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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 bgker og artige aktivitetshefter. Tilbudet er inkludert i togbilletten,
men for & sikre deg sitteplass, er det best & bestille pa forhand.

Nar du reiser pa ordinaer 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
81500 888

Forsidefoto: Flom i Tranlia august 2007. Epost: post@jernbane.no
Foto: Geir Nybraten, Oppland Arbeiderblad.  Frist for stoff til neste nummer er
@vrige foto: Kjell Erik Onsrud, om ikke 16. november 2007.
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Milliarder innstilt!

For Jernbane ser med alvor og beklagelse pa den usikkerheten forsinkelser og innstilte
avganger har skapt for NSBs kunder i det siste. Vi har tillit til at NSB-ledelsen og fag-
foreningene sammen kan lgse de personalmessige utfordringene selskapet star over-
for.

Men det er mer enn togavganger som har blitt innstilt. Politikerne har siden 2002
bevilget n@rmere tre milliarder mindre til Jernbaneverket enn de selv har vedtatt i
Nasjonal Transportplan. Transportplanene fra fgr 2002 hadde ogsa store etterslep.

Som resultat drives deler av jernbaneanleggene i Norge pa nedslitingsbasis og ngd-
vendige investeringer for & holde tritt med en sterkt voksende etterspgrsel har uteblitt.

Dette er uakseptabel jernbanepolitikk, og ansvaret for 4 rette opp situasjonen ligger
nd hos det rgd-grgnne stortingsflertallet!

Leder

Framtida pa skinner

For Jernbane setter pris pa at regjeringen har
regnet med jernbanen i sin klimahandlingsplan.
Det var ikke gitt. Lavutslippsutvalget vurderte
ikke i nevneverdig grad skinnegéende transport.
Grunnen til det var at utvalgets mandat gikk pa
a vurdere tiltak de ansd kunne gjennomfgres med
minst motstand. Flertallet i utvalget ansa det som
for krevende & fa folk til & velge kollektivt fram-
for bil. Til det vil jeg si at flypassasjerer allerede
reiser kollektivt, og at der hvor et konkurranse-
dyktig togtilbud har blitt etablert har flytrafikken
sa godt som opphgrt. Godskunder er heller ikke
vanskelig 4 be bare togtilbudet er der med til-
strekkelig kapasitet og palitelighet. For andre
reiser finnes det ogsa erfaring som viser at kol-
lektivtilbudet i hgy grad er attraktivt der hvor
skinnegéende transport utgjgr grunnstammen og
tilbudet ellers er godt integrert. For eksempel.
Jerbanen, Svealandsbanan og lokaltrafikken i
Oslo, Freiburg og Ziirich.

Vi anser skinnegdende transport som en viktig
del av en barekraftig transportpolitikk. Skinne-
systemer er velegnet for elektrisk drift. Strgm
kan fremstilles fra fornybare kilder som vann og
vind i Norge. Levetiden pa anlegg og rullende
materiell er hgyere enn i veisektoren. El-motoren
er langt mer energieffektiv enn forbrenningsmo-
toren. Utslipp fra et kullkraftverk kan renses,
men det kan ikke utslippene fra 100 000 smébi-
ler. Skinnegdende systemer er arealeffektive.
Med en hgy andel av trafikken pa skinner blir det
ogsa triveligere & vaere myk trafikant. Det siste
har et helseaspekt som ikke kan undervurderes,
heller ikke i gkonomisk forstand.

Vi er glad for at handlingsplanen ogsé peker pa
at tiltak pa stamvegene ma balanseres mot ngd-
vendigheten av & forbedre jernbanen pé de strek-
ninger der den er et alternativ til veitransporten.
Dette er et krav For Jernbane lenge har hevdet.

Vi synes ogsa det er spennende og spenstig at
Regjeringen vil vurdere 4 sette i gang en konkret
planprosess for hgyfartslinjer.
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Alternativ jernbaneplan
fra Didrik Seip

Didrik Seip, pensjonert gkonom, har levert en alternativ jernbaneplan, som fikk stort oppslag i Aftenposten
den 25. juli i ar. Seip har gjort et imponerende grundig arbeid, med interessante vinklinger.

Qystein Noreng

Hans tanker om raske tog synes absolutt rea-
listiske, den samfunnsgkonomiske gevinsten
fortoner seg som ubestridelig, serlig sett i et
noe videre perspektiv, ikke bare av innsparte
miljgkostnader, men ogsa tidsgevinster. Seips
arbeid omfatter grundige kostnadskalkyler for
nye baner fra Oslo til Bergen, Stavanger og
Trondheim, basert pa ngyaktige forslag til
linjefgring og ruter for passasjertog. En videre
fordel er at Seips forutsetninger er eksplisitte
og at hans plan legges frem som et grunnlag
for diskusjon. Seip er ogsa eksplisitt pa at
moderate priser er egnede virkemidler til &
kanalisere trafikk til jernbanen fra luft og vei.
Eventuelt bgr konkurrerende bussruter kunne
reguleres ved konsesjoner og avgifter; flytra-
fikk bgr belastes med miljgavgifter. Her
gjenstar likevel en del

Argumentasjonen ville styrkes ved mer
konkrete kalkyler, selv om forutsetningene
kan vare usikre, og analyser av kontantstrgm
og sensitivitet for de viktigste strekningene.
Dette krever data for investeringskostnader,
vedlikehold, driftskostnader og inntekter fra
passasjer- og godstrafikk.

Savner mer gods

Godstrafikken er lite fremtredende i Seips
opplegg, selv om den malt i tonnkilometer
samlet har vokst med 4,5 prosent i arlig gjen-
nomsnitt siden 1965, mot 3,4 prosent for antal-
let passasjerkilometer. Mest mulig av godstra-
fikken over lengre avstander bgr over pa
skinner; dette kan styrke gkonomien i prosjek-
tene; her burde kapasitets- og tidsgevinster
komme inn i analysen av samfunnsgkonomisk
nytte. Godstrafikk pa landevei parallelt med
bane bgr belastes med en progressiv veiavgift
etter avstand, hvilket lett lar seg gjennomfgre
med dagens informasjonsteknologi.

Vurdering

Konseptet bgr prinsipielt vere dobbeltsporete
jernbaner som kan ta blandet trafikk (hgyhas-
tighet fjerntog, regionale og lokale tog, samt
godstog) med hgy kapasitet og fleksibilitet. I
denne forbindelse er det viktig a fa frem at
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Norges befolkning ikke er jevnt spredt over
det ganske land, men er konsentrert i punkter,
med akser med stor trafikk av passasjerer og
gods. Norge har kanskje verdens mest ambi-
sigse klimapolitikk, med malsettinger om
betydelige reduksjoner i utslippene av klima-
gasser. Norge har allerede en effektiv bruk av
energi i forhold til gkonomisk ytelse, men det
er selvsagt rom for videre effektivisering;
spgrsmalet gjelder virkemidler og kostnader.
Utfordringen kan i denne sammenheng vere
4 kombinere en miljggevinst ved redusert
energibruk og lavere utslipp med en effektivi-
tetsgevinst ved nedsatt reisetid for passasjerer
og gods. Tidsgevinsten kan anses som en
samfunnsgkonomisk gevinst, bestemt av
kostnaden pé innspart transporttid.

Haukelibanen

Grunnlagsdata fra Norsk Bane for Haukeliba-
nen forutsetter for hver passasjerkilometer en
inntekt pa kr. 1,21, en kostnad pa kr. 0,59, og
et resultat pa kr. 0,62, For hver tonnkilometer
gods en inntekt pa kr. 0,58, en kostnad pa kr.
0,29, og et resultat pa kr. 0,29, og for hver
tonnkilometer lettgods en inntekt pa kr. 4,60,
en kostnad pa kr. 0,90, og et resultat pa kr.
3,70. Det forutsettes en drlig trafikkvekst pa
1,75 prosent over en 35 ars periode, investe-
ringskostnader pa kr. 28 720 millioner. Der-
som det forutsettes en byggetid pa 5 ar og
deretter arlige kostnader til vedlikehold tilsva-
rende 3 prosent av byggesummen, gir prosjek-
tet etter Norsk Banes forutsetninger en
internrente pa 4,6 prosent, altsd sd vidt over
kalkulasjonsrenten pa 4 prosent; her er skatter
og avgifter ikke tatt med. Trolig ville prosjek-
tet kunne bli gkonomisk mer robust ved en
stgrre andel godstrafikk.

Samle kreftene

Jernbanesaken er i ferd med & modnes politisk.
For &4 komme videre kreves imidlertid at de
ulike forkjempere samler seg om overordnete
mal, ikke strides om sine foretrukne prosjek-
ter, linjefgringer og prestisje. For 4 fa politisk
gehgr mé det legges frem grundige beregnin-
ger for prosjektgkonomi og samfunnsgkono-
misk gevinst.

Ikke behov for sa hgy fart ?

Det ma derfor tas sikte pa helhetslgsninger for
transport av gods, langdistanse passasjerer og
regional passasjertrafikk, med anlegg av dob-
beltspor av hensyn til kapasitet og fleksibilitet.
Spgrsmalet er derfor om ikke behovet for rene
hgyhastighetsbaner burde tones noe ned, ikke
minst under henvisning til at flyreiser samlet
blir lengre i tid og mer strabasigse pa grunn av
sikkerhetskontroller og kapasitetsproblemer
pa flyplassene, slik at en reisetid pa for eksem-
pel tre timer mellom bysentra vil gjgre toget
konkurransedyktig nar flyreiser forlenges ved
gkende tidsbruk pa flyplassene. Seip anslar to
og en halv time som malet, men kostnaden
kan bli hgy pa grunn av strammere krav til
linjefgring.

Klimakvoter

Jernbanesaken bgr mer aktivt bruke hensynet
til miljg og klima. Et rimelig politisk krav er
et bidrag til finansiering av nye jernbaner ved
at regjeringen kjgper CO2 kvoter ut fra trafikk
som avlastes vei og luft. For eksempel antas
en passasjerkilometer i luften grovt regnet a
medfgre et utslipp av 0,22 kg CO2, en tonnki-
lometer i lastebil pad vei 0,16 kg CO2. Dagens
pris pd CO2 er kr. 200/tonn. En passasjerreise
mellom Oslo og Trondheim, ca. 500 kilometer,
kunne derfor fa et tilskudd pa 22 kroner, et
tonn gods pd 16 kroner, ved kvotesalg. Dette
er beskjedne belgp, men dersom regjeringen
virkelig skulle gnske & redusere utslippene i
Norge, ville kvoteprisen trolig matte gkes
betraktelig. Med en betydelig trafikkmengde
ville tilskuddet bli tilsvarende stort. Kjgp av
klimakvoter for 4 bidra til utbygging og drift
av jernbaner i Norge kan vere gkonomisk mer
fornuftig, politisk mer akseptabelt og lettere a
kontrollere enn tiltak i utviklingsland.

Planlegge og bygge ut helhetlig

Uansett mé anleggskostnadene reduseres mest
mulig. I Norge blir fordelene ved stordrift og
kontinuitet i anleggsvirksomhet ikke tatt ut
ved mange sma prosjekter. Jernbanen hemmes
av utbedringer av korte, atskilte strekninger
som ikke bidrar nevneverdig til a gke reisehas-
tigheten og senke reisetiden over lengre

avstander. Vestfoldbanen er et eksempel.
Oppstykkingen av samferdselsprosjekter pa
fastlandet stédr i grell kontrast til helhetssynet
og effektiviteten i utbyggingen av petroleums-
prosjekter pa kontinentalsokkelen. Dersom
oljeindustrien skulle ha styrt prosjektene pa
sokkelen pa samme mate som samferdsels-
myndighetene styrer vei- og jernbaneprosjek-
ter, ville Norge neppe ha hatt en konkurranse-
dyktig olje- og gassindustri. Jernbaneverkets
planlegging har penbart et potensial for for-
bedring.

Alternativet er a bygge nytt eller ruste opp
lengre strekninger mellom to knutepunkter,
der fokus settes pa helheten, pa samlet kapa-
sitet, fremkommelighet og reisetid. Behovet er
a bygge fullt og helt, ikke stykkevis og delt.
Fokus pa helheten ma understgttes av bevilg-
ninger til stgrre prosjekter pa flerarig basis.
En fornuftig lgsning kunne vare & organisere
nye jernbaneprosjekter som egne selskap, med
ansvar for ferdigstillelse innenfor tids- og
kostnadsrammer, med full finansiering, even-
tuelt med privat deltakelse. En mulighet er
ogsé en finansiering ved sarskilte fond for
veier og jernbaner, som kan gi grunnlag for
helhetlig prosjektering og stordriftsfordeler.

Med stordrift i helhetlige prosjekter og
utstrakt bruk av utenlandsk arbeidskraft ville
kostnadene trolig kunne senkes betydelig.
Anleggene bgr selvsagt settes ut pa europeisk
anbud med sikte pa kontinuerlig fremdrift for
raskest mulig ferdigstillelse. En fullfinan-
siering kan gi prosjektledelse og leverandgrer
en forutsigbarhet i fremdriften, uten risiko for
forsinkelser pa grunn av vansker med finansi-
eringen.

Dempe kostnadspress

Import av innsatsfaktorer kan legges inn som
en faktor i konkurransen. Kriteriene for utvel-
gelse bgr ikke bare vere pris, kvalitet og
byggetid, men ogsa stgrst mulig bruk av uten-
landsk arbeidskraft. Praktisk kan dette gjgres
ved at entreprengren sysselsetter utenlandske
bygg- og anleggsarbeidere som arbeider hel-
kontinuerlig pa skift, bor i importerte brakker,
og har med seg egne kokker og annet tjenes-
tepersonal. Dette var fremgangsmaten i
Midtgsten pa 1970- og 1980-tallet. Rimeligvis
vil denne form for organisering bade dempe
etterspgrselsvirkningene i Norge og redusere
kostnadene ved nye anlegg av jernbaner. Dette
er i det vesentlige et spgrsmal om organisa-
sjon. Utfordringen er a finne organisatoriske
Igsninger som bidrar til at landets finansielle
ressurser kan oppfylle landets reelle behov,
serlig etter som trafikkveksten ser ut til &
fortsette 1 historisk tempo..
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Dobbeltspor i fare

Jernbaneverket anbefaler at det
vert bygd dobbeltspor pa den over-
belasta strekninga mellom Arna
og Bergen

Kjell Erik Onsrud

Det 10 kilometer lange sporet er Europas
mest trafikkerte enkeltspora jernbane. I dag
gar det 126 tog her i dggnet, medan anbefalt
full utnytting er 85 tog/dggn. Her kgyrer
Arnalokalen, Vossebanen samt gods- og
fjerntoga til og fra Oslo. Godstrafikken har
vakse med heile 80% dei siste fire dra. Fra
neste ar har godstransportgrane meldt ynskje
om 11 nye ruteleier. Det tyder atte nye avgan-
gar dagleg gjennom Arnatunnelen.

Fgrste steg pa vegen mot fullt dobbeltspor
mellom Arna og Bergen er 4 etablere dobbelt-
spor fra Bergen stasjon til tunnelmunninga
ved Flgen. Prosjektet vil gjere det mogeleg &
kgyre toga tettare slik at fleksibiliteten vert
mykje betre enn i dag. Serleg er kgyringa av
godstog til og fra Terminalen pa Nygérdstan-
gen gjennom Bergen stasjon klgnete og tid-
krevande. Det ligg fore detaljplan for delpro-
sjektet, som er rekna ut til 4 koste 112
millionar. I ar er det sett av 20 millionar til

fgremalet, samt 16,5 millionar til fornying av
signal og sikringsanlegget. P4 2008-budsjet-
tet trengst det 80 millionar.

I fare

I fyste omgang har Jernbaneverket varsla at
Bergen-Flgen kan bli utsett med to ar. Arsaka
er kostnadsauke i anleggsbransjen, og ynskje
om 4 prioritera anlegg som alt er i gang.
Hordaland fylkeskommune har skrivi brev til
samferdsleministeren og uttrykt uro for ei
mogeleg utsettjing. Liv Signe Navarsete har
svara at ho ikkje har planar om & utsetje
prosjektet. Samstundes ber ho om forstding
for dei prioriteringane det raudgrgne fleirtalet
kjem med ndr statsbudsjettet vert lagt fram i
oktober.

Dersom det raudrggne stortingsfleirtalet
ikkje vil prioritera Bergen-Flgen, kan heile
dobbelsporet Bergen — Arna sté i fare. Ei
utsettjing vil auke presset for & byggje motor-
vegtunnel gjennom Ulrikken. I konsekvens-
utgreiinga fra 2005 skriv Jernbaneverket at
dersom vegtunnelen vert bygd vil mykje av
grunnlaget for lokaltrafikken bli borte.
Vidare heiter det lakonisk i rapporten at der-
som lokaltrafikken vert lagt ned kan det vere
nok kapasitet med berre eitt spor mellom
Arna og Bergen.
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Didrik Seip lanserer en
Alternativ Jernbaneplan

Det er stadig nyheter innen norske jernbaneplaner. De fleste er na godt kjent med Norsk Bane og deres
detaljerte planer. I fjor kom sa Hgyhastighetsringen og na har den pensjonerte sosialskonomen Didrik Seip
presentert et tilsvarende sett med planer for hgyhastighetstog i Norge.

Erik Hardeng

Seip sier selv at hans planer kanskje ikke er
helt fullstendige i alle detaljer, men det er
viktig & presentere dem na nar det er et godt
klima for & presentere slike planer, «det
haster & komme med i diskusjonen». Seip
gjér mer enn bare & presentere jernbanepla-
ner, i god sosialgkonomisk and forklarer han
ogsé hensikten med planene, med malsetning
og prioriteringer. Hans tre viktigste punkter
er:

- Jernbaner kan fa sa lave reisetider at de kan
konkurrere med fly pd mange strekninger i
Sgr-Norge. Dette kan gjgres uten 4 bruke de
aller raskeste togene.

- Hgyhastighetsbaner kan fungere selv om de
kombineres med lokaltog.

- Jernbaner kan brukes til & lage nye og stgrre
arbeidsmarkeder.

Seip foreslar tre hovedruter ut fra Oslo der
tog kan utkonkurrere fly:

Oslo — Kristiansand

Oslo — Bergen

Oslo — Trondheim

Med dette utgangspunktet far han fglgende

kart over nye og gamle togruter sgr for Lil-
lehammer:

Hans planer gir folgende reisetider:

— Baigenstanen
Halngdastanen
Sacantabanen

e e i i i i
Fandafjordsharen

— Holmestrandbanan
Bratetarpbanan

el vy
Tranhjematanan
— Curasbansen

Seip tenker seg en kombinasjon av helt nye
hgyhastighetsbaner sammen med oppgrade-
ring av dagens spor for kryssinger og for
lokaltrafikk. De fleste nye banene blir dob-
beltspor.

Bergensbanen skal bygges nesten helt ny.
Fgrst en Ringeriksbane fra Lysaker gjennom
Lommedalen og Sundvollen til Hgnefoss.
Videre delvis gjennom Numedal til Geilo.
Fra Haugastgl ma det bli mange lange tun-
neler ned til Voss for & ha akseptabel stig-

Strekning Km Tid Lenger tid hver ~ Gjennomsnitts-  Togsett uten

annen time hastighet raskest  reserver og
(langsomt) dobling

Oslo — Stavanger 537 3:13 3:32 166 (152) 8

Kristiansand —

Stavanger 217 1:14 1:33 176 (140)

Oslo -

Kristiansand 320 1:59 161

Oslo - Bergen 350 2:20 150 6

Oslo — Trondheim 450 2:35 186 6

Alesund -

Trondheim 343 2:06 2:29 162 (138) 6
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ning. Hgnefoss — Gol — Geilo blir lokalbane
og Finse — Myrdal — Flam blir en turistbane.
Gjennomsnittsfarten blir lavest av de fore-
slatte banene, 150 km/t.

En ny Sgrlandsbane starter med en ny 26
km Oslofjordtunnel Horten - Moss, omtrent
som foreslatt av Civitas i 1993. Det er interes-
sant at Jernbaneverkets vestkorridor og pabe-
gynte Vestfoldbane forkastes med begrunnel-
sen at tunnelen gir raskere forbindelse til
Vestfold. Denne tunnelen vil ogsd avlaste
Oslotunnelen (Oslo S — Skgyen) som er en
alvorlig flaskehals i dag.

Den nye banen skal fortsette rett gjennom
Tensberg, delvis under Ngttergy, forbi
Stokke, Torp flyplass og videre til Larvik. Sa
fglger ny bane til Porsgrunn og videre til
Skorstgl, derfra omtrent som Hgyhastighets-
ringen, men med en annen linjefgring nar
Varoddbruen til en ny stasjon i Kristiansand
omtrent pa tvers av dagens, altsd ikke lenger
«sekkestasjon» med vending av tog. Videre
vestover skal det vere kystbane mot Eger-
sund.

Seip papeker at Oslo — Stavanger er fire
lokalbaner etter hverandre, som trenger bade
lokaltog og direkteforbindelser.

Trondheimsbanen skal ga gjennom @sterda-
len og fra Tynset til Berkdk. Pa grunn av
mindre trafikk blir det mest enkeltspor, med
to 40 km lange krysningsspor. Gjennomsnitts-
farten blir meget hgy, 186 km/t.

Seip foreslar en helt nye Mgrebane til
Sunndalsgra, Andalsnes og Alesund. Det blir
en lang ny bane med en del tunneler og hgy
gjennomsnittsfart..

Seip foreslar ogsa en rekke mindre forbe-
dringer som har vert diskutert tidligere, som
Gjgvikbane forlenget til Moelv og raskere
Trenderbane til Steinkjer. Han har ingen pla-
ner om bedre @stfoldbane eller Kongsvinger-
bane.

Seip har en del kommentarer til Hgyhas-
tighetsringen, som han sier har mange gode
kvaliteter, men han er spesielt kritisk til pla-
nen for bedre Bergensbane, hans eget forslag
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er ca 20 km kortere Oslo - Geilo. Seip sier at
Haukelibanen (Norsk Bane) er interessant
fordi den er basert pa en mer rendyrket hgy-
hastighetsbane. Han er kritisk til kryssing av
Hardangerfjorden og Boknafjorden og vil
gjerne ha bedre utredning slik at man er helt
sikre pd at de kan gjennomfgres.

Det er interessant & sammenligne de tre
aktuelle planene for hgyhastighetstog i Norge
ettersom Seip gjgr det, hva er likt, hva skiller,
kan vi finne en felles plattform for videre
planer? Tabellen nedenfor prgver & vise stikk-
ord fra de tre aktuelle hgyhastighetsplane,
sammenlignet med utredningen som Jernba-
neverket gjgr hos VWI.

Forhold til NTP og konkurrenter
Seip gnsker bedre samkjgring mellom buss
og tog, bedre tilbringetjeneste og mindre
direkte konkurranse i form av parallellkjg-
ring.

Seip har som mal at alle togreiser i Sgr-Norge
skal ta mindre enn 2 %2 time slik at toget skal
konkurrere godt med flytrafikk. Videre
gnsker han lavere billettpriser, vurdert ut fra
marginalkost, det vil si at man antar at faste
utgifter til infrastruktur stort sett er dekket
pé annet hold. Det er et utsagn som vil gi
debatt i mange fora, inkludert blant konkur-
renter. Begrunnelsen er blant annet at hele
samfunnet har glede av bedre tilgjengelighet
for passasjerer og gods, bedre miljg og flere
stasjoner som blir lokale knutepunkter. Det
er et standpunkt som deles av mange og som
er en av drivkreftene bak den stadig sterkere
interessen for moderne jernbane i Norge.

AUST-AGDER
FYLKESKOMMUNE

OMRADE  NORSK BANE

Korridor @st - vest
for & samle trafikk

Prinsipp

Maksimalfart Minst 250 km/t

Maksimal 1,25% (2%

stigning til Stavanger)

Strekninger:

Oslo — Bergen I ny korridor via
Kongsberg og
Telemark (413 km)

Reisetid O — B. 2:25

Oslo —

Trondheim Gudbrandsdalen
Oslo — Kystbane
Kristiansand

- Stavanger

Oslo - Ikke god nok
Drammen

(inkl.

nybygging)

Dagens Ikke del av planen,
Vestfold- men er tilknyttet
bane

Mgrebane Ny bane til Alesund
Oslo Kommer senere
Ggteborg

RINGEN

Ringbane
i Sgr-Norge

Oslo - Goteborg

SEIP VWI/JBV
Hovedbaner Korridor
ut fra Oslo Trondheim

270 -300 km/t 250 km/t Minst 200 km/t

1,4% (2,8% 2%

til Stavanger)

Delvis ny via Delvis ny Ikke vurdert

Numedal, Bergen Lysaker- videre

utenfor Ringen  Hgnefoss-Voss

(440 km) (350 km)

Ca2:20 2:20 2:15

Ikke vurdert @sterdalen Dsterdalen

Kystbane Oslofjordtunnel  Ikke vurdert

(utenom videre kystbane videre

Grenland) delvis som Ringen

Inngér Unngés med

(160 km/t) Oslofjordtunnel

Ikke del av Brukes delvis Ikke vurdert

planen, men videre

er tilknyttet

Ikke vurdert Ny bane til Ikke vurdert

Alesund

Ikke vurdert Ikke vurdert Antar nesten

halvvert
reisetid

p5 Ofotbanen

Vi kjorer dine tog etter ditt behov! www.ofotbanen.no




www.jernbane.no

3-2007 For Jernbane

Nye Vossebanen

Bergensbanen ved Vaksdal.

Med grunnlag i utfordringene pa
Vossebanen tok Hordaland fylkes-
kommune initiativ til et utred-
ningsprosjekt for a peke pa tiltak
som kan fgre til redusert reisetid,
bedre rutetilbud og bedre kapasi-
tet pa Vossebanen.

Torbjern Svendsen

Hordaland fylkeskommunes mélsetting er at
Vossebanen skal bli satt pa den politiske
dagsorden av bade lokale og regionale myn-
digheter. Rapporten fra utredningsprosjektet
ble lagt fram tidligere i ar. Styringsgruppa
for prosjektet har vaert sammensatt av repre-
sentanter fra Hordaland fylkeskommune,
Bergen kommune, Vaksdal kommune, Voss
kommune, Jernbaneverket, NSB og Flam
utvikling. Rapporten skal vare et innspill til
Nasjonal transportplan (NTP) 2010-2019.

Hvorfor satse pa Vossebanen

Rapporten fastslar at Vossebanen er et oppe-
gdende transportsystem med en stabil tra-
fikkutvikling men likevel har manglende
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bevilgninger de siste tidrene bidratt til at
banestrekningen og kvaliteten pa tilbudet har
stagnert. Dette er et problem béade for regio-
nen som Vossebanen betjener og for hele
Bergensbanen.

De viktigste grunnene for & satse videre
pa banen er: @nske om en felles bo, arbeids-
og serviceregion for Bergensomradet og regi-
onene gst for Bergen, utvikling av gods- og
persontrafikken pa Bergensbanen, styrking
av Vossebanen som reiselivsbane og som et
tiltak for & Igse lokale transport- og miljgpro-
blem i Bergen.

Vossebanen i dag
Strekningen mellom Bergen og Voss er 86
kilometer lang, med 12 mellomliggende
stasjoner. Kjgretiden er omtrent 1:05 med
ekspresstog og 1:15 med lokaltog (omtrent
1:45 med buss og 1:35 med privatbil).
Totalt har Vossebanen i dag ner 1,5 mil-
lioner reisende pr. ar. Regiontogtrafikken
Bergen-Oslo er da ikke medregnet. Stgrst
trafikk er det mellom Arna og Bergen, der
det i gjennomsnitt er 2.300 reisende med
«Arnalokalen» pr. dggn. Arna-Bergen er for
gvrig den mest trafikkerte enkeltsporede

Foto: Norconsult

jernbanestrekningen i Nord-Europa.

Vossebanen har en gunstig retningsba-
lanse mellom arbeidsreiser og fritidsreiser.
De fleste arbeidsreisene gér i retning Bergen
om morgenen og Voss om ettermiddagen.
For fritids- og utfartsreisene er det motsatt.
Dette gir et godt utgangspunkt for videreut-
vikling av banestrekningen.

Rutetilbudet er pr. i dag ikke optimalt, har
ikke fullt ut stive ruter og er begrenset av
kapasitetsproblemer. Vognmateriellet er
gammelt og ikke tilpasset dagens behov i for-
hold til ulike reisetyper.

Situasjonen for Vossebanen henger ngye
sammen med utviklingen for hele Bergens-
banen. Bergensbanen er svart viktig for
godstransporten mellom @stlandet og Vest-
landet. I dag har tog en markedsandel for
gods mellom Oslo og Bergen pa omtrent 60
prosent. Godstrafikken gker 15-20 prosent
arlig og det er grunn til & tro at veksten i god-
strafikken vil fortsette. I malsettingen for
Bergensbanen er det lagt opp til at banen skal
kunne avvikle en tredobling av dagens
godsvolum mellom Oslo og Bergen. Dette vil
ha stor betydning ogsé for Vossebanen. Slik
situasjonen er i dag med manglende krys-
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singskapasitet vil mer overfgring av gods og
prioritering av godstrafikk ga ut over lokal-
togtrafikken. Det er i dag for fa kryssings-
spor av tilstrekkelig lengde mellom Myrdal
og Bergen. Dette fgrer til konflikt mellom
gods- og persontog og i neste omgang til for-
sinkelser for persontogene.

En oppgradert, raskere og moderne Vos-
sebane kan styrke grunnlaget for bosetting,
n&ringsliv og «bynert bygdeliv”’ i Vaksdal
og Voss. De tre kommunene langs banen har
alle betydelig potensial for boligbygging og
fortetting i nerheten av banen. For Bergen er
banen spesielt viktig for utviklingen i Arna
bydel der det er ventet en kraftig vekst i fol-
ketallet fra 12000 i dag til 16000 i ar 2019.

Vossebanen i 2019.
Ambisjonen er at innen 2019 sa har Nye Vos-
sebanen:
Reisetid pa under 1 time med lokal-
tog mellom Bergen og Voss.
1 million reisende med lokaltog
Bergen-Voss per ar.
1,5 millioner reisende med lokaltog
Bergen-Arna pr. ar.
Styrket posisjon som «reiselivsbanen»
til bade Flamsbanen og Bergensbanen.
Stive ruter som gjgr det lett & huske
rutetidene.
Avgang hver time mellom Voss og
Bergen, med halvtimes avganger
irushtida.
Fire tog i timen mellom Arna og
Bergen, fem/seks medregnet tog
til/fra Voss.
Moderne og universelt utforma
stasjoner og togsett.
Billettsystem som sikrer enkel
overgang mellom tog, buss, bybane
og bit.
Lgst kapasitetsproblemene pa Vosse-
banen og medvirket til innkorting
av Bergensbanen.
Et attraktivt tilbud for alle typer
reisende.

Prosjektene/tiltakene
En forutsetning for & legge opp nytt drifts- og
ruteopplegg med redusert reisetid fra Bergen
til Voss er at tiltak pa banenettet ma vere
gjennomfgrt. Dette vil bidra til kapasitetsgk-
ning, kortere reisetid og stgrre sikkerhet.
Serlig flaskehalsen Bergen-Arna, darlig
kurvatur og manglende eller korte kryssings-
spor er kritisk i forhold til kapasiteten for
person- og godstrafikken og for kjgretider
mellom de ulike stasjonene.

De samlede infrastrukturtiltakene som
trengs mellom Bergen og Voss er kostnads-

beregnet til 2,0 mrd. kroner. Tiltakene er:

Trengereid-Takvam (kr. 500 mill.), linje-
utretting pa strekning der farten er
30 km/t.

Rassikring/rasvarsling (kr. 30 mill.),
ferre driftsavbrudd og gkt sikkerhet.
Dobbeltspor Bergen-Flgen (kr.

150 mill.), reduserer tidslukene
mellom etterfglgende tog vesentlig.
Forlenge Arna kryssingsspor

(kr. 200 mill.), legger til rett for at
lange godstog kan krysse.
Dobbeltsporet Ulrikstunnel

(kr. 750 mill.), gir remningsveier

og muliggjgr 15 min. frekvens
til/fra Arna.

Sporomlegging Voss stasjon

(kr. 80 mill.), reduserer tidstap.
Samtidig innkjgr pa 7 stasjoner

(kr. 120 mill.), reduserer tidstap.
Sikring av planoverganger

(kr. 10 mill.), gkt sikkerhet for
beboere langs banen.

Forlenge kryssingssporene pa Dale,
Bolstadgyri og Vaksdal

(kr. 120 mill.), alle kryssingsspor
ma ha lengde pa minst 600 meter.
Linjeomlegging Fossmark (kr. 40 mill.).

I tillegg til infrastrukturtiltakene som nevnt
over og som muliggjgr et bedre drifts- og
ruteopplegg sa legges det vekt pa at bedret
materiellstandard er ngdvendig. Takst- og
billetteringssystem som er samordnet med
gvrig kollektivtrafikk i fylket og evt. pa tvers
av fylkesgrensene ma ogsa innfgres, i tillegg
til stasjons- og knutepunktsutvikling og
bedre informasjon for de reisende.

Nye muligheter for Bergensbanen
Ut over det lokale og regionale perspektivet
i Hordaland s vil satsing pa Vossebanen
kunne bidra sterkt til & Igse utfordringene for
Bergensbanen. Spesielt vil utbedring av
flaskehalser og kryssingsspor vere med pd a
fjerne konfliktene mellom persontrafikken
og godstrafikken noe som igjen vil gjgre det
mulig og overfgre mer gods fra vei til bane.
Potensialet for redusert reisetid ved utvikling
av Vossebanen er omtrent 20 minutter mel-
lom Bergen og Voss.

Modernisering og opprusting av Vosseba-
nen og Bergensbanen vil ikke std i motset-
ning til ideen om utvikling av en hgyhastig-
hetsbane i Sgr-Norge. Persontrafikken pa
Nye Vossebanen og godstransport pa Ber-
gensbanen vil i alle fall veere viktige deler av
et fremtidig transportsystem.

Tog til
Hunderfossen

Mandag 16. juli var den nye plattfor-
men ved Hunderfossen holdeplass
klar til bruk. Det fgrste toget som
stoppet ved Hunderfossen var NSB
regiontog mellom Oslo til Trondheim
k1 10.25.

Plattformen er 250 meter lang og
er bygget i betong. Asfaltering, mon-
tering av hgytaleranlegg og lysmaster
skal utfgres i lgpet av sommeren/hgs-
ten.

Jernbaneverket, NSB og Hunder-
fossen Familiepark har gatt sammen
for a finansiere den nye plattformen,
som ligger 1 gangavstand av
bade familieparken, Norsk Veg-
museum, hotell, campingplass, samt
bob- og akebanen. I byggeperioden
har togene stoppet ved Hafjell holde-
plass, og NSB har satt opp shuttle-
transport mellom Hafjell og Hunder-
fossen. Fra fgrstkommende mandag
vil NSB Regiontog igjen stoppe ved
Hunderfossen holdeplass, og Hafjell
holdeplass legges ned.

Hunderfossen/Hafjell omradet er
en spennende destinasjon for spesielt
ferie og fritidsmarkedet, med omlag
600 000 bespkende arlig. Med ny
plattform og togstopp er det nd lagt til
rette for at gjestene kan reise til og fra
destinasjonen med tog.

De fleste av NSB Regiontog mel-
lom Oslo og Trondheim stopper ved
Hunderfossen holdeplass.

For mer informasjon:

Ring strekningsansvarlig i NSB,
Tove Sylte, mobil: 916 73 999
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Utvikling av Vestfoldbanen

27. og 28. februar ble det avholdt
en konferanse hvor temaet var
utvikling av Vestfoldbanen.

Egil Grgnstad

Fylkeskommunen var initiativtaker. Pa taler-
stolen stod representanter for NSB, Jernbane-
verket (JBV), LO, NHO og politikere fra
Telemark og Vestfold.

Mest moderne

Fylkesordfgrer Tove Lisbeth Vasvik i Vest-
fold innledet med & si at malet var at Vest-
foldbanen skulle bli den mest moderne IC-
strekningen i Norge. Formélet med
konferansen var & oppné enighet om mal og
virkemidler. Det skal utarbeides politiske
mal i 2007 og 2008 slik at banen blir moder-
nisert innen 2015. I denne prosessen er det
viktig 4 skape arenaer som kan vere
padrivere. Det ble understreket at jernbanen
ogsd er en viktig del av klimapolitikken.
Tove Lisbeth Vasvik pekte pa at i dag er
Vestfoldbanen den IC-strekningen med lavest
gjennomsnittshastighet. Samarbeidet mellom
Vestfold og Telemark ble framholdt som
viktig. Det ble slatt fast at den rgdgrgnne
regjeringen har satt jernbanen pa det politiske
kartet. Det ble ogsa pekt pa Vestfoldbanens
potensial som ligger i at befolkningen i Vest-
foldbyene og Grenland blir knyttet tettere
sammen med en ny bane.

Spania

Under tittelen «Jernbanens betydning for
verdiskapningen» viste Dagfinn Berge til
Spania hvor det satses betydelige midler pa
hgyfartsbaner. Satsingen har breid politisk
oppslutning. EU bidrar med 50-80% av
midlene. Nye stasjoner legges utenom
bykjernene og skaper ny aktivitet.

65 minutter

Utviklingssjef i NSB, Johan Selmer, gnsket
kortere reisetider og flere avganger. En
realistisk ambisjon for 2012 ma veare basert
pa endringer i infrastrukturen. Halvtimesav-
ganger bgr vare realistisk, inkludert lokaltog
mellom Larvik og Tgnsberg. I tillegg bgr det
vere rom for ekspresstog i rushtida. Ekspress-
avgangene bgr kunne bruke 65 minutter
Tgnsberg — Oslo.

Potensial
Utviklingssjef i JVB, @yvind Rerslett, la til
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grunn en visjon om dobbeltspor gjennom
Vestfold. Han mente infrastrukturen som
skal bygges ma ha kapasitet til halvtimesfre-
kvens. Han anser at det ligger et stort uforlgst
potensial pa Vestfoldbanen, fordi den i dag
har den laveste gjennomsnittshastigheten.
Han sluttet seg til NSBs mal om frekvens.
For 4 realisere dette ma det bygges nye mgte-
spor mellom Stokke og Sandefjord (Torp/
Rastad) og mellom Sandefjord og Larvik
(Jaberg).

Utbygging

Utbyggingssjef i JBV, Ole Kontorp, pekte pa
at det er viktig med kontinuitet sett fra utbyg-
gers side. Etter hans oppfatning bgr Holm -
Holmestrand bygges i perioden 2008-2011 og
Holmestrand — Nykirke fra 2011 til 2014.
Reisetidsreduksjonen blir pa fem minutter.
Parsellen Holm — Holmestrand — Nykirke er
13,6 km lang, hvorav 11,9 km er planlagt i
tunnel. Barkdker — Tgnsberg er 7,7 km,
hvorav 1,6 km i tunnel, antatt kostnad 711
millioner. Reisetidsreduksjonen blir 3 -4
minutter. Antatt byggeperiode 2008 — 2010.
Farriseidet — Porsgrunn (ny Eidangerforbin-
delse) blir 23 km lang hvorav 14,5 km i tun-
nel. Strekningen er planlagt som enkeltsporet
bane med to mgtespor. Reisetidsreduksjon
blir ca 20 minutter. Mulig anleggsperiode
2010-2015. Kostnadsanslag to milliarder.

Torp

Det var en egen sekvens om mulig jern-
banetilknytning til Torp lufthavn ved fylkes-
politiker Ivar Ramberg, lufthavnsjef Alf
Reidar Fjeld og utviklingssjef @yvind Rgr-
slett. Ivar Ramberg gnsket i forste omgang ny
Rastad stasjon med plattform og snuplass for
busser. Antatt reisetid for bussen er tre
minutter. P4 noe sikt antok de at det matte
bygges et nytt mgtespor pa Réstad. Selv med
et nytt stopp antok de ikke at samla reisetid
ville gke. Rgrslett mente at terminalen pa noe
sikt métte legges pa gstsida av flyplassen. De
forutsetter at trafikken pa Torp etter hvert vil
gke til 3 millioner passasjerer drlig, og at
20% av disse vil benytte toget. Fjeld nevnte
at Gardermoen forventer en arlig vekst pa
3,2%. Det betyr en dobling innen 2030,
hvilket fordrer en tredje rullebane. Torp kan
etter hans oppfatning ta denne veksten, slik
at en tredje rullebane blir overflgdig. Da kan
det 1 2030 reise 7 til 8 millioner passasjerer
over Torp arlig. Dette gjgr en ny terminal pa
gstsida ngdvendig. Den er for tida kostnads-
beregnet til 800 millioner kroner.

Innen 2040

Etatsdirektgr i JBV, Anita Skauge, pekte pa
at hele Vestfoldbanen Drammen — Larvik er
forutsatt utbygd med dobbeltspor innen 2040.
Hun kom ogsa inn pé hgyfartsbane, men sa
at det ikke anses aktuelt for Vestfold.

Jubilerer

Strategirddgiver Andreas Kjar pekte pa at
Jernbaneforum Sgr i ar fyller 15 ar. Selve
kongstanken for jernbaneforumet er sam-
menknytningen av Sgrlands- og Vestfold-
banene med en ny bane Porsgrunn —
Skorstgl.

Forutsigbarhet

Fylkesordfgrer i @stfold, Arne @ren, tok for
seg finansieringsspgrsmalet. Han mente det
matte vere en fordel med prosjektfinan-
siering i steden for bitvis over usikre arlige
statsbudsjetter. Det siker kontinuitet i
anleggene og blir i sum billigere.

«Plattform Vesyfold»

Resten av seminaret gikk med til & diskutere
«Plattform Vestfold». Dette dokumentet skal
vere et felles produkt for politikerne i Vest-
fold og Telemark som skisserer tidsplan og
rekkefglge pa prosjektene. Det opprettes ogsé
ei styringsgruppe med representanter for
politikerne i Telemark og Vestfold, JBV,
NSB, LO og NHO. I dokumentet er det skis-
sert at det skal satses pa flere avganger og
kortere reisetider innen 2012. Rekkefglgen pa
prosjektene blir Barkdker — Tgnsberg og
Holm — Holmestrand innen 2012. Dernest
mgtespor mellom Sandefjord og Stokke og
midlertidig perrong pa Rastad/Torp. Innen
2015 skal ny Eidangerforbindelse og Holme-
strand — Nykirke sta klart samt nytt mgtespor
pa Jaberg. I siste fase bygges Drammen —
Kobbervikdalen og Porsgrunn — Skorstgl.

Personlig vil jeg legge til at det er viktig
med politisk enighet om utbyggingsrekkefgl-
gen og at den etablerte styringsgruppa ma
vere aktive lobbyister dersom malene skal
nas.
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— Er det slik vi vil ha det?

Som tema i dette nummerer har vi utvida var lille uformelle transportundersgking «Fem pa toget» til fleire
trafikantgrupper. Bakgrunnen er den flaumen og tgrken vi har opplevd i Norge, Europa og resten av verda
i sommar. Vi spurde om vi Norge skal fortsette a auka klimagassutsleppa, om vi skal stabilisera dei eller
gjere som til dgmes Sverige a kutte dei. Vi spurde 6g om folk kunne tenkje seg a rgyste pa eit parti som ville
begrensa privatbil- og flytrafikken og samstundes bygge ut for gange, sykkel og kollektiv.

Fem pa toget

Hanna

Ho reiser fra Lillestrgm til
Stange for & vitje familien sin.
P stasjonen vert ho henta
med bil. - Det varierar kor ofte
eg tek turen, som oftast i feri-
ene, seier ho. Ho har sykkel og
disponerer bil. - Folk kgyrer
mykje bil. -Dei burde gé og sykle meir, synest
ho. Hanna trur likevel ikkje at all bilbruk vert
borte. — eg veit ikkje, eg ma tenkje meir over
det, svarar ho pa mitt spgrsmal om klima-
gasskutt og samferdslepolitikk.

Daniel

Han har lerlingeplass pa Lil-
lestrgm, og skal heim til
Eidsvoll. P4 stasjonen vert han |
henta med bil. - Det hender og
ateg gér dei 4 — 5 kilometrane
heilt heim. Det tek lang tid,
legg han til. Han trur det er
best & kutte klimagassar, men veit ikkje om

Fem pa ferga

Kenneth

Han reiser frd Akerbergveien
til Hovedgya. Til kaia kom han
med buss. P4 Hovedgya har
han bat som han reiser til2 -3
gonger i veka i sumarhalvaret.
Han eig 6g ein sykkel. Han
tykkjer vi bgr kutte heime, -
ikkje dei tullete klimakvotene, det virker ikkje
likevel, seier han. — Alle gér vel inn for mindre
fly/bil og meir gange/sykkel/kollektiv, med
unntak av eit eller to partier?, svarar han.

Olav

Olav skal 6g til baten sin pa

Hovedgya. Til kaia kjem ogsé

han med buss. Han tek turen

fleire gongar i veka heile
sumarhalvaret. Han eig bade |

det er mogeleg. Han ville stemt for mindre
bil/fly og betre tilhgve for gange/sykkel/kol-
lektiv. — Ja, det ville i alle fall vert bra for
meg, legg han til.

Sglvi

Ho reiser tur/retur Nittedal —
Oslo, til og fra stasjonen gar
ho. Dette er ei fritidsreise, og
ho reiser med tog ca. ein gong
i veka. Ho har ikkje «lappen»,
men ho har sykkel. —I fgrste
rekkje ma vi stabilisere
utsleppa vare av klimagassar, seier ho. — Sidan
ma vi prgve 4 fa dei ned. Ho vil heilt klart
rgyste for mindre bil/fly og meir gange/syk-
kel/kollektiv.

Egil

Han er student og reiser fire til
fem gonger i veka mellom Nit-
tedal og Nydalen. Til og fra
stasjonen gar han. Han har
manadskort, og nytter ogsa
toget om han skal byen. Han
har sykkel, han har «lappen»

sykkel og bil, men i byen nyttar han ikkje
bilen. Han synest Norge ma kutte klimagassar
drastisk. Bensinprisane ma opp og flytrafik-
ken md inn i Kyotoavtalen, dessutan ma tog bli
billegare, - billegare enn fly legg han til. Og da
var det heller ingen overrasking at han ville
rgyste for den politikken eg antyda.

Ragne

Ho skal frd Nakholmen og inn
til Oslo by. Fra kaia gér ho. Ho
pleier & ta turen ein gong i
veka. Ho er pensjonist og bur i
hytta pd Nakholmen fré april
til september. Ho har bil og
bat. Ho synest Norge ma kutta
klimagassar, og vil gjerne rgyste pa eit parti
som vil fremme mjuk / miljgvennleg sam-
ferdsle og dempa bil-og flytrafikken.

“

og han er pa jakt etter ein bruktbil han har rad
til. — men eg vil fortsatt reise med toget til
skulen, legg han til. Han trur det er fornuftig
a stoppe gkningen i klimagassutsleppa, men
legger til at han ikkje veit sd mykje om det. —
Dersom tilbodet blir godt nok med mange nok
avgangar, sa trur eg det ville fungert, svarar
han pa mitt spgrsmal om han ville rgysta for
mindre bil/fly og meir gange/sykkel/kollek-
tiv.

Ragnhild [P

Ho skal heim til Lier etter endt
arbeidsdag. P& Lier stasjon

star bilen hennar og venter.
Utenom arbeidsreisa nytter ho d
kollektivtilbodet lite. Men, | t i
legg ho til, det hender eg tar

toget nar eg skal inn til Oslo.

— Og sa ma eg jo seie at om 14 dagar skal eg
reise til Trondheim med toget! Det har eg
ikkje gjort pa 20 ar, legg ho til. Ragnhild
synest vi i alle fall bgr redusere klimagasssut-
sleppa, og ho kan godt tenkje seg a rgyste for

mindre fly/bil og meir gange/sykkel/kollek-
tiv.

Birgitte

Birgitte reiser fra Sgrvangen til
Nakholmen. Til kaia blei ho
kgyrd av mannen sin. Dette er
ei fritidsreise og ho tar denne
turen om lag fem gongar i lgpet
av sumarsesongen. Ho dispo-
nerer bil og har bat og sykkel.
Ho synest vi bgr prgve & fa utsleppa ned, og vil
ogsa rgyste miljgvennleg om eit parti skulle
tilby nemnde «pakke».

Arvid

Han bur pé Lindgya og reiser
til og fra kvar dag til jobben.
Til og fra kaia gar turen med
buss. Han har korkje bét, syk-
kel eller bil. Han tykkjer Norge
bgr kutte og synest den sam-
ferdslepolitiske mixen eg
antyder hgyrest bra ut.
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Er det slik vi vil ha det?

Forts fra side 11

Fem pa sykkel

Fredrik

Han bur pd Lillestrgm og
syklar kvar dag, oftast for
transport, men dette er ein
trimtur. — eg nytter sykkelen
innafor ein radius pa 10 - 15
km seier han. Det hender og at
han sykler til hytta i Hvitsten (meir enn 6 mil).
Han gér pa skule i Oslo og reiser dit med tog
og trikk. Bil har han ikkje. — eg tykkjer Norge
burde sleppe ut litt mindre klimagassar. Mange
bilturar kunne nok vert foretatt med sykkel.
D4 hadde vi fatt bade ein helse- og ein miljg-
gevinst, meiner han. Han ville 6g rgysta for
mindre fly- og biltrafikk og meir gange, syk-
kel og kollektiv. — det er ikkje sa verst for
syklistar i Lillestram, men det kan bli betre,
avsluttar han.

Ole André

Han har parkert sykkelen sin pa Lillestrgm
stasjon etter 4 ha sykla frd Strgmmen (2 - 3
km.) Fré stasjonen tek han toget til jobben pa

Fem til fots

Merita

Saman med ei veninne er ho

pé veg til Hggskolen i Akers-

hus kor ho studerar. Ho trur

turen om lag to kilometer

lang, og ho gar den ca. fire \
gonger i veka. Huslyden har

bil, men pa kvardagane er det

mannen hennar som nyttar han til og frd
arbeide i Oslo. For eit par ar sidan hadde ho
sykkel, man den vart stolen. Uansett synest
ho det er deilig & ga. Ho synest ikkje Norge
burde vere darlegare enn Sverige til & kutte
klimagassutslepp, og ho kunne godt tenkje
seg & rgyste pa eit parti som vil begrense
personbil- og flytrafikken og samtidig satsa
pé kollektiv, sykling og gange.

Christopher

I'lag med ein kamerat har han
gatt fra busshaldeplassen. Dei
er pa veg til Bilsakkyndige.
Der skal han opp til fgrarprg-
ven for moped. Til skulen

12

Lindeberg. Ole André har
ikkje bil. Han seier han veit for
lite om klimagasssituasjonen
til & meine noko om Norge bgr
kutte eller ikkje. Derimot
kunne han godt tenkje seg &
rgyste pa eit parti som vil
begrense fly- og biltrafikken
og samtidig ruste opp for kollektivreiser og
mjuke trafikantar.

Stine

Stine har ogsa sykla til Lille-
strgm stasjon og skal vidare
med tog til jobben i Oslo. Ho
har bil, men vel & sykle s lenge
det ikkje er sng og is. Ho synest
vi bgr redusere utsleppa. Ho
kunne godt tenkje seg & rgyste
for mindre fly og bil og betre kollektiv og syk-
kel/gange. Ho understrekjer at det for hennar

del er uaktuelt med restriksjonar sé lenge kol-
lektivtilbodet ikkje er betre enn i dag.

Jan Kristian
Han bruker sykkelen mellom jobben i Oslo

bruker han buss. Elles nyttar han ogsa buss
og sykkel. Han har alt kjgpt seg ein moped.
Han tykkjer Norge bgr prove & ga foran i
klimapolitikken, og han kunne kanskje tenkje
seg 4 rgyste for mindre fly/bil og meir gange/
sykkel/kollektiv dersom han hadde hatt rgys-
terett.

Hartvik

Hrtvik er sjéfgrskulelerar og
gar saman med ein elev ein
runde fra Bilsakkyndige for &
strekkje pa beina. Hartvik
seier han gér ofte, og at han er
glad kvar gong han kan parkere bilen og
bruke beina. Han har ogsa sykkel. Han tyk-
kjer vi i Norge bgr prgve & fa klimagassut-
sleppa ned i staden for at dei fortsatt skal
auka. Han kunne godt tenkje seg a rgyste for
mindre bil/fly og meir gange/sykkel/kollek-
tiv.

Cecilie
Ho gar fra Kjeller til Lillestrgm, om lag to
kilometer og formélet med reisa er fritid. Ho

nord og Lillestrgm. —Det blir
ca. 20 kilometer, seier han. Nar
varet er for ille vel han bussen
i staden. —Nér eg kan bruker eg
toget. Det er ikke tvil om at det
er mest behageleg, understre-
kjer han. —Klart vi ma kutte,
svarar han pa mitt spgrsmal
om klimagassar. Han synest det er bra at nord-
menn har blitt sd bevisste pa at det ma kuttes.
Han ville definitivt 6g rgyste for mindre fly/bil
og meir gange/sykkel/kollektiv.

@yvind

Han bur i Lillestrgm og har
sykla til stasjonen for & mgte
ein venn som kjem med toget.
Elles sykler han til jobben pa
Kjeller kvar dag, og eit par tre
gonger i veka sykler han til
Oslo for 4 vitje venner. Han har
ikkje bil, og synest kollektivtakstane er for
hgge. Han synest Norge bgr prgve a redusere
klimagassutsleppa, og han ville rgysta for
mindre fly/bil og meir gange/sykkel/kollek-
tiv.

gar ofte, svarar ho. Ho har bil.
Ho trur nok det kunne vert
mindre bilkgyring. Rgysta for
meir miljgvennleg samferdsle
og mindre bil/fly kunne ho
godt tenkje seg.

Mai

Mai er pa veg fra barnehagen
til butikken. Ho trur turen tek
om lag 15 min. Som nyttetran-
sport gar ho ca. to til tre gon-
ger i veka. Til jobb reiser ho
kollektivt nesten kvar dag. Ho
tykkjer vi bgr fa utslippa av klimagassar ned.
Det er ikkje avgjerande for hennar val av
parti om dei gér inn for mindre bil/fly og
meir gange/sykkel/kollektiv, men ho tykkjer
det er viktig & betra kollektivtilbodet.
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Fem pa bensin-
stasjonen

Sven

Sven kgyrer mellom heime pa
Skjetten og arbeidet pa Lille-
strgm kvar dag. — Eg prgver 6g
a sykle, seier han. Bussen pas-
sar darleg. Arbeidsplassen
hans ligg i utkanten av Lille-
strgm langt frd der bussen
kgyrer. Han tykkjer Norge burde fglgje Sveri-
ges eksempel og kutte utslippa av klimagassar,
og han svarar at han ville rgysta pa eit parti
som vil begrense flyet og privatbilen og styrke
kollektiv, gange og sykkel.

Per

Han bur i Hgland, aust i
Akershus, og kgyrer bil tre
gonger i veka til jobb pa Kjel-
ler ved Lillestrgm. Ein dag i
veka arbeider han i Trond-
heim, da flyr han. — men i tre
ar arbeidde eg for Think i
Aurskog og dé kgyrde eg elbil, seier han til sitt
forsvar. Han tykkjer Norge bgr vise veg ved &
fa utsleppa ned, og ikkje auka dei som i dag.
- Vi bgr ga foran for & syne verda at det er
mogeleg netopp fordi vi er ein energinasjon

Fem pa flyet

Jerk

Jeg treffer Jerk pd Lillestrgm
stasjon kor han venter pa toget
heim til Lindkoping. Han har
vore pa feriereise til Svolvaer
for fyste gongen, og har flydd
til og frd Gardermoen. Jerk eig ein sykkel. Han
tykkjer Sverige bgr halda fram med & kutte
sine klimagassutslepp. At Norge stadig aukar
sine utslepp tykkjer han ikkje later sa bra. Han
kunne og tenkje seg a rgyste for mindre bil/fly
og meir gange/sykkel/kollektiv.

Anne

Ho skal heim til Sortland via
Gardermoen og Evenes. Fra
evenes gar reisa vidare med
buss. Ho har familie og venner
i Oslo og tar turen seks til ti "‘l
gonger i ret. Anne har sykkel,

og om ein méanag ogsa bil. — Det vert nok meir
kegyring da, legg ho til. Ho trur Norge bgr
prgve & kutte klimagassar. - I alle fall ma vi
ikkje auka, seier ho. Ho veit ikkje heilt om ho
ville rgysta for den samferdslepolitikken eg
foreslar. — Eg reiser mykje rundt omkring,

med store fossile ressursar, seier han. Ogsa han
ville rgysta for begrensningar i privatbil- og
flytrafikken og fremjing av gange, sykkel og
kollektiv.

Oystein

Han er péa veg frd heimen pé
Fetsund til jobb pa Kjeller,
men ofte reiser han rett til
kunden. Han nytter bilen til
jobb kvar dag. Han eig 6g ein
sykkel. Han tykkjer vi skal
kutte utslepp, - men for Norges del det er ikkje
viktig & vere best, seier han. - Vi er eit lite land,
og betyr sdnn sett mindre. Han har ikkje tru pa
at politikarane bade vil begrensa bil og fly og
samtidig leggje til rette for gange, sykkel og
kollektiv. — dei oppfordra lenge til & kjgpa
dieselbilar, og nar salet aukar, si legg dei pa
avgiftane, avsluttar han.

-—..

Hallvard

Han er bonde og nytter bilen,
ein pick-up, i gardsdrifta. Med
den kgyrer ha ikkje meir enn
6000 km i ret. Han har 6g ein
vanleg personbil og ein sykkel.
P4 garden driv han med korn
og storfé. For gvrig driv han ikkje gkologisk.
Han tykkjer ikkje at dei som gjer det far att for
meirinnsatsen. Han tykkjer Sverige er eit flott

seier ho. — Gratis kollektivtrafikk trur eg vil
funke, i alle fall bgr prisane pé tog vere bil-
legare enn prisane pa fly, avslutter ho.

Britt

Ho flyr Bergen-Oslo. Fra
Flesland gar turen vidare med
bil. Dette er ei arbeidsreise, og
ho tek turen seks til tolv gon-
gar i aret. — Norge bgr stabili-
sere utsleppa av klimagassar,
om mogeleg kutta, seier ho. Britt ville stemt
for mindre fly/bil og meir gange/sykkel/kol-
lektiv.

Chatarina

Ho skal fly til Geneve. Derifra
gar turen vidare med tog til
Lusanne, svarar ho. Dette er el
fritidsreise som ho tek sju til
atte gongar om aret. Ho tyk-
kjer Norge bgr stabilisere
utsleppa av klimagassar. Vi bgr ikkje kjgpe
avlat. Eg skjgner ikkje poenget med & kjgpe
kvoter fra fattige land som slepper ut lite i
utgangspunktet. Om ho kunne stole pa politi-
karane ville ho rgyste for mindre fly/bil og
meir gange/sykkel/kollektiv.

dgme i klimapolitikken, og at det er sinnssykt
at Norge skal liggje sa langt etter. - energifor-
bruket i Norge er gitt over alle stgvleskaft,
seier han. Han ville gjerne vurdert 4 rgyste pa
eit parti som bade vil begrensa personbilen og
flyet og samstundes satsa pa gange, sykkel og
kollektiv. Han tykkjer vegprising og bompen-
gar er OK. — forbrukarane mé venje seg til &
betala det transporten koster miljg og sam-
funn, avsluttar han.

Irene

Ho bur pd Leirsund nokre
kilometer nord for Lillestrgm.
sidan ho er rullestolbrukar er
ho noksa avhengig av bilen sin.
Likevel hender det at ho tek
toget til Lillestrgm. Hadde det
vore rampe og ikkje skener pa
Leirsund stasjon for & kgyre rullestolen om
bord i toget, s& hadde ho nytta tog oftare.
Rampa er enklare bade for henne og ombord-
personalet. - Laggolvstoget (BM 72 red. anm.)
var ypperleg for meg, seier Irene, men det har
no slutta & stoppe pa Leirsund. Ho tykkjer
Norge bgr ga litt foran nar det gjeld klimakutt,
sidan vi er dei rikaste. Ho nytter ikkje rgyste-
retten sin. Ho har rgynsle for at ho far stgrre
gjennomslag for sine ting ved & ta opp saker
direkte med dei som er ansvarlege.

Tommy

I samband med eit mgte flyg
han Oslo-Molde. I Molde gér
turen videre med taxi. Denne L
turen tek han to gonger i

manaden. Han har sykkel, og H
sykler elles ofte. Han tykkjer

utsleppa mé ned, og ville rgysta for mindre
fly/bil og meir gange/sykkel/kollektiv.

AKERSHUS

FYLKESKOMMUNE

— Akershus fylkeskommune
legger premisser for kollektiv-
tilbudet i fylket.

— For en region i vekst kreves det
et godt og effektivt kollektiv-
tilbud.

— Jernbanen er ryggraden i
kollektiv trafikken i Akershus.

— Oslopakke 3 inneholder bety-
delige investeringer i jernbane
og andre kollektivtilbud.
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Lei av a mote pa
rode lys? |

Vi har lesningene

Sikkerhet og kapasitet er stikkord for signalteknikk og stremforsyning
fra Siemens Transportation Systems. Var gjennomtestede moderne
®  teknologi er i drift verden over - ikke minst i Norge.

p—
# f www.siemens.nolts SI E M E N S

Baneservice

Baneservice er pa sporet

Baneservice er en komplett leverandgr av entreprengr- og

maskintjenester i forbindelse med spor, signal og elektriske
installasjoner til jernbane. Hovedmarkedet er Norge, men sel-
skapet gjennomferer ogsa prosjekter i Sverige og Danmark.
Gjennom deltagelse i mindre og starre prosjekter knyttet til utbygging og vedlikehold av

jernbanens infrastruktur, har Baneservice etablert seg som en profesjonell akter i dette
markedet.

Baneservice har ambisjoner om & vokse i Skandinavia generelt, og i Sverige spesielt.
Bedriften har derfor apnet et kontor i Ggteborg der de ansatte har kompetanse innen
prosjektledelse, bane og elektro.

Postal address: Baneservice AS
Postbox 596 Sentrum
N-0106 Oslo
+47 22 45 66 00
+47 22 45 66 04
post@baneservice.no

For ytterligere a styrke bedriftens posisjon, har Baneservice kjgpt aksjemajoriteten i det
svenske selskapet Scandinavian Track Group, STG. STG bestar av datterselskapene
Spar 1435 AB, RWS AB og ITC AB. Dette innebaerer spennende utviklingspotensial for
Baneservice.

For mer informasjon, vennligst se www.baneservice.no
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Vi trenger en skikkelig satsing
pa jernbanen!

Det bgr satses pd mer gods over fra vei til
bane, men da mé det satses pd dobbeltspor
bl.a. Eidsvoll - Lillehammer. Sats pa flere og
lenger krysningsspor videre fra Lillehammer
og fram til Trondheim, og ikke for & glemme
Raumabanen fra Dombas til Andalsnes.
Lengde pa

krysningsspor bgr vare 3 km for & krysse
i fart med andre tog. No far cargonet nye
godsvogner (300 vogner) til & frakte contai-
nere og semihengere. En annen lgsning som
bgr vurderes er & kjgre flere godstog over
Rgrosbanen,men problemet blir vel 4 ha til-
gang pa diesellok nok da Rgrosbanen ikke er
elektrifisert. Det vil ogsa trenges flere togek-
speditgrer pa stasjoner i @sterdalen som ikke
er fjernstyrte i forbindelse med togkrysnin-
ger. Lgsning nr 3 er a forlenge Gjgvikbanen
med bru over til Lillehammer og kjgre gods-
tog over Gjgvikbanen til og fra Alnabru. Slikt
som det er no er at det er ikke plass til flere
godstog visst man ikke tar et krafttak. Den

Pt A WL

Godstog under Trollveggen i Romsdalen.

rgdgrgnne regjeringa ma komme med tiltak
over statsbudsjettet for & bygge flere og len-
gre kryssingsspor. Vi trenger ikke flere trai-
lere pa veien. Vi trenger skikkelig satsing pa

=

Foto: Leif Jonny Olestad

jernbanen.
Leif Johnny Olestad
Distriktrepresentant For Jernbane, Mgre og
Romsdal

Kjell Erik Onsrud

Med denne boka deler Skjegstad utvalgte
minner og erfaringer fra sin barndom og
sitt yrkes- og organisasjonsliv og fritidsin-
teresser med leseren. I utgangspunktet var
det familien og vennene hans som oppfor-
dret ham til & skrive, og meningen var bare
4 utgi boka i 50 eksemplarer nettopp til
dem. Men, siden det koster lite & trykke
opp flere eksemplarer nar grunnlagsinves-
teringer fgrst er gjort, sa bestemte han seg
for & dele boka med alle interesserte.

Boka handler litt om krig, men mest
om fred. Forfatteren er fgdt pd Hamar i
1935, og hans tidligste minner er knyttet
til krigen.

I egne kapitler gjengir han sine inter-
vjuer med NSB-personell som bidro til at
Kongen, Regjeringa, Stortinget og den
nasjonale gullreserven ble fraktet i sikker-
het ut av landet, bort fra de tyske inva-

Originalt og lettlest

Tidligere informasjonssjef og konserndirektgr i NSB, Odd Kjell Skjegstad, lanserer sin nye bok «Fred
og krig» pa Sandermosen stasjon torsdag den 30. august.

sjonsstyrkene. Han gjengir ogsa sitt inter-
vju med den kjente motstandsmannen
Gunnar Sgnstebys, ogsé kjent som “Kja-
kan”. Hans motstandsgruppe sprengte
NSBs hovedkontor i Oslo i lufta i mars
45.

Stgrstedelen av boka er viet til hans
yrkesliv, hvor har han jobbet med informa-
sjonsvirksombhet, fgrst som journalist og
siden som informasjonsmedarbeider og
informasjonsansvarlig for Landbruket,
Senterpartiet, NSB og Norsk tipping. Fra
tida 1 NSB gir hans beskrivelse av infor-
masjonsarbeidet vedrgrende Trettenulykka
i 1975 og Nordstrandulykka i 1993 et
interessant perspektiv.

Skjegstad skriver ogsa om sine frivil-
lige verv, om Kjell Aukrust, om pultost og
akevitt, om sin interesse for friluftsliv og
orientering, og om hvorfor han Igp mara-
ton i Helsinki i 1987.

Jeg gnsker alle god lesning av ei litt

annerledes og original bok.

Boka koster kr. 120 og kan bestilles
slik; odd.kjell@oslo.online.no eller tlf.
901 98 655.

Jeg fikk og anledning til & intervjue
Skjegstad selv, og da spurte jeg om han
synes vi bgr bygge hgyfartsbaner i Norge.
— Jeg tror raske tog mellom knutepunkter
er interessant, svarte Skjegstad. Og s ma
investeringsetterslepet tas igjen, under-
streker han. - P4 jernbanen er det fortsatt i
altfor stor grad slik som det var pa veiene
i bygda der jeg vokste opp med mgteplas-
ser for bilene, forteller han. I tillegg synes
han vi ogsd ma opprettholde tilbudet pa
baner som gir stor reiseopplevelse, slik
som Gjgvik-, Fldim-, og Raumabanene.
Han synes og at prisene pa transport ma
gjenspeile transportens og transportmid-
lets belastning pa miljget. - Det blir helt
feil viss toget blir dyrere enn flyet, avslut-
ter han.
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Miljokonsekvenser
av bedre veler

I februar la SINTEF-forskerne
Tore Knudsen og Bgrge Bang
fram rapporten «Miljgmessige
konsekvenser av bedre veier».

Kjell Erik Onsrud, For Jernbane
Lene Liebe, Natur og Ungdom

Vi har flere kritiske bemerkninger til rap-
porten og maten den har vert brukt pa i
ettertid. Kilde for faktaopplysninger i artik-
kelen: Norges Naturvernforbunds brev
«Vegstandard og miljg»

Oppdragsgiver

Rapporten er utarbeidet pa oppdrag fra Opp-
lysningsradet for Veitrafikken (OFV). OFV
er en politisk uavhengig organisasjon som
virker for bedre kar for veitrafikken, her-
under lavere bilavgifter. Organisasjonen eies
av medlemmene som i hovedsak er bedrifter
og organisasjoner tilknyttet bilbransjen,
finansn@ringen og media. Noe overraskende
er ogsd Oslo Sporveier medlem.

Teste hypotese

Med oppdraget ville OFV teste to hypote-
ser:

1 — Bedre veier fgrer til totalt sett mindre
utslipp og er positivt for miljget.

2 — Manglende kapasitetsutvidelse i veisyste-
met er ikke egnet virkemiddel for & fremme
lavere utslipp fra veisektoren.

Prosjektets referansegruppe har hatt delta-
kere fra Venstre, KNA og Lastebileierfor-
bundet. I tillegg har personer fra ledelsen i
OFYV deltatt i flere mgter.

Tre simulerte tilfeller

Prosjektet har tatt utgangspunkt i tre tenkte
veistrekninger prosjektet har ansett represen-
tative. I ettersituasjonen er veiene blitt utbe-
dret / erstattet med nye veier. Utslippene av
bl.a. CO2 fra veitrafikken veart simulert for
«fgr» og «etter» — situasjonen, og sammen-
liknet.

Veistrekningene var i korthet:
1 — Smal svingete tofelts vei med lav trafikk,
passerer gjennom to tettsteder.
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Fin flyt pa tofelts E 18 en lgrdag formiddag.

2 — Brukbar tofelts vei med stor trafikk og
varierende fartsgrenser fra 50 — 80 km/t.
herunder gjennom to tettsteder.

3 — Overbelastet bymotorvei med mange av-
og pakjgrsler.

Strekningene ble utbedret slik:

1 — Veien ble lagt utenom tettstedene og
utformet for 80 km/t.

2 — Veien ble lagt utenom tettstedene og bygd
ut til firefelts vei, fartsgrense 80.

3 — Bymotorveien ble utvidet med ett ekstra
kjgrefelt i hver retning.

Simuleringen av klimagassutslipp ga disse
resultatene:

1 — Reduksjon pa 11%

2 — Reduksjon pa 26%

3 — Reduksjon pa 38%, som i neste omgang
ble oppveid av trafikkgkningen.

Kritikk av rapporten
SINTEF-forskerne nevner at bedre veier
reduserer (tids)kostnaden ved & reise, og
derfor kan fgre til gkt biltrafikk. Som uttrykk
for eventuell gkt trafikk mener forskerne at
man i hovedsak ma se pa om antall turer gker
samt om folk gér fra kollektiv til bil.

Feil bruk av tall

Som bevis for at antall turer har endret seg
lite de siste 20 ara viser SINTEF-forskerne
til Transportgkonomisk Institutt sine reiseva
neundersgkelser(RVU). A bruke antall turer
som bevis i denne sammenhengen blir feil.
Antall turer uttrykker hvilke ®rend vi har,
ikke hvor langt folk kjgrer eller om de foretas
med bil.

Ser vi derimot pa utviklingen i antall per-
sonkilometer med bil i perioden 1965 til
2005, et tidsrom hvor veisystemet i stor grad
har blitt tilpasset massebilismens krav, sa har

bilens transportarbeid mer enn femdoblet seg
mens kollektivtrafikkens (ogsa taxi) markeds-
andel har falt fra ca 56% av bilens i 1965 til
ca. 15% i 2005. (se T@I rapport 862/2006
«Transportytelser i Norge 1946-2005» tab. 2)

Kolektivtrafikk

I Vei-tilfelle 1 og 2 uttaler forskerne at vei-
forbedringen ogsa vil komme kollektivtrafik-
ken til gode i det den benytter de samme
veiene. De gjgr derfor en antagelse om at
utbedringene ikke endrer konkurranseforhol-
det mellom bil og kollektiv i nevneverdig
grad — uten & vise til forskning eller erfarin-
ger. Vi mener det er bilen som vinner mest pa
veibygging. Det er fordi den er overlegent
fleksibel ved at den gar fra dgr til dgr nar det
passer deg. Derfor trenger kollektivtrafikken
tiltak som bare gagner den, som feks kol-
lektivfelt og lyskryssprioritering.

Glemmer toget

Forskerne nevner ikke jernbanen i sin kon-
kurranseanalyse, verken person- eller god-
strafikken. I Norge er det tofelts veiene, feks
E 18, E 6, Rv 2, Rv 4, som gar parallelt med
jernbanen som det i praksis jobbes for a
bygge ut til firefelts veier. For eksempel fikk
persontrafikken pa Vestfoldbanen en tydelig
knekk nar nye E18 apnet hgsten 2001. Tog-
trafikken hadde i alle fall ikke hentet seg inn
igjen i tida fgr Hanekleivraset pa E18.

Bussen

Nye veier legges ofte utenom bebyggelsen,
slik som i eksemplene her. Det er ikke bare
uproblematisk for bussen. Erfaringene fra ny
E39 Tamshavn-@ysand viste en nedgang for
kollektivtrafikken.

All trafikk overfgres
SINTEF legger til grunn at all trafikk ble
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overfgrt fra gammel til ny vei. Det er ikke
holdbart.

80 km/t ?

Rapporten forutsetter ogsa at den nye firefelts
veien i tilfellet 2 far 80-grense. Det er ikke
realistisk. Nye firefelts veier gis i dag 100-
grense og dimensjoneres for enda hgyere fart.
Drivstofforbruket gker med ca 15 % fra 80 til
100 km/t i folge Végverket (Sverige)

Kritikk mot bruken av rapporten
E6 Gardermoen - Kolomoen

OFYV har tatt rapporten til inntekt for at det er
klimavennlig 4 bygge ut E6 Gardermoen-
Kolomoen til firefelts motorvei. Det blir galt
fordi rapportens eksempler er ikke tilsvarer
denne veistrekningen. Gardermoen-Kolo-
moen har jevn fartsgrense 80 km/t med fa av
og pékjgrsler. Den passerer ikke gjennom
tettsteder og har i liten grad rushproblemer pa
hverdagene, slik rapportens eksempel 2 har.
Statens Vegvesen har selv beregnet at firefelt-
sveien vil gi en trafikkgkning, og Statens
forurensingstilsyn uttaler at klimaet vil tape
pa at Gardermoen-Kolomoen bygges ut til
firefelts vei.

40 % kutt ?

NAF direktgr Jan Johansen har prgvd 4 selge
rapporten med at kilmagassutslippene kan
kuttes med inntil 40 % ( tilfelle 3 ). Her har
han ikke lest rapporten godt nok fordi rap-
porten selv slar fast at reduksjonen vil bli
spist opp av trafikkgkningen som fglge av
overgang fra kollektiv til bil. SINTEF-for-
skerne skriver at simuleringen bekrefter den
gamle sannheten om at nér byene blir store
nok sa kan vi ikke bygge oss ut av miljg- og
fremkommelighetsproblemene.

Veikapasitet, reisetider
og biltrafikk
Det finnes en god del litteratur som drgfter
hvordan trafikken pavirkes av reduserte rei-
setider, gkt kapasitet osv.
Naturvernforbundet har gjort en enkel
analyse av nye E18 i Vestfold og funnet en
vekst i antall kjgretgyer pa ca 25% i perioden
2000-2005. Det er omtrent det dobbelte av
veksten for hele landet. (det er tatt hensyn til
at noe av trafikken tidligere valgte alternan-
tive ruter pa utfartsdager med kg)
Pa ny E39 @ysand-Tamshavn gkte trafik-
ken over bomstasjonen med hele 15,5% fra
2004 til 2006.

SACTRA rapporten (et ekspertorgan for det
britiske transportdep.) «Trunk roads and
generation of traffic (1994) — trafikk pa

hovedveier — viser at trafikken gker med 1%
ndr reisetida reduseres med 1%. Tallet ma
ikke tolkes som en absolutt sannhet, men det
antyder retningen.

Vigverket (Sverige) antyder ogsa at redu-
sert reisetid gir mer biltrafikk, se rapporten
«Regeringsuppdrag om hastighetsgranserna
pa vigarna» (2005)

For & belyse virkningen av redusert vei-
kapasitet tok britiske myndigheter initiativ til
et prosjekt som i 1998 resulterte i rapporten
«Traffic impact of highway capacity
reductions». Tre ar seinere ble saken fulgt
opp med en oppdatert artikkel; «Disappea-
ring traffic? The story so far». Prosjektet stu-
derte 70 tilfeller i til sammen 11 land hvor
veikapasiteten var blitt redusert, enten ved
stengning eller omgjgring til sykkel/kollek-
tivfelt. Konklusjonen var at den totale trafik-
ken gér ned og at spAdommer om mer kg og
forurensing var overdrevne.

NIBR-notatene 2004:120 «Hvorfor og hvor-
dan vedtas planer som gir vekst i biltrafikken»
og 2005:132 «Hva mener politikere og fagfolk
om viktige aspekter i transportplanleggingen»
bgr ogsa veere av interesse i denne sammenhen-
gen, samt rapporten «Fgrer gkt framkommelig-
het i byer til trafikkvekst» — Norges naturvern-
forbund 1996. Samferdsel hadde en artikkel
om samme tema i nr. 10-2006.

Vi mener
SINTEF-rapporten tar ikke hensyn til flere
viktige faktorer, slik som gkt trafikk, konkur-

ranse med buss/bane/tog og at 4-felts veier
ikke bygges for 80 km/t. Den tar heller ikke
hensyn til at vei og biltrafikk er svart areal-
krevende. Stor biltrafikk gjgr det i sin tur
mindre attraktivt & vere myk trafikant.
Menneskehetens felles utfordring er & bringe
utslippene av klimagasser innenfor barekraf-
tige grenser. Ny teknologi tar tid & utvikle og
gjgre kommersielt tilgjengelig, og na haster
det med a fa gjennomfgrt kutt. Derfor ma vi
prioritere eksisterende lavutslippsteknologi
(gange, sykkel, skinnegdende transport), samt
at omfanget av motorisert transport ma
begrenses gjennom samfunnsplanlegging og
restriksjoner.

For landets tunge transportkorridorer ma
politikerne satse pa en fleksibel flerbruks-
jernbane som kan ta stgrre deler av den tra-
fikken som i dag gar pa vei. Vi krever dob-
beltspor rundt de store byene og i
IC-triangelet innen 2015. Som et minimum
krever vi at Stortinget og Regjeringen fglger
opp NTP 2006-2015 om & modernisere 10%
av jernbanenettet. Vi imgteser videre en til-
fredsstillende utredning av hgyfartstog som
alternativ til de tunge flyrutene innenlands i
Sgr-Norge og mot Sverige/kontinentet.

Stamveinettet parallelt med jernbanen bgr
utvikles etter en strategi med gode tofelts
veier i hovedsak basert pa eksisterende tra-
seer, bygd med fysisk midtdeler og forbikjg-
ringsfelt. Slike veier gir ikke det samme
«suget» som flirefelts veiene, koster mindre
og kan fglgelig raskere spare liv og miljg.

Inter Rail oker

Etter at InterRail-tilbudet ble endret fra
1. april i ar, har det vert en betydelig
gkning i salget.

Fortsetter utviklingen vil NSB selge
om lag 30 prosent flere Interrailbilletter
12007 sammenlignet med i fjor.

— Endringen av tilbudet pa InterRail-
billetter, er svart vellykket og vi har fatt
mange gode tilbakemeldinger. I 2006 rei-
ste 3.000 nordmenn pa InterRail. I 2007
regner vi med at bortimot 4.000 vil kjgpe
InterRail, sier NSBs InterRailekspert,
Wenche Berger.

Det nye InterRail-tilbudet gir stgrre
fleksibilitet og er et bedre tilbud spesielt
til alle de som ikke skal reise s& mange
dager. Na kan man kjgpe 5 reisedager i
lgpet av 10 dager, eller 10 reisedager i
lgpet av 22 dager, og disse reisedagene

kan brukes i hvilket som helst av de 29
landene som er med pé ordningen. Hvis
man bare vil reise i ett land, kan man
kjspe 3, 4, 6 eller 8 reisedager i lgpet av
1 méned. Men, det tradisjonelle Inter-
Rail-tilbudet finnes fortsatt, for dem som
vil ut pé en lengre tur og reise i mange
land. InterRail kan ogsa kjgpes for reise
pa 1. klasse.

Det er 4 prisniver; store land koster mer
enn smd land, og det er generelt billigere
a reise i @st-Europa. Prisen for ungdom
gjelder inntil fylte 26 ar, mens barn under
12 ar far 50% pa voksenpris.

Mer informasjon:
www.nsb.no/interrail
www.interrailnet.com
TIf: 916 51 513
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Viktigt att satsa pa nya banor

Redaksjonen bringer videre de
tanker lederen av Foreningen
Svenska Jiarnviigsfremjandet har
gjort seg om den videre utviklin-
gen av jernbanen i Sverige. Vi ber
leseren notere seg at flere av pro-
sjektene peker i retning Norge.

Idag investeras 9 mdr/ar i jirnvigen, for att
klara en omstillning bort fran olja skulle vi
under nagra ar behova investera en procent av
BNP/ar (som 1856-1914), det blir 27 mdr/ar.

Bygg hoghastighetsbanor
Spanien bygger med 1an och EU-medel hog-
hastighetsbanor for fem miljarder kronor i
manaden. Med en efter befolkningen motsva-
rande insats hir (13.4 mdr/ar) skulle vi pa 10
ar kunna bygga Europakorridoren-Gotalands-
banan, Hilsingborg-norska gransen,
Stockholm-norska grinsen plus 20 mil till
(kanske till Gévle med senare forlingning till
Sundsvall) om Europakorridorens kilomer-
kostnad giller. Den forsta banan tros betala
rintor och avskrivningar pa 30 ar. Troligen
giller det samma for Kopenhamn-Oslo. Mer
gods kommer att kunna kora pa dagens 6ver-
fulla spér nir inte fjdrrtdg skall trangas dér
ocksa.

Andra angeligna banor utover de i
framtidsplanen
Norrbotniabanan (for att kunna fa full nytta

av Botniabanan for godstrafiken och billigare
frakter, ge trafik Norge-Finland-Ryssland,
knyta ihop regionen pendlingsméssigt).

Forbittringar Stockholm-Oslo for att ge
snabbare persontrafik i vdantan pa hoghastig-
hetsbana och ett bra spar for gods och pen-
deltdg.

Nobelbanan Orebro-Karlskoga Kristi-
nehamn (felande link som ségs vara en av de
mest lonsamma jdrnvégsinvesteringarna).

Amotsfors-norska grinsen-Fetsund (For
att fa bort svingen 6ver Kongsvinger).

Bohusbanan forbittring och forlingning
till Norge (for godstrafiken och for att fa snab-
bare persontrafik innan hoghastighetsbana).

Smalandskusten forbattring Linkoping-
Vistervik -ny bana till Kalmar-Karlskrona
(for att Sydostsverige dr underforsorjt med
jarnvdg, men blir allt viktigare med dsthan-
deln och for att fa reserv till Vistkustbanan
och Sodra Stambanan).

Enkoping - Uppsala (for att knyta ihop
Uppsala - Visteras - Mellansverige och lasta
av Stockholm.

Mittbanan Sundsvall - Ostersund -
Norge (snabbas upp och elektrifieras fran
Storlien, Norge bor rusta upp Meréakersba-
nan).

Dalabanan (Uppsala - Borling - Mora).
(Man ska inte pa grund av dalig banstandard
behova flyga till Borldnge.)

Sélenbanan Upprustning Borldnge - Mal-
ung, nybyggnad vidare till Sdlen (Silen har
over 60.000 baddar som omsitts var helg).

Nytt hamnspar i Goteborg dubbelsparigt
ldngre in i land (for att klara hamnens okade
jarnvigstransporter och frigora Gota ilvs
strand).

Fyrspar in till storstadsregionerna

Inga nya stora banor bor byggas annat dn med
dubbelspar pa grund av att kapaciteten blir sa
mycket storre. In till storstdderna bor det vara
fyrspar for klara bade godstag, pendeltdg och
snabba tag utan att fa onddiga forseningar och
trafikstrningar. Forbifartsspar maste Gverva-
gas runt andra orter for att kunna kora om.

Var forening har en viktig roll
Utfordringarna dr ménga men ska vi komma
ndgon vart maste vi borja ta fram langtgéende
planer for hur jirnvégssatsningarna ska styras
upp de kommande dren.

Vir forening har hir en viktig roll att spela
genom att vdga lyfta fram idéer och forslag
som stegvis kan vinna gehor hos politikerna
och andra aktorer och framfor allt kunna bilda
en starkare opinion for jirnvidgen hos den
breda allméinheten i vart land, och i vara nir-
maste grannldnder. Manga av jirnvigssats-
ningarna de kommande decennierna kan
komma att hitta sina losningar genom nor-
diska och EU-baserade samarbetsprojekt.

Hans Sternlycke,
ordforande Foreningen
Svenska Jarnvigfremjandet

Brutt forbindelse;
Oslo-Kobenhavn

Jeg undrer meg om dagen over at det ikke
finnes noe miljgvennlig og attraktivt trans-
portalternativ mellom Oslo og Kgbenhavn.
Det gar svart mange flyavganger daglig pa
strekningen, men det finnes ingen togfor-
bindelse som er praktisk nok til at den blir
et alternativ. Antar at det er den mest tra-
fikkerte strekningen fra Oslo til andre
Skandinaviske land og at det burde vere
attraktivt med et hurtigtog.

Jeg ser at COINCO (Corridor of In-
novation and Cooperation) har planer om
et mulig hurtigtog fra Oslo til Berlin ferdig
i 2025. Det hgres lenge ut for meg,
det kunne veart interessant & vite om dette
er noe som behgver ta 18 ar.

Kristine Mathisen
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Demokratene vil prioritere jernbanen

Partiet Demokratene har
siden 2004 programfestet
at de skal prioritere og
investere i jernbanen. Det
er pa tide at jernbanen blir
prioritert, uttaler uttaler
Bjgrn Skagen som er par-
tiets fylkesleder i Vestfold. Bjgrn Skagen
Skagen sitter ogsa i parti-

ets Landsstyret og er

samtidig Demokratenes selvoppnevnte sam-
ferdselspolitiske talsmann. — Jernbanen har
veert et stebarn i altfor lang tid. Norge har to
billioner pa bok, men investerer ikke. Sven-
skene har netto statsgjeld, men investerer over
100 milliarder i sin jernbane, sier Skagen og
spgr etter logikken for dette misforholdet.

Hgyfartsbane

Demokratene vil ogsa at det skal bygges hgy-
fartsbaner mellom de store byene i Sgr-Norge.
I utgangspunktet gikk partiet inn for streknin-
gene Oslo — Bergen og Oslo — Trondheim. Na
har de ogsa inkludert forbindelse til Goteborg.
— Forelgpig ser vi ikke for oss noen konkur-
ranse med fly i retning kontinentet, men med

nye bruforbindelser Helsingborg — Helsinggr
og Rgdbyhavn — Puttgarten vil det bli hgyak-
tuelt. I denne sammenhengen ser Demokra-
tene for seg bru over Oslofjorden mellom
Horten og Moss/Larkollen med to spor og fire
felt. — Vi vil ogsa elektrifisere og videreutvi-
kle Nordlandsbanen fram til Narvik samt
Merakerbanen. — En moderne Merakerbanen
ser vi for oss at vil gjgre Vaernes til flyplass
for Are og Ostersund- omradet i Sverige, sier
Bjgrn Skagen. Partiet er ogsa positiv til
Tromsbanen.

Finansiering

Demokratene vil at jernbanesatsingen skal
finansieres over oljefondet. — Hva disse aksjene
og verdipapirene vil bli verd i framtida er det
ingen som vet, sier Skagen. Det er bedre a
investere dem i miljgvennlig infrastruktur som
vi uansett vil trenge, slar han fast.

— Jernbanen skal ikke bygges av rgrleggere
og snekkere. I jernbanebransjen finnes det ledig
kapasitet. Det trengs ikke mye arbeidskraft for
a bygge jernbaneanleggene, mye gjgres med
maskiner, forteller Skagen. — Fagkunnskapen
vi mangler kan vi importere, sier han.

Jernbane foran vei og fly

— Hvor stort flytilbud har vi behov for, spgr
Skagen. Oslofolk har svart god tilgang pa
denne transporttjenesten. I forhold til folke-
tallet er tilbudet dobbelt sa stort for Oslos
som for Londons befolkning, sier han. — Med-
regnet Torp og Rygge har vi pa det sentrale
@stlandet flyplasskapasitet i bgtter og spann!
Han er ogsa klar pa at der jernbane og vei gar
parallelt, er det nd jernbanen som skal priori-
teres for investeringer.

Klima
A kjgpe klimakvoter fra fattige land synes
Skagen lukter av imperialisme. Han minner
om at de rike landene har forsynt seg og
fortsatt forsyner seg av de fattige landenes
naturressurser og arbeidskraft gjennom
dagens gkonomiske system. De fattige lan-
dene har behov for a utvikle sine gkonomier,
og ma fa gjgre noen av de feilene vi har gjort.
Det er vi rike som slipper ut mye pr. hode som
ma ga foran 4 vise at det er mulig, og fremde-
les ha en bra levestandard, avslutter Bjgrn
Skagen.

Kjell Erik Onsrud

Kompetanse og erfaringer hos Bombardier i Norge

= Ombygging og modemisaring av eldre materiall

- Bred anginearing- og produksjonskompetansea
- BT kensernet som netbverk

Reparasjoner av kolligjonsskader

- Yegnkassestrukiur, interiar
= Vi behersker alle typer materieler; aluminium, kullstal, rustfrint star, GRP m.m.

Komponentrevisjoner
- Boggirevisjoner, oppgradering av hjulaksler etc.

= Stromaviakers
* Reservedalsforsyning

= Barvicn og idrilsettelse av rullendes mateciall
* Komplette systemer for logkontroll

Bombardier Transportation Norway AS
en spannende arbeideplate med mangs ulfordringer,
Vi soker nys arbeldstakers, ta gjerne kontakt pa tii, &3 80 86 00

www.bombardier.com

=

BOMBARDIER
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Klima pa NJS-forum

I tilknytning til sitt arsmgtet i invi-
terte norsk avdeling av NJS-Forum
for Nordisk Jernbanesamarbeide
til seminar hvor lavutslippsutval-
gets leder, Jorgen Randers, var
innleder og hovedattraksjon.

Kjell Erik Onsrud

Randers appellerte tydeligvis, for seminaret
samlet hele 70 deltakere. CargoNet, NSB og
Jernbaneverket bidro ogsd med foredrag.
Temaet var «Miljg og klimaendringer — mulig-
heter og trusler for jernbanen». Jgrgen Randers
er rektor ved Handelshgyskolen BI og er kjent
som ihuga miljgverner siden 70-tallet. Han
prever ogsd 4 leve som han lerer. Han har
etterisolert huset sitt, en murvilla fra 1910, han
har satset pa klimangytral boligoppvarming og
han kjgper klimakvoter sammen med flybilet-
tene sine.

Tre vendepunkter
Randers peker pa tre viktige vendepunkter for
klimaproblematikken. Det faglige vendepunk-
tet kom for tre ar siden. Da kom forskerne fram
til enighet om at det er ngdvendig 4 kutte
utslippene med 2/3 for & unnga ugnsket opp-
varming av atmosferen. Det andre vende-
punktet kom i fjor. Stern-rapporten, som den
britiske regjeringen fikk utarbeidet, viste at
verdensgkonomien ville bli skadelidende der-
som vi fortsetter & slippe ut klimagasser som
nd. Det tredje vendepunktet, det politiske, ma
vi ennd vente pa. — Det politikerne har foretatt
seg hittil for & begrense utslippene er mest av
symbolsk betydning. Det er fgrst nar velgerne
begynner 4 bli skremt av verforandringene at
det virkelige politiske gjennombruddet vil
komme, tror Randers. I Norge regner han med
at det vil ta lang tid, fordi mange vil oppleve
det at det blir varmere i Norge som bra isolert
sett.

Randers trgster seg med at Norge nok pent
ma bli med pa de tiltakene EU-landene etter
hvert kommer til 4 vedta.

Lavutslippsutvalget

Utvalget ble oppnevnt av Bondevikregjeringen
i mars 2005. De fikk i oppdrag & komme med
forsalg til hvordan vi kan kutte utslippene fra
norsk territorium med 2/3 innen 2050. Utval-
get ble lagt ned da det tidligere i ar overleverte
sin innstilling til Miljgverndepartementet som

20

Jorgen Randers

nd har ansvaret for den videre prosessen.
Utvalget har hatt fokus pa tiltak som de anser
som de enkleste & fa gjennomfgrt, dvs. bruk av
teknologi for a kutte utslipp. Tiltak for  foran-
dre vaner og forbruksmegnster, herunder trans-
portvaner, har derfor ikke vart vurdert. Uten
tiltak regnet utvalget med at utslippene vil gke
med 40%. Bl.a. s de for seg et behov for 18
nye store gasskraftverk. Dersom utvalgets rad
blir fulgt anslar de behovet til kun 3 nye gass-
kraftverk. Tiltakene kan kort oppsummeres
med ett ord: ENERGIOKONOMISERING.
— For boliger og bygninger innebarer det noe
sa alminnelig og kjedelig som strengere krav
til isolering og at vi ma g bort fra olje og
naturgass som oppvarmingskilde, understreket
Randers. Han illustrerte sitt poeng med at det
ville betydd svert mye for utslippene dersom
vi alle i vinterhalvaret hadde tatt pa oss en
tjukk genser og senka innetemperaturen med
to grader! For & fa folk til & gjgre det métte
prisen pa energi settes temmelig hgyt, og det
trodde han ikke politikerne ville ga inn for.

Energisituasjonen

Randers tror det blir kraftoverskudd i Norge
om to &r nar gasskraftverket pd Karstg star
ferdig. Vindkraft trengs derfor etter hans opp-
fatning ikke. Han mener det vil vaere bedre &
bygge ut vindkraft til havs og at vindmgllean-
legg pa fem oljeblokker vill tilsvare dagens
vannkraftproduksjon. Han tror energi kommer
til & forbli dyrt, og at det er prisen pa kullkraft
som vil diktere prisene i det europeiske ener-
gimarkedet. Prisen pa klimakvoter vil bestem-
mes av hva det koster a rense co? fra kullkraft-
verkene. Han anslar at den norske
kontinentalsokkelen vil kunne romme co? fra
700 ars europeiske utslipp.

Klimavettkampanjen
Randers kan sin Machiavelli. Han har ikke noe
tro pa kampanjens milde oppfordringer. Regje-
ringen burde heller satse pa a skremme.
Oljesektoren er en stor kilde til utslipp i
Norge. Randers tror plattformene vil bli elek-
trifisert ved at gassen blir fgrt i land til ett stort
kraftverk som renses for co2. Han tror vi blir
ngdt til & kjgpe kvoter i utlandet for & klare
Norges KYOTO-forpliktelse om kun én %
utslippsgkning fra 1990 til 2010. Randers tror
Norges betydning globalt kan vere stgrst der-
som vi kan bli et foregangsland. Utvikling av
klimavennlig teknologi kan 6g bli viktig for
norsk verdiskaping.

Biler

El-bil pa kullkraft mener Randers er uinteres-
sant. Med fornybar el. Kan utslippene kuttes
til 1/3 av en vanlig bil. Han tror ikke det er
realistisk at biodrivstoff fra matplanter kan st
for mer enn innpd 10% av drivstofforbruket.
For 8 komme videre ma vi over pa cellulose. I
Skogrike land som Norden, Russland og
Kanada vil vi kunne basere forbruket vart pa
cellulose fra trevirke. Men for & bruke minst
mulig energi pa foredlingen av cellulosen bgr
treet vaere nermest ratnende fgr det hgstes.

Jernbane

Randers tror ikke at satsing pa jernbane vil
vere uten betydning, men det & fa folk til &
reise kollektivt sa det monner vil kreve hold-
ningsendringer og restriktive tiltak pa bilbru-
ken som kan vere vanskelig & fa aksept for.

CargoNet

Godsselskapet var representert ved Liv Bjgrna
som er direktgr for sikkerhet og teknikk. Hun
sa spgkefullt at hun na gjorde opp for miljg-
syndene fra sin tidligere karriere i oljebransjen.
Hun fortalte at selskapet har 45 el-lok og 25
diesellok i sin park, og at de fort tida frakter
12 000 (TEU) standardkontainere pr. uke. Hun
hadde brukt Grenn Cargo sin miljgkalkulator
og funnet ut at 1000 tonn fraktet fra Umea til
Hamburg med trailer fgrte til 12 tonn co?
utslipp, med el.-tog ble utslippet to tonn. Kapa-
siteten pa linjenett og terminaler er brukt opp,
og hun understreket selskapets behov for gkt
kapasitet. Hun sa at i forhold til investeringer
og vedlikehold av infrastrukturen var det svert
viktig med politisk forutsigbarhet. Hun fortalte
ogséd at CargoNet er skremt av de jord- og
steinrasene som har rammet dem langs jernba-
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nelinjene. De nye el-lokene selskapet har
bestilt har alle tilbakemating av bremsekraften
til kjgreledningen, hvilket kan spare ca 10%
av forbruket. Bjgrna forklarte ogsa at det ikke
Ignnet seg 4 bytte ut de gamle lokmotivene fgr
de var utslitt. Bjgrnd avsluttet med a fortelle at
CargoNet har fatt et nytt slagord; «Verden blir
litt bedre ndr transporten gar pa skinner».

NSB

Tom Ingulstad stilte spgrsmalet om det er noe
4 oppna med tog for klimaet. Han hadde fun-
net tall som viste at energiforbruket pr. pas-
sasjerkilometer er 0,07 — 0,18 KW med tog
med noe under 50% setebelegg. For buss viste
han til at det tilsvarende tallet var 0,2 KW og
for personbil 0,3 KW med et snittbelegg pa 1,8
personer. Han forutsatt at trafikken med tog
gkte med 430 millioner personkilometer arlig
fra 1181 til 1612 i perioden 2005 til 2015.
Videre regnet han med 80 g spart co? / person-
kilometer som kom pa skinner, hvilket inne-
berer en arlig besparelse pa 34 000 tonn.
Kostnaden for staten anslo han til kr. 10 pr. ar

pr. kilo redusert co?-utslipp. Randers kom-
menterte at dette var dyrere enn 4 rense co? fra
kullkraftverk, men la til at det ogsé er mange
andre gode grunner til & legge opp til at mer av
trafikken skal gé pa skinner.

Jernbaneverket

Lars Erik Nybg uttalte at co2-regnskapet for
jernbanen ser bra ut. Han forventer at fritids-
reiser vil vokse mye mer enn tjeneste/arbeids-
reiser. Etter hans oppfatning bestod klimapo-
litikken forelgpig av mye symboler og lite
substans. Han sa at betydelige kutt ma tas
innenlands. Han viste ogsa til at Stren-rap-
porten haddee slatt fast at det ikke bare var
billig & kutte, men direkte lgnnsomt — kontra
ikke pa kutte klimagasser. Han sa at jernbane-
teknikken ma videreutvikles, og at Jernbane-
verket ogsa ville lage en livssyklusanalyse for
ev. fremtidige hgyfartsbaner. Naturen vil sla
seg vrang om vi fortsetter med dagens sam-
ferdselslgsninger. Vi har behov for berekraftig
transport, og jernbanen er en del av lgsningen,
sa han.

Avsluttende kommentar fra Randers
En overgang til et barekraftig samferdselsre-
gime krever 45 ar med stabile politiske ram-
mevilkér, sa Randers. Det er fortvilet, for er
det en ting som er sikkert sa er det at politik-
ken ikke vil vere stabil. Dette kunne etter
hans oppfatning bare motvikkes med opini-
ons- og opplysningsarbeid. Han sa at det var
relativt lite & hente bare ved & bedre togtilbu-
det. Han sa ogsa at det er haplgst & forsgke &
pavirke privatpersoners beteende i en slik grad
at det monner. Vi trenger politisk vedtatte
overordnede rammer som styrer folks valg.
For flytrafikke anbefaler han hgye avgifter
straks som kan ga til & finansiere klima-
gasskuttene i andre sektorer. Skulle omfanget
av fremtidig flytrafikk holdes konstant pa
dagens niva, ville det kreve gkte avgifter i en
stgrrelsesorden som han hadde lite tro pa
politisk aksept for. For biler hadde han tro pa
hydrogen og 2. generasjons biodrivstoff, som
lettest kan fremstilles fra nesten ratnende
plantefibre.

Oslo — Ski trenger 110 millioner i 2008

Belgpet fordeler seg med ca. 60
millioner kroner til Ski stasjon og
50 millioner til videre planarbeid
for strekningen Ski-Kolbotn.

Kjell Erik Onsrud

Dette anlegget er nd i startgropa, og lavere
bevilgninger vil bety at politikerne ber Jern-
baneverket pakke sammen.

Komunedelplaner for det nye dobbeltspo-
ret ble vedtatt i Oppegérd og Ski kommuner
for hhv. 11 og 7 ar sida. Siden har prosjektet
ligget i dgdvannet inntil i &r pga. manglende
politisk interesse. Mens tida har gatt har tra-
fikken vokst, og kapasiteten er i dag sprengt.
P4 denne strekningen har vare politikere pri-
oritert E6 som firefelts motorvei helt til Gote-
borg farst.

Ski stasjon

Dersom det rgdgrgnne stortingsflertallet
bevilger pengene, sd har Jernbaneverket
(JBV) varslet at de allerede i hgst vil ga i
gang med fgrste byggetrinn. Det skal det leg-
ges nye kabler og dernest bygges en ny gang-
tunnel under alle sporene. Dagens tunnel
slutter ved spor tre, og kan fglgelig ikke
benyttes som adkomst til stasjonen fra vest.
Trinn én er planlagt fullfgrt 1 2009.

Ski stasjon

Byggetrinn to vil bli satt i gang samtidig med
det nye dobbeltsporet pa strekningen Ski —
Kolbotn. Dette kan tidligst skje i 2010. Da
blir stasjonen utvidet fra tre til seks spor med
plattform og f@rst nd vil den nye gangtunne-
lenl bli 4pnet mot plattformene. I tillegg far
stasjonen nytt signalanlegg og gvrige jernba-
netekniske installasjoner.

Ski — Kolbotn

Et enstemmig kommunestyre i Oppegérd har
krevd ny stasjon pa Kolbotn ved Kullebund
Gard hvor @stfoldbanen og det nye dobbelts
poret(Follobanen) skal vaere samlokalisert.
De krevde videre at JBV videreutvikler og
forbedrer de tre framlagte sporalternativene
med tanke pa trasefgringen nord og sgr for
Kolbotn, og at beboerne som sogner til dagens
Solbratan hpl fortsatt skal ha et godt stasjons-

tilbud péa @stfoldbanen.

Mange forutsetninger har endret seg siden
konseptet for utbyggingen av Follobanen ble
fastsatt i 1995/96. . Bl.a. er bygging av en
hgyfartsbane Oslo-Gdoteborg blitt mer aktu-
ell. Godstrafikken har ogsa tredoblet seg
siden nittitallet. Derfor har Jernbaneverket
kontrahert eksterne konsulenter for en gjen-
nomgang av hele prosjektet.

For stasjonstilknytning pd Follobanen
mellom Ski og Oslo er det primert tre hoved-
alternativer JBV gnsker vurdert nermere; 1
- Det konseptet det hittil har vart jobbet etter
med stasjoner pa Vevelstad og Kolbotn, samt
omlegging av @stfoldbanen gjennom Kol-
botn. 2 — Follobanen far ikke stasjoner pa
Kolbotn og Vevelstad, men @stfoldbanen leg-
ges fortsatt om gjennom Kolbotn sentrum. 3
- Follobanen far ikke stasjoner pa Kolbotn og
Vevelstad. @stfoldbanen blir liggende som i
dag gjennom Kolbotn sentrum.

I tillegg skal konsulentene ogsa vurdere
overkjgringsmulighetene mellom @stfoldba-
nen og Follobanen.

JBV tar sikte pa & legge fram et planpro-
gram for den videre offentlige planprosessen
ved arsskiftet 2007/08, slik at forslag til regu-
leringsplan kan legges fram og behandles i
lgpet av 2009. Dette innebarer mulig bygge-
start i 2010
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Det er ledig plass i godstogene

Pressemelding fra CargoNet AS

CargoNet AS har plass i flere av sine godstog
til tross for at det er lite kapasitet pa skinne-
gangen. Flere avganger har mye plass til flere
containere, men volumene uteblir.

Det er muligheter for & sende flere contai-
nere med jernbane, selv om det skrives mye
om kapasitetsproblemer. CargoNet AS har i
dag flere tog med ledige plasser. Disse vil
kunne ta deler av de volumer som gér pa vei,
selv om tidspunktene pa disse togene ikke er

de mest optimale sett fra kundenes side.

— Vi jobber tett med véare kunder for &
fylle denne ledige kapasiteten, men vi konsta-
terer at kundene sier de ikke har volumer til
disse togene. Vi haper kundene sammen med
oss kan vurdere & legge om noen av sine
transporter, slik at tog som ikke gar pa de
mest attraktive tidspunktene ogsa kan fylles.
Her har vi et felles ansvar sier administre-
rende direktgr Are Kjensli.

ROGALAND
FYLEESKOMMUNE

leik]ing i Hl]g;llund:
Et ansvar for f}'lkf_'&i.t{ngut

www.rogaland.no

www.mantena.no

Moaontena

Ledende leverandar av vedlikeholdstjenester pa skinnegaende materiell.
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Verden blir litt bedre nar transporten gar pa skinner.

= CargoNet

www.cargonet.no
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Reguleringsplanene for Eidangertunnelen vil
vere klare i lgpet av 2007. P4 2008-budsjettet
trengs det 10 mill. til teknisk detaljplanleg-
ging. Fylkesvaraordfgrer Lars Bjaadal for-
venter at disse pengene blir bevilget.
Fylkesvaraordfgrer lars Bjaadal, leder av
Telemark Senterparti, har ved flere anlednin-
ger minnet partikollega og samferdselsminis-
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her kroner

ter Liv Signe Navarsete om hvor viktig Vest-
foldbanen og Eidangerforbindelsen er for
Grenland og Telemark. Bade under samferd-
selsministerens tre besgk i Telemark og i fel-
les mgte med Vestfold i Samferdselsdeparte-
mentet har forbindelsen vart et viktig punkt.
Bjaadal har derfor god tro pa at planarbeidet
blir tilgodesett med de ngdvendige midlene.

Sterke trafikktall fra NSB

Starten pa 2007 er svart gledelig. Folk
strgmmer til toget. Spesielt pd de lange
strekningene har NSB en flott utvikling og
folk har virkelig oppdaget at toget er et
miljgvennlig og godt alternativ. Pa de kortere
strekningene ser vi at stadig flere bruker toget
til jobb og skole, men ogsa pa fritiden gker
bruken av védre lokaltog, uttaler vise-
konsernsjef i NSB, Rolf Roverud.

-Utviklingen gir oss all mulig inspirasjon
til & gjennomfgre omfattende fornyelser av
togmateriellet. Dette vil bade i kapasitet og i
kvalitet bidra til at vi kan gi kundene et enda
bedre tilbud. For Jernbane héper virkelig
politikerne fglger opp folkets valg av toget
med bevilgninger til fornyelser og investerin-
ger i jernbanenettet.

Her er tallene som viser utviklingen
i forhold til det forste 4 mnd i 2006;
Halden - Oslo + 13%,

Goteborgtoget +22%,

Stavanger - Kristiansand + 14%,
Kristiansand — Oslo + 9%,

Trondheim — Oslo + 12%,

Hamar - Rgros + 13%,

Andalsnes - Dombis +14%,

Bergen - Oslo + 9%.

Oslo - Lillehammer + 4%,

Oslo — Skien + 7%,

Trondheim — Bodg + 3%.
Lokaltogstrekningene viser en gkning pa
mellom 1 og 5,5%, med tyngdepunkt rundt
4 — 5%. Eneste nedgang er Trondheim -
Storlien — 4%.

o "'h..-'l--.

Med bevilgningen pé plass i 2008 vil det
gi mulighet for anleggsstart i 2009, og med
fire ars byggetid kan ny Eidangerforbindelse
sta klar til bruk i 2013. I Nasjonal transport-
plan 2006-2015 (vedtatt av Stortinget) er det
forutsatt at forbindelsen skal fullfgres i plan-
perioden.

Kilde. Telemark Fylkeskommune
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Medlemmene gjar det mulig for
oss a holde et vakent gye med
norsk jernbanepolitikk.

Stott vart arbeid for at mer av
transporten i Norge og mellom
Norge, Norden og Europa skal
ga med jernbane.

Vart hovedmal er en mer bzere-
kraftig og konkurransedyktig
transportsektor gjennom en
raskere modernisering og
utbygging av jernbanenettet.

Som medlem mottar du fire nr.
av medlemsbladet i aret, og du
far kjopt Rutebok for Norge til
medlemspris.

Innmelding: www.jernbane.no

Eller skriv til For Jernbane,
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