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Kronprins Hakon pa toget
til SIKT-konferansen i Bodg.
FOTO: Roar G. Nilsson.
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- Forliket mellom AP, SP og SV om statsbudsjettet for 2022 er ikke veldig offensivt
pa jernbane.

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

SV hadde i utgangspunktet foreslatt en tydelig dreining i investeringer fra mot-
orveg til jernbane. | forliket blir det bare et svakt pust av dette. SV hadde fore-
slatt 1,8 mrd. mer til jernbane, 2,4 mrd. mindre til Nye Veier AS og 700 mill.
mindre til andre motorvegprosjekter.

Potten pa jernbanebudsjettet som skal dekke bl.a. godstiltak, sikkerhet og miljg,
stasjoner og knutepunkter, reduserer Solbergregjeringa fra 2,4 12021 til 1,1 mrd.
i 2022. Dette drastiske kuttet gjgr forliket null med. Det bekymrer og skuffer.
Gods med tog vokser, men skal vi fa til et varig skifte fra veg til bane slik politi-
kerne sa lenge har lovet sa ma det fglges opp med investeringer.

Det tre partiene ble enige om var 114 millioner mer til investeringer pa streknin-
gen Arna-Voss pa Bergensbanen. Strekningen er pa planleggingsstadiet under
Statens Vegvesen som et fellesprosjekt med parallell E16. Jeg haper paplussin-
gen betyr at de tre partiene ogsa vil tilrettelegge strekningen for pakopling av
en fremtidig Vestlands/Haukelibane. Om det hensynet ikke tas nd pa plansta-
diet, vil det bli dyrt og omstendelig seinere. En slik bane vil binde sammen det
sentrale Vestlandet og det sentrale @stlandet. Dersom E134 bygges ut som
4-felts veg (slik det na gjgres bit for bit) vil det sld beina under fjern- og god-
strafikken pa bade Sgrlandsbanen og Bergensbanen. - Derfor er det ngdvendig
4 planlegge for en Vestlands/Haukelibane na.

Legger vi til AP og SP sin gkning av godsstgtteordninga med 10,3 mill., sa gker

jernbaneformal med til sammen 124,3 mill. i forhold til Solbergregjeringas
budsjettforslag. Pa den annen side ble de tre partiene enige om 130 mill. mer
til rassikring pa veg.

124,3 mill. er ogsa nesten det dobbelte av hva FRP fikk til for jernbanen i
budsjettforliket i fjor. Men FRP fikk ogsa plussa pa 1,6 mrd. til veg. Noe til-
svarende ville ikke Stgre og Vedum gi Lysbakken og jernbanen i ar.

Medlemskontingent 2022

Vi haper du/dere fortsatt vil stgtte For Jernbanes virke for at mer av
transportene i Norge og mellom Norge og utlandet skal g& med
jernbane. Malsettingen er redusert belastning pa helse og miljg fra

transportsektoren.

Giro i midten av bladet.

FORJERNBANE
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Historien et at Kronprinsen skulle reise
til SIKT-konferansen i Bodg, som apnet
mandag 25.10.

https://www.kongehuset.no/nyhet.

Reisematen var Kongevogna, innkoplet
bakerst i ordinzere tog Oslo-Trondheim
og Trondheim-Bodg.

| de samme togene var ogsa mange
andre unge deltakere til konferansen
med, i en reservert vogn. Pa en del-
strekning valgte derfor Kronprinsen a
forlate Kongevogna for a besgke disse.

SIKT er en arlig konferanse initiert av
H.K.H. Kronprins Haakon. Formalet er &
skape et mgtested for unge ledere og
talent mellom 20 og 40 ar. Deltakerne
kommer fra ulike sektorer, og fra hele
landet. Pa SIKT kan deltakerne lzere av
hverandre, teste ut ideer og diskutere
felles utfordringer og muligheter for
fremtidens Norge.

html?tid=189625&sek=26939

Det er pa hoy tid at Norge kommer pa banen - hoyhastig-
hetsbhanen.

Av Beate Marie Dahl Eide, leder Lyntogforum i Vestfold og Telemark
| Eirik Faret Sakariassen, leder Lyntogforum i Rogaland | Thor Hakon
Bakke, leder Lyntogforum i Vestland | Tore Johan @vstebg, leder
Lyntogforum i Mgre og Romsdal | Jon Halvor Midtmageli, leder
Lyntogforum Gudbrandsdalen/Mjgsa og Thor W. Bjgrlo, sekreteer
lyntogfora

EU og Det internasjonale energibyraet (IEA) vil ha tredobling
av hgyhastighetsbaner innen 2050, som viktige grep i blant
annet klimapolitikken. Marokko, Tyrkia, Indonesia, Latvia og
stadig flere land har lyntog.

| Sverige er hgyhastighetsbaner en del av den «Klimatpoli-
tiska handlingsplanen», men i Norge ble de oversett i Klima-
kur 2030 og Klimaplan 2021-2030, som har litt preg av «bas-
tenkning». Innen samferdsel ser man bare pa hvordan man
kan redusere utslipp for hver enkelt type kjgretgy, men man-
gler et overordnet blikk. Mulighetene for overfgrt trafikk fra
fly, trailer og personbil til elektriske tog havnet slik i «blind-
sonen» til de norske planene. Men konkurransekraftig jern-
bane vil bidra stort til elektrifisering av samferdselen og til-
hgrende klimagasskutt i Norge.

Desto mer som skal elektrifiseres, jo viktigere er energieffek-
tivitet. Ren kraft er ikke en utgmmelig kilde. Jernbanen er
mye mer energieffektiv og kapasitetssterk enn andre trans-
portformer. Overfgrt trafikk til jernbane vil for aktuelle lyn-
togstrekninger som Oslo—Bergen/Haugesund/Stavanger og
Oslo—Trondheim/Alesund kunne spare 3 TWh arlig. Et nasjo-
nalt nett mye mer. Til sammenligning gir vindkraftverket pa
Haramsgya 0,1 TWh og Altakraftverket 0,7 TWh arlig. Jern-
bane gir ogsa mindre arealinngrep enn motorveier, mindre
stay, feerre ulykker og er uten utslipp fra asfalt- og dekkslita-
sje.

Hgyhastighetsbaner i Norge vil ha et stort markedsgrunnlag.
Vi flyr 10 ganger mer innenriks enn den jevne europeer; som
om vi var 54 millioner innbyggere. Oslo—Bergen og Oslo—
Trondheim er blant de 10 mest trafikkerte flyrutene i verden
over bakkedistanser under 50 mil.

Det var 940.000 flyreisende Paris—Lyon og 730.000 Madrid—
Sevilla fgr de apnet lyntog der. Flytrafikken over aktuelle lyn-
togstrekninger i Norge er flere ganger stgrre. | 2019 var det
vel 3 millioner flyreisende Oslo—Trondheim/Alesund og neer
5 millioner Oslo—Bergen/Haugesund/Stavanger. Til, fra og
internt i Nord-Norge er det 4,3 millioner innenriks flyrei-
sende, Oslo—Stockholm 1,4 millioner og Oslo—Kgbenhavn 1,5
millioner. | tillegg reiser vi nest mest med bil per innbygger i
Europa, mye av dette pa lange distanser. Miljgvennlig, rask
og effektiv godstransport pa bane har ogsa et stort potensial.

70 % av nordmenn foretrekker lyntog framfor fly, jf. en
undersgkelse Kantar gjorde for Bane NOR i sommer. Interna-
sjonalt velger 80 % tog framfor fly ved togreisetider pa 2:30
t eller bedre.

Mange stasjoner pd hgyhastighetsbanene er mulig pga. stor
trafikk over korte avstander i Norge. Med baner pa bare
41-50 mil rekker hgyhastighetstog 8—10 stopp med en reise-
tid pa 2:30 t.

| 2019 gikk det nesten 80 fly daglig i hver retning mellom
Vest- og @stlandet og nesten 50 mellom Oslo og Trondheim,
Alesund, Molde. Overfgrt flytrafikk, biltrafikk og nye reisemu-
ligheter vil gi et stort marked med flere avganger i timen. Da
kan stoppemgnsteret varieres og rundt 20 stasjoner knyttes
til banen. | Japan har f.eks. lyntoget Tokyo—Osaka 17 stasjo-
ner pa en strekning pa 51,5 mil.

Lyntog vil bidra til & utvikle samfunnene langs banene. Fly
stopper ikke underveis og virker sentraliserende. Skal en fly
fra Sauda eller Odda til Oslo, ma en fgrst kjgre 2—3 timer i
motsatt retning til Stavanger, Haugesund eller Bergen og far
en samlet reise pa 4—6 timer. Med hgyhastighetstog vil man
bruke under 2 timer til Oslo, 35 minutt Odda—Bergen, 26
minutt Sauda—Haugesund og 41 minutt Sauda—Stavanger. Sel
og Dovre i Gudbrandsdalen, og mange andre kommuner i
Distrikts-Norge, opplever i dag befolkningsnedgang. Reiseti-
der fra f.eks. Otta pa rundt 1:15 t til Oslo, Trondheim og Ale-
sund, en halvtime til Lillehammer, gir nye muligheter.

Frakt tar i dag lengre tid og utgj@r stgrre del av varekostnaden
her enn i andre land. Det svekker konkurransekraften. Nye
baner reduserer frakttiden fra Vestlandet og Midt-Norge til
5-6 timer til Oslo og over natta til kontinentet, fra Nord-
Norge 12-14 timer til Oslo og et dggn til Mellom-Europa.
Lastekapasiteten per tog pa nye baner med slake stigninger
vil tilsvare 70 gjennomsnittlig lastede trailere. Redusert frakt-
tid og gkt lastekapasitet vil gi nye markeder for f.eks. fersk
fisk.

SV, MDG og Rgdt, har alle klare mal om hgyhastighetsbaner
i sine program. Det har ogsa V, og KrF med en noe rundere
formulering. SP gar i programmet inn for a «reise raskt og
klimasmart mellom landsdeler» og at «toget skal kunne kon-
kurrere med fly og veigaende trafikk om & vaere et attraktivt
transporttiloud mellom de store byene, landsdelene og til
utlandet», akkurat som formalet med hgyhastighetsbaner i
et flerbrukskonsept. Banene vil styrke klima- og distriktspoli-
tikken, hadde Ap som prioriteringer i valgkampen. «Regjerin-
gen vil fgre en offensiv jernbanepolitikk for fremtiden» sier
Hurdalsplattformen. Det burde vaere gode muligheter for et
felles gjennomslag om en viktig sak, for klimaet og for Norge.
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Av Pl Jensen, daglig leder i Trafikkaksjonen og seniorradgiver i Norsk forening mot stgy

Buzzordet er ikke bussen, men Follobanen

De siste arene har Follo og resten av Oslo-omradet fatt nye bussruter og betydelig flere avganger. Dette har utvilsomt — frem til
pandemien — gjort at flere tar bussen. Men bussen er ikke blitt buzzordet for eiendomsmeglere, utbyggere eller kommunepoli-
tikere som gnsker flere folk. Den @ren tilfaller Follobanen, det nye dobbeltsporet Oslo—Ski. Dette vil halvere kjgretiden og gke
kapasiteten. Etter planen skal Follobanen dpnes i desember 2022.

Skinnefaktoren i teorien
Denne skinnefaktoren eller skinnebonusen far folk flest til 3 foretrekke tog, trikk eller bane fremfor buss. For Follobanen spiller
ogsa forventnlinger om kortere kjgretid en vesentlig rolle. Den rent psykologiske skinnefaktor sier hvor mange som foretrekker
tog og bane fremfor buss under ellers like forhold (samme pris og reisetid). Folk flest oppfatter skinnegaende transport som mer
komfortabel enn buss. Et mindretall reagerer motsatt.

Som regel gjgr skinnefaktoren at skinnegdende transport mer enn busser kan konkurrere med
privatbilene. Dette bekreftes av en spgrreundersgkelse fra Stockholm.!

Tabell 3: Andeler av reisende som foretrakk tog eller buss
Reiser i dag med: Foretrekker: med samme reisetid | med 20% lengre reisetid
tog buss 6% 40%
tog 83% 48%
buss buss 31% 76%
tog 46% 20%
bil buss 10% 37%
tog 80% 47%

Etter spgrreundersgkelser i Tyskland og Sveits ble skinnefaktoren anslatt til henholdsvis 63 % for
regionaltog og 75 % for trikk, forutsatt samme billettpris og kjgretid.?

Skinnefaktoren i praksis
En ting er hva trafikantene sier; noe annet hva de faktisk gjgr. Av flere arsaker er dette ofte vanskelig
a male:

® Det blir urimelig @ sammenligne f.eks. en jernbane fra 1800-tallet med en buss pa en ny motorvei, eller en T-bane med en buss
som blir stdende i bilkaoset.

® Mennesker er vanedyr: En kan ikke trekke bastante slutninger ut fra kortvarige endringer, som en buss-for-bane-periode.

® De langsiktge virknngene kan bli sterkere enn virkningene pa kort og mellomlag sikt. En ny eller forbedret bane trekker ofte til
seg nye boligstrgk og naeringsvirksomhet. Kanskje ogsa mange finner ut at de klarer seg uten biler, eller i det minste med faerre
av dem. Slike endringer tar ofte mange ar.

e @kningen blir ofte dempet eller maskert av samtidige tiltak som virker motsatt. Ringeriksbanen vil sikkert fa flere til & ta toget

fra Oslo eller Sandvika til f.eks. Hgnefoss, men virkningen blir redusert av at E16 blir utbygget til firefelts motorvei parallelt med
jernbanen.

1 Staffan Widlert: Trafikantvarderingar vid regional kollektivtrafik. Transportforskningsberedningen, Stockholm 1992
2 Milena Scherer & Katrin Dziekan 2012: Bus or Rail: An Approach to Explain the Psychological Rail Factor; Journal of Public Transportation, Vol. 15, No. 1, 2012
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Her er noen eksempler som antyder
skinnefaktoren:

® Da Paris i 1992 fikk sin fgrste bybanelinje etter mer
enn 50 ar uten trikk, var den dimensjonert for opptil 55
000 passasjerer pr. dag. Etter tre maneder var passa-
sjertallet 52 000. | 2009 hadde det passert 100 000, og
det var trengselstider bade pa trikkene og pa holdeplas-
sene.?

® | 2011, det fgrste fulle driftsaret, hadde Bybanen i
Bergen vel 7 mill. pastigninger. Det gkte til ca. 8 mill. i
2012, da enkelte snakket om «Tokyo-tilstander» pa
flere avganger.*

e Strekningen Oslo—Gardermoen er godt tilrettelagt
bade for tog og buss: Toget kjgrer pa Norges forelgpig
eneste moderne jernbane, Gardermobanen, mens bus-
sene bruker den enorme E6-motorveien: | 2014 hadde
tog og buss henholdsvis 51 og 17 % av
tilbringertrafikken (mot 44 og 21 % i 2013)°. 1 2014 tok
altsa tre ganger sa mange tog som buss. Togene brukte
19-25 min fra Oslo S, bussene 45.¢ Med samme kjgretid
for tog og buss hadde nok tallene veert annerledes.
Med lengre kjgretid kunne toget til gjengjeld ha plukket
opp passasjerer pa steder hvor det i dag suser forbi. En
kan tenke seg f.eks. tog som kjgrte den gamle Hoved-
banen til Lillestrgm, stoppet pa de stgrste holdeplas-
sene, for sa a kjgre direkte fra Lillestrgm til Garder-
moen.

® Da @stensjpbanen i Oslo ble stengt for oppgradering
i 2015, svarte 53 % av den som pleide a

bruke banen at de brukte buss for bane — 82 % svarte
at de fortsatt reiste kollektivt etter at

banen ble stengt.”.

Erfaringer viser at trafikken gjerne sprenger alle prognoser nar en apner eller forbedrer en jernbaneeller trikkelinje®. | tillegg til
den psykologiske skinnefaktoren bidrar kortere kjgretid i noen tilfeller.

Gardermobanen viser at en moderne jernbane utkonkurrerer busser (og biler) pa reisetid — hvis det ikke tar lang tid @ komme til
og fra stasjonene. Dette gjelder sjelden for trikk, T-bane og bybane vs busser i kollektivfelt.

Tog vs fly

Nar toget kjgrer fra by til by pa under ca. 3% time, pleier flere ta tog enn fly mellom byene, Erfaringer
fra bade Norge og andre europeiske land tyder pa dette. Det tilsvarer ca. 1000 km med de aller
raskeste lyntogene. | Japan gar grensen ved ca. 1000 km.? Eksempler fra Norge:

® Rutefly mellom Oslo og Skien er knapt aktuelt. Et forsgk med linjetaxi havaerte selv om togturen pd den tiden tok neermere tre
timer.

e Togturen Oslo—Bergen(Trondheim/Stavanger tar sa lang tid (6%—8 timer) at den bare er for 1) turister som vil nyte utsikten,
miljginteresserte og folk med flyskrekk — og oseaner av tid, 2) folk som sover godt pa tog (der nattog fortsatt finnes).

3 | atta spar 2.2009, s. 2; http://www.vti.se/Global/Om%20VTI/L%C3%A4tta%20sp%C3%A5r/Latta%20spar%202%202009.pdf?epslanguage=sv.
*http://www.bt.no/nyheter/lokalt/Bybanen-rundet-atte-millioner-2835183.html — og til 9,987 mill. i 2015.
http://www.fanaposten.no/nyheter/Dette-tror-Skyss-sjefen-er-grunnen-til-at-Bybanen-slar-alle-rekorder--430390.htm|

s http://www.osloby.no/nyheter/Rekordmange-kollektivreisende-til-og-fra-Oslo-Lufthavn-7949419.html

& http://www.flybussen.no/Oslo/resultat

7 http://www.dagsavisen.no/oslo/ruter-skremte-vekk-passasjerene-byttet-fra-bane-til-buss-1.710786

& Akkurat det samme skjer med en motorvei, noe hverken vegvesenet eller gjskungen (unnskyld gjgk) Nye Veier liker a snakke om.

° Daniel Albalate, Germa Bel & Xavier Fageda 2014: Competition and cooperation between high-speed rail and air transportation services in Europe; http://www.
ub.edu/gim/wp-content/uploads/2014/02/Competition-andcooperation.pdf
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Davaerende Jernbaneverket (naveaerende Jernbanedirekto-
ratet) fikk i 2012 gjennomfert den sakalte Hayhastighets-
utredningen, hvor man tok for seg aktuelle togprosjekter i
Norge hvor det kunne vare aktuelt a etablere hpyhastig-
hetsbaner, basert pa kjorehastigheter opp til 330 km/t.

Hroar Braathen (post@hroarbraathen.no), styremedlem i Oslo —
Sthim under 3 timer AS.

Et av prosjektene man tok for seg var en ny og raskere togforbindelse
Oslo — Stockholm. Dagens tilbud pa denne strekningen er via Kongs-
vingerbanen, som tar over 5 timer fra sentrum til sentrum i Oslo -
Stockholm eller omvendt.

Det skal bygges en dobbeltsporet bane, som skal betjene hovedtoget
mellom hovedstedene, regionbaner, f.eks. mellom Oslo og Karlstad,
0g lokalbaner Oslo — Arvika. Kjgrehastighet maks 250 km/t.

Ovennevnte utredning tok for seg 3 alternative traseer i Norge, nem-
lig:

Oslo — Lillestram — via Bjgrkelangen — Arvika - Stockholm
Oslo — Ski — via Askim — Arvika - Stockholm
Oslo — Kongsvingerbanen via Kongsvinger — Arvika - Stockholm.

Oslo — Arvika via Lillestrom/Bjgrkelangen er den Korteste traseen, ca.
115 km, over Ski/Askim 12 km lengre, og over Kongsvinger ca. 48
km lengre.

Nér det gjelder de forhold som ble vurdert, og hvor traseen over Lil-
lestrem/Bjgrkelangen ble foretrukket, var:

Reiselengde
Anleggskostnader
Trafikkgrunnlag (nzerhet til Gardermoen)

Mindre naturinngrep, herunder hensyn til dyrket mark og bebyggelse
samt biologisk mangfold.

Mens alternativet over Lillestrgm/Bjgrkelangen har en tunellandel p&
35 km, har alternativet over Ski/Askim 57 km tuneller, og det betyr
at dette alternativet er SEK 7,5 mrdr dyrere i anleggskostnad.

Kongsvingerbanen ble bygget og kjgreklar i 1862, men fglger i dag
fortsatt praktisk talt samme trase som i starten, og med hastighets-
begrensninger som ikke tilfredsstiller dagens krav. Dessuten gér
denne banen gjennom en rekke bygde- og kommunesentre, hvor det
ville bli meget kostbart & utvide til dobbeltspor pa grunn av narlig-
gende bebyggelse. Dette var ogsé konklusjonen i den KVU-en som i
2020 ble lagt fram for Kongsvingerbanen. Denne banen er rett og slett
sprengt kapasitetsmessig, og vil pa lengre sikt ferst og fremst veere
forstadshane/pendierbane for Oslo. For kortsiktig & bate pé kapasite-
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ten for denne banen er det eneste fornuftige & forlenge perronger, for
a kunne kjgre lengre tog med flere passasjerer.

Dessuten kom det opp et interessant forslag i ovennevnte KVU, nem-
lig & bygge en ny dobbeltsporet bane mellom Sgrumsand og Lillestrgm
for & kunne béde korte ned reiselengde og kjgretid mellom Kongsvin-
ger og Oslo. Dette forslag vil ogsa ha en synergieffekt ved at den nye
banestrekningen kan bruke samme bru over Glomma mellom Sgrum-
sand og Fetsund som Oslo-Stockholmbanen vil ha behov for. En sam-
ordning av disse 2 prosjektene med felles bru vil kunne gi en bespa-
relse pa 3-4 milliarder kr.

PROSJEKTSELSKAPER

For & bearbeide det grunnlagsmateriale som I& i Heyhastighetsutred-
ningen, begynte man pé bade svensk og norsk side a se naermere pa
hvilke elementer som det var aktuelt & se n&ermere pa. | den anledning
ble det i 2017 etablert et selskap i Sverige, Oslo — Sthim 2.55 AB
(hvor 2.55 stér for reisetid mellom hovedstedene), med aktuelle lan
0g kommuner pa svensk side som kunne ha interesse for dette jern-
baneprosjektet som aksjonaerer.

Pa norsk side startet tilsvarende arbeider omtrent pa samme tids-
punkt, men med mer individuelle og ikke samkjgrte interesser. Farst
i 2020 ble det etablert et selskap pa norsk side, Oslo — Sthim under
3 timer AS med et bredere spekter av interessenter bak, de fleste som
direkte sponsorer, mens aksjonerer ble Bjgrkelangen Neeringsfore-
ning og Aurskog — Hgland Kommune. Malet for dette selskapet er &
fa realisert trasealternativet over Lillestrgm, og med stasjon pa Bjgr-
kelangen.

For alternativet Ski via Askim til Arvika er det Gensekomiteen for
Varmland/@stfold som falger opp. Her synes det & veere noe ulike
interesser bade nér det gjelder trase og toghastighet.

Det svenske selskapet Oslo — Sthim 2.55 AB startet umiddelbart etter
etableringen med & fa laget en rekke utredninger og rapporter, som i
ettertid har veert viktige for det arbeide som har blitt lagt ned bade i
de svenske og norske prosjektselskapene.

Skissen som Arkitektfirmaet Snohetta har laget for Nye
Bjorkelangen Stasjon, laget av kraftige temmerstokker/
planker, hentet fra naermiljoet pa veien til Sverige.



SKANDINAVIAS MEST LONNSOMME 0G
KLIMAVENNLIGE SAMFERDSELSPROSJEKT

Jernbaneprosjektet Oslo — Stockholm via Lillestram/Bjarkelangen er
av utenforstdende jernbaneekspertise karakterisert som Skandinavias
mest lgnnsomme og klimavennlige samferdselsprosjekt. Det svenske
konsulentselskapet Sweco har sett pd de samfunnsmessige gevin-
stene ved prosjektet, og konkludert med at den vil vaere pa ca. SEK
67 mrdr, og det som er interessant er at mer enn halvparten av gevin-
sten oppstar i Norge, SEK 34 mrdr. Swekorapporten bekrefter ogsa
at det ved bygging av slike infrastrukturprosjekter nesten uten unntak
oppstar en rekke synergieffekter.

Det norske prosjektselskapet Oslo — Sthim under 3 timer AS har i den
forbindelse satt i gang et arbeide for & berede grunnen for etablering
av en neeringsutviklingssone mellom Lillestram, Bjgrkelangen/Arvika
og Karlstad, som har fétt flere store organisasjoner og enkeltbedrifter
til & melde sin interesse.

Klimamessig viser en annen rapport fra Sverige at overfgring av trans-
port fra fly og bil, bade person- og godstransport, vil gi langt kortere
«tilbakebetalingstider» enn det som ligger i mélsettingene for klima-
mélene som bade land- og delsektorer operer med.

lkke minst i anleggsperioden har man store delméal giennom bruk av
mer beerekraftige byggemetoder og materialbruk. Det gjelder bruk av
nye materialer b&de nar det gjelder stél, betong og trevirke med lavere
CO2-avtrykk — og ikke minst kun bruk av utslippsfrie, elektrifiserte
maskiner og utstyr.
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Etter at vi mottok artikkelen har redaksjonen sendt et par spgrsmal til
Braathen:

Ligger det i forslaget at banen skal bygges pa bru og at den skal ha
barebjelker av tre?

- Banen skal ikke bygges pé bru, slik man bygger bane pé betong-
fundamenter enkelte steder i verden. Men, det er aktuelt at flere av
bruene bade pa norsk og svensk side kan/skal bygges i tre. Som kjent
ligger det mest sannsynlig an til at den nye Mjgsbrua helt eller delvis
skal bygges i tre, s& hvorfor ikke bruke tre i lange og/eller korte jern-
banebruer.

Planlegger dere for at godstog ogsa skal kunne ta denne snarveien til
Arvika, f.eks. ARE-togene?

- Ja, i aller hgyeste grad. Det gar jo i dag mye temmer fra vart distrikt
pé bil til Arvika og Karlstad, og dette kan overtas av tog ved terminal
pé Bjarkelangen stasjon. Videre har vi ogsa fatt signaler om at en del
fisk som i dag er innom Gardermoen, med fordel kan bruke toget til
Karlstad og derfra sydover til Europa. Det kan ogsd komme mye godt
fra Stockholm, for videretransport fra Lillestrem/Gardermoen med tog
eller fly.

Befintligt Jdrnvag
— Ny alternativ linjestrickning
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Pandrol sin stand péa Innotrans i 2012. Foto: Innotrans © Messe Berlin GmbH

Innotrans er en fast arlig internasjonal transportmesse i
Berlin. De har gjort noen Intervjuer med folk i jernbane- og
transportbransjen, og lagt dem ut som podcast.

Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)

| episode 9 intervjua Innotrans direktgr Mobility & Services
Kerstin Schultz, Pandrols adm. dir. Eran Gartner og teknisk
direktgr for robuste og baerekraftige systemer Thomas
Lorent. Intervjuet er omtalt/gjengitt med tillatelse fra Inno-
trans.

Pandrol er en del av Delachaux Group. Clarense Léon
Delachaux etablerte sin virksomhet i 1902 for & levere pro-
dukter til kabelbaner. | 1958 kjgper The elastic spike comany,
en del av Delachaux Group, verdensrettighetene til den skin-
nefestelgsningen som den norske ingenigren Per Pande-Rolf-
sen hadde funnet opp. Derav navnet Pandrol. Pandrol er
siden 2017 Delachaux Group sitt varemerke for alle de pro-
duktene selskapet leverer til jernbaner og bybaner. Pandrol
leverer produkter i enn 100 land. De opplyser at de er ver-
densledende pa festesystemer for skinner og aluminotermisk
sveising. | ar har Pandrol ogsa turnert 14 land og 22 byer i
Europa. De kaller det «Back on track tour» hvor de de har
pleid eksisterende kunder og markedsfgrt seg for nye. Pa Inn-
otrans 2022 planlegger Pandrol bl.a. & introdusere nye red-
skaper som de hevder vil revolusjonere sveising i sporet.

Kerstin Schultz innleder intervjuet med a vise til Pandrols
lange erfaring. Hun spgr i hvilken retning Pandrol tror jernba-
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nen vil utvikle seg, og om det er blitt mer krevende a utvikle
og bygge jernbane?

Eran Gartner svarer: - Jeg vil fgrst peke pa at jernbaneindus-
trien har lange tradisjoner, og at vi verdsetter Igsninger som
har vist seg & veere solide og holdbare. Den grunnleggende
effektiviteten til et transportsystem med stalhjul pa stalskin-
ner har veert med oss i snart to arhundrer fra da Stephensons
Rocket locomotive kjgrte linja Manchester - Liverpool i okto-
ber 1829. Likevel legger vi stor vekt pa utvikling og setter stor
pris pa utfordringer fra vare kunder og fra bransjen. @kende
hastighet utfordrer oss til & utvikle nye produkter, til a instal-
lere raskere, til lavere livstidskostnader og at infrastrukturen
er tilgjengelig 24-7. Tid er penger for infrastruktureier, for
togselskapene og for deres kunder. Det forventes ogsa at
infrastrukturen er robust mot mulige forstyrrelser. A hand-
tere pandemien er den stgrste aktuelle utfordringen. Klima-
tilpassing er ogsa viktig. Jeg far umiddelbart opp bilder av
oversvgmte t-banestasjoner fra flere land pa netthinna. - Vii
Pandrol er langt fra perfekte, men jeg vil gi honngr til ansatte
og bransjen som har jobba for a holde systemene tilgjenge-
lige og i drift.

- Fgr ble det ikke stilt spgrsmal ved jernbane som den mest
miljgvennlige transportformen. N3 er dette forandra. Jern-
banen anser seg som sveert sikker. Vi er ngdt til & jobbe for a
beholde denne posisjonen. For Pandrol globalt har vi et mal
om mindre enn et uhell per én million arbeidstimer. Vi er
fortsatt langt unna det malet. Videre ma produksjonen var bli
en del av den sirkulaere gkonomien. Vi er ikke sa verst, men



det er rom for forbedringer. Vi er lendende i gjenbruk av
skrapstal i vare stgpeprosesser. Vi vil utfordre noen inn-
grodde holdninger om at gjenvunnet gummi er av darligere
kvalitet. Faktum er at gjenvunnet gummi har bedre egenska-
per enn plast i forhold til 8 dempe stgy og vibrasjoner.

Mange forventer ogsa at jernbanen skal lede an mot nullut-
slippssamfunnet. Jeg mener jernbanen bgr vaere helt nullut-
slipp i 2030-40, sjgl om malet for samfunnet som helhet er
2050. Avkarbonisering er derfor na pa Pandrols agenda i alle
sammenhenger.

Framtida er multimodal. Jernbanen er et ledd i en kjede av
ulike transportmidler. Jernbanen bgr spille sin rolle som en
ryggrad med hgy kapasitet. Vi ma gjgre mest mulig ut av vare
fortrinn som energi- og arealeffektive. Disse fordelene kan
veere fra 10 til 100 ganger sterkere for jernbanen enn for
andre transportslag. Arealfortrinnet er sezerlig viktig i byer,
sammenlikna med bil som tar mye plass.

Feste- og sveiseteknologi er vare hovedfelter. | tillegg jobber
vi med stgy, vibrasjonsdemping, elektrifisering og utstyr.

Framtida er gkt komfort, mindre stgy og vibrasjoner, gkt
oppetid, kostnadskontroll. Digitalisering er ogsa viktig, men
vi har ikke helt funnet ut hvordan det skal bidra til var inntje-
ning enna. Det er en samtale og diskusjon som vi deltar i.

Thomas Lorent fortalte at nar han begynte i jernbanebransjen
ble det sagt at dersom man skulle reise mer enn rundt 300
km, sa valgte man flyet. N3, 15-20 ar seinere velger folk toget
inntil 500 km. - Etter hvert som jernbanen bygges ut og klima
blir stadig viktigere vil flere velge tog pa reiser over 500 km.
Toget ma veaere palitelig, billig og ha nok kapasitet.

Bj@rn Bergskaug
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Utviklingen av infrastrukturen ma fglge to trender. Fgrst ma
den bli mer intelligent. Systemene ma kunne melde fra om
feil for de oppstar slik at uventede stopp i togtrafikken kan
unngas (det forutsetter at man har rad til a rette feilen, red.
anm.). Infrastrukturen ma ogsa bli grgnnere. | dag slipper pas-
sasjertog ut 40 gram CO2 per personkilometer. Det er best i
klassen. Men vi ma ikke overse CO2-utslippene som fglger av
a bygge og vedlikeholde jernbanen, hvilket tilsvarer 20 tonn
CO2 per km. For & gjgre infrastrukturen mer baerekraftig ma
den planlegges og bygges for a vare lenge. Sa ma man bruke
resirkulerte materialer og lavutslippsprodukter. Vedlikeholds-
maskinene ma ogsa vaere av lav- og nullutslippstypen. Vedli-
kehold og reparasjoner i sporet bgr ogsa kunne skje raskt slik
at det blir feerrest mulig innstilte tog.

Avslutningsvis spurte Kerstin Schultz, Gartner og Lorent om
hvem de ville reist pa en togtur med gitt hele verden og alle
tider. Lorent ville valgt Thomas Stephenson som konstruerte
den fgrste moderne jernbanen i 1829. Gartner viste til et
bilde han hadde sett pa Linked In av Paul Mc Cartney som sit-
ter pa toget, og hvor det var lagt til en tekst om at «et utviklet
land er ikke et land hvor de fattige har bil, men hvor de rike
tar toget og bruker offentlig transport. Gartner la til for egen
regning at det er et land hvor alle, uansett inntekt og klasse,
reiser kollektivt.

Pandrols matter lagd av resirkulerte bildekk er tildelt en mil-
jeprodukterklaering - EPD system (Environmental Product
Declaration). Mattene legges under sviller, under ballast samt
«floating slab mat». De reduserer stgy og vibrasjoner og for-
lenger levetida pa sporet. | testene som EPD gjennomfgrte
ble Pandrols matter sammenlikna med matter lagt av polyu-
rethan. Klimautslipp ved produksjon av sistnevnte var hhv.
dobbelt og trippelt sa store som for Pandrols matter.

Na som elektrisk stram blir skikkelig billig nord for Dovre er det i «grevens tid» a kreve elektrifisering av Tranderbanen nord
til Steinkijer i farste omgang. Deretter kan neste etappe bli til Grong, sa til Mosjoen og deretter til Mo i Rana, for sa siste etappe
til Bode. Det med billig elektrisk stram nord for Dovre kommer til & vare i mange ar framover, slik som utsiktene ser ut na. Det
er veldig viktig a gripe denne unike sjansen na sa fort som mulig. En slik investering vil bli nedbetalt pa rekordtid pga. bety-
delig billigere driftsutgifter i forhold til det en har na pa Tranderbanen og Nordlandshanen. Dette er noe den navarende Ap./
Sp. regjeringa bor merke seg.

For godstogene vil en elektrifisering vaere gull verdt mht. driftsutgiftene med stadig flere godstog mellom Trgndelag og Nordland.
Om et drgyt ar sa vil det vaere hele 5 godstogpar i drift mellom Trondheim og Fauske/Bodg. | tillegg til det er det utsikt for tgm-
mertog mellom Namdalen og Norske Skogindustrier pa Skogn. Det skal opprettes flere temmerterminaler oppover langs Nord-
landsbanen med Formofoss og Lassemoen som de to f@grste, og flere nye tsmmerterminaler vil fglge etter. Da er det sveert viktig
at regjeringa ser at det er en togrevolusjon pa gang pa Nordlandsbanen. Av dette fglger en tvingende ngdvendig elektrifisering
av hele Nordlandsbanen, og en forlengelse opp til Narvik og Tromsg med grenbane til Harstad. Dette for & forhindre at naerings-
utviklingen i Nord-Norge bli tatt «strupetak pa».
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Hoye ravarepriser, mangel pa lastebilsjaferer og fokus pa
klima og milje ferer til langt flere godstog pa skinnene og
til at sidespor tas i bruk igjen.

Tor Sandberg (tor.sandberg@dagsavisen.no) Artikkelen stor pa
trykk i Dagsavisen 5.11, og er gjengitt med tillatelse fra journalisten.

- Vi har opplevd en formidabel vekst i godstrafikken sa langt
i ar, forteller Oskar Stenstrgm, godsdirektgr i Bane Nor. - |
perioden januar-september var gkningen pd 11 prosent sam-
menlignet med samme periode i fjor, malt i bruttotonnkilo-
meter - den samlede vekten av godset og selve godstogene.

Mer tommer med tog

For bare et par-tre ar siden var det krise for godstrafikken
med tog. Dagsavisen skrev da om kutt i rutetilbudet til gods-
togselskapene og mange ansatte som mistet jobben. N3
synes det meste a vaere snudd pa hodet. Mens det i 2018 var
bare seks godstogselskaper som opererte i Norge, er det na
hele 12 stykker. S& mye som sju av dem er svenske, gar det
fram av nettsidene til Statens jernbanetilsyn (se faktaboks
nederst i saken). Og de far altsa stadig mer a gjgre.

- Transportvolumene kommer trolig til 3 gke vesentligi arene
framover, tror Stenstrgm.

- Hva er det som tilsier det?

- Det er flere faktorer som forklarer veksten vi ser na. Hoved-
arsaken er hgye ravarepriser pa blant annet tgmmer, og sat-
singer i skogindustrien bade i Sverige og Norge, svarer Sten-
strgm. - Store volumer med tgmmer kjgres nd med trailere
inn til godsterminalene, fgr tsmmeret fraktes videre med tog.
Pa grunn av det store trykket har vi rustet opp og tatt i bruk

Sorli tsemmerterminal ved Dovrebanen pa Stange, foto: For Jernbane
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mange sidespor til tsmmertogene. Stgren er et eksempel pa
det. Lassemoen og Atna er andre. Mange lignende gjenapnin-
ger er under prosjektering, som pa Formofoss. Stenstrgm kan
ogsa fortelle om et pagaende samarbeid med skognaeringen
der hensikten er etablering av nye, enkle tgmmerterminaler
for & kunne betjene skogbruket.

Nyter godt av sjafermangel

Stenstrgm er forberedt pa at det kan komme bglgedaler i
transporten av tgmmer, hvis prisene skulle begynne a falle.
Men godstogenes suksess er pa ingen mate fullstendig avhen-
gig av tgmmertransporten. - | tillegg til tgmmertransporten
har vi ogsa hatt en sterk vekst innenfor kombitransporten -
godstog med konteinere og semihengere med alle mulige
slags varer. Kombitransporten har til tross for koronapande-
mien hatt en positiv utvikling, der en av grunnene kan ha veert
vanskelighetene med & fa tak i utenlandske lastebilsjafgrer,
og fordi det generelt sett er mangel pa sjafgrer, forteller Sten-
strgm.

Det Stenstrgm omtaler som «megatrenden miljg og klima»,
taler ogsa til godstogenes fordel. - Nesten uansett hvilke
aktgrer innen transportbransjen det er snakk om, sa har de
ambisigse planer om & komme ned pa nullutslipp av klimagas-
ser, forteller han. - Ved store volumer som skal fraktes lange
avstander, er det ofte ikke noe godt alternativ til godstogene.
Pa kortere strekninger er det knivskarp konkurranse med vei-
transporten, men na vurderes muligheten for godstransport
pa bane ogsa pa slike strekninger. - Det at vi har fatt flere
godstogselskaper, fgrer i tillegg til en mer velfungerende kon-
kurranse pa bane.

Kapasiteten i taket
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- Selv om dere taribruk igjen gamle sidespor, er det vel gren-
ser for hvor mange godstog det er plass til pa norske skinner?
- Ja, kapasiteten er allerede i taket visse steder, og vi er uro-
lige for at det kan bremse veksten. | Nasjonal transportplan
for perioden 2018-2029 var det skissert en investeringspakke
for gods pa bane pa hele 18 milliarder kroner, mens bevilg-
ningene ikke fullt ut har kommet. - Na i nyeste utgave av
Nasjonal transportplan ser det ut som belgpet er lavere enn
tidligere, papeker Stenstrgm.

- Hva trengs det penger til for a sikre videre vekst i godstrafik-
ken?

- Flere krysningsspor og ogsa dobbeltsporparseller pa visse
strekninger, og en utvikling av godsterminaler. Vi har tiltak pa
gang for terminalene i Bergen, Narvik, Fauske og ogsa pa
Alnabru i Oslo, hvor det blant annet kommer nye kraner. Den
store utfordringen er Trondheim. Det som er mest realiser-
bart der er en utvidelse av Heggstadmoen godsterminal.

Etterlyser mer penger

Kjell Erik Onsrud, leder av organisasjonen For Jernbane, er
enig med Stenstrgm i at det ma mer penger til for a sikre
videre vekst for godstrafikken pa bane. Men det blir det ikke
hvis foreliggende forslaget til statsbudsjett blir tatt til fglge av
var nye regjering, papeker han. - | Solberg-regjeringens for-
slag til statsbudsjett kuttes potten «mindre investeringer»,
som blant annet skal dekke gods, fra 2,4 milliarderi ar til 1,1
milliarder neste ar. Det er ikke lovende, sier Onsrud.

Kjell Erik Onsrud (leder@jernbane.no)
Foto: Stefan Nilsson, SJ AB

SJ AB meddelte i hgst at selskapet igjen
kommer til & kjore persontog mellom Sve-
riges og Norges hovedsteder fra den 12.
desember. - Jeg gleder meg til & komme i
gang igjen. Vare kunder har statt uten et
klimasmart alternativ i mer enn halvannet
ar, sier Martin Drakenberg, affarschef i SJ.
Siden 6. oktober har det veert mulig & kjgpe
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Han papeker at bygging av krysningsspor er en dyr affeere.
Investeringstakten i ny sporkapasitet ma opp for mer syste-
matisk & kunne kjgre 640 meter lange godstog, mot en nor-
mal pa 450 meter i dag.

Onsrud mener det i tillegg ma gjgres noe bdde med baneav-
giften godstogselskapene ma betale, og pengestgtten til
montering av ngdvendig utstyr i togene for & kunne bruke det
nye digitale signalsystemet, kalt ERTMS. - Godstogene er i
hard konkurranse med trailere, og baneavgiften gjgr denne
konkurransen vanskeligere. Og bare halvparten av utgiftene
for a installere utstyr med tanke pa ERTMS, dekkes i dag for
godstogenes del, forteller Onsrud.

Godstogselskapene

Dette er godstogselskapene med tillatelse fra Statens jernba-
netilsyn til & drive jernbanevirksomhet i Norge:

Norske selskaper: CargoNet, Grenland Rail, Mantena, TM
Togdrift og OnRail. Svenske selskaper: BLS Rail, Green Cargo,
Hector Rail, LKAB Malmtrafik, Pro Train Trafik, Tagakeriet i
Bergslagen og Railcare T.

En forklaring pa at sd mange svenske selskaper opererer i
Norge, er den store aktiviteten i skogbruket bade i Norge og
Sverige med transport av store volumer av tgmmer, ogsa
over grensen mellom de to landene.

Har SJ noen planer
om flere avganger
og nattog?
- Forst och framst pla-
nerar vi att fa igang
resandet efter att
B gransen Oppnats. Pa
Ll sikt ser vi att trafiken
| kan utdkas om resan-
det och infrastruktu-
ren medger det. Vi ser

billetter til toget. Kundene oppfordres til &
falge myndighetenes reise- og smittevern-
rad. For Jernbane stilte Drakenberg noen
spersmal, svarene falger her:

Nar gikk det siste toget for grensa
ble stengt?
- Den 1. april 2020.

Hvilke forberedelser ma konkret
gjores for togene kan begynne &
kjore?

- Det handlar om utbildning av personal,
rekrytering av personal och provkorning
av tagen pa den norska sidan i utbild-
ningsyfte.

Vil det bli noen fellesfunksjoner med
SJ Norge AS?
- I nulaget ar detta inte aktuellt.

Hva blir avgangstidene og kjore-
tidene?

- Fran Oslo kl. 05:56 - kortid 5:35t, och kl.
16:36 - kortid 05:47t

- Fran Stockholm kl. 07:36 kortid - 5:33t,
och kl. 15:29 - kortid 5:55t

Hvor skal toget stoppe?

- Stationer: Stockholm C — Sodertélje —
Katrineholm — Hallsberg — Degerfors —
Kristinehamn — Karlstad C — Arvika —
Kongsvinger - Oslo S.

Hva slags togmateriell skal brukes?
- Lok och vagn med bistro ombord.
Hva blir tilbudet ombord?

- 2:a klass, 1:a klass och bistro.

det som nédvandigt att persontagen pri-
oriteras framfor godstag och regionaltag
for att kunna forkorta restiden och dari-
genom konkurrera med flyget.

Har SJ noen (mindre/sterre) onsker
for infrastrukturen?

- Det finns ett flertal forbattringar som
kan goras bade i Norge saval som i Sve-
rige for att tadgen ska kunna ga snabbt
och utan onddiga avbrott. Bland annat
handlar det om sa kallad samtidig infart
pa ett flertal stationer, utokade dubbels-
par och kryssvéxlar.
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19.09-19.10.2021. Turen begynte i Malme. Der steg jeg pa
“Snalltaget “som skulle ta meg med til Berlin via Hamburg.

Anders Lundgren (anderz780@gmail.com) tekst og foto

Turen ble ganske lang da jeg ikke hadde liggeplass. Kjgpte
dobbelt sete(2 stoler), men jeg er ikke noe god til & sove slik.
Turen gikk via Kgbenhavn, over Storebzelt og Kielkanalen. Nar
vi kom til Tyske grensen klokken 4 midt pa natten ble vi vekt
av tysk grensepoliti for a sjekke passene vare. Det var ikke
populaert. Men jeg kom frem til Berlin en time efter ruteta-
bellen. Stor by er ikke sa interessant, syns jeg.

Efter to dager i Berlin gikk turen til Warszawa. Nytt og gam-
melt om hverandre - den obligatoriske Stalin-skyskraperen
som mange Warszawapakt-hovedsteder fikk i gave fra Sovjet.
Byen har en velbevart gamleby som er pent oppusset med et
rikt bar- og restaurantliv.

Efter to dager her gikk turen videre til Praha. En fantastisk fin
by som jeg hadde hgrt mye om. Den skuffet ikke. Jeg bodde
i gamlebyen med gangavstand til de kjente stedene som
Karlsbrua og Prahaborgen med Vituskatedralen.

Neste stopp Bratislava. Ikke sa fin som Praha, men helt all-
right. Fgrste inntrykket var litt skuffende, men det tok seg
opp. Gamleby med masse liv. En fordel a veere glad i gl i disse
landene.

Polsk lyntog

Neste togtur gikk til Budapest. Det er en stor by med mye
trafikk(biler), men kollektivtrafikken er veldig god. Kjgpte en
24-timersbillett for & fa med meg sa mye som mulig, bade
Buda og Pest. Her er det mange flotte bygg a se som Parla-
mentet og Mattiaskirken med kirkerist. Helt fantastisk. Vajda
Hunuyad-slottet bgr man og fa med seg.

Bukarest neste. Nattoget til Bukarest var ganske stusselig.
Ikke noe sted & sitte, ikke noen restaurantvogn. Vi ble rett og
slett 1ast inn i vognen fra klokka 19 pa kvelden til klokken 12
pa morgenen. Men Bukarest by var ok. De er ngye med a
pusse opp byen. Det er trivelig & ga i gatene her. Jeg besgkte
ogsa Ceausescus vanvittige monumentalbygg. Det er et impo-
nerende hus bygd mellom 1984-1994. Han var ikke med pa
innvielsen sjgl, han ble skutt fgr det. Dette er et av verdens
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stgrste administrasjonsbygg. Bare Pentagon er stgrre, 350
000 m2. Det kosta 30 % av nasjonalbudsjettet. Galskap, men
imponerende!!!

Fra Bukarest til Sofia. Romania er et av EUs fattigste land,
men jeg tror de blir slatt av Bulgaria. Mange industribygg star
tomme og forlatte, jeg vil si i ruiner. Stasjonsbygningene var
i darlig skikk de ogsa. Et sgrgelig syn. Jeg kom til Sofia en regn-
tung kveld. Jeg har hatt bra vaer sa langt pa min reise, men na
bgtter det ned. Jeg hadde ingen nettforbindelse, sa jeg matte
ta taxi til mitt hotell. Man blir bortskjemt med Google map.
Uten nett blir man lost. Prgvde a finne frem til Aleksander
Nevskis katedralen, men fant den ikke. S8 min dom over Sofia
blir litt urettferdig pga. regn og mangel pa nett.

Parlamentsbygget i Budapest

Sa hadde jeg tenkt meg til Beograd men det gikk ikke. EU-
coronapasset ble ikke godtatt i Serbia, bare en ny pcr-test.
Men med bare to dager i Sofia rakk jeg ikke det. Det gikk hel-
ler ikke tog over grensen, sa da matte det blitt buss. Det er
70 mil mellom Sofia og Zagreb. 12 timer i buss er laaaangt.
Jeg kom derfor frem til Zagreb klokken 03.30 pa natten. Jeg
hadde bestilt hotell som jeg viste var apent 24-7. Det ble en
kort natt. Zagreb er en ok by, men har man besgkt Praha og
Budapest er det en urettferdig sammenligning. Byen har sin
sjarme med noen hyggelige kvarterer. Jeg fant og en leilighet,
og leide den med kjgkken, bad og vaskemaskin for 32 Euro.
«Mickey Mouse» het det visst, om noen skulle vaere interes-
sert.

Neste by Ljubliana. Her bor det ikke sa mye folk, som Bergen
omtrent. Det er fint 8 komme til en liten men veldig hyggelig
by. Alle de monumentale byggene, museer, teatere og sann
er bygget for 100 ar siden, men er store nok til dagens bruk.
Sa man trenger ikke a bygge noen nye stygge bygg som i Oslo
(les Munch). Jeg lurer bare pa hvordan gst-Europa har hatt
rad til dette? Slovenia er en trivelig opplevelse, litt som a reise
i @sterrike. Anbefales.

Turen gikk videre til Salzburg. N3 er jeg liksom pa vei hjem,
men et stopp her passer bra. Ogsa en passe stor by. Mozarts
fedeby og en masse flotte steder & se. Salzburg betyr jo rett
og slett saltbyen. Det var hovedgesjeften her fgr i tiden, salt,
salt, salt.
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Da er jeg pa vei hjem. Salzburg, Miinchen - Hamburg med ICE.
Man ma ikke reservere sitteplass, men det er klokt a gjgre
det. Nar man kjgper en vanlig billett inngar sitteplass. En natt
i Hansabyen, ikke noe a rapportere om.

Morgenen efter gar toget til Kebenhavn. Omtrent 5 timer pd
et kjedelig men greit tog. Ikke noe a drikke eller spise. Det
syns jeg var skikkelig darlig, men jernbanen er verd et skue.
Fgrst over Kielkanalen. Her er det ei bru jeg aldri har sett fgr.
Et fantastisk bygg i stal. Eissenbahnhochbricke Rendsburg
heter den, sjekk internett. Videre opp gjennom Danmark over
Storebeelt, 18 km med bro og tunnel. Sa videre til Malmg
over enda et fantastisk byggverk, @resundsbrua. Vii Norge
bgr ogsa notere oss at Danmark og Tyskland har begynt pa
Fehmarnsundtunnelen, ferdig i 2029. En natt i Kgbenhavn,
og sa videre med X2000 til Ggteborg. Her gar det i 200. En
dag i Ggteborg, deretter fgrste toget til Oslo etter pande-
mien. Jeg ble intervjuet av NRK, men det kom ikke med i sen-
dingen. Jeg var nok litt for kritisk til norsk jernbane.

Da var jeg tilbake i Oslo efter en maneds interrail. Interrailbil-
letten kostet 6 400 NOK. Kjgpt av Trainplanet pa nettet. Jeg
brukte Railplanner for a finne rutetabeller, det funka bra.
Man kunne ogsa kjgpe sitteplasser, men det var vanskelig.
Man ma bestille 3 dager i forveien, sa det passet ikke meg.

Nicolae Ceau escus palass, na parlamentsbygg i Bukuresti

Men en fin tur var det.

Kilde: Pressemeldinger fra CargoNet hgsten
2021

CargoNet gker togtilbudet gradvis fra
dagens tre daglige avganger til fire dag-
lige avganger pa Nordlandsbanen.

Som et resultat av stor pagang pa skin-
negaende godstransport og gkt kapasitet
mellom Oslo og Nordland, har CargoNet
i samarbeid sine kunder besluttet a gke
med vytterligere en daglig avgang pa
Nordlandsbanen. Dette skjer kun ett ar
etter at kapasiteten ogsa i fjor ble utvi-
det. Med dette har kapasiteten blitt til-
naermet doblet pa et drgyt ar. Behovet
har oppstatt etter patrykk fra naerings-
middelkjedene, oppdrettsnaeringen, og
ikke mist som en konsekvens av etter-
spgrsel etter beerekraftige transportlgs-
ninger.

Tilbudet gkes i fgrste omgang med en
ukentlig avgang fra november, og deret-
ter vil frekvensen gkes suksessivt. |
manedsskiftet februar/ mars 2022 vil
CargoNet kjgre alle ukedager med fire
daglige avganger i begge retninger pa
Nordlandsbanen. Toget har hurtig frem-
fgring, og strekningen Oslo-Fauske tilba-
kelegges pa drgyt 20 timer.

-Vi er sveert glade for den store interes-
sen vi nd ser pa Nordlandsbanen. Var
opplevelse er at baerekraft og trafikksik-

kerhet verdsettes hgyt hos kundene nar
de na gnsker a legge over fra bil til tog,
uttaler Carl Fredrik Karlsen, konstituert
administrerende direktgr i CargoNet.

Det nye toget alene sparer miljget for
om lag 50.000 tonn CO,, i tillegg til gkt
trafikksikkerhet pa veiene som fglge av
redusert tungbiltrafikk.

4

Lasting pa Alnabru godsterminal i Oslo,
foto: For Jernbane

Oker kapasiteten mot syd Sverige
og Europa

Med de gkte avgangene dobler CargoNet
kapasiteten til to daglige godstogavgan-
ger i Igpet av de neste maneder mellom
Alnabru og Malmg/ Trelleborg.

CargoNet har hatt stor etterspgrsel pa
kontinenttrafikken, og i Igpet av 2021
har det veert betydelig vekst pa streknin-
gen mellom Skane og Oslo. Som et resul-
tat av gode rutetider, punktlighet i toget

og sjafermangel i Europa, gker selskapet
na kapasiteten ytterligere.

- Vi opplever en gkende interesse for a
bruke tog for transporter inn og ut av
landet. Vi ser derfor frem til & utvikle til-
budet i vart «Scandinavian Rail Express»
videre. Gjennom gkt kapasitet gjgr vi det
lettere for kundene vare a velge miljg-
vennlige transporter til og fra kontinen-
tet sier Carl Fredrik Karlsen, konstituert
administrerende direktgr i CargoNet. Det
nye tilbudet betyr at ca. 7.700 trailertu-
rer kan overfgres fra vei til jernbane, og
toglgsningen vil alene gi besparelser for
miljget pa 6200 tonn CO2 arlig.

Med den gkte frekvensen dobles kapasi-
teten til to daglige godstogavganger i
Igpet av de neste maneder mellom Alna-
bru og Malmg/ Trelleborg.

-Vivar sammen med flere av vare store
og viktige kunder i prosjektet fra starten,
og toglgsningen har spilt en viktig rolle i
var produksjon til Tyskland og Polen
samt sgr-Sverige. Vi setter stor pris pa at
CargoNet gker frekvensen til Skane sier
administrerende direktgr Stein Bgrre
Johnsen i Bring Intermodal. Bruk av toget
over en lengre periode er en stor
bidragsyter til vart grgnne skifte i tillegg
til at det har fungert sveert godt i var
logistikk.
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Nye Haparandabanen (se faktaruta) er den 15,9 mil lange
grensebanen mellom Sverige og Finland. Banen gar fra
Boden pa Malmbanen til Haparanda, hvor den gar over i
Tornea-Haparanda-banen pa tre-skinnes spor over Torne-
elven pa grensebrua til Finland.

Gunnar A Kajander (nestleder@jernbane.no)

Banen ble offisielt apnet i 2012 etter opprusting, elektrifise-
ring og omlegging av den @stlige traséen naermere E4 og kys-
ten. Strekningen kommer & inngd i den Botniske korridoren
nar hele det nordlige og kystnaere stamnettet gjennom Sve-
rige og Finland er ferdig utbygd. Pa svensk side er fullfgringen
av Norrbotniabanen Umead-Luled avgjgrende. Fgrste etappe
er pabegynt nord for Umea, men prosjektet er ikke fullfinan-
siert.

Persontrafikken pa Haparandabanen opphgrte i 1992. Davee-
rende Tagkompaniet gjenopptok trafikken med loktog i 2000,
men la ned forsgket etter bare en sommersesong. Serlig
strekningen Morjarv-Karungi-Haparanda var i darlig stand og
etterspgrselen lav. Etter det har det bare veert godstrafikk pa
banen. Men etter flere ars planlegging og utsettelser var det
endelig klart for nystart av persontrafikken. Den 1. april 2021
kunne dermed premieretoget rulle ut fra Haparanda pa sin
ferd til Luled.

Dagens trafikk opphandles av Norrtag AB1 med Vy-konser-
nets svenske datterselskap Vy Tag AB (tidligere Tagkompa-
niet) som operatgr. Det kjgres tre-fire daglige omlgp Hapar-
anda-Boden-Lulea og en gjennomgaende tur
Haparanda-Umea i begge retninger, men med varierende
rutetabeller hverdager og helgedager. Mellom Lulead og
Boden pa Malmbanen er det lagt inn to stopp2 som forsterk-
ning av pendeltrafikken mellom de to nabobyene. Pa Hapar-
andabanen er det forelgpig bare lagt inn mellomstopp pa
Kalix Vastra stasjon. Boden C er knutepunkt for trafikken med
togforbindelser til/fra Kiruna, Riksgrensen/Narvik3 og Umea/
Stockholm.

Som togsett i Haparandatrafikken benyttes tre-vogners
enhetstog type Regina X52. Reisetiden Luled-Haparanda er
ca. to timer. | Kalix har man bygd et helt nytt reisesenter Kalix
Vastra og Haparanda har fatt ny plattform.

Pa finsk side er det ingen lokal trafikk med persontog mellom
Haparanda og Torned og videre til Kemi pa stambanen Rova-
niemi-Helsingfors. For reisende med overgang i Kemi til/fra
VRs fjerntog er alternativet buss pa den ca. tre mil lange
strekningen, men ingen direkte overgang mellom tog og buss.
Imidlertid kommer man a ta opp dialogen om bedre transfer-
Igsninger ndr effektene av pandemien minsker og reisetrafik-
ken gradvis tar seg opp. Pa de ukedager VR kjgrer direkte
nattog Helsingfors- Kolari4 kan man imidlertid benytte Tor-
ned @stre stasjon.

Kolaribanen er dieseldrevet, men den finske riksdagen har
bevilget penger til elektrifisering av det 17 km lange baneav-
snittet mellom Laurila (Kemi) pa stambanen og Tornea. Men
elektrifisering videre til riksgrensen og Haparanda vil kreve
tiltak pa grensebrua over Torneelven.
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| betraktning av pandemien er Vy Tag AB relativt forngyd med
trafikkutviklingen pa Haparandabanen. Etter en noe usikker
start kunne man i juli notere en fordobling av antall reisende.
Regulariteten har veert bra, men man har slitt med punktlig-
heten. Dels pa grunn av setninger pa banen og tekniske pro-
blemer med ERTMS. Men det ansvaret ligger pa infrastruktu-
reieren (Trafikverket).

Pa finsk side er det uttalt planer om & kjgre lokaltog Hapar-
anda-Tornea-Kemi i korrespondanse med Vys tog. Med instal-
lasjon av sporviddeveksler eller utbygging av tre-skinners spor
til Kemi, og om mulig helt til Uledborg, vil man i framtiden
kunne kjgre grenseoverskridende trafikk med togsett fra
begge land.

Det skulle i faser apne for nye togsystemer pa Nordkalotten
og videre inn i Finland, til Baltikum og med de rette politiske
forutsetninger ogsa Russland. Det vil gi mereffekter ogsa for
en moderne nordnorsk banekorridor med bygging av Nord-
Norge-banen og modernisering av Nordlandsbanen. Mye vil
avhenge av forutsetningene for et utvidet transportsamar-
beid pa Nordkalotten og en regional mobilisering overfor de
nasjonale nivaene.

1 Trafikkhovedmann. 2 Notviken (Lulea Tekniske Universitet)
og Sunderbyn sjukhus. 3 Reguleer togtrafikk med reisende
over Bjgrnfjell gr. var fortsatt stengt ved presslegging. 4 Kolari
er sluttstasjon pa Kolaribanen (Laurila)-Tornea-Kolari som gar
langs finske Tornedalen.

Faktarute Nye Haparandabanen

¢ Banestrekning: Boden-Kalix-Haparanda 15,9 mil

o Apnet: 2012

¢ Bibane: Godsspor Kalix-Karlsborg (BillerudKorsnds papirindustri)

e Godstrafikk:  Green Cargo: Boden-Haparanda, Boden-Karlsborg

o Persontrafikk: Norrtg AB/Vy Tag AB: Lule& C-Boden-Haparanda, Umea-Boden-
Haparanda

¢ Sporvidde: Normalspor 1435 mm

e Dobbeltspor:  Nei, enkeltspor med forlengede kryssingsspor

e Togstyring: ERTMS nivd 2

e Hastighet: For persontogene maks. 200 km/t Kalix-Haparanda (bygd for
250 km/t), de gvrige avsnittene 90-140 km/t

o Grensespor:  Tre-skinnespor 1435 og 1524 mm Haparanda-Torned. VR kjgrer

vognuttak.

Den opprinnelige banen Boden-Haparanda sto ferdig i 1915, og

sidebanen til Kalix i 1961.

Strekningen Morjérv-Karungi-Haparanda er nedlagt og sporet

brutt etter opprustning av strekningen Morjarv-Kalix og bygging

av den nye banen Kalix-Haparanda.

e Historikk:
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Kart over Haparandabanen fra Trafikverket



Kilde: PRESSEMELDING 1.12.2021

MDG leverer best pa jernbane hittil, sier
Kjell Erik Onsrud, leder av den frivillige
organisasjonen For Jernbane. MDG
foreslar 2,8 mrd. mer til jernbanen i
2022. Det er én mrd. mer enn SVs pri-
mere forslag.

Med én mrd. mer til vedlikehold er MDG
«bare» 100 mill. fra & stoppe veksten i ved-
likeholdsetterslepet pa jernbanenettet.
Etterslepet er na pa 23,3 mrd. Til godsin-
vesteringer vil MDG sette av 550 mill. mer
enn regjeringa. Det er positivt nar gods
med tog vokser. Det er store investerings-
behov for & kunne ta vare pa gamle og nye
godskunder. MDG vil ogsa sette av 750
mill. mer til planlegging. - Det er ngdvendig
for & kunne satse videre pa norsk jernbane,
papeker Kjell Erik Onsrud.

MDG foreslar ogsa a bevilge 2,8 mrd. for a
kunne senke kollektivtakstene i hele landet
med 20 %. - Seerlig bra er forslaget om at
barn skal kunne reise gratis sammen med
sine foreldre, sier Kjell Erik Onsrud. Slik det
er na koster en togtur/retur med barna
ganske mye. For dem som har bil blir svaret

at - da vi heller den. Ellers er det en
balanse mellom billettpris og tilbud. Tilbu-
det ma uansett veere godt nok (reisetid og
frekvens) om man vil at mange skal velge
kollektiv; er det ikke dét vil lavere pris
neppe ke kollektivandelen szrlig. For
store deler av norsk jernbane er reiseti-
dene i dag for lange og frekvensen for lav,
da vil det sannsynligvis vaere mer fornuftig
a bruke en stgrre andel av pengene pa a
bygge ut tilbudet, tror Kjell Erik Onsrud.

MDG har ogsa foreslatt @ omprioritere 7,5
mrd. fra motorvegbygging som en del av
inndekninga. - Det er i trad med hva For
Jernbane mener, sier Kjell Erik Onsrud. Tog
bruker en brgkdel av energien som biler og
fly trenger. Det er viktig a ikke glemme
energieffektivitet nar alt skal elektrifiseres.
Med tog og bybaner behgver heller ikke
energien mellomlagres i batterier og
hydrogen. Dette medfgrer et betydelig
energitap.

- Na sitter vi med faciten fra regjeringa og
SV sitt budsjettforlik for 2022. Det blir i alt
124,3 mill. mer til jernbane enn hva Sol-
bergregjeringa foreslo. Men med tanke pa
at arbeidet med 2023-budsjettet er i gang

Redaktgren har intervjua folk pa Nydalen stasjon pa Gjg-
vikbanen i Oslo. Jeg spurte om folk tror den nye AP-SP-
regjeringa vil satse mer pa jernbane enn Solbergregje-
ringa, og om de synes det bgr bygges dobbeltspor pa
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synes jeg MDG-budsjettet bgr inspirere,
uttaler Kjell Erik Onsrud.

videre. Gjennom gkt kapasitet gjgr vi det
lettere for kundene vare 3 velge miljgvenn-
lige transporter til og fra kontinentet sier
Carl Fredrik Karlsen, konstituert adminis-
trerende direktgr i CargoNet. Det nye tilbu-
det betyr at ca. 7.700 trailerturer kan over-
feres fra vei til jernbane, og toglgsningen
vil alene gi besparelser for miljget pa 6200
tonn CO2 arlig.

Med den gkte frekvensen dobles kapasite-
ten til to daglige godstogavganger i Igpet
av de neste maneder mellom Alnabru og
Malmg/ Trelleborg.

-Vivar sammen med flere av vare store og
viktige kunder i prosjektet fra starten, og
toglgsningen har spilt en viktig rolle i var
produksjon til Tyskland og Polen samt s@r-
Sverige. Vi setter stor pris pa at CargoNet
gker frekvensen til Skane sier administre-
rende direktgr Stein Bgrre Johnsen i Bring
Intermodal. Bruk av toget over en lengre
periode er en stor bidragsyter til vart
grgnne skifte i tillegg til at det har fungert
sveert godt i var logistikk.

Gjgvikbanen.

Neg i

Torbjern

Han har gatt til Nydalen
stasjon, og skal kjgre bil
hjem fra Aneby stasjon.
Dette er ei arbeidsreise
han tar fem dager i uka.
Han har ikke reist noe
mindre under koronaen.
- For meg er det ikke noe
alternativ a kjgre bil. Det
betyr mye kgkjgring. Det
er ogsa billigere a ta
toget. - Men om jeg skal
flere steder etter jobb
hender det jeg tar bilen,
legger han til. Han eier
ogsa en sykkel. Han veit
ikke om ny regjering vil
satse mer pa jernbane. -
Dobbeltspor blir et kost-
nadsspgrsmal, men hyp-
pige avganger er viktig.
Sj@l synes jeg tilbudet jeg
bruker er bra, sier han.

Isaac

Han reiser Nydalen-Nitte-
dal. Han gar til og fra
begge stasjonene. Det er
ca. 10 min. a ga forklarer
han. Dette er hans daglige
arbeidsreise. Under koro-
naen kjgrte han mer med
bil. - Det er bedre med tog
sier han. Tog er raskere.
Han eier ogsa en sykkel. -
Jeg veit ikke om ny regje-
ring vil satse mer. Mange
vil ha en del av kaka. Han
synes likevel det bgr byg-
ges dobbeltspor pa Gjgvik-
banen. - Jernbane er best.
Tog forurenser ikke, sier
han.likar tanken pa a
kunne bruke meir tog,
men Norge har eit krev-
jande terreng a byggje
hggfartsbaner i, avsluttar
ho.

Annelin

Hun kom til Nydalen st.
med buss. Fra Nittedal
st. gar hun. Dette er ei
daglig arbeidsreise. Hun
reiste ikke mindre under
pandemien. Husstanden
har bade bil og sykkel. -
Bil kunne gatt, men jeg
liker tog, sier hun. - Jeg
haper ny regjering vil
satse mer pa jernbanen
enn den forrige. Det
kunne veert flere avgan-
ger, det krever vel dob-
beltspor?

Kari
Hun har gatt til Nydalen.

Fra Nittedal st. kjgrer
hun bil. Dette er ei daglig
arbeidsreise. - Eventuelt
kunne jeg kjgrt bil hele
veien, men det ville tatt
lenger tid, svarer hun.
Hun eier ogsa en sykkel.
- Jeg tror ny regjering vil
satse mer enn den
gamle. Ja, egentlig synes
jeg vi skal bygge dobbelt-
spor, sier hun.

Therese

Hun gikk til Nydalen sta-
sjon. Fra Sgrumsand sta-
sjon kjgrer hun hjem
med bil. Dette er ei dag-
lig arbeidsreise. - Jeg har
reist kollektivt til og fra
jobb i over 30 ar forteller
hun. Men na har jeg
mattet kjgre bil i 1 og
1/2 ar. Det blir dyrt med
bompenger og sann. Tog
blir billigere. Hun eier
ogsa en sykkel. Hun
haper ny regjering vil
satse mer pa jernbanen
enn den forrige. - Jeg
sier ja til nytt dobbelt-
spor bade pa Gjgvikba-
nen og Kongsvingerba-
nen, avslutter hun.
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Solbergregjeringas forslag til bevilgninger for Jernbandirektoratet i 2022. Tall i mill. kr. Store: IF:;:';V
Budsjettpost Regnskap 2020 Saldert budsjett 2021 | Forslag 2022
1 | Driftsutgifter 3413 368.1 3757
21 | Spesielle driftsutgifter 108.1 2452 147
70 | Drift av persontog 4798 4560 4257
71 | Drift, vedlikehold banenettet 8798 9175 7593
72 | Planlegging av investeringer 1243.5 12734
73 | Investeringer i banenettet 12638.2 16069.7 19075.5 114
74 | Tilskudd togmateriell 2.2 62.4 1231
75 | Tilskudd til godstog 82.9 0 82 10.3
76 | Kulturminner 23 23.6
SUM 280125 31866.6 316775 | 31687.8| 31801.8
Beregna vedlikeholdsetterslep 21300 23300 24400 24400 24400
\
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Medlemskontingent 2022.
Giro i midten av bladet.



