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Den siste olja

Rikelig tilgang pa billig olje er en av forutset-
ningene for a drive dagens samfunnsmaski-
neri. Samferdselssektoren er spesielt avhengig
av olje. Pd verdensbasis dekkes om lag 95 %
av energibehovet i samferdselssektoren av
olje.

Men dette er en skummel avhengighet bade
fordi olja er en begrensa ressurs og fordi det
store forbruket av fossil energi er i ferd med
a skape farlige klimaendringer.

Nye klimamodeller fra forskere ved Bjerk-
nessenteret i Bergen tyder pa at naturen ikke
lenger tar opp s& mye av klimagassene som
for. Det betyr at endringene gar raskere enn
hittil. Til na har havet og vegetasjonen tatt
opp ca halvparten av vare CO2-utslipp. Dette
ser ut til & bremse opp fordi varmere vann tar
opp mindre co2. I tillegg kommer avskoging
pa land.

Forhandlingene om en ny klimaavtale bygger
derfor pa for forsiktige anslag for opp-
varming. Stemmer dette betyr det at det ikke
lenger er realistisk & begrense oppvarmingen
til maks to grader som er satt som grensa for
farlig oppvarming. Da snakker vi heller om
3,5 til 4 grader. I sa fall passerer vi flere
terskler som i fglge forskerne vil medfgre
uopprettelige skader pa miljget og fa enorme
konsekvenser for vann og mattilgang. Miljg-
vernminister Erik Solheim viser til at flere
rapporter peker i samme retning.

I tillegg til de siste funnene om klima-
endringer er det nd ogsd kommet meldinger
ut i offentligheten om hvor lenge oljefore-
komstene vil vare. British Petroleum (BP)
anslar at Norges paviste oljereserver bare vil
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vare 8,8 ar til med dagens utvinningstempo.
I august meldte Det internasjonale energi-
byréet (IEA) at den globale oljeproduksjonen
sannsynligvis vil nd toppen om bare ti ar,
dobbelt sd raskt som man tidligere har
antatt.

Hvor mye som kan utvinnes er et spgrsmal
om teknologi, gkonomi og politikk. Vi ser na
at oljeselskapene jobber med & utvinne
vanskelig tilgjengelige ressurser, som olje-
sandprosjektet i Canada, som vil medfgre 13
ganger sa store utslipp som konvensjonell
oljeutvinning hittil har gjort. I tillegg ma
store skoger over oljesanden som kunne
bundet CO2 fjernes Oljebransjen presser ogsa
pa for at politikerne skal apne sirbare felt
som Lofoten, Vesterdlen og Senja.

Skal klimaendringene bremses er vi ngdt til
a omstille samfunnets energibruk fgr all den
fossile energien er brukt opp. Det er da i det
minste et lyspunkt at Norge og Sverige ende-
lig har blitt enige om en avtale om grgnne
sertifikater for & paskynne utbyggingen av
fornybar energi, og at Japans nye regjering,
tross protester fra industrien har skjerpet
landets mélsettinger om klimagasskutt fra 8
til 25 % innen 10 &r!

I det offentlige rom er det stort sett
«teknologioptimistene» som uttaler seg. Jeg
er sikker pa at vi ikke bare kan teknologi-
utvikle oss ut av ufgret. Teknologiutvikling
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tar tid og all teknologi har sin begrensning.
Dessuten tar det ogsa tid & implementere ny
teknologi.

Jeg mener derfor det i like stor grad ma dreie
seg om et valg av teknologi, og at vi ma ha et
langst stgrre forkus p teknologi som allerede
eksisterer.

En eksisterende teknologi som det pa noksa
kort sikt kan bygges ut mye mer av er skinne-
gdende transport. Miljg- og klimagevinstene
er store dersom skinnesystemene prioriteres
framfor utbygginger for mer vei og luft-
trafikk.

Vi ma planlegge og bygge en konkurranse-
dyktig jernbane. Jeg er fortsatt ikke over-
bevist om viljen i regjeringskvartalene til &
bevilge pengene til den ngdvendige planleg-
gingen. Jeg er ikke imonert over det som er
gjort av utredinger fra regieringshold hittil.
Det har vart brukt sma ressusjer og man har
fatt det inntrykk av at hgyfartsbaner er noe
de toneangivende kreftene uansett ikke vil
ha.

Jeg mener at 4 bygge flere motorveger og
utvide flyplassene nd, bade vil vere grov
miljgkriminalitet og bortkastede investerin-
ger.
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Stoy fra jernbana

Jernbana er ei beskjeden kjelde til stgy. Statistikken syner at «berre»fire prosent av dei som er plaga kan

skulda pa jernbana.

Kjell Erik Onsrud

Dette plasserer jernbana pa line med luftfar-
ten og industrien. Stgrste stgykjelda er veg-
trafikken med nesten 80 % av dei plaga pa
samvitet. Medan stgyplaga fra veg auka med
rundt 15 % fra 1999 til 2007, sa sank den
med bort i mot 30 % fra jernbana i same
tidsrom. Arsakene til det er ferre og meir
stgysvake tog og skinnesliping.

Men kva vert sd gjort og kva kan gjerast
med desse fire prosentene som togtrafikken
er ansvarleg for? For a fa vita litt meir har vi
intervjua radgjevar i miljgteknikk og stdy
Runar Golimo Simonsen i Jernbaneverket.
Simonsen er utdanna sivilingenigr med akus-
tikk som fagleg fordjupning. Han er fagleg
radgjevar for jernbaneregionane og represen-
terer Jernbaneverket mot andre myndigheiter
samt internasjonalt.

Simonsen fortel at det er infrastrukturfor-
valtar, altsd Jernbaneverket, som etter lova
har ansvaret for stgyen som kjem fra jern-
bana. Grensa for stgy er satt til 42 desibel
innandgrs i snitt over dggeret for heilarsbu-
stad, barnehagar og utdannings- og helsein-
stitusjonar.

Den som meiner seg plaga av stgy fra
jernbana kan vende seg til den aktuelle regio-
nen i Jernbaneverket (nord, vest eller aust) I
kvar region er det ein person som er ansvar-
leg for stgysaker. Regionane far i alt om lag
100 henvendingar i aret, fortel Simonsen.

Stgyen fra jernbana oppstar mellom hjula
og skenene nar toget kgyrer. Stgyen avhenger
av graden av ujamnheiter pa skenene og hjula
og av farta.. Simonsen syner meg stgykurver
som aukar svakt avtakande med auka fart.
Jernbaneverket nyttar ein metode for & male
stgy som vart utvikla for ca 10 ar sidan.

Stgytiltak pa jernbana faller i tre kategoriar,
fortel Simonsen. Det er anten tiltak pa toga, pa
infrastrukturen eller pa bygningar langs lina.

Tiltak pd togmateriellet vert rekna som
svert kostnadseffektivt av di det har verknad
over alt kor toget kgyrer. Til dgmes kan stgy
frd godsvognar dempast ved & skifte bremse-
klossar fra stgypjarn til kompositt. Stgypjarn
sliter ujamt og det er ujamnheita som skapar
stgy. P4 den andre sida sliter kompositt totalt
sett meir pd hjula. Dette er den stgrste utfor-
dringa i utviklinga av komposittklossar

P& EU-niva vert det stilt krav til stgy frd

4

Godstog passerer bustader ved Raumabana. Foto: Leif Johnny Olestad

rullande materiell i forskriftene for samtrafik-
kevne (TSI). Pa grunn av vintertilhgva har
Baltikum, Finland og Norge mellombels unna-
tak fra krava. — Jernbaneverket har litt samar-
beid med togselskapa, fortel Simonsen. Til
dgmes har dei no eit prosjekt med CargoNet.

Eit tett gjerde er den enklaste formen for
stgyskjerm. Slike gjerder kan besta av tre,
betong og/eller aluminium. Lége stgyskjer-
mar finst det ikkje s& mange av i
Norge(Gamlebyen i Oslo er eit dgme). - Det
kan vere at dei er meir pd veg inn seier
Simonsen. Dei har ein fgremon i at dei ikkje
er sé synlege samstundes som dei gjer god
effekt. Dei bade sender lyden oppover og
absorberar han.

Absorbentar montert rett pa skena er ein
annan variant. Dei demper 1-4 dB. Dette er
ein salgs gummikloss som tek opp vibrasjo-
nane fra skjena slik at ho ikkje strélar ut so
mykje ljod. Det finst 6g absorbentar som kan
montarast pa toghjula. — Til saman kan dét gje
ein merkbar effekt, seier Simonsen. Han veit
ikkje om dette er gjort i Norge. Bade stgygjer-
der og absorbentar er noksa dyre tiltak.

Sliping av skener er det mest utbredte til-
taket i Norge. Dette vert gjort som ein del av
vedlikehaldet men 6g for & dempa stgy. Sli-
pinga er naudsynt av di toga sliter s& skenene.

Serleg vert slitasjen stor i kurvane sidan toga
har stive akslingar og ikkje differensial slik
som kgyrety for veg. Det gjer at hjula slurar
nar toget kjgyrer gjennom ein sving. I tillegg
sliter ogsd hjulflensane ekstra i kurvene.
Dette er eit argument for hggfartsbanar som
har slak kurvatur (red.anm.)

Sluringa og gnaginga er arsaken til skene-
skriket som dei fleste av oss kjenner. I tillegg
vert skeneskrik paverka av fukt, temperatur,
fart, fartsauke- og minking.

Mellom skjena og svilla vert det alltid lagt
ein grunnpakning. Dette demper mellom
anna vibrasjonar til svilla/grunnen. Det hen-
der 6g at det i tunnellar vert lagt ballastmat-
ter under sporet for & dempe vibrasjonar til
bygningar over tunnelen. Til dgmes er dette
gjort pa den nye Askerbanen.

Nér det skal byggjast nytt vert stgyen
datasimulert. Det er utbyggingsdivisjonen i
Jernbaneverket som er ansvarleg for dette.
Utbygging nytter ein felles nordisk simule-
ringsmodell. Berre nar det er tvil om resultata
eller ved spesielle tilhgve vert det gjort
malingar i terrenget.

Tiltak pa bygningar er kostbare og vert
rekna som den dyraste formen for stgydem-
ping ut fré talet pa personar som far glede av
det, avslutter Simonsen.
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Den siste olja

Norsk oljeutvinning varer kanskje bare i 8 —
9 ar til og verdens samlede oljeutvinning kan
begynne 4 falle om 10 éar. I fjor sommer, fgr
finanskrisa skylte inn i verdensgkonomien
for fullt, var oljeprisen opp i 140 dollar fatet.
Arsakene var bade politiske forhold og hgy
aktivitet i verdensgkonomien. OPEC ga
beskjed om at de ikke hadde kapasitet til &
gke utvinninga.

«Peak oil»

For vel et ar siden deltok jeg pa et seminar
som hadde tittelen «Den siste olje» P& semi-
naret stod Peak oil-teorien sentralt. Den
baserer seg pa erfaringer fra utvinningen av
oljebrgnner. Olja renner ikke i en jevn strgm
ut fra reservoaret til det er tomt. De fysiske
egenskapene til et reservoar gjgr at oljestrgm-
men minker nar omlag halvparten er utvun-
net. Nér dette stadiet er nddd, vil et oljefelt
kunne produsere uforandret en stund fgr det
begynner 4 falle. Det naturlige trykket i feltet
minker. «Peak oil» er utviklet av den ameri-
kanske geologen og geofysikeren M. King
Hubbert. Han forutsa i 1954 at USA ville na
toppen av egen oljeutvinning i 1970 (minus
Mexicogulfen og Alaska). USA nidde toppen
i 1971. Statistikken viser at 60 av de 98 olje-
produserende landa i verden har passert top-
pen. I august i &r meldte det internasjonale
energibyraet (IEA) at den globale oljeproduk-
sjonen sannsynligvis vil nd toppen om bare ti
ar, dobbelt sa raskt som tidligere antatt.

Pé seminaret ble det fremholdt at teknolo-
giske grep vil kunne bremse fallet noe, men
ikke hindre det. Erfaring viser at det viktigste
resultatet av avansert teknologi ikke er a gke
utbyttet fra feltet i noen s@rlig grad, men at
oljen blir henta opp raskere. Nar en kommer
inn i perioden med jevn minke vil denne
ligge pé mellom 3 % og 15 %. Dette kommer
tydelig til uttrykk i Nordsjgen, som passerte
toppen i 2001 i den norske delen. I Nordsjgen
har det som finnes av avansert teknikk for &
gke utvinningen vart benytta. I 1987 produ-
serte Statfjord 850.000 millioner m3 olje, i
2005 bare 70.000 m3. For Storbritannia tok
det bare seks ar fra toppen av oljeutvinning
til de ble nettoimportgrer.

Oljedirektoratet

OD har nettopp lagt fram sin rapport for hvor
mye olje og gass de antar finnes pa norsk
sokkel. Direktgr Johannes Kjgde for utvin-
ning og drift ble intervjua pd NRK (Dagsnytt

EI8 mellom Mysen og Askim

18) den 1/9. Han fortalte at det hittil er pro-
dusert 5,1 mrd standard kubikkmeter olje pa
norsk sokkel og at de anslar at mellom 5,3 og
12 kubikk gjenstér.

Han fortalte at oljeutvinningen har falt
siden 2001. Gassutvinningen gker. I Igpet av
5 ar eller litt mer vil gassen volummessig
vare stgrst, men olja har stgrst pengemessig
verdi. Antatte oljereserver i Barentshavet er
nedjustert med 10 %, men det er stor usikker-
het. Det kan vare mer og det kan vare min-
dre. For & avklare dette ma det bores mer.
Kjade sa at feltene vére vil produsere olje og
gass forbi 2050.

Professor @ystein Noreng ved handels-
hgyskolen BI som ogsa deltok i programmet
mener vi bgr tenke pa inntektsgrunnlaget
vart. Gassen er pa langt naer sd godt betalt
som olja. Gjenvaerende reserver blir stadig
dyrere & utvinne. De store inntektene kan
ligge bak oss. Utviklingen av dollarkursen er
ogsa en risiko. Norsk sokkel er en moden
sokkel, dvs. vi har funnet de stgrste og lettest
utvinnbare forekomstene. I dag ma vi ta for
oss forekomster som tidligere ble lagt til side
fordi de var mindre verd. Vi Lever na av
gamle funn. Vi ma ta stilling til hva vi skal

gjore om vi vil ha oljefire omréader.

Helge Ryggvik

Historiker Helge Ryggvik jobber som forsker
ved Universitetet i Oslo. Han er forfatter og
medforfatter av flere bgker med temaer til-
knyttet norsk oljevirksomhet. Han var ogsa
hovedforfatter for andre bind av historiever-
ket «Jernbanen i Norge 1854-2004» (2004).
Ryggvik er na aktuell med boka «Til siste
drape», hvor fokuset er oljeindustriens real-
politikk.

Ryggvik har pekt pa British Petroleums
(BP) siste anslag om at Norges paviste oljere-
server bare vil vare i 8,8 ar til med dagens
utvinningstempo. Ryggvik papeker at Oljedi-
rektoratet bruker tall som inkluderer usikre
anslag om potensielle funn, ogsd i politisk
omstridte omrader og utvikling av ny teknologi
som forutsetningsvis skal gke produksjonen.

Ryggvik viser til at Stortinget i 1974 vedtok
at oljeutvinningen skulle ha et moderat omfang.
Denne mélsettingen ble lagt pa hylla pa slutten
av 80-tallet. Jens Stoltenberg er en del av mil-
jeet som fikk i gjennom hgyere utvinning og at
pengene skulle plasseres i et fond. Hvis gkt
gassproduksjon skal kompensere for bortfallet
av oljeinntekter, mener oljeforskeren at Norge
vil forbruke de paviste reservene langt raskere
enn de forespeilte 33 dra. Ryggvik mener det
ikke skal mange gkonomiske krisene til fgr
«oljefondet» er brukt opp.

I boka skriver Ryggvik om at Statoil pa nit-
titallet ble misforngyd med utvinningsmulighe-
tene pa norsk sokkel, og sgkte til utlandet for &
kunne utvide der. Muligheten til & utvide inter-
nasjonalt var sentral bak bade delprivatiserin-
gen 12001 og fusjonen med Hydro i 2007.

Kampen om oljen i utlandet ble mer poli-
tisk og mer militer, og Statoil fikk proble-
mer. De sgkte om konsesjoner i blant annet
Irak og Iran, men fant fort ut de manglet de
ngdvendige politiske forbindelsene, og at selv
gigantfeltene blir dyre & drive. Derfor er na
fokuset blant annet pa norsk sokkel, som de
kjenner. I tillegg satser de store summer pa
svaert miljgskadelig utvinning av oljesand i
Kanada. Den sittende rgdgrgnne regjeringen
har dpnet Lofoten og Vesteralen for oljeleting
og slétt rekord i antall utdelte konsesjoner.

Ryggvik mener at bare Statoil og Statkraft
har kapitalen og kunnskapene som trengs for
4 bygge ut alternativ energi i Norge. Derfor
foreslar han 4 skille ut en del av Statoil for &
bygge vindkraft pa vegne av staten og bruke
deler av oljefondet til investeringene.
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Samvittighet
og enkle sannheter

BJORN STENDAHL Oslo, skribent, forfatter
og arkitekt

I Aftenposten lgrdag 26. juli er miljg- og
utviklingsminister Erik Solheim bekymret
for at folk skal fa darlig samvittighet for «alt
de gjgr», for miljgspgrsmal, biltrafikk og
oppvarming av hus. Solheim mener det er
viktigere & finne «overordnete politiske 1@s-
ninger» og fokusere pa tiltak, ny teknologi,
mer energieffektive fly og annengenerasjons
biodrivstoff.

Men kan vi vente sa lenge?

Vi vet at vi allerede er pa overtid. Vi vet at
vestlige industriland, med USA 1 spissen,
forbruker altfor store andeler av tilgjengelig
energi; vi vet at de samme landene forbruker
mer energi enn de produserer. Nar en milliard
mennesker 1 Kina og India om kort tid krever
det samme forbruksniva og samme energi-
niva som vestlige land, hvilket vi ikke har lov
til & nekte dem, da har vi et gkologisk regn-
skap som ganske enkelt ikke gdr opp.

Det monner ikke om fly gjgres mer aerody-
namiske enn de allerede er og kanskje sparer 1
% i energiforbruk. A tro at man kan rense farlig
utslipp, enten det er fra fly, biler eller industri, i
noen grad som hjelper, er naturstridig. Kjemi-
kalier er kjemikalier - ett eller annet sted.

A tilsette noen fa prosent biodrivstoff i
vanlig bensin, far som fglge at flere kjgrer bil
med bedre samvittighet og gker skadelige
utslipp. A bruke dyrkbar mark til 4 lage driv-
stoff i en verden hvor folk sulter - det er sd
nonchalant at jeg skjgnner ikke at noen kan
tenke det en gang. A skjule seg bak begrepet
«annengenerasjons biodrivstoff» holder ikke
- dette er uansett mat eller dyrkningsmidler
som verden har bruk for.

Bare én lgsning. Det finnes bare én lgsning.
Vi, den vestlige verden som forgriper seg pa
ressursene, mé senke energiforbruket. Vi ma
veare de fgrste til & gripe problemene ved roten
og senke vart forbruk til noe som kan se ut
som et beerekraftig globalt gjennomsnittsniva,
til noe som er sa lavt at vi ogsé kan invitere en
ny milliard mennesker inn i var varme.

Det finnes bare én lgsning. Vi ma fly min-
dre, vi mé kjgre mindre bil, vi ma isolere
husene bedre, vi ma kle oss hvis vi fryser, vi
ma kaste ut tgrketrommelen, vi ma slutte a
varme opp gatene selv om det sngr, vi ma
velge bort langreiste produkter, vi ma stille
sporsmal om vi virkelig trenger alle disse
plastdingsene som er lagd av en olje vi stjeler
fra jordens indre.

Samvittighet? Solheim er redd for & gi oss
darlig samvittighet. Men har du en darlig
samvittighet, har du iallfall en samvittighet.
En darlig samvittighet har den glitrende egen-
skapen at det gér an & gjore noe med den.

Jeg tror darlig samvittighet er sunt, det er
et viktig redskap for endringsvillighet. Skal
verden leve videre etter oss, er det ingen vei
utenom en dyptgripende endring. Fgrst fra
den vestlige verden.

En dérlig vane. Jeg tror pa enkle motiverende
grunnsetninger. Da jeg endelig parkerte bilen
min for atten r siden, hadde jeg en stund
begynt a definere bilkjgring som en «darlig
vane». Er det ikke for lett & sette seg i bilen
nar man skal et sted? Er det helt ngdvendig?
Kan jeg ikke egentlig gé det stykket? Eller
kanskje jeg kan sykle? Eller det gér vel en
trikk, en t-bane, en buss, et tog?

Ja, jeg vet at det finnes mennesker som md ha
et fleksibelt framkomstmiddel. Jeg vet det finnes
bevegelseshemmete. Jeg vet det finnes omrader

ilandet som ikke er i n@rheten av en togstasjon
eller en trikkelinje. Som byboer, midt i byen, er
jeg privilegert og skal passe meg for & veere hel-
lig moralist. Det hender jeg leier en bil, det hen-
der jeg tar fly. Dere som bor annerledes til, ma
gjerne fa subsidier til & kjgpe en el-bil.

De enkle sannheter. En gang vi diskuterte
om vi skulle ta trikk eller taxi et sted, kom en
venn med denne enkle sannhet: Man kjgrer
da ikke bil langs en trikkeskinne!

Nei, man gjgr naturligvis ikke det. Like lite
som man kjgrer bil langs en toglinje eller flyr
langs en toglinje. Nar den grunnsetningen glir
inn, kan du lene deg tilbake, sitte pa toget opp
Gudbrandsdalen og se pa alle de innbitte bilis-
tene som kjgrer langs linja - mens du leser avi-
ser, leser bgker, tenker rolig, gjgr et stykke
arbeid, titter ut pa den vakre naturen eller
nyter et glass vin i kafévogna. Forskjellen mel-
lom tog og fly fra Oslo til Trondheim dreier
seg om ca. tre avstressende timer.

Jeg skulle gnske... Jeg er tilhenger av global
handel og utveksling av tjenester. Jeg er sterk
tilhenger av at fattige land skal fa solgt sine
produkter. Men nar frossenfisk, plastdingser
og syntetiske klar fraktes halve kloden rundt
og kan selges sa billig i Norge, skyldes det
naturligvis at transporten ikke betaler for sin
forurensning. Jeg skulle fremdeles gnske at
noen ansvarlige politikere, f.eks. miljg- og
utviklingsministeren, kunne g ut & forsikre
oss om at det ikke er noen sammenheng mel-
lom Norge som oljeproduserende skipsnasjon
og forurensende global handel. Jeg skulle
gnske at en miljg- og utviklingsminister i ord
og handling forsikrer meg om at hans doble
ansvarsomrade ikke er en selvmotsigelse.

(Artikkelen er skrevet i 2008 og refusert av
Aftenposten)

Hedmark vil utrede hogfartstrasé

Fylkesradet vedtok mandag 24. august a
bevilge 300.000 kroner til prosjektet «Hgyhas-
tighetstog Trondheim-Oslo gjennom @sterdalen»
iregi av Regionradet for Fjellregionen. Fjellre-
gionen bestar av kommunene Alvdal, Tolga,
Tynset, Rgros, Folldal, Os, Rendalen samt fyl-
keskommunene Hedmark og Sgr-Trgndelag.
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Fylkesradet skriver i sin konklusjon at det er
viktig & fa utreda betydningen av en eventuell
hggfartsbane mellom hovedstaden og Trond-
heim, og at den bgr fgres gjennom @sterda-
len. Hedmark fylkeskommune stiller med
300.000 til formalet. Fylkesradet forutsetter
at de andre bidragsyterne som er foreslatt i

planen ogsa bidrar. Fjellregionen har sgkt Sgr
—Trgndelag fylkeskommune om en tilsva-
rende sum.

(Kilde: Glomdalen 26.08.09 )
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God overgang mellom buss og tog, slik burde det veere over alt

Kjorer fra kundene sine

To minutter for toget kommer, gar bussen. Neste buss kommer fgrst om en time. Kollektivreiser i Norge tar
mye lengre tid enn ngdvendig fordi tog og buss ikke korresponderer.

Tor Sandberg

Ma vente i timer

— Det at tog og buss ikke korresponderer er
utbredt, og et viktig hinder for videre kol-
lektivvekst her til lands, sier forskningsleder
Gustav Nielsen ved Transportgkonomisk
institutt (T@I). — Lengre reisetid fgrer helt
sikkert til ferre reisende.

Flere ganger daglig
Bg stasjon klokka 09.07. Telemarksekspres-
sen fra Telemark Bilruter har avgang i retning
Ulefoss med Skien og Porsgrunn som de to
neste stoppene. To minutter senere, klokka
09.09, har NSB ankomst B¢ stasjon. Eksosen
fra Telemarksekspressen henger fortsatt i
lufta i det passasjerene gér av toget. De som
skal videre med buss trenger ikke & stresse.
Neste avgang er ikke for klokka 10.07.

Flere ganger hver dag skjer omtrent det
samme:
«Bussen gar 13.07. Toget kommer 13.10.
«Bussen gar 17.07. Toget kommer 17.10.
«Bussen gar 19.02. Toget kommer 19.04.

Hver gang ma togpassasjerer som skal
reise videre med buss, vente i om lag en
time.

Hvert minutt teller

Ifplge disponent Svein Olav Straand i Tele-
mark Bilruter, er ikke det som skjer pa Bg
stasjon unikt pa noen méte.

— Dette er ikke noe som er spesielt, verken
for Bg eller oss, sier Straand.

— Hvorfor kan dere ikke utsette avgangene
fra Bg med fire-fem minutter, slik at togpas-
sasjerer rekker bussen?

— Fordi Telemarksekspressen har vikti-
gere oppgaver a ta seg av enn a vente pa rei-
sende fra Bg, svarer Straand.

— Vi kjgrer buss for togpd strekningen
Skien, Porsgrunn, Larvik, og skal vi fé til det,
trenger vi hvert eneste minutt. Sjafgrene
greier ikke & kjgre fortere mellom Bg og
Skien enn det de allerede gjgr.

Ingen koordinering
Kontrasten til Sveits er stor, slar Gustav Niel-
sen ved TQI fast.

— Der har de planlagt hele kollektivsyste-
met som et samordnet nett. Nar du gir av
toget finner du bussen og motsatt finner du
toget nar du gér av bussen. Avgangene er
koordinert i tid. Det samme burde vi ha til-
strebet her til lands.

— Hvorfor er ikke dette gjort?
—Jernbanen er ikke spesielt godt utbygd i
Norge, for 4 si det mildt. Dermed blir det
ikke lett & fa avgangene til lokale og regio-
nale busser til & klaffe med tog som gér rela-
tivt sjelden, svarer Nielsen. Likevel kunne tog
og buss vert langt bedre koordinert enn i
dag, mener han. — Dette burde ha vart et sat-
singsomrade for staten og fylkene. Ikke minst

fylkene kan gjgre en bedre jobb. Det er
enklere & gjgre noe med rutetidene til bus-
sene enn rutetidene for toget.

Smidigere busser
Informasjonssjef Preben Colstrup i NSB er
av samme oppfatning.

— Bussen er et mye smidigere transport-
middel enn toget, papeker han.

— Hvordan blir rutetidene til
bestemt?

— Det er Jernbaneverket som beslutter
rutetidene ut ifra innspill fra oss og andre
togoperatgrer, svarer Colstrup.

— Fgr hver ruteendring forhandler NSB
med samferdselsmyndighetene i fylkene.
Men de mé forholde seg til at jernbanen er
nasjonal. Vi kan ikke bare ta hensyn til for
eksempel Bg. Toget dit skal jo videre til bade
Kristiansand og Stavanger, sé fort og punkt-
lig som mulig.

NSB

Sist rutetidene til NSB ble endret var 14.
desember. Ogsé i arene framover blir det
ruteendringer i desember, opplyser Col-
strup.

— Busselskapene endrer sine rutetider uav-
hengig av dette.

Artikkelen stod pé trykk i Dagsavisen 28/1-
09 og er gjengitt med tillatelse fra journalis-
ten
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Jernbane for Sgrlandet?

For Jernbane etterlyser et offisielt jernbanealternativ til utbygging av E 18 Langangen — Grimstad.

Erik Hardeng

I sin konseptvalgutredning for strekningen
anbefaler Statens vegvesen  bygge motorveg
med fire kjgrefelt, selv om klimagassutslip-
pene vil gke med 40 %. Reduksjon i CO5-
utslipp er et overordnet mal for Norge og vi
ma derfor anta at Statens Vegvesen bgr prio-
ritere det hgyere enn kortere reisetid.

Pé side 50 i KVUen heter det at «De nasjo-
nale mdlsettingene innen transportpolitikken
er forbedret trafikksikkerhet, bedre miljp og
mindre bilavhengighet, .....Ideelt sett bor gkt

vegkapasitet som tilrettelegger for gkt trans-
port med bil unngds». Kortere reisetider ikke

er med pd lista over overordnede malsettinger
med en eventuell utbygging.

Ved utarbeidelsen av  dokumentet
KVUEI18 mangler fullstendig innspill om
mulige alternativer i form av et langt bedre
Jjernbanetilbud for regionen. Dermed har
Statens Vegvesen ingen reelle alternativer til

a foresla en stor utbygging av E18.
Regjeringen ma derfor gi Jernbaneverket
i oppdrag a utarbeide jernbaneplaner for den
samme strekningen slik at politikerne kan fa
et reelt alternativ. Fra fgr foreligger det utkast
fra fire ulike private interesser til moderne
jernbane langs kysten av Agderfylkene;

* Norges Naturvernforbund; Agderbanen fra
3. juni 2002, presentert som innspill til
NTP 19. februar 2003 med oppslag i flere
aviser:http://www.naturvern.no/
data/f/0/66/61/9_2401_0/Agderbanen,_
hele.pdf

* Norsk Bane har hatt planer om ny Sgr-
landsbane i omtrent ti ar:

* Forslag fra Hgyhastighetsringen om en
ringbane langs sgrlandskysten.

¢ Forslag fra Didrik Seip; http://tog.sleip.no/

forslagene har vesentlige fellestrekk:
* Jernbane ner kysten fra Risgr/Tvedestrand

til Kristiansand og vestover, med stasjoner
i Arendal, Grimstad og Lillesand.

* Gode forbindelser vestover til Stavanger og
gstover til Grenland og Oslo.

¢ Reisetider pé lange strekninger som full-
stendig utkonkurrerer E18, for eksempel
Oslo — Arendal pd 1:30 med gjennom-
snittsfart opp mot 200 km/t; eller Arendal
— Kristiansand pa 25 - 30 minutter.

* Mulighet for rask og stabil godstransport
hele éret, antagelig den eneste méten &
redusere den stadig gkende tungtrafikken
langs E18 pa.

For gvrig vurderte NSB en ny Sgrlandsbane
langs kysten allerede i 1993, publisert i en NSB-
rapport i 1994. Dagens Sgrlandsbane ligger
stadig langt fra kysten og har derfor ingen
betydning for lokaltrafikken. En sammenkob-
ling av Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen alene
vil ikke forandre denne situasjonen.

17 ar kasta vekk!

I eit intervju for sommarferien med Vart Land peiker professor Karl Georg Hgyer pa at det i ar er 17 ar
sidan NSB la fram den fyste utgreiinga om hggfartsbane mellom Oslo og Goteborg.

Kjell Erik Onsrud

Tore Lindholt, administrerande direktgr i NSB
hadde i 1990 gétt inn for at det burde byggjast
hggfartsbanar til Goteborg, Trondheim,
Bergen og pa Vestfoldbana. Reisetidene fra
Oslo skulle vere 2:16 til Goteborg, 3:45 til
Trondheim og 2:50 til Bergen! «Anten henger
vi med ellers so vert me kopla fra» sa Lindholt.
Som alle veit no vart resultatet frakopling.
Flya dominerar totalt til Trondheim og Bergen,
og vegtrafikken til Géteborg.

NSB fekk tilslutning til hggfartbanene fra
Stortinget. Planlegginga starta opp, men so

dgydde prosessen hen ein stad pa veg mot ved-
tak og byggjing. For Jernbane har sterk
mistanke om at sentrale aktgrar innan
politikken ikkje ville ha tog som kunne utfordre
flytrafikken sidan dei bestemte seg for & byggje
Gardermoen. Gardermoen skulle Igne seg! Res-
sursane vart flytta fra dobbeltsporbygginga i
Ost- og Vestfold, og over til Gardermobanen. I
staden er det no snart bygd firefelts motorvegar
i heile Inter City-triangelet pa Austlandet.

Professor Karl Georg Hgyer er forbausa over
kor like dagens forslag til hggfartsbaner er
dei som vart laga for 17 ar sidan. Han peiker
pa at sjglv om hggfartsbanar i Norge vil vere

utfordrande, sd har det «umogelege» vore
gjort tidlegare. Bergensbanen var svert
omstridt, men lot seg likevel byggje med stor
innsats. Hgyer meiner vi méa minske flytran-
sporten kraftig og ser ingen andre alternativ
enn hggfartstog.

Lyntog er bra for alle

Det ma bli slutt pa a sette lyntog opp mot a
rette opp de problemene jernbanen har i dag.
Det er ingen motsetning her. Jeg hgrer aldri
en politiker si at vi ikke skal bygge ut firefelts
motorveier fordi vi heller ma fikse pa de vei-
ene vi har. At det nye dobbeltsporet mellom
Oslo og Ski (Follobanen) dimensjoneres for
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minst 250 km/t ma da veere noe alle tjener pé,
ogsa pendlerne. Da er en allerede i gang med
lyntogbane. Det er idioti & bygge etter gamle
planter som tiden for lengst har gatt fra. Vi
har nd sa raske firefeltsvier at det eneste som
kan gi en konkurransedyktig og mer lgnnsom
jernbene er at spor bygget for lyntoghastighet.

Utenom flytoget sa er all kollektivtransport i
Norge kun konkurransedyktig nér det er kg
pa veien, slik kan det ikke fortsette. Legg til
rette for lyntog né!

Bent Kyllesdal
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«602 Classic»

Jan Tore Hylle, tekst og foto

Undertegnede var sgndag 14. juni s heldig &
f & reise med «602 classic» (daghurtigtog) fra
Bergen til Oslo. Toget bestod av diesellok
Di3, 1. klassevogn fra 1909, to spisevogner,
tre 3. klassevogner og postvogn. Underveis til
Voss ble vi servert kaffe, frukt og kake. Det
er rart & tenke pa at ogsa for 100 ar siden satt
det reisende i denne vognen. Den gangen
hadde de reisende et godt tilbud, selv om ikke
alle hadde anledning til & ga i spisevognen.

Fra Voss skulle damplok 411 etter planen
trekke oss opp til Myrdal. Slik ble det ikke
fordi lyspera pa loket var gaen. Derfor matte
dieselloket gé foran. Det var veldig mange
som hadde mgtt frem pa Voss stasjon for a se
pa det gamle toget, og det var mange langs
hele linja som stod og vinket med flagg. Ber-
gensbanen fyller jo 100 i ar! Jeg tenker med
stor respekt pa de som bygde denne banen.

Siden var det lunsj i spisevognen; kylling-
bryst med chillibakte grgnnsaker og urteolje.
I dagens bistrovogner far du pglser og micro-
mat. Det var bedre for!

Det meste av interigret i spisevognen var
originalt, bortsett fra stolene. Det hadde vert
innbrudd i vognen hvor stolene ble stjalet.

Pa Finse 1222 moh matte vi fylle vann pa
damploket. Det tok sin tid fordi alle de gamle
vanntdrnene er revet.

Det var nydelig var under hele tuten, sa
alle de reisende var ute og koste seg pa hgy-

«602 Classic»

fjellet. Jeg tror vi var ca. 100 passasjerer. Fra
Finse dro vi videre med damploket. Diesel-
loket ble igjen der oppe. Det kom litt rgyk inn
fra damploket, vi hadde jo vinduene &pne. Vi
krysset med en del andre tog, sé det ble litt
venting, men tiden gikk fort for det var mange
hyggelige medpassasjerer & snakke med.

Sa var det tid for middag. Forretten var
rgkelaks pa toast med eggergre. Hovedretten
var indrefilét av okse, grillet Portobello

asparges og pequillosaus. Desserten bestod
av konfektkake med marinerte ber.
Pé Gulsvik ventet et diesellok som trakk oss
ned til Hgnefoss, hvor damploket ble spent
fra. Sa gikk ferden videre mot Drammen hvor
vi kjgrte inn pd stasjonen ca kI 22. Da hadde
vi vaert pa reise i omtrent 11 og % timer.

Jeg vil oppfordre alle som har muligheten
til & ta denne sjeldent fine jubileumsturen.

Hvor henter

Rundt Aartusenskiftet ga Samferdsels-

departementet oppdrag til VISTA utredning

AS 4 utfgre en analyse av nytte og kostnader

knyttet til statlig kjgp av hoveddelen av regio-

nal og lokaltogtilbudene i forhold til et alter-

nativt kollektivtransporttilbud med buss.
Fglgende togtilbud ble foreslatt erstattet

med buss:

* Raumabanens nattog

* Arendalsbanen

* Bratsbergsbanen

* Vintertilbudet med regiontoget Voss-Myrdal.

VISTA AS skrev: Felles for disse togtilbu-
dene er at det er mulig & etablere et busstilbud
uten stgrre gkning i reisetid for de fleste pas-
sasjerene og med betydlig lavere kostnader
enn dagens togtilbud.

politikerne fakta fra?

Her er et par problemer;

DET FINNES INGEN VEI MELLOM
VOSS OG MYRDAL. Fra Mjglfjell gar en
sommerapen grusvei til Upsete, derfra gar en
sti over fjellet til Myrdal.

Vegen parallelt med Bratsbergbanen er
mer svingete enn banen, den er smal og til-
later langt lavere fart og komfort enn banen.

Min tillit til de som levererer fakta og inn-
spill til politikene er borte. Hvordan er det
mulig & presentere noe sd vanvittig galt?

Man analyserte ogsa Flamsbanen vinters-
tid!!! men her ble ingen konklusjon presen-
tert.( Fldimsbanens gvre del har ikke bilvei.
De med hytter kan fé spesialtilstand & kjgre
her men det er ikke mange som klarer & ta
seg opp Myrdalssvingene).

Ann-Gerd Simu

Lokaltog ved Uppsete, foto: H.Schlaupitz
9
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Mellom to stoler

Noen av NSBs linjer havner mellom to stoler. De er definert som lokalstrekninger og kjgres falgelig med lokal-
togmateriell, men viktige relasjoner har reisetider pa regiontogniva. Seerlig gjelder det Kongsberg — Eidsvoll
(linje 450). Her tar Kongsberg — Oslo 1 time og 20 minutter, Kongsberg — Gardermoen tar to timer.

Kjell Erik Onsrud

Kongsvinger — Oslo tar mellom 1:10 og 1:26.
Andre lange lokalstrekninger er Voss — Bergen
(1:10 - 1:19) og Mysen — Oslo (1:03). Fra 2011
far NSB levert nye togsett. Togene er teknisk
like men utstyres innvendig i to utgaver; lokal
og regional. Lokalutgaven fér faste seterygger
med fem seter i bredden, mens regionutgaven
far fire justerbare seter i bredden.

Pa grunn av de lange reisetidene og konkur-
ransen fra biler og busser pa nye og stadig
mer utbygde veger mener For Jernbane det
ville veere fornuftig a utstyre de nye togene
som eventuelt skal trafikkere de lange lokal-
strekningene med et begrensa antall stoler
som kan lenes tilbake. Med hard konkurranse
mener vi en faktor som sittekomfort kan gi
utslag for folks valg av transportmiddel..
Dagens tog (BM 72) har vert mye kritisert
for harde og rette seterygger. Serlig har det
vert negativ fokus pa setene pa Kongsberg.
Virt inntrykk er at bil og busstrafikken pa
Kongsberg har gkt betraktelig med ny
veg(2002) og timesbusser og at togene har
lavt belegg mellom Drammen og Kongsberg.
Kongsberg har jernbanetrasé fra 1871.

Liten forskjell

Hovedinnvendingen mot a sette inn justerbare
seter er at det blir ferre sitteplasser. Etter &
ha studert produktdatabladet for de nye
togene mener vi dette argumentet faller.

I folge produktdatabladet til produsenten
Stadler i Sveits skiller det pa vogn 1 bare ett
sete mellom lokal- og regionalutgaven. Det
skyldes at lokalutgaven har et dgrpar mér enn

Mellom to stoler

regionutgaven. En lgsning kan derfor vere at
vogn 1 pé lokaltogene som skal trafikkere de
lange strekningene utstyres som regionutga-
ven. En annen lgsning kan veere & fjerne et
dgrpar i den andre enden av toget (vogn 5) og
utstyre denne vogna med justerbare seter.
Dette grepet bgr gi minst ett sete mér enn pa
den ordin@re lokalutgaven!

2 eller 3 seter i bredden

Fgrstemann setter seg innerst ved vinduet. Nr
to setter seg ytterst (om de ikke kjenner hver-
andre) Det ledige setet befinner seg né i
midten. Skal du inn pa det ma du forbi den
som sitter ytterst. Det blir en liten barriere.
Som kunde har jeg sett at dette tredje setet av
og til blir stdende tomt sjgl om toget er noksa
fult. Det tredje setet kan derfor ikke regnes
med 100 % slik matematikken skulle tilsi.
Det kommer inn noen sosiale og psykologiske
faktorer som reduserer setets betydning.

Litt a tenke pa
Anne bor i A og Berit bor i B. Begge pendler

til C. Christian bor i C og pendler til A. Fra
A til B er det 50 km og fra B til C er det 50
km. A er en mindre by, men med mange
arbeidsplasser, B er en stgrre by og har ogsé
mange arbeidsplasser, C er en storby med
flere arbeidsplasser enn arbeidsfgre innbyg-
gere. Politikerne i regionen sier de har som
mal & fa flest mulig til & ta toget. Hvem er det
viktigst a fa pa toget dersom malet er a bedre
fremkommeligheten pa vegene og redusere
miljgbelastningene?

Mgte

Vi har fatt stgtte fra ordfgrerne pd Kongsberg
og Kongsvinger for vare synspunkter, og vi har
fremfgrt vare argumenter for NSB og Samferd-
selsdepartementet i eposter, telefoner og et felles
mgte. PA mgtet understreka NSB og departe-
mentet de store utfordringer med kapasitet i
Oslotunnelen og at det derfor var svert beten-
kelig med feerre sitteplasser. Regnestykket og
forslagene over har vi presentert for dem i
ettertid. Vi avventer na hva NSB vil gjgre.

Hoyhastighet — omsider

Det er positivt at Norge omsider kan fa hgy-
hastighetstog mellom noen av de store byer.
Da ligger det fgring om at en miljgfiendtlig
Ringeriksbane mellom Sandvika og Hgnefoss
ikke blir bygget. Kjgrestrekningen fra Oslo
via Sandvika/Sundvolden til Hgnefoss «en
rundtur pd @stlandet» som fortsetter over
Hallingdal kan aldri oppnd den reduserte
kjgretiden som Westermanns Haukelibane vil
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kunne & mellom Oslo og Bergen.

JernbaneNorge bgr takke Jorg Wester-
mann for hans utholdende og faglige engasje-
ment for hgyhastighetstog i Norge i omtrent
18 ar. Han har uten tvil vert den store driv-
kraften - og motstand og offentlig trakas-
sering har han fétt i bgttevis.

Jeg har dessuten notert de to leserinnleg-
gene om & bygge Nittedalslinjen i steden for

Ringerikslinjen - ogom 4 fa til en ringbane
rundt Oslo-omradet.

Fredrik C. Hildisch

leder for

Miljget i Bygda Vér

- interessegruppe i Hole, stiftet 1990.
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Man kjorer ikke bil

langs en toglinje

BJORN STENDAHL, Skribent, arkitekt, Oslo

I Aftenposten onsdag 13. august kan vi lese
om @stlandssamarbeidets forslag til veiut-
bygging (@stlandspakka 2010-2020). I tek-
sten snakkes det vakkert om vei- og jernba-
neutbygging, men planen, slik den legges
frem, dreier seg bare om veibygging. Den
dreier seg om fire felts motorveier og andre
veiforbedringer. Og det sldende er at, med
unntak av den prikkete etappen Begna-Sogn
og noen korte strekninger (Mysen-@rje, over
Sollihggda og oppe i Hjartdal), gér samtlige
veier langs en jernbanelinje!

Side om side

Her dreier det seg altsa om to transportmu-
ligheter side om side. Dermed et valg - og en
prioritering - mellom vei eller jernbane. @st-
landssamarbeidet har valgt vei.

Jeg skulle gnske at alle trafikkplanleg-
gere, myndigheter og politikere satte seg
dette innlysende og enkle motto: Man kjgrer
ikke bil langs en toglinje!

Konsekvensen av mottoet vil bli at mest
mulig godstrafikk og persontrafikk overfgres
fra vei til jernbane. Utenlandsk gods kommer
inn pa tog, eller pa bat sa langt inn mot mar-
kedet man kan komme (f.eks. Oslo havn), det
ma utvikles smidige omlastningsterminaler
bade for det gods som skal lastes fra bat til
tog og fra bat til bil (eller drakjerre) pd sma-
stedene. Det md legges til rette for persontra-

fikken med hyppigere avganger, enkle billett-
kjop og sikker drift. Konsekvensen av dette
igjen blir naturligvis utbygging av jernbane-
nettet, flersporstrafikk, nye linjer og funksjo-
nelle terminaler.

Vi har et valg

Med en klode som miljgmessig arbeider pa
overtid, med vestlige industriland som forbru-
ker mer enn de produserer og et par milliarder
mennesker som gjgr et forstalig krav pa a delta
pa vart forbruksniva, star vi overfor et gkolo-
gisk regnskap som ganske enkelt ikke gdr opp.
A tro at ny teknologi og biodrivstoff (bruke
dyrkbar mark i en verden hvor folk sulter) skal
Igse problemene, er nonchalant. A tro at privat
finansiering gjgr det gunstigere for forbru-
kerne (stortingsrepresentant Helleland, Aften-
posten 14.8.), er heller naivt. Om hundre ar er
jeg sikker pa at folk hoderystende undres over
at noen kunne finne pa a konstruere en «ben-
sindreven eksplosjonsmotor».

Et viktig valg for raske lgsninger er & fa
biltransport over pé jernbane. Det er ikke &
bygge ut fire felts motorveier. Jagland og
Stoltenberg er enige om gamle Ipfter skal
innfris fgr nye lanseres (Aftenposten 14.8.).
Jeg skulle gnske at de samtidig sa: - Jernba-
nen skal bygges ut for nye veiprosjekter. Og
jeg skulle gnske at privatbilister i sentrale
strgk skaffet seg et enkelt slogan: - Bilkjgring
er stor sett en drlig vane...

Etter Gardermoen

Det skjedde tydeligvis noe i vér trafikkplan-
legging da man investerte stort i hovedfly-
plassen pa Gardermoen. Tanken om raske tog
til Stavanger, Bergen, Romsdalen, Trond-
heim, Bodg, Stockholm og Kgbenhavn - tra-
fikk som kunne konkurrere med flyene - for-
svant. Nattoget til Kgbenhavn ble borte, og
med dagtog métte vi plutselig skifte i Gote-
borg. Feiringen av unionsopplgsningen ble
innledet med at toget til Stockholm ble ned-
lagt 1.1.2005. Nytt av i ar: Det er blitt tung-
vint 4 fa kjgpt seg en billett til toget. Er det
noen som Vil at vi ikke skal kjgre tog?

Jeg skulle gnske at ansvarlige politikere
kunne forsikre oss om at det ikke er noen
sammenheng mellom investeringene pa Gar-
dermoen og den manglende satsingen pa tog
som kan konkurrere med fly. Og langs jern-
banelinjene gér det busser som frakter pas-
sasjerer rimeligere enn toget, fordi bussene
slipper & betale for sin forurensning. Jeg
skulle gnske at ansvarlige politikere kunne
forsikre oss om at det ikke er noen sammen-
heng mellom Norge som oljeleverandgr og
dagens trafikkmgnster.

(artikkelen er skrevet i 2008 og refusert av
Aftenposten)

Kryssende malmtog

Kryssing mellom to malmtog i Rensjén (Rsn)
pa Malmbanan 3 mil vest for Kiruna denl1
juli 2009. Det vestgdende toget med last truk-
ket av IORE 109 och 110 (Abisko och
Bjorkliden) passerer i spor 1, mens det gstga-
ende tomtoget i spor 2 snart kan legge ut pa
de siste milene inn til Kiruna. For det vestga-
ende toget gjenstar imidlertid en ferd pa 14
mil for det kan kjgre inn péd @vre Ranger i
Narvik, da med norsk lokfgrer fra Malmtran-
sport AS som avlgser sin svenske kollega i
Bjorkliden 3 mil fra Riksgrensen og Ofotba-
nen. Tekst og foto Gunnar A Kajander.

Kryssende malmtog
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Hogfartsbane og arealforbruk

Per Sandberg, nestleder i Frp og leder i Stor-
tingets Transportkomite, har i media gjentatte
ganger hevda at hggfartsbaner krever 50
meter breide traséer. Andre har ogsa gitt
uttrykk for bekymring for store arealinngrep.
Norsk Bane har jobba mest med hggfartsba-
ner i Norge og vi gjengir derfor redegjgrelsen
vi fikk fra dem. Denne far du lese godt Per!
«En dobbeltsportet bane pa flat bakke er
12, maks 13 meter breid fra gjerde til gjerde,
alt inkludert. I skraninger blir det skjeringer
som gjgr at arealbruken gker noe. Hvis man
derfor setter 25 meter i gjennomsnitt, som
ogsa den internasjonale jernbaneunionen UIC
regner, pa banen Gardermoen - Trondheim,
med 40 % tunnel og kun 60 % i apent lende,
far man flg. regnestykke for arealforbruk:
451 km * 0,025 km * 0,6 = 6,8 km2. Men
dette er i svart liten grad dyrka og dyrkbar
mark, som Norsk Bane gnsker & unnga; bade

av hensyn til jordvernet men
ogsa fordi berggrunn gir bedre
feste for hgyhastighetsbaner.
Et ekstra pluss er at hgyhastig-
hetstoget Gardermoen - Trond-
heim vil betjene de fleste sta-
sjoner pa dagens linje og
erstatte denne. Trekker man
derfor fra det arealet som fri-
gjgres fra den gamle banen,
blir arealbruken enda mindre
og regnestykket i favgr av lyn-
tog enda bedre.

For Oslo — Bergen/Haugesund/
Stavanger (Haukelibanen) er samlet lengde
593 km Med 62 % tunnelandel (inkl. bl.a. ny
Oslo-tunnel og undersjgisk samband Kérstg
- Stavanger). Det gir flg. regnestykke: 593 km
* 0,025 km * 0,38 = 5,6 km2, herunder 0,4
kv.km. matjord.

Tog i kulturlandskap

Til sammenlikning er flateinnholdet for
Gardermoen flyplass 12 km?2

Det er serlig opp mot motorveier, som krever
store inngrep at den stgrste arealgevinsten
med hggfartsbaner oppstar.»

Asfalt, korn, poteter og jernbane

Riksveg to som motorveg fra Klgfta til Kongsvinger er et omstridt prosjekt fordi den vil beslaglegge mye
matjord. For Jernbane etterlyser at det blir lagt fram et offisielt jernbanealternativ.

Kjell Erik Onsrud

Hgsten 2002 var det folkeavstemning i Sgr-
Odal om valg av trasé for ny Rv 2 gjennom
kommunen. Tre alternativer ble lagt fram; et
nord for og to sgr for Glomma (til forveksling
like). Disse fikk omtrent like stor oppslutning
hver. 70 % av innbyggerne ville altsd ha
vegen sgr for Glomma. Forutsetningen var at
RV2 skulle vare en 2-felts veg. Seinere utvida
Vegvesenet planene til 4-felt uten at det ble
lagd noen konsekvensutredning. Saken har
ogsa veert for retten. I ettertid har Vegvesenet
innrgmmet at de tok 100 % feil i anslaget for
hvor mye matjord som ville ga med.

Lgrdag 29. august gikk Verdibgrsen (NRK
P2) pé lufta med intervju av tidligere ordfgrer
Henning Myrvang (Ap) i Sgr-Odal og Sverre
Onstad (Sp) om synet pa ny Rv 2. Bade Myr-
vang og Onstad gnsker ny veg, men er dypt
uenige om den valgte traséen nord for Glomma
som vil beslaglegge ca 900 daa matjord.

Myrvang mener vi ma holde oss til ved-
tatte planer og at det er greit at det gér med
matjord. Han peker pa at det ogsé gér med en
del skog, og at tapt jord kan gjenskapes ved
bytting og nydyrking. Han sier at regionen
ikke kan brgfg seg pa matjorda aleine. Han
peker pé at det ikke er skapt flere arbeids-
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plasser i jordbruket, og han synes konflikten
er blitt for oppskrudd.

Sverre Onstad, som ogsa forpakter preste-
garden i bygda er bekymra. —Vi snakker om
mat, fremholder han. - Av 1000 daa kan 300
daa gi nok poteter til 10.000 mennesker i et
ar. Pa det resterende arealet far 3500 men-
nesker nok korn for et ar. - Alle trenger mat
og derfor angar jordvern oss alle, sier han til
NRK. - Nydyrking er heller ikke noe hokus
pokus”. Det tar 10.000 &r & bygge opp et lag
med 10 cm matjord, forteller Onstad. Det er
i dette perspektivet man ma se at planlegging
av en alternativ vegtrasé tar to til tre ar.

Onstad peker pa at en trasé sgr for
Glomma ”bare” vil kreve 1/3 s& mye matjord.
Her er det mer skaug og sand og stein i bak-
ken som trengs til fundament for den nye
vegen. Han peker ogsa pa at en trasé i sgr vil
bli 3,5 til 4 km kortere enn i nord. - For en
pendler vil det etter et ar tilsvare avstanden
til Trondheim, understreker Onstad.

Ved prestegarden som Onstad forpakter
vil det nye veganlegget med jordvoll, motor-
veg og ny oppsamlingsveg for lokaltrafikken
i alt legge beslag pa en 80 meter breid trasé.
Mange garder vil bli delt i to med bygningene
ned mot Glomma og jordene pé den andre
sida av motorvegen. Det vil fgre til mye bil-

kjoring for & komme seg pa tvers av vegen.
Onstad avslutter intervjuet med 4 framholde
forvalteransvaret, at vi bare har jorda til 1ans
og at han skulle gnske at flere politikerne
ville spgrre etter mer enn bensinprisen.

Jernbanealternativer

Ordfgreren i Kongsvinger, Arve Bones, er for
trasé nord men peker samtidig overfor For
Jernbane pd at et nytt kryssingsspor pa
Kongsvingerbanen mellom Arnes og Kongs-
vinger vil gi grunnlag for timestog til Oslo
som Kongsvinger sterkt gnsker seg.

Lokale interesser i Skarnes og Odal har
foreslatt at ny Rv2 samlokaliseres med jern-
banen i en felles trasé, og at Kongsvingerba-
nen bygges ut som en del av en hggfartsbane
til Stockholm, se: http://sites.google.com/site/
ntphedmark/mulighetenes-jernbane. Forsla-
get innebzrer ogsd en oppgradering av Rgros-
banen inkludert en lokal terminal pa Kongs-
vinger for & avlaste Gudbrandsdalen og Oslo
og Alnabru for gods som skal mellom Nord/
Midtnorge og Sverige/kontinentet.

Didrik Seip har utarbeidet et utkast til
Stockholmsbane som han kopler pa Garder-
mobanen ved Klgfta og legger i ny trase sgr
for Glomma med den gamle banen som kon-
tinuerlig kryssingsspor, se http://tog.seip.no/.
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Jernbanen i filmen

Raumabanen og gsttyske damplok pa
kino

Deler av «Harry Potter og Halvblods-
prinsen» som hadde premiere i Norge den
17. juli, er tatt opp pa Raumabanen. - Oppta-
kene som ble gjort pa Bjorli i fjor vinter. - Sa
vidt oss bekjent, er det de eneste opptakene av
Harry Potter-filmene som er gjort utenfor
Storbritannia, sier presseansvarlig Jarle
Namtvedt i Sandrew Metronome som distri-
buerer filmen i Norge. Det var Veterantoget til
Norsk Jernbaneklubb som ble benyttet under
opptakene pa strekningen Dombés - Leesja.
Kjerligheten, blant annet til damplokomotiv,
inngdr som et av temaene i den tyske filmen
«den 9. himmel». Vi har fatt tillatelse fra
Einar Guldvog Staalesen, filmanmelder i
NRK, til & gjengi hans omtale av filmen;

Utsgkt om voksen kjaerlighet

«Den niende himmel» handler om forbudt
voksen kjerlighet, og tre helt vanlige, og
meget fascinerende, mennesker.

Inge er en kvinne pa noen og seksti som pri-
ser gleden i bydelens minst tostemte damekor
og er tilfreds med jobben som sydame med
verksted hjemme i det gode samliv med Werner
gjennom 30 ar. Han har sine voksne barn, hun
sine. Men s& kommer en mann i 70-arene med
ei bukse som trenger reparasjon.

Det utvikles en historie om voksen kjer-
lighet og menneskets komplekse natur, i en
film som speiler @st-Berlin 18 ar etter at
DDR gikk i opplgsning. Speilbildet er rikt og
reflekterende.

U-bahn, Berlins undergrunnsbane, gér
forbi kjgkkenvinduet som fgr, og i stuen dyr-
ker Werner sin lidenskapelige toginteresse
med Inges barnebarn som motiverte tilhgrere.

y

-

Jubileumstoget pa Bergensbanen. Foto: Jan Tore Hylle

Han spiller LP-platen med lyd av damp-
lokomotiver i Deutsche Reichsbahn.

LP-plate med lokomotivlyd, et surrealis-
tisk tilfelle. I DDR var det virkelig. Referan-
sen til denne vinylplaten og lidenskapen for
tog sier noe om regissgr Andreas Dresens
fine observasjonsevne.

Jeg kan legge til litt egen informasjon:
Platen, med 24 spor, ble utgitt av forlaget
Litera i 1978. 24 lokomotiv — med byggear
fra 1892 til midt pd 1950-tallet — starter,
kjgrer, tuter og stopper. Like fgr DDR og For-
bundsrepublikken gikk sammen i valuta-
union for né 19 &r siden, ble restopplaget av
LP’ene solgt ut for 5 gstmark, rundt 10 norske
kroner — i musikkbutikker. Det er nettopp
denne platen Werner spiller for Inges barne-

barn i filmen «Den niende himmel».

Den niende himmel er hgyere enn den sju-
ende. Kvinnen som ikke har behov for 4 bryte
ut av noe som helst, prgver, men klarer ikke
stanse den nye kjrligheten. Den ma ga sin
gang.

Vi kan tenke oss utviklingen hvis hun
hadde fulgt sin datters rdd om ikke a si noe
til Werner, og fortsatte a mgte sin store kjer-
lighet 1 smug.

Filmen er tenksom og legger inn en del
momenter til diskusjon, men den konkluderer
ikke. Vi oppsummerer ikke, vi heller. Vi ten-
ker videre. Det vesentlige er at vi opplever.
Det er en sterk opplevelse. «Den niende him-
mel» lgfter oss. Den er en utsgkt film i alle
deler og detaljer.

Jernbane og jordvern

Sigmund Andersson, medlem av Senterpartiet
og For Jernbane

Matjord er det viktigaste vi har. Menneske
kan klare seg utan det meste, men utan mat
blir det britt slutt. Verdas folkemengd aukar,
og stadig fleir sultar. Ressursa som trengst
for & drive intensivt jordbruk (hggare produk-
sjon enn arealet er eigna til) er snart oppbrukt.
Dessutan er slikt industrijordbruk svert mil-
joskadeleg. I Noreg lagar vi kring halvparten
av maten var sjglv. A ha nok mat er det vikti-
gaste vi kan gjera som sikringstiltak — bade

mot naturkatastrofar og krig. Det hgyrast vel
uforeineleg ut med jernbane. I alle &r har
jernbanene blitt bygd over dyrka mark, for
her er det flatt og lett & byggje. Men slik er
det ikkje lenger. Ettar kvart som farta aukar
treng ein meir stabilt underlag. Matjord er
ikkje stabil, da ma ein inn pa fjellet. Det er
dette som gjer Noreg sé vel egna for hpgfarts-
banar. A byggje tunnel i eit norsk fjell er
billegare enn & byggje dagline over det tyske
sletttelandet. Motorvegar er derimot framleis
billegast a byggje pa matjorda.

Ei jernbane kan ta unna mange gongar

meir trafikk enn ein veg i tilsvarande breidde.
Heller ikkje flyplassar kan méle seg med jern-
bana; sjglv om mesteparten av utbygginga
foregikk i skaugen eller pa den gamle militer-
flyplassen kravde Gardermoutbygginga 12
kvadratkilometer dyrka mark. Til samanlik-
ning er Haukelinettet (som kan ta all langtran-
sport i Noreg sgr for Sognefjorden) beregna &
krevje «berre» 0,4 kvadratkilometer matjord.

Redd miljget — redd liv — forsvar landet —
bygg jernbane i staden!
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4 pa Sorlandsbussen
og 1 pa toget

Elise

Gygrid

Denne gangen har vi igjen tatt turen litt bort
fra sporet for & intervjue. Sgrlandet har enna
ingen jernbane som binder byene sammen. Vi
har spurt hva de reisende med sgrlandsbus-
sene ville valgt om jernbanen var der og var
dobbelt s rask som bussen. Sannerlig snubla
vi ikke over en togpassasjer ogsa, pa Oslo
bussterminal. For Jernbane kunne jo ikke
utelukke ham.

Gyrid

Hun skal fra Oslo til Kragerg. Til busstermi-
nalen kom hun med trikken og i Kragerg gér
turen videre med ferga. Hun pleier a ta denne
turen ca fem ganger i aret. Hun har bil, men
til jobben reiser hun alltid kollektivt. Hun
sykler ikke. Hadde det vert en rask kystbane
med mange avganger ville hun valgt den. - [
dag har bussen flere avganger enn toget, sier
hun. Var hun politiker ville hun valgt a bygge
kystbanen framfor E18 som firefelts motor-
veg. Hun tror de rgdgrgnne har stgrst trover-
dighet i forhold til kollektivtrafikken, men
hun er ikke helt trygg pa dem.

Elise

Elise skal fra Oslo til Grimstad. Til busster-
minalen kom hun med flytoget og i Grimstad
blir hun henta med bil. Hun tar denne turen
ofte. Ogsa til daglig reiser hun mest kollek-
tivt. Hun eier bil og sykkel. Hun ville valgt
toget dersom kystbanen hadde vert der. Som
politiker ville hun prioritert & bygge bane
framfor motorveg langs sgrlandskysten. Hun
er ikke sikker pa hvilke politiske partier som
har stgrst troverdighet i forhold til kollektiv-
trafikken.
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Kristoffer

Kristoffer

Han skal fra Oslo til Arendal. Til busstermi-
nalen kom han med toget og i Arendal blir
han og venninna hans henta med bil. Han tar
denne turen ca en gang per maned. Til daglig
reiser han mest med tog og buss. Han eier en
sykkel, men ikke bil. Han ville valgt toget
dersom det var raskest og hadde flere avgan-
ger. Han er ikke sikker p& om han ville prio-
ritert kystjernbane eller motorveg pa Sgrlan-
det. Hvilket parti som er mest troverdig i
forhold til kollektivtrafikken har han ikke
noe inntrykk av.

Ingrid

Ingrid reiser Oslo — Kristiansand. Til busster-
minalen kom hun med T-banen og i Kristian-
sand skal hun mgte noen venner, s hun veit
ennd ikke hvordan det blir med videre trans-
port. Dette er fgrste gangen hun tar denne
turen, og hun veit heller ikke om hun kommer
til 4 ta den igjen. Ingrid har ikke bil. Til van-
lig gér, sykler og reiser hun kollektivt. Der-
som toget hadde gatt pd halve tida av bussen
og kosta det samme ville hun valgt toget.
Hun tror kanskje hun ogsa hadde gjort det
sjgl om toget var 100 kroner dyrere. — Fem
timer pé buss er ganske drgyt, sier hun. Hun
ville valgt & bygge ut kystjernbane framfor
motorveg pa Sgrlandet. — Jeg har ikke satt
meg s& mye inn i politikken til at jeg kan
svare pa hvilket parti som har stgrst trover-
dighet i kollektivsaker, avslutter hun.

Marius

Marius skal til Arendal med toget. Grunnen
til at han er pa bussterminalen er at han ven-
ter pa en kamerat som kommer med bussen

Ingrid

Marius

fra Elverum. Han forteller at han er kommet
med fly fra Kirkenes i dag. — Jeg tar ikke
denne turen ofte, kanskje en gang i Aret,
svarer han. Til jobb er det meningslgst for
Marius 4 gjgre noe annet enn a ga. Det er
nemlig bare 100 meter han ma tilbakelegge.
Ellers har han sykkel og bil. Han har valgt
toget og ikke bussen fordi togavgangen passet
bra i tid med hans planer. Jeg spgr ham om
hva han ville valgt om det var like hyppige
avganger med bade tog og buss. Han svarer
at det kommer an pa hva som hadde gatt
raskest. Som politiker ville han ha stemt for
kystjernbane og ikke motorveg. Han har
ingen formening om hvilke partier som har
stgrst troverdighet i forhold til kollektivtra-
fikken. — Jeg veit heller ikke hvilke partier
som er for hggfartsbaner, det er si mange
som snakker om det for tida, avslutter han.

AUST-AGDER
FYLKESKOMMUNE
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Pressemelding:
Ny bok om transport og miljo

Hvorfor gir ikke ny teknolog mindre utslipp?
Er alternative drivstoffer egentlig miljgvenn-
lige? Bgr vi beholde gamle biler for miljgets
skyld? Er «de grgnne» egentlig grgnne? Bor
vi bo tett eller spredt? Hjelper det & legge pa
noen kroner pa bensinprisen eller pa prisen
pa nye biler? Hvem skal lede an mot mer
miljgvennlig transport?

Disse og mange flere spgrsmal blir besvart
i boka «Transport og miljg». Det er avgjs-
rende & fa svar pa disse spgrsmalene fordi
vére reiser bokstavelig talt vokser inn i him-
melen. Frem mot 2030 anslas den érlige vek-
sten i verdens energibruk til transport a bli
2,1 prosent — det er hgyere enn innen noen
annen sektor.

Boka er forskningsbasert, men man tren-
ger ikke veere forsker for 4 lese den. Innhol-
det er tilrettelagt slik at alle som jobber med
eller er interessert i spgrsmal knyttet til trans-
port og miljg kan ha glede av den.

Erling Holden er professor i fornybar
energi ved Hggskulen i Sogn og Fjordane og
har forsket pa transport, energi og miljg i
over 20 ar — mange av disse ved Vestlands-

forsking. Kristin Linnerud er forsker II ved
CICERO Senter for klimaforskning. Hun har
doktorgrad i samfunnsgkonomi fra NHH og
mastergrad i finans fra London School of
Economics. Holger Schlaupitz er fagleder for
avdeling for energi, klima og samferdsel i
Norges Naturvernforbund. Han har mer enn
ti ars erfaring fra miljg- og samferdselsrela-
tert arbeid.

Transport og milje

Erling Holden, Kristin Linnerud
og Holger Schlaupitz

Med forord av Samfesdselsminister Liv Signe Navarsete

@tapir akademisk forlag

Kontaktinformasjon:
Forfatter Erling Holden
E-post: erling holden@hisf.no

Forlagsredaktgr Lasse Postmyr
E-post: lasse.postmyr@tapir.no.
Telefon 73 59 84 78

Tapir Akademisk Forlag, Markedsavdelingen
E-post: forlag@tapir.no. TIf. 73 59 32 10

teknologier.

» Spor

Industriveien 33
NO-1337 SANDVIKA
Tel: +47 991 01 888
Fax :+47 67 54 21 20

www.bbrail.no

» Kontaktledning

Balfour Beatty Rail AS

E-mail: info.no@bbrail.com

Totalservice fra
en leverandor.

Balfour Beatty Rail AS er en ledende gruppe innenfor jernbane-
teknologi, og er aktive i Europa, Nord- og Ser-Amerika og Asia.

Var styrke er at vi har kompetanse og kapasitet innenfor alle

» Kraftforsyning
» Signal og Tele

Vre kunder kan dermed f& full service fra én entreprenar.

The creation and care of tomorrow's railways

Balfour Beatty
Rail
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RETURADRESSE:
B Economique FJ
NORGE P.b. 3455, Bjolsen
0406 Oslo

Jernbanen er fremtiden!

Vi holder togene

'ogene som ruller pa norske
Tskinner far flere og flere

teknologisk avansert lgsninger,
med elektronikk, automatikk,
mekanikk og datastyrte systemer.
I tillegg til dette stiller de reisende
heyere krav til komfort enn tidligere,
-noe som gir Mantenas ansatte nye
og spennende utfordringer i form av
nye teknologier som ma laeres.

Mantena viderefgrer en lang
tradisjon innen jernbanedrift i Norge,
hvor faglig dyktighet og innsatsvilje
savel som punktlighet og sikkerhet
karakteriserer virksomheten.

Fokus pa miljg!

For Mantena som er en av Norges
sterste industriarbeidsplasser er
energi- og miljgsparing et sentralt
mal, - og har gjennomfort store tiltak
for & spare miljoet. Bedriften skal pa
best mulig méte unngé forurensning
til luft, vann og grunn.

Attraktiv arbeidsplass!
To arbeidsdager er aldri like,og som
ingenigr er du i det ene gyeblikket

i mate, og i neste er kjeledressen

pa. Utfordringene fremover blir &

ha kompetanse til & ta i bruk ny
teknologi, og vi gnsker ogsa & bli mer
internasjonale. | det ligger det & se pa
Skandinavia som ett jernbanemarked.
| satsingen var er vi pa jakt etter
ingenigrer innen systematisk
vedlikehold, helst med ekspertise
innen vedlikeholdsfag, system,
mekanikk, elektro, pneumatikk og
hydraulikk.

Kontakt oss!

Er du teknisk fagarbeider eller
ingenigr med kompetanse innenfor
systematisk vedlikehold, gjerne med
fagekspertise innen vedlikeholdsfag,
mekanikk, elektro, automasjon,
pneumatikk og hydraulikk? Da er
kanskje en jobb i Mantena noe for
deg!

Du kan lese mer om oss pa
www.mantena.no

Eller ta kontakt med personal- og
org.sjef Tone Sande pa
mailadresse:
Tone.Sande@mantena.no

Fremtiden gar pa skinner.
Skinner som vijobber med a legge,
vedlikeholde og bygge ut. Som

totalleverander av maskin- og

entrepenartjenester til jernbane er
vialltid ferst i sporet for a legge til
rette for miljevennlig samferdsel.

Baneservice AS er Norges sterste jernbane-
entreprener. Hver dag er 350 dyktige med-
arbeidere med pé utbygging og vedlikehold av
jernbane- og sporveisnettene i Norge, Sverige
og Danmark. Baneservice bidrar til at det blir
mer jernbane for pengene.

Web: www.baneservice.no
E-post: post@baneservice.no

Baneservice s

pa skinner!

Mantena AS ble stiftet 1.januar 2002. Selskapet har 750 ansatte
fordelt pa 7 vedlikeholdsenheter og er et moderne, fremtidsrettet
selskap med en forretningsmessig drift med basis i vedlikehold av
rullende materiell for NSB AS, Flytoget, Gjevikbanen og CargoNet.

Mantenas kunnskap og lange erfaring innen vedlikehold av
jernbanemateriell har skapt et unikt milje i norsk og internasjonal
sammenheng. Vi holder til i Trondheim, Stavanger, Bergen, Skien,
Drammen og Oslo.

Mantena

Fotograf: Geir Sagen




