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Forord

1VA publicerade 2004 projektrapporten Samverkan for tillvixt — teknikutveckling pa
omreglerade marknader. Projektet ville sammanstalla erfarenheter av den nira samverkan
som skett mellan stat och foretag i fyra sektorer; elkraft, telekom, jarnviag och forsvar, och
peka pa mojligheter till nya former av nationell samverkan under de forandrade marknads-
och konkurrensforutsattningar som medlemskapet i EU och den globaliserade ekonomin
innebar.

Jarnvagspanelens rapport, Strategi for 6kad teknik- och kompetensutveckling i den
svenska jarnvigssektorn (2004), understrok betydelsen av fortsatt satsning pa kunskaps-
och kompetensuppbyggnad for jirnvagens fortsatta utveckling och gav forslag till konkreta
satsningsomraden.

Med finansiellt stod av Banverket beslot 1va att inbjuda sektorns aktorer till fortsatt
samverkan kring langsiktiga utvecklingsfragor for att starka jarnvagssektorn i Sverige.

Det nya projektet, Langsiktiga Sparet, har haft till syfte att skapa praktisk samverkan
runt frigor for jarnvigssektorn av langsiktig karaktar av sirskild vikt for Sverige och att
stimulera utveckling i Sverige av jarnvagsverksamhet och sektorns kompetens.

Projektgruppen fann behov av att ta fram scenarier for jairnvigens utveckling under de
niarmaste decennierna och uppdrog it Gunnar Alexandersson och Staffan Hultén att i
lopande samrad med projektgruppen bedriva detta projektarbete. Deras rapport, Scenarier
for jarnvigens utveckling fram till 2035, har publicerats av 1vA som en sarskild rapport.

Projektgruppen har inbjudit miljoforskaren Per Kdgeson och Green Cargos davarande vD
Soren Belin att gora presentationer och delta i diskussioner.

For att sammanfatta projektgruppens diskussioner och arbete har uppdragits at
tekn.dr. Oskar Froidh vid Jarnvigsgruppen vid Kungl. Tekniska Hogskolan att skriva
projektgruppens slutrapport. Rapportens utformning och slutsatser har l6pande diskuterats
i projektgruppen, som star bakom rapporten.

Det ir var forhoppning att foreliggande rapport skall stimulera till konstruktiv diskussion
och kunna utgora underlag for beslut att starka den svenska jarnvigssektorn. Vi hoppas
ocksa att projektets rapporter skall vara vardefulla bidrag till det pdgdende 1va-projektet
Transport 2030.

Jag vill framfora ett stort tack till projektgruppens medlemmar fé6r ménga och
konstruktiva diskussioner, till Gunnar Alexandersson och Staffan Hultén for en virdefull
scenarierapport, till Oskar Froidh for sammanstillningen av slutrapporten och till
Banverket for finansiellt stod for projektets genomforande.

Stockholm i oktober 2009

Staffan Hikanson
Ordforande Langsiktiga Sparet
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fran 1vA, som varen 2009 eftertraddes av Arvid Soderhall, 1va.
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|. Jarnvdagens utmaningar

Jarnvidgen bar under sin nistan tvd sekel langa
livstid utvecklats kraftigt. Investeringar i nya och
ombyggda banor och nya tdg bidrar till att gora ut-
budet attraktivt. Jirnvigsfragorna har blivit hetare
an pd mycket lange.

Kunskapen om jirnvdgstrafik och bur den bdst
kan utvecklas bebover foras ut och argumenten
vdgas och diskuteras. I slutinden dr det besluts-
fattare pd manga olika nivder som bdade samverkar
och balanserar varandra. Om vi kan fd mdnga att
dra at samma hdll kommer resan att ga littare.

Jarnvagens langsiktiga utveckling

Sverige ligger inte i centrum i Europa. Det gor att for-
utsittningarna att verka skiljer sig en del fran tyngd-
punkten i Europa och att sirskilda dtgarder maste
vidtas for att stimulera utvecklingen inom jarnvags-
sektorn i samverkan med samhillet. Flera studier
pekar pa betydelsen av kunskap och kompetens.

Jarnvagspanelen i 1va-projektet ”Samverkan for
tillvaxt — teknikutveckling pd omreglerade mark-
nader” formulerade en vision for jarnvagssektorn
langsiktiga utveckling:

”Svensk jarnviagskompetens blir genom gemen-
sam kraftsamling internationellt ledande och bi-
drar till framgdngsrik utveckling for samhalle och
ndringsliv i Sverige.”

Man identifierade ocksd ett antal utmaningar
for den avreglerade jarnvigssektorn:

* Sektorns I6nsamhet
(avreglering och konkurrens ar férutsattningar).

* Battre beslutsunderlag for prioriteringar
(samhaéllsekonomiskt synsatt).

* Langsiktig kompetensuppbyggnad
(forskning, utveckling och kunskap).

* Internationella standarder/Sverige och EU
(standardisering, internationell forskning).

* Specifika svenska férhallanden
(demografi, infrastruktur, ndringsliv).

* Effektivt underhall
(viktigt omrade fér 6kad I6nsamhet).

Jarnvigspanelen har ocksa forslag pa olika atgar-
der for att forbattra forutsittningarna for framti-
dens svenska jarnvigssektor: Starkt sektorsansvar
for Banverket och 6kad samverkan, fordubblade
anslag till forskning motsvarande 2 procent av
infrastruktursatsningarna, och en satsning pd tre
nya kompetenscentra (som exempel namns I'T och
systemintegration; Berg, tunnel och geoteknik;
och hoghastighetstag).

Men det finns mycket mer att gora for att driva
utvecklingen i en gynnsam riktning. Under de for-
utsdttningarna bildades arbetsgruppen Langsik-
tiga Sparet.

Syfte och mal
Syftet med Langsiktiga Sparet ar att:

* Skapa praktisk samverkan runt langsiktiga utveck-
lingsfragor sa att forskningen kommer till nytta.

* Stimulera utvecklingen i Sverige av jarnvagsverk-
samhet och kompetens.

Genom bred samverkan inom jarnvigssektorn
kan syftet med sektorns langsiktiga forskning
och utveckling narmare diskuteras och resultera
i konkreta projekt och ansokningar. Mdalen med
samverkan kring jarnvigssektorns forskning och
utveckling ar att:

* Definiera och utveckla kunskap som dr av bety-
delse for jarnvdgssektorns utveckling.

* Forsorja sektorn med kompetens och experter
med betydelse for jarnvdgssektorns konkurrens-
kraft och tillvaxt.

* Bidra till att gbra Sverige intressant for kunskapsbase-
rade tjanster och produktion inom jarnvagsomradet.

* Delta i och péverka utvecklingen pd Europaniva.

I denna rapport presenterar Langsiktiga Sparet sin
syn pd jarnvagssektorns svarigheter men framfor
allt dess mojligheter och forslag till tgarder for att
stiarka jarnvigen for framtiden.
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2. Jarnvagen 1 ett iInnovations-
och utvecklingsperspektiv

Spdrtrafik utgor starkt kopplade system. Till
skillnad fran bland annat vigtrafik, ddr vem som
helst kan skaffa ett fordon och kéra pd vigarna,
krdver jdrnvig en savdl teknisk som organisato-
risk samordning mellan fordon, trafik och bana.
Spartrafiken har dirfor speciella forutsdttningar
och forutsdtter att administrativa processer, lagar
och regler fungerar bra. Men jdrnvigen har ocksd
stora fordelar for sambillet nér det galler tillgiang-
lighet, miljé och sdkerbet.

Samhallet och jirnvigen

Flera faktorer talar for att jarnviagen kommer att
fd en okad roll som transportmedel for att l6sa
samhdllets transportbehov.

Tillgangligheten forbittras med snabba trans-
portmojligheter och korta restider. Jarnvigen leve-
rerar tillganglighet, som dr en viktig drivkraft for
ekonomisk utveckling. Attraktiv tdgtrafik avlastar
vagnitet, och speciellt i storstadsomraden finns
det inte heller utrymme for flera bilar. Satsningar
pa spartrafik kan darmed bidra till att regioner
och stader vitaliseras.

Miljon och sirskilt vaxthuseffekten dr en aktu-
ell faktor. Jarnvagen ger betydligt ligre specifika
koldioxidutslapp an flyg-, vag- och sjotransporter
genom att jarnvagstrafik ar energieffektivt. Energin
kan dessutom genereras pa ett miljovanligt satt
utan fossila branslen.

Sdkerbeten dr en annan faktor som talar for
jarnvdgen. Nollvisionen dr sedan linge genom-
ford och antalet olycksfall betydligt lagre an pa
vagarna. Ett okat kollektivresande kan darfor ge
trafiksikerhetsvinster.

Den effektivisering som skett inom jarnvigs-
sektorn under senare decennier ger goda forut-
sattningar for framtiden. Lonsamheten har okat,
och investeringar i nya och ombyggda banor ar en
starkt bidragande orsak. Det ar viktigt att bade
produktivitet och effektivitet kan fortsitta att oka.

Mycket av den moderna europeiska jarnvigs-

utvecklingen handlar om hoghastighetstag. Betrak-
tat i ett systemperspektiv paverkar nya hoghastig-
hetsbanor dven mojligheterna att kora godstrafik
och regional persontrafik pa jirnvag. Forskning
visar att satsningen pa hoghastighetstdg blir mer
lyckad om den integreras med annan samhalls-
utveckling med stodjande strategier pa olika nivéer,
som anslutningstrafik, exploatering, regelverk och
finansiering.

I Sverige har flera satsningar pa nya banor och
nya tdg skett de senaste 20 dren. Nagra viktiga
anledningar ar:

. Statens férvaltning av infrastrukturen férdes dver
fran affarsverket S till Banverket 1988 och kalky!-
modellen dndrades fran att vara foretagsekonomisk
till att bli samhallsekonomisk.

2. Lokala och regionala aktérer fick mer att sdga till
om rdrande investeringar i och drift av regional
tagtrafik, framfor allt genom inrdttande av lanstra-
fikhuvudman efter 1979 drs trafikpolitiska beslut.
Det har lett till stora resandedkningar inom regio-
nal persontrafik.

3. Sverige gick med i EU 1995 och harinordnats i
den europeiska transportpolitiken och visioner fér
jarnvdgens utveckling.

4. Gradvis avreglering som fatt privata foretag att

investera i tagtrafik (bade nya banor och nya tag)

och konkurrera med de dominerande foretagen S)

AB och Green Cargo AB.

Dessa stora forandringar, och ndgra mindre, har
resulterat i ett trendbrott for jarnvagens utveck-
ling.

Den viktigaste anledningen till att jirnviagen
vinner tillbaka marknadsandelar fran konkurre-
rande trafikslag ar att det politiska systemet har
borjat investera stora belopp i banor och nya tag.
Denna forindring skedde stegvis sedan mitten av
1980-talet. Satsningar pa ny och kapitalkriavande
jarnvagsinfrastruktur kraver att manga aktorer
med delvis motstridiga intressen ansluter sig till
visionen om en mer utvecklad och battre jarnvig

»Den effektivi-
sering som skett
inom jarnvdgssek-
torn under senare
decennier ger goda
forutsdttningar for
framtiden«



FIGUR |. Utslapp av koldioxid for godstransport
(100 ton Basel-Rotterdam) med olika transportmedel

CO,-utslapp (ton)
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Kélla: UIC och CER 2008, ur Alexandersson och Hultén (2009)

»Den viktigaste
anledningen till att
jarnvigen vinner
tillbaka mark-
nadsandelar fran
konkurrerande
trafikslag dr att det
politiska systemet
har borjat investera
stora belopp i banor
och nya tdg«

»Banbrytande ut-
veckling och teknik-
skiften krdver ofta
en stor kraftsamling
for att lyckas«
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Innovationer och teknisk
utveckling

Banbrytande utveckling och teknikskiften kraver
ofta en stor kraftsamling for att lyckas. Resurser
maste anskaffas, regelverk modifieras eller anpas-
sas till den nya situationen, och planer goras infor
framtiden. Denna typ av projekt initieras ofta av vi-
siondrer eller entreprenorer som behover politiskt el-
ler ekonomiskt stod for att forverkliga sina visioner.
Jarnvigen har upplevt manga produktlivscykler
och teknologiska utvecklingsvigar under sin langa
historia. Exempelvis bidrog elektrifieringen av Sve-
riges jarnvagar till att Asea dominerande markna-
den ilandet inom elektriska jarnviagsfordon. Under
senare drtionden har jarnvigsmarknaden gatt fran
att vara nationell till att vara global vilket ger 6kad
konkurrens och ofta storre tillverkningsserier. Fir-
man Asea finns inte lingre kvar utan har fusione-
rats med andra tillverkare, men en del av gamla
Aseas verksamhet dr globalt konkurrenskraftig
och fortgar med konstruktion och tillverkning av
motorer, transformatorer och andra komponenter
(aBB) och utveckling av elektriska drivsystem och
motorvagnstig (Bombardier) i Visterds.
Utvecklingen av en teknologi paverkas inte bara
av branschens och konkurrerande teknologiers ut-
veckling. Aven institutionella regelverk, politiska
beslut, intressegruppers ageranden, opinionsbild-
ning, samhillets tekniska utvecklingsnivd och

tillgdngen pd kapital ar viktigt. Allt eftersom den
nya produkten eller tjansten vinner nya marknader
och anvandare drar den till sig nya resurser vilket
skapar grund for ytterligare innovationer.

I kontrast till stora tekniska utvecklingssprang
star kontinuerliga mindre forbattringar. Utveck-
lingen inom godstrafiken ar ett exempel — 6kade
axellaster, storre lastprofil, avreglering och nya
produkter ger tillsammans en gynnsam utveckling
pd godstransportmarknaden. Men medan sma for-
battringar var for sig ger mindre bidrag som maste
fortgd hela tiden, ger stora teknikskiften radikalt
forandrade moijligheter.

Jarnvagen ar ett infrasystem

Utvecklingsfaserna for stora infrastruktursystem,
som telefonnat, kanaler, vignat och jarnvagsnat, kan
indelas i etablering, expansion respektive stagnation.
Utvecklingen styrs till stor del av dels samspelen mel-
lan olika infrasystem, dels samspel mellan infrasys-
tem och bebyggelse. Dynamiken uppstar foljaktligen
ndr infrasystemen utvecklas tillsammans med sam-
hallet och alternativa infrasystem. Tekniken i sig ar
inte det viktigaste — det dr hur tekniken passar for
samhallets behov, i praktiken att ndgon vill satsa.

Vad betyder det da for spartrafiken? I ett his-
toriskt perspektiv har jirnviagen genomgdtt sdvil
etableringsfasen, expansion och stagnation. Jarn-
vagstrafik som det dominerande fardsattet for
manniskor och gods pa savil korta som langa dis-
tanser finns inte lingre kvar. Men jarnvigen finns
kvar — och utvecklas inom flera nischer. Det beror
pda att produktutveckling inom jarnvagssektorn
har gett relativa konkurrensfordelar.

Hoghastighetstag kan till exempel ur marknads-
hanseende betraktas som ett nytt firdmedel, men
det 4r kompatibelt med det gamla jarnvagssyste-
met. Dirigenom far det fordelen att kunna dra
nytta av redan gjorda investeringar nir det giller
att na centrala stationsldgen.

Det handlar ocksd om att de virden som spar-
trafiken representerar, savil upplevda som korta
restider, stadsbyggnadsfragor, energi och miljo, har
fatt okad betydelse. Under efterkrigstiden var fram-
tiden bilismen och snabba flygplan medan mycket
som gick pa spar var gammalt, langsamt och oeko-
nomiskt. Men forutom en fornyelse inom spartrafi-
ken forandras ocksa varderingarna gradvis. Det gor
att ocksd sparvigssystem har kommit tillbaka pa
bred front i Europa, inte minst i Frankrike.



3. Framtida resande
och godstransporter

Varfor kommer resendirer och godskunder att
vilja tdg? Marknadens utveckling sditter ramarna
for jarnvigen. De totala rese- och transportmark-
naderna fordelas pa olika fardmedel utifrin fard-
medlens attraktivitet. Men det finns ocksd en effekt
att battre tillginglighet nygenererar trafik — det dr
ett tecken pd 6kad ekonomisk aktivitet.

Transporter och ekonomi

Resande- och godsprognoser ir ett viktigt under-
lag for att planera transportsystemet. Prognos-
modellerna bygger pé en stor mangd forutsitt-
ningar och antaganden om framtiden och visar
den mest troliga utvecklingen i framtiden.

Nagot som prognosmodeller i allmadnhet har
svart att hantera dr dynamiska effekter. Dessa
effekter uppstér av radikala dtgdrder i transport-
systemet, som samverkar med samhallet. Ett ex-
empel adr att kraftigt forkortade restider ger okad
tillganglighet, vilket okar exploateringstrycket
och den ekonomiska aktiviteten i omradet. Med
flera arbetsplatser och bostiader inom rackhall
fran jarnvigsstationer dker flera manniskor tag,
vilket ger underlag for tatare turer och dirmed yt-
terligare 6kat resande. Denna omsesidiga paver-
kan pdgar tills en ny jamvikt i transportsystemet
uppstatt.

Personresorna har foljt bruttonationalproduk-
ten (BNP) relativt val under den studerade perio-
den, forutom att BNP sedan mitten av 1990-talet
har 6kat mer an resandet.

Godstrafiken hade en topp relativt BNP-utveck-
lingen runt 1970 men stagnerade darefter under
1970-talet. Fran mitten av 199o-talet har BNP 6kat
mer dn godstransporterna. Det dr ett tecken pd
att tjanstesektorns andel av BNP har 6kat, men for
att veta om en decoupling, det ord som transport-
ekonomerna anvander for att beskriva en 6kning av
ekonomin utan att det ar kopplat till motsvarande
okning i fysisk rorlighet och 6kade godstransporter,
verkligen har skett behovs lingre studier.

FIGUR 2.Transportarbete (alla firdmedel) och BNP
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Kélla: SCB och SIKA; ur Alexandersson och Hultén (2009)

Transporterna ar ett resultat av ekonomisk aktivi-
tet i det samhalle vi lever i, och transportmojlig-
heterna paverkar ocksa hur vi lever. Men det finns
ocksa nackdelar med transporter framfor allt for
andra dn brukarna - bland annat intrdng i viarde-
fulla omraden, buller och emissioner, det vill saga
externa effekter.

Att lata de som transporterar gods och de som
reser betala for den kostnad eller skada de orsa-
kar andra manniskor, pd kort och pa lang sikt,
ar att internalisera de externa effekterna. Det ar
annu inte helt genomfort, och medfor att okningen
av transporterna kan komma att dimpas om det
skulle genomforas konsekvent.

Persontrafik

Persontrafiken kan delas upp i langviga resande,
resor Over 1oo km liangd, och kortviga resande,
upp till och med 100 km. Resandet har under
1990-talet okat kraftigt tack vare nya banor och
nya tig med kortare restider. Okat resande ger

2000 2005

»Transporterna
dar ett resultat

av ekonomisk
aktivitet i det
samhille vi lever
i, och transport-
mojligheterna
pdverkar ocksd
hur vi lever«



FIGUR 3. Persontrafik pa jirnviag 1950-2008
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FIGUR 4. Utveckling av persontransportarbete med jirnvig
1990-2007 och prognos till 2030 utan (basprognos) och med
Gotalands- och Europabanan (med nya hoghastighetstag).
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»Om hoghastig-
hetsbanorna Gota-
landsbanan och
Europabanan kan
oppnas for trafik
kommer resandet att
oka till 30 miljarder
personkilometer ar
2030, det vill sdga tre
ganger mer dn idag«

12

i sin tur underlag for hogre turtathet och battre
ekonomi med ldgre biljettpriser, vilket ytterligare
okar resandet.

Den framtida utvecklingen beror pa vilka sats-
ningar som kommer att goras i jairnvigssystemet.
Nya produkter och innovationer kan oka resandet,
men utan radikala satsningar pd banor stagnerar
resandet med tdg och okar istdllet med de andra
fairdmedel som forbattras till exempel genom
motorvagsutbyggnader.

Banverkets basprognos utgdr fran ett urval av
investeringar i infrastrukturen, och det mattligt
forbattrade utbudet ger en viss 6kning av tdg-
resandet. De storprojekt som kommer att bidra
till 6kningen dr bland annat utbyggnader av
Vistkustbanan (Hallandsdstunnlarna fiardiga),
Botniabanan, Citytunneln och Citybanan som
alla oppnas for trafik fore 2020. Dagens nivd om
drygt 10 miljarder personkilometer kommer da
att 6ka med 50 procent, till 15 miljarder person-
kilometer, &r 2020.

Om hoghastighetsbanorna Gotalandsbanan och
Europabanan kan 6ppnas for trafik kommer re-
sandet att oka till 30 miljarder personkilometer ar
2030, det vill sdga tre gdnger mer dn idag. [ annat
fall avtar okningen och resandet beriknas bli 17
miljarder personkilometer enligt Banverkets bas-
prognos, som forutsitter 200 km/h i fjarrtrafiken
dven i framtiden.

Tagets marknadsandel for ldngviga resor berak-
nas Oka fran 15 procent idag till 18 procent utan
respektive 33 procent med hoghastighetsbanor. I
praktiken innebar det att storre delen av den ldng-
viga persontrafikens 6kning tillfaller hoghastig-
hetstdg, och att resande flyttas 6ver fran bil- och
flygresor i ett inledningsskede genom hoghastig-
hetstdgens attraktivitet.

Godstrafik

Godstrafiken med tag beriknas ocksa 6ka i fram-
tiden. Banverkets basprognos ger en langsam ok-
ning till 2030, sd att 2007 drs 23 miljarder ton-
kilometer kan bli 27 miljarder. Marknadsandelen
haller sig stabilt runt 25 procent av den langvaga
godstrafiken (Over roo km).

Om marknaden stimuleras med lidgre relativa
priser pa godstransporter pa jirnvig kan den lang-
viga godstrafiken med tdg komma att 6ka upp till
40 miljarder godstonkm 4r 2030, eller en mark-
nadsandel om 37 procent. Det dr en 0kning pa 14
miljarder tonkm eller 6o procent mer gods 4n idag.
Det kan uppnds bland annat genom avreglering
och samverkan i den kontinentala godstrafiken
och forstarkt bankapacitet pa viktiga lankar. Hog-
hastighetsbanor bidrar till den 6nskade kapacitets-
forstarkningen eftersom stambanorna avlastas den
snabba persontrafiken och det ger i sin tur plats for
okad godstrafik.

Okningen kommer dock att férdelas olika. Sir-
skilt S6dra stambanan, Vistra stambanan och



FIGUR 5. Utveckling av godstransportarbete med jarnvag 1990-2007 och prognos till

2030.

40

Prognos med kapacitet
/ och avreglering

w
(G,]

S

r
W
(@}

stetmttt=t=> Basprognos

No
Ul

(G]

Miljarder tonkilomete
S S

ul

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Kdlla: Banverket och Nya tdg i Sverige — affdrsmdssig analys (2008)

trafik till storstadsomradena kommer att fa storre
okningar som foljd av 6kad andel konsumtions-
varor och godstransporter till och frdn kontinen-
ten. Det gor att dagens kapacitetsproblem pa de
viktigaste stambanorna och i storstadsomradena
kommer att accentueras om inget gors. Omraden
ddr basindustrin redan idag har stora andelar av
transporterna pa jirnvag kommer daremot att fa
mindre okningar.

Sammanfattning: Kraftiga
okningar mojliga i framtiden

Utvecklingen av resandet visar tydligt att sats-
ningar pd nya och ombyggda banor med kortare
restider och okat utbud ger resultat i form av
flera resendrer. En satsning pa hoghastighets-
banor i sddra Sverige skulle 6ka tdgresandet
kraftigt, och tdgets marknadsandel skulle nas-
tan fordubblas.

For jarnvagsgodset kan kraftiga okningar forut-
ses om godsoperatorerna pa jarnvagen lyckas med
produktutveckling och fortsitter med effektivise-
ringar som hogre axellaster, storre lastprofil, batt-
re fyllnadsgrad och langre tag, och fér tillgang till
erforderligt antal tagligen. Samtidigt bor sarskilt
lastbilstrafikens externa kostnader for tringsel
och miljoeffekter internaliseras. Mer konsum-
tionsvaror kommer dé att fraktas med tdg. Dagens
laga andelar godstransporter till kontinenten kan
komma att 6ka mangdubbelt vilket kraver mer ka-
pacitet pa framfor allt Sodra stambanan, Vistra
stambanan och i storstadsomrddena.

»Det gor att dagens
kapacitetsproblem
pd de viktigaste
stambanorna och i
storstadsomrddena
kommer att ac-
centueras om inget
gors«

13
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4. Nya banor och nya tag

Bankapacitet har blivit ett aktuellt dmne. Infra-
strukturen behover moderniseras och anpassas for
nya behov i sambiillet — och kapacitetsproblemen
vixer i takt med att tdagtrafiken blir mer attraktiv.
Jarnvigens utvecklingsmojligheter for framtiden
dr stora, men fordrar lingsiktig planering och
satsningar. Hur ska framtidens 6kande resor och
godstransporter fd plats pd banorna?

Banan och kapaciteten

Jarnviagstrafiken maste planeras noggrant for att
fungera bra och vara attraktiv for resenirer och
godskunder. Bristande planering och brist pa ban-
kapacitet resulterar i att saval kvalitet (punktlig-
het) som attraktivitet (utbud) blir lidande och kun-
derna istallet viljer andra firdmedel.

Bankapacitet enligt tidtabell

Kapaciteten pd banan dr beroende av banans ut-
formning och tdgens egenskaper, och hur tidtabel-
len ser ut. Nir det borjar bli trangt pa en bana kan
man forsoka dndra i ndgot av banan, tdgen och
tidtabellen.

Symptom pa kapacitetsproblem ar att punktlig-
heten sjunker och kortiderna forlangs av talrika
tdgmoten eller att snabbare tdg koar upp bakom
langsammare tdg. Den situationen har uppstatt i
Stockholm-Mailarregionen pa bland annat Malar-
banan, dir kortiderna maste forlingas pa regio-
naltagen inom pendeltdgsomradet, och Svealands-
banan som haft mycket dilig punktlighet genom
aren.

Vid blandad trafik har tdgen olika hastigheter
och ett snabbare tdg hinner forr eller senare upp
ett langsammare tdg och behover ga forbi. Om de
langsammaste tdgen far hogre medelhastigheter
kan det l6sa kapacitetsproblem — och det handlar
da oftast om snabbare godstag eller snabbare pen-
deltdg. Ibland kan det racka med att dra in uppe-
hall for ndgra langsamma pendeltdg pa de minsta
hallplatserna. Men for bade godstdg och pendeltdg

Faktaruta: Intelligent trafikledning

Trafikledningen har ansvar for att tagen framfors enligt tidtabell och att véxlarna
stélls sa att tagen aker till ratt destination. Man har idag stéd av automatik och
personalen pa trafikledningscentralen kan koncentrera sig pa avvikelser fran

det normala. Ett problem &r dock att tagledarna inte hinner ta sig an alla tag sa
snabbt som skulle behdvas vid storre stérningar och tagférseningar: Det skulle
foljaktligen behdvas beslutsstdd i den operativa driften.

Det finns redan olika system pa marknaden, men det giéller att anvdnda dem
och vidareutveckla dem. En utvecklad trafikledningslogik med operativ simulering
hjdlper att dirigera tdgen smidigare dven vid stérningar och minska de samman-
lagda forseningarna. Den intelligenta trafikledningen ska ocksd kunna informera

snabbare dn idag och gbra bittre prognoser om férseningar, dndrade avgangs-
och ankomsttider och anslutningar. En intelligent trafikledning kan med férdel
kombineras dven med ett utvecklat signalsystem och automatisk tagdrift.

kan hogre medelhastigheter innebara problem om
det samtidigt ger en 6kad kostnad for operatoren
eller saimre turtathet.

Det ar ocksé viktigt att trafikledningen fung-
erar bra. Med okad trafik pd banorna och sarskilt
i situationer med storningar finns mycket att gora
for att dels ge okat beslutsstod till trafikledarna,
dels avlasta dem rutinuppgifter — vi talar om den
intelligenta trafikledningen (se faktaruta).

Lingre och tyngre tag

Om de ldngsammaste tdgen far hogre medelhas-
tigheter kan det l6sa kapacitetsproblem — och det
handlar dd om snabbare godstdg (storsta hastig-
het kanske kan 6kas fridn 1oo till 120 km/h) eller
snabbare pendeltdg. Nya tig med kortare uppehall
pa stationerna eller bittre acceleration kan ocksa
l6sa vissa kapacitetsproblem, under forutsittning
att hastighetsskillnaden till de [aingsammaste ta-
gen inte okar.

Framfor allt okar transportkapaciteten om
godstagen kan bli langre och ta tyngre last, och
fyllnadsgraden (hur mycket last varje vagn tar i
genomsnitt) kan 6ka. Det dr darfor vikigt att an-
passa banorna for hogre axellaster, frén 22,5 ton
till 25 eller 30 ton, och storre lastprofil (lastprofil

»Symptom pd ka-
pacitetsproblem dr
att punktligheten
sjunker och korti-
derna forlings, av
talrika tdgmoten
eller att snab-

bare tdg koar upp
bakom lingsam-
mare tdg«

»Men framfor allt
okar transport-
kapaciteten om
godstdgen kan
bli lingre och ta
tyngre last, och
fyllnadsgraden
(hur mycket last
varje vagn tar i
genomsnitt) kan
oka«
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Faktaruta: Grona taget

Forsknings- och utvecklingsprogrammet Gréna taget som pagar under perioden
2005201 | visar att nya snabba tag for langvdga regionaltrafik och fjarrtrafik kan
bli mer attraktiva for resendrer och operatorer: Grona taget ar en samling vél
motiverade idéer; forslag och tekniska I6sningar som passar bra for den nordiska
marknaden.

Grona taget ska gora det mer attraktivt att aka tag genom:

* Kortare restider.

* Légre kostnader, som majliggdr lagre biljettpriser.

* Attraktiv och funktionell passagerarmiljo med hog komfort, dven fér resande
med funktionsnedsdttningar.

Det allra viktigaste for miljon: Att taget &r attraktivt och att resendrerna an-
vander taget i stillet for andra transportmedel.

Grona taget dr ett snabbtag som forsett med korglutning kan halla hogre
hastigheter dn konventionella tag pa kurviga bandelar, men ocksa 300 km/h eller
mer pa raka hdghastighetslinjer.

For operatorer och banhillare finns dessutom féljande fordelar:

* Flexibel taglingd, med kapacitet efter behov.

* Manga sittplatser inom given tdglangd.

» Tillforlitlighet och tillganglighet dven i nordiskt klimat.

* Ldga kostnader ger I6nsamhet pa en konkurrensutsatt marknad.

 Sparvanlighet, ger lagt slitage pa spar och hjul samt ger méjlighet for hog
hastighet pa simre sparldge.

* Légre energiférbrukning och mindre buller.

Inget idag existerande tagkoncept uppfyller alla dessa krav. Gréna taget kan bli ett
nytt standardtdg som erbjuder hdghastighet till Iag kostnad och lag miljébelastning.

Faktaruta: Effektiva tag

Det finns i princip tva sdtt att fa ned kostnaderna per resa for att aka tag: Breda
tdg och tvavaningstag. Grona taget planeras som ett brett tdg, och det dr da
majligt att ha korglutning som ger hogre hastigheter i kurvor: Bade breda tag och
tvavaningstdg innebdr att man far 20-30 procent fler platser per vagn @n i en nor-
malbred envaningsvagn och kostnaden per resendr minskar med 10-20 procent.

| breda tag okas vagnens bredd sa att man i stéllet f6r det normala 2+2 kan sitta
3+2 i bredd (plustecknet representerar mittgangen) pa ett komfortabelt sitt om
lastprofilen tillater detta. Det ar mojligt i till exempel Sverige, Norge, Finland, Ryss-

land och Kina. Reginataget som utvecklats i Sverige dr ett exempel pa ett brett tag.

»Alla dtgirder att
forbdttra de banor
vi har dr viktiga,
men det krivs ocksd
flera spar och nya
banor pd de mest
belastade avsnitten«

C) for att f4 mer last i varje vagn som sanker trans-
portkostnaderna.

Idag tillits normalt upp till 630 m ldnga godstag
pa vart bannit, dven om Banverket numera byg-
ger for 750 m. Ett forslag ar att pa vissa strackor,
som Vistra stambanan Hallsberg—Goteborg, och
Sodra stambanan med forlingningen vidare till

Tyskland over Fehmarn Balt, oka taglingderna.
I en forsta etapp dr 1 ooo m lampligt vilket redan
har provkorts i Tyskland, och darefter 1 500 m, i
form av tva ihopkopplade normallanga godstag.
Det kriver att bangardar och forbigadngsspar for-
langs, men medfor att mer gods kan transporteras
med samma antal tag till ligre kostnad.

Motesstationer och dubbelspar

Atgirder i banan inkluderar att forlinga maotes-
sparen for extra ldnga godstdg, att bygga flera
motesstationer eller forbigdngsspar. Mer radikala
atgarder ar utbyggnad till dubbelspar eller nya
lankar. Som tumregel klarar ett enkelspar med
motesstationer och blandad trafik ungefir 5o tig
per dygn, medan ett dubbelspar klarar mer dn fyra
ganger sd manga tag. Till skillnad fran gata eller
vig ger dock punktvisa dtgarder pd jarnvig sal-
lan stor effekt — det behovs ett paket som beaktar
kapaciteten langs hela banstrackan.

Ett partiellt dubbelspar, det vill siga ett kortare
dubbelspar med 5-20 km lingd pa en i 6vrigt en-
kelsparig striacka, ar ur kapacitetssynpunkt mer
att betrakta som en ldng motesstation dar tadgen
normalt inte behover stanna for moten. En egen-
skap som skiljer mot ett sammanhingande dub-
belspar ar att det partiella dubbelsparet ar mycket
kansligt for tagforseningar. Det dr dessutom det
omgivande enkelsparet som dimensionerar banans
kapacitet. Darfor kan det vara battre att bygga flera
motesstationer 4n ett partiellt dubbelspar.

Bankapacitet som kunderna vill ha

Alla dtgdrder att forbattra de banor vi har ar vik-
tiga, men det kravs ocksa flera spar och nya banor
pa de mest belastade avsnitten.

Det mest effektiva sattet att l6sa kapacitets-
problem ar att separera olika tdgslag. De forsta
hoghastighetslinjerna i Japan och Frankrike bygg-
des dir de gamla banorna inte lingre rickte till.
Genom att separera den snabba persontrafiken
fradn annan tagtrafik okade utrymmet for alla tig
med mer 4dn det dubbla. P4 kopet fick man mycket
korta restider med hoghastighetstdg som gjorde
att tdgresandet 6kade kraftigt. Samma vinster for
kapaciteten kan vi fa i Sverige om Gotalandsbanan
och Europabanan byggs. Restidsvinsterna jamfort
med X 2000 pd stambanorna blir generellt 20—50
procent, vilket dock inte ar fullt s mycket som
frdn manga andra exempel i vdrlden.

For godstrafiken ar det viktigt att erbjuda tag-
lagen nar kunderna vill ha sitt gods transporterat



— annars finns alltid lastbilar tillgingliga. Det be-
tyder att det kommer att behovas mer kapacitet for
godset dven dagtid, som delvis kommer i konflikt
med persontrafikens behov. Nar det giller hogvir-
digt gods, till exempel posttagen och kanske ocksa
framtida kombitag, dr det ett mindre problem for
kapaciteten eftersom de har ungefar samma med-
elhastigheter som resandetdgen.

Persontrafik

Restiden viktigast for de flesta

Det finns tre viktiga ungefarliga restidsgranser
som har stor betydelse for hur manniskor i Sve-
rige viljer att resa. Tidsgranserna definierar den
tidsbudget inom vilken manniskor har att leva och
verka under dagen. For en enkel resa (med tag) gal-
ler som tumregel:

* Tre-timmarsgransen, vid vilken det ar mojligt att
gora en tjdnsteresa dver dagen och resa hem igen
utan dvernattning. Taget konkurrerar med flyget.

» Tva-timmarsgransen, vid vilken tag konkurrerar ut
flyget.

* En-timmesgrinsen, som fér manga ar en dvre
tidsgrans for hur lang restiden till arbetet far vara.

Ett utbud som inte uppfyller dessa tidsgranser
kommer inte att fi ndgon storre betydelse for re-
sandet. Det galler i forsta hand tjansteresor och
arbetspendling. Langre restider kan i viss man
kompenseras med ldga priser och dirmed locka
privatresendrer, men det dr sillan lonsamt att in-
rikta sig pd enbart privatresemarknaden.

For att tdget ska kunna ta storre marknadsan-
delar kravs hoga medelhastigheter. Med hoghas-
tighetsbanor kan tag konkurrera med bil och flyg
pa distanser upp till 700—800 km. Det motsvarar
lite drygt avstdndet mellan Milardalsregionen
och Oresundsregionen. Hoghastighetstig har sin
storsta marknadsandel runt 450—500 km, eller tva
timmar vilket motsvarar restiden mellan Stock-
holm och Goteborg med Gotalandsbanan.

Viktigaste utvecklingslinjer
For persontrafiken ar de viktigaste utvecklings-
linjerna:

* Kortare restider genom moderna tdg och nya
banor for hdga hastigheter.
* Hogre turtdthet och battre punktlighet.

Faktaruta: Héghastighetstag

Hoghastighetstag behdver banor med stora kurvradier for att kunna kéra med
full hastighet (250-360 km/h) — men de kan ocksa kéra vidare pa det konven-
tionella jarnvagsndtet, dock med ldgre hastigheter dn tag med korglutning.

Snabbtdg med korglutning, som det svenska X 2000 (200 km/h), och italienska
Pendolino (250 km/h) och det framtida Gréna tdget, kan kéra fortare i kurvor
tack vare korglutning och mjuka boggier. Korglutningen ger hégre komfort
eftersom taget lutar inat i kurvan for att kompensera sidokrafter; precis som en
motorcykel. En mjuk boggi minskar sparslitaget jdmfort med en vanlig, styv boggi,
genom att hjulaxlarna stéller in sig radiellt i kurvorna.

Bade snabbtdg och hoghastighetstdg ger kortare restider an vanliga tag. Vilket
alternativ man vdljer beror pd nyttorna och kostnaderna. Att bygga en ny bana
kostar mycket men den kan & andra sidan ge stora restidsvinster; fler resendrer
och mer plats pa de gamla sparen for godstag och regionaltag. Med snabbtag &r
det tvartom; en relativt billig I6sning, men godstagen maste halla undan. Gar det
redan sa manga tag pa banan att man maste bygga flera spar dr det darfér ofta

en god affdr att bygga de nya sparen for hoga hastigheter.

Med hogre hastigheter behdver tagets stromlinjeform utvecklas for att min-
ska luftmotstandet, och de aerodynamiska egenskaperna blir viktigare med
hastigheten i kubik. Ett hoghastighetstag har dock mindre luftmotstand dn ett
langsamt tag genom en ldmplig aerodynamisk utformning. Frontpartierna bade
i borjan och slutet av tdget ar viktiga och tdgets alla sidor ska vara sldta utan
utstickande detaljer Moderna héghastighetstag har darfér ungefar samma eller
bara nagot storre energiférbrukning dn ett konventionellt tag raknat per resa.

* Lagre biljettpriser genom lagre kostnader och mer
flexibel prissattning.

* Bittre anslutningsresor, informations- och biljett-
system.

For tjansteresor och arbetspendling ar det viktigt
att kunna erbjuda kort restid, hog turtiathet och
punktliga tadg. Problem uppstar framst i storstads-
omrddena nar det blir brist pa kapacitet. Om tag-
trafiken inte uppfyller kraven kommer resenirerna
att valja bil istillet, vilket okar biltrafiken som i
sin tur kraver bredare eller flera vigar. Darfor
mdste man se till att banutbyggnaderna sker i tid
innan problemen uppstar.

For fritidsresor har priset och tillganglig-
heten ocksa stor betydelse. De flesta som har
bil jamfor med bensinpriset och d4r man da flera
personer i bilen s bli kostnaden per person
ganska ldg. Med laga kostnader och flexibel
prissattning, det vill siga intiktsstyrning eller
vield management, kan taget konkurrera.

»Det mest effek-
tiva sdttet att [6sa
kapacitetsproblem
dr att separera olika
tdgslag«

»For att tdget ska
kunna ta storre
marknadsandelar
krdvs hoga medel-
hastigheter«
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Faktaruta: Vagnslast- och systemtag for massgods
och basgods

Vagnslasttrafiken ar transport av en eller flera vagnar som lastas och lossas av
kunderna sjlva, oftast vid ett industrispar.Vagnarna kérs med matartag till en
bangard dér de rangeras for att sedan ga med ett fidrrgodstag till en annan
bangard, for att ddrefter véxlas ut till mottagaren. Ofta gar transporten éver nat-
ten, men pa langre avstand tar den flera dygn.

Systemtag ar hela tdg med manga vagnar som kors direkt mellan tva stationer
efter avtal med en sdrskild kund. Men i &vrigt har produkten en hel del gemen-
samt med vagnslasttrafik och det gar i vissa fall att kombinera i samma tag.

Direkta transporter ger battre ekonomi @n transporter med omlastning.
Industrispar hamnspar och terminalspar dr darfor viktiga for konkurrenskraften. |
dag avvecklas ofta industrisparen eftersom industrin far bekosta dem sjdlva. Det
behovs foljaktligen ett samhallsekonomiskt synsitt, analogt med att kommunen

bekostar gator i industriomraden. Kombitrafik kan vara ett alternativ men &r
oftast till sin férdel f6r mindre sandningar ddr man inte fyller en hel vagn eller
lastbil, eller kombinerar flera transportmedel som lastbil, sjéfart och jarnvag.

»Det dr viktigt att
infrastrukturen
anpassas for gods-
trafikens behov«

18

Godstrafik

Kundkraven styr

Godstrafiken ar beroende av att det finns till-
racklig kapacitet, inte bara for att kunna uppfylla
kundkraven pd tidhallning utan ocksa for att ha
en hog produktivitet i systemet och darmed kunna
erbjuda laga fraktpriser.

Fyllnadsgraden, kvoten vikt/tdglangd, ar vik-
tig for produktiviteten och godsoperatorer som
Green Cargo arbetar for att hoja tdgfyllnaden. I
ett pdgdende projekt planerar man att samordna
vagnslast, systemtdg och kombitdg for att utnytt-
ja kapaciteten bittre och sinka produktionskost-
naderna.

Mainga av de nya och utbyggda banorna som
Botniabanan och Vistkustbanan har stor bety-
delse for godstransporterna. Det ar ocksa viktigt
att kunna kora med hoga axellaster och tunga och
langa tdg pa stora delar av nitet. I Sverige ar det
vanligt med 1 600 ton tunga godstdg som dr upp
till 630 m langa.

For att fa okad transportkapacitet och liagre
kostnader bor tdgen kunna bli lingre pa de mest
trafikerade banorna, bland annat Vistra stamba-
nan Hallsberg—Goteborg, S6dra stambanan och
forbindelsen till Tyskland (Hallsberg—Skdne-
Hamburg). I en forsta etapp bor 1 ooo m linga
tdg och direfter 1 500 m linga tag inforas i takt

med att forbigdngsspar och rangerbangardar for-
langs.

Banverket haller pd att hoja axellasten fran 22,5
ton till 25 ton for systemtransporter och ocksa ut-
vidga lastprofilen. Samtidigt padgér en intressant
utveckling av hjulsystem och boggier som ar skon-
sammare mot sparet och kan innebdra att man
kan hoja axellasten pa befintliga banor utan att
gOra ndgra storre investeringar. En okning av ax-
ellasten fran 22,5 till 27,5 eller 30 ton innebar att
transportkostnaden for en normal vagnslast kan
minskas med 15-25 procent.

Viktigaste utvecklingslinjerna
For godstrafiken dr de viktigaste utvecklings-
linjerna:

* Avreglering och borttagande av organisatoriska
hinder inom Europa.

* Effektivisering av basindustrins transporter och
utveckling av nya transporttjanster for hdgvardigt
gods.

» Utveckling av kombinerade transporter jarnvag-
lastbil och jarnvag-sjéfart.

* Anpassning av priserna pa transporter sa att alla
transportmedel far betala for miljo, olyckor och
trangsel — internalisering av externa effekter.

Det dr viktigt att infrastrukturen anpassas for
godstrafikens behov. Det giller bland annat sig-
nalsystemet sd att det medger langre, tyngre och
snabbare tag. Punktligheten 4r viktig for godsta-
gen — kunderna méste kunna lita pd att transpor-
terna kommer fram i tid. Det behovs darfor priori-
terade strak eller tider for godstdgen bade i Sverige
och i hela Europa.

Duolok skulle kunna o6ka effektiviteten och
samtidigt forbattra miljon. I godstrafiken anvands
ofta ellok for fjarrtag pa natten och diesellok for
vixling, matartrafik och for tig pd vissa sidolinjer
under dagen eftersom ménga industrispar och si-
dolinjer inte ar elektrifierade. Det innebir att man
i princip far ha en dubbel lokpark. Med ett duolok
— ett kombinerat el- och diesellok - kan samma
lok anvindas for bdde matartrafik och viaxling pa
dagen och fjarrdragning pa natten. Det innebar
ocksa mojligheter till effektivare trafikupplagg och
lagre utslapp d4 man kan undvika dieselavgaser pa
elektrifierade strackor. En omfattande elektrifie-
ring av sidolinjerna skulle inte l6sa problemet med
industrisparen, dir flera av dem av tekniska skl
(vagnarna lastas eller lossas uppifrdn) inte kan ha



kontaktledning och darfor maste fortsitta vaxlas
med diesellok — eller med samma duolok som drog
taget.

Linjetdg gér i en huvudrelation med till- och
frankoppling av vagnar pa stationerna under vi-
gen. I manga fall kan man da undvika matartég.
Linjetadgsystemet kan kombineras med ett knut-
punktssystem dels genom att tdgen kan byta vag-
nar med varandra pa limpliga stillen, dels genom
att man pa en central rangerbangdrd, i Sverige
lampligen Hallsberg, kan ticka upp ménga udda
relationer.

Automatkoppel innebir storre automatiserings-
mojligheter och lagre personalkostnader samt
mindre risker for vixlingspersonalen och mojlig-
gor nya produktionsmetoder i vagnslasttrafiken.
Det blir mojligt att kora langre tdg och darmed
kan kapaciteten 6kas med endast mindre investe-
ringar i infrastrukturen.

Med modern informationsteknologi skapas
det intelligenta taget dir manga kontroll- och
manéverfunktioner som i dag sker manuellt el-
ler mekaniskt i stdllet skulle ske elektroniskt.
Elektropneumatiska bromsar mojliggor kortare
bromsstriackor och jamnare bromsférlopp. Kan
detta kombineras med en intelligent tdgledning
dir hela trafiksituationen kan 6verblickas kan
infrastrukturen utnyttjas battre och driftskost-
naderna minskas.

Sammanfattning: Jarnvagen
maste kunna leverera

Bankapacitet dr ofta en bristvara. Problemen ar
storst dar det forekommer blandad trafik med
manga snabbtdg, regionaltdg och godstdg. Men
det ar viktigt att komma ihag att gdr inte tdget nar
resendrerna vill dka, eller ndr industrin behover
sitt gods, kommer de att vilja andra transportme-
del istillet for tag.

Det finns olika Iosningar att oka transport-
kapaciteten, bland annat med langre, tyngre och
storre godstdg. Alla atgirder att forbattra de ba-
nor vi har dr viktiga, men det kravs ocksd flera
spar och nya banor pa de mest belastade avsnit-
ten, som pa Vistra och Sédra stambanorna och i
storstadsomradena.

Faktaruta: Kombitrafik for produktgods

Kombitrafiken omfattar transport av 16sa lastbérare, framst containrar, vaxelflak
och trailrar pa speciella vagnar i separata tag direkt mellan kombiterminalerna.
Matartrafiken sker med lastbil.

Den konventionella kombitrafiken — tungkombi — kan kompletteras med ett
lattkombisystem. Genom att begransa sig till vaxelflak och containrar med en
vikt pa 25 ton och en langd pa ca 10 m kan en vanlig industrigaffeltruck anvan-
das for lastning och lossning. Med linjetag och terminaler i sidotdgvdg kan man
stanna pa flera mindre terminaler under vdgen och tdcka en stérre marknad.

Tungkombitrafiken kan koncentreras till firre och stérre terminaler. Da kan man
ocksa satsa pa langre och tyngre tag, och fdrre tdg gor det lattare att fa priorit-
erade taglagen.

Faktaruta: Snabbgodstag for servicegods

Snabbgodstag transporterar i regel post, paket och andra mindre sindningar

av hogre vdrde Gver natten med sen avgang och tidig ankomst. Insamling och
sortering kan ske pa terminalerna fére avgang och sortering och distribution kan
ske efter ankomst. Snabbgodstagen kan samverka med bade lastbilen och flyget
och fungera bade som huvud- eller matartransportmedel i en transportkedja.

| snabbgodstrafiken anvdnds ofta persontagsteknik. En majlighet dr att utveckla
motorvagnstag for snabbgodstdg. Framvaxten av ett europeiskt hdghastighetsnat
oppnar majligheter for jarnvdgen att skapa nya transportuppldgg: Snabbare dn
lastbilen — billigare an flyget.

Att separera olika tagslag med olika medelhastig-
heter dr mycket effektivt for att 6ka kapaciteten.
Det kan man uppnd med nya hoghastighetsbanor
som dessutom ger mycket korta restider i person-
trafiken och dirmed stora marknadseffekter.
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5. Gynnsam utveckling
med stdd pa alla plan

Hur framjar och samordnar vi kunskap, kompe-
tens, forskning och industriell verksamhet inom
jarnvigssektorn i Sverige for en gynnsam utveck-
ling av jarnvigen? Motivet dr att gora jarnvigen
bdttre anpassad for vdra (och andras) forballanden
an den praxis och normer som blir resultatet av ett
fatal dominerande aktorer i Europa.

Utmaningar och idéer for
gynnsam utveckling

Under arbetets gang i Langsiktiga Sparet intervju-
ades fem aktorer inom jarnvigssektorn om forsk-
ning och utveckling i Sverige. Det ar Nils Edstrom,
Banverket, Stefan Ostlund, xTH, Hakan Jansson,
Niringsdepartementet, Henrik Tengstrand, Bom-
bardier Transportation och Roger Kristenson,
Jarnvigsforum. De viktigaste utmaningarna just
nu dr enligt expertpanelen:

* Behovet av att utveckla en standard inom EU som
dven passar andra linder @n Tyskland och Frankrike.

* Vara stark i EU-projekt, det vill sdga sakerstélla
finansiering som gor det mojligt att for represen-
tanter f6r den svenska jarnvdgssektorn att vara
med och samarbeta pa EU-niva.

* Hur ska vi samla intressenter for att attrahera stora
satsningar (alternativ till satsningar pa végtrafik, flyg
och sjo)?

* Hur ska vi fa jarnvagsforskningen att dven i fortsatt-
ningen ta hansyn till specifika svenska forhallanden
om operatorerna borjar "kopa fran hyllan™?

* Hur ska vi behdlla kompetensen inom jarnvags-
forskningen om det inte finns ndgon jarnvagsindu-
stri som dr mottagare?

+ Overkomma svarigheterna med att i Sverige driva
langsiktiga utvecklingsprojekt.

Forskning inom jarnvag

Vem driver utvecklingen pa en avregle-
rad marknad?

Forsknings- och utvecklingsfragor ar sarskilt vik-
tiga, men har svart att fa finansiering.

Bakgrunden ar att det sedan uppdelningen
av affirsverket sy frin 1988 och med successivt
Okad konkurrens i jarnvigsbranschen ar svart
att fi ndgon att ta risken och satsa pa langsiktig
utveckling. Det ar tillverkaren av tdg och annan
utrustning som ska satsa pa produktutveckling — i
praktiken sker mycket av utvecklingen i samband
med bestillning av en stor serie. Bestillare av min-
dre serier eller med speciella onskemal far dirmed
svart att finna prisvard utrustning.

Ett hot mot langsiktigt agerande inom forsk-
ningsomrddet dr de tankar som 4r under uppseg-
ling om att trafikverken inte dr forskningsfinansia-
rer utan problemigare. Inneborden blir att verken
endast skall finansiera kortsiktig problemlosande
forskning och att andra far ta ansvar for den lang-
siktiga kunskapsuppbyggande forskningen. Pro-
blemet for jarnviagsforskningen ar att det inte finns
ndgra andra som ir villiga att ta detta ansvar.

Forutsattningen for att driva stora och langsik-
tiga forskningsprogram ir ett starkt statligt enga-
gemang. Jarnvagsindustrin i Sverige ar en viktig
arbetsgivare och skulle med battre forutsittning-
ar i form statligt forskningsstod kunna vixa och
diarmed bidra till hogre sysselsdttning och 6kade
exportinkomster.

Den viktiga fragan som inte far glommas bort
ar betydelsen av kunskaperna om de svenska for-
hédllandena och dar ar forskningssamhallet en
(av flera) viktiga barare av denna kunskap. Kan
vi halla igdng svensk jarnvigsforskning sd hjilper
det oss att uppmirksamma tendenser till synsitt
som forsiamrar forutsattningarna for en effektiv
svensk jarnvag.

»Jarnvdgsindu-
strin i Sverige dr
en viktig arbets-
givare och skulle
med bdttre forut-
sdttningar i form
statligt forsknings-
stod kunna vixa
och diarmed bidra
till hogre syssel-
sdttning och 6kade
exportinkomster«
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»Om man inte
utvecklar tdgen och
sparfordonen kom-

mer det att krdva
stora insatser att
anpassa banorna
efter de europeiska
normerna som i
praktiken ofta
grundar sig pd mer
kostsam tysk eller
fransk standard«

»Demonstra-
tionsprojekt och
konstruktion av

prototyper mdste
finansieras — det
dr ofta ett relative
kostsamt men nod-
vindigt steg for att
overtyga bestdllare
att det verkligen
fungerar«

»En betydelsefull
forutsdttning for
svenskt deltagande
i manga EU-projekt
ar Sveriges starka
jarnvdgsforskning,
dar samverkan sker
mellan forskare,
ndringsliv och myn-
digheter«
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Det specifikt svenska
Det specifikt svenska (och nordiska) ar bland an-
nat klimatet, manga banor med blandad trafik,
stor andel enkelspdr, ofta sma trafikstrommar, och
banans egenskaper som sparkvalitet och banmat-
ning (elforsorjning). Viktiga egenskaper hos tagen
ar foljaktligen vintertdlighet, sparvanlighet och ef-
fektivitet dven i smd gods- och resandestrommar.
Om man inte utvecklar tdgen och sparfordonen
ocksa efter nordiska forhdllanden kommer det att
krdva stora insatser att anpassa banorna efter de
europeiska normerna som i praktiken ofta grun-
dar sig pd mer kostsam tysk eller fransk standard.

Demonstration och tester

Det ar viktigt att kunna visa att innovationer och
nya tekniska 16sningar kan bidra till effektivare
jarnvigstrafik. Demonstrationsprojekt och kon-
struktion av prototyper maste finansieras — det ar
ofta ett relativt kostsamt men nodvandigt steg for
att 6vertyga bestillare att det verkligen fungerar.

Ett aktuellt forsknings- och utvecklingsprojekt
som demonstreras ar Grona taget, dir Bombardier
finansierar sin rullande provbank Regina 9062.
Ett par andra idéer som for narvarande saknar fi-
nansiering av demonstrationsprojekt och darmed
riskerar att fastna som idéer och forskningsresul-
tat 4r ccT-systemet, det vill sdga ett system for
horisontell 6verforing av enhetslaster/containrar
mellan tdg och lastbil, och duolok.

For att kunna utveckla sparvinliga och klima-
tanpassade fordon for Sverige och andra lander
med liknande forhdllanden behover definierade
testspar upprattas i Sverige. Det behover inte vara
ndgra nya spar, utan kan vara spar for ordinarie
trafik som vidmakthélls med sdrskild omsorg.
Provsparen behovs bland annat for prov av gang-
stabilitet och stromavtagning vid hoga hastighe-
ter, sparkrafter och for ljudmatningar med en de-
finierad ytjamnhet pa rilerna.

EU-forskning

En betydelsefull forutsattning for svenskt del-
tagande i mdnga EU-projekt ar Sveriges starka
jarnviagsforskning, diar samverkan sker mellan
forskare, naringsliv och myndigheter. Utan den-
na samverkan skulle vi inte i Sverige kunna driva
projekt som har den omfattning och relevans som
de har idag. Mdnga projekt innehdller till exem-
pel kostsamma maitningar eller prototypprover.
Erfarenhet av denna typ av projekt ar visentlig
ndr det giller att vara en attraktiv partner i EU-

sammanhang. Vi ser idag hur kollegor fran linder
som saknar ett starkt naringsliv eller annan vettig
finansiering av jarnvagsforskning ofta kommer pa
mellanhand nir det géller att skapa starka konsor-
tier inom EU:s ramprogram.

Eftersom EU-forskningen ar starkt tillimpad
kravs industrimedverkan. Nir naringslivet (indu-
stri och operatorer) gdr in med forskningsresurser
sa sker det med “egna pengar” vilket leder till att
man har tydliga malsattningar med sitt engage-
mang. Det dr tydligt att projekt eller delprojekt
som saknar bra mottagare ofta har svdrare att nd
ut med sina resultat trots att projekten i sig kan
halla hog klass.

Dagens svenska medfinansiering av EU-forsk-
ning ar fragmentiserad i och med att den dr uppde-
lad pa olika myndigheter, organisationer och fore-
tag samtidigt som EU-projekten tenderar att bli allt
storre till omfanget. Ett steg att pa forskningssidan
mota de storre EU-projekten ar kraftsamlingen pa
siarskilda kompetenscentra som KTH Jarnvags-
gruppen i Stockholm, CHARMEC for jirnvigsme-
kanik i Goteborg, och drift- och underhéllsfrigor
vid Jarnvagstekniskt centrum i Luled. Ytterligare
ndgra nya kompetenscentra bor 6vervigas, bland
annat i banbyggnad, speciellt geoteknik, och 1T
och systemintegration.

Pa myndighetssidan behovs en storre samverkan
och pa industrisidan att man kan stodja forskning
iandra linder 4n ddar man har sin tillverkning.

Den svenska industrin har, i samarbete med ope-
ratorer, infrastrukturforvaltare och universiteten,
utvecklat en uthdllig kapacitet inom fordonsut-
veckling och integration, driv- och styrsystem, tra-
fikstyrnings- och sidkerhetssystem och omfattande
specialistkompetenser inom viktiga omraden.

Lyckade exempel pa forsknings-
och utvecklingsprojekt

Korsbefruktning gav datorstillverk

Inom signalteknik for jarnvigen har Sverige sedan
lange haft en stark stillning. Behovet av signaltek-
nik drevs av krav pa okad sikerhet, men ocksa av
mojligheterna till effektivisering med fjarrstyrning
(fjarrblockering) av mindre stationer.

I ett historiskt perspektiv importerades utlandsk
teknik av flera olika tillverkare som foretagen se-
dan fortsatte att utveckla. Det frimsta foretaget
var L.M. Ericssons signalavdelning som nu ir en
del av Bombardier Transportation.



L.M. Ericsson utvecklade pd 1970-talet virldens
forsta datorstallverk. Kunskap och erfarenheter
frdn aAxe-televiaxlarna bidrog till att gora det moj-
ligt.

Exemplet visar att kunskap inom ett omride
kan korsbefrukta ett annat. Under 1970-talet
fanns det bara en kund inom jarnvagssektorn, och
det var affarsverket sj. Men sj tog i kraft som mo-
nopolist ocksa ansvar for den tekniska utveckling-
en och var en bra hemmamarknad. Idag ar situa-
tionen annorlunda och frigan dr hur kunskapen
ska kunna na fram till produktutveckling.

ATC utvecklades till ETCS

sJ behovde ett sikerhetssystem for att minska ris-
ken for tagolyckor och valde att i samarbete med
Ericsson och srT utveckla det svenska Automatic
Train Control (ATC) i slutet av 1970-talet. ATC var
ett for sin tid modernt och avancerat tdgkontroll-
system for okad sakerhet. ATC finns kvar i vidare-
utvecklade versioner och det har ocksd exporterats
men kommer pd sikt att ersdttas av det nya paneu-
ropeiska signalsystemet ETCS — som till vissa delar
har rotter i vart ATC.

X 2000 lyckat i Sverige

Utvecklingen av det svenska snabbtdget X 2000
ar ett exempel pd en framgdngsrik samverkan
mellan den offentliga sektorn (sj) och industrin
(Asea/aBB). Men det tog 21 &r frdn den inledande
snabbtdgsutredningen 1969 till att det forsta taget
borjade trafikera banorna 199o0. Hogre hastigheter
pa jarnvdg prioriterades inte av sJ:s ledning och le-
dande politiker under 1970-talet. Den nédvindiga
tekniska utvecklingen for att kunna bygga ett vil
fungerande snabbtdg med vagnkorgslutning gick
darfor langsamt.

Under 1980-talet blev det allt mer uppenbart att
snabbtdget behévdes eftersom jarnvigen forlorade
marknadsandelar till konkurrerande transportme-
del. Inrikesflygets och dven biltrafiken expande-
rade snabbt. Staten gav dirfor bemyndigande till
sy att kopa snabbtdg for att kunna forkorta resti-
derna pd de konventionella banorna.

Korglutande snabbtdg innebar ett tekniksprang.
Satsningen pad X 2000 var lyckad, dven om man
inte var forst i varlden med korglutningsteknik.
Utvecklingen av X 2000 visar pa betydelsen av att
det finns minst en aktor som tar ansvaret och den
ekonomiska risken med att genomfora projektet.

Mjuka boggier kraver incitament

Den mjuka boggin ar en forutsiattning for att kun-
na kora fortare i kurvorna med snabbtdg. Men den
kan ocksd anvindas pd andra tdg och dven dar ge
lagre slitage pa hjul och ril. Som en sorts “spinn-
off”-effekt av snabbtdgsutveckling lanserades den
mjuka boggin pd 1980o-talet. Men banavgifterna
maste utformas sa att de blir lagre for sparvanliga
lopverk — annars ar incitamentet for mjuka bog-
gier for ddligt med foljd att Banverket blir tvunget
att bekosta ett storre slitage pa rilsen.

Breda tag och Regina

I forskningsprogrammet ”Effektiva tagsystem for
framtida persontrafik” vid KTH Jarnvigsgruppen
analyserades idén med breda tag. Breda tag ger
battre ekonomi i tdgtrafiken genom att de rymmer
flera sittplatser i varje vagn (se faktaruta). Dava-
rande Adtranz, nuvarande Bombardier, tog till sig
idén och utvecklade ett modernt motorvagnstag
med breda korgar — Regina.

Den forsta bestillningen pd ndgra fa tag fran
svenska lanstrafikhuvudman i slutet av 1990-talet
har darefter foljts av manga flera bestallningar.
Totalt har 1 300 vagnskorgar tillverkats, konfigu-
rerade i 2- 3- och 4-vagnarstdg i Sverige och i en
vidareutvecklad variant i 8- och 16-vagnarstdg i
Kina med ett sammanlagt ordervirde pa 33 mil-
jarder kronor, varav en stor del géller konstruktion
och tillverkning i Sverige. En fran borjan chans-
artad satsning fran jarnvagsindustrin visade sig
vara ett lyckokast tack vare att man hade en bra
produkt redo i ratt tid.

Exempel pa pagaende forskning
och utveckling

Grona taget och samverkan mellan pri-
vat och offentligt
I forskningsprogrammet Grona taget samverkar
offentliga medel, i form av forskningsanslag fran
Banverket, med privata medel, i form av teknisk
utveckling och demonstration genom Bombardier
Transportation, med syftet att ta fram ett nytt
standardtdg som ar bittre anpassat for de nord-
iska marknaderna med viktiga egenskaper som
vintertalighet, sparvanlighet och effektivitet dven
i sma resandestrommar.

Bombardier 4r en multinationell koncern. Bland
annat tack vare kompetens inom foretaget i Sverige
och samverkan med hogskolor och forsknings-
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»Bland annat tack
vare kompetens
inom foretaget

och samverkan
med hdgskolor och
forskningsinstitut
har Bombardier
fortsatt att satsa pd
Visterds som viktig
utvecklingsavdel-
ning for snabba
motorvagnstag«

»En viktig anled-
ning till att Vectus
byggde provbanan

i Uppsala ir att den
svenska ddvarande
Jdrnvdgsstyrelsen,
numera Transport-
styrelsen, ansdgs
gora ett bra jobb
med certifiering
och godkinnande
av bansystem«
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institut har Bombardier fortsatt att satsa pa Vis-
terds som viktig utvecklingsavdelning for snabba
motorvagnstdg. Man haller pa att lyckas ta fram
ett koncept som svarar mot kraven men dnda blir
billigare dn tidigare hoghastighetstag.

Det offentliga risktagandet med pengar till
forskningsmedel syftar till att langsiktigt utveckla
det svenska jarnvagssystemet. Det fyller dirmed
den lucka i langsiktigheten som har uppstatt ge-
nom avreglering och fragmentering av jarnvags-
sektorn de senaste decennierna. Utan bidrag till
forskning fran staten ar det mycket mojligt att
Bombardier skulle koncentrera verksamheten till
Tyskland narmare de storsta kunderna, vilket in-
direkt leder till simre anpassade tdg hos andra
kunder och i foérlingningen simre ekonomi i jarn-
vagstrafiken.

PM-motorer ger bittre verkningsgrad

I Grona tdget utvecklas ocksd nya elmotorer for
tdg — den permanentmagnetiserade traktionsmo-
torn, eller kort och gott PM-motorn. PM-motorn
har mindre energiforluster och ger en forbittrad
verkningsgrad jaimfort med foregdngaren “asyn-
kronmotorn”. Tack vare de mindre forlusterna kan
man ocksa slopa de separata flaktarna som kyler
andra motorer, och ljudnivin frin tig med pm-
motorn blir darfor ocksa lagre.

Spartaxi och betydelsen av tillginglighet
och kompetens

Spartaxi kombinerar det basta fran bilen; frihet
att dka ndr man vill, inga byten, enskild resa —
med det basta frédn kollektivtrafiken; miljovan-
ligt (eldrivet), 1dg taxa, sikert, inget behov av att
skaffa ett eget fordon eller att kora hem nykter fran
festen. Som namnet antyder ar val taxi det fard-
medel som bist liknar spartaxi, men spartaxin
ar helautomatisk och géar pa en egen bana. Andra
namn ir sparbil, podcar eller PRT.

Foretaget Vectus byggde en provbana i Uppsala
2006 som sedan dess har anvants for prov och
vidareutveckling. 75 procent av den tekniska ut-
vecklingen har gjorts i Sverige och den aterstdende
delen i Storbritannien.

Anledningarna till att banan etablerades i Upp-
sala dr flera. En viktig anledning dr att den svenska
davarande Jarnvagsstyrelsen, numera Transport-
styrelsen, ansdgs gora ett bra jobb med certifie-
ring och godkidnnande av bansystem. En annan
anledning att prov i vinterklimat maste vara en
del i utvecklingen. Och sa bidrog kompetensen i

Sverige till lokaliseringen. Uppsala ligger nara Ar-
landa flygplats och dr darmed litt att né frdn en
stor del av varlden.

Exemplet visar tydligt att de institutionella for-
utsittningarna dr viktiga — som att det finns lagar
och regler for certifiering, att Transportstyrelsen
gor ett bra jobb och att det finns hogre utbildning
och kompetens for teknisk utveckling. Utan dessa
forutsattningar hade provbanan sikerligen etable-
rats ndgon annan stans i varlden.

Sammanfattning: Forskning och
utveckling

Forutsattningen for att driva stora och langsiktiga
forskningsprogram ir ett starkt statligt engage-
mang. Jarnvagsindustrin i Sverige ar en viktig ar-
betsgivare och skulle med battre forutsattningar
i form statligt forskningsstod kunna viaxa och
didrmed bidra till hogre sysselsattning och okade
exportinkomster.

Det dr viktigt att kunna visa att innovationer
och nya tekniska losningar kan bidra till effektiva-
re jarnvagstrafik. Demonstrationsprojekt och kon-
struktion av prototyper mdste finansieras — och det
ar ofta ett relativt kostsamt men nédvandigt steg
for att 6vertyga bestallare att det verkligen fung-
erar. Det behovs ocksa definierade testspar i Sve-
rige for att kunna verifiera egenskaper hos nya tag.

En betydelsefull forutsattning for svenskt del-
tagande i mdnga EU-projekt ar Sveriges starka
jarnvigsforskning, diar samverkan sker mellan
forskare, naringsliv och myndighet. Ett steg att
pa forskningssidan mota de storre EU-projekten ar
kraftsamlingen pa sarskilda kompetenscentra som
KTH Jarnvagsgruppen i Stockholm, cHARMEC for
jarnviagsmekanik i Goteborg, och drift- och under-
hallsfragor vid Jarnvigstekniskt centrum i Luled.
Ytterligare ndgra nya kompetenscentra bor over-
vagas, bland annat i banbyggnad, speciellt geotek-
nik, och 1T och systemintegration.



6. Langsiktiga Sparet
— sammanfattning och forslag

Jarnvagen har haft en positiv utveckling under
senare decennier, bade i Europa och i Sverige.

* Sedan 1970 har volymen personresor mer dn for-
dubblats och godstransporterna dkat 40 procent.

» Bdde godstransporter och personresor pd jarnvag
vaxer vid ekonomisk tillvixt. Okad transportkapa-
citet dr en forutsattning for okad tillvaxt.

* Sveriges nuvarande jarnvdgssystem dr i vdsentliga
delar utnyttjat till full kapacitet.

* Avreglering och dkad konkurrens leder till okad
effektivitet och ligre kostnader.

* Loénsamheten hos operatdrer, underhdllsforetag
och leverantérer inom jarnvagssektorn har forbatt-
rats under senare ar. Kapacitetsbristerna i Sveriges
jarnvagssystem hotar eller forsvarar avreglerings-
processen och branschens fortsatta [6nsamhets-
utveckling.

* Kraftigt kad fokus fran politiker och medborgare
pa en aktiv klimatpolitik. Jarnvdagen erbjuder mer
energieffektiva och klimatvanliga transportldsningar
an andra trafikslag.

* Svenskt jarnvdgskunnande och jarnvagsindustri
star fortsatt stark internationellt. Detta utgdr en
betydande exportpotential.

Jarnvagen ar en viktig del av det totala trans-
portsystemet, dir utvecklingen priaglas av okad
intermodalitet. Mot denna bakgrund och i syfte
att langsiktigt starka jarnviagssektorn i Sverige
och stimulera till 6kad utveckling och kompetens
foreslar vi dtgarder och satsningar inom foljande
huvudomraden.

I. Ny sparkapacitet

Utokad sparkapacitet ar en forutsittning for fort-
satt gynnsam utveckling av jarnvigstrafiken och
for att jarnvagen skall kunna ta en okad andel av
trafik- och transportarbetet. Kapacitetsutbygg-

nader kring storstiderna méste intensifieras. De
tunga trafikstraken i sodra och mellersta Sverige
behover kompletteras med nya banor. Dessa bor
byggas med hoghastighetsstandard. Darmed moj-
liggors en Okad differentiering av olika tdgslag
samt bade kortare transport- och restider och ef-
fektivare utnyttjande av sparkapaciteten.

En satsning pd hoghastighetsbanor kommer att
gynna all tagtrafik, aven i hog grad godstrafiken.
En sddan satsning fér inte ske pa bekostnad av
nodvindigt underhall eller investeringar for att
bygga bort flaskhalsar i det befintliga jarnvags-
nétet.

2. Utveckla snabbtagssystem for
trafik pa nuvarande sparsystem

Satsa kraftfullt pd snabbtigslosningar, som till
exempel Grona taget, dar breda och snabba tig
med korglutning kan erbjuda 6kad komfortabel
trafik pa befintliga banor redan innan nya hoghas-
tighetsbanor kan tas i drift. Aven senare kommer
en stor del av persontrafiken att ske pd banor utan
hoghastighetsstandard. Fortsatt uppgradering av
dessa banor behovs for att kunna hantera forvin-
tade trafikokningar.

Dessa snabbtdg, utvecklade for svenska forhal-
landen, kan dven med hog hastighet och komfort
komplettera andra hoghastighetstdg pa det nya
hoghastighetsnatet.

For denna utveckling behovs satsningar pa:

* Samverkansprojekt mellan kunder, operatoren,
industri, myndigheter och universitet.

» Utveckling av fordonsteknik (sparvénliga 16pverk,
drivsystem, latta konstruktioner etc).

* Demonstrationsprojekt och prototyper for att
forevisa konkreta I6sningar.
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3. Oka effektiviteten och utnytt-
jandegraden av fordon och spar-
system

En fortsatt positiv utveckling av jarnvagens tra-
fikarbete forutsatter effektivisering och okad till-
ginglighet hos fordon och sparsystem. Okade sats-
ningar och 6kad kunskap krivs inom:

* Fordons- och systemunderhdll. Underhallskostna-
derna for ett fordon under dess livslangd dver-
stiger markant fordonets anskaffningsvarde och ar
ddrmed av stor betydelse for [6nsamheten.

* Drift och underhall av banor.

* Signal- och tagledningssystem for att med ny teknik
medge Okat kapacitetsutnyttjande av dyrbar infra-
struktur.

* Banbyggnadsteknik (geoteknik, broar) for ldgre
byggkostnader och uppgradering av befintliga
banor till snabbtagsstandard.

* Anvdndandet av ekonomiska incitament for att
styra sektorns aktérer mot battre samhdllsekonomi
(till exempel banavgifter som tar hdnsyn till spar-
vdnliga I6pverk).

* Metoder for kapacitetstilldelning for effektivt ut-
nyttjande av infrastrukturen.

4. Svensk jarnvagsteknik och
jarnvagskunnande pa export

Svenska jarnvigstekniska losningar och svenskt
jarnvdgskunnande dr p4 manga omraden varldsle-
dande. Grona taget ar en unik svensk satsning som
ront stor internationell uppmarksambhet. Styr- och
drivsystem, fordonskomponentteknologi samt sig-
nal- och tdgledningssystem ar exempel pd teknik-
omrdden dir svenskt kunnande ar internationellt
konkurrenskraftigt. Flera av dessa teknologier har
bidragit till 6kad energieffektivitet hos jarnvagen
och diarmed stirkt jarnvigens formaga att bidra
till klimatmassigt gynnsamma transportlosningar.

I denna rapport foreslagna satsningar kom-
mer att 6ka den internationella konkurrenskraf-
ten. Jarnvigsbranschen bor i samverkan med
statsmakterna ta initiativ till 6kad internationell

marknadsforing. Exportframgéngar skapar forut-
sattningar for fortsatt kraftfull teknik- och kom-
petensutveckling i Sverige, till gagn for jarnvagens
langsiktiga utveckling.

5. Langsiktig kompetens-
forsorjning

En viktig forutsittning for fortsatt positiv utveck-
ling av jarnvdgssektorn ar tillgang till kompetens
och kvalificerad utbildning och forskning. Histo-
riskt har huvudoperatoren sy i samverkan med na-
got ledande industriforetag svarat for en betydan-
de finansiering av forskning och utveckling inom
sektorn. I en avreglerad marknad med 6kat antal
konkurrenter bland operatorer och leverantorer
maste finansieringen i okad utstriackning ske fran
samhillet men ocksd i samverkan mellan sektorns
svenska aktorer. Banverket, som hittills varit en
viktig FoU-finansiar, skall uppgd i det nya Tra-
fikverket.

* Stdrk och sdkerstdll langsiktigt nuvarande kompe-
tenscentra; Jarnvédgsgruppen vid KTH, CHARMEC
vid Chalmers och Jarnvagstekniskt centrum vid
Luled Tekniska Universitet.

* Skapa ett nytt kompetenscentrum for IT- och
systemintegration.

+ Okad forskning kring virderingar hos resenirer
och transportkunder (marknadsforskning).

» Forbéttrade modeller och metoder fér samhills-
ekonomisk utvdrdering av transportprojekt.

+ Okade statliga medel for forskning och utveckling,
motiverade av jarnvdgssektorns samhallsnytta.
Trafikverkets roll som viktig finansidar av FoU och
kompetensutveckling inom sektorn maste tydlig-
goras.



6. Stark sektoransvaret och den
politiska ledningen

Lingsiktiga beslut inom jarnvigssektorn omfat-
tar banstandard, fordon, underhall, signalsystem,
tidgledningssystem, biljettsystem, finansiering,
etc. I det gamla ”Jarnvagssverige” kunde general-
direktoren i sy ta sddana beslut (till exempel
X 2000 1986). I dagens allt mer avreglerade mark-
nad krivs en starkare styrning och samordning
inom hela sektorn for att mojliggora langsiktiga
satsningar.

* Tydliggdr och stark sektorsansvaret inom jarn-
vagssektorn. Sektorsansvaret maste fa en effektiv
[6sning inom ramen for det nya Trafikverket.

* Sektorsansvaret maste omfatta dkad europeisk
samverkan och deltagande i samarbete med euro-
peiska myndigheter och organ inom jarnvigs- och
transportsektorn.

* Stdrk departementet i transportfragor. Inrdtta
gdrna ett transportdepartement for att stdrka
samhallets intressen och frimja ett helhets-
perspektiv.

* Jarnvdgssektorns aktdrer maste hitta former
for effektiv samverkan kring langsiktig
jarnvagsutveckling och transportpolitik.
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/. Epilog: Framtidsvision

Hur kommer jarnvigen att fungera i framtiden?
I ett scenario beskriver vi en mdjlig utveckling
fram till 2050 — 40 dr framdt i tiden. Men det gar
inte att sdga ndgot sikert. Tank till exempel pd
att Sverige for 40 dr sedan, 1970, sdg belt annor-
lunda ut. 1 samverkan och samspel mellan olika
forandringskrafter och innovationer utvecklas sd-
vil samballet som jarnvigen.

2050 redan har

Spelplanen har férandrats — och det dr inte samma
organisation som det var for fyrtio ar sedan. De
storsta godsoperatorerna har blivit storre, och
liksom persontrafikoperatorerna kor de nu bade
nationell och internationell tagtrafik i manga lin-
der. De stiller ocksa storre krav pa samordning
med infrastrukturen. For att mota kraven har for-
valtningen av infrastrukturen organiserats grans-
overskridande i omrdden som foljer europeiska
transportkorridorer dir sdvil operatérerna som
de olika lindernas stater deltar.

Flera mélmedvetna satsningar i Sverige pa forsk-
ning och utveckling har visat vigen. Det nationella
perspektivet lever sida vid sida med det internatio-
nella och det regionala. De nya forutsittningarna
i samhallet har gjort att manniskor har sina kon-
takter mer geografiskt utspritt.

Mycket har hiant de senaste decennierna — men
jarnvdgen finns kvar och blomstrar.

Jarnvagen har utvecklats till att vara basen i
transportsystemet. Allt hogre priser pd rdoljan
har underldttat omstallningen och gjort att de
energisndlare alternativ som finns drivits framat.
Transportkunderna och resendrerna har succes-
sivt gatt over till mer miljovinliga och resurssnéla
transportsystem. I Europa forbrukar vi nu bara
10 procent s mycket energi per personkilometer
eller tonkilometer som ar 2008 och med bara 1
procent sa mycket skadliga fororeningar. For att
uppna detta har man:

» Utvecklat jarnvdgen till ett nytt intermodalt trans-
portmedel.

* Successivt anpassat priserna pa transporter genom
internalisering av externa effekter.

» Utvecklat och tagit tillvara informationsteknologins
mojligheter.

Genom dessa dtgarder har spartrafiken okat sin
andel av transportarbetet fran 15 procent till 50
procent pa den lingviga marknaden over 1o mil
och till 40 procent av det totala transportarbetet.
Samtidigt har en gemensam europeisk marknad
skapats genom att tillgdngligheten 6kat med kor-
tare transporttider och liagre transportkostnader
for bade personer och gods.

Jarnvagsnitet

Ett internationellt tungtrafiknit har etablerats i
Europa. Detta har skett genom att kapacitet har
frigjorts pa de konventionella banorna genom byg-
gandet av ett sammanhingande hoghastighetsnit
for persontrafik.

Flera nya godsstambanor har ocksd byggts dir
trafiken ar stor — Betuwelinjen i Nederlanderna
var den forsta att bli klar, redan 2008. Tungtrafik-
natet tilliter minst 30 tons axellast, men mer pa
vissa strackor for systemtdg. Jarnvigen dr mycket
konkurrenskraftig pd avstind frin roo km vid
stora volymer, men har dven ménga transporter
pa kortare avstdnd dir volymerna ar stora.

Forutom en teknikutveckling mot hogre has-
tigheter, kapacitet och tillforlitlighet har helt nya
former att bygga jarnvigar och kora tdg utveck-
lats. Ett exempel dr ett automatiskt lastnings- och
lossningssystem sd att godstdg snabbt kan lasta
och lossa enhetslaster pd en godsterminal som
ligger vid ett langt sidospar. De gir kontinuerligt
i linjetrafik mellan stationer i jarnvagsnitet och
genom hoga medelhastigheter passar de bra ihop
med persontrafiken.

»Férutom en tek-
nikutveckling mot
hogre hastigheter,
kapacitet och
tillforlitlighet har
belt nya former
att bygga jirn-
vdgar och kora tdg
utvecklats«

»Jarnvdgen har
utvecklats till att
vara basen i trans-
portsystemet«
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»Tdgen kan koras
helt automatiskt
och kdanner av
andra tdg eller fore-
mdl pd spdret inom

bromsstrickan«

»Férutom en suc-
cessiv utveckling
mot hogre has-
tigheter och ligre
kostnader utvecklas
persontrafiksys-
temet mot storre
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flexibilitet«

Det senaste signalsystemet IRTMS (Integrated Rail
Traffic Management System) niva 3 har sjalvklart
flytande dynamiska block, som foljer taget och
ar lika med bromsstrackan. Systemet innehéller
ocksd en funktion for intelligent trafikledning
som Overvakar och styr trafiken for att minimera
driftkostnaderna, och forseningar. Planeringen
av forbigdngar och tigmoten sker langt i forvig
men uppdateras kontinuerligt, ungefiar som en
schackdator. Tagen kan koras helt automatiskt och
kdnner av andra tag eller foremal pa sparet inom
bromsstriackan.

Med detta system uppnds stora fordelar i tag-
driften. Kapaciteten, punktligheten och flexibi-
liteten okar kraftigt — nu styr marknaden tdg-
trafiken.

Persontag

Cykelvignatet har byggts ut och ménga strackor
har fatt klimatskydd som héller regn, sn6 och blést
ute. Cykeln dominerar foljaktligen for lokala re-
sor upp till 3 km, elbilen upp till 30 km men dven
langre pa landsbygden, taget mellan 30 och 1 coo
km och flyget darutover. Transportmedlen ar in-
tegrerade genom gemensamma terminaler dar det
ar latt att byta.

Forutom en successiv utveckling mot hogre
hastigheter och lagre kostnader utvecklas person-
trafiksystemet mot storre flexibilitet. En storre
integration har ocksa skett mellan sparvigs- och
jarnvagssystem.

Tagsystemet bestar av ett internationellt hog-
hastighetsnit som dven omfattar Sverige med en
topphastighet pa upp till 500 km/h och en rick-
vidd pa 1 ooo km 6ver dagen och 3 ooo km over
natten — i princip hela den europeiska kontinenten.
For att kora fortare pd befintliga hoghastighets-
banor utnyttjas aktivt lutningssystem. Profilen ar
utvidgad, och dirigenom kan man utnyttja breda
tvavaningstdg med fem stolar i bredd och god
komfort. De storsta tvdvaningstdgen kan ta upp
till 2 ooo passagerare och ar forsedda med kupéer
av varierande storlek for passagerarna som kan
anvandas bade dag och natt, salonger, restaurang,
butik och underhallning.

I nationell och regional trafik anvinds mo-
torvagnar for 1oo personer och 300 km/h som
kopplas av och till varandra och som dven kan
docka under gidng tack vare iRTMs. Det innebar
att man bade kan erbjuda en hog turtithet i de

stora relationerna och direkta resor i mer udda
relationer.

Nya former for att kombinera och integrera
vag- och jarnvagssystemet utvecklas ocksa. Ett
exempel dr ett tdg-bil-system med tvdvanings
kombitdg, dir sma elbilar kan parkeras pa bot-
tenviningen och passagerarutrymme finns pé
Overvaningen.

Godstag

Godstagen har blivit bade langre, tyngre och snab-
bare — men det finns manga olika godstdg som pas-
sar for olika delmarknader och olika sorters gods.
Tégen kan vara 1,5 km langa och viga 10 ooo ton
eller gd i 160 km/h. De dras av ett eller flera duo-
lok som forutom med el fran kontaktledning drivs
med bransleceller.

Vagnarna har tysta och sparvinliga boggier och
fjarrstyrda automatkoppel. Godsvagnarna 6ver-
vakas elektroniskt sa att operatéren och kunden
vet precis vilken status vagnen och dess last har.
Vagnslasttrafiken drivs bade som knutpunktsys-
tem med helautomatiska rangerbangardar och
som linjetdg som plockar upp och stiller av vagnar
langs vigen.

Tungkombi ar kombitrafiken med stora conta-
inrar och trailrar pa ldnga avstdnd. Tungkombita-
gen gdr mellan ett dussin terminaler och hamnar
i Norden som ocksa dr ”Freight Services Centres”
med logistikfunktioner och distributionsnit.

Med Autokombi sker lastning och lossning au-
tomatiskt genom horisontell 6verforing med hjilp
av en lastrobot. Detta sker vid ett storre antal smé
terminaler belagna vid sidotdgvag. Lasten overfors
till ett lastbord, nastan som en mjolkpall, dar den
lagras i vantan pd att den ska hamtas av lastbilen
eller med matartdg. I storstadsomréddena utnyttjas
jirnvigen for en viss distributionstrafik med hjalp
av automatlossning vid ett antal mindre terminaler
och dven sparvagar och tunnelbanan anvinds for
godsdistribution inom staderna.

Snabbgodstdgen transporterar tidskansliga
fardigvaror, reservdelar, paket och post med en
storsta hastighet pd 360 km/h. Snabbgodstagen
kan transportera gods 6vernatt ned till Mellan-
europa och gdr direkt in i de centrala delarna i
staderna samt till sarskilda post- och pakettermi-
naler for vidare distribution med bil. Snabbgods-
tadgen samverkar med flyget och angor ocksa vissa
flygplatser.



Slutord

Langsiktiga Sparet vill med detta stimulera vida-
re diskussioner och arbete for att utveckla jairnvi-
gen i samhallet. Framtiden ar vad vi gor den till.
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