Energi och ekonomi inom transportsektorn -

I férhillande till bostider och varupro-
ducerande industri dr transportsektorn
inte nigon stor energifdrbrukare. Men
det gor inte transportsektorn ocintressant
nir det giller mdjligheter till bittre ener-
gihushillning pA olika samhillsomriden.

Bensinransoneringen

Infor bensinransoneringen var det mye-
ket som blev populirt. De som inte hade
akt kollektivt krivde stérre kapacitet
och en sirskild sinkning av biljettpriser-
na. Det fanns s mycket outnyttjad ka-
pacitet att kollektivirafikfretagen kun-
de ta hand om de nya reseniirerna utan
stérre svirigheter. Diremot gjorde man
ingenting it biljettpriserna, vilket inte
berodde pi tidsbrist utan pA att ingen an-
svarig uttalade nigon villighet att betala
vad det skulle ha kostat,

En annan populir uppfattning passade
inte heller riktigt in i verkligheten. Det
var att stanna express- och snélltigen pa
flera stdllen for att utnyttja jarnvigens
kapacitet bittre och for att minska beho-
vet av terminalresor och dirmed spara
energi. Utdver forlingda restider for det
stora flertalet resenirer skulle en sidan
tidtabellsomliggning ha siinkt kapacitets-
grinsen p4 berdrda linjer och dirmed
minskat mdjligheterna att utnyttja jirn-
vigens energimissiga fordelar. Dessutom
visade en jamftrelse att det kostade lika
mycket energi att stoppa ett medeltungt
expresstig och kora upp det i 130 km/h
igen som att kbra en vanlig landsviigs-
buss 5-—6 mil.

Vidgade perspektiv

I den debatt som nu fors ir det ocksd
intressant att vidga perspektivet. Niir
man siger att den mdjliga energibespa-
ringen pd transportomridet dr férhillan-
devis begriinsad avser man ofta bara driv-
medelsforbrukningen. Men sidana direk-

ta besparingar ir bara en del av de ener-
gibesparingar pa transportsektorn sam-
hillet i stort kan gora.

Utver energibesparingen kan samhil-
let gbra betydande kostnadsbesparingar
genom en koncentrering av de tunga
transporterna i de frekventa relationer-
na till jirnviigen. Skillnaderna i kostnads-
ansvar mellan jirnvig och tung lands-
viigstrafik motverkar tyvirr en shdan frin
allmin synpunkt Goskvird utveckling.
Om jirnvigen genom ett riktigare kost-
nadsansvar och en utjimning av perso-
nalkostnaderna genom en &kad jimlikhet
pA arbetsmarknaden som helhet fick méj-
lighet att konkurrera pd mera likartade
villkor, tror jag att samhillet skulle vin-
na en hel del genom minskad belastning
pd hirt trafikerade vigar, minskat antal
trafikolyckor och minskade luftfrore-
ningar,

Det iir atskilligt som talar fér att den
stirsta besparingseffekten kan stadkom-
mas med en till trafikunderlaget bittre
anpassad transportorganisation, Det gil-
ler inte minst Iandtransporterna.

Jirnviigen dr det limpligaste transport-
medlet for de stora trafikvolymerna.
Bussen, lastbilen och personbilen dr Gver-
ligsna nir det giller de smi och de
spridda trafikstrommarna, Detta giller
sivil frin energisynpunkt som frin all-
min transportckonomisk synpunkt. En
strivan att i stérre utstrickning in for
nidrvarande anviinda mindre energikri-
vande transportsitt innebir siledes inte
enbart utnyttjande av jimvig for stora
transportvolymer i frekventa relationer
utan ocksi utnyttjande av lastbilar och
bussar fér mindre och mera spridda tran-
sportbehov i de kombinationer som kan
vara motiverade.

Riilshuss och landsviigsbuss
En dieseldriven motorvagn (rilsbuss) for-

brukar 0,4 liter per km medan en lands-
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viigsbuss forbrukar 0,3 liter, siledes 25
procent mindre. En riilsbuss har normalt
47—53 sittplatser, dvs ungefir lika
ménga som en landsviigsbuss, For de tra-
fikforbindelser dir resandeantalet &r ligt
visar siledes redan drivmedelsforbruk-
ningen att landsvigsbussen #r det frin
energisynpunkt limpligaste transport-
medlet. Om det ricker med mindre bus-
sar eller taxiturer blir drivmedelsbespa-
ringen naturligtvis dnnu stdrre.

Landsvigsbussen har dessutom ofta
den fordelen att den bittre kan ansluta
till dagens bebyggelse, vilket — dir det
inte giller mera lingviiga trafik — uf-
dver Skad bekviimlighet f6r reseniirerna
och dirmed Gkad attraktivitet £6r kollek-
tivtrafiken medfGr ett minskat behov av
terminalresor. Redan drivmedelsfGrbruk-
ningen visar alltsd att den totala energi-
besparingen med rationella transportlds-
ningar kan bli stérre #n skillnaden i driv-
medelsfrbrukning mellan jirnvigs- och
landsviigsfordon.

Lasthilar och godstig

Ett diesellok forbrukar i godstigstjinst
i genomsnitt 1,120 liter per km for lo-
ket och for vagnarna 0,005 liter per km
och bruttoton. Forbrukningen per last-
tonkilometer varierar kraftigt beroende
pd resursutnyttjandet. Bara ett par exem-
pel.

vagnar last  drivmedelsforbrukning
+ last per lasttonkilometer
ton ton liter

100 50 0,032

500 250 0,014

For en lastbil med slipvagn och 20
tons last ir brinsleférbrukningen om-
kring 0,400 liter per km eller 0,020 liter
per lasttonkm. Aven hir giller siledes
att de smd trafikstrdmmarna bir gi pi
landsvig. For godstrafiken har ett mins-
kat behov av siirskilda terminaltranspor-
ter ocksd stor betydelse.

Inte bara drivmedel

Utover energiférbrukningen i sjilva tra-
fiken bir en jimfdrelse innefatta den
energi som Atgdr for framstillning och
underhdll av fordon och fér infrastruk.
tur. Hittills har det bara varit mdjligt
att gdra vissa jimf{Orelser avseende infra-
strukturen.

I byggande och underhill av sivil viig
som jirnviig ligger en inte ovisentlig
energiférbrukning. Att i en relation med
liten trafikvolym ha dubbel infrastruk-
tur genom i det nirmaste parallellt 15~

pande vig och jimvig, ir dirfér frin
energibesparingssynpunkt i regel inte for-
svarbart. Med hinsyn till vignitets
grundliiggande betydelse for bebyggelse
och individuell trafik innebir en frin
energibesparingssynpunkt angeligen an-
passning av infrastrukturen knappast i
nigot fall att viigen kan undvaras, vilket
betyder att besparing av energi i infra-
struktur i praktiken endast kan &stad-
kommas genom minskning av underhill
och reinvesteringar i parallellépande tra-
fiksvaga jirnviigslinjer eller nedliggning
av sidana jirnvigslinjer. Fér att nirma-
re belysa den frigan har vi inom ST fér-
sGkt att klarligga forhillandet mellan de
energimiingder, som &tgir fdor att & ena
sidan till modern spérstandard upprusta
ett befintligt spir pd det trafiksvaga bi-
dragsbanentitet och sedan underhilla det-
ta samt 4 andra sidan utféra det dkade
underhall, som uppstir pi en viig i sam-
ma bygd som bidragsbanan, om vigen
finge Gverta dven de trafikuppgifter bi-
dragsbanan dnnu har,

Det finns inte tillriickligt analysmate-
rial for en slutlig beddmning men en
mycket grov uppskattning ger vid han-
den, att en upprustning av en jirnvig
pA bidragsbaneniitet till modern standard
samt dirtill anpassat underhill skulle
kriva energimi@ngder, som utslagna per
ar uppgar till storleksordningen 25-—50
MWh/km,

For vigen behovs det i allmiinhet inte
mer in normalt underhillsarbete och det
kan med en liknande uppskattning berik-
nas kriva en &rlig energidtgng av stor-
leksordningen 10—15 MWh/km. Den
tkade underhillsinsats pa vigen som be-
hévs om Aterstiende trafikarbete pd en
trafiksvag jimvigslinje fors Gver till vi-
gen ir i allmiinhet mycket marginell och
bortsett frin rena undantagsfall torde det
i praktiken knappast paverka vigunder.
hillets faktiska uppliggning och omfatt-
ning. Om diremot i nigot fall en Gver-
foring av sddan jimviigstrafik till lands-
vig skulle motivera en breddning och
upprustning av vigen som annars inte
skulle komma att aktualiseras, blir ener-
giforbrukningen i vigalternativet mera
jimfdrbar med energiférbrukningen for
upprustning och underhill av jaimvigs-
linjen.

Energi och ekonomi

Sambanden mellan energi och ekonomi
ir intressanta pA minga sitt. Sdvitt jag
forstir giller det inte minst f8r transport-
sektorn. Tillgingliga fakta och de sanno-
likhetsbeddmningar som i dag kan goras



talar for att strivandena att anviinda
mindre energikriivande transportsiitt i av-
gorande hinseenden sammanfaller med
foretagsekonomiska och sambhiillsekono-
miska bedémningar. Jag tror att detta

kommer att bli mera uppenbart i den

man brister ifriga om kostnadsansvar
och beriikningsunderlag kan riittas till.

Generaldirektdr Lars Peterson

Statens Jirnvigar
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