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 RIK ONSRUD

ter Ketil Solvik-Olsen bad nylig om innspill til en reform
en som regjeringen ønsker å gjennomføre. Formålet skal
anen mer effektiv og å bedre tilbudet. 

ørsmålene lå at konkurransen skal øke, underforstått at 
middel. Dermed forsøker regjeringen å unngå debatt om 
aktører inn på jernbanen er rette virkemiddel. 

års erfaringer fra Norge, så har persontrafikken med tog 
dens (20 % økning 2006-2013) til tross for at ingen flere
t lagt ut på anbud. Godstrafikken derimot står omtrent 
s for at flere togselskaper nå konkurrerer om oppdragene. 
sonogtrafikken øker er innføringen av ny Grunnruteplan 

mber 2012. For 2013 kunne NSB melde om en rekordstor 
er 4,1 millioner flere reiser. I 2012 var veksten på 2,6 %. 
ogsuksess, og har bare vært mulig takket være store inves-
nye tog og en omfattende fornyelse av den nedslitte jern-
et. 

e av interesse at indeksen for kundetilfredshet for NSB for 
 og en god utvikling, mens svensk jernbane(som har en

rranse i persontrafikken) ligger omtrent på gjennomsnittet
obarometeret som er fra 2013. Når det gjelder forhold som 
vice, info og billettkjøp fikk svensk jernbane en av de dår-
e. 

rtiene viser gjerne til konkurranseutsettingen av Gjøvik-
ksess. Vi er ikke helt uenige, men passasjerveksten er nå
e på Gjøvikbanen enn på det øvrige Østlandet (unntatt 

n). En svakhet ved kontrakten på Gjøvikbanen er at den 
penger til fornyelse av togparken. 

NSBs kjøp av 66 nye tog fra Sveits ville kommet i stand 
en hadde vært delt på flere aktører som hadde vunnet hver 
ordi de hadde lagt inn det laveste anbudet? I dag har NSB
e av nye tog, men ville de hatt det dersom de hadde vært

oen år tilbake forekom det også hyppig at tog ble innstilt
nalmangel. Etterhvert har NSB oppbemannet slik at dette 
er nesten null. Hvilken bemanningspolitikk vil selskaper 
urrerer om å kjøre billigst mulig føre?

viktigste konkurranseaksen går mellom tog/bybane/buss 
ene sida og personbil/trailer/flytrafikk på den andre sida.
vnte kjører på en langt nyere og mer moderne infrastruktur
ernbanen. Da blir ikke konkurransen rettferdig.

Vårt viktigste råd til Solvik-Olsen er å holde baner og tog 
d like og investere i nytt. Det betyr at Nasjonal transport-
an og Regjeringens tilleggsløfter må oppfylles. Skal Norge

bli et lavutslippssamfunn innen 2050, slik Regjeringen har 
lovet, må den skinnegående infrastrukturen prioriteres 

framfor å legge til rette for mer bil- og flytrafikk. 

Gir økt konkurranse mer tog?
FORJERNBANE

MILJØMERKET
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 TOVE
  Hun kom med
T-banen til Oslo S og
skal til Ringebu. - Jeg 
skal gjøre et opphold 
på Lillehammer
underveis, forteller 

Tove. Dette er ei fritidsreise som hun 
tar ganske ofte. Hun har både sykkel 
og bil. Hun synes NSB skal være 
statlig, og sier ja til høgfart dersom 
det også blir et tilbud til alle, ikke 
bare dem som skal fort fram mellom 
storbyene. Tove har ikke så mye
kunnskap om gods, men synes det 
bør kjøres mer på bane og mindre på 
veg.

  CHRISTOPHER
Han kom med et 
annet tog til Oslo S
og skal til Lillestrøm 
hvor turen går videre 
med bil. Dette er ei 
fritidsreise. Han tar
toget ofte da han 

studerer på Lillehammer. Han har 
sykkel men ikke bil. Christopher sier 
ja til konkurranseutsetting, nei til 
høgfart og om gods veit han ikke nok
til å kunne komme med råd.

 RANYA
Hun kom også med
et annet tog til Oslo 
S. Hun skal til Stange 
st. hvorfra turen går 
videre med bil til 
Ådalsbruk. Hun 

reiser i f.m. studier. - Nå studerer jeg 
på 3. året, så det blir ofte at jeg reiser, 
sier Ranya. Hun veit ikke nok om 
konkurranseutsetting og gods, men 
sier ja til høgfartsbaner. 

 ANDREAS & 

STIAN
Etter en busstur til 
Sandefjord stasjon
sitter far og sønn på
toget til OSL. Derfra 

skal de fly til Bodø. Dette er ei 
fritidsreise. - Vi tar toget når vi skal
nordover men det er ikke så ofte vi 
drar, sier far. Far har bil, sønnen
sykkel. Far sier ja til konkurranse og 
høgfart. Gods veit jeg ikke nok om,
men det er sannsynlig at infrastruktu-
ren må utbedres, sier han.

  

 TOBIAS                         
Han bor to minutter 
fra Lillestrøm stasjon
og reiser på jobb hver 
dag i Holmenkollå-
sen videre med 
T-banen. Han har

verken sykkel eller bil. Han er 
usikker på konkurranseutsetting, 
men svarer at han er relativt godt 
fornøyd med NSB. - NSB er mye 
bedre enn SJ, legger han til. Jeg 
kommer fra Sverige, sier han. (SJ er 
kraftig konkurranseutsatt, red. 
anm.) - Jeg er helt klart for høgfarts-
baner. Det vil knyte sammen de store 
befolkningssentraene. Høgfart bør
bygges ikke bare innen Norge, men i 
hele Norden. Toget skal være et 
selvfølgelig alternativ, understreker 
Tobias. Om gods veit han ikke så
mye, bare at det ser rotete ut på 
Alnabru.

FEM på toget
Vi har denne gangen intervjua reisende på IC-toget. Vi spurte dem om de synes NSB bør konkurranseut-
settes, om Norge bør bygge høgfartsbaner og hva det tror kan gjøres for å få mer gods på bane.

Påminnelse om 
kontingent 2014
Til dem som ikke har betalt med-
lemskontingenten så har vi stifta inn 
en giro i midten av bladet.

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

VERV EN VENN
For Jernbane oppfordrer alle medlemmene til å verve en de kjenner. 
For Jernbane mottar ingen støtte fra Staten. I dag er vi helt avhengig av annon-
seinntektene i bladet som supplement til medlemskontingenten. Annonsemar-
kedet er imidlertid variabelt, og flere medlemmer ville gjort oss mindre sårbare 
for svingninger. Innmelding kan skje via www.jernbane.no - bli medlem, ved å 
skrive til FJ, Pb 3455 Bjølsen, 0406 Oslo, ringe 22 18 30 12 eller SMS til 976
84 811.
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For Jernbane starter innspil-
let med å minne om Sundvol-
lenerklæringen 

Regjeringen vil:

- føre en ambisiøs nasjonal klimapoli-
tikk med en langsiktig omstilling til et 
lavutslippssamfunn innen 2050.

- satsing på utbygging av vei og kollek-
tivtransport økes utover vedtatt Nasjo-
nal transportplan 2014-2023.

- etablere et infrastrukturfond på 100
mrd. kroner som bygges opp over inn-
til 5 år. Avkastningen øremerkes i stats-
budsjettet til vei-, jernbane- og kollek-
tivnettet samt bredbånd og 
IKT-infrastruktur, med forutsigbar og 
varig finansiering av infrastruktur-
investeringene som overordnet mål. 

- investere en større del av avkastnin-
gen fra Statens pensjonsfond utland i 
veier, jernbane og annen samferdselsin-
frastruktur.

- starte arbeidet med å innhente vedli-
keholdsetterslepet på infrastrukturen.

- øke jernbaneinvesteringene.

- planlegge for full utbygging av Inter-
City-strekningene i Østlandsområdet 
og ny jernbanetunnel under Oslo.

- sørge for en forpliktende finansiering
av viktige kollektivtransportløsninger i 
de største byene, fortrinnsvis gjennom
å gi statlige investeringstilskudd som 
dekker 50 pst av kostnadene. 

Vi fremhever fra Nasjonal transport-
plan 2014-2023:
Det rødgrønne flertallet satt av 16,8 
mrd i årlig gjennomsnitt til jernbane-
formål. I sitt forslag la FRP til 5,2688
mrd til jernbaneformål. Høyre foreslo
å øke bane- og veginvesteringene med 
3,5 mrd i årlig snitt. Krf foreslo 0,6 
mrd og Venstre foreslo 2,25 mrd ekstra
i årlig gjennomsnitt til jernbaneformål. 
De rødgrønne ville fullføre indre IC 
innen 2024. Høyre var på linje med 

dette. Frp og Venstre foreslo hele IC 
innen 2025 og Krf innen 2026. 

Fra statsbudsjettet 2014
I år er jernbanebudsjettet på 15,9654 
mrd. inkludert borgerlige påplussinger
til planlegging(100 mill.) og forny-
else(400 mill.) 

Våre innspill til 2015-budsjettet
Jernbanen, bybaner og sykkel bør være 
en av bærebjelkene i et lavutslippssam-
funn.  Jernbanen bør bli det foretrukne
transportmiddelet for lengre transpor-
ter av gods og personer i landets tunge 
transportkorridorer. Prioriteres jernba-
nen, bybaner, lokalbuss og tilretteleg-
ging for sykkel framfor å bygge ut for
mer bil- og flytrafikk, oppnår vi gevin-
stene raskere og billigere.  
 Samtidig må avgifter som dreier 
etterspørselen fra fossilt til fornybart 
drevet transport  gradvis økes. Vi fore-
slår lik sats for co2-avgift og at dene 
settes til kr 2 per liter og at det innføres
en flyseteavgift på kr 100. Økte statlige
inntekter øremerkes utbygging av jern-
bane/bybane  og tilrettelegging for 
sykkel.

Vedlikehold og fornyelse
Det årlige nivået må tilsvare en jevn 
fordeling av NTP-ramma dvs. minst 
7.557 mill. 2013-kroner, se St.meld. 26 
side 115. Dette er nivået JBV har uttalt 
at er nødvendig for å kunne ha en 
rimelig innhenting av vedlikeholdset-
terslepet.

Investeringer
Igangværende utbygginger 
(Holm-Nykirke 15 km + Larvik-Pors-
grunn 23 km + Minnesund-Kleverud 
17 km + Follobanen 22 km + Bergen-
Arna 9 km + Hell-Værnes 1 km) 
 Regjeringen må sikre full framdrift 
på disse. I statssbudsjettet for i år ligger
det et anslag på investeringer i 2015 på
10 357 mill.

Planlegging av nye utbygginger
Det må settes av tilstrekkelig med plan-
midler. Statsbudsjettet 2014 har et 
anslag for 2015 på 580 mill. Inter City-
planlegginga alene vil trenge ca 500 
mill. til neste år. Regjeringen har et mål

om å bygge mer helhetlig og sammen-
hengende. Det krever byggeklare pla-
ner.

Vi mener regjeringen bør planlegge;

Høgfart
Lyntog bruker ned mot 1/10 av ener-
gien et fly forbruker. Denne energien 
kan også framstilles fornybart. Jernba-
nen gir et undervegstilbud, flyet ikke.  

Jernbanen er gunstig for gods, flyet 
ikke. Klimaendringene tilsier at vi må 
skifte fra fossil til fornybar raskt. Kli-
maendringene tilsier også at vi trenger 
nye klimasikre baner til erstatning for
de gamle, ras- og flomutsatte traséene. 
I alle andre sammenhenger er tid lik 
penger. Jernbanen kan ikke være noe 
unntak. 

Inter City
Det bør settes en dato for fullføring.  
JBV uttalte at IC kunne bygges raskest
mulig på 10 år og mest optimalt på 13
år. Vi anbefaler det siste.

Regjeringen bør legge til rette for en 
framtidig kopling mellom Dovrebanen
og Gjøvikbanen f.eks. ved Moelv. Dette 
er i tråd med FRPs votering til Nasjo-
nal transportplan.

På Vestfoldbanen foreslår vi at strek-
ningen Drammen - Daler (7 km) på 
Randsfjordbanen inkluderes i utbyg-
ginga av Kobbervikdalen-Drammen. 
Nytt dobbeltspor her vil bety en mer 
fleksibel og robust trafikkavvikling 
mot Drammen fra vest og at det kan 
tilbys halvtimesrute til Hokksund uten
behov for ekstra togsett. 

Follobanen må bygges med en kapa-
sitetssterk avgreining til Østre linje, 
kunne fortsettes videre sørover som 
høgfartsbane mot kontinentet og 
kunne koples mot en ny Oslotunnel. 
Ellers mener vi regjeringen bør vurdere 
en kopling til jernbanen i Bohuslän for
å øke godskapasiteten med utlandet og 
fordi mange nordmenn reiser til 
Bohuslän. En høgfartsforbindelse via 
Bohuslän bør også vurderes.

Oslonavet
Follobanen, innkorting av Bergensba-
nen og behovet for en ny Oslotunnel 
bør sees i sammenheng. De tre prosjek-

INNSPILL TIL STATSBUDSJETTET 2015
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tene kan utgjøre en mulighet for å eta-
blere en ny nord-sør akse gjennom 
Oslo. Søraksen utgjøres av Østfoldba-
nen/Follobanen. Nordaksen kan utgjø-
res av både Gjøvikbanen og Bergensba-
nen via en felleskorridor. Dette for å 
styrke Oslo som nasjonalt jernbane-
kryss, skape sterkere nettverkseffekter
og sørge for en mer balansert regional
utvikling(ikke all pendling til Oslos 
vestkorridor).

Gods
Det bør tas en snarlig avgjørelse om 
godsterminalene i Bergen og Trond-
heim. Alnabru må fornyes og bygges ut 
trinnvis. Det enkleste og rimeligste bør 
gjøres først. Regjeringen bør på kort 
sikt tilby en reservekapasitet av diesel-
lok slik at Rørosbanen og Nordlands-
banen kan brukes i større grad ved 
avvik gjennom Gudbrandsdalen og 
Sverige.

Godstogenes andelen i korridor 1 må
økes kraftig. Vi spør om dette kan være
egende virkemidler; 
- bygge en Bryndiagonal, godstog på 
Østre linje, flere hjelpelok i Brynsbak-
ken og Tistedalsbakkene, økt krys-

singskapasitet mellom Halden og 
Øxnered, sammenkopling av Bohusba-
nan og Østfoldbanen, en helt ny gods-
bane fra Mysen til Lillestrøm.

Bergensbanen
Videre planer fra Arna mot Voss må 
legges. Vi foreslår en mellomting mel-
lom fullt dobbeltspor til over 30 mrd. 
og bare noen kryssingsporforlengelser
til 2 mrd, se vårt tidsskrift nr 4-2013 
side 14. 

Haukelibanen vil være en mer frem-
tidsrettet forbindelse, ikke bare mellom
Bergen og Oslo, men mellom det sen-
trale Vestlandet og det sentrale Østlan-
det. Dagens Bergensbane går for langt 
nord til å kunne få denne funksjonen.
Vi er sikre på at Bergensbanen vil leve
bedre i samspill med Haukelibanen enn
med dagens flytrafikk.

Trønderbanen/Nordlandsbanen
Planene for dobbeltspor Hell-Trond-
heim må gjøres klare. Regjeringen bør
også sette i verk en prosess for dobbelt-
spor Trondheim-Støren som er Dovre-
banen og Rørosbanens fellesstrekning 
inn mot Trondheim.

Sørlandsbanen vest
Dersom regjeringen vil prioritere ny 
trasé for E39 gjennom Drangsdalen, så 
må også Sørlandsbanen  inkluderes i et
fellesprosjekt. Banen gjennom Drangs-
dalen har fartsbegrensning 20/40 km/t
pga stor rasfare. Dette er ikke holdbart
på en stambane.
 Gjenåpning av Ålgårdbanen bør 
inkluderes i KVUen for dobbeltspor på 
hele Jærbanen. Banen kan gjenåpnes 
raskt og for en billig penge. Gjesdal 
kommune har stort utbyggingspoten-
siale uten å komme i konflikt med 
dyrka mark.

Nord for Fauske og Narvik
Regjeringen bør sørge for en oppdate-
ring av  Nord-Norgebaneutredningen 
fra 1992 med nye tall, herunder også 
for turisme og fisketransport.

Kollektivknutepunktene
representerer noen av
morgendagens løsninger
på utfordringene knyttet til
befolkningsveksten. 

Rom Eiendom har igangsatte
boligprosjekter som til
sammen gir nærmere 4000
nye boliger, alle i tilknytning 
til kollektivknutepunkt
sentralt i Østlandsområdet.
Rom har også planer for
ytterligere boligprosjekter 
på strekningene fra Oslo til 
Hamar, Skien og Halden.

Rom gir rom for flere 
mennesker, gjør det enklere  
å reise kollektivt og bidrar  
til redusert bilbruk. 

www.romeiendom.no

BYENE

VOKSER 

ROM BYGGER 

4000 NYE BOLIGER

Jessheim: 1000-1200 nye boliger
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Forum for nordisk jernbane-
samarbeid (NJS) arrangerte 
onsdag 21. mai et miniseminar
om JBV og NSBs arbeid for å få
flest mulig tog til å følge rute-
planen. 

Victor Hansen, leder for kunde- og 
trafikkinformasjon i JBV er ansvarlig 
for informasjon og effektive stasjons-
opphold. Dette er en enhet i JBV som
har ansvaret for alt av informasjons-
systemer på stasjonene.

Hansen poengterte at god info til kun-
den på forhånd er en viktig forutset-
ning for effektive stasjonsopphold og 
for at togene skal holde ruta. Det skal 
informeres om sporendring og forsin-
kelser seinest ved rutemesig avgang. 
Han fortalte om det nye systemet JBV
har implementert på utvalgte stasjoner 
med mye trafikk.

Opplegget baserer seg på merking av 
sektorer i plattformens lengderetning
(sektor A, B, C osv.) og info via skjerm 
om linjenr., destinasjon, hvilke soner 
toget kommer til å stoppe i, antall
vogner og hvilke tilbud du finner i 
hvilken vogn; stilleavd. WC, plass for 
rullestol, barnevogner og sykler. De 
nye infoskjermene på plattformene er 
web-baserte og styres av siste utgaven 
av programmeringsspråket; HTML 5. 
- Det innebærer at vi nå kan skrive inn 
endringer fortløpende på den enkelte 
skjermen, forklarte Hansen. 

Det nye systemet er standardisert for 
alle stasjonene hvor det er installert. - 
En viktig forutsetning for at dette sys-
temet skulle vikre var at vi oppdaterte 
toglengdeskiltene slik at de overalt var
tilpasset det aktuelle togmateriellet, 
fortalte han. Toglengdeskiltene fortel-
ler lokførerne hvor de skal stoppe 
avhengig av togmateriell og lengde slik
at vognene stopper i riktig sektor. 

NSBs materiellplan blir fortløpende 
oppdatert inn i systemet slik at det 
informeres riktig i forhold til togtype
og lengde. Foreløpig må Flytogets 
materiellplan legges inn manuelt, men

det er ikke så utfordrende da den bare 
varierer med om det kjøres med enkle
eller doble sett. En annen forutsetning 
for var å registrere hvor alle balisene 
er plassert i spora slik at systemet er 
fleksibelt i forhold til bytte av spor. 

Idéen til dette systemet oppstod i 2010
under de store fornyelsesarbeidene i
Osloområdet, fortalte Hansen. NSB
kjørte da med enkle sett, mens kun-
dene var vant til doble og hadde plas-
sert seg langs hele plattformlengden. 
Da tok det tid å få alle ombord, for-
talte Victor Hansen. 

- I fjor innførte JBV det nye systemet
på Nationaltheateret stasjon. NSB 
hadde leid inn SINTEF til å måle for-
sinkelsene. Resultatene var overbevi-
sende. Forskjellen på før og etter målt
på L2 østgående var i gjennomsnitt 10
sekunder kortere stasjonsopphold og 
på L14 vestgående 11 sekunder. På 
Oslo S viste L2 østgående en bedring 
på i snitt 12 sekunder, kunne Hansen
fortelle. 

Videre jobber JBV nå med et system 
for sanntidsinfo om hvor togene 
befinner seg. I slutten av juni skal det
settes opp ei infotavle (TrainMap) i 
hallen på Oslo S som vil gi denne 
informasjonen. TrainMap vil bli til-
gjengelig på web og nettbrett. Da kan
du finne ut om det skulle være noen 
alvorlige forsinkelser i god tid før du 
drar til stasjonen. Informasjonen vil 
hentes inn via GPS plassert i togene. -
Vi er midt i en anskaffelsesprosess om
nytt kjernesystem for Kunde- og tra-
fikkinformasjon. Dette nye systemet
vil bli basert på automatiske arbeids-
prosesser. Vi håper implementeringen 
av dette systemet skal være ferdig i 
løpet av høsten 2015, forteller Han-
sen.

Han er også ansvarlig for godstogene. 
- Vi opplever stort press fra godsbran-
sjen og fra Samferdselsdepartementet
på punktlighet. Vi vil derfor ta inn 
godstogene i det nye sanntidssystemet, 
forteller Victor Hansen.

Elin Alseth, leder for trafikksikkerhet 
og kvalitet i NSB Øst fortalte om hva  
de hadde gjort for å holde rutetidene

bedre. Tidligere år har NSB Øst ofte 
ligget lavere enn landsgjennomsnittet 
når det gjelder regulariet og punktlig-
het. 

Hun kunne fortelle at
regulariteten(kjørte avganger i hht. 
ruta) hittil i år er høyere enn det har 
vært på lenge; 97,8 % i rushtrafikken,
målet er 95 % regularitet. Hun for-
talte at innen 2018 skal det nås nye 
mål; 99 % for regulariteten og 95 % 
for punktligheten.  Alseth kunne for-
telle at den vanligste årsaken til forsin-
kelser er planlagte arbeider på linja, 
dernest feil som oppstår på infrastruk-
turen og på togmateriellet. 

Kortvarige anleggsarbeider (helg) går 
også ut over regularitet/punktlighets-
statistikken. Lengre avbrudd, slik som
stengning i flere uker om sommeren, 
regnes ikke med. For noen år sida var 
personalmangel en hyppig årsak til 
innstillinger og forsinkelser. Dette 
forekommer omtrent ikke lenger. - 
Hittil i år har vi bare hatt fire innstil-
linger, samt noen flere delinnstillinger, 
av denne årsaken, kunne Alseth for-
telle. Dette er forsvinnende lite i for-
hold til alle avgangene som kjøres. 
Hun pekte på at statistikken for målt
kundetilfredshet(KTI) nå viser en pen 
økning over hele linja. - Vi ser at det er
en klar sammenheng mellom KTI og 
punktlighet/regularitet, forteller Elin 
Alseth.

I 2011 bestemte NSB Øst at regularitet 
og punktlighet skulle være et satsings-
område. Fire ansatte ble satt på opp-
gaven på full tid. De pekte ut tre
fokusområder; konduktøren/ombord-
personale, lokfører og kunden. 

De fant ut at konduktøren bør være
førstemann ut av toget og skaffe seg 
oversikt. Som hovedregel bør han gå 
ut midt på toget. Er de flere konduk-
tører bør de spre seg langs hele toget.
Ved stor pågang bør de anvise kun-
dene til deler av toget der det fortsatt
er ledig plass, og gi avgang  presis og 
ikke vente på seine kunder. Elin viste
en veldig fin og innholdsrik instruk-
sjonsvideo som viste hvordan konduk-
tørene bør bestrebe seg på å jobbe. 

PUNKTLIGHET
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For lokførerne fant NSB Øst ut at det
varierte en god del hvor på plattfor-
men de stanset toget. Dette ble det 
rydda opp i sammen med JBV i dét det
ble satt opp nye toglengdeskilt. 
I forhold til kundene har NSB kjørt
holdningskampanjer som informerer 
om at man ikke må trenge seg inn, 
men la avstigende passasjerer få gå av
først. De har også informert om at 

seine kunder forsinker alle ombord og
at siste ombordstigning er 20 sek før 
angitt avgangstid. 
Elin forteller at det er morro å se at 
arbeidet gir målbare resultater; I 2011
var NBS årsak til 1221 forsinkelsesti-
mer, i 2013 var tallet sunket til 476
timer. I 2014 har har det vært gjen-
nomført observasjoner av de ansattes
betéende. De viser at 94 % av konduk-

tørene plasserte seg riktig i forhold til 
det de har trent på og 72 % av lokfø-
rerne stoppa riktig i hht. toglengde-
skiltene. Hun poengterer at dette 
arbeidet dreier seg mest om mennesker
og kultur/holdninger og at det derfor 
må jobbes kontinuerlig med det for å
opprettholde og forbedre resultatene.

INFORMASJON MÅ SEES OG HØRES
Vi står på Vestfossen stasjon søndag 
11. mai. På spor 1. Inngående tog 
kommer nok her. Det tar vi som en
selvfølge av flere naturlige grunner: 
Det utgående tog til Kongsberg stop-
pet på spor 2. Høyrekjøring er det i
Norge, tenkte vi, ettersom stasjonen 
faktisk har to spor. Spor 1 har en svær 
lang plattform med plass til lange tog
og går dessuten inntil stasjonsbygnin-
gen og ligger på «bysiden» av Vestfos-
sen.

All denne nyttige informasjon regis-
trer vi. Vi er flinke folk.  Den lille 
skjermen ser vi ikke. Hvorfor? Vi er 
vant med informasjon på tvers over 

plattformen, som er lett synlig. Skjer-
men står derimot langs siden og er 
ikke spesielt synlig og informasjonen
på selve skjermen er heller ikke særlig 
lyssterk når man kommer gående 
langs plattformen og ikke tilfeldigvis 
snur seg akkurat på høyde med der 
skjermen står. Vi ser ingen grunn til å 
lete etter informasjon som korrigerer 
vår forståelse av situasjonen.

Det er verken JBV eller NSB som hjel-
per oss til rett plattform. Det er med-
passasjerer på den andre siden av spo-
rene.

10 minutter senere er det vi og en 

tredje passasjer som stopper konduk-
tøren for å gjøre oppmerksom på at en 
dame med barnevogn har stått på feil
plattform. Spesielt rasende er jeg da 
fordi hverken togankomst, forsinkel-
sen eller plattform blir annonsert på 
høyttaler. Det ville ha hjulpet både 
blinde og seende.
Konduktøren unnskylder det hele med
at informasjonen står på skjermen. 
Men det er helt uinteressant at infor-
masjon blir gitt. Det interessante er at
informasjon blir sett.  De 4 mennes-
kene det gjaldt er verken blinde eller 
sløve. 

Rolf Solheim, Oslo

Allianz pro Schiene (den tyske Jernba-
nealliansen) kritiserer Forbundsregje-
ringens forslag til økte avgifter på
strøm. Avgiften finansierer utbyggin-
gen av ny grønn energi (Energie-
wende). For elektrisk drevne baner
(jernbane, sporveg, metro) foreslås sat-

sen økt fra dagens knappe 11 % til 20
%. For banebransjen innebærer det 
minst 70 - 80 Mill. Euro per år i økte
kostnader. 

- Dette vil svekke konkurranseevnen 
og flytte transportene fra bane til veg. 

En fordyring av elektrisk skinnegående 
transport passer verken til Energie-
wende eller til de gode målsettingene 
om Klimagasskutt, sa Dirk Flege, leder 
av Allianz pro Schiene den 4. juni til
Næring og energikomitéen i Forbunds-
dagen.

 Den 4. juni fastslo transportminis-
trene i EU at forbudet mot grenseover-
skridende transporter med monster-
trailere (vanlig størrelse er 18,75 m og 
inntil 50 tonn) skal opprettholdes. Sve-
rige har nettopp besluttet å heve vekt-

grensa innenlands fra 60 til 74 tonn,
forsøk med 30 meter og 90 tonn pågår. 
Ministrene vedtok også skjerpede krav
til sikkerhet og til bedre aerodynamikk
på trailere. Monstertrailere medfører
inntil 30 % lavere transportkostnader.

Kritikerne frykter at de dermed bidrar 
til å flytte transporter fra bane og 
kanal/lekterbåt.  

Kilde; Allianz pro Schiene

GRØNN AVGIFT RAMMER ELEKTRIFISERTE BANER 

FORTSATT FORBUD MOT MONSTERTRAILERE
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Redaksjonen har intervjua pro-
sjektdirektør for IC-prosjektet i 
Jernbaneverket, Anne Siri Hau-
gen. Hun er sivilingeniør fra
NTH (nå NTNU) i Trondheim
med arealplan og transport 
som fagkrets.   Personlig sykler 
hun til jobben og bruker toget
til fritidsreiser. 

Haugen har jobbet for fullt med IC
siden 2010. Veien til prosjektdirektør-
stillingen starta med at Jernbaneverket
skulle revidere planene for dobbelt-
spor på Østfold- og Vestfoldbane.
Dette var planer som hadde ligget der 
siden 90-tallet (da politikerne valgte  å
bygge motorveger i stedet, red. anm.).
Under den rødgrønne regjeringa ble 
det bestemt at det skulle lages en
konseptvalgutredning(KVU) for hele
IC-triangelet (Skien-Halden-Lilleham-
mer). Den rapporten ble ferdig i 
februar 2012.

Anne Siri Haugen understreker at den
videre IC-planlegginga er organisert 
som ett prosjekt. Prosjektet bygges
opp med to enheter som skal sørge for 
at så mye som mulig gjøres enhetlig 
for å unngå dobbeltarbeid og for mye 
skreddersøm. Den ene enheten jobber
med de tekniske løsningene og sam-
spillet mellom infrastruktur og togtra-
fikk. Den andre med tilnærmingen til 
knutepunktene, der det må være tyde-
lig rolle- og ansvarsdeling mellom de
ulike aktørene. I alt åtte strekknings-
vise planleggingsledere får ansvar for
traséløsninger og planlegginga etter 
Plan- og bygningsloven.  - Mange vil 
bli direkte og indirekte involvert og 
berørt. Derfor skal en kommunika-
sjonsenhet sørge for dialog og infor-
masjon, forteller hun.
- Vår bestilling ligger i gjeldende 
Nasjonal transportplan(NTP), svarer 
Haugen på mitt spørsmål om det fort-
satt vil være mulig å bygge IC raskere.  
JBV uttalte i 2012 at IC raskest mulig 

kan realiseres på 10 år (fem år plan-
legging og fem år bygging) men at det
vil være mer optimalt å bruke 13 år
(noe også For Jernbane ga sin støtte 
til). Nasjonal transportplan, som ble
vedtatt i fjor under rødgrønt flertall, 
slår fast at indre IC skal være ferdig 
om ti år(2024) og ytre IC innen seks-
ten år(2030). - Forsåvidt står det fort-
satt ved lag at vi med rammebetingel-
ser som legger til rette for det kan 
bygge hele IC raskere, men det vil
kreve en annen politisk bestilling og 
andre rammer, sier Anne Siri Haugen. 
Så langt har ikke Regjeringen Solberg 
gitt noen nye tidsrammer, men de
utreder nye finansieringsformer, og de
har lagt Ringeriksbanen til IC-pro-
sjektet.

IC prosjektet avgrenses mot eksiste-
rende dobbeltspor, utbygginger som er 
i gang, samt mot prosjekter som ny 
Oslotunnel og Areal- og sporbehov i 
Nedre Buskerud. Sistnevnte omfatter
bl.a. Randsfjordbanen fra Drammen
til Hokksund. Haugen svarer at sjølve
avgreininga mellom Randsfjordbanen
og Vestfoldbanen ut fra Drammen sta-
sjon vil omfattes av IC-prosjektet. Det
er heller ikke ICs bestilling å planlegge
bane for høy fart utenom byer og tett-
steder. - Men slike baner kan bli aktu-
ell dersom det viser seg å bli for liten
kapasitet på de dobbeltsporene vi nå
skal bygge, sier hun. IC har heller ikke
fått i oppdrag å legge til rette for en
mulig kopling mellom Gjøvik- og 
Dovrebanen (Moelv eller nord for Lil-
lehammer).

IC-oppdraget er å planlegge 230 km 
D-spor som skal gjennom 21 knute-
punkter, pluss Ringeriksbanen. Dette 
legger rammene for fartsdimensjone-
ringa. Inn til og gjennom knutepunk-
tene kan det bli nødvendig med krap-
pere kurvatur. Lokalisering av 
knutepunktene vil først og fremst 
bestemmes av tog som skal stoppe der. 
På fri linje kan det legges til rette for 
250 km/t dersom det ikke øker kost-
naden vesentlig. - Siden vi skal inn og 
ut av byer og tettsteder, så vil det bli 

mye bygging nær eksisterende baner. 
Vi har ingen fast norm for hvor mye vi 
kan forstyrre togtrafikken i anleggs-
tida, men vil søke å minimere ulem-
pene, sier Haugen. 
- Vi skal vurdere i hvilken grad gods 
kan sendes via Østfoldbanens østre 
linje mens vi bygger langs Vestre linje. 
Vi prøver å gjøre mest mulig av plan-
leggingen bare én gang, forteller hun. 
Derfor søker vi en felles tilnærming til 
alle knutepunktene(stasjonene). Det er
her samspillet med aktører som kom-
muner, fylker, private interesser og 
Vegvesenet blir tettest. - Fylkeskom-
munene har et ansvar for å samordne
alle interessentene i tilknytning til 
knutepunktene, forteller Haugen. 
Kommuner og fylker har en god for-
ståelse for at jernbaner er kompliserte
anlegg, og at ikke alle lokale ønsker
kan innfris. Det er forståelse for at vi
må holde utbyggingsomfanget nede, 
sier hun. Gjennomgående er det en 
stor iver lokalt etter å komme i gang 
og få fullført IC, forteller Haugen.
Diskusjonene om trasévalg gjøres i 
kommunedelplanfasen. Der det alt 
foreligger kommunedelplaner eller
reguleringsplaner vil vi ta utgangs-
punkt i dem, slik som i Eidsvoll sier 
Anne Siri Haugen. 

JBV vil at kommunene i størst mulig 
grad skal være planmyndighet. - Bare
der det ligger an til store lokale kon-
flikter vil vi tilrå statlig regulering. 
Som et apropos anmodet Horten kom-

INTER CITY - fortsatt mulig å bygge ut på 10-13 år

Prosjektdirektør IC - Anne Siri Haugen
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mune og Vestfold fylkeskommune sjøl 
i juni i fjor departementet om statlig 
kommunedelplan for traséen Nykirke-
Barkåker. Her er det store lokale 
uenigheter om trasévalget. 

Når det gjelder mulig ny privat gods-
terminal på Kopstad mellom Holme-
strand og Horten (foreslått av H. 
Strøm AS i Drammen), svarer Haugen
at JBV ser på mulige løsninger for 
sportilknytning. Anne Siri Haugen
sier at det er lite sannsynlig at den blir
planfri. - Planfrie avgreininger er 
svært kostbare og krever mye areal. 
Svaret på dette vil bl.a. avhenge av for-
ventet trafikkmengde på strekningen 
og terminalen, sier hun. 

IC skal bygges som en flerbruksbane 
for by-til-bytog, fjerntog og gods, sier 
Anne Siri Haugen. Noen stasjoner får 
to spor, andre også  gjennomkjørings-
spor for tog som ikke skal stoppe. På
fri linje vil det bli bygd forbikjørings-
spor for gods der det er behov. - Forbi-
kjøringsmulighetene skal ses i sam-
menheng med dimensjonerende 
godsmengder(trafikktopper). Vi job-
ber nå på konseptnivå med nødvendig 
antall og plassering av forbikjørings-
sporene, forteller hun. 

Passasjerorganisasjonene TreinTram-
Bus og Navetteurs i Belgia er kritiske 
til forslaget fra det statlige togselskapet 
SNCB/NMBS om å kutte tidlige og 
seine avganger fra ruteplanveksel i 
desember. Selskapet har søkt å unngå 
fokus på dette. Forslaget innebærer
også forbedringer som en jevnere for-
delt frekvens og flere direktetog til
Brüssel Lufthavn.

Noen eksempler på foreslåtte kutt; 
siste tog fra Leuven til Wavre går nå kl. 

22.28. Fra desember foreslås siste 
avgang 21.18. Nå går siste tog til Mer-
chtem, Asse, Opwijk, Lebbeke og 
mange andre mindre stasjoner kl. 
23.19 fra Brussel sentralstasjon. Fra
desember foreslås siste avgang kl. 
21.41. Brüssel blir i så fall omtrent den
eneste europeiske hovedstaden hvor 
det ikke går tog etter kl 23 på kvelden.
Også direktetog Liège-Hasselt-Ant-
werpen og Brussel-Denderstreek fore-
slås lagt ned. TreinTram Bus og Navet-
teurs krever at SNCB/NMBS 

offentliggjør alle delatjer i ruteforsla-
get. 

Årsaken til kuttene kan være den høye 
banevagiften i Belgia. Avgiften er 2,5 
ganger så høy som i nabolandet Ned-
erland. I 2013 kosta én togkilometer i
Belgia mellom 16,1 og 19 Euro. Sta-
sjonsopphold kosta mellom 6,42 og
85,65 Euro. Baneavgiftene utgjør 
omlag 40 % av de totale driftskostna-
dene.

PROTESTERER MOT RUTEKUTT I BELGIA

Oslo S

NESTE PLANFASE

Kommunedelplan

Utredning før offentlig planprosess

Reguleringsplan

Utbygging planlagt / pågår

Ferdig infrastruktur
Hønefoss

Lillehammer

Moelv
Brumunddal

Hamar

Stange

Tangen

Eidsvoll

Gardermoen

Lillestrøm

Tønsberg

Horten

Holmestrand
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Drammen
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Lysaker
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Skien

Ski
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Rygge
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Sarpsborg
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Fredrikstad
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Oversikt over neste planfase for de ulike IC-strekningene, klide JBV
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En hjelpsom dame tar meg med
i heisen til 9. etasje og jeg får 
beskjed om å vente ved en
glassvegg der travle sekretæ-
rer arbeider på den andre
siden.

 JENS HANSEN 
(tut.an.kamon@hotmail.com)

Sammen med en unggutt med dress-
jakke og vannkjemmet hår(en pasje?) 
bærende på en bunke papirer kommer 
ministeren ut. Med et vennlig ”hei” 
har han løst problemet med hvordan 
man tiltaler en statsråd. Jeg vises inn i 
et stort kontor og vi tar plass ved en
sittegruppe. Pasjen forsvinner med 
papirene i hånden og lukker døren dis-
kret bak seg.

Solvik-Olsen har vist gode takter som
en mann som kan tenke i nye baner –
dette  gir forventninger. Som avholds-
mann fra Jæren kan  han nok  karak-
teriseres som vestlandspuritaner. Som 
Frp  og business-utdannelse i USA må
han være liberaler – det spørs hva slags 
liberaler. Efter noen innledende 
manøvrer om oljekapital og press på 
økonomien der han sier seg enig i at 
elendig infrastruktur fører til øket 
press  og kan være inflasjonsdrivende
-  får  jeg inntrykk av at han mener at 
plassering av oljekapital i transportsek-
toren kan være et gode og ikke nød-
vendigvis er ”farlig” inflasjonsdri-
vende som det stadig hevdes. 
Samferdselsministeren er for et inves-
teringsselskap men med hovedvekt på 
pendlertog og godstog.

Så går jeg forsiktig over til mer kon-
krete prosjekter.  Ringeriksbanen? –  
Avgjørende betydning for Bergensba-
nens fremtid, sier Solvik-Olsen. Er han 
klar over alternativene  til en Sandviks-
linje  som vil innebære en kostbar 
ombygging av Sandvika stasjon, svært 
lang tunnelstrekning og at alle tog må
kjøre den trange Vestkorridoren, spør
jeg.
- Joda, han bedyrer det. 

Jeg minner ham om at Frp i sin innstil-
lign til NTP gikk inn for sammenheng-
ende dobbeltspor i ny trasé gjennom
Nordmarka fra Oslo til Gjøvik med 
sammenkobling til Dovrebanen i nord.

Med en ny, rask påkobling til Jevnaker
fra Grua har vi en ny hurtig  trase for 
Hønefoss - Oslo med langt bedre for-
hold for gods og mulighet for en ring-
bane for lokaltog, legger jeg til. Dette 
vil gi store logistiske fordeler – altså
samfunnsøkonomisk et meget bedre
alternativ og med minst like stor tids-
besparelse som Sandvikalinjen, sier 
jeg. Vil statsråden sørge for at alle 
alternativer får en uhildet vurdering 
før en endelig beslutning tas? Med et 
glassaktig blikk svarer han; - ja.

Østfoldbanen?  Vil statsråden gå inn 
for en tilslutning fra Follobanen til Ski
som avvikende  linje slik at det tilret-
telegges for en hurtig direkte bane mot 
Sarpsborg og Fredrikstad; et første
ledd i en Europabane?  Tonen blir 
straks en annen; - Hva! – vi kan jo 
ikke både prioritere Inter City og Euro-
paforbindelse! Mine forsøk på å for-
klare at en rettlinjet bane Follo-Fred-

rikstad er et svært godt utgangspunkt
for hurtig pendlerforbindelse til  Sarps-
borg, Halden og Fredrikstad i stedet
for  en kostbar omvei via Ski, Ås, Moss 
osv. faller på skrinn jord. En hurtig 
forbindelse til nabolandet har han 
merkelig nok ingen forståelse for.

Jeg spør om man ikke i det minste 
snart måtte  kunne kjøpe gjennomgå-
ende billett på Oslo S til Køpenhavn, 
Hamburg og lenger sør? Riktignok må 
man dessverre bytte tog gang på gang, 
men en felles billett ville likevel gjøre 
det enklere? - Jo, vi jobber  med den 
saken, svarer Solvik-Olsen.

Statsråden har truffet sin svenske kol-
lega som har orientert om utbygging i 
Bohuslän. - Men det er sørgelig lite 
penger i Sverige til en hurtigbane mot 
Norge,  sukker han. Det spiller da hel-
ler ingen rolle, innvender jeg. Dette er
jo et skoleeksempel på et prosjekt hvor
norsk oljekapital kommer til nytte. VI 
bygger banen – selv de mest ihuga neo-
liberalister mener jo at vi kan investere 
i infrastruktur i utlandet, foreslår jeg.
Denne tanken, som får ham til å rulle
med øynene, ser ut til å være helt ny

SAMFERDSELSMINISTEREN - et møte
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Det hviler noe gudsjammerlig 
provinsielt over norsk samferd-
selsplanlegging. Hvor er de
nasjonale visjonene? 

 TORBJØRN ENDAL(toendal@gmail.
com)

Nettsiden www.ringeriksbanen.no 
innbiller oss at Oslo-Bergen kan reises
ned mot 4 timer langs dagens togkor-
ridor. Hvem har fortalt dem det? 
Dagens korridor har naturgitte forut-
setninger (terreng, sterk stigning, tynt 
folketall) som verken er forenlige med 
effektiv godstransport eller lyntog. Det
er en gåte hvordan denne ideen har 
slått rot i politiske partier og enkelte 
aksjonsgrupper. Ringeriksbanen.no 
sine argumenter er tynne. Jeg mener en
Ringeriksbane vil være uansvarlig 
bruk av fellesskapets naturressurser og
penger. Den vil kutte Oslo-Bergen med 
55 min.; fra dagens drøye7 timer til 6.
Ytterligere 1 time kutt vestpå nevnes i
rapport fra Sweco (nov. 2011). Innhol-
det i Swecorapporten er ikke politisk 
behandlet. KVUen for Vossebana og 
E16 beregner 32 minutter Voss-Bergen 
med nytt dobbeltspor hele strekningen.
Det betyr reisetidskutt på ca 40 minut-
ter. 

Altså er vi med dagens «lovnader» 
nærmere 5,5 timer enn 4. Oslo-Bergen 
på 4 timer synes å være en bløff isce-
nesatt av Jernbaneverket og toneangi-
vende politikere. Det nevnes en kost-
nad på 50-55 mrd. kroner for 1 til 2 
timer redusert reisetid, og det vil like-
vel ikke være i nærheten av å konkur-
rere med fly verken på reisetid eller bil-
lettpris.
Nytt moderne dobbeltspor over Hau-
keli hvor høyeste punkt ligger 400 
meter lavere, noen mil kortere bane og
et større befolkningsgrunnlag gir klare 
fordeler fremfor dagens togtrase over
Finse. Haukelibanen vil sikre vesentlig
mer effektiv fremføring av gods og
personer på ca. 3 timer. Til en kostnad
på ca. 100 mrd. kroner vil den gi langt
større samfunnsgevinst enn å knote
langs dagens over 100 år gamle trase. 

Verdifullt historisk jordbruks- og kul-
turlandskap samt RAMSAR-beskyt-
tede våtmarksområder i Hole og Rin-
gerike kommuner vil bli sterkt rammet
av firefelts E-16 og en Ringeriksbane. 
Godstransport via en Ringeriksbane er
umulig på grunn av sprengt kapasitet
mellom Skøyen og Oslo S, og bratt 
stigning i Brynsbakken. Gods vil fort-

satt bli sendt via Jevnaker-Grua til 
Alnaterminalen.

En ringbane Oslo-Grua-Jevnaker-
Hønefoss-Eiker-Drammen-Oslo vil 
forene fordelene ved en Ringeriksbane
med godsavvikling på samme dobbelt-
spor. I dag er her togspor hele veien.
Naturverdiene i Hole blir spart. Reise-
tid Oslo S-Hønefoss blir tilnærmet den 
samme som med Ringeriksbanen. Vi 
får en sterkere regional utvikling ved 
at også Eiker, Kongsberg, Jevnaker, 
Toten og Hadeland tilknyttes. Trafikk-
grunnlaget for Gjøvikbanen styrkes 
også, ikke bare Hallingdal og Ringe-
rike. Godstransporten sikres bedre
kår, og vi får en moderne avlastnings-
linje mellom Oslo og Drammen.

Konklusjon – en Ringeriksbane er pen-
ger og naturressurser ut av vinduet. 
Ringbanen er derimot kinderegget som
styrker storregionen Oslo på en økono-
misk og miljømessig fornuftig måte. 
Finnes det politikere som klarer å løfte
blikket og legge over 100 år gammelt 
tankegods bak seg?

RINGERIKSBANEN PÅ FALSKE 
PREMISSER

for ham. Jeg avstår fra å  forfølge
denne linjen videre av hensyn til blod-
trykket. 

Jeg spør i stedet om Jærbanen som skal
utbedres til Nærbø – skal Ålgårdbanen
inkluderes i planene? - Nei, svarer jær-
buen. Dette  ser han ikke som en hel-
het, bare en forsinkelse.

Bekvemme forbindelser mellom lands-
delene i vårt kjære fedreland – også
kalt lyntog -  er heller ikke på timepla-
nen, hverken med eller uten plassering

av oljekapital.  Med satsning på bane
menes tydeligvis mest pendlerstreknin-
gene nær de store byene. Værer jeg en 
avsky nettopp mot begrepet ”bekvemt” 
– er det vestlandspuritanismen som 
stikker hoven frem? Skal vi slite oss til
flyplasser, stå i innsjekkings- og sik-
kerhetskø, mer venting, fly litt, ny 
bagasjehentingskø og tilslutt endelig 
taxi eller buss til målet. Er det hva vi 
fortjener?

Jeg skal til å spørre ham om det ville 
hjelpe om alle ble tvunget til å sitte på

harde trebenker på lyntogene  da
pasjen stikker hodet inn og minner om
at sjefen skal til Stortinget om fem  
minutter. Vår tilmålte 1/2-time er over 
og vi tar høflig avskjed.



12 FOR JERNBANE 1/2014

www.jernbane.no

Jernbaneverket(JBV) anbefaler
ikke videre utredning av alter-
nativt traséforslag for Dovreba-
nen mellom Eidsvoll og Minne-
sund. Norsk Bane, som har
utarbeidet forslaget på opp-
drag fra Glomma og Vorma
elvelag(GVE), avviser JBVs
konklusjon. 

Traséalternativet er beskrevet i artik-
kel i nr. 4-2013 s. 4-5. GVEs formål 
var og er å få en trasé som ikke blir så
inngripende i vassdragsnaturen langs 
Vorma som det reguleringsforslaget 
Jernbaneverket(JBV) la fram i 2012 og 
siden trakk tilbake.

JBV bygger sin fraråding på en rap-
port fra Via Nova som ble lagt fram 1.
april. Rapporten ble bestilt av JBV 
etter vedtak i Eidsvoll kommunestyre
10.12.2013; «For Eidsvoll kommune 
er det av stor betydning at framføring 
av dobbeltsporet jernbane gjennomfø-
res så skånsomt som mulig. Dersom 
kommunen skal kunne fatte det beste 
mulige vedtaket i saken, må det alter-
native forslaget utredes på samme
måte som Jernbaneverkets opprinne-
lige traseforslag”. NB mener rappor-
ten fra Via Nova ikke utreder alterna-
tiv trasé like grundig som JBVs
opprinnelige traséforslag». 

JBV på sin side mener det ikke er 
grunn til videre utredninger av alter-
nativ trasé, og begrunner dette med
ulempene som er belyst i rapporten.
Kort fortalt er dette noen av de viktig-
ste; deler av traséen krever ny kommu-
nedelplan, utfordrende med kurvatu-
ren på ny Minnesundbru, en km
nybygd dobbeltspor ved Langset må 
legges om, det ene landkaret til ny 
motorvegbru over Minnesund må 
rives da kulvert for alternativ trasé går 
gjennom, Skibladner får ikke tilstrek-
kelig seilingshøyde, det er sannsynlig
at Fylkesvegbrua over Minnesund må 
bygges om, problematisk nærføring til 
en trafostasjon, stort overskudd av
løsmasser, stabiliseringsbehov i skjæ-
ringer og fyllinger, bygging nær eksis-
terende spor, fartsdimensjonering 
begrensa til 180 km/t på deler av
strekninga.

JBV uttaler; «Alternativet fra GVE har
bl.a. et mål om å begrense omfanget
av utfylling i Vorma. Vi mener at dette
i et visst monn kan oppnås også ved å 
optimalisere traseen innenfor eksiste-
rende kommunedelplan, slik GVE og 
NB foreslo i et annet innspill i 2012. 
Dette forslaget vurderer vi videre når
planarbeidet starter opp igjen».
NB kommenterer at oppdraget fra 
GVE bare ga rom for en foreløpig 
skisse og at en avgjørelse må baseres 
på en grundigere utredning av traséen.
NB er kritiske til at JBV ikke tok kon-
takt for å innhente nærmere informa-
sjon før Via Nova-rapporten ble lagd. 
NB peker på at Via Nova har gjort 

flere uhensiktsmessige endringer i tra-
séen.

På en 1600 m lang strekning forbi en 
trafostasjon har NB latt traséen i 
større grad følge terrenget dvs. med
stigning og fall (innafor kravet om
maks 12,5 promille). I Via Nova-rap-
porten er linja gjort nesten helt flat,
noe som vil bety ei langt djupere og 
breidere byggegrop i terrenget og der-
med problemer i forhold til trafosta-
sjonen.  NB tilbakeviser også antakel-
sen i Via Nova-rapporten om at 
jernbanebrua over Minnesund vil 
krysse under hovedspennet for Fylkes-
vegbrua.

- Vi har tegnet jernbanebrua inn flere 
titalls meter nordøst for pilaren til 
hovedspennet, da vil det ikke være 
nødvendig å rive Fylkesvegbrua, skri-
ver NB. NB mener også Via Nova har
lagt til grunn for stor avstand mellom 
kjøreledningen og Fylkesvegbrua. NB 
mener KL-mastene vil kunne plasseres 
med en slik avstand at ledningens
laveste punkt kommer der jernbane-
brua krysser under Fylkesvegbrua. NB 
mener disse forholdene vil gi tilstrek-
kelig seilingshøyde for Skibladner(3 m 
mer enn Via Nova). NB mener at 
brúkárene til den nye motorvegen kan
unngås ved å legge spora med større 
avstand til hverandre og slik sett føre
dem på hver sin side av brúkárene. 
Om man velger å rive så ledes vegtra-
fikken over på det andre løpet slik at 
det ikke blir nødvendig å føre blitra-
fikken via Langset sentrum og Fylkes-
vegbrua slik Via Nova forutsetter, 
skriver NB. NB mener JBV underslår 
at fler hus/hytter må rives og djup 
skjæring legges gjennom dyrka mark 
med JBVs opprinnelige forslag.

På «www.jernbane.no - vi mener - IC
triangelet» så finner du lenker til 
dokumentene fra JBV og NB.
Eidsvoll Ullensaker blad skirver den 
23. mai at JBV ønsker et møte med
Eidsvoll kommune. Ordfører Einar 
Madsen sa i siste kommunestyre at
han i tillegg vil ta initiativ til et åpent
folkemøte hvor både JBV og NB deltar
og svarer på spørsmål.

UENIG OM ALTERNATIV TRASÉ

Vegbruene over Minnesund
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På et jernbaneseminar arran-
gert av Forum for nordisk jern-
banesamarbeid den 25. april i 
år holdt Øyvind Rørslett og Sjur
Helseth fra Jernbaneverket
hvert sitt foredrag om «Oslona-
vet». 

  BJØRN BERGSKAUG 
 (bbergskaug@hotmail.com)

«Oslonavet» er et begrep på opplegget 
angående om Oslo skal ha ett eller 
flere knutepunkter innen kollektivtra-
fikken i framtida. Det legges opp til en 
tredobling av kollektivtrafikken i Oslo 
og Akershus fram mot 2040. Det ble 
også fremholdt at Oslo er en baneby 
med T-banen som ryggrad. Men trikk, 
buss og tog har også betydelige ande-
ler av den samlede kollektivtranspor-
ten. I Akershus er faktisk bussen den
største «arbeidshesten», litt foran jern-
banen i antall reisende. Fram mot
2040 legges det opp til at jernbanen 
skal overta denne plassen som den
største «arbeidshesten».

Oslotunnelen blir mer og mer en «flas-
kehals» for togtrafikken i øst-vest ret-
ning gjennom Oslo. I 1980 da tunne-
len åpnet var det maksimale antallet
tog gjennom tunnelen 10 tog i timen.
I år 2000 ble Nationaltheatret stasjon
utvidet fra 2 til 4 spor. Dette økte 
kapasiteten i Oslotunnelen med mel-
lom 60 og 70 %. Ved utgangen av
2015 legges det opp til 24 tog i timen
på den travleste tiden av døgnet. Da 
regner man med at «taket» er nådd i 
antall tog som kan gå gjennom tunne-
len i løpet av en time, og eneste utvei 
videre er en ny jernbanetunnel under 
byen.

Oslo sentrum har knutepunkt fordelt
mellom Nationaltheatret, Stortinget
og Oslo S. Oslo S er for tida det største 
av disse. Slik man løselig tenker seg en
jernbanetunnel nummer 2 kan Major-
stua bli et fjerde knutepunkt. Det blir 
ansett som veldig vanskelig med en ny
underjordisk jernbanestasjon under 
nåværende Oslo S, fordi dette området 
på begge sider av Akerselva opp til 

Grünerløkka har en geologi med mye 
løsmasser. Enkelte steder er det opp til
85 meter ned til fast grunn. Det går 
også «renner» med løsmasser i nord-
sør retning i indre by. Ellers er det 
også mye dårlig skiferstein som man 
stiftet erfaring med da både den nåvæ-
rende jernbanetunnelen og den nåvæ-
rende T-banetunnelen ble bygget. 
Utbyggingen av Follobanen vil bli et 
ytterligere kompliserende element hvor
en tunnel nummer to gjennom Oslo 
indre by skal kobles på det eksiste-
rende jernbanenettet.

I København sliter man med det 
samme som i Oslo; med flere knute-
punkter. I Stockholm går det den 
«rette veien» mot at Stockholm C eller 
Centralen alene blir det store knute-
punktet. Citybanan som er under byg-
ging som den andre jernbanetunnelen
gjennom Stockholm vil få sin hoved-
stasjon på Centralen. Det legges også 
opp til å føre Saltsjøbanan som har sin
endestasjon på Slussen inn på det
øvrige jernbanenettet, eller T-banenet-
tet ved en eventuell ombygging til

T-bane. Det som er sikkert er at Salt-
sjøbanan vil få sin framtidige endesta-
sjon på Centralen og ikke som nå på 
Slussen, så Stockholm setter alt inn på
ett hovedknutepunkt om ikke så alt 
for mange år.

OSLONAVET

Mantena AS • Eilert Smiths vei 1 • 0975 Oslo • tlf 24 08 60 00

Oslotunnelen under fornyelsen og stengningen juli 2010
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Vestfoldbanen følger stort sett 
traseen fra 1881, da den ble
åpnet som  smalsporet side-
bane. Gjennom Holmestrand får 
den nå en ny strekning på 14,1 
km, hvorav 12,3 km i tunnel,
som slutter seg til dobbeltspo-
ret fra Sande i nord og det nye 
krysningssporet i Nykirke i syd. 

 JENS HANSEN (tut.an.kamon@hotmail.co)
Tunnelen er sprengt ut fra 9 
forskjellige angrepspunkter  med-
regnet de to inngangene til stasjons-
hallen. Anleggsarbeidet er fordelt 
på 5 entrepriser og kostnadene er 
beregnet til ca. 5,3 milliarder 
kroner. Behovet for å kunne føre 
forbikjørende tog i 250 km/t
gjennom stasjonen gjorde at den ble
flyttet fra der dagens stasjon ligger 
og inn i fjellet som en del av
tunnelen. Da får man tilstrekkelig
rette midtspor mens det blir
avkjøring for stoppende tog med
plattformer på begge sider av 

midtsporene. Plattformene blir 250 
m. lange. Hele stasjonshallen får en
lengde på 880m. Som om ikke dette
er imponerende nok bygges det en 
heissjakt fra stasjonen og opp til
Holmestrandsplatået 70 m oppe. 
Siden de fleste av Holmestrands 10
000 innbyggere  bor oppe på 
platået vil dette gjøre stasjonen mye
mer tilgjengelig,  spesielt for gående 
og syklende, som ellers måtte kjøre 
ned  via en 1,8 km lang omvei.

Anleggsarbeidet har gått forbausende
smertefritt og er i rute, også økono-
misk. Det var noe uventet dårlig fjell i
den sørligste del av tunnelen med løs-
massesoner, men dette ble i stor grad 
oppveiet ved bedre fjell enn ventet i 
selve stasjonshallen.

Ved befaringen den 26. april var For 
Jernbane godt representert. På et orien-
teringsmøte før omvisningen fikk vi en 
oversikt over det omfattende arbeidet, 
med et historisk blikk på  Holme-
strand stasjon og planene om hvordan
alt ville se ut når det nye anlegget står
ferdig.

All tunnelsprengning var nå ferdig fikk
vi høre, det gjenstod bare 12 meter av 
heissjakten. 
Efter behørig omkledning med reflek-
svester, hjelmer og støvler med tå-for-
sterkning ble vi ført inn i en åpning i
Holmestrandsfjellet rett bak den nåvæ-
rende stasjonen. Der er man i full gang 
med å bygge en kulvert som vil føre
passasjerene gjennom en 7 m bred kor-
ridor under sporene med oppgang til 
nord- og sørgående tog og til fjellhei-
sen. Inne i det som skal bli toghallen
fikk vi virkelig en følelse av de enorme
dimensjonene i det som ennå bærer 
preg av å være et anleggsområde.

De rent jernbanetekniske arbeidene 
kommer igang for alvor i august. Høs-
ten 2016 blir stasjonen tatt i bruk. Da 
vil Vestfoldbanen ha en stasjon som er
enestående i verdensmålestokk. Tids-
besparelsen Tønsberg-Drammen blir 5
minutter – det kan synes lite, men
hovedsaken er at man får en stor kapa-
sitetsøkning og mye større sikkerhet; 
bl.a. forsvinner 26 planoverganger. 
Men vil den imponerende forbikjø-
ringskapasiteten bli fullt utnyttet? 

For tiden er det ingen tog i Norge som 
kjører fortere enn ca. 200 km/t  og det
er ingen planer om forbikjøringsspor 
ellers på Vestfoldbanen; verken på 
Sande i nord eller Skoppum i sør. En 
eventuell fremtidig tilknytning mellom
Vestfold- og Sørlandsbanen vil aktua-
lisere behovet for gjennomkjørings-
spor, men det vil i beste fall ta lang tid
før forbikjøringssporene blir fullt 
utnyttet. Men litt syd for den nye tra-
séen, på Kopstad, er store mengder 
stenmasser fra tunnelsprengningen 
deponert. Her er det meningen å bygge
en godsterminal for vognlasttog  for 
firmaet H. Strøm a.s. som nå frister en 
trang tilværelse i Nybyen i Drammen.
En effektiv godsterminal betyr færre 
vogntog på veiene og mer gods på
bane. Dermed kan forbikjøringsporene
også utnyttes til ventende godstog til 
og fra Kopstad vognlastterminal, og
dermed bidra til en betydelig miljøge-
vinst. - Og; Holmestrand får en stasjon
som i seg selv er litt av en attraksjon i 
verdensmålestokk!

BEFARING I HOLMESTRAND

Holmestrand stasjonshall
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 TORSTEIN FJELD, tekst og foto
 (fjeldt@online.no)

En togreise med Shosholoza Prermier
Classe fra Cape Town til Johannes-
burg nylig, gav mersmak og kan anbe-
fales for turister som ønsker å se de 
områdene av Afrika som ligger mellom 
de ulike flydestinasjonene. Strekningen
er 1700 km lang og tar 26 timer. Pri-
sen er NOK 1600 og inkluderer egen
kupe, romslig soveplass, full pensjon 
og egne restaurant- og salongvogner. 
Vogner og kupeer er rene og tiltalende
og maten er førsteklasses. Vin og annet
drikke må kjøpes ekstra, men har sær-
deles behagelige priser.

Alle jernbanene i Sør Afrika er smal-
sporet og lever på gamle dagers glans. 
Materiellet er gammelt, men vårt tog 
holdt en forbausende god standard til
tross for «nedslitt» ytre. Hovedlinjene 
synes å holde en rimelig god standard. 
Vårt tog hadde maks hastighet på ca 
90 km/t.

Sør Afrika åpnet for to år siden sitt 
første moderne tog for høy hastighet 
og med normalspor, det såkalte Gau-

train som i overført betydning  er 
«Gulltoget». Det går mellom Johan-
nesburg, Pretoria og O.R. Tambo 
International Airport i regionen 
Gauteng, en strekning på ca 80 km. 
Gautrain kan på mange måter sam-
menlignes med vårt «Flytoget». Det 
gjenstår å se om dette er begynnelsen
på noe nytt i Sør Afrika eller om det
blir med dette ene «flytoget».

Det satses på bil og asfalt i Sør Afrika.
Det bygges nye motorveger i stort
tempo for den økende biltrafikken. I
Johannesburg/Pretoria området er det 
tett med 4, 6 og 8 felts veger for å ta 
unna biltrafikken. Dette skaper uhold-
bare problemer i byene der trafikken 
til tider står nesten bom fast. Sør 
Afrika synes å møte disse utfordrin-
gene med flere og bredere veger. Mitt
inntrykk er at det synes å mangle en
statlig strategi for transportutviklin-
gen. 
De store byene har et metrorail system 
som benytter ordinære jernbaner der 
disse finnes og som tar unna en god 
del av pendlertrafikken. Kollektivtra-
fikken forøvrig betjenes av van’er/ små 
kjøretøyer som har samme lave reise-
hastighet som den øvrige vegtrafikken.

Hovedstaden Gaborone i nabolandet 
Botswana, en by på 300 000 innbyg-
gere som vi også besøkte, sliter med
trafikkork store deler av dagen på et
nett av firefeltsveger/ gater.

Biltrafikken synes å bli en svøpe for
mange land i Afrika. Trafikksikkerhe-
ten er under enhver kritikk, og risi-

koen for ulykker er svært mye høyere 
enn hos oss. Når vil Afrika våkne fra 
sin bil- og asfaltdvale, og satse mer på
kollektivtrafikk og bane? Kanskje 
Gautrain er en begynnelse?

SØR AFRIKAS TRAFIKALE DILEMMA
- Erfaring fra reiser med tog og bil
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Annonser:

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

Grenland Rail AS er et
jernbaneselskap som driver med
terminaltjenester, skifteoppdrag,
godstog og utleie av materiell og
mannskap til Jernbaneverket.
Bedriften har lisens for transport
av gods på deler av det norske
jernbanenettet.


