kallas Gensys.

1.3 Komfortstorning — dksjuka — p g a lagfrekventa
rorelser i moderna tag, KTH och VTI

En slutsats ir att symptomen pd dksjuka kan minskas genom att

vagnskorgens lutning minskas nigot. Detta pdverkar inte tigets
formdga att kora snabbt i kurvorna.

Ur "Jirnvigsgruppen KTH”, avsnitt

SAMBA, Samverkan fordon — bana

Passagerarkomfort ar nyckelord for jarnvagsforetagen. God dkkomfort
ger — tillsammans med korta restider — stor utvecklingspotential for
jarnvégen. Studier av komfortstorningar i hoghastighetstag dr déarfor
ett viktigt omrade.
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Komfortstorningar i hoghastighetstag studeras tvarvetenskapligt,
varvid banans och fordonens tekniska egenskaper &r viktiga kompo-
nenter i analysen av samspelet mellan méanniska och teknik.

Jarnvagsforetagen kan forkorta restiden pa minst tva sitt: genom att
infora hoghastighetstag pa nybyggda banor med stora kurvradier eller
genom att infora snabbtag med korglutningssystem for att hoja hastig-
heten pa befintliga kurviga spar.

Under 1990-talet har ménga jarnvagsforetag infort lutande tag for
att forkorta restider och samtidigt behalla hog akkomfort trots den hogre
hastigheten i kurvorna. Férdelen med ett korglutat tag &r att tagets has-
tighet kan 6kas med 20-30%, under forutsittning att de tillatna spar-
krafterna ej dverskrids.

Samtidigt kan akkomforten bibehallas eller forbéttras. Maximal kor-
glutning hos ett X 2000-tag dr ca 8 grader, men pa grund av viss krang-
ning vid kurvkoérning blir den i realiteten omkring 6,5 grader.

Korglutningstekniken innebar att vagnskorgen vid kurvtagning lutas
inatikurvorna, sé att sidoaccelerationen som passagerarna kdnner min-
skas. Dock har ett antal resendrer uppgivit att de blivit trotta eller illa-
maende under fard. Dessa obehag maste métas pa ett strukturerat satt
for att det ska vara méjligt att gora en utvardering.

Hur uppstar rorelsesjuka? Flera teorier finns, av vilka en innebér att
ménniskan hela tiden integrerar och koordinerar information fran
omgivningen via balansorganen, synen och muskelsinnet. Nér nya
intryck har registrerats, vilka markant avviker fran tidigare upplevda
erfarenheter, kan vi reagera med yrsel, ostadighet och i svérare fall med
rorelsesjuka.

Nagra fragor i samband med introduktion av lutande tag ar:
® Hur stora dr problemen med yrsel och illaméaende?

e Varfor blir vissa personer aksjuka? Vilka hypoteser finns som kan
forklara uppkomsten av illamaende?

® Vad har gjorts for att undersoka problemet och vilka ar resultaten?

e Finns det ndgra samband mellan tagets lutning och illamdendet?

Under 1994 inleddes ett forskningsprojekt med avsikten att undersoka
dessa fragor med hjdlp av bland annat prov i tdg. Avsikten dr att finna
metoder att minska dessa nackdelar hos lutande tag.

Prov med sammanlagt 200 forsokspersoner genomfordes med sex
olika program for styrning av korglutningen. Dessa prov gav en indi-
kation att minskad kompensation (lutning) gav farre personer som rap-
porterade obehag som yrsel, illamaende eller inte madde bra. Proven
skedde med X 2000- och med X2-2-tag pa strackan Linkdping-Jarna (18
mil, 180-200 km /h pa 85% av strdckan) och éter.

Resultaten tyder sammanfattningsvis pa:
¢ Minskad kompensation minskar obehagen. 55% kompenseringsgrad

i korglutningssystemet, mot normala 70%, och en begransad kor-

glutningshastighet ger statistiskt sdkerstéllt ligre andel med rorel-
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serelaterat obehag. Man ska dock observera att alltfér ldg kompen-
sation ger andra typer av komfortstdrningar.

¢ Kvinnor rapporterar tva till tre gdnger mer obehag dn mén, vilket
stimmer med internationella observationer géllande exempelvis far-
tyg och sjosjuka.

e Akkomfort, arbetsférméga och antal komfortstérningar paverkas
endast marginellt av den minskade kompensationen.

® Roll-accelerationer &r troligtvis en av de priméra orsakerna till obe-
hagen. Vertikal och lateral acceleration ar for sma for att paverka
obehagen.

¢ Visuell paverkan &r troligtvis stor. I detta forsok kan den paverka
genom att personer som reser bakldnges provoceras mindre. For
mén har fardriktningen ingen betydelse, medan kvinnor bér aka
baklanges. Om de dker framldnges bor de aka pa fonsterplats.

Faktaruta

Sex olika kombinationer av minskad kompensering av sidoaccele-
ration i kurvorna och begransningar av korglutningshastigheten
provades. I forsoken provades 0, 40, 55 och 70% kompenserings-
grad i korglutningssystemet, begransning av korglutningshastig-
het pa 0, 2, 2,3 och 4 grad/sek, samt begransning av korglutnings-
acceleration pa 10-15 grad/sek (egentligen ingen begransning) och
4 grad/sek. Vid de olika kombinationerna uppmaéttes maximal sido-
acceleration i vagnskorgen pa respektive 0,6, 0,7, 0,8, 1,0 och 1,15
m/s/s.

Intressanta fynd i undersdkningarna &r ocksa att i en del vagnar upp-
lever fler forsdkspersoner obehag &n i andra. Ocksé vagnens placering
i tdget paverkar antalet uppgivna obehag. Sannolik forklaring kan vara
att vagnar langre fram i tdgets korriktning lutar snabbare &n de lingre
bak.

Som en f6ljd av resultaten i studierna har Adtranz gjort viss modi-
fiering i lutningssystemet for att forbattra komfortférhéllandena. Syn-
punkter i studien har ocksa anviants vid konstruktionen av lutnings-
systemet for NSB:s nya lutande tag (taget Signatur).

SJ har gjort forsok med minskad kompenseringsgrad, men dessa har
inte varit helt positiva. Bland annat har protester kommit fran perso-
nalen ombord. SJ finner dven att andelen med klagomal pa grund av
illamdende for narvarande ar litet, varfor modifieringar &r inte aktuel-
la.
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1.4 Bullerfragor. Ljudutstrdlning fran sparburen trafik,
CTH, SP, KTH

I de flesta hastigheter dominerar hjul/ril som bullerkilla frin

tdg. Rilen dr oftast viktigast vid ldga hastigheter, medan hjulets

betydelse dkar med hastigheten. Hur mycket ljud som alstras
beror pa storkrafterna i hjul/rilsystemet.

Ur "Viig- och tigtrafikbuller. En dversikt dver

olika fenomen” Sveriges Provnings- och

forskningsinstitut, Rapport 1995:33

Att personer i sina bostdder samtidigt stors av bade buller och mar-
kvibrationer ldngs jarnvégsstrackor ar ett allvarligt problem som jarn-
végssektorn pa allvar maste forsoka 16sa. Storningsfragor av detta slag
har studerats bland annat vid Géteborgs universitet. Undersékningen
visar att den totala storningen fran jarnvégstrafiken ar storre i omraden
som samtidigt exponeras for bade buller och markvibrationer.

I'en buller- och vibrationsstudie redogors pedagogiskt for nagra till
synes sjdlvklara samband, exempelvis att i omraden utan markvibra-
tioner okar storningen med okat antal tag per dygn, medan i omraden
med kraftiga markvibrationer tycks storningen till f6ljd av buller och
vibrationer snarare vara relaterad till vibrationsnivan &n till antalet tag
per dygn.

I denna studie ségs vidare att undersokningar visar att végtrafik-
buller &r mer stérande fér somnen &n tagbuller. Daremot stor i regel
passerande tag talkommunikation utomhus. Kombineras buller med
kraftiga markvibrationer dkas storningen — vibrationerna blir da ofta
utslagsgivande. Tagbuller 4r mindre allmént storande &n vagbuller. Det
framhalls att olika undersdkningar visar att det krdvs 4-15 dB hogre
niva vid tagbuller for att ge lika omfattande storningsreaktioner som
vid végtrafikbuller.

Vidare papekas att myndigheternas bulleremissionskrav pa vag-
fordon enligt faststdllda métregler har liten koppling till emissionen i
verklig trafik. Vidare hdvdas att ddck-vdagbanebullret dominerar redan
vid laga hastigheter (40-50 km/h) och att bullret 6kar kraftigt med has-
tigheten.

For tagtrafik sdgs ocksa att bullret 6kar kraftigt med hastigheten och
att daligt underhall av hjul och rél kan 6ka ljudemissionen fran tagen
med upp till 10 dB. Vidare papekas att godstag bullrar mer &n person-
tdg i samma hastighet. Utgangsvérdena i den nordiska berdkningsmo-
dellen (SNV rapport 3059) anses stimma daligt for moderna svenska
persontag.

Buller- och vibrationsfragor dr féremal for ménga studier och under-
sokningar. I en studie utarbetas exempelvis en teoretisk modell for att
bestdimma hur sparets dynamiska egenskaper paverkar uppkomst av
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buller. Tre kritiska frekvensomraden identifierades, dels 100 Hz som
hérror fran spar-sliper-ballast-systemet, dels 600 Hz som hérror fran
rédlens resonans pa underlaggsplattan, dels 1 000 Hz som kommer fran
rilens naturliga egenfrekvens.

Efter att i verkligheten ha uppmaitt spar- och hjulvibrationer kunde
faststéllas att de teoretiskt framrdknade frekvenserna ocksa i verklig-
heten orsakar buller, vibrationer och ar en orsak till réffelbildning. For
att minska dessa effekter féreslds anvdandning av sparbefastningar med
mycket hog elasticitet.

Med hogre hastigheter hos tag, och dessutom hogre axellaster, blir
det allt nédvandigare att kunna férutsdga vibrationsutbredning i mark
intill jarnvéagen. Vibrationer &r inte bara stérande fér manniskor i nér-
heten, utan kan dven orsaka skador pa byggnader.

Mot den bakgrunden har i en annan studie en berdkningsmodell for
att kunna férutsdga vibrationsutbredning i mark intill jirnvag utarbe-
tats. Den matematiska modellen jamférdes med resultat vid praktiska
prov ndr en fallande vikt traffade ett féremal i marken varefter vagens
utbredning i marken studerades.

1.5 Ljudspridning till skuggsida CTH

Skiirmar och byggnader utnyttjas ofta for bullerdimpning i tit-
bebyggda omrdden. For effektiv stadsplanering dr det nédvin-
digt att kunna forutsiga om bullerdidmpningen blir tillricklig.
Ur ”Calculation of sound reduction by

a screen in a turbulent atmosphere”

Buller &r ett stort problem nér nya jarnvagslinjer dras i tatbebyggda
omraden, eller befintliga banor byggs om for hogre hastigheter och tita-
re trafik. En vanlig metod att minska bullerutstralningen &r att instal-
lera bullerskdrmar. I detta projekt utvecklas metoder for att berdkna
buller och effekter av bullerskdrmar.

Malet for projektet dr att, vid turbulent atmosfér, med hjélp av moder-
na berdkningsmetoder for ljudutbredning utomhus fa med effekter pa
skdarmdampningen av vallar, bullerplank och hus. Darmed ska man
kunna skapa god ljudmiljé pa den skdrmade sidan av bostadsbebyg-
gelse som &r exponerad for ett kraftigt buller.

Elementér skdarmteori bygger pa rétlinjig ljudutbredning i en homo-
gen atmosfdr. Temperatur- och vindhastighetsgradienter leder dock till
krokta ljudbanor, vilket forsdmrar skirmddmpningen. Ljudspridning-
en (scattering), inhomogeniteter i atmosfaren och turbulenser minskar
skairmddmpningen vid kraftig skdarmning.

I studien har inverkan av atmosfarisk turbulens pa skdarmdamp-
ningen undersdkts med tva rdknemetoder. En metod med sé kallad
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parabolisk ekvation har vidareutvecklats sd att den tar hdnsyn till bade
atmosfarisk turbulens och en tunn skdrm.

Berédkningsresultat for en odndligt lang skarm pa hard mark har
utvdrderats genom jamforelse med en ljudspridningstvérsnittsmetod.
Den relativt goda dverensstimmelsen visar att bdda metoderna ar
anvandbara. Ett berdkningschema som é&r baserat pa ljudspridningst-
varsnittsmetoden har utvecklats for situationer med en tunn, hard skarm
samt utan mark eller for kélla och mottagare i hart markplan.

Att inkludera atmosfarisk turbulens i berdkningarna har visat sig
kunna leda till avgdrande minskning av skdrmdampningen. Detta har
visats dven fOr ett vanligt trafikbullerspektrum. Métresultat &r dock
nédviandiga for att bekréfta att metoderna ar tillimpbara.

1.6 Tagledningssystem for linsjarnvagar Banverket, SJ

Jarnuvigstrafiken ska kunna konkurrera med vigtrafiken pd lika
villkor, inte minst av siikerhets- och miljoskil. Dirfor finns behov
av kostnadseffektiva tigledningssystem for trafikutdvarna pad
linsjiarnovigar och andra ligtrafikerade banor.

Ur "Tdgledningssystem for linsjirnovigar”, Banverket

Banverket har med stdod av KFB och S] utvecklat ett tdgledningssystem
som kallas radioblockering. Detta kdnnetecknas av laga investerings-,
drift- och underhallskostnader, kombinerat med hog sdkerhet. Radio-
blockeringsystemet &r i férsta hand avsett for lansjarnvédgar och andra
lagtrafikerade banor.

Inom projektet har en systemldsning utvecklats och en pilotanldgg-
ning installerats 1993 pa strackan Linkdping—Vastervik, 11,5 mil. I pro-
jektet gjordes 6vergdng fran sa kallad tdganmalan till radioblockering.
En sddan omstillning anses aterbetalad pé ca fem ar tack vare inbe-
sparing av tagledningspersonal.

Den ursprungliga trafikprincipen med tdganmaélan innebar att varje
station bemannades av en tagklarerare som mandvrerar vaxlar och sig-
naler pa den egna stationen. Tagens fard pa linjen mellan stationerna
sdkerstélls genom att tdgklarerarna pad dmse sidor om det aktuella lin-
jeavsnittet — per telefon — stimmer av att linjen &r fri innan ett tag far
starttillstand.

Systemet med tagklarering dr personalkrdvande och har lag kapa-
citet. Dessutom blir sédkerheten otillrdcklig vid omfattande trafik och
hoga hastigheter. Pa de flesta lansjarnvégar sker tagledning idag med
tdganmalan.

Investeringskostnaden fér en anlaggning med radioblockering blir
30-40% av investeringskostnaderna fér en motsvarande anldggning
med fjérrblockering, dér en person (fjarrtdgklarerare) fran en tagled-
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ningscentral ensam mandvrerar alla véxlar och signaler pa samtliga sta-
tioner langs en eller flera jarnvagsstrackor.

Malet med systemlosningen var att fa fram ett sdkert taglednings-
ystem med ldgre driftskostnader &n system med taganmalan, samtidigt
som investeringskostnaderna skulle vara ldgre &n for system med tra-
ditionell fjarrblockering. En viktig forutsdttning var ocksa att radio-
blockeringen skulle kunna grénsa till andra typer av tdgledningssys-
tem, och att tagtrafik 6ver granserna skulle vara méjlig.

Banor med radioblockering ska i forsta hand trafikeras av fordon
utrustade med RATC, vilket betyder att fordonets ATC-utrustning kan
kommunicera direkt med ett signalstéllverk via radiokommunikation.
Hittills ar erfarenheterna av radioblockering mycket goda — och en av
leveranttrerna av systemet marknadsfor detta numera pé varldsmark-
naden.

1.7 Tunnelbygget genom Hallandsas: Lokalsamhallet
dilemman, Goteborgs universitet

Hur ska man nirma sig problemet att industrisamhiillets till-

viixt och utbredning i rummet inte dr ndgot sjilvklart for med-

borgarna? Vilka mekanismer och faktorer fir dagens minniskor

att tveka infor en lokal utveckling som under tidigare drtionden
kanske hade mottagits med dppna armar?

Ur "Tunnelbygget genom Hallandsds:

Lokalsambhiillet dilemman”

Stora infrastrukturprojekt med omfattande ingrepp i naturen leder inte
séllan till motstand fran savél lokalbefolkningen som fran nationella
debattorer. Detta géller bade i Sverige och utomlands. En orsak till mot-
stdndet kan vara att hembygdens sdrskilda viarden upplevs hotade.

Under efterkrigstiden handlade politiken om att ha visioner och att
vilja forandra landet till ett battre, modernare, mer rationellt och effek-
tivt samhalle, med dramatiskt forbattrade levnadsvillkor for medbor-
garna.

Under 1980- och 90-talen har emellertid efterkrigstidens politiska
inriktning alltmer kommit att ifragasattas. Miljororelsen har bidragit
till att stdlla andra och mindre materiella virden i centrum, exempel-
vis smaskalighet, traditioner, natur och miljo. Industrisamhallets cen-
tralism och ohammade tillvéxt har uppenbarligen uppfattats som starkt
oroande.

Jarnvagstunneln genom Hallandsas planerades som en del av ett
politiskt beslutat storskaligt kommunikationsprojekt. Med hjalp av Ore-
sundsbron ska véstra och sddra Sverige komma i nédra férbindelse med
kontinenten och fa forbattrad kontakt med marknaderna i EU.
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Jarnvégsnétet ska bli effektivare genom modernisering och upp-
rustning av Vastkustbanan och den besvérliga och tidsédande passa-
gen Over Hallandsas ska undvikas genom att en dubbelspérig tunnel
byggs.

Regeringen beslutade 1991 att bygga tunneln genom Hallandsas
varefter Banverket anlitade foretaget Kraftbyggarna foér tunneldriv-
ningen vilken skulle ha varit klar redan 1996. Projektet havererade tek-
niskt redan i inledningsskedet, varefter Skanska 1995 tog &ver arbetet.
Under véren tillstotte problem, bland annat blev ortsbefolkningen utan
vatten ndr brunnar uppe pa asen borjade sina.

Téatningsmedlet Rhoca Gil, som innehéller nervgiftet akrylamid,
anvéndes pa prov for att tita det spruckna och kraftigt vattenférande
berget. Sammanlagt sprutades 1 400 ton in. Den 1 oktober 1997 fann en
lantbrukare att flera av hans kor, som betade pa asen, blivit sjuka. Korna
avlivades och efter analys fastslogs symtom pé neurologiska skador.

En fiskodling vid Vadbacken drabbades av fiskddd. Vattenprover
fran grundvatten och fran lackvatten fran tunneln visade stora halter
av akrylamid, varefter allt arbete med tunneln avbréts.

Stor oro bland ortsbefolkningen spred sig. En demonstration den 12
oktober 1997 samlade 5 000 manniskor och en aktionsgrupp mot tun-
nelbygget bildades. Skanska riktade skarp kritik mot den franske till-
verkaren av Rhoca Gil eftersom innehallet av akrylamid var betydligt
storre i tdtningsmedlet dn vad som uppgivits i produktinformationen.

Ett stort problem i sammanhanget &r att Bjarehalvon ar en utpra-
glad jordbruksbygd dér mjolkbonder, kottdjursuppfodare och gron-
saksodlare star for en vésentlig del av bygdens ekonomi.

Eftersom det dr oklart hur djur och groda paverkas av det giftiga
amnet, och hur giftet lagras och 6verfors vid konsumtion, kunde odlar-
na inte sdlja sina produkter. Gronsaker fick ruttna pa falten, mjolk hall-
des i urinbrunnar och djurbeséttningar fick nédslaktas. Detta innebar
inte enbart inkomstbortfall utan &ven stor oro och frustration i bygden.

Vattenforsorjningen i vissa delar av riskomradet ar alltjamt besvér-
lig och lantbrukare maste fa vatten levererat med tankbil. Daremot har
méangden akrylamid i lackvatten och grundvatten minskat avsevart.

Tunneldrivningen ligger nere sedan giftutslappet hosten 1997. Endast
tatningsarbeten pagar. Dagsldget prdglas av védntan pa resultat fran
utredningar, kommissioner och miljogranskningsgrupper som utreder
drendet. Tunnelns framtid &r fortfarande osdker.

Denna studie belyser en aktuell konflikt mellan lokalsamhéllets var-
den och den nya tidens krav pa snabba kommunikationer. Studiens
syfte dr att beskriva Bjarebornas upplevelser av och instillning till bygg-
nationen av jarnvédgstunnlarna.

Invanare i Bastads kommun utvaldes slumpvis ur telefonkatalogen.
Sammanlagt 100 telefonintervjuer gjordes (47 mén och 53 kvinnor) och
allt som allt kontaktades 138 personer.

Svaren visar att tunnelbygget av manga upplevs som ett allvarligt
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miljoproblem och att misstron mot nationella politiker ar stor. De kom-
munala politikerna far ganska gott betyg i undersdkningen. En klar
majoritet uppger att tyckte att tunnelprojektet var daligt. Néastan half-
ten av de tillfrdgade tror dock att tunneln byggs fardig.

En synpunkt som ofta dterkom var att de ansvariga skulle ha lyss-
nat pa ortsbefolkningen. Ansvaret for giftutslappet ldggs av de tillfra-
gade till storsta del p& Skanska och Banverket.

Det finns ett samband mellan riskupplevelse och fortroende f6r poli-
tiker (saval nationella som lokala). Brist pa fortroende ar forknippat
med storre oro. Sambandet dr starkare mellan brist pa fortroende for
lokala politiker och oro for miljorisker fran tunnelbygget.

Studien kommenterar resultaten bland annat med att tunnelprojek-
tet Hallandsas tillkom i ett ideologiskt och politiskt organisatoriskt sam-
manhang med storskaliga visioner. Sverige skulle med hjilp av effek-
tiva kommunikationer uppna bittre férbindelser med Kontinentaleu-
ropa och dé ar det politikernas skyldighet att tillgodose naringslivets
krav pa ett modernt hogteknologiskt transportnét.

Projektets genomforande — och haveri under hésten 1997 — skedde
emellertid i ett annat politiskt klimat som istdllet podngterar deltagan-
de, kommunalt sjalvstyre, miljomedvetenhet och varnande av natur-
vérden.

Undersokarna ser tunnelbygget genom Hallandsasen som typiskt
for en rad politiska motsdgelser i 1990-talets Sverige. Hallandsasdra-
mat dr ocksa ett exempel pé forskjutningar betraffande innebord av
demokrati och samhéllsutveckling. Med utgéngspunkt fran tunnel-
bygget ser forskarna fenomen och forskningsuppgifter som alla har att
gora med forutsdttningarna for industrisamhallets fortsatta utveckling.
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2. Persontrafik

2.1 Effektiva tagsystem — Jarnvagsgruppen KTH

"Forskning och utveckling, med uttalad madlsittning att effekti-
visera jarnvigssystemet, dr angeligen. Det giller frigor om
marknad, trafikering och ekonomi. Det giiller ocksd teknik for
biittre prestanda och komfort samt for minskade kostnader och
miljostorningar. Det giller bdde fordon, infrastruktur och tra-
fikstyrning. I dessa sammanhang synes det viktigt att kombine-
ra olika kompetenser och forskningsinriktningar, for att kunna

se till helheten.”
Ur "Effektiva tigsystem for framtida persontrafik”,
Jarnvigsgruppen KTH

Verksamheten vid Jarnvagsgruppen KTH har i sin nuvarande form,
med ett centrum for forskning och utbildning i jarnvagsteknik, bedri-
vits sedan 1996. Centret finansieras av KFB i samarbete med nagra av
jarnvagssektorns aktorer: Adtranz, Banverket, NUTEK, SJ och SL.
Effektiva tdgsystem syftar till att ge en samlad bild 6ver hur ny inrikt-
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ning av tagtrafiken, nya fordonskoncept och omfattande teknikut-
veckling bade kan 6ka intikterna och sinka kostnadernai ett 5-10 ars
perspektiv. I projektet ingar dven studier av hur jarnvagens infrastruktur
kan byggas ut och underhallas pa ett mer kostnadseffektivt sétt.

Tekniska forbattringar, 6kad turtdthet samt service och komfort
angavs i studien Effektiva tagsystem som nyckelfragor. Med ett effek-
tivt tagsystem menas att kostnaderna for trafiken minskas samtidigt
som attraktiviteten och betalningsviljan 6kas. Da skapas utrymme for
bade dkad l6nsamhet for trafikoperatorerna, sankta priser for kunder-
na och storre marknadsandelar.

Virt att notera dr att i sjdlva forskningsmetodiken kring Effektiva
tagsystem togs ett nytt grepp redan vid den inledande studie som
genomfordes under 1996/97 och som gav manga intressanta resultat
for det fortsatta arbetet. Istéllet for att starta med en forstudie kring
enskilda forskningsomraden gavs forstudien inriktningen att utifran
ett helhetsperspektiv ge en samlad bild 6ver persontrafikens utveck-
lingsmoijligheter.

Flera av forskningsprojekten vid Jarnvagsgruppen KTH bedrivs
genom att kombinera bredd och djup. Utifran helhetssynen i ansatsen
i ett forskningsprogram gors fordjupade analyser av jarnvégstekniska
problemstéllningar i olika delprojekt.

Den inledande studien kring Effektiva tagsystem bestod av fyra
delar:

a) Marknad, konkurrenskraft och trafikproduktion

b) Teknik och prestanda

c) Samverkan tag — bana — konstbyggnader

d) Utvdrdering av tagsystem ur teknisk—ekonomisk synvinkel.

I den inledande studien identifierades effektivitetsmatt samt viktiga
kostnads- och intdktsposter vid jarnvagsdrift och vilken paverkan olika
atgdrder har pa persontrafikens effektivitet. Forstudien visade att det
finns mycket positiva utvecklingsmajligheter de ndrmaste 5-10 aren.
Lagre kostnad och pris, 6kad attraktivitet och 6kad betalningsvilja kan
ge tagtrafiken nya marknadsandelar. Rétt utformade kan nya trafik-
upplédgg och nya tdg bade dka intdkterna och sianka kostnaderna.
De fragor som behandlades i forstudien var:

Fordonsprofil och moblering

Ett motorvagnstag med bredare vagnar dn dagens lokdragna tag utnytt-
jar utrymmet effektivare. Bredare vagnsprofil ger méjlighet till mer flex-
ibel moblering med plats for fem passagerare i bredd, utan simre kom-
fort. Med fem stolar i bredd tar varje vagn ca 100 resendrer. En bred
vagn ger lagre kostnader per sittplats. Genom att effektivare utnyttja
utrymmet i tdgen atgar ocksa ett mindre antal fordon i trafiken. De nya
fordonen kan dven ga i snabbare omlopp. Darmed kan kostnaderna per
platskilometer minskas.
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En jamforelse gjordes i forstudien mel-
lan ett traditionellt regionaltdg med lok
och tre vagnar som tar ca 190 passagera-
re. Kostnaderna dr hoga och taget gar
langsamt. Ett kort framtida motorvagns-
tag med bredare vagnskorg tar lika manga
passagerare som det lokdragna taget och
gar snabbare. Sammantaget skapar ett bre-
dare vagnskoncept en kostnadseffektiva-
re jarnvéagstrafik.

Trafikeringens och tdgstorlekens betydelse

Hog frekvens med manga avgéngar dr en
avgorande faktor for tagtrafikens attrak-
tivitet. Med exempel pa strackan Stock-
holm-Vaisteras identifierades olika trafikeringsalternativ med avgang-
ar i en- eller halvtimmestrafik i ett basutbud och ett hogtrafikutbud med
avgangar varje kvart eller halvtimme.

Nya motorvagnstag for regionaltdg med hogre hastighet, snabbare
acceleration och drivenheter i bada riktningarna pa ett tagsatt forkor-
tar restiderna. Jamfort med trafikering med X 2000-tag ger ett trafik-
upplédgg Stockholm—-Vasteras med kortare restider, hogre turtdthet och
effektivare utnyttjande av tdgutrymmet en resultatforbattring i stor-
leksordningen 40—45 miljoner kr. Resultatforbattringen uppstar framst
genom lagre kostnader. Ju hogre turtithet som antas i olika trafike-
ringsscenarier desto hogre blir de nya intdkterna genom att en forkor-
tad restid Stockholm—Vaisteras under 40 minuter attraherar nya rese-
nérer.

Kostnader och konkurrenskraft — Tag till halva priset

Med utveckling av de olika trafikeringsscenarierna for strackan Stock-
holm-Visterds visade forstudien att trafikkostnaden per personkilo-
meter kan sinkas med 40-50% genom ny infrastruktur som medger
hogre hastigheter, (Mélarbanan jamfort med det gamla enkelsparet) och
utveckling av nya fordon anpassade for regionaltrafik. Tag till halva
priset blev ett begrepp som val sammanfattar ansatsen i Effektiva tag-
system.

Systematisk genomgang av kostnadselasticiteter

I forstudien kring Effektiva tdgsystem gjordes en systematisk genom-
gang av de kostnadsdrivande faktorerna i jarnvagstrafiken. Kostnads-
elasticitet blev ett sétt att uttrycka hur mycket den totala kostnaden for
att producera tagtrafik paverkas av olika faktorer, raknat per platski-
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lometer (eller per personkilometer om beldggningsgraden i tiget antas
given).

Tabellen nedan visar ungeférlig kostnadselasticitet for olika kost-
nadsslag och anvdndningsparametrar, uttryckta som ett medeltal av
tva tdgtyper (lokdraget tag och motorvagnstag) fran forsta hélften av
1990-talet. Vardena ska darfor inte tolkas som exakta utan ses som indi-
katorer pa vilka parametrar eller kostnadsslag som dr viktiga att paver-
ka.

Fordonsinvestering...................... 0.30
Fordonsunderhall........................ 0.18
Ombordpersonal...............c.......... 0.22
Energi....coovviiiinniii 0.04
Banavgifter..........cccoovviniiiiinnnen. 0.06
Beldggningsgrad, genomsnitt.....0.90
Utrymmesutnyttjande................. 0.50
Arlig fordonsprestation............... 0.30
Medelhastighetstkning............... 0.20
Realranteniva........cccceeveeeveeeneenn... 0.15

Jarnvédgsgruppen valde att i forskningen vidare analysera de faktorer
som hade de hogsta kostnadselasticiteterna, sédledes beldggningsgrad,
utrymmesutnyttjande, fordonsinvestering, fordonsunderhall, fordo-
nens prestanda och teknik for hogre medelhastighet.

Analysen ledde fram till att utveckling av ett fordonskoncept for
regionaltrafik med korta, breda och snabba motorvagnstag, 250 km/h,
skulle gora det mojligt att 6ka turtdtheten, sinka kostnaderna och 6ka
jarnvdagens marknadsandelar.

Reseniirernas virderingar av effektiva tigsystem

Inom ramen for “Effektiva tdgsystem” framlades under varen 1999 en
doktorsavhandling i vilken betydelsen for kostnadsnivéan, som olika egen-
skaper hos persontag har, analyserades, liksom hur olika tidtabells-, kom-
fort-, ombordservice- och kvalitetsattribut vdrderas av passagerarna.

Detta har skett genom s k stated preferences-studier (SP-studier). SP
dr en metod som anvénds for att kartligga bade méanniskors varde-
ringar av olika faktorer och hur de kommer att vélja nédr de star infor
olika valsituationer. Metoden innebér att resenérer i intervjuer far ta
stallning till ett antal hypotetiska alternativ, och pa olika sétt betygsét-
ta dessa alternativ (State-their-preferences). Genom en statistisk ana-
lysmetod &r det mojligt att rdkna ut hur resendrerna varderar olika for-
dndringar.

De olika SP-undersdkningarna redovisas av forfattaren i form av ett
samlat diagram dar varderingar av olika egenskaper och atgarder anges
pa x-axeln och den marginella kostnaderna for dessa anges pa y-axeln.
Alla vérderingar och kostnader anges i procent av biljettpris respekti-
ve kostnad.
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Forfattaren framhaller att metodiken med SP innebér att manga atgar-

der vdrderas positivt. Betydelsen av att anvanda begreppen varde, vir-

dering och betalningsvilja betyder inte alltid att resendrerna verkligen
skulle vara beredda att betala &nnu hogre biljettpriser for att olika atgéar-
der genomfors. Forfattaren anger vidare att i de svenska tagen har flera
av de studerade atgdrderna redan en hog niva. Darfor kan vardering-
arna i méanga fall forstas som de negativa varden som uppstar om tagens
komfort och 6vrig standard forsamras.

Forfattarens slutsatser ar bland annat:

¢ De viktigaste atgarderna for att sanka tagtrafikens kostnader ar att
ta fram fordon som mer effektivt utnyttjar utrymmet, samt att hoja
medelhastigheten. Personal och fordon kan da utnyttjas battre. Min-
dre tag leder till lagre investerings-, underhélls- och energikostna-
der.

e Kortare restider varderas positivt av resendrerna samtidigt som kor-
tare omloppstider sdnker kostnaderna for tagtrafiken. Om denna
kostnadsséankning kommer resenérerna till godo genom siankta bil-
jettpriser blir resendrernas nytta av hogre hastigheter dubbel.

¢ Dubbelddckade tag eller breda tdg med fem platser i bredd ar effek-
tiva sétt att sinka kostnadsnivan utan att resendrernas vardering
paverkas i negativ riktning i jaimforelse med dagens tag.
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TRAINLAB — projekt for forskning kring resendirens virderingar och
resandemiljon

Som uppféljning av forstudien kring Effektiva tdgsystem startades pro-

jektet TRAINLAB dér de problemstéllningar analyseras, vilka under

forstudien identifierades som viktiga for att uppna en effektiv person-
trafik.

Aven TRAINLAB ir tvérvetenskapligt upplagt dér forskare inom
jarnvagsteknik och beteendevetenskap samarbetar kring exempelvis
tekniska, ergonomiska och vdrderingsmassiga aspekter pa tagdesign
och tagutformning, bade interiort och exteriort. Syftet med TRAINLAB
kan kort beskrivas som att ta fram tekniska l6sningar som ger maxi-
mal komfortupplevelse pa minimalt utrymme. TRAINLAB bestar av
flera olika delprojekt sdsom:

e Tégresendrernas tillfredsstillelse med — och upplevd kvalitet av —
sédten, entréernas funktionalitet vid pé- och avstigning av tdgen och
utrymmesstandarden.

e Tégdesignen interidrt och dess forméga att absorbera vibrationer.

* Bullerproblem i tagkupéerna. Analys av vilken typ av ljud och ljud-
spektra som tagresendrer subjektivt uppfattar som goda eller accep-
tabla ljudupplevelser och vilka som uppfattas som stérande.

¢ Problem med fortplantning av buller vid anvandning av lattare mate-
rial i tdgkonstruktionen, exempelvis vid 6kad anvéndning av fiber-
kompositmaterial.

o Effektiv design av en ldttare vagnskorg.

e Studier av mojliga elektromagnetiska aktuatorer for att begrédnsa
vagnskorgens rorelser i sidled. Genom att konstruera helt aktiva fja-
dringssystem forbéttras passagerarkomforten.

Trafikeringprinciper for olika tagmarknader

Inom ramen for Effektiva tagsystem har trafikeringsprinciper for olika
tdgmarknader studerats. Syftet &r att utarbeta en modell som beskriver
hur olika trafikeringsstrategier paverkar efterfragan pa tagresor och for-
delningen av resendrerna pa olika avgangar och darmed kapacitetsut-
nyttjandet. I trafikeringsstrategierna ingar restider, turtdthet, nar i tiden
avgangarna ligger, prisséttning av de olika avgangarna och tagens kom-
fort och serviceniva.

I'studien jamfors befintliga och nya trafikeringskoncept for olika res-
behov och resandevariationer med hansyn till nytta, kostnader och
intdkter. Vid stel trafikutsédttning, da vagnantalet i tdgen inte varieras,
ar beldggningsgraden 10-35%. Okad beldggning skapar forutsittning-
ar for 6kad lonsamhet i tagtrafiken. Beldggningsgraden kan héjas genom
att variera antalet vagnar i tdgen, anpassa tidtabellen till efterfragan,
differentiera prissédttningen och tilldta stdende i enstaka avgangar.

Den modell som utarbetats ska kunna anvindas av en trafikplane-
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rare eller jarnvagsoperator for att hoja kapaciteten. Olika trafiklosningar
som utvecklats ska kunna utvarderas och tagutbudet optimeras utifran
bade ett samhaéllsekonomiskt och féretagsekonomiskt perspektiv for en
separat taglinje.

Modellen kallas LIME, ”LInjeoptimeringsModell med sarskild han-
syn till Efterfragevariationer”. For att kartlagga hur resendrerna reage-
rar vid tidtabellsforandringar for att uppna hogre belaggningsgrader
genomfors dven i denna studie Stated Preference-undersokningar.

Den principiella struktur for hur en modell f6r analys av olika tag-
trafikoncept kan byggas upp har som utgangspunkt den totala reseef-
terfrdgan pa den aktuella marknaden bestaende av bil-, buss-, tag- och
flygresor. Beroende pa vilket utbud i form av trafikering (tidtabell, res-
tider, byten), taxestruktur och fordonsegenskaper som erbjuds kommer
en del av de potentiella resendrerna att vilja att resa med tag.

Forkortad ledtid frdn fou till produktion

Forskningen vid Jarnvagsgruppen KTH har medfort att ledtiden fran
forskning och utveckling till produktion inom jarnvagsindustrin vasent-
ligt forkortats. Det fordonskoncept som inom Jarnvagsgruppen utveck-
lats for kostnadseffektiv regionaltagstrafik i form av ett bredare motor-
vagnstag med fler sittplatser, 4r nu pa vég att av tdgleverantoren Adtranz
tillverkas under produktnamnet Regina.

Tva lanstrafikforetag, Vastmanlands Lokaltrafik och Géavleborgs
lanstrafik, har upphandlat det nya motorvagnstaget for regionaltrafik
med planerad trafikstart hosten 2000 respektive varen 2001. Forstudi-
en Effektiva tdgsystem utarbetades under 1996/97. I slutet av 1998 beslot
de bada lanstrafikforetagen att upphandla det nya taget. Drygt tva ar
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fran idé till tillverkning kan betraktas som en mycket kort ledtid inom
jarnvagsindustrin.

SJ:s fordonsstrategier har piverkats

Forskningen vid Jarnvagsgruppen KTH har dven paverkat SJ:s for-
donsstrategier. SJ aviserade under sommaren 1999 investeringar pa
drygt 1 miljard kr i 40 nya snabbtag for tagtrafiken i Mélardalen. 40 nya
tag innehaller totalt 80 vagnar med minst 100 sittplatser i varje vagn
vilket betyder att tdgen madste vara bredare eller hdgre dn dagens. De
nya tagen ska enligt SJ:s krav klara hastigheter 6ver 200 km/h och en
restid Stockholm-Visterds pa 39 minuter nar Malarbanan &r fullt
utbyggd. De nya tdgen ska enligt planerna levereras om tva ar.

2.2 Riktlinjer for val mellan buss och tag for regional
kollektivtrafik, LTH

Kollektivtrafiken stdr infor stora forindringar, med avregleringar,
konkurrens mellan trafikslag och fler intressenter pd markna-
den. Risken for att kortsiktiga foretagsekonomiska vinster fir en
allt storre inverkan pd vilket beslut som fattas i kollektivtrafik-
fragor kan diarmed Oka.
Ur "Riktlinjer for val mellan buss och
tdg for regional kollektivtrafik”, LTH

Konsekvent utveckling av lokal och regional kollektivtrafik pa spar
under 1980-talet har givit tydlig 6kning av antalet resande. Exempel pa
detta dr Pagatagen i Skéne, pendeltagen i Stockholm och Kustpilen mel-
lan Malmo och Karlskrona som startade under 1991.

Eftersom staten numera inte subventionerar kollektivtrafiken lika
mycket som forr, har trafikhuvudméannen, som 1988 fick ansvaret for
trafiken, problem att upprétthalla den resestandard som tidigare utveck-
lats. Ndgra av de ldnsjarnvédgar som var i drift under 1980-talet har dar-
for lagts ner och ersatts med busstrafik, medan andra déremot fatt uto-
kad trafik.

Att driva tagtrafik ar forhallandevis dyrt jamfort med busstrafik.
Darfor finns intresse hos lanshuvudménnen for riktlinjer som gor det
mojligt att gora den regionala kollektivtrafiken effektivare.

Syftet med projektet vid LTH &r att diskutera vilka forutsédttningar
som styr — eller bor styra — valet mellan buss och tag for regional kol-
lektivtrafik vid olika trafikforutsdttningar samt att skapa riktlinjer for
detta. Vidare ska pavisas vilka trafikuppgifter som ar huvudsakliga for
buss respektive tag eftersom detta inverkar pa val av transportmedel.
Malgruppen &dr huvudsakligen trafikhuvudménnen.

Arbetet har begrénsats till att kartligga den regionala trafiken som
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bestills av lanstrafikbolagen och som bestar av resor inom en region.
Resorna varar 1-1,5 timme och tagen stannar ocksa pa mindre statio-
ner.

Arbetet med rapporten har bestatt av tva huvudmoment, dels en lit-
teraturstudie, dels ett antal intervjuer med representanter for ldnstra-
fikbolag.

Bland andra har nedanstdende faktorer — vilka inverkar pa beslut
om buss eller tag bor véljas — analyserats ur foretagsekonomiskt, sam-
héllekonomiskt och ur politiskt perspektiv.

Att det finns en gynnsam spridning av stider utmed en buss- eller
taglinje ar viktigt for att skapa ett stort resandeunderlag. Likasa &r det
positivt om det bor ménga vid den station ddr fordonet gér uppehall.
Ju mindre tatbebyggt omradet &r, desto mer lampligt dr det med buss.
Befolkningsunderlaget har stor inverkan pé ett beslut om tag eller buss.

Om det redan &r trangt pa spéaren kan det bli kostsamt att satsa pa
ytterligare jarnvagstrafik. Att anldgga dubbelspar, motesstationer och
att forbattra signalsystemet kan forbattra jarnvagens trafikforutsatt-
ningar, men dr dyrt. Det kan ocksa vara dyrt att rusta upp ett gammalt
spar om jarnvagstrafiken under tiden maste ersédttas med exempelvis
bussar. Darfor ar trangseln pa jarnvédgen avgorande vid valet mellan
tdg och buss. Om det finns ledig kapacitet pa ett jarnvédgsspar av god
standard &r detta séledes till fordel for taget.

Enligt studien géller det att faststdlla en malgrupp vid en kollektiv-
trafiksatsning, exempelvis tjanste-, arbets- eller fritidsresande. Mal-
gruppen har relativt stor inverkan vid valet mellan och buss. Klart dr
ocksa att en bygd med befintlig jairnvég inte vill att denna bana bryts
upp.

Investeringskostnaden for att anldgga en bro eller en tunnel &r stor.
Darav foljer att de geografiska forhallandena patagligt inverkar pa beslu-
tet om buss eller tag ska véljas som kollektivt trafikmedel.

Vid vagplanering dr det vasentligt att lanstrafikbolaget far vara med
fran bérjan. En ny vég dras oftast utanfor titorten, vilket innebér 6kade
problem med att uppratthalla god busstrafik. Den gamla vdgen gar ofta
rakt igenom samhéllena.

Tag har en starkt strukturerande och langvarig effekt pa bebyggel-
sen i regionen. Vid stationen finns oftast stort intresse for att bo eller
att etablera arbetsplatser. Samma effekter noteras inte vid busstrafik.
En busstation kan ndmligen flyttas atskilliga ganger under arens lopp.
Trangsel kan paverka negativt vid terminaler. Detta galler vid saval
buss- som tagtrafik.

Aven vigarna kan under rusningstrafik vara hart belastade. Har kan
forbattringar for busstrafiken skapas i form av signalprioritet, egna kor-
falt och bilférbud i citykarnor. A andra sidan lockas bilister av snabba
och bekvédma tag.

Generellt anses att tag dr miljovanligare dn bussar, men omfattan-
de och snabb miljéutveckling av bussar pagar. Tagbuller upplevs som
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mindre storande, men nya snabba tag stiller till bekymmer. I studien
papekas att miljosynpunkterna far for litet utrymme vid beslut om buss
eller tag. Det ldngsiktiga perspektivet borde fa storre utrymme i dis-
kussionerna om vilket transportsétt som dr det lampligaste.

Energiférbrukningen (kWh/person-km) ar minst for tag som kor
med vattenkraftsproducerad el. Tag som kor med el producerad i ett
oljekondenskraftverk har storre energifdrbrukning &n buss. Vid beslut
om tag eller buss borde energifragorna fa storre inflytande &n hittills.
Idag vérderas de néstan inte alls.

Sékerheten dr hog vid savél buss- som tagresor. Sakerhetsfragorna
spelar darfor endast en obetydlig roll vid val mellan buss och tag, dar-
emot har de stor betydelse vid beslut att satsa pa kollektivtrafik 6ver-
huvudtaget.

Resendrerna vérderar kort restid mycket hogt, vilket ofta ger taget
fordel. Bussar kan konkurrera framst pa strackor dar tag innebér tids-
0dande byte eller om resendrerna har langt till jarnvagsstationen. Res-
tidsvinster spelar mycket stor roll nar trafikhuvudmaénnen beslutar om
att satsa pa buss- eller tagtrafik.

I rapporten hédvdas att ungefar samma komfortegenskaper gar att
erbjuda pa savél tag som buss, men att tag oftast uppfattas som mer
komfortabelt eftersom de &r rymligare. Resenédrernas vardering av kom-
fort spelar ytterst liten roll vid trafikhuvudménnens val mellan buss
och tag.

Resendrerna péaverkas inte av priset pa sjdlva kollektivtrafikresan
men vél av skillnaden mellan denna och resan med egen bil. Det &r
framst kostnadsforandringar for att kora bil som inverkar. Resenédrer-
nas varderingar av priset inverkar inte pa beslut om tag eller buss.

En faktor som har stor betydelse vid val mellan buss och tag dar den
politiska viljan. Ett beslut kan vara irrationellt satillvida att det egent-
ligen inte finns négra faktorer som pekar i en viss riktning, men dnda
fattas besluten.

Studien sammanfattar att om politiker i samverkan med massme-
dier, naringsliv, befolkning, staten eller ndgon annan samhaéllsgrupp
Onskar driva igenom ett forslag dr detta fullt méjligt under forutsatt-
ning att finansieringen &r 16st.
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2.3 Air/Rail passenger traffic. COST-action 118.
Stockholms Universitet

"I rapporten pitalas dterkommande fordelar med samordning av
tdg- och flygsystemen. Mest uppenbara ir kanske dessa fordelar
ndr man analyserar fragan ur reseniirens perspektiv. Om exem-
pelvis biljettsystemen samordnas okar reseniirens valmdjligheter.”
Ur "Flyg och snabbtdg i trafiksystemen.

Konkurrens och komplementaritet.”

Inom ramen for ett gemensamt europeiskt forskningsprojekt COST,
European Cooperation in the field of Scientific and Technical Research,
har mgjligheterna till samspel mellan flyg- och snabbtagstrafik stude-
rats. Syftet har varit att studera marknaden for langvaga resande, kon-
kurrenssituationen mellan de bagge trafikslagen och samordningsmj-
ligheterna.

Projektet har sérskild inriktning pa marknadsférandringar i sam-
band med introduktion av snabbtagssystem i olika europeiska ldnder.
I Sverige har introduktionen av X 2000 pa strackan Stockholm-Goéteb-
org analyserats. Bland annat har faktorer som é&r viktiga for fardme-
delsvalet studerats. Persontransportmarknaden har studerats utifran
tre perspektiv: resendrernas, trafikforetagens och samhallets.

Studien har genomforts som en enkdtundersokning med ett urval
av 6 000 resendrer med SJ och SAS pa strackan Stockholm-Géteborg.

Resultat av studien

Studien visar att introduktionen av X 2000 pé strackan Stockholm-
—-Goteborg inneburit att jarnvédgen tagit marknadsandelar fran flyget pa
en totalt sett vixande marknad. X 2000 har ocksa givit jarnvagen patag-
ligt battre mojligheter att konkurrera om de ekonomiskt betydelseful-
la tjdnsteresendrerna.

Flyget har stark stdllning vid resor till och fran regiondelarna i nara
anslutning till flygplatserna Arlanda och Landvetter, medan X 2000
dominerar vid start och mélpunkt i Stockholms eller Géteborgs inner-
stad och Stockholms sddra delar. Den totala restiden dr den viktigaste
faktorn bakom fardmedelsvalet for resendrer bade pa tag och flyg. Pri-
set anges bara i storleksordningen en tredjedel sé viktig. Tjansterese-
ndrerna utgdr en stor majoritet av dem som svarande i enkdten och
deras varderingar slér starkt igenom i undersékningen.

Fragor om konkurrens och komplimentaritet snabbtag—flyg analy-
seras utifran Arlandabanan som tas i drift i november 1999 och som
kommer att knyta samman flygplatsen med Stockholms city och hela
det svenska jarnvigsnitet. Baserat pa erfarenheterna av samlokalise-
ringen av allt reguljdrt inrikesflyg i regionen till Arlanda 1983 pekas i
rapporten pa att bade tag och flyg vinner genom de system- och nét-
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verkseffekter som uppkommer nar tidigare separata system knyts sam-
man. Ju fler jarnvagsdestinationer som trafikerar Arlanda och ju smi-
digare forbindelsen blir, fysiskt och organisatoriskt, desto storre posi-
tiva natverkseffekter &r att vénta.

Fordelarna med samordning av tag- och flygsystemen ar enligt rap-
porten mest patagliga ur resendrens perspektiv. Om biljettsystemen
samordnas okar resendrens valmgjligheter. Ur trafikforetagens per-
spektiv innebdr en samordning att de totalt sett erbjuder en battre pro-
dukt. Flyg och snabbtéag skulle tillsammans béttre kunna konkurrera
med végtrafiken.

Vidare skulle marknadsmaissiga fordelar uppnds genom att slum-
rande efterfrdgan vdcks, saledes att sddana resor genomfors vilka rese-
ndrerna skulle ha gjort men avstatt fran, eftersom de tidigare upplevt
resmojligheterna daliga. Sett ur samhallets perspektiv skulle samord-
ning forbéttra tillgdngligheten for landets invénare och féretag och inne-
bdra att investeringarna i transportapparaten utnyttjas mer effektivt.

I rapporten framhalls att i ett europeiskt perspektiv finns fordelar
med komplementaritet mellan jarnvég och flyg. Pa ménga hall i Euro-
pa Okar trangseln i luftrummet i vissa hért belastade flygkorridorer.
Vidare rdder kapacitetsbrist pa flygplatserna. Tréangseln vid start och
landning dr det storsta problemet.

Genom omorganisation och effektivisering av det befintliga trafik-
ledningssystemet kan vissa forbattringar ske. Darutover skulle en sam-
ordning av flyg- och jairnvédgssystemen kunna ske genom att jarnvagen
tar 6ver viss matartrafik och ddarigenom minskar behovet av reguljar
flygtrafik till vissa ndrliggande destinationer. Flygplatskapacitet frigors
for trafik pa linjer dér alternativ saknas.

2.4 Etablering av nya jarnviagsforbindelser — Resvanor
fore och efter Svealandsbanans 6ppnande, KTH

Att folk dker tdg om utbudet tillgodoser marknadens behov kan
man enkelt konstatera; det finns flera andra goda exempel i lit-
teraturen.
Ur ”Svealandsbanan. En studie av efterfrigan fore
och efter etableringen av ett nytt tigsystem mellan
Stockholm och Eskilstuna”, Jarnvigsgruppen KTH

Inom forskningsprogrammet Marknad, ekonomi, trafikering vid Jarn-
végsgruppen KTH bedrivs projekt bland annat kring trafikuppldgg for
attraktiv persontrafik, tdgresendrernas varderingar och modeller for
trafikering och kapacitetsutnyttjande. Modellerna gor det mojligt att
bland annat studera det ekonomiska utfallet av olika tidtabeller, pris-
sdttningar och tagutformningar.
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Svealandsbanan 6ppnades for trafik 1997. Den nya jarnvagsforbin-
delsen gjorde att utbudet av tagtrafik mellan Eskilstuna och Stockholm
kunde forbéttras, fran gamla tdg med lang restid och lag turtathet, till
snabbtidg med korta restider och hog turtdthet. Intressant &r att under
Svealandsbanans byggtid var tdgtrafiken ersatt med busstrafik som
hade hog turtdthet, men fortfarande gav langa restider.

Den stora férandringen i trafikutbudet som genomférdes nér Svea-
landsbanan borjade trafikeras skedde vid ett och samma tillfdlle. Det
gav en unik mojlighet att studera effekterna av den plotsliga foran-
dringen i utbudet.

Syftet med detta forskningsprojekt vid KTH beskrivs som att ur ett
regionalt perspektiv studera den inverkan som en satsning pa en ny
jarnvégsforbindelse kan fa pa samhallsstrukturen och pa efterfragan pa
resor. Avsikten &r att ddrefter battre kunna forutsaga vilka effekter lik-
nande framtida satsningar kan komma att fa.

Forskningsprojektet inleddes redan fére Svealandsbanans trafikstart
vilket ger méjlighet att gora en analys av resebeteendet, att folja upp
introduktionen av det nya kollektivtrafikutbudet, att studera intro-
duktionen pa resemarknaden, och att f6lja den regionala utvecklingen.

Det dr knappast mojligt att helt kartldgga de regionala effekterna,
eftersom projektets utstrackning i tiden alldeles for liten. Istallet sokes
indikationer pa att det forandrade utbudet paverkar omgivningen.

Tillgangligheten via védgnétet dr generellt god i hela landet, medan
tillgangligheten med kollektivtrafik varierar kraftigt. Kan en forbétt-
ring av en ldnk i kollektivtrafiksystemet forbéttra den totala tillgéng-
ligheten och pa sa sdtt skapa forutsattningar for regional utveckling?

I forskningsrapporten presenteras utbud och efterfragan for kollek-
tivtrafik och biltrafik, samt resendrernas och de boendes kunskap, var-
deringar och beteende nér det géller regionala resor langs den paral-
lella vagen, E20, och Svealandsbanan.

Intervjuundersokningar har gjorts ombord péa bussarna mellan Eskil-
stuna och Stockholm 1997, ombord pé tagen Eskilstuna—Stockholm 1998,
och bland boende béda dren lings Svealandsbanan, med Nykoping som
referensort.

Den nya tagtrafiken &r attraktiv, med korta restider och hog turtét-
het, och ménga nya resendrer har lockats till kollektivtrafiken. Regio-
nala resor pa Svealandsbanan dr nu ungefdr sex ganger fler 4n med tag
pa den gamla jarnvédgen mellan Eskilstuna och Stockholm. Tagets mark-
nadsandel har 6kat fran omkring 6% till 25-30%. Marknadsandelarna
for den regionala kollektivtrafiken, inklusive Lanstrafikens i Soder-
manland busstrafik, har okat fran 10-15% till 25-30%.

Samtidigt har biltrafiken pa E20 minskat, till skillnad frén andra jam-
forbara vigar i Mélardalen. Tagtrafiken pa Svealandsbanan med korta
restider dr sannolikt den viktigaste anledningen. Effekterna av den nya
tagtrafiken méarks mest i Strangnas.

Déaremot verkar tagtrafiken ha fatt mindre betydelse for resor till
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Mariefred, Akers styckebruk och Sédertilje, eftersom jarnvagsstatio-
nerna i Laggesta och Sodertilje syd fordrar langre anslutningsresor for
att nd malpunkterna.

I studien framkommer att de nya regionala tagresendrerna till en
femtedel vardera kommer fran SJ:s gamla tadg och Léanstrafikens bus-
sar, drygt en tredjedel fran bil, och ungefar en fjardedel ar nygenererat
resande. Undersokningen visar ocksé att det &r ménniskor som alltid
har tillgang till bil som proportionellt sett har 6kat sitt resande med kol-
lektivtrafiken mest. Aven grupperna som inte alltid har tillgang till bil
reser mer kollektivt.

Vardet av den nya snabbtagstrafiken dr hogt jamfort med den gamla
tdgtrafiken och busstrafiken, enligt Stated Preference-studier i under-
sokningen. En stor andel av bilisterna virdesdtter en snabbtagsresa till
Stockholm hogre &n en bilresa, i synnerhet om biljettpriset dr lagt. Buss-
trafik betraktas uppenbarligen generellt som en sémre ersattning for bil,
medan tdgtrafik med ett bra utbud lockar resenérer pa egna meriter.

I undersékningen framkommer ocksa vad som anses borde forbétt-
ras i det nuvarande utbudet. Det &r framférallt lagre biljettpriser och
en samordnad taxa dér anslutningsresorna ingér, och forbattrade for-
bindelser med de centrala delarna av Sodertilje. Om detta kunde 16sas,
skulle Svealandsbanan ytterligare kunna bidra till 6kad tillganglighet
och positiv regional utveckling, samt en hogre kollektivreseandel och
ddrmed en positiv inverkan pa miljon.

Iundersdkningen dras slutsatsen att genom att satsa pa ett nytt kol-
lektivtrafiksystem kan bilister lockas att dka kollektivt och stélla bilen
hemma. Viktiga faktorer ar restiderna, turtdtheten och biljettpriset, lik-
som bekvamligheten.

Tagtrafik attraherar fler resendrer pa egna meriter, det vill séga rese-
ndren kdnner att han eller hon véljer det bésta alternativet for en resa,
vilket en bussresendr till mindre grad gor.

Om det krdvs manga byten pa resan sjunker attraktiviteten for kol-
lektivtrafiken kraftigt jamfort med bil, vilket understryker betydelsen
av att stationer och hallplatser ska placeras ndra bostdder, arbetsplat-
ser och andra viktiga malpunkter.

Ytterligare en slutsats dr att den relativa resandedkningen for kol-
lektivtrafiken blir stor nar utbudet forbéttras kraftigt. Nar kollektivtra-
fikens marknadsandel fore forbattringen har varit liten, motsvaras
okningen av en minskning av biltrafiken. I vissa relationer, och for vissa
orter, kan dock kollektivtrafiken ha mycket stor betydelse for att for-
battra tillgdngligheten.

Pa lang sikt gor de nya forutsattningarna att samhallet gradvis kom-
mer att anpassa sig efter det forbattrade kollektivtrafikutbudet. Kol-
lektivtrafikens betydelse for manniskor i omgivningen kommer att 6ka
och beroendet av bilen att minska.

Infor studiens start uppstélldes tio hypoteser. Bland dem anses de
foljande ha kunnat bevisas:
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1. Satsning pa attraktiv kollektivtrafik i form av snabb tagtrafik repre-
senterar ett trendbrott ddr kollektivtrafiken blir konkurrenskraftig dven
for ménniskor med tillgang till bil.

2. Tagtrafiken antas attrahera vésentligt fler resendrer &n busstrafi-
ken pd samma strdcka (vid samma taxa), tack vare vésentligt kortare
restider och battre komfort och service.

3. Av de nya kollektivresendrerna utgor en del bilister som istéllet
for bil véljer tag. Det finns ocksa en stor del nygenererade resor.

4. Tillgéngligheten med bil var bra sedan lénge, men sémre med kol-
lektivtrafik innan Svealandsbanan 6ppnades. Forbdttrad tagtrafik ar
darfor viktigare for regional utveckling &n ytterligare forbattringar i
végnaétets tillgénglighet. Svealandsbanan erbjuder korta restider dven
for de manniskor som inte har tillgang till bil, och i ménga fall kortare
dn med bil, vilket okar tillgéngligheten.

5. Pendling med bil dr tids6dande och dyrt pa langre (regionala)
strackor. Tagtrafiken reducerar uppoffringen i form av tid och pengar
for att pendla 6ver langre stréckor, vilket ger storre geografiska arbets-
marknader. Korta restider forstorar regionerna. Arbetspendling har
Okat, men hoga biljettpriser kan vara ett hinder.

Ytterligare fem inledningsvis uppstédllda hypoteser anses inte ha
kunnat bevisas, framforallt eftersom projektet (dnnu) inte utstrackts till-
rackligt langt i tiden.

Forskningsprojektet fortsitter emellertid och ska kompletteras med
resultat fran undersékningar under ar 2000 betrdffande resandeut-
veckling och betrdffande resenédrernas varderingar och beteende. Vida-
re ska regional utveckling och tillgénglighet ndrmare studeras. Forsk-
ningsprojektet avses resultera i en doktorsavhandling.

2.5 Stationens betydelse for olika intressenter, LTH

Interregionala resendirer har bestimda uppfattningar om hur en

jarnvigsstation ska vara utrustad och placerad. Konventionell

stationsservice, liksom placering i stadens centrala delar, ir nigra
dnskemil.

Ur “The Railway Station and The Interregional

Traveller — traveller preferences and implications

for the planning process”

Projektets syfte var att studera effekter for olika intressenter orsakade
av stationers lokalisering respektive serviceutbud samt vilket inflytan-
de intressenterna har pa detta. Nér det géller lokalisering lades huvud-
vikten vid att studera centralt respektive externt beldgna stationer. Fra-
gan har blivit aktuell under senare ar da nya jarnvagslinjer planerats
och ocksa tagits i bruk.



35

En av projektets hypoteser var “ett centralt stationsldge spelar stor
roll for resandet och for staden”. For att prova denna hypotes har, efter
inledande litteraturstudier, stated preference-studier gjorts med dels
resendrer pd interregionaltag pa strackan Malmo-Stockholm, dels med
flygresendrer pa strackan Sturup-Stockholm, dels med stationsplane-
rare inom SJ:s fastighetsdivision.

Flygresendrerna delades in i en grupp med och en utan uttalat intres-
se for att som alternativ resa med tag. Attjust flygresendrer ingick i stu-
dierna beror pa viss likhet vad géller lokalisering av flygplatser och
externa jarnvagsstationer.

En studie av hur beslutsfattare och stadsplanerare ser pa stations-
lokalisering respektive serviceutbud genomférdes ocksa, vilket gav
intressanta majligheter att jamféra med vad resenérerna efterfragar och
vad planerarna tror att dessa efterfragar!

Inledningsvis fastslds att en viktig faktor i konkurrensen mellan
transportslagen &r just jarnvéagsstationens lokalisering, men dven dess
kvaliteter i form av byggnadens egenskaper, renhallning och tillgdng-
lighet.

Stationens symboliska vérde i form av entré till staden &r ocksa vik-
tig. En centralt placerad station dr, i motsats till den externa, néra for-
bunden med stadens service i form av exempelvis butiker och restau-
ranger. Detta innebdr ocksa att stadens befolkning kan utnyttja facili-
teter i stationen, i form av kiosker, restauranger och vantsalar.

I studierna framkommer att vid planering av stationerna &r det all-
tid tagresendrerna som tas mest hansyn till. Dock dr dessa endast en av
flera kategorier som berors av ett stationsprojekt.

Resenédrernas allmdnna uppfattning om hur en jarnvégsstation ska
vara framkommer mycket klart. I princip anses sadan service viktig
som brukar férknippas med stationer, sdrskilt service som har direkt
samband med tédgresor, exempelvis biljettférséljning och vantsal, i mot-
sats till exempelvis fax och gronsaksaffar.

Av studierna dras slutsatsen att pa inga villkor kompenseras en
extern stationslokalisering med utokad serviceniva. Resendrernas svar
dr mycket tydliga. Centralt stationsldge foredras framfor externt, och
cityomrade foredras som omgivning. Detta antyder att en centralt pla-
cerad station &r en stark konkurrensfaktor for jarnvagen.

Stationen kan inte ses som en isolerad foreteelse; den ar varken start-
eller médlpunkt fOr en resa, snarare nod i en resekedja. For interregio-
nala resendrer har stationen ett upptagningsomréde begransat till de
nadrmaste kvarteren. Omkring 25% tar sig till och frén stationen till fots
eller med cykel. Omkring hélften stiger av fran bilar eller kommer med
kollektivtrafik.

Detta antyder att mojligheter att ldtt angdra stationen for att slippa
av anhoriga fran bilar, liksom korttidsparkering, &dr viktiga egenskaper
for god funktion hos stationen.

Miljofragor kan paverka i riktning mot externt stationslége. Inte sil-
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lan uppstar en opinion mot snabbtag genom tattbebyggda orter. Om
ett centralt stationsldge i ett visst fall skulle innebéra stor hastighetsbe-
gransning blir resultatet visserligen en restidsvinst, men bara for dem
som redan &r ombord pa taget. Den totala restiden blir tvartom langre
for dem som ska stiga av eller pa.

Detta antyder att externt stationsldge endast kan dvervagas for orter
med ytterst fa av- och pastigande och dér centralt stationsldge skulle
betyda avsevarda hastighetsbegransningar. Fragan dr om det &r f6r mil-
jon eller for sjdlva tagresandet som man 6nskar gora en insats.

En annan fraga dr om vinster i form av positiva miljoeffekter vid
externa stationsplaceringar uppvager negativa effekter avseende total
restid, och om dessa kompenserar resendrernas uttalade negativa upp-
fattning om just externa stationsplaceringar.

Denna studie resulterade i en doktorsavhandling varen 1998.

2.6 Tillganglighet till tdgsystem, hur resendren nar taget
— fran information till station, KTH

Ett viktigt resultat av studien dr att trafikforetagens och rese-

nirernas syn pd trafikutbud och efterfragan markant skiljer sig
frin varandra.

Ur ”Accessibility to train

— from Information to Station”

Tillgdnglighet till tdget har stor betydelse for tagets marknadsandel.
Den forsta delen av projektet syftar till att kartlagga det som sker innan
resendren stiger pa taget. Kunskapen om utbytet, informationsinhdmt-
ningen, biljettkdp, hur man tar sig till stationen och vad man gor pa
denna.

Den andra delen av projektet syftar till att 6ka tillgangligheten till
taget framforallt for icke tagresendrer, genom exempelvis IT, nya bil-
jettsystem, “smart card”, battre matartransporter, tidtabeller och ter-
minalutformning.

Rapporten ger en kort overblick 6ver aktuell litteratur och andra
referenser angdende tillgdnglighet till tdg vid langvaga resor. Rappor-
ten dr indelad i fem huvudkapitel:

1. Kunskap om utbud

2. Information om utbud

3. Biljetthantering

4. Stationer tillgénglighet

5. Tillganglighet till tag pa station,

vilka behandlar alla frdgor ur resenédrens synvinkel fran reseplane-
ring till pastigning pa taget.

Studien baseras pa aktuell kunskap i trafikforskningen och behand-
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lar de mest aktuella problemen i tagtrafiken avseende tillgéanglighet och
forutsattningar for en béttre tillgdnglighet till tdg vid langvéga resor,
inklusive matarresor.

Huvudmalet for studien &r att bidra till battre kunskap om till-
gangligheten i kollektivtrafiken, i synnerhet ur resenédrernas synvinkel,
vilka dtgédrder som bor vidtas for att vid langvaga resor gora tdget kon-
kurrenskraftigare.

En viktig slutsats &r att trafikforetagens och resendrernas syn pa tra-
fikutbud och efterfragan skiljer sig rejélt fran varandra. Likasa dr dessa
uppfattningar langt ifrdn dem som brukar anges som ideala. Exempel-
vis koncentrerar operatdren sina aktiviteter pa sjdlva trafikuppgiften,
medan resendren ocksa dr angeldgen om funktioner vid sidan av.

Ett exempel kan vara att operatdren gérna talar om tagets toppfart,
medan den totala restiden ar viktigare for resendren. Skillnaden mel-
lan det som erbjuds och det som resendren egentligen forvantar sig ar
sannolikt det storsta hindret for denne att vilja spartrafik, eller kollek-
tivtrafik 6verhuvudtaget.

Huvudmalet for spartrafikforetag borde vara att skapa en strategi
baserad pa resendrernas behov. Detta innebér en paketlosning for lang-
véga tagresendrer, vilket maste omfatta hela resan, fran starten i hem-
met till en exakt definierad slutdestination.

Paketlosningen ska vara litt att hitta, exempelvis via ett telefon-
nummer, Internet, eller vid bestk vid informationsdisk/biljettforsa-
lining. Nar resan vél inletts maste resendren fa kontinuerlig informa-
tion om trafiken, med utgadngspunkt fran sina behov.

I studien foreslas ocksa att spartrafiken bor forséka skapa en mer
positiv image och verka mer som ett serviceféretag &n som en alder-
domlig myndighet. Imageforbattrande atgérder bor riktas inte minst
mot framtida resendrer sdsom barn och ungdomar.

For att kunna attrahera sd ménga samhallsgrupper som mojligt gal-
ler det att gora tdgtrafikutbudet flexibelt. I studien foreslas att bilda
klubbar av liknande slag som &r vanliga inom flyget (Frequent flyers),
kanske kopplade till redan befintliga rabattsystem (Reslustkort).

Det dr ocksé viktigt att bibehalla kinda produktnamn. Andringar
av exempelvis namn eller fardavgifter uppfattas forvirrande. Det fram-
halls ocksa att andra trafikslag sdsom bussar, sparvagnar och taxi kan
stodja spartrafiken genom matarfunktion. Detta géller &ven privatbil,
under forutsittning att tdg verkligen utnyttjas for huvudresan.
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2.7 Regional utveckling och hogfartstag —
Internationella Handelshogskolan i Jonkoping

"Europeiska analyser visar att introduktion av hogfartstig ger
berdrda regioner en forbiittrad tillginglighet.”

Ur "Regional utveckling och hogfartstig.”

Exemplet Botniabanan

I en rapport fran Internationella Handelshogskolan i Jonképing om vill-
kor for hogfartstag (hoghastighets- och snabbtag) presenteras utifran
genomforda litteraturstudier och seminarier allménna slutsatser fran
internationella erfarenheter och forskningsresultat. De internationella
resultaten Oversétts till slutsatser vad géller Botniabanan (Sunds-
vall-Umea) och hela Botniakorridoren (Stockholm—-Umea).

Europeiska analyser visar att introduktion av hogfartstag ger beror-
da regioner forbéttrad tillganglighet. Darigenom kan dessa dra till sig
sysselsdttning och verksamheter pa bekostnad av andra regioner. Detta
medfor i sin tur tillvaxtimpulser genom exploatering av stordriftsfor-
delar i de gynnade regionerna. Koncentrerade skalfordelar verkar ocksé
generera ny trafik.

Om mojliga samordningseffekter tas tillvara kan investeringar i kor-
ridorer med hogfartstag stimulera till fornyelse av stadskdrnorna, till
6kad boséttning av vélutbildad arbetskraft, till expansion av kun-
skapsorienterade aktiviteter inom naringsliv och offentlig verksamhet,
samt till vixande inkomst per invénare.

I rapporten konstateras att utbyggd tagtrafik i Botniakorridoren kan
bidra till en integrering av stiderna inom korridoren. Arbetsmarkna-
derna blir mer robusta och allsidiga. Storre tillganglighet ger foretagen
inom regionerna ett bredare marknadsunderlag. Framgangsrik tagtra-
fik med hogre hastigheter kan medfora successiv omlokalisering av
boende och arbetsplatser frdn mindre orter lings korridoren till de kom-
muner ddr banans huvudstationer finns och ddrmed ge férutsattning-
ar for ett steg mot ekonomiska delregioner.

Samtidigt konstateras att det tre aktuella stadsregionerna i Botnia-
korridoren, namligen Umeéd-, Sundsvalls- och Gévleregionerna, inte
kopplas samman i en bandstadsliknande struktur da tidsavstandet blir
for stort mellan dem. Aven det inomregionala tidsavstandet mellan
Ornskéldsvik och Umeé& ansdgs i rapporten for stort for att géra dessa
stidder till en delregion.

Rapportens slutsats betrdffande Botniakorridoren ar att inga bety-
dande korridoreffekter i form av naringslivsférnyelse kan forvéntas
annat dn i ett forhallandevis ldngt tidsperspektiv. Detta beror pa de
stora tidsavstanden mellan staderna i korridoren och pa att regionerna
i utgangsldget har sma andelar av de kontaktintensiva néringar som
gynnas av forbéttrad tillgénglighet i korridoren. For Umedregionen kon-
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stateras dock en tydlig utveckling mot en alltmer kontaktintensiv
ndringsstruktur.

Vad giller godstransporter konstateras att snabbtdg i kombination
med modern informationsteknik och intermodala transportlosningar
har karaktdren av ett nytt transportslag. Darmed far dessa majligheter
att effektivt konkurrera med traditionella tag, sjofart och landsvags-
transporter.

I rapporten framhalls dock vad géller Botniakorridoren att det varde
som anvédnds vid analyser av jarnvagsinvesteringar i Sverige ar ett
genomsnittsvarde som uppgar till 6 kr per timme. Darmed &r det inte
mgojligt att motivera en ny jarnvég lings Norrlandskusten med enbart
vinster fran godstransporterna. Dagens tidsvarden ligger inte pa niva-
er som kan motivera omfattande investeringar i nya spar.

2.8 Inlandsbanan. Fran forsvar till turism pa 100 ar,
Uppsala universitet

Det finns nog fi banor i Sverige som har fitt sidant utrymme i
debatten som Inlandsbanan. Den viicker starka kiinslor bide i
stider och landsbygd, bide bland dem som bor niira bana och
bland dem som bor lingt bort.

Ur "Inlandsbanan. Frin forsvar till turism pd 100 dr”

I denna uppsats arbetar forfattaren efter hypotesen att de tongivande
argumenten for eller emot Inlandsbanan har dndrats under 1900-talet,
saledes att olika argument anférts vid olika tidpunkter. Studien base-
ras pd ingdende granskning av riksdagsprotokoll betraffande Inlands-
banan under hela den tid den 6verhuvudtaget varit aktuell.

En intressant frdga som forfattaren stiller — och som avslutningsvis
besvaras — &r om banan nagonsin egentligen foresprakats for det rena
transportbehovet av manniskor eller gods!

Inlandsbanan ar 1 296 km lang och invigdes 1937 efter 40 ars pla-
nering och arbete. Den slutliga strackningen blev mellan Kristinehamn
och Gallivare. Generalstaben yttrade sig i fragan 1897 och anség att det
skulle byggas en fastning for Norrlands férsvar och att det for detta
kravdes en uppmarschlinje mot norr. Bodens fastning byggdes och tan-
ken pa en jarnvag genom Norrlands inland var fodd.

Vid invigningen 1937 nadde det svenska jarnvagsnitet sin storsta
utbredning nagonsin, 16 886 bankilometer. Nagra ar senare, 1942, var
hela stambanenitet elektrifierat. Efter andra varldskriget tog bilismen
fart och nedlaggning av jarnvégar accelererade. Inlandsbanans bibanor
forsvann successivt och banans betydelse minskade allt mer.

Inlandsbanekommittén presenterade 1992 forslaget att banans
huvudmannaskap skulle skétas av ett regionalt aktiebolag, Inlandsba-
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nan AB (IBAB). Kommittén forordade att aktiemajoriteten skulle inne-
has av kommunerna ldngs banan. Staten genom Banverket skulle sale-
des frantas det direkta ansvaret for banan och endast bista med medel
for driften och underhallet under en femarsperiod. Déarefter skulle IBAB
vara sjdlvfinansierande. Riksdagen beslot 1992 i enlighet med en pro-
position baserad pd kommitténs forslag.

Men sjélvfinansiering har varit svar att uppna. Banan finns dock allt-
jamt kvar och godstrafiken 6kar pa vissa delstrdackor. Debatten i riks-
dagen om Inlandsbanan tycks dock engagera allt farre riksdagsman.
Forfattaren noterar ocksa att forsvarsaspekter nu helt férsvunnit, och
att miljdargumenten i allt mindre utstrackning anvands for att forsva-
ra banans existens. Numera dominerar istéllet helt de turistiska aspek-
terna, kopplade till mojligheter att 6ka antalet arbetstillfdllen som en
foljd av just 6kande turism.

Forfattaren hdvdar att det som gjort att Inlandsbanan 6verlevt &r att
det alltid varit mojligt att forena den med nagot stort och aktuellt poli-
tikomrade. For lange sedan var det forsvarsaspekter som dominerade.
Ocksa banans betydelse for kolonisationen av Norrlands inland har
utnyttjats. Senare har miljéfragorna anvants som argument for att beva-
ra banan.

De senaste aren har fragorna saledes framst kretsat kring mojlighe-
terna att anvdnda Inlandsbanan for turistindamal. Norrland beskrivs
som den sista vildmarken i Europa. Sveriges medlemskap i EU anvands
som en forevandning for att behalla Inlandsbanan och underlétta for
turismen i omradet.

Sammanfattningsvis konstateras att banan néstan aldrig har fore-
sprékats for det rena transportbehovet av gods eller manniskor i Norr-
lands inland. Det verkar nu som om de flesta dr Overens om att banan
fér vara kvar, ddremot dr det knappast nagon som vill ta det fulla eko-
nomiska ansvaret for den.
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3. Stadstrafik

3.1 Duosparvag, VT1/Scandiaconsult

For att formd inbitna bilister att dka kollektivt kriivs attraktiva

och kundorienterade losningar. Europeiska jarnvigsbolag och

operatorer av kollektivtrafik har sokt flexibla fordonssystem. For

att bereda mark for nytinkande kriivs stor flexibilitet och tradi-
tionellt tankesitt fir vika for tidsenliga idéer.

Ur "Duospdrovig, Karlsruhemodellen.

Huvudstudie av tillimplighet i Sverige”.

Jarnvagsstationen i den sydvésttyska staden Karlsruhe (280 000 inv)
ligger ett bra stycke utanfor centrum. Staden har sedan lange ett spar-
vagsystem som under efterkrigstiden rejilt byggdes ut och moderni-
serades. Problemet var dock att de resendrer som fran den omgivande
regionen (500 000 inv) med tag kom till jarnvégsstationen dar tvinga-
des byta till sparvagn for att na mal i city.

Eftersom ett tag aldrig skulle kunna kora in pa innerstadsnatet fod-
des tanken att med spédrvagn istillet kora ut pd jarnvégen.



42

Till bilden hor att runt Karlsruhe finns ett flertal jarnvagsstrackor
som det lokala trafikforetaget tagit 6ver, rustat upp och elektrifierat till
samma standard (750 V likspanning) som stadsspérvagens. Dessa strack-
or har férbundits med sparvédgen och trafikeras nu genomgaende med
moderna sparvagnar.

Tanken foddes saledes att med sparvagn trafikera dven de jarn-
véagsstrackor i regionen som éar elektrifierade till jarnvagsstandard (15
kV viéxelspanning, 16 2/3 Hz). Darfér utvecklades tvasystemsvagnen
som klarar bdda systemspanningarna och har signalsédkerhetssystem
for bade sparvég och jarnvdg, duo-trafik.

Det ska papekas att de administrativa hindren var avsevart storre
dn de rent tekniska. Det lokala trafikbolaget lyckades dock med konst-
stycket att Oppna forbundsjarnvédgens spar for trafik med sparvagnar.
Séakerhetsméssigt kompenseras de klenare byggda sparvagnarna genom
avsevirt battre bromsférmaga dn hos de konventionella tagen.

De storsta sdkerhetsméssiga problemen bedomdes foreligga vid plan-
korsningar. Sparvagnarnas rammsékerhet vid kollision med bilar
bedoémdes dock tillrdcklig och ddrmed kunde duotrafiken inledas.

Den forsta duosparviagslinjen 6ppnades hosten 1992 mellan centra-
la Karlsruhe och orten Bretten, en stracka pa 31 km. Trafiken med de
nya duosparvagnarna dr avsevért snabbare d&n med de tidigare DB-
tagen, eftersom sparvagnarna har béttre accelerations- och retarda-
tionsférméga, och dessutom gor kortare stationsuppehall.

Trafikantmangderna 6kade avsevért sedan detta system inforts. Fran
trafikstarten i september 1992 till mars 1993 6kade resandeunderlaget
med 370%. Det beror till stor del pa att turtdtheten har 6kats och att tra-
fikanterna slipper byten. En annan orsak dr att parallell busstrafik dra-
gits in, men dven att linjen passerar stora delar av centrala Karlsruhe
innan den nar jarnvagsstationen.

Karlsruhes duotrafik byggs kontinuerligt ut. Exempelvis far staden
Heilbronn nu tillbaka sin stadssparvdg i form av duotrafik éver DB-
spar med koppling till Karlsruhe.

Till bilden hor ocksa att hosten 1997 6ppnades ett helt nybyggd duo-
system i den tyska staden Saarbriicken (190 000 inv i stad, 280 000 inv
i region). Dar kommer vidare utbyggnad att ske. Saarbriickentrafiken
dr intressant ocksa satillvida att linjens ena &ndpunkt ligger i Frankri-
ke — séledes duotrafik i mer 4dn ett avseende.

I Tyskland pégar studier betrdffande duosystem i ytterligare nio sta-
der. Forutom Tyskland och Sverige pagar mer eller mindre avancera-
de studier betriffande inrdttande av duotrafik i 18 stdder i Europa.

Skulle Karlsruhemodellen kunna tillimpas i Sverige, var kortfattat
fragestdllningen i den forstudie vid VTI/Scandiaconsult som presen-
terades i september 1997.

I férstudien var syftet att undersoka tatbefolkade omraden i Sveri-
ge for att se i vilken utstrackning trafiksituationen skulle kunna for-
battras genom att inféra Karlsruhemodellen, sdledes integration mel-
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lan snabbsparvag och jarnvdg. Forstudien har karaktdren av en mark-
nadsstudie infor ett sadant tankt projekt.

I forstudiens samtliga fall finns det majlighet att utnyttja befintlig
jarnvdg med Overgéng till befintlig eller nyanlagd sparvag. Kostnader-
na och ddrmed lonsamheten for anldggningarna varierar starkt bero-
ende pa hur stor del av befintlig infrastruktur som kan utnyttjas. En
stor kostnadspost dr ocksé vagnanskaffning, som berdknas uppga till
ca 18 miljoner kr per vagn.

I forstudien bedémdes de flesta tekniska problem med Karlsruhe-
modellen 16sta, exempelvis betrdffande de olika elektriska matnings-
systemen, signalsdkerhetsanldggningarna samt de olika hjulprofilerna.

Sékerheten vid av- och pastigning vid jarnvagsplattformar ansags
dock ej tillfredsstdllande. Det kan ndmligen bli stora avstand mellan
vagn och plattform, likasa rétt underliga instegsférhallanden beroen-
de pa stora variationer i plattformshdjder mellan olika stationer.

I forstudien granskades 6versiktligt introduktion av duosparvag i
Stockholm, Goteborg, véstra Skane (omradet Falsterbo/Trelleborg-
Malmé/Lund/Staffanstorp /Dalby /Sjobo-Landskrona—-Helsingborg-
Hogands), Norrkoping-Linkoping, i Jonkopings ldn avseende Vérna-
mo-Jonkoping-Bankeryd jamte Mansarp-Raslatt-Huskvarna samt
Sodertilje-Jarna—Gnesta.

Forstudien f6ljdes av en huvudstudie med uppgift att:

1. klarldgga de samhéllsekonomiska konsekvenserna

2. klarlagga vilka fordon som finns tillgdngliga och att gora en enkel
utvdrdering av dessa

3. lamna forslag till 16sning av storre kvarstdende tekniska problem
samt att

4. lamna forslag till hur ett fullskaleprov skulle kunna genomforas.

Kostnads/nyttobedomningen av att inféra duotrafik i Goteborg visar
att ett inférande dér har en samhéllsekonomisk nytta som overstiger
kostnaden. Forslaget blev dérfor att i Goteborg inrédtta duotrafik pa den
befintliga pendeltagslinjen mellan Géteborg C och Alingsas och att for-
langa denna in till centrala Goteborg som har ménga viktiga malpunkter.

De 6vriga orter som Oversiktligt studerades i forstudien uppvisar
inte samma goda relation avseende kostnad och nytta. Huvudstudien
rekommenderar dérfor att det fortsatta arbetet i forsta hand bor inrik-
tas pa att ta fram ett underlag for fullskaleprov i Goéteborg.

Huvudstudien rekommenderar att innan detta sker bor fortsatt ana-
lys goras dels betrdffande kompletteringar pé oklara punkter, dels vil-
ket av de tva foreslagna Goteborgsalternativen som ska véljas.

Vidare bor en lamplig plats for sammankoppling av sparvég och
jarnvag véljas samt ritningar och kostnadsberdkningar for denna tas
fram. Andra oklara punkter som huvudstudien anser bor belysas ar fra-
gor om kurvradier, huruvida befintlig bananldggning tal duovagnar-
nas hogre axellast, samt fragor om hallplatsutformning.
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Vidare bor kontakter tas med vagntillverkare vilka kan vara intres-
serade av att medverka vid ett fullskaleprov. En viktig fraga att ytter-
ligare studera &r finansieringen.

3.2 Light Rail - Light Cost, VTI

I andra linder har nyetablerade eller vidareutvecklade befintli-
ga spdrvigssystem haft stor framging. I mdnga fall har man
tagit helhetsgrepp dir man arbetat bide med biltrafik och kol-
lektivtrafik och lyckats fd en naturlig koppling mellan stadspla-
nering och trafikplanering.

Ur "Light Rail — Light Cost. En forstudie”

I bade utlandet och i Sverige 6kar intresset for sparvégstrafik. Det gél-
ler saval befintliga system som anldggning av helt nya. Framgéangar vid
offensiva satsningar pa sparvigssystem visar sig ofta i form av okat
antal resenédrer och minskade trangselproblem for biltrafiken. Det dr
dock inte helt klart vilka faktorer som orsakar framgangarna, men man
kan anta att det sannolikt dr en kombination av flera.

Diskussioner om kollektivtrafik bor féras ur ett helhetsperspektiv,
vilket skulle kunna leda till att ett sparvdgssystem beddms vara det
ritta i ett fall, men inte i ett annat. Likasd kan man anta att sparviagens
for- och nackdelar varierar beroende pa om det handlar om en kom-
plett nyetablering eller fortsatt utveckling av ett befintligt system.

Det 6vergripande syftet med detta fyradriga forsknings- och utveck-
lingstema vid VTI, vilket 16per under aren 1999-2003, ar att med tvar-
vetenskapligt helhetsperspektiv analysera “Sparvagens plats i trans-
portsystemet”. Saledes att besvara fragan om — och i sa fall — nér, var
och hur sparvig kan vara ett lampligt alternativ i kollektivtrafiken.

En viktig del i temaarbetet dr ocksa att definiera under vilka férut-
sdttningar som sparvég och andra kollektiva system med hog kapaci-
teten (exempelvis avancerade bussystem) kan vara lampliga delsystem
i ett totalt transportsystem.

Detta fyradriga tema bygger pa resultat frdn en tidigare genomford
forstudie och pa ett antal seminarier. Temat koncentreras till nedan-
stdende fyra fou-omraden, vilka i sin tur delas upp i delomraden:

1. Sparvégssystemets attraktivitet och acceptans

2. Anpassning av sparvégssystem i tétort

3. Infrastruktur och fordon

4. Sakerhetsaspekter vid sparvagstrafik.

Bland annat ska svar sokas pa fragor om vad potentiella sparvégsrese-
nérer egentligen efterfragar. Utlandska erfarenheter frdn genomforda
sparvagsprojekt kommer att analyseras betraffande detta. Ocksa snabb-
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sparvégen i Stockholm och kommande utbyggnader av sparvégstrafi-
ken i Goteborg kommer att analyseras. Projektet forvintas ge svar pa i
vilka situationer ett sparvagssystem kan vara attraktivt, dels av egen
kraft, dels i kombination med andra kollektivtrafiksystem.

En annan fraga att besvara dr det samhéllsekonomiska vardet av ett
sparvégsystems positiva eller negativa effekter i form av exempelvis
minskad miljobelastning fran biltrafiken och férdndrad stadsmiljo. I for-
sta hand ska utldndska erfarenheter analyseras och virderas i sam-
héllsekonomiska kalkyler. Malet &r att ge 6kad kunskap om hur ett spar-
vagssystem kan véarderas samhallsekonomiskt och hur detta kan paver-
ka ett beslut om investering.

Ytterligare en fraga att besvara ar hur sparviagssystemet paverkar
stadsbildens utveckling. Utldndska positiva erfarenheter finns fran sta-
der dér ett helhetsgrepp tagits betraffande stadsplanering och trafik-
planering. Men hur utvecklas egentligen kommersiella och kulturella
verksamheter? Aven hir ska jagmforelser goras mellan utlindska och
nationella sparvagsprojekt.

Inom fou-omradet Infrastruktur och fordon planeras att analysera
olika sparkonstruktioners for- och nackdelar avseende bygg- och anldgg-
ningsteknik, driftserfarenheter, buller och vibrationer samt for- och
nackdelar utifran klimatférhallande och geotekniska forutséttningar.

Inom detta omrade ska dven samverkan mellan sparvagsfordon och
infrastruktur studeras. Kartlaggning av funktionskrav for samverkan
mellan fordon och bana ingér i projektet. Sarskilt papekas att sa kallad
duosparvagstrafik ska analyseras, saledes trafik med sparfordon pa
sévil konventionellt gatuspar som pa jarnvdg. Vidare kommer kostna-
der for infrastruktur och fordon att granskas, liksom alternativa finan-
sieringsformer.

Vad galler sikerhetsaspekter vid sparvégstrafik ar syftet att kart-
lagga och foresla lampliga atgarder for att minska problem och risker.
Detta fou-omrade inriktas pé atgéards- och effektsamband snarare dn
vad ménniskor upplever. Tva delprojekt ingar, dels avseende trafiksa-
kra l6sningar for sparvégstrafik, saledes trafiksékerhet, dels resenérers
sdkerhet och trygghet vid fard med spéarvagn, saledes inre sékerhet.

De tekniska attachékontoren ska anlitas for att samla in kunskap
frén utlandet. Vidare ska fordjupade litteraturstudier genomforas och
kontakter knytas med in- och utldndska aktoérer. Detta géller inte minst
kontakter med de nordiska sparvédgsoperatdrerna och huvudmaénnen.

Detta nystartade forskningsprojekt kommer att inledas med delom-
raden Sékerhetsfragor samt Infrastruktur och fordon. Forskningsresul-
tat fran dessa omraden beddms sedan kunna anvéndas vid de tva dar-
efter foljande omrédena, namligen Sparvégens attraktivitet och accep-
tans samt Anpassning av sparvégssystem i tatortsmiljo.
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3.3 PRT/Spartaxi CTH, Goteborgs universitet, RTK,
Transek m fl

Spdrtaxi har ingen tidtabell och inga fasta linjer. Vagnen avgdr

nir man vill och man reser ensam eller med sillskap man valt

sjilv. Vagnarna vintar pd resendrer istiillet for tvirtom. Vag-

nen viljer snabbaste viig och stannar inte forrin man dr fram-
me vid resans ml.

Ur ”Spdrtaxi — ett lampligt transport-

system for svenska titorter?”

Ett stort antal fou-projekt kring PRT/Spértaxi, har genomforts under
perioden 199699 med stod av KFB.

3.3.1 Spdrtaxi, PRT - limpligt transportsystem for svenska titorter?
CTH

I ett tvdrvetenskapligt temaprogram med titeln ”Avancerade person-
transportsystem” har fraimst spartaxisystem studerats, sdledes sma forar-
16sa vagnar pé egen bana som tar enstaka resendrer eller storre grup-
per snabbaste vagen till resmalet, utan att stanna pa vagen. Trafiksys-
temet arbetar anropsstyrt och &r ej linjelagt. Spartaxi brukar pa engel-
ska kallas Personal Rapid Transit, PRT.

Programmets syfte har varit att undersoka om sadana trafiksystem
kan vara lampliga for svenska tatorter. Sju forskningsprojekt har ingatt
i temaprogrammet:

1. Inventering av avancerade persontransportsystem

2. Brukarens mote med tekniken

3. Spartaxi i stadsbilden

4. Bankonstruktion

5. Trafikerings- och utbyggnadsstrategier

6. Reseefterfragan samt

7. Samhallsekonomisk beddmning av spartaxi i Goteborg.

Bakgrunden é&r att dagens kollektivtrafik har svart att konkurrera med
bilen. De flesta som reser kollektivt idag gor det inte darfor att det &r
attraktivt och bekvamt, utan darfor att de inte har tillgéng till bil. Uppen-
barligen krévs nya losningar for att matcha bilen. De nya 16sningarna
maste erbjuda de kvaliteter som gor att de flesta idag foredrar bilen.
Spartaxi dr ett forsok att erbjuda en sddan 16sning.

Spataxiidén presenterades 1964 av amerikanen Donn Fichter. For att
kunna konkurrera med bilen maste resan kunna utféras spontant, utef-
ter snabbaste vdgen och utan uppehall. Detta innebér att stationerna
maste ligga pa separata sidospédr sa att vagnar som ej ska stanna kan
kora forbi.
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Vagnarna maste vara sma eftersom resan &r individuell och kunna
ske utan stopp. Snabba vagnar forutsétter sittande passagerare. Sma
vagnar krdver korta tidsavstdnd for att fa tillrdcklig kapacitet. For att
fa hog resehastighet och hog kapacitet krdvs att vagnen vaxlar sjdlv,
séledes att banan i férgreningspunkter saknar rorliga delar.

Spartaxibanan kan forldggas i markplan, i tunnel eller ovan jord.
Men i markplan utgor de en barridr, och tunnlar ar dyra. Darfor for-
véntas de flesta spartaxisystem byggas som upphdjd bana pa stolpar.
Banan med stolpar, markforankring och stationer svarar normalt for ca
70% av den totala investeringen i ett spartaxisystem. Slanka och ldtta
banor, med méjlighet till langa spann mellan stolparna och enkel mark-
forankring efterstravas darfor.

Totalt i varlden finns ett 80-tal installationer av automatiska per-
sontransportsystem som betjdnar 6ver tva miljoner resor varje dag. Det
finns ett tiotal spartaxikoncept, projekt eller system, i vérlden. Inget
dkta spértaxisystem ar i kommersiell drift, utan alla befinner sig i olika
utvecklingsstadier.

I'studien beskrivs och jamfors ingdende sju olika spértaxisystem, av
vilka det amerikanska Raytheon 2000 bedéms som det hittills mest
utvecklade. Provbana finns i drift med tre fordon hos Raytheon utan-
for Boston.

De sju systemens parametrar sammanstélls i en 6versiktstabell. Vissa
system har vagnarna hingande under bananlédggningen; hos andra 16per
de ovanpa. Utvecklingsstadierna skiljer sig mycket mellan systemen.
Det enda system som testats pa riktigt &r PRT 2000. Ett system kan upp-
visa en fordonsprototyp, ett annat en enkel bana utan véaxlar. De flesta
har mer eller mindre utvecklade koncept som bestar av ritningar, simu-
leringar och andra analyser péd papper.

Brukarens mote med ny teknik studeras med hjélp av djupinterv-
juer och resor i virtual reality, VR. Slutsatserna var att alla forsoksper-
soner var positiva till spartaxi och att de skulle anvdnda spartaxi om
sddan funnes i Géteborg. Fortroendet for tekniken var stort liksom trygg-
heten under resan. Miljéfragorna visade sig ha stor betydelse. Den stor-
sta konflikten tycktes emellertid vara intrdnget i stadsbilden.

Spartaxi i stadsbilden — krav och acceptans har sdrskilt studerats i
Gavle, bland annat genom framstéllning av animerad videofilm som
visar spartaxi i dar kdnda miljoer. Av studien forstar man att utform-
ningen av banan dr en grannlaga uppgift.

I Gévle foreslas att exempelvis utforma stolpar med fackverkskon-
struktion, bland annat for att 6ka genomsiktligheten och minska infra-
strukturens dominans. Forutsattningarna i Gavle dr komplicerade genom
att hela banstrackningen i den forsta foreslagna utbyggnadsetappen lig-
ger inom vad som betecknas som riksintresse fér kulturmiljovarden.

Vad galler bankonstruktion inriktas arbetet pa en stodjande bana
for ett litet billiknande fordon. Med hdngande fordon méste stolparna
goras hogre med storre pakdnningar pa markférankringen. Som for-
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don tanker man sig en konverterad elbil med utatvanda ralshjul sa att
den kan styra pa en enkel rektangular ladbalk. I véxlarna finns langs-
gaende rdnnor i banan dér fldnsarna I6per. Véxlingen styrs av en ror-
lig arm som fors ner fran fordonet pa balkens innersida.

Trafikerings- och utbyggnadsstrategier har studerats. Varje spar-
taxivagn finner snabbaste vig till sin destination. Har foreslds att varje
vaxlingspunkt innehaller en dator med tabell 6ver snabbaste véagval till
alla destinationer. Nér en vagn kommer in pa en ldnk anropar vagnen
nédstkommande vaxlingspunkt och anger sin destination. Vaxeldatorn
svarar da med hoger eller vanster enligt snabbaste vdg. Tabellerna for
snabbaste vag omréknas vid behov med héansyn till kortider pa lankar
under senaste perioden.

En verklig utmaning ar omférdelning av tomvagnar i ett spartaxin-
dt. Svarast ar problemet i rusningstid med manga resande i samma rikt-
ning. Ett system foreslds for hantering av vagnbrist respektive vagno-
verskott vid vissa stationer.

Vidare diskuteras majligheter till samakning i rusningstrafik, och
till uppehall for avstigande under fird. Med samékning minskades
vagnbehovet med 35% enligt en berdkning som utforts for spartaxi i
Gavle. Vagnbesparingen med tva extra stopp blev 57% i fallet Gavle
och beldggningen blev i genomsnitt 2,1 passagerare per vagn.

Spartaxi dr relativt dyrt att bygga, men jamforelsevis billigt att driva.
Den samhillsekonomiska vinsten ligger framst i den hdga resstandar-
den som minskar reseuppoffringen bade for dagens kollektivresendrer
och for bilister som Overgdr till att resa kollektivt.

Slutsatserna i studien &r att tekniken for spartaxi finns tillgénglig
och att spartaxi dr en mojlig 16sning for sma och medelstora stédder.
Spartaxi har kapacitet att ersdtta bussar och sparvagnar, men inte tun-
nelbana och tag. Spartaxi accepteras av resendrerna och kan halvera
dagens kollektiva restider.

Spartaxi borde kunna attrahera 20-25% av dagens bilresor och kan
vara samhaéllsekonomiskt 16nsam. Visuellt intrdng ar det storsta hin-
dret. Det finns behov av fortsatt forskning kring bankonstruktioner, sir-
skilt att utveckla latta byggprinciper (glasfiber?) som kraver enkel mark-
forankring.

3.3.2 Stadsbildsstudie i Gdvle

En spdrtaxibana kan utformas som hogbana dver markplanet,
inhignad bana i markplanet eller bana i tunnel under markpla-
net. En higbana medfor det stirsta visuella intringet i stads-
bilden.

Ur ”Studie av spdrtaxi i Givle. Delrapport stadsbild”

Stadsbildstudien syftar till att gestalta och dskadliggora bana, stationer
och vagnar for ett spartaxisystem som dr anpassat till stadsbilden i cen-
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trala delar av Gévle. Studien innefattar moment av utvecklingsarbete
avseende dimensionering, utformning och gestaltning av bansystem
for spartaxi.

Studien visar att en spartaxibana utformad som hégbana medfor
betydande visuella intrdng i stadsbilden. Storsta intrdnget erhalls av
stationer, banbalk och av vagnar som ror sig ovanpa banan. Banans
intrdng i form av bullerstorningar och barridreffekter dr ddremot sma.

Det visuella intrdnget skulle dock kunna uppvigas av en omsorgs-
full arkitektonisk gestaltning av pelare, balk och vagnar samt stationer.
En enhetlig gestaltning som anpassas till stadsmiljon bor efterstravas.
Pa detta lamnas i studien flera intressanta och rikt illustrerade exem-
pel.

Studien antyder att spartaxibanans visuella intrang i gaturummet
skulle kunna motverkas av en anpassning av gatumiljon till gatans nya
funktion. Minskad biltrafik mojliggér minskat kérbaneutrymme och
Okat utrymme for gaende, cyklister och planteringar.

Samtidigt framhalls att det visuella intrdnget i gaturummet kan upp-
végas av positiva upplevelser, exempelvis reseupplevelsen med nya
utblickar 6ver stadsbebyggelse och gatuliv. Ett annat exempel kan vara
det nya systemets nytta for resor, minskade olycksrisker, forbattrad
miljo och minskad energiférbrukning.

Studien sammanfattar att en omsorgsfullt utformad och vél funge-
rande spartaxibana bedoms ha stora forutsédttningar att sammantaget
utgora ett positivt inslag i stadsbilden i Gévle, trots betydande visuellt
intrang.

3.3.3 Resendrernas upplevelser av automatiska bansystem, Mats
Borjesson, Transportidé, Bo E Peterson, BEP Kollektivtrafikkonsult

Reseniirerna dr inte riidda for automatisk drift. Reseniirerna dr
ridda for okiinda personer. Resendirerna vill kunna komma i kon-
takt med personal om ndgot odnskat intriffar pi stationer eller
i fordon.

Ur "Reseniirernas upplevelser av automatiska bansystem”

Syftet med detta projekt dr att ssmmanstélla erfarenheter av trafiksa-
kerhet vid praktisk drift och erfarenheter av resenédrernas oro for saker-
het, olyckor och 6verfall. Sammanstéllningen ska vara underlag for
eventuella lokala studier av kundsynpunkter pa provbanan for auto-
matiskt bansystem i Uppsala.

Erfarenheterna dr sammanstéllda efter litteraturstudie av forsk-
ningsprojekt som finns dokumenterade i olika databaser, genomgang
av artiklar och litteratur i internationella kollektivtrafikunionens (UITP)
bibliotek samt skriftlig forfragan till experter och till relevanta trafik-
system i drift.
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I studien anges att enligt UITP brukar fyra motargument framforas
nédr inférande av automatiska banor diskuteras:

1. De minskar antalet arbetstillfdllen

2. De lamnar passagerarna att skota sig sjdlva i handelse av tillbud
eller incidenter

3. Franvaro av forare orsakar oro och rddsla bland resendrerna och
potentiella kunder

4. Investeringskostnaderna dr hoga.

Resultaten i denna studie visar att resendrerna inte &r rddda for den
automatiska trafiken i sig. Resenédrerna har genom aren blivit sd vana
att de inte ens vet om fordonet i automatisk trafik kors av en forare eller
inte. Resendrernas upplevelser av sékerhet &r i stillet framst relaterad
till ménniskor och inte till teknik.

Oron hérror saledes fraimst fran dngslan for odonskad kontakt med
okdnda medresenérer. Utvecklingen i samhéllet gor att risken 6kar for
att raka ut for sddana otrevliga hdandelser. Resendrerna vill darfor snabbt
kunna komma i kontakt med personal om nagot otrevligt intraffar pa
stationer eller i fordon. De automatiska bansystemen kraver TV-6ver-
vakning av fordon och stationer for att kontrollera sikerhet och drift.
Denna 6vervakning kan leda till att resendrerna upplever sédkerheten
storre dn i de forardrivna systemen.

Av studierna framkommer ocksa att automatiska bansystem ar sakra-
re &n de med forare; de uppvisar saledes betydligt farre olyckor och
olyckstillbud. Studien avslutas med en &versikt over automatiska tra-
fiksystem med passagerartrafik.

3.3.4 Pilotbana med spdrtaxi. Forstudie om mojligheter
och forutsittningar, RTK
3.3.5 Pilotbana med spdrtaxi. Ndagra kritiska fragor, RTK

Trafikantmiingderna bedoms tillrickliga for att en resa med spir-

taxi ska motsvara den genomsnittliga kostnaden for en SL-resa,

ca 10 kr. Spdrtaxi skulle ge avseviirt forbittrad standard for kol-

lektivresendirerna, men hur denna forbittring ska virderas dr
oklart.

Ur "Pilotbana med spdrtaxi. Forstudie

om mdjligheter och forutsittningar”

Stockholms ldns landstings Regionplane- och trafikkontor, RTK, fick i
slutet av 1995 i uppdrag av landstingsstyrelsen att studera mojlighe-
terna att i samarbete med staten och andra intressenter genomfora ett
pilotprojekt med spartaxi. Syftet med pilotbana var att prova acceptans,
ekonomi och teknik som underlag for beslut om investeringar i spar-
taxi, jamfort med investeringar i andra system.
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Projektet delades upp i en férstudie, en huvudstudie och en genom-
forandestudie med mellanliggande beslut om eventuell fortséttning.

I forstudien utreddes mojligheterna att genomfora ett pilotprojekt
med spartaxi i Stockholmsomradet. Syftet med pilotprojektet &r att testa
spartaxi som teknisk 10sning samt att klarlagga hur brukarna stiller sig
till denna nya form av kollektivt firdmedel. Denna kunskap kravs for
att avgora om spartaxi kan utgora en del av det framtida kollektiva
transportmedlet i Stockholmsregionen.

I forstudien granskades 6versiktligt tva lokaliseringar av spartaxi-
system: Flemingsberg respektive Sodertilje.

Flemingsberg domineras av flerbostadshus och ar ett av flera miljon-
programomraden fran 1960- och 70-talen i Stockholmsregionen. Héar
finns ocksd Huddinge sjukhus, en av regionens storsta arbetsplatser.
Under 1980- och 90-talen har hér ocksa forskningscentret Novum, Soder-
torns hogskola och ett hotell byggts. Saval nationell, regional som lokal
tagtrafik stannar vid stationen Stockholm syd/Flemingsberg.

En spartaxibana foreslas fa tva funktioner, dels att forbinda omra-
dets delar, dels att erbjuda matarforbindelser till och fran stationen.
Merparten av busstrafiken i omradet utgors av regionala linjer som inte
kan erséttas av ett lokalt spartaxisystem.

Med tva slingor kan befintlig bebyggelse i Flemingsberg nds. Det
koncentrerade resandet till och fran Stockholm syd/Flemingsberg med-
for att stor vikt maste ldggas vid stations- och bankapacitet. For att
kunna erbjuda erforderlig stationskapacitet foreslas tva spartaxistatio-
ner vid stationen. Den totala banlangden blir ca sju kilometer med 14
hallplatser och ett hallplatsavstand pa 250-500 m.

Sodertilje dr lanets nést storsta kommun. En pilotbana lokaliseras i stu-
dien till det omrade av staden som dr mest resintensivt, dvs i de cen-
trala delarna vdster om kanalen. Antalet resor med bade start och mal
inom de centrala delarna uppgar idag till ca 15 000-20 000 per dygn,
varav ca 15% reser kollektivt. Antalet resor med start- eller malpunkt i
de centrala delarna uppgar till 60 000-65 000 per dygn. Av dessa reser
ca 25% med kollektivtrafiken.

Utgangspunkt for natets utformning &r att banan ska ansluta till cen-
trum och pendeltagsstationen, som &r den storsta enskilda resegenere-
ringspunkten med pendeltagstrafik och bussterminal. En slinga runt
centrum foreslas, kombinerad med ytterligare en som técker andra vik-
tiga, mer perifera platser samt ett stort antal bostdder. Den skisserade
spértaxibanan blir ca sju kilometer lang och far 12 stationer.

I forstudien anges att inga vésentliga skillnader finns avseende resur-
skrav att genomfora banorna pa de olika platserna. Om intrangsaspekter
vdrderas hogst beddms Flemingsberg ge de basta forutsittningarna,
medan utvérderingsmojligheterna ar battre i Sodertalje.

Daremot dr mojligheterna att bedéma transportfunktion och utbygg-
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nadsmojligheter inte lika ldtta. I Flemingsberg kan alla lokala resor
ombesorjas i en pilotbana och i varje tillkommande utbyggnadsetapp.
I Sodertilje behovs ett mer omfattande nét for att tillgodose behovet av
lokala resor, men resandet ar jamnare fordelat vilket indikerar ett effek-
tivare utnyttjande.

I forstudien redovisas en forenklad analys baserad pa ett rakneex-
empel med ca 7 km bana och 12-14 stationer och med en antagen sys-
temkostnad péd 80 miljoner kr per kilometer. Investeringskostnaderna
blir da 500-600 miljoner kr, medan &rskostnaderna (kapitalkostnad och
drift) berdknas till ca 60 miljoner kr per ar.

Bade i Flemingsberg och i Sodertélje bedéms i forstudien att trafi-
kantméangderna ar tillrdckliga for att en resa med spartaxi ska motsva-
ra den genomsnittliga kostnaden for en SL-resa, ca 10 kr. Ddremot kan
man inte pardkna ndgra stérre besparingar i form av minskad busstra-
fik, eftersom denna snarast dr av regional dn lokal natur i de aktuella
omradena.

I forstudien konstateras att spartaxi skulle ge avsevart forbattrad
standard for kollektivresendrerna, men hur forbéattringen ska varderas
dr oklart. Det &r saledes forst nér systemets kostnadsstruktur klarlagts,
och underlag for vardering av systemets nyttosida finns, som systemets
samhéllsekonomiska vérde i Flemingsberg eller Sodertilje kan bedo-
mas.

Remissforfarande

Efter remissforfarande visade det sig att i flera av lanets kommuner &r
intresset for spartaxi stort; nio kommuner har anmalt intresse for att
delta i projektet och foreslagit dtta modellomraden. Centrala Sodertal-
je avskrevs av stadsmiljoskil, medan Flemingsberg kvarstod.

I remissvaren foreslog saledes Huddinge kommun att Kungens
Kurva skulle beaktas som alternativ lokalisering till Flemingsberg. I
samma anda foreslog Haninge kommun lokalisering av pilotbana till
Haninge Centrum, Jarfdlla kommun foreslog sydostra Jarféalla, Nacka
kommun en pilotbana mellan Slussen och Kvarnholmen, medan Sig-
tuna kommun namner Marsta—Arlanda. Solna stad, Stockholms stad
och Sundbybergs stad samt Upplands-Vasby kommun uttryckte ocksa
intresserade.

Till bilden hor att forbindelsen Marsta—Arlanda ocksa av SL har stu-
derats avseende en ny forbindelse baserad pa automatbana, saledes ej
dkta spartaxi.
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3.3.6 Spdrtaxi. Ett effektivt och hillbart trafiksystem, Transek och
Logistik Centrum

"Det kommer att behovas ett nytt, modernt, yttickande, sjilv-
betjiningsystem (d.v.s. forarlost) system, som ir bide effektivt
(hég framkomlighet, direkt mot milet), trafiksikert och miljo-
vinligt. Endast ett sddant trafiksystem kan uppfylla kraven pd
en hdllbar utveckling. Spdrtaxi dr ett sidant system.”

Ur "Spdrtaxi. Ett effektiot och hillbart trafiksystem”

Pa uppdrag av Regionplane- och trafikkontoret och med finansiellt stod
av KFB har Transek fétt i uppdrag att nirmare studera forutsattning-
ar, marknad och ekonomi med en pilotbana for spartaxi i Stockholms-
regionen.

I utredningen beskrivs Stockholmsregionens trafikutveckling som
innebér att biltrafiken trendmaéssigt vuxit med 2,5% per ar under den
senaste 25-arsperioden, eller med 88%, samtidigt som kollektivtrafiken
Okat med endast en femtedel, eller med 0,5% per &r under samma tid.
Det konstateras att nuvarande traditionella kollektivtrafiksystem uppen-
barligen inte férmar att attrahera nya resendrer i samma takt som kol-
lektivtrafiken har byggts ut; ej heller i samma takt som bilresandet har
vuxit.

Tanken med spartaxi &r att erbjuda ett konkurrenskraftigt kollektivt
alternativ till det populéraste firdmedlet — bilen. I utredningen analy-
seras hur ett heltickande spértaxinit i hela Stockholmsregionen skulle
kunna bidra till ett effektivt och langsiktigt hallbart trafiksystem. Utred-
ningen konstaterar att ett vélplanerat spartaxisystem kan erbjuda taxis
resstandard och sparvagnens kapacitet, till investeringskostnad som
sparvagens och driftskostnad ldgre &n for bade buss och sparvagn. Dar-
med kan den attrahera en del av dagens bilresande och bromsa bilre-
sandets tillvaxt i stader.

Nérmare redogors ocksa for hur efterfragan pa spértaxiresor skulle
kunna utvecklas i Akalla-Kista-omradet. Ett spartaxindt i Akalla-Husby-
Kista-Helenelund-Sollentuna C visar sig kunna bli samhéllsekonomiskt
lonsamt vid mattliga nivaer pa investeringskostnaderna. Tva svenska
system — SkyCab och FlyWay — &r klart Ionsamma, och dven ett ameri-
kanskt system, Raytheons PRT 2000, kan bli 16nsamt upp till en sys-
temkostnad pa 107-120 miljoner kr per bankilometer vid den aktuella
reseefterfragan for ar 2010.

Utredningen namner att en tumregel for samhéllsekonomisk 16n-
samhet kan vara att antalet resor bor uppga till minst 500 per dygn och
bankilometer, samt att investeringskostnaderna bér uppga till maxi-
malt ca 115 miljoner kr per bankilometer. Flera sidan omraden har iden-
tifierats i Stockholmsregionen.

Efter de allmédnna valen 1998 dndrades landstingsmajoriteten i Stock-
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holm. Den nya majoriteten prioriterar andra atgarder inom kollektiv-
trafiken. Projektet redovisades for politikerna i Stockholms lans lands-
ting under varen 1999 och avslutades dérefter.

3.3.5 Framtida kollektivtrafik i Uppsala, Uppsalabuss m fl.

Automatbana i markplan ir mest kostnadseffektiv for de resan-
devolymer som finns i Uppsala och dr den trafiklosning som med
minst ingrepp kan klara trafikuppgiften. Busstrafiken, som till-
sammans med automatbanan ska svara for trafiken, behover fi
dndrade linjestriickningar och byta drivmedel for att bli effektiv
och miljovinlig.
Ur "Nytt trafiksystem i Uppsala.
Underlag for beslut om fortsatta studier”

I Uppsala finns sedan flera ar en drygt 800 m ldng forsdksbana for ett
planerat automatiskt bansystem i staden. For provtrafik pa banan finns
nu ett andra generationens provfordon. Banan &r anlagd i atta-form vid
Ulleraker.

Under 1995 pégick utredningsarbete och erforderliga tillstand anskaf-
fades for att bygga testbanan. Marklov erholls for en planerad strack-
ning vid Polacksbacken i anslutning till Uppsala Science Parc Glunten.
Projektering och forberedelse startade for denna plats. Emellertid 6ver-
klagades tillstdndet sa att en ny plats for testbanan maste stkas. Bygg-
starten for den nuvarande lokaliseringen dgde rum sommaren 1996.

Bland annat utprovas olika bankonstruktioner, dels med asfalt, dels
med markbetong. Styrskenorna utgors av u-formade stalbalkar som
placerats med 6ppningen indt sparmitt. Fordonet styrs av horisontella
sma hjul invid de ordinarie hjulen. Styrhjulen 16per mot styrbalkarnas
vertikala ytterytor.

Det forsta fordonet var drygt sju meter langt och 2,15 meter brett,
med plats for 16 sittande och 12 stdende. Fordon nummer tva, som nu
anvands, har delvis andra méatt. Framdrivningen sker med elmotor som
fér sin strom fran ett batteri. I framtiden planeras att elektrifiera banan
och utrusta fordonet med strémavtagare.

Ett speciellt datorprogram reglerar fordonets rorelser pa banan och
styr de tekniska funktionerna hos vagnen, sdsom reglering av motor,
broms, dérroppning, belysning, nédbroms och annat. Testprogrammet
omfattar métning av energidtgang, buller och vibrationer. Dessa vér-
den utgor bakgrundsmaterial i berdkningarna av nytt kollektivtrafik-
néit som planeras fér Uppsala.

Varfor?
Varfor utvecklas ett nytt kollektivtrafiksystem for Uppsala?

I en rapport fran Uppsalabuss forklaras att Uppsala dr en av de
medelstora stdder i Sverige som har den storsta tillvaxttakten. Tidiga-
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re fanns sparvidg som svarade for det hogklassiga och attraktiva kol-
lektivtrafiknitet. Den grundldggande fragestillningen dr om den nya
moderna tekniken ger mdjlighet att dterskapa ett nytt sparsystem.

En viktig anledning till utvecklingsprojektet &r, enligt rapporten, att
trafiken i Uppsala tétort d&r den enskilt storsta miljobelastningen i Upp-
sala lan. I centrala delar av staden 6verskrids stundtals gransvarden for
buller och avgaser. Aven tringsel och begrdnsad framkomlighet stil-
ler till bekymmer. Bilismen fortsétter att 6ka med ca 1,5% per ar och
nagon minskning kan inte skonjas. Som botemedel mot trdngsel duger
inte katalysatorer pa bilarna.

Vidare framhélls i rapporten att konventionell busstrafik har sva-
righeter att till rimliga kostnader erbjuda den trafikstandard och enkel-
het som skulle kunna vara ett konkurrenskraftigt alternativ till att resa
med bil. Forklaringen &r att kostnaderna for ett forbéattrat och tillrdck-
ligt attraktivt trafikutbud stiger snabbare &n vad resandet skulle gora
och darmed intdkterna. Detta beror fraimst pa att vid mattliga trafi-
kantméangder utgor rorlig rullkostnad en stor del av totalkostnaden for
trafiken vid manuellt betjanade trafiksystem.

Till bilden hor ocksa att busstrafiken, med sin relativt lilla andel tra-
fikanter, svarar for en inte obetydlig del av trafikens miljobelastning.
Aven med kontinuerliga tekniska forbattringar av busstrafikens miljo-
péaverkan inverkar inte detta pa busstrafikens attraktivitet i jamforelse
med biltrafiken. Busstrafiken har betydande framkomlighetsproblem.

Slutsatsen blev darfor att nya system for kollektivtrafik darfor beho-
ver utvecklas och testas. Erfarenheterna fran automatiska bansystem i
andra lander har visat att anlaggningskostnaderna for denna typ av
system dr mycket hoga, sarskilt byggkostnaderna fér banan.

Den viktigaste malsiattningen med forsoksanlaggningen i Uppsala
ar darfor att utforma och prova en teknisk 16sning med betydligt lagre
bygg- och underhallskostnader foér kdrbanan. Ett annat syfte dr att kunna
tillvarata den tekniska utvecklingen inom elektronik- och dataomradet,
vilken skulle kunna ge béttre och billigare driftsystem.

I Uppsala pagar méanga planeringsaktiviteter av vilka dversiktspla-
nen for staden och en reviderad &versiktsplan f6r hela kommunen paver-
kar och paverkas av den utredning for ett nytt kollektivtrafiksystem i
Uppsala som kommunstyrelsen inledde i oktober 1996.

I underlaget for beslut om fortsatta studier av nytt trafiksystem i
Uppsala rekommenderar Uppsala kommun inriktningen pé ett lokalt
bansystem i kombination med busstrafik. Detta innebér, skriver kom-
munen, samordnad planering av bebyggelse och kollektivtrafiksystem.

Ett nytt system kommer att styra ny bebyggelse i de huvudstrak som
banan laggs i. Ett bra samband med den regionala trafiken poangteras
ocksad, eftersom detta dr en avgorande faktor for systemets effektivitet.

Ocksa med lokalt bansystem kommer kraven pa kompletterande
busslinjendt att vara stora. Dessa kommer att ges olika roller i form av
nartrafik, Park & Ride, snabbussar och annat.



4. Godstransporter

4.1 INFOLOG - TFK, SJ Cargo Group, KFB, DG VII m fl

"Today, using intermodal transports is more complicated than
using traditional road transport. The flow of information and
the number of documents that has to be handled vastly exceeds
the one for road transport... If intermodal transports are to be a
true alternative to road transports they must be as accessable
and easy to organise as road transport and also as costefficient.
Infolog sets out to ensure the effectiveness and attractiveness of

intermodal transport.”
Ur TFK-material om INFOLOG

Syftet med INFOLOG, Intermodal Information Link for Improved Logis-
tics dr att utveckla en funktionell processmodell och programvaror fér
att underldtta for foretag att administrativt hantera intermodala trans-
porter. Ett koncept kallat Transport Chain Management System (TCMS)
har utvecklats inom projektet. Modellen a&r modulért uppbyggd och ska
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hantera utbytet av information och dokument genom hela transport-
kedjan. Till stor del ska detta ske genom automatiserade rutiner.

En databas byggs upp med all nédvéndig information for att genom-
fora en transportaktivitet. Denna gors tillgénglig for alla transportope-
ratorer och andra inblandade parter i processen. Bakgrunden till pro-
jektet dr att utbytet av information och kommunikation i transport-
kedjan okar kraftigt med ett stort antal inblandade parter. Det admi-
nistrativa merarbete som féljer av intermodala transportlosningar ska
genom TCMS- konceptet reduceras sa att det inte ska vara nagon skill-
nad mot att vilja enbart ett transportslag.

I norra Europa har tva i Sverige vilkdnda foretag medverkat i pro-
jektet: STORA Enso och Avesta Sheffield. Bdda foretagen bedriver for
nirvarande omfattande arbete med att utveckla sina logistikkoncept.
STORA Ensos nya transportsystem kallat BasePort bygger pa en ny
intermodal lastbdrare for jarnvag och sjo samt sjofrakt med nybyggda
RoRo fartyg mellan Goteborg och Zeebriigge for vidare befordran till
den globala marknaden.

Avesta Sheffield har utvecklat en nytt transportsystem mellan Aves-
ta och Gent som bygger pa en kombination mellan jarnvégs-, sjo- och
vagtransporter. Transporterna sker med jarnvag fran Avesta till Gote-
borgs hamn, sjétransporter mellan Goteborg och Gent och for vidare
distribution till kunder i Frankrike och Schweiz. Inférande av ett Trans-
port Chain Management System, TCMS-koncept, inom Avesta Sheffi-
eld syftar till att 6ka samarbetet och samordningen mellan produk-
tionsanldggningarna i koncernen for planering och genomfdrande av
godstransporter.

Inom Avesta Sheffield har en s k feasibility study genomférts som
visar att inféorande av ett TCMS-koncept direkt minskar det adminis-
trativa arbetet i foretaget med minskat behov av kommunikation via
telefon och fax till férman fér kommunikation via EDI med automatisk
utvixling av transportdokument. Aven de samverkande aktdrerna i
Avesta Sheffields transportkedja, som SJ och rederiet Tor Line, gor vin-
ster i form av minskad pappershantering och férbattrad kundservice.
En annan fordel med TCMS ar att det &r leverantorsneutralt.

Efter att padgaende utvéardering avslutats kommer Avesta Sheffield
att fatta beslut om foretaget ska ga vidare med att inféra TCMS.
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4.2 Effektiva tagsystem for framtida godstransporter
KTH

Jarnvigen forlorar marknadsandelar pd godstransportmarkna-
den. Forindringar dr nddvindiga — det ir de flesta aktorer dve-
rens om. Men dtgiirder bridskar. Vilka dr forutsittningarna for
effektiva tigsystem for framtida godstransporter? Hur tillska-
pas viil fungerande transportkedjor dir transportslagen sam-
verkar for att uppfylla niringslivets krav pd transporterna? Hur
piaverkar de allt snabbare strukturfOrindringarna i niringslivet
och den logistiska utvecklingen kundernas krav? Vad anser for-
skare, transportkopare, operatdrer och beslutsfattare inom jirn-
vigssektorn? Vilken potential finns for att oka jirnvigens kon-
kurrenskraft?
Ur inbjudan till Jirnvigsgruppens
godsseminarium pd KTH 1999-06-02

Jarnvagsgruppen KTH har beslutat att starta ett nytt projekt “Effektiva
tdgsystem for godstransporter” med samma tvarvetenskapliga inrikt-
ning som "Effektiva tdgsystem for persontrafik”.

Vid det ovan nimnda godsseminariet presenterades en prelimindr
utgava av en vitbok som visar state of the art vad galler aktuell forsk-
ning kring godstransporter pd jarnvég. I vitboken “Jarnvégens utveck-
lingsmajligheter pa den framtida godstransportmarknaden” redovisa-
des den hittillsvarande utvecklingen, var jirnvégen star idag och aktu-
ella utvecklingsprojekt.

Sjdlva forskningsmetodiken ar likartad den som tillimpades betrif-
fande Effektiva tagsystem for persontrafik. Istéllet for att starta med en
forstudie kring enskildheter har vitboken utgatt fran ett helhetsper-
spektiv for att ge en samlad bild 6ver godstrafikens utvecklingsméj-
ligheter.

I vitboken konstateras att for att vanda jarnvagens negativa utveck-
ling pa godsmarknaden kravs bade trafikpolitiska, organisatoriska och
tekniska fordndringar.

Jarnvégen har foljande produkter for olika marknader:
® Vagnslast- och systemtag framforallt for basvaror och massgods
¢ Kombitrafik for produktgods som fardigvaror och halvfabrikat
® Snabbgodstag for expressgods for servicemarknaden med post och

paket.

I det nya forskningsprojektet studeras bade hur kostnaden och darmed
priset for transporter av mer lagvardigt gods kan minskas och hur trans-
portkvaliteten kan 6kas sa att jarnvédgen ocksa kan bli ett attraktivt alter-
nativ for mer hogvardigt gods och mindre sdandningsstorlekar. Det &r
denna marknad som 6kar snabbast och jarnvdgen har en potential att
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utveckla snabbare och effektivare transportsystem for nédringslivets
behov.

I vitboken konstateras att vagnslasttrafiken kan utvecklas genom:

Hogre axellast och metervikt samt storre lastprofil.

Utveckling av mjuka 16pverk och bromsteknik.

Tyngre och langre tag.

Inférande av automatkoppel som gar att fjarrstyra.

Utveckling av “IT-tdget” med intelligenta godsvagnar och tagled-
ning.

I vitboken konstateras att kombitrafiken kan utvecklas genom:

Etablering av linjetdgssystem med manga sma terminaler, typ Latt-
kombi.

En verksamhetsmaissig koncentration av konventionell kombi “tung-
kombi” till ngra fa stora terminaler.

Utveckling av motorvagnsliknande tagkoncept typ det tyska Car-
goSprinter.

Utveckling av horisontell éverforingsteknik som gar att automati-
sera.

Bredare containers for 6kad samverkan jarnvéag-sjofart.

I vitboken konstateras att snabb- och expressgodstrafiken kan
utvecklas genom:

Utnyttjande av snabbtagsnitet for att vidga marknaden for over-
nattransporter.

Utveckling av motorvagnstag for paket-, post och expressgods-
transporter.

Utveckling av 16pverk och bromsteknik for godstrafik i hdgre has-
tigheter.

Utvecklad terminalteknik fér automatisk lastning och lossning.
Samlastning mellan post-, paket och expressgods for marknadsut-
vidgning.

I vitboken konstateras att fordndringar av jarnvigsforetagens
organisation och ekonomi dr nodvindiga sdasom:

Minskade kostnader i alla led samtidigt som intdkterna 6kar.
Omstrukturering fran sndvt nationella till gransdverskridande jarn-
vagsoperatorer med totalansvar for hela transportkedjan.
Utveckling av mer standardiserade fordon inom jarnvégsindustrin
samtidigt som trafikoperatérerna undviker kostnadsdrivande detalj-
krav, utan istdllet stdller funktionella krav vid fordonsupphand-
lingarna.

Effektivisering av jarnvagsbyggande och jarnvagsunderhall genom
okad konkurrensutsattning av infrastrukturhallarnas verksambhet.
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Femadrigt forskningsprogram for "Effektiva tigsystem for framtida
godstransporter

I vitboken foreslas ett femarigt forskningsprogram for effektiva gods-
transporter som KFB och Banverket nu har att ta stéllning till. I pro-
grammet ingar foljande delar efter framtagningen av vitboken:

1. Utveckling av en utbuds- och kostnadsmodell dir de kostnads-
drivande faktorerna inom godstrafiken identifieras. Nya tekniker och
trafiksystem utvarderas.

2. Identifiering av olika tekniska utvecklingsprojekt som ar effekti-
va och som gar att vidareutveckla genom forskningsinsatser pa KTH.

3. Systematiska studier av kundernas vérderingar, vilka faktorer
som styr valet av transportmedel i ett internationellt perspektiv i Sve-
rige, Tyskland och USA samt utveckling av en modell {f6r transport-
medelsval.

4. Utvérdering av nya trafiksystem och tekniker med hénsyn till I16n-
samheten, saledes dér kostnaderna stélls mot nyttan genom att utnytt-
ja bade utbuds- och efterfragemodellerna.

5. Samverkan mellan godstransporter och persontransporter — inte-
grering eller separering av infrastruktur och trafik.
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5. Konkurrens och
avreglering

5.1 Jarnvagens avreglering, Stiftelsen Marknadstekniskt
Centrum (MTC)

"Sverige dr ett av de europeiska linder som kommit lingst i avre-
gleringen av jiarnvigen. De flesta av de forindringar som skett
bor dock benidmnas omregleringar snarare dn avregleringar.
Dessa har skett stegvis och varit partiella — med fokus pd olika
delar av jirnvigsmarknaden. I dagsliget har nistan all lokal och
regional persontrafik, den av staten upphandlade persontrafiken
och all nytillkommande godstrafik, dppnats for konkurrens”.

Ur ”Avreglering pd svenska — exemplet jirnvigen” (1998)

KFB och Banverket samfinansierar projektet knutet till Marknadstek-
niskt Centrum (MTC). En forstudie: ”Jarnvédgens avreglering i teori och
praktik” genomfordes 1997. Syftet med forstudien var att identifiera



62

och belysa viktiga fragestéllningar infor en fortsatt avreglering av jarn-
végen i Sverige.

Forstudien bestod av tva delar dér den forsta gav en oversikt 6ver
de senaste drtiondenas forskning och utredningar om avregleringar av
jarnvdagen med fokus pa utvecklingen i USA, Sverige och Storbritanni-
en. Speciellt utforligt behandlades privatiseringen av jarnvéagen i Stor-
britannien, vars forsta fas avslutades under 1997. Den forsta delstudi-
en visade att forskningen om en avreglering av den svenska jarnvigen
vid den aktuella tidpunkten mest behandlat uppdelningen i ett ban-
verk och ett operatorsforetag.

Studier av andra avregleringar pé transport- och kommunikations-
omradet inom Sverige och i andra ldnder visar att inneborden av begrep-
pet avreglering skiftar. I Sverige avses vanligtvis 6kad konkurrensut-
sdttning av offentliga monopol. I Storbritannien dr avregleringar intimt
forknippade med rena privatiseringar av offentlig verksamhet.

De intentioner med avreglering som ursprungligen driver politiker
och andra aktorer paverkar hur den utformas. Nér processen vil ar
igang forekommer ofta inslag av savadl konkurrensutséttning som pri-
vatisering och intrdde av utlindska foretag. I forstudien foreslogs ett
flertal framtida forskningsomraden, bland annat avregleringars effek-
ter pa effektivitetsvinster och innovationssskapande aktiviteter.

Den andra delen av forstudien, baserad pa intervjuer med olika aktd-
rer inom jarnvagssektorn, syftade till att genom en praktiskt inriktad
probleminventering:

* identifiera barridrer och etableringshinder som nya operatorer kom-
mer i kontakt med

* systematisera praktiska erfarenheter vid tillimpningen av det for-
mella regelsystemet

® belysa behov av éndrade principer for d4gande, organisation, tilltra-
de och finansiering av det kapilldra jarnvédgsnétet. Dessa spar ingar
€j i statens sparanldggningar utan dgs av SJ, industriforetag, kom-
muner och hamnar. Principbeslut att 6verfora de av SJ 4gda sparen
till Banverket fattades av riksdagen vid behandlingen av 1998 érs
transportpolitiska proposition.

Intervjuer med olika aktdrer inom jarnvagssektorn visade behov av att
Banverket som sektorsansvarig myndighet foljer upp avregleringen.
Sarskilt nya aktorer ser dagens partiella avreglering av godstranspor-
terna mera som formell an reell.

Som synliga barridrer och etableringshinder anges att den storste
operatoren, SJ, kontrollerar gemensamma funktioner som bangardar
och terminaler samt en stor del av det kapilldra jairnvéagsnatet.

Det kapilldra jairnvagsndtet ses av ett stort antal intervjupersoner
som mycket betydelsefullt. Férandringar behdvs vad géller dgar-, till-
trdades-, tillsyns- och banavgiftsfragor. Att S] har dubbla roller som den
storste operatdren och samtidig dgare till ca 30% av det kapilldra jarn-
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végsnatet ses som ett problem. En 6ppen dtkomst till hela det kapilla-
ra nétet for alla operatorer pa konkurrensneutrala villkor efterlyses.
Mojligheterna till atkomst av jarnvagsgemensamma funktioner anges
som starkt varierande. Stora transportkdpare och matarbolag, som har
avtal med SJ, ser inga direkta problem. Andra, exempelvis transport-
kopare, nya jarnvagsoperatorer och vissa matarbolag dr mer kritiska
till hur SJ agerar exempelvis vad géller véixlingstjanst, hyra for atkomst
till stationsutrymmen, dgande av farjor och farjeterminaler. Att lediga
fordon av SJ inte stélls till marknadens férfogande anges som ett pro-
blem.

Intervjuerna visade att det ar viktigt med snara beslut av statsmak-
terna vad géller:

* Avskaffa S]:s foretrddesratt for befintlig trafik och avreglera gods-
transporterna i sin helhet.

e Los atkomsten och finansieringen av det kapilldra jarnvéigsnétet.
Spér dgda av SJ bor overforas till Banverket med 6ppen atkomst pa
konkurrensneutrala villkor for alla operatorer.

¢ Jarnvégsinspektionen, Tagtrafikledningen och Banverket bor kon-
centrera sig pa servicefradgor och utveckla sina kundkontakter.

Resultat av forstudien

Forstudien kom att bli en del av underlaget infor framtagningen av 1998
ars transportpolitiska proposition i regeringskansliet. Det davarande
kommunikationsdepartementet anordnade under sommaren 1997 ett
sdrskilt seminarium som ett led i ett pagaende utredningsarbete om
organisation och samordning av den interregionala persontrafiken, dar
forstudien presenterades.

I propositionen “Transportpolitik for en hallbar utveckling” som
regeringen framlade 1998 uppmérksammades fragan om det kapilldra
jarnvagsnétet. I propositionen foreslogs att vissa delar av det kapilldra
jarnvagsnatet som idag forvaltas av SJ ska verforas till Banverket (ndgot
som nu dr pa vig att genomforas). Vidare forslogs i propositionen att
ansvaret for vissa gemensamma funktioner som trafikantinforma-
tionssystem skulle 6verforas i Banverket.

Fragan om formerna for hur ansvaret bor férdelas for dessa och
andra gemensamma funktioner sdsom stationer, uppstallningsspar, ter-
minaler, mark for jarnvagsdndamal skulle utredas vidare av Banverket
och SJ gemensamt. Aven denna utredning dr nu genomférd av SJ och
Banverket. Regeringen godkédnde i maj 1999 det forslag till gransdrag-
ning som SJ och Banverket ldmnat.

Fortsatt projekt kring jarnvigens avreglering

KFB och Banverket beslot efter genomford forstudie att gemensamt
finansiera ett fortsatt projekt kring jarnvigens avreglering i Sverige
administrerat av MTC — Stiftelsen Marknadstekniskt Centrum. Projek-
tet &r ett av flera forskningsprojekt om avreglering av tidigare offent-
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ligt styrd och dgd verksamhet vilka bedrivs inom ramen fér MTC:s verk-
samhet. Projektet 4r uppdelat i en persontrafikdel och en godstrafikdel.

Avreglering pd svenska

I en delrapport november 1998 ”Avreglering pa svenska — exemplet
jarnvédgen,” som behandlade saval person- som godstrafikmarknaden
presenterades en samlad bild av den svenska avregleringsprocessen
inom jarnvagssektorn.

Rapporten visade bland annat i vilken utstrdckning konkurrens intro-
ducerats, samt vilka nya operatorer som intrdtt pa olika delmarknader.
I rapporten beskrevs utvecklingen av den svenska transportpolitiken
och regleringarna i jarnvagssektorn 1979-1998. Konkurrenssituationen
pa person- respektive godstrafikmarknaden beskrevs 6versiktligt, pa
den férstndimnda med betoning pa trafikhuvudmaéannens och statens
upphandlingar av jarnvagstrafik.

Ett sdrskilt avsnitt 4gnades &t de nyintrddande operatorerna; d&ven
dem som trétt in men sedan ldmnat branschen. Avslutningsvis sam-
manfattades iakttagelserna rérande avregleringsprocessen. En analys
gjordes av effekter i termer av marknadsandelar for de nyintrddande
operatorerna pa olika delmarknader.

Rapportens viktigaste slutsatser

Sverige dr ett av de europeiska ldnder som kommit ldngst i avregle-
ringen av jarnvégen. De flesta av de fordndringar som skett bér dock
bendmnas omregleringar snarare dn avregleringar. Dessa har skett steg-
vis och varit partiella — med fokus pa olika delar av jarnvdgsmarkna-
den. I dagsldget har néstan all lokal och regional persontrafik, den av
staten upphandlade persontrafiken och all nytillkommande godstrafik,
Oppnats for konkurrens.

I rapporten konstaterades att efter 20 ar av om- och avregleringar
har den svenska jarnvdagen dnnu inte funnit en ny stabil reglerings-
struktur. I strdvan efter att finna en samhéllsekonomiskt férsvarbar och
utvecklingsbar modell for jarnvdgen har staten stegvis konkurrensut-
satt jarnvégstrafiken.

1988 fattades det principiellt viktiga transportpolitiska beslutet, da
en uppdelning skedde mellan bana och trafik. Detta skapade forut-
sdttningar for att ppna jarnvagen for nya aktorer. Ett omfattande utred-
ningsarbete har genomforts under den paféljande tioarsperioden. Hade
regering och riksdag valt att bibehalla ansvaret for bana och trafik i en
och samma organisation, SJ, hade incitamenten till en férdndring mot
6kad konkurrens saknats. Processen i riktning mot avreglering tog fart
i och med 1988 ars omdanande transportpolitiska beslut.

Vad giller nya jarnvagsoperatorer kan effekterna av avregleringen
bade sdgas vara omfattande och obetydliga. Nar rapporten utarbetades
hosten 1998 hade drygt tio foretag startat jarnvagstrafik men fa av dem
hade dé vunnit betydande marknadsandelar. (Ndgot som kom att dndras
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bara ndgon ménad senare). SJ dr dock alltjamt i realiteten monopolist
pa sina viktigaste marknader — l6nsam storskalig godstrafik och kom-
mersiell interregional persontrafik. SJ:s ekonomiska problem har redu-
cerats men jarnvdgens underskott finns kvar, om an fordelade pa fler
organisationer.

En stegvis omreglering

Medan persontrafikmarknaden kénnetecknas av konkurrens om spa-
ret, vilken kommer till uttryck i offentliga organisationers upphand-
lingar av trafik, rdder pa godstrafikmarknaden ndrmast konkurrens pa
spéret. Betydande etableringshinder kvarstar dock.

Omregleringsprocessen har skett i steg och varit partiell for specifi-
cerade delar av jarnviagsmarknaden. De formella regelsystemen har
andrats i riktning mot 8ppen atkomst till jarnvégsnétet for nyintradande
operatorer, exempelvis for godstrafiken den 1 juli 1996.

Det har inte varit problemfritt att snabbt dstadkomma forandringar
i §J:s kontroll av jarnvégssystemet. Ett problem har varit att det &r svart
att finna marknadslésningar for manga av jairnvdgens gemensamma
funktioner darfor att de dr strategiskt viktiga tillgangar for SJ.

Ett annat problem é&r forekomsten av stordriftsférdelar eller andra
effektivitetsfordelar for flera av jarnvagens olika verksamheter. Darfor
ar etableringshindren fortfarande patagliga inom jarnvéagssektorn. Men
det finns andra kvarstdende problem som har att géra med SJ:s tidiga-
re monopol. Exempelvis saknas en fungerande andrahandsmarknad
for rullande materiel inom Sverige, vilket de nya aktorerna uppfattar
som en restriktion.

Emellertid har SJ:s monopolstéllning pa jarnvagsmarknaden under
1990-talet borjat avvecklas samtidigt som foretaget har moderniserat
vagnparken och stationerna. I borjan av 1980-talet kontrollerade SJ inte
bara hela jarnvédgssektorn, foretaget hade ocksa direkt inflytande 6ver
konkurrerande transportslag som busstrafik och indirekt kontroll - via
dgande av ASG och Svelast — 6ver lastbilstransporter.

Idag har SJ salt flera av sina intressen utanfér jarnvéagssektorn, dar-
till har foretaget forlorat kontrollen 6ver infrastrukturen, tagtrafikled-
ningen och den lokala och regionala tagtrafiken. Men foretaget domi-
nerar fortfarande jarnvagssektorn bade genom en bibehallet stark mark-
nadsposition och ett antal kvarvarande “monopolistiska férdelar” som
jarnvéagsoperator.

Okat regionalt ansvarstagande for jirnvigstrafiken

Genom att decentralisera beslutsfattandet dver de lokala och regiona-
la jarnvégslinjerna har statsmakten kunnat dka de regionala trafikhu-
vudmaédnnens dtagande och engagemang i denna del av jarnvagstrafi-
ken. I gengald finansierar staten en upprustning av jarnvagsnétet och
gar in med tidsbegréansade ekonomiska stod.

Decentraliseringen av kontrollen 6ver den regionala jarnvégstrafi-
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ken okar méjligheterna att koordinera alla kollektiva persontranspor-
ter pa lokal och regional nivd. Anbudsupphandlingar pé regional och
nationell niva har resulterat i minskade kostnader for jarnvégstrafiken.

Staten har svdrforenliga roller

Staten har pé det jarnvags- och transportpolitiska omradet ett antal olika
roller som till sin karaktér &r svarforenliga. Staten &r dgare av SJ-kon-
cernen till 100% och ska som dgare sdkerstilla gynnsamma ekonomis-
ka villkor for koncernen. Denna &dgarroll ska férenas med att staten dven
ar ansvarig for att formulera de grundldggande konkurrensvillkoren
for att bedriva naringsverksamhet i samhillet, i detta fall spelreglerna
pajarnviagsmarknaden. Staten dr &ven ansvarig for att formulera prin-
ciper och riktlinjer fér den samhalleliga trafikpolitiken.

De olika politiska riktlinjerna for SJ:s affdrsstrategi och de byten av
koncernstrategi under 1990-talet som beskrevs i rapporten illustrerar
svarigheterna att skapa en tydlig rollférdelning mellan politik och mark-
nad. Den generella problemstéllningen dr hur staten ska se pé sin dgar-
roll inom transportsektorn och hur dgarrollen ska férenas med rollen
att formulera de konkurrenspolitiska spelreglerna for naringslivet.

I det fortsatta arbetet inom projektet om den svenska jarnviagens
avreglering ska nagra persontrafik- och godsrelaterade fallstudier pre-
senteras.

Internationell konferens om jirnvigens avreglering

Med ekonomiskt stod fran KFB och Banverket holl EFI, Ekonomiska
Forskningsinstitutet vid Handelshdgskolan i Stockholm, sommaren 1999
en internationell konferens om jarnvégens avreglering. Konferensens
syfte var att sprida kunskap om och ge tillfdlle till diskussion om erfa-
renheterna av de regleringsférandringar som skett i jarnvagssektorn
under 1980- och 1990-talet med exempel hdamtade fran USA, Sverige,
Storbritannien, Tyskland, Nederldnderna, Frankrike, Italien och Japan.

Vid konferensen holl ett antal inbjudna forskare féredrag om utveck-
lingen i sina respektive ldnder, baserade pa nyligen genomférda eller
pagéende forskningsprojekt. I samband med konferensen presentera-
des boken “Changing Trains — Railway reform and the role of compe-
tition: The experience of six countries.” Flera av foredragshallarna med-
verkar som forfattare i boken.
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5.2 Hur mita produktivitetsforandringar inom jarnvags-
sektorn? Vag- och transportforskningsinstitutet, VTI

"Transportsektorn stdr pd grund av sina vilkiinda sirdrag for i
stort sett ett verksamhetsomride diir sedvanliga produktivitets-
modeller, som exempelvis anvinds inom industriproduktion, inte
kan anvindas utan vidare. Det finns dirfor ett sirskilt behov av
att anpassa och vidareutveckla dessa modeller for att kunna miita
produktivitet inom transportsektorn.”
Ur "Hur mita produktivitetsforind-
ringar inom jarnovigssektorn? VTI

Projektet har initierats mot bakgrund av férandringarna i jarnvagssek-
torn sedan 1988 som medfort att Banverket tagit 6ver ansvaret for drift
och underhall av bannétet (med undantag for stationer och vissa ter-
minaler) medan tagoperatorer svarar for tagtrafiken. Nér det géller per-
sontrafiken behaller dock SJ sin monopolstillning inom den kommer-
siellt Ionsamma interregionala persontrafiken.

Godstransporterna har avreglerats i den meningen att alla som upp-
fyller vissa krav kan f& bedriva godstrafik pa stomnétet. Dessa foran-
dringar i jarnvagssektorns organisation gor det bade motiverat och vir-
defullt att analysera eventuella effekter pa sektorns produktivitet.

Uppdelningen i bana och trafik har skett utifrdn tva olika ekono-
miska perspektiv. Statsmakternas krav pa jarnvagens konkurrenskraft
forutsétter att S och andra operatorer bedriver sin trafikverksamhet i
enlighet med foretagsekonomiska principer for att systemet som hel-
het skall kunna uppna intern effektivitet.

A andra sidan forutsitts att Banverket baserar hela sin verksamhet
pa ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Det samhéllsekonomiska syn-
séttet betyder, enligt nationalekonomisk teori, att priset for bantjédnster
sétts lika med den samhillsekonomiska marginalkostnaden. For ban-
verkets del har detta inneburit ett finansiellt underskott i verksamhe-
ten som finansieras vid statsbudgeten.

De olika synsétten och férdndringarna inom jarnvagsektorn gor det
angeldget att utveckla lampliga metoder och modeller for att méta for-
dndringar i jarnvagsektorns produktivitet. I rapporten, som har karak-
tdren av ett kortare notat, foreslas att produktivitetsforandringar inom
jarnvédgssektorn studeras som ett delproblem inom ramen for ett bre-
dare perspektiv pa produktivitetsférandringar inom transportsektorn
som helhet. Det skulle d& ocksa vara vardefullt och intressant att gora
jamforelser av produktivitetsforandringar inom och mellan busstrafi-
ken och jarnviagstrafiken.
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5.3 Styrning och konkurrens inom persontrans-
portomradet, Nationalekonomiska institutionen,
Stockholms universitet

Forskningsprogrammet syftar till att ge 6kad insikt om hur olika kon-
kurrensformer, regleringar och monopol verkar inom olika delar av
transportapparaten.

"When we assume that the rail operator responds (on increased
competition) by selective fare cuts the net social benefit is much
larger. This illustrates ... the favourable dynamic effects of com-
petion”
Ur Calculated Future Effects of
Coach Deregulation in Sweden

Inom ramen for forskningsprogrammet har studier gjorts som under-
lag for de analyser som Statens institut for kommunikationsanalys,
SIKA, genomfort under 1996 och 1997 om effekterna av en bussavre-
glering. SIKA-rapporterna visade att farhdgorna for att jarnvagen eller
den busstrafik som bedrivs av de regionala kollektivtrafikféretagen
skulle tappa resendrer och intdkter var éverdrivna. Daremot var val-
fardsvinsterna stora genom att priserna sénktes vilket gynnar privat-
resendrer som ungdomar och pensiondrer.

SIKA:s slutsatser och forslag har legat till grund for riksdagsbeslut
i samband med 1998 ars transportpolitiska proposition att avreglera
busstrafiken fran och med den 1 januari 1999.

En uppféljning av effekterna av 6kad konkurrens mellan tag och
buss har skett inom ramen for forskningsprogrammet. I den nya stu-
dien simuleras tva olika scenarier: ett ddr den 6kade konkurrensen fran
bussarna inte leder till ndgon respons fran SJ och ett annat scenario dér
S] svarar pd den dkade konkurrensen genom att selektivt sanka pri-
serna pa de linjer dédr konkurrensen frdn bussarna okar.

Slutsatserna &r att vélfardsvinsterna dr sma i det scenario dér jarn-
vdgsoperatoren inte svarar pa den 6kade konkurrensen. Valfardsvin-
sterna dr betydligt storre i scenariot dar jarnvagsoperatoren svarar med
selektiva prissinkningar.

Analyserna illustrerar betydelsen av dynamiska effekter i samband
med avregleringar och konkurrensutsittning. Sa har dven i praktiken
skett pa de linjer ddr bussoperatorerna okat sin trafikutsattning efter
avregleringen. S] har svarat med att sdnka priserna. Befarat bortfall av
ett stort antal resande fran jairnvédgen har uteblivit.

Den nya studien pekar pa fordelarna med 6kad konkurrens mellan
transportslagen. Samtidigt betonas vikten av att internalisera negativa
externa effekter (miljostorningar, olyckor, trdngsel) i syfte att astad-
komma konkurrens pa lika villkor mellan transportslagen. Detta har
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ocksa framforts i den transportpolitiska propositionen och utreds nu i
samband med 6versynen av hela trafikbeskattningen.

I den nya rapporten pekas pa att om inte en internalisering av nega-
tiva externa effekter kan genomfdras bor ett nést basta alternativ 6ver-
védgas. Den sdnkning av banavgifterna som skett med 75% fran och med
den 1 januari 1999 anges i rapporten som ett exempel pa detta.

Ett annat exempel som fors fram dr selektiv subventionering av bil-
jettpriserna pa jarnvag, vilket skulle ge jarnvagsoperatorerna ett star-
kare incitament att sanka biljettpriserna dn vad reducerade banavgif-
ter utgor.

Jérnvigens organisation, former for dgande och finansiering i en
avreglerad miljo

Inom ramen f6r forskningsprogrammet har dven studerats vélfards-
vinsterna med ndgon form av fortsatt subventionering av persontrafi-
ken pa jarnvég i en avreglerad miljo. En forsta preliminar studie visar
att ndgon form av subventionering dr motiverad utifran att den sam-
héllsekonomiska marginalkostnaden av negativa externa effekter av
trafiken som (milj6, olyckor, trangsel) inte &r internaliserad. Eftersom
detta visat sig svart att genomfora i praktiken bor ett nést bésta alter-
nativ Overviagas.

Ett annat argument dr att de simuleringar som skett visat betydel-
sen av dynamiska effekter. Nér ett transportslag besvarar 6kad kon-
kurrens med prissdnkningar leder detta till valfardsvinster. Konkur-
rens mellan vitala transportslag (att jarnvagslinjer finns kvar utan att
slds ut) dr saledes viktig.

Ett tredje argument utifrdn ekonomisk teori &dr att jirnvdgen som
storskaligt system har ldga marginalkostnader men att biljettpriserna i
Sverige dverstiger denna. Marginalkostnadsprissédttning utifran eko-
nomisk teori syftar till att sédkerstélla ett effektivt utnyttjande av sam-
héllets resurser. Om varje resendr endast betalar en avgift motsvaran-
de den kostnad man ger upphov till ges forutsédttningar for att fa den
efterfrdgan pa i detta fall tdgresor som dr samhaillsekonomiskt optimal.
Nagon form av selektiv subventionering av resor i 2 klass skulle vara
motiverat utifran de vilfirdsvinster som uppstar.

Jarnvdgens organisation, former for d4gande och finansiering i en
avreglerad miljo ska ndrmare analyseras i ett projekt finansierat av Ban-
verket, exempelvis hur en optimal kombination av banavgifter och bil-
jettpriser ser ut och pa vilket sdtt organisationsformerna inom jarn-
vagssektorn paverkar banavgifter och biljettpriser. Det géller effekter
av en vertikalt eller horisontellt integrerad organisation, privat eller
statligt dgande.
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Analys av konkurrensfragor med hjilp av VIPS.

"Noggrann berikning av kollektiv resstandard och fordelning-

en mellan kollektiva trafikslag ir av storre betydelse in fordel-

ningen mellan kollektiv- och biltrafik vid utviirdering av exem-
pelvis trafikpolitiska dtgirder”.

Ur ”Analys av konkurrensfrigor inom den

langviiga persontransport-marknaden med

hjilp av simuleringsprogrammet VIPS”

Inom det KFB-finansierade temat pa Nationalekonomiska institutionen
vid Stockholms universitet har olika teoretiska analyser visat att det &r
vardefullt att kunna analysera effekter for olika trafikslag och resan-
dekategorier med hjdlp av simuleringar. For dessa simuleringar har
valts linjendtsanalysprogrammet VIPS. Systemet &r en alternativ ansats
till den Intercity-modell som nu tillimpas i den nationella infrastruk-
turplaneringen i Sverige.

Syftet med projektet dr att testa VIPS-systemet for kalkyler och prog-
noser som avser langvéga nationella persontransporter och ddrmed
inleda en metodutveckling. Vidare &r syftet att med hjélp av VIPS ana-
lysera konsekvenser av konkurrens mellan trafikslag. VIPS har under
senare ar anvéants for planeringen av lokal kollektivtrafik.

Modellen har i projektet for forsta gangen tillimpats for langvéga
kollektivtrafikresor i Sverige (minst 100 km i en riktning). VIPS-syste-
met har i projektet anvénts bade for berdkning av val av kollektiv for-
bindelse och for berdkning av restider, taxor och generaliserad kostnad
med kollektiva firdmedel.

VIPS innehaller antagandet att trafikanter i langvédga trafik anvén-
der tidtabell samt kan behandla taxor explicit. Utfallet beskrivs for defi-
nierade scenarier i termer av efterfragan, standard for resendrer, finan-
siellt resultat for trafikoperatdrerna och samhéllsekonomiskt resultat.

Den alternativa ansatsen har testats genom ett antal konkreta stu-
dier pa nationell och regional niva, genomférda inom SIKA bland annat
av Botniabanan, internalisering av externa effekter och avreglering av
langvéga busstrafik. I projektrapporten analyseras med exempel fran
olika Arlandaférbindelser konkurrens mellan offentliga och privata
operatorer som bedriver trafik mellan Stockholms innerstad och Arlan-
da flygplats.

Analyserna visade att segmentering av trafikanterna med avseende
pa tidsvéarden och biljettpriser dr vasentlig. Modellen utgar fran anta-
gandet att resendren inte bara overvéger ett utan flera fardmedel for
samma resa, samt att vid valet inte bara frekvens utan ocksa pris och
restid, forutom véantetid, spelar roll. Darigenom berdknar VIPS stan-
darden (generaliserad kostnad) for varje linjenét baserad péa restider
och taxor for samtliga alternativ.
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I studien anges att VIPS forefaller producera minst lika rimlig for-
delning mellan resvdgar och fardmedel som dagens Intercity-modell. I
avstimningarna linje for linje eller strackning for strackning, mellan
modellbaserade resméngder och dem som uppgetts av SJ och bussfo-
retagen, har 6verensstaimmelsen varit god.

En validering gjordes i studien av strdckan Karlstad-Goteborg base-
rad pa mycket detaljerade uppgifter fran SJ om resmangder manad for
manad. Det modellméssiga utfallet jimfordes med SJ:s uppgifter. Sa
skedde dels for det fall att busskonkurrensen okade, dels for det fall att
S] dérefter svarade med prissdnkningar. For bada férandringarna var
Overensstimmelsen mycket god, exempelvis blev det 16% efterfrage-
forandring enligt modellen jamfort med 18% forandring enligt SJ.

5.4 Marknadsmassig allokering av sparkapacitet.
Centrum for Transport och Samhillsforskning, CTS

“Problem kopplade till tidtabelliggning uppstir di operatorer
har onskemdl om tidtabelligen som inte iir omsesidigt forenliga.
Om ett foretag A ges riitt att kora helt enligt sina onskemadl dr
det inte mojligt att fullt ut tillgodose foretag B:s dnskemil och
vice versa. Principfrigan ir hur prioriteringen skall gd till.”

Ur artikel i Modern Jiarnovig nr 2/1999

Idag tillimpas en administrativ modell for att fordela bankapacitet.
Regeringen angav i den proposition som ligger till grund for det nya
regelsystem som géller sedan den 1 juli 1996 for att bedriva jarnvégs-
trafik (proposition 1995/96:92 Nya forutsittningar for jarnvégstrafiken)
att “banfordelningen tills vidare bor ske med hjilp av administrativa
regler.”

I arbetet inom de olika statliga utredningar som tillsatts rérande
okad konkurrens pa sparen har fragan tagits upp att banférdelning och
trafikledning istdllet bor ske utifrdn den marknadsmassiga efterfragan
pa taglagen d v s en prisstyrd modell. Banan borde kunna prissattas
utifran beldggningssituation vid olika tider pa dygnet och den aktuel-
la veckan. Detta for att banan ska utnyttjas optimalt och anviandarna
ska ges mer incitament vid efterfrdgan och férdelning av bankapacitet.

EU-kommissionen har i arbetet med det s k jairnvagspaketet med
nya direktiv lagt fram ett forslag till principer for tidtabellaggning i
form av ett ramverk. Enligt detta maste prioriteringar goras pa ett sétt
som forhindrar diskriminering av ndgon operator. I avviagningen mel-
lan olika 6nskemal ska syftet vara att maximera den ekonomiska effek-
tiviteten. Infrastrukturen ska anvéndas pa ett sédtt som gor att sam-
héllsnyttan blir sa stor som méjligt.
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KFB och Banverket har finansierat ett projekt vid Hogskolan Dalarna

for analys av efterfragestyrda modeller for att hantera tidtabelldggning

i en avreglerad jarnvagssektor. Exempel pd problemstéllningar ar hur

banhallaren ska agera i ldgen dér:

¢ tva eller flera jarnvéagsoperatorer efterfragar samma téglége i tidta-
bellen

* en eller flera operatorer maste justera sina dnskemal om ett speci-
fikt taglage

* en eller flera operatorer inte tilldelas nagot tagldge i tidtabellen.

Den modell som utvecklats vid Hogskolan Dalarna baseras pa en form
av auktionsforfarande ddr varje operator anger vilken tid man vill kéra
sina tdg och hur mycket man vill betala for att kora pa begért satt. Den
som dr ansvarig for tidtabelliggningen samlar in information fran alla
intresserade operatorer. Materialet bearbetas av ett optimeringspro-
gram som utvecklats i projektet i samarbete med matematiska institu-
tionen vid KTH och resulterar i ett tidtabellsforslag som skickas tillba-
ka till operatorerna.

Operatorerna ges darefter ritten att dndra sina 6nskemal om man
inte erhallit efterfragat taglage och processen pagar sé linge nagon vill
gora dndringar. Forfarandet sker via Internet vilket gor att behand-
lingstiden av varje omgang bud kan vara mycket kort pa denna “tagla-
gesbors”.

Modellutvecklingen passar vil in i EU:s forslag till nya direktiv

I EU-kommissionens direktivforslag pekas inte nagon specifik modell
ut for hur tidtabellaggningen ska ske i en avreglerad jarnvagssektor.
Den auktionsmodell som utvecklats vid Hogskolan Dalarna &r dock vl
forenlig med det ramverk som direktivet féreslar. Sverige har blivit stil-
bildande i férdndringen av den europeiska jarnvagspolitiken genom att
redan 1988 skilja bana och trafik.

Att svenska forskare utvecklar modeller for mer samhéllsekono-
miskt och foretagsekonomiskt kostnadseffektiv tidtabelldggning i en
avreglerad miljo &r ett viktigt bidrag for att konkret genomfora princi-
perna for 6kad konkurrens och avreglering inom jarnvagssektorn.
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6. Manniska — teknik inom
jarnvagsomradet, Banverket,
Uppsala universitet, VIT m {l

Yttre signalsystem kommer pd sikt att ersittas av datoriserade
sddana inne hos lokforarna. Framtidens styrsystem ska klara av
titare och snabbare trafik pd ett optimalt sitt, utan att pd nigot
sitt eftersiitta kraven pd god service, hog sikerhet och bra arbets-

miljo.
Ur ”Minniska—maskininteraktion och grinssnitts-
utformning i samband med tigtrafikstyrning”

6.1 Om sdkerhetseffekten av ATC och linjeblockering,
KTH

Inom detta omrade har i flera studier bland annat jamforts banor med
automatiska signalsystem sasom linjeblockering och ATC och banor
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med traditionell manuell tdgklarering.

I'en av studierna har analyser och jamforelser av effekterna av olika
signalsystem genomforts. Resultaten visar att det endast ar ett litet antal
héandelser som har att géra med trafiken och styrningen av denna. De
hiandelser som kan férhindras med namnda signalsystem dr &nnu farre.
Anledningen &r att det aldrig gér att forhindra alla olyckor och att d&ven
signalsystemen fallerar.

Materialet i denna undersokning var tillrdckligt stort sa att ett enkelt
statistiskt test kunde goras. Med 95% konfidensgrad kan pavisas att
sannolikheten for att olyckor ska intrdffa dr storre pa banor med tradi-
tionell manuell tagklarering &n pa banor med linjeblockering och ATC.

6.2 Tillimpning av AEB-analys pa jarnvagsolyckor/-
tillbud, VTI

I en annan studie provades mojligheterna att anvéinda AEB (Accident
Evolution and Barrier Functional Model) inom jarnvdgsomradet. Det
dr en metod som forst togs fram for kdrnkraftsindustrin. Metoden kon-
centreras till de ménskliga och tekniska felhédndelser som leder fram till
en olycka eller ett tillbud. Centralt i analysen &r samspelet mellan mén-
niska och tekniken.

AEB-analysen bestar av tva delar, en felhdndelseanalys och en bar-
ridrfunktionsanalys. I undersékningsrapporten beskrivs metoden inga-
ende.

I undersékningen valdes fyra olyckor eller tillbud ut och analyse-
rades utan problem enligt AEB-principen. Slutsatsen &r att eftersom
analyserna utforts av en enda person, och dessutom pa ett litet antal
héndelser, dr det svart att dra nagra slutsatser om tillfrlitlighet och
generaliserbarhet.

6.3 Manniska-maskininteraktion och granssnitts-
utformning i samband med tagtrafikstyrning,
Banverket och Uppsala universitet

Ett omfattande projekt ingdr i Banverkets insatsomrdde “Framtida tag-
trafikstyrning” och har titeln "Ménniska-maskininteraktion i samband
med tégtrafikstyrning”.

Projektets mal var att ta fram viktiga kunskaper fér utformningen
av framtida system for tagtrafikstyrning. Speciellt har studerats utform-
ning av anvandargranssnitt mellan personal med olika arbetsuppgif-
ter och de olika informations- och styrsystemen. Avsikten &r att gora
dessa sd anvdndarvénliga som méjligt.
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Ett resultat av tidigare forskning &r att det dr viktigt att visa dyna-
misk information, exempelvis om hur den styrda processen utvecklas
som funktion av tiden, ibland &ven tillsammans med prognoser 6ver
framtida utveckling. Detta gor det mojligt for operatorerna att arbeta
forebyggande, snarare &n att invanta kritiska situationer och da lésa
problemen. Idag visas tagtrafikledarna mycket statisk information,
medan viktiga informationselement helt saknas och andra delar &r starkt
fordrojda i tiden.

I studien framkommer att operatorer foredrar att intensivt fa dver-
vaka processer. De efterfragar saledes information om processens dyna-
miska tillstand. Orsaken &r en stark 6nskan att processen, eller de auto-
matiska delarna av styrsystemet, inte kommer att ge dem néagra otrev-
liga 6verraskningar.

Att ingenting larmar innebdr inte att processen gar fint. Dessutom
vet operatdrerna av erfarenhet att nar nagot ovéntat intréffar, finns
oftast ytterst litet tid till att sétta sig in i processens aktuella tillstand.

Operatorer vill med andra ord hellre arbeta enligt principen ”styra
genom att vara uppdaterad”, vilket betyder att de varje stund &dr myck-
et medvetna om processens tillstind och dérfér kan upprétthalla en hog
grad av beredskap infér mojliga férandringar och stérningar.

Ett viktigt resultat av projektarbetet ar de preliminédra riktlinjer for
utformning av anvdndargranssnitt som tagits fram. Dessa riktlinjer
bestar av mer generella principer samt nadgra mer specifika regler for
hur granssnitt for just tagtrafikstyrningen kan utformas.

Andra viktiga resultat fran projektet kommer att utgéras av exem-
pel pa hur anvindargranssnitt for tagtrafikstyrningen kan utformas i
praktiken. De exempel som tagits fram visar dels hur den totala infor-
mationspresentationen kan struktureras, dels hur de olika enskilda
informationselementen kan utformas och integreras.
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Forkortningar

BV, Banverket

CTH, Chalmers Tekniska Hogskola, Goteborg

CTS, Centrum for Transport och Samhallsforskning

KTH, Kungliga Tekniska Hogskolan, Stockholm

LTH, Lunds Tekniska Hogskola, Lund

PRT. Personal Rapid Transit (spartaxi)

RTK, Regionplane- och Trafikkontoret, Stockholms ldns landsting
SP, Statens Provnings- och Forskningsinstitut

SJ, Statens Jarnvagar

UITP, Union Internationale des Transports Publics
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