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Jernbane mot klimaendring
På en stor klimakonferanse i Storbritannia i fjor 
antydet forskerne en grenseverdi for innhold av 
klimagasser i atmosfæren og uttalte at dersom 
nivået stiger over denne verdien vil virkelig 
 farlige klimaforandringer sannsynligvis ikke 
være til å stoppe. Undersøkelser som den britiske 
avisa The Independent nylig har gjort viser at vi 
sannsynligvis alt har passert denne grense-
verdien. Aftenposten kan melde at Grønlandsisen 
er dødsdømt. Forskerne antyder minst en ½ meter 
havstigning i løpet av 100 år. Det vil etterhvert 
bli kritisk for mange land. De seinere åra har vi 
fått ekstremvær som et nytt begrep. Værrekordene 
tikker stadig tettere inn. Spørsmålet nå er hvor 
omfattende skadene på samfunn og økosystem 
skal bli og hvor lenge klimaendringene skal vare. 
I tillegg kommer det at Kina og India er på full 
fart fram som industrinasjoner. Jorda har ikke 
ressurser nok og det globale økosystemet vil ikke 
tåle at de får et forbruksnivå- og mønster på linje 
med oss.

Svaret må være at vi i solidaritet med fattigere 
land som trenger å utvikle sin velferd, våre barn 
og oss selv forbruker mindre, legger større vekt 
på fornybar energi og at industrien legger opp til 
at produktene skal ha lenger levetid.

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

Jernbanen har lenge vært sulteforet på investerin-
ger. De politisk vedtatte jernbaneplanene og 
NTPéne har en dramatisk lavere oppfølgingsgrad 
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. 

Mer på skinner

Din sikkerhet
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Årsmøte 2006: Tirsdag 2. mai
CargoNet AS´ hovedkontor i Platousgate 14–16 (mellom Grønlandsleiret og 
Schweigaardsgate) i Oslo. Dørene åpner kl. 17. Møtet begynner kl. 17.30 presis.
Etter møtets formelle del vil det bli foredrag om CargoNet AS´ virksomhet.

Saker:
- årsberetning
- årsregnskap
- valg til styret
Interessert i styreverv? Meld fra til valgkomiteen; wilfried.eckhardt@umb.no eller 
Jan Tore Hylle tlf. 992 37 298.

Forslag:
- sette opp kontingenten med kr. 10 for alle medlemskategorier unntatt 
husstandsmedlem. Forslaget er begrunnet med økte driftsutgifter.
- tillegg tilvedtektene (i kursiv): 

1. MÅL OG OPPGAVER
For Jernbane  (FJ) er en organisasjon som på fritt grunnlag arbeider for at jernbanen 
skal utføre en langt større del av det totale transportarbeidet i Norge, og mellom 
Norge, Norden og Europa. Dette er nødvendig for å styrke norsk konkurranseevne 
og redusere skadevirkningene fra andre transportmidler, for derved å skape et bedre 
totalmiljø.

Vi ber om at forslag sendes skriftlig innen 12. april. Forslagene skal begrunnes. 
Forslagene vil bli offentliggjort på vår hjemmeside.
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Kjell Erik Onsrud

Dersom Bakråker-Tønsberg blir bygd fore-
ligger det i praksis tre alternative linjeføringer 
mot sør, ingen av dem kan anbefales

• Tønsberg som buttstasjon vil være klønete 
driftsmessig, vesentlig forlenge reisetida og 
være uakseptabelt for framtidig godstrafikk.

• Dobbeltspora sløyfe blir kostbart og gjør 
ikke reisetida kortere. Med vesentlig større 
togtrafikk enn i dag kan av omsyn til lokal-
miljøet sløyfa bare legges under bakken. For 
å få det til må banen gradvis senkes i dagens 
trasé like sørøst for Tønsberg stasjon. 
Anleggsteknisk lar det seg ikke gjøre uten å 
holde banen stengt i minst et år, noe som er 
uakseptabelt lenge. 
 
• Tunnel under Vestfjorden og Nøtterøy blir 
uforholdsmessig kostbart og medfører stort 
fall og stigning på linja for å komme under 
fjorden, noe som er ugunstig, spesielt for 
tunge godstog. Dersom banen skal legges om 
Torp vil det medføre krapp kurvatur. 
Alternativt må banen legges i kulvert under 
rullebanen.

Mot nord vil Barkåker – Tønsberg 
medføre: 
Krappere kurvatur som vil begrense hastig-
heten på toget dersom det blir bestemt å leg-
ge det nye dobbeltsporet om Bakkenteigen. 
På strekninga Barkåker - Bakkenteigen vil 
banen bli et stort inngrep i kulturlandskapet.

Helhetlig satsing på (Sør) 
Vestfoldbanen
FJs mål er grunnrute med halvtimesavganger, 
lokaltog mellom Vestfoldbyene og Grenland, 
en sammenkopling med Sørlandsbanen og 
tilrettelegging for framtidig godstrafikk. For 
å være konkurransedyktig på tid mot E18 kan 
ikke togene tillate seg å bruke stort mer enn 
50 minutter mellom Oslo og Tønsberg og 90 
minutter mellom Oslo og Grenland. 

Med disse målsettingene er det nærmest 
gitt etter hvilke prinsipper Vestfoldbanen må 
moderniseres. Dobbeltsporprosjektet Holm-
Nykirke ved Holmestrand bør realiseres først. 

Her er banen svingete med lav hastighet. Det 
nye dobbeltsporet vil bli en forlengelse av det 
eksisterende ved Sande som gjør det mulig å 
holde høy fart over en lengre strekning. Fra 
Nykirke mener vi dobbeltsporet bør føres om 
Bakkenteigen for å nå et større reisemarked. 
Fra Bakkenteigen legges sporet rett sørover 
på fast grunn mot Eik og Tønsberg i den 
såkalte Slagendalslinja slik Norsk Bane AS 
har foreslått. I Tønsberg by føres sporet i kul-
vert under Slagenveien og inn mot stasjonen. 
Dette alternativet fjerner store deler av 
Tønsbergsløyfa, og frigjør således sentrale 
arealer i byen. Stasjonsområdet bør bli lig-
gende, i dét dagens plassering gir den korteste 
til og fra transporten og flest mulig anledning 
til å ankomme stasjonen til fots/på sykkel.

Sør for Tønsberg er ny Eidangerforbindelse 

det viktigste prosjektet. Det er stor trafikk på 
E18 mellom Grenland og Vestfold. Det bør 
være et viktig politisk mål at så mange som 
mulig av disse reisene blir foretatt med tog. 
Prosjektet vil kutte reisetida Porsgrunn-
Larvik med 2/3 og gjøre det driftsøkonomisk 
lønnsomt igjen å trafikkere fram til Skien 
med alle avgangene. 

Moderniseringen av  Vestfoldbanen burde 
være velegnet for prosjektorganisering- og 
finansiering. Vi har store forventninger til 
regjeringens utredninger på dette området. 
Etter vår oppfatning bør jernbanen prioriteres 
fram foran videre utbygging av kapasiteten på 
E18.  En løsning med en kapasitetssterk, rask 
jernbane og en oppgradert vei med tanke på 
trafikksikkerhet er mest bærekraftig.

Fast i Tønsbergsløyfa ?
For Jernbane anbefaler ikke dobbeltsporprosjektet Barkåker – Tønsberg på Vestfoldbanen, fordi det gir 
negative bindinger for videreføringa av dobbeltsporet. Barkåker – Tønsbergprosjektet har ikke drøfta denne 
problemstillinga.  

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

En investering i framtida
Det er på tide med en ny epoke for norsk 
jernbane. Oslo Senterparti vil at 
Regjeringen satser på høyhastighetsbaner!

Soria Moria – erklæringen slår fast at 
«jernbanen skal være en attraktiv, tidsmes-
sig, miljøriktig og god transportløsning.» 
Skal dette målet oppnås, må man vekk fra 
dagens klattvise utbygginger og over til å 
bygge et nytt og framtidsrettet transport-
system. 

Høyhastighetsbaner vil innebære reise-
tider mellom de største byene i Norge på 
2.5 timer. Pendleavstanden blir mer enn 
fordoblet, og næringslivet vil få bedret 
konkurranseevnen betraktelig, siden pro-
duktene kan fraktes ut på markedet ras-

kere enn før. Dette vil også føre til 
bedriftsetableringer på steder som i dag 
ligger «usentralt» til. Resultatet blir økt 
verdiskapning i hele landet. 

Det er også viktig at det ikke skjer 
utbygging i dag som vil være i konflikt 
med traseer for en framtidig høyhastig-
hetsbane. 

Fylkesårsmøtet i Oslo Senterparti 
krever:
• At Regjeringen snarest setter i gang 
 en bred utredning av konkrete 
 banestrekninger, herunder en 
 hensiktsmessig organisering av 
 utbyggingen. De prioriterte 
 strekningene må være Haukelibanen 
 og strekningen Oslo-Trondheim.
• Jernbanen forlenges fra Kirkenes 
 til Nikkel.
• Ofotbanen forlenges til Tromsø.

Vi har råd til å investere i framtida!

Oslo SP

SJ AB, som har trafikeringsrettigheten, for-
korta togpendelen til Stockholm-Eskilstuna-
Arboga i juni 2004 (tidligere Uppsala-
Arlanda-Stockholm-Eskilstuna-Arboga- 
Örebro- Hallsberg). Det betyr at reisende fra 
Svealandsbanan må bytte tog om de skal 
videre til Arlanda flyplass, Örebro eller 
Uppsala. En årsak til at pendelen ble forkorta 
var at SJ ville gjøre noe med den dårlige 
punktligheten på Svealandsbanan. Det har i 
stor grad lykkes.

I løpet av 2004 ble de fleste avgangene på 
Svealandsbanan kjørt med Reginatog, dvs 
moderne motorvognsett for 200 km/t. SJ får 
nå levert en ny togtype, X40. Dette er dob-
beldekkertog för 200 km/t. Når X40 er i full 
drift skal de erstatte Reginatogene. X40 har 
hatt barnesjukdommer og innkjørningspro-
blemer og leveransen er forsinket. En under-
søkelse viser likevel at de reisende setter stor 
pris på disse togsettene.

På infrastrukturen har det ikke vært gjen-
nomført noen større tiltak. Banverket holder 
på med en utredning om økt kapasitet på 
Svealandsbanan slik at det blir mulig med 
halvtimesfrekvens og  60 minutters reisetid 
Stockholm-Eskilstuna, samt forbedret punkt-
lighet.

Svealandsbanan

PDF av Kjøreveien nr 8/2003

Med tillatelse fra Jernbaneverket trykker vi på nytt suksesshistorien (fra Kjøreveien nr. 8-2003) om 
Svealandsbanan 

I korte trekk har dette skjedd på Svealandsbanan siden 2003:
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PDF av Kjøreveien nr 8/2003 PDF av Kjøreveien nr 8/2003
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JBV svarer

Persontog på Alnabanen
Jernbaneverket holder på med en utred-
ning om prøvedrift for persontog på 
Alnabanen. Denne utredningen ser både 
på markedsgrunnlaget, kapasitet på banen 
og mulige driftsopplegg. Blant de tingene 
som skal vurderes er ulike vendemulighe-
ter, mulighet for hensetting av materiell 
og hvilke fysiske tiltak som må gjøres 
med banen før en eventuell prøvedrift kan 
settes i verk. Utredningen blir ferdig i 
løpet av våren, og skal legges fram for 
Samferdselsdepartementet før sommerfe-
rien. Utredningen vil da danne grunnlag 
for en beslutning om hvorvidt det skal 
settes i verk prøvedrift for persontog på 
Alnabanen.

Stasjonsutviklingsprosjektene på 
Kjelsås og Strømmen var kommet for 
langt til at vi kunne stanse dem opp og 
vente på at Alnabaneutredningen skulle 
bli ferdig. Disse prosjektene er satt i gang 
for å løse en del andre viktige utfordrin-
ger, og har også andre avhengigheter som 
det har vært viktig å ta hensyn til. 

Kjelsås stasjon er nå ferdig ombygd. 
Her er en smal mellomplattform fjernet og 
erstattet av en ny sideplattform. Dette 
innebærer en vesentlig forbedring for de 
reisende på stasjonen, spesielt i forbin-
delse med kryssinger. Kjelsås ligger i nær-
heten av Teknisk museum, og mange 
skoleklasser og barnehager benytter sta-
sjonen når de skal på tur hit. Det betyr at 
det ofte har svært mange barn samtidig på 
stasjonen, og den nye sideplattformen 
innebærer en vesentlig forbedring av sik-
kerheten for de reisende. Slik sporoppleg-
get er nå, vil det ikke være mulig å vende 
tog fra Alnabanen på Kjelsås. 

Ombygging av Strømmen stasjon star-
tet opp i oktober og er et samarbeidspro-
sjekt mellom Jernbaneverket og Statens 
vegvesen. Skedsmo kommune går også 
inn med en del arbeider i forbindelse med 
ombyggingen. Strømmen er en av de mest 
trafikkerte stasjonene på strekningen Oslo 
– Lillestrøm, og hensikten med ombyg-
gingen er å utvikle Strømmen 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 på begge sider. 
Plattformene skal også bygges om og gjø-
res høyere og mer funksjonsvennlige. 
Sporombyggingen på stasjonen gir ikke 
rom for å vende tog fra Alnabanen på 
Strømmen, men det er det heller ikke 
mulighet for slik sporopplegget er i dag. 

 
 Olav Werner Ruud

regiondirektør

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

Jernbaneverket skal lage en utredning 
for å se på kapasitet og behov på hele 
strekningen Oslo – Asker. Ut fra denne 
skal det vurderes om det er behov for mer 
snukapasitet på strekningen. Tidsmessig 
sett er det ikke mulig å få dette med i 
Oslopakke 2. Rammene for Oslopakke 3 
er ikke kjent enda. Dermed vet vi heller 
ikke hvilken type prosjekter det vil være 
mulig å få med der. 

 
 Olav Werner Ruud

regiondirektør

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

Statens vegvesen har fått anledning til 
å fravike kravet om 9 meter grense på 
noen få 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 
nærmere, men ingen steder overskrides 
grensen på 7 meter fra spormidt til vei-
skulder. Hele strekningen får autovern, og 
på de stedene der veien ligger noe nær-
mere enn 9 meter, får autovernet en ekstra 
solid fundamentering for å kunne ta imot 
eventuelle biler som sklir av veien.

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

 
 Kjetil Bjørnerud

banesjef

Gamle Drammenbanen
Ved Stortingsvedtak av 4. desember 1975 
ble det bestemt at den nedlagte linjegrun-
nen mellom Spikkestad og Brakerøya 
skulle overdras til kommunene Røyken og 
Lier vederlagsfritt. Delen av banen nær-
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 Røyken 

I forrige nummer av For Jernbane stilte vi noen spørsmål til Jernbaneverket. 
Her kommer svarene. 

kommune muligheten til å overta jernba-
netraseen vest for Industriveien mot at 
Jernbaneverket holdes skadesløs m.h.p. 
kostnader for nødvendig flytting av den 
siste avspenningsmasten på kontaktled-
ningsanlegget. 

I forbindelse med erstatning for 
dagens vegbru rett vest for Spikkestad 
stasjon arbeides det nå med planer for å 
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 måtte bli behov for å reetablere spo-
ret vestover fra Spikkestad.

Det er ikke prioritert utvikling av den 
gamle linjen mellom Spikkestad og 
Brakerøya i inneværende NTP 2006-
2015. Men JBV og de andre transporte-
tatene er nå i gang med å utarbeide et 
grunnlag for neste NTP ( 2010-2019). En 
del av dette er strekningsvise utredninger 
og strategier i et 30-årsperspektiv. Dette 
grunnlaget skal ferdigstilles i løpet av 
høsten 2006. En vurdering av om videre 
utvikling av Spikkestadlinjen mot 
Drammen er interessant å se nærmere 
på, kan inngå i dette arbeidet.

For øvrig er alternative forslag til 
jernbanetraséer på strekningen 
Spikkestad - Drammen og vurdering av 
disse del av en masteroppgave som utfø-
res våren 2006 i et samarbeid mellom 
NTNU og JBV.  

Olav Werner Ruud
regiondirektør

Godstrafik från Kina till USA kan 
göra Haparanda- och malmbanan 
till heta transportleder inom en 
inte alltför avlägsen framtid. Även 
Norrbotniabanan får en avgörande 
betydelse för att transportera 
vidare kinesiska och ryska pro-
dukter söderut. 

Fra Kuriren 21.02.06. Gjengitt med tillatelse 
fra journalist Jonas Hansson
(Ofotbanen heter Malmbanan på svensk side, 
red. anm.)

På måndagen var det avstamp på Pite havsbad 
för det nya godstransportprojektet Interbaltic, 
med tio olika länder framför allt runt 
Östersjön som medverkande partner. I 
Norrbotten är det landstinget som är projekt-
partner och därifrån var det meningen att 
Folke Spegel (s) från landstingsstyrelsen 
skulle hälsa deltagarna välkomna på fredag 
kväll, men på grund av transportproblem (!) 
blev han fast i Paris och istället fick kom-
munalråd Peter Roslund (s) i Piteå ta sig an 
uppdraget. – Hela projektet, som ska presen-
tera sina förslag till EU 2007, går ut på att 
flytta över godstransporter från väg till tåg 
och båt. Det är en nödvändighet eftersom 
godsvolymerna ökar och det finns en gräns 
för hur mycket det går att utöka på vägarna, 
säger Per Strömhaug, projektledare som 
tidigare arbetat åt Nordlands fylkeskommun 
i Bodö.

Strategiskt viktig bana
Han ser också Norrbotniabanan som strate-
giskt viktig för de framtida godstran-
sporterna.

 – Ja, inte minst Haparandabanan, efter-
som Kina och Ryssland inom kanske fem år 
behöver finna nya transportvägar för sin 
export till USA. Via Haparanda- och malm-
banan kan godset föras till Narvik och däri-
från vidare med båt till USA, konstaterar han. 
Per Strömhaug tillägger att den transportväg 
på järnväg som kineserna i dag använder 
genom bland annat Tyskland snart inte klarar 
mer. 

Överbelastade hamnar
Dessutom är kinesiska hamnar redan överbe-
lastade och transporttiden med båt till Europa 
tar för lång tid jämfört med järnväg. – Till 
detta kan läggas att kinesisk industri i allt 

större omfattning flyttar inåt landet och 
därmed kommer ännu närmare Narvik, säger 
han.

Också Maria Öberg, nyanställd som 
regional utredare med inriktning på transpor-
ter på Norrbottens läns landsting, ser Norr-
botniabanan som en viktig länk för gods-
transporter.

Extra tyngd
 – EU:s nya nordliga transportkorridor ger en 
extra tyngd till Näringsdepartementets bli-
vande ansökan om EU-medel till Norrbottnia-
banan, säger hon. Maria Öberg pekar också 
ut ytterligare två viktiga transportleder i öst-
västlig riktning som berör Norrbotten: 
Barents linc och NEW (Northern East-West 
Freight Corridor). Alla tre utgår från Narvik 
och sträcker sig fram till finsk/ryska gränsen, 
men medan Barents linc avslutas i Komi i 
Barentsregionens östliga utkant tar EU-kor-
ridoren och NEW delvis olika vägar söderut 
mot St Petersburg. NEW fortsätter därifrån 
via transsibiriska järnvägen mot Kina och 
Japan. Ingvar Mathisen, hamnchef i Bodö 
och tidigare engagerad i Transportutvikling 
A/S, det regionala norska projekt som driver 
NEW-korridoren, berättar att man i Narvik 
arbetat aktivt sedan 1997 med NEW och att 
projektet precis håller på omvandlas till ett 
kommersiellt bolag, där Internationella järn-
vägsfederationen UIC ska gå in som två-
tredjedels ägare.

Hus och lax
 – Fördelarna med NEW är många, säger han 
och pekar på att den kan fungera som trans-
portkorridor åt båda hållen och att svenska 
hus, norsk lax och en stor mängd kinesiska 
och ryska exportprodukter kommer att kunna 
transporteras längs den. Ingvar Mathisen 
tillägger: – För bland annat kineserna ger 
hamnen i Narvik, av EU ifjol utsedd som 
«motorway of the sea», också den intressanta 
möjligheten att frakta sitt gods vidare i sjö-
container till USA och Kanada.

Järnvägen får ett lyft 
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For Jernbane har fått dette inn-
spillet fra vår søsterorganisasjon i 
Sverige. Vi ønsker å bringe det 
videre til våre lesere og tar gjerne 
imot reaksjoner. Redaksjonen har 
tillatt seg å ikle innspillet norsk 
språkdrakt.

Albert Ehrensvärd, landshøvding i Göteborg 
och Bohuslän, ivret for en stambane langs 
kysten til Oslo. Ikke før i 1903 kom byggingen 
i gang. Innen banen stod klar ble unionen 
oppløst i 1905, og intressen kjølnet. Derfor ble 
banen i 1911 avsluttet i Skee utenfor Strömstad. 
Til hundreårsminnet for unionsoppløsningen 
har Norge og Sverige prioritert ny motorvei 
med bru over Iddefjorden. Til sammenlikning 
er det kun to mil som skiller Bohusbanan fra 
Østfoldbanen. Nå er det på tide å fullføre 
Alberts bane!

Kostnadsanslag for Tjustbanan (Linköping-
Västervik) 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 
Västs anslag ganske utrolig; - at det skulle 
koste én mrd. kroner å ruste opp de 91 kilome-
terne fra Uddevalla til Strömstad for å kunne 
kjøre 140 km/t.

Magnus Sandgrens alternative utredning, 
bestilt av Västrafik, viser at det skulle rekke 
med en kvart mrd., forutsatt gjennomført 
enklest mulige tiltak for å nå 130-140 km/t. Da 
skulle reisetida mellom Strömstad og Uddevalla 
komme ned i en time, selv om toget stoppet på 
alle de sju mellomliggende stasjonene. Dette er 
minst 20 minutter kortere enn idag. Direkte 
skulle det kunne gå på tre kvarter. 
Konkurransedyktige reisetider og komfortabel 
transport burde bety økte markedsandeler for 
toget. Uddevalla - Göteborg kan gå unna på 
ytterligere en time med stopp på alle stasjoner.

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

Det er fire tusen som jobbpendler fra Västra 
Götaland til Norge. Idag er kollektivtrafikken 
mellom Sverige og Norge nærmest ikke eksis-
terende. Med et bedre tilbud skulle det lønne 
seg for mange nordmenn å bo i Sverige og 
arbeide i Norge.

Strömstad ligger midt mellom Oslo og 
Udevalla, og er i dag en svensk utkant. Om 
Bohusbanan og Østfoldbanen ble koplet 
sammen ville det ikke lenger være slik.

Dessverre kommer ikke Strömstad eller 
Halden til å ligge direkte ved banen. Løsningen 
kan være et pendeltog mellom Strömstad og 
Halden som mater til regiontogene på en knu-
tepunktstasjon ved Skee.

En opprustet Bohusbana vil bli en mye 
bedre Norgeforbindelse enn dagens over 
Kornsjø. Bohusbanan er i motsetning til den 
rett og uten store høydeforskjeller. Godstogene 
skulle kunne ta tyngre laster og bli bedre i 
stand til å konkurrere med trailer. Persontogen 
ville fått en kortere trasé mellom Oslo og 
Göteborg.

Selv uten en Norgeforbindelse skulle opp-
rustning av nordre Bohusbanan være lønnsom. 
Bankene er beredt til å låne ut de 250 mill. 
som kreves for en konkurransekraftig togtra-

fikk. Spedisjonsforetak er intresserte i å starte 
godstrafikk på strekningen Strömstad - 
Göteborg og videre. Västrafik vil fortsette per-
sontogtrafikken.

Med ny trafikk på Bohusbanan må side- og 
kryssingsspor som Banverket har revet opp 
legges på nytt.  Banverket har kalkulert vedli-
keholdskostnadene etter en sjablong i stedet for 
å legge de virkelige kostnadene til grunn. Vi 
antar at de er lik null om sporene ligger 
ubrukte. Det har gjort det lønnsomt å rive opp 
spor i stedet for å vedlikeholde banen – en vik-
tig årsak til dagens dårlige tilstand.

Det er også vanskelig å forstå Banverket 
Västs forsøk på i forbund med Vägverket i 
Väst å legge ned nordre Bohusbanan ved å til-
late at motorveien skulle få skjære av banen. 
Det er vanskelig å se logikken i en så dårlig 
tiltro til konkurransekraften til moderne jern-
bane. I dagens situasjon er det uansvarlig å 
bygge ut for økt oljeavhengighet.

Fullfør Alberts uferdige

Både den forrige og nye regjeringen har som 
målsetting at gostransport skal overføres fra 
vei til bane og sjø. Forklaringen er enkel. 
Mindre tungtrafikk på vei betyr færre tra-
fikkofre. Transportøkonomisk Institutt har 
regnet ut at CargoNet AS sin godstogvirk-
somhet tilsvarer ca  20 færre trafikkdrepte i 
året! I tillegg kommer trivselsfaktoren. 
Vegslitasjen blir vesentlig redusert i det en 
fullastet trailer sliter 77 000 ganger mer på 
veien enn en personbil. I forhold til svevestøv 
og klimagasser gir tog mindre utslipp, selv de 
som går på diesel. Norge er langt unna å 
oppfylle sine forpliktelser til kutt i klimag-
assutslipp, derfor er det viktig å ta toget 
offensivt i bruk for å nå målene. I tillegg 
trenger toget mindre areal for å gjøre den 
samme transportjobben

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

Men det må mer enn lange avstander til 
for å sikre en høy andel gods på bane.  De 
som ikke er store nok til å 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 åra har dette ikke vært noen selvfølge. 
Sterke krefter har ønsket terminalen ut av 
hovedstaden for å bruke området til byutvik-
ling. Den politiske stemningen i Oslo er nå 
sterkt for at Alnabruterminalen fortsatt skal 
ligge der den ligger. En viktig årsak til det var 
den formidable økningen i veitrafikken en 
utflytting ville innebære for Oslo og 
Groruddalen. For tiden er godsterminalen på 
Nygårdstangen i Bergen under politisk press. 
Kommunen ønsker å byutvikle området, og 
vil at staten tar milliardregningen med å 

flytte den til Arnadalen.  Flyttingen vil med-
føre kraftig økt veitransport fordi til- og fra 
transportene blir lengre og det vil bli nødven-
dig å bygge Arna-motorveitunnel for å drifte 
terminalen. Motorveien vil slå beina under 
lokaltogtrafikken.

I Drammen er også godsterminalene for 
jernbane under press. Ordføreren vil ha vur-
dert lovligheten av Rail Terminal Drammen 
som holder til sammen med mange andre 
næringsvirksomheter i Sundland 
Næringspark. Det er lastebiltrafikken til og 
fra næringsområdet man setter spørsmålstegn 
ved selv om denne trafikken isolert sett utgjør 
bare 5 – 10 lastebiler pr dag. For Jernbane vil 
be Drammen tenke godt og langsiktig i denne 

saken, både med tanke på å beholde og vide-
reutvikle byens rolle som ett av Østlandets 
viktigste godsknutepunkt, hvor jernbanen 
utgjør en sentral del, og med tanke på det 
lokale næringslivet og arbeidsplassene som 
finnes i Drammen på grunn av dette god-
sknutepunktet. Det er langt mer miljøvenne-
lig å distribuere gods noen mil ut fra en gods-
terminal fra jernbane enn å kjøre hele 
strekningen (ofte flere hundre kilometer) med 
lastebiler som forurenser. Her ligger det en 
stor utfordring for politikerne å stimulere til 
godstransport på jernbane. Faktisk burde stat-
lige etater også tenke miljøvennlige trans-
portmåter i sine anbud.

Gods er best på bane
I anledning av at Drammens ordfører ville ha prøvd lovligheten av Rail Terminal Drammen, skrev For 
jernbane dette brevet til kommunen.
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Mens NSB og de svenske operatø-
rene på nattogstrekningene ikke 
har konkrete planer om å fornye 
og modernisere nattogskonsep-
tene, satser finnene på 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 inlånte sven-
ske sovevognene (WL5). Dermed er sovevogn-
skapasiteten i nattogene kraftig redusert, og 
nattogene kjøres nå 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 behøve en opp-
rustning til WL4-standard eller bedre.  Det er 
ikke kjent hva SJ Affärsverket skal gjøre med 
de 12 WL5-vognene som NSB nå returnerer. 
Det vil avhenge av situasjonen på det svenske 
leiemarkedet, men Connex som kjører natto-
gene på øvre Norrland og Narvik, kan ha et 
visst behov for erstatningsvogner ettersom 
deler av vognparken omfattes av et pågående 
opprustningsprogram.  

Intrykket er at nattogene i Norge og Sverige 
har vært lavt prioritert de seinere årene. 
Kvaliteten har vært mer fallende enn stigende. 
Konseptet og komforten på dagens nattog 
påminner mer om en pågående «avviklings-

prosess» enn en utvikling som tar høyde for 
nye og spennende løsninger.   

Verken NSB, svenske SSRT (SJ 
Affärsverket) eller noen av de svenske togsel-
skapene har etter hva vi vet planer om å legge 
ut  bestillinger på neste generasjons sovevog-
ner. Tågkompaniet (TKAB), som har  NSB 
som deleier, presenterte for noen år siden idéer 
om neste generasjons nattog, men tapte siden 
opphandlingen av nattogstrafikken på øvre 
Norrland til Connex.    

Finske VR er derimot på offensiven. 
Selskapet har nå 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 løpet av 2006. Produksjonen skjer 
ved fabrikken i Otanmäki og prislappen ligger 
på totalt 58 millioner euro. 

VR påpeker stolt at de nye sovevognene 
betyr en kraftig oppgradering av standard og 
servicenivå. Vognene har 19 sovekupéer med 
totalt 38 soveplasser. Åtte er plassert på øvre 
dekk og de øvrige 11 på nedre samt et inne-
bygd mellomdekk. Samtlige kupéer på øvre 
dekk har dusj og WC. På nedre dekk er det fel-
les dusj men hver kupe er utstyrt med et s.k. 
vaskepanel.  En del av kupéene på nedre dekk 
har løsninger med mellomdører som gjør det 
enkelt å omgjøre til 4-køyers familiekupé. Av 
andre tekniske finesser nevnes uttak for lading 
av mobiltelefon og datamaskin samt et multi-
funksjonspanel for radio med øretelefon samt 

vekking.
VR har forøvrig 106 eldre sovevogner fra 

70- og 80-tallet. De eldste i denne serien, 33 
vogner, kommer å tas ut av drift i perioden 
2006 – 2008.

Finnene er nå klare med elektrifiseringen 
av det nordlige avsnittet mellom Oulu 
(Uleåborg) og Rovaniemi. Dermed er den vest-
lige (kystnære) stambanen ferdig elektrifisert 
på hele strekningen Helsinki – Rovaniemi (90 
mil).  

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

Det er bare å konstatere at mens «tunge» 
nordiske togselskap som NSB ASA og SJ AB 
synes å befinne seg i en fase med en avven-
tende og defensiv preget strategi, er finnene på 
offensiven. Det kan også sies om danske DSB.  
Finland er som kjent medlem av EU, men det 
er påfallende at finnene – også på jernbanesek-
toren – synes å kunne manøvrere «friere» og 
mere på linje med en strategi som er nasjonalt 
betinget enn «diktert» fra Brüssel. EØS-landet 
Norge burde vel stå enda friere i å skape et 
moderne og tidsmessig NSB, og legge avregu-
leringene og oppsplittingen til side på det 
nivået det befinner seg i dag. 

Fra vårt perspektiv er det bare å konstatere. 
Finske VR er klart best i den nordiske jernba-
neklassen. 

Finske VR 
satser 

VRs nye sovevogn.
 Foto: VR-Koncernen

Jørn 
Øyrehagen 
Sunde

Han bur i Vaksdal 
og jobbar i 
Bergen. På veg til 
jernbanestasjo-
nen i Vaksdal 
køyrer han bil, 
trass i at det bare 
er 5 minutt å gå, 
sidan han fyrst må levera ungane i kvar sin 
barnehage. Når han kjem til Bergen går han 
10 minutt frå stasjonen til jobben. Jørn har 
månadskort. 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 frå jobb 
på Det juridiske fakultet i sentrum av Bergen. 
I tillegg reiser gjerne heile familien inn til 
Bergen lørdag eller søndag, men då må vi ta 
toget frå Arna på grunn av få avgangar mel-
lom Voss og Bergen i helgane. Og så reiser vi 
heller med tog enn å køyra bil når vi skal 
besøkja familien i Drammen og Oslo. Når ein 
faktisk bur rett over jernbanelinja slik vi gjer, 
vert det naturleg å nytta tog så sant det går eit. 
Både han og familien føretrekk å nytta toget. 
Jørn reknar togturen til og frå 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 føreset at eg ikkje gjev meg i snakk med 
nokon. For familien er togtur òg å føretrekkja 
framfor ein biltur, og då fordi det er sosialt. 
Det er meir plass for ungane å røra seg på, og 
dei kan leika med både mamma og pappa i 
staden for å kjekla i baksetet. Hadde det bare 
gått fleire tog mellom Bergen og Voss i 
helgane!

Jørn har aldri høyrt om For Jernbane sjølv 
om han definitivt er for jernbanen. – Ei raud-
grøn regjering burde vera opptatt av jernbane-
politikk, men om den faktisk er det veit eg 
ærleg tala ikkje, seier han. - Men for ein by 
som Bergen er det viktig at så mange som 
mogeleg reiser kollektivt, sidan trafikken i 
rushtida alt er større enn vegnettet kan tåla, og 
sidan forureininga i sentrum er eit prekært 
problem. - Når det frå nyttår ikkje lenger vart 
krav bompengar ved Nordhordlandsbrua, 
auka trafikken herifrå og inn til sentrum med 
40%. – Mykje ville ha vore vunne på 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 står på denne regjeringa sin 
dagsorden veit eg ikkje, avsluttar Jørn. 

Fem på toget

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

Anne Siri synes for øvrig det er behagelig 
å reise med tog. Hun finner også prisen 
gunstig, særlig når man reiser med barn.

Jørgen 
Svendsen
Jeg treffer Jørgen 
på Grefsen sta-
sjon. Han skal til 
Movatn og venter 
på Hakadaltoget. 
Til Grefsen kom 
han med buss og 
fra Movatn st. er 
det gangavstand. 
Jørgen er skoleelev, har månedskort og reiser 
kollektivt hver dag i vinterhalvåret. Om som-
meren sykler han. Bil og førerkort har han 
ikke. Han har ikke hørt om FJ og har heller 
ikke noe bestemt inntrykk av den nye regje-
ringens jernbanepolitikk. Han synes tilbudet 
i dag er alt for dårlig, og savner flere 
avganger.

Denne gangen har våre distriktskontakter hjulpet til med intervjuene.  
Vi har spurt de reisende hva slags inntrykk de har av den rød-grønne 
regjeringas jernbanepolitikk.

Vegard
Han bor i Trondheim og skal reise fra 
Lerkendal holdeplass til Steinkjer. Til holde-
plassen ble han kjørt med bil. Vegard har 
enkeltbillett og reiser med tog 3-4 ganger pr 
måned på fritida. Han reiser mest Trondheim-
Oslo, samt noen turer til Steinkjer og andre 
steder på Nordlandsbanen. Vegard har både 
bil og sykkel og han kjenner til For Jernbane. 
Vegard inntrykk av den nye regjeringa hører 
på de ansatte i jernbanen. – Blant annet 
stoppet de jo privatiseringen av JBV, sier han. 
Han synes det hadde vært triveligere å ta 
toget på Nordlandsbanen hvis de hadde kjørt 
materiell som var egnet for lengere streknin-
ger. – For øvrig  er togene på Trønderbanen 
blitt veldig bra etter oppussing, avslutter 
han.

Elisabeth
Hun har måneds-
kort og bruker 
toget til og fra 
jobb på Skøyen. 
Hun bor på 
Sinsen og går 
derfra til Oslo S. 
Ellers på fritida 
foretrekker hun 
stort sett å gå.  
Elisabeth har 
førerkort men 
ikke bil.  Hun eier en sykkel og planlegger å 
ta den i bruk til sommeren. Hittil har hun 
benyttet seg av bysykkelordningen som hun 
synes er svært praktisk. FJ har hun ikke hørt 
om før. Hun er ikke imponert over den nye 
regjeringen. – SV har alltid villet satse kol-
lektivt, men nå som de er i regjering hører vi 
ikke så mye fra den kanten lenger, sier hun. 
Hun avslutter med å si at flere burde reise 
kollektivt, det er håpløst med all biltrafik-
ken.
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Grønlands innlandsis smelter 
raskt. I Antarktis viser målinger at 
mengden drivhusgasser er enorm. 
Det er et sjansespill å utsette kli-
matiltak, mener Cicero-økonom.

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

Iskappen over Grønland smelter dobbelt så 
raskt som tidligere antatt, viser studie presen-
tert i det amerikanske tidsskriftet Science. 
Det er uklart nøyaktig hvor mye havnivået vil 
stige som følge av smeltingen, men forskerne 
anslår minst en halv meter i løpet av 100 år. 
Iskjerner hentet ut fra den 3000 meter tykke 
isen som dekker Antarktis gjør ikke bildet 
bedre. Forskere mener at aldri tidligere har 
det vært så store mengder klimagasser i atmo-
sfæren. De har studert is som er 650 000 år 
gammel og konkluderer med at mengden 
karbondioksid og metan i atmosfæren er den 
største noensinne.

Utsettelse forverrer
Økonom 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 å begrense klimagass-
utslippene, desto mer må de begrenses når vi 

endelig setter i gang, sier Steffen Kallbekken 
til Aftenposten.

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

- Vi må være klar over at mange av de kli-
magassene vi slipper ut i dag, vil være i atmo-
sfæren i opp til flere hundre år. Dessuten tar 
det en viss tid fra gassene slippes ut i atmo-
sfæren til de gir sitt største bidrag til tempe-
raturøkningen, forklarer Kallbekken. 

Usikkerhet
Det er ikke fastslått om mengden av dagens 
utslipp vil gi en temperaturøking på 2 eller 5 
grader i 2100. Derfor hefter det stor usikker-
het ved de ulike klimamodellene, og ingen 
kan ennå fastslå om klimagassutslippene må 
reduseres med 40 prosent eller 80 prosent for 
å oppnå ønsket effekt. - Det vi vet er at det 
blir vanskeligere jo lenger vi venter med å 
redusere utslippene. Vi bør i hvert fall komme 
i gang med moderate reduksjoner, sier 
Kallbekken. 

Kallbekken kikker dypere inn i «klimaku-
len». Dersom verden venter i 20 år med å 
redusere utslippene, må de etterpå årlig redu-
seres tre til syv ganger mer enn om vi begyn-
ner nå.

- Det blir neppe politisk gjennomførbart 
med så store årlige reduksjoner, sier 
Kallbekken. 

Innlandsisen på 
Grønland er dødsdømt 

ISEN SMELTER
• Innlandsisen på Grønland kan være
 borte om 1000 år, havet stige syv 
 meter og påvirke Golfstrømmens
 styrke og retning.
• De siste amerikanske data viser at
 havet kan stige minst en halv meter
 bare på 100 år.
• Norske modellstudier viser at en
 temperaturøkning på 2,7 grader
 Celsius og mer fører til stor ned-
 smeltning av Grønlandsisen. 
• Konsekvensen blir land som 
 oversvømmes, arter utryddes og 
 økosystemer bryter sammen. Uten 
 is på Nordpolen blir både hvalross 
 og isbjørn utryddet.

(Kilde: Nansen Senter for Miljø  
og Fjernmåling, BBC og  

Washington Post)

Uttale frå årsmøtet til Norsk 
Jernbaneklubb, Raumabanen. 
Dombås 26.februar 2006.

Norsk Jernbaneklubb avdeling Raumabanen 
ser med stor uro på utviklinga for norsk jern-
bane i dag. Som historisk stor aktør både 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 på parallellstrek-
ningene der veg og jernbane ligg side om 
side.  Det er mykje skrik etter betre og sikrare 
bilveg i desse tider, for nå ser vi for alvor at 

dagens vegkapasitet er sprengt. Det vil gå 
mange år før vi får eit tilfredsstillande vegnett 
i Distriktsnorge. Kvifor er det så få som vil 
prate jernbanens sak, når nettopp noko av 
svaret ligg her? Jernbanen har i dag kapasi-
tetsreserve og spesielt myndigheitene kan 
innan rimeleg tid få bygd m.a.godsterminaler,  
fleir og lengre kryssingsspor og utvide tilbu-
det for tungtransporten. Vi helsar velkome 
det utgreiingsarbeidet som er på gang vedr. 
gods- og omlastingsterminal på Otta. 
Forslaget og vedtaket om auke av el-avgift på 
godstransport med tog er eit svært dårleg 
bidrag og eit attendesteg! Staten vil ta inn om 

lag 15 millionar kr. på el-avgift og  ulykkene 
vil koste 200- 300 millionar kr. Kvar er 
logikken når ein i tillegg tenkjer distrikts-, 
nærings- og miljøpolitikk?

Også 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 å legge til rette for brukaren og 
dette må samferdselsansvarlege nå ta skik-
keleg på alvor. 

Vi har ingen tid å miste, oppgåvene står i 
kø og jernbanespora ventar.

Tenk nytt – sats meir på jernbane i Norge! 
Leif Johnny Olestad

En elektrifisering vil antagelig koste ca 280 
milloner kroner.  Det vil bety at man kan gå 
over til el-drift på godstogene som har en flott 
utvikling og at det blir færre vogntog på E136 
i Romsdalen. Hadde persontrafikken vært 
over 100 000 reisende i året kunne man kjørt 
de elektriske BM73-togsettene fra Åndalsnes 
og koblet dem sammen på Dombås med toget 
fra Trondheim. 

På kort sikt er det viktig å få igang byg-
ging av et spor fra godsterminalen på Øran 
vest til dypvannskaia for å få gods med båt til 
og fra Åndalsnes og videre med tog. Hva med 
gass sendt med båt, pumpet over på spesial-
kontainere, og sendt videre fra Åndalsnes 
med et eget heltog?  

 Selv om persontrafikken økte  på 
Raumabanen ifjor er det for en jernbaneentu-
siast ikke gledelig at dagbussen øker parallelt 
med toget på strekninga  Åndalsnes -  
Dombås/Oslo. Dette kunne vært unngått med 
direktetog Oslo - Åndalsnes. Med bedre stoler 
innmontert og bedre plass til beina kunne 
BM93-settene vært kjørt direkte til/fra Oslo.

Jeg foreslår følgende ruteopplegg:
Avgang Oslo S kl 0900 - Ankomst Åndalsnes 
kl 14.30.
Avgang Oslo S kl 1700 - Ankomst Åndalsnes 
kl 22.25.
Avgang Åndalsnes kl 1000 - ankomst 
Åndalsnes kl 15.30.
Avgang Åndalsnes kl 1700 - Ankomst Oslo S 
kl 22.25.

Raumabanen
Eg mener sterkt at skal Raumabanen utvikle seg i framtida bør banen 
bl.a. elektrifiseres. 
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Miljøverndepartementet går no 
igjennom forskriftar og avgifter 
for å finne virkemidler i klima-
politikken. For Jernbane har sendt 
innspél til departementet. 

Kjell Erik Onsrud

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

I tillegg til investeringar i jernbanenettet, 
peika vi på fleire punkter i vårt framlegg til 
statsbudsjett; 

• Alle typer drivstoff svarar same 
 avgift  som på bensin. Dette ville gitt 

 fellesskapet 3 milliardar meir i 2006 
 til «grøn samferdsle».
• Ein mrd. meir i driftsstøtte til 
 jernbanen og lokalt kollektivtilbod. 
 Oslo kommune åleine betala i 
 2005 Sporveien 820 millionar 
 i driftsstøtte.

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

• Oppretta eit investeringsfond for 
 kommunar som vil investera (meir) 
 i eit lokalt skinnegåande 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 større bykommunane som kan vére aktu-

elle for sporvegsinvesteringar. Frå Demo-
kratane i Trondheim bystyre har vi fått positiv 
respons. Dei seier seg samde i våre målsetjin-
gar, og understrekjer behovet for ei styrking 
av mange norske kommunars klimarekne-
skap.

Klimatiltak

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

Reaksjon

Vålerenga- og Sagenetrikken tilbake mot klimaendringer? (Foto: Hans-Petter Lyshaug).

Stiftelsen kulturPUNKTET invi-
terte til møte på Sandermosen 
stasjon (Gjøvikbanen) onsdag 18. 
januar. Stasjonen er vernet til 
kulturformål. Det drives en rekke 
aktiviteter og arrangementer på 
stasjonen i regi av kultur-
PUNKTET.

Formålet med møte var å presentere ideen 
kulturBANEN Oslo–Gjøvik, gi de fremmøtte 
organisasjonene  informasjon om konseptet, 
peke på hvilke muligheter som ligger i pro-
sjektet i tråd med hver enkelt organisasjons 
formål, få de tilstedeværende organisasjone-
nes moralske støtte og tilslutning for ideen, 
samt opprette et samarbeidsorgan for å 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/Kjelsås/
Nydalen Kjelsås Orienteringsgruppe og 
Nittedal Orientering. 

Mange stasjoner står i dag tomme og 
representerer store uutnyttede ressurser. De 
fleste av stasjonsbygningene vil neppe være 
av kommersiell interesse. Derfor bør ideelle 
virksomheter kunne ivareta bygningenes all-
menninteresse. Det er viktig å merke seg at 
det for NSBs eiendommer er kommunal for-
kjøpsrett, for å sikre allmennhetens interes-
ser.

Allerede i dag eksisterer det aktiviteter i 
tilknytning til noen få stasjoner, for eksem-
pel:
• KFUK/KFUM–speideren på Nordtangen
• Framfylkingen på Viubråtan
• Tegneseriemuseet på Gran
• Bergverksmuseet på Grua
• Kulturstasjonen kulturPUNKTET 
 på Sandermosen

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

dukt. I dag fokuserer NSB kun på skole- og 
arbeidsreiser. Det bør være et marked og gode 
muligheter for å utvikle togprodukter for 
andre brukerkategorier på andre tider av 
døgnet. Viktig å vise at bilen ikke alltid 
behøver å være en del av fritidsaktivitetene.

Politikerne må på banen
Det er de politiske aktørene som fatter de 
avgjørende politiske beslutningene og som 
«rår over pengesekken». Hvis vi skal få til 
noen endringer for Gjøvikbanen må politi-
kerne inn på banen. 

Sykkeltoget
Det kan være mulig både for Valdresbanen 
AS og Norsk museumstog (Norsk Jern-
baneklubb) å kjøre sykkeltog. Kanskje kan 
endestasjonen for et slikt tog være Hadeland 
Glassverk. En eventuelt alternativ drift kan 
bare skje etter avtale med NSB Anbud, som 
har enerett på persontrafikken.

Møte om kulturBANEN
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Reisende på Nordlandsbanen kan 
være fornøyd med at NSB nå har 
satt inn loktog i dagtogene isteden-
for B93-settene på hele streknin-
gen Trondheim – Bodø. 

Gunnar A Kajander

Men B3 vognene er det vel på tide å bytte ut 
med nyrenoverte B5 vogner? Dessuten burde 
man gi loktogene på Nordlandsbanen en 
designmessig oppfriskning, f eks i en farge-
setting som profilerte banen og vår nordlige 
landsdel. 

Når får vi forresten se B7 vogner i ordinær 
trafikk i fjerntogene på Nordlandsbanen? 
Hvorfor ikke kjøpe inn dieselelektriske 
«Signaturtog» som kan bygges om til eldrift 
når Nordlandsbanen elektrifiseres. 

Hva med genomgående persontog Oslo – 
Bodø? Moderniseringen av Nordlandsbanen 
burde staten kunne finansiere gjennom å 
«forskuttere» landsdelen litt av de framtidige 

gassvinstene fra Snøvitfeltet.  
Bm 93 er i utgansgpunktet ett mellomdis-

tansetog og selv med oppgraderinger blir rei-
sen dryg om man skal helt til Fauske eller 

Bodø (og motsatt vei til Trondheim). Bm 93 
egner seg best i lokal- og regiontrafikken på 
Nordlandsbanen.

Dagtoget Bodø–Trondheim trukket av Di4 ankommer Fauske den 16 juni 2005. 
 Foto: Gunnar Kajander.  

Togmateriell på Nordlandsbanen

Gode transportløsninger på jernbane

● Ofotbanen AS – bruk vår kompetanse til din fordel
● Dedikert, fleksibel og profesjonell på transportløsninger
● Vi utfordrer tradisjonene
● Våre lokførere vil ikke skuffe deg
● Person- og godstrafikk

● Hele Skandinavia som marked

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

19

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



RETURADRESSE: 
FJ 
P.b. 154
1431 Ås

 B-PostAbonnement

Det er mulig å møte opp på seminaret og 
betale kr. 250 kontant (ikke inkl. lunsj) 

PROGRAM   
Møteleder: Erik Hardeng

0830 – 0900 Registrering, 
 Kaffe/Te/Frukt
0900 - 0910 Velkommen 
 Kjell Erik Onsrud, leder, 
 For Jernbane
0910 - 0950 Nasjonal Transportplan; 
 prosjektene i
 SørVestbanekorridoren
 Fung. utviklingssjef 
 Kathrine Gjerde og 
 Erik Schuller, 
 Jernbaneverket Region Øst
0950 - 1030 Jernbane etter «motorvei-
 prinsippet» 
 Jörg Westermann, 
 Norsk Bane AS

1030 - 1045 Pause

1045 - 1110 Banen til folket! 
  om Agderbanen
  Samferdselsrådgiver 
  Holger Schlaupitz, 
  Norges Naturvernforbund.

1110 - 1130 Togtilbudet på SørVestbanen 
  NSB AS 

1130 - 1150 Gods på SørVestbanen 
 Bjarne Ivar Wist, direktør 
 strategi/stab CargoNet AS  

1150 - 1300 Lunsj

1300 - 1315 Jernbane og samfunns-
  endringer
  Professor Øystein Noreng, 
  Handelshøyskolen BI

1315 - 1340 Ringvirkninger i Telemark 
  Gunn Marit Helgesen 
  fylkesordfører Telemark
   (reserve samferdselsrådgiver
   Torstein Fjell)

1340 - 1405 Jernbanepolitiske mål
  Stortingsrepresentant 
  Bård Hoksrud, Frp. Telemark.

1405 - 1425 Gods fra Grenland 
  Heimon Winkelman, 
  Grenland Rail AS

1425 - 1440 pause

1440 - 1530 Samfunnsvirkninger av
  Götalandsbanan/-
  Europabanan Stockholm-
  Göteborg/Hamburg. 
  Gunnar Sibbmark 
  Europakorridoren AB.

Jernbane som bredbånd
Velkommen til seminar i Asker Kulturhus tirsdag den 4. april. Vi tar for oss mulighetene i transport- 
korridor 3 med hovedvekt på strekningen Kristiansand – Grenland – Vestfold - Oslo.


