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 RIK ONSRUD

medlemmene og Didrik Seips pårørende for gaver til For
mer godt med på et stramt 2011-budsjett. Jeg håper det 
ærende ¼ av medlemmene til å betale årskontigenten. De 
får giro vedlagt i bladet.

en vil ta en ny vurdering av trasévalget langs Vorma og 
en østlig trasé (Eidsvoll-Tangen), at de legger inn ny Eid-
belt spor på statsbudsjettet for 2012 og setter av 1 % av 
ybane, buss og sammenhengende sykkelvegnett.

inanskrisa. Både Statistisk sentralbyrå og Norges Bank 
nærmeste åra. Men tradisjonell finanspolitikk tilsier at

mmes inn når etterspørselen øker, for at økonomien ikke 

ramme jernbanen med full tyngde, da Jernbaneverket får 
r statsbudsjettet. Avinor og Vegvesenet har flere bein å stå 

ofittere på bedre tider. I fjor ble det tatt inn ca 1,7 mrd mer
et som ble investert i jernbanen. Flere større vegutbyggin-
t som offentlig-privat samarbeid (OPS) med lån og egen-
ar inntekter fra lufthavnavgifter og salg på flyplassene;
ree utgjør betydelige beløp. Avinor fikk også hjelp fra poli-
2010 da de slapp utbytte til statskassa, det gjorde ikke 

orsterker de eksisterende skjevhetene mellom transportsek-
nettet er svakt utbygd. Norge har en langt lavere jernba-
d vi burde sammenlikne oss med. 

også få supplerende finansiering. Fond, (stats)lån og sam-
vate bør være aktuelle. Under finanskrisa forsvant plutse-

v Folketrygdfondets verdi. Lignende kan skje igjen. Hadde 
et bedre bidrag til egen økonomi og velferd, og til verdens 
tok noe av oljepengene og bygde ut jernbanen, bybaner og
engende sykkelvegnett? 

mente noe liknende da de i 2001 ga sin tilslutning til hand-
n for forvaltning av oljeformuen. De mente at det må leg-
ende vekt på tiltak som fremmer verdiskaping og økt pro-
t i samfunnet og pekte på satsing på infrastruktur, 
ng og forskning som viktige virkemidler som det godt 
brukes oljepenger på.

Ikke saldér bort 
jernbanen
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Møtet holdes på kulturPUNKTET 
Sandermosen stasjon på Gjøvikbanen. 
Hit kommer du med tog 11.47 fra 
Oslo S eller 11.25 fra Jaren, togene
stopper etter avtale på Sandermosen.

Årsmøtet skal behandle forslag, års-
beretningen, regnskapet for 2010 og 
gjøre tillitsvalg. Årsberetning og års-
regnskap blir lagt ut på nettsida så 
snart de er klare.

 Har du forslag så send dem innen 
25. mai
 Ønsker du å stille til valg, ta kon-
takt med valgkomiteen; Wilfried Eck-
hard 64 94 28 87, Erik Bjørhei 22 
0056 40 eller Jørn Ruud 55 58 95 28.

Etter møtets formelle del blir det 
anledning til bespisning og uformelt
samvær. Ta gjene med egen (grill)mat/
drikke. Det blir også anledning til å 
kjøpe mat/drikke. 

Vi vil jobbe med å få til et foredrag 
og/eller en debatt, følg med på hjem-

mesida, også for ev. Endringer.

Foreløpig innkomne forslag: 
 sette årskontigenten for hovedmed-

lem til kr 300, lag/foreninger til 400 
og støttemedlem til kr 600.
 endre vedtektene under «1. Mål og 
oppgaver» :

nåværende tekst:
...Dette er nødvendig for å styrke 

norsk verdiskaping og redusere skade-
virkningene fra andre transportmid-
ler, for derved å skape et bedre total-
miljø...
forslag:
...Dette er nødvendig for å redusere 
skadevirkningene på miljøet fra trans-
portsektoren og for å styrke bærekraf-
tig verdiskaping...

Årsmøte 2011 
Alle medlemmer er velkomne til Årsmøte i For Jernbane den 28. mai

Din e-postadresse?
Vår liste over medlemmenes e-postadresser er mangelfull. Vi oppfordrer der-
for alle medlemmene til å sende en e-post til post@jernbane.nop j  med navn og 
postadresse, slik at vi får oppdatert vår liste.

For Jernbane-trøye
Er du interessert i T-skjorte med vår nye logo på?

Prisen vil være kr. 232/244 hvit/farge + porto. Vi bestiller økologisk bomull 
med 90 % lavere CO2-utslipp i produksjonen. Tilbudet forutsetter at det blir 
bestilt minst 30 skjorter. Meld din interesse til: post@jernbane.no eller FJ, Pb 
3455, 0406 Oslo.

Vi har også noen jakkemerker. Merkene er gratis, men du må betale porto.

kulturPUNKTET Sandermosen stasjon

FOR
JERNBANE
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Den unge nordmannen Tørris Aalbu 
Rasmussen vant studentskrivekonkur-
ransen i forbindelse med verdenskon-
gressen for høyhastighetsbaner 2010 i 
Beijing. Vi gjengir her et ressymé. Hele 
novella kan leses på vår hjemmeside
under «Du mener»

Handlingen er lagt 19 år fram i tid. 
Emma har akkurat avlagt eksamen og 
er undervegs med lyntoget fra Trond-
heim til Valencia, hvor kjæresten 
Daniel bor. Dette tilbudet har bare 
vært der i to år, og ble mulig da høg-
fartsbanen Oslo-København ble full-
ført, som en del av et felles nettverk 
for høgfartsbaner, gassrør, fiberoptikk 
og høgspent i sørskandinavia.Toget
var allerede blitt en suksess, hjulpet av
høyere miljøavgifter på flygninger 
innen Europa. Oljeprisen er blitt sky-
høy. Flygninger mellom Skandinavia 
og resten av Europa er nesten blitt his-
torie. Emmas reise tar 14 timer, 
hvorav åtte om natta hvor hun sover. 

Inntil for et år siden kunne hun fått en 
billig flybilett fra Værnes til Valencia. 
Nå hadde alternativet  vært å reise fra 
den nye Sørskandinaviske hovedfly-
plassen ved Göteborg til Madrid. Flere 
og flere flyselskaper har lagt om 
rutene sine til Göteborg for å kunne 
fylle opp større fly og spare drivstoff 
og miljøavgifter. De nye storflyplas-
sene er koplet til høgfartsnettet. 
Tog+fly er likevel ikke mer enn fire
timer raskere enn langdistanselynto-

get, og det ville blitt flere hundre euro 
dyrere. Dessuten hadde foreldrene 
hennes betalt mellomlegget for en 1. 
kl. Bilett. 

Toget passerer Oppdal og det er tid for
kveldsmat. Maten ombord er populær
og en viktig inntekt for togselskapet. 
Oppdal har blitt en pendlerby og knu-
tepunkt for nordvestlandet takket 
være høgfartsnettet. Ved nesten alle 
stasjonene har det kommet tilbud om 
elbiler. Dette har blitt populært som 
alternativ til egen bil.

Emma kommer i snakk med en eldre 
mann på toget. Han skal til Beijing for
å besøke barnebarnet sitt, og må bytte
fra tog til fly i Göteborg. Han forteller 
om gamle dager da man måtte bestille
de ulike bilettene på forskjellige nett-
sider. Nå kan alt gjøres via ei og 
samme side, - det er blitt så enkelt, sier 
han. Han ser fram til at høgfartslinja 
mellom Europa og Kina blir ferdig-

stilt, sjølv om to dager på tog kan bli
lenge. Når kveldsmaten var spist var 
de i Oslo. Her kom flere på og noen
bytta til Balkanekspressen. Emma går 
til sengs i kupeen sin. 23.07 stopper 
toget i Göteborg og storflyplassen. 

Mens Emma sover farer toget gjennom 
Europa via København, Hamburg, 
Frankfurt, Strasbourg, Lyon, Mar-
seille og under Pyreneene i 400 km/t. 
Hun våkner rett etter at de passerer 
grensa til Spania. Fra frokostbordet 
kan hun se rushtrafikken i Barcelona
i et Spania som tross økonomiske van-
sker har fortsatt å bygge ut høgfarts-
nettet.

Når Emma er ferdig med frokosten 
annonseres ankomst i Valencia om 15
min, fem min foran ruta. Det er godt 
ingen har dårlig tid, for de to unge 
som møtes i het omfavnelse på per-
rongen lager litt «trafikkork.»

Aurora Mediterrano

Totalleverandør av betongelementer for jernbane
Sviller - Sporvekselsviller - Mofix, smart fundament - Tunnelforinger  

Plattformløsninger - Støyskjermer - Broer - Kulverter - Kabelkanaler

www.spenncon.noTlf. 67 57 39 00

ingenting
23. desember melder Aftenposten at
Gardermoen skal utvides til et 
maks-tak på 35 millioner passasje-
rer. - Men dette vil jo ødelegge pas-
sasjergrunnlaget for høyhastighets-
tog? - Og togalternativet er jo ikke 
utredet ennå? Jeg har hele tiden fått 
inntrykk av at Regjeringen har opp-
fordret oss til å forurense mindre. 
Helst ikke bil. Helst ikke fly. Nå 
forstår jeg ingenting?
Rolf Solheim

Med spanske AVE reiser du behagelig og sikkert i 300. Foto: TEE
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Iblandet det tradisjonelle 
refrenget om at ”alt går så 
meget bedre” fra myndigheter 
og jernbaneledelse satt  man 
etter møtets slutt igjen med et 
befriende inntrykk av at 
endelig var det – takket være 
et par åpenhjertige og fritta-
lende innlegg fra noen modige 
foredragsholdere - gitt luft for 
det som burde ytres om den 
norske samferdselsmisèren.

 JENS HANSEN (tekst og foto)

Begynnelsen var triviell og tradisjonell 
nok: Magnhild Meltveit Kleppa og
Elisabeth Enger kunne fortelle at 
bevilgningene var gått opp et par pro-
sent og forsinkelsene var forbedret
etter to katastrofevintre til bare det 
vanlige krisenivået. Ja, sannelig holdt 
man ikke også på å bygge noen kilo-
meter her og der på Vestfoldbanen. På
Østfoldbanen var det planlegging så 
busta fyker på hele 18 kilometer ny 
linje Oslo-Ski, ingen spade i jorda på 
lenge ennå, og heller ingen utbygging 
andre steder på strekningen. Tilhø-
rerne fikk forståelsen av at det er dette 
Meltveit Kleppa sikter til når hun bru-
ker betegnelsen ”en historisk utbyg-
ging” på det som blir gjort med jern-
banen for tiden - det dreier seg om de 
lange historiske epoker før noe av 
betydning kan bli utført.

Men - andre toner ble anslått allerede 
da Haas Brubak fra NHO kunne for-
telle at Norge var den store sinken: Av 
12 sammenlignbare land i Europa lå
Norge nå på en dårlig 10. plass når 
det gjaldt baneinfrastruktur og han 
påpekte at dette legger ekstra tunge 
byrder på næringslivet som fra før har 
dårlige konkurransevilkår sammen-
lignet med våre naboland. Han la 
frem dystre tall om lav fremdrift i 
utbyggingen som gav store ekstra 
kostnader og et stadig alvorligere ved-
likeholdsetterslep. ”Norsk transport-
økonomi er elendig”, kunne han fast-
slå. Det er dette faktum - IKKE 

eventuelle mer effektive finansierings-
modeller for utbygging - som fører til 
press i økonomien!

Den selvgode samfunnsøkonomiske 
”ekspertise” fikk så ørene flagret da 
den meget frittalende professor Erik 
Reinert fra Tallinn teknologiske uni-
versitet tok for seg alle vrangforestil-
lingene som hersker i det norske øko-
nomiske establishment. Han avslørte 
de ”blinde flekker” i økonomutdan-
ningen i Norge. Den fremtredende
østerriksk-amerikanske økonomen 
Joseph Schumpeter (1883-1950) blir 
nå meget lest over hele verden. Han 
mente at innovasjon og teknologi,
ikke markedskreftene, var avgjørende 
for økonomisk vekst. Allerede i 1841
skrev tyskeren Friedrich List et verk 
der han påpekte den grunnleggende 
verdien av investeringer i infrastruk-
tur og industrialisering. Men intet av 
dette er pensum i norsk økonomisk 
utdanning. Norges problem heter 
oversparing. Ragnar Frisch – norsk 
nobelprisvinner i økonomi – beviste at 
verdien av privat sparing og offentlig 
sparing er diametralt motsatte: En 
person kan spare for sin alderdom – 
en stat må investere for sin alderdom. 
Som eksempel brukte professor Rei-
nert planene for Trønderbanen. Norsk
politikk i dag er å kjøpe inn ett tonn
billetter til Trønderbanen for fremti-
den, mens det riktige vil være å bygge 
ut Trønderbanen nå. Sammenbruddet 
i planøkonomiene på 90-tallet førte
til en overdreven tillit til at markedet 
ville løse alle problemer. Dette har 
ført til en samrøre av begrepene om 
forbruk og investering og til at den
økonomiske høyresidens problem i 
dag heter markedsfetischisme. 

Willy Frantzen fra Pendleralliansen 
sørget for en utmerket oppfølging av 
Erik Reinerts foredrag. Han avslørte 
bl.a. skrytet om bedringen i punktlig-
heten: Det som teller er punktlighet i 
pendlertiden – og den er IKKE blitt 
nevneverdig forbedret. NSBs ”ærgjer-
rige” mål er en ”punktlighet” på 90 
%. Dette innebærer at du kommer for 
sent nesten en gang i uken - til jobben, 
barnehaven, avtaler m.v. 
På vegne av pendlerne hadde han sett 
det som sin oppgave å finne ut hvem 
som satt med ansvaret for elendighe-
ten. Han var blitt vist fra den ene til 
den andre – «fra Herodes til Pilatus». 
Til slutt var han havnet hos finansmi-
nister Sigbjørn Johnsen.  Frantzen
fremhevet der det velkjente faktum at 
jernbanen ville trenge garantier for 
150 – 200 milliarder for at det aller 
nødvendigste skulle utføres. Og hva 
får vi? - 9 milliarder! - ”Jernbanever-
ket må klare seg med sitt årlige poli-
tisk vedtatte budsjett”, ble han avfeid
med. Som en siste ydmykelse ble han 
nektet referat av samtalen. - ”Det er 
ikke vanlig her”, fikk han som svar 
før han ble vist ut av Finansdeparte-
mentets dør.

Inntrykket undertegnede sitter igjen 
med etter et i høyeste grad givende og
oppklarende seminar er at den største 
fiende av norsk kollektivinfrastrukur 
nå verken heter Magnhild Meltveit 
Kleppa, Elisabeth Enger eller Sigbjørn
Johnsen, ja selv ikke Jens Stoltenberg 
– den heter: ÅRLIGE (SMÅ OG 
KORTSIKTIGE) BEVILGNINGER.

Jernbaneforum 2011

Petter Schjerven kjent fra NRK, var konfransiér
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  MARTE 

Ho reiser med T-banen frå Nydalen til 
Frognersetra og må difor bytte på 
Majorstua. Til Nydalen gjekk ho. Til 
dagleg bilar ho, og ho syklar mykje
om sommaren. Ho har ikkje månads-
kort. Ho har stor forståelse for 
restriksjonane på privatbilkøyring til 
Kollen. Når eg spør om ho synest det 
burde vore restriksjonar på bilbruk 
elles óg svarar ho nei. Ho synest at 
både kollektiv og veg burde byggast 
ut. - Eg skjønar at dei som står i kø 
frå Sandvika til Oslo gjerne vil ha ny
E18, seier ho. Ho ville ikkje prioritert 
å byggje høgfartsbanar. - eg ville prio-
ritert kollektivtrafikken elles og i dis-
triktene. Der eg kjem frå går det buss
berre kvar annan time, seier Marte.

  RUNAR

Han kom med buss til Majorstua for å 
ta banen opp i Kollen. Han bur i Ber-
gen og tar til dagleg mykje buss. - til 
Oslo kom eg meg med toget, seier han. 
Han skjønar at det er nødvendig med 
restriksjonar på privatbilbruk til Kol-
len. No vart det ingen tur med banen 
på Runar, for over høgtalaranlegget
ropte dei opp at fyste avgang til Kollen
blir buss i Slemdalsveien. Før han går 
svarar han eit klårt ja til høgfartsba-
nar.

  MALIN 

Ho tok bussen til Majorstua og skal ta 
banen til Frognersetra. Til vanleg bus-
sar ho mest. Ho jobbar på Skøyen og
har månadskort. Ho synest der er bra 
med restriksjonar på bilbruk i Kollen 
og kan kanskje tenke seg større restrik-
sjonar på bilbruken elles óg. Ho synest
storbyane bør byggje ut kollektivtilbo-
det. Ho kjem frå Vestlandet og tek ofte 
fly, - det er like billeg som buss, seier 
ho. Malin anser høgfartsbane for å
vere miljøvennleg, men veit ikkje om vi
bør byggja. - det er kanskje vanskeleg 
terreng i Norge, undrar ho.

  ODD 

Odd kom til Majorstua med bil og skal 
til Holmenkollen. Til dagler køyrer han
bil. Han synest det er heilt greit med 
restriksjonar på bilbruk i Kollen, - det 
seier seg nærmast sjøl, svarar han. For 
øvrig synest han ikkje det bør innførast 
meir restriksjonar på bilbruk. Han mei-
ner politikarane bør byggje ut kollektiv-
transporten i byområda og synest det er
ein god idé å byggje høgfartsbanar.

  CAROLINE 

Ho gjekk til Majorstua og skal ta 
banen til Holmenkollen st. For tida 
har ho mammaperm og reiser mykje 
kollektivt. I tillegg går ho, og køyrer
litt bil. Ho har forståing for at det 
ikkje er fritt fram med bil i Kollen. Ho
synest kollektivtilbodet er bra. Deri-
mot trur ho at kollektivtilbodet må 
byggjast ut dersom det skal innførast 
meir generelle restriksjonar på bilbru-
ken, men ho trur det likevel blir van-
skeleg. Ho synest politikarene bør 
byggje ut for både kollektiv og bil. Ho 
er absolutt for høgfartsbanar, serleg 
Oslo-Bergen, - då hadde me fått eit 
reelt alternativ til fly, seier Caroline.

FEM på Holmenkollbanen
Med VM på ski som den store nasjonale begivenheten var det nær sjølvsagt å intervjua det entusias-
tiske publikumet på Holmenkollbanen. Eg tok turen til Majorstua stasjon på føremiddagen då jentene 
skulle gå 3 mila.

områdeplaner, hus,   
interiører, byer,   

landsbyer,��������	
�

stasjoner, bussterminaler,  

sykehus, kjøpesentre,   
hoteller, store bygninger,   

småhus, marinaer, 
stoler, bord,  

lamper,  

håndtak  

mm. 

Industrigaten 59, Postboks 5387 Majorstuen, 0304 Oslo  
Telefon: +47 23 36 68 00   - Telefaks: +47 23 36 68 01  

www.nielstorp.no  -  E-mail: �������	
��
��	��������
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Kontaktledningen
Det skjer ikke ofte, men når 
kontaktledningen(KL) først rives ned 
er følgene omfattende med stans i tog-
trafikken, i verste fall over flere dager. 
Godt vedlikehold og rettidig fornyelse 
av tog og infrastruktur er viktig for å
forebygge. I tillegg har NSB og Jern-
baneverket også satt i verk andre til-
tak.

Autodrop
NSB har funnet ut at BM 73 (Signa-
turtoget) er noe mer innblandet i ned-
riving av KL enn andre tog. 

På pantografen (strømavtageren) sit-
ter det et kullstykke som sørger for 
mindre friksjon med KL. Kullstykket 
kan få skader og hakk som KL kan 
legge seg ned i. Dermed kan pantogra-
fen rive med seg KL. Når det er kaldt 
blir kullstykket sprøere og risikoen 
for skalder og nedriving øker. Auto-
drop innebærer at kullstykket er mon-
tert på en luftbelg som punkteres der-
som kullstykket skades. Når 
luftbelgen punkteres senker pantogra-
fen seg ned.

NSB har derfor besluttet å ettermon-
tere autodrop på type 73. “Dette er en 

relativ kompilsert prosess, men på 
type 73 lar det seg likevel gjøre uten
altfor store ombygginger” forteller 
teknisk sjef i NSB, Winfried Unger.

Så langt jobber pantografleverandø-
ren med konstruksjonen av den meka-
niske endringen. De har allerede en 
prototype klar. Det som gjør det hele 
mer komplisert er at de som i sin tid 
bygde selve togsettet, Bombardier,
også må inn og endre softwaren i 
toget. Unger understreker at autodrop 
ikke kan forebygge alle tilfeller av 
nedreven KL. 

Overvåker pantografene
Siden nyttår har Jernbaneverket hatt
et overvåkningskamera i ordinær drift 
over østgående spor ved inngangen til
Oslotunnelen på Skøyen. Det har alle-
rede gitt valuta for pengene, da det 
har avdekket flere feil på pantografer
som kunne ført til skader og nedriv-
ning av KL. Bildene blir overført til et
datasystem som automatisk slår alarm 
ved uregelmessigheter. Det kan f.eks 
være kullbiter som mangler, deler av 
toppen på pantografen som har fått
skader, eller at bøylen er slått skeiv. 
Da varsles el-kraftsentralen på tra-

fikkstyringsentralen i Oslo. Er feilen 
alvorlig blir toget umiddelbart tatt ut
av trafikk. “Det vanlige er at vi får 
rundt ti avviksmeldinger i døgnet” 
forteller oppsynsmann el-kraft i Stor-
Oslo, Fredrik Solheim. Av disse igjen 
er det bare et fåtall feil som er slik at 
toget må ut av trafikk. Solheim fortel-
ler at Stor-Oslo har planer om å sette 
flere kameraer i drift, men det er et 
spørsmåle om midler. Kameraene må 
ha strøm og ei datalinje. Ellers i lan-
det er det opp til hver enkelt region 
hva de vil prioritere.

Nedrevet KL på Sørlandsbanen.

Italiatoget
Dette lokaltoget er bygd av Ansaldo-
breda i Italia mellom 2001 og 2005.
Hos NSB går de under betegnelsen 
“type 72”. Leveransen til Norge ble 
forsinket med to år og det har vært 
mange barnesykdommer. “ Det er i 
løpet av disse åra gjort mange modi-
fikasjoner på dem, og de begynner nå 
å bli bra” sier teknisk sjef Winfried 

Unger i NSB. Feil i softwaren i elek-
tronikken har ført til nedrigging og
problemer med å kople flere 72-sett 
sammen(multippelkjøring).  «All soft-
ware er nå oppgradert, og dette fun-
gerer bra» opplyser Unger. Drevkas-
sene (en slags girkasse) har også vært
et problem. De har fått kortere levetid 
enn forventa.  En tid måtte de dårlig-

ste togsettene tas ut at trafikk. NSB 
har fått konstruert og levert nye kas-
ser fra en annen produsent, og innen
30. juni i år skal alle drevkassene på
type 72 være bytta ut. For tida er alle 
togsettene i drift. «De gjenværende 
gamle drevkassene fram til 30/6 har 
vi kontroll på» forsikrer Unger. 

Type 72 på Gardermobanen.
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Som kjend har ikkje regje-
ringa inkludert Møre i si 
offisielle høgfartsutgreiing. 
Men møringane er heller ikkje 
kjende for å sitja med lua i 
handa. Dei har syta for ei eiga 
utgreiing.

Rapporten frå Deutsche Bahn 
International(DBI) syner at det vil 
løne seg å kople Møre og Ålesund på 
eit framtidig høgfartsnett. Han vart
offentleggjort på seminar i Ålesund 9. 
februar. Han er bestilt av Norsk Bane
og støtta økonomisk av Møre og 
Romsdal fylkeskommune, Ålesund, 
Rauma og Skodje kommunar, 14 
verksemder, to bankar og Vestnes 
Høyre. Framlegget til trasé forutset 
høgfartsbane Oslo-Trondheim gjen-
nom Gudbrandsdalen. Dét vert dyrare 
enn gjennom Østerdalen, men DBI
meiner det vil løne seg då trafikkpo-
tensialet er større. Næringslivsrepre-
sentantane la vekt på at fylket ville
havne i bakevja om dei ikkje kom med 
på høgfartsnettet. Det vart peika på 
auka konkurranse, internasjonalise-
ring, behov for effektiv vareflyt, til-
gang på kompetanse og tydinga av 
kort veg til det sentrale austlandsom-
rådet. 

Som innleiing til foredraget sitt hadde 
fylkesvaraordførar Svein Atle Roseth
henta fram ein gamal plakat kor det 
stod «Raumabanen må fullføres til 
Aalesund». Den hadde sin bakgrunn i
stortingsvedtak i november 1923 om 
videreføring av Raumabanen frå 
Åndalsnes til Molde/Kristiansund og 
Ålesund. Roseth var klår på at han 
ville ha det nye framlegget frå DBI inn 
i dei nasjonale lyntogplanane. Han 
ville søkje felles interesser med andre 
fylke, og oppfordra Mørebenken på 
Stortinget til å engasjere seg. Det er 
for øvrig under oppstart ei prosjekt-
gruppe for høgfartsbane til Møre og 
Romsdal, med sentrale personar frå 

næringsliv, fylkeskommunen og 
berørte kommunar. 

Av omsyn til reisetider mot både 
Trondheim og Oslo og anleggskostna-
dane meiner DBI at avgreining ved 
Dombås er best. Bana er valgt ført 
fram til Ålesund då trafikkpotensialet 
her er størst. Ei line via Molde ville 
gjort bana fleire mil lenger og krevd
kompliserte fjordkryssingar. Samban-
det til Molde/Kristiansund er teke 
vare på med stasjonen på Vestnes og 
overgang til båt/framtidig undersjøisk
vegtunnel. 

Frå Dombås til litt forbi Bjorli st. (575
moh) tilrår DBI ein trase nokså nær 
Raumabana. Etter Bjorli forlet DBI 
Raumadalen og går inn i ein 24,2 km 
lang tunnel til Valldalen i Norddal 
kommune med stasjon der, og vidare
i ein 17,6 km lang tunnel til Øvsteda-
len i Vestnes kommune. Denne løy-
singa er foreslått då stor høgdefor-
skjell og gjennomsnittleg 20 promille
fall mot Åndalsnes vil krevje lange og 
dyre tunnelar. Ved Vestnes dreier DBI 
traséen mot vest gjennom ei nokså
skarp kurve (max 180 km/t) for å få 
god lokalisering av stasjonen inkl. ein
lokal godsterminal. Vidare går tra-
seen forbi Tomra og i ein vel 8,6 km 
lang tunnel mot Skodje st. 93 moh. 
Etter Skodje blir det hyppige vekslin-
ger mellom tunnellar, skjeringer, 

bruer og dagstrekninger. Stasjonen på
Moa (48 moh) er foreslått av di over 
halvparten av innbyggjarane i Åle-
sund bur aust i kommunen. Ålesund 
st. Er foreslått på fylling i sjøen vest 
for Meierikaia. DBI foreslår å greine 
av godsspor til Flatholmen for samlast 
med skip der. 

Bana blir 193 km lang; 13 km går på 
bru. Resten fordeler seg nær likt mel-
lom tunnel og daglinje. Investeringane
er berekna til 33,2 mrd. / 172 mill. per 
km. DBI foreslår 12 daglege avgangar
til Oslo(m/hhv 5 og 9 stopp) og seks
til Trondheim (8 stopp). Reisetida til 
Trondheim er berekna til 2:12 og til 
Oslo 2:33. Godstoga skal i hovudsak 
køyre nattestid. Lette og raske gods-
tog (160 km/t) kan utan problem 
køyre på dagtid i ruteleiene til person-
toga, i fylgje DBI.  I år 2025 forventer
DBI 684 mill. Personkilometer og 1,15 
mrd tonnkilometer gods. DBI rekner 
årleg spart 167.000 tonn co2, 281
mill. sparte ulukkeskostnadar og 738 
mill. spart tidskostnad.

I fylge fylkesvaraordfører Roseth har 
både Gorm Kjernli (Sp) og Knut Arild 
Hareide (Krf) åpna for ei Mørebane 
dersom det kan visast til faglege grun-
nar for det. Etter utgreiinga til DBI 
må ein nestan spøre om på kva fagleg 
grunnlag ein vil utelukka Møre og
Romsdal frå høgfartsutgreiingane?

Fylket som ikkje vil bli 
forbikøyrd

Dombås

Valldal

Vestnes
Moa

Bjorli

Ålesund Skodje

Skisse over Mørebanen, kjelde: Sunnmørsposten.
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Mens våre politikere trenerer 
og somler med norske høy-
hastighetsplaner går byggin-
gen av Afrikas første moderne 
banestrekning mot slutten.

 JENS HANSEN

DRISTIG TOGSATSNING I SYD-
AFRIKA  
Det dreier seg om knapt 80 km. 
hypermoderne linje med tilsammen 
10 stasjoner hvorav ca. 60 km. er på 
nord-syd aksen Johannesburg - Preto-
ria og en ca 20 km. lang avstikker øst-
over til Oliver Tambo International 
Airport.

Navnet Gautrain er dannet av GAU-
TENG som er navnet på provinsen 
der Johannesburg ligger på Xhosa-
sproget (tidligere: Witwatersrand) – 
og –TRAIN.

Det var en dristig beslutning av de 
lokale myndighetene i 2002, da det
ble besluttet å opprette et PPP (Public 
Private Partnership  - tilsvarer vårt 
OPS – Offentlig Privat Samarbeide) – 
et selskap bestående av Gauteng Pro-
vincial Government og Bombela-
gruppen, der bl.a. Bombardier, den
kanadiske staten og det franske entre-
prenørselskapet Bouygues inngår.
Millionbyen Johannesburg skulle for-
bindes med hovedstaden Pretoria i 
nord, og dessuten skulle man få et
moderne flytog.

Av flere grunner en dristig beslutning:
Bl.a. bestemte man seg for bygge med 
normal sporvidde på 1435 mm  mens 
alle andre linjer i Syd-Afrika (og stort
sett i Afrika ellers) er smalsporede – 
og: Gautrain-billetten ville bli dyr for
mange av landets fattige innbyggere. 
Men normalspor er bedre egnet ved 
høye hastigheter og derved fremtids-
rettet, dessuten vokser det på tross av 
store økonomiske problemer med høy
arbeidsledighet frem en  ny middel-
klasse av afrikanere – de vil benytte 

seg av det nye togtilbudet, mens lan-
det hittil har vært sterkt bil- og veio-
rientert. Og: Vi nordmenn må ikke 
glemme at da man begynte jernbane-
utbyggingen i Norge var billettprisen  
Eidsvoll-Christiania i 1854 skyhøy for
alminnelige arbeidsfolk. Utviklingen 
har vist at det likevel var riktig å satse
– med tiden var det ikke minst de 
mindre bemidlede som nøt fordeler av
jernbanenettverket.

Byggearbeidet på Gautrain  ble igang-
satt i september 2006, og det ble for-
utsatt at man ville trenge 54 måneder 
byggetid før hele systemet var kom-
plett. Men allerede i juni 2010 ble fly-
togstrekningen til Sandton – nord i 

Johannesburg – tatt i bruk, akkurat 
tidsnok til fotball-VM. De fleste are-
naer og boligkvarterer for deltagerne 
befant seg i Sandtonområdet.

Man regner med at hele linjen vil være 
i drift mot slutten av 2011. Til mai i 
fjor var det gått med en sum som til-
svarer  ca 16 milliarder norske kroner. 
Det vil bli 6 avganger i timen i hver 
retning i 18 av døgnets timer, Bom-
bardier-togsettene ligner på våre fly-
tog og består av fire vogner og kan 
sammenkobles to og to, slik at man
får åttevognerstog. Fra de viktigste 
stasjonene vil det gå et nettverk av til-
bringerbusser i en avstand av ca. 10 
km fra hovedlinjen.

Man håper selvfølgelig at den nye tog-
linjen vil bidra til at Johannesburg-
området vil ta sin plass blant  andre 
moderne metropoler ellers i den vest-
lige verden – at gjennomføringen av 
World Cup var så vellykket i 2010 gav
et sterkt spark oppover for selvtilliten: 
Det viste at også et land i Afrika kan
delta internasjonalt sammen med
andre nasjoner – Gautrain håper man
vil bli en ny innsprøytning av selvtil-
lit.

Det snakkes allerede om en mulig
fremtidig forlengelse sørover – til byen 
Vereniging f.eks. eller til og med til 
Durban på kysten. Men siden dette vil
kreve svært store investeringer fra et 
fattig land, ligger naturligvis dette et
stykke inn i fremtiden. Foreløpig får 
vi bare blåse en vuvuzela-fanfare for 
Gautrain  når den endelige åpningen 
finner sted om noen måneder.

Gautrain – Afrikas første 
høyhastighetslinje

Kilde: Bombardier

Afrikas raskeste bane
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Ruter AS
Det store trøkket under Ski-VM var 
det naturlig nok lokaltrafikken i Oslo 
som fikk. - Vi har ennå ikke fått på 
plass alle passasjertall for VM, fortel-
ler informasjonssjef Gry Isberg. Hun 
har imidlertid noen tall som indikerer 
den store pågangen Ruter hadde under
arrangementet.

 - På Femmilssøndagen alene fraktet vi 
omlag 80 - 90 000. Kapasiteten på 
T-banen ble utvidet fra 9000 passasje-
rer i timen til 20 000 passasjerer i 
timen på det meste. Vi omdisponerte 
så mange vogntog vi kunne til Hol-
menkollbanen, da vi så at pågangen ble 
så stor, sier Isberg. Hun forteller videre 
at det også ble satt opp mange busser 
og at disse kan ha hatt omkring 150 
000 passasjerer i løpet av de dagene 
VM varte.

Fra VMs første dag kjørte det ekspress-
tog med seks vogner uten stopp mel-
lom Majorstua og Holmenkollen, i til-
legg til de vanlige avgangene med 
trevognstog som stoppet på alle stasjo-
nene opp til Forgnersetera. Ekspressto-
gene ble kjørt helt fra Vestli, Veitvet og 
Helsfyr for å få med alle passasjerene
på sentrumsstasjonene. Sognsvannsba-
nen og trikken ble også styrket med
ekstra kapasitet.

Holmenkollbanen ble gjenåpna like før
Ski-VM, etter at den var blitt bygd om 
i henhold til T-banestandard og med 
ny Holmenkollen stasjon tilpassa sek-
svognerstog.

NSB
NSB forsterka tilbudet på IC-streknin-
gene og Gjøvikbanen begge VM-hel-
gene. På utvalgte avganger ble det satt 

på ekstra vogner. På fjerntogene satt 
NSB inn 24 ekstra vogner og 32 ekstra 
73-sett som påsett. På lokalstreknin-
gen Oslo S – Lillestrøm satt NSB opp 
10 ekstra avganger pr. Helg. NSB 
hadde ekstra bemanning på stasjonene 
i Oslo, og billettutsalgene i Drammen, 
Lillestrøm og Asker hadde ekstra åpent
i helgene. I tillegg ble det gjort noen 
lokale aktiviteter rundt om i landet 
samt markedsaktiviteter. I regionto-
gene hadde NSB egen VM-meny. NSB 
sier seg godt fornøyd med samarbeidet 
med Jernbaneverket, VM-arrangøren 
og Ruter AS før og under mesterska-
pet.

Når det gjelder antall passasjerer så er 
NSB litt usikre, da VM falt sammen 
med avvikling av vinterferien. Dette 
kan ha hatt en negativ effekt for regi-
ontogene dersom Oslo-folk heller dro 

til Frognersetera enn til fjells. Det NSB
med sikkerhet kan si er at antall 
transaksjoner(salg) på bilettautoma-
tene økte med 40 %  første VM-uka,
og 54 % den andre, i forhold til tilsva-
rende uker i 2010. Dette sier ganske 
mye om reiseaktiviteten inn/ut av Oslo 
under VM.

Flytoget
Flytoget var en av Ski-VMs nasjonale 
sponsorer. Flytoget dekorerte i tillegg 
et av togsettene sine utvendig i Ski-
VMs farger. Samtidig var dette også 
det første av samtlige togsett som ble 
presentert for publikum med fornya 
interiør samt en del andre tekniske
oppgraderinger. Disse arbeidene blir 
gjort i Danmark og skal være fullført i 
løpet av året. VM-toget hadde en egen 
åpningsseremoni med Osloordfører 
Fabian Stang, Lasse Ottesen fra Ski-
VM og Per Bergerud som vant OL-gull
i ´82 til stede. I to dager delte også Fly-
toget ut kaffe, solbærtoddy og skief-
fekter til passasjerene, og de lagde en
spesialutgave av magasinet «Go to 
gate» med mye VM-stoff. Flytoget 
hadde ikke satt opp noen ekstra tog. -
Vinterferieuka pleier å være en dupp, 
forklarer kommunikasjonsdir. Stein 
Hernes, men pga. VM økte antall pas-
sasjerer med 20 tusen sammenlikna 
med i fjor.

På sporet under Ski-VM
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The creation and care of tomorrow’s railways

Spor� Kraftforsyning�

Signal og Tele�Kontaktledning�

edende gruppe innenfor jernbane-
Nord- og Sør-Amerika og Asia.

e og kapasitet innenfor alle

n entreprenør.

Totalservice fra
en leverandør.

BANESERVICE ER INVOLVERT I FLERE AV SKANDINAVIAS STØRSTE 
JERNBANEUTBYGGINGER. LYSAKER – SANDVIKA, NYTT DOBBELT-
SPOR MELLOM SANDNES OG STAVANGER, BYBANEN I BERGEN OG 
CITYBANAN I STOCKHOLM: BANESERVICE ER DER!

Baneservice er Norges ledende jernbaneentreprenør.
Vi bygger og vedlikeholder spor, kontaktledninger, signal-
og teleanlegg. Våre tjenester retter seg mot både jernbane,
sporvei og terminaler.

FREMTIDEN ER PÅ SKINNER

www.baneservice.no
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JBV presenterer to prinsipielt forskjel-
lige alternativer; en videreføring av 
strategien fra 90-tallet hvor linjene 
bygges ut for inntil 200 km/t og sta-
sjonene beholder sin nåværende plas-
sering (200 minus), og et hvor det er
prioritert en kurvatur for gjennomgå-
ende 250 km/t eller mer (250 pluss), 
for også å legge til rette for lyntog. 
Innafor hver kategori er det flere 
alternative traséføringer. Motorve-
gene E6/E18 legger lista for hva som 
er et konkurransedyktig togtilbud.

Vestfoldbanen
I dag er det 17,5 km dobbeltspor i 
Sande kommune skilta for 200 km/t. 
Barkåker-Tønsberg(200 km/t) og 
Holm-Nykirke(250 km/t) er under 

bygging og ventes ferdigstilt hhv. I år 
og i 2015. For Larvik-Porsgrunn er 
planene byggeklare, men regjeringen
ville først gjennomføre en ekstern 
kvalitetssikring. 

Traséforslag
Avgreininga av Vestfoldbanen ved 
Drammen anbefales vurdert som del 
av en helhetlig plan for stasjonen, her-
under muligheter for planfri avgrei-
ning. Strekningen opp til Kobbervik-
dalen blir en lang tunnel som gradvis
får kurvatur for 200 km/t. Skal 250
pluss nås må nordre del av Sandepar-
sellen bygges ny på grunn av kurvatu-
ren, men det antydes bare mellom lin-
jene og er neppe med i
kostnadskalkylen. Ved Skoppum er 

det foreslått å legge ny stasjon øst for 
dagens i to varianter; enten en “midt i 
mellom løsning” eller til Bakkenteigen 
ved Høgskolen i Vestfold. For Tøns-
berg er det skissert tre alternativer. Ett 
der sløyfa beholdes som enkeltspor 
med toveistrafikk. Traseen føres da
videre om Stokke og Torp flyplass for 
200 minus. Et annet alternativ er å 
bygge en direkteforbindelse for lyntog
fra Barkåker til Torp utenom Tøns-
berg. Et tredje alternativ er nedsenka 
stasjon i Tønsberg og senketunnel 
under Vestfjorden og Nøtterøy. Tun-
nelløsningen tilpasses 250 pluss og får 
ikke stasjon på Stokke. Torp betjenes
direkte både ved 200 minus og 250
pluss. Ved 250 pluss må stasjonene i 
Sandefjord og Larvik flyttes. Det byr

Inter City
Halden - Lillehammer - Skien
Jernbaneverket(JBV) har satt i gang en prosess for å revidere IC-strategien. Bakgrunnen er 
prognoser om betydelig befolkningsøkning på det sentrale Østlandet og pålegg fra Stortinget om 
at nye dobbeltspor som kan tenkes å inngå i et høgfartsnett skal utformes for minst 250 km/t. I 
januar la JBV fram mulighetsstudier for Vestfold- og Østfoldbanen. Studiene belyser mulighe-
tene for å bygge ut sammenhengende dobbeltspor. Parseller som er bygd ut, eller er under 
planlegging/bygging inngår som premisser og drøftes ikke. For Dovrebanen ble det først i etter-
tid utarbeidet et notat som grunnlag for diskusjoner. Dette holder ikke samme nivå som studiene 
for Øst- og Vestfold.

Venjar, der dobbeltsporet på Gardermobanen slutter. Strekningen Venjar - Eidsvoll st. er ikke med i Jernbaneverkets 
planer for dobbeltspor Eidsvoll-Sørli.
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på utfordringer i tettbygd område, 
men i Larvik kan det være en fordel å 
flytte stasjonen. Skal dagens plasse-
ring beholdes vil dobbeltsporet måtte
legges gjennom det svært smale og 
delvis verneverdige området i Ham-
merdalen, retning Farriseidet.

Reisetidene beregnes redusert med 
25-50 % for IC-togene. Med Oslo-
Porsgrunn som eksempel vil knute-
punktstoppende IC-tog bruke 1:35 t
ved 200 minus, og 1:25 t ved 250 
pluss. Lyntog med ett stopp i Vestfold 
antas å bruke 1:28 t ved 200 minus 
og 1:14 t ved 250 pluss(krever at lyn-
toget foretar en forbikjøring). Disse 
reisetidene gir en snittfart i spennet 
124-189 km/t på Vestfoldbanen. Rei-
setidene er beregna ved en trafikk på 
fire IC tog, et lyntog og et godstog per 
time og retning. 

Vurdering
Studien presenterer såpass mange 
alternative traséer på de ulike delene 
av banen som kan kombineres at det 
er riktigere å snakke om 200 minus 
og 250 pluss som overordna tilnær-
minger enn to adskilte alternativer. 

Vi synes lite om alternativet med en 
ny “Horten stasjon” midt mellom 
Skoppum og Bakkenteigen. Det blir i 
“ingenmannsland” utafor by/tettsted. 
Vi er positive til en stasjon på Bakken-
teigen. Da kommer jernbanen vesent-
lig nærmere Horten og Åsgårdstrand. 
Vi ser imidlertid at den foreslåtte tra-
séen gir utfordringer med store inn-
grep i kulturlandskapet. Det kan der-
for være verd å se nærmere på Norsk
Banes traséforslag fra 2005/6 som 
innebærer både mulighet for fortsatt 
lokalstasjon på Skoppum og ei kortere 
bru plassert i hjørnet av Borreskåla,
uten brupillarer på dyrka mark. For-
bikjøringsspor for Tønsberg er vi tvi-
lende til nytten av. Med planskilte
avkjøringer vil det bli en kostbar 
affære, samtidig som Tønsberg er en 
såpass viktig by at de aller fleste 
togene bør stoppe der. En mulig løs-
ning på kapasitetsproblemet i Tøns-
bergsløyfa er å gjøre den envegskjørt
ved at sporene fra både sør og nord 
kommer inn til stasjonen først. I andre
enden av sløyfa må det bygges en
avgreining mot nord. Den foreslåtte
senketunnelløsningen under Vestfjor-
den og Nøtterøy fram til Torp vil bli
dyr, jf. Bjørvikaprosjektet, men den

sparer konflikter med landbruk og 
natur oppe i dagen. Det er også et 
spørsmål om hvor bratt linja blir mtp. 
godstog. Stokke mister sin stasjon. 
Linja går imidlertid ikke langt unna. 
Kanskje kan det være mulig med ny 
underjordisk stasjon mellom Stokke 
og Melsomvik? Omlokalisering av 
Sandefjord stasjon for å tilfredsstille 
kurvaturkravene i 250 pluss vil gi 
omfattende inngrep i eksisterende 
bebyggelse. Et alternativ kan være 
bare å bygge forbikjøringsspor slik at 
stasjonen blir liggende der den er og 
lyntog kan passere uten å tape tid. 
Kun forbikjøringsspor kan også bli et 
alternativ for Larvik dersom ny sta-
sjonshall for fire spor i fjell viser seg 
vanskelig geologisk, herunder kon-
flikt med Farriskilden.

Østfoldbanen
Rapporten omhandler strekningen 
Haug-Halden. Haug er der dobbelt-
sporet slutter rett nord for Råde st. 
Follobanen og dobbeltspor gjennom 
Moss er alt inne i en planprosess og 
drøftes ikke.

Traséforslag
Alternativet for 200 minus følger 
dagens trase nokså tett fra Haug til 
Skjeberg kirke. Videre til Halden er 
200 minus og 250 pluss nokså like og 
følger korteste trasé. Ved Skinnerflo 
mellom ny Råde st. og Fredrikstad er
det forventa utfordringer med bløte 
grunnforhold og naturmiljø. I sam-
svar med kommunedelplanen flyttes 
Fredrikstad stasjon litt nordover til 
Grønli for å få en mer sentral plasse-
ring. Sør for stasjonen rettes kurvatu-
ren ut slik at ”tuppen” nedom dages 
stasjon blir borte. Gater og bebyggelse 
blir berørt, og det forventes å måtte 
stenge banen ½ - 1 år. Traseen fore-
slås korta inn gjennom Greåker. Dette
vil berøre bebyggelsen og traseen er 
derfor søkt lagt i tunnel i den grad det 
lar seg gjøre. Gjennomkjøring av Hal-
den stasjon i høg fart vil kreve så store 
ombygginger at det anses som uaktu-
elt. Rapporten antyder derfor et forbi-
kjøringsspor for tog mot Sverige som
ikke skal stoppe i Halden. 

Ved 250 pluss vil det ikke være mulig 
å betjene både Sarpsborg og Fredrik-
stad på ny linje. Det innebærer at 
dagens bane Fredrikstad-Sarpsborg, 
med utbedringer, må beholdes. Vari-
ant 2a går direkte fra Fredrikstad til 

Halden. Råde stasjon utgår på grunn 
av kurvaturkrav. Fredrikstad må da 
ha stasjon i to nivåer (den laveste ca 
40 m.u.h.) for å kunne betjene både 
eksisterende bane mot Sarpsborg, og
høgfartslinja som må senkes for å 
føres i tunnel under Glomma og 
videre mot Halden. I variant 2b kom-
mer traséen inn på tvers, midt mellom 
Fredrikstad og Sarpsborg og får sta-
sjon på Rolvsøy på vestsida av 
Glomma. Også her faller Råde ut. 
Rolvsøy blir felles stasjon med eksis-
terende linje og overgang for passasje-
rene. Det krever en tilbringertjeneste. 
Det blir ingen sporforbindelse mellom 
ny og gml. Trase, da ny trase må leg-
ges høyt for å få nok seilingshøyde for 
båter på Glomma. Variantene 2a og b
får begge utfordringer med kultur-
minner, landbruk, kryssing av E6 i 
retning Skjeberg. Variant 2c-d kan 
kalles E6-alternativet. Her er Råde st. 
med. Linja følger i grove trekk E6 
Råde-Sarpsborg, og betjener ikke 
Fredrikstad. Stasjon i Sarpsborg har 
tre alternative plasseringer; dagens, 
under sentrum og Sandesund. Det 
synes utfordrende å føre det gamle 
sporet fra Fredrikstad inn til de nye 
stasjonsalternativene. Det samme gjel-
der Østre linje, men dette sier ikke 
rapporten noe om. Med stasjon som i 
dag vil kurvaturen tillate maks 110 
km/t gjennom Sarpsborg stasjon.

Vurdering
Alternativene 2a og 2b frister ikke vel-
dig, slik de er beskrevet. Råde mister
sin stasjon. Stasjon i to nivåer i Fred-
rikstad blir svært komplisert og sta-
sjon på Rolvsøy bygger ikke opp 
under noe bysentrum, dessuten er 
manglende sporforbindelse på 
Rolvsøy også en svakhet. E6-alterna-
tivet med Sarpsborg stasjon plassert 
som i dag virker mest gjennomførbart 
som høgfartstrasé. Det vil styrke jern-
banens og kollektivtrafikkens betyd-
ning i en by som alt for lenge har blitt 
spredd utover av bilen. Med E6-alter-
nativet kan også Fredrikstad stasjon 
og dobbeltsporet langs dagens trasé 
bygges med en enklere standard, min-
dre inngrep og lavere kostnad. Det vil 
dessuten lettere kunne legges til rette
for nye lokalstasjoner i det sammen-
hengende byområdet Fredrikstad-
Sarpsborg.
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Europabanen
Et alternativ som ikke er utreda i rap-
porten, men som For Jernbane la fram
på KVU-seminaret for Østfoldbanen, 
er ”Europabanen” Ski-Sarpsborg(ca
57 km) m/tilsving direkte til Fredrik-
stad. Denne traséen har de samme 
fordelene som E6-traseen, bare i enda 
større skala. Europabanen blir en
direkte fortsettelse av Follobanen uten 
”fartsdump” på Ski. Det blir svært 
gode reisetider. Europabanen kan 
også brukes av IC- og godstog. Med
Europabanen unngår vi konflikter
med lokalmiljø, lokaltrafikk og farts-
begrensninger på dobbeltsporet gjen-
nom Ås-Vestby-Sonsvegen-Kambo-
Moss-Rygge-Råde-Fredrikstad-Sarps-
borg. Bygger vi Europabanen først, 
får vi også den store fordelen at det 
kan opprettholdes et konkurranse-
dyktig togtilbud gjennom den påføl-
gende anleggsperioden på Østfoldba-
nen.

Reisetider
Oslo-Halden er beregnet til å ta mel-
lom 53 og 69 minutter avhengig av 
200 minus/250 pluss og stoppmøn-
ster. For Europabanen beregner vi 
Oslo-Sarpsborg/Fredrikstad direkte
til ca 28/33 min og Halden med stopp 
i Sarpsborg til ca 45 minutter(gitt tog 
med toppfart 200).

Dovrebanen
Gardermobanen sørger for dobbelt-
spor for 210 km/t opp til Venjar, vel 
to km sør for Eidsvoll st. Fra Eidsvoll 
st. til Sørli(mellom Tangen og Stange) 
jobber JBV med planarbeid. Delstrek-
ningen Minnesund-Kleverud inngår i
Fellesprosjektet E6/Dovrebanen, hvor 
regjeringen signaliserer utbygging 
mellom 2012 og 2015. For øvrig er
ingen reguleringsplaner klare og det 
ligger an til ei 5 års utbyggingspause 
etter 2015. 

Traséforslag
JBVs skisse for Dovrebanen bygger 
dels på en eldre plan for jernbanen 
opp til Hamar, dels på fylkesdelplan 
fra 2002 for Gardermoen-Mjøsbyene
og dels på nytt arbeid. JBV ser på 
muligheten for å få til 250 km/t fra 
Sørli til Hamar. Hamar st. tenkes
beholdt der den ligger med redusert 
fart gjennom stasjonen. Videre til Lil-
lehammer ser 200 minus og 250 pluss 
i praksis ut til å bli nokså like, i følge
prosjektleder Helge Voldsund. 

Deutsche Bahn International(DBI) 
har siden 2008 hatt klart forslag til 
høgfartsbane over Dovre. Her er
Hamar og Moelv stasjoner beholdt 
med dagens plassering. Hamar får
kurvatur for 130 gjennom stasjonen 
og 160 litt nordover, mot sør blir det 
270-300 km/t. Linjene inn til Moelv
st. får en litt annen vinkel. Brumund-
dal st. flytter de 500 m mot vest nær-
mere E6 på et område som nå ligger 
brakk.

Vurdering
Vi mener det er viktig å utrede høg-
fartsbane Oslo-Trondheim både via
Gudbrandsdalen og Østerdalen. For 
IC-strategien innebærer det å utar-
beide et alternativ 250 pluss fram til 
og gjennom Lillehammer. I tillegg går 
det en regional akse øst-vest over 
Mjøsa fra Elverum til Raufoss. IC-
strategien bør også drøfte hvordan 
denne aksen kan koples til dobbelt-
sporet. En direkte forbindelse sørover 
for Rørosbanen bør også drøftes, uav-
hengig av om høgfartsbanen Oslo-
Trondheim legges om Gudbrandsda-
len eller Østerdalen.

Jernbane uten entusiasme
Sjøl om strekninger som alt er vedtatt
utbygd ikke skal være gjenstand for
diskusjon, taler tungtveiende grunner
for å ta en ny vurdering av Fellespro-
sjektets trasevalg Eidsvoll-Sørli i/
langs Vorma og Mjøsa(Mjøstraséen). 
Vi vil peke på en alternativ trasé øst 
for Vorma og Mjøsstranda for sam-
menhengende dobbeltspor som fore-
slått av Norsk Bane i 2006 og DBI i 
2008. Den er for det meste lagt på 
fjellgrunn i skogsterreng og kan byg-
ges uten å forstyrre togtrafikken på
eksisterende trasé.

Konsekvenser for togtilbudet
Planene for Mjøstraséen overser drøyt 
to km enkeltspor sør for Eidsvoll st. 
Her er det stigning på 27 promille og
fartsgrense 130 km/t gjennom stasjo-
nen. Dette blir en kapasitetsmessig 
flaskehals og en “fartsdump” som
ødelegger for utnyttelsen av dobbelt-
sporet sørover og nordover. Oppover 
langs Mjøsa blir det fartsbegrensende 
kurver for 160 og 200 km/t. I alt 
betyr dette 8 min. lenger reisetid Gar-
dermoen – Hamar enn en østlig trasé.
Anleggsarbeidene, tett på dagens bane 
vil forstyrre togtrafikken i årevis.
Strandsonene er også flomutsatt, og 

det er fare for utglidning av traséen til 
Mjøsa.

Konsekvenser for miljøet
Mjøstraséen innebærer store inngrep
langs Vorma og Mjøsa, klart i strid 
med intensjonene om strandsonevern 
i Plan- og bygningsloven. Riktig nok 
gjøres området nord for Kleverud og
ved Morskogen mer tilgjengelig enn i 
dag, men øvrig strandsone bygges 
ettertrykkelig ned for all framtid. På 
det meste kommer fyllingene 70-80 
meter ut i Mjøsa. I Vorma planlegges 
det fylt ut i 15 meters bredde, noe som
innebærer en innsnevring av elvelø-
pet, økt fart på vannet og økt erosjon 
på østre elvebredd. Traséen går også 
gjennom fuglefredningsområde i 
Vorma med flere rødlistearter. De 
store steinmassene vil gi forurensing 
til vannet.

Konsekvenser for økonomien
Bygging tett opp i dagens trase vil for-
sinke og fordyre prosjektet. JBV plan-
legger ca 4 års anleggstid bare på 
Minnesund-Kleverud(langs Mjøsa). 
DBI har antyda en anleggstid på 3,5 
år for hele Østlig trasé. Jernbanever-
ket anslo prisen for Eidsvoll st.-
Hamar til ca 10 mrd. i 2009. Ved 
sammenstilling av tall fra JBV kom 
Norsk Bane i 2009 fram til 7,9 mrd 
2008-kroner for Eidsvoll st.-Sørli. For 
sammenhengende dobbeltspor i østlig 
trasé beregner DBI og svenske Vec-
tura 7,3 mrd. fram til Sørli. Skal flas-
kehalsen sør for Eidsvoll st. få dob-
beltspor beregnet JBV i 2007 en pris 
på 400 mill. for enkleste løsning. 
Norsk Bane anslår at dersom kurva-
turen også skal rettes ut så vil det 
koste ca 2,5 mrd.

Helst østlig trasé
Så å si samtlige politikere i Stange og
Eidsvoll, som er reguleringsmyndighet 
for Fellesprosjektet E6/Dovrebanen, 
har uttalt at de helst hadde sett en 
prosess med en østlig trasé. Det bety-
delige mindretallet(1/4 i Stange og 
nær ½ i Eidsvoll) som stemte mot 
reguleringsplanen la avgjørende vekt 
på de store landskapsinngrepene og at 
jernbanen ville ha en kurvatur som er 
utdatert før den kommer i drift. Fler-
tallet sa at de måtte forholde seg til 
Fellesprosjektets Mjøstrasé som det 
eneste forelagte alternativet, og at de
hadde jobbet for å gjøre inngrepene så 
små som mulig.
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Østlig trasé manipulert vekk?
Det første østlige alternativet fra 
2000 hadde utg.pkt. i Eidsvoll st. Tra-
séen ble for bratt for godstogene og 
var dermed uaktuell. Dette er ikke 
omstridt. 07.04.2006 la Norsk Bane 
fram et nøyaktig forslag til østlig 
trasé med utgangspunkt i Venjar der 
dobbeltsporet på Gardermobanen 
slutter. Samferdselsminister Navarsete
bestemte 13.12.2006 at Jernbanever-
ket skulle gjennomføre en kvalitets-
sikring (KS1) for Dovrebanen Eids-
voll-Hamar for å vurdere om traséen 
langs Mjøsa er det riktige konseptet 

og om andre alternativer kan være 
bedre. Men utredningen ble avbrutt 
av Jernbaneverket, og dokumentene
var dermed i hht. Loven unntatt 
offentlighet som interne arbeidsdoku-
menter.  Østlig trasé var ikke nevnt da 
Miljøverndepartementet den
24.02.2009 avgjorde trasévalget etter 
ankesak. Politikere, både lokale og i 
regjering, har derfor aldri fått seg 
forelagt Norsk Banes østlige trasé i 
noen formell planprosess. JBV har 
likevel hevda at østlig trasé ble avvist 
fordi den ble for dyr og ville koste 
12-13 mrd.

Når Norsk Bane 06.03.2009 fikk til-
gang på Jernbaneverkets dokumenter 
med gjennomgangen av østlig trasé, 
basert på Norsk Banes forslag, viste 
det seg at Jernbaneverket v/konsulent-
selskapet Rambøll AS hadde gjort 
endringer i traséen som Norsk Bane 
finner helt uforklarlige. Jernbanever-
kets endringer hadde dårligere ter-
rengtilpassing, krevde mer fyllinger og 
bru, og ga unødvendige konflikter 
med flere eiendommer.

Enkeltsporet på Gardermobanen inn mot Eidsvoll stasjon
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Bedre vogner, avganger hver 
time og kortere reisetid til og 
fra Oslo. Det er helt nødvendig 
for å få flere til å velge toget, 
ifølge deltakerne på jernbane-
konferansen på Kongsvinger 
den 15/2.

 ØYSTEIN BRÅTHEN (tekst og foto)

«Vi håper på et regionalt løft. Til det 
trengs en opprusting av både Kongs-
vinger- og Rørosbanen, og et bedre 
tilbud mellom Oslo og Stockholm» sa
Per Johnny Voldseth. Han er leder for 
LO Kongsvinger som arrangerte kon-
feransen sammen med Norsk Jernba-
neforbund. 

Kongsvingerbanen åpnet i oktober 
1862 som landets andre jernbane-
strekning, og den første der staten 
sørget for finansieringen. Forbindel-
sen med Sverige sto ferdig ni år senere.
Flere av innlederne la vekt på mulig-
heten til å ta toget mellom hovedste-
dene, og at det må bli enklere å pendle
på tvers av riksgrensen.

Samferdselsminister Magnhild Melt-
veit Kleppa tok toget til konferansen, 
og fortalte at hun var kommet for å 
høre hvordan brukerne mener tilbudet 
er, og hvilke vyer lokalpolitikere og 
næringsliv har for framtida. I Stortin-
get ligger et forslag om å legge person-
trafikken ut på anbud, slik det ble 
gjort på Gjøvikbanen. «Noen mener 
konkurranseutsetting er løsningen på 
alt, men det trenger ikke å bli vellyk-
ket. La oss prøve noe annet. Vi er i 
gang med opprusting og utbedring, og 
har planer for videre satsing blant 
annet med å bygge kryssingsspor» sa 
Kleppa.

Flere ville vite når det kan komme 
hyppigere avganger, men fikk ingen 
avklaring. Å få til timeavganger må 
eventuelt bli en del av den omfattende 
pakken Samferdselsdepartementet
forhandler fram med NSB om offent-
lig kjøp av persontogtjenester. Kleppa 
er optimist når det gjelder å få trafi-

kantene til å parkere bilen. Hun viste 
til den siste undersøkelsen av våre rei-
sevaner som Transportøkonomisk 
institutt har gjennomført. – Folk rei-
ser kollektivt når det blir lagt til rette
for det, og dette gjelder særlig de 
unge, sa Magnhild Meltveit Kleppa.

NJF-leder Kjell Atle Brunborg holdt 
også innlegg, og mener politikerne må 
tørre å satse. Det gir resultater. Lokal-
trafikken på Jærbanen fikk en økning 
på 29 % i 2010 sammenliknet med 
2009. Nytt dobbeltspor og flere 
avganger er noe av forklaringen. 
«Folk strømmer til når tilbudet er 
godt. Med en hastighet på 200 km/t, 
helst 250 km/t, mellom Oslo og Stock-

holm hadde togene tatt alt. Vi må 
satse der jernbanen alt finnes, som hit 
til Kongsvinger og Oslo–Bergen. 
Nivået må heves betraktelig» sa Brun-
borg.

Han viste til at Norge lå langt nede på 
statistikken over investeringer i perio-
den 1992-2007. Nylig hjemkommet 
fra Sveits, var han imponert over 
punktligheten og kvaliteten der. «De
investerte 214 milliarder kroner denne 
15-årsperioden, 28.500 kroner per 
innbygger. I Norge ble det bevilget 34
milliarder, eller 7.269 kroner for hver 
av oss. Det forteller noe om ettersle-
pet» sa Kjell Atle Brunborg.

Fokus på Kongsvingerbanen

Arve Bones og Claes Pettersson, ordførere i henholdsvis Kongsvinger og 
Arvika. Samferdselsminister Kleppa er også opptatt av kontakten med Sve-
rige.

Miljø og Veiservice Grenland Rail

Vi utfører
Massebytte av spor og 

veksler
Blottlegging av kabler 

og rør
Kabelgjennomføring 

i spor
Trekkraft arbeidstog

www.mvs.as - www.grenlandrail.no
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Enkleste og raskeste vei til og fra Oslo Lufthavn

FOR FLYTOGETS
MEDARBEIDERE BETYR 

TID NOE SPESIELT
Vi vet at tiden er dyrebar for deg. Det er den i aller 
høyeste grad for oss også. Derfor er det ingenting                
i Flytoget som er “sånn circa”.  Det er noe alle Flytogets
over 300 medarbeidere vet. Presisjon og nøyaktighet
i hvert eneste ledd er en forutsetning for at vi kan 
kjøre 225 avganger i døgnet med høy punktlighet. Det 
er vårt fokus på tid som gjør at våre passasjerer kan
tenke mindre på tid.
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 ERIK HARDENG

Mange medlemmer av For Jernbane
kjente Didrik gjennom hans bidrag i 
medlemsbladet og hans egne nettsider 
med togplaner. Han var også deltager 
og foredragsholder på flere møter og 
seminarer. Didriks interesse for 
moderne jernbane hadde bakgrunn i 
hans mangeårige arbeid innen sosialø-
konomi, senest ved Høgskolen i Bus-
kerud. I 2007 hadde han klar sine pla-
ner for høyhastighetstog i Norge. 

Hva gjør han så for å få oppmerksom-
het? Jo, han kontakter Aftenposten og
får helsides oppslag. Det var slik jeg 
ble kjent med Didrik. Jeg kontaktet 
ham for å få vite mer, han inviterte 
meg hjem og så begynte flere års sam-
arbeid. 

Didrik hadde planer for helt nye og 
raske baner fra Oslo til Bergen, Kris-
tiansand – Stavanger og nord til Åle-
sund og Trondheim via Østerdalen. 
Han ville lage raskere Sørlandsbane
via østsiden av Oslofjorden med tun-

nel under fjorden over mot Tønsberg. 
Han utredet også ny bane til Stock-
holm og Tromsø. Medlemsbladet vårt 
har presentert og omtalt planene i
flere artikler fra 2007. Han hadde
mange forslag og meninger, men var
åpen og interessert i å utveksle nye 
tanker. 

Korte baner
Et viktig element i Didriks forslag var
korte traséer. Til Bergen foreslo han 
en kortere og mer direkte Ringeriks-
bane med utgangspunkt i Lysaker, og 
fra Hønefoss på tvers av dalførene 
korteste veien til Geilo. På den måten 
fikk han også den korteste reisetida av 
alle Bergen-Oslo på 1:48. Forslaget 
om tunnell under Oslofjorden var et 
utslag av samme tankegang. Det er
kortere via Ski og Moss enn Dram-
men. Når det gjelder Tromsbanen 
gjorde han et interessant funn. Han 
tegnet først en bane for 200 km/t, og
siden en for 160 med mer svinger for 
å se hvordan det påvirket investerings-
behovet. Banen for 160 ble dyrere
fordi den ble lenger! For sine regne-

stykker la Didrik til grunn WVI-
gruppens kostnadstall. Didrik lagde 
også forslag til kombibaner, som han
omtalte  som lokaltrafikkens høyhas-
tighetsbaner, og på 70-tallet hadde
han utarbeidet forslag for sportaxi. 

Vi hadde mange interessante møter og
samtaler – han med sin sosialøkono-
miske erfaring og jeg med min tek-
niske bakgrunn. Didrik hadde kon-
takter og kunnskap fra det politiske 
miljøet etter mange år i SV. Han 
hadde også erfaring fra offentlig 
arbeid blant annet som medlem av 
Skattekommisjonen og forsker for 
Maktutredningen. Det var nyttig når 
vi skulle argumentere for høyhastig-
hetstog.

Didrik vil bli savnet av mange på 
grunn av sin kunnskap, pågangsmot 
og åpne og positive holdning. Alle 
som ønsker å bli inspirert til å arbeide 
videre for raskere og bedre jernbane 
bør lese hans jernbaneplaner på hans 
nettside, http://seip.no/tog.htm, som 
stadig er tilgjengelig.

Didrik Arup Seip 
Didrik Seip døde 4. februar 2011, 68 år gammel etter å ha kjempet mot kreft i omtrent et halvt år.

 TORBJØRN SVENDSEN

Bergen-Fløen er bestemt utbygd som
del av Bergen-Arna. Jeg spør om ikke 
også Drammen-Gulskogen bør inn på 
investeringslista? Grunnen til å ta 
fram dette prosjektet er at strekningen 
Drammen-Kongsberg er svært belas-
tet. Med dobbeltspor blir ruteplanen 
mer robust og fleksibel. 

Strekningen med enkeltspor Dram-
men-Hokksund reduseres med dette 
grepet fra 17 km til 14 km (med 
mange og lange kryssingsspor). Av 

togene på denne strekningen så går 
ca. 80 % videre mot Kongsberg/Sør-
landet og 20 % mot Hønefoss/Ber-
gen. Kjøretida med fjerntog på strek-
ningen Drammen-Gulskogen er 2-3 
minutter (alltid stopp på Drammen). 
Kjøretid pluss stopptid med lokaltog 
tar 3,5-4 minutter. Ved kryssing av to 
lokaltog på Gulskogen, som for 
eksempel i ettermiddagsrushet etter 
dagens ruteplan, vil vi kunne tåle en 
forsinkelse på 4 minutter på vestgå-
ende tog uten at dette får konsekven-
ser for østgående tog. Ved fjerntog-
kryssinger på Drammen st (slik For 

Jernbane har lagt opp til i vårt forslag 
for fjerntogene vedrørende Ruteplan 
2012) så vil en forsinkelse på inntil 3 
minutter ikke lage problemer.

dobbeltsporet er mer eller mindre er 
på plass slik at vi i hovedsak snakker
om nytt/endret signalanlegg. Da 
burde vel dette etter forholdene bli et 
rimelig prosjekt? Prosjektet lå for
øvrig inne i Norsk Jernbaneplan ca. 
1995, da med en prislapp på 10 mil-
lioner kroner.

Dobbeltspor Drammen-Gulskogen 
Mellom Drammen og Gulskogen ligger det i dag to parallelle spor, men signalanlegget er bare 
dimensjonert for enkeltspor. Dette er nøyaktig den samme situasjonen som mellom Bergen st. 
Og Fløen.  
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 JENS HANSEN

Norge og Nepal
Av disse er det 26 såkalte ”Kylling-
marker” – etter Håkon Kyllingmark 
som var Borten-regjeringens samferd-
selsminister. Han startet et program 
med utbygging av kortbaneplasser 
(ca. 800m rullebane) i utkant-Norge, 
beregnet for spesielle kortbanefly som 
kunne ta av og lande på så korte fly-
striper.  Dette var et prosjekt som 
nærmest er enestående i verden – i 
USA og Canada begynte man riktig-
nok på 70-tallet å utbygge såkalte 
STOL-Ports (STOL: Short Take Off 
and Landing), men prosjektet ble fort
oppgitt. Det eneste landet som har et
sammenlignbart kortbanenettverk er 
Nepal - et land helt uten jernbane.
Kortbanenettverket krever store sub-
sidier fra Staten. Det blir i dag anslått
at enhver billett for kyllingmarkrei-
sende er subsidiert med kr. 1000,- og 
oppover. Dyrest fra Leirinn Flyplass, 
Valdres, der hver billett blir støttet 
med kr.4800,- (kilde: VG 10/2—11).

Politikertransport?
Det er ikke mulig å få tak i pålitelig 
statistikk over sammensetningen av 
kortbaneklientellet, men tips fra 
publikum tilsier at flertallet av passa-
sjerene er embedsmenn, politikere og 
en og annen næringslivstopp. Noen 
betegner Widerøe m.m. som ren poli-
tikertransport. Ikke rart at politikerne 
ikke vil satse mer på jernbane når
ethvert punkt i kongeriket kan nåes 
bekvemt på 2-3 timer via nærmeste 
Kyllingmark. 

Romerrikets fall?
I Romerrikets siste tid hadde man et 
godt utbygd system av de keiserlige 
postvogner på det tette romerske vei-
nettet. Postvognene tok også passasje-
rer, men bare de priviligerte, som
embedsmenn - og deres venner og 
bekjente etc.  Andre måtte som kjent 
ta til takke med Apostlenes hester.  
Dette har fått noen til å tenke på at
det kunne være sunt med et politiker-
forbud på kyllingmarkrutene, slik at 
våre kjære folkevalgte kunne danne 

seg et mer realistisk bilde av hvordan 
vanlige folk må ta seg frem i Norge. 
Til Mo i Rana for eksempel – nær-
mere et døgn i skranglete tog, til 
Lofoten med enda lenger togreise til 
Bodø og så noen sjøsyke timer i båt,
til Kirkenes mangfoldige døgn i Hur-
tigrute eller dagevis i humpete 
”ekspress”- busser.  Kanskje den arro-
gante motstanden mot prosjektfinan-
siering og infrastrukturfond ville 
mykne litt etter litt?

Landet med kyllingmarkene
Norge er uten tvil landet med størst flyplasstetthet. 51 plasser har daglige avganger, hvorav 46 
er drevet av Avinor. 

 JAN TORE HYLLE

Busstilbudet som skulle erstatte lokal-
togene er blitt dårligere og dårligere 
med årene. Da banen ble lagt ned
lovet NSB at det skulle gå buss til alle
togavgangene på Sørlandsbanen. Slik
er det ikke nå. 

Det er imidlertid noe som heter Tog-
taxi til noen avganger. Du kan bestille 
taxi til morgentoget 07.09 mandag-
fredag  til Oslo. Drosjen må bestilles
dagen før innen kl 22. Du kan også
bestille togtaxi til Kristiansandstoget 
17.54 alle dager. Drosjen må bestilles

senest to timer i forveien. Dette er et 
bra tilbud og det burde vært slik til 
alle togavgangene. 

En trist sak er at tavlen med alle tog-
tidene som stod på tidligere Kragerø 
stasjon er tatt vekk. Rutebøker for 
NSB er heller ikke tilgjengelig. Det er 
også vanskelig å finne ut av hvilke tog 
det går buss til, og i helgene er det 
ingen togbuss. Det virker som «noen» 
ikke vil vi skal bruke toget? Det går 
nemlig mange ekspressbusser fra Tan-
gen på E18. Fra Kragerø går det tre 
busser fra tre forskjellige selskaper 
opp til Tangen. Dette kan ikke være 

bra for miljøet, og det må bli dyrt  for 
fylket og kommunen som betaler til-
skudd? 

Det ble fremmet et forslag om ikke
lenger å støtte busstilbudet til Nes-
landsvatn. Da gikk ordføreren ut og
forsvarte togbussen. Jeg vil jobbe for 
at togtaxiordningen utvides til alle 
togavgangene, og at rutetidene for 
regiontogene igjen blir lett tilgjenge-
lige i Kragerø by, slik at det kan bli 
lettere å ta toget framover. 

Når lokaltoget forsvinner
Jeg vil sette fokus på hvordan det er å reise med tog til og fra Kragerø. Neslandsvatn er 
nærmeste jernbanestasjon etter at Kragerøbanen ble lagt ned i 1989. 

Foto: Widerøe



RETURADRESSE:
For Jernbane, P.b. 3455, Bjølsen, 0406 Oslo

B-PostAbonnement

Rekk opp handa 
den som røystar 
for tog!

Vel du tog framfor bil, buss eller fl y, gjer du ditt for å minske 

miljøbelastinga. Det vil nokon takke deg for i framtida!

Sjå www.jernbaneverket.no


