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Foreningens formål:
Å arbeide for bedre rammevilkår for jern-
banen, slik at alle kan få et bedre togtil-
bud.

Skriv selv !
Vi ønsker tips og innlegg 
fra medlemmene.
Neste nummer kommer i slutten av mars.

Medlemskontingent 2005 
og vervekampanje:
Se bakerst i bladet.

Styret:
Leder:

Kjell Erik Onsrud, Oslo 
leder@jernbane.no

Nestleder:
Torbjørn Svendsen, Solumsmoen 
ts@skotselv-instrumentering.no

Kasserer:
Erik Bjørhei, Oslo 
erik@nobu.no

Styremedlemmer:
Rolf Longva, Kongsberg 
rlongva@broadpark.no
Terje Knutsen, Nittedal 
terje@ifi.uio.no
Hans Petter Kristoffersen, Ås 
hpk@nijos.no

Varamedlemmer:
Holger Schlaupitz, Oslo 
hs@naturvern.no

Egil Gronstad

Valgkomité:
Frank Martin, Drammen
Tlf 32 89 40 07.
Wilfried Eckhardt 
wilfried.eckhardt@iha.nlh.no

Distriktskontakter:
Trønderlag:

Stein Erik Paulsen 
ser-paul@online.no

Vestlandet:
Harry Robert Olsen 
Tlf 55 31 50 18

Sørlandet:
Per Damsgård 
Tlf 37 03 65 91

Nord-Norge:
Gunnar Kajander 
gkajander@bredband.net

Vi ønsker flere distriktskontakter, 
skriv til oss!

Hjemmeside:
www.jernbane.no

Av praktiske og økonomiske grunner oppfor-

drer vi medlemmene til selv å skaffe en giro-

blankett, ev. bruke telegiro/nettbank.

Kontonummer: 7877.08.34782.

Satser:
Enkeltmedlem kr 90
Husstandsmedlem
(uten medlemsblad,

forutsetter at minst én 

i husstanden er enkeltmedlem) Kr 25
Organisasjoner/Bedrifter kr 150
Kommuner/fylker kr 250

+Frivillig gave ca 50-100 kroner 

(til fortsatt trykking i dette formatet).

Betalingsfrist: 31. januar 2005

BETAL TIL :
Landsutvalget for jernbane,

Postboks 154,

1431  Ås

BETALING AV MEDLEMSKONTINGENT 2005:

Svært viktig for et fortsatt aktivt Lfj!
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Teater på stasjonen
Tore Frisell Haagensen gjentar suksessen
fra sist vinter, hvor han satt opp Kafka mo-
nologen «Bedre uten hund» med skuespil-
ler Knut Walle på Sandermosen stasjon.

KJELL ERIK ONSRUD

For aftenpostens omtale, se www.jernbane.no – Strek-
ninger – Gjøvikbanen.

Denne vinteren skal Walle spille stykket  «Forsvars-
advokat Clarense Darrow». Darrow er en persom som
faktisk har levd, og som forsvarte fagforeningsledere.
Dette gleder jeg meg til sier Haagensen til For jernbane.

Forestillingene begynner onsdag 2. februar og går
fram til påske. Onsdager, torsdager og fredager er det
åpne forestillinger, lørdager er det gruppeforestillinger.
Prisen er kr 150 og billetter bør bestilles;  tel. 22 95 29 68
eller kulturpunktet@sandermosen-stasjon.no

Dersom NSB ikke gjør noe med rutene sine, så tar du
tog 251 kl. 1807 fra Oslo S, eller tog 276 kl. 1711 fra
Hakadal, på lørdager tog 252 fra Roa kl. 1645.  Hjem er
det verre for dem som skal nordover, da må man enten
bryte av forestillingen før den er slutt for å ta toget 2051,
eller vente på stasjonen til 17 minutter over midnatt.
Sørover er det greit med toget hjem.

NB husk å si fra til konduktøren at du skal av på
Sandermosen ellers stopper ikke toget der !

Leder

Lfj satser
Jeg vil først takke medlemmene for trofasthet og for
fortsatte støtte til Landsutvalgets arbeid. Vi er en liten
organisasjon med et stort tema. Virksomheten har
vært drevet på frivillig grunnlag ved siden av jobb, fa-
milie og andre aktiviteter. Dette har vist seg ikke å gå
helt i hop de par tre siste åra. Det har rett og slett blitt
for mye, og situasjonen har heller ikke stimulert til ny-
rekruttering til styret. Dette betyr ikke at styret har
vært passivt.  Vi har det siste året jobbet mye opp mot
Stortingspolitikerne, skrevet debattinnlegg, tatt kon-
takt med media og ikke minst fått opp vår egen hjem-
meside på internett !  

Da jeg sluttet i jobben min fikk jeg med meg en
sluttpakke, i tillegg er min personlige økonomi god.
Jeg har valgt å satse på full tid for å få sving på organi-
sasjonen igjen. Målsettingene er i første omgang å gi
ut «For jernbane» med fire nr. i året  som før og å verve
nye medlemmer. Jeg håper at medlemmene  vil hjelpe
til med dette. Samtidig vil vi opprettholde den ut-
adrettede virksomheten mot politikere og media.

Jeg og styret vurderer det slik at skal vi nå disse må-
lene er det nødvendig å ha en ansatt daglig leder i til-
legg til et aktivt styre og interesserte medlemmer. Å
drive kun på frivillig basis blir for tungt. Målet med å
verve nye medlemmer er blant annet å skaffe økono-
misk rom for en ansettelse, og jeg vurderer det slik at
det ikke burde være en umulig oppgave. Jeg håper der-
for som nevnt at dere vil hjelpe til med vervingen ved å
bruke den «løpeseddelen» vi har trykt bakerst i bladet.

Jeg er av den oppfatning at det trengs et oppe-
gående talerør som Lfj bestående av vanlige menige
togbrukere. Til Stortinget kommer det mange beilere
som snakker varmt  for veiutbygginger, men ikke så
mange for jernbane og kollektivtrafikk. Blir det taust
fra togbrukerne kan  politikere få det for seg at ingen
bryr seg, og at det ikke er så farlig om jernbanen ned-
prioriteres.

Jeg vil avslutte med å gratulere jernbanen med de
første 150!  Viss medlemmene og alle de togbrukerne
som ennå ikke har hørt om oss vil, så skal Lfj være med
på ferden videre!

For Jernbane
2-2004
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Regjeringa la fram forslag til
statsbudsjett onsdag 6. okto-
ber. Budsjettet for 2005 er eks-
tra interessant siden dette er
siste året i Jernbaneverkets
handlingsprogram for perio-
den 2002–2005 basert på
Nasjonal transportplan 2002–
2011. Da kan vi sammenlikne
realitetene med løftene.

Holger Schlaupitz

Dersom regjeringas forslag til statsbud-
sjett blir vedtatt, vil bevilgningene til in-
vesteringer i jernbanenettet ligge 18 pro-
sent eller nesten 1,5 mrd. kroner lavere
enn hva regjeringa sjøl har forutsatt i pe-
rioden 2002–2005. Avviket blir enda større
om vi tar hensyn til at det i samme perio-
de skal brukes om lag 1 mrd. kroner på
radiokommunikasjonsutstyret GSM-R,
som det ikke var satt av penger til i NTP
for perioden 2002–2005.

For jernbanen innebærer statsbudsjettet
for 2005 følgende hovedgrep:
● Endringer i merverdiavgiftsreglene
● Lavere investeringsnivå enn i 2004, 

men en mindre del går til GSM-R, som
betyr at det blir litt mer «jernbane-
bygging» for pengene

● Vedlikeholdsinnsatsen tilbake til
«normalt» nivå etter et år med lave 
bevilgninger

Investeringer
Bevilgningene til investeringer i jernba-
nenettet er foreslått redusert fra 1828
mill. kroner i 2004 til 1709 mill. kroner i
2005. Dersom vi justerer for momsfradra-
get blir investeringene i 2005 på 1423 mill.
kroner. Pengene er tenkt brukt slik:

Prosjekt Mill. kroner inkl. mva.
Sandvika–Asker 760
Lieråsen tunnel 53
GSM-R 285
Ganddal godsterminal 75
Fjernstyring Grong–Mosjøen 63
Fjernstyring Mosjøen–Bodø 30
Trondheim trafikkstyringsterminal 15
Planlegging og grunnerverv mv. 226

Sikkerhet 70
Miljø 2
Kapasitetsøkende tiltak 50
Stasjoner og knutepunkter 80

Investeringene gjør at nytt dobbeltspor
Sandvika–Asker fullføres sommeren 2005.
Utprøving og testkjøring vil pågå utover
høsten. Hele strekningen Lysaker–Asker
skal være ferdig i 2011. Utbygging av
Lysaker stasjon til fire spor med plattform
gjennomføres før nytt dobbeltspor byg-
ges mellom Lysaker og Sandvika.

I 2005 vil arbeidet med GSM-R-utbygging
komme i gang på Gjøvikbanen, Østfold-
banens østre linje og Flåmsbana. I tillegg
er det satt av penger til detaljplanlegging
og grunnerverv for utbygging på resten av
banenettet. GSM-R skal være ferdig ut-
bygd på Nordlandsbanen, Raumabanen,
Rørosbanen (inkl. strekningen Støren –
Trondheim) og Meråkerbanen i 2004.
GSM-R-bevilgningene påvirkes ikke av
endringene i merverdiavgiftsreglene da
GSM-R regnes som teleinfrastruktur og
ikke jernbaneinfrastruktur.

Sikringsarbeidene i Lieråsen tunnel vide-
reføres i 2005. Da avsluttes første fase i
oppgraderingsarbeidet, som har pågått
fra 2001 og omfatter bl.a. nødlys og mer-
king, radiokommunikasjon, ventilasjon,
tverrslag og nye overkjøringssløyfer. Etter
2005 gjenstår fjellsikringsarbeider, noe
som skal pågå til og med 2009.

Arbeidet med Ganddal godsterminal vil
endelig komme i gang i 2005. Terminalen
vil få et skiftesporområde mot sør og con-
tainerterminal i nord. Terminalen vil i før-
ste omgang få tre 600 meter lange termi-
nalspor.

Planen er å sette i drift fjernstyring på
strekningen Grong–Mosjøen i 2005. Det
er imidlertid ikke satt av penger til byg-
ging av Eiterstraum kryssingsspor. Ar-
beidet med strekningen Mosjøen–Bodø
settes i gang i 2005. Planen er at hele
Nordlandsbanen er ferdig fjernstyrt i
2008. Banen vil bli fjernstyrt fra en ny tra-
fikkstyringssentral i Trondheim, som skal
bygges på Marienborg.

Potten kapasitetsøkende tiltak innehol-
der bl.a. penger til å sluttføre bygging av
Roven kryssingsspor mellom Fetsund og
Sørumsand på Kongsvingerbanen. I pot-
ten stasjoner og knutepunkter ligger det
penger til bl.a. ombygging av Haugen-
stua, Strømmen og Heimdal. 

Til detaljplanlegging, grunnerverv mv. er
det satt av 226 mill. kroner i budsjettfors-
laget. Av disse skal 140 mill. kroner brukes
til Lysaker stasjon og nytt dobbeltspor på
strekningen Lysaker–Sandvika. Det er satt
av 65 mill. kroner til dobbeltspor mellom
Sandnes og Stavanger og 10 mill. kroner
til dobbeltspor mellom Bergen stasjon og
Fløen. For å kunne planlegge ombygging
av Alnabru godsterminal til en moderne
container- og kombitransportterminal er
det satt av 10 mill. kroner i 2005.

Et hovedankepunkt mot det foreslåtte
statsbudsjettet er at regjeringa ikke følger
opp med nok planleggingsmidler slik at
bevilgningene i 2006 kan økes til det nivå-
et Stortinget vedtok under behandling av
Nasjonal transportplan 2006–2015 i som-
mer. Uten at planene gjøres klare i 2005,
blir det vanskelig å øke bevilgningene i
2006. Dersom Stortinget ikke griper inn
og øker bevilgningene til planlegging i
2005, får vi et klart signal om at også den
neste transportplanen kan bli en papir-
plan som blir brutt fra første år.

Merverdiavgiftsreglene
Regjeringa foreslår å innlemme infra-
struktur til jernbane og luftfart i merver-
diavgiftsregimet. Det betyr i praksis at
Jernbaneverket og de som driver fly-
plasser, vil få fradrag for inngående moms
for varer og tjenester som de kjøper inn til
infrastrukturformål. Samtidig må de leg-
ge full moms på tjenester de selger. Siden
også trafikkutøverne på bane- og luft-
fartsinfrastrukturen er inne i merverdiav-
giftsregimet, vil disse få fradrag for even-
tuell moms på tjenester de kjøper av in-
frastrukturforvalterne. Dermed øker ikke
kostnadene for sluttbrukerne.

Disse merverdiavgiftsendringene gjør
at det på papiret blir billigere å bygge og
vedlikeholde jernbaneinfrastrukturen.
Men noen positiv nettoeffekt i bevilg-
ningssammenheng oppstår ikke. Regje-

Statsbudsjettet  2005
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ringa reduserer baneinvesteringene med
mer enn effekten av merverdiavgiftsen-
dringene.

Drift og vedlikehold
De foreslåtte bevilgninger til drift og ved-
likehold innebærer at vedlikeholdsinn-
satsen kan økes til det nivået den lå på i
2003. Dette er viktig for å kunne oppnå
høy punktlighet i togtrafikken.

Offentlig kjøp 
av persontransport med tog
Regjeringa foreslår å øke beløpet til of-
fentlig kjøp av togtrafikk fra 1436 mill.
kroner i 2004 til 1502 mill. kroner i 2005
(ikke inflasjonsjustert). Inntil 20 mill. kro-
ner av totalbeløpet   utbetales bare der-
som NSB greier å oppnå fastsatte kvali-
tetsmål.

Økningen må ses i sammenheng med
at el-avgift for skinnegående transport er
gjeninnført fra 1. juli 2004. I tillegg fore-
slår regjeringa å avvikle tilskuddet til stu-
dentrabatt siden dette anses for å være
konkurransevridende.

Alle nattog vil fra og med 2005 inngå i
tilskuddsavtalen mellom staten og NSB.

Regjeringa foreslår å skjære vekk be-
vilgningene til kjøring av Vøgne mellom
Oslo og Geilo fra og med juni 2005.

Ifølge rammeavtalen om offentlig kjøp
mellom staten og NSB,  har NSB frihet til å
øke takstene med inntil ett prosentpoeng
over konsumprisindeksen. I statsbudsjet-
tet for 2005 har regjeringa foreslått å øke
momsen på persontransport fra 6 til 7
prosent.

Omstilling av Jernbaneverket
Fredag 5. november la regjeringa fram
forslag om å konkurranseutsette drifts- og
produksjonsappratet til Jernbaneverket.
Vi skal ikke omtale dette nærmere her,
bortsett fra at regjeringa i samme slengen
foreslår å ta 35 mill. kroner fra Jernbane-
verkets investeringsbudsjett i 2005 og
isteden bruke pengene til omstillings-
tiltak.

Avslutning
Jernbanedirektør Steinar Killi har kalt for-
slaget til statsbudsjett for «et godt bud-
sjett for jernbanen». Nivået på bevilg-
ningene til investeringer og vedlikehold i
2005 er nesten oppe på det planlagte ni-
vået, når vi sammenlikner med hand-
lingsprogrammet. Men det skulle da
egentlig bare mangle når bevilgningen to-
talt i perioden 2002–2005 kommer til å

ligge flere milliarder etter. Og når tempoet
i utbygging av konkurrerende veger er

stort, bl.a. i Østfold og i Vestfold, spørs det
hvem som blir den egentlige vinneren.
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Trenger avløsning.

Tirsdag 26. oktober møtte leder
Kjell Erik Onsrud og kasserer
Erik Bjørhei i høring for  Sam-
ferdselskomiteen.Vi under-
streket hvor viktig det er at de
prosjektene regjeringen har
foreslått på jernbanen også får
bevilget penger.

KJELL ERIK ONSRUD

Utover det stilte vi følgende tilleggskrav:

Ekstra planmidler; 250 millioner  
Dette er en forutsetning for å kunne reali-
sere den satsingen på jernbanen som
Stortinget ble enig om under behandling-
en av NTP 06-15.

Midler til fornyelse; 100 millioner 
Dagens bevilgningsnivå forutsetter at in-
frastrukturen har en levetid på 100 år.  De
er nok sliktsterke, men så seigliva er de
ikke! 

Dersom bevilgningsnivået ikke heves
med 100 millioner årlig utover det fore-
slåtte nivået for 2005, så vil behovet for
fornyelse eksplodere etter 2010.

Eiterstraum kryssingsspor;
20 millioner
Kryssingssporet på Nordlandsbanen gjør
det mulig å få full nytte av fjernstyrings-
prosjektet Grong – Mosjøen fra dette står
klart sommeren 2006.  P.g.a. laber politisk
interesse vil det i alt ha tatt over 20 år å
fullføre prosjektet!

Forslag til finansieringskilder 
– Økning av co2 avgift for bensin og 

autodiesel med 9 øre/liter, eller
– Øke co2 avgift for flydrivstoff med 

1 kr/liter,  eller
– Investere med midler fra Oljefondet.  

Investering i jernbanen gir en mer 
aktiv og sjølhjulpen nasjon, framfor at 
Norge skal leve av avkastningen av 
aktiviteter  i andre land

– En kombinasjon.

Våre krav
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Forliket mellom regjeringen og
Frp innebærer i utgangspunk-
tet at regjeringens forslag til
jernbanebevilgninger ble ved-
tatt uendret.

KJELL ERIK ONSRUD

Ekstrasatsing på jernbane bremses Frp
benyttet ikke sin forhandlingsposisjon til
å stille krav om økte planleggingsmidler
til Jernbaneverket, selv om partiet var
med å sikre flertall for avtalen om eks-
trainvesteringer i jernbane og vei  under
Stortingets behandling av Nasjonal tran-
sportplan 2006 – 2015.  Økt planramme i
2005 er nødvendig for å kunne investere
ekstra fra 1.1.06 slik Frp var med og stem-
te for.  Frp fikk gjennomslag for 350 milli-
oner ekstra til riksveiene. Kenneth Svend-
sen, representant for Frp i Samferdsels-
komiteen, begrunner  prioriteringen med
at de bare stemte subsidiært for avtalen
om ekstrasatsing.  

Bilettpriser
Forliket innebærer at momsen på kollek-
tivreiser øker med ett prosentpoeng fra
6% til 7%. I tillegg har NSB i henhold til
rammeavtalen med regjeringen lov til å
øke bilettprisene med ett prosentpoeng
ut over inflasjonen. De siste 12 månedene
har konsumprisindeksen økt med 1,4
prosent. Dersom prisveksten blir den
samme neste år vil billettprisene hos NSB
kunne øke med inntil 3,8% i 2005.

Nedbemanning og konkurranse-
utsetting i Jernbaneverket
En måned etter at regjeringen la fra for-
slag til statsbudsjett, legger Torild Skogs-
holm fram forslaget til nedbemanning og
konkurranseutsetting i Jernbaneverket.
Dermed endrer regjeringen kraftig på for-
utsetningene for sitt eget jernbanebud-
sjett. Regjeringen vil gå  betydelig lenger
enn Jernbaneverket anbefaler både i om-
fang og i tempo. Jernbanedirektør Killi ut-
taler at det vil bli en stor utfordring å hol-
de seg innenfor den gitte budsjettramma.
Sjøl om Kenneth Svendsen  er skeptisk til

mange sider ved regjeringens fremgangs-
måte i denne saken, så sikrer han likevel
flertall for regjeringens opplegg. – Når al-
ternativet er ingen konkurranseutsetting,
så velger vi regjeringens opplegg sier han.
Kollega Tore Nistad er overbevist om at
dette vil gi mer jernbane for pengene.

Investeringsbudsjettet kuttes
med 35 millioner
Konkurranseutsettingen skal ikke finansi-
eres  med friske midler, selv om jernbane-
bevilgningene ligger 3,18 milliarder etter
regjeringens handlingsplan. Torild Skogs-
holm tar pengene  fra investeringsbud-
sjettet hun selv foreslo én måned tidlige-
re.  Til tross for at Kenneth Svendsen sy-
nes dette er underlig og i strid med
Stortingets (herunder Frps) signaler om
ekstrasatsing på jernbanen,  sikrer Frp
flertall også for denne góbiten.

Forliket om 
statsbudsjettet

Torild Skogsholm har lagt fram forslag til nedbemanning og konkurranseutset-
ting i Jernbaneverket. (Foto: Øystein Grue, Jernbanemagasinet)

Kenneth Svendsen, representant for
Frp i samferdselskomiteen.

(Foto: Jernbanemagasinet)
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Kjell Erik Onsrud

Arbeiderpartiet 
vil bruka ein milliard kroner meir enn
Regjeringa på samferdsle.  Partiet ser ein
auka utbyggjing av jernbanenettet som
ein effektiv reidskap for å redusere tra-
fikkorkane rundt dei store byane, betra
trafikktryggleiken og redusera forurei-
ningar og støy, og for å overføra meir far-
leg gods frå veg til bane. 

Den auka ramma vil Ap nytta slik:
- Investeringar og vedlikehald 

av jernbanenettet 200 m.
- Fjerna kjøyrevegavgifta for 

godstog som fraktar stykkgods 42 m. 
- Styrka kollektivtrafikken i 

byar og bynære områder 35 m.
- Utbetra skinnegangen og 

planovergangene +
- Statleg kjøp av togtrafikk og 

studentrabatt 153 m.
- Fiskerihavner 50 m. 
- Veg 520 m.

Ap tok initiativet til avtalen om ekstrasat-
sing på jernbane og veg, difor  saknar Lfj
ein post for ekstra planleggjingsmidler.

Sosialistisk venstreparti 
vil auka samferdslebudsjettet med 1330
millionar kroner netto.  SV skjer ned på
vegbyggjing i sentrale strok i direkte kon-
kurranse med jernbanen med 550 millio-
nar, og aukar potten til kollektivtrafikk,
vegar i distrikta og rassikring med 1880
millionar. Satsinga på kollektivtransport,
herunder jernbane, ser SV på som ein
reidskap for å redusere klimagassut-
slippa,  halda verdiskapinga og forbruket
innafor naturens tolegrense, og auka sys-
selsetjinga.  

Slik vil SV plussa på:
- Planleggjing og investeringar 

i infrastrukturen 938 m.
- Driftsmidler:

- Vøgne i Hallingdal 5 m.
- Lokaltog over Alnabanen 

i Groruddalen 15 m.
- Støtte til Linx Stockholm - Oslo 20 m.
- Styrka studentrabatten 30 m.
- Fjerna køyrevegsavgifta 

for stykkgods 42 m.
- Veg 280 m.

I tillegg vil Sv styrka belønningsordninga
for storbyar som satsar på kollektivtrafikk
med 200 millionar og auka løyvingane til
Fylkeskommunane si støtte til kollektiv-
transporten med 110 millionar. 

Vidare vil partiet auka co2 avgifta med
20 øre / liter, noko som vil styrka den rela-
tive konkurranseevna for elektrisk skin-
negåande transport.

I Senterpartiet
sitt alternative statsbudsjett finst korkje

ordet jernbane eller kollektivtrafikk.
Dette er pussig sidan partiet var med og
stemte for ein ekstra satsing på jernbanen
frå 2006.  SP vil auka samferdsleløyvinga-
ne med 1300 millionar ut over regjeringa
sitt framlegg, og  fordeler midlane slik:

-  Rassikring 200 m.
-  Riksveginvesteringar 600 m.
-  Drift og vedlikehald av riksvegar 300 m.
-  Uspesifisert rest 100 m.

Alternative
jernbanebudsjett
Kva har opposisjonen å by på av alternative budsjett for 2005?  
Kjekt å veta når du skal røysta til hausten!
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Hvilke fremtidsutsikter ser en
for seg for jernbanetransporten
i Norge, og Bergensbanen i sær,
sett i lys av Nasjonal Tran-
sportplan 2006-2015, som Stor-
tinget behandlet i juni i år?    

TORBJØRN SVENDSEN

Tung politikerrepresentasjon
Dette var utgangspunktet for Forum nye
Bergensbanens konferanse som ble ar-
rangert i Bergen den 14. oktober. Her var
det representanter fra kommuner, fylkes-
kommuner,  næringsliv,  NSB, JBV, DSB,
Stortingets samferdselskomité og andre
interesserte, i alt ca 65 deltakere. Under-
tegnede deltok for Lfj.  Alle foredragene
fra konferansen kan leses her : (www.nye-
bergensbanen.no).

Etterlyser engasjement
Bjørn Christensen, ordfører i Voss og leder
i forum nye Bergensbanen, holdt åpnings-
innlegget. Forut for konferansen var han
gått ut i pressen med kritikk av kommune-
politikerne i Bergen og fylkespolitikerne i
Hordaland for passiv holdning til Ber-
gensbanen. Dette synspunktet ble gjentatt
i innledningsforedraget. Trøkk fra Ber-
gen/Hordaland er helt nødvendig for å få
noe til å skje i flg. Christensen.  Han stilte
også spørsmål ved om trasevetaket for
Ringeriksbanen (Åsa-alternativet) var gjort
i den hensikt at banen ikke skal bygges.

Høyre bekymret for miljø?
Hans Kjæstad (H) fra Stortingets samferd-
selskomite mener at jernbanen generelt
er mer og mer interessant, spesielt i lys av
klimaendringene og arealpress i byene.

– Utviklingsmulighetene ligger i IC-tri-
angelet, rundt de store byene og mellom de
store byene i Sørnorge. Han nevnte Oslo-
Kristiansand-Stavanger, Oslo - Trondheim
og Oslo-Bergen spesifikt. Når det gjelder
Ringeriksbanen så gikk Kjæstad svært langt
i å åpne for omkamp om trasealternativet.

Små forbedringer 
gir stor uttelling
Jon Frøisland fra Jernbaneverkets infra-
strukturdivisjon viste i sitt innlegg til suk-
sessen med semitrailere på tog etter pro-
filutvidelsene av tunnelene. Relativt raskt

ble kapasiteten fylt opp i eksisterende
godstog. Dette viser at  jernbaneinveste-
ringer gir resultater.

Når det gjelder Bergensbanen så sa
Frøisland at Stortingets vedtak om å øke
jernbaneinvesteringene  med 11 milliar-
der i NTP-preioden 2006-2015 vil føre til
at Bergen-Arna (dobbeltspor med krys-
singsspor Arna) kan sluttføres i perioden
og at byggingen av  Ringeriksbanen kan
startes opp.

Ap stadfester forpliktelse til satsing
Oddbjørg Starrfeldt (Ap), fraksjonsleder i
Samferdselskomiteen, slo i sitt innlegg
fast at stortingsvedtaket vedrørende NTP
er grunnlaget for det videre planarbeidet i
samferdselssektoren. Hun berørte også,
som Kjæstad, problemet med at samferd-
selsbudsjettets andel av statsbudsjettet
minker år for år (nedgang fra 8,1% til 3,5%
i perioden 1986-2002): «Slik kan vi ikke
holde på lenger, landet må bygges».
Hun la også vekt på behovet for rask ut-
bygging av sammenhengende parseller
og at det er god økonomi i dette. Det ble
også nevnt at Arbeiderpartiet for tiden
jobber med alternative finansieringsord-
ninger for å kunne få til dette. 

Angående Bergensbanen/Ringeriks-
banen så var hun, ikke uventet, helt klar
på at det må omkamp til om Ringeriks-
banens trasevalg. I tillegg la hun vekt på
behovet for flere kryssingsspor.

Flytog Bergen – Flesland
Mot slutten av dagen kom innlegget som
fikk mest oppmerksomhet i media.
Regionsjef Marit Petersen i NSB Region
Vest  la fram  visjonen om en flybane fra
Bergen sentrum til Flesland.  

I ideskissen inngår også flytting av
godsterminalen fra Nygårdstangen til
Dokken. Dokkenområdet er tenkt fyllt ut
med steinmasser fra dobbeltsporutbyg-
gingen som skal gjennomføres i Ulriken.
NSB tenker seg at flybanen skal gjøre
unna  Bergen sentrum til Flesland på 20
minutter med avgang hvert 12. minutt og
stopp underveis ved Haukeland, Kron-
stad, Minde, Oasen og Kokstad.

Noen spørsmål, synspunkter og
planer fra de to debattrundene
som ble gjennomført:
Ole-Johan Sagen fra Bergen Næringsråd

spurte om hva det vil koste å få Bergens-
banen fra Bergen til Voss opp på samme
nivå som den nye traseen over høyfjellet
(Lågheller-Finse-Fagernut).

På dette spørsmålet viste Truls Hægre-
næs fra JBV hvilke tiltak de tenker seg for
å heve standarden  og spare reisetid på
Vossebanen og kostnadene forbundet
med dette. Tiltakene er: Dobbeltspor
Bergen-Arna, ny trasé Trengereid-Ta-
kvam, samtidig innkjør på 8 stasjoner,
sikring av noen planoverganger, rassik-
ring/-varsling, linjeomlegging Fossmark
og forlenget krysningsspor på Arna, Dale,
Bolstadøyri og Vaksdal. Tilsammen vil
disse tiltakene koste 1635 mill. og inn-
spart reisetid vil bli 12 minutter. Kjøretid
(Bergen-Voss) vil da bli 1:03 for lokaltog
og evt. 0:55 dersom lokaltogene kjøres
med krengetog. Dette skulle vel tilsi hen-
holdsvis ca. 0:55 for regiontogene (tidlige-
re langdistanse) kjørt med B7 og ca. 0:47
for regiontogene kjørt med BM73.

Sigurd Solberg fra Hordaland Fylkes-
kommune (RV) spurte om Arbeider-
partiet ønsker å få utredet høyhastighets-
bane.

På dette spørsmålet svarte Oddbjørg
Starrfeldt at hun er bekymret for at en
høyhastighetsbane (Haukelibanen) skal
ta trafikk fra både Bergensbanen og
Sørlandsbanen og at hun foreløpig ikke
vil gå inn for en utredning.

Bergenstogene/Vøgne 
til/fra Gardermoen?   
Dette kom som et helt klart signal fra
flere, bl.a. hotelldirektør Ola Vindegg på
Geilo, politikere og andre. Det kom også
fram endel mer generelle kommentarer
vedrørende rutetilbudet etc. på Bergens-
banen

– Tiden er nå  inne for å bli en aktør i
Forum Nye Bergensbanen og delta mer
aktivt for å få realisert Ringeriksbanen,
understreket Nils Petter Underbakke,
Buskerud Fylkeskommune.

Oppsummering
Konferansen ble avsluttet av Bjørn
Christensen hvor han konkluderte med at
jernbanen har en fremtid i Norge, Ringe-
riksbanen skal på dagsorden igjen, og
trøkk på saken fra Vestlandet er helt nød-
vendig.

Nye Bergensbanen
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Fem på toget
Midt på dagen, mandag den 8. november tok
«For jernbane» seg ein tur ned på Oslo S for å
intervjua fem vanlege togpassasjerar om  kor-
leis dei brukar toget, om dei har høyrd om Lfj
og om dei kjenner til regjeringa sitt framlegg
til jernbaneløyvingar for neste år.

Kjell Erik Onsrud

Fotograf : Per Skaset

Karl Magnus Fredriksen,
Stavanger
Han har nyleg fullført studium i
Offshoreteknologi ved Høgskulen i
Stavanger.  

Me traff ham på platforma.  Han
skulle til Gardermoen med regionto-
get 12:37 retning Hamar.  Han har
vore i Oslo for å sjå fotballkampen
mellom Brann og Lyn.  Som
Brannsupportar var han strålande
nøgd med at Brann slo Lyn fire – ein!  Til Oslo frå Stavanger
reiste han med natttoget på jubileumsbilletten til 150 kro-
ner.  Heim reiser han på vanleg billett til Gardermoen og
med flyet derifrå. 

Dagens reise starta i Lier.  Han rosar NSB for kundevenleg
haldning;  han hadde ikkje kontantar på seg då han kom på
toget i Lier, likevel fekk han sitta på til Oslo S kor han kjøpte
billett med kort  for heile strekninga Lier – Gardermoen.  

På spørsmål om han kjenner til Lfj, må han svara nei.  Det
same gjeld spørsmålet om han kjenner til regjeringa sitt
framlegg til neste års jernbaneløyvingar.  Når eg fortel at løy-
vingane i alt ligg nesten 3,2 milliardar etter regjeringa sin ei-
gen handlingsplan for åra 2002 – 2005, svarar han at han sy-
nest det er ein for dårleg oppfylgjing.  

Han seier han blir litt stum, og at Norge trenger eit godt
jernbanetilbod.

Marita
Me treff Marita om bord i toget til
Halden med avgang frå Oslo S kl. 13.

Ho er på veg heim til Sarpsborg frå
Lillehammer, og køyrer på minipris-
billett.  Ho vart køyrd med bil til sta-
sjonen på Lillehammer, og i Sarp vert
ho anten henta med bil eller tek bus-
sen for å koma heilt heim. Ho jobbar
på McDonalds, men formålet med
denne reisa er fritid, fortel ho.  

Ho har heller ikkje høyrt om Lfj eller regjeringa sitt fram-
legg til neste års jernbaneløyvingar. Når eg fortel at
jernbaneløyvingane i alt ligg ca. 3,2 milliardar etter regje-
ringa sin plan, svarar ho at ho synest det er dumt med eit så
stort etterslep.  Ho seier at det lønar seg å satsa på offentlig
kommunikasjon, og at dette vitnar om ei skjeiv fordeling.  

– Jeg frykter for sikker-
heten når regjeringen får
gjennomslag for å konkur-
ranseutsette alt av drift og
vedlikehold på det norske
jernbanenettet, sier Geir-
Ketil Hansen, samferdsels-
politisk talsmann i SV.

Regjeringens opplegg for Jernbane-
verket innebærer at 1.000 arbeids-
plasser vil bli fjernet fra 2005 til
2009 etter hvert som Jernbaneverkets drift og vedlikehold blir
satt ut til kontraktører. Unntaket er tele- og signalanleggene
som holdes utenfor – i første omgang. Dette går klart lenger
enn den nedbemanningen med 400 innen 2008 som
Jernbaneverket hadde foreslått. SV, Arbeiderpartiet og Senter-
partiet avviser regjeringens forslag, men det hjelper ikke fordi
Frp sikrer flertall for regjeringen i Stortinget.  

–  Det som gjør oss aller mest betenkt er at dette handler
om grunnleggende sikkerhet. Selv om jernbanen er et trygt
framkomstmiddel viste Åsta-ulykken i 2000, der 19 mennes-
ker omkom, hvor viktig det er å prioritere sikkerheten, under-
streker Hansen. 

Juridisk på tynn is?
Mens Jernbaneverket hadde laget en omstillingsplan med
egen sikkerhetsanalyse i forkant, så går regjeringen mye leng-
er uten å ha foretatt noen tilsvarende sikkerhetsanalyse.

– Regjeringen bare kjører på med full konkurranseutset-
ting – uten noen som helst risikovurdering i forkant. Jeg me-
ner det er i strid med kravforskriften som ble utformet etter
Åsta-ulykken og som nettopp stiller krav om analyse av alle
omlegginger som kan påvirke sikkerheten, tordner Hansen. 

Økte kostnader 
Nedbemanningen betyr også en reell fare for at  spesialkom-
petanse og nødvendig lokalkunnskap som i dag bare finnes
hos Jernbaneverkets ansatte går tapt for jernbanen. 

– De private aktørene har ikke denne kompetansen og kan
knapt få den dersom de stadig skiftes ut. Det norske markedet
for jernbanevedlikehold er både lite og langstrakt, og totalt
uegnet for slike eksperimenter i full skala, sier Hansen. 

SV mener det også er et stort tankekors at regjeringen
legger opp til en så rask konkurranseutsettingen at Jernbane-
verket i flere år må kjøre med doble kostnader som følge av at
nedbemanningen ikke kan gjennomføres i samme tempo.
250 årsverk skal tas som naturlig avgang og 730 ansatte må gå.
Det er beregnet å koste 400 millioner kroner. 

Nå privatise 
jernbanen 
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Fem på toget forts.
Roger Pettersen, Alta
Roger har vore på Oslotur i lag med
to kameratar.  Dei reiser med fly og
flytog.  Til og frå Oslo S har dei tatt
seg til fots frå hotellet.  – Det er sjel-
dan eg reiser med tog.  Det finst jo ik-
kje noko slikt tilbod der eg bur, seier
han.

Elles likar han flytoget; – det er
heilt topp, god standard og greit å
reisa med!

Lfj og regjeringa sitt framlegg til jernbaneløyvingar  er
ukjende størrelser.

– Mykje pengar ! er hans kommentar til etterslepet i jern-
baneløyvingane.

Sonja Eidissen, Oslo
Ho skal til Drammen med Kongs-
bergtoget kl. 13:17.  Til Sentral-
stasjonen kom ho seg med trikk, og i
Drammen vert ho henta med bil.
Reisa er ei tenestereise. Ho arbeider i
barnevernet, og nytter toget tre – fire
gongar i månaden i jobben.  Det
hender óg at ho fér på langtur med
toget,  men ikkje så ofte no som før.  
– No er det viktig å koma fortast mo-

geleg fram og då blir det oftast flyet eg nyttar.  – Men ungane
sender eg alltid med tóget.  Eg føler at dei er i tryggje hender
der, og så slepp eg å måtta fylgja dei opp til Gardermoen.

– Eg synest stort sett eg kjem meg dit eg skal med toget.
Standarden på toalettreinhaldet er ho derimot ikkje nøgd
med.  – Det  må det bli betre.  Dette er sérleg viktig for kvinner!

Lfj og jernbaneløyvingar er like ukjend for ho som for dei
andre, men ho har høyrd noko om at ruta til Stockholm skal
leggjast ned og at private skal overta fleire andre ruter.

Til etterslepet har ho denne kommentaren;  – regjeringa
lever ikkje som dei preiker. Dei fylgjer ikkje opp sine eigne
målsettingar!

Maren Roxrud, Skøyen i Oslo
Me får ho i tale om bord på Haka-
dalstoget frå Skøyen kl. 14:01. Etter
ruteomleggjinga i juni er dette no det
andre av i alt berre fire avgangar ret-
ning Gjøvik som kjøyrer frå Skøyen
på kvardagane.  I helga kjøyrer berre
to avgangar frå Skøyen.

Men for Maren er ikkje det så
farleg. Ho skal ikkje lenger enn til
Oslo S, og kan reisa med kva tog ho

vil.   Dette er ei fritidsreise, men ho brukar toget nesten kvar
dag på veg til jobb.

Ho er den siste me intervjuar, og  har som dei andre ikkje
kjennskap til Lfj eller regjeringa sitt framlegg til jernbane-
løyvingar.  Ho tykkjer det er veldig dumt at løyvingane ligg så
langt etter.  – Det er dårleg pengebruk, seier ho.

Vil sette privatisering i revers 
I Storbritannia økte kostnadene over tid med 50 prosent etter
at alt vedlikehold av jernbanen ble konkurranseutsatt. Både
sikkerheten og punktligheten ble tilsvarende redusert. I fjor
tok derfor det britiske jernbaneverket tilbake vedlikeholdet og
ansatte 18 500 vedlikeholdsarbeidere i egen organisasjonen.   

– Nå er stortingsflertallet i ferd med å gjøre den samme fei-
len som britene gjorde tidlig på 1990-tallet. Ingen andre land i
Europa gjennomfører en slik konkurranseutsetting i et så
stort omfang og på så kort tid.  Det finnes tydeligvis ingen
grenser på hva Høyre får KrF og Venstre med på. Det handler i
alle fall ikke om jernbanesatsing som samferdselsminister
Torild Skogsholm hevder.

– SV støtter de jernbaneansattes kamp mot denne me-
ningsløse privatiseringen som både er økonomisk, sikker-
hetsmessig og jernbanefaglig uakseptabel. Gir velgerne oss
regjeringsmakt høsten 2005 så vil vi sette denne prosessen i
revers, avslutter Geir-Ketil Hansen.

rer de også
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I forbindelse med sittende re-
gjerings ønsker om å anbudsut-
sette jernbanestrekninger i
Norge, kan følgende historie fra
Danmark forhåpentlig bidra til
økt innsikt og ryddig håndte-
ring av anbudsprosessen.

ROlf LONGVA OG KJELL ERIK ONSRUD

Spare en 1/2 milliard ?
På Danmark Radio sine nettsider kunne
man den 10. juli i år lese at Den danske
Stat vil spare en halv milliard kroner på å
overføre trafikkrettigheter  fra Danske
Statsbaner, DSB,  til det private selskapet
Arriva. Det ble ikke gitt nærmere forkla-
ring på beløpets størrelse. 

DSB sparket ut
Som de første i Danmark ble seks for-
skjellige regionalstrekninger  på Jylland
lagt ut på anbud.  Ved årsskiftet 2001/
2002 bestemte den borgerlige regjeringen
at det engelske togselskapet Arriva skulle
overta trafikken. Dette skapte et lite «jord-
skjelv» i dansk politikk da DSBs anbud lå
klart lavest. I et notat den 7.februar 2002
presiserer Trafikministeriet at DSBs tilbud
ikke ble «fravalgt» under anbudsvurde-
ringene, men «afvist» fordi tilbudet angi-
velig var urealistisk lavt.

Historien har faktisk en norsk parallell
fra en annen bransje; det kommunalt eide
Oslo Vei, tidligere Oslo veivesen,  tapte i
1999 anbudet på gaterenhold i Oslo.
Begrunnelsen fra det borgerlige byrådet
var også her at anbudet lå urealistisk lavt !

Uklart
Lfj synes det er underlig at man kan spare
penger ved å utelukke billigste anbyder,
og tok derfor kontakt med Trafikministe-
riet (Tm) som vi antok var kilden for den
oppsiktsvekkende nyheten.  

Forklaringen vi får er en henvisning til
en redegjørelse fra tida rett etter at avgjø-
relsen om å sparke ut DSB var tatt. Der sø-
ker Tm  gjennom subtil omgang med tall
å rettferdiggjøre diskvalifikasjonen av

DSB. Bl.a. overprøver de DSBs egne tall
hva angår årlige tap ved bortfall av tra-
fikkrettighter på visse ruter på Jylland.
Dessuten registrerer vi at regjeringen er
uklar på om DSBs tilbud ble «afvist» (ikke
realitetsbehandlet) eller «fravalgt» (reali-
tetsbehandlet og så vraket).  I sine uttalel-
ser og i korreskondansen med Lfj  bruker
Tm begrepene «afvist» og «fravalgt» om
hverandre, samtidig med at de presiserer
den prinsipielt viktige forskjellen i orde-
nes betydning. 

Hvordan kan man kunne stole på tra-
fikminister Flemmings uttalelse om at :
«... staten vil sikre en fair proces gennem
overholdelse af spillereglerne»,  når han
ikke engang kan holde orden på hva slags
behandling  ministeriet har gitt DSBs an-
bud?

Utilfredsstillende
Lfj var ikke tilfreds med  svaret, og etter-

lyste regnskapstall for 2003 (Arriva har
kjørt på Jylland siden 1.1.03) som doku-
menterer besparelsen.  Trafikministeriet
vil ikke gi oss noen dokumentasjon.  De
bare fastholder at staten har spart penger.
Tm forklarer at besparelsen går over 8 år.
De hevder at DSBs driftsutgifter på de ak-
tuelle strekningene sank i åra 2000 - 2002
før Arriva overtok og at DSB har effektivi-
sert driften på andre banestrekninger
som følge av anbudsprosessen.  

Bryter EU-reglene
Trafikministeriet viser til at Rigsrevi-
sionen i sin tid har konkludert med at
denne anbudsprosessen er håndtert
korrekt.  

Men man tier om at Rigsrevisionen
seinere  har vist  til at Klagenævnet for
Udbud (Klagenemda for anbud) i oktober
2003  slo fast at Trafikministeriet handlet i
strid med EUs anbudsregler, fordi minis-
teriet i denne saken har brutt såvel likebe-
handlingsprinsippet som gjennomsiktig-
hetsprinsippet.  Kjernen i innsigelsene er
at Staten v/Trafikministeriet har opptrådt
uryddig i forhold til sin dobbeltrolle som
eier av DSB og som anbudsinnbyder. 

Tilsvarende saker i Norge?
Gjøvikbanen er Bondevikregjeringens
første prosjekt med togdrift på anbud.
Sju selskaper er kvalifisert til å delta, deri-
blant NSB as og NSB anbud as.  Sel-
skapene har frist til 24. januar med å leve-
re sine anbud. Privatiseringsglade politi-
kere kan altså finne mal for un-fair be-
handling av en statseid aktør (les NSB) i
vårt naboland, Danmark.   

Brøt EU-reglene 
for anbud

Trafikminister Flemming Hansen
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Mandag, 2. august, var siste frist
for å melde seg på til den første
konkurransen om persontog-
transport i Norge. Konkur-
ransen står sentralt i regjering-
ens jernbanepolitikk og skal
både gi flere togreisende og la-
vere kostnader for samfunnet.
Det synes derimot mest trolig
at kostnadene vil øke og togtra-
fikken gå ned.

JÖRG WESTWEMANN,

DAGLIG LEDER NORSK BANE AS

Konkurranse om togtransport kan abso-
lutt være positiv, som tillegg til arbeidet
for en moderne infrastruktur. Men veien
fra et godt initiativ til et godt resultat er
ofte lang og vanskelig. Vil man virkelig
«skape en offensiv og nytenkende jern-
bane», «få flere til å reise med tog» og «gi
økt kostnadseffektivitet», slik regjeringen
hevder?

Samferdsledepartementet (SD) har nylig
utarbeidet et forslag til grunnleggende
prinsipper for gjennomføringen av kon-
kurransen. Disse prinsippene ønskes
nedfelt i Jernbanelova. Slik jeg leser lov-
forslaget, synes SD være mest opptatt av
at konkurransen skal se ut som vellykket,
ikke at den faktisk er det. Med det mener
jeg at regjeringen har en politisk interesse
i at flest mulig trafikkselskaper deltar med
pristilbud som er klart lavere enn prisen
NSB krever i dag. Da vil man kunne si at
konkurransen virker og at ordningen er
en suksess. Men suksessen vil vel heller
bli noe tvilsom dersom de aktuelle tra-
fikkselskapene får skjult økonomisk støtte
til å kunne gi gunstige pristilbud – og slik
støtte attpåtil blir finansiert med kutt i
togtilbudet på andre banestrekninger.
Likevel synes akkurat dette å være det
reelle innholdet i SDs lovforslag.

Lav etableringsterskel
SDs lovforslag er i all hovedsak en liste

med generelle målsettinger og fullmakter
til SD. Departementet ønsker tydeligvis å
avgjøre selv, i form av forskrifter, hvordan
konkurransen skal organiseres. Men lov-
forslaget er noenlunde konkret når det
gjelder tiltak som skal senke terskelen for
å delta i konkurransen. SD vil «sikre mar-
kedsaktørene tilgang til produksjonsfak-
torer som anses nødvendig for å drive
jernbane». Man ønsker å kunne tvinge
NSB og andre eiere av togmateriell, verk-
steder, billettsystemer og tilsvarende ut-
styr til å stille dette til rådvelde for trafikk-
selskapet som vinner kontrakten. 

Etter mitt skjønn skyter SD langt over mål
med å hjelpe trafikkselskapene. Etter en
gradvis oppbygging gjennom 1990-tallet
finnes det nå en hel rad private selskaper
som konkurrerer om kontrakter i store
deler av verden. Også mange nasjonale
statsbaneselskaper engasjerer seg sterkt
utenfor landegrensene. Disse selskapene
trenger ikke spesielle støttetiltak for å del-
ta i konkurranser i Norge.

Døgnfluer til Norge
For det andre vil SDs forslag trekke døgn-
fluer til Norge. Når et trafikkselskap ikke
må bruke penger til grunnlagsinveste-
ringer, men kan få NSBs togmateriell og
tilhørende utstyr rett opp i hendene, vil
det være fristende å prøve seg med ekstra
lave pristilbud. Skulle det senere vise seg
at inntjeningen ikke blir som ventet, er
det bare å melde konkurs. 

Brudd på grunnleggende 
rettsprinsipper
For det tredje synes SDs forslag være et
brudd på grunnleggende rettsprinsipper.
Uten annen hjemmel enn ønsket om å få
en ordning til å fungere skal SD kunne
frata NSB og andre eiere av togmateriell
o.l. retten til å disponere over egen eien-
dom. Det er enestående! Ekspropria-
sjoner er normalt hjemlet i tunge sam-
funnsinteresser. Slikt er ikke tilfellet her.

I tillegg ligg det i kortene at hverken
NSB eller andre eiere vil få tilstrekkelig
kompensasjon. Riktignok heter det i
kommentarene – men ikke i selve lovfor-

slaget (!) – at den som må stille sine tog til
rådvelde, «har krav på å få dekket ethvert
økonomisk tap». Men ifølge SD skal ikke
den nye brukeren dekke disse tapene.
Brukeren skal bare betale en leiesum som
blir fastsatt av SD. Alle andre tap skal dek-
kes av det offentlige, i praksis NSB. SD vil
neppe be om egne budsjettposter som
viser hva samfunnet må betale for kon-
kurransen. 

Skjulte subsidier
I realiteten betyr det at trafikkselskapet
som vinner kontrakten, skal få tilgang til
togmateriell og annet utstyr til en billig
penge. Hadde SD ønsket en fair pris,
kunne man ha løst spørsmålet med for-
handlinger mellom NSB og trafikksel-
skapet som vinner kontrakten. NSB har
en sterk interesse i få leid ut togmateriell,
verksteder og personale, og motparten
har mange andre alternativer å velge
imellom. Det er godt grunnlag for reelle
forhandlinger. Prisfastsettelse gjennom
SD er derimot ensidig økonomisk støtte
til NSBs konkurrenter, og en urimelig
byrde for NSB.

NSBs kunder betaler
Konsekvensen er at NSB vil måtte tilby en
pris som er så lav at man garantert vinner
konkurransen. Alternativet er å subsidie-
re andre trafikkselskaper og miste styring-
en med både togmateriell og verksteder.
Ingen av delene har NSB råd til. Derfor
blir regningen sendt til NSBs kunder.
Togtilbudene rundt om i landet landet vil
bli utsatt for merkbare kostnadsreduksjo-
ner. Nedslitte togsett vil ikke lenger bli
skiftet ut med nye. Alt som ikke lar seg
kontraktfeste til minste detalj, kommer til
å bli gjenstand for kutt og forverring. Var
det dette regjeringen mente med «økt
kostnadseffektivitet»?

Før konkurransen begynner, skal SDs
lovforslag opp i Stortinget. Nå kreves det
en grundig debatt og et helt annet vedtak
enn SD legger opp til.

Togprivatisering 
med suksessgaranti?
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«For jernbane» er på besøk hos
plan- og bygningsetaten (Pbe) i
Oslo for å få en orientering om
kommunens syn på Alnabru-
terminalen, godsvirksomheten
og utbyggingsplanene på
Nyland syd.

KJELL ERIK ONSRUD

Jeg blir tatt imot av Erik Dahl, direktør for
avdeling for byutvikling og Målfrid
Nyrnes avdelingsleder i enhet for over-
ordnet plan i samme avdeling.  Jeg får ser-
vert kaffe i et ordentlig keramikkrus.

Først måtte jeg forklare dem  hva Lfj er og
hva vi driver med.  Kanskje greide jeg å
verve to nye medlemmer?  De på sin side
er bosatt utenfor Oslo, og forteller at de er
trofaste kunder hos NSB.

Oslo kommune
Bystyret har ikke vedtatt å kaste ut
Alnabruterminalen. I kommuneplanen
2004 står det at Alnabru opprettholdes
som regionalt og nasjonalt omlastings-
senter for gods i planperioden (fram mot
2020). Bystyret legger til grunn at logi-
stikkvirksomheten må modernisere og ef-
fektivisere innafor det arealet de dispone-
rer i dag,  at området må gis et langt ster-
kere grøntpreg, og at Staten må bidra til at
Alnaelva, Oslos opprinnelige byelv,  gjen-
åpnes og gjøres tilgjengelig for gående og
syklende også gjennom terminalområdet.
Videre har  bystyret vedtatt at det skal ut-
redes alternativ plassering av logistikk-
virksomheten langs aksen Gardermoen –
Oslo – Kornsjø/Svinesund på bakgrunn
av endringer innen godshåndteringen ute
i Europa.

Senarier og anbefalinger
Plan- og bygningsetaten har utarbeidet
fire senarier for Groruddalen etter 2020,
hvor Alnabruterminalen ligger.  I to av se-
nariene er  logistikkbransjen og Alnabru-
terminalen fremdeles lokalisert i Grorud-
dalen, i de to andre ikke.  Hensikten har
vært å få fram konsekvensene av ulike

mulige arealpolitikker for dalen.    Erik og
Målfrid presiserer at etaten ikke har kom-
met med noen anbefaling om å flytte ut
godsvirksomheten av Groruddalen.  Plan-
og bygg anbefaler at Oslo kommune går i
dialog med aktørene i logistikkbransjen
om fremtidige løsninger for godsvirksom-
heten.

Stor vekt på skinnegående 
kollektivtransport
Målfrid og Erik understreker også at eta-
ten, etter politiske retningslinjer, arbeider
med løsninger som vil styrke jernbanens
rolle som ferdselsåre i Groruddalen;  de
ser på muligheten for å etablere en ny sta-
sjon på Hovedbanen mellom Bryn og
Alna; Breivoll stasjon, og de arbeider med
mulighetene for knutepunktutvikling
omkring jernbanestasjonene i dalen.
Dessuten er de opptatt av den opprus-
tinga av Haugenstua stasjon som regje-
ringa, i alle fall på pariret; har satt av
penger til i statsbudsjettet  (omorganise-
ringa av JBV kan bli dyr, regjeringa har alt
tatt 35 mill. av investeringsbudsjettet )

Nyland syd 
ROM-eiendom, som eies av NSB, har
fremmet reguleringsplan for Nyland syd

for å utnytte området til godshåndtering.
Nyland syd er området mellom Mantenas
verksted på Grorud og Alnaelva.  Plan- og
byggningsetaten anbefaler ikke planen.
De mener  logistikkbransjen ikke utnytter
det området de disponerer i dag godt nok,
og at de må arealeffektivisere.  Erik og
Målfrid viser til hva som er oppnådd av
arealøkonomisering i Oslo havn.  Pbe stil-
ler seg ikke avvisende til at   Nyland syd vil
kunne  brukes til godsformål i framtida
dersom behovene skulle tilsi det,  men det
må være etter at godsaktørene har gjort
det de kan for å utnytte sitt nåværende
areale bedre.  Etaten vil ikke komme med
detaljløsninger for effektiviseringen, det
må godsbransjen selv gjøre.  

Politisk behandling
ROM-eiendoms reguleringsforslag er ikke
behandlet politisk ennå.  Det vil skje i lø-
pet av 1. kvartal neste år.  Lfj har tidligere i
år snakket med lederen for nærings- og
byutviklingskomitéen i Oslo, Ola Elve-
stuen, og han ga uttrykk for at Alnabru-
terminalen kunne få bli i mange år for
ham så lenge de effektiviserer arealbru-
ken, og tok hensyn til miljøet rundt seg.

Alnabruterminalen 
får bli i Oslo – i alle fall fram til 2020
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KJELL ERIK ONSRUD

Landsutvalget for jernbane mener det er
fullt mulig å øke setekapasiteten på toge-
ne i rushtrafikken mellom Akershus og
Oslo med ca. 30% på relativt kort sikt der-
som politikerne vil det.  

Plass på sporet
Fra øvre Romerike og inn til Oslo S er det
ledig plass på sporet, slik at det kan kjøres
flere avganger.  På strekningene Asker –
Oslo, Ski – Oslo og Jaren – Oslo er sporka-
pasiteten sprengt, men det er mulig å
hekte på flere vogner slik at det blir plass
til flere reisende.  

Det er også ledig sporkapasitet til et
halvtimestilbud mellom Strømmen og
Kjelsås over Alnabanen, med god over-
gang til T-baneringen på Storo.  Et slikt til-
bud bør være interessant fra 2006 når hele
ringen settes i drift.

Tog å kjøre med
De gamle lokaltogsettene (type 69) har
fortsatt mye å gi. Med en oppussing kan
de få forlenget sin levetid med 10-12 år.
Dette gir mye tog for pengene sammen-
liknet med kjøp av helt nye sett.   

Trikk/buss og miljø
Oslo bør kjøre trikk for å styrke  kollekti-
vandelen,  fremkommeligheten og miljø-
et, og skape rom for å ta imot flere pend-
lerbusser fra Akershus.

Oslo sliter med luftkvaliteten, og øn-
sker forståelig nok ikke flere busser inn i
byen.  Men her kan Oslo selv rydde opp.
Byen har i dag flere tungt trafikerte buss-
linjer (linje 20,31/32 og 37) som tidligere
også ble betjent med trikk (linje 37) 

All erfaring fra inn- og utland viser at
trikk gir en høyere kollektivandel enn
buss, der det i utgangspunktet eksisterer
et trafikkgrunnlag.    

Engasjement/tydelighet
Skal kollektivprosjektene hevde seg i kon-
kurransen om samferdselsmidlene, må
de komme klarere frem. Politikerne må
engasjere seg i hva «et bedre kollektivtil-
bud» betyr konkret slik de ofte gjør for
vegprosjekter.   

Kollektivprosjektene bør ikke overlates
til byråkratene alene. Da kan «sats-
ingen»lett ta form av nye nedleggelser slik
de fikk erfare på Kjelsås og Kolsås. 

Behov for handling
Fortsatt sterk vekst i befolkning, kraftig
økte priser på kollektivtrafikken, 0 – øk-
ning i realprisene på  bilhold, et veisystem
som tross omfattende utbygginger  er i
ferd med å fylles opp og alvorlige utfor-

dringer i forhold til støy, luftkvalitet og kli-
magassutslipp, tilsier en kursdreining fra
bilbruk til kollektivtrafikk.

Kollektivtrafikk gir best fremkomme-
lighet, også for personbil

Modellberegninger  foretatt i regi av
Statens Vegvesen i forbindelse med  Oslo-
pakke 3 viser at en sterk satsing på kollek-
tivtrafikken gir best fremkommelighet
både for bil- og kollektivreisende.  Dette
viser at en styrking av kollektivtilbudet
sammen med en regulering av biltrafik-
ken kan være et mer interessant virke-
middel enn vegbygging.

Finansiering
Dersom politikere kommer til enighet om
Oslopakke 3, vil det gi  1 – 1,6 milliarder
kroner ekstra hvert år fram mot 2022, som
kan brukes på utbygging og drift av kol-
lektivtilbudet, og til gangveier, sykkelveier
og god, trygg og tydelig adkomst til kol-
lektivtrafikken. Vi oppfordrer politikerne
til å komme fram til en slik avtale.

Felles planleggingsorgan
Avgjørende for å kunne bedre tilbudet. Vi
oppfordrer politikerne til å komme til
enighet om et slikt organ.

Gehør hos fylkestinget
Akershus fylkesting behandlet saken om
rustidstakster den 9. desember.  Ikke
uventet sa de nei til rustidstakster nå.
Fylkestinget mener derimot at det bør
jobbes videre med saken i det pågående
arbeidet med Oslopakke 3 (Op3).  De me-
ner også det bør vurderes en raskere inn-
føring av Op3, og antyder alt fra 2007.
Fylkestinget har videre vedtatt at Op3-ar-
beidet bør konkretisere hvordan kollek-
tivtilbudet på kort og på lang sikt kan ut-
bedres for å styrke tilbudet over fylkes-
grensa i rush.  Vi tolker vedtaket slik at po-
litikerne har tatt til seg vårt budskap.

Togtilbudet kan 
økes med 30% 
Akershuspolitikerne har i pressen uttalt seg negativt til Oslos ønske om å innføre rushtidstakster i
bomringen. De mener det er meningsløst å øke takstene uten at kollektivtilbudet samtidig styrkes.
Landsutvalget for jernbane og Sekretariatet for bytrafikk har derfor i felles brev til politikerne pekt
på noen konkrete tiltak for å styrke kollektivtilbudet mellom Akershus og Oslo uten å øke miljø-
belastningen.

Foto: Per Skaseth.
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Vi kunne ikke dy oss for den
overskriften, selv om det hele
begynte med flybussen fra
Storokrysset. Kanskje hadde vi
ikke tålmodighet til Sverige på
tvers, når det var taigaen som
gjaldt, selv om det sies at den
begynner ved Glomma.

VIGDIS THOENGEN 

Verdens lengste, 9000 km fra Moskva til
Vladivostok, litt kortere hvis man velger
den trans-mongolske varianten, sporet
som går sørover fra Bajkalsjøen og ender i
Beijing. På kartet over Asia, i min barn-
doms geografibok, er den inntegnet som
en småbuktende orm av et dobbeltspor,
helt fra Leningrad, til Moskva, hvor det
starter for alvor, over Uralfjella, gjennom
Omsk, sør for Tomsk, via Novosibirsk, en
firkant, for by med mer enn èn million inn-
byggere; så langt og lenger enn langt før
det mystiske navnet Irkutsk, i sørenden av
Bajkalsjøen. Og underveis krysser den de
mektige elvene Ob og Jenisej, langt, langt
oppe, på deres vei mot Nordishavet. 

Det hadde vært en drøm. Helt til vi be-
gynte å ymte litt i fjor vinter, om at det
kunne jo vært gøy.

Og så satt vi der, med SAS på veg til
St.Petersburg, og møtet med resten av
gruppa fra Intrepid Travel. 

Vi var 13 – halvparten australiere, resten
fra USA, Wales og Norge. Opplegget var en-
kelt – vær med, eller gjør noe annet i mel-
lomtida. En fin blanding av gruppe-sight-
seeing, sosiale middager og rusling på
egen fot der vi hadde opphold underveis.

Det vil i første omgang si i St.Petersburg og
Moskva.

Fra Moskva
Etter tre og fire flotte dager i ovennevnte
byer startet Turen for alvor. Litt yre okku-
perte vi en uanselig krok i en oppussings-
herjet Moskva jernbanestasjon, og trallet
litt på den gamle sovjetiske nasjonalsang-
en mens vi ventet på at toget til Irkutsk
skulle rulle inn på spor 1, klart til avgang
23.35.

Planene våre om å styrte inn og kuppe
tre kupeer kunne vi fort glemme. Det viste
seg at vi hadde fått tildelt alle overkøyene i
hele vogna, og måtte fint finne oss i å bli
integrert i samfunnet. Her var nemlig 4-
sengskupeer av det forventa slaget; to
oppe med et snev av privatliv, to nede med
litt mindre, og plass til sekkene over døra
og under underkøyene. 

Selv var vi en stund redde for at vi måtte
gå, for våre køyenummer fantes ikke, før
togvertinnen, eller provodnitsa, viste oss
veien til vognas eneste tosengskupè.
Bestigningen av overkøya gikk via bordet,
hvor det lå en duk som minnet om en
svensk hockeytrøye, en kvast plastblom-
ster og et lite utvalg sjokolade og kjeks; før
man måtte finne sin egen teknikk for å
komme videre. I løpet av de drøyt tre døg-
nene fram til Irkutsk ble teknikken ganske
finslepen.

Over Volga
Med stopp hver 2.-3. time, med opphold
fra 10 - 20 minutter, får man et inntrykk av
avstandene i vårt østlige naboland. Etter
en ganske behagelig natt sto vi opp i
Nizhny Novgorod for å være med og krysse
Volga i morgensola. Siden stopper toget i

Kirov og Balezino, og vi strømmer ut for å
få med oss det vi kan på de tilmålte minut-
tene, som ikke alltid er like forutsigbart til-
målte, viste det seg. Jeg hadde kjøpt et lite
kremmerhus med stikkelsbær av ei bitteli-
ta kone på perrongen i Balezino; hadde gitt
henne 10rubler, dvs kr 2,50, og så får jeg
gudbedremeg igjen 3 rubler, mer skal hun
ikke ha. Togvertinna bistår i handelen, tol-
ker og forklarer, og jeg rekker ikke å syns
det er for ille med de 3 rublene før resten
av personalet i spisevogna plutselig hoier
for nå går toget! Og det gjorde det gitt. Med
puls i overkant av hva den lille spurten
skulle tilsi, konstaterer vi at det stemte, det
vi hadde lest - ingen sier fra når toget går.

Ombord 
går livet sin gang, upåvirket av verden som
fyker forbi. Inntrykket forsterkes når vi
nærmer oss Irkutsk, 3 tidssoner lenger øst,
og vår lille lokale Moskva-tid harmonerer
dårlig med kveldssola utenfor.

Og det er et hav av tid. Man leser litt,
prater med medpassasjerer, strekker på
beina i korridoren og møtes ved den ved-
fyrte (!) samovaren i enden av vogna, for en
kopp te. Eller man tar en tur i spisevogna.
Porsjonene er ikke store, men godt er det,
og det lave prisnivået overrasker oss sta-
dig. Kjøtt, poteter, kål, agurk, tomater - god
husmannskost. Innimellom kommer
Sergej med trillevogna og selger blande-
vann og kjeks. 

Sibir
Men først og fremst ser man ut av vindue-
ne. For det er ikke til å komme forbi at det
er Sibir som er der ute. Og med fare for å
bli personlig til det ubegripelige, – å krysse
Ob og Jenisej, spasere på perrongen i

Fra Kjelsås 
til Kina
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Den transibirske jernbane

Omsk et stakket kvarter og løpe sammen
med noen andre våghalser rundt på forsi-
da av den Märtha-grønne stasjonsbyg-
ningen i Novosibirsk mens man satser in-
tenst på at toget ikke går før det går - det er
alt sånn som det skulle være! Så får det ikke
hjelpe at vi var litt skuffet over at den
ugjestmilde Baraba-steppen (with clouds
of mosquitos) egentlig så ganske inn-
bydende ut i +25 grader og sol. 

Irkutsk
I Irkutsk sier vi farvel til Bajkal – det er nav-
net på toget vårt – og til Irina og Ludmila,
provodnitsa’ene våre, som har fylt samo-
varen og støvsugd kupeene våre to ganger i
døgnet og passa på oss på sitt stillferdige,
allestedsnærværende vis de siste døgnene.
Litt vemodig!

Vi tilbringer en dag i Listvyanka, en
landsby ved Bajkalsjøen, og en halv dag i
Irkutsk. Noen benytter anledningen til
banja, russisk badstu med påfølgende bad
i verdens dypeste og muligens kaldeste
innsjø. I smågatene ligger tradisjonelle tre-
hus med umalte vegger og forseggjorte
vinduskarmer. Det hele gir et enkelt, men
hyggelig inntrykk.

Mot Mongolia
Neste etappe går med mongolsk tog, som
ligner mye på de russiske, bortsett fra at
spisevogna mangler. Like greit, for vi har
fått høre at grensepasseringa til Mongolia
fort tar sine 8 timer, og i den perioden er
toalettene stengt... Fascinert konstaterer vi
at landskapet begynner å se mongolsk ut,
med bølgende grasstepper, helt til toget
ruller inn på stasjonen i den lille grenseby-
en, og blir der. Vi vet ikke hva som skjer, vi
bare faster på harde livet, og våger oss små
rekognoseringsrunder i forvissning om at
lokomotivet er kobla fra og da kan vel ikke
toget begynne å gå SÅ fort.

Etter 3-4 timer skjer det noe. Først kom-
mer passinnsamlerne, så kommer tollen,
så kommer passutdelerne, så blir vi ropt

opp èn og èn, og han er overraskende god i
norsk – og så er det over. Og så venter vi
igjen. 

På ett eller annet tidspunkt fylles toget
opp med noen som ikke var der før, og de
har med seg pakker som de kaster til med-
sammensvorne i busk og kratt når toget
omsider setter seg i bevegelse og krysser
grensen mellom den ene grassteppen og
den andre, og så stopper det igjen – og her
fins det en do. Men den koster mongolske
penger. 10 timer tar det, før grensen er til-
strekkelig passert, toalettet åpnet og festen
i gang. Vi tenker på muslimenes id-feiring,
der vi fråtser i lunkent vann og nudler og
akevitt etter lang dags ferd mot videre ferd.

Ulan Bator
Neste morgen, i grålysninga, kjører vi inn
på stasjonen i Ulan Bator, hovedstaden i
Mongolia. Her bor kanskje halvparten av
de rundt 2 millioner innbyggerne i dette
tynt befolka landet. Vi hadde hørt byen
omtalt som verdens styggeste hovedstad,
men vi har ikke vært i alle, så vi kan ikke gå
god for karakteristikken. Uansett, dette er
nok en upcoming backpacker-destina-
sjon. Vi spiste frokost på tyroler-kafe, lunsj
på tysk kaffe og middag på italiensk, og
forklaringen er enkel – de eneste som har
råd til å spise ute, er byens expats – uten-
landske hjelpearbeidere, forretningsfolk
osv. Og de liker det vel litt kjent og kjært... 

Ellers var to døgn i ger – nomadetelt – i
en nasjonalpark i Mongolia ett av turens
store høydepunkter. Selv om landskapet
akkurat her minte mer om Alpene enn om
det bildet av Mongolia vi hadde med oss i
tankene. Yak-kalver i blomsterbedet og ri-
dedyr med og uten pukler gjør likevel at vi
beholder den lett uvirkelige feelingen.

Sørover fra Ulan Bator går jernbanen i
store svinger rundt bølgende, graskledde
åser, og turistene henger ut av vinduene
for å ta det bildet som alle bare må ha - i
det toget kommer til sin fulle rett i en vid
innersving. Det blir flatere og flatere og

tørrere og tørrere, og vi overtaler våre aus-
tralske venner til å skåle i det nordiske hek-
sebrygget vi har med oss, siden det nå en-
gang er torsdag formiddag i Gobi-ørkenen.
I Choir er det togstopp, og vi sikter kame-
ralinsene inn på Mongolias første kosmo-
naut, som står staut i sølv metallic på sok-
kel i sanden, omkranset av lave boligblok-
ker av det heller trøstesløse slaget. Og
mens vi står der, 50m fra perrongen, gir to-
get fra seg et prust, og turistene hiver seg
rundt og beinflyr. Balezino sitter i rygg-
margen! 

Skifte av boggier
Kvelden og natta går med til ny grensepas-
sering. Det er varmt og klamt og vannet er
lunka og forresten kan vi ikke gå på do nå
heller, og det hele begynner å miste sjar-
men. For ihuga tog-entusiaster byr over-
gangen til kinesisk sporbredde likevel på
snadder. Toget må få nytt understell, og
heises opp med mann og mus. Vi undra
oss mest over fottøyet til de kvinnelige me-
kanikerne – pumps!

Kina
Etter en kort natt våkner vi til kupert kine-
sisk landskap, og om ikke lenge får vi det
første glimtet av den store muren. Toget
gjør etter hvert en avstikker i beste Flåms-
banetradisjon til et sted hvor jernbanen
passerer gjennom muren, og turistene får
noen minutter til å fotografere. Og her er
man til og med så høflig at man gir et fløyte-
signal når det er på tide å gå ombord
igjen....

Så er vi i Beijing. Det er som forventa
det òg; 1,3 milliarder mennesker på per-
rongen før vi stuer oss inn i en ventende
minibuss og kjører super-g mellom trafi-
kanter av alle hardhetsgrader på vår vei til
hotellet..... men det blir neste kapittel.
Beijing kan man bruke mer tid på en an-
nen gang – for oss var det Trans-Mon-
golske i år. Og det var som det skulle være,
alt sammen!

For Jernbane 02/04  20.12.04  09:46  Side 17



18

For Jernbane 2 - 2004 www.jernbane.no  

Lei av å vente på toget?

Du kan gjøre noe med det ved å bli med-
lem av Lfj;

Norge trenger en rask modernisering av
jernbanenettet nå,  ikke om 50 år slik
dagens politikk legger opp til!

De siste 50 åra er fulle av eksempler på

Stortingets hårreisende jernbanepolitikk.
Med andre ord kunne Norge i dag hatt et
vesentlig bedre togtilbud. 

Til Stortinget kommer det mange 
beilere som snakker varmt  for vei-
utbygginger, men ikke så mange for jern-
bane og kollektivtrafikk.  Blir det taust fra
togbrukerne kan  politikere få det for seg
at ingen bryr seg, og at det ikke er så 

farlig om jernbanen blir en salderings-
post.

Landsutvalget for jernbane (Lfj) er en
medlemsorganisasjon som arbeider for
at jernbanen skal få bedre rammevilkår,
slik at du kan få et bedre togtilbud.  Jern-
banen skal være et effektivt, trygt og bæ-
rekraftig transportmiddel !

Vi ønsker å være et korrektiv til politi-
kere og jernbaneselskaper ved å
kommentere deres planer.  Vi vil arbeide
for å øke forståelsen for togets fortrinn
som transportmiddel.

Vi utgir medlemsbladet «For jern-
bane» med fire nummer pr. år.

Lfj ble dannet i 1975 og har alltid vært
drevet på fritida ved siden av full jobb.
Dette har vært svært krevende for de fri-
villige i styret, og vi satser derfor nå på å
skape en økonomisk basis for å ansette
en daglig leder.  Dette vil gi en mye større
slagkraft for organisasjonen.  

Hvordan bli medlem?
Vi satser på å bruke vår hjemmeside;
www.jernbane.no, og det innmeldings-
skjemaet som ligger der. Klikk på «bli
medlem» på menyen til venstre.

For enkeltmedlem er satsen kr. 90 pr år,
og for husstandsmedlem er den kr. 25
(uten tidsskrift, forutsetter at minst én i
husstanden er enkeltmedlem)

Vervekampanje
Foto: Øystein Bråthen, Jernbanemanden

Verveskjema:

Navn

Adresse

Enkeltmedlem    ____          Husstandsmedlem  ____   (kryss av)

Sendes til:
Lfj   
P.b. 154, 1431  Ås

Velkommen som medlem! 
Hilsen leder Kjell Erik Onsrud!
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  tid
for
 tog

- når du vil
    ha mer tid
 til dine...

www.jbv.no
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