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 RIK ONSRUD

gna på hva det vil koste med nye tuneller på E134 under 
ningen Vågsli - Seljestad er 40 km lang og anslått til 5,3 
ts veg med ettløps tuneller. 75 % er i tunell. Fire felt og to
4 mrd ekstra. Runder vi av opp til 9,5 mrd og deler på 40 
ris på 237,5 mill. 

edningen er Haukelibanen kalkulert til 392 mill/km. Dif-
ivegen blir på 154,5 mill per km, eller 65 %. Dette stem-
ed praksis. I Fellesprosjektet Minnesund-Kleverud koster
Dovrebanen 288 mill/km (2011-priser). I november ble det
yler for ROGFAST som kan bli verdens lengste og dypeste 
. Prisen på 400 mill/km ligger bare marginalt over Høy-
gens pris på Haukelibanen. Hvordan kan dette henge 

frilansjournalist Tormod Eitrheim slippe boka si «Med 
om omhandler høgfartsbaner og hvordan dette har vært 
g Sverige så langt. Alt for 20 år sida foreslo den svenske 
attog mellom Skandinavia og middelhavslanda. På samme 
aneledelse fast at høgfartsbane måtte til for at jernbanen
d uten store kostnader for samfunnet. Stortinget fikk aldri 
n.  Kan det ha noe å gjøre med at Gardermoen og flytra-
ykka»? 

omlag like langt som Trondheim-Oslo. Shinkansen kjører 
er med 15 stopp underveis. Med fire stopp er reisetida vel 

d mener det er realistisk med lyntog i Norge/Sverige i 2020
rne satser på tog med internasjonal standard.

olda bra statsbudsjett, skal regjeringa ha skjenn for å kutte 
med 355 mill. Med store etterslep vil kuttet gå ut over 
i togtrafikken. Et så stort kutt er også negativt for firma-
bransjen. De har ikke råd til å la fagfolk og dyre maskiner  
mme et år. Regjeringa bør rette opp dette i revidert bud-
/2-år.

v klimagassen CO2 i atmosfæren er nå så høyt at det ikke 
er om vi skal holde togradersmålet. IEA, det internasjonale 
et er i årets rapport klar på at maks 1/3 av verdens påviste, 

nde fossile ressurser kan utvinnes de kommende 40 åra om 
smålet skal overholdes. IEA anbefaler sterkt å satse på 
fektivisering basert på eksisterende teknologi. Innen sam-
må det bety jernbane , bybane, buss og sykkel framfor 

ging for mer bil- og flytrafikk. Da kan energieffektivisering 
ler og fly komme som en tilleggsbonus i stedet for eneste 

mstrå.

Husk kontingenten 2013.
Giro i midten av bladet.

Haukelibanen billigst 
med Vegvesenet
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Din e-post?
Det er framleis mange medlemmar me 
ikkje har epostadressa til. Me har 
diverre ikkje råd til å sende ut info per 
brev, og utan e-post går du glipp av 
dette.

Annonse:

  LIN-SIRI
Ho har vore på hytta
på Ustadoset i lag 
med dottera Kaja og 
bikkja Aragon og skal 
heim til Bergen. Til 
stasjonen har dei gått

og på Bergen st. blir dei henta med bil. 
-Eg hadde nok tatt Bybanen om eg 
ikkje hadde så mykje bagasje, seier ho. 
Denne turen tar dei ein gong i året. Til 
dagleg nyttar ho bil i jobben. Lin-Siri.
synest vi bør byggje høgfartsbane
mellom Bergen og Oslo.

BENTE & PER
Dei skal frå Geilo kor 
dei bur og til Bergen. 
Til Geilo st. køyrde 
dei eigen bil og frå 
Bergen st. tek dei ein 
buss. Dette er ei fri-

tidsreise som dei tar ganske ofte. 
Heime på Geilo har dei ikkje så stort 
transportbehov og i Bergen reiser dei 
kollektivt. Dei har sykkel, men har 
ikkje brukt den på 10 år. Dei seier nei 
til høgfartsbane fordi dei meiner det vil 
kosta for mykje. - Pengane bør heller 
nyttast på vedlikehald av den eksiste-
rande jernbanen, seier dei.

  JACUB  
Han skal heim til 
Arna etter endt skule-
dag. Til Bergen sta-
sjon kom han med 
Bybanen, og frå Arna
stasjon tar han bus-

sen. Jacub tar denne turen omlag tre
gongar i veka. Han reiser på «Und-
gomsskyss» som dekker heile Horda-
land i ein månad for 300 kroner. Jacub
har óg sykkel. Han synest høgfarts-
bane kunne vore lurt. 

  ØYVIND 
Han har vore i Bergen 
i samband med eit
møte og skal ha lokal-
toget til Arna kor han 
har arbeidsplassen sin.
Han tar denne turen 5

- 6 gongar i månaden. Til dagleg nytter
han bil. - Den går på gass som både er 
miljøvennleg og billegare, fortel han. 
Han har óg ein sykkel som han bruker 
om sommaren. - Eg har omlag 12 km 
til jobb kvar veg, seier han.

MARIUS, BERIT OG LUDVIG  
Familien på tre bur i Bergen og skal 
på besøk i Oslo. Dei har valgt natto-
get. Til stasjonen blei dei kørt, og i 
Oslo går turen vidare med T-banen. 
Dei tar denne turen omlag seks gon-
gar i året. - Skulle me tatt fly måtte 
me ha dratt tidlegare og fått mindre 
ut av dagen, seier foreldreparet. Dei 
synest nattoget er behageleg, har god 
plass, tyder mindre kø og er lettare å 
nå enn flyplassen. - Eit raskt dagtog 
hadde óg vore attraktivt. Det gir gode 
høve til både å jobbe og reise, seier 
dei. I det daglege nytter Maruis mest 
el-sykkel, Berit går eller busser og 
Ludvig er passasjer. Familien har óg
ein bil. Dei er positive til høgfart, men 
det må ikkje går for fort - me skal ha 
med sjela óg avslutter dei.

FEM på toget
Denne gongen har me intervjua reisande på Bergensbanen; både på fjerntoget, lokaltoget og nattoget.

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

Plattformløsninger - Støyskjermer - Broer - Kulverter - Kabelkanaler

www.spenncon.noTlf. 67 57 39 00
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I dag investerer staten årlig 
mange milliarder oljekroner i 
olje- og kraftsektoren. Dette 
skjer utenfor statsbudsjettet
og handlingsregelen. 

 KETIL SOLVIK-OLSEN
  Finanspolitisk talsmann, FrP

Vei- og jernbaneutbygging blir derimot 
sett på som inflasjonsdrivende og må 
begrenses innenfor statsbudsjettets 
rammer. Denne forskjellsbehandling 
skyldes en rar vurdering av hva som er 
lønnsom investering og hva som bare 
er løpende utgifter. Regjeringens per-
spektiv er at dersom staten ikke får 
direkte inntekter fra en ny vei så er den
ingen investering. Glemt er at staten 
representerer oss alle – og at sam-
funnsøkonomisk lønnsomhet gjør at vi 
som samfunn blir rikere, selv om kon-
tantstrømmen ikke går via staten. 
Det er en rekke flaskehalser i norsk
infrastruktur. Køer inn og ut av byene, 
en jernbane som til dels er overfylt og
til dels plaget av forsinkelser og utda-
tert materiell. Mens suksessen i norsk 
oljenæring er en katalysator i norsk 
økonomi, står vi i fare for å påføre oss 
«blodpropp» fordi den landbaserte 
infrastrukturen ikke følger med i
befolknings- og trafikkutviklingen. 

I 2013 skal oljenæringen investere 204 
mrd kr på norsk sokkel, en økning på 
20 mrd kr fra 2012. Jernbaneverkets 
investeringer i 2013 blir på 6 mrd kr,
mens statens veiinvesteringer er på 
11,9 mrd kr. I sum: 18 mrd kr, eller 
1,69 % av statsbudsjettets utgifter. 
Selv om regjeringen skryter av «rekor-
dinvesteringer» så er det åpenbart at vi 
som nasjon underinvesterer i infra-
struktur. 

Vi bør endre strukturene for norsk 
samferdselsutbygging. FrP foreslår at
to statlige selskaper får ansvaret for å 
gjennomføre investeringer i samfunns-

økonomisk lønnsomme vei- og jernba-
neprosjekter, etter modell av Avinor. 
Selskapene må tilføres egenkapital. De 
må få klare overordnede bestillinger 
fra Stortinget, men brede fullmakter til 
å løse oppgavene selv.

Fordelen med en slik modell er at pro-
sjektene kan realiseres raskere, trolig 
billigere og i alle fall mer rasjonelt, 
fordi man kan planlegge og gjennom-
føre med en langsiktig horisont uav-
hengig av årlige bevilgninger. Da unn-
går vi at utbygginger skjer stykkevis og 
delt. Større prosjekter vil også kunne 
mobilisere utenlandske aktører, noe 
som øker den totale kapasiteten i 
anleggsnæringen. Da vil økt satsing 
ikke skape vesentlig økt press i norsk
økonomi, rett og slett fordi vi «impor-
terer» produksjonskapasitet.

Innenfor jernbane bør man primært 
realisere prosjekter som bedrer pendle-
hverdagen til folk flest, for eksempel 
InterCity triangelet og Jærbanen. Mer
egenkapital vil selvsagt måtte tilføres 
etter hvert som selskapenes prosjekter
skrider frem. På sikt kan selskapene få 
inntekter ved at en del bil- og jernba-
nerelatert skatter og avgifter øremer-
kes selskapene, akkurat slik Avinor 
har det i dag.

Dagens statsbudsjett omfatter IKKE 
all statlig pengebruk, skjønt regjerin-
gen gir inntrykk av det. Gjennom 
såkalt «formueomplassering» tilføres 
statlige selskaper årlig mange titalls 
milliarder oljekroner, utenfor hand-
lingsregelen. Dette gjelder for eksempel 
(delvis) statlige selskaper som Stat-
kraft, Husbanken, Avinor, SAS, DNB, 
Petoro, Statoil, Kommunalbanken og
Aker. Hvorfor er det uansvarlig å orga-
nisere veibygging gjennom statlig fore-
tak, men ansvarlig når flyplasser orga-
niseres gjennom statlig foretak?

Regjeringen vil hevde at mer oljepenger
til vei- og jernbanebygging skaper 
inflasjon. Egentlig tvert imot. Investe-

ringer i infrastrukturen fjerner flaske-
halser i økonomien, det fjerner altså 
press fra økonomien. Ser vi på oljenæ-
ringen så vil investeringer der ikke 
fjerne noen flaskehalser. Likevel har 
ingen oljeprosjekter blitt stoppet pga 
frykt for inflasjon. Årsaken er at olje-
penger brukt til vindmøllebygging og
oljeplattformer behandles som infla-
sjonsfrie. De blir rett og slett «usyn-
lige» i dagens budsjettsystem så lenge 
de brukes gjennom statlige selskaper, 
men «synlige» om de bevilges i stats-
budsjettet. 

Økte infrastrukturinvesteringer betyr 
ikke at man bruker opp våre barns
sparepenger. Det betyr at vi flytter 
pengene fra finanskapital i utlandet til 
realkapital i Norge. Vi har et enormt
handlingsrom i norsk økonomi. I 2013
vil oljefondet passere 4000 milliarder 
kroner. Pengene investeres nå i utlan-
det. En del i aksjer, en del i obligasjo-
ner og noe i eiendom (handlegater i 
London og Paris). I dag betaler Dan-
mark oss fattige 1 % rente for å låne 
våre oljepenger. Samtidig må jernbane 
og vei vise til 4-4,5 % avkastning for å 
anses som lønnsomme.

Jeg mener våre barn er bedre tjent med 
å bygge ut nødvendig infrastruktur i
Norge fremfor å låne ut penger til 
Danmark. Mange infrastrukturpro-
sjekter er svært lønnsomme. Cam-
bridge Systematic International anslo 
at vi får 3,49 kr tilbake for hver krone 
investert i hovedveiene. Oslo Econo-
mics anslo at lønnsomheten ved Inter-
city Triangelet vil øke med 22 mrd 
kroner om man fremskynder realise-
ringen. Dette fordi man fjerner kø, 
knytter bolig og jobbmarkedene tettere 
sammen. Folks reisevaner og bosted-
preferanser endres ved endring i infra-
strukturtilbudet. Det gir oss en mer 
velfungerende økonomi.

Tenk nytt om infrastruktur-
investering
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Vi har etter hvert fått flere
nasjonale og lokale miljømål 
relatert til transport, men det 
er fortsatt vanskelig å se at
disse har noen nevneverdig
innflytelse på transportpoli-
tikken, særlig ikke på dimen-
sjonering av motorveger og 
flyplasser. Skal våre miljømål 
innfris, må de også gjennom-
føres i praktisk politikk.

 HOLGER SCHLAUPITZ, Fagleder energi,
 klima og samferdsel, Naturvernforbundet

Viktige mål
Det er ikke noe nytt at myndighetene 
fastsetter mål for samfunnsutviklinga. 
Innen transport og miljø har vi hatt 
dette i flere år. Følgende er kanskje 
blant de mest relevante i dag:

2010–2019

matjord

nalt mål

områdene

Det sistnevnte målet inngår i klimafor-
liket på Stortinget fra juni i år og er 
også inkludert i transportetatenes for-
slag til ny nasjonal transportplan.
Utover dette har vi fått lokale og regio-
nale mål. Noen er nedfelt i kommunale 
eller fylkeskommunale vedtak, f.eks.
som en del av lokale energi- og klima-
planer.

I tillegg har vi fått mål som er nedfelt
i avtaler mellom staten og byområder
om penger fra belønningsordningen 
for bedre kollektivtransport og mindre
bilbruk. Eksempelvis har den såkalte 
Buskerudbyen (som omfatter kommu-
nene Lier, Drammen, Nedre Eiker,
Øvre Eiker og Kongsberg) inngått en 

avtale som sier at biltrafikken i perio-
den 2010–2013 ikke skal øke, og at
den skal reduseres med 5 prosent i 
rushtidene.

Ny planprosess
Høsten 2006 innførte daværende sam-
ferdselsminister Liv Signe Navarsete et
nytt steg i planlegging av store veg- og
baneutbygginger, gjennom innføring
av ekstern kvalitetssikring i tidlig fase 
(KS1). Denne prosessen skal sikre at 
alle tiltak er i tråd med samfunnets 
mål og behov – og det skal vurderes 
ulike konsepter som kan tenkes å gi 
best måloppnåelse.

Det positive med dette «leddet» i plan-
prosessen er at det også skal utredes 
alternative løsninger, deriblant tiltak 
som reduserer transportbehovet og/
eller flytter transport fra ett transport-
middel til et annet. Dette utrednings-
arbeidet skal deretter kvalitetssikres av 
eksterne konsulentfirma, som vurderer
om utredningen og konklusjonene er 
gode nok.

Dermed blir det mulig i en tidlig fase å 
velge tiltak som faktisk gjør at sam-
funnets mål og behov innfris – og om
de vil bidra til å innfri miljø- og trans-
portpolitiske mål – før det mer detal-
jerte planleggingsarbeidet starter.

Dessverre er det flere unntak fra kra-
vet om KS1. Luftfarten slipper unna, 
det samme gjør utbygginger der plan-
arbeidet har pågått over lengre tid. Det 
er beklagelig. 

Mål uten betydning?
Et eksempel er vegprosjektet E 134 
Damåsen–Saggrenda, som går gjen-
nom Kongsberg by, som er en del av 
den såkalte Buskerudbyen. Planleg-
gingsarbeidet har pågått i om lag ti år, 
og prosjektet er unntatt fra KS1. De 
opprinnelige planene gikk ut på å 
bygge en tofeltsveg på det aller meste
av strekningen. Men nå, i regulerings-
planfasen, med vedtak i kommunesty-
ret i mai i år, er prosjektet oppjustert 
til å bli en firefeltsveg på majoriteten 
av strekningen, under henvising til at 

nye trafikkprognoser viser en større 
vekst en tidligere forutsatt. Her henvi-
ses det med andre ord til en trafikk-
vekst som må være et klart brudd med 
målet i klimameldinga, som Stortinget
har vedtatt. Og det må være et brudd
med intensjonene i den nevnte avtalen 
mellom staten om Buskerudbyen.
Dette er uakseptabelt, uavhengig av 
om det er gjennomført KS1 eller ikke.

Økt trafikk gir positiv nytte
Hva er så årsaken til at viktige miljø-
mål ignoreres når den praktiske poli-
tikken skal utformes? Den kan natur-
ligvis være at planleggere og politikere 
rett og slett ikke bryr seg om dem, og 
mener at andre hensyn er viktigere.

En annen årsak kan være at de såkalte
nyttekostnadsanalysene som gjøres av 
utbyggingsløsninger, ikke har noen
god måte å ivareta flere viktige miljø-
mål på. I dagens analyseverktøy fram-
står eksempelvis økt trafikk som en 
positiv verdi i de samfunnsøkonomiske 
beregningene. Utbyggingsløsninger 
som gir mer trafikk, gir økt samfunns-
nytte. Skal slike beregninger overhode 
være et relevant beslutningsgrunnlag, 
må også effekter som bryter med mil-
jømål, komme inn som kostnader i 
regnestykket. Økt trafikk må i så fall 
få en kostnad som speiler prisen av å 
redusere trafikken tilsvarende i samme 
område. Alternativt må det stilles krav 
om at eventuelle utbygginger som gir
mer trafikk, må kombineres med andre 
tiltak som demper trafikken tilsva-
rende i samme område. Fylkesmannen 
må da bli ei vaktbikkje som passer på 
at alle utbyggingsplaner ikke strider 
med målet.

Uansett: vedtatte miljømål er til for å 
følges. De må få en betydning i den
praktiske politikken. Det vil kreve økt
bevisstgjøring blant planleggere, poli-
tikere og miljøforvaltning, og vi må 
sikre at planleggingsprosedyrer og 
samfunnsøkonomiske analyseverktøy
synliggjør at en politikk som strider 
mot miljømålene, faktisk har en kost-
nad.

Samsvar mellom mål og faktisk politikk
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The world's leading Rail Tech-
nology Trade Fair INNOTRANS 
2012 was held in Berlin, Sep-
tember 18. - 21. 

 SIMON HOPE (S.HOPE41@BTINTERNET.COM)

For the first time it occupied the whole 
of the huge Berlin Exhibition site 
including the 3.5 km of Outside track 
where over 115 rail vehicles - including 
complete trains, were displayed. This 
area was open to the Public on the fol-
lowing two days , Saturday and Sun-
day .

Some impressive figures: 
95,000 square metres of rented space
for 2,515 exhibitors (272 more than in
2010) from 49 Countries. 26 Halls. 
More than 100,000 Trade Visitors 
from 100 Countries. 147 Product 
Launches.
The proportion of non - German exhi-
bitors has risen to 57 %.

It was noted at the Opening Ceremony
that INNOTRANS demonstrated the 
vitality of the Rail sector worldwide. 
Although it is mainly a Rail- lndustry 
Show , there was much of interest for 
Rail Groups, Rail Enthusiasts AND 
Passengers; especially the Public 
Transport, lnteriors Halls and the 
Outside displays, a wide range of pro-
ducts, including Passenger informa-
tion systems (timetable and digital dis-
play boards , and ticketing issuing ) 
and passenger counting systems.

A newly - developed Trackbed 
structure was unveiled for Light-Rail
lines , showing that Track, road sur-
face and bus lanes can each be Main-
tained independently at low cost. 
Another interesting development is a 
maintenance - free Rail designed for 
all types of Railway, described as «a 
quantum leap in technology». 

German Railways (DB) , unveiled a 
mock-up (simulator) of the Driving 
cab of a new ICE Highspeed Train and
there were several models of existing 

and planned HS trains from France, 
Japan and China.
Siemens exhibited outside a new Sle-
eping-Car for Russian Railways. Also 
on the tracks were several new Double 
and Single - deck Local and Regional 
EMU's (motorvognsett) and Dual-
mode trains, for DB , SNCF, SBB, 
Czech. Rlys. and Others, including 
Privately operated Railways . Siemens 
, Bombardier and Stadler are the main 
builders of these trains.

City transport was represented by 
several new Light-Rail vehicles; from
Spain, Vossloh had their Citylink 
Tram-Train (double articulated (ledd-
trikker) with 98 seats and space for 
209 standing passengers). They also 
had a new range of Trams (Tramlink), 
a «versatile» low floor
vehicle with 3, 5,7 or 9 cars and a top 
speed of 70 km/h. Bombardier had 
their Flexity 2 Strassenbahn (74 seats),
and CAF (Spain) had Urbos, another 
flexible , modular product - single or 
bi-directional operation and a range of 
interior designs.

Several new double- deck EMU's were 
on show; Stadler's KISS vehicle for
BLS in Switzerland,
and the German operator ODEG. 
Other interesting vehicles were 
Stadler's Leo Express for an open-

access Operator (privat togselskap) in 
the Czech Republic, and the colourful
Francilien Spacium for the Paris Ile-
de- France region. Rail Adventure sho-
wed an American- style Observation 
car (panoramavogn) planned for ope-
ration in Bavaria. Trenitalia 's Freccia-
rossa 1000, from a partnership bet-
ween AnsaldoBreda and Bombardier,
is described as the most stunning 
high-speed train in the world and will 
be the beginning of a new generation
of bi-directional multi-voltage traction
trains.

Siemens/TvZ dual-gauge sleeping-cars
for Russian Railways are intended for 
increased international services bet-
ween Russia and Europe and also in 
the CIS (tidligere sovjetstater) and the 
Baltic States. They are designed to run 
at 160 km/h in Russia and 200 km/h
on 1435 mm track. High levels of 
comfort, availability and flexibility 
are intended.

I would thoroughly recommend to
anyone, or group interested in rail to 
visit INNOTRANS 2014. It really is a
fantastic show and excellent value for 
money. Included in the admission is a
free 4-day pass for the whole Berlin 
transport network, and a two-volume 
show guide at the size of two tele-
phone directories.

INNOTRANS 2O12
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Jernbanens tur 
Siden den rødgrønne regjerin-
gen overtok i 2005 har bevilg-
ningene til jernbane skutt i 
været. Jernbanebudsjettene er 
økt med 96 % siden 2005. Dette 
har gitt rom for å bygge ny
jernbane, og ta vare på den 
jernbanen vi allerede har på en 
god måte.  

 EIRIN SUND & GORM KJERNLI
  Stortingsrepresentanter (Ap) 

I takt med dette har også troen på og 
forventningene til jernbanen økt. Det 
er gledelig å se det engasjementet som 
nå er for å få bygd enda mer jernbane 
raskere. Mer penger og økte forvent-
ninger gjør at jernbanen står foran en 
ny vår. 

Arbeiderpartiet vil prioritere jernbanen
i årene som kommer. Både utbygging
av Intercity på Østlandet, og styrket 
togtilbud rundt de andre storbyområ-
dene. Fordi vi mener det er helt nød-
vendig å løfte jernbanen, om vi skal
møte den befolkningsveksten og de 
transportutfordringene spesielt byom-
rådene står ovenfor. 

Klimaforliket på Stortinget fra i vår 
slår klart fast at trafikkveksten i byom-
rådene skal tas med kollektiv, sykkel 
og gange. Det betyr at vi må tenke 
annerledes om transport enn vi har 
gjort tidligere.

 Hver dag ruller trailer på trailer over 
Svinesund med gods fra Gøteborg 
havn på vei til kunder i Norge. Sånn 
sett ligger Norges største havn i Sve-
rige. Kapasiteten på jernbane på denne 
strekningen er sprengt. Det som gjør 
det enda mer urovekkende er at kapa-
siteten på E6 også begynner og fylles 
opp. Om få år vil det egentlig være 
behov for å bygge enda flere felt for å
ta unna all trafikken. Derfor er utbyg-
ging av dobbeltspor på Østfoldbanen
helt nødvendig. Øker vi kapasiteten på

jernbanen, for personer og gods, kan vi
unngå ytterligere investeringer på E6.
Få vil ha 6 eller 8 felt på E6 gjennom 
Østfold, derfor er jernbane det beste 
alternativet.

Skal vi klare å redusere klimagassut-
slippene våre, løse transportutfordrin-
gene og samtidig sørge for en effektiv 
og sikker transport av mennesker og 
gods, må det nå være jernbanens tur.

De åtte østlandsfylkene står man sam-
let om en hovedprioritering inn mot 
den kommende Nasjonal transport-
plan (NTP). Dobbeltspor i Intercity-
triangelet..Vi deler dette synet. For å 
møte befolkningsveksten vi vet vil 
komme på det sentrale Østlandet, er vi 
nødt til å prioritere dobbeltsporutbyg-
ging her. Alternativene vil være mas-
sive veiutbygginger eller en totalkollaps
i transportarbeidet. De to siste alterna-
tivene er ikke noe alternativ for oss. 
For miljøet, fremkommeligheten og 
arealutnyttelsens del, må jernbaneut-
byggingen prioriteres. Også andre 
deler av landet opplever en sterk 
befolkningsvekst. Det byområdet som
vokser mest av alle, er Stavangerregio-
nen. Det nye dobbeltsporet mellom 
Stavanger og Sandnes har vært en stor 
suksess! Fremover vil det være behov 
for å bygge ytterligere dobbeltspor sør-

over på Jærbanen. Også her står man i
årene som kommer ovenfor valget mel-
lom jernbane, massiv veibygging eller 
kollaps i transporten. Da er jernbanen 
svaret.

Vi erkjenner behovet for fortsatt veg-
utbygging i det langstrakte og sam-
mensatte landet vi lever i. Men der 
toget har sine fortrinn, i og rundt de 
store byene, må jernbaneutbygging pri-
oriteres i årene som kommer. Hva 
betyr det? Og prioritere noe, betyr å 
løfte noe høyere enn noe annet. En pri-
oritering av de statlige midlene til jern-
baneutbygging i storbyområdene, vil 
bety mindre statlige midler til vegut-
bygging i disse områdene. Vi vil måtte 
ta noen retningsvalg, og ikke si som 
Ole Brum, «ja takk, begge deler.» Skal 
vi lykkes i våre politiske målsetninger 
om at trafikkveksten i byområdene
skal tas med kollektiv, sykkel og gange, 
er det det tiltak som støtter opp om 
dette vi må prioritere. For det sentrale
Østlandet vil en utbygging av Intercity 
være kjærkomment, etterlengtet og 
helt nødvendig. Men det vil bety at da 
er det jernbane de store pengene skal 
brukes på i dette området. Det er en 
riktig prioritering, for miljøet og frem-
kommelighetens skyld.

Helleland st. på Sørlandsbanen; bytte fra buss for tog til tog



8 FOR JERNBANE 4/2012

www.jernbane.no

 MIRJANA DOŠEN, Karlovac

Geography of the area
Situated in the south-east of Europe, 
between the East and the West, between 
Central European countries and the Bal-
kans, Croatia practically covers a kind 
of a crossroads between the Danube and 
the Drava rivers on the one hand and the 
Mediterranean on the other. The 
country’s scenery is versatile (variert), 
including the flat and fertile Pannonian
Plain in the north as well as rugged 
mountain ranges, mild slopes, beautiful 
beaches in the south, along its coast 
adorned with more than a thousand 
islands.

The historical context
The country’s heritage is equally versa-
tile: there are traces of pre-historic, neo-
lithic as well as Roman remains in the 
country. Later the influence of Rome
was replaced by Venetian presence on 
the Adriatic and Mediterranean in gene-
ral, while the Ottoman Turks came pus-
hing from the east. The Croats have
inhabited the area since the beginning of 
the 7th century and the Great Migration 
of the Peoples (folkevandringstida) that 
took place in those days. All things con-
sidered, the early Croatian state was 
rather well-organised and the first Croa-
tian king was crowned as early as a.d.
925. The last one, Petar Sva i , was kil-
led in a battle fought towards the end of 
11th century (1097) , defending his 
country against a much stronger inva-
ding force. Since that day and until 1991 
Croatia had been not only a part of the 
Habsburg Empire, the Austro-Hunga-
rian Empire, some parts of its territory 
under Ottoman rule, and from 1918 till 
1941 a part of the Kingdom of Yugosla-
via, later, after World War II,  the Fede-
ral People’s Republic of Yugoslavia and
the Federal Socialist Republic of Yugo-
slavia. 

All this meant further welcome as well 
as unwelcome contacts with our neigh-
bours, cooperation, co-competition as 
well as struggle and conflicts. It was the-
refore as far back as 1848 that the pro-
minent Croatian politician, poet and 

writer, Governor Ivan Mažurani , wrote 
his well-known pamphlet-letter «The
Croats to the Hungarians», appealing to 
our neighbours to act in the best possi-
ble interests of both nations and in 
accordance with the positive ideals of 
the French Revolution.

The history of transport in the south-
west of Croatia
Like everyone else in modern Europe, 
the Croats used to travel first on foot,
later on horseback, by cart, coach and 
stagecoach. The river Kupa in Gorski 
kotar - Karlovac area e. g.  was naviga-
ble so there were boats and barges pul-
led by horses, oxen  or even men (like 
the burlaks on the Volga), carrying corn
and other produce and products as far
as Karlovac where those goods were
reloaded in order to be sent by road to 
the Adriatic ports like Rijeka, Senj and 
Bakar. 

It was in 1728 when the Habsburg 
Empire under Karl IV signed a peace 
treaty with the Ottoman Turks that the
Habsburgs could start the economic 
reconstruction of their huge Empire, 
particularly its areas bordering on the
Ottoman world. Therefore good roads 
were built in the course of the 18th  and 
at the beginning of the 19th centuries: 
the construction of Karolina (Karlovac 
– Rijeka) was started even earlier, to be 
finished in 1732; Josephine (Karlovac –
Senj, 1770 – 1779); Louisiana (1803 – 
1811) a masterpiece of road construc-
tion drawn by General Filip Josip 
Vukasovi , an expert in mathematics, 
geometry and cartography. By that time 
the fort-town of Karlovac had already 
lost some of its military significance 
associated with the Ottoman threat 
along its eastern borders. 

When, finally, the railway line was con-
structed first from Zidani Most (Slove-
nia) and Zagreb to Karlovac (1865) and
then in 1873 completed  all the way to 
Rijeka, Karlovac got a new contact with 
the world but also lost some of its 
importance as a trade centre.  It would 
not be before the emergence of the car
and other motor vehicles that roads

would regain some of their importance. 
The railway lines as well as railway sta-
tions were actually built by the Hunga-
rian Railways (MAV) which caused a lot
of problems because the idea was that if 
the railway belonged to the Hungarians, 
so did the land around it. Not many 
local people found employment there 
and the official  language was Hunga-
rian. As a result, the locals did not take 
kindly to the whole railway-idea and as 
Academician Mijo Mirkovi  pointed out 
as late as 1952 it was necessary to leave 
the passive relationship towards the rail-
ways behind …  give up the attitude of 
repulsion (motvilje). After all, in spite of 
all the problems and difficulties, it was 
Croatia of all the countries in the region 
that was most advanced at the end of the 
period of capitalist development of the 
time.

Actually, the 19th century was a very 
lively time of unrest (1848-revolution) as 
well as progress on the territory of 
Austro-Hungarian Empire and Europe 
in general. Economic development gave
impetus (forandringskraft) to both poli-
tical and cultural life, reaching its peak 
with the Croatian National Illyrian 
Movement.

It was actually not just “work and no 
play”. Arts, entertainment and sports 
were also a part of many people’s lives. 
It was for instance by and in 1873 that 
the first two football matches were
played in Croatia. The first one was in
Županja, the Slavonian part of Croatia, 
where some British people were involved
in forest exploitation and local young 
men were invited to take part. The 
second one was associated with the 
completion of the Zagreb – Rijeka rail-
way and the match was organized by 
English technicians who were also enga-
ged on the works. Needless to say, the 
Empire comprising so many different 
nationalities and owing to the extent of 
the works involved, the construction of 
the railway line was very much an inter-
national enterprise. The third football
match that took place in Croatia in the 
same century is connected with the pre-
sence of a British man-of-war in the 

From the History of Croatian Railways
The south-west (Slovenija – Zagreb – Karlovac – Rijeka)
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Adriatic. The match was between the 
British and the Austro-Hungarians  -  
because of the military nature of the 
event the locals were not invited.

My family and the rail
The Zidani Most  -  Zagreb  -  Sisak rail-
way line (1862) was the first to connect 
Croatia with Central Europe. It was a 
year earlier that a son, Gustavus Engel-
bertus, was born to my great-grand-
father, Heinrich Pilz, engineer and vete-
rinary, probably from eastern part of 
Austria or maybe  as far as Poland (in 
those days a part of it was also a part of 
the huge Austro-Hungarian Empire). 
Heinrich Pilz was working on the con-
struction of the railway line at a small 
place called Adelsberg (today Postojna, 
Slovenia) in the Diocese (bispedømme)
of Laibach  (today Ljubljana). The 
Geburts- und Taufschein (birth and bap-
tism certificate) reflects the realities (for
better and for worse!) of the place and
the times: the wife, Anna Pe ek is Slove-
nian, the godfathers’ names could be
either Croatian or Slovenian. Later on
we find my great-grandfather and his 
family living in Croatia and working on 
the railway line to Rijeka. His son, Gus-
tav, is now married to a Croatian 
woman, Antonia Kauzlari  from Fužine. 
That is how my father came to be born
in Ogulin in 1898, and it is with him
that the history of working for the rail-
ways ends. Still, the family “legends”  
survived for me owing to my father. He 
was very proud of the family rail-heri-
tage and the values of loyalty, modesty 
and moderation, courage, trust and love 
and hard work associated with it. 
Maybe it was just a part of the 
“decorum”(fraser) that Josip Gorni i -
Brdova ki mentions in his book? My 
impression and conviction is that the 
family was genuinely proud of the good 
things that the railway had brought to 
Gorski kotar. The picture of my great-
grandfather helping the local people 
along his workplace, the railway line, 
with their domestic animals, my 
grandma going to church in Zagreb, 
where they had in the meantime moved, 
all their children with her, while her 
husband is preparing Sunday lunch for 
the family. It was in 1905 that the 
family, the older children by now ready 
to go to secondary schools, had moved
to Zagreb. Judging by this, my father
used to point out, the railways apprecia-
ted the expertise and know-how, the

hard work as well as the loyalty of their 
employees and the needs of their fami-
lies. As for those Sunday lunches  -  bear 
in mind we are now at the turn of the 
19th and 20th centuries  -  so many hus-
bands would not make the lunch even 
today, at the beginning of 21st century! 
Unfortunately, my grandfather died in 
1931, so I never had an opportunity to 
meet him. My grandmother, on the
other hand, died when I was 8 years old 
so I remember her very well, although 
my father being ill and weak and living 
in Karlovac, I did not have an opportu-
nity to spend much time with her in 
Zagreb. I do remember my father and 
her being very proud of Gorski kotar, 
Ogulin and Fužine and our relatives like 
Franjo Ra ki, one of the prominent
members of the Illyrian Movement, who 
tried to make this world a better place 
not only for their contemporaries but 
also for generations to come.

Conclusion
In the end, I would like to leave discus-
sions about the (dis)advantages of 
waterways,
road- rail- and air-transport to other 
people and circumstances. Well-balan-
ced development is, I suppose, the ans-
wer to many problems.

All in all, although I would have liked to 
do some more research, this article is
about a line that in the long run, as
other railway lines (albeit with conside-
rable obstacles, problems and difficul-
ties) were being built all over Croatia,
brought daily bread, progress and new 
horizons to the small nooks and cran-
nies (avkroker) of a small and beautiful 
country.

Ever since the beginnings of the Indus-
trial Revolution writers like Charles 
Dickens, poets like Verlaine as well as 
painters, e. g. William Turner, have been 
impressed and puzzled by the strength 
of the new machinery, the changing 
landscape as well as the ever-changing 
landscape of people’s minds. Among all 
else they felt the good old stagecoach
offered much more opportunity for con-
versation than the new means of trans-
portation. Looking at the situation from
the 21st century point of view the rail-
way compartment is today almost the 
only place in the hurried world of ours
where one can still have a good, inspi-
ring chat with complete strangers.
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At Framtiden i våre hender er
for bane og miljøvennlige 
transportløsninger overrasker 
ingen. Det er på det rene at vi
gjerne ser en målrettet og rask 
utvikling av jernbaner og byba-
ner i Norge. Det er en miljø-
vennlig, hurtig, trafikksikker og 
god måte å knytte sammen
byer og tettsteder.

 MARTIN EGGEN, FRAMTIDEN I VÅRE 
  HENDER, JÆREN LOKALLAG, 
  CALIDRISSUPERSTAR@YAHOO.NO

Det som burde overraske mange er at
Ålgårdbanen ikke har blitt en realitet 
for lenge siden. Gjenoppstart av banen
vil være et meget godt tiltak for Gjes-
dal, for Sandnes og for hele Rogaland. 
Det faktum at banen aldri er formelt 
nedlagt, bare (midlertidig) innstilt, 
gjør at området allerede er disponert 
for trafikk. Ålgårdbanen kan politi-
kerne få på plass uten å ta areal fra
verken naturområder eller landbruk.    

Jernbaneverket slår fast i en rapport 
fra 2009 at passasjergrunnlaget er
solid på strekningen, med 600.000
antatte reiser i året. Dette utgjør ca. 
5-10 % av pendlertrafikken langs
banen, slik situasjonen er i dag, og kan 
til og med trolig regnes som et konser-
vativt anslag. Husk at alle skoleelever 
over ungdomskolenivå må pendle inn 
til Sandnes.

De nye kostnadsberegningene fra Jern-
baneverket på 582 millioner er heller 
ikke avskrekkende, det er for eksempel 
bare 71 millioner mer enn det det 
offentlige via Enova la på bordet for å 
få bygd ned Hellandsmyra med Høg-
Jæren vindkraftanlegget (totalpris 1,1
milliarder). Sammenligner man med 
andre samferdselsprosjekt i regionen 
er prislappen svært lav. Årsaken til 
dette er først og fremst at fundamentet 
til banen ligger klart, og at eksiste-

rende skinnegang kan benyttes som 
anleggsspor ved en opprustning. 

Listen over positive ringvirkninger av
trafikk på Ålgårdbanen er lang. Først 
og fremst vil Sandnes kunne nyte godt 
av godt utbygd kollektivtrafikk sør-
over; Ålgårdbanen vil åpne opp store 
muligheter for nye boligområder til en 
presset region. Sandnes-bydelen Figgjo 
og hele Gjesdal vil knyttes tettere 
sammen med tettstedene og byene 
nordover. Pendling vil bli enklere og
mer miljøvennlig. Og ikke minst: - vei-
ene våre strupes allerede av kø. Flere 
over på bane er helt nødvendig for å
løse vekstproblemene i trafikken, -
selv om utbygging av firefelts-vei mot 
Ålgård kommer. Trafikkavviklings-
problemene er størst rundt Sandnes/
Lura/Forus, og bare nye, fremtidsret-
tede løsninger kan avverge en trafikal 
hjertestans.

Hver bil som står igjen i garasjen har 
en miljøgevinst. I motsetning til 
mange andre tiltak er overgang fra vei 
til bane konkrete virkemiddel for å få 
ned verdens utslipp av klimagasser. 
Det er viktig å huske på at også lokale- 
og regionale politikere har ansvar for 
at målsetningene i klimaforliket blir 
oppfylt. Hvorfor ikke starte der det 
gjør minst vondt?  

Banen ligger i et pressområde for 
boligbygging, og dersom banen kom-
mer inn i nasjonale- og regionale pla-
ner kan en god arealpolitikk og en god
kollektivsatsing gå hand i hand. Selv 
om planleggerne i Jernbaneverket sier 
dagens trafikkgrunnlag er mer enn
godt nok på Ålgård/Figgjo, ser vi i 
Framtiden i hender også muligheter 
for en boligbygging andre steder langs 
jernbanelinjen. Vagle og Kalberg sta-
sjon kan betjene både Nordre Orstad, 
Bogafjell og Foss-Eikeland-området. 
Dette er områder med stor bolig og 
industriutbygging, delvis inne i pla-
nene for Bybåndet Sør (den nye Jær-
byen). Tør vi dessuten håpe på en 
større kollektivandel enn 5-10 % i 
årene fremover?

Holdningen til banen er i ferd med å 
snu i takt med stadig bedre fakta-
grunnlag. Gjesdal og Sandnes har satt 
ned en tverrpolitisk gruppe som job-
ber med Ålgårdbanen, og nylig uttalte 
til og med Næringsforeningsleder i 
Stavanger-regionen Harald Minge at 
Ålgårdbanen er en kollektivjoker. I 
Aftenbladet 7. november skisserte
Sandnes-ordfører Stanley Wirak
Ålgårdbanen som en del av mange 
mulige tiltak for å løse trafikkutfor-
dringene.

Banen vil være viktig for å videreutvi-
kle lokalt næringsliv og for å avlaste 
veinettet slik at dem som ikke har
reelle alternativ til å bruke veien kom-
mer frem. Men vi er allerede på etter-
skudd, nå kan vi ikke vente lengre. 
Det haster å få Ålgårdbanen med i 
regionale planer og med i Nasjonal 
transportplan! Vi forventer at politi-
kere sør for Boknafjorden går sammen 
og tar grep slik at vi sammen kan 
skape en transportløsning som er nyt-
tig for hele fylket.

Rogaland trenger Ålgårdbanen!
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Ålgårdbanen er markert med grønt. 
Fra Jernbaneverkets utviklingsplan 
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Litt FLIRT med Stadler i Drammen
Den 22 oktober fikk jeg delta 
på en visning av det nye sente-
ret for Stadler-FLIRT-togset-
tene.

 JENS HANSEN, Tekst og FotoTT
(tut.an.kamon@hotmail.com)

På Sundland, litt vest for Drammen
stasjon, har NSB bygget opp et kompe-
tansesenter for opplæring på de nye 
togsettene fra Sveits. Her er også byg-
get nye verkstedshaller for klargjøring 
og vedlikehold.

På kompetansesenteret trenes togper-
sonalet  på en fullskalamodell der alle 
aktuelle funksjoner som dørbetjening, 
stigtrinn, togradio, infoskjermer, toa-
letter etc. kan aktiveres. Da jeg var på 
omvisning holdt noen konduktøraspi-
ranter på med å øve inn bruken av rul-
lestolsheisen som alle togene er utstyrt 
med. Enda mer imponerende er simu-
latoren for lokførerutdanningen. I
førerrommet kan alle mulige scenarier 
kan simuleres. Foran seg ser lokføreren
en svært realistisk projeksjon av jern-
banelinjen med signaler, stasjoner, 
landskap.  Hele strekningen Dram-
men-Eidsvoll gjengis foran ”toget”. Da 
vi var der, la kontrollen inn snevær på
Asker stasjon. Alle lokførerne får opp-
læring på simulatoren, som avsluttes 
med en eksamen.

På Sunland blir de nye togene klargjort 
efterhvert som de ankommer  fra 
fabrikken i Sveits. Til enhver tid er 30 
mann fra Stadler ansvarlig for klargjø-

ringen. Når alle settene er på plass, 
drar de fleste hjem igjen, men et par 
mann vil alltid bli på Sunland for å ha 
et øye med driften. 

Verkstedhallen var imponerende ren, 
ikke så mye som en oljeflekk var å se, 
selv ikke i servicegropen under togene. 
Da jeg bemerket dette, fikk jeg høre at 
renslighet var noe Stadler var særlig 
nøye med. Hjemme i Sveits har hver
ansatt ansvaret for renholdet av sin 
seksjon, og en halv time før arbeidsti-
dens slutt skal han begynne å rengjøre
alt slik at det ikke blir så mye som et 
fingeravtrykk igjen til neste dag! 

Togene er nøye tilpasset norske vinter-
forhold. Et tog har vært utprøvd en 
vinter på Bergensbanen. Dessuten har 
man gode erfaringer fra Finland, der
man allerede har hatt FLIRT en tid. 

Alle togene er bygget for 200 km/t. På 
mitt spørsmål om de kunne tilpasses 
flere strømsystemer var svaret at dette 
ikke var noe problem, og at settene 
som leveres i Sentral-Europa alltid blir 
utstyrt for flere  driftspenninger. Sve-
rige er nå i forhandlinger om eventuelt 
kjøp av FLIRT og forutsetter kjøring 
over Øresundbroen til Danmark med 
annen kjørestrøm. 

NSB har kjøpt 50 sett til en pris av 80 
millioner pr stk. Etter mye kritikk skal
NSB bytte ut den smale 5-seter-i-bred-
den løsningen på regionutgaven. 
Lokalutgaven får 295 seter.  Alle vog-
ner har klimaanlegg, strømuttak nær 
alle seter samt universell tilgjengelig-
het.  Av de mange finesser kan nevnes 
at alle dører er utstyrt med dobbelt sett 
stigtrinn, beregnet på høye og lave 
plattformer. Plattformhøydene er på 
forhånd innprogrammert for alle sta-
sjonene på strekningen. Bortsett fra at 
fotstøtter mangler (på lokaltogene) er
det all grunn til å tro at de fleste vil 
finne at FLIRT innebærer en stor for-
bedring, ikke minst vil det merkes i 
bedret regularitet, hastighet og 
avgangshyppighet i de nye ruteplanene. 
Det er slett ikke umulig at NSBs videre 
forhold til Stadler blir noe mer enn en
kortvarig FLIRT.

Togverkstedet på Sundland sett gjennom førerkabinen

Simulator
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Cato Rehn kommenterer mitt
innlegg i nr 2, opprinnelig fra
Budstikka 22. mai. Budstikka 
er lokalavis for Asker og 
Bærum, og her er E16 med kol-
lektivtrafikk et viktig tema. Det 
omtales noe flåsete som
”absurd og en rørende omsorg 
for ekspressbusser”. En lang-
rute i Oslos nærområde er for
øvrig lite relevant i sammenlig-
ning med f.eks. Nordfjordek-
spressen. 

 PER KVERNMARK

Premissene for innleggene synes også 
ulike. Utgangspunktet for mitt var 
Stortingets vedtak fra 1999 om Ringe-
riksbanen Sandvika – (Åsa) – Høne-
foss. 

Siden prinsippvedtaket om Ringeriks-
banen i 1992 er mye endret. Utslipp
fra flytrafikken er doblet og kunnskap
om jernbane økt. Høyfartsbaner og 
reisetider på 2,5 timer er blitt relevant 
i Norge. Høyfart innebærer å tenke
nettverk, ikke bare den korteste linje
mellom A og B, som Sandvika – Høne-
foss. Samband bør utfylle hverandre,
ikke overlappe og konkurrere.

Ringeriksbanens nære problem er 
lokaliseringen mellom to delvis paral-
lelle samband, Gjøvikbanen og Rands-
fjordbanen. Begge har sårbar lokaltra-
fikk og Gjøvikbanen et stort
moderniseringsbehov. Ringeriksbanen 
blir en (knusende) overlegen konkur-
rent om investeringer, drift og trafikk.
Samlet blir virkningen lokalt ganske 
brutal, når Ringeriksbanen trolig også 
vil bety slutten på den velfungerende 
Timeekspressen på E16, med potensial 
for et enda bedre busstilbud. Skulle 
dette erstattes, måtte det bygges dob-
belt så mange stasjoner som planlagt.
Det vil komplisere geometrien, og 
banen blir enda lenger, saktere og 
dyrere..

Ringeriksbanens hovedproblem er rol-
len i et hovedsamband og nettverk, 
noe Rehn ikke har kommentert. Det 
virker fornuftig å oppgradere Oslo – 
Bergen via Hallingdal som regionbane
for reisetid 4,5-5 timer. Spranget til 
3-4 timer krever ganske store investe-
ringer, uten at markedsdelingen tog – 
fly endres radikalt. For at det skal 
skje, må reisetiden helst under 2,5 
timer. Ifølge JBVs konsulenter (Sweco) 
krever det bl.a. en tunnel på 40 km i 
maksimalt fall (1,25 %) under Har-
dangerjøkulen for å fordele den dra-
matiske høydeforskjellen mot Voss, 
der ny stasjon er foreslått 270 m høy-
ere enn sentrum. Ustedalen øst for 
Geilo skal krysses av ei gigantbru, lik 
den ruvende viadukten nord for Lyon. 
For politikerne er kanskje Ringeriks-
banen et sesam sesam til teknologisk
grenseland i nasjonalparken? 
Med et stort trafikkpotensial i Oslo/
Akershus, nedre Buskerud, Grenland, 
Vestfold, Telemark, Bergensområdet, 
Haugalandet og Nord-Jæren framstår 
Haukelinettet som det logiske hoved-
sambandet. Den grundigste utrednin-
gen er utført av Deutsche Bahn i 2008, 
der også Fillefjell og Hardanger¬vidda 
ble undersøkt, men vurdert som lite
gunstige. Traséanalysene er på kart i 
1:5000 eller bedre og vesentlig mer 
detaljerte enn i Høyhastighetsutred-
ningen fra januar 2012.

Så blir Ringeriksbanen sannsynligvis 
et villspor for et nytt moderne hoved-
samband til Bergen. Skal den bli mer 
enn en råflott lokalbane, må forkortel-
sen Oslo – Hønefoss tenkes i en annen 
sammenheng. Den nærliggende er som 
kort felleskorridor for et hovedsam-
band til Trøndelag og Møre og region-
bane til Bergen. Det fins én, kanskje to 
muligheter. 

Den første er allerede omtalt, en ny 
bane Oslo – Hadeland – Moelv. Sør-
ligste del av prosjektet er kjent som 
Nittedalsbanen. Oppland fylkeskom-
mune og andre regionale bidragsytere
har medvirket til å finansiere første 
fase av en utredning, som kan lastes 
ned fra Norsk Banes hjemmeside, 

under ”Utredning fra Deutsche Bahn”. 
Kostnadsoverslaget er 36,8 mrd i 
2012-kr. Beregnet samfunnsnytte er 
positiv for nettverket på begge sider av 
Mjøsa som helhet.
Tilleggsinvesteringer i en vestlig trasé
i Oslo kan åpne for helt nye pendlings-
muligheter, jf artikkelen i nr 3 om full-
verdig nasjonalt knutepunkt.

Den andre er Ringeriksbanen som en 
rettere og raskere linje enn via Vest-
korridoren (80 – 160 km/t) og Sand-
vika (105 km/t). Dimensjoneres så 
Sandvika – Hønefoss for 250, vil 
fjerntog oppnå toppfart noen kilome-
ter i Hole på de drøye fem milene fra
Oslo.
Majorstua – Lommedalen – Sundvol-
len framstår langt mer gunstig. Kon-
flikten med Randsfjordbanen og
Timeekspressen på E16 vil dessuten 
reduseres noe. Men Lommedalen er et 
sammenhengende kulturlandskap med 
både tett og spredt bosetting, og sen-
trale stasjoner blir ingen enkel opp-
gave. Fra Sundvollen kan korridoren 
forlenges rett nordover via Åsa til 
Jevnaker, med arm til Hønefoss, og
videre til Gran. Skal imidlertid Ringe-
riksbanen først bygges, bør Hønefoss 
ligge på hovedkorridoren, ikke uten-
for. Derfor er Sundvollen – Vik – 
Hønefoss klart å foretrekke. Men her 
er problemet å omgå et våtmarksom-
råde vernet gjennom Ramsar-konven-
sjonen og et unikt kulturlandskap. 

Fordeler med Ringeriksbanen i en kor-
ridor Oslo – Gjøvik – Lillehammer er
optimale reisetider til Hønefoss og 
Hallingdal fra flere retninger, og kan-
skje Bærums verk i jernbanenettet. 
Men fremdeles gjenstår behovet for en 
ny Gjøvikbane gjennom Nittedal, sær-
lig når Rv 4 nå bygges ut med fire felt 
over nesten 17 km Roa – Lygna sør. 
Ellers er nedlegging overhengende. 
Både en Nittedalsbane og en Ringe-
riksbane ut fra en ny Oslotunnel i vest
vil gi pendelsamband Østfold – Opp-
land. Men Ringeriksbanen vil kreve
vesentlig større tilleggsinvesteringer i 
et tverrsamband til Hovedbanen. Jf 
artikkelen i nr 3 og illustrasjonene. 

Ringeriksbanen og nettverk
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Ringeriksbanen som felleskorridor vil 
åpenbart bety mest omfattende utbyg-
ging, flest miljøkonflikter og bli klart 

dyrest. Men om man mener at alterna-
tivet via Nittedal ikke eksisterer og er
skrinlagt før offentligheten er kjent

med det, faller innvendinger mot Rin-
geriksbanen logisk nok på stengrunn.

Sannsynlig utbyggingsbehov ved Ringeriksbanen felles i
korridorene Oslo – Gjøvik – Trøndelag/Møre og Oslo
– Hønefoss – Bergen. Linjetegninger, P. Kvernmark

Utbyggingsbehov ved Nittedalsbanen felles i korridore-
ne Oslo – Gjøvik – Trøndelag/Møre og Oslo – Hønefoss
– Bergen. Linjetegninger, P. Kvernmark

Sydgående godståg 5790 med CD 
312003 i front passerer Rognan den 12
september 2012. Her skjer det på gam-
melmåten med togklarerer og flagg. 
Visst er vi nordlendinger ikke uvant med 
at visse ting tar unødvendig lang tid 
gjerne proporsjonalt med avstanden fra 
hovedstaden. Moderniseringen av banen 
forsinkses av at fjernstyringen ikke 
kommet forbi Eiterstraum sør for 
Mosjøen pga. tekniske problem.  Det 
kan finnes grunner for sterkere press på 
Jernbaneverket for å få løst problemene.
Dessuten må prosessen med elektrifise-
ring av banen komme igang. Jo, fortere
jo bedre!

Rognan

Foto: Gunnar A Kajander
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Kom til å tenke på det, at jeg 
må jo dra på pappabesøk også
Så da var det å finne ut hvordan 
man kunne reise

 INNLEGGET ER FRA CHANIPS 
  BLOGG OG SKREVET FOR ET 
  ÅR SIDA. HUN BODDE DA I
  ARENDAL OG PAPPA I
  KRISTINEHAMN ØST FOR KARLSTAD.

Grunnen til at jeg skriver om det, er 
enkelt og greit fordi det igrunn er sno-
dig hvordan ting ikke klaffer over
hodet. Jeg trodde ikke det var sjangs i 
havet å komme seg til pappa, men fant 
til slutt en løsning. Man må bare kla-
rere med sjefen om jeg kan få fri en
fredag 

Det går jo da ferge fra Sandefjord til 
Strømstad. Tenkte at det hadde vært 
kult! Taxfree og greier  Buss til Sande-
fjord fantes ikke. Til Torp, ja, men så 
var det å komme seg fra Torp til San-
defjord. Så sjekka jeg toget. Det gikk 
til Sandefjor, men herfra tok det 
omtrent like lang tid som om jeg skulle
dratt hjem! 7 timer herfra til Sande-
fjord? Hvorfor? Jo, man måtte opp til
Drammen og bytte der for å komme 
seg til Sandefjord. Det var sikkert en 
del «døtid» mellom byttene, så det er
sikkert grunnen til at det tok så lang 
tid. Så jeg slo fra meg det. Altså ikke 
ferge over.

Så slo det meg. Tog til Kristinehamn!
Det har jeg gjort før, bare ikke herfra.
Problemet med tog hele veien var at 
toget fra Arendal går 05.45. Da går

det ikke no buss her så vidt jeg har 
sjekka. Vel i Oslo hadde jeg hatt nes-
ten 4 timer døtid før toget til Kristine-
hamn gikk. Hadde vært i der 17.15. 
Det vil si at jeg hadde vært på reisefot 
i 11 og en halv time, fra før 6 på mor-
ran. Hadde sikkert ikke klart å 
komme meg opp heller. Toget ned går 
15.15 fra Kristinehamn. Hadde vært i 
Oslo 18.50. Så hadde jeg hatt en døtid 
på 4 timer igjen før toget ned til 
Nelaug gikk 22.47. På Nelaug hadde 
jeg også hatt en døtid på 4 timer. 
Toget fra Nelaug til Arendal går nem-
lig ikke før 06.30. Da er jeg i Arendal 
07.05. Da kan jeg like greit stikke på 
jobb med en gang, men hvor våken er
jeg da??

Så var det tog til Oslo og buss videre 
som slo meg, men toget klaffa over
hodet ikke med buss videre. Så da var 
det å finne buss herfra til Oslo da. Og 
det fant jeg! Endelig noe som klaffer 
som går på «normal» tid. Det tar jo 
forsåvidt lang tid det her også, men jeg 
er framme her igjen på en noenlunde 
grei tid. Eller, det kan bli like seint om 
jeg bare sitter hjemme også.

Hadde funnet rute på Swebus som går 
til Gullspång uten bytte. Perfekt! Den 
går 13.00 fra Oslo. Da må man finne
en buss som matcher det. Det fant jeg 
på Konkurrenten.no Den går fra 
Harebakken 08.00. For å komme meg 
dit må jeg ta bussen som stopper hos 
meg 06.55. Den er i Arendal 07.10. Da 
må jeg bare komme meg over til bus-
sen som går opp til Stoa og Harebak-
ken. Den går 07.15 og er på Harebak-
ken 07.32. Får en halv time døtid før 

bussen går. Da er jeg i Oslo 11.55. En
times døtid før jeg kan sette meg på
bussen til pappa. Da er jeg hos pappa 
17.30. Helt grei tid å «lande» på ca 10 
og en halv time, men lite døtid. Er
man innstillt på det, går det kjempe 
fint  

Søndagen går bussen fra Gullspång
13.40. Den turen tar lenger tid, så jeg 
er i Oslo 20.30. En time etterpå går 
bussen til Harebakken og jeg er der ca 
01.20. Jeg sa jo det kunne bli like seint
om jeg bare sitter hjemme også. Så 
seint er det ikke no anna løsning enn
taxi, men det tar ca 10 min fra Hare-
bakken og hit med buss, så det blir
ikke så drøyt, ca 12 timer. Men det 
går heldigvis an å slappe av. Det er lite
med døtid begge veiene, så det går 
fint. 

En løsning er jo å dra til Oslo torsda-
gen etter jobb. Da kan jeg ta en tidli-
gere buss til Gullspång, men søndagen 
blir jo ikke no annerledes av den 
grunn, hvis man ikke spør om fri 
mandagen også. Men ærlig talt tror 
jeg det går helt fint å komme hjem 
halv 2 på natta. Sliten er jeg nok, men 
det skulle bare mangle.

Det blir jo kostan litt da. 350 kr for 
bussen til Oslo, 236 SEK fra Oslo og 
til pappa og samme for returen + taxi. 
Rundt en tusing, men syns det er verdt
det fordet jeg. Er glad i pappa’n min 
og har ikke noe i mot og reise i et 
døgn til sammen for å besøke han  

Hvordan komme seg til pappa en helg

TOGINFO - IGJEN
Jeg lurte på om det var tog for buss fra
Slependen stasjon sist søndag. Fant jeg 
et oppslag om dette ved stikkveien ned 
til stasjonen? Nei. Fant jeg et oppslag på 
perrongen? Nei. Var det noen på perron-
gen som veiledet? Nei. Kom det beskjed 
på høytaler før bussen kom? Nei. Så 
bussjåføren etter om det stod noen igjen 

på perrongen? Nei. Eller om noen løp til 
bussen på gangveien fra stasjonen? Nei. 
Var det noen som veiledet ved Slepend-
veien? Nei. To busser passerte på denne 
måten uten at sjåføren hadde oversikt. 
Beskjedene på høyttaler kom uregelmes-
sig. Min buss passerte mens jeg leste 
misvisende plakater på perrongen. Der 

var det et tilbud om å ringe Jernbanever-
ket i kontortiden. Men jeg pleier ikke å 
overnatte på Slependen stasjon i påvente 
av kontortiden.

Rolf Solheim
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Fylkesutvalget i Telemark har 
klare tanker om hvordan det 
framtidige togtilbudet i Tele-
mark kan sikres.  

 TORSTEIN FJELD

GI februar i år vedtok fylkesutvalget 
enstemmig rapporten Mulighetsstudie 
framtidig togtilbud i Telemark, desem-
ber 2011, utarbeidet av Railconsult.

Telemark har i dag tre jernbanestrek-
ninger med person- og  til dels god-
strafikk; Sørlandsbanen (gjennom
Midt-Telemark), Vestfoldbanen (med 
endepunkt i Skien) Bratsbergbanen
(mellom Porsgrunn og Notodden). 

Det er også planer om en ny Sørvest-
bane gjennom Grenland (sammenkob-
ling av Vestfoldbanen og Sørlandsba-
nen) og det verserer planer om en 
bybane i Grenland.

Mulighetsstudien tar for seg viktige 
strategiske jernbanepolitiske utfor-
dringer i Telemark når det gjelder å 
samordne de ulike jernbanestreknin-
gene i fylket i framtida og å klarlegge 
disse banene funksjonelt.

En ny Sørvestbane gjennom Grenland 
vil snu opp-ned på dagens valgmulig-
heter og transportmønster på strek-
ningen Oslo – Kristiansand/Stavanger. 
Denne aksen, som er en av de mest fol-
kerike i landet, vil få et helt nytt, 
effektivt og miljøvennlig transportal-

ternativ. Når fjerntrafikken legges om
på denne måten blir det spesielt viktig 
også å sikre et godt tilbud på den 
eksisterende Sørlandsbanen og Brats-
bergbanen.
Sørvestbanen vil gi stor økning i fjern-
trafikken. Eksisterende baner og en 
bybane i Grenland kan sammen bli
viktige matebaner til den nye Sørvest-
banen med knutepunkt i Porsgrunn, 
dersom potensialet realiseres.

Det er viktig, slik rapporten viser, å se
jernbane og buss i sammenheng og
sikre gode knutepunkt gjennom en
offensiv kommunal arealplanlegging. 
I knutepunktene må det være enkle, 
effektive korrespondanser og god 
informasjon.

Rapporten understreker at nytt, 
attraktivt og moderne togmateriell av 
typen lettbane vil være en sentral fak-
tor for å øke trafikken på Bratsbergba-
nen og eksisterende Sørlandsbane.
Disse banene bør ses i sammenheng

med utvikling av en bybane i Gren-
land. Lettmateriell gir økonomiske 
gevinster da slike togsett er enmanns-
betjente, rimeligere i drift og krever 
kortere plattformer. Det bør derfor 
innledes forhandlinger med NSB og 
Samferdselsdepartementet om innfø-
ring av slikt jernbanemateriell. 

Rapporten legger vekt på at det bør 
investeres for å styrke markedet og 
skape gode reisevaner allerede i dag. 
Opprustingen av Bratsbergbanen vil 
være et svært viktig bidrag til å øke 
trafikken. Det bør legges til rette for 
stopp på flere stasjoner og stoppeste-
der med etablering av nødvendige sik-
ringssystem og fasiliteter for publi-
kum.

Når det gjelder trafikkgrunnlag og 
økonomi, viser rapporten at det skis-
serte opplegget kan gjennomføres med 
samme tilskuddsdel som regionen får 
til det regionale kollektivtilbudet i 
dag.

Togtilbudet i Telemark 

Framtidig lettbanemateriell i Telemark? Foto: Railconsult

Foto: For Jernbane
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Complete Mobility

www.siemens.no/mobility

Stadig flere mennesker og stadig mer gods skaper nye 
transportutfordringer. I Siemens kaller vi svaret på disse 
utfordringene for “Complete Mobility”. Vi har løsninger 
innen rullende materiell, strømforsyning, signalanlegg,

vei- og trafikk, samt flyplass- og postlogistikk. Og det er
det “Complete Mobility” handler om; å legge til rette for å 
frakte mennesker og gods på en tryggere, mer lønnsom 
og ikke minst, mer miljøvennlig måte.
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