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Arsmote 2006: Tirsdag 2. mai

CargoNet AS” hovedkontor i Platousgate 14-16 (mellom Grgnlandsleiret og
Schweigaardsgate) i Oslo. Dgrene apner kl. 17. Mgtet begynner k1. 17.30 presis.
Etter mgtets formelle del vil det bli foredrag om CargoNet AS” virksomhet.

Saker:

- Aarsberetning

- arsregnskap

- valg til styret

Interessert i styreverv? Meld fra til valgkomiteen; wilfried.eckhardt@umb.no eller
Jan Tore Hylle tIf. 992 37 298.

Forslag:

- sette opp kontingenten med kr. 10 for alle medlemskategorier unntatt
husstandsmedlem. Forslaget er begrunnet med gkte driftsutgifter.

- tillegg tilvedtektene (i kursiv):

1. MAL OG OPPGAVER

For Jernbane (FJ) er en organisasjon som pa fritt grunnlag arbeider for at jernbanen
skal utfgre en langt stgrre del av det totale transportarbeidet i Norge, og mellom
Norge, Norden og Europa. Dette er ngdvendig for & styrke norsk konkurranseevne
og redusere skadevirkningene fra andre transportmidler, for derved & skape et bedre
totalmiljg.

Vi ber om at forslag sendes skriftlig innen 12. april. Forslagene skal begrunnes.
Forslagene vil bli offentliggjort pa var hjemmeside.

Leder )

Jernbane mot klimaendring

Pa en stor klimakonferanse i Storbritannia i fjor
antydet forskerne en grenseverdi for innhold av
klimagasser i atmosferen og uttalte at dersom
nivaet stiger over denne verdien vil virkelig
farlige klimaforandringer sannsynligvis ikke
vere til & stoppe. Undersgkelser som den britiske
avisa The Independent nylig har gjort viser at vi
sannsynligvis alt har passert denne grense-
verdien. Aftenposten kan melde at Grgnlandsisen
er dgdsdgmt. Forskerne antyder minst en ¥2 meter
havstigning i Igpet av 100 ar. Det vil etterhvert
bli kritisk for mange land. De seinere ara har vi
fatt ekstremveer som et nytt begrep. Verrekordene
tikker stadig tettere inn. Spgrsmalet na er hvor
omfattende skadene pa samfunn og gkosystem
skal bli og hvor lenge klimaendringene skal vare.
I tillegg kommer det at Kina og India er pé full
fart fram som industrinasjoner. Jorda har ikke
ressurser nok og det globale gkosystemet vil ikke
tale at de far et forbruksniva- og mgnster pa linje
med oss.

Svaret ma vare at vi i solidaritet med fattigere
land som trenger & utvikle sin velferd, vire barn
og oss selv forbruker mindre, legger stgrre vekt
pé fornybar energi og at industrien legger opp til
at produktene skal ha lenger levetid.

Jernbane bergrer alle disse tre forholdene.
Jernbane trenger vesentlig mindre plass for
samme transportjobben enn en lgsning kun
basert pd motorveier og flyplasser. Med godt
belegg er energiregnskapet gunstig, serlig i for-
hold til fly. Det er enklere og mer effektivt &
drifte tog enn bil eller fly pd fornybar energi, og
togmateriell- og infrastruktur har vesentlig len-
ger levetid enn i vei- og lufttrafikken.

Jernbanen har lenge vert sulteforet pa investerin-
ger. De politisk vedtatte jernbaneplanene og
NTPéne har en dramatisk lavere oppfglgingsgrad
for jernbanen enn for veisektoren. Skal jernbane-
satsingen som regjeringen har lovet komme noen
vei, trengs mer penger til planlegging. Vi for-
venter at regjeringen viser sin vilje ved revidert
nasjonalbudsjett.
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Fast | Tonsbergsloyfa ?

For Jernbane anbefaler ikke dobbeltsporprosjektet Barkaker — Tgnsberg pa Vestfoldbanen, fordi det gir
negative bindinger for viderefgringa av dobbeltsporet. Barkaker — Tonsbergprosjektet har ikke drgfta denne

problemstillinga.

Kjell Erik Onsrud

Dersom Bakriker-Tgnsberg blir bygd fore-
ligger det i praksis tre alternative linjefgringer
mot sgr, ingen av dem kan anbefales

» Tgnsberg som buttstasjon vil vaere klgnete
driftsmessig, vesentlig forlenge reisetida og
vere uakseptabelt for framtidig godstrafikk.

* Dobbeltspora slgyfe blir kostbart og gjgr
ikke reisetida kortere. Med vesentlig stgrre
togtrafikk enn i dag kan av omsyn til lokal-
miljget slgyfa bare legges under bakken. For
a fa det til ma banen gradvis senkes i dagens
trasé like sgrgst for Tgnsberg stasjon.
Anleggsteknisk lar det seg ikke gjgre uten &
holde banen stengt i minst et r, noe som er
uakseptabelt lenge.

* Tunnel under Vestfjorden og Ngttergy blir
uforholdsmessig kostbart og medfgrer stort
fall og stigning pa linja for & komme under
fjorden, noe som er ugunstig, spesielt for
tunge godstog. Dersom banen skal legges om
Torp vil det medfgre krapp kurvatur.
Alternativt ma banen legges i kulvert under
rullebanen.

Mot nord vil Barkaker — Tgnsberg
medfgre:

Krappere kurvatur som vil begrense hastig-
heten pa toget dersom det blir bestemt & leg-
ge det nye dobbeltsporet om Bakkenteigen.
P4 strekninga Barkaker - Bakkenteigen vil
banen bli et stort inngrep i kulturlandskapet.

Helhetlig satsing pa (Ser)
Vestfoldbanen

FJs mal er grunnrute med halvtimesavganger,
lokaltog mellom Vestfoldbyene og Grenland,
en sammenkopling med Sgrlandsbanen og
tilrettelegging for framtidig godstrafikk. For
a veere konkurransedyktig pa tid mot E18 kan
ikke togene tillate seg & bruke stort mer enn
50 minutter mellom Oslo og Tgnsberg og 90
minutter mellom Oslo og Grenland.

Med disse malsettingene er det nermest
gitt etter hvilke prinsipper Vestfoldbanen ma
moderniseres. Dobbeltsporprosjektet Holm-
Nykirke ved Holmestrand bgr realiseres fgrst.

4

Her er banen svingete med lav hastighet. Det
nye dobbeltsporet vil bli en forlengelse av det
eksisterende ved Sande som gjgr det mulig a
holde hgy fart over en lengre strekning. Fra
Nykirke mener vi dobbeltsporet bgr fgres om
Bakkenteigen for & nd et stgrre reisemarked.
Fra Bakkenteigen legges sporet rett sgrover
pa fast grunn mot Eik og Tgnsberg i den
sakalte Slagendalslinja slik Norsk Bane AS
har foreslatt. I Tgnsberg by fgres sporet i kul-
vert under Slagenveien og inn mot stasjonen.
Dette alternativet fjerner store deler av
Tensbergslgyfa, og frigjer sdledes sentrale
arealer i byen. Stasjonsomréadet bgr bli lig-
gende, i dét dagens plassering gir den korteste
til og fra transporten og flest mulig anledning
til & ankomme stasjonen til fots/pa sykkel.

Sgr for Tpnsberg er ny Eidangerforbindelse

det viktigste prosjektet. Det er stor trafikk pa
E18 mellom Grenland og Vestfold. Det bgr
veere et viktig politisk mal at s mange som
mulig av disse reisene blir foretatt med tog.
Prosjektet vil kutte reisetida Porsgrunn-
Larvik med 2/3 og gjgre det driftspgkonomisk
Ignnsomt igjen a trafikkere fram til Skien
med alle avgangene.

Moderniseringen av Vestfoldbanen burde
vere velegnet for prosjektorganisering- og
finansiering. Vi har store forventninger til
regjeringens utredninger pa dette omradet.
Etter var oppfatning bgr jernbanen prioriteres
fram foran videre utbygging av kapasiteten pa
EI8. En lgsning med en kapasitetssterk, rask
jernbane og en oppgradert vei med tanke pa
trafikksikkerhet er mest barekraftig.

Oslo SP

Vi bringer med glede dette ved-
taket fra arsmgtet i Oslo SP
videre til vare lesere.

En investering i framtida

Det er pa tide med en ny epoke for norsk
jernbane. Oslo Senterparti vil at
Regjeringen satser pa hgyhastighetsbaner!

Soria Moria — erkleringen slar fast at
«jernbanen skal vere en attraktiv, tidsmes-
sig, miljgriktig og god transportlgsning.»
Skal dette malet oppnas, ma man vekk fra
dagens klattvise utbygginger og over til &
bygge et nytt og framtidsrettet transport-
system.

Hgyhastighetsbaner vil innebere reise-
tider mellom de stgrste byene i Norge pa
2.5 timer. Pendleavstanden blir mer enn
fordoblet, og nzringslivet vil fa bedret
konkurranseevnen betraktelig, siden pro-
duktene kan fraktes ut pd markedet ras-

kere enn fgr. Dette vil ogsa fgre til
bedriftsetableringer pa steder som i dag
ligger «usentralt» til. Resultatet blir gkt
verdiskapning i hele landet.

Det er ogsa viktig at det ikke skjer
utbygging i dag som vil vaere i konflikt
med traseer for en framtidig hgyhastig-
hetsbane.

Fylkesarsmgtet i Oslo Senterparti

krever:

* AtRegjeringen snarest setter i gang
en bred utredning av konkrete
banestrekninger, herunder en
hensiktsmessig organisering av
utbyggingen. De prioriterte
strekningene ma vare Haukelibanen
og strekningen Oslo-Trondheim.

 Jernbanen forlenges fra Kirkenes
til Nikkel.

* Ofotbanen forlenges til Tromsg.

Vi har rad til a investere i framtida!

Svealandsbanan

Med tillatelse fra Jernbaneverket trykker vi pa nytt suksesshistorien (fra Kjgreveien nr. 8-2003) om

Svealandsbanan

I korte trekk har dette skjedd pa Svealandsbanan siden 2003:

SJ AB, som har trafikeringsrettigheten, for-
korta togpendelen til Stockholm-Eskilstuna-
Arboga 1 juni 2004 (tidligere Uppsala-
Arlanda-Stockholm-Eskilstuna-Arboga-
Orebro- Hallsberg). Det betyr at reisende fra
Svealandsbanan ma bytte tog om de skal
videre til Arlanda flyplass, Orebro eller
Uppsala. En arsak til at pendelen ble forkorta
var at SJ ville gjgre noe med den darlige
punktligheten pa Svealandsbanan. Det har i
stor grad lykkes.

Avsiappende: - N kan feg Idde jolids
og slappe av mens feg reiser, sier
Krister Gustaysson, som har forkormet
Iu..'u.'l'l'.:u'!n'.l'rr rrveed flere fimer,

I1gpet av 2004 ble de fleste avgangene pa
Svealandsbanan kjgrt med Reginatog, dvs
moderne motorvognsett for 200 km/t. SJ far
nd levert en ny togtype, X40. Dette er dob-
beldekkertog for 200 km/t. Nar X40 er i full
drift skal de erstatte Reginatogene. X40 har
hatt barnesjukdommer og innkjgrningspro-
blemer og leveransen er forsinket. En under-
sgkelse viser likevel at de reisende setter stor
pris pa disse togsettene.

Pé infrastrukturen har det ikke vert gjen-
nomfgrt noen stgrre tiltak. Banverket holder
pé med en utredning om gkt kapasitet pa
Svealandsbanan slik at det blir mulig med
halvtimesfrekvens og 60 minutters reisetid
Stockholm-Eskilstuna, samt forbedret punkt-
lighet.

et trafikken

SVEALANDSBANAN (Kjereveien): Bare lokale entusiaster hadde tro
pé Svealandsbanan, men bide Banverket og Statens Jirnvigar (5J)
bommet | sine beregninger. Da tidsavstanden mellom Eskilstuna og
stockholm ble mer enn halvert, eksploderte togtrafikken ...

TCRE HOLTET

Svealandshanan dpnet somimeren 15997,
o den satte rekorder som ingen ladde
dromi om. Mens de Arre togene pd den
gambe barsen hadide heatt 2300000 rerser |
firet, kunne de 17 hoy

hastigheisiogene
raskf modere 1.4
mdllioauer relser.
Irafikken ble
raskl  Temmadoblet

«[ngen wil om
at det skulle

VEETT |‘.|'!.-'ﬁ{| O snan &f it
let! Togandelen av

dobbeltspors den regionale trafik

ken akee fra @ til 30 prosent.

Foir plutsetip gikdk det an & reise den 115
kilometer lange srekningen  mellom
Eakibstuna og Stoeckholm pd én cimse.

- Effektivt og avslappende

- Thilligere var jeg tvunget till & e bil de
ukedagene jeg jobbet | Siockhodm. Med
T biurss hmkote jeg tooog en halv lime
brver vel, o jeg hadde ikioe tid 8l §& bruke
fem timer pd kollektiveranspont daghig.
sier krister Gustavsson, Han jolber sam
virksamhetsutvikber | Telia, o halve tiden
ef han sesfonert pd hovedkanbone S
Stockhnlm

PDF av Kjpreveien nr 8/2003
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Iemba.nesatsinE

- [Ma Svealandsbanan sto ferdig, var det
plutselig overkommedig & kemme seg tl
Stockholm, [ stedet for § brake tid og koref-
ter pb bilkjaring og

leting astber par-

keringsplass,
buss brukie jeg  kunne jeg e
meg ned og
samiidig gore
i i en del arbeid
time hver vei ...» pd PC-en. A rei-
s mied log er

biide avslappende og cffcktivi. Jeg fir
ogsd thd ol & samde meg il L ettertanke,

«Med tog og

to og en haly

Feil tog

| starten hadde verken Gustaveson efler
de andre passasjerene sl mangs godond
pd lnger om Svealandshanan,

XH000- toggene 2o ble san inn pd den
nye togstrekningen. kunme riktignok gh |
200 kilomeder § timen - men de var ikke
beregnet pd sd kore avstander. Av den
grunn oppsta det aldor ofte drifrsstans og
forsinkelser.

Uhneler planleggingen av banen hodde
Banverket heregmnet at det ikke ville bli be-
haw for meer enn et spor de naermeste 30
drn. og det ble derfor ke tati hoyde for
dobbelispor under uthyvgpingen.  Dette
anslaget viste seg & vaere helbom, og det
tok [kke lange tden far kravel om
daobbebtspor hie reist

P& grunn: av dien feilsbie planlegging-
en ligger sporurvidelsen ennd flere &r
fram i tid.

De mye havhsstighetstogene e mid-
bertid skifter ut mad eldre, mer driftssikre
regiontog. Problemet er ot disse togene
ikke gir den komforten som dagens tog-
passasiener ansker seg. Mens vl intenduer
Krister Gusinvsson, gir strammen | den
wopna vi sitber i, og pd varme dager kan
det bl hett med mangelfull ventilasjon,
(g nidr rravle forremingsmenn- of

kovinmeer verken rekker fyet eller det viki-
g muMed, oppstir det lett fnustrasjon og
kerikk.

Det er pd denne bakgnunn  a Eskil-
stunas ordforer, Hans Ekstrom, har beteg-
net Svealandshanan som en katastrofal
ke

Derfor en suksess

Forsker Oskar Frlidh ved Kungliga
Telniske Hbgskolan | Stockhaolm har a0
dﬂl.'lnrp'qdrrl pi Svealanddhanans sam-
funnsmessige betydning. Han har sely
bakgrunn fra Banverket, men slis fast m
bdde Ranverket of Statens Jamvigar (5])
Tedbrurderte banens potensial:

- Iiegien tvil om af det skulle et bygd
dabbeltzpor o satsed pd nye, egnede og
lelt fra starten av. Likevel har banen blin
€0 St07 suksess

- Himfoer?

= Korte reisetider, hyvppige togavganger
og forholdsvis rimelige priser e avge-
remde Pivia togeafikken <kal ta store
markedsandeler. SHk seft hadde Swea-
landsbanan o1 godi

togailbud fra Tar-

stir stundl o fikk

overkommelig 2 deror  mange

reisende, under-

komme seg til  sueker Froidh,
of legger ik

Stockholmes Togirafikken

komamer Gl & ake yiver-

ligere nir nye 1og settes inn neste dr. Hay

komfort, god service of moderne design

silrar il & gjare togel enda mer stiraktivi.

s plutselig

Tungt lokalt press
Svealandsbanan kom 1l som et resoling av
Eangvarig politisk press fra kommumer og
fylkeskommuner | den shkalie Milar-
clalen vesi for Stockholm siden midien ay
&0-tnller.

Debanen endee meed o spleiselag, der

s 8- 3o KIOREVEIEMN

Avioremde; - Korte neiseliler, Typpi-
e tognganger of forfiolidseis rime.
lige priser er avgjorende heis tog-
frafikken skal ta store markerds-
andeler, sier forsker Oskar Fréidl,

kommuner of Rikeskommuner bidoo
med 360 millioner kroner av en samled
bygmekosinad pil to millander knoner,

- Eskilstuna har Bt 50 ay & oppsving
etier @l jermbanen kom, Det er et godt
tegn &l ungdommen nd strsmmer 1 byen
i eteded for 4 Mytte fra den, sier Gustavs-
sof, som likevel har en god del A sete
fimgeren pi

= biog savmer @l mer sammenbengende
komminikasjonsnen for hele regionen
rundt Milaren, og bussforbindelsen il
stnsjonen or ennd Bee god nok. Det hin-
drer irmidlentid ikke a1 Bverdagen er blie
mye enkbere etter at Svealandshanan
kom, konklsdener Krister Gustavsso.

eouie et 8 b ety

Dette er

Svealandsbanen

® 74 km ny enkelisporet bane
melbom Eskilsiana og Sodenilje,
hwvor banen er koblet 1l hartig-
sporet mol Stockholm

& 35 knn opprustel bane il Valskog,
hwor togene kan fortsetie lenger
irmn | landet.

& Fra dr 2000 er det oppretbel
dirckee forbindelse il Arlanda og
Uppaaka.

Forts. neste side =»
PDF av Kjgreveien nr 8/2003

KIEREVEIEM se s

Jlernpanesatsing

- Investeringer
er avgjorende

- Det avgjerende for jernbanens utvikling er at det investeres i ny infrastruktur og ny teknologi. Hvis
ikke, kommer den gamle til & bli s& umoderne og sliten at den passer bedre pa et museum, sier den

svenske forskeren Oskar Froidh.

TORE HOLTET

Han har tan dobompgraden ph studien
sintroadulction av  regionala  snabibikgs,
bvor han har pdwvist bvardan en oy jem:
banestrekning med riske regioniog nae-
mest ower natia cndret meisemonsen
mellom 1o store bwver - Eskilshuna og
Stockhodm.

Velge
- Narge lgger langt bak Seerige | imeshe-
riviger, rver rcker forfeaidnds pmye mer pd
vdlibehold. Er el poen mrrlrrrﬂlﬂlmgel'?
- Ja, my Anfrastruknur gir lavere vedlike-
haldskostnader — | alle fall 54 benge den er
ny. | prinsippet kan en velge om en il
bsruke lite penger pi investeringer og der-
med mye pd vediibehold eller motsai:
mye penger pd invesieringer of dermed
mindre pi vedlikehold. Denne balansen
forandnes ved at 1ogenes bir nmgne o be-
lastningen pd bamwen biir starre etter vert
wivm Hden gir.

Forskjeller
- Hyer stags andre faktorer kan forklare den
srore forskjellen | vedlibeholdsbosinader
meliomm Norpe o Sieriged
« Dt er nok fere forbold som spilles
inn. Kupem of svingele termeng aker
viedlikeholdskostnadens. Dessuten e det
vanskeligere & drive

aGevinsten  vedlikehold pd en-
kidtspsor nn

av jernbaneut- dobbelispos, |
of med &t

bygging er storst  vediikebolds.
persanalet ofte

i trafikk- bare har tilgang
pit sporet melbom

kormridorer»  ogpasseringene.
20 prosent av et svendke
nefiet = of bare fem prosent av det
narske nettet - er dobbelispos,
- Videre er det vikiig & ha en langsiktig
holdbar balanwe mellom lorebyggende og
adastt  vedlikehold, Nedprioriferes  det

PDF av Kjgreveien nr 8/2003

fonehygende vedlikehaldet, oppsthr det
forsinkelser, og kostmadene oker kraftig.

Lennsomt
« Har det peert samfurrsrbonomisk oo
samt & bygge wt der senske fermbame-

metrerd

- Syaret pd deie sparsmdler avhenger
v hvilke modedler som benyies. Regner
man mexd regionale efekier som okie inn-
tekter for kommuner op naeringsly of
miljemessige grvinster, er det samiunns-
okonomisk lennsomi 4 bygge |embane,
O akonnmben  blir
« Vanskeligere bede om bane-
nettet e bedre
i drive vedlike- o 1ogene kan

ko maskere,

thp«'&EﬂkElt- Men det ghe
sefvinlgelig ikke

SpOrs an & biggge pernbiane
tll hver enesie avkrok i lan-

det, det mi ligpe ot ganske stor
reise- og godsunderlag i bunnen.

e tradisjonclle  nytickosinads-
analysene som gores i en rekloe land. tar
som regel (kke hensymo il alle de
samfunnsmessige effekene av i bygge ul
jermbanen, Derdor konkhiderer de ofie
med af store pernbaneprosjekier ikke er
lannsammamie, | v sysiem er deq politiker-
ne som md foreta denne samlbede vurnde-
ringen - of irosse kalkyler som sher af det
ke lonner seg. For skal del saises pﬂ
jernbane, md  politikeme W noen

helhetsgrep.

Ikke milbevisst
- Moawrelvin il elu llrIWer-r.rr ok ,le-
banesatstagen | forhald il din soenske?

= | Sverige har det vern en megel
omfattende  jernbaneutlngring  siden
begynnelsen pA 90-1allet. Morge - derimol
= har ikke foretatt nosen glennamgripends
satsing, selv om Gardirmadsenen ef ngd
wl ag det er lagt dobbelispor pl deler av
Opifodd. og Vestfoldbanen. Den mil-
Ievissie satsingen pd & skape et moderne

jembanenett savmes i Morge

- Hiwsfard

« by vel ikke, Den europelske temnden-
sen er i satse pd jernbanen, Men all er-
faring viser a1 slike pamdigmeskifter tar
i, Teke minst glelder det land som ligger
i viteromrider. Der det er dérlig befolk-
ningsgrunmlag,. ef det heller kke =h lann-
spmmit med jermbane. Gevinsten av jem-
baneutbypging er storst | rafikkorridores,
o slike er del Dere av i Sar-Norge.

Offentlig kjoreve

- I clg foregdr dit meste av pods- og
personfrrisparten pd andee Pransport
mitdler emn dog. Tror du at detne vil forr-
dre segpd

« Jeg tror a1 ny infrasmuliur og ny fek-
mﬂu-gi wil p jernbanen en possEy invik-
ling. Men foruisetningen or af det wetles
ay penger Bl slike investeringer. og of

offemtlige  mm-
askal det satses  digheter finan-
sierer  infra-
Pﬁ_ jE'mbH_n!_"l I;TIfl sfrukiuren.
Mine rid er &
fialge vedralikk-

modellen
Viejiene er soodl
sedi offentlige.
BIEp=» Hvem som  wier
irmnsportmidbee, ef i hell

annen sak.

- Men unngd private selskaper som
akal tpene penger pd infrastrukiue, Vi =
hva som skjedde pd Adlandabanam. Her
bile billettprisen satt forhobdsvis hoyt for
raskest mulig & 4 Inn igien de pengene
sam er lagt ned. Resultatel e st det ble en
bane for [(omemingsreisende.  Andre
mennesker tar bil eller buss. Dermed er
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I forrige nummer av For Jernbane stilte vi noen spgrsmal til Jernbaneverket.

Her kommer svarene.

Persontog pa Alnabanen
Jernbaneverket holder pd med en utred-
ning om prgvedrift for persontog pa
Alnabanen. Denne utredningen ser bade
pa markedsgrunnlaget, kapasitet pa banen
og mulige driftsopplegg. Blant de tingene
som skal vurderes er ulike vendemulighe-
ter, mulighet for hensetting av materiell
og hvilke fysiske tiltak som ma gjgres
med banen fgr en eventuell prgvedrift kan
settes i verk. Utredningen blir ferdig i
Igpet av varen, og skal legges fram for
Samferdselsdepartementet fgr sommerfe-
rien. Utredningen vil da danne grunnlag
for en beslutning om hvorvidt det skal
settes i verk prgvedrift for persontog pa
Alnabanen.
Stasjonsutviklingsprosjektene pa
Kjelsas og Strgmmen var kommet for
langt til at vi kunne stanse dem opp og
vente pa at Alnabaneutredningen skulle
bli ferdig. Disse prosjektene er satt i gang
for & Igse en del andre viktige utfordrin-
ger, og har ogsa andre avhengigheter som
det har vert viktig & ta hensyn til.
Kjelsas stasjon er na ferdig ombygd.
Her er en smal mellomplattform fjernet og
erstattet av en ny sideplattform. Dette
innebzarer en vesentlig forbedring for de
reisende pa stasjonen, spesielt i forbin-
delse med kryssinger. Kjelsas ligger i naer-
heten av Teknisk museum, og mange
skoleklasser og barnehager benytter sta-
sjonen nar de skal pa tur hit. Det betyr at
det ofte har sveert mange barn samtidig pa
stasjonen, og den nye sideplattformen
innebzrer en vesentlig forbedring av sik-
kerheten for de reisende. Slik sporoppleg-
get er nd, vil det ikke vaere mulig & vende
tog fra Alnabanen pa Kjelsas.
Ombygging av Strgmmen stasjon star-
tet opp i oktober og er et samarbeidspro-
sjekt mellom Jernbaneverket og Statens
vegvesen. Skedsmo kommune gar ogsa
inn med en del arbeider i forbindelse med
ombyggingen. Strgmmen er en av de mest
trafikkerte stasjonene pa strekningen Oslo
— Lillestrgm, og hensikten med ombyg-
gingen er & utvikle Strgmmen til et godt
fungerende kollektivknutepunkt. I tillegg

til sporarbeider skal det lages nye parke-
ringsplasser, bussterminal og atkomst-
veier. Undergangen under sporene skal
rustes opp og det blir bygd nye ramper
opp til plattformene pd begge sider.
Plattformene skal ogsa bygges om og gjg-
res hgyere og mer funksjonsvennlige.
Sporombyggingen pa stasjonen gir ikke
rom for & vende tog fra Alnabanen pa
Strgmmen, men det er det heller ikke
mulighet for slik sporopplegget er i dag.

Olav Werner Ruud
regiondirektpr

Stabekk stasjon

Det nye vendesporet pa Stabekk gir ikke
mulighet for 4 ta med passasjerer fra
Stabekk stasjon. Det er kun beregnet &
vere en erstatning for vendesporet pa
Lysaker som det ikke lenger er plass til nd
som stasjonen bygges om til fire spor.
Selv om det ikke er mulig a ta med pas-
sasjerer fra Stabekk, vil det teoretisk sett
vare mulig for tog som vender pa Stabekk
a ta med passasjerer fra Lysaker. Dette var
ikke mulig da togene vendte pa Lysaker
fordi vendesporet her ikke hadde platt-
form. Om togene som snur pa Stabekk i
fremtiden skal ta med passasjerer fra
Lysaker, er noe NSB og Jernbaneverket
ma se pa i forbindelse med ruteplanleg-
gingen.

Jernbaneverket skal lage en utredning
for & se pa kapasitet og behov péa hele
strekningen Oslo — Asker. Ut fra denne
skal det vurderes om det er behov for mer
snukapasitet pa strekningen. Tidsmessig
sett er det ikke mulig & fa dette med i
Oslopakke 2. Rammene for Oslopakke 3
er ikke kjent enda. Dermed vet vi heller
ikke hvilken type prosjekter det vil vere
mulig & fd med der.

Olav Werner Ruud
regiondirektpr

Raumabanen
Byggegrense for boliger i n@rheten av
sporet er 30 meter, men nar det gjelder
vei, sier det tekniske regelverket som
regulerer dette, at avstanden skal veare
minst 9 meter fra spormidt til veiskulder.
Pa det meste av den 6 km lange traseen
Statens vegvesen bygger langs Rauma-
banen er denne grensen overholdt. Teknisk
regelverk gir anledning til & fravike min-
steavstanden og tillate avstand ned til 7
meter etter spesiell vurdering. Da stilles
det krav til ekstra sterkt autovern pa ste-
det.

Statens vegvesen har fatt anledning til
a fravike kravet om 9 meter grense pa
noen fé steder langs strekningen. De fleste
av disse stedene er avstanden fra veiskul-
der til spormidt like oppunder 9 meter.
Ved en busslomme kommer veien noe
n@rmere, men ingen steder overskrides
grensen pa 7 meter fra spormidt til vei-
skulder. Hele strekningen far autovern, og
pa de stedene der veien ligger noe ner-
mere enn 9 meter, far autovernet en ekstra
solid fundamentering for & kunne ta imot
eventuelle biler som sklir av veien.

Jernbaneverket har tett kontakt med
Statens vegvesen gjennom hele prosjektet
og fplger blant annet opp at regelverket
overholdes og at jernbanens interesser blir
ivaretatt.

Kjetil Bjprnerud
banesjef

Gamle Drammenbanen
Ved Stortingsvedtak av 4. desember 1975
ble det bestemt at den nedlagte linjegrun-
nen mellom Spikkestad og Brakergya
skulle overdras til kommunene Rgyken og
Lier vederlagsfritt. Delen av banen nar-
mest Spikkestad ble imidlertid ikke ned-
lagt, men ble brukt som uttrekksspor for
«kipptogene» til Dyno og Elopak fram til
1995. Etter 1995 er ikke sporet vest for
Spikkestad stasjon blitt brukt lenger enn
til planovergangen med Industriveien.
Jernbaneverket har derfor gitt Rgyken
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kommune muligheten til & overta jernba-
netraseen vest for Industriveien mot at
Jernbaneverket holdes skadeslgs m.h.p.
kostnader for ngdvendig flytting av den
siste avspenningsmasten pa kontaktled-
ningsanlegget.

I forbindelse med erstatning for
dagens vegbru rett vest for Spikkestad
stasjon arbeides det nd med planer for &
erstatte denne brua med ei fylling. Dette
vil i tilfelle skje under en utrykkelig for-
utsetning om at kommunen har ansvaret
for og bekoster etablering av planfri
kryssing (kulvert eller bru) hvis det sei-
nere matte bli behov for & reetablere spo-
ret vestover fra Spikkestad.

Det er ikke prioritert utvikling av den
gamle linjen mellom Spikkestad og
Brakergya i inneverende NTP 2006-
2015. Men JBV og de andre transporte-
tatene er nd i gang med & utarbeide et
grunnlag for neste NTP ( 2010-2019). En
del av dette er strekningsvise utredninger
og strategier i et 30-arsperspektiv. Dette
grunnlaget skal ferdigstilles i lgpet av
hgsten 2006. En vurdering av om videre
utvikling av Spikkestadlinjen mot
Drammen er interessant a se nzrmere
pa, kan innga i dette arbeidet.

For gvrig er alternative forslag til
jernbanetraséer pa strekningen
Spikkestad - Drammen og vurdering av
disse del av en masteroppgave som utfg-
res varen 2006 i et samarbeid mellom
NTNU og JBV.

Olav Werner Ruud
regiondirektpr

Jarnvagen far ett lyft

Godstrafik fran Kina till USA kan
gora Haparanda- och malmbanan
till heta transportleder inom en
inte alltfor avléigsen framtid. Aven
Norrbotniabanan far en avgorande
betydelse for att transportera
vidare kinesiska och ryska pro-
dukter soderut.

Fra Kuriren 21.02.06. Gjengitt med tillatelse
fra journalist Jonas Hansson

(Ofotbanen heter Malmbanan pa svensk side,
red. anm.)

P4 mandagen var det avstamp pa Pite havsbad
for det nya godstransportprojektet Interbaltic,
med tio olika ldnder framfor allt runt
Ostersjon  som medverkande partner. I
Norrbotten &r det landstinget som dr projekt-
partner och dirifran var det meningen att
Folke Spegel (s) fran landstingsstyrelsen
skulle hilsa deltagarna vilkomna pé fredag
kvill, men pa grund av transportproblem (!)
blev han fast i Paris och istillet fick kom-
munalrad Peter Roslund (s) i Pited ta sig an
uppdraget. — Hela projektet, som ska presen-
tera sina forslag till EU 2007, gér ut pa att
flytta over godstransporter fran vig till tg
och bat. Det dr en nodvindighet eftersom
godsvolymerna okar och det finns en grins
for hur mycket det gar att utoka pa vigarna,
sdger Per Stromhaug, projektledare som
tidigare arbetat at Nordlands fylkeskommun
i Bodo.

Strategiskt viktig bana

Han ser ocksa Norrbotniabanan som strate-
giskt viktig for de framtida godstran-
sporterna.

— Ja, inte minst Haparandabanan, efter-
som Kina och Ryssland inom kanske fem ar
behover finna nya transportvdgar for sin
export till USA. Via Haparanda- och malm-
banan kan godset foras till Narvik och dari-
fran vidare med bat till USA, konstaterar han.
Per Stromhaug tilldgger att den transportvig
pa jirnvdg som kineserna i dag anvinder
genom bland annat Tyskland snart inte klarar
mer.

Overbelastade hamnar

Dessutom ér kinesiska hamnar redan 6verbe-
lastade och transporttiden med bat till Europa
tar for lang tid jimfort med jarnvag. — Till
detta kan ldggas att kinesisk industri i allt

storre omfattning flyttar indt landet och
ddrmed kommer dnnu ndrmare Narvik, sdger
han.

Ockséd Maria Oberg, nyanstilld som
regional utredare med inriktning pa transpor-
ter pa Norrbottens ldns landsting, ser Norr-
botniabanan som en viktig link for gods-
transporter.

Extra tyngd

— EU:s nya nordliga transportkorridor ger en
extra tyngd till Ndringsdepartementets bli-
vande ansdkan om EU-medel till Norrbottnia-
banan, siger hon. Maria Oberg pekar ocks
ut ytterligare tva viktiga transportleder i Gst-
vastlig riktning som berdr Norrbotten:
Barents linc och NEW (Northern East-West
Freight Corridor). Alla tre utgar fran Narvik
och stricker sig fram till finsk/ryska grénsen,
men medan Barents linc avslutas i Komi i
Barentsregionens ostliga utkant tar EU-kor-
ridoren och NEW delvis olika vigar soderut
mot St Petersburg. NEW fortsitter ddrifran
via transsibiriska jarnvigen mot Kina och
Japan. Ingvar Mathisen, hamnchef i Bodd
och tidigare engagerad i Transportutvikling
A/S, det regionala norska projekt som driver
NEW-korridoren, berittar att man i Narvik
arbetat aktivt sedan 1997 med NEW och att
projektet precis haller pd omvandlas till ett
kommersiellt bolag, dir Internationella jirn-
vigsfederationen UIC ska ga in som tva-
tredjedels dgare.

Hus och lax

— Fordelarna med NEW dr manga, sdger han
och pekar pa att den kan fungera som trans-
portkorridor &t bada hallen och att svenska
hus, norsk lax och en stor midngd kinesiska
och ryska exportprodukter kommer att kunna
transporteras lings den. Ingvar Mathisen
tilligger: — For bland annat kineserna ger
hamnen i Narvik, av EU ifjol utsedd som
«motorway of the sea», ocksd den intressanta
mojligheten att frakta sitt gods vidare i sjo-
container till USA och Kanada.
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Gods er best pa bane

I anledning av at Drammens ordfgrer ville ha prgvd lovligheten av Rail Terminal Drammen, skrev For
jernbane dette brevet til kommunen.

Bade den forrige og nye regjeringen har som
malsetting at gostransport skal overfgres fra
vei til bane og sjg. Forklaringen er enkel.
Mindre tungtrafikk pa vei betyr ferre tra-
fikkofre. Transportgkonomisk Institutt har
regnet ut at CargoNet AS sin godstogvirk-
somhet tilsvarer ca 20 ferre trafikkdrepte i
aret! I tillegg kommer trivselsfaktoren.
Vegslitasjen blir vesentlig redusert i det en
fullastet trailer sliter 77 000 ganger mer pa
veien enn en personbil. I forhold til svevestgv
og klimagasser gir tog mindre utslipp, selv de
som géar pa diesel. Norge er langt unna a
oppfylle sine forpliktelser til kutt i klimag-
assutslipp, derfor er det viktig 4 ta toget
offensivt i bruk for & nd maélene. I tillegg
trenger toget mindre areal for & gjgre den
samme transportjobben

I Danmark er det snart slutt med gods pa
tog innenlands. De som kjgpte opp DSBgods
har bestemt seg for det. Dermed vil mye av de
520 millionene tonnkilometer som jernbanen
stod for i fjor gd pa vei med trailere. I Norge
er situasjonen den motsatte. Her gker gods pa
bane kraftig fordi det er billigere & bruke tog
enn trailer. Tog er konkurransedyktig over
lange avstander. P4 korte avstander er det
verre for toget  konkurrere pa pris og tid der-
som det md mye omlasting til i begge ender
av togtransporten. Vare lange avstander, kon-
tra Danmarks korte, sikrer derfor en fortsatt
hgy andel av gods pa tog i de tunge transport-
korridorene.

Men det md mer enn lange avstander til
for & sikre en hgy andel gods pa bane. De
som ikke er store nok til a fylle opp et helt tog
er avhengige av effektive, sentralt lokaliserte
terminaler for omlasting mellom tog, lastebil
og skip. "Navet” i godsdistribusjonen i Norge
er optimalt lokalisert til Alnabru i Oslo. I de
seinere ara har dette ikke vart noen selvfglge.
Sterke krefter har gnsket terminalen ut av
hovedstaden for a bruke omradet til byutvik-
ling. Den politiske stemningen i Oslo er nd
sterkt for at Alnabruterminalen fortsatt skal
ligge der den ligger. En viktig arsak til det var
den formidable gkningen i veitrafikken en
utflytting ville innebare for Oslo og
Groruddalen. For tiden er godsterminalen pa
Nygardstangen i Bergen under politisk press.
Kommunen gnsker & byutvikle omradet, og
vil at staten tar milliardregningen med &
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flytte den til Arnadalen. Flyttingen vil med-
fgre kraftig gkt veitransport fordi til- og fra
transportene blir lengre og det vil bli ngdven-
dig & bygge Arna-motorveitunnel for & drifte
terminalen. Motorveien vil sla beina under
lokaltogtrafikken.

I Drammen er ogsa godsterminalene for
jernbane under press. Ordfgreren vil ha vur-
dert lovligheten av Rail Terminal Drammen
som holder til sammen med mange andre
neringsvirksomheter i Sundland
Nearingspark. Det er lastebiltrafikken til og
fra nzeringsomradet man setter spgrsmalstegn
ved selv om denne trafikken isolert sett utgjor
bare 5 — 10 lastebiler pr dag. For Jernbane vil
be Drammen tenke godt og langsiktig i denne

saken, bade med tanke pa & beholde og vide-
reutvikle byens rolle som ett av @stlandets
viktigste godsknutepunkt, hvor jernbanen
utgjer en sentral del, og med tanke pa det
lokale neringslivet og arbeidsplassene som
finnes i Drammen pa grunn av dette god-
sknutepunktet. Det er langt mer miljgvenne-
lig & distribuere gods noen mil ut fra en gods-
terminal fra jernbane enn & kjgre hele
strekningen (ofte flere hundre kilometer) med
lastebiler som forurenser. Her ligger det en
stor utfordring for politikerne & stimulere til
godstransport pa jernbane. Faktisk burde stat-
lige etater ogsa tenke miljgvennlige trans-
portmater i sine anbud.
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Fullfor Alberts

For Jernbane har fatt dette inn-
spillet fra var sgsterorganisasjon i
Sverige. Vi gnsker a bringe det
videre til vare lesere og tar gjerne
imot reaksjoner. Redaksjonen har
tillatt seg a ikle innspillet norsk
sprakdrakt.

Albert Ehrensvird, landshgvding i Goteborg
och Bohuslén, ivret for en stambane langs
kysten til Oslo. Ikke fgr i 1903 kom byggingen
i gang. Innen banen stod klar ble unionen
opplgst i 1905, og intressen kjglnet. Derfor ble
banen i 1911 avsluttet i Skee utenfor Stromstad.
Til hundredrsminnet for unionsopplgsningen
har Norge og Sverige prioritert ny motorvei
med bru over Iddefjorden. Til sammenlikning
er det kun to mil som skiller Bohusbanan fra
@stfoldbanen. N& er det pa tide & fullfgre
Alberts bane!

Kostnadsanslag for Tjustbanan (Linkoping-
Vistervik) viser at den med enklere tiltak kan
rustes opp for 160 km/t for mellom fem og
seks millioner (SEK) / km. Ny bane for samme
hastighet inkludert underbygningen vil koste
opp mot 30 mill. kr./km.

Tjustbanan er med sin topografi ganske lik
nordre del av Bohusbanan. Derfor er Banverket
Vists anslag ganske utrolig; - at det skulle
koste én mrd. kroner 4 ruste opp de 91 kilome-
terne fra Uddevalla til Stromstad for 4 kunne
kjgre 140 km/t.

Magnus Sandgrens alternative utredning,
bestilt av Vistrafik, viser at det skulle rekke
med en kvart mrd., forutsatt gjennomfert
enklest mulige tiltak for & na 130-140 km/t. Da
skulle reisetida mellom Stromstad og Uddevalla
komme ned i en time, selv om toget stoppet pa
alle de sju mellomliggende stasjonene. Dette er
minst 20 minutter kortere enn idag. Direkte
skulle det kunne gd pa tre kvarter.
Konkurransedyktige reisetider og komfortabel
transport burde bety gkte markedsandeler for
toget. Uddevalla - Goteborg kan ga unna pa
ytterligere en time med stopp pa alle stasjoner.

Dagens hastighetsgrenser bygger pa gam-
meldagse tunge tog og tar ikke hensyn til mer
moderne motorvogner og nye konstruksjoner
pa boggier og strgmavtagere.

Det er fire tusen som jobbpendler fra Vistra
Gotaland til Norge. Idag er kollektivtrafikken
mellom Sverige og Norge nermest ikke eksis-
terende. Med et bedre tilbud skulle det lgnne
seg for mange nordmenn a bo i Sverige og
arbeide i Norge.

Oslo

uferdige

Karlstad

Stromstad ligger midt mellom Oslo og
Udevalla, og er i dag en svensk utkant. Om
Bohusbanan og @stfoldbanen ble koplet
sammen ville det ikke lenger vere slik.

Dessverre kommer ikke Stromstad eller
Halden til 4 ligge direkte ved banen. Lgsningen
kan vere et pendeltog mellom Stromstad og
Halden som mater til regiontogene pa en knu-
tepunktstasjon ved Skee.

En opprustet Bohusbana vil bli en mye
bedre Norgeforbindelse enn dagens over
Kornsjg. Bohusbanan er i motsetning til den
rett og uten store hgydeforskjeller. Godstogene
skulle kunne ta tyngre laster og bli bedre i
stand til 4 konkurrere med trailer. Persontogen
ville fatt en kortere trasé mellom Oslo og
Goteborg.

Selv uten en Norgeforbindelse skulle opp-
rustning av nordre Bohusbanan vere lgnnsom.
Bankene er beredt til & lane ut de 250 mill.
som kreves for en konkurransekraftig togtra-

fikk. Spedisjonsforetak er intresserte i 4 starte
godstrafikk pa strekningen Stromstad -
Goteborg og videre. Vistrafik vil fortsette per-
sontogtrafikken.

Med ny trafikk pa Bohusbanan ma side- og
kryssingsspor som Banverket har revet opp
legges pa nytt. Banverket har kalkulert vedli-
keholdskostnadene etter en sjablong i stedet for
a legge de virkelige kostnadene til grunn. Vi
antar at de er lik null om sporene ligger
ubrukte. Det har gjort det Ignnsomt 4 rive opp
spor i stedet for & vedlikeholde banen — en vik-
tig arsak til dagens darlige tilstand.

Det er ogsa vanskelig & forstd Banverket
Vists forsgk pa i forbund med Vigverket i
Vist 4 legge ned nordre Bohusbanan ved 4 til-
late at motorveien skulle fa skjere av banen.
Det er vanskelig a se logikken i en sd darlig
tiltro til konkurransekraften til moderne jern-
bane. I dagens situasjon er det uansvarlig &
bygge ut for gkt oljeavhengighet.
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Finske VR

satser
P

Mens NSB og de svenske operatg-
rene pa nattogstrekningene ikke
har konkrete planer om a fornye
og modernisere nattogskonsep-
tene, satser finnene pa nye og
moderne sovevogner i sine nattog.

Gunnar A Kajander

NSB har som kjent tatt de eldre sovevognene
(WLB/WLAB) ut av trafikk samtidig som
man har avsluttet leietiden for de inlante sven-
ske sovevognene (WLS5). Dermed er sovevogn-
skapasiteten i nattogene kraftig redusert, og
nattogene kjgres na stort sett med kun to sove-
vogner (de nyere WLAB-2) i hvert togsett.

I Sverige er de fleste sovevognene fra 80-
og 90 tallet og holder forholdvis bra standard,
med WL4-serien som den mest moderne,
mens WL6 vognene nok skulle behgve en opp-
rustning til WL4-standard eller bedre. Det er
ikke kjent hva SJ Affirsverket skal gjgre med
de 12 WL5-vognene som NSB na returnerer.
Det vil avhenge av situasjonen pa det svenske
leiemarkedet, men Connex som kjgrer natto-
gene pa gvre Norrland og Narvik, kan ha et
visst behov for erstatningsvogner ettersom
deler av vognparken omfattes av et pdgaende
opprustningsprogram.

Intrykket er at nattogene i Norge og Sverige
har vert lavt prioritert de seinere arene.
Kvaliteten har veert mer fallende enn stigende.
Konseptet og komforten pad dagens nattog
paminner mer om en pagaende «avviklings-
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prosess» enn en utvikling som tar hgyde for
nye og spennende Igsninger.

Verken NSB, svenske SSRT (SJ
Affidrsverket) eller noen av de svenske togsel-
skapene har etter hva vi vet planer om a legge
ut bestillinger pa neste generasjons sovevog-
ner. Tagkompaniet (TKAB), som har NSB
som deleier, presenterte for noen ar siden idéer
om neste generasjons nattog, men tapte siden
opphandlingen av nattogstrafikken pa gvre
Norrland til Connex.

Finske VR er derimot pd offensiven.
Selskapet har na bestillt tilsammen 20 nye 2-
dekks sovevogner (littra Edm) fra Talgo Oy.
To av disse er allerede levert og satt inn i lapp-
landstrafikken i nattogsparet 61 og 68 mellom
Helsinki og Rovaniemi.

Samtlige av de nye sovevognene leveres
suksessivt i Igpet av 2006. Produksjonen skjer
ved fabrikken i Otanméki og prislappen ligger
pa totalt 58 millioner euro.

VR pépeker stolt at de nye sovevognene
betyr en kraftig oppgradering av standard og
serviceniva. Vognene har 19 sovekupéer med
totalt 38 soveplasser. Atte er plassert pa gvre
dekk og de gvrige 11 pa nedre samt et inne-
bygd mellomdekk. Samtlige kupéer pa gvre
dekk har dusj og WC. Pa nedre dekk er det fel-
les dusj men hver kupe er utstyrt med et s.k.
vaskepanel. En del av kupéene pé nedre dekk
har Igsninger med mellomdgrer som gjgr det
enkelt & omgjgre til 4-kgyers familiekupé. Av
andre tekniske finesser nevnes uttak for lading
av mobiltelefon og datamaskin samt et multi-
funksjonspanel for radio med gretelefon samt

VRs nye sovevogn.
Foto: VR-Koncernen

vekking.

VR har forgvrig 106 eldre sovevogner fra
70- og 80-tallet. De eldste i denne serien, 33
vogner, kommer & tas ut av drift i perioden
2006 - 2008.

Finnene er nd klare med elektrifiseringen
av det nordlige avsnittet mellom Oulu
(Uledborg) og Rovaniemi. Dermed er den vest-
lige (kystnare) stambanen ferdig elektrifisert
pa hele strekningen Helsinki — Rovaniemi (90
mil).

VR Oy er som NSB ASA og SJ AB et stats-
aksjeselskap og ingar i VR-konsernet under
morselskapet Oy VR-group AB. Totalt syssel-
setter konsernet ca 13 200 personer fordelt pa
23 selskap. Konsernet hadde i 2004 et resultat
pa 51,7 millioner euro og en balanseomslut-
ning pa 1,52 milliarder euro.

Det er bare 4 konstatere at mens «tunge»
nordiske togselskap som NSB ASA og SJ AB
synes a befinne seg i en fase med en avven-
tende og defensiv preget strategi, er finnene pa
offensiven. Det kan ogsa sies om danske DSB.
Finland er som kjent medlem av EU, men det
er pafallende at finnene — ogsa pa jernbanesek-
toren — synes & kunne mangvrere «friere» og
mere pa linje med en strategi som er nasjonalt
betinget enn «diktert» fra Briissel. E@S-landet
Norge burde vel sta enda friere i & skape et
moderne og tidsmessig NSB, og legge avregu-
leringene og oppsplittingen til side pd det
nivéet det befinner seg i dag.

Fra vart perspektiv er det bare & konstatere.
Finske VR er klart best i den nordiske jernba-
neklassen.
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Fem pa toget

Denne gangen har vare distriktskontakter hjulpet til med intervjuene.
Vi har spurt de reisende hva slags inntrykk de har av den rgd-grgnne

regjeringas jernbanepolitikk.

Anne Siri
Moe
Anne Siri er pa
veg fra Arendal til
Oslo. Hun reiser
med tog 4-5 gan-
ger i aret, og da
som regel mellom
Arendal og Oslo.
Hun ble kjgrt til
stasjonen med bil.
Billetten har hun bestilt over internett. Hun
har bade sykkel og bil. For Jernbane kjenner
hun ikke til. Hun har ikke noen bestemt
inntrykk av om den rgd-grgnne regjeringen
har en mer troverdig jernbanepolitikk enn
Bondevikregjeringen?

Anne Siri synes for gvrig det er behagelig
4 reise med tog. Hun finner ogsd prisen
gunstig, s@rlig nar man reiser med barn.

Elisabeth

Hun har maneds-
kort og bruker
toget til og fra
jobb pad Skgyen.
Hun bor péa
Sinsen og gar
derfra til Oslo S.
Ellers pé fritida
foretrekker hun
stort sett & ga.
Elisabeth  har
fgrerkort  men
ikke bil. Hun eier en sykkel og planlegger &
ta den i bruk til sommeren. Hittil har hun
benyttet seg av bysykkelordningen som hun
synes er svart praktisk. FJ har hun ikke hgrt
om fgr. Hun er ikke imponert over den nye
regjeringen. — SV har alltid villet satse kol-
lektivt, men nd som de er i regjering hgrer vi
ikke sd mye fra den kanten lenger, sier hun.
Hun avslutter med 4 si at flere burde reise
kollektivt, det er hiplgst med all biltrafik-
ken.

Jorgen
Svendsen
Jeg treffer Jgrgen |
pa Grefsen sta-
sjon. Han skal til
Movatn og venter
pa Hakadaltoget.
Til Grefsen kom
han med buss og
fra Movatn st. er =
det gangavstand.
Jgrgen er skoleelev, har manedskort og reiser
kollektivt hver dag i vinterhalvaret. Om som-
meren sykler han. Bil og fgrerkort har han
ikke. Han har ikke hgrt om FJ og har heller
ikke noe bestemt inntrykk av den nye regje-
ringens jernbanepolitikk. Han synes tilbudet
i dag er alt for darlig, og savner flere
avganger.

Vegard

Han bor i Trondheim og skal reise fra
Lerkendal holdeplass til Steinkjer. Til holde-
plassen ble han kjgrt med bil. Vegard har
enkeltbillett og reiser med tog 3-4 ganger pr
maned pa fritida. Han reiser mest Trondheim-
Oslo, samt noen turer til Steinkjer og andre
steder pa Nordlandsbanen. Vegard har bade
bil og sykkel og han kjenner til For Jernbane.
Vegard inntrykk av den nye regjeringa hgrer
pa de ansatte i jernbanen. — Blant annet
stoppet de jo privatiseringen av JBV, sier han.
Han synes det hadde vert triveligere & ta
toget pa Nordlandsbanen hvis de hadde kjgrt
materiell som var egnet for lengere streknin-
ger. — For gvrig er togene pd Trgnderbanen
blitt veldig bra etter oppussing, avslutter
han.

Jorn
Oyrehagen
Sunde

Han buri Vaksdal
og jobbar i
Bergen. Pa veg til
jernbanestasjo-
nen i Vaksdal
kgyrer han bil,
trass i at det bare
er 5 minutt & ga,
sidan han fyrst ma levera ungane i kvar sin
barnehage. Nér han kjem til Bergen gér han
10 minutt frd stasjonen til jobben. Jgrn har
manadskort. Kona hans har derimot bare
stamkundekort, sidan ho arbeider like ofte
heime som ho reiser inn til Bergen. Han reiser
med tog kvar einaste arbeidsdag til og fré jobb
pa Det juridiske fakultet i sentrum av Bergen.
I tillegg reiser gjerne heile familien inn til
Bergen lgrdag eller sgndag, men da ma vi ta
toget frd Arna pa grunn av fa avgangar mel-
lom Voss og Bergen i helgane. Og sd reiser vi
heller med tog enn & kgyra bil ndr vi skal
besgkja familien i Drammen og Oslo. Nar ein
faktisk bur rett over jernbanelinja slik vi gjer,
vert det naturleg 4 nytta tog sa sant det gér eit.
Béde han og familien fgretrekk & nytta toget.
Jgrn reknar togturen til og fra arbeid inn i
arbeidstida. Dette er faktisk den mest effektive
delen av arbeidsdagen min, sidan eg ikkje vert
uroa av verken telefonar eller e-postar. Men
det fgreset at eg ikkje gjev meg i snakk med
nokon. For familien er togtur og & fgretrekkja
framfor ein biltur, og dé fordi det er sosialt.
Det er meir plass for ungane & rgra seg pa, og
dei kan leika med bdde mamma og pappa i
staden for & kjekla i baksetet. Hadde det bare
gitt fleire tog mellom Bergen og Voss i
helgane!

Jgrn har aldri hgyrt om For Jernbane sjglv
om han definitivt er for jernbanen. — Ei raud-
grgn regjering burde vera opptatt av jernbane-
politikk, men om den faktisk er det veit eg
@rleg tala ikkje, seier han. - Men for ein by
som Bergen er det viktig at si mange som
mogeleg reiser kollektivt, sidan trafikken i
rushtida alt er stgrre enn vegnettet kan tala, og
sidan forureininga i sentrum er eit prekart
problem. - Nar det fra nyttar ikkje lenger vart
krav bompengar ved Nordhordlandsbrua,
auka trafikken herifrd og inn til sentrum med
40%. — Mykje ville ha vore vunne pa at mange
av desse trafikantane sette bilen i Arna og tok
toget. — Ei framskynding av bygginga av ein
ny tunnel gjennom Ulrikken, som vil gje
fleire togavgangar, vil gjera dette meir attrak-
tivt, men om dette star pa denne regjeringa sin
dagsorden veit eg ikkje, avsluttar Jgrn.
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Innlandsisen pa
Gronland er dodsdomt

Grgnlands innlandsis smelter
raskt. I Antarktis viser malinger at
mengden drivhusgasser er enorm.
Det er et sjansespill a utsette Kli-
matiltak, mener Cicero-gkonom.

(Fra Aftenposten 19.02.06. Gjengitt med til-
latelse fra avisen og journalist Torill
Nordeng)

Iskappen over Grgnland smelter dobbelt sa
raskt som tidligere antatt, viser studie presen-
tert i det amerikanske tidsskriftet Science.
Det er uklart ngyaktig hvor mye havnivéet vil
stige som fglge av smeltingen, men forskerne
anslar minst en halv meter i Igpet av 100 ar.
Iskjerner hentet ut fra den 3000 meter tykke
isen som dekker Antarktis gjor ikke bildet
bedre. Forskere mener at aldri tidligere har
det veert sd store mengder klimagasser i atmo-
sferen. De har studert is som er 650 000 ar
gammel og konkluderer med at mengden
karbondioksid og metan i atmosf@ren er den
stgrste noensinne.

Utsettelse forverrer

Qkonom Steffen Kallbekken ved Cicero,
Senter for klimaforskning ved Universitetet i
Oslo, angriper problemet fra en annen vinkel.
Han har satt opp matematiske modeller som
viser effekten av klimagassutslipp. - Jo lenger
vi utsetter tiltakene for & begrense klimagass-
utslippene, desto mer ma de begrenses nar vi

endelig setter i gang, sier Steffen Kallbekken
til Aftenposten.

Enda varmere

Kallbekken legger til grunn at vi nd har en
registrert temperaturgkning pa 0,6 grader
Celsius i forhold til for 150 ar siden. Selv om
vi ganske raskt hadde kuttet utslippene véare
til null, vil tregheten i klimasystemet likevel
gjgre at vi opplever en temperaturgkning pa
1,1 grad i ar 2100. Et annet regnestykke: Hvis
alle land fra 1990 reduserte sine klimagass-
utslipp med 0,3 prosent pr. ar, ville man
likevel se en temperaturgkning pa 3 grader i
2100.

- Vi mé veere klar over at mange av de kli-
magassene vi slipper ut i dag, vil vaere i atmo-
sfeeren i opp til flere hundre ar. Dessuten tar
det en viss tid fra gassene slippes ut i atmo-
sferen til de gir sitt stgrste bidrag til tempe-
raturgkningen, forklarer Kallbekken.

Usikkerhet

Det er ikke fastslatt om mengden av dagens
utslipp vil gi en temperaturgking pa 2 eller 5
grader i 2100. Derfor hefter det stor usikker-
het ved de ulike klimamodellene, og ingen
kan enna fastsld om klimagassutslippene ma
reduseres med 40 prosent eller 80 prosent for
4 oppnd gnsket effekt. - Det vi vet er at det
blir vanskeligere jo lenger vi venter med &
redusere utslippene. Vi bgr i hvert fall komme
i gang med moderate reduksjoner, sier
Kallbekken.

ISEN SMELTER

Innlandsisen pa Grgnland kan vare
borte om 1000 &r, havet stige syv
meter og pavirke Golfstrgmmens
styrke og retning.

* De siste amerikanske data viser at
havet kan stige minst en halv meter
bare pa 100 ar.

* Norske modellstudier viser at en
temperaturgkning pa 2,7 grader
Celsius og mer fgrer til stor ned-
smeltning av Grgnlandsisen.

» Konsekvensen blir land som
oversvgmmes, arter utryddes og
gkosystemer bryter sammen. Uten
is pa Nordpolen blir bade hvalross
og isbjgrn utryddet.

(Kilde: Nansen Senter for Milj¢
og Fjernmaling, BBC og
Washington Post)

Kallbekken kikker dypere inn i «klimaku-
len». Dersom verden venter i 20 ar med &
redusere utslippene, ma de etterpa arlig redu-
seres tre til syv ganger mer enn om vi begyn-
ner na.

- Det blir neppe politisk gjennomfgrbart
med sd store arlige reduksjoner, sier
Kallbekken.

Tenk nytt — sats meir pa jernbane i Norge!

Uttale fra arsmgtet til Norsk
Jernbaneklubb, Raumabanen.
Dombas 26.februar 2006.

Norsk Jernbaneklubb avdeling Raumabanen
ser med stor uro pa utviklinga for norsk jern-
bane i dag. Som historisk stor aktgr bade for
person— og godstransport er det merkeleg at
jernbana i Norge har vorte nedprioritert sam-
stundes med at vegnettet blir meir og meir
belasta. Vi tenkjer spesielt pa parallellstrek-
ningene der veg og jernbane ligg side om
side. Det er mykje skrik etter betre og sikrare
bilveg i desse tider, for na ser vi for alvor at
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dagens vegkapasitet er sprengt. Det vil ga
mange ér fgr vi far eit tilfredsstillande vegnett
i Distriktsnorge. Kvifor er det sa fa som vil
prate jernbanens sak, nir nettopp noko av
svaret ligg her? Jernbanen har i dag kapasi-
tetsreserve og spesielt myndigheitene kan
innan rimeleg tid fa bygd m.a.godsterminaler,
fleir og lengre kryssingsspor og utvide tilbu-
det for tungtransporten. Vi helsar velkome
det utgreiingsarbeidet som er pa gang vedr.
gods- og omlastingsterminal pa Otta.
Forslaget og vedtaket om auke av el-avgift pd
godstransport med tog er eit svert darleg
bidrag og eit attendesteg! Staten vil ta inn om

lag 15 millionar kr. pa el-avgift og ulykkene
vil koste 200- 300 millionar kr. Kvar er
logikken nér ein i tillegg tenkjer distrikts-,
narings- og miljgpolitikk?

Ogsa for persontransporten har vi store
utfordringer og spesielt for oss som bur nord
for Lillehammer. Den siste positive statistik-
ken for 2005 fortel at folk vil ta toget! Det
handlar om & legge til rette for brukaren og
dette md samferdselsansvarlege nd ta skik-
keleg pa alvor.

Vi har ingen tid & miste, oppgavene star i
k¢ og jernbanespora ventar.

Din motorvei til Europa

Fra hele Norge

til resten av Europa
seks dager i uken.

<= CargoNet

Raumabanen

Eg mener sterkt at skal Raumabanen utvikle seg i framtida bgr banen

bl.a. elektrifiseres.

Leif Johnny Olestad

En elektrifisering vil antagelig koste ca 280
milloner kroner. Det vil bety at man kan gi
over til el-drift pd godstogene som har en flott
utvikling og at det blir ferre vogntog pa E136
i Romsdalen. Hadde persontrafikken vert
over 100 000 reisende i dret kunne man kjgrt
de elektriske BM73-togsettene fra Andalsnes
og koblet dem sammen pa Dombés med toget
fra Trondheim.

Pa kort sikt er det viktig & fa igang byg-
ging av et spor fra godsterminalen pa @ran
vest til dypvannskaia for a fa gods med bat til
og fra Andalsnes og videre med tog. Hva med
gass sendt med bét, pumpet over pa spesial-
kontainere, og sendt videre fra Andalsnes
med et eget heltog?

Selv om persontrafikken gkte pa
Raumabanen ifjor er det for en jernbaneentu-
siast ikke gledelig at dagbussen gker parallelt
med toget pa strekninga Andalsnes -
Dombés/Oslo. Dette kunne vert unngatt med
direktetog Oslo - Andalsnes. Med bedre stoler
innmontert og bedre plass til beina kunne
BM93-settene vert kjgrt direkte til/fra Oslo.

Jeg foreslar folgende ruteopplegg:
Avgang Oslo S k1 0900 - Ankomst Andalsnes
k1 14.30.

Avgang Oslo S k1 1700 - Ankomst Andalsnes
k122.25.

Avgang Andalsnes kI 1000 - ankomst
Andalsnes kI 15.30.

Avgang Andalsnes k1 1700 - Ankomst Oslo S
k122.25.
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Vilerenga- og Sagenetrikken tilbake mot klimaendringer?

Miljgverndepartementet gar no
igjennom forskriftar og avgifter
for a finne virkemidler i klima-
politikken. For Jernbane har sendt
innspél til departementet.

Kjell Erik Onsrud

Vi ga uttrykk for at «redninga» ikkje er &
finna i eit enkelt stort tiltak dleine, t.d. gass-
kraftverk med CO2 reining. Lgysinga ligg i
summen av fleire stgrre og mindre tiltak som
kan gjére oss mindre avhengige av fossil
energi.

I tillegg til investeringar i jernbanenettet,
peika vi pa fleire punkter i vart framlegg til

statsbudsjett;

* Alle typer drivstoff svarar same
avgift som pa bensin. Dette ville gitt
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fellesskapet 3 milliardar meir i 2006
til «grgn samferdsles.

* Ein mrd. meir i driftsstgtte til
jernbanen og lokalt kollektivtilbod.
Oslo kommune aleine betala i
2005 Sporveien 820 millionar
i driftsstgtte.

* Fylgje opp NTP i hgve til gang- og
sykkelvegar (+120 mill. i 2006)

* Oppretta eit investeringsfond for
kommunar som vil investera (meir)
i eit lokalt skinnegdande kollektiv-
tilbod. (Oslo kommune har bede
regjeringa oppretta eit fond for
finansiering av tiltak mot klimagass-
utslipp i Osloregionen)

Demokratane i Trondheim
Vi sendte mellom anna kopi av innspélet til
dei stgrre bykommunane som kan vére aktu-

(Foto: Hans-Petter Lyshaug).

elle for sporvegsinvesteringar. Fra Demo-
kratane i Trondheim bystyre har vi fatt positiv
respons. Dei seier seg samde i vare malsetjin-
gar, og understrekjer behovet for ei styrking
av mange norske kommunars klimarekne-
skap.

Reaksjon

Leser i forrige nummer at Cato Rehn er
kritisk til at FJ ikke fronter Ringe-
riksbanen. Poenget er ikke trafikken
mellom Hallingdal og Drammen.
Poenget er at med fem timers reisetid er
toget fortsatt lite konkurransedyktig
Oslo-Bergen, men blir veldig konkur-
ransedyktig Drammen-Bergen.

Holger Schlaupitz

www.jernbane.no

1-2006 For Jernbane

Mote om kulturBANEN

Stiftelsen kulturPUNKTET invi-
terte til mgte pa Sandermosen
stasjon (Gjgvikbanen) onsdag 18.
januar. Stasjonen er vernet til
kulturformal. Det drives en rekke
aktiviteter og arrangementer pa
stasjonen i regi av kultur-
PUNKTET.

Formélet med mgte var & presentere ideen
kulturBANEN Oslo-Gjgvik, gi de fremmgtte
organisasjonene informasjon om konseptet,
peke pé hvilke muligheter som ligger i pro-
sjektet i trad med hver enkelt organisasjons
formal, fa de tilstedevarende organisasjone-
nes moralske stgtte og tilslutning for ideen,
samt opprette et samarbeidsorgan for & utvi-
kle kulturBANEN.

Til stede var bl.a. JBV, Oppland fylkes-
kommune, Folkeakademiet, Vestre Toten
kommune, Nye Valdresbanen, For Jernbane,
Maridalens Venner, Hadeland Bergverks-

museum, Historielaget Grefsen/Kjelsas/
Nydalen Kjelsds Orienteringsgruppe og
Nittedal Orientering.

Mange stasjoner stir i dag tomme og
representerer store uutnyttede ressurser. De
fleste av stasjonsbygningene vil neppe vare
av kommersiell interesse. Derfor bgr ideelle
virksomheter kunne ivareta bygningenes all-
menninteresse. Det er viktig & merke seg at
det for NSBs eiendommer er kommunal for-
kjgpsrett, for a sikre allmennhetens interes-
Ser.

Allerede i dag eksisterer det aktiviteter i
tilknytning til noen fa stasjoner, for eksem-
pel:

» KFUK/KFUM-speideren pa Nordtangen
* Framfylkingen pa Viubratan
» Tegneseriemuseet pd Gran
* Bergverksmuseet pa Grua
* Kulturstasjonen kulturPUNKTET
pa Sandermosen

Mange av mgtedeltakerne mente ideen
KulturBANEN vil kunne bli et godt togpro-

dukt. I dag fokuserer NSB kun pa skole- og
arbeidsreiser. Det bgr vaere et marked og gode
muligheter for & utvikle togprodukter for
andre brukerkategorier pa andre tider av
dggnet. Viktig & vise at bilen ikke alltid
behgver & vare en del av fritidsaktivitetene.

Politikerne ma pa banen

Det er de politiske aktgrene som fatter de
avgjgrende politiske beslutningene og som
«rér over pengesekken». Hvis vi skal fa til
noen endringer for Gjgvikbanen mé politi-
kerne inn pa banen.

Sykkeltoget

Det kan vaere mulig bade for Valdresbanen
AS og Norsk museumstog (Norsk Jern-
baneklubb) & kjgre sykkeltog. Kanskje kan
endestasjonen for et slikt tog veere Hadeland
Glassverk. En eventuelt alternativ drift kan
bare skje etter avtale med NSB Anbud, som
har enerett pa persontrafikken.
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Gode transportlosninger pa jernbane

= il
|
= oy N |

® Ofotbanen AS — bruk var kompetanse til din fordel

® Dedikert, fleksibel og profesjonell pa transportlgsninger
® v/ utfordrer tradisjonene

® vare lokfarere vil ikke skuffe deg

® person- og godstrafikk

® |icle Skandinavia som marked

www.ofotbanen.no TIf +47 769 23250, fax +47 769 23251

Togmateriell pa Nordlandsbanen

Reisende pa Nordlandsbanen kan
veere forngyd med at NSB na har
satt inn loktog i dagtogene isteden-
for B93-settene pa hele streknin-
gen Trondheim - Bodg.

Gunnar A Kajander

Men B3 vognene er det vel pa tide 4 bytte ut
med nyrenoverte BS vogner? Dessuten burde
man gi loktogene pd Nordlandsbanen en
designmessig oppfriskning, f eks i en farge-
setting som profilerte banen og var nordlige
landsdel.

Nar far vi forresten se B7 vogner i ordinzr
trafikk i fjerntogene pd Nordlandsbanen? — Ei i - . e
Hvorfor ikke kjgpe inn dieselelektriske — Dagtoget Bodg—Trondheim trukket av Di4 ankommer Fauske den 16 juni 2005.

«Signaturtog» som kan bygges om til eldrift Foto: Gunnar Kajander.
ndr Nordlandsbanen elektrifiseres.

Hva med genomgaende persontog Oslo —  gassvinstene fra Sngvitfeltet. Bodg (og motsatt vei til Trondheim). Bm 93
Bodg? Moderniseringen av Nordlandsbanen Bm 93 er i utgansgpunktet ett mellomdis-  egner seg best i lokal- og regiontrafikken pa

burde staten kunne finansiere gjennom & tansetog og selv med oppgraderinger blir rei-  Nordlandsbanen.
«forskuttere» landsdelen litt av de framtidige ~ sen dryg om man skal helt til Fauske eller
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NSB FAMILIE - for store og sma

Med NSB Regiontog far du en behagelig feriereise.Og reiser du med barn, kan du velge
NSB FAMILIE.Dette er en sitteavdeling i toget med et eget omrade hvor barn kan leke.
Her finnes det bade beker og artige aktivitetshefter. Tilbudet er inkludert i togbilletten,
men for a sikre deg sitteplass, er det best a bestille pa forhand.

Nar du reiser pa ordinzer pris, kan du ha med deg ett barn fra 4-15 ar gratis. Barn under

4 ar reiser alltid gratis, uansett hvor mange du har med deg eller om du reiser pa rabattert
pris. Innenfor lokale takstomrader i Oslo/Akershus og Trendelag gjelder egne betingelser.
Se nsb.no for mer informasjon.

NSB FAMILIE finnes pa strekningene:
+ Oslo—Kristiansand-Stavanger

+ Oslo-Trondheim
+ Oslo-Bergen

nsb.no
815 00 888
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PORTO BETALT
INNLE;/ERINGA
RETURADRESSE:
> | FJ
P.b. 154
NORGE/NOREG 1431 As

B-PostAbonnement

Jernbane som bredband

Velkommen til seminar i Asker Kulturhus tirsdag den 4. april. Vi tar for oss mulighetene i transport-
korridor 3 med hovedvekt pa strekningen Kristiansand — Grenland - Vestfold - Oslo.

Det er mulig & mgte opp pad seminaret og
betale kr. 250 kontant (ikke inkl. lunsj)

PROGRAM
Mgteleder: Erik Hardeng

0830 - 0900 Registrering,
Kaffe/Te/Frukt
Velkommen

Kjell Erik Onsrud, leder,
For Jernbane

Nasjonal Transportplan;
prosjektene i
SgrVestbanekorridoren
Fung. utviklingssjef
Kathrine Gjerde og

Erik Schuller,
Jernbaneverket Region @st
Jernbane etter «motorvei-
prinsippet»

Jorg Westermann,

Norsk Bane AS

0900 - 0910

0910 - 0950

0950 - 1030

1030 - 1045

1045 - 1110

1110 - 1130

1130 - 1150

1150 - 1300

1300 - 1315

Pause

Banen til folket!

om Agderbanen
Samferdselsradgiver
Holger Schlaupitz,
Norges Naturvernforbund.

Togtilbudet pa SgrVestbanen
NSB AS

Gods pa SgrVestbanen
Bjarne Ivar Wist, direktgr
strategi/stab CargoNet AS

Lunsj

Jernbane og samfunns-
endringer

Professor @ystein Noreng,
Handelshgyskolen BI

1315 - 1340

1340 - 1405

1405 - 1425

1425 - 1440

1440 - 1530

Ringvirkninger i Telemark
Gunn Marit Helgesen
fylkesordfgrer Telemark
(reserve samferdselsradgiver
Torstein Fjell)

Jernbanepolitiske mal
Stortingsrepresentant
Bérd Hoksrud, Frp. Telemark.

Gods fra Grenland
Heimon Winkelman,
Grenland Rail AS

pause

Samfunnsvirkninger av
Gotalandsbanan/-
Europabanan Stockholm-
Goteborg/Hamburg.
Gunnar Sibbmark
Europakorridoren AB.



