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Forord

Jdrnvigen har en timligen l8ng historia som transport-
medel. De f6rsta riktiga jirnvigarna byggdes for snart
200 &r sedan, och det kan ha sitt intresse att se pa vad
som egentligen gjorde att jirnvigstransporter alltsedan
dess har varit sd framgangsrika att man i manga linder,
inte minst Sverige, dn idag investerar stora belopp i nya
och forbittrade jirnvigar..

Det ir litt att inse vilken revolution for landtrans-
porterna som jirnvigen innebar nir den inférdes.
Dessf6rinnan hade en resa mellan t.ex. Stockholm och
Géteborg kunnat ta en eller flera veckor med bét eller
med hist och vagn. En resa som, utdver restiden, ocksd
innebar stora umbiranden och risker for passagerarna,
med tanke pé den urusla kvaliteten pd den tidens vigar
och bristen pa bekvima fordon.

Nir jirnvigen infordes tog samma resa mindre in
ett dygn, och med tiden har ju restiderna minskat till
dagens cirka 2 timmar och 50 minuter f6r de snabbas-
te tdgen. Komforten har ju ocksd alltid varit betydligt
bittre pd taget.

Restiderna var sdledes ett starkt argument for att
bygga jirnvigar, men iven kapaciteten var viktig.
Mainga jirnvigar byggdes f6r att underlitea transpor-
terna av gods mellan de vattenvigar som var viktiga
under 1800-talet, men med tiden upphérde dessa tidi-
ga kombitransporter, och jirnvigen tog sjilv 6ver det

mesta av godset. Aven idag ir jirnvigen dominerande
nir det giller riktigt lingviga landtransporter.

Ett annat argument var att jirnvigen var energief-
fektiv. Det laga rullmotstdndet innebar att dngmaski-
nens fordelar kunde utnyttjas maximalt, med 1ag brins-
leférbrukning, ndgot som tidigare enbart hade varit
mojligt inom sjofarten. Angloket forblev ocksd under
mer 4n 100 &r dominerande pa jirnvigarna bide i
Sverige och i andra linder.

Alla dessa fordelar till trots kom dven jirnvigen att
uppleva en td av kraftiga motgingar. Orsaken var
givetvis vigtrafikens, och senare flygets, tillvixt efter
andra virldskriget, och det framstilldes pi manga hall
som nirmast oundvikligt att jirnvigen si smaningom
skulle komma att helt ersittas av en kombination av
privatbil och flyg, med busstrafik som komplement.

S& blev det inte, det vet vi idag. Nir detta skrivs, i
borjan av 2003, stdr vi infér en fortsatt expansion av
jirnvigen — de nirmaste 12 dren ska mycket stora
belopp investeras i nya och moderniserade jirnvigar.

Skilen for dessa stora investeringar ir delvis samma
som nir jirnvigen introducerades i bérjan av 1800-
talet. Kapacitet, snabbhet och energieffekeivitet. Men
ddrutdver har dnnu ett par argument tillkommit - jirn-
vigens hoga trafiksikerhet (viktigt for bdde minniskor
och gods, inte minst det s& kallade farliga godset), och



de fordelar for miljon som det innebir att genomféra
transporter med minimal energidtging, och med den
flexibilitet nidr det giller energikillan som eldriften
innebir.

Trafiken 4r en av de allra viktigaste bidragsgivarna
till de flesta av dagens stora miljgproblem — vixthusef-
fekt, forsurning och 6vergddning, ozonhdl och miljs-
gifter. Samhillsdebatten kring hur dessa problem ska
kunna I8sas utan att vi patagligt forsimrar virt samhil-
les konkurrenskraft dr ofta forvirrad, eftersom ménga
debattdrer har bristande insikter i sambanden mellan
miljé och transporter.

Bengt K. A. Johansson
Ordférande f6r Jirnvigsforum

For att i ndgon man forbitcra den forstdelsen, har vi
samlat ett antal ledande experter inom omradena poli-
tik, miljs, energi, samhillsekonomi, samhillsutveck-
ling, trafiksikerhet och teknik. De har i denna bok for-
sokt ge en kort sammanfattning av problemen, och i
vilken man jirnvigen kan bidra dll att 16sa dem.

Vi hoppas att boken kommer att vara till nytta for
alla som pa ett eller annat site vill bidra till att Sverige
i framtiden ska fi ett uthilligt transportsystem som
okar vart lands konkurrenskraft med bibehéllen god
miljo.

Lars B Johansson
Environmental director Banverket






Vardagar och visioner

Ulrica Messing

Ulrica Messing ar sedan 2002 infrastrukturminister, och arbetar i
Naringsdepartementet med ansvar bland annat fér regional utveck-

lingspolitik, transportpolitik och infrastrukturfragor.

En inte ovanlig dag sitter jag pd morgontdget frin
Givle till Stockholm. En liten del av Sverige passerar
revy utanfor tdgfonstret. Jag kan inte lata bli att tinka
pa hur infrastrukturen formar orter och regioner. Jag
passerar minga mindre samhillen som under flera &r
inte hade nagon reguljir tagforbindelse. Idag trafikeras
de dterigen. Upplands Lokaltrafik har dragit igdng tdg-
trafik mellan Uppsala och Tierp. Fyndigt nog har man
dope trafiken dll "Upptdgetr”. Det ir ett exempel pd att
jirnvigen pd minga hall i landet kan spela en storre roll
i den lokala och regionala kollektivtrafiken, en utveck-
ling som stirks genom véra satsningar pa ékad samord-
ning, utveckling och modernisering av kollektivtrafi-
ken, liksom av vdra satsningar pa ny infrastrukeur.

For tio 4r sedan tyckee knappast ndgon att Givle till-
hérde Stockholmsregionen. Idag ir vi nog flera
Givlebor som inte kiinner oss lika sikra pa den punk-
ten. Jag har under 11 &r pendlat, mer eller mindre dag-
ligen, mellan mitc hem i Givle och mitt arbete i
Stockholm. Jag inser naturligtvis att jag i detta avseen-
de inte ir helt vanlig — men & andra sidan ir jag inte
heller unik. De dagar jag reser med snabbtdget tar det
knappt en och en halv timme. Restiden har kortats

med nistan en halv timme de senaste aren. Planerade
investeringar kommer att korta restiden ytrerligare
nigra minuter, men framfér allc kommer de att for-
bittra punkdigheten. Just punkdligheten ir viktig. Det
finns fi saker som irriterar minniskor mera dn att
komma férsent eller att f3 std och vinta.

Diir jag sitter pé tiget kan jag inte heller undvika att
konstatera att jag, liksom mina medresenirer, nu skor-
dar frukten av den storsatsning SJ och jirnvigsindus-
trin gjorde pd X2000 redan under 1980-talet, en sats-
ning som sedan utvecklades under 1990-talet. Vi skor-
dar ocksd frukterna av de stora infrastrukturinveste-
ringar som gjordes under 1990-talet.

Satsningarna har sammantaget bidragic till det vi
brukar kalla “regionforstoring”. Genom bittre trans-
portméjligheter vidgas arbetsmarknaden. Minniskor
far i 6kad utstrickning, om man sd vill, ocksd méjlig-
het att s6ka arbete lite Lingre bort hemifrdn. Man ir
inte pd samma sitt som tidigare hinvisad till den loka-
la arbetsmarknaden. Samtidigt fir ocksd arbetsgivare
storre rekryteringsunderlag. Regionférstoring bidrar
ocksa dll att tillgingligheten till néjen och service blir
bittre. Att resa mellan Givle och Arlanda flygplats tar



Vardagar och visioner

idag lite drygt en timme. Tidigare tog det nistan dub-
belt sd lang tid och krivdes att man bytte pd vigen.
Idag ir férbindelserna mellan Givle och Arlanda bittre
4n forbindelserna mellan Arlanda och de sédra delarna
av Stockholms lin. Aven de Givlebor som tycker att
det dr ace g for langt act utndmna Givle dll en del av
Stockholmsregionen héller nog med om att Arlanda ir
Givles internationella nirflygplats.

Utvecklingen mot regionforstoring, som jag for
stunden béde bokstavligen och bildligt sitter mitt uppe
i, 4r bra f6r Sverige. Det dr en utveckling vi i regering-
en efterstrdvar i vdr regionala utvecklingspolitik.
Transportpolitiken 4r ett medel att forverkliga denna
ambition. Jirnvigen har en viktig roll i arbetet!

Genom det beslut Riksdagen fattade med anledning
av vér s.k. Infrastrukcurproposition har det skapats en
god grund for att vi ska kunna driva utvecklingen vida-
re. For aren 2004 till 2015 kommer vi att géra en stor-
satsning pé investeringar i jirnvigsinfrastruktur — en
storsatsning ocksd med historiska mate mite. Till det
kommer en avsevird héjning av anslagen for drift och
underhall. Satsningen skapar forutsittningar f6r att
bygga Botniabanan vidare upp till Umed. Umed kom-
mer dd ace kunna fungera dnnu bittre som en motor i
en storre region.

Nu ska vi ocksd nirmare studera méjligheterna att
forlinga Botniabanan tll Haparanda, d.v.s. att bygga
den s.k. Norrbotniabanan. Jirnvigstunneln genom
Hallandsasen ska ocksd firdigstillas inom den nuvaran-
de planeringsramen, och vi fortsitter investeringarna
bl.a. i Citytunneln i Malmé som har en nira koppling
till det internationella jirnvigsnitet. En 6kad sparkapa-

citet genom centrala Stockholm #r en annan viktig sats-
ning — allt detta ir investeringar som bade ir av lokal,
regional och nationell betydelse.

Men det ir en friga som bekymrar mig. Jirnvigens
kanske storsta problem, dtminstone vad giller godstra-
fik, dr dagens brist pd samordning Sver nationsgrinser-
na. Vi har ett stort antal nationella jirnvigssystem i
Europa. Idag méste tig stoppas vid grinserna for att
byta lok och forare. Dessutom ska tekniska kontroller
genomforas. Det kostar inte bara pengar och tar tid,
utan innebir ocksa ett osikerhetsmoment som bidrar
dll risk for forseningar. Vi borde istillet satsa pd ett
gemensamt europeisk jirnvigssystem. For att skapa for-
utsittningar for effektiva jarnvigstransporter i Europa 4r
det ocksd vikeigt att £ till stind ett marknadséppnande.
For att effekeiva internationella jirnvigstransporter ska
kunna utvecklas krivs act utindska operatdrer ges
samma tillgdng till jirnvigsinfrastrukcuren som inhem-
ska. Om utlindska foretag tvingas operera pa nationella
jarnvigsforetags villkor saknas bide tekniska och mark-
nadsmissiga forutsiteningar for effektiv trafik. Det gyn-
nar varken medborgare eller niringsliv.

Bittre standardisering och marknadséppnande ir
avgodrande for ace vi fulle ut ska kunna dra nytea av de
stora jirnvigsinvesteringar som gjorts och kommer att
goras i Sverige. Jag kan utlova ett fullt och fast engage-
mang i det EU-arbete som f6r nirvarande pagir inom
omridet. Diremot kan jag tyvirr inte utlova ndgra
snabba segrar. Vi ska akta oss for att underskatta de
europeiska jirnvigsforetagens och jirnvigsorganisatio-
nernas inneboende konservatism och troghet. Vi maste
se problemen med stérsta respekt och agera direfter.



Ulrica Messing

Europas nya transportsituation
Nir jag diskuterar europeisk transportpolitik vill jag ta
fasta p& det nya europeiska perspektivet, dir det nya
EU har tjugofem istillet f6r femton medlemslinder.
Det nya Europa som ir verklighet redan &r 2004. Om
vi tittar pd detta nya Europa framstdr goda transport-
mojligheter genom Tyskland och Europas centrala
delar sjilvklart som fortsatt viktiga, men det blir samti-
digt uppenbart att transportkorridorer genom ansékar-
linderna ocksd ir av vital betydelse. Det giller inte
minst i perspektiv av nya handelsménster. Den europe-
iska, internationella handeln kommer att 6ka for de
nya medlemsstaterna, dels till f6ljd av att handelshinder
tas bort, dels till f5ljd av att lindernas ekonomier kom-
mer att vixa med EU-medlemsskapet. Samtidigt fir
ocksd periferin en ny dimension. Frin att ha varit en
friga for en minoritet inom Europa — Sverige, Finland,
Grekland, Irland, Portugal och kanske Spanien — blir
nu periferin ocksi en friga for en majoritet. Atminsto-
ne dtta av tio nya medlemslinder kommer sikert be-
trakta sig som del av periferin. Det kommer att avspe-
gla sig i deras transportpolitiska agenda och péaverka
diskussionerna i EU-kretsen. Jag tror och hoppas att vi
ser en framtid f6r EU dir periferin i stdrre utstrickning
in idag kommer att betraktas som en tillgdng! I dag
finns ibland en trakig tendens att uppleva periferin som
ett problem snarare in som en mojlighet. For att
utveckla och utnyttja periferin — och for att vi ocksa i
ett europeiskt perspektiv ska kunna forverkliga vére tra-
fikpolitiska delmal om positiv regional utveckling, lik-
som ambitioner inom den regionala utvecklingspoliti-
ken - tror jag att det 4r avgdrande att vi linkar samman

periferin med effektiva transportkorridorer. I min
vision ska periferin erbjuda goda transportméjligheter
utan risk att drabbas av centrums tringsel och kapaci-
tetsbrist. P& sd sdtc stirks periferins stillning som
attraktiva regioner for handel, niringsliv och medbor-
gare. Samtidigt avlastas centrum.

* Ovanstéende 4r ett perspektiv vi méste ha med oss nir
vi nu stdr infér en uppdatering av de s.k. transeuro-
peiska transportniten. Perspektivet méste avspegla sig i
hur vi bestimmer oss f6r att anvinda vira gemensam-
ma europeiska infrastrukturmedel.

* Perspektivet miste styra nir vi diskuterar gemensam
lagstiftning om infrastrukturavgifter. Vi méste efterstri-
va avgifter som styr mot bittre miljo, sikrare trafik och
effektivitet, samtidigt som de kan bidra till finansiering
av ny infrastruktur.

* Perspektivet miste vara med oss nir vi f6r standardi-
serings- och harmoniseringsarbetet inom jirnvigen
framat. D4 méste vi ocksé ha de nya medlemsstaterna i
dtanke.

Utan att ha satt mig in i ndgra detaljer har jag forstdct
att den vitbok om Den gemensamma transportpoliti-
ken fram dll 2010 som EU-kommissionen lade fram
for ett drygt ar sedan var mycket traditionell i det hir
avseendet. Den lyfte fram nuvarande EU och fokusera-
de pd de problem som finns i unionens centrala delar.
Men man gav ocksd uttryck fér goda mél och ambitio-
ner inom miljé- och trafiksikerhetsomridena. Ett led i
arbetet for att nd dessa mal ska enligt vitboken vara att
stimulera till 6kad jirnvigstrafik — vilket innebir over-
flyttning av gods och resande frdn vig till jirnvig.



Vardagar och visioner

Frin svensk sida upplevde vi inte att vitbokens
dtgirdsforlag stod i proportion till de problem, mél och
ambitioner som dokumentet gav uttryck for. Det hir
glappet mellan mal och medel gor det tydligt att den
europeiska transportpolitiken stdr infér stora utma-
ningar. Vi har en hyfsad uppfattning om vart vi vill,
men vi 4r tyvirr lingt frin en samsyn om hur vi ska nd
dit. Fran svensk sida ar det viktigt att fortsitta att ambi-
tiost driva miljo- och sikerhetsfrigorna. Samtidigt
tycker jag att regional tillviixt och jimstilldhetsfrigor i
transportsektorn méste flyttas upp pé agendan.

Kundperspektiv istallet

for producentperspektiv
Ett omréde som vitboken diremot fortjinstfulle lyfte
fram var kundperspektivet. Man féresprikade bl.a.
gemensamma konsumentrittsliga regler for samtliga
transportslag. Etc kundperspektiv ir en viktig princip
i svensk transportpolitik som den utvecklades i 1998
irs transportpolitiska proposition. Detta ir ett omra-
de som behéver ges fortsatt prioritet. Utvecklingen
hictills har inte alltid varit den man skulle dnska.
Kanske 4r behovet tydligast inom kollektiverafiken.
Kollektivtrafiken priglas allgjime, dll allefor stor del,
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snarare av ett producent- 4n av ett konsumentper-
spektiv.

Nir tiget nidrmar sig Stockholms Central och jag
samlar ithop mina pinaler tinker jag att en sdn hir resa
ju inte dr ndgot direke problem for mig. Jag har inget
funktionshinder som péverkar mina mojligheter att
resa. Jag reser ofta, sd jag vet nir tigen ska gd och jag
behaver inte grubbla éver tariffer och rabattsystem, och
ndr jag vil dr framme pd Stockholms central har jag
inga problem med anslutningsférbindelser. Jag har bara
en kort promenad till jobbet. Virre ir det naturligtvis
for dem som reser sillan och behéver byta mellan flera
operatdrer. D& kan det vara svért att hitta bista vigen,
det kan krivas linga vintetider, kringliga byten och det
kan vara en hel vetenskap att forsoka sitta sig in i och
utnyttja de méjligheter till rabatter som kan finnas. For
personer med funktionshinder ir resande tyvirr fortfa-
rande forknippat med alltfor stora problem. Jag tror att
kundperspektivet i kollektivtrafiken bor vara en viktig
prioritering under mandatperioden. P4 det omrédet
kan jag ocksi vinta mig goda och innovativa forslag,
dels frin Jarnvigsutredningen, dels frén Kollektiv-
trafikkommittén. Jag ser fram mot ace, nir det blir s3
dags, ta tag i deras forslag!



Bakgrund:

EU:s transportpolitiska vitbok 2001

Sommaren 2001 — under det svenska EU-ordférande-
skapet — lade EU:s ministerrd fram nya rikdinjer for
transportpolitiken. Vid métet i Géteborg slog rddet fast
att EU:s mal for utvidgning och héllbar utveckling till-
sammans skapar radikalt nya forutsiteningar f6r EU:s
transportpolitik under ling tid framéver.

I september 2001 publicerade s& EU-kommissionen
en ny vitbok' med titeln Den gemensamma transportpoli-
tiken fram till 2010: Viigval for framtiden. 1 vitboken pre-
senteras en rad forslag till dtgirder under perioden
2001-2010. Tanken ir att dtgirderna ska vara ett steg pd
viigen mot att bryta det ménster som hittills varit gillan-
de, och som siger att ckonomisk tillvixe alltid innebir
motsvarande tillviixt av transporterna. En sddan "frikopp-
ling” av EU:s ekonomiska utveckling frin transporttill-
vixten mdste dessutom ske utan att tumma pé kraven pa
tllginglighet och transportkvalitet. Man bedémer att
transportsektorns koldioxidut-slipp kommer att 6ka med
50 procent mellan 1990 och 2010 enbart inom EU15?,
om inte trenden med okad vigtrafik kan brytas. EU:s
utvidgning innebir en risk att transportutvecklingen

1. "Vitbdcker" ar dokument som innehaller EU-kommissionens férslag till unionsatgar-
der inom ett specifikt omrade. De foljer ofta en "gronbok" som kommissionen tagit
fram for att inleda ett politiskt samrad pa europeisk niva. Medan gronbockerna pre-
senterar idéer som fors fram till offentlig diskussion och debatt, innehaller vitbocker-
na en rad officiella mer konkreta forslag inom specifika politikomraden och bidrar till
att utveckla politiken. Nagra bindande beslut innehaller de dock inte.

formligen exploderar, och ett redan hirt pressat trans-
portsystem da korkas igen fullstindigt. Kommissionen
pekar i sin vitbok pa behovet av kritisk utvirdering av den
nu forda transportpolitiken. Man vill se dtgirder mot tra-
fikstockningarna och nya strategier f6r att hantera yteerli-
gare trafikékningar i samband med EU:s utvidgning. Ett
genomgdende tema ir vikten av att utveckla bide natio-
nell och regional héllbar transportpolitik.

Enligt vitboken finns idag en tilltagande obalans mel-
lan transportslagen. Vigtrafikens och luftfartens fram-
gangar leder till tringselproblem som knappast kan byg-
gas bort. Jirnvigens och sjofartens potential dr didremot
inte utnytgjade dll fullo, bland annat eftersom investe-
ringarna i jirnvigar eftersatts under hela efterkrigstiden.
Vitboken slér fast att hojda avgifter pa vigtrafiken inte ér
tillrickligt for ate vinda trenden. Det krivs yteerligare
drgirder f6r att styra dver den vintade trafikdillvixten till
mer miljévinliga transportslag. Vitboken konstaterar att
en vitalisering av de miljovinligare transportslagen —
bland annat en “kulturrevolution” inom den europeiska
jarnvigsbranschen — méste tll for att 6ka konkurrens-
kraften. Dessutom madste investeringarna i den transeuro-
peiska infrastrukturen i framtiden medvetet rikeas enligt
EU:s ambitioner att 6ka marknadsandelarna for sjofart
och — framf6rallt — jirnvig pd bekostnad av vigtrafiken.

2. EU15 star for de nuvarande femton medlemslanderna i EU.
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Klimatet, trafiken och framtiden

Bert Bolin och Lars-Erik Liljelund

Bert Bolin ar professor emeritus i meteorologi fran
Stockholms Universitet. Han har agnat sig at globala meteoro-
logiska och klimatologiska fragestallningar sedan tidigt 1960-
tal och har sedan 1974 spelat en central roll i det internatio-
nella arbetet med att sammanstalla och utvardera kunskapsla-
get inom klimatforskningen. Bolin var ordférande i FN:s klimat-
panel under aren 1988-1997.

Jordens klimat har vixlat mellan istider och mellanisti-
der ett tjugotal gdnger under de senaste 2 miljonerna ar.
Under den nu ridande mellanistiden, som varat uppe-
mot 10 000 ir, nidde jordens medeltemperatur ett
maximum fér ca 6 000 ar sedan med drygt +15°C.
Fram till for ca 100 ar sedan har den sjunkit [ingsamt
med sammanlagt ca 1 grad.

Medeltemperaturen pa jorden ir i hog grad bestimd
av atmosfirens sammansittning, framfor allt av naturligt
forekommande s.k. vixthusgaser, vatteninga, koldioxid,
metan, dikviveoxid (lustgas) och ozon. Det ir dirfor
flera tiotals grader varmare 4n det skulle vara pd en pla-
net utan vixthusgaser, pd det avstind frin solen dir vi
rikat hamna. Férekomsten av vattendnga och den natur-
liga vixthuseffekten 4r forutsittningar for liv pd jorden.

Nu f6rindras jordens klimat. Det har blivit ca 0,6°C
varmare under det senaste drhundradet. Den senaste
internationella vetenskapliga utvirderingen (2001) av
mojliga orsaker till denna uppvirmning visar klart att
minniskans utslipp av koldioxid och andra s.k. vixt-

Lars-Erik Liljelund ar generaldirektor pa Naturvardsverket
sedan 1999. Han blev fil. dr. i vaxt-ekologi vid Stockholms
Universitet 1977 och har sedan 1983 arbetat med miljéfragor
pa Naturvardsverket, i Svenska Naturskyddsféreningen och pa
Miljédepartementet.

husgaser spelat en avgérande roll, men att andra fakto-
rer ocksd bidrar.

Alltsedan industrialismens genombrott for ca 150 ar
sedan har minniskan slippt ut koldioxid i luften genom
att brinna kol, olja och naturgas, och 4ven pd grund av
den minskning av mingden kol i skog och mark som
skogs- och jordbruk givit upphov till. Detta har lete till att
mingden koldioxid i luften sedan dess har 6kat frin ca
280 ppm (miljondelar) till ca 372 ppm idag, d.v.s. med
ca 33 procent. Okningen fortgir f.n. med ca 0,5 procent
per ar, d.v.s. ca 1,5 ppm per ar. Metan, dikviveoxid och
ozon i den ligre delen av atmosfiren dkar ocksd liksom
mingden av de ozonnedbrytande CFC-gaserna (klor-
fluor-carboner), som ocks3 4r vixthusgaser. Allt detta for-
stirker den naturliga vixthuseffekten och motsvarar i dag
tillsammans ca 55 procent mer koldioxid i luften. Vid
jamvike beriknas detta medféra en temperatur hdjning
med 1,5+0,7 °C. I verkligheten har jordens medeltempe-
ratur Skat med endast 0,6+0,2 °C (se Figur 1).

Det finns tvé grundliggande skal till denna skillnad.
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Vi slidpper ocksa ut stora mingder stoft (acrosoler) i luf-
ten, vilka okar reflexionen av den inkommande sol-
strilningen och dirigenom motverkar en uppvirmning
pa grund av den forstirkea vixthuseffekten med kanske
uppemot 50 procent. Aerosoler blir kvar i atmosfiren
bara ndgra veckor eller manader innan de skéljs bort av
regn och snd. Sivil hilsoskil som en strivan efter en
god livskvalitet har lett till omfattande &tgirder for att
minska dessa utslipp och dirmed luftens halt av sida-
na luftféroreningar. Vidare fordrsjs en uppvirmning pd
grund av havens stora virmekapacitet. Det tar helt
enkelt tid innan en ny jimvike nés.

Sammantaget ir den observerade forindringen i
samklang med effekterna av i huvudsak tre faktorer:

¢ Den forstirkta vixthuseffekten.
e Okande mingder aerosoler.
* Klimatsystemets troghet.

Men ocksa andra fakcorer bidrar i mindre grad till de
observerade temperaturforindringarna, exempelvis
variationer av solstrilningens intensitet. Denna pigien-
de uppvirmning kan inte forvintas bli jimnt fordelad
over jorden och observerade regionala olikheter forsva-
rar jimfSrelser mellan teoretiska berikningar av frvin-
tade forindringar och vad som sker i verkligheten, men
minniskan pdverkar ind& utan tvekan i dag paragligt
hela jordens klimat.

/

Jordens uppvarmning under de senaste 140 aren
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Fig 1. Jordens uppvarmning under de senaste 140 aren. De observerade variationerna beror
Qé att andra faktorer ocksa bidrar till att temperaturen vaxlar med tiden (Kalla IPCC, 2001).

14



Bert Bolin och Lars-Erik Liljelund

Vad kravs for att hejda
en pagaende uppvarmning?

Fér 200 &r sedan var den totala mingden koldioxid i
luften ca 2200 Gt (miljarder ton). Sedan dess har vi
slappt ut ca 1100 Gt koldioxid genom att brinna fossi-
la brinslen och dessutom mer dn 400 Gt frdn mark och
skogar pa grund jordbrukets och skogsbrukets expan-
sion. Eftersom den observerade 6kningen av mingden
koldioxid i luften bara #r ca 33 procent, d.v.s. ca 720
Gt, méste mer in hilften av minniskans utslipp ha for-
svunnit ner i haven och in i mark och vixdighet.
Havens upptag kan vi knappast paverka, men de ter-
restra systemens roll i sammanhanget har borjat upp-
mirksammas alltmer. Kan skog och mark tjina som
langsiktiga “sinkor” och bidra till att hejda en fortsatt
okning av mingden koldioxid i luften och kanske ocksd
olje- och gasfilt som tagits ur produktion?

For atc dimpa en 6kning av mingden koldioxid i
luften krivs att vi:
* Minskar utsldppen.
* Forstirker skogens och markens férmaga att ta upp

koldioxid.
* Undersoker andra méjliga “gomstillen”, exempelvis

limpliga geologiska formationer.

De senare tvd mojligheterna reser avgorande tekniska
och praktiska svarigheter, framfor allt vet vi inte hur
effektiva sidana tgirder skulle kunna vara i det linga
loppet. Under alla férhallanden méste dnd4 de stindigt
okande utslippen hejdas och vindas tll en minskning
for att fa bukt med en betydande framtida klimatfor-
dndring: Hur ska detta kunna ske? Hur snabbt méste vi

agera? Vad kan vi dstadkomma och vad kostar det?

Ca 80 procent av den primirenergi som virldens
linder anvinder i dag kommer frin férbrinning av fos-
sila brinslen. Drygt 10 procent produceras genom att
elda ved, torv, avfall, och kreatursspillning, d.v.s. bio-
massa, varav en mindre del kommer frin odlingar av
s.k. biobrinslen. Dessa senare utslipp hojer emellertid
inte mingden koldioxid i luften, eftersom vixterna har
sugit upp denna koldioxid frin luften, nir de vixt.
Resten av primirenergin fir vi frin vattenkraft (ca
4 procent) och kirnkraft (ca 6 procent, inklusive spill-
virme), medan vriga fornybara energikillor fortfaran-
de ger lingt mindre én 1 procent av den totala energi vi
anvinder, men vindkraften expanderar ind3 relativt
snabbt.

Mycket av energianvindningen ir ineffektiv och
utslippen kan minskas avsevirt genom utveckling av
ny teknik. Fig. 2 visar det rliga energiflodet i det glo-
bala energiforsorjningssystem som minniskan byggt
upp och utslippen av koldioxid i anslutning hirtill.
Siffrorna ir frén ren i bérjan av 1990-talet. Den tota-
la energianvindningen har sedan dess 6kat med ca 10
procent, men den relativa storleken pd de olika stegen
har dndrats obetydligt.

Energin forbrukas inte, utan transformeras forst till
anvindbar energi och forsvinner successivt ur systemet
genom produktion av spillvirme. Bilden visar att ca 85
EJ (Exajoule), ca 21 procent, av den utnyttjade primir-
energin p& ca 385 EJ, forloras vid konvertering till
andra energiformer, framfor vid produktion av el i
kraftverk. Overforingsforlusterna uppskattas till 21 EJ
(ca 6 procent). Endast ca 112 EJ (ca 29 procent) blir
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sludligen till “nyttig” energi, medan ca 167 EJ (ca 44
procent) inte ir till nigon direkt nytta vid den slutliga
anvindningen. Det dr uppenbart att det finns stora
mdjligheter att hushélla bittre med energin.

P4 ling sikc maste inda nya energikillor utvecklas.
Kirnkraften skulle kunna bli en betydelsefull kraftkil-
la, men antalet kirnkraftverk i virlden okar l&ngsamt,
huvudsakligen pa grund av olésta sikerhetsfrigor.
Primirenergi i form av vattenkraft och vindkraft ricker
globalt inte langt, men kan dnd& spela en viktig roll
nationellt och regionalt, som i Sverige. Detsamma gil-
ler biobrinslen, dir potentialen i Sverige 4r betydande,

/ ENERGI KOLINNEHALL \
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85EJ
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‘ forluster h
: 3.

E'- 300E)J Sekundirenergi! 9GtC
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Fig 2. Energifloden, i EJ (Exajoule) och kolfléden i
Gt kol (1Gt kol =3,7 Gt koldioxid) per ar i det globala
energiforsorjningssystemet pa 1990-talet. Till 2000

\6kade dessa med ca 10 procent (Kalla: IPCC, 1995). /
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men det krivs vaksamhet f6r att bevara skog och mark
i gott skick. Solenergi i olika former méste pd lang sikt
bli den dominerande energikillan. Utvecklingsarbete
pagdr, men ir tidskrivande och kostnaderna dnnu
héga. Samhillet kommer ate stillas infér nédvindighe-
ten att bygga upp nya infrastrukeurer. Det kommer tro-
ligen dven gilla transportsystemen.

Transportsektorns energiforsorjning
och utslapp av vaxthusgaser

Transportsekeorn i virlden utnyttjar 20 & 25 procent av
den totala primirenergi som anvinds globalt och den ir
nistan helt baserad pd fossila brinslen. Négra fi pro-
cent utgdrs av el, mest for spirbunden trafik. Elen pro-
duceras huvudsakligen i fossileldade kraftverk som
slipper ut koldioxid. Under de senaste decennierna har
kraftvirmeverk kommit i okat bruk, dir spillvirmen till
en del kan tas dill vara och emissionerna for varje enhet
“nyttig energi” dirfor dr mindre. Deras anvindning dr
dock dnnu begrinsad. Sverige skiljer sig avsevirt frin
virlden 1 6vrigt i dessa avseenden, eftersom el till ca
95 procent levereras frdn vatten- och kirnkraftsverk
utan koldioxidutslipp. Produktionsformen for el spelar
en viktig roll for en bedémning av vad 6kad el-anvind-
ning inom transportsektorn kan innebira.

Av den totala anvindningen av fossila brinslen inom
transportsektorn gir ca 80 procent till vigtrafiken,
medan flyget tar 12-15 procent i ansprik — spartrafik
och sjofart anvinder relative f& procent vardera.
Energiflsden och koldioxidutslipp vid energianvind-
ningen i transporsektorn kan analyseras med utgings-
punke i diagrammet i Figur 2. Konverteringsforlusterna
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hér framfor allt samman med produktion av drivmedel
ur rdolja (raffinering), vilka i stort sett 4r oundvikliga,
dven om méjligheter till yteerligare effektivisering finns.
Overforingsforlusterna beror givetvis pa sjotransporter
av rdolja och av drivmedel pa vig eller jirnvig. En
okande anvindning av naturgas skulle innebira ckade
transporter i rorledningar och dirigenom magjligheter
att minska distributionsférlusterna.

De stora energiférlusterna och dirmed ocksd de
stora utslippen av koldioxid kommer emellertid i slut-
anvindningen av producerade drivmedel. Tunga per-
sonbilar med kraftiga och minga ginger ineffektiva
motorer anvinder avsevirt stérre mingder drivmedel
dn vad sjilva transportarbetet kriver. “Ecodriving”,
d.v.s. energieffektiv korning, kan ge betydligt ligre ben-
sindtgdng men anvinds av relatve fi forare. Mojlig-
heterna att hushalla med brinsle framgdr av atc betyd-
ligt mer energisndla bilar nu borjar komma pd markna-
den, vilka i nagra fall anvinder s8 lite som 0,3 liter ben-
sin per 10 km. Hybridbilar ger majligheter till ytterli-
gare reduktion av brinsledtgingen och dirmed mindre
utslipp. Men samtidigt innebir samhillets rationalise-
ring och dkande produktivitet act minniskor fir bicre
rad att resa. Fritidsresandet 6kar markant i de rika lin-
derna. Fér nirvarande bidrar 6kad personbilstrafik och
flygtrafik mest till i-lindernas vixande koldioxiduts-
lapp.

Varutransporter med lastbil ir effektivare, framfor
allt beroende p3 ate brinslekostnaderna ir en betydan-
de post i transportforetagens driftkostnader och att
konkurrensen ir hird pa transportmarknaden. Mojlig-
heterna att minska koldioxidutslippen ir dirfor min-

dre. A andra sidan okar transportarbetet inte minst i u-
linderna pd grund av ett okat transportbehov i sam-
band med deras snabba industrialisering. Men den eko-
nomiska tillvixten, 6kande stordrift och fortfarande
relativt billiga transporter medfor snabb tillvixt i trans-
portsektorn. Samtidigt forekommer minga onédiga
transporter, framfor allt i de rika linderna, exempelvis
etablering av storlager med vida distributionsansvar,
vin som fraktas frin Australien till Europa, mjélkens
resa p& 100 mil innan den stdr pd frukostbordet, bilfir-
der till stormarknaden for smainkép, “onédiga” konfe-
renser i fjirran linder etc. Dessa bidrar alla avsevirt dill
transportsektorns fortsatta tillvixt.

Eftersom forbrinning 4r den helt dominerande pro-
cessen for att ta drivmedlens energi i bruk, bildas ocksd
andra vixthusgaser inom trafiksektorn. Kviveoxider,
NOX, initierar kemiska reaktioner i luften, vilket 6kar
ozonhalten. Bide ozon och NOX ir giftiga i hogre kon-
centrationer och ozon dessutom en vixthusgas, som
idag bidrar med nigra procent till den forstirkta vix-
thuseffekten. De katalysatorer som finns pd ménga
bilar (de 4r obligatoriska i vissa industrilinder) reduce-
rar delvis den NOX som bildas vid férbrinningen dill
dikviveoxid, som i sin tur ir en vixthusgas. Mingderna
dr dock smé jimfort med de emissioner som fororsakas
av denitrifikation av odlingsmarker vilka tillforts kvi-
vehaltiga godselmedel.

Utslapp av koldioxid i Sverige
och EU inom trafiksektorn
I Sverige har energianvindningen inom industrin och
hushéllssektorn minskat nigot under perioden 1970
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tll 1999. Vidare har oljeanvindningen i Sverige min-
skat med 6ver 40 procent sedan oljekriserna pd 70-
talet, vilket framfér allt beror pd introduktionen av
kirnkraft under 70- och 80-talen. Jimfort med andra
rika linder 4r de svenska koldioxidutslippen idag dir-
for forhllandevis l8ga. Den totala energianvindningen
dr diremot hog beroende pa en energiintensiv export-
industri och ett kallt klimat. Elproduktionen domine-
ras helt av kirnkraft och vattenkraft och koldioxiduts-
lippen ir ldga trots hdg elanvindning. Férhallandet ir
det motsatta inom transportsektorn. Dels har energian-
vindningen dkat med ca 60 procent under perioden
1970 dll 1999, dels dr denna sektor i alle visendigt
hinvisad till att anvinda fossila brinslen.

De totala koldioxidutslippen i Sverige har ind4 inte
varierat mycket under 1990-talet. En svag minskning
fran 1990 «ill 2000 pé 1,3 procent kan noteras, om
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man tar hinsyn dll s.k. normalarskorrigering for de
naturliga variationerna av temperatur och vattentill-
gang. Under samma period har diremot koldioxiduts-
lippen frin transportsektorn dkat med ca 4 procent.
Idag star den for 34 procent, vilket dr en forhéllandevis
stor och okande andel av de totala utslippen.

Trenden 4r densamma i 6vriga Europa, men eftersom
energisektorn dir totalt anvinder mer fossila brinslen,
blir transportsektorns andel ligre. Vigtransporterna sva-
rade 1999 for ca 25 procent av koldioxidutslippen och
allt tyder pa att andelen kommer att 6ka. Under perio-
den 1990 dill 1999 har transportsektorn inom EU &kat
sin energianvindning med 21 procent vilket kan jimfo-
ras med 7 procent 6kning for dvriga ekonomiska sekto-
rer. Transporterna stdr nu f6r mer 4n 30procent av den
slutgiltiga anvindningen av energi vilket har medfort att
transportsekeorn ir ett EU-prioriterat dtgirdsomrade for
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Fig 4. Koldioxid fran transporter i Sverige per transportslag.
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att minska koldioxidutslippen och klara dtagandena fran
Kyoto (1997).

Utmaningarna f6r EU nir det giller att dtgirda ut-
slippen av koldioxid frin transportsektorn dr alltsd
mycket stora. Vig- och flygtransporter kar i de flesta
medlemslinderna i en take som ir visendigt storre dn
okningen av BND. Dirtill kommer utvecklingen i de
linder som nu séker EU-medlemskap. Bilantalet har
ddr 6kat med mer dn ca 50 procent under 1990-talet,
samtidigt som tig och kollektivtrafiken har minskat
med 18-30 procent miitt i passagerarkilometer. Den
ckonomiska tillvixten i dessa linder kommer dessutom
troligen att 6ka efter ett EU intride, vilket ytterligare
kommer att 6ka utslippen.

En blick mot framtiden

Alla linder strivar efter hojd levnadsstandard och bitt-
re livskvalitet. En industrialisering i u-linderna med
hinsynstagande till naturresurser och miljén ir i hog
grad onskvird. Den kriver i sin tur tillging pa energi.
I-linderna har hitdills kunnat tillgodose sina behov
genom exploatering av kol, olja och naturgas. Hotet
om en betydande klimatférindring vicker nu frigor
om hur ett pd ling sikc hallbart samhille med biccre
livskvalitet ska kunna skapas ocksd i u-linderna.
Samtidigt krivs ett kraftfullt skydd av miljén liksom
bittre hushéllning med naturresurserna. Viktigt ar
ocksa att i denna strivan sd lingt som méjligt undvika
konflikter mellan linder, intressegrupper och enskilda
individer. Detta kriver likasi att u-linderna levnads-
standard successivt kan forbittras.

Det bor nistan fyra génger s minga minniskor i u-

Vietnam.
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linderna som i i-linderna, medan deras relativa andel
av virldens produktion av varor och tjinster 4r mycket
mindre. De totala utslippen av koldioxid for dessa tva
grupper av linder ir ca 40 respektive 60 procent av de
totala utslippen, ca 2 respektive 11 ton koldioxid per
capita. I-lindernas utslipp per capita dr allesd i genom-
snitt ca 5,5 ginger storre 4n u-lindernas, men ocksd
olika i skilda linder inom dessa tv grupper (se Fig 5 ).

Dessa forhallanden ir det frimsta skilet till ace u-lin-
derna i Kyoto-avtalet inte gavs mer precisa ataganden
om redukdon av sina utslipp. I-linderna forband sig
ddremot att minska sina utslipp med i genomsnitt ca 5
procent fram till perioden 2008-2012, jimf6rt med

utslippen 1990. De strandade forhandlingarna 2000
som skulle ha lett till slutlig ratifikation av Kyotoproto-
kollet, och framfér alle USA:s vigran att fullfélja beslu-
ten frin Kyoto, innebir nu att i-lindernas utslipp 2008-
2012 troligen inte kommer att ha minskat alls. Atgirder
for att hejda en klimaddrindring forsenas dirigenom
avsevirt. And3 skulle besluten i Kyoto bara ha innebu-
rit ett ganska litet forsta steg i en strategi i denna rike-
ning. Det 4r svirt att se hur en relativt betydande upp-
virmning av jorden kan undvikas. Desto mer angeliget
dr det dirfor ace pd allvar komma igdng med &cgirder.
Det idr uppenbart att i-linderna méste ta ledningen i
anstringningarna att minska utslippen, men dkningen
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Fig 5. Utslapp av koldioxid (Enhet: ton kol per
person) fran skilda grupper av lander i varlden
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av vixthusgaserna i luften har nu gice s pass langt att
u-linderna inte lingre kan undantas frén att vidta spe-
cifika dtgirder efter 2010. Om inte mingden koldiox-
id ska mer dn férdubblas under 2000-talet fir i-linder-
nas utsldpp per capita i genomsnitt inte dverstiga ca
5 ton per capita efter mitten av detta drhundrade, d.v.s.
en reduktion av utslippen med mer in 50 procent ir
nddvindig till dess. U-linderna kan inte heller tillitas
att slippa ut mer 4n sd per capita, vilket innebir att de
aldrig kan ges majligheten att disponera billiga energi-
killor pa det sitt som de nuvarande i-linderna har kun-
nat gora under 1900-talet. Av utvecklingsskil maste de
inda ges mojligheter att 6ka sina utslipp under nigot
eller ndgra decennier for att senare minska dem. Under
tiden méste dirfor stimulans till hushéllning av energi
och utvecklingen av nya energikillor ges ett kraftfullt
stdd. Naturen sjilv sitter en grins f6r hur minniskan
kan exploatera naturens resurser av fossila brinslen.

Framtida utslapp av koldioxid
i Sverige och EU

Hur de svenska koldioxidutslippen kommer att
utvecklas beror pa en mingd faktorer, som ekonomisk
utveckling, nya styrmedel, hur kirnkraften kommer att
hanteras osv. Om vi antar att 40 &r ir den tekniska livs-
lingden pd de svenska kirnkraftverken beriknas kol-
dioxidutsldppen frin energisektorn, inklusive transpor-
ter, 6ka med 1,5 procent fran 1999 till 2010 och med
16 procent till 2020 om inte begrinsningar av fossila
brinslen inf6rs. Totalt for alla sektorer ir motsvarande
siffror i stort sett ingen forindring fram till 2010 och ca
11 procent till 2020.

EU har allts& genom Kyotoprotokollet férbundit sig
att minska utsldppen av vixthusgaser med 8 procent till
2008-2012 jaimfort med 1990. Eftersom forutsittning-
arna f6r Unionens medlemsstater att &stadkomma detta
ir olika, har inte dessa 8 procent fordelats lika vid de
interna forhandlingarna. Sverige har givits mojligheten
att 6ka sina utslipp med 4 procent p.g.a. energisyste-
mets utformning. Riksdagen har dock beslutat att
mélet for klimatpolitiken ir att utslippen av vixthus-
gaser i Sverige som medelvirde under perioden 2008-
2012 i stillet ska ha minskat med 4 procent. Detta skall
ske utan att man riknar med upptag i t.ex. skog eller
utnyttjar handel med s.k. utsldppsritter, vilket 4r en
dtgird som planeras av EU for att minska kostnaderna
for atgirder.

Det langsiktiga mélet ir att utslippen 2050 ska ner
tll 4,5 ton koldioxidekvivalenter per person vilket
motsvarar nistan en halvering jimforc med dagens
utsldpp. Sverige har alltsd redan beslutat om visentligt
kraftigare dtaganden in Unionen enats om for att till-
godose kraven i Kyotoavtalet. For transportsektorn ir
malet att utslippen av koldioxid 2010 ska stabiliseras
pa 1990 &rs niva. For att klara detta krivs olika typer av
incitament.

Svenska atgardsprogram
Inom ramen for den svenska klimatpolitiken vidtas nu
en rad dcgirder inom alla sektorer for att minska utslip-
pen av vixthusgaser. Sektorsdvergripande ekonomiska
styrmedel inom skattesystemet har hittills haft storst
effekt. Sverige inforde tidigt moms pé energi, energi-
skatt och koldioxidskatt. Berikningar visar att utslippen
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idag skulle ha varit minst 5 miljoner ton (7 procent)
hogre om inte skatterna hojts som skett under 1990-
talet. Vidare har investeringsstod till biobrinslebaserad
kraftvirme och vindkraft, driftstod till sméskalig elpro-
duktion och miljsbonus f6r vindkraft minskat utslip-
pen. Konvertering frin el- tll fjarrvirme eller annan
individuell uppvirmning har ocksd gett resultat. Inom
transportpolitiken har satsningar gjorts pd sparinfra-
strukturen med avsike att géra jirnvigen mera konkur-
renskraftig. For att minska vigtrafikens utslipp har
utbildning i energieffektiv sndl kérning, som nimnts,
genomforts.

Hur vi som individer viljer att leva, och inte minst
att resa till och frén jobbet och pa fritiden, 4r viktigt nir
det giller att begrinsa utslippen. Den enskilde med-
borgaren méste nds av information om sévil klimacfré-
gan som vad som ir mojligt att gora dagligen. Okad
kunskap hos individen idr ocksd antagligen viktig for
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acceptans av olika typer av dtgirder frin sambhillets
sida. Naturvardsverket har dirfor fitt regeringens upp-
drag att i samarbete med andra myndigheter leda en 3-
arig klimatkampanj i form av en stor informationssats-
ning med medickampanj och nitverksbyggande.

Klimatinvesteringsprogrammet, KLIMP, har ersatt
det lokala investeringsprogrammet, LIP, och ska helt
inriktas pa lokala &tgirder for att minska utslippen av
koldioxid. De forsta bidragen kommer att kunna beta-
las ut 2003 och syftet dr att forutom att stddja sjilva
dtgirderna dven informera och stimulera andra akedrer
att agera.

Satsningar gors ocksd inom andra politikomriden
som bostads-, skogs-, jordbruks- och niringspolitiken.
Prognoserna éver utslippsutvecklingen visar dock att
Sverige méste ta till ytterligare atgirder f6r att klara bide
det nationella och de transportpolitiska klimatmélen.
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Personresor och godstransporter
Béade personresande och godstransporter har skat dra-
matiskt under de senaste decennierna och innu verkar

inte nigon naturlig mittnad pd dessa trender vara
nddd. Flera faktorer bidrar till denna dramatiska till-
vixt. Globalisering, ekonomisk tillvixt och ny infra-
strukcur genererar ny trafik. Internationella f6rsok gors
for att frikoppla utvecklingen inom transportsektorn
frin den ekonomiska tillvixten genom att effektivisera
transporterna. Ovrig energianvindning vixer inte ling-
re i takt med ekonomin.

Skillnaderna dr stora i energianvindning mellan
olika firdsite. Oftast dr det egentligen tillginglighet
och inte bara forflyttning som efterfrigas vid en resa

eller en transport. Manga transporter ir linkade till
flera transportslag. F4 transportslag ir si resurseffektiva
som cykeln, men & andra sidan ir rickvidden och kapa-
citeten f6r godstransporter mycket begrinsade. ..

Man kan indd inte enbart fokusera pd energian-
vindningen per km. Firdlingden ir givetvis ocksd vik-
tig. Eftersom trafikarbetet domineras av personbil
dominerar bilen dven den totala energianvindningen.
Négra enkla exempel kan vidga perspektivet bortom
bilen. Ett tdg anvinder kanske fyra a fem ginger min-
dre energi per personkilometer 4n en bil, men med nya
pendelménster frin tex. Uppsala eller Eskilstuna «ill
Stockholm ir det ldtt att firdas fyra a fem ginger ling-
re strickor 4n den normala pendelresan inom
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Stockholms lin. Den tid som minniskor ir beredda att
dagligen avsitta for resande ir forvinansvirt konstant.
De héga hastigheterna gor att man kan dka lingt och
dirmed anvinda mer energi.

Det ocksa vikeigt att ta hinsyn till att olika trans-
portslagen bidrar pd olika sitt till en rad andra miljo-
problem som luftfroreningar, buller och resursan-
vindning, men de flesta &tgirder for att minska energi-
anvindningen och koldioxidutslippen inom transport-
sektorn minskar ocksa dessa andra miljsproblem.

Racker tekniska atgarder?
Ett grove site att uppskatta miljobelastning eller energi-
anvindning ir att multiplicera omfattningen av en akti-
vitet, t.ex. hur manga km. vi reser per person och ér, med
energidtgingen for den teknik som anvinds, d.v.s. ener-
gianvindningen per km. Produkten blir energianvind-
ning per ar och per person for anvind teknik. Avsikeen
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dr att dela upp effekten i tvd (eller flera) faktorer. Den
forsta dr mer kopplad till exempelvis livsstil och ekono-
miska resurser, vilka ofta dr svdra att forindra. Den andra
faktorn dr mer teknisk och beror pa val av firdmedel och
dess specifika energieffektivitet med en betydande poten-
tial att hoja den tekniska effektiviteten, som dessutom
ofta kan forbittras utan konsumentens medverkan.

Den tekniska utvecklingen har lett till stora effektivi-
tetshojningar. Forfinad motorteknik gor t.ex. att vi kan
utnyttja energin per liter brinsle bittre, men detta till
trots har den totala energianvindningen stadigt 6kac.
Det beror dels pd att efterfrigan pé transporter kar men
ocksd pd att fordonen blivit snabbare, tyngre och har
storre accelerationsférmaga. Den okade effektiviteten
har inte lett till minskad energianvindning eller minska-
de totala utslipp. Svenska bilar anvinder exempelvis
20 procent mer brinsle 4n det europeiska genomsnittet.

Rent tekniska losningar ricker inte till f6r att min-
ska miljopaverkan acceptabla nivder. Vi mdste ocksd
organisera véra liv och samhille s& att vi kan leva gott
utan att resa langt och snabbt. Vira dagliga resor miste
i storre utstrickning ske till fots, cykel eller genom
korta kollektivresor, eller ocks ersittas med hjilp av
elektronisk informationsdverforing.

Vad kan ytterligare goras

inom transportsektorn?
Det finns en stor potential for att minska energian-
vindningen och koldioxidutslippen inom transport-
sektorn. Sambhillsekonomisk kostnadseffektivitet bor
vara den birande principen for att vilja mellan olika
dtgirder och var ansvaret for forindring bor liggas.
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Transportsektorn ir speciell eftersom tekniska l6sning-
ar pé fordonen ofta stiller 6kade krav pa vikt och volym
och dirmed okade kostnader, 4n fasta anliggningar
inom energisektorn, men den tekniska potentialen for
effektivisering maste indd utnyttjas. Det krivs ett okat
stod for en utveckling av nya tekniska 18sningar f6r en
effektivare anvindning av energi. De fossila brinslena
miste successivt till stor del ersittas av primirenergi
som inte leder till utslipp av vixthusgaser och dven
detta kriver intensifiering av teknisk utveckling.

Men enbart tekniska dtgirder kan inte vara 13sningen

pa hur klimadérindringen ska kunna hejdas. Det finns
inte heller bara en 4tgird som ir universallsningen, utan
det krivs flera samordnade styrmedel som fungerar bide
som piskor och morétter. Mélet ir att 6ka anvindningen
av resurssndla site att nd dllginglighet. For den enskilda
minniskan kan ndgra enkla principer vara vigledande:
* Res mer sillan — utnyttja den potential IT kan ge for
att forindra fysiska transporter till elektroniska. Detta
kan kriva aktiva atgirder eftersom den spontana IT-
utvecklingen troligen dkar efterfrdgan pd transporter.

Teknologi \

@rhet: Effekt Befolkning

Aktivitet
Exempel Koldioxid- Antal Personkm CO2 utslapp
pa enhet utslapp  personer per person per personkm
Prognos:  Okar Stabil Okar Minskar nagot
Mal: Kraftig Stabil Avgorande Kraftig
minskning faktor minskning

\Fig 9. IPAT: Effekt / Person = Aktivitet x Teknologin

* Res kortare — organisera samhillen med bebyggelse-
planering si att vara dagliga resor i storre utstrickning
kan ske till fots, per cykel eller kort kollektivtrafik.

* Res resurssndlare — nir alternativ ges, byt till resurs-
snélare transportslag som t.ex. frin vig tll jirnvig bide
for personresor och godstransporter. Om inga alterna-
tiv for vigtransporter finns gir det att byta till brinsle-
sndlare fordon. For linga flygresor som oftast saknar
alternativ, maste behovet av resan eller transporten i
friga ifrigasittas mer och tydligare. Nyttan kanske kan
uppnds men andra medel?

Som redan papekats ir klimatsystemet trogt och likasd
det politisk-ekonomiska systemet. For att kunna nd
maélsittningen att inte mer dn férdubbla luftens kol-
dioxidhalt maste samlade globala, kraftfulla atgirder
komma dll stdnd fr.o.m. den andra dtgirdsperioden.
Hur detta ska kunna ske maste planeras och beslutas
redan under innevarande artiondet. Den maélsittningen
finns formulerad for Sveriges del i det betinkande som
Klimatkommissionen limnade till regeringen viren
2001 och som beslutades av Riksdagen pa basis av
Klimatpropositionen. Men det har hittills inte varit
mojligt att nd dverenskommelser i de forhandlingar som
sker inom Klimatkonventionens ram, vilket skulle leda
till att sddana atgirder som krivs vidtas lingt innan fler-
talet minniskor uppfattar observerade forindringar som
tydliga tecken pd att en allvarlig klimatforindring ir pd
viig. Hotet om en klimatférindring dr unike i detta avse-
ende och kommer att kriva mer av en solidaritet mellan
linder och folk 4n vad som hittills har mobiliserats.
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Lars Berggrund ar Senior advisor i generaldirektérens stab pa Banverket.
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samhalle. Innan dess arbetade han i manga ar som o6versiktsplanerare

i Goteborgs stad med fokus pa langsiktig strategi, hallbarhetsfragor

och helhetssyn i samhallsplaneringen.

I en korsning mellan tvd vandringsstigar eller vid en
lamplig 6vernattningsplats foddes for linge sedan det
som senare skulle bli en stad. Dir mdttes minniskor
som ville byta ett silskinn mot en stenyxa, nigon 6pp-
nade ett gistgiveri med mat och logi, och s& sméning-
om ett skjutshall med histar. Med tiden blev detta taxi,
tunnelbana och godsterminal i den moderna staden.
Ovanstéende jigare, samlare, bénder och hantverkare
sokte en bas f6r 6verlevnad. Handel och tjinster gjorde
livet enklare och bekvimare. Jordbruk, jake och fiske
gav overskott som kunde bytas mot service.
Handelsplatsens framging byggde p& nirhet. Med ett
gytter av smé verkstider och bodar fanns ett stort ut-
bud inom promenadavstind. Men man hade dven kon-
takter dver ldnga avstdnd. Redan f6r 2000 &r sen hade
nordborna handelsutbyte med virldsmetropolerna
Rom och Konstantinopel, bade vad giller varor och
idéer.

Narhet i tid och rum

- transportsystemets mal
De tidiga stiderna byggde pa nirhet i rummet.
Vigarna, farlederna och jirnvigarna méjliggjorde snab-
ba och enkla transporter och skapade nirhet i tiden.
Det dr fortfarande vikeigt ate soka 1sningar av sam-
hillsbyggnadsproblemen med bibehallen nirhet.
Ibland tenderar vi att tro att avstind ska ge bittre miljo
och storre sikerhet. Men vi biter oss i svansen nir den
utspridda staden fir simre funktion och ligre attrakti-
vitet. Samhillsbyggande handlar om avvigningen mel-
lan manga olika intressen, ofta i konflikt med varandra.
Det goda samhillet kan bara byggas om vi erkinner de
olika intressena men ocksd vigar ta konflikterna i
avvigningen.

Nir jarnvigen kom for 150 &r sen var det en revolu-
tion — resan gick flera ginger fortare till en brikdel av
kostnaden. Den engelske historikern Henry Thomas
Buckle skrev da att dngloket gjort mer f6r minniskors
nirmande in alla filosofer, diktare och profeter frin
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virldens skapelse. Fore jiarnvigen var det vanliga fird-
sittet mellan Stockholm och Malmé att anlita skjuts-
visendet. Efter tta linga resdagar och 37 histbyten var
man framme. Nir S6dra Stambanan 6ppnades 1864
minskades restiden i ett slag till 19 timmar! Vi har var-
ken forr eller senare upplevt en sd dramatisk krymp-
ning av rummet.

Efter andra virldskriget erbjod bilen en frihet, flexibi-
litet och snabbhet som fick jirnvigen att verka foraldrad.
Idag stir vi infor nya transportrevolutioner, och jirnvi-
gen har nya erbjudanden — snabbhet, sikerhet och mil-
joanpassning som pd nytt gor den dll etc framddens
transportmedel. Bilen, flyget och IT ir inte bara kon-
kurrenter, utan ocksd bundsforvanter i den utvecklingen.

Transportsystemets roll i samhallet

Det dr inte bara f6r handel och industri det 4r vikrigt
med ete vil fungerande transportsystem — transporter
berér alla medborgare. Och nir vi ska utveckla trans-
porterna till ett lingsiktigt hdllbart system finns ett
stark koppling till utvecklingen av hela samhillet. Det
handlar om rittvisa och vilfird, sysselsittning och
regional utveckling, miljé och hilsa.

Om alla ska ha rimliga forutsiteningar att forflycea
sig méste sambhillet ta ett stort ansvar. Transport-
systemen ir dyrbara i investering och drift, och bara
med gemensamma medel kan vi ge alla minniskor f6r-
utsittningar act vilja plats for boende, arbete och fritid.
Férr hade minniskorna mycket begrinsad aktionsradie
och minga limnade aldrig hemmasocknen. Det var
bara de mest vilbestillda som kunde resa, utbilda sig
och vilja arbete. Skillnaderna har minskat, men vad
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giller min och kvinnor har orittvisorna bestitt 4nda
till idag. Forst nu borjar kvinnorna f& méjlighet till
samma rorlighet som minnen.

For ett industriland i marknadens periferi ir billiga
och effektiva transporter en forutsittning for konkur-
renskraft. Trots atc vi helst skulle hilla transporterna
nere ur miljosynpunke, dr vi samtidigt tvingade att
utveckla nya effektiva transportldsningar om vi ska
kunna behalla vér vilfird. Skogs- och stdlindustrin
behéver f3 ner sina transportkostnader till hilften for
att kompensera for l&nga avstdnd tll marknaden.
Sambandet med sysselsittning och regional utveckling
dr tydligt, men ir naturligtvis inte begrinsat till indus-
trin, utan hela niringslivet. Utmaningen ir att kunna
gora detta pd ett miljoanpassat sitt.

Nir det giller regional utveckling har transportsyste-
men blivit allt viktigare. En sd kallad regionférstoring,
ddr cransportsystemet méjliggdér 6kade pendlingsav-
stdnd, ger samtidigt den arbetssokande eller studerande
arbete eller studieplats utan att behéva flytta, och nir-
ingslivet fsrménen av ett storre arbetskraftsutbud inom
sitt omrdde. En storre arbetsmarknadsregion o6kar
robustheten vid konjunktursvingningar och léser
manga problem {6r familjer dir flera personer samtidigt
ska {4 bostad och arbetsplats att samspela.

Slutligen 4r transportsystemet en viktig friga for
miljo och hilsa. Ett langsiktigt ekologiske héllbart
Sverige dr inte méjligt att uppnd utan en hallbar trans-
portpolitik, och ett sikert transportsystem ir vikeige ur
folkhilsosynpunkt. Det ir viktigt att driva pd en ut-
veckling mot hillbarhet inom alla de olika transport-
slagen. Jirnvigen har naturliga férutsittningar for detta
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med liten energiférbrukning, hog sikerhet och liten
miljopaverkan. Men jirnvigen mdste hantera sina egna
svagheter inom milj6 och sikerhet, forutom brister ur
andra synpunkter. Eftersom sambhillet 4r i stindig f6r-
dndring dr det nédvindigt att transportsystemet anpas-
sas tll forindrade behov och krav. Hallbarhet maste
uppnds inom sdvil ekologisk, ekonomisk som social/
kulturell utveckling. En bra bild ir den som siger att
ckologin ger ramen, ekonomin medlen och det soci-
alt/kulturellt hallbara dr mélet!

Jarnvag i medvind och motvind

Det debatteras mycket kring jirnvigens tillkortakom-
manden betriffande vintervider, bristande underhill
och dyra tekniska losningar. Ibland handlar det om bris-
tande forstdelse. Jirnvigens hoga sikerhet forutsitter att
om négot ir fel stoppas trafiken, dven om det bara ir en
signallampa som gitt sonder. Inom vigtrafiken accepte-
rar vi ett helt annat risktagande. Men sjilvklarc maste
jirnvigen ta itu med storningar, dilig punkdighet och
fornyelse av vagnparken. Att man inte investerat i for-
nyelse och underhdll under nira femtio &r har dock lett
till brister man inte avhjilper dver natt. De senaste tio
drens investeringar ricker alltsd inte, samtidigt som oté-
ligheten hos politiker och allminhet 4r ldcc ace forstd.
Men visst bérjar vi se resultat av nyinvesteringarna. Dir
hela strik blivit klara kan vi se snabbt 6kat resande.
Exemplen ir flera — pd Svealandsbanan mellan Eskils-
tuna och Stockholm ir 8kningen Gver 700 procent. Dir
4r problemet idag att kapaciteten inte ricker dill!

Med férdubblade pendlingsregioner, snabba léngre-
sor med vila eller arbete under firden och minskade

transportkostnader for industrin slipper vi bygga dyra
vigar for att proppa in fler bilar i redan 6verfulla stads-
miljéer. Minniskor kan l6sa sina vardagsproblem sam-
tidigt som sambhillets robusthet okar infér en oférut-
sigbar framtid.

Persontransporterna pé jirnvig har dkat snabbt pd
senare ar. Under de fem senaste dren har de skat med
28 procent, vilket historiskt sett 4r en mycket hog niva.
Kollektivtrafiken dverhuvudtaget har 6kat sin andel av
det totala persontransportarbetet. Godstransporterna
pa jirnvig dr mer konjunkrurkinsliga, och nidde &r
2001 inte riktigt upp dll 2000, d3 alla tdigare rekord
slogs. Ett hogt kapacitetsutnytjande av anliggningar,
fordon och lokforare, leder till 6kade problem med att
hilla tidtabellen. Den bristande punktligheten ir det
stérsta hotet mot hela jirnvigssektorns trovirdighet,
och den negativa trenden méste brytas.

Persontrafiken har kapacitetsbrist i manga omriden,
framfor allt storstadsregionerna. Onskemalen att oka
regiontrafiken ir stora, ofta 6nskar man en férdubbling
fram ll 2015. Ménga vill ha snabbare och fler fjirrtdg,
och man ser stora méjligheter att med kortare restider
kunna f6ra 6ver marknadsandelar till jirnvigen. P§ ett
antal platser dnskar man nya genare linkar dir man
idag tvingas till omvigar.

Godstrafiken lider ocksd av kapacitetsbrist, framfor
allt i 6vre Norrland, Bergslagsomridet, Skdneregionen
och Géteborgsregionen. Men hir finns ocksi méinga
andra frigor om regelverk, internationell harmonise-
ring, terminaler, birighet, lastprofil och annat som ir
viktiga for att skapa utvecklingsmojligheter. Dessa i
grunden positiva krav pa 6kad trafik innebir inte bara
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behov av om- och nybyggnad, utan ocksd att under-
hallsbehovet 6kar. Vi méste omgdende 6ka satsningar-
na pd drift och underhll.

I ett internationellt perspektiv pigdr en mingd akti-
viteter. EU:s krav och 6nskemdl om transporter dver
grinserna och konkurrens for okad effektiviter som
trings med manga linders ganska konservativa syn pd
sina nationella jirnvigar. Det dr framfér allt de inter-
nationella godstransporterna som har stora svérigheter.
Med EU:s forsta jirnvigspaket, som antogs hésten
2001, och det andra, som lades fram 2002, har trots allt
en utvecklingsprocess satts igdng som kommer att leda
till internationell harmonisering av jirnvigen.
Framstegen har inda varit stora de senaste &ren. Frigan
dr om det sker tillrickligt fort.

Sverige var f6rst i Europa med uppdelning av spar-
ansvariga och trafikoperatorer, men fortfarande krivs
flera foljdindringar. Idag arbetar flera statliga utred-
ningar med frigor som kommer att beréra jirnvigssek-
torn. Inom ndgra fi &r kan vi forvinta oss stora for-
bittringar i regelverk och ansvarstérdelning.

Banverket har i nira samarbete med sektorns aktorer
tagit fram ett sektorsprogram for jirnvigen. Jirnvigs-
sektorn omfattar inte bara banhallare och trafikforetag,
utan ocksd deras kunder i form av t.ex. Svenska Lokal-
trafikforeningen och Svenskt Niringsliv. Dessutom
transportindustrin genom t. ex. Bombardier. I sektors-
programmet presenteras handlingsplaner for prioritera-
de atgirdsomriden som sektorn gemensamt beddmt
vara de mest angeligna insatserna for atc utveckla jirn-
vigtransportsystemet och hela sektorn. Nigra av pro-
grammets viktigaste punkter ir:
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Fér godstransporterna:

* En strategi for godsstrik och viktiga knutpunkter som
hamnar och terminaler.

* En utvecklingsstrategi f6r kombitrafiken.

* Rikdinjer f6r hamn- och industrispér.

Fér persontrafiken:

* En strategi for hur jirnvigen stddjer regionutveckling
och regionnitverk.

* Forbdttrad information till trafikanter och allminhet.

For jarnvigssystemet:

* Ett tgirdsprogram for 6kad punktlighet.

* Utveckla principer for tilldelning av tigligen (utrym-
me i tidtabellen).

* Losning av kapacitetsproblemen, speciellt i storstads-
omradena.

Jarnvagen i samhallsutvecklingen
Diskussionen om jirnvigen handlar ofta om enskilda
projekt som olika aktdrer vill ha eller 4r motstindare
till. Men jidrnvig 4r inte bara banor frdn A till B. Upp-
draget for jirnvigen ir ace bidra till ett effektive och
hallbart transportsystem, dir en rad politiska mal finns
for vad vi ska ge kunderna — alltsd bade resenirer och
godstransportkdpare — tillginglighet, kvalitet, miljo,
sikerhet, regional utveckling och jimstilldhet.

I grunden handlar det om att jirnvigen ska samver-
ka med andra transportslag, med samhillsbyggande
och vilfirdsutveckling. Vi kan inte se jirnvigssystemet
isolerat — det dr samspelet med andra intressen som
legitimerar jirnvigens existens. Det leder till krav frin
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ovriga samhillet pd utformningen av spdr, tig, stationer
och information. Men det leder ocksd till krav frin
jirnvigen pd 6vriga samhillet nir det giller stationsli-
gen, spardragningar, sikerhetskrav och tll och med
utbyggnaden av nya bostadsomriden och industrier!
Ett 6msesidigt samspel ir forutsiteningen for nytea och
vilfird. Det stiller krav pd en effektiv planeringspro-
cess, dir det forvintas att Banverket dr en kreativ och
kompetent samtalspartner.

Lt oss tinka oss en resa som tillfredsstiller alla
onskemdl — information, resmal, kostnad, en vacker,
trygg och littorienterad station som ir ldte atc nd, ett
tdg som ir bekvimt, modernt, tystgdende, snabbt och
sikert, att ankomsttiden stimmer, att man kan réra sig
pa tdget, dta, lisa eller studera naturen. Alla dessa kva-
liteter handlar om vilfird i ordets ricta bemirkelse. Nir
man ska bygga ut jirnvigen omformuleras de i trikiga-
re och handfastare tekniska funktioner som storsta till-
latna hastighet, birighet, kapacitet, osv. Och de kan i
sin tur uppnds genom att bygga spéret X, rita kurvan Y
och byta bron Z. Men utgingspunkten for dessa tek-
niska specifikationer dr dnd& transportslagets mjuka
kvaliteter. Jarnviigen dr mycket sikrare, har mindre mil-
jopaverkan, kriver mindre utrymme, har hdgre kapaci-
tet och mycket annat jimfort med privat biltrafik.

Den fokusering som #ndé funnits pa jirnvigen som
teknisk anliggning har lett till misstinksamhet och allt-
mer okade krav pd miljdutredningar, sikerhetsanligg-
ningar och buffertczoner. I mingt och mycket dr detta
rikeigt och motiverat, men det forsvirar och forsenar vart
bidrag till samhillsutvecklingen. Sikerhetskrav i tunnlar
och krav pé forbud for farligt gods tenderar att bli myck-

et hirdare for jirnvigen in for vigtrafiken, trots att jirn-
vigen i utgdngsliget dr mycket sikrare. Planeringsarbetet
sker i manga steg med samrad, remisser och 6verklagan-
den som kan ta mdnga &r i ansprik. Ofta berdrs bide
jarnvigsplaner, vigplaner och kommunala detaljplaner
samtidigt. Det finns anledning atc verka for storre smi-
dighet och bittre helhetssyn i dessa bedémningar!

En titt i kristallkulan

Regeringen formulerade i infrastrukturpropositionen

hésten 2001 en vision med sikte pd situationen &r

2030. I visionen sigs om jdrnvigen att:

* Nitet har snabbtigsstandard dir det bedéms finnas
en marknad.

* Regionalt resande i dkad utstrickning sker med tig
tack vare en kapacitetsstark, turtit och vilbyggd
regional tdgtrafik.

o Effektiv godstrafik skapats genom 6kad axellast, an-
passad lastprofil (som tillter effektivare utnyttjande)
och utbyggnad av det kapillira bannitet (industri-
och hamnspér, mm).

Det pigdende arbetet med en langsiktig plan for aren
2004-2015 sker med en historiskt stor investeringsram.
Over 100 miljarder kronor ska investeras i jirnvigar.
Det ger mojligheter for sivil fjirrtrafik, regiontrafik
som godstrafik om vi spelar vara kort vil — arbetar effek-
tivt, viljer rite satsningar och har fokus pd samhillsnyt-
ta. Samtidigt kan vi konstatera ate alla de f6rvintningar
som finns kan inte infrias. Efterfrigan pd utbyggnader
overstiger tillgingliga medel med mer én 100 procent.
Om vi antar att regeringens vision innebir en uthél-
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lig vilja att investera i jirnvigen dven under perioden
2015-2030, borde vi till dess kunna omsitta dagens
vision till verklighet.

Férbittringar i infrastruktur och nya fordonskon-
cept ger fjirrtrafiken goda forutsittningar. Det 4r att-
raktive acc vilja jirnvidg for alla storstadskontakeer
(Stockholm-Oslo-Goteborg-Képenhamn-Malms) och
lings Norrlandskusten mot Sundsvall och Umea.
Topphastigheter pa 250 km/tim sinker restiderna mar-
kant. Strickan Stockholm-Malmé/Képenhamn kan std
klar ca 2020, de andra ndgra ar senare. Vad giller
anknytningen till Oslo ir vi beroende av norrminnens
vilja att investera pa sin sida grinsen. En ny strickning
mellan Stockholm och Géteborg via Jénképing kan
ingd i det nya hoghastighetsnitet.

En helt ny fordonsgeneration har kompletterat
X2000 med hégre hastighet, bittre komfort, kraftigt
forbittrad ekonomi och med hog tllforlidighet. Nya
jarnvigsfordon som kan anvindas éver hela Europa har
gjort sitt intdg pd marknaden. I de flesta fall 4r dessa
jirnvigstransporter ett attraktivare alternativ dn flyg. Pa
detta sdtt ndr vi hog tillginglighet for resenirerna, oav-
sett syftet med resan, till ett rimligt pris (jimfort med
flyg) med hog komfort och méjlighet act anvinda res-
tiden pd ett helt annat sitt 4n 6vriga transportslag. Det
gynnar samtidigt strivan att nd miljomél och mal for
energieffektivitet. Erfarenheterna frin Europa visar att
héga hastigheter och restider pd 3—4 timmar gor jirn-
vigsalternativet helt dominerande. Virldens forsta
kommersiella tigforbindelse f6r 350 km/tim sitts inom
kort i drift mellan Madrid och Barcelona i Spanien.
Det ir svirt att avgdra om det glesbefolkade Sverige

32

kommer att ha rdd med sidana satsningar, men vi kan
konstatera att tekniken redan finns dir!

Fér regiontrafiken har vi redan 2015 uppndtt en kraf-
tig kapacitetsfrbittring i alla tre storstadsomridena,
med hogkvalitativ regiontrafik med goda dagspendlings-
méjligheter upp till 10-15 mil, pé sikt inda upp mot
20 mil. Detta leder till regionforstoring och méjliggor
bittre utnyttjande av tidigare samhillsinvesteringar i de
berérda orterna, inte bara gator och ledningar, utan sko-
lor, daghem och hela den kommunala servicen. Jirnvig
(i samspel med buss och annan kollektiverafik) méste ta
merparten av 8kningen av pendlingen dtminstone i stor-
stadsregionerna, eftersom bilen knappast 4r nigot realis-
tiskt alternativ for trafikokning i dessa omraden.

I samspel med trafikhuvudminnen och Rikstrafiken
har vi genomfért en genomtinke och grinslss interre-
gional trafik som knyter ihop storre titorter i ett nitverk.
Trafiken anknyter ll det bista i bdde region- och fjirr-
trafik, och ir naturligtvis vil samordnad med lokal och
regional busstrafik. Mélen om regionforstoring, robusta
bostads- och arbetsmarknader och hag livskvalitet i kul-
turhistoriske vilfsrankrade boendemiljser har kunnat
infrias tack vare detta nitverk av titortstrafik. Fordelarna
for niringslivet 4r uppenbara. Men dven de berdrda
minniskorna fir stora fordelar — tryggare arbetsmark-
nad, stérre oberoende i boendet, pendlingsméjlighet till
hégre utbildning, ligre reskostnader, etc. Vi vet ocksa att
det gynnar jimstilldheten — kvinnor anvinder kollektiv-
trafiken mer 4n min, kvinnor dr mer beroende av funge-
rande kollektivtrafik 4n min. Kvaliteter till formin for
funktionshindrade kommer alla resenirer tillgodo.

Forst under perioden 2015-2030 kommer det finnas
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utrymme att mera radikalt investera utanfor storstads-
omrddena. Det kan t.ex. gilla sydéstra Skéne, Linkop-
ing-Kalmar, Kinnekullebanan, Orebro-Karlstad, Upp-
sala-Enkoping, Ludvika-Visteris och Luled-Umed. D3
kan vi forverkliga den vision som siger att en mycket stor
del av befolkningen, upp till 97 procent, kan inférlivas i
nigon av de differentierade dagspendlingsregionerna.

Godstrafiken har infért en hogsta tilldtna axellast pa
25 ton i stillet f6r nuvarande 22,5 pé strickor dir be-
hov finns, pa valda delar dven 30 ton, och pd alla vis-
entliga strik tillits den nya storre lastprofilen och linga
tdgsitt (750 m). Storindustrins systemtransporter har
halverat sina kostnader for jirnvigstransporter, och kan
didrmed behélla sin konkurrenskraft p& den internatio-
nella marknaden. Vi har fitt en faktisk 6ppning av det
europeiska jirnvigsnitet, vilket har méjliggjort direkt-
transporter over hela kontinenten utan grinsuppehill
och med samma transportforetag. Aven hir ser vi nya
fordon som kan anvindas 6ver hela Europa.

Cabotage (vilket innebir att man vid internationella
transporter fir ta upp last under vigen), 25 tons axel-
last pa vissa godsstrék i Europa samt inférd kilometer-
avgift for vigtrafiken 6kar jirnvigens konkurrensfor-
miga. Men framfor allt 6kar effektiviteten i jirnvigs-
transporterna - tomtransporterna har kunnat nedbring-
as visentligt. De 6kade internationella transporterna
stiller nya krav péd godstrafik dagtid, men vi har kunnat
matcha det med 6kad kapacitet i de viktigaste godsstré-
ken. Kombitrafiken har blommat upp rejile, tack vare
en rad positiva faktorer: infrastrukturens kapacitet i
storstiderna har okat, tekniken for omlastning av last-
enheterna har forbittrats avsevirt och standardiserats,

ett nytt transportslagsovergripande tinkesitt har eta-
blerats. Vi har snabba expresstidg inom vissa nischer,
t.ex. post, flygfrakt Arlanda-Kastrup, etc.

Utvecklingen av dorr-till-dérr-tinkandet dr kanske
den viktigaste forindringen. Det handlar inte lingre om
att hivda bil eller tdg dll varje pris - det handlar om att
organisera bista transportldsning med samhillsekonomi
och hallbar utveckling som ledstjirnor. Vi vinjer oss vid
att bilpooler faktiskt ger bittre alternativ 4n enskilt bili-
gande, och d& kan vi ocksd se de transportldsningar dir
bil-buss-tdg-flyg ger en bista kombination. Och vi tin-
ker indigen likadant nir det giller godstransporter.
Mycket av jirnvigens framging i USA beror pd detta —
dkerierna har sett fordelarna att sitta flaken pé tiget, s&
att férarna kan gora nytta pd annat site. Det dr dkarna
som driver den utvecklingen over there!

Resor mot framtiden

Under 2003 ska den nya lingtidsplanen for jirnvig
remissbehandlas och liggas fram tdill regeringen for
beslut. Hur ska vi komma fram med de ritta utbygg-
nadsprojekten? Vi ska fordela olika former av jirnvigs-
trafik mellan landets regioner. Vi ska vilja de projekt
som gor bist nytta och bist uppfyller de transportpoli-
tiska mélen. Manga av de samhillsbyggnadseffekeer
som uppstar ir viktiga att beakta men svira att rikna
pa. Frigorna dr ménga och svira. De politiska f6rvint-
ningarna ir stora. Mgjligheterna 4r ocksa stora — jirn-
vigen kan utan tvekan spela en viktig roll nir Sverige
ska utveckla ett langsikeigt hallbart transportsystem.

Det ir spinnande att fi vara med pa den resan — jag
hoppas du hinger med!
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Nir Brundtlandkommissionens rapport Var gemen-
samma framtid presenterades 1987 lanserades begreppet
hallbar utveckling med stort eftertryck. Rapporten blev
en vindpunke i diskussionen om miljéfrgor. Inom den
politiska diskursen blev rapporten dessutom en start-
punkt for centrala internationella processer kring miljo-
och utvecklingsfrigor. Vid Rio-konferensen 1992 fast-
stilldes den gemensamma globala handlingsplanen
Agenda 21. Ece sirskilc kapitel i handlingsplanen hand-
lade om Lokal Agenda 21. P4 Rio-konferensen antogs
dessutom en konvention om klimatfrigor, som senare
utgjorde underlaget till Kyoto-avtalet. I New York 1997
hélls Rio+5-konferensen, och nu senast, 2002, hélls
Rio+10-konferensen i Johannesburg.

Transportfrigorna hade inte nigon framtridande plats
i Brunddandrapporten. I den utstrickning de omralades
direkt handlade det framférallt om problem i u-lindernas
storstider. Indireke blev transportfrigorna dock mer bety-

delsefulla. Rapporten lade stor vike vid miljs- och kli-
matproblem kopplade till beroendet av fossil energi och
nddvindigheten av att reducera energidtgingen i rika lin-
der. Man betonade ocksd vikten av att organisera en
genomgripande overging till férnybara energikillor.
Transportsektorn 4r den av samhillets huvudsektorer som
dr mest knuten till anvindandet av fossil energi, vilket
giller bade for rika och fattiga linder. Sedan ling tid — i
vér del av virlden sedan mitten av forrforra drhundradet
— har fossilsamhillet och mobilitetssamhillet suttit ihop
som siamesiska tvillingar. Det 4r svdrt att tinka sig en
gradvis avveckling av fossilsamhillet som inte pa ett
grundliggande sitt utmanar det moderna mobilitetssam-
hillet. En sidan tolkning kom ocksd ganska snart att pri-
gla problemformuleringarna. 1 en rapport frin EU:s
forskningscenter i Sevilla uttrycks det som foljer:

Ingen viig mot ett hallbart samhille kan kringga en
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omorganisation av hela transportsektorn, som invol-
verar sdvil uppbyggnaden av ett transportsystem
som tar hinsyn till ekologiska krav, som en modifie-
ring av hela virt mobila beteendeméonster.

Redan 1990 lanserades begreppet hallbara transporter.
Samma &r som Rio-konferensen kom EU med en
”gronbok” om en gemensam strategi for hallbar mobili-
tet. Genom att inféra ett begrepp som mobilitet betonas
act det dr forflyteningsménster och forflyteningsvolymer
som stdr pd dagordningen, vare sig det dr minniskors
eller varors rorlighet vi talar om. I transportforskningen
anvinder vi girna tre nyckelindikatorer for mobilitet:
Tidsatgéng, frekvens och avstind. I det moderna sam-
hillet 4r det inte ovanligt att alla dessa tre virden skju-
ter i héjden, vilket innebir bade stor tidsdtging, hog
frekvens och ldnga avstind, trots den skenbara effektivi-
tetsdkning som ligger i transporternas allc hogre hastig-
heter. Kort sagt: Minniskor och gods firdas idag under
lingre tid, oftare och &ver stérre avstind 4n tidigare, den
allt effektivare transportapparaten till trots.

Idag 4r det framférallt avstdnden vi uppmirksammar
i diskussioner om héllbar mobilitet. Energi- och miljo-
problem skapas i forsta hand av den mobilitetsokning
som uttrycks i ett stadigt 6kande antal kilometerfor-
flyttningar, for sdvil personer som gods.

Hallbara transporter:
Volym, monster och effektivitet
Nir vi istdllet talar om transporter riktas uppmirksam-
heten i hogre grad mot vilka krav som kan stillas pd
sjilva transportmedlen och de system som dessa ingdr i.
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I denna artikel kommer jag dock inte att gora nigon
distinkt skillnad mellan begreppen hallbar mobilitet
och hallbara transporter. I forhéllande till de stora lin-
jerna, i utvecklingen sdvil som i politiken, kan sidana
distinktioner mest betraktas som semantiska. Be-
greppen kan bdda ses som delar av en begreppsapparat
vilken uttrycker relationerna mellan héllbar utveckling
och hallbara transporter.

I fig. 1 nedan illustreras vilka teman som omfattas av
denna begreppsapparat eller diskurs. De kan knytas till
triangeln effekeivitet — monster — volym: Det vill siga, vi
kan gora saker mer effektiva, vi kan dndra ménstren och
vi kan reducera volymerna. Sirskilt i férhallande till den
sista variabeln kommer frigan om mobilitet in i bilden.

\

e Minskade utslapp

e Minskat markbehov

e Energieffektivitet

o Alternativ energi

* Kapacitetsutnyttjande

* Intermodalitet

o Overgang fran vag/flyg
till jarnvag/sjotransporter

o Overgang fran personbil
till kollektivtrafik

o Qvergang fran personbil
till gang/cykel

e Samordnad samhalls-
och transportplanering

* Reducerad mobilitet

Effektivitet

Monster

Volym

Fig 1. Centrala teman i diskursen om relationerna
mellan hallbar utveckling och transport. Galler bade per-

Qon— och godstransport. /
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Denna tredelning har sin parallell i den amerikanska
ekonomen Herman Dalys kategorier allokering, fordel-
ning och volym. Daly menar att volymfrigorna — the
issues of scale — méste hanteras pa évergripande politisk
nivd med utgdngspunke frin vad som kan sigas vara
acceptabla uttag och acceptabelt nyttjande av naturre-
surserna inom de grinser ekosystemen tdl. Man kan
relatera till metaforen om ekologiskt utrymme:
Volymen ir en faststilld storhet som méste férdelas.
Varken Jorden eller dess naturresurser vixer i volym.
Ocksa de niraliggande fordelningsfrigorna méste han-
teras p& denna nivd, utifrdn fordelningsetiska principer;
dvs. fordelning mellan generationer samt férdelning
mellan fattiga och rika. Bada variablerna — volym och
fordelning — ir enligt Daly delar av den &verordnade
samhilleliga kontext som en marknadsekonomi mdste
bygga pa. Forst nir volym och fordelning ir faststillda
kan marknaden sérja f6r en effektiv allokering till eko-
nomins olika sektorer. Volym och férdelning dr de for-
utsittningar som marknaden behover for att l6sa allo-
keringsfrdgorna pa ett effektivt sitt. I virt sammanhang
betyder det att nir transportfrigorna handlar om mén-
ster och volym, behovs framforallt verordnade politis-
ka beslut. Med vér tids dominerande nyliberalism &ver-
limnas det mesta till marknaden, dven nir den ir ofor-
mogen att l6sa uppgifterna dndamalsenligt och effek-
tivt. Aven de mer avgrinsade effektivitetsfrigorna har
visat sig svdra att 16sa enbart med marknadsinstrument.

Jarnvagen och hallbarheten
Jdrnvig ir likeydigt med héllbara transporter och hall-
bar mobilitet. Det giller sparburen stadstrafik sdvil

som fjirrtdgstrafik, det giller person- savil som gods-
transporter. Detta har blivit den ridande uppfattning-
en inom transportforskningen. I de analyser jag har
gjort visar det sig att detta inte bara dr en europeisk
uppfattning, utan nistintll global. Redan FN:s regio-
nala konferens (ECE-regionen) infér den Rio-forbere-
dande konferensen i Bergen 1990, riktade en stor del av
uppmirksamheten mot sambanden mellan transport
och hallbarhet. I den gemensamma handlingsplan som
antogs sades det att det framéver bor ske en dverging
frin landsvig dll tdgerafik med huvudinrikening pd
godstdgsnitet och snabbgiende persontrafik. Sinkta
hastighetsgrinser pa vigarna bér ocksd utvirderas, lik-
som trafikfria titortszoner, cykelvigar och férbud mot
tomgingskérning. Enligt handlingsplanen bér man
dven utarbeta mer balanserade transportplaner med
storre vikt pd cykelerafik och kollektivtrafik som medel
for ate reducera kobildningsproblemen i stiderna, luft-
fororeningarna och anvindandet av fossila brinslen.

Motsvarande forslag uttrycktes mer radikalt i den s&
kallade Oslo-deklarationen frén IULA:s virldskongress
1991. IULA ir den virldsomspinnande samarbetsorga-
nisationen for lokala myndigheter, och omfattar i de
nordiska linderna kommuner och lin. I férklaringen
understryks nodvindigheten av att stirka kollektivtrafi-
ken generellt, sirskilt i stiderna, genom att forbittra
effektiviteten och tillgingligheten, exempelvis genom
jirnvigar, sprvagnar, tunnelbanor och bussar, samt att
dessutom motarbeta privatbilismen i titorterna med
alla upptinkliga medel. Uttrycket med alla upptinkliga
medel tyder pd att man menar allvar i frigan.

Inom EU startade processerna, som tidigare berorts,
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Sparvagen i Oslo.
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med lanseringen av begreppet hillbar mobilitet &r 1992.
Samma &r kom vitboken om en gemensam transportpo-
litik (CTP = Common Tranport Policy). En mélsittning
med CTP var att sikra hillbar mobilitet genom att sti-
mulera utvecklingen av effektiva och miljovinliga trans-
portsystem, som samtidigt 4r sikra och socialt acceptera-
de, och som kriver mindre icke-fornybara resurser.
Jirnvigen ansgs vara en viktig del av en sidan strategj,
bide for dess ekonomiska effektivitet och for att reduce-
ra energidtgdngen och miljgeffekterna av transporter.
Detta framgick speciellt genom att man ville integrera
jarnvigstransporter i utvecklingsstrategierna for intermo-
dala och kombinerade transporter samt ’revitalisera
jarnvigstransporterna och andra miljovinliga transport-
former”. Som en uppféljare kom 1996 en egen vitbok
om en strategi for revitaliseringen av EU:s jarnvigar. Hir
framhélls det att jirnvigstransporter kan komma att
utgora ett vikeigt bidrag tll héllbar mobilitet, men att
detta bidrag kommer att gi férlorat om den nuvarande
nedgingen i jirnvigens andelar av transporterna
("modal share”) fortsitter. Ar 2001 gav EU ut sin vitbok
om den gemensamma transportpolitiken f6r 2010 med
undertiteln "Vigval infér framtden”. Den framstills
som en ny utgdngspunke f6r den europeiska transport-
politiken, bland annat genom att den understryker ett
nytt dtagande for att frimja hallbar utveckling, genom
att fokusera pd jirnvig som losningen pa de europeiska
transportproblemen. Vitboken refererar i det hir sam-
manhanget dll slutsatserna frén EU-kommissionens
Géteborgsméte 2001, dir det framhalls att transportsys-
temen madste optimeras for att mota de utmaningar som
en héllbar utveckling innebir. Férskjutningen i balansen
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mellan transportslagen — d.v.s. verféring frin landsvigs-
transporter till jirnvig och sjofart — var en central del i
strategin for hallbara transporter. I 2001-vitboken ingar
revitaliseringen av jirnvigen i strategin for en “reglerad
konkurrens” i transportpolitiken.

Ocksd i mitt eget land — Norge — gjordes tidigt
samma tolkning av kopplingarna mellan jirnvigstrans-
porter och hallbar utveckling. Redan 1988 — dret efter
Brundlandrapportens publicering — skriver Miljg-verns-
ministern i sin rliga redogérelse till Stortinget: "For att
illustrera ndgra av de avgdranden vi stdr infor under den
nidrmaste framtiden, vill jag ocksd nimna atc det gir &t
7 ginger mer energi att frakta ett ton gods pd landsvig
jimfort med pa jirnvig. En varaktig och stark tillvixt av
vigtrafiken stdr alltsd i strid med tanken pd en hallbar
utveckling. Vi méste bokstavligt talat byta spar”.

Detta ir intressant for att det dr myndigheter med
ansvar f6r miljofrigor, och inte kommunikationsmyn-
digheterna, som tycks formulera premisserna och ta tag i
utvecklingen av transportpolitiken. Saledes understryks
det i den forsta s.k. Stortingsmeldingen' om héllbar
utveckling — frin Miljevernsdepartementet 1989 — att
jarnvigens roll i persontrafiken omkring och mellan de
stora titorterna ska forstirkas, och att kommunikations-
myndigheterna ocksd kommer att granska olika mojlig-
heter for att oka jirnvigens andel av godstransporterna
pa lingre avstind. Miljevernsministern beskrev 1994 i
sin redogorelse till Stortinget, energi- och transportfrd-
gorna som helt centrala i en politik f6r héllbart brukan-

1. En stortingsmelding ar en skrivelse fran norska regeringen till Stortinget.

de. Han skriver ocksd att profileringen av drivmedels-
konsumtionen inom transportsektorn i hogre grad méste
gd i en rikening didr man begrinsar transportbehovet,
okar satsningarna pd miljvinliga tranporter, 6kad sam-
ordning mellan transportslagen samt dkad samordning
mellan transporter och markanvindning. I slutet av
1990-talet siger man i ett méildokument f6r den Na-
tionella Transportplanen, gemensamt f6r kommunika-
tionsmyndigheterna (landsvigar, jirnvigar, sjofart och
luftfart): “Investeringar pd vigsidan for 6kad kapacitet
och framkomlighet bér skjutas pa framtiden i tid i omrg-
den didr man onskar frimja en Sverging tll tdg eller
andra kollektiva transportmedel. Om inte detta styrs
upp ir risken stor att kollektiva transporter fortsitter att
forlora i kampen mot privatbilismen”.

Jarnvagsmobilitetens utveckling
Jirnvigarnas utveckling har inte hallit jimna steg med
ovanstiende tankar. Lat oss forst titta pd den globala situ-
ationen. Under decenniet 1990-2000 har bide gods- och
persontransporter pd virldens jirnvigar minskat i reella
tal. Det giller bide antal passagerare och antal ton gods,
som f6r personkilometer och tonkilometer. Nedgingen i
jarnvigens andel av det totala transportarbetet blir dn
storre, om man betinker att rorligheten under samma
period har okat starkt for sdvil person- som godstrans-
porter. Om vi ser p& Visteuropa (EU15 och EFTA-lin-
derna) ir utvecklingen for jirnvigen aningen mer posi-
tiv. Ocksd hir har det skett en reduktion i antalet tonki-
lometer, dven om den inte ir s stor som globalt. Det har
skett en liten 6kning av antalet passagerare, medan anta-
let personkilometer har héllit sig ganska stabilt. Detta
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innebir i realiteten en minskning av jirnvigsresandet per
innevédnare, och sjilvklart ocksd en mycket stor nedging
i dessa resors andel av det totala transportarbetet, som
har 6kat kraftigt under perioden.

Med fokus pd persontransporten ska jag se lite nir-
mare pd utvecklingen i Norge. Tridarna kan dras tillba-
ka tll 1960, &ret d de norska importrestriktionerna for
personbilar upphivdes och bilismen verkligen fick ett
uppsving. Av fig. 2 ser vi att jirnvigsmobiliteten hallit sig
relative stabil under hela perioden, varierande mellan
1,4-1,9 km/dag och innevdnare. Den har skat nigot
efter 1990, men har indd aldrig kommit upp pd en
hégre nivd dn 1980. ”Jirnvig” omfattar hir summan av
fjarrtdg och nirtdg. Samtidigt har den samlade mobilite-
ten, inrikes- och utrikesflyg, dkat frén ca 5 km/dag 1960
till nirmare 45 km/dag och innevénare ar 2000 (48
km/dag nir alla transportmedel riknas in). Det under-
stryker de utmaningar vi stdr infor nir det handlar om

/50 \
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km/dag per capita

1960 1970 1980 1990 2000

Fig 2. Utvecklingen av personmobiliteten i Norge

{960—2000. Km/dag per capita. /
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overgangar frin vig och luft dll jirnvig vilket borde ge
visentliga bidrag inom en ram av héllbara transporter.

Sju teser om de icke-hallbara transporterna
Vi har alltsd inte kommit sirskilt mycket nirmare de
hallbara transporter som vi har talat om i 10 &r. Det
finns inte ens ndgra tydliga tecken pd att vi har en trans-
portutveckling som gir i rikening mot det hallbara.
Nagra spirbyten har inte kommit till stind. Varfor har
det di blivit sd hir? Jag ska forsska mig p& ndgra svar,
rent av forsok dll generaliseringar, som i alla fall giller
for Europa. For att understryka svarens provande och
tentativa karakdir kallar jag dem teser, sju sammanlagt.
Lite forvnande kan det verka att de sju teserna till s&
hég grad handlar om bil och flyg, nir virt huvudtema
egentligen ir jirnvig. Men detta understryker ett cen-
tralt budskap i den hir artikeln: Framtiden f6r jirnvigs-
trafiken beror huvudsakligen p& utformningen den
framtida landsvigs-, bil- och flygpolitiken. Det blir inte
visentligen mer jarnvigstransporter — dnnu mindre mer
hallbara transporter — enbart genom 6kade investering-
ar i jarnvigar eller i tdg. Det avgorande ir 6vergingen
fran vig och flyg, vare sig det handlar om person- eller
godstrafik. Dirmed blir en central friga om hur dessa
delar av transportpolitiken ska kunna inordnas under de
overgripande héllbarhetsramarna.

Forsta tesen: Bristen pa
helhetssyn i kampen mot bilismen
I den man vi 6verhuvudtaget kan kalla det kamp, ir
kampen mot bilismen for viktig for att rymmas enbart
inom den transportpolitiska sektorn. Det 4r en mycket
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vansklig kamp att fora i ett samhillssystem som i nist-
an ett drhundrade har satsat pd bil och vig. Bilen
genomsyrar det moderna samhillet, ja, i lite vil hog
grad har den blivit en symbol fér sjilva moderniteten.
Bilismen ir siledes mer in ett transportproblem, den ir
forst och frimst ett samhillsproblem. Kampen mot
bilismen bor upphéjas till ett av allminpolitikens prio-
riterade omraden.

Andra tesen: Den totala
franvaron av en hallbar luftfartspolitik
Bilismen har &tminstone fitt ett slags erkinnande som
ohdllbar. Nir det giller flygtrafiken har debatten s& gott
som saknats. Detta ir en allvarlig brist. Lingre bort frén
de grundliggande idéerna om hallbara transporter 4r det
knappast méjligt att komma. Energidtgingen for flygtra-

fiken dr mycket hog. Beroendet av fossil energi ir starka-
re dn hos andra transportformer. Den relativa belast-
ningen pd det globala klimatet dr mycket storre.
Dessutom ir flygtransport en viktig orsak till andra all-
varliga globala miljoproblem (t. ex. nedbrytningen av
stratosfériske ozon). Flyget dr ocksd en transportform
som aldrig kommer att erbjuda mer 4n en mycket liten
del av jordens befolkning mycket stor rorlighet. Jirn-
vigstransporter dr den enda persontransportformen som
kan overta delar av den mobilitet som flygtransporterna
mojliggor idag. Det kan jirnvigen gora energieffektivt,
utan fossil energi och med liten miljobelastning, samii-
digt som den erbjuder en méjlighet f6r 6kad rorlighet for
det stora flertalet. Frin sddana utgingspunkter dr det
uppenbeart att luftfartspolitiken ir av stor betydelse f6r en
utformning av ett hillbart transportsystem.
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Tredje tesen: De ekonomiska
styrmedlens dominans.
Nyliberalismen och diskursen om héllbar utveckling ar tvd
fenomen som dykt upp samtidigt. Det har kanske varit
positive fér nyliberalismen, men inte for héllbarheten.
Betoningen pd ekonomiska styrmedel i transportpolitiken
har bara blivit stérre, trots den héllbara utvecklingens
fokus pa mer virdebaserade frigor kring volym och for-
delning. Max Weber skiljer mellan virderationalitet och
mélrationalitet. I vér tid 4r det mer nira till hands att tala
om ett slags medelrationalitet. Svaret — ekonomiska styr-
medel — ir hela tiden givet, medan frigor om virderingar
och mél — eller om volym och férdelning — egentligen
aldrig stills. En amerikansk samhillsvetare anvinder
begreppet malforeryck for att beskriva vad som hinder i
ett samhille med dverdrivet stor uppmirksamhet pd med-
len. Det 4r sikert mojligt att parkeringsavgifter, vigtullar
och stadigt mer raffinerade former for tringselavgifter kan
bidra till att 16sa ndgra akuta trafikproblem, men det har
lite eller ingenting att gra med de héllbara transporternas

volym- och fordelningsproblem.

Fjarde tesen: De tekniska
I6sningarnas dominans
Det ir ganska paradoxalt: Samordad samhills- och
transportplanering, dverging mellan transportformer-
na, intermodalitet, bilfria stider — ja sjilva temat hall-
bar mobilitet — ir alla exempel pd icke-tekniska 16s-
ningar. Anda ir det just tekniska l6sningar som kom-
mit att dominera de konkreta forslagen f6r framtida
hallbara transporter, exempelvis i form av katalysatorer
och partikelfilter, elbilar och brinslecellsfordon.
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Bilindustrin och bilistorganisationerna ir sjilvklart
betjinta av en sidan inriktning pé teknik istillet for pd
system, men den har ocksé stottats av miljdorganisatio-
ner. I Norge dker exempelvis elbilar gratis pa betalvi-
garna efter pdtryckningar frin en s3 kallad miljsorgani-
sation. Det har ingen sirskild betydelse nir det giller
volymer, men utgér i alla fall en ynklig hallbarhetsmar-
kor. Det idr uppenbart att tekniska 18sningar bidrar till
att 16sa nigra av bilens omedelbara miljoproblem, men
det har vildigt lite att géra med bilismen som volym-
och fordelningsproblem. En annan paradox i detta
sammanhang ir att sirskilc nir det giller de mest av-
grinsade tekniska lsningarna — utslidppsteknologierna
— har den politiska styrningen varit sirdeles effektiv.
Klara mal har satts upp, till och med i ett langsiktigt
perspektiv, och 18sningarna har implementerats i rela-
tion till mal och tdsplan. Det ir ett offentlig regleran-
de system som givit premisserna for bilindustrin. Nir
det ddremot giller de omrdden som verkligen kan for-
dndras genom politiska beslut — de nimnda icke-tek-
niska l8sningarna — 4r det snarast frénvaron av héllbar-
hetspolitik som dominerar.

Femte tesen: Den bristfalliga
parkeringspolitiken
I titortsomriden ir parkeringspolitiken ett utomor-
dentligt vikeigt styrmedel. Bilar méste stillas nigon-
stans och ir stillastiende merparten av sin livstid. Om
det dr ont om parkeringsplatser, blir det firre bilar. Om
det finns mindre majlighet ace hitta en parkeringsplats
vart man dn &ker blir det mindre bilism. Reduktioner
av stidernas parkeringsplatser, i centrum och i bostads-
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omridena, ir till skillnad frin parkeringsavgifterna ett
styrmedel som verkligen har med volymproblem och
hallbara transporter att gora. En sidan parkeringspoli-
tik bér vara en del av den dverordnade stadspolitiken,
och ha stor praktisk betydelse for en samordnad sam-
hills- och trafikplanering. Den ir for vikdg for att
enbart hanteras av parkeringsmyndigheterna. Nir det
giller att ta ett sidant 6verordnat grepp, 4r dagens plan-
processer stadsplaneringspolitiken tyvirr mycket brist-
filliga. Det blir alltsé inte bittre av en dverging frén en
reglerande planstyrning till en nyliberal management-
regim, vilket dr det mode som giller for tillfllet.

Sjétte tesen: Den svarvanda
infrastrukturpolitiken
Diskursen om héllbar utveckling och transport har inte
bara sammanfallit i tid med nyliberalismen, men ocksa
med mycket stora investeringar i bilens och flygets
infrastrukturer, dvs. i den icke-hallbara transportinfra-
strukturen. For bilens del har detta varit fallet sivil
inne i som utanfor stiderna. Det har varit bra {6r bilen
och flyget, men daligt for hallbarheten. Flera, stérre
och mer effektiva flygplatser ger mer flygmobilitet. Fler
vigar ger fler bilar. Bittre framkomlighet ger mer bil-
trafik. Bilkder och flygkder — nistan sd enkelt — 4r styr-
medel for hallbara transporter om infrastrukturpoliti-
ken samtidigt riktas mot investeringar i jirnvig. De ir
kanske ndgra av de mest effektiva kortsiktiga styrmedel
vi har. Nir det giller bilar i stiderna finns ett ganska
stort samforstind kring detta. Men stiderna lever inte i
ett transportmissigt vakuum. Om det hela tiden byggs
ut mer vigar utanfor stiderna, uppstir patryckningar

for ate bygga mer vigar och mer parkeringsplatser.

Sjunde tesen: Den sektoriella hallbarheten
Fram till Rio-konferensen 1992 — i héllbarhetsdiskur-
sens forsta fas — var hllbar utveckling i férsta hand en
friga om helheter, prioritering och samhillsstyrning.
De 6verordnade frigorna om volym och fordelning kan
bara 16sas inom ett helhetstinkande. Forst nir det ir
frigan om allokering kan de enskilda sektorerna ta en
viktigare roll. I diskursens andra fas har det sektoriella
perspektivet prioriteras. Nu 4r det sektorerna som ska
ta ansvar for den héllbara utvecklingen, istillet for de
overordnade politiska organen. Overgingen har skett
gradvis, forst fram till Rio+5 och direfter ytterligare
forstirke genom Rio+10-processen. Det har blivit lika
sjilvklarc atc prata om hallbara bil- och flygsektorer
som om hdllbara transporter. Tidigare uppfattades ju
ett héllbart transportersystem som ndgot som krivde
ett fundamentalt nytinkande kring mobiliteten och
samhillsstyrda vergdngar frin vig och luftfart dill jirn-
vig och sjofart. Nu kan vad som helst betecknas som
hallbart”. Tidskriften Tomorrow gav till exempel bitt-
re betyg tll bilsektorn i sin Johannesburg-rapport dn
tll jarnvigssekeorn, ritt och slite for ate sjilva rappor-
ten var bittre. Nir allt kan vara hillbart, blir det fara
virt att hallbar utveckling kan vara vad som helst. Och,
for att siga det med en kind amerikansk planeringste-
oretiker: “if irs everything, maybe its nothing’. Detta
haller pa att bli de hallbara transporternas problem, vil-
ket bér uppmirksamma oss p& behovet att dteruppriit-
ta frigan som ett fall f6r 6vergripande samhillsplane-
ring.
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Om jarnvagens miljoeffekter

Lars B. Johansson och Thomas B. Johansson

Lars B. Johansson har tidigare arbetat som miljéchef pa SJ
och ar professor i miljoteknik vid TFK.

Han arbetar numera som environmental director pa Banverket
och environmental manager pa UIC (Internationella jarnvagsu-
nionen).

Vid planering av framtida transporter miste man ur
samhillets synvinkel se till vad olika transportsystem
kan erbjuda i form av stérre eller mindre miljspéver-
kan. En dirtill relaterad friga ir hur olika incitament
och regler kan péverka operatérerna att hélla emissio-
nerna pd en lig nivd, inom ramen fér vad det 6vergri-
pande systemet mojliggor.

P4 senare tid har méojligheten att upphandla s.k. mil-
jomirke el tillkommit, vilket 8ppnar nya méjligheter
for jarnvigens operatorer att ta ansvar for de emissioner
som elproduktionen kan medfora. Detta innebir att
man kan jimf6ra transporters miljopaverkan utifrin en
bild av de enskilda operatérernas — jirnvigsoperatérer
eller bilspeditorer — faktiska emissioner i verksamheten
genom deras val av tekniska losningar och energi-
(brinsle)slag.

I detta kapitel diskuterar vi ndgra olika aspekter pa
de hir fragestillningarna. Forst summeras dock den

Thomas B. Johansson ar professor i energisystemanalys och
chef for Internationella Miljdinstitutet vid Transportforsk-
ningskommittén. Under perioden 1994-2001 var Johansson
ansvarig for energifragorna inom FN:s utvecklingsprogram
(UNDP) med placering i New York. Han har sarskilt arbetat
med energi for langsiktigt hallbar utveckling, och senast till-
sammans med Jose Goldemberg givit ut boken Energy for
Sustainable Development — A Policy Agenda (UNDP, 2002).

historiska debatten vad giller synen pd hur jirnvigens
emissioner ska beriknas.

Kor tagen pa marginal-el?
En kort diskussion av den historiska debatten
Jirnvigens energiférbrukning och de miljseffekter den
medfér har diskuterats ganska intensivt inom ramen
for den debatt om trafik och miljé som har forts under
de senaste tio dren. Jirnvigens foresprikare hivdade
linge att tdgtrafikens clanvindning motsvarar ett
genomsnitt av den svenska elproduktionen, och dirfér
borde belastas med de genomsnittliga miljéeffekterna
frin den totala svenska elproduktionen. Motstdndarna
har hivdar att jirnvigens elanvindning — som all annan
elkonsumtion — sker p& marginalen, och att tdgen dir-
for bor belastas med miljdeffekterna av emissionerna

frin “den sist producerade kilowattimmen”.
I ménga sammanhang kan det vara fruktbart att féra
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en diskussion om de marginaleffekter en viss aktivitet
medfér. En bros birighet méste t.ex. uppenbarligen
dimensioneras for de tyngsta fordon som kan tinkas
kora 6ver den, snarare 4n genomsnittsvikten av samtli-
ga fordon som anvinder bron.

Likasg ir det ibland relevant att se p& marginaleffek-
ten av vissa emissioner, sirskilt i de fall det finns tros-
kelfenomen och miljdeffekten av emissioner alltsd inte
ir linjirt beroende av emissionernas storlek. Detta gil-
ler till exempel nir frigan ir om storleken av de totala
emissionerna kan tillitas 6ka. Om frigan dr hur man
kan hélla sig under en viss faststilld nivd p& emissio-
nerna, till exempel nir aktivitetsnivin i en verksamhet
okar, vilket skulle kunna leda till att emissionerna 6kar,
kan alltsd en sidan diskussion vara relevant.

Nir det giller elanvindning och elproduktion ir bil-
den ganska komplicerad. Man har sett pa historiska
fakta — alltsa analyserat vilka aktiviteter i samhillet som
gjorde att en viss produktion blev nédvindig och hur
man valde elproduktionsslag, men ocksd pa den dags-
aktuella situationen. Man forssker analysera vilken typ
av elproduktion som skulle pdverkas av att en viss el-
anvindande aktivitet upphér eller tillkommer.

For jarnvigens del giller ate det elektrifierade nitet
grovt sett byggdes ut under nigra decennier fran 1910-
talet fram t.o.m. 1950-talet. Elanvindningen inom
jirnvigssektorn har i stort sett varit oférindrad frin
och med 1950-talet och framat. Det var i flera fall jirn-
viigens elbehov som gjorde att man byggde vattenkraft-
verk — Porjus byggdes t.ex. for att forsdrja malmbanan.
I detta fall kan man givetvis fora ett marginalresone-
mang — malmbanan och Porjus var ett timligen slutet
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system, och elproduktionen i Porjus kom siledes att
vara direkt avhingig av malmbanans elbehov.

Under tiden fram t.o.m. 1950-talet klarade vatten-
kraften i stort sett hela Sveriges elbehov, inklusive den
del av jirnvigen som var elektrifierad. S8 sméningom
okade dock elanvindningen mer dn vad vattenkraften
kunde byggas ut. Man blev tvungen att bygga andra
typer av elproduktionsanliggningar, forst fossileldade,
sedan kirnkraftsbaserade. Frimst var det industri och
eluppvirmning av bostider som orsakade detta skade
elbehov. I en sniv mening skulle man alltsd kunna
hivda ett marginalresonemang dir emissioner och
ovrig miljdpaverkan frin dessa typer av elproduktion
bor belasta just industri och bostider. Detta dr emeller-
tid inte en rimlig stindpunkt, eftersom resonemanget
dr statiske i alla andra avseenden. Energianvindningen
skulle t.ex. kunna effektiviseras, andra elproduktions-
metoder tillimpas, andra brinslen eller reningsteknik
anvindas, etc.

Som ovanstiende exempel visar dr det inte svart att
tillimpa ett marginalresonemang nir det giller aktivi-
teter som 6kar elbehovet. Det dr uppenbart att ett dkat
behov av el-tjinster innebir att produktionen av el-
ginster maste byggas ut, t.ex. genom utdkad elproduk-
tion eller 6kad effektivisering av elanvindningen som
frigor el. Denna utbyggnad kan, i varje fall i ett korta-
re perspektiv, anses belasta den nytillkommande elfér-
brukningen. I den min marknadskrafterna fir styra,
kan kanske i framtiden ocksa stora elanvindare paverka
vilken typ av elproduktion som byggs ut.

Men hur ska man resonera i en statisk situation, dir
elférbrukning och elproduktion #r nagorlunda kon-
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stant? Kan man dven dir tillimpa ett marginaltinkan-
de? Historiska dterblickar i all 4ra, men 4r det inte mer
intressant att se pd dagens situation, och utifrin olika
perspektiv (inte minst ur ett miljdperspektiv) forsoka
finna en optimal anvindning av el. Det ir ju fulle cink-
bart att el-produktionskapacitet som en ging byggdes
for att forsorja stora elanvindare, nu kan anvindas
bittre nigon annanstans i samhillet.

Fran omkring 1990 ir elférbrukning och elproduk-
tion 1 stort sett konstant. I princip kan di alla elan-
vindare sigas forbruka genomsnitts-el. Om en verk-
samhet skulle tillkomma eller upphéra, innebir det att
motsvarande mingd elkraft inte behéver produceras,
och foljaktligen kommer elproduktionen att péverkas
ndgonstans i systemet. Frigan ir dé vilken elproduktion
som forst paverkas.

Fran vissa hall hivdades linge atc jirnvigens elan-
vindning, om den upphérde, skulle innebira att den
svenska reservkraften kunde stingas av. Med reservkraft
menade man dé de fossileldade kraftverken i Stenung-
sund och Karlshamn. Resonemanget baserades pé att
produktionen i dessa kraftverk var den dyraste, riknat
per kWh, och dirfor var den som kunde stingas av
forst.

Resonemanget holl dock inte for en ndrmare gransk-
ning. Orsakerna var dels att den svenska tdgtrafiken
forbrukade (och fortfarande forbrukar) ungefir 1,7
TWh/ér, och dessa kraftverk &rligen inte producerade
mer 4n ungefir 0,5 TWh/4r, dels att man endast kérde
kraftverken vid behov (allesd sirskilt kalla vinterdagar),
medan tigen som bekant kors dygnet runt, aret om.

Argumentet forfinades sedan si att det inte var de
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svenska fossileldade kraftverken som forsérjde jarnvi-
gen, utan kraftverk i Danmark eller Polen. Inte heller
ddr haller dock resonemanget. Nir det giller Polen
bortsig man frin atc nigon overforingskapacitet inte
fanns mellan Polen och Sverige. Nir det giller Dan-
mark byggde resonemanget pa att en del av den danska
kraftproduktion skulle stingas av om den svenska jirn-
vigen upphorde att anvinda el. Problemet med detta
resonmenag ir att vad som ir marginal-el varierar Gver
tiden, beroende pd vad som i varje dgonblick dr den
marginala produktionen Flera faktorer — som t.ex.
vattentillgdng, tillfilliga konsumtionstoppar etc. — pi-
verkar detta. I princip leder sjilvfallet en minskad efter-
frigan av el frin jirnvigen till att mindre el produceras
nigonstans inom elsystemet. Vilka kraftverk som skul-
le minska produktionen ir dock inte enkelt att avgdra
da detta paverkas av sdvil tekniska som ekonomiska
och avtalsmissiga forhillanden.

Dock kan man ur bade ett produktions- och anvin-
darperspektiv nigot férenklat hivda att det ér vatten-
kraften som i allminhet fungerar som marginal-el i
storre delen av Sverige — det dr genom finjusteringar av
vattenflodet i vattenkraftverken som man justerar dill-
filliga forindringar i elbehovet. Men man méste skilja
pd hur finjusteringen av elsystemet sker och varifrin
den stora mingden el kommer. Vattenkraften anvinds
for finjusteringen i de flesta fall, men kirnkraften sva-
rar f6r 40-50 procent av den totala mingden el. Det ir
ddrfor mojlige ace hivda ate kiirnkraften stdr for ca hilf-
ten av jirnvigens elanvindning, eftersom jirnvigens
elforbrukning har karaktir av baslast.

Men man kan ocksi, om man s3 vill, hivda att den
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svenska jirnvigens elbehov uteslutande ticks av vatten-
kraft, och detta ir ocksé en formulering som &terfinns i
riksdagens trafikpolitiska beslut frin 1988. Vi anser
dock att detta resonemang ir forildrat, ndgot som ska
motiveras i det foljande.

Nya mojligheter skapas
genom den oppna elmarknaden
Fér ndgra ar sedan dppnades nya mojligheter inom den
svenska elmarknaden. Elproducenterna hade dessférin-
nan silt ospecificerad elkraft, men nu bérjade man
erbjuda produktionsspecificerad el.

Sydkraft erbjod t.ex. kunderna flera olika alternativ:
CO*fii el, vattenkraft, nyproducerad “gron el” och
mix-el. Man inférde ocksa en prisdifferens mellan dessa
olika produkter. Andra elproducenter féljde exemplet.
Dirmed skapades mojlighet f6r operatérerna av jirn-
vigstrafiken att liksom bilspeditérerna vilja teknik och
energislag.

P4 flera sitt kan man siga att elmarknaden dirige-
nom mer kom att piminna om &vrig brinslemarknad,
dir brinslen med olika ursprung och egenskaper séldes
till olika priser, nigot som utnyttjades av aktdrer inom
t.ex. &keribranschen som ville forstirka sin miljsprofil.
(Man fir dock aldrig gldmma att det finns en principi-
ellt viktig skillnad mellan el- och brinslemarknaden,
nimligen den att elen alltid méste produceras i samma
ogonblick som den ska anvindas. Det stiller forstés
helt andra krav pd elsystemet och dess uppbyggnad in
vad som giller {6r brinslesystemen.)

S& smaningom tillkom ocksd en miljomirkning av
elproduktion, i och med att Naturskyddsforeningen ut-



Lars B. Johansson och Thomas B. Johansson

arbetade kriterier for Bra Miljgval-el. For jirnvigens
del innebar detta en mojlighet att en ging for alla
komma bort frin diskussionen om elkraftens ursprung.
SJ] Dbeslutade dirfor 1999 att uteslutande anvinda
elkraft mirke med Bra Miljoval. I avtalet med el-leve-
rantdren Birka Energi 6verenskoms ocksd att den mer-
kostnad som SJ betalade f6r den miljémirkta elen helt
skulle fonderas, och tillsammans med lika stora medel
frin Birka, anvindas for en fortsatt miljdanpassning av
elproduktionen.

Miljémirkning av el har orsakat en hel del debatt.
Naturskyddsforeningen har med mirkningen velat
skapa dels en debatt kring elproduktion, dels haft
ambitionen att paverka marknaden p& samma sitt som
man har lyckats med nir det giller papper, hushallske-
mikalier etc. Man menar att det faktum ate det finns el-
kunder som betalar nigot mer f6r den miljomirkea elen
kommer att innebira ett incitament for produktions-
bolagen att satsa mer pa miljomirkt produktion. Mot-
stindet mot miljémirkning av el har utgdtt fran att det
egentligen inte paverkar marknaden, utan bara ir en lek
med ord. Man hivdar att den elanvindare som képer
miljomirke el dirigenom tvingar andra elanvindare att
képa den oklassade, och dirmed miljomaissigt simre,
elkraften. Resonemanget skulle givetvis kunna anvin-
das pa snart sagt vilka varor som helst, dir det finns
ndgon form av pris- och kvalitetsskillnad, och dir till-
gingen pd de hogre kvaliteterna ir begrinsad. S& skulle
t.ex. vinilskare som foredrar t.ex. champagne eller en
bittre Bourgogne genom ate kopa tillginglig produk-
tion av dessa viner, tvinga andra konsumenter att képa
mindre goda kvaliteter. A andra sidan kommer prissitt-

ningen att spegla kvalitetsskillnaden, vilket gor ace dill-
gingen i lingden kommer att motsvara efterfrigan. I
ett lige dir tillgdng och efterfrgan pd miljomirke el ar
nigorlunda balanserad, kommer sannolikt dven dir
prisinstrumentet att 3 en avgdrande betydelse.

Motstadndarna har ocksd hivdat att ndgon effeke pd
framtida elproduktion inte ir méjlig, men enligt var
uppfattning ir det svirt att finna nigra tillrickligt starka
argument f6r varfor just elmarknaden, bland alla andra
marknader, i lingden skulle fungera annorlunda och inte
lata sig paverkas av vanliga marknadsmekanismer.

Inom transportbranschen har inte miljomirkningen
i sig diskuterats i nigon storre omfattning. Diremot
har man, framfo6r allt inom ramen for Nitverket for
Transporter och Miljs (NTM), diskuterat hur miljoet-
fekter av eldrivna transporter ska beriknas. Foretridare
for vigtrafiken hivdade inledningsvis det ovan beskriv-
na marginaltinkandet. Under arbetet med de miljokri-
terier som N'TM tagit fram for godstransporter stod det
dock sd smaningom klart att det var méjligt for alla tra-
fikslag att enas kring att det var den faktiska upphand-
ling man har gjort av brinsle som, tillsammans med
effekter av avgasrening, energieffektivitet etc, skulle
ligga till grund f6r delar av miljseffektberikningen. For
vig- flyg- och oelektrifierad jirnvigstrafik samt sjofart
skulle den brinslekvalitet som respektive operatér
kopte vara avgérande, for eldrivna trafikslag var det
elupphandlingen som var avgérande. Saledes uppnad-
des enighet kring att en jirnvigsoperatér som upp-
handlat t.ex. specificerad vattenkraft ocksg skulle f3 till-
godorikna sig de miljéférdelar detta medférde. Natur-
ligtvis innebar detta att jirnvigens emissioner, riknat
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per tonkm sjonk drastiskt. Detta illustreras av berik-
ningar i SJs miljoredovisningar, dir — bara for att ta ett
exempel — emissionerna av CO? tydligt minskade i och
med att fretaget helt gick over till miljdmarke el.

Nigot annat resultat kunde man egentligen inte
komma fram tll om logiken fick styra. Orsaken ir
uppenbar och kan exemplifieras pé flera sitt beroende
pd balansen mellan tillging och efterfrigan:

1. Begrénsad tillgang och hog efterfragan.
Vi exemplifierar med inférandet av den miljoklassade,
lagsvavliga dieseln. Till att borja med fanns denna kva-
litet i relativt begrinsade kvantiteter. Man skulle d&
kunna hivda att en dkare som kopte denna brinslekva-
litet undandrog en annan akare méjligheten att anvin-
da den, och att han dirigenom borde belastas med den
negativa miljopdverkan som denne dkare orsakade just
igenom att han inte fick tllgdng till det bista brinslet.

Att resonemanget dr orimligt inser de flesta. Det
vore absurt att hivda att ett 8keri som av miljoskal vil-
jer ett bittre brinsle dirigenom ska tvingas ta ansvar for
att brinslemarknaden inte kan tillfredsstilla hela beho-
vet av sddant brinsle.

P4 samma sdte dr det uppenbart orimligt att t.ex. ett
jarnvigsforetag som képer upp vindkraft — dir tillging-
en ir begrinsad — dirigenom ska belastas med utslipp
som orsakas av att andra inte fir tillging till denna
begrinsade produktion.

Om efterfrigan och betalningsviljan ir tillricklige stor,
kommer marknaden p3 sike act producera den hogre kva-
liteten pé brinsle. Detta giller oavsett om brinslet ir die-
sel, bensin, elkraft eller nigot annat brinsle.
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Som tilligg kan hir nimnas att de nya kriterier for
Bra Miljoval-el som nyligen infordes innebir att den
kraftproducent som vill miljsmirka en del av sin elpro-
duktion samtidigt méste garantera att dka sin produk-
tion av miljomirkingsbar el med minst 5 procent — t.ex.
genom att bygga nya vindkraftverk. Detta tillfor yteerli-
gare en dimension till resonemanget kring marginalel.

2. Balans mellan tiligang och efterfragan.
Aven hir kan man se pd anvindningen av miljoklassad
diesel. I Sverige ir situationen sddan att i praktiken allt
dieselbrinsle som siljs r ldgsvavligt. Men man kan i ett
storre perspektiv hivda att den svenska dieseldrivna tra-
fiken — som huvudsakligen kor pd redan frin bérjan
lagsvavlig Nordsjoolja — dirigenom undandrar detta
brinsle frén resten av virldsmarknaden, och alltsd
borde belastas med svavelutslipp som sker t.ex. i Asien
ddr man inte har samma tillging dll ldgsvavligt brinsle.

Nir det giller elmarknaden foreligger i dagsliget
inte ndgot underskott pd miljdmirke — eller miljomark-
ningsbar — el, helt i analogi med det ldgsvavliga diesel-
brinslet. Vissa kritiker har hivdat att den miljomirkea
el som anvinds av t.ex. S] och Green Cargo hellre
borde exporteras, s& att man skulle kunna stinga fossi-
leldade kraftverk i Polen, ett resonemang i samma anda
som det ovan angivna om dieselbrinslet.

Slutsatsen av de hir parallella resonemangen ir att
man fir vilja logik. Antingen hivdar man att all brinsle-
anvindning sker pd marginalen, da ska bide diesel- och
ovrig anvindning av fossila brinslen, samt elkraftan-
vindning, belastas med de utslipp som de simsta mark-
nadskvaliteterna och produktionsformerna har. I sa fall
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dr det svért att se hur marknaden ndgonsin ska kunna fi
ndgon effekt pa transporternas miljopaverkan — det enda
som dterstar ir regleringar och lagstiftning, inte minst pd
det internationella planet. Eller ocksa ska varje anvinda-
re ta ansvar for den energiform han upphandlar och
inget annat. Varigenom marknaden fir betydligt storre
mojligheter act faktiske dstadkomma snabba forbitering-
ar av miljdsituationen, sisom ocksa skedde i samband
med inférandet av den miljoklassade dieseln.

Hur ska miljobelastningen beraknas?

Det finns en fundamental skillnad i de traditionella syn-
sitten pa miljdeffekeer hos olika trafikslag. Nir det giller
fossildrivna trafikslag 4r det en regel som nistan inte har
ndgra undantag att man uteslutande ser pa den miljopé-
verkan som sker frin sjilva fordonet — alltsi vad som
kommer ut ur avgasroret. Miljeffekter tidigare i kedjan
— frin produktion, transport, raffinering etc. av brinslet
— har yteerst sillan medriknats, trots att de 4r betydande
(se t.ex. Naturvardsverkets rapport Life of Fuels).

Nir det giller eldriven trafik har diremot — som ju
framgar av resonemangen i avsnitt 1 och 2 — elproduk-
tionens miljoeffekter varit fokus for diskussionen.
Nigon logik i detta finns givetvis inte. Aven om elpro-
duktion och framstillning av t.ex. dieselolja skiljer sig
pd en hel del punkter gér det mycket vil att jimfora ett
kraftverk och ett oljeraffinaderi. Oljeraffinaderiet f6r-
ddlar rdoljan till produkter med olika egenskaper, die-
selbrinsle, bensin, flygfotogen etc. Kraftverket foridlar
ingdende energi (vatten, vind, olja, uran, biobrinsle)
till elkraft. Ska man rikna med miljoeffekter och ener-

giforluster i kedjan fr o m kraftverket till loket bér man
logiskt sett gora det dven i kedjan fr o m oljeutvinning-
en till lastbilen eller bussen. S4 sker dock sillan idag.

Slutsats

Vi anser att samma principer f6r berikning av miljopa-
verkan bor gilla for alla trafikslag. Jirnvigstrafiken som
system betraktat bor belastas med summan av de mil-
joeftekter som uppstdr som en foljd av de avtal som de
enskilda operatorerna har triffat med kraftleverantorer-
na. Respektive operator belastas med miljseffekeer fran
de avtal han har med sin kraftleverantor.

Om jirnvigssystemet byggs ut, méste dock ett mer
sammansatt synsitt tillimpas, eftersom det kan vara
svdrt att 1 forvig veta hur olika tinkbara operatérer
kommer att resonera nir det giller inksp av el.

Detsamma bér gilla for andra trafikslag. Det inne-
bir, for ate exemplifiera, att den dkare som viljer att
kora pd tex. ett biobrinsle bor belastas med miljoef-
fekter frin produktion och anvindning av detta brins-
le. Lastbilstrafiken som sidan belastas med summan av
miljoeffekter frin produktion och anvindning av den
samlade brinslemingd som anvinds for denna trafik.
Systematiska berikningar av olika transportsystems
miljépaverkan, med sirskiljande av systemens och ope-
ratorernas roll och ansvar, vore av stor virde for den
framtida debatten och policyutvecklingen inom trans-
port och miljé omridet. Sddana berikningar kan ocksd
bidra dll att de totala kostnaderna av olika transport-
slag avspeglas i marknadernas villkor och priser.
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P4 invigningsdagen fér mer 4n 170 ar sedan omkom
den forsta personen i passagerartrafik pd jirnvig. Det
var 1 England och dret var 1830. Invigningen av jirn-
vigen mellan Liverpool och Manchester pdgick som
bist d& ett ensamt lok kérde dver William Huskisson.
Huskisson blev s& svért skadad att han avled kort efter
olyckan. Hindelsen blev naturligtvis mycket uppmirk-
sammad, inte minst beroende pi att Huskisson var
ledamot i det brittiska parlamentet och hade varit en
ivrig foresprakare for jirnvigen. Jirnvigen var da ett
helt nytt transportmedel. Utvecklingen hade inte kom-
mit sirskile langt, t.ex. saknade de forsta loken bromsar,
man tillimpade helt enkelt samma princip som fér &ng-
fartygen — full back i maskin. Inte heller kunde man
signalera eftersom loken saknade angvissla. Dirfor gick
det inte att varna Huskisson.

Det fanns tidigt manga delade meningar om jirnvi-
gens framtid. Det var en blandning av skrick och for-
tjusning som framférdes i samtida tidningar och som
hérdes i den offentliga debatten. Jag tror att just detta

blev startskottet f6r en malmedveten satsning pd att
gora jirnvigstrafiken siker. Idag vet vi att vi lyckats.
Jrnvigen ir ett av de sikraste transportslagen enligt
statistik frAn European Transport Safety Council,
ETSC. Om vi ser till det statliga bannitet i Sverige sd
har ingen passagerare ombord pd tdg omkommit under
de senaste tolv &ren. Det betyder inte att vi kan sluta
utveckla jirnvigens sikerhet. Nya utmaningar och nya
forutsiteningar gor att jirnvigen fortlspande satsar
stora resurser pd att vidareutveckla sikerheten. Sedan
et antal ar tillbaka sker ocksd satsningar pd sikerheten
ur ett bredare samhillsperspektiv.

Vagen till en saker jarnvagstrafik
D4 jirnvigen kom till Sverige under mitten av 1800-
talet upprepades samma skrickfyllda fortjusning i den
offentliga debatten som forekommit ndgra ar tidigare i
England och Tyskland. I England hade det funnits en
utpriglad ridsla for att figlarna skulle falla doda till
marken, korna sina och brodsiden forgiftas pa grund
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av tiget. Likarsillskapet i Bayern, Tyskland hade for-
klarat att den fruktansvirda hastigheten skulle komma
att framkalla en hjirnsjukdom hos de resande. D& A.E.
von Rosen 1848 viinde sig till den svenska riksdagen for
att fi understod for en jirnvig mellan Orebro och
hamnplatsen Hult vid Vinern gav det upphov il livli-
ga debatter av samma slag. Man ska komma ihag atc vid
den hir tiden stod Sverige dnnu pd troskeln till indus-
trisamhillet. Vi vet ju hur det gick. Fortjusningen 6ver-
vann skricken och under nistan ett sekel pdgick en
stindig utbyggnad av jirnvigslinjer dver hela virlden.
Redan tidigt lirde man sig att bdde banan och tdgen
méste kontrolleras och ses 6ver regelbundet. Man inrit-
tade ett system med banvakter som hade den viktiga
uppgiften att kontrollera att banan var kérklar och fel-
fri. Hela samhillen byggdes kring viktiga knutpunkeer,
ddr ocksd lok och vagnar kontrollerades och togs om
hand av skicklig personal. Détidens lokforare hade ofta
en teknisk bakgrund eftersom jirnvigen var datidens
spjutspetsteknologi. An idag ir det amerikanska ordet
for lokforare detsamma som ordet mekaniker eller
ingenjor. Jarnvigen blev snart en viktig motor f6r upp-
finningar. Med tiden blev t.ex. kullager frin SKF en
virldsproduke och elektrisk kraft kom tdige dill

anvindning.

Overvakning och ledning av trafiken
Jamfort med andra transportsitt krivs det mindre ener-
gi for att transportera varor och passagerare pé jirnvig,
eftersom friktionen mellan hjul och rils idr lag. Tyvirr
var 1800-talets bromssystem bara i bérjan av sin
utveckling. Lig friktion och outvecklade bromsystem
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gjorde att det tog ling tid att bromsa tdgen. Olyckor
intriffade d& tig kolliderade, och snart bestimde man
sig f6r en viktigt princip: Det ska bara finnas ett tig &t
gingen pd varje spar mellan tvd stationer. Olika typer
av signalsystem utvecklades snart. I takt med att jirn-
vigsystemen blev mer och mer komplicerade och
omfattande utvecklades signalsystemen bade lings
banan och pé stationerna. I dag anvinder vi trafikstyr-
ningssystem dir tdgen kan koras betydligt titare med
bibehallen sikerhet. Den storsta andelen av svensk
jarnvigstrafik overvakas varje minut dygnet runt frdn
stora trafikledningscentraler som kan f6lja och leda tdg-
trafiken p4 minga banor samridigt.

Nya upptackter

Under 1800-talets mitt var sikerhetssystemen upp-
byggda pa manuell 6vervakning som utfordes av kvali-
ficerade yrkesmin. Ganska snart 6kade behovet av jirn-
vigstransporter. Banorna blev lingre och lingre, och
det blev dirf6r naturligt att inte bara kéra trafik p& den
ljusa delen av dygnet utan dven pd natten. Ganska snart
intriffade olyckor trots de d moderna signalsystemen.
Vad hade gice fel? Man skulle komma att uppticka
saker som man inte tidigare visste om minniskor.

Dévarande féretagslikaren vid SJ grubblade pé vad
som kunde vara orsaken till att olyckorna intriffade
nattetid. Han utvecklade ett primitivt test dir han med
hjilp av olikfirgade tofsar av garn kunde mita om
forarna kunde skilja pd stopp och kérsignal som gavs
med réda och grona lampor efter mérkrets inbrot.
Ganska snart gjorde han den hipnadsvickande upp-
tickten att nigra av forarna var firgblinda. Idag vet vi



Hans Ring

att en liten del av den manliga befolkningen ir firg-  gifter av betydelse f6r sikerheten har medicinska dkom-
blind, framfor allt for firgerna rétc och grént.  mor som t.ex. hjirtfel eller sjukdomar som inte biraren
Upptickten ledde till en fortsatt utveckling inom det  upptickt, men som kan péverka sikerheten. P4 senare
medicinska omridet. Genom &ren har rutiner utveck-  ar har det 6kande bruket av droger i samhillet medfort
lats for att tidigt uppticka om personal med arbetsupp-  att rutinerna fitt utvecklas ytterligare.
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ATC-systemet Okar sakerheten markant.
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Naturens krafter

1918 intriffade den hittills allvarligaste jirnvigsolyck-
an i Sverige. Détidens stolthet, kontinenttigen, drogs
av stora och imponerande anglok. Efter langvariga och
ymniga regn i slutet av september hade jirnvigsbanken
vid Getd, nira Norrkoping, forsvagats utan att det gick
att uppticka med blotta dgat. Getd ligger pa en smal
landremsa som sluttar brant ned mot Briviken. D3
tdget passerade Getd den 1 oktober klockan sju pa kvil-
len gav banken vika och tdget rutschade 50 meter utfor
en slint. Flera dédades d& tdget fattade eld eftersom
man hade gasbelysning och vagnar av tri i tdget.

Detta ledde till ett viktigt steg i utvecklingen. Under
lang tid framdt utvecklas geotekniken si starkt att
Sverige blev ledande inom omridet. Det di nistan
nybyggda dngloket, F1200, kunde repareras och finns
idag att beskida pd Jirnvigsmuseum i Givle efter
mdnga ars ginst i Danmark.

Olyckan i Getd och efterfoljande olyckor ledde
ocksd till utvecklingen av vagnar byggda i stal. De blev
mycket starkare och krocktaligare. Over dren har ut-
veckling skett mot deformationszoner och s.k. forlatan-
de inredning. De europeiska normer f6r jirnvigsfordon
som nu utvecklas baseras p& krocksimuleringar dir man
inte bara tar hinsyn till enskilda fordon utan Zven till
hur hela tdg utsitts for olika krafter. Omradet 4r under
fortsatt stark utveckling.

Manskligt att gora fel?
Under 1970-talet borjade man bli medveten om att det
fanns flera forklaringar till olyckor. Vi blev bekanta
med begrepp som den minskliga faktorn. Man blev



Hans Ring

klar 6ver att det dr minskligt att gora fel, oavsett hur
bra och duktiga personer man viljer ut for att géra ett
jobb. Det giller sirskilt i miljder som innebir évervak-
ning med f& ingrepp, och tigen hade nu blivit s tysta
och stannade sillan. Man bérjade forstd att ansvaret for
tigets sikra framforande inte enbart kunde liggas pd
foraren, utan att sikerheten ir en egenskap hos hela
jarnvigssystemet dir minniskor och teknik mdste ges
bista tinkbara méjlighet att fungera vil tillsammans.
Det ledde fram till utvecklingen av ett system som
overvakar att foraren haller ritt hastighet och stannar
vid signaler i stopp.

ATC-systemet infordes i stor skala under ett antal ar.
Det har sedan legat till grund for utveckling av ett nytt
standardsystem som sd sminingom kommer att ersitta
en rad nationella ATC-liknande system i hela Europa.
Just nu pégar dven utveckling av nya europeiska system
for lagtrafikerade banor s att dven lokala jirnvigar kan

3 del av ATC-tekniken.

En stabil grund
En viktig forutsittning for att trafiken ska 16pa sikert
4r act sparet och banan ir intakea. Visste ni att tdgen ar
sjdlvstyrande i kurvor genom ett enkelt men sinnrike
system? Det bestdr av en stel axel mellan varje hjulpar
och en koniskt utformad I6pbana pé hjulen. Flinsarna
(de upphéjd kanterna lingst in pa hjulen) behdvs nor-
malt inte, annat dn i mycket tvira kurvor vid liga has-
tigheter. Under &ren har moderna och effektiva mitsys-
tem tagits fram som i héga hastigheter med hjilp av s&
kallat ultraljud miter att det inte finns skador i skenor-
na (rilerna pd facksprik) och att spéret ligger pa ritt

plats utan skevheter eller ojimnheter. Mitningar sker
regelbundet pa det svenska jirnvigsnitet. Det har nyli-
gen utvecklats nya mitmetoder for att mita belastning
och stabilitet i bankroppen.

Det 4r naturligtvis lika viktigt att dven hjulen dr utan
skador. Under en foljd av 4r har olika system f6r dver-
vakning av skador pd hjul och hjullager utvecklats.
Systemen byggs ut och forbittras fortldpande. Vi har
kommit langt frin den tid d4 viktiga funktioner enbart
kontrollerades med 6gats hjilp. Andi krivs det minst
lika skickligt yrkesfolk for atc bedéma resultaten av
dagens mitningar. Det gor att vi fir en tidigare upp-

tickt av skador och dirmed minskad olycksrisk och for-
bittrad drift.

Okade krav pa samhallsansvar
I take med att jirnvigsolyckorna minskade si 6kade
intressent f6r de olyckor dir jirnvigen har ett delat
ansvar. Ett exempel pd det ir olyckor mellan bil och
tdg. D3 Banverket bildades i slutet pa 1980-talet upp-
stod krav pd 6kat samhillsansvar. Verket skulle vara
med och minska olyckor i allminhet dir jirnvigen pd
ndgot sitc var delakeig, bl.a. i plankorsningar. Under
tiden fram tills idag har en rad dcgirder genomfors.
Mainga korsningar har stingts och vigtrafiken leds nu
fram till sikrare korsningar. Detta ir inte alltid s& upp-
skattade atgirder och dirfér har det krivts ett givande
och tagande frin alla parter. Det giller inte minst alla
berdrda fastighetsigare. Resultatet 4r ate vi nu har min-
dre dn en tredjedel s& ménga olyckor och sparar 20 liv
varje ar jimf6rt med for dryga 10 ar sedan. I slutet pd
1980-talet omkom ett 30-tal vigtrafikanter i krock
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med tdg. Nu ir det firre 4n 10 per ir som omkommer.
Arbetet fortsitter och flera &tgirder finns i planerna for
det statliga jarnvigsnitet under de kommande dren.

Storre krav, men minskade risker

For varje steg i utvecklingen dir kraven hojes har siker-
heten 6kat. Det ir egentligen mot sunt férnuft, men
storre, tyngre och snabbare tdg har medfort firre olyck-
or. Det beror helt enkelt pd att de nya tigen infors pd
nya jirnvigsystem. Det ir betydligt enklare att integre-
ra nya sikerhetsrutiner och 6vervakningssystem péd de
nya jirnvigarna in pd de gamla. Jag berictade tidigare
om den skrickblandade fértjusning som forf6ljt jarnvi-
gen inda sedan 1800-talet. Tinka sig, tdg som kor i
mer 4n 30 km/tim! Nir det svenska snabbtiget X2000
introducerades for drygt tio &r sedan férekom tidnings-
insindare och artiklar som talade om ett "hogriskexpe-
riment”. Idag kinner vi samma sak f6r tdg som kor i
300 km/tim. De som utformar dagens jirnvigsystem ir
vil medvetna om intresset for sikerhetsfrigorna. All
kunskap som utvecklas genom &ren tas till vara.
Hoghastighetstdgen i Frankrike och Japan har genom-
gdende en mycket hog sikerhet. TGV-tdgen i Frankrike
har krympt avstdnden rejilt. P4 manga striickor ir res-
tiden kortare frén centrum till centrum for en jirn-
vigsresenir dn for en flygresenir. Kortare restid, mindre
utslapp till luft och dessutom minskad olycksrisk. Det
visar sig ocksd att hdg sikerhet gar hand i hand med
hag tillforlitlighet och tag i ritt tid.

Idag vet vi ate jirnvigen ir ett komplicerat system
ddr minniskor, teknik och organisationer eller foretag
samverkar. Det ricker inte med bra tekniska system.
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Det krivs ocksd yrkesfolk som utfor sitt arbete profes-
sionellt. Dessutom krivs det att personalen verkar i
goda organisationer som kinner till och svarar upp mot
forutsittningarna f6r verksamheten. Inom samtliga
dessa omrdden pagdr det ete stindigt arbete med att f6r-
bittra och utveckla sikerheten.

For manga generationer har jirnvigen varit ett
tryggt och sikert transportmedel, trots de tidigare
olyckorna. Det beror pa att sikerheten stindigt har
utvecklats. Jiarnvigen har dirfor for varje generation
varit bland de ledande transportslagen sett till den
tidens uppfattning om risker och om man jimfér med
andra olyckor i samhillet. Idag r det s ovanligt med
stora jirnvigsolyckor att varje jirnvigsolycka i Europa
vicker stor uppmirksamhet. Under den korta tidsrymd
som media hirdbevakar en enda olycka si omkommer
det samtidigt manga, méinga fler i vigtrafiken i Europa
in vad som omkom i jirnvigsolyckan. Det ir nog bara
sd att jiarnvigsolyckor alltid kommer att vicka intresse.
I vissa fall har olyckorna blivit s3 sillsynta att vi nu allt
som oftast fir nyheter om jirnvigsolyckor frin andra
kontinenter som t.ex. Indien och Nordamerika.

Ett samhalle i utveckling
med krav pa trygghet
Vi har kommit in i en ytterligare ny fas d& det giller
sikerhet pd jirnvigen. Allt oftare diskuterar vi olyckor
som idnnu inte hint. Kraven i samhillet har under sena-
re &r 6kat s& mycket att enbart oron {6r en olycka miste
tas pd allvar. Ect exempel p& det dr oron for olyckor
med farligt gods. Den senaste olyckan med farligt gods
dd nigon omkom intriffade 1945. Vi har sedan dess
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haft fler olyckor med farligt gods inblandat, men utan
att nigon skadats allvarligt. Det betyder naturligtvis
inte att vi kan bortse frin den otrygghet som vi ibland
mdter. Dirfér arbetar vi nu pa ate hitta limpliga dcgir-
der genom aktiva dialoger med kommuner, linsstyrel-
ser och Riddningsverket. Vi stéder ocksd ett antal
forsknings- och utvecklingsprojekt som syftar till att ta
fram ny kunskap for att gora jirnvigen, som redan ir
ett av de sikraste transportsitten, innu sikrare.
Jarnvigen har fortsatt en vikeig roll att spela i vart
moderna samhille. Den deltar i samhillsutvecklingen si
som den gjort i generationer. Nya jirnvigslinjer och
moderna tig i trafik runt Milaren och i Oresundsregio-
nen gor att minniskor fir en storre arbetsmarknad inom
pendlingsavstdnd. Jirnvigen tillgodoser det utokade
transportbehovet med en minimal 6kning av olycksris-
ken, jimfért med vad en motsvarande dkning av vig-
transporter skulle medféra. Nollvisionen har malet att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt il £6ljd av trafik-
olyckor. Jirnvigen ir redan nira att uppfylla denna

vision. Vigtrafiken har langt kvar. Enligt regeringens
proposition om Nollvisionen (prop. 1996/97:137) ir
risken att dodas som bilpassagerare drygt 50 ginger
storre 4n som tdgpassagerare, for bilférare dr risken
drygt 80 ginger storre. Fler resor och transporter pd
jirnvig kan dirfor underlitta for vigtrafiken ate nd
Nollvisionen. Transportbehovet dkar dessutom globalt
och man forutspér allt mer 6kade vigtransporter. Kan
bara en del av den 6kningen &verféras pé jirnvig min-
skar olycksrisken for transporter i samhillet.

Négra av kéllorna:
— Jarnvigen genom 100 &r; Sirtryck ur Allers Familj-
Journals handbok 1927; Bokforlaget Redviva
— Danger Ahead; www.geocities.com
— The Death of William Huskisson; The Victorian
Web
— European Transport Safety Council, ETSC;

www.etsc.be/pre.htm
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Svealandsbanan:

Tagtrafik som bidrar till regional utveckling

Oskar Fridh

Oskar Froidh ar forskare vid avdelningen for trafik och logistik vid Kungliga
Tekniska Hogskolan (KTH) i Stockholm. Han har i forskningsprojektet
"Etablering av nya jarnvagsforbindelser—paverkan pa resefterfragan och
samhallsstruktur. Exemplet Svealandsbanan” undersokt effekterna av
tagtrafiken pa Svealandsbanan. Hans avhandling kommer att laggas fram

vid en disputation planerad till varen 2003.

Svealandsbanan och den snabba tigtrafiken mellan
Eskilstuna och Stockholm har gett ett kraftigt 6kat kol-
lektivresande. Den nya banan 6ppnades for trafik den
9 juni 1997. Over en natt 6kade det regionala resandet
med S] mellan norra Sédermanland och Stockholm till
tre gdnger si mycket som med de tidigare bussarna.
Jimf6rt med de lingsamma tdgen, som rullade pd den
gamla banan fram till 1993, ir resandet nu sju ginger
s stort. Satsningarna pa nya jirnvigar for huvudsakli-
gen regionalt resande, Svealandsbanan sdvil som de
andra banorna i Milardalen, ir timligen unika i ett in-
ternationellt perspektiv.

Svealandsbanan bestdr av en nybyggd, huvudsakli-
gen enkelsparig, bana mellan Sédertilje och Eskilstuna
(79 km), och en upprustad jirnvidg mellan Eskilstuna
och Valskog (35 km), sd att tdgen sedan oktober 1997
kan fortsitta mot Orebro och Hallsberg. Frin
Stockholm framférs tigen, sedan Arlandabanan 6pp-

nats for trafik i januari 2000, via Arlanda flygplats till
Uppsala. Svealandsbanan medger tdghastigheter pa 200
km/tim vilket ger en restid p& en timme med fem uppe-
hall mellan Eskilstuna och Stockholm (115 km).
Regeringens malsittning med satsningarna var att
utjdmna regionala skillnader i arbetsmarknaderna och
bostadsmarknaderna. Genom att ge méjlighet till pend-
ling skulle minniskor kunna finna nya arbeten, och den
overhettade bostadsmarknaden i Stockholm kunde
avlastas om folk istillet fann goda bostider lingre ut i
Milardalen. Eskilstuna genomgick i slutet av 1980-talet
en kraftig strukturomvandling som kulminerade i bérjan
av 1990-talet, och méinga arbetsplatser férsvann inom de
traditionella tillverkningsniringarna. Med snabba regio-
naltdg for daglig pendling skulle minniskor i regionen
kunna soka sig till nya arbeten, och foretagen pa orterna
skulle ocksd kunna hitta ny kompetens. Tillsammans
kan det ge en stimulans till en regional ekonomisk till-
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vixt. Bilresor tar ofta for ling tid for daglig pendling pd
de avstdnd det hir ir friga om. Dessutom kunde man
forvinta sig vissa positiva miljoeffekter genom att eldri-
ven tigtrafik ersitter buss- och biltrafik.

I ect forskningsprojeke vid KTH har jag studerat
effekterna av de regionala snabbtigen pa Svealands-
banan genom att jimféra forhallandena fére med for-
hillandena efter tigtrafikens start. Jag har fokuserat pd
Svealandsbanans direkta paverkan pd resemarknaderna,

resbeteende och tillginglighet. Okad tillginglighet ger
i sin tur upphov till en regional ekonomisk tillvixt om
forutsittningarna ir de ritta. Kort sagt méste den regio-
nala tillvixten vara begrinsad av dalig tillginglighet
innan investeringen, och det ir viktigt dven med under-
stddjande strategier p& andra plan i samhillet, som il
exempel lokal kollektivtrafik och goda méjligheter for
foretagande, for att tillvixt genom transportinvester-
ingar ska uppstd. Nir det giller fysiska transporter har

/

Malardalen
med omgivningar

Jarnvagar ar 2002

\Fig 1. Svealandsbanan gar séder om Malaren och markeras med en halvfet linje.
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dessutom vigtrafiken generellt sett en storre betydelse
for tillgingligheten 4n kollektivtrafiken. Trafikens mil-
jokonsekvenser, olycksrisker och hilsoeffekter ska dock
inte underskattas, och dven det kan ha en negativ effekt
pa dllvixten. I det f6ljande kommer jag dock att limna
miljofrigorna dll andra skribenter i boken.

Resandet fore och efter Svealandsbanan
Genom att utbudet av kollektivtrafik mellan Eskilstuna
och Stockholm kunde férbittras med den nybyggda
jirnvigen har resandeskningarna blivit stora. Det fanns
sedan linge en jirnvig pa strickan, men utbudet var
diligt, med linga restider och lig turtithet. Vanliga
loktdg med gamla vagnar ir inte sirskilt attraktiva for
resendrerna. Under Svealandsbanans byggtid stilldes
den gamla tigtrafiken in och strickan trafikerades istil-
let 1993-1997 med SJ:s ersittande busstrafik med

hogre turtithet, i princip med samma turtithet som
tdgtrafiken pd Svealandsbanan har nu. Alla bussar gick
via Stringnis, till skillnad frin den gamla jirnvigen
som krivde en anslutningsresa frin Akers styckebruk.
Nir tagtrafiken inleddes drogs SJ:s busstrafik in, och
linstrafikens parallellgiende busslinjer lades om till att
mata till jirnvigsstationerna. Restiderna halverades,
och banan trafikerades under de forsta dren av bekvima
snabbtdg av X2000-typ, med en restid pd en timme
mellan Eskilstuna och Stockholm. Turtitheten ir ett
tdg i timmen, med ndgra insatstdg i rusningsrikeningen.
Féljden blev en kraftigt okad efterfrigan pa regionala
resor med kollektivtrafik. Tagresandet mellan Eskils-
tuna och Stockholm har ékat till 1,6 miljoner regiona-
la resor &ver linsgrinsen ar 2001, vilket 4r sju ginger sd
mycket som tdgtrafiken pa den gamla banan 1993. Till
dessa resandedkningar ska liggas det regionala resande

ﬂeriod

QRegionalt resande over lansgransen (snitt Laggesta—Nykvarn)

Okn.-faktor \

Antal resor
(tusental per ar)?>

Biljettpris
enkel 2 ki (kr)*

115 230 1
105-120 440 2
55 1 400 6
110 1 200 5
113-135 1 600 7

Antal turer man - Restid
fre i vardera riktn. (tim:min)
till varen 1993 8 tag 1:40
hoésten 1993 - 18 bussar 1:55-2:20
varen 1997
sommar 1997 17 snabbtag 1:00
hosten 1997 17 snabbtag 1:00
2001 18 snabbtag 1:02
Tabell 1. Utbud och efterfragan, regionalt resande med SJ Eskilstuna—-Stockholm
1 Biljettpriserna anges har i I6pande priser
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som sker utan att korsa linsgrinsen, samt det interre-
gionala resandet mellan Orebro och Stockholm som
tidigare frimst gick 6ver Hallsberg.

Det ska ocks tilliggas att snabbtigen pa Svealands-
banan nu har ersatts av lok och personvagnar med lite
lingre restider. Det dr en tillfillig dtgird i viintan pé nya
tdg, men det visar sig i lite ligre resandesiffror. SJ har
nu bestillt nya tdg for leverans mellan 2004 och 2005,
dubbeldickade elmotorvagnstdg littera X40. P de nya
tdgen kommer man att ha restider pé lite under en
timme, och betydligt flera sittplatser med hog komfort.

Bilerafiken har varit visentligen oférindrad mellan
1990 och 2000 trots att den parallella vigen E20 har
byggts ut till motorvig samtidigt som Svealandsbanan

byggdes. Kortare restider med bil och motorvigsut-
byggnader genererar nytt bilresande, liksom kortare
restider med tdg genererar nytt tigresande. Det rader
ddrigenom en konkurrens mellan bil- och tigtrafik.
Bida trafikmedlen kan dock bidra till forbittrad till-
ginglighet, och de samlade ekonomiska nyttorna av att
ha bida systemen brukar ind& vara stérre 4n av motor-
vig och jirnvig var for sig genom vissa synergieffekter.

Tégtrafikens marknadsandelar har dkat frin 6 pro-
cent till omkring 30 procent nir det giller regionala
resor (Eskilstuna—Stockholm eller kortare) i korridoren
lings E20/ Svealandsbanan. De reserelationer som for-
drar anslutninggsresor for att nd de viktigaste malpunk-
terna, frimst via stationerna Liggesta (byte frin matar-

/ Regionala resor

/ SJ buss

54
R —
o -
5 1 Bil
— Uppskattat regionalt resande Langvaga
8 3 expressbuss
. L
(]
S 27
= Lanstrafikens
= bussar
14 °
Tag Tag
Svealandsbanan

1993 1994 1995 1996'1997 1998 1999 2000 2001

Fig 2. Regionalt resande Over lansgransen (snitt Laggesta—Nykvarn) 1993-2001
Uppskattat regionalt resande 6ver lansgransen mellan S6dermanlands och Stockholms lan
\(Léggesta—Nykvarn). Omfattningen av den regionala biltrafiken har storst osakerhet i diagrammet. /

\

64



Oskar Froidh

-
Invigningen av Svealandsbanan i juni 1997.

buss fran Mariefred och Akers styckebruk) och Séder-
tilje syd, har mirkbart ligre marknadsandelar i tig-
resandet. For regionala resor mellan Eskilstuna/String-
nis och Sédertilje/Stockholm ir tigtrafikens andel
hégre, ca 35 procent. Resandet till Sédertilje har dock
knappast 6kat, och en viktig anledning ir att stationen
Sodertdlje syd ligger dalige dll for arbetspendling.
Speciellt vid resor till och frin Stockholm har féljakeli-
gen Svealandsbanan inneburit ett 6kat resande.
Resenidrerna pa Svealandsbanan 1998 kom till lite
drygt hilften frin tidigare busstrafik, och den andra
knappa hilften var éverflyttat resande frdn bil och
nygenererat resande. Avrundat beriknas att 25 procent
kom frin linstrafikens bussar, 30 procent frin SJ:s
busstrafik, 15 procent frin bil och 30 procent ir nyge-

nererat resande. Notera att “nygenererat resande” avser
nytt resande i korridoren lings E20/Svealandsbanan. I
denna kategori ir en stor del formodligen resande som
skedde till andra destinationer, oavsett tidigare firdme-
del, innan tigtrafiken pd Svealandsbanan startade.

Hur boende reagerar pa den nya tagtrafiken
Kunskapen hos boende om utbudet av tigtrafik 4r myck-
et god. Av de boende i Eskilstuna angav 70 procent i un-
dersokningen fére trafikstarten 1997 att Svealandsbanan
kommer att trafikeras med en timmes turtithet. Ar 2000
antog 90 procent att tigen gick en ging i timmen. De
boende hade inte alls samma goda kunskaper om buss-
trafiken.

Virderingen av tigutbudet har mitts genom inter-
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vjuer av boende och kollektivresenirer, dir man genom
ett par olika undersokningstekniker (RP och SP) kan
undersoka gruppers virderingar av till exempel restiden
i kronor per timme. Virderingarna varierar bland annat
beroende pd bostadsort och socioekonomisk grupp.
Generellt sett har virderingarna dkat under undersok-
ningsperioden, bland annat genom en storre andel
arbetsresor och att fler manniskor med hogre inkomster
reser med de snabba tigen 4n med tidigare tdg- och
busstrafik. Jimfort med Nykoping har de boende lings
Svealandsbanan hogre virderingar av utbudet. Restiden
virderades till 50—70 kr/tim av boende lings Svealands-
banan, hégre frén orter med stor andel arbetspendling,
men bara till 35 kr/tim fér Nyképingsborna. Vir-
deringen av firdmedlet snabbtig, och i viss mé&n vanligt
tig jimfort med buss, dr hégre for lingre resor dn for
kortare, men inte signifikant for boende i Mariefred
och Akers styckebruk som har en anslutningsresa till
stationen i Liggesta. Nyttan av att 8ka snabbtdg its sd
att siiga upp av besviret att byta i Liggesta, och dessa
resenirer skulle foredra att dka direkt utan byte. Det 4r
ocksa virt att notera att sirskilt bilister attraheras av
snabbtdg, bide for att det dr snabbt och for ate det ger
hég komfort, medan vanligt tdg dr mindre intressant
och buss knappast alls i4r intressant for bilisterna.
Négra andra saker som framkommer i undersékning-
arna ir att bristande kvalitet i utbudet har en negativ
paverkan pa virderingarna, och dirmed pd resandet. For
det forsta har tdgen haft svirt art hélla tdtabellen, och
bara risken att drabbas av forseningar skrimmer bort en
del resenirer. Dessutom har S] under banans férsta ir haft
svart att erbjuda sittplats till alla resenirer i rusningstrafi-
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ken. Hur manga viljer act &ka bil jamfort med ate std i ett
forsenat tig? Det finns flera orsaker till att kvaliteten inte
har blivit den f6rviintade, men jag skulle vilja pasta att
huvudanledningarna ir att investeringarna i bdde banka-
pacitet och nya tdg i Milardalen har varit otillrickliga.
Andelen hushall med tv3 eller flera bilar har inte 6kat
lings Svealandsbanan, medan andelen har kat med
ndgra procentenheter i riket som helhet mellan 1997 och
2000. Det senare dret fanns det alltsd signifikant firre
hushdll med t3i eller flera bilar i titorterna lings
Svealandsbanan, och i de centrala delarna av Stringnis
och Eskilstuna ir tendenserna tydligast. Genom bittre
kollektivtrafik har foljakdigen behovet av bil minskat,

\

O Ej akt senaste aret
O Senaste aret

[ Senaste manaden
W Senaste veckan

1997 | 2000 | 1997 | 2000

Ofta- Ickebilister
sallanbilister

Fig 3. Senaste kollektivresa langs E20/Svealandsbanan for
boende.

Senaste kollektivresa langs E20/Svealandsbanan for boen-
de i tatorterna langs Svealandsbanan, uppdelade efter till-
gang till bil, fore och efter Svealandsbanan. Vanebilister har

\alltid tillgéng till bil, ickebilister aldrig. /

och framfor allt behéver inte familjer skaffa en andra bil.

Undersokningen visar att det dr minniskor som all-
tid har tillging till bil, vanebilisterna, som proportio-
nellt sett har 6kat sitt resande med kollektivtrafiken
mest. Denna grupp domineras av gifta eller samman-
boende medelilders min. Kollektivresandet var dock
bide fore och efter Svealandsbanan storst bland dem
som har tillging till bil ibland, det vill siga ofta-sillan-
bilisterna. I denna grupp finns minga personer med
ganska stor mobilitet och som bor i hushdll dir det
finns bil, men inte har tillgdng dll den hela tiden.
Gruppen domineras foljakdigen av gifta eller samman-
boende kvinnor, men iven en del ungdomar boende
hos forildrarna. Aven om vanebilisterna kan uppvisa
den stdrsta 6kningen i kollektivresandet, 4r 4ndd de
andra grupperna mera beroende av kollektivtrafiken,
och i det fall den inte skulle tillgodose deras 6nskemal
kan de komma att skaffa bil s snart de skulle & moj-
lighet. Ickebilisterna bestir av méinga ensamstiende
personer som av ekonomiska skil eller hilsoskil ofta
saknar forutsittningar ate skaffa bil. Kollektivresandet
har hir 6kat i frekvens for resor den senaste minaden,
det vill siga resor inom 30 dagar f6re respektive under-
sokningstillfillet, vilket tyder pd att dessa personer reser
mera pa fritiden och allesd har 6kat sina sociala och kul-
turella kontakter utanfor bostadsorten. Det giller for
ovrigt dven de andra grupperna.

Det verkar f6ljakdligen vara mdnga minniskor i tjin-
stemannayrken i socialgrupp 2, eller medelklassen, i
produktiv alder, som viljer att 8ka snabbtdg istillet for
bil. Med busstrafiken dkte mest minniskor som inte
hade ndgot annat alternativ, men snabbtigen pa Svea-
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landsbanan har lockat manga personer som har tillging
till bil och dessutom bidragit till att utjimna generella
skillnader mellan mins och kvinnors resande med bil
respektive kollektivtrafik.

Det forbittrade utbudet och tillginglighet med kol-
lektivtrafiken genom Svealandsbanan har alltsi gett upp-
hov dll skillnader i resgenereringen, i bilinnehavet, i
firdmedelsfordelningen och till viss del dven i mal-
punkesvalet. Effekterna dr tydligast bland boende nira
jarnvigsstationerna. S3 har till exempel boende i Eskils-
tuna och Stringnis pd gingavstdnd frin jirnvigsstatio-
nen fordubblat andelen kollektivresor vid resor lings
E20/Svealandsbanan, frin 20-25 procent 1997 (buss)
till 45-50 procent &r 2000 (tdg). Om avstindet till sta-
tionen ir lingre 4n gingavstind ir andelen kollektivresor
i samma korridor bara hilften s8 stor, eller annu mindre.
Det hiir visar betydelsen av att lokalisera stationerna cen-
tralt i titorterna, och vid stora malpunkeer f6r att undvi-
ka anslutningsresor. Liggs stationen utanfor bebyggelsen
kan det visserligen bli billigare pa kort sikt, men det
innebir att kommunen inte kommer att f2 fullt s stora
nyteor av tagtrafiken till f6ljd av att resandet blir mindre.

Tillganglighet

Restiderna med kollektivtrafik lings Svealandsbanan
minskade kraftigt nir banan 6ppnades, liksom komfor-
ten dkade med nya, bekvima tig. Vid en resa frin de
centrala delarna av Eskilstuna, Stringnis och Nykvarn
tll Stockholms city dr snabbtigen nu snabbare in
bilen. Det gor att tillgingligheten, det vill siga med vil-
ken litthet en person kan nd viktiga utbud och aktivi-
teter, har forbittrats.
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Tillgingligheten till framfor allc Stockholms stora
arbetsmarknader har péverkats av de snabbare kollek-
tivférbindelserna. Antalet pendlare mellan Eskilstuna
och Stockholms kommuner har 6kat med 125 procent
mellan 1996 och 2000. Aven inpendlingen i Eskilstuna
har okat kraftigt, men frén en ligre niva. Pendlingen dill
och frén Stringnis var redan frin bérjan stérre och har
inte okat lika kraftigt, men 40—-60 procent flera pend-
lare pa fyra ar visar dndd atc tigtrafiken har paverkat
pendlingen. Andelen pendlare som pendlar till
Stockholm har okat betydligt lings Svealandsbanan,
jimfort med frin Nykoping. Den 6kade pendlingen ir
ett tecken pd att Svealandsbanan fungerar som det var
tinkt for att utjimna skillnader i bostads- och arbets-

/ 3:00 \

2:30 | Gang
£ 2:00 - -
£ fore motorvagen
< .
= 1:30 Aktid
$ 1:00
o

0:30

0:00 ‘ _Vantgud

Bil Buss Tag Svealandsbanan

Fig 4. Restider Eskilstuna centrum — Stockholms city
Gangtid, vantetid och aktid for en resa Eskilstuna cen-
trum-Stockholms city med bil, SJ buss respektive SJ tag pa
Svealandsbanan. "Fére motorvagen” avser den 5 minuter
langre restid som gallde innan motorvagen Eskilstuna—
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marknaderna, trygga kompetensférsorjningen for fore-
tagen och bidra till en regional integration.

En slutsats 4r att det nygenererade resandet 4r stérre
fran Eskilstuna 4dn frin de andra stationerna lings
Svealandsbanan. Det kan forklaras av att tillgingligheten
forbdcerats till Eskilscuna genom Svealandsbanan, och att
tdgtrafiken ir snabbare 4n bilresor och didrmed skapar ett
regionalt samband med Stockholmsregionen. Fér
Eskilstunas del har kommunen samtidigt vint frin sjun-
kande befolkning och dystra sysselsittningssiffror till
plus. Stringnis lag redan fore Svealandsbanan pa pend-
lingsavstdnd fr&n Stockholm, och dnnu nirmare
Sodertilje med bil, och Stringnis har sedan linge haft en
kommunal tillvixt. Dir dominerar effekeerna av en 6ver-
flytening fran bil- och bussresor till tigresor, vilket inte

4 )

25%4‘ Svealandsbanan dppnas }—
a

20%1

'm g % =@ -

o
8
% 15% —— =w= Eskilstuna ut
e .——o"_—/ @~ Strangnas ut
3 109
= == Nykoping ut
50
OD

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Fig 5. Andel utpendling till Stockholms kommun av total
utpendling

Andel utpendling till Stockholms kommun fran Eskilstuna
och Strangnas kommuner langs Svealandsbanan, och fran

referensorten Nykoping. Kalla: SCB /

Snabbtagen ar snabbare an bilen.
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Svealandbanan: Tagtrafik som bidrar till regional utveckling

Mojligheten att na Stockholm inom en timme ar viktig.

minst ir fordelakeige ur miljésynpunke. For Eskilstunas
del 4r det diremot klara indikationer pd att tdgtrafiken
genererar regional tllvixt. Vi har dock inte sett slutet pd
utvecklingen dnnu, och det ir sannolike att det kommer
att g att finna tillvixteffekter av den forbittrade till-
ginglicheten lings hela banan. Dessa effekter dr mer
langsiktiga in de omedelbara forindringarna i resandet.

Visioner for framtiden
Négot som jag har funderat 6ver ir de visioner som
styr besluten att bygga en jirnvig och de effekter for
samhillet den forvintas fi. Nir planerna for Svea-
landsbanan formades pd 1980-talet var det mycket
visiondrt att bygga en ny jirnvig, dessutom for has-
tigheter pd 200 km/tim. Ménga minniskor trodde att
det skulle vara att kasta pengarna i sjon, det skulle inte
bli nigot resande att tala om. Banan byggdes dirfor
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ganska billigt, med enkelspar. Nu ska jag kosta p& mig
att vara efterklok och siga att mélen borde ha satts
dnnu hégre. En analys av effekterna visar att en tim-
mes tdgrestid mellan Eskilstuna och Stockholm ir bra,
och en daglig pendling, som inte var méjlig pd den
gamla banan eller med busstrafiken med dess linga
restider, eller ens med bil, kan ske. Skulle diremot res-
tiderna sjunka till 40 minuter pd samma stricka finns
dock betydligt storre mojligheter ate nd en storre del
av Stockholms arbetsmarknader inom rimliga restider.
Resandet skulle 6ka kraftigt — en uppskattning ir
50 procent flera resor 4n idag pa kort sike. Hir har vi
ett spring i efterfrigan. Det giller dven for Stringnis,
som idag har nirmare 50 minuters restid tll Stock-
holm, och andra pendlingsrelationer i Milardalen.
Fran Eskilstuna centrum innebir 20 minuters kortare
tdgrestider att det p en timmes resa frin dorr till dérr
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skulle g& att nd 350 000 istillet for 100 000 arbetsplat-
ser, och nistan 800 000 istillet for 350 000 inom 1:20
(Iingre arbetsresor dn s dr det fi minniskor som orkar
med i lingden). I praktiken skulle resendrerna nd en stor-
re del av Stockholms arbetsmarknad #n idag. En annan
aspeke av dnnu kortare restider ir att dven boende lite
lingre frin jirnvigsstationerna lings Svealandsbanan in
i centrumomridena skulle fi bittre tillginglighet.
Omlandet runt jirnvigsstationerna skulle dirigenom
vidgas pd bide bostads- och aktivitetsorterna.

For att komma ner i 40 minuters tdgrestid skulle utbu-
det behéva differentieras och tighastigheterna behova
hojas. De nybyggda delarna av Svealandsbanan kan litt
anpassas for 250 km/tim, men f6r att slippa uppehéll for
tigmoten mdste banan vara dubbelspdrig. Snabba tig

med 6kad hastighet skulle dd kunna kéra utan uppehéll
pd mellanstationerna. Turtitheten till alla stationer méste
vara hog, vilket kan uppnas genom att det totalt sett kors
flera, men kortare tig. Ett sddant differentierat utbud ir
mycket attraktivare for resenirerna eftersom det bide ger
kortare restider och titare turer, men det stiller krav pd
hégre bankapacitet. Hir finns fortfarande stora utveck-
lingsmajligheter, ndgot som vi forskar om pa KTH.
Béde detta forskningsprojekt och andra rén visar att
det finns en mycket tydlig och klar koppling mellan
utbud och efterfrigan. Etc bra utbud fir folk att 8ka
tdg, och det kan bidra tll att utjimna ekonomiska skill-
nader i en region eller i landet — kort sagt minska pro-
blemen med regionala brister eller 6verskott pa arbets-
platser och bostider. Svealandsbanan fyller sin uppgift.
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Med 20 minuters kortare restider skulle antalet arbetsplatser som kan nas inom rimliga pend-
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uingstider med tag fran Eskilstuna centrum Oka kraftigt. Tiderna avser resor fran dorr till dorr. /
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Kombitrafik och intermodala system:

drom eller verklighet?

Johan Trouvé

Johan Trouvé ar sedan 2000 miljochef pa Schenker AG. Han har ocksa arbe-
tat med miljofragor bl.a. pa SJ-koncernen och BTL-koncernen, samt med trans-
port- och miljéfragor inom andra organisationer. Johan Trouvé har en civilinge-

njorsutbildning fran Tekniska Hogskolan, Linkdping.

Sedan 1980 har transporterna inom EU 6kat med nir-
mare 30 procent. Den absolut stérsta delen av denna
okning har bestatt av vigbaserade transporter, medan
jirnvigstransporterna och den kustnira sjofarten
antingen har stdte stilla eller minskat ndgot. Inom gods-
transportomrddet ir den frimsta anledningen till
okningen lastbilens fordelar vad avser tid, flexibilitet,
godssikerhet och i flera fall dven pris. Samtliga dessa
parametrar har under de senaste decennierna varit, och
ir fortfarande, hogt virderade av kunderna. Akerier
och stora transportforetag som frimst anvinder lastbi-
lar i sin verksamhet har utvecklats pd ett positive sitt
med allt modernare logistiktinkande, modernare for-
don, ny it-teknik, forbittrad kundkontakt mm. Sam-
tidigt har jirnvigsforetagen haft interna problem med
lsnsamhet, krav pé avreglering, gamla arv frin mono-
poltiden och inte minst problem med samarbetet 6ver
granserna.

Kombinerade transporter, frimst kombinationen av

landsvig och jirnvig har linge varit en friga som har
lockat bl.a. politiker, dels som en 18sning pd 6kande
vigtransporter och dels for att “ridda” vikande volymer
for jarnvigstrafiken. Viljan att inféra dessa kombinera-
de transporter har varit stor, men minga ginger diligt
forankrad i verkligheten. I Sverige har SJ som mono-
polféretag pa jirnvigen varierat organisationen av sin
kombiverksamhet genom dren. Frigan har varit om
man skulle utveckla ett dotterbolag, en division eller ett
helt fristdende bolag. Genom att dga kombiverksamhe-
ten sitter SJ, numera Green Cargo, pd tvd stolar. Man
har sjilv direktférsiljning och produktionsuppligg
med stora Svenska industrikunder, samtidigt som kom-
biverksamheten ska ha andra transportféretag, dvs.
Green Cargos konkurrenter, som kunder. Hiri ligger
ett stort dilemma som har varit svart f6r de stora trans-
portbolagen att ta till sig och acceptera.

Samtidigt har det funnits minga intresseorganisatio-
ner, som motsatt sig tanken pd att vigtrafiken ska min-
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ska och jirnvigstrafiken 6ka. Dessa parter har gjort
stora insatser for att lyfta fram nackdelar i éverforingar
av lastbilstransporter till tdg, samtidigt som man styrt
debatten, oftast med sakliga skil, men manga ginger
dven i form av myter om kombitrafikens nackdelar. Ett
exempel dr den senaste informationen frin Svenska
Vigforeningen, som anser att infrastrukturmedel ska
omprioriteras frdn jirnvig tll vig, vilket enligt fore-
ningen skulle vara en férdel for svenskt niringsliv.

Debatten kring transporter blir vildigt litt politiske
kinsligt. Det idr £ omrdden som organiserar lika myck-
et lobbyarbete som transportomridet, bade i Sverige
och i EU. Det finns dven en gammal tradition att se
transportsektorn starkt uppdelad pé transportslag dvs.
$jo, luftfart, vig och jirnvig var for sig. Fd akedrer har
haft kompetens och intresse som spinner 6ver trans-
portslagsgrinserna, varje transportslag har haft sina
egna intressentorganisationer som ytterligare har okat
konkurrensen. Manga forskare som engagerats har "till-
hért” den ena eller andra sidan, f6r att stirka argumen-
ten varfor satsningar ska géras pd det ena eller andra
transportslaget, och si har man fortsatt debatten utan
att ta ndgra steg i rite rikening.

EU:s nya vitbok Time to Decide”, strategidoku-
mentet f6r transportpolitiken fram till 2010, har dock
visat p& de problem som EU:s transporter str infor:
oljeberoende, tringsel, olyckor, miljépaverkan, buller
och isolering av vissa regioner. Problemen ir frimst
kopplade till den o6kande vig- och flygtrafiken.
Transporterna ir inte i ngot avseende langsikeige hall-
bara. Med andra ord, utvecklingen kan inte fortsitta
som den har gjort de senaste 3040 aren. En radikal
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forindring méste till. En utvig kan vara att ha en bitt-
re helhetssyn, och betrakta transporter som logistiska
lssningar 6ver transportslagsgrinserna. P4 sd sitt kan
det bli littare att finna de framtida optimala lésningar-
na. I sddana logistiklgsningar spelar allts valet av trans-
portslag ingen roll sd linge 16sningen som helhet ir
optimal utifrdn vissa mél och avgrinsningar. Hir kan
de kombinerade 3sningarna — t.ex. lastbil-tig, tdg-bét
— vara en mycket intressant pusselbit.

Priserna

En annan orsak dll allc snabbare tillvixttake inom
transportsektorn ir atc transporter idag generellt ir
mycket billiga, kanske rent av for billiga i forhallande
till andra insatser i sambhillet, t.ex. arbetskraft. Det blir
billigare att flytta varor dn att flytta produktionsanligg-
ningar. Inom livsmedelsindustrin finns det manga bely-
sande exempel pd att transporter ir billiga. Grisar som
fods upp och slaktas i Danmark, sinds sedan till
Frankrike dir man roker kottet, ddrefter transporteras
kottet vidare till Tyskland dir det skivas och paketeras,
for att sedan transporteras via lager till livsmedelsbuti-
ken i en svensk stad dir det siljs som bacon. Ett annat
vilkint exempel ir rikorna som fingas utanfor
Hollands kust och som sedan transporteras med kyl-
lastbilar till Marocko dir rikorna handskalas av lagav-
lonad arbetskraft. Sedan transporteras de tillbaka till
Holland for paketering och forsiljning. Det finns dven
exempel pd bidragssystem nationellt och inom EU som
gor att transporterna dkar pd ett konstlat sitt. Den fria
rorligheten inom EU har blivit ett problem.

Ett annat sitt att visa pa den relativt laga kostnaden
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ir att se hur stor andel av en varas virde som trans-
portkostnaden utgér. For de flesta produkter som ir
lite foridlade utgdr transportkostnaden 2-3 procent
och brinslekostnaden 0,6 procent av varuvirdet till
slutkund. Enligt en OECD-studie s& ser det ut pa fol-
jande sitt:
* Logistikkostnadens andel av en varas forsiljningspris
dr 7,5 procent.
* Transportkostnadens andel av logistikkostnaden
dr 30 procent.
* Brinslekostnadens andel av transportkostnaden
dr 25 procent.

Det innebir att en héjning av dieselpriset pd 10 pro-
cent skulle 6ka priset pd en liter mjolk med ca. 0,4 ore,
vilket inte ir en alltfor stor prisokning for en enskild
familj, men betydligt mer kinnbart f6r den enskilde
dkaren eller bonden.

Brinslepriserna har alltid varit foremél for protester
frin sdvil den breda allminheten som frin flera yrkes-
grupper. Senast var det dkare och bénder som proteste-
rade mot dieselprisskningar. For dessa yrkesgrupper ir
dieselpriset en stor del av kostnaderna, men tanken ir
som bekant inte att de ska bira hela kningen sjilva.
Tanken idr att fora prisskningen vidare till kundledet
och till slutkonsumenten. D4 blir héjningen inte lika
kinnbar. Om man ir orolig att inte fa ut hela prisok-
ningen frin kund ir tanken att det ska stimulera nya
innovativa l8sningar for att slippa 6kade kostnader. Ett
sdtt kan dd vara att anvinda kombinerade transporter i
hégre utstrickning. Det dr dock viktigt att det finns
bide piska och morot for marknadens aktdrer. Ett for-

dndrat beteende innefattar ofta investeringar som maste
betala sig, hir finns det idag stora brister i det svenska
systemet inom transportbranschen.

Miljohoten

Koldioxidutslippen och dirpa f6ljande vixthuseffeke ir
en av de starkaste drivkrafterna att 6ka andelen kombi-
nerade transporter. EU kommer inte att uppnd sina
koldioxidmal f6r perioden fram till 2012. Det stdrsta
problemomridet #r transporterna, som fortsitter att
oka och som tdll 98 procent idr beroende av fossila
brinslen. EU:s miljokommissionir Margot Wallstrom
har speciellt betonat att de vigburna transporterna i
hégre utstrickning méste flyttas éver till jarnvig. Trans-
portsektorn 4r den enda sektorn inom EU som arligen
okar koldioxidutslippen. Det finns idag inga tekniska
losningar som kan tinkas bryta den trenden pa kort
sikt. Med en arlig transportvolymokning inom frimst
vig- och flygsektorn ser det mérke ut for framtiden.

Attityder och beteenden
storre hinder an brist pa teknik
En anledning till att de viigbaserade transporterna har
okat sedan 80-talet dr missuppfattningen av begreppet
Just-In-Time (JIT). Detta begrepp myntades i Japan,
ddr industrin rationaliserade bort stora delar av sina
lager och bokstavligen lade dem pa vig. Det innebar att
underleverantorer tillverkade detaljer och sinde dessa
en stricka pd upp till 50 km till produktionsanligg-
ningen. Dir hade man ofta en minutprecision pa nir
produkten skulle anlinda och nir den skulle ga vidare
in i produktionen. Framggéngen bestod i de korta trans-
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T

Kombiterminalen i Arsta.
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portavstdnden, hog frekvens och relative smi stérning-
ar. Nir detta tinkande senare skulle &verforas till euro-
peiska forhallanden visade det sig att avstinden var
lingre, minga gnger 500—1 000 km och dirmed blev
dven stdrningarna och precisionen simre. En f6ljd blev
att kunderna stillde hogre krav pd snabbhet for att
kompensera for den bristande precisionen i tid.

En vanlig uppfattning inom transportbranschen
idag dr att Just-In-Time dr detsamma som att himta
varan kl. 17.00 pd eftermiddagen och leverera den kl.
06.30 nista morgon. Detta i sin tur innebir atc léng-
sammare transportslag, som sjofart och tdg, inte kan
konkurrera och limnar lastbilstransporten som enda
alternativ. Vid en dialog med flera svenska foretag visar
det sig att ca. 80 procent av deras produkter inte ir tids-
beroende, dvs. de skulle inte behéva snabba transpor-
ter, men att man av gammal vana fortsiceer att stilla
krav pd transporthastigheten.

Samtidigt anvinds korta ledtider som ett konkur-
rensmedel for transportforetagen, oftast kombinerat
med prisgarantier. [ virsta fall uppstér en situation med
en déligt utnyttjad lastbilstransport, vilket 4r en 18sning
som alla parter, kunden, transportféretaget och samhil-
let, i lingden forlorar pé. Kraven far dll £5ljd acc det blir
svart att optimera logistikldsningen samtidigt som
effektiviteten minskar. Det krivs ett stdrre transportar-
bete som i sin tur bidrar till de problem som presente-
ras i Vitboken.

Ett belysande exempel p& missuppfattning av JIT 4r
ett foretag i Sverige som tillverkar produkter direkt
emot kundorder, dvs. nir kunden bestiller varan gir
den in i produktplaneringen. I det aktuella fallet tar det
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21 dagar att framstilla produkten frin orderinging.
Direfter har siljaren utlovat att kunden ska ha varan
inom 24 timmar i hela Europa. Med en bittre plane-
ring hade totaltiden kanske inte behévt vara lingre,
men transporttiden hade inte behévt vara “express”.

Det finns fler exempel som belyser att det dr mer
beteendeproblem #n brist p& teknik som gor att kom-
binerade transporter inte anvinds i storre utstrickning
idag. Vid en 6versyn av trailertrafik frin England dill
Stockholm och vidare till Finland framkom att det var
relativt sma volymer som anvinde kombi. Speditérerna
ansdg att tdgens avgdngstider inte var anpassade till far-
tygens anlop. Frin tigsidan ansig man att fartygen ofta
inte holl tidtabell. Det var fler parter som hade olika
forklaringar och anledningar till varfor kombitranspor-
ter inte anvindes i storre utstrickning. Det blir dd svart
act hitta tinkbara losningar och det kriivs kunskap och
en helhetssyn pé problemet. I detta fall fanns den frim-
sta forklaringen i den krassa verkligheten. Det visade
sig att speditdren i England inte hade alla sina trailer-
enheter ombyggda for lyft vid en kombiterminal. Ofta
visste man inte vilken trailer som anvindes for det spe-
ciella transportuppdraget. Det innebar att man garde-
rade sig for att trailern skulle kunna tas frin Géteborgs
Hamn till Stockholm genom att bestilla en dragbil som
korde hela vigen. Man vigade inte ta risken att trailern
skulle komma till kombiterminalen och sedan inte
kunna lyftas pé jirnvigsvagnen.

Ytterligare ett exempel pa att kombitransporter med
jirnvig viljs bort ir ate den initiala grundkostnaden 4r
for hog. Det blir ofta dimensionerande att betala en
dragbil som kér frén en terminal till kombiterminalen,
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ofta i rusningstrafik. Direfter miste man vinta pd en
truck eller pa krankapacitet for att f3 hjilp med loss-
ning, for att sedan ta sig tillbaka till terminalen. Denna
tid och kostnad utgér ett hinder. Med en och samma
chauffér hade da transporten kommit ca. 10 mil nir-
mare slutdestinationen, vilket innebir att det tids- och
kostnadsmiissigt inte blir aktuellt att anvinda kombi-
l6sningen.

Det finns dven funderingar och mentala hinder avse-
ende befintlig kombiteknik, som manga ginger laser
mdjligheterna for tester eller utveckling. En vanligt fore-
kommande uppfattning vad avser anvindning av sk.
Rollende Landstrasse, rullande landsvig, ett koncept dir
lastbilen kér ombord med hjilp av en ramp for egen
maskin pa vagnen och medféljer under hela transpor-
ten, dr att det inte dr logistiskt forsvarbart att transpor-
tera sd lite gods i relation till taran (vikten) pa lastbil och
jirnvigsvagn tillsammans. Det kanske ir pd det sittet,
men om det visar sig att detta ir det snabbaste och mest
kostnadseffektiva sittet att lasta och lossa ett tigset sd
kanske det vore en tinkbar framtidsidé. Vikten ir oftast
inte en begrinsande faktor for jirnvigstrafiken.

Transportforetagens perspektiv
De storre transportforetagen har sjilva inte nigon tra-
dition att anvinda kombinerade transporter. I flera fall
har man déliga erfarenheter av gamla samarbetsprojekt
och deligarskap. Agandet av transportforetagen har
manga ginger har vilat pa olika &kerier, som i sin tur
inte har sett det som en affirsidé act anvinda tdg, utan
utnyttjar de lastbilar man forfogar 6ver pd bista mojli-
ga sitt. Siljare och marknadspersoner frén Rail Combi
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har oftast haft direktkontakt med Skerierna, som i sin
tur kor for de storre transportforetagen. Kontaktytorna
mellan transportslagen har dirmed blivit ringa.

Inom transportbranschen ir det mesta arbetet myck-
et operativt jimfort med andra branscher, t.ex. blixt-
utryckningar och problemlésningar av lokal karakeir
inom en kort tidsrymd, inom den innevarande budget-
perioden. Med relativt liten vinstmarginal, om ens
ndgon, finns det inget utrymme att arbeta strategiske.
Det i sin tur gor att forskning och utveckling sker
internt och hogst sillan i samarbete med hégskolor,
forskningsinstitut eller externa akedrer. Det ér en anled-
ning till varfor det 4r svdrt att samla transportbran-
schens stora aktdrer i storre samarbetsprojekt for fram-
tiden. Det kan till och med vara sa att logistikexperter
inom stora transportforetag inte har ngon kompetens
avseende andra transportslag 4n det man normalt arbe-
tar med, in mindre finns kunskapen om kombinerade
transporter. Det innebir att méjligheten for logistikex-
perter, konsulter etc. att erbjuda sina kunder kombine-
rade logistiklosningar minskar radikalt.

Psykologin och maojligheterna
I dagsliget har Banverket ett marknadsansvar for att
oka andelen kombinerade transporter i Sverige, detta
for att uppnd de transportpolitiska mélen:

Det 6vergripande mélet 4r att sikerstilla en sam-
hillsekonomiske effektiv och langsiktigt hillbar trans-
portforsdrjning f6r medborgarna och niringslivet i hela
landet. Det kan vara s act detta mél i sig utgér ett hin-
der! Varfor? Dirfor att det befister rollerna mellan de
olika transportslagen. Det kanske hade varit béde
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Goteborgs Hamn har aktivt arbetat for kombitransporter mellan sjéfart och jarnvag.

naturligare och bittre om Vigverket ansvarade for
kombitransporternas utveckling. Det ir ju inte mirkli-
gare dn att en dverforing frin lastbil till tdg pa de ling-
re transportavstinden onekligen hjilper Vigverket
betydligt bittre dn Banverket, att uppna sina syften och
mal. Vigverkets mal ir at:
* verka for act dstadkomma ett effektive och miljoan-
passat vigtransportsystem som uppfyller hogt stillda

krav pa trafiksikerhet med hinsyn tagen dill tillging-
lighet och regional balans.

e verka for att ingen ska dodas eller skadas allvarligt
inom vigtransportsystemet och att vigtransportsyste-
mets utformning och funktion anpassas till de krav
som foljer av detta.

* fortlspande minska miljopaverkan, intring och barri-
dreffekter av vighallning.
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P4 samtliga punkter ovan 6kar méjligheten att uppnd
mélen om tunga vigtransporter éverfrs till kombine-
rade transporter. Det vore ju inte konstigare 4n att
Vigverket idag ansvarar for ett antal firjor, som ir en
forlingning eller link i en vigtransport, och inte Sjo-
fartsverket. P4 samma vis kan kombitransporten mellan
tdg och lastbil ses som en forlingning eller link for en
vigtransport! Det skulle dven innebira att barriiren
mellan transportslagen skulle minska samtidigt som
kunskapen skulle 6ka mellan transportslagen, vilket
hela branschen skulle dra nytta av.

Goteborgs Hamn ir kanske den forsta och storsta
part som har minskat barriiren mellan sjofart och jirn-
vig, genom att aktivt bidra och arbeta f6r kombinera-
de transportlésningar mellan tdg och fartyg. Anled-
ningen ir att man dirmed stirker sin roll som interna-
tionell hamn i Europa och fortsatt kan ha en god for-
sorjning av stora godsfléden till och frén hamnen, det
sk. upptagningsomrddet. I framtidsvisionen for
Goteborgs hamn ingdr vil utvecklade jirnvigspendlar
fran et antal noder i hela Skandinavien.

Aven flera industriforetag driver utvecklingen fram-
it. StoraEnso, Avesta Polarit och IKEA ir nigra fore-
géngare som brutit flera gamla ménster genom att — till
storsta del pd egen hand — utveckla intermodala trans-
portlosningar. Erfarenheten visar att dessa aktdrer inte
av tradition varit bundna dll ett speciellt transportslag.
Det intressanta i sammanhanget dr act det oftast ir
transportbranschens aktorer sjilva som betonar skillna-
den mellan transportslagen och har svrare med nytin-
kandet &ver transportslagsgrinserna. Kunderna inom
transport- och logistikomradet har betydligt vidare per-
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spektiv dn transportforetagen, speditdrerna och olika
myndigheter, pd dagens och framtidens 18sningar, dir
transportslaget har en underordnad betydelse, si linge
ett antal grundkrav ir tillgodosedda.

Kombi och teknisk utveckling

Kanske ir det sa att nytinkande saknas. Det finns idag
en mingd olika tekniska 13sningar for att flytta en last-
birare mellan lastbil och tig, men det finns f3 standar-
diserade [3sningar pé europeisk nivd. Sedan tidigare har
jirnvigsforetagen varit hinvisade tll mycket robusta
system, t.ex. tunga vagnar, trumbromsar som anvinder
tryckluft, kranar och speciell mark med grundforstirk-
ningar. Man har dven anvint relativt [ingsam hastighet
pa tig som kér kombi, dven om de har varit ngot
snabbare in traditionella godstdg. Det i sin tur har fitt
till £6ljd att man inte har tillrickligt bra omlopp pa vag-
narna, dvs. de anviinds endast i 1-3 betalda lastomlopp
per vecka. Hastigheten har blivit ett dn stérre problem
i och med utvecklingen av snabba persontig. Det har
gjort att kombitdgen inte hinner med och tvingas till
andra tider eller fir manga stopp med vintetider for att
slippa fram persontdgen. Ett nytt tinkande ir att kom-
bitdgen ska hilla samma hastighet som persontigen.
Dirmed skulle man f3 fler betalande lastomlopp per
vecka och dirmed bittre ekonomi. Det i sin tur skulle
oka mojligheten till att anvinda sig av nya moderna
material och ny teknik, som i sin tur inte kriver lika
mycket underhdll och mer standardiserade reservdelar
mm. Det krivs dirfor ett helt nytt tankesite for att
utveckla framtidens kombitransporter, annars hamnar
man i ett "'moment 227,
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Det vore spinnande om t.ex. ndgra stora transport-
foretag tillsammans med tillverkare av lastbilar och
jarnvigsvagnar skulle samlas och diskutera den optima-
la 16sningen for framtiden, bade nationellt och interna-
tionellt. De flesta utvecklingsprojekt har historiske skett
fran SJ eller Rail Kombi sjilva, med liten forankring i
ovriga transportbranschen. Det finns minga projekt
genom d&ren som med ritt samarbetspartners utanfor
jarnvigsbranschen kanske hade fitt en annan utging in
den nedliggning som blev slutet for t.ex. "Rollende
Landstrasse, Stromstad-Trelleborg” eller litckombipro-
jektet "DAGAB-Dalkullan”, som drevs under begrin-
sad tid.

Kombitransporter har varit foremil for viss forsk-
ning frin bl.a. Chalmers, Handelshégskolan i Géte-
borg och KTH. Resultaten har varit intressanta, men
har saknat mottagare med méjlighet att realisera pro-
jekt. Terminalerna dr nyckelfunktionen for kombitran-
sporternas utveckling. Dagens nitverk av 16 terminaler
skulle kunna utvecklas vidare med till exempel sk.
inlandshamnar, littkombi eller ndgon av alla de teknis-
ka 18sningar som anvinder sjilva vagnen f6r lastning
och lossning. Det finns idag en mingd tekniska moj-
ligheter att férenkla och forbilliga terminalernas verk-
samhet, men teorierna méiste omsittas i praktik.

Frigan ir om den som driver liknande projekt en-
bart ska vara produktionsbolag och dirmed silja pro-
duktionstjinsten tll dvriga transportbranschen. Det
andra alternativet ir att produktionsbolaget dven har
marknadskontakten och siljer produktionsuppligget
till en eller flera kunder. I det sistnimnda exemplet blir
det en konkurrenssituation gentemot évriga transport-

branschen, som dirmed inte ser nigon idé att stodja
projektet.

Politiska styrmedel

Det finns idag en mycket stark drivkraft frén politiskt
hall acc 6ka anvindningen av kombinerade transporter.
De drivande krafterna ir som tidigare nimnts miljo-
problemen, oljeberoendet, olyckorna och tringseln.
Bade nationellt och internationellt syns detta i sdvil
strategiska dokument for framtiden som satsningar pd
inte minst forskningsomradet.

Ett stort steg togs vid EU-toppmétet i Goteborg i
juni 2001. Dir uttalades att EU efterstrivar en sk.
“Decoupling effect”. Det innebir att den traditionella
kopplingen mellan ekonomisk tillviixt och transport-
tillvixe inte fr eller kan fortsitta, frimst for att det
inte 4r langsikeigt hallbart, med avseende pa olyckor,
tringsel och miljopaverkan. Goteborgsmétet ansig
dirfor att de bida tillvixtkurvorna maste skiljas &t i
framtiden. Man ser girna att den ekonomiska tillvix-
ten 6kar, medan transporttillvixten miste plana ut och
stagnera, frimst avseende vig- och flygtransporter. I
begreppet transporter omfattas sdvil personresor som
godstransporter. Okningen av godstransporter ir stor-
re dn persontransporter procentuellt, vilket gor att
politiker inriktar sig pa att overfora godstransporter
frin tex. vig tll jirnvig och kustnira sjofart.
Dessutom ir det inte lika politiske kinsligt som att
infora styrmedel s atc privatpersoner forindrar sitt
resandebeteende och anvinder t.ex. kollektiverafik
istillet for den egna bilen.

For att f3 forindringar till stdnd satsas stora medel
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pd forskning och utveckling. Hir kan EU projektet
Marco Polo vara ett bra exempel p& de summor som i
framtiden kommer att satsas p& kombitransporter. Ny-
ligen fattades beslut om att satsa 115 miljoner Euro pd
utveckling av kombinerade transporter. Man sinkte
dven miniminivin kostnadsmissigt f6r projekten for att
fler aktdrer ska kunna soka medel. Om detta innebir
att man nr mélet med en stagnerande vigtransporttill-
VAXt Aterstar att se.

Framtiden

Med utgdngspunkt frdn dagens situation och framdi-
dens scenarier om transportutvecklingen som de pre-
senteras i flera nationella rapporter, inte minst i EU:s
Vitbok borde méjligheterna fér skade kombitranspor-
ter vara som storst just nu. Forhoppningarna om att
kombinerade transporter ska bli en av huvudlésningar-
na tll Europas transportproblem ir stora, och de har
varit si 1 20 ir, men det har hint forvinansvirt lite.
Tringseln, oljeberoendet, olyckorna och miljéproble-
men har gjort att transport-Europa nu stir med ryggen
mot viggen. Utvidgningen av EU hjilper inte i sam-
manhanget dé ett fritc flode av varor och ginster 4r en
av hérnstenarna i EU:s vision. Kombitransporter med
bade lastbil/tag, tag/fartyg samt lastbil/fartyg kommer
att bli alltmer intressanta i framtiden.

Nir Spanien och Portugal blev medlemmar i EU
okade transporterna mellan dessa tvd linder pa Iberiska
halvén och évriga EU med 260 procent varav 90 pro-
cent av Skningen var vigbaserad, enligt fakea frin EU
DG Tren. Med 10 nya ansokarlinder varav 8 frén det
forna Osteuropa kan man befara att transporterna kom-
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mer att 6ka i motsvarande grad. Det okar ytterligare
problemen pa framfor allt vigarna i centrala Europa.

Om EU:s intentioner om 6verféring av transporter
till tdg och fartyg realiseras behdver problemen inte bli
s4 stora. For att detta ska hinda méste man kanske
anvinda sig av helt nya och okonventionella [6sningar.
Hir kan man dra paralleller till de nya transportupp-
liggen som innehéller minga kombitankar. StoraEnso
respektive Avesta Polarit har skapat sidana kombinatio-
ner frén sina svenska anliggningar med tdg via
Goteborgs Hamn dill europeiska kunder eller anligg-
ningar. Dessa transportuppligg visar pa kreative nytin-
kande dir man nyttjar transportslagen till det de 4r bra
pa. Just in Time-principen har tolkats pd ett riktigt sitt,
vilket inneburit att hastighet inte varit i fokus, utan
snarare genomsnittshastighet och volym, vilket i sin tur
ger langsikeige hallbara transportdsningar.

Slutsats; vad behovs for att
fa en forandring till stand?
For att oka andelen kombinerade transporter mellan
lastbil och tdg, men idven mellan fartyg och tdg, krivs
etc antal dcgirder, stora som sma. Nedan finns ett antal
som under detta kapitel har framskymtat som nédvin-
diga. Exemplen har iven visat att hela l6sningen inte
finns i ny teknik, utan att det krivs férindrade attity-
der och ett forindrat beteende i framtiden. Det dr pd
intet sitt en heltickande losning, men en bit pa vig for
att 16sa EU:s och Sveriges framtida transportbehov frin
marknadens och samhillets perspektiv:
* Snabba, billigare och enklare lastnings- och lossnings-
tider. Med ny eller redan beprévad teknik méste last-
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nings- och lossningstiderna minimeras, samtidigt
som behovet av tunga investeringar i kranar och
truckar minimeras.

Gemensamma forsknings- och utvecklingsprojeke.
Transportmarknadens olika parter méste samlas for
att gemensamt hitta framtidens [6sningar.

Personliga kontakter. Inom transportbranschen méste
kontakterna o6ka, frimst mellan foretridare for de
olika transportslagen. Genom personliga kontakter
bygger man framtida gemensamma l8sningar.
Klarliggande om produktionsbolag och dgande. Man
miste se dver drift och dgande av landets nuvarande
kombiterminaler samt eventuell utbyggnad av alter-
nativa terminaler, t.ex. littkombi, inlandshamn etc.
Politiska styrmedel med bide morétter och piskor.
Fran politiske hall bér man premiera dem som gor
insatser for att 6ka kombitrafiken och som minskar
problem kopplade till vigtransporterna.

Tillimpad forskning. Man méste g frén ord till
handling genom tester och forsok. Dessa ska girna
vara kommersiella, men behéover startkapital och en
bred uppslutning frén tunga aktérer pd marknaden.
Ansvarsfordelning. Se 6ver vilken myndighet som ir

bist limpad att driva kombitrafikens utveckling.
Vigverket kan visa sig ha stérre drivkraft in vad Ban-
verket har idag.

Riskkapital for kommersialisering av ny teknik. Det
saknas riskkapital inom transportbranschen. Detta
maste marknadens akeorer tillsammans med myndig-
heter och finansinstitut se over for att komma il
ritta med bl a koldioxidproblemet. Teknik och sys-
temlosningar som tas fram i Sverige skulle kunna
exporteras utomlands till férdel f6r svenska foretag,
tillviixten och arbetstillfillena.

Okad kunskap inom transportbranschen av alla trans-
portslag. Man bor se 6ver utbildningsomrédet for
transporter och logistik. Det finns anledning att for-
bittra den tvirvetenskapliga delen for att oka kun-
skapen om de olika transportslagen och méjligheten
till samverkan. Aven fortutbildning for personer verk-
samma i branschen borde ses &ver.

Det krivs mod, beslutsamhet och samarbete, for att
genomfdra en eller flera aktiviteter ovan. Tillsammans

med forindrade attityder frin hela branschen kan

drdmmen om 6kade kombitransporter bli verklighet.
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Islossning for jarnvagen: Nya satsningar
for godstransporter pa den avreglerade
europeiska jarnvagsmarknaden

Christer Beijbom

Christer Beijbom var tidigare chef for SJ Gods och ledde inledningsvis arbetet
med omvandlingen till Greeen Cargo. Han ar sedan 2001 VD for IKEA Rail,
IKEA:s satsning att etablera ett eget transportsystem med jarnvagen som bas

i Europa.

Det dr 6ver tio 4r sedan EU antog direktivet 91/440 om
utveckling av gemenskapens jirnvigar. Mélet var natio-
nelle avreglerade jirnvigsmarknader dir driften delats
upp pa olika operatdrer, och dir ansvaret f6r banhall-
ning separerats frén trafikfretagen. Utvecklingen gick
linge mycket trégt. Men nu hinder det nigonting i
jarnvigstrafiken: Det ir islossning pa géng. Tiden har
uppenbarligen mognat samtidigt som modet att
utnyttja att de nya mdjligheterna vixer. Férvint-
ningarna ir tydliga: Mer godstransporter pd jirnvig
och 6kade marknadsandelar genom konkurrens ska sti-
mulera till nya idéer, som ska ge kunderna bittre ser-
vice till ligre priser. Det ir ett oerhort viktigt steg att
genomfdra avregleringen fulle ut och, pé sike, inom
hela Europa. Det gamla systemet har med stor tydlig-
het visat sin oférmdga att utveckla den internationella
godstrafiken pa jirnvig, liksom den nationella trafiken.

De stindigt sjunkande marknadsandelarna ir bevis
nog.

EU infér nu stegvis “horisontell avreglering”, dvs.
grinssnittet mellan det statliga ansvaret och det kom-
mersiella ansvaret gdr mellan spar och hjul, vilket inne-
bir att majligheterna att utnyttja jirnvigarna éppnas
for olika trafikforetag (jaimf6r med hur Vigverket f6r-
haller sig tll landsvigtrafiken). I USA inférdes avregle-
ringen 1980, men dir valdes en annan lésning. Man
kan kalla denna “vertikal avreglering”, vilket innebir
att infrastrukturen tillhor operatérerna. Den amerikan-
ska modellen liknar mer en “privatisering” eftersom de
nya stora jirnvigsforetagen i praktiken har monopol pd
sina egna spdr, dven om det férekommer trading av fritt
sparutrymme mellan operatdrer.

Sedan 50-talet har det gitt stadigt utfor med gods-
transporter pd jirnvigen, mojligen kan man i vissa lin-
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der visa upp oférindrade andelar i inrikestrafiken.
Transportmarknaden som helhet har vuxit fortare in
BNP, men jirnvigen har visat bristande f6rmdiga att
hinga med i utvecklingen. Det monopolistiska skydds-
nitet har himmart de jirnvigsanstilldas vilja att ratio-
nalisera, marknadsanpassa och sinka kostnaderna. Den
tekniska utvecklingen har blivit akeerseglad av lastbils-
tillverkarna som stindigt presenterar nya fantastiska
bilar med all tinkbar utrustning. Dirtill har lastbils-
marknaden och speditionsmarknaden visat stor idérike-
dom i att 6ka sin konkurrenskraft genom stindigt f6r-
bitcrad service, teknik, marknadsforing och organisa-
tion. Detta har slagit hirt mot jirnvigen, som inte
hingt med i svingarna.

Under min tid vid S] Gods gjordes manga f6rsok att
utveckla den internationella trafiken med nya idéer. Vi
etablerade SweRailltalia med italienska jirnvigen och
Hansa Rail med tyska jirnvigen. Strategin var atc bilda
heltdg pa Riksbangird Syd (Malmg) vilka sedan skulle
ga tll direktdestinationen under var kostnadskontroll.
Dessa tigtransporter skulle produceras till ligsta majli-
ga kostnad genom inkdp av produktion frin andra
jirnvigar. God kvalitet, utan mingder av stopp, egen
marknadsforing samt lonsamhetsstyrning, var ocksd
viktiga delar av denna strategi. Liknande marknadsfo-
ringsavtal var pd ging med de spanska, franska och pol-
ska jirnvigarna, men blev aldrig verklighet av olika
skil. Intresset frén andra jirnvigar var lindrige uttrycke
svagt, for att inte siga direkt negativt. Idag ir alla dessa
svenska initiativ borta frén marknaden. Men idéerna
lever i hogsta grad, och manga av de nya jirnvigsope-
ratérerna bygger sin strategi pa inkop av produktion i
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olika linder eller pa att producera internationell trafik
sjilv. Kostnadskontroll 4r genomgdende forutsittning-
en f6r moderna tdgoperatorer att nd lsnsamhet.

Vi gick vidare. Bolag képtes och S] Cargo Group
bildades, vilket sedermera bolagiserades och blev Green
Cargo. Detta var en process som kanske kan liknas vid
vad DB Cargo ir inne i just nu, fast Deutsche Bahn ir
betydligt stérre och expanderar mer aggressivt genom
forvirv av andra godsjirnvigar och stora speditionsfo-
retag.

Det fanns fo6r manga hinder och for mycket protek-
tionism i de gamla jirnvigsorganisationerna. Kanske
var vi inom SJ Gods ute for tidigt, innan avreglerings-
idéerna hade mognat, for att de nya tankar vi lanserade
skulle vara méjliga att genomféra. Sedan dess har tiden
arbetat for jirnvigen och skapat helt nya méjligheter.
De svenska initiativen till avreglering, som bérjade
redan 1988 med bildandet av Banverket, har varit en
forebild. Visst har det funnits stora motstandsfickor i SJ
och Sverige, men efter nistan tio ir kan man siga att vi
har en fullt fungerande avreglerad marknad for gods-
trafik i Sverige och vi har visat att jirnvigssystemet kan
fungera i den nya avreglerade strukturen. Men visst
finns det mycket kvar att slipa av pd denna dnnu rda
diamant.

Langsamt, tyvirr allt fér langsamt, slipper nu det
ena europeiska landet efter det andra pd monopolen.
Tillvigagangssittet skiljer sig nationerna emellan. Vissa
linder i Europa tilldter sina jirnvigsoperatdrer att hirja
vilt utomlands, men slidpper inte in andra operatorer i
det egna landet. Man forhalar tidsplanerna, vilket gor
att nya foretag hindras i sina etableringar till formén for
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de etablerade jirnvigarna. En obalans i inforandet av
avregleringen skapar icke-neutrala konkurrensférhél-
landen mellan jirnvigsoperatorer i olika linder, vilket
kommer att fi odnskade effekter i framtiden. EU miste
hir ligga stor kraft pa ate £8 upp hastigheten i inféran-
det av de direktiv som beslutas. Den svenska modellen,
som nu ocksd inforts i Danmark, Norge, Holland och
England, borde genomféras i hela EU. Idéerna och vil-
jan finns hos DG TREN, men regeringarna mdste visa
storre kurage och verkligen driva igenom de dverens-
komna f6rindringarna.

Mojligheterna finns redan nu

Det ir frimst marknadskrafterna som kan driva utveck-
lingen av nya transportsystem, men det ir politikerna
som skapar forutsittningarna, med avreglering och har-
monisering av skatter och avgifter. Det gdr dock inte att
sitta och vinta pd act det skall bli bittre imorgon, det
viktiga dr vad vi gor idag med de férutsittningar som
finns nu. Aven om det finns mycket, mycket mer att
onska av avregleringen sd 6ppnar dagens situation moj-
ligheter. Varje dag av utebliven férindring ir en forlo-
rad dag for jirnvigens forméga att attrahera landsvigs-
trafik och for utvecklingen av intermodala system, dir
jirnvig och lastbilar kan leva i symbios p& marknads-
miissiga villkor.

Det startas mnga nya foretag i Europa som vill satsa
pa godstrafik pa jirnvig. Det ena ir inte det andra like.
En enda 18sning dr inte heller den ritta, utan sikerligen
en mangfald av organisationsformer och affdrsidéer
vilka skapar nya framkomliga vigar for jirnvigen.
Nigra foretag som ligger i frontlinjen och etablerar nya

idéer dr Rail4Chem, TX Logistics, RAG Bahn und
Hafen (privata jirnvigsbolag i Tyskland), TGOJ, Swiss-
Rail Cargo Kéln (SRCK, ett tysk-schweiziskt privat
jirnvigsbolag), FNME (ett privat jirnvigsbolag i
Norditalien), IKEA Rail, Shortlines (ett privat jirn-
vigsbolag i Holland), ERS (Maersk), SwissRail och
Hupac (ett kombibolag i Schweiz som nu ocksd har
egen tdgdragning) m.fl. Det 4r enormt spinnande att se
uppfinningsrikedomen i dessa bolag, med verkliga en-
treprenérer i ledningen och med riskkapital som skapar
kraft i deras utveckling. Det tyder pa kreativitet och pd
att det inte bara finns ett sdte att driva jirnvigsforetag.
Dessa lovvirda initiativ miste ges all uppmirksamhet
och stod.

De nya operatérerna tar ibland trafik frin de etable-
rade jirnvigarna. Det fir man rikna med vid en &ver-
ging till fri konkurrens. Detta kallar man ibland lite
elakt for “russinplockning”. Men om inte de gamla
jirnvigarna kan forma sig utveckla konkurrenskraften
fort nog pé en avreglerad marknad, blir de med auto-
matik av med affirer till de nya konkurrenterna. Detta
har varic sirskilt pataglige nir det giller transport av far-
ligt gods. Dir har de gamla jirnvigsmonopolen levt
hogt pa lagstiftningen, vilken i manga fall bara tillacer
jirnvigen att transportera farligt gods. Men detta ir
spelets regler.

De nya operatorerna har ocksd visat stor formaga att
utveckla kombitrafiken, vars direkta mal ér att actrahe-
ra landsvigstrafiken. ERS, SRCK och IKEA Rail ir
goda exempel. Hir 4r marknaden naturligtvis mycket
stor. Den 6kade handeln med &ststaterna torde bli ett
Klondyke for de nya jirnvigsoperatorerna sa fort mark-
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naden avregleras dir, vilket férhoppningsvis sker med
anslutningen av de nya EU-linderna. Kombitrafiken
har hir stora méjligheter med de oindliga strommar av
lastbilar som rullar mellan 8st och vist.

IKEA bildar IKEA Rail

IKEA transporterar redan idag stora mingder gods pa
jarnvig, ca 36 000 loads (trailerlaster) per ar i den kon-
ventionella jirnvigtrafiken. Vidare transporterar IKEA
stora mingder pd det intermodala nitet genom inkép
frin de s kallade carrierna. (Carriers dr foretag som
organiserar transporter dorr till dérr, och som i ménga
fall utnyttjar kombitg for en del av transportstriickan.)
IKEA avser att 6ka denna trafik med minst 10 procent
om dret.

Detta ir inda inte tillrickligt f6r att uppnd f6r IKEA
langsiktiga krav pa billiga och miljdanpassade transpor-
ter. Eftersom IKEA ir dvertygat om att jirnvigstrans-
porterna kommer att ha en mycket viktig roll i framti-
den och eftersom de stimmer vil in i den miljsprofil
som IKEA si intensivt arbetar med, har det varit nd-
vindigt att soka nya mojligheter for att 6ka takten i att
overfora vére gods frén landsvig dll jirnvig.

Med avregleringen vicktes tanken pd att organisera
egna tdgtransporter i Europa. Eftersom IKEA inte
kunde f& nédvindig service och konkurrenskraftiga
priser frdn de statliga jirnvigarna, tyckee vi att det var
viirt att forsoka sjilva. IKEA Rail AB bildades den 1
april 2001. Férutom att utveckla den befindiga jirn-
vigstrafiken ska IKEA Rail framfor allc bygga upp
resurser och kompetens som jirnvigsoperatdr och eta-
blera ett eget internationellt transportsystem med jirn-
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vigen som bas i den totala transportstrategin for IKEA
i Europa.

Arbetet sattes igdng omedelbart och redan forsta
veckan efter bolagets start gick en offertforfrigan for
vart forsta tig mellan Almhult och Duisburg ut till
marknaden. Efter fjorton manader kunde forsta taget
starta. Underleverantérerna TGO]J i Sverige och RAG
Bahn und Hafen i Tyskland samt MEV (ett personal-
uthyrningsforetag for lokforare i bl a Danmark) ansva-
rade for dragning av IKEA-tdget. Nu har vi lyckats
skapa en service som ir konkurrenskraftig med lands-
vigstrafiken och hiller mycket hog kvalitet. P& den
1 000 km linga vigen via Danmark 6ver Oresundsbron
och Storabiltsbron har vi en medelhastighet i sydgien-
de tdg pd ca 65 km/tim. Punkdigheten 4r ca 95 procent
+- 15 min. Med administrativa system och évervakning
kan vi klara mycket hoga omlopp pé lok och vagnar,
vilket 4r en av forutsittningarna for ate £ en s 1&g kost-
nad som mojligt. Téget dr helt intermodalt, dvs. vi las-
tar endast gods transporterat med trailer, vixelflak eller
container.

De erfarenheter vi fitt av detta forsta tdg har varit
mycket virdefulla. Bade forutsedda och of6rutsedda
motigheter har utmanat IKEA Rail, men vi har kunnat
16sa alla problem hittills, manga ganger tack vare utmirke
support frin myndigheterna i Sverige, Danmark och
Tyskland. Vi har dock ocksd mott exempel pa motsatsen.
En del sddana erfarenheter redovisas i det foljande.

De harda barriarerna
De tekniska systemen i de europeiska infrastrukturen
ar vildigt olika utformade. Dessa olikheter grundlades
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redan vid jirnvigarnas etablering. Vi fick t.ex. en spir-
vidd i Europa, medan ryssarna valde storre sparvidd
(kanske for att férsvara trupp- och materieltransporter
over ryska grinsen). Spanien har ocksa frin bérjan eta-
blerat annan spirvidd. Direfter har linderna, kanske
av rent nationalistiska ambitioner, fortsatt bygga sys-
tem som inte passar ihop. Elsystemen ir olika, trafik-
sikerhetssystemen ir olika, radiosystemen ir olika och
dven andra underliggande system ir olika. Kombi-
nationsmdjligheterna av dessa tekniska skillnader for

l-hr -

Ly

ett godstdg blir i det nirmaste oindliga, vilket vi verk-
ligen kinner av, nir vi vill passera grinser med gods-
trafik i dag.

Nir jirnvigsnitet byggdes ut var problemen inte si
patagliga. Man bytte lok och lokférare vid grinserna,
vilket gjorde att det hela fungerade. Godsvagnarna
lyckades man i internationella verenskommelser bygga
i samma standard, si man slapp omlastning, utom vid
ryska grinsen, dir omlastning fortfarande r nédvin-
dig. Trots detta finns det dven pd godsvagnssidan olik-
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\

Tag som kor dver Oresundsbron maste ha bade svensk och
dansk ATC.
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heter frén land dill land; bl.a. vad giller profil, axellas-
ter, bromskapacitet etc.

Att kora internationell trafik blir, pd grund av de
brokiga infrastruktursystem som finns i Europa, myck-
et komplext. For ate kunna konkurrera om godset kan
man inte lingre acceptera de omstindliga stoppen vid
grinserna. Det kriver mycket kunskap, och i stort sett
speciallok vid alla grinspassager. Fér att mildra proble-
met med olika stromsystem kan man kéra diesellok
over grinserna. Diesellok kan ocksd anvindas for billi-
gare rangering vid dndstationerna, men av miljoskal ar
det inte langsiktigt acceptabelt. Malet idr naturligtvis att
kunna kora eldrift 6ver hela Europa. Man borde natur-
ligtvis slippa ologiska grinsstopp i ett Europa dir grin-
serna i de flesta andra avseenden idr nedmonterade for
att underlicta handel och transporter. Men hir har vi
lang vig att gi.

Att kopa ett ellok kostar idag ca 2,5 miljoner euro,
men ett lok utrustat med all nédvindig teknik for att
passera t.ex. Oresundbron kostar ver 5 miljoner euro,
dvs. dubbelt s& mycket som ett standardlok. Detta inne-
bir en mycket stor konkurrensnackdel i férhallande till
landsvigstrafiken, vilket helt enkelt har hindrat etable-
ringar av nya godstdg mellan Sverige och kontinenten.
Idag 4r det operatérerna som maste std for dessa myck-
et stora extrakostnader, orsakade av lindernas oférmaga
att utveckla gemensam infrastrukeur. Det bér vara infra-
strukturhéllarna som stdr f6r dessa extrakostnader vid
inkép av lok, istillet for operatdrerna. En fond bor sile-
des bildas fran vilken operatérer kan soka bidrag for lok
som ska klara infrastrukturer med olika tekniker. Detta
skulle stimulera nya operatérer att komma igéng, och
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det skulle innebira att de mer miljdanpassade elloken
skulle kunna anvindas éverallt. Képer man ménga lok
gdr priset ner, men smé och nya operatdrer koper firre
lok &t gangen vilket innebir att de inte har nigon chans
att matcha de stora jirnvigarna. Loktillverkarna bor lira
sig av lastbilstillverkarna som utvecklar och marknadsfor
sina produkter dven till sma lastbilsdkare.

IKEA Rail kor diesellok mellan Almhult och den
dansk-tyska grinsen. Loket dr utrustat med dubbel
ATC och dubbel radioutrustning. I Tyskland kior IKEA
med BR 185-cllok frin RAG. Mélet 4r att snarast kora
ellok hela vigen mellan Almhult och Duisburg. S3 fort
loktillverkarna kan erbjuda lok med erforderlig utrust-
ning till priser som kan ge méjlighet att konkurrera
med vigkostnaderna byts dieselloket ut mot ellok hela
vigen mellan Almhult och Duisburg.

De mjuka barriarerna
Ett svensket foretag fir licens som jirnvigsoperator hos
den svenska Jarnvigsinspektionen. For att bli godkind
krivs ett omfattande arbete. Bl.a. méste ansvarsforsik-
ring kunna visas upp, liksom en sikerhetsordning.
Detaljredovisning av fordon och personal 4r ocksd néd-
vindigt. Denna process gick vildigt smidigt for IKEA
Rail, tack vare effektiv support frén Jirnvigsinspek-
tionen och dess snabba respons pd vira manga frigor.
P4 tre ménader fick vi licens som jirnvigsoperator.
Denna licens giller for alla linder inom EU. Diremot
ir inte den i Sverige godkinda sikerhetsordningen gil-
tig i andra linder. Detta har visat sig vara ett stort pro-
blem. Att utforma licenser pd danska och tyska, och
senare pd italienska och polska, med sirbestimmelser

som giller i de olika nationerna, kriver hg kompetens.
Bara sprikbarriirerna ir ett stort hinder. Aven i stora
organisationer ir det svdrt att mobilisera minniskor
som har kunskaper i sikerhet vid jirnvigen, och samti-
digt kan flera olika sprak. Naturligtvis maste den inter-
nationella jirnvigstrafiken infora ett gemensamt sprak.
Engelska borde bli det gemensamma spriket inom
jarnvigen, liksom det 4r inom luftfarten.

For att kunna kopa tiglige (plats pd sparet) frin
infrastrukturhdllarna maste man vara tdgoperatsr. Med
IKEA Rails licens var det nu méjligt att soka tagligen i
Freight-Freeways genom OSS (One Stop Shop). IKEA
Rail dr en av de forsta operatdrerna att erhilla ett
genomgdende tdglige i internationell trafik som utnytt-
jar OSS. IKEA Rail var pionjirer i detta arbete, men
ocksd for banhdllarna var vért arbete en liroprocess
eftersom det var forsta gdngen ett internationellt avtal
for taglige undertecknades. Aven hir priglades proces-
sen av vilja act rita ut alla de frigetecken som dok upp
och som egentligen aldrig férut varit kinda eller disku-
terade. Tack vare att vi arbetade parallellt fick vi tagli-
gen efter relative kort tid. Supporten frin banhallarna i
Sverige (Banverket), Danmark (Banestyrelsen) och
Tyskland (DB Netz) var mycket god.

Jdrnvigsoperatdrerna maste for sin verksamhet teck-
na ansvarsforsikringar. Dessa méste ticka kostnader for
skador som kan uppsta vid bl.a. olyckor. Riskerna finns
alltid att kostnaderna for dessa skador blir vildigt hoga.
Férsikringspremierna blir dirmed tunga kostnadspos-
ter f6r sma, nya operatdrer. Forsikringsfrigan maste 3
en bittre 16sning for att inte stinga ute nya jirnvigso-
peratorer.
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Osynliga barriarer

Att utmana etablerade monopol ir troligen samma
utmaning i alla branscher. Det ir alltsd inte helt ovin-
tat att de nya jirnvigsoperatdrerna mottagits med viss
skepsis, eftersom de stor den gamla ordningen. Jag fick
erfarenhet ocksd av detta som godschef vid SJ, eftersom
man inte riktigt visste hur man skulle beméta eller bete
sig mot de nya foretag som dok upp i avregleringarnas
kolvatten. Det bérjar i regel med att de gamla mono-
polinnehavarna férsoker 3 kontroll éver de nya jirn-
viigsoperatdrerna genom att ingd samarbetsavtal. I USA
utvecklades pd sa sitt ett nira samarbete mellan klass 1-
jarnvigar, de stora jirnvigsforetagen, och matarbanor-
na, de sma jirnvigsforetagen. Detta har man f6rsokt
efterlikna i Europa. Visst dr det bra med samarbete,
men det fir inte ga s& langt att det i praktiken uppstar
nya monopol. Det man forvintar sig av avregleringen
4r ate det finns olika jirnvigsforetag som konkurrerar
med varandra pd ett nytt sitt, sd att transportkdparna
verkligen kan ta in anbud fér samma transport frén
olika bolag. Hir maste man inse att avregleringen 6pp-
nar for bide samarbete och konkurrens for att attrahe-
ra en storre del av godstrafiken.

I praktiken kan det tyvirr vara motigt for de verkligt
smd nya foretagen. De har lite resurser, och tungrodd
byrékrati kan knicka dem. De smé féretagen kan vis-
serligen, med slimmad organisation, sinka priserna
mot sina kunder, men de stora foretagen kan genom
prisdumpning snabbt fasa ut de nya.

Bide begagnade lok och vagnar kan vara mycket
attraktiva for de nya jirnvigsentreprendrerna for att de
skall kunna komma igéng. Men de gamla monopolen
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foredrar ofta att skrota utrustning istillet for att slippa
ut den pd marknaden. Man ir i sin fulla ritt att gora s&
ocksd, men visst himmar det entreprendrsinitiativen.
Det ir viktigt att folja jirnvigsmarknadens agerande s&
act missbruk av dominerande stillning inte yteerligare
fordrojer den redan f6rdrdjda avregleringen.

Systemen for att ta ut infrastrukcuravgifter ir vildigt
olika mellan EU-linderna. Dessutom skiljer nivierna sig
mycket at, bdde mellan linderna och mellan landsvig
och jirnvig, vilket dr mycket konkurrenshimmande for
jarnvigen. Det krivs en harmonisering av infrascrukeur-
avgifterna for att komma ifrin detta “osynliga” hinder.
Laga infrastrukcuravgifter for jirnvigen ir naturligtvis
alltid ett 6nskemadl frin operatdrerna, och kan ocksd vil
motiveras av jirnvigens ligre externa kostnader for mil-
joforstdring, trafikolyckor och trafikstockning mm.

Framgangsfaktorer

Féljande framgingsfaktorer méste till for att den trans-

nationella godstrafiken skall fungera pd det sitt som

avsdgs nir avregleringen inférdes:

* Avregleringen mdste genomdrivas fullt ut i hela EU.

e Infrastrukturansvaret och ansvaret for operationerna
maste skiljas i olika organisationer.

* Infrastrukturavgifterna for jirnvigen méste harmoni-
seras mellan linderna i EU.

* Infrastrukturavgifterna for olika transportslag méste
harmoniseras inom hela EU.

e For att gynna interoperabilitet bor en fond inforas att
anvindas for de extra kostnader, som operatérerna far
p.g-a. att linderna bibehéller egna tekniska standards
och regelverk.
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* Infér engelska som det internationella jirnvigsspraket
1EU.

* Infor en gemensam sikerhetsordning for jirnvigs-
transporter i hela EU p& samma sprik.

* Ansvarsforsikring méste ges rimlig nivd for de nya
operatdrerna som kor forhallandevis 2 tdg.

* Och mycket mycket mer.

De nya jirnvigsentreprendrerna ir mycket viktiga for
jirnvigens framtid. Kreativitet och férmédga att bygga
l6sningar som marknaden efterfrigar 4r stimulerande
ocksa for de etablerade jirnvigsorganisationerna, och
kommer att skapa fornyat och vixande fértroende frin
marknaden, sivil fér gamla som nya operatorer.
Kunskap ir en forutsittning for ate lyckas, men det ar
ocksa visentligt att ha ekonomisk uthéllighet, eftersom
mycket kapital krivs for investeringar och for att orga-
nisera internationell godstrafik pa jirnvig. Det handlar
bdde om investering i hirdvara som om investering i
kompetens och erfarenhet.

En vision om framtiden

Om den utveckling som pébérjats fir fortsitta, bor en
vision pd meddelling sikt se ut ungefir som féljer: De
internationella godstransporterna pd jirnvig har
utvecklat sin f6rméga act kunna konkurrera med lands-
vigstrafiken. Dessutom har de intermodala systemen
(dvs. system dir lastbilens och jirnvigens fordelar kom-
binerats till ett slagkraftigt transportalternativ) utveck-
lats bade vad giller teknik och organisation. Den tek-
niska utvecklingen av jirnvigsutrustning och lastbilar
har drivits pd av marknadskrafterna, och tllverkarna ir
ledande initiativtagare till stindigt forbittrade 16sning-
ar. Konkurrensen pa jirnvigen fungerar 6ver hela euro-
peiska unionen inklusive de nya EU-linderna.
Avlastarna/transportkdparna har majligheter att ta in
anbud fran flertalet konkurrerande operatdrer och f6r-
handla dll sig de bista 16sningarna till konkurrenskraf-
tiga priser. Miljoavgifter och infrastrukturavgifter har
harmoniserats mellan trafikslagen och mellan linderna
inom EU. Jirnvigen attraherar av egen kraft stindigt
nya transporter och jirnvigen har okat sin andel av
transporterna i Europa.
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Fler och fler inser att fossilbrinsleeran snart lider mot
sitt slut. Detta, tillsammans med internationellt utbyte
och dirmed okande resbehov och tringsel i luften och
pa vidgarna, gor att jirnvidgen genomgdr en rendssans i
Europa. Inom EU finns en levande insike ate jarnvigs-
trafiken ger ett visentligt bidrag dill ete effektive och
uthdlligt transportsystem (s.k. sustainable mobility)
och samtidigt medverkar till integrationen. Jirnvigens
hoga effektivitet, hoga sikerhet och miljévinlighet i
forhéllande till andra transportmedel gor den dill en
central del i ett transeuropeiskt transportnit. Den snab-
ba tekniska utvecklingen innebir skande mgjligheter
for grinsoverskridande trafik allteftersom hinder inom
det europeiska jirnvigsnitet elimineras. Dessa hinder
kan vara av teknisk, driftsmissig och administrativ
karakeir. Jag kommer i den hir artikeln atc ge nigra
exempel pd hur utvecklingen inom de europeiska per-
sontransporterna ser ut idag, och p& hur de utvecklar
sig framéver.

Snabbtigsnitet for persontrafik har stod av nationel-
la, regionala och lokala myndigheter som ett sant euro-
peiske projeke. Detta stod har sirskile tydligt kommit
tll uttryck i flera EU-policyprojeke. Det beslut som
togs av EU-parlamentet och EU:s ministerrdd i juli
1996 faststillde riktlinjerna for utvecklingen av det
transeuropeiska snabbtdgsnitet. Dessa rikdinjer, som
for nirvarande uppdateras, ligger stor vike vid jirn-
vigsprojeke, sirskilt sidana som avser hoghastighetstra-
fik. Samma sak giller f6r de prioriterade transportpro-
jekt som Ministerrddet pekade ut 1994.

Policyn avspeglas i det stod som ges av EU genom
olika finansieringsprogram, av vilka en del ocksé giller
ansokarlinderna. I ljuset av de fordelar jirnvigen kan
erbjuda Europa, har jirnvigssektorn starka férhopp-
ningar om att EU kommer att fortsitea att driva denna
policy bade f6r nuvarande EU-linder och for kandidat-
linderna. EU:s Generaldirektorat f6r Energi och Trans-
port har sagt: "Det 4r meningsldst att tala om en stor
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europeisk marknad med fri rérlighet for varor, personer
and tjdnster om inte de nationella nitverken dr sam-
mankopplade till en effektiv infrastrukeur.” Idén om de
Trans-Europeiska Nitverken borjade ta form under 80-
talet. The Trans-European Transport Network (TEN-
T) skapades for att knyta ihop de nationella nitverken.
Av 14 prioriterade projekt dr 10 jirnvigsprojekt.

Gg 1. Det europeiska natet TEN-T kommer att besta av en blandning\
avlinjer for topphastigheter mellan 200 och 350 km/tim. TEN-T blir till

stora delar klart 2010 och nast intill komplett (inom EU) 2020.

Nya strackor
250 km/tim

“l" Uppgraderade strackor
© 200 km/tim
; [Tvarforbindelser

Prioriterade korridorer
Central- och Osteuropa

"Priority routes adopted by the European Council” i Essen 1994, dar
b.a. den nordiska triangeln finns med. /

.
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Det europeiska snabbtags-
och hoghastighetsnatet

Det europeiska snabbtigsnitet bérjade ta form 1981
med den forsta linjen Paris-Lyon (TGV Sud-est) i
Frankrike. Med snabbtig menas tdg med hastigheter
runt 200 km/tim. Den 470 km linga strickningen
mellan Paris och Lyon var ursprungligen avsedd for
hastigheter upp till 260 km/tim, men uppgraderades
sedan i ett par steg till nuvarande 300 km/tim. Fordon
i hastighetsomradet pd 280-300 km/tim och diréver
kallas hoghastighetstag. Nitet fick internationell prigel
1994 genom linjerna mellan Paris, Bryssel, Kéln,
Amsterdam och London (PBKAL).

Sedan kompletterades nitet med Oresundsforbin-
delsen mellan Sverige och Danmark 2000. Linjen
Paris—Marseille 6ppnades 2001 med restider pd 2 tim
och 55 minuter, med anslutning dll Valence och
Nimes. Ar 2002 fljde linjen K6ln—-Rhen/Main pa 219
km, inklusive den 177 km linga strickningen mellan
Ksln och Frankfurt, f6r 300 km/tim trafik. Ytterligare
en del av PBKAL 6ppnades for service i december 2002
med anslutning av linjen mellan Leuven och Bierset
nira Litge, som utdkar 300 km/tim-nitet med ytrerli-

gare 69 km.

En framgangsrik kombination

av nya och uppgraderade linjer
I hela Europa finns nu 3 260 km nya snabbtagslinjer,
varav enbart i Frankrike 1 520 km. For nordiskt vid-
kommande riknar man d3 bara in Oresundsfsrbindel-
sen med 18 km pd svenska sidan och 15 km pa den
danska. Nitet forvintas ha trefaldigats till 10 000 km
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dr 2020. Snabbtigstrafiken har inneburit spektakulira
trafikokningar med 6kande marknadsandelar och
miste dirmed ses som en stor kommersiell framging.
P4 tio ar har den europeiska snabbtigstrafiken tredub-
blats. Marknadsandelarna har gitt upp starkt med 6ver-
vildigande resultat pd sina hall. Fér restider upp dill 2,5
timmar har jirnvigens marknadsandelar jimfért med
flyget ndtt 6ver 75 procent, medan jimvikt rader vid
3—4 timmars restid.

Exempelvis nddde TGV Méditerrranée (den 750 km
langa linjen Paris—Marseille) 18 miljoner passagerare
under sitt forsta trafikeringsdr. Resandet 6kade 35 pro-
cent &r 2000 med en beliggningsfaktor p& 75 procent.
I maj 2002 hade marknadsandelen mot flyget 6kat frin
40 till 61 procent jimfort med startdret. Under de for-
sta fem ménaderna 2002 utgjorde TGV-trafiken 63

4 N

Marknadsandelar jarnvag—flyg

100 Paris—Bryssel, 312 km
Paris-Lyon, 430 km
.,nmn 80 Madndeewlla, 471 km
— Paris-London, 494 km
= Paris-Bordeaux, 570 km
s 60 Stockholm—Géteborg, 455 km
[} Paris—Marseille, 750 km
kel . .
Tokyo-Hiroshima, 821 km

& 40
1]
% 20 Paris-Toulouse, 827 km
< Paris-Nice, 1 003 km
=
©
s 0

o 1 2 3 4 5 6 7 8

Restid tag, timmar

Fig 2. Vid 3-4 timmars restid rader jamvikt mellan tagets
och flygets marknadsandelar.

procent av den totala SNCF-trafiken, Paris fororestrafik
oriknad. Jimfort med Japan ir snabbtigstrafiken i
Europa dock fortfarande blygsam. Japanerna aker i
snitt med snabbtdg sex gdnger sd mycket som europé-
erna.

Internationell snabbtagstrafik
idag och i framtiden

ICE-, X 2000- och TGV-tag gar i internationell trafik.
ICE gar fran Hamburg till Wien och fran Kiel, Ham-
burg, Frankfurt och Stuttgart dll stider i Schweiz
(Ziirich, Basel, Bern, Interlaken och Chur). Aven mel-
lan Amsterdam och Koln gir ICE-tdg. ICE3-tdgen
kommer 2003 att férbinda Bryssel med Frankfurt. I
Skandinavien finns snabbtdgstrafik mellan huvudsti-
derna, 18t vara med delvis oattraktive linga restider pd
grund av otillrickligt uppgraderad infrascruktur. TGV-
tdg frén Paris trafikerar viktiga schweiziska stider som
Bern, Ziirich, Genéve, Lausanne, liksom de italienska
Torino och Milano. Med TGV kan man ni de franska
alperna och medelhavskusten frin Paris flygplats
Charles de Gaulle liksom frin Bryssel. Det europeiska
nitet TEN-T kommer att bestd av en blandning av lin-
jer for topphastigheter mellan 200 och 350 km/tim.
TEN-T blir till stora delar klart 2010 och nist intill
komplett (inom EU) 2020.

Fér tjugo ir sedan tog nattdget mellan Paris och
Marseille 10 timmar. Sedan juni 2002 klarar tdget den
75 mil langa strickan pd 3 timmar. Andra exempel pd
konkurrenskraftiga restider 4r strickan Paris—Bryssel,
som tar 1 tim 25 min, Paris—London, som tar 3 tim-
mar, men enligt planen skall kortas till 2 tim 20 min ar
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_ o "H 2007, Berlin—Hannover tar 1 tim 34 min, Madrid—
s ~ Sevilla tar 2 tim 30 min. Aven p3 andra strickor hiller
man idag hoga hastigheter, men de planeras bli 4nnu
: .r_...l"' snabbare: Frankfurt—Koln minskades &r 2002 frin 2
tim 14 min tll 1 tm 10 min, Madrid-Barcelona tar
idag 6 tim 50 min men planeras 2005 ta endast 3 tim,
Paris—Milano tar idag 6 tim 35 min men skall minskas
till 3 tim 40 min 2008.

Internationella allianser

for hoghastighetstrafik
Det finns ett antal internationella allianser {6r snabb-
tdgstrafik i Europa. Négra exempel dr Eurostar for tra-
fiken mellan Frankrike, Belgien och England, Westrail
International med tdgtrafik mellan Belgien och
Frankrike, Cisalpino som skéter forbindelser mellan
stider i Schweiz, Italien och Tyskland och det mellan SJ
och NSB samigda Linx som knyter samman de skan-
dinaviska huvudstiderna. Flera nya samarbetsprojekt r
pa vig, sisom ett mellan franska SNCF och spanska
RENFE respektive italienska Trenitalia infér ihopkopp-
lingen av héghastighetsniten Frankrike—Spanien och
Frankrike—Italien.

Thalystdgen som kor i 300 km/tim-trafik binder
ihop viktiga stider i Frankrike, Belgien, Nederlinderna
och Tyskland. Eurostar-tigen som ocksd kors i 300
km/tim-trafik har 24 dagliga avgingar pé tretimmars-
rutten London—Paris. Tégen trafikerar dven London—
Disneyland och London-Franska alperna. Mellan
London och Bryssel finns 10 dagliga avgdngar. Restiden,
2 tim 40 minuter, kommer att minska med 40 minuter
De franska snabbtégen TGV klarar 300 km/tim. nir den nya banan frin tunneln till London ir klar.
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Spanien bygger nu ut sitt héghastighetsnat.

Framgangar for jarnvagsbolagen
Eurostar 6kar sin marknadsandel ar fran ar och har nu
67 procent av marknaden London—Paris. Thalys har
tringt ut flyget frén marknaden Paris—Bryssel. 13 500
passagerare per dag tog tiget, och Air France stingde
rutten viren 2002 nir endast 500 passagerare flog varje
dag. Lufthansa har pabérjat ett samarbete med DB for
att ersitta kortdistansrutter med tdg (AlRail). For-
bindelsen Stuttgart—Frankfurt Airport ir ett pilotpro-
jekt och om det blir succé kommer det att foljas av fler
rutter.

Nya hoghastighetsbanor

Nistan hilften av EU-linderna bygger nu hoghastig-
hetsbanor. Tyskland, Nederlinderna, Belgien, England,
Frankrike, Spanien och Italien. Italien gor stora inves-
teringar i sitt snabbtdgsnit. Fram till 2007 uppgraderas
infrastrukturen bade vad giller nuvarande snabbtigsnit
och ett nytt hoghastighetsnit over hela Iralien. Aven
Spanien bygger ut sitt hdghastighetsnit. Nya tdg for
hastigheten 350 km/tim #r bestillda for trafiken
Madrid—Barcelona. Under aren 2000-2007 investerar
Spanien 20 miljarder euro i sitc hoghastighetsnic dir
man bl.a. uppnir stora restidsminskningar pd négra
strickningar, vilket framgar av tabelllen intill.
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Snabbtagens betydelse for den europeiska integrationen: Framgangsrika exempel

Sverige halkar efter
Svenska f6retag har ett stort avstindshandikapp jaimfért
med sina centraleuropeiska konkurrenter. Vi ir en
randstat i Europa. Vi méste genom rejila satsningar pd
en modern infrascruktur ge vira foretag bitere konkur-
rensmdjligheter. Trots de stora jirnvigssatsningar som
planeras i Sverige idag visar exemplen att vi ligger efter
ovriga Europa i utbyggnaden av snabba jirnvigsférbin-
delser f6r internationell trafik. Som exempel kommer
om nigra ar Spanien att ha héghastighetstrafik frén
Madrid dill Barcelona och vidare upp till den franska
grinsen dir det franska hoghastighetsnitet ansluter.
Befolkningstitheten frin Mellansverige ned till Skane
dr minst lika hog som runt den spanska hoghastighets

Fran Madrid till km 2000 2010
Badajoz 480 5h 40m 3h
Cadiz 625 4h 45m 3h 30m
Malaga 538 4h 10m 2h 55m
Granada 499 6h 10m 3h 10m
Alicante 463 3h 55m 1h 45m
Valencia 498 3h 30m 1h 25m
Bilbao 564 5h 40m 2h 10m
Santander 516 5h 35m 3h 50m
La Coruna 751 8h 20m 3h 40m
Valladolid 249 2h 25m 55m
Fig 3.
/ Tyskland
Innsbruck -
- o Wien
mm Bern ZUrich 1 s
Lyo:“‘:\_';ﬂ_ Ljubliana
TN ¢ A
Nice

\Fig 4. Det italienska snabbtagsnatet byggs ut

Efter flera ars forseningar fullfoljs nu hog- |
hastighetsprogrammet som fyrfaldigt kom-
mer att 6ka trafiken pa de mest utnyttjade
och hardast trafikerade strackorna.

mm |Jppgraderad 200+ km/tim 3 kV
e Nybyggd 250 km/tim

- Andra strackor med hoghastighetstag

\

uppgraderad for 300 km/tim

Nybyggd 300 km/tim 25 Kv
under byggnad eller planerad
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Fig 5. Det nya AVE-taget, utvecklat av Bombardier och Talgo
kommer att kéras i 350 km/tim pa linjen Madrid— Bar celo-

@, som senare byggs ut till franska gransen. /

linjen. En svensk hoghastighetskorridor skulle gora
persontrafiken pa distanser uppat 60—70 mil dnnu att-
raktivare och dirmed ge dramatiskt 6kade marknads-
andelar jimf6rt med idag. Frén Stockholm skulle resti-
den pa en hoghastighetsbana till Képenhamn ligga pa
3 timmar mot idag 4—4,5 och till Hamburg pa 4,5 mot
dagens 10-11,5. Banan skulle dven avlasta det hart
belastade befintliga niitet och frigéra vilbehovlig kapa-
citet for bide regionala persontransporter och for gods-
trafik. Aven véra nordiska grannar skulle ha stor nytta
av banan. I de svenska planerna f6r tiden fram till 2015
ryms inte ndgon héghastighetskorridor frin Mellan-
sverige till Danmark och Tyskland. Sverige behover en
betydligt snabbare tigtrafik till kontinenten in idag.
Det behovs visionirer som tillsammans med framsynta
politiker vigar planera for detta nu.

till Frankrike.

\med den nordiska kartan.

'S Star aven Sverige pa tur?
Spanjorerna bygger banan fran
Madrid till Barcelona och vidare

Nar skall vi bérja bygga banan fran
Stockholm till Skane/Képenhamn

; = - %
§ 4 @ I.,..I..‘ - och vidare till Tyskland?
. = ] -
- . |
- k|
- -
- | —

Fig 6. Kartan visar tydligt hur stor vikt spanjorerna lagger vid att komma narmare
det ovriga Europa med sin framsynta satsning pa hoghastighetsjarnvag. Jamfor
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Jarnvagar och samhallsekonomi
— ett stormigt forhallande

Arne Karyd

Arne Karyd ar frilansande nationalekonom med inriktning pa samhallsekonomi
och transporter, sarskilt inom flyg och jarnvag. Efter lang tid som larare pa
Goteborgs universitet tillbringade Arne 10 ar pa Luftfartsverket med bl.a. infra-
strukturfragor och omvarldsanalyser, under nagra ar blandat med pilot-arbete pa
Nyge Trafikflyg. Arne ar ocksa larare i transportekonomi och miljé pa Campus
Norrképing. Tidigare produktion utgérs av ett 70-tal rapporter inom transporter,

miljo, energi och bostader.

*Sambhillet” bestdr av alla i Sverige boende personer
inklusive utlindska resenirer. Enligt vad som kallas ett
sambiillsekonomiskr synséitt ska jirnvigar, vignit, ham-
nar och flygplatser anvindas sé att storst dverskote mel-
lan samhillets nytta och kostnad uppstar. I vissa fall
kan en marknad inte dstadkomma ett sddant resultat.
Detta giller sirskilt jirnvigar och flygplatser, framfor
allt i det glesbefolkade Sverige. Graden av insike i denna
friga har varierat under jirnvigens 150 ar. I regel har
forstdelsen varit otillricklig och under de senaste 50
dren ofta obefintlig. Under linga perioder framstar den
forda jarnvigspolitiken som medvetet felaktig:

“Generation efter generation av nationalekonomer
har framhallic atc en prissittning i syfte acc undvika
samhillsekonomiskt slgseri miste bygga pad margi-
nalkostnaderna och att transportomridet inte ir
nigot undantag hirvidlag. Generation efter genera-

tion av politiker och transportadministratérer i
departement och affirsverk har underldtit att ta
intryck av detta och lanserat olika kostnadstick-
ningsideologier enligt vilka priserna ska vara lika
med de (normalt hogre) genomsnittskostnaderna.
/... D4 och d& trider en nationalekonom fram —
Wicksell, Cassel, Lindahl och Palander ir nigra
exempel — och visar att tillimpade principer pd
nigon del av transportomridet dr ofdrenliga med
samhillets mélsiceningar. Men efter en stunds kors-
drag dr den gamla ordningen Aaterstilld.” (Peter
Bohm m.fl. i Transportpolitiken och samhillsekono-

min 1974).

Efter 29 &r ir texten lika aktuell. Av alla misstag i den
svenska transportpolitiken ir troligen vanskotseln av
jarnvigarna under det senaste halvseklet det virsta. I sin
avhandling i statskunskap, Makten &ver transportpoli-
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tiken (2000), ger Carl Melin en av minga forklaringar
— viglobbyn. Melin citerar Kommunikationskom-
mitténs ordférande Rolf Annerberg, som menade att
kostnaden f6r kommittén (10 ledaméter och 12 exper-
ter under flera 4r) var en brikdel av vad Svenska Vig-
foreningen spenderade pd att baktala dess resultac. I vil-
ken utstrickning paverkar lobbyorganisationerna trans-
portpolitiken, och i vilken utstrickning skapar de ali-
bin for en politik som statsmakterna 4ndd hade velat
fora? Frigan ir berittigad, sirskilt med tanke pa att en
f.d. finansminister blev ordférande i Vigforeningen vil-
ket kritikerna, med utgdngspunkt i politiken under
hans dmbetsperiod, pastir var en ren formalisering av
ett sedan linge ridande tillstdnd.

Ett samhillsekonomiskt synsitt pd hur man ska
anvinda jirnvigsnitet innebir lagt pris vilket ger hog
volym och dirmed effektivt utnyttjande av infrastruk-
turen. Andra synsitt, oavsett vilken etikett de &satts
("betala vad det kostar”; “rittvis konkurrens”, “affirs-
miissighet” eller andra exempel pd niringslivets fikon-
sprak) innebir hogre pris och dirmed Ligre volym och
ineffektive utnytgande av infrastrukeuren. Dessa tvd
huvudlinjer utgdr referensram f6r fortsiteningen. Hur
lagt et "1agt” biljettpris ska vara idr en vetenskap i sig,
men i stort sett ska priset motsvara de merkostnader
ytterligare en passagerare eller ett ton gods framkallar.
Nir det giller infrastruktur ska prissittningen — trots
en sirskilt hos jurister och ingenjérer djupt rotad miss-
uppfattning — inte ge ndgot dverskott tll betalning av
tidigare investeringskostnader. Férekomsten av sddana
overskott markerar normalt en samhillsekonomiske
alltfor hog prissittning.
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Det hér till saken att bida synsitten ofta leder dill lig
eller obefintlig foretagsekonomisk lonsamhet, men lagt
pris/h6g volym-alternativet dr vida 6verlidgset ur sam-
hillsekonomisk synvinkel. Stockholms tunnelbana har
troligen aldrig varit i nirheten av foretagsekonomiske
overskott sedan den invigdes 1945. Dess samhillseko-
nomiska l6nsamhet, frimst i form av tidsvinster for
resenirerna och f6r de bilister som slipper tringas med
tunnelbaneresenirerna, olycksreduktion och miljévin-
ster 4r mycket hog.! Motsatt forhillande rdder for Ar-
landa Express, tll f6ljd av act den ursprungliga kon-
struktionen av detta f6r Luftfartsverket och Banverket
gemensamma projekt helt ignorerade samhillsekono-
miska overviganden. Alltfér hoga priser och tokiga
avtal har givit denna jitteinvestering en marknadsandel
pa 20 procent eller dirunder (Flygtorget @irmail 2002-
06-19) nir potentialen kanske 4r 50 procent.

Ett annat exempel som belyser skillnaden mellan de
tvd synsitten ir tigforseningar, som ofta skylls pa sig-
nalfel. Signalfel kan dock inte i sig vara orsaken. 140 &rs
tdgdrift bor ju ha visat att sidana intriffar. Orsaken 4r
dels otillrickliga atgirder for att minska signalfelen,
dels frinvaron av fungerande rutiner for att hantera
foljderna av incriffade fel. Act de forebyggande acgir-
derna blir otillrickliga ir en f6ljd av att kostnaderna for
sidana &tgirder helt drabbar SJ, medan nyttan huvud-
sakligen hamnar hos kunden och dirfér inte kan bok-
foras. At rutiner for att minimera foljderna av signalfel

1. | motsats till vad Europakorridoren havdar skulle korrekta samhallsekonomiska
bedémningar pa 40-talet inte ha stoppat utan snarare ha paskyndat t-banans
utbyggnad.
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saknas 4r i sin tur en f6ljd av ett inskrinkt foretagseko-
nomiskt synsitt: att dtgirda foljderna kostar pengar och
belastar resultatrikningens kostnadssida. Att inte dtgir-
da forseningar kostar istillet tid, irritation och ilska,
men inte hos tigoperatéren utan hos resenirerna.
Nigot konto for kundernas tidsforluster finns inte i
bokf6ringen och dirfér syns inte kostnaden. Inte heller
finns ndgot konto for de uteblivna intikter som blir
foljden av att irriterade resenirer viljer andra ressitt. I
en korreke foretagsekonomisk bedomning skulle dock
faran for uteblivna intikter ha beaktats i strategiska
beslut och medfére en viss frskjutning mot ett sam-
hillsekonomiskt synsitt, men tyvirr har sidan fram-
synthet lyst med sin frinvaro.

Ett annat exempel kan himtas frin jimforelse med
flyg. Flygtrafik i glesbygden subventioneras i flera fall
med uppemot 2 000 kr per enkel biljett.? For strickan
Pajala-Luled ir subventionen av storleksordningen 100
kr per passagerarmil. Dessa belopp ir att betrakta som
samhillsekonomiskt mycket liga kostnader for att
garantera rimlig tillginglighet (att ta sig dirifrin) och
dtkomlighet (att ta sig dit). Dessutom bér de héjas. Det
man diremot kan beklaga 4r att liknande samhillseko-
nomiska synsitt inte ocksd gillt tdgtrafik i glesbygd. I s&
fall hade inte ménga glesbygdsbanor lagts ner. Hade
man, omvint, anvint jirnvigens kort- och tringsynta

l6nsamhetskrav pé flyget skulle all flygtrafik i Norrland

2. Ett nytt statsbidragssystem inférdes via Kommunikationskommittén och har

anvants fran 1999. Vid férdelningen 2002 fick Hemavan, Pajala, Séderhamn och
Torsby maxbeloppet 1 000 kr per passagerare vartill kommer kommunala subven-
tioner av samma storleksordning. Uppgift fran Luftfartsverket. Arlanda Express har cirka 20 procents marknadsandel.
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utom till Sundsvall, Umed, Luled och méjligen Oster-
sund ha lagts ner.

Trots denna bakgrund ir forstdelsen f6r samhillseko-
nomiska frigor i flygbranschen hogst begrinsad. I SOU
1999:42 (Ny Luftfartslag) foreslas pd fullc allvar att sam-
hillsekonomisk bedémning av nya flygplatser bér
avskaffas, bl.a. eftersom det 4r ”...svart att samhillseko-
nomiskt motivera nya flygplatsbyggnationer...”.> Pa-
stdendet 4r helt riktigt — det senaste stora flygplatsbyg-
get, Karlstad/Mellerudstorp, som till 3/4 finansierades
av skattebetalarna, framkom i flera oberoende samhills-
ekonomiska kalkyler som mycket olénsamt trots en
beriknad trafikutveckling langt 6ver dagens. Att sluta
kalkylera av den anledningen ir ungefir lika klokt som
att avskeda revisorn nir bolaget gir med forlust.

Utbyggnaden
Historikern Sverker Oredsson konstaterar i sin avhand-
ling Jirnvigarna och det allminna (1969) att utbyggna-
den av statsjirnvigarna motiverades av samhillsekono-
misk l6nsamhet. Aven om uttrycket inte var uppfunnet
pa 1850-talet var dess innebord kind. Utbyggnaden av
Gota Kanal skedde just av samhillsekonomiska skil, &r
1818 formulerade av kanalbyggaren Baltzar von Platen:
Gota kanal vore inte ett enskilt foretag utan ”en grundval
Jor Skandinavien, for dess forsvar, sjilvstindighet, trevnad
och forkovran” (citat i Oredsson). Hade man inte tagit
hiansyn till dessa nyttor for samhillet hade projekeet
knappast blivit av — ofantliga materialmingder och runt
100 miljoner arbetstimmar krivdes. Ett tankeexperiment

3. SOU 1999:42, sid 59.
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dr vad som hade hint om avgiften for kanaltrafiken sedan
hade satts enligt samma primitiva principer som tillim-
pades for jirnvigarna, dvs. att brukarna skulle betala till-
baka investeringens ateranskaffningsvirde med rinta.
Troligen hade det da varit onédigt att fylla kanalen med
vatten eftersom ingen skulle ha haft rd acc anviinda den.

Styrd av en samhillsekonomisk 16nsamhet som man
pa den tiden kunde beskriva och f6rstd, men inte berik-
na, investerade staten under dren 1853-1900 det vildi-
ga beloppet av 377 miljoner détida kronor i anligg-
ningar och rullande materiel.* P4 samma sitt som for
flygplatser under de senaste 50 &ren rickte inte statens
resurser till alla samhillsekonomiskt lonsamma projeke.
Ett stort antal banor byggdes dirfor av privata intres-
senter. Trots tillstindskrav mm. blev utbyggnaden gan-
ska planlés och alltfor diversifierad i friga om banstan-
dard och spédrvidder.’. Figur 1 nedan ur Alvfors, Jirn-
vigsforstatligandet (1977) bor begrundas noga av de
som nu ser privatisering som jirnvigens framtid.

Mot slutet av 1930-talet hade statsmakterna tréttnat
pa detta ineffektiva sitt att organisera nationell infra-
strukeur och efter riksdagsbeslut 1938 inleddes ett
langsamt forstadigande. Dessvirre var detta felakreigt
organiserat och for manga enskilda jirnvigar nirmast

4. Beloppen hamtade fran Oredssons bilagor. Halva beloppet hade uppnatts ar
1879. Om vi betraktar beloppet som centrerat kring detta ar kan dess ungefarliga
motsvarighet i nutida prisnivd mycket grovt beraknas till 18 miljarder kronor. Detta
later inte mycket i en mer fartblind nutid men utgor beloppets datida varde i nutida
priser. SCB:s levnadskostnads- och konsumentprisindexserie 1830-2002 har
anvants.

5. Férutom normalspar, 1435 mm, fanns narmare 20 olika smalsparvidder varav
891 och 1067 mm var vanligast.
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Fig 1. Det privata agandets baksida. Kalla: Alvfors,

@rl»Gésta: Jarnvagsforstatligandet (1977).

dodshjilp. Samtidigt upphérde i princip det statliga
jarnvigsbyggandet. Minnesstenar i Kibdalis och Jokk-
mokk markerar firdigbyggandet respektive invigandet
av inlandsbanan Kristinehamn — Gillivare. Kort diref-
ter nedlades SJ:s nybyggnadsavdelning SJB. S]:s stridvan
att avveckla trafiken p& banan, kront med framging
forst 1991, inleddes troligen inte langt direfter. Pa det
dystra 70-talet var ett kort godsspar mellan Hargshamn
och Hallstavik en av decenniets storsta jirnvigsinveste-
ringar. Under 40- och 50-talen féreslogs dock ett antal
nya jirnvigar enligt figur 2 pa nista sida.

Inget av forslagen pd kartan genomfdrdes. Alla var
kanske inte realistiska, sirskilt de i den svensk-norska
glesbygden. Att nybyggnadsprojekten uteblev medfér-
de troligen smd samhillsekonomiska skador jimfort
med hur man i ett halvsekel vanvardade redan byggda
banor.

Avvecklingen och vanskotseln
1938 nidde det svenska jirnvigsnitet sin toppnotering
med 16 886 km. Det som sammanlagt byggts var nigra
hundra km mer eftersom en viss avveckling redan gjorts,
tex. felsatsningar som Skivarp — Charlottenlund och
kapacitetsmissigt  hopplésa 600 mm-banor som
Jonkoping — Vireda. 1950 dterstod fortfarande 16 640
km (99 procent) och 1960 15 399 km (91 procent).
Massakern kulminerade pa 60-talet, sirskilt efter 1963 drs
astaltforblindade trafikpolitiska beslut, med péfsljd att
1970 &terstod bara 12 203 km (72 procent), efter ned-
liiggning av 875 meter per dag i tio dr. Sedan ytterligare
nigra banor avvecklats, diribland Malmé — Falsterbo
1971, inférdes ett moratorium 1972. 70-talets omstridde
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Fig 2. Nybyggnadsprojekt fran 40- och 50-talen. Kalla: Kungl.

\ Jarnvagsstyrelsens jubileumsskrift till SJ:s 100-arsjubileum 1956. /
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generaldirekeor f6r SJ Lars Pettersson avgick, betecknan-
de nog i protest for att han inte tillits ligga ner pendel-
tdgtrafiken Goteborg-Alingss, inte for att han forvigra-
des utbyggnad. I princip ridde sedan nedliggningsstopp
fram dll 1979 nir folkpartiregeringen dterupptog verk-
samheten.® Formellt lades utredandet i den 1980 till
Transportrddet ombildade och fusionerade myndigheten
Bussbidragsnimnden. Myndighetens beklimmande
verksamhet finns delvis beskriven av Jan du Rietz i Den
totala ursparningen (1988). Nationalencyklopedin kon-
staterar att ~frdn miljohall kritiserades myndigheten starke
for ate favorisera busstrafik framfor jirnvigstrafik”. Den
enda sambhillsekonomiskt lonsamma &tgirden med
Transportridet var att ar 1991, alltfor sent, ligga ner det.
1990 hade ridet nedbringat den trafikerade banlingden
till 11 193 km och dirmed underskreds 1900 &rs niva, 11
303 km. Vid utgingen av 1999 var den trafikerade ban-
lingden 11 044 km, 65 procent av 1938 ars nivd.

Vissa banor riddades frén nedliggning i sista stund,
ibland som Borlinge — Malung ur Transportradets kif-
tar, och har direfter haft en mycket positiv utveckling.
Malmé — Ystad, Roslagsbanorna (dvs. resterna av
dessa), Blekinge kustbana och Kalmar-Linképing ir
goda exempel. Frigan dr om dessa banor riddades just
ddrfor act de hade utvecklingspotential, eller — hidiska
tanke — att i stort sett alla nedlagda banor hade sidan
potential och att de nimnda riddades mer av slumpen.
Allt pekar mot det senare alternativet. Det ir svart act
hos de ovan nimnda banorna se ndgra speciella fakco-

6. Samma ars insiktsfulla trafikpolitiska beslut var inte folkpartistiskt utan hade for-
beretts av den foregaende borgerliga regeringen.
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Vasterdalsbanan raddades fran nedlaggning i sista stund.

rer som inte fanns hos numera nedlagda banor.
Malung — Silen lades ner négra ar innan turistinvasio-
nen till Silen kom igéng, med paféljd att en halv mil-
jon turister &rligen tll nistan 100 procent anvinder
bil.” Lund — Svedala skulle med en utbuktning ésterut
ha blivit en perfekt jirnvigsanslutning av Malmé —
Sturups flygplats. Skandr/Falsterbo — Malmé kunde,
som Ystad — Malmé ar 1955, ha dragits in till Malmo
C och beginat det nu tittbyggda Falsterboniset.
Sidrobanan och Vistgdtabanan kunde ha fyllc en
visentlig roll i Géteborgs regionala trafik. Ytcerst fi

7. Uppgiften fran Mats Arjes, VD Skistar AB, 2002-11-28.

banor var av sddan art att de inte skulle kunna ha ut-
vecklats.

Uppfattningen att nistan alla jirnvigsnedliggningar
var befogade ir allmint spridd, vilket delvis beror pé att
den med all kraft underblastes av SJ. Skriften Vad pigir
och planeras inom SJ (1967) ir ett mirkligt alster dir
ett dussin dé trafikerade banor varken omnimns eller
finns med pé kartan — de betraktas redan som nedlag-
da. Jan Hult m.fl. hivdar i Svensk Teknikhistoria
(1989) att i vissa glesbygdsomriden skapade jirnvigs-
nedliggningarna ckonomiska och sociala problem,
men i allt visentligt kunde denna strukturomvandling
ske utan uppslitande strider.” Denna tanke att nedligg-

109



Jarnvagar och samhallsekonomi — ett stormigt forhallande

ningarna var nigot som med alla medel méste tvingas
pd ett oforstdende och okunnigt folk, som till riga pd
allt dgde verksamheten, har alltfér sillan ifrdgasatts.®

Biljettpriserna var redan frin borjan for hoga i ett
samhillsekonomiske perspektiv. Ar 1900 hade jirnvigs-
passagerarna och godskunderna avtvingats inte bara
kostnaderna for jarnvigsdriften utan ocksa hela 95 pro-
cent av de 377 investerade miljonerna. Troligen med-
forde 6verprissittningen da inte alltfér stora samhillse-
konomiska skador eftersom kapacitetsutnyttjandet bor
ha varit hdgt och alltsd inte skulle ha kunnat hojas sir-
skile mycket med ligre priser. Man kan diremot befara
att denna finansiellt guldkantade monopoltid gjorde
outplénliga intryck i SJ:s och statsmakternas kollektiva
minne, och bidrog till den helt felaktiga prissittning
vars skador bérjade gora sig gillande 50 &r senare.
Férsta halvan av 1900-talet maste limnas utanfor hir,
men tv3 ljuspunkter ir virda nimnas.

Ar 1924 gick den sirklassige men nigot udda natio-
nalekonomen Knut Wicksell till attack mot Socialiser-
ingsnimndens utlitande dir “affirsmissighet” var ett
honnérsord:

“Naturligtvis kriva de olika grenarna av statsverk-
samheten olika metoder, men principen maste vara
en och densamma, befrimjandet av det allminna
bista. Dirfor vill jag ocksi opponera mig mot
uttryck, sidana som ’statens affirsverksamhet’ eller

8. | Bengt Bratts TV-serie Hem till byn forsvinner jarnvagen i ett av de forsta avsnit-
ten sedan tidtabellen gjorts omojlig sa att SJ kan peka pa vikande passagerarun-
derlag. Denna metod var mycket vanlig men ibland kravdes stérre kreativitet an sa,
t.ex. att "inte ha tid” att dtermontera en bro (Uppsala-Enképing).

110

en ’affirsmissig skotsel av statsjirnvigarna. Ut-
gingspunkten mdste tvirtom vara det faktum, att
statsjarnvigarna inte kunna och de enskilda icke
bora skotas som affirer. En affir forutsitter ju skilda
och delvis motsatta intressen hos kontrahenterna,
vilka de bevaka. Men staten har inga intressen, skil-
da frin sina medborgares, endast i formen kan staten
driva affirer med dessa...”.

Insikten att en offentlig organisation bara kan gi med
vinst pd sina dgares bekostnad ir kanske inte sensatio-
nell men har visat sig obegriplig for jarnvigspolitikens
ansvariga. Mojligen 6verdrev Wicksell nigot — tolkar
man affirsmissighet som kostnadseffektivitet kommer
saken delvis i ett annat sken. Dessvirre innebar tolk-
ningen av affirsmissighet under &rtiondena direfter
och sirskilt pd 80-talet snarare ett dingsligt sneglande pd
niringslivets standardfloskler med ringa relevans for
jarnvigssektorn. Ar 1932 kommenterade SOU 1932:5,
Jarnvigsfusionssakkunnigas betinkande, den groteska
dgarsplittringen i Figur 1:

“Flera av gruppens linjer dro synnerligen svagt trafi-
kerade och en nedliggning av dem synes, om hinsyn
tages enbart hirtill, vilmotiverad. Friga 4r emeller-
tid, huruvida gruppen som helhet blir lidande av att
en viss del nedligges. Den enskilda linjedelen kan
visa forlust, men den trafik, som densamma tillfor
det dvriga nitet, kan vara for det hela vinstgivande.”

Dessa visdomsord glomdes snabbt och var f6r minga av
1980-talets affirsomradeshysteriker troligen nira meta-
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fysisk obegriplighet. F& uppfattningar har orsakat storre
skada 4n tron att man kan 7sirredovisa” en bandel eller
verksamhet som utgér en del av ett stérre sammanhang,

Trafikutvecklingen
Statsmakterna brukar visa pa att de senaste drens utveck-
ling av jarnvigspolitiken varit framgingsrik. Man fram-
héller girna att persontrafiken 6kat med 28 procent frin
1995 till 2001, dvs. med 4,2 procent per r under sex ar.’
Pastdendet ar helt riktigt, men siger inte hela sanningen.

Om man gor det lika sanna péstdendet att persontrafiken
4r 2001 hade vixt med 30,9 procent frin 1949 &rs niva,
dvs. med 0,52 procent per &r under 52 &, falnar glansen
nagot. Nio tiondelar av skningen sedan 1995 har f6lj-
akdigen forbrukats pad att kompensera tdigare trafik-
minskning genom vanskétsel. Vi behdver uppenbarligen
ett mer langsiktigt perspektiv:

9. T.ex. i Banverkets pressmeddelande 2002-12-04 dar dock 6kningen pastas ha
intraffat pa fem ar.

/ Arne Karyd

Jarnvagstrafik 1940-2001
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Jarnvagar och samhallsekonomi —

ett stormigt forhallande

IELLERELE
M AELLRELLE

Stockholms tunnelbana har hég samhallsekonomisk lénsamhet.
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Staplarna visar persontrafikvolymen med vissa mir-
kesdr markerade. Den 6versta linjen visar godstrafikvo-
lymen, linjen i mitten 4r underlag for kapitlet Ett alter-
nativt scenario nedan. Toppnoteringen f6r godstrafiken
ndddes 1974 med 19,6 miljarder tonkilometer. Férst &r
2000, efter 25 forlorade ar, uppniddes den obetydligt
hégre noteringen 19,9 miljarder tonkilometer men ar
2001 var volymen &ter under 1974 ars nivé. Person-
trafiken nddde en topp &r 1949 med 6,7 miljarder per-
sonkilometer. Forst dr 1980, efter 30 forlorade &r, dver-
triffades volymen och da obetydligt, 7,0 miljarder per-
sonkilometer. Bottennoteringen niddes dr 1971 med
4,0 miljarder personkilometer, delvis till fsljd av
SACO/SR:s samhiillsfarliga strejk detta ar.

Ar 1978 genomforde davarande Linjeflyg en kraftig
lagprissatsning. I samma ars trafikpolitiska beslut genom-
forde politikerna en viss prissinkning hos SJ, dock inte
for all trafik och forst frin halvarsskiftet (tidtabellsskiftet?)
1979. Under det dterstiende halvéret kade trafiken med
runt 25 procent vilket gav en helérsokning med 12,4 pro-
cent. 1980 fortsatte dkningen med 12 procent och 1981
med 1 procent. Resultatet frin 1978 till 1981 blev den
stdrsta okningen av persontrafikvolymen sedan bérjan av
andra virldskriget, 27,1 procent. Den snabbt avtagande
okningstakten under 1980 och 1981 berodde delvis péd
flaskhalsar men troligen mest pd att reformen gradvis fus-
kades bort med prishojningar. 1982 lyckades man t.o.m.
reducera trafiken med 6,7 procent. Direfter forde lag-
prissatsningen en tynande tillvaro fram dill slutet av 80-
talet d& den I6nnmérdades. I en av SJ sekretessbelagd rap-
port frin ett stort amerikanskt konsultféretag konstatera-
des med avsmak att ligprissatsningen belamrat S] med en
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massa passagerare som mdste tas om hand (var inte detta
meningen med “hela folkets jirnvig”?). Dédsstoten sattes
in frin 1987 av ett helt konsultkompani, 75 personer
som visste foga eller inget om samhillsekonomi men allt
om affirsomradessjukan, en av 80-talets niringslivsepide-
mier som orsakat stor och bestdende skada i den offentli-
ga sekcorn. Invasionens frimsta resultat tycks ha varit att
forhindra 1981 érs trafiktopp frin att ndgonsin dterupp-
std pd samma trafiknit. Forst 1998, efter kraftiga investe-
ringar, vertriffades 1981 ars volym. Ovanpé de 30 for-
lorade &ren 1950-1979" lyckades statsmakterna och SJ
dstadkomma yteerligare 16 forlorade r. Av hela halvsek-
let 1950-1999 kan bara fyra ar, 1980-1981 och 1998-
1999, betraktas som framgéngsrika for jirnvigspolitiken.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att 1979
ars prisreform med ett penndrag dstadkom en nistan
lika stor trafikokning pd tv ar som 19962001 krivde
kraftiga infrascrukturinvesteringar och tog sex Ar.
Konstaterandet ir inte avsett som kritik mot satsning-
arna, men aktualiserar dter avvigningen mellan investe-
ringar och drift. Frigan vad som hade hint om man
vardat och utvecklat 1979 érs prissinkning infinner sig.
Ett dnnu intressantare scenario dr vad som hint om
man infért prissinkningen 1950, och sedan vidmakt-
hallic och vérdat den.

Ett alternativt scenario: Prissankning 1950
Antag att statsmakterna och SJ dr 1949, nir trafiken
stod pa sin topp, insett att framtiden skulle bli helt f6r-

10. Trots lagprisreformen var 1979 ett forlorat ar satillvida att trafikvolymen under-
steg 1949 ars toppnotering.

dndrad. Nira 90 &r av ndstan-monopol pé lingviga
persontrafik skulle odterkalleligen forloras till bilen och
sa smaningom till flyget. I sin visdom avfirdar man
strategin att hilla fast vid hogprislinjen och ligga ner
allt ”olénsamt” som ett utslag av lite vansinne. Istillet
infors fran 1950 en kraftig prissinkning, sig 30 procent
generellt, ytterligare rabatter i lagtrafiktid, grupp- och
familjerabatter, mycket forbittrade bokningsméjlighe-
ter osv. Samtidigt bekidmpas baksidorna av den myn-
dighetskultur som in pd 70-talet var mirkbar hos SJ."
Den egna resebyraverksamheten fir en prioriterad roll.
Antag vidare att resultatet av dessa anstringningar skul-
le ha blivit en &rlig trafikdkning pd 2 procent mitt i
personkilometer. Denna hégst blygsamma tillvixt
illustreras av linjen 2 procent i Figur 3 Trafikvolym
1940— 2001 ovan. Antag slutligen att genomsnittligt
75 procent av trafikékningen (dvs. skillnaden mellan
staplarna och linjen) skulle ha tagits frin vigtrafiken.
Vi kan d& 6verslagsmissigt berikna vad vi skulle ha spa-
rat i form av vigtrafikolyckor genom att personkilome-
trar bibehéllits i siker jirnvigstrafik istillet for att dver-
foras till osiker vigtrafik. Vigtrafikolyckor ir troligen
den stérsta, men l&ngtifrdn enda, kostnaden f6r den fel-
aktiga svenska jirnvigspolitiken.

Data 6ver trafikvolymer och olyckskvoter har tillhan-
dahdllits av SIKA och SCB." Eftersom jirnvigstrafik

11. Har finns inte plats att beskriva denna kultur men den kan kortfattat beskrivas
som att biljettluckan stangs vid faststalld tidpunkt istallet for nar den siste kunden
i kon betjanats.

12. Stort tack till Lennart Thorn pa SIKA och till SCB for hjalp med svarfangade
data.
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inte ir olycksfri — dock har ingen passagerare omkom-
mit sedan bérjan av 90-talet — har jirnvigen belastats
med 1 procent av vigtrafikens specifika olycksrisk. I
detta antagande ligger dven hinsyn till atc under perio-
dens senare del skulle en liten del av jirnvigens trafik-
okning ha tagits frin flyget, dir sikerhetsnivan ir lik-
virdig (men inte hogre som branschen hivdar).
Respektive drs olyckskvot har anvints. Dédfallskvoten
ir trendmissigt sjunkande fran 85 (!) déda per miljard
personkilometer ar 1950 till 6,2 &r 2001. Resultaten blir
da foljande:

* Jarnvigstrafiken under perioden 1950-2001 o6kar
fran 315 till ca 532 miljarder personkilometer. Ar 2001
okar volymen frén 8,8 till ca 14,6 miljarder personkilo-
meter. Trots detta uppstdr inga kapacitetsproblem, se
nedan. Den stdrsta relativa 6kningen uppstir som sig
bér under den felaktiga jirnvigspolitikens simsta ar,
1971, med 132 procent. Trafiken skulle ha varit ca 9,3
istillet f6r 4,0 miljarder personkilometer.

* Vigtrafiken 1950-2001 minskar frin 3 070 till ca
2 910 miljarder personkilometer, dvs. med 5,2 procent.
Stérsta relativa minskningen intriffar ar 1971 med 7,4
procent.

* Antalet trafikdodade 1950-2001 minskar med ca
2 700 fran 47 600 till 44 900.

* Antalet svirt skadade minskar med ca 14 000 frin
249 000 till 235 000.

* Antalet litt skadade minskar med ca 46 000 frin
818 000 «ill 772 000.

Gillande samhillseckonomisk virdering per fakeiske
intriffad skada dr 17,5 miljoner for dodsfall, 3,12 mil-
joner for svért skadade och 0,175 miljoner for Litt ska-
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dade. Med dessa virderingar skulle det svenska samhil-
let ha sparat 98 miljarder kronor kr varav 47 miljarder
for de 2 700 personer som skulle ha undgite dods-
olyckor.

Berikningen ovan ir naturligtvis ytterst schablon-
missig, men en mer sofistikerad ansats skulle med all
sikerhet visa mycket hogre samhillsekonomiska kost-
nader f6r den felaktiga jarnvigspolitiken. Godstrafiken
har inte tagits med, men 4ven hir kunde man natur-
ligtvis ha prissinke, volymékat och dirmed reducerat
den nu extremt olycksframkallande lastbilstrafiken. Av
583 dodsfall r 2001 kan 120 hinforas dill lastbilar och
i vart tredje fall 4r lastbilen véllande.” Det ir ocksa tro-
ligt att de till jirnvig dverforda personkilometrarna inte
skulle vara genomsnittliga utan frimst sddana dir den
relativa olycksbelastningen ir hogre, som landsvigstra-
fik och trafik i dalige vider och mérker. Slutsatsen blir
ddrfor att den felaktiga politiken enbart for persontra-
fikens del har dstadkommit dtminstone 2 700 doda,
14 000 svart skadade och 46 000 litt skadade och kos-
tat dtminstone 98 miljarder kr.

Naturligtvis skulle den alternativa jirnvigspolitiken
dven ha haft sina kostnader. Med ledning av 1979 ars
prissinkning kan man anta atc huvuddelen skulle ha
betalats av de tillkommande resenirerna. Hele klart
skulle dock en del av kostnaden ha behovt tickas av
subventioner, men i likhet med bidragen till flygtrafik
utgor dessa inte en samhillsekonomisk kostnad utan
bara en finansiell transaktion. Subventionsbehovet

13. Enligt djupstudie hos Vagverket Region Vast, Géteborgs-Posten 2003-01-25.
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skulle i vart fall ha varit forsumbart jimfort med bespa-
ringen.

Till sist ndgot om kapaciteten. Skulle jirnvigen ha
kunnat dstadkomma 14,6 miljarder personkilometer &r
2001 nir redan 8,8 miljarder stillde till problem? Utan
tvivel dr svaret ja. Eftersom okningen &stadkoms via
sinkta priser skulle huvuddelen ha rtagit sig uttryck i
okad beliggningsgrad. Just liga beliggningsgrader ir en
av hogprislinjens frimsta nackdelar. Beliggningen var
dr 2001 ungefir 42 procent — en toppnotering — men
skulle i det alternativa scenariot ha kunnat vara dtmins-
tone 15 procentenheter hégre." Dirmed ir vi uppe i
11,9 miljarder personkilometer. Jirnvigsnitet skulle
dessutom ha varit storre, sig 14 000 km, eftersom sam-
hillsekonomiskt omotiverade nedliggningar (=huvud-
delen) inte genomforts. Dessa tillkommande 27 pro-
cent skulle dock ha varit mindre trafikerade 4n genom-
snittet, sig hilften av intensiteten, men dirmed dndd
ha bidragit med ytterligare 1,2 miljarder personkilome-
ter till 13,1 personkilometer.

Aterstiende 1,5 miljarder personkilometer skulle litt
kunna ha klarats genom den rullande materielen. Det
skulle inte ens ha krivts nyinvesteringar, mirkligt nog
skulle uteblivna desinvesteringar ha ricke. Genom att
inte reducera antalet personvagnar frin 5 900 vagnar
med 252 000 sittplatser &r 1950, till 1 900 vagnar med
107 000 sittplatser 1999 skulle i princip hela trafikok-
ningen ha kunnat méjliggéras utan vare sig hojd be-

14. Flygtrafik redovisar ofta belaggningsgrader pa 65-75 procent men jamforelsen hal-

tar nagot da flyget inte har nagon daglig pendling dar det p.g.a. ensidiga strommar ar
svart att fa belaggningen 6ver 50 procent.
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beliggningsgrad eller storre trafiknit. Inte heller antalet
tigligen skulle ha varit en begrinsning. Varje tiglige
som nu kérs med en 318-stolars X2 kan kéras med en
516-stolars kombination av X2 och X2-2, vilket har
forekommit mellan Stockholm och Géteborg. Denna
kombination dr dock ineffektiv sdtillvida att den har tvd
lok, tvd manévervagnar och tvd s.k. restaurangvagnar.
Ett tig av samma lingd med ett lok och en riktig res-
taurangvagn skulle litt ta 650 passagerare och genom
lingre tdg skulle dirmed hela trafikékningen kunna ha
klarats av utan fler tdgligen.

Goda och daliga trender

Det ir naturligt att samhillssektorer med ny teknik
inledningsvis domineras av tekniker. For jirnvigarnas
del kunde en sidan dominans kanske ha varit motiverad
till sekelskiftet 1900, men den tycks ha bestétt tills helt
nyligen. In p& 1970-talet hade befattningen som chef
for en lokstation beteckningen maskiningenjor (mio)
trots att arbetet var av rent administrativ natur. I vissa
fall, t.ex. i Vinnis, tillhandahélls ginstebostad som dd
benimndes maskiningenjérsvilla (miév?) och det fanns
en mingd ligre befattningar med olika i6-titlar. En stor
del innebar arbete med frigor som krivde andra utbild-
ningar, t ex prissittning, marknadsanalyser och kundre-
lationer. Dessa delar forsummades stindigt — det ansigs
“fint” att halla pd med vagnomlopp, lokrevisioner och
sparteknik, men inte med passagerarvinliga tidtabeller,
marknadsforing, prissittning eller biljettforsiljning.
Resultatet av ingenjériseringen blev att verksamhetens
mél definierades som att forflytta tig, inte att transpor-
tera passagerare och gods med hjilp av tdg.
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Detta produktionsinriktade synsitt 4r intligen pa
vig ut men har inte helt férsvunnit. I pressmeddelande
2001-09-206, signifikativt benimnt ”S]J tar till nygamla
grepp for att forbitera punkdigheten”, meddelades att
nu skulle alla tdg avgd i tid och inte invinta férsenade
anslutningstdg. Detta sitt att f6rbitera forseningsstatis-
tiken sldr mot symptomen istillec f6r orsaken; man
prioriterar att tdget kommer fram istillet for att passa-
geraren gor det. Dessbittre tycks folk pa filtet vara klo-
kare 4n ledningen och tllimpar inte regeln fullt ut.

Byggandet av nya banor ir naturligtvis ett stort fram-
steg, men en mycket glidjande trend ir ocksd att minga
gamla misstag i friga om stationsnedliggningar nu repa-
reras. Det ir ett stort framsteg att dter kunna kliva pa i
Jonsered, Vargarda, Floby, Stenstorp, Vingiker, Kol-
mérden, Vagnhirad, Linghem, Mantorp och Viking-
stad, men varfor inte Gardsjo, Palsboda, Simonstorp,
Ostansjo och en mingd norrlindska stationer?

I andra avseenden #r utvecklingen bekymmersam.
Hos SJ florerar myten att passagerare som dvergtt frin
flyget saknar flygliknande forhillanden si starkt att
sddana mdste efterliknas for ate de ska kidnna sig
hemma. Den i 6vrigt mycket lyckade tagtypen X2 (nor-
malt X2000) fick dirfor ingen restaurangvagn utan en
“bistro” med ursprungligen fyra (!) sittplatser tll nu
318 passagerare. I senare versioner klimdes 11 sittplat-
ser in pd samma utrymme. De som inte fir plats for-
vintas dta primitiv mat med engingsbestick pa sina
siteplacser och dirmed f3 en kiinsla av att befinna sig pa
flyget. Verksamheten producerar osorterat avfall i sdda-
na mingder att detta utgér den kanske frimsta belast-
ningen pé SJ:s miljprofil.
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Det ir svart att forstd den systematiska forstorelsen
av en annan ointaglig tgférdel, komforten. I mitten av
70-talet satte SJ in en numera lyckligt férsvunnen
andraklassvagn med fasta stdlrorsstolar, omojliga att
sova i, p& paradstrickan Stockholm—Géteborg. Huvud-
delen av vagnparken var dock d& frin 60-talet och
mycket komfortabel. Nigra &r in pd 80-talet kom den
s.k. boskapstransportvagnen B7, inredd i 100 % plét
med ryggstdd vars fillmdn mits i bdgsekunder. Kort
ddrefter kom den marginellt bekvimare men mycket
snyggare, triinredda B5 och komforten i X2000-tdgen
(X2 och X2-2) ir i alla fall 4nnu nigot bittre i andra
klass och acceptabel, men inte imponerande, i forsta.
P4 andra hall 4r det simre stillt.

Fa tdg lovar s& mycket pa utsidan och héller s litet
pa insidan som Regina, nu spridd hos olika bolag. SJ:s
Regina har i forsta klass (i den mén den finns) stolar
som skulle ha varit nédrorftigt acceptabla i andra klass.
Ovriga Regina-tig med TIM:s som lagvattenmirke far
reseniren att friga sig om tdgbestillaren betraktat tri-
binkar som ett allefor lyxigt alternativ. Forstaklass sak-
nas och i andra klass gir det inte ate filla ryggstoden,
fotstéd och bord saknas, radiouttag saknas och stolarna
stdr s titt act man inte kan filla upp skirmen pd en
birbar dator. Alternativt kan man dka med samma tra-
fiks vanvirdade f.d. S] X12 dir borden och fotstéden
tagits bort, armstdden sigats bort, innerdérrarna lasts i
oppet lidge, inre stidning begrinsats till nédfall och
ytere stidning helt avskaffats.

Linx byggde om f.d. S] X2-2 dll sillsynt snygg
inredning som man kan beskéda frin stolar foga bittre
dn Reginas. Varfér man lyft ut de ursprungliga, vida

overlidgsna S]-stolarna ir en gita. Virst av alla 4r dock
Oresundstig. En insindare i Goteborgs-Posten hésten
2002 konstaterade med bestértning att strickan
Malms-Goteborg nu trafikeras av sparvagnar. Stolarna
gir inte att filla ens i det som med grov éverdrift kallas
“business”-klass och sdvil inredningsmissigt som kom-
fortmissigt har man med plat och galon skickligt imi-
terat en sparvagn. Tdget skrimde omedelbart bort 20-
30% av pendlarna mellan Halland och Géteborg (GP
2003-01-25). P4 Vistkustbanan finns tminstone Linx’
obekvima men i jimfdrelse sagolika X2 att tillgd, men
Oresundstig kor idven Géteborg — Kalmar/Karlskrona
och dir finns inget annat alternativ 4n bilen. Ett upp-
ror vore en vilgirning.

Jarnvigssektorn méste inse att bilen, inte flyget, ir
huvudkonkurrenten. De huvudsakliga konkurrens-
medlen ir dirfér komfort och valfrihet. Tag ska vara
snygga, bekvima och vilstidade. Reseniren ska kunna
vilja mellan att dagdromma, arbeta, sova och inta god
mat under hyfsat kultiverade former. ”Spérvagn-
iseringen” av tdgtrafiken dr en mycket oroande trend
som inte bara har direkta effekter i form av overflyte-
ning till mycket bekvimare bilar eller ndgot bekvimare
men mycket snabbare flyg. Den tyder ocksa pé drterfall
i ett forlegat tinkande och pd att organisationen iven i
andra avseenden saknar det ritta omdémet for att mota
framtidens hérdnande bilkonkurrens.

Dessbittre finns ocksd en motsatt trend. S]:s om-
byggda morkblda vagnar och Tégkompaniets ut-
siktsvagnar visar hur ett tdg ska se ut for att kunna kon-
kurrera. Ett sidant tdg, med en av SJ:s vackra restau-
rangvagnar frin 80-talet slut eller Orientexpressens fan-
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tastiska pastisch, har framtiden fér sig. Det har ddremot
inte hoghastighetstég.

Hoghastighetsfallan

I Frankrike, Tyskland och Japan har snabbtig, med fart
upp till 300 km/tim, haft stora framgéngar. Dirav kan
man inte dra slutsatsen att detta r framtiden i Sverige.
Tyskland och Frankrike har tio respektive fem génger
Sveriges befolkningstithet. Att toppfarten dr 50 pro-
cent hogre dn f6r X2000 innebir inte att genomsnitts-
farten ir det, och ju hdgre toppfart desto svirare att
betjina mellanliggande stationer. Argumentationen for
Gotalandsbanan och sirskilt Europakorridoren har en
forvénansvirt hog halt av 6nsketinkande, begrinsat
synfilt, felaktigheter och ren okunnighet.” Lat jirnvi-
gen mota huvudkonkurrenten bilen genom att utveck-
la tagets ointagliga fordelar — komfort, sikerhet, miljs
och att kunna trafikera minga stationer. Att attackera
den lilla konkurrenten flyget pa det omrade dir flyget
ir bist, farten mellan indstationerna, ir en dodfodd
och dyrbar strategi.

Att gora-lista
Vad borde di goras? Hir finns bara plats f6r nigra
exempel. Nedliggningsstopp for banor, stationer och
trafik ir forsta dtgirden. En utredning bér ta sig an att
undersoka vilka realistiska mojligheter det finns att
dteruppta trafik och istdndsitta vissa banor, inklusive
sddana som redan rivits, t.ex. Malung — Silen och En-

15 Bland annat raknar bada projekten med tag som goér 350 km/tim. Sadana finns
inte i drift ndgonstans i varlden.
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koping-Uppsala. En annan utredning bér ta sig an att
konstruera ett angsiktigt héllbart prissystem som i fors-
ta hand gynnar samhillsekonomin och de transportpo-
litiska malen, och bara i andra hand tigféretagens eko-
nomi. For detta krivs etc subventionssystem wvars
grunddrag kan himrtas frén inrikesflyget. Avtalet med
Arlanda Express omférhandlas s& att operatoren kan g
over till en ldgpris/hégvolym-strategi och inte lingre
straftbeskattar 6vriga tdgpassagerare. Gotalandsbanan
saknade delar byggs i normal standard for normala tég.
Den s.k. Europakorridoren utreds yttetligare, och om
den byggs ska inriktningen vara att istillet bli Sverige-
korridoren med normal ban- och tigstandard (Europa
klarar sig ind4). Norrbotniabanan byggs med regional
profil.

Fér att vinda komfortutvecklingen tillsitter tdgope-
ratdrerna en gemensam haverikommission med uppgift
att kostnadseffektivt gora om B7, Reginor, Oresunds-
tdg m.fl. farkoster frin sparvagnar dll riktiga tdg. For
X2:s del kan det ricka med att ta bort hilften av passa-
gerarstolarna i den del av vagn 3 som inte ir restau-
rangvagn, utdka restaurangdelen dll 25 stolar och
bygga ett vettigt kok som kan tillaga rikeig mat serverad
pa porslin.

Erfarenheter efter 150 ar
Sambhiillet och inte tigoperatdrernas ekonomi var det
frimsta skilet dll att borja bygga ett jirnvigsnit pd
1850-talet. Ett sekel senare hade statsmakeerna, livligt
pahejade av vigintressen, glome bort varfor det fanns
ett jirnvigsnit och vad man skulle ha det dill
Vanskéotseln under huvuddelen av 1900-talets andra
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hilft forstérde ett enormt samhilleligt kapital och
manga oersittliga kulturvirden. Dessutom dédades
tusentals personer i onddiga vigtrafikolyckor till en
kostnad av runt 100 miljarder kronor. Efter investe-
ringar pd totals miljarder passerade persontrafiken
1949 ars nivd &r 1998. Nir man nu dteruppticke att
samhillsekonomisk effektivitet motiverar jirnvigsin-

vesteringar, inte nedliggningar, borde man ocksd ater-
uppticka att samma skil motiverar mycket ligre bil-
jettpriser. Hir finns en snabb, enkel och billig majlig-
het att i stort sett utan investeringar fora landet ett stort

steg nidrmare de transportpolitiska mélen. Detta giller
sirskilt delmalen om miljé och sikerhet.
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Syftet med denna artikel 4r att siga nigot om vad hall-
bar utveckling ir for ndgot, nir omstillningen till hall-
barhet bér ske, lite om hur en omstillning av trans-
portsystemet kan genomfdras och vem som har ansvar
for ace utvecklingen ska bli héllbar.

Vad menas med hallbar utveckling?
Begreppet hallbar utveckling myntades i samband med
publiceringen av Vir gemensamma framtid, Brundtand-
kommissionens rapport 1987, dir det konstaterades att
den rédande utvecklingen #r ohdllbar. Miljoforstoringen
har gitt sd langt att jordens livsuppehdllande system
hotas. Forbrukningen av naturresurser verstiger tillvix-
ten av desamma. Produktions- och konsumtionsmén-
ster dr inte varaktigt hallbara, sirskilt inte i industrilin-
der som svarar f6r merparten av de fororeningar som
sprids. Efter diskussion om Brundtlandrapporten beslot
FN:s generalforsamling att ordna en konferens i Rio de

Janerio 1992 med huvuduppgift att géra en plan for den
omstillning som méste ske om utvecklingen ska bli héll-
bar. Resultatet blev Agenda 21, en handlingsplan {6r det
21:a arhundradet. Aven om fokus i Agenda 21 ir miljs-
omstillning, s finns dir dven en social dimension. Med
den avses dd klyftan mellan rika och fattiga linder.
Denna orittvisa relation maste forindras om utveck-
lingen ska bli l&ngsikeigt héllbar.

Den flitiga anvindningen av begreppet hillbar ut-
veckling dr ldceforstdelig. Vem vill bli férknippad med
ohéllbar utveckling? Det finns emellertid ingen distinkt
definition som vanligtvis férknippas med hallbar
utveckling. P4 forfrigan menar en del helt sonika att
det dr utveckling som varar linge. Begreppet lanserades
som tidigare pipekades i en FN-rapport om miljodill-
stdndet i virlden. Malet sades da vara att skapa en
utveckling som tillgodoser dagens behov utan att dven-
tyra kommande generationers méjligheter att tillgodo-
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se sina behov. Svaret pd vilken utveckling som ir hall-

bar bor rimligen ges med hjilp av en naturvetenskaplig

dimension. Féljande villkor finns inskrivna i ett antal

av de kommunala Agenda 21 som upprittades i Sverige

under 1990-talet:

* Uttaget av dndliga rdvaror ska minimeras.

* Utsldppen av svirnedbrytbara imnen ska upphéra.

* De fysiska forutsittningarna for naturens kretslopp
ska bevaras.

e Uttaget av fornyelsebara amnen fir inte vara storre 4n
nybildningen.

Hur lang tid har vi pa oss
att stalla om till hallbar utveckling?

Givetvis kan ingen veta svaret pd den frigan. Att den
indd stills har ett berdttigande. All utveckling har en
tidsdimension. Det kan gilla banhallningsplaner,
avskrivningstider eller mandatperioder. De naturgivna
processerna tar emellertid foga hinsyn till dessa av min-
niskor konstruerade tidskategorier. Aven om det aldrig
tidigare har funnits s mycket samlad naturvetenskaplig
kunskap att tillgd s& 4r det en omdjlig uppgift ate tala
om vilken frist minskligheten har. Men vi vet att om vi
inte lyckas dndra inrikening for utvecklingen sa kommer
forutsiteningarna for minsklige liv ace f6rstoras.

Bristen pa kunskap leder till olika slutsatser. Eftersom
tillforliliga tidsuppgifter saknas dr det svart att inférliva
miljsomstillningskriterier i budgeteringskalkyler etc.
Brist pd kunskap kan ocksd leda dll ett annorlunda f6r-
hallningssicc. Agenda 21 giller for det 21:a drhundradet.
Ingen kan veta om dessa 100 &r 4r den marginal som ges.
Men vi vet att om inte dndrar inriktning for den hittills-
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varande utvecklingen si kommer férutsittningarna for
minskligt liv att forstoras. Tillimpas da Forsiktighets-
principen — en av de centrala principerna i Riodeklara-
tionen — bor hellre en dtgird for mycket vidras.
Klimathotet bedéms av ménga som det allvarligaste
framtidshotet. Samtidige dr det hotet svdrast ate tackla
eftersom det djupt griper in i den stora volym person-
och varutransporter som hela det moderna samhillet 4r
uppbyggt pa. Distributionen av petroleum i olika former
4r det moderna industrisamhillets blodomlopp utan vil-
ket verksamheten i nuvarande lige skulle avstanna.
Kyotoprotokollets strategi bygger pd att gora lite,
sedan gora lite till och f6rst mot slutet av den utmitta
tidsperioden vidta de kraftfullaste &tgirderna. Det ir en

4 )

Atgardsstrategier — CO” reduktion

—4— Snabb

Fordrojd
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Fig 1. Proaktiv respektive reaktiv strategi. Strategierna for-

utsatter bada att industrinationerna haller tillbaka sina

ansprak for att medge en materiell standardokning i de
%Iar av varlden dar manniskor dor av svalt. /
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reaktiv strategi. En proaktiv strategi baserad pa forsik-
tighetsprincipens logik inleder med kraftfulla atgirder
for ate senare dimpa omstillningstakten om det visar
sig finnas tidsmarginaler for det.

Medel for att na en hallbar utveckling
Ofta beskrivs samhillsutvecklingen som om den vore
omdjlig att péverka. Marknadskrafterna, produktiv-
krafterna, globala trender och andra faktorer utanfor
den nationella politiska sfiren ir givetvis faktorer som
spelar vildigt stor roll, men historien ir fylld av exem-
pel pd act minniskors beslutsamhet och handlingskraft
dndrat det som tidigare férutspatts. Det ir vanligare att
beslutsfattare redogor for de begrinsningar som exem-
pelvis EU-medlemsskapet innebir jimfort med att inge
forvintningar genom att forklara vad som kan goras i
de nationella fora vederbérande sjilv verkar inom. Ett
antal redskap for atc nd en hallbar utveckling finns
emellertid att tillgs:

* Investeringar.

* Priser/skatter/avgifter.

* Lagar och bestimmelser.
* Fysisk planering.

* Information/utbildning,.

Infrastrukturpropositionen 2001
Hésten 2001 enades den socialdemokratiska regering-
en och vinsterpartiet om en infrastrukturproposition
for planperioden 2004-2015. Propositionen har rént
stort intresse sdvil i Sverige som utomlands. Infra-
strukcurpropositionen ir resultatet av ett samarbete
mellan regeringen och vinsterpartiet. Titeln pd propo-

sitionen — Infrastrukturproposition for ett langsiktigt
hallbart transportsystem — har inte valts slumpmissigt.
I forhéllande till de transportpolitiska mal riksdagen
faststillde 1998 har maluppfyllelsen vad giller miljon
varit simst. Aven betriffande trafiksikerhet kan kon-
stateras att gapet mellan mal och fakeiske utfall 6kar i
stillet for atc minska. Trafiken skordar allt fler offer.
Mellan 3 och 4 procent av varje drskull i Sverige dér
eller invalidiseras i olika grad.

Den grundliggande utmaningen ir hur utveckling-
en av transportsystemet ska kunna méta de miljskrav
som ir relevanta for acc samhillsutvecklingen ska bli
langsiktigt hillbar. Den prognostiserade 6kningen av
vig- och flygtransporter ir det storsta hindret hirvid-
lag. Med eckonomiska métt mitt innebdr det att de
externa kostnaderna stiger drastiske till foljd av de
okande trafikflodena pd vig. Med externa kostnader
avses dd de kostnader som uppkommer till £6ljd av
trafikolyckor, tringsel, luftféroreningar, vigslitage
m.m. som drabbar andra 4n dem som ir utfor trans-
porterna.

Aven om indrade relativpriser formodligen ir det
starkaste styrmedlet for att paverka valet av person- och
godstransporter, si pdverkar investeringar minniskors
transportval. I arbete med transportinfrastrukturen ir
”predict and provide” den klassiska metoden. Det gérs
en prognos over en framtida trafik och sedan planeras
for act med ny infrastrukeur tillfredsstilla det prognos-
tiserade behovet. P4 s3 site blir prognoserna sjilvupp-
fyllande. Nya vigar alstrar ny trafik och drar ofta ocksd
till sig transportvolymer frin andra transportslag. I en
av EU:s vitbocker konstateras att det de senaste femtio
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dren har skett en konstant snedfordelning till frman
for vigtransporter inom transportsektorn.

Infrastrukturpropositionen innehdller en tredubb-
ling av ramen for jirnvigsinvesteringar jimfért med
foregdende planeringsperiod. Det innebir att plane-
ringsramen dr 101,5 miljarder kronor fér perioden
2004-2015. Huvudmotivet for denna ansenliga ok-
ning 4r behovet att flytta transportstrommar frén i for-
sta hand viig, men iven flyg.

I infrastrukturpropositionen foreslds att de nuvaran-
de trafikpolitiska malen kompletteras med ett nytc mél;
jimstilldhet. Detta har ocksd bidragit till att motivera
en hog niva for jirnvigsinvesteringar samt ett sirskilt
anslag for investeringar i sparfordon. Kvinnor ir i hégre
grad 4n min beroende av kollektivtrafiken f6r att klara
sina dagliga resor. Mer in vart tredje hushall som bestar
av ensamstdende forilder med hemmavarande barn
lever utan bil. Kvinnor tar i stérre utstrickning dn min
miljohinsyn vid val av transportmedel. Att flytta inves-
teringsmedel fran vig till spér 4r dirfor i linje med jim-
stilldhetsmaélet. Infrastrukturpropositionen ger mojlig-
het dll en vilbehovlig ambitionshéjning for kollektiv-
trafiken b&de i Stockholm och i resten av landet.

Samhallsekonomisk nytta?
Nyttan med de investeringar som foreslogs i infrastruk-
turpropositionen har ifrdgasatts. Det har sagts att for-
slagen innebir ett sloseri med skattebetalarnas pengar.
Det hivdas ocksd att politiker inte forstdr sina egna
beslut. Det finns flera analysmetoder for att bedéma
huruvida infrastrukturinvesteringar ir lénsamma eller
¢j. EU:s vitbok om den gemensamma transportpoliti-
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ken fram dll 2010 utgdr frin en variant av samhillse-
konomisk analys. Resultatet av vitbokens analys blir att
investeringar mdste styras over frin vig till jirnvig och
sjofart for ate inte tillvixten ska himmas. Vigtrafiken
kostar samhiillet och individerna for mycket.

Férseningar till f6ljd av trafikstockningar i EU-ldn-
derna beriknas uppgd till ett ekonomiskt virde av 80
miljarder Euro per ar. Motsvarande arliga virde for tra-
fikoffer, om minniskoliv alls gr att virdera, dr 45 mil-
jarder Euro. Antalet trafikdéda i EU uppgér till 45 000
per ar. Betriffande vigslitaget konstateras att detta dill
5/6 beror pa godstransporter. Det samlade virdet for
trafikens externa kostnader inom EU uppskattas till 8
procent av BNP. I vitboken forordas en strategi med en
kombination av investeringar i hallbara transportslag
och avgifter som motsvarar transportslagens respektive
samhillskostnader. De vigavgifter som inférs i
Schweiz, Tyskland m.fl. linder ir ett sitt atc forsoka
kompensera sig fér de skador vigtrafiken ger upphov
till, samtidigt en finansiering av investeringar i trans-
portslag med mindre miljopaverkan (lds jirnvig), men
de har givetvis ocksd en trafikstyrande effekt.

En faktor som fir stor betydelse fér hur infrastruk-
turinvesteringar ska virderas ir tiden. Forslagen i infra-
strukcurpropositionen omfattar investeringar fram till
2015. De gjorda investeringarna forvintas ge samhille-
lig avkastning under ldng tid. Sirskilt f6r jirnvig ar det
relevant med linga avskrivningstider. An i dag har vi
stor nytta av de jirnvigsinvesteringar som gjordes pd
1800-talet. Ett rimligt tidsperspektiv dr det som fore-
kommer i den klimatproposition som blev firdig strax
efter infrastrukcurpropositionen. Enligt propositionen
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bor utslippen for Sverige ar 2050 vara ligre dn 4,5 ton
koldioxidekvivalenter per &r och invinare, for atc diref-
ter minska ytterligare. Sett i det ljuset kan knappast
viginvesteringar vara mer lénsamma in jirnvigsinves-
teringar. Transportpolitiken har stor betydelse f6r attc de
klimatrelaterade mélen ska nés. I infrastrukcurproposi-
tionen och klimatpropositionen stir det att regeringen
avser att terkomma med en samlad genomf6randestra-
tegi for transportsektorn.

Samhillsekonomiska bedémningar hade stor bety-
delse i de férhandlingar som resulterade i infrascruktur-
propositionen. Det fanns en stark strivan att anvinda
de mest kostnadseffektiva metoderna for att né de tra-
fikpolitiska malen. Den valda inriktningen 4r en kom-
promiss mellan socialdemokraternas och vinsterparti-
ets bedémningar i detta hinseende. Vinsterpartiet
accepterade exempelvis att skriva in Hallandsdstunneln
och Citytunneln bl.a. under forutsiceningen att totalra-
men for jirnvigsinvesteringar blev tillrickligt stor for
att rymma de projekt som bedéms ha storre samhillse-
konomisk nytta in de nimnda tunnlarna. Infrastruk-
turpropositionen #r tinke ate fylla sévil befolkningens
som niringslivets behov av sikra och dndamalsenliga
transporter inom ramen for vad som dr mojligt om
utvecklingen ska bli lingsiktigt hllbar.

Prismekanismen som styrmedel
P& en punkt brister infrastrukturpropositionen. De
prognoser dver framtida trafik som redovisas har alla
som forutsittning att priserna inte dndras. Act kora
bil 2015 forvintas kosta detsamma som det gor idag.
Med den férutsittningen antas antalet bilar i Stock-

Elektrifiering av Blekinge kustbana ar ett av de utpekade pro-
jekten.
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holmsregionen 6ka med 25 procent till 2015. Det ir
emellertid inte sirskilt sannolikt att prisnivin f6rblir
oférindrad. Tringselavgifter héller pd att inforas i
manga av Europas stora stider. Att med avgifter
bromsa okningen av tunga transporter pd vig ir
ocksd en tydlig trend i Europa. Som ett led i den réd-
grona regeringsuppgérelse som gjordes efter valet
2002 ska tringselavgifter anvindas for att effektivise-
ra trafiken i Stockholmsregionen och minska dess
negativa miljopaverkan. Kommer priset pa rdolja att
vara oforindrat nir det kostar allt mer att utvinna
den olja som finns kvar? Sannolikt inte. Aven om det
drojer nigra decennier tills fyndigheterna sinat, ir
det rimligt att kalkylera med ett stigande pris. Enligt

nationalekonomisk teori dr det s& ckande knapphet
hos en vara hanteras.

Vad skulle hinda om prognoserna fér kommande
trafikutveckling grundades pa en forvintan om att fos-
silbrinsledriven vigtrafik blir dyrare i forhillande «ill
andra trafikslag? I den strategiska analys som gjorts av
statens institut f6r kommunikationsanalys, SIKA, finns
ett mojligt svar. Ett av alternativen i analysen, TS&M,
utgdr frin att etappmélen for trafiksikerhet och miljo
ska klaras. Att dessa tvd mal kan samlas till ett alternativ
beror pd act drgirder for ate nd det ena malet i regel fir
positiva effekter pd det andra. Nollvisionen skulle vara
littare att nirma sig om jirnvigen kunde tillgodose en
del av de person- och godstransporter som idag gir pd

/
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vig. Om gillande hastighetsgrinser respekterades skulle
det minska antalet olyckor med dédlig utgdng samtidigt
som det ger en god effeke i forhallande till klimatmalet.

Okat pris pi vigtransporter ir ett av de verktyg som
har storst effekt for att nd trafiksikerhets- och miljéma3-
len. Utfallet nir det giller trafikvolym férdelad pd de
olika transportslagen innebir da enligt SIKA bl.a. att
biltrafiken minskar med en knapp femtedel il 2010,
samtidigt som tigtrafiken okar i omfattning. Anvinds
denna bakgrund for att bedéma vilka investeringar som

kan riknas hem eller ¢j dr den fordelning som finns i
infrastcrukcurpropositionen littare att forstd. Ska bilera-
fiken minska i omfattning, vilket ocksd anges som ett
etappmadl i det miljomalsbeslut riksdagen tog 2002, ir
det fi nya vigstrickningar som kan anses lénsamma.
Motsvarande resonemang kan foras betriffande jirnvi-
gen; forvintas godstransporter pd spar dka i volym finns
det deskilliga dtgirder dir nyttan dverstiger kostnaden.
Av SIKAs analys framgir ocksd att miljo- och trafik-
sikerhetsalternativet, férutom att klara etappmélen
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inom sina omrdden, i princip ocksd léser tringselpro-
blemen i Stockholm. Den dterstdende frigan ir da nir
prissittningen pa transporter kommer att motsvara de
samhilleliga marginalkostnaderna. Att si ska ske har
riksdagen beslutat vid flera tillfillen under de senaste
25 aren, bl.a. nir den tog det transportpolitiska prin-
cipbeslutet 1998. EU-toppmétet i Goteborg 2001 an-
tog en strategi f6r hallbar utveckling. Strategin innefat-
tar en fullstindig internalisering av sociala- och miljs-
relaterade kostnader. Senast 2004 ska transportavgifter
som bittre speglar trafikens milj- och samhillskostna-
der vara inférda.

Ovriga styrmedel for att gora
transportsystemet langsiktigt hallbart
Den visentligaste regelforindringen riksdagen bor gora
ir att lita bli att utnytgja det undantag betriffande
maxvikten pd lastbilar som regeringen vid medlem-
skapsférhandlingarna infor EU-intridet férhandlade
sig fram till. Det 4r méjligt att det var befogat att trans-
porten av vedrdvara till foridling kriver 50 procent
storre lastbilar 4n vad som behovs i vriga Europa, men
det finns inga skil f6r act detta ska vara en regel for alla
lastbilstransporter i Sverige. Tvirtom finns det vildigt
mycket som talar f6r en harmonisering till EU-regel-
verket. Svenska vigar #r skora i tjillossningstider och
borde dirfér skonas frin den belastning extra tunga
transporter ger upphov till. Vigverket uppskattar i sin
sektorsredovisning for 2001 act en fullastad langtradare
dstadkommer ett slitage som motsvarar 75 000 person-
bilar. Lastbilarnas éverrepresentation i de trafikolyckor
som fir dodlig utgéng ir vil dokumenterad. Den ckade
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maxvikten for godstransporter pd vig sammanfaller
med nedgingen for godstransporter pd spér. Ett avskaf-
fande av de svenska sirreglerna kan bli startskottet till
den intermodalitet som efterlysts i minga méldoku-
ment, men i praktiken lyst med sin frinvaro.

Det kommunala planmonopolet ir ete sirdrag for
Sverige. Ibland hamnar detta monopol i konflikt med
uttalade miljomal. En tydlig illustration #r framvixten
av externa kopcentra som tillatits sl& ut sdvil lanthand-
lare, affirer i titortscentrum som stadsdelsbutiker. En
drastiskt forsimrad tillginglighet for icke-bilburna
konsumenter och en vigtrafikdkning som rimmar
mycket illa med en seriés klimatpolitik. Ett moratori-
um f6r nyetablering av externa kdpcentra borde inféras
i vintan pd att miljomalen har inférlivats i plan- och
bygglagen.

Information i beteendepéverkande syfte miste kom-
bineras med beslut om konkreta dtgirder i samma rike-
ning for att fi avsedd effekt. En klimatkampanj samti-
digt som det byggs nya vigar blir for medborgaren ett
motstridigt budskap och lir inte leda till minskad bil-
kérning. En klimatkampanj kombinerad med inféran-
de av wingselavgifter kan diremot forvintas leda dill
positiva forindringar.

Vem har ansvar for utvecklingen?
Sedan en lingre tid har transnationella féretag och
deras maktsfirer stirks pd de politiska instansernas
bekostnad. A andra sidan har motkrafterna i form av
bland andra kritiker till den globalisering som sker pa
foretagens villkor stirkts under 2000-talet. Alla har
dock anledning att bekymra sig om kommande kli-
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matforindringar och andra miljéhot av global karak-
tir. Agenda 21, fjirde kapitlet, innehdller féljande
passus: "Medan fattigdom orsakar vissa former av
miljépafrestningar, ir den viktigaste orsaken till den
fortsatta forstoringen av den globala miljon ohallba-
ra konsumtions- och produktionsménster, i synner-
het i industrialiserade linder...”. Riodeklarationens
sjunde princip: ”...De utvecklade linderna erkidnner
sitt ansvar i de internationella strivandena mot en
hallbar utveckling med hinsyn till de péfrestningar
som deras samhillen utsitter den globala miljon for
och med tanke pd de teknologiska och tekniska resur-
ser de forfogar 6ver.”

Sjdlvklart har alla ett moraliskt ansvar fr den miljs-
belastning man ger upphov till. Producentansvaret for
dtertagande av vissa produktgrupper har inte fungerat
sarskilt vil, men det beror p& hur det utformades sna-
rare dn det fakcum att producenter stills dll svars for
vad de gor. Riksdagen har factat beslut om klimat- och
ovriga miljomal. D4 borde riksdagen ocksd kinna sitt
ansvar som beslutsfattare och dven fatta beslut om de
styrmedel som behévs for att mélsittningarna ska bli
uppfyllda; infrastrukturinvesteringar, skacter, lagin-
dringar och allt annat som krivs.
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Trafiken ar en av de allra viktigaste bidragsgivarna
till de flesta av dagens stora miljoproblem - vaxthus-
effekt, forsurning och évergodning, ozonhal och
miljogifter. Samhillsdebatten kring hur dessa prob-
lem ska kunna losas ar ofta forvirrad, eftersom
manga debattorer har bristande insikter i sambanden
mellan miljo och transporter.

I den har boken har ett antal ledande experter inom
omradena politik, miljé, energi, samhillsekonomi,
samhallsutveckling, trafiksiakerhet och teknik forsokt
ge en sammanfattning av problemen, och i vilken
man jarnvagen kan bidra till att l6sa dem.
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