
oskus ihmettelen kuinka paljon hyvää vallanpi-
täjät tahtovat rautateille. Varsinkin silloin kuin 
löydetään puutteita, joiden riskit voivat johtaa 
tai ovat jopa johtaneet onnettomuuksiin.  

Silloin avataan ”runsaudensarvi” ja kuten käännet-
ty laavavirta, vuotavat rahat siihen reikään, jonka 
nimi on rautatiet.

Eräs painavimmista syistä ottaa Ruotsissa 
käyttöön niin kutsuttu tieliikennemalli rautateille 
1980-luvun loppupuolella, oli laaja-alaisten inves-
tointien tarve rataverkkoon, jotteivät rautatiet 
kokisi kuoliniskua samanaikaisesti kun rautatie-
liikennettä ei saanut subventoida. Ratkaisuna oli, 
että valtiovalta otti voimakkaan otteen infrastruk-
tuurista ja vaiheittain vähensi vaikutustaan 
liikenteeseen ja sen kehitykseen. 

Banverket´in perustamisen yhteydessä tehtiin 
myös rohkea päätös kymmenvuotisesta investoin-
tikehyksestä, mikä merkitsisi kymmenen miljardia 
kruunun panostusta uusiin rautateihin. Investoin-
teja korotettiin vaiheittain, ei vähintään SJ:n tar-
mokkaalla lobbaustyöllä, mikä johti mm. Mälarin 
ja Svealandin ratojen laajentamisiin. Ostkust- ja 
Västkustradat sekä läntinen ja eteläinen runkorata  
varustettiin nopean junaliikenteen mahdollistavilla  
standardeilla.  Panostukset johtivat suurempaan  
kapasiteettiin Tukholman työmatkaliikenteessä, 

Arlandan lentoasema liitettiin rautatieverkkoon ja 
rakennettiin silta Ruotsin ja Tanskan välille. 
Paljon tietotaidosta oli jäljellä infrastruktuurin 
 haltijalla ja tavoitteena oli saada rahoilla mahdolli-
simman paljon rautateitä.

Tänä päivänä on suuri osa siitä kompetenssista 
ja siitä tiedosta, mikä oli aikaisemmin infrastruk-
tuurin haltijalla, siirtynyt konsultti- ja urakointi-
yrityksille, jotka rakentamisen ja palvelujen tuotta-
misen lisäksi myös ovat saavuttaneet kohtuullisen 
voiton omistajilleen. 

Nyt kun sekä Norja että Tanska ovat 
 päättäneet laajoista investoinneista rautateihin, 
olisi  tärkeää, että nämä maat ottavat oppia 
Ruotsin  kokemuksista eivätkä heitä lasta ulos 
 pesuveden mukana. Luonnollisesti on yrityksiä, 
jotka ovat  päteviä rakentamaan rautateitä ja myös 
rakentavat niitä, mutta yhä tärkeämpää on tilaa-
jan omata  hyvät  tiedot rakennuttaa ja hallita  
 rautateitä. Ei vähintään sen takia, että voidaan 
asettaa oikeat vaatimukset ja arvioida 
kustannuksia.  Oppi, joka on rakentunut yli 150 
vuoden  aikana, on liian arvokasta heittää pois 
 kuten ”kalanruodot roskapussiin”.

Tulevaisuuden investointeja 

MIKAEL PRENLER
Päätoimittaja
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”  Politikerne 
 investerte i fram-
tida. De var på 
forskudd med tida! 
Jernbanen skulle 
bygge landet. ” 

Magne Fugelsøy, prosjekt-
leder for Landsverneplan 

for jernbanen og forfatter  
av boka ”Respekten for 

Forfædrenes Værk”. 

EU påverkar  
nordiskt  
järnvägsbyggande

EU påverkar  
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Spårväxelbyte i Hässleholm.
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Välkommen till ett nytt 
fullmatat nummer av NJT. 
Här kan du läsa om allt 
från hur EU:s nya riktlinjer 
för det transeuropeiska 
transportnätet, TEN-T, 
påverkar de nordiska 
järnvägarna till det danska 
MY-lokomotivet som 
fyller 60 år i år. Missa inte 
heller Tore Holtets artikel 
om hur bygget av Norges 
järnväg bidrog till att 
samla nationen.
Trevlig läsning!
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Investeringar för framtiden
bland slås jag av hur väl våra makthavare vill 
järnvägen. Särskilt när brister uppdagas, som 
riskerar att leda till en olycka – eller till och med 

har lett till en olycka. Då öppnas ymnighetshornet 
och likt en omvänd lavaström rinner pengar ned i 
det hål som kallas järnväg.

Ett av de tyngsta skälen till att införa den så 
kallade vägtrafi kmodellen för järnvägen i Sverige i 
slutet av 1980-talet var att det krävdes omfattande 
investeringar i bannätet om inte järnvägen skulle 
dö sotdöden, samtidigt som järnvägstrafi ken inte 
fi ck subventioneras. Lösningen blev att statsmak-
ten tog ett starkt grepp om infrastrukturen och 
successivt minskade sitt infl ytande över trafi ken 
och dess utveckling. 

I samband med att Banverket bildades, togs 
också det djärva beslutet att den tioåriga investe-
ringsramen i nya järnvägar skulle vara tio miljar-
der kronor. Det höjdes successivt, inte minst med 
hjälp av SJ:s intensiva lobbyarbete, och resultera-
de bland annat i utbyggnad av Mälar- och Svea-
landsbanorna, Ostkust- och Västkustbanorna samt 
att Västra och Södra stambanorna upprustades 
till snabbtågsstandard. Satsningar skedde på ökad 
 kapacitet för pendeltrafi ken i Stockholm, Arlanda 
fl ygplats knöts till järnvägsnätet och vi fi ck en bro 
mellan Sverige och Danmark. 

Mycket av kunnandet fanns då kvar inom infra-
strukturförvaltaren och det gällde att få så myck-

et järnväg som möjligt för pengarna. I dag har 
 mycket av den kompetens och det kunnande, 
som tidigare fanns hos infrastrukturförvaltaren, 
fl yttat över till konsult- och entreprenadföretag. 
Dessa ska förutom att bygga och utföra de tjänster 
som upphandlas, också ska generera en skälig vinst 
till sina ägare. 

När nu både Norge och Danmark har beslutat 
om omfattande investeringar i järnvägen tror jag 
att det är viktigt för dessa länder att lära av Sverige 
och inte kasta ut barnet med badvattnet. Natur-
ligtvis ska de företag som är duktiga på att bygga 
järnväg också göra det, men ju mer som upphand-
las desto viktigare är det för beställaren att ha god 
kunskap om att bygga och förvalta järnvägen. Inte 

minst för att kunna 
ställa rätt krav och 
bedöma kostnader. 

Den lärdom som 
har byggts upp un-
der mer än 150 år är 
alltför värdefull att 
kasta bort likt fi sk-
rens i en soppåse.
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MIKAEL PRENLER
Huvudredaktör

Trams, metros, high speed trains or railcars – many rail vehicles all over the world 
operate with our products, components and systems. As a specialist for drive tech-
nology we can offer electrical and mechanical solutions that are optimally tailored to 
your requirements. Increase the reliability, the safety and the efficiency of the day-
to-day operations of your rail vehicles by systems competency from one single 
source. 

Moving the Trains of the World.   
We Offer the Technology 

Denmark:
Voith Turbo A/S
Egegårdsvej 5
DK-4621 Gadstrup
Tel +45 4614 1550

Sweden:
Voith Turbo AB
Finspångsgatan 46
163 53 Spånga
Tel +46 8564 755 50

voith.com

Norway:
Voith Turbo AS
Lahaugmoveien 30A 
2013 Skjetten 
Tel +47 6384 7020

Finland:
TSH Rautatietekninen Osakeyhtiö
Eisenbahntechnische Aktiengesellschaft
Rajatorpantie 41 C
01640 Vantaa
Tel +358 010 439 5400
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