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Gronn - gul - red beredskap

— for a takle roft veer og klimatiske utfordringer:

Jernbaneverket forst ute
med operativ beredskap

Rundt artusenskiftet var det flere ugnskede, veerrelaterte hendelser med

personskader og store skader pa togmateriell og bane. Szerlig utsatt var

Region Nord. Dette ensket bade fagpersoner og regionledelsen & gjore

noe med.

Problemet var - og er fortsatt -, at det ikke
fantes ekonomiske rammer for nedvendig
fysiske sikringer. For a sikre togtrafikken
best mulig, valgte Jernbaneverket derfor a
benytte kunnskapen om vaeret, kunnska-
pen om naturens reaksjon pa veeret og
medarbeidernes lokalkunnskap.

- Disse tre ovennevnte punktene er vare tre
barebjelker i det forebyggende bered-
skapsarbeidet. Vi bruker prognoser og
observasjoner fra Meteorlogisk institutt, vi
vurderer hvordan naturen reagerer pa de
forskjellige veerforholdene - for eksempel i
forhold til nedbersmengder. Det tredje er
lokalkunnskapen som vi har tatt vare pa via
vedlikeholdssystemene, mannskapenes
lokalkunnskaper og vart inspeksjonsopp-
legg. Vi er spesielt vare pa sarbare enkelt-
steder langs jernbanen. Dette forteller Kjell
Arne Skoglund, sivilingenier og en av
Jernbaneverkets regisserer av beredskaps-
opplegget.

Trinnvis beredskap

Jernbaneverket Region Nord har denne
tredelte beredskapsstigen som settes i
beredskap nar darlig veer er varslet:

Grenn beredskap: Forberedelse, sjekke
vaerprognoser hyppigere, okt oppmerk-
somhet fra lokferere, ev. ekstra inspeksjo-
ner og enklere fysiske tiltak.Sma elleringen
felger for punktlighet til togtrafikken.

Gul beredskap: Saktekjering, sjekke vaer-
prognoser og veermalinger, det vil si at tog
kan stoppe pa den strekning lokferer har
oversikt over. @kt inspeksjon.

Red beredskap: Banestrekninga stenges for

ordinaer togtrafikk. Ellers likt gul beredskap.

Verktgy til hjelp i beredskapen
Meteorologisk institutt har bidratt til & lage
en rekke nytteverktey som Jernbaneverket
benytter i beredskapen. Av disse kan nev-
nes meteogram (grafisk veermelding),
varkart med akkumulert nedber, tilpasse-
de veerradarbilder og vasrobservasjoner til-
gjengelig via internett. Jernbaneverket er
ogsa i ferd med & bygge ut et eget nett av
automatiske veerstasjoner som samordnes
med Meteorologisk institutt sine vaersta-
sjoner.

Samarbeid over etatsgrenser
Jernbaneverket har aktivt tatt initiativ til
samarbeid med andre etater og institusjo-
ner for & samordne veertjenester og a oke
kunnskapen om veerrelaterte hendelser
samt a fa til synergieffekter fra dette samar-
beidet.Her kan nevnes Meteorologisk insti-
tutt (vaertjenester, veerstasjoner), Statens
vegvesen (erfaringsoverfering fra JBV i
vaerberedskap, deltakelse i etatsprosjektet
'Klima og transport’), Bioforsk (JBV far en
del veerdata herfra), NGU (JBV deltar i pro-
sjektet "Nye metoder i norsk skredkartleg-
ging”), NVE (mulig framtidig samarbeid om
hydrologiske malestasjoner).

Erfaringer med beredskapen

« Gir god effekt i form av ekt sikkerhet for
personer og togmateriell. Er likevel
ingen 100 % sikker barriere! Fysisk sik-
ring ute langs banenettet ma ogsa til.

+  Gir kun en mindre gevinst i forhold til
reduksjon i baneskader.

+  Punktlighet og oppetid: Forer til noe
mer saktekjoring og dermed forsin-
kelser, men gir okt oppetid i form av
redusert stenging for opprydding av
togmateriell.

+ Lave kostnader - stor nytte/kost.

Fremtiden

Klimaendringene gjer denne formen for
beredskap enda mer pakrevd — potensialet
for uenskede hendelser knyttet til veeret
blir sterre.
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Foto side 1: Skansen bru i Trondheim, Bygget i 1918. Den er na vernet av Riksantikvaren
og er den siste klaffebrua som daglig er i bruk pa det norske jernbanenettet og er en av
de fa jernbanebruer i verden bygget etter Staruss' patenterte motvektsprinsipp.
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Utglidning ved Skugghei pa Nordlandsbanen i januar 2002. Det nye beredsskapssystemet kan fange opp slike utfordringer som skyldes vaer og klima.

Jernbaneverket vil derfor kontinuerlig . F
arbeide med fysisk sikring og videreutvik- Grafisk vaermelding (meteogram)

ling operativ vaerberedskap for & hindre at Sted: [Bergen =
dette skadepoten sialet utleses oger til fare Meteogrammet o levert Bv Meteorologise institutt
for togtrafikken.

Fysisk sikring gir klart best effekt i forhold til
sikkerhet og punktlighet, men er noksa
kostnadskrevende. Det er blant annet store
utfordringer i forhold til ras som utleses i
sideterrenget utenfor JBVs eiendom og
som kommer ned pa sporet. En god opera-
tiv veerberedskap vil til en viss grad kunne
handtere slike farer, slik at sikkerheten for
personer og togmateriell blir bedre.




Gevingasen tunnel:

Visjonen realiseres

P& samme mate som E6 fikk fjernet sin flaskehals med smal og bratt veg

over Gevingésen i 1995, ved at Hell-tunnelen ble bygget, er det na klart

for Gevingdsen jernbanetunnel som avlgsning for en svingete strekning

som i dag ofte er utsatt for ras. Lasningen for bade veg og jernbane er

blitt tunnel gjennom asen.

Jernbanetunnelen vil representere forste
del av en modernisering og utvikling av
jernbanen nordover langs Trondheims-
fjorden. De viktigste praktiske bidragene i
den daglige togavviklingen pa strekning-
en, er en kapasitetsokning pa cirka 14 pro-
sent mellom Hommelvik og Hell, cirka to
minutter redusert kjeretid pa samme strek-
ning og lik kjeretid mellom alle kryssings-
sporene Trondheim - Stjerdal.

Effekten av dette blir en virkelig kjoretids-
besparelse pa cirka fem minutter mellom
Trondheim og Stjerdal.

Tunnelen vil ogsa bety avvikling av en ved-
likeholdskrevende banestrekning mellom
Hommelvik og Muruvik. Sporet fra Hell til
Muruvik beholdes imidlertid som sidespor
til havn og industriomrade.

Steinmassene fra tunnelen er planlagt
benyttet som fyllmasser for utvidelse av
sikkerhetssonen pa Veernes flyplass. Det
vurderes a knytte sammen dagens vegtun-
nel og jernbanetunnelen med sikrede
tverrslag for @ kunne tjene som remnings-
tunnel for hverandre. Dette vil heve sikker-
heten i dagens vegtunnel og redusere
kostnadene til tverrslag i jernbanetunne-
len.

Jernbanetunnelen prosjekteres etter de
nyeste forslagene til sikkerhetsbestem-
melser fra EU for slike tunneler.

Tunnelen blir cirka 4,4 km lang. Den byg-
ges som enkeltsporet tunnel, men det
reguleres og settes av plass i konstruksjo-
nene ved pahuggene, for senere @ kunne
sprenge ett tunnellep til.

Prosjektorganisasjonen bygges opp i disse
dager, samtidig med at det utlyses en pro-
sjekteringskonkurranse for detaljprosjekte-
ringen og arbeidet med KS2 intensiveres.
Det startes ogsa opp arbeidet med grunn-
erverv og avklaring av naboforhold.

Den forelopige framdriftsplanen planleg
ger byggestart vinteren 2009, med ferdig/
stillelse hosten 2011.

Prosjektet har et overordnet mal om at
utbyggingen i etterkant skal framsta som
et positivt tiltak som har bidratt til & utvikle
omradet og gjort distriktet mer attraktivt.
Samtidig som det i anleggsperioden skal
oppleves at Jernbaneverket er en skikkelig
utbygger som tar hensyn til milje og omgi-
velser pa alle mater, og skaper gode los-
ninger for de som berores.

Det overordnede perspektivet er en
langsiktig modernisering og utvikling
av jernbanen langs Trondheims-
fjorden, for pa en attraktiv, miljovenn-
lig og effektiv mate a betjene samfun-
nets okte behov for transport.

Det primeaere ensket fra naeringsliv og sam-
funn er & utvikle regionen til et felles
arbeidsmarked. Du kan bo hvor du vil langs
fiorden og ha en akseptabel reisetid til
arbeidsplassen - om dette er ytterpunktene
Trondheim og Steinkjer, eller steder i
mellom. Gevingasen er en forste bit av en
slik utvikling av transporttilbudet.

Derfor vil vi bygge Gevingasen tunnel

Kapasltetsakmnglhastnghetsokmng
Endret kjereveg/tunnelen gir i seg selv en
redusert kjeretid mellom Hommelvik og Hell
péa cirka to minutter, litt over to minutter for
persontog og litt under to minutter for gods-
tog.

+ Endret kjeremenster: Det oppnas lik kjeretid
mellom alle krysningssporene mellom
Trondheim og Stjerdal, som i sin tur gir sterre
fleksibilitet i ruteplanleggingen.

+ Det blir plass til flere tog pa sporet.
Kapasiteten okes fra 5,4 tog pr time til 8 tog
pr time pa strekningen Hommelvik - Hell.

+ Disse to forholdene gir en virkelig kjoretids-
besparelse mellom Trondheim og Stjerdal pa
cirka fem minutter for persontog.

Eventuelt etablering av en blokkpost i tunne-

len vil i tillegg qi sterre fleksibilitet i den dag-
lige togavviklingen, og vil pa sikt kunne gi
rom for "kvarters-ruter” i rushtidene

+  Modernisering: Tunnelen medferer mindre
vedlikehold av infrastruktur. Det er mer kost-
bart & vedlikeholde gammel infrastruktur.
Gammelt spor mellom Hommelvik og
Muruvik kan fiernes. Muruvik - Hell beholdes
som sidespor

Sikkerhet:

+  En rasutsatt banestrekning avvikles. @kt sik-
kerhet for persontransport. Eksisterende
bane ligger delvis pa grasteinsmurer funda-
mentert pa lesmasser med fare for utvasking
fra sjeen. Potensialet for "katastrofe’ ved
avsporing og at toget kjorer i sjeen er stort.
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Fjerning av strekning med risiko for viltkrys-
ninger mellom boomrader og strandsone
Bygging av Gevingasen tunnel krever sikker
fluktveg ved eventuelle ulykker/brann. Kravet
er maks 1000 m til sikkert omrade fra noe
sted i tunnelen. Ved & bygge remningsveger
til den eksisterende vegtunnelen (tverrslag),
oppnas det enkelt gode fluktmuligheter og
reelle alternative adkomster for rednings-
mannskaper. Dette vil samtidig bety en sterkt
etterspurt og ensket heving av sikkerheten i
eksisterende vegtunnel, som i dag bare har
ett tverrslag ut i dagen. Dette er en sikker-
hetsmessig synergi effekt. (1)

Synergieffekt:

Steinmassene fra tunneldrivingen er sterkt
ensket av andre offentlige etater (Avinor,
Statens Vegvesen, Malvik kommune). For de
to forste betyr steinmassene at man antage-
lig slipper & “importere” stein fra andre dis-
trikter, da det na ikke er tilgjengelige mas-
seuttak i nasromradet. Dette gir positiv syner-
gi og miljebesparelser.

Miljo/barriere:

Fjerning av sporet mellom Hommelvik og
Muruvik betyr fjerning av barriere mot sjeen
og mange ulovlige kryssinger (sikkerhet

Det er klart at stoyen for boligene i lia over
sporet pa Solbakken blir redusert. Det er fa

enheter her som er tiltaksberettigede i dag,
men en generell bedring blir det. Totalt pa
strekningen er det 92 hus som far redusert
utenders steybelastning.

Sett i et langtidsperspektiv kan det vaere
verdt & nevne en mulig tilstetende etappe,
Hell - Stjerdal, med nytt sporarrangement
pa Hell og ny bru over Stjordalselva. Dette
gir ytterligere reelle kjoretidsbesparelser
og medferer at togene kan holde heyere
hastighet pa strekningen fra tunnelen og
gjennom Hell stasjon.




Regionen har ogsa hatt flere besok pa statsradniva: Her er det finansminister Kristin Halvorsen (t.v.) og samferdselsminister Liv Signe Navarsete som besoker

Hell stasjon sammen med regiondirekter Anne Skolmli

Lokaltogstrekningen Steren — Steinkjer med enkelte avganger til Raros.

Tronderbanen - suksess som kan forbedres

Med en vekst siste r pa 45 000 reisende er Tranderbanen blitt en formidabel suksess. | 2007 valgte 1,2 millioner reisende

toget som fremkomstmiddel. Mer enn én million reiste mellom Trondheim og Steinkjer. Aldri tidligere har sa mange valgt

toget! Na ensker Jernbaneverket sammen med NSB a foredle denne suksessen!

Trenderbanen er en suksess - og i 2007 var
det mer enn 1.2 millioner reisende.
Spesielt er det strekningen Lerkendal
(Trondheim ) - Steinkjer som har stor tra-
fikk. Her er tilbudet godt og det er sakalte
stive ruter, det vil si at toget gar hver time til
fast tid.

Toget er en viktig regionforsterrer. God
utbygd infrastruktur er med pa a bygge
opp under strekningen og regionen som et
arbeids - og studiemarked. Det er i dag
mulig @ bo pd Innherred og jobbe i
Trondheim  eller pendle mellom

Innherredsbyene.

Jernbanetraseen er gammel med noe
krapp kurvatur og kjeretiden er 2 timer og
6 min. E6 er til dels oppgradert og kjereti-

den med bil er ca. 1 time og 40 min.

For Jernbaneverket er det et mal a fa redu-
sert kjoretiden. Forste mal er a komme ned
mot én time og 30 minutter, og vi jobber
med en plan for dette innen et 10-15 ars
perspektiv. En videre visjon om en kjeretid
ned mot én time er en del av en langsiktig
strategi.

Jernbaneverket har utarbeidet en
Utviklingsplan for Trenderbanen pa strek-
ningen Trondheim - Steinkjer, der ogsa til-
tak serover mot Reros og Oppdal er vur-
dert.

| utredningen som primeert er rettet mot
persontrafikken analyseres nedvendige til-
tak for a oppna en reisetid Trondheim -
Steinkjer pa 1 time og 30 minutter.

| forste omgang taes det sikte pa a
gjennomfore tiltak for & oppna kjeretid ned
mot 1 time og 45 minutter. Forste starre til-
tak er byggingen av gevingasen tunell.
Oppstarten er planlagt i 2009.

Det er ikke elektrifisert nord for Trondheim.
| utredningen er spersmalet om elektrifise-
ring av strekningen Trondheim - Steinkjer
vurdert. Dette er ikke aktuelt i forste del av
Nasjonal Transportplan for perioden 2010-
2019.Tiltakene vil kunne vurderes i siste del
av planperioden.

Selv om tiltakene pa Trenderbanen i dag
ikke er pa sikker plass i NTP verken innen
planrammen eller innen + 20 prosent ram-
men ensker Jernbaneverket a vurdere tilta-
kene naermere.



Prosjektfakta uTVIKLING AV TRONDERBANEN (persontransport)

Hensikt:

Jernbaneverket og NSB arbeider kontinuerlig
med a gjere toget ledende pa de markeder hvor
toget har kapasitets- og markedsmessige for-
trinn. Trenderbanen har de senere arene hatt en
sterk vekst i persontrafikken. Utfordring na er a
tilby en infrastruktur som gir operaterene mulig-
het til a utvikle markedsposisjonen. Jernbanen
preges av svak tilgang til de tyngste reisemarke-
dene (eks. Vaernes flyplass), en umoderne infra-
struktur og gammelt togmateriell. Det er satt
fokus pa strekningen Trondheim-Steinkjer-
Steren inkl mulighet for et gjennomgaende til-
bud. En trinnvis investeringsplan for a styrke jern-
banen ber koordineres med NSB's planer for
utskifting av materiell innen 7-10 ar.

Funksjon:

Toget er viktig for arbeids- og skolependling
Nord-Trendelag.
Fritidsreiser dominerer pa fijerntog og Nabotoget
til @stersund/Are. Toget fungerer godt som til-
bringer for Vaernes flyplass til/fra Nord-Trendelag,

mellom  Trondheim og

mens toget har svak tilgang til tilbringer
Trondheimsmarkedet pga for lav frekvens og
hastighet.

Omfang/avstander:

Avstand fra Trondheim til sted:

Melhus (21km), Steren (52km),

Oppdal (124km) og Reros (163km).

Antall holdeplasser Trondheim - Steren: 11
Avstand Trondheim til (km):

Vernes (32), Stjerdal (34), Levanger (84),
Steinkjer (126), Storlien (124)

Antall holdeplasser Trondheim - Steinkjer: 22

Trafikkgrunnlag:

| 2006 var det 1,13 mill passasjerer pa lokaltog i
Trondelag. Med kun Gevingasen tunnel forventes
en knapp vekst til ca 1,3 mill reiser i 2014.
Elektrifisering gir heyere hastighet. Kombinert
med tilbud  Steinkjer-
Melhus/Steren eker grunnlaget til 2,0 mill. rei-
ser/ar. Dobbeltspor til Stjerdal muliggjer 15 min
frekvens og et reelt tilbringertilbud til Vaernes fly-

gjennomgaende

plass. Kombinert med veksten mellom
Trondheim og Stjerdal (sammenhengende

byband) forventes over 3,0 mill reisende.

Regionens anbefaling:

Regionen anbefaler en trinnvis utviklingstrategi:
hastighetsekning med samtidig innkjer (1A) og
elektrifisering (1C) som gir rutetid ca. 1:41 (1C), 0g
deretter et gjennomgaende forlenget rutetilbud
til Melhus og Steren (1D) som fanger opp et vok-
sende marked i ser. Investeringsbehovet for dette
ferste trinnet er 1,4-1,5 mill kr.

Oversiktskart Trenderbanen planomrade:
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Tronderbanen. Fra Storen til Steinkjer (laget av Jill H. Sveen og Rolf P. Hovdal, Uthygging JBV).

Kostnader (+-40 %):
Folgende tiltak beskriver en trinnvis utvikling av Trenderbanen (med kostnad og effekter):

Kostnad Akkumulert Rutetid Resultat Kapasitet Kapasitet
Mill 2007-kr kostnad Trondheim-  millioner antall tog Endring
Steinkjer pr.dogn®) i%
Basis | Dagens 2006 1] 02:06 113 61
O-alt. |Gevingasen ferdig 2014 . 0 02:02 1,30 82 34 %
Godstiltak kryssingsspor 600m 234 234 - - Ser 82%
Struktur holdeplasser 120 120 01:58 1,30 82
1A |Samtidig innkjer/kryssingsspor 287 407 01:54 15 90-94 54 %
1A |Spor/ny bru Hell-Varmes 196 603 01:52 1.50 94 54 %
1€ |Elektrifisering Trheim-Steinkjer 724 1327 0141 175 =04 >55%
1D [Kapasitet sor for Trondheim 147 1474 - 20 Sar 127 %
1D/E [Faerre stopp {ekspresstilbud) 1474 01:37 2.1 94 54 %
Forbordsfiellet tunnel (11,3 kmj 1407 2881 01:20 22 nord 16 %
Dobbeltspor Trheim - Stjerdal 2114 4995 01:17 3.0 200 270 %
+ Lop nr.2 Gevingasen + 696
+ Elektrifisering det 2 sporet +147 5838 inkl
Annen kurvaturutbedring ikke utredet 01:10

*) Kapasitet pa strekning Trondheim-Hell med dagens trafikk 54 tog/degn. "Ser” er strekning
Trondheim-Melhus der dagens kapasitet er 22 tog/degn. Her er ferste behov okning av godskapasitet.
| Nord kun ny tunnel sin endring.



Spennende
utvikling av

godsterminalen §

pa Brattora

Brattera godsterminal er knut-
punktet for godstransporter
mellom @stlandet,
Troendelagsregionen og Nordland.
Godsterminalen er tilknyttet
Trondheim havn med mulighet for
overgang bane-sjo.
Jernbaneverket har som mal a
utvikle godsterminalen pa Brattera
for godstog med enhetslaster dvs.
containere, vekselflak og semitrai-

lerhengere.

Det er satt i gang planarbeid for moderni-
sering av godsterminalen i Trondheim der
malet er a tilby kapasitet i 10-15 ar som til-
svarer doblet godsvekst innen 2020 i trad
med Nasjonal transportplan.

Funksjon:

Grunnstammen i kombinerte godstrans-
porter er at tog gjer "grovarbeidet” pa
lange strekninger mellom storbytermina-
lene, mens biler gjer de kortere transport-
jobbene mellom terminalen og vareeierne.
60-70 % av godset til/fra jernbanen distri-
bueres med lastebiler i Trondheim innenfor
20 km radius.

Trondheim godsterminal har de siste
10-15 arene utviklet seg fra a veere en
godsterminal for bade vognlast og kombi-
nerte transporter til i hovedsak a handtere
kombinerte transporter. Kun et lite volum
vognlast handteres, herunder et ukentlig
vognlasttog til Trondheim (Ranheim) samt
tre tog med bilvogner for avlasting pa
Nyhavna (funksjonen flyttes snart til
Heimdal). Planen vurderer ogsa funksjon
for andre godsomrader, blant annet for
Marienborg, som er i relasjon til Brattora.

Omfang/avstander:

Kombiterminalen pa Brattera er en sekke-
terminal hvor man ikke kan kjere togene
direkte inn til lastesporene da lastegatene
er for korte. Etter tilpasningen til Nordre

avlastingsveg vil terminalen ha en 22 m
bred lastegate og to spor a 300 m og 4 las-
tegater med to spor a ca 200 m hver. Dette
er for kort i forhold til strategien om a
bygge opp 600 m tog og der effektivitet
oppnas uten splitting. Det skal vurdere om

det skal satses pa dagens lesning med bruk
av truck/reachstacker eller kraner.

Transportene:

Over kombiterminalen pa Brattera ble det i
2007 handtert 315 TEU/degn i gjennom-
snitt. Dette tilsvarer ca 100.000 TEU (contai-
ner 20-fots enheter) eller over 1 mill. tonn
gods pr ar. Mengdene befordres av 8 gods-
togpar (16 tog begge retninger) fra
Oslo/Alnabru over Dovrebanen. Av disse
har 5 togpar (inkl biltog) endepunkt
Trondheim mens 3 skal videre til Mo,
Fauske og Bode. Nordlands-banetogene
bytter mellom elektrisk- og diesellokomo-
tiv i Trondheim. Noen av togene har vogner
som skal losses og/eller lastes i Trondheim.
1 togpar lastes alene fra Trondheim til
Nordlandsbanen, slik at Nordlandsbanen
har 4 daglige godstogpar.

Analyser utfert i en utredning av areal- og
sporbehov i Trondheim viser at det er
mulig a handtere dobbelt sa mange lange
godstog pa Brattera forutsatt utnyttelse av
hele degnet og modernisering. Dernest nas
kapasitetsgrensen og spersmalet er nar

dette skjer. Med dagens vekst skjer dette
noe etter 2020. Innen den tid ma ny lokali-
sering av godsterminal vaere avklart.

Forhold til andre prosjekt:

Prosjektet "Trendelagsterminalen’ initiert
av Trondheim Havn, med deltakelse fra bla
Jernbaneverket og Statens Vegvesen har
som mal a videreutvikle Brattera som et
regionalt godstransportknutepunkt, ut fra
at deler av omradet fortsatt skal ha andre
og mer publikumsrettede byfunksjoner. For
a lykkes har man involvert tunge trafikkak-
torer som utevere, rederier, biltransportoe-
rer, samlastere og store vareeiere,

12007 ble det startet en overordnet prosess
med & vurdere behovene og bestemme
funksjonelle krav til en ny godsterminal for
Trondheimsregionen. Det er nedsatt en
arbeidsgruppe med Jernbaneverket,
Trondheim kommune, Trondheim hawvn,
Statens vegvesen og Trendelagsfylkene.
Denne prosessen forhindrer ikke at
Brattera uten tiltak naermer seg kapasitets-
grensen. Det er derfor mulig & gjere lenn-
somme tiltak pa kort sikt sett i ly av den
godsveksten som er. Det er i strategisk vik-
tig a bestemme lokalisering god tid for
selve byggingen - dette vil vaere er avkla-
rende for bade akterene i markedet og
kommunenes arealpolitikk.



Trafikksjef @yvind Brustad (t.v.) og daglig leder Arnt Rogstad er begge meget forneyde med dagens trafikkstyringssentral pa Marienborg.

Pa offensiven fra forste minutt

Da en tilsvarende trafikkstyrings-
sentral ble dpnet i Sverige, ble det
registrert 2 600 sterre og mindre
feil i innkjeringsfasen.

| Trondheim for samme periode

var det seks avvik...

- Vi er veldig forneyde med den nye trafikk-
sentralen var, forteller daglig leder Arnt
Rogstad. - Den har fungert bortimot feil-
fritt siden vi flyttet fra Trondheim sentral-
stasjon 25. mars 2006. | lepet av ett ar og ti
maneder har systemet ved et tilfelle falt ut
i to-tre timer pa grunn av sambandsfeil,
noe som forte til stopp i togtrafikken. Noen
kortvarige brudd har fert til forsinkelser,
ellers gar arbeidet veldig bra.

Toglederne pa Marienborg har fatt utstyr
resten av jernbane-Europa kan misunne
dem

Pa enorme skjermer som til sammen dek-
ker mye av en lang vegg i sentralen, kan
toglederne felge togenes gang. Mens de
tidligere sa togene som rade, bevegelige

prikker, kan de na lese av tognumrene.
Enda mer detaljert informasjon vil etter
hvert bli tilgjengelig. At sentralen er pc-
basert - uten stormaskin - gjer det lettere 4
skifte ut elementer, oppdatere produktet
og i det hele tatt vaere mer fleksibel.
Trafikkstyringssentralen pa Marienborg er
meget funksjonell og gjer at toglederne
kan jobbe mer effektivt. De lyse og hen-
siktsmessige lokalene gir plass til en bedre
samling av funksjonene ved sentralen.
Kundene - de reisende - har ogsa fatt
merke en kvalitetsheving etter at det er
ryddet fysisk plass til og ansatt tre toginfor-
materer som har ansvaret for kundeinfor-
masjonen.

| lopet av et normalt driftsdegn kjeres det
cirka 105 rutegaende tog - persontog og
godstog - pa den fjernstyrte strekningen
mellom Dombas og Majavatn samt et vari-
erende antall arbeidstog for vedlikehold og
overvaking av arbeidslag pa linjen.

Det har kostet mindre enn forutsatt a fa
heyteknologien pa plass. 97,7 millioner
kroner var sentralen beregnet til & koste,
men kostnadene stoppet cirka pa 85 millio-
ner kroner.

Trafikkstyringssentralen pa Marienborg
vurderes som noe av det beste som finnes i
jernbane-Europa - teknologisk og funksjo-
nelt. Da jernbanedirekter Steinar Killi apnet
sentralen i mai 2007, uttalte han:

- Jernbanen har historisk sett alltid ligget i
tet nar det gjelder teknologisk utvikling i
samfunnet. Den forste telegrafen i Norge
var det jernbanen som bygget. Felles klok-
ketid landet rundt var det ogsa jernbanen
som serget for og fikk spikret. Denne tra-
fikkstyringssentralen bekrefter at vi gjerne
ligger i tet - ogsa i europeisk malestokk!
Forst ute | Europa er det norske jernbane-
verket ogsa med GSM-R-teknologi for
komunikasjon langs sine linjer. Senteret for
GSM-R ligger under samme tak som
Trafikkstyringssentralen i det tidligere
maler- og  snekkerverkstedet  pa
Marienborg, der ogsa Jernbaneverket har
samlet de fleste av sine evrige medarbei-
dere i trondheimsregionen. Med all det nye
pa plass befester Trondheim sin posisjon
som Jernbaneverkets hoyteknologiske
senter.
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Men forst er det na viktig at
vi virkelig far pengene til d
bygge tunnelen gjennom

Gevingdasen.

- Realt investeringslgft ma til!

- Vi kommer ikke videre for vi far et realt

investeringsleft innen samferdselssektoren.

Aldri har vel trendelagsfylkene statt mer sam-

let om hva vi virkelig ensker. Alle legger ogsa

merke til hvor tydelig vi na prioriterer tilta-

kene! Dette gjelder pa tverrpolitisk og

heringsuttalelser fra alle kanter av samfunnet.

Susanne Bratli (41) er heltidspolitiker for
Arbeiderpartiet og fylkesrad i Nord-
Trendelag med ansvar for naering, regional
utvikling og internasjonalisering. Dette ble
hun etter hestens valg. Tidligere satt hun
fire ar som fylkesrad for samferdsel, naering
og milje. Tar vi med atte ar som leder for
Jernbaneforum Midt-Norge og fem ar som
styreleder i Trygg Trafikk, sa kan vi ane at
interessen for samferdsel er litt over
gjennomsnittet,

- Hva mener du er viktigst for a utvikle tren-
dersk jernbanedrift i arene som kommer?

- For meg er prosjektet Trondheim -
Steinkjer pa én time det klart viktigste. Om
vi klarer a fa tiden ned til en time er ikke det

viktigste. Men visjonen om a korte ned
tiden, sette i gang tiltakene som krymper
avstanden i tid og fa bekreftelse pa at alle
vil na visjonen, betyr mest for meg.

Det berorer egentlig alle ansvarsomradene
jeg haridag.Innen regional utvikling er det
selvsagt viktig a legge forholdene til rette
for Trondheim slik at de kan fa tilgang pa all
arbeidskraft og kunnskap som finnes langs
jernbanestrekningen inn til Steinkjer. For
meg er det viktig at du kan bo i Nord-
Trendelag og jobbe i Trondheim eller mot-
satt om det skulle vaere et onske. For oss
nord-trendere er det viktig a lett komme
oss til Trondheim og storbyens tilbud samt
byens mange kompetansemiljoer knyttet
til forskning, naering og utdanning. Viktig
for vart mindre og mellomstore naerings-

livsbedrifter er det ogsa med en godt
utbygd infrastruktur innen samferdsel.
Dette tror jeg ofte undervurderes nar
grunnlaget for nye og eksisterende bedrif-
ter behandles, sier Susanne Bratli.

- Det er viktig at veg og jernbane gar sam-
men om dette. Vi ma vaere enige om at
jernbane prioriteres til vi ser hvor mye jern-
banen vil avlaste vegtrafikken, enten vi
snakker om godstrafikk eller persontrafikk.
Tallene for Trenderbanen er jo det rene
eventyret — og de kan bare bli enda bedre
om vi far ned kjoretiden. Kommer vi ned
mot en time mellom de to byene, er det
potensielle antall reisende beregnet a ga
opp fra én til tre millioner. | transportsam-
menheng snakkes det om 1,6 personer pr



bil — da skal man ikke ha avanserte mate-
matikkunnskaper for a se at gevinsten i tra-
fikksikkerhet og fremkommelighet blir vel-
dig stor, sier hun. Etter at hun na overlot
lederposisjonen til Geir Magne Siraas er
noe av det hun er mest forneyd med at sat-
singen pa jernbane na er solid forankret
bade tverrpolitisk og i det offentlige rom
og i naeringslivet. Alle synes na a forsta ver-
dien av "mer pa skinner” ut i fra egne sta-
sted og en generell samfunnsvurdering.

- Men forst er det na viktig at vi virkelig far
pengene til & bygge tunnelen gjennom
Gevingasen. Det er forste trinn.

Vi har ogsa lansert ideen om et fellespro-
sjekt med Statens vegvesen mellom
Stjerdal og Asen, der tunnel i Forbordfjellet

er mest betydningsfullt for jernbanen.

Fra mitt naveerende politiske stasted har
jeg heller ingen motforestillinger mot elek-
triifsering verken av strekningen Hell -
Steinkjer eller Merakerbanen. Det siste tror
jeg vil fare til en vesentlig ekning av gods-
trafikk over grensen til Sverige. Norsk Skog
har jobbet for dette over tid - og det er helt
klart at her ligger det store muligheter.

Personlig synes hun det er helt greit a bo
pa Steinkjer, men ha muligheten til & ta
toget til Trondheim, ga pa et teaterstykke,
nyte et glass vin og sa sette seg pa toget
hjem igjen. Det er ikke det at hun ma gjere
det hver maned, men ha vissheten om at
hun har muligheten til & kunne gjore det!

- Hva er det som gjer at et menneske opp-

vokst i Namsos og boende i Overhalla stor-
delen av sitt voksne liv "brenner” for jern-
banen som du gjer?

- Rett og slett samfunnsnytten! | alle faset-
ter! Trafikksikkerhet, milje, komfort, valg-
muligheten. Det er en helhetsvurdering
som ligger bak min streben for mer jern-
bane og forsek pa a fa jernbanen pa dags-
orden i alle de fora jeg synes er naturlig.Og
det er mange, slutter Susanne Bratli som i
sin nye stilling ikke direkte lenger har sam-
ferdselsansvar, men hun har pa ingen mate
lagt bort de gode ordene om jernbanens
fortreffelighet.
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OPM-senteret ved Marienborg har hatt et utall av besekende og vitebegjarlige gjester. Her er det Petr Manevich, direkter for departement 3 i det russiske

jernbaneverket og 40 000 medarbeidere, som far orientering om GSM-Rs fortreffeligheter av Jernbaneverkets Harald Aune.

Verdensledende teknologi

| forbindelse med utbyggingen av
GSM-R, etablerte Jernbaneverket en
operater, JBV Nett, med ansvaret for
dette nye systemet. Brukerstotte,
Overvakning, Drift og Vedlikehold ble
lagt til Trondheim og
Operasjonssenter Marienborg (OPM),
organisert under JBV Nett. OPM ble
etablert i 2004 og har siden den gang
bygd opp operasjonen med ledende
teknologi og bransjens beste praksis.
Sikkerhet har statt i fokus, og OPM var den
forste virksomheten i Norge som ble sertifi-
sert den nye standarden for
Informasjonssikkerhet, 1SO/IEC 27001.
Denne standarden er ett av de selvpalagte

kravene OPM har valgt, for a kunne gjere en
best mulig operasjon.

etter

For ordens skyld: GSM-R er forkortelse for
Global System for Mobile communications
- Rail, pa godt norsk et mobilkommunika-
sjonssystem (GSM) med spesielle tilleggs-
funksjoner for jernbanen (-R).

Selve byggingen av GSM-R startet hesten
2003, og det har veert holdt et gjennomga-
ende heyt tempo. Felgende milepaeler har
veert viktige:

+ Mai 2004 - forste GSM-R strekning
apnet mellom Bode og Rognan. OPM
apnet med besek fra samferdselsminis-
ter og jernbanedirektor.

+ Januar 2007 - GSM-R tjenesten apnes
langs hele det norske jernbanenettet.
November 2007 - GSM-R oppgraderes
til & bli togradio og erstatter tidligere
analoge  kommunikasjonslesninger.
Med dette blir GSM-R en kritisk lesning
for togfremfering i Norge.

Fokuset hos OPM har i ferste omgang vaert
GSM-R og etableringen rundt dette syste-
met. Etter hvert har omfanget blitt utvidet
til a gjelde alt som kalles "Kjereveisrelatert
IKT Det vil si alle informasjons- og kommu-
nikasjonslesninger som har noe med frem-
fering av tog a gjere. Denne utvidelsen gjor
at operasjonssenteret vil vokse, og videre
gjer det mulig a rasjonalisere pa den kom-
petanse og struktur som er pa plass. Pa
denne maten vil Jernbaneverket og
Operasjonssenter Marienborg tiltrekke seg
ekspertise innenfor IKT-lesninger og ope-
ratertjenester - og dermed bli et teknologi-
senter i Norge.

For a si noe om de utfordringene som OPM
har erfart, har den viktigste vert a holde et
balansert fokus. OPM har overtatt nye GSM-
R strekninger i et hayt tempo, samtidig som
GSM-R ellers har vert i skarp drift, samtidig

som organisasjonen bygges opp. Et for
heyt fokus pa ett av omradene ville ha gatt
ut over de andre. Det relevante spersmalet
i tidlig fase har veert: "Er det viktigere a
fokusere pa a fikse tekniske problemer i
dag enn a definere prosesser og prosedyrer
for & sikre fremtidig struktur og kvalitet i
operasjonen? | en slik setting har OPM sokt
a balansere ressursbruken, for a oppna et
godt resultat pa alle omradene.

| Norge er GSM-R i dag jernbanens kommu-
nikasjonslesning med nednett og togra-
dio. Men GSM-R er ogsa plattformen for
neste generasjons trafikkstyringssystem:
European Rail Traffic Management System
(ERTMS). Med ERTMS vil Europeisk jern-
bane oppleve store endringer i de neste
tidrene, og teknologien vil bidra til a kunne
oke trafikken og sikkerheten pa jernbane-
nettet. Siden Jernbaneverket er langt frem-
me nar det gjelder GSM-R som teknologi
og operasjonen av denne, er det naturlig at
OPM arbeider med a utvikle et miljo for tes-
ting av utstyr og lesninger pa GSM-R og
ERTMS. Slike tester kan OPM i fremtiden
gjennomfere pa oppdrag i fra andre jern-
baneadministrasjoner.

For ambisjonen er & presentere Jernbane-
verket med Operasjonssenter Marienborg
som et europeisk tyngdepunkt innenfor

jernb :
jernbanens IKT. JERNBANEVERKET
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