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Odd Erik Berg, vedlikeholds- 
direktør på Jernbanverket

”  Vi har fått en 
politisk aksept for 
at vedlikeholdet må 
styrkes vesentlig om 
jernbanen skal kunne 
fylle en rolle som et 
pålitelig transport-
middel . ”

DANMARK: DSB – en verksamhet i kris   FiNLAND: Succé för tåg till S:t Petersburg

NOrgE: NSB:s nya tåg presenterade   SVErigE: Nytt system ger punktligare tåg

TYSKA EXPERTER:

Godtagbar standard på 
norska banor om tio år

Bildet viser utskifting av  
skinner ved Minnesund 
stasjon på Dovrebanen. 
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Underhållsbehov och  
organisation står i fokus  
i detta nummer av NJT.  
Vi djupdyker i en norsk  
utredning om banunder­
hållet och det finska  
Trafikverkets organisation 
och ansvarsområden.  
Vårt traditionella porträtt  
omfattar DSB:s utlands­
verksamhet som i dagarna 
är synnerligen aktuell.

Annons 1/1
Ansaldo

uten NJT kertoi edellisessä numerossa 
ovat DSB:n  taloudelliset  ongelmat johta­
neet siihen, että hallinnollinen johtaja on 

joutunut jättämään tehtävänsä. Tässä numerossa 
DSB:n toiminnasta kerrotaan ”porträtt”– palstalla 
– katsellaan taaksepäin ja seurataan kehitystä,  
jonka DSB on käynyt läpi viimeisten 15 vuoden  
aikana. Vaikka tilanne on tietyin osin aiheutettu 
itse, se on myös oire siitä, mitä voi tapahtua kun 
junaliikenne ostetaan ja se joutuu kilpailutukseen 
väärällä tavalla. Jos hinta on ainoa arviointitekijä, 
niin hinta puristetaan sellaiselle tasolle, että  
jäljelle jää vain häviäjiä. Urakoitsija joka ei saa  
katetta kustannuksilleen, ostaja joka ei saa sitä  
liikennettä mitä hän luulee ostaneensa ja mat­
kustaja joka saa huonoa liikennepalvelua. 

Ruotsissa sosialidemokraattien uusi puheen­
johtaja Håkan Juholt haluaa luoda uudelleen  
yhdistetyn SJ:n (Statens järnvägar), joka vastaisi 
sekä radasta että liikenteestä.

Syyn ilmoitetaan olevan vuoden 1988 uudistus, 
joka merkitsi entisen SJ:n jakamista Banverket´iin 
ja SJ:hin. SJ AB:n yhtiöittäminen on johtanut 
siihen, että kukaan ei vastaa kokonaisuudesta ja 
matkustajat joutuvat kärsimään. Kun viime talvi 
on tuoreessa muistissa, voi tämä olla tietyssä  

määrin totuus. Mikä nopeasti unohtuu, on  
tosiasia, että vuoden 1988 uudistus itse asiassa  
toimi perustana sille rautatieliikenteen kehityksel­
le, jonka harva uskoi mahdolliseksi. Muun muassa 
on monen kuljetusoperaattorin ja alueellisen  
päämiehen vastuunotto johtanut huomattavasti 
runsaampaan junaliikenteeseen. 

Kysyntä synnyttää kysyntää ja nyt olemme 
saavuttaneet sellaisen pisteen, että valtio haluaa 
vähentää tarjontaa, koska ratojen ja vaihteiden  
kuluminen tulee liian suureksi. Valtio ei nimittäin 
pysty pitämään infrastruktuuria hyväksyttäväs­
sä kunnossa. Uudet organisaatiomuodot joutuvat 
Gordionin solmun tavoin ratkaisemaan ne ongel­
mat joilla on yksi syy: kunnossapitomäärärahojen 
kehitys ei ole ollenkaan seurannut liikenteen ke­
hitystä. Siksi onkin vapauttavaa todeta poliittinen 
tieto Norjasta, että kunnossapitoa on vahvistettava 
huomattavasti, jotta rautatiet pystyisivät täyttä­
mään tehtävänsä luotettavana ihmisten ja tavaroi­
den kuljetusvälineenä myös tulevaisuudessa.

Juna kuuluu tulevaisuuteen. Monet haluavat 
matkustaa junassa tai kuljettaa tavaransa rautateil­
lä. Älkää luopuko näistä tavoitteista liikennöimällä 
huonolla rautatieverkolla.

om vi berättade i förra numret av NJT har 
ekonomiska problem för DSB medfört att 
den administrerande direktören fick lämna 

sitt uppdrag. I detta nummer följer vi upp DSB:s 
verksamhet i ett ”porträtt” och en tillbakablick 
över den omställning som DSB har gått igenom 
under de senaste 15 åren. Även om situationen till 
viss del är självförvållad, är den också symtom på 
vad som kan hända när tågtrafik upphandlas och 
utsätts för konkurrens på fel sätt. Om priset är den 
enda utvärderingsfaktorn pressas priset ofelbart  
till en nivå där det bara finns förlorare kvar.  
Entreprenören som inte får täckning för sina  
kostnader, upphandlaren som inte får den trafik 
han tror han har köpt och resenären som får en 
trafik med dålig kvalitet.

I Sverige vill socialdemokraternas nya partile­
dare Håkan Juholt återskapa ett sammanhållet SJ 
som ansvarar för både bana och trafik. Skälet upp­
ges vara att 1988 års reform, som innebar att det 
forna Statens järnvägar delades upp i Banverket 
och SJ samt bolagiseringen av SJ AB, har medfört 
att ingen tar ansvar för helheten och att resenärer­
na blir lidande. Med senaste vintern i färskt min­
ne kan det kanske finnas ett visst mått av sanning i 
detta. Men vad som snabbt glöms bort är att 1988 
års reform faktiskt lade grunden till en utveck­
ling av järnvägstrafiken som få trodde vara möjlig. 

Bland annat har fler godsoperatörer och de  
regionala huvudmännens ansvar inneburit betyd­
ligt mer tågtrafik.

Efterfrågan föder efterfrågan och nu har vi nått 
den punkt då staten vill reducera utbudet eftersom 
slitaget på spår och växlar blir för stort. Staten 
klarar helt enkelt inte av att hålla infrastrukturen 
i godtagbart skick. Nya organisationsformer ska 
likt en gordisk knut lösa de problem som har en 
orsak: underhållsanslagens utveckling har inte alls 
följt trafikutvecklingen. Därför är det befriande att 
konstatera den politiska insikten i Norge, att un­
derhållet måste stärkas betydligt om järnvägen ska 
kunna fylla sin funktion som ett pålitligt trans­

portmedel för män­
niskor och gods även 
i framtiden.

Tåget hör framti­
den till. Många vill 
åka tåg eller trans­
portera sitt gods på 
järnväg. Ta inte ud­
den av dessa ambi­
tioner genom ett ur­
uselt järnvägsnät som 
inte går att köra på.
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