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LEDER, Kjell Erik Onsrud

I sine forberedelser til jernbanereform hadde regjeringen Solberg alt bestemt
seg for at konkurranse var malet. Det ble spurt om innspill til hvordan konkur-
ransen kunne okes pa norsk jernbane, ikke om hva som ville vere gode virke-
midler for 4 fa en storre andel transport pa skinner.

Det overordnede mélet med jernbanereformen er gkt samfunnsekonomisk lenn-
somhet samlet sett i transportsektoren. Dette framstar som noe ullent. Serlig
tatt i betraktning at f3 store utbyggingsprosjekter, hverken jernbane eller veg er
samfunnsekonomisk lennsomme.

I statsbudsjettet er det satt av 400 mill. til omorganiseringa. Fagforeningene
mener sluttsummen blir enda hoyere. Utenlandske selskaper vil ogsd ta med seg
utbytte hjem til sine morselskaper, mot ndsituasjonen hvor Staten pleier & ta
utbytte fra NSB.

Jernbaneverket og NSB er na delt opp i en rekke nye enheter. Positivt er det at
infrastrukturforvalter Banenor er blitt et statlig foretak; SF. Det betyr at de kan
lane for 4 realisere storre utbygginger. Kan vi se fram til fullfinansiering av en
starre utbygging snart? Persontrafikken skal ut pd anbud i strekningsvise

«pakker». Det betyr enda flere akterer om anbudene vinnes av ulike selskaper.

Den hardeste konkurransen vil komme fra datterselskaper av store statlige

europeiske jernbaneforetak. NSB/Flytoget er sm& sammenliknet med disse.
De ber slis sammen for sterkere 4 kunne mote utlendingene. Eneste ikke-
oppdeling regjeringen gjor er & overfore ROM-eiendom fra NSB til Banenor
slik at all fast jernbaneeiendom er samla under én enhet. Da blir det i alle
fall et styre + honorarer mindre.

Flere selvstendige enheter betyr storre behov for samordning, administra-
sjon og matevirksomhet. Jeg frykter en langsiktig utvikling med flere pa
kontoret og faerre pa toget og i sporet. Med strekningsvise anbud gar
muligheten til 4 sjonglere med ombordpersonale og togmateriell mellom
strekningene ved behov bort. Vil regjeringen sorge for 4 opprettholde
leveringsberedskapen, eller far kundene bare ta stoyten om et togselskap
ikke klarer & levere?

Nar det gjelder kommunene derimot er den bld-bla regjeringa veldig
opptatt av sammenslaing og storre enheter. P4 den maten skal kom-
munene bli mer robuste og yte bedre tjenester. Men for jernbanen

gjelder altsd ikke dette? For meg henger ikke denne politikken helt

pa greip.

Medlemskontingent 17:
Giro i midten av bhladet.



Farst takk til Kim Arild
Aastangen og Alexander
Savert for deira bidrag for a
belysa denne problemstillinga.

Vidar Seetre
(vi-sae@online.no)

Togtilbodet pd strekninga Oslo -
Goteborg - Kebenhavn er lite 4 skryta
av, for 8-9 timar konkurrer dirleg med
fly ndr ein kan reisa mellom
Gardermoen og Kastrup pa 7o-8o
minutt. Og marknadsandelen for tog
berre er 10 % mellom Oslo og
Goteborg, mot 55-65 % med personbil,
15-30 % for buss, og 10 % for fly
(mellom Gardermoen og Landvetter).
I denne tettbefolka transportkorridoren
med 6 millionar innbyggjarar er det
difor grunn til ei kraftig oppgradering
av bade togtraséane og
korrespondansane, for 4 auka toget sin
marknadsandel.

Mellom Geteborg og Oslo er kjoretida
med tog i dag mellom 3:39 og 4:00
timar. Mot 3:20-3:40 med buss, og
med privatbil knappe 3 timar. Og
godstransport med lastebil gar dobbelt
so fort som med tog (Kjelde: JBV og
Trafikverket, hovudrapport 23/5-16).
Stor reduksjon i transporttida for bade
passasjerar 0g gods med tog kan difor
je store endringar i
marknadsfordelinga.

Og her er eg ikkje nogd med kva det
norsk-svenske ~ samarbeidet  har
oppnadd. No vil eg rett nok seia at
samarbeidet har vore verre, som da
svenske styresmakter i 2011 nekta den
norske hogfartsutgreiinga a greia ut for
hogare fart enn 250 km/t pd svensk
side.  Sidan dess har svenskane
heldigvis sett igang ein prosess for &
kunna kjora tog i 320 km/t mellom
Stockholm og Geteborg/Malme.

Men i den norsk-svenske utgreiinga i
fjor om utviklinga av jernbana i
korridoren Oslo - Goteborg, var
ambisjonsnivaet for lagt: ikkje mal om
hogfart, og kun satsing pa dagens
korridor over Kornsjo. No vil eg ikkje
kritisera prioriteringa av Kornsje, men
forkastinga av den sneggare Svinesund-
korridoren  vitnar samtidig om
manglande vilje til & investera i
jernbana.

Nar horisonten minst ber vera
Kobenhavn, ma det vera viktig 4 satsa
pa dei kortaste korridorane. Forutan
Svinesund-korridoren, tenkjer eg da pa
direktelinje Ski - Sarpsborg og
fastlandssamband Helsingborg/
Helsingor. Samt effektivisering av
Goteborg stasjon.

Heldigvis har JBV/Banenor nevnt
direktelinje Ski - Sarpsborg i fleire
utgreiingar, men gjeldande politiske
prioritering er likevel IC gjennom alle
byane. Men IC-traseen om Moss og
Fredrikstad gjev minst 15 km lenger
trasé enn direkte mellom Ski og
Sarpsborg, og grunna tett regional og
lokal trafikk pd vestre linje blir
tidsskilnadane store: Fra Oslo 21
minutt til Sarpsborg utanom Ski
stasjon direkte pad eigen trase frd 1,7
km nord for Ski stasjon - mot 51
minutt pd ny IC-trasé med stopp i
Moss og Fredrikstad i tillegg til
Sarpsborg (antatt fart 320 km/t pd
direktelinja fra Ski, men berre inntil
250 km/t pa IC-traseen).

Eg trur eit lokalt bu- og arbeidsomrade
i Ostfold med tyngdepunkt i
Fredrikstad/Sarpsborg vil vera betre
enn ein stor sentralostlandsk bu- og
arbeidsregion slik IC legg opp til. For
dette vil gagna bade miljoet,
pendlarfamiliane og Ostfold sitt
vekstpotensiale. Ei slik omprioritering
vil dessutan letta presset pd
jernbanetrafikken  gjennom  Oslo
sentrum — eit press som den framtidige
rutetida mellom Oslo S og Ski pd 11
minutt illustrerer. For med 250 km/t
kan det kun ta 7,5 minutt til Ski
gjennom den nye Follobanetunnellen.
Eg vil difor prioritera meir pengar pa
oppgraderingar som legg til rette for &
knyta estre og vestre linje i hop via
Sarpsborg, enn 3 einsidig investera i
auka kapasitet til Oslo. Ein enkel mate
a loysa dette pa, er 4 la vestre linje -
med sidesloyfa Rolvsgy — Kalnes —
Sarpsborg, halda fram pa estre linje, og
omvendt. Kalnes bor inkluderast fordi
store sjukehus ber vera viktige
malpunkt ndr ein investerer i jernbana.
Fra Sarpsborg og serover ber den
framtidige FEuropabana gi over
Svinesund. No ber uansett Halden -
Kornsjo fa ny trasé som tilfredsstiller
internasjonal standard med helling
maks 1,25 %. Men dagens korridor
om Ed og Trollhittan blir vesentleg
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lenger enn det ein kan oppnd om
Svinesund. For eg har funne ut at det
blir 301 km mellom Oslo og Goteborg
pa ei utretta linje langs dagens trase
(antatt Ed stasjon flytta til ser for Ed)
eller 288 km pd ny trase beint mellom
Ed og Friandefors. Men kun 258 km
om Svinesund og pad ei oppgradert
Bohusbanan (bdde norra og sodra), og
pa ei ny jernbanebru parallelt med
Gotadlvsbron i Goteborg.

Med toppfart 320 km/t og stopp kun i
Sarpsborg og Munkedal (med overgang
til  Uddevalla, Trollhdttan og
Vinersborg), har eg rekna ut at rutetida
mellom Oslo og Goteborg pa sistnevnte
trase kan koma ned i 63 minutt. Her
har eg forutan det vanlege 5 %-tillegget
ogsd lagt til 2,5 minutt grunna tett
lokal- og regionaltrafikk serleg ved
Oslo S. Kombinasjonen av den
planlagde Vistlanken i Goteborg og ny
bru parallelt med Gotadlvsbron, reknar
eg her med kan gje betra framkomst
for ein Kebenhavnekspress.

Om Ed vil rutetida for Oslo - Goteborg
truleg bli 9o minutt (eller 88 minutt
med ein snarveg vestom Kroppefjall).
250 km/t istadenfor 320 km/t mellom
Oksnered og Goteborg gjev her 3
minutt ekstra.

Mellom Goteborg og Kebenhavn
arbeider svenske styresmakter no med
a byggja ein trase for 320 km/t, men
den skal ga om Jonkoping og Malmo,
ein trase som eg har funne ut vil bli
sirka 440 km. Til samanlikning har eg
funne ut at ein hegfartstrase langs
kysten og pd ein 14 km lang tunnel
under Oresund ved Helsinborg/
Helsingor etterfolgd av ein ny
lyntogtrase fram til Kebehavn (i tunnel
siste 21 km), kan koma ned i 275 km.
P4 sistnevnte trase med stopp kun i
Halmstad og Helsingborg, har eg kome
fram til at rutetida for Géteborg-
Kebenhavn kan koma ned i 66 minutt.
Mot 125 minutt om Jonkoping, antatt
4 stopp undervegs.

Med 1 minutts opphald i Goteborg
gjev dette i alt 130 minutt mellom Oslo
og Kobenhavn. Mot 214-216 minutt
om Ed og Jonkoping.  Norske
politikarar ber difor arbeida for den
mykje sneggare korridoren langs
svenskekysten.
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Etter 14 ar uten ordineer
persontrafikk, gar det igjen
tog mellom Phnom Penh og
Sihanokville. Persontrafikken
pa denne strekningen (266 km
hver vei) startet opp igjen i
juni 2016, med tre avganger i
hver retning per uke.

Terje Kuvisla, tekst og bilde
(tkvisla@hotmail.com)

Trafikken mellom Phnom Penh og
Battambang oppherte i 2009. Det har
helt siden den gang pagitt
rehabilitering, eller i hvert fall planer
om rehabilitering av hele strekningen
fra Phnom Penh til Poipet ved grensen
til  Thailand.  Gjendpning av
togforbindelsen mellom Kambodsja og
Thailand er blitt proklamert gjentatte
ganger siden 2012, og avlyst like
mange ganger, med forelopig siste
avlysning i februar 2017. Og det ligger
vel an til nok en avlysning mot slutten
av 2017. Skjent man skal veare
forsiktig med 4 spd, spesielt hvis
kineserne kommer pd banen! Det
ferdigstilte sporet for
hoyhastighetsbane fra Beijing til
Kunming (ca. 2.400 km) pd to 4r;
d.v.s. noe kjappere enn da Sporveien
rehabilterte skinnegangen fra
Serbyhaugen til Kolsds — Og deler av
strekningen mellom Battambang og
Sisophon er ferdigstilt. Nar strekningen
fra Battambang til Phnom Penh
rehabiliteres blir det slutt pa driften av
bambustoget, med mindre noen finner
det oportunt & etablere en
musemsbane!

Jernbanestasjonen i Phnom Penh
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«Bambusjernbanen» slik utenlandske turister kjenner den, «Norry» eller «Lorry»
slik lokalbefolkningen omtaler den er en populer transportform nordvest i Kambod-
sja ner byen Battambang. Skinnefarkostene som brukes har to akslinger og en
platting av bambus. Farkostene kjorer pd det ordincere skinnenettet og drives
framover med enkle smd motorer. Farta kan komme opp i 50 km/t. Ndr to Bambus-
tog motes forventes det at toget med feerrest passasjerer viker. Dette skjer ved at den

enkle lille farkosten loftes av sporet.

Bambustoget ble etablert i Pol Pot—
perioden (1975-80) fordi det ikke
fantes drivstoff og de relativt lette
vognene kunne stakes fram med
bambusstenger. I dag brukes tilpassede
vannpumper som motor, og farten kan
komme opp i ca. 50 km/tL. En tur/
retur billett koster $ 5. Jeg skal ikke
dvele lenge ved Pol Pot, men et av hans
tiltak for 4 stanse innvandring, og
primaert UTVANDRING, var 4 ruinere
veier og jernbaner ca. 30 km fra
grensene! S4 her har en viss person noe
a leere!

De siste arene det gikk persontog
mellom Battambang og Phnom var det
bare en avgang per uke. For dét hadde
det vert en avgang per dag en god
stund. Det sies at det pa attitallet
eksploderte i snitt en bombe per uke,
enten ombord i toget eller pa sporet da
toget passerte. Selv om Pol Pot var ute
av politikken fra ca. 1980, herjet
borgerkrigen i Kambodsja med
varierende styrke fram til 1997 da
Hun Sen (som fortsatt er statsminister)
kom til makten ved et kupp! Deretter
har det vert ganske fredelig i landet
med noe skonomisk vekst, ikke minst
i byene!

Jeg besokte Kambodsja to ganger i
2016, og jeg har ikke til hensikt &
rosemale noe som helst! Folk pa
landsbygda (der minst 90 % av

befolkningen bor) er utrolig fattige,
men de har mat og tak over hodet! I
byene, og da spesielt i hovedstaden
Phnom Penh (3 mill), finnes det ogsa
sveert rike mennesker som kjorer rundt
i SUV-er og shopper pd Aeon(som i
hvert fall ikke kan konkurrere med
Charlottenberg Shopping péa pris). Det
er jo litt langt fra Phnom Penh til
Charlottenberg, men det burde gi
greitt via Gardermoen og Odalen.

L de to linkene jeg henviser til nevnes
h.h.v. 15 km/t og 40 km/t

Ifolge en forer er 40 km/t normal hastig-
het, mens 50 km/t er forsvarlig toppfart

LINKER FOR SPESIELT
INTERESSERTE:
https:/fwww.theguardian.com/tra-
vel/2016/jun/05/trains-phnom-penh-si-
hanoukville-kampot

https:/len.wikipedia.org/wiki/Rail _
transport_in_Cambodia

http:/lwww.lonelyplanet.com/cambodial
northwestern-cambodia/battambang/
activities/other/bamboo-train

https:/len.wikipedia.org/wiki/1997_
clashes_in_Cambodia

bttps://no.wikipedia.org/wiki/Noro-
dom_Sibamoni_av_Kambodsja



Statens vegvesen har fatt
laget en rapport «Evaluering
av E6 Ostfold». Motorveien far
mye skryt i denne rapporten.
Det er nok ikke fullt fortjent.

Pal Jensen
(paalhjensen@gmail.com)

Serlig hevdes det at motorveien har
veert gunstig for trafikksikkerheten. Og
det skjer utvilsomt ferre alvorlige
ulykker pa motorveien enn pa den
gamle veien. Men det er midtdelerne,
og ikke motorveiens veldige dimen-
sjoner, som eliminerer frontkolli-
sjonene. En langt mer moderat
utbygging med midtdeler ville ha gitt
samme gevinst til en brekdel av
kostnadene. P4 den madten kunne
Vegvesenet antagelig ha bygget seks
ganger sd mye vei med midtdeler som
det har kostet & bygge denne
motorveien. Og en forsert utbygging av
Ostfoldbanen ville ha tatt en stor del av
trafikkveksten.

Motorveien har med hell skapt mer
biltrafikk, og biltrafikken har sprengt
alle prognoser. Ved Storbaug ser for
Moss ble biltrafikken fra 2000 til 2015
nesten fordoblet, fra 22 443 til 40 159
motorkjeretoy 1 degnet (ADT).
Motorveien har naturligvis suget til seg
en del biler fra parallelle veier, men en
stor del av veksten er nyskapt. Kortere
kjoretid har gjort at flere kjorer bil.
Trailerne blir mer konkurransedyktige
overfor jernbanen. En rapport fra
Norsk forening mot stoy dokumenterte
at biltrafikken allerede i 2012 hadde
nadd heyder som ikke var forventet for
i1 2025-2030 — og at stoyen hadde okt
enda mer enn biltrafikken. Det siste
skyldes at veitrafikkstoyen oker vold-
somt med hoyere hastigheter. Under-
sokelser i bl.a. Danmark og USA tyder
pa at stoyplagene oker enda mer enn
det som vises ved stoymalingene og
-beregningene. Den veldige okningen
av biltrafikken og den enda verre
okningen av stoyen gjor at Vegvesenets
stoyvarselskart allerede er blitt foreldet.
Dette er i strid med EUs stoydirektiv,
som bl.a. krever strategisk stoykart-

legging.
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Okningen i biltrafikk rammer ogsd
Follo og Oslo. Bilene pa E6-motorveien
gjennom Ostfold stopper jo ikke ved
fylkesgrensen. Mange bruker Follo
som transportkorrider pa veien til
Oslo, og trailertrafikken har gkt enda
mer enn annen biltrafikk. Derfor bidrar
motorveien gjennom Jstfold til keer,
kork, eksos og stay ogsa i Follo og
Oslo. Minst 1o ganger sd mange der av
forurenset byluft som av trafikkulykker
i Norge (http://nrk.no/viten/slik-
unngar-du-skader-fra-lufta-du-
puster-1.12151864); til dette kommer
de 75—200 som hvert ir der fordi
stoyen har Dbidratt til  hjerte-/
karsykdommer eller andre lidelser.

Motorveien har skapt et veldig sér i
landskapet, der den omgir seg med et
bredt belte av stoy og eksos. 18 km
stayskjermer og -voller kan bare lappe
pa noen av de verste skadene. Ogsd
Vegvesenets rapport innrgmmer pa s.
60 at «prosjektet strider mot de
politiske malsetningene om & begrense
transportsektorens negative pavirkning
pa miljoet». Det er forsiktig sagt.

Ved Intercity-utbyggingen prioriteres
persontrafikk. P4 Ostfoldbanen omfat-
ter hverken «indre IC» (Oslo-Fredrik-
stad, inkl. Follobanen) eller «Ytre IC»
(Fredrikstad—Halden) to av de verste
hindringene for godstrafikken; Tiste-
dalsbakken sor for Halden, og Bryns-
bakken mellom Oslo S/Loenga og
Alnabrutermninalen.

Disse bakkene krever at godstogene
stykkes opp, eller at en bruker et ekstra
hjelpelok for & komme opp bakkene.
Begge deler er dyrt og tidkrevende.
Sterkere lok hjelper ikke, da det er
kraften som trekker i koblingene mel-
lom loket og forste vogn som setter
grenser for hvor tunge godstog som
kan dras oppover slike bratte bakker.
Noen losning for disse bakkene finnes
ikke i Nasjonal Transportplan 2018~

2029, og vi kommer ikke bort fra at en
eller annen forbindelse fra Follobanen
til Alnabruterminalen vil koste litt.
Under utbyggingen sor for Moss ma vi
dessuten regne med langvarige brudd i
togtrafikken, med avviksbusser og
avvikstrailere — serlig hvis linjen til-
nermet skal folge dagens trasé gjen-
nom Fredrikstad og Sarpsborg (ved en
rett linje, med en Fredriksarp-stasjon
ved Rolvsgy midt mellom, blir inngre-
pene mindre).

Kan Kongsvingerbanen bli redningen?
Fra Oslo til Goteborg er kjeretiden
over Kongsvinger og Karlstad en droy
timer lenger enn over Kornsjo (riktig-
nok beregnet for persontog). Men fra
Alnabruterminalen er forskjellen min-
dre. For godstogene kan den meget vel
bli spist opp av fordelene ved 4 unnga

Tistedalsbakken og Brynsbakken. Mel-
lom Lillestrom og svenskegrensen fin-
nes 14 kryssingsspor, men bare ett (ved
Skarnes) er langt nok for godstog i full
lengde (740 m). I et hovedsakelig flatt
terreng vil det ikke koste all verden &
forlenge noen kryssingsspor. P4 den
maten kan godstogene til Alnabruter-
minalen kjores om Karlstad og Kongs-
vinger under utbyggingen av «ytre IC».

Lengre kryssingsspor vil ogsa vere et
forste skritt mot dobbeltspor. Dette er
nedvendig hvis en skal kjore halvtimes
ruter for lokaltogene Lillestrom -
Arnes (med kvartersuter i rushtidene),
slik kommunene langs banen ensker
fra 2033.

P4l Jensen
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- Sarpshorg - Oslo pa 24
minutter eller sju tapte ar?

Kim Aastangen
(kaa010@post.uit.no)

Bane NOR gir inn for & bygge et sikk-
sakkformet dobbeltspor Rade — Fred-
rikstad — Sarpsborg — Halden omtrent
der dagens enkeltsporede jernbane fra
1870-tallet gdr (heretter kalt sikksak-
kalternativet). Et nytt og bedre alterna-
tiv er en enkeltsporet jern-bane Ski —
Kalnes som fortsetter med to
dobbeltspor til henholdsvis Fredrikstad
og Sarpsborg, med en stasjon sentralt i
hver by. Heretter kalt 24-minuttersal-
ternativet fordi reisetiden Sarpsborg —
Oslo blir pd 24 minutter. Dessuten fr
man en rask ring-bane Kalnes—Fredrik-
stad-Sarpsborg-Kalnes péd kjopet.
Fordi reisetiden til Halden blir mye
kortere i 24-minuttersalternativet enn i
sikksakkalternativet, er det ungdven-
dig 4 bygge dobbeltspor Sarpsborg —
Halden. Dermed unngdr man & ede-
legge  viktige  kulturminner i
Ost-Sarpsborg.

Politisk turbulens

Fredrikstad bystyre fattet 8. desember
2016 enstemmig vedtak om & ga inn
for sikk-sakkalternativet. I Sarpsborg
har Arbeiderpartiet hatt ordfereren
sammenhengende siden 1913. Under
oppropet i Sarpsborg bystyre 7. desem-
ber 2016 erklerte Sofie Tommeras Lys-
hagen, som overlevde 22. juli-massa-
kren pd Uteya, at hun ville melde seg
ut av Arbeiderpartiet. Og plutselig
hadde ikke Arbeiderpartiet lenger fler-
tallet av bystyrerepresentantene til
tross for at det hadde fatt over 50 pro-
sent av stemmene ved kommunevalget.
Til nettutgaven av Sarpsborg Arbeider-
blad 7. desember uttalte hun: ”Jeg har
i lenger tid merket presset fra partiet.
Det brukes makt og jeg far ikke tenke
selv. Derfor meldte jeg meg ut av par-
tiet.” Ogsd arbeiderpartirepresentan-
tene Steinar Haakenstad og Chiga
Bisimwa Nyamugira erklerte at de
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ville stemme imot partilinja om & stotte
sikksakkalternativet. Etter flere lange
gruppemeter fremmet Arbeiderpartiet
til slutt et utsettelsesforslag som ble
vedtatt med 22 mot 21 stemmer. Rad-
mannen skal derfor fram til neste
bystyremote 2. mars 2017 vurdere
konsekven-sene av & utrede andre tra-
séer enn sikksakkalternativet.

Bane NOR vil imidlertid ikke utrede
flere alternativer uten 4 fa ordre om det
fra Jern-banedirektoratet eller Sam-
ferdselsdepartementet. Hittil har ingen
slik ordre kommet. Men Sarpsborg
kommune, som gikk med r21 millioner
i overskudd i 2016, burde kunne
utrede andre alternativer (med ekstern
hjelp).

Trettito minutter raskere

Sarpsborg — Oslo

Et nytt og bedre alternativ, som ikke er
utredet ennd, er & bygge en ny enkelt-
sporet jernbane Kalnes — Ski som fort-
setter fra Kalnes som to dobbeltspor til
henholdsvis Sarpsborg og Fredrikstad,
med en stasjon sentralt i hver by.
Hovedidéen er at en-keltsporet Kalnes
— Ski bare skal trafikkeres i rush-retnin-
gen i samspill med dagens Vestre linje.
Passasjerer som skal reise motstroms i
rushtiden, skal reise via Moss. Det er
ogsd mulig & kombinere enkeltsporet
Kalnes — Ski med én fellesstasjon for
tvillingbyene, f.eks. pa Rolvsay.

I KVU-en var det krav om at reiseti-
dene til Fredrikstad og Halden ikke
skal overstige henholdsvis 45 og 60
minutter. Sikksakkalternativet oppfyl-
ler ikke disse kravene. Det gjor derimot
24-minuttersalternativet, til overmal.
Med direktetog kan man reise Sarps-
borg — Oslo pd 24 minutter og Fredrik-
stad — Oslo pa 26 minutter nar topp-
farten er pa 250 km/t. Og Halden — Oslo
gdr unna pa 44 minutter, med stopp i
Sarpsborg. Reisetidene mellom Sarps-
borg, Fredrikstad, Halden og Oslo blir
henholdsvis 32, 21 0g 24 minutter kor-
tere enn i sikksakkalternativet.t

Skal Sarpsborg reise baklengs inn i
fremtiden via Fredrikstad? Fordi sikk-
sakkalter-nativet medforer at alle tog
ma gd via Fredrikstad, tvinges passasje-
rene fra Sarpsborg til 4 reise en omvei
pa 60 km pr. tur-retur-reise til Oslo, if.
at Sarpsborg — Fredrikstad er 15 km.
Hver sarping som pendler til Oslo, vil i
lopet av 50 ar fi en omvei pa 700 ocoo
km - like langt som 17 ganger rundt
jorda. Dette medferer et tidstap pd 12
ooo timer — sju arsverk. Istedenfor kva-
litetstid med nzere og kjeere her.

Olav den hellige grunnla Sarpsborg —
som Norges hovedstad —i 1o16. Sarps-
borg fortjener en skikkelig tusendrs-
gave. La det bli 24-minuttersalternativet.

Tabell 1: Reisetider i minutter og hastigheter i kilometer pr. time (km/t) for ulike alter-

nativer

Strekning/alternativ Vestre | Sikksakkalternativet: 24- 24-minutters-
linje nytt dobbeltspor minutters- alternativet
i 2017 | Haug i Rade — Fred- | alternativet uten stopp
rikstad — Sarpsborg med stopp hverken pa
pa Ski og Ski eller
Kalnes Kalnes
Makshastighet Ski— 160 200 250 250
Sarpsborg (km/t)
Oslo S-Kalnes (mi- - - 25 -
nutter)
Oslo S—Sarpsborg 83 56 30 24
(minutter)
Oslo S—Fredrikstad 68 47 32 26
(minutter)
Oslo S—Halden (mi- 103 68 50 44
nutter)




Kulturminner bevares

Det er meget viktig 4 bevare kulturmin-
ner. Fordi 24-minuttersalternativet
medferer 24 minutter kortere reisetid
Halden - Oslo enn sikksakkalternati-
vet, se tabell 1, er det ikke nedvendig a
bygge dobbeltspor Sarpsborg — Hal-
den. Dermed unngir man konflikter
med viktige kulturminner som
Olavsvollen fra 1016, arbeiderboligene
pa Tarris, Sarpefossen, Borregaard og
Hafslund. Om det seinere skal bygges
en hpy-hastighetsbane til Goteborg,
bor det utredes om den kan gi fra
Sarpsborg via Hafs-lundsey for &
unnga konflikter med de viktige kultur-
minnene. En annen mulighet er 3
benytte Kalnes som stasjon for tog til
Goteborg. Da vil man std mye friere til
4 finne et hensiktsmessig punkt hvor
hoyhastighetstog til Geteborg skal
krysse Glomma.

Tunnelandelen i sikksakkalternativet
synes for lav fordi opptil flere hundre
hus vil bli revet. Det er mulig 4 bygge
tunnel i leire uten dpen byggegrop hele
veien. For alle traséalternativer bor det
utredes om det er hensiktsmessig 4
bygge tunnel i leirelaget eller i fjell
under leirelaget i Sarpsborg og Fredrik-
stad.

Jernbane til sykehuset pa Kalnes
Sykehuset Ostfold pd Kalnes dpnet i
2015 og ligger dtte km vest for Sarps-
borg. Det gar ikke skinnegdende kol-
lektivtransport dit, men derimot en
firefelts motorvei. Om noen tidr kan
det framtidige Universitet i Ostfold ha
30 ooo studenter og ansatte pa Kalnes.
Universitet og sykehus tiltrekker seg
andre virksomheter som private opp-
dragsforskningsinstitutter, forsknings-
intensiv industri og myndigheter, jf. at
Uppsala er kandidat til 4 f3 EUs lege-
middelbyrd, med nzermere 9oo kompe-
tansearbeidsplas-ser, nar det skal flyttes
fra London pga. brexit.

Rask ringbane pa kjopet
Statistisk sentralbyrd regner byene

Sarpsborg og Fredriksstad som ett
sammen-hengende tettsted med 110
ooo innbyggere. De nye dobbeltspo-
rene Sarpsborg — Kalnes (4 minutter)
og Fredrikstad — Kalnes (6 minutter)
kan sammen med dagens jernbane
Fredrikstad — Sarpsborg (1o minutter)
brukes som en rask ringbane. Lokal-
trafikken kan styrkes ytterligere ved &
bygge stasjoner med gjenomkjerings-
spor slik at de raske togene ikke forsin-
kes. Noen ringbanetog kan fortsette til
Halden, Moss, Rakkestad. I tillegg vil
man spare milliarder av kroner fordi
det blir unedvendig 4 bygge bymotor-
veier.

Sikksakkalternativet er et tapsprosjekt
Sikksakkalternativet medforer et sam-
funnsekonomisk tap pa 4173 millioner
kroner (ifelge konseptvalgutredningen,
KVU, fra 2012, alternativ 4B). Derfor
er sikksakk-alternativet like ufornuftig
som 4 spyle 4173 millioner kroner rett
ned i toalettet. An-leggskostnadene
bade sikksakkalternativet og 24-minut-
tersalternativet blir pd om-trent 20 mil-
liarder (selv om dobbeltspor Ski — Kal-
nes er enda bedre enn enkeltspor,
koster det mange milliarder mer enn
enkeltspor). Nytten av 24-minuttersal-
ternativet blir imidlertid hayere enn for
sikksakkalternativet pa grunn av mye
kortere reisetider til Oslo og den lokale
ringbanen, se nedenfor.

Nar Stortinget skal behandle Nasjonal
transportplan 2018 — 2029 i juni, blir
det alles kamp mot alle. Hvorfor skal
Stortinget egentlig prioritere & bruke
20 milliarder pd et tapsprosjekt i Sen-
dre Ostfold nar presumptivt bedre
alternativer ikke er blitt utredet? Man-
glende utredning av gode alternativer
er et demokratisk problem.

Avgrening til Askim

For & gi enda flere i Fredrikstad gang-
og sykkelavstand til stasjoner som
betjenes av raske tog til Kalnes og
Oslo, kan man bygge en stasjon noen
km nordvest for Fred-rikstad sentrum
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pa den ndvarende Vestre linje. Og en
avgrening til Gressvik og Red. Da slip-
per dessuten togpassasjerer som kjerer
bil lokalt, kekjering til stasjonen i sen-
trum.

En avgrening fra enkeltsporet Ski —
Kalnes til Askim, med topphastighet pa
250 km/t, vil medfere en reisetid Askim
— Ski pd 1o minutter, en innsparing pa
22 minutter. Og strekningen Askim —
Oslo vil ga unna pa 19 minutter (uten
stopp pa Ski, 11 minutter spares pga.
Follobanen som skal dpnes i 2021).
Dette er 37 minutter raskere enn i dag.
Avgreningen til Askim kan inngd i en
hoyhastighetsbane til Stockholm.

1 Om man sammenligner 24-minutter-

salternativet med reisetidene i 2017 til
Oslo, blir innsparingene pr. reise pd
henholdsvis 59, 42 og 59 minutter fra
Sarpsborg, Fredrikstad og Halden.
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Ett 30-talls deltakere var til-
stede pa Jernbaneforum Nords
mete i Mosjoen den 20 oktober
2016. Fylkesraden for samferd-
sel i Nordland Fylke Wilfred
Nordlund gnsket velkommen.

Gunnar A. Kajander
(gkajander@bredband.net)

Maotet diskuterte et framlagt forslag til
endringer av vedtektene og ble enige
om at en gruppe med forumets sekre-
teer Geir Steinar Hanssen som sammen-
kallende far i oppdrag & utarbeide et
endelig forslag.

Det ble ingen endringer i arbeidsutval-
get som bestar av ordfererne i Hemnes,
Fauske og Narvik. Utvalget burde
motes for jul for 4 folge opp NTP-
arbeidet med & sikre bide de kort- og
langsiktige tiltakene pa Nordlandsba-
nen og Ofotbanen.

Fylkesraden tok opp tanken om 4 invi-
tere kommuner som ikke har jernbane,
men hvor jernbanen utgjer en viktig til-
gjengelighetsfaktor. Interesse finns hos
kommuner i Lofoten og Vesterdlen
samt nord og syd for Bode, Fauske og
Narvik. Det ble bestemt at spersmal
om & utvide forumet legges til arbeids-
utvalget eller en egen gruppe. Fire inn-
ledere var invitert for 4 orientere om
aktuelle temaer.

Helgelandspendel

Bjorn Bryne i Rejlers Norge AS rappor-
terte om den mulighetsstudien som er
gjort for pendeltog pa strekningen Tro-
fors/Mosjoen - Mo i Rana. I dag finnes
fa togmuligheter for lokal pendeltra-
fikk pa Helgeland. Det har narmest
veert umulig 4 f3 til et tilbud pa Helge-
land relatert til andre sammenlignbare
pendler. Her nevnes bade Saltenpende-
len og pendlertilbudet pa den sorlige
delen av Rerosbanen (Rena-Hamar).
Potensialet finnes og kan utvikles. Med
en tilpasset rutetabell, et ekstra togsett
og tilstrekkelig avsatt lokal plasskapa-
sitet pa dagens regiontog skulle man
klare et attraktivt pendlertilbud mel-
lom Trofors/Mosjeen og Mo i Rana.
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Kortsiktig skulle det heller ikke kreve
storre investeringer i ny infrastruktur,
foruten en del nedvendige utbedringer.
Reisetiden mellom de to byene er imid-
lertid en kritisk faktor. Den md ned i 45
minutter mot dagens 68'. Fylkeskom-
munen ble utfordret til 4 jobbe med
statlige innkjop for 4 realisere Helge-
landspendelen. Det ma utvikles et
attraktivt tilbud. Bade Saltenpendelen
og pendlertilbudet pd Rorosbanens sor-
lige del er eksempler som ma trekkes
fram i argumentasjonen.

Jernbanereformen og konkurranseut-
setting

Dagfinn Berge, fagdirektor jernbane i
Samferdselsdepartementet, orienterte
om det pigdende arbeidet med jernba-
nereformen og konkurranseutsetting.
Regjeringen vil med reformen oppna en
mer kundeorientert og effektiv jernba-
nesektor. Virkemidlene er bedre forret-
ningsmessige organisasjons- og rela-
sjonsformer, utvidet kundeorientering
og mer innslag av konkurranse. Regje-
ringens linje er at de politiske myndig-
hetene skal ha et overordnet styrings-
ansvar, mens de utforende organer far
starre operativ frihet. Motet ble orien-
tert om organisering, rammebetingelser
og finansiering etter gjennomfort
reform. Jernbaneverket erstattes som
kjent av et nytt infrastrukturforetak
Bane Nor SF og det opprettes et Jern-
banedirektorat direkte under Samferd-
selsdepartementet. Dessuten blir det
endringer i forhold til oppgaver og
ansvar som NSB har hatt. Om den
framlagte Difi-rapporten!! om en utred-
ning av et felles vei- og jernbanedirek-
torat (Transportdirektorat) mente
Berge at tiden ennd ikke var moden for
en sammenslding.

Konkurranseutsettingen skal gi kun-
dene et enda bedre togtilbud. Den tog-
operatoren som samlet sett gir det beste
tilbudet vinner retten til 4 levere defi-
nerte togtjenester for en fastsatt peri-
ode. Kriteriene omfatter punktlighet,
regularitet, sikkerhet, somlose overgan-
ger og forhold som regulerer virksom-
hetsoverdragelser.

Departementet har lansert to trafikk-
pakker. Trafikkpakke 1 som omfatter

Sorlandsbanen og Trafikkpakke 2 i
nord hvor Nordlandsbanen og Salten-
pendelen inngdr. Ofotbanen er unntatt
og inngdr ikke i Trafikkpakke 2. Det
norske banenettet med enkeltspor sav-
ner fungerende forutsetninger for mer
enn en operater pa konkurranseutsatte
banestrekninger. Dermed begrenser
konkurransen seg til selve anbudet
(strekningsmonopol) og ikke konkur-
ranse om «plass pd sporet» som i land
med et mer omfattende banenett med
dobbeltspor (som f. eks. Sverige).

Elektrifisering av hele Nordlandsbanen
er et spersmdl som opptar medlem-
mene av Jernbaneforum Nord. Her
framkom losninger med delvis elektri-
fisering med hybridtog, men ogsé
muligheten for innfering av hydrogen-
tog. Men departementet ensker ikke &
veere i spissen for ny teknologi. Nye lok
kommer til & erstatte Dig og elektrifi-
sering av Trenderbanen og Merdkerba-
nen pabegynnes etter planen i 2017.
Dessuten utbygging av ERTMS pa
Nordlandsbanen! og anskaffelse av
tilpasset togmateriell i planperioden
2018-2023.

Handlingsprogram 2018-2029.
Statsbudsjettet 2017

Tor Nicolaisen fra Jernbaneverket ori-
enterte om fremdriften i arbeidet med
NTP 2018-2029 og postene i statsbud-
sjettet for 2017 som bergrer Nord-
landsbanen og Ofotbanen. Handlings-
programmet for NTP-perioden skal
veare klart hosten 2017 etter at Stor-
tingsmeldingen er behandlet. For deret-
ter 4 sendes ut pa hering.

Det er satt av 206 mill. kr. til kryssings-
spor Ofotbanen (Djupvik og Narvik)
og nermere 120 mill. kr. til ulike tiltak
pé Nordlandsbanen som ledd i gods-
strategien.

Han berorte ogsa reformen i forhold til
Jernbaneverket og de strategiske og
taktiske styringsomradene som skal
legges under Jernbanedirektoratet.

Nord-Norge linjen

Utviklings- og kommunikasjonssjef
Erlend A. Willumsen ved Bode Havn
orienterte om Nord-Norge linjen og



arbeidet med 4 skaffe ny kontainerbat
som erstatning for MS Tege som ble
tatt ut av drift for Tollpost Globe heos-
ten 2013. All kontainer- og semitran-
sport med Nordlandsbanen destinert
nord for Fauske og Bode ma overfores
til bil. Det tilsvarer et volum pa ca. 6
ooo langtrailere per ar som i hovedsak
belaster trafikken pad E6 og Eto nord
for Fauske og Narvik. Stikk i strid med
det som ligger i regjeringens forutset-
ninger om mer gods i transportkjeden
pa jernbane og sjoverts.

Landsdelen er avhengig av en effektiv
og berekraftig logistikk i begge retnin-
ger mellom Nordlandsbanen og trans-

portlenken videre nordover. Na leter
man etter en erstatningsbat pd andre-
hindsmarkedet. Samfunnsgkonomisk
gir en tilbakeforing av 20 ooo kontai-
nere en besparelse pA minimum 40 mil-
lioner kroner pr dr. Det haster derfor
med & f4 Nord-Norge linjen tilbake i
transportlenken for kontainergods mel-
lom tog og bét nord for Bode.

Synspunkter fra metet

Under diskusjonen av NTP 2018-2029
var det enighet om at Jernbaneforum
Nord md komme med sine innspill for
NTP legges fram. Forumet ma ligge i
forkant og synliggjere sine krav! Man
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onsket siledes at det ble ordnet et mote
med  Samferdselsdepartementet i
februar 2017.

Neste mote i Jernbaneforum Nord
planlegges i Narvik i midten av mars
2017.

Henvisninger:

U Den gj.snittlige hastigheten pd
strekningen md da kunne okes fra 81 til
125 km/t.

U Direktoratet for forvaltning og IKT.
Wy pnderbanen regnes her som en del
av Nordlandsbanen.

Denne gangen har vi intervjua reisende med Sorlandstoget og spurt dem om lyntog i Norge og hvilket
politisk parti de mener har sterst troverdighet i jernbanepolitikken.

RANDI

% Hun tok bilen til

' Lunde stasjon og skal
av pa Oslo S. Derfra
L) tar hun T-banen
videre. Dette er ei
arbeidsreise som hun
sjelden tar. Til daglig kjerer hun bil.
Hun har ikke sykkel. Hun sier ja til
lyntog i Norge. - Jeg ville reist med det,
sier hun. Sterst troverdighet som
jernbaneparti mener hun at Frp har.

GUNN

Ho tok Numedalsbus-
 sen til Kongsberg st. og
skal til Kongsvinger.
Der blir ho henta med
bil. - Fram til 1.1.1989
S hadde vi tog i Nume-
dal, forteller Gunn. Dette er ei fritids-
reise som ho tar ca tre ganger per 4r.
Til dagleg kjorer ho bil. Gunn har ogsa
en sykkel. Ho sier nei til hogfart, men
onsker seg bedre korrespondanse
mellom kollektive transportmidler.
- Jeg er ikke opptatt av at det skal ga sa
fort, men for nzeringslivet er det sikkert
viktig, sier ho. - MDG er nok de som
ville satsa mest pa jernbanen, men om
de far det til er noko anna, sier Gunn.

VIVIEN

Hun kommer fra Ny
Zeeland og elsker &
reise med tog. Hun har
tatt drosje til Drange-
dal st. og skal til
Fredrikstad. Der tar
hun lokalbussen videre. Hun reiser ofte
med tog. Mist en gang i maneden. - Jeg
liker ogsé 4 reise til Kristiansand, sier
Vivien. Hun har verken bil eller sykkel.
- Ja, absolutt lyntog! svarer hun. I
Norge er det store problemer med
biltrafikken om vinteren med sno og is.
Norge har penger a investere for.
Befolkningen er spredd utover lange
strekninger. Hog fart vil samla folket,
slar Vivien, som er norsk statsborger,
fast. - Intet parti er troverdig i jernba-
nesaker. Det var et dumt sporsmal!

SOLVEIG

Hun gikk til B stasjon
og skal med toget til
Raufoss. Her gér turen
" ogsd videre til fots.

' M Dette er ci fritidsreise
som hun hlttll bare har tatt to ganger.
Til daglig bruker hun buss eller gar.
Solveig har sykkel. Hun sier ja til lyntog
i Norge. Hun vet ikke hvem som er mest

troverdig i jernbanepolitikken. - Jeg er
ikke sd inne i politikken, svarer hun.

ARILD

Ogsa han gikk til Bo

| stasjon. Han skal til Oslo
S. Turen videre gr til
fots. Dette er ei arbeids-
reise som han sjelden tar.
Til daglig gar han til jobben. Arild har
bil og sykkel. Han er usikker pd lyntog
og har heller ingen formening om
troverdighet i jernbanepolitikken.
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* NSB leverte rekordresultat i fjor
¢ Vann omdommepris
o Blir splitta opp

STYKKEVIS 0G DELT: NSB gar sa
det susar. No blir selskapet splitta
opp og ribba for eit lukrativt eige-
domsselskap for a gjere alt klart
for jernbanereforma til regjeringa.

Maria Lavikr, tekst
(marial@klassekampen.no

Marthe Amanda Vannebo, foto

(Saka stod pa trykk i Klassekampen
tysdag 10. januar 2017.)

Frostroyken star ut av munnen pa kon-
dukteren nar han roper ut at toget fra
Oslo S i retning Kristiansand denne
torsdagsmorgonen er forseinka pa
grunn av feil pa linja.
Ved utgangen star passasjerane og
hutrar. Ei kvinne kjem bort til Kjell
Erik Onsrud som har ein button med
«For Jernbanen» festa pa genseren.

— Skal du g& med den der, bor toget
vera i rute.
Onsrud sukkar og smiler. Det er ikkje
alltid lett & vera jernbanevenn og leiar
for den frivillige organisasjonen For
Jernbanen som samlar over 300 entu-
siastar.

NSB pa rett kurs

38 minutt pd overtid forlet endeleg
toget perrongen. Onsrud har sige ned i
togsetet saman med Grethe Thorsen,
forbundssekreter i fagforbundet Norsk
Lokomotivmannsforbund. Dei tek Sor-
landsbanen saman med Klassekampen,
som i ein serie skal sjd neerare pa regje-
ringas jernbanereform.

- Tog er den perfekte reisematen. Her
er det plass og komfort, og ein kan
jobba om bord, smiler Onsrud, som
vart jernbaneentusiast pd grunn av
onsket om 4 redda klimaet.

Trass den kronglete starten pa turen:
Jernbanevener som Onsrud har dei
siste dra fatt fleire argument for at Tog-
Noreg er pa rett spor:

e Kundane blir stadig meir tilfredse
med NSB, som vann Ipsos sin omdem-
mepris i f]or 65 prosent av dei spurde
har eit «meget» eller «ganske» godt
inntrykk av selskapet.
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® Dei fleste toga som gar, er i rute.
Punktlegheita har lege stabilt pd rundt
88 prosent dei siste fem ara, rett under
NSB sitt mal pa 9o prosent. Dette er
tog som er mindre enn 3 minutt og 59
sekund forseinka til endestasjonen. For
langdistansetog er grensa to minutt sei-
nare.

e Fleire vel jernbanen. Dei siste dra har
NSB meldt om stadig nye passasjerre-
kordar, og i lepet av dei atte forste
madnadane i fjor auka passasjertalet
med 3,9 prosent samanlikna med dret
for.

® NSB leverte rekordresultat for 2015
til eigaren, altsa staten. Heile konsernet
hadde eit driftsresultat pa 2,8 milli-
ardar kroner. Av dette overskottet kom
1,2 milliardar frd persontoga. Resulta-
tet gjev pengar i kassen for staten: I
2015 betalte NSB ut utbyte pa over
700 millionar kroner.

Serlandsbanen pa anbod

Lokferar og forbundssekreter Grethe
Thorsen ser likevel ikkje lyst pa situa-
sjonen:

— Det er dumt for NSB at dei har
levert rekordoverskott. Det gjer at
andre selskap ser kor attraktivt det er &
kayra norsk jernbane.

I lopet av véaren skal nemleg andre sel-
skap fa by pd retten til 4 keyra tog pa
den strekninga som Thorsen og Ons-
rud no har starta pa. Serlandsbanen,
Arendendalsbanen og Jerbanen blir
lagt ut pa anbod under samlenemninga
«Pakke Ser» av Samferdseldeparte-
mentet. NSB md konkurrera med dei
andre selskapa pa lik line.

— Eg fryktar at jernbanereforma vil gje
fleire innstilte avgangar pa grunn av
manglande personell og materiell,
hegare prisar og meir byrakrati. I dag
har NSB som ei heilskapleg bedrift
mogelegheita til 4 sjonglera med togsett
og personale. Med konkurranseutset-
ting far ein tilsette som jobbar for ulike
selskap og materiell plassert hja
eksterne selskap. Da forsvinn mogeleg-
heita til 4 finna fleksible loysingar, seier
Onsrud.

For & sikra at NSB stiller likt med
andre selskap i den komande anbods-
konkurransen, er selskapet alt blitt
ribba for passasjertog, verkstadar og
sals- og billettsystem.

Tre selskap er oppretta for 4 utfera
oppgéver som tidlegare var under NSB.
Desse selskapa er sjolvstendige einingar
underlagt Samferdseldepartementet:

¢ Ansvaret for billettsystem er overfort
til selskapet Entur, som skal laga ein
nasjonal salskanal for kjep av togbillet-
tar og laga ei samla laysing for all kol-
lektivtransport.

¢ Selskapet Mantena som har sttt for
mesteparten av reparasjon og vedlike-
hald av toga, er teke ut av NSB. Selska-
pet er no ei sjelvstendig eining som skal
konkurrera om oppdrag.

e Selskapet Togmateriell AS tek over
ansvaret med 4 kjopa, eiga og forvalta
tog og leige desse til NSB og eventuelt
andre selskap.

Mister eigedomsselskap

1. mai i &r er ein ny merkedag for Jern-
bane-Norge: D4 kjem NSB til & mista
det lukrative eigedomsselskapet Rom
Eiendom. Selskapet forvaltar rundt
1000 bygg og tomter langs jernbane-
strekningar rundt om i landet. Bygga
blir bade brukt som stasjonar, verksta-
dar og til kommersiell aktivitet. Rom
Eiendom nyt godt av den auka aktivi-
teten rundt Bjervika i Oslo, og selska-
pet selde i fjor eigedommar fra dette
omradet med ein estimert gevinst pa
285 millionar kroner som gér inn til
NSB-konsernet. Rom Eiendom enda i
fjor opp med eit driftsresultat pa 1,3
milliardar kroner i rekneskapen til
NSB-konsernet. Det utgjer rundt halv-
parten av det samla resultatet i konser-
net. Rom Eiendom har hatt som formal
og styrka det skonomiske grunnlaget
for NSB-konsernet, men det blir det
altsa slutt pa 1. mai. D4 blir selskapet
flytta over til det nye infrastrukturfore-
taket Bane Nor.

Ei ny verd for NSB

Persontrafikkdirektor i NSB, Tom
Ingulstad, seier i eit intervju med Jern-
banemagasinet at omstruktureringa
snur opp-ned pa alt som har vore NSB
sine oppgaver til no.

— Me har laga app-ar, kjopt nye tog,
laga nye ruteplanar i ‘samarbeid med
Jernbaneverket; alt har vore innretta pa
4 gjera meir og meir, betre og betre. Sa
blir heile oppgava snudd trill rundt. No
skal me gjera det som star i kontrakten
og berre det. Og det skal me gjera sd
billig som mogeleg. Jernbanens vekst
og fremme frd no av er det nokon
andre som skal tenka pa. Ikkje NSB,



seier Ingulstad til Jernbanemagasinet.
Han er tydeleg pa at reforma vil fora til
at sparekniven blir teken fram i NSB og
viser til erfaringar fra Sverige, der NSB
konkurrerer om togtrafikk gjennom
underselskapet Svenska Tdgkompaniet:
— Ut fra det me har erfart i Sverige, trur
me det blir nedvendig & skjeera inn til
beinet. Det er ikkje fordi nokon er
slemme og vil tena meir pengar. Dette
handlar om a kunna behalda NSB som
ein akter pa norske spor, seier Ingul-
stad til Jernbanemagasinet.

NSB onska ikkje a stilla i intervju med
Klassekampen om saka. Konsernsjef
Geir Isaksen skriv i ein e-post til Klas-
sekampen:

«Jernbanereformen betyr store endrin-
ger for NSB. Rom Eiendiom og Man-
tena skifter eierskap og gér ut av NSB-
konsernet i lopet av dette halviret. I
tillegg er togene tatt over av et eget sel-
skap som skal ut av NSB-konsernet, og
det samme gjelder et selskap som skal
handtere salgs- og billettlasningene.
NSBs viktigste oppgave er 4 videreutvi-
kle et sterk konsern, med fire ben:
Bussvirksomhet i Nettbuss, persontran-
sport med tog i NSB Persontog, gods-
transport med tog i selskapet Cargo-
Net, og reiseliv. En stor endring er at
persontransport med tog blir lagt ut pa
anbud.

Dette gjor at vi i NSB har behov for en
stor omstilling i persontogvirksomhe-
ten for at vi skal vinne de fremtidige
anbudene. Vi er godt i gang med denne
omstillingen, og var hovedoppgave nd
er 4 lykkes med dette arbeidet.»

Skal koma folket til gode
Samferdselsminister Ketil Solvik-Olsen
(Frp) meiner det er ein god idé a splitta
opp NSB s selskapet blir reindyrka til
4 driva med persontransport.

— Staten brukar tre milliardar kroner i
aret pa 4 kjopa tenester fra NSB. Sa
sjolv om me far overskot fra NSB, sa
far dei altsd mykje pengar fra staten.
Me vil bruka midlane til jernbanen til
a fa best mogelege tenester, til domes
ved 4 utvikla eit nasjonalt billettsystem
for kollektivtransport, seier Solvik-
Olsen til Klassekampen.

Han seier at malet med & flytta eige-
domsselskapet Rom Eiendom til Bane
Nor, er 4 fa samla all jernbaneeigedom
i eitt selskap. Til no har desse eigedom-
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Kjell Erik Onsrud, leder av For Jernbane og Grethe Thorsen, forbundssekreter i
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mane vore delt mellom Jernbaneverket
og Rom Eiendom.

— Me reknar med 4 spara minst 100
millionar kroner i dret pa 4 samla all
eigedommen i det samme selskapet,
seier Solvik-Olsen.

— Men de kunne jo samla all eigedom
under NSB i staden?

— Ja, men me vil reindyrka NSB til 4
vera best mogeleg pa 4 levera togtenes-
ter. Det er noko heilt anna enn & driva
eigedomsforvaltning.

- Overforinga av Rom Eiendom kjem
til & paverka NSBs botnlinje. Uroar det
deg?

— Regjeringa ma sorga for at NSB far
den kapitalen i botn som dei treng. Eg
vil at NSB skal vera med oss i hundre
ar til, men at dei skal drivast meir
effektivt og med feerre mellomleiarar.

I stortingsmeldinga «P3 rett spor»
(2014—2015) skriv departementet at
formdlet med jernbanereforma er det
regjeringa kallar «ein rasjonell plasse-
ring av hovudoppgdver» der det blir eit
tydelegare skilje mellom styrande og
utforande einingar. Regjeringa er klar
pa at reforma vil gje ein meir «forret-
ningsmessig innretning» pa jernbane-
sektoren der fleire oppgaver blir
anbodsutsett og overfort til private
aktorar.

For 4 fa dette til, skal etableringshind-
ringar byggast ned og statleg eigde sel-
skap skal mista konkurransefordelar.
Regjeringa lovar at meir konkurranse

vil koma privatpersonar og naeringsliv
til gode gjennom betre tenester.

Fryktar for fagkunnskap

Utanfor vindauget suser eit stille vinter-
landskap forbi. P& hegtalarane infor-
merer ein mann med serlandsdialekt at
me har teke igjen toget framfor oss.
Derfor ma toget vente. Grethe Thor-
sen, som har arbeidd som lokferar
sidan 2002, nyttar hevet til 4 forklara
jernbanens eigenart:

— 94 prosent av spora er enkeltspor, sd
det er som regel umogeleg 3 ta igjen og
kayre forbi tog om ein er forseinka.
Jernbanen er ikkje eit fleksibelt system.
Eit tog blir ikkje flytta ein meter utan
at det er planlagt eit halvt 4r i forvegen.
Ho er uroa over at fagkunnskap blir
splitta opp som felge av jernbane-
reforma.

— Tilsette i NSB var til demes med pa &
utvikla det nye togsettet som no er i
bruk. Lokferarar og kondukterar kom
med tilbakemeldingar pa alt fra stoy til
plassering av instrument i ferarrom-
met. Slik fekk me eit togsett som er til-
passa bruken. Det gar fordi NSB har
vore eit stort selskap som kan setta av
tilsette til & koma med tilbakemeldin-
gar. No har me fatt eit nytt selskap som
skal utvikla og kjepa togsett. Dei kjem
ikkje til 4 ha noko kontakt med dei
jernbanetilsette.
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| den seinere tida har diskusjo-
nen om traséalternativene pa
Dovrebanen gjennom Hamar
tilspisset seg. Det er tre for-
skjellige traséalternativer eller
rettere sagt trasékorridorer det
star om.

Bjorn Sverre Bergskaug
(bbergskaug@nhotmail.com)

Beskrivelse av traséalternativene

Den trasékorridoren som Jernbanever-
ket gdr inn for er korridor vest langs
med Mjesa hvor en beholder dagens
stasjon. I denne korridor vest er det to
alternativer hvor det ene blir at dob-
beltsporet bygges ut pa en fylling i
Hamarbukta rett nord for stasjonen og
sd gdr ned i en kulvert og dernest i tun-
nel ost for Domkirkeodden og under
Furudsen til Jessnes. Det andre vestlige
korridoralternativet er at dobbeltspo-
ret gar i bru over Hamarbukta og der-
nest i tunnel ost for Domkirkeodden
og under Furudsen til Jessnes.

Det midtre korridoralternativet vil gi
i en dpen korridor gjennom Ostbyen
og med stasjon ved CC Stadion med
kulverttunneldpning her og videre
under Furudsen til Jessnes.

Det pstlige korridoralternativet vil fa
en ny stasjon ved Vikingskipet og ga
videre ostover langs Akersvika hvor
det svinger nordover og est for deret-
ter ga i tunnel under Hedmarkstoppen
og Furudsen til Jessnes.

Planleggingssituasjonen

Den planlagte jernbanestrekningen
gjennom Hamar er en del av Intercity-
parsellen Serli-Brumunddal. I Stange
kommune er Jernbaneverkets forslag
til trasé i kommunedelplanen vedtatt
og reguleringsplan blir na satt i gang i
lopet av de nzermeste maneder.

I Ringsaker kommune er man avhen-
gig av hvilken trasé man vedtar gjen-
nom Hamar. Selv om Ringsaker kom-
mune i sin kommunedelplan har
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godtatt Jernbaneverket sitt forslag til
trasé s md en her vente til hva en
bestemmer seg for gjennom Hamar, for
Ringsaker kommune kan sette i gang
med reguleringsplanlegging av bane-
traseen.

Bade i Ringsaker og Stange kommuner
er det fremdeles uenighet om hva en
skal gjore med dagens jernbanetrasé
ndr det planlagte dobbeltsporet blir en
realitet. Men dette pavirker ikke tids-
planen for planlegging og utbygging av
ny bane. Dersom det blir en kraftig
utsettelse av fremforing av ny bane
gjennom Hamar s3 er dette ikke noe til
hinder for at en kan bli ferdig med
strekningen  Serli-Akersvika innen
2024 som planlagt. Fra serenden av
Akersvika til Hamar stasjon vil det da
eventuelt bli 1,5 km med gammel
bane.

Innsigelser

Gjennom Hamar er det blitt en ganske
sa komplisert og uoversiktlig situasjon
der forskjellige interessenter stir i mot
hverandre, og er svert uenige om hvil-
ket traséalternativ som skal velges.

Den 21. desember i fjor vedtok kom-
munestyret i Hamar 4 gd inn for tra-
séalternativ ost med ny stasjon ved
Vikingskipet. Bade Jernbaneverket og
Fylkesmannen i Hedmark har sendt
innsigelse pa dette alternativet. Jernba-
neverket fordi det etter deres mening
blir umulig med tilsving fra Dovreba-
nen nordfra og til Rerosbanen mot
Elverum. I tillegg mener Jernbanever-
ket at en stasjon ved Vikingskipet blir
for lite sentralt i forhold til Hamar sen-
trum, og vil dermed generere mer bil-
trafikk til og fra stasjonen. Fylkesman-
nen i Hedmark fordi traséalternativ est
vil ta for mye vatmarksarealer i Akers-
vika og dyrka mark nord for Akers-
vika.

For det midtre traséalternativet har
Jernbaneverket sendt innsigelse fordi
dette alternativet blir for dyrt.

For traséalternativ vest har Riksanti-
kvaren sendt innsigelse fordi Riksanti-

kvaren mener at dette alternativet med
ny planlagt bebyggelse nord for Ham-
arbukta edelegger for utsikten som
den eksisterende bebyggelsen har til
Mjosa. 1 tillegg er Riksantikvaren
sterkt imot at en kulverttunnel betyr at
en ma fylle igjen Hamarbukta med
fyllmasse som medforer en radikal
endring av Hamar sin strandsone mot
Mjesa. I tillegg er Riksantikvaren mot
de planlagte hoyhusene pa den plan-
lagte fyllinga over Hamarbukta fordi
de vil odelegge strandsonen mellom
Mjasa og den eksisterende bebyggel-
sen.

Slik som situasjonen er blitt nd si gir
saken videre til Kommunal- og Moder-
niseringsdepartementet for videre
behandling og avgjerelse der. For hvor
lang tid og hvilket utfall denne striden
vil fa har jeg pd det ndverende tids-
punkt ingen formening om.

Kartillustrasjon: Hamar.
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Kartet viser mulige tasékorridorer for
nytt dobbeltspor mellom Serli og
Brummunddal. Gjennom Hamar er det
tre alternativer. Kommunestyret har
valgt det ostre mens Banenor vil ha det
vestre. Kilde: Banenor



Ny jernbane Lillestram — Ahus
- Rikshospitalet — Sandvika
istedenfor tidsslgsingspunkter
("knutepunkter”)

Kim Aastangen
(kaa010@post.uit.no)

Det er et stort samfunnsproblem at det
tar altfor lang tid & reise kollektivt til
mange andre viktige reisemal enn Oslo
sentrum. Derfor ber det bygges en ny
jernbanelinje som binder sammen
blant annet hoyskoler, universitetsfa-
kulteter og sykehus ifra Lerenskog i
ost til Sandvika i vest. Dessuten ligger
det mange andre store arbeidsplasser
og titusenvis av boliger pa denne strek-
ningen. Denne nye jernbanen vil ogsa
fa en verdifull funksjon som reserve-
bane ved driftsforstyrrelser pd dagens
jernbanelinjer Sandvika — Lillestrom,
og nér antall spor i Oslotunnelen Oslo
S — Skayen skal utokes.

Oslo tettsted er det sammenhengdende
tettbebygde omrddet, fordelt pa tolv
kommuner i tre fylker, som strekker
seg fra Slemmestad i sorvest (Royken
kommune) til Heksebergdsen i ost
(Serum), fra Langhus i serest (Ski) til
Kjul i nordest (Nittedal). Dette tettste-
det hadde 975 744 innbyggere pr. 1.
januar 2016, 0g sommeren 2017 pas-
seres milliongrensen. Det passer derfor
godt 4 kalle jernbanestrekningen som
foreslas i denne artikkelen, for Milli-
onbybanen.T Ifglge prognosene vil
befolkningen i Oslo og Akershus oke
med 50 prosent til 1,8 millioner i
2060, hvorav omtrent 1,5 millioner vil
bo i Oslo tettsted. Jernbaneverket, Sta-
tens vegvesen og Ruter AS utarbeidet i
2015 en konseptvalgutredning for
utbygging av kollektivtransporten i
Oslo-omradet (heretter KVU).Z For 4
oppnd klimaforlikets mal om at eknin-
gen i persontransporten i storbyomra-
dene ikke skal medfere vekst i bruken
av personbil, ma kollektivtrafikken i
Oslo kommune mer enn fordobles
fram til 2060. Og i Akershus kreves
det mer enn en tredobling. Fordi det
tok hele 18 ar fra Stortinget i 1962

vedtok & bygge den 3,6 km lange tun-
nelen Oslo S — Skayen til den ble dpnet
for trafikk, ber det vedtas & bygge Mil-
lionbybanen sa snart som mulig.

I Valencia, Spanias tredje storste by
med 800 ooo innbyggere, to millioner
med forsteder, har man allerede bygget
en underjordisk bane mellom byens
mange sykehus. A reise kollektivt fra
drabantbyene og nabokommunene til
sykehusene i Oslo tar altfor lang tid.
Mens det tar ro minutter 4 reise de 21
km Lillestrom — Oslo S med tog, tar
det ytterligere 30 — 33 minutter 4 reise
de 5 km Oslo S - Rikshospitalet, dvs.
en gjennomsnittshastighet pd 1o km/t
(inkl. gangtid til og fra trikken som i
Ruters app, pluss 8 minutters venting
pa trikken). Og enda lenger tid gar
med om man starter reisen narmere
Oslo: 47-72 minutter tar strekningen
Akershus  universitetssykehus  pa
Lorenskog (Ahus) — Rikshospitalet,
dvs. 17—42 minutter mer enn fra Lil-
lestrom. Til sammenligning opplyser
en kart-app at strekningen Ahus -
Rikshospitalet kan tilbakelegges pa 19
minutter med bil.

Sykehusene er meget store arbeidsplas-
ser, og mange ansatte jobber turnus
med kort natt mellom kvelds- og mor-
genvakt (unntak fra arbeidsmilje-
lovens hovedregelen om 11 timer
sammenhengende fri mellom to hoved-
arbeidperioder). De trenger derfor
Millionbybanen. Fordi sykehusene i
Oslo tettsted hovedsakelig ligger i
omrader med meget haye boligpriser,
ma de ansatte pendle langt om de skal
bo noenlunde rimelig. Mange av job-
bene pa sykehus er sterkt spesialiserte,
og det medferer typisk at de ansatte er
villige til & pendle langt. Fordi barn og
eldre vanligvis blir fulgt av slektninger
eller andre, blir antall reisende hoyere
enn antallet polikliniske konsultasjo-
ner pa sykehusene (ca. to millioner pr.
ar). Ogsa venner og slektninger beso-
ker innlagte pasienter. Videre reiser
tusenvis av studenter til sykehusene for
a gjennomfore sine praksisperioder. 1
tillegg er det mange personer som del-
tar pa meter, kurs og konferanser pa
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sykehusene. Samlet sett blir det derfor
mange millioner reiser arlig til sykehu-
sene. En ekstra bonus er at sykehusan-
satte som bosetter seg i nzrheten av
Millionbybanen, kan bytte til jobb pa
et annet sykehus uten & f& en kompli-
sert reisevei med forskjellige kollektive
transportmidler.

Jernbane er bedre enn T-bane utenfor
sentrum

Til tross for at ettersporselen etter
ruteleier allerede i 2007 var hayere enn
kapasiteten i Oslotunnelen, foreslas
det i KVU-en & utvide denne tunnelen
til fire spor forst i 2033. Og en dob-
beltsporet jernbane fra Nationalthea-
tret til Alnabru-omradet foreslds dpnet
forst i 2040. I KVU-en foreslds det
videre 4 bygge T-bane til Fornebu, og i
forbindelse med Oslopakke 3 for
2017-2036 har Oslo kommune og
Akershus fylke avtalt 4 realisere ”bane-
losninger pd Nedre Romerike”. Det
betyr trolig T-bane til Ahus pa Loren-
skog, eventuelt ogsd videre til Lille-
strom. Det er grunn til en viss skepsis
mot 4 bygge T-bane "ute pa landet”.
Jernbanen er raskere, og den bade ris-
ter og stoyer mindre enn T-banen, som
forst og fremst byr pa fordeler i sen-
trum.

Med forbikjeringsspor pd mange sta-
sjoner og variert stoppmenster vil rei-
setidene med Millionbybanen bli mye
kortere enn om togene stopper pa alle
stasjoner. I samfunnsekonomiske
nytte-kostnadsanalyser regner man
med en byttekostnad, i form av et til-
legg i reisetiden, pd grunn av ulempene
ved 4 bytte transportmiddel.3 Hovedi-
déen bak forslaget om Millionbybanen
er at passasjerene skal kunne reise
raskt og behagelig bade til sentrum og
tvers igjennom byen — uten 4 bytte. En
vesentlig svakhet ved KVU-en er at rei-
setidene og passasjerenes byttekostna-
der ikke minimeres.

Istedenfor at (ekspress)busser fra
boligomradene kjorer til Oslo busster-
minal, skal de bare kjore til Skoyen,
Sinsen, Bryn og andre tidsslesings-
punkter (omtalt forskjennende i KVU-
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en med metaforen “knutepunkter”).
Der ma passasjerene kaste bort tid pa
4 bytte transportmiddel for & reise
videre til Oslo sentrum.

Busspassasjerene i Barum fikk merke
denne tidsslosingsfilosofien i praksis
da Ruter ved arsskiftet 2016/17 inn-
forte dramatiske forverringer i rutetil-
budet til Oslo sentrum. Dette forte til
opprer i Lommedalen, ifolge leserinn-
legg i Asker og Baerum Budstikke.

Til tross for at 140 ooo innbyggere i
Follo sogner til Ahus, er det i dag ikke
mulig & reise kollektivt fra Follo til
Ahus uten & bytte. Det er en av flere
grunner til at det er viktig 4 bygge en
forbindelse mellom Oslotunnelen og
Millionbybanen (Nationaltheatret—
Ulleval sykehus) slik at man kan reise
med gjennomgéende tog fra Follo og
Ostfold bade vestover og wstover langs
Millionbybanen - og til Gardermoen.
Ahus betjener ogsi 300 ooo innbyg-
gere pa Romerike og 110 0oo innbyg-
gere i bydelene Alna, Grorud og Stov-
ner nordest i Oslo. Istedenfor a
forlenge T-banen fra Ellingsrudasen til
Ahus er det bedre 4 bygge Millionby-
banen dit og videre til Lillestrom.

Fritt sykehusvalg og Oslo-sykehusenes
mange nasjonale funksjoner gjor det
hensiktsmessig at togene pa Millionby-
banen ogsé betjener Oslo lufthavn pa
Gardermoen. Dessuten er det mange
av de 41 millioner flypassasjerene som
skal til andre av Millionbybanens sta-
sjoner (prognose for 2040, i tillegg
kommer de ansattes reiser til og fra fly-
plassen — anslagvis 10 millioner reiser
12040 ).

P4 Millionbybanen ber det kjores gjen-
nomgdende tog som trafikkerer fol-
gende hovedstasjoner: Gardermoen —
Lillestrom - Ahus — Aker sykehus
— Ulleval sykehus — Blindern — Riks-
hospitalet — Diakonhjemmet — Radi-
umhospitalet — Bzrum sykehus -
Sandvika (andre stasjoner kan f.eks.
vere Lerenskog sentrum, Visperud,
Furuset T, Nedre Furuset, Breivoll,
Okern, Sagene bydel pluss noen stasjo-
ner nord for dagens jernbane i Baerum).
Nytten av Millionbybanen vil oke
ytterligere om man bygger avgreninger
til Kjeller, Stovner — Nittedal, Lomme-
dalen, Rykkinn, Fornebu — Bygdey —
Hjortneskaia — Nationaltheatret.

I Det dreier seg ikke om en bybane i
betydningen en trikkelinje som hovedsa-
kelig er adskilt fra biltraffiken, men om
en ordendtlig jernbane, for det meste i
tunnel. Millionbybane er her en forkor-
tet form for Millionbyjernbane.

2 Ruter, Statens vegvesen & Jernbane-
verket (2015): KVU. Oslo-navet.
Konseptvalgutredning for okt transport-
kapasitet inn mot og gjennom Oslo.
Ferdigstilt 16. november 2015. Oslo:
Ruter, Statens vegvesen og Jernbanever-
ket. 341 sider. http:/lwww.banenor.no/
globalassets/oslo-navet-hovedrapport.
pdf. Besokt 16.01.2017.

31 Norge brukes nd et tidstillegg pd
mellom to og ti minutter pr. bytte pd
reiser under 50 km. Ved d multiplisere
tidstillegget med en timepris framkom-
mer byttekostanden i kroner. Timepri-
sen som benyttes for kollektive arbeids-
reiser under 50 km er 65 kroner, mens
tjenstereisene prises til 441 kroner
(prisnivd for januar 2017).

Erfaringer fra avreguleringen i
Sverige.

Gunnar A Kajander
(gkajander@bredband.net)

Jernbanereformen har mott massiv kri-
tikk fra flere hold. Det er ikke oppsplit-
ting og konkurranseutsetting som sik-
rer gode toglasninger, en fungerende
infrastruktur og mer jernbane for pen-
gene. Men investeringer i modernise-
ring, nye baneprosjekt bade i nord og i
sor og en samordnet og integrert orga-
nisasjon. Politikerne har gjennomfert
et ideologisk hastevedtak som er darlig
underbygd og savner dynamikk. Man
tilpasser seg etter EUs jernbanedirekti-
ver som en rekke tunge EU-land som
Tyskland, Frankrike og delvis ogsa Fin-
land har motsatt seg.

I England endte privatiseringen av jern-
banen i kaos. Infrastrukturen forfalt og
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sikkerheten kom ut av kontroll. Britene
fikk en jernbane som gikk pa knzrne.
Etter at staten tok over ansvaret for
infrastrukturen har investeringene okt
med det mangedobbelte. Britene fikk
erfare prisen for privatiseringen i form
av dyrere jernbane inklusive kostna-
dene for 4 gjenopprette status og stille
om driften. Mye av persontrafikken er
imidlertid re-privatisert i National Rail.
Men ikke uten at regjeringen matte
gripe inn for 4 sikre trafikken ogsa pa
stamlinjene.

[ vart neermeste naboland — EU-landet
Sverige — har avreguleringen resultert i
en presset sektor etter desenniers for-
semmelser. Begrepet kapitalodeleggelse
gar ofte igjen i kommentarene. Nylig
gikk ansvarlig minister ut med beskjed
om at staten tar tilbake kontrollen over
infrastrukturen. Det etter at proble-
mene med vedlikeholdet hadde hopet
seg opp og Trafikverket som ansvarlig
forvalter havnet pa etterskudd. I prak-

sis handler det om at regjeringen stram-
mer opp kontrollen av Trafikverkets
tilsyn og kvalitetssikring av vedlikehol-
det og nyanlegg.

De store omveltningene ble gjort pa
6o-tallet med store innstramminger og
nedlegginger. Stasjoner ble lagt ned og
driften av lokale og regionale baner
overfort pa fylkene. Noe som forte til
at mange togstrekninger ble erstattet
med buss. Under finanskrisen pa
8o-tallet var SJ (Statens Jarnviagar) pa
konkursens rand. Politikerne ville ikke
gd inn med statlige midler.

Losningen ble at man valgte 4 kapitali-
sere store deler av togflaten ved 4 selge
den til et utenlandsk leasingselskap og
innga leieavtale. Jernbanen ble splittet
opp i flere driftsenheter og dattersel-
skap. Ikke ulikt det som gjennomforts
i store deler av Europa, under mer eller
mindre turbulente forhold.



En ting er ny teknikk og rasjonaliserin-
ger, en annen tilpassning til EUs jernba-
nedirektiver med privatisering og kon-
kurranseutsetting og hvor staten mer
eller mindre trekker seg tilbake gjen-
nom separasjon av forvaltningsomra-
dene og omforhandling av de ansattes
arbeidsvilkdr og kompetansekrav. Med
usikre utfall bade for kvantitet og kva-
litet i transportkjeden.

I 1995 ble Sverige medlem av EU og
ved sekelskiftet apnet myndighetene for
konkurranseutsetting av nattogtrafik-
ken pa Norra Norrland og Narvik. Tre
togselskap har siden kjort anbudstra-
fikken. Tagkompaniet AB, som senere
ble oppkjopt av NSB, franske Connex/
Veolia og SJ] Norrlandstag AB. Best ut
kommer Tagkompaniet mye takket
veere en kompetent ledelse. Ingen av de
to andre har tilfort tilstrekkelige kvali-
teter for & lykkes i 4 ta andeler fra flyet
og bilen. For 4 konkurrere med flyet pa
lengre innenriksdistanser m& man tilby
en komfort- og servicepakke som kom-
penserer for reisetiden. Det synes ikke
finnes noen storre vilje til & investere i
moderne nattogmateriell (nightliners)
og skape et tilbud for skreddersydde
kombinasjonsreiser og andre forbe-
dringstiltak.

I 2009 ble det dpnet for fri konkur-
ranse. Staten (Trafikverket) konkurran-
seutsetter trafikk med enerett pa ulenn-
somme strekninger ut fra betraktninger
om samfunnsnytte og fordeler ruteleier
pa de lennsomme strekningene. Mest
ettertraktet er Stockholm — Malme,
Stockholm — Geteborg og Stockholm
— Gévle/Sundsvall. Men etter hvert som
flere togselskap har etablert seg og
transportetatene ble sldtt sammen i
Trafikverket har problemene bare
hopet seg opp.

P4 de mest trafikkerte strekningene og
avsnittene har antall tildelte ruteleier
nermest sprengt kapasiteten pa de
mest attraktive strekningene. Det gjel-
der ogsd avsnitt pd stamnettet i nord
med enkeltspor og stor godstrafikk.
Prioriteringen mellom person- og gods-
tog skaper problemer for togstyringa.
Nesten daglig rapporteres det om tra-
fikkopphopning og forsinkelser som
forplanter seg gjennom hele transport-
kjeden. Totalt koster den ikke-funge-
rende jernbanen i Sverige 12 mrd SEK
per ar. Fem milliarder av disse skyldes
forsinkelser.

Togflaten er delvis fornyet med nye
enhetstog og opprustning av eldre
materiell. Men nattogene pa fjernstrek-
ningene kjores fortsatt med eldre mate-
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Bilde: MTR i Goteborg, foto: Roar G. Nilsson

riell og noen fornyelse er ikke planlagt.
Servicenivaet varierer mellom de ulike
togtypene. P4 IC-togene og fjerntogene
pa stamstrekningene er den stort sett
bra, men helhetsinntrykket er ujevnt.
Tog- og klargjeringspersonalet gjor
nok s godt de kan, men savner ofte
tilstrekkelige forutsetninger fra ledel-
sen. Nivdene er for darlig synkroni-
serte. Systemet henger helt enkelt ikke
sammen.

Prissystemet oppleves av mange som
rotete og alle togselskapene inngér hel-
ler ikke i billettsamarbeidet. Skal man
gjore degnopphold underveis ma man
som i Norge lose dagsbillett for hver
delstrekning. Rasjonaliseringer har
dessuten redusert tilgjengeligheten for
kundene. Billettautomater er fjernet og
av de 70 stasjoner som har automater
finnes ingen nord for Umead, unntatt i
Narvik som regnes som utenlandssta-
sjon pad det svenske tognettet. For de
som ikke har direkte tilgang til digitale
tjenester, billettautomater og SJs reise-
butikker (finnes bare i de tre storste
byene), er alternativet telefonbestilling
ofte med lange ventetider og billettut-
tak pd nermeste billettagentur mot til-
leggsavgift.

Konkurranseutsettingen av infrastruk-
turen har skapt det riktig store kaoset.
Ressurser tilsvarende 1 500 banearbei-
dere ble lagt over pd Trafikverkets
byrédkrati for klare administrasjonen av
opphandlings- og anbudsarbeidet. De
kritiske faktorene vokste med et kon-
glomerat av hoved- og underentrepre-
nerer ute i vedlikeholdet. Problemene
eskalerte med ufullstendige sikkerhets-
klareringer, risikofylte arbeidsmiljoer
og uklare kompetanselinjer og ansvars-
forhold. Som det beskrives i journalis-
ten Mikael Nybergs bok «Det stora
tagranet».

Trafikkverket kom i klem mellom poli-
tikken, jernbanens funksjonskrav og

markedet. Flere ulykker og nestenulyk-
ker pd sporet og en voksende kritikk
fra jernbaneeksperter, fagforeninger,
neeringslivet og media som ytterligere
resulterte i synkende tillit hos allmenn-
heten, gjorde at regjeringen valgte & ta
tilbake kontrollen over infrastrukturen.

Forskjellen i trafikkmengde og sterrel-
sen pa banenettet gjor at man ikke kan
projisere svenske forhold direkte over
pa Norge. Det svenske banenettet er
tross alt droyt tre ganger storre og 2.8
prosent av spornettet i Sverige bestar
av dobbelt- og flerspor mot Norges 6
prosent. Men kritiske faktorer og sys-
temproblem far samme utfall pa drifts-
kvalitet og operative resultat enten det
skjer i Sverige eller Norge.

For 4 kunne sikre og hente inn ettersle-
pet pa det eksisterende banenettet i
Sverige er investeringene fram til 2030
beregnet til 192 mrd SEK. Alle forstar
omfanget av den utfordringen.

Jernbanereformen oppfattes av mange
som et eksperiment med det som er
vart mest miljo- og klimasmarte trans-
portsystem. Nytteverdien av hver spor-
kilometer, bade den eksisterende og
framtidige jernbaneprosjekt, ma opp-
skrives om malet er & binde sammen
hele Norge med et moderne og bere-
kraftig landverts transportsystem. Da
er ikke ideologisk betingende eksperi-
ment med jernbanen veien & ga. Erfa-
ringer fra andre land burde ha lert
politikerne a tenke seg godt om for de
tar til «lettvintheter»! Her skulle ana-
lyser sammensatt av den svenske jern-
baneksperten Per Corshammar kunne
gi nye innfallsvinkler.

Vi ber derfor opprettholde en bred kri-

tisk front mot effektene av Jernbanere-
formen.

FORJERNBANE1/2017 15



RETURADR.: For Jernbane, P.b. 3455, Bjolsen, 0406 Oslo

CA
@/

posten

NORGE P. P.
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Annonser:

Spenncon Rail er stolt
produsent av j?f@nesviller‘«
i betond — o4 i dag finnes
vére sviller pa de aller fleste
togstrekninger i Norge.

Vi kan miljg og vare kort- h

reiste elementer lages av —
miljgvennlig betong. ’
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