Kommentar till artikel i Klart Spar 3/11

Se nedan!

| Klart Spar 3/2011 skriver Thomas Gorling i artikeln ”Missriktad kampanj mot
SJ” om sin tagresa fran Uddevalla till Ornskoldsvik, via Stockholm. Nir jag ldste
artikeln kdnde jag igen mig direkt; instéllda tag, trasiga kontaktledningar, 6verfulla
tag, felaktig information fran SJ:s personal, monitorer med oklar information,
felaktiga biljetter och stationer under kontinuerlig ombyggnad.



Jag har aldrig varit i Uddevalla eller Ornskéldsvik, men jag har - av och till - veckopend-
lat sedan 1980 mellan Stockholm och Nykdping. Stréckan &r inte lang (cirka 10 mil)
och resan tar drygt en timme, lite 1angre an ifran Stockholm till Uppsala (Stockholm-
Uppsala knappt 7 mil, dar tagen gar betydligt tdtare) men Nykoping ligger & andra sidan
mitt emellan tillvéxtregionen Linkdping/Norrkdping och Stockholm. For att komplicera
situationen finns det i princip tva satt att resa med tag i andra klass mellan Linképing
och Stockholm (cirka 21 mil, via Nykdping): antingen med X2000 (718 kronor) eller med
regionaltag (296 kronor). Aker man med X2000 passerar man dock aldrig Nyképing,
da taget istallet kor via dubbelsparslinjen Norrkoping-Katrineholm-Sodertélje. Bagge
tagsatten kan dock kdéra i hastigheter uppemot 200 km/h, atminstone dar kurvorna har
stora radier eller dar sparet ligger rakt.

Komforten

Restiden pa strackan Stockholm-Nyképing har inte &ndrat sig sd& mycket under de
senaste 30 aren (1980 tog resan 1 timme och 12 minuter, idag tar den 1 timme och
2 minuter), daremot har antalet stationer 6kat fran tre till fem; Stockholm syd samt
Vagnhérad har tillkommit. Att resa fran Stockholms central en fredag eftermiddag har
varit ungefar samma under de senaste trettio aren. Har man barnvagn eller sitter i rullstol
far man hoppas pa att den enda hissen mellan gangtunnel och plattform fungerar. Och
aven om man har en hygglig fysik sa blir trapporna upp till plattformen &nda en utmaning
med tungt bagage (rulltrappor saknas). Val uppe pa plattformen far man diskret be sina
medtrafikanter om att fa komma fram pa en éverfull plattform som borde ha varit minst
fem meter bredare. Situationen paminner om jarnvagstrafiken i det gamla DDR.

En minutinnan avgangstid rullar taget in. Vagnlagesskyltarna vid plattformen, som talar
om var i taget respektive vagn gar, stammer daligt verens med var vagnarna verkligen
stannar, men vad gor det; en sittplatsbiljett kostar ytterligare 49 kronor och den undviker
man garna da bara fardbiljetten for den tio mil langa resan gar loss pa 135 kr (efter SJ:s
senaste modesta prishojning pa drygt 11 procent). Nar tagets dorrar har 6ppnats pabdrjas
ombordstigningen. Jakten pa de for fa sittplatserna bérjar redan ute pa plattformen,
da alla forsoker att rusa in i vagnen samtidigt. Nivaskillnaden mellan plattformen och
vagnens golv hos de gamla 1970-tals-vagnarna fran statsféretag (Kalmar Verkstad,
KVAB) bromsar dock ombordstigningen, da héjdskillnaden ligger kring en halvmeter.
Hos dubbeldackarna (X40) har trappstegen istéllet flyttats in i vagnen och aterfinns lite
Overallt. Till och med ett steg finns till sdtena i den nedre salongen. Dessutom finns det
kvar ett rejalt gap mellan tag och plattform hos de nya X40-tagen till fortret for familjer
med barnvagn eller rullstolsbundna resenarer.

Bagaget ar ett problem, framst i dubbeldackarna. Det finns visserligen bagagehyllior
ovanfor sadtena, men i den nedre salongen verkar hdjden hos dessa snarare vara
anpassad till attachévaskor. Om tre smabarnsfamiljer skulle ha med sig ett antal
barnvagnar och véskor blir situationen, milt uttryckt, komplicerad (bagaget brukar hamna
pa golvet i mittgangen) eller vid entrédorrarna.

En viktig detalj &r sittkomforten. Moderna bilar blir allt mer bekvdma, &ven smabilar.
Biltillverkarna arbetar kontinuerligt med att utveckla nya, bekvdma bilmodeller. Gott
om benutrymme, stoppning som ar anpassad efter kroppen, flera instaliningsmajlig-



heter etc. gor resan avkopplande. | tdgen pa strackan Stockholm-Nykoéping har
utvecklingen istéllet varit tvartom. De gamla sextiotalsvagnarna, som rullade dnda in i
bérjan av 2000-talet, hade t ex stolavstandet pa 104 cm (det vill saga hog komfort). Vidare
gick stolsryggen att falla ned rejalt (vilfatolj). Under slutet av 1970-talet lanserades en
ny generation sittvagnar fran Statsféretag (KVAB), dér stolavstandet hade reducerats
till endast 93 cm, med andra ord drygt en decimeter mindre benutrymme. Men det
stannade inte vid kortare stolavstand, da aven vagnkorgen gjordes 7 cm smalare an hos
sextiotalsvagnarna. Dessutom var satena felkonstruerade, for lite lutning hos ryggstodet
och felaktig stoppning. Drygt tva decennier senare lanserades sa de franskkonstruerade
dubbeldackarna av typen X40, dar den negativa komfortutvecklingen hade eskalerat;
endast 90 cm stolavstand, ytterligare 12 cm smalare vagnkorg och saten som nu inte ens
gick att falla. Totalt 14 cm kortare stolavstand och 19 cm smalare vagnkorg under loppet
av fyra decennier och sittkomforten lar fortsatta att forsémras i de svenska fjarrtagen.
Redan idag talas det inom jarnvagssektorn om att ytterligare minska stolavstandet; 86
cm ar det nya branschmalet ...

Fér manga ar sedan kom nagon inom den svenska jarnvagssektorn pa att 2 + 2 saten
i bredd i andra klass inte var tillrackligt i fjarrtagen, istéllet skulle man ha 2 + 3 séten i
bredd. Precis som i Aseas gamla lokaltag (typ X1 och X10) i Stockholm med rétterna
i 1960-talet. Under slutet av 1990-talet presenterades nya, djarva planer inom den
svenska jarnvagssektorn om att pressa in inte mindre an 3 + 3 saten i bredd, som tagen
i Indien. Uppemot 140 saten per Regina-vagn har ndmnts i debatten. Snart sitter man
val battre ombord pa de moderna lokaltagen.

Att som rorelsehindrad resa med SJ

Under hosten 2007 publicerades en debattartikel i Aftonbladet. Den handlade om en
ung, rullstolsbunden kvinna som var bosatt vid jarnvagsknutpunkten Hallsberg. For att
fa stod med att resa utanfor lanet maste hon minst 14 dagar i férvag skicka in en fyra
sidor lang ansokan till Riksfardtjanst. De brukade dock hanvisa henne till att resa med
taget. Vid en av resorna tvingades kvinnan sitta i passagen mellan vagnarna med sin
assistent sittande pa golvet. Liftarna in i vagnarna var ofta trasiga och i inlagget néamns
aven att "tagen ar extremt tranga”. Att anvéanda WC ombord var i praktiken omdjligt. Trots
att Lagen om handikappanpassad kollektivtrafik (SFS 1979:558) stiftades redan 1979
(den skulle gélla fran 2010) ar det uppenbarligen en lang vag kvar for jarnvagssektorn
for att na lagstiftarnas intentioner.

Standiga ombyggnader

Trafiken pa vara banor sliter for varje dag langsamt ner bade slipers, rals och
kontaktledning. Aven ballasten mals ner, vilket gér att sparlaget forsdmras. Att underhalla
dessa anlaggningar &r bade dyrt, komplicerat och tidsédande. | praktiken har det
dessutom blivit allt vanligare att all trafik bryts for flera dagar vid banunderhall, ja ibland
under flera veckor. Detta vécker givetvis irritation hos hart prévade resenérer. A andra
sidan har utvecklingen inom omradet banunderhallsmaskiner varit snabb, fran de forsta,
primitiva sparburna ballast-stoppningsmaskinerna under 1950-talet (typ HGL, Plasser &
Theurer) till dagens 560 ton tunga ballastsaneringstag (typ RPM 2002, samma tillverkare)
med dieselmotorer i megawatt-klassen.



Den tekniska utvecklingen inom omradet banunderhallsmaskiner fortsatter men tyvarr
har inte planeringsarbetet foljt med i samma grad. "Folk far val ta sig fram pa annat
satt istallet” tycks vara filosofin fran f d Banverket/Trafikverkets sida, nar banan stéangs
av uppemot flera veckor. Inom t ex elférsorjning, telenat eller fijarrvarmenat &r dock
motsvarande agerande helt otankbart.

Jarnvagen maste pa sikt boérja ndrma sig samhallets 6vriga infrastrukturaktorer i
synen pa tillganglighet. Da skulle vi bland annat slippa de sténdigt aterkommande
avstangningarna av sparen till t ex Stockholm. Banunderhallet maste genomféras
mycket effektivare och endast under nattetid. Vidare borde Trafikverket anlita japanska
och tyska jarnvagsingenjorer for att héja kvalitetsmedvetandet. Storre resurser borde
omfoérdelas till férebyggande underhall samt tatare inspektioner av bana och fordon.
Sma skador finns ofta ganska lange i materielen och bor darfér upptéckas i god tid,
innan de leder till haveri.

Vid Stockholm C pagar stéandigt ombyggnader. Dagligen tvingas stressade resenérer
hela tiden finna nya vagar mellan alla avstangningar, fram till biljettférséljningen och
tagen. Den har gangen verkar det mest handla om att renovera gangstrak under mark.
Den under slutet av 1980-talet invigda (och mycket dyrbara) véanthallen ovanfér sparen,
vid Klarabergsgatan, verkar dock ha hamnat i skymundan for fjarrtagstrafiken (utrymmet
har sedan invigningen under slutet av 1980-talet bl.a. anvants som internetcafé och
pizzeria). Ovanpa allt detta kommer all pendeltagtstrafik inom bara nagra ar att stdngas
av da Citybanan (6 km bana fér 16 miljarder kronor) invigs. Da foérsvinner dven SL:s
biljettkiosker fran vanthallen. Utnyttjandet av utrymmena vid Stockholm Central &r ibland
svart att forsta.

Aven Nyképings-(samt Norrképings- och Linképings-)resendrerna drabbas givetvis av
alla dessa ombyggnader. Intentionen med alla dessa ombyggnader ar visserligen god
(battre banor och bekvamare stationer) men de standiga omdirigeringarna av stressade
trafikanter skapar irritation. Irritationen forstérks av en pa det hela taget daligt fungerande
tagtrafik med staplats, férseningar, dalig komfort, stress, usel information och tranga
utrymmen. Och ovanpa allt detta ohemula biljettpriser. | efterhand ter sig dessutom
utférandet av 6verdackningen av en stor del av sparomradet 6ver Stockholm Central
som tveksam. Varfor ratade man t ex inte i férvag ut de S-formade, smala perrongerna
innan man g6t tjocka pelare pa dessa for 6verdackningen? Varfér paAminner stationsmiljén
i rikets huvudstad numera om ett kallargarage?

Strandsatt i Nyképing?

Under varen 2011 hdll forfattaren vid tva tillfallen pa att bli strandsatt i Nykoping,
endast 10 mil fran huvudstaden. Det ar formodligen ovanligt i den industrialiserade
vastvarlden att nagot sadant kan intréffa inom tagtrafiken, sa nara en huvudstad. Vid
tva tillféllen under varen forsokte forfattaren namligen att boka biljett via mobilen, men
fick vid bagge tillfallena beskedet fran SJ redan vid 17-tiden att "det finns inga fler tag
idag” (problemet I6stes i ena fallet med bil till S6dertélje, for byte till SL pendeltag. | det
andra fallet blev 16sningen en forsta klassbiljett, i en andra klass salong, fér 300 kr). Att
bli strandsatt 10 mil fran huvudstaden &r en véckarklocka. Hur daligt far egentligen en
starkt skattesubventionerad verksamhet bedrivas?




Sedan 1990-talet planeras for en ny hoghastighetslinje fér strackan Stockholm-Hamburg,
via Nyképing. En stor del av entusiasmen fér héghastighetsjarnvéagar férsvann dock
vid regeringsskiftet 2006. Idag ké&mpar Trafikverket och jarnvéagsforvaltningen SJ mest
med sin usla image och ett jarnvagsnat i forfall. Tagen pa Nykdpingslinjen foljer denna
utveckling. Otaliga, kritiska artiklar har skrivits om SJ (och &ven om de relativt nya
Banverket och Trafikverket) men effekten &r liten. Inte ens politikerna, som arligen anslar
mangmiljardbelopp av vara skattepengar till eldndet, verkar langre ra pa den svenska
jarnvagssektorn. Jarnvagssektorn har blivit ett bidragstérstande monster, som blir allt
mer svartyglat for varje ar som gar.

Det gar att fortsatta att kritisera SJ:s undermaliga trafik och alla gigantiska bidrag till
jarnvagen, men lat oss stanna har. Finns det nagra alternativ? Jarnvagsforvaltningen
SJ har ju bedrivit tagtrafik i 6ver 150 ar och de vet val bast? Eller ...?

Ett alternativ

Under en tid fick forfattaren méjlighet att fardas med amerikanska personvagnar av typen
Amfleet. Vagnarna konstruerades ursprungligen under 1960-talet som ett motorvagnstag,
bendmnt Metroliner. Nagra ar senare bestélldes en sldpvagnsversion av Metrolinern,
som bendmndes Amfleet. Till skillnad fran de svenska 1970-talsvagnarna (typ B7)
utférdes de amerikanska Amfleet-vagnarna for drygt 200 km/h, med luftkonditionering,
vagnkorg i rostfritt stal, luftfijadring, hdgre kollisionssékerhet, skivbromsar, centralkoppel
och bekvéma ingangar med plattform och vagngolv i samma niva. Amfleet-vagnarna &r
rymliga (korgbredd 320 cm istéllet fér X40-vagnarnas 296 cm). Inredningen &r ombonad
med bland annat heltédckningsmattor, dven i andra klass. Givetvis har de amerikanska
vagnarna, precis som de svenska 1960-talsvagnarna, komfortfatéljer. Antalet saten &r
dock endast omkring 59 stycken per vagn i motsvarande andra klass, vilket kan jamféras
med moderna, svenska fjarrtdgsvagnar som numera har uppemot 108 saten per vagn
(X40). Och planer har presenterats att 6ka denna siffra ytterligare till 140 saten per vagn
(Regina). Det finns med andra ord gott om utrymme i de amerikanska vagnarna, dven
fér passagerare med rérelsehinder, utrymme som vi varken finner i X2000-, X40- eller
i Regina-vagnarna med dess miniatyriserade passagerarmiljéer.

Linjen Stockholm-Nykdping-Linképing ar speciell da den férbinder den expansiva
Ostgétaregionen via residensstaden Nyképing med huvudstaden. De nya, tranga
europeiskt konstruerade dubbeldackarna (X40) har fa vagnar (séllan fler &n fem), &r
obekvéma och inte vidare handikappvénliga. Stationerna langs banan ldmnar mycket
att 6nska, men framfor allt maste priserna kraftigt reduceras och platsantalet anpassas
efter behovet. Resenarerna skall inte behéva fardas stdende. Tagen skall heller inte
sluta att ga klockan 20.17 (= sista taget fran Nykoping till Stockholm).

Som tidigare namndes ar det fa ansvariga som langre har en god &verblick av hur
landets tagtrafik egentligen fungerar. Samtidigt har den svenska jarnvagssektorn
varit en krisbransch sedan 1950-talet. Det har blivit en ond cirkel med sténdiga
kriser, nedlaggningar, bidrag, omorganisationer och annu fler kriser. Vem orkar
pa sikt att arbeta, och framfér allt engagera sig, i en sadan bransch? Standiga
konstruktionsmissar hos persontagen under de senaste fem decennierna &r i sjélva



verket tecken pa hur daligt den tungt subventionerade, svenska jarnvagssektorn faktiskt
fungerar.

En l6sning vore en fristdende bestallarorganisation, som stéller tydliga krav pa en
battre fungerande tagtrafik till lagre kostnader. En organisation som aven kan ge goda
rad, men samtidigt har ratt att stoppa I6sningar som inte ter sig ekonomiskt, tekniskt,
sakerhetsmassigt och komfortmassigt sunda. Vidare maste jarnvagssektorns syn pa
grupper som har begrénsad rérelseférmaga (smabarnsfamiljer, rérelsehindrade och
aldre) forbattras. Operatérer som inte skoter sig maste snabbt kunna ersattas med nya.

En viktig funktion fér den nya bestéllarorganisationen ar att delta vid framtagandet av
nya nationella jarnvagsnormer, t ex vad géller plattformarnas utformning, vagar till och
fran dessa, komforten ombord samt informationssystemen till passagerarna. Forebilden
for framtida jarnvagsstationer &r framst moderna tunnelbanestationer, flygterminaler
samt japanska Shinkansen-stationer. Férebilden for fiarr- och regionaltagsvagnar éar,
som tidigare namndes, de amerikanska Amtrak-vagnarna.

For linjen Linkdping-Nykdping-Stockholm behdvs omgaende tdg med personvagnar
enligt amerikansk forebild. Ett takpris kring 5 kronor per mil bér omgaende inféras, liksom
enhetsklass (enhetsklass anvands i praktiken redan idag hos X40-tagen). Stationerna
maste pa sikt forbattras (bredare och handikappvanliga plattformar, rulltrappor, hissar,
mer tilltalande miljéer etc.). Det skall vara sjalvklart med reserverad sittplats, utan extra
kostnad. Vidare skall tagen ga pa tider da resenarerna har behov av att resa. Att den
gamla férvaltningen SJ inte hér hemma pa denna scen behéver val knappast ndmnas.
En sadan Ostgétapendel skulle kunna bli en férebild fér inte bara Sverige utan dven
for évriga Skandinavien! Tomas Larsson

Jamférelse 2 klass personvagn. Sverige och USA

Benamning B7 Amfleet Il
Operatér SJ Amtrak
Leveransstart 1979 1981

Tillverkare Statsféretag Budd

Langd over stétplan 26 400 mm 25908 mm (85")
Korgbredd 308 cm 320cm (10" 67)
Antal sittplatser 80 59

Saten i bredd 2+2 2+2
Stolavstand 93 cm 125 cm (cirka)
Heltdckningsmatta nej ja
Klimatanlaggning nej ja

Storsta tillatna hastighet 130 km/h 201 km/h
Broms blockbroms skivbroms
Vagngolv-plattform, nej ja

samma niva

Lastips: "Offentligt fornedrad”, Aftonbladet, 9 oktober 2007”, "First of 492 new cars
will enter service this month”, 11 augusti 1975, Railway Age, www.tomas.lwp.se/
teknik.htm, www.tomas.lwp.se/trafikdebatt.htm






