Ny generation handikappvdnliga plattformar

Sedan slutet av | 980-talet pagdr en stor satsning pd det
svenska jarnvdgsndtet. En stor del av Sverigs gamla banor har
rustats upp och i vissa fall har dven helt nya banor anlagts.
Behovet av investeringar i vdrt gamla jérnvdgsnat var enormt.

Isamband med den stora satsningen in-
troducerades dven en rad nya fjirr- och
regionaltdg. Det mest kiinda dr X2000 men
senare har dven X31, Y2 och X40 satts i tra-
fik. Gemensamt for dessa tagsitt dr dock att
vagnsgolven hos dessa, helt eller delvis, inte
ligger i samma nivd som plattformarna. Sve-
riges bist handikapp-anpassade liggolvsvagn
4r mittvagnen i motorvagnstiget X31, dir mer
4n hilften av vagnens golv ligger i samma niv4
som plattformen.

Hos Arlanda Express X3 har man emellertid
valt en mer rationell 18sning jimfort med de
ovriga tdgen di plactformen férhsjes (115
cm) till en mer “vanlig” vagnsgolvhéjd (X3
har golvhéjden 119 cm). Arlandapendeln var
dock inte forst med att anvinda en l8sning
med plattform i samma nivd som vagngolvet
da de japanska Shinkansen- tdgen samt de
amerikanska fjirrtdgen i nordostkorridoren
(Metroliner och Acela) for linge sedan valde
samma system. Samma koncept anvinder dven

de flesta tunnelbanesystem.

Historiskt sett

Sedan ménga decennier anvinder sdvil post-
som godsvagnar i Sverige plattformar dir
vagnsgolv och plattform ligger i samma niva.
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Detta har varit en férutsittning eftersom tungt
gods lastats och lossats med hjilp av lastkirror
och gaffeltruckar.

Under bérjan av 1950-talet sattes tunnelba-
nan i trafik i Stockholm. Redan frin starten,
enligt forebild frin utlandet, valdes en standard
dir sdvil vagngolv som plattform lg i samma
niv4, allt for att forbittra i- och urstigningen
vilket dven minskar restiderna.

Utvecklingen i vart sodra grannland Tysk-
land #r ocksd intressant att studera vad giller
utformningen av plattformar. Fram till &r 1928
var plattformshéjden sillan hogre dn 38 cm
men 1929 héjdes den till 76 cm for att bittre
passa till den tidens personvagnar som hade
golvhéjden 125 cm (liksom idag).

Det kom att drdja dnda till slutet av
1960-talet d en ny serie regionaltdg (ET 420)
introducerades med golvhéjden sinkt till en-
dast 103 cm. Samtidigt hojdes plattformshsj-
den dll 96 cm vilket innebar en héjdskillnad
pd endast 7 cm. Hojdskillnaden var sa liten
s att regionaltdgens trappsteg kunde slopas
helt och hillet.

Det vore dnskvirt att fler fjirrtdg i Sverige
utrustas med handikappvinliga vagnar. Det
ir dock inte sjilvklart hur dessa plattformar
och tdg kan utformas, da flera alternativ finns.
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Av Tomas Larsson

Bekvdm och handikapp-anpassad ombordstigning
i den nya Arlanda-pendeln (X3). Notera den raka
plattformen med jamn ytbeldggning. Foto: forfat-
taren, maj 2008, Stockholm Centralstation

Skall den konventionella golvhsjden pd 125
cm anvindas, med lika hoga plattformar? Eller
kan kanske ligre golvnivé viljas s att plattfor-
marna kan siinkas i motsvarande grad? Kan, i
vissa fall, laggolvsvagnar vara ett alternativ?

Generella krav

Sedan decennier har myndigheterna i olika
linder haft ambitionen att underlitta for
rérelsehindrade att forflytta sig. Kollektivtra-
fiken 4r naturligtvis en viktig del i detta arbete.
Redan 1979 stiftades "Lag om handikappad
kollektivtrafik” (SFS 1979:558). I denna lag
sigs redan i 2 § att "Den som har tillsyn éver
kollektivtrafik och den som utévar sidan trafik
skall se till att trafiken anpassas med hinsyn till
resenirer med funktionshinder”. Négot senare
sigs dven i samma paragraf att "De firdmedel
som anvinds skall si lingt som méjligt vara
limpade for resendrer med funktionshinder”
Aven i Visttyskland angavs rikdlinjerna i 1967
irs “Jdrnvigsbyggnad och driftféreskrift”
(EBO, maj 1967). I 2 § sigs bland annat
foljande (fritt dversatt):

"Denna forordnings foreskrifter skall tolkas
s4, att jirnvigsanliggningars och fordons an-
vindning utan speciella problem mojliggors
for rérelsehindrade personer samt gamla och
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barn samt &vriga personer med handikapp.
Jdrnvigarna ir skyldiga, att for detta indamal
ta fram program fér utformning av jirnvigs-
anliggningar och fordon, med malet, att nd
en i mojligast mén vittgdende barridrfrihet for
dess anviindande.”

Redan 1967 bérjade den tyska lagen att
gilla och tolv ar senare dven den svenska. I
savil Visttyskland som Sverige gjorde emel-
lertid jirnvigsférvaltningarna DB och SJ i
praktiken mycket lite inom fjirreagtrafiken
for ate hjilpa personer med rérelsehinder (den
tyska lagtexten nimner dven barn) att komma
i och ur vagnarna.

Under 1970-talet pégick leveranserna for
fullt av IC-vagnar i Visttyskland och under
1980-talet bestilldes nista generation ICE-tag.
Under 1986 bestilldes dven X2000. Samtliga
personvagnar i dessa tdg har halvmeterstora
héjdskillnader mellan plattform och vagngoly,
vilket 4n idag omdjliggdr for stora grupper att
resa med tag.

Vad sidger Banverkets normer?

Det statliga jirnvigsnitet (férvaltat av Ban-

verket) regleras i forsta hand av tvi normer

vad giller plattformshéjd och plattformsut-

formning:

. “Fritt utrymme utmed banan”, BVF
586.20 (rev 15 maj 1998)

e ’Plattformar och lastkajer”, BVF 586.26
(rev 1 april 1995)

Den férsta normen ir i praktiken styrande
for den andra dd BVF 586.20 anger de ge-
nerella minimi-métten for fasta foremél som
placeras i anslutning till banan. A andra sidan
finns méjligheter till avsteg frén dessa allminna
normer ”...om dispensansékan limnas av s6-
kande till berdrd regional bansystemchef”.

Den generella normen BVF 586.20 anger
dven huvudskilen till utrymmeskraven:

e skydda personal som arbetar i och invid
jarnvigen

e kunna framféra transporter med Sver-
skjutande laster

e skota underhéllet av sparet pd ett ratio-
nellt sitt

Det 4r saledes frimst skyddsaspekter, utrym-
meskrav for godstrafik samt underhall som 4r
de tyngsta skilen for utformningen av det fria
rummet. A andra sidan ir avstegen frin dessa
flera; Arlandapendeln har redan nimnts dir
man utfort stationerna med férhajda plattfor-

stationsstorlek tagintensitet [tdg/dygn]
liten max 25

mellan 25-200

stor mer 4n 200

(S-Bahn) ==

Killa: Miba

Ralsgverkant 0,000

2.696 mm
B e
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Tunnelbanan i Stockholm har sedan |950-talet
vagnsgolv och plattform i samma nivd. Detta har
underldttat avsevart for stockholmarna under mer
dn ett halvsekel.

mar (115 cm ovan rilsdverkant). Minga servi-
ceanliggningar for personvagnar har platform
och vagngolv i ungefir samma niv4, alle for att

underlitta for servicepersonalen.

De tre kraven?

Tidigare nimndes de tre kraven vad giller
dverskjutande laster, sikerhet och underhdll.
Kraven kan vid en forsta anblick verka vara
svéra att uppfylla om man vill hsja plattfor-
men, men det behover inte vara si. Det idr
heller knappast realistiskt att hela det svenska
jirnvigsnitet omgdende skulle utrustas med
forhéjda plattformar och det kommer dess-
utom att ta tid.

Men vinsten ir stor for passagerarna lings
de linjer som utrustas med den forhojda
plattformstypen. Rérelsehindrade personer
kan bérja resa med tdg men framfor allt den
stora majoriteten resenirer vinner pd att slippa
klittra upp for smala trappor med en massa
bagage och barnvagnar.

Underhéllet torde vara det minsta problemet
medan godstdg utgér ett storre problem di de
med &verskjutande last miste kunna passera
stationerna.

Vad giller skyddsaspekten gér det vid laga
plattformar relative ldte for en person att i
nddfall snabbrt forflytta sig upp till plattformen
fran spar. Om didremot plattformshdjden héjs
ytterligare borjar det bli problematiskt att
snabbt komma upp frdn spiret men sedan
decennier har tunnelbanan i Stockholm krav

plattformshdjd [cm]
38
55
76
96
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pé att det skall finnas ett skyddsutrymme
UNDER plattformen (bredd x héjd => 7,0 x
8,5 dm). De tyska regionaltdgsplattformarna
(S-Bahn) har ett liknande utrymmeskrav pd
minst 7,0 x 7,0 dm.

Ett fullgott alternativ?

Problematiken med stora hajdskillnader mel-
lan vagngolv och plattform har i Sverige, som
tidigare nimndes, i forsta hand losts med
laggolvsvagnar. I praktiken méste dock dessa
vagnars entrédorrar ligga mellan boggierna
(boggierna blockerar). Hos X60-tigen ir dess-
utom vagnlingden kraftigt reducerad medan
X31-tdgen har ett lingre utrymme mellan
boggierna. I bigge fallen finns dock kraftiga
nivaskillnader inom respektive vagn; hos X60-
vagnarna dr en stor del av sitena placerade
uppe pa ett “podium” medan X31-vagnarna
till och med har trappor inne i vagnen. I det
nya Regina-tiget dr [dsningarna 4n mirkligare
da tdget visserligen 4r av konventionell "hog-
golvstyp” (golvhéjd 115 cm), dock med en
orginell inbyggd lift i vestibulen.

En nackdel med att inte placera entrédor-
rarna vid vagnens dnde ir atc det behovs ett ut-
rymme mellan vergdngsbilg och sittutrymme
for att finga upp buller, drag och sné.

Kan golvhojden siankas?

Normalt har en personvagn en golvhsjd pd 125
cm (mitt rilséverkant—golv) men X3-tdgen har
endast golvhdjden 119 cm. De svenska X10-
motorvagnstigen har sinke golvet till 115 cm
och de tyska regionaltdgen ETR 420 har endast
golvhéjden 103 cm, men det finns fortfarande
en mojlighet att sinka golvnivan.

Den helt avgérande komponenten for valet
av golvhéjd dr vagnens hjul. Hjuldiametern
beror frimst pd axellasten. Enligt UIC krivs
minst hjuldiametern 68 cm vid axellasten 14
ton (motsvarar en bruttovike av 56 ton fér en
konventionell vagn, en hég vikt). Utéver detta
behovs ytterligare 26 cm for fjidring, golv etc
vilket totalt sett kriver hojden 94 cm. Med
tilliggen ir en golvhojd pd 94 cm fullt majlig,
det vill siga endast 21 cm (= ett A4-pappers
bredsida) hogre dn dagens laga plattformar.

Kan man sdnka ytterligare?

Idag ir den maximala plattformshdjden i Sve-
rige 73 cm och vi kom tidigare fram till att en
golvhojd pa 94 cm ir teoretiskt mojlig. Framst
dr det axellasten som begriinsar golvhojden.
Men gir det att sinka golvhéjden dnnu mer,
inda ner till 73 cm?

Om vi utgdr ifrdn att hjuldiametern méste
vara minst 68 cm innebir det att golvhsjden
ovan boggier kan vara 94 cm men det terstdr
indd 21 cm till for att komma i nivd med
plattformshéjden (73 cm). Teoretiskt 4r detta
méjligt, utan trappsteg vare sig inne i eller
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utanfér vagnen. Till stor del 4r modellen en
vidareutveckling av motorvagnstiget X60.
Men det férutsiitter att nivaskillnaderna fingas
upp inne i vagnen genom ramper.

Vid boggiavstindet 19,50 meter, axelav-
stdndet 2,60 meter (boggi) och en maximal
invindig golvlutning (ramp) pé 1:12 finns ett
horisontellt liggolvs-utrymme till forfogande
med lingden 11,8 meter. Detta mojliggor
tvd ingdngar i samma h&jd som plattformen,
for ovrigt med ungefir samma dérravstind
som hos det norska motorvagnstiget Typ 71
(Flytoget Oslo—Gardermoen).

Fler problem
En stor del av kritiken mot X31- och X40-
tdgen har frimst gille att gapet mellan vagn

och plattform ér alltfér stort. Detta har berott
frimst pa att sparen och plattformarna inte r
direkt forankrade med varandra vilket gor att
plattformskanten ménga ginger bérjat glida
ifrdn spéret (eller brytas sénder dd betongen
bérjar att vittra). Om sparet dessutom ligger
i en skarp kurva dkar avstdndet ytterligare av
spargeometriska skal.

Niista generation plattformar méste utforas
av en styvare typ som till exempel Stockholms
tunnelbana. Det finns ett flertal typer av tun-
nelbaneplattformar av ovanjordstyp men dessa
kan grovt sett delas in i plattformselement med
fyllning samt skivkonstruktioner (den senare i
sirklass styvaste typen).

Ett annat problem ir att hjul och spiral-
fjadrar slits ned med tiden, ibland flera centi-
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Aven i relativt nya tyska fidrrtdg — som hdr ett
ICE-tdg — finns tvd trappsteg for att Gverbrygga
avstdndet mellan plattform och vagnsgolv. Foto Jan
Lindahl.

meter. Genom anvindandet av sjilvjusterande
sekundirfjidrar (luftbilgar) minskar proble-

met d& fjidringen kompenseras automatiskt.

Vad siager EU?

Sedan Sverige blev medlemsland i EU 1995
ir landet i princip skyldigt att underkasta sig
vad som bestims i Centraleuropa. Under 2002
fattades ett beslut inom EU-Kommissionen
vad giller “teknisk specifikation for drifts-
kompatibilitet hos delsystemet “Infrastruk-
tur’ i det transeuropeiska jirnvigssystem for
héghastighetstdg”. Det ir frimst kapitlet
”4.1.6 Perronghdjd” som ir intressant i detta
sammanhang d4 det anger forutsittningarna
for nista generation plattformar.

I kapitlet sigs bland annat foljande: "Per-
rongernas egenskaper skall vara forenliga med
den driftskompatibla rullande materielens
instegsanordningar. Med forbehall for bestim-
melserna i punke 7.3 skall tvd perronghdjder
vara tilldtna: 550 och 760 mm. Dessa virden
far justeras beroende pa linjernas forvintade
prestanda...”. S& pass ldga plattformar stdter
dock pé stora svérigheter f6r minga passagera-
re, inte minst for rullstolsbundna och barn.

Nigot senare (kapitel 4.1.9 "Egenskaper
kopplade till tilleride for funktionshindrade”

Att vagnarnas golv dr i nivd med plattformen
handlar inte bara om bekvdmlighet — det dr ocksa
en forutsdttning for snabbt resandeutbyte pd statio-
nerna. Foto Jan Lindahl.
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sigs bland annat f6ljande: "Med hinsyn till
att det i TSD ’Infrastruktur’ anges tv per-
ronghdjder (550 mm och 760 mm), 4r det inte
mojligt att sikerstilla ett enhetligt tilleride for
hela nitet. Tekniska och operativa 18sningar
4r dirfor nédvindiga for atce komma till ritea
med problemet med tilltridet for funktions-
hindrade personer”.

EU foreslér uppkdrningsramper och hissar
inne i vagnarna, “upphdjda perrongavsnitt”
(puckel) eller mobila ramper som hanteras
av jirnvigsforvaltningens personal (vanligen
en handdragen kirra med manuell vev for
lyftbordet).

Den nya EU-normen frin 2002 ir ett frsok
att standardisera snabbtigen inom unionen
men det finns dven mycket allvarliga brister
vad giller plactformarnas utformning. Ur en
nationell synvinkel 4r dock de nationella och
Unions- plattformssystemen samkorbara, da
de flesta svenska stationer har minga spr i
bredd fér flera plattformar och/eller Unions-
plattformar kan byggas ut lings banan.

Bredder och anslutningar

Frigan vilken plactformsbredd som ir limplig
beror p foljande tre utrymmeskrav:

e skyddszon (5...20 dm per spar)

*  gingzon (fast 2,0 meter)

e vinezon (fast 1,0 m2 per person)

Vid laga tighastigheter (max 50 km/h) 4r en
5 dm bred skyddszon per spir godtagbar men
samma zon méiste vara minst 2,0 meter bred
om tighastigheten ir 240 km/h.

Ett dimensionerande lastfall &r nir ett full-
satt, 8-vagnars lokaltdg (4 100 passagerare per
vagn) anlinder till en station och den totala
uppehéllstiden dr 3 minuter. Vidare antages
att samtliga passagerare vill stiga av tdget.
Samtidigt vintar, sig, lika minga resenirer

De plattformar som pendeltagen anvdnder pd Stockholm C dr smala och trdngsel kan ibland bli olidlig. Foto

Jan Lindahl.

pd plattformen. Belastningstoppen infinner
sig d& nidr totalt 1.600 personer befinner sig
pd plattformen (= vagnarna dr tomma). Vid
en lika fordelning av av- och pastigningstider
samt tvd plattformsutgdngar innebir det ett
trafikantfldde av 800 / 2/ 1,5 = 267 passage-
rare per minut och utging.

Ett nyckeltal vad giller transportkapacitet
for rullerappor med bredden 120 cm ir 150
personer/min (uppgifterna varierar dock mel-
lan tllverkarna) samt 30 passagerare/minut i
en gingfil. Detta innebir ett behov per utgéng
av 267 /150 = 2 rulltrappor (samt lika ménga
till plattformen). Utdver detta tillkommer
behovet av hissar.

Banverkets rekommenderar en gingzons-
bredd pa endast 2,0 meter, vilket ir i under-
kant. Vid ett flode av 267 personer/min per
utgdng behdvs inte mindre 4n 9 gingfiler i

Manga Idnder i Europa har mycket Idga plattformar som hdr i Ljubljana i Sloveninen ddr det blir ett par
rejdla kliv upp dven i ett relativt modernt Pendolino-tdg. Foto Jan Lindahl.
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bredd eller motsvarande 5,4 meter gingzons-
bredd. Modellen férutsitter dessutom att
endast ett tdg anlinder dill plattformen under
varje period (=5 minuter, inkl inbromsning
och acceleration).

Med en total skyddszon pd 1,0 meter per
spr, 5,4 meter gdngzon samt 4 meter vintzon
(1 person per kvadratmeter i vintzonen) mot-
svarar det en effektiv plattformsbredd pd 10,4
meter (=2%0,5 + 5,4 + 4). Modellen forutsitter
inga stiende passagerare i tdgen samt att inga
fasta fsremal (trappor, pelare etc) férekommer
pa plattformen. Skulle ytterligare tig anlinda
tll det andra plattformsspéret blir bredden
nirmare 20 meter.

Aven om belastningsfallet ovan ir extremt
sd haller flertalet av Banverkets stationer en
forvanansvire ldg standard, dven vid betyd-
ligt ligre trafikantfléden. 1 vissa fall saknas
sdvil hiss som rulltrappa och till och med
plattformstak. Tringseln vid rusningstrafik
ir ofta pdtaglig. Det ir dock inte realistiskt
att samtliga plactformar i Sverige kan byggas
om till handikappvinlig standard inom en
rimlig tid, men stdrre uppmirksamhet borde
dtminstone kunna riktas mot de ur belast-
ningssynpunkt mest kritiska stationerna, till
exempel Stockholm och Géteborg, specielle
om dagens mediokra jirnvigs-marknadsandel
pa 8 % av miljoskil méste oka. En okning
av tigets markandsandel frin dagens 8 %
tll 16 % innebir en fordubblad belastning
av plattformen, vilket sannolikt kommer att
innebira direkta sikerhetsrisker om inget gérs
it plattformsstandarden. For att inte tala om
ohilsosam stress for passagerarna.

Ombyggnadsproblem

Ett omfattande problem vid inférandet av en
ny generation trafikantvinligare plattformar r
ombyggnadsfasen. Om till exempel striickan
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Stockholm—Képenhamn med drygt 20 statio-
ner skall fi en ny generation trafikantvinliga
fjarrtdg dr det svért att trafikera savil liga
plattformar (73 cm) som héga (125 cm), da
héjdskillnaden ir cirka en halvmeter.

Diremot blir ombyggnadsfasen betydligt
enklare om en ny generation vagnar med golv-
héjden 94 cm viljes da en sidan, utan storre
svrigheter, dven temporirt kan anvinda 73
cm plattformar (héjdskillnad 21 cm) under
ombyggnadsperioden.

Kanslighetsanalys

Det finns flera osikerhetsfaktorer vid dimen-
sionering av plattformar. I exemplet ovan an-
togs 100 siteplatser per vagn vilket exkluderar
stdende passagerare. Vidare har Shinkansen-
tigen under ménga 4r kort med 16-vagnars
tdg, medan berikningsexemplet ovan antog
max 4tta vagnar. Det finns dven en osikerhet
om trafikantflédet i “filerna”, speciellt d& de
korsar varandra.

Ett problem fér motorvagnar ir att dessa
kriver utrymme dven fér drivmotorerna.
Normalt ligger drivmotorn parallellt med
hjulaxlarna inne i boggin. Vid hégre effekter
krivs en relativt stor ytterdiameter hos motor
och viixelldda vilket kan stéta p& problem vid

. “Fritt utrymme utmed banan”,
BVF 586.20, maj 1998

e ’Plattformar och lastkajer”, BVF
586.26, april 1995

e Ritning U 2574 (fria rummet),
AB Storstockholms Lokaltrafik,
november 1983

. ”Eisenbahnen”, band 1, Trans-
press, DDR, 1970

3 EBO, 8 maj 1967

e ’Eisenbahnanlagen und Fahrdy-
namik”, Springer, Visttyskland,
1950
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laga golvnivéer. Ett alternativ kan vara drivning
via kardanaxel (typ Pendolino) vilket medfér
att drivmotorn kan hingas direkt under golvet,
utanfér boggin.

Sammanfattning

Den gigantiska satsningen pd jirnvigsnitet
sedan 1988 har kostat skattebetalarna en bra
bit 6ver 150 miljarder kronor (i dagens pen-
ningnivd). Visserligen har 4tskilliga stationer
rustats upp under denna tid, dock frimst
med nya informationssystem (TV-monitorer,
skyltar) samt nya ytbelidggningar.

I vissa fall har dven gingramper samt rull-
trappor installerats men knappast nigon av
huvuvdlinjerna kan idag anses ha fjirrtrafik
som ir tillfredsstillande ur komfortsynpunke.
X2000-vagnarna har en halvmeters niviskillnad
mellan perrong och vagngolv medan de nya lig-
golvstdgen (X31 och X40) lider av stora brister
savil invindigt som vid ombordstigning.

Basen i det svenska snabbtigsystemet, lokta-
get X2000 som bérjade att konstrueras under
1980-talet, #r i princip inte alls anpassat for
rérelsehindrade passagerare. Vil inne i tigen
ir det ofta tringt, det saknas tillrickligt med
bagageutrymme och sitena ir obekvima. Har
man barnvagn eller sitter i rullstol ér risken stor
att man blockerar kommunikationsvigarna.

Intentionerna med de svenska ldggolvsvag-
narna (X31 och X40) var visserligen goda men
de kan knappast anses vara en fullgod 16sning,
dtminstone inte lings huvudlinjerna.

Den enda framtidssikra [8sningen for
persontrafik dr en ny systembaserad komfort-
standard, som bygger pé frénvaron av barriirer.
Vagngolven méste vara fria frin hjulhus, trosk-
lar samt nivaskillnader (liksom inom flyget).
Vidare maste komforten (stolavstind, antal
siten i bredd, storlek bagageutrymmen, luftens
kvalitet etc) formaliseras genom minimikray

fran samhillets sida.
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Att som idag lansera motorvagnstiget Re-
gina som nista generation fjirrtdg, dir man i
praktiken baserat komfortnivan pa forortstdget
X10:s koncept (fem siten i bredd, extremt smé
stolavstind, hog golvniva samt tunnelbanedor-
rar) innebir att den kortviga forortsresan héller
pa att upphdjas till nationell fjirrtagsstandard.
Billigt blir det sikert, men valet innebir dven
att nigon reell handikappanpassning inte
kommer att diga rum de nirmaste 30 &ren. For
att inte tala om bristerna i komforten.

A andra sidan ir en ombyggnad dyr vilket
gor att mdjligheterna att minska bygghéjden
for den nya generationen plattformar méste
utnyttjas. Det 4r dock knappast rimligt att utgd
ifrdn atc dagens aktdrer inom jidrnvigssektorn
sjilva kommer att klara att driva igenom for-
bittringarna, ty de ekonomiska incitamenten
ir for smd. Istillet mdste en extern, statlig
organisation med ett helhetsperspektiv bérja
stilla krav pd en bittre fungerande tdgtrafik.

Skandinavisk koordiering

Sverige ir ur jirnvdgssynpunke titt samman-
flitat med sina tvd grannar Danmark och
Norge via fem fasta forbindelser. Atskilliga
fjarredg rullar hela vigen mellan Stockholm
och Képenhamn, liksom mellan Stockholm/
Géteborg och Oslo. Det vore dirfor logiske
att de tre linderna inférde en gemensam
standard for fjirrtdgssystem da problematiken
ir likartad.

Artikeln har visat pA méjligheter och sva-
righeter att anpassa dagens tdgresande till det
nya millenniets komfort- och handikappkrav.
Det kommer att bli dyrt att bygga om stationer
och vagnar men trenden i samhillet i 6vrigt
gér just mot barriirfria offentliga miljser,
dir nivéskillnaderna byggs bort. Kanske kan
triangeln Stockholm- Malms/Képenhamn-
Géteborg/Oslo bli en forsta utbyggnadsstricka
for trafikantvinliga plattformar? bl


ki
Bild borttagen av upphovsrättsliga skäl
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ki
Bekväm ombordstigning på ett S-banetåg
i Köln i Tyskland.  Foto Jan Lindahl.




