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

Blir det kursendring?
Regjeringa Støre jobber nå med nye veinormaler. Veiene skal i større grad 
kunne tilpasses landskap og behov. Det kan være lovende. Jeg håper det kan 
bety at også ny jernbane og bybane kan tas med i betraktningen når behovet 
for transportkapasitet planlegges.  

Regjeringa vil utrede økt kapasitet på jernbanen gjennom Oslo. En eventuell ny 
Oslotunnel kaller de nå for "Rikstunnelen". Det synes jeg både er kreativt og et 
dekkende navn. Dagens Oslotunnel har vært klassifisert som overbelasta siden 
2007. Solbergregjeringen satt i gang utredninger for en ny tunnel, men så ble 
det stopp.  For Jernbane har foreslått en ny Sør-Nord-akse gjennom Oslo som en 
avlastning og alternativ til dagens tungt trafikkerte akse Drammen-Oslo-OSL. Det 
blir spennende å se om det får gjenklang.

Regjeringas signaler om intercity er mindre lovende. Ap og Sp gikk til valg på dob-
beltspor i hele IC. Konseptet Støre nå vil utrede likner på Solberg: Det får holde 
med dobbeltspor i indre IC. Utover det noen kryssingsspor for å kunne øke kapa-
siteten. Ingenting om reisetider. Båndlagte arealer til ny jernbane skal kommu-
nene få å frigjøre. Alle ser utfordringene med dyrere energi og råvarer, krevende 
grunnforhold og angrepet på Ukraina fører til. Men å runde av jernbanesatsinga 
der? 
Vi har og utfordringer med høyt forbruk, global oppvarming, matjord, natur og 
fysisk inaktivitet. Sjøl den jernbanen vi har i dag gir en pekepinn på hvordan vi 
kan og bør satse videre. Norsk jernbane står for ca. 4 % av transportarbeidet. 
Da burde den også stått for 4 % av energiforbruket og klimagassutslippene. Det 
gjør den ikke. Den står bare for ca. 2 promille av energiforbruk og klimagasser 
i forhold til hele transportsektoren.

Ap og Sp har lovt at jernbanen skal ta en større andel av transportarbeidet, 
akkurat det som er For Jernbanes formål. Norsk jernbanes andel ligger godt 
under gjennomsnittet i EU. Et tydelig mål hadde vært å nå EU-snittet innen 
2030. 

Da bør ikke Støre ta etter Solberg. Hennes regjering kutta bevilgningene til 
planlegging flere år på rad. Hun ville også kutte investeringene med 3,2 mrd. 
hvert år fram til 2027. Godspakka på 18 mrd. fra forrige transportplan er 
bare halvhjerta oppfylt. Solberg lot også vedlikeholdsetterslepet øke. Gods 
og vedlikehold er relativt lavthengende frukter. Vil Jonas og Trygve høste 
dem?

For tida skurrer det også i forhold til fagbevegelsen og Hurdalsplattfor-
mens nei til videre konkurranseutsetting, oppsplitting og privatisering av 
jernbanen. Fagbevegelsen reagerer på at regjeringa har invitert Vy og 
Flytoget til forhandlinger om Østlandspakkene som for øvrig Solbergre-
gjeringa hadde definert. Se bildet under fra demo 14.6.
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Overdose motorvei

Åpent brev om ny E16. Nye Veier AS anbefaler 8 motorvei-
filer Sør-Odal–Kongsvinger. Som om Kongsvinger var en 
millionby. (Innlegget stod på trykk i Romerikes Blad 
5.1.2022)

 � Kim Aastangen (kaa010@post.uit.no), styremedlem i organisas-
jonen For Jernbane

Det er viktig å utrede billigere veiløsninger og en rask jern-
bane langsmed ny E16. Jeg er enig i at dagens tofelts E16 
mellom Nybakk i Ullensaker og Slomarka i Sør-Odal ikke fun-
gerer tilfredsstillende.

Galskap 
Arbeiderpartiet håner Nye Veiers politiske anbefaling om å 
bygge ny E16 som motorvei langt inni granskauen:
– Det er galskap ikke å bygge vei der det mangler vei. Nye 
Veier tvinger fram dårlige løsninger. Det er vedtatt en trasé 
for mange år siden, og det er der vi vil bygge, fastslår Anniken 
Huitfeldt, nå utenriksminister (Romerikes Blad, 10. septem-
ber 2021).

Fattigere
Nye Veier vil gjøre landet vårt fattigere. De samfunnsøkono-
miske tapene varierer fra 2 til 7 milliarder kroner for høykost-
nadsmotorveiene Nye Veier har utredet. Derfor lønner det 
seg å grave ned pengene i skauen istedenfor å bruke dem på 
motorvei. I virkeligheten blir tapene enda større fordi ska-
dene på landskapsbildet, friluftslivet, kulturarven, by- og byg-
delivet, naturressursene og vannmiljøet ikke er med i regne-
stykkene. Videre er en bro utredet av personer uten 
spisskompetanse innen geoteknikk, geologi og konstruksjons-
fag. Derfor kan anleggskostnadene være undervurdert i Nye 
Veiers favorittalternativ (CN40). Det valget er begrunnet øko-
nomisk.

Motorveidogmet
Nye Veier anbefaler alltid å bygge motorvei (motorveidog-
met). Det er ikke en faglig, men en politisk anbefaling. Å 
utrede bare motorveier er et forsøk på å påvirke politikerne 
intensivt. Det kan være i strid med etiske og juridiske utred-
ningsplikter samt Stortingets mål om overføring av gods fra 
vei til jernbane og nullvekst for personbiltrafikken i Oslo og 
Akershus.

Bane
Det grønne skiftet fører typisk til at nye bedrifter lokaliseres 
der det er både god vei og jernbane. Jeg er tilhenger av å 
utrede en rask jernbane langsmed ny E16. Reisetiden med 
tog Kongsvinger–Gardermoen og Kongsvinger–Oslo kan redu-
seres til rundt 25 og 35 minutter (77 minutter i dag). Samtidig 
utbygging av vei og bane reduserer kostnadene – med 5 mil-
liarder kroner på strekningen Stanghelle–Arna i Bergen (27 
kilometer).

Spar flest mulig liv
Gleden av ny og sikrere E16 blir kortvarig hvis du blir drept på 
en tilknyttet vei. Så seint som 7. desember ble en person 
drept i en front-mot-front-kollisjon på strekningen Kongsvin-
ger–Magnor. Også fylkesvei 24 gjennom Nord-Odal er utsatt 
for dødsulykker. For å spare flest mulig liv syns jeg det bør bli 
midtdeler og forbikjøringsfelt på disse tofelts veiene isteden-
for 8 motorveifiler Sør-Odal–Kongsvinger.

– Politik är att vilja, poengterte Olof Palme, Sveriges tidligere 
infrastrukturminister og statsminister. Skattebetalerne for-
tjener å få vite om ordførerne i Ullensaker, Nes, Sør-Odal, 
Nord-Odal, Kongsvinger, Eidskog, Viken og Innlandet vil:

1)	 gjøre Norge fattigere eller utrede andre E16-alternativer 
enn ulønnsomme motorveier?

2)	 utrede ny jernbane og ny E16 samtidig og langsmed hver-
andre? 

3)	 utrede å redusere reisetiden med tog fra Kongsvinger til 
Gardermoen og Oslo til rundt 25 og 35 minutter?

4)	 kreve midtdeler og forbikjøringsfelt Kongsvinger–Magnor 
og på fylkesvei 24 gjennom Nord-Odal?

5)	 kreve ekstern kvalitetssikring (KS1) og nullvekst for per-
sonbiltrafikken på ny E16 i Akershus (jevnfør Nasjonal 
transportplan 2022–2033)?

Et toetasjes Bombardier VIRM IV-tog på Leiden Centraal, Nederland. Å bygge jernbane langsmed ny E16 kan halvere reisetiden 
Kongsvinger–Lillestrøm–Oslo fra dagens 77 til rundt 35 minutter. Og Kongsvinger–Gardermoen kan gjøres unna på omtrent 25 minutter 
med ny bane. Foto: Kim Aastangen
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Har politikere i Tyskland 
våknet? 
Men det vil nok ta lang tid før våre politikere våkner og ser 
fordelene med JERNBANE i Norge. 

 � Bjørn Haug

Politikere snakker mye, men JERNBANEN blir fortsatt sagt at 
den lønner seg ikke. Ingenting lønner seg når politikere skal 
bevilge penger, særlig gjelder det vår JERNBANE i Nord Norge. 
Med den tankegangen blir det aldri noe bygging av NY jernbane 
i Nord Norge. 
Som jeg ser det er det ytterst få politikere som tenker JERN-
BANE at det kan lønne seg. Politikere ønsker overskudd før noe 
blir bygget tror jeg. Svært få politikere er folk med egnet utdan-
nelse til å drive et firma. Men etter det siste vi har lest i avisene 
er de ekstra flinke til å skaffe seg goder for seg selv. Men hvor 
kommer pengene fra? Det er ikke aktuelt tema. 

Vel, hadde våre politikere vært like ivrige med bevilgninger til 
JERNBANEN hadde det blitt mye penger raskt. Vi vet at veiene 
våre har fått bevilgninger til nye veier. Men fortsatt mangler 
det bevilgninger til og vedlikehold av små veier. Kun STORE 
veier er prioritert. Når JERNBANEN blir prioritert med STORE 
bevilgninger kan det ta veldig lang tid. Kanskje det som skjer i 
Tyskland nå, kan påvirke våre politikere? 

Det kan være at det trengs nye politikere som kan snakke om 
JERNBANE, og hva den kan lage av OVERSKUDD? Nå er det mye 
negativt skrevet om JERNBANE, stadig hører vi og leser vi om 
SIGNALFEIL. Blir vi aldri kvitt det problemet? Koster det for mye 
penger? Men det gjelder også for alle de som ikke kommer på 
jobben til riktig tid. Det koster også mye for mange som bruker 
JERNBANEN. Jeg hører lite om hva reisende taper på stopp på 
JERNBANEN? Politikere har lenge snakket om at vi skal få tog 
som skal gå mye hurtigere enn de vi har nå. Men da MÅ politi-
kere bevilge mye penger for å få det til. 

Tenk om JERNBANEN fikk bevilgninger på mer enn 100 milliar-
der, da tror jeg at mye kan bli gjort. Men fordelingen bør ikke 
bare være her i Sørlige del av Norge, som vi ser nå. Min drøm 
er at vi kan få en øverste leder i Samferdselsdepartementet 
som kan kollektivtrafikk. Nå sitter det folk som ikke har mye 
kunnskap om kollektivtrafikk der. Nei de øverste sjefsjobbene 
blir levert av PARTIENE og vedkommende behøver ingen for-
mell utdannelse til jobben, men han/hun må gjøre som PAR-
TIET ønsker, for å vise at de har makt. Mitt ønske er at leder for 
jernbane blir en STOR partimann som blir en Samferdselsminis-
ter. Da kan det hende at noe fornuftig ble gjort. Dagens politikk 
er etter min mening ikke for jernbanens fremtid. Jeg tror det 
blir bare drømmer om hurtigere jernbane i Norge og at den blir 
lønnsom. 
Jeg mener at Norge må bygge nye lokomotiv som går med 
hybridmotorer. Ingen elektriske ledninger blir nødvendige, der-
med blir det billigere å bygge ny jernbane. Kanskje også bygge 
baner på peler? Da kan beitedyr gå trygt uten å bli påkjørt. Byg-
ges den nye jernbanen på peler blir det heller ingen snøproble-
mer på vinteren. Hurtigere bygging kan bli resultatet og sikrere 
drift. Ingen SIGNALFEIL. Blir aktuelt, bare der spares det pen-

ger. Kommunikasjon mellom tog og styring blir elektronisk og 
med datamaskiner.  Nye tog kan kjøres hurtigere enn dagens, 
uten kryssing av veier etc. Tenk deg om vi kan bygge NY NORSK 
JERNBANE FOR HELE NORGE uten å tenke på små bevilgninger 
fra politikere. 

En stor DRØM OM EN NORSK JERNBANE SOM DEKKER HELE 
NORGE.

Bare norske statsborgere ingen andre kan INVESTERE i den nor-
ske JERNBANEN.
1 aksje koster 150. 000,-

Selges av Norges Bank, som utsteder alle aksjene til banker i 
Norge.

Norges Bank tar maksimum 1 promille i gebyr for salget av 
aksjene, og sendingene til bankene i Norge.  Alle aksjer har 
salgsdato med år. Aksjene har helt spesielle vilkår, som regje-
ringen ikke var enig i.

Alle aksjer er skatte- og avgiftsfrie i 5 år etter kjøpet. Men det 
som gjorde at salget av aksjene ble godkjent, var at aksjene 
skulle bare brukes til å fornye og produsere jernbane i Norge. 
Penger som ikke blir brukt til jernbane skal gå til statskassen 
uten at aksjeeiere ville få en eneste krone tilbake. Kniven på 
strupen for det nye aksjeselskapet, som må vise at pengene blir 
brukt til en ny jernbane i Norge.

Med så gode betingelser for aksjonærene som det ligger i 
aksjene, mente svært mange at det kunne være noe å satse på. 
Lenge var diskusjonen at det var de rike her som ville vinne 
enda mer penger. Men da det ble kjent at en norsk familie ikke 
kunne kjøpe flere aksjer enn 5, ble det akseptert. Norske firma 
kan kjøpe inntil 20 aksjer med de samme fordeler. Der var det 
mange som tvilte, for her ville nettopp de rike komme inn med 
sine penger. Men så ble også sagt at denne formen for inves-
teringer ville mange skjulte formuer dukke opp, som ellers aldri 
ville bli brukt i Norge. 

Da var det noen som nikket og særlig da mange ble fortalt at 
pengene bare skulle gå til norsk jernbane i hele Norge. Salget 
av aksjer ville frigi midler som ellers ville være skjult. Statsbud-
sjettet ville på denne måten ikke bundet opp med midler til 
jernbane i Norge. Men samtidig skulle pengene bare brukes til 
jernbane i hele Norge, uten at staten måtte bevilge en eneste 
krone. 

Det var mange som tenkte positivt, hvor mye penger kan det 
bli? Forsiktig beregnet ble det sagt bare 50 milliarder kroner. 
Men noen andre økonomer kom til at det ville bli mye mer, på 
grunn av de gode vilkårene også for småsparere. Noen mente 
at mange hadde små formuer i bankene pluss i diverse fond. 
Disse vil bli flyttet til de nye aksjene nettopp for de gode betin-
gelsene. Og at mange mente at aksjene ville stige i verdi etter 
5 år. Kanskje til det dobbelte på disse 5 årene.
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Første året gikk med til salg av aksjer i Norge. Med spenning ble 
det annonsert fra Norges Bank hvor mye aksjekapitalen var 
blitt. Hold dere fast folkens dette er mye mer enn vi hadde 
trodd. Den er nå på over 1000 milliarder kroner, nå kan vi 
begynne byggingen en av en NY jernbane i Norge. Men aller 
først må vi ha kompetente folk til oppgavene som venter oss. 
Ingen sjefer skal ha lønninger over vår statsminister. Men etter 
noen år når jernbanen viser overskudd skal noe deles ut som 
bonus til sjefer og ansatte, altså ikke bare sjefer. Sjefene er for-
pliktet til å ha aksjer i firma, minst 1 stk. Ansatte ellers kan ha 
aksjer eller ikke. Det betyr ingenting for jobben.

Alle ansatte skal bruke uniform tilpasset yrke. Kontorpersonalet 
pene uniformer som skal passe den enkelte. Alle skal etter 
hvert få 2 uniformer å bruke på sommertid og det samme på 
vintertid. Administrasjonen har alle samme farge, lys grå. Kon-
duktører og servicepersonalet på togene har lyse blå om som-
meren og marine om vinteren. Alle som jobber utenfor toget 
på linjer og service har alle lyse gule uniformer.  Alt skotøy skal 
passe uniformene.

Med nye lok skal togene kjøre raskere på alle linjer. Nye linjer 
blir store deler bygget på påler omtrent 10 meter over bakken. 
Alle tog har kommunikasjon med nærmeste stasjon og sentra-
len som styrer linjene på de aktuelle strekningene.

Debatt - Nordlandsbanen og E6 nord for Fauske
Deler av debatten om behovet for modernisering av jernbanen 
kan oppfattes som at skillet for det nordlige stamnettet går i 
Trondheim, eller muligens i Steinkjer. Som om Nordlandsba-
nen fortsatt er gitt lavere status. Det til tross for at en reali-
sering av Nord-Norgebanen er nærmere enn noen gang. I 
hvert fall om den nordlige landsdelen skal «opphøyes» så det 
monner. 

 �Gunnar A Kajander (nestleder@jernbane.no)

I nord har noen lansert begrepet «Norgebanen». Det skulle i så 
fall omfatte en moderne høyfartsbane Oslo-Tromsø basert på 
et flerbrukskonsept både for person- og godstrafikk. Med en 
«sammenkobling» av Dovre-, Nordlands- og Nord-Norgebanen 
får vi en moderne jernbanekorridor som utvider Norge nord-
syd også landverts. En holdbar infrastukturplan for framtiden 
må også omfatte opprustning og høyere standard på Røros-, 
Rauma- og Meråkerbanen (som nå elektrifiseres). For mellom-
riksbanene avhenger mye av felles utviklingsplaner for det nor-
diske stamnettet. 

Men langsiktige planer må følges opp av kortsiktige for å styrke 
jernbanens potensiale. Det for å skape synergier av mer gods- 
og persontrafikk på tog. For Nord-Norge må persontrafikken 
tilføres langdistanse «reisepakker» basert på høy komfort og 
et mer komplett servicetilbud koblet til kombinasjonsreiser tog-
buss-båt. 

En løsning som må utvikles er gjennomgående nattog Oslo-
Bodø med overgang til en direkte TogBuss-ekspresslinje (kom-
fortbuss) Fauske-(Narvik)-Tromsø og Fauske-Sortland/-Harstad. 
Dessuten et gjennomgående dagtog Oslo-Mo i Rana, som for 
øvrig dagens operatør SJN har vært inne på. Med et mer effek-
tivt ruteopplegg og færre stopp skulle den faktiske reisetiden 
kunne kortes ned med et antall timer.

Men det betinger en fornyelse av togsettene med skredder-
sydde enhetstog og loktog i langdistanse dag- og nattog. Der er 
kjent at SJN har vist interesse for en bedre samordning mellom 
tog og buss over Fauske. En avtale med Nordland og Troms-
Finnmark fylkeskommuner om bedre bussforbindelser er inn-
gått. Men gjennomføringen lar vente på seg. 

Nøkkelen ligger i et trimmet reiseprodukt med rett kapasitet, 
komfort og tilpassede tjenester gjennom hele produksjonskje-
den. Det som en «kompensasjon» for en ettersatt infrastruktur 
og lang reisetid. Med økt klimafokus i befolkningen skulle det 
innebære gjennomførbare tiltak for å kunne ta andeler fra bilen 
og flyet og bygge synergier for framtidens jernbanesatsing. 
Nord-Norgebanen ligger lengere fram i tid, sannsynlig mer enn 
ett desennium. En forutsetning for kvaliteten på samordnede 
langveis trafikkpakker tog-buss nord for Fauske, er at man 
utover det normale vedlikeholdet gjennomfører nødvendige 
tiltak på E6. I påvente av den nye traséen på E6 mellom Megår-
den i Fauske og Mørsvikbotn i Sørfold som skal tas i bruk i 2028, 
må gjennomførte og planlagte sikringstiltak av tunnelene i Sør-
fold følges opp. 

Utover det kommer tiltak med bredere veibane/veiskuldre og 
midtrekke på utsatte deler av E6 og E8 på hele strekningen 
Fauske-Tromsø. Så får 2/3-felts vei komme etter hvert også i 
nord. Et sikkert og robust veinett er viktig også som komple-
ment til den regionale og lokale logistikken vei-bane. Etterhvert 
som nye el-ferjer settes inn må det forventes økt kapasitet på 
sambandene over Tysfjord (Bognes-Skarberget og Drag-Kjøps-
vik) og Ofotfjorden (Bognes-Lødingen), som forbinder E6 med 
E10 og R85).

For å generere mere persontrafikk med jernbanen og skape et 
reisemarked nord og vest for Narvik bør man se på muligheten 
for å kjøpe norsk avtalstrafikk med en nattogforbindelse 
Trondheim - Narvik over Storlien og Sundsvall. Til å begynne 
med på sesongbasis. Et norsk nattog skulle da kunne kjøres som 
splittog med svensk nattog på deler av strekningen nord for 
Sundsvall. Det skulle dessuten kunne avlaste Nordlandsbanen 
under intensive vedlikeholds- og anleggsperioder når banen en 
gang må moderniseres til høyere standard. Da uavhengig av 
hva som skjer med Nord-Norgebanen. 
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Ålgårdbanen på høring
Jernbanedirektoratet skal komme med en anbefaling om 
det er grunnlag for framtidig persontrafikk på Ålgårdbanen. 
Slik For Jernbane ser det så bør det være trafikkgrunnlag 
gitt at parallell E39 ikke bygges ut til motorveg, men heller 
gis en enklere oppgradering. Artikkelen bygger på vår 
høringsuttalelse. Hele uttalelsen kan leses på jernbane.no  

 � Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

Ålgårdbanen greiner av fra Jærbanen ved Ganddal stasjon sør 
for Sandnes. Den er 12 km lang (som Fornebubanen) og 
ender på Ålgård, kommunesenteret i Gjesdal kommune. 
Dette er en del av Nord-Jæren, Norges 3. største byområde. 
Det har ikke vært ordinær persontrafikk på banen siden 1955, 
og ikke godstrafikk siden 2001. Ålgårdbanen er paradoksalt 
nok ikke en del av Bymiljøpakke Nord-Jæren. Det er derimot 
utbygging av parallell E39 til 4 felts motorveg. Som grunnlag 
for sitt arbeid ga Jernbanedirektoratet Norconsult i oppdrag 
å utarbeide en fagrapport for en gjenåpning av Ålgårdbanen. 
Det er denne rapporten som har vært på høring med frist 27. 
mai 2022. Sannsynligvis vil Jernbanedirektoratet gi sin anbe-
faling rundt 1. juli.

Rapporten fraråder å gjenåpne Ålgårdbanen fordi anslåtte 
kostnader ved en oppbygging overstiger verdien av beregnet 
samfunnsnytte. Samfunnsnytten i regnskapet består i hoved-
sak av spart reisetid og færre drepte og hardt skadde i trafik-
ken. 

Da kan utgangspunktet synes håpløst. For Jernbane mener 
likevel rapporten peker på flere forhold som taler for gjenåp-
ning. Samtidig stiller vi spørsmålstegn ved passasjertrafikken 
som er beregna i rapporten. Prognosene stemmer dårlig med 
faktiske trafikktall fra Jærbanen. Det finnes også en rekke 
gode eksempler fra andre land hvor nedlagte eller nedleg-
gingstruede baner har vært gjenåpna eller satsa på med stor 
suksess. Ikke minst bør satsinga på Jærbanen tidlig på 
1990-tallet være et forbilde.

Vi mener det grunnlag for å gjenåpne Ålgårdbane, men det 
betinger at det satses helhetlig slik som på Jærbanen på 
1990-tallet. Vi mener politikerne må velge mellom Ålgårdba-
nen og en enklere oppgradering av E39 Ålgård-Hove på den 
ene sida og full 4-feltsveg på den andre sida.

Prioriteringen dreier seg ikke bare om reisetider og markeds-
andeler. Den dreier seg også om vern av matjord, sjølforsy-
ning, beredskap, energi- og ressursbruk. En 4-felts E39 vil ta 
mye matjord. Ålgårdbanens trasé ligger der. Noen hevder at 
med el-biler trenger vi ikke jernbanen. Men el-biler løser ikke 
alle utfordringer med arealbruk, fremkommelighet, miljø og 
energiforbruk. El-bilen tar like mye plass som fossilbilen. Elek-
trisiteten skal mellomlagres i batterier og hydrogen med til-
svarende energitap. Jernbane og bybane kan driftes direkte 
på strøm. Batteriproduksjonen krever store mengder metal-
ler, mineraler og energi som må tas ut av naturen. 

Metode
For Jernbane stiller spørsmål ved at Regional transportmodell 
(RTM) er brukt i rapporten. RTM er først og fremst egnet til 
å modellere trafikale følger av store vegprosjekter. Vi ser at 
passasjertallene som er oppgitt for 2050 for hele Jærbanen, 

minus Ålgårdbanen, er lavere enn faktiske passasjertall for de 
siste åra før pandemien. Det er oppsiktsvekkende. For 30 år 
sida ble det også gjennomført en satsing på lokaltogtilbudet 
på Jærbanen med svært gode resultater. Vi savner en omtale 
av dette i rapporten, og en vurdering av potensialet på 
Ålgårdbanen i lys av erfaringene fra Jærbanen. Det finnes 
også mange eksempler fra andre land på vellykkede gjenåp-
ninger.

Infrastruktur 
Ålgårdbanen er en eksisterende trasé. Rapporten mener tra-
séen har et godt profil, at underbygningen kan brukes som 
den er og at grunnforholdene er stabile. Det er ingen over-
raskelse at hele det tekniske anlegget må fornyes. Som rap-
porten peker på vil inngrep og ulemper for omgivelsene bli 
små og vesentlig mindre ved en gjenåpning enn ved bygging 
av ny infrastruktur (les 4-felts E39). Rapporten vurderer 
anleggsgjennomføringen til å være enkel/middels komplisert. 
Byggetida er grovt anslått til to år. 

For Jernbane mener nytt vendespor på Ganddal bør tilpasses 
en gjenåpning av Ålgårdbanen. En seinere ombygging vil føre 
til store ekstra kostnader og ulemper. Regnet per sporkilome-
ter antar vi at det vil bli billigst å gjenåpne Ålgårdbanen sam-
tidig som det bygges dobbeltspor til Nærbø. Her bør det være 
synergieffekter mellom de to utbyggingene.

Vi mener det er viktig at en ny Ålgård stasjon får god kontakt 
med sentrum og blir opplevd som tilgjengelig og trygg. 

Transportmarked
Tettstedene Ålgård og Figgjo har til sammen har nesten 4.200 
flere innbyggere enn Nærbø tettsted, og bare snaue 900 
færre enn på Bryne. Ålgård og Figgjo genererer også over 
halvparten av trafikken på E39 retning Sandnes. E39 ÅDT 
2019: Bollestad 8.400 kjøretøy (sørøst for Ålgård) Bråstein 
19.000 (nordvest for Ålgård). 

Rapporten skriver at kollektivandelen er lav for alle reiserela-
sjonene. For Jernbane spør om en årsak kan være at dagens 
kollektivtilbud ikke oppfattes som attraktivt og konkurranse-
dyktig?

Rapporten peker på at kollektivtilbudet til og fra Ålgård og 
Figgjo blir betydelig bedre med tog. I dag utgjør buss 23 og 
overgang i Sandnes basisen i tilbudet. Ålgård-Stavanger tar 
en time. Et framtidig tog vil i følge rapporten bruke 33 min. 
Rapporten skriver og at tog er klart raskere enn bil i rushti-
dene.

Rapporten anslår at befolkningsveksten vil bli størst i områder 
som er nærmere enn 1 km i gangavstand fra en av Ålgårdba-
nens holdeplasser. Rapporten anslår et økende pendlingsbe-
hov til nabokommunene. Regionalplanen legger opp til for-
tetting i sentrum nær kollektivtilbud. Alt dette er forhold som 
taler for en gjenåpning. 

Togtilbud
For Jernbane tror alternativ 3 A med kvartersrute til Nærbø 
og halvtimesrute til Ålgård vil være en hensiktsmessig forde-
ling av kapasiteten mellom Jærbanen og Ålgårdbanen. Rap-
porten skriver: "seks tog per time til Nærbø i referansealter-
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nativet har lav lønnsomhet i utgangspunktet." 
For Jernbane foreslår i tillegg å vurdere et ruteopplegg med 
fem avganger per time til Nærbø og tre til Ålgård. Jevnt for-
delt ville det betydd en avgang fra og til Stavanger stasjon 
hvert 7,5 min. 

Investeringskostnader
Basisestimatet i rapporten spenner fra om lag 1,5 til 1,9 mrd. 
Til dette kommer et usikkerhetstillegg på omlag 200-250 mill. 
Det gir en kilometerkostnad i området 139 - 178 mill. Vi synes 
ikke det er dyrt når en sammenlikner med andre infrastruk-
turprosjekter. Utbygging fra et til to spor Stavanger-Sandnes 
(ca. 15 km) 2006-2009 kosta den gangen ca. 165 mill./km., se 
prosjektkostnad side 139 i statsbudsjettet for 2013. Dobbelt-
spor Farriseidet-Porsgrunn (22,5 km) bygd 2012-2018 for 7,4 
mrd. eller ca. 329 mill. kr./km. E39 Hove-Ålgård med 4 felt (14 
km) hadde i 2020 et kostnadsoverslag på 3,3 mrd, eller en 
kilometerpris på ca. 236 mill.

Markedsgrunnlag
For Jernbane tror rapporten har undervurdert potensialet for 
reiser på en gjenåpna Ålgårdbane. Datamodellen RTM har 
beregnet en klart fallende passasjerutvikling de kommende 
28 åra, tross planlagte investeringer og flere togavganger. 

For nullalternativet (ingen Ålgårdbane) har modellen RTM for 
2050 beregna 8280 passasjerer per døgn på Jærbanen i 2050. 
Per år skulle det bli 3,02 mill. passasjerer. Det er betydelig 
lavere enn de faktiske passasjertallene:  

Passasjerer på Jærbanen (NSB):

2016:	 3.713.000 passasjerer

2017:	 3.586.020 passasjerer

2018:	 4.322.000 passasjerer

2019:	 4.862.910 passasjerer
fram til 14.12 (Da tok Go-Ahead over)

Det samme mønsteret gjentar seg for nullalternativene i situ-
asjon 2 (10 min. rute Stavanger-Skeiane og 15. min. rute til 
Ganddal) og situasjon 3 (10. min rute Stavanger-Nærbø). 
Modellen RTM har regna 3,74 mill. passasjerer i 2050 for situ-
asjon 2 og 4,38 mill. for situasjon 3.

«Se på Jærbanen»
Dette er tittelen på et hefte Jernbaneverket utgav i 2002. Her 
oppsummeres satsinga som ble gjort på Jærbanen tidlig på 
90-tallet og hva som ble oppnådd, se omtale i Kjøreveien nr. 
2-2003. Tilbudet var i utgangspunktet ikke særlig attraktivt. 
Lokaltoget hadde få reisende og tilbudet var nær ved å bli lagt 
ned. I stedet valgte NSB, kommunene, fylket og næringslivet 
å oppgradere. Fra 663.000 reiser per år i 1991, økte det til 1,3 
mill. året etter, 1,66 mill. i 1993, 2,14 mill. i 1996 og 2,32 mill. 
i 2001. Passasjerutviklingen sprengte både forsiktige og mer 
optimistiske prognoser. I 2019 var passasjertallet oppe i nær 
5 millioner. 

Sjøl om det er oppsiktsvekkende at transportmodellen RTM 
har beregna synkende passasjertall på Jærbanen fram mot 
2050, så kan den også ha noe rett. Rapporten skriver at til 
grunn for modellberegningene ligger 4-feltsveg Kristiansand-
Ålgård og Rogfast. Dette er store vegprosjekter som vil styre 
trafikantenes valg. Planer for tilsvarende utbygging av Sør-
landsbanen finnes ikke. Med tre timer kjøretid på jernbanen 
Kristiansand-Stavanger (som i dag) og to timer på ny E39 er 
sannsynligheten stor for at Norge får sin første nedleggelse 
av en stambane. Dette bør være et varsku til politikerne. Vi 
mener behovet for ny transportkapasitet må planlegges sam-
let for bane og europaveg.

Situasjon: 1
Dagens jernbane

Situasjon: 2
Nye spor til plattform Stavanger st. og 

nytt vendespor Ganddal st. 

Situasjon: 3
Dobbeltspor Skeiane-Nærbø

NULL - ingen Ålgårdbane:
tilbud som i dag

NULL - ingen Ålgårdbane:
15 min. rute til Ganddal. 30 min. Nærbø

NULL - ingen Ålgårdbane:
10 min. rute til Nærbø

(A) med Ålgårdbane:
timestog Ålgård, 30 min. rute Nærbø

(A) med Ålgårdbane:
30 min. Ålgård og Nærbø

(A) med Ålgårdbane:
30 min. Ålgård. 15 min. Nærbø

(B) med Ålgårdbane:
30 min. rute til Ålgård og Nærbø

(B) med Ålgårdbane:
15 min. Ålgård. 30 min. Nærbø

(B) med Ålgårdbane:
30 min. Ålgård. 10 min. Nærbø

(C) med Ålgårdbane:
omstigning på Ganddal

15 min rute Ålgård. 10 min. Nærbø

Undersøkte alternativer i rapporten. Frekvens på lokaltog med utgangspunkt i Stavanger.

Ganddal stasjon, hvor Ålgårdbanen greiner av.
Foto: For Jernbane.
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Jernbane og kompensasjon av 
utslipp under bygging
Une Bastholm i MDG fikk under utspørring i NRK 23.08.21 
spørsmål av Astrid Randen om hvorfor MDG gikk inn for 
Nord-Norgebanen og høyhastighetsbaner når det ifølge 
utredningen til Jernbanedirektoratet om Nord-Norgebanen 
tar «mellom 31 år og 37 år før klimagassutslipp fra bygge-
fase, drift og vedlikehold er innspart gjennom lavere utslipp 
i trafikkfasen.» (s. 21, avsnitt 2) og Jernbaneverkets høy-
hastighetsutredning mente at det kunne ta over 60 år før 
mange av de vurderte høyhastighetsbanene ville bli kliman-
øytrale.

 � Notat av 08.09.2021 av Thor Bjørlo og Jørg Westermann, Norsk 
Bane (post@norskbane.no)

Bastholm viste helt riktig til at utslipp under bygging vil bli 
redusert ved hjelp av elektrifisering av byggeindustrien og 
andre teknologiske løsninger. Men i tillegg er det det flere 
andre viktige momenter. Samlet sett er det grunn til å anta 
at klimagassutslipp under bygging av konkurransekraftig høy-
hastighets jernbaner for langdistanse-, regional- og godstra-
fikk i Norge vil være kompensert gjennom driften på godt 
under 10 år. 

For jernbane og veier generelt 

1. Ved bygging av veier og flyplasser vil utslipp under bygging 
aldri bli kompensert. Kortere og slakere veistrekninger kan 
isolert sett gi noen reduksjoner i årlige utslipp, men ikke nok 
til å kompensere utslipp under bygging og drift/vedlikehold. 
Tvert imot: Større kapasitet på flyplasser og kortere kjøretider 
på ny vei vil stimulere til økende trafikk og stadig større 
utslipp, også på tilgrensende veier. Dessuten vil økt fart fra 
80 – 90 km/t til rundt 110 km/t også øke bilenes energibruk 
med 30 – 50 %. At utslipp under bygging av jernbane kan 
kompenseres i driftsfasen, viser nettopp en av jernbanens 
store fordeler.

2. Asfaltering av eksisterende veier fører alene til utslipp av 
460 000 tonn CO2 årlig. Statens Vegvesen arbeider med å 
redusere disse utslippene gjennom nye teknikker, men sam-
tidig øker antall veier og strekninger å asfaltere, samt trafik-
ken og slitasjen.
 
3. Bane NOR har planer for å redusere CO2-utslippene under 
bygging av jernbane med 40 % innen 2030. For bygging av 
høyhastighetsbanen London – Birmingham – Leeds/Man-
chester skal flere entreprenører ha utviklet en metode med 
tilsetting av grafen til sement som skal redusere utslipp under 
bygging der med 50 %. Grafen er 200 ganger sterkere enn stål 
og muliggjør derfor lettere konstruksjoner. 

4. De siste årene har det kommet ny kunnskap om klimagass-
utslipp som følge av arealbehovet for vei og jernbane (i tillegg 
til andre konsekvenser av inngrepene i natur, jordbruk m.m.). 

Samferdselsetatenes rapport av 01.12.20 om «Klimaeffekt av 
virksomhetenes prioriterte prosjekter i NTP 2022 – 2033» 
konstaterer at «Jernbaneanlegg er smalere enn veianlegg, og 
bygges i tillegg uten midtrekkverk, av- og påkjøringsramper, 
kryss etc. Arealbeslaget for jernbaneanlegg er derfor mindre 
enn for veiprosjekter» (s. 35) 1. Satsing på firefelts motor-
veier vil som oftest også medføre økt trafikk, som kan føre til 
ytterligere veiutvidelser seinere, samt press på tilførselsveier. 
Moderne dobbeltsporete baner har derimot samme kapasitet 
som en 12- til 16-felts vei, og har slik en betydelig ekstra kapa-
sitet. Medregnet utslipp fra arealbeslag, vil klimaregnskapet 
altså gå enda mer 
i jernbanens favør.

Høyhastighetsbaner
 
1. Jernbaneverkets Høyhastighetsutredning fra 2012 inklu-
derte ikke godstrafikk (Atkins’ markedsanalyse for raske gods-
tog, s. 8.) Dokumentet viser at en vurderte bare raske gods-
tog (som alternativ til flyfrakt), ikke ordinære, tyngre godstog, 
selv om det spesifikt var bedt om av Stortinget (Innstillingen 
til NTP 2010-2019, s. 68-69, særlig høyre spalte s. 68). Det 
hadde betydelige konsekvenser for klimaeffektene til pro-
sjekta.

2. Jernbaneverkets utredning la til grunn at under 45 % av 
flypassasjerene ville velge høyhastighetstog framfor fly ved 
togreisetider på 2½ time eller mindre, mens internasjonale 
erfaringer tilsier 80 %. (Se pkt. 3b og note 2 i www.norskbane.
no/aktuelt/faglige-innvendinger-mot-jernbaneverkets-utred-
ninger/) Og en baserte seg på få stasjoner langs banene (bare 
3 – 5 stasjoner, noe som også ga mindre overført bil- og fly-
trafikk). 

3. Om man legger til rette for godstrafikk og bruker mer rea-
listiske prognoser for overført fly- og biltrafikk, vil klimaeffek-
tene øke drastisk og kompensasjonen av utslipp under byg-
ging gå langt raskere. Deutsche Bahn International fant f.eks. 
at høyhastighetsbanene Oslo – Trondheim, Ålesund og Oslo 
– Bergen, Haugesund, Stavanger vil redusere klimagassutslip-
pene med 1,5 millioner tonn CO2 årlig. Utslippene under byg-
ging kan da bli kompensert på 5 – 7 år.

4. Jernbaneverket benyttet en helt annen klimaberegnings-
metodikk for høyhastighetsbaner enn for InterCity-streknin-
gene og i Nasjonal transportplan ellers. Samme metodikk som 
for IC og NTP, ville vist 4 – 5 ganger kortere tid enn kalkulert 
for høyhastighetsprosjekta for å oppnå «klimabalanse» (ca. 
15 år i stedet for 60 år), selv med de forutsetningene Jernba-
neverket ellers hadde gjort gjeldende, bl.a. om gods-, fly- og 
biltrafikk.

5. Det er i konkurransekraftig langdistansetrafikk de største 
klimaeffektene for jernbanen ligger, gjennom overført trailer- 
og flytrafikk. Høyhastighetsbaner i flerbrukskonsept og Nord-
Norgebanen vil derfor gi langt høyere klimaeffekt enn Inter-
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SV, NRK og Ringeriksbanen/E16
På NRK P2 Nyhetsmorgen ca. kl. 8.30 den 7.6.2022 hadde 
nyhetsredaksjonen lagd et innslag om Ringeriksbanen/E16. 
Det ble pekt på at det nå er 30 år sida Stortinget vedtok 
Ringeriksbanen. Folk på gata på Hønefoss og Ringerikes 
varaordfører og ble intervjua. De var skuffa over at bygging 
av Ringeriksbanen/E16 ikke var i gang. Medlem av Stortin-
gets transport- og kommunikasjonskomite, Mona Fagerås 
(SV) sa at de vil stille krav om byggestart i forhandlingene 
om revidert nasjonalbudsjett.

 � Denne kommentaren sendte For Jernbane til politikere, organisas-
joner og media den 8.6.

På P2 ble ingen av prosjektets negative sider nevnt. Verken 
det dårlige klimaregnskapet¹, inngrep i internasjonalt vernet 
våtmark (RAMSAR), nedbygging av Norges beste matjord²  
(550-600 mål direkte beslag) eller den negative netto sam-
funnsnytten på ca. 18 mrd. kom fram. Spørsmålet om i hvil-
ken grad Ringeriksbanen/E16 vil passe inn i en større sam-
menheng med et framtidig, konkurransedyktig nasjonalt 
jernbanenett, ble heller ikke tatt opp.

Det forundrer at SV står så hardt på Ringeriksbanen/E16. Da 
stortingspolitiker Lars Haltbrekken (SV) var leder av Natur-
vernforbundet i 2015, uttalte han at RRB ikke er et miljøvenn-
lig prosjekt.³  SV profilerer seg på klima og miljø, men man må 
spørre om det bare gjelder på overordnet plan og ikke for 
fellesprosjektet Ringeriksbanen/E16?  Menneskeheten har 
fått mye ny kunnskap om både klima- og miljø de siste 30 åra. 
Over samme tid har også enorme mengder klimagasser blitt 
sluppet ut i atmosfæren, og tilsvarende natur og matjord 
ødelagt. For SV ser det ut som tida har stått stille i forhold til 
Ringeriksbanen/E16, enda det finnes alternativer til å bygge 
igjennom det historiske, sårbare og krevende landskapet i 
Hole og Ringerike. MDG har pekt på nytt felles dobbeltspor 
med Gjøvikbanen via Nittedal og Jevnaker.

SV er egentlig ikke for motorvegdelen av Ringeriksbanen/E16. 
Da kunne en bedre løsning være å løse bindinga mellom jern-
bane og europaveg. I stedet for en 4-felts E16 med kurvatur 
for 250 km/t, vil det åpne for å velge en enklere oppgradering 
mer i dagens trasé. Noen mindre traseomlegginger, kryssut-
bedringer, forsiktig breddeutvidelse, fysisk midtdeler og et 
par forbikjøringsfelt kunne være aktuelle tiltak.

Kostnadsaspektet er heller ikke uvesentlig, og henger nøye 
sammen med hvor mye og hvor lenge bilistene skal betale 
bompenger. Krevende grunnforhold med bl.a. dype lag løs-
masser og vann øker sannsynligheten for kostnadssprekk. 
Også NRKs rolle kan det stilles spørsmålstegn ved. For Jern-
bane har prøvd å få publisert kritiske innlegg om Ringeriksba-
nen/E16 på NRK Ytring ved et par anledninger. Disse ble raskt 
avvist. I Innleggene viste vi til fakta og utredninger om pro-
sjektet, og lite synsing.  

På NRK P2s politisk kvarter 7.9.2021 stilte programleder Bjørn 
Myklebust et ledende spørsmål til politisk redaktør i Nordlys, 
Skjalg Fjellheim. Fjellheim ble spurt om ikke MDGs kritikk av 
fellesprosjektet Ringeriksbanen/E16 (FRE16) er et eksempel 
på det Fjellheim i andre sammenhenger har kalt utopiske, 
kompromissløse og uforsonlige klimatiltak fra MDG, som vil 
skyve deler av velgermassen mot ytre høyre. Fjellheim svarte 
bekreftende. Se ca. 13 min. ut i programmet.⁴

¹	 https://www.banenor.no/globalassets/documents/
prosjekter/ringeriksbanen-og-e16/banenor-fellesprosjektet-
ringeriksbanen-og-e16-klimabudsjett-for-infrastruktur-
oppdatert-etter-ks2.pdf

²	 https://www.fylkesmannen.no/nb/oslo-og-viken/landbruk-
og-mat/aktuelle-nyheter---landbruk-og-mat/2020/06/
landets-kornkammer/

³	 nrk.no/norge/ringeriksbanen_-ikke-
miljovennlig-1.12525488

⁴	 https://tv.nrk.no/serie/politisk-kvarter-tv/202109/
NNFA07090721/avspiller

City på Østlandet isolert (beregnet i 2012 til bare 45 000 tonn 
årlig). For økt klimaeffekt av InterCity, bør det derfor bygges 
som en integrert del av et nasjonalt høyhastighetsnett.
 
6. Den Internasjonale Jernbaneunion (UIC) regner med om 
lag 9 år for kompensasjon av utslipp under bygging av høy-
hastighetsbaner. Det gjelder for baner uten godstrafikk. (Se 
bl.a. rapporten «Carbon Footprint of Railway Infrastructure» 
fra 2016, tabell 7 s. 24). Som det går fram av denne og andre 
rapporter, arbeides det aktivt med å minimere klimautslipp 
under bygging ytterligere.

Andre perspektiv ved jernbane
 
I tillegg til klimaeffektene vil vi også nevne andre viktige grun-
ner til å prioritere høyhastighetsbaner i flerbrukskonsept for 
langdistanse-, regional- og godstrafikk framfor høyhastighets 
motorveier:

Jernbanen er raskere enn både fly og bil (2½ time mellom de 
store byene), binder landet bedre sammen med svært korte 
reisetider for både by og land (f.eks. Åmot i Vinje 1:15 timer 
til både Oslo, Stavanger og Bergen), bruker langt mindre 
energi enn fly, bil og trailer, beslaglegger mindre areal, støyer 
mindre og unngår forurensing fra dekk- og veislitasje. Mulig-
hetene for å finansiere drift og investeringer i høyhastighets-
baner med billett- og fraktinntekter er også svært interes-
sant. Men disse sidene ved høyhastighetsbaner står ikke 
sentralt i dette notatet.
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Ett av Kaunis Irons vestgående malmtog mellom Pitkäjärvi og Narvik Havneterminal passerer Søsterbekk noen hundre meter før 
den Nye Norddalsbrua. Operatør er Railcare og trekkraft multikoblede Traxxlok (BR185) med 36 vogner på kroken. Foto 2019-06-
28, Roar Nilsson, FJ.  

Ofotbanen i fortid og framtid
Ofotbanen har fraktet malm, gods og passasjerer i 120 år. 
Sammen med Malmbanen på svensk side er banen viktig 
både for Norge og Sverige.

 �Gunnar A Kajander (nestleder@jernbane.no)

Jernbaneteknisk var byggingen av Ofotbanen et mesterverk i 
et vanskelig og utilgjengelig terreng. Utfordringene var 
enorme. En komplisert logistikk, lange og harde vintre og 
losjering av personell i anleggsbyen i Rombaksbotn, og mere 
til. Det i en tid da menneskekraft og hardt kroppsarbeid var 
rådende under svært ekstreme forhold. Så har rallarene fra 
den tiden også skrevet seg inn i historien, som jo er rammen 
for den årlige vinterfestuka i Narvik.  

Den 43 km lange banen utgjør ca. 1 % av det norske jernba-
nenettet, men frakter ca. 60 % av den totale godsmengden 
på det norske jernbanenettet. Det omfatter 23 til 24 mill. 
tonn gods og dermed ca. 33 mill. brutto tonn pr. år. 

Foruten malmtrafikken for LKAB og Kaunis Iron¹ kjøres det to 
daglige persontog i hver retning. I tillegg kommer tre daglige 
norske kombitog, ARE og NRE², i hver retning mellom Alnabru 
og Narvik, Fagernes terminal, via Sverige. Dessuten kjøres det 
et daglig godstog mellom Narvik og Kiruna med spesialfrakt 
for LKAB. I 2020 startet man turisttog på banen med daglige 
turer mellom Narvik og Bjørnfjell st. med forlengningsturer til 
Abisko Östra på svensk side. 

Malmtrafikken opereres av LKAB-eide MTAS og MTAB³, mens 
svenske Railcare er operatør for Kaunis Iron, to malmtog i 
hver retning/døgn⁴. Kombitogene opereres av CargoNet, ARE, 
og Green Cargo, NRE. Etter den siste konkurranseutsettingen 
av persontrafikken, med trafikkstart i desember 2020, over-
tok Vygruppens svenske datterselskap Vy Tåg AB region- og 
nattogstrafikken fra svenske SJ. Togparet 94 og 93 fører gjen-

nomgående nattogsvogner mellom Stockholm og Narvik v.v. 
som splittogsdel med regionvogner mellom (Luleå)-/Boden-
Narvik. Turisttrafikken på banen opereres av det lokale sel-
skapet Arctic Train i samarbeid med Flåm AS. Selskapet har 
også trafikklisens på svensk side og selger «dagturpakker» til 
den svenske fjellstasjonen Abisko, som er et populært turist-
mål.  

Med full døgntrafikk passerer 42 tog grensen i begge retnin-
ger. Ifølge Bane NORs langtidsprognoser ventes trafikken å 
øke med 50 til 60 % i 2040. Tar man med en fullt utbygd 
Nord-Norgebane eller Tromsbanen (Narvik - Tromsø med 
mulig sidebane til Harstad) som et første byggetrinn kommer 
det, utover norsk transittrafikk gjennom Sverige, til å genere 
ytterlige regional og interregional trafikk. 

Det er malmtransporten og LKABs behov som først og fremst 
driver utviklinga av banen. Tiltak er nå gjennomført for å klare 
aksellaster opp til 31 tonn. Det omfatter forsterket strømfor-
syning, forlengede kryssingsspor for å klare 750 m lange 
malmtog. Utover det kommer prosjekter som inngår i NTP 
2022-2033. Da med utbygging av kombiterminalen på Fager-
nes for ca. 1,8 mrd. kr. og forlenget kryssingsspor på Narvik 
st. I 2027 skal utbyggingen av togstyringssystemet ERTMS⁵ 
være klar i takt med framføringen på svensk side.

Planene for utbygging av dobbeltspor skjer i samordning med 
de svenske planene fra 2013. Men prognosene for 2040 gjør 
at behovet kan synes mindre sannsynlig. Men oppdaterte 
prognoser kan  gjøre om på den vurderingen og framskynde 
behovet i tiårsperioden etter 2030. Mye avhenger av utbyg-
gingen på svensk side. Nå er det også framført behov for dob-
beltspor på Malmbanens sørlige del, Kiruna - Luleå. Med dob-
beltspor og forsterkningstiltak kan aksellasten økes til 40 tonn 
og metervekten til 16 tonn pr. meter. I så fall blir Katterat - 
Riksgrensen den første parsellen med dobbeltspor på norsk 
side. Men først skal det bygges 86 km dobbeltspor på svensk 
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side før man setter i gang på Ofotbanen. 

Thor Brækkan, områdesjef i Bane NOR, peker på noen av de 
kritiske utfordringene på banen. Det omfatter både drift og 
vedlikehold. Sporkonstruksjonen gjør at det oppstår mange 
feil som krever mye vedlikeholdstid. Det påvirker kapasiteten 
på banen. Mer «ekstremvær» gir også flere utfordringer med 
ras, overvann og snø. 

Det er derfor satt i verk flere tiltak på banen med nye over-
bygginger, bytte av skinner (60 kg per m) og betongsviller 
godkjent for 35 tonn aksellast. Gamle snøoverbygg er skiftet 
ut sammen med tiltak for rassikring og varslingsanlegg på de 
rasfarligste parsellene. Dessuten tettere kontroller av spor-
krefter fra togene og skinne- og hjulprofil. 

Med Nord-Norgebanen kommer Ofotbanen og Malmbanen 
å få økt betydning som mellomriksbane og lenk til den Bot-
niske korridoren⁶, når den er sluttført gjennom Sverige og 
Finland. Det vil skape nye internordiske transportlinjer med 
jernbanen som navet i systemet. Dessuten åpne opp Nordka-
lotten som en mye mer tettere og sammenbundet arktisk 
region. At en sammenkobling av stamnettet i nord vil tilføre 
nye forutsetninger for det grønne skiftet er også en verdifak-
tor å ta med. 

	 ¹ Kaunis Iron er et svensk gruveselskap som har sin virk-
somhet i Pajala kommune.

	 ² ARE: Artic Rail Express, NRE: North Rail Express (DB 
Schenker). 

	 ³ Malmtrafikk AB og Malmtrafikk AS. Operatørdriften er 
delt på en svensk og en norsk driftsgruppe og egne lokfø-
rere med sertifikat for begge land. 

	 ⁴ Kjøres mellom Malmterminalen i Pitkäjärvi (på Svappa-
vaarabanen nord for Kiruna) og Havneterminalen i Narvik 
(Fagernes).

	 ⁵ European Rail Trafic Management System 

	 ⁶ Omfatter den sammenkoblede kystnære banestreknin-
gen Mälardalen-Haparanda og videre inn på det finske 
stamnettet over Haparanda/Torneå. I dag gjenstår den 27 
mil lange kystbanen mellom Umeå og Luleå (Norrbotnia-
banen) og tiltak på grensebanen (Tornio-Laurila) på finsk 
side for å kunne sluttføre den nordiske delen av prosjek-
tet.   

Ny godstogrute fra Narvik til Finland

Narvik Havn KF, med støtte fra Nordland fylkeskommune, 
har startet opp en ny regulær togrute mellom Narvik – 
Haparanda/Tornio - Narvik. Ruten legger til rette for økt 
transport over Narvik havn og jernbane fra Nord-Norge til 
Nordkalotten, Baltikum, Europa og Asia. Godsruten er et 
viktig bidrag i fremtidens grønne bærekraftige logistikkløs-
ning. Sentrale samarbeidspartnere er CargoNet og Nurmi-
nen Logistics. Ruten hadde planlagt oppstart i uke 17-2022, 
med avgang annenhver uke. Oppstarten ble litt forsinket. 
Første toget gikk 29. mai. I følge havnedirektøren i Narvik 
er det så langt meget tilfredsstillende etterspørsel etter til-
budet. 

 � Kilde: pressemelding fra Narvik havn 8. mars 2022

Narvik er det største logis-
tikknutepunktet for con-
tainere i Nord-Norge hvor 
grønn og bærekraftig 
infrastruktur allerede er 
etablert. Derfor er et nytt 
og helhetlig jernbanetil-
bud mellom Narvik og 
Haparanda/Tornio, med 
faste ruter og god fre-
kvens, helt naturlig.

Godsruten åpner opp nye 
markeder og gir et bedre 
logistikktilbud til nærings-
livet i landsdelen og nord-
området for øvrig. Investe-
ringer innen grønn industri 
og prioriterte vekstnærin-
ger som fiskeri og minera-
ler forutsetter også videre 
utvikling av effektive og 
gode logistikkløsninger, 
enten det er på bane, vei 
eller sjø.

Nordland Fylkeskommune er opptatt av å utvikle Ofotbanen. 
Et nytt tilbud for gods via Narvik havn og Ofotbanen er viktig 
for norsk nordområdepolitikk. Ofotbanen har også høy status 
som del av EUs prioriterte jernbaneinfrastruktur i Europa.

CargoNet AS er valgt som samarbeidspartner på strekningen 
Narvik – Haparanda/Tornio. De er allerede godt etablert i 
Narvik med sin egen terminal, lang erfaring og distribusjons-
nettverk i Norge. Som operatør og speditør til/fra Helsinki har 
vi Nurminen Logistics Oy. Nurminen har ukentlige avganger 
til Baltikum, Europa og Asia noe som styrker satsingen på 
transporter øst/vest.

Ansatte i Narvik Havn, Salgssjefen i Nurminen Logistics, ansatte i CargoNet og togets kunde – 
Finnfjord AS. Foto: Narvik Havn.
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Besteforeldrenes klimaaksjon (BKA) i Troms hadde invitert 
Norsk Bane A/S sine spesialister, Jørg Westermann og Thor 
W. Bjørlo til å holde foredrag om: «Hva ønsker vi av Nord-
Norgebanen. Hvordan bør banen planlegges og bygges for 
å gi de virkningene for klima, trafikksikkerhet og utvikling 
som vi ønsker?». 

 � Synnøve des Bouvrie (synnove.des.bouvrie@uit.no), styremedlem 
i BKA

Møtet fant sted mandag 25. april 2022, kl. 19-21 i Rødban-
kens festsal i Tromsø. For å få kontakt med de politiske myn-
digheter i landsdelen, inviterte vi fylkesråd for samferdsel i 
Troms og Finnmark fylke, Agnete Masternes Hanssen (Ap). Vi 
ba henne å innlede om virksomheten til Fylkets Arktisk Jern-
baneforum. Hun uttrykte glede over at Besteforeldrene støt-
ter de unges behov for fremgang i klimaspørsmål. Her har vi 
klart sammenfallende interesser! Hun presenterte argumen-
tene for å bygge jernbane i storfylket slik Arktisk Jernbanefo-
rum ser det, hva jernbane vil ha å si for utvikling av landsde-
len og Forsvarets sterke behov for jernbane i Nord-Norge.

Thor W. Bjørlo var dessverre blitt syk, men Jørg Westermann 
presenterte Norsk Bane sitt høyhastighetskonsept i dens 
mange ulike aspekter. Han viste Norges situasjon i Europa, 
som et nærmest “terra incognita” hva jernbane angår. 

Tromsø, Ålesund og Haugesund er 
faktiske blant de 10 største byene 
i Europa som ikke har jernbane 
innen en avstand på fem mil.

Norgebanen er med i konseptval-
gutredningen (KVU) for alle trans-
portløsninger i Nord-Norge igang-
satt av Solberg-regjeringen. Etter 
vedtak i budsjettforhandlingene 
desember 2021 blir det også en 
egen KVU for Nord-Norgebanen. 
Men denne skal, ifølge oppdrags-
brevet av 24. februar 2022 ha 
samme styringsgruppe, politisk 
samrådsgruppe, og referanse-
gruppe og «skal ta utgangspunkt, i 
grunnlagsmaterialet som allerede 
er utarbeidet av transportetatene» 
i KVU-en igangsatt av Solbergregje-
ringen. Det etterlater spørsmål om 
hvor mye nytt den nye KVU-en vil 
bidra med, sa Westermann. I april 
har likevel ny prosjektleder blitt 
utpekt.

I utredningen om Nord-Norgeba-
nen som Jernbanedirektoratet la 
fram i 2019 ble klimagevinstene 
beregnet til bare 86 000 tonn CO2 
per år. Det er forsvinnende lite, 
sammenlignet med virkningene av 

en raskere og mer konkurransedyktig jernbane som alternativ 
til fly-, trailer- og biltrafikk, et alternativ hvor potensialet kan 
ligge på mellom 1-2 millioner tonn CO2 per år.

Jørg Westermann presenterte noen innvendinger mot opti-
mistiske forestillinger om at “klimakrisen løser seg selv, ved 
teknologiske nyvinninger”, som i mange tilfeller ikke er bære-
kraftige. Han fremla mange eksempler på fordeler ved en 
høyhastighetsbane, med tanke på klima- og natur-, og miljø-
vern og energieffektivitet. Han pekte videre på at EU-kommi-
sjonen går inn for å tredoble trafikken på høyhastighetsbaner, 
doble godstrafikk på baner innen 2050 og ikke minst øke vei-
avgifter dramatisk etter prinsippet “forurenser betaler", for 
alle utslipp til luft, jord, vann, samt støy, ulykker m.m. Det kan 
bli dyrt for næringslivet å ikke ha tilgang til en funksjonell 
jernbane.

Høyhastighetsbane vil i tillegg til den store klimagevinsten, 
som oppnås nettopp ved lange avstander, også skape radikalt 
nye lønnsomhetsgevinster. På grunn av de korte reisetidene 
vil jernbanen tiltrekke seg mye av den omfattende flytrafik-
ken mellom Nord- og Sør-Norge og internt i landsdelen, sam-
tidig som banen vil være et meget godt alternativ til den 
enorme langdistanse vogntogtrafikken. Det vil føre til en helt 
ny dynamikk i nærings- og samfunnsliv i Nord-Norge, som er 
en region med stort utviklingspotensiale. Norsk Bane viste 
foreløpige analyser av kundegrunnlag (person og gods), tra-

Reduksjon av klimagassutslipp 
– tonn CO2 per år

Reduksjoner i fly- og trailertrafikk er avgjørende for stor, positiv klimaeffekt

Kalkulerte klimaeffekter av ulike baneprosjekt, bl.a. forskjellen mellom 
Jernbanedirektoratets 2019-kalkyle for Nord-Norgebanen og Norsk Bane A/S sitt overslag 
basert på en moderne høyfartsbane for langdistanse- regional- og godstrafikk i både 
Troms, Nordland og nordre del av Trøndelag. ©Norsk Bane A/S

Nord-Norgebanen i 
høyhastighetskonsept
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sévalg, geologiske forhold, natur- og dyre-
vernhensyn, og tekniske forutsetninger 
for høyhastighetsbygging. En moderne 
Nord-Norgebane kan få høy samfunnsø-
konomisk og driftsøkonomisk lønnsom-
het, hvilket gjør Nord-Norgebanen ikke 
bare realiserbar, men av stor nasjonal 
interesse.

Det kom ca. 40 tilhørere, de var invitert 
fra politiske partier, jernbaneaktivistgrup-
per, miljøvernorganisasjoner, næringslivs-
aktører. BKAs lokallagsleder Ingunn Elstad 
hilste velkommen og styremedlem Syn-
nøve des Bouvrie skisserte rammen rundt 
møtet: Å sette klimaet øverst når det gjel-
der planlegging av Nord-Norgebanen. 
Høyhastighetsbane i flerbrukskonsept er 
da spesielt interessant. Det skaper stor 
klimagevinst, og siden dette haster, kre-
ver det at byggingen fremskyndes! FNs 
klimapanel krever at vi reduserer våre 
utslipp, og Norge har et spesielt krav ret-
tet mot transporten. 

Vårt motto må være: “Forøvrig mener vi 
at Nord-Norgebanen bør bygges. For kli-
maet, og, i dobbel forstand, i høy hastig-
het”.

Infranord Norge skal bygge et nytt 
kontaktledningsanlegg(KL) med 
autotransformasjonssystem(AT) for Bane NOR 
på den 150 km lange strekningen mellom Nes-
landsvatn og Kristiansand. Det er allerede KL AT 
på strekningen Moi-Stavanger. 

 � Kilder: Infranord Norge og Bane NOR

Dagens KL-anlegg mellom Neslandsvatn og 
Kristiansand er fra 1946, og er i dårlig forfat-
ning. Det har vært flere feil som har ført til for-
sinkelser mellom Neslandsvatn og Kristiansand 
de siste årene, og strekningen er derfor priori-
tert for totalfornyelse. 

Bane NOR har lenge påpekt at det er stort 
behov for å øke vedlikeholdet og fornyelsen av 
jernbanen. Selv om denne posten på statsbud-
sjettet har blitt større, så er det fremdeles et 
betydelig etterslep. Tiltak som ny strømforsy-
ning på gamle banestrekninger er dyrt, men 
det er tvingende nødvendig, sier Sverre 
Kjenne, konserndirektør for drift og teknologi 
i Bane NOR.

Bane NOR utlyste anbudet i august 2021. Det 
er to totalentrepriser, en for strekningen Nes-
landsvatn-Helldalsmo, og en for Helldalsmo-
Kristiansand. Forventet byggestart er somme-

ren 2022, planlagt ferdigstillelse i 2026. 
Arbeidene skal foregå samtidig som det er tra-
fikk på strekningen. I perioder vil det bli nød-
vendig å stenge banen og sette inn alternativ 
transport. Dette vil bli varslet i god tid, skriver 
Bane NOR.

AT-systemet gir bedre spenningskvalitet, øker 
overføringskapasiteten og gjør det mulig å ha 
lengre avstand mellom omformerstasjonene. 
Kontraktsverdien er på rett over 1000 mill. 
kroner. Det nye anlegget kommer til å effekti-
visere strømdistribusjonen og vil gi togene kor-
rekt spenningskvalitet. Dette vil også gjøre det 
mulig for flere og tyngre tog å trafikkere strek-
ningen. 
Prosjektet innebærer demontering av det 
gamle anlegget og installasjon av nye master 
og ny kontaktledning med AT-transforma-
sjonssystem. Dette inkluderer boring, etable-
ring av fundamenter og montering av mer enn 
3000 master, samt arbeid innen lav- og 
høyspenning, tele og signal. 
– Vi har nøkkelressurser på plass til dette pro-
sjektet, men det kommer mange spennende 
prosjekter fremover også innen jernbanen i 
Norge. Vi jakter derfor flere dyktige medarbei-
dere til organisasjonen vår. Fremfor alt trenger 
vi prosjektledere, anleggsledere og fagarbei-
dere med jernbaneteknisk kompetanse, samt 

blant annet medarbeidere innenfor sikkerhet, 
sier Rolf Roverud administrerende direktør for 
Infranord Norge. 

- Dette er en viktig avtale for oss. Ikke bare i 
kroner og øre, men også fordi fornyelse av Sør-
landsbanen har stor samfunnsmessig betyd-
ning. Jernbanen er den mest energieffektive 
og miljøvennlige transportformen vi har, og da 
er det viktig at infrastrukturen holder en god 
standard, sier Rolf Roverud til banenor.no.

Rolf Roverud forteller at forberedelsene til 
anleggsarbeidene er i rute. I 3. kvartal vil de 
begynne å borre i bakken for nye fundamenter 
til nye master. - Vi har et borretog som opere-
rer i hele Jerbane-Norge, så vi kjenner områ-
det langs Sørlandsbanen hvor vi skal inn. Etter 
borring kommer fundamentene og KL. Vi inn-
går nå avtaler om rigg for mannskaper og kon-
torer. Vi erfarer lenger leveringstider på mate-
riell og noe usikkerhet bl.a. med priser pga. 
krigen i Ukraina. Det er viktig å bestille kritiske 
deler nå i sommer. Så langt går alt etter pla-
nen. I forhold til togtrafikken er det lagt opp til 
at det er noen tider hver dag hvor vi har til-
gang til sporet, og at togene ellers kjører. I til-
legg vil det bli noen lengre perioder uten tog-
trafikk, forteller Rolf Roverud.

Ny kjørestrøm på Sørlandsbanen 

Synnøve & Jørg, foto BKA
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For Jernbane mener de tett befolkede områdene i nedre 
Buskerud, mellom Drammen og Hønefoss, burde prioriteres 
høyere med flere stopp av Bergensbanens fjerntog. 

 � Torbjørn Svendsen (torbjorn.svendsen1956@gmail.com)

Denne artikkelen er en forkortet utgave av innspill som For 
Jernbane sendte til Vy-tog 14. mars. Hele brevet kan leses på 
jernbane.no.

Ser en på folketallet i kommunene Øvre Eiker og Modum med 
stasjonene Hokksund og Vikersund, så har de et rimelig høyt 
folketall i forhold til antall togstopp sammenlignet med andre 
kommuner/stasjoner langs banen. Vi er selvfølgelig klar over 
at en ikke kan se slavisk på disse tallene, blant annet p.g.a. 
den store turisttrafikken til/fra Hallingdal og høyfjellsstrek-
ningen. Det er ikke noe ønske fra vår side om at andre stasjo-
ner langs Bergensbanen skal få et dårligere tilbud. 

Et forhold som tilsier flere stopp er også det faktum at avstan-
den mellom Drammen og Hønefoss er 71 km, noe som er 
svært lang avstand uten gode muligheter for av- og påstig-
ning. 

Hokksund
Øvre Eiker kommune med Hokksund som administrasjons-
sentrum har til sammen 19.943 innbyggere. Hokksund sta-
sjon kan på mange måter betraktes som et stoppested Dram-
men vest. Det er et sammenhengende belte av bebyggelse 
fra og med deler av Lier via Drammen til og med Hokksund. I 
SSB-statistikken så betraktes dette som tettstedet Drammen. 
Her er det viktig å være klar over at tidligere Nedre Eiker kom-
mune nå inngår i Drammen kommune. Nedre Eiker kommune 
hadde ved utgangen av 2019 25.272 innbyggere hvorav 
18.427 innbyggere inngikk i tettstedene Mjøndalen, Stein-
berg og Krokstadelva som med tettstedet Hokksund sine 
9.514 innbyggere til sammen utgjør 27.941 personer. Disse 
personene har Hokksund stasjon som sin nærmeste stasjon 
når det gjelder Bergensbanens fjerntog.

Å reise til og fra Hokksund via Drammen fører til svært stor 
økning i reell reisetid. Dette gjelder ikke bare de nevnte 
27.941 personene som har Hokksund som sin mest aktuelle 
stasjon, men også de til sammen 27.377 innbyggerne som 
bor i tettstedene Vestfossen (3.254 innbyggere, 6 km fra 
Hokksund), Ormåsen (1.691 innbyggere, 8 km fra Hokksund) 
og Kongsberg (22.432 innbyggere, 22 km fra Hokksund). 

Tabell 2 viser eksempler på reisetider fra henholdsvis Hokk-
sund, Mjøndalen, Vestfossen og Kongsberg til Gol og Bergen 
ved å sammenligne reisetidene på tog 61 som stopper på 
Hokksund med tog 601 som ikke stopper på Hokksund og 
med bil. En ser av denne tabellen hvor ugunstig overgang til 
tog i Drammen er for svært mange personer i den folkerike 
delen av det tidligere (og fremtidige) Buskerud fylke.

Etter vår mening bør så mange som mulig av togene stoppe 
i Hokksund, helst alle. Dersom ikke dette er mulig så bør som 
et minimum minst et morgentog og et ettermiddagstog i hver 
retning stoppe, i tillegg til nattogene. I retning Bergen er jo 
dette oppfylt ved at togene 61, 67 og 605 stopper. I retning 
Oslo så er imidlertid tilbudet svært mye dårligere ved at bare 
nattoget (tog 606) og det tidlige morgentoget (tog 60) stop-
per. Her er det helt nødvendig at også enten tog 602, 64 eller 
tog 66 stopper for at tilbudet skal bli attraktivt. 

Vikersund
Modum kommune har en befolkning på 14.262 innbyggere. 
Av disse bor 3.226 i tettstedet Vikersund. I tettstedet Åmot/
Geithus bor det 6.694 innbyggere. Til sammen så er dette 
9.920 innbyggere som bor i et nær sammenhengende belte 
langs jernbanen. 

Vikersund er i en litt annen stilling enn Hokksund i og med at 
det ikke finnes noe lokaltogtilbud der. Det gjør at stopp av 
Bergensbanens tog også er interessant i retning Oslo. Kjøre-
tiden med tog mot Oslo er den samme som med bil på som-
merføre utenom rush, ca. 1t 10 min. Med buss eller kombina-
sjon av buss og lokal-/intercitytog så er kjøretiden ca. 2 t. Mot 
Bergen så er kjøretiden med tog ca. 45-50 min. raskere enn 
bil.

For Jernbane mener flest mulig av Bergensbanens tog bør 
stoppe i Vikersund, helst alle. Dersom ikke dette er mulig å få 
til så bør et minimum være at et morgentog og et ettermid-
dagstog i hver retning stopper, i tillegg til nattogene. I retning 
Bergen så er jo dette oppfylt ved at togene 61, 65 og 605 
stopper. I retning Oslo så er imidlertid tilbudet svært mye 
dårligere ved at bare nattoget (tog 606) og det ene ettermid-
dagstoget (tog 64) stopper. Her er det helt nødvendig at også 
enten tog 60 eller tog 62 stopper for at tilbudet skal bli attrak-
tivt.

Vi mener også at bedre tilgjengelighet til Bergenstoget for 
Vikersund og Hokksund vil være et bidrag til å nå nullvekst-
målet for biltrafikken i Buskerudbyen. 

BERGENSBANENS FJERNTOG 
PÅ VIKERSUND OG HOKKSUND	

Bergensbanens tog 67 stopper på Hokksund 17.6. Foto: 
Torbjørn Svendsen
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Lorena
Hun kom til Stavanger 
sentralstasjon med 
buss og skal til Bryne 
hvor turen går videre 
til fots. Dette er ei 
arbeidsreise hun tar 
hver dag. Hun eier ikke 
sykkel eller bil. Buss 
har hun ikke prøvd. 
Hun tror fjerntoget 
Stavanger-Kristiansand 
kan forsvinne etter 
hvert. - Men de som 
ikke har bil vil nok fort-
satt bruke toget, sier 
hun. 

Lene
Hun gikk til Stavanger 
stasjon og skal til Sand-
nes. Derfra går hun til 
jobben. Hun tar denne 
reisa hver dag. Hun har 
ikke sykkel eller bil. - 
Jeg kunne tatt buss, 
men det er lettere 
med tog, forteller hun. 
Hun tror flere vil bruke 
bil når E39 blir bygd ut, 
og det blir færre tog.  

Ella
Hun sykla til Mariero 
stasjon og skal til Sand-
nes. Der går hun til 
Vågen videregående 
skole. Hun tar turen 
fem dager i uka. Hun 
kunne tatt buss, men 
toget er raskere. Hun 
er usikker på hva som 
vil skje med toget Sta-
vanger-Kristiansand 
når E39 er bygd ut. - 
Jeg tror færre vil ta 
tog, men ikke alle har 
bil, sier hun. 

Ruben
Han gikk til Ganddal 
stasjon og skal til 
Bryne. - Skolen ligger 
like ved stasjonen, for-
klarer han. Han tar 
turen fem dager i uka. 
Han har tilgang til syk-
kel. - Buss ville tatt len-
ger tid, 40 min. kontra 
10 min. med tog, for-
teller han. Ruben tror 
ikke planene for E39 
lover noe godt for 
fjerntoget. - For den 
typiske voksne vil det 
ikke lenger være noen 
grunn til å ta toget, 
men for meg ville tog 
fortsatt vært et alter-
nativ, sier han.

Nikolai
Han tok buss til Gand-
dal og skal til Nærbø. 
Der går han til skolen. 
Han reiser fem dager i 
uka. På spørsmål om 
sykkel svarer han at 
han bruker rullebrett, 
også som fremkomst-
middel. Buss hadde 
ikke vært noe alterna-
tiv på denne turen, 
svarer han. Når det 
gjelder spørsmålet om 
fjerntoget og E39 tror 
han tog fortsatt kan 
være et alternativ for 
dem som ikke har bil. 
- Og det vil være billi-
gere enn bensinbil, 
legger han til.

Intervjuene er gjort på lokaltoget mellom Stavanger og Nærbø. De reisende ble spurt 
om hva de tror om framtida for fjerntoget mellom Stavanger og Kristiansand når 
planene for E39 sier 2 timer kjøretid med bil? Toget bruker i dag 3 timer, og det er 
ingen planer for noe større reisetidskutt. 

TABELL 2 - SAMMENLIGNING REISETIDER 3/15/2022

BERGENSBANEN (FJERNTOG FJ41)

TIL GOL TIL GOL TIL GOL TIL BERGEN TIL BERGEN TIL BERGEN
FRA TOG 61* TOG 601** BIL*** TOG 61* TOG 601** BIL***
HOKKSUND 2:01 3:21 2:12 5:53 7:11 6:28
MJØNDALEN 2:25 3:15 2:19 6:17 7:05 6:33
VESTFOSSEN 2:25 3:27 2:17 6:17 7:17 6:27
KONGSBERG 2:44 3:46 2:30 6:36 7:36 6:13

*Tog 61 har stopp på Hokksund. Reisetidene for Mjøndalen, Vestfossen og Kongsberg baserer
seg på lokaltog L12 (Kongsberg-Eidsvoll) og overgang til Bergensbanen i Hokksund.

**Tog 601 har ikke stopp på Hokksund. Alle reisetidene baserer seg på lokaltog L12 og overgang
til Bergensbanen i Drammen.

***Kjøretidene med bil er uten stopp og under optimale kjøreforhold på sommerføre.
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