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Regjeringa foreslar noe starre skonomiske rammer for bade for veg og jernbane
i den nye planen enn den navaerende. Okninga ma ogsa sees i forhold til at byg-
gekostnadsindeksen (vei) har gkt fra 2004 til 2020 med ca. 76 %, og sannsynlig-
vis vil fortsette med det.

Kjell Erik Onsrud, leder av For Jernbane (leder@jernbane.no)

Regjeringa legger opp til fortsatt vekst i vedlikeholdsetterslepet pa jernbanen fram
til 2024/25. Forst etter det vil den redusere etterslepet, men planforslaget er mindre
forpliktende for den siste perioden. Pa riksveg derimot melder regjeringa at 1/3 av
vedlikeholdsetterslepet kan bli tatt igjen i den fgrste perioden.

Ambisjonen om & overfgre 30 % av tungtransport lenger enn 300 km fra veg til bane
og sj@ innen 2030 foreslar regjeringa a viderefgre. Det er bra de ikke vil vrake den.
Imidlertid kunne regjeringa godt veert mer konkret pa hvor mye transportarbeid som
skal utfgres med hhv. tog og med bat, slik EU har en konkret malsetting om a doble
jernbanens markedsandel for gods innen 2030.

| ndvaerende transportplan er det ei pakke med godsinvesteringer for jernbanen pa

18 mrd. kr. For den nye planen foreslar regjeringa mindre forpliktende formulerin-
ger. | stedet skal godsinvesteringene fgrst og fremst gjgres pa hovedstrekningene
der det er mest samfunnsgkonomisk Ignnsomt. Det kan for sd vidt veere fornuftig
med en slik tilnaerming, men det forsterker behovet for et mer konkret maltall for
jernbanegodsets markedsandel.

Regjeringa varsler videre gkning i kjgrevegsavgiften for tog. 1 2017 var den pa 150
mill. kr. 12022 vil regjeringa kreve inn 1 mrd., se forslaget s. 177. kr. For person-
tog som mottar statlig tilskudd blir denne avgiften kompensert. Det vil si at den
ikke kompenseres for godstognaeringa.

Med til bildet hgrer ogsa at regjeringa vil fortsette a legge til rette for modul-
vogntog (semitrailere pa inntil 60 tonn og 25,25 m). Disse monstertrailerne
stjeler markedsandeler fra godstog.

Regjeringa foreslar a kutte jernbaneinvesteringene med ca. 3 mrd. kr. arlig

fram mot 2027, sammenlikna med 2021. Riksveginvesteringene derimot
foreslas gkt med 4 mrd. kr. arlig i samme periode, se forslaget hhv.s. 171
og 163.

Regjeringspartienes jernbanepolitikk baerer mer preg av forvaltning enn
satsing. Regjeringa lener samferdselspolitikken sin tungt pa at batteritek-
nologien skal viderefgre dagens hgye andel av transport pa veg. Produk-
sjon av batterier krever store mengder ravarer som fgrer til store natur-
inngrep. Norge er tidlig ute, men ravarepriser og naturinngrep vil gke
med gkende etterspgrsel nar hele verdens bilpark skal bli batterielek-
trisk.

Jernbane har veert elektromobilitet i over 100 ar. Den kan driftes

direkte pa norsk vannkraft, supplert med litt vind, uten @ matte

mellomlagre energien i batterier eller hydrogen. Der har vi en
«evighetsmaskin».



ke e
d, - =l -
Vestlandsbana, kart Norsk Bane

Politikerne vil absolutt realisere Bergenshanens innkorting
Sandvika—Henefoss, trolig uten begreper om hvordan en
mulig hgyfartshane skal fares videre via Hallingdal og under
Hardangerjgkulen.

Per Kvernmark (p-kver@online.no)
Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

Som enslig bauta vil Ringeriksbanen, som del av fellesprosjek-
tet med E16, redusere flytrafikken med 130 passasjerer i dpg-
net, som tilsvarer 2,37 prosent i 2019. Fremste oppgave blir
a flytte pendlere fra buss til tog i et pressomrade —en pakos-
tet nedlegging av en velfungerende ekspressrute.

Busstilbudet (like fgr koronaen) kan den gjengse utenbysboer
bare drgmme om, og det kan bli enda raskere og bedre ved
at El16-tilrettelegges. Det trengs en beskjeden prosent av de
38,5 milliardene til fellesprosjektet og vilje fra Statens vegve-
sen. Rolledelingen tog—ekspressbuss har veert lite paaktet, og
samtidig viser veivesenet matelig interesse for a planlegge
europavei ogsa pa bussens premisser.

Ny E16 planlegges na for biltrafikk og fjernbusser med ytterst
fa stopp, i fire km «miljgtunnel» under Avtjerna og Sollihggda,
over Helgelandsmoen, et RAMSAR-vernet omrade og land-
bruk. To enslige holdeplasser i prosjektet Bjgrum—Skaret er
deler av motorveikryss i gde landskap med elg og radyr som
trafikkgrunnlag. Utenfor knutepunktene Sandvika, Sundvollen
og Henefoss mister trafikantene ekspressbussen og far liten
glede av toget.

Tidligere fylkesmann i Buskerud, Helen Bjgrngy, uttalte blant
annet (i innsigelse 2017-08-04 til kommunal- og modernise-
ringsdepartementet om kommunedelplan for Sollihggda):
«Ut fra fylkesmannens vurdering vil Sollihggda bli en bilbasert
satellitt, noe som vil veere i strid med statlige planretningslin-
jer for bolig-, areal- og transportplanlegging og nasjonale for-
ventninger til regional og kommunal planlegging».

Lenger tilbake frarddet Ruter en omfattende utbygging pa
Avtjerna «slik E16 er planlagt».

www.jernbane.no

I en tilleggsrapport om samfunnsgkonomi i KS2 for fellespro-
sjektet anbefaler Mgreforskning, blant annet pa bakgrunn av
hastverk i politiske prosesser, «en fullstendig konseptvalgut-
redning av transportsystemet Oslo—Hgnefoss (og en pafgl-
gende kommunedelplan) med formal & gke den samfunnsg-
konomiske Ignnsomhet i prosjektet».

Bussvennlig E16

Rapporten papeker blant annet at kostnaden til ny E16 kan
reduseres med ca. 2,4 milliarder kroner ved at bindingen
bane—vei fjernes. Vi mener at investeringer i en bussvennlig
E16, delvis i dagens korridor, vil gi en sveert rimelig forbe-
dring. Alternative baneinvesteringer kan veaere et delvis nytt
og oppgradert nettverk Hokksund—Hgnefoss/Krgderen. |
motsatt ende vil full utbygging Bergen—Voss redusere reisen
med 40 minutter.

Nasjonalt samband

For et nasjonalt samband er Oslo—Hgnefoss og pressproble-
mer i en overbefolket Oslo-region en kraftig innsnevring av
geografi, perspektiv og handlingsrom. Fellesprosjektet er like
godt satt i gang uten konseptvalgutredning for korridorer
Oslo—Bergen. Her ville Vestlandsbanen via Haukeli vaere en
opplagt kandidat. Planene favner et vidt perspektiv og et
uforskammet brudd med radende norsk jernbanepolitikk: at
bilkger og arbeidsreiser i sentrale strgk er potensialet selv om
statistikken over transportarbeidet nyanserer bildet.

Begrenset av enkeltspor i krappe kurver utfgrte fierntrafikken
30,3 prosent av transportarbeidet til norske persontogi 2019,
fjerntog og intercity samlet 55,5 prosent. Potensialet med
hgyfartsbaner kan man tenke seg.

Fullt utbygd Vestlandsbane omfatter et Y-formet nett med
fellesstrekning under fjellet for nye samband mellom Oslo og
Stavanger, Haugesund og Bergen med reisetider rundt 2,5
timer. Bane Stavanger—Odda—Bergen utnytter ledig kapasitet
i armene. Flysambandene hadde samlet over 4,7 millioner
reisende i 2019. Hgyeste punkt er planlagt 649 moh., til gunst
for godstrafikken. Drammen—Kongsberg—Bg/Grenland er et
mulig fgrste steg pa hovedsambandet Oslo—Bergen i hgyfart-
snettet.

Sentral-Europa bygger jernbane under mottoet «tog for fly».
Toget skal dominere pa mellomlange distanser (600—1.000
km), inkludert flymarkedet. Et nett av hgyfartsbaner bygges
i et helt annet tempo enn norsk intercity og til vesentlig
lavere kilometerpris. Her er leerdom og potensielle krav for
et garvet E@S-medlem med korridorer i TEN-T-nettverket.
Matte det fgre til holdningsendringer i norsk jernbanepolitikk.

Henvisninger
Klimabudsjett FRE16 2018-02-09. s. 20 tabell 7.

KS2 for FRE16 delrapport samfunnsgkonomi. s. 17 (konklusjon og anbefaling)
ogs. 13, tabell 4.

Ang. km-pris for europeiske baneprosjekter:
KTH (Kunglega tekniska hogskolan): Nya stambanor til lagre kostnader, s. 49
bilag 1

Norsk Bane: grafisk framstilling 2019, pa basis av regneark og norskbane.no:
aktuelt, ny spansk hggfartsbane til interessant kostnad
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Debatten om Nord-Norge-banen har mest handla om gode
feremal og argument og korleis fa politisk gjennomslag,
mindre om kva for krav ein ma stilla til mandat og konsept
for & oppna konkurranse-dyktige reisetider og frekvens,
bade til/fra og i landsdelen. Essensielt for inntekter og ein
god pkonomi — og for & lukkast politisk.

Per Kvernmark (p-kver@online.no)

Utgreiinga fra Jernbanedirektoratet (JDIR) 2019 er basert pa
det komplette konsept 5 fra 1992 (Fauske—Tromsg samt arm
Bjerkvik—Harstad) og kom ut med eit sveert darleg samfunns-
pkonomisk resultat. Nytte-kostnadsbrgken er ifglgje hovud-
rapporten side 34 og 35 pa mellom 0,182 og 0,224 for det
komplette prosjektet og 0,115 for Fauske—Narvik (alt. D, kon-
sept 1 1992).

Eit kierneproblem er openbart ein relativt tynt busett lands-
del og eit konsept utan utbyggingsplanar for tilstgytande
baner, m.a.o. framleis lange reisetider til/fra Nord-Noreg og
lage inntekter fra overfgrd flytrafikk. Mine ankepunkt:

1. Utgreiinga omfattar ikkje Nordlandsbanen og drefter
ikkje behovet for ei hogfartsbane heilt fra Austlandet
til Tromsg, inkl. ein strategi for etappevis utbygging og
kraftig reduserte reisetider pa kortare sikt.

2. Nord-Norge-banen er dimensjonert for 200 km/t.
Heogfartsbaner vert i dag dimensjonerte for minst 300, ein
fart som szrleg Nord-Noreg vil ha stor nytte av pga. store
avstandar og langt mellom kvar stogg.

3. Nord-Norge-banen er ikkje planlagd eller tilrettelagd for
dobbeltspor.

Tromsa
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Oslo-Tromsg tjue timar med persontog?

Tabell 1 syner reisetider for tre tenkjelege utbyggingskonsept
HO,H2,H3, for ulik grad av hggfart Oslo—Tromsg. HO svarer til
utgreiinga fra JDIR 2019, med banenettet Oslo—Fauske nesten
som i dag. Reisetida Oslo—Tromsg vert over 20 timar (ca. 50
min mindre med ferdigstilling av intercity Oslo—Lillehammer),
reisetida Trondheim—Tromsg 12-13 (11-12) timar. P4 fly-
marknaden vert toget berre interessant internt i Nord-Noreg.
H2 er identisk med HO for Nord-Norge-banen, men med
Oslo—Fauske utbygd for 200 km/t (Nord-Norge-banen, hovu-
drapporten november 1992 side 31 og 32). Dagtog Oslo—
Tromsg er framleis uinteressant for flymarknaden. Toget vil
ta relativt mykje av flymarknaden mellom Trondheim og
Troms@, men her er volumet langt mindre enn mellom Oslo
og dei stgrste byane i Sgr- og Midt-Noreg, sa det gkonomiske
utslaget vert moderat eller lite

Utbyggingskonsept H0 JDIR 2019 | H2 JBV 1992 (200) H3
Standard Oslo-Trondheim Fullfgrt IC 200 km/t 270-300 kmft
Standard Trondheim-Fauske | Som i dag 200 km/t 300-320 kmit
Standard Fauske-Tromsg 200 kmit 200 km/t 300-320 km/t
Reisetider

Oslo-Trondheim 550 3.50 2.00 (fa stogg)
Oslo-Fauske 17.00 8.00 4.35
Oslo-Tromsg 19.40 10.35 6.30
Trondheim-Fauske 9.04 4.09 2.35
Trondheim-Tromsg 11.40 6.45 4.15
Fauske-Tromsg 2.33 2.33 1.40

Tabell 1: reisetider Oslo—Nord-Noreg og internt i Nord-Noreg for tre ulike
utbyggingskonsept

A Yavuz Sultan Selim-brua (den tredje og nordlegaste Bosporos-brua) har til no
verdas lengste jarnbanespenn pa 1408 m. Det er ei kombinert bru med attefelts

motorveg og dobbeltspora hggfartsbane i midten. Den spesielt store breidda pa
59 m heng saman med jordskjelvaktivitet i omradet. Ei tilsvarande spennvidde i
Noreg, aktuell pa Nord-Norge-banen, krev normalt om lag 40 m breidde, altsa med
god plass til bade dobbeltspor og minst tofelts veg. Foto: Celal Erdogdu

<« Kart fra Nord-Norgebaneutredningen 2019, Jernbanedirektoratet.




Hegfart Oslo-Tromsg og flymarknaden

H3 fgreset hggfart av internasjonal standard (270-320 km/t)
Oslo—Tromsg. Reisetidene er m.a. baserte pa utgreiingar og tal
fra Norsk Bane.

Fyrst her kjem ein ned pa reisetider som er interessante for
flymarknaden sgr for Trondheim til Nord-Noreg. Norsk Bane
har fgrebels berekna at passasjertala og transportarbeidet
(personkilometer) vert minst ti og minst tjue gongar stgrre enn
for HO, med Trgndelag og Aust-Noreg som store influensom-
rade. Her bidreg Oslo—Tromsg til mest transport-arbeid, sjglv
om 6-7 timar med tog «berre» svarer til 15-20 prosent av fly-
marknaden. | nord vil Trondheim—Fauske/Bodg bidra mest,
med ca. 70 prosent av flymarknaden. Sja dessutan kronikk i
Nordlys 2020-03-26 «Vurderer vi Nord-Norge-banen pa rette
premissar?».

Dimensjonerande fart pa anten 300 eller 200 km/t inneber
altsa og stor skilnad i marknad, overfgrd flytrafikk og passasje-
rinntekter. Stgrre marknad totalt inneber ogsa fleire avgangar
og eit meir attraktivt tilbod internt i Nord-Noreg, kanskje
grunnlag for intercity.

Godstrafikk og hagfartskonsept

Problema for norske godstog er lange frakttider pa svingete
bratte baner i skjerpa konkurranse med hovudvegar i radikal
utvikling, 1ag kapasitet pa enkeltspor og varierande regularitet.
Med JDIRs konsept (HO) vert desse faktorane framleis ein kraf-
tig brems, bade pa volum og konkurransedyktige fraktider.

| dag tek gods pa tog Oslo—Trondheim—Fauske ca. 23,5 (10,5 +
12) timar. Med Nord-Norge-banen som forlenging av dagens
banenett vert frakttida Oslo—Tromsg minst 28 timar. | sine
prognosar fra 2019 reknar JDIR at mykje gods fra Troms og nor-
dre Nordland mot Malmo og lenger sgr framleis vil gd omvegen
via Ofotbanen og Sverige pga. frakttidene pa langsam Ifglgje
Norsk Bane vert frakttida Oslo—Tromsg redusert til 14—15 (5,5
+ 6 + 3,5) timar med eit hggfartskonsept (H3), som inneber
bade kortare baner (tabell 3) og mykje raskare baner. Ein ser
ikkje bort fra at godsvolumet i tonn vert minst tre gongar
stgrre, samanlikna med prognosen fra JDIR 2.

Via Noreg (Trondheim-Oslo) | HO (JDIR 2019) | H3 (hggfart)
Narvik-Oslo 1395 1245
Narvik-Malmé 2040 1830
Via Sverige (Ofotbanen)®

Narvik—Oslo 1950 1950
Narvik—-Malmé 2095 2095

Tabell 3: fraktdistansar i km med og utan utbygde hggfartsnett

Ei moderne Nordlandsbhane

«Opprustning» av Nordlandsbanen» for ein moderat sum er ein
rotfest idé, men denne har knapt reelt innhald med tanke pa ei
konkurranse- og funksjonsdyktig bane. NSB gjennomfgrde i
1992 ein studie om modernisering og elektrifisering. Konklu-
sjonen var at berre 174 km (ca. 26 prosent) av den den gong
674 km lange strekninga Trondheim—Fauske kunne utnyttast.
Strengare krav anno 2020 til m.a. kurvatur, underbygning og
tunnelprofil er truleg synonymt med ny bane heile vegen.

Til dpmes slit godstog pa veg opp mot Saltfjellet. Ei flatare bane
krev stadvis total omlegging over fleire mil. Andre korridorar
enn dagens kan vera aktuelle, t.d. via Glomfjord og Saltstrau-
men.

Nordlandsbanen kan, motsett Nord-Norge-banen der inga
bane finst fra fgr, utviklast ved etappevis utbygging ulike sta-
der, t.d. prioritert etter svak standard. Ein ny parsell ma vera
minst 30—-40 km lang f@gr tog kan utnytta fartspotensialet og
redusera reisetida merkbart fgr heile bana er utbygd. Nye par-

www.jernbane.no

sellar gjev ikkje berre kortare reise, men vil 0g fungera som
lange kryssingsspor for godstog og som ladestrekningar for bat-
teritog.

Dobbeltspor

Enkeltspor verker lite framtidsretta, serleg med tanke pa eit
hggfartskonsept og den trafikkauken som ein kan venta pa eit
heilt nytt samband gjennom ein landsdel. Utan tilrettelegging
fra byggestart vil dobbeltspor i framtida truleg innebera a byg-
gja bana pa nytt, delvis i ein annan (mindre optimal?) korridor
enn fyrste gongen, til langt hggare kostnad. Krava til lengre
tunnelar og bruer med lange spenn tyder pa at kostnadsforhol-
det dobbeltspor/enkeltspor vert moderat, truleg under 1,5.
Dobbeltspor og tunnelar

Jernbanedirektoratet opplyser at normalprofilet for dobbelt-
spora og enkeltspora tunnel er pa respektive 90,5 og 51,7 m2,
eit forholdstal pa 1,75. Dette vert i praksis mindre med krav om
regmingsveg eller parallell remingstunnel for tunnel over 1000
m.

Tabell 2 syner spesifikke tunneltverrsnitt i kvadratmeter, sum
tverrsnitt og forholdstala mellom sum tverrsnitt enkeltspora og
dobbeltspora trasé (to alternativ).

Enkelt-/dobbeltsportrasé (E/D) E D D
Tunnelkombinasjon 1+R 1+1 2+R
R Rgmmingstunnel Ca.20| 20 20
1 Enkeltspora tunnel 51,7 51,7 2x51,7

2 Ein tunnel med dobbeltspor | 90,5 90,5
Sum tverrsnitt 71,7 | 103,4 | 110,5
Forholdstal tverrsnitt D/E 1,442 | 1,541

Tabell 2: tunnel over 1000 m — tverrsnitt m2 og samanlikning av
enkeltspora og dobbeltspora trasé

Dobbeltspor og bruer

Bruer med lengre frie spenn krev breidde med god plass til
bade dobbeltspor og tofelts eller firefelts veg, respektive minst
20-25 m ved 800 m og minst 40-50 m ved 1500 m. For dei
lengste spenna utgjer kostnaden for enkelt- og dobbeltspor
liten skilnad.

Oppsummering

Eg trur det framleis er langt fram til politisk gjennomslag og
vedtak om byggjestart for Nord-Norge-banen. Under prosessen
bgr ein leggja grunnlaget for eit mykje betre gkonomisk
utgangspunkt. Verkemiddelet er utviklinga mot eit tilstgytande
nasjonalt hggfartsnett, inkludert ei ny Nordlandsbane. Her has-
tar det med planarbeid, og framfor alt @ koma i gang med

utbygging.

" Den gong rekna NSB dette som eit hpgfartskonsept.
2 JDIR 2019-04-05: Nord-Norge-banen, Vedlegg 6 markedspotensial, side 6
3 Same fraktdistanse nytta for HO og H3.

Eventuell hggfartsutbygging i Sverige og Stockholm—0slo kan gje kortare dis-
tanse.
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Fra nyhetsbrev nr. 1-2021. Forumet gar inn for at Reros- og
Solgrbanen skal elektrifiseres og vaere en del av et helhetlig
jernbanetilbud i Ser-Norge og foretrukket godslinje mellom
Nord- og Midt-Norge og Europa. To relevante utredninger
ble for kort tid siden presentert. Jernbanedirektoratet har
lagt fram «Konseptvalgutredning (KVU) Kongsvingerbanen»
og «Mulighetsstudie for nye togtilbud» fra Asplan Viak.

Arsmgtet i Jernbaneforum Rgros- og Solgrbanen vedtok
enstemmig pa sitt digitale arsmgte 29. januar en uttalelse om
utredningene, der det konkluderes med fglgende:

«Arsmetet i Jernbaneforum Roros- og Solgrbanen mener at amb-
isjonene for jernbaneutbygginger i Norge ma gkes ut over fokuset
pa passasjertrafikken i Oslo-omradet og InterCity, ikke minst for &
oppna bedre lgsninger for godstrafikken. Regjeringen og Stortinget
ma serge for framtidsrettede losninger for hele jernbanenettet,
som ogsa gir muligheter for internasjonale lgsninger. Da er satsting
pa Kongsvingerbanen og hele Reros- og Solerbanen gode svar!»

| uttalelsen gis det tydelig uttrykk for at ambisjonene for
Kongsvingerbanen i utredningen er for lave til & lgse utfor-
dringene. Arsmgtet mener at markedsgrunnlaget for Solgr-
banen ma vurderes i en stgrre sammenheng enn a bli begren-
set til befolkningen mellom Elverum og Kongsvinger.

Naturvernforbundet var for fgrste gang gjester pa arsmgtet.
Bade fagsjef Holger Schlaupitz, som i mange ar har hatt
ansvaret for jernbane i forbundet, og styremedlem Stein Bie
i Naturvernforbundet Hedmark deltok. Stein Bie var ikke spe-
sielt optimistisk med tanke pa a fa elektrifisert jernbanestrek-
ningene, og sa blant annet at det er containertrafikken som
ma flyttes fra vei til bane om det skal vaere mulig a fa politisk
giennomslag for dette.

Fagsijef Holger Schlaupitz pekte pa tre hovedutfordringer for jern-
banen i Norge:

-Politikerne er ikke tydelige pa hva de vil med jernbanen — bygger ut mot-
orveier parallelt og later som om det er en konkurranse om & bruke mest
mulig penger.

-Vanskelig a prioritere vedlikehold og gods, til tross for at vedlikehold er
grunnleggende og gods det som jernbanen kan bidra mest med i klima-
kampen pa kortere sikt.

-Teknologiutvikling skaper forvirring om jernbanens rolle — der lettvinte
konklusjoner ofte trekkes, men som ogsa ma bidra til nytenking for jern-
banen.

Isak V. Busch og Gunnar A. Gundersen ble gjenvalgt som leder

og nestleder i Jernbaneforum Rgros- og Solgrbanen pa ars-
mgtet, som hadde naermere 40 digitale deltakere.

6 FORJERNBANE 3/2020

Arsmeldingen ble vedtatt med fglgende oppsummering:

«Styret mener at aktiviteten har vaert meget stor siden siste
&rsmote. Fokus pa passasjertilbudet pa Rorosbanen har vart sterre
enn tidligere, noe som har direkte sammenheng med at SJ Norge
har overtatt ansvaret. Dialogen om nye rutetilbud fra desember
2021 fortsetter ved starten av aret for endelige beslutninger tas.
Nasjonal Transportplan vil uansett vaere den store saken i 2021.»

Hilde Lyng i SJ Norge deltok pa arsmgtet, og forsikret at det
om kort tid blir videre dialog med forumet om nytt rutetilbud
— som etter planen skal iverksettes i desember. Dette var
tema pa et meget godt besgkt mgte i hgst, der SJ fikk presen-
tert en rekke gnsker om forbedringer.

Den fgrste prgveturen med bimodalt togsett pa Rgrosbanen
ble kjgrt samme kveld/natt som arsmgtet ble gjennomfgrt.
Toget, som eies av Norske Tog og har fatt navnet Type 76, var
malt i Nord (SJ Norge) sine farger, og hadde et kort stopp pa
Rgros pa sin ferd nordfra. Type 76 er basert pa Stadler FLIRT-
serien. Det fgrste av totalt 14 sett, 76-02, ankom Norge 14.
november 2020. Nyankomne togsett transporteres til verk-
stedet i Skien for klargjgring. Lokfgreren skal under sitt stopp
pa Rgros ha gitt uttrykk for at han var forngyd med det han
hadde opplevd pa turen.

Lengre tog, er hovedsvaret til Jernbanedirektoratet i den
nevnte konseptvalgutredningen for Kongsvingerbanen. - Vi
har gjort ngye vurderinger og detaljerte analyser, og endt opp
med var anbefaling om a forlenge fem kryssingsspor til 21000
meter, slik at det blir mulig & gke kapasiteten pa persontog
med 25 % og kjgre 740 m lange godstog, sa prosjektleder
Darssan Kupandran i forbindelse med framleggelsen. Jernba-
neforum Rgros- og Solgrbanen sier i sin uttalelse det samme
som blant andre Kongsvinger kommune, at det bgr velges et
konsept med ny bane mellom Lillestrgm og Leirsund inkludert
krysningsspor som er anbefalt. -Dette vil gi et helt ngdvendig
Igft for Kongsvingerbanen, og er et konsept som er konkur-
ransedyktig med andre jernbaneprosjekt med tanke pa Ignn-
somhet, heter det i arsmgteuttalelsen.

Pa arets digitale jernbaneforum var det flere hedmarkinger
pa talelista: Erlend Kvittum Nytrgen (SP) Tynset, Karin Ander-
sen (SV) og tidligere ordfgrer i Alvdal og leder i Kollektivfore-
ningen, Olov Grgtting.

Bane Nor har presentert sitt program for vedlikeholds- og
fornyelsesprosjekter i 2021. Pa lista for Kongsvingerbanen og
Solgrbanen star fglgende: Utskifting av skinner, sviller og
sporveksler. Nytt og moderne kontaktledningsanlegg med
autotransformatorer. Bruvedlikehold Galterud. Rydding av
skog og vegetasjon. Omfattende sporfornyelse pa Solgrba-
nen. Rassikring og kartlegging av grunnforhold.

Rgrosbanen: Utskifting av skinner, sviller og sporveksler. Ryd-
ding av skog og vegetasjon. Sikring og fjerning av planover-
ganger. Tunnelprosjekter ved Stensli og Drgyli.

Red.
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Fra IC Sandbukta-Moss-Sastad. Kleberget rett fram. De gamle spora er fjerna. Nye midlertidige er lagt til hgyre naermere fjorden. Foto: For Jernbane.

I ein kronikk, publisert 19.6.2020 i Dag og Tid, gar Jorg Wes-
termann gjennom fleire viktige grunnar til den urovek-
kjande slgsinga ved planlegging og bygging av jernbaner i
Noreg. Fleire av dema er fra Ostfoldbanen. Serleg aktuelt
blei bodskapen sidan regjeringa stoppa utbygginga i Moss
ein periode for a fa nye vurderingar av grunntilhgva og sidan
regjeringa vil gje Nye Veier AS i oppdrag a byggje FRE16:

Jgrg Westermann, dagleg leiar Norsk Bane (jw@norskbane.no)

Jernbanedebatten naermer seg eit nytt og lovande spor.
InterCity-kollapsen og stadig meir astronomiske byggjekost-
nader, mellom anna for Follobanen, har fatt Stortinget til a
be om ein grundig analyse. Samstundes gnskjer Stortinget ei
vurdering av bade «styringsstrukturen» for jernbanen og
banebygging etter «Nye Veier-modellen». Det er positivt,

men analysen bgr ikkje bli for snever.

For problema stikk djupare enn at kostnadene Igper Igpsk.
Baneprosjekta i Noreg er generelt alt for dyre. Den 22 km
lange Follobanen Oslo — Ski er no kalkulert til 36 mrd. kr, eller
1200 mill. kr per km bane (inkludert forgreiningar og nybygg
av @stfoldbanen). Lenger sgr ventar ein 1300 mill. kr per km
for Sandbukta — Moss — Sastad og knapt 800 mill. kr for Haug
—Seut, nord for Fredrikstad.

Til samanlikning er Espoo — Salo, for tog i 300 km/t mellom
Helsingfors og Abo, kalkulert til 160 mill. kr per km. Der har
ein liknande terreng og vanskar med marin leire som ved @st-
foldbanen. Kgbenhavn — Ringsted blei fullfgrd i fjor for knapt
250 mill. kr per km, og Sverige har tidlegare bygd hggfartsba-
ner for ned mot det halve.
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Dette kan ein ikkje forklare med saernorske forhold. Kostna-
dene til motorvegbygging ligg til dpmes pa om lag same niva
i heile Norden. Det er 0g sveert uvanleg at kalkylane aukar sa
sterkt som for dei tre nemnde prosjekta pa @stfoldbanen: fra
27,5 mrd. kri 2013 til over 60 mrd. kr i 2020.

I tillegg kjem ein rad med kostbare feilinvesteringar. Bane Nor
hevdar at ein byggjer for 250 km/t, men bortsett fra delar av
Vestfoldbanen endar dei nye spora i flaskehalsar for 80 — 130
km/t etter maksimalt nokre fa mil for hgg fart. Etter planane
blir det heile sju slike flaskehalsar p& @stfoldbanen.

Mange stader blir giennomsnittsfarten til persontoga berre
rundt 100 km/t. Det er berre om lag halvparten av det andre
land oppnar ved liknande investeringar, og klart mindre enn
med bil pd god veg — nar reisa til/fra stasjonane og venteti-
dene blir rekna med.

Dessutan er dei nye banene ofte ikkje lagde til rette for god-
strafikk. Kvifor byggjer Noreg sveert dyre baner som i tillegg
berre vil fa ein brgkdel av passasjerane og fraktmengdene dei
elles kunne og burde fatt? Nokre observasjonar kan vere til
nytte for ein grundig analyse:

Omfattande svikt

For det f@grste har planarbeidet gjennom fleire tidr vore domi-
nert av bit-for-bit-tenking, trass i gjentekne oppmodingar fra
Stortinget om det motsette. P4 1980-talet delte ein store
delar av banenettet i kortare delstrekningar, sakalla parsellar,
og etablerte kvar sin plangruppe for dei ulike parsellane. Kon-
sekvensen var at mange spgrsmal aldri blei stilte, til dgmes
om samanhengen mellom fart, stoppemgnster og toga sin
attraktivitet pa heile strekninga. Samstundes vurderte ein
berre linjer som gjekk via fgrehandsvalde punkt pa eksiste-
rande bane, ved parsellgrensene.

Som det gar fram av ein NSB-rapport fra 1994, arbeidde til
dgmes ei plangruppe med strekninga fra Sandbukta til Veerla
naer Moss stasjon, og ei anna gruppe med strekninga fra
Veerla til Sastad. Det medverka sterkt til at ein aldri vurderte
traséar som ikkje gjekk via Vaerla. Men grunntilhgva og andre
moment gjer Veerla til ein av verst tenkjelege stadene for
banebygging. Planarbeidet resulterte difor i eit ekstremt risi-
kofylt, dyrt, konfliktfylt og for togdrifta sveert darleg prosjekt.

For det andre vel ein ofte ein trasékorridor for vidare detalj-
prosjektering i ein fase der ein berre har overflatiske kunn-
skapar om omrada. | utgreiinga om @stfoldbanen av
16.02.2012 mangla til dgmes viktig informasjon om grunntil-
hgva, ikkje minst ved djupforvitring. Ein valde difor trasékor-

Den 30. mars kunngjorde USAs

gjennom pandemien. Mer enn

transportminister Pete Butti-
gieg den fgderale regjeringas
koronaredningspakke for
transportsektoren, jernbanen
og @vrig kollektivtiloud. Mer
enn USD 43 mrd. skal samlet
ga til unionens transportsek-
tor. Det statlige togselskapet
Amtrack far USD 1,7 mrd. av
potten for d holde det gdende
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1000 permitterte jernbane-
ansatte kan ga tilbake pa jobb
og tilby kritisk ngdvendig
transport, sa Pete. Han pekte
pa at Amtrack med en gang
hadde annonsert at de ville
gjenopprette sju langdistanse-
tog. Mer enn USD 30 mrd. skal
ga til annen kollektivtransport,
herunder USD 1,4 mrd. til

ridor pa sviktande grunnlag. Likevel har ein framleis vanskar
med a vedga og rette opp feilen. Det gjer til dgmes at plan-
arbeidet i Nedre Glomma-regionen har kgyrt seg fast.

Eit tredje moment er at planane ofte er komne noksa langt
fgr ein involverer lokalsamfunna pa ein reell mate. Ein tidleg
og aktiv dialog med alle partar er uunnverleg for a fa fram all
den informasjonen ein treng for & kunne utvikle gode planar.
Ofte forstar ein ikkje dette. Ogsa slikt fgrer til feil i planarbei-
det, kostnadshopp pa seinare tidspunkt og det som ofte feil-
aktig blir kalla for omkampar.

Systemfeil

For det fjerde har ein openbert vanskar med a rette opp feil,
sjglv om dei er velkjende. Med mindre Stortinget set foten
ned i siste liten, vil til dgmes Follobanen bli bygd slik at ein
ikkje kan kgyre tog fra Ski (23 km sgr for Oslo S) til Alnabru
eller Lillestrgm (6 og 18 km nordaust for Oslo S) gjennom den
nye tunnelen.

Godstoga vil altsa framleis matte kgyre den svingete @stfold-
banen Ski— Oslo langs tusenvis av bustader — med tilsvarande
stgypakjenning og risiko ved frakt av farleg gods — og forsere
Brynsbakken opp til Alnabru. Der ma dei tyngste toga ha hjel-
pelok, sidan bakken er dobbelt sa bratt som regelverket tillet
for moderne baner. Ein har altsa slgst bort milliardar til Follo-
banen utan a utvikle eit funksjonelt transportsystem for bade
personar og gods.

Liknande gjeld for Vestfoldbanen i Larvik. Der skal ein rive
bygningar i sentrum i stort omfang for a byggje ny bane, men
manglar ei Igysing for samdrift av person- og godstog. Ogsa
planane for ny togtunnel i Oslo har alvorlege manglar. | det
heile finst det sveert fa baneprosjekt i Noreg som ikkje ville
hatt godt av ein grunnleggjande revisjon.

Ny organisering

SV lanserte «Nye Baner AS» i 2016, og FrP har nyleg lagt fram
eit formelt framlegg. Ein slik organisasjon vil kunne vere til
stor nytte, men oppgavene og ansvaret, mellom anna for ein
aktiv dialog med lokalsamfunna, ma vere klart definerte.
Mest tenleg synest ein organisasjon etter modell fra «Eisen-
bahn-Hochleistungsstrecken AG» i Austerrike. Denne vil sta
for alt plan- og byggjearbeid for nye baner, medan Bane Nor
og Jernbanedirektoratet da vil ta seg av drift og vedlikehald
av eksisterande spor. Berre slik vil ein kunne byggje opp ein
ny kultur. Berre slik vil ein kunne stanse slgsinga og gje Noreg
ein funksjonell jernbane.

Washington Metropolitan
area. Pengene skal ogsa ga til
kollektivtilbudet i distriktene.
Kunngjgringa ble gjort pa Ale-
xandria Amtrak/Virginia Rail-
way Express Station, Virginia.

Kilde: US Department of Transportation

Foto: Transportminister Pete
Buttigieg. Foto: US Department
of Transportation



Statsminister Erna Solberg og hennes
handplukkede ekspertutvalg for sam-
ferdsel, har for lenge siden deklarert at
jernbane er et gammeldags og - klart
nok - et lite brukbart transportmiddel.

Eivind Sivertsen (eiv.sivertsen@gmail.com)

Her er hva EU mente om det samme da
de vedtok 2021 som jernbanens ar, den
1.7. desember 2020:

«Det er all mulig grunn til 4 velge toget, og

med arets tematikk pnsker vi 4 sette sokelyset
pa denne sikre, pélitelige, miljpvennlige og
innovative transportmaten. Uten & gi togene en
sterkere rolle, kan vi ikke na klimamalene. Og la
0ss ikke glemme: Togene har veart avgjarende
for & fa nadvendig gods fram til 0ss gjennom
COVID-19 krisen». (Min overs.)

Undertegnet av: Andreas Scheuer, tysk
federal minister for transport og digital
infrastruktur, president i Council of the
EU/Radet for den Europeiske Union.

Vi vet ogsa at Norge har veert involvert i
opplegget fram mot dette, gjennom at vi
pa linje med EU-landene fra 2016 har
monitorert jernbanetrafikken, og rappor-
tert til EU.

Regjeringen og Arbeiderpartiet har malt
seg inn i et hjgrne. De gnsker helt klart
ingen stambane i nord, noe handterin-
gen av saken gjennom sytti ar forteller.
Nar ulgnnsomhet som eneste motargu-
ment blir umulig @ opprettholde, fordi
matene dette 'bevises' pa er alt for lett
gjennomskuelige, ma diskusjonen lases,
eller standpunktene takelegges. AP prg-
ver riktignok a gi et inntrykk av at de kan-
skje gnsker en jernbane en gang i en
udefinert framtid. Men deres og Hgyre/
Krf/Venstres treneringsopplegg er van-
skelig a skille fra hverandre.

Om hvordan «bevis» for ulgnnsomhet
framskaffes, kan vises til den omfattende
utredningen for 1992, hvor Norges da
stgrste konsulentfirma, NSB og andre
havnet pa et godt samfunnsgkonomisk
resultat for Nord-Norgebanen. Regjerin-
gen grep inn, satte inn to andre firma i
en ekstrautredning og forandret resulta-
tet til 'ubrukelig'. | utredningen for 2019
ble det gjort flere valg som drev bygge-
prisen ungdvendig opp, noe som fram-
gar av usikkerhetsanalysen. Analysen
peker ogsa pa at utredningen ikke angir
om gods- eller passasjertrafikk skal prio-
riteres! Pussig, nar banens hovedberet-
tigelse ligger i godstransport.

Den norske regjeringen og dens ekspert-
gruppe er vel snart de eneste i hele den
vide verden som flagger troen pa at jern-
bane er gammeldags og ubrukbart.
@vrige stater, demokratiske s vel som
diktaturer, (og som i det hele tatt befat-
ter seg med samferdsel), planlegger og
bygger jernbaner pa harde livet, fra Bor-
neos jungel til Marokkos grkenstreknin-
ger og Russlands stepper og taiga. (For
ikke @ nevne hva Kina driver med!)

Vi har nemlig en klimakrise pa gang som
blir mye verre enn COVID-19, noe flere
og flere ser, ogsa Putin, selv om salget av
olje- og gass hos ham trumfer alt, som i
andre land vi kjenner. USAs nye presi-
dent, Joe Biden, kalles ogsa Amtrak-Joe
pga. sin entusiasme for det fgderal-
drevne jernbaneselskapet Amtrak. Ref:
Tidsskriftet For Jernbane nr. 4/2020.

Demokratene sier at selskapet skal utvi-
des og fornyes, gitt at de far flertall for
finansieringen. At vare motstandsparti
mot jernbane i nord, som ellers stgtter
EU og USA sa sterkt, i denne saken er sa
totalt pa kant med trenden i disse lan-
dene, er ytterligere en av gatene i saken.
Det blir mer og mer klart at var siste
sjanse her nord er a signalisere med

www.jernbane.no

stemmeseddelen til hgsten. Selvom man
har stemt av gammel vane i grten ar, sa
husk at det bare er vi velgere som kan gi
styringssignal. Gjgr vi ikke det, gjgr de
gamle partiene som de vil, og dr.... i oss
som har stemt pa dem. Svaret fra toppen
vil nok pa sikt veere at var representasjon
i Stortinget foreslas sterkt redusert.
Dette er uansett trolig hovedtanken bak
tvangsalliansen Troms og Finnmark, sa vi
har lite a tape.

| alle fall: Skal ikke de som jobber for et
fraflyttet Nord-Norge fa det som de
gnsker, ma vi fortsette a fremme vart
syn. En slik fjerning av bosetning i nord
vil ogsa ramme resten av Norge hardt,
noe vi - i meningsmalingene til Nordlys -
har sett god forstaelse for i resten av
Norge, (60 %). Vi ser na det vii mange ar
har sagt vil komme.

Regjeringens klimamelding peker pa
utviklingen videre bl.a. at a bo og leve i
nord skal bli enda dyrere. Men dette er
bare begynnelsen. Nord-Norgebanen/
Stambanen gjennom Nord-Norge er der-
for mer enn noen gang Norges viktigste
samferdselsprosjekt. Stgtt det pd alle
fornuftige og lovlige mater!

Ga inn for & stgtte de partiene som har
forstatt at stambaneninord, inn i klima-
krisa i framtida, vil bety liv eller dgd for
Nord-Norge, og bli et stort aktivum for
resten av landet. En bane fra Fauske til
Kirkenes, for ca. 250 mrd. kroner, tatt fra
oljefondets vel 11.000 mrd., vil i tillegg
rette opp en hundre ar gammel skjevhet
og ubegripelighet, og gi oss et bedre
Norge som belgnning. Det vil ogsa man-
gedoble verdien av de 250 milliardene
for Norges framtidige pensjonister, mens
volatile aksjer og obligasjoner virvler bort
som hgstlgv i kommende gkonomiske
kriser.

Infrastrukturminister Tomas Eneroth.
Foto: Kristian Pohl/Regeringskansliet

| sitt forslag til transportplan
for 2022-2033 foreslar
regjeringen Lofven at det
under perioden bevilges SEK
799 mrd. til Sveriges trans-
portinfrastruktur. Det er en
gkning pa SEK 176,5 mrd. i
forhold til gjeldende trans-
portplan. | tillegg regnes det
med baneavgifter og rush-
tidsavgifter pa til sammen

SEK 77 mrd. Til drift og ved-
likehold av jernbanen fore-
slas 165 mrd. (+ 40 mrd.) og
til veg 197 mrd. (+33 mrd.).
Til investeringer foreslas det
437 mrd. (+103,5 mrd.). Det
eneste  prosjektet som
omtales konkret i presse-
meldinga er nye stambaner
for & gke kapasiteten og
knytte landets tre storbyre-

gioner tettere sammen. Et
viktig mal er at utslippene av
drivhusgasser fra trans-
portsektoren skal kuttes
med 70 % innen 2030 og
utslippene veaere netto null
innen 2045.

Kilde: Regeringskansliet, 16.4
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Stortinget skal for sumaren handsama framlegget fra regje-
ringa til ny nasjonal transportplan for dei neste 12 ara. Vil
Stortinget da prioritera & spara menneskeliv pa farlege
strekningar i distrikta? Som Arna—Voss. Eller far feilinves-
teringar pa det sentrale Austlandet hagare rang? Som Rin-
gerikshbana. Nedanfor ser eg kritisk hovesvis pa 3 og 9
mytar om Arna-Voss og Ringeriksbana.

| artikkelen er «Ringerikshana» brukt som felles namn for
«fellesprosjektet Ringerikshanen/E16». Kritikk og omtale av
Ringeriksbana gjeld difor 6g E16 Hagkastet-Honefoss.

Kim Aastangen (kaa010@post.uit.no) tekst og foto

Myte 1: Ny E16 til Voss vert ein trygg veg

Den noverande E16 Arna—Voss er altfor farleg: Prognosen
seier at 70 personar vert drepne i trafikkulykker dei neste 40
ara. Den store rasfaren er ei tung, urettvis bgr — saerskild for
born og foreldre som bur langs E16. At nokon dgyr, er den
yste forma for ulikskap.

Prinsipplgysinga K5 inneber a byggja 69 kilometer dobbelt-
spora jernbane Arna—Voss, 9 kilometer med 4-felts motorveg
aust for Arna og 2-felts veg vidare til Voss. K5 reduserer rei-
setida med tog Arna—Voss med heile 62 prosent, fra 63 til 24
minuttar. Prosjektet reduserer og kgyretida med bil fra 72 til
46 minuttar.

K5 eliminerer nesten rasfaren fordi om lag 96 prosent av
vegen og bana gar i tunnelar. Men vegtunnelane far ikkje tra-
fikktrygg midtdelar. E16 Arna—Voss vert framleis ei soge om
dgd og liding med 45 personar drepne dei neste 40 ara. Der-
med kjem K5 i konflikt med nullvisjonen til Stortinget om
ingen drepne i vegtrafikken.

Myte 2: K5 vert eit miljotiltak

K5 aukar biltrafikken med 25 prosent og utsleppa av klimagas-
sar med 33 prosent dei neste 40 ara. Heile 20 millionar
kubikkmeter tunnelmassar fra K5 kan verta dumpa i fjorden
— til stor skade for livet der. Ei mindre naturgydeleggjande
Igysing er naudsynt.

Myte 3: Det er gagnleg a byggja veg for bane til Voss
K5 kostar om lag 40 milliardar 2020-kroner. Nokon vil difor i
fyrste omgang byggja berre ny veg pa ei 30 kilometer lang
strekning (Arna—Stanghelle). Men dette svekkjer konkurran-
sekrafta til jernbana og aukar kostnadane med heile 5 milli-
ardar kroner. Difor er det viktig a byrja bygginga av veg og
bane omtrent samstundes.

Myte 4: Det er ikkje noko juks med Ringerikshana
Fellesprosjektet pa Ringerike omfattar 40 kilometer dobbelt-
spora jernbane Hgnefoss—Sandvika og 16 kilometer 4-felts
motorveg s@r for Hgnefoss. Utgreiinga om val av korridor
(KVU) for Ringeriksbana vart underkjend av Samferdselsde-
partementet i 2012 pa grunn av faglege veikleikar.

Lutlaga Mgreforskning og Marstrand skreiv i 2020 ein kritisk
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rapport om kvalitetssikringa av Ringeriksbana. Ekspertane rar
til a laga ei utgreiing om all transport Hgnefoss—0slo, ikkje
berre for Henefoss—Sandvika.

Framleis manglar ei godkjend utgreiing om val av korridor.
Det er i strid med prosjektmodellen til staten og ei form for
juks som kan samanliknast med doping. Det er urettvist at
den dopa Ringeriksbana tevlar mot andre prosjekt om god-
hugen til politikarane.

Myte 5: Ringeriksbana vert eit klimatiltak

Ringeriksbana aukar nettoutsleppa av klimagassar med
1.200.000 tonn karbondioksidekvivalentar. Arsaka er blant
anna 26 kilometer med jernbanetunnelar i betong. Ringeriks-
bana er difor ein klimablgff.

Myte 6: Ringeriksbana gjer gods pa bane meir attraktivt
Staten planlegg ikkje Ringeriksbana for jernbanegods. Person-
toga skal kgyra i opptil 250 kilometer i timen, men det vert
ikkje mogleg a kgyra forbi lange, tunge saktekgyrande gods-
tog. Men Staten vil likevel ikkje byggja forbikgyringsspor pa
Ringeriksbana. Difor er det i tillegg naudsynt a utvida kapasi-
teten pa den overbelasta strekninga Roa—0Oslo pa Gjgvikbana.

Myte 7: Ringerikingane trengjer Ringerikshana

Ringeriksbana reduserer reisetida for persontog Hgnefoss—
Oslo med 50 minuttar, samanlikna med a kgyra over Dram-
men. Det er mykje betre a byggja ei snggg dobbeltspora bane
Hpnefoss—Jevnaker—Harestua—Nittedal-Oslo som gar sgr for
Grua. Ho reduserer og reisetida for persontoga Bergen—
Hgnefoss—Oslo like mykje som Ringeriksbana. Da kan person-
toga som i dag keyrar pa Gjgvikbana, keyra mykje sngggare
pa den nye banestrekninga Harestua—Oslo i staden for. Ho
reduserer difor reisetida mykje for passasjerane Gjgvik—Oslo.
| 2019 hadde Gjgvikbana 2,1 millionar passasjerar.

Myte 8: Ringeriksbana reduserer flytrafikken

Sjelv med Ringeriksbana vert det nesten 3 timar sngggare a
flyga Bergen—0Oslo, rekna fra sentrum til sentrum. Prognosen
seier at 2 prosent faerre vil flyga. Men utryggleiken fleire tiar
fram i tid er mykje stgrre enn 2 prosent. Ringeriksbana fgrer
difor ikkje til ein sikker reduksjon i flytrafikken. A auka flypas-
sasjeravgifta derimot gjer det. Da far staten dessutan meir
pengar som han kan nytta pa jernbane.

Myte 9: Ringeriksbana reduserer biltrafikken

Talet pa bilar som kgyrer forbi Sundvollen, aukar med 95 pro-
sent fram til 2044. Det seier prognosen nar Banenor tek
omsyn til at Ringeriksbana fgrer til at befolkninga pa Ringerike
aukar med 60 i staden for 26 prosent.

Myte 10: Ringeriksbana vert lannsam

Ringeriksbana kostar 36 milliardar 2020-kroner. Ho fgrer til
eit samfunnsgkonomisk tap pa heile 18 milliardar kroner.
Difor er det hipp som happ om samferdselsminister Knut Arild
Hareide kastar 18 millionar tusenlappar rett i Puddefjorden i
Bergen, eller om han byggjer Ringeriksbana. Uansett vert
Noreg 18 milliardar kroner fattigare. Og enda fattigare om
kostnadane for Ringeriksbana aukar.
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Neste stasjon skatteparadiset Monaco!
Ringeriksbana gjer Honefoss og Sundvollen
til forstadar til Oslo. Da vert det mykje meir
klirr i kassa for grunneigarar og utbyggarar
av bustadar og nzeringsbygg pa Ringerike.
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Myte 11: Ringerikingane betalar kva Ringerikshana kostar
Ringerikingane kommer til & betala litt bompengar for vegde-
len og vanleg skatt til staten, men dei utgjer berre 0,7 prosent
av befolkninga. Ringerikingane vil at alle andre skattebetala-
rane land og strand rundt skal betala for arhundrets kalas pa
Ringerike.

Myte 12: Ringerikshana har darlege lobbyistar

Bergens Tidende danna i leiarteigen sin 5. mars til og med ein
ny myte om at lobbyistane til Ringeriksbana er darlege. Det
er ikkje noko som tyder pa det. Tvert om. Ringeriksbana har
massiv oppslutnad blant stortingspartia. Unnataket er Miljg-

elefant inn gjennom dgra til Finansdepartementet. Der likar
ikkje gkonomane feilinvesteringar til 36 milliardar kroner.

Avrunding

Eg ynskjer at korkje biltrafikken aukar eller fjorden vert gyde-
lagt pa grunn av K5. Det er naudsynt at ein ny E16 ikkje vert
ein ny dgdsveg. Hordalendingane ma leva.

Ringeriksbana gydelegg ogsd mykje szers god matjord og
verna vatmark i verdsklasse, med mange raudlista artar. Men
det er ikkje nok a utsetta denne varsla feilinvesteringa gong
pa gong. Ringeriksbhana ma ned i grava si no.

partiet Dei Grgne. Men det er szers vanskeleg 3 fa ein kvit

- utover planene for nye dobbeltspor.

—— Dessuten er vi opptatt av en tydeligere
presisering av de innsatser som ma gj@-
res pa Nordlandsbanen, for a realisere
en moderne «arktisk» jernbanekorridor
Trondheim—Tromsg med sidebane til
Harstad og sammenfgring med Ofotba-
nen i Narvik.

Var oppfatning er at departementet (SD)
eller Jernbanedirektoraret (JDIR) bgr
redegjgre for hvordan de samlede KVU-
midlene pa 10 millioner kr skal fordeles
pa aktuelle prosjekter i nord. Om ngd-
vendig bgr Stortinget fglge opp dette.
For Jernbane har i sitt hgringsinnspill til
NTP 2022-2033 framfgrt at midlene til en
KVU av Nord-Norgebanen ma ligge pa et
niva som sikrer en komplett og fullverdig
utredning. Vi mener at baneutbyggingen
er et sa omfattende prosjekt at det ma
utredes i en egen separat KVU, men
gjerne samkjgrt med KVU for gvrige pro-
sjekter i nord.

Tromsg, Kvaleysundbrua, foto: For Jembane

- Nord-Norgebanen, oppgradering av
Nordlandsbanen og sammenkopling med
svensk og indirekte finsk jernbane over Narvik,
er bade av regional, nasjonal og internasjonal
betydning.

dig og dyptgdende utredning. | tillegg
kommer vei- og havneprosjekter. Det er
viktig at nordnorsk nzeringsliv og befolk-
ningen i nord har tillit til at en KVU som
omfatter Nord-Norgebanen gjennomfg-

Samferdselsdepartementet kom den
16. januar 2021 med en pressemelding
om at Nord-Norgebanen skal utredes

som del av en samlet konseptvalgut-
- Det ma vi ogsa ha med oss i forstaelsen av

redning1 (KVU) for transportlgsninger i
Nord-Norge. Regjeringen har tidligere
varslet at den vil sette av 10 millioner kr
til utredningen.

For Jernbane mener det er et kritisk lavt
belgp. Nord-Norgebanen er et saerskilt
komplekst prosjekt som krever en grun-

res ut fra sa optimale forutsetninger som
mulig, der alle aspekter tas inn.

Vi synes det er prinsipielt riktig a se alle
transportslagene i sammenheng, men er
kritisk til at dette ikke gjgres i Sgr-Norge.
Der bygger regjeringen motorveier langt

hva en arktisk strategi skal tilfore av merverdier
for kommende generasjoner i nord, ogsa pa
moderne og klimavennlig samferdsel, uttaler
nestleder i For Jernbane Gunnar A. Kajander.

Pressemelding fra For Jernbane 25. januar
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Jernbane er elektrisk, har ikke utslipp fra vei- og dekkslita-
sje, bruker mindre areal enn veier, har mye hgyere kapasitet,
lavere ulykkesrisiko, gir mindre stoy og er det klart mest
energieffektive transportmiddelet.

Beate Marie Dahl Eide, leder Lyntogforum i Vestfold og Telemark
Eirik Faret Sakariassen, leder Lyntogforum i Rogaland

Thor Hakon Bakke, leder Lyntogforum i Vestland

Tore Johan @vstebg, leder Lyntogforum i Mgre og Romsdal

Jon Halvor Midtmageli, leder Lyntogforum Gudbrandsdalen/Mjgsa
Thor W. Bjgrlo, sekreteer lyntogfora

Men for best mulig nytte, klimagevinst og driftsgkonomi, ma
jernbanen ogsa vaere konkurransedyktig nok til a bli det fore-
trukne valget framfor fly og vei. Derfor bgr norsk jernbane na
bygges som hgyhastighetsbaner i et flerbrukskonsept for lang-
distanse-, regional- og godstrafikk.

De store klimaeffektene for bane oppnas med overfgrt trai-
ler- og flytrafikk, samt langdistanse biltrafikk. InterCity-pro-
sjektene (IC) har alene liten virkning pa dette. De reduserer
klimautslipp med kun 45 000 tonn CO2 arlig. Hgyhastighets-
baner Oslo-Trondheim, Alesund og Oslo—Bergen, Haugesund,
Stavanger vil redusere klimautslipp med 1,5 mill. tonn arlig.
Rundt halvparten fra overfgrt godstrafikk, % hver fra fly- og
biltrafikk. Et nasjonalt nett mye mer.

Vi trenger derfor en jernbanepolitikk for hele landet, ikke
bare @stlandet. IC m& ikke bygges separat, men som del av et
nasjonalt og nordisk hgyhastighetsnett. Slik vil ogsa IC fa flere
og raskere tog. Vinn-vinn, med by og land, hand i hand.
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Langdistansetrafikken gir ogsa best gkonomi. Dagtogene
Oslo—Bergen og Oslo—Trondheim har i arevis veert drevet uten
tilskudd, mens gvrig togdrift (utenom Flytoget) fikk 3 mrd. kr
i stgtte i 2019, 70 % av det til lokal- og regionaltrafikk pa @st-
landet. SJ og Vy beregner overskudd pa Dovre- og Bergensba-
nen med hhv. 1,4 mrd. kr pa 10 ar og 2,2 mrd. kr pa 11 ar,
mens andre banestrekninger vil trenge subsidier.

Raske hgyhastighetsbaner vil gi stgrre overskudd. 2 % time
Oslo—Trondheim, Bergen, Stavanger gker ikke bare markeds-
andelene. Nar tog og personale kan gjgre jobben pa en tredel
av tiden, reduseres driftsutgiftene per tur. @kte inntekter og
reduserte utgifter apner for arlige milliardoverskudd til ned-
betaling av investeringer.

Markedet for lyntog er stort i Norge. Vi flyr 10 ganger mer
enn den jevne europeer, som om vi var 54 mill. innbyggere.
Det var 940 000 flyreisende Paris—Lyon da de apnet lyntog
der. 1 2019 var det 5 mill. flyreisende Oslo—Bergen, Hauge-
sund, Stavanger, 3 mill. Oslo—Trondheim, Alesund, 1,4 mill.
Oslo—=Stockholm og 1,5 mill. Oslo—Kgbenhavn.

Vi reiser ogsa nest mest med bil i Europa. 2/3 av biltrafikken
er reiser over 3 mil, hvor toget er konkurransedyktig om det
gar fort og ofte nok. De st@rste flyrutene i Norge er korte. Det
gir lyntogbaner pa bare 41-50 mil. Tog for 300 km/t rekker da
8-10 stopp underveis pa 2 % time. Det er raskere enn bade
bil og fly. Slik konkurransedyktighet gir mange avganger per
time. Det gir mulighet til 4 variere stoppemgnsteret (som Fly-
toget ved Lillestrgm) og inkludere regionaltrafikken med rundt
20 stasjoner pa strekningene.



Gods pa bane blir endelig konkurransedyktig. Frakttider
reduseres til 5-6 timer fra Vest- og Midt-Norge til Oslo, over
natta til kontinentet. Fra Nord-Norge 12—-13 timer til Oslo og
et dggn til kontinentet. Lave stigninger gir lastekapasitet per
tog tilsvarende 70 trailere. Dobbeltspor, med fire spor i alle
stasjoner og ekstra forbikjgringsspor i stigninger, gir forbikjg-
ringsmulighet for raskere persontog.

Nord-Norge bindes tettere sammen med resten av landet
og internt. Godstransporten far stor betydning, men det er
ogsa ca. 4 mill. flyreisende til/fra/i Nord-Norge. Med togrei-
setider som 4 timer Trondheim—Tromsg, 6 % time Oslo—
Tromsg, 2 timer Bodg—Tromsg, vil trolig minst 1,5 mill. av
disse velge tog.

Byggekostnadene ligger primaert i grunninvesteringer (tun-
nel, bro, fundamentering etc.). Det avgjgrende for kostna-
dene er derfor god planlegging og grunnforhold, ikke om
banene dimensjoneres for 200, 250 eller 300 km/t.

Men fart utgjor stor forskjell i marked, inntekt og driftsg-
konomi. Ved togreisetider pa 4-5 timer velger kun 30—40 %
tog framfor fly, 80 % ved 2 % time og raskere. Hastighet er
ogsa viktig i konkurranse med bil- og trailertrafikk og gir stor
effektiviseringsgevinst i togdriften.

Delstaten Baden-Wiirttemberg i Tyskland har som mal & gke kollektivtransportens
andel til det dobbelte frem til 2030. Gjenapning av nedlagte banestrekninger vil

veere et viktig bidrag.

Ulrich Thallemer, tekst og foto
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De fgrste banene kan realiseres innen 10-15 ar. Optimis-
tisk? Kanskje, men Madrid—Sevilla (47 mil) tok 6 ar. Kina
bygde 2 000 mil lyntog fra sin starti 2007 til 2017. Warszawa—
Tallin (87 mil) skal bygges na pa 6 ar. Oslo—Bergen, Hauge-
sund, Stavanger blir 60 mil, Oslo~Trondheim, Alesund 81 mil,
og har detaljerte planforslag fra Norsk Banes utredninger. Og
det haster, bade for klima og andre positive virkninger med
banene.

Hgyhastighetsbaner er det beste svaret pa mala i NTP
2022-2033 om gode bo- og arbeidsmarkedsregioner, gkt
konkurranse-evne for naeringslivet, nullvisjon for drepte og
hardt skadd, oppfyllelse av klima- og miljgmal og
kostnads-effektiv transportpolitikk. De vil samtidig binde lan-
det tettere sammen og Igfte bade byer og distrikt.

EU vil tredoble persontrafikken pa hgyhastighetsbaner og
doble godstrafikken pa bane innen 2050, som del av sin Euro-
pean Green Deal. Mens veiavgifter skal gkes drastisk etter
prinsippet «forurenser betaler». Klima er den viktigste job-
ben, sa samferdselsminister Hareide. Det er pa tide 8 omsette
fine ord til konkurransedyktige og klimavennlige jernbane-
spor.

Pa Baden-Wirttembergs nettsider
star det at erfaringer fra tidligere
reaktiverte strekninger viser at tilbu-
det blir tatt imot bedre enn progno-
sene antydet. De har undersgkt 42
strekninger for & se potensialet og
for a gi stgttemidler til aktuelle pro-
sjekter. For mer enn 30 strekninger
sa man et relevant passasjergrunn-
lag. Studien ble presentert for et fag-
publikum i november 2020. Videre
ble mulige stgtteordninger fra stat
og delstat til planlegging, gjennom-
fgring og drift av reaktiverte strek-
ninger presentert. Mulighetsstudier
kan fa stgttebidrag for a3 komme
raskt i gang med a utrede egnede
strekninger. Disse midlene skal gjgre
det lettere for kommunene 3 ta
dette viktige skrittet. Studiene kan
stgttes med opp til 75 % av kostna-
den.

Interessen for & gjenapne nedlagte
banestrekninger var stor. Neste steg
vil bli tatt i Igpet av varen 2021 med
fagseminar som vil ta for seg bl.a.
drift, eiendomsforhold og frem-
gangsmater for a realisere en vellyk-
ket gjendpning.
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Hvis svaret pa sporsmalet er JA, er
det ved kommende rullering av Nasjo-
nal Transportplan (NTP) dette ma
synliggjeres. Planleggingen av sam-
menkoblingen mellom Vestfoldbanen
og Serlandsbanen ma igangsettes. En
utsettelse eller i verste fall kanselle-
ring av hele prosjektet vil i praksis
fore til at Sarlandsbanen ikke vil vaere

Kot konkurransedyktig, verken for per-
Rune Hagestrand, foto: Mona Hauglid son_ e"er gOdStrafIkk.

Marianne Chesak (A), fylkesordfgrer i Rogaland

Terje Riis Johansen (Sp), fylkesordfgrer i Vestfold og Telemark
Arne Thomassen (H), fylkesordfgrer i Agder

Rune Hagestrand (H), leder Jernbaneforum Sgr

| regi av de tre fylkeskommunene Vestfold og Telemark, Agder
og Rogaland har Jernbaneforum Sgr helt siden 1992 kjempet
sammen for «Genistreken» Grenlandsbanen mellom Pors-
grunn og Brokelandsheia i Gjerstad. A utvikle nye jernbane-
prosjekter tar tid. Altfor lang tid. 30 ar senere er status at
Grenlandsbanen har kommet med i dagens NTP med 1,5 mil-
liarder i planleggingsmidler fra 2024. Na kan vi ikke vente len-
gre. Det er pa hgy tid a gjgre gode intensjoner om til handling!

Jernbaneforum Sgr er opptatt av et helhetlig og sammen-
hengende togtilbud pa strekningen Stavanger — Oslo slik at
landsdelen kan utvikles i retning av et lavutslippssamfunn og
knytte sammen regionene vare til felles bo- og arbeidsomra-
der. Dette vil ha avgjgrende betydning for at flere velger tog
som sitt foretrukne kollektivtilbud og reisende kan i stgrre
grad enn tidligere arbeidspendle i begge retninger over lengre
distanser enn fgr.

Det er produsert en rekke rapporter som viser at den 60km
lange Grenlandsbanen vil fa store positive ringvirkninger for
hele landsdelen. En time kortere reisetid for alle reisende i

Agder og Rogaland til og fra Oslo vil fa flere til a velg tog frem-
for fly og andre transportformer. Grenlandsbanen vil medfgre
raskere og hgyrere frekvens for bade person- og godstrafikk.
Feerre lastebiler pa veiene og mer gods pa tog vil gi en enorm
miljggevinst.

Mellom Oslo og Stavanger er det i dag mulig a stoppe pa 30
steder. Et variert togtilbud kan utvikles med lokal-, Inter City-
og hgyhastighetstog. Ingen banestrekning i Norge repre-
senterer et stgrre potensial for utvidet arbeidsmarked og
regionutvikling.

Sammenkoblingen er av stor betydning for en fremtidsrettet
Sgrlandsbane. Alle tog ma ikke til Oslo. Lokaltog langs hele
strekningen kan mate de stgrste stasjonene som tilbyr
ekspressruter til endepunktene. For mange i distriktene
er tog det eneste aktuelle kollektivtilbudet for jobb- og
studiereiser.

Regjeringen har de siste arene prioritert a bygge riksvei gjen-
nom var landsdel. Om fa ar vil vi kunne kjgre pa firefelts mot-
orvei mellom Oslo og Stavanger. Utviklingen pa jernbane har
derimot ikke blitt prioritert i samme grad. Skal Norge oppna
sine ambisigse klimamal ma det legges til rette for at det er
realistisk a klare disse malene.

Raske og trafikksikre veier er vel og bra, men ingen annen
transportform slar toget nar mange mennesker skal forflytte
seg samtidig. Ingen annen transportform gjgr det like praktisk
og komfortabelt & jobbe underveis fra hjem til arbeidsplass/
studiested.

Vi forventer at Stortinget fglger opp tidligere vedtak og prio-
riterer planleggingen av Grenlandsbanen innenfor den fgrste
halvdelen av neste planperiode, altsd senest 2028. | motsatt
fall vil jernbanen tape kampen mot mindre klimavennlige
transportformer.

Etter var oppfatning er det na eller aldri.

Okt ettersporsel etter transport har
gjort at CargoNet oker frekvensen pa
sine tog mellom Oslo og Malmg/Trelle-
borg.

-Vi gjor vért for 4 redusere veitransporten over
Svinesund. | dag utgjer jernbanetransport en
liten andel av varetransporten mellom Norge
og Sverige. Vi vil fortsette 4 utvikle effektive og
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miljgvennlige transportlesninger sammen med
kundene vare. Dette kan ogsa sees pa som
vért forste bidrag for 4 feire det Europeiske
Jernbanedret 2021, sier kommersiell direktor
i CargoNet, Carl Fredrik Karlsen. Vi jobber hele
tiden sammen med kundene vére for 4 bygge
gode toglasninger.

Fra onsdag 3.2 gkte CargoNet frekvensen
pa SRE (Scandinavian Rail Express) fra
fem til seks ganger i uka i hver retning.
Sammenlagt vil det spare miljget for 14
000 tonn CO2 og E6 for over 18 000 last-
bilturer hvert ar. Under en pandemi har
ogsa dette en positiv effekt, ved at feerre
personer er ngdt til & krysse landegren-
sene.

Toget er tilrettelagt for containere og
semitrailere. Tidlig ankomst pa Alnabru
gj@r at godset gar direkte videre pd tog i
innlandsnettverket samme morgen. |
Skane korresponderer togene bade med
tog- og batlgsninger videre til/fra Europa.
Under press

Selv om tilbudet med gods pa jernbane
na blir utvidet og satset pa, er CargoNet
tydelige pa at rammevilkdrene ma bli
bedre for gods pa jernbane i Norge.

- Vi er opptatt av at godstogene gis kapasitet og
prioritet for & kunne vokse. Selv om vi opplever
okt interesse, er konkurransen hard, og vi
trenger forutsigbare rammevilkar for 4 lykkes
med nye satsinger, sier Carl Fredrik Karlsen.



- Vi er glade for at CargoNet med det nye

godstoget mellom Syd-Sverige og Oslo bidrar
til at litt mer av transporten med utlandet gar
pa skinner, sier Kjell Erik Onsrud, leder av For

beltspor og kryssingsspor. For eksempel
er E6 Oslo-Ggteborg 60 km kortere enn
jernbanen. E6 er ny med 4-felt mens
jernbanen i stor grad har enkeltspor i
trasé fra 1870-tallet.

Jernbane. Det er nettopp dette vi frivillig jobber

for, understreker han.

| tillegg til at transportgrene gjgr en god
jobb, er det politikerne som legger ram-
mene. De bygger 4-felts veg i langt stgrre
omfang og tempo enn de bygger dob-

- Transport pa skinner er det sikreste og mest
energieffektive motoriserte transportmiddelet
vi har. - Batterier og hydrogen i vegtrafikken

vil ikke kunne konkurrere med det. - Batterier
har ogsa sine miljgulemper sjgl om fa politikere
snakker om det, papeker Kjell Erik Onsrud.

e I

Det nye onsdagstoget* SRE klart til avgang

fra Alnabru. Toget klarer seg med en #&
motorkraft pad ca. 3,7 KW/tonn. Lastebil .
trenger over det dobbelte (bade diesel ogel). -
Fullasta har en liten el-personbil (E-up) |
motorkraft pa4 39 KW/tonn og en stor el- =5
personbil (Tesla S) 148,5 KW/tonn.

Foto: For Jernbane

Ledere oppfordrer gjerne til 8 tenke utafor ramma og ga utafor komfortsonen. Sterke krefter anser ogsa at selvkjerende batteri(laste)biler
vil erstatte jernbanen. Derfor har redaktgren valgt & intervjue el-bilister denne gangen. Vi spurte om de kunne tenke seg ikke & eie bilen, at

www.jernbane.no

For Jernbane mener politikerne kan gjore flere
ting. - Miljgstatteordningen for godstog som
ble innfprt i 2019 kan viderefares, den noksa
nye baneavygiften kan settes til et lavt niva

for godstog, veksten i vedlikeholdsetterslepet
kan stoppes, lovede investeringer i spor og

Kjell Erik Onsrud.

terminaler kan oppfylles og ny europaveg og
jernbane planlegges i sammenheng, avslutter

kilde: felles pressemelding fra CargoNet og For Jernbane

bilen var selvkjorende og a dele den med fremmede pa turen. Intervjuet er gjort i Oslo pa grensa mellom indre og ytre by.

Kari

Hun er pa vei fra jobb til
hjem, begge deler i Oslo.
Hun tar denne turen to
dager i uka. - Jeg studerer
ogsa, legger hun til. Da gar
jeg. Na som jeg eier bil blir
det sjelden at jeg reiser kol-
lektivt. Hun eier ogsa sykkel.
Denne batteribilen er hen-
nes fgrste bil. -Alternativt
kunne jeg tenkt meg a veere
medlem av et bilkollektiv,
svarer hun. - Selvkjgrende bil
er jeg mer skeptisk til. Gitt at
hun likevel reiste med en
selvkjgrende bil, ville hun
ikke hatt noe imot a dele den
med fremmede.

Henok

Han reiser Lgrenskog-Oslo-

Lgrenskog. Dette er ei
arbeidsreise. - Na med koro-
narestriksjoner tar jeg ikke
turen sa ofte. Fgr var det
daglig, svarer han. Etter at
han kjgpte bil er det sjelden
at han reiser kollektivt. - Jeg
kommer til & endre pa dette
pa noe sikt. Bl.a. fordi det er
vanskelig a finne parkering i
sentrum. Dette er hans f@r-
ste bil. Han eier ogsa en syk-
kel. Alternativt kunne ogsa
han tenke seg a veere med-
lem av et bilkollektiv. - Selv-
kigrende bil hgres spen-
nende ut.....men jeg har ikke
erfart det. Jeg er litt skeptisk
ogsa. Det a kjgre sjgl er en
del av opplevelsen og gle-
den, sier han. Gitt at han
likevel reiste med en selvkjg-
rende bil, ville han ikke hatt
noe imot a dele den med
fremmede.

Lars

Han reiser Kampen-Bjglsen-
Kampen (innen Oslo). Det er
ei fritidsreise han ikke tar sa
ofte. Han reiser kollektivt av
og til. Han eier bilen. Dette
er hans fgrste el-bil, men
ikke fgrste bil. Han eier ogsa
en sykkel. - Jeg trenger bilen
i jobben, men hadde det
bare veert for privatreisene
mine sa ville jeg vurdert bil-
kollektiv, svarer han. Selvkjg-
rende bil synes han hadde
veert greit, og han kunne
godt delt den med frem-
mede.

Caspar

Han reiser Stremmen-Oslo
sentrum-Ulleval sjukehus-
Strgmmen. - Du ma skrive at
dette er en 1. generasjons
Nissan Leaf med den laveste
ladehastigheten, sier han.
Den gar 50 km mellom hver
lading! Dette er hans fgrste
batteribil, men ikke hans f@r-
ste bil. Aller helst ville jeg
hatt hydrogenbil, sier han. -
Men det er sa lite tilgjengelig
sa neste bil blir ogsa en bat-
teribil. - Bort sett fra korona-
situasjonen sa reiser jeg ogsa
kollektivt, sier Caspar. Han
har overveid bilkollektiv,
men slatt det fra seg siden
han har hytte et stykke unna.
Selvkjgrende bil kunne han
ikke tenke seg, men gitt at
det likevel ble sann sa hadde
han ikke hatt noe imot a dele
den med fremmede.

Haakon

Han reiser fra Oslo til hytta i
Risgr. - | sesongen tar jeg
turen jevnlig, sier han. Han
eier bilen. -Jeg har hjemme-
kontor sa jeg reiser sjelden
kollektivt na. Fgr korona
gjorde jeg litt av alt; gikk, rei-
ste kollektivt og bilte. Han
kunne ikke tenke seg bilkol-
lektiv, men synes en selvkjg-
rende bil hgres spennende
ut. Han ville foretrukket & ta
bussen framfor a dele en
selvkjgrende bil med frem-
mede.



A

@/

posten

RETURADRESSE: For Jernbane c/o Vidar Saetre, Astveitvegen 3, 5106 Qvre Ervik

Skriftlig spersmal fra Eirik Faret Sakariassen (SV) til
samferdselsminister Knut Arild Hareide. Sakariassen er
vararepresentant til Stortinget fra Rogaland.

- Vil statsréden sikre at Algérdbanen ikke tas ut av det nasjonale
jernbanenettet, sann at det i fremtiden blir mulig fa re-etablere
jernbanedrift pa denne strekningen, i trad med det Rogaland
fylkeskommune, Gjesdal kommune, Sandnes kommune og flere
andre kommuner i Rogaland er positive til?

Begrunnelse

Mange har tatt til orde for & gjenapne Algardbanen. Det er
et beregnet trafikkgrunnlag pa om lag 500.000 reisende
arlig. Det vil vaere mange som kan endre fra bilkjgring til
togpendling. Traseen vil i stor grad kunne brukes uten
behov for videre ekspropriasjon. Det er et relativt sett lite
og rimelig prosjekt, som vil kunne ha stor regional effekt.
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Bane Nor vurderer nd om Algardbanen skal tas ut av det
nasjonale jernbanenettet. En tydelig beskjed fra samferd-
selsministeren vil selvsagt kunne pavirke dette.

Hareide svarer at han vil avvente anbefaling fra Jernbane-
direktoratet med ytterligere kunnskapsgrunnlag fgr han
bestemmer om Algardbanen skal ut, eller gjenapnes.

Eirik Fasret Sakariassen (SV) vararepresentant fra Rogaland til Stortinget
Foto: SV

Medlemskontingent 2021
Dersom du ikke har betalt
ligger det en giro i bladet.



