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Jeg hédper den nye lay-outen pa bladet faller i smak hos medlemmene og andre
lesere. Vi i styret og distriktskontaktene ble i alle fall begeistra da vi s& utkastet
farste gang. Det var en leser av bladet som kom med forslaget. Trykkeriet vart har
jobba videre med det og her ser du resultatet. Lay-outen har ikke kosta For Jern-
bane noe ekstra. Mange takk til den engasjerte leseren og til trykkeriet.

Det rgrer pa seg nar det gjelder neertrafikken pé skinner i Norge. Bybanerevolusjo-
nen fra resten av verden omfatter nd ogsa Norge. Det blir en stor dag i Bergen nar
1. etappe av Bybanen &pner 22/6. Trondheim, Stavanger/Sandnes og Skien/Pors-
grunn jobber ogsa med konkrete planer om bybaner. Oslo og Akershus har veert lure
og aldri lagt ned sine lokalbaner, men bare bygd videre pd dem. Pa jernbanen skjer/
planlegges det 0gsé utbygginger rundt storbyene som betyr mye for neertrafikken.
P& kort sikt far neppe fierntrafikken det store Igftet far vi vedtar & bygge hagfarts-
baner. Alternativet er & sitte pd gjerdet til olja er brukt opp.

Regjeringa har fatt mye pepper i media for jernbanepolitikken. Det er naturlig at de
som sitter i posisjon far fokusert pa seg nar problemene tarner seg opp slik de
gjorde i vinter. Jeg synes sittende regjering hittil har fart en god jernbanepolitikk.
Det ikke gjort med et museklikk & rette opp etterslep som skyldes mange tiar med
manglende politisk interesse. Jernbane er en tung fysisk materie og det kreves
kunnskapsrike og erfarne folk til & drifte den godt. Det viktigste er at jernbanen
far gode og forutsigbare rammer slik at bransjen kan bygges opp materielt og
faglig. Jeg vil advare mot store og bra omorganiseringer. Det er stor tro pd omor-
ganiseringer i Norge (sikkert ogsa i andre land), men omorganisering har alltid
en kostnad og stjeler tid og fokus.

www.jernbane.no



En hard vinter fikk teknikken til & svikte mange ganger, men den tok ikke knekken pa

togpersonalet.

KJELL ERIK ONSRUD (tekst og foto)

Mens sporveksler, stremforsyning,
skinner, signaler og togsett av flere
forskjellige slag sorget for rekordlav
punktlighet og regularitet sa stod lok-
forere og kondukterer stand by.

Mikael Tung, leder av Lokomotiv-
personalets forening i Oslo som orga-
niserer om lag 2/5 av lokfererne i
Norge, forteller med ikke sa rent lite
stolthet at gjennom den hardeste peri-
oden i vinter leverte lokfererne og
kondukterene 99,994 % i forhold til
oppsatte vaktplaner. Jeg finner ingen
grunn til & tro at han overdriver; drift-
smeldingene vi har mottatt fra Jernba-
neverket viser at siden arsskiftet og
fram til nd (21/5) har ikke mer enn
fire avganger vert forsinka og Atte
helt eller delvis innstilt pd grunn av
personalmangel.

Bedre far det ganske enkelt ikke
blitt. Med en arbeidsplass i bevegelse
og jevnlige avvik er det en stor
logistikk som skal g opp for 4 fa per-
sonalet pd rett plass til enhver tid. —
Det kan derfor skje at vi kommer pa
feil sted, uttaler Mikael. — Vi har stitt
pd og tatt ut det vi kan av lovlig over-
tid. Skulle alt veert dekt opp 100 %
ville det krevd en uforholdsmessig stor
personalstyrke.

Fraveret og personalsituasjonen
har imidlertid ikke alltid vert like
god. For et par ar tilbake var det ikke
sjelden at avganger ble innstilt pa
grunn av personalmangel. Jeg spor
Mikael hva som har blitt gjort.

— P4 begynnelsen av 2000-tallet var
vi ganske mange, men sé ble vi feerre
bekrefter han. Det som i hovedsak har
skjedd er at det er ansatt flere lokferere
og kondukterer. N4 tas det inn ca. 100
lokfererelever pa jernbaneskolen i aret.
Kondukterene er det hvert enkelt tog-
selskap som lzeerer opp. Né er det lok-
farere nok til at vi far holdt repetisjons-
kurs i forhold til oppdateringer pa
materiellet, slik vi skal. Kursene kan ta
opp til to uker, forteller Mikael.

-Ttillegg har vi et ekstremt lavt fra-

Denne stolte gjengen yter sit for at togene skal ga i rute.

ver. For lokfererne ligger dette pa
bare ca 3 %. Det er nesten s vi fryk-
ter at noen gar pa jobb nar dem egent-
lig burde veert hjemme. Vi tror det
lave fraveeret skyldes det gode samar-
beidet med NSB-ledelsen lokalt hvor
vi bl.a. har jobba langsiktig med det
fysiske og psykiske arbeidsmiljoet,
sier Mikael. - NSB-lederne er tidligere
lokferere og ikke folk som bare har
lest seg til kunnskaper. Det gir en
umiddelbar forstdelse mellom «bakke-
mannskaper» og ledelse, sier Mikael.
I den forbindelsen kommer vi inn pé
anskaffelsen av de nye togene fra Stad-
ler. - Her har vi vert med og testa
styrhuset og forermiljoet og kommet
med forslag til endringer i forhold til
Stadlers standard styrhus. Dette styr-
huset var egentlig ganske gammal-
dags. NSBs utgave av Stadler FLIRT
far et helt nytt styrhus. Resultatet er
blitt sd bra at Stadler nad vurderer &
innfere det som standard pa alle frem-
tidige leveranser, forteller Mikael.

- Videre har vi en sterk yrkesstolt-
het og solidaritet blant lokfererne.
Stiller du ikke pa jobb, veit du at det
er en kollega som ma4 ta stoyten, for-
klarer Mikael.

Jeg sier at jeg husker noe avisskri-
verier for et par ar sida om vekta og
kostholdet til ombordpersonalet.
Mikael ler litt og lurer pd om jeg spor
fordi han ser ut som han gjor. Jeg for-
sikrer at det gjor jeg ikke og at han

ikke har noe 4 skamme seg for en som
naermer seg seksti. Mikael forteller at
ndr personalet fikk nytt oppholdsrom
fikk dem ogsa nytt trimrom. - Noen
dager har vi ogsa tilgang til instruk-
tor. NSBs bedriftsoverlege har ogsa
holdt foredrag om kosthold, og vi har
et kantinerdd som drefter hva som
skal tilbys. Brusautomatene og mye av
sotsakene er fjerna og menyen er blitt
sunnere, sier Mikael. Vi har ogsa hatt
en konkurranse med skritteller hvor
det gjaldt 4 ga tilsvarende Oslo-Trond-
heim; for dem som gikk inn for det
tok det faktisk ikke sa lang tid, avslut-
ter han.

Lederen for NSB Persontog, Tom
Ingulstad, uttaler at han er stolt av
medarbeiderne; - Alle har statt pa
under sveert krevende forhold i vinter.
Medarbeidere i salg og kundeveiled-
ning, kondukterer og lokferere har
mptt trofast og presist pa jobb. Selv
om mange har fitt ufortjente «skyl-
lebotter» fra kunder som med rette
har vert sinte pd NSB. Nar sykefra-
veeret ogsa faktisk gar ned under van-
skelige arbeidsforhold viser dette at
medarbeiderne tar samfunnsoppgaven
sin pd alvor. - Kundene ma frem sd
langt det lar seg gjore! - I ledelsen har
vi ikke all verden 3 rose oss av, men
medarbeiderne ute i felten fortjener
virkelig honner for innsatsen, sier
Ingulstad.
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Nar jeg skal velge a beskrive
en togreise tenker jeg farst og
fremst pa en togtur i Sveits i
september 2007.

TERJE ANDRE OLSEN (tekst og foto)

Sveits er et mekka for togentusiaster.
Europas tredje mest jernbanetette
land (bare sldtt av Monaco og Vati-
kanstaten!) og med et sentralt rutesys-
tem som gjere at tog og buss er koor-
dinert over hele Sveits. - Dette far de
altsa til i et land som skal ha folkeav-
stemning om nesten alt?!

Dette er en beretning om en reise
med fire av Sveits storste perler nar
det gjelder jernbaner. Dette er noe av
det beste som finnes i Europa! Hvis
dette programmet virker for travelt,
sa ta en eller to av strekningene. Dét
vil du ikke angre pa. Informasjon om
bestilling av billetter og annet finner
du p&d www.togreiser.com.

Vi jukset litt i starten og floy fra
Oslo til Genéve. Fra Genéve tok vi
toget til Montreux for forste overnat-
ting. Etter en god natts sevn sto vi
opp til utsikten over Lac Léman over
til Mont Blanc. Dette skulle ogsa bli
den forste store togopplevelsen. Fra
Montreux gir nemlig Golden Pass
Express med panoramautsikt; - forst
over Lac Léman og deretter innover
fjell og daler. Jeg hadde bestilt tre
maneder i forveien for 4 veere sikker
pa 4 fa de beste plassene; nemlig helt
foran i toget. Disse togene er innredet
med 8 sitteplasser foran og nedenfor
togfereren, sa her er alt lagt til rette
for panoramautsikten. S4 berer det
altsa i harnélssvinger opp langs dssi-
den og innover mot Zweisimmen. Her
har det veert nedvendig med meter-
spor mot normalt 1,435 meter spor-
vidde) for 4 fa ned kurveradiusen. Det
var togbytte i Zweisimmen for 4 kjore
pd normalspor videre til Interlaken.

I Interlaken er det jernbanemuseum
med modeller av mange kjente strek-
ninger i Sveits og noen ellers i Europa
ogsd. Dit métte vi selvsagt innom.

Fra Interlaken tok vi en dagstur til
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Fra strekningen Monteux - Zweisimmen i Golden Pass Express

Jungfraujoch. Forst pa smalspor inno-
ver dalene til Grindelwald. S& togbytte
for deretter a kjore sa 4 si rett opp lia
til Kleine Scheidegg. Her er det 80 cm
sporvidde og tannhjul i midten Vi sti-
ger i forhold 1 til 4 pa det meste! Fra
Kleine Scheidegg ma vi over i et nytt
tog; meterspor denne gangen og ikke
fullt sd bratt. Etter kort tid baerer det
inn i fjellet, og med to fotostopp pa
veien oppover for a ga til utsiktsvin-
duer som er laget i fjellet; her blir
utsikten bare spektakuleer! Til slutt er
vi pd Jungfraujoch 3454 meter over
havet og Europas hayest beliggende
jernbanestasjon. Guidebgkene anbefa-
ler 4 gd sakte ut av toget og det var
lurt. Vi ble litt svimle av den tynne
luften. Vi gikk opp tre etasjer i bygget
og kunne komme ut pd isbreen. Selv
om vi var godt kledd var overgangen
fra sommerligere temperaturer nede i
Interlaken til minus 14 grader og vind
pa 12 m/s i voldsomste laget, sa det
ble en kort tur. Her er det forst og
fremst utsikten pd toppen av banen
som er det mest spennende. Fra kaféen

kunne vi se utover bréene fra byggets
plassering midt blant dem. Vi spiste
eplekake og drakk kaffe og tok etter
hvert toget tilbake den lange tunnelen
ned igjen til Kleine Scheidegg. Vi
valgte en annen rute ned igjen, men
det var tannhjul-bratt og 80cm spor
som gjaldt ogsa andre veien ned mot
Lauterbrunnen. Vi stoppet for 4 spise
middag i Wengen som skulle vere
sakalt bilfritt sted. Her har tydeligvis
mange fatt dispensasjon for helt bil-
fritt var det ikke. Likevel et vakkert
sted som kan anbefales. Siste rest av
turen til Lauterbrunnen og videre med
nytt tog til Interlaken ble i skumrings-
lys siden solen hadde forlatt dalbun-
nen.

Noen dager senere tok vi toget til
Brig for 4 komme i utgangspunkt for
Glacier express fra Brig til Chur. Inter-
citytogene og regiontogene gar punkt-
lig. Kort overgangstid var derfor ikke
noe problem. I Brig stod toget klart pa
plassen foran stasjonen; midt i gata!
Glacier express er bygget i meterspor
for & kunne ha kort svingradius nar



Fra Albula-linjen mellom Chur og St. Moritz

det skal klatre i hoyden. Ettersom
snittfarten er ca. 36 km/t. skal man
ikke legge sd mye vekt pd «express».
Det sies at det er Europas mest sakte-
gaende ekspresstog. Vi hadde bestilt
plass i utsiktsvogn med tre retters
lunsj. Dette var fortreffelig bade for
ayet og ganen. Opp og ned daler bar
det, og etter Realp tok toget virkelig
hoyde og viste navnet sitt med rette
ettersom vi kjorte i brekanten over til
Andermatt hoyt over Gotthard tun-
nelen. Etter 4 ha kjort en stund begyn-
ner oyet 4 bli bortskjemt med flott
utsikt og man faller lett i tanker om at
man har sett nok for denne dagen, -
men nar vi kjorte ned det sakalte
«Swiss Canyon» matte denne tanken

revurderes grundig. Dette er etter min
mening hoydepunktet pd ruten.
Fremme i Chur er vi 3 minutter for-
sinket etter en togtur pd 5-6 timer og
Rhitischer Bahn beklaget dette inder-
lig....

Fra Chur tar vi dagen etter toget
gjennom Albula- og Berninapasset til
Tirano i Italia. Nok en gang har vi
utsiktsvogner, dog uten servert luns;j
denne dagen. Det ble pizza pa uteres-
taurant mens vi ventet pa toget videre
i Tirano. Det imponerende med denne
linjen er alle stigningene og lasnin-
gene som de har valgt for 4 f4 nok
hoyde; - vi skal opp til 2256 moh. i
Berninapasset pad Europas heoyeste
konvensjonelle jernbane. Her er det

spiraler i fjellet og sikksakk pa broer
frem og tilbake hoyt over dalbunnen
og selvsagt mye utsikt over Sveitsisk
fjellandskap. Dette er imponerende
ingeniorkunst som pa Flamsbana,
men bare flere strekninger etter hver-
andre. Man undres pd hva slags gal-
skap som har fatt folk til & utfordre
denne ville naturen for over 100 ar
siden?

Jeg reiste sammen med tre andre
som ikke er like hekta pd jernbane
som jeg er, men - de fikk mersmak, 6g
- det har blitt flere turer etter dette!

Vi fortsatte turen i Italia, men det
er en annen historie!
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Bybanen i Bergen, foto Bybanen Utbygging

Dei fleste personreisene pa skinner skijer relativt lokalt. | denne artikkelen gjev vi ein oversikt
over tilbodet slik det er i Norge i dag 6g over meir konkrete planar og prosesser for a byggije ut

tilbodet.

Saltenpendelen

Passasjertalet pA Bode-Fauske-Rognan
har gétt jevnt oppover sidan tilbodet
vart etablert i 2001, og har no stabili-
sert seg rundt 64-65 tusen reisande i
aret. I 2009 var 95 % av avgangane
punktlege. Rognan-Boda tek ein time.
Samanlagt er det 10 avgangar i dege-
ret. Det er eit sterkt politisk ynskje om
nytt stopp pa Tverrlandet som er ein
tettstad utafor Bode, og ved
Reitan(Oterdga kryssingsspor) kor For-
svaret er under etablering. Frd Bode er
det 19 km til Tverrlandet og 25 km til
Oterdga. Nordland fylkeskommune
ynskjer ein ekstra avgang til Rognan
pa kvelden slik at kulturtilbodet i Bode
blir meir tilgjengeleg for folk i Salten.

Trenderbanen

Tronderbanen skdrer jamt og trutt pa
KTI-malingane. KTI er ein omfat-
tande kundeunderseking. P4 grunnlag
av svara vert det laga ein indeks kor
60 er svakt, 70 godt og 75 meget godt.
Trondheim-Steinkjer har stort sett
liggi over 75 og har variert mellom &
vere beste togstrekningen / beste lokal-
strekning. Punktlegheita ligg som
oftast rundt 90 %.

6 FOR JERNBANE 2/2010

Lokaltoget Steinkjer-Trondheim-
(Lerkendal) er hovudstammen pd
Trenderbanen. Reisa tek to timar. Det
er avgang kvar time. I morgonrushet
vert det sett opp ekstraavgangar mel-
lom Steinkjer og Trondheim og
omvendt om ettermiddagen.

2007 var topparet med neer 1,2 mill.
reisande, inkl. toga til Oppdal og
Roros. I 1993, det aret tilbodet vart
etablert, hadde Trenderbanen % mill
reisande. Sidan steig det jamt og trutt
fram til 2007 for sd & stagnere/svak
nedgang fram til no. P4 delar av strek-
ninga er det bygd ny veg. P4 toget er
reisetida som den alltid har vore; i snitt
ligg farta pa 58 km/t. - Gjennomsnitts-
reisa pd Tronderbanen er om lag 7 mil
lang. Med slike avstandar blir reisetida
avgjerande. Kapasiteten pa sporet er
ogsd sprengd. Jernbaneverket og NSB
har gjort marknadsanalyser som syner
at utan investeringar vil all trafikkvek-
sten kome pa veg.

NSB har nyleg lagt fram sine fram-
tidsplanar. Planen har to trinn;

1 - elektrifisering og auka meteka-
pasitet Steinkjer-Trondheim. Det gjer
reisetid pa 1:40 — 1:30 og ' timefre-
kvens. NSB forventer da ca 2 millio-

nar passasjerar arleg. Da kan NSB 6g
kjope elektriske tog som gjer kortare
reisetider og betre driftsekonomi.
Dieseltogsetta har att ei levetid pa 8,
maks 10 ar. I dag bruker Tronderba-
nen 3 mill. liter diesel i dret. Det er
rekna ut at samfunnet vil spara miljo-
kostnader pd 450 mill. over 25 &r pa
ein elektrifisering.

2 - dobbeltspor frd Melhus til Stjor-
dal. D4 ynskjer NSB i tillegg & koyre ein
eigen halvtimependel pd denne strek-
ninga slik at Trondheim - Stjordal, som
er den storste vekstaksen i Trondelag,
samla far avgang kvart 15. minutt.

Trondheim
Sidan nedlegginga i 1988 spelar spor-
bunden trafikk ei beskjeden rolle i
Trondheim. Byen har i dag 165.000
innbyggjarar, noko som er forventa 4
vekse til 250.000 i 2040. P4 same tid
ber kollektivtrafikken doblast.
Formannskapen har tidlegare ved-
teke at Grakallbanen skal forlengast
til Jernbanestasjonen/Piren. I fjor ga
dei rddmannen i oppdrag a greie ut
framtidas kollektivsystem, herunder
eit omfattande bybanenett. Samstun-
des utfordra formannskapen dei sen-



Kollektivkartet

Nybyen nord

Nybyen vest

Hetmdal

Veolias utkast til framtidig kollektivnett i Trondheim

trale kollektivselskapa i byen til & pre-
sentere sine visjonar for eit baerekraftig
kollektivsystem. Berre Veolia Trans-
port og NSB leverte innspill. Rambgll
AS fekk oppdraget med a lage rappor-
ten. Den vil bli offentleggjort for som-
marferien og skal handsamast av for-
mannskapen til hausten.

Pa www.miljopakken.no er det lagt
ut nokre forelopige konklusjonar.
Rambell peiker i retning buss og mei-
ner Trondheim er for liten for lokalba-
ner. NSB rédder & videreutvikle jern-
bana, og ein bybane basert pa
Grakallbanen. Veolia peiker pa at kol-
lektivtransport og byutvikling heng
neye saman, og etterlyser ein over-
ordna og langsiktig strategi for korleis
Trondheim skal sjd ut i framtida.
Veolia foreslar at kollektivnettet far to
hovudakser, ein aust-vest og ein nord-
sor. Disse md ha eigne traséar, hog
frekvens og byte under tak. For &
unngd unwedvendig trafikk til sentrum
og for & gje eit balansert tilbod mel-
lom alle bydelane foreslar dei eit tverr-
samband, i form av ein ringbuss pa
hovudvegane rundt sentrum. Hovu-
daksene mé defineres og reguleres no,
for dei vert bygd ned.

Grakallbanen

Ein rapport frd NorConsult frd 2008
anslar naudsynte tiltak pa Grakallba-
nen i2009 og 2010 til 45 mill. Meste-
parten av pengane trengst for 4 opp-

Brattgra

@ Nybyen nord

@ veoua

gradere bysporet. Qvrige tiltak fram
mot 2015 vart anslatt til 45 mill. Talla
var basert pa prisar for Oslotrikken.
Grakallbanen meinte arbeidene kunne
gjerast enklare; til ein sum av i alt 60
mill. mellom annet har Grékallbanen
lang og god reynsle med brukte spor-
vekslar og meinte det ikkje er naud-
synt med fjernstyring av sporvekslane,
da bana elles ikkje er det. Dei skis-
serte oppgraderingane er ein foreset-
nad for at Grakallbanen kan forlen-
gast med to kilometer fram til
jernbanestasjonen og Piren. Til no har
kommunen, som infrastrukturforval-
tar, berre bevilga 4 mill. i 2009 og 2
mill. 1 2010. Av desse midlane vart 1
mill. brukt pa bruvedlikehald i 2009.
For ovrig er det lagd ein vedlikehalds-
plan som omfattar tiltak pa bysporet
og straumforsyninga.

Grédkallbanen kan vise til hog
punktlegheit; 90-92 % og bort i mot
100 % regularitet. Trafikkutviklinga
har vore god dei siste fem ara etter at
dei innferte stive ruter. Nest etter
gjendpningsdret 1993 er 2009 det
beste aret. 2009 slo ogsa 1997 da var
det bdde VM og 1000 -arsjubileum
for byen.

Vossebanen

Bergen-Arna er Norges kortaste og
mest presise lokaltog. Den 10 km lange
turen gir unna pd 8 minutt med
avgang kvart 30. minutt. For reisande

til og fra Arna kjem lokaltoget Bergen-
Voss-(Myrdal) i tillegg. Vossetoget
kayrer til noko varierande tider. Sam-
anlagt med fjerntoget til Oslo sa blir
det avgang bortimot kvar time; oftare
i rushet, sjeldnare pd dagtid. Regulari-
teten har falle med neer 3 prosentpoeng
pa tre ar, punktlegheita ligg hittil i ar
pa om lag same nivd som i 2008 og om
lag 10 prosentpoeng under 2009.
Antall reisandeer noksa stabilt med ein
liten nedgang sidan 2007.

Som eit innspel til no gjeldande trans-
portplan laga fylkeskommunen, kom-
munane langs Vossebanen, Jernbane-
verket, NSB og Flam utvikling rapporten
«Nye Vossebanen» om utvikling av
Vossebanen fram mot 2019. For lokal-
trafikken var visjonen kvartersavgangar
Bergen-Arna og halvtimesavgangar
Bergen-Voss med reisetid pd under ein
time. Fleire av elementa i rapporten
kom inn i transportplanen 2010-2019
slik som 8 — 14 nye/forlenga metespor
pa Bergens- og Gjovikbanen og dob-
beltspor gjennom Ulriken. Men det gér
smatt; i fylgje forre transportplanen
skulle dobbeltsporet mellom Bergen st.
og Flgen vore klart i fjor. Desse arbeida
er no lagt pa is pa grunn av mangel pa
signalkompetanse og uvisse om val av
framtidig signal- og sikringssystem.
Heile loyvinga er flytta over til & plan-
leggja ny Ulrikentunnel og til vedlike-
haldstiltak pa Bergensbanen.

Bergen
Bybanen opnar 22/6, berre 2 1/2 ar
etter at bygginga tok til. Det har blitt
Investert vél 2,2 mrd. i infrastruktu-
ren og om lag 240 mill. i vognmate-
riellet. Bybanen er finansiert som eit
av prosjekta i Bergensprogrammet.
Fra og med 2010 har Hordaland fyl-
keskommunen overteke ansvaret for
Bergensprogrammet.
Fylkeskommunen har organisert
vidare planlegging og utbygging av
Bybanenettet gjennom  Bybanen
Utbygging. Gjennom Bybanen AS for-
valtar Hordaland fylkeskommune
eigarskapen til infrastrukturen og
vognparken. Gjennom Skyss, som er
fylkeskommunen sitt planleggingsor-
gan for kollektivtrafikken, er det inn-
gétt ein avtale for sju &r med Fjord
1Partner (Fjord 1 og Keolis Nordic)
om at dei skal styre trafikken og keyre
trikkane pd Bybanen. Avtalen kan
forlengast med 1 + 1 ar. Fjord 1 Part-
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ner far ein fast sum i dret uavhengig
av trafikken, medan Skyss far bilett-
inntektene (nettokontrakt).

Forebuande anleggsarbeider pa
neste etappe; Nesttun — Lagunen er
alt i gang. Malet er at denne etappen
skal vere klar i lopet av 2 til 3 ar. For
3. etappen Lagunen-Flesland vert det
jobba med reguleringsplanane. Malet
er 4 ta den i bruk innan 2015/16. 1
Bybanen Utbygging jobbar det no 40
personar og det er viktig med jamn
framdrift pa utbygginga for a sleppe &
byggje organisasjonen opp og ned.

For eit par manader sidan kom det
ein rapport om den vidare utviklinga
av bybanenettet; der vert det skissert
a byggje fra sentrum til NHH innan
2020 og til Asane innan 2024.

Rapporten blir handsama av komité
for milje og byutvikling i Bergen den
10/6.

Regjeringa vil gje betre rammer for
finansieringa av nye etappar av Byba-
nen. Dei foreslar & forlenga bompenge-
innkrevinga i Bergensprogrammet fra
2015 til 2025, og presierer samstundes
at belenningsordninga for betre kol-
lektivtrafikk og mindre bilbruk 6g kan
nyttast som delfinansiering.

Jaerbanen

Det nye dobbeltsporet Sandnes-Sta-
vanger har fatt ein toff innkeyrings-
periode. Signalanlegget av typen Mer-
kur wvart ikkje godkjend av
Jernbanetilsynet. Loysinga blei signa-
lering som to separate enkeltspor. Det
blei ein uvanleg kald vinter og som
satt bade infrastrukturen og togsetta
av typen 72 pé hard prove.

P4 vekedagane kayrer NSB kvart 15.
min mellom Sandnes og Stavanger. Fra
Eigersund er det %2 timesavgangar i rush
og elles time. I helgene er det timesav-
gangar i grunnrute pa Jeerbanen.

For dobbeltsporet dpna la Jernba-
neverket region vest fram ein utvi-
klingsplan for Jerbanen. Hensikten
med planen var & avklare framtidig
arealbehov ved ulike senarier for
utbygging og rutetilbod. Det er venta
ein kraftig vekst i befolkning og
arbeidsplassar langs Jeerbanen. Dette
er positivt med tanke pa kort veg til
kollektivtilbod, men kan komme i
konflikt med jernbanen sitt behov for
areal til utbygging, drift og vedlike-
hald. Rapporten drofter arealbehovet
ut frd fire utbyggingssenarier; 1-
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Bybanenett nord-Jeeren,
kilde: Rogaland fylkeskommune

dagens tilbod basert pa dobbeltsporet
Sandnes-Stavanger. 2 — Dobbeltspor
vidare til Varhaug og at Algardbanen
vert teken i bruk. 3 — Dobbeltspor
heilt til Eigersund. 4 — sidebane til
Forus-Sola og Risavika godshavn.

Fylkestinget har uttalt til utviklings-
planen at dei vil prioritere hovudstrek-
ninga Stavanger-Eigersund framfor nye
utbyggingsretningar, men Fylkestinget
vil likevel utrede ein godsbane mellom
Ganddal godsterminal og Risavika via
Sola. Dei vil 6g at kvartersfrekvensen
skal forlengast frd Sandnes til Ganddal
og at tiltak for 4 forlenge den vidare til
Bryne vert vurdert, samt om eit diffe-
rensiert stoggemenster kan vere aktu-
elt for lokaltrafikken. Fylkestinget vil
jobbe for eit regionalt samarbeid som
skal sikre naudsynte areal bade for
jernbane og byutvikling.

Bybane pa Nord-Jeeren

Rogaland fylkesting beslutta 20/4 at
konsept 3C, bybanekonseptet, skal
leggjast til grunn for vidare planleg-
ging av areal- og transportsystemet pa
Jeeren. Med unnatak for Randaberg
star ogsd Jeerkommunane 3C. Grunn-
strukturen i dette konseptet er at det
innan 10 ar vert bygd ein separat
bybane mellom Stavanger og Sandnes
med grein til Forus og Sola.

Grenland

Idéen om ein bybane i Grenland er
ikkje av ny dato, men vart tatt opp att
i samband med ynsket om & utarbeide
ein kollektivplan for Grenland i 2005.

Denne planen hadde to delar; ein
kortsiktig bussdel og ein langsiktig
bybanedel.

Hovudutvalet for infrastruktur
gjorde i juni 2005 ein studietur til
Tyskland med Axel Kithn som fagleg
leiar. Axel Kithn leverte hausten 2005
ein rapport; Expert Advice, Review
of the Grenland bybane Project.
Denne konkluderte med at det var
grunnlag for 4 gd vidare med utvik-
ling av ein bybane i Grenland. To vik-
tige foresetnader var at det gar ei jern-
baneline gjennom omradet som heilt
eller delvis kan nyttast og at arealpo-
litikken ster opp om ein bybane.

P4 dette grunnlaget vart det utfort
ein mogelegheitsstudie av Railconsult
vdren 2006. Studien vart handsama
politisk i Skien og Porsgrunn kommu-
nar og Telemark fylkeskommune.
Vedtaka var positive. Dei folkevalde
peikte pa at det trengst ytterlegare
utgreiingar for & avklare nerare til-
hova rundt ein bybane i Grenland.

I 2007, etter spersmal fra ROM
Eiendom (NSB) om utnytting av
grunn langs jernbanelina mellom
Skien og Porsgrunn, bekrefta kommu-
nane og fylkeskommunen at dei yns-
kte & sikre ein trasé for ein bybane.

Grenlandskommunane, fylkeskom-
munen, Rom Eiendom, Statens vegve-
sen, Jernbaneverket og Heroya
Industripark inngjekk eit spleiselag
for 4 greie ut ein fyste etappen av
bybaneprosjektet fra Bryggeparken i
Skien til Hergya i Porsgrunn. Rail-
consult fekk oppdraget. I konklusjo-
nen rdda dei til & gd vidare med nye
aktuelle utgreiingar.

Kommunestyra og fylkestinget ved-
tok i oktober 2008 at rapporten fra
Railconsult skulle leggast til grunn
for det vidare arbeidet med bybanen.
Skien kommune og Telemark fylkes-
kommune lgyvde samstundes pengar
til vidare utgreiingar i 2009, Pors-
grunn ynskte 4 vurdere dette
lopande.

Desse utgreiingane vart levert
desember 2008:

1. framdriftsplan over alle naudsynte
tiltak for 4 kunne setje ein bybane
i drift.

2. tekniske loysingar for samkeyring
av bybanen og godstog mellom
Heraya og Brevik.

3. Provekoyring med innleigd kombi-
materiell frd Tyskland i 2009.



Provekoyinga lot seg ikkje gjennom-
fore 1 2009. Finansiering av pravekoy-
ring er sa langt sikra for 2010. I fylgje
dreftingar med produsenten Alstom
vil ein demokeayring i alle fall kunne
gjennomferast i 2011.

Bybanen er lagt inn som eit av
mange delprosjekt under Bystrategi
Grenland. Prosjektet ligger inne som
ein del av sgknaden frd Grenlands-
kommunane om belenningsmidler fra
Staten til kommunar som satsar pa
kollektivtransport.

Det vart hausten 2009 utarbeid ein
kollektivplan for Telemark som vart
vedteke av fylkestinget 28/4-10. Denne
rader til at det pa kort sikt satsast pd a
vidareutvikle buss-systemet i Grenland,
og at bybanen vert utgreid vidare.

Samferdsledepartementet har i skriv
datert 6/5-10 orientert fylkeskommu-
nen om at drifta av Bratsbergbanen
skal overforast fra staten fra 1/1-11 og
at banen pd den maéten er sikra drift i
fire nye ar. Kravet fra staten er at per-
sontrafikken pd banen méa opp i minst
100 000 passasjerar i lapet av firedrs-
perioden. Det vil vere ein fordel om
vidare drift pd Bratsbergbanen og ein
bybane i Grenland kan sjdast i saman-
hang, bidde med tanke pa rutetider og
rullande materiell.

Akershus / Oslo
Hovudstadsomradet og spesielt Oslo
skiljer seg ut med ein klart hegare kol-
lektivandel enn elles i landet. Til Oslo
sentrum innafor ring 1 er den over 70
% i rush. Bane og buss utgjer ca halv-
parten kvar. Oslo ligg langt over euro-
peisk snitt i flatedekning. Knapt
nokon europeisk by har sd mange
kilometer bane og stasjonar / halde-
plassar i have til innbyggjartallet. Fre-
kvensen derimot er under gjennom-
snittet.

I motsetnad til Bergen og Trond-
heim la aldri Oslo ned sine lokalba-
ner, men har i staden bygd vidare pa
dei, ogsd etter at bilismen kom for
fullt fra 1960. T-banen har seks liner
som kgyrer gjennom sentrum mellom
aust og vest. Ei av linene krysser fyl-
kesgrensa til Akershus. Denne lina
kayrer ogsd i «loop» via T-baneringen
kor den skifter linenummer. T-banen
har 15. minutts grunnrute. Sporvegs-
nettet bestdr ogsd av 6 liner som koy-
rer i pendel gjennom sentrum. Trikk-
ane koyrer anten kvart 3. eller kvart

10. minutt. Lokaltogtilbodet bestar av
8 liner som startar inntil 2 timars veg
frd Oslo. Grunnfrekvensen for dei
fleste er kvar time, for to av dei er den
kvart 30. minutt. Gjevikbanen har eit
eige opplegg med tre pendlar og
avgang frd Oslo ca kvart 40. minutt.
I tillegg tek IC-toga 6g unna noko
lokaltrafikk.

Jernbanen

Ilopet av sommaren 2011 vil Beerums-
tunnelen; Lysaker-Sandvika vere klar
og trinnvis innan 2015 er infrastruk-
turen i Osloomradet fornya og opp-
gradert for to milliardar. Dette saman
med NSB sitt kjop av 50 nye togsett
dannar grunnlaget for ruteplan 2012
som tyder auka frekvens pd strengen
aust-vest gjennom Oslo for lokal og
IC-trafikken. Ostfoldbanen er ikkje
omfatta da det ikkje er kapasitet til
fleire tog. Difor, og for 4 korte inn rei-
setida, vert det planlagd nytt dobbelt-
spor i tunnel mellom Ski og Oslo.
Arbeidene er nyleg starta opp pa Ski
st. Arbeidet pa tunnellen kan starte i
2013 og vere sluttfert i 2018. For den
siste banen ut av Oslo, Gjevikbanen,
er det berre planlagd eit nytt mete-
spor nord for Hakadal.

Lokalbaner

Fornyingsbehovet pa T-banenettet er
grovt anslitt til 3,5 mrd. Det tilsva-
rande talet for trikkenettet er 700
mill. For tida er det tre storre prosjekt
pa T-banen; for det fyste er no alle
eldre vogner tekne ut av trafikk. Leva-
ransen av 249 MX 3000 vogner blir
fullfert i sommar. Det er imidlertid
behov for fleire vogner. Difor vert

sannsynlegvis opsjonen pa ytterlegare
105 vogner benytta. Vidare vert Kols-
asbanen fullstendig nybygd. Den
opnar til fylkesgrensa i desember og
til Bekkestua i august 2011. For siste
parsellen til Kolsas pagir det enno
reguleringsarbeid. Holmenkollbanen
vert rusta opp til ski VM 2011 med
mellom anna straumskinne og ny Hol-
menkollen stasjon og skal gjenopna i
desember.

Av komane prosjekt pagdr det no
planarbeider for Larensvingen med ny
stasjon. pd T-banenettet. Vidare har
Ruter, som er Oslo og Akershus fag-
organ for kollektivtransport, utgreia
fleire baneprosjekter: Dei har lagd ein
rapport for T-banen mot 2030 som
drefter utbygging, frekvens og kombi-
nasjonar av pendlar gjennom sentrum
samt behovet for vogner fram mot full
utnytting av kapasiteten i fellestunne-
len. Ruter anbefaler vidare at bussline
31 som har svert stor trafikk vert
bygd om til bybane, og dei anbefaler
og at det no vert regulert inn ein trasé
for framtidig bane til Fornebu. Dei
har og fatt laga ein rapport om bybane
langs fjorden mellom utbyggingsom-
rada Bjervika og Filipstad som kon-
kluderer positivt.

Kollektivtilbodet i Oslo og Akers-
hus nyter godt av Oslopakkemidlar.
Rikshospitaltrikken, forlenging av
T-banen til Mortensrud og T-banerin-
gen er alle bygd ut med slike pengar.
Fra sommaren 2008 vard det 6g opna
for at didlane 6g kan nyttast til drift.
Ramma er for tida 603 mill. 2010-
kroner arleg. Fra 2009 vart det 6g
opna for at delar av midlane kan nyt-
tast til drift.

Miljo og Veiservice

s = ¥

Vi utferer
Massebytte av spor og
veksler
Blottlegging av kabler
og rer
Kabelgjennomfgring
i spor
Trekkraft arbeidstog

www.mvs.as - www.grenlandrail.no

Grenland Rail
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Fornuftig arealplanlegging er viktig hvis folk skal ha mulighet

til a velge a reise kollektivt.

BENT KYLLESDAL (tekst og foto)

Jeg vil trekke frem Kongsberg som
eksempel pd en by som har valgt gode
losninger.

Konsentrert pa Kongsberg. Kjopesen-
teret som stadig har blitt utvidet, na
sist til 75 butikker, ligger midt i sen-
trum kun et steinkast fra jernbanesta-
sjon/bussterminal. Det er ogsa god
taxidekning i Kongsberg. Taxisentra-
len har ogsé garanti pa 4 komme i tide
hvis du skal rekke tog eller buss og
har bestilt i god tid.

For kort tid siden &pnet et nytt stort
senter for butikker som krever mer
plass. Det er butikker som Elkjop,
ICA Supermarked, Super G Sport,
Fargerike, Jysk osv. Dette senteret er
bygget rett ved jernbanestasjonen. I
begge senterne er det ogsd mange lei-
ligheter, som da har veldig kort vei til
kollektivknutepunktet. Det bygges
stadig nye leiligheter sentralt i byen.
Politikerne er bevisste pd 4 fortette i
sentrum, for de lar byen vokse utover.
Takket vere dette kan en i Kongsberg
ga mellom alle de store butikkjedene
pa ca. 5 min. Stort sett alle butikker
kan naes innen 10 minutters gange.
Selvfolgelig er det ogsd gode parke-
ringsmuligheter. Skal en ha et levende
sentrum, ma det vere plass til bilen.

Europris er et unntak. Europris fikk
for fem &r siden dispensasjon til a
flytte ca. 7 km utenfor byen. Det er
ikke mulig & handle der uten bil. Kom-
munen prover stadig 4 f4 dem til &
flytte inn til sentrum, men etter mye
debatt og sterkt press, har dessverre
flertallet av politikerne gitt nye tre ars
dispensasjon. Det er ellers bare dag-
ligvarebutikker, bilforhandlere og
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andre butikker med behov for veldig
stort areal som fér etablere seg uten-
for sentrum.

Det blir ogsa tilrettelagt mer og
mer for syklende i Kongsberg. Det
bygges sykkelfelt og stadig mere gang-
og sykkelveier.

Spredd i Sarpsborg. Et motsatt eksem-
pel pd arealplanlegging er Sarpsborg. I
forhold til milje og kollektive lgsninger
er Sarpsborg et skrekkeksempel. Der er
alt spredd utover et storre omrade. Det
er ganske nedsldende 4 ga i sentrum av
Sarpsborg. Det er et kjopesenter inne i
byen, men ellers er det stort sett bare
noen restauranter og noen fa smabu-
tikker igjen. De storste kjopesentrene
ligger utenfor byen ved motorveien, og
rett ved ligger ogsa nesten alle de store
butikkjedene som Elkjop, Expert,
Europris, Jysk, XXL, Hi-Fi klubben,
Dolly Dimpels osv. Det er selvfolgelig
gratis parkering. I Sarpsborg ligger
ikke en gang jernbanestasjonen og
bussterminalen pd samme side av byen.
Stasjonen ligger langt fra det ene sen-
teret. Det er ogsé fa leiligheter i naerhe-
ten av stasjonen. Dette er et eksempel
pa darlig byplanlegging. Her blir man
helt avhengig av bil uansett hvor en
bor. Det kan virke som om politikerne
her har hatt fokus pd motorveier, og
gjore det best mulig for dem som kjo-
rer bil. Selv om det er en god del gang-
og sykkelveier, sa er det veldig dérlig
tilrettelagt for gdende med alle butik-
kjedene og senterne utenfor byen. Nar
butikkene ligger sa spredd blir det ogsa
tungvint med buss. For den som kjerer
bil er det derimot fine store gratis par-
keringsplasser.

Nye lokale stopp. Noe som kunne
gjort ting litt bedre i Nedre Glomma-

Nytt kjgpesenter med leiligheter ved Kongsberg st.

regionen, var hvis en hadde fatt
etablert lokale stopp pd jernbanen
mellom Fredrikstad og Sarpsborg.
Toglinja gar like ved flere av senterne
og butikkene.

Jeg vil plassere Notodden i samme
gate som Sarpsborg. Der er det lite
butikker igjen i sentrum, kjopesente-
ret ligger utenfor. Det er nesten en
«spwokelsesby». Vanskelig med kollek-
tive lesninger. Togtilbudet pa Brats-
bergbanen star stadig i fare for & bli
nedlagt. Hadde kommunen gjennom
sin arealplanlegging lagt til rette for
at flere kunne velge kollektivt, ville
ogsé flere brukt toget til Skien.

Drammen derimot har klart 4
beholde et levende handlesentrum. De
har ogsa et relativt sentralt kollektiv-
knutepunkt. Denne bydelen er i utvik-
ling, det bygges stadig nye leiligheter
ikke langt fra stasjonen. Pa Gullskogen
har det etter hvert blitt et stort kjope-
senter rett ved Gullskogen stasjon.

Det er viktig at lokalpolitikere
skjonner at skal en gi folk mulighet til
4 velge miljevennlige kollektive las-
ninger, er god arealplanlegging
ekstremt viktig.




www.graakallbanen.no

. Hvor mange biler kan et

' dobbeltspor erstatte?

Godt spgrsmal. Stadig flere mennesker og stadig mer gods skaper nye transportutfordringer.
Og det er derfor vare ingenigrer stiller seg spgrsmal som ovenfor. Det nye dobbeltsporet
mellom Lysaker og Asker gker for eksempel togkapasiteten med 11 tog i timen, og det tilsvarer
faktisk en reduksjon pa 5500 biler i timen. Signalanlegg fra Siemens sgrger for trygg og palitelig
trafikk av togene. Vi har ogsa lgsninger innen rullende materiell, stremforsyning og flyplass-
og postlogistikk. Og det er det handler om; 4 legge til rette for a frakte mennesker og gods
pa en tryggere, mer lgnnsom og ikke minst; mer miljevennlig mate.

www.siemens.no/mobility SI E M E N S
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Aksjon 31-bussen pa skinner ble etablert like for paske med det formal a bidra til at Ruters
forslag om 4 erstatte bussrute 31 med trikk gjennom sentrum og fram til Tonsenhagen, blir

realisert snarest mulig.
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Kjgrer i skinnene mye av veien

BIRGITTE KJOS FONN, SIMEN P.
AASHEIM, MADS WAM SCHNEIDER,
HAVARD PEDERSEN, KJETIL KALAGER,
INGER-ELISABETH SAGEDAL, ARJA
HAKALA

Aksjonen arbeider ogsa for at trikken
blir viderefort til en av Grorudbanens
stasjoner for 4 gi de reisende et opti-
malt tilbud. Aksjonen er forankret i
lokale beboere pa Arvoll og Tonsen-
hagen, der det i dag bare kjores buss,
med hva det medferer av kg, forsin-
kelser, CO2-utslipp og frustrasjoner.
Men vi ser ogsd forslaget om & legge
om 31-bussen til trikk som et betyde-
lig miljo- og kollektivleft for store
deler av byen.

31-bussen, som trafikkerer strek-
ningen Grorud/ Tonsenhagen—For-
nebu/ Snaraya, er i dag landets tyngst
trafikkerte bussrute med atte millio-
ner pastigninger per ar. 31-bussen har
seksminuttersrute begge veier i nesten
16 av degnets timer. Likevel er bussen
ofte overfylt i rushtiden, og oppleves
av mange som svert ukomfortabel.
Nar Ruter nd vurderer & erstatte 31
bussen med trikk er det fordi bussru-
ten har sprengt sitt kapasitetsniva, og
det er derfor nedvendig 4 satse pa en
driftsart som har plass til flere passa-
sjerer.

Trafikken langs linje 31 er sveert stor.
En rekke flaskehalser bidrar til 4 for-
sinke bussen slik at den sjelden holder
ruten. En trikkelosning med stor bruk
av egen trasé vil korte ned reisetiden,
og dessuten oppfattes som mer attrak-
tiv av de reisende, slik at fzerre blir fris-
tet til & bruke bilen. Aksjon 31-bussen
pad skinner er kjent med at mange pa
Arvoll / Tonsenhagen velger bilen for
4 slippe & reise med linje 31, og gér ut
fra at dette ogsa gjelder andre steder i



byen. Et bedre og mer attraktivt kol-
lektivtilbud er ogsa en fordel for dem
som fortsatt er nedt til & kjore bil,
siden det gir mindre biltrafikk.

Gevinster. Gevinstene med omlegging
til trikk er ogsd ekonomiske. I dag gar
bussen parallelt med trikken hele
veien mellom Sinsen via sentrum og til
Skoyen. A bytte driftsart fra buss til
trikk er i dette tilfellet ikke bare sam-
funnsekonomisk, men ogsa bedriftso-
konomisk gunstig. Ruter vil arlig
spare mange millioner kroner pa ord-
ningen, penger som kan brukes til &
investere ytterligere i kollektivtran-
sport til Oslo-innbyggernes beste.

17. februar i ar vedtok et flertall i
Oslo bystyre a utrede videre planene
om sporvei til Tonsenhagen, med
mulig forlengelse til T-banen. Hoyre
og Fremskrittspartiet stemte imot,
blant annet med henvisning til det de
mener er stor lokal motstand pa
Arvoll og Tonsenhagen.

Aksjon 31-bussen pd skinner har
registrert noe lokal motstand, men
oppfatter ikke denne som representa-
tiv for omradet som helhet. Mange av
nei-argumentene synes dessuten &
vere bygget pa feilaktig informasjon
og manglende kunnskap.

Viktige pastander. I tiden siden Ruters
planer ble kjent hasten 2009 er det
blitt spredt en rekke uriktige pastan-
der om hva trikken vil innebzre. Det
er blant annet blitt hevdet at det er for
trangt og for bratt for trikk pa Arvoll/
Tonsenhagen, at fortau og/ eller gront-
arealer vil maétte tas, og at trikken
skal etablere vendeslayfe i skolegér-
den pa Tonsenhagen skole. Ikke noe
av dette er riktig.

Aksjon 31-bussen pd skinner har
ogsd som formdl & arbeide for & spre
faktakunnskap om trikken, og man
kan lese mer om de faktiske planene
pd var Facebook-side, «Aksjon
31-bussen pd skinner». Her er det
mulig & melde seg inn, for & stette
aksjonen.

Godt busstilbud. Noen lokale trikke-
motstandere har gjort et poeng av at
busstilbudet pa Arvoll/ Tonsenhagen
er godt i dag. At det er hyppige avgan-
ger er riktig, men med plass- og
kaproblemene denne bussruten repre-
senterer, vet vi at misngyen er stor.
Blant motstanderne later det ogsa til
4 veere en god del bilister, som frykter
at trikken skal forsinke dem. I tillegg
ser det ut til 4 veere en del busstilhen-
gere og trikkemotstandere blant folk

Skal du pa ferie til Vest-Agder eller Rogaland i sommer. Benytt
da muligheten til & fa med deg dresinsykling pa Flekkefjord-

banen og pa Algardbanen!

ARNT OVE SKOGLY (tekst og foto)

I Flekkefjord kan du sykle helt fra byen
og opp til Bakkekleiva, noen fa hundre
meter nedenfor Sira stasjon pa Ser-
landsbanen. Dette er en flott naturopp-
levelse. T tillegg kan du fid med deg
byliv, skjeergard og opp i fjellene. Flek-
kefjordbanen bestdr av en rekke tun-
neler, sd her ma du ha med lykt. Har
du ikke syklet Flekkefjordbanen, anbe-
fales dette pa det varmeste. Informa-
sjon: Flekkefjordbanens Venner: www.
flekkefjordbanen.org eller ta kontakt
med Horjen pé telefon: 976 57 933.

Banen er 17 km. lang hver vei, 34 km
tur / retur.

Algérdbanen ligger i Rogaland og
gir mellom Ganddal ved Serlandsba-
nen og Algird i Gjesdal. Banen er i
overkant av 12 km. lang, men det er
kun en del av den som er dpen for dre-
sinsykling. Syklingen gér fra Figgjo til
Algard, denne strekningen er 3 km.
lang hver vei, 6 km. tur / retur. For
mer informasjon, ta kontakt med
Leon Gijesdal pa telefon 408 88 805
eller se nettsiden til Algirdbanens
Venner: http://www.aalgaardbanens-
venner.com/

som ikke bruker bussen selv. At noen
trikkemotstandere heller vil arbeide
for T-bane til Tonsenhagen tyder ogsa
pd at pastandene om et godt busstil-
bud er et vikarierende argument.
T-bane ville blitt betraktelig mer kost-
bart enn 4 etablere trikk, og vil derfor
selvsagt aldri veere realistisk dersom
beboerne er forngyde med sitt busstil-

bud.

Satse pa trikk. I en rekke storbyer ver-
den over forstir nd myndighetene at
de ma lase sine trafikkproblemer med
a satse pa trikk. Denne trenden har
ogsa nddd Norge. Bergen la ned trik-
ken pa 1960-tallet, men etter flere tidr
med en by full av biler og busser sat-
ser bergenserne na stort pa trikk. I
juni dpner forste etappe av Bybanen.
Bade Trondheim og Stavanger/ Sand-
nes skal utrede bybane de neste
arene. I Rogaland fylkesting sa et
klart politisk flertall ja til planene om
en bybane pa Nord-Jaren.

Det er ingen grunn til at Oslo skal
veere darligere. Derfor md trikk til
Tonsenhagen prioriteres og finansi-
eres na!

Pa veg inn i den lengste tunnelen
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Erik

Tore

TORE

Han reiser fire gongar i veka frd Fred-
rikstad til jobb i Oslo. Den femte
dagen plar han ha heimekontor. Til
Fredrikstad st. syklar han og frd Sen-
tralstasjonen tek han T-banen til
Okern. Tore eig ogsd ein bil. Han
kjenner seg ikkje serleg kvalifisert til
4 seie kven som har mest truverde i
jernbanepolitikken, men han vil nok
seie Hogre. Han har stor tru pd eit
hogfartsnett pd Austlandet som vert
knytta opp mot dei andre store byane.
- Eg trur folk ville nytta eit slikt alter-
nativ, seier han.

ERIK

Han skal heim til Eidsvoll etter endt
arbeidsdag i Oslo. Til Sentralstasjo-
nen kjem ogsd han med T-banen. Fra
Eidsvoll st. vekslar han mellom &
bruke bil og fatene. Erik eig ogsa ein
sykkel. — Eg har ikkje satt meg veldig
inn i jernbanepolitikken, og kan nes-
ten ikkje svara pa kven som har mest
truverde, seier han. Han trur heilt
klart at eit hogfartsnett vil kutta kli-
magassar.

THERESE

Ho har kome med bussen til Oslo S.
Frd Strommen st. kjoyrer ho heim i
bil. Ho har vore pa skulen og tek
denne reisa 4 til 5 gongar i veka. Ho
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Me har vore pa Oslo S og spurd folk om kva parti dei
meiner har mest truverde i jernbanespgrsmal og om dei
trur at eit hegfartshanenett kan bidra til & kutta klima-
gassutslepp fra transportsektoren.

Therese Anni

har 6g sykkel. Ho synest hennar kol-
lektivtilbod er greit. Toget gar kvart
15. minutt om morgonen og elles
kvart 30. minutt. — eg veit ikkje om
ein kan venta si veldig mykje meir pa
Stremmen, seier ho. Det hender og at
eg reiser med direktetoget via Lille-
strom, legg ho til. Jernbanepolitikken
har ho ikkje satt seg inn. Nar det gjeld
hogfartsbanar og klimagasskutt sva-
rar ho at det kjem an pa om lyntoga
kjem i tillegg til eller i staden for fly-
og vegtrafikk.

ANNI

Ho reiser tre gongar i veka frd Kambo
til jobben i Oslo. Til Oslo S kom ho
med trikken og fra Kambo st. har ho
gangavstand. Ho har sykkel og bil.
Ho synest kollektivtilbodet hennar i
roynda er elendig; det er for dyrt, det
er for fullt pd toget og toget er for-
seinka. — men prisen er det verste,
understrekjer ho. Ho stemte sosialis-
tisk ved forre stortingsval. Ho trudde
dei skulle fa orden pa jernbana. — Men
na ser det ut til at ingen klarer det,
diverre. Ho har tru pa lyntog som kli-
matiltak.

INGDRID

Ho skal til As, men via Kolbotn kor
turen gar videre med bil. Til Oslo S
kom ho med flytoget. Ho har sykkel
men ikkje bil. Sidan 2006 har ho budd

Ingrid

i Sveits. Jernbana fungerer mykje betre
der enn i Norge, seier ho. - Toga i
Norge er meir moderne enn dei i
Sveits, men i Sveits fungerer toga. I
Sveits plar eg 4 ta ein overgang mel-
lom trikk og tog. Denne overgangen
har eg to minutter pd, det fungerer
alltid! Det kunne vore eit interessant
case & studere og samanlikne jernba-
nene i Sveits og Norge, seier ho. Nar
det gjeld hogfartstog som klimatiltak
svarar ho at ho ser korleis jernbana
fungerer som eit alternativ til fly i sen-
traleuropa, men at ho ikkej veit om vi
vil fa det til 4 fungere i Norge.

NORSK JERNBANEFORBUND




Vel du tog framfor bil, buss eller fly, gjer du ditt for @ minske
miljgbelastinga. Det vil nokon takke deg for i framtida!

Sja www.jernbaneverket.no

@ Jernbaneverket
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BANESERVICE ER INVOLVERT | FLERE AV SKANDINAVIAS STORSTE Baneservice er Norges ledende jernbaneentreprener.

JERNBANEUTBYGGINGER. LYSAKER - SANDVIKA, NYTT DOBBELT-  Vibygger og vediikeholder spor, kontaktledninger, signal-
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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
teknologier.

» Spor » Kraftforsyning

» Kontaktledning » Signal og Tele

Vare kunder kan dermed fa full service fra en entreprenar.

The creation and care of tomorrow's railways

Balfour Beatty Rail AS

Industriveien 33

NO-1337 SANDVIKA
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