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1 Inledning

Jarnvagsgruppen  KTH behandlar i en nyligen utkommen forskningsrapport bl a
trafikeringsprinciper i jarnvagstrafiken, framtida utvecklingsmajligheter pa detta omrade samt
kopplingar till fordonskoncept och tagstorlek. Rapporten diskuterar principiella aspekter samt
ger exempel pa konkreta befintliga och tankbara framtida trafikupplagg pa utvalda svenska
jarnvégslinjer av olika karaktar m a p infrastruktur och trafikunderlag.

Foreliggande uppsats har sin utgangspunkt i ovannamnda rapport och behandlar
trafikeringsstrategier for regional och interregiona trafik inklusive hoghastighetstrafik.
Uppsatsen tar dessutom upp fragan om framtida utvecklingsmojligheter for nattrafiken.

2 Kundkrav

Resstandard Biljettpris
« kortare restider « lagre prisniva
* hdgre turtathet
« fler direktférbindelser
« bekvama byten
« hég komfort

Tillganglighet
« Information och biljettinkop

« hog geografisk marknadstackning
* bekvama” grénssnitt” (stationer)

Figur 1: Kundkrav
Kundernas krav pa trafikutbudet framgér av ovanstaende figur. Av dessa krav har tre en
omedelbar koppling till trafikeringen, némligen:

* kortarestider

* hog turtéthet

* bytesfria forbindelser

Aven tillgangligheten har en koppling till trafikeringen sdtillvida att ett finmaskigt linjenét ger
en god rumslig tillganglighet och déarmed hog geografisk marknadstackning .

Jarnvégen har idag delvis svart att matcha ovannamnda krav. KTH-projektet Effektiva
tagsystem syftar till att ta fram tagsystem som mojliggor att tillgodose kundkraven i mycket
hogre grad dn med dagens tdg och som samtidigt ger en avsevart forbattrad foretags- och
samhallsekonomisk |6nsamhet.
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3 Tagtrafiken - nu och i framtiden

3.1 Tagstorlek och linjenatplanering

En viktig faktor vid utformningen av tagtrafikupplagg och en nyckelfraga for framtida
tagsystem & tagstorleken. Idag satsar man ofta pa relativt stora tagenheter, framst av
ekonomiska skal. Svenska X2000 har normalt 6 passagerarvagnar, franska TGV 8-10 vagnar,
tyska ICE1L upp till 14 vagnar. Vagnantalet i konventionalla loktdg brukar ligga i samma
storleksordning.

Ur konkurrenssynpunkt & stora tdgenheter en nackdel, eftersom resultatet av stora
transportenheter ar en jamforelsevis |ag turtdthet. | princip samtliga konkurrerande trafikslag
anvander sig av mindre transportenheter och kan darmed béttre tillgodose marknadens krav pa
hog turtéthet och bytesfria direktforbindelser. Detta géller inte bara bilen (som &r ett extremfall
i detta avseende), utan aven buss och flyg. Exempelvis & antalet flygforbindelser mellan
Sveriges tva storsta stader, Stockholm och Goteborg, fortfarande stérre @n antalet
tagforbindelser, trots en kraftig utokning av tagutbudet under de senaste aren.

Det finns dock tecken pa att tdgen kommer att bli mindre i framtiden. De tyska jarnvégarnas
(DBAG) nyalCE2-tag & bara hélften sdlanga som foregangaren ICEL. En liknande utveckling
finns i Frankrike med TGV-tagen. Visserligen & dessa tag fortfarande ganska stora for
svenska/nordiska forhdllanden, men de passar val in i bilden av en trend mot mindre
tagenheter. Genom majlighet till multipelkoppling skapar man dessutom forutséttningar for en
flexibel anpassning av taglangden: Vill eller kan man inte kéra manga korta tag - t ex pga
otillracklig linjekapacitet - kopplar man ihop flera enheter till langre tég pa de aktuella avsnitten
(Train-Coupling and -Sharing = TCS). TCS-principen tillampas i storre utstréckning av bl a
DSB (IC/3-trafik), NS och framdver &ven av DBAG (ICE2) och SBB (1C2000).

ol ——

A © B c ©

« bytesfria forbindelser « bytesfria forbindelser
* hog turtathet

Figur 2: Linjenatprinciper:

A - huvudlinje med "stora" tag och anslutande sidolinjer

B - TCS-system, ihopkoppling av "sma" tagenheter

C - genomgaende linjer med "sma" tagenheter
Vilka frihetsgrader mindre tagenheter medfor i linjenétsplaneringen askadliggors i figuren
ovan. For att fullt ut kunna utnyttja de mojligheter som korta tagenheter ger och for att na
maximala marknadseffekter bor tagen i storsta mojliga utstréackning koras just som korta tég
(princip C). Da skapas bade manga direktforbindelser och en hog turtéthet pa de avsnitt, dér
flera linjer Overlappar varandra. Vid ihop- och isérkoppling av tagenheter pa
forgreningsstationer enligt TCS-principen (princip B i figuren) far man visserligen fortfarande
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direktforbindelserna men man gar miste om den 6kade turtatheten pa den gemensamma delen
av strackan. Angeldgenheten av en Okad turtéthet pa detta avsnitt ar givetvis ocksa beroende
av den rumsliga férdelningen av trafikpotentialen utmed linjendtet. | praktiken kommer man
sannolikt att se en kombination av olika trafikeringsprinciper.

Utover fler direktforbindelser och okad turtéthet skulle mindre tagenheter ocksa kunna
utnyttjas for en okad produktdifferentiering, d v s tdg med varierande uppehdlsmonster,
service/komfort, hastighet mm (se nasta kapitel).

| projektet Effektiva tAgsystem siktar vi pa en minsta gemensamma tagenhet pa 1-2 vagnar
aven i interregional trafik och gar déarmed vasentligt langre aén jarnvégsbolagen gor idag.

3.2 Produktdifferentiering

Produktdifferentiering inneb& att man kor (pa samma linje) tdg med varierande
uppehallsmonster, service-/komfortniva, hastighet mm. En produktdifferentiering kan ske i
syfte att téacka olika regionala marknader (t ex city-city-forbindelse eller periferi-city-
forbindelse) och/eller att tillgodose olika kundgruppers behov (t ex affars- eller
semesterresenarer). FOr en produktdifferentiering med tva eller fler produktnivaer krévs det
med dagens forutsdttningar ett passagerarflode pa over en miljon resande per & och
bankilometer. Som framholls i foregdende kapitel skulle mindre tadgenheter med lagre
kostnader majliggtra en produktdifferentiering aen vid mindre trafikvolymer.

Vid flera produktnivéer & det ur kundens synvinkel - och darmed i férlangningen aven ur
operatbrens - av stor betydelse att dessa bildar ett integrerat system. Detta innebar ur
produktionssynvinkel ett linjenét, som reducerar antalet erforderliga byten i stérsta mojliga
utstrackning, samt bekvama anslutningar med korta bytestider vid kvarvarande byten.

Som monsterexempel pa ett integrerat trafiksystem anfors ofta Schweiz, dar tagtrafiken (och
den anslutande busstrafiken) bygger pa en integrerad systemtidtabell. Detta koncept - kallat
BAHN 2000 - har varit férebild for integrerade systemtidtabellupplégg i en rad andralander.

Figur 3: Bahn 2000-koncept
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Grundprincipen & att tag fran ala hall och fran ala produktnivaer sasmmanstrdlar i ett antal
knytpunkter, sa att alla omstigningsrelationer - sdval geografiskt som mellan tégprodukterna -
tillgodoses (fig 3). Restiderna & anpassade till systemtiderna, d v s de regelbundet
aterkommande tidpunkterna, da tdgen mots i knutpunkterna. Mdlet & sdedes inte
nodvandigtvis att na den kortast méjliga restiden mellan tva orter/knutpunkter. Detta & en
viktig aspekt nér man diskuterar 6verférbarheten av konceptet pa andra lander. | geografiskt
stora lander - t ex Frankrike, Tyskland och dven Sverige - & avstanden langre och jarnvégen
moter ocksa en betydande konkurrens fran flyget samtidigt som - aminstone i Sverige -
ortsstrukturen gor att antalet intressanta knutpunkter och darmed resrelationer & begransat.
Har kan ett alternativ vara att forsoka skapa sa manga direkta forbindelser som majligt.

Aven i Tyskland héller man p& att i alt storre utstréckning Overgd till integrerade
systemtidtabeller. Samtidigt har man dock ocksd borjat kora s k sprintertdg utanfor
systemtidtabellen. Dessa fjarrtdg har i regel endast en morgon - och en eftermiddags/-
kvdlsavgang och stannar inte pa samtliga IC/ICE-systemstationer. De avgar fran
utgangsstationen och gor eventuellt uppehal pa en (kort) uppsamlingsstracka for att sedan
fortsétta utan undervagsuppehdl till malregionen. Sprintertdgen & ett komplement till de
systemtidtabellagda tdgen. Man kombinerar nddvandigheten att behtva uttka utbudet under
hogtrafik med majligheten att, genom att kora i individuella tidtabellslagen, erbjuda sarskilt
kortarestider pa attraktivatider.

3.3 Separering av olika trafikslag
En separering av olika trafikslag (t ex person- och godstrafik) kan bli aktuell av olika skél:
« att linjekapaciteten &r otillracklig

« att det ar svart att finna bra téglagen pa de tider som efterfragas eller att
transporttiderna blir for Ianga och kvalitéten (punktligheten) for dalig

« att infrastrukturkostnaderna p g a ogynsamma kravkombinationer fran t ex snabb
person- och tung godstrafik blir fér hdga

Separeringen kan ske antingen tidsmaéssig eller rumsligt. En tidsméssig separering innebar t ex
nattetid godstrafik och pa dagen persontrafik, en princip som tillampas strikt pa nybyggda
hoghastighetslinjer i Tyskland. | praktiken ar det dock svart att separera person- och godstég
enbart tidsmassigt, eftersom persontrafikmarknaden kréaver allt tidigare avgangar pa morgonen
och allt senare pa kvallen och aven godstrafiken kan ofta inte begréansas till natten. En mindre
strikt separering av person- och godstrafik bestdr i kolonnkérning av godstdg, ett sétt att
reducera den kapacitetsminskande blandningen av tag med olika hastighetsnivaer.

En rumslig separering kan ske antingen efter riktning, t ex genom enkelriktning av trafiken pa
tva parallellépande enkelsparigallinjer, eller efter trafikuppgift genom att tillhandahdlla separata
spar for t ex fjarrtag och lokaltdg (pendeltag).

3.4 Fordon for flexibel trafikering

Produktdifferentieringen och en mer utpréglad inriktning av trafikutbudet pa olika
marknadssegment finner ocksa sitt uttryck i fordonens fysiska utformning och inredning. En
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konsekvent "produktifiering” av fordonen skulle medféra att man tvingas tillhandahdla
separata vagnparker for de olika produkterna/marknaderna, t o m om det inte finns nagra
tekniska hinder att kora vagnarna i samma tag. Detta kan leda till ett ddligt utnyttjande av
vagnparken, i synnerhet de delar av vagnparken som skal fanga upp belastningstopparna
inom respektive marknad. Nedan ges exempel pa olika l6sningar

Universalvagnar

En 18sning &r att bygga universalvagnar som kan - antingen regelbundet eller ad hoc - kopplas
in i olika tagprodukter, t ex InterCity eller InterRegio. Man kan ha en gemensam reserv for
olikatagslag. Reservparken kan bli mindre dn med flera separata reserver.

Universalvagnar skulle ocksa kunna tjgna som forstarkningsvagnar som under veckan kan
anvandas som férstéarkning i regionaltdg under rusningstrafik och under veckosluten for att
forstarka fjarrtdg. En annan omstandighet som talar for detta ar att fjarrtagsresendrer och
regionaltégsresendrer har ganska lika krav och vérderingar.

Vagnar med flexibel inredning (Quickchange-inredning)

Med flexibel inredning - ocksa kallad Quickchange-inredning - menas en vagninredning som
pa ett enkelt och latt sétt kan omvandlas for att tillgodose olika marknaders behov. Principiellt
kan man skiljamellan tvatyper av variablainredningar:

a) en inredning som kan forandras av resendrerna sjédva utan hjélp av personal

b) en inredning som kan &ndras enbart av personalen. Omvandlingen sker i regel under
tider, dainga resande finns ombord (t ex vandtider)

Angelaget &r att fa fram flexiblare vagnar for nattagstrafiken, som kan anvandas i bade dag-
och nattag. Dessa vagnar skulle daraknastill grupp b). Mer om dettai kap 5.3.

Ur bl a trafikeringssynpunkt &r det vid utveckling av nya fordon sdledes viktigt att ta stallning
till fragan om och i vilken utstrackning ett nytt tgsystem skall vara kompatibelt med

» tégsystem for olika marknader / produkter
* befintligafordon
« t3g i olikalander / fran olika operatdrer och

« t&g fran olikatillverkare

Kompatabilitet far emellertid inte vara ett absolut krav, utan maste stéllas mot de fordelar man
far genom att acceptera viss inkompatabilitet. Skulle man efterstrava 100-procentig
kompatabilitet, skulle introduktionen av nya, innovativa tekniker férmodligen forsvéras
avsevart.

4 Trafikeringsstrategier for hoghastighetsbanor

Under de senaste decennierna har manga lander byggt hoghastighetsbanor, dels enstaka linjer,
dels stdrre sammanhangande né som i Frankrike. Dessa héghastighetsbanor trafikeras efter
olika principer.
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| Frankrike besté&r TGV-nétet av tre fran Paris utgdende korridorer - sydost-, atlant- och
nordkorridoren. | sydost-korridoren bestar systemet av huvudlinjen mellan Paris och Lyon
och en gren fran Pasilly mot Dijon samt ett antal forgreningar i Lyonomrédet (fig 4). Inga
mellanstationer forekommer mellan Paris och linjeférgreningen vid Pasilly, vilket innebéar att
inga kapacitetsminskande uppehdl gors pa det hogstbelastade avsnittet. Linjenatet i
atlantkorridoren & uppbyggt efter samma princip. Stationerna Mécon Loché och Le Creusot
ligger bortom forgreningspunkten pa linjen mot Lyon. Pa dessa stationer, som har tillkommit
av regionalpolitiska skél, stannar endast ett fatal tag, varvid de som stannar i Le Creusot - med
nagra undantag - inte stannar i Méacon Loché och v v (aternerande uppehall). For att undvika
att de gangtidsforlangande uppehdllen i Le Creusot och/eller Méacon Loche leder till konflikt
med efterfoljande tag avgar tdg som gor uppehdll pa dessa stationer altid strax fore tdg mot
Dijon fran Paris, som sdledes aldrig hinner ikapp uppehdlistagen, da de lamnar linjen vid
Pasilly. Linjekapaciteten mellan Paris och forgreningen vid Pasilly kan sdledes utnyttjas
maximalt och paverkas inte av uppehall i Méacon Loche och Le Creusot.

Paris

Pasilly
/

Macon Loché

Le Creusot

Figur 4: TGV-nét i sydostkorridoren

| Italien kannetecknas den 251 km langa hdghastighetslinjen Rom - Florens ("direttissima’)
av ett stort antal - genomgaende planfria - sparforbindelser mellan den nya och den gamla
linjen. Utmed sjélva hoghastighetslinjen finns inga stationer mellan Rom och Florens. Tag
som gor undervagsuppehdll maste sdledes |amna den nya linjen. De manga sparférbindelserna
mojliggor flexibla uppehdllsmonster (figur 5). Ett antal tag trafikerar linjen utan
undervagsuppehall (nr 1 i nedanstdende figur). Detta géller dagtdg men &ven ett antal nattég
som trafikerar banan i 160 km/tim. Ett antal (lokdragna) InterCity-tag lamnar direttissiman for
att betjana enstaka storre stader utmed den gamla banan (2). Slutligen finns det ocksa
interregionaltdg som bara kor kortare stréckor pa den nya banan och angoér manga stationer pa
den gamla banan (3).

Detta trafikeringskoncept garanterar att dven stdder utmed den gamla linjen drar nytta av
restidsvinsterna pa den nya hoghastighetslinjen.
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Rom Florens

Rom Florens

Figur 5: Trafikering av hoghastighetslinjen Rom - Florens av olika tagkategorier

| motsats till Italien har man i Tyskland byggt ett antal stérre mellanstationer utmed sjdlva
hoghastighetsstrackorna (t ex Gottingen, Kassel-Wilhelmshthe och Fulda pa linjen Hannover-
Wiirzburg). Uppehallen gor att det & svart att utnyttja de nya hoghastighetsbanornas kapacitet
maximalt, ett problem som forstérks av att bade hastighetsnivaerna och uppehdllsmonstren av
olika tag varierar. Detta & en anledning till att man kor relativt [anga tag i Tyskland istéllet for
fler korta. Det & kapaciteten i stationerna, i synnerhet i stérre knutpunkter, som till stor del
styr trafikeringen av det tyska hoghastighetsnétet.

| Japan startades hoghastighetstrafiken redan 1964 mellan Osaka och Tokyo. Utbudet bestod
da av tva tagkategorier: Hikari-tag for fjarrtrafiken med ett genomsnittligt hallplatsavstand pa
over 150 km och Kodamatdg for regiondtrafiken med ca 40 km genomsnittligt
hallplatsavstand. 1992 kompletterades fjarrtrafikutbudet med ytterligare en tagkategori,
Nozomi, idag de snabbaste tagen i Shinkansen-systemet. Sedan 1964 har bade linjenétet och
tagutbudet utOkats successivt och restiderna minskats kraftigt. Den snabbaste forbindelsen
mellan Tokyo och Shin-Osakatog 1964 fyratimmar, 1995 endast 2,5 timmar.

Medelhastigheten & trots olika hastighetsnivaer och varierande uppehdlsmonster
anmérkningsvart htg och har t o m stigit for samtliga tagprodukter trots okat antal forbigangar.
Forutséttning &r givetvis en extrem hog driftskvalitet, i synnerhet smaforseningar.

Tabell 1: Produktionsdata for htghastighetstrafiken pa linjen Osaka -Tokyo (Kalla:

Andersen 1996)

1964 1995
Forbigangar
Antal forbigangar 1 max. 9
Antal forbigdende tag 1 max. 13
Genomsnittshastighet (km/tim)
Kodama 103,0 118,8
Hikari 128,9 174,7

Nozomi (sedan 1992) - 206,2



Gerhard Troche ¢ Jarnvégsgruppen KTH Trafikeringsstrategier for olika marknader

5 Utvecklingsmojligheter for nattrafiken

5.1 Uppehallsmonster

Under lang tid har man i nattrafiken haft - och har man delvis @&nu idag - liknande
uppehallsmonster som i dagtrafiken, d v s mer eller mindre regelbundna avstand mellan
undervagsuppehallen.

Under senare & har man dock delvis 6vergétt till att battre anpassa uppehallsmonstren till de
for nattrafiken specifika p& och avstigningsmonstren. Uppehal mitt i natten slopades och
nattagforbindelsernaindelades i

uppsamlingsstrackor + uppehdlsfriatransportstrackor + avstigningsstrackor.

Pa sa sétt astadkom man en langre sammanhangande stracka utan stérningar genom pé& och
avstigande passagerare mitt i natten. Bl a DACH Hotelzuggesellschafts nattégsupplégg och
DBs InterCity Night-trafik foljer mer eller mindre konsekvent dennafilosofi (figur 6).

19 20 21 22 23 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 klockan
EN 358
0 —10—¢ 4—0—09-0—10—00 . .
* Berlin - Ziirich
ae ° EN 471

Hamburg - Ziirich

EN 223

o had Dortmund - Wien
p ICN _1544
Berlin - Bonn
ICN 1589
|l | Hamburg - Minchen
Figur 6: Exempel pa tdg med uppehdllsmonster 'uppsamlingsstracka  +

transportstracka + avstigningsstracka'.

En annan viktig aspekt nér det géller uppehallsmonster i nattrafiken &r sjdva linjedragningen i
upptagnings- resp malregionen. Aven har finns det skillnader mellan dag- och nattrafik. |
dagtrafiken efterstrévar man i regel en relativ rak linjestréckning utan omvagar for att kunna
erbjuda korta restider bade inom regionen och interregionalt. | nattrafiken déremot & det inte
restiden utan gynnsamma avgangs- och ankomsttider som &r viktiga for utbudets attraktivitet.
Nattagen tillgodoser i regel inte heller nagra intraregionala resbehov. Omvégar kan déarfor
accepteras eller t 0 m vara 6nskvarda om man pa sa sétt far en béttre geografisk tackning och
under forutséttning att tiden medger s Figur 7 illustrerar principen och ger ett exempel pa
dess praktiska tillampning.
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Héssleholm Héssleholm

Helsingborg Helsingborg

Landskrona

Képenhamn Képenhamn

Kastrup Kastrup

o
Dagtag Nattég Dagtag Nattég
Figur 7: Linjedragningsprinciper for dag- och nattrafik. Teori (t v) och tillampning(t

h).

5.2 Optimala avgangs- och ankomstider

Resenérernas preferenser pa avgangs- resp ankomsttider kan vara olika och framforallt olika
starkt utpréglade, bl a beroende pa vilken kundgrupp de tillhér. Affarsresenarerna brukar ha
stréngare krav an privatresenarer - och ocksa hdgre betalningsvilja for att dessatillgodoses.

Eventuella konflikter mellan olika kundgruppers krav och preferenser bor inte dvervérderas.
Aven om privatresenérer & mer pris- an tidskansliga och séledes torde acceptera lite ,, udda’
avgangs- och ankomsttider, torde deras preferenser nér det géler avgangs- och ankomsttider
inte skilja sig altfor mycket fran affarsresenarernas. Snarare &r det betalningsviljan som skiljer
mellan kundgrupperna. Tillgodoser man affarsresendrernas krav pd avgangs- och
ankomsttider, sa torde man darmed samtidigt svarar mot de flesta Gvriga resendrernas
preferenser. Man far en hogre kundnytta resp kundtillfredstallelse hos sistnamnda grupp pa
kopet.

Kunskapen om resendrernas ,, onsketider” nar det géler nattrafik &r relativt sma. | regel &r
kraven pa ankomsttiderna hogre én pa avgangstiderna. Det &r oftast tidsrestriktioner i form av
motestider som styr (affarsresendrernas) krav pa ankomsttiden. Ett mote som borjar kl 9
innebar att tagets ankomsttid inte far ligga mycket senare an c:a halv nio, men a andra sidan
heller inte for tidigt, for da skulle vantetiden bli for lang. En ankomsttid exempelvis ki halv sex
- som inte & ovanligt i dagens nattrafik - |&r fOr affarsresendrer knappast vara ett attraktivt
aternativ till flyget eller en hotellévernattning och inte heller svara mot privatresenéarernas
preferenser. Pa en rad nattagsforbindelser har kunden visserligen majlighet att disponera
platserna en viss tid efter tagets ankomst, men denna majlighet & givetvis begransad till
slutstationen (motsvarande géller &ven for avgangsstationerna).

Ankomsttiderna bor altsd i idealfallet ligga mellan c:a halv sju och halv nio till nio. Detta
innebdr att samtliga avstigningsstationer maste angéras inom ett 2- till 2,5-timmes-intervall.
Senare ankomsttider skulle i viss man kunna accepteras av huvudsakligen privatresenarer och
hér framst semesterresande. Ankomsttider fore c:a halv 7 bor déremot helst undvikas helt for
att garantera en ostord nattvila for samtliga resenérer. Visserligen skulle stérningar genom
mycket tidiga uppehall kunna minskas genom en skicklig bokning av platserna, men att lagga
in altféor minga beroenden i platsbokningen kan motverka strévanden efter en hdg

beléggning.
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Nér det géller avgangstiderna pa kvélen & marginaerna storre. Tidsrestriktionerna &r i regel
farre och/eller mindre harda. Tidsintervallet for pastigning skulle sdledes principiellt fa vara
langre an tidsintervallet for avstigning. Detta skulle dock i sin tur skulle leda till en langre
uppsamlingsstracka an avstigningsstracka och darmed osymmetriska uppehallsmonster mellan
riktning och motriktning. | praktiken efterstravar man dock samma uppehalsmonster i bagge
riktningar - dvs en station angors i riktningen angdrs ocksa i motriktningen. Vill man
upprétthalla denna princip blir det altsa avstigningsintervallets langd - 2 till 2,5 timmar - som
styr langden av tidsintervallet for pastigning pa kvélen. Man har dock kvar friheten att lagga
detta tidsintervall tidigare eller senare pakvallen - mellan c:akl 19 - 24.

Tabell 2: Tidsschema for optimala avgangs- och ankomsttider i nattrafiken"
Avgangstider Ankomsttider

Affarsresenarer kl19 -24* kl 6.30 - 8.30/9.00

Privatresenarer tomKkl 24 * fro m kl 6.30

* = alla uppehdll for pastigning bor ligga i ett ungefar lika langt intervall som
uppehallen for avstigning (2-2,5 tim), for att medge samma uppehéllsmonster i
riktning och motriktning

Betraktar man nattagforbindelsernai figur 6 kan man konstatera att inte en enda héller sig helt
inom ramen for den hér foreslagna tidsramen. Antingen avgangs- eller ankomsttider stracker
sig Over ett delvis avsevart langre tidsintervall. Detta tyder a ena sidan pa att det inte alls ar
sakert om dagens uppehdllsmonster i nattrafiken & optimala ur kundens synvinkel. A andra
sidan visar sig héar ocksa en konflikt: Skulle man anpassa uppehalsmonstren till det féreslagna
tidsschemat skulle det for samtliga tdg innebéra att en eller flera uppehdl for pa eller
avstigning behdver slopas. Det finns sdledes en malkonflikt mellan a) en strévan efter optimala
avgangs- och ankomsttider, vilket betingar relativt korta uppsamlings- och avstigningsstrackor
och b) en hog geografisk marknadstackning, vilket kréver langa uppsamlings- och
avstigningsstrackor. Den rumsliga fordelningen av trafikunderlaget &r sdledes av stor betydelse
for i vilken utstrackning resendrernas krav/preferenser pa gynnsamma avgangs- och
ankomsttider kan tillgodoses.

5.3 Fordon for nattrafiken

| kap 3.4 har behovet av flexiblare vagnar for nattagstrafiken redan papekats. Dagens vagnpark
for nattrafiken & en anledning till att denna trafik lider av bristande I6nsamhet i stort sett i hela
Europa, och detta daven vid hog belaggningsgrad. Orsaken & det daliga utnyttjandet av
vagnarna kombinerat med en 1&g intaktsniva. Genom att bygga vagnar som kan anvandas bade
i natt- och i dagtag skulle utnyttjandet kunna forbéttras avsevart. | Sverige har en idéskiss
tagits fram till en kombinerad dag-/nattagsvariant av snabbtaget X2 som skall trafikera linjerna
Stockholm - Ostersund - Oslo - Stockholm (Scandinavian Express Loop). Taget skulle t ex
kunna ga som nattag fran Stockholm till Trondheim pa kvéllen, stallas om och ga som dagtég
till Oslo och sedan vidare till Stockholm for att ater bli nattag. Anvandningsomradet for sadana
tag ar givetvis inte begransat till denna ringlinje utan kan &en omfattar andra linjer inom
Norden och med tanke pa de fasta forbindelserna éver Stora Balt och Oresund &ven
forbindelser mellan Skandinavien och kontinenten. (Slut)



