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Fler resendrer med
takttidtabeller och knutpunktstrafik

Mats Améen, november 2017

Schweiz har Europas hogsta kollektivtrafikresande, den bista punktligheten och
det hogsta utnyttjandet av bankapaciteten. Hur gor de? En av de viktigaste forkla-
ringarna dr att de har takttrafik med knutpunktsuppldgg. Lér dig mer om denna
planeringsfilosofi och hur den kan ge framgédng i bdde mindre och stdrre kollektiv-

trafiksystem.

Tidtabellen &r kdrnan i erbjudandet

Traditionellt d4gnas den stdrsta uppméarksamheten inom
kollektivtrafikplanering at infrastrukturen och fordonen.
Tidtabellsplaneringen har en betydligt mer undanskymd plats
och blir ofta resultatet av de fordon och den infrastruktur som
finns att tillga. Detta d4r méarkligt med tanke pa att tidtabellen
ar kérnan i det erbjudande som kollektivtrafiken ger sina be-

Interlaken

Figur 1. Trafikuppldgget "Bahn+Bus 2000, omfattar i
stort sett hela Schweiz. Klockorna vid stationerna visar
vid vilka minuttal tagen sammanstrdalar (=symmetritiden)
och tidsangivelserna visar den kortid som behévs mellan
Stationerna.

fintliga och potentiella resendrer. Dessutom ar tidtabellsplane-
ringen av stor betydelse for att fa en effektiv trafikproduktion.
Traditionellt har de flesta tidtabeller varit oregelbundna. Det
innebér en upprepning av minuttalen i 24-timmarscykler.
Detta fungerar tillfredsstéllande vid laga turutbud, men om
trafikunderlaget motiverar en tur varannan timme eller titare,
finns skél att Gvervéga att systematisera tidtabellen och infora
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takttrafik. Vid mycket tét trafik — tdtare &n var 10:e minut — dr
det inte heller nddvindigt med fasta minuttal, eftersom rese-
ndren da ofta reser utan att forst ta reda pa tidtabellen.

Schweizisk forebild

I slutet av 1960-talet minskade kollektivresandet i Schweiz
liksom pé de flesta andra hall i vdstvirlden. Biltrafiken
expanderade valdsamt och en allmén uppfattning var att
kollektivtrafiken var domd till nedgang och marginalisering.
Den kollektivtrafik som trots allt bedomdes nodvandig for
barn, gamla, fattiga och korkortslosa kunde skotas av en
nedtonad busstrafik.

Den unge schweiziske jarnvigsingenjoren Samuel Stihli och
nagra av hans kollegor smittades inte av denna resignation
utan borjade fundera pa hur den negativa trenden for jérn-
végen skulle kunna brytas!. De skissade pa ett uppldgg med
knutpunkter, déir alla tdg skulle motas vid jamna klockslag,
t ex minuttal 00 och 30. Till dessa tider skulle anslutande lo-
kalbanor och bussar passa. For att fa trafiksystemet att hinga
ihop behdvde tdgen kunna kora mellan knutpunkterna pa
max en timme eller max en halvtimme. Skulle detta bli méj-
ligt behovdes i vissa fall infrastrukturinvesteringar, dndrad
uppehallsbild for tdgen eller snabbare fordon. Infrastrukturen
och fordonen skulle alltsa anpassas till tidtabellen och inte
tviartom som oftast varit fallet. Det foreslagna trafikuppldgget
innebar att man skulle kunna resa mellan tva godtyckligt
valda orter i landet varje timme med fungerande byten hela
végen. Se figur 1.

Det hdr knutpunktsuppldgget lyckades Stihli och hans kol-
legor Overtyga sina chefer om och dven silja in till politiken.
Trafikuppldgget som doptes till ’Bahn+Bus 2000” besluta-
des i en nationell folkomréstning 1987. 15 ar senare var det
genomfort i sina huvuddrag inklusive nddvéndiga infrastruk-
turanpassningar. Framgangen 14t inte vinta pé sig. Det blev
stora resandedkningar, vilket lett till ytterligare utbyggnader
och satsningar. Den nedatgéende trenden hade forbytts till en
positiv spiral.

Man har i Schweiz lyckats kombinera det hogsta kollektiv-
trafikresandet 1 Europa med hogsta kapacitetsutnyttjandet
och den bésta punktligheten. Den ibland framforda farhagan
att takttrafik inverkar negativt pa banornas kapacitetsutnytt-
jande behover alltsa inte alls stimma.

Takttidtabellens tre utvecklingssteg

1. Avgangar pa fasta minuttal. Det forsta och grundlédg-
gande steget innebdr att turerna gar pa fasta minuttal. Turerna
i de bégge riktningarna laggs godtyckligt i forhallande till
varandra. Klockslaget nér turerna pa samma linje mots

kallas symmetritiden. I detta forsta utvecklingssteg kan alltsa
symmetritiden hamna vid vilket minuttal som helst och &r
olika pa olika linjer. Det innebér att pa linjer som har samma
turtdthet men olika symmetritider, kan byten mellan linjerna
ibland fungera i ena riktningen men inte i den andra. Denna
typ av enkla takttidtabeller har funnits i dver 100 &r, framst
pé lokalbanor in till storre stider.

Vid timmestrafik mots tadgen tva ganger i timmen, vilket
innebdr att det blir tva symmetritider med 30 minuters mel-
lanrum, vid halvtimmestrafik blir det fyra symmetritider osv.
Se figur 2.
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Figur 2. Resendiren pd tdag A konstaterar var 30:e minut ett
mote med ett tdg i motsatt riktning, som kér i timmestrafik.

2. Samma symmetritider pa alla linjer. Det andra utveck-
lingssteget innebdr att alla linjer med takttidtabell far samma
symmetritider (eller symmetriaxlar). Om byten mellan tva
linjer da fungerar i ena riktningen fungerar de alltid ocksa

i den andra. Valet av symmetritid har inte ndgon principiell
betydelse. Lampligt dr dock att vélja minuttalen 00 och 30.
Eftersom detta dr vanliga val av symmetritider forbattras
forutséttningarna for att fa linjenét i olika delar av landet att
synka.

Att tva nét har samma symmetritider 4r en ndédvéndig for-
utséttning for att skapa bra anslutningar, men det dr ingen
tillrdcklig forutsittning — se figur 3. Minuttalen i bada rikt-
ningarna kan ocksa behdva forskjutas, men utan att symme-
tritiden &ndras.

Takttidtabeller med gemensamma symmetritider for flera
linjer finns sedan 1970-talet i Sverige. Idag (hdsten 2017)
anvinds symmetritiden 00 och 30 av exempelvis X2000
Stockholm-Malmg, regionaltagen Sala-Visteras-Eskilstuna-
Ostergdtland, Oresundstigen, Pdgatigen och Kungsbacka-
pendeln

L Killa: ”Zur Entwicklung des Taktfahrplans in der Schweiz”, publicerad i ”’Schweizer Ingenieur und Architekt” 1990/1991. Oversittning 2012 av S Bésch,

J Hansson och M Améen; ~Om utvecklingen av takttidtabellen i Schweiz”
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Figur 3. Av grafen till vinster framgar att samma symme-
tritid for tva ndt (Ndt A och Ndt B) dr ett nédvdndigt men

inte tillrdckligt villkor for att ndten ska fungera tillsammans.

Grafen till hoger har tilldggsvillkoret att tdgtidtabellerna
forskjuts ldngs symmetrilinjen tills det uppstar fungerande
overgangstider.

3. Knutpunkter for byten. Det tredje utvecklingssteget
innebér en komplett knutpunktstrafik enligt schweizisk
forebild. Jamfort med det foregdende utvecklingssteget har
knutpunkter for byten mellan linjerna tillkommit. Tidtabel-

lerna ldggs sa att knutpunkterna hamnar pa symmetritiderna.

Trafikuppldgget inbegriper bade tdg och bussar som gar med
takttidtabell och har gemensamma symmetritider.

I Sverige finns fullt utvecklad knutpunktstrafik bara i ett
fatal omraden. Ett exempel, dir detta inforts i den regio-
nala trafiken, dr sddra Skane med knutpunkter i orter som
Svedala, Sjobo och Tomelilla. I stadsbusstrafik dr det infort i
t ex Trelleborg och Sdderhamn. I dessa stider sammanstralar
stadstrafiken regelbundet i en knutpunkt, vilket mojliggoér
enkla byten mellan samtliga linjer i systemet. Detta kallas
dven rendez-vous-trafik eller stjarntrafik. Se figur 4 och 5.

Godstrafikens relativa betydelse varierar mellan olika nét.
Om det bara finns lokal godstrafik eller enstaka godstag kan
den oftast infogas efterat. Men dr godstrafiken mer omfattan-
de behdver den samplaneras med persontagstrafiken for att
fa en rimligt hog prioritet. Godstagen blir da en integrerad
del av takttidtabellen med tider som upprepas likadant varje
timme. Detta gors inte enbart for systematikens skull utan pa
grund av kapacitetsutnyttjandet. Skulle person- och gods-
tag koras efter tva olika tidtabellssystem, skulle betydande
kapacitetsforluster uppsté. Detta innebér ddaremot inte att alla
tagldgen verkligen méste vara upptagna av tdg. De utnyttjade
tidskanalerna kan koras av olika godstagsoperatdrer. Detta
uppldgg, som kan synas oflexibelt, ger tvirt om mdjligheter

Figur 5. I en utbyggd knutpunktstrafik méts turer i flera knutpunkter vid samma klockslag (symmetritiden),
vilket stdller krav pd att kortiden mellan knutpunkterna, t ex max 30 minuter; 60 minuter etc.’

23 Kdlla: Bild fran HiTrans Best Practise Guide, Public transport - planning the networks (2005), bearbetad av Stephan Bosch & Joel Hansson
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att anordna godstag med kort varsel genom att outnyttjade
tidskanaler kan tas i ansprak. Uppldgget underléttas om ban-
hallaren stéller krav pa godsoperatorerna avseende prestanda,
t ex pa hastighet och acceleration, for att de ska fa utnyttja
tidskanalerna.

Mojligheter med takttrafik i knutpunktsupplagg
Nar takttrafik undersokts och utvirderats visar ofta resultaten
pa 10-15 procentiga resandedkningar i regional trafik jamfort
med oregelbundna tidtabeller*. I fjarrtrafik dr effekten mindre
(5-10 %)°. Knutpunktsupplagg kan ge ytterligare resandedk-
ningar utdver enbart takttrafik.

Ett knutpunktsuppliagg kring Sjobo (med endast busstrafik)
inférdes under 2014. Efter ett &r uppmattes en resandedkning
pé 39 %, med endast en mattlig utokning av turutbudet®.

I takttidtabellens forsta tva utvecklingssteg ar det framfor
allt enkelheten som forbattras, medan det tredje steget dven
innebdr nitverkseffekter. En grov uppskattning &r att knut-
punktsuppldgg kan ge lika stora ytterligare resandedkningar
som takttrafik. Sammanlagt bor alltsa takttrafik med knut-
punktsuppldgg kunna ge 20-30 % resandedkning. En fordel
med knutpunktstrafik, som bor framhallas, ér resiliensen.
Med knutpunktsuppldgg far man ofta tillgang till flera olika
resvagar, vilket innebdr att man lattare kan ta sig runt en
eventuell storning.

Begransningar att se upp med

Knutpunktstrafik forutsétter lang planeringshorisont och
malstyrning. For detta dr det nddvéndigt med en vil genom-
ford forankring och bred acceptans. Det gér inte att dndra
planeringsinriktning med kort varsel eller gora tillfalliga
efterfrigeanpassningar. A andra sidan #r trafikuppliggets
stabilitet 6ver tiden en del av framgangskonceptet.
Produktionskostnaderna kan bli storre med takttrafik, efter-
som enstaka turer med lagt resande inte kan tas bort. Ofta
kan det storre resandet och ddrmed hogre biljettintdkterna
pa sikt kompensera for det. Men kortsiktigt blir det ofta en
puckel med forsamrat foretagsekonomiskt resultat som det
maste finnas en uthéllighet att ta sig igenom.

Det &r ocksa svart att realisera restidsforbattringar i ett eta-
blerat knutpunktssystem. Antingen maste forbattringen vara
rejdl (15 eller 30 minuters vinst) eller sa maste knutpunkten
flyttas till en annan ort och linjestrukturen anpassas dérefter.
Takttrafik och i synnerhet knutpunktsuppliagg forutsitter
god utforandekvalitet. Ar en stor del av tdgen eller bussarna
forsenade spricker anslutningarna i knutpunkterna. Till viss
del kan det kompenseras med lite storre tidsmarginaler.
Antalet plattformslagen for tdg och bussar kan behdva
utokas, eftersom trafikuppldgget innebér att anslutande linjer
behdver angdra knutpunkterna samtidigt.

Enstaka tdg med avvikande korhastighet kan bli svéra att
hantera. Om det &r trdngsel pa sparen far dessa tag koras pa
natten eller i andra lagtrafiklagen. Eller far det accepteras
att de far klara sig pa den restkapacitet som finns, vilket
kan innebéra langa uppehallstider pa grund av mdten och
forbigangar.

Rekommendation

Det ér en tidsddande och mddosam process att skapa en
knutpunktstrafik utan kompromisser. Men resultatet brukar
bli mycket gott med stora resandedkningar och pa sikt for-
bittrad kostnadseffektivitet och trafikekonomi. Regioner med
hog kollektivtrafikandel har ofta takttrafik som en gemensam
ndmnare. Ju ndrmare ett komplett knutpunktsuppldgg man
kommer, desto storre 4r mdjligheterna till framgéang. Koncep-
tet kan rekommenderas for bade titare och glesare regioner.

Om Mats Améen
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* Killa: The Benefits and Demand Impacts of Regular Train Timetables. Mark Wardman et al, Institute for Transport Studies, University of Leeds, 2003
% Killa: Elasticity Model for Determination of Rail Total Travel Demand. Bo-Lennart Nelldal et al, KTH, 2003
* Killa: Pressmeddelande frdan Skanetrafiken "Stor succé for knutpunkt Sjobo”, 2015-09-24.
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