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Tulevaisuuden investoinnit

Investeringar för framtiden
ör några veckor sedan lyssnade jag på Tue 
David Bak som är vd för Greater Copen­
hagen, en samarbetsorganisation för tillväxt 

och utveckling i Sydsverige och Östdanmark som 
omfattar 4,4 miljoner innevånare i 85 kommuner, 
från Kungsbacka i norr till Rödby i söder. Regio­
nen gränsar till norra Tyskland och förväntas få ny 
fart i utvecklingen när den fasta Fehmarn Bält­
förbindelsen blir klar. I Danmark har infrastruk­
turen mellan Köpenhamn och Rödby rustats för 
att klara förväntad ökning. Men för både svenska 
och norska politiker synes den förskjutning som 
onekligen kommer att ske av norra Europas största 
region mot norra Tyskland och Hamburg vara 
något för kommande mandatperioder.

Att bygga ut infrastrukturen tar som bekant en 
viss tid. Enbart planeringsprocessen från  beslut 
tills att spaden sätts i jorden är inte sällan upp 
emot tio år. Sedan kommer själva byggtiden som 
ibland verkar vara hur lång som helst, där exem­
plet Västkustbanan mellan Göteborg och Malmö
förskräcker. Dubbelspårsutbyggnaden har på­
gått i 35 år och är ännu inte helt klar. Sträckan är 
ungefär 30 mil vilket innebär en utbyggnadstakt 
på mindre än tio kilometer per år. Så kan vi natur­
ligtvis inte ha det. En ny stambana mellan Stock­
holm och Malmö skulle med den effektiviteten ta 
närmare 100 år att färdigställa. Det kan jäm föras 
med utvecklingen från 1856 till 1938 då Sveriges

järnvägsnät var som längst. Under dessa 82 år 
byggdes totalt 16 900 kilometer järnväg, ett 
genomsnitt på 206 kilometer per år.

Dagens beslut om satsningar på järnvägen är 
i mitt tycke kortsiktiga. ”Vi måste lösa dagens 
eftersläpande underhåll innan vi kan bygga ut 
kapaciteten” är argument som allt oftare förs fram 
i debatten. Det man inte verkar förstå är att inves­
teringar i nya järnvägar behövs för att nästkom­
mande generationer ska kunna resa och trans­
portera gods på ett långsiktigt hållbart sätt. Med 
uteblivna investeringar som inte knyter Norge, 
Sverige och Finland närmare norra Europa 
riskerar dessa områden att bli exotiskt perifera i ett 
Europaperspektiv. Kanske kommer Europas järn­

vägskarta, som i 
EU­sammanhang i 
dag ändå stäcker sig 
så långt norrut som 
till en linje Vasa–
Sundsvall–Trond­
heim, att i framti­
den sluta vid de stora 
skogarna norr om 
Skåne.
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uutama viikko sitten kuuntelin Tue 
David´ia, joka on Greater Copenhagenin, 
kasvun ja kehityksen yhteistyöorganisaa­

tion toimitusjohtaja. Toiminta­alue käsittää 
Etelä­Ruotsissa ja Itä­Tanskassa 85 kuntaa Kung­
backasta pohjoisesta Rödbyyn etelässä ja siellä
asuu 4,4 miljoonaa asukasta. Alue rajoittuu 
Pohjois­Saksaan ja sen odotetaan saavan uutta 
vauhtia kehitykseen, kun kiinteä Fehmarn Beltin 
yhteys valmistuu. Tanskassa on infrastruktuuriin
Kööpenhaminan ja Rödbyn välillä panostettu 
vastaamaan odotettuun kasvuun.  Mutta sekä 
ruotsalaiset että norjalaiset poliitikot näkevät 
siirtymän, joka t ulee kieltämättä tapahtumaan 
pohjoisen Euroopan suurimmasta alueesta kohti 
Saksaa ja Hampuria, tulevina toimikausina.

Infrastruktuurin rakentaminen kuten tiedetään 
ottaa aikansa. Yksin suunnitteluprosessi päätökse­
stä siihen, että lapio pannan maahan on harvoin 
alle 10 vuotta. Sitä seuraa itse rakennusaika, joka 
toisinaan vaikuttaa olevan kuinka pitkä tahansa, 
tästä pelottava esimerkki on Västkustbanan Göte­
borgin ja Malmön välillä. Kaksoisraiteen rakenta­
minen on kestänyt 35 vuotta ja vieläkään projekti
ei ole kokonaan valmis. Yhteysväli on noin 30 
mailia pitkä, joten rakentamistahti on ollut 
vuosittain vähemmän kuin 10 kilometriä. Niin 
ei voi tietenkään olla. Uusi päärata Tukholman ja 

Malmön välillä ottaisi lähemmäs 100 vuotta aikaa 
valmistua tällä tehokkuudella.  Tätä voidaan 
verrata kehitykseen vuodesta 1856 vuoteen 1938, 
jolloin Ruotsin rataverkko oli pisimmillään. 
Yhteensä 16 900 kilometriä rakennettiin 82 
vuoden aikana eli keskimäärin 206 km:ä vuodessa.

Tämän päivän päätökset rautatieinvestoinneista 
ovat mielestäni lyhytnäköisiä. ”Meidän on 
ratkaistava tämän päivän viivästynyt kunnossa­
pitotarve (korvausvelka) ennen kuin voimme
rakentaa uutta kapasiteettia.” on argumentti, 
mikä yhä useammin tulee esiin keskusteluissa. Ei 
vaikuta olevan ymmärrystä siitä, että investointeja
uusiin ratoihin tarvitaan tulevia sukupolvia varten,
jotta nämä voisivat matkustaa ja kuljettaa tavaraa
pitkällä aikavälillä kestävällä tavalla.  Ilman inves­
tointeja, jotka eivät yhdistä Norjaa, Ruotsia ja 
Suomea lähemmäksi Pohjois­Eurooppaa, otetaan
riski alueiden jäämisestä eksoottisiksi, syrjäisiksi 
paikoiksi Euroopan perspektiivistä. Ehkä tehdään 
sellainen Euroopan rautatiekartta, joka EU:n 
osalta nykyisin ulottuu kuitenkin niin pitkälle 
pohjoiseen kuin linja Vaasa – Sundsvall – Trond­
heim, ja tulevaisuudessa päättyy suuriin metsiin 
Skånen pohjoispuolella.
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Interrailkortet har gett 
unga möjlighet att upp­
täcka Europa med tåg 
i över 50 år. Intresset 
för att tågluffa är fort­
farande stort och i dag 
kan resenärer i alla åldrar 
köpa kortet som gäller för 
tågresor i 33 länder.  
Den norska kungafamiljen 
väljer också gärna tåg när 
de reser, både i tjänsten 
och på semestern. En 
särskild kungavagn finns till 
deras förfogande. 
Trevlig läsning och glad 
sommar! 

Gare Montparnasse är en 
av Paris järnvägsstationer 
som lockar mängder av 
tågresenärer. FOTO: ARJA AALTO
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”Det skal være 
let at være 
kunde – så 
bliver der solgt 
flere billetter.”

Jens Visholm Uglebjerg, 
kommerciel direktør i DSB

Klassiskt Interrailkort 
lockar fortfarande
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