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Kjell Erik Onsrud, leder av For Jernbane (leder@jernbane.no)

Ikke kutt i jernbanen

Stgreregjeringa skal snart legge fram sitt fgrste selvstendige statsbudsjett.
Mange er spent. De har lovt & fgre en offensiv jernbanepolitikk. De har lovt d
gke jernbanens andel av transportarbeidet. De har lovt en plan for a ta igjen
vedlikeholdsetterslepet. De har lovt dobbeltspor ogsa i ytre intercity, dobbelt-
spor og kryssingsspor mellom landsdelene og de utreder Nord-Norgebanen med
sikte pa bygging.

Siden har klima og krig endra pa rammevilkara. Samtidig gar norsk gkonomi pa
heygir. Na varsler regjeringa strammere prioriteringer, bl.a. kutt i offentlig byg-
ging. Jernbane finansieres 100 % over statsbudsjettet mens motorvegbygging i
stor grad betales med bompenger, altsa utafor budsjettet. Da er det en overhen-
gende fare for at motorvegbygginga gar sin gang, mens jernbanen bremses.

Politikerne ma s@rge for at det ikke skjer. Vi kan ikke slutte & bygge for framtida.
Gods pa bane vokser og nar snart kapasitetstaket. EU vil la forurenser betale for
fossilt basert transport. Uten en konkurransedyktig jernbane vil det bety dyrere
norske transporter. Det er heller ikke gitt at anleggsarbeidere raskt gar over i
andre sektorer. Blir det faerre oppdrag kan det ogsa sende kompetansen ut av
landet eller over pa ledighetstrygd.

| ar ligger investeringene i jernbanenettet pa vel 19 mrd. Solbergregjeringa fore-
slo @ kutte med vel 3,2 mrd. arlig fram til 2027, og tilsvarende gke pa riksveg
med vel 4,1 mrd. Jeg mener investeringsnivaet for jernbanen minst bgr videre-
fores.

Nar alt skal elektrifiseres og strgm er blitt et knapt gode ma det ogsd tenkes

energieffektivitet. Tog pa skinner trenger lite motorkraft. Et fullasta godstog

klarer seg med en motorkraft pa ca. 3,7 KW per tonn. En lastebil, bade diesel

og el, trenger over det dobbelte. Med last har en liten personbil, WV E-up, 39
KW per tonn. En stor Tesla S har 148,5 KW per tonn. Stadler FLIRT togene
(norsk type 74 og 75) har med passasjerer en motorkraft pa 18,6 KW per tonn.
Av et samla energiforbruk (alle kilder) i 2020 til transport pa 52,3 TWH,
utgjorde strgm til Bane NOR 0,107 TWH. Det tilsvarende 2 promille, og er
langt lavere enn jernbanens andel av transportytelsene skulle tilsi.

Av samlede klimagassutslipp i 2020 fra vegtrafikk og annen transport pa 15,7
mill. tonn CO2-ekv., stod jernbanen for 0,03 mill. tonn, eller snaue 2 pro-
mille. Det er ogsa langt lavere enn andelen av transportytelsene.

Skinnegdende transport kan driftes direkte pa elektrisitet uten at energien
ma mellomlagres i batterier eller hydrogen. Tap i jernbanens kjgrestrgm-
anlegg ble i 2016 beregna til ca. 12 %. Det er 6 prosentpoeng bedre enn

i 2011. Batteridrevne el-biler utnytter mellom 70 og 90 % av elektrisi-

teten de lades med under optimale forhold, mens hydrogenbilen vil
utnytte 30-40 % (kilde: Sintef). Effekten av batteriene reduseres ogsa
betydelig med lavere temperaturer.

Dette tilsier at det er jernbane og bybane vi skal investere stort i for
framtida, ikke mer 4-feltsveg og starre flyplasser. Elbil Igser ikke alle
problemer. Framkommelighetsutfordringer og arealbruk er som fgr,
ogsa mikroplast og dekkstgy ved hgy fart. Batteriproduksjon krever
energi og ravarer. Dette er knapphetsgoder. Produksjonen fgrer
til miljginngrep. Klimagassutslippa er stgrre enn ved produksjon
av fossilbil. Vi bgr ikke bytte ut en fossilavhengighet med en like

stor batteriavhengighet.



Jernbanedirektoratet (JBD) gjennomfarer for tiden en kon-
septvalgutredning (KVU) som grunnlag for bygging av
Nord-Norgebanen. JBD arrangerte 21. juni en medvir-
kningskonferanse, et sakalt <KVU-verksted», for Nord-Nor-
gebanen i Tromsg. Inviterte var myndigheter, nzeringsliv og
organisasjoner. Presentasjoner og JBDs egen oppsumme-
ring ligger ute pa nettet. Mye interessant kom fram i inn-
ledninger og gruppediskusjoner, men dessverre ble det ikke
gitt mulighet til sparsmal og diskusjon i plenum. Derved ble
muligheten for reell medvirkning redusert i betydelig grad.
Dette er i direkte strid med JBDs egen malsetning, formu-
lert pa direktoratets hjemmeside, om at: «Ved gjennomfo-
ring av ei konseptvalgutgreiing (KVU) skal interessentar —
bade personar og organisasjonar, kunne medvirke i
arbeidet.» Ved reell medvirkning ville vi ogsa ha kunnet
bidratt med flere eksempler pa at JBD etter var mening ikke
falger statens egne KVU-retningslinjer (Rundskriv 108/19
fra Finansdepartementet).

Svein Arnt Uhre, Aksjonsgruppa for Nord-Norgebanen
Terje Traavik, Jernbane Nord AS
Vidar Eng, Tromskomiteen for jernbane

Her fglger 3 kritiske kommentarer og ett spgrsmal fra tre av
konferansedeltakerne som representerte henholdsvis
Aksjonsgruppa for Nord-Norgebanen, Jernbane Nord AS og
Tromskomiteen for jernbane.

1 - Jernbanedirektoratet neglisjerer referansealternativet,
ogsa kalt O-alternativet, i sitt utredningsarbeid. Hva ma gjgres
av investeringer i Nord-Norge, og hvilke naturinngrep og kli-
magassutslipp vil det medfgre, dersom Nord-Norgebanen
IKKE bygges? Det koster mye & bygge Nord-Norgebanen, men
dersom den ikke bygges, ma veinettet bygges ut i en mye
stgrre skala og pa en helt annen mate. Nord-Norgebanen kan
ta unna mye gods- og persontrafikk, bade den naveerende og
den framtidige gkningen av trafikken. Skal transporten i fram-
tiden i all hovedsak ga pa vei, krever det mange nye traseer
og flere strekninger med firefelts Europavei. Det blir kanskje
like dyrt, og det vil helt sikkert gdelegge mer natur, og gi langt
stgrre klimagass- og mikroplast-utslipp enn det en «slank»
Nord-Norgebane vil. Hvis Norge verken bygger Nord-Norge-
banen eller nye Europaveier, vil Nord-Norges naeringsliv stag-
nere, folketallet ga ned og Norges stilling i Nordomradene
svekkes.

2 - Jernbanedirektoratet tar ikke inn over seg den internasjo-
nale situasjonen og synes a utrede Nord-Norgebanen snevert
som et norsk prosjekt. EUs European Green Deal og de fgrin-
gene det vil legge for framtidig norsk transport blir ikke tatt
pé alvor. Norge er bundet til EU gjennom E@S-medlemska-
pet. EU har klare vedtak pa a overfgre transport fra vei til
jernbane, som et ledd i @ krympe klimagassutslippene med
55 % innen 2030. Om noen ar kan norsk eksport bli palagt
restriksjoner eller kostnader dersom ikke Norge kan doku-
mentere miljgvennlig og utslippsgjerrig transport. Og det er
ikke miljgvennlig & sende fisk pa lastebil fra Nord-Norge til
Mellom- og Sgr-Europa nar ett enkelt godstog, som gar pa
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strgm og ikke fossilt brensel, kan frakte gods tilsvarende 24
lastebiler eller mer. Pa Jernbanedirektoratets KVU-verksted
21. juni var det ikke JBD selv, men CargoNet og Troms og
Finnmark fylkeskommune som kortfattet nevnte disse EU-
vedtakene og deres betydning for Norge.

Og enda et viktig internasjonalt forhold ble lite vektlagt pa
KVU-verkstedet: hva Sveriges og Finlands NATO-medlemskap
vil bety for Nord-Norgebanen i forhold til forsvarets behov
for integrering av tung transport i fredstid i forbindelse med
gvelser, i krise og krig.

3 - Manglende nytenkning var en alvorlig hovedsvakhet i Jern-
banedirektoratets forrige utredning i 2019 om Nord-Norge-
banen. Det gjaldt ikke minst merkelige og ungdvendig dyre
forslag om kryssing av fjorder. Mulighetene som ligger i a
bygge brobaner over lengre avstander for & spare natur,
dyreliv og kulturskatter var det lagt lite vekt pa. Vi papekte
dette den gang i hgringsuttalelser. | et vedlegg til selve
2019-utredningen kom selskapet Metier OEC AS med vektige
og viktige kritiske papekninger, for eksempel om manglende
bruk av moderne planleggingsverktgy. JBD kom selv 26. april
i ar med en interessant rapport om hvor viktig det er a inklu-
dere forhold som ikke kan males i penger, noe vi tror vil veere
av stor betydning for Nord-Norgebanen. Men etter a ha del-
tatt pa KVU-verkstedet 21. juni er vi ikke overbevist om at det
blir mer nytenkning denne gang heller. Det ser heller ikke ut
til at KVU-utrederne planlegger a ga i dialog med bergrte
kommuner og andre nordnorske organer og organisasjoner.
Til sist vil vi stille fglgende spgrsmal: Hva vil det bety for den
videre utredningen og stortingsbehandlingen av Nord-Nor-
gebanen at behandlingen av Nasjonal Transportplan (NTP)
skal framskyndes fra 2025 til 2024, med det uttrykte formal
a skalere ned de nasjonale ambisjonsnivaene i samferdsels-
sektoren.

Med jernbaneoptimistisk hilsen tre deltakere pa KVU-verk-
stedet 21. juni 2022
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Ley

til rette for

Vestiandshana

For Jernbane meiner at ei jernbane i Haukelikorridoren vil
vera av stor strategisk tyding for nasjonen. Korridoren er kor-
taste, og lagaste ruta Oslo—Bergen, med gunstige forgreinin-
gar til Stavanger og Haugesund.

"1 Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

Dette har Haukelivegens Venner sett for lenge sidan. Nye Veier AS
reknar drygt 4 timar med personbil Oslo—Bergen pa ein firefelts E134
over Haukeli. For med ein slik ny E134 har ein drenert vekk nesten all
endepunktstrafikken (gods og person) pa bade Bergens- og Sgrlands-
bana.

Sjgl med ny bane og dobbeltspor Bergen—Stanghelle og Hgnefoss—
Sandvika vert reisetida Bergen—Finse-Oslo i 2035 ca. 5:55 t med grunn-
rutetog, ca. 5:12 t med ekspresstog, sja Jernbanedirektoratet sin fjern-
togstrategi, tabell side 39.
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Distriktspolitikk

Som jernbane vil Haukelikorridoren knyta saman det sentrale Vestlan-
det og det sentrale Austlandet med reisetider under 2:30 t. Utan stogg
vil Bergen—0Oslo ta 1:45 t, betre enn fly. Hggfartstog som distriktspoli-
tikk er underkommunisert. Med mange stasjonar mellom Aust- og
Vestlandet, som i Bg, Amot i Vinje, Rgldal, Odda, Tysse og Sauda, vert
verkemiddelet kraftig: radikalt reduserte tidsavstandar mellom mindre
tettstader og Oslo, Stavanger, Haugesund og Bergen. Vi far flyreiseti-
der "fra alle stader til alle stader".

Fire fiernsamband i eitt

Fullt utbygd vil Vestlandsbana omfatta fire fjernsamband (Oslo-Ber-
gen/Haugesund/Stavanger og Bergen-Haugesund-Stavanger) med
potensial for fleire, som Bergen—Kristiansand/Grenland. Dette sentrale
temaet har ikkje vore drgfta i ei KVU om banesambandet mellom Aust-
og Vestlandet. Ei vestlandsbane vil kunne byggjast i steg som ogsa gjer
meining, men ma planleggjast som ein heilskap: Stavanger-Hauge-
sund, Bergen-Odda-Haugesund, Drammen-Notodden-Bg/Grenland og
Bg-Odda.



Voss, Finse og Hallingdal
Skal ein samanlikna Vestlandsbana med noko, ma det vera ei hggfarts-

bane i nzer same korridor som dagens Bergensbane. Denne er i Jern-
baneverket si hggfartsutgreiing fra 2012 omtalt som Hallingdalslinja,
alt. D1. Korridoren vil berre omfatta eitt fiernsamband, Bergen—0Oslo.
Den minst omfattande varianten av D1 ville i dag skilja lag fra den
planlagde nye Vossebana naer Trengereid og herfra fa ein heilt annan
og kortare trasé. Ei hggfartsbane som oppfyller krava til maksimal gra-
dient, krev ein ny stasjon pa Voss 256,5 moh. (i dag 56,6 moh.), deret-
ter jamn stigning pa grensa av det tillatne opp mot Haugastgl. Det
inneber ei tung teknisk pakjenning for toga og ein tunnel pa rundt fire
mil under Hardangerjgkulen, sgr for Finse. Ei hggfartsbane vil og ga
mykje i tunnell forbi Geilo og gjennom Hallingdal, med ugunstig loka-
liserte stasjonar. Mykje av reiseopplevinga vil bli borte. Sja Hpgfarts-
utgreiinga fra 2012, hovudrapport 24, side 24-27.

For Jernbane foreslar heller at Bergensbana vert utvikla som ei region-
og turistbane med plass til fleire avgangar. Vi trur Bergensbana vil leva
betre saman med ei vestlandsbana enn med dagens flytrafikk.

Legg til rette no

For Jernbane har skrive fleire brev til Samferdseldepartementet og
Stortinget sin transport- og kummunikasjonskomite. Vi har oppmoda
regjeringa Stgre til ei felles utgreiing av bane og veg i heile Haukeli-
korridoren mellom aust- og vestlandet. Denne ma m.a. omfatta tra-
fikkfordelinga mellom luftfart, bane og veg. Vi ser for oss ein vintersik-
ker og ikkje overdimensjonert hovudveg og ei hggfartsbane i eit
fleirbrukskonsept med bade person- og godstrafikk.

Vi har og bede dei leggja til rette for ei framtidig Vestlandsbana i dei
planane som no vert lagde. Det gar no to prosessar; konseptvalutgrei-
ing for E134 Hordalandsdiagonalen og planlegging av nytt dobbeltspor
og E16 Arna-Stanghelle. Begge desse har bergring med ei vestlands-
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E134 Hordalandsdiagonalen
Statens vegvesen foreslo i brev datert 2021-03-25 side 13 at: « ... | til-

legg bgr forholdet til hggfartsbane mellom Bergen / Haugesund og
Drammen beskrivast utan at det vert lagt opp til & utgreie dette kon-
septet.» Departementet under regjeringa Solberg meinte «Dette vil
etter departementets vurdering ligge utenfor mulighetsrommet for
denne KVU-en, og legger derfor opp til at KVU-en ikke skal omfatte

denne problemstillingen.»

For Jernbane meiner dette er ei forsgmming. Samfunnet kan ga glipp
av samordningsgevinstar mellom bane og veg. Det kan ga ut pa a spara
naturinngrep og kostnadar. Eit ngkkelprosjekt vil vera felles bru over
Hardangerfjorden. | verste fall gydelegg E 134-planane for ei vest-

landsbana.

Fellesprosjektet Arna-Stanghelle

Det vil spara naturinngrep og kostnader dersom Fellesprosjektet og
Vestlandsbana kan dela trase pa strekninga Arna-Trengereid. Ei vest-
landsbana vil da greina av fra ny Vossebana i omradet ved Trengereid.
Dette vil vera inne i tunnel og ikkje synleg pa overflata. Fellesprosjek-
tet seier at det er mogleg a leggja til rette for ei avgreining, men at dei
ikkje har fatt noko oppdrag fra regjeringa om a gjere det. Vi foreslar
difor at Fellesprosjektet Arna—Stanghelle snarast far i oppdrag a til-
passa linjefgringa ved Trengereid til ei framtidig giennomgaande Vest-
landsbane fra Bergen-Arna-Trengereid mot Haukeli. | mellomtida kan
kanskje ei avgreining nyttast til togparkering, noko det vil vera trong

for.
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Behovet for grann omstilling i transportsektoren vokser seg
stadig sterkere. Dette var hovedbudskapet pa den arlige
konferansen Jarnvagsforum Norr (JVFN) i Gavle i mars
2022.

Gunnar A Kajander (nestleder@jernbane.no)

Arets konferanse samlet rundt 100 deltakere med innledere
fra naeringsliv, ledende trafikkpolitikere, parlamentarikere,
statsforvaltere (landshévding), togoperatgrer og handelskam-
mer.

Krigen i Ukraina gir gkte energipriser. Noe som ma motvirkes
bade for a klare klimaet og minske Europas avhengighet av
russisk olje og gass. Fram til 2040 skal det investeres 1 070
mrd svenske kroner i grgnn omstilling. Av disse er 799 mrd kr
satt av til strukturinvesteringer i jernbane- og veinettet. Et
kritisk sp@rsmal er hvordan den internasjonale situasjonen vil
pavirke National Infrastukturplan (NP) for perioden 2022-
20337 Bekymringen i nord er at utbyggingen av jernbanenet-
tet gar for langsomt.

For Norrlands regioner og kommuner er flaskehalsene i infra-
strukturen et hinder for a klare gkningen i transportstrgm-
mene. Med nye grgnne industrietableringer og omstilling av
eksisterende virksomheter, ma logistikken fungere. Klimas-
marte transportlgsninger for godset er en integrert del av
hele prosesslinjen. En infrastrukturpakke for framtiden ma i
stgrre grad koble sammen jernbane og sjgfart (intermodale
og multimodale Igsninger).

Samtidig ma jernbanens potensiale utvikles for a kunne ta en
mye st@rre andel av kollektivtrafikken. Men det ma tas omfat-
tende (klima)politiske initiativ som leder til konkrete beslut-
ninger. Flere var inne pa viktigheten av & bygge hele jernba-
nestrekninger fortlgpende og ikke stykkevis, delt og
fordyrende som i dag. Mye kan vinnes med tettere samarbeid
over regiongrensene. Samtidig finnes det mange sma kom-
muner med begrensede ressurser som bade behgver regional
og statlig hjelp.

For industrien er det viktigere enn noen gang at politikken
leverer pa de omrader som setter bedriftene i stand til & opp-
fylle sine baerekraftsmal pa logistikk, energi og andre innsats-
faktorer. Med helelektriske kjgretgy og en mer moderne og
robust infrastruktur kan jernbanens fortrinn optimeres bade
for gods og passasjerer. For transportgrene og de store trans-
portkundene gjelder det & tenke nytt, mens politikken skal
sikre at investeringene fordeles relativt jevnt over hele lan-
det.

For regionene i nord er det viktig at nye industriplaner fglges

opp med investeringer i infrastrukturen. Men enna er ikke
Norrbotniabanen UmedBLulea fullfinansiert. Dermed kan
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banen, som er en del av den Botniske korridoren, forsinkes
med opptil 10 ar. Med dagens anleggstakt vil det si nsermere
2040. Alle forstar at det driver opp kostnadene. Seerlig for
reiselivet og andre grgnne bransjer, hvor gkt tilgang pa miljg-
og klimavennlige transportlgsninger er en kritisk faktor, vil
det bety tapte muligheter og inntekter.

Parolen fra nord er at man ikke har tid til & vente. Flere saker
ma kunne utfgres samtidig. Skal man bygge et mer baerekraf-
tig samfunn vil det stille betydelig stgrre krav til lederskap,
kompetanse, samordning og ressurser til a gjennomfgre
parallelle innsatser. Det er apenbart behov for en mer apen
dialog for a unnga konflikter mellom sentrale og mer perifere
regioner.

Svensk infrastruktur er en gedigen utfordring med et stort
vedlikeholdsbehov. Det etter desennier med etterslep og
gamle baneanlegg som ikke mgter dagens krav til standard
og hastigheter. Flere gjentok at investeringene ma fordeles
mer jevnt over hele landet. Man etterlyste ogsa en positiv
kalkyle som regner inn de klima- og samfunnsgkonomiske
(generasjons)effektene av langsiktige investeringer i moderne
og beerekraftig infrastruktur.

Samtidig som antall tog og reisende gker pa de samme skin-
nene er togoperatgrenes og statlige Trafikverkets stgrste pro-
blem punktligheten. Utfallet av langtidsprognosene viser at
man undervurderte forutsetningene for trafikkvekst. Med
avreguleringen av togtrafikken har flere operatgrer som tilbyr
billige togreiser med gamle togsett fatt plass pa sporet. Pa de
mest attraktive togstrekningene (som Stockholm BGgteborg
og StockholmBEMalmeg), kan togtettheten pa tider av dggnet
gi utfordringer for togstyringa ettersom bade passasjer- og
godstog skal forenes som best det gar.

Nar jernbanen utnyttes over optimal kapasitet oppstar ytter-
ligere flaskehalser. Det merkes ogsa pa det nordlige banenet-
tet med enkeltspor. Det setter begrensninger for det antall
tog som kan befinne seg pa sporstrekningene pa de dggntider
operatgrene primaert gnsker. Det forsterker behovet bade
for dobbeltspor og opprustning til en standard som klarer
h@yere hastigheter.

Togoperatgrene opplever at det er vanskelig a innfgre grgnne
tog. Det ble nevnt at nye tog risikerer a bli utrangerte fgr ny
infrastruktur er pa plass. Operatgrene anser at god nettdek-
ning langs linjene er et grunnbehov i dagens samfunn. Utbyg-
gingen av nettet gar for sakte og man er fortsatt langt unna
malsettingen. Man hadde merket seg at grensetrafikken mel-
lom Norge og Sverige far et lgft ndr elektrifiseringen av Mera-
kerbanen er fullfgrt. Svenske operatgrer sa her muligheter
for & kapre trafikkavtaler med en utvidet grensetrafikk over
Storlien.



Mye av forutsetningene for jernbanen i Sverige er knyttet til
EU. Det ble uttalt et sterkt behov for en tydeligere kobling til
regionene for a fa ut best mulig samfunnsnytte av EUs inves-
teringsbidrag. Videre at Riksrevisjonens kritikk av Trafikver-
kets jernbaneplan fglges opp. Kritikken retter seg blant annet
mot at Trafikverket tar for lite hensyn til de forhold de ikke
har utredet selv. Mens politikerne far kritikk for ikke a stgtte
tilstrekkelig opp om klimadynamikken og heller ikke fglger
opp sine Igfter. Det ble minnet om at tillempingen av EUs
New Green Deal-programmer og «Fit for 55» ma etterleves.

Det var bred enighet om jernbanen som motor i den grgnne
omstillingen. Jernbanen er det mest klima- og energieffektive
transportmiddel. Togets fordeler kan i mye stgrre grad enn
bilen kombinere klimanytte med tilvekst og overgang til det
fossilfrie samfunnet. Helheten i systemet betinger at man
ikke far stille jernbane, sjgfart, vei og fly opp mot hverandre
der de kompletterer hverandre med klimaforutsetningene
som styremiddel. Mye dreier seg om a tenke i synergier.

———

www.jernbane.no

Infrastrukturminister Tomas Eneroth deltok pa videolink. Han
budskap var at tross de utfordringer krigen i Ukraina har lagt
pa transportsystemet, ma Sverige som nasjon holde fast pa
investeringene i transportsektoren. A avsta skulle lede til
reversering. Veien til det fossilfrie samfunnet ma ga gjennom
kloke investeringer som omfatter alle sektorer i samfunnet.
Samtidig som det ma bygge pa forutsigbarhet og bedre sam-
ordning mellom stat, regioner og kommuner. Ministeren la
vekt pa viktigheten av a lytte til forumets innspill og syns-
punkter og at disse fglges opp. Han mente at tiltak for en
bedre samordning mellom jernbane og sjgfart i takt med kli-
mamalene for transportsektoren var et av flere viktige innspill
a ta med seg videre.

Avsluttende paneldebatt pa Jarnvagsforum Norr i Gavle 24. og 25. mars 2022.
Til heyre moderatoren Joakim Berg, kommunikasjonssjef i Norrtag AB.

Foto Gunnar A Kajander, FJ.
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| dag tar det ungefar tre timmar och fyrtio minuter att resa
med tag mellan Oslo och Goteborg. Tank om vi skulle kunna
gora samma resa pa bara en timme?

Maria Sjunnesson (maria.sjunnesson@udevalla.se)

Tekniken finns pa plats, finansieringen &r en lang bit pa vag
och miljobedomningsarbetet pagar. Nu aterstar den vikti-
gaste delen — forverkligandet. Med ratt forutsattningar kan
den 256 kilometer langa hoghastighetsbanan bli verklighet
inom sex ar.

Lang jernbanebru i Tyskland.
Fotorettigheter: Skagerakbanan

For cirka tva ar sedan gick de svenska kommunerna Kungalv,
Stenungsund, Uddevalla, Munkedal, Lysekil och Stromstad
samman for att gemensamt arbeta med att utveckla arbets-
marknadsregionen och skapa forutsattningar for en region-
forstoring mot @stfold och Oslo.

En forutsattning for detta ar battre kommunikationsmojlig-
heter och flera utredningar om detta har gjorts. Bland annat
en omfattande mojlighetsstudie (lds mojlighetsstudien pa
skagerrakbanan.com) som visar att inga forbattrade tagfor-
bindelser eller kortare restider mellan Oslo och Goteborg
kommer att genomforas av den svenska staten fore ar 2040.
Det ar for lang vantan tycker kommunerna som tagit initiati-
vet att sjdlva skapa forutsattningar och finansiering for en
hoghastighetsjarnvag mellan Oslo och Goteborg genom
Bohuslan — Skagerrakbanan.

Utover de svenska kommunerna har fyra norska kommuner,
Halden, Sarpsborg, Indre @stfold och Nordre Follo, besvarat
en invitation att arbeta for utveckling av Skagerrakbanan. Pla-
nen ar att bygga en 256 kilometer lang brobana 7-20 meter
upp i luften, vilket mojliggdr en hastighet pa upp till 400 kilo-
meter/timmen. Vissa delar av strackan kommer ga genom
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tunnlar och pa strackorna Oslo-Ski och Surte-Goteborg kom-
mer tagen koras pa befintligt jarnvagsnat.

Direkttag kommer samsas med tag som stannar pa nagra eller
alla stationer ldngs med banan. | komfortabla och tysta hog-
hastighetstag kommer man kunna resa mellan Oslo och Gote-
borg pa en timme. For de tag som gor stopp langs strackan
berdknas den totala restiden som langst bli en timme och
fyrtio minuter.

Det byggs hoghastighetsbanor i snabb takt dver hela varlden
och UIC (Union Internationale des Chemins) forutspar att vi
ar 2028 kommer att aka mer hoghastighetstag an flyg, réknat
i antal resor. Det finns hoghastighetsbanor i alla vérldsdelar
och i hela Europa, men inte i Sverige och Norge.

| dag byggs det fler banor pa bro &n vad det byggs markbanor
och forutom hoga hastigheter och korta restider finns det
manga andra fordelar med att bygga pa det héar sattet. Tack
vare den innovativa byggtekniken med landbroar kan Skager-
rakbanan byggas mycket billigare och snabbare &n traditio-
nellt ballastspar pa marken.

En jarnvag byggd pa landbroar har inte heller lika stor paver-
kan pa jordbruk och naturliv som en jarnvag pa marken. Jor-
den kan brukas och bade vilda djur och tamboskap kan
fortsatta strova, leva och beta som forut kring och under tag-
sparet. Risken for viltolyckor och dédsfall for manniskor ar
nast intill obefintlig eftersom inga plankorsningar existerar.
Skagerrakbanan ar tankt att finansieras genom lan och privat-
finansiering. Aterbetalningen kommer ske genom biljettintak-
ter, en finansieringsmodell som anvants vid byggandet och
drivandet av tillexempel Oresundsbron mellan Malmé och
Képenhamn och europavag E39 mellan Klett och Bardshaug.
Effekten av en hoghastighetsbana mellan Oslo och Goteborg
innebar 6kad valfard, tillganglighet och flexibilitet for cirka 3,6
miljoner invanare 2040. Man brukar sdga att storleken pa en
arbetsmarknadsregion avgors av hur langt man kommer
under en pendlingstid pa upp till en timme. Det innebar att
bygget av Skagerrakbanan knyter ihop Oslo och Géteborg till
en stor gemensam arbetsmarknadsregion.

Snabba forbindelser mellan Sverige och Norge skapar forut-
sattningar for ekonomisk tillvaxt till foljd av battre tillganglig-
het vilket i sin tur leder till nya ekonomiska floden fér narings-
livet. Genom goda kommunikationer kan dven mindre orter
bli en del av denna expansion och erbjuda utmaérkta
bostadslagen och mark for nya foretagsetableringar. Skager-
rakbanan mojliggor dessutom en snabbare och klimatsmart
forbindelse ut i Europa.
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Paverkan pa klimatet blir mindre nar vagtrafiken minskar som
en konsekvens av att Skagerrakbanan gor det mojligt for fler
att vélja taget fore bilen. Jarnvagar ar betydligt mer miljévan-
liga an andra transportsatt och Skagerrakbanan kommer
dessutom att elektrifieras helt for att minska koldioxidut-
slépp, féroreningar och buller. Och det ar inte bara manniskor
som snabbt kan forflytta sig med tag. Pa Skagerrakbanan ar
det ocksa mojligt att kéra snabbgodstag Oslo—Goteborg pa
tva timmar. Det resulterar i kortare transporttider och redu-
cerad lastbilstrafik pa E6.

- Vi hoppas att Skagerrakbanan blir ett jattelyft for hela
arbetsmarknadsregionen Oslo- @stfold-Bohuslan-Goteborg.
Det &r ett snabbt, effektivt och klimatsmart transportsatt som
kan konkurrera med flyget. Hoghastighetsbanan ger mycket
goda forutsattningar for 6kad inflyttning, 6kad arbetspend-
ling, mer investeringar inom naringslivet, okat bostadsbyg-
gande och fler bestkare, sédger Anders Brunberg, projektle-
dare for Skagerrakbanan.

Skagerrakbanan

For mer informasjon, ogsa pa norsk, se:

skagerakbanan.com. L

Halfdan Wiik

Sist uke var jeg i Arendal (se reportasjer
pa www.besteforeldreaksjonen.no), og
reiste med nattog fra Bergen og videre
med "Sgrtoget" (for et idiotisk navn!) til
Arendal. Det kosta 3788 kr. t/r eller nes-
ten det dobbelte av hva det ville ha kosta
a ta fly Bergen-Kristiansand og videre
med buss. | Bergen begynte det som
"E-:;'TLFC!RELE-RE-W‘E - vanlig med forsinkelse, der vi reisende

KLIMAAKSJON = sto og hutra i halvtolvtida om kvelden og
venta pa at vogner skulle "klargjgres".
Det samme skjedde fra Oslo S to dggn
seinere. Det verste var likevel turen med
Go-Ahead til Nelaug onsdag morgen.
Toget hadde 8 vogner, men 4 var
avstengt, og alle reisende pakka sammen
som sild i tgnne i de gvrige. Jeg satte pa
"komfort" - som kosta 100 kr ekstra og
viste seg a bety tilbud om en kopp pul-
verkaffe!

b
& S TEFORELDRE
i I;\Lulhn,nﬁ.ﬁ'&lﬁtl.

STANS

Jeg har reist veldig mye med tog i Norge,
helt siden jeg var guttunge. En ting er at
det gar nesten like seint som den gangen
(Bergensbanen bruker faktisk et kvarter
lengre idagenni1975), en annen ting at
komforten pa alle vis er blitt vesentlig
darligere: trangere, darligere seter, dar-
ligere mat. Merkelig fenomen, at jo
rikere vi er blitt, desto fattigsligere skal
vireise!

Standen til Besteforeldrenes klimaaksjon i Arendal 2022. Halfdan til hegre
(svart jakke). Foto: BKA
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Vid millennieskiftet hotades bada banorna av nedliggning.
Nu sker en ordentlig upprustning av Simrishamnsbanan, den
tredje pa 20 ar. Men Lysekilshanan véxer igen och kontakt-
ledningen har tagits ner.

UIf Nystrom (ulf@jarnvagar.nu) Artikkelen ble publisert pa jarn-
vagar.nu den 4.2.2022 og er gjengitt med tillatelse fra forfatteren.
Redaktgren synes denne historien er et interessant apropos i forhold til
spgrsmalet om Algardbanen i Norge.

Skane

"Simrishamnsbanan ar en riktig framgangssaga”, sager Mats
Améen, senior trafikkonsult pa konsultforetaget Trivector och
dessforinnan under flera artionden anstalld pa Malmohus
Lans Trafik AB och pa Skanetrafiken som trafikutredare och
under senare ar som chefsstrateg.

For 40 ar sedan kordes fyra dubbelturer mellan Ystad och
Simrishamn med Fiat-motorvagnar. Nagra turer var genom-
gaende mellan Malmo och Simrishamn. | augusti 1981 kordes
tre turer mellan Munkedal och Lysekil med aldre motorvagn-
stag. Tagen ersattes av landsvagsbussar 28 september. Nagra
ar tidigare gick fortfarande sex dagliga persontag mellan Lyse-
kil och Munkedal och tva tag vardagar mellan Lysekil och Hal-
linden. Nagra av tagen gick till och fran Goteborg och under
manga ar kordes direkta sovvagnar mellan Stockholm och
Lysekil fér sommargasterna.

For 40 ar sedan var godstagstrafiken till och fran Lysekil
omfattande med flera godstag per dag. Godstagen till och
fran Simrishamn var redan da ganska fa och ganska sma.

Med undantag fore nagra sommarveckor 2014 och 2015 har
det inte gatt nagra persontag till eller fran Lysekil pa 40 ar. De
sista ordinarie godstagen gick 2010. 2015 kordes ett tiotal tag
med réaler fran Lysekils hamn till Hallsberg. Annars intet.

Mellan Simrishamn och Malmé kérs nu 18 Pagatag med
moderna elektriska motorvagnstag om dagen mandag-fre-
dag, nagot farre l6rdag-sondag. Godstagstrafiken ar nedlagd
sedan lange.

Varfor gick det sa val for Simrishamn och sa illa for Lysekil?

Forutsattningarna ar ganska lika. Det ar 148 kilometer mellan
metropolen Goteborg och smastaden Lysekil, 38 kilometer
mellan Munkedal vid Bohusbanan och Lysekil. Det &r 110 kilo-
meter mellan metropolen Malmé och smastaden Simris-
hamn, 47 kilometer mellan Ystad och Simrishamn.
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Lysekil och Simrishamn har ungefar lika stor befolkning. Lyse-
kil har 7 700 invanare i tatorten och 14 300 i kommunen,
Simrishamn har 6 800 i tatorten och 19 300 i kommunen. |
bada kommunerna véxer antalet manniskor mycket kraftigt
pa somrarna.

Men medan Lysekil har en betydande hamn och oljeraffina-
deriet Scanraff in pa knutarna anvands hamnen i Simrishamn
varken for import eller export och det finns ingen stérre
industri i ndrheten av staden.

Forutsattningarna for persontrafik pa jarnvag borde alltsa
vara ungefar lika goda medan forutsattningarna for godstra-
fik pa jarnvag ar betydligt battre i Lysekil.

Anda finns ingen jarnvagstrafik i Lysekil och banan haller pa
att forsvinna medan banan till Simrishamn rustats upp i flera
steg och persontagstrafiken blivit omfattande.

“Banan och tagtrafiken till Simrishamn var lange nedlagg-
ningshotad”, sager Mats Améen pa Trivector. "Malmohus
Lans Trafik var inte intresserat, Kristianstads Lans Trafik var
inte intresserat.”

Ystads kommun lag i Malméhus 1an medan Tomelilla och Sim-
rishamn 1ag i Kristianstads lan. Jarnvdagen mellan Ystad och
Simrishamn lag i de bortre hérnen av lanen, langt fran resi-
densstdderna.

Mats Améen utredde 1982-1984 banans och trafikens fram-
tid pa uppdrag av lanstrafikbolagen och fann att banan var
vard att satsa pa och att trafiken skulle kunna bli samhallse-
konomiskt l6nsam trots att statliga Transportradet lovade
betydande ekonomiska bidrag om tagen ersattes med lands-
vagsbussar.

"Tomelilla kommun var negativ till banan och det moderata
(tilsvarende Hgyre) kommunalradet blev riktigt arg nar jag
fann att den borde finnas kvar och utvecklas”, sdger Mats
Améen. "Kommunalradet ville ha bort tagen och ersatta dem
med en nedtonad busstrafik. Men helst skulle alla dka bil.”

”)Jarnvagen hade dock en vén i form av SOSK, Sydostra Skanes
Samarbetskommitté”, sdger Mats Améen. ”"SOSK kdmpade i
motvind men néar de tva lanen slogs samman till Skane lan
1997 hamnade Simrishamnsbanan plotsligt i fokus, banan
blev en angeldgenhet for hela Skane och skulle bli en symbol
for samarbetet mellan de tva gamla lanen, en sam-
mansvetsande lank.”
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"Upprustningen bekostades till stor del
av Region Skane”, sager Mats Améen.
"Det var ett symboliskt viktigt projekt
for den nya regionen och man tog en
stor del av kostnaden.”

Nu blev det genomgaende trafik med
Pagatagen mellan Malmé och Simris-
hamn via Ystad, tagbytet eliminerades
och restiden sjonk. Nar Citytunneln
(Malmo) stod klar 2010 uttkades trafi-
ken mellan Malmé och Ystad och Simris-
hamn, det blev avgangar en gang i tim-
man fran tidig morgon till kvallen.

Antalet av- och pastigande i tagen till
och fran Simrishamn har successivt 6kat
i takt med att banan moderniserats,
tagen blivit fler och restiderna kortare.

Ar 2000 steg 684 resenirer av eller pa
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tadgen i Simrishamn per dygn mandag-
fredag. Medan arbetena pa Simris-
hamnsbanan, eller Osterlenbanan som
den numera kallas, pagick sjonk antalet
resendrer. 2002 var det 561. Nar
Pagatagen nadde Simrishamn och tur-
tatheten férdubblats fran sex till tolv
dubbelturer per dag mandag-fredag for-
dubblades antalet resendrer snabbt.
2004 utnyttjades tagen av 1 355
resenarer per vardagsdygn och tre ar
senare Oversteg antalet 2 000. Med
Citytunneln och betydligt snabbare for-
bindelser 6kade antalet resenarer kraf-
tigt och 2019, aret fore coronapanmde-
min, noterades 5 189 av- och pastigande
pa stationen i Simrishamn. Det var atta
ganger fler an ar 2000, aret innan
banupprustningen inleddes.
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"Det visar att det |6nar sig att satsa pa
upprustning av jarnvagen, trafikering
med moderna tag och fa eller inga
byten”, sdger Mats Améen.

Bohuslan

Lokaltog i Sk&ne. Skanetrafiken.

Da hade trafiken uttkats marginellt, det gick sex dubbelturer
om dagen med operatorer som SJ, Sydtag och BK Tag. Ban-
verket hade rustat upp och elektrifierat jarnvagen Malmo-
Ystad, 1996 borjade eltagen trafikera strackan. ”Det var en
lyckosam satsning och resandet 6kade kraftigt. Det blev
nastan naturligt att rusta upp dven strackan Ystads-Tomelilla-
Simrishamn”, sager Mats Améen.

Arbetet med elektrifieringen paborjades 2001 och under de
foljande somrarna var banan avstéangd. Samtidigt som elek-
trifieringen pagick rustades banan upp och sparstandarden
hojdes i flera omgangar. Eldriften togs i bruk 20 september
2003.

Framtiden for Lysekilsbanan ar lange

holjd i dunkel. Eller kanske snarare

kamouflerad. Trafikverket fick vanta

drygt ett halvar pa besked fran Forsvars-
makten om dess behov av Lysekilsbanan. Den internremiss
(hgring) som genomférdes varen 2021 inom Trafikverket
resulterade i ett forord for upprivning av banan. Men extern-
remissen har forsenats minst ett halvar eftersom Forsvars-
makten dnnu inte lamnat nagot yttrande. “Forsvarsmakten
skulle yttrat sig i maj-juni forra aret, sedan skots beskedet till
fore arets slut men det drojde till februari innan yttrandet
kom”, sager Jorgen Ryding, enhetschef pa Trafikverket Plane-
ring Region Vast.
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Men 2 februari expedierades Forsvarsmaktens yttrande till
Trafikverket. Forsvarsmakten vill att banan bevaras men att
Trafikverket, Myndigheten for samhallsskydd och beredskap
(MSB), Energimyndigheten och Forsvarsmakten samrader om
vilken standard banan bor ha.

Tills vidare anser Forsvarsmakten att det racker med ett vid-
makthallande pa "minst lagstanivad”, vilket skulle innebara
storsta tilldtna hastighet av 30 km/h, storsta tillatna axellast
22,5 ton samt en storsta tillatna langdvikt av 6,4 ton per
meter.

Det ar inget som Oppnar dorren pa vid gavel for reguljar
godstagstrafiken och annu mindre for nagon persontagstra-
fik. Men det ar atminstone ett ljus i dorrspringan (dgrsprek-
ken) som kan innebdra en upprustning av banan fér godstags-
trafik och kanske pa lite langre sikt for persontagstrafik.

Trafikverket har tidigare réknat med att en upprustning av
banan skulle kosta 300-400 miljoner kronor men enligt en
uppskattning som Arbetsgruppen for Bohusbanan gjorde for
nagra ar sedan skulle det racka en enklare upprustning for
15-20 miljoner kronor for att fa banan i korklart skick. Det var
dock innan Trafikverket lat riva ner kontaktledningen for att
forhindra fortsatta kopparstolder.

Varfor Lysekilsbanan verkar vara bortom raddning trots att
forutsattningarna i mangt och mycket ar likvardiga eller till
och med battre an for Simrishamnsbanan verkar det
bristande intresset hos lanstrafikbolaget, Vasttrafik, och regi-
onen, Vdstra Gotalandsregionen, vara avgodrande.

"Vi tycker att det borde finnas underlag for godstrafik pa
Lysekilsbanan men det har funnits en motvilja hos Trafikver-
ket”, sager Leif Blomqvist, som varit kommunalrad i Goteborg
och regionrad i Vastra Gotaland-regionen i manga ar och ord-
forande i Vasttrafiks styrelse 2003-2015 och déarefter ledamot
(representant) i styrelsen.

”Regionutvecklingsndmnden har varit positiv till jarnvdagarna
men prioriterat Kinnekullebanan och DVVJ, det vill séga Mel-
lerud-Billingsfors. Nar regionen inte prioriterat Lysekilsbanan
har Trafikverket inte heller varit sa intresserat.” “Daremot ar

=

Den populaere billetten ga mulighet til & reise med alle lokal- og regionaltog i Tyskland
i juni, juli og august. Na krever den tyske jernbanealliansen (ApS) at forbundsregje-
ringa blir enig om et viderefart tilbud. Forbundskanzler Scholtz har ogsa uttalt at
9-eurobiletten var en god ide. ApS krever at regjeringskollegiet ikke lar seg stoppe av

finansministerens innvendinger.

Kilde: pressemelding ApS, 23.8.2022

ApS uttaler at en ny nasjonal naertrafikkbilett bgr veere enkel @ bruke og ha en
sosial prissetting. Det foreligger flere forslag. ApS peker pa en bilett til 69 Euro.
For dem med lav kjgpekraft bgr prisen veere 29 Euro. Differansen ma dekkes av

forbundsstaten.

I tillegg krever ApS at tilbudet av lokale busser og trikker forbedres. Da ma lovede
tilskudd til forbundsstatene (regionaliseringsmidler) bevilges raskt. ApS forventer
at partitaktikk legges til side. - Folk vil reise med tog. | tider med eksploderende
energipriser ma politikerne legge til rette for klimaskansom transport, understre-

ker Dirk Flege, leder for ApS.
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det tveksamt om vi skulle kunna fa ihop kalkylen fér person-
trafik pa banan. Expressbussarna till Uddevalla och Goteborg
som anvander bilfarjan mellan Finnsbo och Skar ar snabbare,
har manga resenarer och bra komfort.”

Leif Blomqvist paminner om sommartrafiken med Regina-tag
2014 och 2015.

"Viville kéra dven 2016 for att vacka intresse for banan och
se hur stort intresset var hos allmanheten och vi uppvaktade
ledningen for Trafikverket i Borlange men varken allménhe-
ten eller ledningen for Trafikverket var sarskilt intresserade.”
"Dessutom stoppade Trafikverket korningarna 2016 med
hanvisning till att det inte var tillatet med resande i vagnut-
tagningar.”

Ulrika Frick (Miljopartiet), ordférande i Kollektivtrafiknamn-
den i - Vdstra Gotaland-regionen sedan 2011, "Vi har nog
gjort bedémningen att vi inte skulle forbattra kollektivtrafiken
till och fran Lysekil om vi korde tag i stallet for buss”, sager
hon.”Man far inte kortare restid och man far inte battre kom-
fort, det ar enklare och billigare med buss.”

Ulrika Frick menar ocksa att det vacklade intresset for jarnva-
gen bland politikerna och allmanheten i Lysekil haft bety-
delse. Om det funnits en kraftig lokal opinion for Lysekilsba-
nan hade situationen kanske varit annorlunda.

Aven Ulrika Frick tycker det finns mer angeldgna (pakrevde)
satsningar i Vastra Gotalandsregionen.

"Trafikverket has ju strukit sparbytena pa Kinnekullebanan ut
forslaget till Nationell plan och det ar valdigt bekymmer-
samt”, sager hon. ” Dar maste vi se till att regeringen fattar
ett annat beslut, att man satsar pa Kinnekullebanan.”

Det narmast obefintliga politiska intresset for Lysekilsbanan
och det, atminstone hittills, alltfor svaga intresset for godstra-
fik pa Lysekilsbanan gor att framtiden ser ganska mork ut for
banan.

Det enda som kan radda banan fran upprivning ar ett besked
fradn Forsvarsmakten att banan behovs for totalforsvaret.

Dirk Flege, foto: ApS



Det var pameldt et 60-talls deltakere til den utsatte konferansen
som gikk over to dager i manedsskiftet mai-juni. Arrangerer var
LKAB, Norrbotniabanen AB og Narvik Havn KF. Organisator var
det svenske radgiverselskapet for kommunikasjonslgsninger
Nordic Publishing med kontor i Stockholm.

Gunnar A Kajander (nestleder@jernbane.no)

Stk 2 A

Malmtog pa Ofotbanen, foto Roar G. Nilsson

Flest tunge aktarer fra Sverige og Finland

De fleste deltakerne kom fra Sverige. Finland og Norge mgtte
med 13 deltakere hver. Sverige og Finland stilte med flere
fagfolk, politikere og neaeringslivsledere pa hgyt niva bade
regionalt og nasjonalt. Mens det viste seg at den norske del-
takergruppen var redusert i forhold til konferansens fgrste
programutkast. En arsak kan vaere at konferansen opprinne-
lig var lagt tidligere pa aret, men ble utsatt pga. pandemien.
Bade fylkesradslederen i Nordland og en sentral representant
fra sjpmatneeringen var saledes falt ut. Troms- og Finnmark
fylkeskommune hadde pameldt en deltaker, men det gikk
ikke & fastsld om vedkommende var tilstede.

Bare fire av 23 presentasjoner var norske

Tross deltakere fra tunge etater som Jernbanedirektoratet,
Bane NOR, Kystverket og Statens Vegvesen og dessuten Nar-
vik Havn KF, Nordland fylkeskommune og en representant pa
Stortinget fra Nordland, var bare fire av 23 presentasjoner
norske. Sistnevnte pa videolink. Den eneste faglige presenta-
sjonen av de norske var det omradesjef i Bane NOR Region
Nord Thor Braekkan som sto for. Men heller ikke han nevnte
noe om KVU-verkstedet for Nord-Norgebanen som skulle
finne sted i Tromsg seinere i juni. For gvrig merket jeg meg
atingen av de norske var seaerlig aktive i diskusjonene pa kon-
feransen.

Nordnorske KVU-er

De arktiske KVU-ene, Nord-Norgebanen og dobbeltspor pa
Ofotbanen og Malmbanen, ble overhodet ikke nevnt i det
offisielle programmet. Men ble tatt opp av Jernbane Nords
deltaker i samtaler utenfor sesjonene. Det viste seg at flere
av de svenske og finske deltakerne ikke var kjent med de to
«nordnorske» KVU-ene.

www.jernbane.no

Ett alvorlig hinder

Alle som hadde ordet, bade de som holdt innlegg og de som
deltok i debattene mente at kapasiteten pa Ofotbanen og
Malmbanen allerede er sprengt. Et hinder som bekymrer de
arktiske regionene ogsa i Sverige og Finland. Minsket trans-
portkapasitet bremser for naeringsutvikling og overgang til
det grgnne skiftet i nord som i sgr.

Hva om LKAB kjgper Malmbanen?

Det finnes en usikkerhet om LKAB i framtiden vil forsgke a
kjppe opp Malmbanen. Om LKAB fortsatt skulle ha slike pla-
ner star ubesvart. Men det skulle i sa fall fa store konsekven-
ser for hvordan man i Norge vil vurdere utviklingen av den
grenseoverskridende trafikken. Da for a kunne sikre seg best
mulig tilgang til internasjonale jernbanekorridorer og vaere
en padriver i finansieringen av grenseoverskridende trans-
portprosjekter. Om LKAB skulle forsgke a ta over Malmbanen
og ogsa Ofotbanen, og drive strekningen som en ren indus-
tribane, ma man anta at det i sa fall vil veere politisk kontro-
versielt, ikke minst i forhold til de nordlige regionene.

Nye grensebaner i nord

En overtakelse av LKAB skulle i sa fall gke presset for en full
opprustning og modernisering av Nordlandsbanen, og ytter-
ligere forsterkning av Merakerbanen som grenseoverskri-
dende godsbane. En fullt utbygd Nord-Norgebane vil dessu-
ten aktualisere en forlengelse videre nordover,
NordkjosbotnRSkibotn/FAlta, og utlgse behovet for nye gren-
sebaner i nord. Da med kobling til internasjonale transport-
korridorer med transittering via Kolari og det finske banenet-
tet.

Iherdige samtaler utenfor sesjonene

Utenfor sesjonene ble det fgrt iherdige samtaler om jernba-
nens fordeler. Utviklingen krever fornuftige og baerekraftige
Igsninger for et klimangytralt, tekno-gkonomisk, arealeffek-
tivt og raskere transportsystem. Det ma styres mot grenseo-
verskridende korridorer for dgr-til-dgr transport bade av pas-
sasjerer og gods. Dessuten ma konsekvensene av lange
transporter ses over i forhold til EUs New Green Deal-pro-
grammer og «Fit for 55» (EU-ordning for klimagasskutt med
55 % innen 2030). For godset gjelder det & bygge mer infra-
struktur for multimodale frakt.

Man var enige om flere avgjorende punkter:

e Et neermere infrastruktursamarbeid i Arktis, bade nasjo-
nalt og pa tvers av landegrensene.

e |Initiativ for & utrede forutsetningene for en tre-nasjonal
samarbeidsorganisasjon «Arktisk Strategisk Partnerskap».

e En grenseoverskridende, utslippsfri og arealeffektiv god-
strafikk kan bare oppnas med utbygging og oppgradering
av jernbanenettet.

e Norge og Finland ma utvide sitt jernbanenett pa niva med
Sveriges.

e Det ma opprettes et «Nordisk ministerrad for transport».
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Lokaltogene vender pa Stavanger stasjon, foto: FJ

Jernbanedirektoratets rapport har veert pa hering. Felles for
de aller fleste hgringsinstansene er at de mener rapporten
er mangelfull og ikke viser banens fulle potensiale.

Trond Egil Aa. Bge (te7500@gmail.com) Algardbanens Venner

Rogaland fylkeskommune har sendt Jernbanedirektoratet
fglgende hgringssvar basert pa behandling i fylkesutvalget og
samferdselsutvalget:

Fylkesutvalget frarar at Algardbanen tas ut av det nasjonale
jernbanenettet fgr behov, mal og finansiering er avklart.

Fylkesutvalget tar Norconsults trafikkfaglige vurderinger og
samfunnsgkonomisk analyse til orientering. Det er en svakhet
at det primaert er de prissatte konsekvensene som er vurdert.

| 2019 var det omkring 5 millioner passasjerer pa Jeerbanen.
I rapporten (8.3.1) ligger det i nullalternativet inne at det arlig
vil veere 3 millioner passasjerer pa samme strekning i 2050.
Til tross for planlagte investeringer og flere togavganger esti-
meres dermed en klart fallende passasjerutvikling fram til
2050. Samferdselsutvalget stiller spgrsmal ved tallmaterialet
i rapporten og hvorvidt det beregnede resultatet kan vaere
riktig.
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Pa bakgrunn av usikkerheten knyttet til framtidig utviklings-
behov vil det vaere prematurt & ta Algardbanen ut av det
nasjonale jernbanenettet pa navaerende tidspunkt. Mulighe-
ten for & utnytte banestrekningens potensiale i fremtiden vil
svekkes vesentlig og ungdvendig dersom statens sektormyn-
dighet for strekningen bortfaller. Realisering av dobbeltspo-
ret mellom Sandnes og Naerbg, og videre til Egersund har
hovedprioritet pa kort sikt. Fylkesutvalget mener at det paga-
ende planarbeidet for vendespor pa Ganddal bgr tilrettelegge
for at Ganddal stasjon er klar for en fremtidig gjenapnet
Algardbane.

| kommunenes hgringsuttalelser er det imidlertid kun Time
kommune (hvor banen kun streifer utmarksomrader) som
peker pa at dobbeltspor pa Jaerbanen ma prioriteres foran
Algardbanen. Stavanger, Sandnes og Gjesdal kommuner gjgr
ikke prioriteringer Jeerbanen/Algardbanen, men er ellers pa
linje med fylkeskommunen. Vi sakser her fra Sandnes kom-
mune sin hgringsuttalelse, en uttalelse som i tillegg var poli-
tisk enstemmig. Likelydende hgringsuttalelser ble ogsa ved-
tatt i Stavanger og Gjesdal kommuner.

Norconsult-rapporten er mangelfull som beslutningsgrunnlag
for om Algardbanen skal tas ut av jernbanenettet eller ikke.
Vimener en gjenapning vil ha positive konsekvenser for blant
annet:



- Algard har arealmessig vesentlige utviklingsmuligheter
for bolig og neering der hensynet til matjord kan ivaretas.
Rapporten tar ikke hoyde for at en jernbane vil vere en
katalysator pd utviklingen langs deler av banen.

- By-/tettstedsutvikling og transformasjon ved
stasjonene spesielt og tettstedene generelt, og at okt

bosteds- og nzringsattraktivitet kan gi ringvirkninger
for passasjertallene. En byutvikling langs deler av

Algardsbanen vil ha positiv jordverneffekt.

- Klimagassutslipp, gjenbruk av ressurser og areal, lokal
forurensning og mikroplastutslipp - ungdommers

mobilitet, tilfredshet med lokalsamfunnet og
gjennomferingsgrad i videregdende skole

- Nullvekstmalet for personbiltrafikk pa Nord-Jeren

- Et fremtidig stoppested i omradet Foss-Eikeland/Vagle ber
vurderes, eventuelt samordnet med et stopp for Kalberg.
Arbeidsplassene i omradet vil da kunne betjenes, og man
kan med enkle grep ogsa fa gang/sykkel/bussforbindelse

til Bogafjell.

Eva

Hun reiser Kjelsas-Oslo
S-Gardermoen. Dett er
ei arbeidsreise som
hun tar ca. 3 ganger
per uke. | begge ender
gar hun til og fra sta-
sjonen. Hun har ogsa
en bil, men svarer at
tog blir billigere og mer
avslappende. Hun sier
ja takk begge deler til
motorveg- og hggfart-
snett. Hun synes ikke
det er greit a kutte
bare i jernbanebyg-
ging.

Silje

Hun har gatt til Kjelsas st.
og reiser til Kjeller via
Oslo S-Lillestrgm. Fra Lil-
lestrgm stasjon gar turen
videre enten med buss
eller til fots. Dette er ei
arbeidsreise som hun tar
fem dager i uka. Hun har
sykkel men ikke bil. - Jeg
ville valgt bil om jeg
hadde hatt en. Det ville
spart meg for 40 minut-
ter, sier hun. - Det hadde
veert en drgm om kollek-
tivnettet var sa bra at det
ikke var ngdvendig a
bruke bil, sier hun. Hun
synes ikke det er ok om

kuttene skal ga mest
utover jernbaneutbyg-
ging.

www.jernbane.no

Antall reisende ma antas a bli hgyere enn det som er kalkulert

med fra Norconsult. Jeerbanen har i mange ar veert en stor
suksess, til tross for at den over stgrre strekk kun har et spor.
Det er i rapporten ikke tatt hensyn til de positive ringvirknin-

gene Algardbanen ma antas & fa for Ganddal som kollektiv-
knutepunkt, med tilhgrende gkning i antall reisende.

Erfaringene fra Storbritannia og Tyskland med vellykket

apning av flere tidligere nedlagte banestrekninger med lig-
nende befolkningsgrunnlag som strekningen Ganddal —

Algard er heller ikke vurdert av konsulentselskapet.

Sandnes kommune ber Bane NOR om ikke & legge hindringer
for framtidig gjenapning av Algardbanen i det pagaende plan-

gjenapning av Algardbanen.

il

Jonas

Han kom til fots til
Kjelsas st. og skal ta
toget til Asker. Der blir
han henta. Han skal i
en begravelse. Til van-
lig reiser han mye kol-
lektivt i Oslo, men ogsa
mye til fots og med
sykkel. Han eier ogsa
en bil, men den star
mest stille, sier han.
Han er usikker pa om
landet ngdvendigvis
trenger et nett av mot-
orveger og hggfartsba-
ner. - Jeg ville i hvert
fall oppgradert jernba-
nenettet. Jeg kan ikke
sa mye om hggfartsba-
ner, sier han. Han
synes ikke det er ok a
kutte mest i jernbane-
bygging.

Anne Sofie

Til Kjelsas er hun kom-
met til fots. Hun skal til
Trondheim og tar toget
til Gardermoen. Fra
Vaernes blir det taxi.
Dette er ei arbeids-
reise. - Det er en sam-
ling som vi gjgr en
gang i aret, forteller
hun. Til daglig kjgrer
hun bil, men eier ogsa
en sykkel. - Det beste
er a bygge ut begge
deler, svarer hun.
Vegene bgr bygges ut
der det er mye kg,
men jernbane er ogsa
et bra alternativ, sier
hun. Den burde opp-
graderes, fordi det er
mye feil pa den.

arbeidet for dobbeltspor mellom Sandnes og Neerbg.

Muligheten for & benytte Algardbanen som vendespor bgr
utredes som et alternativ i planen. Sandnes kommune mener
at det pagaende planarbeidet for vendespor pa Ganddal ma
tilrettelegge for at Ganddal stasjon er klar for en fremtidig

Redaktgren har intervjua reisende fra Kjelsas stasjon. Jeg spurte: - gnsker du et nasjonalt
nett av motorveg eller hggfartsbaner? - synes du det da er ok om det stort sett blir kutta
i jernbaneutbygging? (regjeringa har varsla kutt i offentlig bygging pa statsbudsjettet, men
motorvegbygging betales til stor del med bompenger, som ikke gar over statsbudsjettet)

Bendik

Han har gatt til Kjelsas
st. og skal ta toget til
Asker. Derfra skal han
kigre bil til ei gy pa
Vestlandet. Til daglig
gar han mest. Han er
klart for tog og hgg-
fartsbaner. Han synes
Ruter og Vy ikke gjgr
en god nok jobb. Det
ma bli mer praktisk a fa
flere inn pa kollektiv-
transport. Mange vel-
ger bilen fordi det er
lettere.



A

@/

posten

RETURADRESSE: For Jernbane c/o Vidar Seetre, Astveitvegen 3, 5106 Qvre Ervik

Etter at rapporten om Algérdbanen var
pa heoring med frist 27.5, anbefaler
Jernbanedirektoratet a frata banen sta-
tus som del av det nasjonale jernbane-
nettet. Direktoratet stiller ikke sparsmal
ved lavt beregnet passasjergrunnlag
eller ved el-bilpolitikken.

Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

Det kom inn i alt 13 uttalelser. 10 av
disse stgtta en gjendpning og viste til at
beslag av matjord og miljgkonsekvenser
ville bli sma og at dette er et pressom-
rade. Gjesdal, Sandnes og Stavanger
kommuner anbefalte en gjenapning.
Rogaland fylkeskommune vil beholde
banen, men ikke prioritere utbygging gitt
dagens bevilgninger.

Direktoratet stiller ikke spgrsmal ved
bruk av Regional transportmodell (RTM)
som fgrst og fremst er egnet til & model-
lere trafikale fglger av store vegprosjek-
ter. RTM beregna en passasjertrafikk for
Jeerbanen (uten Algardbanen) i 2050 neer

2 mill. under det som faktisk ble regis-
trert de siste ara fgr koronarestriksjo-
nene.

Direktoratet viser videre til ulempene for
passasjerer pa Jeerbanen. Den bestari at
tog fra Neerbg/Egersund ma dele kapasi-
teten pa sporet inn til Stavanger med
Algardbanen. At rapporten skriver at 10.
minutters lokaltog til Neerbg har lav sam-
funnsnytte kommenterer ikke Direktora-
tet.

Direktoratet viser til at elektrifisering av
bilparken gjgr at CO2-gevinsten ved
Algérdbanen blir liten. Vel, elbil er nullut-
slipp i et norsk klimaregnskap fordi
bilene importeres, men ikke i naturens
ene regnskap. El-biler trenger batterier.
De lages av mineraler og metaller. Utvin-
ning av ravarene fgrer til store naturinn-
grep og krever mye energi. Energien som
gar med er langt fra fossilfri. Direktoratet
kunne stilt noen forsiktige spgrsmal ved
klimagevinsten med el-bil i forhold til
elektrisk skinnegdende transport. Det
gjorde de ikke.

Direktoratet argumenterer med at vek-
sten pa Nord-Jeren uansett vil veere
stgrst mellom Sandnes og Stavanger.
Vel, dersom det taler mot Algardbanen
sa taler det ogsa mot a bygge dobbelt-
spor til Neerbg.

Direktoratet argumenterer ogsa med at
utbyggingsmulighetene langs Algardba-
nen er begrensa av jordvern- og miljg-
hensyn. Vel, det er paradoksalt for de
samme hensynene gjgr seg gjeldende i
sterkere grad i retning Neerbg (Flat-
Jeeren).

Som en konklusjon vil For Jernbane opp-
fordre politikerne til a se pa realitetene
og tenke og prioritere sjgl. Jernbanedi-
rektoratet er en del av byrakratiet. Det er
kanskje ikke byrakratenes rolle a stille
spgrsmalstegn ved gitte rammer og prio-
riteringer, eller etablerte metoder og
modeller i konsulentbransjen?

Samtidig er Jernbanedirektoratet gitt en
lederrolle i den oppsplittede jern-



