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ser-paul@online.no
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Harry Robert Olsen   55 31 50 18
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Møre og Romsdal: 			
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Vi ønsker flere distriktskontakter!

Tema: Gir jernbaneinvesteringer 
økt bærekraft og økt konkur-
ransekraft?
Tirsdag 6. september i Bedriftsøkonomisk 
Institutt (BI) sine nye lokaler i Nydalen i 
Oslo, auditorium AU 1030, arrangerer vi poli-
tisk paneldebatt i anledning valget. Dørene 

åpner fra kl. 17.30 og debatten begynner kl. 
18. Det blir en kort innledning for hvert av 
temaene. Deltakerne i panelet er politikere, 
primært fra Stortingets Samferdselskomité. 
Vi avrunder debatten med å åpne for spørs-
mål fra salen. 

Til Nydalen kommer du slik: Gjøvikbanen 
til Nydalen hpl. eller Grefsen St., Trikk 
11,12,13 til Storo, T-banens linje 5 til Nydalen 
St. eller buss 30,37 eller 51.

Velkommen!

Politisk debatt
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	 KulturBANEN åpner

For Jernbane
3-2005

Jernbanemilliarden!

Jeg gjentar like gjerne budskapet fra forrige num-
mer. Jernbanen trenger et investeringsløft skal den 
utføre vesentlig mer av transportarbeidet i sam-
funnet. Regjeringen har økt investeringene en del, 
men ikke nok til å ta igjen forspranget til vei- og 
lufttransporten. Fremdeles ligger bevilgningene 
godt etter regjeringens langtidsplaner, noe de ikke 
gjør for Vegvesenet. Følgelig er f.eks. dobbeltspo-
ret Sandnes-Stavanger, Ganddal godsterminal og 
moderniseringen av Vestfoldbanen  forsinket med 
flere år. 

Regjeringen forventer et løft  for jernbanen gjen-
nom konkurranseutsetting. Den viser bl.a. til hva 
som er oppnådd på Gjøvikbanen. Siden det å være 
verdikonservativ ikke lenger er god latin i politik-
ken, så får vi være det; Det er for tidlig å utrope 
Gjøvikbaneanbudet til en suksess før NSB Anbud 
A/S har begynt å kjøre. Det er også for tidlig å 
utrope konkurranseutsetting av Vegvesenet til en 
suksess. Først om ti år kan det trekkes noen sikre 
konklusjoner. For Jernbane er ikke prinsipielle 
motstandere av å bruke markedsmekanismer, men 
det finnes et par «evige sannheter» man ikke kom-
mer forbi. Før det første er hastverk lastverk; -der 
andre land har brukt årevis på nedbemanning og 
konkurranseutsetting av sine jernbaneverk, skal 
det hos oss gå unna på 1-2-3. Dertil er markedet 
for oppdrag innen skinnegående sektor i Norge 
ikke stort, og arbeidet er mer spesialisert og kre-
vende enn å bygge vei. For det andre koster omor-
ganiseringer alltid i alle organisasjoner. Kommer 
de tett, blir det dyrt på flere måter.

Det blir flere aktiviteter medlemmene kan delta på 
denne høsten. Tirsdag 6. september braker det løs 
med politisk paneldebatt. Søndag den 18. samme 
måned åpnes «Kulturbanen til Gjøvik», riktignok 
ikke i vår regi, men FJ er med. Søndag 25. septem-
ber blir det «åpen dag» på Ålgårdbanen. Tirsdag 
11. oktober blir det åpent møte med NSB om tog-
tilbudet. For detaljene, se annonseringen i bladet.

Det er fortsatt mulig å sikre seg ei FJ-skjorte, så 
kast dere på telefonen eller send en epost.

På flyttefot?
Husk å melde ny adresse!

Dersom du har flytta og fortsatt ønsker å være medlem og motta For Jernbane er det 
viktig at vi får din nye adresse. Send en epost til post@jernbane.no eller et brev til 
For Jernbane V/Kjell Erik Onsrud, Maridalsveien 229c, 0467 Oslo.
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NSB for lite offensiv
Mye går bedre for NSB nå.  Statistikken viser jevnt over en pen vekst i antall reisende,  NSB  vant anbudet 
på Gjøvikbanen og konsernet legger fram gode resultattall. Likevel er NSB på noen områder for lite ambi-
siøse.

Erik Bjørhei

Sommerdvale
NSB kan ikke fortsette å ha «sommerluk-
ning» i 2 måneder. Det er ikke lenger slik det 
var da Norge var et industrisamfunn som tok 
fellesferie og det var greit at resten av sam-
funnet «gikk for halv maskin». Sterkt trafi-
kerte lokalstrekninger rundt hovedstaden kan 
ikke gå ned til timesruter. Særlig ille er kut-
tene på de to tyngste linjene 400 Drammen 
- Lillestrøm og 500 Skøyen - Ski.  Her skjæ-
res grunnfrekvensen ned fra halvtime til time 
og rushtidsavgangene tas vekk. Linje 440 
Dal-Skøyen blir kjørt med buss mellom Dal 
og Kløfta på kvelden og i helgene. Det er 
enkelt og billig for NSB men håpløst for kun-
dene og miljøet. 

Ikke kutt i grunnfrekvensen
Sommerrutene bør maksimalt vare i 6 uker i 

tidsrommet siste uke i juni til og med 1. uke 
i august.  I all hovedsak er det rushtidstogene 
lokal/IC som kan innstilles, ikke grunn
rutene. I likhet med mange andre transport-
bedrifter må NSB gjennom en  rekke tiltak 
spre sin ferieavikling; avtale økt overtid og ta 
inn reserver (nye pensjonister mv).
 
Bergen-Voss
Om sommeren er det et livlig kultur- og ute-
livstilbud i Bergen. På lørdagene går siste tog 
fra Bergen mot Voss allerede kl. 19.28, der-
med blir det vanskeligere for de som bor på 
strekningen fra Dale til Voss å ta del i bylivet.   
Hva med å forlenge avgangen 00.35 Bergen-
Dale til Voss? Det er ledig kapasitet på spo-
ret, og turen fram til Voss tar 23 minutter. Jeg 
vil tro det finnes ekstra betalingsvilje hos 
publikum for et slikt tilbud.

Nattog
Det er bra at NSB fortsatt vil satse på natto-
gene inkludert Oslo-Gøteborg-Stockholm-
Malmø ( København ) som kjøres av SJ, men 
togene bør fortsatt ha et fullverdig sovetilbud 
til alle kundegrupper. Etter min mening må 
NSB lete i  markedet etter ca 20 brukte lig-
gevogner fra eksempelvis 80-tallet med luk-
ket toalettsystem og gode klimaanlegg som 
erstatning for gamle norske sovevogner fra 
50-60 tallet. I og med at sovekupeene får en 
kraftig prisøkning frykter jeg konkurransen 
fra flyene. Samferdselsdepartementet har 
godkjent NSBs opplegg. Det bekymrer kan-
skje ikke departementet dersom passasjerene 
går fra tog til fly?

NSB overlater sporet til andre aktører.



www.jernbane.no  � 3 - 2005  For Jernbane 

5

Din motorvei til Europa

Fra hele Norge
til resten av Europa
seks dager i uken.

Skriv sjøl!

Vi trykker det vi får plass til av innlegg 
som er skrevet ut fra et engasjement for å 
fremme bruken av jernbanen. Legg gjerne 
ved bilder. 

Bildet må enten være et bilde på papir 
eller elektronisk (JPG format med høy opp-
løsning for god trykkvalitet i bladet).  

Bidrag sendes til: post@jernbane.no, eller 
FJ, V/Kjell Erik Onsrud, Maridalsveien 
229 c, 0467 Oslo.
Merk bildet med «For Jernbane» og navnet 
på artikkelen.
Frist for innlevering til nummer 4-2005:   
25. november.   

Tanker om tog?
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Krengetog
Vi mener det er svært uheldig at potensialet 
for reisetidsreduksjoner som ligger i bruk av 
krengetog ikke er hentet ut. NSB la stor vekt 
på at Stortinget skulle gå inn for 1,6 milliar-
der kroner og ikke 1 milliard i krengetog
stiltak for perioden 1998–2001, slik Samferd
selsdepartementet foreslo. NSB gikk så langt 
som å antyde at de ville kansellere kontrakten 
på 16 nye krengetog dersom de ikke fikk det 
som de ville. Etter hva vi har forstått, er majo-
riteten av de planlagte krengetogsinvesterin-
gene i banenettet nå gjennomført.

Investeringer=bedre tilbud
Norge sliter med et banenett av lav standard, 
og behovet for nyinvesteringer er stort. Det er 
derfor svært viktig at NSB og Jernbaneverket 
sammen prioriterer tiltak som gir en reell og 
synlig effekt i form av flere avganger og kor-
tere reisetider, slik at opinionens forståelse og 
vilje til baneinvesteringer økes. Vi er redd at 
investeringer som har liten effekt eller som 
ikke utnyttes, vil bidra til det motsatte.
 
Fra NSBs høringsutkast til Norsk 
jernbaneplan 1998–2007
Med de tiltak i kjørevegen som er lagt inn i 
basisrammen, vil krengetogene kunne redu-
sere kjøretidene på viktige relasjoner slik:

l	 Oslo–Kristiansand:		
	 Fra 4:35 i dag til 3:45
l	 Kristiansand–Stavanger:	
	 Fra 2:45 i dag til 2:15
l	 Oslo–Bergen:			 
	 Fra 6:35 i dag til 5:20
l 	Oslo–Trondheim:		
	 Fra 6:40 i dag til 5:30

Resultatet
Vi har ikke brukt tid til å finne fram doku-
menter som omtaler øking i antall daglige 
avganger, men vi mener det så seint som i 
2000 var snakk om 6 avganger inkl. nattog 
Oslo–Trondheim og 7 avganger inkl. nattog 
Oslo–Bergen. I dag går 4 avganger hver ret-
ning på begge disse strekningene. Kjøretida 
for tog som kjøres med krengetog, er nå 1:10–
1:20 timer lengre enn hva som var ambisjo-
nen, til tross for både nytt materiell og bane-
investeringer. På strekningen Oslo–Trondheim 
er det heller ingen sporbar forskjell i kjøretid 
for tog som kjøres med krengetogene (type 
73) kontra de noe eldre togsettene (type 7). 
Dette må være en klar indikasjon på at has-
tighetspotensialet ikke tas ut.

Oslo–Kristiansand 
Her kan vi vise til hva som faktisk har vært 
kjørt. Fra 11.6.2000 og i noen dager fram til 

akselbruddet på Nelaug gikk det 8 avganger 
hver retning inkl. nattog Oslo–Kristiansand. 
Kjøretida for de fleste dagavgangene var på 
4:05–4:10 timer. I dag er det 5 avganger inkl. 
nattog, og kjøretida for de fleste dagavgan-
gene er på 4:30–4:35 timer.

Endrede forutsetninger
Vi har forståelsen for at situasjonen er noe 
annerledes i dag, etter noen tøffe år med 
materiellproblemer, lokførermangel og økt 
konkurranse fra buss, bil og fly. Vi er også 
enige i at det til en viss grad er riktig å satse 
på noen flere stopp enn hva som var forutsatt 
i de opprinnelige krengetogsrutene. Men den 
økte konkurranse skulle vel tilsi behov for 
enda større fokus på tiltak som redusert kjø-
retid og økt frekvens – for å gjøre toget attrak-
tivt?

FJ ber NSB:
l På kort sikt utnytte det potensialet som 
nåværende hastighetsprofil for krengetog til-
later.
l Flere avganger å velge mellom fremfor å 
kjøre doble sett som setter ned hastigheten, 
samt noe større spredning av enkelte avgan-
ger.

Innspill til togtilbud
For Jernbane sendte i våres brev til NSB med til togrutene som skal gjelde fra januar neste år. Brevet i sin 
helhet kan leses på vår hjemmeside.

Dovre/Raumabanen
FJ ber NSB finne løsninger som sprer avgan-
gene på en bedre måte, gir kortere kjøretid og 
utnytter materiellet mer effektivt. 
Korrespondansene til/fra Åndalsnes og 
Nordlandsbanen må være gode. Det vil kan-
skje være riktig å gi tog 405 stopp på Stange 
og eventuelt Tangen, i og med at siste tog med 
stopp på disse stasjonene går fra Oslo S så tid-
lig som kl. 2137.

Gudbrandsdalen
I tillegg bør NSB vurdere løsninger som gir et 
bedre tilbud i Gudbrandsdalen, som eventuelt 
kan inkludere direktetog Oslo–Åndalsnes. 

NSB har i dag samme antall avganger mellom 
byene Oslo og Trondheim (via Dombås) som 
det var i 1991. Gudbrandsdalen betjenes til 
gjengjeld av langt færre togavganger, til tross 
for kraftig vekst i ekspressbussavganger. På 
strekningen Oslo–Åndalsnes er toget likevel 
betydelig raskere enn bussen.  (Raskeste tog 
bruker 2:44 timer kortere tid enn dagbussen 
Oslo – Åndalsnes). NSB bør vurdere mulig-
heter for å utnytte togets hastighetspotensiale 
på strekningen Oslo–Åndalsnes, som samtidig 
styrker togtilbudet i Gudbrandsdalen. Å kjøre 
tog midt på dagen uten omstigning vil være et 
meget godt kort på handa i konkurransen med 
buss, bil og fly – særlig overfor eldre folk, 

barn og folk med mye bagasje. Et problem kan 
bli at type 93 har for lav setekapasitet for tra-
fikken i Gudbrandsdalen.

Bergensbanen
Vi har ingen statistikk å vise til, men antar at 
det ut fra kapasitetsmessige årsaker for tog 64 
er uheldig å kjøre tog 608 bak tog 64.

Vøgne
FJ beklager at Vøgne har fått en slik usikker 
skjebne. Vøgne er neppe det tilbudet med 
dårligst trafikk. Bortfallet vil kunne redusere 
trafikken i gjenværende tog på Bergens
banen. 

De enkelte strekningene
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Sørlandsbanen
Gitt dagens nivå på rutetilbudet er den største 
mangelen ved tilbudet at det ikke går noe tid-
lig ettermiddagstog fra Kristiansand til Oslo. 
En større spredning av de to siste avgangene 
vil løse dette problemet. Se vår hjemmeside 
for detaljene i vårt forslag, som også vil gi 
flere kryssinger på eller nær Nelaug, med gode 
forbindelser til/fra Arendal.

Rørosbanen
Rørsobanen har fått et bra tilbud, med fem 
avganger hver retning på strekningen Hamar–
Røros. Sommerruteopplegget fra i fjor som-
mer var imidlertid rotete. Togbytte på Hamar 
er i utgangspunktet uheldig, særlig når det er 
dårlige korrespondanser. 

Oslo–Halden–Göteborg
FJ er fornøyd med at NSB har fått etablert et 
fast timesopplegg i Østfold. Det er meget bra 
og sannsynligvis en viktig bidragsyter til tra-
fikkveksten på strekningen.

Vi ønsker på ingen måte at strikken strekkes 
for langt slik at dårlig punktlighet oppnås, 

men det virker som om det er en del slakk i 
rutene. For reiser til/fra Sverige er det på 
enkelte avganger lange kjøretider pga. langt 
opphold i Halden. Mulige kombinasjoner av 
lokal- og regiontog på strekningen Oslo–
Halden med stopp ved alle stasjoner mellom 
Ski og Halden bør vurderes som et tiltak for å 
kunne tilby tidligere første- og sisteavganger 
både i helgene og på vanlige ukedager – uten 
for store kostnader.

Skien–Oslo–Lillehammer
FJ ber NSB finne løsninger som gjør det mulig 
å reetablere et togtilbud til/fra Grenland med 
avgang minst hver halvtime. Grenland med 
sine 100 000 innbyggere representerer et – i 
norsk sammenheng – stort marked. 
Oslo-nærtrafikk
Flere av linjene kjøres med redusert tilbud på 
kvelden og i helgene. Slike avvik fra det faste 
rutemønstret fører til forvirring og usikkerhet 
rundt tilbudet, som sprer seg til avgangene før 
og etter.  
Linje 400 Lillestrøm-Drammen og 500 Ski-
Skøyen

Grunnfrekvensen bør økes til avgang hvert 

15- eller 20. minutt. Reduserte sommeravgan-
ger til timesfrekvens er uakseptabelt!   

Linje 450 Eidsvoll-Kongsberg
Tog fra Oslo S kl. 2117 går bare til Gulskogen. 
Avgangen må kjøres helt fram til Kongsberg.

Linje 440 Dal-Skøyen
Avgangene er fulle i rushet. FJ foreslår ekstra-
tog fra Dal kl: 05:43, 06:43, 07:43 og fra Oslo 
S kl. 15:30, 16:30 og 17:30. Dette passer med 
kryssinger med linje 450, og  gir utmerket 
utfylling av frekvensen gjennom Romeriks
porten.  Tilbudet forutsetter økt offentlig 
kjøp.

Linje 460 Skøyen-Årnes
Vi støtter NSBs planer om forlengelse til 
Kongsvinger med timesavganger dersom dette 
driftskonseptet betyr at togtilbudet når ut til 
flere enn i dag. 

Flytoget en verdenssuksess; raskt og ofte!
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Ålgårdbanens Venner er distrikts-
kontakter for For Jernbane i 
Rogaland. Vi jobber for gjenåp-
ning og ny trafikk på denne side-
banen til Jærbanen.  
Vi har hjemmeside; www.aalgaard
banens-venner.com

Arnt Ove Skogly
 
Vi i Ålgårdbanens Venner arrangerte «Åpen 
dag på Figgjo Stasjon» søndag 05.06-2005 
sammen med Leon Gjesdal. Leon er mannen 
som leier bygningene på Figgjo Av NSB 
Eiendom. 

På slike dager som dette er vi svært avhen-
gig av været, flere av aktivitetene som publi-
kum kommer for å se på og delta i, er uten-
dørs. Nå skal det sies at vi var forskånet for 
regn, MEN . . . . . . der var sterk kuling fra 
nord, og i ca. 8-9 grader føles dette som kul-
degrader. Vi frøs, det kan jeg love deg. Vi 
kunne nok ønsket oss flere gjester, men været 
tatt i betraktning må vi si oss fornøgd. Vi 
hadde varmet opp det gamle venteværelset og 
fyrt opp i musèumsvognen så folk fikk 
komme inn og varme seg. 

Familien Gjesdal stod for servering av 
flere flotte kaker, vafler, brus og kaffe. Dette 
var svært populært hos alle, men kanskje spe-
sielt blant de aller yngste. Flere enkeltperso-
ner og familier tok ut på dresinsykling, noe 
som er svært populært. Bare synd med vind 
og temperatur. Flere skulle nok ønsket at de 
hadde hatt med seg vintertøy, lue og votter. 
Og det i Juni måned?

Det gamle venterommet på Figgjo Stasjon 
er verd et besøk alene, dette er i dag tett opp 
mot slik det var i 1950 årene, flere musèums-
gjenstander er her og mange tok seg veldig 
god tid til å se gjennom alle de fine gamle 
tingene. Det er imponerende å se hva som er 
samlet sammen her, virkelig verd et besøk. På 
stasjonen er der også et musèumstogsett pluss 
et bitte lite lokomotiv, det er vel mer riktig å 
si en skiftetraktor. Her var også åpent for 
publikum og nå fikk man se hva som var van-
lig komfort på slutten av 30- og begynnelsen 
av 1940 årene. Ingen tvil om at det har skjedd 
mye på den siden frem til i dag. For dem som 
var interressert ble der også mulighet for å få 
en historisk fortelling om banen pluss «høyt-
tenking» om hvilke muligheter der kan være 

for banen i fremtiden.
Alt i alt var det en fin dag, men bare så alt 

for kaldt.
 
Besøk fra JBV
Den 29. juni hadde vi besøk av Magne 
Fugelsøy fra Jernbaneverket. Møtet var av en 
svært nyttig karakter og vi fikk svar på flere 
spørsmål. 

Ålgårdbanen har ingen trafikk i dag, men 
har heller ikke status som «nedlagt». Når det 
gjelder vern eller gjenåpning av banen ga 
JVB uttrykk for at de ikke ønsker eller vil  
gjøre noe uten at der står et lokalt ønske bak. 
I klartekst betyr dette at de berørte kommu-

nene (Sandnes, Gjesdal, Time, Klepp og 
Stavanger) må komme på banen. 

Nå har riktignok tre eller fire kommuner 
sagt at de ikke ser problemer med at et firma 
får bruke litt av trasèen i en tidsbegrenset 
periode, men noe mer utdypet ønske eller 
informasjon har de ikke kommet med. Her 
har vi en stor jobb foran oss. Vi fikk beskjed 
av Jernbaneverket om å be kommunene legge 
fram sitt syn på Ålgårdbanen i sine respektive 
langtidsprogrammer. Jernbaneverket ville 
stille opp enten det innstilles på gjenåpning 
eller vern, men bare hvis vi kan vise til et 
engasjement fra kommunene.

Nytt fra Ålgårdbanen
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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

NSB ann A4 FAMILIE  20-06-05  13:16  Page 1
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Kjøp FJ-skjorta!
(Landsutvalget) For Jernbane har aldri hatt 
T-skjorte før, men nå er den altså her. 
Du har fortsatt mulighet til å sikre deg 
et eksemplar!

•	 Størrelser : M (slank voksen) og XL
•	 Farge: rød
•	 Pris : kr 150 + porto
•	 Bestilling:  Jan Tore Hylle  992 37 298  eller  post@jernbane.no.  
Oppgi navn, adresse, størrelse, antall og telefonnummer.

Begge foto: Per Skaseth
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Stortingsvalg
Med håp om å gjøre alternativene tydeligere har For Jernbane skrevet brev med spørsmål til partienes jern-
banepolitikk.

Kjell Erik Onsrud

Spørsmål
Vi har spurt om hvilken rolle partiene mener 
jernbanen bør ha, om de ser jernbaneinveste-
ringer som et middel for å nå andre sam-
funnsmål og hvordan de ser på opposisjonens 

avtale om ekstrasatsing på jernbane og vei. 
Videre har vi spurt om hvor stor andel av 
pendlingen rundt de store byene og godstran-
sportene på langstrekningene jernbanen bør 
ha, om høyhastighet, om Agder- og 
Tromsbaneprosjektene, å kople Kirkenes på 
det russiske jernbanenettet, oppgradering av 

Meråkerbanen og vedlikeholdsetterslepet. Vi 
hadde først anledning til å stille våre spørs-
mål i begynnelsen av juli, derfor pga, ferien 
har det ikke vært mulig for alle partiene å gi 
fullt utfyllende svar.

Fremskrittspartiet
Sa m fe rd s e len 
skal skje kost-
nadseffektiv og 
med friest mulig 
konkurranse mel-
lom de forskjel-
lige transportgre-
nene. Veibrukerne 
betaler kostna-
dene med opp-
bygging og drift 
av infrastrukturen, i tillegg bidrar de med ca. 
30 mrd. i avgifter til statskassen som brukes til 
andre samfunnsnyttige formål. Jernbanen er 
avhengig av subsidier. I de områder hvor buss 
og jernbane konkurrer side om side koster det 
vanligvis mindre å reise med ekspressbuss enn 
med tog selv om ekspressbussene ikke mottar 
tilskudd slik toget gjør. Frp ser det derfor som 
ønskelig at det brukes betydelige midler på 
bygging av et veinett som er sikkert og gir god 
fremkommelighet. Et slikt veinett vil gi et 
bedre kollektivtilbud og bedre fremkommelig-
het for bersonbilen. Tog kan ha sin fordel i tett 
bebygde områder med rushproblemer.

Ekstrasatsing
Frp står alltid ved sine avtaler. Hvis vårt pri-
mære mål om betydelig mer til investering og 
drift av vei ikke får flertall på Stortinget, vil vi 
følge opp vår subsidiære stemming i slik som 
ved behandlingen av NTP.
 
Markedsandeler
Fremskrittspartiet har ikke noe syn på hvor 
stor andelen av arbeidsreisene som skal foregå 
med tog. Passasjerenes valg av transportform 
skal være avgjørende. Det samme gjelder 
næringslivets valg av transportmåte for sine 
varer.

 
Høyhastighet
Frp ser det ikke som ønskelig med en statlig 
finansiering av bygging og drift av høyhastig-
hetsbaner, men ønsker velkommen etablering 
av en slik bane med privat kapital.
 
Agderbanen
Frp er meget skepisk til å invester i nye jernba-
nestrekninger. Vi har i Stortinget fremmet for-
slag om at E18 skal bygges ut til 4 felts motor-
vei med midtdeler fra Kristianssand til Ørje.
 
Troms- og Kirkenesbanen
Det helt uaktuelt å støtte jernbaneprosjekter i 
denne delen av landet.
 
Meråkerbanen
Hvis det er bedriftsøkonomisk lønnsomt å 
bygge ut Meråkerbanen vil vi støtte en oppgra-
dering.
 
Vedlikehold
Satsing på veibygging vil mer enn dekke beho-
vet for fornyelse av jernbanenettet.

Høyre
Vi har gjennom 
praktisk politikk 
vist at vi satser på 
jernbanen. Med 
unntak for 
Gardermobane
utbyggingen har 
ingen regjering før 
oss brukt så mye 
penger på jernbanen. Vi vil videreføre satsin-
gen i tråd med det vi har lovet i NTP. 
Investeringene skal konsentreres dit hvor det 
er trafikkgrunnlag. Høyre ser jernbaneinves-
teringene også som en måte å spare miljøet og 

begrense arealbruken, særlig i storbyene.

Ekstra satsing
Høyre vil at NTP skal være et forutsigbart 
planleggingsdokument, og vil oppfylle det 
investeringsnivået som er nedfelt der (1,6 M/
år). Vi vil ikke love at det kommer noe i til-
legg.
  
Markedsandeler
Vi vil gjerne øke togets andeler av arbeidsrei-
sene, bl.a. gjennom dobbeltsporutbygging på 
begge sider av Oslofjorden. Når det gjelder 
gods vil vi legge til rette for at næringslivet får 
velge selv. Høyre er intet parti for plan
økonomi.  

Høyhastighet
Høyre ser at toget har et bedre energiregnskap 
enn flyet. men passasjerene får selv velge 
transportmiddel. Ved å slippe til nye aktører 
som har vist seg best gjennom anbudskonkur-
ranse, vil også hastigheten øke. Samme for oss 
hvem som eier trafikkselskapene.

Agder-, Troms-, Kirkenes- og 
Meråkerbanene
Høyre mener det ikke er forsvarlig å øke de 
offentlige budsjettene ut over dagens rammer. 
Gjør vi det svekker vi konkurranseevnen og 
sysselsettingen. Nye prosjekter må derfor prio-
riteres innenfor de rammene vi har trukket opp 
i NTP. Det avgjørende er om de er samfunnsø-
konomisk lønnsomme. Høyre er ikke i tvil om 
at vei er best for distriktene.

Vedlikehold
Vi er skeptiske til måten JBV bruker sine 
bevilgninger. Vi mener at økt konkurranse vil 
gi mer vedlikehold for pengene.
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Venstre
Vi har i regjering 
prioritert jernba-
nen og kollektiv-
trafikken fremst i 
samferdselspoli-
tikken. Venstre og 
Regjeringen har 
gjennomført den 
største jernbanesatsingen i nyere tid (med unn-
tak av den ekstraordinære utbyggingen av 
Gardermobanen). Vi bevilger for 2005 godt 
over 6 milliarder kroner samlet til jernbane-
sektoren. Investeringene har fått en realvekst 
på over 50 prosent siden vi overtok etter AP og 
driftstilskuddet med over 40 prosent. Det er 
satt i gang en rekke nye prosjekter, det er posi-
tivt trafikkvekst både for persontransport og 
gods og jernbanen setter rekord i punktlighet. 
Norsk jernbane er på skinner. Venstre vil i 
neste stortingsperiode fortsette arbeidet for å 
gjøre jernbanen enda bedre, og gjøre toget til 
et naturlig transportvalg for enda flere. 

Markedsandeler
Vi vil fortsette den sterke satsingen på jern-
banen og øke bevilgningene ytterligere. Det 
er et klart mål at flere skal reise kollektivt, 
spesielt til og fra arbeid og at en større del av 
godstransporten flyttes fra veg til bane. 

Høyhastighet
Venstre har i regjering satt i gang utredning av 
høghastighetstog. Flere banestrekninger kan 
være aktuelle. Prosjektene må være realtiske 
og tilpasset norske forhold. 

Agder-, Troms-, Kirkenes- og 
Meråkerbanene 
Dette kan være aktuelle prosjekter, men må 
ikke komme på bekostning av de prioriterte 
prosjektene i Nasjonal transportplan. 

Vedlikehold
Venstre har prioritert å holde et høyt vedlike-
holdsbudsjett for jernbanen og går inn for å 
øke dette ytterligere i neste periode. 

Arbeiderpartiet
AP vil gjennom-
føre en storstilt 
modernisering av 
jernbanenettet slik 
at jernbanen vil gi 
et reelt og god til-
bud for både per-
son og godstran-
sport. AP legger 
stor vekt på at jernbane har fortrinn når det 
gjelder arealeffektivitet, miljø, trafikksikker-
het og effektiv transport.

Vi mener at jernbanen skal være en av 
grunnsteinene i norsk samferdsel og at mer av 
transportbehovet skal løses av jernbanen. Vi 
vil bruke jernbaneinvesteringer som redskap 
for å skape bedre fremkommelighet og sikker-
het på vei, for å skape bedre luftkvalitet lokalt 
og få ned Norges klimagassutslipp. 

Ekstrasatsing
AP vil for de neste 10 årene bruke en milliard 
mer i året enn det regjeringen la opp til i 
Nasjonal Transportplan. Disse ti milliardene 
vil bringe norsk jernbane tilbake på sporet. 
Ekstrabevilgningen vil vi skal brukes så tidlig 
i planperioden som mulig for å få mest mulig 
effekt og vise at jernbane er for framtiden. 

Markedsandeler
Kollektivtrafikken samlet sett bør ha så mange 
arbeidsreiser som mulig. For å få til dette er det 
viktig at kollektiv transport er et reelt, godt og 
praktisk alternativ til bilen. 

De siste årene har vi heldigvis sett en god 
økning i godstransport på jernbanen. Denne 
økningen skal fortsette og AP vil arbeide mål-
bevist for å få dette til.
Høyhastighet
AP vil absolutt ha ned reisetiden på langdis-
tansene. Vi er bekymret for klimagassutslip-
pene fra flytrafikken. Derfor vil vi bruke ti 
milliarder mer på jernbane. Vi vet at dette ikke 
er nok, men vi får snudd trenden fra forvitring 
til satsning på jernbanen. 

Agder-,Troms- og Kirkenesbanene 
AP vil prioritere modernisering av Vest
foldbanen med dobbeltspor og Eidangertunnel. 
Når dette er realisert kan vi vurdere 
Agderbanen.  Vi har ennå ikke vurdert baneut-
bygging i nord, men stiller oss ikke avvi-
sende.
Meråkerbanen 
AP vil sørge for en oppgradering av 
Meråkerbanen med et nytt flertall etter valget.
Vedlikehold
AP vil med ekstrasatsingen bidra til å ta igjen 
etterslepet.

RV
RV meinar at 
sk innegåande 
transport er eit 
nøkkelledd i mil-
jøvenleg og 
rasjonell sam-
ferdsel. Det vik-
tigaste strate-
giske målet er å 
byggja eit nett av høgfartsbaner mellom dei 
store byane fram til 2020. Gods bør primært 
vera på bane og båt på lengre avstander, og det 
er eit særskilt mål å få ned flytrafikken. Det 
bør vera eit mål å få til ein samanknytting av 
banenettet mellom Murmansk, Kirkenes, 
Narvik og sør-Noreg. Jernbanesatsing vil gå 
hand i hand med utbyggjing av sykkelvegnett 
og satsing på kollektivtransport i byane. RV 
trur gode jernbanenett er ein fordel for norsk 
industri og anna næringsliv, ikkje minst av di 
jernbanen er ein rasjonell transportform for 
gods.

Ekstrasatsing
RV vil foreslå 5 milliarder i eit fond for å få 
satt i gang bygging av høgfartstog i komande 
Stortingsperiode. Når planprosessar og regu-
leringstiltak er gjennomført, vil ein kunne 
følga opp med større løyvingar.

Markedsandeler
Vi trur det framleis eksisterer uutnytta poten-
siale innafor arbeidsreising kring dei store 
byane, ikkje minst i Trondheimsområdet og 
Bergensområdet, men óg det sentrale austlan-
det. 

Godstala for Oslo-Bodø (over 80%) er 
illustrerande for kor stor marknadsdel toget 
kan kapra sjølv om norske styresmakter ikkje 
har hatt ein aktiv jernbanepolitikk på mange 
tiår. Vi ser ingen grunn til at toget ikkje skal 
kunne kapra minst like stor andel av godstra-
fikken til Trondheim og Bergen.

Høgfart
RV meinar flytrafikken har omfattande nega-
tive konsekvensar. Bygging av høgfartstog vil 
kunne drastisk senka flytrafikken mellom 
byane i Noreg, og til det nære utland. 

Agder-, Troms- og Kirkenesbanene
RV er positive til agderbaneprosjektet. Vi trur  
Troms- og Kirkenesbanane vil kunne ha mykje 
å seia for godstrafikken,  m.a. for norsk fiske-
riproduksjon.

Meråkerbanen
Må rustas opp. Som «the missing link» i ein 
stor elektrifisert jernbanering i Noreg og 
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Sverige vil den få svært mykje å seie for gods-
transporten.

Vedlikehald
Etterslepet må takast att.

Sosialistisk 
Venstreparti
Vårt mål er å 
gjøre det attrak-
tivt og lønnsomt å 
velge jernbanen. 
Skal vi klare det 
trenger vi en stor-
satsing. Det betyr 
at toget må gjøres 
konkurransedyk-
tig i forhold til 
privatbil og buss 
både på korte og lange reiseavstander. SV har 
vedtatt at for hver krone som investeres i byg-
ging av stamveier skal det investeres to kroner 
til modernisering av jernbanen. For å redusere 
utslippene av klimagasser, og for å minske den 
lokale luftforurensningen må vi redusere trans-
portbehovet av mennesker og gods, og utføre 
transporten på en mer miljøvennlig måte.   En 
storsatsing på kollektivtransport må kombine-
res med en økt utbygging av gang og sykkel-
veier - og en ny type miljøvennlig samfunns-
planlegging. 

Ekstrasatsing
SV vil mer enn å følge opp avtalen. Vi vil 
investere 46,5 milliarder i jernbanens infra-
struktur i perioden 2006 til 2015. Det er 30 
milliarder mer enn regjeringens forslag og 20 
mrd kr mer enn avtalen. Når svenskene klarer 
107 mrd over 12 år så bør Norge få til nær 50 
mrd på 10 år. 

Markedsandeler
SV vil øke andelen arbeidsreiser med toget 
betydelig, men har ikke tallfestet andelen spe-
sifikt. For kollektivtrafikk i byområdene har 
SV foreslått følgende målsettinger: 
l Andelen reiser foretatt med bil må ikke 
overskride 40%
l Andelen reiser foretatt kollektivt bør være 
mellom 15-35%
l Andelen reiser foretatt med sykkel eller 
gange bør være mellom 25-50%
 
Nær 100% av gods som fraktes på strekninger 
over 400 km – på land bør gå med jernbane. 
Overføring av godstrafikk fra veg og fly til 
bane og båt er et av hovedmålene i SVs trans-
portpolitikk. 

Høghastighet
SV går inn for høyhastighetstog på de strek-
ningene hvor det ligger til rette for trafikkover-
føring fra fly til tog, det vil spesielt si mellom 
de største byene. SV vil redusere flytrafikken 
av hensyn til miljøet. 

Agderbanen
SV har bedt regjeringen utrede konkrete pla-
ner for en ny jernbane mellom Skorstøl i 
Gjerstad og Kristiansand.  

Troms- og Kirkenesbane
SV har stilt forslag om å be regjeringen utrede 
jernbane fra Narvik til Tromsø og togforbin-
delse mellom Kirkenes og det russiske jernba-
nenettet. 

Meråkerbanen
SV, AP og SP stilte i Nasjonal transportplan 
forslag om 40 – 50 mill kr for å få økt aksel-
trykket til 22,5 tonn på Meråkerbanen slik at 
godstog kan kjøre i 80 km timen slik som på 
svensk side. I tillegg foreslo SV å få 
Meråkerbanen og Trønderbanen elektrifisert.  

Vedlikehold 
Modernisering av jernbanenettet vil redusere 
vedlikeholdskostnadene, slik som i Sverige. 
SV ønsker å ta inn etterslepet av hensyn til sik-
kerhet og punktlighet. 

Kristelig Folkeparti
Markeds-
andeler 
KrF ser at jern-
banen bør ha en 
vesentlig større 
andel av arbeids-
reisene enn i dag, 
men har ikke satt 
noe prosentmål 
på dette. Når det 
gjelder overfø-
ring av gods fra 
veg til bane og 
skip har KrF vært og vil være en pådriver. 
Høyhastighet

Miljømessig er det selvsagt utfordrende 
med økende flytrafikk, selv om vi innser at 
Norges geografi fordrer en del innenlands 
flytrafikk. Vi ønsker å få opp hastighet på 
eksisterende jernbanestrekninger, men ser 
det foreløpig ikke økonomisk forsvarlig å gå 
inn for den mye omtalte høyhastighetsbanen 
over Haukeli.

Agderbanen
KrF har programfestet å gå inn for sammen-
kobling av Sørlandsbanen og 
Vestfoldbanen.

 Kirkenes- og Tromsbanen
Å koble Kirkenes mot Nikkel, ser vi veldig 
positivt på. Når det gjelder den såkalte 
Tromsbanen, er vi litt mer avventende. Vi 
har mer tro på å koble Tromsø opp mot 
Narvik og så koble øst/vest-forbindelsen fra 
Narvik via Kiruna, Finland, Russland og til 
Kina. Der er det jo også prøvetransporter på 
gang med det første.
Meråkerbanen

Vi bør få til en opprusting av 
Meråkerbanen.

Vedlikehold
Samarbeidsregjeringa er vel den regjeringa 
det siste tiåret som har satsa mest på jernba-
nenettet og det skal vi fortsette med.

Senterpartiet
Det eksisterende 
jernbanenettet 
må fornyes slik at 
toget blir tids-
messig og kost-
nadsmessig kon-
kurransedyktig 
både på gods- og 
persontransport. 
En vekst i volum 
og hyppigere 
avganger må leg-
ges til grunn for dimensjoneringen av framti-
das banenett. Vi vil også fortsette elektrifise-
ringen av gjenværende strømløse strekninger.

Utbygging av jernbanen vil være viktig for 
å dempe veksten i biltrafikken i deler av lan-
det. Det er viktig å videreutvikle togtilbudet 
også på linjer som i dag har mindre belegg for 
å sikre et bredest mulig transport- og kollek-
tivtilbud. Toget må ha et stoppmønster som gir 
de reisende et godt tilbud. 

Dette krever store ressurser, og Senterpartiet 
vil gjennomføre et økonomisk krafttak overfor 
vedlikehold og nyinvestering av jernbanestrek-
ninger, med for eksempel dobbeltspor på sen-
trale banestrekninger.

Markedsandeler
For å gjøre toget til en sentral aktør innenfor 
godstransport, særlig på lengre strekninger, 
prioriterer vi å bygge knutepunkt og termina-
ler både for persontransport og gods.
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Høgfart
SP vil arbeide for at høgfartskonseptet kan til-
passes norske forhold og for ei offentlig utred-
ning som synliggjør hvilke muligheter et slikt 
jernbanenett vil gi. 

Troms- og Kirkenesbaner
Senterpartiet har vedtatt å utrede bilateralt 
samarbeid om jernbaneutbygging mellom 
Kirkenes og Murmansk, som en del av en aktiv 
nordområdepolitikk og nysatsing på næring, 
handel og turisme i Finnmark. Vi vil også sette 
i gang planlegging av jernbane mellom Narvik 
og Tromsø.

Kystpartiet 

Jernbanen har all-
tid vært en frem-
tidsrettet samferd-
selsåre, og vil få 
sin renessanse fordi 
oljeprisene har ste-
get kraftig. For å 
fremskynde en slik 
utvikling går vi inn 
for å investere mil-
liarder i jernbane-
driften. Å fornye jernbanen handler om sam-
arbeid og god organisering, i tillegg til store 
bevilgninger. Det er vel en oppfatning blant 

mange at omorganiseringen av jernbanen ikke 
har gitt de synergieffekter man hadde håpet på. 
Dette må det også ordnes opp i hvis jernbanen 
skal moderniseres. Her har jernbanenæringen 
en stor utfordring. Kystpartiet  ser jernbanen 
som et redskap også for å nå andre samfunns-
mål;  redusere miljøbelastningen, gjøre Norge 
mer konkurransedyktig, få folk til å gå/sykle 
mer og bremse «byspredning» 

Ekstrasatsing
Kystpartiet har alltid gått inn for økte bevilg-
ninger til jernbanen. Det gjorde vi også i NTP 
i fjor, og vi vil følge opp til høsten.
 
Markedsandeler
Jernbanen må få en mye større andel av 
arbeidsreisene. Det betyr stor opprusting og 
modernisering, men det betyr også at jernba-
nen må få mye større respekt for folks tids-
bruk. Det er for mange forsinkelser. Mye av 
dette kommer selvsagt på grunn av manglende 
vedlikehold og modernisering. Noe kommer 
av dårlig organisering av arbeidsstokken, og 
noe kommer av at jernbanemedarbeidere de 
siste årene er blitt stadig mer stresset på grunn 
av kravet om privatisering og omstilling.

Økningen av oljeprisen vil presse frem 
større bruk av jernbane til godsfrakt. Det er en 
stor utfordring for jernbanen å lage til konkur-
ransedyktige vilkår. Det er et omfattende øko-
nomisk og logistikkarbeid som må gjøres på 
dette området.

Høyhastighet
Kystpartiet er positive til å modernisere  hoved-
strekningene. Det bør føre til at jernbanen blir 
konkurransedyrkig på pris og tid. 

Troms- og Kirkenesbanene
Det er faktisk en sak vi i Kystpartiet vil arbeide 
mye for. Det er enorme mengder fisk og andre 
varer som kan fraktes fra Norge til Russland, 
Kina og andre land i Asia på denne måten. 
Kystpartiet har sagt, og mener at her må vi 
bare komme i gang og satse store beløp for å 
bygge ut dette samferdselsnettet.

Meråkerbanen
Samhandelen mellom Norge, Sverige og 
Finland, med kommunikasjon til Russland og 
Kina er framtidsrettet. Derfor må kommuni-
kasjonen her moderniseres.

Vedlikehold
Kystpartiet er orientert om at det i enkelte til-
feller er lagt til rette for oppgradering av jern-
banenettet, med alt utstyr som trengs på plas-
sen. Så er det kommet stoppordre, fordi det er 
for dyrt å bruke arbeidskraft til å gjøre arbei-
det. Slikt bør ikke gå an dersom jernbanen skal 
ha en fremtid. Her er det de forskjellige selska-
pene innen jernbanedrift som må ta ansvaret. 

Foto: Jan-Erik Østlie, Aktuell
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Toppen nådd 
for gods på bane?
Fraktvolumet som CargoNet tapte ved nedleggjinga av av vognlasttrafikken i desember 2003 er alt teke att 
mange gongar.  Sidan 2003 har volumet auka med omlag 30 prosent!

Kjell Erik Onsrud

Vognlast - lite rasjonelt
Dette bør véra til trøyst for dei som synest det 
var leit at CargoNet la ned stykkgods og vogn-
lasttrafikken.  Direktør Kjell Frøyslid seier til 
For Jernbane at stykkgodstrafikken mellom 
terminalane og sidespora var ein lite rasjonell 
og kostbar måte å nytta ressursane på.  Då han 
byrja i CargoNet i `98 fanst det 600 sidespor.  
Kven som eigde dei var uklårt og viljen til 
vedlikehald liten. - Me har greid å få nokre av 
våre gamle vognlastkundar til å senda varane 
sine i kontaninar i staden, fortel Frøyslid.  

Konkurransedyktig
CargoNet mottek ikkje driftsstøtte til verk-
semda si.  Likevel syner toget seg konkurran-

sedyktig på dei lange strekningane mellom dei 
store byane i Norge og mellom Norge og 
øvrige Europa.   

Sparar helse, miljø og vedlikehald
I sin norske og svenske verksemd tek CargoNet 
hand om meir enn 400.000 kontainarar og 
800.000-900.000 kubikk tømmer i året. Dette 
gjér mellom 400.000 og 800.000 færre lange 
trailartransportar på veg. Transportøkonomisk 
Institutt rekna ut at det tilsvarar omlag 20 færre 
drepte i vegtrafikken.Veksten i fjor tilsvara 
åleine 30.000-60.000 færre lange trailer-
transportar. Etter frisleppet av godsfrakten på 
på norske skinner i 2003 finst det i tillegg ei 
rekkje andre aktørar.Ikkje sérleg påakta i 
media er det at godstoga  minskar Vegvesenets 
vedlikehaldsutgifter.Ein trailar slit nemlig inn-

til 77.000 gongar meir på vegbanen enn ein 
personbil!

Meir gods på tog?
Alt har ei grense, også miljøvenleg transport.  
Kor mykje gods som kan fraktast på bane 
kjem an på kapasiteten på sporet og på termi-
nalane. Ikkje minst på Alnabruterminalen i 
Oslo som er den sentrale fordelaren av gods 
både på bane og veg i Norge.  I «rushtida», 
dvs. mellom kl 05-06 og 17-22, er kapasiteten 
sprengd og vel så det på.  - Me strekkjer oss 
langt for å ta hand om så mykje som mogeleg, 
men me må passa på ikkje å strekkja oss så 
langt at det går utover kvaliteten på tenesta me 
leverer.  Sérleg er punktligheten viktig for til-
liten hjå kundane seier Frøyslid.  

Di8 lok med tankkontainere på vei til terminalen i Åndalsnes.� Leif Johnny Olestad, foto. 
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Få meir ut av Alnabru
CargoNet går no saman med kundane sine for 
å sjå om det er mogeleg å senda fleire varar på 
tider då det finst ledig kapasitet.  Jernbaneverket 
arbeider også med planar for å utvida kapasi-
teten på Alnabru med fleire lastegater, men dei 
vil tidlegast kunna setjast i drift om fire år. Det 
er også viktig at Stortinget løyver pengar slik 
at den nye terminalen på Ganddal ved 
Stavanger ikkje vert ytterlegare forseinka, og 
at terminalen på Brattøra ved Trondheim vert 
oppgradert. Ein terminal på Otta i 
Gudbrandsdalen bør óg vurderast nærare.

På sporet
På jernbanenettet er det plass til eit til to fleire 
togpar på alle hovudstrekningane. CargoNet 
har alt bestemt seg for å setta opp eit ekstra 
togpar mellom Bergen og Oslo frå neste som-
mar. Kan hende kjem toget på sporet alt i 
haust. Godstoga gjeng i fast rute, og i dag er 
det faktisk fleire avgangar med godstog enn 
med fjerntog på hovudstrekningane i Norge.  
- I Gudbrandsdalen møter me oss sjølve, seier 
Frøyslid.   Utpå natta er toga frå hhv. Oslo og 
Trondheim/Bodø/Møre komne hit kor det er 
sterkt begrensa med møteplassar på den 
enkeltspora Dovrebanen.  At raske persontog 
tek att langsomme godstog på same sporet er 
også det ein utfordring. Her må det investerast 
i fleire kryssings- og forbikjøyringsspor!  
Like viktig som sporkapasiteten er straumfor-
syninga. Toga i dag trekkjer meir straum enn 
tidlegare. Alle har erfart kva eit dårleg batteri 
tyder.  - Framkommeligheten på jernbane må 
ikkje vera dårlegare enn på veg, understrekjer 
Frøyslid!

Østfoldbanen
Ein annan strekning der CargoNet sérleg ser 
at det vert investert er Østfoldbanen. Den er 
landets viktigaste eksport/importkanal på 
bane. Auka kapasitet her vil bety enormt for 
gods på tog i heile Norge. Dobbeltspor m/for-
bikjøyringsspor Oslo-Göteborg ville véra eit 
kvantesprang.  I dag kjøyrer CargoNet berre 
tre til fire togpar gjennom Østfold. Frøyslid 
anslår potensialet til 12 - 15 togpar i døge-
ret! 

CargoNet kan, kan Stortinget?
CargoNet, som til 55% er eigd av NSB og 
45% av Green Cargo, viser at dei kan kunsten 
å få stadig meir av godset på sporet.  - Me 
fraktar allerede dei voluma som me hadde 
budsjettert med frå 2008-2010! No må politi-
karane fylgja opp Nasjonal Transportplan og 
avtalen om dei ekstra samferdselmilliardane 
til bane og veg, understrekjer Frøyslid. 

Strikketoget
Eg heva augobryna eit par hakk ekstra når eg fekk sjå overskrifta 
«strikketoget» på internett.  – Kva er dette tenkte eg, er det nokon 
som har strikka ein genser med togmønster på?

Kjell Erik Onsrud

Nei, det var rett og slett snakk om å sitja i 
lag på toget og strikka seg fram etter lina.  
Fredag 15. april forlot «verdas fyste strik-
ketog» i regi av Norges Husflidlag Oslo S 
med 100 strikkeglade damer ombord. Dei 
reiste med vanlege rutetog og måtte bytta 
på Hamar for å komma fram til Røros som 
var målet. Etter ei fin helg på Røros strikka 
dei seg heim att på Sundagen.

– Strikking handlar i stor grad om å ta 
tida attende, fortel Mari Andsem Harang i 
Norges Husflidslag. Saman med Røros 
Reiseliv har ho fått «ver-
das fyste strikketog» på 
skinnene. – strikking har 
vorte trendy. Det er ein 
langsom aktivitet som ren-
ser sjela, seier Mari.

Husflidlaget vurderte 
ikkje å reisa med buss eller 
fly. Det er meir avslappa 
og behageleg på toget for-
tel Mari til For Jernbane.

Interessa for dette toget 
overgjekk forventningane. 

Mari hadde håpt på 20, 30 deltakarar. Men 
det vart langt over hundre. Neste tog må 
dimensjoneres kraftig opp.

Norges Husflidlag har lova fleire strik-
ketog neste år frå Oslo og Trondheim. – 
Me har registrert eit savn frå Vestlandet, 
så det vert eventuelt også strikketog frå 
Bergen. Ellers har fleire av våre lokallag 
satt opp eigne strikketog, nokre av dei i 
samarbeid med skular. Blir me mange nok 
neste år vil me vurdera charter-tog, 
avsluttar Mari

Sverre B. Graff, ABC Startsiden.
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Moderne jernbane møter og til-
fredsstiller kundenes behov. Gode 
eksempler er Gardermobanen og 
Østfoldbanen. Pålitelig infrastruk-
tur med økt kapasitet, kombinert 
med moderne tog og et markeds-
tilpasset tilbud, har gjort toget til 
en suksess. (Innlegget er forkorta 
av FJ).

Einar Enger, konsernsjef i NSB 

NSB hadde en økning i antall reisende på 
strekningen Oslo-Halden på hele 23 prosent i 
2004, og økningen fortsetter i 2005! Etter at 
Romeriksporten ble bygget i 1999 økte antall 
reisende på strekningen Hamar-Oslo med 35 
prosent, som følge av kortere kjøretid. Dette 
viser at målrettet satsing gir resultater. 

Jernbanen i Norge har 
et stort uforløst potensial
NSB mener det er mulig å redusere reisetiden 
fra Oslo til Tønsberg, Hamar og Fredrikstad til 
om lag 50 minutter gjennom høyhastighetstog 
og tilstrekkelig satsing på ny infrastruktur. En 
slik reisetidsforbedring vil revolusjonere både 
bosettingsmønster og næringsutvikling i hele 
Østlandsområdet og toget vil få en uslåelig 
konkurransekraft. Samtidig vil vi kunne oppnå 
politiske målsettinger om færre skadde og 
drepte, reduserte miljøutslipp og avlastning av 
vegnettet. Allerede i dag erstatter persontogene 
til hovedstaden daglig 2500 busser. 

Strekningsvis modernisering
Det er helt nødvendig med en systematisk og 
rask utbygging med dobbeltspor av de tra-
fikktunge togstrekningene i Norge; 
Vestfoldbanen til Skien, Østfoldbanen og 
Dovrebanen Eidsvoll - Hamar. 

Helhetlig
Nye tiltak må organiseres som prosjekter a la 
Gardermobanen for å sikre forutsigbare bud-
sjetter og en mye mer effektiv utbygging. Vi 
kan ikke fortsette å overlate fremdriften av 
jernbaneutbyggingen til hvert enkelt statsbud-
sjett. Da blir det stykkevis og delt. Vi må vise 
kundene og velgerne effekten av investerin-
gene! 

Vestfoldbanen
Etter årelang «klatting» må vi nå få en forsert 

ekstrasatsing på Vestfoldbanen til Skien. 
Prioriteringen av E 18 framfor Vestfoldbanen 
har gitt økt biltrafikk i strid med politiske 
målsettinger om økt kollektivtrafikk. 
Vestfoldbanen har i dag vesentlig lavere gjen-
nomsnittshastighet og markedsandeler enn de 
øvrige regiontogene på Østlandet. Dette 
understreker betydningen av en offensiv sat-
sing for å modernisere Vestfoldbanen.

Oslo
Det er viktig med fire spor mellom Lysaker 
og Asker og Oslo og Ski, slik det allerede er 
mellom Oslo og Lillestrøm. Investeringene er 
nødvendige for framkommeligheten og 
punktligheten for alle typer tog. Det er også 
nødvendig å øke sporkapasiteten ved 
Stavanger, Bergen og Trondheim.

To motorveier
En dobbeltsporet jernbane kan befordre inntil 
12000 passasjerer i timen. En motorvei har 
kapsitet til mellom 6000 og 7000 passasjerer. 
Et dobbeltspor tilsvarer altså to firefelts mot-
orveier ved siden av hverandre! Det er mulig-
hetene. Dessverre er realitetene at 95 prosent 
av jernbanestrekningene i Norge fremdeles er 
enkeltsporet.  Kapasiteten på en jernbane-
strekning avhenger av både antall spor, strøm-
forsyning, signalsystem, materiellet og togtil-
bud. Blandes langsomme og raske tog, 
reduseres kapasiteten. 

Ekstra satsing
NSB er tilfreds med Stortingets beslutning 
(2004) om ekstra satsing på jernbaneutbyg-
ging med en milliard kroner i året i de nær-
meste ti årene, men understreker at dette er 

helt nødvendig for å sikre togets konkurran-
sekraft og et bedre kollektivtilbud. Dersom 
ekstrasatsingen ikke blir fulgt opp, tvinger 
det seg fram en ny strategi der man går fra 
modernisering av jernbanenettet til vedlike-
hold. Med dagens investeringsnivå vil det ta 
over 100 år å fornye jernbanenettet i Norge. 
Det er verken samfunnet eller kundene tjent 
med.

Forvitring
Nedslitt infrastruktur fører til at vi i Norge 
bruker to tredeler av jernbanebudsjettet til 
vedlikehold og bare en tredel til investeringer 
i nye spor. I Sverige er situasjonen den mot-
satte. Nå må også vi ta et krafttak for jernba-
nen. De politiske partiene må sette jernbanen 
på dagsordenen i årets valgkamp. 

NSB har i 2004 og foreløpig i 2005 hatt en 
kraftig forbedring av punktligheten, faktisk 
er NSB det tredje beste nasjonale selskapet i 
Europa på punktlighet. Vi er imidlertid 
bekymret for at sliten skinnegang og gamle 
signalanlegg skal reversere denne utviklin-
gen. Det er helt uakseptabelt. Vedlikeholdet 
må intensiveres inntil fornying er realiser-
bart. 

Toget er best for miljøet
Toget har et lavere energiforbruk enn andre 
former for transport, og ca 80 prosent av 
dagens togtilbud drives med vannkraft. Flyet 
bruker sju ganger så mye energi. 

I Norge bidrar samferdselssektoren med 
25 prosent av utslippene av klimagasser. 
Mindre enn 0,5 prosent av disse skyldes jern-
bane, mens veitransporten alene står for 70 
prosent. Utslippene fra veitransporten har økt 
med 19 prosent fra 1990 til 2000. 

Toget er det eneste transportmiddel som 
har potensiale til å øke kjørehastigheten og 
dermed redusere reisetiden og bedre konkur-
ransekraften. Toget kan frakte mange men-
nesker raskt og arealeffektivt over lengre 
avstander på en komfortabel og miljøvennlig 
måte. La oss utløse det store potensial toget 
har som transportmiddel gjennom et krafttak 
de nærmeste årene.

EU satser på toget, og legger opp til at tra-
fikken med jernbane skal dobles innen 2010. 
Det skal skje gjennom etablering av egne 
jernbanekorridorer for godstransport, etable-
ring av høyhastighetsnett for persontransport 
og styring av veibasert transport. Er det noen 
her hjemme som tar den hansken?

Tenk i nye miljø-baner
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Fra vår uttalelse :

Godsvirksomheten
Vi er enige i at godsvirksomheten skal få bli i 
Groruddalen, og at Grorud verksted og Nyland 
syd fortsatt skal regnes som en del av terminal-
området.  Eventuell utflytting av virksomheten 
må skje i forståelse med logistikkbransjen 
selv.

Persontog over Alnabanen?
Et tilbud over Alnabanen bør gå mellom 
Strømmen og Kjelsås stasjoner, det må legges 
til rette for vending av togene som ikke spiser 
kapasitet i hovedsporet. Det bør etableres hol-
deplasser ved Brobekkveien, Økern og Peter 
Møllers vei på selve Alnabanen. Flere stopp 
skader ikke på en bane som uansett ikke vil få 
høy hastighet.

Prioritering
Viktigere enn Alnabanetog er likevel nytt dob-
beltspor  Oslo S – Ski, fullføre fire spor Asker 
- Skøyen og økt frekvens på linje 400 
Lillestrøm-Drammen, som allerede betjener 
Groruddalen.  

Breivoll st.
En stasjon  mellom Bryn og Alna vil forlenge 
reisetida til/fra Oslo sentrum.  Reisende fra 
Nedre Romerike  kan fort søke over på veien 
dersom de oppfatter toget som for langsomt.  
Det er komplisert og kostbart å bygge stasjon 
på Breivoll. Sporet her ligger høyt i terrenget 
og har et godsspor paralelt med seg, et nivå 
lavere ned.   Stasjonen vil  dessuten gi dårlig 
flatedekning da den vil bli liggende i utkanten 
av Breivollområdet.  

Grorud st.
LFJ støtter fortetting i området rundt stasjonen 
som bygger opp under bruken av jernbanen.  

Trikkelinje Grorud st– Alnabru 
– Breivoll st.
Som et alternativ til Breivoll St. bør trikkelinja 

forlenges til Bryn og Helsfyr .  Dette gir en 
langt bedre flatedekning inne i Breivoll-byen 
og bedre kopling til øvrige bylinjer.

Tonsenhagentrikken
Trikken må for all del føres helt fram til 
Linderud T-banestasjon for overgang. Linderud 
senter  et viktig mål i seg selv, og det bor 
mange mennesker i området.

Tverrforbindelse i Groruddalen
Svevebane/magnetbane (jf. Fornebu) som for-
binder T-banelinjene og jernbanen kan være et 
gunstig alternativ pga. bebyggelse og  høyde-
forskjeller.  

Romerike  
Det er vanskelig å gjøre noe for miljøet  i 
Groruddalen uten å kaste blikket over fylkes-
grensa.  
Romerike har en befolkning på størrelse med 
Bergen by, og regionen forventes fortsatt å 
vokse kraftig.  Det meste av utbyggingen har 
foregått på bilens premisser.  Utfordringen blir 
å bygge opp et kollektivtilbud som også kan 
brukes lokalt på Romerike.  Det vil muliggjøre 
et lavere bilhold og terskelen  mot å reise kol-

lektivt til Oslo blir ikke så høy.
Vi foreslår:
l 	 Høyere og jevnere frekvens på dagens 
	 toglinjer.
l 	 Bedre korrespondanse og arbeidsdeling
	 mellom tog og buss. 
l 	 Forlenge Furusetbanen gjennom
	 Lørenskog til Lillestrøm
l 	 Lokal trikkelinje i Lørenskog, Skedsmo
	 og Rælingen som binder T-banen og 
	 jernbanen sammen.
l 	 Rushtidsbuss ev. hurtigsporvei mellom
	 Nittedal og Lysaker over ring 2.
l 	 Ny Gjøvikbane avgreinet fra Hovedbanen
	 og ført i  tunnel  til Nittedal.  
l 	 Tverrforbindelsen i Groruddalen 
	 (magnetsvevebanen) forlenges slik at den
	 også betjener søndre Nittedal.  

Finansiering
Oslo og Akershus må komme til enighet om 
Oslopakke 3, herunder veiprising.  Dette vil 
bety 1 – 1,6 milliarder kroner ekstra årlig fram 
mot 2022. 
Regjeringen må følge opp Stortingsvedtaket 
om en jernbanemilliard, og Frp må stå ved 
avtalen om ekstrasatsing  på jernbane og vei.

Helhetsplan for 
Groruddalen
Groruddalen har en nøkkelfunksjon i Oslo-regionen og for hele landet.  Den huser blandt annet 
Alnabruterminalen som er svært viktig for at det fortsatt skal fraktes gods med tog i Norge.  Stor trafikk på 
dalens tre motorveier gir høy miljøbelastningen for de 110 000 innbyggerne.  Derfor har Oslo kommune laget 
en helhetlig utviklingsplan for Groruddalen som tar sikte på å bedre miljøet.  Planen ble lagt ut på høring 
som en invitasjon til videre idédugnad.  Planen og innspillene skal behandles politisk utover høsten.
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Fem på toget
Inter-Rail har gått kraftig attende sidan `91 skreiv avisene i sommar. FJ greide likevel  å finna representan-
tar for den sterkt reduserte bestanden på Oslo S blant dei reisande med Göteborgtoget. I tillegg spurde eg 
10 tilfeldige reisande oppe i Sentralbanehallen om dei hadde vore på Inter-rail. Berre to svara bekreftande, 
men det var lenge sidan dei hadde reist sist. Inter-rail er grensekryssande trafikk - hér finst det store utfor-
dringar og det trengst eit sterkare fokus frå politikarane over heile Europa. 

Sjoèrd og Mieke, 
Nederland
Dei har vore undervegs i Danmark, Sverige 
og Norge sidan 9. juli med ein Scan-rail bil-
lett.  I Norge vil dei gjerne reisa med 
Bergensbana, men ikkje Flåmsbana. - Det 
kostar for mykje å reisa med den forklarar 
dei.  Dei vil besøke Geilo, Bergen og 
Stavanger. I Bergen har dei vore ein gong tid-
legare. Scan-rail billetten gjér rabatt på fer-
ger og bussar. Dei fér heim neste veke. I 
Danmark står bilen deira og venter på dei.

Alexander, 
Tyskland
Alexander og kjærasten hans har ein fjorten-
dagars billett som dekkjer Norden. Det er 
fyste gongen han er på Inter-rail, men forel-
dra til kjærasten hans har vore på Inter-rail 
mange gongar. Frå Tyskland kom dei fyst til 
Malmö, og sidan til Göteborg.  Så gjekk 
férda vidare til Strömstad med Bohusbanan, 
ein banestrekning som er nær oss nordmenn, 
men akk så fjern, av di han ikkje vart for-
lenga inn i Norge på grunn av unionsoppløy-
singa.  Alexander har med fiskestong, og i 
Strömstad var fiskelukka med han; ein stor 
fisk beit på. I Oslo har dei alt vore på 
Sognsvann med T-banens linje 3.  No ynskjer 
dei fyst å reisa til Larvik, dei har høyrd at det 
skal vére fine strender uti fjorden der, og så 
vil dei vidare til Rogaland og fjordane der.  
Eg tipser dei om toga over Bratsbergbana slik 
at dei kjem seg opp til Kristiansand- og 
Stavangertoga, og om at dei må reisa med 
buss til Drammen pga. banearbeid mellom 
Asker og Sandvika. Inter-railturen avsluttar 
dei i Stockholm med fly heim. Heime i Nord 
Rhein-Westfalen køyrer Alexander bil og 
motorsykkel.  
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Nico og Beatrice, 
Sveits

Dei har vore på reise i to veker, ei av dei i 
Norge og Sverige.  Dei skal véra ein dag i 
Oslo, og sidan vil dei gå i fjellet.  Dei tenkjer 
at Otta må vére eit bra utgangspunkt.  Etter 
Norge går turen rett heim. Han er på Inter-
rail for fyste gong, ho for andre.  Heime har 
dei ikkje bil, men dei har eit 
«Generalabbonnement» som varar eit år for 
kollektivtilbodet i heile landet.

Viktor, Tyskland
Viktor reiser på Scan-rail billett og har vore 
undervegs i nesten to veker.   I fjor reiste han 
på Inter-rail billett.  Scan-rail billetten dekk-
jer Norden, i tillegg er eit bestemt nattog mel-
lom Berlin og Malmö inkludert i prisen som 
er 200 Euro.  Viktor har alt gjort ein solid 
runde i Norden; han har vore innom 
København, derfrå til Stockholm, sidan 
Helsinki, rundt heile Bottenviken ned til 
Stockholm igjen og til Oslo via Göteborg. I 
Norge vil han gjerne sjå Voss og Flåmsbana, 
Bergen og Trondheim.  Reisekassa hans byr-
jer å bli slunken, så han spør meg om kor han 
kan eta mykje for ein billeg penge.  Det ender 
med at me ét falaffel i lag for kr. 35 i Storgata, 
inkludert gratis salat.  Eg tipsar han om kor 
han kan gå for å få med seg litt av Oslo.  
Overnatta har han tenkt å gjera på Stasjonen.  
Viktor har førarkort men ikkje bil.  Heime 
sykler han og reiser kollektivt.

Dominique og Elias, Sveits
Kameratane er på Inter-rail for fyste gongen.  Dei ha billett som varar i tri veker og dekkjer 
sone B og C (Norden, Tyskland, Austerrike og Sveits).  Dei la ut på reisa i går og kom til Oslo 
i dag med nattoget frå Malmö. - Det vert dyrt å måtte betala plassreservering på fjerntoga, 
seier dei,  så dei spør meg til råds om  tog utan krav til plassbillett.  Eg tipser dei om lokal- og 
mellomdistansetog både på Aust/Vestlandet og i Nord-Norge og lar dei få rutetabellen min. 
Dei vil gjerne sjå Hardangerfjorden.  Etter råd frå meg bestemmer dei seg for at dei vil stiga 
av Bergenstoget på Voss og sjå om det ikkje finst ein erstatningsbuss for Granvinbanen.  
Heime reiser gutane kollektivt, dei går mykje og Dominique køyrer motorsykkel.  Togtilbodet 
heime er det ikkje noko å seia på, det er perfekt!  Vel, ikkje heilt;  i midten av juni falt strau-
men ut på heile jernbanenettet ein heil dag!  Det resulterte i at folk måtte gå i sporet fram til 
næraste stasjon.  
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Alnabruterminalen har som spe-
sialitet at de utnytter det lille fallet 
inne på skifteområdet til å  sette 
vognene i siget når togstammene 
skal settes sammen.  Nå som vogn-
lastfrakten er lagt ned er denne 
spesialiteten i langt mindre bruk.

Kjell Erik Onsrud

Tiltaksplan
Likevel er terminalen i siget som aldri før.  
Etter omleggingen til kontainer-og kombilast 
har trafikken økt kraftig og kapasiteten i 
«rushtidene» er nå sprengt.  Fokuset fra 
lokale og nasjonale myndigheter er stort.  
Regjeringen har lagt til grunn at terminalen 
skal bli i overskuelig fremtid og har i NTP 
2006-20015 satt av 157 millioner kroner til 
ombygging og modernisering. Krefter lokalt 
har imidlertid ønsket virksomheten bort fra 
Alnabru, Groruddalen og Oslo.  Aktørene og 
grunneierne på Alnabruterminalen har nylig 
lagt fram en rapport med forslag til tiltak for 
å ruste opp miljøet og styrke Alnabru til å bli 
Europas mest miljøvennlige godsterminaler. 

Utviklingen
I 1900 ble det bygd skiftestasjon på Alnabru.  
Stasjonen tok seg av skifting av vogner som 
var i transitt via Kristiania og fordeling av 
vogner til terminaler i Kristiania.  I 1970 ble 
det bygd ny skiftestasjon, som siden har tatt 
seg av det meste av vognlasttransportene i 
Norge fram til 2004.  I 60-og 70-åra kom 
kontainerne, først for øversjøiske transporter.  
Kontainertrafikken steg raskt og i 1990 ble 
den nye terminalen på Alnabru nord åpna. 
Denne fikk innnkjøring fra Hovedbanen nord 
for Grorud Verksted via det såkalte 
Grorudsporet.  Samtidig ble det bygget sam-
lastterminaler på Alnabru.  Den første var 
Linjegods, siden Tollpost Globe og deretter 
Posten. Samlasterne er i dag kunder av 
CargoNet som kjører godstogene.  Samlet står 
de for 75% av all frakt i Norge.  På Alnabru 
finnes det i dag tre lastegater for omlasting 
tog/bil.  Alnabru ekspederte i 1992 100.000 
kontainere og i 2004 nærmere 400.000.  
Foruten på Alnabru, håndterer jernbanen i 
Oslo fortsatt gods fra Filipstad.  Dessuten 
skal det utredes om mer av godset som skal 
til/fra Oslo havn kan gå med tog.  

Internasjonalt
Ønsket om ikke å binde kapital i lagerbehold-
ninger har ført til sentralisering av lagerfunk-
sjonene ofte med bare et lager for flere land.  
Videre er sendingene blitt mindre og hyppi-
gere, noe som er lønnsomt fordi realprisene 
på biltransport hittil har vært synkende.  
Kravene til raske og pålitelige transporter 
(tog i rute) blir sterkere, og for jernbanen får 
ferdige forbruksvarer større betydning, mens 
halvfabrikata og råvarer avtar.  Som en følge 
av dette tar samlasterne hånd om økende 
deler av godset, og jernbanen må inngå i en 
intermodal transportkjede.  Togets markeds-
andel i Europa er synkende, men kombinerte 
transporter øker, særlig i hardt miljøbelastede 
transportkorridorer.  Det er derfor avgjørende 
at terminalene er lett tilgjengelige med laste-
bil.  Samlet plassering av skiftestasjon, kon-

tainerterminal og samlastere i Oslo er i sam-
svar med utviklingen ellers i Europa.

Ut av Oslo? 
Beliggenheten på Alnabru er idéell for å få 
maks med gods på sporet.  Terminalen kan 
nås direkte fra alle de nasjonale banestrek-
ningene noe som er avgjørende i den harde 
konkurransen med trailertransporten. 
Fortjenestemarginene i bransjen er små. Også 
i forhold til hovedveisystemet og andre trans-
port-og grossistvirksomheter i Groruddalen 
er beliggenheten den beste.   

Mer veitrafikk
IKEA-varehuset på Furuset ikke langt unna 
Alnabru skaper mer veitrafikk enn hva termi-
nalen gjør.  En lokalisering av terminalen til 
et annet sted ville bety mer tungtrafikk på 
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veiene i form av lengre til-og fra-transporter 
til en ny terminal og sannsynligvis en lavere 
andel gods på bane.  I tillegg vil «nye nærin-
ger» (boliger, kontorer, forretninger) på ter-
minaltomta etter alle solemerker innebære 
vesentlig mer veitrafikk lokalt enn hva gods-
virksomheten skaper i dag.

Lokalmiljø
Terminalen bidrar til å holde dalbunnen åpen 
for utlufting.  Den ligger i et område som 
lokalklimatisk egner seg dårlig for boliger.  
Boligområdene i Groruddalen er i nyere tid 
bevisst lagt til dalsidene opp mot marka.  
Dalen har et planmønster med klar funksjons-
deling, hvor terminalen i dalbunnen har sin 
plass som en del av byens infrastruktur.
 
Oslo Kommune
I kommuneplanen 2004 har Bystyret vedtatt 
at terminalen i alle fall skal få bli i 15 år til, 
og at bransjen må rydde opp og utnytte det 
arealet de disponerer i dag mer effektivt.  
Plan- og bygningsetaten anbefaler at kommu-
nen går i dialog med aktørene i godsbransjen 
om fremtidige løsninger for terminalvirksom-
heten.  Etaten sier også nei til planene om 
utnyttelse av Nyland syd til tørr-og termolast 
inntil bransjen har effektivisert bruken av 
nåværende areal.  Etaten viser til hva som har 
vært oppnådd av arealeffektivisering i Oslo 
Havn.

Frustrert
Signalene fra Oslo kommune falt ikke riktig 
i god jord hos aktørene på Alnabru. For det 
første mener de at de har effektivisert areal-
bruken sin i det veksten har medført at de i 
dag håndterer et langt større godsvolum enn 
før på samme areale.  For det andre mener de 
det er feil å  sammenlikninge Alnabru med 
Oslo Havn.  Havna er i all hovedsak ei impor-
thavn.  Her mottas varene og sendes ubehand-
let videre.  På Alnabru er det trafikk begge 
veier. Mottatte kontainere blir åpna og varene 
fordelt for videre forsendelse.  Dette krever 
nødvendigvis mer plass.  Bransjen har også 
oppfattet det slik at Plan- og Bygningsetaten 
og enkelte lokale miljøer har ønsket å få ter-
minalen ut av Oslo på sikt.  På grunn av usik-
kerheten har Alnabru mistet et par samlas-
tere, herunder Danzas.  Posten vurderer også 
annen lokalisering for sitt brevsenter.  Det 
samme har skjedd i Rogaland, i det Stortinget 
og Regjeringen har forsinket og skapt usik-
kerhet rundt bygging av ny godsterminal på 
Ganddal.

Politisk avklaring
På bakgrunn av  den store betydningen 
Alnabruterminalen har ble det tatt initiativ til 

et møte mellom samferdselsmininster Torild 
Skogsholm, miljøvernminister Knut Arild 
Hareide, byrådsleder Erling Lae og byråd for 
næring og byutvikling Grete Horntvedt.  
Politikerne oppnådde enighet om at de skulle 
jobbe for at terminalen skulle bli liggende på 
Alnabru.  Byråd Horntvedt har også gitt 
uttrykk for at hun vil gå inn for at også Nyland 
Syd blir bygd ut til terminalformål.  I følge 
NSB vil Nyland Syd bety mer gods på bane 
og 12.000 færre tungtrafikkilometer på vei i 
Groruddalen pr. døgn!

Nærmere om tiltaksplanen
I et års tid har ROM Eiendom (NSB), 
Jernbaneverket (JBV) og Statens Vegvesen 
Region Øst i samarbeid med CargoNet, 
Posten, Linjegods, Mantena, Tollpost og en  
medarbeider fra Plan- og Bygningsetaten 
arbeidet med en tiltaksplan for 
Terminalområdet.  Arbeidet har vært koordi-
nert av Statsbygg. Planen skal inngå som en 
del av samarbeidet mellom staten og Oslo 
kommune om å fremme et bedre miljø i 
Groruddalen, og som et innspill til «Helhetlig 
utviklingsplan for Groruddalen».  Rapporten 
er overlevert Oslo kommune.  Planen skal 
bidra til et miljøløft for terminalen og omgi-
velsene,  og legge til rette for videreutvikling 
av Alnabru som nasjonalt logistikksenter.  
Målet er at Alnabru skal bli en av Europas 
mest miljøvennlige terminaler.

Statsbygg
Statsbygg har ingen eiendomsinteresser i 
området, og har som koordinator bidratt til 
dialogen mellom partene og skapt ny dyna-
mikk i saken.  Det har vært et omfattende 
arbeide hvor grunneiere og godsaktører har 
deltatt i et forpliktende samarbeide om en fel-
les  tiltaksplan.

På kort sikt
Rapporten foreslår tiltak på kort og på lang 
sikt.  De kortsiktige tiltakene (innen 3-5 år), 
er slike som kan gjennonføres uten planbe-
handling eller hvor planbehandlingen er gjen-
nomført/snart er klar. Tiltakene går bl.a. ut på 
opprydding, beplantning og parkmessig opp-
arbeidelse av terminalen og områdene rundt.   
Noen av tiltakene er alt gjennomført.  Videre 
foreslås det  gjennomført enkle utbedringstil-
tak på Alna og Nyland stasjoner, og bygging 
av gangvei mellom Alna st. og Vollebekk T- 
banestasjon.  På sikt foreslås gangveien for-
lenget i bru over terminalområdet fram til 
samlastervirksomhetene. Ønsket er å legge til 
rette slik at flere ansatte på terminalen kan 
reise kollektivt.   Skiltingen på veiene rundt 
terminalen er mangelfull, noe som i dag fører 
til endel unødig kjøring i nærområdet.  

Skiltingen foreslås derfor oppgradert. Bedre 
skilting når det gjelder parkering inne på ter-
minalområdet er også nødvendig.  Statens 
Vegvesen planlegger en utvidelse av Nedre 
Kalbakkvei, som forbinder terminalen med 
E6 og Østre Aker Vei.  Det skal også utarbei-
des en oversikt over forurensa grunn på ter-
minalområdet. JBV planlegger ombygging av 
en del av skiftestasjonen til to nye lastegater.  
JBV regner med at lastegatene vil være i drift 
om fire år, inntil da må terminalen leve med 
begrensa kapasitet.

På lang sikt
For å få til et miljøløft på Alnabru er det nød-
vendig med en rekke større tiltak som vil 
kreve planavklaring i Oslo kommune.  Det 
betyr at et politisk flertall i Oslo Bystyre må 
være villige til å gi terminalvirksomheten de 
nødvendige langsiktige rammene.

De foreslåtte tiltakene går bl.a. ut på gjen-
åpning av Alnaelva, Oslos opprinnelige byelv,  
forbi terminalområdet samt etablering av tur-
vei og opprusting av grøntområdene langs 
vassdraget.  Statens vegvesen vil vurdere å 
videreføre utvidelsen av Nedre Kalbakkvei 
helt fram til Østre Aker Vei, herunder byg-
ging av et nytt kryss med Østre Aker Vei.  
Videre foreslås det en ny egen adkomstvei 
mellom E6 og terminalen slik at tungtrafik-
ken ikke skal belaste lokalveiene.  Denne 
adkomsten ligger ikke inne i Nasjonal trans-
portplan.  Planen forutsetter at gang, sykkel- 
og turveinettet i området blir opprettholdt og 
videreutviklet.  Terminalen foreslås utviklet 
i tråd med behovet;  bl.a. med termo- og tørr-
lastfunksjoner på Nyland Syd, et bedre sys-
tem for intern trafikkavvikling (både gående/
syklende og kjørende) og et felles servicean-
legg for alle virksomhetene på terminalen.  
Det er også behov for å legge til rette for at 
flere transportører kan etablere seg på termi-
nalområdet.

Gjennomføring
Tiltaksrapporten foreslår at det så fort som 
mulig opprettes en felles organisasjon bestå-
ende av de berørte partene for å sikre gjen-
nomføringen av de kortsiktige tiltakene. 
Statsbygg foreslås å få ansvaret for å koordi-
nere opprensingen av forurenset grunn,  samt 
andre oppryddingstiltak.  Erfaringene fra 
gjennomføringen av de kortsiktige tiltakene 
skal danne grunnlaget for det videre arbeidet 
med de langsiktige tiltakene.  
Gjennomføringen vil kreve et offentlig-privat 
samarbeide (OPS-prosjekt) i dét det forutset-
tes at de private aktørene også trekkes inn.
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Tirsdag 11. oktober hos NSB i Prinsens gate 
i Oslo holder vi et møte åpent for medlem-
mene. Dørene åpner kl. 17 og møtet begynner 
presis kl 17.30. Temaet blir togtilbudet som 
skal gjelde fra neste år. NSB gjør rede for sin 
ruteplanlegging og en fra styret gjør rede for 
FJs syn (se «Innspill til togtilbud»). Deretter 
er ordet fritt for spørsmål og synspunkter. Vi 
avrunder seinest kl. 20. Velkommen! 

Fullt trøkk på KulturBANEN 
KulturBANEN åpner som idé på internett – 
med aksjon på noen stasjoner!

Søndag 18. september skal ideen om 
Gjøvikbanen som kulturbane bringes ut til 
folket. Dette for å gi kulturlivet nye mulighe-
ter og togene mange flere passasjerer. 

Skiforeningen lager stenmning på Stryken 
og Fabulatorene forteller historier både her og 
der og på Sandermosen blir det teater og 
familiedag og det blir Soppkontroll på togene 
og For Jernbane vil forsøke å skape interesse 
for togtenkning på Oslo S og mye mer på for-

skjellige stasjoner. Syklistenes Landsforening 
vil oppfordre til sykling langs banen og besøk 
på de forskjellige stasjonene. Ta toget denne 
søndagen og opplev kulturBANEN til 
Gjøvik!

Åpent møte 
med NSB
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