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Bakgrunnen for jernbanens vedvarende tilbakegang

| 1873 vedtok Stortinget (parlamentet i Norge) at det skulle bygges jernbane mellom Oslo
(hovedstaden) og byene i @stfold fylke (Moss, Fredrikstad, Sarpsborg og Halden) med
viderefgring til grensen mot Sverige. Banen er kjent under navnet @stfoldbanen. Stortinget
satte som betingelse for linjen fra Halden til riksgrensen at svenskene kom nordmennene i
mgte med et anlegg i Sverige. Dette hadde imidlertid ikke den svenske staten umiddelbare
planer om. Neaeringslivet i Halden tok da initiativet til et jernbaneselskap pa svensk side,
Dalslands jarnvagsaktiebolag, for & komme frem til neermeste punkt pa Bergslagsbanen
(Falun - Géteborg). Det ble Mellerud, men dermed ble hele banen fra Oslo til Géteborg pa
357 km, anslagsvis 30 km lengre enn den under dagens konkurranseforhold burde veere. Om
jernbanen hadde blitt anlagt i dag, ville den trolig krysset Svinesund ner traseen for dagens
E6 og utenom Halden. Det ville gitt en betydelig kortere rute. Lenger ute i presentasjonen er
det gjengitt to kart, som kan gi et inntrykk av hvordan jernbanen mellom Oslo og Géteborg er
fart frem.

Neringslivet i Halden gnsket a trekke Dalsland narmere til Halden og fryktet at Bergslags-
banen ville trekke Dalsland naermere Géteborg. Den valgte traseen gir saledes ikke uttrykk for
noen nasjonal strategi hverken i Norge eller Sverige. Hele banen ble apnet i 1879.

Utover mot slutten av 1800-tallet begynte den svenske staten & anlegge jernbane fra Goteborg
0g opp gjennom Bohuslan i retning mot Norge. Regjeringen hadde i 1898 besluttet at
strekningen Goteborg - Skee skulle bygges som statsbane med en sidegren som smalsporet
privatbane til Stromstad. Uddevalla ville blitt en viktig stasjon pa banen. Norges lgsrivelse i
1905 fra unionen med Sverige la tanken dgd for banens viderefgring til Norge og tilknytning
til @stfoldbanen. Den gode svenske ideen om den korteste forbindelsen til Norge er aldri blitt
realisert, selv om tanken er blitt tatt opp til vurdering fra tid til annen. | Bjgrnland (1992) er
den grensekryssende banens historie kort gjennomgatt.

| Bjgrnland og Hajum (1979) er lannsomheten i alle norske jernbaner anlysert frem til den
farste verdenskrigen. Da inntraff dyrtid, og jernbanen fikk stadig sterre konkurranse med
bilen. S& man kan si at lannsomheten er blitt beregnet gjennom jernbanens glanstid.
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Den gangen @stfoldbanen ble anlagt, tok staten opp store jernbanelan i utlandet for &
finansiere landets storstilte jernbanebygging. Vanlig rente var 4,5 %, men driftsoverskuddet
regnet i forhold til anleggskapitalen 1a for de fleste statsbanene langt under lanerenten. |
gjennomsnitt for arene fra begynnelsen og frem til farste verdenskrig Ia bedriftsgkonomisk
avkastning for @stfoldbanen pa 1,5 %. Den samfunnsgkonomiske avkastningen er ogsa
beregnet i Bjgrnland og Hajum (1979) etter vanlige nytte-/kostnadsmetoder. For @stfoldbanen
var denne lgnnsomheten stigende utover pa attenhundretallet og Ia betydelig over lanerenten, i
1913 som var siste fredsaret far den farste verdenskrigen, hadde samfunnsgkonomisk lgnn-
somhet nadd opp i nesten 14 % regnet i forhold til anleggskapitalen.

| 1906 tok det ekspresstoget fra Oslo til Kgbenhavn 8 timer og 30 minutter & kjgre mellom
Oslo og Goteborg. Nesten 60 ar senere (1964) kjarte det nasjonalt kjente togsettet
Scandiapilen strekningen pa 5 timer og 21 minutter. | gjennomsnitt blir det en forbedring i
reisetid pa litt under 1 % om aret. Tredve ar senere (1996) kjarte intercitytogene (ICE)
strekningen pa 4 timer og 22 minutter. | denne perioden da bilen virkelig ble et nasjonalt
transportmiddel, var gjennomsnittlig arlig forbedring i reisetid bare omtrent 0,5 %. | dag,
10 ar senere, er kjaretiden ikke kommet lenger ned enn til 4 timer.

Pa nittenhundretallets begynnelse ble det, som nevnt ovenfor, kjart tog mellom Oslo og
Kgbenhavn. Senere kom det ogsa direkte forbindelse til Hamburg. Det gikk bade dagtog,
nattog, vanlige tog og ekspresstog. Etter hvert som bil og fly gjorde innhogg i trafikk-
grunnlaget pa strekningen, forsvant det ene tilbudet etter det andre. I dag fins bare 3 daglige
forbindelser mellom Oslo og Géteborg hver veg. Vil man videre, gar mye tid tapt i Goteborg.
| realiteten er toget utkonkurrert pa strekningen nar det gjelder persontransport, og det har
ogsa veert betydelig tilbakegang i godstransporten med jernbane over riksgrensen, se
etterfalgende diagrammer. Det hgrer med til bildet at totale transportmengder i denne
korridoren - kjent som Oslofjordkorridoren - har steget sterkt i mange ar bade for gods og
personer.

Begge diagrammene er skaffet til veie av @yvind Rarslett, Norwegian Railconsult AS og ble
benyttet av Bjgrnland da han presenterte utredningsprosjektet (Interreg 111A-prosjekt)

Ny jernbane Oslo - Goteborg pa en infrastrukturkonferanse i Moss 15. september 2004.
Bjarnland har koordineringsansvaret for prosjektet.

Mot slutten av nittenhundretallet var det optimisme i NSB og SJ om mulighetene for a drive
bedriftsgkonomisk lennsom transport over grensen, og de to jernbaneselskaper dannet et
felles selskap LINX som skulle drive slik persontransport. Selskapet kom i drift fra 2001 og
hadde optimistiske perspektiver for fremtiden blant annet med hensyn til frekvenser.
Optimismen forsvant ganske raskt, og selskapet ble nedlagt i 2005. Etter 2001 gar det ikke
nattog.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2005 2



| diagrammene er begrepet bedgmning anvendt for de nyeste arene. Det kommer av at det
ikke lenger er mulig a fa tilgang til statistikk. Selskapene vil ikke gi fra seg statistiske

opplysninger av hensyn til konkurransen i markedet.

Nedgangen i godstransport med jernbane har funnet sted i en perioden med meget sterk vekst
i vegtrafikken. Samtidig har NSB avviklet hele sin vognlast og gatt over til bare & drive med
kombinert transport, dvs transport med container, vekselflak, semitrailer eller hele vogntog.
Nar det gjelder den grensekryssende transport, har andre selskaper overtatt vognlasten, blant
andre SJs selskap Green Cargo. NSB kjarer imidlertid fortsatt noen systemtransporter, for

eksempel flis og tammer.

Som falge av den sterke trafikkveksten i korridoren er jernbanens andeler gatt sterkt tilbake,
og bade for gods og personer er jernbanen i dag en marginal transportform.
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Hvordan vi kan forsta jernbanens langvarige tilbakegang

Det er i praksis flere forhold som til sammen har gitt den for jernbanen sa triste utvikling. To
helt avgjgrende forhold gjennomgas. Deretter behandles et tredje viktig forhold som i stor
grad er knyttet opp til de to farste. Oppsummeringen er gitt i stikkords form ledsaget av noe
tekst. Rekkefglgen i oppsummeringen antyder et syn pa faktorenes relative betydning.

Manglende satsing pa jernbanens infrastruktur

Begge land prioriterer lokaltrafikken i tilknytning til storbyer og regional trafikk.
@stfoldbanen er pa 170 km, herav faglger sporet mellom Fredrikstad og grensen ved Kornsjg
(76 km) den samme trasé som da jernbanen ble anlagt pa 1870-tallet. Kurvene er for krappe,
stigningen fra Halden mot grensen for stor, og matespor kan ha for liten lengde. Etter Kornsjg
felger en lang strekning i Sverige med samme utilstrekkelige standard.

E6 bygges na ut med hgyt tempo til 4-felts motorveg, og omkring 2010 vil vegen ha slik
standard mellom Oslo og Goéteborg. Allerede i dag kjarer personbil og ekspressbuss
strekningen pa 3,5 timer, mot som nevnt 4 timer med tog. Dersom alle norske og svenske
utbyggingsplaner for jernbanen pa strekningen blir gjennomfart, vil kjgretiden bare veere
kommet ned pa 3,5 timer i 2015. Pa den tiden vil en personbil eller ekspressbuss kjgre
strekningen pa 3 timer og persontrafikken med jernbane over grensen vil vere helt
utkonkurrert og trolig nedlagt.

Det norske Jernbaneverket og det svenske Banverket har ansvaret for a tilrettelegge hensikts-
messig infrastruktur for grensekryssende trafikk, men har i praksis ikke tatt det pa seg.

Jernbaneselskapene ma drive trafikken pa forretningsmessig grunnlag

Bade Norge og Sverige tar et ansvar for at det drives jernbanetrafikk innenlands. Dette er ogsa
I overensstemmelse med politikken som Den europeiske union (EU) har lagt til grunn for sine
medlemsland. Verken i EU eller i Norge og Sverige omfatter denne politikken grense-
kryssende jernbanetrafikk. Den skal drives pa forretningsmessig grunnlag uten statlig
intervensjon, naturligvis av hensyn til prinsippet om like konkurransevilkar mellom transport-
formene i et liberalisert transportmarked.

Na trafikkerer ekspressbusser strekningen Oslo - Goteborg bade billigere, mer frekvent og
raskere enn jernbanen med sine tre daglige turer hver veg.

Situasjonen er verre for jernbanen pa trekningen Oslo — Stockholm, der det na er forbindelse
bare i helgene. Ulikhetene i lgsning kan tilskrives noen avgjerende forhold. Avstanden
mellom hovedstedene er vesentlig lengre enn mellom Oslo og Géteborg, og det er ikke
tilsvarende frekvent intercity-opplegg mellom Oslo og Kongsvinger — den byen som ligger
narmest grensen mot Sverige pa banen mot Stockholm — sammenlignet med
intercity-trafikken pa @stfoldbanen. Der er noen turer med regionaltog forlenget over grensen
og gar inn i tilsvarende opplegg i Sverige. Det er ogsa viktig & ha i erindringen at det er
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ulikheter med hensyn til nytte av en grenseoverskridende jernbane mellom de to landene.
Norge trenger sart til kontakt sydover mot Europa. Strengt tatt er jernbaneforbindelser
nordover fra Sverige (bortsett fra Ofotbanen) & regne som sidebaner. Slik har det alltid veert.

Utilstrekkelig tilbud fra jernbaneselskapenes side

Nar forholdene er som beskrevet ovenfor, blir jernbaneselskapenes tilbud for darlig for neer
sagt alle ettersparselsmotiverende faktorer. Resultatet blir synkende ettersparsel, deretter
redusert tilbud, og jernbaneselskapene er inne i en ond sirkel. Nar trafikken er liten, blir
kostnadene haye per enhet trafikk, og resultatet i et liberalisert transportmarked ma
ngdvedigvis bli innskrenket trafikk. Far eller senere star den i fare for a forsvinne helt.

Selv om godstransporten med jernbane ogsa har et handikap nar infrastrukturen ikke holder
moderne standard, har jernbanen noen spesielle problemer nar det gjelder godsfremfaring. Et
slikt er endret varesammensetning hos en nasjon under det gkonomiske utviklingsforlap.
Lettere varer med krav til frekvent, rask og palitelig transport blir viktigere, og de tunge
billige varer uten betydelig tidskrav avtar i betydning. Dette har rammet jernbanen spesielt
sterkt og dens organisasjon er heller ikke blitt tilstrekkelig tilpasset markedskravene i et
liberalisert transportmarked. Godbilen har blitt vinneren i konkurransen. Det er blitt
gjennomfart flere studier som likevel viser at det eksisterer et betydelig markedspotensial som
jernbanen kan fa del i ved en mer konkurransedyktig organisasjon.

Tiltak for a gjgre jernbanen konkurransedyktig

Skal jernbanetrafikk over grensen fa en renessanse, er det ngdvendig med betydelige
investeringer i infrastrukturen. | persontrafikken ma toget ha betydelig lavere kjaretid enn bil
og buss om det skal foretrekkes. Jernbanen ma iallfall ned pa 2,5 times kjeretid mellom Oslo
og Gateborg for & vinne markedsandeler, helst ned pa 2 timer. Dette er det langsiktige malet
som er satt i Interreg I11A-prosjektet Ny jernbane Oslo - Goteborg. Problemet er at denne
strategien naturlig nok krever ny trasé over betydelige strekninger, og dermed er det lett a
forutse en opphetet norsk lokaldebatt.

| det etterfalgende kart nr 3, som er tatt fra prosjektet Ny jernbane Oslo — Goteborg, er det
skissemessig vist hvor nye spor ma anlegges utover dem som Norge og Sverige allerede har
inne i sine utbyggingsplaner. Det er i alt behov for om lag 16 milliarder kroner mer enn disse
planene har tatt hgyde for. I disse planene inngar om lag 12 milliarder kroner vesentlig knyttet
til utbygging inn mot Oslo og til Goteborg. Nar man vet at for eksempel Jernbaneverket
(Norge) na disponerer omtrent 2 milliarder kroner arlig til investeringer i infrastruktur over
hele Norge, far man dimensjonen pa den ngdvendige satsingen. Det er imidlertid ngdvendig a
komme ned i 2-2,5 times kjaretid om toget skal vinne betydelige markedsandeler. Det kan
ikke vaere noe mal a satse pa at det far greie seg med dagens markedsandeler.
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Nar det gjelder godstransport spesielt er ikke nye spor kritiske for utvikling. Som kart 4 viser,
er det spesielt noen nye krysningsspor og forlengelse av eksisterende spor som er viktige. |
Oslo er det noen spesielle problemer som ma lgses, men disse har relativt beskjedne
kostnadsrammer. Fra Halden mot riksgrensen er sterk stigning et gkonomisk problem, men
her fins neppe lgsning uten at den er som ledd i et helt nytt spor, som vist pa kart 3.

Dersom de skisserte investeringer gjennomfares, er det i Interreg I11A-prosjektet antatt at
jernbanen vil vinne betydelige markedsandeler. Om utbyggingen gjennomfares tidsmessig og
pa en effektiv og fornuftig mate, regner vi ogsa med at det forholdsvis tidlig i utbyggingen
kan komme i gang et positivt utviklingsforlgp med ringvirkninger bade regionalt pa begge
sider av grensen og internasjonalt.

Et liberalisert transportmarked for grensekryssende trafikk vil nok eksistere ogsa i fremtiden.
Denne politikken er likevel ikke til hinder for at jernbanens kostnader kan dekkes inn pa ulikt
vis. Mye vil avhenge av hvilken politisk begrunnelse som vil bli lagt til grunn. Kostnadene
som Banverket har padratt seg gjennom den faste forbindelse over @resund, dekkes ikke av
trafikken over den faste forbindelsen, men ved en avgift lagt pa all jernbanetrafikk i Sverige.
Noe lignende er valgt i Danmark. En slik lgsning kunne ogsa velges for trafikken over
Kornsjg. Dersom den grensekryssende trafikken alene skulle dekke alle de ngdvendige
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infrastrukturkostnadene, vil aldri noe positivt utviklingsforlgp komme i gang. Dersom
ringvirkningene av jernbanens internasjonale modernisering kan paregnes a bli betydelige, er
det gode grunner for at statene avskriver hele eller deler av investeringsbelgpet. | realiteten
har den norske stat avskrevet hele det betydelige investeringsbelgpet som ble anvendt pa a
bygge jernbane mellom Oslo og Oslo lufthavn Gardermoen.

Hvorvidt jernbanens driftskostnader, herunder avskrivning av rullende materiell, bgr dekkes
fullt ut av trafikantene i det lange tidsforlapet, vil forelgpig veere et apent spgrsmal. Det vil
avhenge av i hvilken grad konkurrerende transportformer dekker sine samfunnsgkonomiske
marginalkostnader. Ut fra jernbanens antatte miljgfortrinn kan det veere argumenter for at
jernbanen skal kunne prise sine tjenester under de bedriftsgkonomiske kostnadene og derfor
motta tilskudd fra offentlige kasser.

| et liberalisert transportmarked med konkurranse er det grunn til & regne med at selskapene
ma drives effektivt og at eventuelle svakheter i dagens organisering vil bli eliminert om
jernbanens infrastruktur moderniseres og gir konkurransedyktig jernbane ogsa over grensen.

Bar det investeres for  gjgre jernbanen konkurransedyktig?

Spersmalet om den grensekryssende jernbanen bgr moderniseres gitt den marginale betydning
jernbanen har i dag, er mye vanskeligere a besvare enn de problemstillinger som er behandlet
foran.

I Interreg 111A-prosjektet Ny jernbane Oslo - Goteborg er flere problemstillinger behandlet.
Jeg skal nevne de viktigste som har betydning for presentasjonen.

Nar moderniseringen av infrastrukturen har nadd et visst niva, vil trolig en for jernbanen
positiv trafikkutvikling komme i gang. Trafikkgkningen vil etter en stund gi sa haye belegg,
at noen direkte tog kan settes inn mellom Oslo og Goéteborg. Disse vil kunne ha priser som
dekker driftskostnadene. De gvrige tog vil vere regionale med flere stopp underveis. Togene
vil inngd i ruten til Halden og bli fart videre og integrert med svensk regional togtrafikk. Pa
denne maten vil marginalkostnadene ved forlengelsen kunne veere sa sma, at driften kan baere
seg gitt tilskuddene som ytes pa begge sider av grensen for den regionale trafikken.

Selv om maten a finansiere togdriften pa for en strekning som tilfeldigvis passerer en nasjonal
grense, er i overensstemmelse med transportpolitikken i EU, synes politikken for grense-
kryssende transport moden for revisjon. Nar vi ser konsekvensene for trafikken mellom Norge
0g Sverige, synes den farte jernbanepolitikken meningslgs i slike tilfeller.

Det er i Interreg I11A-prosjektet gjennomfart en nytte-/kostnadsnalyse av den samfunns-
gkonomiske nytten av jernbanens modernisering pa strekningen Oslo - Goteborg. Det svenske
Banverkets handbok for slike analyser er anvendt pa de komponenter, som vi med var innsikt
har kunnet tallfeste.
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Med de skisserte moderniseringstiltakene kan trolig en betydelig trafikkakning paregnes. Vi
har funnet at med en trafikkagkning pa 5 % om aret vil moderniseringstiltak som gir en reisetid
pa 2,5 timer, men ogsa pa 2 timer, ha postiv nyttekostnadsbrak.

Det er imidlertid den haken ved beregningene vare at investeringskalkylen i Sverige er 4 %,
mens det norske Finansdepartementet har bedt Samferdselsdepartementet anvende 7 %
kalkylerente ved jernbaneinvesteringer i Norge. Bestemmelsen har ledet til hgylydte protester
i det norske fagmiljeet, som mener at kalkylerenten bgr veere vesentlig lavere, mer i overens-
stemmelse med den svenske kalkylerenten pa 4 %. Det er vanskelig & gjennomskue
Finansdepartementets egentlige motiv for bestemmelsen. Dersom en slik kalkylerente ogsa
skulle veere avgjarende for om et prosjekt skal realiseres, vil neppe noen starre
jernbaneinvesteringer veere lannsomme i Norge.

Som nevnt foran er den grensekryssende jernbanen over Kornsjg blitt utredet flere ganger
med positiv konklusjon uten at noe har skjedd. Se for eksempel gjennomgang i Bjgrnland
(1992), (1996) og (2000) og i Interreg I11A-prosjektet del 1. Denne gangen er det derfor i
prosjektet bade lagt vekt pa en trinnvis, men rask utbygging pa grunnlag av bindende politisk
tilslutning fra lokalt, regionalt og statlig hold. Dette gjelder bade i Norge og Sverige. Dersom
ikke de politiske aktgrene denne gangen bindes opp til gjennomfering, kan det veere like greitt
a slutte med trafikk over grensen.

Paradokset gjenstar imidlertid: Den gangen Norge var fattig, lante landet penger i utlandet til
dristig satsing. Na er landet blant de aller rikeste i verden med et svimlende oljefond plassert
utenlands, men har tilsynelatende ikke rad til & anvende 16 milliarder kroner for a fa en
tidsmessig jernbane over grensen. Noe av dette skal ogsa Sverige veere med a finansiere.

Kan vi forsta den for jernbanen triste situasjon bedre nar vi tar i betraktning at Norge hverken
er medlem i EU eller har hatt noen Europa-relatert transportpolitikk?
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