Snabbtag

I Europa var Frankrike forst med att utveckla snabbtag. Landets geografi och
befolkningsférdelning dr gynnsam for storskaliga kollektivtrafiklosningar. Frankrike &r ur
trafiksynpunkt "runt" med Paris 1 centrum. Stora stdder utefter kusterna ger ett bra
resandeunderlag. Dessutom har fransminnen aldrig tvekat att satsa pa ny teknik. I slutet av
sjuttiotalet ndr utvecklingsarbetet borjade var mélet att utveckla ett tdig med en
marschhastighet pd omkring 300 km/h. For att nd detta mal rickte det inte med att utveckla
nya lok, motorer och boggier, man tvingades ocksa bygga sédrskilda spdr med mjuka, doserade
kurvor. I Frankrike finns en patagligt nationell stolthet Gver tekniska innovationer som
Citroén, Concord, Mirage, Airbus och, sjidlvklart &ven over snabbtaget TGV. Det dr ocksa
Frankrike som innehar vérldsrekordet for jairnvagar med 515,3 km/h.

Redan 1983 6ppnades trafiken pa linjen mellan Paris och Frankrikes andra stad, Lyon.
Snabbtéget blev snabbt en succé och Train a4 Grand Vitesse, TGV, ett begrepp inte bara 1
Frankrike utan 1 hela Europa. TGV har férutom snabbheten ocksa inneburit en vésentlig
hdjning av komforten och pé de strickor med gamla spar som trafikeras med TGV-tag
foredrar sjdlvklart fransménnen dessa framfor dldre, konventionella tdg. P& dessa strackor
kallas TGV lite skdmtsamt for TGC, Train 4 Grand Confort. Den hér situationen kan jamforas
med utvecklingen for vart eget snabbtig, X-2000.

Ont om parkeringsplatser, 1dnga incheckningskder, forsenade avgéngar. Kénns situationen
igen? Flyget 1 Europa verkar vara néra kapacitetstaket vilket innebér stor kénslighet for
storningar. Ett flyg som missar tilldelad avgangstid, sd kallad "slot-time" kan fa vanta 20 - 30
minuter pa ny tid for take-off. Med en flygtid pa 1-2 timmar &r en forsening pa 30 minuter
oacceptabel. Ett sjalvklart alternativ till flyg pa medelldnga strackor (300 till 500 kilometer) ar
dérfor snabbtagen.

Nu ar det inte bara flygets problem som drivit pd utvecklingen. Efter kriget och fram till
mitten av 70-talet var investeringstakten jimforelsevis lag inom jarnvédgssektorn. EU:s
tillkomst med en storre rorlighet Gver hela Vésteuropa, ett gryende miljomedvetande,
igenkorkade motorvégar och kapacitetsproblemen inom flyget satte fart pa utvecklingen.
Politikerna insdg att jirnvégsinvesteringar var nddvéndiga for en sundare samhéllsutveckling.

Utbyggnaden efter 1983 har gatt snabbt och dven inkluderat forbindelser till grannldnderna
England och Belgien. Forbindelserna Paris - Bryssel, Paris - London och London - Bryssel
har blivit stora framgéngar. Med en restid pa ca 2 '4 timma mellan Paris och London
respektive ca 1 /2 timma for Paris - Bryssel dr snabbtagen vida dverldgsna flyget. Forutom
den korta restiden kommer man ju direkt till stidernas centrum och slipper tidsédande byten
till anslutningsbussar eller taxi. Kanaltunnelns tillkomst var sjilvklart en forutsittning for
succén och forutsatt att inga allvarliga olyckor intrdffar kommer den att fé stor betydelse for
trafikutvecklingen i hela Europa.

Frankrikes geografi, resandeunderlaget och den forda politiken méjliggjorde storskaliga
investeringar som inget annat land 1 Europa kunnat matcha. For att hitta ett land att jimfora
med maste vi ga till Japan som hade en liknande situation och dér man ocksa satsat storskaligt
pa snabbtig som gér pa egna spar. Japans motsvarighet till TGV, Shinkansen, "Den nya
vinden", fraktar tusentals trafikanter varje dag i hastigeter 6ver 300 km/h.
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Idag rader en annan ekonomisk situation i Europa och dven i Frankrike tittar man nu pa
16sningar som medger farter 6ver 200 km/h pd konventionella spar. Det innebér att man maéste
tillimpa samma teknik som bl.a. Sverige, Tyskland och Italien valt, nimligen snabbtig som
genom korglutning mojliggdér hdgre farter 4n vad konventionella tdg kan klara. Den har
utvecklingen innebdr inte att en fortsatt utbyggnad av snabbtig pa sirskilda spar har upphort,
tvart om. Pa strackor med stort resandeunderlag d&r TGV-konceptet fortfarande den basta
16sningen. Utbygganden fortsétter 1 Frankrike, om &n pd en ldgre ambitionsniva, och nya
snabbtagsforbindelser har tagits 1 bruk eller &r under utbyggnad pa flera hill i Europa. Ett
sadant "hett" omrade dr utbygganden av forbindelserna med Tysklands nya huvudstad Berlin.
Efter aterforeningen och flyttningen av statsforvaltningen finns de rétta forutsdttningarna for
en storskalig utbyggnad av snabbtagsforbindelser framst vaster ut till Hamburg, Hannover och
Frankfurt.

Hur ser den framtida utvecklingen ut? Vad kan forvintas hdnda inom detta spinnande
omrade? I bade Tyskland och Japan pagar forsok med tdg som svidvar ovanfor banan med
hjilp av magneter. Tadgen drivs dven framdt av magneter 1 sjdlva banan som ar en del av tigets
motor. Fordelen med den hér 16sningen ar att man kan komma upp 1 mycket hoga farter, 6ver
500 km/h. Pa kort sikt, de ndrmaste 10-20 aren, tror jag dock inte att vi kommer att fa se mer
an nagon enstaka linje byggd enligt detta koncept. En nackdel &r att de saknar en infrastruktur
med anslutningsmdjligheter till konventionell jairnvdg. Dessutom avskricker de hoga
anldggningskostnaderna och de stora ingreppen i landskapet. Men 1 ett 1angre perspektiv ar
det mgjligt att utvecklingen leder till "markbunden" trafik som kan matcha flygets farter.

I ett 10-arsperspektiv kommer vi att kunna se en fortsatt utbyggnad av "konventionella"
snabbtédg enligt TGV-konceptet, dvs. snabbtag pa egna spér, frimst mellan stora stdder pa
kontinenten: Berlin - Hamburg, Berlin - Frankfurt - Paris, Paris - Barcelona - Madrid, Rom -
Milano etc. Samtidigt kommer konceptet med snabbtiag anpassade att gd pa "vanliga" spér
ocksa att utvecklas. I Sverige gynnar utbygganden av Botniabanan en sddan utveckling.

En annan stor fordndring och nagot som jarnvagsoperatérerna maste dgna stor
uppmaérksamhet dr komfort och status pa anslutningspunkterna. Hir maste man ta efter flyget.
Lounger for affarsresendrer, en ljus och trevlig stationsmiljé med bra och varierat utbud av
restauranger, kaféer och afférer dr en nddvéndig utveckling om man skall kunna behélla sin
marknadsposition. Under en 1dng period har de stora stationerna ute 1 Europa forslummats och
de &r inga attraktiva terminaler for tdg som anpassats till oss affarsresenérer. Bra exempel pa
vad man kan gora med relativt enkla medel finns pa néra hall. Nya Malmé C har som exempel
fatt en ljus och trevlig stationshall med sittgrupper, kaféer och afférer i trevlig mil;6.

P4 lite ldngre sikt tror jag att vi kommer att fa se en storre integration och samarbete mellan
olika trafikslag. Utvecklingen har redan borjat, var ndgonstans om inte i Frankrike. Idag kan
man dér erbjuda genomgaende biljetter Flyg - Snabbtag fran Paris till flera stider inom TGV-
nidtet. FOr att mgjliggora den hir utvecklingen fordras att flygplatser och snabbtagens
jarnvigar forbinds. Ett bra exempel pa den hir utvecklingen dr Oresundsregionen med
tdgforbindelse via Oresundsbron mellan Malmé, Kastrup och Képenhamn. En anslutning till
Sturup forefaller sjalvklar eller hur? Utvecklingen 1 Mélardalen med snabbtdget Stockholm -
Arlanda samt mojligheten for X-2000 tagen att angdra huvudstadens storflygplats 6ppnar for
framtida intressanta trafiklosningar.
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