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Leder, Kjell Erik Onsrud

Budsjettet har en pen gkning fra i fjor, men en del av det skyldes gkte kostnader.
Det var ei stund usikkert om Kleverud-Serli pa IC Dovrebanen skulle settes i gang.
Na blir det likevel byggestart i '21 etter iherdig innsats fra bl.a. FRP. For Jernbane
sendte ogsa sine innspill. Det blir ogsa veldig bra at Trgnder- og Rgrosbanen far nye
FLIRT-togsett. Det blir et lgft fra dagens type 92 med to vogner. De nye FLIRT-togene
er utstyrt med bade pantograf, dieselmotorer og ei batteripakke, sakalt intermodal
energiforsyning. Det gj@r at regiontrafikken i Trgndelag kan utnytte el-drifta pa Dov-
rebanen og bidra til bedre miljg og hgyere komfort for kundene.

Vedlikeholdet og godset er to forsgmte barn. Regjeringa legger opp til at vedlike-
holdsetterslepet pa jernbanenettet skal vokse med 1,3 mrd. i Igpet av 2021 til 23,2
mrd. Budsjettforliket med FRP ga 1,6 mrd. mer til vegformal, herunder vegvedlike-
hold, men ikke ei krone mer til jernbanevedlikeholdet. | Nasjonal transportplan (NTP
2018-2029) antyder regjeringa at vedlikeholdsetterslepet kan reduseres med 6 mrd.
eller 1/3 innen 2029. Regjeringa er altsa langt unna dette malet. Godt vedlikehold
betyr feerre feil og er en forutsetning for at togene skal holde ruta og kunne kjgre
sa fort som kurvaturen ellers tillater.

Regjeringa og FRP er ogsa treige med godspakka pa 18 mrd. i NTP. | gjiennomsnitt

er det 2018-2020 arlig investert 475 mill. i godstiltak. Etter NTP skulle det veert
investert 917 mill. arlig 2018-2023. Med andre ord er det sa langt investert 442 mill.
* 3 ar=1326 mill. for lite for gods pa bane. Nar vi veit at prisen pa et utbygd krys-
singsspor (mgteplasser for lange godstog) er rundt 200 mill., tilsvarer det seks krys-
singsspor for lite. Dette er kritisk. Godstog opplever stor konkurranse fra lastebi-
lene pa en stadig mer utbygd E6 og E18.

Fra detaljplan i 2016 til ferdigstilling i november 2019 tok det rundt tre ar a for-
lenge Kvam kryssingsspor pa Dovrebanen. Pa samme mate tok Ler kryssingsspor,
ogsa Dovrebanen, ca. fire ar a realisere. Det er fortsatt ikke mulig & kjgre 650
meter lange godstog pa Dovrebanen. Bane NOR/Jernbanedirektoratet har pekt
pa at ytterligere seks kryssingsspor ma bygges ut. Med samme fart vil det ta 12
ar a bygge ferdig! Terminalene ma ogsa bygges ut for a kunne handtere mer
gods. Bergen og Narvik har byggeklare planer, men smatt med bevilgning. Alna-
bru i Oslo har veert diskutert i 10 ar og lite skjer.

Det bekymrer ogsa at regjeringa trapper ned bevilgningene til planlegging av
nye prosjekter; 2018 - 2,14 mrd., 2019 - 1,55 mrd., 2020 - 1,6 mrd. og 2021
- 1,18 mrd. Med Godspakka, Nord-Norgebanen, hel- og delelektrifisering,
dobbeltspor til Stjgrdal, Hokksund, Vossebanen, Jerbanen, intercity, og

Grenlandsbanen, ny Oslotunnel og Brynsbakken er det mye som skal utre-
des og planlegges.

| denne utgaven finner du ogsa en artikkel om statsbudsjettet, forliket og
opposisjonens alternative statsbudsjett. Neste ar er det stortingsvalg, sa
les og se i hvilken retning partiene vil ta samferdsels-Norge.

Husk mediemskontingent 2021.
Giro i midten av bladet.
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Sjemat fra Nord-Norge sparer ett dagn til Europa

23. oktober begynte CargoNet a kjgre direktetog med sjgmat
(ARE Seafood) fra Narvik til Malmé. Tidligere har toget, og
sjipmaten fra Nord-Norge, tatt omveien innom Oslo for omlas-
ting. Med den direkte ruta fra Narvik til Malmo blir sipmaten
om lag ett dggn ferskere nar den kommer frem til kundene i
hele Europa.

Fremtidig vekst i sjpmateksporten fra nord

Det er forventet stor vekst i sjgmatproduksjonen i Nord-
Norge. Sjgmatnaeringen trenger bedre transportkapasitet for
a eksportere gkte volumer av fersk fisk pd en effektiv mate.
Samtidig gnsker fiskeindustrien a flytte mer sjgmat over fra
vei til bane.

- Mer effektive og klimavennlige transportlgsninger styrker
konkurransekraften for sjpmatnaeringen i Nord-Norge. Var
rolle er a legge til rette for det. Jeg vil gi honngr til sjpmatek-
sportgrene som har uttrykt sterke gnsker om & etablere
denne nye transportruten, og til transportgrene som er sen-
trale leverandgrer for naeringen, sier administrerende direk-
tor Erik Rghne i CargoNet. Pa spgrsmal fra For Jernbane sva-
rer Rghne at det etter en maneds drift gar bra med
Sjpmattoget. Produksjonen og kvaliteten fglger ruta. Kun-
dene er forngyd. Det er stor etterspgrsel etter denne trans-
porttjenesten. Vi har ikke helt fulle tog enna, men vi er
omtrent der hvor vi hadde forventa a vaere. Det tar noe tid 3
innarbeide et nytt tilbudet i markedet.

— Det nye direktetoget gir kundene ferskere fisk og lavere
matsvinn, det vil vri mer tungtransport fra veien over til bane
og det vil bidra til a redusere utslippene forbundet med trans-
port av sjpmaten. Mer effektive togruter med kortere trans-
porttid er veldig viktig for konkurransekraften til nordnorsk
sjgmat, sier administrerende direktgr Roger Mosand i Nord-
laks Produkter AS pa Stokmarknes.

- Vi har stor tro pa dette toget, som er godt tilrettelagt for
sjpmateksport. Var naering er helt avhengig av rask og baere-
kraftig transport av vare produkter til markedet. Denne Igs-
ningen vil vaere et Igft bade i forhold til kortere transporttid
og redusert miljgbelastning, sier Stale Slemmen, Logistics
Manager i Cermaqg Norway AS.

Umiddelbare besparelser for miljget

Ett fullasta tog har plass til om lag 700 tonn sjgmat. Malet til
CargoNet er a utvide tilbudet til flere ukentlige avganger i
Ippet av 2021. Na har sjgmattoget avgang fredager kl. 21 fra
Narvik. Det tar ogsa med varer fra Kiruna, og ankommer sgn-
dag kl 10.45 i Malmg. Returen gar samme dag kl. 16. Toget
nordover kjgrer til Alnabru med dagligvarer. Fra Alnabru kjg-
rer toget som det ordinaere ARE-toget til Narvik. | tillegg til
tidsbesparelsen vil et tog med daglige avganger fjerne over
10 000 trailerturer og redusere Co2 utslipp med over 25 000
tonn i aret.
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- Vi ser her at vi har en mulighet til a8 ta mer
ansvar og redusere utslippene ytterligere ved
a sgrge for optimal utnyttelse av REMA Distri-
busjons transportmateriell. Nar CargoNet na
starter med avganger til Malmo, sa er det
naturlig at vi sammen med eksportgrene stgt-
ter opp om denne Igsningen. Dette gir samti-
dig ogsa en mulighet til & flytte noe volum fra
bil til bane fra Sgr-Sverige inn til Norge, sier
Rune Herje, Transportdirektgr REMA Distribu-
sjon.

- Vi i ASKO Transport stiller oss positive til ARE
Seafood, hvilket kan dpne muligheter for gkt
volum av naeringsmidler pa bane i begge ret-
ninger, sier John Strand, Direktgr i ASKO Trans-
port.

Administrerende direktgr Erlend Pekeberg i
Nor-Log Thermo AS gnsker ogsa tilbudet vel-
komment: - Det er et stort tidspress for a fa
fersk fisk ut i markedet i Europa sa raskt som
mulig, og det krever mye av de som skal iva-
reta logistikken fra «hav til bord». Jeg er sikker
pa at CargoNet vil ivareta sin del av logistikk
kjeden pd en god mate, og etter beste evne
sikre at fisken ankommer Malm@ til rett tid.

kilde: pressemelding fra CargoNet.

Bane NOR og Vegvesenets klimabudsjett for Fellesprosjek-
tet Ringerikshanen/E16 (FRE16) viser at klimagassutslipp
fra bygging og drift i et 60-ars perspektiv er vel 13 ganger
hoyere enn reduserte utslipp ved at noen gar over fra buss
til tog.

Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

E16 med fire felt til Henefoss vil gjgre det mer attraktivt a
sende gods Oslo-Bergen med lastebil. Ringeriksbanen er ikke
ment for ordinaer godstrafikk.

Beregnet overfgrt flytrafikk er bare 2,4 % av trafikken Fles-
land-OSL i 2019. Med bade FRE16 og nytt dobbeltspor Ber-
gen-Voss kan reisetida komme ned fra dagens 7-6:30 timer
til 5:30-5 timer. Det er fortsatt for lenge til & gjgre noe vesent-
lig innhogg i flytrafikken.

En tunnel under Krokskogen vil bli lenger enn Follobanen og
er plassert i vanskelighetsgrad 3 av 4 hvor 4 er atomanlegg.
Hole kommune med Rgysehalvgya har landets mest produk-
tive matjord. 550-600 mal vil g& med. | tillegg kommer pla-
nene om utbygging av boliger og naeringsbygg.
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Fagernes godsterminal ved Narvik, foto: For Jernbane

Storelva i Nordre Tyrifjorden er et av landets stgrste innlands-
deltaer med enorme vannmasser som arlig stremmer gjen-
nom. Deltaet er verna etter RAMSAR-konvensjonen og er bio-
top for mange rgdlistearter. Her planlegges tre store
betongbruer tvers igjennom.

FRE16 legger tunge fgringer pa at en framtidig hggfartsbane
skal legges via Hallingdal og Hagfjellet. Hallingdal er trang. En
hggfartsbane ma ha rimelig rette linjer og svaert slake svinger.
Det betyr mye tunnel og lite utsyn til den vakre naturen. Nye
stasjoner kan havne pa ugunstige steder i forhold til tettste-
dene. Noen steder kan miste sin stasjon. Hggfjellet/Finse ma
krysses med en minst 40 km lang tunnel som ma ha maksi-
malt tillatt stigning hele strekket. Det er heller ikke gunstig.
Pa grunn av krav om at en stasjon skal ligge pa rett linje bade
vertikalt og horisontalt blir det nzermest umulig a plassere en
ny Voss st.

| og rundt Nordre Tyrifjorden der FRE16 er planlagt er det
ogsa sveert djupe lag lgsmasser, herunder kvikkleire. Testinga
av stabiliteten i Malingen (deltaet) er ikke fullfgrt. Innvendin-
ger fra NVE og Miljgdirektoratet overses av regjeringa. Kost-
nadsoverslaget har stadig gkt og var pa begynnelsen av 2020



pa 32,8 mrd. Samfunnsgkonomisk tap ble
beregna til 21,7 mrd. Mulighetene for
kostnadsoverskridelser skulle veere til-
stede. Noe sarlig mer sarbart og kre-
vende terreng for et gigantisk samferd-
selsanlegg kunne politikerne knapt
funnet.

Det er en erkjennelse i transportfaglige
miljger at valg av konsept er den enkelt-
faktoren som har stgrst betydning for
samfunnsgkonomisk nytte ved store
samferdselsprosjekter. Konseptvalgut-
redning (KVU) med kvalitetssikring (KS) 1
og 2 skal sikre at det beste konseptet blir
valgt. For Ringeriksbanen/E16 ble det
gjennomfgrt en KVU i 2008. Samferdsels-
departementet underkjente imidlertid
KVUen i 2012 bl.a. fordi de samfunnsgko-
nomiske analysene ikke var gode nok og
fordi det hadde veert for tunge fgringer
pa nettopp a velge en trasé mellom Sand-
vika og Hgnefoss. En konseptvalgutred-
ning (KVU) skal i fglge reglene vurdere og
sammenligne ulike lgsninger og tiltak
som er konseptuelt forskjellig fra hveran-
dre gjennom en samfunnsgkonomisk
analyse. Noen ny KVU med relle alterna-
tiver har ikke veert holdt.

En gjennomgang av statistikken som
den tyske jernbanealliansen(ApS) har
gjort viser at jernbanenes andel av
godstransportene  (tonnkilometer)
gkte med 0,3 prosentpoeng i 2019 til i
alt 19 prosent i forhold til lastebil og
innenlandsk batransport. - Det er for
svakt til 3 na regjeringen Markel sitt
mal om 25 % markedsandel for jernba-
negods i 2030, uttaler jernbaneallian-
sen ApS. - Da nar ikke Tyskland klima-
malene sine, papeker Dirk Flege, leder
av ApS.

ApS har lista opp de 10 viktigste hin-
drene de mener bremser veksten i
jernbanens godsandel: 1) hgy strgm-
avgift for godstog, 2) mange grenseo-
verganger er ikke elektrifisert, 3)
naeringsomrader har ikke sportilknyt-

Hva kunne vare alternativ
anvendelse av pengene?

Vihar et vedlikeholdsetterslep pa jernba-
nenettet pa 21,3 mrd. na ved arsskiftet.
@kt fornyelse vil komme hele jernbane-
norge til gode i form av faerre forsinkelser
og innstillinger.

Det vil vaere en betydelig klima- og tra-
fikksikkerhetsgevinst med et mer offen-
sivt godsprogram. | dag gar regjeringas
godssatsing sveert tregt. @kt utbygging av
kryssingsspor og terminaler vil gjgre
godstogene mer konkurransedyktige mot
lastebil. Settes FRE16 i gang blir det enda
mindre penger til slikt.

Dobbeltspor Drammen-Hokksund ville
gitt Drammen-Eiker-Modum og Ringerike
et langt bedre togtilbud. Modum har i
dag fallende folketall. Etter en utbygging
kunne f.eks. Kongsvinger-Asker veert for-
lenga til Vikersund og Hgnefoss med
timesavganger. Industrien pa furumoene
nord for Hgnefoss ville ogsa nyte godt av
en bedre jernbaneforbindelse til Dram-
men. Slikt blir det ogsa mindre penger til
om FRE16 settes i gang.

ning, 4) gammeldagse manuelle vogn-
koplinger, 5) for fa og for korte forbi-
kigringsspor (pd dobbeltspor), 6)
lastebiler fritas for vegavgift, 7) laste-
biler har 19 cent lavere dieselavgift
per liter, 8) det ytes tilskudd ved kjgp
av gass og eldrevne lastebiler, 9) laste-
biltransport belaster omgivelsene mer
enn jernbanetransport hhv. 4,5 Cent
og 2 Cent per tonnkilometer - men
betaler likevel ikke for det, 10) terske-
len for a finne ut av og bruke togtran-
sport er hgy for sma virksomheter.

Logistikkekspert og CEO ved Partners
for pioneers, Berit Borke, uttaler at det
haster med nye investeringer i bane-
nettet. - Tyskland ma raskere bygge ut
jernbanenettet sitt for 740 meter
lange godstog. Det vil vaere den viktig-
ste enkeltfaktoren for & heve effektivi-
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Noen stiller spgrsmalstegn ved dobbelt-
spor i ytre intercity. Et alternativ til
FRE16 er a fullfgre IC-triangelet framfor
a utvide IC med enda en retning.

Et direkte alternativ til Ringeriksbanen via
Hole er et felles dobbeltspor for Bergens-
banen og Gjgvikbanen via Nittedal og
Jevnaker. Dette har i ulik grad veert
utreda og av forskjellige instanser. Gjg-
vikbanen har et svingete enkeltspor hvor
0gsa godstogene til Bergen kjgrer.

For den nasjonale forbindelsen gst-vest
mener For Jernbane at Haukelibanen vil
veere den framtidsrettede Igsningen.
Haukelibanen ville veere et nettverk mel-
lom det sentrale Vestlandet og det sen-
trale @stlandet.

E 16 Hggkastet-Hpnefoss bgr gis en
enklere oppgradering, i hovedsak i eksis-
terende trasé. Dette for d skane de unike
landskapsverdiene, og bilistene for en
hgy og langvarig bompengeregning.

teten og lpnnsomheten for gods pa
bane, understreker hun.

Til sammenlikning utfgrte norsk Jern-
bane 3,03 % av alt godstransportar-
beid inkludert kabotasje i 2018. Om vi
holder sjgtransport utenom og bare
sammenlikner med veg, inkl. kabota-
sje, utgjgr jerbanen 11 %. Snittet i EU
er 18-19 %, se Eurostat (bruker terri-
torialprinsippet). Kabotasje er uten-
landske trailere som etter a ha levert
importvarer, i en periode har lov til a
pata seg innelandske transportopp-
drag i Norge. Dette styres av EU-
regler.
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Dagens togmateriell begynner a dra pa ara. Noen enheter
er over 40 ar. Det er derfor beslutta & skaffe opp mot 100
nye fijerntog. Norske Tog AS eier og forvalter det meste av
persontogmateriellet, og har derfor ansvaret for anskaffel-
sen.

Stadler SMILE er bygd for 250 km/t. SBB/CFF bestilte i 2014 29
togsett. De ble satt i trafikk mellom Milano og Ziirich i 2019. Foto:
Stadler Bussnang AG

A kjgpe tog er en prosess som tar rundt fem ar. Norske Tog
har innleda prosessen med a spg@rre engasjerte brukere om
rad. 28. oktober arrangerte Norske Tog et innspillsmgte via
internett hvor ogsa For Jernbane var pameldt. Framdriftspla-
nen er a utarbeide ei liste med kravsspesifikasjoner som skal
pa hgring sommeren '21, avholde anbudskonkurranse tidlig i
'23, testkjgring i '25, sette det fgrste toget i trafikk i '26 og
deretter fortlgpende leveranser.

- For oss er det viktig & spgrre dem som skal bruke togene,
innleda @ystein Risan, adm. dir. i Norske Tog pa innspillsmg-
tet 28. oktober. - Vi skal ogsa kjgpe nye lokaltog. Den proses-
sen har kommet et stykke lenger. - Togene finansierer vi med
leieinntekter fra togselskapene og restverdisikring fra Stor-
tinget. - Fornyelsen har veert for lav. Gjennomsnittsalderen
pa materiellet er na 19 ar. Mange enheter har passert 30 ar
og ogsa 40 ar. Den eldste fra 1977. I tillegg til FLIRT (mellom-
distanse) og nye lokaltog trenger vi ytterligere 140 tog fram
til 2033 for a opprettholde dagens tilbud. Dagens materiell-
park bestar av 17 forskjellige typer fordelt pa 300 enheter. Pa
de eldste enhetene er vedlikeholdet dyrere enn leieinntek-
tene. - Vi ser for oss én hovedtype lokaltog, én hovedtype
regiontog - som er Stadler FLIRT, og én hovedtype fjerntog. |
'22 vil samtlige 150 FLIRT- togsett vaere levert, sier Risan.

Et viktig mal er a tilby gkt kapasitet bade pa dag- og nattog.
Vi forventer etterspgrselsvekst og har et mal om at trafikk
skal kunne overfgres fra fly og bil til tog. Vi skal ogsa bidra til
kilmamalene. Na slipper vi arlig ut ca 24.000 tonn co2 pa die-
selstrekningene. Nye tog skal veaere av lav- og nullutslippsty-
pen. Vi har allerede hatt kontakt med produsentene. Vi vil be
produsentene om forslag til Igsninger. En viktig ramme er at
verksteder og hensettingsspor er tilpassa en toglengde pa
110 m.
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For Jernbane deltok pa nettmotet 28.10, og sendte etterpa
inn et skriftlig innspill. Her er vare hovedpunkter:

Kvalitet

Togmateriell har lang levetid. Det bgr ikke legges avgjgrende
vekt pa lavest mulig anskaffelsespris, men pa en kvalitet som
holder godt gjennom hele livslgpet.

Hegfart

Nye tog ma kunne utnytte nye dobbeltspor som bygges for
250 km/t. Anskaffelsen bgr ogsa ta hgyde for at det politisk
kan bli vedtatt & bygge hggfartsbaner mellom landsdelene
med dimensjonerende toppfart over 250 km/t.

East Coast Trains (GB) under bygging. Foto: Hitachi Rail

Utland

Breide norske og svenske vogner kan bli skada eller sette seg
fast langs plattformkanter eller pa andre spornaere ins*
sjoner ved kjgring i utlandet. Dersom et norsk tog skal kunne
kigre direkte til for eksempel Kgbenhavn eller Tyskland ma
det ogsa takle dansk togstrgm som skiller seg fra togstrgm i
Norge, Sverige og Tyskland. Vi mener det er gnskelig at noen
av de nye togsettene spesifiseres slik at de kan kjgre til Dan-
mark og Tyskland.

Fraveer av farger

Vi har i flere ar hatt en global hvit/svart/gra trend. Vi ser det
i arkitektur og innredning, og pa biler. For Jernbane foreslar
at det blir brukt farger i interigrene pa de nye togene. Vi lever
i et land hvor naturen flere maneder av aret gar i gratoner. Vi
trenger en oppmuntring. Vi foreslar pa samme mate a vur-
dere om ngktern bruk av treverk i interigrene kan bidra posi-
tivt til reiseopplevelsen. Kanskje Norske Tog kan utlyse en
konkurranse blant interigrdesignere, arkitekter og bildesig-
nere?

Lys

Lyset om bord i kollektive befordringsmidler kan vaere skarpt.
Na er dette en del av det offentlige rom, sa godt lys har et
viktig sikkerhetsaspekt. Vi spgr likevel om det er mulig & finne
en balanse hvor lyset blir litt vennligere samtidig som sikker-
heten blir ivaretatt.



ERT 1000 er et resultat av samarbeid mellom Hitatchi og
Bombardier. ERT 1000 har vaert levert til Trenitalia siden 2015.
Toget skal ogsa trafikkere i Spania. Foto: Hitachi Rail

Infoskjermer
Det bgr finnes infoskjermer i hver vogn som kan gi viktige
beskjeder og annen relevant info.

Darer

Vi foreslar at noen dgrer gjgres litt breidere enn det som na
er vanlig pa fjertogmateriell. Lavgulvsligsninger bgr velges der
det skal inn rullestol, barnevogn, sykler og mer bagasje.

Bagasje m.m.

Bagasjeplassen kan gkes i form av egne bagasjevogner, eller
at stgrre deler av enkelte vogner settes av til bagasje, eller at
alle vogner far litt stgrre bagasjerom. Det kan ogsa veere fler-
bruksarealer som etter behov kan brukes bade til barnevog-
ner, rullestol, sykkel, traller og bagasje, men pa en mate som
gjgr det trivelig for dem som er passasjerer i disse vognene.
Mulighet for & kunne lase inn eller Iase fast bagasjen under
reisa bgr ogsa vurderes.
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Panorama

For bedre a utnytte turistpotensialet i norsk natur foreslar vi
a vurdere panoramavinduer, eller i alle fall noe stgrre vindus-
flater enn det dagens materiell har. Tog med panoramavin-
duer finnes i flere land og varianter. Panoramavinduer kan sta
i motsetning til tilpassing for hggfart. Vi oppfordrer Norske
Tog til & utforske handlingsrommet for mer utsyn samtidig
som krav til hggfart er ivaretatt.

Nattog

Vi mener det i tillegg til hvilestoler bgr finnes et tilbud om
seng og kgye i ulike prisklasser. Bade finsk, russisk og gster-
riksk jernbane har satsa pa nattrafikk og moderne sovevog-
ner. Vi foreslar at Norske Tog ser narmer pa lgsningene i
disse landene. Vi mener det matte vaere interessant a vurdere
Igsninger hvor man med enkle grep kan gjgre om mellom
sete og seng. Ei slik vogn kan ga bade i dag- og nattrafikk, og
gi bedre driftsgkonomi.

Restaurantvogner

Det bgr etter var oppfatning finnes restaurantvogner pa vare
fiernstrekninger. Vi tror det vil fa flere til a velge tog. Det kan
veere et differensiert tilbud med tanke pa prisklasse. Standar-
den pa innredning og atmosfaere i vogna bgr heves fra dagens
bistrovogner.

11972 begynte Joe Biden a pendle med
tog de 176 kilometerne mellom hjem-
met i Wilmington og Washington D.C.
som senator for staten Delaware. Tog-
turen brukte han pa a lese aviser, ta
telefoner og forberede dagens gjore-
mal. Blant pendlerne oppstod det ogsa
et fellesskap hvor vi delte dagens begi-
venheter med hverandre, skrev Biden i
et avisinnlegg for 10 ar sida som han
kalte «Why America needs trains».

Erfaringene som pendler lzerte ham at
toget spiller en viktig rolle i samfunnet og
gkonomien. A pendle med tog var den
eneste reisematen som tillot ham bade
a veere politiker og ta vare pa sine to sgn-

ner, skreiv han. Biden mista kona og dat-
tera i ei bilulykke en maned fgr han ble
tattied som senator.

Alle husene og vinduene Joe Biden kunne
se fra toget ga ham ogsa en sterk fglelse
forinnbyggerne i landet og de utfordrin-
gene han visste at folk har. Han skreiv at
jernbanen er viktigere enn noen sinne
med forsinkelser i flytrafikken, kg og kork
pa motorvegene, gkende bensinpriser,
gkt miljpbevissthet og gkende behov for
transport mellom byomrader i vekst.
Dersom man hadde lagt ned Amtracks
nord-gst-korridor ville motorveg 95
matte bygges ut med sju nye felt, skreiv
Biden. Han skreiv ogsa at vi star foran en
framtid hvor fornybar energi, nye trans-
portsystemer og mer effektiv teknologi

vil revolusjonere USA slik landets fgrste
dampdrevne jernbane gjorde det for 190
ar sida.

Bidens artikkel stod pa trykk fgrste gang
i Arrive Magazine i 2010. Det er Amtrak
som er utgiver.

Kilde: huffpost.com.

| felge Reuters kan Amtrak matte si opp
2400 ansatte dersom de ikke far en koro-
naredningspakke. Amtrak vil trenge opp-
til 4,9 mrd. dollari 2020. Det er nzermere
3 mrd. mer enn selskapet vanligvis far i
arlig tilskudd
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Testkjoring av nye Acela-togsett i The Northeast Corridor.
Togsettet er en Alstom Avelia Liberty. 95 % av komponentene er
lagd i USA. De nye togene skal settes i drift i 2021 og 2022. Foto:
Amtrak Mediacenter.

Fra interigret i nye Acela. Foto: Amtrak Mediacenter.

Hegfart i Kalifornia

Det bygges hggfartsbane mellom San Fransisco og Los Ange-
les. Anlegget er i forskjellige faser med bade bygging og plan-
legging. Banen dimensjoneres for kjgring i 320 km/t. Det skal
0gsa investeres store summer i eksisterende baner og kol-
lektivsystemer rundt hggfartsbanen.
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Her bygges planfri kryssing for Road 27 i Madera County over
eksisterende jernbane (BNSF) og hggfartstraséen som géar
mellom hoyre og venstre i bildet. Foto: California High-Speed
Rail Authority, februar 2019.

Dette vil Demokratene med USAs jernbane, om de far
flertall for finansieringa da:

«We will launch our country’s second great railroad revolu-
tion by investing in high-speed rail and passenger and freight
rail systems, and commit to public transportation as a public
good, including ensuring transit jobs are good jobs. This rail-
road revolution will reduce pollution, connect workers to good
union jobs, slash commute times, and spur investment in rural
communities that will now be better linked to major metro-
politan areas. Democrats will invest to ensure passenger
transportation, including public transit, is affordable to all and
accessible to people with disabilities. We will help transform
Amtrak from a laggard (henger) to a leader in passenger rail
accessibility and ensure people with disabilities can receive
compensation when disability equipment, like wheelchairs,
are lost or damaged by transportation carriers.»



Som kjent er det Stortingsflertallet som
bevilger pengene. Regjeringa foreslar
budsjetter for Stortinget.

Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

Regjeringa foreslo a bevilge vel 31,8 mrd.
til Jernbanedirektoratet. Det er en
gkning pa vel 5,2 mrd. (19,7 %) fra sal-
dert budsjett for 2020. Direktoratet skal
fordele pengene videre slik (summene er
avrunda, 2020-belgp i parantes): drifts-
tilskudd persontog 4,56 mrd. ( 4,02),
utgifter til & drifte Jernbanedirektoratet
- herunder ogsa lokfgrerutdanninga og
Jernbanemuséet 368 mill. (366), strate-
gisk planlegging 245 mill. (249), drift og
vedlikehold av jernbanenettet 9,18 mrd.
(8,68), prosjektplanlegging 1,18 mrd.
(1,6), investeringer 16,1 mrd. (11,57), til-
skudd til togmateriell m.v. 62 mill. (0),
driftstilskudd gods 90 mill. (88) og kultur-
minner 23 mill. (0).

| tillegg foreslar regjeringa 96,6 mill.
(95,9) for a drifte Jernbanetilsynet og
200 mill. til egenkapital til Spordrift AS.
Som en del av jernbanereformen er Bane
NORs drift- og vedlikeholdsapparat skilt
ut i en egen enhet som skal konkurrere
om oppdragene. Enheten har fatt navnet
Spordrift.

Til riksveginvesteringer i 2021 foreslar
regjeringa i sum 27,5 mrd. kr, inkl. 8,8
mrd. kr i bompenger.

Det ble inngatt forlik med FRP for a fa
flertall for budsjettet. For jernbanen
innebeaerer forliket 75 mill. mer til plan-
legging og grunnerverv pa IC Vestfoldba-
nen, 20 mill. mer til planlegging pa
Kongsvingerbanen og 30 mill. i generellt
kutt i planlegging og investeringer. Til
sammenlikning ble vegformal plussa pa
med 1,6 mrd., ingen reelle kutt.

Naermere om de ulike postene
(2020-tall i parantes).

Persontogtilbud: 4,56 mrd. ( 4,02)

Ogsa grensekryssende persontog pa
Kongsvinger og Ofotbanen far tilskudd.
Flytoget og Flamsbana far ikke tilskudd.
Pa Trgnder- og Merakerbanen skal det
fases inn 14 nye bimodale togsett. Tra-
fikkpakke 4 som omfatter Gjgvikbanen,

@stfoldbanen, L1 og L2 skal legges ut pa
anbud tidlig i 2021 med tilbudsfrist rundt
hgstens stortingsvalg. | 2021 skal det
ogsa installeres ERTMS-signalutstyr om
bord i persontog for 114,4 mill. | tillegg
kommer betydelige koronatislkudd for a
kompensere inntektstap.

Drift og vedlikehold av
Jernbanenettet: 9,2 mrd. (8,7)

Regjeringa foreslar 2,2 mrd. til drift. | til-
legg skal togselskapene betale ca. 1,3
mrd. til Bane NOR for sportilgang.

Regjeringa foreslar 7 mrd. til vedlikehold,
herunder fornyelsen av signalsystemet
ved a installere ERTMS - felleseuropeisk
Igsning. Kostnadsramma for hele ERTMS
er 31 mrd. 2021-kroner. 12 % av arbeidet
med ERTMS er fullfgrt. Ved utgangen av
2021 skal alle IT-systemene veere klare
for test og godkjenning. Signalanlegget
er tilnaerma ferdig installert for Nord-
landsbanen Nord og Gjgvikbanen Nord.
Regjeringa legger opp til at vedlikehold-
setterslepet skal vokse i 2021 med 1,3
mrd. til 23,2 mrd. ved utgangen av aret.
Investeringer: 16 mrd. (11,6) og planleg-
ging 1,18 mrd. (1,6) minus 30 mill. pga
budsjettforliket

Kostandene med infrastrukturutbygging
har gkt kraftig de siste ara. Regjeringa lis-
ter opp de viktigste usikkerhetsfakto-
rene: kostandskontroll i etater og selska-

www.jernbane.no

per, kapasitet i anleggsmarkedet og grad
av konkurranse om oppdragene, usikre
behov i oppstartsfasen av et prosjekt,
komplisert & bygge i by, krevende grunn-
forhold og koronautviklingen.

IC Dovrebanen: 2,1 mrd

Venjar—Eidsvoll- Langset, ca 13 km. Nytt
spor inn til Eidsvoll stasjon er planlagt
apna hgsten 2022, mens hele streknin-
gen fram til Langset etter planen skal tas
i bruk desember 2023. Langset-Kleverud
er bygd ut med dobbeltspor som apnai
2015.

Kleverud-=Segrli, ca 16 km med en 3 km
lang tunnel mellom Kleverud og Espa,
Norges lengste jernbanebru (1 070
meter) over Tangenvika og ny Tangen
stasjon vest for tettstedet.

Sgrli—Akersvika. Planlegginga fortsetter i
2021. Prosjektet omfatter 14 km dob-
beltspor fra Sgrli til Akersvika rett fgr
Hamar og ny Stange stasjon.

IC Vestfoldbanen: 5,2 mrd. pluss 75
mill. pga budsjettforliket

Drammen—Kobbervikdalen, 9 km nytt
dobbeltspor Drammen stasjon - Skoger,
giennom en ny tunnel i Strgmsasen. | til-
legg skal Drammen og Gulskogen stasjo-
ner bygges om, og det skal legges 2 km
nytt spor mellom Drammen og Gulsko-

Norske Skogs nye flistog Halden-Lillehammer. Her star det og venter pa Hamar st.
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gen. Det skal ogsa etableres et midlerti-
dig anlegg for togparkering ved Dram-
men i 2021. Dette skal erstatte dagens
anlegg, som ma fjernes i forbindelse med

utbygginga.

Nykirke—Barkaker, 14 km nytt dobbelt-
spor. Ny stasjon ved Skoppum vest/Rv
19. Barkdker-Tgnsberg ble bygd ut 2009-
2011.

Innfgring til Tensberg stasjon omfatter
ngdvendig ombygging pa Tgnsberg sta-
sjon for a kunne kjgre to tog i timen fra
2025.

IC Ostfoldbanen og Follobanen: 5,9
mrd.

Follobanen, 22 km i utstrekning, 64 km
nye spor. Vestsida av Ski stasjon ble tatt
i bruk seinsommeren 2020. Hovedarbei-
dene for resten av Ski stasjon og
dagstrekningen fortsetter i 2021. Under-
bygningsarbeidene i tunnelene blir fer-
dige i 2020. Jernbanetekniske arbeider
fortsetter fram til tunnelen blir ferdig i
2021. De jernbanetekniske arbeidene for
innfgring til Oslo S pagar, med omlegging
av @stfoldbanen i august 2021. Arbei-
dene med innfgringen til Oslo S og utbyg-
ging av Ski stasjon er de mest tidskritiske
delene av prosjektet og utgjgr den stgr-
ste risikoen for fremdriften. Hgsten 2019
ble det avdekket at & ferdigstille under-
bygningsarbeidene ved Oslo S er mer
krevende enn forutsatt. A bygge om @st-
foldbanekulverten pa Oslo S ser ogsa ut
til & ta vesentlig lenger tid enn opprinne-
lig forutsatt, og at det var risiko for at
arbeidene der ma paga fra sommeren
2021 til 2023. Arsakene er hevingen av
kontrakter med den konkursrammede
entreprengren Condotte og darlige
grunnforhold. Gjennomfgringen av jern-
banetekniske arbeider ved innfgringen til
Oslo S har blitt utfordrende, bl.a. pa
grunn av senere ferdigstillelse av under-
bygningsarbeidene. Disse forholdene
bidrar til gkte kostnader i prosjektet.
Regjeringa foreslar & gke kostnads-
ramma til 36.570 mill., og har satt i gang
en evaluering av Follobaneprosjektet for
a kunne bruke erfaringene med Follo-
banen i kommende utbygginger.

Sandbukta—Moss—Sastad, 10 km nytt
dobbeltspor og ny stasjon i Moss. Hoved-
arbeidene starta hgsten 2019. Bane NOR
har fatt giennomfgrt supplerende grunn-
undersgkelser, dels etter erfaring fra
utfgrt arbeid pd stedet. P4 grunnlag av

10 FORJERNBANE 3/2020

dette vurderes ytterligere grunnforster-
kningstiltak, men endelig Igsning er ikke
gitt enna. Det vil veere behov for en ny
ekstern kvalitetssikring nar tiltakene er
kjent og planlagt.

| planleggingen av strekningen Haug—
Seut—Sarpsborg er det sannsynliggjort
vesentlig gkte kostnader for videre
utbygging av @stfoldbanen. Det vurderes
a endre omfanget av utbygginga. Jernba-
nedirektoratet og Statens vegvesen skal
vurdere hensiktsmessige transportlgs-
ninger for strekningen, bl.a. vurdere
oppstart av en ny konseptvalgutredning.
| 2021 skal tiltak som gker kapasiteten
for togparkering sgr for Moss planlegges.
Fellesprosjektet  Ringeriksbanen/E16
Hpgkastet—Hgnefoss bevilges 170 mill. til
videre planlegging i 2021. Den statlige
reguleringsplanen ble vedtatt i mars
2020. Ekstern kvalitetssikring av prosjek-
tet KS2 skal legges fram etter jul.

Vossebanen: 700 mill.

Planleggingsarbeidet knytta til dobbelt-
spor Flgen— Bergen og Nygardstangen
godsterminal viderefgres. Det nye tun-
nellgpet giennom Ulriken tas i bruk 13.
desember 2020. Deretter stenger den
gamle tunnelen et ars tid for rehabilite-
ring. Planlegging av fellesprosjektet E16/
Bergensbanen Arna—Stanghelle pagar og
finansieres over Statens vegvesens bud-
sjett.

Tronder- og Merakerbanen: 600 mill.

Delelektrifisering omfatter dagens trasé
fra Trondheim til Hell, og videre fra Hell
til Storlien (Merakerbanen) og Stjgrdal
(Nordlandsbanen). Elektrifisering av
Leangenbanen (Stavne—Leangen) er ogsa
inkl. i prosjektet. | tillegg utbygginger for
a kunne ta imot nye tog pa Trgnderba-
nen, Merakerbanen og deler av Rgrosba-
nen. Malet er to regiontog i timen Mel-
hus—Trondheim—Steinkjer. | 2021 settes
det av midler til planlegging av ngdven-
dige infrastrukturtiltak for tilbudsforbe-
dringen.

Jarbanen: 40 mill.

| 2021 gjennomfgres planlegging og
avklaringer pa kommunedelplanniva for
mulig dobbeltspor Sandnes—Narbg og
for a fullfgre planleggingen av vendespor
pa Ganddal.

Ny jernbanetunnel gjennom 0Oslo:
150 mill.

Prosjektet er i oppstartsfasen med tek-
nisk hovedplan med arealplan og konse-
kvensutredning. Det arbeides med
grunnlag for planprogram og anskaffelse
av hovedradgiver.

Programomrader: 2,4 mrd.

Mindre men strategisk viktige infrastruk-
turprosjekter. Pluss 20 mill. til Kongsvin-
gerbanen etter budsjettforliket. Dette er
tiltak som mer kapasitet i nettet, mer
effektiv godstransport, tiltak pa godster-
minaler, forlengelse av kyssingsspor og
andre sporarbeider, togparkering, platt-
formforlengelser, bedre avvikshandte-
ring ved buss for tog, andre stasjonstil-
tak, planskilte avgreininger, endring i
retningsdrift, vendespor, sanering av
planoverganger, rassikring, tunnelsikker-
het, teknisk trafikksikkerhet, miljgtiltak,
okt kapasitet og tilgjengelighet for infor-
masjonsoverfgring.

Godsoverfaring fra veg til bane: 90
mill.

Ordninga gjelder i inntil tre ar og er inn-
retta mot kombitransport og vognlast,
hvor konkurransen mot vei er sterkest.
Tilskudd utbetales til togselskapene
basert pa netto tonnkilometer gods kj@rt
pa bane.

Alternative statsbudsjett og
budsjettforliket

Vi har satt belgpene fra opposisjonens
alternative statsbudsjett og budsjettfor-
liket inn i et diagram. Belgpene viser par-
tienes/forlikets paplussinger og fradrag i
forhold til regjeringas opprinnelige for-
slag; Stortingsproposisjon 1. Minustegn
viser forslag/enighet om reduksjon. Vi
har tatt med veg og Iuftfart for & sam-
menlikne. Sykkel og gange, byvekstavta-
ler, lokal kollektivtrafikk og avgifter er
ikke tatt med. Tallene kan heller ikke
uten videre sammenliknes da partiene
har noe ulik struktur og malsetting med
forslagene. Tabellen gir likevel et over-
blikk over i hvilken retning partiene vil ta
samferdselsnorge i 2021.
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Poster 2021 Forliket |FRP MDG SP AP SV Redt
Jernbane:

Direktoratet -11

Vedlikehold 1300 700
Vedlikehold/nettdekning 460

Plan/invest. generelt -30 -483 1200 1250 600
Plan/invest. spesifisert:

IC triangelet 100

Vestfoldbanen 75 75

@stfoldbanen -500

Kongsvingerbanen 20 109 50

Jeerbanen 10 10

Algardbanen ja
Ringeriksbanen/E16 100 ny trasé 130 130 ja

Ofotbanen 100 50 50

Dovrebanen 50

elektrifisering 40 200 20
Gods 500 50 150
Tilskudd godstog 130 112
Togmateriell 200 90 100
@kt togtilbud 100 100
Billigere togbiletter 50

Tinnosbanen 50

Netto Jernbane 65 -610 3300 330 340 2230 1782
Lavere kollektivtakster 2420 2093
Vegformal 1610 3520 -6930 2100 325 -3325 -5220
Bompengetilskudd 670 2400 -1435 -1435

Luftfart 30 122 185 5155 40 10

Hvorfor skal jernbanen drives av utlen-
dinger? Vil utenlandske selskap drive
var jernbane bedre? Hva er galt med
NSB? Mye ma vere galt nar politikere
vil «<selge» NSB. Er det ikke andre mulig-
heter? Leie ut jernbanen for kortere tid?

Bjgrn Haug, Ngttergy (bh.@bjornhaug.no)

Jeg kan vel tenke meg at en ny og
moderne vil koste astronomiske belgp?
Men na har jernbanen i mange ar veert
avskaret fra modernisering og nye linjer
mens veibudsjettet er gkt mye. Men ser
vi pa hva fremtiden bringer, vel vi kan
ikke se sikkert hva den bringer? Mer bil-
trafikk? Mer kollektivtrafikk? Na er det
populaert a kjgpe en elektrisk bil, hva blir
det neste?

Det er gratis a dremme, og i drgmmer er
det ingen begrensninger. S3 mine drgm-
mer er fantastiske.

En NORSK jernbane som dekker HELE
Norge fra syd og opp til Hammerfest.
Busser som er nesten gratis a bruke som
henter og bringer oss der vi bor til og fra
jobben. Kollektivtrafikken gker. Den er
billig og grei a bruke. Privatbilen brukes
na den passer bedre enn a bruke bussen.

Bussen har plass for 20 reisende 2 barne-
vogner 4 sykler og 1 rullestol. Bussen er
kortere enn dagens buss for den skal
kunne kjgre pa smale veier. Den er elek-

trisk eller med motor som ikke foruren-
ser.

Investeringer pa veier minsker, 4 felts
veier blir ikke bygget, det blir ikke ngd-
vendig a bygge slike veier.

Jernbanen blir en NY satsning i Hele
Norge, som gir store gevinster innen kol-
lektivtrafikken og ikke minst GODSTRA-
FIKKEN. Det bygges godsvogner for
«vogntog» og lastebiler. Nye godsvogner
for fersk og frossen fisk. Produksjon av
jernbanemateriell av skipsverft som har
problem med a fylle ordreboken. Slike
bedrifter vil etter det jeg tror ikke fa van-
skeligheter. Arbeidskraften pa en slik
bedrift er vant med spesialoppgaver.
Jernbanemateriell er ikke vanskelige pro-
dukter. Men for fremtidens jernbane blir
det mye nytt som ma lages, og det kan bli
vanskelige og spennende oppgaver.

Vil det Ignne seg a produsere jernbane-
materiell i Norge? Jeg tror at det gar
greit med produkter til en MODERNE
JERNBANE. Lokomotiv er elektriske, men
senere NY teknologi som HYBRID moto-
rer.

Nye jernbanevogner som kan regulere
sporvidden raskt uten problem. Jeg ser
for meg en eksport av jernbane materiell
til hele verden

KAN VI ga over til hybrid drift av jernba-
nen? Det vil spare mye arbeid med a ikke

legge elektriske kjgreledninger. Det pro-
duseres lok som bruker hybrid, men
forelgpig er prisen pr lok pa 75 millioner.
Det er for dyrt na, men om 5 -10 ar er
hybrid lokene blitt billigere og bedre.
Vare ingenigrer konstruerer elektriske
LOK billig og bra, siden ogsa med LOK
med HYBRIDMASKINER.

Skipsverft(ene) med store gkonomiske
problemer ma fa hjelp. Verftet omstilles
til & produsere JERNBANEVOGNER og
jernbanemateriell for norsk jernbane.
Gods og trafikken pa jernbanen gker
betydelig. Det produseres godsvogner for
frossen fisk og fersk fisk, og spesialvog-
ner for «vogntog» og lastebiler. Da vil
Norge ikke ha store vogntog pa veiene
sommer og vinter. Ingen vogntog eller
lastebiler skal frakte gods lenger enn 200
km, skal godset lenger ma godset
OMLASTES til JERNBANE.

Norge kan ikke la verdifull arbeidskraft ga
uten arbeid. Det vil koste oss dyrt. Jeg
tror at arbeidskraften pa et skipsverft har
mange folk med en utdannelse og erfa-
ring som det vil ta mange ar a erstatte.

Finansiering av kollektivtrafikk har jeg en
ide om, men den vil jeg ikke komme med
i dette brevet. Men jeg lover at det kan
bli en spennende finansiering. Jeg har
ogsa noen tanker om penger til Verft i
Norge som gar til omstilling av driften.
Det er et eventyr, men det kan la seg
gj@re tror jeg da.
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Det var tema pa et NJS-seminar med
innledere fra Vygruppen, Jernban-
edirektoratet (JDIR) og SJ Norge AS.
Utgangspunktet var hvordan man har
handtert trafikken og de erfaringer
man har fatt.

Gunnar A Kajander (gkajander@nestleder.no)

Fra Vygruppen informerte Kenneth Lgk-
ken Svendsen om de erfaringer man gjort
med a tilpasse togdriften til koronasitua-
sjonen. Da nedstengningen var et faktum
i midten av mars sto man innfor en dras-
tisk endring av reisemgnstrene. P3 bare
to uker falt det gjennomsnittlige belegget
i ettermiddagsrushet ut fra Oslo Sinord-
lig retning med i overkant av 80%.

Da fikk man prioritere. En utvidet kriseor-
ganisasjon kom raskt pa plass for @ kunne
handtere all organisering og gjennomfg-
ring av ngdvendige tiltak, bade overfor
ansatte og kunder. Fra februar til slutten
av august fikk kriseledelsen handtere
over 250 saker.

Det ble ogsad etablert en beredskaps-
gruppe med planleggere og representan-
ter for regionene. Oppdraget var a iva-
reta forhold som inngar direkte i
produksjonen, som turnering av perso-
nale, sykefraveer, materiell og kunde-
behov. Dessuten oppfglging av smittesi-
tuasjonen og opprettelse av en
smitteveileder.

Med innfgring av halv kapasitet pa
togene fikk man sperre av annethvert
sete i fjern- og mellomdistansetogene. |
lokaltogene med fritt setevalg ble Igsnin-
gen a markere setene med merkelapper.
For & opprettholde smitteveilederen i
lokaltogene fikk man ga ned fra 250-300
staplasser i rushtid til 20-30.
Myndighetenes justeringer av retnings-
linjene og endringene i reisemgnsteret
ga store utfordringer, og aktiviteten i
selskapet var tidvis sveert hgy. Det fikk
gjgres nye vurderinger og planer som
skulle kvalitetssjekkes og gjennomfgres.
Krevende beslutninger fikk ofte tas under
tidspress. Rett timing var dessuten avgjg-
rende bade for kundene, personalet og
av hensyn til kollektivavtalene, samtidig
som Igsningene skulle avveies mot de
gkonomiske aspektene. Det var et kom-
plekst og omfattende arbeid som satt
hele organisasjonen under press.
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Tegrris Rasmussen fra JDIR beskrev de
store endringene i handteringen av tra-
fikkavtalene som fglge av pandemien. Fra
2019 med stor reisevekst og innfasing av
nye operatgrer, til en situasjon med de
strengeste tiltakene som befolkningen
har veert utsatt for siden 2. verdenskrig.
Sa a si over natten falt etterspgrselen
etter togreiser med 80-95 prosent.

Hele den gkonomiske baerekraften i tog-
tilbudet var truet. En sa stor nedgang i
etterspgrselen gjorde at man 13 ute med
stor overkapasitet. Det krevde raske til-
tak for a tilpasse tilbudet til en omvel-
tende situasjon for operatgrene. Fgrste
fokus var 3 sikre et minimumstilbud i
pendeltrafikken for arbeidsreisende med
viktige samfunnsfunksjoner.

Trafikkavtalene mellom JDIR og operatg-
rene er basert nettoavtaler+ , men avta-

lesystemet har ikke tatt hgyde for sa
dyptgaende kriser. Utfordringen var a
dekke differensen mellom inntekter,
andre stgtteordninger og ngdvendige
kostnader for drift av et avtalt mini-
mumstilbud.

Lgsningen ble d opprette tilleggsavtaler
med operatgrene. Det gjaldt a skape inn-
tekter i den grad det var mulig, sgke rele-
vante offentlige stgtteordninger og gjen-
nomfgre et sa kostnadseffektivt togtilbud
som mulig. Fra JDIR la man inn vilkar og
insitamenter for en sa smidig tilbakegang
til ordinaer nettoavtale som mulig. Ope-
ratgrene skulle ivareta kvalitetene i kun-
detilbudet og opprettholde forutsetnin-
gene for & beholde kundeunderlaget
etter pandemien. Det for & klare de gko-
nomiske aspektene for inntjening, effek-
tiv drift og skape Ignnsomhet under nor-
male driftsforhold.

KORONAVIRUS
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Slik sa det ut i Vys lokaltog da man fikk merke setene for & ivareta smitteveilederen.
Per i dag apner smittevernreglene for full utnyttelse av setekapasiteten pa
lokaltogene, men det kan selvsagt endres ut fra smittesituasjonen. Foto Vy.



Fra JDIR opplevde man samarbeidet med
operatgrene som godt. Det kommer til 3
bli bra igjen, men det kan ta tid. Usikker-
het i forhold til en ny og endret normal-
situasjon kan gi utfordringer.

Fra SJs datterselskap SJ Norge AS (SIN)
fortalte Sverre Hgven om hvordan selska-
pet som ny operatgr fikk forberede seg
pa koronasituasjonen. Selskapet overtok
i juniiar, i en situasjon med pagaende
pandemi, trafikken pa samtlige streknin-
ger som inngar i opphandlingen av Tra-
fikkpakke 2 (Dovrebanen, Rgrosbanen,
Raumabanen, Trgnderbanen, Meraker-
banen og Nordlandsbanen med Salten-
pendelen). Siden 2017 driver ogsa mor-
selskapet SJ AB den grenseoverskridende
persontrafikken pa Ofotbanen. En trafikk
som i midten av desember skal tas over
av Vygruppens svenske datterselskap Vy
Tag AB.

Som for Vy ble ogsa situasjonen for SIN
sveert krevende. Pa alle fjern- og region-
togene med plassreservasjon fikk man til-

Arvid Herland (arvid.herland@broadpark.no)

I hgst fikk Norges innbyggere vite sannhe-
ten om regjeringen Solbergs effektivitet og
handlekraft innen jernbaneutbygging.
Nyheten kom fra samferdselsminister selv,
Knut Arild Hareide. Gjeldende Nasjonal
Transportplan er ikke verdt papiret den er
skrevet pa. Mange politisk interesserte
mennesker har sett hvor det bzerer for
lenge siden. Noe stor overraskelse var det
pa ingen mate. Men Knut Arild Hareide skal
ha ros for en ting, og det er for hans zerlige
beskrivelse av meget darlig politisk hand-
verk fra hans to forgjengere i departemen-
tet.

Mange vil huske tilbake til de grandiose lov-
nader fra partiene H, V, KrF og Frp varen
2017. Tidenes satsning pa jernbane var
budskapet de kom med, oppstilt foran TV

passe seg til smitteveilederen, sperre
annethvert sete og tilrettelegge for
avstandsreglene. Man tok tidlig tak i situ-
asjonen, blant annet kjgpte man inn 10
tusen munnbind. Da primeert for bruk i
lokaltogene pd Trgnderbanen og Salten-
pendelen pa Nordlandsbanen, hvor det
kan vaere vanskelig & overholde avstands-
reglene. Selskapet la vekt pa et godt sam-
arbeid med JDIR, bade for kunne a styre
opp tiltakene og ivareta tilleggsavtalen pa
beste mate.

Hanne Bertnes Nordli fra JDIR informerte
om de internasjonale tiltakene som ble
iverksatt av Den internasjonale unionen
for offentlig transport, UITP. Organisasjo-
nen har rundt 1800 medlemsbedrifter
fordelt pa 100 land og med 16 kontor
rundt i verden.

Med sa mange ulike land oppstar utfor-
dringer som krever forskjellige tilnzer-
mingsveier. Men forutsetningene er stort
sett de samme med fokus pa smittevern-
tiltak, og at myndigheter og andre

kameraer pa diverse jernbaneplattformer.
Helt urealistiske planer visste de nok alle-
rede da, men valget skulle vinnes, koste
hva det koste ville av politiske lggner. Til-
bake star vi nd med en «arv», 7 &r med nok
av fadeser og vanstyre pa omradet. Fasit
har vi. De blir ikke ferdig med noe som
helst!!!

Togdrift skulle effektiviseres, enklere og bil-
ligere skulle det bli for de reisende. Ved at
togdriften skulle oppdeles i pakker rent
geografisk, sa skulle departementet spare
12 mrd i Igpet av 10 ar. Innsparingene
skulle brukes til flere nye spor. Disse milli-
ardene er allerede forduftet ser det ut til.
Brastopp i vedtatte utbyggingsplaner og
jernbanepakker som ikke betyr noe som
helst for den som reiser. Til og med NSB-
navnet var ubrukbart for Erna.

www.jernbane.no

bergrte instanser sammen med operatg-
rene tar ansvar for informasjon og kunn-
skapsformidling. God krisehandtering
krever at lederskap, samordning og
behovsstyring kommer raskt pa plass og
fungerer gjennom hele funksjonskjeden.
Her vil tilgangen pa verneutstyr og fysiske
tiltak veere avgjgrende for d hindre smit-
tespredning. UITPs anbefalinger skal
bidra til at ressurser fordeles rett, bade
for a kunne opprettholde en fungerende
kollektivtrafikk i en kritisk situasjon, og
beholde tillit etter hvert som pandemien
avtar, og man gar tilbake til normal drift

1 Nettoavtale innebarer at staten eller fylkes-
kommunene betaler et avtalt fast tilskudd til ope-
ratgren for den trafikken. Avtalen omfatter og
hvor operatgren beholder trafikkinntektene, til
forskjell fra bruttoavtale hvor stat/fylke tar. Alle
inntekter og betaler operatgren for kostnader og
en avtalt fortjeneste.

Knut Arild Hareide vil klokelig nok ikke love
noe som helst lenger. Bygging av nye baner
koster sa uhorvelig mye far vi hgre. Skit-
prat! Dette argumentet har blitt brukt i alle
ar. Det er bare viljen som mangler. Og selv-
sagt evnen til 3 tenke nytt. Dette som resul-
tat av de to selvskrytende og udugelige
samferdselsministrene som vi hadde fgr
Hareide. De greide a fjerne mye av fagkom-
petansen som var pa omradet. Na star det
bare igjen a begynne med blanke ark og ny
politisk ledelse i departementet. Til det ma
det en ny regjering til.
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Tiltak for hastighetsgkning til 250 km/t
for persontogene pa baner med blandet
trafikk var tema pa et seminar i regi av
Forum for Nordisk Jernbanesamarbeid
(NJS) svensk avdeling. Det etter at
svenske Trafikverket (TRV) i mars 2020
la fram sin utredning om gkt toppfart pa
deler av banenettet.

Gunnar A Kajander (nestleder@jernbane.no)

TRVs utredning

Utredningen omfatter atte banestreknin-
ger med blandet trafikk. Men forutset-
ningene for hastighetsprosjektet er at
planene i Nationell plan for transportsys-
temet 2018-2029 lar seg gjennomfgre.
Dagens standard tillater ikke hastigheter
over 200 km/t. Bare et fatall baner, som
Botniabanen mellom Nyland og Umea
(som har ERTMS- felleseuropeisk signal-
anlegg) er konstruert for 250 km/t. Men
ingen togsett er godkjent for mer enn
200 km/t i ordinaer trafikk.

Lennart Lennefors fra TRV har ledet
utredningen. Han tok i sin innledning opp
fordeler og ulemper med en hastighets-
pkning til 250 km/t (moderat hgyfart) pa
eksisterende baner.

De st@grste investeringene omfatter
ERTMS, hgyere sporstandard (UIC 60) og
optimering til kontaktledningssystemet
(SYT 15/ 15). Utover det kommer utret-
ting av kurver, forsterkning av underbyg-
ningen og utbedringer av stasjonsanlegg.
Han la vekt pa samordning av arbeidet
med nye og pagaende baneprosjekter,
men ogsa at det ma skapes et systemsyn
for hgyfartstrafikk. Store framtidspro-
sjekt som utredes for hgyfart over 250
km/t er Ostlanken som skal forbinde
Stockholm med Goteborg og Malmd over
nye Gotalandsbanen og Europabanen,
med avgreining i Jonkoping.

Det legges vekt pa god Ignnsomhet. Sa
langt viser de kostnadsberegninger som
er gjort en positiv nytte-/kostkalkyle,
men tiltakene er omfattende og bereg-
ningene likevel usikre. Anleggsarbeider
pa tett trafikkerte strekninger gir mange
utfordringer som ikke gar a beregne fgr
lengere fram i prosessen.

Markedsanalyser viser at persontrafikken

pa flere av de aktuelle banestrekningene
er hgy, opp til 40 % (refererer til 2019 fgr
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koronaen) om man sammenligner med
fly, buss og privatbil. Med forbedringstil-
tak og rett satsing pa lang- og mellomdis-
tansetrafikken skulle potensialet for
toget kunne gkes betraktelig. Da fgrst og
fremst mellom Sgr-Sverige og Midtre- og
@vre Norrland, hvor kortere reisetider,
bedre komfort og andre kvaliteter for
toget kan ta markedsandeler fra fly, buss
og bil.

Med utredningen som grunnlag fortset-
ter arbeidet med & utarbeide system-
standarder for 200 — 250 km/t pa baner
med blandet trafikk. Da inngar innhen-
ting av data for nye togtyper, vurdering
av alternative geotekniske anleggsmeto-
der og ytterligere studier av forholdene
pa de aktuelle strekningene.

En hastighetsgkning til 250 km/t vil med
dagens utbyggingstakt og finansielle til-
ganger ikke veere klar fgr om 10-15 ar.
NGJ-prosjekter med hastigheter pa 250—
320 km/t ligger sannsynlig flere desen-
nier inn i framtiden.

Kommentarer og innspill

Etter Lennefors innledning framkom
synspunkter fra representanter for SJ,
Region Uppsala og selskapet Nye Ost-
kustbanen.

Fra SJ pekte Bjarni Skipper pa at det ikke
har vaert noen utvikling mot hgyfart siden
X2-togene ble lansert pa slutten av
80-tallet. Reisetidene har gkt og nye til-
tak er helt avgjgrende for a sikre togets
markedsandeler og kunne tilrettelegge
for holdbare trafikkpakker. | SJs strategi
inngar anskaffelse av nye togsett (enhets-
tog) for 250 km/t i IC-trafikken. Man er
derfor positiv til at TRV viser framdrift i
planene for hastighetsgkning pa priori-
terte deler av stamnettet. Men helheten
i systemet krever at hgyere banestan-
dard ogsa ma omfatte dobbeltspor pa de
mest belastede strekningene med enkelt-
spor. For SJ er det fgrst og fremst Vest-
kystbanen Ggteborg — Malmg og norr-
landsforbindelsen Stockholm — Umea
som ma prioriteres.

Fra Region Uppsala informerte Tomas
Ahlberg at atte nye togsett type Dosto
ER1 er levert i 2020. Samtlige er satt inn
i Upptagstrafikken mellom Gavle og Upp-
sala. Togsettene har en topphastighet pa
200 km/t, men Region Uppsala er kritisk
til nytteeffektene av en gkning til 250
km/t i regiontrafikken. P& dobbeltspor-

strekninger som Stockholm — Gavle blir
tidsvinstene forholdsvis sma. Da er det
bedre med flere direktetog uten mellom-
stopp. De store reisetidsvinstene kan
oppnas pa Botniabanen, som er ferdig
utbygd for 250 km/t, og fortsatte innsat-
ser pa Ostkustbanen (Gavle — Sundsvall)
og Adalsbanen. (Sundsvall = Nyland).

En overgang til 250 km/t krever som
kjent nye togtyper. For togoperatgrene
er det spgrsmal om investeringer i nye og
raskere tog i regiontrafikken klarer lgnn-
somhetskravene. For trafikk med mange
stopp er 200 km/t fullt tilstrekkelig. Det
ble ogsa pekt pa behovet for plattforms-
tiltak, forbikjgringsspor og hayere presi-
sjon i togstyringa.

Nye Ostkustbanen var representert av
Ingela Bendrot. Hun ville paskynde arbei-
det med dobbeltspor og opprustning av
Ostkustbanen og Adalsbanen (Gavle —
Nyland). Med samme standard som Bot-
niabanen og en forlengning med Norr-
botniabanen helt fram til Luled, vil den
Botniske korridoren veere fullfgrt for 250
km/t. Det skulle som en begynnelse korte
reisetidene mellom Stockholm og Umea
ned mot det halve, fra dagens 6:18 t til
3:50°t.

En 100 mil moderne og kystnzer jernbane
Stockholm — Lulea vil ytterligere flytte
fram togets posisjon pa det nordlige
banenettet. Det far ogsa betydning for
nattogstrafikken videre pa Malmbanen
og pa Narvik. Man ma kunne forvente en
snarlig plan for nar utbyggingen skal
veere klar. Sverige ma ta steget mot NGJ
og satse pa et nasjonalt banenett for 250
km/t.

Forklaringer:

¢ ERTMS, togstyringssystemet European Rail
Trafic Management.

* UIC 60, skinnevekt 60 kg/m.

* SYT 15/15, optimert kontaktledningssys-
tem for aktuell hastighetsgkning.

¢ NGJ, Ny Generasjon Jernbane.

e Ettersom den Internasjonale Jernbaneu-
nionen (UIC) definerer hgyfart @ 250 km/t,
har artikkelforfatteren valgt benevnelsen
«moderat hgyfart» for intervallet 200 —
250 (249) km/t.



Erlend

Han kom gaende til Oslo S.
Fra Fredrikstad st. fortsetter
turen til fots. - Dette er er ei
jobbreise jeg tar én til to
ganger i maneden. Fgr kor-
ona tok jeg turen to til tre
ganger i uka, sa jeg var ikke
helt ukjent med hjemme-
kontor, forteller han. Erlend
eier bade sykkel og bil. - Jeg
liker toget. Reisetida pa
toget er ogsa jobbetid. Bus-
sen er for trang. Reisetida
med tog er mer forutsigbar

Ragnar

Ogsa han kom til Oslo S til
fots. - Fra Moss st. sykler jeg
helst, men pa vinterfgre blir
det buss, svarer han. Dette
er ei arbeidsreise han tar
fem dager i uka. - Jeg reiser
like mye som fgr korona.
Ragnar eier bil og sykkel. -
Jeg synes ikke radet fra
Mobilitetsrapporten er noen
bra anbefaling. - Jernbane er
vel det mest effektive, miljg-
messige og hyggelige trans-
portmiddelet, sier han.

www.jernbane.no

Redaktgren har spurt folk pa Oslo S om de reiser mindre under
koronasituasjonen, og om hva de synes om radet fra Mobilitets-
rapporten fra 2019 om & droppe dobbeltspor i ytre intercity og
heller kjgre buss pa motorveg.

O0dd

Han kom med trikken til Oslo
S og skal kjgre bil fra Rade st.
- Dette er ej arbeidsreise jeg
tar fem dager i uka. Jeg har
pendla i 37 ar, forteller han.
- Jeg reiste litt mindre i star-
ten pa pandeminen, men
stort sett hver dag etter
Paske. Han har ikke sykkel.
Han synes buss pa motorveg
som togerstatning er et mer-
kelig valg. Det er nok biler pa
veiene. - Det er mye, mye
bedre & pendle med tog enn

Ragnhild

Hun kom til fots til Oslo S og
skal kjgre bil fra Tgnsberg st.
Dette er ei arbeidsreise. - Jeg
reiser fire til fem dager i
uka. Litt sjeldnere enn fgr
korona, forteller hun. Hun
har ogsa sykkel. - Hun synes
det bgr bygges sammen-
hengende dobbeltspor helt
til Skien og kople den opp til
Sgrlandsbanen.

o

Havard

Han kom med tog fra Trond-
heim og skal til As. Der bor
han i gangavstand. Dette er
ei fritidsreise som han tar
omtrent en gang i maneden.
- Jeg reiser mindre kollektivt
enn fgr, men det er ikke
denne togturen det har gatt
utover. | Trondheim sykler
jeg hver dag, forteller han.
Buss pa motorveg? - En gang
jeg reiste fra Trondheim var
det bytte til buss underveis
(Vy). Jeg hadde valgt det sjgl

enn med buss.

Jarnvagsframjandet ifragasétter om Tra
fikverket(infrastrukturforvalter) har ratt
kompetens for att leda bygget av
hoghastighetshanan(Stockholm-
Jonkoping-Goteborg/Malmo). Det bor
overlamnas till en statlig projektorgani-
sation och anbudsupphandling(anbuds
konkurranse). Planeringen maste goras
om, sdger Hans Sternlycke, vice ord-
forande for Foreningen Svenska Jarn-
vigsframjandet, i ett pressmeddelande.

Trafikverket fick i uppdrag av politikerna
att banta(slanke) priset. Forslaget blev
externa stationsldgen utanfér centrum
och strikt separerad trafik fran andra
banor. Det minskar antalet resenarer till
brakdelen(brgkdelen) och gér en mycket

buss, slar han fast.

I[6nsam satsning, som kunde vara aterbe-
tald pa 12 ar, till ett forlustprojekt (taps-
prosjekt). | stallet for att knyta ihop Sve-
rige och 6ka mojliga pendlingsavstand
blir hoghastighetsnatet mest andpunkt-
strafik och bidrar till 6kad centralisering
och utarmad landsort(bygd).

Istallet for att spara pa hoghastighetsba-
nans standard bor man férandra hur man
bygger. Inte bygga i smaetapper som ger
full nytta forst langt in i framtiden och
gor det maximalt dyrt. Inte minska max-
farten for Ostlanken och Goéteborg-Boras
till 250 km/t. Det ger en kapacitetssparr
for resten av banan. Inte bygga med kon-
ventionell bana med makadam(pukk).
Den ger hoga underhallskostnader(vedli
kehold) och den blir dyr att bygga i en

fordi det var billigere enn tog
hele veien (SJ). Men jeg
synes ikke det var sa ggy,
avslutta han.

terrang dar det da kravs tunnlar och héga
banvallar(underbygning).

Med en bana pa bro slipper man bar-
riarer i terrangen, far lattare grundlagg-
ning och lagre kostnad for markexploate
ring(ekspropriasjon). Banan kan dras fri-
are i terrdng och tatort(tettsted). Den
kraver inte stora massforflyttningar av
material och kan byggas industriellt med
200 km om aret. Med brobana och spar
fixerade i betong slipper man stensprut,
solkurvor(solslyng) och rérelser i banval-
len.

Pressemelding fra Féreningen Svenska
Jarnvégsfrimjandet, 30.11.2020
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RETURADRESSE: For Jernbane c/o Vidar Saetre, Astveitvegen 3, 5106 Qvre Ervik

Vidar Seetre

FEIL | ARTIKKELEN OM TOG TIL
VANGSNES I NR 2/20

| avsnittet om korrespondansar hadde
eg ei feil samanlikning; mellom tog/
buss/bat mellom Voss og Sogndal pa
den eine sida og bat mellom Bergen og
Sogndal pa den andre sida. Eirett sam-
anlikning bgr istaden vera strekninga
Bergen-Sogndal. Antakande tog Ber-
gen-Voss 45 minutt og 5 minutt over-
gangstid for korrespondanse med buss/
ferja om Flam og Leerdal som brukar 2
timar og 50 minutt, og tog Bergen-
Vangsnes 1 time 20 minutt, 5 minutt
overgangstid fgr sngggbat Vangsnes-
Leikanger-Sogndal 40 minutt, far me
fglgjande resultat:

Sngggbat Bergen-Sogndal med 9-11
mellomstopp: 4 timar 30-45 minutt.

Tog Bergen-Voss og buss/ferja Voss-
Leerdal-Sogndal: 3 timar 40 minutt.

Tog Bergen-Vangsnes og sngggbat
Vangsnes-Sogndal: 2 timar 5 minutt.

Vidare kom eg i skade for a skriva Hefte
istadenfor Fletre for kvar den ekstra
slgyfa mellom Urdland (i praksis naer-
mare Klyve) pa Bergensbana skal mgta
den nye Vangsnesbana. Og denne
slgyfa kan ha stasjonar ved Reppave-
gen/Almelandsvegen og hggare oppe
pa Klyve.

Og snuspor ved Fletre lika nord for Nes-
heimhovden stasjon, gjev hgve til a
kjgra fglgjande lokaltogslgyfa: Bergen-
..-Voss-Hegle-Nesheimhovden-
Reppavegen/Almelandsvegen-@vre
Klyve-Urdland-Klyve-Ygre-Gjerdaker-
Voss-... - Bergen.
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