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Eget statsbudsjett

Nér du leser dette er allerede statsbudsjettet for
2007 spikra. Slik er det med flertallsregjering.
Slik var det ikke med mindretallsregjering, da
dro kampen om budsjettet seg hen mot jul. Vi
venter likevel i spenning pa 6. oktober ndr bud-
sjettet skal offentliggjares.

Prosessen rundt dette budsjettet kan trekkes
helt tilbake til tida fgr valget i fjor da AP, SV og
SP dreiv og fant hverandre. Det er lenge sida noe
parti har gatt til valg pd jernbanelgfter, men det
har dagens regjeringskamerater gjort. De har
ikke lovet noen konkret banestrekning slik som
Nord-Norgebanen, men pé en erklaering om & gi
jernbanen et investeringslgft med 10 ekstra mil-
liarder innen 2015. Det star sogar i Soria Moria
at mesteparten av ekstrasatsingen skal komme
innen 2009.

Ved regjeringens justeringer av Bondevikbud-
sjettet har den sgrget for at mesteparten av ekstra-
satsingen har kommet pé vei. Dermed er veilgftet
bare noen fa prosentpoeng fra & vere oppfylt for
i ar, mens jernbanelgftet ligger sdnn ca 1,7 mrd.
etter. Var det meningen? Var det dét som stod i
Soria Moria? Var det slik vi ville ha det vi som
stemte rgd-grent i fjgr hgst? Nei! Denne hgsten
kan ikke regjeringen lenger skylde pa de borger-
lige. Gjennom media har vi fatt inntrykket av at
SV med finansministeren i spissen har statt pa
for jernbanen og krevd at den skal ha mest i ar,
mens SP kun stér pa for vei. AP har virket mer
ngytral. Vi er opptatt av at samferdselslgftet er
likeverdig for jernbane og vei, og da skal ikke
veien stikke av med brorparten av pengene. FJ er
ikke mot enhver bruk av penger pa vei, men
bevilgningene ma ikke brukes til gkt kapasitet pa
veier parallelt med jernbanen slik at toget sakker
akterut. Veinettet trenger ogsa et styrket vedlike-
hold, og sykkelveinettet har stort etterslep bade
pa vedlikehold og investeringer. Samtidig er det
enorme samfunnsmessige gevinster d hente pa
gkt sykkelbruk. Derfor; la bilen sté s& ofte som
du kan og sykle til stasjonen!
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Vare krav til stats-
budsjettet 2007

Med flertallsregjering kommer prosessen
rundt statsbudsjettet tidligere i denne stor-
tingsperioden enn hva den gjorde i forrige. Vi
har sendt bev til Regjeringen og Stortinget
med vare krav til 2007-budsjettet. Brevet er
ogsa sendt til regjeringspartienes fylkesorga-
nisasjoner.

Investeringer og planlegging

Her ligger Norge langt etter det gvrige Europa
som investerer stort i sine jernbaner. Arets
bevilgning er pa knepne 1,4885 milliarder
kroner etter at regjeringen har plusset 153,5
millioner pé budsjettet de overtok fra Bonde-
vikregjeringen.

Vi har krevd et investeringsbudsjett neste
ar pa 2,3 milliarder kroner. Mer kan ikke
Jernbaneverket nyttegjgre seg neste ar. Pen-
gene er ngdvendige for & holde planlagt fram-
drift pa de store prosjektene som er i gang(Ny
Lysaker stasjon og nytt dobbeltspor Lysaker
-Sandvika, Ganddal godsterminal, nytt dob-
beltspor Stavanger-Sandnes, GSM-R, Alnabru
godsterminal og fjernstyring pa Nordlandsba-
nen inkludert gkt kryssingskapasitet)

Dersom pengene ikke bevilges ma et eller
flere prosjekter stanses, eller framdrifta brem-
ses. Uansett vil det fgre til en forlenget
anleggsperiode med forsinkelser og driftsav-
vik for jernbanens kunder og ungdvendig for-
dyrelse av prosjektene.

I'tillegg krever vi 200 millioner til planleg-
ging av nye prosjekter. Planreserven i Jernba-
neverket er liten og Regjeringen trenger nye
byggeklare planer dersom den skal realisere
investeringslgftet i Soria Moria-erkleringen.

Vare krav skulle ligge godt innafor ram-
mene i erkleringa som lover at stgrsteparten
av jernbanesatsinga skal komme innen 2009,
hvilket betyr arlige investeringsbudsjetter pa
1 snitt ca. 3,2 mrd.

Drift, vedlikehold og fornyelse

Arets bevilgning er pa 2,935 milliarder, hvil-
ket er i samsvar med regjeringens handlings-
program. Riktig og rettidig vedlikehold er
avgjgrende for & kunne opprettholde et pélite-
lig og konkurransedyktig transporttilbud. Det
ma IKKE gjgres slik det ble gjort i 2004 da

4

Bondevikregjeringen ble enig med AP om &
ta 250 mill. fra vedlikehold og overfgrte til
investeringer(Bakgrunnen var jernbanetilsy-
nets krav om framskynding av ny GSM-R
togradio og politikerne som ikke var villige til
a gke ramma) For 2007 krever vi 3,2 milliar-
der. Det norske jernbanenettet fglger for en
stor del gamle kurverike traseer. Sentrale
strekninger er overbelastet pga. for liten spor-
kapasitet og anleggene for signal og strgmfor-
syning drar pa dra. I sum betyr dette et hgyt/
forhgyet behov for vedlikehold og fornyelse.

El-avgift
Vi krever at Regjeringen oppfyller Soria
Moria-lgftet om & fjerne el-avgiften for togsel-

Foto: Jernbaneverket

skapene. Antatt kostnad er 15 mill. Gods pa
bane har opplevd en sterk vekst de siste ara,
men marginene i transportbarnsjen er sma slik
at varene fort kan havne pé veien dersom
jernbanetransporten ikke er konkurranse-
dyktig.

Statlig Kjop av persontransport

Vi krever at nivéet pa statlig kjgp av person-
transport med tog opprettholdes pa 2006-niva.
Det betyr at belgpet ma justeres for inflasjon.
Kravet blir da 1,610 milliarder. Dette er
bedriftspkonomisk ulgnnsom, men sam-
funnsgkonomisk lgnnsomt togtilbud, bl.a.
nertrafikken rundt de store byene og
nattogene.



www.jernbane.no

3-2006 For Jernbane

Folj i nordiska triangelns spar

Hans Sternlycke, ordférande Svenska
Jiarnvigsfremjande

Pehr G Gyllenhammar i spetsen for European
Round Table of Industrialists lade 1985 fram
stolta planer pad att forbinda Nordens
huvudstédder med snabba vigar och jarnvégar.
EU var berett att bidra. Vigarna haller pa att
forverkligas, 2011 skall motorvigen Kopen-
hamn-Oslo vara helt klar, men av sparsats-
ningarna blev det inget. De hade behovts nu
med hoten mot klimatet och risken for olje-
brist. Istdllet har vi fatt en dkande biltrafik
och minskande tagtrafik bade for personer
och gods, och de daliga banor som finns 4r pa
viig mot nedliggning. And4 planeras bara for
végar.

Mellan Stockholm och Oslo kérde Linx
persontdgen pa fyra timmar, nu gar det bara
ett tdg pa helgen som tar sex och en halv
timme. SJ kor fran Stockholm till Arvika pa
tre timmar. Man végrar dock kora in pa nor-
ska sidan, eftersom spéaren ir for déliga dar.
Samtidigt nekar man i kraft av sitt monopol
till trafiken pa stambanorna ocksa norska
tagbolaget Ofotenbanan att kéra Oslo-Stock-
holm.

Mellan Oslo och Géteborg gér taget pa
fyra timmar, och den trafik som gar &r finan-
sierad som lokaltagstrafik. Expressbussen tar
tre timmar och fyrtio minuter och &r en hun-
dralapp billigare i pris. Med bil tar det tre och
en halv timme. Till och med flyget kan kon-
kurrera tidsmissigt pa en s kort stricka,
inklusive fird till och fran flygfilten tar det
tre timmar. D4 &r det inte underligt att taget
star for sa liten del av den grinsoverskridande
trafiken, 2,5 procent nir det géller personer
och fem procent av godset.

Rapporten Ny jernbane Oslo-Goteborg
som tillkommit med stod fran EU i Interreg
[II-programmet hdvdar, att om inte banan
byggs om sd att restiderna blir rimliga for-
svinner langviga persontdg. D& kommer
underhdllet dir man inte har pendeltig att
skiras ner, sd att bara lagt stillda krav for
godstrafiken kan tillgodoses. Det dr att med
andra ord sédga att nedlaggningen av banan dr
néra.

Det ricker inte att som med dagens beslu-
tade sparforbittringar minska restiden till 3,5
timme. Nar de dr klara 2015 4r motorvigen
helt klar sedan 2011, och bilresan tar tre tim-
mar. For att ocksa taget skall klara tre timmar
behdver man investera 2.9 miljarder kronor
utdver dagens planer. Vill man neri 2,5 tim-

Nye Svinesund-brua.

mes restid behovs det 9.2 miljarder mer, och
vill man ner till tva timmar kréavs det 18.4
miljarder kronor mer 4n man tinkt sig inves-
tera idag. Det dr samhéllsekonomiskt 16n-
samma investeringar.

For att taget skall kunna hévda sig krévs
det 20 procent kortare restid med tag &n pa
vig. Da behovs 2,5 timmars restid. Skall taget
kunna konkurrera pa hela strickan Oslo-
Kopenhamn behovs en restid pa fyra timmar.
Det innebir att Oslo-Goteborg klaras pa tva
timmar.

Med tva timmars restid kommer flyget
mellan stdderna att fa lagga ner. Andelen for
gransoverskridande persontrafik med tig
kommer att oka frén tva till nio procent och
fran 5 till 27 procent av de som reser hela
vigen mellan Oslo och Goteborg. Det behdvs
inga hoghastighetsbanor for att klara den res-
tiden mellan Oslo och Géteborg. Det ricker
som i forslaget med en dubbelspérig bana for
200 kilometer i timmen.

Sedan kan man tycka att bygger man nytt
vore det bittre att som foreslogs av Gyllen-
hammar dra den banan genom Bohuslidn. D
bleve vigen kortare och man kommer ifrdn
en brant stigning for godstagen.

Fa motesmojligheter, 1ag tillaten axelvikt
och kraftiga stigningar pa 25 promille upp
fran Oslo och fran Halden gor att man inte
kan kora langa och tunga tdg. Men taggodsets
minskande andel beror inte bara pa dalig
bana, utan frimst pa dalig service hdvdar
utredningen. Jirnvigen har en konkurrens-
kraftig prisniva for volymtransporter, men
det brister for mycket i organisation, kvali-
tetssdkring och anpassning till marknadens
krav.

Man kan undra 6ver svensk socialdemo-
krati som tvekar att infora infora kilometer-
skatt for lastbilar i Sverige. Man finner sig
alltsa i att varje langtradare pa vig till Norge
genom Sverige sliter pa vigen som 75.000

Foto: Statens Vegvesen

personbilar utan att behova betala for sig, och
att svensk akerindring inte I6nemissigt kan
konkurrera med utlidndska langtradare, men
kunde gjort det om det gillt vidaredistribu-
tion fran jarnvigen.

Man kan ocksa undra 6ver Norge, som
inte satsar pa sin egen infrastruktur, utan spa-
rar sina enorma oljeinkomster i utlandska til-
lgéngar for att kunna leva vidare pa, nir den
egna oljan sinar, utan att tinka pa att dessa
tillgdngars virde kommer att rasa, nir virlden
hamnar i depression, d& den globala oljebris-
ten intrdder, medan det man satsat pa jirnvig
kommer att vara dubbelt vérdefullt.

Tagvinner blev glada nidr nuvarande rod-
grona regeringen gick till val pd att man
skulle satsa pa tdg och vann. I verkligheten
har det blivit full satsning pa vig medan jirn-
vigen bara fatt brdkdelar av vad som
utlovats.

Béde den svenska och den norska regerin-
gen anser att tdgtrafiken mellan linderna inte
skall subventioneras utan g med vinst. Man
investerar inte i jirnvig, men kréver att den
skall kunna konkurrera med vigar, som man
satsat stort pa.

Det ir dags att dntligen forverkliga spar-
forslagen Gyllenhammars nordiska triangel.
Hoghastighetsbanan mellan Stockholm och
Kopenhamn bor byggas for att minska resti-
den for de 62 milen till tre timmar och mdj-
liggora fler godstdg pd Sodra stambanan.
Mellan Oslo och K6penhamn &r det tre mil
kortare, och befolkningsunderlaget &r lika
stort. Didr kanske man dock skall borja med
en kombinerad bana for gods- och persontra-
fik, eftersom ingen bra bana for gods finns
nu. Mellan Stockholm och Oslo &r det ytter-
ligare fem mil kortare. P4 denna stricka finns
annu mer att gora, som att réta ut sparen mel-
lan Orebro och Karlskoga och mellan Arvika
och Oslo.
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NSB svikter ofte passasjerene

Av Gisle Mossige

Jeg dagpendler til Oslo og jeg ringer selvsagt
ikke til Moss avis hvis det er en liten for-
sinkelse. Og jeg er ikke den eneste som reiser
med tog. Til daglig er ca. fem hundre mos-
singer som pendler til Oslo med tog og det er
arsaken til at jeg at jeg tar opp temaet.
Arbeidsstedet mitt fungerer selv om jeg
ikke er der. Men en tirsdag skulle jeg mgte,
som nemndmedlem, i Utlendingsnemnda
(UNE) som behandler klager pa vedtaket
gjorti Utledingsdirektoratet (UDI). Vedtaket
kan f.eks veere avslag pa sgknad om familie-
gjenforening eller asyl. UNE kan ikke starte
behandlingen av en klage dersom ikke alle
nemndmedlemmer er til stede. Og det var
derfor meget viktig at jeg ikke kom for sent
Jeg gikk ombord i toget og ventet. Klok-
keviserene beveget seg mot 0700, men toget
beveget seg ikke. Til slutt gikk jeg ut pa per-
rongen og spurte en ansatt i NSB. Han opp-
lyste at toget var innstilt. Jeg spurte om hvor-

for det ikke ble informert om det tidligere,
men jeg fikk ikke et fornuftig svar. Like for
intercitytoget skulle ga k1. 07 ble det opplyst
over hgyttaler at toget som skulle gétt kl.
06.44 var innstilt. Jeg reiste derfor med Inter-
city-toget og kom heldigvis tidsnok til
mgtet.

De som stod ved Vestby stasjon métte
vente en halvtime i ti minusgrader. I dette til-
fellet kunne NSB ordnet alternativ transport
for passasjerene pd Kambo, Sonsveien, Vestby
og As pa en enkel mate. Hvis Intercity-toget
hadde stoppet pa de nevnte stasjonene hadde
de ikke veert ngdvendig for de som stod der &
vente en halvtime.

Mitt inntrykk er at NSB er forsiktige med
a sette inn alternativ transport. Mange sitter
igjen med et inntrykk av at forsinkelser skal
ikke koste NSB noe. Eller helst minst mulig.
At mange kunder risikerer trekk i lgnn betyr
ikke noe for NSB. Tidligere refunderte NSB
en del av prisen pad méanedskortet hvis det
hadde vart mange forsinkelser. Denne ord-

ningen ble fjernet for flere ar siden.

Det er mulig at NSB sparer penger nar de
er forsiktige med & sette inn alternativ trans-
port. Men har de tenkt pa sitt eget omdgmme?
Jeg er selvsagt klar over at det kan vare van-
skelig & skaffe busser pa kort varsel og at taxi
er dyrt. Men passasjerene hadde sannsynlig-
vis fatt en mer positiv innstilling til NSB hvis
de visste at selskapet ville gjgre alt som er
praktisk mulig for & fa brakt oss til malet for
reisen.

NSB jubler hver gang passasjerantallet pa
Ostfoldbanen gker. Men NSB har i praksis
monopol pa strekningen. For det fgrste for det
er ikke parkeringsplasser ved bussholdeplas-
sen. Og hvis man gnsker & bruke bil er det
ikke parkeringsplasser nir man kommer
frem.

Toget ble innstilt fordi det manglet en
«ombordansvarlig». Fordi NSB mange gan-
ger ikke tar sine egne kunder pa alvor mener
jeg at det mangler flere ansvarlige.

Fra hele Norge
til resten av Europa
seks dager i uken.

<= CargoNet

Din motorvei til Europa
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Hoy fart pa norske skinner?

Ei tysk gruppe skal utrede om det
er samfunnsmessig interessant
med oppgradering eller nybygging
av banestrekninger for hastigheter
over 200 km/t i Norge. For Jern-
bane har intervjuet seksjonssjef i
Jernbaneverkets Utredningsavde-
ling Lars Erik Nybg om rammene
for utredningsarbeidet.

Kjell Erik Onsrud

Bakgrunn

Den 21. mars 2005 fikk Jernbaneverket(JBV)
i oppdrag av Samferdselsdepartementet &
gjennomfgre en utredning om hgyfartsbaner
i Norge. Hovedhensikten var en ny gjennom-
gang og vurdering av mulighetene for en ny
jernbanestrategi pa linje med resten av
Europa. Davarende samferdselsminister
Torild Skogsholm presiserte at utredningen
var ment & gi grunnlag for & vurdere hgyfarts-
satsing 1 Norge generelt, ikke bare streknin-
gen Oslo-Goteborg som det fgrst var mye
fokus pa. Utredningen skal leveres innen 1.
april 2007, og vil innga som et grunnlagsdo-
kument for Stortingets behandling av Nasjo-
nal transportplan 2010-2019. Oppdraget ble
utlyst 21. april i ar. JBV fikk ni tilbud innen
fristen den 15. juni.

Tysk gruppe
Den 17. juli kunngjorde JBV at de hadde til-
delt oppdraget til ei tysk gruppe bestdende av
universiteter og radgivningsselskaper; Ver-
kehrswissenschaftliges Institut Stuttgart
(VWI), i samarbeid med Intraplan Consult
(Miinchen), Ingenieur Gesellschaft Verkehr
(Stuttgart), Institutt for land- og sjgtrafikk
ved Berlin Tekniske Universitet og Institutt
for n@ring og trafikk ved det Tekniske Uni-
versitetet i Dresden. Av disse er det VWI og
Intraplan som er hovedoppdragstagerne. De
andre fungerer mer som underleverandgrer.
- Intraplan har hgy kompetanse pa transport-
markedet generelt i Europa, ogsa vei og luft-
fart. Blant annet har de hatt mange oppdrag
for EU, utredet hgyfartstog pa strekningen
Berlin-Budapest og Stuttgart-Miinchen, lagd
passasjertrafikkprognoser for den Europeiske
Jernbaneunionen(UIC) basert pa hgyfart og
hatt oppdrag ifm. nasjonale transportplaner
for Tyskland, forteller Nybg.

I motsetning til de andre tilbyderne har

den tyske gruppa ingen partnere i Norge, men
Nybg anser ikke dette som noe problem.
Arbeidsspréket er engelsk og ulike kilder for
data i Norge er lett tilgjengelig. JBV vil bista
ved behov. Dessuten har en av tyskerne tidli-
gere jobbet med 4 utrede Gamlebytunnelen.
Han snakker ogsa norsk

Rammene for utredningen

Kontraktssummen for utredningen er 2,2 mil-
lioner kroner. Jernbaneverket har leid inn en
konsulent fra Asplan Viak som pa deltid job-
ber med & levere data og faktagrunnlag om
norske forhold til tyskerne samt & holde kon-
takten mellom dem og JBV. Det er ogsa eta-
blert kontakt mellom tyskerne og NSB og den
tverrfaglige gruppa i NTP(Nasjonal Trans-
portplan)-arbeidet. I tillegg er det etablert ei
styringsgruppe for prosjektet pa 10 personer
som bestar av ledere og fagfolk fra JBV og
Samferdsledepartementet. Det er lagt opp til
at denne gruppa skal ha ca seks mgter i 1gpet
av hele prosjektet, forteller Nybg.

Arbeidet med utredning

er delt i to faser

I forste fase gjgres en generell kartlegging av
aktuelle strekninger med utgangspunkt i ulike

standarder for hgyfartsbaner(200 km/t og
oppover). Nybg understreker at det ikke fin-
nes noen enkel og eksakt definisjon pa hgy-
fartsbane. EU definerer oppgraderte eksiste-
rende baner til hastigheter over 200 km/t
samt nybygde baner til over 250 km/t som
hgyfartsbaner. Selv mener han det viktige ma
vere at kombinasjonen av fart, service og pris
er konkurransedyktig mot andre transport-
tilbud. Jeg sier meg ikke uenig, og legger til
at i forhold til fart er det gjennomsnittshastig-
heten som er viktig.

[ fase 2 vil enkelte utvalgte strekninger bli
nermere vurdert. I forhold til hvilke streknin-
ger som skal vurderes er det lagt opp til en
hgring og et offentlig m@te/seminar for & fa
inn synspunkter utenfra . —Vi antar at dette
vil skje i oktober/november, sier Nybg. Hvor-
dan det skal gjennomfgres er enna ikke
bestemt..

Utrede transportkorridorene

- T utlysningen av oppdraget ba JBV fgrst om
at navngitte strekninger skulle utredes, sei-
nere dpnet dere ogsd for & vurdere andre
strekninger, hvorfor? — Poenget er at det er
mye trafikk i transportkorridorene svarer
Nybg og viser til nasjonal Transportplan. -Vi
ville sikre oss at utredningen i alle fall sier
noe om disse korridorene, men ogsa andre
forbindelser kan jo vare interessante. Vi
gnsker 4 fa en helhetlig innsikt om markeds-
potensialet i Norge, understreker han.

Miljg/Fremkommelighet

- Hvordan vil miljgkostnaden bli regnet inn i
utredningen? - Det vil bli foretatt en noksa
grov analyse av inngrepskonsekvensene sva-
rer Nybg. Det er klart at seinere faser ma ga
mer detaljert til verks. Hgyfartsbaner er et
stort inngrep i landskapet. Horisontalkurva-
turen ma vere meget slak, vertikalt derimot
kan slike baner tale ganske stort fall og stig-
ning dersom bare persontog trafikkerer
strekningen. P& kontinentet finnes det baner
for persontrafikk med opptil 40 promille stig-
ning/fall, forteller Nybg. — Skal det ogsa
regnes pa hva som blir fglgene av O-
alternativet(ingen hgyfartsbaner og samme
omfang og vekstrate pa bruk av fly og bil som
i dag) i forhold til miljg og verdiskapning? -
Ja det skal gjennomfgres en overordnet
samfunnsgkonomisk analyse der disse fakto-
rene ogsd blir regnet med, rekker Nybg &
svare fgr vi ma avslutte intervjuet.
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Alle shakker om vaeret

Storbritannia rammes hardt av
flom og tgrke som felge av klima-
endringer. Resultatet er en radika-
lisert klimapolitikk og bred enig-

het: Vi kan ikke fortsette som for.
(Artikkelen stod pa trykk i Ny Tid 7. april)

Nina Dessau

Labours politikk har slatt feil. Da fire profi-
lerte britiske statsrader mgtte pressen forrige
uke, innrgmmet de det selv. Malet om 4 redu-
sere CO2-utslippene med 20 prosent i forhold
til 1990-niva innen 2010, vil sannsynligvis
ikke nés.

Ministrene forspkte & forklare at Stor-
britannia likevel er pa rett vei. Regjeringen
publiserte nemlig samtidig en lang og detal-
jert programliste over tiltak mot klimaendrin-
gene. De kunne likevel ikke bgte pa det gene-
relle inntrykket: «a grim admission of failure
on what was meant to be one of Mr. Blair’s top
priorities», ble programlisten kalt av en tals-
mann for den konservative opposisjonen.

Det hjelper ikke Blair at de britiske resul-
tatene er betraktelig bedre enn de norske.
Storbritannia ligger an til & oppnd Kyoto-
madlene, noe som innebzrer at britiske utslipp
reduseres med 12,5 prosent. Men det er ikke
nok. Britene vet godt at Kyoto-avtalen bare er
et grlite skritt pa veien. Avtalens stgrste verdi
er at den uttrykker en konkret og samlet vilje
til & forholde seg til klimaendringene fgr det
er for sent. Skal vi beholde et levelig klima ma
det tas hardere i. Som Blair selv har under-
streket: Man kan simpelthen ikke vente i fem
ar for & fa i stand en ny klimaavtale.

Storbritannia har allerede fatt merke kli-
maendringene, og vil hgyst sannsynlig bli et
av de hardest rammede europeiske landene i
tiden framover. Det kan vare en av grunnene
til at debatten om den globale oppvarmingen
befinner seg pa et helt annet niva i Storbritan-
nia enn i Norge.

Flom og tgrke samtidig

Det som i stgrst grad har preget den kollektive
bevisstheten om klimaendringene i Storbritan-
nia, er etter alt &8 dgmme flommene som har
rammet England og Skottland de siste drene.
Regningen fra flomskadene er na pa godt over
20 milliarder kroner per ar. Og det stopper
ikke der. Kostnadene anslas a ville gke til mer
enn 2000 milliarder per ar dersom man ikke
begynner & investere i forebyggende tiltak.
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I London er nd en million innbyggere utsatt
for flomfare, og opptil fire millioner briter
trues av flom i noksé ner framtid. Det plan-
legges nye forsvarsverk, men myndighetene
har mattet akseptere at det er umulig &
beskytte hele Storbritannia. Lavtliggende
landomrader som tidligere var dyrket mark vil
i fremtiden bli bade forsvarsverker mot flom
og vatmark. Det er snakk om ti tusen hektar
jordbruksland de neste arene — for & holde tritt
med gkningen i springflo og stormer.

Samtidig, og bare tilsynelatende paradok-
salt, er langvarig tgrke blitt et tilbakevendende
problem i Storbritannia. Allerede i februar i
ar ble britene, som franskmennene, bedt om a
begrense sitt vannbruk.

Radikale endringer

Klimavern har siden 1997 vert en av Labours
kjernesaker. I dag er stgtten til klimavern
stgrre enn noensinne i det britiske Parlamen-
tet. 349 parlamentsmedlemmer — over halv-
parten — har underskrevet et forslagsutkast
(Early Day Motion) om et nasjonalt mal pa tre
prosent utslippskutt hvert ar. Ingen andre
forslag har fétt tilsvarende oppslutning under
denne parlamentssesjonen, skriver BBC.

En tverrpolitisk gruppe for klimavern (All-
Party Parliamentary Climate Change Group)
har ogsa vokst frem, og samler na over 100
folkevalgte fra de tre stgrste politiske partiene.
De har en ambisjon om & vise vei framover.
«Business as usual», den systematiske jakten
etter mer gkonomisk vekst, ma forlates, for-
klarer de.

Colin Challen, stortingsmedlem fra Labour
og leder for dette samlende politiske initia-
tivet, mener at man maé tgrre a tenke det uten-

kelige. «<Klimaendringene betyr at business as
usual er dgdfgdt. Det betyr at gkonomisk
vekst ’as usual’ er dgd.» Problemet er, sier
han, at politikken som skal fremme gkono-
misk vekst, og at «business as usual» fortsatt
lever i beste velgdende. Politikerne er fanget
av sine lgfter — lgfter som bare kan oppnas ved
mer plyndring av verdens ressurser.

Mens regjeringen viser til svaert god gko-
nomisk vekst for & rettferdiggjgre de darlige
klimamalsresultatene, mener kritikerne at
dette bare forsterker deres poeng: Konstant
gkonomisk vekst nuller ut resultatene man
oppnar ved & effektivisere produksjon og
slippe ut mindre drivhusgasser per produsert
enhet. Begrepet om vekst blir fullstendig vill-
ledende: «Uansett hvor stor den gkonomiske
veksten blir, kan den ikke betale for skadene
som et nytt og ustabilt klima forarsaker,» for-
klarer Challen.

Barekraftige tanker

Den tverrpolitiske stortingsgruppen foreslar et
prinsipp om «kontraksjon og konvergens»
som Igsning pa et av de stgrste problemene for
et samlet Igft i klimapolitikken: A tette igjen
gapet mellom de forskjellige landenes behov
og utslipp. Prinsippet ble fgrst presentert for ti
ar siden, og har vekket interesse i mange
miljger. Tankegangen gar ut pa at de indus-
trialiserte landene gradvis minsker utslippene
ved & redusere sitt overforbruk av fossilt bren-
sel til et barekraftig niva, mens fattige land
utvikler sin energibruk, blant annet av fossilt
brensel. Slik vil utslippsnivaene etter hvert
mgtes pa et niva som er i trdd med naturens
evne til & absorbere klimagassene. Mélet er at
verdens innbyggere skal oppna like utslipps-
rettigheter — samtidig som utslippsmengden
ikke overstiger det klimasystemet kan leve
med.

Dette kunne gjennomfgres pa det nasjo-
nale nivaet ved & introdusere rasjonering av
utslippene, mener den tverrpolitiske stortings-
gruppen. Béde personer, selskaper, og etter
hvert land, bgr fa lov til & slippe ut en bestemt
og begrenset mengde med drivhusgasser. De
som ikke bruker sin samlede kvote, ville
kunne selge resten til andre. En slik til-
nerming vil stimulere til investeringer bade i
effektivisering av eksisterende teknologier og
i andre alternative energikilder og produk-
sjonsmater.

Slike radikale forslag er bare mulig med
full politisk konsensus, derfor er det tverr-
politiske initiativet i Storbritannia bane-
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brytende. Og uansett hvor radikale slike for-
slag hgres ut, er de atskillig mer realistiske
enn alternativet, nemlig «business as usual»,
som skaper stgrre problemer enn man makter
algse.

Tidenes folkemord?

«Var gkonomiske modell er ikke s forskjellig,
nar man ser ngkternt pa det, fra den Det tredje
Riket hadde — som viste at det var enkelt &
ekspandere ved 4 raske til seg det man trengte
fra naboene.» Historiens verste folkemord
fulgte, som kjent. Og Challen, som gjgr denne
sammenligningen, spgr utfordrende: Hvem
kan komme og si at folkemord ikke er en god
beskrivelse av det vi nd gjgr, nér vi fortsetter
med business as usual, og bevisst ignorerer
konsekvensene av klimaendringene for
verdens fattigste mennesker?

Den mest umiddelbare illustrasjonen av
Challens poeng er sulten som daglig brer seg
i store deler av Afrika etter flere ars hals-
starrig tgrke. Den tilbakevendende tgrken har
blitt utvetydig knyttet til klimaendringene.

Det betyr ikke at klimaendringene er den
eneste drsaken til at s mange millioner men-
nesker befinner seg i en akutt ngdsituasjon.
Her som ellers kommer klimaendringene i til-
legg til mange andre og sammenfiltrede fak-
torer. Det er imidlertid det samlede resultatet
folk ma forholde seg til. Og uansett hvordan
man snur og vender pa det: Man kan ikke
dyrke mat uten vann.

Dersom det ikke lykkes & begrense klima-
endringene, vil det ga pa livet 1gs for millioner
av mennesker. Dette er bare én av grunnene
til at den britiske gruppelederen snakker om
folkemord. Og som han sier: Hvem kan si at
ordet ikke vil vere dekkende, dersom rikere
land blindt fortsetter & gdelegge menneskers
livsgrunnlag?

Look to Sweden

Avisa The Independent inviterte nylig sine
lesere til & komme med kommentarer og for-
slag til klimapolitikken. Dagen etter foreld en
svert lang liste med reflekterte innspill. Det
er interessant at flere av innsenderne viser til
Sverige, som nylig har annonsert et ambisigst
program for & bli helt uavhengig av oljeimport
innen 2020, ved bruk av fornybare energifor-
mer. Man kan lett forsta britenes frustrasjon
over Blairs tvetydige lederskap. Samtidig bgr
vi la oss inspirere av den britiske debatten, der
tgr man i hvert fall & rette blikket rett inn i
framtiden.

Nina Dessau er sosialgkonom, statsviter og
forfatter. Hennes bok «Den globale oppvarmin-
gen» kom ut pé Pax forlag rett fgr sommeren.

Boker

Selger av bgkene er Boksmia forlag pa Al

Hugs & oppgi postadressa di.

GERHARDSENLANDE]

WO ik

Gerhardsenlandet
Gerhardsenlandet av Stein Buan er en
oppvekstroman fra jernbanemiljg pd Roa
og alle andre stasjonsbygder den tid
banen var viktig og Gerhardsen var sjefen
ilandet. Den handler om skift og tgrn og
lokfgrere og fyrbgtere og telegrafister og
kioskdamer, om skolebarn og apacher og
muttern og fattern og gjengen, om lange
underbukser i juni og AUF og jenter med
v-genser, om Folkets Hus pa Kesji, «den
styggeste bygning noensinne oppfgrt» og
om den gangen alle dansebands mor Sven
Ingvars matte spille gratis. Stein Buan
forteller innsiktsfullt, sprelsk og lunt fra
arbeiderklassemiljg og vér nere og bort-
glgmte fortid.

Boka er innkjgpt av Norsk kulturrad
og til nd solgt i 2 500 eksemplar. Den er
pa dialektnzart bokmal, 176 sider og har
utsalgspris 240 kroner.

Medlemmene kan fa kjgpt Gerhardsenlandet og Full rulle pa norske spor med 40%
rabatt (forutsatt at vi til saman far inn bestillingar pa minst tre bgker).
I tillegg kjem porto, kr. 55 uansett kor mange bgker du bestiller.

Send bestillinga til FJ, Pb 3455 Bjglsen, 0406 OSLO eller post@jernbane.no.

Full rulle pa norske spor

Boka er ei jernbanereise gjennom norske
landskap og norsk historie dei siste 150
ara, om banane pa kryss og tvers gjen-
nom landet, om ingeni@rar og anleggs-
arbeidarar og kokker og banebygging i
terreng som ofte passar betre for geiter og
villrein enn for tog, om arbeidsreiser og
Amerika-reiser, besgket og turistreisa og
interrailturen og syklinga med dresin, om
tunge avskjedar og gledelege mgte, banar
i drift og nedlagde banar. Full rulle pa
norske spor er skriven av jernbaneentusi-
astane Bjgrn Karsrud og Aud Sgyland.
Boka er skriven mest for ungdom mellom
ni og femten, men ogsa for vaksne.

Boka er innkjgpt av Norsk kulturrad
og til no selt i meir enn 4 000 eksemplar.
Nynorsk, 96 sider, 150 bilete, dei fleste i
fargar, stort format, 240 kroner.

Mer samarbeid over grensene!

Har problemer med & se hvorfor man ikke
slar ssmmen svenske og norske interesser. En
bane som gir pa svensk side, kan rase av
garde til Kiruna der den kobles med Ofot-
banen. Den vil da vare tilknyttet finsk og

russisk nett. Videre er det flatt helt til Sgr
Varanger, der Kirkenes er knutepunkt for
Norsk-Russisk Barentssamarbeide. En felles
aksjon og superrask bane mellom nord, sgr og
sgraust er en realitet. Trond.
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Gratulerer Oslo!

Mandag 21. august ble T-baneringen hgytidelig apnet av Kronprins
Haakon Magnus, nesten pa dagen ett ar etter at davaerende samferd-
selsminister Torild Skogsholm apnet Askerbanen (Sandvika-Asker).

Kjell Erik Onsrud

Anleggstida har i alt veert nesten seks ar og
prosjektet har kostet 1,4 mrd. Fgrste del av
Ringen stod ferdig for tre ar siden og har
veert trafikkert av linje 5(Vestli-Storo). Na
som ringen er sluttet er det linjene 4 fra gst og
6 fra vest som i «loop» sammen trafikkerer
hele ringen. Linje 5 skal fortsatt kjgre halve
ringen til og fra Storo.

«Missing link»

Hadde Haslesvingen vert tatt med i Ringpro-
sjektet kunne den vert realisert ca 15 - 20%
billigere. Haslesvingen vil gjgre det mulig &
kjgre direkte mellom nordre del av Ringen og
Grorudbanen(en av grenbanene), gi mer
konkurransedyktige reisetider i denne korri-
doren samt etablere en beredskap ved drifts-
avvik pa sgndre del av Ringen(fellestunnelen).
Haslesvingen er nd tatt inn i politikernes
forslag til Oslopakke 3. Den ble ogsé nevnt av
samferdselsbyrad Petter N. Myhre (Frp) ved
apningsseremonien. Av budsjettmessige arsa-
ker ble avkjgringssporene (begynnelsen pa
Haslesvingen) tatt ut av Ringprosjektet. Det
vil bety en forlenget periode uten T-bane-til-
bud ndr prosjektet fgrst skal realiseres. Vi kan
ikke skjgnne at det skal behgve & vere slik
nar fellesskapet bygger? P4 sikt ma det vaere
bedre med rasjonell framdrift og en kort
anleggsperiode.

Bergring med jernbanen
Mellom Sinsen og Storo gar T-baneringen
parallelt med Gjgvikbanen, for det meste pa

10

tidligere jernbanegrunn. Fra Storo og et
stykke pa vei til Nydalen fglger Ringen tra-
séen til den lenge planlagte, men aldri reali-
serte, forbindelsesbanen mellom Gjgvikbanen
og Drammensbanen. For trafikantene har
Ringen overgang til jernbanen pa Jernbane-
torget/Oslo S, Nationaltheateret, Storo og
Sinsen. Fra Grefsen st. er det forelgpig
omtrent like langt & ga til Sinsen som til Storo
T-banestasjoner. Men overgangen skal bli
enklere. ROM-eiendom (NSB) skal sammen
med en privat entreprengr bygge ut det tidli-
gere Grefsen godsomrade til boliger(Grefsen
stasjonsby). Nar de 200 fgrste boligene er
ferdigstilte er utbyggerne palagt a bygge
gangbru mellom Stasjonsbyen, Grefsen jern-
banestasjon og Storo T-bane-stasjon. Dette
vil vesentlig lette overgangen som i dag frem-
star som en tungvint omvei. Ved Grefsen er
det ogsa anlagt et over-kjgringsspor mellom
Jernbane- og T-bane-nettet. Sporet har blitt
brukt til & forsyne Ringen med materiell og
maskiner i anleggsperioden, bl.a. opptil 120
meter lange skinner. De 189 nye T-banetog-
settene derimot kommer dessverre ikke til
Oslo fra Siemens i Wien med jernbane. De
kommer med trailer og ferge. Fra og med
januar skal et nytt togsett ankomme hver 14.
dag. De to prgvesettene har fungert svart bra
og vil bli satt i ordinzr drift i begynnelsen av
september.

Ny overgang til buss og turvei

Over Riksveibudsjettet far Sinsen st. ogsa
bussholdeplass for rask og enkel overgang
fra/til bussene pa Trondhjemsveien/riksvei 4.

Linje 6 forlater Sinsen st.

Dette er en svert viktig «detalj» da Sinsen st.
ligger litt for seg selv samtidig som det er mye
reisetid 4 spare pa overgang her mellom T-
banen og den omfattende busstrafikken pa
Trondhjemsveien. Sinsen st. har og adkomst
til friomradet Torshovdalen.

Buss for bane = faerre passasjerer
Sommeren 2004 raste taket i tunnelen pa
Grorudbanen ned der hvor Ringen skulle
koples pa. Dette medfgrte en fire maneder
lang periode hvor T-banens linje 5 delvis
matte erstattes av buss. Det er verd & merke
seg at Sporveien i sum registrerte en trafikk-
knedgang pa ca. 15 % pa sine alternative
bussruter i samme korridor.

Tog 280 pa Gjpvikbanen jager forbi
Sinsen st.
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Jernbanen ma bygges ut na

Politikerne er redde for a bruke
for mye oljepenger. Den hgye
aktiviteten i norsk gkonomi skaper
frykt for inflasjon og rente-
gkning.

Helge Quidding

Men det finnes en lgsning som har fungert i
Norge i over 30 dr - nemlig i oljesektoren.
Kjernepoenget er at man gir kontraktene til
utenlandske selskaper, slik at arbeidskraften
ikke tas fra de svert begrensede ressursene vi
har innenlands. Modellen gar ut pa at man
arbeider etter en fastlagt skiftplan, bor pa
arbeidsplassen og reiser hjem til hjemlandet
etter endt arbeidsperiode for 4 avspasere fri-
tiden.

Oppsummert er modellen som falger:
* Kontrakter for storstil jernbaneutbygging
settes ut pa anbud utenfor Norge (Det
er bl.a. stor arbeidsledighet i Tyskland
og Frankrike, samtidig som de har
god kompetanse pa nettopp denne

typen arbeid).

* Arbeidstakerne pendler mellom sitt
hjemland og Norge etter en skift-
ordning tilsvarende arbeid pa kontinen-
talsokkelen - et fast antall dager bosatt
i «brakkeby» pé arbeidsstedet etterfulgt
av hjemreise og avspasering av fritid
i hjemlandet.

Fordelene er flere:
Vi far liten reel arbeidsinnvandring
Vi kjgper det vi trenger i utlandet og
skaper ikke gkt etterspgrsel i Norge
Vi benytter i hovedsak utenlands arbeids-
kraft og tapper ikke det norske marked.
Utbyggingen kan skje pa rekordtid - det
er bare snakk om hvor mange prosjekter
vi gnsker 4 sette i gang samtidig
Vi far et moderne, effektivt transport-
system som vil bidra sterkt til norsk
verdiskaping ved senkede transport-
omkostninger og redusert skade pa
miljget.

Den sittende regjering har satt kollektivtra-
fikk og jernbane i hgysetet, og siledes bgr
modellen benyttes til & forbedre og utvikle
jernbanetraseene. Det er ikke mulig for toget
a konkurrere med stadig nye motorveier, nar
det selv er henvist til 100 ar gamle traseer
med kurvatur beregnet pad damplokomotiv.

Ny E39: Fedafjorden hengebru.

Na er nettopp en ny trasé av E39 dpnet
forbi Kvinesheia, og transporten pa vei er
sdledes kortet inn med ca 15 minutter mellom
Kristiansand og Stavanger. Intet har skjedd
pa Sgrlandsbanen pa samme strekning. Sam-
tidig arbeides det intensivt med ny 4-felts E18
mellom Grimstad og Kristiansand - intet
skjer pa Sgrlandsbanen pa denne strekningen
heller.

Jernbanen har rett og slett tapt i lgpet av
ganske fa dr om intet skjer. Den navarende
regjering har ikke lang tid pé seg til 4 iverk-
sette betydelige - dvs milliardinvesteringer -

Foto: Statens Vegvesen

om det i det hele tatt skal veere mulig & fa
overfgrt trafikk fra vei til bane. Tiden er
meget knapp.

Det er bedre & investere oljefondet i frem-
tidsrettet logistikk enn & salte det ned i «pen-
sjonsfond». God logistikk vil skape arbeids-
plasser som igjen vil vere bidragsytere til
fremtidig pensjonsutbetalinger.

Det er vanskelig & fa politikere til 4 endre
fastlaste holdninger, men denne modellen har
vert benyttet i oljeindustrien i 30 &r, og har
vist at den virker.

Grenland Rail
' T AT

Grenland Rall A5
Mob 976 45 205/ 473 75 155

- Teknisk konsulentvirksomhet
- Utleie av ingeniarer
- Utleie av teknisk tegnere

[T
Faree
nm— ) [

Tirw i iy plesfam

Svemesgate 24b, 3728 Skien

E-post hw@grenlandrall.ng
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Stor turisttrafikk
pa Raumabanen

Leif Jonny Olestad

Siden 1993 har damptoget hver sommer kjgrt
fast mellom Andalsnes og Bjorli med turister.
Fra 2003 har Raumbanens Utviklingselskap
sttt for turistogene med damp i samarbeid
med norsk museumstog. I 2003 var det bade

damptoget, og NSB BM93-sett som sto for
kjgringa, og 6000 reiste det aret. I 2004 og
2005 var det damptoget som ble brukt og til
sammen reiste 12000 passasjerer de to arene
(6000 reisende i 2004 og 6000 reisende i
2005) I arets sesongen er det kjgrt hele 18
turer med damptog hvorav 13 turer er fra

Nei til veiutbygging som
genererer mer trafikk

Apent brev til Regjeringen fra Norsk for-
ening mot stgy

Vi viser til klare signaler fra regjeringen om
kraftig gkning i bevilgningene til vei og
jernbane i hgstens budsjett. Vi viser videre til
tidligere henvendelser fra oss om manglende
oppfelging av Soria Moria-lgftet om & innfri
nasjonalt stgymal.

Skinnegdende trafikk fordrsaker ferre
stgyplager pr personkilometer enn veitrafikk.
Norsk forening mot stgy vil be regjeringen
om 4 prioritere jernbane hgyere enn vei. Der-
med kan Jernbaneverket komme i gang med
prosjekter som har mattet vente pa grunn av
manglende bevilgninger, og som vil fgre til
reduksjoner i veitrafikken.

Den veisatsingen som finner sted, ma ikke
vare av en type som genererer mer trafikk pa
veiene, men i hovedsak dreie seg om pakrevd
vedlikehold, stgydempende tiltak samt andre
miljg- og sikkerhetstiltak. Ogsa nar det gjel-
der jernbane, er det pakrevd med flere gene-
relle stgydempende tiltak samt med stgrre
romslighet overfor spesielt stgyplagede langs
jernbanelinjene.

@ Vi utfordrer tradisjonene

® Person- og godstrafikk

Gode transportlosninger pa jernbane

Ofotbanen

® Vare lokfarere vil ikke skuffe deg

® Hele Skandinavia som marked

””llnmllll/

® Ofotbanen AS — bruk var kompetanse til din fordel
® Dedikert, fleksibel og profesjonell pa transportlgsninger

www.ofotbanen.no TIf +47 769 23250, fax +47 769 23251
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olslyng og skattegnal

Av og til kjenner jeg at gnalet om
skatt og offentlige utgifter skaper
et sjenerende overtrykk. (artikke-
len stod pa trykk i Ny Tid den 11.
august)

Birgitte Kjos Fonn
Journalistikklektor og redaktgr av
Internasjonal politikk

[pa sporet] I slike stunder trgster jeg meg med
togprivatiseringen i England, som tredoblet
fellesskapets utgifter pa sju ar. @stkystruten,
som statlige British Rail drev med overskudd,
kjgres for eksempel i dag av Richard Bran-
son-selskapet Virgin med 400 millioner pund
i arlige subsidier — halvparten av hva hele
British Rail kostet i 1989. Samtidig gnales det
om et par ekstra skattemilliarder til fellesfor-
mal i Norge. Man kan fa solslyng av min-
dre.

Togprivatiseringen i Storbritannia repre-
senterer ifglge historikerne det verste van-
styre av noen britisk industri etter andre ver-
denskrig. I Norge er vi forelgpig spart for mye
dilldall, og det enda min egen oppveksts
fluktrute fra det innlandske bygdedyret, selv-
este Gjgvikbanen, nylig ble lagt ut pa anbud.
Mange pendlerne i regionen holdt nok pusten,
men Richard Branson hadde ikke oppdaget
Hadeland ennd. Det hadde derimot blant
andre DSB, men da prosessen var over var det
sannelig NSB som skulle drive videre. Much
ado about nothing, som de sier i togprivatise-
ringens foregangsland. Men dilldallet viser

Foto Britt Myhrvold, Ny Tid

seg i detaljene. En gang skulle jeg ta toget fra
en nedlagt stasjon pa @stlandet. Luken var
stengt en gang for alle, og venterommet sto
og ventet for seg selv. Men da et medbrakt
barn matte benytte bekvemmelighetene, fant
jeg likevel et yrende liv. Bak en godt gjemt
dgr og i en sky av rgyk satt tre vennlige jer-
nebanemennesker og administrerte ngklene.
De papekte selv det idiotiske i 4 sitte gjemt
bak luken uten lov til 4 selge billetter. De kje-
det vettet av seg. Fgrst senere skjgnte jeg at
de vennlige menneskene med dongklene tro-
lig var Jernbaneverket, og at den tette rgyken
maétte vere New Public Management. Jeg
kom pa dette her om dagen mens jeg satt pa
en liten stasjon nord for Oxford og leste at
det britiske konservative partiet nd skammer
seg litt over hva de satte i gang. Samtidig

sprang en flittig unggutt rundt pa perrongen
og klistret opp bla striper som skulle vise at
linjen heretter ble drevet av First Great Wes-
tern, en operatgr som i fglge seg selv repre-
senterer «a new and exciting future for train
travel across the south and west of England».
Et blikk rundt meg antydet at spenningen var
uteblitt for de fleste. Klistremerkene skulle
selvsagt skape illusjoner om marked og valg-
frihet. Men for en sur togpassasjer er det ikke
bare & bytte leverandgr. Det mest spennende
i sommervarmen var kanskje hvor mye offent-
lige midler denne operatgren vil rekke &
brenne av for merkene skal byttes ut om en ti
ars tid. Myten om at penger brukes feil bare i
offentlig sektor, er hardnakket. En annen
myte er at alt blir s mye bedre nar det offent-
lige etterligner det private, for eksempel gjen-
nom en kunstig skilsmisse mellom toget og
dets skinner. At folk rgyker pa jobb raker ikke
meg (fgr rgykeloven var det ogsd). Men skal
man fgrst gnile om skattebetalernes penger,
ma man jo spgrre om et organisatorisk skille
som hindrer arbeid i & bli utfgrt, er god res-
sursutnyttelse. Det virkelig spennende i arene
som kommer, blir & fglge med pa forskjellige
bransjer som konkurranseutsettes og se hvor
mye offentlige ressurser som eventuelt kan
sgles vekk der, fgr skattegnilerne endrer
fokus.

PS. Da jeg var ferdig med & lese om de
flaue toriene og gutten var ferdig med & klis-
tre, kom endelig toget til Oxford. Forsinket,
som fgr.

RTD

Rail Terminal Drammen AS
Tel 32 20 53 () Eax. 32 535 90 49

Din komplette logistikkpartner i miljeknutepunkt Drammen.

H.Strem AS

transportradeivoing = spedisjon = TPL

H.Strém Logistikk AS

,]‘Ifu..r!: Eﬁ'bﬂ'f.l.}.t.ﬂp‘rm}r_jer

3. parts logistikk
lagerhotell

flyfrakt

nasjonal finternasjonal spedisjon
fortolling/advisering
transportdistribusjon

22 000 kvadratmeter lager

ca 600 agenter i 140 land
oversjgishe transporter

jernbanelgsninger til og fra
Norge og resten av Europa
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Proysen pa
Sandermosen
stasjon

En magisk hgysommerkveld da «natta
skumre» som Prgysen uttrykte det ga vise-
gruppa «Livets landevei» liv til visene hans
pa Kulturpunktet Sandermosen ved Gjgvik-
banen. P4 bildet ser vi Hans Christian og
Linnea synge Mari du bedare. Levendegjgre
var vel rette ordet pa det gruppa presterte. De
stod ikke rett opp og ned og sang. Neida,
visene ble med stor glede ogséd fortalt med
fgrsteklasses skuespill samt tilhgrende kosty-
mer. For anledninga ble ogsd Stasjons-
mesterns gamle trampeorgel dratt fram.
Stemninga var god med mange frammgtte og
etter forestillinga ble det grilling. Slikt kan
man opleve dersom man en hgysommerkveld
gar av pd en liten stasjon pa Gjgvikbanen.
Dnsker du & vite mer om «Livets landevei»,
se: www.home.no/livets-landevei

Foto: Jan Kristian Nordal

Redaksjonen har fatt inn dette
hgstlige bildet fra et av vare med-
lemmer.

Hvor godt kjent er du pa det 4077 km lange
14

norske jernbanenettet? Vi trekker ut tre hel-
dige blant dem som sender inn riktig svar.
Forste premie gir FJ-trgye og valgfri bok:
Gerhardsenlandet eller Full rulle pa norske
spor. 2. og 3. premien er FJ-trgye. Husk &

oppgi postadresse og hvilken bok du gnsker.

Svarene sendes til For Jernbane Pb 3455
Bjglsen 0406 OSLO eller post@jernbane.no
innen 1. november 2006.
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Fem pa toget

At det ikke ble noe 5 pa toget i forrige nummer skyldes ikke noe vedtak
om a kutte ut spalten. Arsaken var ganske enkelt mangel pa bade tid
og plass i bladet. Men her er spalten tilbake og denne gangen har vi
spurt reisende med Flytoget om de er kjent med at det foregar en hgy-
fartsbaneutredning for tida, om de tror slike tog vil lgnne seg sam-
funnsgkonomisk i Norge.

Kristian

Han og kjeresten skal pa ferie til Kroatia.
Paret er studenter og reiser ellers kollektivt
med manedskort. Hgyfartsbaneutredningen
har de ikke hgrt om, men de tror det vil Ignne
seg 4 satse pa slike tog i Norge. Ved kortere
reiser ville de fvalgt toget dersom det var
konkurransedyktig pa tid og pris. De kjente
ikke For Jernbane fra fgr.

Hadj

Han skal til Roma. — ellers reiser jeg aldri
med tog na for tida, sier han. Jeg reiste mye
fgr da jeg bodde i Tgnsberg. Den banen
kunne vert hgyfartsbane. Det er latterlig at
toget skal behgve a bruke 1n og en halv time
mellom Tgnsberg og Oslo. Max én time! Han
kjenner ikke til hgyfartsutredninga, men tror
det vil lgnne seg. Han ville valgt tog framfor
fly i Norge og Sverige dersom tid og pris var
noenlunde likt. FJ kjente han ikke til.

Ragnhild

Ragnhild skal med sin familie hjem til Bodg.
Hun var ikke klar over utredningen, og er
usikker pa om det vil Ignne seg med raske
baner. —terrenget er vanskelig og kostnadene
hgye i Norge. Men hun kunne godt tenke seg
hgyfartsbane Bodg-Trondheim og til Bergen.
For Bodg sin del legger hun til at byen burde
hatt et bedre kollektivtilbud, kanskje i form
av trikk eller en forlengelse av jernbanen. Det
er lange bilkger i Bodg sier hun. Hun reiser
ikke kollektivt hjemme i Bodg. Hun kjente
ikke til FJ.

Hélen

Hun skal til Amsterdam. T-bane bruker hun
hver dag til jobb, men toget tar hun sjelden.
Hgyfartsutredninga og For Jernbane er
ukjent, men hun tror slike baner vil lgnne seg
og hun ville foretrukket toget framfor flyet
gitt noenlunde lik pris og reisetid.

Tom

Briissel er hans hans reisemal. Han bruker
vanligvis bil til Gardermoen, i 20% av tilfel-
lene tog og ellers egen bil. Han reagerer pa at
det na er blitt mye dyrere & parkere pa Gar-
dermoen. Han har hgrt om hgyfartsutred-
ninga, og tror definitivt det vil Ignne seg.
Han ville foretrukket tog framfor fly dersom
toget var konkurransedyktig. Han har ikke
hgrt om FJ fgr.
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PORTO BETALT
“#- B-PostAbonnement
@ RETURADRESSE:
P.b. 3455, Bjolsen
NORGE/NOREG 0406 oslo

NSB FAMILIE - for store og sma

Med NSB Regiontog far du en behagelig feriereise.Og reiser du med barn, kan du velge
NSB FAMILIE.Dette er en sitteavdeling i toget med et eget omrade hvor barn kan leke.
Her finnes det bade bgker og artige aktivitetshefter.Tilbudet er inkludert i togbilletten,
men for a sikre deg sitteplass, er det best a bestille pa forhand.

Nar du reiser pa ordinaer pris, kan du ha med deg ett barn fra 4-15 ar gratis. Barn under

4 ar reiser alltid gratis, uansett hvor mange du har med deg eller om du reiser pa rabattert
pris. Innenfor lokale takstomrader i Oslo/Akershus og Trendelag gjelder egne betingelser.
Se nsb.no for mer informasjon.

NSB FAMILIE finnes pa strekningene:
+ Oslo-Kristiansand-Stavanger

+ Oslo-Trondheim
» Oslo-Bergen

nsb.no
815 00 888




