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LEDER, KJELL ERIK ONSRUD

Jeg begynner resonnementet med det mest alvorlige; i ar har det kommet

flere rapporter som knytter konkrete tilfeller av ekstremveer til menneske-

skapte klimagassutslipp. Modeller som kan brukes pa enkelttilfeller av
ekstemvar er et gjennombrudd i forskningen. Konkret har det vert forska
pa hetebalgen og terken i Europa i 2003, i Russland i 2010 0og i Texas i 20171.
[ dr har den varste torken pa 5o dr rammet USA med branner og avlingssvikt
som falger. Nedsmeltingen av Nordpolen har satt ny rekord, og gér raskere
enn forskerne forventa (forskningens natur er a vere forsiktig med sine kon-
klusjoner). Siden 1900 har snittemperaturen pa jorda «bare» okt med 0,8
grader. Innen 2100 forventer FNs klimapanel en gkning pd vel 6 grader, om
dagens utslippsmenster far fortsette.

Flom, orkaner, tarke, branner og havstigning edelegger bygninger, infrastruk-
tur og avlinger og de tar liv. Man trenger ingen doktorgrad for & regne ut at
dette ikke er lennsomt. Om vi ikke bremser den golbale oppvarmingen né kan
vi bare glemme boligrente, fedrekvote, AFP, SFO, haydetrening, kjennskvo-
tering, app'er.........

De vedtatte klimamala burde derfor vare overordna styrende pa alle sam-
funnsomrader, og serlig samferdsel. Prioriteringene ma gjores NA og ikke i
2050. Tiltakene ma gjelde alle og vaere konsekvente. Det ma bli opplagt &
velge klimavennlig, ikke vanskelig som i dag.
Et av klimaredskapene er & overfore gods til jernbanen. Alnabru godstermi-
nal er som kjent navet i godshandteringen pd skinner i Norge. Sjol om de
andre terminalene i landet blir bygd ut far vi likevel ikke mer gods pa tog
enn hva Alnabru kan handtere.

Jeg er derfor forskrekket over regjeringens beslutning om 4 legge en bered-
skapsbase for Politiet til Alnabru. Bygges basen pa godsterminalen vil det
fortsatt vaere mulig 4 doble, men ikke tredoble mengden gods pa skinner.
TOT har beregna at Alnabru slik den ligger i dag er optimalt plassert for
4 fa mest mulig gods pa skinner. Terminalen ligger midt i krysset for alle
jernbanelinjene og veiene, midt i det storste enkeltmarkedet for forbruks-
varer 1 Norge. De store logistikkvirksomhetene er alle etablert i neerhe-
ten. En hver annen plassering vil gi darligere betingelser for gods med
tog. Det er uforstdelig at regjeringen lar terroristen Anders Behring
Breivik fa odelegge dette. Han har edelagt mer enn nok! Politiets
beredskapsbase kan legges til en annen eiendom i Oslo. Det gr an 4
ekspropriere.

I gjeldende N'TP gdr regjeringen inn for 4 bygge ut Alnabrutermina-

len, men i praksis stoppa de planprosessen for to ar sida. Termina-

len er i dag nedslitt og teknisk forelda samtidig som dagens kapa-
sitet tynes ut.

Hpy andel gods pa bane er et forsvar for klima, trafikksikkerhet

og nasjonalgkonomi; energiforbruk og klimagassutslipp er

lavere med tog enn trailer, det blir faerre skadde og drepte i

trafikken og en effektiv jernbane er den beste maten a over-

komme Norges avstandsulemper og hoye transportkostna-
der pa.



I masseflygingens hjemland, USA,
melder New York Times at lyntoget
Acela dominerer mellom storbyene pa
nordestkysten.

I 2000 hadde toget en markedsandel
mellom New York og Washington pa
37 % i forhold til fly. T 2011 hadde den
steget til 75 %. I samme periode okte
markedsandelen mellom New York og
Boston fra 20 til 54 %.

Eksperter sier til New York Times at
togets suksess i stor grad skyldes ulem-
pene ved 4 fly; haye priser, hoy tids-
bruk pd flyplassene, forsinkelser(ofte
pga uvar og trengsel) og begrensede
muligheter til 4 jobbe pd PC/mobilte-
lefon.

No er nytt tunnellep og dobbeltspor
Bergen - Arna innan seks drs rekkje-
vidde dersom dei raudgrene loyver
pengar til byggjestart i 2013.

Detaljplanen for det nye tunnellopet
er no er godkjent. Det er gjennomfort
usikkerhetsanalyse og gjort kost-
nadsanslag. Samferdsledepartementet
er positive til det planarbeidet som er
gjort, og har gjeve signal pa at det kan
vere aktuelt & loyve prengar til tunnel-
prosjektet pa 2o013-budsjettet. Jernba-
neverket seier dei i so fall kan ta fatt
pd byggjearbeidene neste sommar.

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 betalingspdminnelse. Er det
ingen giro der, s har du betalt.

New York-Washington tar 2:45 t og
New York-Boston tar 3:40 t med tog.
Amtrak har en punktlighet pa over 9o
%, flyselskapene pa ca 85 %.
Trafikken i nordest utgjer 1/3 av
Amtraks virksomhet. Amtrak antar at
trafikken kan bortimot firedoble seg
fram mot 2040 om dagens trend fort-
setter. Utfordringene framover er fulle
tog og aldrende togmateriell og infra-
struktur. T juli la Amtrak fram en
investeringsplan pa 151 mrd. dollar.
Amtrak fér drlig 1,3 mrd dollar i fede-
ral bevilgning, og driftsunderskuddet
er pa 1,2 mrd. dollar. Vedlikeholdset-
terslepet er pa ca 6 mrd. dollar.
Obama har foreslatt okte bevilgnin-

Det har vore ein del debatt om & byg-
gje tunnel for biltrafikken gjennom
Ulriken. Debatt og utgreiing forte til
ein erkjenning av at biltunnel ville
bety slutten pad lokaltoget Bergen-
Arna og i staden leia enda fleire bilar
inn i ein by som alt sliter med dérleg
framkomst og dérleg luftkvalitet. Det
politiske fleirtalet har difor vedteke at
ein ny jernbanetunnel ma koma ferst.
Eit anna viktig aspekt er trafikktrygg-
leik; di meir av trafikken fra aust som
kan g pa jernbana, di betre for trygg-
leiken pa E16.
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ger, men Kongressen er tilbakeholden.
Transportplanen/bevilgningen (bill)
som nylig er vedtatt (gjelder for en
toarsperiode) inneholder ingen jernba-
neinvesteringer. De konservative i
Kongressen mener jernbanen er en
fiasko og ber privatiseres.
Ekspressbussene med lave priser tar
ogsa markedsandeler i nordest. En
undersokelse viser at ca 1/3 av bus-
spassasjerene ville tatt toget om buss-
tilbudet ikke fantes. Flyselskapene har
heller ikke gitt opp. De satser pa &
bygge kundeloyalitet ved bl.a. a tilby
Wi-Fi pd flyene og ha egne gater pa
flyplassen.

(kilde: New York Times)

Utbygging til dobbeltspor er ein viktig
del av moderniseringa av heile Vosse-
bana. Mala i den politiske visjonen
«Nye Vossebanen» er folgjande innan
2019;

® Voss-Bergen pa under ein time

e faste timesavgangar

¢ halvtimesavgangar i rushtidene

e kvartersavgangar Arna-Bergen

e stive ruter

e dobling av godsmengden

D4 har regjeringa knapt tida og vegen.
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Mantena

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

Vi tar vare p% verdiene

www.mantena.no

e-post: salg@mantena.no

Mantena AS o Eilert Smiths vei 1 ¢« 0975 Oslo » tif 24 08 60 00
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»Det har vaert holdt mange
konferanser om jernbane, na
ma vi bestemme oss»

Dette hjertesukket kom fra ordfereren
i Goteborg, Anneli Hultén pa konfe-
ransen om utvikling av jernbanen
Oslo-Stockholm den 27. august. I
praksis ble seminaret vinklet pa all
grensekryssende trafikk.
Arrangementet fant sted pa Voksen-
asen kultur- og konferansehotell, Nor-
ges nasjonalgave til Sverige. Arrango-
rer var Goteborg-Oslo-samarbeidet,
Norsk-Svensk handelskammer, Lins-
styrelsen i Varmland og Akershus fyl-
keskommune. Omlag 100 personer
deltok.

Synspunkter som hadde breid oppslut-
ning pa konferansen var at fokuset pa
de grensekryssende transportene var
for lite i forhold til omfanget, at jern-
banen diskrimineres finansielt og at
det er dyrt a bygge bitvis. Flere tok
ogsa til orde for en Nordisk Trans-
portplan.

Forste innlegget kom fra Gorm
Kjernli(Ap) i Stortingets transportko-
mité. Han pekte pa at bilene gar fra
dor til der og at dersom jernbanen ikk
er er konkurransedyktig, sa taper den.
Han sa at bygginga av motorveier de
siste 20 ara er et resultat av bevisste
prioriteringer, og at jernbanen ikke
har vert prioritert. Han medgav at det
mest rasjonelle er a bygge en bane av
gangen. Kjernli pekte pa at transport-
markedet blir sterre om man ser til
Kobenhavn og ikke bare til Goteborg
slik hoyhastighetsutredningen gjorde.
Tidligere naringsminister, Bjorn
Rosengren, sa at skal vi bygge nytt ma
reisetida under tre timer, ellers kan vi
glemme det. Han var ogsa bekymret
for det store vedlikeholdsetterslepet.
Han pekte pa at Norge er Sveriges
storste eksportmarked og at 2/3 av
Norges landbaserte grensekryssende
godstransport gar Goteborg-Oslo.
Per Inge Bjerknes, varaordferer i Ost-
fold fylkeskommune, pekte pa at infra-
struktur endrer samfunnet, og at poli-
tiske mal og visjoner for endringene
kommer for seint inn i prosessen. Han

4 FORJERNBANE 3/2012

mente vi burde lage tegninger av det
framtidssamfunnet vi kan skape med
jernbane.

Jan Evert Radhstrom, leder av Riksda-
gens trafikutskott mente kapasiteten
kunne gkes raskt dersom det ble inn-
fort avgift for a bestille ruteleier for
togene da 8 av 1o ruteleier ikke blir
brukt. Han syntes det hadde vert og
er altfor liten kontakt mellom de nor-
diske transportministrene og viste til
at de motes for forste gang i 2008.
Han sa at han hadde darlig samvittig-
het for at det ikke finnes et felles sys-
tem hvor man enkelt kan bestille bilet-
ter.

Gorm Kjernli mente vi na ma priori-
tere jernbanen framfor konkurrerende
infrastruktur. Han er for hegfartsba-
ner i en flerbrukslgsning, og uttrykte
skepsis til mellomlgsninger med usik-
ker effekt, a-la 4 timers reisetid. Han
viste til at trafikkgrunnlaget Oslo-
Stockholm er like stort som London-
Paris da Eurostar blei beslutta.
Anneli Hultén mente vi ogsa ma tenke
finansiering over landegrensene. Hun
viste til at kommunestyret i Goteborg
har besluttet rushtidsavgift og at noe
av pengene skal ga til ny jernbanetun-
nel under byen. Hun pekte pa at skan-
dinaviske storbyer ikke er spesielt store
i verdenssammenheng, og at vi derfor
trenger a knytte oss tettere til hveran-
dre. Goteborg trenger forbindelsen
bade mot Oslo og Hamburg.

Ola Elvestuen, samferdselsbyrad i
Oslo, pekte pa at Venstre har foreslatt
salg av obligasjoner for a finansiere
jernbanebygging og at de vil gjore det
til en del av valgkampen. Han sa at
jernbanen bor ha en felles skandina-
visk posisjon, og at vi trenger mer rei-
sing mellom vare hovedsteder. Han
mener samferdsel generelt er underpri-
oritert.

Tomas Riste, ordferer for Varmlands-
regionen, mener dagens Oslo-Stock-
holmstog herer hjemme pa museum og
at enkeltspor ikke gir en robust forbin-
delse.

Radhstrom mener planprosessene ma
effektiviseres, han pekte pa Oslo-
Stockholm som et symbol for en mis-

lykket politikk. Han minnet om at
Sverige na skal gjore utbedringer pa
strekningen Kil-Laxa. - Se pa Hellas,
sa Hultén; det forste de gjor er a kutte
togtrafikken over grensene. - Vil det
betale pensjonene deres?

Jeg stilte sporsmal om nar prisen
transport skal sta i forhold til skadene
pa miljeet, nar nattoget til Stockholm
og Kebenhavn kommer tilbake og om
det jobbes med en kopling mellom
Ostfoldbanen og Bohusbanan? Hultén
svarte at man ma vere god pedagog
for a4 markedsfere hoyere avgifter.
Kjernli sa at nattog ma komme, men
Radhstrom sa at det kommer ikke
noen penger til nattog Oslo-Keben-
havn fra Riksdagen. Det var ingen som
jobba med sammenkopling av Ostfold-
banen og Bohusbanan.

leder for Europakorridoren, Gunnar
Sibbmark, fortalte at deres virke siden
1993 har fatt stor aksept. Han mener
kapasiteten blir best om vi skiller raske
og langsomme tog(Sverige har en
bedre utbygd konvensjonell jernbane).
-Vi har ei stor internasjonal havn i
Skandinavia, og det er G6teborg. Skal
vi beholde havna ma vi klare transpor-
tene til og fra, sa Sibbmark. Han
mener vi ma ha perspektivet helt til
Hamburg, og at underveistrafikken er
viktig i Skandinavia for a fa nok tra-
fikkgrunnlag. Han sa vi ber jobbe fel-
les med Fehmarnforbindelsen og Hel-
singborg-Helsingor. Han pekte pa at
Tyskland ferst har planer for dobbelt-
spor 7 ar etter at Fehmarn senketunnel
planlegges apna! Fehmarn far 50 % av
planmidlene og 20 % av investerings-
midlene fra EU. Han mente at ny linje
Stockholm -Oslo ber ga om Karlstad,
ikke Goteborg.

Tommy Johnsen fra Trafikverket,
gjorde rede for de overordna planpro-
sessene. I Kapasitetsutredningen som
kom i vares forventer de kraftig tra-
fikkvekst fram til 2050. Dette vil kreve
bedre utnyttelse av eksisterende baner,
okt vedlikehold og nybygging - i den
rekkefolgen. Trafikverket har videre
utarbeida tre pakker basert pa; stor-
stad, gods/persontrafikk og klima.
Sjur Helset fra Jernbaneverket sa at
Norge ikke har et jenbanenett, men en



samling enkeltlinjer. Han pekte pa
ulempen med ulike trafikkregler i
Norge og Sverige. Han pekte pa at per-
spektivene og prioriteringene varierer
med geografisk stasted. Han sa at det
er kostbart a bygge klattvis og spesielt

Pa en del omrader har miljo-
politikken blitt mindre offensiv
enn pa 90-tallet. For 20 ar
siden var de fleste partiene
enige om at det matte gjores et
krafttak. Siden har miljopolitik-
ken hatt trange kar

HELGE JANSEN

Kyoto-avtalen er ikke blitt oppfylt,
COz-utslippene har gkt, klimaforli-
ket er ikke gjennomfert. Det er brukt
mange fine ord, men lite gjennomslag.
Jfr. Stoltenbergs manelanding. For 12
ar siden gikk regjeringen Bondevik av
pga. gasskraftverk-saken. Siden har
man slukt atskillig storre kameler
uten at det har fitt konsekvenser.
Slik jeg ser det, er det serlig pa trans-
portsektoren at politikerne kunne
gjore storre innsats. I stedet for 4
tenke alternative losninger, velger de
fleste partiene 4 prioritere vegutbyg-
ging for 4 ta unna stadig mer trafikk
(seerlig store motorveier). Det blir
argumentert for trafikksikkerhet,
kostnader for neringslivet, mindre
utslipp ved mindre tomgang i ke. I
debatten om dette spersmalet virker
det som at partiene ikke tor fore
motargumenter av frykt for 4 miste
velgere. Det burde vere et sentralt
punkt i en eventuell ny klimaavtale &
bli enige om & gjeninnfore miljoas-
pektet i samferdselsdebatten. Kanskje
politikerne heller burde konsentrere
seg om 4 fi til et samferdselsforlik
fremfor en ny altomfattende klimaav-
tale.

nar trafikkert spor, men at dette er en
konsekvens av bevilgningssystemet.
Han pekte pa at jernbanen bare har 17
% av godsvolumet Geateborg-Oslo.
Han sa at Kongsvingerbanen har nzr
sprengt kapasitet. Han pekte pa at den

Her er noen argumenter som er verdt
4 ta med:

1.Den stadige okte trafikken har sam-
menheng med okt levestandard. Man
opererer ikke bare med «konebil»,
men mange 18-dringer far bil i gave
fra sine foreldre, og det kan bli bade
tre og fire biler utenfor familieboli-
gen. Dette kan man vanskelig hindre,
men det bor ikke stimuleres til okt bil-
bruk ved bygging av store motorveier.
Det som trengs mange steder, er tre
felts veier med midtdeler (trafikksik-
kerhet), og ikke firefelts motorveier
for stor fart.

2. I en tid hvor det er stor forstdelse
for 4 ta vare pd matjorden utfra nasjo-
nale og globale hensyn, ma det vere
et viktig poeng & verne om denne.
Det er dessuten ofte hevdet av de
fleste partiene at vi ma ta vare pd
eiendomsretten. Og  motorveier
beslaglegger jo betydelige arealer.
3.All biltrafikken forer til okt foru-
rensning og ulempe for folk flest som
er bosatt i sentrale strok, og spesielt
for allergikere. Ved a bygge nye store
veier mellom bysentraene, md en
huske pé at det meste av trafikken pa
disse veiene skal inn i byene og tettste-
dene hvor disse ulempene er store alle-
rede. Det er dessuten ikke mulig a
bygge seg ut av keene ner de store
byene uten 4 bygge gigantiske parke-
ringsanlegg.

4. Den lette tilgangen til effektive
motorveier forer til darligere oppslut-
ning om kollektive lgsninger. Lokal-
politikere mange steder snakker varmt
om kollektivtrafikken, men det mi
formidable bevilgninger til for 4 bygge
veier og baner for at folk vil velge
denne losningen pa transportbehovet.
Kollektivsatsingen er i mange tilfeller
halvhjertet.

www.jernbhane.no

mest trafikksterke hegfartsstreknin-
gen i Norge ville vere Oslo-Geteborg
-Kobenhavn. Han avsluttet med a si at
a bygge jernbane forst og fremst hand-
ler om vilje.

5.Godstrafikken bor over fra vei til
jernbane. Dette har sttt i de fleste
partienes programmer i anslagsvis 40
ar. Men i mange ar har andelen gods
pa bane gatt tilbake, og nd er som
kjent gods pa bane i en krise ved at
flere aktorer overveier & ga tilbake til
lastebil fordi tog i mange tilfeller
betyr en mer uforutsigbar transport.

Her er et eksempel fra Rogaland som
kan illustrere saken:

Til min forskrekkelse ser det ut til 4
veere bred enighet blant lokale politi-
kere om fire felts motorvei mellom
Kristiansand og Stavanger. Utfra
argumentene ovenfor vil dette vare
meningslast. Delvis pa grunn av geo-
grafien md en slik vei bygges pa lange
strekninger adskilt fra ndverende
E39, i motsetning til 3-feltslosningen,
som nevnt. En slik motorvei vil bety
under 3 timers kjoretid mellom nevnte
byer, og tidskonkurransen med tog pa
samme strekning vil ga i bilens faver
for forste gang siden banen ble dpnet.
Samtidig er det blitt relativt stille om
jernbaneutbygging mellom Egersund
og Moi. Pa denne strekningen er det
som kjent et parti(Drangsdalen) hvor
togene ma kjore i 20 km/time. Ved a
bygge ny jernbane pd hele denne
strekningen, vil reisetiden mellom de
nevnte byene komme ned imot 2
timer, og toget vil for en gangs skyld
kunne komme i en gunstig konkur-
ranseposisjon i forhold til bade bil og
fly.

Kravet om motorvei mellom Stavan-

ger og Kristiansand ber avvises til
denne togstrekningen er pa plass!
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Kongsvingerbanen er del av var
nest viktigste grensekryssende
transportkorridor. Utfordrin-
gene pa banen er at den er en
enkeltsporstrekning som skal
tilfredstille alle typer gods- og
persontog, og at det investeres
vanvittig mye mer i konkurre-
rende infrastruktur..

Ikke like vilkar

Nar riksveg 2 er bygd ut med fire felt
vil det veere mulig a4 kjore Kongsvin-
ger-Oslo pa én time. Uten storre inves-
teringer vil persontoget til Kongsvin-
ger fremdeles bruke 1:17 t - 1:19 t.
Fram mot 2023 foreslar transporteta-
tene 4 investere inntil 7,5 mrd. i Riks-
veg 2. Avinor har planer for 4 utvide
terminalkapasiteten pa Gardermoen
for 16,1 mrd. En eventuell 3. rullebane
vil komme i tillegg. For Kongsvinger-
banen har etatene foresldtt 4 investere
puslete 400 mill. i kommende 10-drs-
periode!

Investeringer og vedlikehold

Noe har blitt utfert, men det gar
smatt. Tidlig pd 9o-tallet holdt jernba-
nedirektorene i de nordiske landene
sdkalte Generaldirektormeoter. Her ble
det vedtatt & ruste opp linja Oslo-
Stockholm. I Sverige ble planen gjen-
nomfort. I Norge ble det pdbegynt for-
nyelse av kontaktledningen(KL) fra
grensa, men ved Matrand var det slutt,
etter 14 kilometer. Resten av KL-
anlegget pa Kongsvingerbanen er fra
1951 og skal i folge Nasjonal trans-
portplan og Jernbaneverkets hand-
lingsprogram fornyes innen 2019 om
de far penger. Rundt ar 2000 kom
krengetogprosjektet. Pa Kongsvinger-
banen innebar sanering av flere plano-
verganger. Neste investering var
Roven kryssingsspor i 2006. Ellers er
ballasten nylig fornya pa hele Kongs-
vingerbanen, s na ligger sporet stodig
og godt. I ar er arbeidene med & for-
lenge spor 13 ut fra Lillestrom st. mot
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Kongsvinger i gang. Et tilstrekkelig
langt spor 13 vil gi bedre trafikkflyt
ved at lange godstog kan vente i spor
13 i stedet for delvis inne pa stasjonen
som i dag.

Avlaste togsett

I dag ma NSB kjore med bakre togsett
avlast etter Lillestrom! Plattformene
pa nesten samtlige stasjoner er for
korte for doble togsett. Med doble
togsett og forlengede plattformer kan
lokaltilbudet forbedres betydelig. NSB
hevder at trafikkgrunnlaget for doble
sett er der allerede. Fra desember 2012
vil NSB innfere timestog til Kongsvin-
ger og neste sommer planlegger de 3
sette FLIRT-tog i trafikk her. De nye
FLIRT-togene trekker mer strom, det
gjelder ogsad de stadig tyngre godsto-
gene.

Strekningsvise utviklingsplaner

JBV jobber med strekningsvise utvi-
klingsplaner for flere baner, herunder
Kongsvingerbanen. Bjorn Egede-Nis-
sen i Plan og utvikling Jst i JBV tror
utviklingsplanen for Kongsvingerba-
nen vil foreligge innen utgangen av
aret. Han forklarer at arbeidet med
Nasjonal Transportplan hittil har tatt
mye av analyseressursene i JBV. Utvi-
klingsplanen har i folge Egede-Nissen
fokus pa frekvensekning i lokaltrafik-
ken mot Serumsand og Arnes. Men
okt sporkapasitet i form av kryssings-
spor og/eller dobbeltsporseksjoner vil
selvsagt ogsd komme fjerntrafikk og
godstrafikk til gode. JBV ser for seg
halvtimesavganger til Serumsand,
som er den storste stasjonen pa Kongs-
vingerbanen. Dette vil kreve okt spor-
kapasitet. Dernest bor det tilbys 1/2-
times tog ogs4 til Arnes, noe som i alle
fall krever dobbeltspor til Serumsand,
forklarer Egede-Nissen. Ved Galterud
st., ca 8 km for Kongsvinger, er det
lavere fart og en tydelig sleng pa toget.
I folge Egede-Nissen skyldes dette at
sporvekselen til kryssingssporet er
plassert helt inn pa eksisterende bru.
Her kan det vere aktuelt & foresld
utbedringstiltak gjennom utviklings-
planen. Ellers er fokuset nd stort pa IC
ndr det gjelder arbeidet med Nasjonal

transportplan. Utbygging av dobbelt-
spor mot Lillehammer, Halden og
Skien vil kreve store ressurser, sier
Egede-Nissen. Skal andre strekninger
fa oppmerksomhet og bevilgninger ut
over mindre tiltak tror han det som et
minimum kreves pakkelgsninger for
hver av de andre banene som samlet
sett kan gi en tydelig tilbudsforbe-
dring. Men dette avhenger ogsa av
hvilke totalrammer Stortinget vil
bevilge til jernbanens infrastruktur.

Komplisert samarbeid mellom etater
Egede-Nissen peker ogsd pa at ulik
modell for finansiering og planlegging
gjor det utfordrende for JBV og Veg-
vesenet & samarbeide om feks. sta-
sjonsutviklingsprosjekter.

Stasjonene

For tida investeres det ved Fetsund og
Arnes stasjoner. Fetsund fir bedre
bussadkomst i regi av Vegvesenet. P4
Arnes har fylket bevilga Oslopakke-
midler til ny undergang og utvida inn-
fartsparkering. Det er foreslatt 4 sld
sammen Rénasfoss st. og Auli hpl. til
en ny Rdndsfoss hpl. ved fylkesveien
midt i mellom. En slik holdeplass vil fi
storre innfartsparkering og god over-
gang til buss. JBV skal i forste omgang
analysere trafikkgrunnlaget for en slik
holdeplass.

For Serumsand og Skarnes stasjoner
foreligger det na godkjente hovedpla-
ner. Dersom stortingsflertallet bevilger
penger pd 20t13-budsjettet kan JBV
utarbeide detalj- og byggeplan for
disse stasjonene, slik at det teknisk
sett kan vaere mulig 4 bygge om disse
stasjonene fra 2014, sier Egede-Nis-
sen. I folge NSB kan alle tog spare 4 -
5 minutter til Kongsvinger nar ny og
forbedret sporplan for Serumsand st.
er gjennomfert, fordi da kan alle sys-
temkryssinger legges dit.



Oslo S, navet i norsk jernbane,
er fullt utnyttet i rushidene.
Stasjonen er mindre tilgjenge-
lig enn den burde vaere. Samti-
dig er menneskeansamlinger
fristende terrormal.

PAL JENSEN

Samlehallen med den store informa-
sjonstavla har lett for 4 bli en opphop-
ningshall. Opphopningen er desto mer
merkbar fordi folk haster av garde pa
kryss og tvers — kryssende trafikk-
strommer tar alltid mer plass enn ens-
rettede eller motsatt rettede trafikk-
strommer. Ogsd perrongene blir av og
til overbefolket. Sikring bestdr bade i &
forebygge terrorangrep — og a4 mini-
mere skadene hvis det forst skjer. Til en
viss grad oppnds begge deler ved 4 spre
menneskemassene.  Mer  spredte
ansamlinger av folk er mindre fris-
tende terrormal.

Ungedig opphopning oker ogsd faren
for at folk blir trampet i hjel om det
skulle bryte ut panikk. Selvsagt er
faren sveert liten. Forskning tyder bade
pd at folk flest oppferer seg fornuftig i
krise- og katastrofesituasjoner, og at de
fleste skader og tap av menneskeliv
vanskelig kan unngds ndr katastrofen
forst er der. Men forebyggingen kan
vere mindre monstergyldig, og faren
kan ikke settes lik null. Vi har ikke lov
4 glemme f.eks. katastrofen under
technofestivalen i Duisburg 2010, da
21 mennesker ble drept og 510 skadet
fordi hundretusener ble presset
sammen i en altfor trang passasje.
Senest under Justin Bieber-konserten
ble det sagt at opphopningen kunne ha
fort til alvorlige skader og kanskje
dedsfall hvis happeningen hadde
skjedd pa en virkelig varm dag.

Alt né trafikkeres Oslo S av ca. 150
ooo mennesker pr. dag, eller 24—3
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ganger storflyplassen pad Gardermoen.
Prognosene tilsier dobbelt sd mange,
dvs. 300 000, innen 2030. Folketallet
i Oslo-omrédet vokser. En ansvarlig
helse- og miljopolitikk tilsier at togtra-
fikken vokser enda mer. NSB har
begynt 4 innfase Flirt-tog (Type 74 og
75) pa linjen Skien-Lillehammer. Len-
gre tog og flere avganger mellom st og
vest er like rundt hjornet. Fra
sor(Jstfoldbanen) er mulighetene for
flere avganger begrenset av kapasiteten
pa det gamle sporet inntil Follobanen
kommer pd plass, men lengre tog kan
gi en viss trafikkvekst ogsa her. I til-
legg onskes bussterminalen narmere

Oslo S.

En ny Oslotunnel vil ikke avlaste Sen-
tralstasjonen for folk, tvert om. Det vil
derimot flere nye stasjoner i Oslo
kunne gjore som eksempelvis pa
Majorstuen. Det har vert arrangert
store charetter hvor entreprenarer og
arkitektkontorer har lagt frem planer
og skisser for utbygging av Oslo S og
omradet rundt. Planene strekker seg
fremover mot 2060. Oslotunnel 2 har
riktignok rykket oppover pd priorite-
ringslisten, etter at Jernbaneverket fant
at tunnelen samfunnsgkonomisk var
uvanlig lennsom. I tillegg onsker folk
flest i Oslo-omradet utbygging av jern-
banen fremfor veier. Nestleder i Trans-
portkomiteen pa Stortinget, Bard
Hoksrud(Frp), har sagt at tunnelen ma
veere pa plass innen 10 ar, senest. De
andre partiene tor vel ikke fremsta som
mindre jernbanevennlige?!?

Lang vei til perrongene fra ny gangbro

Enkle midler

Men mens vi venter pa resultatene fra
charetter og stortingsdebatter, kan
med enkle midler kapasiteten gkes, for-
delingshallen avlastes, Oslo S gjores til
et mindre fristende terrormal - og
muligheten for en rask evakuering
bedres. P4 den méten bedres ogsa til-
gjengeligheten slik at langt flere kom-
mer innen gangavstand fra Oslo S.
Dette vil ogsa avlaste busser, trikker og
T-banen i rushtidene.

Eksempler:

e Det er bygget broer til en halv milli-
ard over sporene ved Oslo S, men de
mangler gangforbindelse ned til per-
rongene.

® Under sporene finnes en personun-
dergang. Mot sjesiden/Bjorvika er den
imidlertid blokkert av en parkerings-
kjeller. I den andre enden dreier den 9o
grader og ender ved T-banestasjonen
og Oslo City. Her burde det ogsa vert
en direkte forbindelse til Schweigaards
gate, bussterminalen og Grenland.

e Flere tydelige informasjonstavler vil
redusere behovet for & stille seg foran
den store tavlen i opphopningshallen.
® Bedre skilting i de lite brukte under-
gangene.

e Skilting foran den gamle Ostbane-
hallen som viser veien direkte til butt-
sporene (Jstfoldbanen og Gjovikba-
nen) + buss-for-tog. Dermed behover
ikke folk ta omveien om opphopnings-
hallen.
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Tagseminariet Jarnvag i Vast -
stambanor OCH hdghastighets-
banor hade dussinet forelasare
och 450 ahorare. Trots marke-
ringen gavs foga(liten) respons
fran riksnivan pa tanken om
hdghastighetsbanor.

HANS STERNLYCKE

Den nyutkomna andra delen av Trafik-
verkets kapacitetsutredning redovisades.
Den forsta handlade bara om jarnvag.
Nu var uppdraget utvidgat till att galla
alla trafikslag. Att ingen protesterade
mot trafikprognoserna som lag till
grund for Trafikverkets forslag for att
hoja kapaciteten skramde mig.
Visserligen tros spartrafiken oka med
80 % till 2050. Men samtidigt vantas
biltrafiken 6ka 67 % och den inrikes
flygtrafiken med 91 %. Att oljan kan
sina(minske) tycks inte finnas i med-
vetandet. Ekonomin beskrivs som stabil
och tillvixten kommer att 0ka med 2,2
% per ar. Men redan 1970 6verskred vi
ett hallbart uttag av resurser fran jor-
den. Oljepriset sdgs bli r15 dollar fatet i
2030. Men det ar priset redan nu. Nar
priset ndr den nivdn bromsar ekonomin
in for att fa lite fart igen darfor att olje-

priset sjunker da. Istdllet for att fa en
hallbar ekonomi blir det jojo-pendling.
Trafikverket stoder sig pa IEA, interna-
tionella energikommissionen, som i sin
senaste rapport i hostas sade att varl-
dens oljebehov klaras till 2035. Det
bestrids av oberoende forskare. Hoga
tjdnsteman i [EA har lackt att siffrorna
ar skonmadlade. Siffrorna forutsitter
utvinning av oljesand. Det ger hoga kol-
dioxidutslapp, som enligt IEA:s chefse-
konom Faith Birrol hojer jordens medel-
temperatur med 3,5 grad. Nar det
behovs en del energi for att fa tre delar
oljeenergi ar nettoutbytet noll eftersom
efterfoljande hantering av oljan ocksa
kraver energi. For oljesanden ar utbytet
fem delar pd en del insatt energi. Det
kraver ett mycket hogt oljepris for att
vara lonsamt.

Det ar missbruk av planeringsresurser
att skriva fram trender istallet for att ta
hansyn till verkligheten med akut ener-
gibrist om nagra ar. Med stigande olje-
pris kommer vi att f4 se tomma vagar
och behov av mdngdubblad jarnvigstra-
fik. Redan idag ar branslekostnaden for
att aka tio mil med bil 112 kronor och
det dubbla for flyg, medan tdgresan
kostar en femma i el.

Alternativbranslen kan bara till en
liten del ersdtta oljan. For att klara
framtidens transporter hade det varit
rimligt att satsa allt pa eldriven spartra-

Starter pa hegfart i Sverige

GUNNAR SIBBMARK, Europakorridoren

Idag(30. august) har regeringen(den
borgerlige Alliansen) presenterat sitt
forslag pa en stor jarnvagssatsning for
framtidens behov. Ostlinken mellan
Jarna(ser for Stockholm) och Linkoping
och en ny dubbelsparig jirnvag mellan
Goteborg och Boras skall byggas.

Det ar alltsa forsta delarna av Europa-
korridoren som nu skall byggas. Nar
delen mellan Bords och Linkoping dr
utbyggd ar hela Gotalandsbanan pa
plats. Givetvis kommer ocksa den sodra
delen av  Europakorridoren fran
Jonképing till Oresund att byggas ut i
framtiden.

Vii Europakorridoren ar idag mycket
glada for detta besked! Vi forutsitter
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ocksa, trots det som sagts idag, att de
nya jarnviagarna byggs med en modern
standard. Det innebar att banorna skall
medge en topphastighet pa 300 km/h
eller mer. Hoghastighetstag ar tdg med
en maxhastighet pd 250 km/h eller mer.
Inget land bygger med den lagsta hastig-
hetsstandarden utan hastigheterna vari-
erar fran 280 km/h upp till for narva-
rande 360 km/h. D4 kan ju inte Sverige
rimligen planera for att vi 2030 skall ha
en maxhastighet pd 250 km/h. Darfor
maste de nya banorna byggas sa som de
ar planerade dvs for en topphastighet pa
cirka 320 km/h. KTH(kgl. tekn.
hogskolan) pekar pd att kostnaderna for
att bygga med hog standard inte ar
namnvart dyrare dn att bygga for 250
km/h.

fik, sa som Frankrike gor, nu nar dom
stoppat investeringar i vag och flyg.

Trots att Trafikverket erkanner att det
inte finns nagra kapacitetsproblem pa
vdg annat dn narmast storstiderna,
medan jarnviagen ar Overbelastad pa
storre delen av nitet, vill man idnda
fortsatta satsa pa viag och pruta pa jarn-
vigens behov till en miniminivd som
leder till fortsatt jirnvigskaos de narm-
sta decennierna. Tagens punktlighet ar
samst i Europa, 2004 var den bast, och
forseningarna kostar miljardbelopp.

Trafikverket anvinder prognosmodel-
ler som kraftigt overdriver behov och
lonsamhet for vaginvesteringar, medan
modellerna for jarnvigsinvesteringar
lika kraftigt underskattar den samhall-
sekonomiska lonsamheten och trafikok-
ningen som blir av dem.

Nir banorna ar 6verfulla hjilper det
inte med att flytta trafik, utnyttja
banorna effektivare och trimma dem
med begrinsad ombyggnad for att
komma over kapacitetsbristen. Det
maste till nya investeringar. Investerin-
garna madste bli stora, 35 miljarder om
aret, en procent av BNP, precis som i
jarnviagens barndom, for att hinna
bygga om samhillet till tdg, innan stdlet
och cementen, som madste till, blir
alltfor dyrt med stigande energipriser.

Jag ar 6vertygad om att nar val beslutet
om en utbyggnad ar fattat av Riksdagen
kommer Trafikverket att bygga enligt de
planer, som redan ar framtagna nar det
giller Ostlanken och delen Goteborg-
Boras.

Vi idr alltsa pa vag att fa en modern jarn-
vag dven i Sverige. Kan vi dessutom
snabba pa arbetet med utbyggnaden
ndgra ar, sa kan vi dka pé den nya jarn-
vagen mellan Stockholm och Linkoping
redan ar 2025. D4 kan vi ocksd ha en
modern transportmojlighet fran Gote-
borg till Landvetter.

Jag hoppas nu ocksa att Trafikverket far
i uppdrag att fortsitta utredningsarbetet
for resterande delar av Europakorrido-
ren sd att vi inom rimlig tid far hela hog-
hastighetsnatet i Sverige utbyggt!



Jernbaneentusiast, TESS-
griinder og daglig leder i Sub-
sea Valley, Erik Jolberg tar til
orde for & fa Kongsbhergbanen
rundt til Notodden og Skien pa
kartet snarest.

ERIK JOLBERG
Jernbaneentusiast, TESS-griinder og daglig
leder i Subsea Valley

Subsea Valley
Subsea Valley er et kraftsenter i utvik-
ling med engineering og produksjon av
Subsea-losninger. Et ledende teknolo-
gisk miljo hvor systemlosningene, pro-
duktene og tjenestene setter sitt preg pa
Subseautbyggingen over hele verden.
Med 60 % av verdensmarkedet sitter
naringsklyngens deltagere i forersetet.
Subsea Valley har per 21. august 175
innmeldte medlemmer som represente-
rer mer enn §50.000 arbeidsplasser og
over 1oo milliarder i omsetning.
Subsea Valley trenger bedre togtilbud
og vi er skuffet over transportetatenes
forslag til Nasjonal Transportplan.
Transportetatene bringer ingenting
nytt for Kongsbergbanen bortsett fra
forsinkelser i gamle planer som nd blir
tatt med som nye. Dobbeltspor til Hokk-
sund forventes ferdig i 2023, og det
langsiktige madlet er dobbeltspor og
halvtimefrekvens pa tog Oslo — Kongs-
berg. Videre sorover er det darlig med
planer, sier Jolberg og fortsetter:
- Kongsberg huser store deler av landets
viktigste kunnskaps- og eksportindustri;
Subseanzringen. Denne nezringen er
ogsa i sterk vekst bade i Notodden,
nedre Numedal og Grenland. Med en
voksende olje- og gassindustri i Vestfold
og Telemark, oker behovet for transport
videre sarover til Skien og Porsgrunn.
Besokende og de som skal ut i verden for
a selge produktene og tjenestene, fortje-
ner bedre enn kilometerlange bilkgoer
som alternativ til darlige togforbindelser
alternativt buss og tog med sjeldne
avganger. Buskerudbyen (Lier — Kongs-
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berg) forventes & oke med 40.000 inn-
byggere og alle trenger bedre transport-
tilbud. Og med en subseanzring i sterk
vekst, vil den interne transporten i
omradet oke betydelig. Departementet
har sagt klart i fra at akterene i olje-
bransjen md samarbeide for & f4 mer ut
av gass- og oljeressursene. Det betyr
blant annet mer samarbeid og reising pa
lokalt niva, sier Jolberg, som ensker
dobbeltspor til Kongsberg:

- Dobbeltspor til Hokksund ber i
gangsettes snarest. Planlegging videre til
Kongsberg, med stopp i neringsparken
ber bare vaere noen datategninger borte.
Penger til infrastruktur har vi nok av, i
hvert fall i opposisjonspartiene som
snart inntar Stortinget med fulle tog. Og
mens vi venter; la oss fa bussavganger til
og fra Kongsberg som korresponder med
flytogene i Drammen, hvert 20. minutt,
og selvfolgelig dpne flytogene for pend-
lere til Oslo. Den kortere reisetiden til
og fra Kongsberg, gir kortere reisetid for
alle i Subsea Valley. Tor vi vere frem-
synte?

«Tog fra Oslo til Skien, Brevik over
Kongsberg ventes om to minutter i spor
2. Toget blir delt her, og de tre bakerste
vognene fortsetter giennom Vestfoldby-

Forslag til rutekart

ene og til Porsgrunn. Kun kort opp-

hold!»

- Slik lod det i hoytalerne pd Drammen
stasjon for to generasjoner siden. Det er
bare 4 forsyne seg av vare forfedres
glimrende planer, og pa den maten
knytte aktorene i Subsea Valley tettere
sammen med gode miljovennlige kom-
munikasjoner. Og reisen med rundba-
nen Drammen — Kongsberg — Notodden
— Skien — Drammen, blir reisen gjennom
et sentralt omrdde for oljenzeringen i
Norge, sier Jolberg, og mener dobbelt-
sporet til Kongsberg md dimensjoneres
slik at det blir forste fase i en heyhastig-
hetsbane til Vestlandet gjennom Nume-
dal eller over Haukeli.
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For taggodset har konkurrens-
utsattningen skapat ny livak-
tighet. Flera sma tagakerier har
startats. Men nu hotas deras
overlevnad av fordubblade ban-
avgifter, som skapar orattvisa
konkurrensvillkor mot lasthi-
len, och av att Sverige fore
andra lander infor ERTMS,
European Rail Traffic Manage-
ment System, det nya signal-
och trafikledningssystem for
jarnvdg som skall bli euro-
pastandard.

HANS STERNLYCKE

Med ERTMS flyttas signalerna fran
banan till loket via trddlos radiodver-
foring och med information fran baliser
som ligger utefter banan som sinder en
signal till loket. Beslutet om det togs i
EU darfor att varje land i dag har sitt
eget signalsystem, vilket gor granspas-
sager ldngsamma och kriver byte av lok
eller att loken utrustas for tva eller fler
system, vilket blir dyrbart. Nagra lander
har bristfalliga signalsystem. Men Sve-
rige anvander sig av ATC, Automatic
Train Control, som har mycket hog
standard.

Danmark borjar inte byta ut sitt brist-
falliga system forrdn 2019. D& dr det
penningforstorelse att som beslutats

forse Sodra stambanan med ERTMS
redan till 2014 eftersom svenska lok da
anda inte kommer utomlands utan att
vara utrustade for flera signalsystem. En
anledning till att Botniabanan byggdes
var att klara transporterna till Husums
bruk. Men av besparingsskal utrustades
banan bara med ERTMS. Tégforetagen
vagrade att kora pa Botniabanan, darfor
att de inte ansdg det rimligt att kosta pa
att utrusta sina lok med ERTMS for
bara en enda stricka.

Dessutom har systemet visat sig osa-
kert. Tdg kan bli stdende pa banan efter
att de tappat signalkontakt. Europeiska
Teleunionen har beslutat tilldela fre-
kvenser for mobiltelefoni sd ndra den
frekvens som ERTMS anvinder att
utstorning riskeras.

Att utrusta ett lok med ERTMS kostar
1,5 miljon kronor. Det dr ménga
fordon(togmateriell) som  behover
utrustas. Men det dr inte nog. Varje ny
tagtyp maste certifieras och det kostar
8-14 miljoner kronor. De sma tagdkeri-
erna har manga olika typer av lok. De
mdste alltsd ligga den summan for att fa
kora ett lok som de kanske kopt for tre
miljoner kr. For veterantigsforenin-
garna betyder kravet rena dodsstoten.
Det innebar forlorade turistinkomster
om de inte langre kan kora sina tdg pa
allmanna bannitet och med det finansi-
era sin verksamhet. Det ger forstorelse
av ett kulturarv.

Att signalerna flyttas bort frdn banan
och in i loket innebar utgifter for tago-
peratorerna, men sankta kostnader for
banhéllaren som slipper underhall av

Uppdrag Stockholm- hva er heste

Den andre uka i februar reiste tre jour-
nalister fra Romerikes Blad fra Lille-
strom til Stockholm. De reiste samtidig
og pa hver sin mdte; en med bil, en med
tog og en med fly. Startskuddet gikk fra
Lillestrom stasjon(sentrum) kl. 07.30.
Malet for dem alle var Ostermalms
Saluhall sentralt i Stockholm. De ville
finne ut av hva som var raskest og hvor
mye raskere, hva som var billigst og hva
som var mest miljgvennlig.

Hege Paulsen, som valgte bilen, brukte
ialt 6:42 t inkludert parkering. Kostna-
dene var 2.043 kroner basert pa statens
satser. Bompenger og parkeringsavgift
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kommer i tillegg. Utslipp; 106 kg CO2.
Journalisten oppgav fordelene til 4 vaere
mindre behov for planlegging og a
kunne stoppe hvor du vil. Ulempene var
at det ble slitsomt og enormt kjedelig i
lengden.

Jon Theodor Hauger-Dalsgard, som
valgte toget pa 1. klasse, brukte i alt
6:02 t. Billetten kosta 539 svenske kro-
ner inkl. T-banen i Stockholm. Dersom
reisa hadde vert bestilt tidligere hadde
det veert mulig 4 fa billetten for 95/205
kroner(t./2. kl.) Utslipp; 20 kg CO2.
Journalisten oppga fordelene til & vere
komfort, sikkerhet og komme rett til

ljussignaler och ledningar. Darfor tar
infrastrukturhallaren hela kostnaden
for att infora ERTMS i flertalet av de
europeiska linderna. Men inte i Sverige.

ERTMS ar pd vag att spaltas upp i
olika nationella varianter, eftersom det
inte stoder funktioner man vill ha.
Tyska Deutsche Bahn har sagt upp sitt
samarbete om systemet med motiverin-
gen att det inte langre dr ett enhetligt
system. Tyskland har for inte sd lange
sedan investerat i ett annat system och
ar darfor inte intresserade av ERTMS
forran om 20 ar. Det innebar att Sverige
kan komma att infora ERTMS som en 6
och inte ha nytta av det for trafik till
utlandet innan dess.

Innan Tyskland accepterat ERTMS
kan det ha hunnit bli rejalt antikverat.
Det dr mer en tekniklosning dn en funk-
tionslosning. Det kommer hela tiden ny
smartare teknik. De klunsiga och dyra
baliserna kan ersittas av sd kallade
RFID-kretsar for ndgra kronor; tumme-
tottstora chips som far strom av en sig-
nal fran loket for att sinda sin informa-
tion. De kan gjutas(stepes) in i
sliprarna(svillene) och bli sabotagesa-
kra.

Med dessa osikerheter, varfor ir det
da sd brattom att gd fore 6vriga Europa
och ta hoga kostnader for nadgot som
kanske visar sig vara en flopp, nar vi har
ett bra signalsystem i ATC? Ett morato-
rium med tid for eftertanke vore pa
plats.

(artikkelen er henta fra Klart Spar,
nummer 4-2011)

reisematen?

sentrum. Ulempene var elendig 3 G-dek-
ning, variabel mobildekning, fa avgan-
ger og lengre reisetid enn med fly.

Thor Fremmerlid, som tok flyet, brukte
ialt 4:02 t. Prisen, inkl. flytog ble 2.245
kroner. Som med toget hadde det ogsa
her veert mulig & fa billigere billetter der-
som de hadde vert bestilt tidligere.
Utslipp; 104 kg CO2. Journalisten opp-
gir fordelene som effektivitet, mange
avganger og Tax-free. Ulempene var en
forsinkelse, ko, hoy pris og trangt og
ubehagelig flysete.



Na som regjeringa snart har
fornya all nedslitt infrastruktur
pa, og inn til Oslo S, vil fokuset
flyttes over pa hvordan landets
nasjonale jernbaneknutepunkt
skal videreutvikles.

I dag har vi en situasjon med tvungen
pendling; alle tog fra nord, est og ser
ma gd mot vest. NSBs ruteplan for Oslo-
omréadet illustrerer dette godt.

NSBs rutehefte viser tvungen
pendling mot vest

Follobanen alene vil ikke bryte dette
mensteret, men dersom ogsa Bryndiago-
nalen bygges vil tog kunne pendle
direkte mellom @st og ser. Bryndiagona-
len vil forst og fremst vaere nyttig for
godstrafikken, men noe persontrafikk er
heller ikke utenkelig. En eventuell Rin-
geriksbane i vest vil bli en ny greinbane
og laoser ikke opp i dagens pendlings-
monster. Jernbaneverket har ogsa jobba
med utkast til alternativer for en ny
Oslotunnel. Disse ble omtalt i media i
fjor. Et av alternativene gdr om Major-
stua. Dette fikk vart medlem Per Kvern-
mark til 4 tenke videre. Han har kombi-
nert Oslotunnelen om Majorstua med
Nittedalsbanen og ei grein mot Hoved-
banen og kaller det Tverrsambandet.

Forste gang jeg horte om forslaget
tenkte jeg at noe slikt blir aldri realisert.
Men ettersom jeg fikk tenkt mer over
saken og ble gjort oppmerksom pa at et
liknende konsept allerede er virkelighet
med Citytunneln i Malmo, kom det hele
ned pd jorda. Tverrsambandet vil gi
langt storre fleksibilitet og robusthet for

www.jernbhane.no

Triangeln !

—_ Hyllie
N

Svagertorp

Lockarp

Citytunneln i Malmo, gronn linje viser nybygd bane

togtrafikken gjennom Oslo, og grunnlag
for en mer balansert regional utvikling.
Tverrsambandet har vart presentert pa
vart Arsmote, for Jernbaneverket og for
Plan- og bygningsetaten i Oslo kom-
mune.

P4 Malmo Stads nettside star dette om
Citytunneln som ble bygd 2005 - 2010;
Varfor en tunnel under Malmo? City-
tunneln oppnar mojligheter for fler tag,
farre byten och kortare restid inom regi-
onen. For pendlarna blir det enklare att
ta tdget .... med nya stationerna Trian-
geln och Hyllie. Citytunneln far en myc-
ket viktig roll i regionens utveckling.
Den lankar samman Malmé Centralsta-
tion med Oresundsbron och Danmark.
Den knyter ihop de Ostra och vdstra
delarna av det skdnska jarnvigsnitet,
liksom de sodra och norra.

Vi har tegna to prinsippskisser (neste
side) som viser Tverrsambandet pa
lokalt og pa regional/nasjonalt niva,
sistnevnte kan ogsa kalles Osloringen.
Eksisterende bane i blatt/svart, nybygd
bane i redt. Vi har ogsé tegna inn Follo-
banen og Bryndiagonalen. P4 lokal viser
stipla linje tunnel. Nar det gjelder hvor
greinbanene ut fra Osloringen forer hen
har vi tatt oss den frihet & legge inn de
destinasjonene vi mener ber vare malet.

Vi mener Nittedalsbanen kan bygges for
rundt samme prisen som en dobbelt-
spora Ringeriksbane. En ny Oslotunnel
vil tvinge seg fram, og da vil det som
kommer i tillegg for & realisere Tverr-
sambandet vare noen relativt fa kilome-
ter ekstra bane.
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Fullverdig knutepunkt, lokalt perspektiv. Eksisterende baner i svart, forslag/planer i rodt. Tunneler med stiplet linje.

_ Trondheim
Geilo Jevnaker Alesund
Voss Gjovik
Bergen

Henefoss

Hakadal Tromse
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Drammen Karlstad
Stockholm

) Halden
Skien Spikke-  Goteborg
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Stavanger Hamburg

Fullverdig knutepunkt, nasjonalt perspektiv (Osloringen). Eksisterendelvedtatte baner i blatt, forslag i rodt.
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Det er store dimensjoner over
utbygginga av Fellesprosjektet
E6/Dovrebanen. Lokalt blir
landskapet knapt til & kjenne
igjen.

I alt skal fem millioner kubikkmeter
masse flyttes pa, ca. 85 % av dette er
fjell. Prosjektleder Taale Stensby fortel-
ler at all losmasse blir gravd vekk slik
at underbygningen til banen blir lagt
pa fjell. Det blir ett felles tunnellep for
nord- og sergdende spor, dette helsto-
pes innvendig. I Mjesa skal de grave
ned til 30 meters dyp. Fellesprosjektet
har sgkt Fylkesmannen og 4 dumpe
losmassene i Mjosa. Far de nei blir det
landdeponi. Fellesprosjektet har ansva-
ret for 4 lede regn- og flomvannet gjen-
nom anlegget og ned til Mjosa, men
endrer ikke pa elve- og bekkelop ova-
for anlegget. Anlegget blir dimensjo-
nert for 200 arsflom + 1 meter.

Stensby er gammal vegmann,og synes
det er en sann glede & samarbeide med
Jernbaneverket(JBV). - Vi utnytter
hverandres kompetanse og vi har et
godt vennskap, sier han. Stensby og
JBVs infosjef Olaf Nordli mimrer litt
og kommer til at de samarbeida forste
gang ved utbygginga av Ostfoldbanen
og E6 mellom Vestby og Sonsveien pa
go-tallet. Dette ogsa var Nordlis forste
jobb i NSB. Siden jobba han pa Vest-
korridoren, - og nd er jeg her sa det er
lange linjer, sier han. Ulik finansie-
ringsmodell for bane og vei er ikke noe
problem her. - Stortinget har godkjent
prosjektet, og da kommer pengene. Vi
bygger sa raskt som optimalt, sier
Stensby.

JBV har tradisjon for & forhandle om
pris, Vegvesenet for & velge laveste
anbud. Denne anbudet er imidlertid
gjennomfort etter en ny metode. Anby-
derne leverte inn to brev; en beskrivelse
av gjennomferinga og et pristilbud.
Beskrivelsen ble dpna forst og ut fra
denne beregna Fellesprosjektet en
antatt pris, sd ble tilbudene apna.

Entreprenorene ble valgt ut fra en
samla vurdering.

Fellesprosjektet er delt i tre
hovedentrepriser(nord, midt og ser)
som er pd henholdsvis 1,6 mrd, 1,3
mrd og 1,8 mrd kroner. - Sjol hver for
seg er disse Nordens storste, forteller
Stensby. Fra juni har alle tre entrepri-
sene vart 1 gang. - Vi er ca 120 perso-
ner i prosjektledelsen og na jobber det
ca. 1000 anleggsarbeidere her. Pa det
meste vil 2000 til 2500 arbeidere vaere
i sving, forteller han. Nar det gjelder
veien sd entreprengrene fullfore med
asfalt og maling m.v. Ndr det gjelder
jernbanen har dem oppdraget til og
med underbygningen. - De jernbane-
tekniske arbeidene vil bli lyst ut i en
egen entreprise, trolig i vinter, forteller

Nordli.

Etter planen vil motorveien vil vaere
klar i 2014, jernbanen i 2015 0gi 2016
skal de opparbeide ny strandsone.
Videre mot Hamar kan JBV vere klar
til & bygge neste parsell(Kleverud-
Sorli) i 2016/17. JBV jobber nd med
hovedplan(intern, teknisk plan) som
grunnlag for Stange kommunes regu-
leringsplan. For Vegvesenet har Vista
analyse har beregna store gevinster ved
a bygge kontinuerlig. - Gevinsten er
sikkert ikke mindre for jernbanen,
avslutter Stensby.

Vorma

Skal dobbeltsporet bli sammenheng-
ende ma det ogsa bygges sor for Felles-
prosjektet. Det hadde derfor vert
logisk med én felles reguleringsplan for
strekningen Venjar-Langset (ca 12
km). Slik blir det ikke. Strekningen blir
delt inn i fire reguleringsplaner. Som
kjent star ikke Venjar-Eidsvoll st. pa
dagsorden. N4 jobbes det med regule-
ringsplanene for Eidsvoll st. - Komme-
srud (2 km) og Kommesrud-Krakval(s
km). Opprinnelig var dette én regule-
ringsplan. Kriakval-Langset ,som blir
den nye brua over Minnesund, er heller
ikke inkludert.

Planene for Eidsvoll st. - Kommesrud
og Kommesrud-Krakval gar ut pa a

www.jernbhane.no

legge nytt dobbeltspor pa steinfyllinger
ut i Vorma pd utsida av dagens spor i
atte kilometers lengde og inntil 70 m ut
i elva. I likhet med bygginga i strand-
sona langs Mjesa, har ogsa dette vakt
debatt. Naturvernforbundet mener
JBVs planarbeid svikter nar de ikke
har utreda konsekvensene for
naturmangfoldet langs elva. Fylkes-
mannen kritiserer ogsd for manglende
dokumentasjon pa at utfyllinga ikke
strider mot Vannforskriften og
Naturmangfoldsloven. P4 oppdrag fra
berorte parter har Norsk Bane lagd et
utkast til en mer landbasert trasé som
gjor inngrepene i vassdraget mindre.
Dette ble presentert pa et dpent mete i
raddhuset den 17.9.

Kommunestyret vedtok 18.9 enstem-
mig Eidsvoll kommunes horingsutta-
lelse. Kommunestyret uttaler blandt
annet at utbygginga ma framskyndes
og reguleringa av ny Minnesundbru
settes i gang straks. De mener det er
uheldig 4 fylle ut i Vorma og ber om at
en mer landbasert trasé blir utreda. De
spor om plante/dyrelivet er godt nok
registrert og vil ha en revurdering av
den foreslitte stoyskjerminga som dem
til dels mener er mangelfull og til dels
for voldsom.

A bli ekspropriert

Atle Hoel Sommer bor midt i traséen
JBV foreslar regulert. Nar redaksjonen
kommer for intervju har han nylig jagd
bort en anleggsarbeider som kom for &
sld ned merkepinner i plenen. Han
synes det er toppen av frekkhet all den
tid reguleringsplanen ennd ikke er ved-
tatt.

Eiendommen har adkomst fra Szetreve-
gen og ligger idyllisk til ved Dytteru-
devja rett sor for Krakval gird. Atle
overtok eiendommen for 16 ar sida.
Han har bygd pa, isolert, bygd uthus
og opparbeida hage. Nedafor huset, i
Dytterudevija, er det batplasser. Eien-
dommen kan med rette kalles en perle.
Atle og hans samboer fikk vite at regu-
leringsforslaget ville ramme deres eien-
dom i oktober i fjor. De fikk 1o dager
pd seg til & komme med kommentarer.
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Atle var ikke imponert over at han i
JBV som skulle ta imot kommentarene
straks tok ferie. - Vi ble oppfordra til
4 beskrive hva eiendommen betyr for
oss. Vi lagde en personlig beskrivelse,
og folte oss utlevert da vi oppdaga at
kommunen hadde offentliggjorde det
vi hadde skrevet, sier Atle. - Ingen
hadde fortalt oss at det skulle offentlig-
gjores.

- Forst fikk vi vite at vi 13 innafor pla-
nomrddet, siden fikk vi vite at JBV ville
legge sporet rett over huset vart, fortel-
ler Atle. - Brevet fra JBV var langt og
vagt. Verken vi eller naboene fikk noe
seerlig ut av det. Vi ble invitert til info-
mote. Her ble det vist en 3D hvor vare
hus var borte , forklarer han. JBV har
sagt at det tidligst kan komme spor i
2019. JBV ensker imidlertid grunnen
for 4 unngd mellomlagring av spreng-
steinen fra Fellesprosjektet. JBV onska
derfor 4 kjope de berorte eiendom-

Det er med den storste forund-
ring jeg leser Per Kvernmarks
artikkel i ”For jernbane” nr 2
2012. At et medlem i For Jern-
bane kan vare mot jernbane og
ha en rerende omtanke for
ekspresshusser virker helt
absurd.

CATO REHN

Det er helt greit at folk som bor pa
Sundvolden, Norderhov eller Soli-
hogda engasjerer seg for et godt buss-
tilbud. Mer overordnet dreier det seg
imidlertid om at man har et godt kol-
lektivtilbud slik at folk velger bort pri-
vatbil. Her inngdr buss og bane i et
samspill. Ringeriksbanen vil mellom
Honefoss og Sandvika antakelig fa to
stasjoner pa Ringerike og en i Lom-
medalen. Med parkeringsplasser og
matebusser vil dette bli et langt bedre
tilbud enn dagens bussruter. For Hone-
foss blir dette selvsagt en enorm forbe-
dring.

Ekspressbusser burde vzre et supple-
ment til tog. Imidlertid har de utviklet
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mene i januar. I brosjyra som JBV delte
ut stod det sd fint at mélet var at
grunneiere skulle fa varsel to ar i for-
veien, forteller Atle.

Atle har vert pé flere infometer. Dette
har vert ei tung tid. Samboerforholdet
gikk i opplesning, men de har nd fun-
net sammen igjen. - Jeg ringte JBV og
spurte om de kunne ta et skonomisk
ansvar for familieterapi, forteller Atle.
Det ville de ikke. JBV sa at det ikke var
uvanlig at ekspropriasjon sliter pa par-
forhold, men viste til kommunen for
assistanse.

Atle mener det mé veere viktigere &
veerne om det landskapet som fins, enn
a skape nye kunstige landskap, slik
JBV foreslar.

seg til en kraftig konkurrent fordi jern-
banen har stagnert med et alt for darlig
tilbud. Dette gjelder bl.a. pa Serlandet,
til Sarpsborg og serover, nordvestover
via Otta og Oppdal. P4 Bergensbanen
blir nd Gol forbikjert av ekspressbus-
sene.

Det er gjennomfert og pagar betydelig
forbedringer av veiene mellom Oslo og
Bergen. Det ble i ar dpnet en ny parsell
pd RV 7 mellom Veme og Henefoss.
Det utfores store utbedringer mellom
Fld og Gol. I 2013 dpner Hardanger-
brua, og det bygges ny vei mot Voss.
Ny vei er under bygging mellom
Jrgenvika og Sokna. Disse tiltakene
reduserer kjoretiden med bil Oslo-Ber-
gen med en time. P4 E-16 pagar byg-
ging av ny vei over Filefjell. Selv om det
er litt mer fjernt nevnes at det arbeides
iherdig med planene for en ny tunnel
under Hardangervidda mellom Hauga-
stol og Sysendammen. Alle disse tilta-
kene gjor at Bergensbanen mister sa
mye konkurransekraft i forhold til bil
og buss at persontrafikktilbudet er
truet.

Det er kun Ringeriksbanen som kan
bringe Bergensbanen tilbake pa sporet.
Den ble vedtatt bygget i 1992 (samtidig

Atle Hoel Sommer

med Leardalstunnelen) og vedtaket star
fortsatt ved makt. Jernbaneverket ser
nd pa planene igjen fordi det har vist
seg gunstig 4 gjennomfere bane- og
veiutbygging i samme korridor samti-
dig. Man forener vei- og baneforkjem-
pere om felles sak, med langt storre
gjennomslagskraft.

Nittedalsbanen er et alternativ til Rin-
geriksbanen som for lengst er skrin-
lagt. Grunnen til det er selvfolgelig at
Bergensbanen har et meget stort tra-
fikkgrunnlag vest for Oslo. Derfor er
det avgjerende at den betjener Sand-
vika og Lysaker for Oslo. Nittedalsba-
nen (Gjovikbanen syd for Roa) er selv-
sagt interessant for Gjevik- og
Hadelandsregionen, men fullstendig
uaktuell for reisende mellom Honefoss
og Oslo. For godstrafikken er det selv-
sagt svaert gunstig med en bedre bane
mellom Roa og Alnabru.

Jeg hdper For Jernbane snart skrinleg-
ger Nittedalsbanen og heller samler
kreftene om Ringeriksbanen. Det er
behov for felles patrykk for & fa pro-
sjektet ut av dedvannet og inn i Nasjo-
nal transportplan.



| forrige utgave stod det om
den nye tilstands- og kostnads-
vurderingen for i\lgérdbanen.
Jernbaneverket er kommet
frem til en grunnkalkyle pa 582
millioner kroner for en fullsten-
dig modernisering av banen.
Tidligere er trafikkgrunnlaget
vurdert til 600.000 arlige rei-
sende (2014-niva).

ARNT OVE SKOGLY

Gijesdal kommune har i dag over 60 %
arbeidspendling ut av kommunen,
hovedsaklig mot Sandnes. Sa godt som
alle skoleelever i videregdende skole
reiser samme veien. Algird er i god
vekst og dette gjenspeiler seg trafikalt.
Sandnes — Algird (E39) har i dag bety-
delige kapasitetsproblemer i rushtra-
fikken og det foregar planarbeid for 4
erstatte denne med ny firefelts-vei.

Apna stasjon pa Tromshanen

Tromsbaneentusiast Hilde Sagland inn-
via 18.8 Olsborg stasjon pd sin egen
eiendom. Olsborg ligger i Malselv kom-
mune ca. 2 timers bilkjoring til Tromse,
Harstad og Narvik.

- Hensikten er a lage et utropstegn for
behovet for Tromsbanen, sa Hilde i sin
tale til de 120 fremmette. Hun liker &
reise med tog og er samtidig opptatt av
miljegevinsten. Terje Karlsen som har
jobba for Tromsbanen i flere tidr fikk
exren 4 klippe snora. Han minnet for-
samlinga om at tidligere gikk store inn-
tekter fra Ofotbanen til 4 dekke under-
skuddet pa jernbanen seor i landet. Han
viste ogsa til at Oljefondet det siste kvar-
talet hadde tapt 77 mrd., nok til 4 dekke
flere Tromsbaner. Ellers ble dagen mar-
kert med musikk og dikt. Etterpa brant
de bal ved Malselv Varde for Tromsba-
nen. - Dette har vi gjort mange ganger
for, forteller Hilde.

Rapporten er blitt godt mottatt i det
politiske miljo. P4 forste kommunesty-
remeote i Gjesdal ble det enstemmig
vedtatt & nedsette en arbeidsgruppe
som skal jobbe konkret med 4 fa til en
gjendpning av banen.

Gjesdal-gruppen inneholder bla.
varaordferer Frode Fjeldsbe fra Arbei-
derpartiet og Dag Tveit fra Venstre, to
partier som tydelig har markert seg
vedrerende Algirdbanen. Med seg har
de Ordferer Olaug V. Bollestad (Krf)
samt raddmann og representant fra tek-
nisk etat.

Gjesdal skal mate representanter fra
Sandnes kommune, bla. ordferer Stan-
ley Wirak (Ap). Nesten ni av banens
tolv kilometer ligger i Sandnes, i
underkant av to ligger i Time kom-
mune, mens Gjesdal har i underkant
av halvannen kilometer bane innenfor
sine grenser. Det er i sistnevnte kom-
mune mesteparten av trafikkgrunnla-
get ligger pr. i dag, men Sandnes har
ogsd aktuelle omrdder som Figgjo og
Vagle. Forste mote i arbeidsgruppa for
Algardbanen er i uke 37. 5 september
kunne Dalane Tidende melde at Jern-

Hilde har fatt mye positiv
respons pd sin aksjons-
form. Hun tror at en krea-
tiv og humerfyllt aksjons-
form er bedre enn
underskriftskampanjer.

Stasjonen har spor til
plattform. Den innehol-
der jernbanelitteratur- og
antikviteter. - Her skal
man kunne komme inn og
tenke utolmodige jernbanetanker, lese
eller bare slappe av, sier Hilde. Bak sta-
sjonen ligger Trailertelleplassen. Det er
en uteplass med bord, stoler og utsikt til
E6. - Der skal vi telle trailere for & fa
belegg for trafikktalla vére, forteller
hun.

Ole Tobias Olsen, Nordlandsbanens far,
er stasjonens hoye beskytter. Han jobba
i 63 ar for Nordlandsbanen ble vedtatt.
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baneverket har konkludert i saken
dobbeltspor eller lange kryssingsspor
pa Jeerbanen. To spor er nd det eneste
aktuelle for strekningen Sandnes —
Egersund. Avisen viser til uttalelser
gitt av Regional utviklingsdirektor
Lars Chr. Stendal til Naringslivsma-
gasinet Rosenkilden: *Krysningsspor
er ikke lenger noe vi vil anbefale.
Beregninger vi har gjort, viser at det
blir nesten like kostbart som dobbelt-
spor, pd grunn av at det krever mer
rent teknisk. Samtidig blir det ikke pa
langt neer et like robust system. Sd var
konklusjon er at det bor bygges dob-
beltspor pd Jerbanen, dersom det
forst skal bygges noe”

Jeerbanen frakter i dag nzer 4.000.000
arlige reisende, noe som er mer enn
mange enkeltstrekninger pa Ostlan-
det. Undersokelser viser at det t.o.m.
kan vere mulig & mer enn doble dette
gjennom et hyppigere, raskere og mer
forutsigbart togtilbud. Da er dobbelt-
spor en premiss. Hele investeringen
antydes til 8 - 11 mrd.

Hilde Sagland foran Olsborg prolog stasjon 11,

foto Torgeir Brdthen, Nordlys

Det gikk ytterligere 40 ar for den nadde
Bodo i 1962. Planer for Tromsbanen har
veert der i mer enn 9o ar. Allerede i 1923
ble det vedtatt & starte pa en strekning
fra Setermoen til Balsfjord.

(kilder: Nordlys, Folkebladet,
Nye Troms)
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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
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