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Leder, Kjell Erik Onsrud

Regjeringa vil ha ny blest om teknologi- og mobilitetsrapporten sin fra 2019.
Vanligvis stiller media strenge krav til at det skal vaere en nyhet. Her slo de
likevel lydig opp budskapet fra rapporten, se NRK 28/9. Utvalgsmedlem Ale-
xandra Bech Gjorv fikk klart igjennom budskapet om a droppe mala om over-
foring av godstransport fra veg til bane og nullvekstmalet for biltrafikk i stor-
byomradene. Hun sddde ogsa tvil om det er riktig a bygge nye dobbeltspor i
ytre intercity pa @stlandet. Hun sa man alternativt kunne satse pa buss pa ny
motorveg. Motorvegbygginga ble ikke problematisert...

Men buss pa motorveg blir aldri raskere enn personbil. Med en godt utbygd
jernbane kommer man raskt fra sentrum til sentrum. Om ytre intercity inngar
som del av nye hogfarts dobbeltspor mellom landsdelene, vil det gi helt andre
forutsetninger for jernbanen. Verken buss eller elbil kan kjore Oslo-Trondheim
pa 3 timer.

Bakteppet for Teknologi- og mobilitetsrapporten i 2019 var utviklinga av bat-
teri- og mobilteknologien, og hva bruk av denne innen transportsektoren kan
bety for planlegging og bygging av ny infrastruktur.

For Jernbane uttalte seg til rapporten. Den la vekst i transportene til grunn

som et mdl, enda det hoye forbruket av naturressurser er arsaken til de alvor-
lige miljoproblemene vi har i dag. Den oversa det grunnleggende forholdet
mellom energibruk/effektivitet og miljepavirkning. Den sd ogsd bort fra for-
hold som tilgangen pa rastoffer og inngrep i miljoet som trengs for a produ-
sere alle batteriene, og mer konstante miljoulemper fra vegtrafikken som
stort arealbeslag, sty og mikroplast.

Ruters simuleringer med full overgang til autonome og delte kjoretoy for

alle privatbilturer og kollektivreiser i Oslo og Akershus, viste risiko for for-
stoppelse i vegnettet. Rapportens rad om 4 skrote nullvekstmalet for bil-
trafikk i byomradene er derfor darlig begrunna.

Jeg trur politikerne bommer grovt pa mulighetene for a ha nok fornybar

energi til a la lastebil overta all langdistanse godstransport. Vart arlige
overskudd av vannkraft kunne drifta personbilparken, men neppe alle
tunge kjoretayer.

Det er merkelig at regjeringa bruker teknologiutviklinga til a ga til

angrep pa det mest energieffektive motoriserte transportmiddelet vi

har. Det blir feil 4 si at derfor skal motorveg skal ta over for jernbane

i de nasjonale transportkorridorene. Det minner heller mer om
1950-tallets amerikanske transportpolitikk.

Norge bor etter mitt syn satse pa flerbruks, hegfartsbaner i trans-
portkorridorene, bedre lokalveger og heller bygge billigere stam-
veger med vekt pa sikkerhet, ikke storre fart og kapasitet. Det
er ogsa en kostnad om husholdninger og virksomheter tvinges

til 4 holde flere biler.

Imidlertid ber utbyggingsstrategien samles om én strekning

av gangen. I dag bygges det spredt, og regjeringa vil utvide

intercity i ytterligere en himmelretning. Jeg vil tro at vi far

mer igjen for penga, bedre helhetlige lasninger og ras-

kere resultater ved & bygge ut korridor for korridor
etter en vedtatt rekkefolge.

Norge er med pa europeisk initiativ
om utvikling av internasjonale
togtilbud

- Vi har et godt utbygd togtilbud for
reiser innenlands. N4 onsker vi a
jobbe sammen med de andre euro-
peiske landene for 4 styrke de interna-
sjonale persontogforbindelsene, sier
samferdselsminister ~ Knut  Arild
Hareide.

Pressemelding fra Samferdselsdeparte-
mentet 15.6.2020

Nederlandske transportmyndigheter
har i flere studier sett at togtjenester i
stor grad kan erstatte fly pa mellom-
lange distanser opp mot 800 km. I lys
av blant annet Green Deal-initiativet
fra EU, 2021 som et mulig jernbanens
ar i Europa og en stadig okende
bevissthet om klimavennlige reiser,

har 23 europeiske land sluttet seg til et
nederlandsk initiativ og forpliktet seg
til 4 delta i arbeidet for et rammeverk
som styrker de internasjonale person-
togtjenestene.

Flere praktiske hindringer gjor det i
dag vanskelig a utnytte potensialet

Selv om EUs fjerde jernbanepakke leg-
ger til rette for at togselskaper kan
tilby attraktive togtjenester pa tvers av
landegrenser, er det flere praktiske
hindringer som gjor det vanskelig a
utnytte jernbanens potensial for a
veere konkurransedyktig mot eksem-
pelvis fly. Flertallet av EUs medlems-
stater, en rekke organisasjoner og flere
akterer har uttrykt interesse for initia-
tivet. En politisk erklering ble 4. juni
sendt til EUs transportkommisaer
Adina Valean. I erkleeringen uttrykkes
det blant annet enske om og vilje til
styrke rammebetingelsene for de inter-

Nattoget til Stockholm. Nedlagt desember 2008. Foto: For Jernbane
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nasjonale persontogtjenestene.
Onsker a utnytte digitale verktay for
billettbestilling

- Vi er na 24 europeiske transportmi-
nistre som sammen ensker a arbeide
videre med dette. Det handler om &
finne felles plattformer for involverte
akterer, slik at det blir enklere 3 eta-
blere og bruke internasjonale togrei-
ser. Vi skal nd se nermere pa blant
annet ettersporsel, reisemenstre, reise-
tider, priser, kapasitetsmessige utfor-
dringer og begrensninger i infrastruk-
turen. Tkke minst er vi opptatt av a
utnytte nye digitale verktey som kan
gjore det enklere 4 finne og bestille
togreiser. Vi hdper at vi kan komme
langt med dette arbeidet i lopet av et
ar, sier samferdselsministeren.

Forslag om nordisk jernbanestudie
P4 et nordisk transportministermeote i
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mai i ar, la for evrig Hareide fram et
forslag om en skandinavisk eller nor-
disk jernbanestudie. Forslaget folger
opp et av punktene i Granavolden-
erkleeringen, men ma ogsa sees som en
del av EU-initiativet om bedre person-
togforbindelser. Forslaget om en mulig
nordisk jernbanestudie vil bli dreftet
videre mellom de nordiske departe-
mentene ansvarlig for transport.

Infrastrukturtiltak pa norsk side leg-
ger til rette for bedre internasjonale
togtilbud

Norge har fire grensekryssende jern-
banelinjer til Sverige. Pa noen av disse
pagar det investeringsprosjekter, pa
andre baner er prosjekter i planleg-
gings- eller utredningsfasen.

Follobanen/@stfoldbanen: Ferdigstil-

ling av utbyggingsprosjekter vil redu-
sere reisetiden med tog mellom Oslo

Pal Jensen, daglig leder

I FJ 2/2020 dokumenterer Bjart Holtsmark hvor lite
«miljevennlig» biodrivstoffet faktisk er — nesten. Virke-
ligheten er enda verre. Bilenes forbrenningsmotorer har
elendig virkningsgrad — ikke over 35 %, som regel lavere.
Som regel gar altsa minst 2/3 av energien bort til varme,

og Geteborg og videre til Kebenhavn
og Hamburg.

Kongsvingerbanen/Grensebanen: Pa
grunn av sprengt kapasitet gjennom-
forer Jernbanedirektoratet en konsep-
tvalgutredning for a se pa hvordan
banen kan utvikles, slik at det blant
annet kan bli mulig a gi et bedre tog-
tilbud pa strekningen Oslo-Karlstad-
Stockholm. T 2021 ferdigstilles etter
planen utskiftingen av det gamle kon-
taktledningsanlegget pa banen.

Merakerbanen: Etter planen skal elek-
trifiseringsprosjektet pa strekningen
Trondheim — Hell - Storlien sta ferdig
i 2024. Pa svensk side er jernbanen
allerede elektrifisert. Elektrifiseringen
pa norsk side legger til rette for miljo-
vennlige, sammenhengende persontog-
tjenester mellom Trondheim og Oster-
sund, mens passasjerer i dag bytter
mellom dieseltog og elektrisk drevne

tog pa grensen.

Ofotbanen: Som felge av en stor andel
malm- og varetransport, er det i forste
rekke godstransporten som setter pre-
missene for utviklingen av banen.
Utbygging av kryssingsspor og andre
kapasitetstiltak kommer imidlertid
ogsa persontogtrafikken mellom Nar-
vik og Kiruna til gode.

For flyene er virkeligheten enda verre. Virkningen av
CO2-utslippene i vanlig flyheyde (10-12 km) er betyde-

og i heldigste fall ca. 1/3 til fremdriften. En kaster bort

mye energi ved a kjore biler pa frityrolje fremfor 4 bruke
frityroljen til oppvarming, hvor virkningsgraden er hay-
ere. En kan ikke kjore fra fysiske lover ved a kalle
biodrivstoffet «avansert» eller «bzrekraftig».
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biler og fly.

lig storre enn for bakkenzere utslipp. I tillegg slipper fly-
ene ogsa ut andre klimagasser. Derfor er flytrafikkens
klimavirkning omtrent dobbelt sa stor som flyenes CO2-
utslipp. Folgelig kan et fly med eksosror ikke engang i
teorien bli noe i nzerheten av klimangytralt.

Dieseldrevne tog bruker mindre energi i forhold til trans-
portarbeidet enn biler og fly. Men forholdet mellom
biodrivstoff og fossilt drivstoff blir det samme som for

Med vennlig miljehilsen, for Trafikkaksjonen,

P4 Storlien grensestasjon ma man fortsatt noen ar bytte tog. Dieseldrift pa norsk side
og el pa svensk. (Foto Gunnar A Kajander, FJ.)

Kjore tog over grensene? Her falger en
illustrasjon fra svenske Snilltaget pa
hindringene togselskapene mgter. De
har gjort et tankeeksperiment og latt
som omstendigheter og regler for tog
ogsa gjelder for en buss som skal kjores
fra Sverige til Tyskland:

Sa fort vi kommer till Képenhamn
borjar det. For att bussen 6verhuvud-
taget ska fa kora in i landet sd maste
just den bussmodellen vara godkind i
Danmark. Bussen maste ocksa koras
pa en speciell typ av dansk diesel.
Dessutom stills krav pa att busschauf-
foren maste kunna danska. Lat oss for
argumentationens skull anta att alla
krav uppfylls. Busschaufféren fortsit-
ter kéra — och kan konstatera att dan-
ska vigskyltar har ett helt eget utse-
ende och att rodljusen fungerar helt
annorlunda dn i Sverige. Bussen kor
vidare till Tyskland. Samma sak igen:
ar bussen godkind i Tyskland, kan
chaufféren tyska, har bussen ritt sorts
diesel i tanken? Lit oss igen anta att

kraven uppfylls och bussen kan
fortsdtta. Nya trafikskyltar, nya typer
av rodljus. Och snart dags att stanna:
eftersom busschaufféren maste sova
varannan natt hemma i radhuset (rek-
kehuset) i Stockholm ar det dags att
byta forare sd att den forste chauf-
foren kan vinda hemat...

Later det galet? Det dr vardagen for
oss som driver tagtrafik i Europa.

Den europeiska tagpolitiken styrs sa
mycket av nationella intressen och
byrakratiskt krangel att utvecklingen
mot ett enklare klimatsmart resande
héaller pa att spara ur. Nagra av de
storsta problemen ar:

www.jernbane.no

Olika standarder for signalsystemen:
Eftersom alla europeiska ldnder har egna
signalsystem sa maste vi som bedriver
tagtrafik antingen byta lok nir vi byter
land - eller ocksa investera stora sum-
mor i loken for att de ska kunna hantera
olika signalsystem. (Nu planeras det vis-
serligen for det gemensamma europeiska
signalsystemet, ERTMS, men vi ser
orovickande tendenser till krav pa nati-
onella anpassningar av systemet som ris-
kerar att urholka(uthule) hela idén.)

Olika elektriska standarder:

Olika ldnder driver sina tag med olika
hog spanning. Vilket, precis som i fal-
let med signalsystemen, innebér att vi
antingen behover byta lok eller inves-
tera i befintliga lok sa att de kan klara
av att hantera olika spanning.

Kraven pa loken:

Idag maste lok godkdnnas i de lander
dar de ska koras, vilket ar en adminis-
trativt tung och dyr process. Det finns
visserligen en EU-standard for tagfor-
don, men den omfattar i princip bara
nya fordon och eftersom manga lok
har en livslingd pa 25-30 ar sd inne-
bar det manga lok som inte omfattas
av standarden — och som da madste ga
igenom den omstandliga godkdnnan-
deprocessen istillet.

Sprakkraven pa lokforarna:

Enligt gillande bestimmelser sd maste
lokforare kunna tala spraket i det land
de kor. Vilket i praktiken innebir att
vi som bedriver tagtrafik mdste byta
lokforare varje gang vi kor in i ett nytt

land.

Sova-hemma-kraven:

Jo, faktiskt: det finns vilotidsregler
just for jarnvdgen som innebdr att tag-
personalen maste sova i sin bostad
varannan natt. Vilket forstds innebar
begransningar for tigoperatorer nir
rutter och arbetsscheman for personal
ska planeras.
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Dette er et sammendrag av heringsuttalelsen fra For Jern-
bane. Hele uttalelsen finner du pa jernbane.no. | Norge bor
vi ganske konsentrert langs kysten og dalferene i innlandet.
Dette utgjer ogsa transportkorridorene. Vi mener jernbanen
har en rolle a spille i alle landets transportkorridorer.

Jernbanens fortrinn

En godt utbygd jernbane har flere fortrinn: raske trans-
porter, hoy komfort og trafikksikkerhet, smd begrensnin-
ger pa mengde, vekt og rekkevidde, lavt energiforbruk,
bygger opp under en konsentrert arealutnyttelse, produ-
serer verken svevestov eller mikroplast og lite stoy. Kol-
lektivreiser kombineres gjerne med sykkel/gange, som gir
en verdifull helsegevinst.

Jernbanens energieffektivitet kommer av noen grunnleg-
gende fysiske forhold som ofte overses i debatten. Stal-
hjul pd stalskinne gir vesentlig lavere friksjon enn gum-
mihjul pa asfalt. Jernbanetraséene er vesentlig slakere enn
vegtraséene. Mange enheter kobla tett sammen gir lavere
luftmotstand enn om de kjores hver for seg. Forskjellene
mellom bane og veg pavirkes ikke av innfering av batteri/
hydrogen.

Tap i jernbanens kjorestromanlegg ble i 2016 beregna til
ca. 12 %, 6 prosentpoeng bedre enn i 2011. Tog kan
driftes direkte pa elektrisitet uten 4 mellomlagre energien.
Batteridrevne el-biler utnytter mellom 70 og 90 % av
elektrisiteten de lades med under optimale forhold, mens
hydrogenbilen vil utnytte 30-40 % (kilde: Sintef) . Effek-
ten av batteriene reduseres betydelig med lavere tempe-
raturer.

Vedlikeholdsetterslep

En fungerende infrastruktur er nedvendig for at togene
skal holde ruta. Ved inngangen til 2020 er etterslepet
beregna til 20,2 mrd. 2020-kr. En fornying i 2020 pa
regjeringens minimumsniva pa 2,2 mrd. kr, vil medfore
at etterslepet oker til om lag 21,5 mrd. kr i lopet av aret.
Den arlige fornyelsen ber ligge pa 4,5 mrd, én mrd over
beregna likevektsniva.

Gods

Jernbane utforte i 2018 3,03 % av alt godstransportar-
beid, inkl. kabotasje. I forhold til vegtransport, inkl.
kabotasje, utgjor jerbanen 11 %. Snittet i EU er 18-19
%, se Eurostat (bruker territorialprinsippet). Sverige og
Finland ligger pa rundt 30 %. Sveits pa ca. 35 %. Mel-
lom storbyomradene i Norge er jernbanens andel vesent-
lig hoyere enn den generelle andelen. Imidlertid star jern-
banen svakt i korridor 1 gjennom Dstfold. I korridorene
3 og 6: Stavanger-Kristiansand-Oslo-Mere/Trondheim
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hadde jernbanen for fa dr siden en andel av endepunkts-
markedet pa ca 50 % i forhold til veg, men konkurran-
seevnen svekkes stadig. En fellesnevner for disse korrido-
rene er at det er bygd/bygges ny 4-feltsveg i stort omfang.
Pa strekningene Oslo-Bergen/Bode/Fauske/Narvik er
jernbaneandelen vesentlig hoyere. Fellesnevnere her er
lite 4-feltsveg, krevende vinterforhold og dels lang
avstand.

Personreiser

Jernbanen utferer 4,36 % av alt persontransportarbeidet.
Jernbanens andel er vesentlig hayere i sine nedslagsfelt.
Snittet i EU la i folge Eurostat oppunder 8 % i 2018. Fin-
land 14 pa 5,4 %, Spania 7 %, Storbritannia og Tyskland
oppunder 8 %, Sverige oppunder 10 %, Frankrike 10,8
%. Sveits troner pa toppen med nesten 20 %.

Gjeldende NTP har en malsetting om overforing av gods
fra veg til bane og sjo samt nullvekstmal for personbil-
trafikk i storbyomradene. Ny NTP ber ha mal om min-
dre personbiltrafikk og at jernbanen i 2033 star for minst
10 % av alt persontransportarbeid og minst 20 % av
godstransportarbeid i forhold til veg.

Utbyggingstakt na og pa 90-tallet

Det er i perioden 2014-2024 seks store utbygginger pa
gang, ca. 85,6 km dobbeltspor. Arlig snitt 8,56 km. I
perioden 1989-2001 var det fire store utbygginger pa
gang, ca 118 km dobbeltspor. Arlig snitt 13,1 km.

Prioriteringer

Etter gjeldende NTP skal det veere bygd sammenheng-
ende motorveg, for det meste med fire felt, mellom Roga-
land og Trendelag via Agder og Ostlandet innen 2029,
mens dobbeltspor i intercity etter gjeldende NTP forst
skal veere ferdig i 2034.

For Jernbane foresldr at det omprioriteres fra store veg-
prosjekter til jernbane slik at 1/3 av gar til stamveg og
2/3 gar til jernbane. T 2020 investeres det 19,2 mrd. i
store vegprosjekter inkl. bompenger og 13,2 mrd. i ny
jernbane. Sum 32,4 mrd. Omprioritering vil etter fa ar gi
merkbar endring. Litt skte bevilgninger over hele fjola
gir ikke samme effekten.

For Jernbane rader til at Ringeriksbanen/E16 settes pa
vent inntil det er gjort en utredning av heyhastighet. Pla-
nene er beregnet 4 ha en kraftig negativ miljo- og klima-
pavirkning, passer darlig inn i et framtidig nasjonalt heg-
fartsnett og har hoy negativ netto samfunnsnytte.

Nar indre intercity i 2027 er fullfort til Tonsberg, Akers-
vika og Haug , foreslar For Jernbane a konsentrere videre
bygging pd Ustlandet om én strekning av gangen etter en
prioritert rekkefolge.

Mulige prosjekter:

- Europabanen; direktespor Ski-Sarpsborg (ca 50 km).
Gir vesentlig reisetidsforkortelse og gjor det mulig a gjen-
nomfere en enklere oppgradering av eksisterende bane
Rade-Fredrikstad-Sarpsborg.

- Grenlandsbanen (ca 60 km). Gir nye forbindelser og
gjor jernbanen til et bedre alternativ til E18.

- Dovrebanen; Akersvika-Lillehammer (ca 55 km). Sam-
funnsekonomisk lennsomt dersom kombinert med hog-
fart til Trondelag.

Vest, Midt og Nord:
- Skeiane-Nzrbo (ca 22 km)

- Arna-Stanghelle (ca 28 km)
- Melhus-Trondheim-Stjordal (ca 50 km).
Skal store prosjekter som Nord-Norgebanen, Vestlands-/

Haukelibanen og ny Dovre-/Meorebane realisere innen
rimelig tid, ma utbyggingskapasiteten okes vesentlig.

KORRIDOR 1 Oslo-Kornsjg

FORSLAG RUTETILBUD sl 3
[AVIGANG OVER HVER TIME)
OSLOS 7777 00 DSLO-FR STAD-DSTE BANEN-OSLO

05 OSLO-BSTF BANEN-FR STAD-DSLO
= 15 DSLO-UTLAMNDET

30 DELO-SARPSEORG 5YD-HALDEN

3 OSLOFREDRIKSTAD

Lt ] 35 OSLO-@STFOLDBANEN-HALDEN *
y — 45 (DSLO-UTLANDET) ==
- | 50 (OSLO-SARPSBORG SYD-HALDEN,) %
.’/ *  ALTERHATI. EXSTRA STOPP PA GREAKER
| 0G FORLERGELSE TH TISTEDAL
Wil &L O M ERBATT AV THL ENSTRA AVGANGER
Ll VED BEHOWY,
MOSS T I &5 KAN DE5A BRUKES &Y GODETDG
RYGGE > \
3 \ _ SARPSBORG 5YD
RAGE ‘77 S RCSARPEEORG
| | A5 T BHIEBERG
\\ e // ,
. i: ¥ b
FREDRIKSTAD

-.\._

A ICILYNTOG

GREMSE SVINESLIND

O5LO0 & T 10 -MOSS
— 15 -MYSEN-SARPSBORG-MOSS-05L0
= 40 -MOS5-SARPSBORG-MY SEN-O5L0
55 -MYSEN ¥
* -Ski-Tomier-Spydebang-Askim.-Mysen
5K L, KRAKSTAD o o)
AL 5 q\-h{ TOMTER
VESTBY S 4, SPYDEBERG
SONS- \%{ﬂsmu
VEIEN = i ARVAEN
KAMBO T ¥
MDS3 O '] RA¥KESTAD
I
RYGGE * 4
RADE : BARPSBORG
&F?.'F"f'.“!-'%. B, . SKJEBERG
r )
Q__'.__"X Ewsnpabaran
FREDRIKETAD SARPSBORG 5YD

LOKALTOG

mxA AN T

Bilde: Europabanen. lllustrasjon: Alexander Savert

Enorme mengder gods til Norge gar over E6 og Goteborg
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havn. Bare en liten andel fraktes med tog. Enkelte har tatt
til orde for 4 utvide motorveien E6 gjennom @stfold fra
4 til 6 filer. Vi mener det heller ber satses pa en tidsmes-
sig og rask jernbane.

Europabanen

En rask bane fra Ski direkte til Sarpsborg og videre til
svenskegrensen kalles av oss for Europabanen. Det kan
ogsa bygges en avgreining til Fredrikstad.

Eurobanen er omtalt nzrmere i vart forslag til KVU-
verkstedet for IC-Ustfoldbanen pa Ski 7.-8. april 2011. I
forslaget er det lagt til grunn felles stasjon mellom Fred-
rikstad og Sarpsborg. Hovedgrepet i vart forslag er en
direkte bane Ski-Sarpsborg utenom alle hastighetsbe-
grensningene gjennom stasjonene langs Vestre linje. Vi
mener forslaget ogsd kan tilpasses en stasjon i Sarpsborg
sentrum. Seinere har vi kommet til at det ogsd er hen-
siktsmessig 4 vurdere en stasjon pd Kalnes ved Sykehuset
Jstfold, som apnet i 2015. Sykehuset vil dermed fa et
vesentlig bedre og raskere kollektivtilbud.

Oslo—~—Sarpshorg pa 23 minutter

Uten stopp pd hverken Kalnes eller Ski vil reisetidene
Sarpsborg-Oslo og Fredrikstad—Oslo bli pa henholdsvis
23 og 29 minutter. Haug-Seut—Fredrikstad-Sarpsborg
kan da sannsynligvis gis en enklere oppgradering.

Oslo-Stockholm pa 3 timer via Goteborg

Ved hoy fart vil det bare ta 1 time med persontog mellom
Oslo og Goteborg via Europabanen. Hvis den planlagte
hoyhastighetsbanen Goéteborg—Jonkoping—Stockholm
bygges ut for det hoyeste hastighetsalternativet, vil det ta
2 timer med tog mellom Goteborg og Stockholm. Dette
betyr at det bare vil ta 3 timer med tog mellom Oslo og
Stockholm via Goteborg. Dermed er det en grunn min-
dre til a bygge en dobbeltsporet bane til Stockholm over
Kongsvinger, Bjorkelangen eller Askim. Det sparer ogsa
penger, natur og dyrka mark.

Om reisetiden blir pa omtrent 3 timer mellom endepunk-
tene Oslo og Stockholm, vil det i 2030 bli gjennomfort
1,9 millioner togreiser. Dette vil bedre okonomien
betraktelig for bade Europabanen Ski-Goteborg og hey-
hastighetsbanen Géteborg—Jonkoping—Stockholm.

For 300.000 estfoldinger blir kjaretiden med gjennomga-
ende tog til Stockholm via Géteborg omtrent 1 time ras-
kere enn for oslofolk. Dessuten vil estfoldingene spare
tid pa a unnga a bytte tog pa Oslo S eller Goteborg C.

Avgreining Ski

Det ma utredes grundig hvordan Ski stasjon ber bygges
ut som knutepunkt ikke bare for Vestre- og Ostre linje,
men ogsa for eventuell Europabane og ny bane til Stock-
holm. Vi er bekymra bade for at pabegynnelsen av Euro-
pabanen ble tatt bort fra Follobaneprosjektet, og at ny
avgreining for Ostre linje ikke planlegges fort helt inn til
plattform pd stasjonen, men som en avgreining fra Vestre
linje noen 100 m ser for stasjonen. Disse planene ma
straks gjennomgds for @ unnga feilinvesteringer og mer-
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kostander, jfr. NTP 3.4.3.

KORRIDOR 2 Oslo-Magnor

Det er allerede i dag kapasitetsproblemer pd strekningen
Lillestrem—-Kongsvinger, men det blir bade dyrt og vil ta
lang tid a bygge dobbeltspor pa den 79 km lange Kongs-
vingerbanen. Dessuten er det problematisk av naturvern-
hensyn a utvide til dobbeltspor i dagens trasé ved Nordre
Oyeren naturreservat.

Raskt dobbeltspor til Serumsand

Et hensiktsmessig tiltak vil veere a bygge et raskt dobbelt-
spor direkte fra Lillestrom til Serumsand. Det vil gi en
betydelig innkorting av kjereveien, sammenlignet med
dagens 17 km lange strekning Lillestrom—Fetsund-Ser-
umsand.

Det vil fortsatt veere hensiktsmessig med lokaltogtrafikk
pa den enkeltsporede strekningen Lillestrom-Fetsund—
Serumsand. Men det kan bli kortere kjoretid fra Lille-
strom til noen stasjoner pa denne strekningen om togene
kjerer via det nye, direkte dobbeltsporet pa Lillestrom—
Serumsand, jf. ovenfor.

Solgrbanen

I dag er Solerbanen Kongsvinger—Elverum en ren gods-
bane. I forbindelse med at strekningen Kongsvinger—Elve-
rum-Hamar skal elektrifiseres som en del av en gods-
pakke til 18 milliarder kr., jf. gjeldende NTP, ber det
vurderes 4 gjenoppta persontrafikken pa Solerbanen.
Bedring av mulighetene til dagpendling i dette naerings-
svake omradet, hvor befolkningen sank med 6 prosent i
perioden 2010-2019, vil vere god distriktspolitikk.
Dessuten burde det vaere et potensial for skoletog i kom-
binasjon med matebusser til stasjonene (typisk for dag-
lige reiser for elevene i videregdende skole).

Egentlig er det et svik mot befolkningen i Soler at det
ikke er passasjertrafikk pa den godt fungerende Solerba-
nen. Gjenopptakelsen av passasjertrafikken pa Solerba-
nen bor trolig ledsages av noen mindre investeringer.

KORRIDOR 3 @stlandet-Agder-Rogaland

/’

Vestfoldbanen ender «blindt» i Skien. Grenlandsbanen ville gjort
jernbanen til et mer aktuelt alternativ til E18. foto: For Jernbane

Drammen-Grenland-Kristiansand
For Jernbane foreslar at det realiseres en sammenheng-
ende dobbeltsporet jernbane i E18-korridoren mellom
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Drammen og Kristiansand. Banen ber dimensjoneres for
gjennomgaende hogfart, for bade gods- og persontrafikk
og for 4 kunne trafikkeres med et varierende stoppmen-
ster. Det md veare et mal at kjoretider og frekvens pa
fjerntog er sa god at flytrafikken OSL-Kjevik og Kjevik-
Sola kan legges ned. Det ber ogsa kunne tilbys lokaltog
pa delstrekninger. Nzer 100 % av langveis gods Alnabru-
Kristiansand-Ganddal ma kunne fraktes med tog til tider
og priser som gjor trailer pa disse avstandene i hovedsak
uaktuelt.

Kristiansand-Stavanger

Lokalt mellom Kristiansand og Sira har veg og bane
hvert sitt marked. E39 betjener kystbyene og Serlands-
banen bygder i innlandet. Pa strekningene Stavanger-
Sandnes/Egersund-Sira og Jeeren- Kristiansand er det full
konkurranse mellom veg og bane. Det tilsier at veg og
bane ma sees i sammenheng pa strekningen. Dersom
Haukelibanen blir realisert, slik vi foreslar, vil den
betjene relasjonen Rogaland - @stlandet. Da er det min-
dre behov for hegfartsbane Kristiansand-Stavanger. Der-
som det politiske flertallet fastholder at det skal bygges
4-feltsveg Kristiansand-Sandnes, blir det likevel nedven-
dig med ny hegfartsbane pa Serlandsbanen Vest dersom
jernbanen ikke skal bli utkonkurrert. I NTP omtales 2
timer kjoretid pd ny veg Kristiansand-Stavanger. Region-
toget bruker 3 timer pa dagens bane. For gods er ogsa tid
penger.

Pa strekningen Egersund-Kristiansand finner vi Drangs-
dalen med rasfare og saktekjoring; 20/40 km/t. Dersom
det blir aktuelt a4 beholde jernbanen i dagens korridor s
ber den legges om her. En omlegging ma ogsa innebzere
en god innkorting av kjeretida. NSB hadde pa 1990-tal-
let planer for omlegging av banen forbi Drangsdalen.

For Jernbane foreslar at en gjendpning av Algardbanen
inkluderes i prosjektet dobbeltspor Skeiane-Nerbeo.
Lokaltog Algard-Stavanger vil kunne kjore pa halve tida
av dagens kollektivtilbud. Urbanet Analyse beregna i
2015 passasjergrunnlaget til mellom 0,8 og 1,4 mill. rei-
ser per ar.

P4 strekningen Egersund- Algard/Ganddal ber det vur-
deres en egen bane for lyntog og godstog i en rettere trasé
utenom jordbruksomradene. Formalet er 4 kunne skille
fjerntrafikk fra lokaltog med 15-10 minuttersfrekvens pa
Jeerbanen og spare matjord.

Forslag til prioriteringer:
2024 - fullfort sammenhengende dobbeltspor Oslo-Tons-
berg, som gjeldende plan.

2024 - samtidig byggestart: Tonsberg-Farriseidet (ca 40
km), Porsgrunn-Skorstel (ca 60 km), Skeiane-Neerbg (ca
22 km) inkl. gjendpning av Algardbanen (ca 12 km). Sum
ca 122 km dobbeltspor og 12 km enkeltspor. Skal dette
realiseres i lopet av planperioden innebzrer det minst 10
km nytt dobbeltspor per ar. Algardbanen med eksiste-
rende enkeltsportrasé kommer narmest «pd kjopet».

Ut over dette:

Dobbeltspor Naerbe-Egersund (ca 30 km). Ny bane Skor-
stol-Arendal-Kristiansand (ca 100 km). Ny bane Kristi-
ansand-Egersund (ca 150 km).

Sum nye dobbeltspor i korr. 3 ca 400 km. Skal alt bygges
i planperioden ma ca. 33,5 km bygges per dr.

Nye Veier AS har planer for vel 90 km 4-feltsveg Gren-
land-Grimstad og rundt 180 km Kristiansand-Algard.
Sum 270 km. De har uttalt at mesteparten kan ferdigstil-
les innen 2029. Det innebzerer 4 bygge ca 30 km 4-felts-
veg per ar. Dette er anleggskapasitet som kan ompriori-
teres.

KORRIDOR 4 0G 5 Vestlandet og aust-vest

Bilde: Vestlandsbanen. lllustrasjon: Norsk Bane.

Bergensbana samanlikna med Vestlandshana
(Haukelibana)

Norsk Bane AS har planlagd Haukelibana/Vestlands-
bana, som betyr 3 nye hegfartssamband i eitt: Ber-
gen-Odda-Haugesund-Stavanger, Bergen-Oslo og Sta-
vanger-Oslo.

Faktorar som hegare frekvens, kortare transporttider,
samanhengjande dobbeltspor og lagare hogd over havet
649 m, talar for mykje storre reise- og fraktinntekter med
tog.

Og Vestlandsbana vil kun delvis konkurrera med Ber-
gensbana over Finse, grunna trase i heilt andre geogra-
fiske omrdde og stor undervegstrafikk.

Vestlandsbana ber vera det framtidige hovudsambandet
mellom aust og vest. Samtidig vil me utvikla Bergensbana
som region- og turistbane, og me vil korta inn Henefoss-
Oslo med ein snogg trase om Jevnaker og Nittedal ista-
denfor 4 skada verdifull vdtmark og jordbruksland ved
Tyrifjorden som dagens plan om Sandvika inneber.

Arna-Stanghelle
Planen for fellesprosjektet Vossebana + E16 basert pa
konsept K$ har fleire store ulemper:

www.jernhane.no

a) Planen ser ikkje ut til 4 gje nokon vesentleg auke i kol-
lektivandelen mellom Bergen og Voss (auke fra 19 til 25
% mellom 2018 og 2050 viss ein ser pa reiser mellom
kommunane Bergen og Vaksdal eller Voss, men uendra pa
28 % viss ein kun ser pd to snitt langs E16/Vossebana).
Kjelde: KVU Voss-Arna Transportanalyse mai 2014, s.
67.

b) Det er planlagd ein trase som inneber nesten 100 % i
tunell. Dette vil szrleg ga ut over reiselivsnaringa med
Bergensbana og Flamsbana, som har utsyn over vakker og
vill vestlandsnatur som ein hovudattraksjon. Den plan-
lagde KS5-laysinga vil svekka Bergensbana sitt internasjo-
nale ry som turistbane.

Prosjektet ser ut til a bli dyrt med eit forebels kostnadses-
timat pa 25 mrd.

kel

d) Prosjektet etterlet seg store overskotsmassar, der 10 mil-
lionar kubikk enno ikkje har fatt avklart deponering.

Difor foresldr me eit mindre omfattande prosjekt som gar
meir i dagen. Serleg den 9 km lange tunellen mellom
ASKO ved Arnatveit og Trengereiddal, meiner me bor ga
ut. For serleg denne vil auka biltrafikken og redusera
kollektivandelen, og elles erstatta dagens E16 i eit for-
holdvis lite rasutsett omrade.

Me foreslar ein oppgradert togtrase med grovt rekna 25
% dagandel - i kontrast til noverande plan som kun gjev
3 % dagandel pa togtraséen, mot dagens 45 %.

Omkjeringsveg om Kvam

I ein situasjon der Vestlandet har mange rasutsette strek-
ningar, ber me unnga 4 bruka for stor del av pengane pa
éi vegstrekning. Og me kan forst oppgradera den alter-
native ruta om Kvam og Samnanger. For mellom Gran-
vin og ystese er det mykje smal veg, og forbi Tokagjelet
er det rasfarlegt. Prioritert oppgradering av denne
omkjoeringsvegen vil slik kunna koma E16 om Vaksdal
og resten av transportsystemet i Indre Hordaland til
gode.

Tog til Sotra

Det vedtekne Sotrasambandet; ein 4-felts motorveg mel-
lom Bergen vest og Kolltveit pd Sotra, vil motverka null-
vekstmalet for biltrafikk i byomrada. Difor enskjer me
eit mindre omfattande veganlegg, og pa sikt togtrase, for
det er planlagd storstilt utvikling pa Litlesotra og Bildey.
Pa kort sikt vil me prioritera samanhengjande bussfelt
langs dagens Rv 555 mellom Storavatnet og Straume, for
a fa 2 felt for ordineer trafikk og 2 kollektivfelt - inklu-
dert ei ny 2-felts Sotrabru parallelt med dagens bru med
god plass til gang- og sykkeltrafikk.

Ogsa flytting av havneterminalen frd Bergen sentrum til
Agotnes, er eit argument for togtrase til Sotra.

Ein overdimensjonert kyststamveg

Ferjefri E39 vil auka biltrafikken med dei ulempene det
forer med seg. Medan tog med sin ‘skinnefaktor’ pa ein
betre mate vil knytta saman dei storste tettstadane/byane
pa heile Vestlandet mellom Stavanger og Trondheim.

Jernbane Voss-Vangsnes
Tog Voss-Vangsnes vil bidra vesentleg meir til utvikling
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i stagnerande Sogn- og Fjordane enn
kun biltunell. Trase med hegaste
punkt 255 m.o.h. (ved Myrkdalen
camping) og tunell ned til Dale inna-
for Framfjord og ny tunell til litt sor
for Vik sentrum ved Vikja, gjev flatare
og meir vintersikker trase enn om
indre Myrkdalen og tunell Hola-Indre
Boadalen 580/500 m.o.h.

Lokaltog kring Bergen og Voss

Sidan bybana konkurrerer darlegare
pd tid med motorvegane dess lenger ut
fra Bergen sentrum ein kjem, bor me
ha tog til ytre delar av Bergensomra-
det - som ei utviding av Vossebana og
Arnalokalen.

Me foresldr a laga mulighetsstudiar
for eit nett av togtrasear som inklude-
rer

a) Sotrabana: Bergen stasjon-Haukeland
sjukehus-Minde-Oasen-Loddefjord-
Drotningsvik-Litlesotra-Bildey-Koll-
tveit-Agotnes.

b) Asane-Arna-ringen: Bergen stasjon-
Sandviken-Asane sentrum-Flaktveit-
Ytre Arna-Indre Arna-Haraldsplass
(via sidespor til Ulrikstunellen)-Ber-
gen stasjon.

¢) Osbana: Bergen stasjon-Haukeland
sjukehus-Minde-Fjosanger-Lagunen—
Lyseparken-Kolskogen-Osgyro-Hal-
hjem ferjekai.

d) Sotra-Flesland-lenkja (kopling mel-
lom Sotrabana og Osbana): Kolltveit-
Fjell-Tellnes naeringspark-Skogsvag
senter - Sundsvatnet-Leroy-Bjelkaroy-
Espeland-Bergen lufthavn-Lagunen.

Me vil framleis satsa pa bybana, men
er samtidig i tvil om bybane er rette
konseptet for skinnegdande trase til
Asane. Me foreslar difor at NTP ista-
den set av minst 10 mrd til det meir
uspesiferte foremalet ‘skinnegdande
transport mellom Bergen sentrum og
Asane’ evt. ‘skinnegdande transport
pa andre strekningar i Bergen kom-
mune’.

KORRIDOR 6 @stlandet-Mgre/
Trendelag
En akilleshzel i det sentrale banenettet

Infrastrukturen for gjennomgdende
persontog mellom serkorridoren og
Innlandet/More/Trondelag fins ikke.
Vi har derfor et overskudd av trafikk-
tunge baner inn til Oslo S fra aust.
Disse far bunden pendling inn i vest-
korridoren — i rollen som sekkesta-
sjon.
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Noen utviklingstrekk rundt storbyen
Oslo

Lokaliseringen av OSL pa Garder-
moen har bidratt til en massiv trafikk-
akse Romerike-Vestkorridoren, med
den bundne togpendlingen inn i vest-
korridoren som en av drivkreftene.
Sandvika stasjon hadde i 2019 14
avganger per retning og time og enda
flere i rushtiden. Med ny Oslotunnel,
Follobanen, dobbeltspor gjennom
Moss og enda starre trafikk fra ostlige
baner kan minst 20-25 avganger ven-
tes, et tog oftere enn hvert tredje
minutt. Er dette i samsvar med det
reelle behovet, eller et overtilbud og en
padriver for et enda sterkere utbyg-
gingspress 1 vest?

Serkorridoren er mindre trafikksterk
enn aksen Romerike—Vestkorridoren,
men flere byer utgjor samlet et stort
trafikkgrunnlag. Forholdene bor der-
for ligge til rette for gjennomgdende
togruter, som intercity Jstfoldbyene—
Lillehammer — og derved bedre tra-
fikkbalanse. Forutsetningen er sor—
nord-aksen gjennom Oslo.

Sor-nord-aksen gjennom Oslo
Essensen i dette forslaget fra FJ er en
hoyfartsbane pa vestsiden av Mjasa,
med en vestlig innfering til Oslo,
Utbyggingen av den siste vil avhenge
av tidsplanen for en ny Oslotunnel,
fordi de to prosjektene ma samordnes.
Spesielt to alternativer peker seg ut
som gjennomferbare:

1. Oslos vestlenke: en tunnel Natio-
naltheatret—-Majorstua/Blindern—Lil-
lomarka-Nittedal. Et tverrsamband
mot Klefta og Gardermobanen gjen-
nom Romeriksdsen er ogsa enskelig,
men krevende.

2. Lommedalslinje Skeyen-Lommeda-
len—Jevnaker—Gran, med avgrening til
Honefoss og Bergensbanen fra Asa.

I begge alternativer forutsettes Bryn-
diagonalen bade for persontrafikk og
gods som et viktig supplement, og
gods Oslo-Bergen pd nye baner Gro-
rud-Gjellerasen—Nittedal og Grua-—
Jevnaker—-Honefoss.

Mulige nye tilbud med sgr—nord-

aksen:

- Fjerntog til Trendelag/More med
startpunkt i serkorridoren, Ski eller
Moss?

- Ruter fra Sverige forlenget nordover

- Intercity Ostfoldbyene-Lillehammer

- Med et tverrsamband Nittedal-Gar-
dermobanen kan bl.a. region- og
lokaltog fra vestre Romerike pendles
mot serkorridoren

Ser-nord-aksen vil dessuten avlaste
Oslotunnelen og Romeriksporten nar
togruter fra nord kan kjeres inn til
Oslo vestfra, motstrems gjennom tun-
nelen og videre mot ser. Jo flere ruter,
jo storre effekt.

Hoyfartskorridor Oslo-Stockholm
Via Ski/serkorridoren vil det styrke
trafikkgrunnlaget for ser-nord-aksen
og bedre trafikkbalansen mellom kor-
ridorene.

Via Lillestrom og Kongsvinger vil der-
imot presset oke pa Romeriksporten
og Oslotunnelen samt gke pendlingen
inn i vestkorridoren. Alternativet fra-
rades derfor.

A ruste opp Kongsvingerbanen for
dagens region- og lokaltrafikk er deri-
mot uproblematisk. Dessuten omfatter
banen (i motsetning til mange andre)
flere lange rette strekninger som vil
kunne inngd i en modernisert bane for
inntil 160 km/t.

Hoyfartsnettverk mellom Austlandet
og Trendelag/Mgre. Fult utbygd vil

dette besta av:
- sor-nord-aksen med Ski som serlig
knutepunkt (jf. beskrivelsen over),

- hoyfartsbanen Nittedal- eller Lom-
medalen-Gjovik-Lillehammer-Stein-
kjer

- jernbane Dombas—-Alesund

- et vestlig nettverk som via Gran—
Honefoss vil gi direkte togsamband
utenom Oslo mellom Dovrebanen og
Vestlandet, Grenland og Serlandet

Flere grunner til & prioritere Oslo-

Trondheim som Norges farste

hgyfartsbhane:

Fjerntog i hey fart kombinert med

intercity betyr ifolge Konseptanalysen

for intercity 2012 vesentlig bedre sam-

funnsekonomi. Effekten vil bli storst
for Oslo-Trondheim.

Selv om Oslo-Hamar ferdig utbygd
ikke vil oppfylle kravene til hoyfarts-
baner, synes det mulig 4 realisere
Oslo-Trondheim pa under tre timer
dersom Hamar-Trondheim dimensjo-
neres for ca. 300 km/t. Hamar-Trond-
heim er uten fjordkryssinger, svert

lange tunneler eller andre kompliserte
anlegg og kan derfor trolig realiseres
raskere enn andre hoyfartskorridorer.
Videre vil den foreslatte hoyfartskor-
ridoren pd vestsiden av Mjosa fa reise-
tiden ned i snaue 2,5 timer.

Hoyfartskorridoren Oslo-Trendelag
vil fullt utbygd redusere reisetiden
Oslo-Steinkjer til 3-3,5 timer og gi
Nordlandsbanen/Nord-Norge-banen
et bedre ekonomisk utgangspunkt
gjennom vesentlig storre trafikk.

Oslo-Trondheim er det mest
trafikkerte innenlandske
flysambandet med 2,1 million
reisende 2019.

Bade person- og godstog utsettes for
okende konkurranse fra biltrafikk pa
firefelts motorveg mellom Oslo og
Steinkjer. Bygging av en
konkurranse-dyktig bane haster! Vi
foresldr at heyfartsbane Oppdal-
Steinkjer, sentralt i dobbeltsporutbyg-
gingen gjennom Trendelag, prioriteres
framfor firefelts motorveg Ulsberg—
Steinkjer.

KORRIDOR 7 Trenderbanen/
Nordlandsbhanen

Elektrifiseringen av Trenderbanen og
Merakerbanen

Med elektrifisering Trondheim — Stjor-
dal og Hell — Storlien gr. forbedres
forutsetningene for at mer av pendel-
og den nzre regiontrafikken i Trond-
heimsregionen flyttes over pd Tron-
derbanen. Dessuten storre utnyttelse
av potensialet for mellomrikstrafikken
pa Merakerbanen og Midtlinjen pa
svensk side.

Fortsatte moderniseringstiltak pa
Trenderbanen fram til 2027 ma plan-
legges og gjennomferes som et samlet
prosjekt for hele Nordlandsbanen. Vi
mener det ma omfatte full elektrifise-
ring til Steinkjer knyttet opp til pla-
nene om del-elektrifisering av Nord-
landsbanen nord for Steinkjer.

Nordlandsbanen Steinkjer — Bodg

Et prioritert krav ma vere at hele
banen i 1. periode (2022-2027)
moderniseres for a vaere pd hoyde med
det gvrige stamnettet. Innforingen av
ERTMS pa hele strekningen fram til
Bodo i 2022 er et viktig tiltak for ei
mer optimal togstyring. Dessuten

gjennomfering av planene for utbyg-
ging av nye og forlengede kryssings-
spor, bedre terminalkapasitet, tiltak
for sikring av planoverganger og det
lopende vedlikeholdet.

Nye bimodale tog, bedre togsystem
o0g semlgse reiser

Innfering av nye bimodale enhetstog i
persontrafikken pd  dieselbanene
bidrar til jernbanens strategier for a fa
ned klimagassutslippene i trans-
portsektoren fram mot 2030. Nar del-
elektrifiseringen av Nordlandsbanen
er fullfort ma dagtogtrafikken Trond-
heim — Bodo erstattes av bimodale
enhetstog etter et moderne konsept for
fjerntogtrafikk. Andre trafikktiltak er
fortsatt utvikling av Saltenpendelen,
samt regiontrafikken Bode — Mosjeen
og Mo i Rana - Trondheim samkjort
med en snarlig innfering av Helge-
landspendelen. Vi mener det ma utvi-
kles somlase «reisepakker» hvor flere
trafikkslag inngar, som mellom Sor-
og Nord-Norge. Serlig viktig er gjen-
nomgdende billetter og gode overgan-
ger.

KORRIDOR 8 Ofotbhanen

Ofotbanen med terminalhantering i
Narvik er en viktig transportdre for
godstrafikken til og fra Nord-Norge
nord for Fauske/Bode. Dessuten en
toglinje som knytter landsdelen nord
for Fauske/Bode direkte og indirekte
til det nordiske og europeiske banenet-
tet. Men banens funksjon og utvi-
klingspotensiale er bundet til svenske
prioriteringer. Utbyggingen av dob-
beltspor mellom Kiruna og Narvik er
initiert av LKAB basert pa prognoser
for malmtransporten over Narvik.
LKAB har planer for a gke utvinninga
av malm. Med en ny moderne stor-
havn i Luled (Malmporten) og ei
mudra skipslei som kan ta skip opp til
160 tusen tonn, kan LKAB vurdere en
annen fordeling av de volumene som
skipes ut over Narvik respektive
Lulea. LKAB uttaler at de forelopig
ikke har planer om 4 overfore noe av
utskipningen over Narvik til Lulea.
Men skiftende forutsetninger kan selv-
sagt pavirke selskapets valg av logis-

tikk.

Norsk godstrafikk via Sverige

For den norske godstrafikken pa Nar-
vik vil kapasiteten pa de deler av det
svenske strekningsnettet som benyttes
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av kombitogene ARE og NRE vere
avgjorende for tilgangen pa togleier
(slots). Operative faktorer, som treng-
sel pa sporet og prioriteringer i togsty-
ringa m.m. pa det nordlige svenske
banenettet, pdvirker ogsa norske gods-
tog.

Vi noterer oss at den svenske regjerin-
gen har gitt Trafikkverket i oppdrag a
intensivere planene for nye stambaner,
hvor ogsa Norrbotniabanen Umed —
Luled inngar.

Potensiale for Ofotbanen

Ofotbanen er na utbygd med forlen-
gede kryssingsspor pd samtlige stasjo-
ner samt Djupvik metestasjon. Med
nedvendige forsterknings- og sikrings-
arbeider for 4 klare en okt aksellast pa
32,5 tonn, sluttfering av forlenget
kryssingsspor i Narvik og utvidelser
pa Fagernes kombiterminal, mener at
vi at de radende forutsetninger for
Ofotbanen ma anses som rimelig gode
i forhold til trafikkbehovet i den kom-
mende NTP-perioden.

Vi mener dessuten at betydelige forbe-
dringseffekter vil oppnas med innfe-
ringen av ERTMS i 2027 og utbygging
av sammenhengende eller partielt dob-
beltspor pa svensk side.

Men vi har forstaelse for at LKAB
utgdr fra prognoser som krever storre
kapasitet, og at det far vere styrende.
Var vurdering er at kapasitetseffekter
kan hentes ut med en ny grenseover-
skridende dobbeltsporstrekning fra
Katterat og inn mot Vassijaure pa
svensk side. Det vil gi en storre smidig-
het i trafikkavviklingen. Vi forutsetter
at den KU som skal gjennomferes vil
avklare hvilke kapasitetsbehov som
foreligger pa banen fram mot 2040-
2050.

NORD-NORGEBANEN

I det perspektivet, og i den grad prio-
riteringer skal gjores, mener vi at
Nord-Norgebanen med sidebane til
Harstad og modernisering av Nord-
landsbanen ma gis sterre prioritet enn
fullt utbygd dobbeltspor pa Ofotba-
nen. En moderne (nord)norsk jern-
bane til Tromse og sammenforing
med Ofotbanen, vil veere en betydelig
strategisk investering for Nord-Norge
og Nordkalotten.
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«Mer jernbane for pengene.» Du har nok hert det, og det
later som et godt formulert valgsprak, men er det sa godt
fundert?

Per Klepsland (klepslan@online.no)

A RN\ R - X
Godstog venter pa mgtende tog, Gol st. foto: For Jernbane.

Det er lenge siden Bergensbanen apnet for transport i til
dels utilgjengelig terreng, og der det er begrenset med
alternative transportveier. I ettertid er det dpenbart at nyt-
teverdien for samfunnet er stor, og det er et rimelig godt
trafikkgrunnlag langs store deler av strekningen.

Er vi like flinke i dag til & prioritere midlene for utbygning
av infrastrukturene med vei og jernbane? Dilemmaet
apenbarer seg for eksempel med jernbaneutbygging i @st-
fold der kostnadsestimatene for delstrekninger naermest
er tidoblet pa grunn av darlige grunnforhold og ustabil
marin leire. Er det rett utnyttelse av resursene 4 sette i
gang na med slike perspektiver? Jeg ser at det er vanskelig
a vurdere hvordan samfunnsnytten i et fremtidig historisk
perspektiv vil bli vurdert, og vil heller ikke gi noe svar pa
om en slik investering har livets rett.

Men det burde vere mulig a vurdere samfunnsnytten pd
en del andre muligheter der det synes apenbart at sam-
funnsnytten synes langt 4 overga omkostningene til inves-
tering — et mer malrettet og bedre grunnlag for priorite-
ringene bor vere:

Mer samfunnsnytte fra investeringer til jernbaneinfra-
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struktur.

Hvordan evalueres sa samfunnsnytten? - og hva skal
vektlegges?

e reduserte billettpriser?
e innkorting av reisetid?

e antall mennesker som far et raskere og bedre transporttil-

bud?
e innkorting av transporttid for gods?
e gket kapasitet for godstransport?
e reduserte fraktutgifter?
e reduksjon av langtransport pd vei?

o tilgjengelighet av infrastruktur - bade vei og jernbane?

Et lite tilbakeblikk pa Dovrebanen i Sokndal illustrerer
betydningen av tilgjengelighet. Et jordras tok med seg
jernbanesporet midt i mars i 2012, og det tok hele atte
uker for sporet var gjenoppbygd. Det ble mye buss i kom-
binasjon med tog for reisende pa strekningen, men det var
nok sterst ulempe for fraktgods, siden all godstransport
mellom Ser-Norge og Midt-Norge var begrenset av til-
gjengelighet pa dieselmateriell for transport pa Rerosba-
nen eller alternativ transport pa vei.

Et annet eksempel er hentet fra Lillestrom stasjon den 3.
april 2000: Tankvogner med propan ble satt i brann. All
togtrafikk pd Hovedbanen, Gardermobanen og Kongs-
vingerbanen ble blokkert i fem degn, og 2000 mennesker
matte evakueres.

Et pragmatisk svar pd hva som gir storst samfunnsnytte,
er da en kombinasjon av reduserte transportutgifter, inn-
spart transporttid, antall bergrte personer og virksomhe-
ter, avlasting av annen infrastruktur (f.eks. veier) og fra-
veer av utilgjengelighet pa jernbaneinfrastrukturen. Norsk
jernbaneinfrastruktur med sin typiske stjernestruktur er
meget sarbar ndr en strekning settes ut av drift. Mellom
Stavanger og Hokksund er det ingen alternativer. Det
samme er tilfelle mellom Bergen og Henefoss, og reserve-
veien pd Rerosbanen har ikke elektrisk fremdrift. Dette
merkes godt for godstransport, siden det ogsd medferer
ekstra omlastinger mellom tog og vogntog.

Det er ogsa en kjensgjerning at godstrafikk pa vei repre-

senterer en stor slitasje pd veinettet.
Nar gods i stedet sendes pa jernbane,
kan store summer spares inn pa vedli-
keholdet av veier som gdr parallelt
med jernbanesporene. Dessuten kan
investeringer til oppgraderinger av
veier dreye noe lenger, siden veksten i
trafikkvolumet for gods pa vei begren-
ses.

I det folgende er en oversikt over pro-
sjekter som skulle ha stor samfunns-
nytte, og som ber vurderes.

1. Kjelsas — Alna - Lillestrom

Tiltaket for persontrafikk karakterise-
res med lave investeringskostnader og
bra nytteverdi: Det kreves tilsving ved
Alna for begge retningene, og arealene
er allerede disponible for jernbanefor-
mal. Tilsvarende trengs en tilsving ser
for Grefsen for tog fra Alna mot
Kjelsas og et vendespor pa Kjelsds.
Strekningen mellom Alna og Kjelsas
har to strekninger, hver pa 3 km, og
det er kryssingsmuligheter pa Grefsen
og Kjelsas. Det skulle veere god apning
for ekstra tog i rutetabellen pa denne
strekningen — inkludert godstog. Mel-
lom Alna og Lillestrom forutsettes
samme stoppmenster som for andre
passasjertog, noe det skulle det vere
gode muligheter for pa en tosporet
banestrekning med ti-minutters rute.
Her er det duket for nye reiseinteres-
ser, og for en rask og effektiv trans-
port mellom Hovedbanen og Nydalen.

Et tilsvarende tiltak ble foreslatt i en
rapport fra Ruter i 2011, men da med
ytterligere tre stoppesteder mellom
Alna og Grefsen stasjoner, noe som
driver investeringskostnader opp uten
noe betydelig okning i samfunnsnyt-
ten. Merk at med nytt kjeremonster
for Gjevikbanen er det mulig med en
betydelig reduksjon av investeringer
for sporomlegging i Brynsbakken.

2. Gjovik — Alna - Lillestrom

Tiltaket bygger pa en videreforing av
tiltaket over. Her er det essensielt med
en midtplattform som blir samlokali-
sert med T-banestasjonen pa Storo, og
med direkte overgang. Stopp ved
Storo og Alna vil da bli Gjevikbanens
viktigste knutepunkter mot Oslo sen-
trum og andre jernbanestrekninger.
P4 investeringssiden er det et interes-

sent forhold. En slik omlegning for
Gjovikbanen vil avlaste Oslo S for
bdde passasjerer og togoppstillings-
plasser. Det foreligger omfattende pla-
ner for Brynsbakken ved Vilerenga
der verneverdig bebyggelse forutsettes
a matte vike, for a begrense konflik-
tene med inn- og ut-kjering mot Oslo
S for henholdsvis Gjevikbanen, Gar-
dermobanen og Hovedbanen. Med
endestasjon for Gjevikbanen pa Lille-
strom forsvinner denne problematik-
ken, og omleggingen og investeringen
i Brynsbakken kan utsettes, og kanskje
ogsa unngads i sin helhet.

Dette er et tydelig eksempel pa stor
samfunnsnytte, spesielt nar det regnes
inn investeringer som kan unnlates
(ombygging av Brynsbakken, innle-
sing av eiendommer og ikke minst:
generelt mindre belastning av tog pa
Oslo S).

Det kan innvendes at reisende med
Gjovikbanen vil fa et redusert tilbud
pa siste biten inn mot Oslo S, siden
mange tog i travel time vil vere godt
fylt opp mellom Alna og Oslo S. Like
fullt sa blir det flere tog i motsatt ret-
ning fra Alna, og diversiteten i reisein-
teresser skulle tilsi at presset pa strek-
ningen fra Alna til Oslo S far en
avlasting. Dessuten vil en del reisende
vere mer forngyd med en utbedret
overgangsmulighet til T-banen alle-
rede pa Storo. Dersom det skulle bli
nedvendig, kan transportkapasiteten
mellom Alna og Oslo S styrkes ved a
etablere et vendespor umiddelbart
nord for midtplattformen pa Alna
mellom de to sporene pa Hovedbanen.
Det er ingen grunn til 4 sanere det
eksisterende sporet mellom Grefsen og
Oslo S, siden det har stor nytteverdi i
avvikssituasjoner.

3. Lillestrom — Jessheim

Strekningen preges av meget stor
knapphet pa sportilgang siden strek-
ningen er ensporet. Det er behov for
flere persontog og for godstog. Med to
spor pa Hovedbanen kan det pa sikt
ogsa gi avlastning av Gardermobanen.
Noen utfordringer er Lillestrom og
Leirsund stasjoner. P4 Leirsund bor
nytt spor med en sideplattform etable-
res vest for Gardermobanen. Nord for
Leirsund ber Hovedbanen samlokali-
seres vest for Gardermobanen. Mulig
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losning for spor ved Leirsund stasjon
er vist i et tidligere notat til Jernbane-
direktoratet.

En annen utfordring er 4 fa sor-gdende
gods- og passasjertog pd Hovedbanen
pd spor 1 pd Lillestrom stasjon inn pa
Hovedbanen igjen. Det burde vere
muligheter med en brulesning i forlen-
gelsen av spor 1 med tilsving mot
Hovedbanen like for Sagdalen.

Det er ogsa en mulighet for at utvalgte
tog pa Gjevikbanen mot Lillestrom
kan vende pa Jessheim i stedet for pa
Lillestrom.

4. Elektrifisering av Solerbanen og
tilsving ved henholdsvis Kongsvinger
og Elverum

Det er stort behov for transport av
temmer, andre trelastprodukter samt
havprodukter mot Sverige (og
Europa). Elektrifisering gir bedre
lonnsomhet for godstransport, og
erfaringene med fornyelse av kontakt-
ledningsanlegget pa Kongsvingerba-
nen er gode. Like viktig for fremforin-
gen av godstog er det a4 unnga
vendinger. I dag er det nedvendig a
vende tog bdde ved Kongsvinger og
Elverum, noe som medferer stort tap
av tid, og det medferer risiko for for-
styrrelser pa annen togfremforing.
Prosjektering av elektrifisering og de
to tilsvingene pagar, og det er viktig at
finansieringen ikke uteblir.

5. Elektrifisering av Rorosbanen
Elektrifisering av Rerosbanen vil
redusere sarbarheten for bade gods og
persontrafikk. Et annet aspekt er at
det er mulig a innfere «enveiskjoring»
for godstog pa strekningen Elverum —
Hamar - Steren — Roros — Elverum,
noe som kan utsette behovet for lange
kryssingsspor.

Et mulig alternativ for full elektrifise-
ring for godstog, er a elektrifisere
strekningen mellom Reros og Steren.
Med bimodale lokomotiv er det da
mulig 4 rulle nedover fra Reros til
Elverum med en ganske beskjeden
mengde drivstoff (eller eventuelt bat-
terikapasitet), siden det praktisk talt
ikke er en eneste motbakke pa turen.

6. Utvidelse av Kongsvingerbanen
med strekningen Magnor —
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Bjarkelangen - Lillestram

Ogsa pa svensk side er det ett spor og relativt fa krys-
singsmuligheter for tog, og nettopp godstrafikken er vik-
tig for norsk eksportindustri for sjgmat og skogsproduk-
ter. I tillegg har det veert stor medieomtale av rask
persontranport mellom Stockholm og Oslo, og samtidig
er det omfattende utredninger for hvordan kapasiteten
pa Kongsvingerbanen skal gkes og reisetiden forkortes
— ikke minst for persontrafikken.

Reisetiden er vanskelig a korte noe serlig inn pa, uten at
det blir lengre strekninger med to spor, stedvis utretting
eller innkorting (f.eks. Kongsvinger — Arnes) av traseen.
Siden det pagar utskifting av kontaktledningen pd Kongs-
vingerbanen, er det vanskelig 4 rettferdiggjore slike tiltak.
Et bedre alternativ er en direkte tosporet trase mellom
Magnor og Lillestrom via Bjorkelangen. Strekningen mel-
lom Oslo og Stockholm blir da forkortet med 45 km, og
passasjertog fra Oslo kan krysse riksgrensen ved Magnor
etter bare en halv time. Reisetiden fra Kongsvinger via
Magnor til Oslo blir ogsa vesentlig redusert.

Det er ogsa et svensk initiativ (2.55) for bane over Bjor-
kelangen, men uten noen forbindelse med Magnor. Dette
gir selvfolgelig gode forhold for passasjertrafikken, men
trafikken med norsk vareeksport og lokal personbefor-
dring pa norsk side blir sterkt skadelidende.

Den nye traseen vil ligge i en ubebygd korridor med mye
fjellgrunn som gir lave byggekostnader — antakelig vel sa
lave investeringskostnader som utvidelse med et spor
langs eksisterende Kongsvingerbane. Enda viktigere er at
det gir en vesentlig mer robust og redundant jernbanein-
frastruktur for 4 handtere avvikssituasjoner. Dessuten
kan jernbanenettet i Osloomradet avlastes for mer per-
sontrafikk ved a fare en storre andel av godstrafikken fra
Sverige pa Solerbanen i stedet for inn til Alnabru. Det vil
ogsa bli mulig a frigi en del av arealene pa Alnabru som
i dag er belagt med jernbaneinfrastruktur.

Synergiene ved 4 bygge ut strekningen Magnor — Bjorke-
langen — Lillestrom er folgelig meget omfattende.

7. Jessheim — Hauerseter — Gardermoen nord

En etablering av godsterminal nord for gstre rullebane
vil ha stor samfunnsnytte med en direkte omlasting mel-
lom fly og skinner. Det er kort strekning fra Hovedbanen
ved Hauerseter, og det er kort avstand fra Gardermo-
banen. Gardermobanen er allerede etablert i en nedsen-
ket trase, sa det er bare noen fa bruer som skal til for a
etablere en trafikkmaskin i jernbaneinfrastrukturen pa
nordsiden av flyplassen. En mulig losning for en trafikk-
maskin er vist i et tidligere notat til Jernbanedirektoratet.
Dette gir ogsa umiddelbare muligheter for a avlaste Gar-
dermobanen, siden ogsa Hovedbanen kan fa passasjerut-
veksling pa den eksisterende flyplassterminalen.

Den mest effektive handtering av tog fra Oslo (via Jess-
heim) er 4 sende dem inn pd Gardermoen stasjon fra nord
og videre sorover pa Gardermobanen. Dermed unngas
tid for vending av tog.
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8. Roa — Gardermoen

Etablering av et spor mellom Gardermoen nord og Gjo-
vikbanen ved Grua apner for transport av flypassasjerer
langs Gjovikbanen. Den nevnte rundkjeringen nord for
Gardermoen gir adkomst for avstigning ved flyplasster-
minalen, alternativt pa stasjoner langs Hovedbanen.

Den viktigste fordelen med en slik trafikkmaskin er en
meget robust jernbaneinfrastruktur i feilsituasjoner. Et
annet aspekt er at Bergensbanen kan bli et raskt alterna-
tiv for flypassasjerer over Gardermoen dersom ogsa tra-
seen mellom Honefoss — Jevnaker — Roa tas i bruk.

9. Tilsving mellom Kongsvingerbanen mot
Hovedbanen/Gardermobanen mellom Garderasen
(Fetsund) og Leirsund syd (se tiltak 6 over)
Strekningen er bare rundt 6 km, men vil ha stor betyd-
ning for bade gods- og personbefordring. Det er mye
gods som handteres pa Gardermoen flyplass, og mye av
dette kunne ga pa skinner. Det er allerede mye flyfrakt
over Gardermoen som utveksles med Sverige.

Likeledes er det mange svenske flypassasjerer som finner
et bedre reisetilbud via Gardermoen enn over alternative
svenske flyplasser. En reisetid pa tre timer med tog fra
Stockholm til enten Oslo eller Gardermoen utfordrer
luftfarten pa strekningen mellom disse to hovedstedene!
Bruk av denne tilsvingen vil ogsa avlaste Lillestrom sta-
sjon for togtrafikk.

10. Sammenkobling av Vestfoldbanen og
Serlandsbanen ved Brokelandsheia

Fordelen i reisetid er apenbar, siden det er et potensial
for 4 korte inn en time pa reisen fra Oslo og Drammen
til Vegardshei og stasjoner videre vestover, sa samfunns-
nytten ved tiltaket er ikke ubetydelig. Likevel er det et
stort trafikkpotensial som ikke fanges opp uten en ny
trase som passerer kystbyene. I dag er det praktisk talt
ingen personbefordring lokalt med tog, men det mangler
ikke pa trafikkgrunnlag mellom f.eks. Mandal, Segne,
Nodeland, Kristiansand stasjon, Ser Arena, UIA, Kjevik,
Serlandsparken/Dyreparken, Lillesand, Grimstad, Aren-
dal og videre ostover. Med en ny trasé er det ikke ned-
vendig 4 legge inn like mange fartshindre som pd den
opprinnelige Serlandsbanen.

Kristiansand stasjon ber dessuten bygges om for gjen-
nomgdende togtrafikk, slik at det ikke er nedvendig a
vende tog i rute mellom Oslo og Stavanger, og for at
godstog skal fa skinner frem til havneanlegget i Kongs-
gard / Vige.

11. Nord-Norge-banen

Utredninger har pekt pa store investeringer for bane mel-
lom Fauske og Tromse. Nytteverdien vil i forste rekke
vere for norsk eksport av havprodukter, men det er ogsa
et rimeligere startalternativ 4 begrense utbygging til
strekningen Narvik — Tromse for videre transport pa
Ofotbanen. Ofotbanen utsettes for stor slitasje og krever
mye vedlikehold. Det investeres jevnlig med ny infra-
struktur for a eke transportkapasiteten pa Ofotbanen

med flere og lange kryssingsspor, sa lange at banestrek-
ningen snart blir tosporet, men her er ogsa samfunnsnyt-
ten meget betydelig.

Tilstanden pa Nordlandsbanen vil tilsi at kapasiteten for
oket trafikk her er begrenset uten at det bygges en god
del lengre kryssingsspor for a fa tilstrekkelig dpninger i
rutetabellen til ensket transportbehov. Ytterligere inves-
teringskostnader for elektrifisering av Nordlandsbanen
pa hele strekningen mellom Steinkjer og Bode (hele 600
km) kan vanskelig begrunnes ut fra en god samfunns-
nytte, men det finnes et langt rimeligere alternativ med
bruk av bimodale lokomotiver med tilpasset batterikapa-
sitet og samtidig elektrisk fremdrift og batteriopplading
(f.eks. over Saltfjellet, i Bode og andre utvalgte steder/
strekninger).

Kongsvingerbanen. Brua ved Fetsund/Glomma.
Foto: For Jernbane
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Synergier

Nar flere av tiltakene over realiseres, blir infrastrukturen
med jernbanespor vesentlig styrket for 4 handtere et
mangfold av reiseinteresser og vesentlig bedre trafikkav-
vikling i avvikssituasjoner. Nedenfor er listet noen fa
utvalgte eksempler pa mulige reisestrekninger uten over-
gang mellom tog (togrutene kan gjerne vare lengre enn
de opplistede reisestrekningene):

¢ Flisa - Rena

e Raufoss — Gardermoen

® Voss — Gardermoen

e Leirsund — Gardermoen
o Aneby - Gardermoen

e  Magnor — Gardermoen

e Bjorkelangen — Skarnes
e Nittedal — Jessheim

e Hamar — Kongsvinger

Det store potensialet for samfunnsnytte er a kunne flytte
store deler av godstransporten fra vei til bane pa de lange
strekningene og utnytte resterende kapasitet for person-
transport.
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Sammenligning energibehov  LYNTOGFORUM
Wh per tonn-km og person-km ok bace

lkke ubegrenset ren elkraft. Energieffektivitet viktig.
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Baerekraftig og effektiv transport

gjennom optimalt vedlikehold
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