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LEDER, KJELL ERIK ONSRUD

I klimaforliket den t1. juni forutsetter Stortinget at regjeringa legger fram en
konkret plan for utbygging av IC-triangelet pad Ostlandet som sikrer rask
framdrift og med klar dato for ferdigstillelse.

For kollektivtilbudet i storbyomrddene innebearer forliket at belenningsord-
ningen skal styrkes med 250 mill. arlig de kommende to dra. Det skal ogsa bli
mulig for et fylke/kommune & fa penger dersom det kan dokumenteres at tra-
fikk er overfart fra bil til kollektiv, sjol om de ikke har innfert tiltak for a
begrense biltrafikken. Likevel er det fortsatt de som innferer slike ordninger
som skal prioriteres. Staten skal ogsd i sterre grad bidra til investeringer i
bybaner o.l.

I klimameldinga fra regjeringa stdr det at de vil gke Jernbaneinvesteringene,
spesielt rundt storbyene. de vil at persontrafikkvekst i storbyomradene skal
tas med kollektiv, gange og sykkel. De vil flytte gods fra veg til sjo og bane,
herunder satse pa godsknutepunkter som letter overgangen mellom lastebil
og tog. Regjeringa vil ogsa lage en egen Kollektivhandlingsplan.

Sjol om det fortsatt er en avgrunn fram mot et samfunn som er i harmoni
med ekosystemet og klodens ressurser, sa er dette positive tiltak som ma
gjennomfores. Flere og enda mer offensive tiltak ma vedtas etter hvert.

Jeg mener IC bar bygges pa en mer optimal mate(anslatt til 13 4r) og ikke
pa raskeste mdten (ansldtt til 1o 4r), fordi hastverk fort kan bli
lastverk(lekkasjene i Romeriksporten). Vi skal leve med resultatet i kanskje
mer enn 1oo ar etterpd, da er ikke 2-3 ar ekstra si farlig. Da legger heller

ikke IC beslag pa alle ressursene, slik at det kan bli noe til de andre ogsa
(i sin tid trakk bygginga av Gardermobanen vekk ressursene fra alle andre
strekninger). Ogsa péd Jerbanen, Vossebanen og Trenderbanen er det
store behov. Det ville veere ille om det ikke skulle skje noen ting der pa
10 ar. Sist, men ikke minst, vil jernbanebransjen i Norge fa litt mer tid
til 4 bygge seg opp kapasitetsmessig og faglig.

Foto NOAA

www.jernbane.no



(Arsmotedokumentene ligger i sin hel-
het pd www.jernbane.no — om oss)
Magtet fant sted i VIP-rommet pa Kris-
tiania bar og kafe, @stbanehallen tirs-
dag den 23. mai. Atte medlemmer var
til stede.

Arsberetning mai 20r1-mai 2012 ble
godkjent, og det ble kommentert at det
var utfert mye bra arbeid.

Arsregnskapet 2011 ble godkjent.

Valgkommitéens innstilling ble ved-
tatt. Styret bestdr nd av leder Kjell
Erik Onsrud, nestleder Jens Hansen
og styremedlemmene Torbjern Svend-
sen og Jan Tore Hylle. Varamedlem-
mer er Tore Frisell Haagensen, Anders
Lundgren og Bjorn Bergskaug. Valg-
komitéen; Wilfried Eckhardt, Jorn
Ruud og Erik Bjerhei. Som revisor for
arsregnskapet 2011 ble Erik Aslung
valgt.

Flere medlemmer vil gi oss et bedre
okonomisk grunnlag. Vi hadde i fjor
401 betalende medlemmer. Arsmotet
oppfordrer derfor alle medlemmer til
4 verve to nye hver seg. Innmelding via
www.jernbane.no eller
Pb 3455, 0406 Oslo.

Det er fortsatt mange medlemmer som
vi ikke har e-post til. Vi oppfordrer
derfor til 4 sende inn e-postadressa til:
post@jernbane.no

I midten av bladet er det stifta inn en
giro som betalingspaminnelse. Er det
ingen giro der, s har du betalt.

For 2013 ble disse kontingentene ved-
tatt: Personlig medlem kr 300, kr 100
uten blad. Hustandsmedlem uforan-
dret kr 5o0. Lag/foreninger kr 450.
Stottemedlemmer kr 650.

Det ble vedtatt & justere formalspara-
grafen til: «Dette er nedvendig for &
redusere skadevirkningene pa helse og
miljg fra transportsektoren, og for &
bygge opp en mer barekraftig oko-
nomi.»

Det ble ogsa dreftet hva foreningen/
leder skal prioritere framover:

Seminar om Nord-Norgebanen. Det er
en forutsetning 4 finne en lokal sam-
arbeidspartner. Tema ber vere bredt
anlagt pa jernbanen nord for Trond-
heim. Leder kommer med narmere
forslag til Styret.

Stemning for & prioritere Bakkentei-
genalternativet pa Vestfoldbanen, men

Vi minner om vér fjesbokside. Bruk den
som et forum for forslag og meninger
og til & gjore For Jernbane kjent for

flere.

Annonse:

TIf. 67 57 39 00

A COMPANY OF
CONSOLIS

Totalleverandgr av betongelementer for jernbane
Sviller - Sporvekselsviller - Mofix, smart fundament - Tunnelforinger
Plattformlgsninger - Stgyskjermer - Broer - Kulverter - Kabelkanaler

Mediemsinfo

noe uenighet pad meotet. Styret avgjor
trasévalget.

Det ble vedtatt d forseke 4 engasjere
en sponsoransvarlig.

Arsmetet vil prioritere verving. Det
ble foresldtt verving ved «Buss for
tog» og overfor studenter. Det var
enighet om 4 oppfordre alle medlem-
mene til & verve minst to nye hver.

Manedlig jernbanetreff, den 12., pd
VIP-rommet pa Kristiania bar & kafe
med annonsert tema fom. august. Tore
Haagensen tar ansvaret.

Bygge allianser med meningsfeller.

Etter motet holdt Leder innlegg om
«Baner i Bergensomradet» og «Nytt
pendelsamband i Oslo» pa vegne av
medlemmene og forslagstillerne Vidar
Szetre og Per Kvernmark, som ikke
kunne vere til stede.

2 =FoR
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For nasjonal samferdsel og
deler av @stlandet kan Ringe-
riksbanen i verste fall bli mer
til skade enn gagn. Sammen
med ny E16 mest i tunnel
vil dessuten banen sanere
grunnlaget for fjernbussene.
Disse trues av to etater, og
synergien blir sterk.

PER KVERNMARK

Ringeriksbanen er relansert av Jernba-
neverket som del av intercityprogram-
met. Siste utredning startet i 1992, og
idéen er fra 1950-tallet da fem timer til
Bergen var visjonert. ”Bergensbanens
forkortelse” er ikke lenger innlysende
ndr reisetiden ber under 2,5 timer og
den mest interessante korridoren er via
Haukeli, ikke Honefoss og Hardanger-
vidda. Ringeriksbanen kan bli bremse-
kloss bade mot Haukelinettet og andre
korridorer i et nasjonalt heyfartsnett.
Selve strekningen Oslo — Henefoss blir
heller ingen hoyfartsbane, med Vest-
korridoren for maksimalt 160 km/t og
Sandvika i krapp kurve.

Lokalt vil Ringeriksbanen sanere
pendlergrunnlaget for dagens tilbud,
Timeekspressen Oslo — Honefoss med
24 avganger i degnet. Da forsvinner
ogsa basis for et godt tilbud underveis
béade i Buskerud og Akershus.

Her er det allerede gjort solid forarbeid
ved forsemt planlegging av holdeplas-
ser pa E16 gjennom tiar. Ruter sorget
dessuten gjennom en revidert avtale
med Nettbuss i 2009 for 4 halvere bus-
stilbudet ytterst i Akershus. Bosatte
her og nordover mot Sundvollen far
liten hjelp av Ringeriksbanen.

Banen omfavnes av velmenende politi-
kere med liten teknisk innsikt i jern-
bane. Fagmiljoer med en analytisk til-
nerming og skepsis til flere av
Jernbaneverkets prosjekter vil ikke ha
Ringeriksbanen. Man ensker en ny
bane Oslo — Gjevik — Moelv for 270-
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300 km/t, som del ev en hayfartskor-
ridor til Trendelag og More.

Det er fullt mulig & integrere Ringe-
riksbanens lokale funksjon, bl.a. med
en arm Grua - Jevnaker — Honefoss til
dagens Bergensbane. Reisetiden vil bli
omtrent den samme som via Sandvika.
Dette er ogsd mer skansomt for buss-
tilbudet. Banens lokale trafikkgrunn-
lag pa Ringerike vil vaere Honefoss og
Jevnaker, mens folk lenger sor vil ha
kortere avstand til Sandvika og Oslo
via E16. Disse kan sikre grunnlaget for
et godt busstilbud i framtiden. Forut-
setningen er en helt annen vegplanleg-
ging enn den vi har sett til na.

Reguleringsplanene for E16 Kjorbo —
Voyen og Bjerumssaga — Skaret er ner
katastrofen for de fleste som vil ta bus-
sen langs E16, alternativt til privatbi-
len. Framfor alt har Beerum kommune
fatt gjennomslag for s mye tunnel at
Vegvesenet har en nesten umulig opp-
gave i 4 lokalisere holdeplasser der folk
bor og markedet er. Dette har heller
neppe vart prioritert av fylkeskommu-
ner og andre forvaltningsetater, tross
gjennombruddet for ekspressruter pa
hovedvegene de siste tidrene.

Forst har man unnlatt 4 vurdere hvor-
dan fjernbussene skal betjene Sandvika
stasjon og terminal uten lange lokale
omveger. Videre er stoppested ved
utbyggingsomrddet Vayenenga uvisst.
Deretter planlegges tre knutepunkter
med innfartsparkering i folketomme
omrader fra Bjerumssaga til Skaret.
Sollihegda mister nzrheten til bussen.
Vil avsides og tidkrevende innfartspar-
kering tiltrekke seg bilister med en
kort kjeretur til Oslo?

Skal feilene gjentas for den nye E16
gjennom Hole?

Stortingsflertallet ensker hoyfartsba-
ner som et flerbrukskonsept. Onsket
kom klart til uttrykk gjennom vedta-
ket av Nasjonal transportplan 2010-
2019 og mandatet for to drs nylig
utredning av Jernbaneverket. Siktema-
let er byggestart. Ringeriksbanen er
snarere en selvmotsigelse enn et virke-
middel. Den kan ende som en dyr feil-
investering i lokaltrafikk til Honefoss.

Alternativ til Ringeriksbanen: Ny
Gjovikbane med arm til Jevnaker ble
utredet av Deutsche Bahn pd opp-
drag fra Norsk Bane i 2011. Sor for
Grua gdr forslaget ogsd under
navnet «Nittedalsbanen». Distansen
Oslo - Honefoss er noe lenger enn
via Ringeriksbanen gjennom Bee-
rum, men dette oppueies delvis av
hoyere banestandard. Kart: Norsk
Bane.

Stoppesteder pd E16 ville koste en
bagatell i sammenligning og virker
oppndelig mot bragder som Bjervika-
tunnelen og Hardangerbrua. Men
E16-planene métte undergd storre end-
ringer, og er man redd for noe i dag, sa
er det nytt planarbeid etter flere tidrs
prosess. Heller vern av foreldete planer
og gjennomfering som mal i seg selv.
noen tilfeller oppstar ogsa infamt sam-
virke mellom veg, jernbane og politi-
kere.

(innlegget har ogsd stdtt pd trykk i
Asker & Berum budstikke 22. mai)



Vi blir i ar grundig minnet om at
det er 200 ar siden Charles
Dickens’ (1812-1870) fodsel .

JENS HANSEN

- Irrelevant for jernbanen? Tkke veer sa
sikker; Dickens utgav i 1866 den forste
spokelseshistorien fra et jernbanemiljo
«The Signal Man». I Dickens realis-
tisk-psykologiske stil virker den svert
troverdig, og kan fa det til 4 gd kaldt
nedover ryggen pd noen og hver — selv
i dag.

Hvis vi tillater oss en viss frihet med et
av den store dikterens mest kjente
motiver, kan vi dessuten gjere ham
hoyst togaktuell i vare dagers Norge;
- hvem husker ikke den gjerrige livs-
fornekteren Ebenezer Scrooge i A
Christmas Carrol”. ”Bah — humbug ”
er hans stereotype reaksjon pd alle
ideer om & investere litt kapital i men-
neskelig varme. Kapital skal spares til
et eller annet han egentlig ikke lenger
er klar over hva er — og det interesserer
ham heller ikke. Sa far han en nattlig
visitt av de tre spokelsene — siden det
er jul heter de (The Ghost of...) Chris-
tmas Past, Christmas Present and
Christmas Future — og han er snart
vettskremt nok til 4 lette pa pengepun-
gen.

Vi kan forestille oss felgende scenario
pa den norske samferdselsscenen; en
sentral person i norsk pengeforvalt-
ning (i Finansdept.?) avviser enhver
tanke om & investere i norsk infra-
struktur — investering er lik forbruk i
hans forestillingsverden - og tanken
om at Statens Pensjonsfond Utland
(bedre kjent som Oljefondet) ~-skal
sikre noen av sine verdier i et norsk
lyntogsnettverk far ham nesten til &
kollapse; Bah — humbug, Norsk Lyn-

bug!!!! Den opprinnelige Scrooge
parerer et spersmal om all neden og
fattigdommen rett utenfor pa Londons
gater ved & skrike: - Hva! Er det ikke
nok tukthus, arbeidshus, fengsler og
fattighus til sinne! Var norske Scro-
oge: Hva! Har vi ikke nok meglerhus,
Goldman-Sachs, Hedge-fonds, Acta,
First House....som om ikke de vet 4 fa

unna milliardene for oss? — For noe
perfid tov at vi skal bygge landet for
kapitalen var!!!

Han blir ferst hjemsekt av gjenferdet
Transport Past. Det lar ham skue et
bortkastet drhundre med etterslep,
brutte lofter og underinvestering som
bygger seg opp til et ner-kaos scena-
rio i dag; Siste betydelige toginveste-
ring var Bergensbanen i 1909!

Han har ikke fatt igjen pusten for
anden Transport Present apenbarer
seg i all sin grelle heslighet: Han pro-
jiserer en power-point presentasjon
med dagens banevirkelighet: Ras, lin-
jebrudd, togstans hver sommer, inter-
city i minimumstandard om tidligst 20
ar, godsnett som mad sende trailere ut
pa veiene igjen, udugelige, men over-
betalte ledere — ikke engang interesse
for a4 fa til rask forbindelse Oslo -
Stockholm / Kebenhavn med den
infrastruktur som allerede er pa plass,

www.jernbhane.no

Charles Dickens

og absolutt hardnakket motstand mot
planlegging av en rask Europabane for
fremtidens kontinentalforbindelse....
etc, etc - Alt for han rystes gjennom
marg og ben av spekelset Transport
Future som ruller ut en hel vegg med
3D apenbaring av jernbanene redusert
til nedterftig og overbelastet forstad-
strafikk og litt rester av inter-city-tra-
fikken, all gods tilbake til overfylte
veier, fattigfolk som ikke har rad til fly
mellom de store byene ma ty til
ekspressbusser som ogsad blir det
eneste alternativet til vire naboland,
motorveier som aldri far nok kjorefelt,
koer, tenders gnidsel og kaos.

Sjokkbehandlingen forer selvfolgelig
til at det dpnes litt pa pengesekken, og
de nedvendige milliarder kan endelig
settes inn pa var egen fremtids konto.

Kjere spokelser: La oss mane dere
frem: Dere har en jobb a gjore!

FORJERNBANE 2/2012 ' 5
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Ordninga, som berre var meint
a skulle markera at den inter-
nasjonale jernbaneunionen
(UIC) fylte 50 ar i 1972, har blitt
vidarefort i 40 ar.

No er det ikkje slik at ingenting har
skjedd pa desse dra. Produktansvarleg
for Interrail i NSB sidan 1987, Wenche
Berger, har folgt utviklinga og pa eige
initiativ teke vare pd historia. Ho
syner oss eksemplar av tidlegare rekla-
meplakatar og billettar, og ho har laga
ei kronologisk oversikt over utvik-
linga. Nar redaksjonen intervjuar
henne er ho i ferd med 4 forebu seg pa
jubileumsmarkerina i Leipzig som var
den 5.6. - Dette blir ei markering
overfor media med mange journalistar
til stades, fortel Wenche. Det er og
laga ein dokumentarfilm kor Wenche
har bidratt.

I 1972 kosta interrailbilletten 470 kro-
ner, og gjaldt for ubegrensa antal rei-
ser pa 2. klasse i ein marknad for ung-
dom under 21 &r, og var i sal i
perioden 1.3 - 3.11. Tilbodet vart ein
umiddelbar suksess. 1 1972 blei det i
Noreg seld 9 594 billettar, mot 5 911
i 2011, Interrail traff ein marknad
som til d4 ikkje hadde hatt sd mange
alternativ. Flyreiser var dyrt. Ofte
hadde haiking vore einaste alternativet
for ungdom som ville ut og sja verda,
og det var ikkje alltid heilt risikofritt.
De fyrste ara var dd ogsa slagordet i
reklamen «Interrail er bedre enn tom-
melfingeren», fortel Wenche. T 1972
var 21 land med pa ordninga, inklu-
dert Jugoslavia og Polen og DDR bak
jarnteppet.

Pa grunn av suksessen kom kravet om
meir. Interrail vart difor vidarefort
aret etter pa same vilkar, men da utan
DDR og Polen. Salet auka og kom
opp i 17 956 billettar i Noreg. Fra
1974 vart salsperioden utvida til heile
aret, og Romania og Marokko slutta
seg til. 1 1976 vart aldersgrensa heva
til 23 4r og i 1979 til 26 dr. Denne
aldersgrensa for ungdom er sidan uen-
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Pd Interrail til Hellas sommaren 2011. Lokaltog frd Pireus.

dra. Mellom 1979 og 1984 vart Inter-
rail ogsa tilbode til dei over
65/60ar(menn/kvinner). I 1985 kom
den europeiske delen av Tyrkia med og
frd 1989 heile Tyrkia. Frd 1985 vart
det ogsd tilbode rabattar pd ein del
ferjestrekningar.

Vii Norden sdg at det kunne vera ein
marknad for Interrail for vaksne over
26 ar, og fekk det innfort som ei pro-
veordning frd 1989 med sal berre i
Norden, fortel Wenche. Det vart ein
stor suksess, og salet auka med 25 %
fré aret for. Fra 1993 var ikkje lenger
alle land med pd vaksenbilletten, berre
19 land var att etter at bl.a. Frankrike,
Spania og Itaila hadde trekt seg ut.
Frd 1998 var vaksenbilletten tilbake i
alle landa. Vaksne kan og kjopa bil-
lett for 1. klasse. Fra r99o kom Tjek-
koslovakia med, frd 1991 Polen, aust-
lege Tyskland og nykommaren
Bulgaria. 1991 var toppéret i Noreg
med 26 614 selde billettar (eg var sjolv
pa Interrail det aret, red.anm.).

Etter kvart som fly blei billegare og
konkurransen storre, synte det seg eit
behov for eit mindre omfattande til-
bod. Difor vart det frd 1994 innfert 7
soner, slik at ein kunne kjopa ein bil-
legare billett til eit avgrensa antal
land. T 2007 vart soneinndelinga

erstatta av billettar gyldige i heile
Europa med fem ulike gyldighetsperi-
odar. Det blei innfert billettar bade
med kort og lang gyldighetstid, og ein
kunne kjopa Interrail-billettar gyldig
kun for eitt land. Same ret trakk for-
resten Marokko seg ut.

I mange ar var det SNCF (dei franske
statsbanene) som administrerte Inter-
rail pa vegne av dei andre deltakarane,
fortel Wenche. 1 tillegg var det
arbeidsgrupper, og Wenche har vore
sonerepresentant for Norden. Ein
gong i aret var det generalforsamling,
og er det framleis. No vert InterRail
og Eurail administrert av Eurail GIE i
Utrecht. Alle deltakerselskapa har ein
eigardel i dette selskapet. I styret har
dei fem storste landa fast representa-
sjon, medan dei andre landa skiftar pa
dei tre siste plassane.

Korkje Russland eller andre tidlegare
Sovjetstatar er med, heller ikkje sta-
tane i Baltikum jamvel og dei er med-
lemmar bide i NATO OG EU. Deter
gjort forsek pd Russland, men det er
vanskeleg. Russland har visumplikt;
styresmaktene skal vita kor du bur
kvar natt, og ein ma gjera greie for kor
ein skal reisa. - Det passar ikkje heilt
for InterRail, seier Wenche.



Snabb lokal- och fjarrtrafik till

halverad kostnad

MATS MATTSSON
(mpmtechno.hb@gmail.com)

DD-tag (direct docking-tadg) bacerar
sig pa existerande teknologi. DD-taget
bestir av et stomtdg(stamtog) och
dockingvagnar som knoppas(koples)
av och pd. Stomtaget stannar inte vid
stationer for att utvixla passagerare
utan knoppar av bakre
vagn(dockingvagnen) strax fore statio-
nen. Vagnen fortsatter inn till statio-
nen och stannar medan stomtaget fort-
setter i huvudsparet utan att stanna.
Ressenirer(passasjerer) som vill dka
fran den aktuella stationen har redan
gatt ombord i en dockingvagn som
stod dar fran forra tiget. Nu kor den
ut i huvudsparet framfor DD-tdget
som hinner upp, anpassar hastigheten
och dom kopplas i hop varefter mar-
schhastighet dtertas. Dockingvagnen
ar nu forsta vagnen I stomtdget. Det
kostar 30 % mindre energi att docka
framtill stomtaget dn att docka baktill.

Fordelarna med DD-konceptet dr att
man uppndr en hog medlehastighet
utan hoga topphastigheter, sparar
energi och slitage och kan erbjuda for-
bindelser mellan manga olika statio-
ner, fler an vad man brukar gora med
hoghastighetstag(HH-tdg). Energi-
och slitagevinsten uppndr man vid att
inte bvehova bromsa ner hela taget vid
varje station. Det ar skillnad pa att
bromsa och accelerera én vagn (5o ton)
istallet for hela taget(250 ton eller mer)
som vid konventionell trafik. Linjerna
behover heller inte byggas med lika rak
kurvatur hela vigen, utan man kan til-
lata nigra svingar utan att forstora
medelhastigheten. Ligre topphastighet
reducerar det aerodynamiska
bullret(stoyen) avsevirt. Dom
befintliga(eksisterende) linjerna in till
stationerna kan behéallas. Man slapper
bygga huvudspar gjennom
stiderna(byene). Detta sparar inn-
grepp och investeringskostnader.

Passagerarna kan tillgodorikna sig 5
- 8 minuter i minskad restid per sta-
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tion. En forbifart minskar restiden
med 10 - 15 minuter. Vid av- och
pastigning har man god tid. Man
behover inte jittelika, dyra stationer
med flera hundra meter langa perron-
ger m.v. En lokalbuss/sparvagn kan
docka direct med dockingvagnen pa
stationen. En kort perrong med tak
over ar allt som behovs. Ytterst vanligt
och tillganglikt for rorelsehindrade.

Ytterligare vinster med DD-principen:
-Ligre biljettpriser.

- battre service till passagerarna da
forare agerar tgvirdar under fard.

- mindre skillnad mellan hastighet pa
persontdg och godstdg; mer kapacitet
pa linjen.

- Kan utvecklas I Norden och gje arbe
tstillfillen(arbeidsplasser).

Oslo-Kontinenten

Et DD-tdg kan klara Oslo — Kopen-
hamn, ca 615 km, pd under 180 minu-
ter pa konventionella spar och utan att
overskrida 240 km/h. DD-taget utvix-
lar passagerare vid 15 stationer under
resan. Det gor hoghastighets-restider
direct tillgangligt for manga stider och
orter. Utokas antalet till 20, avverkas
strickan pd mindre dn 190 minuter.
Ett HH-tdg med storsta hastighet 350
km/h och fem stopp avverkar stickan
pa ca 175 minuter. Det kostar mer dn
dubbelt sd mycket att bygga for 350
jamfort med 240.

CargoSprinter

ERTMS

Det nya gemensamma europeiska sig-
nalsystemet ar dock inte kompatibelt
med DD-konceptet. Exempelvis sa har
ERTMS valt radioblock vilket idag
inte tillter fran- och tillkoppling av
enheter under fart och aktiva baliser
istallet for passiva RFID etc. Det dr
min dsikt att ERTMS/ETCS/GSM-R
ar dyrt, kansligt och redan fordldrat.
Mitt forslag ar att tillimpa signal- och
trafikledning baserat pd framtids-
sakrat RFID/LAN/WLAN/fiber 4 la
ASTF.

Gods

Principen DD-t4g dr inget nytt. Dan-
skarna tillimpar avknoppning pa vissa
strackor. Ett tyskt godstdg benimnt
CargoSprinter testade konseptet ar
1999.  DD-principen  fungerade
utmirkt men kravde for ménga inldsta
forare. Lasthantering med CargoSprin-
ter och dess fasta volymosa
hytter(styrhus) var alldeles for omstan-
dig och dyr. Kranen tvingas firdas
lang vdg med containrar. CargoSprin-
ter med «mobila» hytter dr mitt
forslag, vilken utgor en modul av
ASTF. Inga tunga dyra truckar, enbart
hérdgjord yta. Det medfor att kostna-
den for en terminal 4 la ASTF utgor ca
20 % av den for en konventionell.

(Du finner mer om DD-tog pd
www.jernbane.no — du mener)
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Algardbanen kan gjenapnes for
en langt lavere sum enn tidli-
gere antatt. Det er en av hoved-
konklusjonene i en rykende
fersk rapport fra Jernbanever-
ket. Saken stod forst a lese i
Stavanger Aftenblad 24.05.12
og har siden fatt bred medie-
dekning lokalt i Sandnesposten
og Gjesdalbuen.

ARNT OVE SKOGLY (Tekst og foto)
(kontakt@aalgaardbanens-venner.com)

Summen for en fullstendig oppgradering
av den 12 kilometer lange banen er
beregnet til 757 millioner kroner, under
1/3 av ny E39 som planlegges pd samme
strekning.

Rapporten er laget etter at et samlet
kommunestyre i Gjesdal tidligere i ar
etterlyste en grundigere beregning av
kostnadene knyttet til en gjendpning.
Tidligere har det versert sprikende tall,
hvorpa det mest pessimistiske var oppe
i 2,4 milliarder. Det eksisterte ingen
seriose kostnadsberegninger bak disse
skrekktallene, men mange oppfattet
dem som reelle og de var utvilsomt med
pa & dempe engasjementet rundt banen.
En av den nye rapportens hovedkonklu-
sjoner er at underbygningen kan brukes
akkurat slik den er. Det er sterkt kost-
nadsbesparende satt opp mot prosjekter
der man ma foreta regulering, grunner-
verv og oppbygging av underbygning fra
grunnen av.

Dag Tveit (Gjesdal Venstre) er politike-
ren som fremmet forslag om en ny kost-
nadsberegning. I et intervju med Aften-
bladet legger han ikke skjul pd at
resultatet var langt over forventet:

«-Det blir for galt d ikke bruke denne
muligheten for d fa i gang kollektivira-
fikken pd Algdrdbanen, og vi bor gjore
det for det kommer fire felt pi E39 mel-
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Selv i 2012 kan man treffe pd tunge tog pd deler av Algdrdbanen.

lom Sandnes og Algdrd. Mye tyder pd at
den saken blir utsatt, desto viktigere er
det d fd gang pd toget.»

Han fér stotte av fylkessekretzer i Roga-
land SV Heidi Bjerga:

»_Algdrdbanen og forlengelse av dob-
beltsporet pa Jerbanen til Egersund vil
kunne erstatte planene om ny firefelts
E39. Her har fylkesmannen satt foten
ned. Nd har vi muligheter til d finne
rimeligere losninger som vil veere mer i
trad med nasjonale mdlsettinger”
Bjerga viser til den statlige belonnings-
ordningen som bygger pa klimaforliket
av 2008 og antyder her en mulighet for
finansiering.

Ordforer i Sandnes, Stanley Wirak (AP)
sier til Sandnesposten at de ferske tal-
lene gjor en gjendpning mer aktuell enn
tidligere. Han vil na be Jernbaneverket
om en markedsanalyse. Tidligere har
enkelte Ap-representanter fremmet for-
slag om & bruke traséen som tursti. Ung-
domspartiet AUF har derimot gatt sterkt
inn for en gjendpning.

Ordfereren fikk med seg formannskapet
i var pa at ”-det md ikke gjores varige
tiltak som hindrer en eventuell fremti-
dig bruk av traséen for Algdrdsbanen
for kollektivt formal”. Som foreningen
Algardbanens Venner har papekt; Skal
tusenvis av tonn med nye skinner, sviller

og pukk bringes inn i omradet ved en
gjendpning, er det en stor skonomisk
fordel & kunne bruke dagens spor som
anleggsspor.

Det neste hinderet som ma passeres er &
rettferdiggjore banens eksistens knyttet
til passasjergrunnlag. Skeptikere til
banen er flinke til & trekke frem dette
som et ankepunkt. Pafallende ofte for-
telles det i neste andedrag hvor viktig
det er med firefelts-vei til Algard pga.
den store befolkningsveksten. Tverrfor-
bindelse E39-FVs05 og ny FVs5o05 er
ogsad ensket, noe som gir samlete vei-
krav pa over fire milliarder kroner pa et
sveert begrenset omrade.

Algard/Figgjo omradet har i dag rundt
10.000 innbyggere, ung befolkning, hoy
arbeidspendling og er det hurtigst vok-
sende kommunesentret i Rogaland.
Dette mye takket et langt lavere kon-
fliktnivd knyttet til jordvern enn pa
Jaeren for gvrig. Som lokalavisen Gjes-
dalbuen skrev pa lederplass i sakens
anledning: ”-Det er lite fremtidsrettet d
fortsatt ignorere behovet for gjendpning
av Algdrdbanen”

E39 er planlagt utvidet til fire felt mel-
lom Sandnes og Algard. Kostnaden er
beregnet til ca. 2,5 milliarder. Saken har
imidlertid nylig stoppet opp pa fylkes-



mannens kontor hvor det har blitt
papekt en rekke uheldige konsekvenser
bla. knyttet til miljo, kollektivtrafikk og
jordvern.

En veiutvidelse vil i prinsippet vil gi en
lite kollektivvennlig seksfelts-vei forbi
Figgjo og Algard. Itillegg er Algardba-
nens skjebne uavklart og ikke samkjort
med planene. Dette er momenter som gir
direkte skepsis hos fylkesmannen.
Trafikktellinger utfort av Statens Vegve-
sen viser at majoriteten av trafikken pa
dagens E39 er lokaltrafikk Sandnes-
Algard. Regionaltrafikken mot Serlan-
det er av mindre storrelse. Enkelte
lokalpolitikere har allerede pekt pa
muligheten for & redusere omkjorings-
veien forbi Algérd fra fire til to felt og
heller bruke resterende midler pa
Algardbanen.

Tveit mener det kan ta sin tid & fa E39
pa plass. Til Gjesdalbuen forteller han at

| Romerikes Blad kan vi lese at
den store mengden ustabile
masser langs Mjosas strand-
sone der Fellesprosjektet byg-
ger dobbeltsporet jernbane, har
kommet som en overraskelse
pa tiltakshaverene.

BJORN SOLHEIM
Leder av aksjon nei til rasering av
Mijasas strandsone

Jernbaneverket har sokt Fylkesmannen
om tillatelse til & mudre og dumpe ton-
nevis av leire og fyllmasser ut i selve
Mjosa. Jeg hdper sd mange som mulig
vil protestere innen heringsfristen 25.6.
Forurensningsfaren er stor. Norsk insti-
tutt for vannforskning har gjort under-
sokelser som viser at det blir ”til dels
betydelige miljokonsekvenser”. Det er
fare for at bade dyre- og fuglelivet vil
rammes, at det vil gd ut over hekkeom-
rader og gyteplasser, og at lokale sko-
systemer vil bli utsatt for store og helt
unedvendige belastninger. Arter i Mjosa
vil kunne miste viktige deler av sine
leveomrader, gyteplasser bli borte,

han na vil se pd muligheten for forst 4 fa
Algardbanen opp 4 ga. Etter en prat med
lokale partiers gruppeledere vil han dis-
kutere finansiering med sentrale myn-
digheter:

www.jernbane.no

”-Jeg bruker d veere optimist og har et
godt hdap om at dette kan bli noe av.”

Vi far hdpe han far rett denne gangen
ogsa.

Hovedkonklusjoner i den nye rapporten

fra Jernhaneverket:

e Underbygningen kan brukes som den er.

e Grofter og stikkrenner mé renses pa deler av strekningen

® Det legges inn kulverter og bruer for 4 fjerne planoverganger

e Spor og pukk skiftes ut pa strekningen.

® Det bygges 1-2 nye kryssingsspor pa strekningen, avhengig av ruteplan.
e Traseen elektrifiseres med nytt kontaktledningsanlegg.

® Det bygges nye signalanlegg og FATC (automatisk hastighetsovervaking)

pa strekningen.

® Det er forutsatt tre holdeplasser med nye plattformer pa strekningen.
e Det mé etableres gjerder og gangveier langs deler av sporet.
Basert pa konklusjonene er det utarbeidet et kostnadsoverslag (P50) pa

tiltaket pa 757 mill NOK.

antall artsindivider synker totalt, vann-
kvaliteten forringes, omradets betyd-
ning som frilufts — og rekreasjonsom-
rade redusert. Révannskvaliteten til
drikkevannsinntakene og befolkningen
helt oppimot Hamar vil kunne bli ram-
met.

Allerede na ligger et brungratt belte av
partikkelforurenset vann og vasker fram
og tilbake langs Mjosas ostlige bredder.
Bittesma partikler fra leirmassene vil
spre seg ut i Mjesa og videre nedover
Vorma og Glomma. De minste parti-
klene vil ikke sedimenteres og legge seg
til ro pa bunnen for de nar havet. Under-
veis vil de kunne gjore mye skade. Dette
er alarmerende.

Burde ikke Jernbaneverket ha funnet ut
av grunnforholdene for lengst, slik at
politikerne visste hva de sa ja til? Vi ser
hvordan det er i ferd med & utvikle seg i
byggefase 1 — Minnesund/ Langset —
Kleverud. Hva har vi sd i vente ndr vi
kommer til Tangenvika og Vorma i byg-
gefase 2 og 37 Er det virkelig slik at
dette far vi bare téle?

Stremningene i Mjosa er mangelfullt
kartlagt. Det samme kan synes & veere
tilfelle med hensyn til grunn — og dybde-
forhold. Det er egentlig en underlig mate
a gjore det pd - det at man forst bestem-

Fra anleggsomrddene pad Felles-
prosjektet, foto Hans Peder Ulvin

mer traseen, og siden undersgker om det
gar. Og sa far vi stadig overraskelser
som bdde er fordyrende og miljoskade-
lige.

Det ma vare en enorm utfordring &
bygge dobbeltspor i et omrade der man
forst ma fjerne opptil 60 meter leire i
strandsonen i et bratt skranende terreng
for man kommer ned til s3 stabile lag at
de kan danne et trygt fundament for den
dobbeltsporede jernbanen.

Det beste hadde faktisk vert om los-
ningsalternativene hadde vert faglig
klarert i god tid fer trasevalget. Det har
noe med kvalitetssikring - ogsd kalt
KS1- & gjore. Men den ble jo som kjent
avbrutt...
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| dag har Vestlandet sor for
Stadt jernbana til Stavanger via
Kristiansand, og til Bergen via
Finse. Men mellom Bergen og
Stavanger manglar det jern-
bana, trass i at me har med
landets nest storste og fjerde
storste by a gjera.

VIDAR SATRE (vi-sae@online.no)

Breie og djupe fjordar er mykje av for-
klaringa her; det kostar meir pengar &
byggja transportarer pi Vestlandet enn
gjennom forholdsvis flate landomrade
pa Austlandet.

Region-definisjonar og statisk syn pa
infrastruktur

Oslo-omridet og resten av Austlandet
har slik fitt eit fortrinn framfere Vest-
landet. Pa Austlandet kan ein i dag
reisa forholdsvis effektivt med tog mel-
lom Lillehammer i nord, Halden i sor-
aust og Larvik i servest. Dette IC-tri-

definert som ulike regionar. Nar trans-
portetatane i framlegget til neste NTP
legg vekt pa «regionforsterring», vert
difor ekstra mykje jernbanepengar dei
neeraste dra tilgodesett IC-strekningane
pd Austlandet, medan det ikkje vert
satsa tilsvarande for 4 knyta dei to stor-
ste byane pa Vestlandet saman.

Politikarane i Hordaland og Bergen
onskjer meir jernbana i fylket. Og i
desse tronge budsjett-tider har dei
samla seg om nye krysningsspor pa
Bergensbana og 4 f3 reisetida ned til 4
- 4 1/2 time pad den. Haukelibana er
trass alt eit mykje dyrare prosjekt. Men
Haukelibana er frd Norsk Bane si sida
ganske detaljutgreidd, i motsetnad til
kva Jernbaneverket har gjort for 4 gjera
4-2020 -visjonen for Bergensbana til
royndom. So lenge det ikkje foreligg
konkrete planar Bergensbana 4-2020,
er det vanskeleg 4 tidfesta nar dette
prosjektet kan sta ferdig.

Finansieringsmodellen spelar vesentleg
inn i vurderinga av realismen i nye
baneprosjekt. Norske pengar kan via
oljefondet finansiera tyske motorvegar

Frd ein demonstrasjonstur for framtidig jernbana Asane - Bergen lufthavn, i
regi av NSB-planleggjar Marit Petersen. Toget passerer her Kanalveien
mellom Haukeland sjukebus og Minde.» Foto: Hdvard Bjelland / Bergens

Tidende

angelet har brorparten av alle
togreisande i landet, og heile dette
omrédet vert dessutan definert som éin
region. Her vert Bergen/Stavanger
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med lanerente 1,8 %, medan lons-
emnda for norske bane- og vegprosjekt
vert vurdert i lys av om lan til 4,5 %
rente. So lenge regjeringa ser pa infra-

struktur kun som utgifter som ma
betala seg innan relativt kort tid, er det
lite logisk & satsa pa eit skikkeleg bane-
nett i Noreg. Men det gér an 4 tenkja
annleis; at ny heveleg infrastruktur
betyr ei langsiktig investering i landet,
som gjev distrikt og regionar ei ny
framtid slik at sentraliseringa inn mot
hovudstaden kan snu.

Bygg Haukelibana for ny Haukeliveg!
Med dette dirlege utgangspunktet for
jernbane pd Vestlandet, vert difor Hau-
kelivegen prioritert. Like eins ny fly-
plassterminal og press pa ny rullebana
pa Bergen lufthamn. Men dette inne-
ber bdde mindre miljovenleg transport
og lengre reisetid enn kva Haukelibana
kan gje.

Norsk Bane AS har som sagt detaljpro-
sjektert sin Haukelitrasé, som er 3 nye
traséar i eitt; Bergen - Oslo, Stavanger
- Oslo via Haukeli, og Bergen - Stavan-
ger. Den vil vera eit stragisk viktig
alternativ til bade ny rullebana pa Ber-
gen lufthavn, og til nye lange tunnelar
under Haukeli (Haukelivegen). Hau-
kelibana vil uansett mitta byggjast
med vegfiler for utrykningskeyretoy,
og desse kan disponerast for tungtra-
fikk som slik sparer tid og drivstoff
samanlikna med store stigningar pa
E134 sine fjellovergangar. Rett nok
berre eitt felt, slik at den nye Haukeliv-
egen ved Haukelibana ma lysregule-
rast. Men slik kan ein meir aktivt vri
bade gods- og passasjertrafikken mel-
lom Bergen og Haugesund/Stavanger/
Jeeren, og mellom Bergen og Telemark/
Vestfold/Nedre Buskerud/Oslo, fra fly
og bil/trailer til toget.

Sjolv om ein endrar finansieringsmo-
dellen og tenkjer prosjekt istadenfor
arlege loyvingar, vil midlane til infra-
struktur vera begrensa. Det vil alltid
vera nedvendig & prioritera i transport-
politikken. Og dei storste byane pa
Vestlandet treng ei lika miljovenleg og
effektiv by-, distrikts- og regionutvik-
ling som Oslo-omradet.



Mulighetar med fjerntog - lokaltog i
Bergensomradet

Som eg skreiv om i nr 2/2011, kan
fjerntoga som i dag har endestasjon i
Bergen sentrum, halda fram til byde-
lane i Bergen, samt Os/Halhjem i sor
og Litle-/Store-Sotra i vest. Slik kan
ein sla to floger i ein smekk; bade fjern-
tog- og lokaltogruter pa same traséane.
Det kan og byggjast bane mellom Ber-
gen lufthamn og sere Sotra, og slik
kunna fa eit ringsamband om Sotra.
Dette vil auka mobiliteten mellom
Sotra og Bergen betydeleg, og i tillegg
spre trafikken og gjera dagens einaste
samband i nord mindre sirbart. Og
framfor alt kan det gé fjerntog-ringru-
ter i Bergen om Haukeland sjukehus -
Oasen - Sandsli - Nesttun - Haukeland
sjukehus, om Sandviken - Asane - Indre
Arna og gjennom Arnadalen, samt
kombinasjonar av desse.

Bybanetrikk ber kun byggjast i sen-
trumsnaere omrade. 43 minutt til Ber-
gen lufthamn klarar ikkje 4 konkurrera
med flybuss til 20-25 minutt. Heller
ikkje ei Asanebybana til 20 minutt kan
konkurrera med bil og buss om Flay-
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fiellstunnelen, eller ei Straumebybana
til 38 minutt mot 23 minutt med buss
direkte via vestre innfartsdre. Men ei
flyplassbana som brukar 18 minutt om
Nesttun og 14 minutt om Oasen, og ei
Straumebana som brukar 18 minutt
(om Oasen og Loddefjord) kan fa fleire
til & velja kollektivt istadenfor eigen bil.
Og marknadsgrunnlaget aukar viss ein
pé lokalstrekningane og kayrer fjern-
tog.

Voss og Hardanger

Fly og motorvegar vil vera ein storre
konkurrent til Bergensbana enn ei ny
bana via Haukeli. Mellom Bergen og
Voss har E16 hadde mange dedsuluk-
ker i fjor, og ropet om meir pengar til
E16 let ikkje venta pa seg. Men heldig-
vis forstod mange etterkvart at satsing
pa Vossebana vil vera eit billegare og
betre trafikksikrings-prosjekt. P3 len-
gre sikt onskjer eg ei vidareforing til
Granvik - Ulvik - Kinsarvik - Odda, for
korrespondanse med Haukelibana.
Her vil eg bruka Hardangerbrua som
no vert bygd for biltrafikk, forutsett at
den ber lette tog (nar toget er dleine pa
brua).

I/

www.jernbhane.no

Sunnhordland

Haukelibana gdr utanom det betyde-
lege Sunnhordlands-distriktet. Ferjefri
infrastruktur om Sunnhordland kostar
ekstra pengar pga fjordane, og serleg
dyrt vert det 4 byggja fjordkryssande
infrastruktur for tunge godstog. Men
tog til Os/Halhjem kan her hindra ein
del biltrafikk gjennom Os og Fana. Og
lette godstog kan ga pé forsterka veg-
bruer bygd for Kyststamvegen, inklusiv
ferjefritt samband mellom sgre Kvinn-
herad og Huglo/Stord. Og vidare kop-
ling til Haukelibana fréd sere Kvinnhe-

rad.

Reiseliv pa skinner

Til slutt vil eg pdpeika at i Bergen er
overnattingstilboda konsentrert til Ber-
genhus (sentrum) og Ytrebygda. Ogsa
pa Voss, Finse og i Flam er hotellfre-
kvensen forholdsvis heg. Fly- eller tog-
tilboda er utvilsamt ei drsak til dette.
Togsamband til ein bydel eller kom-
mune vil difor 0g vera ei investering i
reiselivet der.

REIS
KOLLEKTIVT!

Rom Eiendom eier, utvikler

og forvalter eiendommer
knyttet til de store kollektiv-
knutepunktene. Det er god
miljepolitikk a bygge gode,
miljevennlige og effektive
knutepunkt som far flere
mennesker til a reise kollektivt,
og som far mer godstrafikk over
fra vei til bane.

Rom Eiendom er et heleid
datterselskap av NSB.

Lillehammer skysstasjon:
Pilotprosjekt for en ny
generasjon fremtidsrettede
kollektivlgsninger i Norge.
Ferdigstilt og apnet av
samferdselsministeren i 2011.

www.romeiendom.no
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Utvikling av jernbana i korridor
3: Oslo - Kristiansand - Stavan-
ger var tema pa jernbanekonfe-
ransen i Kristiansand den 23.
april. Tilhovet til veg vart ogsa
berort.

Initiativtakar var lokallagsleiar i
Naturvernforbundet i Kristiansand og
For Jernbane - medlem Marte Rostvig
Ulltveit-Moe. Og som arranger stod
Naturvernforbundet, Jernbaneforum
Ser og Kristiansand kommune. Konfe-
ransen samla ca 8o deltakarar fra for-
valtninga, organisasjonar, politikarar,
undervisningssektoren, nzrings-
drivande, konsulentar, media, samt
nokre privatpersonar.

Marte var «kondukter» for konferan-
sen og styrte arrangementet pa ein
tydeleg, effektiv og humoristisk mate.
Ordferar Jorgen Kristiansen (KrF) i
Kristiansand ynskte velkommen. Han
fortalde at han tidlegare hadde jobba i
Stavanger og pendla dd med toget.
«2:57 timar var perfekt pendlarav-
stand», tykte han.

Nikolai Boye, regiondirektor i NHO
Telemark, fortalde at politikarar og
organisasjonar i hans fylke hadde sett
jernbana hegast pa agendaen. Han
peika pa at Grenlandsomrddet har 1o
% av industrien i Norge. Han fortalde
at dei ynskte ein ny godsterminal der
bane og bat var kopla saman, og at dei
samarbeider med Larvik for 4 nd
madlet. Han meinte reisetid for dag-
pendling maksimalt kunne vera 1 time
og for dagsreiser 2,5 timar. Han gjorde
greie for «Samferdselsloftet», som er
NHOs innspel til NTP(nasjonal trans-
portplan). For Telemark inneber det
nye tunnellar pd E134 over Haukeli,
4-felts E18 Langangen - Grimstad og
at Vestfoldbana vert bygd ut med dob-
beltspor fram til Grenland. NHO har
og foreslatt ei bypakke i tre trinn for
Grenland, der ei bybane moglegvis kan
koma inn pa trinn to. Boye fortalde om
1. mai-parolen deira som lydde «Eid-
angerbane na eller Jens ma gé». NHO
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Sorlandsbane langs kysten, kilde: Sor-vestbanen

tilrdr 355 mrd som ramme for NTP,
herunder 85 mrd til jernbana. NHO
gar inn for prosjektfinansiering med
eigne utbyggingsselskap. Han peikte
pa at det gdr for treigt innan jernbana;
ny Eidangerbane har vore til planleg-
gjing sidan 1993. 1 1998 loyvde Gren-
landskommunane 1o mill til planleg-
gjinga og fyrst hausten 2012 tek

byggjinga til.

Lars Haltbrekken, leiar i Naturvern-
forbundet, viste til at dei fleste jernba-
netraséane er 100-150 dr gamle, og at
det i dag er stor trong for & byggja nytt.
Han sa at hogfartsbaner har eit lang-
siktig perpektiv og difor mé planleg-
gjast med tanke pa framtida. Han
peika pa at klimagassutsleppa ikkje
kan auka meir etter 2015, og at det fra
2015 av er naudsynt & redusera 50-85
% om 2-gradersmalet skal ndast. Han
viste til at sidan 1990 har utsleppa fréd
vegsektoren auka med 30 % og fréd
luftfarten med 23 %. Dei storste
utsleppa kjem fra dei mellomlange og

lange reisene, altsd i det sjiktet kor
jernbana kan vera eit alternativ. Lars
fortalde at sidan 1990 var reisetida til
svigerforeldra han redusert fré 4 timar
til 3:15 langs E18, mens reisetida med
toget var uendra. Naturvernforbundet
vil ha ei firdobling av investeringane
for & byggja ut by-til-by(Inter City) og
andre storre investeringar i Ser-Noreg.
Dei fareslar 0g 100 kr i avgift per fly-
reise; i sum ca 2 mrd drleg og at 2 av 6
arlege mrd i bompengar vert overforte
til jernbanebyggjing.

Eirin Sund er AP si energi- og klimapo-
litiske talskvinne pa Stortinget. Hu
kjem frd Rogaland og har vore lokal-
politikar i Gjesdal. Hu peikte pa at kli-
maendringane er menneskeskapte, og
klima- og fattigdomsutfordringa er to
sider av same sak. Hu meinte by og
bygd har ulike utfordringar og at
transportloysingane ma tilpassast
dette. Eirin trakk fram satsinga pa Jeer-
bana som deme pa at det nyttar 4 fa til
noko med kollektivtrafikken om me



berre vil. Hu vil ha dobbeltspor pa
heile Jeerbana til Egersund og er for
bybane pd Nord-Jeren. Eirin meiner
det er lite tvil om at hogfartsbaner er
transport for framtida, og peikte pd at
byggjeprisen kan samanliknast med
kva det som no vert bygd, kostar. Ho
meiner at jernbane/bybane ma priori-
terast og planane om 4-feltsveg leggjast
til side. Tidlegare fylkesordferar og
jernbaneforkjempar Oddvar Skaiaa,
oppfordra Eirin til & fa Jens til & seia
noko positivt om jernbana.

Leiar av Jernbaneverket si hogfartsut-
greiing, Tom Stillesby, gjorde greie for
alternativa dei hadde greidd ut; 250
km/t for bade person- og godstrafikk
og 330 km/t med og utan godstrafikk.
Han vedgjekk at det er eit paradoks at
klimaregnskapet gar i pluss etter 3 ar
slik det er rekna for IC-triangelet,
mens det for heogfartsutgreiinga tek
fleire tidr. Og at det difor kunne vera

god grunn til & rekna over hegfartsba-
nene pa nytt med IC-metodikken.
Han hadde ikkje noko godt 4 seia om
Norsk Bane, som han meinte var lite
opne om resultata av arbeidet sitt.

Arne Fosen frd NSB presenterte deira
forslag til ny rutemodell for dagens
Sorlandsbane. Den inneber fast toti-
marsfrekvens, Kristiansand - Oslo pa
4:25 t, full korrespondanse til Arendal
og kutting av nattoget.

Den avsluttande debatten fylgde noksa
kjende skiljelinjer i politikken. Hallgeir
Langeland i SV ville prioritera jern-
bana og viste til Sveits og deira inves-
teringsordningar. Stortingsrepresen-
tant Peter Gitmark (H) meinte me
enno ikkje har dei vegane me treng, og
vil ikkje prioritera bane framfore veg.
Hans Antonsen (V), ordferar i Grim-
stad, meinte at det store loftet no mitte
koma pa jernbana. Han peika pa at i

www.jernbhane.no

Agder snakkar NHO berre om veg
fordi dei er redde for at jernbana vil
skyva motorvegen ut. Han meinte me
ma skjerpa oss og prioritera klima.
Han peikte pd at vest for Vigeland var
ADT(degnbiltrafikken) berre 3-4000
bilar og at 4-feltsbehovet ikkje var der
pd lenge enno. Sentralstyremedlem i
AP, Mette Gundersen, sa at me treng
bade ei kystbana og samankopling
med Vestfoldbana, men synest det er
vanskeleg & prioritera. Hu sa at nr hu
deltok i mete med stavangerpolitikarar
sa var det berre veg dei diskuterte. Hu
var kritisk til at kommunar skulle vera
med & finansiera bane med bompen-
gar. Fylkesordferaren i Vest-Agder,
Terje Damman (H) framheva Gren-
landsbana og meinte det var tipeleg &
skulle prioritera det eine framfor det
andre.

FREMTIDEN
ER PA SKINNER

BANESERVICE ER EN LEDENDE LEVERAND@R AV ENTREPRENGR-
OG SKIFTE/TREKKRAFT TJENESTER TIL JERNBANERELATERT

VIRKSOMHET | SKANDINAVIA.

Vibygger og vedlikeholder spor, kontaktledningsanlegg, signal- og teleanlegg.
Vare tjenester retter seg mot jernbane, sporvei, bybane og terminaldrift.

Baneservice er, og har vaert, involvert i flere av Skandinavias store jernbane-
utbygginger som nye dobbeltspor mellom Asker og Sandvika samt Stavanger
og Sandnes, Bybanen i Bergen og Citybanan i Stockholm.

| Baneservice utvikler vi oss hele tiden. Vitrenger derfor flere kompetente
medarbeidere som ensker faglige utfordringer i et spennende arbeidsmilje.
Se baneservice.no/jobb for informasjon om ledige stillinger.

bDaneservic

www.baneservice.no
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| Oslo og Akershus ventes det
350 000 flere innbyggere innen
2030. Kollektive transportmid-
ler er allerede overbefolket i
rushtidene. Samtidig er gjen-
nomsnittsfarten pa innfartsvei-
ene sorfra 34-38 km/t.

PAL JENSEN
(phiensen@c2i.net)

Den opprinnelige Oslopakke 3 omfat-
tet vei- og kollektivprosjekter til 53
milliarder kr og skulle fullferes innen
2027. Pakken skulle finansieres med
offentlige midler (stat, kommuner, fyl-
keskommuner) og bompenger. Den
fikk stotte fra alle partier unntatt
Akershus Frp. Ca. 60 % av investerin-
gene skulle brukes pad bilveier, her-
under en ny, seksfelts Ex8-motorvei
Oslo—Asker (Vestkorridoren), til ca. 15
mrd. Ikke bare miljgorganisasjonene?,
men Statens vegvesen — av alle —
papekte resultater stikk i strid med
politikernes egne vedtak om klimakutt
og bedre luft.

Hva brast sa hoyt?

Prosjektene viste seg etterhvert 4 bli
langt dyrere enn beregnet. Noe mdtte
tas ut og/eller pakken matte utvides,
og det ble klarere at nye jernbane- og
T-banetunneler begynte & haste. Ogsa
pavisningen av helse- og miljoskadene
ved det opprinnelige forslaget kan ha
gjort et visst inntrykk. Etter hvert ble
iallfall flertallet enige om at fremtidig
trafikkvekst bor skje med kollektiv,
gange og sykkel. Etter langvarige for-
handlinger kom Ap., Hoyre og Venstre
fram til en revidert avtale2, med en
utvidet pakke pa 73,5 mrd. kr. Kollek-
tivandelen ble okt fra 42 til 60 %, ble
det hevdet.

Mye bra...

Folgende kollektivprosjekter priorite-
res:

e Fornyelse av eksisterende baner

e Fornyelse av trikkeparken

¢ Lorenbanen, snarspor Grorudbanen—
T-baneringen, som gker kapasiteten og
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350 000 flere innbyggere trenger et bedre kollektivtilbud — ikke flere motor-

veier for flere biler. Foto Pal Jensen
bedrer tilbudet.

¢ Fornebubanen over Majorstuen.
e T-baneforlengelse Ellingsruddsen—
Ahus, ca. 5 km.

Samferdselsbyrdd Ola Elvestuen (V)
hevder at T-banekapasiteten skes med
opp mot 30 %3. Pakken omfatter ogsa
sykkelveier.

...men 60 % mer biltrafikk?

Ola Elvestuen i «Miljopartiet» Venstre
kaller den nye gigantveien Asker-Oslo
«neste skritt i realiseringen av Oslo
som fjordby»4 og «et stort loft for kol-
lektivtrafikken pa en av landets mest
trafikkerte strekninger». Buss er viktig,
sier Akershus-fylkesordferer Nils Aage
Jegstad (H). Begge sikter til at motor-
veien far to bussfelt. Vi fir derimot
ikke vite hva de fire nye bilfeltene gjen-
nom Asker og Baerum har & gjore med
1) Oslo som fjordby, 2) bussenes vik-
tighet, 3) det store loftet for kollektiv-
trafikken, eller 4) hvordan de kan
bidra til & oppfylle politikernes eget
vedtak om at trafikkveksten bor skje
med sykkel og kollektiv. Det vi vet, er
at de muliggjor 60 % mer biltrafikk til
Oslo fra vest. Tkke nok med det: Oslo-
pakke-sekretariatets «Grunnlag for
langsiktige prioriteringer Oslopakke
3» dpner for «sambruksfelt for kollek-
tiv- og tungbiltrafikk» (s.1, 4, 81, 82
m.fl.). Ap/H/V-avtalen skriver riktig-
nok om buss, men har vi noen garanti
mot et «<skambruksfelt» med enda mer
trailerkjoring parallelt med jernbanen?

Bare 36 % kollektiv?
I avtalen er noen prosjekter, hvorav

E18-motorveien utgjor det aller meste,
rubrisert under «annen finansiering».
P4 den maten har en fatt hyggelige tall
for kollektivandelen. Men medregnes
«annen finansiering», reduseres kollek-
tivprosenten fra de oppgitte 6o til
36—42 (det hoyeste tallet forutsetter at
de to bussfeltene faktisk reserveres bus-
ser). Marianne Borgen i Oslo SV kaller
pakken en avtale om «kg, kork og
kaos».5

Bruk Oslopakken i den lange valg-
kampen!

SV har laget en alternativ pakke, med
mer kollektiv- og sykkel — bl.a. ny Sen-
trumstunnel for T-banen — pd bekost-
ning av den veldige motorveien vestfra.
Jernbanens nye dobbeltspor Lysaker—
Asker kan jo erstatte to seksfelts mot-
orveier. Dette bor utnyttes med mer
matebusser. Ogsd flere smépartier
mener pakken skader helse og miljg.
De har antagelig en samlet miljobeve-
gelse i ryggen. Jeg tar for gitt at mange,
antagelig folk flest, ikke ensker 60 %
mer biltrafikk i Vestkorridoren. Hvis
ikke de store partiene snur og dropper
E18-planene, har de miljovennlige
smdpartiene en historisk sjanse til 4
gjore et godt valg.

1) Feks. i brev til forhandlingsutvalget for Oslopa-
kke 3 fra Naturvernforbundet, Natur og Ungdom,
Framtiden i vare hender, Greenpeace, Syklistenes
Landsforening, Norsk forening mot stoy, Trafik-
kaksjonen, For Jernbane og Norges Astma- og
Allergiforbund.

2) http://www.vegvesen.no/_attachment/3 41947/
binary/594228

3) http://www.venstre.no/oslo/artikkel/43921

4) http://www.venstre.no/oslo/artikkel/43921

5) http://putsj.no/hva-er-egentlig/hva-er-egentlig-
oslopakke-3-article4420-369.html
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Me tok ein tur med det nye FLIRT-toget for & heyre kva kundane synest om det.
Me spurde 6g om kva regjeringsalternativ som har starst truverde i jernbanesaker.

ULF

Me treffer Ulf pa
. komfortklasse. Her er
det 4(2 +2) sete i
breidda. Han kom til
Oslo S med eit anna
tog og skal til Stokke.
Arbeidsreise. Gar
heim frad stasjonen. For ein periode
kjem han til & vekependle til Oslo.
Han reiser pa ordinzr billett, men
foretrekker minipris om det er tilgjen-
geleg. Ulf har bade bil og sykkel. Det
er fyrste gongen Ulf reiser med FLIRT.
Han synest seta er behagelege og at
dei andre fasilitetane i toget verkar til-
talande. Ulf har inntrykk av at dei
raud-grene er mest opptekne av kol-
lektivtrafikk og av 4 byggje ut tilbo-
det.

STEIN
Stein reiser 0g pa
komfortklasse. Han

jobbar pa Oslo City
og skal heim til Hol-
mestrand. P4 stasjo-
nen ventar bilen. Han
eig og to syklar. Han
reiser fem dagar i veka, og som jernba-
netilsett reiser han p4 ein serskild jern-
banebillett. Han var med pa jomfrutu-
ren med FLIRT og har sidan det endra
reisevane; - No nyttar eg berre FLIRT,
og det skulle vel sei det meste! Eg er
seers nogd. Det gjenstdr berre nokre
smating, som betre merking», seier
han. Stein er ikkje i tvil om at sitjande

regjering har den beste jernbanepoli-
tikken.

MONS

Han reiser vanlegvis
med bussen, men tar
toget i dag sidan han
slutta tidlegare pa job-
ben og det ikkje gar
nokon buss pd denne
tida. Han kom med
buss til Lysaker stasjon og fra Asker
stasjon reiser han vidare med anten
buss eller drosje. - Det kjem an pa kva
som gar fyrst, seier han. Mons har
manadskort, sykkel og bil. Han har
ikkje rukke 4 reflektere over dei nye
toga enno, men fyrsteinntrykket er
bra, seier han (Mons har stiplass pa
det som pa Kontinentet ville blitt kalla
2. klasse). Mons synest det gar sers
seint med den sitjande regjeringa. Han
vonar ei ny borgarleg regjering vil setje
fart i ting. Han tykkjer det er ei skan-
dale at banenettet er so darleg.

MARIT

Ho reiser og pa «2.
“klasse» saman med
sonen Trygve. Dei kom
med T-bana til Oslo S.
P3 Larvik stasjon blir
dei henta og skal kayre
til Stavern. Fritidsreise.
Ho tar denne turen nokre gongar i aret,
men ikkje so ofte som ho skulle ynskt.
- Hadde det ikkje vore so mykje bane-
arbeid og «buss for tog», ville eg reist
oftare, seier ho. Marit reiser pa ordni-
neer billett og har ikkje bil. Det er fyrste
gongen dei reiser med FLIRT. - Det
kjennest litt trangt, men no er det jo
fullt, seier ho. Ho saknar eit bord ved
plassen sin. Elles synest ho toget var
lett & kome pa. Doen har dei enno ikkje
rukke & teste. Nar det gjeld kva regje-
ringsalternativ som har sterst truverde
i jernbanesaker, veit ho ikkje heilt. - Pa
den raudgrene sida har me SV, og pa
den bla sida Venstre som er opptekne av
kollektivtransport, seier Marit.

ELSE

I lag med dei to borna
sine kom ho med
trikk 18 til Oslo S.
& Fra Tonsberg stasjon
tar dei bussen til
Tjome og pa halde-
plassen blir dei henta
med bil. Dette er ei fritidsreise, og
Else har ordniner billett. Dei tar
denne turen ein gong iblant, mest i til-
knytning til helger. Nar dei reiser med
tog, sd er det oftast til Bergen. - Pa
Bergenstoget storkosar ungane seg i
leikevogna, og reisetida er ikkje noko
problem, fortel ho. Else har bade syk-
kel og bil. Ho legg fyrst merke til at
toget er nytt ndr eg spor. Ho synest
det er luftig og fint(Else sit der det er
ekstra plass for rullestol og barne-
vogn). Nar det gjeld regjeringsalterna-
tiv og truverde i jernbanesaker, har ho
inga klar meining.

FLIRT-toget pda Drammen stasjon
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HOFGE PP, FOATD BETALT

SIEMENS

Stadig flere mennesker og stadig mer gods skaper nye vei- og trafikk, samt flyplass- og postlogistikk. Og det er
transportutfordringer. | Siemens kaller vi svaret pa disse det “Complete Mobility” handler om; a legge til rette for a
utfordringene for “Complete Mobility”. Vi har lesninger frakte mennesker og gods pa en tryggere, mer lennsom
innen rullende materiell, stramforsyning, signalanlegg, og ikke minst, mer miljgvennlig mate.

www.siemens.no/mobility

—

Niels Torp semoes.. Skivisica

Gjennom systematisk
vedlikehold og kunnskapsrike
medarbeidere leverer vi
klargjorte tog hver dag aret
rundt i Norge og Sverige.

omradeplaner, hus,
stasjoner, bussterminaler,
interigrer, byer,
landsbyer, flyplasser,
sykehus, kjapesentre,
hoteller, store bygninger,
sméhus, marinaer, Vi tar vare pd verdiene

stoler, bord,
lamper,
héndtak

www.mantena.no

e-post: salg@mantena.no
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