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 � Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

Etter flere år med utbygging har Bergen fått en helt ny jernbane. Gratulerer! Sammen med Bybanen, 
nå også til Fyllingsdalen, er Bergen på skinner. Vi ser med forventning mot Åsane, Stanghelle og
Haukeli!

Riktig all jernbane innen Bergen kommunes grenser er ennå ikke ny. Fellesprosjektet Arna-
Stanghelle må bygges først. For Jernbane regner med at det blir bevilga for byggestart i 
2025. Vi har også en opsjon i dette prosjektet som vi gjerne vil ha innløst. Det er tilretteleg-
ging for en framtidig Vestlands/Haukelibane. Vi har sendt brev til forrige og nåværende 
regjering om at Fellesprosjektet inne i fjellet ved Trengereid kan legges til rette for en av-
greining mot Hardanger, Rogaland, Haukeli og Østlandet. 

Nei, Haukelibanen er ikke vedtatt, men hvorfor skulle ikke Vestlandet få sin IC-bane? En 
bane over Haukeli vil knyte sammen det sentrale Østlandet og det sentrale Vestlandet, og 
Sørlandet med reisetider under både 3 og 2 timer. Haukelibanen kan óg egne seg for etap-
pevis utbygging, men må planlegges som et hele. Kan all framtidig samferdsel bare løses 
med et fjell av batterier? Elektrifisert jernbane driftes effektivt uten! Er det flybransjen 
som får sitte på bremsen? De får i hvert fall selge historien om utslippsfrie elfly. Med da-
gens batteriteknologi og uforanderlige lover om aerodynamikk, vekt og energitetthet ligger 
dette langt fram. Høyhastighetsbaner er hyllevare. 

En stor jobb er også gjort med å bygge opp igjen Randklev bru på Dovrebanen, etter at 
flommen reiv den ned i fjor. Jeg har nesten daglig fulgt med på byggekameraet på banenor.
no. Savnet av Dovrebanen viste oss at Rørosbanen har et potensiale som ennå ikke er tatt 
ut. Banen trenger økt kapasitet og kjørestrøm. Videre bør Norge bygge ny Dovrebane 
Hamar-Trondheim. Oslo-Hamar er ferdig i 2027 og utgjør 1/4 av Dovrebanen. Vi skal vel 
ha en moderne jernbane også nord for Hamar, ikke bare motorveg til hyttelandsbyene?
Om 5 år er Fehmarn-prosjektet ferdig. Det korter inn bane og motorveg mellom konti-
nentet og Norden med 160 km. Hva da lille Norge? Mellom Råde og Öxnered (SE) er det 
fortsatt enkeltspor med lav kapasitet og lang kjøretid. Som et minimum burde norske 
politikerne få på plass de nødvendige kryssingsspora slik at Fehmarn ikke bare betyr enda 
flere trailere over Svinesund.

Stortinget bad regjeringa i 2021 å sette i gang arbeidet med å realisere Nord-Norgebanen. 
Vi fikk en utredning som satte bremsene på. Til grunn lå dårlige og grove trasévalg, på-
fallende høye kostander og utslipp og lite trafikk. Noen krefter vil ikke, og bruker sys-
temet som brems. Jeg håper vi får en kvalitetssikringsrapport i høst som gir utrednin-
gen strykkaraktér. Noen kryssingsspor på Nordlandsbanen og Ofotbanen kan ikke 
settes opp mot å bygge en moderne Nord-Norgebane. Den kan også realiseres etap-
pevis, men må planlegges som et hele. Narvik-Tromsø er foreslått av Troms fylkesting. 

Medlemskontingent 2024
For den som ikke har betalt ennå har vi stifta en giro i 
bladet. 

NB! Så har noen medlemmer betalt uten å oppgi 
navn. Da finner du en giro sjøl om du har betalt.
Vil de det gjelder være snille og melde fra:
post@jernbane.no eller
For Jernbane, Pb 3455 Bjølsen, 0406 Oslo.
Takk!
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De fem Di4-lokene som togoperatøren SJ Nord 
disponerer for fjerntogene på Nordlandsbanen 
har passert sin tekniske levetid på 40 år, og drif-
tes nå på overtid. Når tre lok samtidig er inne til 
vedlikehold eller revisjon blir lok-krisen akutt. 

 � Gunnar A. Kajander (gakajander@gmail.com) 
nestleder For Jernbane, tekst og foto 

Med bare to lok i drift rammer det dagto-
gene mellom Trondheim og Bodø i begge 
retninger, som får erstattes med «buss for 
tog».  Som det framgår, må minst tre av 
lokene være i trafikk for å drifte togparene 
i dag- og nattogene. Da opererer man helt 
på grensen om man står uten et fjerde lok 
i driftsreserve. Da er driftsstabiliteten i mer 
eller mindre fritt fall. Marginene er små og 
sårbarheten betydelig. Det hele hviler i stor 
grad på lok-mekanikerne i Mantena (gutta 
på verkstedet) og tilgangen på reservede-
ler. 

At man sto overfor en tiltagende lok-krise 
med Di4-lokene på Nordlandsbanen har 
vært kjent lenge, og er påtalt av flere. 
Saken er også tatt opp av nordnorske stor-
tingsrepresentanter, uten at statsrådens 
svar har vært løsningsorientert. 

Å hevde at det ikke er tilgang på egnede 
lok, med eller uten modifisering for norske 
forhold, overbeviser ikke. Det gir inntrykk 
av at innsatsene ikke har vært høyt nok 
prioritert. Norge er et lite jernbaneland i 
europeisk sammenheng. At leiemarkedet 

for den typen lok som kan driftes i person-
trafikken på Nordlandsbanen derfor setter 
begrensinger kan så være. Men her kan det 
også dreie seg om forhandlingskraft. 

Sannsynligvis ventet man for lenge med å 
posisjonere seg overfor tog- og leasingsel-
skapene. For folk og virksomheter i nord, 
som er avhengige av at fjerntogene på 
Nordlandsbanen under normaldrift kjøres 
når de skal, kan det kjennes som at «vi ikke 
er viktige nok».
  
Med å sette inn to leasede lok som for-
sterkning til Di4 hadde man kunnet sikre 
driftsstabiliteten for fjerntogene. Da hadde 
man både klart turneringen og tilgangen på 
driftsreserve. Dessuten hatt margin for å 
holde av et Di4 som reservedelslok. Og om 
nødvendig enda ett til i slutten av perioden 
fram mot 2027.   

Med et økende antall innstillinger pga. lok-
mangel og «buss for tog», og ingen plan B, 
vil det komme sterke reaksjoner, ikke bare 
fra de reisende, men også fra berørte regio-
ner og kommuner. Det vet selvsagt både 
Jernbanedirektoratet, Norske Tog og stats-
råden. På et tidspunkt kommer det å opp-
stå et forklaringsproblem, hvor både eta-
tene og statsråden må bli mer konkrete om 
hvilke tiltak som skal til for å sikre en så 
optimal driftsstabilitet som mulig. Da fram 
til 2027 når de nye fjerntogene (type M10) 
settes i trafikk på vår nordlige stambane. 

Hvordan summen av innstilte fjerntog og 
innsetting av langdistanse erstatningsbuss, 
på en E6 med varierende standard, kommer 
til å påvirke Nordlandsbanens status får 
vente til seinere. Men at produktet går ned 
i verdi for hvert innstilte tog forstår alle. 
Mest rammes de langveis reisende med 
overgang til/fra Dovre- og Rørosbanen og 
korresponderende busslinjer nord for 
Fauske.  Man spør om ikke en løsning med 
omdisponering av motorvognstog type 93 
som erstatning for innstilte loktog har vært 
vurdert?  For de reisende må det være et 
bedre erstatningstilbud enn «buss for tog». 
Samtidig som man viser en vilje til å redde 
noe av tilliten hos de reisende. 

Norsk jernbane framstår som et lappetep-
pe med en forsømt infrastruktur og en li-
dende togdrift.  Med det resultatet at man 
sitter fast i en langvarig krise etter flere tiår 
av underfinansiering, oppsplitting og uklare 
ansvarslinjer. Under ulike regjeringer på 
2000-tallet har norsk jernbaneforvaltning 
vært utsatt for til dels store omveltninger 
og enkeltprosjekt som kommet ut av kon-
troll. Med flere direktører, mere toppstyring 
og drivkrefter som setter ideologiske mål 
foran de funksjonelle taper helheten. Hvor 
særlig kjernevirksomheten og samspillet 
gjennom hele funksjonskjeden blir lidende. 
Det gjelder både infrastruktur og togdrift. 

Lok-krisen på 
Nordlandsbanen

Di4 654 med nattog 475 Trondheim-Bodø på Fauske st. 4. juni 2022



4 FOR JERNBANE 2/2024

www.jernbane.no

Nye Nygårdstangen

For Jernbane har vore på reportasje på den nye 
godsterminalen i Bergen den 6. august 2024. Ein 
effektiv og miljøvennleg vareflyt er grunn-
leggjande for ein by på Bergens størrelse. 

 � Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no) tekst og 
bilde

Frå tid til annan er det krefter som ynskjer 
godshandteringa ut av byane. Men så lenge 
byane ikkje er sjølforsynte med mat og an-
dre forbruksvarer, er dei heilt avhengige av 
godsterminalane. Vil vi ha godset på jern-
bane må terminalen liggje nær hovudlinje-
ne og nær marknaden. Blir avstanden mel-
lom terminal og by for stor blir det meir 
lastebilkøyring, og kanskje lønner ikkje om-
lastinga til tog seg i det heile tatt?

Miljø
Terminalleiar i Bane NOR, Ove Algrøy, er 
opptatt av Nygårdstangen sitt forhold til 
naboane. Her er det bustader - med planar 
om fleire, kontorer, undervisning og etter 
kvart bystrand ved Store 
Lungegårdsvannet. - Det er difor viktig at 

terminalen har så låge utslepp av gassar, 
lyd og lys som muleg, seier Ove Algrøy.  - Så 
utbygginga av Nygårdstangen har også 
vore gjort i dette perspektivet. Når det 
gjelder klimagassar er det lagt til rette for 
nullutslepp i drift. Bane NOR si målsetjing 
er nullutslepp på alle jernbanens godster-
minalar frå 2027. Per i dag køyrer 30 % av 
alle lastebilar som henter og bringer varer 
til Nygårdstangen på batterier. Den vidare 
utviklinga her er også avhengig av nærings-
livet. 

Nygårdstangen har 5 kraftige truckar. Dei 
blir brukte til å løfte konteinarar og laste-
bilhengarar av og på toget. Dei kallast 
Reach-stacker, eller berre "stækker" til dag-
leg. Den største veier ca. 80 tonn og kan 
løfte vel 40 tonn. Dei som er i bruk no har 
ikkje eldrift. Ove Algrøy forteller at på 
Nygårdstangen har dei bygd ein ladekontei-
nar. Den er full av batterier som primært 
blir lada med straum frå solceller. I kombi-
nasjon med straum frå nettet kan kontei-
naren levere 360 KW til framtidige elektris-
ke stackere. Batterikonteinaren blei sendt 
til Alnabru i Oslo for uttesting i oktober 

2023. - Vi har no fått dei testresultata vi 
trenger for å gå vidare. Dette er nybrotts-
arbeid og blir dei første elektriske reach-
stackerne, forteller Ove Algrøy. Bane NOR 
har samtalar med Enova om muleg støtte 
for denne typen maskinar.

Nokre lastebilhengarar har kjøleanlegg. Dei 
går no på diesel og lagar noko lyd. - Vi job-
bar her med å kunne tilby eldrift til kjølean-
legga til utgangen av oktober 2024, forteller 
Ove Algrøy. Ein annan sak som fortsatt går 
på diesel er Tug-ane. Ein Tug er ei enkel ut-
gåve av lastebilens motor- og styrhus. Tug-
en er betydeleg mindre og berre egna til å 
frakte semihengarar internt på terminalen. 
Ove Algrøy forteller at planane her er at 
desse er elektriske innan kort tid.

- Vidare legger vi vekt på å ha ein ryddig 
terminal med en god internlogistikk. Vi lar 
ikkje transportørane få ha hengarar og kon-
teinarar ståande lenger enn nødvendig. Vi 
skal jobbe roleg og kontrollert, og vi som 
jobbar her skal sjå kvarandre og helse, for-
teller Ove Algrøy. - Dette har med tryggleik 
og arbeidsmiljø å gjere, men fungerer dette 

Kraftig reach-stackar på Nygårdstangen terminal i Bergen
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bra så er vi óg ein betre terminal for miljøet 
og naboane! I ei spørjeundersøking i fjor 
skåra Nygårdstangen høgast som den mest 
effektive terminalen, fortel Ove Algrøy.

Direkte utkøyring
I tillegg til miljøet var eit viktig mål med 
ombygginga at tog kunne køyre direkte ut 
frå terminalen til hovudsporet. Slik var det 
ikkje før. Då måtte ein stå og skifte lokomo-
tivet frå eine enden til andre enden ute i 
hovudsporet, noko som stjal tid og kapasi-
tet. Inn til terminalen må det fortsatt skif-
tast.

Kontroll
Nye Nygårdstangen er utstyrt med "Tos og 
Gos". Det er eit automatisk system for boo-
king av transport og kontroll med varefly-
ten inn og ut av terminalen. - Det er mon-
tert i porten og gir oss til ein kvar tid 
oppdatert info om kven som har levert og 
henta kva av lasteeinheter (konteinarar og 
semitrailerhengarar). Systemet tar også bil-
de av einheten slik at ein kan sjå tilstanden 
på den. - Det kan óg vere nyttig, forteller 
Ove Algrøy. Det var ein mottakar som klaga 
på at vi hadde skada einheten. Vi kunne sjå 
på bildet frå Tos og Gos at den hadde ska-
dar allereie då den kom til Nygårdstangen. 
Då slapp vi vidare diskusjon!

Avlaster hovudvegane
Årleg handterer Nygårdstangen om lag 
168.000 lasteeinheiter. Volumet er stabilt og 
med ein aukande tendens. Nedslagsfeltet 
er i og rundt Bergen. Dei største aktørane 
som bruker toget er Bring, Schenker, 
PostNord, ASKO, Rema 1000, Ringnes, pluss 
mange andre med litt mindre volum. Lager 
til desse selskapa ligger ca. 30 min køyring 
frå terminalen. Nygårdstangen sender og 
mottek godstog som kommer og returnerer 
til Alnabru i Oslo. Unntaket er biltog som 
kjem frå Drammen havn. Godset går i beg-
ge retningar, men volumet er større mot 
vest enn mot aust. Ove Algrøy rekner at to-
get har ca. 60 % av lastebilvolumet. Han 
rekner med at etterspørselen etter tog vil 
auke. Det er ikkje enkelt å få tak i lastebil-
sjåførar og i ein 3-årsperiode skal 
Lærdalstunnelen på E16 delvis stengast for 
vedlikehald. 

Nygårdstangen har 4 lastespor, det vil seie 
spor med asfalt på sidene slik at lastebilar 
og reach-stackere kan køyre inntil sporet. 16 
tog i døgnet er normalen i trafikken med 
Alnabru på kvardagar, rekna i begge retnin-
gar (8 tog til, 8 tog frå). I helgene er det 
noko redusert produksjon. Dei rekner at eit 
tog i snitt erstattar 30 vogntog på veg. Per 
døgn tilsvarar det rundt 480 lastebilar. I uka 
(6,5 dagar) blir det omlag 3.200 lange laste-
biltransportar som Bergensbanen avlastar 
hovudvegane mellom Bergen og Oslo for! 

Kyøre lengre tog
- Vi kunne økt frå 16 til 20 tog i døgnet når 
ein ser på terminalkapasiteten, seier Ove 
Algrøy, men det vil nok vere ei betre løys-
ning og forlenge dagens tog. - Vi skal også 
ha plass på linja over fjellet der vi har utfor-
dringar med kapasiteten. I dag er toga mel-
lom 475 og 525 m lange (persontog med 8 
vogner og lok er ca 225 m). Alle toga kunne 
blitt forlenga med 150 m. Då hadde vi fått 
med meir gods til om lag same kostnaden. 
- Kryssingspora er utfordringa, men her blir 
det bygd nye og kapasiteten kan aukes i 
takt med dette arbeidet. - Når svenske 
Green Cargo køyrde i Norge hadde dei tog 
på 640 m, fortel Ove Algrøy.
Stabilitet og pålitelighet
- Det viktigaste jernbanen må kunne levere 
på er stabilitet og pålitelighet, understreker 
Ove Algrøy. Det er dette kundane vil ha! 
Næringa må kunne stole på at vi leverer i 
dag og i morgon, ikkje først om 10 år! 
Stabiliteten på Bergensbanen har blitt be-
tre. No er det avgjerande at fornying og 
vedlikehald av infrastrukturen blir gjen-
nomført som planlagt i NTP. - Det er også 
viktig så lang som råd å unngå å stengje 
banen under vedlikehaldet. Å stengje er 
noko kundane likar sers dårleg! - I periodar 
under ombygginga av godsterminalen så 
greide vi å ekspedere 16 tog i døgnet på eitt 
lastespor! Vi brukte då også Palmafoss be-
redskapsterminal på Voss, fortel Ove 
Algrøy.

Ein ny praksis som har gjort toget meir på-
liteleg er spyling av skinnene. Skinnene kan 
bli glatte av lauv og andre partiklar. Ein 
gong i døgnet vert det køyrd visitasjon på 
banen. I Samband med dette blir no også 
skinnene spylte. - Det har redusert at tog 
spinner på glatte skinner, forteller Ove 
Algrøy. For eit tungt godstog er det óg vik-
tig å kunne behalde fart og flyt i stignin-
gane. Der kan óg trafikkstyringa hjelpe til; 

- at toget som skal ned venter på det som 
skal opp - også om det er eit persontog 
som må vente.

Jernbanen må bli meir 
kundeorientert
- Transport med tog må gjennom fleire ledd 
enn transport med lastebil, så det er meir 
som kan gå galt. Det er klårt at det er en-
klare for ein kunde å bestille lastebilfrakt. 
Det funkar så og seie kvar gong. I tillegg til 
å ta vare på infrastrukturen må jernbanen 
lære av lastebilbransjen og profesjonalisere 
seg, seier Ove Algrøy. Jernbanen må opptre 
som ein transportør og gjere ting enkelt og 
kundefokusert! Han jobba for ASKO før han 
kom til Bane NOR.

Tid, kostnader, priser og 
konkurranse
Ove Algrøy etterlyser ei bevisstgjering og 
ein diskusjon om kva transport som eigent-
leg hastar og kva transport bør koste. - No 
hastar all transport like mykje, og prisen er 
den same. Ekspresslevering har ikkje den 
prisen den burde hatt. - Eg meiner vi kunne 
spart kostnadar, ressursar og miljø om 
bransjen og forbrukarane blei meir bevisste 
på kva som eigentleg hastar. Det burde 
vært innført ein prisskala kor ein betalte 
mest for dei raskaste transportane. Dette 
burde vært satt i system både for nærings-
livskundar og privatpersonar, slik at vi alltid 
fekk valget når vi skulle frakte eller bestille 
noko, seier han.

Ein annan sak som terminalleiaren ser er 
kostnadane ved å ha fleire aktørar som 
drifter terminalen. Det jobbar i alt 28 per-
sonar på Nygårdstangen. Det er ikkje Bane 
NOR som drifter. Ove Algrøy er einaste til-
sette på Nygårdstangen frå Bane NOR. Han 
har også det overordna ansvaret for termi-
nalane i Åndalsnes, Stavanger og 
Kristiansand. På Nygårdstangen er det 3 
togselskap som har kvar sine tilsette og ut-
styr. Det er dei som står for drifta på bak-
ken. - Ikkje eit ondt ord om dei tilsette til 
togselskapa. Dei er fine folk som gjer en 
god jobb. Men dei har dyrt utstyr, og kvar 
skal ha sitt av omsyn til konkurransen dei i 
mellom. Antall maskiner og utstyr dei ulike 
aktørane har på terminalen er mange – her 
er det potensiale for effektivisering seier 
Ove Algrøy. - No skal det skaffast nytt ut-
styr med batteridrift. Dette utstyret er be-
tydeleg dyrare enn det som går på diesel, 
påpeiker han. 

Utslippsfrie fly
 � Rolf Solheim

Dette er en utprøving Norge vil satse en milliard kroner på ifølge NRK P2 
den 4.mai. Samtidig hører vi at togforbindelsen til kontinentet ikke kan 
forbedres blant annet fordi innkjøp av nye sovevogner ikke finnes på bud-
sjettet. Hvorfor så generøs satsing på fly? Hvorfor så fattigslig togsatsing?  
Tog på høyfartsbaner kan bringe oss raskt og elegant med fra sentrum til 
sentrum? Uten køer. Uten reiser til og fra flyplasser.
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14. mai i år blei det nye dobbeltsporet Bergen - Arna høgtideleg 
innvia. Enkeltsporet gjennom Ulriken har vore eit av Europas mest 
trafikkerte. Med det er ein stor og mangeårig utbygging av 
jernbanen i Bergen fullført. Arna stasjon og Nygårdstangen 
godsterminal er også heilt ny.

 � Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

Til høyringa av statsbudsjettet for 2012 kom For 
Jernbane med dette innspelet til Stortinget:

"Vi ber komitéen sikre framdrifta på dobbeltsporet Bergen – Arna. 
Strekningen sliter med dårlig kapasitet og gammal teknologi. Det som 
er nødvendig i 2012 for god framdrift er penger til oppbygging av en 
prosjektorganisasjon. 

Regjeringa skriver om Bergen stasjon-Fløen og Ulriken tunnel; 

«Når plangrunnlaget og anskaffelsesstrategi for nye signalanlegg er 
avklart, kan den videre planleggingen gjenopptas.» 

Denne formuleringen bekymrer For Jernbane. Sjølve tunnelbygginga er 
ikke avhengig av signalsystemet. Jernbaneverket er nå i sluttfasen med 
detaljplanen for tunnelen. Reguleringsplanvedtak fra Bergen kommune 
er venta i januar 2012 om framdriften holder. Nødvendig eiendomser-
vervelse ved tunnellinnslaget er gjennomført. Siden skal planene under-
kastes ekstern kvalitetssikring, KS 2. I løpet av 2012 er det ønskelig å ha 
penger til å bygge opp en prosjektorganisasjon. Bygginga av ny Ulriken 
tunnel kan da tidligst starte i 2013. Da kan tunnelen stå ferdig til fram-
tidig signalsystem er avklart om ca. tre år. Det er politisk vedtatt at ny 
jernbanetunnel gjennom Ulriken skal ha prioritet foran en vegtunnel, 
dette må følges opp." 

- For Jernbane sendte vel dette innspelet også til 
politikarar i Bergen og Hordaland, om eg hugser 
rett.

Utbygginga har tatt 10 år og har gått gjennom fleire steg. I 2014 
starta borringa av nytt tunnelløp gjennom Ulriken. Det nye spo-
ret kunne åpne for trafikk i 2022. Så blei det gamle tunnelløpet 
stengt for å gjennomgå ei fullstendig oppgradering. At begge spor 
nå er i drift er det som vart markert 14. mai 2024. Til dobbeltspor-
utbygginga høyrer også strekninga Bergen st. - Fløen (vest for 
Ulriken). Her er all gammal infrastruktur skifta ut.

Med siste brikke på plass er persontogtilbodet økt. Lokalpendelen 
Arna-Bergen er økt frå 30- til 15-minuttersrute (ikkje sommar og 
helg). Bil Arna-Bergen tek 30-40 min, toget bruker 8. Fjerntoga 
Oslo-Bergen køyres no med 6 avgangar + nattog.  Frå 29.9 køyres 
det på laurdagane berre 5 dagtog. Bergen-Voss køyres med ti-
mesavgangar kvardagar med unntak for timane 11 og 23. Så for-
lenges 7 avgangar vidare til Myrdal. Av desse igjen køyrer éin vi-
dare til Finse, og éin heilt til Geilo. 3 av forlengingane køyres 
imidlertid ikkje i vinterhalvåret.   

Arna st. har gjennomgått ein stor utbygging i to trinn, og har fått 
4 spor til plattform. Nye Arna åpna 11.12.2022. 

Nye Nygårdstangen godsterminal blei offisielt åpna 29. august 
2023. Den ligger mellom Bergen stasjon og Bybanetraséen mot 

Fyllingsdalen. Terminalen er tilrettelagt for klimavennleg drift. 
Berre el-lok får trafikkere, og det er lagt til rette for at alt løfte-
utstyr skal bli elektrisk. Terminalbygga har fjernvarme og solcel-
ler. Utbygginga har dobla kapasiteten for godshandtering. 
Førebels er det likevel ingen godstogselskap som har auka antall 
avgangar. 

Fløen - Arna har kosta 4,8 mrd, og Bergen - Fløen og 
Nygårdstangen har ein styringsramme på 3,8 mrd.

Kjeder: Jernbanedirektoratet, Bane NOR og Vy

Heilt ny jernbane i Bergen

All infrastruktur mellom Bergen og Arna er bytta ut: spor, 
køyreledning og signaler."
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22 mil med 
skinner må 
byttes ut på 
Malmbanen
Malmbanen og Ofotbanen1 er nerven i 
transportlinjen mellom Sverige og Norge i 
nord. Med malmtransporten og delvis 
kombitrafikken med tog går halvparten av 
all godstonnasje mellom Sverige og Norge på 
Malmbanen og Ofotbanen. 

 � Gunnar A. Kajander (nestleder@jernbane.no) 

I tillegg kommer persontrafikken som yt-
terligere kan utvikles dersom det norske, 
svenske og indirekte det finske banenettet 
i rimelig framtid sammenføyes i nord med 
realisering av Nord-Norgebanen. Nå skyter 
dessuten debatten om dobbeltspor fart, 
både på svensk og norsk side. 

Banen er tungt belastet og slitasjen stor. 
Over 40 prosent av skinnene på svensk side 
er mer enn 30 år gamle og behøver byttes 
ut. Ifølge eksperter er erfaringen at sann-
synligheten for sprekkdannelser øker ek-
sponensielt etter 15 års trafikkering. Det gir 
økt risiko for hendelser. De siste fem årene 
har det vært ni større avsporinger på 
svensk side. Sist i 2023 og 2024. (Se for øvrig 
artikkel i For Jernbane nr. 1/24).  

Med langvarige stopp i malmtrafikken leg-
ger det press på LKAB, mens de daglige nor-
ske kombitogene mellom Alnabru og Narvik 
via Sverige får omdirigeres. Følsomheten er 

påtagelig, og løsningene lar vente på seg. 
Som logistikksjefen i LKAB uttrykker det i 
sitt varsel til politikerne: «Får vi ikke ut våre 
produkter, klarer vi heller ikke den grønne 
omstillingen».  

Statlige svenske Trafikverket tar selvkritikk 
for at de ikke har lagt større kraft i å be-
skrive konsekvensene for politikerne. Man 
henviser til de årene det var trangt med 
penger i den svenske statskassa, som gjor-
de at jernbanen ble satt på vent med en 
stadig voksende vedlikeholdsgjeld. Som det 
med dagens tempo kommer å ta desennier 
å hente inn. Det om politikerne ikke innser 
nødvendigheten av å investere i en jernba-
ne som svarer opp til framtidens transport-
behov. I store trekk står norsk jernbane i 
den samme situasjonen.

¹ Les mere om Ofotbanen og Malmbanen på 
nettet. 

EU vil gjøre
transeuropeiske 
togreiser enklere

 � Gunnar A. Kajander (nestleder@jernbane.no) 

EU-kommisjonens leder Ursula von der Leyen har lovet at det skal bli lettere å 
reise med tog på kontinentet. Det arbeides derfor med å innføre billettordninger 
for reiser over flere land på kontinentet med ulike togselskap. Å bestille flyreiser 
i Europa med flere flybytter og overgang til flere flyselskap går med et klikk. 
Men å bestille en togbillett gjennom flere land på kontinentet er en prøvelse 
selv for den meste reisevante. Så hvorfor skulle ikke det samme gjelde for toget? 
Rent teknisk skal det ikke være noe problem bare man blir enige om lovbestem-
melser som tvinger de nasjonale togselskapene til mere samarbeide. Ifølge in-
formerte kilder er hinderet at de nasjonale togselskapene preges av proteksjo-
nisme og frykter konkurranse. Det kan komme å ta tid, men det jobbes i hvert 
fall med en felles plan som man håper skal kunne ta prosessen videre i 2025. 

(Kilde: Dagens Nyheter.)

Det bygges nye og lengre plattformer på Hokksund stasjon.

Drammen-
Hokksund

 � Torbjørn Svendsen 

Sender noen bilder fra Hokksund sta-
sjon, hvor jeg bor. Her bygges nye og 
lengre plattformer. Hele ombyggingen 
varer fram til og med 15. september. Det 
blir også en ekstra tilgang til spor 1, rett 
ved pendlerparkeringen på denne siden 
av stasjonen mot sentrum i Hokksund. 

Etter sommerstengning er også halv-
parten av nye Drammen st. åpnet for 
trafikk. Dette hjelper på tilgjengelighe-
ten, men skal venting og reisetider ned 
og antall avganger øke på strekningen, 
og tilbudet være til å stole på, så må 
det bygges dobbeltspor.
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Farvel til 
fjerntogene?
En kommentar til Nasjonal transportplan 2025–2036 og Stortingsmelding 
14 2023–2024, kapittel 14 Jernbanesektoren – hovedprioriteringer

 � Per Kvernmark (p-kver@online.no)

Mine hovedinntrykk

1. NTP-en røper ingen politisk forståelse av jernbanens primære 
potensial – fjerntrafikken, kombinert med intercity: flymarkedet, 
langdistanse biltrafikk og gods. Rett nok framheves jernbanens vik-
tige rolle i langdistanse godstrafikk, men det underslås at store 
godsvolum og kraftig reduserte frakttider krever moderne slake 
dobbeltspor. Politikerne synes heller ikke bevisste Oslonavets ho-
vedproblem, ubalansen i pendeltrafikken gjennom hovedstaden, se 
punkt 4.

2. At EØS-medlemmet Norge er helt i utakt med jernbanerenes-
sansen i EU og målene for høyfartsnettet i 2030 og 2050 kommer 
ikke til uttrykk og erkjennes åpenbart ikke som et tankekors av våre 
politikere. Spor av strategier for å hente inn 40 års forsømmelse er 
borte. Punkt 3.4.3 fra NTP 2018–2029, tilrettelegging for høyfart, er 
ikke tatt med videre i denne NTP-en.
 
3. Framfor å se til Europa og utvikle en langsiktig nasjonal utbyg-
gings- og investeringsplan, er våre politikere påfallende opptatte 
av kryssingsspor på utdaterte baner og «å ta vare på det vi har». 
Havre til en døende hest? Det meste av «det vi har» er langt på veg 
museumsmodne kulturminner som ikke dekker dagens reisebehov, 
med en marginal framtid i moderne samferdsel og det grønne skif-
tet. 
 
4. Oslonavets problem – forstått av politikerne? 
Vesentlig er fraværet av en sømløs akse (gjennomgående tog uten 
skifte av kjøreretning) gjennom hovedstaden, mellom Europa-
korridoren i sør og Lillehammer, Trøndelag og Nord-Norge. Ny 
Rikstunnel kun mot vest betyr mer av hva vi har: ubalanse i pen-
deltrafikken – av et stort overskudd på tog fra sør, øst og nord mot 
vestkorridoren i rollen som sekkestasjon. Med den massive trafikk-
aksen mellom OSL Gardermoen og Asker/Drammen følger utbyg-
gings- og arealpress her. 
Kapittel 14.2 innledes med jernbanehistorikk i tre epoker, om den 
første utbyggingen, så forvitringen og deretter kraftig økte inves-
teringer fra 2010 (nesten utelukkende til det sentrale Østlandet, min 
merknad).
 
NTP 2025–2036 er et mørkt varsel om neste epoke. Betyr planen 
avviklingen av det nasjonale banenettet: 2024–2045? Etter årelang 
og vedvarende uvilje mot investeringer i moderne konkurranse-
dyktige samband – høyfartsbaner mellom landsdelene – var til sist 
bare turister og feriereisende tilbake på fjerntogene. Foruten lang-
distanseflyene, stadig på fossildrift, var parallelle motorveger over-
legne i konkurransen om både gods og personer.
 
Innstillingen fra Transportkomitéen 439 S – 2023–2024
Kapittel 16 Jernbanesektoren – hovedprioriteringer. Her støtes ikke 
fjerntogene helt ut i mørke, som i NTP-en. SV og V vil at intercity 
må inngå i framtidige høyfartsbaner, side 84. Da vil i praksis punkt 
3.4.3 fra NTP 2018–2029 likevel tas med videre. SV og V vil at 

«Stortinget ber regjeringen komme med en ny utredning av høy-
hastighetstog i første seksårsperiode av Nasjonal transportplan 
2025–2036.», side 85. Dette vekker en viss optimisme, om enn svært 
forsiktig. Fra mai 1990 til januar 2012 er det lagt fram fire mer eller 
mindre grundige dokumenter i offentlig regi om mulige høyfarts-
baner i Norge. Alle er blitt støvsamlere. Det ble også den siste om-
fattende utredningen fra Jernbaneverket, selv om Stortingets man-
dat i 2010 var byggestart som siktemål.
  
Mer treffsikkert enn en ny potensiell støvsamler vil være en myndig 
politisk beslutning om effektiv utbygging av én utvalgt korridor for 
høyfart. Den mest nærliggende er muligens Oslo–Trondheim/
Værnes kombinert med ytre intercity til Lillehammer. Det vil være 
en bonus om også et delprosjekt på Vestlandsbanen over Haukeli 
kan startes opp parallelt, f.eks. bane Stavanger–Odda–Bergen. Det 
er vesentlig at Norge snarlig vinner erfaring med høyfartstog, for 
lengst oppnådd ellers i Europa, og et grunnlag for å gå videre med 
en nasjonal utbyggingsplan som også inkluderer Nord-Norge. 

Her vises bl.a. et nytt Dovresamband med vestlig innføring til Oslo, via 
Jevnaker, Lommedalen og Østre Bærum i blått, alt. via Nittedal med enkel 
sort strek. Konseptet betyr sømløst samband mellom Europakorridoren i sør 
og Trøndelag/Nord-Norge. Dette innebærer motstrømsprinsippet (tog fra 
nord kan kjøres inn mot Oslo vestfra, ikke bare østfra som i dag) og 
redundans (tog nordfra kan nå Oslo fra to ulike retninger). I ruteplanen betyr 
det bl.a. intercity mellom Østfoldbyene og Raufoss, Gjøvik, Moelv, 
Lillehammer.  
Motstrømseffekten og redundansen vil forsterkes kraftig med bane også over 
Oslofjorden og videre over Hurumlandet til Asker. En del tog på Østfoldbanen 
vil da kunne kjøres over Oslofjorden og Hurumlandet, inn mot Oslo fra vest og 
videre i pendel mot OSL Gardermoen og Hamar. Dette vises delvis på kartet i 
rødt. 
Mens dette skrives, har NJS (Forum for nordisk jernbanesamarbeid) invitert til 
seminar den 5. september om kapasitet og redundans over Øresund. 
Problemstillingen er prinsipielt lik den i Osloregionen. Etter åpningen av 
Øresundbrua har København fått en rolle som sekkestasjon, ved at tog 
mellom Stockholm, Göteborg og Hamburg/Berlin må bytte kjøreretning. Et 
nytt Øresundsamband nord for København vil gi sømløs fjerntrafikk mellom 
sør og nord, i likhet med et nytt Dovresamband fra vest mot Oslo og 
Västlänken under bygging i Göteborg.
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Nord-Norge-
Banen på 
Eidsvolls plass
Mandag 22.4.2024 arrangerte Besteforeldrenes 
klimaaksjon (BKA), Tromskomitéen for jernbane, 
Aksjonsgruppa for Nord-Norgebanen og For 
Jernbane en markering for Nord-Norge-Banen 
foran Stortinget. 

 � Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

Ole Tobias Olsen

Dagen før, søndag 21. april ble det holdt en 
markering for Ole Tobias Olsens på hans 
grav på Vestre Gravlund i Oslo. Han døde i 
1924, for 100 år sida. Han var utdanna lærer 
og prest, og var ellers et allsidig og enga-
sjert menneske. Han regnes som 
"Nordlandsbanens far". Han mente at en 
jernbane ville få stor betydning for Nord-
Norges fiskerier og foreslo jernbane fra 
Nord-Norge til St. Petersburg. Kort tid etter 
ble han ansatt i NSB hvor han jobba som 
teknisk fotograf og som konstruksjonsas-
sistent. I 1874 tok han til orde for å bygge 
Nordlandsbanen som en avgreining fra 
Meråkerbanen. Slik ble det som kjent. Så 
forlot han NSB og tok jobb som prest i 
Hattfjelldal. Her ble han etter hvert ordfø-
rer, og medlem og leder av Nordlands amts-
formannskap. Videre ble han valgt til 
Nordlands amts jernbanekommisjon. Han 
var med å stikke ut linja for Nordlandsbanen 
helt til Salten, samt beregne byggekostna-
dene. 

Tirsdag 20. april 2021 vedtok Stortinget 
å «be regjeringen sette i gang arbeidet med 
å realisere Nord-Norgebanen». Med vår 

markering ville vi minne Stortinget på det-
te. De arrangerende organisasjonene er 
sterkt kritiske til konseptvalgutredningen 
for Nord-Norge-Banen som 
Jernbanedirektoratet leverte 27.9.2023. Vi 
mener den har tatt det verst tenkelige ut-
gangspunktet med grove og dårlige traséer, 
svært høye kostnader og klimagassutslipp 
og lite trafikk.

Foran Stortinget hadde vi bannere, taler 
og appeller fra de ulike organisasjonene. 
Stortingspolitikerne Per Willy Amundsen 
(FRP) og Torgeir Knag Fylkesnes (SV) talte 
også. Vi hadde musikk fra "Sænjahopen" og 
Solvei Stensli fra Tromsø. Til alle interesser-
te serverte vi fiskekaker. Markeringa varte 
i 3 timer. Det var godt vær og god stemning. 

Her er gjengitt fra tale til leder av For 
Jernbane, Kjell Erik Onsrud:

"Enheten for transportarbeid er å flytte én per-
son eller ett tonn varer én kilometer. 
Ett tonn fisk frakta fra Tromsø til Malmö med 
tog kan bli ca 1640 tonnkilometer.
Én person som reiser med tog fra Harstad til 
Trondheim kan bli ca 950 personkilometer.

Med andre ord kan en Nord-Norge-Bane inngå 
i meget lange transportkjeder. 

En Nord-Norge-Bane kan også knytte sammen 
Bødø-Narvik-Harstad-Tromsø til et nord-norsk 
intercity

Pandemien lærte oss å jobbe og møtes hjemme-
fra, men ikke alt arbeid kan gjøres via nettet. Vi 
er fortsatt fysiske vesener med fysiske behov, 
bla. for mat og ferier

Nordmenn er glad i ny teknologi. Helst skal det 
være slikt som knapt eksisterer, som batterielek-
triske passasjerfly og motorveger på lange fly-
tebruer

Jernbane er eksisterende lavutslippsteknologi. 

Så hvorfor ikke satse enda mer på den? Kjære 
stortingsflertall!

Lave utslipp henger også sammen med et lavt 
energiforbruk. Det er viktig når alt skal elektri-
fiseres og stadig flere datalagringssentere slu-
ker stadig mer strøm

Nå som elbilen er blitt en suksess trenger vi vel 
ikke toget? Nå går jo bilen også på strøm. Ja det 
gjør den. Men elbil bruker en god del mer energi 
per person- og tonnkilometer enn et konkurran-
sedyktig tog med høy utnyttelse. I bil må også 
energien mellomlagres i batterier eller hydro-
gen. Det gir et effekttap. Når det er kaldt blir 
tapet enda større. Det merka vi godt i vinter i 
Oslo hvor batteribussene stod i kulda!

Batteriene trenger også mineraler og metaller. 
Det må brytes ut av naturen. Mye, men ikke alt 
kan resirkuleres. Den prosessen krever også 
energi 

Jernbane og bybane har i over 140 år vært drevet 
direkte og effektivt på strøm. Jernbane er et 
system med stordriftsfordeler. Jo mer utbygd 
den er og jo mer av transportarbeidet vi kan 
samle på skinner jo større blir gevinstene" 
"Under føttene våre her på Eidsvolls plass går 
Oslos t-bane. Den har 5 linjer inkludert en ring. 
Jeg er stolt av t-banen. På tidlig 2000-tall da 
høyhastighetsbaner ble utreda, sa daværende 
jernbanedirektør Steinar Killi at dersom dagens 
beregningsmetoder for samfunnsøkonomisk 
lønnsomhet var blitt brukt på 1950-tallet da 
T-banen ble beslutta, så hadde ikke Oslo hatt en 
T-bane i dag. Men, som han sa - hvem kan i dag 
tenke seg Oslo uten T-banen? De 5 T-banelinjene 
utfører over 100 mill. reiser i året. Sporveiens 
mange busslinjer utfører til sammen 74 mill rei-
ser i året. Ikke til forkleinelse for bussen, men 
disse talla viser hvor betydningsfull skinnegå-
ende transport er som en solid ryggrad i syste-
met."

Bygg Nord-Norge-Banen!

Torgeir Knag Fylkesnes (SV), Hilde Sagland - mangeårig forkjemper for Nord-Norgebanen - og Per Willy Amundsen (FRP) på Eidsvolls plass 22. april 2024 
under markeringa for Nord-Norgebanen
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Tyskland og Danmark, Kontinentet og Norden bin-
des nå tettere sammen med en stor utbygging av 
dobbeltspor og motorveg. Planen er at Fehmarn 
Belt-tunnelen og tilhørende utbygginger på fast-
landet i Danmark og Tyskland skal stå klare i 2029.

 � Anders Lundgren (anderz@getmail.no) og Kjell 
Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

Lørdag 2. September 2023 deltok Anders 
Lundgren på NJS sommertur til Fehmernbælt 
tunnelen som bygges mellom Rødby og 
Puttgarden. De fleste som er interessert i 

jernbane kjenner til dette prosjektet. Det er 
en senketunnel som skal legges ut mellom 
Rødby og Puttgarden. Den er 18 km lang og 
har et anleggsbudsjett på 52,6 milliarder 
2021-DKK. Forbindelsen skal brukerfinansi-
eres med en tilbakebetalingstid på 28 år. 
Dette omfatter også oppgraderingen av 
jernbanen Ringsted-Rødby, som også finan-
sieres via overskuddet fra senketunnelen. 
EU-kommisjonen har utnevnt 
Fehmarnprosjektet til et prioritetsprosjekt, 
og har tidligere tildelt 5,7 mrd. DKK. I juli 2024 
fikk Fehmarn ytterligere 159,5 mill. EUR av 
EU.

Det skal også bygges en 4 km lang tog-, vei- 
og sykkelbro over Storstrømmen med kost-
nad 4,7 milliarder DKK (ca. 7 milliarder NOK) 
+ mye nytt dobbeltspor.

Vi må ta med at Danmark har stått for halve 
kostnaden for Øresundsbroen til Sverige og 
har bygd ut Storebæltforbindelsen (13,4 km.) 
som er Europas nest lengste bil- og togbro. 
Bare Krimbroen (18,1 km.) er lengre. Noen 
mener det er enkelt å bygge jernbane i 
Danmark, og det er sikkert så. Men tunneler 
og broer er de samme kostnadene som i 
Norge. Dette er mye penger, hvem betaler? 
Jo, man låner penger av Riksgjelden, som jeg 
forstår det, er det landenes riksbanker. Da 
trenger man ikke vente på landets årsbud-
sjett for å få gjennomført nødvendig jernba-
nebygging. Det samme gjør man i Sverige. I 
Norge er all tilgjengelig toginfrastruktur 
overbelastet. Der sier man at det er for dyrt 
å bygge. Hvis ikke Norge har råd, hvordan 
kan lille Danmark ha det?

Flere delprosjekter
Fehmarnforbindelsen vil inngå i det euro-
peiske transportnettverket (TEN-T): Scan-
Med-korridoren fra Narvik til Valetta. 
Utbygginga består av flere delprosjekter 
med ulike byggherrer. 

Femern A/S er byggherre for Fehmarn Belt-
tunnelen og har som oppgave å planlegge, 
bygge og drive selve senketunnelen mellom 
Rødbyhavn og Puttgarden. Den blir verdens 
lengste senketunnel. Den skal bygges av 79 
elementer hver på 217 meter og 10 spesiale-
lementer med en kjelleretasje til bruk for ut-
styr til drift- og vedlikehold av tunnelen. Et 
standardelement veier 73.500 tonn. 
Elementene skal slepes ut med båt og senkes 
på plass på sjøbunnen ettersom de blir fer-
dige. Tunnelproduksjonen foregår på en fa-
brikk i Rødbyhavn. Dette er Europas største 
byggeplass. Arbeidshavna og tunnelfabrik-
ken dekker 1,5 mill. m2. Byggeplassens sam-
lede areal er over 3 mill. m2. Til etablering av 
nye moloer og diker er det anvendt 2,2 mill. 
tonn norsk granitt! Ved siden av tunnelbyg-
geplassen etableres en tunnelby - FLC Village 
- med plass til over 1.300 nye innbyggere. 

Den store tunnelfabrikken hvor tunnelele-
mentene bygges, består av i alt seks produk-
sjonslinjer fordelt over tre produksjonshaller 
– A, B og C. Fem produksjonslinjer produserer 

Transportkorridorer i Europa. Scan-Med-korridoren er markert med rosa.
Fehmarn er markert med oransj felt

Fehmarnforbindelsen
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standardelementene. Produksjonslinje 6 produserer spesialelemen-
tene.

Øst for produksjonslinjene er det anlagt store materialedepoter og 
siloer hvor mesteparten av råvarene til betongproduksjonen lagres. 
Det er også bygd en egen fabrikk for produksjon av armeringsjern. 
Den leverer ca 1500 tonn i uka. Her står to unike sveiseroboter for 
vel 70 % av produksjonen. 6. mai 2024 var det første tunnelelemen-
tet ferdig støpt. Etter det skal elementene herde og så utstyres med 
nødvendige skott og ballasttanker for å kunne føres gjennom vann 
til sin endelige plassering på sjøbunnen.

Byggeplassen på tysk side (Puttgarden) er på ca 1 mill m2. Her byg-
ges først og fremst den sørlige portalen til senketunnelen. I tillegg 
bygges 3 broer samt en dobbeltsporet jernbane og en 4-felts mot-
orvei på en strekning av ca 3 kilometer fram til tunnelportalen.
Gjennom senketunnelen skal det ta 10 minutter å kjøre med bil og 7 
minutter med tog.

Dobbeltspor og motorveg
På begge sider av Fehmarn Belt skal det bygges sammenhengende 
elektrifisert dobbeltspor og motorveg (E47). Banedanmark er an-
svarlig for utbygging og oppgradering av jernbanen mellom 
Ringsted, som ligger på stambanen vest for København, og Rødby 
sør på øya Lolland. Et av delprosjektene er den nye Storstrømsbrua 
mellom Vordingborg på Skjælland og øya Falster. Reisetida med tog 
mellom København og Nykøbing, Falsters største by, skal forkortes 
fra dagens 1:34 t. til 1 t. Dimensjonerende hastighet er opp til 200 
km/t.

På tysk side skal Deutsche Bahn bygge nytt elektrifisert dobbeltspor 
mellom Lübeck og Puttgarden. Prosjektet omfatter 55 km helt ny 
trasé og 30 km utbygging i eksisterende trasé. Her inngår ytterli-
gere en senketunnel på 1800 m mellom det tyske fastlandet og øya 
Fehmarn. Den skal erstatte den gamle brua til øya som er fra 1963 
og har 2-felts veg og enkeltspor. Dimensjonerende kjørefart er inn-
til 200 km/t, og noen få steder inntil 160. Reisetida på strekningen 
skal forkortes fra dagens 1:28 t. til 0:49 t. På tysk side begynte man 
å bygge i 2023. I juli 2021 regna DB med ei byggetid på ca 5 år. 
Når hele Fehmarnforbindelsen står ferdig skal Hamburg - København 

kunne kjøres med fjerntog på 2:30 timer. Gods- og fjerntog mellom 
kontinentet og Skandinavia vil spare inn 160 km i forhold til dagens 
rute via Jylland. I tillegg til en raskere og mer værsikker forbindelse, 
er det også en motivasjon at dagens jernbaneforbindelse over Fyn 
og Jylland blir avlasta for utenlandstrafikk. Da kan det lokale og 
regionale togtilbudet styrkes. 

I 2016 ble det publisert en trafikkprognose. Den antar en gjennom-
snittlig daglig trafikkmengde på 12.158 kjøretøy på veien i 2030 (for-
delt på 10.321 personbiler og 1.837 lastebiler og busser). Når det gjel-
der togtrafikken, er det antatt totalt 111 tog per dag fordelt på 38 
persontog og 73 godstog, inkludert vedlikeholdstog). Forutsetter 
man et driftsdøgn fra kl 06 til midnatt så betyr det i snitt et tog 
hvert 10 min.

Vi stilte spørsmål til Banedanmark om trafikkprognoser, forbikjø-
ringsspor og om de hadde vurdert å bygge ny bane på bro. Her er 
svaret fra Banedanmark:

"Femern Bælt-forbindelsen er et af Danmarkshistoriens største anlægspro-
jekter, og projektet indebærer blandt andet en tosporet elektrificeret jern-
bane til Tyskland. Banedanmarks andel i hele det store anlægsprojekt er at 
opgradere banen fra lige syd for stationen ved Holeby og til Ringsted. 
Strækningen her opgraderes, så der - udover at den bliver to-sporet - er en 
TSI-godkendt og elektrificeret strækning med Banedanmarks nye signal-
system. Banedanmarks samlede budget er 9,5 milliarder kroner (2015) for 
opgraderingen. I dette budget er den nye Storstrømsbro med tilhørende 
spor, kørestrøm og sikringsanlæg ikke inkluderet. Budgettet indeholder hel-
ler ikke Femern AS' arbejde op mod tunnelen.

Prognosen for togtrafikken på Ringsted-Femern Banen er vurderet til op til 
78 godstog og 40 persontog pr. døgn i alt for begge retninger, når Femern 
tunnelen er åbnet for togtrafik. 

Vi etablerer tre nye overhalingsstationer, som vi kalder overhalingsspor, på 
Ringsted-Femern Banen: Nord for Glumsø, Orehoved på Falster samt den 
nye station på Lolland tæt på Rødby. Det bliver en kombineret overhalings- 
og passagerstation. 

Banedanmark har ikke undersøgt at etablere hele eller dele af banen på 

Den nye Storstømsbrua med dobbeltspor og 4-feltsveg bygges mellom Vordingborg på Skjælland og øya Falster. Med en lengde på ca 4000 m blir brua 
Danmarks 3. lengste. Brua forventes å åpne for biltrafikk i 2025 og togtrafikk i 2027. Foto: Anders Lundgren september 2023
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broer, som det blandt andet er kendt fra Kina. 
Det har vi ikke gjort, da Ringsted-Femern Banens 
linjeføring som udgangspunkt var lagt med rela-
tivt få snævre kurver og banen gennemløber - for 
en stor dels vedkommende - gennem noget af de 
fladeste landskaber, vi har i Danmark.

Jernbanen bliver en vigtig transportkorridor mel-
lem Danmark og resten af Europa, og når 
Ringsted-Femern Banen banen er klar, vil det 

være muligt at køre el-tog fra København til 
Hamborg på ca. to en halv time."

Kilmagassutslipp
Femern AS viser til at miljøkonsekvensutred-
ningen fra 2013 anslo at rundt 2 millioner 
tonn CO2-ekvivalenter ville bli sluppet ut 
under byggningen av tunnelen. Dette innle-
dende karbonfotavtrykket fra anleggsfasen 

vil bli ”kompensert” i driftsfasen, ettersom 
kortere reiseavstand og helelektrifisert jer-
nebaneforbindelse vil føre til mindre utslipp. 
I anleggsfasen vil Femern A/S sammen med 
de kontraherte selskapene se etter mulighe-
ter for å minimere karbonavtrykket.

Kilder: Femern.com, Banedanmark, DB netze

Reviderer ikke 
transportpolitikken
For Jernbane sendte denne kommentaren 14. mai 2024 til revidert nasjonal-
budsjett.

Regjeringen viser ingen offensiv jernbanepolitikk med revidert na-
sjonalbudsjett. Forslaget for jernbanen er en snusfornuftig bokfø-
ringsøvelse. Lavere behov og framdrift for en del investeringspro-
sjekter tilsvarende 1,45 mrd. omdisponeres til drift, vedlikehold og 
fornyelse.

Vedlikeholdsbehovet har fått vokse til uakseptable størrelser, men 
hvorfor var ikke bevilgningen til vedlikehold større i utgangspunk-
tet?  For riksveg er det ingen problemer å finne 640 millioner friske 
kroner til mer vedlikehold. Her foreslår regjeringa ingen omdispone-
ring fra investeringsbudsjettet. Sånn var det også i fjor. Da fikk ved-
likehold av riksveg en drøy mrd. friske kroner. Null til jernbanen.

-Ingen er uenig i at eksisterende infrastruktur må tas bedre vare på 
enn hittil, sier Kjell Erik Onsrud, leder av For Jernbane. For jernbanen 
er rettidig vedlikehold en forutsetning for at togene skal kjøre i hen-
hold til ruta, og kunne utnytte hastigheten som ligger i kurvaturen 
- nei til saktekjøring!

- Men norsk jernbane er dårlig utbygd. Over 90 % av nettet er en-

keltspor planlagt og bygd ut før 1960. Kapasiteten er sprengt på 
viktige strekninger som Oslo-Trondheim-Bodø. Det er få strekninger 
hvor toget er raskere enn bilen, se Jernbanedirektoratets sektorsta-
tistikk.

- Tid er penger. Skal toget ta mer av transportarbeidet må kjøreti-
dene ned og kapasiteten opp. Til det trengs det planer. Vi foreslår 
derfor at norsk jernbane får minst 640 mill. i friske kroner til plan-
legging, sier Kjell Erik Onsrud.

- For tida er det under bygging samt nylig fullført ca. 96 km nye 
dobbeltspor. Regjeringa Støre sine forslag til nye utbygginger, Arna-
Stanghelle ca. 30 km og Haug-Seut 16 km, er bare snaut halvparten 
av dette. Samtidig ligger bygging av parallell motorveg langt foran. 
Dette er ikke offensiv jernbanepolitikk, påpeker Kjell Erik Onsrud.

- Det mangler ikke på gode jernbaneprosjekter. Vi foreslår en krys-
singssporpakke for et raskt løft av kapasiteten på flere baner. Nye 
dobbeltspor Narvik-Tromsø, Hamar-Ålesund-Trondheim-Steinkjer, 
Rikstunnelen, Drammen-Hokksund, Hønefoss-Oslo, Haukelibanen, 
Stavanger-Ålgård/Nærbø….

- Vi må bygge ut jernbanen for det grønne skiftet. En moderne, kon-
kurransedyktig jernbane er klart mer energieffektiv enn batteribiler, 
for ikke å snakke om fly, påpeker Kjell Erik Onsrud. Fjellet av batte-
rier har også sitt fotavtrykk på miljø og energiforbruk. 

La oss gjøre jernbanen storartet igjen!

Arbeidet på tunnelportalen ved Puttgarden juni 2024, foto Femern AS
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Langt nede på bærekraft
Norske jernbaneselskaper havna ganske langt nede på Norsk bærekraft-
barometer, - men vinneren og nr. 2. er likevel på skinner.

 � Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

I 2024 er det femte gang norske bedrifter måles på bærekraft sett 
fra kundenes ståsted. Norsk Bærekraftbarometer er en del av fors-
kningsprosjektet Norsk Kundebarometer som i snart 30 år har målt 
kundetilfredshet og lojalitet blant norske forbrukere.

4.690 norske forbrukere har sagt sin mening i årets undersøkelse, 
og fortalt hvor fornøyde de er med bedrifter de kjøper varer og 
tjenester av. 155 virksomheter fra rundt 30 ulike bransjer er bedømt. 
Forbrukerne har vurdert bedrifter de er kunder hos på de tre ho-
veddimensjonene av bærekraft: Økonomisk bærekraft, miljømessig 
bærekraft og sosial bærekraft.

For 4. året på rad går T-banen i Oslo til topps på Norsk 
Bærekraftbarometer med 78,6 poeng. Nr. 2 er søsterbedriften Oslo-
Trikken med 78,1 poeng. 

Beste jernbaneselskap ble Flytoget på 8. plass med 70,5 poeng, bak 
Volvo (71,6) og NAF (73,3). Neste jernbanevirksomhet ble Vy på en 
delt 38. plass med Audi (66,3). Dette er bak en rekke bilmerker og 
Nor-way Bussekspress. SJ Norge kom på 53. plass, bak Ruter på 49. 
Go-Ahead Nordic på 71. plass. Vy Express på 108. plass. Om det er 
noen trøst, så er det bedre enn Norwegian (135) og SAS (150). Bane 

NOR, Jernbanedirektoratet, Norske Tog osv… er ikke vurdert siden 
man som privatperson bare indirekte er kunde hos dem.

Pål Silseth, prosjektleder for Norsk Bærekraftbarometer og høysko-
lelektor ved Handelshøyskolen BI uttaler at:

"Vi registrerer en positiv utvikling i at flere forbrukere evner å sva-
re på spørsmålene som omhandler bærekraft, men det er fortsatt 
mange forbrukere som ikke har noen formening om hva bedriftene 
gjør i forhold til bærekraft. 
En av utfordringene vi står ovenfor for at forbrukere skal velge mer 
bærekraftige produkter og tjenester er at det er vanskelig å vite 
hvilke produkter og bedrifter som er best på bærekraft. Når dette 
er komplisert og uoversiktlig så vil det føre til at bærekraft blir en 
nedprioritert egenskap i våre valg av produkter og leverandører.
For å dreie nordmenns forbruk over i en mer bærekraftig retning 
må virksomheter øke kunnskapsnivået til sine kunder.
Han legger til at bedrifter også vil få en større effekt av sin bære-
kraftsatsning hvis de klarer å opplyse forbrukerne sine på en enkel 
og oversiktlig måte.
Virksomheter kan ikke undervurdere viktigheten av å kommuni-
sere klart og tydelig hvordan de bidrar til et mer bærekraftig sam-
funn.
Når det blir enklere å sammenligne bedrifter på bærekraft så vil 
også forbrukerne endre sin adferd i en mer bærekraftig retning. 
Følger man ikke med i timen risikerer bedrifter å bli valgt bort der-
som de ikke tilfredsstiller krav fra forbrukere og myndigheter."

Kilde: Norsk Bærekraftbarometer

Godstog 85.923
På Nygårdstangen i Bergen fekk redaktøren óg vere med og ta mot eit inn-
kommande godstog.

 � Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no) tekst og bilder

Nygårdstangen godsterminal blir drifta av 3 selskap: Onrail, 
CargoNet og BLS Rail. Dei tek hand om kvar sine tog. Eg hadde fått 
avtale med Onrail. Dei hadde to hyggelege medarbeidarar på jobb 
natta mellom mondag 5. og tysdag 6. august. Eg møtte dei på kon-
toret i det nye terminalbygget kor vi venta på at toget skulle an-
komme. Dei fortalde at dei jobbar 2 veker natt- og 2 veker dag/
ettermidagskift. Toget hadde køyrd frå Alnabruterminalen i Oslo kl 
16.04. Det ankom 00.55, 21 min før ruta, og brukte snaue 9 timar. 
Lastebil brukar ca 8,5 timar. 

Tog 85.923 på plass i lastegate på Nygårdstangen terminal i Bergen, klårt for lossing.
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Godstoget køyrde inn i ankomstspor 8.1. Der blei lokomotivet kopla 
frå, og køyrd til den andre enden av toget. Frå no fekk eg vere med, 
og sjå at det vart kopla til igjen. Etter det var det full kontroll av 
bremsene på vognene. Vognene får trykkluft frå loket, og dette blir 
sjekka for kvar skifteoperasjon. På tog er det omvendt av bil og 
sykkel kor du må tilføre energi for at bremsene skal gå på. På tog 
må du tilføre energi for at bremsene skal gå av. Det har med trygg-
leik å gjere. 

Eg vart invitert inn i loket. No skulle toget trekkast fram og sidan 
ryggje inn i riktig lastegate. Dei har spor nr 91-95 med asfalt rundt. 
Lokføraren var ein triveleg kar frå Sogn. Han fortalde at lokføra-
rane hadde bytta tog på Ål i Hallingdal, så han hadde køyrd Bergen 
- Ål - Bergen. Når han gjekk av skiftet hadde han rom på hotellet 
ved Bergen stasjon. 

Han fortalde at han bremsa med motoren ned frå fjellet, Det holdt 
sjøl med eit tog på 1069 tonn. I bakkana produserer loket straum 
som blir mata opp i køyreledninga. Han kunne sjøl merke at andre 
tog produserte straum når dei var nærleiken. Somme tider kunne 
det vere glatt på skinnene. Loket har ein behaldar med sand som 
føraren kan dosere ned på skinnene ved behov. Loket spant óg litt 
på skinnene i "flate" Bergen. - Sjå skiltet, sa han. Det viste 17 o/oo 
stigning! Eg blei litt overraska. Med i loket var óg ein av terminal-
arbeidarane. Når vi hadde køyrd langt nok fram, så skulle toget 
ryggast inn i riktig lastegate. Då måtte det stå ein i akterenden av 
toget og rettleide føraren.

Dette toget er 429 m langt og veier med last 1069 tonn. Det har 12 
vogner. Kvar vogn består at to einheter med eit lite ledd imellom. 
Dette er vogner for kombilast. Det vil seie at dei blir lasta med las-
tebærarar som óg kan fraktast med bil og skip. Lastebærarane er 
anten kontainarar i ulike størrelser og semihengarar som berre kan 
kombinerast med lastebil. Næringslivet har auka bruken av semi-
hengarar. Det krever meir plass på terminalen sidan dei ikkje kan 
stablast oppå kvarandre. I tillegg har næringslivet auka bruken av 
tankar for flytande varer. I høve til lasting fungerer dei som kon-
tainarar. Vognene er av to ulike typer. Den eine tar berre kontaina-
rar, den andre tar både kontainarar og semihengarar. Ei slik vogn 
må "piggast om" anten den skal frakte kontainar eller hengar. 
Piggane opp for kontainar, ned for hengar. Nokre fleire saker må óg 
justerast. 

Vel på plass i lastegata blir bremsene kontrollerte endå ein gong. 
No er allereide eit par kundar klare med sine lastebilar til å hente. 
Einheitane blir løfta av toget. Då må reach-stackaren fram. Det er 
ein kraftig truck. Om eg hugser rett veier den største ca. 80 tonn 
og kan løfte over 40 tonn. Varene blir henta av kundane etterkvart. 
Systemet "Tos og Gos" fortel terminalarbeidarane kven som kjem 
og kva dei skal hente. 
Toget blir gradvis tømt, og etterkvart like gradvis fylt opp. 
Semihengarar som er leverte tidlegare blir henta av terminalarbei-
darane med Tug-ar. Lokomotivet står riktig veg, mot aust, og har 
avgang mot Alnabru og Oslo kl 19.

Her løftar reach-stackaren av ein semihengar

Desse semihengarane skal lastast på toget. Tug-en tar dei frå 
oppstillingsplassen til lastegata kor reach-stackaren venter
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Det har lenge stormet på leder- og debattsidene i svenske aviser om den 
krisen svensk jernbane står i. Nylig tok den ny fart og kritikken spisses til. 
Den hovedsakelige kritikken går på at ingen synes å ha grep om helheten.  

 � Gunnar A. Kajander (gakajander@gmail.com) nestleder For Jernbane, bosatt 
i Sverige

Når industri, arbeidsmarked og levestandard hemmes av at jern-
banen ikke er rustet for å klare smidige og pålitelige togforbindelser 
er det i seg alvorlig nok. Når dessuten næringslivet i den nordligste 
regionen, Norrbotten, hevder at de får betale for en jernbane i for-
fall, er det et nødrop. 

I et innlegg i Dagens Nyheter (24. juli) tar lederen i Riksdagens 
Trafikutskott Ulrica Heie (C) og den tidligere næringsministeren 
Björn Rosengren (S) til orde for en egen kommisjon og en bred ut-
redning av jernbanen. 

Svensk jernbane har (som i Norge) vært underfinansiert i desennier. 
Vedlikeholdsgjelden oppgis til 75 mrd. svenske kroner, men andre 
beregninger viser over 90 mrd. Ingen regjering de siste desenniene 
kan undra seg ansvaret.   

Til tross for en kraftig økning i persontrafikken forfaller infrastruk-
turen i høyere takt enn nåværende vedlikeholdsnivå klarer å ta 
igjen. Når man kommer fram til at det med dagens tempo skulle ta 
350 år å komme i ajour, forfaller realverdien av jernbanens infra-
struktur (økt slitasje og nedsatt produksjon). Og dermed også re-
gularitet og pålitelighet i togdriften, med synkende tillit hos bru-
kerne og befolkningen i stort. 

Da framstår gapet mellom regjeringens uttalte ambisjoner om at 
vedlikeholdsgjelden skal ned så fort som mulig og Trafikverkets 
konkurranseutsetting, som et paradoks. Forholdet er at Trafikverket 
velger de billigste og minst effektive metodene, og stenger ute de 
entreprenørene som stiller med moderne anleggsteknikk og mas-
kiner.  

En sammenstilling av hovedpunktene i kritikken: 
•	 Avregulering og oppsplitting. Ingen synlige mereffekter synes 

oppnådd og det stilles spørsmål om statens anbudsregime både 
på infrastruktur og togdrift er bærekraftige. Det påpekes at det 
ikke finnes noe belegg for at private aktører under ellers like 
vilkår er mer effektive enn statlige. En felles basissektor som 
jernbanen egner seg derfor dårlig for kortsiktige konkurranse-
vilkår. Hvor mangel på samordning mellom aktørene ofte slut-
ter i langdryge konflikter og søksmål. 

•	 Flere togselskap som konkurrerer om plass på sporet presser 
trafikkapasiteten, særlig på de mest lønnsomme banene med 
stor andel kommersiell trafikk. Desto flere togleier Trafikverket 
legger inn i ruteplanen jo trangere blir det på sporet, med slita-
sje og utfordringer for togstyringa som følge. Det utløser flere 
forsinkelser som forplanter seg videre i rulleringen. Nå har 
Trafikverket fått endre ruteplanene for å klemme inn et økende 
behov for vedlikeholdstider. 

•	 Uklarheter om framtidige prosjekter med nødvendig oppgra-
dering av det primære banenettet for å klare framtidens kon-
kurranse med andre transportmidler. Videre utvikling mot høy-
fart i et mer integrert og helhetlig nasjonalt og nordisk/
intereuropeisk transportsystem er satt på vent. Så har klimaet 
også en sterk innflytelse. En undersøkelse viser at 57 prosent av 
svenskene vil forby innenriks flyruter på strekninger som toget 
klarer på tre timer. 

•	 Trafikverket er for omfattende, byråkratisk, tungrodd, og har 
problemer med å klare sitt oppdrag. Mange vil at jernbanen tas 
ut og blir et jernbaneverk som er trimmet for å ta grep om de 
utfordringer som venter både på kort og lang sikt. Da med en 
jernbanepolitikk som framstår mer progressiv og framtidsret-
tet.

SJs konsernsjef Monica Lingegård ønsker seg et mer integrert jern-
banesamarbeid i Skandinavia. Hun kunne for den del tatt med 
Finland og utvidet det til Norden. Men det er uansett et initiativ 
som åpner for nye strategiske muligheter. Tiden får vise. 

Jernbanekrisen i Sverige

Følgene av uværet 
"Hans" for jernbanen
Ekstremværet Hans oppstod i begynnelsen av august 2023 ved at to kraf-
tige uværsystemer slo seg sammen over kontinentet og siden kom inn til 
Sverige og Østlandet. Følgene og skadene var store. Verst for jernbanen var 
sammenbruddet av Randklev bru på Dovrebanen.

 � Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

Jernbanedirektoratet holdt pressekonferanse 19. september 2023 
for å informere om følgene av uværet, og hva som var gjort og 
skulle gjøres framover. Togtrafikken ble innstilt før "Hans" slik at 

ingen passasjerer eller ansatte kom til skade. Jernbanedirektør Knut 
Sletta roste Bane NOR for raskt å ha etablert faste infomøter for 
jernbanens berørte aktører, og for rask og god organisering av gjen-
oppbyggingsarbeidet. 

19.9 var det meste reparert, men Randklev bru skulle ta 9 måneder. 
I tillegg oppstod det skader på fem bruer mellom Ringebu og 
Hundorp/Vinstra. For passasjertrafikken ble det først etablert bus-
skjøring Dombås-Lillehammer for alle avganger. Fra 30.10 ble per-
sontogene fra Trondheim forlenget til Ringebu, slik at strekningen 
med buss ble kortere. Fra 10.12 kunne togene fra Oslo snu på den 
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gjenåpnede Fåvang stasjon. Da ble det bare 
10 km med buss for tog, forbi Randklev. 
På Rørosbanen ble persontogtilbudet trap-
pet ned og flere avganger erstatta med 
buss, for å gi plass for godstog som ikke 
lenger kunne kjøre Dovrebanen. Rørosbanen 
har lavere kapasitet og mangler kjørestrøm. 
Den kunne derfor ikke ta unna all godstra-
fikken fra Dovrebanen. SJ Nord fikk til-
leggsavtale for å kompensere for tap. Det 
fikk også godstogselskapene. 
Samferdselsdepartementet satt også i gang 
et arbeid for å se på hvordan togtilbudet 
bedre kan opprettholdes under kommende 
ekstremvær. 

Daværende konstituert direktør Henning 
Bråtebekk i Bane NOR viste en oversikt over 
antall skader og stoppende feil under flom-
men i Gudbrandsdalen i 2013 og i 2023. 
Antallet var gått merkbart ned. I 2013 opp-
stod det 200 skadesteder og 70 stoppende 
feil. I 2023 var det 14 skadesteder og 7 stop-
pende feil. - Det viser betydningen av for-
nyelser og forsterkninger som har vært 

gjort på Dovrebanen siden 2013, sa han. 
Andre følger av "Hans" var at 31 togsett ble 
sperra inne i Lodalen i Oslo pga. høy vann-
stand. På Roa-Hønefosslinja raste 40.000 
m3 av underbygningen ut. Det tok 1,5 uke 
og 4.000 lastebillass med ny stein og pukk 
å bygge opp igjen. På Bergensbanen fikk 

strekninga Gol-Torpo gjennomgå mest. Ved 
Skotselv gikk et kvikkleireras. - Der slapp vi 
ei lita bombe fra helikopter for å få bort 
resterende kvikkleire, fortalte Bråtebekk. På 
Leirsund ble Gardermobanen stengt pga. 
mye vann i sporet. Bryn stasjon på 
Hovedbanen var også oversvømt av 
Alnaelva. De elektriske drivmaskinene til 
sporvekslene settes ut av drift når de hav-
ner under vann. Ved Rosten i 
Gudbrandsdalen gikk det et ras. Bane NOR 
innførte gul og oransj beredskap på flere 
strekninger. Det innebærer økt visitasjon og 
nedsatt hastighet. Rød beredskap innebæ-
rer at banen er stengt. 

Adm. dir. Rikke Lind i SJ Nord sa at der vik-
tig at vi lærer av dette til neste ekstremvær. 
- Vi har pleid å ha vedlikehold i Lodalen i 
Oslo, men fikk behov for økt verkstedkapa-
sitet på Marienborg i Trondheim. 

Daglig leder Kristel Berg i Entur sa at de på 
forhånd hadde leid inn ekstra personale da 
de så at de kom til å få økt pågang fra rei-
sende. Henvendelsene økte med 7 gangern 
under "Hans". - Vi har greid å holde 94 % 
kundetilfredshet, sa hun.

Etter pressekonferansen spurte For 
Jernbane om kryssingskapasiteten på 
Rørosbanen kunne økes raskere i forhold til 
regler om regulering og anbudsutlysning. 
Svaret var at man må følge reglene, men at 
statlig reguleringsplan ville gjøre prosessen 
kortere. Vi spurte også om årsaken til flom-
men på Jaren st. kunne være at vannets 
veier var blitt endra på grunn av utbygging 
av Rv4 som ligger på oversiden. Bane NOR 
kunne bekrefte det. De viste til at det også 
har blitt reist flere nye bygg i lia ovafor 
Gjøvikbanen og Rv4. - Vi må bli bedre til å 
samordne og se planene i en helhet, sa 
Bråtebekk. 

Nye spor blir lagt på østsida av brua, foto: Bane NOR

De reparerte bruelementene blir løfta på plass 29.4.2024, foto: Kjetil Rolseth/Bane NOR.
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Randklev bru
Den ene pilaren på Randklev bru ble under-
gravd av flommen og velta ned i elva den 
14.8.2023. To av tre bruelementer fulgte 
med. Randklev og flere andre bruer lenger 
nord i Lågen ble etter flommen undersøkt 
med ekkolodd fra båt.  Undersøkelsene ved 
Randklev viste at flomvannet hadde gravd 
inntil 1,5 m i elvebunnen ved brupilarene på 
oppstrøms side. Sett fra land så bruelemen-
tene ut til å være lite skadet. Det beste vil-
le være om bruelementene kunne gjenbru-
kes i forhold til å få brua raskest mulig i 
drift igjen og til lavest mulig kostnad. Slik 
gikk det som kjent. 21.11.2023 kunne Bane 
NOR melde at Rambøll hadde gjennomgått 
begge bruelementene og avdekket begren-
sede skader, i hovedsak i hver ende. 
Reparasjon ble i hovedsak utført ved ut-
bytting eller retting av delene som ble de-
formert. Det ble også bygd en ny pilar til 
erstatning for den flommen velta. Den nye 
har større grunnflate mot elvebunnen slik 
at den står stødigere. Den andre pilaren 
stod fortsatt og ble sikra. 29.01.2024 ble 
senkekassa løfta på plass på elvebunnen 
for støping av den nye brupilaren. Kassa var 
på størrelse med en enebolig og fungerte 
som byggegrop og forskaling for pilaren. 
Elvebunnen ble sikra med stor stein som ble 
lagt ut systematisk. Denne metoden er i 
følge Bane Nor mest motstandsdyktig mot 
kreftene i elva.

Parallelt jobba Bane NOR også med en for-
enkla entreprise for raskt å kunne inngå 
kontrakt om bygging av helt ny bru dersom 
dagens bru var blitt for skada for gjenbruk. 
Å bruke jernbanebrua fra 1896, nå lokalveg-
bru, var ikke noe godt alternativ. Brua er 
ikke konstruert for dagens tog. Den hadde 
også pilarer som ble undergravd av flom-
vannet.

Bane NOR fikk leie løftekran fra BMS Heavy 
Cranes AS i Danmark for å løfte de to bru-
elementene opp av elva. Krana ankom Oslo 
havn med båt 19.10.2023. 81 lastebiler måtte 
til for å kjøre delene videre til Randklev. 
Hele uke 43 ble satt av til å montere krana 
på riggområdet ved brua. Hhv. 30.10 og 2.11 
ble de to bruelementene løfta opp av elva. 
29.4.2024 kunne de to reparerte bruelemen-
tene løftes på plass igjen. 20.5.2024 kjørte 
første ordinære tog over nyoppbygde 
Randklev.

For Jernbane har stilt noen spørsmål til 
Eivind Aslaksen Hamre, prosjektleder for 
Randklev bru.

Hvordan har dere jobba med 
gjenoppbygginga?
Omtrent 70 firmaer har vært inne og jobba 
på Randklev. Noe over 100.000 arbeidsti-
mer har gått med. Det har vært døgnkonti-
nuerlig arbeid stort sett gjennom hele an-

leggsperioden, hvilke skiftordninger de ulike 
entreprenørene har hatt har jeg ikke over-
sikt over. Den eneste perioden vi tok helt fri 
var i romjula.

Hvordan har dere reparert 
bruelementene fra 1950-tallet?
Hovedprinsippet for reparasjon av fagver-
kene har vært å erstatte ødelagte deler 1 til 
1 slik den ble bygd på 50-tallet. Dette for å 
unngå en omfattende 3. parts kontroll av 
prosjekteringen. Nå har vi ikke brukt nagler, 
men erstattet disse der det var nødvendig 
med boltede forbindelser. Totalt er det ca 
3500 bolter som er montert. Vi har også 
hatt en del sveising, typisk der vi har hatt 
en skade som har deformert en større bit 
så har vi kappet ut denne biten og sveist på 
en ny.

Er det gjort arbeider som ikke har 
syntes så godt på byggekameraet?
Det er spesielt arbeidene med fagverkene 
som ikke har vært synlig. Det har pågått 
arbeider både på verksteder i området, i et 
lagerbygg ikke langt fra anleggsplassen 
samt i teltet vi satte opp rundt fagverkene. 

Videre har vi erosjonssikret elvebunnen 
med stor stein (1 meter i bestemmende ret-
ning). Dette har heller ikke vært så synlig. 
Dykkerarbeidene må også nevnes. Vi har 
hatt dykkere nesten kontinuerlig i elva også 
nattestid i perioder.

Hva er dimensjonerende hastighet 
over brua? 
Det er 100 km/t som er linjehastigheten 
over brua. Tilleggshastighetene er +5 km/t, 
og +10 for krengetog.

Har Bane NOR også hatt ansvaret 
for vegbrua?
Som et krav i tillatelsen fra NVE for å gjen-
oppbygge brua måtte vi stabilisere det fun-
damentet på veibrua som var undergravd. 
Videre så har vi også erosjonssikret veibrua 
da områdene som måtte erosjonssikres for 
jernbanebrua og veibrua var overlappende. 
Her blir det en kostnadsfordeling mellom 
Bane NOR og Innlandet fylkeskommune 
som er eier av veibrua.

Det første arbeidstoget over nye Randklev bru 8.5.2024, foto Bane NOR
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For Jernbane intervjua passasjerer på Dovrebanen etter at Randklev bru i Gudbrandsdalen var gjenoppbygd og satt i drift mai 2024. 
Flommen "Hans" ødela brua i august 2023.

 5 5PÅ PÅ DOVREBANENDOVREBANEN

Juliane
Hun tok trikk til Oslo S og skal til Lillehammer. Der går turen videre til fots. Dette er ei arbeidsreise hun tar 
ofte. Til daglig går hun mest. Hun har ikke noe alternativ til tog på denne reisa. Mens Randklev var stengt 
har hun ikke reist med tog gjennom Gudbrandsdalen eller Østerdalen. Hun sier ja til høgfartsbane i Norge.

Randi
Hun kjørte bil til Ås st. og skal til Otta hvor hun blir henta med bil. Dette er fritidsreise hun 
tar 2-3 ganger i året. Til daglig reiser hun mest med tog og buss. Hun har ikke noe alternativ 
til tog på denne turen. Hun reiste ikke med tog gjennom Gudbrandsdalen eller Østerdalen 
mens Randklev bru var ute av drift. For henne er ikke høgfartsbane viktig, - men kanskje for 
andre, spør hun.

Yvonne
Hun tok bil til Sandefjord st. og skal til Trondheim. Der går turen videre til fots. Dette er ei 
fritidsreise hun sjelden tar. - Det er 4 år sida sist jeg tok toget til Trondheim, forteller hun. Fly 
kunne vært et alternativ. Til daglig kjører hun mest bil. - Det høres effektivt ut med høg-
fartsbane, men jeg reiser ikke ofte til Trondheim. - Tog sentrum til sentrum er bra, sier hun.

Sander
Han reiser Asker-Oppdal. Til og fra stasjonene går det med bil. Dette er ei fritidsreise som han tar en del. 
Han ser ikke noe alternativ til tog på denne reisa. - Jeg reiste også en del mens Randklev bru var ute av 
drift. Jeg reiste med bytte til buss Lillehammer-Dombås og siden Fåvang-Ringebu, forteller han. Det var litt 
slitsomt. Høgfartsbane synes han ville vært praktisk. 

Ole Kristian
Han tok trikk til Oslo S og skal til Oppdal. Der går reisa videre med bil. Dette er fritidsreise. - Jeg skal i en 
50-årsfeiring, forteller han. En låvefest i Trøndelag! Det er første gang han tar toget til Oppdal. Ellers tar 
han ofte toget Oslo-Lillehammer og til daglig går han og tar trikken. Han har ikke bil. Mens Randklev bru 
var stengt hadde han ikke behov for å reise den veien. - Ja, selvfølgelig må vi ha mer dobbeltspor, svarer 
han på spørsmål om høgfartsbane.



19FOR JERNBANE 2/2024

www.jernbane.no

I anledning at jernbanen i Bergen er blitt heilt ny, har vi også spurd passasjerane om dei har lagt 
merke til forbetringane.

 5 5PÅPÅ
TTOGETOGET

Marius
Han reiser Hallingskeid-Bergen i lag med ein vennegjeng. På Hallingskeid gjekk dei til fots. Frå Bergen sta-
sjon går turen heim med buss. - Dette er ei fritidsreise, svarar han. - Det er første gongen eg tar denne tu-
ren, og tredje gongen eg reiser med tog i Norge, forteller Marius. Til dagleg køyrer han mest buss. Han har 
óg ein sykkel. Han kjenner ikkje til Nygårdstangen godsterminal. Han har høyrt at det har vore endringar i 
toglinjene til Bergen, men ikkje noko spesielt om dobbeltspor Arna-Bergen.

William
Han reiser Bergen-Arna. Til Bergen stasjon kom han med Bybanen. Frå Arna stasjon går turen 
vidare med buss. Dette er ei arbeidsreise han tek nesten 5 dagar i veka. Han har ikkje bil, og 
han har ein sykkel han ikkje brukar. Alternativt kunne eg tatt buss via Åsane, men det tek 50 
minutt, svarar han. Han kjenner ikkje Nygårdstangen godsterminal. Dobbeltsporet Arna-
Bergen har han definitivt merka. - Det har vore mykje buss for tog ein lang periode. No fun-
kar det strålande, seier han.

Mena
Ho reiser Bergen-Arna. Til Bergen st. kom ho til fots. Frå Arna tar ho buss. Dette er ei arbeids-
reise som ho tar nesten kvar dag. - Det finst alternativ til tog seier ho, men det er ikkje betre. 
Ho har sykkel og bil. Ho har ikkje høyrt om Nygårdstangen eller dobbeltsporet.

Manar
Ho og familien reiser Bergen-Arna. Dei kom til fots og reiser vidare med bil. Dette er ei fritidsreise med 
barna. Dei har besøkt Fløyen. Dei tar turen ofte. Ho reiser også oftast med tog til dagleg. - Det er raskare 
enn bil, svarar ho. - Vi tenker alltid at toget er best. Det er også gøy for barna. Ho kjenner ikkje til 
Nygårdstangen, men kjenner dobbeltsporet Arna-Bergen. Tilbodet har blitt betre, men det er óg blitt dy-
rare. Det er bra at barna kan køyre gratis, seier ho.

Per
Han reiser Bergen-Vaksdal. Han kom med Bybanen og reiser vidare med bil. Dette er ei arbeidsreise som 
han tar ca 1/2 av dagane i månaden. - Å køyre bil er eit alternativ, men velger tog fordi det blir enklare med 
parkering og er meir avslappande. Utanom pendling bruker han mest bil. Han har og ein sykkel. Han kjenner 
til Nygårdstangen godsterminal, og meiner han har høyrt om nullutsleppsmålet. Han har fulgt dobbeltspor-
utbygginga med forventning. - Tilbodet er for så vidt blitt greit, seier han. Han synest det er underleg at 
enkelte av toga som stoppar på Vaksdal for kryssing, ikkje har av- og påstigning.



RETURADRESSE: FOR JERNBANE, PB. 3455 BJØLSEN, 0406 OSLO. 

Riksrevisjonens rapport over jernbanens virksomhet i årene 2016-2023 kan 
ikke forbigås i stillhet. Den gir en bedrøvelig beskrivelse av hva oppdelin-
gen av jernbanen har medført for by og land.

 � Arvid Herland (arvid.herland@broadpark.no) pensjonert lokfører og medlem 
av Nordre Follo AP

Stikk i strid med alle faglige råd og bekymringer, gjennomførte re-
gjeringen Solberg Jernbanereformen, vedtatt i Stortinget i juni 2015. 
«Vi må følge EU i denne saken for å forbedre forbindelsen mot 
Europa», var et av argumentene. Dette var en politisk floskel som 
slo an. Og her ligger kjernen til mange av dagens jernbaneutfordrin-
ger og forsinkelser. 

Følge EU
Jernbanen i Norge ble sammenlignet med jernbanen i de store jern-
banelandene i Europa (Tyskland, Frankrike, Italia og England). Så feil 
kan politikere ta. 

Sannheten er at hele den gamle NSB-driften var i utgangspunktet et mi-
niselskap i europeisk jernbanesammenheng.

Vedtaket i Stortinget førte til at et miniselskap ble oppdelt i enda 
flere mikroselskaper!!!

Ved jernbanedrift er det stordriftsfordeler som i høyeste grad gjel-
der. Som et lettfattelig eksempel på hva det er, så er det å ha re-
servemateriell å sette inn ved behov for dette. Mangel på nok vog-
ner har reisende på Østfoldbanen fått merket i stort omfang lenge. 
Innstillinger av tog eller stappfulle tog har blitt daglig virkelighet.
Et annet eksempel angående materiellproblemer og mangel på 
stordrift, er forholdene på Sørlandsbanen. Denne banestrekningen 

er meget krevende for tog, grunnet mange svinger og bratte stig-
ninger. Selskapet Go Ahead Nordic har åtte togsett til disposisjon. 
Fordi de har selskapets farge og logo, så kan de bare gå der. Dette 
fører til spesielt stor slitasje på hjulene og togene må tas mye ut av 
drift. Hadde man ikke hatt nåværende oppdeling kunne man sendt 
disse togsettene på andre mindre krevende strekninger 
(Dovrebanen, Østfoldbanen og Kongsvingerbanen), slik at hjulene 
kunne «hvilt» seg for en periode. De ville ganske enkelt vart lenger. 
Dette er slike ting som de politikerne som fattet et slikt vedtak, 
ikke har den minste peiling på. Som et resultat av dette, - mye buss 
for tog på Sørlandsbanen.

Jeg kunne skrevet mye mer om dette, for det er så mye annet som 
har gått skikkelig galt. Store verkstedsproblemer og ikke minst sig-
naler og sporveksler. Ansvarspulverisering og bortforklaring. Alle 
kan skylde på alle, slik som det ble sagt på forhånd. Riksrevisjonen 
har fasiten og pekte spesielt på dette. Og det har kostet mange 
mrd ekstra. Og vi er så langt fra målsettingene som det går an å bli. 
«De skal bli bedre på det de er gode på», «folk må få valgfrihet» 
var noe av det Erna Solberg fremførte før stortingsvedtaket.

De jernbanepolitiske talspersonene fra de borgerlige partiene har 
ikke tatt en millimeter selvkritikk. De påstår fortsatt hardnakket at 
dette opplegget vil vi spare 12 mrd i løpet av 10 år. Den norske be-
folkning må være meget forberedt på at med en ny regjering 
Solberg 2, så vil denne mislykkede reformen få en enda mer høyre-
vri (Vi vil spare penger). Det er i alle fall det som sies fra dette hold 
nå. 

God reise, vi får bare vente og se.

Innlegget har stått på trykk i Østlandets Blad.

Null sjanse for å lykkes


