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Okt forekomst av flom, ras og solslyng krever etter vart syn ny jernbane mel-
lom landsdelene, ikke bare i IC-trinangelet pad Ostlandet.

Stadige avbrudd i trafikken skremmer bdde mennesker og gods over pd veg.
I forhold til klima, milje, energi og trafikksikkerhet virker dette mot sin hen-
sikt.

Vire landsdelsbaner er gamle, svingete og enkeltsporete. Traséene ble i stor
grad bygd med muskelkraft og derfor ofte lagt der terrenget ytte minst mot-
stand langs vassdrag og heydekurver. Jeg har stor respekt for det arbeidet som
ble gjort den gangen. Dette er ogsd vakre linjer som gir stor reiseoplevelse,
men dessverre viser de seg 4 vaere sirbare for klimaendringene i vare dager.
Dessuten er de for lengst akterutseilt av nye veier og flyplasser.

P4 For Jernbanes innspill om behovet for et nytt nasjonalt jernbanenett svarer
Regjeringen at de skal bygge nytt i IC-triangelet pa Jstlandet og ellers repa-
rere skadde linjer til 4 tale 200-drs flom.

For Jernbane mener det ikke er godt nok. I det minste ma det gjores en sys-
tematisk gjennomgang av linjenettet, og oppgradere alt som ikke holder 200-
ars flomstandard. Det samme gjelder i forhold til ras og solslyng.

Sparsmalet blir da om det ikke er mer framtidsretta 4 bygge nye traséer slik
vi har mulighet til med dagens maskiner og byggeteknikk? Svaret er poli-
tikk. Vi har aldri hert noen ta til orde for at vi ikke kan bygge nye veger
fordi vi ma ta vare pa de gamle vegene.

Gods faller i Norge, gker litt i EU

I folge Statistisk sentralbyra falt godsvolumet pd bane med 10 % i peri-
oden 2008 - 2013. Ifolge nzeringen fortsetter trenden i ar. Arsaken er
ras, solslyng og andre problemer pa jernbanenettet. I fjor ble det i snitt

Fem pa toget 3 innstilt nesten to godstog hver virkedag. Bane har en andel av tonnki-
lometer pa 11 % ifht. veg. Gkningen pa veg siden 2009 er storre enn
Tanker og opplevelser fra et godstog & hele jernbanens andel. kilde: Mtlogistikk.no.
Brudd i forhandlingene 5
I folge Eurostat pkte tog og innenriksskip (elver og kanaler) sin andel
. . g 08 p &
Fremtidens godstransport i nord 6 av godsfraktene i det samlede EU-omradet med 0,9 % i perioden
Stadig vekst for Cargolink 7 2007-2012. Det gir en markedsandel pa 25,5 %. Samtidig taper
. lastebilen andeler. Dette bidrar svakt til EUs mal om 4 flytte 30
Baner i Baerum 8 % av godsfraktene pd veg som er over 300 km lange over til bane
Kostnader ved vegtrafikk 9 eller.k]gl innen 2030. EU—!andeneomed hoyest andel gods pd tog
og innenriksbdt er; Latvia 84,3 % (+3,7 = prosentpoeng end-
Norsk jernbane — Ei pinleg sak 10 ring; 2007-2012), Litauen 70,4 % (-0,7), Estland 67 %,
. , . {(+6,6), Romania 60,6 %, (+13), Nederland 52,5 %, (0,9),
Eurostar 20 ar, Shinkansen 50 ar 11 Bulgaria 47,1 %, (2,3), Slovakia 41,4 %, (5,3), Sverige 37,2
EU-hering 12 %, (2,7), Osterrike 36,6 %, (2,4), Ungarn 36.4 %, (4,4).
Utland - Nattog 15
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Etter idéverkstad for Gjovikbanen pa Gran intervjua redakteren reisande pa toget attende til Oslo. Eg spurde
dei om dei var nggd med kollektivtilbodet, om dei visste noko om kva statsbhudsjettet tydde for jernbanen,
om kva som er den lengste togturen dei har tatt og om dei vil ha hagfartsbaner i Norge.

IDA

- Eg kom med bil til
Jaren st. Eg kunne ha
gatt, men bade unger
og darleg tid gjorde
M at eg brukte bilen,
“%all seier ho. Togturen
gar til Oslo S, og derfrd gir ho. Dette
er ei fritidsreise. - Eg tar denne turen
kanskje annankvar manad og reiser
elles sjeldan kollektivt. Men, gubben
er pendler, seier ho. Ida har ikkje
fulgt s godt med pé statsbudsjettet,
men ho er for auka satsing pa kollek-
tivtransporten. - Min lengste togtur
gjekk fra Jaren via Serlandsbanen til
Egersund og Sirevag, forteller ho. Ida
er for hogfartsbaner.

TIRIL

Ho reiser Harestua
- Nydalen og gér til
og frd begge stasjo-
nar. Eg er student,
forklarar ho. Ho tar
denne turen to gonger i veka. Ho
synest kollektivtilbodet er greit. -Eg
kjenner ikkje til statsbudsjettet, seier
ho. Lengste togturen hennar var fra
Gjovik til Oslo. Hogfartsbane? -
ikkje for meg, men kanskje for
andre, svarar ho.

RAVEN

Raven reiser Roa -
Oslo S og gir til og
fré bade stasjonane.
Raven tar denne
turen to gongar i
veka, og synest
kollektivtilbodet er bra med mange
bussar frd Lunner rddhus. Raven har
ikkje fatt med seg noko om statsbud-
sjettet. Lengste togreise var Elverum-
Trondheim. Raven seier ja til hog-
fartsbane.

SANDRA

Ho kom til fots til
Grua st. og skal til
Drammen st. kor
turen gar vidare med
buss. Dette er ei
arbeidsreise. Sandra
reiser med tog 7 dagar i veka. Kollek-
tivtilbodet synest ho er greit sa lenge
det er i rute. - Men det er det ikkje

alltid og da kjem eg for seint. Ein gong

brukte eg fire timar til Drammen pga.
buss for tog, fortel ho. Hogfartsbane
hadde vore betre, svarar ho. - Meir-
brukt, billegare og hagare kvalitet.

GRY
8 Ho har kjort bil fra
Jevnaker til Roa
stasjon. Med toget
skal ho til Oslo S og
! derifra gar ho til
B3 A fots. Dette er ei
studiereise ho tar to gongar i veka.
Ho er rimeleg nogd med kollektivtil-
bodet. Ho er oppteken av Ringeriks-
banen. - D4 kan eg reise til Honefoss
i staden og ta toget derifra, seier ho.
Den lengste togturen hennar gjekk
til Trondheim og Fauske, da var det
nattog og greier, fortel ho. Gry seier
ja til hegfartsbaner.

A~
OR
JERNBANE

Kontingent 2015: Se giro i midten av bladet.

Den tyske jernbanealliansen, Allianz pro Schiene (ApS) ble den 12.171 tildelt prisen ,,Best Partnership of the Year* pd
European Rail Congress i London. - Dette gjor oss spesielt glad og stolt. Det er en ankerkjennelse for vart nesten 15-arige
engasjement for skinnegdende trafikk, uttalte daglig leder av ApS, Dirk Flege. Aps har 21 medlemsorganisasjoner som
representerer mer enn 2,5 mill. medlemmer og 125 sponsormedlemmer som representerer en drsomsetning pa rundt 35
mrd. Euro. The European Rail Congress er et treffpunkt for den samlede baneindustrien i Europa. Prisen tildeles av en
jury bestdende av representanter for EU-Kommissjonen, passasjer- og godsorganisasjoner og infrastrukturforvaltere.
kilde: ApS
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| sommer har jeg hatt gleden av
a fa vaere med en tur i loket pa
et godstog fra Lillehammer til
Dombas og retur. Mine tanker
etter denne turen er selvfalge-
lige for lokforere, men lokfg-
rerne utgjer en liten del av
befolkningen, sa jeg vil gjerne
dele opplevelsen og tankene

med flere.

GUDLEIK ALVIK
gudleik@alvik.net

Turen ga opplevelser som gikk i sikk-
sakk mellom ndtid og museum. Jeg
fikk mange tanker og assosiasjoner om
hva jernbanen kunne ha vert de siste
hundre drene, og om hva vi ber gjore i
dag for 4 tilrettelegge for de neste hun-
dre arene.

Det var mye 4 laere om signaler, skilt,
styringssystemer, kommunikasjon og
energioverforing. Alt med teknologi fra
flere tidsepoker og generasjoner. Loko-
motivet veide 94 tonn, hadde omtrent
10.000 Hk fordelt pé fire motorer pa
hver sin aksel. Toget var omtrent 500
meter langt og veide 600 - 700 tonn.
Det var uventet at akselerasjonen kom
relativt fort ved stadige hastighetsfo-
randringer. P4 endel strekninger kunne
toget kjore i Too km/t som er hayeste
tillatte fart for godstog i Norge. Jeg
fikk forklaringer pa skilter som viser
lokfereren nar farten ma reduseres eller
okes. P4 veiene er vi vant med farts-
grenseskilt som star med rimelige mel-
lomrom, men pd denne banen kom
fartsskiltene stadig vekk. Det maitte
vaere gunstigere med lange strekninger
med en jevnt hey hastighet og gi rask
og okonomisk framfering langs jernba-
nestrekningen?

Mellom Lillehammer og Dombads er det
likevel slik at det er tallrike svinger og
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planoverganger der hastigheten ma
reduseres. Denne fartsreduksjonen ma
gjores for lokomotivet kommer fram til
svingen, og fartsekningen kan forst
skje etter at siste vogna er ute av svin-
gen. Lokfereren registrerte nar vi i
forerhuset var ute av svingen, og loko-
motivet hadde automatikk som ga sig-
nal ndr siste vogn var gjennom svingen.
Omlag 500 meter tog er en lang gjen-
stand, og tar tid 4 fremfore i redusert
fart. Hver sving betyr redusert fart for
retardasjonen fram til svingen. S kan
hele toget kjores igjennom, og til sist fa
opp farten igjen. Det var overraskende
at hver sving med liten svingeradius ga
sd lang strekning med redusert fart.

Det foltes som en anakronisme 3 sitte i
et stort, moderne lokomotiv spekket
med ny teknologi og elektronikk og
med mulighet for stor fart, og matte
kjore pa en jernbanestrekning der det
aller meste av traseen var bygget for
over hundre r siden. Ingenigrene og
politikerene som bygde jernbanen ma
ha vert fantastisk dyktige og fremsynte
som har bygget noe med sa lang bruks-
tid? De beregnet kurver og stigninger
der store mengder berg ble borret og
sprengt med hdndmakt og enkelt verk-
toy. Med datidens teknikk var det utro-
lig ressurskrevende 4 lage en trase som
var s moderne.

P4 lange, rette strekninger oppleves
lokomotivet som raskt og komforta-
belt. Det virker som skinner, lokomo-
tiv, hjul og drivverk er en enhet som
fungerer sammen med fart og eleganse.
Nér lokomotivet kommer til en sving
virker det derimot som at hjulunder-
stellet sloss med skinnene for 4 fa toget
gjennom svingen. Innsidene av skin-
nene kjemper hardt med flensen pa
hjulene for 4 holde lokomotivet pa
plass. Kan det vare slik at et moderne
lokomotiv ikke er konstruert for de
krappe svingene pa norsk jernbane?
Kontrasten er stor mellom slosskam-
pen i norske svinger og franske, tyske
og spanske heyhastighetstog i 300

km/t, noe jeg har hatt gleden av 4 reise
med de siste arene.

P4 turen med godstoget matte vi bare
vente pd kryssende tog et par ganger,
noe som overrasket lokfereren. Det var
fa krysningsspor og lange strekninger
med enkeltspor. Det mé vere en stor
utfordring 4 avvikle trafikken om
antallet tog i timen skal gkes. Dobbelt-
spor og heyhastighet matte kunne oke
trafikkavviklingen og kapasiteten
enormt pa denne strekningen?

Beundringen for ingenigrene som
bygde banen for 1oo ar siden star i stor
kontrast til forakten for dagens politi-
kere, som verken har bestemt bygging
av lange, moderne traseer med hoyhas-
tighets dobbeltspor, eller modernisering
av dagens bane med utretting av svin-
ger som stjeler mye tid.

Et tanke som slo meg er at dersom
Dovrebanen den gangen hadde vert
bygd for ikke lavere fart enn 8o km/t i
svingene, s ville det ha redusert reise-
tidene og okt jernbanens konkurranse-
kraft betydelig i alle disse drene som
har gatt. Dette ville gjort banen endel
dyrere pa korte problempunkter og gitt
noe mer tuneller og broer. Nar jeg med
egne oyne har erfart hvor mye det ville
forandret jernbanen vil jeg si at det
burde nok vert gjort.

Vedtaket om at Intercityutbyggingen
pd Ostlandet skal skje for 250 km/t i
stedet for 300 km/t, for & spare penger,
ser forferdelig ut mot denne bakgrun-
nen. Intercitynettet kan gjerne veaere
forste etappe for et landsdekkende hoy-
hastighetsnett der mulighet for hoy fart
gir korte reisetider pa lange streknin-
ger. Burde det heller bygges en trase for
400 km/t ?

Et moderne jernbanenettverk skal
dekke mange forskjellige behov. Det
skal gi transport pd lange, middels-
lange og korte strekninger og binde
sammen fjerne, storre byer, mindre



byer, storbyer og land, frakte ferdigva-
rer og rdvarer, gi arbeidspendling og
mange forskjellige reiser for arbeide,
studier, metevirksomhet, shopping,
kulturopplevelser, turisme etc.

Trafikken til en flyplass er bare en liten
del av trafikken i et moderne jernbane-
nett. Den vellykkede flytogbanen som
eneste hoyhastighetsbane i Norge kan

sammenliknes med a kjepe ny, fin bil
som bare skal brukes til 4 kjope melk
pd butikken og ingenting annet.

Et moderne hoyhastighets jernbanenett
vil overta all trafikk pd de travle flyru-
tene mellom byene i sor-Norge. Det vil
ogsa fjerne endel av biltrafikken, mye
av ekspressbusstrafikken, mye lastebil-
trafikk, og det vil bli mye ny trafikk.

www.jernbhane.no

Det vil gi sd store samfunnsgkono-
miske gevinster at vi taper store verdier
for hver dag politikerene venter med
vedtak om utbygging av heyhastighets-
bane.

Oppsummert kan norsk jernbanepoli-
tikk sammenlignes med et vedtak om
at dagens biler skal vare T-Ford med
semaforflagg og satelittnavigator.

Det ble brudd i forhandlingene
mellom Norsk Lokomotivmans-
forbund (NLF) og NHO Logistikk
og Transport om revisjon av
overenskomsten med LKAB
Malmtrafikk (MTAS) om trans-
portene pa Ofothanen-Malmba-
nen. Dermed metes partene til
mekling 25. og 26. november.
Oppnas ikke enighet vil NLF &
ta ut samtlige 31 lokfarere i
streik fra den 27. november.

GUNNAR A KAJANDER
gkajander@bredband.net

Konsekvensen kan bli full stopp i
malmtransporten over Narvik ettersom
streikevarsel har gatt ut for LKABs
havne- og terminalarbeidere organisert
i Norsk Transportarbeiderforbund
(NTE).

For lokfererne ansatt i MTAS og til-
sluttet NLFs Narvik-forening handler
det dessuten om bemanningen av
togene. Kravet er at prinsippet i Stor-
tingsproposisjon 64 fra 1995/96 om
so/50 fordeling mellom de norske og
svenske lokfarerne fortsatt skal gjelde.
Men LKAB vil ikke lenger forholde seg
til avtalen som var en forutsettning for
at malmtogstrafikken ble skilt ut i et
eget selskap. Istedet vil LKAB oke

andelen svenske lokferere etter en
beregnet faktor som utgdr fra strek-
ningslengden. Det skulle i sa fall bety
at rundt halvparten av lokferergruppa
i MTAS mister jobben.

I Narvik er man tydelig irritert over
LKABs utspill. Innen togdriften har
samtlige av de norske linjelokforerne i
CargoNet som bland annet kjorte
ARE-toget mellom Narvik og Kiruna
fatt slutte eller er overfort til MTAS.
De grenseoverskridende godstogene
bemannes nu helt av svenske lokforere
fra Green Cargo og Rail Pool. Etter at
SJ Norrlandstiag AB overtok persontra-
fikken pd Narvik finns heller ingen
norsk bemanning pd persontogene.
Den siste av de narvikbaserte konduk-
torene sa opp tidligere i r ettersom
alternativet var overflytting til svensk
stasjoneringssted.

LKABs utspill er forstaelig nok skono-
misk motivert. Svenske lokferere er bil-
ligere enn sine norske kolleger, som en
konsekvens av lonnsforskjellene mel-
lom landene. Dessuten har LKAB sagt
opp avtalen med Green Cargo om inn-
leie av svenske lokferere. Fra 1. juli
2015 kommer selskapet til & ansette
egne lokfarere pd de vilkdra som gjel-
der i MTAB. At selskapet taper good-
will og risikerer et svakere varemerke
pa norske side spiller da muligens min-
dre rolle.

I Narvik stiller man verdien av arbeids-
plasser opp mot den infrastruktur og
de arealene LKAB disponerer for sin

virksomhet. Man sper seg dessuten om
hvorfor den norske staten skal finansi-
ere utbygging av dobbelspor pid Ofot-
banen, ndr utbyttet i arbeidsplasser
minsker for at gevinsten skal oke i Sve-
rige! Da kan man heller legge infra-
strukturpengene pd andre nedvendige
prosjekter. Etter 112 ar i «svensk tje-
neste» er man i malmbyen naturlig nok
bekymret for en utvikling hvor man
risikerer 4 f4 mindre igjen av den ver-
diskapning mellomriksbanen gir.

Nu har samferdselsminister Kjetil Sol-
vik-Olsen (Frp) uttalt at arbeidsplas-
sene i Narvik er viktige og at han som
ansvarlig statsrad vil felge utviklingen
noye. Situasjonen har en politisk
dimensjon og fordelingen av arbeids-
plasser innen malmtrafikken kan til
slutt bli en sak mellom Solvik-Olsen og
hans svenske kollega, infrastrukturmi-
nister Anna Johansson (S).

Kommer man ikke til enighet under
meklingen kan en streik bli en dyr
affeere for LKAB. 70 % av selskapets
malm skipes over Narvik. Med dagens
lave malmpriser og faren for 4 miste
kunder ma selskapet veie inn strate-
giske hensyn bade pa kort og lang sikt.
LKABs konsernsjef Lars-Eric Aaro og
hans stab star utvilsomt overfor noen
vanskelige avveininger.

Resultatet av meklingen var ikke klart
da denne artikkelen gikk i trykken. Vi
folger utviklingen og kommer med en
oppdatering i neste nummer samt pa
nettsida.
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Onsdag 22. oktober 2014
avholdt Norges Ingenigr- og
Teknologorganisasjon (NITO) i
Tromse en konferanse med
fagpersoner og politikere. Tre
av deltakerne fra Indre Troms
sydde sammen sine notater.

HILDE SAGLAND, VIDKUNN HAUGLI,
REINHARD STAMM

Notater

Robert Gernz, visepresident i NITO,
fra Varanger Kraftnett AS dpnet det
hele med 4 minne oss om at vi har det
vannet vi har og den lufta vi har. Skit-
ner vi det til, fins det ikke reserver.
Samtidig slo han fast at her nord har vi
ikke veier som kan ta unna for skende

godstrafikk.

Prosjektleder Else-Marie Marskar fra
Statens Vegvesen presenterte kartover-
sikter som viste at alt av industrivarer
og forbruksvarer gar pa vei i Troms i
mangel av jernbane. Dessuten har ikke
Ofotbanen kapasitet til & dekke det
voksende behovet. Hun slo fast at her
nord har vi ekstremt store ressurser
men den darligste infrastrukturen.
Hovedmalet er 4 bidra til trafikksikker,
miljevennlig, samfunnsekonomisk og
effektiv godstransport.

Dette malet ble understreket av forsker
Inger Beate Hovi fra Transportekono-
misk institutt. Ivar B. Prestbakmo, fyl-
kesrdad for samferdsel i Troms, holdt
fram at det viktigste for fremtidens
godstransport er gode fylkesveier.
«Uten dem gér det ikke en eneste fisk
pa E6.» Men pa fylkesveiene var det et
etterslep pa vedlikehold pa 15 milliar-
der. Han pekte videre pd avstandsu-
lemper og klimatiske utfordringer pa
veiene. Nordnorsk neringsliv er
avhengig av tilgang til infrastrukturen
i Sverige og Finland.

Godstransporten her nord vil ha en
femdobling fram til 2040. I et nasjo-
nalt perspektiv er det en stor fordel
med Tromsbanen der det uten tvil vil
ga gods. «Vi baserer hele var nordnor-
ske forsyningskjede pad at vegene og
jernbanen i nabolandene leverer varene
for oss.»
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Fra konferansen i Tromse, foto NITO nord

Per Jacobsen, styreleder for NHO
region Nord, pekte pd realitetene at
Nord-Norge har 9,3 % av folketallet,
35 % av arealet og 20 av de 169 stor-
tingsrepresentantene. Dessuten er her
lite kapital, og de fleste eierne holder
til i seromradene.

Han forklarte at neringslivet velger
transportmetoder ut fra egnethet for
varene, forutsigbarhet og lonnsombhet.
Staten styrer hva som er lennsomt,
men tar per i dag ikke ansvaret. For &
fa gjennomslag hos sentrale bevilgende
myndigheter ma vi bli flinkere & sam-
handle fylker imellom og med vére
naboland. Vi ma starte planleggingen
nd om vi skal ha en infrastruktur om
40 ar. Han var meget tydehg pa den
fordelen det ville vert 4 ha jernbane
gjennom Nord-Norge og avsluttet sitt
innlegg med & fastsld at realiseringen
av Tromsbanen er avhengig av sam-
handling.

Jarle Aarbakke, professor ved Univer-
sitetet 1 Tromsg, fastslo at det fra inter-
nasjonalt hold er registrert at Arktis
bidrar positivt til den globale gkono-
mien. Han pekte pa fremtidsmulighe-
ter i forskning og etterlyste tiltak for
miljovennlig transport. Kapitalmarke-
det investerer forst ndr det «lonner
seg». Politikkens oppgave er a legge til
rette. Nord-Norgebanen er en helt rea-
listisk mélsetting.

Siden stortingsrepresentant Martin
Henriksen (AP) fra Troms meldte for-
fall, stilte stortingsrepresentanten Ken-
neth Svendsen (Frp) fra Nordland i
hans sted. Han fremholdt den gkono-

miske gevinsten med investeringer og
det fornuftige i 4 bygge opp langsiktige
infrastrukturfond. «Jernbane vil vaere
en fordel for landsdelen.» Etter hans
mening var det liten politisk vilje i
Stortinget om utbygging av Tromsba-
nen i overskuelig fremtid.

Steinar Pedersen, fra SP maskin Har-
stad, la frem et miljoregnskap som
viste at selv den mest moderne trailer
kommer darlig ut sammenliknet med
sjotransport.

Odd-Hugo Pedersen, distriktssjef for
Norges Lastebileier-Forbund, var opp-
tatt av samspillet i godstransporten;
fordeling av gods pa vei, kjol og bane
slik det hover best. Mangel pa effek-
tive omlastingsterminaler og sdrbarhe-
ten med den nordnorske infrastruktu-
ren gikk som en rod trad i konferansen.

Var kommentar

Vi er glade for & ha vert vitner til at
dette viktige temaet er loftet til et fag-
lig og politisk niva. Vi merker oss at
nezeringslivet onsker seg snarest mulig
realisering av omlastingsterminaler
med god tilknytning til bane, bil og
kjol, bygging av Tromsbane/Nord-
landsbane samt kjorbare fylkesveier.
Det er en oppgave til et samlet lokal-
demokrati & stille krav om det som
markedet allerede har péavist behovet
for.



Intervju med daglig leder
Karl Ivar Nilsen

- Vi begynte 4 trafikkere med gods pa
bane i 2008. Per i dag kjarer Cargolink
sju intermodale togpar daglig fra/til
Alnabru: tre til Bergen, to til Trond-
heim, ett til Stavanger og ett til Andals-
nes. I tillegg kjorer vi én ukentlig
avgang til Bodg, forteller Nilsen. Car-
golink har regnet ut at de avlaster nor-
ske veier for ca 300 trailertransporter
daglig.

Nilsen forteller at i januar i ar overtok
Cargolink strekningen Oslo - Andals-
nes. Fram til november i ar har Car-
golink transportert ca 11 3§00
TEU(konteinere) pa denne streknin-
gen, noe som tilsvarer ca 5.750 vogn-
tog. - Til Andalsnes kjorer Cargolink
med CD 66 som vi har 3 av i vdr loko-
motivfldte, sier Nilsen. Som kjent er
ikke Raumabanen elektrifisert. Nar
det er mulig ut fra materiellsituasjonen

kjorer Cargolink el-lok mellom Alna-
bru og Dombds. )

- Ved 4 transportere pa tog til Andals-
nes har kundene kort vei til de storste
byene pa More; Kristiansund, Molde
og Alesund. Det er en del store indus-
tribedrifter som ligger i den regionen.
Det er et godt engasjement fra politi-
kerne i Rauma for 4 fa mer gods pa
bane sa det ligger godt til rette for
langsiktig satsing pa jernbane der, for-
teller Nilsen.

I dag kjores en daglig kveldsavgang fra
Oslo med retur pa morgenen fra
Andalsnes. - Hvis man lykkes i marke-
det, er det mulig a oke med en kvelds-
avgang fra Andalsnes. Dette fordi det
er en del gods som gér videre til konti-
nentet med bade tog og bat pa formid-
dagen, sier Nilsen.

Tog er den mest miljovennlige og tra-
fikksikre miten & transportere gods
pa, men det finnes mange utfordringer
for 4 transportere pa bane. Et eksem-
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pel Nilsen trekker fram er ndr Rauma-
banen var stengt i tre uker i oktober-
november. Da tapte Cargolink
inntekter mellom en halv og en million
i uka, mens kostnadene palop uansett.

- T tillegg til satsing pA Raumabanen
startet vi et tredje togpar til Bergen fra
september. Toget gar pa morgenen fra
Alnabru med retur pa kvelden fra Ber-
gen. Dette forbedret tilbudet vart i til-
legg til de to eksisterende kveldsavgan-
gene, forteller Nilsen. Med tre tog til
Bergen har Cargolink en markedsandel
pa ca 30 % av godstransportene pa
Bergensbanen. Til Bergen bruker Car-
golink TRAXX-lokomotiver som de
har ni av i fliten. - Det har vert stor
ettersporsel etter togtransport til Ber-
gen da fjelloverganger er et hinder for
effektiv biltransport, sier Nilsen.

- Punktligheten pa Bergensbanen har
vert stabil i de siste dra. Den storste
utfordringen er plassmangel pd termi-
nalen i Bergen, understreker Nilsen.

Fra Raumabanen

Leif Johnny Olestad

Den tyske jernbanealliansen, Allianz pro Schiene(ApS), melder at det franske togselskapet Interconnex vil innstille sitt
togtilbud mellom Leipzig og Rostock fra den 13. desember. Tilbudet drives uten offentlig kjop. Dermed forsvinner ogsa
en av de f4 konkurrentene til DB innen fjerntrafikken. Arsaken skal vare synkende passasjertall, hard priskonkurranse
fra ekspressbusser og stadig ekende baneavgifter. I folge Veolia betaler de tilsvarende 11 Euro per passasjer i baneavgift
pa denne strekningen, mens en bussbilett koster 7 til 9 Euro. ApS krever likere konkurransevilkér slik at ogsa ekspress-

bussene ma betale for vegbruken.
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Da Kolsashanen ble gjenapnet
med metrostandard til Kolsas
den 12. oktober var det stor
festivitas pa nye Kolsas sta-
sjon.

BJORN BERGSKAUG
bbergskaug@hotmail.com

Forlengelse til Rykkinn

Barums ordferer, Lisbeth Hammer
Krog, lovte i sin dpningstale at hun
skulle sorge for at kommunen ville
sette i gang med reguleringsplan for en
forlengelse til Rykkinn, sd snart regu-

leringsplanen for Fornebubanen var
~=

-,

nermer seg nd slutten for Barum
kommune sin del, og forventes ferdig i
andre kvartal i 2015. Da kan en regu-
leringsplan for en forlengelse av Kols-
asbanen til Rykkinn bli pidbegynt i
august-september 2015. En regule-
ringsplan med heringer osv. bor vare
fullfert innen utgangen av 20717.
Anleggsarbeidene vil kunne starte i
begynnelsen av 2018. Med et vanlig
anleggsarbeidstempo ber en forlen-
gelse til Rykkinn std ferdig innen
utgangen av 2020.

Dessverre vil dette med stor sannsyn-
lighet veere onsketenkning. Slik ord-
ningen er i dag, sa er det Akerhus fyl-
keskommune gjennom Oslopakke 3
som ma finansiere planlegging og

starte for i begynnelsen av 2023, med
en fullfering innen utgangen av 2026.
Forlengelse til Beerums Vark

Mange onsker ogsd en videre forlen-
gelse fra Rykkinn og helt til Barums
Verk. En slik forlengelse vil bli pa ca.
4 km. Hele strekningen vil matte leg-
ges i tunnel under Einedsen fram til en
stasjon ved senteret pd Baerums Verk.
Om denne stasjonen vil bli lagt inne i
fiellet eller ute i det fri er uvisst. Ved
en stasjon pd Barums Verk ma en
belage seg pa matebussforbindelse
med deler av bebyggelsen pa Barums
Verk og i Lommedalen. Den utspredte
bebyggelsen medferer at det ma byg-
ges bade bussterminal og parkerings-
plass for rundt 200 biler.

Fra gjendpninga av Kolsds stasjon, foto: Andreas Viseth Kommunikasjonsstaben/ Webredaktor/webmaster Sporveien

fullfert. En forlengelse vil bli pa ca.
2,5 km. Jeg vil minne om ati 1973 ble
det gjennomfer en reguleringsplan for
forlengelsen fra Kolsas til Rykkinn.
Men en ubenyttet reguleringsplan blir
forelda etter 1o ar. Et problem som en
forlengelse ville lose er den omfattende
biltrafikken fra Rykkinn til Kolsas sta-
sjon. Innfartsparkeringen ved nye
Kolsas stasjon blir fort full av biler pa
hverdagene.

Reguleringsplan for Fornebubanen
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utbygging av T-baner i alle Akershus-
kommunene. Dette medferer at
anleggsarbeidene pd en baneforlen-
gelse til Rykkinn ma vente til Fornebu-
banen er fullfert. Planlagt igangset-
telse av Fornebubanen er satt til
begynnelsen av 2017. Fornebubanen
er regnet som et stort og komplisert
prosjekt som kan ta ca. 5 dr a bygge
ut. Med dagens finansieringsordning
tillater ikke utbygging av begge pro-
sjektene samtidig. Dermed kan forlen-
gelsen til Rykkinn sannsynlig ikke

Med en baneforlengelse til Rykkinn vil
avstanden fra Stortinget stasjon bli ca.
20 km. Det er en del fagfolk som er av
den oppfatningen at T-banelinjene
ikke ber strekke seg stort lenger enn
20 km fra Stortinget stasjon(sentrum).
En T-bane helt til Beerums Verk vil da
bli pa 24 km. I tillegg er topografien
vanskelig med liten plass til busstermi-
nal og innfartsparkering ved senteret
pd Berums Verk. Egentlig burde en
forlengelse av Kolsdsbanen til Rykkinn
veert prioritert foran en Fornebubane,



fordi en forlengelse til Rykkinn har
vert pa planleggingsstadiet i over 40
ar, og fordi dette vil veere et vesentlig
mindre omfattende prosjekt.

Forlengelse til Hosle

I tillegg har Barum ytterligere en
planlagt baneforlengelse som ikke har
vert prioritert, og det er forlengelsen
av Reabanen til Hosle. Denne forlen-
gelsen var i ferd med & bli en realitet
etter at reguleringsplan var gjennom-
fort i 1969 for forlengelse fra Lijordet
til Overland (ved veikrysset mellom
Griniveien og Gml. Ringeriksvei).
Aret etter ble strekningen mellom
Hosle senter og @verland tatt ut av
planene, fordi denne strekningen gikk
over jordbruksland hvor det ikke var
planlagt noen bebyggelse, mens strek-
ningen Lijordet — Hosle senter fikk
reservert trasé. Her ble det byggefor-
bud inntil videre. Berum kommune
ville tidlig i T971 begynne anleggsar-
beidene pd strekningen Lijordet —
Hosle senter. Dette er en strekning pa

ca. 2 km. Kommunen skulle sta for
finansieringen av baneforlengelsen,
mens AS Holmenkollbanen skulle
skaffe flere vogner. P4 dette tidspunk-
tet sleit AS Holmenkollbanen med
dérlig skonomi og fikk ikke lan til 4
finansiere tre nye vogner som da var
behovet for 4 kunne trafikkere bane-
forlengelsen. Berum kommune sto pa
sitt. De ville finansiere baneforlengel-
sen, men nye vogner var etter deres
mening AS Holmenkollbanen sitt
ansvar. Resultatet av dette ble at
Barum kommune satte i gang med
anleggsarbeid mellom Lijordet og Ost-
erds, en strekning pa 5-600 meter.
Anleggsarbeid pa strekningen Osteras
— Hosle senter ble utsatt inntil videre.
Hosten 1972 ble Lijordet - Osteras
apnet for trafikk.

Etter at AS Holmenkollbanen i 1974
ble tatt over av AS Oslo Sporveier ble
det "tent et lite lys” av hdp for en for-
lengelse av R@abanen til Hosle senter.
Ogsa da AS Stor-Oslo Lokaltrafikk
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ble etablert i 1975 steg hapet enda et
hakk. Da tok Akershus Fylkeskom-
mune over ansvaret for all kollektiv-
trafikk som omfattet busser og for-
stadsbaner. Ansvaret for en eventuell
forlengelse gikk derfor over fra Baerum
kommune til Akershus Fylkeskom-
mune. Dessverre viste ikke fylkeskom-
munen noen interesse for baneforlen-
gelser i Beerum.

Selv etter at mange nye vogner ble satt
inn pa de vestlige forstadsbaner pa
begynnelsen av 8o-tallet endret ikke
fylkeskommunen sin negative hold-
ning til en forlengelse av Reabanen. I
dag er situasjonen slik at det er oppar-
beidet gang/sykkelvei pa hele den
reserverte traseen mellom Osterds og
Hosle Senter. Dette blir vel situasjonen
i mange ar framover siden denne bane-
forlengelsen er prioritert lavere enn
bade Fornebubanen og Kolsdsbanens
forlengelse til Rykkinn?

Vegtrafikken paferer samfun-
net kostnader som ikke dekkes
av den enkelte trafikanten,
sakalte eksterne kostnader.
Eksempler pa dette er lokal
luftforurensing, stoy, ulykker,
andre helseeffekter, kg,slitasje
pa infrastruktur, barriereeffek-
ter, forringelse og tap av leve-
omrader for dyr og av kultur-
landskap.

Marginalkostnad er et annet begrep
som det opereres med; det betyr mer-
kostnaden ved en ekstra vegtransport.
TOAT (Transportekonomisk institutt)
offentliggjorde den 7. november sin
studie av disse kostnadene. Studien ble
utfort pa oppdrag fra Samferdselsde-
partementet, Klima- og miljedeparte-
mentet og Finansdepartementet, med
sikte pa a fa fram og oppdatere tidli-
gere beregninger av milje- og sam-
funnsmessige kostnader ved vegtrafik-
ken i Norge.

I sitt sammendrag skriver TOT;

TOI har oppdatert beregningene av
marginale eksterne kostnader knyttet
til vegtrafikken i Norge. Eksterne

kostnader knyttet til klimaeffekter er
ikke beregnet. Vegtrafikken paferer
samfunnet 0,78 kr/km i eksterne mar-
ginale kostnader, fordelt med 1,92 kr/
km i store tettsteder, 1,01 kr/km 1
mindre tettsteder og 0,39 kr/km uten-
for tettsted. Fordelt pa drivstofftyper
tilsvarer kostnadene 7,36 kr/liter ben-
sin og 9,16 kr/liter diesel, men i de
storste tettstedene er kostnadene per
liter over dobbelt s3 hoye. Generelt
star ulykker for de storste kostnadene,
men i de storste tettstedene har ogsa
lokale utslipp og ke stor betydning.
Siden utslipp utenom klimagasser bare
star for en mindre del av kostnadene
og ogsa elbiler forarsaker svevestov, sa
blir kostnadsforskjellene mellom elbi-

ler og bensin-personbiler svert

beskjedne.

Samferdselsminister  Solvik-Olsen
kommenterer at siden ulykkeskostna-
den utgjor 60 % av de eksterne kost-
nadene, er det viktig 4 jobbe for sik-
rere og mer miljovennlig vegtrafikk
- herunder utbytting av bilparken. Om
a flytte transport fra (laste)bil til
gange, sykling, buss og bane sier han
ingenting.

Les hele TOI-rapporten her; http://
www.regjeringen.no/Upload/SD/Ved-
legg/rapporter_og_planer/2014/toi_
margkostveg.pdf
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Det har seg slik at eg ser litt pa
internett, som folk flest no til
dags. Ein av dei tinga eg tyk-
kjer er interessant, er a sja kor-
leis jernbanen er i ulike land.

BJORN MORKEN
bjorn.morken@gmail.com

Og det er berre 4 innrema: Saman-
likna med svert mange andre land, er
vart eige eit u-land nar det gjeld jern-
bane. Rett nok har me vel stort sett
like moderne tog som andre land, men
det er ogsa alt. Og kva hjelper det med
moderne tog nar spora krekjer og
kronglar seg fram slik at toga ikkje pa
langt neer far nytta den farten dei er
laga for? Sjolv i land som pd mange
andre felt ligg etter Noreg, finn me
jernbaneliner der toga kan halda
hogare gjennomsnittsfart enn det som
er vanleg hja oss.

Dessutan er det mykje meir satsing pa
dobbeltspor som gjev auka kapasitet
og mindre stans pd grunn av metande
tog. Perrongane er og ofte svaert mykje
lengre enn her til lands, og det er noko
av eit syn 4 sja passasjertog pa 20 vog-
ner stoppa pd ein stasjon, og folk i
mengder stig av og pa. Hja oss er det
vel ikkje meir enn dtte vogner som
hover til perrongane pa mellomstasjo-
nane. Betre linenett og dobbeltspor
gjer og at ogsa godstoga kan keyrast
med mange fleire vogner enn i Noreg.
Det skal seiast at ein tettare folkeset-

«Konkurranse ga trafikkvekst», lyder
en overskrift i Jernbanemagasinet
(Jernbaneverkets tidsskrift) 5/2014.
Artikkelforfatteren, masterstudent
Torris Aalbu-Rasmussen, har nemlig
utforsket at Storbritannias jernbaner
etter konkurranseutsettingen har hatt
storre trafikkvekst enn i andre vesteu-
ropeiske land. Den har tilmed okt mer
enn i jernbanelandet Sveits. Han skri-
ver imidlertid ogsa: «Dette er ikke
nodvendigvis et produkt av konkur-
ranseutsettingen i seg selv», altsd noe
helt annet enn det som stir i overskrif-
ten.
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nad i andre land sjolvsagt gjev eit betre
grunnlag for & keyra lange tog og ha
lange perrongar pa stasjonane. Men
om det verkeleg er ynskje om a f3 fleire
folk over pd bane, sa er jo kapasitets-
auke eit av dei naudsynte tiltaka. Her
kjem 6g dette med bruk av dobbelt-
dekkarar inn, slike tohegders vogner
er i bruk fleire stader og aukar passa-
sjerkapasiteten monaleg.

Viljen til omleggjing og ikkje minst
utviding av jernbanenettet vart er sa
godt som lik null. P4 grunn av skort pa
vedlikehald og oppfylgjing av utvik-
linga slit no norsk jernbane med a
halda ein anstendig profil i det sentrale
Austlandsomradet der folkesetnaden
er storst. A utvikla jernbanen vidare
andre stader i landet for & knyta nye
stader til nettet, er det d4 lite rom for.
Skal norsk jernbane lyftast opp til &
verta eit fullverdig transportmiddel for
heile landet, m4 det ei satsing til av eit
omfang som truleg ingen sentral poli-
tikar ser ut til 4 vilja vera i neerleiken
av 4 gjera framlegg om - kan henda av
redsle for & verta stempla som ein
dreymar og fantast som stir med bde
fotene godt planta i lause lufta! Og at
det vil kosta store pengesummar og
mykje arbeid 3 fa eit skikkeleg lands-
dekkjande jernbanenett — der me ver-
keleg snakkkar om eit nett,er sant. At
norske fjell og fjordar er sterkt fordy-
rande for ei vidare utbyggjing av jarn-
banen, er klart. Men nér det gjeld fijell,
sd har me eit land som heiter Sveits, og
som har eit utruleg finmaska jernbane-
nett som taklar bade alpedalar og hege

Gode grunner til 4 reservere seg
Aalbu-Rasmussen har gode grunner til
a reserver seg mot en blind tro pa at
konkurranseutsettingen gav trafikk-
vekst:

¢ Han innrommer selv at «Mye av vek-
sten skyldes at det er blitt dyrere &
kjore bil, samt velstandsekningen for
finanskrisen».

e Konkurranseutsettingen skjedde
samtidig med at John Mayor overtok
etter Margaret Thatcher som statsmi-
nister. Thatcher hatet jernbaner. Vi
behover ikke gjette oss til hvordan for-
holdene var da Mayor overtok — for
om vi ikke visste det fra for, sa skriver

tindar. Det ma ha kosta, men vilje til &
bruka pengar pa det, kombinert med
framifrd ingenierkunst, har gjeve
resultat.

Og nér det gjeld fjordkryssingar, si ser
det sanneleg ut til at det ikkje er van-
skeleg & fa til bade oversjoiske og
undersjoiske loysingar her til lands —
for biltrafikken. Sa det er vel ikkje
nokon verkeleg god grunn til at oljena-
sjonen Noreg ikkje kan bruka ein god
del pengar pa 4 investera i eit trans-
portsystem som er det avgjort mest
miljovenlege og ogsa det mest effek-
tive.

Men forst ma det vel ordnast opp med
desse dobbeltspora i Oslo-omradet
som sd vidt er i gang. Og med det tem-
poet som kjenneteiknar norsk jernba-
neutbyggjing, er det vel dei som syg
mjolk ved mors bryst i dag som fir
gleda av 4 susa i veg pa dei nemnde
spora i sine fulle lengder pa linene mel-
lom Oslo — Lillehammer, Oslo — Hal-
den og Oslo — Skien. Elles i landet
hender det vel lite og ingen ting. Eg far
nok aldri oppleva at byar som Hauge-
sund, Flore, Molde, Kristiansund,
Harstad, Tromse og byane i Finnmark
far knyta seg til noko jernbanenett.
Slikt noko er nok for reine science fic-
tion & rekna, og me ma vel leva med
NSB (Norsk Steinalderbane) og Jern-
banetannverken, til undring og flir fra
vire naraste grannar og andre nasjo-
nar som utvider og moderniserer jern-
banen jamt og trutt.

Aalbu-Rasmussen selv rett ut at da var
jernbanene i darlig forfatning. Med et
slikt utgangspunkt er det ikke rart at
de har opplevd en stor prosentvis tra-
fikkekning siden Thatcher gikk av.

e Nar trafikken i jernbanelandet Sveits
ikke har gkt like mye prosentvis, er det
naturligvis fordi utgangspunktet var et
helt annet: I 2013 kjorte sveitserne
fortsatt omtrent 2% ganger sa mye tog
som britene!. Og nar en eller annen
har vunnet anbudet, er det slutt pd
konkurransen.

Pal Jensen

IMaélt i person-km pr. innbygger etter http://en.wikipe-
dia.orglwiki/Rail_usage_statistics_by_country



Det har na blitt vanlig a ta toget
mellom London, Paris og Briis-
sel. Det er slik det skal vere.

TREVOR GARROD
leder av EPF (den eur.passasjerfaderasjonen)

Bygginga av kanaltunnelen var et
resultat av artier med diskusjoner og
lobbing. Tunge interesse var mot,
inkludert luftfart- og shippinginteres-
ser som dannet «Flexilink» konsortiet.
Det var ogsé en utfordring a bygge tog
som kunne trafikkere banesystemene i
tre ulike land. De forste togene ble satt
i drift 14. november 1994 med to
avganger i degnet mellom London,
Briissel og Paris. 20 ar seinere har
Eurostar 66 % av markedet London-
Paris og 52 % av London -Briissel.
Eurostar har ogsd blitt ei viktig lenke i
enda lengre reiser ettersom linjene har
blitt bygd ut pa begge sider av kanalen.

%M

ROM EIENDOM

Jessheim: 1000-1200 nye boliger

F.eks. er det nd helt kurant 4 reise fra
London til Bordeaux med bytte i Lille.
Hva er sa utfordringene for de kom-
mende 20 dra? For det forste ma folk
har rad til bilettene. Prisene er relativt
hovye, spesielt for familier. Imidlertid
kan du fa billigere biletter om du kan
reise til andre tider enn de mest etter-
spurte eller om du bestiller lang tid i
forveien. Det er heller ikke mulig & ga
rett ombord i Eurostartoget. Innsjek-
kingsrutinene kan vezre ubeleielige,
men de er likevel ikke sd lange som pa
ferger og fly. En annen utfordring er at
flere selskaper enn Eurostar tar opp
kapasitet i tunnelen. Tunnelen trafik-
keres ogsad av godstog. Ved dpninga i
1994 var det forhdpninger om lyntog
fra Skottland og nord-England og nat-
tog til Tyskland. Dette har det forelo-
pig ikke blitt noe av, delvis pga. lav-
prisflyene. Imidlertid kan vi se fram til
ordinzre avganger mellom London og
sor-Frankrike og det jobbes med pla-
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ner for direktetog til Amsterdam.
Eurostar samarbeider ogsa med TGV
for & kunne tilby direktetog fra Lon-
don til skidestinasjoner i Sveits.

Shinkansen 50 ar

I oktover var det 50 ar sida Japans for-
ste lyntog ble satt i trafikk, akkurat i
tide til sommer-OL i Tokyo. Bygginga
av Tokaido-Shinkansen, som linja
heter, begynte i 1959. De forste togene
kjorte mellom Tokyo og Shin-Osaka i
210 km/t. Dette var starten pd en ver-
densomspennende lyntogrevolusjon
som fortsatt pdgdr. Europas forste
hogfartsbane var Paris-Lyon i 1981.
De nyeste Shinkansentogene gér i 320
km/t. Hogfartstog synes ikke alltid &
gi overskudd pd drifta, men de sam-
funnsgkonomiske, energimessige og
miljemessige gevinstene er store.

kilde: Railwatch

BYENE
VOKSER

ROM BYGGER
4000 NYE BOLIGER

Kollektivknutepunktene
Tepresenterer noen av
morgendagens lgsninger
pa utfordringene knyttet til
befolkningsveksten.

Rom Eiendom har igangsatte
boligprosjekter som til
sammen gir narmere 4000
nye boliger, alle i tilknytning
til kollektivknutepunkt
sentralt i @stlandsomradet.
Rom har ogsa planer for
ytterligere boligprosjekter

pa strekningene fra Oslo til
Hamar, Skien og Halden.

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

www.romeiendom.no
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Briten, Trevor Garrod, som er
leder av Den Europeiske Passa-
sjerfoderasjonen (EPF) som For
Jernbane er assosiert mediem
av, holdt et fem minutters inn-
legg for EU-parlamentets
Transportkomité den 4. novem-
ber. Vi gjengir innlegget pa
engelsk. Trevor skriver ogsa at
han har gjort noen sma redige-
ringer i ettertid.

TREVOR GARROD
Chairman EPF

»We welcome the opportunity to con-
tribute to this debate. The European
Passengers' Federation consists of 35
independent associations for public
transport users in 20 European coun-
tries. The need for easy international
rail travel was one of the reasons that
brought us together, 12 years ago.

Choice

It is important that passengers have a
choice of modes (kan velge reisemate)
for international  journeys. This

choice must recognise the environ-
mental advantages of rail and also the
need to provide an attractive service at

og tienester til
Jernbaneverket og
Mantena

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

TESS
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a reasonable price. That applies
to(angdr) international day trains -
but also to international night trains.

Rail

It is true that competition between rail
and some other modes(andre trans-
portmater som fly og buss) is unfair.
We share common ground(samme
stasted) with the Community of Euro-
pean Railways in this respect. But
what else can political decision-
makers at national and EU level, and
rail professionals, do to improve mat-
ters?

The experience of many of our mem-
ber organisations shows that there
needs to be more dialogue and harmo-
nisation between national infra-
structure managers. Track access
charges(baneavgift)must be looked at
carefully - they must not be so high
that  services(tilbudet) = become
unviable(underutviklet). We need
complete transparency.

Engineering work(banearbeider) must
be planned with consideration to
cross-border as well as to
domestic(innenlands) traffic.

Funding(finansiering)

If an operator recives public funding,
should it not be made a condition that
cross-border services are maintained
- daytime and where appropriate
night time - where these bring clear
benefits to citizens? There are usually
benefits to be gained on both sides of
the border. Citizens have a greater
choice where to live, work and study.
Business contacts are made easier.
Leisure visits(fritidsreiser) from across
the border can benefit a country's
economy. Regional authorities and
governments need to be convinced of
that.

Good work is being done by the
Round Table of authorities in the Ger-
man/Polish border region, with sup-
port from the European Fund for
Regional Development. European
regional funding was key to the re-
introduction of services between Vil-
lach (Austria) and Udine (Italy). We

need to see more of that. When regi-
ons are connected, the long-distance
international traveller also benefits.

Where a cross-border service is
franchised (konkurranseutsatt), or a
service up to a border, it should be one
of the conditions that rolling stock is
interoperable on both sides of the bor-
der. «Trilex» between Rybniste (Tsjek-
kia), Zittau (Tyskland) and Liberec
(Tsjekkia) is a good example of a
cross-border franchise.

We in EPF look forward to the imple-
mentation of the Technical Pillar of
the 4th Railway Package in this
respect. We judge all such legislation
by the criteria - Will it benefit passen-
gers? Will it make international rail
travel easier?

Night trains

For international night trains there are
further key factors; Do they run at
convenient times? Do they provide a
comfortable journey and chance to
sleep? Do convenient day trains feed
in and out of them(finnes det korre-
sponderende dagtog)? Are station faci-
lities safe and comfortable?

We in EPF firmly believe that interna-
tional night trains have a role - but
that role is not exactly the same as it
was 30 years ago. We therefore urge
the European Commission to
commission(sette i verk) an indepen-
dent fact-finding study of the social,
economic and environmental benefits
for EU citizens on international night
trains and their costs in relation to
their benefits. That will be key to
determining their future development.



Ap-ordfererne Frode Fjeldsbo i Gjes-
dal og Stanley Wirak i Sandnes har
lenge ivret for gjenapning av Algardba-
nen. Nd har de ogsd fitt med seg
Rogaland Arbeiderparti. Gjendpning
er vedtatt i programmet for fylkes-
tingsperioden 2015 — 2019. Det var
imidlertid SV og Venstre, bade lokalt
og pa fylkesplan, som gikk i bresjen
for gjendpning. -De to ordfererne
argumenterer med at traséen ligger der
og at kommunene og tettstedene langs

Sammen med Naturvernforbundet,
NU, Norsk ornitologisk forening,
FIVH, WWF, SABIMA og Green-
peace har For Jernbane skrevet felles
brev til Samferdselsministeren og Mil-
jovernministeren hvor vi tar sterkt
avstand fra at det planlegges motorveg
og bane over kulturmark og verna vat-
mark i Hole og Ringerike kommuner.
I brevet ber vi ogsd om et felles mote
med ministrene. Vi mener en felleskor-
ridor for E16 og Ringeriksbanen over
Kroksund mot Henefoss vil gjore stor
skade pa nasjonalt og internasjonalt
viktige landskaps- og naturverdier. En
4-felts Ex6 vil i tillegg pumpe flere
biler inn i Osloomradet i strid med kli-
maforliket. Vegvesenet har beregna en
betydelig okning i klimagassutslip-

banen vokser. - Gjesdalordfereren
opplever et massivt patrykk fra
nzeringslivet. Et eksempel er at Norwe-
gian Outlet vil etablere seg i Algard
sentrum med 35 — 40 butikker pd en
gang. De er enige i at dobbeltspor pa
Jeerbanen har ferste prioritet, men
mener at dette ikke behover 4 vaere noe
enten eller.

Gjesdal kommune har blant annet satt
ned et bredt utvalg av politikere og

pene(+15.200 tonn/ar). Vi mener en
opprusting av E16 i dagens trasé vil
vaere det beste alternativet totalt sett.
Beregninger fra Vista analyse viser
ogsé ferre togpassasjerer og redusert
miljogevinst dersom det bygges 4-felt-
sveg parallellt med jernbanen.

Vi finner det ogsa uheldig at transpor-
tetatene har lagt bort Asaalternativet
for Ringeriksbanen da det er dette som
er vedtatt av Stortinget i 2002 0g som
anbefales av Miljedirektoratet. Inn-
korting av Bergensbanen ber i tillegg
til Asalinja ogsé utrede en felleskorri-
dor med Gjovikbanen via Nittedal
med grein Grua - Jevnaker - Honefoss;
kalt Nittedalsbanen. Det vil lafte to
baner og stryke godstrafikken. Sand-

www.jernbhane.no

naeringslivsfolk som skal gjennomfere
en mulighetsstudie. N& er det ogsé
klart at Sandnes kommune blir med og
finansierer studien.

I stortingsdebatten om statsbudsjettet
vil SV foresld at sammenkoblingen
mellom Algardbanen og Jeerbanen blir
en del av den pagdende utredningen av
dobbeltspor pa hele Jerbanen.

vikslinja blir ikke planlagt for reguleer
godstrafikk. Vi mener det er uheldig at
godstrafikken i liten grad blir tilgode-
sett, sjol om det planlegges investert
milliarder.

I 2013 var det en drsdegntrafikk pa
11.000 kjoretoy pa E16 over Solli-
hogda. Vegvesenets vegnormal tilsier
kapasitetsproblemer pa tofeltsveg fra
og med 15.000 kjoretoy per dogn. En
4-feltsveg har betydelig storre kapasi-
tet. En tospors bane har kapasitet opp-
til 16.000 sitteplasser i timen. M.a.o.
planlegges det for en betydelig overka-
pasitet pa denne strekningen.

Hele brevet kan leses pa: www.jern-
bane.no / vi mener / Nittedalsbanen

IDEVERKSTED FOR GJBVIK-
BANEN

Den 25. november arrangerte Jernba-
neforum Gjevikbanen idéverksted i
forkant av den kommende mulighets-
studien. Formalet var & f4 innspill til
beskrivelse av dagens utfordringer og
framtidig utvikling. Det har tidligere
veert gjort flere studier av Gjovikbanen
som har hatt fokus pd mindre utbe-
dringer. Fokuset denne gangen er pa
bygging av en ny, moderne bane. Idé-
verkstedet samlet 38 deltakere, her-
under fire med tilknytning til For Jern-
bane. For ovrig var det deltakere fra
kommuner, regionalt samarbeid, Jern-
baneverket, NSB og neringslivet. For
oss som har jobba lenge med forslaget
om Nittedalsbanen (felleskorridor for

Gjovikbanen og Bergensbanen inn mot
Oslo) var det artig & here at begrepet
ble brukt av flere deltakerne. Det ble
ogsa sagt om en felleskorridor at det er
4 jobbe for at den andre innser at det
som er godt for naboen ogsa kan veare
godt for en sjol. Til arbeidet med
mulighetsstudien har Jernbaneforum
Gjovikbanen engasjert konsulentfir-
maene Rejlers Railconsult AS, Citiplan
og Oslo Economics. Arbeidet skal
avsluttes innen medio juni 2015.

NYE TOGSETT PA GJOVIKBA-
NEN

JBV fikk 23.9 i oppdrag fra Samferd-
selsdepartementet & utrede hvilket tog-

tilbud som kan vaere mulig gitt mindre
utbedringer av infrastrukturen, hvilket

togmateriell som kan vere hensikts-
messig ndr dagens anbudskontrakt
loper ut i 2017, og komme med rad om
ytterligere konkurranseutsetting. Rap-
porten skal leveres innen 30.11. Togene
pa Gjevikbanen, ni togsett type 69 G,
ble anskaffet i 1983-1984 og oppgra-
dert i 2005-2006. NSB har i sin
anskaffelsesplan regnet med 12 enkle
FLIRT-togsett for levering i 2019. Et
annet alternativ kan vaere 4 overta type
72 fra Jeerbanen, og forsyne Jeerbanen
med nye FLIRT. En tredje mulighet er
oppgradering av type 69D2 bygd
1990-91. En fjerde mulighet er dob-
beltdekkere. Da blir behovene for a
gjore noe med plattformene mindre
samtidig som kapasiteten eker. Motar-
gumentet er at det kan bli dyrt a kjope
sma serier.
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Regjeringens forslag for jernbanen:
Drift: 3.065 mill. - en nedgang pa 2,6
% fra saldert budsjett 2014. Vedlike-
hold: 3.313,7 (+13,9 %). [ sum er dette
3 prosentpoeng etter Nasjonal
transportplan(NTP). Drift og vedlike-
hold av Gardermobanen gar pa egen
post med 124,9 mill. som finansieres
med brukeravgift fra togselskapene.
Investeringer: Follobanen 3.135,1
(+125,9 %), investeringer for evrig:
8.039,6 (- 9,7 %), herunder 741 mill.
til planlegging, en stor andel til Inter
City. Persontranport med tog: 3.196,9
(+4,9 %). Restverdisikring slik at NSB
kan finansiere kjop av ytterligere 15
nye togsett (FLIRT).

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

P4 hver side av den engelske kanal — i
Folkstone og Calais kjeres biler
ombord pa skyttel-tog som erstatter
mange av fergene over La manche/
Euro-Tunnel Shuttle. Togene for per-
sonbiler er 775 m lange og har avgang
opptil hver halvtime. Nar de kommer
ut av tunnelen gir de gjennom en
sloyfe og stopper slik at biler kan kjore
av og pa. Passajerene blir i bilene, men
kan spasere gjennom vognen. [ annen-
hver vogn er det toaletter. Efter en
droy halvtime kan man starte moto-
ren. Toget er kommet opp av tunnelen
og har stoppet i avkjeringssloyfen pa
den andre side. Sa kjorer man videre
pd veinettet like enkelt eller enklere
enn med ferjen. I snitt fraktes 50 ooo
passasjerer, 6000 biler, 180 busser og
54 ooo tonn frakt gjennom tunnelen
daglig. En lesning for ROGFAST?
Uten tvil, hvis bare publikum far
gynene opp for hvor enkelt og bekvemt
et slikt system er. En togtunnel under
fjorden som alternativ vil matte bli len-
ger enn den planlagte veitunnelen pa E
39 pga. krav om slakere gradient (ca
41 km) men fordi rerene til togtunne-
len har mindre tversnitt, vil mengden
av utsprengt masse ikke bli storre enn
for biltunnelen. Viktigst av alt: Dette
ma bli et forste skritt ogsd i Norge til
4 f4 mest mulig av tungtransporten
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For Jernbanes forslag for Transportko-
mitéen:

ke vedelikehold og fornyelse med
ytterligere 95,8 mill til i alt 3.409,5
mill., som er det JBV kan nyttiggjore
seg i 2015. Gjore vedtak om fullfinan-
siering av Inter City-utbygginga innen
sommeren 2015. Bevilge planmidler
til; utbygging av Drammen-Hokk-
sund, gjendpning av Algardbanen, ny
jernbane Oslo-Trondheim over Gjovik
med avgreinig til Honefoss og ROG-
FAST pa skinner. 20 mill. i driftsmid-
ler til Bratsbergbanens persontog. Vi
fikk bred omtale av forslaget om
ROGFAST pd skinner i Stavanger
aftenblad, se: www.jernbane.no / Vi
mener / medieomtale.

opp pa togvogner, noe som jo 0gsd er
tilfellet med kanalforbindelsen der det
er egne tog for trekkvogner med tilhen-
gere som kjorer “piggy-back”.

I andre deler av Europa er man kom-
met lenger med med konseptet som
kalles ”Rolling Highway”. Ved en fol-
keavstemning i Sveits i 1994 ble et for-
slag fra regjeringen om 4 fa storre
kapasitet pd transittveiene nedstemt
(artikkel 84.3). Sveitserne hadde alle-
rede bygget en moderne motorveifor-
bindelse gjennom Alpene, men transit-
trafikken okte stadig, og det var krav
fra EU om mer kapasitet. Det ble inn-
fort et forbud for gjennomgangstrafikk
med totalvekt over 28 tonn, disse
vogntogene ble tvunget opp pé tog. PA
grunn av voldsomt press fra EU
(hovedsakelig Tyskland) ekte sveit-
serne den tillatte vektgrensen i 2005 til
40 tonn, men har palagt tungtrafikken
sa store avgifter at 64 % av all frakt
gjennom de sveitsiske alper likevel gér
pd "Rolling Highway”. Dette innebze-
rer at vogntogene lastes inn i tog i
Tyskland og ikke setter hjulene pa
sveitsisk vei en eneste gang. Avgiftene
brukes til finansiering av den nye
”Flachbahn” som innebzrer bygging
av de nye hoyhastighetstunnelene gjen-
nom Lotschberg(34.6 km, dpnet 2007)
og St. Gotthard (57 km, dpner 2016).
Mellom Milano og den sveitsiske gren-
sen bygges ogsd en moderne tunnel —

Vare finansieringsforslag:

Veksten i store vegprosjekter, kr 1.180
mill. overfores til jernbaneformal. Pris-
justere vegbruksavgiftene og oke die-
selavgiftene opp til bensinnivd; 3.800
mill. Okt coz-avgift bensin og diesel;
1.800 mill. Beholde vektirsavgiften
for tyngre kjoretay; 200 mill. Gjeninn-
fore flyseteavgiften; 3.000 mill.
Avskaffe Taxfreeordninga; 4.000 mill.
Sum ekte inntekter; 13.980 mill. som
kunne vart brukt til 4 legge om sam-
ferdselssektoren i mer miljovennlig ret-
ning i 2015.

Budsjettforliket med Venstre og Krf
innebzrer 325 millioner mer til kollek-
tivtransport og 498 millioner mer til
vedlikehold, drift og investeringer pa
jernbane utover regjeringens forslag.

— Tungtransport pa tog kan bli fremtiden

Cenera pa 15,4 km som dpner i 2019.
Prosjektet har mange navn (NEAT,
Alptransit), men kalles gjerne Flach-
bahn fordi de nye traseene betyr at det
blir minimale hoydeforskjeller under-
veis — storste passhoyde er ikke mer
enn 550 moh, omtrent som hovedsta-
den Bern. Efterhvert som prosjektet
ferdigstilles blir transittiden stadig kor-
tere, og snart vil det bare ta et par
timer fra innskipning i Tyskland til
avkjoring i Italia. Energibruk, stoy og
forurensing vil bli drastisk redusert, og
sjaferene kan slappe av i en egen pas-
sajeravdeling framst i toget.

Med tiden er det god grunn til 4 tro at
langtransportfirmaene innser at en
slik ordning er en fordel, ikke en tvang
og benytter seg av "piggyback” i stadig
storre utstrekning ogsa ellers i Europa.
I Tyskland er det allerede i bruk pa
mange viktige strekninger. Nar forde-
lene blir dpenbare - ikke bare miljo-
messig men ogsd ekonomisk — er det
- hvis myndighetene legger forholdene
til rette for det — gode grunner til & for-
vente ferre trailere pd motorveiene
gjennom Europa i fremtiden. I Norge,
med til dels darlig veistandard, fjellov-
erganger og vinterproblemer ber et
utbygd ”piggyback” system vaere svert
aktuelt — men ogsa her:

Samferdselspolitikken ma legges til
rette; Laer av sveitserne!



Deutsche Bahn og samarbei-
dende nasjonale togselskaper i
Danmark,Nederland, Frankrike,
Sveits og Tsjekkia har bestemt
seg for & legge ned folgende
nattog:

Amsterdam- Kgbenhavn, Kebenhavn-
Praha, Praha-Amsterdam, Basel-
Keobenhavn, Berlin-Paris, Hamburg-
Paris og Paris-Minchen. Konseptet
har gitt i mange ar og kalles City
Night Line. De fleste nattogene legges
ned fra 14.12. Amsterdam-Praha-War-
zawa blir redusert til Koln-Praha-War-
zawa.

Flere organisasjoner og initiativer har
tatt til motmele, bl.a. Friends of the
earth i Sverige og deres europeiske
nettverk. For Jernbane har oppfordra
sine medlemmer & delta pa to av net-
taksjonene. Aksjonene skriver at der-
som det ikke er mulig & avlyse eller
utsette nedleggelsene, er det et poeng &
skape oppmerksombhet slik at nedleg-
gelsene ikke skjer i det stille. De skriver
ogsd at de vil jobbe videre med nattog-
saken, serlig med sikte pa Klimatopp-
motet i Paris neste ar. Sjol om ingen
nattog som trafikkerer Norge blir
berort, omtalte Dagsavisen saken den
21. november. Da SJ la ned nattoget
Oslo-Stockholm i 2008 hadde For
Jernbane flere markeringer pa Oslo S
og skreiv brev sammen med Svenska
Jarnvigsfremjandet.

Togselskapene viser til lavere passasjer-
tall, som de mener skyldes lavprisfly-
ene. Siden 2000 har de grensekrys-
sende nattogene ogsa blitt ilagt
baneavgift. I mange land blir togsel-
skapene ogsa ilagt skatter som flysel-
skapene slipper. Et eksempel er moms.
I Norge derimot er det ikke moms pa
grensekryssende persontog. A reise
med dagtog tar tid. Nattog kompense-
rer for dette. Du slipper kveldsfly og
overnatting eller et grytidlig morrafly.
F.eks var det inntil 14. desember mulig
a reise med tog mellom Stockholm og
Barcelona pa to dager, nd vil det ta inn
til fire dager.

Togreiser er den minst energikrevende
maten 3 reise pa. For Jernbane har tid-
ligere beregna at per passasjer bruker
flyet Gardermoen-Varnes 5,8 ganger
sd mye energi som nattoget Oslo S -
Trondheim S. Passasjerbelegg fly 71,6
% og nattog 56 %. Reisa fra/til fly-
plassen er ikke tatt med.

Mellom Norge og Sverige blir dagtog-
tilbudet bedre.

Oslo-Goteborg far fire avganger fra
14. desember. 15.28 fra Oslo forlenges
fra Halden til Goteborg og ankommer
19.45. Motsatt kommer det en ny
avgang o4.30 fra Goteborg som
ankommer Oslo 08.22. Reisetida for-
blir den samme, like under fire timer.
Det nye dobbeltsporet mellom Troll-
hittan og Goteborg har ikke hjulpet,
da det trafikkeres med mange
fulltstoppende lokaltog. Skal vi ha en
rask forbindelse Oslo-Goteborg og
videre sgrover, ma det bygges ny bane.
Fra august 20715 vil S] oke fra to til tre
avganger Stockholm-Oslo og kutte rei-
setida fra seks til under fem timer.

I pavente av hogfartsbaner ser For
Jernbane for seg tre dagtog pluss nat-
tog Oslo-Goteborg-Kebenhavn og fem
dagtog Oslo-Stockholm pluss nattog.
Reisetida Oslo-Kebenhavn med direk-
tetog kan komme ned i ca sju timer.
Det er 1,5 timer raskere enn buss, en
time lenger enn personbil men mer
bekvemt enn begge. Dette tilbudet
kunne vert trafikkert med to togpar,
det ene motorvogn og det andre lok og
vogner som kjores i en turnus som
bade dag- og nattog. Avgangsmenste-
ret kunne blitt omtrent slik; o7 - 13 -
16 - 23. For Oslo-Stockholm, som kjo-
res to timer raskere, kunne mensteret
blitt omtrent slik; 7 - To - 13 - 16 - 19
- 22 ogsd det tilsvarende med to tog-
par. Det viser at kortere kjoretid gir
grunnlag for flere avganger med det
samme materiellet og dermed bedre
lennsomhet. Det ma sjolsagt tas hoyde
for at lok og vogner aksellererer seinere
enn motorvogner.

Nattog Goteborg-Hamburg
I tillegg har vi veert i dialog med sven-
ske og tyske sosterorganisasjoner om

www.jernbhane.no

et nattog Goteborg - Hamburg. I dag
er det svert klonete 4 reise med tog
mellom Norge / Sverige og Tyskland /
kontinentet. Det er flere bytter og ven-
ting. Et nattog som i Goteborg korre-
sponderer med tog til/fra Oslo og
Stockholm ville gjore det enklere.
Kveldstog fra Oslo eller Stockholm,
overgang til nattog i Goteborg med
avgang ca 22.30. Kjoretid til Hamburg
over Jylland vil vare ca 10 timer.
Ankomst Hamburg for kl 09. Motsatt
retning avgang Hamburg kl 19.30 og
ankomst Goteborg seinest 05.35 for &
rekke raske morgentog til Stockholm.
Toget kunne fortsette til Oslo, da neste
tog til Oslo ville veere 1 og 1/2 time
seinere. VAar tyske sesterorganisajon
Pro Bahn har bragt forslaget videre til
DB og drofta det med dem.

Seminar i Lund

Sammen med vire svenske og tyske
sosterorganisasjoner tar vi sikte pa et
seminar i Lund i Ser-Sverige om bedre
togforbindelser mellom de skandina-
viske storbyene i 2015. Folg med pa var
nettside for naermere info.

Nattog til Stockholm klart til avgang
pd Oslo S. Dette var en av de siste
avgangene i desember 2008 for
nedleggelsen.
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RETURADR.: For Jernbane, P.b. 3455, Bjolsen, 0406 Oslo

NORGE P. P.

Annonser:

"
Mantena

Gjennom systematisk
vedlikehold og kunnskapsrike
medarbeidere leverer vi
klargjorte tog hver dag 3ret
rundt i Norge og Sverige.

Leverandgr av betongelementer for jernbane

Sviller — Sporvekselsviller — Mofix fundament Vi tar vare pd verdiene

TIf. 45 20 12 28 www.spennconrail.no

www.mantena.no
CONSDLIS e-post: salg@mantena.no

SPEN NCON RAlL Mantena AS - Eilert Smiths vei 1 = 0975 Oslo = tIf 24 08 60 00
° °

Grenland Rail
| o — ——— — |

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 pa deler av det norske
jernbanenettet.
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NORSK JERNBANEFORBUND i



