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Jernbanemilliarden !

Årsmøtet vedtok med klart flertall å endre 
navnet på organisasjonen til For Jernbane (FJ). 
Jeg mener dette var et godt valg. For Jernbane 
viser tydelig hva vi vil og jobber for. 

Årsmøtet vedtok også forslaget til medlems-
kontingent som skal gjelde fra neste år. Med de 
nye satsene blir det bedre samsvar mellom 
kontingenten og hva som kreves for å drive FJ. 
Kontingenten vil fortsatt være lav sammenliknet 
med andre organisasjoner.

FJs økonomi er også styrket ved salg av flere 
annonser og bedre avtaler. 

Utover høsten tar vi sikte på å ha klar ei verve-
brosjyre. Jeg håper medlemmene vil hjelpe til og 
dele den ut. 

Jeg håper også mange vil kjøpe FJ-skjorta, og 
være med og tydeliggjøre saken fram mot valget 
og statsbudsjettet 2006. Vi har 50 stk. på lager, 
og jeg håper vi må bestille flere!

Vi tar sikte på å få til et medlemsarrangement 
i løpet av høsten, samt et politisk debattmøte i 
forbindelse med valget. 

Vi gleder oss over at den positive utviklingen for 
jernbanen i 2004 fortsetter i år. CargoNet kan 
vise til en volumvekst for gods på 9 % hittil i år. 
NSB melder om en vekst for persontogene på 
6 % for de fire første månedene av året. Togene 
er mer i rute enn noen gang. I fjor var NSB det 
3. mest presise statlige togselskapet i Europa. 

Skal veksten fortsette, og alle de som ønsker å 
bruke toget få anledning til dét, må regjeringen 
legge jernbanemilliarden på sporet. Infra-
strulturen skriker etter investeringer og for-
nyelse. FJ forventer at regjeringen følger opp 
Stortingets vedtak om ekstrasatsing på jernbane 
og vei med statsbudsjettet 2006. FRP må 
også følge opp denne avtalen som de vitterlig 
stemte for.

Kjøp FJ-skjorta!

• Begrenset antall, men ved god etterspørsel får vi laget flere

• Størrelser: M (slank voksen)  og XL

• Farge: rød

• Pris: kr 150 + porto

Bestilling: Jan Tore Hylle, tlf: 992 37 298 eller post@jernbane.no

Oppgi navn, adresse, størrelse, antall og telefonnummer.



For Jernbane 2 - 2005  www.jernbane.no  

4

Kjell Erik Onsrud

Ny operatør
NSB dotterselskapet som vant oppdraget på 
Gjøvikbana blir ein ny sjølvstendig operatør.  
For publikum kjem selskapet til å framstå  
i NSB-drakt, og tilbodet kjem til å verte  
marknadsført gjennom NSB. 

«Nye» tog  
Regjeringa har satt av 20 millionar kroner til 
ombyggjing av i alt ni 69D togsett. Lokal- og 
regiontog får same standard for meir fleksi-
bel drift. Toga vert lakkerte i dei nye NSB 
fargane grått og raudt, dei får 270 seter,  
rullestolheis, kiosk- og varmdrikksauto-
matar, stille- og komfortavdeling. Nokre av 
seta får justerbar rygg. Det første ombygde 
togsettet skal setjast i trafikk frå nyttår, slik 
av eventuelle svakheter kan avdekkjast i god 
tid før NSB Anbud tek over.

«Fotfolk»
For å kjøyra toga treng NSB Anbud 36 lok-
førarar og 32 konduktørar. Tilsette som i dag 

NSB Anbud A/S
For Jernbane har intervjua Arne Fosen, direktør for strategi og forretningsutvikling, hjå NSB. Fosen var 
daglig leiar for NSB Anbud under konkurransen om Gjøvikbana.  

har sin hovudtilknytning til Gjøvikbana har 
fysteretten på desse jobbane. Sidan det skal 
køyrast fleire avgangar etter den nye kontrak-
ten, må NSB Anbud også tilsettja heilt nye 
folk. - Konduktørar kan me læra opp sjøl og 
lokførarar kan me eventuelt leige inn frå 
NSB, seier Fosen. 

Leiing
NSB Anbud  kjem til å ha fem til seks  
personar i leiinga; ein daglig leiar, ein  
trafikksjef, ein økonomi/personalansvarleg 
og eit par linjeleiarar som skal ta seg av  
konduktørane og lokførarane.  Desse stillin-
gane er lyste ledige internt i NSB konsernet. 
Kor hovudkontoret blir er ennå ikkje bestemt. 
- Leiinga skal væra til stades der ting  
skjer, så hovudkontoret blir lagt dit kor  
det blir mest hensiktsmessig for NSB Anbud  
å ha det, seier Fosen. - Uansett kjem me  
til å ha folk på Jaren og Gjøvik, legg han  
til. Han seier óg dei flittig har brukt  
svenske Tågkompaniet som konsulentar 
under utforminga av organisasjonen i  
NSB Anbud.  

Rutetilbodet
I fjor kutta NSB 24 % av avgangane. Tog- 
tilbodet har no størst fokus på  arbeidsreiser 
i rushtida. Når NSB Anbud tek over neste år 
får publikum fleire avgangar og ein jamnare 
frekvens. Sérleg vil Nittedal kunna glede seg 
over ein solid auke i antall stopp. Åtte små-
stasjonar og haldeplassar som no har «stopp 
ved behov» vert nedlagde. Dette er i fylgje 
Regjeringa sin bestilling, og er avklara med 
kommunar og fylke langs bana. Færre av 
toga kjem til å kjøyra til/frå Nationaltheateret 
og Skøyen.

Regjeringa
Etter den nye kontrakta skal det betalast vél 
10 millionar mindre i driftsstøtte i året. 
Samferdsleministeren ynskjer å bruka dei 
sparte pengane på jernbanen, men vil ikkje 
lova på kva måte. Kor mykje pengar som vart 
brukt på konsulenttenester og oppbyggjing 
av eigen kompetanse i Samferdseldeparte-
mentet for å handtera anbudet vil ho ikkje  
ut med.  

69D-sett i nytt design. Foto: Arne Vidar Hesjedal, NSB.
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Kjell Erik Onsrud

Påvirkning
Vi hadde kontakt med NSB både skriftlig og 
muntlig. I tillegg skrev vi i avisene. Vi  
ønsket å hindre nedleggelse, og lette etter 
måter å spare penger på. Et av NSBs argu-
menter for nedleggelse var at det kostet  
for mye å frakte togene over Öresund med 
ferge. Öresundsbrua åpna, og nattoget ble 
likevel lagt ned! Vi synes det er hyggelig at  
tilbudet nå gjenåpner i tråd med hva vi  
foreslo den gangen.

Tilbudet driftes med bare tre togsett
Togene kjører fra hhv. Oslo, Malmö og 
Stockholm. Ved Göteborg møtes de og  

utveksler vogner. Toget fra Oslo kjører  
tilbake, men nå med vogner fra Malmö  
og Stockholm som skal til Oslo. Uten  
dette opplegget måtte man ha kjørt med seks 
togsett! Togene har både sove- og sitte- 
vogner og kjøres alle netter unntatt natt til 
søndag.

Dagtog Oslo-Stockholm
Til og med 14. august kjøres det igjen  
daglige tog mellom Oslo og Stockholm over 
Kongsvingerbanen. 

Oslo-Göteborg
NSB melder om økende trafikk med sine  
regiontog mellom Oslo og Gøteborg som  
de nå har kjørt i et halvt år.

Nattogene tilbake
Etter henholdsvis fem og åtte års fravær er nattogene mellom Oslo og Malmø, og Oslo og Stockholm  
tilbake fra 12. juni i SJ regi. Driftskonseptet som skal følges er i samsvar med tidligere forslag fra LFJ.

Malmö st 09.07.00; nattog (393) fra 
Oslo. Foto: Roar G. Nilsson.
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På Sandermosen kan du få med 
deg mer enn teaterforestillinger.  
Her kan det også vanke en og 
annen god toghistorie.

Kjell Erik Onsrud

«Stasjonsmester» Tore Frisell Haagensen 
arrangerer også middager for blandt annet   
friluftsgruppa «Frie skoggangsmenn». Her 
treffer jeg Harry Bjørk, mangeårig medlem av 
Krokskogen Trekkhundklubb. Harry og 
Trekkhundklubben har vært trofaste kunder 
av NSB. Han har aldri hatt bil. I unge år bodde 
han på Torshov i Oslo. - På søndagene pleide 
jeg å gå hjemmefra med hundespannet til 
Majorstuen stasjon på Holmenkollbanen.  

Derfra tok vi «Kjælketrikken» opp i marka.  
Kjælketrikken var et tilbud til dem som ville 
ake i Korketrekkern. Vi som kjørte hunde-
spann kjørte gratis, det gjorde vi også på 
Kolsåsbanen. Trekkhundklubben kjørte også 
mye med NSB til Finse. Vi fikk kjøre gratis 
med egen godsvogn. Inne på fjellet gjorde vi 
fjellsikringstjeneste. Det var ikke så mye 
snakk om penger den gangen, men at man 
gjorde noe samfunnsnyttig, sier Bjørk.

Den gode historien stammer fra da 
Trekkhundklubben skulle til Nordseter ved 
Lillehammer for å kjøre funksjonshemmede.  
Hele ekvipasjen reiste fra Oslo Ø til 
Lillehammer fredag den 25. januar 1974.  
- Vi hadde med oss 25 spann og 75 bikkjer, 
forteller Bjørk.  Folk og hunder tok seg til 
Østbanen med trikk og buss, mens sledene ble 

frakta med lastebil. Vi la beslag på en og en 
halv kupévogn. Bikkjene fikk plass på hatte-
hyllene. De skjønte nok at dette var noe spesi-
elt, for de forholdt seg veldig rolig. Vi fikk 
egen godsvogn for sledene. Toget skulle videre 
til Trondhjem, og det var ikke anledning til å 
kople av godsvogna. Derfor hadde vi ikke mye 
tid til å komme av toget på Lillehammer, men  
greide det likevel med god margin, og vi fikk 
ros av NSB, forteller Bjørk.

Politiet på Lillehammer hadde sperret av 
E6, slik at vi kunne kjøre trygt gjennom byen 
med hundespann, forteller Bjørk. Når vi 
skulle tilbake stod godsvogna på sidesporet 
og ventet på oss så da hadde vi bedre tid,  
avslutter han. (Se også faksimillen som er 
gjengitt med tillatelse fra Gudbrandsdølen 
Dagningen.)

75 bikkjer på toget
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Torbjørn Svendsen

Et årlig arrangement?
Jernbaneforum 2005 ble avholdt i Oslo  
mandag 14. mars og var det tredje i rekken 
av slike arrangementer. I år hadde Jern- 
baneforum Sør også med seg Jernbaneverket 
(JBV), Jernbaneforum Øst og Jernbane- 
forum Midt Norge som medarrangører. 
Konferansen var lagt opp med diverse fore-
drag og to runder med paneldebatt. Antallet 
deltakere var i overkant av 200 personer.

Foredragene

Gammeldags og nedslitt banenett
Åpningsinnlegget ble holdt av Tore Sandvik 
i Sør-Trøndelag fylkeskommune. Sandvik sa 
i sitt innlegg at det fundamentale problemet 
for jernbanedriften i Norge er et gammeldags 
og nedslitt banenett. 

Regjeringen følger opp  
stortingsvedtak
Samferdselsminister Torild Skogsholm vektla 
i sitt innlegg regjeringens vilje til økt jern-
bane- og kollektivsatsing. Hun sa også at hun 
kommer til å jobbe for oppfølging av 
Stortingets vedtak angående NTP (10 milli-
arder ekstra til investeringer i planperioden 
2006-15). 

Arbeiderpartiets ambisjoner
Oddbjørg A. Starrfelt (Ap) sa i sitt innlegg at 
det nå er jernbanens tur. Hun kom inn på 
jernbanens betydning for distriktene og den 
store jernbanesatsingen som foregår ute i 
Europa. Hun utrykte også bekymring for at 
det ikke er lagt inn planpenger på neste års 
budsjett, noe som gjør at satsingen kommer 
senere i gang.

Tog ikke konkurrere med fly?
Jernbanedirektør Steinar Killi redegjorde i 
sitt innlegg for mulighetene som ligger i 
Jernbaneverkets handlingsprogram 2006-15. 
Killi understreket også at fokus på vedlike-
hold er det viktigste tiltak JBV kan gjøre.  
Årets vedlikeholdsbudsjett gjør at JBV kan 
utføre større vedlikeholdspakker, f.eks. skifte 
ut alle sviller på en delstrekning.

Temaet alternativ finansiering av ny- 
prosjekter ble også berørt. Her har JBV mest 
tro på en modell hvor det opprettes et selskap 
som gjennomfører utbyggingen og hvor 

finansieringen ivaretas av staten.
En uttalse fra Killi fikk nok en del av del-

tagerene på konferansen til å heve øyenbry-
nene litt: «Jernbanen kan ikke konkurrere 
med fly på lange strekninger!» Hva er vitsen 
med å komme med et slikt utsagn på en kon-
feranse hvor nettopp framtidas jernbane er 
tema? Og hva er lange strekninger? Dersom 
det med lange strekninger menes hovedstrek-
ningene i Sør-Norge fra Oslo til Bergen/
Trondheim/Kristiansand/Stavanger så er jo 
nettopp dette distanser som passer perfekt for 
konkurranse med flyene dersom jernbane-
nettet oppgraderes. Det er på disse rutene fly-
selskapene tjener penger i Norge. I flg. 
Dagens Næringsliv 15.12.04 genererer disse 
rutene årlig ca. kr. 700 millioner netto i  
kassene til SAS Braathens og Norwegian. 

Prioritering av motorvei kontra 
jernbane
Generalsekretær Tore Killingland i Natur-
vernforbundet stilte spørsmål ved de store 
vegutbyggingene i jernbanens tradisjonelt 
mest trafikksterke områder. Killingland  
etterlyste langsiktighet i planarbeidet, f.eks. 
er det viktig å tenke hastighet når morgenda-
gens jernbane planlegges og bygges ut, slik 
at togets potensiale kan tas ut.

Sveitsisk systemtenkning
Nicolas Germanier fra SBB i Sveits rede-
gjorde for deres vellykkede «Rail 2000». I 
dette prosjektet har rutetilbudet med tanke på 
korte reisetider og god korrespondanse vært 
styrende for infrastrukturbyggingen.

EU
Samferdselsråd Olav Grimsbo fra Norges 

delegasjon i EU orienterte om EU’s «jern-
banepakker». Et viktig element i disse er å  
få til et effektivt og kundeorientert jern- 
banemarked. Han orienterte om at tog ikke 
lenger taper andeler i godsmarkedet, og at 
heltog med containere viser vekst i Europa.  
I følge Grimsbo tror også at luftfarten  
blir den første sektoren som innlemmes i 
Kyotoprotokollen.

Fra paneldebatten

FRP
Samferdselspolitisk talsmann, Kenneth 
Svendsen, slo fast at Frp fortsatt står på  
forliket med Sp, SV og Ap. Vi kommer til  
å følge opp det vi har vært med på å vedta  
i NTP, lovte han.

AP
Oddbjørg A. Starrfelt ba om at utrednings-
sekretariatet i finansdepartementet skulle 
vurdere alternativ finansiering/offentlig- 
privat samarbeid (OPS). Hun viste til Sverige 
hvor staten yter lån.

H
Petter Løvik er positiv til OPS også i jern-
banesektoren.

SV
Heidi Sørensen sa at til syvende og sist  
handler det hele om vilje til å prioritere, og  
å satse på jernbanen.

Foredragene/lysbildene fra konferansen 
finnes på: www.jernbaneforum.no 

Jernbaneforum 2005
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Kjell Erik Onsrud

Skulen ligg midt mellom Grorud og 
Haugenstua stasjonar, det tek omlag 10 
minutt å gå. Som det sømar seg ein jernbane-
skule går det jernbanespor inn til skulen.  
Sporet er utan trafikk, så her er det lov  
å gå.

Skulesjefen
Harald Storstrøm er ikkje «gamal jernbane-
mann». Han er utdanna innan økonomi,  
marknadsføring og pedagogikk. Før han fekk 
tilsettjing som skulesjef  hadde han undervist 
i vidaregåande skule i økonomi og IT i sju år, 
og sidan jobba 10 år i IT-bransjen kor han 
«gjekk gradane» frå seniorkonsulent til 
administrerande direktør.

Fleire på sporet
Skulen vart oppretta som ei fylgje av  
regjeringa sin politikk om å sleppa fleire  
togselskap inn på jernbanenettet. Då er det 
ikkje lenger naturleg at NSB, skal stå for 
utdanninga av lokførarar. Ansvaret for den 
nye skulen er difor lagt til Jernbaneverket 
(JBV).

Utdanningssenter
Det er meininga at alle jernbanefaglege 
utdanningar skal samlast under Norsk  
jernbaneskole. Signalskulen har holdt til her 
på Grorud i fleire år alt. Dei felta  skulen 
ikkje kjem til å dekkja sjølv, vil dei sam-
arbeida med Banskolan i Sverige om 
(Banskolan er ein av dei største i sitt slag i 
Europa). Ein stor lagerbyggning som ligg  
til skuleområdet er under ombyggjing for  
å husa mellom anna undervisningsrom,  
kontorer, kantine og simulatorar for tog- 
køyring og trafikkstyring. Alt skal etter  
planen skal stå klart til skulestart til hausten,  
med unntak for simulatorene som først  
skal koma i 2007. Då skal skulen óg husa  
trafikkstyrarutdanning, sikkerhetsutdanning- 
og kurs, delar av fagutdanninga innan spor, 
signal, tele- og Kl-anlegg, ingeniørfag og 
pedagogikk. - Me kjem til å supplera og  
byggja ut utdanningstilbodet etterkvart som 
det visar seg behov for det, seier Storstrøm. 
Eit viktig mål med å samla fleire utdannin-
gar på ein stad, er å skapa eit tverrfagleg 
miljø og forståing.  Dette er uhyre viktig for 

jernbanen kor dei enkelte bitane heng tett 
saman og er sterkt avhengige av kvarandre 
for at togtrafikken skal gå, understrekjer 
Storstrøm.

Lokførarutdanninga
Skulen åpna i januar, og har éi klasse på 20 
elevar. Ein av elevane er kvinne. Storstrøm 
ser for seg eit behov som tilseier at skulen har 
mellom 60 og 80 elevar om eit par år.  
Søkjarane må minst ha fylt 20 år og det  
vert stilt krav om vidaregåande skule med 
elektro/maskinfag/fordjuping i realfag, eller 
fem års relevant arbeidserfaring. Sjølve 
utdanninga er gratis, men eleven må betala 
8-10.000 kroner for læremiddel og materiell.  
For Staten  kostar utdanninga vél 1/2 million 

kronar for kvar elev. Mellom anna difor vil 
Skulen sikra seg at søkjarane verkeleg er 
skikka til å bli lokførarar;

- Helsesjekken slepp du igjennom dersom 
du ikkje er fargeblind og elles har normal 
fysikk og helse. 

- Så vert du underkasta ein omfattande 
arbeidspsykologisk test. Den går mellom 
anna på korleis søkjaren taklar stress og  
uforutsette hendingar, og det å skulle koordi-
nera fleire ting samstundes. 

Skulen søkjaren sine haldningar, serleg til 
tryggleik. - Å tenka tryggleik er ein av grunn-
setningane innan jernbane og jernbaneutdan-
ning, understrekjer Storstrøm.  Omlag 40 % 
av søkjarane vert silte vekk gjennom desse 
prøvene. Det er og eit krav at søkjaren snak-
kar flytande norsk, sidan nasjonalspråket er 
arbeidsspråket på jernbanen i kvart land. 

Elevane får mindre prøver jamt gjennom 
heile utdanninga, og kan på eit kvart trinn 
ryka ut av skulen dersom dei stryker på ei 
prøve (eleven får to forsøk), eller dei elles 
skulle visa seg uskikka. 

Skulen legg stor vekt på det praktiske.  
Intruktørane ved skulen er lokførarar i det 
daglege som har eit tilleggskurs i peda-
gogikk. Lokførarelevane er mykje med og 
køyrer tog. På denne måten sikrar skulen at 
elevane vert tilført oppdatert kompetanse.  
Når skulen kjem i full drift frå hausten vil det 
eksterne korpset av instruktørar tella mellom 
80 og 100 personar. Skulen kjem elles til å ha 
mellom 10 og 12 faste tilsette.

Norsk jernbaneskole
«For Jernbane» har vore på Grorud og intervjua skulesjef  Harald Storstrøm ved den nyoppretta Norsk 
jernbaneskole.

Harald Storstrøm, skulesjef. 

Gangvegen til Jernbaneskulen.
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Kjell Erik Onsrud

Fra vår uttalelse til Jernbaneverkets for-
slag til handlingsprogram for perioden 
2006 – 2015;  
Jernbanebygging er kostbart, men en god 
jernbane gir mye tilbake til samfunnet.  Skal 
investeringene forsvares må det legges til 
rette for at toget oppnår en maksimal mar-
kedsandel på de relasjonene som jernbanen 
skal dekke. Jernbaneinvesteringene må legge 
tilrette for at toget blir et naturlig førstevalg 
for nye brukergrupper.

I tillegg til nok kapasitet og høy punktlig-
het, vil redusert reisetid vil være et grunnleg-
gende virkemiddel for å øke jernbanens mar-
kedsandel, og må derfor være styrende for 
alle mindre delprosjekterprosjekter.    

Toget - en favoritt
Internasjonal erfaringer viser at de reisende 
foretrekker tog framfor fly bare reisetida er 
konkurransedyktig.  Flytrafikken i Norge er 
svært stor sett i forhold til folketallet. 
Trafikken mellom storbyene utgjør et betyde-
lig trafikkgrunnlag og inntektspotensial for 
jernbanen. Med de negative miljøkonsekven-
sene fly har, ser vi ingen gode grunner til å 
fortsatt satse på fly i de tunge korridorene i 
Sør-Norge og til Sverige.

Mindre utbedringer
I første del av perioden vil det sannsynligvis 
være mange større planer som ikke er ferdige 
- og dermed rom for å gjennomføre et bety-
delig antall mindre prosjekt med kortere 
planleggingshorisont, som f.eks. flere krys-
singsspor og fjernstyring. 

Finansiering
For Jernbane mener at utbygging av  
jernbanen i Norge i  hovedsak fortsatt må 
baseres  på statlige penger. Så lenge den  
norske staten ikke har et gjeldsproblem, ser 
vi få gode grunner til å bruke såkalte OPS-
løsninger som innebærer store finansierings-
kostnader.   For raskere å realisere en korri-
dorvis modernisering av banestrekningene 

kan det være fornuftig å opprette ett  
eller flere utbyggingsselskap som får  
fullmakt til å ta opp statslån. 

Østfold
Mellom Oslo og Ski er kapasiteten sprengt.   
Nytt dobbeltspor her må derfor gå  foran 
andre prosjekter på Østfoldbanen, og  foran 
kapasitetsutvidelse på E6 og E18.  Sporet bør 
bygges for høy hastighet, uten stasjoner 
underveis, slik som mellom Oslo S og 
Lillestrøm.  Da burde Ski - Oslo gå unna på 

8 - 11 minutter.  I dag tar turen 21 - 23 minut-
ter for togene som ikke stopper lokalt.  På 
gamlesporet vil det være kapasitet til kvar-
tersavganger eller oftere. Hele strekningen 
må stå ferdig innen 2015.  En slik prioritering 
stemmer godt med regjeringens bestilling av 
en utredning om høyfartstog mellom Oslo og 
Göteborg.

Mindre tiltak
Med mindre det blir aktuelt å erstatte strek-
ningen Sarpsborg-Skjerberg med ny bane i 

Vi vil ikke vente!
Stortingets vedtak om ekstra satsing på jernbane og vei er lagt til grunn for Jernbaneverkets forslag til 
handlingsplan for de kommende ti åra. Gjennom rekordhøy punktlighet og vekst både på gods- og person-
trafikk har Jernbane-Norge vist at det evner og kan. Begrensningen ligger i et til 95 % enkeltsporet bane-
nett som i hovedsak følger 1. generasjons traséer. Det er også avdekket et vedlikeholdsetterslep i milliard-
klassen. Vi forutsetter at Regjeringen følger opp Stortingets vedtak med sitt forslag til statsbudsjett for 2006, 
og at FRP holder ord.

Farta må opp! 
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overskuelig framtid, bør det bygges et krys-
singsspor for å øke kapasiteten her.

Østre linje: Fjernstyring
Det overrasker oss noe at fjernstyring av 
strekningen Ski-Mysen-Sarpsborg ikke er 
prioritert høyere siden fjernstyring gir økt 
fleksibilitet, bl.a. større muligheter for å lage 
markedsriktige ruteplaner, og sannsynligvis 
lavere driftskostnader. Vi viser til CargoNets 
ønsker om å øke frekvensen på strekningen 
Alnabru-Göteborg. Østre linje bør kunne 
avhjelpe situasjonen på kort og mellomlang 
sikt. Rakkestad har også et potensial for økt 
persontrafikk.

Oslo-Kristiansand
Vestfoldbanen
Målet med modernisering må være å kunne 
tilby konkurransedyktige reisetider og 
avgang Skien - Lillehammer hver halve time, 
samt lokaltog på relasjoner mellom Grenland 
og Drammen.

Planleggingen av nye delparseller bør 
også ta hensyn til de krav og utfordringer 
(kurvatur, kapasitet og stoppmønster) en 
sammenkopling av Sørlands- og Vestfold-
banene vil stille til konkurransedyktige  
reisetider.  

Barkåker-Tønsberg
Det er grunn til å frykte at dette prosjektet vil 
bli nok en «Sande-parsell» med, isolert sett 
små positive effekter. Nesten hele reisetidsge-
vinsten kommer ved at kjøreretningen i 
Tønsbergsløyfa snus. Prosjektet gir bare reise-
tidsforkortelse mellom Tønsberg og relasjoner 
nord for Byen. Skal banen på et seinere tids-
punkt legges om Bakkenteigen vil den få en 
kurvatur som begrenser togets hastighet. 

Vi foreslår modernisering i to pakker, 
fullført innen 2015:

1  Holm-Tønsberg
Ved å få sammenhengende dobbeltspor helt 
til Tønsberg, blir det mulig å få til to flytende 
kryssinger etter hverandre på dobbeltsporet i 
en rutemodell med halvtimesavganger. 

Vi anbefaler å bygge videre på dobbeltspor-
parsellen ved Sande. Dagens trase mellom 
Holm og Nykirke er av de mest svingete på 
Vestfoldbanen, med lav hastighet. Videre bør 
ny bane legges om Bakkenteigen. Det vil styrke 
togets trafikkgrunnlag som følge av  nærhet til 
Høgskolen, Åsgårdstrand og Horten og nytt 
knutepunkt med stambusslinje 01 og 02.

2  Tønsberg - Skien
Eidangerforbindelsen er avgjørende for at 
toget skal være konkurransedyktig til/fra 
Grenland med sine om lag 100 000 innbyg-

gere. Det er et stort potensiale for reiser på 
relasjonene Grenland - Torp/Vestfoldbyene. 
Prosjektet vil bedre banens «retningsba-
lanse» (togene blir ikke tommere og tom-
mere jo nærmere endestasjonen man kom-
mer).   For å utvide trafikkgrunnlaget bør 
banen mellom Sandsfjord og Tønsberg legges 
innom Torp flyplass, og det bør  igjen komme 
persontrafikk på Breviksbanen.

Agderbanen
Planleggingen av ny jernbane langs sørlands-
kysten bør komme i gang snarest.   Prosjektet 
vil vesentlig øke samfunnsnytten av Sør-
Vestbaneprosjektet (sammenkoplingen av 
Sørlands-og Vestfoldbanene, og gjøre jernba-
nen til et reelt alternativ til E18. Vi viser til 
Botniabaneprosjektet i Nord-Sverige.

Drammen-Gulskogen
Etter hva vi kjenner til, inneholdt planen for 
ombygging av Drammen stasjon at streknin-
gen Drammen-Gulskogen skulle få dobbelt-
spor. Vi antar at dette kan gjennomføres på 
en rimelig måte og etterlyser i så fall priori-
tering av dette.

Kongsberg næringspark
For å gjøre togtilbudet mer attraktivt bør 
Jernbaneverket vurdere å anlegge en holde-
plass nær Kongsberg Næringspark, som har 
flere tusen ansatte.

Oslo-Bergen
Ringeriksbanen bør ikke prioriteres. Alt-
ernativer for en moderne jernbane mellom 
Østlandet og Vestlandet bør vurderes. Et vik-
tig argument for ikke å prioritere Ringeriks-
banen er at dette prosjektet vil føre til at 
Bergensbanens tog ikke lenger vil kjøre  
gjennom viktige og folkerike områder i nedre 
del av Buskerud. 

Arnatunnelen
Med tanke på bymiljø og framkommeligeht 
bør jernbanen får beholde sitt konkurranse-
fortrinn på strekningen Bergen - Arna, ved at 
det ikke bygges noen konkurrerende vei.   
Dobbeltspor i tunnelen er også viktig med 
tanke på en eventuell banebetjening av 
Flesland flyplass.

Mindre tiltak
Vi registrerer at bygging av kryssingsspor på 
de lengste delstrekningene uten kryssings-
muligheter ikke er prioritert.

Oslo-Trønderlag-Møre
Forleng Gardermobanen til Lillehammer!
Banen mellom Eidsvoll og Hamar som for-
binder Sør-Norge med Midt- og Nord-Norge 

har kun et tett trafikkert enkeltspor. Ny bane 
Eidsvoll-Lillehammer vil muliggjøre hyp-
pige avganger og reisetider Oslo-Lillehammer 
på ca. 1:15 timer og Oslo-Otta på ca. 2:30 
timer. 

I handlingsprogrammet er det satt av bare 
2,16 milliarder kroner til dobbeltsporbelter 
mellom Eidsvoll og Hamar. Dette muliggjør 
bygging av ca. 20-25 km bane. Samtidig leg-
ger NTP opp til å bygge 64 km med konkur-
rerende motorveg i samme korridor. hand-
lingsprogrammet må opprioritere strekningen 

Oslo – Ski på 11 minutter, uten  Bildet: Romeriksporten ved Lillestrøm.
stasjoner underveis. 
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Eidsvoll-Hamar slik at det blir mulig å bygge 
minst 40 km med sammenhengende dobbelt-
spor for høye hastigheter fra Eidsvoll/
Minnesund til Tangen-området, dvs. på den 
delstrekningen der det er dårligst kurvatur i 
dag. Arbeidet må komme i gang i løpet av 
planens første fireårsperiode. 

Dovrebanen; mindre tiltak
Vi registrerer at bygging av kryssingsspor på 
de lengste delstrekningene uten kryssings-
muligheter nord for Lillehammer ikke er pri-

oritert. Dersom det foreligger ferdige planer, 
kan dette være aktuelle prosjekt tidlig i peri-
oden 2006-2015 i påvente av at planer for 
større prosjekt skal bli ferdige.

Godsterminal på Otta 
Et spennende prosjekt som bør prioriteres for 
å få mer gods på bane for å avlaste E 6.

Økt kapasitet for godstrafikk på  
Rørosbanen
Vi betrakter Rørosbanen som en ressurs som 

bør utnyttes bedre, særlig for godstrafikk. 
Fjernstyring av strekningen Røros-Støren 
inkludert noen flere kryssingsspor (både nord 
og sør for Røros) kan være aktuelle tiltak.

Fjernstyring av Gjøvikbanen
Det overrasker oss noe at fjernstyring av strek-
ningen Roa-Gjøvik ikke er prioritert høyere.

Trønderlag-Nordland
Gevingåsen tunnel
Viktig at planene justeres slik at prosjektet  på 

Oslo – Ski på 11 minutter, uten  Bildet: Romeriksporten ved Lillestrøm.
stasjoner underveis. 
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sikt kan bidra til å ta ut jernbanens hastighets-
potensial. Slik planene nå foreligger, er det 
forholdsvis krappe kurver i endene av parsel-
len. Prosjektet må ses i sammenheng med en 
helhetlig plan for strekningen Trondheim-
Steinkjer.  Vi viser til initiativet fra lokalt 
næringsliv om å få reisetida ned i 1 time. 

Kryssingsspor
Det er positivt at hele Nordlandsbanen fjern-
styres. For å oppnå maksimal effekt bør det 
etableres flere, gjerne korte, kryssingsspor 
mellom Rognan og Bodø. Dette vil gjøre det 
mulig å etablere et togtilbud med timesav-
ganger som kan avlaste riksveg 80 mellom 
Fauske og Bodø.

Meråkerbanen
Vi ønsker en opprioritering av banen med 
tanke på dens potensiale for gods, og som 
tilbringertjeneste til et eventuelt VM i Åre og 
Östersund.

Oslo-området
Alnabanen
Tiltak på Kjelsås og Strømmen stasjoner må 
ta høyde for et eventuelt vedtak om etablering 
av en persontogpendel over Alnabanen.  
Togene må kunne vendes uten å «spise» 
kapasitet i hovedsporet. 

Stabekk Stasjon
Bør utvikles til et knutepunkt, da det alikevel 

skal  vendes tog her.  Gamle Drammensvei 
og Gamle Ringeriksvei forbi Stabekk fører 
betydelig trafikk, bl.a busslinjene 141/143 og 
733.  Det må velges en sporløsning for ven-
ding av togene som ikke «spiser» kapasitet i 
hovedsporet.

Tiltak som dekker flere korridorer
GSM for de reisende
Investeringene i GSM-R gir muligheter for 
Stabil mobildekning med internettilkobling 
langs det norske jernbanenettet. 

Drift og vedlikehold
Det er viktig at standarden på eksisterende 
jernbanenett opprettholdes.

Hyppige avganger på gamlesporet. Bildet: Linje 400 på vei til Drammen.

Oslo – Ski: sprengt kapasitet. Sløyfa gjennom Tønsberg.
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I byrjinga av mai skreiv konsernsjef Martin Meland 
i OBOS til NSB og bad dei setta opp fleire tog  
mellom Oslo sentrum og drabantbyen Holmlia sør i 
Oslo.  Holmlia ligg ved Østfoldbana. Kollektivtilbodet 
mellom Holmlia og Oslo sentrum er for dårleg,  
meiner OBOS.  NSB svara at kapasiteten på sporet 
er sprengd i rushtida, og fleire tog utanom rushtida 
krev auka driftsstøtte frå staten.  For Jernbane  
har vore på sporet og spurd folk kva dei synest om 
tilbodet.

Karin Heivang, Holmlia
Karin treffer me på platforma på 
Sentralbanen.  - I dag har eg vore 
sprek og gått frå Majorstua og hit, 
seier ho.  Frå Holmlia st. er det 
fem - ti minutt å gå heim.  Ho rei-
ser med toget to til tre gongar i 
månaden, og nyttar fleksikort som 
gjér fri overgang innan Oslo.  

Karin kjenner til at OBOS har 
klaga på togtilbodet.  Ho  har også 
høyrd om  prosjektet med nytt 
dobbeltspor mellom Ski og Oslo. 
At kapasiteten er sprengd på 
dagens spor mellom Oslo og Ski 

er ho ikkje kjend med.  Ho har heller ikkje høyrd om For Jernbane.  
Bil har Karin ikkje, men dei har ein i husstanden.  

Då familien flytta til Holmlia for ti år sidan var ho van ved T-bana 
som går kvart 15. minutt.  - - men etterkvart innstilte eg meg på halv-
timesavgangane og no synest eg det er greit,   og så synest eg det er 
mykje koselegare med tog enn T-bane, den køyrer jo under jorda og 
du ser ingenting, avsluttar ho.

Christine Justnes, Kolbotn
Christine treffer eg i det eg går av 
toget på Holmlia.  Ho er dagleg 
togbrukar, har fem minutt å gå til 
jobben frå Oslo S og held seg med 
månadskort og fleksikort.  Ho 
gjeng ofte av toget på Holmlia og 
går heim derifrå.  - Eg får ein fin 
tur og  mosjon, seier ho.  Ho har 
bil, men nyttar skjeldan den inn 
til byen.  For Jernbane er ukjend 
for henne, men nytt dobbeltspor 
Ski - Oslo har ho høyrd om i 
minst ti år !! Christine veit også at 
kapasiteten mellom Oslo og Ski 

er sprengd.  Ho kjenner ikkje OBOS sin klage.  Sjølv synest ho ikkje 
frekvensen er så ille;  to tog i timen og fire i rush.  - Problemet er at 
toga er så fulle,  og om  sumaren vert det umogeleg;  då forsvinn rush-
tidsavgangane!

Zargan Akhmieva, Holmlia
Zargan skal med toget frå Holmlia 
inn til byen.  Til stasjonen kom ho 
med buss 77.  Frå Oslo S tek ho 
seg vidare til fots.   Ho har 
månadskort og reiser med tog to 
til tre gongar i veka, ho har ikkje 
bil.   Zargan kjenner ikkje til For 
Jernbane, og har heller ikkje 
høyrd om OBOS sin klage, dob-
beltsporprosjektet eller at kapasi-
teten på sporet er sprengd.  - Eg 
trur at nytt dobbeltspor vil gje eit 
godt tilbod, seier ho.   Ho tykkjer 
elles at togtilbodet til og frå 

Holmlia er bra, men er ikkje nøgd med manglande korrespondanse 
mellom buss 77 og toget.  - både toget og bussen har 1/2 times avgan-
gar, så det blir lenge å venta, seier ho.

Are Thorkildsen, Grünerløkka
Are ventar óg på toget til byen.  
Han reiser med tog omlag to gon-
gar i månaden, og nyttar enkelt-
billett.  OBOS sin klage, For 
Jernbane, Dobbeltsporprosjekt og 
sprengd kapasitet er han ikkje 
kjend med.   Han kom til stasjo-
nen til fots, og ferda vidare mot 
Grünerløkka går med sykkel.  
Elles nyttar han trikken mykje, og 
han er klårt for kollektivutbyg-
gjing.  

Imanuel, Rogaland
Siste intervjuet får eg ombord på 
veg attende til Oslo S.  Imanuel 
har vore på vitjing på Holmlia, og 
tok seg til stasjonen til fots.  Frå 
Oslo S går turen heim til 
Stavanger også med tog.  Han plar 
ta toget til Oslo  ein gong i måna-
den.  - Fly vert dyrare og meir 
tungvint for meg, forklarar han.   
Heime har han bil, men nyttar 
toget til Kristiansand og nokre 
gongar inn til Stavanger.  Imanuel 
reiser på honnørbillett.  Han 
synest tilbodet verkar bra, men 

trur at dei som bur på Holmlia kanskje ynskjer seg oftare avgang enn 
kvar 1/2 time.  Sjøl synest han togtilbodet i Norge er bra, men han 
kunne tenka seg fleire avgangar og lågare prisar.

Fem på toget
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Clarense ble født i 1857 den lille byen 
Kinsman i Ohio. Allerede ni år gammel 
bestemte han seg for å studere jus. Det hjalp 
nok også på guttens anlegg for juss og rettig-
heter at moren mente kvinner skulle ha  
stemmerett – noe hun sa høyt allerede i 1840,  
og at foreldrene hans hjalp rømte slaver å 
flykte under borgerkrigen.  

Hans første oppdrag som jurist ble å sette 
opp en kontrakt for salg av en hest.  Oppglødd 
av suksessen fridde han til sin kjæreste 
Jessica, og fikk ja.  Clarense tjente gode pen-
ger på hestehandel.

Etter å ha blitt vurdert som ikke kreditt-
verdig i forbindelse med kjøp av hus ble 
Clarense forbannet og ga uttrykk for at det 
kunne være det samme for snart skulle de 
flytte likevel. – Jeg har fått en stor sak i 
Chicago, sa han. Clarense hadde ingen opp-
drag i Chicago, men han visste at dersom han 
ikke flyttet, ville småbysladderen la ham og 
familien få gjennomgå.

Chicago
Den lille familien kom til Chicago i 1887.  
Like før hadde byens borgere krevet og fått 
innvilget dødsdom ved henging for fem  
menn som ble kalt Haymarket-anarkistene.  
Clarence skulle gjerne ha bistått disse. Det 
ble kastet en bombe som drepte sju og skadet 
seksti politifolk under et ellers fredelig møte. 
Politiet hadde for øvrig fått ordre fra borger-
mesteren om å holde seg unna møtet.  I etter-
tid har ingen greid å finne ut hvem som kastet 
bomben. Åtte menn ble arrestert; redaktører, 
journalister, trykkere. De ble dømt for å ha 
skrevet at kapitalismen er roten til fattigdom, 
elendighet, og kriminalitet. Den bomben 
drepte også den sosialistiske bevegelsen,  og 
kampen for 8-timersdagen ...for en stund.

Chicago var en fantastisk by å komme til.  
Det var den hurtigst voksende byen i hele 
Amerika på denne tiden – nervesenteret for 
et jernbanenett som utviklet seg med vold-

som fart. Til Chicago kom det tre interkonti-
nentale tog i løpet av samme timen. Et fra 
bomullsbeltet ved Memphis, et fra kornbeltet 
i Omaha, et fra tømmerhogsten og jernver-
kene oppe ved Duluth.
Det var liv og røre, nye ideer, og ikke minst 
nye venner, slike som den store John Peter 
Altgeld, som senere ble valgt til guvernør. 
Han var advokat, og hadde skrevet ei bok om 
de økonomiske årsakene til kriminaliteten. 
Den boka hadde Clarense lest og da de møt-
tes kastet Clarense seg ut i en livlig diskusjon 
om boka. De ble venner for livet. Gjennom 
Altgeld fikk han en jobb i kommunen som 
sakfører. I fire år arbeidet Clarense for 
Chicago kommune og prosederte stadig vekk 
mot jernbaneselskapene på vegne av grunn-
eierne.  

Jobb i jernbanen
Han må ha gjort det bra, for en dag kom 
direktøren i jernbaneselskapet Chicago and 
North Western og spurte om han ikke heller 
ville være deres advokat. Altgeld rådet ham 
til å takke ja.  

Total jernbanestreik
Men så, i 1894 ble det streik. Det Ameri- 
kanske Jernbanearbeiderforbundet lammet 
hver eneste jernbane i hele landet. Dette var 
en sympatistreik  til støtte for de streikende 
ved Pullmans selskap.

Pullman 
- sovevognas far - en tyrann
Pullman hadde gjort den genistrek å opp-
finne sovevogna.  Den ble en revolusjon. Nå 
kunne folk reise tvers over hele dette enorme  
kontinentet og komme uthvilt fram. For å 
bygge sovevognene hadde han latt reise en 
hel by på 2000 mål av prærien i Illinois for å 
huse fabrikken og arbeidere. Pullman skrøt 
av sin idealby, men forholdene for arbeiderne 
var forferdelige.  Arbeiderboligene var trang-
bodde og nesten uten vinduer.  I hvert hus 
fantes det bare ei vannkran, for kaldt vann, 

og den var i kjelleren der det var billigst å 
legge inn rør.  I hele denne byen fantes det 
ikke ett eneste badekar.  Arbeiderne ble over-
våket,  og ymtet noen noe om fagforeninger, 
ble det belønnet med sparken og svartelisting 
på ei liste som ble sendt rundt til alle jernba-
neselskapene i hele landet.  Lønna var  tre 
dollar og tyve cent pr. dag, i 1894 ble den 
redusert  til én dollar og tyve cent.  Etter at 
Pullmann hadde trukket fra husleia hadde  
de fire cent igjen som måtte strekke til ei  
hel uke.

Tre-og-førti arbeidere spurte om å få 
komme inn til Pullmann for å fortelle ham at 
familiene deres holdt på å sulte i hjel.  De ble 
lovet at de ikke skulle miste jobben for å ha 
tatt opp saka.  Pullman lyttet til dem,   men 
sa at det var ikke noe å diskutere, hans eneste 
forpliktelse var overfor aksjeeierne.  Det var 
ingen grunn til å gi arbeiderne noen penge-
gave.  Dagen etter sparket han dem alle og 
satte familiene deres på gata.

Eugene Debs
Det var da Pullman-streiken starta. Jern-
banearbeidernes forbundsleder Eugene Debs 

Advokaten 
som skiftet side
«For Jernbane» har vært på Sandermosen stasjon og sett teaterstykket om Forsvarsadvokat Clarense 
Darrow. Han var aktiv som jurist og forsvarsadvokat i USA mellom 1890 og 1930. Hans navn er uløselig 
knyttet til jernbanen og fagbevegelsen. Han var blandt annet med og kjempe for streikeretten, organisa-
sjonsfriheten og 8-timers dagen. Clarense levendegjøres av skuespiller Knut Walle på en fremragende og 
troverdig måte.

Skuespiller Knut Walle.
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utkalte samtlige organiserte jernbanearbei-
dere i USA til sympatistreik. Det ble han satt 
i fengsel for, tiltalt for konspirasjon.   Seinere 
skulle Eugene Debs stille fem ganger som det 
Amerikanske Sosialistpartiets presidentkan-
didat. Siste gang,  i 1920,  fikk han én million 
stemmer.  

Regjering satt inn militære styrker mot de 
streikende.  Med skarpladde geværer og bajo-
nettene påsatt stod 3600 av dem oppmarsjert 
i Chicagos gater.

Clarense var dypt vonbroten over at dette 
kunne skje på selveste uavhengighetsdagen 

4.juli, og bare litt over 100 år etter at  
amerikanerne hadde kastet av seg åket fra de 
engelske herrene.

Til å begynne med var streiken fredelig,  
men etterhvert kom skjellsordene, knytt-
nevene, steinene - og til slutt selvfølgelig 
skuddene. Sju streikende arbeidere ble drept. 
Ingen i hæren ble stilt til ansvar for dette.

Bytter side
Clarense følte han måtte velge side.  Han for-
lot jernbaneselskapet og påtok seg forsvaret 
for Eugene Debs. Debs ble dømt,  men ikke 

for konspirasjon. Han fikk seks måneder i 
Woodstock-fengslet for forakt for retten.  Så 
for så vidt slapp han lett. Det er nemlig få 
forbrytelse blir tildelt så strenge straffer som 
det å forsøke å hjelpe de undertrykte.

Etter saken mot Debs følte  Clarense 
ingen trang til å gå tilbake til jernbanesel-
skapet. I mange år skulle han komme til å  
representere fagbevegelsen i de viktigste 
sakene deres.

Kulturpunktet på Sandermosen stasjon.
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Gunnar A. Kajander

Økende handel
Bakgrunnen for den nye fraktveien eller 
NEW (eng. forkortelse for Nordre øst-vest 
korridoren), er amerikanernes voksende han-
del med Kina. De store fraktvolumene har 
gjort at man er iferd med å sprenge havneka-
pasiteten på den amerikanske vestkysten. 
Istedet for å satse store penger på investerin-
ger i utbygging av havnekapasiteten, som 
bare i Kalifornia er beregnet å koste 40 mrd 
US dollar, vil amerikanerne styre trafikken 
over til østkysten, hvor havnekapasiteten 
fortsatt er god. Boston kommer etter hva vi 
forstår til å fungere som «main port» for 
inskipning av varer «atlanterhavsveien» fra 
Kina over Narvik. 

Nordlig Silkevei på skinner
Dette har åpnet for den alternative fraktveien 
med jernbane fra den vestkinesiske industri-
byen Ürümqi i Xinjiang provinsen, via 
Kasakstan, Russland, Finland og Sverige 
fram til Narvik over Ofotbanen. 

Den første prøveturen med fraktbåt  
mellom Narvik og Boston er allerede gjen-
nomført. Finske VR er valgt som operatør for 
containertogene. Finnene har lang erfaring 
og kompetanse med togfrakter i Russland 
samt transittrafik til og fra Kina.

Kineserne har avsatt 2 000 containere for 
prøvetransportene. Dessuten er den interna-
sjonale jernbaneunionen UIC inne som en 
tung partner i prosjektet. At UIC har gått inn 
er mye takk være innsatsen til Transport-
utvikling AS.

I full skala vil det hver dag rulle 550  
containervogner mellom Tornio/Haparanda 
og Narvik i begge retninger. Hele opplegget 
krever en oppfattende og veltrimmet logi-
stikk. Trafikkveksten på Malmbanen Ofot-
banen kommer til å bli betydelig i tillegg  
 til malmtrafikken. For jernbane- og havne-
byen Narvik vil det gi nye muligheter for 
utvikling og vekst. 

 

Den nye «silkeveien» 
(ARE III)
Dersom alle detaljer faller på plass etter de forhandlingene som har vært ført både i USA, Kina og med de 
involverte jernbaneforvaltningene, kan det narvikbaserte konsulent- og rådgivningsselskapet Transport-
utvikling AS allerede i høst gi startsignalet for de første testkjøringene med containertog mellom Ürümqi i 
Vest-Kina og Narvik. 

ARE-toget i Nord-Sverige. Foto: Åge Christoffer Lundeby, 2002.
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Ulf Bakke

senior konsulent 
Norwegian Railconsult AS

I For Jernbane 1/2005 fikk vi presentert 
hvordan kommuner, næringsliv og andre 
interessenter i Øvre og Nedre Eiker har 
gått sammen om å definere og skaffe 
finansiering til prosjektet «Levende stasjo-
ner i Eiker». Forsøket på å integrere jern-
banestasjonen i lokalsamfunnet er vel 
ment, og det er prisverdig at noen vil legge 
ressurser i å fremme jernbanens rolle. Det 
ekstra beløpet som skytes inn fra fylkes-
kommunen er jo også såpass beskjedent at 
det kan være verdt forsøket. I tillegg klarer 
man å få både kommunene og Jern- 
baneverket til å fokusere spesielt på «sitt» 
område.

Likevel mener jeg det er grunn til å 
stille noen spørsmål ved en slik måte å 
bruke samferdselsmidler på på generelt 
grunnlag. Er det egentlig slike tiltak de 

som skal reise etterspør? Er «levende  
stasjoner» en utløsende faktor for om tog 
eller andre kollektivmidler velges framfor 
bilen? Jeg er redd for at «levende stasjo-
ner»-tankegangen er mer basert på  
nostalgi og følelser og kanskje et ønske om 
å gi tettstedene en bestemt sjel, enn på en 
rasjonell tilnærming til hvordan vi kan få 
flest mulig til å reise kollektivt ved en gitt 
innsats.

Vi har en samfunnsmodell med jevnt 
og høyt lønnsnivå. Dette tillater i liten 
grad at vi kan betale mennesker for kun å 
utføre så enkle operasjoner at de kan løses 
maskinelt, eller via selvbetjening. Framtida 
i Norge vil nok i liten grad være at person-
lig service inngår som en del av de  
produkter eller tjenester vi kjøper daglig. 
Og det er vel nettopp det vi vil – at toget 
skal være en del av folks hverdag, ikke et 
eksklusivt produkt som vi koster på oss en 
gang i blant.

Hvis noen som har en god butikk kan 
gjøre det enda bedre ved å ta inn togbillet-

ter i sortimentet sitt mot en normal provi-
sjon eller fortjeneste så er jo det ypperlig.  
Men, gjennom å satse på småbedrifter 
med så tvilsom lønnsomhet at de trenger 
støtte, og å fokusere på viktigheten av en 
personlig service som det neppe er grunn-
lag for å drive i det lange løp, tror jeg at 
man gjennom et velment tiltak som 
«levende stasjoner» gjør jernbanen en 
bjørnetjeneste. Dette setter tog og togbruk 
i et litt nostalgisk lys samtidig som man 
øker tilskuddsnivået til jernbanen ytterli-
gere noen promille, og dermed gir argu-
menter til de som mener at jernbanen ikke 
har noen berettigelse. 

Sats heller på å vise fram jernbanen 
som et moderne transportmiddel. Kanskje 
med opplæring i bruk av billettautomater 
i en overgangsfase samt informasjon om 
hvor lettvint det faktisk er å reise med 
toget – betjente stasjoner eller ei.

Svar til «Levende stasjoner»

Infrastruktur
Planene om en jernbanekorridor øst-vest på 
Nordkalotten har eksistert i mange år.  
Malmbanan/Ofotbanen hører til de mest 
moderne i Europa. På finsk side leder ban-
verket (RHK) arbeidene med modernisering 
og elektrifisering av det nordlige baneavsnit-
tet mellom Oulu (Uleåborg) og Rovaniemi på 
den vestre stambanen mellom Syd- og Nord-
Finland. Planer finns om en elektrifisering 
av sidebanen mellom Laurila (Kemi) og 
Tornio, den finske grensestasjonen mot 
Haparandabanen. 

På svensk side er deler av mellomriksba-
nen (Haparandabanen) Boden - Haparanda i 
svært dårlig skikk, og hastigheten er på flere 
avsnitt nedsatt til 40 km/t. Haparandabanen 
er idag en ren godsbane med dieseldrift. 
Imidlertid foreligger nå ferdige planer om  en 
modernisering av strekningen Boden – 
Morjärv – Kalix og bygging av en ny bane-
strekning Kalix – Haparanda. Denne kom-
mer til å følge kystlinjen (Bottenviken) og 
E-6. Arbeidet ventes igangsatt i 2006. I pla-
nene inngår elektrifisering av hele banestrek-
ningen Boden – Kalix – Haparanda. 

Når Haparandabanen og avsnittet Tornio 
– Laurila (Kemi) på finsk side er ferdig 
utbygd og elektrifisert kan det dessuten åpne 
for nye tverrtogforbindelser med både  
person- og godstog på Nordkalotten. Jern-
banemessig vil det knytte sammen de nord-
lige landsdelene i alle tre landene, og dessu-
ten til Russland via Murmanskbanen om man 
fullfører det ene av de to foreliggende alter-
nativene om en nordlig mellomriksbane 
Finland - Russland (Salla- eller Kostamus-
forbindelsen). Strategisk er det en viktig 
utvikling også med tanke på en framtidig 
Tromsbane og bygging av Nordnorgebanen, 
og på svensk side Norrbotniabanen (den 
videre forlengelsen av Botniabanan nord  
for Umeå) med kobling til den nye Hapa- 
randabanen. 

Rullende materiell
En framtidig rasjonell håndtering av gods-
togstrafiken vil etterhvert kreve vogner og 
eventuellt lok med utvidbare boggier som 
kan kjøre på begge sporvidder. Løsningene 
er installasjon av sporviddeveksel og bygging 
av en moderne grenseterminal i Haparanda/ 

Tornio.  For å klare gjennomslusingen av det 
antall godstog som et opplegg i full skala 
innebærer, må terminalhåndteringen for-
bedres. Det stiller krav til innføring av ny 
teknik og mer moderne driftsformer. 

Politisk
NEW-korridoren mellom Kina og USA  
over Narvik er tatt opp som et satsnings- 
felt av regjeringen. Samferdselsminister 
Torild Skogsholm og statssekretær Arnfinn 
Ellingensen, begge fra Nord-Norge har uttalt 
seg positivt om prosjektet.

Dermed har prosjektet fått den politiske 
støtte som behøves for å komme igang. Men 
mye skal klaffe før man er igang med regulær 
kjøring av containertog, men man er uten tvil 
på «rett spor»!
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Jörg Westermann

Men no er mandatet endra. No er det dei 
prinsipielle spørsmåla ein vil ha svar på: Kva 
potensiale har jarnbanen i Noreg?  Kva må til 
for å overføre betydelege delar av fly-, bil og 
trailertrafikken til bane? Er «gjeldende 
utbyggingsstrategi den beste også i langsiktig 
samfunnsøkonomisk perspektiv?»

Fleire og fleire ser at dei gamle løysin-
gane ikkje virker. Baneinvesteringar på fleire 
titals milliardar dei siste tiåra har ikkje 
kunne hindre ei utvikling i gal lei. Frå 1980 
til 2004 auka persontogtrafikken med 6 %, 
folketalet med 12 %, biltrafikken med 70 % 
og fly- og lastebiltrafikken med 160 %. Det 
skuldast ikkje minst at ein har satsa på jarn-
banen etter brannslokkingsprinsippet. Dei 
grunnleggjande problema har ein ikkje 
makta å løyse. Korleis skal ein t.d. realisere 
konkurransedyktige togreisetider når vegnet-
tet blir stadig betre?

På dei såkalla InterCity-sambanda mellom 
Skien, Halden og Lillehammer køyrer toga om 
lag 15 km mellom opphald på stasjonar. Kva 
skjer om ein byggjer ut desse banene for 200 
eller 300 km/t? Gjennomsnittsfarta vil faktisk 
ikkje kome over 90 – 100 km/t! Frå stasjon til 
stasjon, vel å merke, ikkje frå dør til dør. Det 

er ikkje godt nok for ein merkbar reduksjon av 
trafikken på motorvegane.

Skal toga kunne tilby konkurransedyktige 
reisetider, må dei køyre mykje meir enn 15 km 
utan opphald. Men då må togtrafikken òg vere 
mykje større, elles vil ein ikkje kunne tilby 
minst like mange avgangar frå alle stasjonane. 
Slikt vil i praksis ikkje vere oppnåeleg før 
jarnbanen utkonkurrerer flytrafikken på dei 
mest trafikkerte sambanda i Sør-Noreg. Både 
Oslo – Bergen, Oslo – Trondheim og Oslo – 
Stavanger / Haugesund har no om lag 4.000 
flyreisande pr. dag. Dette potensialet er nøk-
kelen til konkurransedyktige togtilbod i store 
delar av landet. For avstandane er ikkje så 
store at fjerntoga må køyre utan opphald for å 
vinne flytrafikken. Ein kan leggje inn sju til 
ti opphald undervegs (etter eit mønster som 
varierer frå avgang til avgang) og kan såleis, i 
samspel med regionaltrafikken, tilby både 
svært snøgge og svært mange avgangar frå alle 
stasjonane.

Det krev sjølvsagt at toga kan halde stor 
fart når dei passerar ein stasjon utan opphald. 
På det sentrale Austlandet har JBV derimot 
planlagt og bygt nye spor ut frå føresetnaden 
om at alle toga skal stogge på alle stasjonane 
i InterCity-nettet. Ein har trudd at ein ikkje 
treng nokon bane for høg fart gjennom eller 

utanom stasjonane. Og gjort det umogeleg å 
oppnå større gjennomsnittsfart enn 90 – 100 
km/t, uansett storleiken på investeringane. 

Utgreiinga av høgfartsbaner vil såleis 
kunne konkludere med planprinsipp som skil 
seg grunnleggjande frå måten ein har bygt 
bane på dei siste åra. Banesamband der JBV 
no førebur omfattande utbyggingar, kan ende 
opp som B-strekningar – med mindre ein 
endrar linjeføringene i tide. Det er difor heilt 
riktig at JBV vil setje bort utgreiinga til 
andre. Likevel går det alt for lang tid til defi-
nisjon, utlysing og tildeling av oppdraget. 
Slik det ser ut no, vil arbeidet ikkje starte før 
ut på våren 2006, eitt år etter oppdraget frå 
departementet.

I mellomtida skal Stortinget ta stilling til 
milliardinvesteringar som i ettertid vil kunne 
vise seg å vere lite tenlege. NSB har allereie 
lansert reisetider – jfr. pressemeldinga av 
2.5.05 – som berre vil oppnåelege med ein 
infrastruktur etter nye planprinsipp. Også i 
det politiske miljøet er det lite stemning for 
tenkjepausar og uvisse omkring høgt priori-
terte baneprosjekt. Det tilseier eit heilt anna 
tempo. Dei viktigaste avklaringane bør og 
kan vere på plass før handsaminga av stats-
budsjettet for 2006. Jarnbanen må ikkje igjen 
verte forseinka.

Jarnbanen på nye spor
Like før påske bad Samferdsledepartement Jernbaneverket (JBV) om ei «Utredning av høyhastighets- 
baner i Norge». Mandatet var noko snevert. JBV skulle berre greie ut Oslo – Gøteborg, ei strekning med 
ein brøkdel av trafikkpotensialet til andre aktuelle banesamband, t.d. Oslo – Bergen / Stavanger eller 
Oslo – Trøndelag / Møre.

Flytoget passerer Lillestrøm stasjon. Foto: JBV, Mick Tully.
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NSB FAMILIE - for store og små

Med NSB Regiontog får du en behagelig feriereise.Og reiser du med barn, kan du velge
NSB FAMILIE.Dette er en sitteavdeling i toget med et eget område hvor barn kan leke.
Her finnes det både bøker og artige aktivitetshefter. Tilbudet er inkludert i togbilletten,
men for å sikre deg sitteplass, er det best å bestille på forhånd.

Når du reiser på ordinær pris, kan du ha med deg ett barn fra 4-15 år gratis. Barn under
4 år reiser alltid gratis, uansett hvor mange du har med deg eller om du reiser på rabattert
pris. Innenfor lokale takstområder i Oslo/Akershus og Trøndelag gjelder egne betingelser.
Se nsb.no for mer informasjon.

NSB FAMILIE finnes på strekningene:

• Oslo–Kristiansand–Stavanger
• Oslo–Trondheim
• Oslo–Bergen

nsb.no
815 00 888
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