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LEDER, KJELL ERIK ONSRUD

Infrastrukturen er viktig og ofte avgjorende for vare valg av transportles-
ninger i hverdagen. Uhyre fa tar toget mellom Vestfold/Grenland og Ser-
landsbyene fordi det medferer lange omveier om indre Telemark og tidkre-
vende overganger. Derimot folger E18 korteste trasé, og den bygges stadig ut
med nye 4-feltsprosjekter. Av samme grunn tar heller ingen toget mellom
Stavanger og Bergen via Drammen. Til Alesund og Tromse gér det ikke jern-
bane. Feil pa linja og mangel pd omkjoringsveier er noe av arsakene til at
nazringslivet de siste par dra har flyttet gods fra bane til veg. Ogsd der toget
gar mer direkte velger flertallet fly og bil. En viktig grunn er at det er raskere.

Vare transportvalg bestemmer igjen klimagassutslippene. Transportsektoren
star for ca 25 % av utslippene, like mye som utvinning av gass og olje. Utslip-
pene fra veg- og lufttrafikken viste en liten gkning det siste dret, mens ener-
giforsyning og oppvarming har gdtt tydelig ned. Bil, lastebil og fly krever
inntil 1o ganger s mye energi som skinnegdende elektrisk transport og slipper
ut tilsvarende mer klimagasser. Det sier seg selv at dette ikke kan fortsette,
bade fordi dagens overforbruk skaper farlige klimaendringer og fordi fossil
energi er en begrenset ressurs.

Infrastrukturen er et resultat av politiske prioriteringer. Det er positivt med

Regjeringens skte satsing pa jernbanen bade pid Ostlandet og ved Bergen og
Trendelag, men den satser ogsa store ressurser pa 4 bygge ut parallell infra-
struktur i skarp konkurranse med jernbanen. 4-feltsvegene og de tungt tra-
fikkerte flyrutene gar alle parallellt med jernbanen. Dagens jernbane er
utkonkurrert pa reisetid der til der pa alle strekninger.

Innholdet av CO2 i atmosferen har passert 400 PPM, og aldri vert hoy-
ere under menneskenes eksistens pa jorda. Likevel ser det ut til at den glo-
bale oppvarmingen har bremsa opp. Om dette er permanent eller bare ei
pause veit vi ikke. Fore var prinsippet tilsier at vi betrakder det som en

nadegave og bruker tida godt til & omstille vire samfunn til lavere for-
bruk og utslipp. Det vil ogsa gagne jordas hardt pressede skosystemer.

For Jernbane har som kjent slutta seg til Klimavalg 2013, en allianse av
organisasjoner som jobber for & sette klima pd dagsorden i valgkam-
pen. Klimavalg 2013 har fitt beregnet at en omstilling til et lavut-

slippssamfunn vil skape 100.000 nye arbeidsplasser. 1/2- av disse kan
komme innafor havvind og den andre 1/2 innafor transport.

Vindkraften vil ogsd gavne transportsektoren; bade tradisjonelle
tog, lyntog, godstog og bybaner, batteri- og hydrogenkjoretoy kan
alle utnytte stremmen. Vi kan ogsa legge til sykkelproduksjon/
vedlikehold og om vi far opp prisen pad CO2 internasjonalt bor
hydrogen og seil ha en framtid til sjos. Far vi kontroll med det
hoye norske lonns- og pensjonsnivdet kan arbeidsplassene
komme innen bygging, drift, vedlikehold og fornyelse av disse

nye transportformene.
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Pa denne sol- og vindfylte dagen spurte vi reisende pa Oslo S om de har hort om Nasjonal transportplan
(NTP), om de vil ha hagfartsbaner og om de er bekymra for klimaet.

EGIL

med T-banen fra
Majorstua og skal til
Gulskogen. Derfra gar
han hjem. Han skal
hente i barnehagen, og tar denne turen
ca tre ganger i uka. Han har ikke bil,
men sykkel. Egil er veldig forneyd med
kollektivtilbudet. - T-banen gir stort
sett som den skal og togene er nesten
ikke forsinka lenger, sier han. Egil har
hort om NTP; - den har vert i nyhe-
tene bdde en og to ganger. Den dreier
seg om at visse strekninger skal bygges
ut og at det tar lang tid, sier han. Egil
vil si ja til hegfartsbaner og han synes
det er grunn til 4 ta klima alvorlig.

JAN

Han venter pa
Daltoget. Han kom til
fots til Oslo S og skal
til Lindeberg. Herfra
gar han hjem. Dette
er ei arbeidsreise som han tar to til tre
dager i uka. Jan har bil og sykkel.
Han synes kollektivtilbudet er blitt
bedre med to avganger per time, sjol
om det fortsatt kan bli litt trangt om
morran. For var det bare en avgang i
timen. Jan har hert om NTP; - den
dreier seg om at utbyggingene skal g
raskere, sier han. Han er usikker pa
hogfartsbaner. Na fir dem bygge
dobbeltspor i IC-omradet nd som
dem er blitt enige om det, jeg er ikke
sd opptatt av toppfarta, sier han. Jan
er ikke veldig bekymra for klima;

- men jeg foler at vi er pa rett vei nd,
sier han.

Send gjerne din e-adresse til oss. Det
letter kommunikasjonen og sparer
utgifter; post@jernbane.no

ELISE

A\ Hun skal med et Lil-
lehammertog ~ som
snart er én time for-
gllsinka. Elise har gatt til
Oslo S og skal sykle
hjem fra Hamar sta-
sjon. Dette er ei studiereise som hun
tar fire dager i uka. Elise har sykkel
men ikke bil. - Kollektivtilbudet dek-
ker mitt behov. N4 er toget nesten én
time forsinka, men det er likevel sjel-
den jeg opplever forsinkelser med
tanke pd hvor ofte jeg reiser, svarer
Elise. Hun har hert om NTP; - det
dreier seg om 4 utbedre toget og ellers
bygge nye veier, sier hun. Elise mener
hogfartsbaner er et sporsmal om prio-
riteringer. Jeg mener vi ber satse mer
kollektivt, og synes det er positivt med
mer dobbeltspor, sier hun. Klimaet
bekymrer ikke, men hun folger med.

ODD

Han skal med Spikke-
stadtoget. Til Oslo S
kom han med et annet
tog, og fra Slependen
sstasjon gar han til fots.
Dette er ei arbeidsreise
som han tar ofte. Han har ikke bil, men
sykkel. Odd synes kollektivtilbudet er
bra. Han har hert om NTP; - det dreier
seg om 4 bedre toget og ellers bygge nye
veier, svarer han. Han veit ikke om vi
ber bygge hogfartsbaner, og han er
bekymra for klimaet.

Vi har stifta inn en giro i midten av
bladet til dem som ikke har betalt
medlemskontingenten.

SISSEL
Hun skal ogsa med
Spikkestadtoget. Hun
tok T-banen til Oslo
S, og gir hjem fra
alstad stasjon. Hun
har vert pa besak og
tar denne reisa ca hver tredje uke. Sis-
sel har ikke bil, men sykkel. Hun
synes kollektivtilbudet er ganske bra,
men at informasjonen ved forsinkelser
er for darlig. Det henvises ofte til net-
tet, og alle har jo ikke PC sier hun. -
Jeg har hert om NTP - skryteplanen,
sier hun. Den dreier seg om 4 bygge
flerefelts veier. Hogfartsbaner er hun
mot fordi vi har sd mye annet & bruke
pengene pa. Sissel er ikke sd bekymra
for klima; - alt er ikke menneske-

skapt, det er sola, sier hun.
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Jernbaneverket og
Mantena

Vil du vite mer?
Ta kontakt med naermeste TESS -
se www.tess.no

TESS
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Norsk Bane(NB) har i et
notat de la fram i mai sett
naermere pa de driftsekono-
miske beregningene i
Jernbaneverkets(JBV)

heyhastighetsutredning(HHU)

Norsk Bane(NB) har i et notat de la
fram i mai sett nermere pa de driftse-
konomiske beregningene i
Jernbaneverkets(]JBV)
heyhastighetsutredning(HHU)

NB peker pd at JBV har lagt forutset-
ninger som minsker inntektene for hog-
fartsbanene med mange milliarder. Det
dreier seg bl.a. om lave billettpriser, lav
markedsandel i forhold til fly og utela-
telse av gods-, InterCity og annen regi-
onaltrafikk.

Lav pris

Eksemplet NB har brukt her er Hauke-
libanen. For Haukelibanen har HHU
kommet fram til arlige bilettinntekter
pa 2,7 mrd. HHUs forutsetninger til-
svarer gj.sn. bilettpris pa kr 447 Oslo
— Bergen, 443 kr Oslo — Haugesund,
516 kr Oslo — Stavanger. Dette er langt
billigere enn fly, der reisen til/fra fly-
plassen kommer i tillegg. Ordinzerpris
med dagens tog Oslo — Bergen er for-
ovrig 815 kr.

ke billetten

Okes billetten Oslo — Bergen til i snitt
614 kr, jfr. anbefalingene fra Deutsche
Bahns(DB) utredning av hegfartsbaner
i Norge fra 2008, stiger drsinntekten
med 1.015 mill. kr, til 3.737 mill. kr.
Det er fremdeles sveert rimelig i forhold
til fly.

NB peker ogsa pa at dersom det hadde
veert nadvendig for ekonomien i pro-
sjektet ville okte bilettpriser tilsvarende
i snitt 792 kr Oslo — Bergen, gitt en
arlig inntektsekning pa nzermere 1,3
mrd. De har regna med at 10 % ferre
da ville ta toget.
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Erfaringer

Med reisetid 2:16 Oslo — Bergen, 2:27
Oslo — Stavanger og 2:02 Oslo — Hau-
gesund regner HHU likevel bare med
44,1 % reduksjon av flytrafikken. Sett
i lys av de lave billettprisene er det
grunn til 4 reise sparsmal om forutset-
ningen med sa lav markedsandel. Erfa-
ringer fra hele verden viser at med rei-
setid pa 2,5 timer eller bedre, velger
minst 75 - 80 % tog framfor fly. DB
har regna med at rundt 70 % vil velge
tog framfor fly. Det vil oke inntektene
med ytterligere 1.325 mill. kr, til 5.062
mill. kr. per ar.

Stortinget

Stortinget vedtok i NTP 2010 - 2019
at ”de utredningene som skal gjennom-
fores, skal ha bygging av heyhastig-
hetsbane som siktemal”, at det ”spesi-
elt bor arbeides videre med konsepter
for flerbruksbaner med blandet trafikk
av heyhastighetstog, regionstog og
godstrafikk”, at et framtidig hoyhas-
tighetstilbud ikke bare skal binde
sammen de store byene, men ogsa
fange opp mellomliggende trafikk.”
”Dette kan for eksempel oppnas med
et hoyfrekvent tilbud der noen tog
stopper pa noen stasjoner, og andre tog
pa andre stasjoner” og at ”IC-satsingen
som ligger i NTP-forslaget, kan bli for-
ste steg i en framtidig hoyhastighets-
bane.”

P4 tross av dette, valgte HHU a utelate
all gods- og IC-trafikk og har bare fa
stasjoner underveis. Mellom Oslo og
Bergen, og Oslo og Stavanger via Hau-
keli er det bare tre. DB har pd disse
strekningene foreslatt 20 stasjoner
underveis, og et varierende stoppemon-
ster. Til sammenligning har lyntog-
strekningen Tokyo — Osaka i Japan 17
stasjoner pa 55,2 mil, i et varierende
stoppemenster.

Undervegsmarkedet

Inkluderer man IC- og @vrig regional-/
mellomliggende trafikk tilsvarende DB
prognose,

stiger inntektene med ytterligere 2.863
mill. til 7.925 mill. per &r.

Gods

I flg. DB prognose vil gods i et fler-
brukskonsept oke de samlete driftsinn-
tektene med ca. 3.000 mill. kr, til
10.920 mill. kroner per ar.

NB trekker fram at Lyntogforum Mere
og Romsdal engasjerte SINTEF til en
oppfelgende intervjuundersekelse ang.
markedet for godstrafikk i Mere og
Romsdal pa heyhastighetsbane i fler-
brukskonsept. SINTEF kom til tilsva-
rende resultat som DB, bare litt hoyere.

Oppsummering

NB papeker at forutsetninger mer i
trad med Stortingets vedtak vil gi okte
inntekter med 8,2 mrd kr. Dette over-
skuddet vil kunne brukes til 4 betale
ned investeringene.

Tross alt har HHU konkluderte med at
inntektene fra Haukelibanen ville veere
nok til 4 dekke bade den ordinzre drif-
ten og vedlikehold. Dette er et langt
bedre resultat enn for togdrift ellers i
Norge, som gar med underskudd, der
bade driftssubsidier og vedlikehold
dekkes over statsbudsjettet, understre-
ker NB.

Jernbaneverkets lyntogutredning er
derfor med pa a underbygge konklusjo-
nene til DB, som fant at heyhastighets-
baner i flerbrukskonsept Oslo — Ber-
gen, Haugesund, Stavanger og Oslo
— Trondheim/Alesund vil gi et over-
skudd som vil dekke drift, vedlikehold
og nedbetaling av investeringene i lopet
av 30 ar, med ei rente pa hhv. 3,3 og
2,9 % pr ar.

Dette resultatet er ikke bare langt mer
fordelaktig enn all annen jernbaneut-
bygging som er foreslatt i Norge. Det
er ogsa mer fordelaktig enn en evt. 100
% bompengefinansiert veiutbygging,

som jo ikke dekker kommende drifts-
og vedlikeholdsutgifter pd veiene og



som ikke vil generere inntekter etter at
veien er nedbetalt, avslutter NB.

«Frykter politiske milliard-
tabber»

Dette var overskriften pd en artikkel i
Dagsavisen hhv. 2. april i ar. Her utta-
ler seniorkonsulent Frian Arsnes i kon-
sulentselskapet Poyry at de samfunns-
okonomiske analysene er ikke uhildet
eller uavhengige lenger. Han mener 4
kunne konstatere at de i ekende grad
lages for a «fremme eller hemme fram-
gangen og gjennomferingen av et pro-
sjekt».

Arsnes kritiserer ogsad JBVs HHU.
Etter a ha sett nermere pa JBVs ana-
lyse ga Poyry langt pa vei DB rett i sin
analyse. Han synes JBV var overras-
kende negative i sin HHU, spesielt for
Haukelibanen. Blant hans mange anke-
punkter er en grovt undervurdert inn-
tektsside og traseer som gar gjennom
«hver eneste fjellknatt», slik at bygge-
kostnadene blir flere titall milliarder
kroner hoyere enn nedvendig, skriver
Dagsavisen.

I artikkelen tilbakeviser JBVs sjefsu-
treder, Tom Stillesby, kritikken. Vi har

Ty

fulgt Finansdepartementets veileder
svarer han.

Professor eremitus ved
handelshgyskolen BI,
@ystein Nordeng

Han papeker i en fersk gjennomgang
av JBVs HHU at de har unnlatt 3
folge opp Stortingets utredningsopp-
drag om et flerbrukskonsept, og at dét
satt pa spissen diskvalifiserer JBV som
premissleverander for den samferd-
selspolitikse debatten. Norgeng kriti-
serer ogsa JBVs forutsetninger om
bilettpriser og markedsandeler samt
utelatelsen av undervegs- og godstra-
fikk. Nordeng poengterer at JBV og
Samferdselsdepartementet neppe kan
ha forstatt de store utfordringene
Norge star overfor med ekende trans-
portbehov, heyt kostnadsniva, skende
CO2-utslipp og en utilstrekkelig
transportinfrastruktur. Nordeng
mener at et hoyfartsnett i et flerbruks-
konsept ville vaere et suverent redskap
a mete utfordringene med, at vi har
pengene, men at det butter i tanke-
gangen og viljen.
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1. Regjeringens forslag til NTP
beskriver et nett av hoyhastighetsba-
ner kun som en eventuell mulighet
etter 2030. Hoyhastighetsbaner ma
prioriteres inn tidligere!

Ordfareropprop
I begynnelsen av juni leverte 48 ord-
forere et felles opprop til Stortinget
om hoyhastighetsbaner. De ber Stor-
tinget folge opp sine vedtak om hoy-
hastighetsbaner i 2009.

De peker pa at Norge sliter med hoye
transportkostnader. Stigende energi-
priser eker problemene. De mener et
nett av hoyhastighetsbaner i et fler-
brukskonsept vil gi en sterk nedgang
i reise- og frakttidene i Norge,og ha
store positive virkninger for klima,
miljo og sikkerhet. Samtidig vil store
deler av banenettet trolig finansiere
seg selv, hevder ordforerne. De mener
hoyhastighetsbaner ikke kan utsettes
pa ubestemt tid, men ma gjennomfe-
res nd. De viser til JBVs hoyhastig-
hetsutredning og uttaler at Stortingets
avgjorelse ikke kan baseres pa denne
ene rapporten, som attpatil er
omstridt

FORJERNBANE 2/2013 ' 5
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Med Nasjonal transportplan
(NTP) 2014-23 vil regjeringa
auka drift, vedlikehald og for-
nying av jernbana sin infra-
struktur med i snitt 2,4 mrd til
7,5 mrd i komande tidrsperiode.
Dette er i trad med innspel fra
Jernbaneverket. Likevel held
regjeringa att i 1.-firearsperio-
den. Det skapar utfordringar i
hove til & henta inn etterslepet.
Ei viktig fornyingsoppgave vert
nytt signalsystem etter 2018;
ERTMS til 15-20 mrd. Inntil det
nye er provd ut ma dei gamle
systema haldast ved like.

Regjeringa vil investera vel 9 mrd pr
ar i ny infrastruktur, mot 6 mrd i
2013. Dei store prosjekta er indre IC
pa Austlandet som er planlagd ferdig
innan 2024, vidare & starta moderni-
sering av Alnabruterminalen innan
2017, dobbelspor Bergen - Arna ferdig
i 2018, og elektrifisering og noko
modernisering av Trondheim - Stein-
kjer og Merakerbana innan 2023.

For Jernbane akspeterer at ambisjonen
vert begrensa til indre IC dersom det
er nodvendig for 4 skapa rom for
investeringar i jernbana ogsd kring dei
andre storbyane. Men i lys av regje-
ringa si prioritering av auka bil- og
flytrafikk, tykkjer me regjeringa sine
ambisjonar for jernbana vert for lage.

Rundt Stavanger vil regjeringa byggja
mykje ny veg: Rogfast, Ryfast, Eiga-
nestunnelen og Algard - Sandved; alle
4-feltsprosjekt. Forsavidt positivt at
regjeringa vil iverksetja ei konseptval-
utgreiing for dobbeltspor langs heile
Jeerbana, men me hadde 0g venta oss
pengar til 4 f4 opna Algardbana att.
Istaden vil regjeringa byggja 4-feltsveg
pé same strekninga. Me er og skuffa
over valet av bussveg framfor bybane.
Dette valet byggjer pa eit orlite fleirtal
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som berre finst i Fylkestinget. Buss-
veg-loysinga vert fordyrande viss
malet likevel er bybane.

«Rogfast» ber etter vir oppfatning
vurderast som eit kombinert prosjekt
for bane og veg. Det hadde gjeve det
snoggast moglege sambandet mellom
Stavanger og Haugesund, vorte byr-
jinga pa eit vestlandsk IC og Haukeli-
nettet. Dome pd kombinerte prosjekt
elles i Europa er Kanaltunnelen kor
bilar i stor stil fraktast med toget og
den planlagde senketunnelen under
Fehmarn belt med bade spor og asfalt.

For Bergen er det positivt at dobbelt-
sporet Bergen - Arna er igang, men
ambisjonen burde vera & modernisera
heile Vossebana innan 2023. For heile
strekninga Arna - Henefoss har regje-
ringa kun satt av 500 mill fram til
2023. Og regjeringa vil byggja ny veg
bade til Sotra og Os, men ingen tilsva-
rande lokalbaner. Bybana skal forlen-
gjast til Flesland, men det vil ga
vesentleg raskare mellom flyplassen og
sentrum pa motorvegen.

For Trondelag er det positivt med 3,9
mrd til elektrifisering/modernisering
av Trondheim - Steinkjer og Meraker-
bana. Men om leyvingstakta ikkje
aukast vil det ta over 30 ar 4 realisere
konsept 1 til vel 12 mrd, som regje-
ringa har vald for Trondheim - Stein-
kjer. Parallelt vil regjeringa ha E6
nordover som 4-feltsveg. Og sor for
Trondheim vil dei ha E16 som delvis
4-feltsveg, men har ingen planar for
jernbana mellom Steren og Trond-
heim. Dette er ei fellesstrekning mel-
lom Dovre- og Rerosbana som ber ha
dobbeltspor.

For Jernbane er og skuffa over at
regjeringa ikkje har sett av pengar til
den sdkalla Grenlandsbana som skal
knyta saman Serlands- og Vestfold-
bana. Derimot vil dei byggja fleire nye
strekningar pa det som snart er ein
samanhengjande 4-feltsveg mellom
Oslo og Kristiansand.

I Oslo/Akershus vil regjeringa byggja
ny E18 vest for Oslo, men har ingen

ambisjonar for Fornebubana eller
Ahusbana.

Heller ikkje Kongsvingerbana eller
Gjoevikbana har fatt avsett nokon kon-
kret sum i perioden 2014-23. Derimot
har 4-feltsvegar parallelt med desse
banene fatt tilgodesett konkrete sum-
mar. [ altvil regjeringa investera over
8 mrd pd E16, Rv 22 og Rv 4. For
Jernbane meiner at desse banane bor
fa investeringspakker med nye krys-
ningsspor og eller dobbeltspor, platt-
formforlengjingar og saneringa av
planovergangar. I tillegg ber me om at
det vert greia ut ein felleskorridor med
Bergensbana og Gjevikbana mellom
Oslo og Grua (og ny Bergensbanetrasé
Grua - Honefoss).

Nar det gjeld Dovrebana, tykkjer me
regjeringa legg opp til for lang pause i
a byggja ut bana ser for Hamar. 1
2015 skal Langset - Kleverud vera
klar. Forst tidlegast i 2018 vil regje-
ringa halda fram. Me meiner E6 nord
for Hamar ber byggjast ut kun med
tanke pa tryggleik, ikkje for hegare
fart og kapasitet. Og me ber om at det
vert regulert inn ei Mjosbru for kop-
ling mellom Gjevikbana og Dovre-
bana ved Moelv, for planane for E6
vert eit hinder.

LKAB er storste brukar av Ofotbana,
og har store inntekter frd malmtran-
sporten. Me foreslar difor at det vert
oppretta eit svensk-norsk selskap med
ansvar for drift, vedlikehald, fornying
og utbygging av Ofotbana, med LKAB
som storste eigar og bidragsytar.

Regjeringa er taus om evt jernbaneut-
bygging nord for Fauske og Narvik.
Me ber i fyrste omgang om ei oppda-
tering av Nord-Norgebane-utgreiinga
frd 1992.

Avinor har planar om & byggja ut
kapasiteten ved alle dei store luftham-
nene. Ogsa dette viser at regjeringa
ikkje prioriterer jernbana. Vi meiner
regjeringa ber begrense planane til
vedlikehald og heller investere i jern-
bana.



Regjeringa vil at transportsektoren
skal bidra til 4 nd Noreg sine klima-
mal. Dei har rekna at vegutbyggin-
gane i denne NTP vil auka utsleppa
med 77 ooo tonn CO2, medan jernba-
neprosjekta vil kutta dei med 102 500
tonn. Dei har ikkje gjort berekningar

Utbygging og modernisering av
strekninga Bergen - Indre Arna
er etter fleire utsetjingar no i
sin spede start. Prosjektet er
0g vonleg sikra rasjonell fram-
drift i og med at den raudgrene
regjeringa har lagt det inn i fyr-
ste firearsperioden av nasjonal
transportplan(NTP).

Tidlegare var utbygginga delt i to pro-
sjekt; nytt signal- og sikringsanlegg
Bergen-Floen og ny Ulriken tunnel.
Desse er no sldtt saman til eitt pro-
sjekt. Prosjektet er i sin tur lagt inn
under den overordna leiinga for utbyg-
ginga pa Vestfoldbana for & dra veks-
lar pa den ferske kompetansen dei no
har med alle tunnellane der.

Hans Egil Larsen er tilsett som pro-
sjektleiar i Bergen. Han fortel at pro-
sjektorganisasjonen hans talde 2-3
personar ved nyttdr. No er dei 10 og
ved komande drsskifte forventer han
at dei er blitt 20 tilsette. Dei forebur
ein forsiktig byggjestart i slutten av

for luftfarten. Naturvernforbundet
derimot har rekna ut at regjeringa vil
byggja 4-5 gonger s mykje ny 4-felts-
veg som dobbelspor. Regjeringa stor
seg med andre ord i stor grad pd at
produktutviklarane hja bil- og flypro-
dusentane skal ta klimajobben. Men

september. Det dreier seg dd om 4
sprengja ein arbeidstunnel pa 70-80
meter frd eksisterande tunnel og a
opparbeida parkeringsplassar og rigg-
omrdde i Indre Arna. Dei legg opp til
kontraktssignering pa denne jobben i
begynninga av september.

- T have til driving av den nye hovud-
tunnellen har me enno ikkje avgjort
om det vert konvensjonell sprenging
eller tunnelboremaskin (TBM), fortel
Hans Egil. - Me har bedt om anbud pa
bée typar loysingar, og vonar me ogsa
far inn dét, seier han. Han reknar med
4 innga kontrakten for hovudtunnel-
len for arsskiftet, og anleggsstart her
er berekna til 1. april i 2014. Hans
Egil planlegg ut fra eit budsjett pa 600
mill. per ar i 4 ar. - Det er i samsvar
med NTP, seier han.

Steinen i Ulriken er stort sett veldig
god granitt, fortel Hans Egil. - Korleis
steinmassane skal utnyttast har me
ikkje avgjort dei enno. - Me har lyst ut
ein konkurranse for bruk av steinen.
Tilbodsfristen er 14. juni og interes-
sentar er oppmoda til 4 melda seg. - 1
beste fall fir me betalt for han, fortel
Hans Egil. Val av drivemetode vil vera

Floen, tunnelmunninga pa Bergensida av Ulriken.

Animasjon av J[BV
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det er klart at viss dei hadde prioritert
slik me har foreslitt, ville CO2-rekne-
skapen sett betre ut.

Stoltenberg har kalla klimaendringane
den storste utfordringa i var tid. Men
meiner han det eigentleg?

viktig for spersmalet om steinmassane
blir ei inntektskjelde eller ein utgifts-
post dd TBM produserer mykje fin-
massar som kan vera eit problempro-
dukt. Tverrsnittet pa korna er berre o
- 4 mm.

P4 den andre sida gjer TBM mindre
rystingar. Det kan vera viktig for all
busetnaden ved tunnelpdhogget ved
Floen og for den eksisterande tunne-
len. Mellom anna mé det og byggjast
ei ny bru ved Flgen. Her ma og to
antikvariske hus flyttast. I tillegg skal
eit bustadkompleks rivast og eitt skal
kappast. Det har so langt ikkje vore
naudsynt med ekspropriasjon. Hans
Egil har eit par saker att som han
reknar med 4 koma til semje om. Alt
eigedomserverv er pa bergenssida. -
Det er ikkje til 4 leggja skjul pa at det
blir ein del ulemper for nabolaget pa
tettbygde Floen i anleggstida. - Det vil
bli bade stov og stay, seier Hans Erik.
For & begrense ulempene so godt det
lar seg gjera, har prosjektet difor halde
fleire opne mote for 4 fa reaksjonar og
innspel frd naboane slik at dette kan
takast inn i planane.

. 2 E9ED
Niels Torp etisiseeum |62

o
omradeplaner, hus,
stasjoner, bussterminaler,

interigrer, byer,
landsbyer, flyplasser,
sykehus, kjepesentre,
hoteller, store bygninger,
sméahus, marinaer,

stoler, bord,
lamper,
héndtak

mm.
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Pa bakgrunn av partiprogram-
mene praver vi her gi et grovt
bilde av partienes samferdsels-
politikk, med fokus pa jernba-
nen.

Lokaltrafikk

Partiene som inngikk Klimaforliket vil
at persontrafikkveksten i storbyomra-
dene ikke skal skje med personbil. Krf
mener veksten, uansett hvor, skal skje
kollektivt. Alle partiene vil at staten
skal gke sitt skonomiske engasjement
i den lokale kollektivtrafikken. De
rodgrenne vil det skal skje gjennom
forpliktende avtaler med kommunene
om biltrafikkreduserende tiltak. Frp
var ikke del av forliket, men mener
likevel at det skal legges bedre til rette
for persontransport med tog i befolk-
ningstette omrader. Frp vil sette av
100 mrd til transportnettet i og rundt
vare fire storste byer i perioden fram
til 2019. Venstre vil innfere storby-
pakker for kollektivtransport der sta-
ten tar inntil 1/2 av utgiftene. De
gronne (MDG) vil la Staten fullfinan-
siere all bygging for skinnegdende tra-
fikk og vil ha bytog i Bergen. Sp vil 6g
styrke kollektivtilbudet i distriktene.
Krf dpner for veiprising. Redt vil ha
veiprising og gratis kollektivtransport.
IC og gods

Alle partiene gar inn for & bygge ut
IC pa Ostlandet med varierende eller
ingen tidsfrist; SV og MDG innen
2023. Venstre innen 2025. Ap skriver
at det skal settes en frist. Frp uttaler at
det skal skje raskt Hoyre og Sp setter
ingen frist. Alle partiene vil ogsa
bygge ut jernbanen rundt de ovrige
storbyene og ellers legge til rette for
godstrafikken. Redt vil i tillegg sub-
sidiere kontainertransporten pa bane
og innfere okte avgifter pa lastebil der
bane og veg gar parallellt. Hoyre, Frp,
Sp og Ap vil oke vedlikehold i infra-
strukturen. Hoyre vil opprette et ved-
likeholdsfond.

Itillegg gér flere partier inn for naer-
mere spesifiserte utbygginger; Venstre
vil ha ny Oslotunnell og Ringeriksba-
nen innen 2025. SV vil ha oppstart pa
disse prosjektene, samt Grenlandsba-
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nen, Gjovik-Moelv, dobbeltspor pa
hele Jerbanen og opprusting av
Kongsberg-, Kongsvinger- og Gjovik-
banen i kommende to-drsperiode,
samt bygge ny Oslotunnel sammen
med ny sentrumstunnel for T-banen s
fort som rdd. MDGs mal for Bergens-
banen er reisetid maks 4 timer innen
2020. Redt vil ruste opp Nordlands-
banen. Sp og MDG vil elektrifisere
alle gjenverende dieselstrekninger.
Haoyre er litt rundere i sin formulering

her.

Heogfart

Hoyre, Krf, Sv, Venstre, MDG, Rodt
og Sp vil tilpasse IC til lyntog. Hayre
vil raskt dpne for en handlingsplan for
hogfartsbaner. Krf vil jobbe maélretta
for & realisere et hogfartsnett. SV og
Venstre setter en tidsfrist for hogfarts-
baner innen 2033. MDG vil starte
bygginga av en hegfartsbane innen
neste stortingsperiode. Rodt setter
ingen frist. Ap skriver ikke noe om
hogfart i sitt program. Frp vil oppgra-
dere det nasjonale jernbanenettet for
inntil 250 km/t.

Prioritere

SV, Radt, Krf, Venstre og MDG vil
prioritere jernbanen, okt vegsikkerhet-
og vedlikehold framfor 4-felts veger og
utvidelse av de store flyplassene. Sp vil
styrke flytilbudet der det ikke gir tog
og ellers gke veginvesteringene vesent-
lig. Hoyre vil innfere en nasjonal mot-
orvegplan og Frp vil bygge et nett av
hoyhastighetsveger og tilpasse all
annen infrastruktur til dette. Ap utta-
ler ikke noe om prioriteringer, men
slar fast at satsinga pa samferdsel fort-
setter.

Nord

Venstre vil utrede jernbanebygging i
nord. Krf vil lage en plan for infra-
struktur i nordomradene. Frp vil
utrede jernbane mellom Tromse, Har-
stad og Narvik. MDG og Radt vil
bygge Nordnorgebanen.

Organisere

Alle partiene gér inn for prosjektfi-
nansiering og raskere utbygging. Ap
vil gjore det innafor rammene av

dagens organisering og budsjettering.
Sv vil ha en tettere integrering innen
jernbanen. Sp vil sld JBV,NSB og Fly-
toget sammen. De borgerlige vil omor-
ganisere i retning mer konkurranse.
Det blokkuavhengige MDG vil dpne
for & finansiere kollektivutbygginger
uavhengig av statsbudsjettet.

Sv vil skape rom for okte investerin-
ger i bl.a. ny miljevennlig infrastruk-
tur ved & redusere utvinninga og inves-
teringene i oljesektoren. Sv vil ogsd
bruke bilavgifter til & bygge ut jernba-
nen, Venstre vil utrede det. Sp, Frp og
Krf vil innfere statlige laneordninger
for infrastruktur.

Alle de borgerlige partiene gr inn
for OPS-utbygginger. Venstre vil inn-
fore en obligasjonsmodell og flerarige
investeringsbudsjetter. Frp og Hoyre
vil investere mer av oljeformuen i vei
og annen samferdsel. Hoyre og Krf vil
opprette et vedlikeholdsfond for veg
og bane. Frp og Hoyre vil omdanne
Vegvesenet og JBV til selskaper. Frp
vil kutte planleggingstida til 3 &r eller
mindre. Hoyre, Venstre og Frp vil
konkurranseutsette bdde utbygging,
drift og vedlikehold av infrastruktu-
ren samt persontogtrafikken. Krf skri-
ver ikke noe om konkurranseutset-
ting, men de vil utrede en felles statlig
transportetat slik svenskene har. Frp
vil samle ansvaret for all transport- og
energiifrastruktur i ett departement.
Venstre vil skille ROM-eiendom ut fra
NSB. Hayre vil la regionale trafikksel-
skaper fa ansvaret for togtilbudet i sitt
distrikt. Redt vil ha slutt pad anbud i
kollektivtransporten.
ellers
Krf vil innfore et felles landsdekkende
kollektivkort, og legge klimaavgift pa
flyreiser. MDG vil gjeninnfere flysete-
avgiften.




Pa oppdrag fra Buskerudby-
samarbeidet (bybandet Lier-
Kongsberg) la Rambell AS i
april fram en analyse for bedre
togtilbud Drammen-Kongshberg.
Hensikten har veert a kartlegge
forutsetningene for & kunne
kjore to avganger i timen til
Kongsberg.

Rapporten tar for seg utvikling av til-
budet i fire trinn; kalt del o, 1, 2 0g 3.
Togene skal stoppe ved alle stasjonene.
Perspektivet er 30 min. rute til Kongs-
berg innen atte ar.

Alt o er en egen togpendel mellom
Hokksund og Drammen med overgang
der. Den kan opprettes uten investerin-
ger i infrastrukturen og kan f3 avgang
hvert 30. minutt. Plattformkapasiteten
pa Drammen st. er kritisk da den alle-

SIEMENS

Complete Mobility

Stadig flere mennesker og stadig mer gods skaper nye

transportutfordringer. | Siemens kaller vi svaret pa disse
utfordringene for “Complete Mobility”. Vi har lgsninger
innen rullende materiell, stremforsyning, signalanlegg,

rede er sprengt. Overgang pd Dram-
men anses ogsd som en ulempe.

I alt 2/3 anbefaler Rambell 4 forlenge
IC-pendelen Lillehammer-
Drammen(fra 2014); forst til Hokk-
sund og siden til Kongsberg. Til Hokk-
sund kreves det ikke noe ekstra togsett.
De far til en frekvens med avgang 20
og 40 min. over hel hver time.

Som forutsetning for forlengelsen til
Hokksund anbefaler de dobbeltspor
Gulskogen-Daler og at dobbeltspor
Drammen-Gulskogen vurderes. Her er
det to spor i dag, men ikke signaler for
dobbeltspor. Rambell anbefaler av
flere grunner 4 legge et nytt spor pa
nordsida av dagens. Hele strekningen
er ca 7 km og investeringen anslatt til
935 mill. Videre til Kongsberg kreves
det at kryssingspora pa alle stasjonene
mellom Hokksund og Kongsberg for-
lenges og utstyres med signal for sam-
tidig innkjer. Dobbeltspor og Samtidig
innkjer krever at alle planoverganger
fjernes. Investeringspakka er da totalt

www.jernbane.no

anslatt til 1.276 mill.

I alt 3 varderer Rambell nytt dobbelt-
spor pa hele eller deler av Hokksund -
Kongsberg. De har sett pd mulig
avgreining fra Hokksund, Vestfossen
og Darbu. De har sett pé alternativer
med linje innom Vestfossen og Darbu,
og utenom. Nytt dobbeltspor kan
spare ca 9 min. reisetid. De totale
investeringene Drammen-Kongsberg er
ansldtt til hhv. 7,84 eller 6,36 mrd.
avhengig om ny linje Hokksund-
Kongsberg skal tilpasses godstrafikk
eller ikke. Hele rapporten kan du finne
pa buskerudbyen.no

A -

Lokaltoget pd Kongsberg

vei- og trafikk, samt flyplass- og postlogistikk. Og det er
det “Complete Mobility” handler om; a legge til rette for a
frakte mennesker og gods pd en tryggere, mer lgnnsom
og ikke minst, mer miljgvennlig mate.

www.siemens.no/mobility
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Til hosten har Flytoget 15-ars-
jubileum. | i fjor fraktet Flytoget
for farste gang over 6 mill. pas-
sasjerer, og i lepet av 2013 kan
det notere seg for passasjer nr.
70 mill. siden starten.

PAL JENSEN,

Flytoget gikk — for 2. r pd rad - til
topps i kdringen av «Arets norske rei-
selivsprodukt 2012» pd drets Grand
Travel Awards Norge. De har noen av
Norges mest forneyde kunder. Dette
viser Norsk kundebarometer. Flytogets
suksess beviser det at vellykket jernba-
nedrift er fullt mulig ogsd i Norge. La
oss se pa noen enkle fakta:

e Flytoget kjorer for en stor del pa
Norges eneste moderne jernbane, Gar-
dermobanen. Den er ogsi en av de fa
jernbaner i Oslo-omradet som har
ledig kapasitet. I tillegg kjores ikke
godstog pa denne banen, og togene pa
Gardermobanen har et forholdsvis ens-
artet stoppmenster (f.eks. ingen stopp
i Romeriksporten). Ogsa strekningen
Oslo S—-Drammen har minst to spor
(Lysaker—Asker har fire). NSBs tog
kjorer i storre grad pa gamle, enkelt-
sporede og overbelastede linjer i blan-
det trafikk med alle slags tog av alle
mulige arganger og ulike stoppmen-
stre. P4 Ostfoldbanen er mesteparten
av traseen fra 1879, vedlikeholdet har
veert forsemt, nesten hele linjen sor for
Moss samt hele gstre linje er enkeltspo-
ret, og strekningen Oslo—Ski er overbe-
lastet.

e Flytoget bruker én type materiell,
bygget i 1990-drene og er derfor i sin
beste alder: De er fortsatt i god stand,
samtidig som barnesykdommene er
luket ut. NSB har blandet materiell
bygd fra 1970 og framover. Tog har
lang levetid, men det er forstdelig at
driftssikkerheten forringes nar de har
passert 4o0-arsdagen (og har overlevd
fire generasjoner «moderne» busser).
e Flytoget har forholdsvis jevn trafikk,
begge veier. det sa iallfall kommersiell
direktor Sverre Hoven i Flytoget AS i
2009. NSBs trafikk er ekstremt skjev-
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fordelt. Rushtoppene er langt mer mar-
kert enn for flytogene, og ogsa mer
markert enn for biltrafikken. En stor
del av NSB-materiellet brukes derfor
bare noen fa timer i degnet og ma
attpa til kjore nesten tomme i mot-
stremsretningen og pd ytterstreknin-
gene. Ingen kan drive slik uten stor
offentlig stotte. Dermed far folk flest
inntrykk av at NSB=bruk av skattebe-
talernes penger. Mange glemmer at
toget redder bilismen der den er mest
sdrbar, nemlig i rushtidene.

e Selv om bare noen fi avganger er
overfylt, og dét bare pa en del av strek-
ningene, vil sveert mange oppleve disse
overfylte togene, noe som for folk flest
gir inntrykk av at NSB=overfylte tog.
Og ma f.eks. 10 % av passasjerene std
mellom Oslo og Holmlia pé et rush-
tidstog Oslo—Rakkestad, ma folk flest
kjempe om sitteplassene ved avgangen
fra Oslo S.

¢ Jeg har et bestemt inntrykk av at nir
toget er forsinket, tenker folk flest at
NSB=togkaos — til tross for at visstnok
2/3 av forsinkelsene skyldes feil ved
infrastrukturen eller mer eller mindre
uflaks (lynnedslag, biler i sporet osv.)
— men den grunnleggende drsaken er
som regel at politikerne har forsemt
jernbanen i tidr etter tidr. En robust
jernbane tdler en viss grad av uflaks.
Ved en signalfeil i Romeriksporten kan
togene kjore pa den gamle linjen — selv-
sagt med forsinkelser, men med mode-

rate forsinkelser.
i |

e Flytoget har én oppgave, nemlig &
frakte folk til og fra en storflyplass.
NSB skal fylle mange oppgaver samti-
dig.

¢ Gjennomsnittlig har Flytoget antage-
lig mer pengesterke og betalingsvillige
brukere enn NSB. Iallfall tyder for-
skjellen i billettpriser pa dette.

e NSBs tog kjorer pa en del streknin-
ger som av og til er utsatt for flom, ras,
svaere snomengder, stormer, ekstrem
kulde og/eller nedbldste treer. Dette
forer til forsinkelser og innstillinger og
sliter dessuten pa materiellet. Ogsa
darlig skinnegang sliter pd materiellet.
Flytogene kjorer ikke pd noen av de
mest utsatte strekningene.

Forskjellige nisjer
Flytoget og NSB har ett til felles; begge
er forholdsvis miljovennlige alternati-
ver til biler og busser. Men de fyller
forskjellige nisjer i norsk transport.
Derfor trenger vi begge. Flytoget skal
frakte folk til og fra en storflyplass.
NSB skal redde bilismen i rushtidene.
Flytoget viser at det ogsd i Norge er
mulig & kjere moderne, raske tog med
s hoy punktlighet at kundenes munn-
viker peker oppover. Hvis jernbanen
bygges ut til minst Gardermobanestan-
dard - og nettopp det er hensikten med
intercityutbyggingen — s vil nok ogsa
NSBs omdemme bedre seg. Vi vet jo at
TGV og ICE - henholdsvis de franske
og tyske heyhastighetstogene — er
blant verdens sterkeste varemerker.



Tilsynelatende er nordmenn
flest ikke serlig engasjert i
klima- og miljosaken. Til tross
for skonomiske kriser verden
over, lever vi i Norge fortsatt
hoyt pa vare oljeinntekter, men
na begynner stadig flere gko-
nomer a advare mot at var gko-
nomi ikke er berekraftig, et
uttrykk de fleste fortsatt bru-
ker uten a tenke pa okologisk
beerekraft.

BENTE BAKKE, Sentralstyremedlem i
Miljgpartiet De Grgnne

Mitt engasjement for klima og milje
skriver seg tilbake fra slutten av
1980-tallet da jeg var miljopolitisk
talskvinne for Heyre pd Stortinget.
Den gangen forte sur nedber til fiske-
ded i elver og vann og mange andre
negative endringer i norsk natur, skog-
bruk og landbruk. Tiltak ble satt i
gang for & redusere utslipp, bade i
Norge og Europa, og det ble utfort
omfattende tiltak med kalking.

Disse erfaringene burde vise at det
nytter hvis politikere, naeringsliv og
folk flest lofter i flokk. Men mye har
forandret seg siden 198o-tallet. Store
internasjonale konsern og finansinsti-
tusjoner har fatt en enorm makt, og
politikerne ser ut til & danse etter deres
pipe. I festtalene snakkes det om &
redusere klimautslippene og miljebe-
lastningene, men i praktisk politikk i
Norge fortsetter det meste som for.

I dag er jeg pensjonist og bestemor til
fire. Min bekymring for barnebarnas
fremtid forte til at jeg engasjerte meg i
Besteforeldrenes klimaaksjon. Mange
tidligere samfunnstopper er med der,
politikere som Kaire Willoch, Stein
Ornhei, Werner Christie og Wenche
Frogn Sellzg, tidligere forbundsleder
Turid Lilleheie i Norsk Tjenestemanns-
lag og tidligere biskop Finn Wagle.
Mitt gamle parti Hoyre hadde pro-
gramfestet oljeutvinning i Lofoten og

Vesterdlen, og jeg provde fra sidelinjen
4 pavirke partiet til 4 gd inn for vern,
og jeg hdpet partiet vil bidra til &
trekke Statoil ut av canadisk tjere-
sand. Resultatet var negativt, og det
ble lett & melde overgang til Miljopar-
tiet De Grenne.

De etablerte partiene prover 4 gi inn-
trykk av at De Gronne er et naivt og
idealistisk parti som ikke kan fd inn-
flytelse i norsk politikk. De vet kanskje
ikke at De Gronne er en del av en inter-
nasjonal bevegelse, som vokser i hele
Europa. Miljopartiet i Sverige har 25
representanter i Riksdagen, og de har
bidratt til at Sverige har lagt kursen om
i klima- og miljevennlig retning. De
Gronne i Tyskland har vert en padri-
ver for ”Energiewende”, en storstilt
offentlig og privat satsing pa 4 snu om
til fornybar energi og bort fra kjerne-
kraft og fossil energi. Eva Joly er valgt
som leder av utviklingskomiteen i
Europaparlamentet, hvor den euro-
peiske gronne alliansen fikk over 16 %
av stemmene.

Den politiske virkelighet i Europa er
meget krevende med gjeldskrise,
finanskrise og eurokrise. Samtidig ser
vi at klimaendringer rammer stadig
oftere og sterkere over hele verden, og
ansvarlige politikere i mange land for-
star at de er nedt til 4 legge om sin
energi- og ressursbruk i mer baerekraf-
tig retning. Her hjemme er det vanske-
lig & here forskjell pa Statoil-sjefen
Helge Lund og statsminister Jens Stol-
tenberg. De hevder begge at verden
trenger mer norsk olje og gass for &
bringe mennesker ut av fattigdom.
Samtidig som vi nd i skende grad opp-
lever menneskeskapte klimaendringer
som et resultat av var avhengighet av
fossil energi, gar norsk politikk ut pa 4
lete etter og utvinne stadig flere fossil-
ressurser.

Paradokset er at allerede pagdende
klimaendringer har fort til okende
ekstremveer, som bringer stadig flere
mennesker inn i fattigdom. Ogsa i
Norge far mange skonomiske proble-
mer etter de store og kraftige nedbers-
mengdene i slutten av mai kombinert
med snesmelting. Store flomskader er
resultatet, og ikke alle er like godt for-
sikret. Regjeringen har planer om &
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styrke beredskapen mot klimaendrin-
ger, men vi vil aldri klare & holde tritt
med resultatene av disse hvis vi ikke
gjore noe for 4 stanse drsakene til at de
skjer.

Samferdselssektoren utgjor hele 25
% av innenlandske klimautslipp. De
Gronne vil prioritere hardere mellom
sektorene og ta norsk samferdsel ut av
fossilalderen. Ogsa for folkehelsen, og
for nermiljeet i byer og tettsteder vil
det vere kjeerkomment med smartere
transportsystemer. Vi vil at byggingen
av den forste hoyhastighetsbanen i
Ser-Norge startes 1 neste stortingspe-
riode, og vil bygge hele Intercity-trian-
gelet innen 2023. Vi vil ha en ny Oslo-
tunnel og et moderne bybanenett i de
fire storste byene. Vi vil forby salg av
nye bensin- og dieselbiler innen 20715
og foreslar en flyseteavgift pa kr. 600
innen Ser-Norge og til utlandet.

De Gronne har ved siden av sitt
arbeidsprogram laget en egen plan for
fremtidens samferdsel i Norge. Der
skrinlegges alle planer om nye motor-
veger, stamveger og rullebaner. Vi vil
heller ha rad til midtdelere pa alle riks-
veger, bedre rassikring og skikkelig
vedlikehold langs de veiene vi allerede
har. Planen viser hvordan det er mulig
a skape et skonomisk rom for & sikre
den tog- og kollektivrevolusjonen vi
trenger for & fa et moderne og miljo-
vennlig transportsystem i Norge.

NORSK JERNBANEFORBUND
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Arets Jernbaneforum den 13.
mars samlet flere enn 300
delegater. | Oslo Plaza Hotells
store konferansesal er det -
som tidligere ar en lett blan-
ding av riks- og lokalpolitikere,
JBY, NSB, pendlerforeninger og
pressgrupper, byrakrater og
bedriftsledere. | &r er dessuten
flere store internasjonale kon-
sulentfirmaer representert.

TEKST 0G FOTO: JENS HANSEN
(tut.an.kamon@hotmail.com)

Statssekretzer Lars Erik Bartnes, som
motte istedenfor samferdselsministe-
ren, ble av en pagdende Geir Helljesen
(arets konferansier) utfordret til 4 love
full IC-utbygging innen 2030. Som vi
nd vet er dette lovet i regjeringens
NTP(Nasjonal transportplan), men
den gar ikke lenger frem enn til 2023.
Den blir dessuten revidert hvert fjerde
ar, s her er atskillig «politisk handle-
rom» til & skyve prosjektet ut i tid.

Etter noen innlegg med stort sett gam-
melt nytt fra Anne Enger (JBV) og
Geir Isaksen (NSB) og refleksjoner fra
lokalpolitikere og byplanleggere er det
tid for dagens hoydepunkt:
Nordmannen Kjell Kolden sitter i
ledelsen til det sveitsiske BVG - det
foderale direktoratet for all samferd-
selsplanlegning i Sveits. Han ga et fas-
cinerende innblikk i hvordan prosjek-
tering og finansiering av
samferdselsprosjekter foregar i «Alpe-
landet» — et eksempel til etterfolgelse.

Der nede i «Alpelandet» forstdr man
at den langsiktige finansieringen er
alfa og omega for 4 gjennomfere pro-
sjekter med forutsigbar utfering og
derfor raskere og billigere resultat.
Naturligvis har man opprettet et jern-
banefond for 4 sikre dette. Han orien-
terte om hvordan fondet blir finansiert
og hvordan midlene brukes til & pro-
sjektfinansiere utbygginger. Som et
eksempel pa hvor raskt og smidig slikt
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gjores 1 Sveits viste
han til utbyggingen
av det nye dobbelt-
sporet Freudenberg-
Rotkreuz: Det tok
FEM - 5 - ér fra
konsept til ferdigs-
tillelse! Det gédr et
gisp gjennom salen.
Slik kan det altsa
gjores! Raskere,
bedre, og billigere
for samfunnet -
man behover ikke
bruke 20-30 dr som
her til lands. Politi-
kerne MA ikke nod-
vendigvis f4 lov til &
krangle om hver
eneste krone i bevilgningene ved hvert
eneste budsjett!

P4 sporsmal fra konferansier Helljesen
om hva norsk jernbane trenger mest
avslutter Kolden med svaret: Langsik-
tig finansiering!

I en spersmalsrunde tok undertegnede
ordet og minnet om at nd hadde selv
Danmark — med en sosialdemokra-
tisk(!) regjering vedtatt 4 opprette et
fond for jernbanen finansiert av kapi-
tal fra dansk oljeutvinning. Hvorfor er
da dette fortsatt et tabu for sosialde-
mokratene i Norge? Noe polemisk
stilte jeg sporsmalet om det er den her-

Nordmannen Kjell Kolden fra BVG i Sveits forklarer
sammensetningen av det sveitsiske jernbanefondet.

skende neoliberale filosofien som for-
hindrer at var oljekapital ikke kan
investeres i samfunnsnyttige prosjek-
ter her til lands - men til alt mulig
annet — alle andre steder?

Som forventet gav den etterfolgende
diskusjonen i politikerpanelet ikke
annet enn de velkjente alminneligheter
og vage uttalelser som svar pa de sen-
trale sporsmal som var stilt under
motet. Trist -men allikevel: Man satt
igjen med en sterk folelse av at nye
tankebaner omsider vinner frem pa
grunnplanet.

TIf. 67 57 39 00

A COMPANY OF
CONSOLIS

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

www.spenncon.no

Spenncon
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STADLER

We Track Clever Solutions

The future way to travel!

Stadler Rail Group
Ernst-Stadler-Strasse |
CH-9565 Bussnang, Schweiz
Phone +41 (0)71 626 20 20
stadler.rail@stadlerrail.com

www.stadlerrail.com
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Ny CO2-rekord i 2011
- Kina topper lista

I sin rapport om verdens klimagassut-
slipp i 2011 (som ble lagt fram i
november 2012), melder det tyske
instituttet for fornybare energikilder;
Wirtschaftsforum Regenerative Ener-
gien (IWR) at de samlede utslippa
okte til 34 mrd. tonn.

Kina star for mer enn 1/4, eller 9 mrd.
tonn - hvilket gjor landet till den abso-
lutt storste kliden. USA har 2. plassen
pa den lite @rerike lista med 6 mrd
tonn.

Flere av de store utslippslandene -
USA, Russland og flere store Vesteu-
ropeiske land har en betydelig lavere
reduksjon. Dette spises opp av Kina og
et antall andre utviklingsland. Norge
ligger pa 59. plass. Vare utslipp okte
med 3 mill. tonn. Siden 1990 har vi
okt med 31 %.

I sin trendframskriving forventer IWR
at utslippene om sju ar vil ligge pa 40
mrd. tonn. For & bremse utslippene
innrommer de at Kyoto-mekanismene
ikke fungerer som forutsatt, og fore-
slar heller 4 sette i verk CERINA-pla-
nen som innebzrer

Matet ble holdt 14. mai i loka-
lene til Baneservice AS pa Lys-
aker i Bzrum. Arsmetet ble
ansett som lovlig innkalt. Bjgrn
Bergskaug ble valgt til referent
og Kjell Erik Onsud til motele-
der.

Det var kommet inn fem forslag til
behandling. Dette ble vedtatt av Ars-
motet;

e Kontingent 2014 for stettemedlem-
mer okes med kr. 50.

e For Jernbane (FJ) skal engasjere seg
for & korte inn Bergensbanen mellom
Heonefoss og Oslo, herunder jobbe for
at de de ulike alternativene som fins
blir grundig utredet. FJ skal videre
engasjere seg i prosessen med 4 effek-
tivisere transport av passasjerer og
gods mellom Bergen og Oslo.
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Pa vei mot forhistorisk klima

Svensk TV (SVT) melder den 1o. mai
at vi er pd vei mot et forhistorisk
klima. Sist gang COz2-innholdet i
atmosfeeren var like hoyt som né(over
400 milliondeler - PPM) antas a vaere
perioden «Pliocen», som var for 3 - 5
mill. &r siden. Under Pliocen var den
globale temperaturen 3 - 4 grader hoy-
ere enn i dag, ved polene kanskje sd
mye som 10 grader varmere. Innlands-
isen over Antarktis og Grenland var
ikke dannet ennd og havnivaet gikk 5
- 40 meter hayere enn i dag.

Da amerikanske NOOA (National
Oceanic and Atmospheric Administra-
tion)starta malingene i 1958 1a CO2-
innholdet i atmosferen pa 315 PPM.
Det oker nd med 2 PPM per ar, en
okning som dessuten aksellererer. —
Bevisene er entydige — det er skningen
av forbrenning av kull, olje og gass
som er arsaken, uttaler Pieter Tans,
forsker ved NOAA.

Skal oppvarmingen holdes under to
grader, som er det politiske méalet og
som anses som grensa for farlige kli-
maendringer, ma innholdet ned i 350
PPM mener mange forskere. Skal vi

e FJ skal jobbe for at strekningen Ski-
Hadeland-Lillehammer, med grein til
Heonefoss blir utredet som et pioner-
prosjekt for hayfartsbane Jstlandet-
Trondelag/More.

e FJ skal kreve at Nordlandsbanen
oppgraderes til samme standard som
det ovrige stambanenettet, herunder
ogsa togmateriellet.

® FJ skal kreve at Nord-Norgebanen
utredes i henhold til konsept 5 i utred-
ningen fra 1992; en helhetlig utbyg-
ging Fauske-Narvik-Tromso med grein
til Harstad.

Tillitsvalg:

Styret; leder Kjell Erik Onsrud, neste-
leder Jens Hansen, evrige styremed-
lemmer; Jan Tore Hylle og Gunnar A.
Kajander. Vara; Tore Haagensen,
Anders Lundgren og Bjorn Bergskaug
Valgkomitéen: Vidar Satre og Wil-
fried Eckhardt. Revisor: Erik Aslung

Arsberetningen og Arsregnskapet ble
gjennomgatt og godkjent.

klare det ma samfunnet bli helt fossil-
fritt og vi ma utvikle teknologi for &
fange inn igjen noe av COz-en. Jo len-
ger vi venter desto dyrere og vanskeli-
gere vil det bli. Det er et grunnleg-
gende problem at oppvarmingen gar
sapass langsomt at vi pa langt neer har
sett konsekvensene av utslippene vi
har gjort hittil.

Folg daglige oppdateringer av CO2-
innholdet pa Twitter: @Keeling_curve

Sol- og vindkraft bygges pa feil
steder i Europa

Om sol- og vindkraften ble bygd pa de
stedene i Europa som har de besta for-
utsetningene, ville det spare 400 mil-
liarder kroner i investeringer fram mot
2030.

Det planlegges 138 GW solkraft i
Europa fram til 2030. Om utbyggin-
gene skjedde der sola lyser mest skulle
det spare 39 av disse gigawattene, men
likevel f4 samme totale elproduksjon.
Det skriver industrikonsernet Siemens
i en studie som ble presentert i mai
2012.

Arsmotet ble avsluttet med fore-
drag av vertskapet.

Fullstendig referat kan leses pa
www.jernbane.no - om oss - drsmeter

p—
Mantena

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

Vi tar vare pf;’\ verdiene

www.mantena.no

e-post: salg@mantena.no

Mantena AS « Eilert Smiths vei 1 = 0975 Oslo « tIf 24 08 60 00



Noen sentrale buskerudpoliti-
kere lover Ringerikshanen.
Stortingsrepresentant Per Olaf
Lundteigen er sist ut i Ringeri-
kes Blad.

FREDRIK C. HILDISCH, Miljget i Bygda Vér
(fredrik.hildisch@gammelklokkergaarden.no)
ILundteigen lover fra regjeringsparti-
ene rask bane-planlegging og at den
planlagte  konseptvalgutredningen
(KVU) droppes. Likedes enskes det
mer i tunnel. Da blir det mye storre
kostnader for prosjektet. Sannsynlig-
vis tas munnen for full i en dremme-
posisjon. Det er ikke sa sikkert at det

bare er & droppe KVU.

En KVU skal sikre at et milliardpro-
sjekt er det som best mulig dekker
samfunnets behov. Uansett vil det bli
en omfattende planprosess som vil ta
flere 4r. En KVU er ikke noe plansys-
tem som er opprettet for a plage stor-
tingspolitikere for et valg. A piske
frem en Ringeriksbane uten KVU,
uansett hvor banetraséen vil komme
til & g4, vil veere uansvarlig.

Bygge pa matjord

Dessuten er det flere sporsmdl som
bare kan bli besvart over lang tid. Det
kan vere om motorveien Er6 mellom
Rorvik og Henefoss vil bli samordnet
med en dobbeltsporet jernbane og kan
dermed resultere i adeleggelsen av et
verdifullt kulturlandskap med hoyver-
dig matjord pa omtrent 3.500 dekar
pa strekningen.

80 merknader til E16

Gjores det en oppsummering av de 8o
merknadene som kom inn til Vegvese-
nets forslag til nye traséer for E16
gjennom Hole og Ringerike, vil man
kunne oppdage at de fleste inneholdt
betenkeligheter om hvor edeleggende
motorveiprosjektet ville vere for bo-,
kultur- og miljekvalitetene, spesielt
gjennom Hole-bygda.

Banealternativer

Et annet relevant spersmal er om plan-
prosessen vil ga bredt ut og fa med seg
andre trasélesninger enn Sandvikalin-
jen mellom Sandvika og Henefoss. For
a forkorte reisetiden for Bergensbanen
finnes det flere muligheter. Det kan
vaere ny bane sammen med Gjovikba-

nen med forgreining til Jevnaker og
Honefoss eller en ny avstikker ut fra
Drammen/Hokksund. Drammen er og
blir det viktigste trafikknutepunktet i
Buskerud og hvor det totale trafikk-
grunnlaget er storst.

Innsigelser og protester

Det skal heller ikke glemmes i en kom-
mende planprosess for Sandvikalinjen
til Honefoss at det kom en strom av

www.jernbane.no

innsigelser fra offentlige etater til mot-
orveiprosjektet E16 Skaret-Honefoss
nd i mars/april og som sikkert vil
gjenta seg for Ringerikbanens Sandvi-
kalinje over Kroksund. Miljeorganisa-
sjoner bade lokalt og sentralt vil ogsd
melde inn sine protestbrev og papeke
hvor edeleggende en bane vil vere
gjennom de to ringerikskommunene.
Bruk av Ramsar-konvensjonen er
aktuell.

Besok oss pa stand B04:50

Gode kontakter

er viktig !

Fossnes senter * N-3160 STOKKE
Tif: 3336 17 65 = Fax: 33 36 17 66
cembre@cembre.no

@ SPARTEKNIK

www.cembre.no

Cembre
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FOR FLYTOGETS
MEDARBEIDERE BETYR
TID NOE SPESIELT

Steinar
Vi vet at tiden er dyrebar for deg. Det er den i aller
; hoyeste grad for oss ogsi. Derfor er det ingenting
i i Flytoget som er “sénn circa”. Det er noe alle Flytogets
! ' over 300 medarbeidere vet. Presisjon og noyaktighet
Sindre Simon
i hvert eneste ledd er en forutsetning for at vi kan kjore
225 avganger i dognet med hoy punktlighet. Det er
vart fokus pé tid som gjor at vire passasjerer kan tenke
mindre pé tid.
Jorgen Per K.
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Airport Express Train F I yto g et

Raminder Rolf B. Enkleste og raskeste vei til og fra Oslo Lufthavn
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