





Konkurransetilsynet har varsla en kritisk gjennomgang av regjeringas
beslutning om a fusjonere Flytoget og Vy fra 1.1.2025. Motivasjonen for
regjeringa skal vaere a gke togtilbudet for alle pa strekningen -Dram-
men-0slo-Gardermoen- fra seinest 2028, ved at alle tog som trafikkerer
strekningen kan brukes av alle til Ruter/Vy-takst og uavhengig avom man
skal til/fra Oslo lufthavn eller andre stasjoner. Konkurransetilsynets mot-
ivasjon skal veere om dette svekker konkurransen pa strekningen.

Red.

Dette en tilbudsforbedring For Jernbane varmt stgtter. Samtidig er
vi bekymra for utfallet av Konkurransetilsynets vurdering.

Det er en kjensgjerning at kapasiteten gjennom Oslotunellen er
begrensa til to spor, og at disse har vart erklaert overbelasta siden
2007. Samtidig er det 4 spor Oslo-Ski/Lillestram og Lysaker-Asker.
Det vil vaere riktig og ngdvendig & bygge flere jernbanespor gjen-
nom det sentrale Oslo (Rikstunellen) for & kunne gke tilbudet og for
a fa alternativ omkjaringsvei ved driftsforstyrrelser og vedlikehold
- altsa gjare tilbudet mer palitelig og robust.
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Rikstunellen vil ta tid 4 realisere, ogsd om den far hgy prioritet. |
mellomtida, og uansett, mener For Jernbane det er riktig d utnytte
kapasiteten og de store samfunnsinvesteringene som er gjort over
tid pa strekningen til nytte for flest mulig.

Vimener det blir feil & skulle opprettholde en konkurranse pa over-
belastet infrastruktur. "Konkurransen" mellom Flytoget og Vy er
0gsa pa noksa ulike vilkar. Selskapene opererer bl.a. under forskjel-
lige takstregimer. Vi ser ved selvsyn at mange velger Vys tog som
"Flytog" fordi det er billigere. P& Flytoget derimot blir kanskje en
ikke ubetydelig andel av billettene betalt av arbeidsgiver? Dessuten
har jernbanen fgrst og fremst konkurranse fra buss, taxi og privat-
bil.

Sa kan man spgrre om det er ngdvendig a fusjonere Vy og Flytoget
for & fa til tilbudsforbedringen? Flytoget kan sjglsagt apnes for alle
reisende til Rutertakst uten a fusjoneres. Men, etter var forstand
vil det d fd tog og personell under samme operative ledelse vaere
en forutsetning for & kunne utnytte spor, tog og personell mest
optimalt.

Til en hgring som Bane NOR holdt i november/
desember om mer tekniske kriterier for a kunne
omprioritere plassen pa sporet mellom ulike tog
i unntakssituasjoner, benytta For Jernbane sam-
tidig anledningen til & uttale oss om prioriterin-
gen mellom gods- og persontog mer generelt:

Red.

'For Jernbane har fatt med seg at godstrafikken
i Norge sliter med punktligheten og lgnnsomhe-
ten. Vihar ogsa fatt med oss at det ar om annet
er blitt stilt spgrsmal ved at persontog priorite-
res foran godstog. Vi ser i grafisk ruteplan at
godstog kan bli stdende ganske lenge a vente
pa kryssing her og der.

Viss det er viktig for [gnnsomheten er vi positive
til at godstog kan fa forrang for persontog
utenom rush. Det ma ikke fgre til at man mister
overgangen mellom fjerntog eller til/fra andre
tog og lokale busser som ikke gar ofte.

Det er viktig at lokf@rerne av persontogene pa-
legges a opplyse om at vi nd slipper fram et
godstog og at dette sparer samfunnet for tung-

trafikk pa vegene, ulykker, klimagasser, stgy, mi-
kroplast og hgyt energibruk.

Ingen vil vente, og mindre i dag enn fgr. Da er
spgrsmalet hvor lenge et persontog skal vente
pa et godstog? 30 min. er dpenbart for lenge. 20
ogsa. Samme med 15. Vimener & huske a ha hgrt
for flere ar tilbake at optimal ventetid i kollek-
tivtrafikken pa en holdeplass/stasjon er 3 min.
Viss vi dobler dette og sier at 6 min. er det mak-
simale?

Til syvende og sist ma det settes opp en rute-
plan hvor godstogene gis prioritet, og sa ser
man hva det far av utslag for persontrafikken
og om det kan vaere spiselig. Kanskje kan avgan-
gene som ma vente fa litt billigere billetter?

Tre fremtredende politikere fra Jevnaker skriver (17. april i Aftenposten) at
NTP (Nasjonal transportplan 2025-2036) er blitt et lotteri fordi den gnsker
a utsette Ringeriksbanen, som kan redusere kjgretiden pa Bergensbanen.

Pal Jensen (paalhjensen@gmail.com)

De mener samtidig det er feil & ga inn for et dobbeltspor mellom
Rade og Fredrikstad «som ministeren tilsynelatende har trumfet
gjennom for & hilse hjem til Fredrikstad».

Jernbanen i Norge ma utbedres, men begge prosjekter er ngdven-
dige, uansett ministerens hjemsted. Dobbeltsporet Rade-
Fredrikstad skal utbedre en strekning av @stfoldbanens vestre lin-
je. Denne banen er var hovedforbindelse til utlandet. Den gar
gjennom et i norsk malestokk tett befolket omrade, med store mu-
ligheter bade for gods- og persontrafikk.

Men mesteparten av banen er fortsatt enkeltsporet og faglger en
trasé fra 1879. Samtidig skal den konkurrere med en ny motorvei,

som har klart a suge til seg utrolige mengder trafikk, og som alle-
rede i 2014 hadde flyttet s mye gods over fra bane til bil at hgyre
felt tidvis var fullpakket av trailere.

«Det er svaert bekymringsfullt at E6 er i ferd med & bli sprengt. Det
er hovedgrunnen til at vi stdr pa for 4 fa pa plass dobbeltsporet
gjennom @stfold sa fort som mulig, slik at vi kan fa mer av god-
strafikken over fra vei til jernbane — og ogsa pa kjgl», sa daveeren-
de fylkesordfgrer Ole Haabeth (H) til Moss Avis 12. mars 2014.

Heller enn dette er det flere andre prosjekter som bgr slgyfes.
Fortsatt formgrkes himmelen av milliardene som virvles opp for a
bygge motorveier som er skadelige for natur, plante- og dyreliv,
klima, helse, miljg og jordbruk. Det gjelder f.eks. E16-prosjektet
gjennom Ringerike, hvor en fullskala motorvei skal drives gjennom
et vatmarksomrade som Norge etter Ramsar-konvensjonen er for-
pliktet til & verne

- det gjelder & prioritere...
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Togservicei
Europa 2023

- en personlig rapport

Av Rolf Solheim, pensjonist

Dag1

- Jeg gar gjennom Oslo S og gleder meg
over det vakre, svarte, granittgulvet og
Hakon Blekens mosaikkbilde av et damplo-
komotiv. En hyggelig tjenestemann star
midt i hallen. — Er det servering pa uten-
landstoget, spar jeg. - Nei. - Sa Bane Nor
vil at folk skal kose seg her pa stasjonen.
Men ikke pd toget. Hvorfor? Den vennlige
mannen skulle ta dette opp med sjefene.

Oslo-Goteborg

For fagrste gang reiser jeg inter-rail pa 1.
klasse. Men billettkontoret reserverer ikke
fast plass fra Oslo. Og 1. klasse er ikke mer-
ket pa utsiden av toget. Jeg fant likevel et
riktig fint sete. Derimot fikk jeg mange re-
servasjoner til tog i utlandet. Men agen-
tene er ikke i stand til & reservere sete i kjg-
reretningen. Som turist er jeg veldig
interessert i a se fremover til det landet jeg
kommer til, ikke bakover.

«Var det bra sa?»

Pd toget til Goteborg er det ingen restau-
rantvogn, ingen kiosk, ingen trillevogn, men
en kaffeautomat som for tiden er i stykker.
Den kan ikke ta bankkort, bare mynter. Og
dette eraltsa 1. klasse. Jeg savner de gamle
svenske togene der det var en dame pd 2.
klasse som solgte mat og drikke fra en luke
og avsluttet handelen sa vakkert med «Va'
det bra sa?» Hvor er hun na? Aldri hadde et
enkelt rundstykke med gulost smakt sa
godt som den gangen.

Toget fra Oslo ankommer Goteborg 17.40.
Samtidig avgar toget til Kgbenhavn. Det er
ikke lagt opp til korrespondanse. Det er lagt
opp til at jeg helt ungdvendig ma vente en
time fordi jernbaneselskapene ikke har lzert
a samordne trafikken.

Goteborg - Kebenhavn

Det heter @resundtoget her. Det kjgrer den-
ne lange strekningen uten restaurantvogn,
uten kiosk, uten automater for kaffe, uten
trillevognservering. Konduktgren forteller
at det er slik fordi de ikke har fatt nye regler
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etter korona-epidemien, og de har heller
ikke fatt personale. Jeg innvender at pa
Goteborg stasjon er det ikke det minste
tegn til epidemi og der jobber 200 personer
med servering. - Varfér kan inte nan av
dom arbeta her pd taget? Jeg ytrer meg
igjen pd slarvigt svenska: - En tagresa ska'
var' en uppleving. Og ska' det var' pa det
her viset, sd vil folk heller aka flygplan!

Dag 2 - Kgbenhavn - Hamburg - Berlin

For noen ar siden var det ved alle sitteplas-
ser pa toget lagt frem en trykket oversikt
over alle stasjoner pa reisen med ankomst-
tider og med angitt videre forbindelser fra
hver av disse stasjonene. Na kommer infor-
masjonen bare pa hgyttaler og det hjelper
ikke at det kommer pa dansk, tysk og en-
gelsk. Det er svakt volum og en uforstaelig,
automatisk, hurtig tale. Men jeg hgrer ut-
merket godt en fyr pa toget som bruker te-
lefonen ustanselig og sier hgyt og nasalt
ArH - ArH - ArH - Det er svensk og betyr
JA. Lett 4 folge med pa alle samtaler om
bord. Det er altsa ikke noe i veien med mitt
hgreapparat.

Men sa far vi beskjed om at det var en
ulykke pa linjen pa tysk side. Toget stopper
pa dansk side i Padborg og alle ma av. Det
skulle komme busser kl. 15 og disse ville
frakte oss til Tyskland. Men som konduktg-
ren opplyste: Tyskland er et stort land og
Deutsche Bahn har ikke sagt hvor i Tyskland
bussene skal. Morsomt. Vi matte gd gjen-
nom undergangen fra plattformen til gaten.
Det fantes ikke stasjonsmester. Det var in-
gen andre fra De danske statsbaner som
kunne veilede. Det kom ingen busser. Det
kom regn. Vi gjemte oss i undergangen. Det
kom 8-10 politifolk etter vel en halv time.
De gikk frem og tilbake. — Man skulle tro
det var et mord, sa jeg til damen som had-
de sittet ved min side. - Oder selbstmaorder,
foreslo hun.

Neste tog til Hamburg kom, men bare med
3 vogner og alle vognene var fra fgr av nok-
sa fulle. Likevel var nesten alle de 200
«strandede» passasjerer innstilt pa d trenge
seg pa. Men det var 3-4 av oss som holdt
oss tilbake og stod igjen pa perrongen. Vi
ville ikke risikere klaustrofobi og panikk-
angst der inne. En dansk ingenigr og jeg
trakk oss heller tilbake og gikk til Padborgs
«Lille bageri». Etter 3 timer i den lille by kom
nytt tog til Hamburg Hbf.

Dag 3 - Berlin - Warschawa

Det var 1. klasse pa toget, men vognen var
sd kald at jeg hadde vinterjakken pa de far-
ste to timene. Varmen kom etter at toget
krysset grensen inn i Polen. Og der apnet de
en fin gammeldags spisevogn, Pravde noe
polsk: Baguette med sursgt paeresyltetay.
Ingen kommentar. Her i Polen snakker kon-
duktgrene sa fort som, som en sementblan-
der. (Er fattig pa synonymer i dag). Vakre
stasjonsnavn pa rekke og rad: Kramsk,

Konin og Kutno. Der fantes ingen av de
bokstavene som virker litt skremmende pa
meg: CY W Z. Dag 4,5, 6 og 7 tilbragte jeg
i Warschawa.

Dag 8 - Warshawa - Wien

Avgang i 15-tiden. Fordelen ved & sitte i en
liten 6-mannskupe er at det er lett 4 bli
kjent med de andre passasjerene. Ulempen
ved a sitte i en liten 6-mannskupe er at det
er lett & bli kjent med de andre passasje-
rene. Fordelen med polske tog er at de har
ordentlige restaurantvogner. Ulempen er at
det er 7 varmretter pa menyen, med bare 3
farvebilder. Uklart hvilke bilder som illustre-
rer hvilke retter. Pd strekningen mellom de
to hovedstedene passerer fem lange gods-
tog som frakter til sammen ca. 2000 nye
biler bare i lgpet av noen fa ettermiddags-
timer. Er dette EUs klimapolitikk?

Nar toget naermer seg Wien, gar lyset 4
ganger. Og det var 4 billettkontroller pa
denne reisen: 2 polske, 1slovakisk og 1 @st-
erriksk. Den siste sa:

- Ticket bitte!

- Noch ein ticket Kontrolle? sper jeg.

- Nur Platz-fickef, mumletjeg mens jeg lefer
etter den andre ficket’en.

- Diesist nicht Reise-ticket, sa kondukferen
i en bestemt tone.

- Das weiss ich, svarte jeg hissig. Hier ist
Reise-ticket!

Skulle ha sagt «Fahrschein» for & demon-
strere at jeg behersket i alle fall ett tysk ord
mens han bare snakket halv-engelsk. Dag
9,10, 11, 12 tilbragte jeg i Wien

Dag 13 - Wien - Hannover
Dag 14 - Hannover - Kgbenhavn - Géteborg

Dag 15 - Goteborg - Oslo

Hvordan er forbindelsen med tog til Oslo i
dag? Det er visst noen innstillinger. Skal jeg
vente pa toget helt til i kveld, eller ta buss
for tog til Halden tidligere? Er det en disk,
et informasjonssted pa Goteborg stasjon
om togreiser. Nei, det er ingen a snakke
med. Bare 15 restauranter 13 butikker og 10
kiosker. Det er ingen billettluke, ingen infor-
masjonsluke for & ordne med det som sta-
sjonen er bygget for: Tog, nemlig! Det har
de glemt. Det finnes automat for kjgp av
billetter. Jeg har bhillett, men savner naer-
mere orientering. Buss for tog skal ga fra
«Busshérnan», men det er ikke ved den
vanlige busstasjonen. Hvor er den da? Det
er kun hotellresepsjonisten som kan forkla-
re meg det.

Reiseslutt: Jeg har hatt bruk for alle de 83
objektene jeg tok med pa turen. Men ikke
benyttet diare-tablettene (Gott sei Dank)
og heller ikke hodelykten som jeg tok med
fordi jeg ikke kunne huske hvordan jeg set-
ter pd lyset pa mobiltelefonen.



Knut Tgnnes Steenersen (FrP), varaordfarer Nor-
dre Follo, mener vi trenger flere parkeringsplas-
ser samtidig som han bedyrer at han taravstand
fra bilhat og MDG.

Pal Jensen (paalhjensen@gmail.com)

Men problemene som skapes av en uhem-
met privatbilisme stikker dypere enn som
sd. De har rent fysiske arsaker. De skyldes
hverken bilhat eller MDG, og fantes lenge
fgr MDG var patenkt.

Byer og biler er to motsetninger:

En by er en konsentrasjon av mennesker og
aktivitet. En uhemmet bilisme forutsetter
maksimal spredning av mennesker og akti-
vitet. | USA oppstod bilkaoset i byene alle-
rede i1920-drene. | Oslo

begynte biltrafikken & korke seg i
Radhusgata rundt 1950, selv om det natur-
ligvis var smdtterier mot det som skulle
komme. 11960 vedtok bystyret & nedlegge
trikken. Den var i veien for bilene. 11965 var

det kommet sa langt at byplankontoret, i
sin transportanalyse for Oslo-omradet,
foreslo en bymotorvei med opptil 12 felt
gjennom Slottsparken. Da begynte folk 4
gnske en annen utvikling — som regel med
protester fra FrP etter at Carl I. Hagen over-
tok som partiformann i 1977.

Parkeringsproblemene er nesten like gamle.
1 1965 beregnet Oslo byplankontor at hvis
alle Steen & Str@ams kunder skulle komme i
egen bil, ville parkeringsplassene okkupere
10 kvartaler. Det hjalp riktignok noe at en
fant pa a stable bilene oppa hverandre,
men parkeringshus er for dyre til & kunne
plasseres langs alle gater og veier. Alt i 1970
surnet bilistene i Oslo til da trafikksjef
Johne gikk inn for & erstatte gateparkering
med P-hus — det ble for dyrt.

Siden er forholdene forverret av at bilene
er blitt stgrre. En VW Golf ble naermere 20
cm bredere fra 1974 til 2019, mens en
Porsche 911 este ut med 242 mm fra 1963 til
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2019. | tillegg har vi fatt en flom av digre
SUV-er og Teslaer. Hvis to biler mgtes pd en
vei med parkerte biler pa begge sider, har
de fatt rundt en meter mindre plass de sis-
te tidrene. Den ene bilen bar helst ikke vaere
en brannbil...

Naermere 80 % a stgyplagene der folk bor
skyldes biltrafikken ifglge Statistisk sentral-
byrd. Forholdene er riktignok blitt bedre
langs en del gater hvor fartsgrensene (som
regel med protester fra FrP) er redusert. En
bil stgyer neermere 10 ganger sa mye nar
farten dobles. Dobling av hastigheten fgrer
ogsa til at kurveradien pd veiene ma gkes
fire ganger, og arealet til et veikryss — med
tilhgrende naturgdeleggelser — gker ca. 16
ganger.

Hgyere fart gir ogsa langt mer svevestgv.
Bare i 2024, og bare pa riksveier, vil Statens
vegvesen fylle pd 500 000 tonn asfalt for &
erstatte oljeholdige veipartikler som bilene
har revet opp. Til dette kommer partikler
fra bildekkene. Opptil 80 % av mikroplas-
tene i Oslofjorden kommer fra biltrafikken.

Alt dette skyldes elementaere fysiske lover,
hverken bilhat eller MDG - og rundt fysiske
lover finnes ingen omkjgringsveier.

Jernbanedirektoratet har hatt et pagaende arbeid for a forbedre drifts-
stabiliteten pa jernbanen. 27. oktober leverte de en rapport til Samferd-
selsdepartementet med oversikt over om lag 50 tiltak som allerede
pagar eller skal iverksettes for a redusere forsinkelser og innstillinger pa
jernbanen. Tiltakene er sortert etter arsak, hvilken virksomhet som har
ansvar for a gjennomfgre tiltaket og hvorvidt tiltakene far effekt umid-
delbart eller pa kort, mellomlang eller lang sikt.

Fra Samferdselsdepartementets pressemelding 6.12.2024

Det arbeides bl.a. med et «aksjonskort» for ekstreme sngfall, der
det ogsa skal prioriteres hvilke linjer som skal holdes dpne. Dette
innebaerer ogsa at Bane NOR vil redusere trafikken pa enkelte
linjer ved ekstremt vintervzar. Bane NOR har oppdatert sin vin-
terberedskapsplan med flere operative ressurser og nye maskiner.
Kapasiteten pa feilretting og vedlikehold pa arbeidsmaskiner er
0gsa gkt.

Fakta:
Av nyere tiltak finner vi blant annet:

e Utvikle mer robuste produksjonsplaner hos togoperatgrer,
med mer realistiske vendetider og stasjonsopphold, og som
tar bedre hensyn til midlertidige kjgremgnster, saktekjaringer
mm. Dette vil gi mer realistiske og robuste ruteplaner og feer-
re forsinkelser.

Flere tiltak pa Alnabru godsterminal, som utvidelse og opp-
gradering av verkstedet og optimalisering av arealutnyttel-
sen. Tog som kjgrer for sent ut fra Alnabru er en hyppig arsak
til forsinkelser pa godstog.

Vly har gkt bemanning og kapasitet i verkstedene og etablert
mobile vedlikeholdsteam som kan reparere enkle feil pa tog-
materiell lokalt.

Bane NOR arbeider med & dele opp signalomradene pa Oslo
S og Oslo-tunnelen slik at signalfeil far mindre konsekvenser
for togtrafikken.

Av kjente og pagaende tiltak finner vi blant annet:

Bane NORs tiltak rettet mot feil pd infrastruktur (vedlikehold
og fornying), ERTMS, og oppgradering av togmateriell.

Bane NOR og togoperatagrene har etablert en arena for dialog
om sma, konkrete tiltak for a forbedre driftsstabiliteten pa
ulike strekninger. Det har resultert i flere mindre tiltak som ny
omstigningsrampe pd Hgvik stasjon, nye prioriteringsregler
for trafikkstyring pa Lillestrgm stasjon, repeter-baliser pa
Bryne stasjon, nye rutiner for varsling nar tog ikke ferdigstil-
les innen tildelt tid og verktgy for analyse av historiske sak-
tekjgringer.

Jernbanedirektoratet og Bane NOR arbeider ogsa med a inn-
lemme Mindre strakstiltak i avtaleverket mellom
Jernbanedirektoratet og Bane NOR, i effektpakkeavtalen for
Mindre investeringer, for at Bane NOR skal fa gkonomisk
handlingsrom til & utfgre disse mindre tiltakene som vil kun-
ne girelativt raskt effekt.
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Na kommer en ny utredning om
hoyhastighetsbane i Norge

Frem til 2012 ble det gjennomfart to omfattende utredninger av
hgyhastighetsbaner i Norge; av Deutsche Bahn International (DBI)
pa oppdrag av Norsk Bane og av Jernbaneverket. DBI kom til svaert
positive resultat og Jernbaneverket noe darligere, men basert pa
ulike konsept.

Thor Bjgrlo (twb@norskbane.no) kommunikasjonssjef i Norsk Bane og
sekretaer for lyntogfora

Siden det na er over 12 ar siden disse utredningene gnsket Norsk
Bane en ny og oppdatert utredning av minst en av de aktuelle
strekningene i Norge, med grunnlag i det flerbrukskonseptet for
langdistanse-, regional- og godstrafikk som DBI anbefalte.
Flerbrukskonseptet tar utgangspunkt i at Norge har en 93 % en-
keltsporet jernbane med lav kapasitet og svak konkurranseevne
for bade gods- og persontrafikk og at et flerbrukskonsept vil gi
stgrst mulig samfunnseffekter og driftsinntekter.

Forsidebilde til SENERs rapport om Vestlandsbanen

Norsk Bane engasjerte i 2023 spanske SENER for & undersgke om
Vestlandsbanen over Haukeli (Oslo/Skien—Bergen/Haugesund/
Stavanger) i flerbrukskonsept er et velbegrunnet prosjekt, om ef-
fektene for klima, natur og milj@ vil vaere positive, og om prosjek-
tet vil vaere gkonomisk Ignnsomt for samfunnet. Utredningen skal
vaere basert pa «en uavhengig tilnerming med nye, friske gyne.»

SENER har hgy kompetanse og lang erfaring fra planlegging, ana-
lyse og oppfalging av alle typer banebygging, og har jobbet svaert
mye med hgyfartsbaner. Spania har i lgpet av litt over 30 ar bygd
nesten 400 mil med hgyfartsbaner og SENER har medvirket i nes-
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ten alle prosjektene, i tillegg til prosjekt i flere andre land.
Vestlandsbanen ble valgt fordi det var mange som signaliserte
stor interesse for 4 vaere med 4a finansiere en slik utredning.
Resultatene herfra vil trolig ogsa ha relevans for andre slike baner
i Norge.

| denne omgang gjares ikke en helt ny traséutredning. Det er de
gkonomiske og samfunnsgkonomiske resultatene for en slik bane
som nd anses som mest interessante. Men SENER skal undersgke
hvorvidt konseptet og traséforslaget er teknisk gjennomfarbart,
og komme med forslag til eventuelle endringer.

De innledende rapportene fra utredningen er alt publisert pa
www.norskbane.no. Det dreier seg om malene med utredningen,
kartlegging av omradet for studien og av dagens trafikkgrunnlag
innen person- og godstrafikk. Her ligger allerede mye interessant
stoff for jernbaneinteresserte. Sa kommer SENER til Norge for
presentasjoner av hele utredningen pa apne mgter i Oslo, Bg,
Stavanger, Haugesund og Bergen, 28 — 30. januar 2025.

| denne artikkelen presenterer vi et sammendrag av rapporten
om malene med Vestlandsbanen og utredningen av denne:

EFFEKTIV, MILJAVENNLIG OG TRYGG

Hovedmalet med Nasjonal transportplan for 2025-2036 er 4 eta-
blere et effektivt, miljgvennlig og trygt transportsystem.
Vestlandsbanen, og tilsvarende baner, vil kunne bidra sterkt til a
na disse malene. De vil forkorte reise- og frakttider betydelig,
utvide mulighetene for hvor folk kan bo og arbeide, redusere tid
og kostnader for naeringslivet, gke norsk konkurranseevne og for-
bedre produktiviteten i mange tiar fremover.

Elektriske drevne tog i Norge har ikke utslipp av klimagasser, for-
arsaker ikke dekk- og veislitasje, krever langt mindre plass enn
veier og genererer mye mindre stgy. Mens elektriske fly for lange
avstander og mange passasjerer trolig ikke blir tilgjengelige pa
flere tiar, er hgyhastighetstog en velutviklet og utprgvd tekno-
logi. Fly stopper dessuten ikke underveis, mens tog kan spille en
helt annen rolle ved a knytte byer og regioner tettere sammen. |
trad med dette er det definert 5 hovedmal for Vestlandsbanen:

1- Binde landet bedre sammen

Det taridagrundt 7 - 8 timer med tog eller bil fra Oslo til Bergen
eller Stavanger. Det gar ingen tog mellom Bergen og Stavanger,
og det tar 4:30 time med bil, 3:50 timer med Rogfast. Et viktig mal
med Vestlandsbanen er & redusere reisetidene med tog til rundt
2:30 timer Oslo — Bergen/Stavanger. 2 timer Oslo — Haugesund.
1:35 timer Stavanger — Bergen og 1 time Oslo - Skien, inkludert
flere stopp underveis. Det vil vare raskere enn fly, samtidig som
tog tilbyr en veldig komfortabel reiseopplevelse som gjar det mu-
lig for passasjerene a fa mest mulig ut av tiden.
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lllustrasjon fra rapporten “Kartlegging og beskrivelse av omradet for studien”. Oslo - Trondheim, Oslo - Bergen og Oslo - Stavanger var hhv. de. 3., 4.
og 9. mest trafikkerte flyrutene i Europa i 2022. Tallene var da riktignok fremdeles pavirket av covid. Det er ogsa verdt a legge merke til at flyrutene til
Mallorca, Catania, Tenerife og Gran Canaria i tabellen ovenfor krysser hav, noe som gjgr togreiser til et lite aktuelt alternativ. Hvis man ser bort fra
disse, og ser bare pa flyruter over land, er de norske flyrutene hhv. pa 1., 2. og 5. plass over listen over de meste trafikkerte flyrutene i 2022.

Det taridagrundt 7 - 8 timer med tog eller bil fra Oslo til Bergen
eller Stavanger. Det gdr ingen tog mellom Bergen og Stavanger,
og det tar 4:30 time med bil, 3:50 timer med Rogfast. Et viktig mal
med Vestlandsbanen er a redusere reisetidene med tog til rundt
2:30 timer Oslo — Bergen/Stavanger. 2 timer Oslo — Haugesund.
1:35 timer Stavanger — Bergen og 1time Oslo — Skien, inkludert
flere stopp underveis. Det vil vare raskere enn fly, samtidig som
tog tilbyr en veldig komfortabel reiseopplevelse som gjar det mu-
lig for passasjerene d fa mest mulig ut av tiden.

Et like viktig mal er & bidra til nytte og utvikling langs hele banen.
Med hyppige avganger, og med et variert stoppmegnster.
Vestlandsbanen er planlagt med hele 31 stasjoner i nettverket.
Slik vil det vaere mulig 4 tilby helt nye reisetider ogsa pa regio-
nale distanser. Feks. vil reisetiden Odda — Bergen bli pa ca. 35
minutter mot ca. 3 timer med bil i dag.

Vestlandsbanen vil ogsa kobles sammen med Sa@rlandsbanen,
Bergensbanen, Vestfoldbanen, @stfoldbanen og Dovrebanen og
slik tilby flere og bedre reisemulighet til/fra og mellom disse ba-
nene. Vestlandsbanen inkluderer ogsa en ny rikstunnel og dob-
beltsporet jernbane fra Oslo S, som vil reduserer reisetiden fra
Oslo til Drammen og tilhgrende linjer (som Vestfoldbanen og mot
Kongsberg) med rundt 15 minutter, samt gke kapasiteten pa jern-
banen til det dobbelte av i dag.

Det er et mal med Vestlandsbanen a knytte landet tettere
sammen og skape raskere og bedre reisemuligheter for bade dag-
lige og sjeldnere reiser: for pendlere, forretningsreisende, turister
og fritidsreisende, for bade urbane og ikke-urbane omrader og
for en svaert stor del av Norges befolkning.

For godstrafikk vil dobbeltspor, slake stigninger og en moderne
linjefgring fare til en betydelig bedring i kapasitet, regularitet og
hastighet sammenlignet med dagens jernbane.

2 - Bidra til & oppna klima- og miljgmal

Elektriske tog drevet av fornybar energi er fri for utslipp av kli-
magasser og forarsaker heller ikke utslipp av mikroplast. Dekk- og
veislitasje er den starste kilden til landbasert utslipp av mikro-
plast i Norge. Jernbaner har ogsa langt starre kapasitet og legger

beslag pa mye mindre areal enn veier. Hgy andel tunneler vil re-
dusere arealbruken enda mer. Jernbane har i tillegg en positiv,
strukturerende effekt pa transport- og samfunnsutviklingen.

Tog er det desidert mest energieffektive motoriserte transport-
middelet, for bade passasjerer og gods. Ifglge
Miljgverndirektoratet vil nullutslipp, gitt dagens transportmid-
delfordeling i Norge med stor andel bil og fly, gke behovet for
fornybar kraft innen transportsektoren fra 2 TWh i dag til 60 TWh
i 2050! Mye energi kan spares ved overfgrt trafikk til energief-
fektive tog.

Attraktive reise- og frakttider vil overfgre trafikk fra fly, trailere
og personbiler og dermed redusere miljgforurensning og energi-
forbruk i transportsektoren. Jo mer konkurransedyktig
Vestlandsbanen blir, desto stgrre blir effektene.

SENER skal beregne potensialet for reduserte klimagassutslipp og
redusert energibruk etter apningen av Vestlandsbanen. SENER vil
ogsa beregne utslipp under bygging av jernbanen og hvor mange
ar det vil ta fgr utslippene under byggingen er kompensert gjen-
nom reduserte utslipp i driftsfasen.

3 - @kt konkurranseevne

Reise- og frakttider vil bli redusert med 1/2 til 1/3 av den tiden
det tar med tog og bil i Norge i dag. Dette vil redusere tid og
kostnader for naeringslivet i mange tidr framover, gke produkti-
viteten og utvidede bo-, arbeids- og kompetanseomrddene.
Togreiser mellom bysentra blir ogsa raskere enn med fly, og med
bedre mulighet for a jobbe/hvile ut ombord. Tidsbesparelsen vil
veere enda stgrre for dem som reiser lange avstander i "feil" ret-
ning til/fra flyplasser. Tilgang til effektiv baerekraftig transport
vil gi et konkurransefortrinn for norsk industri og turisme.

4 - Mer verdi for pengene

Vestlandsbanen vil danne 6 svart raske jernbaneforbindelser
mellom Oslo, Skien, Stavanger og Bergen, inkludere 31 stasjoner
og forbindelser til tilstatende linjer. Med nettverks- og flerbruks-
konseptet for bade langdistanse-, regional- og godstrafikk, kan
man maksimere samfunnsfordelene og miljgeffektene, men ogsa
inntektene.

FOR JERNBANE 3/2024 7
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lllustrasjon fra rapporten “Kartlegging og beskrivelse av omradet for
studien”. Halvparten av Norges befolkning vil ha tilgang til
narmeste stasjon innen en halvtime eller bedre.

Hallo! Vi ma ikke veere redde for a snakke rett fra leveren om samferd-
selspolitikken her i landet, selv om vi kan komme til a trakke noen pa
taerne nd og da.

Neoliberalismen — som ogsd Arbeiderpartiet har jobbet for a
gjennomfgre overalt - har betydd en oppstykking av NSB i en
mengde selskaper! Vi kan nevne Vy, Bane Nor, Entur etc.

Vi hadde besgk fra representanter fra jernbanefolkenes fagfore-
ning pa et av vare mgter — og fra dem var det klar tale:
Oppstykkingen gjorde arbeidet vanskeligere. Det var ikke lenger
mulig & fa overfgrt materiell eller personale fra en avdeling til en
annen ndr det var behov for det - selv om det ellers kunne vaert
til gagn. - De tilhgrte jo na et annet firma ma vite, og da matte
man ha grgnt lys helt fra toppen av for & gjennomfare noe sant,
i praksis umulig! Fleksibiliteten gar dukken, publikum far darli-
gere service, og ressurser gar tapt.

Eller for & ta det mest tydelige eksempel for det jevne publikum,
Nationaltheatret stasjon! Her er det stappfullt i rushtidene av
folk som skal til Drammen og Asker. Sa skramler det inn et enkelt-
sett (type 75) — det er stappfullt! Selv et dobbeltsett ville hatt
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Mer enn halvparten av Norges befolkning vil fa tilgang til naermes-
te stasjon innen rundt/cirka 30 minutter. Svart korte reise- og
frakttider vil utlgse store samfunnsgevinster og utgjgre et stort
marked for togselskaper. En ny jernbanelinje vestover fra Oslo S vil
0gsa lgse kapasitets- og regularitetsproblemer i hovedstadsomra-
det.

Det store markedspotensialet for Vestlandsbanen indikerer hgye
billett- og fraktinntekter, med gunstige og konkurransedyktige pri-
ser sammenlignet med andre transportformer. Mye kortere kjare-
tider enn i dag vil ogsa fare til store produktivitetsgevinster for
togselskapene og til lavere driftskostnader. Dette gir muligheter for
billett- og fraktinntekter som kan dekke bade drift og vedlikehold
av tog og bane, og muligens deler av infrastrukturen. SENER vil
gjennomfgre egne, detaljerte beregninger av dette.

4 - Trafikksikkerhet

Jernbane er en szrlig trygg transportmate for bade passasjerer og
gods, noe som bidrar til & redusere antall drepte og skadde i trafik-
ken. Dette er spesielt viktig i et land som Norge med krevende vin-
terfare og farlige kjgreforhold. @kt sikkerhet gjgr jernbanetransport
til et viktig element i en helhetlig strategi for a bedre norsk trans-
portsikkerhet.

Store deler av det eksisterende jernbanenettet i Norge er gammelt
og bygget under andre forhold enn i dag. Vestlandsbanen blir plan-
lagtitrad med moderne standarder, med et sterkt fokus pa sikker-
het i traséplanleggingen for & unnga risiko for flom og ras.
Hayhastighetsbaner bygges ogsa uten planoverganger og har der-
for ingen tilsvarende risiko for kollisjoner med andre kjgretay. For
a unnga dyrekollisjoner vil sporene vaere 100 % inngjerdet, der det
ikke er tunnel. Passasjer for dyreliv pa Vestlandsbanen vil bli tilret-
telagt med tunneler, broer og egne viltbroer.

problemer med a fa med alle — sa mange star igjen pa plattfor-
men — mens noen blir knadd til pinneved inne i togsettet! Sa rus-
ler det et flytogsett forbi. Det skal samme veien. De fleste flypas-
sasjerene gar av, eller har allerede gdtt av pa Oslo S. Og hva med
alle oss som venter pa plattformen? Ah neil Flytoget tilhgrer jo
et annet firma - Sa da har nok vi ingen adgang!!! Nesten tomt
kjgrer da Flytoget vestover...

Smart hva?? Neoliberalismen i sitt mest apenbare!

Men dette gjennomsyrer na hele norsk jernbane fra Svinesund til
Bodg ... Bl.a. skal det spares — og tjenes penger. Stasjonsmestre
og betjening skal vekk — Lokaler skal bortleies!

Nationaltheatret - en av Norges starste i daglig passasjertall - er
et pinlig skammens eksempell 3-4 pglsebuer og kiosker og ingen
betjening til & hjelpe publikum! Stasjonsmester?? Nei — det ville
jo vaere for dyrt. Vikan stille et aldri sa lite diskret spgrsmal: Hva
koster — mon tro — de mange nye direktgrer og medarbeidere i
de mange nyopprettede firmaer?? Slike pinlige regnestykker bar
vi holde oss vekk fra hvis vi vil vart eget bestell

Kanskje det ikke ville vaere sa dumt av Arbeiderpartiet her & ta et
blikk pa sitt sgsterpartii Storbritannia. Der har na den nye stats-
ministeren Starmer startet med a opplgse det Thatcherske sys-
temet med smaavdelinger for 4 samle det hele igjen i en stor og
oversiktlig institusjon til gagn for hele folket — ikke for griske
pengeslukere. Noe & ta leerdom av?

Festlig hilsen fra Jens H., Asker



Sngras pa Bergensbanen. Foto: Erling Neshg
Bane NOR

En ny rapport fra Transportgkonomisk institutt
(T@I) antyder at situasjonen pa norsk jernbane
kan tilsi at det er mulig for en norsk regjering a
tildele kontrakter pa a kjore persontog uten a
legge oppdragene ut pa anbud, og uten at det
bryter E@S-avtalen om det indre markedet. Det
betyrat Jernbanedirektoratet kan fai oppdrag a
forhandle fram en kontrakt med et togselskap.
Forskerne antyder at i sa fall ma det nasjonale
jernbanenettet og/eller konkurransesituasjonen
vaere slik at direktetildeling gir bedre kvalitet og
pris. Forskerne har pekt pa 5 forhold som kan ha
betydning:

1 - Jernbanenettet er sarbart med hyppige
driftsavbrudd. Det anser de som situa-
sjonen pa norsk jernbane med over 90 %
enkeltspor, svakt nettverk, stort vedlike-
holdsetterslep og sprengt kapasitet.

CargoNet-sjef, Ingvild
Storas, etterlyser en snarlig
kompensasjonsordning for
godstog nar banen er
stengt og de ikke far kjort.
@konomien til selskapene
taler ikke flere dr med
stengte linjer og sprengt
kapasitet. - Bare de siste
ukene har vi tapt 20 millio-

ner, uttaler Storas i NJF-
magasin nr. 7-2024. - Det
holder ikke i lengden! - 80 %
av kostnadene er der sjgl
nar vi ikke far kjort, sier
Stords. Samtidig peker hun
pa at politikerne har gjort
det stadig mer gunstig a
frakte gods pa veg, og dy-
rere og vanskeligere a frak-
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te pd bane. - Vi trenger mer
vedlikehold, kryssingsspor
og terminaler. - Men dette
tar tid & fa pa plass, og
godstogselskapene har
snart ikke mer tid, uttaler
hun til NJF-magasin.

Red.

2 - Fa anbydere. Her mener forskerne tvert
imot at det har veert mange nok togsel-
skaper som har vist interesse for d kjgre
persontog i Norge pd kontrakt med sta-
ten.

3 - Systemet med NSB-monopol pa person-
tog var optimalt. Her anser forskerne at
konkurransen farte til at de nye togsel-
skapene vi fikk ble mer gkonomisk ef-
fektive og kundeorienterte. Pa den an-
nen side kan selskapene ha kutta for
mye slik at de er blitt for lite robuste i
mgte med utfordringer som oppstar.

4 - Togselskapene har lite kontroll over ram-

mevilkarene sine, herunder infrastruktu-

ren. Her fant forskerne at det stemmer,
og at selskapene har lite handlingsrom.

Overgangen til anbudsregime medfgrer

store utfordringer med & styre norsk

jernbane. Her anser forskerne at den om-

fattende jernbanereformen av 2017

skapte mange nye selskaper som ma

samarbeide for at norsk jernbane skal
fungere. Det greier de ikke alltid. Noen
av utfordringene var ogsa der under

NSB-monopolet.

5-

Det storste enkelthidraget fra Norge til den ukrainske transportsektoren gar gjennom samferd-

selsprogrammet i Verdenshankens Ukraina-fond.

Salangt har fondet gitt 280 mill. USD til trans-

portsektoren i Ukraina, sier samferdselsminister Jon-lvar Nygard.

Programmet heter RELINC — Repairing Essential Logistics Infrastructure and Network
Connectivity. Blant de siste resultatene er bidrag til 200 nye og mer fleksible jernbane-
vogner for containere og modulbroer for a erstatte gdelagte broer. Jernbanevognene
eraltibruk og bidrar til gkt kapasitet og eksport. Broene er levert. Minst en er pa plass.

Nygard var 29.11.2024 i Ukraina, der han har mgtte kolleger fra rundt 25 land pa et dia-
logmate iregi av International Transport Forum i Kyiv. Tema for mgtene var gjenopp-
bygging av Ukrainas transportinfrastruktur. Alvoret i dette kan ikke vektlegges nok:
energikomponenter og militaere innsatsfaktorer skal fram og Ukrainas eksportvarer skal
ut pa verdensmarkedet. - De kommer ikke dit de skal uten at infrastruktur er pa plass,

sier samferdselsminister Jon-lvar Nygard.

Kilde: pressemelding fra Samferdselsdepartementet 2.12.2024

Konklusjonen til forskerne er usikker. De sier
at norsk jernbane har flere trekk som peker
i retning av at direktetildeling er greit i for-
hold til EU. De peker pa at det ikke finnes
praksis fra bruk av unntaksbestemmelsen,
og mener det trengs mer forskning.

Na har regjeringa-Stgre tildelt kontrakten i
anbudspakke Sgr til Vy-gruppen for 2028-
2032. Regjeringa sier at det er tillatt med
kortsiktig direktetildeling i henhold til EU-
reglene:  Kollektivtransportforordningens
unntaksbestemmelse til konkurranseutset-
ting artikkel 5 nr. 3a. Dagens kontrakt pa Sgr
med Go-Ahead Igper ut dret 2027. Etter det
I@per kontraktene pa Nord (2028) og Vest
(2029) ogsd ut. Far det lyses ut nye langsik-
tige anbud gnsker regjeringa en grundig vur-
dering av dagens trafikkavtaler og oppde-
ling. De har derfor gitt Jernbanedirektoratet
dette oppdraget.

Red.

Kilder:  debattinnlegg av  T@I-forskerne i
Klassekampen 11.11.2024, NJF-magasin nr 7-2024 og
Jernbanedirektoratet

Samferdselsministerens besgk til Ukraina 29.
november 2024. Fra evakueringstoget som
frakter skadde soldater fra fronten til videre til
sykehus. Foto: Camilla Bredde Pettersen/
Samferdselsdepartementet
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Arranggr av konferansen var Lokomotivpersona-
lets Forening, Oslo. Den fant sted lgrdag 16.
november pa Melahuset i Oslo. | alt var det 5
temaer pa programmet.

Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

1- Arealpolitikk, boligbygging eller
hensetting

Jon-Erik Lunge innledet. Han er konserndi-
rektgr Eiendomsdivisjonen Bane NOR SF og
adm. dir. i Bane NOR Eiendom AS (BNE). Han
fortalte at jernbaneeiendommen er delt
mellom statsforetaket Bane NOR og Bane
NOR Eiendom AS pa en ryddig og praktisk
madte. Jernbanens behov for togparkering,
for eksempel pa Filipstad i Oslo, er beskytta
mot annen utnyttelse. Han sa at det ikke er
lgnnsomheten til byutvikling som er driven-
de for Bane NOR. Hele Bane NOR tar del i
avgjgrelser om annet bruk av "gra arealer".

Han hevdet at den kommersielle eiendoms-
virksomheten stgtter oppunder jernbanen
og at dette er hjemlet i BNEs vedtekter, som
for gvrig er eid av staten ved
Samferdselsdepartementet. Husleia som
jernbanens gvrige aktgrer betaler til BNE gar
til vedlikehold av den samme bygningsmas-
sen. - P& verksteder har vi samme niva pa
husleia i Norge som i Sverige, sa Lunge.

BNE har en god omdgmmeranking i eien-
domsbransjen. Ca. 5 % av de ansatte i Bane
NOR jobber i Eiendomsdivisjonen. Alle er an-
satt i statsforetaket Bane NOR. - Ingen far
bonus, og vi har nesten bare faste ansatte,
dvs. nesten ikke innleide, fortalte Jon-Erik
Lunge. Aktiviteten i BNE skal ha en armleng-
des avstand til den statsbudsjettfinansierte
delen av Bane NOR. BNE far derfor ikke be-
vilgninger, men driftes med salgs- og leieinn-
tekter samt Ian i markedet i konkurranse
med andre aktgrer i markedet. BNE har et
eget styre, korte beslutningsprosesser, stgr-
re handlingsrom og raskere muligheter til &
gjennomfgre tiltak (som f.eks. investere i
nytt verksted) enn om det matte styres et-
ter bevilgninger fra Stortinget. For eksempel
bidrar naeringsutleie pa Oslo S til & finansiere
mye av byggene langs jernbanen andre ste-
derilandet.

Rundt Oslo S har det veert en enorm byut-
vikling pd 40 ar med dobling av antall rei-
sende til over 100 000 pr dag. | Bjgrvika er
det pd relativt fa ar kommet mange arbeids-
plasser og leiligheter. Her har vi spart natur
ved d bygge pa allerede gra arealer, for det
meste godsarealer. Denne fortettingen ved
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Norges stgrste knutepunkt sikrer at flere rei-
ser  kollektivt. Lunge  viste at
Transportgkonomisk institutt i 2019 bereg-
net betydelige CO2-besparelser pd transport
for 12.500 arbeidsplasser i "Barcode". Han
trakk ogsa fram Voss og andre steder som
gode eksempler pa byutvikling rundt stasjo-
nen hvor ogsa knutepunktfunksjonen ble
ivaretatt.

- Stgren verksted i Trgndelag er i drift. |
Trondheim bygger vi ny sentralstasjon med
kontorer og butikker som finansierer det
meste av prosjektet. - Flytting av godster-
minalen pd Brattgra har vert diskutert i
mange tidr. Imens har for eksempel BNE
som kommersielt selskap mulighet til & bista
aktiviteten til godsaktgrene med a forbedre
godskapasiteten pa Heimdal dersom de
skulle trenge stgrre arealer. - Da kan man
ogsa bistd dersom godsaktiviteten flyttes
fra Brattgra i framtiden, forklarte Lunge.
Etter uvaeret "Hans" i 2023 er bade Bane NOR
SF og BNE fokusert pa a forebygge skader
fra vann og ras pa spor og eiendommer.
Bane NOR jobber ogsd sammen med
Forsvaret, fortalte Lunge. Nyhavnasporet i
Trondheim brukes i dag til parkering av gods-
tog. - Det vil bli stengt som en falge av re-
guleringsstatus og ikke minst jernbanepro-
sjektet "To tog i timen pa Trgnderbanen”,
forklarte Jon-Erik Lunge.

Mariann Ravnanger Nielsen, leder av
CargoNet landsrad, pekte pd at dersom et
areal er solgt sa er det tapt for jernbanen.
Hun pekte pa at fordi det skal byutvikles pa
verkstedarealene ved Hamar st. sa matte
driftsfunksjoner som var der flytte til
Nyland verksted i Oslo, og CargoNet flytte
til Fjellhallen i Lodalen i Oslo. - Vi kommer
ikke tilbake til Nyland, sjgl om det hadde

Voss stasjon, foto: Bane NOR

2024

vart best for 0ss, sa hun. Hun savnet rutiner
for a avklare hvilke arealer som er viktige for
jernbanens drift, og sa at man burde hatt en
generalplan med et 50-70 ars perspektiv.
Hun sa at Oslo kommune presser pa for a
bygge pa Filipstad, sjgl om det brukes til tog-
parkering. Hun sa at det vi ser er at byutvik-
ling far ressurser, mens godsterminaler er
darlig vedlikeholdt. Lunge svarte at det er
planer for mer verkstedkapasitet og da mer
vedlikehold pa Grorud, og at BNE har bygd
nye verksteder for 2,5 mrd. pa eksisterende
arealer. Framover vil det bygges flere nye
verksteder.

Gunnar A. Kajander fra For Jernbane og BKA
pekte pa at det er trangt pa godstermina-
lene i Fauske, Bod@ og Narvik. Jon-Erik Lunge
svarte at det fins konkrete planer, og med
betydelig midler for flere terminaler for 4
pke kapasitet for gods pa bane. For Bodg
fins det planer for en bro-/kulvertlgsning slik
at veg- og togtrafikken blir planskilt. Dette
legger ogsa til rette for mer gods pa bane.
LO i Oslo fortalte at de gjennom flere dar
hadde statt i arealkonflikter rundt Alnabru
og Sjursgya. Jon-Erik Lunge sa at BNE er klar
pa at arealene som Bane NOR SF og BNE dis-
ponerer pa Alnabru og Grorud er for jern-
banen, og at annen bruk ikke er aktuelt.

Lokfgrer 0g forbundssekretaer i
Lokomotivfgrerforbundet Grethe Thorsen
spurte om hvem som taler for gods og ved-
likehold i BNE? Hun pekte pa at det pakker
seg sng og is under togene og at det er lav
kapasitet til & tine togene opp. Det er ogsa
lite plass til sngdeponi. Jon-Erik Lunge svar-
te at det med hyppigere ekstremvaer er en
utfordring 4 ha nok beredskap og areal til &
ivareta de vanskeligste dagene. Nar det er
sapass mange aktgrer pd jernbanen, og nar



persontrafikken har forrang sa vil gods ikke
ngdvendigvis prioriteres pd sdnne dager.
Dette er selvsagt uheldig for gods. Videre sa
han at norsk jernbane har en felles godsstra-
tegi, at det er mange gamle tog som har
stgrre problemer under krevende verfor-
hold, og at det er et etterslep i togvedlike-
holdet. Han mente det er plass til flere skift
pa togverkstedene, og at det aldri vil kunne
bli nok haller til & tine alle tog pa de verste
dagene. - Vi ma derfor ogsa ha tog som taler
is og pakking, sa Jon-Erik Lunge i Bane NOR
Eiendom.

2 - Fremtidens signalanlegg ERTMS

Her innledet Sverre Kjenne, direktgr for digi-
talisering og teknologi og Kjell Holter faglig
leder Signal, begge i Bane NOR.

Datoen kunne ikke veert mer relevant. Sverre
Kjenne hadde tidligere pa dagen vert pa
Gjgvikbanen og satt den fa@rste strekningen
i Norge med ordinaer ERTMS (European Rail
Traffic Management System) i drift. Som
mange vet er dette stekningen Roa-Gjgvik
(60 km). Her har det tidligere veert manuell
togstyring. - Vi har hatt @stre Linje som en
prave- og erfaringsstrekning siden 2075, sa
Sverre Kjenne. Det er ikke den samme ver-
sjonen av ERTMS som na er i drift pa
Gjgvikbanen. Pa @stre Linje var det proble-
mer med akseltellere. Det ble korrigert i lg-
pet av farste halvar. - Na fungerer det meget
bra, forteller Sverre Kjenne.

Det som na er satt i drift pa Gjgvikbanen
Nord er den ERTMS-versjonen som skal in-
stalleres pa alle jernbanelinjene etter hvert.
Sverre Kjenne viste til at lokfgrerne pa
Gjgvikbanen var svart forngyde og synes
ERTMS var godt & kjgre etter. ERTMS er et
sentralt ledd i a digitalisere norsk og euro-
peisk jernbane. Dagens signalsystem er ba-
sert pd utdatert releteknikk med hay feilpro-
sent og begrenset med reservedeler. - Et
lyssignal langs sporet styres av opptil 40
ledninger, og har mange lysparer. Dette be-
tyr mange feilkilder, forteller Kjenne. ERTMS-
programmet har lagt i stgrrelsesorden 5000
km ny fiberkabel (transmisjonsnett). - Dette
er robust, sier han. Vi har 660 basestasjoner
for GSM-R togradio basert pa 2G. Her vil det
komme noe nytt etter hvert.

Man starta a utvikle ERTMS pa 90-tallet. |
1995 ble det vedtatt at det skulle bli den nye
standarden. ERTMS er montert pa hgyhas-
tighetsbanene i Europa. Godstog til og fra
Alnabru skal ogsa fa ERTMS. Systemet over-
vaker posisjon og fart pd togene. Toget sen-
der signal tilbake til signalanlegget hvert 6.
sekund, og dette gir «<sanntidsinformasjon»
til trafikkstyringssystemet noe som ogsa be-
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@vingshallen til ERTMS programmet. Fgrste etasje, som vises pa bildet, har alt utstyr Bane NOR
skal ha i sporet. | andre etasje er det et gvingslokale/klasserom, og i tredje etasje en liten utgave

av det nye sentrale datasenteret. Foto: Bane NOR

drer informasjonen til kundeinformasjons-
systemet. ERTMS styres fra et norsk data-
senter. -Vi baserer o0ss pa et apent
leverandgrmarked, forteller Kjenne. Vi fjer-
ner 40 % av komponentene langs sporet.
Lokfarer far alle signalene pa skjermen i to-
get. ERTMS er ikke bygd for skifting. Derfor
skal dvergsignalene pa godsterminalene be-
holdes, forklarer Kjenne.

400 tog ma bygges om i Norge. Deutsche
Bahn (DB) ma bygge om 14.000 tog. Det er
en stor logistisk utfordring & bygge ut
ERTMS, for gvrig er det ikke sa komplisert,
sier Sverre Kjenne. Blant annet 7000 balliser,
akseltellere, sporvekselmaskiner, stoppskilt
og vegsikringsanlegg skal monteres.
Ballisene monteres pa svillene og har ingen
kabeltilknytning. - Vi kan fjerne 25.000 iso-
lerte skinneskgter. Det gir et bedre spor og
reduserer vedlikeholdsbehovet. For a sikre
personell som skal jobbe i og ved spor vil det
benyttes en handholdt terminal (mobiltele-

fon). Togene som er bygd om for ERTMS kan
ogsa kjgre pa dagens ATC system (Automatic
Train Control). - Neste skritt er «flytende
blokk», dvs. at man kjgrer sa tett som brem-
selengden til toget tillater, forklarer Sverre
Kjenne.

Mariann Ravnanger Nielsen, viste til at man
pa Nordlandsbanen matte frese spor i sng-
plogene slik at de ikke skulle skade akseltel-
lerne. Hun sa at for gods vil det bli en utfor-
dring & ta lokomotivene ut av trafikk for a
montere ombordutstyret. Hun spurte om
ERTMS vil senke farta pd godstogene. Sverre
Kjenne svarte nei, men at systemet vil veere
mer restriktivt.

For Jernbane spurte om det var norske leve-
randgrer til systemet. Sverre Kjenne svarte
nei. Hardwaren leveres av Siemens, Alstom
og Hitachi, men en hel del entreprengrer i
Norge er med og installerer ERTMS. - Nar det
gjelder sikkerhet sa er ogsa de gamle syste-
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mene sarbare for sabotasje, sa Kjenne. Med
ERTMS vil det bli pd en annen mate. Flere
land har blitt hacket. - Front mot front kol-
lisjoner skal ikke veere mulig med ERTMS, sa
Sverre Kjenne.

For Jernbane spurte ogsa om hvordan
ERTMS pavirker kapasiteten, og om Oslo S og
Oslotunnelen kan driftes med ERTMS? Kjell
Holter svarte at pa enkeltsporet strekning
utgjares 95 % av kapasiteten kjgretida mel-
lom kryssingsstasjoner. - Signalanlegget kan
kun tilby 2 %. Men maten vi prosjekterer sig-
nalanlegget pa gjor at vi kan gi mer robust-
het i ruteplanen (flere tog i rute) ved a be-
nytte «samtidig innkjgring» pa stasjonene
(med ERTMS). - Pa dobbeltsporet strekning
derimot kan kapasiteten gkes fordi vi kan ha
mye kortere blokkstrekninger enni dag. | til-
legg har vi kontinuerlig hastighetsoppdate-
ring til toget, og ikke punktvis ved lyssigna-
lene som i dag, forklarte han. - Ja, alle
stasjoner og sporomrader kan driftes med
ERTMS, svarte Kjell Holter.

3 - Gods pa bane, er det noe hap?

Mariann Ravnanger Nilsen, leder av CargoNet
landsrad, innledet om dette temaet. Hun
fortalte at fra 2002 ble NSBs monopol pa a
kjgre grensekryssende godstog oppheva. |
2007 ble monopolet pa innenlands godstog
oppheva. Aret etter ble et toppar for gods
pd bane i Norge. Etterpa begynte en langva-
rig nedgang. - | dag er det bare et selskap
som gar med overskudd, sa hun. Ravnanger
Nilsen var opptatt av samfunnsoppdraget til
gods pa bane, og at dette matte bli en tyde-
ligere malsetting, ikke bare det & tjene pen-
ger for eierne.

Hun fortalte at det ikke hadde veert uproble-
matisk nar nye lgftekraner ble montert pa
Alnabruterminalen. | denne perioden ble
godstogenes avgang fra Alnabru kraftig for-
sinket. - De nye kranene fjernstyres fra ter-
minalbygget, i motsetning til de gamle som
hadde styrehytte i sjglve krana. Det viste
seg at det fortsatt var behov for styrehytte.
Den som da ble ettermontert fungerte dar-
ligere enn den gamle hadde gjort.

Det er Bane NOR som eier terminalene og
har ansvaret for vedlikehold og fornyelse,
men drifter dem ikke. At dette er delt opp
kommer av Jernbanereformen. Ravnanger
Nilsen etterlyste derfor bedre og tettere
samarbeid mellom Bane NOR og selskapene
som drifter terminalene. Hun pekte videre
pa at brokollapsen pa Dovrebanen, avspo-
ringene pa Malmbanan/Ofotbanen og
Sgrlandsbanen og ulykka pa Arna alle hadde
betydd kostbare avbrudd for godstrafikken.
Hun viste en oversikt som illustrerte at det
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Lastebilhenger Igftes opp pa jernbanevogn. Disse kan ikke stables i hgyden, i motsetning til

kontainere. Foto: For Jernbane

hadde veert fa uker de siste ara helt uten
begrensninger pa det d kjgre godstog.
Ravnanger Nilsen pekte videre pd at Bane
NOR pd 4 ar har redusert beredskapen pd
sngrydding fra 12 til 6 mann. Utfordrende er
det ogsd at de i Sverige opererer med korte
frister for ruteendringer. - Nar vi ma innstille
et godstog far vi null inntekter men sitter
fortsatt igjen med 80 % av kostnadene, pa-
pekte hun. P4 11 uker hadde CargoNet mat-
tet innstille 71 avganger. - Dette tapte vi 6,7
mill. kr pa! Den foreslatte kompensasjons-
ordningen ville gitt 132.000 kr, sa Mariann
Ravnanger Nilsen!

Hun sa at godstognaeringa trenger en styrket
miljgstatteordning, en bedre kompensasjon
nar de ma innstille tog og en mer rettferdig
infrastrukturavgift. - Viss ikke dette gjgres
kan vi glemme gods pa bane, advarte hun!

- Det bgr kjgres lengre, fullere og farre

godstog. Godstog bgr gis en bedre prioritet
pa sporet, og ruteleier bgr tildeles for mer
enn et dr av gangen slik at vi far stagrre for-
utsigbarhet, sa Mariann Ravnanger Nilsen.
- Hva kan norsk jernbane gjgre sjgl? - De uli-
ke aktgrene kan bli bedre pa samhandling,
svarte Ravnanger Nilsen! For eksempel tok
det flere ar & innfgre TOS pd Alnabru. Dette
er et system for booking og kontroll med va-
reflyteninn og ut av en godsterminal. - Slikt
er ikke godt nok! Vi ma ha felles arbeidsruti-
ner og regelverk pa terminalene. - Hvor man-
ge driftere er det rasjonalt d ha pa sma ter-
minaler, spurte hun? - Vi gar i veien for
hverandre! - | dag er det en overkapasitet.
- Vi trenger ogsa hensettingsspor og tilgang
til verksted. - Her taper vi verdifull tid i dag.
Hvem som skal drifte terminalene er et po-
litisk sp@rsmal, sa Ravnanger Nilsen.

Nyvalgt leder av Jernbaneforbundet, Torfinn

Godstog klart til avgang fra lastegate pa Alnabru. Foto: For Jernbane
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Haverstad, sa at transport har en verdi som
det bgr betales for. Ting er ofte fraktfritt ut
til sluttkunde som handler pa nett. Han
mente ogsa at Bane NOR ikke bgr innfgre
noe nytt fgr de har forhgrt seg med dem
som drifter terminalene.

Kare Inge Andersen, lokfgrer og fylkestings-
representant i @stfold for Rgdt sa at gods-

tog bar fa prioritet utenom rush. Han pekte
pa at det ogsa koster for kunden nar gods-
toget ikke kan kjgre og de ma sende varene
med lastebil.

Arvid Herland, pensjonert lokfgrer og AP-
medlem sa at ny bane bar bygges pa prefa-
brikkerte bruelementer. Han mente togene
bar driftes som et dpent monopol hvor det
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statlige selskapet kan innga kontrakter med
andre togselskaper nar de anser det som
hensiktsmessig.

4 - Beredskap

Avdelingsleder samfunnssikkerhet i Bane
NOR, Otto Breivik, innledet her. - Vi har fatt
en grunnleggende og langvarig endring av
sikkerhetssituasjonen i Europa.
Pavirkningsaktgrene er til stede. Truslene er
blitt alvorligere. - Vi har fatt en helt annen
bevissthet rundt disse spgrsmalene na, sa
Otto Breivik. Klimaendringene med ekstrem-
ver er ogsa en del av dette bildet. Vi kart-
legger skred og flomfare. Vi har snart inspi-
sert alle vare 16.000 stikkrenner (hvor
vannet kan renne under banen). Halvparten
av dem er ikke dimensjonert for en 200-ars-
flom. - De neste 4 ara skal vi investere 2 mrd.
i d utvide og forsterke stikkrennene, fortalte
han.

Breivik stilte spgrsmal om hvor robust norsk
jernbane er med mer enn 90 % enkeltspor?
Bane NOR har 3 reservebruer pd 55 m lengde.
Randklev bro som kollapset var172,5 m. Vdre
hgyfjellsstrekninger er ogsa kritiske i forhold
til vaer og hendelser. Det er definert 4 stra-
tegiske havner i Norden. Vest-gst-aksen er
blitt viktig for sikkerheten. 95 % av all forsy-
ning til Finland gar via @stersjgen. Finland er
derfor interessert i en korridor mot
Atlanterhavet. Forsvaret har uttalt at de
foretrekker jernbane for transporter over
200 km. Dagens jernbanevogner for militaer
transport er fra 1950-tallet. Norge og Sverige
har derfor gatt sammen om a bestille 150
nye vogner fra en produsent i Finland. Av
disse skal Bane NOR eie 10, fortalte han.
Det ble stilt et spgrsmal om sikkerhet rundt
ERTMS. Otto Breivik sa at dersom strammen
forsvinner ma vi kunne drifte jernbanen ma-
nuelt og vi ma ha diesellokomotiver til radig-
het. Togekspeditgrer er en utdgende yrkes-
gruppe per i dag. - Hvem skal ta oppgaven
(og utgiftene) med a kunne styre jernbanen
manuelt, spurte han? Ogsa verkstedene an-
ses som en del av beredskapen. Her vil vi
ogsa kunne spille pa hele Norden, sa Otto
Breivik. For raskere og mer fleksibel togkjg-
ring har vi funnet at det er 13 mulige prosjek-
ter med tilsvingkryss/deltakryss, der hvor tre
spor mgtes. - Men det vil ikke vaere raskt a
bygge dem ut, sa han og pekte bl.a. pa plan-
prosessen.

Nar det gjelder mangel pa helhetlig sikker-
hetsstyring, s pekte en fra salen pd et til-
felle hvor brannalarmen hadde gdtt pa
Lillestram st., som sa ble tgmt for folk, men
sa kom det nye tog inn og slapp folk av.
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5 - Eraltiferd med a rakne?

Leder av lokomotivpersonalets forening
Oslo, Janne J. L. Hakonsen var innleder. -
Jernbanen er avhengig av tett samarbeid
mellom aktgrene for & fungere godt, sa hun.
| jernbanepakke 1 ble bane og trafikk skilt i
1996. | pakke 2 ble all godstrafikk liberalisert
i 2007. Flere selskaper ble skilt ut fra NSB.
Jernbanereformen 2017 fgrte til ytterligere
oppsplitting og flere nye selskaper.

Jernbanereformene har fgrt til press pa ta-
riffavtalene og  stordriftsfordelene.
Riksrevisjonen har slakta reformen. | fglge
KPMG kan de ikke se noen besparelser. Flere
selskaper sliter. Avtaler sies opp. Vi har fatt
mange flere direktgrer og styrer med hgy
avlgnning. Togselskapene har fatt avgifter
for forsinkelser, kjgrte kilometer, stasjons-

opphold, hensetting etc. Noen dropper sta-
sjonsopphold fordi det koster penger.
Lokomotivfgrerforbundet matte gjennom-
fgre en 5 ukers streik mot forsgkene pa ut-
vanning av lokomotivfgrerutdanninga. Vy
driver rovdrift pa sine ansatte. Det er hgy
overtid og hgyt sjukefraveer. | fglge ETF (eu-
ropean transport workers federation) er det
samme tendens over hele Europa.

Norge har en lav andel dobbeltspor og hayt
antall planoverganger. Norsk jernbane har
svakt nettverk med fa omkjgringsmuligheter
og sprengt kapasitet. AP, Hgyre, FRP og Vy-
ledelsen viser liten interesse for a lytte til
fagforeningene, ta kritikk eller tenke anner-
ledes.

Innspill fra deltakerne: - en elektromontgr sa
at hun opplevde Bane NOR som en mer se-

rigs byggherre enn mange andre. Hun hadde
ogsd erfart at underleverandgrer pa samme
anlegget hadde forskjellige krav og praksis.
- En ansatt fra Alstom sa at det var mer de-
taljstyring av arbeidet og etterlyste en stgr-
re tverrfaglig forstaelse i bransjen. - Fram til
2015 hadde NSB en egen konsernoverlege.
Det var en bra ordning som reformene har
tatt livet av. - Vi trenger en dpen diskusjon
og et perspektiv pd utviklingen av norsk
jernbane; hvordan skal den se ut i 20507 - Vi
bgr tenke oss godt om fgr Flytoget slas
sammen med Vy. Dagens Vy er ikke noen
god lgsning. - Fra 1januar gar eierskapet til
flytogsettene over til Norske Tog AS, som er
i konflikt med alle sine kunder. - AP var mot
Jernbanereformen 2017, men det er krevende
asnu. - Vima vise velgerne hvem som er for
en samla norsk jernbane og hvem som er
mot.
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EU har tidligere varslet om innfgring av nye toll-
regler for transittering av gods bestemt for land
utenfor EU. Som E@S land, men ikke medlem i EU,
skulle det ramme Norge som tredjepart.

Gunnar A. Kajander (gakajander@gmail.com)
nestleder For Jernbane

Serlig utsatt var kombitogene Arctic Rail
Express (ARE) og North Rail Express (NRE)
mellom Oslo (Alnabru) og Narvik via EU-
landet Sverige. Med de nye tollreglene skulle
svenske Tullverket innfgre tolltariffnummer
for hvert enkelt vareslag som fraktes i kon-
tainerne. Ordningen har hittil vaert koding av
hver enkelt kontainer uten spesifisering av
vareslag.

Ifglge NHO skulle det summert komme opp
i rundt 200 000 nummer per uke. Da trans-
portbransjen ikke har tilgang til registeret for
varenummer, skulle det kreve betydelige ad-
ministrative ressurser. Lagt pd transport-
kostnadene skulle det overstige alle kalkyler
og i sluttenden sld over pa konsumentene,
seerlig i Nord-Norge.

Arlig fraktes kombigods tilsvarende 65 000

kontainere med ARE og NRE mellom termi-
nalene i Oslo og Narvik i begge retninger.
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Dessuten de deler av godset til/fra Troms og
Finnmark som gar over terminalen i Kiruna
(Kiruna Cargo).

Tunge aktgrer som Posten Bring, NHO og
Ofotbanealliansen var raskt ute med & peke
pa konsekvensene for en hel landsdel i nord.
Overfgring av all kombifrakt sgr-nord som
gar pa jernbanen via Sverige til det norske
veinettet, skulle medfgre minst 1000 flere
vogntog/uke pa en E6 som i store deler ikke
er dimensjonert for det.

Heller ikke jernbanenettet sgr-nord er di-
mensjonert for d klare de godsstrammene
som i dag gar over Narvikterminalen. Hele
jernbanen Oslo-Bodg er erklaert som overbe-
lastet av Bane NOR.

Innfgringen av ERTMS skulle gi noe starre
togkapasitet, men banens gvrige tilstand og
tilgang pa rullende materiell skulle neppe
rekke til for 4 ta over de godsmengdene som
gar over Narvik via Sverige. Sa vil det veere
forventninger til at mere av kombigodset
nord for Bod@/Fauske flyttes over pa sjgvei-
en nar Nord-Norgelinja kan starte opp igjen
med to nye kontainerskip i 2027.

En avvikling av kombitogene via Sverige
skulle derfor fa alvorlige falger bade for nze-

ringslivet og befolkningen i nord. Ikke bare
som merkbare samfunnsgkonomiske utfor-
dringer, men ogsa sla mot kritiske faktorer
som sikkerhet, beredskap og det grgnne
skiftet. Andre problem ville veere forstyrrel-
ser i retningsbalansen og mangelen pd re-
dundans i transportsystemet mellom sgr og
nord.

Avverget. Etter megter mellom
Finansdepartementet og bergrte etater,
fulgt av en dialogrunde med svenskene, ble
det bestemt & sende en delegasjon til
Brussel. Etter forhandlinger med EUs
Transitteringskomité var saken Igst. Siden
E@S-landet Sveits skal ha fatt unntak i en
tilsvarende sak, far man anta at Norge ikke
kunne behandles annerledes.

Dermed er ARE og NRE-togene mellom
Alnabru og Narvikterminalen sikret. Men at
saken oppsto skaper usikkerhet om utfor-
dringer som kan komme lengere fram.

Forklaringer: Operatgr for ARE er Cargo Net og for
NRE Onrail. ERTMS stéar for European Rail Trafic
Management System.



Allianz
pro Schiene

Dirk Flege, leder av Allianz pro Schiene. Foto: Allianz pro Schiene.

Fra den tyske jernbanealliansens (ApS) nyhets-
brev (4.12) har vi merka oss dette:

Red.

- ApS gir honngr til Volker Wissing for a
fortsette som samferdselsminister i for-
bundsregjeringen. Som kjent sprakk regje-
ringskoalisjonen mellom
Sosialdemokratene, De grenne og
Fridemokratene den 6. november. Volker
Wissing, som tilhgrte Fridemokratene, valg-
te da @ melde seg ut av partiet for a kunne
fortsette som samferdselsminister. | et
apent brev understreker han at dette er et
personlig ansvar han har patatt seg, og at

det ikke betyr et brudd med
Fridemokratene.
- ApS gir ogsa honngr il

Kristendemokratene (CDU/CSU) for a signa-
lisere at de kommer til & stgtte en lovend-
ring som vil sikre finansieringa av den po-
puleere "Deutschlandticket" for 2025. Denne
billetten gjelder pa all naertrafikk og kosta
i fjor 49 euro per maned. Fra januar opply-
ses det at den skal koste 58 euro.
Utlendinger kan ogsa kj@pe denne billetten.

- ApS er ogsa opptatt av at det skal oppret-
tes et transportinfrastrukturfond for a
bedre den langsiktige finansieringa av jern-
banenettet.

- Som en del av Forbundet for baerekraftig
mobilitet, har ApS engasjert seg for at ar-
beidsgivere i stedet for firmabil heller stiller
et mobilitetsbudsjett til radighet for de an-
satte slik at de kan velge mellom bil, kol-

lektiv og sykkel. Skatteregler og administra-
tive kostnader har hittil hindra en slik
ordning.

- ApS mener at nye naringsparker ogsa ma
fa sportilknytning. Utviklingen har gatt i
feil retning med fjerning av sidespor. Per i
dag er det ikke noe krav i arealplanloven
om at muligheten for sportilknytning skal
undersgkes. Riktig nok har regjeringsplatt-
formen en slik bestemmelse, men den har
ikke blitt til lov og regjeringskoalisjonen har
som kjent sprekt.

- Men i Frankrike har man kommet et skritt
videre. Her er det i fglge ApS lagt fram et
lovforslag om pliktig sportilknytning for
nye naringsparker, logistikksentre og in-
dustriforetak. For eksisterende virksomhe-
ter gjennomfgres det en mulighetsstudie.
Videre innebeerer forslaget at virksomheter
som ikke kopler seg pa jernbanen skal be-
tale hgyere skatt. Den franske regjeringas
mal er & doble andelen gods pa bane innen
2030 og gke volumet med 80 % innen 2050.

- Sveits er kjent for sine folkeavstemninger.
Nylig stemte 53 % nei til et forslag om a
bygge ut 6 motorvegstrekninger til ca. 5
mrd. euro. ApS kommenterer at resultatet
var noe overraskende da sveitserne ogsa er
glade i & kjgre bil, at mange hadde innsett
at mer motorveg ogsa vil bety mer biltra-
fikk og at mange ogsa hadde stemt av hen-
syn til klimaet.

- Den meldinga fra ApS som sist mdned
hadde fatt flest fglgere og tommel opp
dreide seg om reaktivering/gjenapning av

www.jernbane.no

nedlagte baner. Potensielt kan 5.426 km
bane gjendpnes i Tyskland. Det gar imidler-
tid treigt. | 2023 gjenapna 0 km og i 2024 14
km. Budskapet fra ApS er at planprosessen
ma forenkles.

9.12 kom denne pressemeldinga:
- Personalmangelen i
jernbanebransjen

ApS, tysk jernbaneindustri (VDB) og
Internet und Mediaforschung GmbH gar
sammen for a styrke og utvikle nettstedet
schienenjobs.de. Her finner du ledige job-
ber, presentasjon av foretakene, de ulike
yrkene og utdanningsmuligheter. Behovet
for fagfolk er stort. Innen 2030 vil 50 % av
de ansatte i operative yrker na pensjonsal-
der. Leder for VDB, Sarah Stark, uttaler at
jernbanebransjen kan tilby allsidige, moder-
ne og framtidsrettede arbeidsplasser.

Det finnes nesten 400.000 arbeidsplasser i
tysk jernbanebransje. Av disse jobber
56.600 i industrien. Underleverandgrer
kommer i tillegg. Ca 20 % av de ansatte er
kvinner. - Det ligger en utfordring og et po-
tensial i a rekruttere i bredere lag av folket.
Jernbanebransjen skal tilby en sikker fram-
tid og en jobb med mening, sier Dirk Flege,
leder av ApS.

Fram til 112.24 har det i Tyskland veert ut-
lyst 98177 ledige jobber i jernbanebransjen.
Sarlig er etterspgrselen stor etter ingenig-
rer, anleggsarbeidere og transport og logis-
tikk. Alle stillinger legges ut pa Schienenjobs.
de.
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Omsider er man i ferd med a lgse krisen med Di
4-lokomotivene pa Nordlandshanen. Arsaken til
krisen kan oppfattes som sendrektighet i Jernba-
nedirektoratet og darlig oppfalging av samferd-
selsministeren. Loksituasjonen pa Nordlandsbha-
nen har vaert kjent lenge, og saerlig statsraden ma
tale kritikk fra nord for ikke a ha tatt grep mye
tidligere.

Gunnar A. Kajander (gakajander@gmail.com)
nestleder For Jernbane

Ifalge nettsida Tog24.no er det to godstogs-
lok av typen TME som er aktuelle som er-
statningslok for Di4 i fjerntogene pa

Det er det svenske togutleieselskapet Nordic
Re-Finance som kan fristille lokene for utleie.
Sannsynlig da til Norske Tog AS som statlig
eier og utleier av togkjgretay i persontrafik-
ken.

Men det kommer & ta noe tid. Begge lokene
ma tilpasses for & kunne brukes i persontog.
Sa langt er det ikke fastsatt noe tidspunkt
for nar dag- og nattogene mellom Trondheim
og Bodg er tilbake i normal drift. Det betyr
fortsatt buss for tog pa de avganger som
ikke kan kjgres pga. lokmangel. SJ Nord vel-
ger da a prioritere dagtogene. Tidligst i 2027
leveres de farste nye fjerntogsettene (M10)
til Nordlandsbanen.

| den tragiske ulykken med nordgaende dag-
tog 471 den 24/10 mellom Bjerka og Mo i
Rana var skadene pa Di4 653 sa store at lo-
ket ble utrangert. Det samme ble to av per-
sonvognene i togsettet, en B5-7 og en BC5.

Sa den 3/12 kolliderte sydgdende dagtog 472
med en personbil pa en planovergang mel-
lom Svenningdal og Majavatn. Heldigvis uten
personskade. Men Di4 654 som dro toget
matte pa verksted. Det skal na vaere repa-
rert og tilbake i trafikk. Med bare fire 40 ar
gamle Di4-lok som krever tett vedlikehold
kan SJ Nord ikke levere den togkapasitet
som inngdr i anbudet med staten.

Man spgr seg om den oppstatte lokmange-
len pa Nordlandsbanen er et uttrykk for ba-
nens status hos de som bestemmer? Folki
nord som er avhengig av en fungerende og
trimmet Nordlandsbane kan jo ha gode
grunner til & tenke sitt. Se ogsa innlegg pa
jernbane.no

Nordlandsbanen som driftes av SJ Nord.

SJ persontog pa Ofothanen. Foto: Roar G. Nilsson

Den 15. desember tok SJ over nattogstrafikken mellom Stockholm, @vre
Norrland og Narvik fra Vy konsernets svenske datterselskap Vy Tag AB.

Gunnar A. Kajander (gakajander@gmail.com) nestleder For Jernbane
Da avtalen gikk ut i midten av desember valgte Vy ikke & utnytte

opsjonstiden pa to ar som inngar i avtalen. Arsaken var at Vy ville
reforhandle avtalen eller trekke seg ut. Bakgrunnen var uenighet
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med Trafikverket om kompensasjon for tapte inntekter under pan-
demien. Andre utfordringer har gatt pa punktlighet og eldre og ned-
slitt togmateriell. Det har ogsa veert klaget pa mangelfull klargjgring
av togene under hensetting pa driftshanegardene.

Etter at Vy valgte d trekke seg fikk Trafikverket gjare en direktetil-
deling med SJ. Det innebarer at SJ kjarer trafikken med to nattog i
begge retninger pa Igpende regning i ett ar og med ytterligere op-
sjon pa ett ar. Delvis i kombinasjon med regionaltog pa strekningen
LuledNarvik i begge retninger med toghytte i Boden.

SJ har lovet d forbedre renholdet og gjare en ngdvendig oppfrisk-
ning av vognene i nattogene. Dessuten d sette inn dobbeltlok for &
kunne dra lengere togsett. Tiltak gar ogsd ut pa a forbedre punkt-
ligheten. Fram til nye bestilte nattog leveres neermere 2030 ma de
gamle togsettene i nattogene driftes sa godt det gar.

Vy er fortsatt operatgr for regionaltrafikken nord for Sundsvall/
Umed og til @stersund og Storlien. Det er trafikk som opphandles av
det regionale trafikkselskapet Norrtdg AB, og kjgres med motor-
vognstog (type X61/62 og Y31/32). Men Vy tapte opphandlingen som
Igper fra desember 2025 til finske VR.

Men na er det uklart med statlige penger til regiontrafikken pa det
nordlige banenettet i Sverige, som uten finansiering star overfor en
avvikling, om politikerne vdger & ta den belastningen(?).
Uforutsigbarheten er et patagelig problem ogsa for jernbanen i
Sverige.

Norrtdgs regiontrafikk omfatter ikke Narvik som fortsatt trafikkeres
av to daglige togpar med forbindelse til/fra Stockholm, nd med SJ
som operatar.



AP/SP-regjeringa foreslo a lgyve om lag same
sum som i 2024 til norsk jernbane. | realiteten
tyder det ein liten nedgang, sidan prisane stig.
Regjeringa sitt store grep er @ omprioritere fra
nybygging til vedlikehald. Meir vedlikehald er
heilt naudsynt, men det er tragisk at det ma ga
utover bygging av morgondagens jernbane. Utan
storre investeringar kan ikkje jernbanen spille
nokon stgrre rolle i det grgne skiftet.

Red.

Regjeringa blei einige med SV om budsjettet.
For jernbanen tyder det at dobbeltspor pa
Vestfoldbanen Stokke-Sandefjord skal plan-
leggjast vidare for 30 mill. i 2025. Jernbanen

finansierer mykje meir av forliket enn den far
att; Bane NOR blir trekt for 591 mill. i rente-
inntekter. Dei kjem av hittil ubrukte lgyvin-
gar som Bane NOR har pd konto. Dette skal
i folgje SV og regjeringa ikkje ha noko & si for
Bane NOR sine aktivitetar i 2025.

| sine alternative budsjett foreslo Hggre,
Venstre og KRF & kutte hhv. 160, 150 og 450
mill. i vedlikehaldet. Dei meiner & spare pa a
konkurranseutsetje jobben Divisjon drift og
vedlikehald i Bane NOR utfg@rer no. Partia ser
bort fra at 70-80 % av drift og vedlikehalds-
budsjettet alt er konkurranseutsett, 6g at
det kan vére taktisk, effektivt, ubyrdkratisk
og fleksibelt at infrastrukturforvaltar (Bane

www.jernbane.no

NOR) beholder ein viss kapasitet til & utfgre
vedlikehald og reparasjonar i eigen regi.

FRP vil kutte betydeleg i vidareutviklinga av
Entur - nasjonal reiseplanleggjar, og aukar
samtidig vedlikehald og investeringar.

Det siste vil 6g MDG. | tillegg vil partiet inn-
fgre eit billeg manadskort. Truleg er ikkje
norsk jernbane, med over 90 % enkeltspor og
stort vedlikehaldsetterslep, i stand til & sva-
re pa den auka etterspurnaden fgr etter flei-
re ar med meir vedlikehald og utbygging.

Statsbudsjettet 2024 2025
Jernbanelgyvingar
Kap | Post Tal i millionar kroner bsua;:;erttt AP/SP | Forlik | FJ [MDG| R \' SV |FRP| H |KRF
1320 | 30 | Fellesprosjektet Arna-Stanghelle 10
1352 1 Jernbanedirektoratet drift 386,4 397,2 7 -10
21 Jernbanedirektoratet utgreiingar 144,2 146 25 10 10 -10
70 Persontogtilbod 5.368,8| 5.982,1 1290 270 7
71 Bane, drift og vedlikehald 8.930,1| 6.596,7 100 -150| 300| 300| -160| -450
72 | Bane, fornying og mindre invest. 7.445 200| 2000| 715| 415
73 Bane, plan og invest. 17.366,1| 11.667,2 30| 830| 600| 450| 255 130| 115 10| 170
74 Togmateriell 10,6 154,6
75 Godsstatte 101 104,8 270 100| 105| 45,2 30
76 Kulturminne 39,4 40,9 10
Uveeret "Hans" 150
1354 Jernbanetilsynet 109,7 112,8
1321 | 70 Ringeriksbanen/E16 70
1330| 76 Entur-nasjonal reiseplanleggjar 172,6
77 Kjap av tenester fra Entur 22,1 -22.1
78 Tettere samarbeid om data 37,5 -37,5
Sum endringsframlegg 30| 1310| 4122| 1290|835,2| 477|252,8| -100| -280
Inndekning
For Jernbane foreslo dette:
1310 Avinor -250
1321 Nye Veier AS -1060
Behalde flypassasjeravgiften pa same niva som i 2024 600
Forliket mellom regjeringen og SV:
1352] 73 | Renteinntekter Bane NOR | -591

Oversikt over statsbudsjettet for jernbanen. Her ser du fra venstre arets budsjett, regjeringa sitt framlegg for 2025, forliket med SV og framlegga til
paplussingar eller kutt fra For Jernbane (FJ) og opposisjonspartia.
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Forum for Nordisk

Jernbanesamarbeid
GWINIHET

Markering NJS 150 ar. Leder i NJS Norge Ove Skoldahl taler. Her sammen presidenten i NJS Helena Kyster-Hansen, NJS Danmark.

NJS feiret i 2024 sitt 150-ars jubileum. Det ble
markert 30-31/8 med NJS Danmark som vertskap.
Programmet gikk over to dager og besto av Nor-
disk Jernbanekonferanse i Kgbenhavn og tog-
reise til Radby for orientering og omvisning pa
Fehmarn Belt-anlegget.

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

Stor spennvidde

Konferansen samlet ca. 190 deltakere med
inviterte gjester og innledere. Alle de tunge
etatene knyttet til jernbanen i de fire NJS-
landene var representert. Dessuten bruker-
interessenter og pavirkende organisasjoner.
Pa plass var ogsa Nordisk Rad og et antall
politikere.

Nordisk Rad

Apningstaler var generalsekretaeren i Nordisk
Rad Kristina Hafoss fra Fergyene. Hun inn-
ledet med a peke pd de historiske bdndene
som holder Norden sammen. | radets visjo-
ner for 2030 er jernbanen en viktig del av
transportsystemet og dermed et malomrade
for det gronne skiftet og sosial utvikling. Det
i en tid hvor Norden star overfor betydelige
utfordringer som gkt beredskap, sikkerhet
og integrering i NATO. En robust transportin-
frastruktur er avhengig av at jernbanen fyl-
ler sin funksjon i forhold til det gr@nne skif-
tet.

Fehmarn Belt

Nar Fehmarn Belt star ferdig i 2029 dpnes en
moderne Europakorridor som binder Norden
og kontinentet tettere sammen. Da med ras-
kere tog- og veiforbindelser bade for per-
son- og godstrafikken. Men effektene er av-
hengige av de innsatser som gj@res pa de
respektive lands nasjonale jernbanenett. Det
erisafall et oppdrag politikken ma svare pa.
Mye er avhengig av rett timing. En grundi-
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gere artikkel om Fehmarn Belt kan leses i FJs
medlemsblad nr. 2/24 (s. 10-11).

Finland

Finnene synes a ha lykkes bra med sine til-
takspakker. Med bare en sporbundet nordisk
grenseovergang, over TornedHaparanda,
plasserer de seg selv som en gy i jernbane-
Norden. Men finnene planlegger over gren-
seovergangen i nord og pa alternative sjg-
veier for fire mulige jernbanekorridorer
gjennom Sverige og Norge. De gnsker ogsa
en tettere tilknytning til det baltiske jernba-
nenettet. En Tallintunell kan vare en realitet
i overskuelig framtid.

Bedre billettordninger

Etterspgrselen av bedre bestillings- og bil-
lettsystemer md fglges opp sammen med
bedre forutsettinger for sgmlgse reiser i uli-
ke kombinasjoner. Det omfatter ogsa mer
effektive overgangsforbindelser. Ordningene
ma bli enklere og mer fleksible bade for rei-
ser innlands, i Norden og internasjonalt i
Europa. Digitale I@sninger ma utvikles videre.
Tendensen gar mot nye segmenter som et-
terspar flere mater & kombinere (tog)reiser

pa.

Bedre togforbindelser

Togselskapene gnsker bedre togsystemer og
ruteplaner. Strategiene ma reforhandles og
gjgres mer forutsighare. Mer ma styres over
pa tiltak som gir en langsiktig og kundeori-
entert tilnaerming. Mye kan vinnes ved a ko-
ble sammen nasjonale togforbindelser med
nordiske og europeiske. Utfordringen er a
skape forutsetninger for et tettere og mer
integrert jernbanesystem i Norden.

Utfordringer for togselskapene

Gjennom flere ar med underfinansiering har
problemene bygd seg opp. Seerlig har terske-
len for de mellomlange og langsiktige tilta-

kene gjort at investeringer har uteblitt. Nar
infrastrukturens tilstand ikke henger med i
tiden, gir det ikke insitamenter til togselska-
pene for d utvikle sine produkter.

Godset

For godsoperatg@rene og transportkj@perne
er kapasiteten pa sporet og pa terminalene
en pagaende utfordring. Konkret pdvirker
det punktlighet og regularitet. Sarbarheten
oppleves tidvis som betydelig. Til det kom-
mer gkte baneavgifter og andre kostnadsgk-
ninger, som kan vri gods fra tog tilbake til
lastebil. Det er en reversering av de fordeler
som vinnes med mere gods fra vei til bane.
De som styrer ma se pd helheten gjennom
hele kjeden.

Infrastruktur og vedlikehold

Her bygger forutsetningene pa innfgring og
samordning av mer trimmede prosjektmo-
deller. Hvor ny teknikk og smart innovasjon
kan utvikles med digitale lgsninger. Det bade
pa vedlikehold og nyanlegg. Kravet til infra-
struktureierne er at de ma disponere de res-
surser som kreves for a sikre en baerekraftig
togdrift.

Framtiden

Framtiden kommer & kreve felles Igsninger
for et sterkere nordisk jernbanesamarbeid.
Man ma sikte seg inn pa nasjonale investe-
ringer som del av en felles nordisk utviklings-
pakke for jernbanens infrastruktur og tog-
systemer. Jernbanepolitikken ma ogsa i
stgrre grad finne en tilnaerming til Europa.
Da som et nordisk konsept som svarer opp
til neste generasjons jernbane (NGJ).

Konferansen som ble avholdt pd Scandic
Copenhagen, ble avrundet med haytidelig marke-
ring av jubileet. Pd kvelden samveer og festmiddag.
Les mer pd https://njs.one/om-njs/NJS150/









