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Ska svenska jarnvigen klara av konkurrensen?

(Ledarsidan, Helsingborgs Dagblad, 24 april 1995)

Under 1988 genomfordes en omfattande omorganisation av Statens jarnvagar (SJ). Omorganisationen
var framtvingad av en ekonomisk kris. Ett av malen var en béttre ekonomi. SJ delades och
banunderhallet blev en egen forvaltning.

I samband med omorganisationen diskuterades SJ:s framtid flitigt i massmedia. Svenska staten visade
ett stort intresse for SJ:s framtid. Aven fackforeningarna hade ett stort inflytande. Ett starkt argument
for fortsatta satsningar pa nya banor var jdrnvigens miljovénlighet.

Det har nu gétt sju ar sedan omorganisationen. Hur gick det med 16nsamheten? Okade jirnviigen sin
marginella marknadsandel? Tyvérr fortsétter jarnvigen att erhdlla skattebidrag och
marknadsandelen for persontrafikens del har under de senaste decennierna varit timligen
konstant. Sedan borjan av femtiotalet har skattebetalarna fétt betala langt 6ver 100 miljarder kronor (i
dagens penningvirde rdknat) till det statliga jirnvagsnétet. Marknadsandelen for persontrafiken ligger
under 10 procent. Det oroande i1 utvecklingen dr kombinationen permanent bidragsberoende och liten
marknadsandel.

Ett starkt argument for skattefinansierade jarnvéigssatsningar har varit miljon. Eldrivna tag sldpper inte
ut avgaser, star det i reklamen. Vad som séllan nimns ar att elstrdmmen till tdgen maste produceras
nagonstans. Idag kan vi vélja mellan olja, kol, uran och vattenkraft som energikalla. Alla dessa
energislag orsakar svéra ingrepp i miljon.

Svenska folkets instdllning till jarnvagen dr positiv. Jarnvégen anses som béde energisnél och 16nsam.
Satsningar pd Vistkustbanan, Oresundsforbindelsen och Arlandabanan &r vél forankrade bland vara
politiker.

Lat oss lite ndrmare granska jarnvagens energisnalhet och ekonomi! I s&vél schweiziska som tyska
undersokningar om jarnvagens energiforbrukning har undersdkningsresultaten blivit dverraskande.

* ] en undersokning som utfordes av den tyska statsjirnvdgen och Virldsnaturfonden ("Kilometer-
Bilanz”) konstaterades att det i sdrklass energisnalaste séttet var att fardas i dieselbuss. I det for
jarnviagens gynnsammaste fallet kravde eltaget 90 procent mer energi dn dieselbussen.

* I den schweiziska undersdkningen ("Zug und Bus im Energievergleich”, VIA nr 2 1993) var
resultatet mer blandat. Aven hér var dieselbussen i flera fall energisnalare én eltdgen. Inledningen till
artikeln var for ovrigt ”Skall regionaltagen erséttas med bussar?”.

Men vagnar med stalhjul rullar ju sa 1att, lyder jirnvagsreklamen. Det stimmer. Men att {4 en 1att
godsvagn att nitt och jimnt rulla &r inte samma sak som att dra ett tungt fjérrtdg i 200 km/h i
uppforsbacke. Medan bil- och flygindustrin satsar mycket pengar pa att ta fram létta och billiga
farkoster har tagtillverkarna i flera fall gatt motsatt vdg. Resultaten blir nedslaende. Medan en bil eller
ett flygplan vager omkring 250- 300 kg per sittplats viger den senaste generationen svenska X2000-
tag over 1,2 ton per sittplats. En pagatagsvagn eller X2000- vagn véger lika mycket som en tyngre
stridsvagn.

Forutom vikten, och dirmed energiforbrukningen, talar dven driftekonomin manga ganger emot tagen.
Tag ar mycket dyra i inkdp. Sedan sextiotalet har tillverkningen av elmotorvagnar, ellok och
personvagnar varit starkt nationellt pridglad. Samtidigt har exporten av svensktillverkade tag aldrig
varit nadgon storre succé. Serierna har blivit forhallandevis sma och vagntillverkningen dr numera till
stora delar ett hantverk. Tillverkningen blir dyr. Den senaste generationen svenska fjédrrtag kostar 6ver
400 000 kronor per sittplats.
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* ] véstra Centraleuropa gick under sjuttiotalet sex ldnder samman infér upphandlingen av femhundra
luftkonditionerade standardsnabbtagsvagnar. Prototypfasen var omfattande men resultatet blev
framgangsrikt. Vagnarna fick mycket god dkkomfort tack vare italiensk fordonsteknologi. Vagntypen
konstruerades for extrema klimatvariationer.

* Ungefar samtidigt pagick massproduktion av samma vagntyp i Frankrike. Den franska produktionen
uppgick som mest till ndstan tva vagnar per dygn. Sverige valde konsekvent att stilla sig utanfor dessa
framgéangsrika projekt, trots att de centraleuropeiska vagnarna béde var snabbare (200 istéllet for 160
km/h), avsevért tystare och anvidndbara i internationell snabbtagstrafik.

Det ér svart att kunna peka pé en enda orsak till krisen inom jérnvégen. Ett av grundproblemen ér att
marknadssignalerna om efterfragan pé lagre biljettpriser aldrig nar fram. Idag kostar en andra klass
biljett cirka 8- 18 kronor per platsmil under hogtrafik. I internationell fackpress anges energi-,
tagpersonal- och underhéllskostnaderna for ett persontdg till endast 1- 2 kronor per platsmil.
Energikostnaderna per platsmil i ett eltdg i 200 km/h &r endast négra tiotal 6ren. Avgifter for
sparslitage ar i ssmmanhanget forsumbara.

Den tunga kostnadsbiten &r investeringskostnaden for tdg. Denna kostnadsandel skulle kunna sénkas
till en tredjedel av nuvarande investeringskostnad for dagens fjarrtdg- om standardfordon valdes.
Biljettpriset skulle kunna sinkas till 4- 5 kronor per platsmil for snabbtéagstrafik.

Aven energiforbrukningen méaste reduceras. Jirnvigstrafik bor i alla fall inte kriiva mer energi in
motsvarande landsvégstrafik. Idag finns det dieselbilar som per sittplats bara drar omkring 1 dI brénsle
per mil. Bilindustrin rdknar med att bilarna kring sekelskiftet bara kommer att dra cirka 0,5- 0,8 dl per
sittplats. Ett dieseldrivet fjarrtdg drar cirka 0,5 dl per sittplatsmil. Risken &r uppenbar att
energiargumentet inte ldngre kommer att tala till jirnvagens fordel.

Jarnvagen star infor ett 6desval:

* Antingen fortsétter driften som idag. Risken dr da uppenbar att jirnvigsnétet kommer att krympa
ytterligare for att till slut endast trafikeras av godstag (liksom i USA).

* Ett annat alternativ &r att staten borjar stélla krav pa en béttre fungerande jarnvégstrafik. Tégen
maéste bli handikappvénligare, energisnélare och bekvémare.

P4 kort sikt maste staten stilla krav pa radikalt sénkta biljettpriser. Ett takpris pa 4 kronor per platsmil
i andra klass ar rimligt. Detta skulle kunna vara inledningen till en renédssans for jairnvagen.

Tomas Larsson
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