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Halland bestar inte bara av kuststrackan med stédem‘a, utan har aven
ett inland, som ocksa vill leva och utvecklas. Tagdagarna i Landeryd
med omnejd har dragit stor publik, och allt fler upptacker att det gar
bra att jobba i Hylte kommun, dar hus ar billigare att képa och dar man
kan njuta av natur och kultur. "Basta livsplatsen” ska galla hela
Halland!

3 58 7 personer har skrivit under namninsamlingen pa

Facebook. Da har jag anda fatt tacka nej till folk, mest dldre, som
ringt och bett att fa skriva pa — darfoér att denna digitala
namninsamling kraver att man har en emailadress! Manga aldre har
varken dator eller smartphone. Det innebar att de dven har svart att
ta taget, eftersom biljett maste bokas via Hallandstrafikens app, om
man inte bor i t ex Halmstad och kan.ga in pa tagstationens
resecentrum. Darfor tar vi fran landsbygden kanske hellre bilen, om
vi kan — och det ar ju inte sa bra for miljon!

Men mitt upprop har fatt ovantat stor uppmarksamhet, dven om det
fran ansvarigt hall sags att det inte ska tas nagot beslut i host.
Bland dem som kontaktat mig kan ndmnas en ingenjor i Schweiz,
som gjort en utredning om Halmstad-Nissjébanan, representanter
for jarnvagsmuseiforeningen i Landeryd, Jarnvagsframjandet,
hembygdsforeningarna i Hyltekretsen, Hallandska hembygdsradet,
Hallands distrikt av Hela Sverige ska leva, kommunrad och
oppositionsrad i bade Halland och Smaland... ja, en del har kommit
med férslag pa hur man kan utveckla banan till en turistattraktion.

Sa varfor spara sig ur krisen? Pa 1930-talet byggde man vagar som
nodhjéalpsarbete for att fa fart pa ekonomin. Denna jarnvag har
funnits i snart 150 ar, och elektricitet i drygt 100 ar. Varfor inte
elektrifiera banan, som man gor i smalandsdelen? Och férenkla for
vanligt folk att kopa biljett, sa att man far dven aldre att vaga ta
taget! Och manga barn har aldrig akt tag... de skulle sédkert tycka
det var jattespannande att géra en resa med farmor, nar val
coronaelandet ar 6ver!

Evy Johansson, namninsamlare @%&W
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Ordforanden har ordet!

Lansbanorna ar viktiga i hela landet!

Trafikverket visar inget storre intresse for ldnsbanorna utan koncentrerar sig
mest pa jarnvagarna runt storstdderna och stambanorna. Lansbanorna har en
mycket viktig funktion, bl.a. genererar de resenarer till stambanorna. De ar
dessutom viktiga for pendlingen i regionerna liksom fér naringslivet, turist-
naringen och besodksnaringen.

Det effektivaste sattet for att [ansbanorna ska behallas och utvecklas ar att reg-
ionerna tar 6ver och bildar regionala utvecklingsbolag.

Nordiska investeringsbanken finansierar projekt som okar konkurrenskraften
och gynnar miljon. Bankens finansieringsverksamhet fokuserar pa bl.a. infra-
struktur, transport och telekommunikation.

En upprustad jarnvag innebar kortare restid. Det leder till 6kat resande som in-
nebar 6kad tillvaxt, befolkningsdkning och etablering av foretag.

Jarnvagar som ligger i stora turiststrak betyder mycket for turismens utveckling.
Bohusbanan och Osterlenbanan ar ett par exempel pa det.

Det har lagts ner jarnvagar som varit elektrifierade som exempelvis Karlsborgs-
banan. Lysekilsbanan som ar elektrifierad har for narvarande ingen trafik.

Tjust- och Stadngadalsbanorna samt Halmstad-Nassjo jarnvag (HNJ) ar banor
som gar genom olika I&n dar man i ett lan &r intresserad av trafik och i ett annat
lan inte ar intresserad av trafiken.

Ett lysande exempel pa en jarnvag dar man lyckats med satsningen pa trafik ar
Inlandsbanan som gar genom flera lan. Har har kommunerna insett hur viktigt
det &r med jarnvag.

Inlandsbanan &ags idag av de 19 kommunerna som ligger langs Inlandsbanan.
Jarnvagen bestar av moderbolaget Inlandsbanan AB och de tva dotterbolagen
Destination Inlandsbanan AB och Inlandstaget AB.

Forutom elektrifierad jarnvag kan tagtrafik drivas med el fran vatgas och batte-
rier.

Det finns saledes mdjligheter att bevara och utveckla lansbanorna om man
bara vill.

Christer Wilhelmsson

Foreningsstamman 2020 ar installd
Las mer pa sidan 45



Gastkronika

Hur taget tuffar pa ute
i Europa...

Som den stolta tagentusiast jag

ar har en stor del av min tid i EU-
parlamentet &gnats at just tag.
Men mitt tagintresse borjade
langt innan. Nar jag var liten bru-
kade min pappa ta med mig ut

pa tagluff i Europa och sedan ‘
dess har jag alltid alskat att resa
med tag. Varje sommar de
senaste aren har jag gett mig ut i
Europa med interrailkortet i handen och drémmar om sydligare breddgrader i
huvudet.

Att forbattra for tdgen i Europa har varit en sjalvklar prioritering for mig i EU-
parlamentet bade under den nuvarande och under den féregdende mandatperi-
oden. Om vad som har gjorts och om vad som ar pa gang tankte jag beratta mer
om nu.

Forra mandatperioden var lagstiftningen Rail Passenger Rights ett av de stérre
lagforslagen som lag pa bordet. Lagstiftningen syftar, som namnet vittnar om, till
att sakerstalla tagresenarers rattigheter samt att gora det lattare och mer attrak-
tivt att valja taget framfor andra transportsatt. Vi grona parlamentariker vill till ex-
empel att lagstiftningen ska gora det majligt att boka en resa fran A till B, oavsett
antalet byten eller passerade landsgranser, lata passagerare ta med sin cykel
ombord och se till att den som missar en anslutning pa grund av ett férsenat tag
ocksa alltid har ratt till en plats pa nasta avgang. Tyvarr har férhandlingarna
mellan oss i EU-parlamentet och EU-kommissionen och Ministerradet - det som
pa EU-lingo kallas trilog - gatt trogt. Det har till och med gatt sa trogt att férhand-
lingarna fortsatt in i denna mandatperiod. Men vi gréna EU-parlamentariker fort-
satter att kAmpa och med lite tur s& ska vi nog na en éverenskommelse till hos-
ten.

Den pagaende mandatperioden har dock varit valdigt speciell, framforallt pa
grund av tva uppenbara anledningar. Till att bérja med fick jag pa grund av ut-
dragna Brexitférhandlingar inte bdrja mitt nya mandat forrén i februari. Nar jag
val var redo att satta igadng drojde det inte lange forran hela EU-parlamentet
stédngdes ner - jag syftar sjélvklart pa coronapandemins utbrott. Sedan dess har
inget varit sig likt. Manga sektorer har drabbats hart, inte minst tdgbranschen.

Men trots att det har varit en svar tid som fortfarande inte ar éver, sa har jag un-
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der varen hunnit med mycket intressanta saker pa tagomradet. Jag har exem-
pelvis fatt ansvar att for grona gruppens del férhandla tva av de mest centrala
lagforslagen for taginfrastrukturen som just nu finns pa bordet inom EU - dels det
transeuropeiska transportnatverket (TEN-T) och dels det europeiska signal-
systemet for jarnvagstrafik (ERTMS). TEN-T ar transportnatet som stracker sig
over hela Europa och inkluderar alla typer av transportinfrastruktur — vagar, ham-
nar och sjalvklart ocksa jarnvagen. ERTMS i sin tur ar ett EU-projekt som syftar
till att skapa ett gemensamt signalsystem for tag over hela Europa. | dagslaget
existerar mer an tjugo olika signalsystem, vilket utgdr ett stort hinder for tagens
potential i Europa.

For att fa viktiga medskick fran tagbranschen géllande de har tva fragorna sa
bjod jag in Over tjugo olika aktorer till olika moten under varen. Dessa samtal
har starkt mig i insikten att det kravs mer styrning och koordinering pa EU-
nivan for att kunna skapa en fungerande gransdéverskridande tagtrafik som en
del av TEN-T samt att EU maste ta ett stérre ansvar for finansieringen av ut-
rullningen av ERTMS.

Jag har ocksa varit med i EU:s allra forsta virtuella trilog. Férhandlingarna hand-
lade om lagstiftningen TEN-T Streamlining Measures for Advancing the Realisat-
ion, forkortat Smart TEN-T, som syftar till att forenkla de administrativa delarna
av TEN-T. | vanliga fall brukar det ofta vara svart att na éverenskommelser under
triloger och darfér ar det extra anmarkningsvart att vi lyckades trots att férhand-
lingar gjordes via videomoéten. Sjalva éverenskommelsen innehéller vissa bety-
dande forbattringar, sdsom inférandet av en sa kallad one stop shop som ska
tjana som den enda myndighet som handlagger projektansdkningar. P4 andra
omraden kom vi inte lika langt som vi grona EU-parlamentariker hade 6nskat,
framforallt pa grund av ett motvilligt Ministerrad.

Men det finns annat att se fram emot pa tagomradet. Det som kanske engagerat
mig allra mest under varen har varit Sveriges planer om att upphandla nattag
fran Malmo till Bryssel via Koln. Nattagen férvantas kunna rulla redan om tva ar.
Forhoppningsvis kan detta vara starten pa nattagens aterkomst i Europa. Jag
kommer ocksa fortsatta arbeta for att aven EU ska underlatta for fler nattags-
linjer, att hinder for tagtrafik mellan olika medlemslander undanréjs och att infra-
struktursatsningar inom tdgomradet far en viktig roll nar EU nu ska investera for
att bade skapa jobb och begrédnsa klimatférandringarna inom ramen for Euro-
pean Green Deal. Dartill har EU-kommissionen féreslagit nasta ar som det euro-
peiska aret for jarnvagen. Forslaget ar mycket valkommet fér oss gréna EU-
parlamentariker, men da vill vi ocksa se att det medfor verkliga forbattringar for
tagen i Europa. Dessutom tycker jag att det ar nagot med utnamningen av ett
specifikt ar for jarnvagen som klingar fel - for att fér mig borde alla ar vara jarn-
vagens ar.

Jakop Dalunde, EU-parlamentariker MP



Reaktionerna har varit starka mot
forslaget att dra in tdgtrafiken
mellan Halmstad och Varnamo

Sedan forslaget kom att tagtrafiken eventuellt ska laggas ner mellan Halmstad
och Varnamo har reaktionerna varit mycket starka. Flera debattartiklar och in-
sandare har skrivits i framfor allt Hallandsposten dar aven ledarsidan reagerat
mot beslutet. Dessutom har en digital namninsamling startats.

Det ar ett forslag att strackan mellan Jonkdping/Nassjé och Varnamo ska elekt-
rifieras och rustas upp. Jonkodpings lanstrafik har kopt in flera dubbeldackarbus-
sar som ska ga i halvtimmestrafik pa vardagar mellan 05.10 och 22.50 fran
Jonkdping samt mellan 05.20 och 22.50 fran Varnamo. Detta kan verkligen ifra-
gasattas. Har JLT sa gott om pengar? Rustas jarnvagen upp ska det val inte
satsas pa intensiv busstrafik?

Det ar fel att Halmstad—Nassjo jarnvag ar en lansbana. Den ska klassas som
en interregional bana da den ansluter till flera jarnvagar och med ratt satsning
knyter ihop Halmstad, Jonkdping, Vaxjo, Kalmar, Boras och Goéteborg. Nar hog-
hastighetsbanan en gang blir klar och far ett stopp i Varnamo kommer strackan
mellan Halmstad och Varnamo att behdvas for resenarer fran hoghastighetsta-
gen som ska till Halmstad och nordvastra Skane.

Finansminister Magdalena Andersson har tillsatt en expertgrupp som ska ar-
beta for att motverka arbetslésheten. | gruppen ingar bl.a. Olof Johansson
Stenman professor i offentlig ekonomi vid Géteborgs universitet. Han anser att
tidigarelaggning av underhall av jarnvagen bor ske i och med detta. Dit kan
strackan mellan Halmstad och Varnamo raknas.

Christer Wilhelmsson, ordférande i Jarnvagsframjandet

F

e 1

“ . Yol :
Smalandsstenar och Reftele, som har Y32 1409

Annu rullar Krésatégen mellan
som tag 7640 den 17 juli 2020.




Med ratt satsning kan Halmstad-
Nassjo jarnvag bli en viktig
stracka!

Trafiken med Krosatdg pa jarnvagen mellan Halmstad och Jonkoping/Nassjo,
Halmstad—Nassjo jarnvag (HNJ), riskerar att laggas ner mellan Halmstad och
Varnamo. Strackan ar 115 km.

Redan nar medfinansieringen fran Trafikverket skulle upphéra blev trafiken ifra-
gasatt. Hallandstrafiken och Jonkopings lanstrafik tog da initiativ till ett test med
fler turer for att O0ka resandet. Testet med sju tag (skulle varit atta) har inneburit
att resandet har 6kat med 36 procent, vilket ar relativt mycket. Flera organisa-
tioner har engagerat sig for banan genom debattartiklar i lokalpressen. Ledar-
sidan i Hallandsposten har i tvd omgangar féreslagit att banan ska upprustas.
Aven néringslivet inklusive flera handelskammare har skrivit en debattartikel (se
referat pa sidan 9). Laggs banan ner riskerar flera orter att avfolkas. Orter som
har bra tagforbindelser ar attraktiva och lockar folk att bosatta sig dar samt fore-
tag att etablera sig. Det finns stora utvecklingsmojligheter och med ratt satsning
kommer bade tillvaxten och turistndringen att 6ka i orterna langs banan. Med en
upprustad bana snabbas resorna upp. Satsningar maste vara langsiktiga och
inte halvmesyrer.

HNJ ar en s.k. lansbana. Eftersom banan har ett strategiskt lage mellan Vast-
kustbanan och Sédra stambanan och banan ar viktig bade for lokala och fér
langre resor, bor den klassas som en interregional eller nationell jarnvag, och
staten bor ta 6ver ansvaret. Idag pendlar folk 6ver lansgranserna vilket gor att
det kan bli problem nar en jarnvag passerar flera [an som HNJ. Da finns risk for
att det blir bypolitik. Anslutningar till tdgen boér finnas och inte tidtabeller dar en
buss avgatt fem minuter innan taget kommer. Parallellkorning med buss ska inte
férekomma. Det innebér stdrre kostnader.

Taget ar bekvamare an buss. Det ar lattare att ta med rullstolar, barnvagnar och
cyklar pa tadg an pa buss.

Vissa strackor har redan bra standard, pa delen séder om Torup finns avsnitt
med makadamballast och helsvetsad rals. Det ar redan beslutat om elektrifiering
mellan Nassj6/Jonképing och Varnamo, men aven strdckan mellan Varnamo
och Halmstad bor rustas upp och elektrifieras for att na klimatmalet. Medel till
detta kan eventuellt s6kas fran EU. Alternativt kan batteri- eller vatgasfordon ut-
nyttjas.

Finansminister Magdalena Andersson har tillsatt en expertgrupp for att motverka
arbetsloshet och fa ekonomin att komma igang snabbt. | denna grupp finns en



referensgrupp med bl.a. Olof Johansson Stenman, professor i offentlig eko-
nomi vid Goteborgs universitet. Han féreslar bl.a. tidigarelaggning av underhall
av jarnvagen och sadant som ar eftersatt och behdver atgardas. Detta skulle
aven kunna anvandas for underhalls- eller upprustningsarbeten pa HNJ.

HNJ har ett strategiskt lage i sédra Sverige. Den ansluter till Vastkustbanan i
Halmstad och Sédra stambanan i Nassj6. Dessutom sammanbinder banan
Kust till Kust banan i Varnamo mot Vaxj6 och Kalmar samt mot Boras och
Goéteborg. | Jonkoping ansluter den mot Falkdping, Skévde och vastra Sverige.
Om det blir héghastighetsjarnvag kommer Varnamo att knytas till den. D& blir
det snabba férbindelser mellan Stockholm, Ostergétland och Halmstad. Det
innebar forbindelser via HNJ mot Halmstad och Bastad, Laholm med flera or-
ter. HNJ sammanbinder flera hégskolor och universitet. Bade Halmstad och
Jonkoping har hogskola vilket genererar manga resande. Banan kan ocksa
utnyttjas for resor till Hallands sjukhus Halmstad, lansdelssjukhuset i Varnamo
och Lanssjukhuset Ryhov i Jonkoping. Vid trafikstérningar pa Soédra stamba-
nan ar Halmstad-Nassjo6 jarnvag lamplig som en omledningsbana.

Det bor byggas en ny stracka mellan Torup och Landeryd via Hyltebruk. Da
kan Hyltebruk fa direkta forbindelser mot Varnamo.

Pendeltag bor sattas in mellan Hyltebruk och Halmstad med stopp i Aled och
Oskarstrom. Sannarp bér ateréppnas. | narheten finns gymnasium och flera
arbetsplatser och det ar latt att ta sig till Halmstad Arena fran hallplatsen i
Sannarp.

Eftersom banvallen ligger kvar mellan Reftele och Gislaved forbi Anderstorp
bor den strackan rustas upp med aterupptagen trafik. Gislaved har drygt
10 000 invanare och Anderstorp drygt 5 000 invanare. Invanarna i dessa orter
far da mojlighet att utnyttja tdgen bade mot Halmstad och Varnamo och
Jonkoping/Nassjo. Detta samtidigt som det genererar resande pa banan.

Kommunerna langs strackan mellan Nassjo/Jonkoping och Halmstad har
365 000 invanare idag. 2030 berdknas invanarantalet vara 370 000. Halmstad
kommun har drygt 100 000 invanare och Jonkoping har drygt 140 000 inva-
nare. Befolkningsunderlaget ar tillrackligt for att generera ett betydande antal
resande pa HNJ.

Godstrafiken kan utvecklas!
Forutom for persontrafik kan HNJ anvandas fér mer godstrafik. Enligt
Regeringsforklaringen 2019 ska langvaga godstransporter flyttas till jarnvag

och sjofart.

Banan kan anvandas for godstransporter till Baramo kombiterminal i



Skillingaryd och till Torsvik i Jonkdping. Baramo som bl.a. ar en integrerad del
av Goteborgs hamn expanderar. Terminalen i Baramo har skrivit avtal med
Green Cargo. Terminalen blir en del av den europeiska godskorridoren Scan-
Med.

Ett nytt spar via Torsviks logistikomrade—Tenhult mot Nassjo har utretts vilket
mojliggdr bra férbindelser bl.a. till Oskarshamn.

Godstag till Halmstad kan med fordel utnyttja banan, eftersom hamnen har jarn-
vagsspar och en containerterminal. Aven godstrafik till kontinenten kan anvanda
banan. Da blir det mer spridning av godstagen, framforallt vid trafikstorningar.

Med ratt satsning kan banan bli en viktig stracka for bade person- och godstra-
fik.

Christer Wilhelmsson, ordférande i Jarnvagsframjandet
Goran Ekbladh, sekreterare i Jarnvagsframjandet

Stark opinion for HNJ!

Regionstyrelsen i Halland 6vervager att ersatta Krosatagen pa den sédra
delen med busstrafik. Men det blev stark opinion for Halmstad—Nassjo
jarnvag (HNJ) nar planerna blev kdnda. Lankar till de refererade artiklarna
finn i en bilaga pa Jarnvagsframjandets webbplats, lds mer pa sidan 47.

Redan den 15 maj 2020 publicerade Hallands Nyheter en artikel om HNJ av
Jarnvagsframjandets ordférande Christer Wilhelmsson under rubriken "Laggs
banan ner riskerar flera orter att avfolkas”. Du kan lasa en langre version av arti-
keln pa sidan 6.

Den 3 juni svarade en ledamot i Regionstyrelsen i Halland pa en fraga om pla-
nerna pa nedlaggning av Krosatagstrafiken, att “lanstrafiken i Halland har ett
uppdrag att ta fram en atgardsplan for att klara budget for 2021. | det som har
presenterats fram till nu finns det flera atgarder som exempelvis att minska
busstrafik eller att kéra tag med ett tdgset. Planen omfattar dven Halmstad—
Nassjo vilket innebar att avsluta testprojektet och att sluta kéra tag och ga over
till komfortbussar.”

Den 13 juni hade Hallandsposten en artikel om att statistiken har underskattat
antalet resande pad HNJ-banan. Antalet resor &r mellan 150 000 och 160 000
per ar. Antalet har 6kat sedan forsdket med flera turer bérjade, men enligt sta-
tistiken har resandet per tur inte 6kat. Okningen i resande motsvaras av ékning-
en av antal turer. Manuell rdkning av resande har visat sig underskatta antalet



resande enligt statistik fran Kungsbackapendeln och Viskadalsbanan. Hallands-
trafiken tillbakavisar dock uppgifterna och menar att statistiken ar korrekt.

Den 15 juni skrev Sven Israelsson i Hallandsposten att det tar tid att &ndra tra-
fikstrommar. Okningen av resande hade med all sannolikhet kunnat fortga i ett
scenario utan coronakris. Forsvinner persontrafiken kommer aven godstrafiken
att férsvinna.

Den 16 juni rapporterade Radio Halland att Hallandstrafiken planerar att lagga
ned tagtrafiken mellan Halmstad och Varnamo.

Den 18 juni skrev kommunstyrelsens ordférande i Falkenbergs kommun Per
Svensson (S) i Hallands Nyheter under rubriken "Nedlagda Krésatdg drabbar
Falkenbergs inland” att en nedlaggning vore ett historiskt misstag och ett drap-
slag for inlandet i Falkenbergs kommun. Fér kommuninvanarna i Atran, Fegen
och Krogsered och bygderna daromkring ar Krésatagen det snabbaste sattet att
ta sig via Kinnared mot Varnamo, Nassjo och Jonkoéping till det svenska jarn-
vagsnatet 6sterut. Per Svensson avslutar "Det kan inte bara vara stadsbor som
far mojlighet att resa hallbart i framtiden. Omstaliningen till ett mer hallbart sam-
halle maste komma alla till del oavsett var du bor eller vilken inkomst du har.
Jarnvagstrafik ar framtiden och Hallandstrafiken borde istallet for att fundera pa
nedlaggning ta inspiration fran Jonkodpings lan, som valjer att satsa pa elektrifie-
ring mellan J6nkdping och Varnamo. Det ar samma jarnvagslinje men en annan
region och en annan politik.”

Den 23 juni har SVT Halland ett inslag. Osaker framtid for Krosatagen: "Kan
inte klippa av var livsnerv?” Under 2020 gar testperioden for att 6ka resandet pa
tagstrackan ut, och i veckan har regionen kallat de berérda kommunerna till ett
mote for att diskutera saken.

Den 23 juni intervjuas Ronny Léfquist (S), kommunstyrelsens ordférande i Hylte
kommun, i Hallandsposten efter ett méte med Regionstyrelsen. Artikeln har
rubriken: Bussalternativ till Krosatagen laggs fram — "En valdigt dalig idé”.
Ronny Loéfquist sager i intervjun att den politiska majoriteten i Hylte inte kan
acceptera en nedlaggning av tagtrafiken. Det kommer att fa allvarliga konse-
kvenser for den regionala samverkan i Halland. Ronny Léfquist och oppositions-
radet Anna Roos (C) gjorde ett inspel om hur godstrafikens férutsattningar for-
samras om persontagen forsvinner fran HNJ-banan. Foretag som Stora Enso i
Hyltebruk och Smurfit Kappa i Brannogard, som tillsammans sysselsatter cirka
600 personer, ar beroende av en stabil godstrafikbana. Om man lagger ned
persontagen sa sjunker statens intresse for banan. Nar det hant forr i Sverige
sa rullar godstagen oftast bara nagra ar till. Sedan lagger man Over godset pa
lastbil i stallet, sager Ronny Lofquist. Han lyfter fram att testperioden pa HNJ-
banan har visat framgangsrika siffror for resandet. Under de tva forsta aren har
antalet resenarer okat fran 112 000 till 153 000 resenérer. Restiden fran Hylte-
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bruk till Stockholm kommer att 6ka med en timme och sex minuter med buss
alternativet.”

Den 23 juni hade Hallandsposten en ledare med rubriken "Om hela Halland ska
leva bor HNJ-banan vara kvar.” Ledaren betonar att hela Halland ska leva. Tag-
trafiken fungerar som en pulsader for transport av manniskor och gods mellan
inland och kust. En valfungerande kollektivtrafik har férdelar nar det galler ar-
betsmarknadens behov av kompetensférsdrjning och nar det galler miljé och Kli-
mat. Malet om en férdubbling av tagtrafiken som sattes upp fér den satsning med
fler turer som nu gjorts under tre ar har inte natts. Ledarskribenten menar att tur-
tatheten anda varit otillracklig, kollektivtrafik maste fa kosta. Darfér maste skatte-
delen av kostnaden for kollektivtrafik fa en stdrre andel &n idag.

Den 3 juli hade Hallandsposten en ledare med rubriken "HNJ ska utvecklas —
inte avvecklas”. Ledaren slar fast att tdg som trafikslag har framtiden for sig.
Aven om man med busstrafik kan f& en rejal 6kning av antalet dagliga turer, ser
ledaren férdelar med att behalla trafik pa jarnvag. Resande med tag ar snabbt
och bekvamt, bade regionalt och interregionalt. HNJ-banan kan bli en viktig lank
mellan Halmstad och Stockholm. Det kravs investeringar for att uppna en bra
tagtrafik och har star Halland infér ett vagskal. "Fér den som tror pa framtiden
borde svaret vara givet. HNJ-banan ska utvecklas, inte avvecklas”.

Den 6 juli intervjuades Jarnvagsframjandets ordférande Christer Wilhelmsson
under en resa med Krosataget till Torup. Intervjun lyfter sarskilt fram det bytan-
kande som blir problem nar olika regioner har olika vilja. Helhetssynen tappas
bort fér banor som har stor potential for interegionalt resande. Han pekar pa en
kortsiktig oenighet utmed stréackan. | ena anden pratar man om elektrifiering, me-
dan man i den andra bananden talar om nedlaggning. HNJ kan anvandas som
omledningsbana vid trafikstérningar, behovet visades inte minst vid branden i
Hassleholm. Banan mot Varnamo kan fa stor betydelse nar hdghastighetsbanan
blir fardig och Varnamo da blir en viktig knutpunkt.

Den 8 juli fér Géran Nilsson i en artikel i Hallandsposten under rubriken "HNJ-
testet som blev ett fiasko” fram att forutsattningarna for férsoket med okad turtat-
het var ogynnsamma pa flera satt. Det blev farre, sju istallet for atta, tag — om-
lopp — an vad som forst planerades. Det attonde taget skulle ha foérbattrat tidta-
bellen avsevart. Samarbetet med JOnkopings Lanstrafik (JLT) var bristfalligt, JLT
tog éver planeringen av tidtabellen, vilket blev ogynnsamt for trafiken mot Halm-
stad och dyrare for Hallandstrafiken. Radkningen av resande gors for sallan, anta-
let resande underskattas vid tidpunkter nar det ar mycket resande. Att 6ka kund-
antalet med 40 procent pa tva ar, vilka verksamheter kan det?

Den 8 juli skrev Gron Ungdom under rubriken "Lagg inte ner Hallands taglinjer”
att en nedlaggning drabbar de resande. Det gérs 180 000 resor om aret. De re-
sande frantas mojligheten att resa hallbart, samtidigt som det satsas mangmiljon-
belopp pa Halmstads Flygplats. Om det saknas pengar ska bidragen skjutas till
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tag och busslinjer, istallet for till flygplatser.

Den 10 juli skrev Jan du Rietz i Hallandsposten under rubriken "Tagsatsning
Ibnsammare an nedlaggning”, att banupprustning och trafikutveckling kan for-
battra ekonomin bade for Hallandstrafiken och Trafikverket. HNJ AB var redan
1938 en foregangare med snabbmotorvagnar som férkortade restiden avsevart,
till nastan samma restid som idag. Med ratt atgarder pa bana och tag skulle
restiden nu nastan kunna halveras, vilket skulle betyda en mycket kraftig 6k-
ning av produktiviteten, intdkterna och den samhallsekonomiska nyttan. Men en
riktig hoghastighetsbana och en upprustad HNJ-bana till modern standard kan
hoghastighetstdg kora Halmstad—Stockholm pa mellan 2 och 2,5 timmar.
"Kraven pa dels regionférstoring med ekonomisk utveckling och tillvaxt, dels
klimatatgarder inom trafiksektorn, gor att jarnvagen upplever en renassans.
Restiderna med moderna eltdg pd moderna banor kan minst halveras jamfort
med bil och buss. Det betyder mycket for naringslivet, resenarerna och kommu-
nerna over hela landet.” Jan du Rietz pekar pa banans roll fér storregioner med
Halland och ar ett kommande nybygge Byarum-Tenhult 25 km mdjligt, bor
aven den felande lanken 7—8 km Hyltebruk—Landeryd vara mgjlig.

Den 11 juli skriver Sara Ahlén Bjérk — chefekonom Sydsvenska Industri- och
handelskammaren, Helena Zar Vallin — vd Handelskammaren i J6nkdpings lan,
Stefan Gustavsson — naringspolitisk chef, Vastsvenska handelskammaren, An-
nika Cederfeldt — ansvarig naringslivspolitisk utveckling Handelskammaren i
Jénkdpings 1&an, Tomas Arvidsson — vice ordférande Svenskt Naringslivs all-
manna avdelning och ordférande Transportindustriforbundets jarnvagskommitté
och Gustaf Engstrand — naringspolitisk chef Tagféretagen i Hallandsposten, att
sambandet mellan infrastruktur och tillvaxt ar glasklar. Battre infrastruktur — mer
tillvaxt. Nedlaggning av Krdsatagen star darfor i strid mot de satsningar och
grona investeringar som finansminister Magdalena Andersson nu féresprakar
for att fa igang Sveriges ekonomi. Kommunerna langs strackan omfattar cirka
176 000 invanare som pa ett eller annat satt dagligen transporterar sig mellan
hem, jobb och skola, i flera fall dver bade kommun- och regiongréanser. Skriben-
terna lyfter sarskilt fram tre viktiga faktorer, tagets snabbhet jamfért med buss,
att antalet resande 6kade aven om kostnadstackningsgraden inte naddes och
fér det tredje att om persontrafik tas bort ar det oerhért komplicerat och kost-
nadskravande att aterinféra den. Skribenterna skriver vidare: "Vi anser att
Region Halland inte endast ska fokusera pa kostnadstackningsgraden. Region
Halland har statens uppdrag att arbeta for 6kad tillvaxt i lanet. Vi, tilsammans
med vara medlemsforetag, menar att forbattrade pendlingsmdjligheter och
sammanknutna arbetsmarknadsregioner tillsammans skapar goda och nédvan-
diga forutsattningar for naringslivet. Att ersatta persontagtrafiken med buss
kommer att foérlanga pendlingstider och forsvara for rorlighet och tillvaxt. Vi an-
ser att det i regionen finns, och bor finnas, en plats for alla former av transpor-
ter som 6kar den regionala samverkan. Kommunikationsalternativ som buss, bil
och tag bor darfor ses som attraktiva komplement och inte vagas mot varandra
i en konkurrenssituation. Tillsammans féresprakar vi en utveckling, inte av-
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veckling!”

Den 14 juli pAminner Hans Sternlycke i Hallands Nyheter om den utredning som
Per Corshammar gjorde for Varnamo kommun om HNJ. Du kan lasa hela arti-
keln pa sidan 16.

Den 15 juli var Jarnvagsframjandets artikel "Stang inte dérren mellan Halland
och Smaland” inford i Hallands Nyheter och senare i veckan i Hallandsposten,
Smalands-Tidningen och Varnamo Nyheter. Vi ringde runt till samhallsféreningar,
naringslivsorganisationer och lokala naturskyddsféreningar Det var ett 6vervaldi-
gande och unisont stdd for att behalla Krosatagen pa banan. Du kan lasa hela
artikeln har nedan!

Den 10 augusti intervjuades Christer Wilhelmsson i Varnamo Nyheter. Jarnvags-
frAmjandet fick bra uppmarksamhet igen genom att Christer akte till Gislaved.
Christer lyfter bl. a. problemet med jarnvagsstrackningar som gar genom flera
Ian, dar enskilda lan endast ser till sitt snavt lokala intresse, bypolitik. Jarnvagen
kan fylla andra behov, som omledning av trafik vid stérningar. | artikeln intervjuas
aven Andreas Almquist, vd for Hallandstrafiken, som avsl6jar det extremt kortsik-
tiga perspektivet som ligger till grund fér planerna for bussersattning. Sjalvklart
ska aven tagen i framtiden drivas av fornyelsebar energi, helst ska strackan
elektrifieras.

Goran Ekbladh, sekreterare i Jarnvagsframjandet

Stang inte dorren mellan
Halland och Smaland!

Resandet med tag 6kar och satsningar pa jarnvag gors pa manga platser.
Stick i stdv mot utvecklingen planerar Region Halland att lagga ner trafiken
med Krésatag mellan Halmstad och Varnamo. En upprustad bana har med
sitt strategiska lage en stor potential for resande och godstrafik. Att lagga
ner trafiken kommer att fa negativa foljder for tillvaxt och utveckling for
orterna langs strackan.

Resandet med tag okar i Sverige. Sedan 1990 har antalet regionala tagresor
Okat fran 82 miljoner till 224 miljoner 2018. P4 flera héll satsas pa upprustning av
banorna. | Skane har Osterlenbanan elektrifierats och rustats upp. Trafiken pa
Marieholmsbanan har aterupptagits vilket ger méjlighet att inkludera Eslov i trafi-
ken Lund—Helsingborg. | Smaland rustades strackan Emmaboda—Karlskrona upp
for ett antal ar sedan och Region Kalmar satsar for trafiken pa Stangadals- och
Tjustbanorna. Viskadalsbanan mellan Boras och Varberg ska rustas upp. Vast-
kustbanan har fatt dubbelspar for att klara ett okat resande. Norra delen av
Halmstad-Nassjo jarnvag (HNJ) ar delvis upprustad och ytterligare upprustning
med elektrifiering och ny férbindelse mot Jonkoping planeras. Tagtrafiken far
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alltsa en 6kande betydelse fér resande och samhallsutveckling. Mot den bakgrun-
den &r det svart att forsta att Region Halland planerar att ga baklénges i utveckl-
ingen genom sina planer att lagga ner trafiken pa den sédra delen av HNJ mellan
Halmstad och Varnamo.

HNJ har ett mycket bra strategiskt lage i s6dra Sverige. Den ar en lank mellan
sddra Halland/Halmstad och flera stora befolkningscentra som Jonk&ping/
Falkdping/Skovde, Vaxjé/Kalmar via Varnamo och Linkdping/Norrkdping via Nas-
sj6. Den knyter ihop Hogskolan i Halmstad med Linnéuniversitet i Vaxjé/Kalmar
och Hogskolan i Jonkdping. Med ny stambana genom Varnamo blir Varnamo en
stor knutpunkt for resenarer mot sydvastra Smaland och sddra Halland. HNJ fyll-
ler en funktion for pendling langs orterna utmed banan. Den ar viktig for
gymnasieeleverna. Men jarnvagens funktion stracker sig langre @n enbart som
lAnsbana. Krosatagen ar ett bekvamt och enkelt satt att resa exempelvis till
Stockholm med byte i Nassjo eller till Malmé/Képenhamn med byte i Halmstad.

Det finns alltsd en stor potential for resande. For att resandet ska bli attraktivt
maste tidtabellerna vara anpassade efter resenarernas resvanor. Hela strackan
mellan Halmstad och Nassjo/Jonképing bor rustas upp och elektrifieras. Blekinge
Kustbana och Osterlenbanan fick sex gangers resandedkning efter att banorna
hade fatt helsvetsad rals och elektrifierats. Det ar genom upprustning fér snab
bare resor som banan far sin fulla potential for resandet.

Godsterminalen i Baramo vid Skillingaryd genererar gods pa jarnvag. Har kan
godstag till/fran sddra Sverige utnyttja banan. Halmstad hamn har sparanslutning
vilket mojliggor satsning pa gods pa jarnvag. Utan persontrafik pa4 HNJ-banan ar
det sannolikt att dess sparstandard tillats sjunka, vilket successivt gor banan
mindre attraktiv fér godstransporter.

Banan ar i manga fall en forutsattning for att kunna bo kvar och viktig for foreta-
gen i inlandskommunerna for att kunna rekrytera kompetens. Att lagga ner trafi-
ken kommer att fa negativa foljder for tillvaxt och utveckling fér orterna langs
strackan. Vi har forstaelse for att Regionens ekonomi ar anstrangd pa grund av
coronakrisen. Men det galler att se skillnad mellan det langsiktiga och kortsiktiga
perspektivet. Vi maste hoppas att coronakrisen snart har ett slut. Da galler det att
komma ur krisen med gréna och hallbara framtidslosningar. Inte att ga baklanges
in i framtiden.

Anders Hansson, kontaktperson, Naturskyddsforeningen Gnosjo

Anki Hansson, naringslivschef, Varnamo Naringsliv

Bengt-Ake Torhall, kassér, Torups Samhallsforening

Birgitta Holmen. vice ordférande, Langaryds hembygdsforening

Bo Persson, kassor, Oskarstroms Samhallsforening

Christer Wilhelmsson, ordférande, Jarnvagsframjandet

Evy Johansson, sekreterare, Kinnareds hembygdsférening

Gert Jonsson, kommunstyrelses ordférande, Vaggeryd
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Goran Gohlin, ordférande, Gnosjo Naringslivsrad

Johan Thorsell, naringslivschef, Vaggeryd

Kenneth Petersson, ordférande, Forshedabygdens Naringslivsforening
Kenth Williamsson, oppositionsrad, Vaggeryd

Lars Lindfors, ordférande, Nassjo Naturskyddsforening

Leif Osterlind, naringslivschef, Enter Gislaved

Linnéa Petersson, ordférande, Foretagarna i Hylte

Marianne Frick, ordférande, Vaggeryds Naturskyddsférening
Marta Svard, ordférande, Naturskyddsforeningen i Jonkdpings Lan
Peter Thorén, ordférande, Varnamo Naturskyddsforening
Rose-Marie Eriksson, ordférande, Hela Sverige ska leva/Halland
Stefan Kjellstrom, ordférande, Smalandsstenar Samhallsférening
Stefan Timhagen, ordférande, Lanna/Bredaryds naringslivsforening

Thomas Gustavsson, ordférande, Landeryds Samhallsforening

Namninsamling for HNJ!

Evy Johansson fran Gléshult, Torup och
verksam i Kinnareds hembygdsférening
startade en namninsamling genom Skiftet
for Halmstad—Nassj0 jarnvag. Antalet
underskrifter visade att det finns ett mycket
starkt stéd for banan. Vid Klart Spars
presslaggning hade hela 3509
namnunderskrifter ~ samlats  in. Evy
Johansson sade till SVT Halland att "Jag
tankte att eftersom ingen annan goér det sa
far jag gora det’. Hon menar att jarnvagen
ar viktig, inte minst som ett kulturarv. Syftet
med namninsamlingen ar att visa
invanarnas missndje med att tagen nu
riskerar att férsvinna — och gensvaret har
varit stort. Jarnvagsframjandet gratulerar
Evy  Johansson till den lyckade
naminsamlingen. Vi far hoppas att Region
Halland tar intryck och lyssnar.
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Eltag pé helsvetsad
réls ger billigare och
mer miljévénlig
tagtrafik. Krésatag
X11 3113 Magnus
Laduléas i Vislanda
25 april 2019.

100 mnkr pd HNJ sparar 44 mnkr/ar

Debatten om Halmstad—Nassj6 jarnvag (HNJ) har varit livlig i Hallands Nyheter
och Hallandsposten. Jag vill pAminna om en utredning jarnvagskonsulten Per
Corshammar gjorde fér Varnamo kommun for fem ar sen. Banan har spikbefast-
ning och skarvspar. Med det far tagen inte kora fortare an 100 kilometer i timmen.
Genom att byta till fjadrande befastning och svetsa igen skarvarna for tillsammans
100 miljoner kronor kan man fa upp hastigheten till 130 kilometer i timmen.

Da kan tagen kora de 11,5 milen mellan Halmstad och Varnamo med 90 kilome-
ter i timmen i snitt. En buss klarar bara 60. Med det kan lanstrafikbolagen gora ett
annat trafikupplagg, halvera busstrafiken och spara 44 miljoner kronor om aret.
Tagresandet kan flerdubblas.

Nar man nu beslutat att rusta upp och elektrifiera HNJ fran Varnamo mot Nassjo
och Vaggerydsbanan vidare till Jonkoping for 1,5 miljard kronor, sa att restiden
blir 50 minuter fran Varnamo till Jonkoping, anser jag att ocksa Varnamo-
Halmstad maste elektrifieras. D& kan man kora tag hela strackan utan lokbyte,
och da kan HNJ fungera som reservbana om det blir stopp pa Sédra Stambanan.
Halmstad kan fa direkta tag till Stockholm. Det ar en kostnad pa 30 miljoner kro-
nor milen. Byta spar, makadamisera och rata kurvor kostar kanske 60 miljoner
kronor milen.

100 miljoner kronor kunde gatt pa underhallsanslaget, men det vagrar Trafikver-
ket eftersom man ser det som en standardhdjning. Darfor blir inget gjort, och poli-
tikerna vill lagga ner trafiken for att spara pengar. Trots att det kunde vara intjanat
pa styvt tva ar for lanstrafikbolagen och sedan gett vinst.

For ovrigt anser jag att HNJ skall ga genom Hyltebruk. Det géar ett stickspar dit,
och sedan ar det bara nagra kilometer kvar for att komma ut pa HNJ igen.

Hans Sternlycke, vice ordférande i Jarnvagsframjandet
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Spartrafik ger
snabbare och
mer afttraktiva
férbindelser mot
Atvidaberg och
Véstervik. Bara
mera buss duger
inte. Kustpilen
8591 med Y31
1423 vid km 103
strax s6der om

U R e A . “ 7 Gamleby den 23
i S Z CEUERE  juli 2020.

Sl

Bara mera buss duger inte!

Ostergétland behdver bade bussar, sparvagnar, expressbussar och tag, for att
Oka kollektivtrafikens laga andel. Men varfor ar spartrafik s mycket battre, nar
buss ar sa mycket billigare? Jo, rullmotstandet ar enligt Wikipedia omkring fem-
ton ganger hégre med gummidack pa asfalt jamfort med stalhjul pa rals och
energiforbrukningen blir darmed mycket lagre pa rals. Gummihjulens hogre
energiforbrukning omvandlas till friktionsvarme och stora mangder sma, miljo-
farliga och halsovadliga mikropartiklar. Stérsta andelen PM10-partiklar i naturen
kommer frdn gummidack.

Redan i mars 1983 presenterar Jarnvagsframjandet, som da hette Foreningen
Radda Jarnvagen, en férsta idéskiss till de pendeltadg som blev Ostgétapendeln.
En gedigen utredning pa 64 sidor med tagtrafik pa stambanan genom Ostergét-
land, komplett med tidtabeller avfardades av Ostgétatrafiken med att det duger
med buss. Det sager man inte langre. Kloka politiker insag snart att bara mera
buss duger inte langre for arbetspendling mellan Norrkdping, Linképing och
Mjolby. Ostgétapendeln som var férening féreslog for 37 ar sedan ar i dag Ost-
gétatrafikens ryggrad och stolthet.

Nu séager tjanstemannen samma sak om tagtrafiken till Vastervik, det duger
med buss. Ett 40-tal dubbelturer med expressbuss trafikerar redan strackan
Linkdping—Atvidaberg och forsdker konkurrera ut den snabbare tagtrafiken.
Annu fler bussar duger inte fér att locka bilister att aka kollektivt fran Atvidaberg.
En utredning visar att det finns en besparing med 12 miljoner per ar pa en battre
samordning av tadg och buss mellan Atvidaberg och Linképing. En tjansteman-
naremiss som heter "Malbild 2040 fér Region Ostergétlands engagemang i reg-
ional tagtrafik” foreslar nedlaggning av tagtrafiken pa Tjustbanan. INGEN av de
23 remisserna vill ha fler ersattningsbussar till Vastervik. Bara mera buss duger
inte for att knyta Vasterviks arbetsmarknad narmare Link&ping.
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Bara mera buss duger inte for att 6ka kollektivtrafikens laga sju procent mark-
nadsandel fran Kisa, Rimforsa och Atvidaberg till Linkdping. Bara mera buss du-
ger inte till att halvera restiden fran Sturefors. Det klarar bara taget, om vi bara
far chansen att stiga pa igen. Har byggs just nu 350 nya bostader nara jarnvagen
under en sjuarsperiod. Ett fatal cyklar till bussen och aker kollektivt. Bilkon ar
kilometerlang, morgon och kvall. Halva restiden med tag lockar fler bilister att
aka kollektivt.

Aven Linkoping véxer och har drabbats av bussinfarkt vid resecentrum i hdg-
trafik. Ett valkant problem i andra europeiska stdder av samma storlek. Bara
mera buss duger inte till att [6sa upp en bussinfarkt. Tvart om blir trangseln &nnu
varre nar vi far dubbelt s4 manga resenarer fran Ostlanken. Lésningen ar ofta en
eller flera sparvagslinjer med betydligt hdgre kapacitet. Lund bygger just nu sin
forsta sparvagslinje for 860 miljoner kronor. Dyr att bygga, men betydligt battre
an buss, inte minst for gatumiljén. Sparvagen i Lund ska invigas den 12 decem-
ber. Modern spartrafik ar en energisnal och langsiktigt hallbar investering och
Kustpilen kan p4 samma séatt som Ostgétapendeln bli ryggraden i en ny Region
Ostra Goétaland.

Bengt Walla ordférande i Jirnvigsframjandets Avdelning Ost

Artikeln har varit publicerad i Ostgéta Correspondenten 28 maj 2020.

FO'I:C")_AGC')RAN EKBLADH

Alla remissinstanser vill behélla taget pa Tjustbanan.
Y31 1425 som tag 8586 passerar Aimvik den 20 juli 2020.

Din bild i Klart Spar!

Klart Spar behdver bilder fran hela Sverige.
Bilder med olika typer av motiv med jarnvagsanknytning ar valkomna.
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Attityder for och emot jarnvag

Anda sedan 1930-talet har det funnits en uppfattning att jarnvagar "som inte be-
hovs” ska laggas ner. Dessa banor var val bland annat de som Statens Jarnvagar
kopte upp pa den tiden. Det har till och med funnits asikter som att det bara ar
"triangeln” som ska vara kvar, det vill saga Stockholm-Goéteborg—Malmé—
Stockholm.

Varfor forstatligades privata banor? Fanns det en radsla fér konkurrens? Var det
langtan efter likformighet i trafiken? Fordonen skulle se likadana ut? Vem ville ha
det? Naturligtvis var det bra med ett enhetligt biljettsystem och samma pris per
kilometer. Men om jag hade levt da och fatt styra hade jag latit de olika bolagen fa
vara kvar och enbart samordnat biljetterna. Detta hade férmodligen gett som re-
sultat att de olika privata banorna hade fatt leva langre. Detta kan troligtvis galla
till exempel GDG. Dock har det funnits privata bolag kvar en lang tid, till exempel
TGOJ och Nordmark-Klaréalvens Jarnvagar. Pa TGOJ har godstrafiken fortsatt i
Green Cargos regi och bolaget stod som eget fram till 2010, dock delagt fram till
dess. Persontrafiken togs 6ver av SJ 1988. En del av den ar nerlagd, till exempel
Eskilstuna—Oxeldsund.

Nordmark satte in tva nya motorvagnstag 1956 som var knappt tio ar gamla da ett
bussbolag tjatade sig till att ta éver trafiken. Vad som hande med motorvagnstag-
en ar att ett finns uppstallt i Hagfors Industri- och Jarnvdgsmuseum, kanske det
andra finns kvar ocksa, vet ej. Jarnvagen var elektrifierad och tagen var lika
TGOJ:s "kalmaskar”, littera X22, dock smalspariga. Godstrafiken haoll ut till 1990.

GDG (Goéteborg-Dalarna-Gavle) elektrifierade sina linjer i slutet av 1930-talet och
skaffade moderna boggielok langt fore SJ moderniserade sina D-lok till littera Da
och dar det férsta Da-loket kom 1952. Da hade i likhet med D-loket koppelstangs-
drift som var omodernt pa kontinenten redan pa 1930-talet. D-loket borjade tillver-
kas 1925. SJ var trygg i sitt blivande monopol. Mdhanda var det driftsakert da.
Det ar det dven nu, men nu har vi fordon som val kan sagas vara mer up-to-date.
GDG forstatligades 1948.

Attityder MOT jarnvag kan lata pa foljande satt:
"Det ar personbil, buss och lastbil som galler nu, vad ska vi med jarnvagen till?”

*Jarnvagen ar alldeles for dyr att driva, vagen finns ju dar och racker till dven for
dem som aker taget idag.” (Jo, men vitsen ar att fa fler att aka an de som aker
idag).

Vi har inte rad att satsa, vi maste tanka pa vard, skola, aldrevard och forskolor i
forsta hand. Men om Trafikverket moderniserar och bygger ut banan sa kan vi
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kanske hyra in fordon och kéra.”
"Det gar lika snabbt med bussen. Jarnvagen ligger bara dar och skrapar.”

Det ovan sagda ar mer rakt pa sak an vad som uttalas i verkligheten, men visst har
vi i féreningen métt manniskor som i sin profession férsvarar till exempel en budget
som inte inkluderar jarnvagssatsning (for att intresse inte finns), eller kan havda att
”dar sparen finns vill vi bygga en parkeringsplats, bostadder med utsikt och géra en
cykelvag.”

Attityder FOR att satsa pa jarnvag ar valkanda for oss:
"Det ger en regionforstoring, manga kommer att flytta dit pendeln skall ga.”
"En utbyggnad och satsning pa jarnvag ar jattebra for miljon”.

Den sista tesen ovan ar nagra mycket bra, for att inte sadga nédvandiga argument
MEN de biter inte alltid pa den befattningshavare som har en budget att ta hansyn
till. Jarnvagsframjandet maste hitta fler argument for jarnvagssatsning pa en plats
dar det, i dagslaget i alla fall, inte &r intressant att satsa p4 en modern, elektrifierad,
uppsnabbad jarnvag av miljoskal.

"Taget ger mycket battre komfort &n bussen och ger méjlighet att arbeta ombord”.

Manga som inte aker tag forstar inte hur taget fungerar. Till exempel att svenska
tag har fasta saten vilket gor att du antingen aker framat eller bakat. Om personal
hade haft tid att vanda satena sa kanske man skulle fa fler trafikanter. Men i da-
gens tata, men personalsnala, trafik sa finns det val inget intresse eller tid 6ver for
nagot sa trivialt som att vanda saten.

Forhoppningsvis okar viljan att bygga ut regional- eller pendeltrafik med tag fran
sval eller ingen med tiden av sig sjalv. Man maste inse att om regionen skall ut-
vecklas s& maste man satsa. Man kanske till och med maste bygga helt nytt pa en
plats dar jarnvagen inte har funnits forut eller har funnits langt tillbaka. Vi ska inte
behdva dra fram argument som “se har vad andra har gjort” eller "tank pa miljon.”

Jarnvagsframjandet maste slipa sina argument for att satsa mer pa jarnvagen. Och
vi behdver lyssna pa dem som inte tycker som vi, och anpassa var argumentation
efter olika mottagare.

Klas Ternegren, ledamot i Jarnvagsframjandets styrelse och medlemsansva-
rig
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Jarnvagspolitiken ar nedlaggning

Jarnvagen industrialiserade Sverige. Efter riksdagsbeslutet 1854 att staten skulle
bygga stambanorna och privat kapital bibanorna byggdes Vastra stambanans 45
mil pa sex ar, 1856—-1862, — med hacka och spade. Att jamfora med Ostlankens
16 mil som tar 15 ar att bygga. Varje ar till forsta varldskrigets slut investerades
Over en procent av BNP i jarnvag. Nu investeras bara tre promille av BNP om aret
i jarnvag.

| stallet &r ambitionen att ldgga ner jarnvag, och det har den varit sedan forstatli-
gandet av de privata jarnvagarna 1938. De hade svart att konkurrera med den
vaxande bilismen. SJ skulle driva banorna men fick inte anslag nog att tacka for-
lusterna. 1963 kom det trafikpolitiska beslutet om minskade driftsbidrag efter en
utredning som menade att halften av jarnvagsnatet skulle laggas ner. 1979 kom
ett nytt trafikpolitiskt beslut for att ersatta det aldre. Anitha Bondestam, som var
liberal kommunikationsminister da, var mycket kritisk mot den férda politiken i pro-
positionens férord. Men nedlaggningarna fortsatte. VPK kritiserade i en partimot-
ion 1982 att trafikpolitiken fortfarande férdes som om 1963 ars politiska beslut
gallde. 1988 kom ett riksdagsbeslut om att vidareutveckla 1979 ars beslut. Det
gav heller ingen andring. Kapacitetsutredningen 2012 under Lena Erixon ville ha
fordubblad flygtrafik, 6kad biltrafik med 2/3 och sade 6ppet att vi maste vaga lagga
ner jarnvag. Hon belénades 2015 med att bli generaldirektor for Trafikverket.
Denna jarnvagsfientliga utredning ar fortfarande bestdmmande for dagens jarn-
vagspolitik, tvartemot alla miljomal.

Antingen det ar SJ, Banverket 1988—-2010 eller Trafikverket darefter som varit hu-
vudman, har jarnvagspolitiken varit nedlaggning, aven om politikerna ibland velat
annat. Senast har vi sett det pa stangningen av Lysekilsbanan och Karlsborgsba-
nan, nedlaggning av motesspar, stickspar och terminaler, och en vaxande under-
hallsbrist pa regionbanorna. Tagtrafiken blir langsam och gles. Lysekilsbanan och
Karlsborgsbanan ligger for rivning.

| stallet for banupprustning skall signalsystemet ERTMS genomféras pa ett satt
som utesluter vart valfungerande ATC. Det befintliga signalsystemet ATC uppfyller
de krav EU har for ERTMS, och med en modul i loket, som 6versatter fran ATC till
ERTMS, kan utlandska lok med ERTMS koéra utan att banan ar utrustad med
ERTMS. Pa Sodra stambanan far inga tdg med ATC kora eller korsa banan nar
den forsta strackan har fatt ERTMS. Det blir ett argument fér nedlaggning av Stan-
gadals- och Tjustbanorna. Det slar ut sma godstagsoperatérer och museijarnva-
gar som inte har rad med ombyggnad av sina lok.

Jarnvagens daliga konkurrenskraft pastas vara en effekt av marknaden, nar orsa-
ken ar en effekt av regler som missgynnar jarnvag och bristande underhall och
investeringar. Nedlaggning och daliga banor ger befolkningsomflyttning genom att
tvinga fram mer bil- och lastbilstrafik och strypa investeringar i missgynnade reg-
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ioner.

Framtidsplaneringen i infrastruktur ténker fortfarande i vagtrafik. Nar riksdagen
beslutat om minskning av trafikens koldioxidutslapp med 70 procent vill man satsa
pa sjalvkérande fordon, elbilar och elvagar istallet for att satsa pa jarnvagen som
redan ar eldriven. Vagtrafik, &ven om den blir eldriven, kan inte konkurrera med
taget vare sig i miljo, hastighet, ekonomi, yteffektivitet, energisnalhet eller latthet att
automatisera.

Det ar dags att upphora med jarnvéagsfientligheten och att i stallet for att investera i
dyra atervandsgrander satsa pa att bygga om Sverige for tag for att fa ett bekva-
mare och hallbarare samhalle.

Hans Sternlycke, vice ordférande i Jarnvagsframjandet

Sveriges kommuner och regioner (SKR)
ska val varna aven om tdgtrafiken?

Den 27 april skickade Anders Knape, ordférande i SKR, en hemstallan till infra-
strukturminister Tomas Eneroth. Hemstallan gallde anslag om statligt stod till icke
statliga flygplatser.

Aven kommunstyrelseordférandena i Helsingborg och Vaxj6 skriver i Dagens Sam-
halle 7 maj att kommunernas och regionernas resurser ska anvandas sa att flyg-
platser inte gar i konkurs.

| Vasteras har flygplatsen lagts ner. Dar ansag kommunen att man inte kunde fort-
satta att skara i valfarden, det var inte férsvarbart. Flygplatsen gick back med 24
miljoner kronor per ar.

Flygplatsernas intakter har minskat p.g.a. coronaviruset. Det ar viktigt med bered-
skapsflygplatser, ambulansflyg, rdddningshelikoptrar vid sjuk- och katastroftrans-
porter. De kostnaderna ska staten sta for.

Norrland och Gotland behdver flyg.

Flyget har haft en vikande trend lange. Det ar en klimatkris som bor tas pa allvar,
vilket har fatt manga att andra sina resvanor och aka tag i stallet. Tjansteresorna
ska i forsta hand ske med tag.

SKR vill att Trafikverket far i uppdrag att pabérja upphandling av flygtrafik pa flerta-
let regionala flygplatser i hela Sverige. Varje ar betalas det 400 miljoner kronor av
skattemedel till lokala flygplatser.

Flygplatserna bl.a. i Vaxjo, Karlstad och Kristianstad, som finansieras med skatte-
medel, kan ifragasattas. Vaxjo och Kristianstad har goda tagforbindelser med
Kastrup och entimmestrafik till Stockholm.
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Intékterna har minskat kraftigt &ven for lanstrafikbolagen i hela landet. Aven dar
bor val SKR agera? Lansbolagen har ocksa stora utgifter. Utan ekonomiskt stéd
riskerar man indragna turer bade med tag och buss, vilket drabbar resenarerna
pa vag till och fran arbete och studier.

Det franska flygbolaget Air France forbjuds att konkurrera med jarnvagen pa
kortare strackor nar det galler statligt stod. Man far inte salja biljetter till inrikes
strackor med kortare restid an an tva och en halv timme med tag.

Christer Wilhelmsson, ordférande Jarnvagsframjandet

L3t inte Trafikverket bygga hoghastig-
hetsnatet

Nu har Trafikverket slappt tydligare riktlinjer for hur hoghastighetsnatet skall
byggas. Detta skarper min skepsis mot att lata Trafikverket ha ansvaret for det.
De har inte kompetensen. Ansvaret bor 6verlatas at ett fristiende projektbolag,
om bygget inte skall bli langt utdraget i tiden och mycket kostsamt.

| stallet for att staten skall betala 230 miljarder kronor, tre miljarder kronor milen,
kan det av andra byggas snabbt och fa sa stor trafik att det kan bli sjalvfinansie-
rande till normala biljettkostnader och utan behov av statliga bidrag.

De sex milen Goteborg—Boras skall enligt Trafikverket kosta sex miljarder kro-
nor milen och bygget tdnker man inte ens pabdrja forran om 5-7 ar. Strackan
byggs for en hogsta hastighet pa 250 kilometer i timmen. Detta ar ingen hog-
hastighet, utan vad alla nya banor byggs for. Det blir inga stationer vid
Bollebygd och Ulricehamn, dar banan i stéllet skall dras séder om Asunden,
och inte heller vid Landvetter s6dra, dar kommunen vill bygga en ny stad for
25 000 invanare. | stallet ateruppstar Molnlycke som héghastighetsstation, vari-
fran trafiken skall matas via gamla Borasbanan. Stationen vid Landvetters flyg-
plats skall ocksa bli ett nav for busstrafik. Stationen i Boras laggs sdder om sta-
den, med ett stickspar till Boras station. Stationen i Jonk&ping ldggs dock
centralt och inte séder om staden som Trafikverket tidigare tankt.

Ocksa Ostlanken Jarna—Linkoping byggs for bara 250 kilometer i timmen, en
mil om aret for 4,4 miljarder kronor milen i 16 &r. Som jamférelse kan tas Rail
Baltica mellan Tallinn och Warszawa for sju hundra miljoner kronor milen, med
87 mil som byggs klart pa sex ar.

Restiden Goéteborg—Stockholm blir tva timmar och fem minuter, fem minuter
langre an tidigare berdknat. Det kan lika garna rbéra sig om en kvart ytterligare
eftersom Trafikverket inte finkalkylerat berdkningen. Enligt jarnvagskonsulten
Per Corshammar har man inte tagit hansyn till att med dagens system pa 16 kV
behdvs atta omformarstationer i stallet for att det hade rackt med en om man
hade valt 25 kV, som ar det rimliga fér hoghastighetsjarnvdg med tanke pa
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effektbehov och stromférbrukning. Mellan varje omformaromrade behdvs ett
stromlost omrade, vilket 6kar restiden for tagen med nara en minut var. Inte hel-
ler har hansyn tagits till att tunnelgenomgang minskar farten.

Jag anser att sa mycket som majligt av hdghastighetsjarnvagen skall byggas pa
bro for att inte i onddan bli en barriar i terrangen. Investeringskostnaden blir na-
got hogre men underhallet mycket lagre med bana pa betong an en traditionell
pa banvall med makadam. Det majliggor pa ett helt annat satt ett industriellt och
snabbt bygge. En bana pa banvall klarar 250 kilometer i timmen, men inte de
hastigheter det kan bli fraga om i framtiden, kanske 500 kilometer i timmen.

Hans Sternlycke, vice ordforande Jarnvagsframjandet

En nordisk hoghastighetsring

Runtom byggs det hdghastighetsbanor, i Europa, Afrika och Asien, aven i lander
som vi betraktar som fattiga. Men inte i Sverige. Med tio miljoner resande per ar
kan en hoghastighetsbana finansieras med lan. Nagra statliga anslag behodvs
inte. Idag bor det 10 miljoner invanare i Sverige. Om fem ar ar vi tva miljoner
fler. Med &kta hoghastighetsbanor (6ver 250 kilometer i timmen) skulle det da
generera 20 miljoner resande mellan Stockholm och Goéteborg respektive
Malmo 6ver Jonkoping enligt SJ, som raknar med att kora ett tdg var sjatte mi-
nut fran Stockholm. Ett kinesiskt féretag erbjod sig for ett par ar sedan att finan-
siera och bygga banan pa sex ar.

Trafikverket betraktar inte banan som I6nsam, eftersom deras trafikanalysmodell
Sampers bara ger halften av det antal resande som modellen SamVips ger och
vad internationella erfarenheter pekar pa. SamVips ar utvecklad ur Sampers vid
KTH. Med anslag kan banan inte bli klar forran 2095. Bara Goéteborg—Boras,
Jarna—Linkoping och Hassleholm—Lund finns med i planerna. For de tva forsta
strackorna ar hastigheten sankt fran 320 till 250 kilometer i timmen och det ar
oklart nar de byggs. Hassleholm-Lund kan bli klar 2035.

Oslo—Kdpenhamn kommer férmodligen att kunna f& héghastighetstdg dessfor-
innan. Tiv Sid har for Grensekomiteen Varmland-@stfold latit utreda ett for-
slag. Restiden blir en timme mellan Oslo och Géteborg pa Skagerrakbanan med
tag for 350-450 kilometer i timmen Den kan byggas pa fyra ar. Med vidare-
byggd hdghastighetsbana tar det ytterligare en timme till Képenhamn, fjardede-
len av den tid det tar pa Vastkustbanan. Om man péa den sista strackan skulle
dra jarnvag rakt fran Landskrona till Kbpenhamn i stéllet for att kéra via Malmo
blir restiden bara 35 minuter. Det projektet, Europasparet, skulle géra Skane
och Sjalland till en enhet. Géteborg har en utvecklingspotential med betydligt
narmare vag till de nordiska grannhuvudstaderna an till Stockholm.

Fran Képenhamn ar det bara 3,5 timmes restid till Berlin och vidare till Europa
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med Fehmarn Balt-férbindelsen, raka sparet till Tyskland. Danmark har redan
bérjat bygga. Och den skall vara klar till 2029. Héghastighetsanslutningen fran
Sverige borde vara klara da for att dra nytta av det.

Bolaget Oslo—Stockholm 2.55", gt av kommunerna, vill minska restiden till un-
der tre timmar mellan Stockholm och Oslo genom tag for 250 kilometer i timmen
och ratningar genom att bygga nya banor Orebro—Kristinehamn (Nobelbanan)
och Arvika—Oslo. Det kostar 64 miljarder kronor och blir sjalvfinansierande.

Tuv Sud har ett alternativt forslag med hoghastighetsbana pa 63 mil for 189
miljarder kronor, som ar &nnu Idnsammare, och med banor bade sdder och norr
om Malaren och med en foérlangning till Arlanda. Darifran kan man fortsatta ba-
nan till Osthammar och fortsatta i tunnel via Aland till Helsingfors, en lange
framférd idé. Da far man en nordisk ring av hdghastighetsbanor och méjlighet
att aka hoghastighetstag pa tva dygn till Kina. Det vore mycket billigare an att

flyga.

Fran Helsingfors ar man klar att bygga en tunnel pa tio mil till Tallinn i Estland
for 150 miljarder kronor pa sex ar. Sexton tunnelborrningsmaskiner kommer att
arbeta frdn andarna och tre mellanliggande platser at bagge hall. Det ger
31 000 arsarbeten och skulle hoja Finlands BNP med 1,1 och Estlands med 3,5
procent. Det finansieras med 1an men kommer ocksa att ge stora skatteintakter.
Undrar om de nationalekonomer som kampar mot hdoghastighetsjarnvag med
argument fran Sampers har réknat med sadana effekter.

Fran Tallinn byggs dubbelspérig jarnvag pa 87 mil till Warszawa for 60 miljarder
kronor pa sex ar. Jamfoér det med Ostlanken, Jarna-Linkodping, 16 mil pa 15 ar
for 66 miljarder kronor, ocksa fér 250 kilometer i timmen. Polen bygger ett nat
av hoghastighetsjarnvag mellan sina stora stader. Darifran far man anknytning
till det europeiska hdghastighetsnatet. Den nordiska ringen ar fullbordad.

Hans Sternlycke, vice ordférande i Jarnvagsframjandet

'Fran Wikipedia: Oslo—Stockholm 2.55, ar en lobby-organisation med mal att
korta restiderna mellan de bada huvudstaderna Stockholm och Oslo med hjalp
av nya jarnvagsstrackningar. Initiativtagarna hoppas att restiden mellan stader-
na ska minska fran drygt fem timmar till under tre timmar. Oslo—Stockholm 2.55
drivs som ett aktiebolag och ags av Karlstads kommun, Region Varmland, Reg-
ion Vastmanland, Region Orebro lan, Vasteras stad och Orebro kommun.
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Nya stationssamhallen for billigare och
sundare boende

Dagens centralisering ger ett dyrt, ohadlsosamt och otrivsamt boende. Att sprida
befolkningen till nya stationssamhallen kan férandra detta. Det vore ocksa bra for
civilférsvar, hallbarhet och hdlsa om manniskorna kunde komma narmare maten
med cirkulerad naring och ekologisk odling. Vi importerar halften av var mat, men
vi ar beroende av utlandet till tre fjardedelar for maten om man raknar in import av
insatsmedel for maten, som branslen och kraftfoder till djuren. Den odlas med
konstgodsel vilket gor den allt naringsfattigare och lakar ur marken och forstor
marklivet. Att da 6ka pa militarbudgeten skyddar oss inte. Battre att Idgga pengar
pa infrastruktur, sa att hela Sverige kan leva, och har rad att leva.

Boendekostnaderna har stigit till rekordnivaer. En nybyggd trea kostar nu 12 500
kronor i manaden i hyra. Medianldnen for en arbetare efter skatt ar 17 600 kronor.
Det blir inte mycket éver, om hen skulle fa hyra, men det &r inkomsten for liten for.
Manga bostadsbolag kraver tre ganger mer disponibel inkomst &n hyran. Medan
Varbergs bostadsbolag tar 1 850 kronor per kvadratmeter ar hyreskostnaden i en
storre stad som Goteborg 2 200 kronor per kvadratmeter. Produktionskostnaden
ar 50 000 kronor per kvadratmeter. Av det ar det bara en femtedel som gar till
egentliga byggkostnader. En femtedel var star material, mark och kommunala
kostnader, moms och byggherrens vinst for.

Mikael Anjou har i "Den ineffektiva byggbranschen — En férandringsagenda”, skri-
vit att byggbranschen, som omsatter 6ver tio procent av BNP varje ar, ar mycket
ineffektiv jamfért med andra branscher. Om 100 personer byggde 100 lagenheter
for 20 ar sedan kan de idag bara producera 85 lagenheter. Man har okat sitt pris
med 80 procent nér andra branscher har hallit konstant. Lonsamheten ar mycket
lag och forandringsviljan liten. Mycket av ineffektiviteten beror dock pa statliga
regleringar som forhindrar flexibilitet, branschstandarder som strider mot
varandra, kommunal monopolisering som bara ger markanvisningar till de stora
foretagen, skraartade kollektivavtal, kommunal detaljstyrning och sarkrav som
hindrar rationalisering, byggvaror med Overpriser, en bristsituation som goér att
priserna kan stiga i skyn och ger byggherrarna stora vinster och kommunerna
mdjlighet att ta ut héga markpriser. Har finns storre kostnadssankningar att hamta
an vad som finns i sjalva byggandet.

Det behdvs regelforenkling, stérre utbud och 6kad konkurrens mellan kommuner
och byggherrar. Det basta sattet for det ar att rusta upp jarnvag for att skapa
storre arbetsmarknadsomraden och ge 6kad frihet att valja var man kan bo.

Med bra jarnvag kan man latt na atta mil pa trekvart, inklusive stationsuppehall pa
vagen. Att anlagga en ny station kostar kanske 100 miljoner kronor. Inom en kilo-
meter kan det bo 12 000 invanare i smahus pa gangavstand utan stérre behov av
bil. Att finansiera stationen kostar 17 000 kronor per tomt. Man kan fa ett boende
nara naturen och nara lokala odlare for att f& bra mat billigare. Man slipper luftfor-
oreningar och buller som 5 000 respektive 1 000 svenskar om aret dor i fortid av.
Man kan bo battre billigare.

Hans Sternlycke, vice ordférande i Jarnvagsframjandet
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Tagfarjor i Norden

Denna artikel handlar om tagfarjor i Norden, framst fran Sverige till Danmark och
kontinenten med nagra smarre utvikningar. Tagfarjor har funnits 6ver i stort sett
hela véarlden, men successivt minskat i antal, nar broar och tunnlar tagit éver.
Engelska kanalen, Stora Balt och Oresund &r bara nagra exempel. Nu &r en 18
km tunnel under Fehmarn Balt mellan Danmark och Tyskland ocksa pa gang
istallet for farja och ska vara klar 2028. Inte sa fa farjor finns emellertid fortfa-
rande kvar. Nagra sadana ar over Messina-sundet i Italien, mellan Nord- och
Sydon i Nya Zeeland, till Alaska fran vastra USA och 6ver Bosporen i Turkiet
samt ett fatal pa Ostersjon.

Nordiska tagfarjor

Inom ett halvar vintern 2019/20 har emellertid trafiken pa tva tagfarjelinjer éver
Ostersjoén avslutats for att sannolikt aldrig mer &terkomma. Dessa var den klas-
siska Kungsleden, Trelleborg—Sassnitz som varit i trafik sedan 1909 och drogs in
den 14 mars 2020, samt Fagelvégslinjen Rodby—Puttgarden som avslutades den
14 december 2019. Da hade den senare varit i trafik sedan 1963. Innan dess kor-
des tagfarjetrafik under aren 1903-63 mellan Gedser i Danmark och Warnem{in-
de i Tyskland, men flyttades 1951 till Grossenbrode. Rutten Rédby—Puttgarden
var emellertid betydligt kortare, bara en timmes farjetid, och tog i stort sett éver
helt fran 1963, nar bade jarnvag och motorvag fran Sjalland éver Falster och Lol-
land var klara. En begransad tagfarjetrafik fortsatte emellertid mellan Gedser pa
Falster och Warneminde vid Rostock anda till 1995.

An sa lange kor Stena Line tagfarjor mellan Trelleborg och Rostock med tva far-
jor, m/s Skane och m/s Mecklenburg-Vorpommern med vardera 6 spar och éver
1000 m sparlangd. F.n. leds emellertid inte mycket tdggods den vagen och inga
persontag alls och det ar osakert om nagra sadana over huvud taget kommer att
kora dar mer. Nya farjor pa rutten byggs enligt Stena numera utan rals ombord.
Bilar ar mer I6nande. Kvar finns ocksa Polferries tagfarjor Over

Ostersjon pa linjen Ystad—Swinoujécie med godsvagnar till Polen sedan 1974.
Finnlines kdér godsvagnar pa tagfarjor fran Abo till Travemiinde och DFDS fran
Sassnitz till Klaipeda i Litauen. Ryssland kor en godstagsfarja mellan Viborg i
Finska viken och exklaven Kaliningrad.

Under nagra perioder har det gatt tagfarjor for godsvagnar mellan Sverige och
Finland trots besvarligheterna med skilda sparvidder. Stockholm—N&dendal, norr
om Abo, kérdes 1967—75, Hargshamn—Nystad (Abo) 1989-96 och Stockolm—-Abo
1989-2011. Atminstone i Nystad gjordes boggiebyten pa vagnarna mellan
svenskt normalspar och finskt bredspar, medan farjorna enbart var férsedda med
normalspar.

Mellan de danska 6arna har det genom aren funnits ett tiotal tagfarjelinjer som nu
alla ar nedlagda. Den sista upphérde nar bron éver Stora Balt invigdes 1997. Det-
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samma galler tagfarjan mellan Hirtshals och Kristiansand i Norge som koérde
godsvagnar mellan 1958 och 1996. T.o.m. inom Sverige har det funnits nagra
tagfarjelinjer. Tva av dem gick till Oland mellan Kalmar och Farjestaden 1947—
1962 framst for 892 mm smalsparsvagnar samt mellan Bergkvara (1067 mm)
och Moérbylanga (891 mm) 1953-1957 for transport av sockerbetor. Ytterligare
en inomsvensk farja korde sparvagnar fran ar 1909 till 1914 mellan Stockholm
och Lidingé. Fran 1914 anvandes pontonbroar éver Lilla Vartan, men dessa
fungerade daligt under besvarliga isvintrar, varfor gamla Lidingdbron med jarn-
vagsspar byggdes 1925. Sedan nya Lidingébron invigts 1971, anvands den
gamla enbart for sparvagen. Daremot kom nagon tagfarjetrafik éver Vattern
mellan Hjo och Hastholmen aldrig till stdnd, dven om konkreta planer fanns pa
1890-talet.

Oresund

Fran Sverige har det gatt tagfarjor ver Oresund i mer @n 100 &r fran 1892 fill
2000 pa linjen Helsingborg—Helsingor. Det forsta fartyget var DSB:s hjulangare
s/s Kronprinsesse Louise med ett jarnvagsspar om 50 m. Aven i fortsattningen
har det enbart varit danskt tonnage som ombesodrit trafiken. Fran 1899 lade far-
jorna till vid den da nya angfarjestationen Helsingborg F pa norra sidan av inre
hamnen. Den var i funktion till 1991, nar Helsingborgs nuvarande centralstation
Knutpunkten invigdes. Samtidigt flyttade all jarnvagstrafik éver Oresund till
Helsingborgs sédra hamn for att &r 2000 upphdéra helt, nar Oresundsbron stod
klar. De sista tagfarjorna pa denna rutt var m/s Tycho Brahe och m/s Aurora
med vardera tre parallella spar om sammanlagt 260 m. De agdes av danska
Scandlines, f.d. DSB.

Helsingborgs Angféarjestation, Helsingborg F, som ritats av Folke Zettervall, togs
ur bruk 1991. Sedan 1996 finns istallet nattklubben Tivoli i lokalerna. Emellertid
lag den anrika trabyggnaden i vagen for ett planerat stoérre kongresscentrum,
varfor den 2016 flyttades cirka 50 m séderut till kajen. Byggnaden ar renoverad
och byggnadsminnesfdrklarad.

Knutpunkten ar ett av Sveriges storsta trafikcentra med 6ver 20 000 tagpassa-
gerare och minst lika manga andra resenarer per dag. Det har fyra genomga-
ende underjordiska spar, varfor man sedan 1991 antligen kan kora tag fran norr
till sdder rakt genom Helsingborg. Mellan Géteborg och Malmé finns nu enkel-
spar kvar bara pa strackorna genom Varberg och fran Maria genom Palsjoé skog
omedelbart norr om Helsingborg.

Rutten Helsingborg—Helsingdr har varit den viktigaste tagfarjelinjen fran Sverige
till Europa. Under perioden 190086 kérde emellertid bade svenska och danska
tagfarjor mellan Malmé och Képenhamn. Fran 1945 till 1974 gick bl.a. den
svenskagda tagfarjan m/s Malméhus éver Oresund pa denna rutt. Hon hade tva
spar om tillsammans 147 m. Nar tagfarjelinjen Malmé—Képenhamn lades ner
1986 flyttade SJ sin farjetrafik till linjen mellan Malmd och Travemiinde, nara
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Lubeck, dar man framst sommartid koért anda sedan 1962. Denna trafik lades
ner 2007. Under storre delen av tiden trafikerades linjen av de mycket stora sys-
terfartygen m/s Malmé Link och m/s Liibeck Link som bada hade hela sex paral-
lella spar med sammanlagt 1000 m sparlangd. De kunde darfér med god margi-
nal ta ombord ett helt godstdg om f.n. hogst 630 m. Ytterligare bolag, bade
svenska och vasttyska har under andra halvan av 1900-talet i olika perioder kort
farjor dver sddra Ostersjon. Aven mellan Géteborgs frihamn och Fredrikshamn
har man kunnat skeppa godsvagnar med fartyget m/s Stena Scanrail som gick i
trafik 1987 till 2008. Hon saldes senare till Turkiet men hade foére sin tid pa
Kattegatt gatt som tagfarja saval i Canada som i Italien och pa Nordsjon.

Internationelit

Internationellt intressanta ar tagfarjelinjen éver Messinasundet mellan Villa san
Giovanni och Messina som fortfarande kor persontrafik samt mellan Sirkeci och
Haydarpasa i Istanbul éver Bosporen med endast godsvagnar. | USA kérs bl.a.
tagfarjor mellan Seattle och Whittier, sydost om Anchorage i Alaska och i Ca-
nada over St. Lawrence-floden mellan Matane och Baie-Comeau i Quebec och
det finns fler, men antalet sjunker.

Den mest spektakulara tagfarjelinjen var mahanda den isbrytande farjan over
Bajkalsjon pa den Transsibiriska jarnvagen. Den kordes fran 1897 och endast
under nagorlunda isfri tid. Under den extra kalla vintern 1904 prévade ryssarna
att istallet lagga spar pa isen tvars over sjon. Det misslyckades emellertid och
redan det forsta taget gick till botten pa cirka 1000 m djup. Sedan 1916 gar jarn-
vagen i en vid bage sdder om Bajkalsjon. Dessutom finns sedan 1991 aven
Bajkal-Amurjarnvagen som gar norr om Bajkalsjon.

Kungsleden

Sverige och Preussen, senare Tyskland, hade i stort sett goda relationer runt
sekelskiftet 1900. Den svenske kronprinsen Gustaf gifte sig t.ex. 1881 med
Victoria av Baden som blev svensk drottning 1907. Som kung Gustaf V hade
han ofta kontakt med Tyskland. Da spelade fortfarande sadana kungliga fore-
ningar roll i storpolitiken. Darfér var det naturligt att tagfarjelinjen mellan
Trelleborg och Sassnitz invigdes den 6 juli 1909 av kung Gustaf V av Sverige
och kejsar Wilhelm Il av Tyskland som ocksa var kung av Preussen. Leden,
som regelbundet transporterat framst post med angbat sedan 1897, kom inoffici-
ellt att kallas Kungsleden. Trafiken skottes gemensamt av SJ och Preussiska
statsbanorna, KPEV, som 1920 gick upp i Tyska Riksbanorna, DR. Bada lander-
na satte in tva farjor var: de preussiska s/s Deutschland och s/s Preussen med
vardera 160 m spar och de svenska s/s Drottning Victoria och s/s Kung Gustaf
V med 167 m spar, varav den senare var klar for trafik férst 1910. De bada tyska
fartygen gick med mindre uppehall i bérjan av forsta varldskriget i trafik till 1944,
Mot slutet av kriget anvandes de for att evakuera krigsfangar och lag vid krigs-
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slutet i Danmark. De 6vertogs sedan av Sovjetunionen som krigsskadestand
och doptes om till Aniva resp. Kriylon. De slutade sina dagar i Vladivostok
1956 resp. 1975.

| bdrjan av trafiken krévdes ytterligare en kort farjetur mellan 6n Rigen och
Stralsund pa fastlandet, innan den férsta bron éver Riigendamm var klar 1936.
Da kunde man aka direkttdg mellan Stockholm och Berlin pa 18 timmar jamfort
med nastan 30 timmar innan farjeleden 6ppnades. Ett problem var emellertid
att de svenska personvagnarna var cirka 20 cm bredare an de pa kontinenten
och saknade balgar i vagnsandarna. Darfér bestéllde SJ ett antal nagot sma-
lare sovvagnar med balgar och inbyggda plattformar infor trafikstarten 1909.
Dessa var aven férsedda med dubbla bromssystem, eftersom man i Tyskland
anvande tryckluftsbromsar medan Sverige hade vakuumbroms. Loken gick ju
inte med pa farjan.

Farjelinjen blev redan fran bdérjan mycket popular. Bade person- och godstags-
trafiken 6kade snabbt mer an tiofalt och de fyra farjorna gick i skytteltrafik i stor
sett aret runt, aven om trafiken under 1920-talet hade en svagare utveckling.
Da drabbades den ocksa av flera svara isvintrar med kraftiga férseningar samt
varvsuppehall. Detsamma intraffade under de kalla vintrarna i bérjan pa 1940-
talet nar farjorna vid nagra tillfallen fros fast i isen. Annars fortsatte trafiken un-
der andra varldskriget i stort sett som vanligt fram till sommaren 1942, da all
civil trafik installdes. Endast godsvagnar skeppades 6ver fram till september
1944, nar trafiken helt upphérde. 1945 bombades hamnen i Sassnitz och blev
obrukbar under flera ar framat.

Efter andra varldskriget var situationen for Kungsleden helt annorlunda an fére.
Hamnen i Sassnitz var forstord och dessutom lag staden i det stingda
Osttyskland. Detta innebar stora problem bade fér passagerare och gods. Bl.a.
var det inte manga 06st-
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tyskar som 6ver huvud taget fick &ka utrikes. Under tiden 1945-48 lag trafiken
salunda helt nere. Istallet koérde farjorna till  Gdansk  och
Gdynia samt nagon tid dven till Swinoujécie i Polen, men fran den 16 mars 1948
gick savél s/s Drottning Victoria som s/s Kung Gustaf V ater mellan Trelleborg
och Sassnitz. Under nastan ett ar 1952-53 stangde emellertid ryssarna hamnen
i Sassnitz av oklar anledning, varfér farjorna denna tid fick ga till Warneminde
istallet, vilket tog nastan dubbelt s lang tid med nedsatt kapacitet som foljd.
Fartygen var emellertid éver 40 ar gamla och genomgick darfér en rejal upprust-
ning i borjan pa 1950-talet. Det rackte emellertid inte, nar trafiken ater 6kade
samtidigt som kraven hojdes pa modern standard. SJ och DR Iat darfér bygga
var sin ny farja, m/s Trelleborg och m/s Sassnitz som gick i trafik pa Kungsleden
1958-76 respektive 1959-86, medan de aldre farjorna successivt fasades ut.
Bada var forsedda med fyra parallella spar om 430 m respektive 380 m, vilket
var drygt dubbelt s& mycket som pa de ursprungliga farjorna.

Under de kommande aren skulle ytterligare ett antal fartyg i olika perioder trafi-
kera Kungsleden som m/s Warnemdiinde (ty) 1963—72, m/s Skane (sv) 1967-82,
m/s Drottningen (sv) 1968-72, m/s Rligen (ty) 1972—89, m/s Gétaland (sv) 1973
—82, m/s Svealand (sv) 1973—-81 och m/s Rostock (ty) 1977-93. Samarbetet
med de dsttyska myndigheterna var inte problemfritt utan fordrade stor diploma-
tisk fingerfardighet av de svenska myndigheterna. Det lag emellertid dven i tys-
karnas intresse att trafiken 16pte s& smidigt som mdjligt med stora intakter for
transittrafiken. Darfor fortsatte den under hela denna tid i stort sett utan uppehall
eller forseningar utom vid nagra tillfallen nar den 6sttyska polisen misstankte att
en flykting smugit sig ombord. D& hande det att nagon farja kvarhdlls tills man
ansag sig ha fatt klarhet i fallet.

.....

" Férsta generationens m/s
Sassnitz gick i trafik pa
Kungsleden 1959-86.
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Under de sista decennierna trafikerades Kungsleden av endast tva farjor, andra
generationens m/s Trelleborg (sv) 1982—2014 och m/s Sassnitz (ty) 1989-2020
med vardera fem parallella spar om cirka 700 m totalt, dvs ett helt svenskt gods-
tag pa 630 m. Dessa var ensamma pa rutten fran 1993 och de sista fem aren fran
2014 kordes trafiken med endast en farja, m/s Sassnitz. Trots att jarnridan foll
1989 fick farjetrafiken aldrig den omfattning som den hade fére andra varldskriget.
Den 6vervagande delen av trafiken till och fran kontinenten sokte sig vasterut och
betydelsen av Kungsleden minskade.

Nagot efter att dessa tva for sin tid moderna farjor sattes i trafik flyttades Sassnitz
hamn 1998 till Fdhrehafen Mukran norr om staden men fortfarande pa Riigen.
Detta underlattade for bade bil- och tagtrafik som inte langre tvingades kora ge-
nom Sassnitz stad. Dessutom undvek man ett par kraftiga backar och fick betyd-
ligt storre rangerutrymmen.

Trots alla satsningar har trafiken 6éver Kungsleden under tjugohundratalet succes-
sivt minskat. Orsakerna ar sdkert manga.

1) Den viktigaste orsaken &r sannolikt att det mesta av saval person- som gods-
trafiken sedan lange sokt sig vasterut. Sedan manga ar gar det inga dagliga tag
mellan Stockholm eller Oslo och Berlin. Foretaget Snélltaget har visserligen kort
nattaget Berlin Night Express under nagra somrar och en del helger, men det
racker inte.

2) En annan orsak ar att nattagstrafiken generellt har minskat saval i Sverige som
i hela Europa beroende pa att man med snabbtdgen manga ganger hinner fram
Over dagen. Nu verkar det emellertid som om behovet av nattagstrafik 6kar igen,
som t.ex. Stockholm—Bryssel, varfér detta kan komma att &ndras.

3) Tyska myndigheter var just pa vag att férbjuda passagerarna att ligga kvar i
sina sovvagnar under den nattliga 6verfarten, vilket skulle dra bort hela trafikun-
derlaget for Berlin Night Express. F.n. undersOker man om det gar att istallet ta
taget pa farjan till Warnemiinde eller Rostock eller eventuellt kéra landvagen via
Jylland och Hamburg.

4) Annu en orsak kan vara Oresundsbron som under sin existens dragit till sig
mer och mer trafik och redan efter 20 ar snart synes otillracklig. Ar 2003 gick nést-
an lika mycket tdggods via Trelleborg som éver Oresundsbron. Ar 2015 var ande-
len bara en attondel och trenden &r fortsatt sjunkande.

Tva farjor mellan Trelleborg och Sassnitz kan med tva turer var per dag skeppa
fyra godstag per dygn éver Ostersjon, medan Oresundsbron klarar lika manga tag
per timme trots att minst lika manga Oresundstag samtidigt anvander den. Till-
sammans med tunneln under Fehmarn Balt, som ska vara fardig 2028 och inga i
TEN-T-natet (Trans European Transport Network), blir denna led en 6verlagsen
konkurrent.

Skulle trafikbehovet 6ka ytterligare kan detta resultera i bygge av en tunnel at-
minstone fér persontag fran Helsingborg till Helsingdr, vilket Helsingborgs stad
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aktivt arbetar for.

5) En femte orsak ar att allt mer gods gar pa lastbil och inte med tag. Da fordras
inte komplicerade landgangar med spar som ska passa exakt utan nagot enklare
och billigare ramper som lastbilarna smidigt anvander for att kéra av och pa far-
jorna.

6) | detta sammanhang kan den korta éverfartstiden pa fyra timmar faktiskt vara
en nackdel. Fyra timmar blir mer eller mindre dodtid for chaufférerna, medan de
kan sova mellan t.ex. Trelleborg och Warnemunde/Rostock, dar nattfarjan tar
drygt sju timmar.

SJ:s farjor och sedan

Fran forsta borjan var det, som framgatt ovan, de statliga jarnvagsbolagen i Sve-
rige SJ, i Danmark DSB och i Tyskland DR, mot slutet DB, som agde och drev
farjorna dver Oresund och Ostersjon. SJ kallade helt enkelt sitt rederi for SJ férje-
trafik. | samband med uppdelningen och bolagiseringen av SJ 1991 dépte man
farjebolaget till SweFerry AB, vilket 1997 andrades till Scandlines AB. Samma
namn fick samtidigt dven de danska och tyska farjerederierna som ett tag hette
Hansa Ferry. 1999 kopte Stena Line Scandlines AB av SJ och 2012 képte man
aven den tyska delen Scandlines AG. Sedan dess har sdlunda Stena Line en-
samma drivit trafiken pa Kungsleden och nu beslutat att lagga ner den efter drygt
110 ar.

Som beskrivits ovan har trafikutvecklingen pa Kungsleden varit vikande under
lang tid. Nar coronapandemin slog till forsvann i stort sett all trafik éver en natt.
Darfor avbrot Stena Line trafiken den 14 mars och parkerade m/s Sassnitz i Sas-
snitz hamn. Nu har det tyskflaggade men Stenadgda fartyget flyttats till Uddevalla
i vantan pa battre tider. Nar aven framtidsutsikterna verkade morka beslutade
Stena den 8 april att ldgga ner den klassiska farjelinjen. Man kor emellertid till-
sammans med TT-line vidare mellan Trelleborg och Rostock. Denna stracka kan
eventuellt ta 6ver det mesta av tagtrafiken pa Sassnitz bl.a. Berlin Night Express
enligt dess Route Manager Marco Andersson. Snalltdget har redan skaffat 10 st
s.k. couchette coaches fran DB for sin trafik, vilka man forstas vill ha anvandning
for. Det ska bli intressant att folja den fortsatta utvecklingen. Bl.a. har Sassnitz
stad, som ar beroende av turismen fran Sverige, nu aktiverat sig. Man vill att
Stena Line satter in en katamaran som snabbfarja pa 2,5 istallet for 4 timmar,
men den kommer knappast att kunna ta jarnvagsvagnar.

Stig Forshult, ledamot i redaktionskommittén
Litteraturreferenser och lankar till artikeln finns i en bilaga till Klart Spar 3, 2020
pa Jarnvagsframjandets webbplats:

Jarnvagsframjandet>Internt>Klart Spar
Som medlem kan du fa inloggningsuppgifter. Las mer pa sidan 47.
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Hellre en
bibehallen
vacker miljé
runt jarnvdgen
i Linkdping &n
underjordiska
betongvéggar.

Resecentra for hoghastighetsbanorna

Hela projektet med nya stambanor for att kunna 6ka andelen trafik pa jarnvéag
aventyras av de kommuner i Sverige som drdommer om att fa riva stationsomra-
den och forlagga jarnvagsstationer i tunnlar under jorden. Detta for att kunna
bygga nya hus pa stationsomradena. Sadana lésningar ar betydligt dyrare an att
anvanda befintliga jarnvagsstationer och bangardar. Linképing och Lund drém-
mer om dyra underjordiska resecentra. 15 miljarder kronor for Linkdpings drom-
mar och 20 miljarder kronor for Lunds drémmar. Bakom sadana drommar finns
aven fastighets- och byggbolag. Men vilka ar staden till fér? De boende eller
andra?

Linkopings fastighetsdgare glads at tanken pa att kunna fa bebygga banomradet
vid resecentrum och godsbangarden. Linképings kommun nar ocksa tunneldrém-
mar. Linkdping verkar vilja likna Stockholm med underjordiska transporter. Men
vill vi som bor har fa en utarmad stadsbild med bara byggnader? Det aktualiserar
fragan vilka kvaliteter en stad ska ha.

Stadsbilden nere vid nuvarande resecentrum i Linképing ger vackra synintryck.
Stangans vattenspegel och forsar, Kinda kanals slussar, Nykvarnsparken, flano-
rer langs an, fagellivet, liv och rorelse med jarnvagstrafiken. Olika tagtyper kom-
mer och gar. Pa vintern s6ka upp en solstrimma att vdarma sig vid. Att som kollek-
tivresenar fa ta del av denna stadsbild gor det trevligare att vanta pa tag an att
stirra in i en betongvagg med aldrig s& modernistiska konstverk, som vi kan se i
Stockholms tunnelbana.

| Avdelning Ost tycker vi att vi ska utnyttja den levandegorande del av véar stad
som jarnvagen och dess olika funktioner utgdr. Att grava ner alltsammans skulle
utarma staden, gora den lika intetsdgande som flertalet jattestader jorden over.
Det har talats om att ett underjordiskt resecentrum skulle kosta kring 15 miljarder
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kronor. Trafikverket och flera infrastrukturministrar har vid direkt fraga fran var
férening genom aren svarat att tunnel aldrig kommer pa fraga.

Men om nu fastighetsbolag och andra med kapitalintresse av tunneljarnvag skulle
betala merkostnaden, ar det da fritt fram for dem att gora det? — Absolut inte, sta-
dens offentliga platser &gs inte av fastighetsédgarna. Vi anser att det offentliga
rummet som jarnvagen utgor inte ar till salu for att ggmmas undan for att kunna
bygga annu flera hus.

Det talas ibland om jarnvagen som en barriar genom Link&ping. Men den passe-
ras ju redan i dag latt med hjalp av broar eller undergangar.

Jarnvagsframjandet har skissat pa en l6sning med utbyggnad av nuvarande re-
secentrum, dvs i befintligt lage fér att kunna fungera dven som resecentrum for
Ostlanken, med den passagerardkning denna kommer att medféra. Vart forslag,
som skapats av Bengt Walla, kombinerar centralt lage, vacker stadsbild, god
funktion till en brakdel av priset for ett nedgravt eller flyttat resecentrum. For att ta
del av vart forslag, kontakta undertecknad.

UIf Flodin, ledamot av Jarnvagsframjandets styrelse

Aterupptagen trafik p& jirnvigar i
Tyskland

Den tyska tidskriften Eisenbahn Kurier ger i tva nummer’ en 6versikt 6ver
23 nedlagda jarnvagsstrackor som nyligen har 6ppnats eller planeras fa
trafik igen. Artiklarna hanvisar till en rapport om klimateffekter av aterupp-
tagen trafik.

Enligt artiklarna har 164 nedlagda strackor | Tyskland fatt aterupptagen trafik se-
dan 1994. Totalt ror det sig om 855 km med persontrafik och 359 med godstrafik.
Uppenbarligen rér det korta strackor. Under samma period har 500 strackor med
en langd av 5 147 km lagts ned enligt hemsidan hos den tyska myndigheten for
jarnvagstrafik, Eisenbahn Bundesamt?. Sarskilt manga striackor har lagts ner i de
omraden som tidigare var Osttyskland.

Den tyska koalitionsregeringen har som mal att férdubbla resandet med jarnvag
till 2030 som ett led i att uppna klimatmalen. Branschorganisationen Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) har enligt artiklarna i Eisenbahn Kurier i tagit fram
en lista med forslag pa mojliga strackor for aterupptagen trafik. Listan omfattar
186 jarnvagsstrackor med en langd av 3 072 km. Ronald Pofalla ansvarig for in-
frastrukturfragor pa Deutsche Bahn (DB) sade i en intervju med tidskriften Der
Spiegel den 6 december 2019 att tills vidare ska inga fler jarnvagsstrackor laggas
ned>. | stallet har DB initierat en arbetsgrupp (Task Force) som ska komma med
forslag till strackor som kan komma ifraga for aterupptagen trafik.

35



Enligt Eisenbahn Kurier beslutade férbundsdagen den 20 januari 2020 om
lagandringar som underlattar for aterupptagen trafik pa jarnvag. Stodet for inve-
steringar i infrastruktur tillater nu mer omfattande investeringar sa som for tun-
nelbyggen, stationsomraden, elektrifiering och aterupptagen trafik. De ekono-
miska stoden till lokaltrafik pa jarnvag (Schienenpersonennahverkehr, SPNV)
hojs.

Artiklarna hanvisar till en rapport fran november 2017, som ett konsultféretag
har gjort for den tyska myndigheten for trafikfragor (Bundesministerium fir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur, BMVI), om klimateffekter av aterupptagen trafik®.
Rapporten studerade kostnaderna och vilka klimateffekterna skulle bli om alla
sedan 1994 respektive sedan 1950 nedlagda strackor skulle fa aterupptagen
och elektrifierad trafik. Darvid handlar det om ett spann fran 2 000 till éver 7 200
kilometer i relativt tatbefolkade omraden som skulle fa aterupptagen trafik. De
arliga investeringskostnaderna och underhallskostnaderna for aterupptagen tra-
fik inklusive elektrifiering av strackorna beraknades till 258 respektive till 931
miljoner euro. Till detta kommer arliga driftskostnader fran 73 till maximalt 262
miljoner euro. Det skulle innebara arlig reduktion av vaxthusgaser i ett spann
fran 174 000 till 630 000 ton CO,-ekvivalenter samt minskad energiférbrukning
med 1,8 till maximalt 6,4 PJ° (tabell 18 i rapporten). Elektrifiering reducerar driv-
husgaserna med 53 procent. Investeringskostnaderna for en elektrifiering ligger
runt 83 procent dver kostnaderna for aterupptagen trafik utan elektrifiering, men
sa minskar driftskostnaderna pa elektrifierade strackor med 12 procent.

Nyttan beddms vara storst i tatbefolkade omraden; berakningarna grundas pa
effekter fran sddana omraden. Aven omraden med turism anses ha motsva-
rande goda forutsattningar.

Rapporten skriver att strackor delvis befinner sig i "dessolaten Zustand”, de ar
alltsa rivna eller 6verbyggda. Darfor ska resultaten ses som teoretiska maxvar-
den som bygger pa strackornas langd i kilometer. Resultaten bygger pa data
fran strackor med aterupptagen trafik. Data har sedan omraknats till totallang-
den av nedlagd trafik fran 1950 respektive 1994.

| jdmforelse med kostnaderna for att bygga hdéghastighetsstrackor med 12 till 30
miljoner euro per kilometer ar aterupptagen trafik med en genomsnittlig kostnad
650 000 euro per kilometer kosthadsmassigt gynnsam, enligt rapporten.

Rapporten avslutas med forslag till sex olika atgarder for att underlatta aterupp-
tagen trafik. Tre av dem handlar om finansiellt stdd, vilka delvis verkar samman-
falla med lagandringarna som beslutades den 20 januari. De andra tre galler
minskade krav och undantag fran krav, exempelvis buller och barriarfrihet. Vi-
dare behdvs insatser for att utbilda fler personer med kompetens som ingenjorer
och planerare. Som sjatte forslag borde kostnads-nyttoanalyser lagga mer vikt
pa nyttan av vaxthusgasreduktioner.

Goran Ekbladh, sekreterare Jarnvagsframjandet

For fotnoter: Se bilaga till Klart Spar 3, 2020 pa Jarnvagsframjandets webbplats. Mer information
finns pa sidan 47.
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Gar det att gora flyget hallbart?

Utslapp fran flygresande har en allt storre inverkan pa klimatet. Den nuvarande
coronakrisen orsakar bara en kortsiktig minskning av utslappen, ty nar krisen ar
forbi ar vi kanske tillbaka till samma flygresande som fére krisen. Vi maste darfor
ta tag i dessa utslapp om vi skall klara klimatet, da jag befarar att coronakrisen
bara ar en liten latt féraning av vad som véantar oss och vara efterkommande i
en klimatkris, som dessutom inte ar évergaende.

| dokumentet "Hallbar Trafik” (se i slutet av denna artikel) visar jag pa olika alter-
nativ att minska CO.-utslappen fran transporterna. En del av dessa alternativ
verkar vara genomférbara, andra tyvarr inte. | det féljande sammanfattar jag
uppgifter ur dokumentet som berér flygtrafiken.

Det billigaste och enklaste sattet att minska CO,-utslappen fran flyget ar natur-
ligtvis att avsta fran flygresor. Ett enkelt satt ar ocksa att ersatta flygresor over
land med tagresor, vilket pa langre strackor skulle krava ett ateruppbyggt natt-
tagsnat och pa kortare strackor dramatiska forbattringar av biljettpris, komfort
och punktlighet. Flygresor éver vatten och mycket langvaga flygresor kan dock
inte ersattas av tagresor, har maste en I6sning till for hur sadana flygresor kan
goéras hallbara. Batar éver hav ar inget alternativ; de sista stora atlantbatarna
drog fullsatta 4—5 ganger sa mycket bransle per personkilometer som ett flyg-
plan.

Fossilfritt bransle for flygplan ar tyvarr ingen 16sning pa att gora flyget hallbart
om man héller fast vid normal flyghdjd, 8-12 km. Orsaken ar att det pa denna
flyghojd tilkommer andra starka effekter pa klimatet som utslépp av vattenanga,
dessa kan ses som kondensstrimmor pa himlen. De namna effekterna av vat-
tenanga tillsammans med andra effekter forstarker inverkan pa klimatet 2-5 ggr
gentemot utsléapp av samma mangd CO;, pa markniva, enligt vetenskapliga stu-
dier.

Efter en noggrann genomgang av de olika alternativen verkar det bara finnas en
teknisk 16sning for hallbart flyg, namligen att kombinera fossilfritt bréansle med
begransad flyghojd, kanske 4-6 km. Detta anvandes tidigare av propeller- och
turbopropflyg, sé denna teknik ar redan utprovad och har visat sig fungera. Med
denna omstallning far man rakna med att flyget i framtiden blir betydligt dyrare
om vi skall skydda klimatet. Vi far rakna med motstand fran flygindustrin da an-
talet flygrorelser begransas mycket starkt, bransleforbrukningen ékar starkt och
endast fossilfritt (dyrare) bransle far anvandas. Okad bransleforbrukning ar na-
turligtvis inte dnskvard, men ar nog priset vi fa betala for att gora trafikflyget hall-
bart pa detta satt. Och nagot annat satt att fa hallbart trafikflyg finns tyvarr inte,
enligt min uppfattning.

Véate som bransle for jetmotorer har tyvarr samma nackdelar som fossilfritt
bransle pa hog flyghojd, d.v.s. utslapp av vattenanga som pa hog hojd ar en
vaxthusgas. Det tillkommer ocksa andra nackdelar med flytande vate: svarighet
att lagra flytande vate vid -242 till -252 °C, avdunstning nér planet star stilla, sa-
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kerhet och kostnad. Vate for branslecellsdrift uppvisar ocksa dessa nackdelar.
Alla dessa nackdelar torde i praktiken omdjliggora trafikflyg med vate som
bransle. Att marka ar att &ven nitrésa gaser slapps ut vid forbranning av vate vid
hog temperatur.

Att anvanda solpaneler for drift av trafikflyg ar fullstandigt orealistiskt, da det kra-
ver en solcellsyta som ar manga ganger storre an flygplansytan. Det tillkommer
att det kravs solljus for att detta skall fungera.

Det talas mycket om att elflyg ar I6sningen for trafikflyget, bland annat Swedavia
och Avinor foresprakar detta. Tyvarr ar denna teknik inte méjlig for trafikflyg, da
endast mycket korta distanser med sma flygplan (sportplan) kan avverkas med
nuvarande batterier. Aven for det minsta trafikflygplanet, 19 stolars, vager batte-
rierna mer an planet redan for 1 timmes flygning, enligt uppgift fran flygexperten
Arne Karyd. Om det i framtiden gar att konstruera batterier som kan lagra
manga ganger mer energi per kg batteri kan kanske elektriskt trafikflyg bli moj-
ligt teoretiskt sett. Men om det uppstar kortslutning i batteriet kan man rakna ut
att detta skulle explodera och med det ocksa flygplanet. Jag kan inte se hur man
kan gardera sig till 100 procent mot kortslutning. Vi kan redan idag se hur farliga
sma litiumbatterier ar nar det galler brand — har har stréanga foreskrifter stallts
upp av bland andra IATA. Batterier for framdrivning av flygplan &éver langre
strackor maste bli langt dver tusen ganger starkare och darmed mycket farli-
gare, sa detta omgjliggor i praktiken trafikflyg med batterier.

Alternativet luftskepp for trafikflyg anser jag att man redan pa férhand kan be-
trakta som orealistiskt.

Nagra andra tekniska l6sningar pa problemet finns inte. Daremot finns i ett 6ver-
gangsskede ekonomisk-politiska alternativ i form av miljdavgifter pa utslapp,
anpassade efter verkliga utslapp och inkluderande hdghdjdseffekter. | praktiken
innebar detta alternativ att flygbranschen, i avsaknad av egna storre reduktions-
mojligheter, far betala andra branscher for att dessa skall gora storre utslapps-
minskningar @n de annars skulle ha gjort. Jamte flyg pa reducerad hojd med
fossilfritt bransle ar detta antagligen den enda realistiska mojligheten under
Overskadlig framtid men tyvarr &r branschens forstaelse for detta begransad.

Jarnvagen ar darmed det viktigaste alternativet for resor éver land, och maste fa
en renassans om vi bade skall klara klimatet och kunna transportera som idag.
Att som idag i praktiken forsvara for jarnvagen ar ytterst kortsiktigt: fortsatt
"stravan” att lagga ner jarnvagar, inférande av dyr och onddig ERTMS, hojda
banavgifter samt att hélla nere investeringar med hjalp av den for tagtrafik odug-
liga Sampersprognosen. Det badar inte gott att ansvariga inte forstar att jarnva-
gen behdvs i hogsta grad for att kunna uppna klimatmalet!

Slutligen maste det tyvarr sdgas att det kan anses lattsinnigt att forlita sig pa att
det plotsligt skall dyka upp en helt ny teknik som gor att vi kan fortsatta flyga
som vi gor idag och dnda skona klimatet. Fér vad gor vi om denna annu okanda
nya revolutionerande teknik inte dyker upp? Struntar i klimatet? Eller minskar
transporterna radikalt vilket kommer att skada dagens ekonomi? Med teknik kan
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man visserligen astadkomma valdigt mycket, men inte allt! Det finns begrans-
ningar, fysikaliska och ekonomiska. Detta ar tyvarr realitet!

Som sagts i inledningen ar detta ett sammanfattande utdrag ur dokumentet
"Hallbar Trafik” i www.jarnvag.ch Det dokumentet innehaller aven manga refe-
renser och en grundlig uppstallning av varfér eldrift for trafikflyg i praktiken ar en
omdjlighet innan en radikalt forbattrad batteriteknologi (inklusive sédkerhet mot
explosion!) kommer om, j basta fall, 20-30 ar, dvs. tidigast ar 2040-2050. Malet
ar dock att transportsektorn skall ha noll(0)-utslapp av klimatskadande gaser
senast ar 2050!

Birger Tiberg, medlem i Jarnvagsframjandet

Europasparet battre an HH-
forbindelsen

Ett antal moderata kommunstyrelse- och regionstyrelseordféranden i Halland
och Skane skriver den 11 juli 2020 under rubriken "Hela vastkusten vinner pa
fast forbindelse Helsingborg—Helsingdr’ i Goteborgs-Posten att forbindelsen
mellan Helsingborg och Helsingdér (HH-férbindelsen) maste byggas snarast.
Enligt skribenterna kommer Oresundsbron inte att racka till néar Fehmarn Balt-
forbindelsen till Tyskland blir klar, och det ar for osakert med bara en fast forbin-
delse nar 50 procent av alla lastbilar kommer till Sverige 6ver bron. Den trafiken
borde dock komma med jarnvag istallet, och dar finns nastan inga alternativ,
bara en tagfarja som ar pa vag att laggas ner.

HH-férbindelsen kostar 45 miljarder kronor, och den ligger i ena kanten av
Skéne. Europasparet som foreslds mellan Landskrona och Képenhamn kostar
bara 23 miljarder kronor for sjalva tunneln, och ger den absolut kortaste vagen
mellan orterna i Skane och Sjalland. Fran Halmstad blir restiden tio minuter kor-
tare till Kbpenhamn an med HH-forbindelsen. Man kommer direkt till Kdpen-
hamn, och det behdver inte byggas ny jarnvdg mellan Helsingér och Kdpen-
hamn. Oresund ar mycket djup mellan Helsingborg och Helsingdr, men &r grund
mellan Landskrona och Képenhamn med bra berg och ger inga byggproblem.

HH-férbindelsen ar framst en vagsatsning. Menar vi allvar med klimatoron bor vi
inte satsa pa dyra vagprojekt. Transporterna dver gransen bor ga med tag. HH-
forbindelsen kan inte ge samma avlastning fér Oresundsbron och foérdréja en
ytterligare férbindelse mellan Malmé—Kdpenhamn som Oresundsférbindelsen.

Hans Sternlycke, vice ordférande i Jarnvagsframjandet
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Godstdgstrafiken kan bli nasta sektor i
coronakris

Gods pa jarnvag ar ett hallbart alternativ och en vasentlig del i flertalet logistik-
kedjor for saval svensk basindustri som floden av betydelse for folkférsorjningen.
Men till foljd av coronavirusets effekter pa samhallet riskerar utvecklingen med
effektiva godstransporter pa jarnvag halka efter, dverlevnaden ar redan satt pa
spel.

Har och nu fungerar jarnvagsgodstrafiken bade i Sverige och inom EU men ett
vaxande problem ar bristen pa uppstallningsspar vid nagra stdrre omlastningster-
minaler eftersom aven sma stérningar i trafiken gor att vagnar behover stallas
upp pa bangardarna for att inte blockera lossnings- och lastningsspar pa termina-
lerna.

Trafikverket behdver darfér agera mer proaktivt sa att inte spar ar upptagna i
onddan av mindre tidskritisk uppstalining. Samtidigt maste godstagstrafik uppgra-
deras prioriteringsmassigt i Trafikverkets trafikstyrning. Ett bra exempel ar Norge
dar godstagstrafiken nu ges foretrade sa att inte floden av betydelse for folkfor-
sdrjningen stors eller hotas.

Det ar aven av stor betydelse att godstagen returlastar ndédvandig export for den
industri och det naringsliv som trots omstandigheterna ar i verksamhet. Men da
behover godstrafiken till och fran kontinenten och utvalda hamnar som Trelle-
borg, Malmo, Helsingborg och Géteborg inklusive terminaler i inlandet prioriteras
battre. Det har ar avgérande om jarnvagen ska kunna transportera mer gods.
Fragan ar aktuell bade nu under krisen men aven mera langsiktigt.

Vi har identifierat att det finns mdjlighet att 6ka férmagan av kombitransporter i
Sverige i en situation dar till exempel de renodlade vagtransporterna har brist pa
forare genom branschsamverkan och samarbeten, samt i viss man koncentration
av trafiken sa att antalet kombitag fran sddra Skane till och fran Géteborg, norra
Smaland och Stockholm-Malardalen ska kunna bli fler. Men det kraver fortsatt
samverkan och ett fortydligat uppdrag fér Trafikverket, samt till del garantier vid
korttidsférhyrning av kritisk utrustning fran kontinenten sasom vagnar.

Som exempel i sammanhanget upprattades under stormen Gudrun 2005 ett
mycket gott samarbete mellan davarande Banverket, tagoperatdrerna och skogs-
industrin dar terminaler och virkestag till sma medel skakades fram kreativt pa
kort tid, en insats som fortfarande i dag, langt efterat, har givit lyckosamma effek-
ter och resultat och okat svensk skogsindustris konkurrenskraft till gagn for saval
skogsagare, skogsindustri och samhallet i stort.

Den 6 november
ar stoppdatum for material till Klart Spar nummer 4.

Redaktionskommittén vilkomnar ditt bidrag till Klart Spar!!
(garna fore stoppdatum)
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Vad som nu behdvs ar snabba och omedelbara incitament for att mota 6kade
kostnader. Vi foreslar darfor att regeringen ger Trafikverket ett riktat uppdrag att
framja kombitagstrafiken, att férbereda en sadan kapacitetsforstarkning tillsam-
mans med sektorns relevanta aktérer och vid behov starta dessa férberedelser.

Vi foreslar ocksa att avgifterna for godstag kompenseras ned mot nara noll un-
der minst 2020 i likhet med vad som avses beslutas inom kort i bland annat
Norge. Det ar rimligt att anta for gott att EU under radande situation inte har
nagra synpunkter pa ett sadant férfarande. De lagenliga férutsattningarna finns.

For att moéta 6kade kostnader for betjaning och kapacitet vid omlastning foreslar
vi att energiskatterna for el och drivmedel vad géaller omlastningsutrustning som
portalkranar och reachstackers i hamnar och omlastningsterminaler satts ned till
noll i likhet med den befrielse som finns i vissa andra sektorer, inklusive drivme-
del till jarnvagsfordon. Enkelt och effektivt under radande omstandigheter.

Regeringen behdver nu agera skyndsamt sa att inte jarnvagsgodstrafiken slas
ut och darmed blir ytterligare en sektor i kris. For i sa fall férloras dessutom maj-
ligheten att hallbart 6ka transportarbetet.

Marcus Dahlsten, vd Transportféretagen
Tomas Arvidsson, ordférande Transportindustriférbundets jarnvagskom-
mitté

Artikeln ar publicerad med benaget tillstand av forfattarna till artikeln.
Artikeln var publicerad i Expressen och GT 22 april 2020

Coronabeslutskraft behovs for
klimatet

Tidigare gallde nyliberal ekonomi och att minska statsskulden. Keynesianismen
var déd. Med coronans slag mot ekonomin galler det att rddda féretagen med
manga hundra miljarder. D& gar det bra att trycka nya pengar och lana fran
Riksgalden, som var omgjligt forut. Och man tanker fortsatta att 1ana for att fa
upp ekonomin till tidigare niva.

Samma beslutskraft galler inte for klimatet. Greta Thunberg var férsta som-
marprataren. Over en miljon lyssnade pa henne och 900 000 efterat pa podden.
Alla politiker vill synas med henne for att visa sitt klimatengagemang, men vad
hon sager har inte natt deras hjarta. De politiska besluten galler fortfarande till-
vaxt och inte omstallning. Vi har 7,5 ar pa oss enligt Greta.

Coronapandemin bidrog till minskade vaxthusgasutslapp som skulle behdvas
varje ar framat. Men nar ekonomin aterhamtat sig ar vi tillbaka pa tidigare ut-
slappssiffror. Den respit vi fick kommer inte att ha utnyttjats for att vanda ut-
vecklingen.
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SAS och Svedavia fick sitt miljardstéd utan malsatta krav. Frankrike kravde av
Air France att de inte skulle konkurrera dar jarnvagen kunde kéra pa tre timmar.
Hade inte krisen istéllet varit en anledning till att redan nu dra ner pa flyget, som
far svart att konkurrera i framtiden pa grund branslebrist och stigande priser?
Om Preem far lov att bygga om for raffinering av svarsaljbar tjockolja till bensin
och diesel kommer koldioxidutslappen att férdubblas till 3,4 miljoner ton eller 17
procent av Sveriges utslapp, nara vad stal- och cementindustri slapper ut ihop,
som med ny teknik arbetar mot nollutslapp. Regeringen faller slutligt avgérande.
Mark- och milj6dverdomstolen sade i sin dom att Preem inte kunde forbjudas
eftersom man ar en del av EU:s utslappshandel. Pariséverenskommelsen borde
dock sta éver. Med den ar det lagfast att inte 6ka utslappen.

Sverige vaxthusgasutslapp ar 52 miljoner ton. Inrikes trafik star for en tredjedel
av det. Med flyg och sjofart ar det 40 procent. Trafikverket forsoker lagga ner
regionbanor och vill bygga ut elvagar, i stallet for att starka tdggods. Jarnvagen
har natt sin kapacitetsgrans genom otillracklig investering och underhall.

Har borde politikerna visa sitt engagemang for klimatet. Det ar ett varre hot an
coronapandemin och stérre anledning till storsatsning. Till skillnad fran vad som
lagts for att klara ekonomin efter coronan ar medel som laggs pa infrastrukturen
genom att lana fran Riksgalden realkapital som inte férsvinner utan ar vardesa-
kert och rantabelt. Det far igang ekonomin. Samhallsekonomi och skatteinkoms-
ter vaxer helt enligt keynesiansk ekonomisk teori.

Med det kan vi fa en aterupprustad jarnvag och gora investeringar pa en pro-
cent av BNP om aret, 50 miljarder kronor. Ett hbghastighetsnat kan knyta ihop
landet och sammanbinda Sverige med de d6vriga nordiska landerna. Snabba
regionbanor kan ge ett bekvamare pendlande an med bil. Godstagen kan
Overta en stor del av lastbilsgodset. Det kan goras pa tiotalet ar och ge stor
minskning av klimatutslappen.

Hans Sternlycke, vice ordférande i Jarnvagsframjandet

Snabb jarnvag for miljons och landsor-
tens skull

Sverige centraliseras till storstadsomradena medan landsbygden avfolkas. Vi
far kapitalférstorelse nar uppbyggda resurser dar 6verges och service och bo-
ende maste byggas upp igen fér dyra pengar i befolkningskoncentrationerna.
Skattesystemet bor goras om. Det bygger pa Ioneinkomster och beskattar laga
inkomster under existensnivan mycket hart, vilkket missgynnar féretagande i
glesbygd. Med minskad andel skattebetalare klarar glesbygdskommunerna inte
av att ge service. Ett annat sétt att vanda utvecklingen ar att med infrastruktur
g6ra Sverige rundare.

Det kan inte géras med 6kad flyg- och vagtrafik. De &r ett hot mot miljé och
halsa och de ar alltfér utrymmeskravande. For att f& samma kapacitet som ett
dubbelspar behdvs 15 vagdfiler. Bilen tar halva ytan i stdderna, och den kan inte
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ga mycket fortare an nu, men det kan tag. Nar behov av stérre omland foér pend-
ling vaxer racker inte bilen till. Trafik pa spar kan lattare automatiseras an pa vag.
Flyget kan inte ga till centrum som taget utan man maste resa ut till flygfalten. Det
gor att tag kan konkurrera med flyg for resor under tre timmar.

P& manga regionbanor ar genomsnittsfarten nerat 60 kilometer i timmen. Laggs
banan ner och ersatts av regionbussar kan den inte bli hdgre. De som har bil an-
vander den, med en genomsnittsfart av 80 kilometer i timmen, istallet for kollektiv-
trafik. Rustas banan upp kan genomsnittsfarten bli 120 kilometer i timmen. Det
viktigaste ar skarvfria spar. Med skarvspar far tag inte kora fortare an 100 kilome-
ter i timmen. Skall de g& 6ver 160 kilometer i timmen behdvs bommar vid jarn-
vagsovergangarna. Med hinderdetektorer dar kan taget fa kéra 6ver 200 kilometer
i timmen. Kravet for framtiden boér bli planskilda korsningar. En bana byggd pa bro
blir inte mycket dyrare an med konventionell banvall, men underhéallskostnaden
blir bara tredjedelen, och den blir ingen barriar i naturen.

Om tagen kors snabbare innebér det hégre intakter och lagre kostnader. Aven om
bana och fordon kostar mer kan de utnyttjas mer och biljettpriset hallas lagt. For
hdghastighetsbanor ger det stort utslag. Snabbare trafik ger 6kat resande som
kan finansiera investeringen. Darfor ar pastaendet att det blir dyrt med hoghastig-
hetstag inte sant.

Alla kommuner bér férbindas med snabba regionbanor. Gamla banor ska upprus-
tas for minst 160 kilometer i timmen, sa att man kan na 120 kilometer i timmen i
snitthastighet. Nya banor byggs redan i dag for 250 kilometer i timmen. Alla stor-
stadsomraden bor forbindas med hoghastighetsjarnvag for 350 kilometer i tim-
men. Fran kommunerna bér man na en regionhuvudort pa en halvtimme. Tillsam-
mans kan det skapa flera sma storstader i landet pa éver en kvarts miljon inva-
nare med ett battre boende an man kan na i dagens storstader, nara naturen,
men med bra tillgang till service och arbete och med ett mer formanligt kostnads-
lage. Fran regionhuvudorterna bor man na narmsta storstad inom en timme. Ratt-
visa och hallbarhet for hela Sverige kan skapas.

Staten garanterar ett visst minsta trafikutbud. Trafiken fér mindre attraktiva omra-
den och tider ska betalas genom auktion for trafiktillstand sa att det kostar mer att
fa kora pa eftertraktad tid, medan man kan f& betalt for att kéra pa tid som annars
inte ar Idnsamt. Redan Gunnar Malm foreslog det i héghastighetsutredningen.

Nar jarnvagen byggdes upp fram till férsta varldskriget satsades motsvarande en
procent av BNP varje ar av lanade pengar, och det gjorde Sverige rikt. Nu behdo-
ver det investeras lika mycket for att ateruppbygga den, vilket innebar 50 miljarder
kronor om aret.

Hans Sternlycke, vice ordforande Jarnvagsframjandet
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Notiser fran media

Ny jarnvag Boras—Jonkoping ett maste

Den snabbaste resan den 80 km langa strackan mellan Boras och Jonkoping
tar 2 timmar och 30 minuter och kraver tva byten. "Uselheten i detta saknar
motstycke i Sverige” skriver vastsvenska handelskammaren. Med istéllet en
halvtimmes restid mellan Boras och Jonkoping skulle bli en viktig
arbetsmarknadsforstoring. Det &r hdg tid att regeringen fattar beslut om att
bygga strackan Boras—Linkoping. Med hela strackan Goéteborg—Stockholm
utbyggd, skulle taget bli det snabbaste fardmedlet. Sju av tio resenarer
beraknas stiga pa eller av vid mellanstationerna enligt KTH:s jarnvagsgrupp.
Boras Tidning, 14 juni 2020

Nya stambanor krévs for att vi skall na klimatmalen

Johnny Magnusson, stridbar Goéteborgspolitiker och ordférande  for
regionstyrelsen i Vastra Gotaland star overst for en debattartikel i GP, med
undertecknare fran en rad foretag, Chalmers, kommuner och organisationer
som ar representerade i Klimatrad Vastra Goétaland, om nya stambanor med
Jarnvagsframjandets alla argument: klimatet, regionforstoring, frigéra kapacitet
pa de gamla stambanorna fér 6kad pendling och godstrafik. Bygget blir
klimatkompenserat inom tio ar.

Genom att initiera artikeln gér Johnny Magnusson annu en markering mot sitt
parti som vagrar att delta i féorhandlingarna mellan partierna om nya stambanor
med motiveringen att de inte var Ibnsamma. Men motiveringen om ldnsamhet
bygger pa Trafikverkets undermaliga trafikanalysmodell Sampers som endast
far med halva trafikmangden. | sjalva verket ar de féreslagna nya stambanorna
mycket Ibnsamma séa att de skulle kunna sjalvfinansieras, om Trafikverket halls
borta fran projektet.

Goéteborgs-Posten, 12 augusti 2020

DB Cargo vill 6ka godstrafik pa jarnvag

Chefen pa DB Cargo, Sigrid Nikutta, vill 6ka godstrafik pa jarnvag i Tyskland.
Det ska ske genom ett mer offensivt férhaliningsatt med battre utbud kopplat till
efterfragan. Det galler heltdg men man vill ocksd satsa pa vagnslaster.
Transporter 6ver natt ska erbjudas. Battre attityder hos medarbetarna och
anvandning av modern teknologi ska forbattra godstrafikens kvalitet. Chefen
Sigrid Nikutta siktar pa femfaldig ©6kning av godstrafiken. Godstrafiken i
Tyskland har minskat varje ar sedan 2011. Artikelforfattaren uttrycker dock en
viss tveksamhet. Det kommer att kravas stora insatser i personal, fordon och
infrastruktur, vilket star i motsats till de sparprogram som varit verklighet sedan
DB AG grundades.

Eisenbahn Kurier, August 8/2020

Lankar till artiklarna finns i en bilaga pa Jarnvagsframjandets webbplats. For
narmare information, se sidan 47.
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Foreningen

Foreningsstamman 2020 installd

Styrelsen har beslutat att stalla in féreningsstdmman 2020. Vi brukar ju alltid ha
arsmoéte under varen. Men i ar kom Covid 19 pandemin i vagen. | varas
hoppades vi att kunna ha arsmoétet nu i host. Men fortfarande avrads vi, for att
minska smittrisken, av Folkhdlsomyndigheten att ordna sammankomster. Darfor
har vi i styrelsen efter diskussioner beslutat att vi tyvarr inte kan ha nagot
arsmote i ar. Situationen maste betraktas som force majeure och i en sadan
situation stalls gangse regelverk at sidan.

Vi fortsatter arbetet med att na vara trafikpolitiska mal genom att skriva artiklar
och insandare i tidningar och uppvakta enskilda politiker och tjdnsteman.
Tidningen Klart Spar kommer ut som vanligt.

Vi skapar opinion for att statens stimulansatgarder for att aktivera naringslivet
ska anvandas for att rusta upp och utveckla jarnvagen.

Har du som medlem synpunkter pa ovanstaende ar du valkommen att maila till
styrelsen@jarnvagsframjandet.se

Fler aktiva medlemmar efterlyses.

Idag &r det medlemmarna avdelningarna Vast och Ost som &r aktiva. Vi
efterlyser fler aktiva som vill jobba med lokala fragor.

Skane har bra tagforbindelser, men dar finns en del att jobba med. Exempel pa
detta &r jarnvag till Ahus och aterupptagen trafik mellan Malmé och Simrishamn
via Sjobo. Mer gods pa jarnvag till Trelleborg och tunnel under Lund C ar andra
viktiga fragor i Skéane.

| Dalarna behéver man jobba for aterupptagen trafik pa Vasterdalsbanan samt
att strackan Gavle-Orebro via Fagersta far behalla persontrafiken.

Det finns mer att jobba med! Ar nagon intresserad s& hér av er till nagon i
styrelsen! Adresser och telefonnummer finns pa sidan 2.

Ett satt att medverka aktivt ar att skicka artiklar eller lankar
fran dagspress eller tidskrifter. Det kan bli en notis i Klart
Spar eller bli nagon fraga som féreningen kan arbeta vidare
med.

Skicka till ks@jarnvagsframjandet.se
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Den 28 maj hade
Avdelning Ost sitt

klassiska sillaméte i : ‘
Nykvarnsparken. :

Ty FOTO ULF FLODIN

P

Avdelning Ost

Studiecirkeln Spartrafik fortsatter under hdsten: tredje torsdagen varje manad
augusti—-december kl.16.45—-19. Métena varar ofta lite langre eftersom det
brukar bli livliga diskussioner. Métesdatum: 20 augusti, 17 september,

15 oktober, 19 november och 17 december.

Avdelning Vast

Tisdag 1 september telefonmote klockan 19.00

Lérdag 12 september klockan 13.00

Loérdag 10 oktober klockan 13.00

Loérdag 14 november klockan 13.00

Loérdag 12 december klockan 13.00

For alla I16rdagsmoten géaller att om vi kan vara i lokalen pga att restriktionerna
har upphavts sa ar vi det. Annars blir det telefonmoéte. Kallelse till telefonmote
gar ut pa hemsidan lérdagen/sondagen fore den aktuella métesdagen. Inga
talare eller resor ager rum under hdsten savida inget annat meddelas.

For anvisningar till telefonmdte kontakta Klas Ternegren. Kontaktuppgifter finns
pa sidan 2.

Din e-postadress

Vi paminner er som inte har meddelat e-postadresser att skicka den till
medlem@jarnvagsframjandet.se. Det sparar porto fér foreningen och minskar
vart arbete med administrativa uppgifter.
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Motion om Klart Spar

Gunnar Kajander och Sten Wiberg lamnade en motion till féreningsstdmman
2019 med 6nskemal om fornyelse av Klart Spar. De yrkade dels pa att det skulle
utses en redaktionell grupp, dels pa att styrelsen skulle bereda férutsattningar
och atgarder fér en fornyelse av Klart Spar. Motionen bifélls av
féreningsstdmman. Motionen i sin helhet kan ldsas pa Jarnvagsframjandets
webbplats.

Det har tillsatts en redaktionskommitté pa sex personer, se sidan 2.
Redaktionskommittén arbetar mycket aktivt saval med den I6pande utgivningen
som med en fornyelse av Klart Spar. En nyhet i ndsta nummer ar en évergang
till tva spalter i I6pande text, eftersom det &r mer lasvanligt an nar texten
stracker sig 6ver hela sidans bredd. Nar det galler innehallet och dess kvalitet ar
det helt beroende av att det finns skribenter som skickar texter till Klart Spar.

Alla synpunkter om Klart Spar &r naturligtvis valkomna! Skicka dem till:
ks@jarnvagsframjandet.se. Adresser for brev pa papper finns pa sidan 2.

Las Klart Spar digitalt!

Nu kan Du ldsa Klart Spar digitalt som pdf-dokument.
Ga in pa Jarnvigsframjandets webbplats > Internt > Klart Spar
Dar finns ocksa bilagan med litteraturreferenser och lankar.

Kontakta it@jarnvagsframjandet.se for inloggningsuppgifter.

Informationsfoldrar T Y
lattare-att-resa-med9
tag?9

Nya informationsfoldrar om
Fler-tdg-och-lagaq

Jarnvagsframjandet ar nu tryckta. biljettpriser?q

Foldrarna ar ett viktigt satt att infor- Kom-d&-med-if
Jarnvagsframjandet!q

mera om Jarnvagsframjandet och att
varva nya medlemmar. De kan laggas
ut pa bibliotek, jarnvagsstationer,
lanstrafikens forsaljningsstallen m. fl.
Ett ytterligare satt att arbeta aktivt for
jarnvagen och Jarnvagsframjandet ar
att rekvirera foldrar for att lagga ut i

ditt omrade: A
sekr@jarnvagsframjandet )5 reningen Svenska Yarmvigerimiondet
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KLART SPAR, Ulvsborg 161, 388 92 Ljungbyholm POSTTIDNING B

BEGRANSAD EFTERSANDNING

Vid definitiv eftersandning atersands
forsandelsen med nya adressen pa
framsidan (ej adressidan)

Nér du laser detta
rullar férhoppningsvis

fjdrrtagen pa
“Getingmidjan” igen.
Den 31 juli
monterades
kontaktledning.
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