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1.

Andamilet med resan. Studieplanen

Under hdsten 1964 - varen 1965 fick jag medelst ett av SJ jubi-
leumsstipendier tillfdlle att studera topptrafikplaneringen vid
DB och SBB.

S&vitt jag kdnner till har detta #mne inte tidigare &gnats nér-
mare studium. Likasd har jag pd ett undantag nérl) inte funnit
dmnet behandlat i vare sig svensk eller utldndsk facklitteratur.

Eftersom topptrafiken utgdr en integrerande del av persontrafi-
ken, har studierna inte kunnat stridngt begridnsas till enbart
topptrafik, utan kommit att omfatta &ven angrédnsande delar av
persontrafikomridet. Personvagnstjinsten vid DB, SBB och NS har
tidigare studerats av byradirektor Wellin och finns utfdrligt be-
skriven i dennes redogdrelse. I det fdljande kommer jag endast
att limna vissa kompletterande uppgifter i de av Wellin redan be-
handlade #dmnena. Samtidigt vill jag ndmma den goda nytta Jag
haft av hans redogdrelse, tack vare vilken jag redan fdre vistel-
sen 1 Tyskland och Schwelz fitt en Oversikt Sver persontransport-

och personvagnstjdnsten vid DB resp SBB.

Vid DB fick jag md8jlighet att bestka
Bundesbahn-Zentralamte) i Minden,
Oberbetriebsleitungg) Slid 1 Stuttgart
Hauptwagenamte) i PFrankfurt samt
DSG huvudkontor i Frankful't.

Vid SBB bestkte jag endast Generaldirektorat i Bern.

1) Dipl-Ing Karl Réver: artikel Sver "Toppar i persontrafiken”

(Die Bundesbahn nr 4/1961).

2) I DB starkt decentraliserade organisation har de bigge Bundes
bahn-Zentralimter ungefdir samma funktion som centrala maskin-
avdelningen hos SJ, ehuru de ej tillhor Hauptverwaltung, var-
vid Zentralamt i Minden handhar konstruktion och underhéllspla-
nering av &ng- och diesellok och personvagnar medan Zentralamt
i Minchen har hand om motsvarande uppgifter for ellok och mo-
torvagnar. (Att jag kom att besdka Zentralamt i Minden torde
ha berott pd ett missforstand vid planldggningen av studierna:
man hade trott att jag var tekniker. Inte desto mindre gav
bestket dir gott utbyte i form av synpunkter péd personvagns-
konstruktioner och revisionsprogram.)

De bigge Oberbetriebsleitungen-Obl-(Siid i Stuttgart och West
i Essen) utgdr en mellaninstans mellan Hauptverwaltung och
de 16 Bundesbahndirektionen-Bd och har till uppgift att sam-

forts



En dversikt Sver olikheterna mellan DB, SBB och SJ metoder 1
samband med fépptrafiken finns i bilaga 1.

Endast i vissa fall har jag gjort kommentarer i avdelning 2 och 3
(Topptrafiken resp Personvagnstjinsten). I regel har kommentarer-
na sammanfdrts till fdrslagen i avdelning 4.

forts anm 2
ordna och dvervaka Bd tidtabells- och transportledningsarbete.
Arbetsfordelningen mellan Obl Siid och Obl West har gjorts
med utgangspunkt fran huvudtrafikstrdmmarna: Obl Sud skdter
i stort trafiken pad huvudlinjerna nord-syd (Bremen/Hamburg-
Passau/Minchen/Basel) och Obl West trafiken pa huvudlinjer-
na fran Rhenlandet (K&ln-Hamburg/Hannover/Passau/Miinchen/
Basel) samt dessutom interzontrafiken. Den topptrafikpla-
nering som utfdrs pa Obl motsvaras hos SJ av den som utfors
p& driftavdelningens trafikledningssektions persontransport-
grupp (dalpt enl organisationen fr o m febr 1965). Obl upp-
rdattar dven Zugbildungsplan A, DB motsvarighet till SJ nor-
malplan for centrala tég.

I DB organisation intar Hauptwagenamt -- Hw Pwa/Hw Gwa for
person- resp godsvagnstjinsten -- i likhet med Cbl en rellan-
stillning mellan Hauptverwaltung och Bd. Hw Pwa sk&ter vagn-
férdelningen mellan Bd och i samband med topptrafikplanering-
en mellan Obl Sid och Obl West.



Topptrafik-
perioderna

"\ommar-
trafiken

Topptrafiken
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Trafikens omfattning

DB

DB

SBB

DB

DB

SBB

Topptrafiken (Fest- und Ferienverkehr) stricker sig vid DB &ver
f6ljande perioder (1964-65):

Sommartrafiken -- 27 juni-27 sept

Jul- och nyér -- 11 dec - 9 jan

Pask -- 5 april - 4 maj

Pingst -- 26 maj - 22 juni

Vid SBB omfattar topptrafiken i princip samma perioder som vid
DB.

De vidsttyska skolornas sommarlov omfattar ca 6 veckor under ti-
den 2 juli - 8 sept (1964). Under denna tid infaller Hven indu-
strisemestrarna om mestadels 2 veckor. Man har fitt myndigheterna
1 de tyska delstaterna att forligga lovet olika i olika stater.
Dessutom har skolmyndigheterna i de flesta fall tillmStesgatt DB
och vagmyndigheternas Snskan att bdrja och sluta skollovet mitt

i veckan, (Oversikt Sver skollovsperioderna, se bil 6,)

For att ge storsta mdjliga effekt &t spridningen av skolloven
har de tvé omréden som har st®rsta utresebehovet, Hamburg +
Niedersachsen (Hannover) och Nordrhein-Westfalen (K&ln-Ruhr-om-
rédet), fdrlagt sitt sommarlov forst resp sist i raden av del-

stater.

En mycket stor del av SBB normala persontrafik utgdrs forutom

av den internationella fjdrrtrafiken, av yrkesbetingad trafik pa
inl&ndska medeldistanser. En avsevird transportkapacitet frigors
sdledes i samband med skollovs- och semesterperioden i augusti,
varfor ndgon uppdelning i skollovsomgéngar i stil med det vist-
tyska systemet inte behovs.



Jul- och nydrs-
trafiken

Pésktrafiken

Pingsttrafiken

»

Trafik-
miangden

DB
i

DB

SBB

Skolornas jullov bdrja i Tyskland 20-23 dec och pégar t om
3.10 jan. Trettondagen ir ej helgdag. Att jul- och nyarstrafiken
bdrjar redan omkring den 11 dec beror huvudsakligen p& det spe-
ciella trafikbehovet till Italien, Spanien och Balkan av hem-
vindande arbetsimmigranter (Gastarbeiter) frén dessa ldnder. Den
inlindska jultrafiken bdrjar i stdrre omfattning fdrst omkring
den 18 dec.

Pasktrafiken omfattar normalt endast 3 veckor (pdskveckan och
de tva veckorna efter pdsk). Att pisktrafiken 1964 dven kom att
omfatta tredje veckan efter pisk berodde pd att man pd sd sdtt
"ringade in" Hven dubbelhelgen kring 1 maj i planerna. Skollovet

vid pdsk stricker sig Sver 2-3 veckor.

Pingsttrafiken vid DB brukar &ven innefatta Kristi Himmelfidrds-
helgen. Nir den -- som 1965 -- ligger sd sent, later man &ven
den 17 juni som #r helgdag i Vasttyskland ingd& i pingsttrafiken.
Skollovet vid pingst omfattar 1 vecka - 10 dagar.

SBB pingsttrafik dr av relativt liten omfattning.

For att ge en tillférlitlig bild av transportuppgifterna dels
vid normaltrafik, dels vid topptrafik, och av relationerna dem
emellan skulle jag helst behSva en uppgift Over befordrade per-
sonkm dag f6r dag. Nigon sddan uppgift stdr dock inte att fa
hos vare sig DB, SBB eller SJ. Den dirndst basta uppgiften for
en jimférelse -- antal befordrade resande dag for dag -- finns
utriknad vid DB (i fjirrtigen) men varken vid SJ eller SEB. Jag
saknar dirfdr tyvirr material till en statistiskt underbyggd
jamférelse mellan de skilda fdrvaltningarnas "merprestationer”

under topptrafikdagarna.

Om jag skulle gdra en uppskattning av topptrafikens relativa
storlek (varmed jag h#r avser personkm under toppdagarna i rela-
tion till en normaldag)vid DB och SBB jamfort med SJ, vill jag
betona att jag endast utgipr fran de subjektiva uppfattningar
jag £att vid samtal pd DB och SBB och vid genomging av DB och
SBB planer, med de felkHdllor denna uppfattning kan rymma:



sommartrafiken -- intemsivare vid DB/SEB #n vid SJ

jul/nydrstrafiken -- Hp p g a Gastarbeitertrafiken enorm vid
DB/SBB, och torde numera utgdra en jirn-
vigstransportming @ uten motstycke i freds-
tid; speciellt for SBB tycks den inne-

bira en oerhdrd anspinning av resurserna.

pasktrafiken -- snarast nigot intensivare vid SJ (p g a
kort skollov) #n vid DB/SBB; annandag
pdsk ej lika markerad topp vid DB och
SBB som vid SJ.

(endast DB och SJ) av stdrre omfang vid
DB #n vid SJ.

pingsttrafiken

I friga om gastarbeitertrafiken kan jag ndmna, att man till julen
1964 vintade dver 300 000 hemresande gastarbeiter fran Tyskland
och ca 1/2 miljon fran Schweiz, samtliga utpriglat langvdga rese-

nirer”

B&de DB och SBB har som mdl att ta emot och forsdka klara av all
trafik oavsett hur stor den blir. Endast i ett endafall har man
férsokt hindra obegrinsad trafiktillstrdmning vid DB: det giller
de ordinarie tégen frén Tyskland till Balkan, i samband med gast-
arbeitertrafiken julen 1964. Nirmare hirom se avsnitt 2.3 (sid 8-9)

SBB tilldmpar sedan ndgra ar en motsvarande begrinsning av sin

DB dnskemdl dr givetvis att kunna erbjuda en sittplats per resan-
de, men man #r ocksid pd det klara med att man med det hittills-
varande systemet att eJ begrinsa tilltriddet till tégen aldrig

kan komma i nirheten av ett sddant mdl. I sjdlva verket rustade

2.2 MalsHttning for avvecklingen
Gastarbeitertrafik till Italien vid jul.

DB

DB

sig DB fdr en viss Overbeldggning under acceptabla former redan



DB

DB

SBB

SBB
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nir man konstruerade efterkrigstidens fjérrtégsvagnarl)sé att de
utSver sina vanliga sittplatser kom att innehilla ca 30% reserv-
sittplatser.

Tack vare detta kan DB de stora resdagarna,fnér vagnbrist rader,
med viss tillf6rsikt planera tdgen for ca 120% beliggning utan att
fdrdenskull behdva rikna med stiresande. Men naturligtvis blir
tigen i mttiken ofta avsevirt hirdare utnyttjade, 150% beldgg-

ning #r ganska vanlig och Hven 200% fdrekommer.

Aven vid SBB siktar planeringen p& att man skall slippa fi sta-
resande i fjarrtdgen, inklusive Gastarbeitertédgen vid jul, och
man lyckas ganska bra men givetvis inte helt. Déaremot rdknar man
med stort antal stiresande i lokaltrafiken. SBB 2 klass standard-
vagnar erbjuder tack vare sina rymliga plattformar ett ganska

stort antal acceptabla stédplatser.

1) Typ Abiim resp BMim jimte diverse kombinationstyper. Skiss
Sver vagnarna se bilaga Ta-b.

Tack vare vagnarnas stora lingd, 26,4 m, och den ganska ringa
kupélingden i 1 klass, har Abiim £fatt 10 kupéer 4 6 platser.

Normalt riknar man dock med endast 4 resande per kupé, de
tva Ovriga platserna far utgbra reserv for trafiktoppar over
kortare strickor eller vid tillfidllig, ofdrutsedd resande-
tillstrdmning.

Hos BYiim-vagnarna har man valt en annan 18sning. Vagnen har
12 ganska smi kupéer 4 6 platser. I geng#dld &r korridoren
s& bred att den kunnat forses med fdllstolar, sammanlagt 20
stycken. Forutsittningen for att 20 personer skall kunna
sitta i en korridor dr dock att golvet inte belamras med
bagage. Detta problem har man 18st genom att anbringa en
relativt rymlig lingsgdende bagagehylla utmed hela korrido-
ren, ovanfor kupéddrrarna.



2.3 Begrinsning och styrning av trafiken

Kommersiell styrning av trafiken i samband med topptrafik fdre-
kommer genom att man inskrinker giltigheten fdr f&ljande rabatter:
vid DB  Gruppresor

"Gesellsehaftssonderziige"

"Arbeiterriickfahrkarten'

Barnkoloniresor
vid SBB Gruppresor

Veckoslutsbiljetter

Bigge forvaltningarna nfdr platsbiljettvéng 1 vissa tagi

P
samband med Gasterbeitertrafiken. DB minskar da dessutom mdjlig-
heterna till platsreservering.

- 1) :

~.uppresor DB Gruppreserabatten med vissa undantag * ej giltig 1 DB F- och D-
i tig under féljande perioder (1964-65).
Sommaren: fredagar k1 16.00-midndagar k1 12.00 7 veckoskiften i
Jjuli-aug.
‘ Julen: 18 dec k1 16.00-19 dec k1l 24,
; 22 dec k1 0.00-24 dec k1 12.00.
DB P&sk/Pingst: ingen inskrinkning.
SBB Vid SBB upphivs gruppreserabattens giltighet for resor till
Italien helt under den intensivaste Gastarbeitertrafiken ca en
vecka fore jul, dessutom i vissa enstaka hart utnyttjade tag
—

SBB (framfor allt i riktning mot Ttalien) vid jul och pask.

Gesellschafts- DB Under foljande perioder fir Gesellschaftssonderziige (extratdg

- u l Q . ) X3
‘spnderzuge f fér speciella #ndamdl och enligt sdrskild taxa, exempelvis for
' féretagsutflykter), mystiska tdg kdras endast i den mén man for

DB dessa tdg kan meranvinda vagnar fran allmdnna trafiken.

1) Gruppreserabatten pad DB gdller dock

i internationell trafik,

i interzontrafik,

for "turnustrafik" enl i fdrvig upprattad plan (Touropa m f1)

for barntransporter " " " " (tilldmpas
restriktivt)

for resor till vissa stora evenemang, till vilka man inte
vill ytterligare belasta de fOr allmédnna trafiken av-
sedda tégen.



Gastarbeiter-
trafiken

Sommaren: 1 juli - 14 sept

Julen: 15 dec - 7 Jan

Pasken: 10 april - 27 april (p&skveckan och veckan efter)
Pingsten: 3 juni - 9 juni

Fér att styra trafiken bort fran de ordinarie tégen mot Balkan
och Italien och deras dubbleringstdg och i stidllet fa resenidrerna
till de speciella gastarbeitertdgen upphiver man giltigheten for
gruppreserabatt och Arbeiter-Riickfahrkarten till reducerat pris
t111 dessa linder under den tid man k&r Gastarbeitertdgen. Dess-
utom infdr man tigplatsbiljettving i alla ordinarie tég och
dubbleringstdg till dessa i riktning Balkan under tiden 16-24

december.

Till Gastarbeitertigen siljs biljetter till reducerat pris, mot-
svarande gruppreserabatten. Att trots den vdldiga trafikanhop-
ningen veckan fére jul tilldmpa rabatterade priser till Gast-
arbeitertdgen #r en nddvindig &tgird for att fa dem tillrdckligt
attraktiva. Denna rabatt kan #Zven tJjina som argument for att for-
svara den stundom sdmre vagnmaterielen 1 Gastarbeitertigen., Gast-
arbeiterbiljetterna gdller endast till ett visst tdg, varfor
Jarnvigen hir har mdjlighet att sdrja for spridning av trafiken

i den utstrickning det behdvs.

Trafiken till Balkan #r uppdelad i fyra avreseperioder till vilka
DB sker fdrdela trafiken enligt fljande (1964):

Vorwelle -- november manad 20%
1. Welle -- veckoslutet kring 4 december 20%
2‘ " — 1 1" 11 " 35%
3 1" - n 1" 18 7" 25%

DB hade dnskat att k®ra en storre andel av Balkan-tdgen i 3.
Welle och var #ven beredd att skaffa fram vagnar for en &nnu

mer koncentrerad trafik, men JZ (Jugoslavien) hade kapacitet till
att framfdra blott 7 transittdg/dygn for bade gastarbeiter- och
allminna trafiken. Med hinsyn till behovet av dubbleringstag for
allminna trafiken under 3. Welle, fick ddrfdr en stdrre andel av

trafiken #n Onskvirt hinvisas till tidigare perioder, framfor



"Turnusziige"

—_—

Barnkoloni-
resor

Veckosluts-
,.;»il,jetter

Sittplats -
reservering

DB

DB

DB

9

allt 2. Welle. ResandefSrdelningen forsvarades #ven didrigenom att
manga arbetare inte permitteras av sina arbetsgivare forrin dagar-
na fére jul. DB har pd olika vigar sokt kontakt med savdl arbets-
givarna som arbetstagarna for att forklara jadrnvagens svarigheter

och propagera for tidigare avresa.

SBB riktlinjer for att klara av Gastarbeitertrafiken Overensstém-
mer i princip med DB. En hel del av de speciella atgirderna har
f 6 forst provats hos SBB, eftersom Gastarbeitertrafiken d&ar do-

minerar #nnu mer &n hos DB.

Den intensivaste trafiken med "Turnusziige" (chartertdg for "pa-
ketresor" av typen Scharnow, Touropa m fl) sammanfaller med top-
parna for den ailminna trafiken kring pdsk och pingst och under
sommaren. Eftersom trafiken huvudsakligen ombesdrjs med en for
#ndamalet sirskilt bestdmd liggvagnspark (utarrenderad till resp
resebyrafiretag), dr dessa fOretag angeldgna om ett intensivt ut-

nyttjande av vagnarna som bidrar till att sprida trafiken i tiden.

Barnkoloniresor enligt specialtariff far i princip ej ske i DB
F- och D-tdgz frén fredag k1 16 till mdndag k1l 12 -- detta gidller
hela &ret. Den vecka sommarferierna borjar forlinger man denna
spirr att bbrja redan torsdag k1 5. Extratdg for barnkoloniresor
kan férekomma vid veckosluten (man meranvinder exempelvis tom-
t8gsHtt), men detta tilldmpas endast i liten omfattning.

Den enda rabattform vid SBB utdver gruppreserabatten som inte
tilldmpas under jul- och pasktrafiken &r veckoslutsbiljetten
(fram- och dterresa pd enkel biljett ldrdag/s®ndag).

Tigen fran Tyskland till Balkan och Italien samt interzontégen
brukar vid topptrafik uppvisa speciellt stor resandetillstrdming,
varfdr man soker avlysa dessa tdg fran trafik i kortare relationer,
exempelvis till Osterrike eller Schweiz. Detta gdr man genom att
de st¥rsta resdagarna till de hdrdast belastade tégen dit sdlja
sittplatsbiljetter endast f&r resor frén tagets utgéngsstation

och de nirmaste uppehdllsstationerna till Jugoslavien och bortom,
Italien resp Osttyskland.
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DB Denna beirinsning av platsbiljettfdrsiljningen brukar omfatta
s&vil ordinarie tdg som dess dubbleringstdg. Resande i intern
trafik och till Schweiz/@sterrike som Bnskar platsbiljett far
hinvisas till andra tdg. Att pastigningsstrickan minskats till
ett fital stationer i bdrjan av tdgets fardvig beror #ven pa de

praktiska svirigheterna att i ett &verfullt tig hindra andra re-

DB sande fran att begagna de fdrsdlda platserna.

Platsbiljett- Den expansiva Gastarbeitertrafiken har medfdrt att tréngseln pa
tvang

—- de ordinarie t8gen frén Tyskland till Balkan och fran Schweiz

ti11 Italien tiden fore Jjul de senaste aren varit enorm. Trots
DB ovan nimnda begriasning av sittplatsreserveringen och trots
att bdda forvaltningar satt in ett stort antal Gastarbeitertag,
har man inte kunnat avlasta de ordinarie tégen och deras dubb-
leringstag tillrdckligt. DB sdg sig ddrfor nddsakad att for de
ordinarie tdgen och deras dubbleringar till julen 1964 infdra
ett for tyska forhdllanden nytt system med tégplatsbiljetter
(Zulassungskarten), trots att detta strider mot DB princip om
obegrinsat tilltrade till tdgen. I Schweiz hade samma system in-

forts redan ett &r tidigare.

DB DB platsbiljettving gdller 16-24 december (1964). Biljetter till
Jugoslavien och bortom fir avresa under denna tid sdljs endast
i samband med t3gplatsbiljett (avgiftsfri). Vid samtliga uppe-
hdllsstationer pd DB #r balkantégens plattformar effektivt av-

A Sparradel) -- pd de storre stationerna med hjdlp av jarnvdgspolis.

— Erfarenheterna av forstket med tdgplatsbiljetterna julen 1964
var mycket goda. Redan till pdsken 1965 foreslog man dérfdr att
systemet skulle tillimpas for ett antal tdg till Balkan och
Italien, dock med den skd@rpningen att tégplatsbiljetter skulle
1imnas ut endast till 2 klass och att 1 klass resande maste l¥sa
DB  en (avgiftsbelagd) sittplatsbiljett.

1) D& denna avspirrning, for att fungera tillfredsstéllande, mas-
te tillgripas pd ett stort antal stationer, dverviger DB att
ti11 kommande &r i stdllet dra in de genomgdende vagnarna frén
Nordvisttyskland till Balkan och lata alla vagnar i de ordina-
rie tdgen till Balkan utgd fran Minchen.
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SBB  Alla resande frin Schweiz till Ttalien andra veckoskiftet fdre
Jul samt veckan ndrmast fore jul (1964: 11-12, 18-23 december)
méste vara frsedda med sittplatsbiljett (avgiftsbelagd) for att
f4 tilltridde till tdgen och for att dverhuvudtaget £3 kSpa fard-
biljett. Detta gdller Hven resande med Gastarbeitertigen. For

att f& systemet att fungera miste perrongspirrar upprittas pd
alla stdrre stationer dér italientdgen har uppehill. P3 ett stort
antal stationer miste man utBver, Jirnvigens egen’ ordningspersonal
ta hjdlp av polis (pd Zirich HB upp till 50 man) £or att f& tra-
- SBB  fiken pd perrongerna att flyta.

Kapacite?sy DF Vid DB med sitt finmaskiga jirnvigsnit med goda mdjligheter att
‘_gggggge at- vid kapacitetsbrist pd en linje leda trafiken -- framfor allt
godstrafiken -- andra vdgar, #r linjebelastningen vid topptrafik
i regel inget stort problem. Personalsituationen #Hr inte heller
svirbemdstrad -- vid behov infdr man semesterspdrr vid trafik-
topparna. Ndst personvagnssituationen utgdr ellokssituationen
den besvérligaste flaskhalsen, som dock kan klaras av si ld#nge
man har en avsevdrd angloksreserv, som vid behov f&r kSras Hven
pd elektrifierade linjer -- ibland med lingre gingtider till £51jd.

DB behdver darfir ej tillgripa ndgra omfattande inskrdnkningar

DB av godstransporterna ens fdre jul.

SBB Trots att kapaciteten pd de flesta av SBB huvudlinjer #r hdg,

méste man veckorna fore jul tillgripa drastiska inskridnkningar
av godstrafiken for att kunna klara av den enorma belastningen
pé persontransportsidan. Omfattningen av godstransportinskrank-

ningarna framgar nirmare av bilaga 5a nedre delen, dir man bl a

faster sig vid att SBB Gverhuvudtaget inte tar emot express- och
SBB  ilgods till befordran den besvirligaste trafikdagen (hdr 20 deg).

Ett forslag till begrinsning av trafiktillstrdmningen under topp-
trafik vid SJ, se avsnitt 4.1 (sid 5%).
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I detta avsnitt kommer i stort sett endast fjdrrtrafiken att
behandlas, eftersom den lokala topptrafiken blott i undantags-

Vid DB &dr det de bagge Oberbetriebsleitungen som organiserar
topptrafikplaneringen for fjarrtrafiken och hiller ihop plane-
ringsarbetet. (Den lokala topptrafiken planeras av Bundesbahn-
direktionerna.) Personvagnfordelningen ombestrjs dock av Haupt-
wagenamt. Oberbetriebsleitungen samlar material i form av: resande-
statistik och rapporter frén Bundesbahndirektionerna Sver fére-
giende topptrafik, i vilka fdrslag och Onskemdl for kommande
topptrafik har tagits upp. P4 denna grund gdr Oberbetriebsleltung
ett riutkast for allminna trafiken, som bearbetas och omgdende
faststdlls vid ett arbetssammantride pd ca 4 dagar, dir Ober-
betriebsleitung, Hauptwagenamt och alla Bundesbahndirektioner
deltar. Gastarbeitertrafiken fran Tyskland till Balkan/Ttalien
forbereds pd samma sitt pd Oberbetriebsleitung Siid, bearbetas

och faststidlls direfter vid ca en veckas arbetssammantrdde mel-

Schemat for topptrafikplaneringen framgdr av tabell pdisidll3

2.4 Planeringsarbetets organisation
fall dr av storre omfattning.
DB
lan alla berdrda forvaltningar.
DB (som giller &r 1964-65).
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Hos SBB &Hger Betriebsabteilung pi Generaldirektion -- BA/GD --
blott de sammanhdllande funktionerna inom topptrafikplaneringen.
I stort sett alla planer utarbetas pd Kreisdirektionen -- KD --
(distriktsexpeditionerna), baserade pd det dubbleringsbehov som
med utgangspunkt fran KDsSiessfdrinnan uppridttade forslag fast-
slagits vid ett arbetssammantride BA/GD-KD-storstationerna
(endast en dag f6r hela SBB fjirrtrafik).BA/GD brukar dirvid stka
hilla en ganska restriktiv linje. Personvagnsfordelningen sker pa
BA/GD. Gastarbeitertrafiken Schweiz-Italien faststdlls pd ett
sammantrdde SBB-FS.

Ungefirlig tidsdtging for topptrafikplaneringens (utom Gast-

arbeitertrafikers) olika arbetsmoment pd en Kreisdirektion:

1. Ta reda pd vilka extratdg som skall kSras pad grundval av vad
som Sverenskommits vid arbetssammantridet BA/GD-KD-storstatio-
nerna (d#r man dock endast bestimt vilka tdg som behdver

dubbleras men inte i vilka ldgen dubbleringstdgen

kdrs) 2 veckor
2. Upprdtta tidtabellscirkulidr 2 veckor
3. Kolla cirkulsdrkorrekturet mot grafiska tid-

tabellen 1 vecka
4, Sinda cirkulirkorrekturet for granskning till

stationerna 1 vecka
5. Trycka och distribuera cirkuldret 1 vecka

6. Jimsides med punkterna 2-5 (=tidtabellsarbetet)
utarbetar KD vagnomlopp- och tigsammansdtt- -
ningsplaner; for detta arbete, som skall vara
slutfort samtidigt med tidtabellsarbetet

disponeras alltsa 5 veckor

Vagnomlopps- och tigsammansittningsplanerna sdnds inte for gransk-
ning till stationerna. De faststdllda planerna skall vara distri-

buerade minst 1 vecka innan de bdrjar gidlla.

For topptrafikplaneringen inom BA/GD finns ingen motsvarande tids-
plan. Jag fick heller inte veta hur mycket tid som dir gér &t
£0r arbetet.



Personal-
3tgang

DB

DB

SBB

SBB

15

For Gastarbeitertrafiken vid jul stdller KD fdérslag till BA/GD
fore slutet av augusti. I mitten av september sammantrider SBB
med FS, varvid KD material i bearbetat skick ldggs fram av BA/GD.
Tidsplan f6r de ddrpd foljande arbetsmomenten framgar av bilaga
5b.

Ett férslag till koncentration av vissa planeringsuppgifter vid
SJ till firre tjinstestillen finns i avsnitt 4.2 (sid 57).

For topptrafikplaneringen behdvs ungefdr féljande personal.

Obl 1 man heltid + 3 man deltid (ungef#r halva &ret)
HBw Pwa ca 1 man "
B ca 1 man " (varierar m h t Bd topptrafikméngd

och dvriga arbetsuppgifter)

P4 Oberbetriebsleitungen Hr arbetsuppgifterna i stort sett upp-
delade pa fdljande sHtt:

Forstirkning av ordinarie tdg for allminna trafiken -- 1 man(halv-
tid)
Planering av dubbleringstdig for allminna trafiken -- 1" "
" " Gastarbeitertidg -~1" "
"Turnusverkehr" (slutna tdg med huvudsakligen ligg-
vagnar, for resebyrierna) -- 1" heltid

Liggvagnsforstidrkningar for allmdnna trafiken skodts centralt av

Hauptwagenamt och sovvagnsforstirkningar av DSG.

Vid BA/GD 3r ca 6 man sysselsatta med topptrafikplaneringen,
samtliga pd deltid. Savitt jag forstar utgdr topptrafiken inte
ndgon av deras mera tidskrdvande uppgifter. Eftersom arbetsupp-
gifterna pd BA/GD-planet framst ror den internationella trafiken,

har de fdrdelats regionalt sadlunda:

topptrafik med DB -~ 1 man
" " SNCF -- 2 man
" " FS -- 2 man
transittrafik SNCF-SBB-

OBB ~- 1 man

P4 var och en av SBB tre Kreisdirektioner #r i regel 2-3 man

sysselsatta med tidtabellsarbetet (punkt 1-5 ovan), dessutom
minst 5-6 man med sammans#ittnings- och omloppsplaner.
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Vid DB har man ett mycket vil utbyggt system av resanderdkningar.
Bl a riknas dagligen i alla fjdrrtag det hogsta antalet resande.
P4 den sammanst#llning som uppridttas veckovis, markeras auto-
matiskt tig som har under 40% och dver 100% belizgning. Med hjdlp
av ADB kan man ocksi litt gbra sammanstdllningar for skilda #nda-
mdl., Exempelvis rgknar man for varje dag ut hur ménga tag som
varit overfulla (= mer #n 100% beliggning) och hur minga platser

som saknats. Dessa uppgifter sammanstd@lls huvudrelationsvis.

Vid topptrafikplaneringen har man god nytta av bigge de ndmnda

sammanstillningarna. Ur den senare kan man snabbt f& en Overblick

God hjdlp har man dven av att skolmyndigheterna pd ett tidigt
skede underviren faststidller nidsta ldsérs skollov. (Ldsdret va-
rar frén pask till n#sta pask.) Med hjdlp ddrav kan man redan

innan sommartrafiken bdrjar planeras uppritta en "Ferienordnung"

SBB baserar sina topptrafikitgirder pd manuellt sammanst&dllda

2.5 Kidllmaterial och hjdlpmedel
DB
dver bristrelationerna, den forra ger detaljuppgifterna.
DB f8r hela den kommande tidtabellsperioden (bilaga 6).
SpB
SEB resanderidkningar av ungefdir samma omfattning som SJ.
2.6 Planernas omfattning och utformning
2.6.1 Allminna trafiken

DB

Topptrafikplanerna £6r allminne trafiken utgSrs vid DB av
Orderskrivelse (10-20 sidor, upprdttas av Oberbetriebsleitung)
med f£6ljande bilagor:

1. Plan Over extratdg som skall anordnas

2. " " f8rstirkningsvagnar i ordinarie tég

3. Omloppsplaner dver vagnsitten for dubbleringstig

4, " " extra liggvagnar (endast jul- och pasktra-
fiken)

5. Tabell Over vagnbehovet for Sonderziige och gruppresor (endast
pasktrafiken)
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Dessutom "Erginzung zur Reservierungsiibersicht” (upprittas av

Hauptwagenamt) och sammanstillning av extratagens tidtabeller.

Ndgra sammansittningsplaner fdrekommer inte. Nir Gastarbeiter-
trafiken #r av sidan omfattning att sirskilda planer upprdttas for .
den, inarbetas ddr planerna for avlastningsarrangemangen fdr den

allminna trafiken till Schweiz/Osterrike och bortom.

Protokollet frén arbetssammantrddet mellan Oberbetriebsleitung,
Hauptwagenamt och Bundesbahndirektionerna utformas sd att Ober-
betriebsleitung, som upprittar det, utan #ndringar kan anvinda
det som orderskrivelse. Protokollet-orderskrivelsen innehdller
foljande rubriker:

1. Allmint. Orientering om de vintade trafiktopparna, upplysning
om militdrens permissionsperioder, om kommande storevenemang,
om vintad Gastarbeitertrafik samt allminna riktlinjer for
styrning av trafiken bort fran de hardast belastade tagen.

2, Giltighetstid for vissa biljettyper. Andrad giltighet i sam-

band med helger av bl a Sonntagsriickfahrkarten.
3. Speciella Atgirder. Inskrinkta mdjligheter att anordna extra-
t4g f£or barnkoloniresor och slutna s#dllskap (Gesellschafts-

sonderziige), utnyttja gruppreserabatt, reservera sittplatser.
Allmint hillna rekommendationer rdrande tégens transportupp-
gifter, tagforingen, hdgtalarupplysningar, anmdlan av over-
gangsresande.

4, Vagnsituationen. Detaljerad sammanstdllning odver tillgéng och

fordelning av sittvagnar (bilaga.2lj.
5. Sammansittning och firstirkning av ordinarie tég.

Trafikeringsperiod for Bedarfswagen (= de i normalplanen in-
tagna behovsvagnarna). Allminna anvisningar for fdrstérkningar
utdver forstédrkningsplanerna.

6. Dubbleringstigen. Allmi#nna riktlinjer fOr sammans#ttning och
tidtabeller samt allmint formulerade dnskemdl till DSG om

serveringen.

7. Diverse. Kontakten med frimmande forvaltningar betréffande
dubbleringstég och firstirkningsvagnar. Punkter som tnskas be-
handlade i Bundesbahndirektionernas rapporter.
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Utformningen av planen dver extratdg som skall anordnas framgar

av bilaga 2 a. Planerna Adr uppstdllda linjevis.

Kol 1 omfattar de ordinarie tdgnumren i ordningsfdljd.

Kol 2 upptar extratdgens beteckning och nummer. Flera extratigs-
varianter kan .givetvis fdrekomma vid vissa ordinarie
tig.

Kol 3 upptar extratidgets stricka. Aven hir fdrekommer olika vari-
anter (ex vis for DVz 407).

Kol U4 anger dagarna di extratiget kdrs. Extratdg som publicerats
{ tidtabellerna fdr allminheten betecknas hir med "/", ov-
riga extratig med "x".

Kol 5 anger tigets sammansittning genom att ndmna numret pad de
vagnsitt som tdget utgdrs av. Beroende pd vagnsittens sam-
mans#ittning och omlopp kan hdr forekomma minga olika vagn-

sattsnummer.

Utdver de allminna riktlinjer for tagbildningen som fdrekommer

i orderskrivelsen (vagnarna helst i nummerordning, A-utrymmet
helst samlat i mitten av vagnsidttet, eventuell restaurangvagn
helst intill A-utrymmet) finns normalt inga foreskrifter for vag-
narnas inbdrdes ordning. Om i undantagsfall viss inbdrdes pla-
cering av vagnarna behOvs, anges detta som anmdrkning i kol 3-4,
exempelvis "Eventuella kursvagnar till stationer bortom Passau,
placerade vid lok" eller "Obl West meddelar sammansdttningen av
F 168 och FVz 1€L4 fran ging till ging". S&dana anmdrkningar fére-
kommer blott S%%§§ag§ﬁé§%§£%%§f§§§§f§hVid internationella tag
med komplicerad vixling under vigen (exempel& se bilaga 2b). Hir
anges #ven upplysningar av typen "M&nd-fred hdgst 10 korta eller
9 lénga vagnar p g a kort tigspir i Stuttgart Hbf", i den min

de ej tagits in i tidtabellsboken.

Instdllelse av tdg vid helger regleras redan ndr tidtabellen fast-
stills och kan dirfdr annonseras i bade Kursbuch och vagnfdrteck-
ning. Det dr i huvudsak de interna l-klass P-tidgen som stdlls in

vid helgerna.
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Av bilaga 2c¢ framgdr hur planerna Sver forstérkningsvagnar i
ordinarie tig H#r utformade. Dessa planer utgdr savdl forstark-
ningsplaner £8r tdgen som omloppsplaner for fdrstidrkningsvagnarna.
Aven dessa planer #r uppstillda linjevis. Inom linjen stér vag-

narna uppfdrda omloppsvis.

I den mdn Sverenskommelser med grannforvaltningarna har hunnit
traffas fore arbetssammantriddet om den interna trafiken, tas
internationella forstirkningsvagnar med i dessa planer. Om de
frimmande forvaltningarna kontaktas forst efterat, fdljer de

internationella fdrstirkningsvagnarna i separat plan.

Kol Mupptar ti3gnummer, stricka och dagar som vagnarna framfors,

Kol 3% i vissa fall kan ett omlopp komma att omfatta Atskilliga

Kol 4rader. Om samma tégnummer och samma stricka dterkommer flera
)dagar, skrivs det dock pi en rad fdr att spara utrymme.

Kol 3 upptar stationsnammet inom parentes, om vagnen pa négon
delstricka kdrs normalplansenligt (exempelvis i det Oversta
omloppet p& bilaga 2c, nidstsista och sista raden, &r Blm 10
Dortmund -Koblenz resp Koblenz-Dortmund ordinarie vagn 1
D 364 resp E 705 och fdrlings Koblenz-Frankfurt (M) och
tillbaka.

Kol 4 inneh&ller foljande olika beteckningar:

x = extravagn som kdrs eller normalplansenlig vagn som mer-
anvinds

/ = normalplansenlig vagn som kdrs i ordinarie tur (anges
nuvudsakligen £r att markera att vagnen Hr upptagen)

0 = normalplansenlig vagn som #r indragen.

I form av anmirkning tas h#r upp overflyttning av ordinarie
vagnar till extpratdg (fdrekommer sillan) och vagnars pla-
cering.

Kol 2 upptar antalet vagnar, vagntyperna och vagnarnas ordnings-
nummer, .

Kol 5 visar vagnbehovet, som vanligen #r detsamma som vagnarna 1
kol 2, det dubbla om det behdvs tva uppsdttningar. Vid mer-
anviandning av vagnsidttsvagnar sitter man ett streck 1 denna
kol. Vagnar forsedda med * kérs endast i mdn av tillgéng pa

vagnar.,
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Kol 6 visar vilken Bundesbahndirektion som fournerar extravagnen
resp dr hemdirektion for normalplansenlig vagn.
Kol 7 visar vagnsdttsnumret for normalplansenliga vagnar som

meranvands,

Hur omloppsplanerna for extravagnsidtten dr utformade framgdr av
bilaga 24.

Kol 1 upptar vagnsittets nummer.
Kol 2 visar i vilka tdg vagnsittet framfors.
Ir = Leerzug (tomtig)
Uberf = tomdragning i ldmpligt ordinarie tig.

Kol 3 upptar strickan som vagnsdttet framfors i resp tag.
Fran-stationen upprepas i allminhet inte.

Kol 4 upptar datum.

Kol 5-6 visar vilka ytterligare vagnsitt som framfdrs i resp tag.
I den man viss inb®rdes placering fdreskrivs, anges detta
h8r inom parentes. Lingst ned vid varje vagnsitt anges
vilka vagnar som ingar, vilken Bundesbahndirektion som
sdtter upp vagnsidttet och vilka ordningsnummer vagnarna

[}

far.

Uppstidllningen av omloppsplanerna for liggvagnar (bilaga 2e) #r
densamma som hos omloppsplanerna for vagnsdtten, men med en spe-
ciell kolunmm som visar vem som bestdllt vagnen resp om vagnen Hr
avsedd fOr allminna trafiken (Regelverk.). I likhet med planerna
for foérstirknings(sitt)vagnar i ordinarie tdg utgbr dessa om-
loppsplaner for liggvagnsHtten tillika forstdrkningsplaner for
tagen i vilka de framfors.

Omloppen for liggvagnar Overvakas och styrs dock centralt for
hela DB fran Hauptwagenamt, varfdr hir behandlade planer inte
skall betraktas som kompletta omloppsplaner utan nirmast som ett

utdrag som senare kommer att kompletteras.

Hela den interna sovvagnstrafiken och en stor del av den till grann-
férvaltningarna ombesdrjs av DSG. Av DSG sovvagnspark om 164 vag-
nar dr 113 vagnar bundna normalplansenligt. Reparations- och

revisionsreserven uppges variera mellan 15 och 30 vagnar, varfor
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endast ca 20-35 sovvaghar dterstédr for fOrstirkningar. Sov-
vagnsfdrdelningen sker centralt hos DSG i Frankfurt. Extravagnar
orderges liksom under normaltrafik med telegram for varje vagn.

Négra sirskilda planer for extra sovvagnar uppridttas inte.

I samband med pdsktrafiken, da extratag och gruppresor till ut-
landet forekommer i stor omfattning, upprittas entabell Over vagn-
behovet f&r Sonderziige (hdr ung = Chartertdg) och siddana grupp-
resor i internationell trafik som sker i fdr #ndamdlet reservera-
de extravagnar (bilaga 2f). Aven denna tabell tjinstgtr samtidigt
som forstirkningsplan for berdrda tag.

For platsbiljettjinsten sammanstiller Hauptwagenamt "Erginzung

zur Reservierungsiibersicht"(bil 2z)som omfattar en f¥rteckning dels
over inskrinkningar, dels Over dubbleringstdg till vilka sitt-

och liggplatsbiljetter sdljs.

Tidtabellerna for de extra F-, D- och E-tdg man riknar med att
k8ra vid topptrafik utarbetas i allmdnhet samtidigt med den or-
dinarie tdgplanen., De sammanst#lls i ett hifte (ca 100 sidor),
som gdller hela tidtabellsperioden (bilaga 2h). For varje tag
anges sth, vagnvikt, loktyp och bromsvikt, vidare direktiv for
hur tagfdljden regleras nir flera nirliggande extratag kors
samtidigt.

Eftersom

a) vagnparken ur anviandningssynpunkt blott bestar av ett relativt
fétal kategorier,

b) det vanligtvis ej existerar ndgra krav utan blott rekommenda-
tioner betrdffande vagnarnas inbdrdes ordning inom ett extra-
vagnsatt, och endast ibland finns fdreskrifter for vagnsdttens
inbdrdes ordning i ett tag,

c) sittplatsreserveringen mestadels inte #r alltfdr omfattande,
varfdr hoppande £8ljd pd vagnarnas ordningsnummer inte behover
medfdra nimnvirda konsekvenser,

har tigbildningsstationerna relativt stor frihet att vilja sédan

sammans#ttning pa tdgen som for dagen bdst passar dem. En detal-

Jerad sammansdttningsplan for extratdgen och for de ordinarie

tdgen med dndrad sammans#ttning skulle blott komplicera vixlings-
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arbetet dir; Och eftersom man med hjdlp av planerna dver extra-
tdg och forstarkningsvagnar -- och givetvis av omloppsplanerna
dver extravagnsitten och extra liggvagnar -- ganska ldtt finner
vilka vagnar som gdr i ett visst tdg, anser man en sammansétt-

nings- eller forstirkningsplan tdg for tag Sverflddig.

For att ta reda pi sammansittningen av ett extratdg en vise dag
miste man alltsd forst gd till planen Over extratdg som skall
anordnas (bilaga 2a), av vilken framgdr vilka vagnsitt som géir
i tAget. Direfter fir man i omloppsplanen dver vagnsdtten for
dubbleringstig (bilaga 2d) s8ka fram vilket eller vilka av de

nimnda vagnsitten som gar denna dag.

Giller det att ta reda pd forstirkningssittvagnar eller indragna
normalplansenliga sittvagnar i ett ordinarie tag en viss dag,

f3r man i planen for fdrstirkningsvagnar i ordinarie tdg se ige-
nom ifrdgavarande linje. Motsvarande sak betrdffande forstérk-
ningsliggvagnar. Forstirkningssovvagnar anmils endast till be-
rérda tjinstestillen i form av telegram eller liknande. For-
stirkning av post- eller resgodsvagnar i ordinarie tag fdrekom-

mer inte.

Topptrafikplanerna for allminna trafiken vid SBEB utgdrs av:
1. Ordercirkuldr

2. Vagnomloppsplaner

3. Tagsammans#dttningsplaner

Ordercirkulir ges ut av varje KD. I cirkuldret indelas topptra-
fikperioden ofta i flera delar fOr att gora detta ldtthanterliga-
re. Det trycks i format A5 och omfattar vanligen mellan 40 och
100 sidor. Till cirkuliret samlas all ordergivning och i prineip
alla uppgifter om avvikelser frin det normala. Cirkuldret &r
uppdelat pd ungefdr foljande punkter, som dock kan variera avse-
virt m h t behovet.
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Tabell Sver anordnade extratdg (bilaga 4a).

Order till stationerna att vid mindre resandetillstrdmning

dn vidntat stdlla in planerade extratdz i sedvanlig ordning,
sdvitt det kan medfdra minskad lokdragning.

Ordergivning till vissa genomfartstdg (bilaga 4b).

Icke planenliga téguppehdll (bilaga-4b),.

Tig som tidigareliggs pi viss delstricka (bilaga Ub).

T4g som utgdr frin resp #ér fram till andre delar #n vanligt av
vissa stora bangdrdar (bilaga 4b).

Instdllda tdg (regleras vid stora trafiktoppar med sdrskilt
cirkuldr) 1)

I tidtabellerna intagna extratdg som inte fir kdras (bilaga 4b).
Hdnvisning till s#rskilda order for lokgangar och tagpersonal-
turer. Anordnandet av t3g som bestir av ensamt lok (bilaga 4c).
Indragna tidtabellsenliga uppehdll (bilaga 4c).

Andringar i omloppsplanen fdr "centrala tig" (bilaga 4c).
Hinvisning av resande fran inst#llda tig (bilaga 4c).

Plan Over tdgsammanszttning (for bide extratdg och ordinarie
tdg med #ndrad sammansittning) och Sver vilka stationer som
svarar for vagnhdllningen (bilaga U4d).

Speciella tagforingsdirektiv for ett extratdg m h t belast-
ninssvarigheter pa bangdrden i Chiasso.

Hogtalarinformation till resande i t&z som gdr helt annan Vg
#n den normala (bilaga 4e).

Hanvisning till sHrskilt cirkuldr for post- och ilgodstrafiken.
Forbud for vagnslaster till vissa stationer.och 1 vissa tig
(bilaga 4e).

Rikning av biljetter, £dr redovisningen och avrikningen SBB-
FS (bilaga ke).

Spirdndring (bilaga 4f).

Bemanning utdver vad tidtabellen foreskriver av stationer,

signalstillen och blockposter (bilaga 4f).

Antalet instdllda personfdrande tdg #r ringa och berdr i regel
blott lokala tég.
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21. Begrinsning av tigldngden (bilaga 4f).

22, Uppmaning till tdgpersonalen att ldmna forutanmdlan om var 1
tig lediga platser finns (bilaga 4f).

23, Tjinstetidtabeller fdr extratdgen (bilaga 4g).

Trots att punkterna 1-22 omspinner s& stort omrade, kan de kompri-
meras till 10-30 sidor i cirkularet. Resterande 30-70 sidor upp-
tas av tjinstetidtabellerna.

Varje KD uppridttar en omloppsplan Gver fOrstirkningsvagnarna i
de ordinarie tag som KD ifrdga svarar for och deras dubblerings-
t3g (bilaga 4h-i). I denna omloppsplan omfattar varje sida blott
en dag och visar endast hur vagnarna utnyttjas denna dag men inte
varifréin de kommit dagen innan eller vart de gir dagen efter.
Varje rad omfattar ett helt vagnsitt, vars sammans&dttning fram-
gir av kolumerna f&r A-, AB-, B- och D-vagnar. I regel behdover
sammansittningen anges hdr blott for extravagns-sidtten. For de
ordinarie vagnsdtten som framfdrs i andra tag #n vanligt och som
fordenskull tas med i denna plan rdcker det i regel med att man
anger Tit/Stamm (= ordinarie tigdel). Vagnsitten stdlls upp 1
ordning efter utrustningsstation (kol 1). Vissa komplicerade
vagnsitt sammanfors dock med utgdngspunkt frén de tdg som &r ge-
mensamma £or den (exempelvis bilaga 4h, de 7 Oversta raderna).
Instillda ordinarie tidg, indragna vagnsdtt samt sddana ordinarie
vagnsdtt som flyttas Over till dubbleringstig anges med inramning.

I de fall komplicerad vixling pa undervigs-stationer kriver en
bestdmd inbdrdes ordning mellan vagnarna -- 1 regel blott for tég
i internationella fdrbindelser -- kompletterar man angivelserna
f5r t3gsammansittningen i cirkuliret (bilaga 4d) och pd omlopps-
planen med en speciell sammansittningsplan (bilaga 4J). Samman-
sdttningsplanen for ett visst tag upprattas separat for var dag
tiget gir., Utdver sjilva tdgsammansdttningen (spalten till vénster,
ddr vagntyp, dgarforvaltning, vagnens ordningsnummer'och vagn-
sittsnumret resp beteckningen fdrstirkningsvagn anges), ges har
ocksd anvisningar till platsbokningsstidllet,i vilka vagnar plats-
biljetter fir siljas ("TGP") samt i vilka vagnar
reservationer for resegrupper skall gdras. For vagnar som kopplas
till eller av under vigen anges dven fran vilket tdg vagnarna kom-

mer resp till vilket de gar.
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S&vil under normaltrafik som topptrafik ger KD ut forstirknings-
och reserveringsplaner fdr sina tig en eller flera ganger i veckan
allt efter behov (bilaga 4k). Speciella planer av detta slag

f 6r reservering av utrymmet for gruppresor Hir nddvindiga, efter-
som nigon annan platsreservering inte fdrekommer och listfdring
sdledes inte existerar i intern schweizisk trafik. UtSver reser-
verade extravagnar tar man i dessa planer H#ven in alla slags for-
stirkningsvagnar (sitt-, ligg-, sov-, resgods-) for allminna
trafiken och beordringsvagnar.

Att SBB omloppsplaner kan utformas si pass summariskt--en ny plan
upprittas for var dag utan stdrre hinsyn till dagen fore eller
efter i friga om vagnitgang -- dr mdjligt blott tack vare SEB
liberala vagnhanteringssysteml . Som £oljd av detta system sak-
nas intresse fdr den exakta tigsammansittningen och likasd mSj-
lighet att i forvig meddela sammansdttningen av internt schyeiz-

iska tég .

1) Systemet innebir i korthet: SBB vagnar saknar hemstation.
Varje vagn som inte dr i trafik fér disponeras av den station
dsr den for tillfdllet stir, Hven om vagnen ingdr i ett ordi-
narie vagnsidtt och behdvs som tillfHllig forstiarkningsvagn.
Stationen mdste dock sjilv sdrja for att ny vagn vid behov
skaffas fram. Vagnanmilan och vagnfdrdelning sker normalt tva
génger i veckan, vid topptrafik dagligen. SBB vagnpark ager
i friga om anvindningsomride blott tre kategorier: persontigs-
/Eilzugsvagnar (sth 110, ett ganska litet antal), interna
sndlltigsvagnar (sth 125, diribland SBB standardsndlltigsvagn
som utgdr 68% av SBB hela personvagnspark) och RIC-vagnar --
dirfor stor frihet vid vagnval. Sittplatsreservering forekom-
mer inte i intern trafik -- dirfdr inga krav pd internt
schweiziska extravagnars placering m h t ordningsnummer.
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2.6.2 Gastarbeitertrafiken

DB planer for DB Liksom fallet Hr med planerna for allminna trafiken utgdrs DB
Gastarbeiter-

trafiken orderskrivelse for Gastarbeitertrafiken av protokollet Over ar-

‘ betssammantridet (ca 10 sidor) Det 3tfdljs av fdljande bilagor:
; 1. Sammanstillning Sver extratigen(bilaga 3a)

2. Omloppsplaner fdr vagnsitten (bilaga 3b)

3. Tidtabeller fdr extratigen (bilaga 3c)

y, " " tomtdgen (bilaga 3d)

- i 5.6. Dubblerings- och forstirkningsarrangemang fér ordinarie tag

i1 riktning Osterrike/Schweiz och bortom samt deras dubblerings-

0

tag.
P T. Vagntekniska Sverenskommelser.

DB order- Protokollet-orderskrivelsen fdr Gastarbeitertrafiken berdr f¢l-
skrivelse jande diskussionspunkter frin arbetssammantriZdet: vintat antal
resande och vintad spridning av trafiken, resgodsbefordran, extra-
t4gs- och tomtigsplan, vagnbidrag fran berSrda fdrvaltningar,
vagnomlopp, vagntekniska sporsmdl, skyltning, tariff-fragor.

Aven denna orderskrivelse #r ganska allmiént och resonemangsmis-

sigt hdllen och hir motiveras vissa av bilagornas atgirder.

DB-planernas ; I princip #r alltsa planerna for Gastarbeitertrafiken likadant
anvandning

-~ uppbyggda som de fdr allm#nna trafiken, och de tillzmpas ocksa

| p3 samma sdtt. Skillnaden bestdr vil nirmast ddri att man i
1 Gastarbeitertrafiken laborerar med ytterligt fdrenklade omlopps-
DB planer, dir all vagnmateriel h&lls samlad i blocktég.
—~
Oversikt over SBB  Planerna for SBB Gastarbeitertrafik utgdrs av:
SBB planer fér | .
Gastarbelter- : 1. Ordercirkulir
trafiken ! 2. Omloppsplaner
. Sammanstillning dver tagen och platsutbudet
. Anvisningar f£or den obligatoriska platsreserveringen

. Anvisningar f£or skyltning av Gastarbeitertéigen

A U =W

. Sammanfattning av planerade atgirder.

Endast ordercirkuliret (1) och anvisningarna for skyltningen (5)

SBB upprittas pi KD, alla 8vriga planer pa BA/GD.
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Ordercirkulidret f8r Gastarbeitertrafiken omfattar i stort sett
samma delar som det for allminna trafiken. Avsnittet om tagsam-
mansdittningarna dr dock en smula enklare utformat (bilaga 5¢).
Sarskilda avsnitt finns hir dven for de speciella fard- och
platsbiljettbestimmelserna (bilaga 5d).

For Gastarbeitertrafiken disponeras sdrskilt avdelade vagnar,
som hills bundna i vagnsitt om i allminhet 13 vagnar under hela
trafikperioden. SBB vagnomloppsplaner for Gastarbeitertrafiken
(bilaga 5e) foljer -- till skillnad fréan de interna omloppspla-

nerna -- vagnsittens omlopp under hela denna tid. I kolumnerna

ti1l vinster framgdr vagnsittsnummer, vagnsittets dgarfdrvaltning

(man hdller vagnsdtten enhetliga i avseende pa dgarfdrvaltningen,
betraffande SBB vagnar #ven i avseende pd vagntyp, vilket sker i
genom att man har anger nummerserien), antal vagnar samt anvis-

ningar for uppvirmningen. For resande uppldtna tag anges med
heldragen och tomtdg med bruten linje. I den man s#rskilda

uppstdllningsstationer maste utnyttjas anges detta (t ex Praffiko
Effretikon).

En sidrskild sammanstillning (bilaga 5f) visar dels tdgens nummer,
dels platsantalet. S och G framfdr tdgnumret sdtts ut endast for
att orientera om vilken vig tdget gir (Simplon resp Gotthard).

Behandlas i avsnitt 2.9 (sid 38-40)-

SBB ldgger ned stdrsta omsorg pd att genom tydlig hdnvisning
hjdlpa Gastarbeitertrafikens ofta ovana publik att hitta sitt
tdg och sin plats. Vagnskyltningen regleras genom en sdrskild
skrivelse med skisser dver kursskyltarnas utseende (bilaga 5g).
Skyltarna anger utdver strdckan &ven tégnummer (upptill i mit-
ten) och vagnsittsnummer (nere till higer). Fér tomsidndningen
#r skyltens baksida utformad pad likartat sdtt.

For att underldtta for FS att vid retursidndningen leda vagnarna
den planerade vigen till Schweiz, klistrar SBB upp viglednings-

remsor pd vagnarnas léngbalkar redan innan tdget avgér fran den
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schweiziska utgdngsstationen ("Ritormo Chiasso", "Ritorno

Domodossola" eller "Ritorno Luino" -- i olika firger).

For att i forsta hand informera cheferna uppridttar BA/GD en kort
sammanfattning (ca 5 sidor) av planerade Adtgirder for kommande
topptrafik, Ddri visar man pd viantade trafiktoppar, pd extra-
anordningar i olika trafikrelationer och for skilda trafikant-
kategorier samt pi vagnbehovet. For Gastarbeitertrafiken till
Jul kompletteras Oversikten med ett schema Gver speciella dtgir-
der gentemot allminheten (bilaga 5h).

Extratdgsplanen

DB

DB

De olika tagkategorier som man skiljer eméllan vid topptrafik-
planeringen hos DB och SBB &r:
Regelziige - ordinarie tag,

Entlastungsziige - dubbleringstdg till ordinarie tdg, for all-
mdnna trafiken,

Sonderziige - eXtratdg for speciella #ndamal, t ex mili-
tirtransporter, barnkoloniresor, resebyra-
t8z (Turnusziige), sporttig (vid SBB),

Gastarbeiterziige - extratdg for atervindande arbetsimmigranter
fréan Balkan, Italien, Spanien; planeras &t-
skilda frén Svriga Sonderziige.

Dessutom tillkommer ordinarie och extra post-/expressgodstig

(som vid SBB kallas for Nebenaufgabenziige) och givetvis tomtdgen.

Den vanligen t#dta tdgplanen vid DB medger som regel ganska goda
férstirkningsmdjligheter i ordinarie tdg. (Undantaz: vissa inter-
nationella tdg med manga kursvagnar, dessa brukar dock ofta ha
relativt lig beldggning och siledes god upptagningsformiga vid
trafiktillstromning.) Mer #n ett dubbleringstig till ett ordi-
narie hor till undantagen. Mestadels forsdker man ldgga extra-
tdgen som "Vorzug", d v s de liggs omedelbart fdre de ordinarie
(betecknas Vz, exempelvis DVz 80 om det #r avlastningstdg till
D 80). Extratdg som av tidtabells- eller transporttekniska skil
bor ligga efter ordinarie tiget kallas Nachzug (Nz, exempelvis
DNz 80). Man kan alltsd ur tdgnumret 1latt utlisa tigets trans-
portuppgift och &dven dess lige i fdrhdllande till det ordinarie
taget. Ofta kOrs dubbleringstiget endast pd en delstricka, i sa
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DB fall alltid i form av Vorzug.

Fér att kunna kdra dubbleringstdg till 140 km-tdg med 120 km-
vagnar, maste man ibland tillgripa nddldsningen att gdra dubble-
ringstiget till "Weitspringerzug" ("lingresetdg"), d v s man
slopar uppehdllen pd en rad undervigsstationer, i allminhet pa
dem nirmast utgdngsstationen for att ddrigenom kompensera de
lingre gingtiderna mellan stationerna. Systemet l&r fungera bra
i de trafikstarka relationer dir det tilldmpas, trots att det
stdller stora krav pa utgdngsstationens upplysningsverksamhet

att sirskilja resendrerna efter bestimmelseort.

En av bestimmelseorterna betingad uppdelning av ett ordinarie
tdgs trafikuppgifter pd detta tdg och dess dubbleringstég fdre-
kommer blott s#llan vid DB.-Som regel behdller det ordindrie tdget
sin sammansdttning i princip ofdrindrad, medan dubbleringstiget
kdrs som blocktdg i den starkaste av relationerna. Helt nya
vagnkurser i dubbleringstdg som ett medel att leda resande Over
frén det ordinarie tiget brukar inte forekomma.

1
Dubbleringstdg som kors under ldngre perioder vid topptrafik
och vars trafikeringsperioder bestémts redan vid tidtabellsfast-
stillelsen kallas Saisonziige. Dessa tédg publiceras i offentliga
tidtabeller och vagnfdrteckningar och kan i vissa fall ha ett
fran motsvarande ordinarie tdg relativt fritt lége (exempelvis
—_ Minchen-Expressen). Tillf#lliga dubbleringstag i fria ldgen fore-
kommer inte -- man saknar effektiva medel att hdnvisa resande
t111 sddana tag.

P
DB Sonderziige Extratig for militHrtransporter och barnkoloniresor fUrekommer
blott undantagsvis vid topptrafk. Diremot sammanfaller hogsédsong-
en £or Turnusziige med topptrafiken vid pask och under sommaren.
Hir giller det dock i stor utstrickning slutna tagenheter mellan

de stora befolkningsomrddena i Nord- eller Visttyskland & ena

sidan och fritidsomriden i alperna eller sdder ddrom & den andra.
Mestadels har dessa tdg inga trafikuppgifter till eller fran

mellanstationer och dr timligen oberoende #ven av matar- och

DB spridningstrafik. Man har alltsd stora mdjligheter att légga
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Turnusziige 1 fria lHgzen, sberoende av anslutningar ech skilda
ifrin de stora tiggrupperna. Likasa utnyttjar man i stor ut-
strickning de rika mdjligheter DB bananliggningar erbjuder till
att kringgd besvirliga trafikknutar.

Gastarbeitertrafiken vid jul erbjuder numera utan tvekan den
mest kompakta och tekniskt mest svarlosta delen av topptrafiken.
Aven hir har man dock goda mdjligheter att ligga tdgen i fria
lHgen, utan hinsyn till anslutningar.

Vad som sagts om DB Vorzug-/Nachzug-system giller dven hos SBB
(med den varianten att Vorzugsnumret bildas av siffran 10 +
ordinarie tigets nummer och Nachzugsnumret av siffran 11 + ordi-
narie ti3gets nummer). Ej heller vid SBB forekommer dubbleringstig
i helt fristdende tidtabellslidgen -- bl a saknar man hir znnu
mer #n vid DB mdjlighet att f& trafikanterna att begagna dessa
t3z. Sddana tdg skulle man i si fall vara tvungen att annonsera
i offentliga tidtabeller, och dven om det inte moter nagot tek-
niskt hinder Hr man ovillig att belasta tabellerna med tag som
gar blott ett fital dagar av tidtabellens giltighetstid. Att av-
lasta ett ordinarie tdg med bade Vorzug och Nachzug #r vanligt,

dven ytterligare avlastningstig kan forekomma.

Linjen#t och ordinarie tagplan bidrar till att uppdelning av ett
ordinarie t3g ofta sker si att detta och dubbleringstéagen ren-
odlas alltefter utgéngs- eller slutstrickor.(Exempelvis ett or-
dinarie tag Basel-Milano med en gren fran Zirich delas vid tre-
tagskorning upp pd ett tdg Basel-Milano, ett Ziirich-Milano och
ett for den interna schweiziska trafiken Basel-Chiasso. Det sist-

nimda taget gdr d4 som Vorzug.)

SBB hiller rent allmint en mycket restriktiv linje ndr det giller
att inrdtta kursvagnar -- man kan exempelvis inte resa mellan
Tessin (ca 500 000 inv) och franska Schweiz (8ver 1 milj inv)
utan att byta tig. I stillet lidgger man an pa tdta forbindelser
med goda anslutningar och ldtta tagbyten. Vid topptrafik forekom-
mer dock att man inrdttar nya vagnkurser d#Zr man har en kraftig
resandestrdm och didr man rdknar med att spara vagnar genom en
anpassning av vagnkursen till resandestrOmmen (t ex just 1 rela-

tionen Chiasso-Bern-Lausanne-Genéve).
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P g a den mycket hdga belastningen pd vissa av SBB huvudlinjer
och trafikknutar och de begrénsade mdjligheterna att undvika.
flaskhalsarna dr man ofta tvingad att ldgga Sonderziige helt skil-
da fréan ordinarie téggrupper. I samband med jultrafiken -- i viss
mén #ven pasken -- planeras tidg till och frin vintersportorterna,
dit vidder och sndtillgéng starkt paverkar trafiken, endast som

behovstig.

Vagndispositioner

2.8.1

Vagnreserv, Revisioner

DB

Av DB personvagnpark avsitts under normaltrafik en revisions-,
reparations- och driftreserv (inkluderande reservvagnar for till-
fdlliga fOrstirkningar) pid minst 10% for sndlltigsvagnar och
minst 8% £6r persontidgsvagnar. Under topptrafiken krymps denna
reserv till hdgst 8% av bida vagnkategorierna. Revisions- och
reparationsreserven fiar di utgSra hogst 2,5% resp 2%. Detta kan
ske tack vare att DB till#mpar linga revisionsintervall (se av-
snitt 3.4, sid 52), och att huvudverkstdderna dessa perioder
endast utfor storrevision, tidskrivande ombyggnad av vagnar och

reparation av skadade vagnar som ej idr trafikdugliga.

Samtliga DB huvudverkstider utfdr bade stora och mindre revisio-
ner. DB huvudverkstdder Hr heller inte bundna av nagot taktsy-
stem. Man har dirigenom goda m8jligheter att koncentrera arbetet
till ett fatal stora objekt. I viss utstrdckning flyttas perso-
nal fran huvudverkstiderna (Ausbesserungswerke) under denna tid
ut pd de smirre driftverkstiderna (Bahnbetriebswerke) for att
ddr genom forstirkt reparationsberedskap bidra till att hilla
hela vagnparken utom dessa 2-2,5% pd huvudverkstad intagna vagnar
trafikduglig. I den man man trots dessa atgirder har svart att
sysselsidtta verkstadspersonalen uppmanar man dem att ta ledigt.
Som en sista utvidg dr man heller inte frimmande for tanken att

i brist pad ldmpliga arbetsobjekt for verkstiderna helt enkelt

ge verkstadspersonal ledigt hellre &n att ta ytterligare vagnar
ifrén trafiken.



32

SBB Omkring 65% av SBB personvagnpark #r bunden i normalplan och ca

; 30% utgdr trafikreserv (sommartid). Blott resterande 5% &r under
sommaren och vid normaltrafik under vintern avdelad for repara-
tion och revision. Att denna andel kan hdllas sa lag, beror bl a
! pd att m-rev-intervallet for majoriteten av vagharna satts vid
250 000 km (300 000 km fdr resgodsvagnar).

Antalet rep- och revvagnar under trafiktopparna kring jul och pésk
Gverstiger aldrig 1%, vilket betyder att i regel inte mer &n t
20-30 av SBB omkring 3 500 personvagnar d& star pa verkstad.
Senast tva mdnader fdre en topptrafik anmiler Betriebsdienst
(="dac") till Zugférderungsdienst (="mac") vilka dagar som alla
trafikdugliga vagnar behdvs i trafik. Arbetet pd driftverkstéder-
na inriktas d& pd att under topptrafiken blott reparera starkt
skadade, trafikodugliga vagnar samt att fullfdlja revisionen av
det fatal S-rev-objekt som inte hinner bli klara dessfdrinnan.
Rev-midssiga vagnar och vagnar med smérre skador (utan inverkan

pd komfort och trafikduglighet) som stdr pd k¥ att tas in pa
verkstad fdrses med paskrift "Maste till verkstad omedelbart

efter den ...." och fir sedan gd i trafik Sver den besvirligaste

topperioden.

Av SBB huvudverkstider utfor den vida stdrsta (Olten) alla slags
revisioner. Den visentligt mindre verkstaden i Ziirich tar endast
S-rev. Liksom DB huvudverkstidder #r eJ heller SBB bundna av
nigot taktsystem, varigenom man smidigt kan anpassa verksamheten
till befintliga arbetsobjekt. Om rep- och rev-objekten trots
detta tryter, anvinder man den lediga arbetskapaciteten till att
skrota vagnar. Tiden ndrmast fdre en topptrafik, kan man for att
forcera arbetet pid ndstan fardiga vagnar beordra skiftarbete,

t o m treskift. I stidllet uppmanar man personalen att ta ledigt
dver sjilva trafiktoppen. Givetvis &r man medveten om att SBB
verkstidder inte fungerar efter det mest ekonomiska systemet men
har heller inga planer pa att forbilliga verkstadsdriften genom
att infora taktsystemet. Man anser att det nuvarande systemet

m8jliggdr ett bittre ekonomiskt helhetsresultat, eftersom det

i tilldter att s& gott som hela vagnparken gir i trafik nir den
behovs,
SBB  Se Hven avsnitt 4,12.1 (sid 86),
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Vagnfordelning

DB

DB personvagnpark inklusive Sonderbereitsechaften och reservvagnar
dr under normaltrafik tilldelad Bundesbahndirektionerna. Undan-
tag utgbr liggvagnsreserven, vagnarna for Turnusverkehr och den
vagnpark som dr avsedd for militdrtransporter., Dessa vagnar dis-
poneras alltid av Hauptwagenamt. Sov- och restaurangvagnarna

disponeras alltid av DSG resp CIWL.

Infor topptrafik gor Hauptwagenamt en omfordelning av vagnparken
for att tillsodose vagnbehovet for fjarrtrafiken. Sammandraget

av denna vagnfdrdelning framgdr av bilaga 2i.

I sammandraget skiljer man inte mellan A-, AB- och B-vagnar.
Brist pd A-utrymme fdreligger dock aldrig vid topptrafik. Vid
behov klassar man ddrfor ned A-utrymme. Sammandragets ovre del
visar vagntillgingen, den nedre det for Gastarbeiter-, utlands-
och interzontrafiken med frimmande fdrvaltningar Gverenskomna
vagnbehovet. Skillnaden mellan tillgdngen och detta behov utgor
sedan den rest som disponeras for intern fjdrrtrafik (julen

1964/65 352 vagnar).

I vagntillgdngen har som punkt 1 tagits upp ett tZmligen stort
antal sn#lltdgsvagnar under rubriken "Ur vagnparken foér allminna
trafiken". Denna siffra utgdr den totala £&r intern allmin tra- -
f1ik avsedda snilltdgsvagnparken utover de normalplansenliga
vagnarna och en till 8% ddrav reducerad driftreserv. Mer #n hilf-

ten av de hir frigjorda vagnarna utgors av A- och AB-vagnar.

Fyraxliga persontdgsvagnar ur vagnparken for allmdnna trafiken
(punkt 2) far man genom att skira ned det av varje Bundesbahn-
direktion disponerade vagnantalet med 3%. I den min dessa vagnar
inte kan ersdttas med vagnar ur Bundesbahndirektionernas drift-
reserv, fir man minska vagnsittens storlek i de regionala tagen

(persont8g och Eilziige).

Sonderbereitschaften (SB, punkt 3) utgbrs av vagnsitt som under
normaltrafik dr fordelade till Bundesbahndirektionerna och av des-
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sa anvinds f8r specialresor av olika slag. Vid topptrafik --
nir specialresor till reducerad avgift inte forekommer -- dispo-

neras SB av Hauptwagenamt.

Ett visst antal 4-axliga persontdgsvagnar byts ut mot 2- eller
3_axliga vagnar ur persontigsvagnsreserven (punkt 4). Eftersom
dessa fir framfdras med blott 90 km under det att sth for person-
t8g eljest 1 regel ligger vid 100 km, bestdms redan i samband

med tidtabellsarbetet hur manga 4-axliga vagnar varje Bundesbahn-
direktion pi detta sitt skall frigdra. Tidtabellen for de ordina-
rie t3g som vid topptrafik kan komma att k®ras med 2- och 3-
axliga vagnar far sedan liggas pa sth 90.

SBB liggvagnar (50 st) och restaurangvagnar (43 st) disponeras

av Betriebsabteilung/Generaldirektion. Gvriga personvagnar dispo-
neras av stationerna enligt ett mycket rorligt system (ndrmare
beskrivet i avsnitt 2.6.1, sid 25, anm 1). Vagnarna omfdrdelas
mellan stationerna av resp Kreisdirektion och mellan dessa av

BA/GD. Vagnftrdelning sker dagligen vid topptrafik.

BA/GD riknar ut ett preliminirt fSrstirknirgsvagnbehov for fjérr-
tdgen pd grundval av KD omloppsplaner. Om detta prelimindra be-
hov verstiger den preliminirt beriknade tillgangen, foreskriver
BA/GD att skillnaden skall t#ckas genom att vart och ett av

de tre KD bidrar med tredjedelen. Dessa vagnar tas d& ut ur plan-
enliga lokala vagnsatt.

Vid topparna maste man alltsa klara av den kortviga trafiken med
en ibland betydligt mindre vagnpark #n vid normaltrafik. Eventu-
ellt behov av extravagnar for viss kortviga trafik fir KD sa
gott det gdr ticka genom omdisponering av vagnar inom den lokala
sektorn. Om platsbrist inte synes kunna undvikas, sdker man allt-
s& vid planerandet koncentrera bristsituationerna till demna

kortvdga trafik..
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2.8.3 Vagnanvindning

DB Huvudparten av de reservvagnar som Oberbetriebsleitung tilldelats
! for topptrafiken och som inte &r bundna i internationella planer
hadlls ihop i stora vagnenheter liknande Sonderbereitschaften.
Endast en mindre del gér &t till fdrstérkning av ordinarie tag
med enstaka vagnar. Eftersom DB vid planeringen inte har nagon
exakt uppgift pa den verkliga vagnsituationen under topptrafiken
ndgra ménader senare, har man i1 firstdrkningsplanerna for ordi-
narie tig tagit upp ett relativt stort antal vagnar som kors 1
den mén vagntillgdngen medger. Dessa vagnar, som i planerna for-
setts med * , kan tas ifrdn driftreserven om vagnbortfallet

p ¢ a skador #r ringa. De kan ocksd i vissa fall utgdras av
forstirkningsvagnar som atervinder fran utlandet, men vars
retursindning ansetts s& osiker att man inte vigat planera

ndgon meranvindning av dem.

| Extravagnsittens omlopp gors i regel ej intensivare #n de ordi-
narie vagnsittens under normaltrafik. Det betyder att vagnar i
18ngviga relationer (ung 600 km och mer) inte brukar gdra mer
in en enkeltur per dygn. Den tid extravagnsétten inte #r bundna
i fjdrrtrafikplanerna, fér Bundesbahndirektionerna meranvanda

dem for regionala fdrstidrkningar.

"Tuckor" 1 de ordinarie fjarrtigsvagnsittens omlopp fyller man
genom att meranvinda vagnsitten bdde i fjdrrtrafik och i regional
trafik.

I ovrigt foretas vanligen inga #ndringar av ordinarie vagnsidtts

omlopp for att gora dem effektivare.

Extremt korta vindtider pd slutstation for langviga tag forekomn-
mer blott undantagsvis. Fdrenklad stadning fSrekommer men #r ej

DB vanlig.
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Det visade sig svart att fa exakta besked Sver vissa detaljer

i friga om SBB vagnanvindning -- helt enkelt dirfdr att planerna
ldmnar utrymme for vdldiga variationer och ndgon noggrann kart-
ldgegning av vagnrorelsen vid topptrafik troligen aldrig skett.

I princip medfdr inte topptrafiken ndgon indring av de fria
reglerna for SBB vagnhantering, endast en intensifiering av vag-
narnas anvindning, Alla former for meranvindning av vagnsitts-
vagnar forekommer foljaktligen, dock vanligen utan att vara i
detalj planlagda i forviag. Liksom under normaltrafiken samkor
man #ven vid topptrafik hela vagnparken i savidl nir- som fjirr-
trafik,

Den relativt 1lilla prisskillnaden mellan 1 och 2 klass vid SEB
i samverkan med den relativt stora skillnaden i komfort har lett
till att ganska ménga minniskor vid privatresor viljer 1 klass.
Som £61jd ddrav dr beliggningen i 1 klass hog Hven under de
"nyttotrafikfria" topptrafikperioderna och ndgon nedkiassning
av l-klassvagnar behdver inte ske.

SBB ganska enhetliga vagnpark och det liberala vagnhanterings-
systemet medfSr att nigon teknisk eller komfortmissig skillnad
mellan vagnmaterielen i ordinarie tdg och extratdg inte fdrekom-

mer.

Mycket korta vindtider forekommer redan under normaltrafik
(exempelvis ett vagnsitt som kdr fyra dagliga turer Zirich-
Genéve om drygt 4 timmars gdngtid har 25- 30-20 minuters vindtid
p& #ndstationerna). De mSjliggbrs bl a genom att tidskrivande
platsmarkering ej sker och genom att viss enklare stidning,
pappersplockning etc gdrs under vigen. Hirvid vill jag framhdlla
den fdrdel som de flesta SBB-vagnar (mittkorridor och 1+2 - resp
2+2-soffor) erbjuder vid stidning -- alla férsterplatser, pappers-
korgar, askkoppar blir ddr liattadtkomliga for stddning dven i en
fullsatt vagn.
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2.9 Platsreservering

DB

DB

Gentemot allminheten g&r DB reklam £dr sittplatsreservering #ven
dar den inte Hr obligatorisk och tillvaratar dirmed en av mdj-
ligheterna att styra trafiken till de mindre belastade tagen.
Samtidigt hyser man dock vid DB Hven en viss skepsis mot plats-
biljettforsdl jningen vid topptrafik: man #r helt enkelt rddd for
alltfor ménga platsbiljettkunder, eftersom dessa vid oregelmis-
sigheter har en bendgenhet att bli besvidrligare #n andra. Sitt-
platsreserveringen vid DB har ddrfor varken under normaltrafik

eller vid topptrafik utvecklats till sHrskilt stor omfattning.

Darav fdljer att i de allra flesta vagnar endast en del av plat-

serna behGver gdras sdljbara for platsbiljetter. Tack vare detta

1)

storsta tdnkbara frihet att vHlja bland méngfalden av DB vagn-

och tack vare DB mycket enkla nlatsnumreringssystem™’ har man

typer, vilket givetvis fOrenklar tidgbildningen oerhdrt.

1) Systemet bygger pd att man limnar ut blott det antal platser
per kupé som med sikerhet finns dir (d v s 6 platser i savil
A- som B-kupéer) och beldgger blott si minga kupéer per vagn
som med sikerhet finns i alla ifrigakommande vagntyper (d v s
7 kupéer 1 A-vagnar, 3+3 kupéer i AB-vagnar och 7 kupéer i
B-vagnar), enligt ett motsvarande ménster for rokare/icke
rokare.
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Sittplatsreservering i intern schweizisk trafik forekommer inte
for individuella resandel)-- korta distanser och tit tégplan
minskar behovet och zdr resenidren obenigen att langti forvig
bestdmma siy for visst tdg -- och dven i internationell trafik
dr den i regel av mdttliz omfattning. Undantaget utgdr trafiken
till Italien fore jul, ddr platsbiljettvéang rader under viss tid

(se nirmare avsnitt 2.3, sid 8).

Platsbokningssystemet for Gastarbeitertrafiken utgdr ett bra
exempel pa SBB fdrmaga att okonventionellt anpassa sina arbets-
former efter speciella fOrutsittningar: Vagnmaterielen Hr hetero-
gen (FS-, DB-, SNCB- och OBB-vagnar fdrutom SBB egna) och vagn-
typ och platsantal i de utlindska fdrvaltningarnas vagnsiatt

kan Overblickas forst sedan dessa satts upp och verlimats till
SBB. Publiken i tagen Hr ofta ovan att resa och behSver hjdlpas
till ratta genom enkla och tydliga &tgirder.

Platsantalet i 13-vagnartdgen varierar i regel mellan 780 och
1014. Nir platsbiljettfdrsdljningen bdrjar i mitten av november
Hr det exakta platsantalet i tégen #nnu inte kint. I tablan var-
med  extratdgens platsreservering regleras (bilaga 5i) har ko-
lumnen Sver disponibla platser ld#mnats tom. Denna uppgift far
fyllas 1 av "listfdringsstillet" sedan sammanstdllningen dver
tdgens platsantal (bilaga 5f) blivit distribuerad. Intill dess
far "listfdringsstillet" blott limna ut det begrinsade antal
platsbiljetter som motsvarar minsta t@nkbara platsantalet i ett

13-vagnars tag.

1) Enda fdrekommande form av platsreservering i inlindsk trafik,
bide under normaltrafik och vid topptrafik, utgtr den avgifts-
fria reserveringen for grupper. SBB befordrar principiellt al-
la grupper med dnskat tdg eller dubbleringstdg, med undantag
for de tag som enligt officiella tidtabellerna &Hr spidrrade for
gruppresor samt £or Italien-tdgen vid jul. Forutsdttningen &r
blott att gruppen anmils senast 3 dagar fore avresan. I och
med att anmdlan skett, har gruppen garanterats plats. Avrese-
stationen sdrjer sjdlv for att nddvindiga atgirder vidtas --
tizs utgingsstation for kartotek dver reserveringar, vaznfor-
starkningar etc; KD (tdgledning, lokledning) blir inblandade
forst nir dubbleringstig behdver kdras. Om resgruppen sedan
placeras i dubbleringstdg till det beghirda téget, meddelas
detta till de resande forst vid avresan.
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Redan frén bdrjan tilldelas dock "listfdringsstillena" 1300 plats-
bil jetter-markeringsremsor per t3g med. platspumren 1+1300. N&r

en platsbiljett (bilaga 5j, Svre delen) ldmmas ut till kunden,
avskiljs en del av biljetten -- med samma platsnummer -- och

far sedan utgdra markeringsremsa. Eftersom pastigning till stor
del sker p& tdgens utgdngsstation Hr dessa i regel "listfSrande’.
Vid behov ldmnar de -- efter eget beddmande -- ut platskontingen-
ter till andra stora siljstillen. Att det av "listféringsstillet"
disponerade antalet platsbiljetter Hr stOrre #n sttrsta mdjliga
platsantalet i tdget beror pad att det innefattar en marginal just
f6r en smidig hantering av platskontingenterna. Innan taget mar-
keras sorterar "listforingsstillet" bort de markeringsremsor

som fortfarande har biljettdelen kvar och som alltsd ej blivit
sdlda. P4 sd vis blir egentlig listforing i sjdlva verket Gver-
flodig.

Eftersom platsnumreringen #r genomgdende i hela taget, behdvs
inga ordningsnummer pd vagnarna, och intill ett ganska sent skede
av platsbiljettforsdl jningstiden &r Aéﬁtb€§¥%§héﬁjﬁv4§agnarnas
platsantal. Systemet krdver i stdllet speciella platsnummerskyl-
tar pi vagnarna, vil synliga utifrin. Taget platsmarkeras i sti-
gande nummerordning frén lok riknat. Eftersom de os3lda och "obe-
fintliga" platserna kan finnas var som helst i numreringen mellan
1 och 1300, kan platsnummerserien for en viss vagn vera storre &n
platsantalet i vagnen. En del stdrre stationer har en speciell
typ av plattformsskylt med skiss Over tdgets platsnumrering (bi-
laga 5j, nedre delen). For att undvika att resendrerna kommer

pd fel tdg och for att underldtta kontrollen vid plattformsspir-
rarna trycks platsbiljett-markeringsremsorna och platsnummerskyl-
tarna i en viss fHrg f£or varje tag. Till dessa farger hinvisar

man #ven nir tagen annonseras i hdgtalaren.

Lordagen fére jul idr platsbehovet i regel betydligt stdrre &n
dvriga avresedagar. For den hindelse de planerade atgirderna
skulle visa sig fullstdndigt otillrickliga har man for tégen
denna dag tryckt och till "listfdringsstdllena" distribuerat 300
tigplatsbiljetter per tig. Dessa berdttigar inte till sittplats
i t8get, endast till att f& f8lja med, och #r avgiftsfria. Tég-
platsbiljetterna far anvindas blott i nddsituationer och efter
medgivande fran BA/GD.
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I hir behandlat platsbokningssystem saknar resen#dren mdjlighet
att pdverka platsvalet: framlinges, baklinges, fonster, rodkare/
icke rdkare etc (det sistnimnda torde f 8 sakna praktisk betydel-
se 1 trafik med Italien), men denna nackdel fir man se som en
lindrig tribut for att resten av platsbokningsmaskineriet i stil-
let skall fungera perfekt.

Servering

DB

é)

&3

I princip onskar DB fa samma serveringsstandard i dubblerings-
tidgen som i de ordinarie, men eftersom DSG de senaste Aren haft
stora personalrekryteringsproblem, saknas nidstan helt mdjlig-
heter att kora extra restaurangvagnar. Prov med ambu}erande ser-
vering fran service-boy vid topptrafik har inte slagit vil ut,
frimst p g a svdrframkomligheten i overfulla tdg (med huvudsak-
ligen korridorvagnar). DSG-DB avstir frén servering hellre &n
att ta kritiken Over bristfillig sddan och har ddrfdr gitt in
for att som regel kdra dubbleringstég utan servering. Till bilden
hdr dock att alla stdrre tyska stationer har vialfungerande for-
sHljning av fardkost.

Av SBB/SSG (Schweizerische Speisewagen Gesellschaft) ca 40
restaurangvagnar utgdrs trafikreserven av endast ca 5 vagnar.
Dessa anvinds i internationella t8g nir dessa dubbleras. I sédana
internationella dubbleringstdg dir serveringsbehovet inte kan
tdckas med restaurangvagn stker man ordna ambulerande servering
(service-boy), men Hven hir lyckas SSG p g a personalbrist i
regel blott prestera ca 10, pa sin hdjd 15 service-boys. I in-
tern trafik tillmiter man inte serveringen si stor betydelse,
avstanden #r korta, restidenwanligen ej mer #n 3-4 timmar. Att
kSra restaurangvagnar i inomschweiziska dubbleringstdg skulle
mycket‘obetydligt padverka de resandes val av tdg. I Schweiz &dnnu
mer dn i Tyskland lHgger man i stdllet an pd snabba, bra och
kapacitetsstarka jarnvigsrestauranger och stationidr forsialjning

av resproviant.
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2.11 Post-, resgods-, expressgodstrafike=

DB

DB

SEB

$BB

Vid DB #r det blott jultrafiken som medfdr en pataglig Skning

av post- och expressgodstrafiken. Fér att undvika en av tdg-
foringsriskerna for de postfirande snalltigen, nekar man som
regel extra postvagnar dsr. Dessutom avlyser man ett stort antal
ordinarie snilltdg fran expressgodsbefordran, under det att res-
godset far gi kvar i tégen (resgodsbefordran #r av relativt liten
omfattning). Dubbleringstdg till ordinarie post -/resgodsforande

snilltig kors vanligen utan vare sig post- eller resgodsvagnar.

Ut8ver de ordinarie post-/resgodstégen, t111 vilka extra post-
vagnar 1 fﬁrsta hand hinvisas, anordnas en rad extra post-/fes~
godstdg mellan de stdrsta staderna. De for i regel endast post/
expressgods ifrén utgingsstationen, har alltsd ingen lastning
utan bara lossning under vigen. Extratdgens tidtabeller utarbetas
vid ett sammantride jarnvigen-posten 1 juni. Vid ett nytt samman-
tride i september bestdms vilka dagar t4gzen anordnas och vilka
postvasnar som framfdrs. Posten brukar vilja kora extratagen

redan fran slutet av oktober.

Nir SBB utarbetar tidtabellerna for sndlltégen tas ingen hinsyn
till postverkets krav pa forlingd uppehdllstid. En foljd ddrav

4r att posttransporterna delats upp pd ett stort antal tég. SEB
forscker redan vid normaltrafik f& posten att sd mycket som moJj-
ligt begagna "Nebenaufgabeziige" -- nattdg for expressgods, il-
zods och post mellan de stora stdderna i norra och vistra Schweiz.
Det Hr till dessa tadg och deras dubbleringar man hinvisar pos-
tens extravagnar. I snHlltdgen avvisar man konsekvent alla extra

postvagnar,
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Tégforingen

Post-/res-
gods-/express-
godstrafiken

_

SBB

SBB

Uppratt -
hdllande av
~anslutning

I princip gidller for tdgforingen under topptrafik detsamma som
uner normaltrafik, men &tgirderna far vid topptrafik Skad be-

tydelse.

Fér att undvika en on9dig Skning av sndlltégens forseningsrisker,
tillater som regel varken DB eller SBB extra resgodsvagnar i des-
sa tdg. I enstaka fall ddr si dr mdjligt flyttar man tvirtom

dver planenliga post- och resgodsvagnar frin ordinarie sn#lltag
till post-/expressgodstég. Vid SBB tilldmpas konsekvent principen
att postutbyte inte fir fYrsena ett tig -- om postutbytet drar

ut Bver ordinarie uppehdllstid avbryts det. Post som inte hunnit
lastas tas kvar till ndsta postforande tdg, medan olossad post
fir f8lja med till nista uppehidllsstation och sedan siandas i
retur. Eftersom de postfdrande tagldgenheterna 1 regel #@r tHta,
behdvde ett strikt uppritthdllande av systemet inte f& nagra
allvarligza féljder for posttransporterna. Systemet har dock i
stillet lett till det utomordentlipa resultatet att postmingden
anpassats s& vdl till uppehillstiderna att "missdden" av ovan

nimmt slag dr sHllsynta.

Fn forutsittning £or god tdgfdéring pd DB och SBB huvudlinjer med
dess intensiva trafik #r att man i mdjligaste man undviker for-
seningar som alstras av fdrsenade anslutningstég. Man drar sig
inte for att bryta en anslutning &dven vid ganska liten forsening
av det ankommande téget. Eftersom man &ven pd mycket stora sta-
tioner officiellt riknar med Svergingstider mellan anslutande
t4g som vid en JjAmfSrelse med SJ -forhdllanden verkar anmirknings-
virt korta -- Minchen Hbf (sHckstation med ca 24 spar) 5 min,
Ziirich HB (sdckstation med ca 18 spdr) 7 min -- innebdr det re-
lativt ofta att tdg avgdr inom synhdll for reseniren frén for-
senade anslutningstig. Systemet underldttas givetvis betydligt
just av den tHta trafiken pd ifrdgavarande strackor med vanligt-
vis acceptabla alternativ for den fortsatta resan. SBB har f ©
ett avsevirt antal tdg som Sverhuvudtaget inte invéntar anslut-

ningstag.
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Det utmérkta sitt pd vilket personbangirdarnas hdgtalarsystem
brukas vid DB och SBB, bidrar sikerligen till att forbdttra
tdgforingen, Narmare hirom, se avsnitt 2,13 (sid 45) och avsnitt
4.5 (sia 64 ).

SBB, som helt saknar perrongspirrar pd sina stationer, t o m
for den intensiva lokaltrafiken omkring Zirich, har i stillet
ganska stor konduktdrspersonal pd sina té§, vilket redan i och
for sig underldttar snabb tégexpediering} Som resendr frapperas
man av den utprdglade kunnigheten och tjénstvﬁ%%%éﬁgg;¥%§i3ﬁx%
av kondukttrernas diskreta och sikra upptridande. Den svenske
resendren tycker sig hir ibland mirka en stringare arbetsdisci-
plin &n vad som dr regel i virt land och en vilja att ta sitt
yrke pa allvar, som i fréga om konduktorspersonalen inte bara
ldmnar resenidren ett gott allmint intryck utan dven kan vara

av virde for en god tégfﬁring2).

1) Ett godtyckligt valt exempel: Snilltdg Bern-Basel (1% tim),
ett uppehdll under vigen, lok, postvagn, resgodsvagn, 6 sitt-
vagnar hade tdgmdstare + kondukt®dr + resgodsvardare. (Man
"spar in" p& lokpersonalsidan i stillet! alla lok vid SBB #r
enbemannade, vilket #Hr mdjligt tack vare ett helt utbyggt sy-
stem av automatiskt tdgstopp.)

2) Kondukt®rerna tycks girna ta egna initiativ -- exempelvis:
gar utefter tdget 10 min fdre avgingstid och ropar ndgot 1
stil med "Zug hHlt nicht vor Olten", gir utmed tiget igen
5 min fdre avgdngen, stinger dSrrarna lingst fram i tiget,dEr
resande som kommer de sista minuterna i alla fall inte stiger
pi. Forbereder pd si sHtt "klart for avging". Sjilva medde-
landena de gAr och ropar ut ar givetvis av underordnat intres-
se for resendren -- det vidsentliga &r att han pa ett diskret
sdtt gbdrs uppmirksam pd att konduktSren finns till och finns
fOr att vid behov hjilpa honom tillritta. Nir avgdngstiden #r
inne och tdget fardigt drdjer tdgbefdlhavaren i regel inte
med att visa "klart f8r avging" tills han befinner sig vid
forsta eller sista vagnen, dir det kunde vare bekvdimast £or
honom att stiga pa.
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Bide DB och SBB har bédrjat utnyttja de mdjligheter till kortare
uppehdll fo6r loktdz som en centralt mandvrerad, automatisk sténg-
ning av sidoddrrarna #ven i konventionella loktagsvagnar erbju-
der. Narmare hdrom, se avsnitt 3.3 (sid %0 ) och avsnitt 4.9

(sid 81).

Den tekniska vagnkontrollen sker vid SBB omedelbart efter tagets
ankomst till avsyningsstationen (vanligen = tdgs slutstation).
Diarigenom kan man undvika merparten av de fOrseningar som beror
pad att vagnskador uppticks pd utgingsstationen i samband med

klargdringen kort fdre tagets avpdngstid.

Upplysningsverksamhet

SBB

Vid DB trycker varje Bundesbahndirektion en affisch, som omfat-
tar de extratdg f£or allminna trafiken som berSr dess stationer,
och som anslds ddr, UtSver dessa finns det ett antal vikblad
f6r skilda reserelationer. Egentligen dr de avsedda for normal-
trafiken men kan dven gora viss nytta under topptrafiken, ehuru
dubbleringstigen inte finns med. De liggs ut 3t allminheten pa
stationer och resebyrder och innehédller utdver sjdlva tidtabel-
len #ven en del allminna upplysningar. Tidtabellen (se bilaga
2J som avser relationen Schwarzwald-Rheinland) #r tryckt i tva-
fargstryck. Genom att dir liggs en rod skugga under de tég som
brukar ha outnyttjad kapacitet och ldsaren rekommenderas dessa
tdg, kan man kanske nd en viss Onskvird styrning av resande till

dessa tag.

Gven SBB trycker regionala affischer, som utdver anordnade extra-
tdg for allmidnna trafiken Zven omfattar instdllda ordinarie tag
och extra uppehdll for snidlltdgen. En detalj: man invdntar inte
grannfdrvaltningarnas uppgifter om extratdgens tidtabeller, on
detta medfdr risk for att affischtryckningen fdrsenas. I stdllet
infdr man ranklinje med anmirkningen "ungefidrliy tidtabell'.

Fér italienska Gastarbeiter trycker man speciella vikblad (4 A4-
sidor) med Gastarbeitertigens tidtabeller, dessutom en del all-
minna bestidmmelser och upplysningar och prisuppgifter over de

specialbiljetter som gdller fram till ca en vecka fdre jul.
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Ej blott genom tidningarna utan #ven i radion och TV uppmanar
DB och SBB allminheten att vdlja de mindre resdagarna. "Negativ
propaganda" (av typen "Undvik att resa tdg den 23 december")
forekommer vid SBB betriffande italientrafiken ett fatal dagar
fore jul. DB undviker helt detta slag av propaganda.

SBB ldgger stor vikt vid att med hjElp av ett 10-15 minuters
reseprogram i nigon av TV speciella Gastarbeitersindningar nd ut

med saklig information till trafikanterna.

En god hdgtalartjanst tillm8ts den storsta betydelse vid DB och
SBB. Man tycks rdkna med att hogtalaren Hr det enda medium med
vilket man vid topptrafik nar ut med upplysningar till majorite-
ten av resendrerna. Som svensk resendr frapperas man av hur oer-
hort vilskdtt hogtalartjinsten Hr vid bade DB och SBB. Detta gHl-
ler i férsta hand de meddelanden som ldmnas strax fore ett tigs
ankomst, vilka vid topptrafik kompletteras med upplysningar om
dubbleringstdg och vid behov med rekommendation att begagna det
minst belastade av tdgen (d v s i regel det sista av dem). Det
gdller dock dven "tag plats"-utropet. Med stor precision gdr

man bada slagen av utrop just i det Sgonblick d& man vill akti-
vera reseniren: upplysning om tdget av typen "D 84 in Richtung
Miinchen hat Einfahrt, Ersterklassewagen in der Mitte des Zuges,
Kurswagen nach Stuttgart am Zugende, Zug h#lt nicht vor Hannover"
mindre #n en minut fore tigets ankomst, och "tag plats"-utrop

av typen "Zum Schnellzug nach Minchen bitte einsteigen und

Tiren schliessen, Zug h#lt nicht vor Hannover" ca 10-20 sek fdre
tagets avging just aldrig mer dn 30 sek fore. Givetvis uppfylls
vid DB och SBB den fdrutsdttning for en god hogtalartjinst som
bestdr i att hdgtalaren kan sk&tas av tdgklareraren/plattforms-
vakten sjilv, d v s att mikrofoner finns utplacerade pd platt-
formarna, ofta flera per plattform. Ytterligare en forutsidttning
fér att hogtalarmeddelanden till resendrerna skall f& avsedd
effekt uppfylls vid badde DB och SBB: personbangardarnas hogtalare
anvinds inte for tjinstemeddelanden. Se Hven avsnitt 4.5 (sid 64).
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2.14 Databehandling

DB

DB

SBB

ABB

Vid DB utnyttjas datatekniken ganska mycket for persontrafikinda-
mdl, bl a for resanderikning. P4 min forfrigan huruvida man prd-
vat eller avser att tillHmpa datatekniken f6r sjilva persontrans-
portplaneringen, exempelvis for att utarbeta vagnomloppsplaner,
fick jag inga entydiga svar. En sammanfattning av mina intryck
ger ungefdr £dljande bild:

Undersdkningar pdgar om méjligheterna att med hjilp av data-
tekniken kunna fa fram en mer ekonomisk vagnanvindning. Vagnom-
lopp f6r topptrafiken har pd prov upprittats, och Hven omlopps-
planer for normaltrafik #Hr avsedda att prdvas enligt denna metod.
Proven Hr dnnu ej avslutade, och t v finns heller inga resultat
av proven officiellt redovisade. Jag fick inte veta var vid DB
undersokningarna och proven fdretagits. Rent allmidnt fick jag en
uppfattning av att det rader skepsis mot att tilldmpa datatek-

niken pa detta omrade.

SBB tillimpar inte datatekniken for persontrafikindamdl i samma
utstrickning som DB -- resanderdkningar t ex sammanstdlls fort-
farande "manuellt". Inga prov med elektroniskt utarbetade sam-
mansdttnings- eller omloppsplaner har hittills forekommit och t v
planeras heller inga. Forsck till ADB-planering av tidtabeller
och normalplan av mer komplicerat slag #n dem viss trafik av

fdrortsbanekaraktir erbjuder stdlls #n sa lidnge pd framtiden.
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Personvagnstjénsten. Nyanskaffningsprogrammet

2.1

Anskaffnings-policy

Varken vid DB eller SBB lyckades jag fa& ndgra for oss virdefulla
synpunkter pa problemet hur man #mnar utforma policyn for nyan-
skaffning av personvagnar nir det inte ldngre ror sig om ersdtt-
ning av tekniskt omoderna vagnar, utan om en nyanskaffning blott
avsedd att tillgodose vagnbehovet ett fatal dagar per ar, vid
topptrafik. Problemet saknar #n si linge aktualitet ddr. Bada
forvaltningarna har fortfarande oinskrdnkt transportpliktl),
varav féljer att behdvliga resurser, diribland vagnmateriel

helt enkelt maste finnas tillgingliga. Dessutom har badde DB och
SBB fortfarande en avsevird stock av gamla vagnar som i viss ut-
strickning Hven anvinds i normalplansenlig trafik, men som be-
hover monstras ut. Nyanskaffningen av vagnar far i forsta hand
inriktas pd ersittning for dessa vagnar. Ersd@ttningsprogrammen
berdknas Hinnu under en £8ljd av ar att kridva sd stor nyanskaff-
ning som investeringsbudgeten tilldter, ftrutsatt att ingen upp-
mjukning sker av DB och SBB transportplikt.

S84 lidnge detta ersittningsprogram pdgdr, kommer det alltid att
finnas ett antal omoderna men fortfarande trafikdugliga vagnar,
som inte behdvs under normaltrafik men far bilda en sorts botten-

reserv for topptrafiken.

Speciellt hos DB torde det drdja linge innan slopningsobjekten
tryter: ett mycket stort antal 3- och 4-axliga persontigsvagnar
som stilades i bdrjan av 1950-talet; Eilzugvagnar, bysgda under
kriget, och som nu har svédra rostskador; sedan omoderna stidlvag-
nar fran 1920-talet. Ritt mdnga av de slopade vagnarna byggs om

+till bostadsvagnar at banavdelningen.

1) De enda inskrdnkningarna hittills -- i samband med Gast.
arbeitertrafiken -- sker med speciellt tillsténd fran myn-
digheterna.
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De sista av SBB 2- och 3.axliga personvagnar -- som #nnu 1964
fanns i relativt stort antal -- har nu slopats. Nuvarande vagn-
park omfattar ca 3 200 sittvagnar, varav de ca 200 trivagnarna
star pd slopningsprogrammet fram till 1970. For att dels neutra-
lisera den vagnminskning som de senaste drens hastiga slopning
av 2- och 32aXliga vagnar medfdrt, dels kompensera den kommande
slopningen av 200 vagnhar, avser man att fram till 1970 bygga
500 nya vagnar. P g a kraftig Skning av l-klass-trafiken pa SBB
de senaste aren utgdrs det angelignaste nybyggnadsobjektet av
100 A-vagnar. 10 restaurangvagnar -- i forsta hand avsedda att
dverta CIWL restaurangvagnstrafik pd linjen Basel-Milano, som

f n kdrs med omodern CIWL-materiel -- byggs f n i Vidsttyskland
(Donauwbrth). Vagnarna forses med en helt elektrisk kdksutrust-
ning for tre olika stromarter och med fullstd@ndig luftkonditio-
nering. Priset per vagn var sd 1ldgt som 295 000 DM (= ca

395 000 Skr)

Lokt3g eller motorvagnstidg?

DB

Det Hr inte min mening att hir nirmare gd in pd det intrikata
problemet loktdg-motorvagnstidg. For en jamforelse med SJ aktuel-
la projektering av motorvagntdg vill jag blott relatera DB och
SBB aktuella syn pd problemet, sddan den kommer till uttryck i
deras nyanskaffningsprogram, allrahelst som Sverensstdmmelsen 1

synsdttet hos de bigge forvaltningarna #r pataglig.

Sedan TEE-t3gen tillkom i slutet av 1950-talet, har DB inte byggl
ndgra nya motorvagnstidg for fjarrtrafiken. TEE- och F-tignitet
kommer t v ej att tillf®ras nya motorvagnsenheter, I de TEE-t3g
som "slagit", har man -- i likhet med vad som skett hos SNCF --
bdrjat dvergd till lokt3g. Samma sak har redan skett med F-tig-
nitet, som fran bdrjan till stor del kdrdes med.motorvagnar men
numera si gott som helt kdrs med loktdsz. Overblivna motorvagns-
enheter sdker man si gott det gir sysselsitta i snilltdgs- eller

Eilgug-trafik i tdmligen publiksvaga relationer.
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DB Persontigsnitet tillfdrs fortfarande motorvagnstig. Bl a for
| lokaltrafiken kring Stuttgart har konstruerats en ny typ (ET 27)
DB med hdga prestanda.

SBEB Om man bortser fran TEE-tdgen och fran de motorvagnar som ir av-
sedda att ersitta loken i ldtta och medeltunga t&g, har SBB inte
byggt ndgra motorvagnstag alltsedan 1930-talet, och dven dessfor-
innan blott ett fatal. Trots att SBB sedan 30 ir med stor konse-
kvens hallit nyanskaffningen av vagnar till ett minimum av
standardtyper, bryter man nu mot denna prinecip och bygger till
en bdrjan 20 trevagnsidtt for lokaltrafiken Ziirich-Rapperswil
(RABDe 12/12). De gdngtidsmissiga kraven i samband med att styv
tidtabell infdrs for lokaltrafiken pd den delvis enkelspidriga
och mycket hart belastade stréckanl) forutsatte sa hdg accelera-
tionsformiga (1 m/sek2 dnda upp till topphastigheten 125 km/tim)

att endast fordon dér alla axlar Hr drivaxlar ger den nddvindiga

adhesionsvikten. Alla tolv axlarna i det nya taget #r ddrfor

SBB drivaxlar.

3.3 Vagnmaterielens utformning

Vagnsldngd DB DB lanserade pd sin tid personvagntypen med 26.4 meters ldngd

och fick dess matt rekommenderade som en av UIC tva huvudtyper

P for personvagnar (UIC-typ X). Flera andra forvaltningar -- dir-

ibland SBB -- har sedermera Overgatt till denna vagntyp. Inte
desto mindre genomfdér DB f n en ytterligare Skning av langden
for sina nya vagnar till 27,5 m. Tills vidare har denna li#ngd
kommit till anviandning blott fdr en del av DB nya vagnar for

TEE-loktag och serveringsbasvagnar £or Turnusziige, d v s just
vagnar for internationell trafik. For att fi en m8jlighet att

tka komforten Hven i normala sittvagnar utan nagon nimnvidrd kost-

nads8kning har trafiksidan hos DB framstdllt onskemal om att Hven
DB dessa i fortsHttningen skulle byggas i en lidngre version. De tek-

1) Tack vare den minskning av gingtiderna som tdgens utomordent-
liga accelerationsfdrmiga mdjliggor, anser man att man kan
skjuta en eljest nddvandig -- och mycket kostsam -- utbyggnad
till dubbelspdr pa framtiden.
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niska instanserna vid DB har dock t v avstyrkt detta, dd man sa
l3ngt mdjligt vill undvika olika versioner av mdtten i sina
standardvagnar. Huruvida den nya lingden 27,5 m har diskuterats
DB i UIC-sammanhang kinner Jjag inte till.

S@B SBB har infort UIC-typ X for sin nyaste RIC-vagnpark. Trots att
i en enhetlig vagnpark av enbart RIC-vagnar vore av stort viarde
for en forvaltning med SBB omfattande utlandstrafik, fortsatter
SBB att for den inlindska trafiken bygga léga, ldtta vagnar av den
typ som forsta gingen byggdes vid mitten av 1930-talet och som
- sedan dess blott varierats ndgot i avseende pa plattformarnas
placering, sittplatsantalet (42-48 A-platser, 72-80 B-platser)
och vagnslingden (22,7 - 23,7 - 24,7 m). SBB anser dessa vagnar
N vara si Overligsna UIC-vagntyperna for dagresor pa korta och
medellédnga distanser, att man fdredrar att &ven framgent hilla
sig med tva huvudtyper av vagnar hellre #n att avstd frén den
bdsta av dem. Eftersom man velat utforma den interna vagnparken
sd enhetligt som mdjligt, och man saledes haft de tidigare vari-
anterna av vagnen att ta hinsyn till #ven betrdffande l&ngen,
SBB  har vagnen hittills ej gjorts ldngre #n 24,7 m.

Betrdffande ifrdgasatt Skning av vagnslingden hos SJ, se avsnitt
4.8 (sia 80).

‘ﬁgvelparti En konstruktion av vagnens gavel- och plattformsparti som medger
dé?riido- bdde snabb av- och pdstigning och automatisk dorrsténgning verkar
*5 givetvis fér férbittrad tigfbring.

—_—

DB DB standardvagn (UIC-typ X) har gavelpartiet s& utformat att ut-
rymmet mellan vagnsinden (= buffertarna) och "kommersiella ut-
rymmet” (= kupéerna eller toalettutrymmena) s& mycket som mdjligt
kommer resenirerna till godo. Trots att avstandet mellan vagns-
4nden och "kommersiella utrymmet" inte #r stdrre i DB vagn &n i
SJ nya (Bol-typen), #ger DB-vagnen sadana utrymmen intill sido-
ddrrarna att pa- och avstigning underldttas ndgot for resande med
bagage. Den "klaffsvingddrr" som de nyare DB-vagnarna forsetts
med erbjuder mdjligheter till framtida automatisk ddrrsténgning.
DB Samma d®rrmodell finns pi DB lokaltrafikvagn (B4n) som redan for-
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DB setts med automatisk dorrstingning: stingningsrdrelsen drivs pneu-
matiskt efter en elektrisk impuls, som vidarebefordras genom en
; elektrisk 12-pols-kabel (utarbetad av UIC - Svriga poler for be-
lysnings-, hSgtalar- och annan mandvrering). Tryckluften tas ur

den extra matarledning som #@ndd miste finnas mellan loket och

; mandvervagnens tryckluftcylinder i de tdg som kbrs frin mandver-

ﬁB vagn.

SBB P4 sina nya RIC-vagnar fdljer SBB helt normerna fér UIC-typ X

1 avseende pd gavelparti och sidoddrrar. Aven pi standardvagnen
for den interna trafiken har SBB numera overgdtt till gummivulst-
balg. Dessa vagnar -- som dr avsedda fodr lokaltrafiken lika vil
- som for fjdrrtrafiken -- har synnerligen praktiskt konstruerade
plattformar och sidod®rrar, som trots den relatit stora niva-
skillnaden perrong-vagnsgolv tilldter en forvanansvirt snabb
och bekvim av- och pastigning. Detta parti av vagnen #r Hven

ur trafikantens synpunkt avgjort bAttre hir #Zn det dr hos UIC-
typ X. Dérrarna #r pd de dldre vagnarna av tredelad, pd de nyare
av tvadelad klaffmodell -- bdgge ldAmpliga att fdrses med auto-
matisk dorrstingning. Annu si linge #r blott en mindre del av
vagnparken -- som hdlls samlad i "PEndelzﬁge"l) for snabbtrafi-

ken Genéve-Zirieh m fl relationer -- utrustad f6r automatisk

dorrstidngning. Varken gummivulstbidlgen eller de hir nimnda ddrr-

Py SBB typerna anses vid SBB medftra svarigheter m h © snon.

Betrdffande mdjligheterna for en battre anpassning av SJ person-
vagnars gavelparti och sidodSrrar till trafikens krav, se avsnitt
4,9 (sia 81).

Inrednings- Efter mdnster fran den ritt stora och synbarligen mycket vilskot-
detaljer ta smalspériga Rh#tische Bahn har SBB bdrjat infora en firgsitt-
ning av vagharna enligt ett system som skall underlidtta for rese-
ndren att hitta rHtt till rokare resp icke-rdkare: i icke rokare

S gron och i rdkare rod eller brun soffklidsel i bada vagnsklasserna.

1) Pendelzug vid DB och SBB = tig med lok 1 ena Hnden och man&ver-
vagn 1 den andra.
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Till den ytterligt sobra och eleganta stilen i de nyaste 1 klass
salongsvagnarna bidrar forutom det lyckade valet av soffkléddsel
(1jus, randig konstfibermocket (?), uppenbarligen mycket talig
mot solblekning och flickar) Hven frénvaron av missklddsamma
tyg-gardiner. Som skydd mot solsken finns i st#llet en tunn rull-
gardin av morkt blifirgat nylonndt, som ganska effektivt skyddar
mot solskenet men inte helt utestinger allt dagsljus och som &dven

ger en viss mdjlighet att titta ut,

Fidrslag till att utnyttja ovanstdende detaljer pa SJ vagnar,
se avsnitt %4.10 (sia 82).

De erfarenheter man nu fatt om korrosionen av ldttmetalldelarna
p& DB vagnar byggda efter kriget har lett till att man i fort-
sittningen Amnar basera de ekonomiska kalkylerna for vagnarna

p& htgst 30 &rs 1livslidngd och diskuterar en sidnkning till ca

25 &r., Revision, R4, som hos DB motsvarar var S-rev, har tidiga-
re fdretagits vart 8:de &r, men intervallet har nu hjts till
vart 10-12 ir. Detta betyder att en modern vagn undergir stor-
revision endast tvad gdnger under sin livslidngd. Samtidigt med
planerna pi en sinkning av vagnens livslingd till 25 ar diskute-
rar man att hdja storrevisionsintervallet ytterligare ett par ar,

s& att varje vagn i sjdlva verket bara skulle fi undergd en enda

Samtidigt har DB hijt M-rev-intervallet (Revision R2-R3) for
interna snilltdgsvagnar till 400 000 km )eller 2 &r-tidfristen
kan fdrlingas upp till 4 &r). Dessemellan utfors dock boggirevi-
sion (var 6 mdnad) fdrutom kontroll av trafikdugligheten ( 1 gang
{ minaden). Hittills har #ven en "mellanrevision" (Zwischenaus-
besserung, R9) forekommit 175 000 - 225 000 km efter M-rev,

SEB
SEB
3.4  Revisionsbehovet
DB
storrevision.
g
DB

men den dr avsedd att slopas.
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Forslag

En del av fdljande forslag gidller ej blott topptrafiken utan
persontrafiken i allminhet, men Hger sin -- i vissa fall
accentuerade -- tillimpning pd topptrafiken. Grinsen mellan vad
som tillhdr resp inte tillhdr topptrafiken kan for Ovrigt ibland
vara en smula besvirlig att dra. Nigra av forslagen betrdffande
personvagnarnas utformning har dock inget samband alls med
topptrafik. Att jag #@ndd tar upp dem inom ramen for denna redo-
gdrelse beror helt enkelt pd att jag dr intresserad av att fa
dem diskuterade, och pad att SJ saknar ett for personalen -- och
dven for utomstiende -- tillgdngligt diskussionsforum £or fragor
av mer omfangsrik och komplicerad karaktir. Centrala foretags-
nimdens uppgift torde hir huvudsakligen vara begrinsad till att
utgdra forslagsforum fr detaljforbdttringar inom ramen for redan
givna riktlinjer. Dessa riktlinjer i stort (som i det f&ljande
exemplifieras av bl a synpunkterna pa var framtida sovvagns-
standard)diskuteras diremot blott inom en mycket tring krets av
specialister. Inte desto mindre tror jag att man bSr ta vara pa.
mdjligheten att fran andra hdll fd utvecklingsbara impulser, &ven
om de berdr relativt omfattande problem, Framfor allt borde vi
vid SJ behdva bli mer lyhdrda for synpunkter fran allmdnheten.

S8 linge exempelvis rullande materiel har fdrslitnings- och av-
skrivningstider pd 30-40 &r och mer, behdver vi en planering med
sikte pd trafikanternas framtida krav, Atminstone 20-25 &r framidt

i tiden f6r att nd fram till ldmpligaste utformning.

Nedanstdende synpunkter har i huvudsak givits formen av forslag.
De gor inte ansprdk pd att vara genomarbetade och firdiga. Min
avsikt med att presentera dem dr i fdrsta hand att aktualisera
ndgra frigestillningar och att vicka diskussion som jag hoppas
skall kunna fdra ndgra av de berdrda problemen ndrmare en god
18sning. I de fall ddr en diskussion redan existerar, dr det min
bnskan att nedanstaende synpunkter -- ehuru jag inte #r ombedd
att yttra mig -- betraktas som inlHgg i diskussionen.
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System for begrinsad trafiktillstrdming

De olika sitt pd vilket man vid DB, SBB och SJ ser pa sittplats-
reserveringen som ett medel att styra trafiken och pd platsbil-
Jettvanget kan delvis forklaras med olikheter i friga om resor-
nas ldngd, tagplanens uppbyggnad, typen av resenirer och deras
vanor och servicekrav. Det system SJ foretrider -- stindigt
platsbiljettvang till ett stort antal express- och sndlltdg, vid
topptrafik dessutom till alla &vriga fj&rrtdg vid resa fran
stockhdlmsorradet och Malmd -- medger att vagnparkens speciella
topptrafikreserv kan hdllas lipgre an med de andra systemen och
att de sviraste Bverbeliggningarna i tigen #ndd kan undvikas.
Systemets nackdel -- kunden maste gdra siy omaket att skaffa en
sittplatsbiljett, som han dirtill maste betala extra for -. torde
blott i mindre omfattning avhdlla kunden fran att dka tag. I
varje fall tror jag att inkomstbortfallet av denna anledning ar
obetydligt jamfort med de minskade vagnhallningskostnader syste-
met mojliggdr. Forutsatt att vi ej heller i fortsdtiningen med
kommersiella atgirder lyckas kapa oldnsamt hoga trafiktoppar,
skulle vi kanske lyckas med det genom att i stdllet utvidga nu-
varande system f8r platsbiljettvang enligt ungefir nedanstdende

riktlinjer.

Forutsdttningar for forslaget:

a) Ingen skillnad for kunden vid topptrafik jamfdrt med normal-
trafik.,

b) Ingen extra sittplatsavgift.

¢) SJ bdr ha viss ersittning for bestidllda men eJ anvdnda platser.

Forslaget innebdr i korthet:

1) Alla t3g som i forsta hand &dr avsedda fodr fjarr- och medel-
distanstrafik fir en gemensam benimning (exempelvis express-
tAg-xt) oavsett med vilken materiel de framftrs och med vilken
reschastighet eller sth.

2) Platsbokning kan gdras for alla expresstdg och pi alla del-

strackor.,
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3) For fard med xt krivs xt-tilligg, vars pris ldmpligen motsva-
rar nuvarande snzlltdgstilligg + platsbiljett, fdrslagsvis
10 kropor, eventuellt mera.

4) Fardbiljetten (om den utgdrs av maskinbiljett) och xt-till-
ligget fistes ihop (se skissen nedan). Blankobiljetten utfor-
mas pa motsvarande sitt med plats for uppgifter om sittplats-
bokningen.

5) Xt-tillHgget innefattar kostnadsfri platsbokning pa obegrinsat
antal delstrickor.

6) Vi rekommencerar vira kunder att i eget (och SJ) intresse be-
gagna sig av den -- "kostnadsfria" -- sittplatsbokningen. Vi
tar givetvis med resande utan bokad plats i den mén det finns
lediga platser i tdget, men vi gir in for att i all upplys-
ning och reilam tala om att resande utan bokad plats ej far
gdra ansprdk pa plats i tadget.

7) Sedan taget ldmnat utgingsstationen fortsitter platsbokningen
att fungera i vanlig ordning. Resande som stiger pé under
vigen kan alltsid bestHlla plats pd pastigningsstationen kort
fore tdgets avgang didrifran.

8) Konduktdren disponerar endast ett obetydligt antal platser,
eventuellt inga alls, eftersom de allra flesta resenirerna --
dven de som kommer till stationen utan platsbiljett -- bor
hinna ordna den detaljen vid biljettexpeditionen.

9) Konduktdren medfdr ingen sittplatslista -- dels emedan den
kompletteras sedan tdget ldimnat utgdngsstationen, dels for
att han i regel inte skall behdva "szlja" platser.

10) Reserverad plats fir avbestdllas kostnadsfritt intill viss
tid fdre tigets avgdng frin pastigningsstationen. Anteckning
hirom gors pd biljetten. Direfter kan ny plats bestidllas for
strickan ifrdga.

11) Om reserverad men ej anvind plats inte blivit avbestdlld, gil-
ler tilldggsbiljetten ej fr ny bokning, utan kunden fir 10sa
nytt tilldge for den fortsatta resan. P4 si sitt far vi en
viss kompensation f£6r den tomma platsen. (J#mfor den "bbtes-
avgift" om 25 kronor som SAS och Linjeflyg till&mpar i mot-

svarande fall.)



Porslag till tilliggsbiljettens utformning:
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Koncentration av persontransportplaneringens arbetsuppgifter

1111 fHrre t)instestillen

SJ nuvarande driftdistriktsindelning erbjuder i stort sett lika
daliga forutsittningar som den forutvarande trafiksektionsindel-
ningen for en smidig persontransportplanering pi det regionala
planet. Orsaken &dr nu liksom tidigare att persontransportplane-
ringen skots distriktsvis trots att distriktsgrinserna skir tvirs
igenom de naturliga transportplaneringsenheter som huvudlinjerna
utgbr. Sa skir exempelvis linjen Stockholm-Malms genom fyra di-
strikt. Detta skapar givetvis samordningssvirigheter som kunde
undvikas om pé varje huvudlinje nersontransportplaneringen i
stdllet koncentrerades till ett enda tjinstestille, exempelvis
en av driftdistriktsexpeditionerna. De "arbetsuppgifter jag nir-
mast avser &r den dagliga uppfdljningen av fjirrtrafiken och in-
sdttandet av forstirkningsvagnar och dubbleringstig. Mycket vix-
lingsarbete pa tdgbildningsstationerna kan undvikas om man bara
samordnar arbetsuppgifterna for tdgfdrstirkningar i bida rikt-
ningar pd huvudlinjerna. Det ricker inte med att -- som regeln
dr -- utgingsdistriktet "har hand om" ett tdgs forstirkningar

Over hela dess korstricka.

Nedanstiende tabell visar med en grov schematisering vem som

gor vad i persontransportplaneringen.
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Regionala tidg ;| Dd-grans-

helt inom | Sverskridande | Centrala tig
_ ett dd ! regionala tig
e S N a
é 1 Tidtabells-planeringen (N) . dd dd-dd dac
P2 -arb f extratdg (LT) ad dd-dd dac el dd
3 ="~ (ST) ad dd-dd dac
{ 4 Normalplens-arbetet (N) dd dd-dd dac
5 ?opptrafikplanegiggggl) (LT) dd dd-dd tégets ut-
géngs-dd
6 -~ _ (sT) ad dd-dd dac
1 7 Persontransportledning (N) da ltégets ut- tégets ut-
gangs-dd gangs-dd
8 - (Lr) dd -" - -
9 - (sT) ad - -

(n) =
(LT)

il

arbetsuppgifter giller normaltrafik

arbetsuppgifter giller "liten tovptrafik" (= trafiken

kring 1 maj, Kristi Himmelfdrdsdag, Pingst, Allhelgona-
helgen, liksom stdrre delen av sommartrafiken)

(sT)

arbetsuppgifter gdller "stor topptrafik" (= jul/nyar,

vintersport/pisk, samt en del av sommartrafiken, som i
organisatoriskt avseende innehar en mellanst#llning mel-
lan "LT" Och "ST" )

1) Den del av topptrafikplaneringen som svarar mot normalplans-
arbetet, d v s sammansdttningsplaner och férstirkningsplaner.
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Betr fjdrrtrafiken (d v s kol 3 "Centrala tig" i tabellen) miste
man konstatera att arbetsuppgifterna fordelats mellan dac och dd
utan att £6ljd en kansekvent linje.

Att sammanfdra normalplansarbetet (rad 4) och topptrafikplane-
ringen for "ST"-perioderna (rad 6) till samma organisationsenhet
(inom dac) var en lyckad atgdrd. Att persontransportledningen
bSr ske fran en och samma organisationsenhet (f n vid dd) oav-
sett trafikeringsperiod ("N", "LT", "ST" -- rad 7, 8 resp 9) &r
uppenbart. Men sedan kan man fraga sig varfdr arbetsuppgifter av
sd likartad karaktdr som normalplansarbete, topptrafikplanering
och persontransportledning skall utfdras vid olika tjinstest#llen.
Bilden kompliceras Zven av att topptrafikplaneringen vid "LT"-
perioderna (rad 5) i sjilva verket ar en del av persontransport-
planeringen (rad 8) och s3ledes miste utfbras vid samma organi-
sationsenhet som denna. Dirav fdljer att nédgon dverensstimmelse
mellan & ena sidan "rad 4, 5 och 6" och & den andra "rad 7, 8
och 9" inte gdrna kan uppnds med mindre #n att arbetsuppgifterna
sammanfors till en och samma organisationsenhet. Fdrutsatt att
persontransportplaneringen sammanfdrs till ett enda tjdnstestil-
le for varje huvudlinje enligt vad som tidigare skisserats,
ifragassdtter jag om man inte just till dessa tjadnstestdllen borde
sammanfdra normalplansarbetet, topptrafikplaneringen("LT" + "ST")
och persontransportledningen, ldmpligen ocksa tidtabellsarbetet
for extratagen (rad 2 och 3)., P4 sd sHtt kunde man for fjarrtra-
fiken fa alla arbetsuppgifterna enligt tabellens rad 2-9 samman-
forda huvudlinjevis till en organisationsenhet. Man kan diskute-
ra huruvida denna enhet bdr ligga pd dac- eller dd-planet. En
fordel med att ldgga den pd dac-niva vore att man di inte behbvde
avgrinsa verksamheten hos denna organisationsenhet till att zHl-
la just en viss huvudlinje. Den skulle i s& fall kunna bli en
motsvarighet i smdtt till DB Oberbetriebsleitung.

Ovanstéende synpunkter #r alltfdr lite bearbetade fdr att tjina
som ett forslag 1 egentlig mening. Jag har dock velat visa pa
nagra uppenbara brister i den nuvarande organisationen, som bor
rattas till vid kommande Jjusteringar, samt dirutSver en skiss

som mdjligen kan tjdna till underlag vid en siddan justeringz.
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Vagnparkens anvindning vid topptrafik

DB system med * -vagnar (d v s vagnar som kdrs i mén av vagn-
tillgdng) dr ett sHtt att fdrbereda planerna pd ett totalt ut-
nyttjande av den tillgingliga vagnparken trots att dess storlek
inte &dr ki&nd vid planeringen. Det vore frestande att tilldmpa
systemet vid SJ, men Atminstone i fjirrtrafiken tror jag att det
inte skulle ha sa stor nytta, dirfdr att fjirrtrafiken vid SJ till
skillnad fran den vid DB i sd hog grad bygger pd platsbiljettfor-
sdljning och nagon sidan givetvis inte kan komma ifriga i ¥ -
vagnarna. Diremot vore det i och for sig tidnkbart att prova sy-

stemet i SJ regionala trafik.

Jag tror ocksd att vi med SJ nuvarande resurser mdste inrikta oss
pa att fi ett Hnnu mindre vixlingsarbete na de hirdast belastade
tagbildningsstationerna dn hittills. De centralt utarbetade pla-
nerna ldmnar dnnu stort spelrum fdr minskningen hirvidlag --

som dock bara kan genomfOras om man #r beredd att lata i och
f6r sig obehdvliga vagnar gd kvar i resp tagsdtt dven "mellan-
dagar". Bn s& linge utgdr distriktens fdrstirkning med enstaka
vagnar 1 centralt planerade tig efter det att planerna faststillts
orsaken till en betydande del av den vixling som vore mdjlig att
undvika. D4 dessa fOrstirkningsvagnar i stor utstrickning utgdrs
av sovvagnar med bestdmda krav pa vagntyp och placering, medfdr
de en oproportionerligt stor del av vixlingsarbetet.

Vill vi verkligen forenkla vixlingsarbetet, far vi sld av en
smula pd vir ambition att #ven under topptrafik till det yttersta
tillgodose varje resendrs speciella Unskemil om tégligenhet, och
1 stidllet vid dessa tillfHllen se SJ som ett masstransportfdre-
tag som da inte alltid kan ldmna kunden den transportstandard
som #r sjdlvklar under normaltrafik. Dessutom mdste vi acceptera
en Skad vagndragning. I s fall far vi -- 3tminstone de stdrsta
trafikdagarna -- i hogre grad #n hittills basera vdra planer pa
enklare vidxling och ta konsekvenserna av Skad vagndragning och
ddrav foranledd Skad vagnstiddning och vagnskdtsel, i manga fall
dven extratigskorning. Sedan dessa planer en ging blivit fast-
stdllda far vi undvika att vixla in forstirkningsvagnar. De vag-

nar ur en nagot fr rymligt tilltagen reserv som hittills brukat
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anviéndas som enstaka forstirkningsvaznar far 4 si fall samlas
ihop till hela t&g som anordnas p s o i de mest utpriglade brist-
relationerna ndr man fatt Sverblick Sver bide vagnsituationen
och efterfrigan pd platser. Sedan kan det inte hjilpas att en
del mindre utpriglade bristrelationer blir utan extra forstirk-

ningsvagnar.

Vad som ddartill i hogsta grad skulle underlitta vixlingsarbetet
vore en radikal minskning av antalet vagntyper vi arbetar med
(se dven avsnitt 4.11, sig 84 ),
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tdllda t3y vid topptrafik

SJ

hittillsvarande system att endast med hjidlp av asterisk och

tabell 300 i Sveriges Kommunikationer annonsera instidllda tég

vid
lys
all

helgerna ar otillfredsstdllande. Inte ens personal i upp-
ningstjinst -- in mindre d& resenirerna sjdlva -- observerar
a instidllelser, och resultatet blir irritation, kritik och

taxiresor.

Sdvitt jag kan se finns det tvd mdjligheter att minska hittills-

varande missfsrhdllanden:

1)

2)

Det

Gdra tvdlig bortannonsering i Sv K vid varje berort tig.

Denna mdjlighet bidrar givetvis inte till att gora Sv K i

sin helhet mer 1Httldst eller estetiskt tilltalande. Att DB
tilldmpar d=tta system kan bero pd att vid DB endast ett rela-
tivt litet antal tdg stHlls in vid helgerna.

I princip helt st#lla in trafiken under en viss tid l4gtrafik-
natterna, till exempel frén julafton, nyarsafton, paskafton

k1l 18 till juldagen, nyarsdagen, paskdagen k1 12. Under denna
tid anordnas sedan blott ett minimalt antal tag, huvudsakligen
vid lokala trafikuppgifter.

forsta alternativet innebdr ingen &ndring i sak, utan blott

att annonseringen ges en annan utformning.

Det andra alternativet diremot betyder

att

man gor en omfattande nedskirning av trafiken under de ur
personalsynpunkt mest impopulira tjEnstgoringsdagarna;

att man far bittre mbjligheter #n med nuvarande system att bygga

upp den 1lilla tédgplan som anses oundgingligen nddviandig med
utgangspunkt fran minsta mdjliga personalanvandning;

att man kan fa enhetligare principer #n hittills for vilka tag som

bor kdras resp inte bor kdras; det mdste vara ldttare att
utifrdn en nollpunkt bygga upp en tigplan med ett fital huvud-
sakligen lokala t&g, #n att iden befintliga, komplicerade tig-
planen genom inskrénkningar tig for tadg nd samma resultat;

att som £f8ljd dirav de riktlinjer for tiginstillelse vid helger-

na -- som SJ under alla fodrhillanden behdver utarbeta -- blir

ldttare att uppridtta och folja;
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att annonseringen kan goras mycket tydligare #n hittills; den
kommer att biEttre tringa igenom till allminheten om SJ i
pressen och pi annat sitt meddelar att trafiken i stort sett
dr instdlld under viss tid men att ett litet antal lokala
tag trots detta kommer att trafikera; firteckning Sver dessa
tdg kan ldmpligen tas in i Sv K pad resp tabell, eventuellt
kan dessa t3g forses med asterisker. Man kan dven tinka sig

annonsering i en "inverterad tabell 300".

Detta andra alternativ skulle alltsd dven ge ndgot si nir enhet-
liga linjer for vilka tag som kors resp inte kdrs, i stillet for
det relativa godtycke som hittills legat ti1ll grund for instHl-

lelsernsa.

Givetvis miste man vid upprdttandet av tigplanen i forsta hand
ta hinsyn till personalens turer och inte som ofta hittills skett
vid téginstdllelserna utgd ifran fordonsomloppen. Det fdrekommer
med nuvarande system fall d& personalen p g a att deras tag
stdllts in har saknat mSjlighet att komma tillbaka till sin hem-
station inom rimlig tid. Vad vi i nuvarande personalsituation
behtver dr en midrkbar minskning av tj#nstgdringen under dessa
"kdnsliga nitter"”, ej blott som hittills en vAlment men inkonse-

kvent genomford gest mot personalen.
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Oversyn av hdgtalartjinsten

Fér att hogtalaranliggningarna pa vdra stationer skall bli ett
effektivt kommunikationsmedium jarnvagen-allminheten, fordras
en Sversyn av reglerna fodr hdgtalartjdnsten och av de tekniska

forutsittningarna £6r en god hidgtalartjanst.

HSgtalarnas uppgift bdr vara dels att ldmna upplysning till all-
minheten, dels att i vissa situationer utlOsa aktivitet hos rese-
nirerna. For bigge dessa uppgifter krivs att man tar vara pa

all tinkbar uppmirksamhet hos allminheten. Allt som stor och av-
trubbar denna uppmirksamhet bdr -- dtminstone pa sikt -- rensas
bort: tjinstemeddelandentill personalen, meningsldsa valgangsdnsk-
ningar till de resande och givetvis skvalmusik. De flesta tjanste-
meddelanden till personalen kan fdrmedlas genom optiska signaler
eller med hjilp av ndgon radioanliggning med smd enkla fickmot-
tagare i stil med de kortvigssSkare som viss personal vid vira
sjukhus Hr utrustad med,

Vad betriffar nimnda vilgingsonskningar (av typen "vi Snakar en
trevlig resa") fir man vil konstatera att man aldrig skall fore-
skriva utrop av den typen utan bdr dverlata at varje tjansteman
att sjilv avgdra huruvida han vill dnska resendrerna en trevlig

resa.

Att hdra en fullstindigt oengagerad tjinsteman med kommandordst
rabbla upp en ramsa om trevlig resa i hdgtalaren kan vara som
ett slag i ansiktet pa den resande som till dventyrs lyssnar.
Ett sparsamt bruk av den sortens utrop skulle diremot kunna fa
till f61jd att de bdrjade uppmirksammas i stdllet for att som
nu ingd i den for allminheten ovidkommande mi#ngden av hogtalar-
prat. Ett trevligt framfdrande dr sjdlvklart forutsittningen for
att man skall uppnd nigon positiv effekt.

For att aktivera resenirerna pa onskat s#tt behovs rdtt meddelan-
de i r#tt dgonblick. Framfbr allt giller detta vid "tag plats'-
utropen., For att kunna ske i ritt Sgonblick, bdr detta utrop go-

ras av tdgklareraren (plattformsvakten), och inte av ndgon tjinste-
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man pa tigexpeditionen som saknar Sverblick dver taget. Man bdr
efterstriva kortast mdjliga tid mellan "tag plats'-utropet och
tdgzets avging. Endast d&, och endast om det genomfdrs konsekvent,
kan det for savil resande som personal bli den avsedda signalen
att omedelbart stiga pa tiget resp omedelbart bdrja ddrrsting-
ningen. Att ropa ut "tag plats" 3-4 min fOre tégets avging fran
utgdngsstation eller ca 2 min fére avgdngen fran en undervags-
station -- vilket ofta sker vid SJ -- leder till att avtrubba
respekten for detta utrop hos bade resande och personal. Milet
bdr vara att "tag plats" ropas ut hogst 1 min fore avgingen fran
utgingsstationen och hogst 1/2 min fre avgangen frén undervigs-
station., En sddan hdgtalarservice kridver mikrofoner utplacerade
pd limpliga stdllen pid plattformarna, eller helst radiostyrd hog-
talare med portabel mikrofon. I vissa situationer behdver téag-
klareraren/plattformsvakten med hjdlp av hogtalare ge bradskande
anvisningar eller meddelanden. Aven detta Hr m8jligt blott med

mikrofoner pa& plattformarna.

En detalj vid utformningen av utrop: Tagnummer bdr girna anvindas
i kontakten med allminheten, Atminstone fér de 1-2-3-siffriga tag
som har stor platsreservering. Speciellt gidller detta vid dubb-
lering, d& tdgnummer savitt m8jligt bor ersitta begreppen ordi-
narie tdg och extratig, allra helst som det senare hos allminhe-
ten tycks ha fatt en ddlig klang. Manga minniskor uppskattar
fackuttryck. Tagnummer Hr just en form av fackuttryck, dartill

ett fackuttryck som SJ kan ha god nytta av att delge sina kunder,
eftersom det pd 1lédng sikt kommer att underldtta det allt mer Okan-
de platsbestdllningsforfarandet.
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Forsta klass special-sovvagnskupéer

SJ saknar #n sa lidnge en vagntyp som kan erbjuda l-klass-reseni-
rerna en liten enbaddskupé till fordelaktigt pris, i stil med
DSG och CIWL "l-klass-special. Utvecklingen i vArt samhille

gdr snabbt emot okad Xomfort, och det fdrefaller mig osannolikt
att forstaklasspubliken lidnge till nSjer sig med att vid natt-
resor dela kupé med frimmande medresenirer. Om vi vill behilla
dessa trafikanter, tror jag att vi ganska snart fir sld in pa
den vig DSG och CIWL gadtt och skaffa dven SJ trafikanter mdjlig-
het att vdlja "specilal". Enklaste sittet att fa fram en modern
vagntyp som ger gott ekonomiskt utbyte #r att gora en nykonstruk-
tion. Jag vill dock visa pa en annan mdjlighet som kan ha aktua-
litet m h t den befintliga sovvagnsparken:

Av SJ sovvagnspark om 227 vagnar utgdrs 105 av universalvagnar
(WLABol och WLABo6). Resterande 122 vagnar bestir av:

10 WLAOSa 39 WLABok4 37 WLBolk
10 WLAo5b 12 WLABo5
14 WLABo20

Med undantag for de 4 av A-kupéerna i WLABo4 som kommer att #nd-
ras om till U-kupéer, saknar kupéerna i dessa vagnar mSjligheter
att disponeras alternativt for 1 resp 2 klass. Komforten i B-
kupéerna(i 102 vagnar) kan inte sHgas svara ens mot dagens krav
och kommer att bli ett alltmer framtrddande problem ju mer tiden
gdr och andraklasspubliken hunnit vinja sig vid den tidsenligare
komforten i universalvagnarna. Bidddarna #r smala (madrassbredd
600 mm) och den dnskvirda breddningen av alla tre bdddarna till
WLABo6-standard (madrassbredd 740 mm) ldmnar alltftr litet fritt
utrymme kvar mellan bidddarna och motstiende vigg i den totalt
sett smala kupén. Vagnarna ir byggda 1931-1952., Savitt jag kin-
ner till Hr dven de #ldre av vagnarna i gott tekniskt skick.

Med den livsldngd SJ numera slopade trZsovvagnar visatl) -~ och
de nuvarande stdlvagnarna torde vial i varje fall inte f3& korta-
re livslingd -- fir vi rdkna med att vagnarna inte bérjar tas ur
trafik forrin under 1980-talet, och att &tskilliga av dem finns

1) Sovvagnarnas slopningsdlder har varierat mellan ca 35 och 75 ar
(%) med medel-slopningsdldern uppskattningsvis vid ca 50 ar.
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kvar dven efter &r 2000. Uppenbart #r i varje fall att vagnarna
p & a sin otidsenliga inrédning blir omdjliga att anvinda 1 sin
nuvarande funktion 1langt innan de blivit utslitna.

Man kan givetvis 1l&ta dessa 102 sovvagnar med for tranga B-kupé-
er fa helt andra transportuppgifter, vilket torde vara det 1l&mp-
ligaste alternativet under fdrutsittning att man nyanskaffar
motsvarande antal sovvagnar. Eftersom den nuvarande kupéindel-
ningen inte lHr kunna utnyttjas till ndgot annat #ndamdl, &ater-
stir hir blott att riva ut vagnarnas hela inredning och fdrse
vagnkorgen med en ny inredning. Aven hir finns dock en annan
m8jlighet, som innebir att man behdller kupéindelningen och 1
stort sett all inredning med undantag for b#ddarna:

Man #ndrar om de nuvarande tranga B-kupéerna till enbiddskupéer
att anvindas som "l-klass-special". Som enbdddskupéer torde de
kunna bli mycket rymliga dven med en avsevidrt bredare sdng. De
rymligare nuvarande A-kupéerna #ndras alla till U-(universal)-
kupéer. Endast tvi kupétyper -- A® (1-klass-special) och U --
kommer da att finnas, trots att man gentemot allminheten infort
en "ny klass" (l-klass-special) utdver de nu befintliga. Vad
forandringen enligt detta fdrslag innebir i friga om utbud av
kupéer framgdr av tabell 1 nedan, fordndringen av SJ totala sov-
platsutbud framgdr av tabell 2.



Tabell 1: SJ sovvagnspark och dess kupétyper

T .
; Nuvarande f Framtida
Antal ‘' Totala antalet . Antal ' Total pntalet
*Vagntyp Antal | kupéer kupéer kupéer kupéer
| vagnar | per per s
l vagn A U B i vagn A U
#WLAoSa 10 |11 110 | 11U 110
.. Ao5b 10 12 A 120 12U 120
? ABol 25 |11 U 275 11 U 275
ABoR) 39 |3 A+h UH 117 156 195 || 5a%7U 195 273

1 53
f-AABOS 12 |5 A+7 B| 60 g8t || 5 aS+7 U 60 84

. .ABo6 80 12U 960 12U 960
{
v ABo20| 14 |7 A+5 B| 98 70 || 5 AS+7 U 70 98
|
i Bolk 37 |13 B 481 || 13 A® 481
i
. Sumna 227 505 | 1391 830 806 1920

x) Nuvarande WLABo4 har 7 A + 5 B-kupéer. 6 av vagnarna (WLABCAc,
WLABol4u) har en ndgot modifierad kupédisponering. I ovanstden-
de tabell har jag dock rdknat med att alla WLABo4 fatt 4 av
A-kupéerna ombyggda till U-kupéer i enlighet med ett forelig-
gande forslag.

Tabell 2: SJ totala sovplatsutbud

Kupétyp Nuvarande Framtida

1 klass 1 klass

(dubbel) 2 klass (special) 2 klass
A-kupé 1010 806
U-kupéx) 4173 5760
B-kupé 2490 -
Summa 1010 6663 806 5760

x) Alla U-kupéer har i tabellen riknats = 3 biddar (2 klass).
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Projektet innebZr sdledes en minskning av antalet sovplatser i

1 klass frén 1010 till 806 (= 20%)1) och i 2 klass (inkluderande
alla U-kupger) fran 6663 till 5760 (= 14%). Mot denna platsminsk-
ning stir dock en hdgst avsevidrd standardfdrbittring -- i 1 klass
kan man erbjuda enbiddskupé &t resande som f n Hr hanvisade till
delad kupé, och i-alla 2 klasskupéer infdr man WLABo6-komfort.
BAnnu en faktor pi férslagets pluskonto: Eftersom de allra flesta
vagnarna med A-speecialkupéer under normaltrafik torde kunna
bindas 1 fasta omloppg), kommer forstirkningsvagnsparken da
nistan uteslutande att omfatta universalvagnar. Ddremot kan man
nog riakna med att sommartid och vid helgerna sysselsdtta blott

en mindre del av den vagnpark som endast har l-klass-special-
kupéer (f d WLBol4, 37 st). Som en nddl8sning att vid sdrskilt
stort behov av 2 klass sovplatser (d v s pd sommaren och vid
helgerna) gdra Hven dessa vagnar anvindbara till 100%, kan man
Ju tdnka sig att 1 kupéerna behdlla &verbiddden. Man kunde da vid
behov badda f6r 2 personer och anvidnda kupéerna som 2 klass, Det
tranga utrymmet vid bdddning med 2 bdaddar kan man anse kompense-
rat av att det blott finns tva resande i kupén. Detta alternativ
innebdr att alla SJ sovkupéer till sin anvdndning blir universal-

kupéer, om #n av tvad olika typer enligt fdljande schema:

1) Det finns sk#l att fdrmoda att vi snart fir sd starka krav pa
1 klass enbaddskupéer av billigare slag &n nuvarande singel,
att det med nuvarande vagnpark ofdrindrad endast skulle &ter-
std oss mSjligheten att upplita en "stor" enbiddskupé (singel)
At 1 klass-resenirer till betydligt ldgre pris &n f n. Jamfor
man di amtalet sovplatser 1 klass special med nuvarande 1
klass singel, far man en Skning fran 505 till 806 (= 60%).

2) WLABo4/5/20 (65 st) torde i den nya versionen bli mycket l&mp-
liga kursvagnar pa strickor didr endast en ordinarie vagn fram-
fors (f n vanligen WLABo4 eller WLABo6). WLBold (37 st) i ny
version ldmpar sig i1 trafikstarkare relationer.
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Kupétyp, biddning 1 klass 2 klass
Stor kupé 1'bédd singell)
" " 2 baddar dubbel
" " 3 bdddar x
Liten kupé 1 badd special
" " 2 baddar x
(vid behov)

I ett ldge av samtidigt stort sovplatsbehov i 2 klass och mycket
ringa behov av 1 klass -- och sddana situationer forekommer i
samband med vissa helger -- skulle detta alternativ rentav kunna
ge ett betydligt storre antal 2 klass sovplatser #n vi f n for-
fogar Over, Det extrema fallet -- med alla 805 specialkupéerna
bdddade med 2 biddar -- innebdr att det framtida antalet 2 klass
sovplatser enl tab 2 Skar frén 5760 med 2 x 806 till 7372 --

fast pd bekostnad av allt l-klass-utrymme. Detta antal Overstiger
med 709 platser nuvarande maximala utbud av 2 klass platser

(= 11% Skning). Siffran motsvarar 20 nytillkomna 2 klass sov-
vagnar. Aven om ett extremt virde som detta naturligtvis #r
orealistiskt, eftersom det helt bortser fran behov av 1 klass
platser ifrdgavarande nitter, ger det en antydan om att man trots
den i tabell 2 redovisade totala platsminskningen i praktiken
kan rdkna med att bittre #@n f n tdcka platsbehovet i vissa situa-

tioner.

Det ekonomiska utfallet av ett projekt som bygger pd 13 l-klass-
resande eller motsvarande per vagn torde inte bli lysande. Vid
den ekonomiska bedtmningen av projektet miste man dock Hven ta
hinsyn till att antalet kupétyper #ndras fran nuvarande tre till
tvd och att till £81)d dHrav vagnarnas beliggningskoefficient
kommer att stiga. Detta igHller i synnerhet i alternativet med
As-kupéerna bdddbara for 2 klass.,

1) Resformen 1 klass-singel kan eventuellt dopas, eftersom skill-
naden mellan den och 1 klass-special blir mycket obetydlig.
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Nigon ur ekonomisk synvinkel idealisk sovvagnspark leder projek-
tet f¥rmodligen inte till. Att jag trots detta ldzgger fram pro-
jektet beror pad att jag dr overtypad om att vi med de ovan pa-
pekade bristerna i sovvagnskomforten inte pd sikt formar behdlla
sovvagnstrafikanterna. Eftersom avstanden i vart land gOr sov-
vagnstrafiken till en s& pass viktig faktor i fjdrrtrafiken, kan
detta leda till trafikbortfall med en ekonomisk forlust till
£81jd som kan bli av helt annan storleksordning &n den som vagn-

andringen fororsakar.

Ovanstdende projekt utgdr givetvis blott ett av minga alternativ
till 18sning av sovvagnsproblemet. Beddmningen maste ju bli be-
roende pad vilka dvriga alternativ man kan finna for att gestalta
morgondagens sovvagnstrafik. Tekniska férutsidttningar torde fin-
nas bide fdr en sovvagn med 22 kupéer & 1-2 biddar (22 l-klass-
platser i enbidddskupé eller 44 2-klass-platser i tvabdddskupé

-- se avsnitt 4.7) och en sovvagn med 34 A 36 mycket smd en-
béddskupéerl)
tioner. Projektet ovan utgdr helt ifrdn befintlig sovvagnspark

, men i bdgge dessa fall ror det sig om nykonstruk-

och bdr utan alltfdr enorma kostnader kunna genomfdras i samband

med vagnarnas storrevision under en femarsperiod.

1) Dr Ing Mielich: Leichter doppelstdckiger Einbett-Schlafwagen
mit "kleinen Ridern" (Leichtbau der Verkehrsfahrzeuge, Heft 2/

1963).
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Projekt ©ver ny sovvagnstyp

Fdljande projekt visar en av de mdSjligheter man har att med en
njkonstruktion skaffa en sovvagnstyp som ger resendren en i vissa
avseenden hdjd komfort samtidigt som den kan ldmna ett betydligt
baptre ekonomiskt utbyte &n nuvarande vagntyper.

Projektet utgdr ifran att vagnen far 22 smd kupéer pad bidda sidor
om en mittgdng. Kupéerna kan biddas for en resande (1 klass)

eller tva resande (2 klass).

En enkel skiss Over vagnen i dess helhet och en detaljskiss over
ndgra kupéer finns pid sid 77- 79. Jag har utgatt ifrén vagns-
lingden for UIC-typ X (26,4 m)l). Alla innermdtt Hr blott unge-
firliga (jag har t ex bortsett fran det utrymme mellanviggarna
tar) och m3ste naturligtvis justeras. Jag hyser dock inga betink-
ligheter mot att man inom vagnens givna yttermatt skulle kunna
placera 22 acceptabla kupéer, Systemet med lidngsgdende kupéer pé
mse sidor mittgingen har med framgang provats av DSB i dess
WLAS, som trots bdde kortare och smalare vagnkorg #n hos SJ vag-
nar rymmer 20 bekvdma kupéer + 2 tjinstekupéer + 2 toaletter2).
Projektet hir kan sigas vara en vidareutveckling av DSB-vagnen,
varvid de gynnsammare forutsdttningarna vid SJ i fraga om vagnens
yttermidtt utnyttjats till att gdra kupéerna rymliga nog for tva

biddar.

1) Vagnslingden 26,4 m vald endast m h t att de ldngsta hittills
projekterade vagnarna vid SJ -- SJ/SL Bo -- Hger denna lingd.
Storre lingd bdr givetvis ifrdgasidttas, se nirmare hdrom av-
snitt 4.8 (sid 80 ).

2) For att vinna utrymme i vagnens li#ngdriktning har i DSG-vag-
nen i varannan kupé ca 1/2 m av bddden placerats under nista
bidd, sd att varannan kupé ligger i ett ndgot hdgre plan &#n
vagnen i 6vrigt.
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Av kupéns yta om ca 2,2 m2 upptas 1,6 m2 av bddden (ca 80x195 cm)
Resterande 0,6 m2, disponeras fdr tviattstdll och som fritt golv-
utrymmet, For bagage finns rikligt utrymme (ca 80 x 90 cm) ovan-
for taket till korridoren. Kanal for luftkonditioneringen och
vattenledningarna kan likasd anbringas i utrymmet under takets
mittparti. Nigon risk £8r drag frén fonstren behdver man inte
befara om man inte gor dem Sppningsbara. Detta forutsdtter dock

en god luftkonditioneringsanliggning, inklusive luftkylning.

Vid 2-klass-bdddning finns fri sitthdjd (ca 90 cm) pd nedre bid-
den. Vid l-klass-biddning (och i ev dagstdllning) hdjs Sverbddden
och ger da fri stahdjd. Om kupéerna alls skall inredas for dag-
trafik, falls underbzddden upp i ena viggen. En hopfiHllbar
f5t6lj2) -- p& natten placerad under nedre bidden -- samt en

viggfast soffa fir bilda sittplatserna pa dagen.

For l-klass-resendren, som vi hir kan erbjuda en egen kupé till
samma pris som det vi eljest tilldmpar f6r.tvéb5ddskupé, torde
utrymmet i kupén vara fullt tillrdckligt. Savitt jag kan beddma
utgors den vida stdrsta delen l-klass-resande av s&dana ensamma
resande som f6redrar en liten egen kupé framfdr att dela en stor
kupé med en frammande person. Reseformen l-klass-singel forsvin-
ner i den nya vagntypen men torde inte heller ha nagon praktisk
funktion att fylla.

Det kan diskuteras om inte manga ensamma 2-klass-resenirer fdre-
drag en rymlig trebiaddskupé framfdr en trang tvabiddskupé. Dire-
mot tror jag en tvabdddskupé i 2 klass -- dven om den Hr trang --
kommer att uppskattas av det avsevirda antal 2-klass-resenirer
som reser tvd i sdllskap, framfdr allt familjer som enligt nu-

varande system mdste resa i herr- resp damkupé.

1) Om drygt 195 cm singlingd anses otillrickligt for framtida
bruk, kan man tidnka sig att gora kupéerna och bdddarna drygt
205 cm lédnga, men d3 fir man minska antalet kupéer fran 22 till
21, Jag har i det f6ljande ridknat med 22-kupé-vagnar.

2) CIWL anvinder sddana i sin l-klass-special-vagn typ P.

1)
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Platsutbud och diarav fdljande ekonomiskt utbyte i den nya vagnen

och i den f n modernaste vagntypen (WLABol) framgir av tabellen:

~

Vagnt 1 klass

BNLYP  ISingel | Special | Dubbel
WLABol 11 22
nya WLAB 22

2 klass

2-badds

—

3-bddds

Ly

23

Vidare miste man rikna med att det "beliggnings-svinn" som or-
sakas av uppdelningen i herr-/damkupé -- exempelvis att obelagd
plats finns i damkupé, medan platsbrist rader i herrkupé och om-
viant, oeh dven att obelagd plats finns i l-klass-kupé medan
platsbrist rdder i 2 klass -- kommer att forsvinna helt i 1 klass

och i viss utstrickning i 2 klass.

Om man tdnker sig hela SJ nuvarande sovvagnspark ersatt av vag-
nar av den nya typen, visar det sig att 197 nya vagnar erbjuder
samma platsantal som nuvarande 227 vagnarl , Vilket innebir en
minskning av antalet vagnar med 13%. I praktiken lir den nya sov-
vagnsparken kunna reduceras ytterligare utan att det effektiva
platsutbudet fdrdenskull minskas tack vare minskat "beldggnings-
svinn" enligt ovan -- samt p g a den minskning av beliggningssvin-
net som fdljer av att man inte ldngre har fasta A- resp B-

kupéer.

Om man skulle komma till den slutsatsen att en vagntyp i stil
med den foreslagna #r ndgot SJ vill satsa pd, aterstir vissa
dvergdngsproblem: Hur manga nya vagnar totalt vill SJ skaffa?

I vilken takt skall nuvarande sovvagnar monstras ut? Hur kommer
resenirerna att reagera infdr olikheterna mellan nuvarande och
nya vagnar sd lidnge bada vagntyper kors samtidigt? -- Det tro-
ligen enklaste systemet att inftra vagnen -- en total dvergang
till den nya vagntypen med overgangstiden s& kort som mdjligt --
dr naturligtvis helt orealistiskt dels p g a anskaffningskostna-
derna, dels p g a mycket stora ombyggnadskostnader for den del

av nuvarande sovvagnsparken som inte bor slopas utan zZndras till

1) Universalkupéerna i nuvarande vagnar har dd rdknats = 3 baddar.
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vagnar for andra #ndamdl. For att halla projektet inom en rim-

lig ekonomisk ram, 1ldr vi tvingas till en lang Odvergangstid,

under vilken vi kor med bade "gamla" och "nya" vagnar. Nedan-

stdende "program" visar en m8jlighet till successiv Gverging till

den nya vagntypen, med bibehdllande av den "gamla" vagnparken

i sovvagnstrafik under hela dess aterstdende livsléngdl):

| Etapp i
i och Atgirder Konsekvenser
. tidpunkt

J\l.fSnarast

2. Snarast
P

3. Allt ef-
tersom de
"gamla" sov-
vagnarna
slopas

En del av nuvarande sovvagnspark
byggs om enl avsnitt 4.6 ovan.

Ett litet antal sovvagnar av den
nya typen byggs, eventuellt sa
madnga som behdvs fér att kompen-
sera minskningen av sovplatsut-
budet enl etapp 1.

Nyanskaffning sker i form av den
nya typen, fdrutsatt att den da
anses lamplig.

"1-klass-special” introduceras.
2 klass far dkad komfort.
Endast tvd kupétyper.

Ligre totalt platsutbud.

Den nya vagntypen far provas.

Nir SJ (omkr 1980?) kan behdva ersitd
ta ett stdrre antal "gamla" sovvag-
nar, finns en ny vagntyp fardig, ej
blott utarbetad pd papperet utan
dven prdvad i trafiken.

¢

Aven om den nya vagnen kommer att behdva byggas 1 stdrre serier

férst under etapp 3, om kanske 15 &r, fir man ri#kna med att den

i mindre antal behdvs redan under etapp 2, i en mycket snar fram-

tid. Eftersom man brukar f& rikna med lang tid for att utarbeta

en ny vagntyp -- hir gidller det dessutom en i bade tekniskt och

framfdr allt driftmidssigt avseende onrdvad vagn -- tror jag att

vagnen -- om den alls skall komma till utfdrande -- bdr borja

projekteras nu.

En sammanfattning av projektet visar fdljande fordelar med den

nya vagntypen:

1) Fdrutsittning: ofdrindrat sovplatsbehov.
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- enb#dddskupé for alla l-klass-resendrer

- tvabaddskupé for 2-klass-resenirer

- stdrre platsantal per vagn vid baddning som 2 klass
(= bHttre ekonomi)

- mindre "plats-svinn" vid beldggningen (= bittre ekonomi)

och fdljande nackdelar:

- 1 klass singel med dess eventuella betydelse som statussymbol
kommer eventuellt att forsvinna

- trang kupé for 2-klass-resenirer

- eventuellt Skat stidningsarbete (dubbelt antal kupéer mot f n)

Har vi rad att inte nirmare undersdka projektet?
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Ideal-ldngden fo6r SJ personvagnar

Den "Information om Bo-topp" som utg®dr bilaga 8 och som behand-
lar lingden fdr SJ/SL projekterade Bo-vagn har jag tidigare
presenterat separat. Eftersom den i huvudsak &dr ett resultat

av studierna vid DB och i ndgon mdn berdr topptrafiken, aterger
Jag den hir i sin helhet (bilaga 8). Det nskemdl PM gillde --
en Skning av vagnslingden for SJ/SL Bo-vagnar med ca en meter --
tillbakavisades av cma eftersom en forlingning av vagnarna men-

ligt skulle fordrdja projekteringen.

Aven om informationen i det aktuella fallet inte ledde till
ndgot resultat, kvarstar dock for framtida personvagnsanskaff-
ning tv det i PM berdrda problemet d&st, som kan sammanfattas i
fragan: Till vilken stdrsta lidngd kan vi med SJ profil bygga
personvagnar utan att vagnbredden maste minskas sd mycket att
minskningen inverkar menligt pa bekvimligheten? Det vore beklag-
ligt om denna fraga alltjdmt stod obesvarad vid framtida vagnbe-
stdllningar, varfor jag hdrmed vill aktualisera den.
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Gavelpartiets och sidodSrrarnas utformming pd SJ personvagnar

Vissa bra utformade detaljer hos gavelparti och sidoddrrar pa
nyare DB- och SBB-vagnar, se nirmare i avsnitt 3.3 (sid 49).
Overgingen frén nuvarande skruvkoppel + buffertar till central-
koppel 1lHr kunna bli aktuell redan under 1970-talet. Jag utglr

ifran att de ingrepp som d& maste gbras i vagnarnas gavelparti

blir tamligen omfattande., Det vore av virde om dessa arbeten

kunde kombineras med atgirder for att bittre anpassa gavelparti,
plattformar och sidoddrrar till trafikens behov med hinsyn till
bl a foljande faktorer:

1)

2)

3)

L)

5)

Gummivulstbdlgen m6jliggdr en fran resenirens synpunkt bekvi-
mare overgang mellan vagnar #n den konventionella bdlgen. Den
kan (i synnerhet sedan vagnarna f&tt automatkoppel) spara tid
vid hop- och isdrkoppling. Den nuvarande nackdelen hos gummi-
vulstbdlgen som innebdr att vagnkopplare far gd in endast mel-
lan stillastdende vagnar torde elimineras nir centralkoppel

infors.

I den man gavelddrrarna dven pd vagnar med gummivulstbilg nor-
malt skall hdllas stdngda vintertid, far man rikna med att en
automatisk stingningsanordning pd dessa dérrar (SJ har infort
det pi inre skjutddrrar i de nya sittvagnarna), eller eventu-
ellt en automatisk anordning f¥r bade Oppning och stidngning

(DB har infbrt ett tryckluftsdrivet system i vissa vagnar),

blir betydligt effektivare #n nuvarande skyltar "Sting dorren,

det drar".

God framkomlighet fdr serveringsvagnar (service-boy), d v s
helst trdskelfria ddrrar. Atminstone Just nu pekar personal-
problem och ekonomiska hinsyn mot en viss Gvergang fran byffé-

/kafé-vagnar till ambulerande servering av typ service-boy.

Automatisk stingning av sidod®rrarna bidrar till god tég-
foring.

En utformning av partiet vid sidoddrr och trappa med sikte pa
strre bekvimlighet (t ex avstillningsplats for handbagage)
pdskyndar trafikutbytet.
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6) Framtida hastigheter p& vira huvudlinjer kan komma att hdjas
(150-160 km/tim?), varvid luftstrdmmarna mellan vagnarna kan
krdva en ur aerodynamisk synpunkt annorlunda utformning av

dndpartiet #n det nuvarande,
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4,10 Inredningsdetaljer i SJ personvagnar

Fargsdtt- Se avsnitt 3.3, sid 51, betriffande fargsdttningen i SBB person-
ning och e 2 .
soggkydd vagnar och solskydds-rullgardiner. Foreslas att dessa bigge de-
: taler provas hos SJ. Speciellt for ett solskydd i stil med det
schweiziska finns ett utpriglat behov i vart land, ddr lagt
st8ende sol i forening med tri#d lings banan ofta astadkommer ett
irriterande ljusflimmer, som inte utestings vidare effektivt av
tygardiner, medan de ogenomskinliga rullgardinerna SJ har sam-
tidigt med solflimret utestinger allt dagsljus Overhuvudtaget.
PN
-
P
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Enhetlig platsnumrering i SJ sittvzgrar

For att vagnhanteringen skall kunna bli sd enkel som m8jligt med
minsta m8jliga vixling pa t3gbildningsstationerna, mdste vagn-
hanteringen -- atminstone fdr fdrstirkningsvagnar och for ordina-
rie vagnar utan platsbiljettforsiljning -- baseras pd sd fa vagn-
typer som mdjligt. Detta kriver att man inom varje huvudtyp (A-,
AB-, B-vagnar etc) inftr Sverensstimmande sittplatsnumrering pa si
ménga vagnar som mdjligt f8r att vid behov kunna anvinda dem utan
annan atskillnad 3n den som betingas av olika tekniska fodrutsitt-
ningar (exempelvis sth, RIC). Ett forsta steg i denna riktning
har redan tagits i och med att ndgra av de till antalet storsta
Bo-vagntyperna sammanférts till en gemensam "hanteringstyp"
(Bo8/9, sammanlagt ca 350 stdlvagnar). Aven om ldealet -- att
sammanftra alla stilvagnarna till endast en "hanteringstyp" under
resp huvudtyp -- dr svart att nd med rimliga medel, tror jag att
man kan komma ganska ndra detta ideal utan att behdva tillgripa
alltfor omfattande atgirder:

Genom att begrinsa sittplatsbiljettforsdljningen i ABo-vagnarna
till 12 platser i1 1 klass och 30 platser i 2 klass kan man samla
praktiskt taget samtliga ABo-stdl-vagnar (ca 260) till en enda
"hanteringstyp" utan att antalet sHljbara platser (sittplatsbil-
Jett) fordenskull minskar med mer #n ca en tredjedel. Dérvid bdr
man dock notera att antalet"icke sHljbara" platser i ABo2/ABo3,
vilka dr de ABo-vagnar d&r vida stOrsta antalet platser bokas in,
utgdr blott ca 30% i 1 klass och ca 20% i 2 klass., P& motsvarande
sdtt kan man samla ca 90% av SJ Bo-stdl (= ca 550 vagnar) till
en "hanteringstyp" genom att begrinsa antalet sdljbara platser
till 58, vilket innebir att drygt 20% av totala platsantalet

blir icke s#ljbart. Aven hir giller dock att i Bol/Bo5/Bo5b, dir
det Overvigande antalet av de bokade platserna i Bo-vagnar torde
vara lagda, antalet icke s#ljbara platser understiger 10%. (En
jamforelse med "hanteringstypen" Bo8/9 visar att andelen icke
sdljbara platser dir uppgdr till ca 20%.)

Givetvis maste man vid en forenklad platsnumrering fortsitta att
skilja mellan rokare- och ickerdkare-platser. Den ovan skisserade
omnumreringen skiljer mellan rdkare/icke-rdkarei. Diremot kan

det tidnkas att framlinges-/baklingesplatser inte Sverensstimmer
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helt i olika vagntyper. Fonster-/mellan-/korriderplats och kupé/
salong kommer inte att Overensstimma (vilket de heller inte gor

i Bo8/9).

Ett detaljerat firslag till omnumrering av sittplatserna i SJ
stdlvagnar Hr alltfSr omfattande fér att rymmas inom ramen for
denna redoidrelse. Detaljutformningeh skulle dessutom forsena
redogSrelsen avsevidrt, varfor jag ber att f4 presentera ett

detaljerat forslag separat vid senare tillfille.
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4,12 Fdrslag till utredningsidmnen vid SJ trafikekonomiska kurs

Nedanstiende problem kan kanske tjdna som utgdngspunkt till ldmp-
liga utredningsuppgifter att behandlas vid trafikekonomiska kur-

sen,

4.,12.1 Stark reducering av revisionerna under topptrafik

SJ vagnpark omfattar ett antal vagnar som anvidnds blott vissa
dagar vid trafiktopparna (Jjul- resp pask) Samtidigt star ett an-
tal M-rev-vagnar pa driftverkstéderna dven under dessa toppar.
Om dessa M-revisioner -- eventuellt blott en del d#rav -- for-
lades till annan tid, skulle vagnparken kunna minskas i motsva-
rande omfattning.

Som jamfdrelse kan nimnas att vid DB och SBB vagnreserven for
reparation och revision vid helgtopparna #r fOreskriven till hogst
3% resp 1% av totala vagnparken, vilket inneb#dr att planméssiga
revisioner da endast utfdrs pd S-rev-objekt. DB/SBB #r hidrvid
gynnsammare lottade #n SJ satillvida som alla deras driftverk-
stdder kan utfdra S-rev och personalen alltsa vid helgerna i

stor utstrickning omdisponeras till ett fatal S-rev-objekt. I

den mdn en siddan omdisponering av verkstadspersonalen inte &dr
13mplig, uppmanas personalen att i storsta m8jliga utstrickning

ta semester under vissa topptrafikperioder kring helgerna.

Man #r vid DB inte heller frimmande for tanken att under vissa
topptrafikperioder omkring helgerna ge personalen ledigt for att

sa kunna disponera en stdrre vagnpark for trafiken.

Fragestillning:

a) Hur stor skulle SJ ekonomiska vinst bli av att vagnparken kan
minskas resp ej behtver fornyas i viss utstrickning?

b) Vilken ekonomisk insats kridvs for att driftverkstdderna under
ovrig tid skall kunna utfdra dven de M-rev som f n sker under

trafiktoppar?



4,12.2 Kilometerrsdknare pd SJ personvagnar

Genom att infdra km-rdknare pd vara personvagnar skulle vi sanno-
likt kunna forlinga revisionsintervallen avsevirt, eftersom man
vid hittillsvarande system mdste gardera sig for en kraftiyg fel-
marginal. Detta gdller ej blott den hogvirdiga vagnparken -- den-
na ir relativt hart och ndgot sd nir jimmt utnyttjad, varfdr fel-
beddmningen vid km-berdkningen inte ldr vara storst ddr -- utan
framfor allt den Hldre vagnparken, som huvudsakligen anvinds i
lokala omlopp eller som tililfdlliga forstirkningsvagnar och som

ofta torde uppvisa mycket 1lagt km-tal/dag.

En Jdmforelse med SBB, som tack vare kilometerrdknare inte be-
hdver riakna med nagon felmarginal, visar att man satt rev-inter-
vallen till 250000 km (resgodsvagnar 300000).

Frigestdllning:

a) Hur stora investeringar bdr vi rikna med, om vi utrustar vissa
vagntyper med km-rdknare?

b) Vilka 1Spande kostnader for avldsning?

¢) Vilka vinster kan vi ridkna med genom liEngre intervall mellan

revisionerna?





