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Sprengt kapasitet!?
- Nye dobbeltspor!!

Kjell Erik Onsrud {leder@jernbane.no)

I fjor ble Sgrlandshanen og Bergensbanen erklzert og som overbelastet hele dggnet alle dager. Det er de
fortsatt. Dovrebanen og Nordlandsbanen ble erklzert overbelastet i 2024, og Kongsvingerbanen siden
2019. Det betyr at norsk jernbane IKKE i stand til & ta noe av trafikkveksten pa disse strekningene.

Norge mangler moderne, landsdekkende jernbaner med dobbeltspor og elektrisk drift.
Sjglvsagt skal vi vedlikeholde den jernbanen vi har og bygge kryssingsspor for & fa mer
ut av enkeltsporene. Samtidig bar vi planlegge for framtida.

Med dagens transportmiddelfordeling (mye bil/fly og lite tog) og beregnet trafikkvekst
vil ifglge Miljgdirektoratet behovet for elektrisk kraft innen samferdsel gke fra 2 TWh i
dag til 60 TWh i 2050 iberegnet kraft til elektrifisering og alternative drivstoff som hy-
drogen og ammoniakk. En slik gkning av energibruken innen samferdsel er ikke mulig, da
samlet arsproduksjon av elektrisk kraft er pa rundt 150 TWh.

Bl.a. derfor bgr vi satse tungt pa skinnegaende transport som er sveert energieffektiv. Vi
ber peke ut en rekkefglge for store utbygginger. For Jernbane har pekt pa Hamar-
Lilleharnmer-Alesund/Trondheim-Steinkjer som en fgrste store, helhetlige utbygging. Pa
1800-tallet bygde vi flere baner helhetlig. Finansieringen bar ikke vaere avhengig av de
arlige statsbudsjettene.

Det ma settes klare mal for kjgretider og kapasitet. 75-80 % av flytrafikken overfgres til
tog ndr toget tar 3 timer eller mindre. Det vil gi fulle persontog hele driftsdggnet og hyp-
pigere og raskere godstog enn i dag. Fly er endepunktstrafikk. Tog kan gjgre stopp un-
derveis. Distriktene vil fa en ny oppblomstring.

Over grensa

Narvik far et nattog mindre per dggn fra Stockholm fra 13.6.26. Trafikverket viser til at
dette vil frigjgre kapasitet til godstrafikken. Dette tydeliggjar behovet for utbygging av
jernbanen pa s@r-nord-aksen i Skandinavia.

Merakerbanen-Mittbanan. Det blir dessverre ikke grensekryssende persontog med det
fgrste. Man ma fortsatt bytte pd Storlien grensestasjon, hvilket er lite attraktivt. Jeg
haper det om ikke altfor lang tid vil komme et tiloud uten bytte Trondheim-Are-
{stersund- -Stockholm.

Oslo-Malmg. Fra 14.12.25 kjgrer Vy fast, men ikke hver dag. Bdde DSB, Vy, SJ og
Snalltoget jobber med konkrete planer for direktetog Oslo-Kgbenhavn muliggjort
av kj@p av nye tog. Fra Malmg gar det allerede direktetog til Hamburg, Berlin og
Dresden. | 2026 vil det etableres nattog Malmg-Basel og dag- og nattog
Kgbenhavn-Praha.

Medlemskontingent 2026

Vi har stifta en giro i midten av alle bladene. Dersom du

bruker blanketten, var snill & fyll ut navn og adresse. Da

far vi registrert kontingenten din. Nye medlemmer er
0gsa velkomne!
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NORD-NORGEBANEN
| FRAMTIDIG SYMBIOSE

Etter a ha lest reiselivskoordinator Marius Brufjell sin artikkel "Ofotba-
nen - viktigste post i statsbudsjettet"” (Fremover 16.10.20205) sprengte
denne uttalelsen seg frem fra glemselen:

"De svenske jernbaner er for folket her nord mer aktuelle enn de norske.
Det er et forhold som ikke ma fortsette! Som det er henger ikke landet
sammen! Tomrommet ma snarest fylles ut."

Av Hilde Sagland, Olsborg (hisaglan@gmail.com) Tromskomiteen for
jernbane. Artikkelen ble fgrst publisert i Nordnorsk debatt 30.10

Dette ble sagt av fylkesmann Arne Aas under en samling 29. juli
1947 da Tromsg var vertskap for delegasjonen fra Stortinget som
nettopp hadde avsluttet sin vei- og jernbanebefaring i Troms. Her
deltok ogsd NSB-direktgr Egil Sundt som begeistret utbrgt: "Det
skulle vaere jernbane i disse strgkene om noe sted overhode!"
Sitatene er fra boka Stambanen gjennom Nord-Norge, utgitt i
1949.

Befaringen var en oppfalger av stormgnstringen i Narvik 20. ok-
tober aret fgr. Her var representanter fra naringsliv og humani-
taere institusjoner, sivil og militaer administrasjon, 94 ordfgrere
fra de tre nordligste fylkene og medlemmer av Troms og Nordland
jernbanekomiteer mgtt fram. De krevde fullfgring av stambanen
til Kirkenes som den viktigste oppgaven i landets jernbanepoli-
tikk.

I alle decennier som har gatt siden disse framsynte personene
levde, har mytebyggingen om "for langt, for dyrt, uoverstigelige
utfordringer med fjord og fjell" fatt godt fotfeste. Det paradok-
sale er at dette har skjedd samtidig med at Norge har utviklet
hgyteknologisk kompetanse som oljeutvinning pa havbotnen, un-
dersjgisk tunneldrift og et fagmiljg som burde vaere godt orien-
tert om etablert brubanebygging ellers i verden.

Det er lett & dele Marius Brufjell sin entusiasme for Ofotbanen.
At den er og har vart Iannsom opp gjennom drene, er det ingen
tvil om.

Ellers definerer Brufjell Narvik som logistikkhovedstaden i nord.
Det ma han gjerne gjgre. Men Narvik forblir en jernbane-ende-
stasjon, selv med dobbeltspor. Det som derimot vil sette Narvik
i en unik gunstig samferdsel-situasjon i nord, er realisering av
Nord-Norgebanen. Det d vare i sentrum av nord-sar / gst-vest-
gaende skinner med direkte linje ogsa ut av landet, er det fore-
lgpig bare Oslo og Trondheim som kan skilte med her til lands.
Det er virkeligheten - selv om Brufjell pastar at "Nordlandsbanen
til Bodg er som sidespor a regne, og en Tromsbane, nordover fra
Narvik, er en avsporing.”

Narvik stasjon. Egentlig en del av svensk jernbane. Nar skal vi bygge
videre i Norge? Foto: Eivind Sivertsen

Ingen betviler viktigheten av jernbanetransporten nord-sgr gjen-
nom Sverige, som Brufjell peker pd. Samarbeidet har tjent oss
godt. Men ei rekke stygge og svaert kostbare uhell bade pa svensk
og norsk side i nyere tid, har satt lyskasteren pa den sarbare be-
redskapen - ogsa na i fredstid. Dobbeltsporet Nord-Norgebane
med hgyfartstog vil fd slutt pa katastrofal manglende redundans,
og sette standard for framtidig jernbanebygging.

1953 var aret da flertallet i Jernbanekommisjonen av 1949 anbe-
falte & utestenge Norge nord for Fauske/Bodg fra jernbanefami-
lien. Reaksjonene utover landet var skuffelse, sinne og frustra-
sjon. Her er utsnitt fra ett av mange lokale og nasjonale
avisinnlegg. Dette fra VG 26. mars 1953:

"Nord-Norges uavviselige krav.

Stambanen gjennom Nord-Norge md fgres fram til
Varangerfjorden. Ingen ma tro at det blir fred om den sak fgr det
er ubrutt skinnevei mellom Kirkenes og Sgr-Norge. Det er en
kjempemessig oppgave og I@sningen vil ta mange ar, men den kan
ikke avvises, med mindre man tenker pa a abandonere det nord-
ligste Norge."

Stortinget sitter med ngkkelen. Nar vil de apne opp - som en start
- for d iverksette sitt eget vedtak fra 20. april 20217
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Apningsseremoni 4.11.25 for Arktisk Testarena pa Narvik st. Fra venstre: Sébastien Denis, Senior manager Europe's Rail JU, Thor Braekkan,
regiondirektgr Midt/Nord Bane NOR, Marit Rgnning, fungerende jernbanedirektgr, Anders Aabakken, leder for teknologi og miljg Trafikverket, Bjgrn
Sk{'(oldliversen, viselt«()lr-lﬁej;ndirektm SINTEF, Bjgrn Reidar Sgrensen, dekanus Norges Arktiske Universitet (UiT), og Veronica Jagare, direktgr JVTC Lulea
tekniske universite b

Arktisk Testarena er et norsk-svensk initiativ som utvidet inngar i et
nordisk og europeisk nettverk av organisasjoner og selskaper innom
infrastruktur, teknologi og forskning. Ofotbanen og Malmbanen med
sin arktiske beliggenhet er pekt ut som testarena for dagens og framti-
dens jernbaneteknologi.

Gunnar A. Kajander, nestleder For Jernbane (gakajander@gmail.com)
tekst og foto

Introduksjon

| prosjektet inngar de statlige jernbaneetatene i Sverige og Norge.
Jernbanedirektoratet, Bane Nor og Trafikverket. Fra forsknings-
siden Fakultetet for ingenigrvitenskap og teknologi ved Norges
Arktiske Universitet (UIT), Jarnvagsteknisk centrum ved Lulea
Tekniske Universitet (JVTC/LTU) og SINTEF. P& plass var ogsa
Europe's Rail JU (EU-Rail).

En forutsetning er at prosjektet skal styrke samarbeidet mellom
myndigheter, forskningsmiljger og industri pa tvers av landegren-
sene. Jernbanedrift i arktisk miljg gir utfordringer. Ofotbanen og
Malmbanen er tungt trafikkert. Hvor seerlig malmtrafikken stiller
krav pa robusthet og gkt fokus pa utviklingen av tekniske lgsnin-
ger og standarder.

Banene inngar dessuten i godslenken mellom Nord- og S@r-Norge
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via Sverige. Utover det kommer den grenseoverskridende person-
trafikken. Den er viktig for 4 kunne mgte det potensiale som ut-
vikles ndr de nasjonale banenettene i det nordlige Norden etter
hvert bygges ut og fornyes.

De rundt 170 deltakerne som var pa plass i Narvik i dagene 4 5.
november representerte et 60-talls etater, organisasjoner og sel-
skaper i jernbanesektoren, jernbanerelatert forskning samt leve-
randgrer, radgivere og planleggere innen omrader som infrastruk-
tur og teknologi.

Arktisk innovasjonsreise

Programmet var fordelt over to dager. Dag én startet med vel-
komst og apningsseremoni med klipping av innvielsesband pa
Narvik stasjon. Deretter en informativ togtur med Arctic Trains
togsett type 69 pd Ofotbanen og Malmbanen med stopp i
Katterat, Sasterbekk og Abisko far retur til Narvik.

Pa togturen og stoppene ble deltakerne orientert om prosjektet.
Deriblant framf@ringer av banestrekningens historie og utviklin-
gen av tekniske Igsninger bade pa drift og vedlikehold. For disse
sto omrddedirektgr Midt/Nord i Bane Nor Thor Brakkan og pro-
fessor i drift- og vedlikeholdsteknikk i LTU/JVTC Matti Rantatalo.
Om kvelden middag med sosialt samvaer og faglig utbytte i kan-
tina pa UIT i Narvik.
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Fra Ofotbanen 4.11.25. Arctic Trains motorvognstog type 69 under opphold pa Sgsterbekk hp med siste vogn ute pa Nye Norddalsbrua (ferdig 1988).
Bildet er tatt ifm. togtur for deltakerne pa jernbanekonferansen Arktisk Testarena.

Seminar

Andre konferansedag var avsatt til seminar i store auditoriet pa
UIT Narvik. Der fikk deltakerne en gjennomgang av det pdgdende
og videre arbeidet med prosjektet. Et antall testprosjekter er al-
lerede startet, som:

- Broovervaking med sensorer - Digital tilstandsovervaking fra tog
i drift - Hjulprofildetektor - testing og utbygging av detektornett
- Deteksjon av grunnbevegelser, jordskred og skinnefeil -
Overvaking av jernbaneinfrastruktur med optisk fiber - Maling av
sporgeometri, krefter og slitasje - Testing av skinner og sviller med
tog lastet med opptil 32,5 tonn aksellast.

Sarlig ekstremveer, store sngmengder og kulde er noen av de ut-
fordringer som gjar Ofotbanen og Malmbanen til en unik testa-
rena. Interessant a notere seg er at det man oppndr med ett ars
testdrift pa banestrekningen Narvik Lulea skulle kreve opptil 10
ars testing i Sgr-Europa.

Avsporinger

Pa seminaret presenterte aktgrene naermere data om de tekniske
og operative tiltakene i prosjektet. Her inngikk blant annet tiltak
for a sikre seg mot framtidige avsporinger. Det etter at to malm-
tog sporet av med bare drgyt to maneders mellomrom. Begge i
Vassijaure pa svensk side, 5 km fra Riksgrensen. Den fgrste i de-
sember 2023 og den andre i februar 2024. Heldigvis uten person-
skader, men med store materielle skader bade pa rullende mate-
riell og infrastrukturen. 15 km bane fikk store skader i desember
2023. Berging, opprydding og reparasjonsarbeider var omfatten-
de, og grensebanen var stengt, fgrst i 2 maneder og den andre
gangen i 11 dager. Med store konsekvenser bade for LKABs malm-
trafikk og de andre togselskapene som trafikkerer banen. Ogsa
ulykken mellom Bjerka og Finneidfjord pa Nordlandsbanen i ok-
tober 2024, da nordgdende dagtog Trondheim Bodg sporet av og
lokfgreren omkom, ble nevnt. Uten & komme inn pa havarirap-
porter er det en indikasjon om at man behgver a bli smartere pa
forberedende tiltak.

Utfordringer og mal

Jernbanen er dynamisk fordi den kontinuerlig utvikles og endres,
bade teknologisk, organisatorisk og driftsmessig. Allikevel savnes
det strategiske premisser for d ivareta helheten etter tiar med et
voksende vedlikeholdsetterslep. Men da kommer man bade i
Norge og Sverige inn pa politikkens ideologiske skjevheter i for-
hold til jernbanen.

Spennet i de tekniske og operative tiltakene som ble presentert
av aktgrene er for omfattende for a gd detaljert inn pa i denne
artikkelen. Muligens kan artikkelforfatteren ta opp traden i et
senere nummer av bladet eller pa FJs nettside.

Men sammenfatningsvis nevnes utfordringer som tung last og
slitasje pa infrastrukturen, ekstreme arktiske forhold, sikkerhets-
utfordringer og kompleksiteter knyttet til grenseoverskridende
trafikk. Dessuten kontroll og sikkerhet forbundet med rullende
materiell. | en tretrinnsplan som er lagt opp for 2026 inngar dess-
uten Nordlandsbanen for blant annet testing av stay.

| prosjektet har man definert et antall fokusomrader, ambisjon
og mal som fanger opp de elementer som skal vaere styrende i
prosjektet. Ambisjonen er & utvikle Ofotbanen og Malmbanen til
en internasjonal arktisk testarena for jernbaneteknologi. Malene
styres av behovene for & forbedre driftssikkerheten, utvikle kli-
marobuste lgsninger og fremme innovasjon som muliggjer fors-
knings- og testaktiviteter.

Organisering

Prosjektet er sammensatt av en styringsgruppe og en arbeids-
gruppe, en Arktisk testgruppe og en test- og forskningsporte-
fglje. Utover det kommer koblingene til nettverket av partnere.
Prosjektleder i Arktisk Testarena og leder av arbeidsgruppen er
Ann Kristin Bjerknes, seniorradgiver i Jernbanedirektoratet. @vrige
i arbeidsgruppen kommer fra Jernbanedirektoratet, Bane Nor,
Trafikverket, SINTEF, UIT og JVTC/LTU.
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Dette er en felles uttalelse fra Algardbanens venner,
Naturvernforbundet i Rogaland og For Jernbane

Trond Egil Aa. Bge

Algdrdbanen gar igjennom store deler av planomradet
Stokkeland/Vagle og det blir derfor relevant for vare foreninger
a komme med noen felles innspill rundt fremtidig bruk og hvor-
dan potensialet kan utnyttes i fremtiden:

Algardbanen ble opprinnelig bygget med hay standard for & inn-
ga som en del av stambanen mellom Stavanger og Oslo. | dag er
den fortsatt formelt en del av det nasjonale jernbanenettet og
forvaltes av Bane NOR med tanke pa en eventuelt senere bruk.
En rapport fra Multiconsult (2022) bestilt av Jernbanedirektoratet
bekrefter at det er teknisk gjennomfarbart & oppgradere banen
til dagens standard for lokaltog.

| gvrige europeiske land, spesielt Storbritannia og Tyskland, har
det vaert en gkende trend med gjendpninger av sidebaner som
ble stengt pd 1960 og 1970-tallet. Mange av disse har hatt et ddr-
ligere utgangspunkt enn Algardbanen med tanke pa tilstand og
passasjergrunnlag. En fremtidig gjendpning av banestrekningen
er derfor ikke usannsynlig gitt at den fortsetter a bli for-
valtet som i dag.

etablere eller oppgradere eksisterende veier for tilkomst fra gst.
Noe avhengig av stoppmgnster vil det vaere mulig 4 reise fra
Vagle holdeplass til Sandnes sentrum pa ca. 5-6 minutter med
tog, noe som vil gjgre den konkurransedyktig i forhold til bil og
buss.

Ved utbygging av nye holdeplasser stilles det krav om rett linje
og minimale stignings-/fallforhold. Den mest aktuelle plasserin-
gen for en holdeplass pd Vagle vil dermed vare helt sgri plan-
omrdadet hvor det ogsa er naerhet til vei/bussforbindelser pluss
mulighet for innfartsparkering fra omrdder i sgr. For d styrke en
slik holdeplass er det viktig at gatenettet internt pa byggefeltet
planlegges pa en slik mate at det blir enkelt & komme seg til og
fra den.

Nyere planer (Bane NOR) for Ganddal stasjon legger opp til at
omradet for togstopp flyttes sgr for Kvernelandsveien og dette
utelukker i praksis stopp her for tog til/fra Algard. Samtidig gjegr
slgyfing av stopp pd Ganddal stasjon at det sannsynligvis blir
enklere a bygge opp hayde for planfri passering av Hoveveien.

| forbindelse med dobbeltsporutbyggingen Skeiane - Neerbg har
vi i hgringsuttalelse foreslatt a legge til rette for tre togspor i
korridoren mellom Ganddal og Skeiane slik at Algardbanen ikke
tar kapasitet fra Jeerbanen og alene kan betjene en ny holdeplass
i Sgrbg-omradet. Avgreining og overkjgring av Jarbanen samt
togbytter Algard/ sgndre del av Jeerbanen kan da skje pa Skeiane
stasjon hvor det er bedre plass og kapasitet enn pa Ganddal. En
slik Iasning er dessverre ikke behandlet i Multiconsults rapport
om Algardbanen fra 2022, men bgr vurderes ved en senere anled-
ning.

Velges en slik lgsning kan man potensielt fa dekket omrddet
Serbg, Vagle og deler av Bogafjell med tog noe som vil gi en po-
sitiv innvirkning pa milj@ og den fremtidige fremkommeligheten
pa veinettet i Sandnes. Dette vil komme i tillegg til gevinster pga.
en hgyere standard pa kollektivtilbudet fra Figgjo og Algard.

Vi viser ogsa til regjeringens forslag til statsbudsjett for
Samferdselsdepartementet hvor det star pa s. 154

«Seerlig rundt de store byene bidrar utbygging av jern-
banen og fornying av infrastrukturen til arealeffektiv og
miljgvennlig utvikling og god fremkommelighet. Det gjgr
det mulig & pendle over stgrre avstander, noe som gir
den enkelte stgrre frihet i valg av arbeidsplass og bo-
sted.»

Dette passer godt med det & gjendpne Algardbanen i
Norges 3. stgrste byomrade. Det ville i sa fall blitt Norges
fgrste gjendpnede bane for persontrafikk, og den andre
overhodet siden den sgrlige delen av Numedalsbanen
Kongsberg-Flesberg ble gjendpnet for tgmmer- og mas-
setrafikk i 2013.

| dokumentet «Utviklingsplan  for Jaerbanen»
(Jernbaneverket 2009) er en holdeplass pa Vagle vurdert.
| notatet «Markedsgrunnlag for Algardbanen» (Urbanet
analyse 2015) er en holdeplass pa Foss-Eikeland vurdert.
Det er ikke trafikkgrunnlag til dette i dagens situasjon,
men en boligutbygging pa Vagle aktualiserer etablerin-
gen av en slik holdeplass.

P Togtype Strekning Frekvens Rutetid
I Stavanger 5 = Gogsing  Alnabru - Ganddal 8 prdag
H Paradis — Regioniog  Oslo — Kristiansand - Stavanger X prdag
n Mariera mmm— | okaliog  Egersund - Stavanger 2 prlime 0058
1 Jattavagen mes | okaling  Varhawg - Stavanger 2 prtime 00:36
E': Gausel = Lokaltog  Algdrd - Stavanger 4 priime 00:26
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Pa en Vagle holdeplass er det mulig & fa inn passasjerer
fra Bogafjell-omradet (ca. 8.000 innbyggere i 2020) ved a

6 FOR JERNBANE 3/2025

Ruteplan med holdeplass pa Vagle. Fra Jernbaneverkets dokument Utviklingsplan
for Jerbanen (2009)
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Gjovikbanen krysser Bahusveien i Oslo. Foto: For Jernbane

For Jernbane stilte dette spgrsmalet til Bane NOR: - Er det blitt
innfort noen nye rutiner/regler for inspeksjon og vedlikehold av
bruer, sarlig etter at Randklev bru kollapset? Er Randklev spesielt
utsatt? Her er svaret fra Bane NOR.

Jernbane-Norge er delt inn i banestrekninger og det er de ansvar-
lige enhetene pd de respektive omradene som sgrger for at de
generiske kontrollene av bruene blir gjennomfgrt. | de tilfellene
det oppdages feil eller avvik under kontroll blir dette listet opp i
et system, samtidig som det blir vurdert hva som eventuelt skal
gjores med feilen eller avviket. Denne typen generisk kontroll
utfares hovedsakelig av tilstandskontrollgrer fra Bane NOR. Den
andre typen generiske kontroller, ogsa kalt hovedinspeksjon, ut-
fgres bade av Bane NOR selv og av konsulenter pa rammeavtale.
Dersom stgrre feil oppdages kan det veere aktuelt & gjennom-
fgre spesialinspeksjoner i tillegg til de generiske kontrollene som
er beskrevet ovenfor.

ViiTrafikkaksjonen stgtter fullt ut Mats Willassen Hanssen (H) nar han
(intervju i Klassekampen 30.8) gnsker utbygging av Vestfoldbanen. Vi
tror ogsa Hanssen har rett i at satsing pa jernbanen er god distriktspoli-
tikk. Men farst og fremst haper vi han klarer a pavirke moderpartiet i
mer jernbanevennlig retning. Det trengs. Ifglge tidskriftet For Jernbane,
som har gjennomgatt stortingspartienes budsjettforslag og alternative
statsbudsjett, onsket nemlig Hgyre for 2025 a bevilge 130 mill. kr mindre
enn det som ble vedtatt.

Pal Jensen, daglig leder av Trafikkaksjonen

Hvis en konstruksjon er gammel eller har veert utsatt for stor be-
lastning kan det ogsd vere aktuelt & gjennomfgre en levetids-
vurdering.

Pa grunnlag av inspeksjonene fgres eventuelle feil og avvik inn i
Bane NORs systemer og vi prioriterer ngdvendige tiltak. Mange
tiltak krever eksempelvis prosjektering og anbudskonkurranse,
mens mindre tiltak gjgres fortlgpende som regel pa grunnlag av
rammeavtaler.

Randklev var ogsa spesielt utsatt fordi brua var fundamentert pa
I@smasser.

Ifglge Bokmalsordboka betyr «generisk» noe som gjelder alle
medlemmer av en gruppe eller kategori; generell, allmenn

| tillegg er det ganske spesielt nar Hanssen sier «Det er ganske
spesielt nar vi ikke har dobbeltspor mellom Larvik og Tgnsberg.
Enkeltspor er nemlig det vanlige for jernbane-Norge. Over 90 pro-
sent av jernbanen er nemlig enkeltsporet. Dette gjelder ogsa ho-
vedforbindelsen til utlandet, hvor mesteparten av strekningen fra
Moss til svenskegrensen fortsatt bestar av enkeltspor i en svin-
gete trasé fra 1879. | tillegg er Tistedalsbakken sgr for Halden sa
bratt at det er naermest umulig a kjgre godstog av full lengde. En
kan lett tenke seg mulighetene for & konkurrere med nye motor-
veier under slike forhold.

Denne manglende satsingen pa jernbanen har skjedd i ti ar etter
tiar. Ikke minst i perioder med Hgyre i regjering.
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Forerrommet i NO5. Nytt signalsystem, ERTMS er sjslsagt bygd inn

Tirsdag 14. november kunne NJS-medlemmer vare med pa befaring av
de nye togene som Norske Tog AS (NT) har bestilt fra produsenten
Alstom. Dette skjedde pa Grorud verksted i Oslo. Hans Arne Dingtorp og
René Kristoffersen fra NT viste og fortalte oss om togene og anskaffel-
sesprosessen.

Tekst og bilder: Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

| panelet stilte ordfgrer i Gjesdal Frode Fjeldsbg (AP), statssekrel
Norge har togene fatt typebetegnelse NO5 (lokal) og NO6 (region).
De er 107,45 m lange. Det overordnede kravet var at togsettet
skulle vaere maks 110 m slik at et dobbelt sett far plattform langs
hele toget ndr det stopper pa stasjonene.

De to fgrste settene av NO5 ble levert i perioden mai-juli. NO5 ble
kjgrt pa jernbane til Norge trukket av et annet lokomotiv. | tillegg
inngar 4 togsett i testflaten som nd utfarer tester i Tyskland og
Tsjekkia (Velim). Basiskontrakten er pa 30 sett. NT har allerede
utlgst en opsjon pa ytterligere 25 sett. | alt gir kontrakten rom for
a bestille 200 togsett. | samrad med Bane NOR har de etablert
mottaksbhase pa Grorud verksted. Her er det lagt 5 spor ute og to
spor inne i verkstedhallen til de nye togene. Det ene sporet inne
har bukker som kan lgfte toget. Det andre har rigg slik at man
kommer til pa taket av toget. Her er det ogsa ei vekt. Det kan
veere nyttig & veie toget ifm. skifte av hjul/boggier. Nar leveran-
sen er i gang, skal de kunne ta imot et togsett i uka. Permanent
base for togene vil bli i Lodalen, naermere Oslo S.

De farste kjgringene med NO5 i Norge ble gjennomfgrt ved at
togsettet ble koplet opp mellom to transportvogner med kobbel
som passer mot NO5. | motsatt ende er det en krok for lokomo-
tivet, som trakk det hele. Alstom har mottatt prgvekjgringstil-
latelse for Norge og har utfgrt tester pa norske spor siden juni.
Testprogrammet vil fortsette frem til sommeren 2026. Noen fa
togsett skal testes grundigere for typegodkjenning hos
Jernbanetilsynet (SJT). Etter det vil hvert enkelt sett som leveres
bli kjgrt 3000 km for a se at alt fungerer fgr det blir satt i pas-
sasjertrafikk. Strekningen Oslo-Ringebu er aktuell for dette.
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René Kristoffersen fra Norske Tog fortalte om togene og
anskaffelsesprosessen

NO5 er utstyrt med 400 V togvarme som kan brukes nar toget er
parkert. Dette er en ny standard som er enklere og billigere &
bygge ut enn dagens standard pa 1000 V. Forelgpig er det bare
Grorud verksted som kan tilby 400 V. Etter hvert vil ogsa Lodalen
fa det.

NO5 har en toppfart pa 160 km/t. Det holder for lokaltrafikk med
hyppige stopp. Togsettet er ogsa utstyrt med traksjonsbatterier
som gjgr det mulig & kjgre inntil 2000 m i ca 30 km/t. Dette er
primaert for 4 kunne kjgre toget ut av en kritisk situasjon.
Traksjonsbatterier er ganske nytt i Norge. Om strammen er borte
sd vil batteriene ogsd sgrge for at toalettene fungerer.

Prosessen med a anskaffe nye lokaltog hadde en forsiktig start i
2016 og 2017. Sa ble det skrevet en kravspesifikasjon og siden
giennomfart prekvalifisering av aktuelle leverandgrer. | siste fa-
sen stod det mellom 4 produsenter: Alstom, CAF, Hitachi og
Stadler. Det var skarp konkurranse.



News Ticker Line

Her kan det gis mer info enn i de gamle togene

Sa kom Corona i mars 2020. Pa slutten av pandemien fikk en liten
gruppe hos NT lov & mgtes fysisk. Alle forhandlinger med produ-
sentene ble gjort pa Teams. Den 10. januar 2022 ble kontrakten
med Alstom undertegna. En drgy mdned seinere gikk Russland til
fullt angrep pa Ukraina. Dette pdvirka leverandarkjeden. -Dersom
alle ytre forhold hadde vart optimale, sa kunne en anskaffelses-
prosess tatt 5-6 ar, kunne NT fortelle.

Dette er den fgrste store anskaffelsen som Norske Tog AS gjen-
nomfgrer etter at de ble oppretta som en fglge av jernbanere-
formen i 2017. Det har vart viktig for NT & gjgre alt riktig. Alle
leverandgrene har fatt fullt innsyn gjennom alle trinn i prosessen.
De som ikke ble valgt har fatt en grundig begrunnelse for avgjg-
relsen.

Den tekniske plattformen i togsettet med motorer, boggier, kop-
linger mm. er standard og heter Coradia Nordic. Alstom har alle-
rede levert over 4000 slike togsett i andre land. Derimot er vogn-
kassenes bredde og innredning skreddersgm som tilpasses
kunden i det enkelte landet. Her har det veert jobba i flere trinn.
Brukergrupper har veert involvert. Det ble bygd en fullskalamodell
av ei vognkasse hvor de viktigste omradene som pavirker bru-
kerne var tatt med som f.eks fgrerrom, arbeidsplass for ombord-
personale, sittegrupper, HGtoalett og HC plasser. NT gjorde flere
justeringer etter dette.

Til venstre pa veggen kan spebarnet ditt sitte trygt mens du er pa do
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NT oppfatter designet av interigret som tidlgst. Det gar i gratt
og offwhite. Lyset i vognene kan justeres til en varmere tone. £t
NO5-sett bestdr av 6 vogner. Det er full trinnlgs gjennomgang
med unntak for inn til siste kupéen for lokfgrerrommet.
Utgangsdgrene har samme bredde som pa FLIRT, 1300 mm. De
indre dgrene mellom vognene er smalere. Toget har romslige fle-
xiomrader med klappseter langs sidene og plass til barnevogner,
sykler og rullestoler. Det er et toalett, to rullestolheiser og to rul-
lestolramper. Det er ogsa faste seter i 2+2 konfigurasjon med
nakkestagtter og stram/USB-uttak. Det vare plass til inntil 781
passasjerer, gitt 4 passasjerer per m2 gulvareal.

Toget har jacobinerboggier. Det er motorkraft pa 4 av boggiene,
dvs. 8 akslinger. Disse er i hver ende av togsettet. Dette skal sik-
re god framkommelighet ogsa pa glatte skinner. NO5 har ogsa
mange infoskjermer. Det aktuelle togselskapet kan i stor grad
bestemme hva som skal vises pa skjermene. Pa skjermene kan det
ogsa vises hvor fulle de enkelte vognene er. Toget teller av- og
pastigninger og gir lokfgrer oversikt over hvor mange som er om-
bord til enhver tid.

Coradia Nordic er ogsa bestilt i en regiontogutgave med typebe-
tegnelse NO6. Designfasen er na ferdig, og togsettene skal leveres
fra 2027 NO6 vil fa 2+2 seter i bredden i det meste av toget, to
toaletter og et konduktgrrom. NO6 far en toppfart pa 200 km/t.
Prismessig er forskjellene mellom 160 og 200 km/t relativt sma.
For & klare 200 km/t har man en hgyere giring i girkassa.

De nye togene skulle etter planen settes i trafikk fra juni "26.
Leveransen er allerede noe forsinka. 21.11.25 kunne NT melde at
leveransen vil bli ytterligere forsinka i inntil 7 maneder.
Produsenten Alstom viser til problemer med underleverandgrer,
produksjonen og forsinka testprogram. Andre togselskap i Europa
med bestillinger hos Alstom opplever ogsa forsinkelser, melder
NT.

FOR JERNBANE 3/2025 9



www.jernbane.no

JERNBANEKONFERANSEN

Fagforeningene innen jernbanen i Oslo arrangerte ogsd i ar konferansen
som ble holdt pa Melahuset 8. november. Hovedtema var konkurranse-
utsetting av persontogtrafikken. Ellers ble gods, persontogmateriell og
videreutvikling av jernbanenettet tatt opp. Konferansier var Jorunn Fol-
kvord - ansatt i skoleverket og liker a reise med tog!

Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no) tekst og bilder

Panelsamtale om beredskap. Fra venstre i bildet: Jorunn Folkvord

- konferansier, Mariann Ravnanger - leder i CargoNet landsrad (NJF),
Janne Hakensen - lokfgrer i Vy, Glenn Noss - leder av Statsbanenes
verkstedarbeiderforening i Oslo

Uten verkstedene stopper togene

Fgrst var det en panelsamtale om beredskap. Her deltok Mariann
Ravnanger - leder i CargoNet landsrad (NJF), Janne Hakensen —
lokfgrer i Vy, Glenn Noss — leder av Statsbanenes verkstedarbei-
derforening i Oslo. Her er synspunkter fra panelet: - Bekymret for
fierning av tilknytning mellom havn og jernbane for i stedet a
bygge boliger - I Bodg er det uenighet om bro og tilknytning mel-
lom havn og jernbane — Savner bedre samhandling. Regjeringa er
ikke god pa a se beredskapshensyn. Oppsplitting er ikke hensikts-
messig for gkt beredskap. Ulike aktgrer har varierende interesser
- Forsvaret md ogsa koples pa i spgrsmadl som bergrer beredskap
- Verkstedene har lite gkonomisk rom og sma muligheter for gkt
beredskap — en del beredskapshensyn kan ikke bzeres innafor
kommersielle rammer - @nsker for gkt beredskap: mer penger, gkt
vedlikehold og sikre at aktgrene overlever - vil ut av EUs jernba-
nepakker, om n@dvendig ut av EZS - toggods ma synliggjares og
Igftes opp. De blar - vi trenger langsiktige prosjekter lagd av folk
med innsikt — Anbudene skaper motsetninger i sektoren -
Aktgrene er ikke enige seg imellom — vi trenger lokomotiver som
kan trekker tungt i en krise. Vi trenger & ha en reserve av diesel-
lokomotiver - Vi ma beholde og viderefgre kompetansen pa tog-
vedlikeholdet. Vi mister fagfolk. Mange av vare folk gar over til
oljesektoren. Det er tungt & bygge opp igjen. Uten verkstedene
stopper togene — Vi ma eie vart eget togmateriell — Det er flere
runder mellom Norske Tog og Vy. Ting tar tid. Det er for mange
som ma bli enige om virkelighetsforstaelsen og behovene - i dag
er et ikke verksteder nok til de nye togene som er bestilt — |
Lodalen (verksted i Oslo) trakker vi (de ulike selskapene) i beina
pa hverandre — det er en kamp mot at kritisk vedlikehold av tog-
materiell skal ga til utlandet — Oppgradering av tog gar ogsa til
utlandet — Na er det bare ett verksted i Norge som bytter under-
stell — | kriser vil det vare lange transporter — Kjenner ikke til
beredskapsplaner i tilfelle store kriser.
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Noen spgrsmal/svar, synspunkter fra salen: Har dere vurdert be-
tydningen av at noen togselskaper er private. Grenland Rail har
redda Nordlandsbanen. Konkurransen pd gods har bare delt kaka
pa flere selskaper. Lannsomheten er meget svak. Bare Grenland
Rail tjener penger. De driver godt. En del av inntektene er fra
Staten. NSB splitta opp virksomheten sin sjgl og konkurranseut-
satte den i flere ar fgr Jernbanereformen 2017. Jernbanen bgr
komme pa banen og kreve sin andel av i 5-prosenten av BNP som
NATO har bestemt at skal brukes pa forsvar og sikkerhet.
Beredskap kan bade vaere omdisponeringer og noe som kommer
i tillegg. Skal beredskap drives pa dugnad? Jernbanen er ekstremt
politisk styrt. Beredskap ma bestilles. Visse ting var bedre far.
Hver gang jeg na reiser med S@rlandsbanen sd er det et eller an-
net som ikke fungerer. Jernbanereformen har innfart flere delmo-
nopoler. Vi ma tenke samfunnsgkonomisk om jernbanen og at
den skal tjene viktige samfunnsmal. Det er krise nar det gar ras.
Flytoget drifter med egne inntekter og far et overskudd. De ligger
pa topp pd kundebarometeret. Sveits og @sterrike har de mest
integrerte jernbanene i Europa, og leverer ogsa i verdensklasse. |
2019 ble det bevilga 3 mrd til & kjgre persontog. For 2026 foreslas
det 5,7 mrd. Dette viser at vi ikke sparer noe pa konkurranseut-
setting. Kan dobbeltdekkere og lange tog serves pa norske verk-
steder i dag? Lodalen verksted har sprengt kapasitet.
Nordlandsbanen ha rikke noe verksted som kan ta de nye fjern-
togene. Nar et firma mister en vedlikeholdskontrakt sa skal de
ansatte sikres med virksomhetsoverdragelse av Ignns og arbeids-
vilkar. Vinnende firma kan likevel krangle pa dette. Det taerer pa.
De starste firmaene har tariffavtale med Norsk jernbaneforbund.
Likevel er det blitt noe svekkelse av arbeidsvilkara over tid. Blant
lokfgrerne er det lite gjennomtrekk og Norsk lokomotivfarerfor-
bund star sterkt. Det er blitt stgrre passasjerfokus enn tidligere,
men produktet vi tilbyr er blitt darligere. Det er kanskje sympto-
matisk nar Og-Ahead Nordic (kjgrer persontog pa Jer- og
Sgrlandsbanen) uttaler at «Det erjo litt kranglete at toget gar pa
skinner».

Ma persontog i Norge konkurranseutsettes?

Inga Margrete Ydersbond ved Transportgkonomisk institutt (T@I)
tok for seg dette temaet pa oppdrag fra fagforeningene pa arets
konferanse. Hun presenterte med bakgrunn i en rapport T@I pu-
bliserte i fjor.

Regjeringa Stgre har vist til strengere krav i E@S-reglene for &
inngd avtaler om & kjgre persontog pa offentlig kontrakt.
Regjeringa vil derfor vurdere omfanget og inndelinga av anbu-
dene og trafikkavtalene pd nytt.

For 4 fa nok tid til en grundig vurdering og for 4 sikre togtilbudet
pa Sgrlandsbanen etter 11.12.27 nar avtalen med Go-Ahead Norge
utlgper, sa har regjeringa tildelt Vy-gruppen kontrakten pa
Sgrlandsbanen med varighet inntil 5 ar, riktignok etter forhand-
linger men uten anbudskonkurranse. Regjeringa mener at de har
lov til & gjgre dette med hjemmel i Kollektivtransportforordningen
og dens oppfalger, endringsforordningens unntaksbestemmelse
til konkurranseutsetting, artikkel 5 nr. 3a.

ESA, EFTAs overvakningsorgan for E@S-avtalen, er kritisk, og har
denne hgsten klaget Norge inn for EFTA-domstolen for brudd pa
EU/E@S-lovgivningen.



Ydersbond fortalte at Nederland er blitt anklaget av
Europakommisjonen for brudd pa EUs konkurranselovgivning for-
diregjeringen i 2023 direktetildelte en kontrakt pa kjgring av per-
sontog for hovednettet til Nederlandse Spoorwegen (det nasjo-
nale selskapet) for perioden 2025-2033. Den nederlandske
regjeringas begrunnelse var at de planlegger & gke frekvensen i
det allerede forholdsvis fulle jernbanenettet med flere avganger,
hgyere punktlighet, forutsigbare tidstabeller og bedre koordina-
sjon. De mente derfor det var best med én aktgr. EU-domstolen
skal sannsynligvis avsi dom i denne saken mot slutten av 2026.
Det foreligger fa avgjgrelser fra lignende tilfeller og er derfor
uklart hva EUs rettspraksis er. Dette blir derfor viktig for ESA og
Norge. Samtidig presiserer Ydersbond at det er sveert mange for-
skjeller mellom det nederlandske og det norske jernbanenettet,
og at det derfor ikke er sikkert at Norge vil tape sin sak selv om
Nederland taper sin.

European Transport Workers' Federation (ETF), transportarbei-
dernes paraplyorganisasjon, mener anbudskonkurranser innen
kollektivtransporten fgrer til et race mot bunnen hva gjelder
Ignns- og arbeidsvilkar. Alliance of New Rail Entrants (AllRail), som
representerer nykommerne i ulike nasjonale jernbanemarkeder,
mener at gkt konkurranse betyr et bedre tilbud og at skattebe-
talernes penger blir brukt mer effektivt. Det er AllRail som har
klaget Nederland inn for EU-domstolen.

Europakommisjonen jobber for ett felles europeisk jernbanemar-
ked. | Kollektivtransportforordningen og endringsforordningen er
det, i likhet med i mye annet EU-lovverk, unntaksbestemmelser.
Endringsforordningen har 6 unntaksbestemmelser. Regjeringa
brukte en av disse, sa Ydersbond. Hun og hennes kollegaer har i
et forskningsprosjekt undersgkte hvorvidt en av de andre unn-
taksbestemmelsene kan benyttes. EU vedtok i 2016 at det pa
visse vilkar kan direktetildeles kontrakter pa passasjertrafikk,
f.eks. om hvis markedet er svaert lite, det kjgres fa persontogki-
lometer eller det har skjedd en krise som krever direktetildeling
for d opprettholde et togtilbud.

T@l-forskerne har imidlertid drgftet hvorvidt
folgende unntakshestemmelse kan benyttes:

At direktetildeling er tillatt dersom gitte trekk ved jernbanemar-
kedet eller -nettverket er til stede, og direktetildeling vil fgre til
bedre servicekvalitet og/eller kostnadseffektivitet eller begge
deler. Disse spesielle trekkene kan vaere for eksempel sarbarhet
eller geografisk isolasjon, men ogsa andre trekk kan legges til
grunn.

Servicekvalitet defineres nasjonalt, og gjennom ngkkelindikatorer
som punktlighet, frekvens, kvaliteten pa det rullende materialet,
renhold og kapasitet for passasjerfrakt.

Kostnadseffektivitet er heller ikke konkret definert i denne for-
ordningen. Begrepet betyr her et togselskaps evne til d utfgre en
tjeneste til en gitt kvalitet pa en mate som er gkonomisk effektiv.
Dette kan for eksempel males i driftskostnader per tog per kilo-
meter produsert.’ (sitater fra T@l-rapporten/Ydersbonds presen-
tasjon).

Farst diskuterer forskerne hvorvidt forholdene for et velfunge-
rende jernbanemarked er til stede basert pa teoretisk baserte
kriterier for velfungerende konkurranse i et marked. De kritiske
spgrsmalene er:

- Utfgres transporttjenesten i et robust system med fa driftsavbrudd?
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Her mente Ydersbond at svaret var klart ‘nei’. Norsk jernbane har
en svart stor andel enkeltspor, fa omkjgringsmuligheter, et stort
vedlikeholdsetterslep og svak punktlighet/regularitet.

- Erdet et tilstrekkelig antall budgivere?
Her mente T@I-forskerne at svaret var “ja". Tilstrekkelig mange
selskaper hadde vist sin interesse nar trafikkpakkene var ute pa
anbud.

- Har fgr-regimet hatt betydelige mangler som et anbud ville bgte pa?

Her mente T@I-forskerne ‘tja/delvis ja'. Far-regimet var definitivt
preget av at NSB hadde informasjonsovertak over
Samferdselsdepartementet, men det er usikkert om de har brukt
dette overtaket pa en utilbgrlig mdte.

Anbudsutsettingen har bidratt til innovasjon og gkt kundeorien-
tering. Samtidig er det vanskelig a vite hva slags innovasjoner
som ville skjedd uten anbudsutsettingen, da ogsa NSB var inno-
vativ (f.eks. tidlig med elektronisk billettering og app). Stort sett
er kundene forngyde eller misforngyde med de samme streknin-
gene som tidligere. Det viktigste for om passasjerene er punkt-
ligheten.

- Har konkurranseutsetting fort til reelle innsparinger?
Ja, det har fart til innsparinger hos togselskapene, men ogsd at de
har mye mindre marginer enn tidligere, og derfor er mer sarbare ved
forstyrrelser. Hvorvidt sektoren har spart penger pa jernbanereformen
er derimot uvisst. Ydersbond viste til at det na er flere ansatte i
ledelse og administrasjon enn tidligere. Tall fra Jernbanedirektoratet
og Statistisk sentralbyra viser ogsa at kostnadene per togkilometer
gker. Avtaler som md inngds mellom togselskapene og Bane NOR/
Entur/Norske tog oppleves som urettferdige av selskapene. Det er
flere rettskonflikter. Anbud og rapportering tar tid og krefter.

- Har togselskapene betydelig kontroll over sine vilkar og
innsatsfaktorer?
Ydersbond konkluderer med at “nei’, de sliter blant annet med bade
punktlighet og regularitet, eier ikke materiellet selv, ma betale bgter
ved forsinkelser, det gamle togmateriellet har mye feil, osv.

- Overgangen skal ikke gi nye styringsutfordringer.
T@Is forskere papeker at fragmenteringen i sektoren i kjglvannet
av jernbanereformen har gitt mange nye styringsutfordringer, og at
svaret derfor er ‘nei’.
TQI forskerne konkluderer med at forholdene for et velfungerende
marked for persontogtransport i Norge kun delvis er til stede.
Det kan vare at norsk jernbane har spesielle trekk som gjgr at
unntaksbestemmelsen kan benyttes. Dette inkluderer en stor andel
enkeltspor, en flaskehals i midten av nettverket (Oslotunellen),
at nettet rundt Oslo allerede er overbelastet, fa muligheter for
omkjgring nasjonalt og via andre land. Ndr det gjelder ‘spesielle
trekk' er rettspraksis pa europeisk niva imidlertid ikke etablert enda.
Hvorvidt en direktetildeling kan fgre til hgyere kvalitet pd tjenestene,
kostnadseffektivitet, eller begge deler, er noe som ma utredes
gjennom en solid markedsanalyse. Derfor mener T@I-forskerne
at en markedsanalyse er et minimum av hva som ma gjgres fgr
unntaksbestemmelsen eventuelt anvendes.

Gods og grennvasking

Einar Spurkeland. Han har omfattende innsikt og erfaring fra
transport og logistikk. - Buss og lastebil vil overta om ikke politik-
ken legges om. I dag er den ikke retta inn mot banegods, sa han.

Vi ma ta utgangspunkt i de lange linjene. Det har vaert en utvik-
ling fra vognlast til containere og semihengere. | 1883 ble NSB
oppretta. Malet var & fa jernbanen i Norge under én ledelse. 11996
var det slutt med det enhetlige NSB. Infrastruktur ble skilt ut og
virksomheten etter hvert delt opp i flere og flere selskaper. Det
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har blitt flere aktgrer, konflikter om sportilgang og nar hver aktar
skal ha sitt eget materiell blir det lavere utnyttelse.
Stordriftsfordeler og langsiktig tenkning har blitt mindre viktige.
— Heller ikke perspektiver pa 10-15 ar er lange nok, sier Spurkeland.

Oppdelinga av jernbanen er en langsiktig og bevisst politikk.
Jernbaneplanen av 1958 var egentlig en nedleggelsesplan.
Sidebaner ble skrellet vekk og fokus var hovedstrekningene.

Fra 1973 var Linjegods i drift hvor godstransportene ble delt mel-
lom tog og lastebil. Flere Lokale terminaler ble etter hvert lagt
ned. Etter flere omorganiseringer og skiftende eiere ble alle ak-
sjene i Linjegods overtatt av DB Schenker i 2005. Na i ar er DB
Schenker sjglv kj@pt opp av det internasjonale transport- og lo-
gistikkselskapet DSV. DSV har 3 divisjoner: DSV Air & Sea, DSV
Road samt DSV Contract Logistics. Schenker er blitt en del av
«Road». - Vi far se i hvilken grad DSV vil bruke jernbanen, sier
Spurkeland. Flere av de store industrikundene tviler pa at jern-
banen er konkurransedyktig i Norge fordi den ikke kan mgte nee-
ringslivets krav om punktlighet og presisjon. Nar lastebil ma set-
tes opp der det egentlig skulle benyttes tog blir det veldig
kostbart i stedet for & planlegge hele strekningen med lastebil.
Togets fordel med stor kapasitet blir gdelagt av ddrlig leverings-
kvalitet.

Pa tidlig 2000-tall ble det jobba med en plan for Alnabruterminalen
i Oslo. Ennad er det ikke gjort noen gjennomgripende modernise-
ring av terminalen.

Jernbanedirektoratet jobber med en strategi og noen effektivi-
seringstiltak er pd gang, men det blir for lite dersom man gnsker
a overfgre gods fra vei til bane. Trenden med vekst i veitrafikken
og nedgang i banegods vil falgelig fortsette dersom man ikke
satser mer overordnet og gjennomgripende.

Eksempelvis kan godset til og fra Vestlandet ga via en innkorting
av Gjgvikbanen Grorud-Nittedal og videre til Hgnefoss dersom
denne linjen oppgraderes. Det vil ogsa avlaste Oslotunnelen.

Det gar hggspentlinjer gjennom hele terminalen. Den er et hinder
for utvikling og burde vert erstatta av kabler i bakken.
Kvikkleireomradet burde ogsa sikres. Det kan gjgres med en in-
tern ringvei rundt terminalomrddet og vaere et ledd i & fa direkte
utkjgring til E6 i stedet for a kjgre via lokale veier i omradet.

Mange logistikkvirksomheter har flytta ut av Oslo og befinner
seg langs E6: @stfold-Follo-Romerike/Gardermoen uten sportil-
knytning.

Nasjonal Transportplan (NTP) slik den er vedtatt tilsier ingen
vekst for toggods: ingen nye terminaler, ingen avlastning for
Alnabru og ingen utbygging av jernbanen tilsvarende Nye Veier.

- | Norge bygger vi 4 felts motorveier og beholder et spor pa
hoveddelen av jernbanenettet. Forsta det den som kan, sier Einar
Spurkeland!

Dette er kostnadsstrukturen for godshandtering: tog og materiell
utgjer ca 40-50% av kostnadene, mens drift og vedlikehold ca 40-50%
og personal 10-15%. Skal man effektivisere jernbanen ma fokus veere
pa de sta@rste kostnadsfaktorene.

Einar Spurkeland hadde flere konkrete forslag for a gjgre banegods
konkurransedyktig:

- En forpliktende og finansiert plan for fornyelse av Alnabruterminalen.
Planen ma legges i samarbeid mellom staten, Oslo kommune og
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transportbransjen.

- Nye omlastningspunkter: Vestby, Berger/Gardermoen, Hgnefoss,
Larvik havn.

- IT-lgsninger, enklere omlasting, prioritering av godstog ved kryssinger,
én organisasjon for togmateriell og verksted.

- Nye kryssingsspor, dobbeltspor og bygge ut missing links som:
Grorud-Nittedal-Henefoss/Gjgvik-Moelv, Fauske-Narvik og
Grenlandsbanen
De ble flere spgrsmal fra salen. Noen stikkordmessige svar:

- Norge ma forholde seg til EUs ambisjoner for gods pa bane. Ingen tvil
om at veg og lastebil har den sterkeste lobbykrafta.

- Ordfgrerne sitter pa mye lobbykraft. Ledelsen i
Samferdselsdepartementet har veert en katastrofe i 25 ar. Det trengs
en ledelse med kunnskap om jernbanebransjen, logistikk og gods.
Godset mangler gode talsmenn!

- Bedrifter som Borregaard og Saugbruk er avhengig av temmertog.

- Mye gods kommer sjgveien til Moss, men Bane NOR vil ikke ha
sidespor til havna.

- Kapasitetsutfordringen pa Alnabru handler ogsa om semihengere som
ikke kan stables i hgyden! Horisontal omlasting av kontainere finnes,
men ikke i Norge. Det ma prgves ut for & fd erfaring. Samarbeidet
mellom havn og bane er svakt, men potensialet er stort.

- | Norge er ingenting sa godt utreda, og sa lite gjennomfart,
som jernbane! Riksrevisoren har ogsa uttalt at nd ma planene
gjennomfgres!

- Har foreslatte avlastningsterminaler til Alnabru nok gods til & fylle
opp et tog hver? Spurkeland: - godstog ma kunne deles og skjgtes.
Alnabru vil vaere et perfekt sted & sy sammen tog til lange lengder
dersom sporene er lange nok pa terminalen.
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Materielldirektgr Kjell Arthur Abrahamsen i Norske Tog viste denne
statistikken over feil pa tog etter togtype. Den viser ogsa
betydningen av godt vedlikehold. Flytoget har blant de eldste
togene, men likevel minst feil.

Norske Tog AS

Materielldirektgr. Kjell Arthur Abrahamsen. Norske Tog (NT) an-
skaffer, eier og leier ut persontogmateriell. NT ble skilt ut fra NSB
gjennom Jernbanereformen 2017. NT eies av staten og har ikke
overskudd som formal. NT samarbeider med Jernbanedirektoratet
om anskaffelsene av persontog. NT har ogsa felles ledergruppe-
mgter med alle togselskapene, og opplever at de jobber godt
sammen. Togselskapene kan ogsa leie togmateriell av hverandre.
Anskaffelser og oppgraderinger finansieres ved statslan som be-



tales ned via leieinntektene. NT har 64 ansatte, 4 kunder, en av-
kastning pa 3,3 % og en egenkapitalprosent pa 25,7. - Vi har lite
gjennomtrekk i staben, forteller Abrahamsen.

For tida har vi to store anskaffelse av nye fjerntog og nye lokal-
tog. Alle selskapene som kjgrer persontog i Norge er involvert i
anskaffelsene. -Vi holder tidsplanen pa fjerntogene, forteller
Abrahamsen. Han viste til at det vil ga 7 ar fra bestilling (2023) til
det siste av de nye fjerntogsettene skal veare levert til
Nordlandsbanen (2030). Pa lokaltogene derimot har produsenten
varsla en forsinkelse pd Inntil 7 maneder.

NT har ogsa ansvaret for oppgradering av eldre tog. | sommer sa
NT opp avtalen med Alstom om a fornye lokaltogene av type 72.
NT viser til store forsinkelser i arbeidet fra Alstom. -Fra nd vil NT
oppgradere togene i egen regi og heller ta noen fa sett ut av tra-
fikk om gangen i stedet for 4 ta alle/mange ut av trafikk samtidig,
fortalte Abrahamsen.

Togselskapene er ansvarlige for vedlikeholdet. Dette skjer i et
8-arsperspektiv. NT gnsker stgrre verkstedkapasitet. De nye
fjerntogene vil kunne deles i to slik at de kan kjgres inn i alle de
aktuelle verkstedhallene. Vi har ogsa jobba mye med & fa til en
god sngplog pa de nye fjerntogene, som er motorvognsett, for-
talte Abrahamsen.

Nye lokomotiver til Nordlandsbanen er under testing na. NT har
gjort avtale med Grenland Rail AS om 4 leie 4 lokomotiver av ty-
pen Stadler Euro Dual. Dette er godslokomotiver som ma bygges
litt om slik at de kan fungere i persontrafikk. -Det farste skal et-
ter planen settes i trafikk sommeren 2026, forteller Abrahamsen.
Bakgrunnen er manko pa lokomotiver bade fordi de som finnes
(Di4) er gamle og fordi et av dem matte vrakes etter den tragiske
ulykka i Finneidfjord 24.10.2024.

Abrahamsen viste en presentasjon av feil pa tog per 100.000 km.
Der 13 Flytoget lavest enda deres togsett na er over 25 ar gamle.
Det viser at godt vedlikehold kan holde togene i sikker drift i
mange dr.

Sparsmal/synspunkter fra salen og svar: - Nye fjerntog skal ha
bedre fjering og vaere mer stillegdende. NT regner derfor med at
dette vil oppleves som en standardheving. NT tror det vil bli plass
til sykler. P4 1970-tallet kjgrte det 2 nattog per retning pa
Nordlandsbanen, fortalte en fra salen. NT mener at de ikke bgr
std for alt vedlikeholdet. Dette er et spgrsmal som er til diskusjon,
sa Abrahamsen. NT eier ikke reservedelene til togsettene, det er
det togselskapene og verkstedene som gjgr. - NT har en opsjon
pa a bestille flere togsett. Hvor mange flere kan bestilles uten at
det butter pd verksteder og parkering? Abrahamsen tror ikke det
gar med sa veldig mange flere tog. - Nye lokaltog dimensjoneres
for toppfart hhv. 160 og 200 km/t. | pris skiller det bare et par
10-talls mill. - A dimensjonere fjerntogene for 250 km/t vil koste
vesentlig mer. Alle fjerntogene vil kunne kjgre pa dansk strgm
(25.000 V = 50 KHZ). - NT jobber for tida med muligheten for &
kunne kjgre de nye fjerntogene helt til Hamburg.

www.jernbane.no

Neste bolk ble holdt av Bane NOR, Norsk Bane og For
Jernbane. Spgrsmalet var hvor veien gar videre for
jernbanen.

Bane NOR

Konseptutvikling Bane NOR (BN), Gea Lutnaes Trgen. BN forvalter
eksisterende jernbane. Videreutvikling av jernbanen skjer ved av-
taler om effektpakker med Jernbanedirektoratet. Direktoratet er
igjen politisk styrt. Eksempler kan vaere Oslo-Hamar pa under én
time, 2 tog i timen pa Trgnderbanen og tilrettelegging for a ta
imot nye togsett. Da er det BNs oppgave a planlegge og bygge
den nye infrastrukturen som trengs. Lutnaes Trgen fortalte at
planlegging av dobbeltspor Stokke-Torp-Sandefjord pa
Vestfoldbanen er gjenopptatt.

Norsk Bane

Daglig leder Jgrg Westermann fortalte at Norsk Bane (NB) er et
A/S med 334 aksjonzerer. 73 % av aksjene er eid av det offentlige.
NB har i en tid engasjert det spanske radgivningsfirmaet Sener til
en gjennomgang av planene for Vestlandsbanen over Haukeli.
Rapporten forventes a bli lagt fram i februar 2026. Sener mener
allerede na at det er et stort trafikkgrunnlag for hggfartstog i
Norge. NB har planlagt et flerbrukskonsept som kombinerer per-
sontrafikk mellom storbyene og mellomliggende distrikter med
et varierende stoppemg@nster. NB ser for seg over 100 avganger
med langdistansetog per dag. Gods er ogsa med: forbikjgrings-
spor, kortere kjgretider, mindre stigning, kortere og raskere tog
pa dagtid og langsommere og tyngre pa natta. | Norge flyr vi naer
10 X sd mye som snittet i Europa, og vi har en betydelig trafikk
med bil over lengre strekninger. Eksempelvis er arsdggntrafikken
pa E6 Trondheim-Steinkjer mellom 8000 til over 10.000 biler. Fart
Ignner seg. Korte kjaretider gir flere kunder og bedre driftsgko-
nomi. Nye dobbeltspor bygges pa trygg grunn. Bare bygge nye
kryssingsspor pd gammel bane gir ikke samme Igftet.

Synspunkter fra salen: viktig poeng at ny bane kan bygges i ro og
mak uten a forstyrre dagens togtrafikk. Lokfarer: - Jeg er blitt
flink til & vente.

For Jernbane

Leder Kjell Erik Onsrud. For Jernbane (FJ) er en frivillig organisa-
sjon med medlemmer fra Alta i nord til Stavanger og Kristiansand
i sgr-vest og Halden i sgr-gst, samt 3 medlemmer i Sverige og ett
i Tyskland. Dette illustrerer godt hvor langt FJs engasjement
strekker seg. FJ har en historie som gar tilbake til 1973 da
Landsutvalget for jernbane (LFJ) ble etablert i Lunde i Telemark.
Kjernen var et ordfgrerinitiativ, og mange kommuner ble medlem-
mer. Engasjementet var mot nedleggelse av sidebaner og lokale
godsterminaler. LFJ var ikke aktiv pa 1980-tallet, men ble dratt i
gang igjen i1990. Na hadde engasjementet ogsa et tydelig miljg-
formadl. Navnet ble forenkla i 2005 til For Jernbane. Onsruds bud-
skap er at vedlikeholdet ma ligge som en grunnplanke i budsjet-
tene som det ikke salderes med. Men dersom jernbanen skal
spille en stgrre rolle i det grgnne skiftet, sd ma den ogsa bygges
ut. Her ligger norske politikere langt etter. De har i stgrre grad
bygd ut konkurrerende luftfart og motorveg. Se artikkelen om
Statsbudsjettet hvor FJs forslag er presentert.
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“hungervinteren” i Nederland 1944
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I det siste aret av andre verdenskrig spilte jernbanen i Nederland en viktig rolle. Ikke ved
a transportere viktig gods, men tvert imot ved a IKKE transportere farlig gods.

Av Bjgrghild og Synngve des Bouvrie, medlemmer i Besteforeldrenes klimaaksjon og For
Jernbane og tilhengere av hayhastighetsbaner i Norge

Da de allierte styrkene hadde nadd Nederland midtveis sommeren 1944, ble de
slatt tilbake av de tyske troppene. Da gkte faren for at tyskerne skulle fa fritt
spillerom til & transportere sine fryktede V-bomber (V for Vergeltung, gjengjel-
delse) til kysten i vest for & skyte dem mot England og iseer mot London. For &
sette en stopper for det ba general Dwight Eisenhower, lederen for de allierte,
den nederlandske regjeringen om 4 fad jernbanepersonalet til & streike.
Eksilregjeringen i London gjorde dette, og den 17. september 1944 ble de borti-
mot 30 000 ansatte i Nederlandse Spoorwegen (det nasjonale jernbaneselska-
pet) beordret til & legge ned arbeidet.

Sabotasjeaksjonen viste seg a vaere effektiv, og V-bombingen av England ble
det ikke mer av. Men streiken hadde ogsa en annen effekt, som ikke var forut-
sett. Nazistenes leder i Nederland, Reichskommissar Arthur Seyss-Inquart, ble
sa rasende at han bestemte seg for a straffe hollenderne kollektivt, ikke bare
de streikende, men hele befolkningen. Resultatet ble det som er blitt kjent som
“den hollandske hungervinteren”. Fra slutten av september til begynnelsen av
mai 1945 ble all mat konfiskert. Brensel likesa, som den gang dreide seg om kull
til oppvarming og gass til koking. Elektrisitet til lys forsvant, samt vann i sprin-
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Disse lokomotivene (NS3737 Jumbo) var i trafikk fra
1911 til 1958. Falgelig har det ogsa gjort tjeneste under
begge verdenskrigene. Dette lokomotivet har rundet 3
mill. km. Det var et av de mest vellykkede damp-
lokomotivene i Nederland. Det er godt motorisert og
driftssikkert. Derfor ble det brukt til a trekke
hurtigtog og vaere reserve for de tidlige
diesellokomotivene som stadig sleit med feil.

Avmagret kvinne pa jakt etter mat i Amsterdam. ©Foto: Emmy
Andriesse, Universiteitsbibliotheek Leiden



gen. Drivstoff til biler og busser var for lengst blitt
mangelvare. Vest-Nederland, der de store byene lig-
ger og hvor det heller ikke er nevneverdig med skog,
ble hardest rammet.

Nazistenes represalier rammet ogsa annen infra-
struktur. De torpederte diker, sarlig i de delene av
landet som ligger under havnivaet, slik at disse ble
satt under vann. De gdela havner og jernbaner slik at
fremkommeligheten ble redusert til naermest null.

Det ble enisende kald vinter, som satte en skrekk i
mange som opplevde den. Folk plukket brennesle og
spiste tulipanlgk eller sukkerroer. Disse ble kokt til en
ubestemmelig suppe og delt ut i store felleskjgkken.
Det ble bygget et omfattende nasjonalt nettverk av
hjelpere som organiserte krisematutdelinger, etter-
som en ikke kunne koke mat hjemme: 1/2 liter per
person per dag.

I mangel av brensel kappet folk treer i gater og parker
og i Amsterdam brgt de opp trikkesvillene. Folk fant
pa kreative lgsninger for & fa lys i marke vinterkvel-
der, for eksempel sette sykkelen pa hodet og bruke
lykten ved d sveive pedalene. Mange dro pa sykkel
eller til fots til de delene av landet hvor det fremde-
les var noe mat a fa kj@pt, med fare for at den ble
tatt fra dem nar de matte kontrollposter pa veien
hjem.

Det vi forteller om, hendte ogsa i var familie. Vare
sgsken sanket brennesler og sveivet i stuen pa et
sykkelhjul for & lage lys. Vdr far syklet gjennom halve
landet for d kj@pe mat pa bondegarder. Og var mor
svevet manedsvis pa sykehuset mellom liv og ded ...

Ngdtilstanden varte til frigjgringsdagen, 5. mai 1945.
Da hadde rundt 22 000 mennesker bukket under av
sult. I tillegg dpde mange pa grunn av kulde, sykdom
og mangel pa medisinsk hjelp.

Denne vinteren ble vi fgdt, for na 814ar siden. Det var
forferdelig det vi senere fikk hgre, hva familien had-
de veert gjennom som fglge av den store jernbane-
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streiken. Nd ser vi at streiken tross alt var et impone-
rende uttrykk for motstand mot en nadelgs fiende.

Plakaten er gjengitt med tillatelse fra
Nederlandse Spoorwegmuseum

Pakaten gir "hyllest” (hulde) til det nederlandske jernbanepersonalet som fulgte
oppfordringen fra eksilregjeringen i London til & streike og dermed hindret Hitleria sende sine
tunge V-bomber til kysten i vest for a skyte mot England. Teksten gverst sier: “Dét tok

kvelertaket pa ham.” (Det nederlandske flagget pa slipset).

Her er det tilsvarende Nederlandske uttrykket billedliggjort: “Dét tok slipset om halsen pa

ham”

| likhet med Celine Marie Brgndmo (FJ 1/2025, s. 11) stat-
ter vii Trafikkaksjonen fullt ut utbygging av hgyhastig-
hetsbaner i Norge. Vi anbefaler Norsk Banes forslag
med flerbruksbaner for bade lyntog i et varierende
stoppemgnster og godstog.

Pal Jensen, Trafikkaksjonen

Men nar hun skriver om «A oppgradere eksiste-
rende motorveier» og at E18 Vestkorridoren koster
«over én milliard» pr. km, sa er det en underdri-
velse. E18 Vestkorridoren er en ny, seksfelt motor-
vei vestover fra Oslo gjennom Baerum og Asker.
Prosjektet er delt i tre parseller. Den fgrste, fra

Oslo grense ved Lysaker til Ramstadsletta i
Baerum, er pa 4,4 km og er anslatt d koste 22 mil-
liarder kr, 5 milliarder pr. km! Dette er et forelgpig
anslag. Denne parsellen er under utbygging og an-
tas fullfgrt i 2030. De to andre parsellene,
Ramstadsletta—Nesbru og Nesbru—Drengsrud, lig-
ger ikke inne i NTP /Nasjonal transportplan 2025—
2036).

1 2019 ble ferjel@s E39 — enda en motorvei — be-
regnet a koste 300—400 milliarder. Da var kostna-
dene ved natur- og miljg@deleggelser (eksos, sve-
vestgv, mikroplast, stgy osv.) satt lik null.
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Regjeringa Stgre foreslo a bevilge 35,7
mrd til jernbaneformal i 2026. Det er opp ca
3,7 mrd fra saldert budsjett for 2025. Likevel
er stgrre investeringer i banen nesten halv-
ert og drift og vedlikehold kutta med naer-
mere 2 mrd, siden 2024. Pa den annen side
er det fra og med i ar en ny post i budsjet-
tet som heter fornying og mindre investe-
ringer som er pa 7,44 mrd. Den blir gkt til
785 mrd i 2026. Nar bevilgningene i sum
gker skyldes dette kjgp av nye persontog.
Det skal bevilges naer 5 mrd til dette forma-
let i 2026.

Forliket om statsbudsjettet med SP
Radt, SV og MDG betyr ikke mer penger til
jernbanens infrastruktur, men 1620 mill mer
til kollektivtilbudet som fylkeskommunene
er ansvarlige for og at det skal utredes et
nasjonalt manedskort.

For Jernbane

Vi fremmet forslag for Stortinget om a flyt-
te 400 mill. fra Nye Veier til stgtteordnin-
gen for gods fra veg til bane og planlegging
av 5 nye jernbaneprosjekter som ikke star i
transportplanen (NTP), men som vi likevel
mener er viktige og haster:

KAPITTEL 1352 JERNBANEDIREKTORATET

Post 75, Gods fra veg til bane: +
260 mill.

Toggodsselskapene taper penger, men ut-
fgrer et samfunnsnyttig oppdrag med d av-
laste vegene for tungtrafikk. Regjeringa vi-
ser en god retning for toggods nar den
foreslar & gke stgtteordninga med ca. 35
mil. (33,3 prosent). Det er ogsa positivt at
Bane NOR kan gke kompensasjonen til
gods-selskapene nar banen er stengt av ras
eller for vedlikehold. Det er ogsa bra at re-
gjeringa foreslar a redusere infrastruktur-
avgiften med 300 mill. Denne avgiften far
persontog i stor grad kompensert, men ikke
gods. Vi viser ogsa til uttalelsen fra Robin
Olsen, adm.dir. CargoNet, pa Jernbaneforum
2025. Han sa at stgtteordningen ma bli en
NETTO stgtte pd 100-200 mill. per ar.

Post 73 Investeringer, planlegging
nye prosjekter: + 120 mill.

Norsk jernbane preges av 93 prosent en-
keltspor i gamle traséer. Viktige strekninger
er overbelastet. Skal jernbanen henge med
i konkurransen, ma den ogsa bygges ut.
Moderne dobbeltspor gir helt andre forut-
setninger for togtilbudet.

Planlegge Norgesbanen: + 80 mill
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® Dobbeltspor videre nordover fra Hamar med
snarlig byggestart. Det ma planlegges som
en hggfartsbane med klare mal for reise- og
frakttider og med et perspektiv mot Alesund,
Trondheim, Fauske/Bodg, Narvik/Harstad og
Tromsg (Norgebanen), samt til Sverige og
Finland via oppgraderte Merdkerbanen og
Ofotbanen. Det ma planlegges som et hele,
men kan bygges trinnvis.

® Nytt Dovresamband pd vestsiden av Mjgsa
(ny Gjovikbane med Mjgs-kryssing i omradet
ved Moelv). Med en vestlig innfgring til
Oslo oppnas et sgmlgst samband s@r—-nord
mellom utlandet/@stfold og Innlandet/Mgre/
Trgndelag og Nord-Norge. Det betyr en
motvekt mot den massive trafikkaksen
gst-vest mellom Drammen og OSL, med
avlastning av Rikstunnelen, Vestkorridoren,
Romeriksporten og redundans for IC- og
fjerntog nord for Oslo. Ny Rikstunell bgr
planlegges i naer sammenheng med en sgr—
nord-akse

Planlegge dobbeltspor Mjgndalen-Hokksund:
+ 20 mill

Enkeltsporet (Drammen-) Gulskogen—
Hokksund har hgy trafikkbelastning med
betydelig venting (tog i k). Dette er felles-
strekning for Sgrlands- og Bergensbanen,
med bade gods-, fjern- og regiontrafikk. For
bedre flyt og 4 kunne videreutvikle togtil-
budet i Buskerudbyen vil dobbeltspor vare
ngdvendig. Reguleringsplanen Gulskogen-
Mjgndalen er vedtatt. Vi foreslar & jobbe
videre med planene for Mjgndalen-
Hokksund.

@kt kryssingskapasitet Fredrikstad-Kornsjg-
(Oxnered): + 20 mill

Vi stgtter regjeringa med at indre IC bar
fullfgres til Fredrikstad. Planleggingen av
Europabanen - hgyfartsbane («rett linje»)
gjennom @stfold til Sverige og Europa ma
ogsa gjenopptas. Likevel haster det na med
a planlegge flere kryssingsspor Fredrikstad—
Kornsjg, og i samarbeid med svenske myn-
digheter videre til Oxnered hvor det i dag
gar dobbeltspor videre sgrover. Slik kan
Norge utnytte Fehmarnbelt-sambandet
Tyskland-Danmark som apner 2029 til a
kunne kjgre flere gods- og persontog over
vare grenser. Vi viser til Godskonseptet i
Mulighetsstudien Oslo-Géteborg hvor ngd-
vendige investeringer ble anslatt til 2,1-3,7
mrd 2021-kroner. Det ble ogsa beregnet a
ha positiv samfunnsnytte.

Planlegge gjendpning av Algérdbanen: + 20
mill

Algardbanen, som gar parallelt med E39,
ber gjenapnes raskt. Trafikktall (ADT) for

E39 forteller at Algard og Figgjo genererer
over halvparten av trafikken til og fra
Sandnes/Stavanger. Algard er en del av
Nord-Jaren, Norges 3. stgrste byomrade.
Regjeringen skriver i sitt budsjettforslag:
“Sarlig rundt de store byene bidrar utbyg-
ging av jernbanen og fornying av infra-
strukturen til arealeffektiv og miljgvennlig
utvikling og god fremkommelighet."

Jernbanetraséen ligger der og trenger ikke
reguleres. Det foreligger allerede flere ut-
redninger omkring gjenapning. Et gjennom-
gaende togtilbud vil naer halvere reisetida i
forhold til dagens tilbud med bytte til buss.

KAPITTEL 1320 STATENS VEGVESEN
Post 30 Riksveginvesteringer
E39 Figgjo-Algérd: - 20 mill.

Den parallelle Algdrdbanen bgr gjen&pnes
fgrst. Det er likevel fornuftig a legge E39 i
tunnel utenom sentrum. For gvrig bar veien
kunne oppgraderes pa en enklere og rime-
ligere mate.

Post 32 Fellesprosjektet Arna-
Stanghelle: + 20 mill.

Vi mener prosjektet bar tilrettelegges for
en framtidig Vestlandsbane via Haukeli. Det
kan skje ved at strekningen (Bergen-) Arna—
Trengereid blir en felleskorridor for
Bergensbanen og Vestlandsbanen. Det vil
spare samfunnet for framtidige kostnader,
naturinngrep  og  andre  ulemper.
Vestlandsbanen vil innebare et Vestlandsk
IC og svaert raske samband til Sgrlandet og
det sentrale @stlandet. Haukelivegens
Venner har for lengst skjgnt at dette er en
genial trasé. En Haukelibane ma planlegges
som et hele. Den kan likevel bygges i etap-
per som vil gi nytte, og med liten forstyr-
relse av  eksisterende  togtrafikk.
Bergensbanen bgr videreutvikles som en
region- og turistbane.

KAP 1321 NYE VEIER AS: - 400 MILL.

Vi foreslar at 400 mill. av bevilgningen
overfgres til jernbane. Motorvegbygging
parallelt med jernbanen ligger mange hes-
tehoder foran bygging av moderne dob-
beltspor. Stortinget bgr se naermere pa
vedtatt konsept for E39 mellom Lyngdal og
Algard. Det bgr tenkes nytt, med utgangs-
punkt i gjenbruk og en annen standard.
Dette gjelder ogsa flere steder, ikke minst i
Trgndelag. Omkjgringsvei Kristiansand og
4-felt E18 Arendal-Grimstad bgr droppes.



Dagens E18 Bamble—Kragerg og Gjerstad—
Tvedestrand bgr heller oppgraderes. Det
bar ogsa tenkes nytt for El6 Klgfta-
Kongsvinger.

For Jernbane fremmet ogsa disse syns-
punktene for Stortinget:

KAPITTEL 1352 JERNBANEDIREKTORATET

Post 71 drift og vedlikehold

Med regjeringens forslag vil fornyelsen
fortsatt ligge 2,4 mrd. under grunnivaet for
a opprettholde funksjonaliteten i jernba-
neinfrastrukturen. Det er viktig at fornyel-
sen gkes gradvis og sd raskt som forsvarlig
opp til grunnivaet.

KAPITTEL 1310 FLYTRANSPORT

Vi merker oss at atte av sambandene der
staten kjgper flytransport har parallell jern-
bane. Det viser at dagens bane er utdatert
og at utbygd konkurransedyktig bane er et
ubrukt potensial.

Post 71 Ny lufthavn Mo i Rana og
Bodg

Nar det er mulig & anvende vel 13,2 mrd. til
utbygging av lufthavner fram mot 2027 og
2030, bgr det ogsa veere mulig & finansiere
moderne dobbeltsporparseller pa
Nordlandsbanen. Behovet er akutt der ba-
nen er mest svingete og rasutsatt. De bgr
planlegges som deler av en hgyfartsbane,
Norgebanen Oslo-Trondheim—-Tromsga.

Post 72 Andre saker - tredje rulle-
bane pa OSL

En betydelig andel daglige avganger fra OSL
kunne veert med lyntog. Norge ligger pa
Europa-toppen i innenlandske flygninger.
Dette utgjor et betydelig inntektsgrunnlag
for et nett av hgyfartsbaner. Fly er ende-
punkttransport. Lyntog kan med et varier-
ende stoppemanster knytte byer og distrik-
ter underveis tettere sammen. Vi far
flyreisetider fra alle steder til alle steder.
Dette vil vaere i trad med mal om d ta hele
landet i bruk. Med dobbeltspor, slake stig-
ninger og forbikjaringsspor vil en flerbruks
hpgfartsbane ogsd legge grunnlaget for
meget konkurransedyktige godstranspor-
ter. Tog driftes direkte og sveert energief-
fektivt pa fornybar strem. Flytrafikk av da-
gens omfang er i overskuelig framtid
avhengig av fossilt drivstoff. Vi er langt
unna batterier med tilsvarende energitett-
het.

ALTERNATIVE
OPPOSISJONEN

STATSBUDSJETTER ~ FRA

Senterpartiet
Partiet foreslar 30 mill til billigere billetter

pa Trgnderbanen ogsa utafor byomradene.
Ellers vil SP  kutte 44 mill fra
Jernbanedirektoratet og 2,8 mrd fra Bane
NORs reserve og bruke pa andre sektorer.
For Jernbane er enig med SP i at norsk jern-
bane er blitt for oppsplitta, og at det er rik-
tig med en mer samla organisering. Utover
det er vi ikke sarlig begeistra for det SP
foreslar.

SV

Partiet foreslo totalt 1052 mill. ekstra til
jernbanen. Herunder vil SV styrke vedlike-
hold og fornyelse av jernbanenettet med
800 mill. Det ville redusert veksten i vedli-
keholdsetterslepet i 2026 fra 2,4 mrd til 1,6
mrd. SV vil sette av 100 mill til elektrifise-
ring av Rgros- og Solgrbanen, styrke stgt-
teordninga for gods fra veg til bane med
ytterligere 50 mill. og sette av 2 mill for &
utrede tekniske lgsninger for & innfgre en
nasjonal interrailbillett.

SV foreslar videre 100 mill til & planlegge
Ringeriksbanen. Ringeriksbanen i
Fellesprosjektet Ringeriksbanen/E16 (dob-
beltspor og 4-feltsveg) er vel for sa vidt
ferdig planlagt? For Jernbane haper derfor
dette betyr at SV gnsker & utrede et alter-
nativ til FRE16, slik Redt har foreslatt? - Det
vil i hvert fall rime bedre med at SV vil "kut-
te satsing pa miljgfiendtlige motorvegpro-
siekter” og at "Jernbanen skal binde byer og
landsdeler sammen, som erstatning for fi-
refelts motorvei og fly.

FRE16 vil skjeere diagonalt gjennom dagens
jernbanering: -Drammen-Oslo-Nittedal-
Jevnaker-Hgnefoss-Drammen-. Ringer byg-
ger nettverk og fordeler trafikk, bare se pa
betydningen T-baneringen/Lgrenbanen har
fatt i Oslo. Malmg har ogsa en ringstruktur
pa sin jernbane, og i Ggteborg bygger de
Vastlanken. Norsk jernbane trenger et ster-
kere nettverk slik som vegnettet har fatt,
ikke minst rundt Oslo.

Med 4-feltsveg Oslo-Hgnefoss vil FRE16
overfgre gods fra bane til veg. FRE16 legger
0gsa tunge fgringer pd at en framtidig heg-
fartsbane skal ga via Hallingdal og hagfjel-
let. For Jernbane mener traséen egner seg
darlig for hggfart. Den blir bratt, mye vil ga
i tunnel og reiseopplevelsen pa en av ver-
dens vakreste turistbaner blir gdelagt. For
Jernbane  peker  her  heller pa
Vestlandsbanen over Haukeli. Her kan vi
bygge et moderne dobbeltspora nettverk
med slake traséer og meget konkurranse-
dyktige kjgretider. Bergensbanen bgr be-
holdes som en region- og turistbane. Den
vil leve bedre i samspill med en Haukelibane
enn med dagens omfattende flytrafikk.

FRE16 er planlagt gjennom Nordre
Tyrifjorden vatmarksomrade, en viktig bio-
top for mange rgdlistede arter. SV er mot
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bygging i Ldgendeltaet ved Lillehammer.
Nordre Tyrifjorden er vel like mye verd?
Dette er ogsa et vakkert og historisk kultur-
landskap. Mye matjord vil ga med direkte,
og indirekte ved utbyggingspress i ettertid
pa det som er landets mest produktive
matjord.

I tillegg kommer kostnadene. FRE16 er plan-
lagt gjennom et landskap med krevende
geologi, mye lgsmasser, ogsa kvikkleire, og
mye vann. Det blir neppe billig, og i sa fall
mindre penger og ressurser til andre viktige
investeringer.

For FRE16 er reglene for konseptvalgutred-
ninger heller ikke fulgt og alvorlige innven-
dinger fra NVE er satt til side.
Fellesprosjektet sjgl har beregnet at FRE16
aldri vil bli klimangytralt. Beregnet negativ
samfunnsnytte i milliardklassen peker i ret-
ning av at vi bgr finne alternativer.

E16 bar oppgraderes i eksisterende trasé.
Det blir ingen motorveg med kurvatur for
250 km/t (som jernbanen) men likevel et
lgft i forhold til dagens situasjon. Jernbanen
bgr heller styrke ringen. For Jernbane vil
peke  pa 4-spor  gjennom  Oslo
(Rikstunnellen), dobbeltspor Drammen-
Hokksund og felles dobbeltspor for
Bergensbanen og Gjgvikbanen inn mot
Oslo.

For Jernbane er enig med SV om 4 omprio-
ritere fra motorveg til jernbane og kollektiv.
Likevel foreslar SV a overfgre ca 3,2 mrd fra
transport til andre formal. For Jernbane
mener pengene bgr bli i sektoren for enda
mer offensiv planlegging og utbygging av
moderne, klimarobuste dobbeltspor mel-
lom landsdelene fra Tromsg i nord til
Stavanger og Halden i sgr, som et alternativ
til motorvegene.

Rodt

Partiet foreslar & bevilge 952 mill. ekstra til
jernbanen. Herunder gar de inn for gratis
togreiser for barn, 500 mill mer til vedlike-
hold og fornyelse og 100 mill til oppstart av
bygging av flere kryssingsspor pa
Ofotbanen. Det er og positivt at Rgdt vil
bevilge 88 mill. mer til planlegging av nye
baner, herunder 18 mill til & omarbeide pla-
nene for fellesprosjektet Ringeriksbanen/
£16. Det er ogsa bra at Rgdt vil styrke kom-
pensasjonen til godstog nar banen er stengt
med 75 mill.

Ogsa Radt vil omprioritere fra motorveg til
jernbane og kollektiv. Likevel foreslar Rgdt
a ta 4 mrd. fra samferdsel og bruke pa an-
dre formal.

MDG

Partiet vil bevilge i alt 4707 mill mer til
norsk jernbane i 2026. Det er mest av alle.
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MDG vil styrke vedlikehold og fornyelse
med i hvert fall Tmrd. S& har de en post pa
600 mill som skal deles mellom vedlikehold
0og 4 opprette nattog til Kgbenhavn,
Hamburg og Berlin. Videre har MDG en post
pa 270 mill som skal fremskynde 2 tog i ti-
men pa Trgnderbanen, gke godskapasiteten
Oslo-Trondheim og planlegge gjendpning av
Algardbanen, dobbeltspor Stanghelle-Voss
og anskaffelse av 2-etasjes tog. MDG vil
ogsa bevilge 50 mill til flere togvogner og
60 mill mer til gods fra veg til bane.

MDG har et viktig forslag med 50 mill til &
utrede ny bane til Stockholm. EU har klare
ambisjoner om d bygge nye grensekryssen-
de baner og yte 50 % tilskudd til bygginga.
De landene som har klare planer vil fa pen-
ger, de andre ma bare betale.

MDG har en stor post pd 2,66 mrd til billig
nasjonalt manedskort pd jernbanen. For
Jernbane stgtter lavere billettpriser, men
man ma finne et balansepunkt slik at
punktligheten og regulariteten ikke blir dar-
ligere som fglge av en ettersparsel norsk
Jernbane ikke kan svare pa. Jernbanen er
som kjent prega av sprengt kapasitet pa
spor og tog. - Skal den takle stgrre etter-
spgrsel, ma den bygges ut.

I likhet med Rgdt og SV vil MDG ompriori-
tere fra motorveg til jernbane og kollektiv,
men flytter ikke penger fra samferdsel til
andre formdl. For Jernbane stgtter disse
strategiene.

FRP

Partiet foresldr gkninger til jernbanen pd i
alt 832,5 mill kr. Partiet vil gke vedlikehold
og fornying av jernbanen. Alle de borgerlige
partiene vil bevilge mer til planlegging av

dobbeltspor Stokke-Sandefjord. P& den an-
nen side foreslar FRP kutt pa til sammen
1142 mill. for samferdselssektoren pa drift
og utredninger. Noe av dette gar sikkert pa
jernbane, men kuttene er ikke spesifisert. |
likhet med Hgyre foreslar FRP penger til
Fellesprosjektet Ringeriksbanen/E16.

Hoyre

Partiet er blitt et enda darligere jernbane-
parti. For 2025 ville partiet kutte 170 mill fra
norsk jernbane. For 2026 vil Hayre kutte
netto 832 mill. I tillegg kommer 6 mill i kutt
til Entur, nasjonal reiseplanlegger.

Hgyre mener de vil spare 200 mill pa & kon-
kurranseutsette Bane NORs divisjon drift-
og vedlikehold. - A bruke den péstatte ef-
fektiviseringsgevinsten pa gkt vedlikehold
er visst fjernt for Hayre. For Jernbane tror
vi vil fa et gkt anbudsbyrakrati, og en infra-
strukturforvalter med mindre bakkekon-
takt.

Hgyre vil omprioritere planleggingsmidler
fra @stfoldbanen til Vestfoldbanen og
Ofotbanen. Hgyre er mot regjeringas sam-
menslaing av Vy og Flytoget. Likevel regner
de en gevinst i lavere konsulentbruk som
fglge av sammensldinga pa 24,5 mill. Den vil
partiet ogsa kutte fra bevilgninga.

Hgyre foreslar a ta 301 mill fra Bane NORs
reserve av ubrukte midler. — For Jernbane
antar at pengene ma bevilges pa nytt sei-
nere nar prosjektene er kommet sd langt at
Bane NOR trenger pengene. | tillegg vil
Hoyre avvikle Bane NORs driftskreditt pa
500 mill. Denne skal befinne seg i budsjett-
kapittel 5672 pa post 86. - For Jernbane kan
ikke finne noen slik post i regjeringas for-
slag til statsbudsjett.

KRF

Partiet har tidligere ligget naert opp til
Hayre. | 2026-budsjettet er KRF mer selv-
stendig og vil bare kutte netto 10 mill pa
jernbane. KRF mener som Hgyre at konkur-
ranseutsetting av Bane NORs drift og ved-
likehold vil spare penger, men 150 mill og
ikke 200 mill som Hgyre tror. | motsetning
til Hgyre som bare tar pengene bort fra
jernbanen, vil KRF gke fornyelsen av banene
med 90 mill og nevner sarlig Sgrlandsbanen
og dobbeltspor pa Jaerbanen. - For Jernbane
erenigiat dette er strekninger som trenger
et lgft.

Venstre

Partiet tar litt, men gir mest. Netto vil par-
tiet bevilge 1132 mill mer til jernbane enn AP.
Inkludert i dette foreslar Venstre maneds-
kort som er 200 kr billigere. Det vil koste
623 mill i 2026. Venstre vil gke vedlikehold,
fornying og mindre investeringer av bane-
nettet med 1050 mill. I likhet med Hayre og
KRF regner Venstre med en gevinst ved a
konkurranseutsette drift og vedlikehold av
banene pa 150 mill som partiet trekker fra.

Venstre er progressive og foreslar 220 mill
mer til planlegging av nye investeringer.
Blant annet finner vi flere av For Jernbanes
tidligere og nyere innspill som Rikstunnelen,
dobbeltspor Drammen-Hokksund,
Grenlandsbanen, Moi-Egersund-Sira,
Nzerbg-Skeiane og "Godskonseptet”: nye
kryssingsspor Fredrikstad-Kornsjg-
(Oxnered).

I likhet med Hgyre vil ogsa Venstre kutte
Bane NORs driftskreditt som de mener er
lite brukt. Venstre finner derimot denne
kontoen pa et annet budsjettkapittel enn
Hoyre (kap 4356).

Statsbudsjettet 2025 2026
Kap |Post Tall i millioner kroner iﬂgjﬂt AP |Forlik| F3 | sP [MDG| R | vV | sV |FRP| H |KRF
Jernbane:
1352 1 Jernbanedirektoratet drift 397,2 424.4 -25 7 -21,2 -10
21 | Jernbanedirektoratet utredning 146 135,7 -19 55 10 -97
70 Persontogtilbud 5982,1| 5709,8 30| 2660 170| 623 2 -24,5
71 Bane, drift og vedlikehold 6596,7 7509 600 650| 800| 500| -200| -150
72 |Bane, fornying og mindre invest. 7445| 7853,6 1000| 500| 250 200 90
73 Bane, plan og invest. 11106,2| 8741,5 140(-2800| 270| 188| 130| 200 20| -150 50
74 Tilskudd til togmateriell 154,6 107,6 50
75 Gods fra veg til bane 104,8 139,7 260 60 75 50
76 Kulturminne 40,9 42,4 9
1354 Jernbanetilsynet 5
1321 70 Ringeriksbanen/E16 112,5| 150
5672| 86 | Avvikle Bane NORs driftskreditt -500 -500
Sum forslag, jernbane 0| 400|-2814| 4707| 952 1052(832,5 -10
Statens vegvesen:
1320| 32 |Fellesprosjektet Arna-Stanghelle 20
30 E39 Figgjo-Algard -20 Statsbudsjettet 2026. Tabellen viser regjeringas
1321 Nye Veier AS -400 forslag, forliket og endringsforslagene fra For
Jernbane (FJ) og opposisjonen
Fylkeskommunalt kollektivtilbud 1620
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Vi intervjua reisende pa @stfoldbanen Igrdag 6. desember. De ble spurt om de kjente til hva
forliket om statsbudsjettet betyr for kollektivtilbudet, hva de syns om forslaget om et nasjonalt
manedskort til 499 for voksne og 249 for barn og om de synes det bgr bygges hagfartsbane
Oslo-Ggteborg.

Imane og Adam

De tok trikken til Oslo S og skal til Sarpsborg. Derfra er det 10 min. a ga. -Dette er ei fritidsreise som vi tar
ca 2 ganger i maneden, svarer Imane. Til daglig tar de mest T-bane og trikk. Hun eier en sykkel. Imane har
ikke hgrt om statsbudsjettet for kollektivtilbudet. Hun synes forslaget til nasjonalt manedskort hgres bra
ut. -Egentlig ikke, svarer hun pd spgrsmalet om hggfart: -Jeg synes turen er koselig slik den er na og nyter
den.

Intervju 2 (navnet falt dessverre bort)

Hun reiser Oslo S-Moss. Til og fra stasjonene gikk hun til fots. - Dette er kanskje ei arbeids-
reise, svarer hun. Hun tar denne turen 1-2 ganger per maned. Alternativet hadde veert buss,
men tog er hyggeligst. Til daglig gar hun mest til fots. Hun eier en sykkel. Hun synes det er
et bra forslag at det skal utredes et nasjonalt manedskort. Hun sier ja til hggfart Oslo-
Ggteborg: -det vil gjgre det enklere for flere a ta toget, sier hun.

Intervju 3 (navnet falt dessverre bort)

Han gar til og fra stasjonene og reiser Oslo S-Sarpsborg. Dette er ei fritidsreise. - Jeg tar toget
fordi arbeidsgiver betaler manedskortet. Han bruker mest tog til daglig ogsa. Han har ikke bil
eller sykkel. -Jeg har fulgt litt med pa statsbudsjettet, men veit ikke hva det betyr for kollek-
tivtilbudet, svarer han. Nasjonalt manedskort synes han hgres bra ut. Han sier nei til hggfart:
-Toget skal nytes og ikke kjgre for fort!

Torbjorn og Xue Ting

De reiser Oslo-Fredrikstad. Til Oslo S tok de T-banen og i Fredrikstad gar turen videre med ferge. Dette er
ei fritidsreise som de tar omtrent annenhver maned. De har ikke bil, men eier hver sin elsykkel. De synes
tog er behagelig. -Tog koster en del, men leiebil for ei helg er ikke billigere, sier Torbjgrn. Til daglig sykler de
mest, men hun bruker T-banen om vinteren. De kjenner ikke til hva statsbudsjettforliket betyr for kollek-
tivtilbudet. De synes at et nasjonalt manedskort hgres bra ut. Torbjarn legger til et forbehold: - | den grad
det ikke blir kapasitetsproblemer (pa grunn av gkt etterspgrsel, red. anm). - Hggfart hgres bra ut, men vi
har ikke nok innsikt til 4 si ja eller nei. - Nattog til Kgbenhavn og Hamburg hgres mer interessant ut.

Sigmund

Han reiser Strammen-Oslo S-Rade. Til Strammen st. gikk han og fra Rade st. blir han kjgrt. Alternativet
hadde vart buss, men tog er raskere og enklere. Dette er ei fritidsreise han tar ca 4 ganger i aret. Til daglig
gar han eller sitter pa i bil. Han eier en sykkel, men ikke bil. Han kjenner ikke til statsbudsjettet for kollek-
tivtilbudet. -Nasjonalt manedskort hadde vaert bra, men ikke viktig for meg na, svarer han. Spgrsmalet om
hggfart har han ikke tenkt pa.
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Litt vinternostalgi fra 2024. Treforedlingsindustrien er avhengig av jernbanen. 0g rgde skal togene vaere! Ikke mgrkebla/grgnne som en trist
granskaug. Foto: Roar G. Nilsson
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Apningen av den forste offentlige jernbanen - Stockton og Darlington», 1825. av Dobbin, John ved
Science and Society Picture Library.

27 september 2025 - en historisk dato? lkke
mange merket seg at denne dagen var det 200 ar
siden verdens farste jernbanestrekning ble tatt
i bruk: mellom Stockton og Darlington i England.

Jens Hansen (tut.an.kamon@outlook.com)

Et blikk pa den videre utvikling i det vi kal-
ler den siviliserte verden viser hvilken be-
tydning denne begivenheten hadde. For a
begynne med begynnelsen: Begrepet JERN
er helt uunngaelige i denne sammenheng.
Det var kort tid tidligere gjort betydelige
fremskritt i produksjonen av dette rastof-
fet. Den kjemiske reduksjonsprosessen av
jernmalm til rent jern ble gjennomfgrt med
trekull - dette krevet store mengder tre
som ble stadig vanskeliges a skaffe i et tre-
fattig land som England. I tillegg var den
typen kull som man fant i gruvene foruren-
set av bl.a. svovel - og dermed ubrukelig. Sa
fant man ut at man kunne bruke den sam-
me prosessen som ved trekull - man bygget
kullmiler der forurensningen forsvant ut i
luften. Rent kull som kunne brukes til den
kjemiske reduksjonen av den oksygenhol-
dige malmen til rent jern - som bl.a kunne
bli til skinner - ble nd billigere og dpnet for
en bane pa, nettopp skinner! Dette mulig-
gjorde en bane av tunge vogner trukket av
tunge damplokomotiver.

Utviklingen var i gang. Dette spredte seg
straks til land som var i ferd med & indus-
trialiseres. Norge fikk sin fgrste bane i 1854
- mellom Christiania og Eidsvold. Den fgrste
banen i England var bygget under ledelse
av George Stephenson - og det var hans
sgnn, Robert Stephenson, som overvaket
den norske versjonen.

En liten anekdote: Alle som har vart borti
russisk sprog har merket seg at en stasjon
pa russisk kalles en vaksal. Den russiske tsar
besgkte England i midten av det 19. arhun-
dre. | utkanten av London - Vauxhall - ble
han vist en jernbanestasjon. Tolken over-
satte tsarens spgrsmal om hva dette var
for noe som et spgrsmal om hva stedet het,
og svarte Vauxhall. - Dette ble til det rus-
siske ordet for jernbanestasjon: vaksal - et
sted med skinner og lokomotiver.

Men tsaren forstod straks hvilken betyd-
ning dette kunne ha for hans ekspanderen-
de verdensrike - og med sin despotiske
makt hadde han snart fatt bygget verdens
lengste strekning: - den transsibirske jern-
bane. Dette forsterket hans makt over de
ny erobrede omrader i gst. Hele Sibir ble
russisk - helt til Vladivostok ved Stillehavet.
En ikke mindre despotisk efterfalger - Josef
Stalin - fikk bygget dobbeltspor hele veien
og elektrifiserte strekningen.
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| USA ble det samtidig bygget en transkon-
tinental bane, og fra 1869 var strekningen
til Stillehavet fullfart. Det var et klart signal
om at alt landet na Ia under Washington.

Ideén om en jernbane som et maktmiddel
spredte seg fort. Britenes forsgk pa a bygge
den sdkalte Kapp-Kairo banen og derved
legge hele Afrika under seg ble aldri reali-
sert — et klart tegn pd at britenes ekspan-
sjon na var avsluttet. | dag bygges det noen
fa jernbaner i Afrika - ofte finansiert av
Kina - gjerne fra en havn til en hovedstad
lenger inne i landet.

| den del av verden som kalles den tredje
verden i Syd- og Mellomamerika har det
veert lite investering i jernbaner. Selv et
enormt land som Brasil savner feks. en
bane mellom store byer som Rio de Janeiro
og Sao Paulo - et typisk tegn pad et land
som er i utvikling men fortsatt har det ene
benet i den 3 verden.

I Sentral- og Nord-Europa har det derimot
vert en betydelig investering i de siste ar.
Baner moderniseres og togene blir hurtige-
re, og dermed en konkurrent til flytrafikken.
Samtidig som man er inneforstatt med at
dette er et gode for miljget (mindre Co2-
utslipp) er det en utvikling som er velkom-
men i store deler av befolkningen - en bane
er behageligere & benytte enn en stressen-
de flytur med reise til lufthavnen - innsjek-
king - bagasjeavgivelse etc.

| Norge er dessverre denne utviklingen uhy-
re treg. Hurtigbaner - selv mellom store
byer som Oslo, Bergen og Trondheim ser ut
til & veere helt det bla. Selv en forbedring av
strekningen f.eks, Oslo-Stockholm - som
ikke ville kreve store investeringer, lar vente
pa seg. - Er det Avinor som frykter en ny
konkurrent med flytrafikken? Konklusjon: |
Norge far vi glede oss over det som likevel
blir gjort - som elektrifiseringen av
Merakerbanen, en forbedring av Drammen-
Tgnsberg etc, og hape pa en stgrre
investeringsvilje blant politikerne i den
neere fremtid!
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