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Visby lades ner 1960 har man inte
kunnat ta taget till ndgon svensk flyg-
plats. Arlandabanan star visserligen
hogst pd Banverkets nybyggnadslista
vad galler bade l6nsamhet och angela-
genhet, men nagot beslut ar inte fattat
i skrivande stund. Det senaste (mitten
av februari 1990) ar att Stockholms
landsting tvekar och kanske néjer sig
med matande sparvagn eller rentav
buss fran Marsta. Sverige ligger lika lite
nu som pa 1800-talet i ledningen for
den internationella jarnvagsutveckling-
en.

Ute i Europa ar namligen sadana flyg-
férbindelser ett etablerat fenomen. Stu-
derar man 6versiktstabellen i ett aktu-
ellt nummer av Cooks "European Time-
table” finner man att 18 flygplatser f6r-
binds med sin huvudort genom négot
slags tag, medan 6vriga 63 uppraknade
kor med buss — eller kombinationer, se
nedan.

Vid narmare paseende visar det sig
dock att flygplatsbanor kan se ut pa
manga satt. Det enda 6steuropeiska
exemplet hos Cook, férbindelsen till
Ostberlins flygplats Schéneweide, er-
bjuder inte mycket av anpassning mel-
lan de bada trafikslagen. S-tdgen fran
Friedrichstrasse var tjugonde minut ar

forvisso skyltade som flygplatsfor-
bindelser, men val framme pa station-
en i Schoneweide far man ta sig dver
en livligt trafikerad vag och traska sam-
manlagt 600 meter f6r att na terminal-
byggnaden. Bagagevagnar gives icke.

Tunnelbanan till Tempelhof (station
Flughafen) eller Tegel (station Seidel-
strasse) i Vastberlin har bada kortare
och bekvamare gdngvag. De skulle med
storre ratt kunna betecknas som "air-
port-city centre links”, men sa sker inte
i tabellen.

Typiskt usel Gsteuropeisk standard,
tankte jag - tills jag kom till Schone-
weides politiska motpol, den privatagda
London City Airport, som i november
1987 6ppnades i den nyliberala That-
cherregimens anda. Tagférbindelsen dit
finns inte med i Cooks 6versikt, men
vél bland de nationella tabellerna. Man
aker District Line och byter i West Hem
(inga rulltrappor) till British Rails linje
mot Dockland, som man annars kan
antra t.ex. vid Euston. Har har man gett
nést sista stationen Silvertown tillaggs-
namnet London City Airport.

Nej, pa den lilla stationen med det stat-
liga namnet finns det heller inga rull-
trappor, knappt négra andra faciliteter
heller. Men diskreta skyltar visar en den
férunderliga vagen till flygplatsen. Forst

langs en typisk, forfallen butiksgata i
East End med ruffiga videobutiker och
pubar, sd in pa en lika typisk radhusgata
med skrap i drivor och hal i belagg-
ningen. Den slutar vid ett plank, dar
man gar genom en Oppning (skyltad
”Gate 4”) och uppfér en trappa. Over
en hardtrafikerad vag, runt ett par hérn
och man ar framme vid terminal-
ingdngen, efter 700 meter, hundra mer
an i Ostberlin.

Sjalva flygplatsen ar fascinerande. Det
gamla hamn- och industriomradet Dock-
lands férvandlas ju snabbt till ett kon-
torslandskap, och man har anlagt en
landningsbana pa en pir mitt inne i en
av de stora dockorna. Runtom ligger
inte bara arbetsplatser utan ocksé bo-
stdder och man far inte flyga efter
klockan tio pa kvallen. Av bullerskal til-
1ats ocksa bara turbopropplan, som fly-
ger till Paris, Bryssel, Rotterdam och
Amsterdam. Men nu kréaver man till-
stand for turbofanplan, som kan na bl.a.
Koépenhamn och Stockholm. Vi far se
hur det gér. Klart ar att det inte lér vara
sarskilt manga av London City Airports
elitbetonade kunder, som tar téget dit.
[ den mén de inte kor sin egen Jaguar
finns det flygbuss och en annan buss
ner till en "flygbédt” - en férbindelse pa
Themsen in till City.

Visby flygplats korsades diagonalt 6ver landningsbanan av banan norrut mot Larbro. Foto i september
1956 av Sd-nytt. Ur Svenska Motorvagnsklubbens bildalmanacka 1988.
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Nar man kunde ta tdget tlII en svensk flygplats. Ur Sveriges Kommumkatloner 1950

En flygfaltsjarnvag vard namnet bor
nog erbjuda en kort och bekvam éver-
gang till flygterminalen. Om man som
vid Schéneweide och Silvertown under-
later att andra linjestréackningen ar det
i regel svart att klara distanskravet. Att
anvanda matarbuss fran taget till flyg-
et som vid Luton utanfér London eller
Orly vid Paris ar en halvmesyr.

Matarbana ar (dtminstone f6r jarnvéags-
vannen) ndgot annat och battre. Pa jarn-
vagens huvudlinje séder om Birming-
ham finns en stor flygstation. Ja, pd ena
sidan ligger ett av Englands stora mass-
centra, som ocksa betjanas, men pé den
andra finns flygplatsen. Till dess huvud-
terminal ar det en knapp kilometer och
dit gar en forarlés magnetsvavbana.
Det ar karakteristiskt att flyget, som har
stora ekonomiska resurser men ocksa
en anda av teknisk modernitet, ligger i
taten for denna avancerade spéarteknik.

Ett mer konventionellt satt att dver-
brygga distanser ar att anvanda rull-
band och rulltrappor. De senare {6rs6-
ker man undvika, eftersom passager-
arna skall kunna medféra bagagekarr-
or. Rullband, béde lut/ande och plana,
forekommer inom de flesta stora flyg-
terminaler, eftersom de horisontella av-
standen ar sa stora &ven utan hansyn
till eventuell spéranslutning. Ligger en
sadan i markniva har den svart att kom-
ma intill terminalbyggnaden, d&ven om
banan ar nyanlagd, och da blir rullband-
en langa. Det langsta upplevde jag i
Barcelona, dér det gar i en vidlyftig via-
dukt 6ver en stor parkeringsplats. Av-
standet ar béde héar och i vissa andra
fall sa stort, att all service inte kan sam-
utnyttjas. Jarnvégsstationen vid Barce-
lonas flygplats, en hallbyggnad med tva
blindspar, av vilka bara ett anvéndes,
hade ett eget kafé med enklare och
folkligare pragel an flygets.

Det vanligaste séattet att dstadkomma
kontakt ar dock att férlagga jarnvagen
till flygplatsens kallarvaning, d.v.s. att

dra banan i tunnel rakt eller snett un-
der terminalen. Kallare ar inget godtyck-
ligt uttryck, ty ibland upplever man en
Klar kvalitetsskillnad mellan trafikslag
och nivaer, naturligtvis inte till jarnva-
gens fordel. Starkast upplevdes det i
Wien, dar jarnvagsstationen var bade
torftig och kall. Det ar ju svért att eli-
minera drag i en hall, dar tdgtunneln
ofrdnkomligen skapar 6ppningar &t
bada hallen, sarskilt om tunneln ar kort.
Den glesa trafiken i Wien (30-minuters-
trafik pa en aldre férortslinje, som fatt
gobra en svang) forstarkte det negativa
intrycket. Och det dagsljus, som kan
floda in i en stor terminalhall, nar ju
inte ner i kéllarregionerna.

Lattast forlikar man sig med att en tun-
nelbana gar i tunnel. De allra flesta
flygfaltsjarnvagarna far klassificeras
som fjarr- eller férortsbanor. En bland-
form &r Malaga, dar banan har klar T-
karaktar och gar underjordiskt inne i
sta’n, aven om den opereras av Renfe.
En klar tunnelbana ar Heathrow, som
ligger vid en forlangning av Piccadilly
Line, tillhérande Londons Underground.
Den ar intressant, eftersom den slutar i
en slinga, som dessutom har stationer
vid tva av terminalerna och atminstone
teoretiskt kan anvandas for transporter
mellan dessa.

Men Heathrow belyser tunnelbanans
stora svaghet i detta sammanhang:
Dess daliga reskvalitet. Det &r cirka
tjugo stationshall ut fran centrala sta’n
med vad det innebar av 1&g reashastig-
het. I rusningstid kan vagnarna (med
deras smala profil) vara enormt pack-
ade, vilket i férsta hand drabbar utres-
ande. Att mano6vrera in bade sig sjalv
och tre-fyra vaskor kan inte vara latt.
Kommer dartill att tdget skakar och
bullrar rejalt. Foljden blir en god att-
raktivitet for de konkurrerande buss-
linjerna, som kor raka végen in till West
End. Flertalet flygfaltsjarnvagar tycks
vara dubblerade av busslinjer, &ven om
dessa ofta har samre regularitet.

[ andra fall rér det sig alltsd om gamla
forortsbanor, som far dyka ner under
jorden i sin yttersta strackning. Ett ex-
empel ar Bryssel. Transporten till och
frén flygfaltet blir en delfunktion, som
ibland ar underordnad den att frakta
pendlare mellan bostad och arbetsplats.
dJa, storflygplatserna ar ju sjélva stora
arbetsplatser och banorna dit har bety-
delse inte bara for flygplatsresenarerna.
De sen-are undrar kanske varfor taget
stannar sé lange i Scheerbeek. Fororts-
trafik innebéar férortsvagnar, och sddana
ar ju inte konstruerade fér passagerare
med mycket bagage. Och kortdistans-
resenérer ar inte sarskilt benagna att
baxa upp tunga véask-or pa hoga hyl-
lor. Féljden blir att mittgdngarna block-
eras, sa skedde inte bara i Bryssel utan
ocksa i Dusseldorf.

Aterstér s& de fjarrbanor, som anpas-
sats till resandeutbyte med storflygplat-
serna. Den anpassningen kan ha sina
problem. Jag kom till Frankfurt Flug-
hafen i forsta vagnen p& EC 25 fran
Amsterdam. Vid uttradet fann jag mig
6verraskande sta i vastra anden av den
langa plattformen. Taget hade stannat
med bara loket och de tva forsta vag-
narna framme. Sa startade det, men
stannade ater - s& att resten av passa-
gerarna kunde kliva av. Det hade nam-
ligen extra vagnar sa har i julruschen
och rymdes inte utanfér tunneln i hela
sin langd. Att férlanga station och platt-
formar for nagra sallsynta trafiktoppars
skull var val inte befogat, men arrange-
manget var onekligen klumpigt for ett
EC-tag och med tanke pa DB:s annars
smidiga tagféring.

Schweizarna far sagas leda jarnvags-
utvecklingen, har som annars. Landets
storflygplatser, Ziirich och Geneve, ar
bada anslutna till fjarrtrafiknatet. Fran
Zirich Flughafen n&r man alla landets
viktigaste destinationer utan omstig-
ning, och kombinationen av fjarroch
lokaltag gor, att det finns drygt attio
dagliga férbindelser in till staden Ziirich.



Zirich Flughafen 6ppnades 1980,
medan Geneve Aéroport ar frdn maj
1987. For den forra byggdes ett stycke
dubblerande dubbelspar. Den senare
kan belysa komplexiteten med de nya
anlaggningarna. Det handlar bara om
2,5 km nytt dubbelspar, men total-
kostnaden blev anda c:a en miljard kro-
nor. Egentligen gér banan mot Lyon
(trafikerad av bl.a. TGV-tdg) narmare
flygplatsen &n s&, men den var elektri-
fierad med 1500 V likstrém enligt fransk
standard, medan den nya linjen fick
schweiziskt (och svenskt) system. Flyg-
faltsbanan korsar ett par stora trafikle-
der och gér delvis i tunnel, vilket gor
att den tvingas till 20 promilles lutning
och en kurvradie av 390 m. Inga stor-
slagna varden for en nybygad fijarrtrafik-
stracka, men alla tag skall ju stanna inne
pa den centrala Genéve-Cornavin, sa
de hinner inte fa upp ndgon hogre fart.
Sackbangarden har fyra spar och tva
plattformar, som ar inbordes férbundna
med tunnlar under sparen.

Alla flygfaltsjgrnvagarna har naturligt
nog bara persontrafik. Men med tanke
pa flygfraktens expansionstakt kan det
forutses ett framtida behov av direkt
kontakt mellan tdg och flyg aven pa
godssidan. I Geneve finns utrymme
reserverat fér en férlangning av tva spar
in under flygfrakthallen.

Fyra plattformsspar &r vad som normailt
behovs pa de stora flygfaltsbanorna
med bade fjarr- och lokaltdg. Men
Birmingham och Gatwick har tva sorts
lokaltdg, ett av férortsmodellen med
stopp pa mellanstationer (bra fér de an-
stallda pé flygplatsen) och ett for direkt-
tag in till centrum (New Street resp.
Victoria). De har ocksa fem respektive
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Flygfaltsigrnudgen i Genéve viker i en 390-meters kurva av frdn linjen in i Frank-
rike. Karta ur Schweizer Eisenbahn-Revue nr 5 1987.

sex plattformsspér. Schiphol har ocksa
ett spar reserverat for tdgen, som pend-
lar in till Amsterdam, medan de tva
andra anvands av fjarrtdgen, som ger
férbindelse med en stor del av Holland.

Lokaltagens differentiering ar viktig for
en lyckad 16sning. Dagspendlare och
flygresenarer ar ratt olika slags man-
niskor. En aspekt, som némnts, ar baga-
geutrymmet. | direkttdgen mellan Victo-
ria Station och Gatwick har var fjarde
sittplats tagits bort for att ge plats at
vaskor, och dartill finns bade 6verhyllor,
plats under satena och bagageutrymme
vid vagnsandarna i de ombyggda fjarr-

LUFTHANSA AIRPORT EXPRESS med 403 001 + 404 001 + 404 101 + 403
002 som Flight LH 1003 Dtisseldorf Flughafen - Frankfurt Flughafen. Foto pd
Dusseldorf Hauptbahnhof den 28 september 1985 av Géran Lavesson.

tdgsvagnarna. And& uppmanas resenér-
erna genom hogtalarupprop att inte be-
lamra gédngar och tomma saten! Att t&-
gen pa den halvtimmeslanga resan till
Gatwick har béde toaletter och serve-
ringsvagn med fullstandigt sortiment
forhojer naturligtvis komforten. Den,
som anda inte ar nojd, har ett forsta-
Kklassalternativ med tre platser i bredd
och mattor pa golvet. Manga flygrese-
nérer har ju i princip obegransat med
pengar (firman betalar) och kostar garna
pa sig sddant.

Pa de stora flygplatserna lyfter och land-
ar plan i ett kor, vilket staller stora krav
pa de anslutande banornas regularitet.
Tunnelbanan till Heathrow (med alla
dess svagheter) har forstas de tataste
turerna och darnast kommer Frankfurt
med mix av fjarrtdg och tva S-bane-
linjer. Det tycks dock bara vara mellan
Amsterdam och Schiphol som tagen gar
hela natten, ett i timmen pa strackan
Rotterdam-Utrecht. Wien &r inte sémst.
Tagen frén Pisa Aeroporto till Florens
via Pisa Centrale gar i princip bara en
gang i timmen. For krasna flygpassa-
gerare ar detta forstas ofillrackligt och
man ser heller inte ménga av dem pa
det ganska ordinara taget, som domine-
ras av vanliga lokalresenarer. Enligt sta-
tistik fran 1988 stér flygresenarerna
bara for 10 %, trots att de har majlig-
het att f& bagaget inskrivet pa Firenze
Santa Maria Novella. Till det daliga re-
sultatet bidrar kanske ocksa busstrans-
porten pa den yttersta biten vid flyg-



platsen. Men farden genom Arnos dal-
gang ar vacker!

En slutsats: Om en flygfaltsjarnvag skall
bli sa framgangsrik, att en huvuddel av
flygresenarerna valjer den i stallet for
diverse vagalternativ, kravs bekvam
omstigning, tata turer, hog fart med fa
eller inga mellanstopp pé vag till metro-
polens centrum, god komfort och inte
minst rejalt med plats fér bagage. Allt
detta kostar. Ja, teoretiskt kan man satta
in restriktioner mot bussar och annan
vagtrafik till flygplatserna, men med
den allméant radande liberalismen och
avregleringen ar det en politiskt svar-
framkomlig vag. Ty bland flygresenar-
erna finns ett stort inslag av makthav-
are och opinionsbildare, som reagerar
om deras bekvamlighet blir inskrankt.

A andra sidan har flygresenarerna och
flygbolagen gott om pengar och kan
betala en del for extra service. Det ser
man kanske bast pd den berémda
LUFTHANSA AIRPORT EXPRESS,
taget med flight-nummer, som gar mel-
lan flygplatserna i Diisseldorf och Frank-
furt. Det har enbart forsta klass, och
man har £.6. 6kat bagageutrymmena
sedan motorvagnstagens tid som van-
liga DB-tag.

For en skaning &r inget av dessa pro-
blem sarskilt relevant. Flygfaltsjarn-
vagar ar knappast aktuella, aven om
det har skisserats en bana fran MYJ-
linjen till Sturup i samband med det
eventuella etablerandet av en fast Ore-
sundsférbindelse. Daremot kommer en
sadan forbindelse att ge oss flygtag till

Képenhamns Lufthamn sedd fr&n vidst vid enbart

jdrnvigsférbindelse
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Kastrup, och det ar ju inte sa langt fran
Skane. Oresundsdelegationens senaste
rapport (fran februari 1989) skisserar
tva alternativ: Antingen en hogt lig-
gande station, dar jarnvagen ligger i ett
overtackt schakt, eller ocksa en station
pa c:a 25 meters djup, borrad i berget,
i bada fallen under utrikesterminalen.
Nedan visas skiss ur "Fasta Oresunds-
forbindelser, SOU 1989:4, laget for
jarnvagsstationen pa Kastrup vid alter-
nativet utan vagbro.

Vi far se hur det blir med detta. Kanske
far vi ndja oss med minnet att vi fakt-
iskt kunde ta taget till flyget fram till
1948. Det var namligen inte s& manga
hundra meter till Bulltofta flygstation
frdn Hohog pa Malmo-Genarps Jarn-
vag.

Omr#éde framfér terminalen
med underjordisk station

Nuv. terminalbyggnader




