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LEDER, KJELL ERIK ONSRUD

Klimaet i Norge blir vatere. Forskere og fagfolk sier det og folk flest kan se
og fole det. I folge Cicero kan ikke klimamodellene forklare denne utviklinga
med menneskeskapte utslipp. Det betyr ikke at den globale oppvarminga kan
avvises. Den store majoriteten av klimaforskere star fast pa konklusjonen om
at vare utslipp er arsak til den ekte gjennomsnittstemperaturen i luft og vann
siden malingene begynte i 1860. Jeg sa sjolv at Vestfjorden kokte av makrell

i fjor sommer, en fisk som tidligere ikke vandra sa langt nord.

Det vatere klimaet gir okte utfordringer for bane og veg. Etter hva jeg har fatt
med meg sa ble Dovrebanen gjennom Gudbrandsdalen stengt i seks dager i
juni pa grunn av flom. Raumabanen var stengt i to dager. Serlandsbanen mel-
lom Sira og Moi ble ogsa stengt pa grunn av utglidning av masse etter kraftig
regnvar. [ juli raste en stor del av underbygningen til Bratsbergbanen mellom
Nordagutu og Notodden ut etter kraftig regn. I august kom ny kraftig nedber.
Dovrebanen mellom Eidsvoll og Hamar var stengt i fem dager. Rerosbanen
ved Elverum og mellom Reros og Steren var stengt i seks dager og Meraker-
banen i to dager. Sa langt i september(12.) var Eidsvoll-Hamar pa ny ramma
av stor nedbor med saktekjoring og innstilte tog i fire dager. Den 5. spora et
persontog av pa Rerosbanen fordi regnet hadde vaska bort massene under
sporet. Ostfoldbanens gstre linje var ogsa stengt halvannet degn pa grunn av
utglidning av massene under sporet etter kraftig regn.

Liv Kari Hansteen, adm.dir. i Radgivende ingenigrers forening, uttaler at
blant annet jernbanen ikke er dimensjonert for varet som venter oss de nzer-
meste 50 dara. Dette er et godt argument for en storstilt nybygging av jern-
banen, slik som bygging av et hogfartsnett vil innebaere. Pa kort sikt bor
kompetansen og beredskapen pa flom og ras i Jernbaneverket bygges opp.
Jeg tror det ogsa vil vaere klokt a samle inn den kunnskap og erfaring som
folk som bor og ferdes i omradene langs linjene sitter pa. Stortingsflertallet
ma vare seg sitt ansvar bevisst og serge for at de nodvendige midlene blir
bevilga og at Jernbaneverket blir kompensert for ekstrautgiftene som
ekstremvaret i ar har fort til, slik de ogsa har for vane 4 kompensere Veg-
vesenet.

Det planlegges og forberedes ny trasé for Dovrebanen langs Mjgsstranda
mellom Minnesund og Espa. Traséen skal legges der den gamle ligger
nederst i den lange bratte Mjeslia. Lia samler opp mye regnvann og
nederst ligger jernbanen og skal ta i mot alt, i tiar etter tiar. Litt lenger
opp i lia forandrer den nye E6’en pa landskapet, herunder vannets
veger. Jeg spor hvor klokt dette konseptet er sett i lys av erfaringene
fra flommene i august og september? En ostlig trasé ville ligget len-
ger opp i Mjeslia pa fjellgrunn, og trolig ikke sa utsatt for flom-
vann. Jeg mener vi skylder framtida at vi na gir de ostlige traséfor-
slagene fra Norsk Bane og Deutsche Bahn International, som ble
fordreid, en ny og serigs vurdering.

Tegning: Trond Hochlin



Vi har spurt Forskningsleder
Asbjorn Aaheim ved CICERO
senter for klimaforskning om
hvor klimaet er pa vei i
nyhetsskyggen av finansuro,
terror og krig.

Oppvarming

Aaheim mener det nd er for seint a
klare malet om maks to-grader global
oppvarming (det FN har satt som
grense for farlige klimaendringer, og
som ogsa er EUs og Norges klimapo-
litiske mal). “6 grader er realistisk. P4
100 ars sikt er 8 grader eller mér rea-
listisk. Med en konsekvent klimapoli-
tikk kan det vaere mulig & begrense til
3-4 grader, men da har vi meget darlig
tid,” understreker Aaheim.

Tog

Aaheim forteller at han pleier 4 ta fly
framfor tog av tidsmessige drsaker.
Men en gang han skulle til Voss valgte
toget og fikk en a-ha opplevelse. Til
Voss tok han nattoget og fant ut at det
var svert behagelig kontra 4 skulle
reise til og fra flyplasser. Dagtoget til-
bake ble derimot droyt. “Med mindre
man har god tid og er opptatt av &
telle tyttebeer langs linja sd er ikke
dette noe tidsmessig transporttilbud.
Selv i Portugal er jernbanen mer effek-
tiv”, mener Aaheim. Han forteller om
en gang han tok tog i Spania; “Jeg sa
at Barcelona-Madrid tilsvarte avstan-
den Oslo-Trondheim og forventa at
det ville ta 6-8 timer, men det gikk pa
2,5!” Aaheim synes tog er et fantas-
tisk transportmiddel og understreker
at For Jernbane har en stor oppgave
foran seg.

Tilpasning
Aaheim jobber med tilpasning til kli-
maendringer. Han sier at det pd mange

omrader vil veaere lurt & vente og se
hvordan klimaet utvikler seg. Klima-
endringene tar tid og en del tilpasning
vil derfor “ga av seg sjol” fordi ting vil
bli tilpassa etter hvert. Aaheim gjor
unntak for installasjoner som skal ha
lang levetid, slik som jernbaner. “Vi
vet av erfaring at jernbanetraséer har
en tendens til 4 bli liggende lenge. Da
er det viktig allerede i planfasen & ta
hoyde for risikoen for havstigning,
flom og ras over et lengre tidsrom ”,
understreker han. Han peker ogsa pa
at samfunnet ber forberede seg pa bra,
kortsiktige svingninger i klimaet.
Disse kan komme til de mest uventede
tider og steder.

Klima

Aaheim forteller at klimaet i Norge
over tid har blitt vatere uten at kli-
mamodellene kan forklare dette med
menneskeskapte  klimagassutslipp
(MK), men han sier at det er et rele-
vant spersmal om MK forsterker eller
motvirker denne trenden. Den globale
temperaturekningen siden 1950 og
den raske nedsmeltinga av isen i Arktis
og andre isbréer pd land derimot er
vanskelig & forklare uten MK. P4 en
oversikt fra forsikringsselskapet Swiss
Re over de storste naturkatastrofene
(antall drepte) 1970-20710 finner vi at
9 av 15 som har med veret & gjore har
vert etter 1990. med andre ord ner
2/3 av katastrofene har vert i siste
halvdel av 40-arsperioden.
Klimamodellene er store kompliserte
dataprogrammer. Det tar 6 maneder &
kjore en modell for 4 fa ut prognoser,
sa det sier seg sjol at man ma forbe-
rede seg godt for man starter opp, sier
Aaheim. Modellene er stadig blitt
bedre pa & forklare langsiktige utvi-
klingstendenser, men de er darlige pa
a fange opp kortsiktige og bra endrin-
ger og drsakene til dem. Det har vert
en utvikling i konklusjonene fra FNs
klimapanels (IPCC) forste rapport fra

Vi beklager

I artikkelen “Offensivt ruteopplegg for fjerntogene” i nr. 2/2011 viste vi til vir hjemmeside for det fullstendige
ruteforslaget for Bergensbanen. Dette er nd lagt ut pd; www.jernbane.no/vi mener/uttalelser og forslag.
Vi beklager at det ikke ble gjort samtidig med at nr. 2/2011 ble utgitt.

Asbjorn Aabeim

1990 hvor det slds det fast at konsen-
trasjonen av klimagasser er bestem-
mende for temperaturen pa jorda og at
MK kan vere et problem, og fram til
den fjerde og forelopig siste i 2007
hvor det ble slatt fast at vi nd kan
observere klimaendringer som er men-
neskeskapte slik som den raske ned-
smeltinga av Arktis.

Utslippsscenarier

Det finnes flere klimamodeller. For at
resultatene skal bli mer sammenlikn-
bare har IPCC na blitt enig om 4 legge
fire utslippsscenarier til grunn for
beregningene fram mot ar 2100;

1. lave utslipp som skal gi maks opp-
varming pd 2 grader

2. lave moderate utslipp

3. hoye moderate utslipp

4. hoye utslipp (ndverende trend).
Aaheim mener 2-graders malet er ure-
alistisk. Hvordan verden vil se ut med
6 — 8 grader varmere klima er vanske-
lig & si ut fra vitenskapelige kriterier.
Vitenskapen er konservativ og forsik-
tig i dét den skal soke sd sikker kunn-
skap som mulig og langt pad vei ma
basere seg pd observasjoner som er
gjort, understreker Aaheim. Vi har
kun data i forhold til mindre endrin-
ger; 2 — 3 grader. Klimamodellene er
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ogsé basert pa dette. Jo storre endrin-
ger, jo storre usikkerhet i prognosene.
For 4 kunne gi sikrere prognoser tren-
ger vitenskapen flere observasjoner og
data over tid. P4 den annen side bru-
kes det politiske handlingsrommet
opp om vi skal vente til vi har helt sik-
ker kunnskap.

Forelopig oversett

“Nar det gjelder modellene som bereg-
ner virkninger av klimaendringer kan
vi nok si at de har store svakheter nar
det gjelder virkninger pd eskosyste-
mene. Det vi pleier & regne pa er de
okonomiske konsekvensene pa aktivi-
teter som helt eller delvis baserer seg
pa okosystemene, som jordbruk, skog-
bruk og fiske. Men bade skonomi og
velferd ellers avhenger av okosyste-
mene i en videre forstand. Endrer disse
seg far de gjennomgripende og kanskje
dramatiske konsekvenser for hele sam-
funnsekonomien. Dette er forhold vi
har lite kunnskap om, bortsett fra at
det er en risiko”, sier Aaheim. (mulig
det er gjort en i Norge om hva som
kan skje hvis Golfstremmen svek-
kes).” Generelt er det ikke tatt inn

Dovrebanen ved fylkesgrensa under flommen i august.

Foto Bevar Mjosas strandsone

slike konsekvenser i modellene”, for-
teller han.

“Til en viss grad kan en si at det &
kartlegge sammenhenger mellom kli-
matiske forhold, gkosystemer og oko-
nomi/velferd er det viktigste vi som
jobber med virkninger av klimaend-
ringer kan gjore. I flere av de prosjek-

tene jeg jobber med for tiden prover vi
a fa bedre tak pa sammenhengen mel-
lom klimatiske forhold og skonomisk
aktivitet. For tiden jobber vi mest med
fattige land (forst og fremst Afrikan-
ske og India), men vi har jobbet en del
med rike land ogsd”, avslutter Aaheim.

Nordic Rail

Besok oss pa var stand D02:48

Gode kontakter

@ SPARTEKNIK

Fossnes senter # N-3160 STOKKE
TH: 33 36 17 65 = Fax: 33 36 17 66

er viktig !

cembre@cembre no
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Seminaret ble holdt pa Stor-
tinget den 23. august. Leder
for Jernbaneverkets lyntogut-
redning, Tom Stilleshy, gav en
grei oversikt over det arbeidet
de har gjort med eksempler pa
bl.a. mulige traséferinger.

JENS HANSEN (TEKST OG FOTO)

Av de etterfolgende kommentarene var
det nok Thor Bjerlo fra Norsk Bane
som hadde de mest perspektivrike.
Men; Som vanlig i vart kjere fedre-
land var det ikke de ingeniormessige
utfordringer som skal legge hindringer
i veien for moderne kommunikasjoner,
noe gkonom Steinar Strem skulle gi
rikelige eksempler pa.

Fra Strom kom det vanlige litaniet om
at oljemilliardene absolutt ikke kunne
brukes til investeringer i infrastruktur
her hjemme - men til alt annet andre
steder. Alle konsekvenser ved baneut-
bygging var negative — at en utbygging
kunne bety storre sysselsetting var jo
farlig for skonomien pa grunn av for
mye press — men en sann begrensning
gjelder mystisk nok ikke for oljeutbyg-
ging for hundretalls milliarder. Det
var, mente han, stor fare for at noen
milliarder til samferdsel ikke ville
kaste nok av seg. Ironisk a here dette
nettopp i disse tider da Statens Olje-
fond igjen har tapt hundrevis av mil-
liarder pa Wall Street. Pa sporsmal fra
salen om hvorfor det ble lagt millime-
termal pa baneinvesteringer men @ye-
mal pa finansinvesteringer hadde han
ikke annet svar enn at finansmarkedet
“gikk opp og ned”. Da ville det vart
fristende a foresla utbygging av berg-
og dalbaner for 4 imotega kravet om
“opp og ned” fra de tradisjonelle gko-
nomene.

Seminaret slapp ogsa til en gkonom
med alternative tanker. Professor Erik
Reinert imotegikk teoriene til de
nyklassiske skonomene ved 4 vise at

Okonomene Steinar Strom og Erik Reinert debatterer

disse ikke forsto forskjellen pa varige
investeringer og forbruk. Skrekkek-
semplet var et sitat fra Jens Stolten-
berg. Vi kan ikke ta opp et stykke
asfalt og betale pensjonen i framtida
med det”. Som motsetning viste han et
sitat fra Ragnar Frisch, norsk nobel-
prisvinner i skonomi: En person kan
spare til sin alderdom, men en stat ma
investere for sin alderdom. Det er dette
de nyklassiske okonomene ikke har
fatt med seg, fastslo han. Noen land,
som for eksempel Kina, forstar dette
og investerer massivt, mens Norge dri-
ver en fortvilt oversparing som ikke vil
hielpe oss den dagen da kommende

Erik Reinert foreslo nytt riksvdpen
for sparenasjonen Norge

generasjoner vil trenge moderne og
effektivt infrastruktur for a holde
samfunnshjulene i gang.

Reinert avslorte det han kaller “reto-
riske triks” i jernbanedebatten som
ordet "bruk” som metafor for alt
annet enn finansinvesteringer. Dette
forkludrer debatten ved at all annen
anvendelse av oljeinntekter utenfor
finanssektoren blir betegnet som bruk/
forbruk - et samrore av forbruk og
investeringer. Men; investering i hoy-
hastighetsbane er ikke bruk men
omplassering av formue. I Norge bru-
kes systematisk for lave nytteanslag.
Reinert siterte skonomen N.T. Furu-
nes; Kalkylene for bl.a. Trenderbanen
er basert pa 25 ars levetid, mens for
eksempel i Sverige og Storbritannia
beregner man nytten over 60 ars leve-
tid. Finanskapitalen er preget av
panisk redsel for inflasjon fordi pen-
ger, i motsetning til realkapital mister
verdi ved inflasjon.

Som metedeltager vil jeg nok en gang
sla fast at jerbaneproblemene i Norge
ikke har med terreng, berggrunn, ver-
forhold eller kapitalmangel a gjore,
men en massiv motstand fra regjerende
gkonomiske miljoer.
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Gamle og nye tog er eiendom-
melig mye forskjellige. lallfall
av utseende. Det samme
gjelder trikker. Men de fleste
«nyskapningene» er slett ikke
nye. De stammer fra (eller var
ialifall kjent fra) et transport-
system som i tidrene rundt
1900 fikk veldig utbredelse i
USA, men som sa forsvant
nesten fullstendig: Mellomby-
trikken, i USA Kkalt interurban.

PAL JENSEN (TEKST 0G FOTO)

Mellombytrikken i USA - et laborato-
rium for jernbaneteknologi

Bade i USA og Europa lerte en seg tid-
lig & forbinde trikkelinjene eller spor-
veisnettene i to naerliggende byer. Der-
med var mellombytrikken fodt — en
krysning mellom trikk og tog. De vir-
kelig avanserte mellombytrikkene,
trikker som var langt mer enn trikker,
vokste frem i USA. Det gjelder ikke
minst hvis vi ser pa hastigheter og rei-
selengder. Midtvesten ble tidlig et
kraftsenter for mellombytrikker, kan-
skje fordi byene var i veldig utvikling
pa den tiden. F.eks. var det mellomby-
banene som skapte veksten i Indiana-
polis — denne storbyen uten havn, uten
rike naturressurser, uten industri...
Og de smibyene som flot sammen til
dagens Los Angeles vokste forst opp
langs mellombybanene til Pacific Elec-
tric; motorveiene kom senere.

En elektrisk motor har ogsa langt hoy-
ere virkningsgrad enn en dampmas-
kin, slik at mellombytrikkene kunne
bygges mye lettere og fikk langt bedre
akselerasjon enn damptogene. Derfor
kunne de ogsd stoppe ved landsbyer og
garder, uten at det tok for lang tid.
Mellombytrikken er ogsa kalt «trik-
ken pa landet». I de allerede gamle
byene pa estkysten ble derimot mel-
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Kombitrikken passerer Weinberg i Kassel by.
Foto: Nordhessischer VerkehrsVerbund

lombytrikken aldri mer enn et supple-
ment. P4 det meste ble USAs mellom-
bybanenett trafikkert av ca. 10 coo
vogner (Middleton 1968, s. 318). Net-
tet vokste fra ca. 3400 km i 1900 til
ca. 28 ooo km i 1916 (Middleton
1968), hvorav ca. 4500 km i Ohio og
ca. 2935 km i Indiana . Det var kul-
minasjonen.

Trikk mot fly

Noen av vognene ble innredet med
fasiliteter vi vanligvis ikke forbinder
med en trikk: Toaletter, bagasjerom,
plysjseter, sovekupeer og kaffetrak-
tere. Det hadde selvfolgelig noe med
reiselengder & gjore. I 1929 ble de
beromte Red Devils satt inn av Cin-
cinnati & Lake Erie Railroad (C&LE)
pa ruten Cincinnati-Toledo i Ohio,
minst 350 km. Mellombytrikkens for-
del var at den kombinerte tilgjengelig-
heten med holdeplasser pd gateplan
med de «egentlige» togenes hurtighet.
Red Devil, med en boggi som var spe-
sialkonstruert for 4 klare hoye hastig-
heter pa darlig skinnegang, kom opp i
minst 145 km/t nar den skulle ta inn
forsinkelser. Selv datidens hoyhastig-
hetstog var ikke mye raskere. Det var
en slik trikk som kjorte om kapp med
et fly — og vant, med en hastighet pa
160 km/t.

Raskere enn “Signatur”
St. Louis Car Co.s siste og starste mes-

terstykke var Electrolinerne, som i
19471 ble satt inn pd Chicago—Milwau-
kee-ruten. Bransjen hadde nettopp nd
gjennomgatt en dyp krise, og det ble
bare bygget to Electrolinere. De
brukte 1 time 42 min, med en gjen-
nomsnittsfart pd 83 km/t, dvs. raskere
enn dagens “Signaturtog” mellom
Oslo og Halden. Samtidig kunne de 47
m lange sporvogntogene smyge seg
gjennom de trange bygatene. Og de
talte hardkjeret: Etter 22 &r ble de
solgt. Da hadde hver av dem kjort over
5 mill. km. Klarer Oslos tordentrikker
(SLgs) det, tro? Ikke nok med det:
Electrolinerne var i drift 13 ar til — nd
i Philadelphia-omradet.

Presset ut av bilbransjen

Trikkene, og ogsd mellombytrikkene,
var szrlig folsomme for konkurransen
fra biler og busser. Nar de gikk i
gatene, ble de sinket av bilene som
dannet ko — og av rede lys. De «van-
lige» jernbanene klarte seg bedre, og
USAs fatallige tunnelbaner overlevde
stort sett. I tillegg til konkurransen fra
bilismen ble mange sporveisselskaper
kjopt opp av et konsortium med Gene-
ral Motors og Firestone Tire i spissen.
Det opererte under forskjellige navn
og var i dobbelt forstand en dekkorga-
nisasjon. Det kjopte opp ett selskap
om gangen, rev opp skinnegangen og
solgte selskapene videre til nye eiere
som forpliktet seg til bare & bruke bus-



Kassel kombitrikk pd Bartenwetzerbriicke jernbanestasjon, foto: Nordhessischer VerkehrsVerbund

ser — fra General Motors . Da USA,
etter Pearl Harbor, kom med i krigen,
ble imidlertid bensin og gummi strengt
rasjonert. Mellombytrikken fikk en ny
sjanse. Den siste. Nedgangen fortsatte
etter 1945.

Renessansen (nyromantrikken)

Ogsa i land som Frankrike, Storbri-
tannia og Danmark ble trikken helt
eller nesten borte i tidrene for 1970.
Men i bl.a. Sveits, Nederland, Belgia
og Ost-Europa klarte den seg bedre.
Og trikkens renessanse begynte i Vest-
Tyskland allerede pa r960-tallet. Vest-
tyskerne utviklet det de kalte die
Stadtbahn, pd norsk bybanen. Den
gikk dels gatelangs som en vanlig
trikk, men gikk for en stor del pa egen
trasé. Enkelte steder kunne den
utnytte gamle jernbanespor. Siden
1970-drene er trikken gjeninnfert en
rekke steder bade i Europa (nd ogsa
Bergen) og Nord-Amerika, ofte i form
av bybane.

For bybanens del ma renessanse i
betydningen gjenfedelse tas bokstave-
lig: Bybanen, som definert ovenfor, er
jo like gammel som trikken. Og de
fleste «moderne» egenskaper hos
dagens bybaner og annen kollektiv-
transport stammer fra USAs mellom-
bytrikker tidlig pd 1900-tallet, eller
var i det minste kjent i disse miljoene:
e Innfartsparkering ble tilbudt av

Towa & Illinois Railway i 1910 - for
passasjerenes hester; en forventet at
eierne kunne lase fast dyrene for a
unngd  hestetyverier (Middleton
1968). I 1930 tilbed C&LE gratis inn-
fartsparkering for 4 fa folk til 4 ta bil
til banen istedenfor bil til byen
(Keenan, s. 5).

° 1 1929 eller for begynte C&LE &
helsveise skinnegangen pa mellomby-
linjen nordover fra Cincinnati
(Keenan, s. 2).

e Vogner med lavgulv ble tatt i bruk
av Pacific Electric i 1922 pa San Fer-
nando Valley-ruten ved Los Angeles
(Middleton 1968, s. 318).

e Klimaanlegg ble innfort av Illinois
Terminal i 1935, pd ruten Peoria-St.
Louis (Middleton 1968).

e Stremlinjeform for 4 redusere luft-
motstanden ble grundig utprevet i
1905, pa linjen til Union Traction
Company, ved Noblesville, Indiana.
En fant riktignok ut at fordelen var
liten med datidens trafikkhastigheter
og tunge vogner. (Middleton 1968, s.
67). Forst i rundt 1930 gjenoppstod
interessen for 4 stromlinjeforme jern-
banemateriellet.

¢ Vindtunnelforsgk med jernbanema-
teriell ble forste gang brukt i regi av
J.G.Brill & Co. (datidens storste pro-
dusent av sporvogner) og Philadelphia
& Western Railroad (P& W). En fant
ut at stremlinjeformen kunne redusere
energiforbruket med 40 % alt ved 60

mph (ca. 97 km/t). Resultatet ble
sporvognen Bullet, som kom pa banen
i 1931 (Middleton 1968). Det beromte
tyske heyhastighetstoget Fliegender
Hamburger fra 1933 fikk en péafal-
lende likhet med Brills to ar eldre mes-
terverk. Det samme gjaldt NSBs lyn-
tog (type 66 og type 68) fra arene like
etter krigen. Bullet’ene var ikke bare
raske; de var solid bygget tross en vekt
pd bare 26 tonn. De overlevde alle
ovennevnte tog med klar margin samt
5-6 generasjoner «moderne» busser.
De siste ble utfaset rundt 1990.

¢ Leddvogner med Jakobs-boggi fan-
tes for 2. verdenskrig. Ovennevnte
Electrolinere er et kjent eksempel.

e Kombitrikker, dvs. trikker med flere
stromsystemer eller driftssystemer, var
ganske vanlig. Det skyldtes vesentlig
at vanlig «trikkestrom» (600-750 V
likestrom) gav altfor store energitap
ndr de kraftige hoyhastighetstrikkene,
og szrlig hele vogntog, skulle kjores
over lengre avstander. Samtidig var
hoyspenning for farlig til & brukes i
gatene. Motorer beregnet pd hoyspent
vekselstrom ble altfor tunge til & egne
seg for trikkedrift, si en foretrakk
gjerne hoyspent likestrom - ofte
1200V. Trikkespenning og hayspen-
ning kunne kombineres med forholds-
vis enkle omformere, eller en lot trik-
kene kjore med underspenning i
bygatene (det er aldri farlig 4 kjore en
elektrisk motor med underspenning,
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Kassel kombitrikk pd Baunaviadukt Guntershaussen jernbanebru, foto: Nordhessischer VerkebhrsVerbund

men ytelsen gar gjerne ned; i verste fall
nekter motoren 4 starte).

* En mellombybane helt uten plano-
verganger og kryssing av andre linjer i
plan — et kjennetegn for de fleste av
dagens hoyhastighetsbaner — ble byg-
get av P&W i 1907 (Middleton, s.
109). Den hadde ogsd blokksignaler.

Den moderne kombitrikken

Med trikkens renessanse kom en ogsa
pa 4 utnytte aktive, elektrifiserte jern-
banespor bedre. P4 den maten kunne
en kombinere trikkens lett tilgjenge-
lige holdeplasser i gatene med de
«ekte» togenes hurtighet — etter gamle,
gode forbilder fra Ohio, Pennsylvania
og California. En avgjerende forskjell
fra 1920-drene var at motorer for
hayspent vekselstrom hadde fitt langt
bedre ytelse. Derfor var det mulig a
konstruere en trikk med to stremsys-
temer — den vanlige trikkestremmen
og ett for jernbanens 15 kV veksel-
strom — uten at det ble for tungt. Igjen
gikk tyskerne i bresjen. I 1992 fikk
Karlsruhe den forste moderne kom-
bitrikken etter det som (pa darlig
norsk, og for den saks skyld darlig
tysk) kalles Tram-Train-konseptet.
Senere har bl.a. Kassel fulgt etter,
likesd andre europeiske byer som
Cadiz i Spania. Hastighetene er opptil
114 km/t, dvs. betydelig mer enn de
fleste bybaner og tunnelbaner. Forelo-
pig er kombitrikkene blitt penset inn
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pa lokaltogspor eller S-banespor, med
hastigheter tilpasset lokaltogene. Det
er neppe noe teknisk problem a kon-
struere trikker med en toppfart pa
150-200 km/t og mer, og pense dem
inn pd jernbanespor beregnet pa slike
hastigheter. Hvorvidt det er hensikts-
messig, er et annet sporsmal. Uansett
har Didrik Seip, med rette, kalt kom-
bitrikken for lokaltrafikkens hoyhas-
tighet.

Kombitrikk i Norge?

Kombitrikker har ogsa veert foreslitt i
Norge. Men skal trikkene gé i gatene,
ma de lages kortere og smalere enn
vanlige lokaltog, dvs. ferre passasjer-
plasser. En typisk Tram-Train-vogn er
ca. 37 m lang og 2,65 m bred; NSBs
nye FLIRT-tog méler ca. 100 x 3,3 m.
En forutsetning er ledig kapasitet pa
jernbanesporene. Ellers stjeler de
kapasitet i rushtidene. I Oslo-omradet
gjelder dette f.eks. Hovedbanen
(Oslo-Lillestrom), Alnabanen, Gjo-
vikbanen og deler av Drammenbanen.
Nar Follobanen Oslo—Ski forhipentlig
star ferdig i 2018, far ogsa den gamle
Ostfoldbanen ledig kapasitet. Derimot
er det ikke plass til kombitrikker i f.
eks. Oslotunnelen. En kombitrikk kan
f.eks. ga i gatene gjennom Oslo sen-
trum til Etterstad, folge Hovedbanen
til Fjellhamar, grene av til A-hus og
videre til Lillestrom, for s 4 penses
inn pd Hovedbanen her.
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FLIRT ble vist fram for publikum

Sendag 28 FLIRTet NSB med
publikum pa Oslo S. Stadler
FLIRT (Flinker Leichter Innova-
tiver Regional Triebzug) (NSBs
type 74/75) ble presentert i
forbindelse med Bjorvikada-
gen 2011.

BENT KYLLESDAL (TEKST OG FOTQ)

Jeg fikk et godt forsteinntrykk. Setene
pa komfort var veldig bra, setene

Bak spakene

ellers var ogsd OK. Heldigvis er de
mye mykere i ryggen enn pa type
72(de gronne lokaltogene) som har
harde seter med rette rygger. Setene er

faktisk mykere enn pa type 73(Signa-
tur). Nakkestottene derimot kunne
vert litt bedre. Stetta var hard ndr en
lente hodet mot den. Ellers var det
ikke noe problem med tre seter i bred-
den si lenge de kan lenes tilbake, og
toget blir jo ikke fylt opp for mellom
Drammen og Gardermoen. Skulle
onske de hadde satt inn de samme 3
pluss 2 setene pd lokalutgaven, men
der blir det vel klappseter med faste
rygger? Ellers hadde FLIRT-toget fine
detaljer, det var til og med punktskrift
ved knappene pd WC sd blinde kan
finne rett knapp.

Planrush 1 Jernbaneverket

Jernbaneverket jobber pa spreng for 4 utarbeide en utviklingsplan for alle landets banestrekninger. De streknings-
vise planene blir et innspill til nasjonal transportplan (NTP) 2014-2023. Det betyr at planene méa vere ferdig i
november. Helhetlige utviklingsplaner for hver banestrekning har lenge veart et savn. “Dette blir forste generasjon
utviklingsplaner. De vil si noe om hvordan vi ber satse pa de ulike strekningene”, uttaler plan- og utviklingsdirekter
i Jernbaneverket Bane @st Anne Marstein. En viktig del av planarbeidet er 4 fastsette hvilke mal samfunnet skal ha
for hver bane. Det arbeides med korte frister og i et voldsomt tempo. Likevel legger JBV stor vekt pd & involvere
lokalsamfunnene langs banene for 4 fa innspill og idéer og sikre god forankring om fremtidige tiltak. Jernbaneverket
understreker at utviklingsplanene ikke er lofter om hva som vil bli gjort, og at planene ma undergis politisk
behandling og bevilgning for de kan bli en realitet.

kilde: Nordisk Jernbanetidsskrift
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Tall fra Hoyhastighetsutred-
ningen stotter ikke utsagn om
at nye jernbaner blir forskrek-
kelig dyre straks farten gkes
over 200 km/t.

ERIK HARDENG

I diskusjonen om hgyhastighetsbaner
herer vi noen ganger at det blir veldig
dyrt a bygge nye baner for mer enn
200 km/t. Derfor ber vi holde oss til
den navarende standarden for IC-tri-
angelet og bygge for maksimum 200
km/t i stedet for minimum 250 km/t
som er UIC-standard og anbefalt av
Stortinget. Tall fra Hoyhastighetsut-
redningen stotter ikke utsagnet.

Forste fase av hoyhastighetsutrednin-
gen var ferdig sommeren 2010. Der
laget COWI en rapport som samlet
erfaringsdata om  heyhastighet'.
Tabell 6.2 i rapporten samler data for
mange hoyhastighets—baner, med tall
for planlagt fart, lengde og pris/km.
Tallene gjelder bade ferdigbygde og
planlagte prosjekter, de er fra forskjel-
lige kilder, de har stor spredning og
Cowi sier at tallene ikke er direkte
sammen-lignbare. Likevel er det inter-
essant a se nermere pa dem siden vi
har tall for hele 30 banestrekninger
(markert med #). De fem siste streknin-
gene er norske foreslatte strekninger
som oppgis 4 ha toppfart 200/250
km/t: Oslo — Trondheim, Oslo — Gote-
borg, Oslo — Bergen og kystbane Oslo
- Kristiansand samt Oslo — Reldal -
Bergen (250 km/t) (markert med 4).
For en ekstra sammenligning har jeg
lagt inn tall for Vestkorridoren (Lysa-
ker — Asker, ca 460 mill NOK/km) og
for Botniabanan i nord-Sverige (ca 120
mill NOK/km ) markert med o.

Den forste kurven ser pa pris/km som
funksjon av planlagt fart.

Her er resultatet. Tallene fra rapporten
viser ingen drastisk gkning over 200
km/t,. Tallene varierer mye og det er
ikke mulig 4 si at det er en klar
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sammen-heng mellom fart og kost-
nad, det vil si at det er ingen stotte for
utsagnet om at 200 km/t er en kost-
nadsterskel. Tvert imot ser vi at de
rimeligste banene (100 — 200 mill
NOK/km) har en fart pa 300 — 350
km/t (baner i Frankrike og Kina). Det
dyreste prosjektet (528 mill NOK/km)
er en japansk bane med opp mot 70 %
andel bruer og tunneler.

Gjennomsnittet for baner med fart opp
til 200 km/t er ca 250 mill NOK/km
mens gjennomsnittet for baner med
fart fra 200 km/t til 350 km/t er ca
200 mill NOK/km. Det ma understre-

kes at raskere baner ma bygges med
slakere kurver slik at en bane for 350
km/t kan bli ca 15 % kortere enn en
bane for 200 km/t.

Tallene stotter derfor ikke pastanden
om at baner blir mye dyrere nar farten
okes over 200 km/t.

Siden jeg ikke fant noen sammenheng
mellom fart og kostnad prevde jeg a se
om lange baner blir rimeligere enn
korte, i trad med aktuell diskusjon om
a bygge ferdig hele prosjekter og ikke
stykkevis.

Heller ikke dette utsagnet far stotte i
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Pris/lkm som funksjon av CPI (mill NOK/km)
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tallmaterialet, sammenhengen mellom
lengde og kostnad er enda svakere. Vi Hayhastighetsbaner (observerte og estimerte) i ulike deler av verden
y g g
far kun en antydning ved at den leng-
Planlagt Pris/km | Pris/km
ste bgnen, nesten 900 km, er blant de fart | | Lengde | (mil (mill | Rel.
r1me11gste ogeri Kina. Prosjekt (km/t) (km) Euro) NOK) | CPI
Hannover - Wiirzburg 250 327 20,5 167 1130
F o o f' h Cordoba - Malaga 300 155 16,8 137 1019
. or a prgve a linne ‘noen sammenheng Madrid - Barcelona - Figueras 300 753 17,7 144 1019
i datamengden har jeg derfor sammen- Madrid - Valladolid 300 179 24 196 | 1019
lignet pris/km med konsumprisindeks Paris - Strasbourg 350 300 19 155 | 1161
for landene. CPI . Her finnes det Rhin - Rhéne (gst, prosjekt) 320 140 16,5 134 | 1161
R > : N Le Mans - Rennes (prosjekt) 320 182 13 106 1161
mange kilder, men hovedinntrykket er Tours - Bordeaux 300 302 15,8 129 | 1161
det samme, Sveits og Norge pa topp, Bordeaux - Dax - Hendaye (prosjekt) 300 225 | 144 117 | 1161
Kina pfi bunn. Likevel blir det ingen Bordeaux - Toulouse (prosjekt) 300 250 12,2 100 1161
Kklar konklusi . id . Poitiers - Limoges (prosjekt) 300 100 12,3 100 1161
ar Xonklusjon, Som vi ser 1 en_tfffdle_ Marseiile - Toulon - Nice (prosjekt) 300 185 32,4 265 | 1161
kurven. Baner bygges like billig i Nimes - Montpelier (prosjekt) 300 60 13,8 112 | 1161
Frankrike som i Kina’ til tross for at Lyon.- Torino.(prosjekt) 300 310 48,4 392 1042
CPI er nesten k neer h r Perpignan - Figueras 350 44 21,6 177 1019
€L nesten sexs ganger noycre. Kebenhavn - Ringsted (prosjekt) 180 52 228 186 | 1293
Ellers bygges rimelige baner i Sverige, Wuhan - Guangzhou 350 968 12,7 103 | 217
Tyskland og Spania. Til og med Plan_ Yatsushiro - Kagoshima 260 127 37,2 303 1150
a . : . Takasaki - Nagano 260 118 64,8 528 1150
lagte MAGLEV-baner i USA er rimeli Anaheim - Las Vegas (Maglevprosjekt) 500 433 21,8 177 1000
gere enn noen av de nye norske banene. Baltimore - Washington (Maglevprosjekt) 420 64 29 236 | 1000
Seoul - Busan 350 412 38 309 780
Kanskje losningen derfor er som pro- Taipei - Kaohsiung 300 336 39 318 | 554
£ O in N £ lar: Goteborg - Boras (prosjekt) 320 60 17 136 1293
essor Jystein Noreng foreslar: sett ut Linképing - Sodertalje (prosjekt) 320 160 | 15,3 123 | 1203
hele baner pa anbud og la utenlandske Oslo - Trondheim 200 344 20,7 168 | 1487
folk og utstvr Oslo - Bergen 200 405 27,5 224 1487
g yI. Oslo - Rgldal - Bergen 250 411 47,4 386 1487
Oslo - Kristiansand - Bergen 200 554 36,1 294 1487
Her er den komplette tabellen, de to Vestkorridoren 160 16,2 460 | 1487
Botniabanan 250 185 120 1293

siste strekningene (Vestkorridoren og
Botniabanen) er lagt inn av meg for
sammenligning.
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Nar jeg leser endel jernbane-
planer, og ogsa veiplaner,
forundres jeg over noen av
traséene som velges.

GUDLEIK ALVIK

De vanlige synspunktene er at det er
viktig med stor fart. Det er ikke sa vik-
tig at alle smasteder skal ha stopp av
alle togene, og det er viktig 4 komme
fra bysentrum til bysentrum pa kortest
mulig tid. Likevel planlegges traséer
med relativt store omveier.

Har vi glemt at den rette linjen er kor-
test?

Som smaflyentusiast opplever jeg at
smafly som transportmiddel er raskt,
ikke bare fordi det gar i ca 200 km/t,
men like mye fordi reiseavstanden blir
kort siden flyet kan folge den rette lin-
jen. Da er det rart a se endel utslag av
at jernbanelinjer og veier gjor til dels
store omveier, og det aksepteres
omveier ofte etter gnske fra lokalpoli-
tikere. Dersom brukerne langs hele
den aktuelle banen eller veien fikk
bestemme ville lokalpolitikerne trolig
blitt overkjort. Hvis Trendere og
Sunnmeringer ble spurt om de aksep-
terer omkring 20 minutter ekstra for a
komme innom Hamar pa alle turene
til Oslo, tviler jeg pa om onsket om a
komme til Hamar er sa stort.

Siden jeg bor pa Toten er det aktuelt a
se pa jernbaneplaner og veiplaner mel-
lom Oslo og Gudbrandsdalen/ Trond-
heim, og andre forbindelser pa Ostlan-
det. Fra Oslo er nesten all trafikk som
skal nordover kanalisert ut av byen
ostover, eller den kanaliseres langt
vestover innom Drammen eller Solli-
hogda. Gjovikbanen er et hederlig
unntak som bare skal knapt ostlig fra
Storo til Nittedal. Man kan nesten
ikke tro at mesteparten av landet lig-
ger nord for Oslo. Riksvei 4 gar nesten
rett ostover til Gjellerasen for det er
aktuelt a komme seg nordover. E6
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nordover fra Oslo sentrum gar mest
ostover til Klofta for den begynner a
rette seg nordover. Romeriksporten til
Lillestrom er en god begynnelse pa
rask jernbane gstover til Stockholm,
men ble forst og fremst laget for flyto-
get til Gardermoen. Linjen Oslo- Lille-
strom-Gardermoen likner mer pa en
“L” enn pa en rett linje. Jernbanen og
E6 mellom Oslo og Lillehammer
beskriver en stor bue @stover innom
Klofta og Hamar.

Bade dagens jernbane fra Oslo til
Stockholm og planene om hoyhastig-
hetsbane gar fra Lillestrom om Skar-
nes og Kongsvinger i stedet for a ta rett
vei fra Lillestrom til Arvika og Karl-
stad.

Jeg har lyst til a se pa endel av disse
strekningene hvor enkeltdeler av strek-
ningen nesten ikke bringer trafikan-
tene i riktig retning mot stedet de skal.
Jeg har benyttet kartverket pa min
satelittnavigator og malt avstandene
mellom flere bysentra.

Hvis Kongsvingerbanen om Skarnes
skal brukes for 4 komme fra Lille-
strom til Arvika som en del av Oslo-
Stockholm er det interessant a se pa
enkeltavstander i luftlinje. Lillestrom-
Skarnes- Kongsvinger- Arvika er 48,4
+ 19,5 + 83,4 km = 151,3 km mens Lil-
lestrom-Arvika er 92,8 km. En stasjon
pa Bjerkelangen vil gi deler av indre
Ostlandet et oppsving bade som pend-
lerboligomrade for Oslo og for
nzringsutvikling som det omradet
absolutt trenger.

Flytoget fra Oslo til Gardermoen skal
dekke en strekning pa 36,9 km, mens
Oslo-Lillestrom- Gardermoen er 17,0
+ 26,8 = 43,8 km. Det vil si at 17 km
Romeriksport har brakt passasjerene
fra Oslo 10 km nzrmere Gardermoen
og 15,7 km nzrmere Stockholm.
Romeriksporten er derfor en god start
pa heyhastighetsbane fra Oslo til
Stockholm, men ikke sa god retning
for a komme til Gardermoen.

E6 og jernbane fra Oslo nordover til
Gudbrandsdalen, Trendelag og Nord-
vestlandet kan gjerne vurderes mellom
Oslo og Lillechammer som er 134,9
km. Oslo-Klefta bringer tog og bil
14,1 km nzrmere Lillechammer pa en
strekning pa 29,3 km. Oslo- Klefta-
Tangen- Hamar- Moelv- Lillechammer
er 29,3 + 60,3 + 22,0 +25,7 +23,4 =
160,3 km.

Det er mange grunner til 4 velge de tra-
séene vi velger, men det er viktig a
huske pa at de tidstapene som veivalget
gir er tap som alle trafikantene ram-
mes av over gjennom traséens levetid.
Da snakker vi for anleggenes del om
mange generasjoner. Siden tunell ikke
krever grunnervervelse, og na er rela-
tivt billig i forhold til et hoyhastighets-
banelegeme i lgsmasser, bor det tas
storre hensyn til den rette linjen, som
bade gir den korteste veien, de slakeste
svingene og dermed mulighet for den
hayeste farten. Ved enda heyere fart
med bedre teknikk i fremtiden enn i
dag, kan traséen med den rette linjen
benyttes uten a4 matte rette ut svinger.

Ved navigering med fly og bat brukes
kart og linjal. Jeg vil gjerne heve statu-
sen til linjalen ogsa for navigeringen
med jernbane og vei.
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BANESERVICE ER INVOLVERT | FLERE AV SKANDINAVIAS ST@ORSTE
JERNBANEUTBYGGINGER. LYSAKER - SANDVIKA, NYTT DOBBELT-
SPOR MELLOM SANDNES OG STAVANGER, BYBANEN | BERGEN 0G
CITYBANAN | STOCKHOLM: BANESERVICE ER DER!

www.baneservice.no

Baneservice er Norges ledende jernbaneentreprenar.
Vibygger og vedlikeholder spor, kontaktledninger, signal-
og teleanlegg. Vare tjenester retter seg mot bade jernbane,
sporveiog terminaler.

baneservic

Totalservice fra
en leverandor.

Balfour Beatty Rail AS er en ledende gruppe innenfor jernbane-
teknologi, og er aktive i Europa, Nord- og Ser-Amerika og Asia.

Var styrke er at vi har kompetanse og kapasitet innenfor alle
teknologier.

» Spor » Kraftforsyning

» Kontaktledning » Signal og Tele

Vare kunder kan dermed fa full service fra én entreprengr.

The creation and care of tomorrow's railways

Balfour Beatty Rail AS

Jongsasveien 4

NO-1338 SANDVIKA

Tel: +47 991 01 888 B " B

Fax :+47 67 54 2120 a o“|‘ eatty
E-mail: info.no@bbrail.com n

www.bhrail.no Rall
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Dette er en historisk tograp-
port — fra 2007 — en skrekk-
rapport — med et lite spors-

mal: Er det fortsatt sa ille?

ROLF SOLHEIM

Til SJs Informations-desk pa Stock-
holm Centralstation

- Goddag, jeg skal reise fra Ystad til
Swinoujisce med fergen. Hvilket tog
skal jeg da ta fra Stockholm for a
rekke en ferge i ettermiddag eller i
kveld?

- Vi her péd informasjonen har bare
rutetider i Sverige. Men du far infor-
masjon hvis du trekker kolapp for bil-
lettkjop til utlandet.

Til SJ Billetthall. Ke.

Luke nr. 12: - Jeg vil reise i morgen
til Polen fra Ystad. Hvilket tog skal
jeg da bestille plass pa?

- Du kan f4 billett til Malme. Men
ikke til Ystad.

- Men jeg ma jo vite nar det gir tog
til Ystad og slik at jeg kan rekke fer-
gen - for jeg kan kjope billett her fra
Stockholm til Malme.

- Vi har ingen kontakt med toget til
Ystad. Et annat bolag. Vi har ingen
mojlighet. Det gar en buss eller et tog
fra Malma til Ystad. Det vet jeg ikke.
Se pa internett.

- Internett? Men nd har jeg jo statt i
2 koer for a fa vite det her?

Tilbake til S] informationsskranken.

Goddag igjen. Der inne i Billetthallen
madtte jeg ta sjansen pd d kjepe en
plassbillett til toget til Malmo — men
uten 4 vite noe om korrespondansen
fra Malmg til Ystad. Jeg skal jo ikke
bare til Malmo, Jeg skal til Ystad!

- Det vet ikke vi heller.

- Men kanskje fergeselskapet som
anleper Sverige vet noe om tog i Sve-
rige som avgir passasjerer til fergen?
Hvilket fergeselskap er det som kor-
responderer med toget i Ystad?
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- Dette vet vi ikke noe om. Du kan
prove pa internett.

- Men jeg vet jo ikke hvilket bolag jeg
skal soke pa?

- Prov'pa ”batar” Ystad”

- Batar?? Nei, nei. Ni kan inte skicka
en gammal man til internett.

Rasende gar jeg til Sverigehuset.

Her vet de mer om tog enn de som dri-
ver med tog. Jeg far fullstendig liste
over tog til Ystad.

De vet enda mer: De vet om et av sel-
skapene som driver ferger fra Sverige
til Polen. Det er ikke dét selskapet jeg
har bruk for, men likevel.

Kapitel 2

Det er Skanetrafikken som driver
lokaltog mellom Malmo og Ystad.
Folgelig gar jeg til ”Skdnetrafikken”s
billettkontor i Malme for & fa vite om
jeg med mitt interrail-kort reiser gra-
tis — eller om jeg far 50 % rabatt eller
om jeg md betale full pris. Dette vet
ingen pé Skénetrafikken.

- Men er det ikke Skdnetrafikken som
driver Lanstoget til Ystad?

- Jo, det er det. (Flere bak disken for-
soker iherdig 4 finne ut. Ingen vet
noe).

- Ta det med ro. Lugn, Lugn, unge
damer. Det er helt vanlig overalt at
man ikke vet det man skulle ha visst.

Du kan ga til SJ. Det er jo de som sel-
ger Inter-rail billetter.

Til SJs billettkontor.

- Nei, vi vet ikke dette.

- Nah, men SJ selger jo inter-rail bil-
letten og mé derfor vite hva den kan
brukes til.

- Neli, det er Skdnetrafikken som dri-
ver Lanstoget. De vet det.

- Nei, det gjor de ikke.

Kapitel 3

Fergen ankommer Polen morgenen
etter i 6-tiden. Men passasjerer uten
bil m3 vente til kl. 7 med & gd i land
fordi tollerne skal sjekke bilene forst.
Dermed mister vi forste tog og i prak-
sis er et par-tre timer av denne reise-
dagen tapt.

Rett utenfor fergeterminalen star det
pa et skilt at dette er Swinoujsces
havne-tog-stasjon. Men ingen togta-
bell der. Jeg gir inn igjen og sper fer-
geselskapet om toget gar pd nzermeste
stasjon eller om det gdr inne i byen.
Det vet de ikke og det er uklart hvor
mye engelsk de forstar.

Who knows? sper jeg ergerlig.

Sper pa jernbanestasjonen.

Ja, hvilken stasjon — denne vi har
utenfor her eller en annen?
Hoderysting

Pa toget til Asker:

Konduktrisen klipper i kupongkort.

Jeg takker og foyer til;
- S ensker jeg bare et kaffebord.

- Jovisst, men det er jo ikke plass til.

- Nei, regjeringen vil vel helst at vi skal kjore bil, vi som tenker oss at
vi kunne ha hygget oss og dessuten ha bittelitt plass 4 arbeide pd mens

V1 reiser.

- A, da skulle du sett hvor trangt det ville blitt i rushtiden.
- Ja, det er nettopp i rushtiden folk kunne ha bruk for 4 slappe av med
en kopp kaffe etter en travel dag. Men som sagt, regjeringen vil visst

helst at vi skal kjore bil.

Rolf Solbeim



Fra utstillingene pd Blaker meieri

Det tidligere meieriet ligger et
steinkast fra Blaker stasjon pa
Kongsvingerbanen, omtrent
midt mellom Oslo S og Kongs-
vinger.

Her bor og jobber kunstneren Gut-
torm Guttormsgaard. Han har bl.a.
lagd utsmykningen i trappeoppgangen
i Oslo nye Tinghus og dekorsteinen pa
fasaden av Oslo Spektrum. Det var
ogsa en stor skandale da hans utsmyk-
ning av VIP-rommet i Ostbanehallen
ble revet ifm. ombygging.

I det gamle meieriet kan du se bade

kunst og bruksgjenstander som han
har samla gjennom flere ar. Alle
husgeradene (kjokkenredskper m.v.) av
staltrad gjorde inntrykk pa meg. For
industrien utkonkurrerte dem var
dette et viktig syssel og inntektskilde
for Taterne. Blant mye annet har Gut-
tormsgaard ogsa Jacob Weidemanns
malerkrakk, ei selespenne i bein fra
middelalderen og han viser film.
Denne sondagen var det en russisk
film fra 1928 av Dziga Vertov; “man
with the movie camera”, Charlie Cha-
plins yndlingsfilm. Guttormsgaards
store lidenskap er beker. Han har ei
flott samling handskrevne arabiske
beker. Galleriet inneholder ogsa et for-

TIf. 67 57 39 00
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samlingslokale som kan leies. Jeg var
med pa en privat avtalt omvisning. For
arrangementer sgk pa; “underskog
blaker meieri” pa nettet.
Guttormsgaard oppdaga Blaker meieri
da han jobba med dekorsteinen til
Oslo Spektrum pa Alna teglverk ved
Ranasfoss. Sammen med en kollega
fikk han kjopt anlegget. Det er 22 ar
sida. Han har ogsa en dyktig snekker
som har vert til uvurderlig hjelp.
Blaker meieri var spesialisert pa oster
og produserte landets forste Camam-
bert og skorpefrie hvitost. Som attat-
nzring dreiv de potetkokeri. Gut-
tormsgaards snekker forteller at da
han kom til Blaker i 1974 var dette en
riktig liten stasjonsby; meieri, slakteri,
et Handelslag hvor man fikk kjept
“alt”, et Samvirkelag og to frittstaende
butikker. Siden da er det bygd to nye
bilvegbruer over Glomma og alle virk-
somhetene i stasjonsbyen er borte. Det
bygd flere eneboliger pa Blaker og nye
boligfelt lenger bort, selvsagt helt
avhengig av bil. Pa den annen side er
innfartsparkeringa ved stasjonen
utvida. Vi er enig om at det burde vart
bygd tettere rundt stasjonene med for-
bilde i tidligere tiders byer. Guttorms-
gaard er for jernbanen, men mot lyn-
tog som han mener vil gire opp
samfunnet og ikke komme i stedet for
flere motorveger og sterre flyplasser,
men i tillegg til.
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Investeringene i infrastrukturen gir
noen kjoretidsgevinster. Nytteeffek-
ten av 4 spor Lysaker-Asker og D-spor
Barkaker — Tonsberg kommer snart
passasjerene til gode. For Vestfoldba-
nen ser det riktig bra ut. Her blir det
ogsa helt stive ruter(avganger til faste
minuttall hver time). Noen eksempler
fra ruteskiftet 1r.12.2011:
Hokksund-Oslo S

Na: 57 min. Ny: 54 min.

3 minutter spart.

Oslo S-Hokksund

Na: 54 min. ny: 52 min.

2 minutter spart.

Reguleringsplanen for ny E16 i
Beerum tar ikke vare pa buss-
passasjerenes behov.

PER KVERNMARK

Planen ble vedtatt den 15/6 og jeg har
vert i dialog med Vegvesenet siden
2009. Reguleringsplanen for streknin-
gen Kjorbo-Veyen fir hoy tunnelan-
del og darlig passasjertilgjengelighet
pad Voyenenga og Sandvika stasjon.
Ingen kryss pd den nye Et6 mellom
Kjorbo og Barumsveien (pikjoring
dérlig utformet for buss) vil gjere det
enda verre. Vegvesenet har i stedet til-
passet planene en ny E18 Asker-Oslo
i tunnel. Nyere erfaring viser svert
hoye kostnader til drift, vedlikehold
og rehabilitering av kompliserte tun-
neler i sentrale strok, ref. Vegen og vi
nr. 1-207TT.

Valdresekspressen og Timeekspressen
linje 4 er de viktigste rutene pa E16.
Timeekspressen stopper ikke pa Sand-
vika st. pd grunn av vanskelig tilgjen-
gelighet fra dagens E16. Holdeplass-
planene Sandvika - Skaret er lite
konkrete, og i verste fall kan streknin-
gen ende med maksimalt tre stoppe-
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Toensberg-Oslo S

Na: 1:29-1:33 t. Ny: 1:22 ¢.
7-11 minutter spart.

Oslo S-Tensberg.

Na: 1:31 t. Ny: 1:20.

11 minutter spart.
Larvik-Oslo S

Na: 2:06-2:13 t. Ny: 2:05.
1-8 minutter spart.

Oslo S-Larvik.

Na: 2:08 t. Ny: 1:55 t.

I3 minutter spart.

o7.11 fra Oslo til Stavanger far tilbake
sitt gamle ruteleie, som betyr at det

steder, inkludert Sandvika stasjon/
bussterminal med  tidkrevende
atkomst. Ovenfor Skui (endepunktet
for lokalrute 761) har Akershus fatt
halvert rutetilbudet. Ved Voyenenga,
tyngdepunktet i markedet mellom
Sandvika og Sollihegda, har Statens
vegvesen ikke greid 4 innpasse en hol-
deplasslosning i reguleringsplanen.

Det bor utredes en flatere trasé med
vesentlig lavere tunnelandel uten bin-

ankommer 15 min for, og det blir en
ny avgang sendager kl. 16.03 fra Sta-
vanger til Oslo. Jerbanens lokaltog
far noe lenger kjoretider. Gjevingédsen
tunnel gir marginalt kortere reisetid.
Ingen gevinst for de ordinzere times-
avgangene pd Trenderbanen. Kun
innsatsavgangene far noe kortere kjo-
retid.

ding til en lite onskelig Ex8-tunnel.
Det naerliggende er et nytt nordgdende
lop (to felt), eventuelt to parallelle lop
(fire  felt), Hamangkrysset -
Barumsvei-krysset nordest for eksis-
terende E16. Denne kan f3 rollen som
sorgdende lop, eventuelt som fylkes-
veg. Sannsynlig justert linjeforing
Barumsveien - Brennetunnelen. Buss-
felt pd Ex16 ber i tillegg vurderes.

-

Fire spor i Vestkorridoren, men Vegvesenet og kommunen svikter dem som
onsker overgang i Sandvika. Foto: Roar G. Nilsson



Ostfoldbanen falger i dag en
trasé som ble planlagt pa
1870-tallet. Det gir mange
bindinger og kan fort bli
samfunnsgkonomisk mindre
lonnsomt om all modernise-
ring skal basere seg pa de
gamle traséene.

ALEXANDER SAVERT

Jeg har jobbet med mitt forslag til
Europabanen en tid, og offentlig-
gjorde det pa For Jernbanes nettsider
i fjor. T april deltok jeg som For Jern-
banes representant pa Jernbaneverkets
seminar pa Ski hvor temaet var utvik-
ling av Ostfoldbanen som en av tre
IC-strekninger pa Ostlandet. Jeg pre-
senterte Europabanen der og fikk
selvfolgelig motstand, men ogsd bety-
delig interesse.

Jeg foreslar Europabanen som en
direkte fortsettelse av Follobanen. Det

er viktig at sporet inn til Ski far kur-
vatur som en avkjorsel og at Europa-
banen kan fortsette rett fram, trolig i
tunnel under og ost for Ski sentrum.
Videre i dagen vest for Krikstad tett-
sted, gjennom ytre Hobel og Viler
ned til Grdlum ved Sarpsborg. Her
bygges en pdkoplingsbane mot Fred-
rikstad. Jeg foreslar ny stasjon/knute-
punkt pa Sarpsborg syd med Ostfold-
banen og trasé langs E6 mot
Svinesund og pdkoplingsbane mot
Halden. Selv om den navarende sven-
ske regjeringen er lunken til hoyfarts-
bane gjennom Vestsverige, vil det
pavirke dem om vi faktisk bygger for-
ste etappen av Europabanen.

Europabanen er et prosjekt som etter
min oppfatning slar mange fluer i en
smekk. Den kaster ikke vrak pa Ost-
foldbanen, men samspiller med den.
Den lofter IC-trafikken og gir meget
konkurransedyktige reisetider med
Oslo. Den gir rom for mer lokaltra-
fikk pa Ostfoldbanen. Den gir bedre
kapasitet for godstrafikken, som kan
folge bide ny og gammel bane. Sist
men ikke minst vil Europabanen vare
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en viktig nasjonal brikke pa en hoy-
farts/flerbruksbane mot Sverige, Dan-
mark og kontinentet.

I anleggsperioden vil det vere en stor
fordel at Europabanen kan bygges
uten & forstyrre togtrafikken pa eksis-
terende linje. Europabanen Ski-Sarps-
borg/Fredrikstad ber bygges i forlen-
gelsen  av  Follobanen.  Nar
Europabanen etappe 1 er bygd kan
togene folge den, og Ostfoldbanen
Moss-Fredrikstad-Sarpsborg moder-
niseres med sma forstyrrelser. Ost-
foldbanen kan da gis en enklere opp-
gradering som er snillere mot byer,
tettsteder, landbruk og natur langs
banen, og det ber bli billigere. Tra-
fikkbildet gjennom byene/tettstedene
vil ogsd bli mer behagelig.

Niels Torp et

o
omradeplaner, hus,
stasjoner, bussterminaler,

interigrer, byer,
landsbyer, flyplasser,
sykehus, kjepesentre,

hoteller, store bygninger,

smahus, marinaer,

stoler, bord,
lamper,
handtak

mm.

Industrigaten 59, Postboks 5387 Majorstuen, 0304 Oslo
Telefon: +47 23 36 68 00 - Telefaks: +47 23 36 68 01

www.nielstorp.no - E-mail: firmapost@nielstorp.no
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— .25 -MYSEN-SARPSBORG-MOS5-05L0
— .40 -MOSS-5ARPSBORG-MYSEN-OSLO
— .55 -MYSEN *

* _Ski-Tomter-Spydeberg-Askim-Mysen.

{deler av dagen)

SKJEBERG

SARPSBORG SYD

LOKALTOG

(D ALCNANDES SAVERT 2010

OVERSIKT europasANEN KONTRA @STFOLDBANEN, INKLUSIV FOLLOBANEN

AVSTAND FOLLOBAMEN | BRUK #

FRAOSLOTIL: | "y | RESETD NOEN JUSTERINGER

via @STFOLDBANEN: EM.  |MINUTTER |GIHASTIG. KM.  |MINUTTER |GJHASTIG. |% TIDSREDUKS.
MO5s a0 43 BA km/ft, 5 1] 118 kmy't, L1
FREDRIKSTAD 94 67 84 kmjt, 93 55 102 km/t. 18 %
SARPSBORG 109 82 80 km/t, 108 (] 94 km/t 16 %
HALDEN 137 103 B0 kmyjt, 136 a0 51 kmjt. 13%
|GRENSE KORNSI® 170 130 80 km/1. 169 117 87 kmjr. 10%

|avsTAND | REISETID % TIDSREDUKS. LF.T.

via EUROPABANENM: KR, MINUTTER |GI.HASTIG, | DAG INEL F.B.

FREDAIKSTAD * 87 29 180 km/t. 57 % 47 %

SARPSHORG SYD 77 23 201 km/ft. 71 % 67 %

HALDEM *s 106 15 163 km/t. 62 % 57 %

GRENSE SVINESUND 101 26 233 kmyt,

Reisetidene pd Europabanen baserer seg pa materiell med toppfart 300 km/t.
Med toppfart 210 blir reisetidene ca. 4 minutter lenger.
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Me har spurd reisande pa Oslo S om deira tog har vorte meir presise etter banearbeida i Oslo i som-
mar, om samferdsle er viktig for deira val av parti og om dei vil ha haggfartsbanar i Norge. Me sleit litt
med a fa intervju denne sure og noko vate ettermiddagen.

SIRI

Ho skal pd tur saman
med klassen sin til Sava-
“len. Til Oslo S tok dei
“T-banen. Fra Eidsvoll st.
vil det bli buss pd grunn
av flaum over linja langs Mjesa. Til
dagleg reiser ho mest med T-banen og
som bilpassasjer. Sjolv har ho ikkje
bil. Ho eig ein sykkel, men den er
oydelagt. Ho har ikkje merka noko til
om toga er blitt meir presise. Sam-
ferdsle er heller ikkje viktig for henne
ved kommunevalet. Ho synest hog-
fartsbaner er positivt, men seier at det
er mange andre gode foremal og ei
vanskeleg avveiing.

MORILLO

Han kom til sentralsta-
‘Jsjonen med eit anna tog,
og skal til Dal st. kor han
gar heim. Dette er ei fri-

: idsreise. Han er sjuke-
meldt og reiser ikkje ofte. Han har
ikkje bil eller forarkort, man han har
ein sykkel. Han fortel at dei to siste
gongane han reiste vart toget for-
seinka. Han seier at samferdsle betyr
mykje nar han reyster. Han ynskjer
ikkje hogfartsbaner, men vil ha betre
vanlege tog.

GUNNBJORG

Ho har nett kome med
toget frd Bergen, og skal
vidare med lokaltog til
Langhus kor ho vert
henta med bil. Til Bergen
st. gjekk ho. Ho har bil og sykkel. I
jobbsamanheng nyttar ho mest bil og
fly avhengig av kor langt ho ma reise.
Ho har ikkje merka noko til om toga
er blitt meir presise etter banearbei-
dene , men ho merka at det var buss for

tog i sommar. Ho seier at ho som regel
har keyrd bil d ho har reist til Oslo.
Ho legg til at det er ein fin togtur og at
ho truleg kjem til & velje tog framfor
bil til vinteren. Ho seier at samferdsle
er ein av fleire saker ho legg vekt pa
ved valet, og at ho har ferehands-
roysta. Gunnbjorg synest absolutt me
ber ha lyntog, ho trur fleire vil velje
toget om det gir raskare. Ho vil og at
det skal byggjast meir jernbane pa
Vestlandet, og ho synest vi ber bruke
meir pa drift og vedlikehald av jernba-
nen.

i—

SEMMING

_ﬂ' Han jobbar like ved Oslo
~ = "NlS og kayrer bil heim fra
~ MKlofta stasjon. Han tek
= toget fem dagar i veka.
Han har og sykkel. “Eg
har ikkje merka nokon stor skilnad pa
punktlegheita, men sd er det ogsa svert
kort tid & merke nokon skilnad p3”,
seier han. Han legg vekt pd samferdsle
ved lokalvalet, og vil ikkje ha hogfarts-
banar.

'i..
in

"'"‘

CAMILLA

Ho kom og til fots til
sentralstasjonen og skal
vidare med lokalbuss fra
Gardermoen st. Dette er
RS ei arbeidsreise som ho
stort sett tar fire gongar i veka. Ho
har bil, men brukar han sjeldan og ho
har sykkel. “Eg har ikkje merka
nokon stor skilnad pa punktlegheita,
men det var ikkje sd mange forsein-
kingar pd strekninga mi sist vinter
heller”, seier ho. Ho legg litt vekt pa
samferdsle i kommunevalet, men det
er ikkje det viktigaste. Ho vil gjerne
ha lyntog.

Miljo og Veiservice

Vi utferer
Massebytte av spor og
veksler
Blottlegging av kabler
og rer
Kabelgjennomfgring
i spor

www.mvs.as - www.grenlandrail.no

Grenland Rail
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Rekk opp
den som rgysta
for tog!

Vel du tog framfor bil, buss eller fly, gjer du ditt for & minske
miljgbelastinga. Det vil nokon takke deg for i framtida!

Sja www.jernbaneverket.no @ Jernbaneverket




