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Stortingets Transportkomité leverte 7. juni sin innstilling til Nasjonal transport-
plan (NTP) 2022 - 2023.

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

Fordelt over 12 ar har regjeringa foreslatt a bruke i alt 1200 mrd, hvorav 123 mrd
er bompenger. Regjeringspartiene i komiteen vil likevel gke investeringene i fgrste
periode med 1,5 mrd til jernbane og 3,5 mrd til veg. De foreslatte vegprosjektene
E134 Bakka-Solheim bgr samordnes med en Vestlandsbane over Haukeli, og E14
Stjgrdal-Storlien med en utretting av den svingete Merakerbanen.

FRP vil gke NTP med 400 mrd: 320 mrd til veg, 40 til jernbane og 20 spesielt til gods
pd bane. Det vil innebaere et stort Igft. Likevel spgrs det om ikke jernbanen relativt
sett kan bli svekka med en sa massiv vegsatsing. FRP nevner E134 over Haukeli. For
Jernbane vil peke pa en Haukelibane ikke bare som en Oslo-Bergen-forbindelse, men
ogsa som et nettverk mellom det sentrale Vestlandet og det sentrale @stlandet.

AP og SP vil fullfgre dobbeltspor i hele intercity, i motsetning til regjeringspartiene
som begrenser det til indre intercity. Troverdigheten av Igftet kan man likevel sette
spgrsmalstegn ved. AP foreslar bare & gke rammene til jernbane med i snitt 167 mill
per ar. SP vil gke jernbaneinvesteringene med 3 mrd. fram til 2027, men samtidig
utsette ny ruteplan @stlandet og togparkering @stfoldbanen (3,4 mrd) til seinere.

SV vil omprioritere fra store vegprosjekter til jernbane. Det vil styrke jernbanen rela-
tivt sett samtidig som verken pengebruk eller naturinngrep gker. SV peker pa at
transportplanene sa langt har fgrt til mange prosjekter med negativ netto sam-
funnsnytte og gkte klimagassutslipp.

FRP er opptatt av beredskap for transportsikkerhet, og mener det er viktig at det

skal finnes infrastruktur for ulike typer drivstoff i vegtrafikken. For Jernbane er enig
i at beredskap og transportsikkerhet er et viktig hensyn og vil peke pa lav jernba-
neandel som en potensiell risiko og sarbarhet. Som SV papeker ligger jernbanens
andel av transportarbeidet i Norge lavt og under snittet i EU. SV foreslar en mal-
setting om minst a nd EU-snittet innen 2033.

Begrensninger og utfordringer med batteriteknologien drgftes neste ikke. Komi-
teen peker pa lavere effekt nar det er kaldt; men priser, tilgang pa ravarer til
batterier og naturinngrep nevnes ikke, heller ikke gjenvinning. Jernbane og
bybane har i over 100 ar effektivt veert drifta direkte pa norsk fornybar kraft.
Der har vi en «evighetsmaskin».

Komiteen mener ogsa Norge bgr ta en lederrolle i utvikling av batterifly. Ener-
gitettheten i et kg batteri er ca. 1/70 av energitettheten i et kg flybensin. Skal
et fly lette kan det ikke vaere for tungt. Batterifly med rekkevidde og laste-

evne av noen betydning ligger eventuelt sveert langt fram i tid. Norge bgr
heller satse pa hggfartsbaner, som er hyllevare.

FRP papeker at fra 2015-2016 har Staten brukt mer penger pa veg enn
den har tatt inn i bilrelaterte avgifter. Argumentet har i alle ar veert at
bilistene er melkeku for Staten, det stemmer altsa ikke lenger. Da mener
For Jernbane at politikerne bgr kunne stille seg friere til & investere mer

i jernbanen.



Varje dag misstinks hundratals
utldndska lastbilar kora illegala trans-
porter i Sverige. Trots att lagen skérptes
for flera ar sedan ar problemet fortfa-
rande omfattande. Det visar en ny rap-
port som SVT tagit del av.

Artikkelen er gjengitt med tillatelse fra
SVT, Marknadsdesken. Den ble publisert
fgrste gang 1. juni 2021. For Jernbane
har ogsa stilt spgrsmal til Norges lastebil-
eierforbund om saken er relevant for
Norge.

— Det &r sa manga forlorare (tapere) i det
har. Det drabbar (rammer) chaufférer-
nas arbetsvillkor, konkurrensen och mil-
jon, sdger Henrik Sternberg, logistik-
forskare pa lowa State University i USA.
Sa hér sager lagen. Utlandska lastbilar
som kommer med en transport till Sve-
rige far endast (bare) gora tre andra
stopp under sju dagar i Sverige — sedan
maste de lamna landet igen. Men en ny
studie visar pa omfattande problem med
olagliga transporter.

— Vi har lastbilar som korde illegalt for
atta ar sedan som fortfarande inte foljer
reglerna och som trots upprepade (gjen-
tatte) sanktionsavgifter valjer att stanna
kvar i Sverige. Tyvarr ar det fortfarande
|6nsamt for manga akerier att fuska i
Sverige, sager Henrik Sternberg.

Over 600 misstéankta lasthilar

Han &r en av de framsta forskarna pa
omradet och har foljt fradgan (spgrsma-
let) lange. Med hjalp av sina kollegor har
han kartlagt tusentals lastbilar i Sverige i
Cabotagestudien. | studien har de iden-
tifierat drygt 600 lastbilar fran utlandska
akerier (lastebilfirmaer) som ar standigt
forekommande i Sverige och misstanks
bryta mot reglerna. — Det sker i dag for
lite kontroller, det gor att det fortfarande

ar lénsamt att fuska. Vi har dkerier som
aker fast gang pa gang, men vinsten med
att kora ar storre an sanktionsavgifterna.
Det har ingen avskrackande effekt.

Pressar priserna

For svenska akerier innebar det ett pro-
blem, enligt Henrik Sternberg. — Nar du
har konkurrenter som erbjuder transpor-
ter for 20-30 kronor billigare per mil
genom att inte folja reglerna sa trycker
det ner priserna. Flera som vi pratat med
beskriver ocksa arbetssituationen for
manga av de utlandska chaufforerna
som mycket dalig. —Jag har traffat chauf-
forer som spenderar (tilbringer) tva-tre
manader i tranga lastbilshytter, sager
Henrik Sternberg.

2018 skarptes lagen for att forsoka
komma tillrdtta med problemen. Bestal-
laren, alltsa den som kdper en transport,
skulle fa ett 6kat ansvar gallande hela
transportkedjan. — Tyvérr (dessverre) har
den inte fatt nagon effekt alls. Lagen
skrevs sa vagt, sager Henrik Sternberg.

Det hér ar Cabotagestudien

Med hjélp av en app har allmanheten
kunnat rapportera in nar de ser en
utldndsk lastbil. Sedan 2013 har éver 20
000 personer bidragit med observatio-
ner. Tusentals registreringsnummer har
sammanstallts och bilarnas fardvéagar har
kartlagts och analyserats. | veckan slapps
en ny version av Cabotagestudien med
speciellt fokus pa data och analyser for
2020.

Det hér &r cabotage

Ett dkeri som utfor en internationell
transport har ratt att tillfalligt utféra
nagra inrikestransporter i ett annat EU-
land pa vagen tillbaka. Dessa transporter
kallas cabotage. Enligt EU-forordningar
far dock hogst tre sadana inrikestran-
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Utenlandske lastebiler
pa E6 ved Moss.
Foto: Kjell Erik Onsrud

sporter utféras inom sju dagar efter att
den internationella transporten utforts.
Kalla: Europaparlamentet

Norge

For Jernbane spurte Norges lastebileier-
forbund om situasjonsbeskrivelsen ogsa
er relevant for Norge, og om kabotasje-
markedet ville blitt mindre dersom mer
av godstrafikken over grensene gikk med
tog:

- Svaret pa spgrsmalet ditt er dpenbart
ja, selv om forskningsprosjektene til
Sternberg ikke omfatter Norge. Regule-
ringene det vises til er gjeldende ogsa i
Norge, og det norske markedet er nok
minst like lukrativt som det svenske a
jukse i. Sjansen for a bli tatt har gatt opp
siste arene i takt med at kontrollene er
gkt, men det er langt igjen fgr den kan
sies a veere effektiv nok. Sa ja — pa
samme mate som vi ser omfattende pro-
blemer med juks i ulike andre naeringer
er denne formen for juks ogsa en del av
norsk transportnaering.

- Vi har intet imot at det kommer mer
gods pa skinner eller kjgl inn til Norge.
Det vil redusere antall utenlandske laste-
biler i Norge, noe som er bra for bade
trafikksikkerheten og norske arbeidsplas-
ser.

Det er imidlertid mange «skjzer i sjpen»
for & fa dette til pa en konkurransedyktig
mate og uten at den ene transportfor-
men tilgodeses pa bekostning av andre.
Det er ogsa viktig at en tenker retnings-
balanse i disse diskusjonene. Vi har en
del gods som ogsa skal ut av Norge, og
som gar pa utenlandske biler. Hvis ikke
en finner en Igsning for det godset vil
inntransport pa skinner eller sjg ikke
medfgre feerre utenlandske biler i Norge.
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Artikkel og bilde stod farste gang pa trykk i nr. 1-2020 av
«Bevingat» som er tidsskrift for Flyg- och rymdtekniska
foreningen i Sverige. Fotogen=flybensin.

Kenneth Nilsson (kenni@telia.com)

Han har ansvarat for forprojektering av civila flygplan pa Saab
i Linkdping och Deutsche Airbus i Hamburg. “Technical Mana-
ger, Saab 2000 Program”. Varit chef for Tillampad aerodyna-
mik, Saab.

Det globala flygresandet 6kar med 4-5 procent/ar. Samtidigt
Okar utslappen av vaxthusgaser, sarskilt om utslappen av vat-
tendnga pa hog hojd beaktas.

Att flyget 6kar sa snabbt beror bl.a. pa att det ar relativt billigt
att flyga numera. En foljd av ny teknik som introducerats
under aren; effektivare motorer, nya material, avancerade
berdkningsmetoder, automatiserad tillverkning, digitalisering
av avionik och styrsystem, med mera. Till detta kommer kost-
nadsminskningar beroende pa flygets avreglering och
volymokningar i alla led.

Mellan aren 1950 och 2000 minskade bransleférbrukningen
per passagerarkilometer till ca halften. Detta blir ca 1,5
procent/ar. Denna takt har med sakerhet nu avtagit da tek-
nologin ar «mogen». Darfor finns ingen betydande for-
battringspotential genom konfigurations- eller andra andrin-
gar. Detta galler aven for materialsidan, dar t.ex. kompositer
numera utgor en stor andel av strukturen.

Passagerarflygplan drivs nu nastan uteslutande med fossila
branslen. Under senare delen av 1940-talet och borjan av
50-talet studerades atomdrivna flygplan. Mycket har givetvis
hént pa det omradet (utanfor flygtekniken), men férslag om
atomdrivna flygplan skulle nog inte motas med staende ova-
tioner. P4 1980-talet studerades vatgasdrivna flygplan tamli-
gen seriost, men da egentligen inte med klimatfortecken. Ett
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annat alternativ skulle vara batteridrivna flygplan.

Idag finns ca 30000 passagerarflygplan globalt, varav ca half-
ten i klassen ca 150 stolar. For att gora skillnad vad géller
utsldppen av vaxthusgaser skulle, sag, tio procent av kapaci-
teten behova bytas ut arligen. En betydande kapitalforstoring
och stora kostnader oavsett slag av ny teknik. Fragan &r om
detta ar ekonomiskt klimatsmart, men det lamnas har dar-
han. Att ga fran tanke till produktion i stor skala tar minst fem
ar. Om dessa nya flygplan skall gora skillnad sa ar det brattom.

Flygplan ar extremt viktskansliga och branslet utgor en stor
del av startvikten (10-35 procent), dar tomvikten utgor mel-
lan 50 (lang flygstracka) och 60 procent (kort flygstracka).
Darfor har alltid stor moda lagts ner pa att minska branslefor-
brukningen, som dr en betydande kostnadspost direkt och
indirekt (driver upp flygplanens vikt och darmed kostna-
derna).

Flygplanets startvikt ar summan av tomvikten, branslet och

nyttolasten. Tomvikten, liksom brédnsleférbrukningen, ar nara
proportionella mot startvikten. Alltsa:

Nvttolaste n

Startvikten = - -
- Tomvikren  Flvgsordckan - g
j— _

L

Startvikten {
Q " 'ill.liI b
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g

Dar Q ar branslets energiinnehall per kilo, n ar propulsions-
verkningsgraden och (L/D) det aerodynamiska glidtalet, lyft-
kraft/motsténdl.

Termerna i ndmnaren ar kommunicerande karl: 6kad vings-

pannvidd forbattrar glidtalet men 6kar tomvikten. En brans-
lesnalare motor kan vara tyngre.

1pessa parametrar ar medelvarden och flygstrackan inkluderar reserver, taxi, start, etc.



| ovanstaende formel gommer sig den flygtekniska djavulen,
vilket var och en som &r funtad at det hallet |att kan 6vertyga
sig om.

Nagra grundldggande fakta:
Flygfotogen innehaller (energititheten) 12,4 kWh/kg
brinsle.

e Enligt uppgift vager ett 100 kWh batteri till en Tesla-
elbilmodell 600 kg = 1/6 kWh/kg batteri. Detta ar 1/70-del
av flygfotogen!

e Propulsionsverkningsgraden for gasturbinflygmotorer ar ca
30 procent.

¢ En elmotors verkningsgrad kan vara drygt 90 procent.

e Verkningsgraden for mangbladiga hoghastighetspropellrar
och kapslade flaktar ar ca 80 procent.

Energitdthetskvoten mellan flygfotogen och batterier i en flyg-
tilldmpning, med hadnsyn tagen till ovan angivna verkningsgra-
der hos olika komponenter, blir da netto ca 30. Dvs. ett kilo
fotogen maste ersattas med ca 30 kilo batterier!

Kvoten 30 géller en biltillampning. Vad den blir i en flygtillamp-
ning med mycket strikta sakerhetskrav, 6ver manga (snabba)
laddningscykler och med skiftande omgivningstemperaturer,
har jag inte sett nagra data pa. Som jamforelse kanske livslang-
den for ett bilbatteri ar 20000 mil, vilket med 5-10 mil mellan
laddningarna ger ca 3000 laddcykler. Ett kortdistansflygplan
kan flyga 3000 flygningar per ar.

Aven med antagandet att 0,25 kWh/kg &r inom rackhall, vilket
figurerar i pressen, ar viktskvoten batteri/fotogen ca 20. Brans-
lereserverna (som fotogen) uppgar till 3-5 procent av startvik-
ten. Med kvoten 20 vager enbart reservbatteriet ca 80 procent
av startvikten och sd manga procent finns inte! Men ett hybrid-
flygplan da? Med normal drift pa batteri, med fotogenmotor
som reserv.

Det ar oklart for mig hur hybridanlaggningen skall se ut. Ett
alternativ ar en separat gasturbin plus elgenerator som leve-

Jernbanealliansen offentliggjorde 26.4 en rapport om klima-
gassutslipp i to senarioer for godstransport mellom Bergen
og Oslo. Analysen er utarbeida av Asplan Viak.

Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

Det som er sammenlikna er antatte utslipp fra tog og fra laste-
bil for perioden 2020-2050. Perioden er igjen delt i to; 2020-
2035 og 2035-2050. Bade direkte og indirekte utslipp er
beregna i et livslgpsperspektiv etter den internasjonale og I1SO-
standardiserte LCA-metoden. Det betyr at utslipp knytta til
ravareutvinning, bygging, vedlikehold og avhending/resirkule-
ring av infrastruktur, kjgretgyer og drivstoff er inkludert. Sena-
rio 1 innebeerer overfgring av 50 % av gods fra veg til bane.
Scenario 2 null at all godstransport utfgres pa veg.

www.jernbane.no

rerar strom till elmotorerna. Blir tungt. Ett annat ar integrerade
motorpaket innehallande elmotor (som dven kan anvandas
som elgenerator), gasturbin och ”“sammankopplingsanord-
ning”, kanske planetvaxel plus bromsar. Dessa system kan dven
anvdndas for batteriladdning. Reservmaskineriet blir tungt (det
maste atminstone kortvarigt kunna ge full motoreffekt vid
omdrag och stigning, vilket kravs for certifiering), men trots allt
lattare an reservbatterier. En jamforelse mellan ett fotogen och
ett elhybrid 19-sitsigt flygplan kan se ut sa har:

Fotogen Elhybrid Anmaérkning
Nyttolast, kg 2000 2000 19 passagerare
Tomvikt/startvikt, % 60 607 *
Reservmotor, % startvikt - 107? Gasturbin + "kop-
plingar”
Blockbrénsle, kg 900 2300 Fotogen resp. batteri
Reservbréansle, % startvikt 4 4 Fotogen
Startvikt, kg 8000 16500 =
Branslets energitdthet, kWh/kg 12,4 0,25 Faktor 50 brutto!
Totalverkningsgrad cirka, %~ 25 65 Genomsnitt
Lagrad nettoenergi, KWh 2800 400 1/7-del! ExKI. reserver
Teoretisk réckvidd, km 1500 100

*) Normalt utgor motoranldggningen 10-12 procent av startvikten. Inga trovérdiga
elmaskinvikter for flygbruk har stétt att finna. Lagt energiinnehall hos brénslet (batteri)
tenderar att driva upp vingens sidoférhallande och darmed tomviktskvoten.

**) Startvikten=(2000+2300)/(1-0,6-0,1-0,04)=16500 kg.

Av tabellen framgér att hybridflygplanet vager (och kostar!) det dubbla jamfort med det
konventionella! Och vem behéver flyga 100 km?

Resultatet &r i princip oberoende av flygplanets storlek eftersom viktskvoterna ar forhal-
landevis konstanta oavsett startvikten.

Idag kénd batteriteknik kan inte pa langa végar uppvisa nddvandig energitathet. Aven
en nettoenergikvot pé tva skulle med anvandbar rackvidd kunna oka en 150-sitsares
startvikt frén 60 till 150 ton !

Slutsatsen blir déarfér att batteridrivna passagerarflygplan av alla storlekar &r flygteknisk
och ekonomisk omdjliga, dven for mycket korta distanser. Energitétheten i batterier ar
pa tok for lag jamfért med flygfotogen.

Eldrift medfér inte heller nagra sérskilda flygtekniska fordelar. Detta géller dven
pastaenden om "tysta elflygplan”. | ndstan alla tilldmpningar bullrar, p.g.a. hdga
spetsmachtal, propellern/flakten mest. Sjalvfallet kan det finnas tilldmpningar, t.ex. inom
sportflyget, dér eldrift kan vara intressant av olika anledningar.

Analysen har tatt utgangspunkt i at det i arlig giennomsnitt for
2015-2017 ble transportert 2.019.801 tonn gods mellom byene
via bane og veg, der 701 424 tonn fraktes pa veg og 1.318.377
tonn pa bane. Godsmengden som transporteres via veg inklu-
derer alt som sendes mellom Akershus/Oslo og Hordaland.
Gods pa veg som har start- eller endepunkt i Hordaland og som
skal til eller kommer fra andre deler av landet eller i utlandet
er ikke med i tallet. Likevel kan en del av dette godset vaere
aktuelt a flytte fra vei til bane.

For Scenario 1 er det forutsatt at jernbanen bygges ut for 620
m lange godstog (i dag 450 m) fram til 2025. Scenario 2 forut-
setter at jernbanen ikke bygges ut og at lastebil overtar hele
godsvolumet etter 2025. Det er ikke forutsatt bygging av ny
veg.

FORJERNBANE 2/2021 = &
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Lastebil

Det er forutsatt en gradvis overgang til modulvogntog (inntil
25,25 m og 60 tonn) og til hydrogen og batterier for framdrift.
For en 60 tonns lastebil pa hydrogen forutsettes brenselcelle
pa 285 KW og batteripakke pa 110 KWH. For rein batteridrift
forutsettes batteripakke pa 863 KWH. Energiforbruk til fram-
drift i KWH/tonnkilometer er estimert til ca. 0,22 for en 40
tonn-diesel og 0,1 for en 60 tonn-batteri.

Produksjon og avhending av en 40 tonns lastebil antas a skape
45 tonn CO2-ekvivalenter. For en 60-tonner regnes 20 % hgy-
ere utslipp. For batteri/hydrogen-lastebil er det regna med
samme utslipp tillagt produksjonen av batterier og brenselcel-
ler. Utslipp fra en 60 tonner-batteri er regna som ca. dobbelt
sd store som en 60 tonner-diesel. Levetida er satt til 10 ar.

For vedlikehold antas utslipp pa 15 tonn CO2 ekv. pa en 40
tonns-batterilastebil og 17 tonn pa dieselutgaven. For 60 ton-
neren legges 20 % hgyere utslipp til grunn. Norsk strgmmiks er
lagt til grunn.

Forbrukstalla baserer seg pa kilde-til-hjul-prinsippet. For diesel-
lastebil er antatt et utslipp pa 55,2 gr. CO2-ekv./tonnkilometer.
For komprimert hydrogen(elektrolyse nordisk miks) er beregna
utslipp pa 45 gr. CO2-ekv./tonnkilometer.

Veg

Bygging og avhending antas & ha et utslipp pa 4,5 gr. CO2-ekv./
tonnkilometer. Vedlikehold antas a ha et utslipp pa 0,1 gr. CO2-
ekv./tonnkilometer. Fglger av mer og tyngre lastebiltrafikk for
vegen er ikke beregna.

Godstog

Det er forutsatt levetid pd materiell pa 40 ar. Et 620 m langt tog
har plass til 60 20-fots kontainere, veier 1558 tonn og tar 626
tonn gods. Netto strgmforbruk er satt til 19,5 wattimer per
brutto tonnkilometer (tog og last). Tap i strgmoverfgring anslas
til mellom 20 og 30 % avhengig av trafikktetthet og forbedrin-
ger. Tett togtrafikk gir mindre tap. Produksjon av 450 m lange
godstog antas a gi et utslipp pa 29 tonn CO2-ekv. arlig.

Produksjon av strgm til togkjgring antas a gi et utslipp pd mel-

lom 7 og 3,8 gr. CO2 per tonnkilometer over perioden avhengig
av toglengde og forbedringer.
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Altid i forkant

Godstog til Bergen passerer Movann

Bane

Det antas at gkt toglengde og trafikk utlgser behov for sam-
menlagt 3055 m nye kryssingsspor. Konstruksjon, vedlikehold
og avhending av kryssingsspora per meter er beregna til 47,35
kg CO2 per ar. For utbygging, vedlikehold og drift av eksiste-
rende bane antas et samla utslipp pa 1,61 gr. CO2-ekv./tonnki-
lometer.

Terminal

Nygardstangen i Bergen skal etter ombygging ha dobla kapasi-
tet og driftes utslippsfritt. Det er ogsa beregna en andel av opp-
gradering pad Alnabru for gkt trafikk pd Bergensbanen.

Resultater

| perspektivet fram til 2050 gir 50 % godsoverfgring til bane en
netto reduksjon pa 0,31 mill. tonn CO2-ekv. 100 % overfgring
til veg gir en netto gkning pa 0,65 mill. tonn. De arlige gevin-
stene ved overfgring til tog er stgrst til 8 begynne med mens
diesellastebiler fortsatt er dominerende. Etter hvert som bat-
terier og hydrogen antas innfgrt i lastebiltransporten blir de
arlige forskjellene mellom scenarioene mindre, men er der
perioden ut i jernbanens favgr. Investeringer i jernbanen gir
gkte utslipp de ara de gjennomfgres.

Noen usikkerheter

Analysen baserer seg pa NVEs scenarioer for strgmproduksjon
fram mot 2040 og framskrivninger til 2050. Dette er selvfglge-
lig usikkert. Det samme er antagelsen om at 50 % av lastebil-
godset kan overfgres til tog. Lastebiltransport til og fra togter-
minalene er ikke inkludert, men det er heller ikke eventuelt
behov for gkte veginvesteringer og vedlikehold dersom alt
toggods overfgres til lastebil. Det er ég usikkert om dagens
4-akslede lok kan trekke 620 m lange tog. Kanskje trengs 6-aks-
lede, noe studien ikke har tatt hgyde for.

| fglge rapporten gir denne studien et konservativt estimat. Den
anbefaler at videre studier undersgker hvor realistisk det er a
flytte over godsmengden, og inkludere en detaljert vurdering
av hva som utlgses av infrastrukturbehov spesielt med fokus

pa vegutbygging.
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Vedtaket pa Stortinget om Nord-Norge-banen kan oppfattes
som en erkjennelse av at hele landet skal med pa tilnaermet
like vilkar. Dessuten at prisen for «a tape» periferien kan
komme som et samfunnsgkonomisk bakslag.

Gunnar A. Kajander (gkajander@bredband.net) Nestleder i For
Jernbane og medlem av Jernbanegruppa i Besteforeldrenes klimaak-
sjon

Samtidig ma vi i nord veere forberedt pa at motstandere av
banen fortsatt vil bruke sine innganger i politikken for & tre-
nere prosjektet. | nord er vi godt drillet i sentrum-periferi
konfrontasjoner i norsk politikk. Debatten om Nord-Norge-
banen avdekker ogsa behovet for en mer kraftfull regional
agenda i nord. Bade pa infrastruktur og andre strategiske for-
utsetninger. Hva vi behgver er et mer samlende nordnorsk
lederskap. Bade det grgnne skiftet og andre utfordringer i
nord behgver insitament for innovasjon og nyskaping. Mye
avhenger av hvordan landsdelen velger a rangere sine egne
prioriteringer.

I en kronikk i Nordnorsk debatt 21. april tar Einar Sgrensen
opp den nordkalottiske og nordiske traden koblet til baneut-
bygging i nord. Den har stort sett havnet under radaren i
debatten om Nord-Norge-banen. Men ogsa i Sverige har
store jernbaneprosjekter satt regjeringen i et jernbanepolitisk
vakuum. Heyfartsprosjekter (>250 km/t) i sgr som Ostlanken,
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SJs persontog pa Ofotbanen. Fato:Ro

Europabanen og Gotalandsbanen er satt pa vent. En for Nord-
Norge-banen viktig lenke som Norrbotniabanen, den nye
kystnaere strekningen Umed—Luled (27 mil, beregnet til ca. 30
mrd sek), er sa langt ikke fullfinansiert. Banen skal bygges
etappevis nordover, avhengig av finansieringen. Siktemalet
er at den skal sta ferdig fram mot 2035.

Med Norrbotniabanen vil den siste lenken veaere pa plass for
realisering av den Botniske korridoren pa svensk side. Da vil
hele den kystnaere banestrekningen gjennom Norrland fram
til Haparanda (grenseby til Finland) vaere utbygd for moderat
hgyfart opptil 250 km/t for persontog, og med visse forutset-
ninger 120-140 km/t for godstog.

Med Nord-Norge-banen knytes det nordiske stamnettet
sammen over Narvik. Med et trimmet transportsystem pa
jernbane i nord skapes nye forutsetninger for et utvidet sam-
arbeid og nye konstellasjoner pa Nordkalotten. Den sammen-
hengen ma vi ha med oss i den videre utviklingen av det inter-
nordiske jernbanenettet og innfgring av nye trafikk- og
togsystemer.

Dagens stambane gjennom Sverige sgr for Malmbanen er
hardt belastet. Konkurranseutsettingen gjgr at flere operatg-
rer gnsker plass pa sporet (togleier). Kapasiteten er begrenset
og flaskehalser ute pa linjen skaper utfordringer for togsty-
ringa. Det pavirker kjgretid og regularitet ogsa for den gjen-
nomgaende norske godstrafikken pa Narvik via Sverige. Norr-

FORJERNBANE 3/2020 ' 7



www.jernbane.no

botniabanen er en forutsetning for nye etableringer og
utvikling av regionene i Nord-Sverige. Ingen svensk regjering
kan komme unna lgftet om at banen skal bygges.

Nordlandsdelen av Nord-Norge-banen er et mer kompleks
anlegg enn Tromsbanen (Narvik—Harstad/ Tromsg). Men
utgangspunktet ma vaere at hele banebygget prosjekteres og
giennomfgres som et samlet anlegg. Nye baner ma fullfgres
som totalprosjekt (linje for linje), ikke spredt, sakte og dyrt
som i dag. Det har med logisk samkjgring av ressurser og
anleggsgkonomi a gjgre. At byggetiden for Tromsbanen blir
kortere betyr at man far tid til & drifte banen og samordne
behovet for den norske transittrafikken via Sverige. Det i sa
fall for hele Nord-Norge-banen er fullfgrt og overfgringstra-
fikken pa Nordlandsbanen kan igangsettes.

Men med bare Tromsbanen, som noen er inne pa, ma man
ha i mente at det ikke vil veere fri tilgang pa optimale togleier
for den norske langdistanse mertrafikken (person- og gods-
tog) via Sverige. Selv med gkt banekapasitet vil behovet for
flere norske tog pa sporet risikere a mgte konflikter i forhold
til svenske prioriteringer av den egne trafikken. Trafikkvekst
og behov for flere transittforbindelser via Sverige kan derfor
by pa utfordringer.

sporveien

Over tid vil en manglende forbindelse til Nordlandsbanen
legge press pa hele systemet. At totalprosjektet krever store
tiltak pa Nordlandsbanen er alle innforstatt med.

Men tross en forsgmt infrastruktur ma det det kortsiktig sat-
ses mye mer intensivt pa a utvikle togets fordeler. | person-
trafikken med innfgring av nye moderne tog- og reisekonsep-
ter basert pa integrerte kollektive transportlinjer med tog,
buss og sj@ som attraktive alternativer til fly. Oppskriften er
komfort, sgrvistjenester, giennomgdende langdistanse tog-
forbindelser (med innfgring av nye langdistanse nattogskon-
septer, som Bodg—0slo), stasjonsfasiliteter og trafikkpakker
for mest mulig transport dgr-til-dgr. Da vil togets potensiale
vokse seg enda sterkere og mereffektene tas inn i klimaregn-
skapet.

Men for jernbanesaken i nord gjelder det for landsdelen a
koble enda sterkere kontakter med naboregionene pa Nord-
kalotten. Ikke bare Sverige, men ogsa Finland er i en opptrap-
pingsfase med fornyelse og modernisering av sitt nasjonale
jernbanenett knyttet opp til internasjonale transportkorrido-
rer. Mer enn noen gang er tidsfaktoren en utfordring. Norge
kan ikke spare seg forbi vippepunktet om hele landet skal
med pa tilnaermet like vilkar.

Kronprins Hakon i samtale med Sporveiens ansatte i ny verkstedhall pa Holtet.

Onsdag 20. januar var det flere begivenheter enn at Biden
ble innsatt som president. | sludd og vind besekte ogsa
Kronprins Hakon Sporveiens verksted og driftsbase pa Hol-
teti Oslo.

Tekst og foto Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)
Inne i en nyoppussa verkstedhall var det rigga til stoler med

to meter avstand og markert omrade for pressefolk. Ordfgrer
Marianne Borgen (SV) og Sporveiens konsernsjef Cato Hel-
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lesjg @nska Kronprinsen velkommen og viste ham inn i verk-
stedet. | tillegg til ordfgreren og konsernsjefen, fikk Hakon
her mgte en trikkefgrer, en servicemedarbeider, en banean-
satt, en bussjafgr og en konserntillitsvalgt som representan-
ter for de ansatte i Sporveien. Alle presenterte seg og fortalte
hva de jobba med. Kronprinsen stilte oppfglgende spgrsmal.
Kronprinsen, ordfgreren og Sporveien ville med dette hedre
de ansatte og deres innsats med a opprettholde et samfunns-
kritisk transporttilbud sa langt gjennom pandemien.



SL 18 (CAF Urbos 100). Den ene av de to trikkene som testkjores.

Besgket var ogsa en anledning til a fa litt oppmerksomhet om
de nye trikkene som Sporveien har bestilt. Etter samtalene
inne pa verkstedet var det derfor samling ute foran en av de
to trikkene som ble levert i hgst. Her fikk pressa stille sine
spgrsmal. For Jernbane spurte om Kronprinsen far anledning
til & reise kollektivt sj@l, og ndr han sist reiste med jernbanens
Kongevogn? Hakon svarte at det nok ikke ble noen turer med
vanlig trikk og buss. Kongevogna kunne han heller ikke huske
nar han reiste med sist. - Men jeg liker godt a reise med tog
og har ofte brukt Flytoget til Gardermoen, sa han.

De nye trikkene

Anskaffelsen er en del av Trikkeprogrammet. | tillegg til 87
nye trikker bestar programmet av fornyelse av infrastruktu-
ren, trikkegatene, vann og avlgp, verkstedene og gkt henset-
tingskapasitet. Anleggsarbeidene skal etter planen veere full-
fortilgpet av 2021. Hele programmet har ei kostnadsramme
pa 8,3 mrd. kroner. Sporveien har ogsa opsjon pa ytterligere
60 trikker.

Kontrakt om trikkekjgp ble inngatt med spanske CAF (Con-
strucciones y Auxiliar de Ferrocarriles SA) i 2018. CAF bygde

Forumet melder i sin utgave nr. 2 i ar at det
var et stort tilbakeslag for Forumets arbeid at
«Godspakke Innlandet» med elektrifisering
mellom Hamar og Kongsvinger via Elverum
med ngdvendige tilsvingspor og andre utbe-
dringer, ikke var med i regjeringas forslag til
NTP. «Trafikksikkerheten og nzringslivets
konkurransedyktighet blir taperne og mer
eller mindre serigse lastebilfirmaer med store
flater blir vinnerne», skrev Forumet til Stor-
tingets Transport- og kommunikasjonsko-
mité. Styreleder Isak V. Busch oppfordra
komiteen til & sorge for at «Godspakke Inn-
landet» kommer inn i planen igjen, og at det
blir tatt flere grep for at Roros- og Solgrbanen
skal bli en viktig del av en internasjonal god-
skorridor mellom nord og ser i Norge og
resten av Europa.
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tidligere tog- og T-banemateriell, men har na spesialisert seg
pa sporvogn. Spanske politikere i mange byer har da ogsa
valgt & satse offensivt pa trikk, s& CAF har hatt et hjemme-
marked a bygge seg opp pa. | tillegg til Spania, har CAF fabrik-
ker i Brazil, Frankrike og USA. Modellen Sporveien har bestilt
er CAFs 3. generasjons sporvogner. Modellen heter Urbos
100. Hundre betyr at modellen har 100 % lavgulv. Det finnes
ogsa i en Urbos 70. Urbos trafikkerer i mange byer i Europa,
Amerika, Australia, og til og med pa gystatene Taiwan og
Mauritius. Som sporveistrikk vil den fa betegnelsen SL18
(Sporvogn Ledd bestilt i 2018).

Sporveien har drevet testkjgring med de nye trikkene om
natta. Etter hvert skal de ogsa testkjgre pa dagtid og med pas-
sasjerer. Nar testene er gjennomfgrt og bestatt begynner
serieproduksjonen av SL18. Etter planen skal alle veere levert
i Igpet av 2024.

Urbos 100 bestar av fem vognenheter som er ledda sammen.
Den er vel 34 m lang og 2,65 m breid. Den har tre boggier
(hjulrammer). Den har framdrift pa to av boggiene, den 3. er
passiv. Pa hver boggi er det som vanlig 4 hjul. De er derimot
ikke forbundet parvis med en aksel, som er vanlig. Hvert hjul
har en egen motor og er individuelt hengt opp i boggien mer
som pa en bil. Hjulene skal til en viss grad tilpasse seg kurvene
og sg@rge for en stillere gange og mindre slitasje. Urbos har
ogsa en funksjon som kan smgre skinnegangen mens den er
i trafikk. Denne funksjonen kan programmeres naermere. Den
kan ogsa strg automatisk dersom hjulene slurer pa glatte
skinner. Nar det gjelder stgy og slitasje lover det ogsa godt at
Urbos 100 er ca. 20 tonn lettere enn italienskbygde SL95 (65
tonn).

De gamle trikkene

Alt vedlikeholdet av SL79 (delvis norskbygd) skal samles pa
Holtet. SL95 skal vedlikeholdes pa Grefsen. Nye SL18 skal ved-
likeholdes ved begge basene. Naveerende trikkepark skal
gradvis fases ut. | tillegg til @ sende dem til opphogging tenker
Sporveien ogsa pa muligheten for a finne en kjgper som vil
kigre videre med dem.

Pa motorvogn type 92 kan passasjerene fa et blikk giennom fgrerrommet og ut
pa Rgrosbanen. Foto: Kjell Erik Onsrud.
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Persontog

SJ Norge vil fra desember 2021 kjgre en ny avgang fra Rgros
kl. 10.18 med retur fra Hamar 14.10. Mellom Rgros og Trond-
heim legges det opp til et ekstra formiddagstog, som etter
Forumets vurdering ikke gir en reell forbedring. Forumet har
derfor foreslatt at det i stedet opprettes et nytt tilbud med
tog til Trondheim pa morgenkvisten og retur om kvelden, slik
at det blir mulig med dagsturer. Dette er et tiloud som har
veert etterspurt i mange ar. Det foreslas ogsa at det utvides
til Tynset, som er praktisk mulig, og dermed ogsa vil gjgre det
mulig med internpendling med tog i Fjellregionen. Det kon-
krete forslaget er derfor togavgang fra Tynset kl. 06.00 og
retur fra Trondheim om kvelden - gjerne utvidet til Alvdal.
Jernbanedirektoratet konkluderte i var med at dette ikke kan
giennomfgres i ar, men at det kan vurderes fra desember
2022. Regionradet for Fjellregionen, Trgndelag Sgr — inter-
kommunalt politisk rad og Innlandet fylkeskommune har
aktivt stgttet dette forslaget, og vil fortsette a arbeide for det.

Hagfart

Forumet viser til at regjeringa foreslar a utrede hggfart, men
fgrst etter 2027. Jernbanedirektoratet (JDIR) har derfor ingen
planer om & starte dette arbeidet med det fgrste. Pa et mgte
i Forumet 30.4 informerte spesialradgiver Ove Skovdahl bl.a.
om sakalte magnettog, hyperloop og andre Igsninger, som
han har fulgt utviklingen av i mange tiar. Han la igjen et klart
inntrykk av at det etter hans vurdering bgr veere fokus pa tog
pa tradisjonelle jernbaneskinner i Norge i tiden som kommer.

Her folger en litt forkorta gjengivelse av For Jernbanes kom-
mentar til regjeringas forslag til ny transportplan. Hele kom-
mentaren kan leses pa var nettside. Stortingets Transportko-
mité avga sin innstilling den 7. juni og Stortinget behandla
NTP i plenum den 14. juni.

Transportarbeid, EU, planlegging og vegnormal

Norge har en lav andel av transportarbeidet pa jernbane i for-
hold til veg: 4,8 % av persontransporten og 9,3 av % godstran-
sporten inkl. kabotasje (beregnet ut fra SSBs tabeller). Vi fore-
slar en malsetting om at Norge minst nar EU-gjennomsnittet
(17,6 % gods i forhold til veg og innenlandsk vannvei og 7,8 %
passasjer i forhold til bil og buss) i Igpet av planperioden.

NTP er i utakt med fgringene i EU-kommisjonens transportdi-
rektiv. Regjeringen sier selv at EU sin strategi legger rammer
for norsk transportpolitikk framover. Stikkord for EU sin trans-
portpolitikk er tredobling av persontrafikken med hgyhastig-
hetstog innen 2050, dobling av godstrafikken pa bane innen
2050 og en stor gkning av veiavgiftene. En manglende norsk
satsing pa et raskt, moderne banenett vil jo trolig fa negative
konsekvenser for samfunns- og naeringslivet i Norge.

Vi savner ogsa en mer helhetlig planlegging av jernbanen med
mal om a oppna et konkurransedyktig tilbud for person- og
godstrafikken pa de lange strekningene mellom landsdelene og

Handlingsplan for Forumet

Folge opp NTP, gi innspill til S) Norge og JDIR om utlgsning av
opsjoner, innspill til forbedringer av rutetilbudet, fglge opp
debatten om stasjon pa Hamar, fglge opp KVU for Kongsvin-
gerbanen og mulighetsstudien for Solgrbanen, bygge nett-
verk, delta pa Jernbaneforum 2022, avklare rammene for
videre sekretariatsoppgaver og utgi nyhetsbrevet.

Forumet er ogsa i dialog med Asplan Viak om en rapport som
kan vise hvor mye klimagassutslipp som kan spares dersom
Rgros- og Solgrbanen elektrifiseres og gods overfgres fra veg
til bane.

Korona

Forumet skriver at arsrapporten til JDIR viser at persontrafik-
ken hadde en nedgang pa ca. 50 % for 2020 under ett. God-
strafikken har vaert mindre pavirka. Etterspgrselen etter vare-
transport mellom landsdelene har holdt seg godt gjennom
aret. Punktligheten for godstogene har gkt i 2020. Dette har
blant annet sammenheng med at det er faerre persontog pa
skinnene. Planlagt vedlikehold og utbygging av infrastruktu-
ren har i liten grad blitt pavirka av pandemien.

Forumet gnsker ogsa flere medlemmer (hvem gjgr ikke det?)
Personlig medlem kr 250 og organisasjoner kr 1000.

Kilde: Jernbaneforum Roros- og Solgrbanen nr 2-2021. rune.
jorgensen@innlandetfylke.no

til utlandet. Regjeringa fgrer en offensiv politikk for utbygging
av europavegene til 4-felt med fartsgrense 110 km/t. Utbygging
av ny jernbane ligger langt etter. Vi foreslar at stamveg og jern-
bane skal planlegges samtidig, og at behovet for transportka-
pasitet i korridorene skal vurderes samlet.

For Jernbane foreslar at grensene for nar det skal planlegges
4-feltsveg senkes, og viser til Naturvernforbundets hgringsut-
talelse «Fartsgrense pa motorveier og standarder pa veier med
trafikkmengder mellom ADT 6 000 og 20 000». Sitat:

«En studie fra NTNU samt Statens vegvesens utredning viser at

i
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Godstoget kjgrer den enkeltsporete Hovedbanen. Gardermobanens
dobbeltspor til venstre. Foto: Kjell Erik Onsrud
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to-/trefeltsvei gir god trafikkavvikling opp til ADT 15 000. NTNU-
studien viser at to-/trefeltsvei brukes for trafikkmengder opp
til ADT 14 000 i Finland, ADT 20 000 i Sverige og ADT 25 000 i
Tyskland. Statens vegvesen ville i 2015/2016 — ved revisjonen
handbok N100 Veg- og gateutforming — utvide bruken av to-/
trefeltsvei opp til ADT 15 000, som erstatning for firefeltsvei,
men fikk tydeligvis ikke lov av departementet til & sende dette
ut pa hgring.»

Ny teknologi

Jernbane har veert nullutslippsmobilitet i over 100 ar. Omtrent
80 % av togtrafikken i Norge drives med el-kraft.

Dagens luft- og vegtrafikk er et produkt av tilgangen pa fossile
ressurser. Hvor sikre kan vi vaere pa at denne trafikken kan
viderefgres med andre teknologier i samme omfang og med
samme vekstrate som de siste 100 ara?

Vi viser ogsa til rapporten fra britiske The Natural History
Museum i 2019 som tok for seg hva som kreves av tilgang pa
mineraler og ny energi for a oppfylle Storbritannias mal om at
nybilsalget skal veere 100 % fossilfritt i 2035 og at hele bilparken
skal veere fossilfri i 2050. Beregningene var basert pa energief-
fektive neste generasjons NMC 811-batterier, nullvekst i kjgre-
lengde og tok ikke med lastebiler.

Vi mener det er riktig @ utvikle batteriteknologien og fremme
bruken av den, men vil samtidig oppfordre til en ngktern og
balansert politikk. Det blir feil nar batteriteknologien av flere
brukes som argument mot jernbane. Tog og trikker kan effek-
tivt driftes direkte pa norsk fornybar strgm. Der har vi en «evig-
hetsmaskin».

Energieffektivitet

| forslaget til NTP star det ikke mye om energieffektivitet, men
dette er grunnleggende for miljg, klima og transportsikkerhet.
Lyntogforum peker i sin hgringsuttalelse til Klimakur 2030 pa
at konkurransedyktig tog er betydelig mer energieffektivt enn
batteri/hydrogen(laste)bil. @kt fart pd motorveg koster ogsa
mer energi og spiser opp klimagevinstene med batteribiler.
Batteriene har ogsa et betydelig effekttap nar det er kaldt, noe
det ofte er i Norge. Det skjer ogsa teknologiutvikling pa jern-
bane. Fra 2011 til 2016 ble energitapet fra kjgrestrgmanlegget
redusert fra 18 til 12 %.

Nullvekstmalet

Vi anser det som sannsynlig at trafikkbildet i byene ogsa pavir-
kes av hva slags infrastruktur som prioriteres mellom og inn til
byene. Vi oppfordrer derfor Stortinget til  vedta at landet skal
knyttes sammen med en konkurransedyktig jernbane, som
ryggrad i det nasjonale kollektivtilbudet, og for godstranspor-
ten mellom landsdelene og med utlandet.

Gange og sykkel

Gange og sykling har viktige helsegevinster. Dette kombineres
gjerne med Kollektivreiser. Regjeringa nevner «folkehelse»
men skriver ikke mer om hva det kan bety for samfunnet. Vi
viser til NRK Ekko hvor jobbreisa var tema 18.mai. En T@I-for-
sker fortalte at de som gikk og sykla var mest produktive i job-
ben. Vi oppfordrer Stortinget til 3 vektlegge dette.

Gods

Vi vil oppfordre Stortinget til & konkretisere malsettinga for
jernbanen. «Bane og sjg» kan bli en litt ullen sekkepost. Vi fore-
slar supplerende mal om en prosentvis markedsandel for tog i
forhold til konkurrerende lastebil pa parallell stamveg.

www.jernbane.no

Investering og finansiering

Regjeringa foreslar a gke riksveginvesteringene med i giennom-
snitt ca. 4 mrd. hvert ari 1. periode i forhold til 2021-niva. Til-
svarende vil den redusere jernbaneinvesteringene med 3 mrd.
For Jernbane rader Stortinget til & prioritere omvendt.

Viforeslar at Stortinget ber om en utredning av finansiering av
jernbaneutbygging. Bl.a. bgr det vurderes a investere deler av
Statens oljefond utland og lanefinansiering. Den norske staten
er i en unik finansiell posisjon og vil fa lave renter. P& den
maten antar vi at vi kan realisere stgrre helhetlige utbygginger
til en lavere kilometerkostnad.

Vedlikehold

Virader Stortinget til & vedta at vedlikeholdsetterslepet pa jern-
banens infrastruktur skal vaere mindre ved utlgpet av 1. peri-
ode enn i 2021. Vedlikehold er viktig for at togene skal holde
ruta.

Kjarevegsavgift

En stadig gkende kjgrevegsavgift er ikke gunstig for gods pa
bane. P4 grunn av infrastrukturen er tog i Norge i dag i liten
grad butikk. Jernbanen skal tjene flere viktige samfunnsmal. Vi
rader derfor til & avskaffe eller sette avgiften til et lavt niva. Vi
anser det ogsa som ngdvendig a viderefgre miljgstgtteordninga
for godstog inntil jernbanen er bedre utbygd.

Ny Sor-nord-akse

Vi foreslar at mulighetene for og effektene av a etablere en
Sgr-nord-akse pa jernbanen Sarpsborg-Ski-Oslo/Alnabru-Hgne-
foss/Gjgvik-Moelv-Lillehammer utredes. En slik korridor kan
bl.a. gi kortere kjgretider, nye direkteforbindelser, feerre ope-
rasjoner med vending av tog, effektive omkjgringsmuligheter,
avlaste korridoren Drammen-OSL, raskere Europaforbindelse
og legge til rette for en mer balansert regional og nasjonal
utvikling.

Alnabruterminalen

Regjeringa foreslar a vurdere tiltak for a gke terminalkapasite-
teni 2. planperiode. Planer for Alnabru har veert diskutert i over
10 ar. Vi tilrar at Stortinget ber om byggeplan og byggestart i
1. periode.

Oslo-Kongsvinger (Stockholm)

Regjeringa har til vurdering forslaget fra «Oslo-Stockholm 2:55»
med foreslatt trasé over Bjgrkelangen. Foreslatt frekvens pa 8
tog per dag og retning synes lavt og ikke tilstrekkelig for at tog
skal kunne ta over for fly. Ny bane bgr minst tilby timesfrekvens
mellom endepunktene med reisetid under tre timer pa alle
avganger. Ny bane bgr ogsa planlegges for godstrafikk i et fler-
brukskonsept. For E16 er Nye Veier gitt i oppdrag a bygge sam-
menhengende 4-feltsveg til Kongsvinger. Mye matjord kan ga
med, og noen av traséalternativene gjenbruker ikke det som
alt er bygd av motorveg.

| dag er persontog og bil like raske sentrum til sentrum Oslo-
Kongsvinger (1:19). Vi foreslar en ny felles KVU i regi av Veg- og
baneetatene med mal om a finne helhetlige alternativer for
bane og veg i korridoren som innebaerer at toget blir konkur-
ransedyktig bade pa Kongsvinger, Stockholm, gods, en sikrere
E16, og minst mulig forbruk av matjord og natur.
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Ski

Det er viktig at planene som na legges for toghensetting og ny
avgreining @stre linje tilpasses en framtidig Europabane.
Regjeringa ma trolig fa palegg om dette.

Oslo-Kristiansand-Stavanger

Jernbanen pa Serlandet begynner & bli rimelig akterutseilt.
Regjeringa forsterker ubalansen med a foresla mer enn dob-
belt sa store veginvesteringer som jernbaneinvesteringer i 1.
periode. Viforeslar en KVU-prosess for ny jernbane som betje-
ner befolkningskonsentrasjonene langs kysten og ser pa beho-
vene for oppgraderinger av E18/E39 gitt ny jernbane. Vi synes
det er ok a bygge Stokke-Sandefjord som en etappe pa Vest-
foldbanen. Planlegging for Tgnsberg-Stokke og Sandefjord-
Farriseidet bgr ga parallelt slik at det kan bli en kontinuerlig
utbygging. Utbygging av E18 i Beerum og Asker bgr begrenses
til den igangsatte etappen, Lysaker-Strand.

Algardbanen og E39 Algérd-Hove

Gjenapning av Algardbanen bgr planlegges samtidig med dob-
beltspor til Neerbg, og vegplanene seés i sammenheng med
dette. Tog Algard-Stavanger vil tilnaermet halvere dagens kol-
lektive reisetid. Urbanet Analyse fant i 2015 et trafikkgrunnlag
pa opptil 1,4 mill. reiser per ar. Algard tettsted genererer mye
av trafikken p& E39. 12019 var ADT 8900 fgr Algard og 19000
etter Algard i retning Sandnes. Navaerende planer for E39 tar
mye matjord og vil utradere et par gardsbruk. Algardbanens
trasé ligger der. Vi foreslar en malsetting om at gjenapning av
Algardbanen og oppgradering av E39 realiseres innafor
samme gkonomiske ramme som for full 4-felt (3,4 mrd.).

Rogfast

Stavanger-Haugesund med bil tar i dag ca. 1:53 t og koster 76
kri bompenger pluss 185 kr med ferga. Med Rogfast skal reisa
ta 1:13t og koste om lag 353 2020-kroner. Hgye bompenge-
satser og reisetid noe i overkant av det som regnes som dag-
pendletid (1 t) vil motvirke at det dannes et felles bo- og
arbeidsmarked Nord-Jaeren/Haugalandet. For en Rogfast-
bane har Norsk Bane beregna reisetid sentrum til sentrum, 26
min. Avstanden vil omtrent tilsvare Stavanger-Egersund. Med
dagens takster koster enkeltbillett kr 110. For Stavanger-Ber-
gen med tog er reisetida beregna til 1:35 t. Virader til 3 vente
med anleggsstart og gjgre en ny vurdering av Rogfast hvor en
jernbanelgsning tas med.

Lokaltog rundt Bergen

Vi foreslar derfor at det utredes et raskere togtilbud pa de
lengre lokalstrekningene, som en utviding av eksisterende
nettverk med Arnalokalen og Vossebana. Vi etterlyser et alter-
nativ til Rv 555 Sotra med ny 2-feltsveg samt bane til Sotra,
herunder jernbanetilknytning for ny havneterminal pa Agot-
nes.

Jernbane Voss-Vangsnes

Foruten fritidstrafikk til omradene nord for Voss, vil tog til
Vangsnes og videre med ferge, gii en mye raskere forbindelse
mellom Bergen og midtre og indre Sogn, og via Fjeerland ogsa
raskere til indre Sunnfjord og Nordfjord.
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Vossebana/E16

Dersom det seinere blir beslutta a bygge en Haukelibane er
det sveert sannsynlig at den ma greine av fra Vossebanen/
Bergensbanen pa strekninga Arna-Trengereid. Vi foreslar der-
for at transportetatene far mandat til a tilpasse planene for
Vossebanen/E16 slik at det siden kan bygges en Haukelibane
uten store ulemper og ekstrakostnader. Vi viser ogsa til punkt
3.4.3iNTP 2018-2029.

Vi foreslar videre at E16 beholdes i ndveaerende trase Arna-
Trengereid. Strekningen er lite rasutsatt. Det legges ogsa na
ned ressurser i strekningen med oppgradering av Arnanipa-
tunnelen. Det er antatt ca. 1,85 mill. anbrakte m3 med tun-
nelstein for strekningen pa E16 mellom Arna og Trengereid.
Det er ikke uvesentlig @ kunne spare dette i et prosjekt som
har store utfordringer med a bli kvitt tunnelsteinen. Estimert
kostnad for strekningen pa E16 mellom Arna og Trengereid er
ca. 6 mrd., inkl. tunnel, kryss i Arna, usikkerhet og byggher-
rekostnader.

Trengereid er knutepunkt mot Hardanger via Fv. 49. Vi fore-
slar derfor at Vossebane/E16-prosjektet ogsa gis mandat til a
se pa videre linjefgring for en Haukelibane mot en stasjon/
knutepunkt i Samnanger kommune. Linjefgringa ma veaere slik
at den siden kan inngd i en fullverdig Haukeli/Vestlandsbane.
Vi viser i denne sammenhengen til at Stortinget har bedt
regjeringa om en KVU for en arm av E134 Jgsendal-Odda—
Bergen, og til vart brev av 11.2.2021 om koordinert planleg-
ging av Vestlandsbana og E134. | brevet bad vi om at KVU for
E134-armen inkluderer ei kombinert veg- og jernbanebru ved
Jondal, slik at en Vestlandsbane/Haukelibane er sikra kryssing
der Hardangerfjorden er smalest og uten ekstra kostnader til
ei parallell bru.

KVU for jernbane aust-vest

| felge Jernbanedirektoratet sin fjerntogstrategi blir kjgretida
sjpl med Ringeriksbanen/E16 og K5 Stanghelle-Arna mellom
5:11 og 5:46 avhengig av stoppemgnster. Til grunn ligger det
fierntog annen hver time og 28 godstog per dggn, se tabell s.
39 og s. 41 om gods. Da er det fortsatt langt igjen til 4 timer.
Mye ma i sa fall legges i tunnel. Mye av reiseopplevelsen blir
borte. Etter internasjonale erfaringer vil fremdeles om lag 60
% av trafikantene velge fly. Vi foreslar derfor en konseptval-
gutredning for hva som skal vaere det fremtidige jernbane-
sambandet aust-vest.

FRE16

Fellesprosjektet Ringeriksbanen/E16 er et kostbart prosjekt
med flere store ulemper: ikke gods pa bane, tunge fgringer pa
fremtidig hggfartsbane via Hallingdal og hggfjellet (uten at det
er bestemt i noen KVU) - betydelige ulemper for stasjonsplas-
seringer, stigning/fall over hggfjellet og redusert reiseopple-
velse, FRE16 kan ikke innga i flere korridorer, er planlagt gjen-
nom et krevende og sarbart landskap - RAMSAR-vernet
vatmark og Norges mest produktive matjord, og ingen klima-
gevinst i sin levetid.



For Jernbane har siden 2007 pekt pa et alternativ via Jevnaker
og Nittedal med felles dobbeltspor som kan lgfte bade Ber-
gensbanen, Gjgvikbanen og godstrafikken. Gjgvikbanen sgr
er svingete, enkeltspora, bratt og hgyt utnytta. Det burde
kunne spare kostander og inngrep a se Bergensbanen og Gjg-
vikbanen under ett pa den innerste strekningen mot Oslo.
Med FRE16 legger regjeringa opp til at det ma bygges dob-
beltspor pa begge sider av Nordmarka bade gjennom Hole og
Nittedal; altsa en ekstra kostnad.

Rv 36 Skjelsvik-Skyggestein / Bybane i Grenland

Dette er et stort vegprosjekt i et byomrade med anslatt kost-
nad 5,3 mrd. fram til 2033. Pa den annen side har det gjen-
nom flere ar har veert jobba med en bybane i Grenland. Vi
sp@r om et alternativ med bybane og en enklere utbygging av
Rv 36 kan gi like god eller bedre effekt innafor samme gko-
nomiske rammer i forhold til politiske malsettinger om null-
vekstmalet, klima, fremkommelighet, lokalmiljg og fysisk akti-
vitet? Vi viser til at Railsupport AS, pa vegne av flere
industribedrifter og interesseorganisasjoner i Grenland, nylig
la fram en kostnadsrapport for en bybane. Den viser at pro-
sjektet kan gjennomfgres for 2,2 mrd. kroner inkl. kombima-
teriell som benytter trikkespor og eksisterende jernbane.

Hegfart Oslo-Trondheim

Vi stgtter regjeringas forslag om a utrede hggfartsbane
Hamar-Trondheim. Vi foreslar at utredningen gjennomfgres
som en KVU, at den inkluderer hggfartsbane til Alesund/
Molde (betydelig markedsgrunnlag i Mgre og Romsdal) og
strekninga Trondheim-Steinkjer slik at vi far konkurransedyk-
tig jernbane i hele Trgndelag og i retning Nord-Norge.

E6 Moelv-@yer og Rv 4 Hunndalen/Gjgvik-Mjgsbrua

| dag bruker IC-toget Lillehammer-Hamar 45-60 min., snittfart
60-75 km/t. Pa E6 gar turen i dag pa 49 minutter (NAF), gjen-
nomsnittsfart 73,5 km/t. E6 og Rv 4 har god kurvatur. E6 har
for en stor del midtdeler. Vi foreslar derfor at det ikke bygges
flere kjgrefelt pa disse strekningene. Det er seerlig dagens
rundkjgring ved Mjgsbrua som gir lange kger nar trafikken er
stor. Vi foreslar derfor at det planlegges nytt planfritt kryss
med E6 og Rv4 ved Mjgsbrua. For bedre trafikkflyt foreslar vi
ogsa fire felt pa E6 forbi Lillehammer mellom Mesnadalsve-
gen og Gausdalvegen. Vi rader Stortinget til & be regjeringa
om samordnede planer for Rv4, E6 og en jernbane Gjgvik-
Moelv.

Rv 25 Hamar-Lgten
Vi rader Stortinget til a skalere ned prosjektet fra 4 til 2 felt
og etterlyse en plan for hyppigere tog pa Rgrosbanen.

Nordlandsbanen

Viforeslar at utredning av hgyhastighet Oslo-Trondheim utvi-
des til Steinkjer. Vi spgr ogsa om planene for ERTMS pa Mera-
kerbanen er samkjgrt med Trafikverkets planer pd svensk
side? Det er viktig ikke & skape nye barrierer for den grense-
kryssende trafikken. Vi foreslar at Nordlandsbanen fram til
Bodg elektrifiseres i forlengelsen av igangsatt elektrifiserings-
program til Stjgrdal/Storlien, og viser til Jernbanedirektora-
tets utredninger. Malet bgr veere at dette er fullfgrt innen
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2027 nar de da naermere 50 ar gamle diesellokomotivene i
persontrafikken pa Nordlandsbanen etter planen skal fases
ut. En modernisering av Nordlandsbanen er en viktig forutset-
ning i forhold til utbygging av Nord-Norgebanen. Nye stgrre
utbygginger pa Nordlandsbanen krever gkt kapasitet og en
kurvatur for hggfart. Vi ma unnga en utvikling hvor Nord-
landsbanen gradvis blir mer akterutseilt av utbedringer pa E6
som ikke fglges opp med minst tilsvarende utbedringer av
banen.

Nord-Norgebanen

Stortinget har vedtatt at Nord-Norgebanen (NNB) skal byg-
ges. Dette ma vaere premiss for videre transportutredninger
i Nord-Norge. Vi foreslar at vedtaket fglges opp med en egen
KVU. En KVU ma ta utgangspunkt i hvilke transportytelser og
hvilke samfunnsendringer som gnskes oppnadd med a bygge
NNB. Vi utgar fra at ingen annen forutsetning kan ligge til
grunn enn at banen bade skal ha person- og godstrafikk.
Andre relevante spgrsmal er arbeids- og utdanningspendling,
herunder et nordnorsk IC-marked, og hvor stor markedsandel
NNB skal ha i sitt nedslagsfelt? Infrastrukturen blir et produkt
av malsettingene.

Forholdet mellom NNB og Ofotbanen/Nordlandsbanen ma
betraktes som nettverksbygging. For utviklingen av Ofotba-
nen, utenom LKABs behov, vil framtidige kapasitetsmulighe-
ter for transitt av norske tog gjennom Sverige uansett veere
avhengig bade av den videre utbyggingen av den Botniske
korridoren nord for Umea (Norrbotniabanen) og tiltak pa det
eksisterende nordlige stamnettet sgr for Malmbanen.

Sgrlandsbanen gar inne pa heia hvor fa bor. Overgang til
Arendal pa Nelaug stasjon. Foto: Roar G. Nilsson
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Neringsdrivende, fagforeninger og Naturvernforbundet i
Grenland star bak en ny rapport om bybane som ble lagt
fram 18.mars. Rapporten er utarbeida av Railsupport AS.
Her folger et utdrag av sammendraget. Rapporten er ikke
lagt ut pa nettet enna (13.6), men du kan folge med pa Fjes-
bok: Bybane i Grenland.

Tekst og foto Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

Grenland er en bandby og en bybane gjennom byomradet har
veert vurdert i flere sammenhenger. Railsupport har vurdert
som mest realistisk en bane som gar dels som sporvogn i
bygatene og pa egen trasé, dels pa eksisterende jernbane-
spor. | samtrafikk med andre tog vil banen bli framfgrt med
jernbanens teknologi og regelverk. Vi snakker dermed om en
“kombibane” som er kjent blant annet fra Tyskland.

Den skisserte Bybanen starter pa Nylende ved Skien stasjon
og derfra fglger gatelgpet gjennom Skien sentrum fram til
Bryggeparken. Derfra oppgraderes den nedlagte godsbanen
for sporvognsdrift fram til Vestfoldbanen. Derfra og fram til
Porsgrunn stasjon fglger bybanen dagens Vestfoldbane, som
ma oppgraderes med dobbeltsporparseller. Railsupport anbe-
faler at banen gar pa gateniva forbi stasjonsomradet i Pors-
grunn fram til Havnesporet til Hergya. Over Hergya foreslas
banen ien ny trasé frem til Hergyakanalen, som blir endehol-
deplass i sgr.

Kostnadsvurderingene i rapporten er gjort pa et overordnet
niva. Bybanen inneholder noe infrastruktur definert som spor-
vei og noe infrastruktur definert som jernbane. For a kunne
vurdere kostnadene er det utarbeidet anslag pa millioner kro-
ner per kilometer for hver av kategoriene av infrastruktur. |
utarbeidelsen av kostnadsanslagene for sporvei er det benyt-
tet underlagsdata fra en rekke lignende prosjekter. | utarbei-
delsen av kostnadsanslagene for jernbane er det benyttet en
rekke underlagsdata; bestdende av tall fra lignende prosjek-
ter, Jernbanedirektoratets byggeklosser anvendt i flere ulike
prosjekter, samt andre erfaringstall.

| rapporten er kostnadsvurdert infrastruktur, med spor og hol-
deplasser/stasjoner, et mulig depot, remningsvei til Hergya-
tunellen, samt ngdvendig rullende materiell. Anslag pa disse
enkeltelementene og den totale summen er vist i tabellen
under.

Infrastruktur 1774 mill
Holdeplasser 92 mill
Depot 45 mill
Rgmningsvei tunnel 25 mill
Sum infrastruktur 1936 mill
Rullende materiell 300 mill
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Railsupport anbefaler & gijennomfgre en konseptvalgutredning
for a kunne utvikle prosjektideen til et niva som kreves for a
kvalifisere til & bli et prosjekt der staten bidrar, og at utrednin-
gen sees i sammenheng med en videreutvikling av Bratsberg-
banens lokaltogtrafikk.

Grenlandsbanen fremheves ogsa som et viktig prosjekt. Uten
den, anser Railsupport det som lite sannsynlig at det utvikles
dobbeltspor fra Porsgrunn stasjon i retning avgreningspunktet
og videre til Skien.

| fglge Railsupport kan rapporten kan vise at en bybane i Gren-
land er mulig & gjennomfgre innenfor kostnadsrammer som
kan tale sammenligning med kollektivsatsing i andre norske
byer. Konseptet er ambisigst, men kan vaere grunnlaget for en
revitalisering av bybandet i Grenland basert pa en helt annen
og mer konsentrert arealbruk. En baerekraftig areal- og trans-
portutvikling som stimulerer til vekst i befolkning og naering,
og der trafikken i langt stgrre grad tas med gange, sykling og
kollektivtransport. Et bybaneprosjekt som her er skissert kan
bidra til a oppna malet om nullvekst i biltrafikken, skriver Rail-
support.

Sporet mellom Porsgrunn og Skien



- Na har vi endelig fatt etablert det lovmessige ramme-
verket for videre satsing pa en moderne jernbane. Dette
gjer det mulig 8 samarbeide enda bedre med Europa for
a gjore jernbanen mer attraktiv for bade reisende og
vareeiere. Samtidig skal vi selvsagt selv bestemme hvor-
dan vi vil utvikle norsk jernbane for a gi passasjerer og
naeringsliv et bedre togtilbud, sier samferdselsminister
Knut Arild Hareide.

Stortinget vedtok nylig lovendringer som bidrar til 3 gjen-
nomfgre EUs fjerde jernbanepakke i norsk rett. | tillegg har
Stortinget gitt samtykke til & ta EU-direktivet om et felles
europeisk jernbaneomrade og rettsaktene som utgjgr
fierde jernbanepakke inn i E@S-avtalen. Disse reglene er
allerede gjort gjeldende i EU.

— Vi kan na etablere et modernisert og oppdatert jernba-
neregelverk. Prosessene med a fa godkjent togmateriell og
sikkerhetssertifikater for togoperatgrene blir enklere.
Dette kan bidra til at vi kan fa nye tog raskere inn i trafikk,
slik at togtilbudet blir mer attraktivt. Jernbanepakka gir oss
ogsa bedre mulighet til & ta i bruk ny teknologi. Jeg er seer-
lig opptatt av at de reisende ma tilbys bedre digitale Igs-
ninger for & planlegge og kjgpe billetter til togreiser i hele
Europa, etter mgnster fra hva vi nd har i Norge med Entur,
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sier samferdselsministeren.

Lovendringene gir Samferdselsdepartementet myndighet
til & fastsette forskrifter om de tekniske og sikkerhetsmes-
sige kravene som er en del av regelverkspakken. — Statens
jernbanetilsyns rolle som sikkerhetsmyndighet i Norge vil
med de nye reglene styrkes gjennom et mer komplett
regelsett for sikkerhet og tekniske forhold pa jernbanen,
og med et klart hjemmelsgrunnlag i den norske jernbane-
loven, sier Hareide. Lovendringene fastsetter ogsa bestem-
melser om blant annet trafikkeringsrett pa det nasjonale
jernbanenettet, tilsyn, overtredelsesgebyr og saksbehand-
lingsgebyr.

Kilde: pressemelding fra Samferdselsdepartementet,
11.6.2021.

For Jernbane spurte om offentlig kjgpt persontogtrafikk
ma ut pa anbud etter dette? Her er svaret fra samferdsels-
ministeren:

«Loven i seg selv knesetter ikke prinsippet om at
offentlig kjgpt persontrafikk skal ut pa anbud.
Reglene som handler om konkurranse pa jernba-
netjenester, vil vi konkretisere i forskrifter. Det ¢
ligger ogsa som hovedregel i jernbanepakke 4 at
det skal veere en eller annen form for konkurranse
i togtrafikken, noe jeg mener er positivt med
tanke & utvikle jernbanen videre til det
beste for de reisende.»

Knut Arild Hareide
Foto: Torbjorn Tandberg (Flickr)

Intervjuet er denne gangen gjort pa Lillestrom stasjon.
Spoersmala var om de synes politikerne bor satse mest pa
jernbane eller motorveg de neste 10 dra, og om de kommer

August

Han tok bussen til sta-
sjonen og skal til
Lgrenskog. Der gar
turen videre til fots.
Han skal pa skolen. Pa
grunn av korona har
det veert litt pa og av
med det 3 reise til sko-
len, sier han. Han eier
en sykkel. Han synes
politikerne bgr bygge
mest ny jernbane.
August planlegger a
bruke toget i sommer,
bade pa korte og len-
gre turer.

Katrine

Hun tok bussen til Lil-
lestrgm og skal ga av
pa Nationaltheatret.
Der gar reisa videre
med T-banen. Dette er
ei fritidsreise som hun
ikke tar ofte. Hun har
ikke reist mindre i f.m.
korona. Hun eier en
sykkel. Hun synes poli-
tikerne bgr prioritere
ny jernbane. - Det blir
vel litt tog i ferien, sva-
rer hun.

Tina

Hun ble kjgrt til stasjo-
nen. - Vanligvis tar jeg
buss, forteller hun.
Hun skal til Sgrumsand
stasjon, og derfra gar
hun pa jobb. Jobben
var stengt i mars og
april i fjor. Ellers har
hun reist pa jobb da
hjemmekontor ikke er
noe alternativ. Hun
synes politikerne bgr
prioritere ny jernbane
og motorveg likt. Hun
planlegger ikke a reise
med tog i sommer

til & bruke toget i forbindelse med sommerferien.

Micheline

Hun tok buss til Lille-
stregm og skal til Jess-
heim hvor hun tar buss
videre. Dette er ei sko-
lereise hun ikke tar
ofte. Under korona har
det veert bade og med
reising, sier hun. Hun
har bade sykkel og bil,
men bruker dem ikke.
Hun er ikke sikker pa
hvordan hun synes
politikerne bgr priori-
tere. Pa lengre reiser
foretrekker hun buss
framfor tog.

Unni

Hun har kjgrt til Lille-
strgm, skal til Oslo S og
tar T-banen derfra.
Dette er ei jobbreise
som hun na foretar ca.
en gang per uke. Ellers
har hun hjemmekon-
tor. Hun synes politi-
kerne bgr bygge ut
mest ny jernbane. Hun
vet ikke om hun kom-
mer til & reise med tog
i sommer.



A

@/

posten

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

Naturvernforbundet Rogaland, i\lgérdba-
nens venner og For Jernbane sendte i
februar innspill til Samferdselsdepartemen-
tet, stortingspolitikere og lokale politikere
om 4 gjenapne Algardbanen og oppgradere
E39 pa parallell strekning i hovedsak i eksis-
terende trasé med planfrie kryss og midt-
rekkverk.

Den 4. mai fikk vi svar fra samferdselsmi-
nister Knut Arild Hareide. Han skiver:

“Jeg viser til henvendelse av 1. februar
2021 vedr. giendpning av Algardbanen og
forslag til ny trasé for E39.

For & vurdere sparsmalet som stilles

for ﬁlgérdbanen, vil det veere behov

for vurderinger knyttet til fremtidig
kollektivbetjening mot Algérd, oppdaterte
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vurderinger av hva det vil koste & gjenapne
banen og kapasitetsvurderinger. Det vil
0gsé vare relevant & vurdere Algardbanen
opp mot det pagdende planarbeidet

for dobbeltspor Sandnes-Neaerbg.
Jernbanedirektoratet vil starte opp arbeidet
med ovennevnte prosesser for Algdrdbanen
i 2021. Lokale og regionale myndigheter

vil involveres i arbeidet. Nar det gjelder
deres innspill til ny trasé for E39, viser vi

til at requleringsplan for strekningen har
veert pa offentlig haring, og vi er kjent med
at Statsforvalteren har gitt innsigelse pa

en kort delstrekning pa Brastein grunnet
hensyn til dyrket mark, neermilje og stay.”

Han takket for innspill og viste til regjerin-
gas forslag til nasjonal transportplan
2022-2033.

E39 - her finner du trafikkgrunnlaget,
Algardbanen - hit kan en del av trafikken
overfores. Foto: Trond Egil Aa. Boe
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Dersom du ikke har betalt
ligger det en giro i bladet.



