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Europas nye jernbaneknutepunkt - Berlin

Hauptbahnhof - apner 28. mai. Daglig vil
N \ stasjonen betjene 300.000 passasjerer.
J?E?ﬁ ?a_@évé?l';'et - - Side 4-9

§i



SIGNALER

2

Forskrifter og krav

Forsiden pa dette Jernbanemagasinet viser Berlins
nye hovedjernbanestasjon som apnes for trafikk na i
slutten av mai. Det er et gigantisk anlegg som viser
at det virkelig satses pa jernbanen i sentrale deler av
Europa. Den oppmerksomme leser vil 0gsa se at
stasjonen ligger i en kurve, og journalisten har tillatt
seq a sperre om hvordan dette harmonerer med det
kravet som nylig er blitt gjort gjeldende i Norge om at stasjoner ikke
skal anlegges i kurver med radius mindre enn 2000 meter.

Tyskerne stiller seg uforstaende til de seernorske kravene, men er
opptatt av at avstanden mellom tog og plattform ikke blir for stor.
Kanskje tyskerne har en bedre tilnarming til dette enn man har i
Norge? | vart krokete land har vi fatt en forskrift som heller ikke land
med lettere topografiske forhold ville klare 3 etterleve. Arbeides det
helt annerledes her i landet?

I Norge har vi et jernbanetilsyn som bade har fatt forskrifts-
myndighet, og som uten tvil driver godkjennings- og revisjons-
virksomhet p& en mer detaljert og annerledes mate enn i andre
europeiske land. Norge ligger ogsd i forkant av andre land nér det
gjelder & implementere og palegge jernbanen nye EU-direktiver.

Det er viktig med et jernbanetilsyn som overvaker arbeidet til alle oss
som driver jernbanevirksomhet, og som bidrar til at sikker jernbane-
transport blir enda sikrere. Derfor er det en selvfplge at tilsynets
papekninger folges opp, og at lukking av revisjonsavvik har hay
prioritet i Jernbaneverket. Men det er en fare hvis vi far s& detaljerte
og kostnadskrevende krav at det blir vanskelig & drive jernbane i
Norge og jernbanen taper i forhold til andre og ofte mindre sikre
transportformer. Vi kan ogsa oppleve at togselskaper som driver
grenseoverskridende trafikk, synes det er for vanskelig a starte
trafikk til Norge. Og vi kan oppleve et frustrasjonsniva blant egne
medarbeidere som ikke er sunt.

En slik frustrasjon kom til uttrykk i forrige utgave av Jernbane-
magasinet. Redaksjonen har latt en av vare medarbeidere boltre seg
fritt pa baksiden av bladet med ulike skrablikk pa tilveerelsen. Den
gangen ble det kanskje i friskeste laget, og skrablikket pé Statens
Jernbanetilsyn har ogsé vakt mange og hayst ulike reaksjoner. For
megq er det imidlertid viktig a ta slike frustrasjoner pa alvor og arbeide
for at dette ikke skal prege arbeidet i Jernbaneverket.

Vi ma erkjenne at vi fortsatt har utfordringer med a etterleve alle
elementer i et omfattende styringssystem, og vi md erkjenne at det
ikke lenger kan arbeides pd samme maten fordi «det alltid har blitt
gjort slik fer.» Kravene til og omfanget av skriftlig dokumentasjon er i
dag helt annerledes. Det er viktig & ha orden i dette. Men samtidig er
det viktig & invitere til en god dialog med tilsynet, og kanskje av og til
stille sparsmalstegn ved noen av prioriteringene, spesielt nar en ser
konsekvensene for transportsektoren under ett. Av samme grunn
har vi ment at det ville vaere fornuftig & utvide mandatet til tilsynet
slik at vi fikk et transporttilsyn i Norge.

Godt samarbeid og forstaelsen
for hverandres roller vil alltid
veere utgangspunktet for alle som
@nsker at jernbanen skal utvikle
seg, oke sine markedsandeler og
til stadighet ha fokus pa at sikker-
heten er det aller viktigste.

STEINAR KILLI

Jernbanedirekter
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Togtrafikken SKAL bli mer
punktlig. Ett av mange tiltak er
& erstatte gamle, manuelle

Mer punktlig sikringer med automatsikringer.

30

En mester

Han er norgesmester i
kryssord for fjerde
gang, og na har han
nettopp fatt en ny idé
som vil komme norsk
jernbane til gode ...
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':-Gl_ede i sor

Jernbanedirekteren er tydelig forneyd under sitt besgk pa Ganddal.
Om et og et halvt ar kan mer gods overferes fra vei til bane.

o

Hun bare hgres

Hvis hun har lite & gjere, er
det et tegn pa at togtrafikken
gar bra. Mgt Hanne
Abrahamsen, som vanligvis
bare kan heres ...

16

Spunten satt

| lepet av to togfrie varhelger blir
totalt 300 meter med spunt satt |
bakken. Arbeidet med Lysaker
stasjon er godt i gang.

Mote med:
Mester pa kryss og tvers 30 e l i l l a l l e
Tar omdgmmet pa alvor 33 s
Mitt jernbanebilde: NR. 4 - 2006 ma,Q' 618 l I’Ze t
Soloppgang 34 ANSVARLIG REDAKTOR FORSIDE-FOTO: Deutsche Bahn AG
° . Svein Horrisland
Neste ars julegave for Gods-Norge 36 ADRESSE, REDAKSJONEN:
REDAKTOR Svein Erik Bakken
3 i Svein Erik Bakk J HK
Smanvtt Uteﬂ”ks 38 R:DFL;;J;:{SEQJEF B';Lgbl?gs.v.‘f::br‘ﬁ:um. 0107 Oslo
Tore Holtet 22455156
HarrySDOFEt 40 Jc;‘leJRsI:LIST: E-post: svein.erik.bakken@jbv.no

@ystein Grue

MEDARBEIDERE | DETTE NUMMER:
Njal Svingheim

Reidar Skaug Heymork

Harry Korslund

Arvid Bardstu

Arne Danielsen

Egil Nyhus

Sindre Anonsen

Redaksjonen avsluttet 3. mai 2006.

UTGITT AV:

Jernbaneverket, Stortorvet 7
www.jernbaneverket.no

Opplag: 6.100

Layout: Aktuell, Oslo

Trykk: Gan Grafisk, Oslo

Distribusjon: Bedriftssupport, linje 51062

JERNBANEMAGASINET NR4-2006 3




BERLIN

Europas starste
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NY: [CE hoyhastighetstog pd veg ut fra den nye Berlin Hauptbahnhof.
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.+ 1SVING: Kurveradien pa dette sporet er 300 meter pd en del av plattformen.
\

LW BERLIN: 28. mai - to uker for VM i fotball braker lgs i Tyskland
; M~ &pner Die Bahn (DB) Europas sterste jernbanestasjon midt i
'_ | hjertet av den tyske hovedstaden. Den gigantiske stasjons-
e hallen i glass og stal ligger i en eneste stor bue over seks av

stasjonens 14 spor.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

— Kurveradiene har aldri vaert noe
diskusjonstema hos oss, forteller
teknisk leder Detlef Desler i DB
Station & Service AG til Jernbane-
magasinet. Han ser sperrende pa
oss nar vi nevner kravet fra Statens

Foto:oeuTscHEBARN AG  jernbanetilsyn om kurveradier pa

2.000 meter for nye stasjoner i
Norge.

Gigantisk

Den nye Berlin Hauptbahnhof har
beholdt mye av de klassiske, tyske
jernbanestasjonenes form, samtidig
som den er tilpasset dagens krav il
service og handel. =
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» BERLIN

«...en ny stasjon i Berlin
matte ligge i kurve ...»

STORST: — Europas storste jernbancknutepunkt er et faktum, konstaterer
teknisk leder Detlef Desler. T.v.: Jernbaneverkets «stasjonsmester» Erik

Hajum.

Stasjonens evre plan ligger i sin
helhet pa 64 bruer og er en hel kilo-
meter fra ende til ende. Ogsa det
enorme glasstaket over stasjonen
hviler pa disse bruene. Glasstaket
er mellom 59 og
68 meter bredt
og rager opptil

16 meter over

sporene.
DETLEF DESLER, TEKNISK LEDER | Taket er for
DB STATION & SERVICEAG  gyrig ogsa

utstyrt med sol-
cellepaneler som dekker 1,7 dekar
av overflaren.

Uten kurver - ingen stasjon

Kurveradien pa det indre sporet er
300 meter pa en del av plattformen,

Berlin Hauptbahnhof

® Blir Europas sterste stasjon

B 300.000 passasjerer daglig

® 500 tog pa nord-serforbindelsen daglig fordelt
pa atte spor

B 260 tog pa est-vestforbindelsen daglig fordelt pa
seks spor i kurve

® 800 tog pa S-banen gjennom stasjonen daglig

W Ligger midt i hjertet av det nye Berlin med gang-
avstand til regjeringsbygningene

B | egger stor vekt pa a utnytte potensialet for for-
retninger og utleie

6 JERNBANEMAGASINET NR 4 -2006

mens de evrige sporene har radier
pa mellom 300 og 500 meter.

— Dersom det skulle bygges en
stasjon midt i Berlin, var det apen-
bart at den matte ligge i kurve, sier
Desler. — Uten kurver pa platt-
formene i ovre plan hadde sta-
sjonen havnet et annet sted, og da
hadde forutsetningen for d bygge
den ikke veert til stede.

Ti centimeters gap

Den nye tyske sentralstasjonen ma
tilpasses en rekke forskjellige typer
tog og vogner fra mange forskjellige
togselskaper og forvaltninger rundt
om i Europa.

Gapet mellom plattformene og
togsidene blir imidlertid ikke sett
pa som noe problem.

-Vi kommer opp i ti centimeters
gap pa det meste, forteller Desler.
Det europeiske profilet er noe
trangere enn det som gjelder 1 Nor-
ge og Sverige. Det betyr at Norge
og Sverige tillater bredere vogner
enn hva man gjer i Sentral-Europa.
Dermed blir avstanden mellom tog
og plattform sterre for «smale»
vogner her i landet, mens det for de
vognene som fyller ut tillatt profil,
blir mindre avstand mellom togder
og plattform. Dette er en fordel for
godstrafikken som kan laste mer 1
vognene pa grunn av bredden, og
det er ogsa en fordel i lokal-

trafikken der vi kan operere med
3+2 seter i bredden. Men det byr
altsd pa utfordringer fordi person-
vognenes bredde varierer mer her i
landet og i Sverige enn i Sentral-
Europa.

For 4 sikre at sporet ligger noy-
aktig der det skal i forhold til platt-
formene er alle spor pa Berlin
Haptbahnhof stept fast i betong.
Det er ogsd lagt steyisolerende
gummimatter 1 sporene,

Historisk bakgrunn

Det er Berlinmurens fall og den
tyske gjenforeningen som er bak-
grunnen for at tyskerne nd har
bygget en ny sentralstasjon i Berlin.
Byen var som kjent delt i to deler
etter den andre verdenskrigen.
Vest-Berlin la som en enklave midt
inne i @st-Tyskland (DDR), og

TRADISJON: Enorme spenn med glasst




oger den nye stasjonen. Glasstakene er en gammel tra

preget av

Berlin har mange jernbanesta-
sjoner, men ingen av dem kan etter
gjenforeningen kalles for hoved-
stasjon. Berliner Ostbahnhof var
hovedstasjonen i DDR-tiden, og
Berlin Zoologischer Garten var
hovedstasjon for transittrafikken
giennom DDR til og fra Vest-Berlin.

I tillegg kommer en rekke sta-
sjoner pa den sentrale linjen som
gar gjennom byen fra est til vest.
Endepunktet for togene fra vest var
Berlin Friederichsstrasse. Her la

jernbanens grensestasjon med

alle kontrollinstansene for
som hadde anledning til 4 kry
grensen den gang.

Knutepunkt
sen nord-ser for

og dermed er Europas
storste jernbaneknutepunkt et
faktum.

Den nye nord-serforbindelsen er
for en stor del i det som rid-
ligere var et ingenmannsland langs
Berlinmuren. Her var det en stor,
apen gate pa estsiden av muren
som besto av vakrtirn og sper-
ringer. Dette rommet midt gjen-
nom byen er nd i ferd med fylles
opp av infrastruktur og moderne
forretnings- og kontorbygg.

Store endringer
Pa stedet der Berlins nye sentral-
stasjon ligger, 1a det for krigen en
stasjon med navnet Lehrter Bahn-
hof. Fra denne stasjonen gikk en
gang fjerntogene til blant annet
Hamburg. Lehrter Bahnhof ble
sterkt skadet mot slutten av krigen,

- 1y
L

£

jon for stasjonene i Berlin.

og delingen av byen gjorde det uak-
igjen stasjonen.

tte stedet bare en lokalstasjon
S-banetogene (Stadtbahn).
Berlin har et godt utbygd kollektiv-
nett, og store deler av dette funger-
te ogsa gjennom den kalde krigen.
Byen har bdde S-bane, under-
grunnsbane og trikkelinjer. Det var
faktisk DDR som opererte S-banen

Deutsche Bahn AG

B DB er et helhetlig jernbaneselskap med ansvar
for bade infrastruktur med stasjoner og for det
aller meste av togtrafikken.

B 230 000 ansatte

B 3500 stasjoner

JERNBANEMAGASINET MR 4 -
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» BERLIN

«Sporene i det nedre planet
ligger 25 meter under ...»

TYSK: Den nye stasjonen blir bade Europas jernbaneknutepunkt og et
symbol pd tysk gjenforening. Bildet er tatt fra toppen av den tyske Riksdagen.

i Vest-Berlin mens byen var del,
noe som trolig skaffet verdifull,
vestlig valuta. I dag drives S-banen
av et darterselskap til DB, og den
har gjennomgitt en kraftig moder-
nisering av bade materiell og infra-
struktur.

Stort jernbanekryss

Den nye Berlin Hauptbahnhof far
dtte spor som gar nord-ser i under-
etasjen og seks spor som gar ost-
vest 1 over-
etasjen. Dette
danner ikke
bare en stor sta-
sjon for selve
byen, men ogsa en stor omstignings-
stasjon der man enkelt kan bytte
tog mellom de ulike retningene.

For a flytte togpassasjerene fra
det ene planet til det andre er det
installert 54 rulletrapper, seks
«panoramaheiser» 1 glass og 43
vanlige heiser. Av disse er sju heiser
for reisegods og ni heiser reservert
for en nedsituasjon og for eventuell
brannutrykning.

8  JERNBANEMAGASINET NR4-2006

FOTO: OVE SKOVDAHL

Sporene i det nedre planet ligger
25 meter under sporene i det ovre
planet. Stasjonen har ogsa mellom-
etasjer mellom sporniviene, der det
finnes et utall av butikker og
servicefasiliteter.

Store endringer

Fra Berlin Hauptbahnhof vil en fra
apningen kunne ta fjerntog i ret-
ning nord mot Rostock, Anger-
miinde og Stralsund; i retning sor
mot Leipzig, Miinchen, Dresden og
Praha; i retning ost mot Frankfurt/
Oder og Warschawa og 1 retning
vest mot Hamburg og Hannover.

Togene som skal bruke nord-
seraksen gjennom Berlin, har til na
mattet kjore i en halvsirkel rundt
byen for de kom inn pa den hardr
belastede  ost-vestforbindelsen.
Ogsa for regiontrafikken vil den
nye stasjonen medfere store end-
ringer og kortere reisetider.

Ti milliarder

Sebastian Lange i Die Bahns datter-
selskap for stasjoner og service, DB

64 BRUER: Rulletrapper og beiser gir ra

Station & Service AG, forteller at
tilgjengeligheten for funksjons-
hemmede pa den nye stasjonen er
fullt ut ivaretatt. I tilknytning til
stasjonen bygges det parkeringshus
for 900 biler og to store kontor-
bygg for utleie. Undergrunnsbanen
far ogsa en ny stasjon inntil Berlin
Hauptbahnhof.

Kostnadene for stasjonen beleper
seg til om lag 1,2 milliarder euro




rbindelse mellom de dtte sporene i nedre plan og de se

eller om lag ti milliarder norske
kroner for jernbanedelen. I til
kommer kontorbyge, atkomstv

asjonen er heller ikke med i
disse tallene.

njal.svingheim@jbv.no

ovre, Det er mulig a

Flyttet
elven

Det knyttet seg store utfordringer til
a bygge en ny stor jernbanestasjon
midt i sentrum av millionbyen Berlin.

Eksempelvis matte elven Spree
flyttes for a gi plass til kulverten der
den nye nord-serforbindelsen er
bygd.

> dagslyset helt nede fra sporene under bakken.

Tatt
i bruk

Sporene pa det @vre planet ligger pa
den gamle pst-vestforbindelsen
gjennom byen har alt veert i bruk en
tid. To av sporene brukes av S-bane-
togene, mens de fire andre brukes av
region- og fjerntrafikken.

JERNBANEMAGASINET NR 4 - 2006




Kran for truck
pa Alnabru

Utbyggingen av Alnabru container-
terminal skal bygge pa konseptet
med traverskraner oq ikke store
trucker som lgfteutstyr har ledelsen
i Jernbaneverket bestemt. Dermed
ligger det an til en hektisk plan-
leggings- og utbyggingsperiode pa
Alnabru. Hvis alt gar som planlagt,
kan terminalen ferdigstilles i lapet
av andre kvartal 2008.
(Utbygger'n)

Jernbaneverket
med «lyd-lab»

Informasjon til togreisende er et
prioritert omrade i Jernbaneverket.
De som skal holde publikum orien-
tert om toggangen over heyttaler,
har na fatt et egnet hjelpemiddel i
en «lyd-lab» plassert i egne lokaler.
Dermed blir det enklere og billigere
a avholde kurs for dem som be-
driver toginformasjon. Ferst og
fremst er det toginformaterenes
jobb, men mange steder ma tog-
ekspediterer og togledere 0gsa «pa
lufta». Pa dette omradet som pa de
fleste andre, blir resultatet bedre
nar man har gvd forst. (Info @st)

Eneste tilbyder

NSB Anbud AS var det eneste
selskapet som hadde lagt inn tilbud
for driften av regiontoget Vegne
Geilo - Oslo da fristen gikk ut.

Det er Buskerud Fylkeskommune
som gjennom kollektivselskapet
Vestviken Kollektivtrafikk har lyst ut
togtrafikken Geilo - Oslo pa anbud.
Anbudet gjelder en tur - retur per
dag og skal komme som et tillegg til
de ordinare togene pa Bergensba-
nen. NSB kjerte Vegne fram til som-
meren 2005 da togtilbudet ble fjer-
net fra ordningen med offentlig kjgp
av persontrafikk.

N& har Fylkeskommunen en ramme
pa fem millioner kroner arlig til kjop
av togtilbud med avgang fra Geilo
om morgenen med retur pa
kvelden. (Banenettet)

—
-

EH... NARVIK

NARVIK NESTE: Representanten fra DSB sd ingen annen utvei enn a bestille drosje fra

Kobenhavn til Narvik ...

Fikk drosjetur til 25 000

En signalfeil som stoppet toget fra Kgbenhavn til Malmg, sendte

en dansk familie pa seks ut pa en drosjetur til Narvik.

Pris: 25 000 danske kroner. Slik kan det ga nar man er litt svak

i geografi...

Tekst: ARVID BARDSTU
Tegning: EGIL NYHUS

Noen ganger er det riktig at alt som kan ga
galt, gar galt. Det skjedde da den danske
familien pa tre voksne og tre barn skulle
reise fra Kebenhavn til Narvik med tog
fredag for palmesendag.

En signalfeil stoppet toget fra Keben-
havn til Malmé, og dermed reyk ogsa toget
fra Malmo til Stockholm og det korrespon-
derende toget derfra til Narvik. Denne
dystre utsikten til en spolert paskeferie
fikk familiens datter pa 12 ar til @ bryte ut i
grat.

Det var da de danske statsbanene viste
sin serviceinnstilling. Men ettersom det
var flystreik i Norge og alle togene nord-
over allerede var fullbooket, matte de

kjepe seq tid til 4 tenke ut mulige lgsnin-
ger. Familien ble derfor midlertidig lagt inn
pa et hotell og skulle fa hjelp dagen derpa.

- Det viste seq at det var umulig a fa
familien av garde for om fem dager. Det
eneste praktisk mulige var a fa demien
drosje fra Kebenhavn til Narvik, uttalte
regionsjef Torben Nielsen i DSB til Berling-
ske Tidendes nettavis, samtidig som han
innremmet at de ikke hadde helt klart for
seq hvor Narvik befant seqg pa kartet.

- Jeg kan ikke pasta at vi var helt sikre
pa hvor langt nordpa Narvik I3, men vi
syntes det var for galt at flere barn ble
rammet, sa den spandable dansken.

Etter en tur som innbefattet en hotell-
overnatting ogsa i Sverige, kom familien til
Narvik utpa ettermiddagen palmesgndag.

| |
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STOLT: Leder Orjan Berg-Johansen og kvalitets- og sikkerbetsradgiver Gunnar
Skanoy viser stolt fram ISO-sertifikat nr. 001 i Norge, som betyr at Operasjonssenter
Marienborg er den forste virksombeten i Norge som er blitt veid og funnet tung nok til
denne sertifiseringen.

Forst pa ISO-sertifisering

Jernbaneverket, ved Operasjonssenter Marienborg (OPM) i

Trondheim, er den farste norske virksomheten som er sertifisert

etter den nye internasjonale standarden for Informasjons-

sikkerhet, ISO 27001.
Tekst og foto: ARVID BARDSTU

- Dette er en viktig milepzel og et viktig
skritt pa veien mot profesjonell bruk og
forvaltning av Jernbaneverkets infra-
struktur, sier en stolt leder av Operasjons-
senter Marienborg, @rjan Berg-Johansen.

Ny standard

Operasjonssenteret pa Marienborg har
ansvaret for tjenesteproduksjonen til Jern-
baneverkets teleinfrastruktur. Tele-
infrastrukturen inngar i og stetter opp om
hovedprosessene i JBV, det vil si kjere-
veien og trafikkstyringen. Virksomheten
ved OPM inkluderer brukerstette, nett-
overvaking, drift og vedlikehold.

ISO 27001 er den nye internasjonale
standarden for informasjonssikkerhet,

ISMS (Information Security Management
System). Standarden tar for seqg krav til
dokumentasjon av prosesser og prose-
dyrer, adgangskontroll og sikring av infra-
struktur, sikring av informasjon med mer.

Okt sikkerhet

ISO 27001 gir Jernbaneverket en mulighet
til 3 oke sikkerheten og kvaliteten i
tjenesteproduksjonen. Med det kan en opp-
na mange fordeler. Den viktigste er okt
sikkerhet for passasjerene pa norske tog.
Bedre tjenestekvalitet for dem som bruker
JBVs teleinfrastruktur er heller ikke &
forakte. Dessuten gir en sertifisering en
bekreftelse overfor myndighetene om at
operasjonen av kritisk viktig teleinfrastruk-
tur blir utfert etter de standardene
bransjen har satt. &)

Pendeltog til
Russland

CargoNet har planer om a opprette
egne pendeltog mellom Norge og
Russland fra sommeren av med tre
til fem ukentlige avganger i hver
retning. Togene skal kjores via
Stockholm med ferge til Abo, der
det er omlastnings- og omsporings-
anlegg for tilpassing til sporbredden
pa finsk og russisk sporvidde.
CargoNet samarbeider med det
finske togselskapet VR Cargo om
dette godstogtilbudet, som inne-
beerer at hele CargoNets skandina-
viske nettverk, fra Narvik i nord til
Malme i ser, far en godsforbindelse
til var store nabo i gst.

(BaneNettet)

Avvikskort

Ved Oslo toglederomrade startet et
forsek med avvikskort 1. mai. Et
avvikskort er en plan for hvordan
trafikken skal handteres nar det
oppstar begrensninger i infrastruk-
turen. Avhengig av hvor begrens-
ningen oppstar, er det bestemt pa
forhand hvordan trafikken da vil bli
avviklet. Avvikskortet inneholder
ogsa eventuell alternativ transport
for togselskapene og informasjon til
tog og stasjoner. Handlings-
mensteret ved avvikssituasjonene
er utarbeidet i samarbeid og for-
staelse med togselskapene.

Ny direktor i Vest

Lars Christian
Stendal er tilsatt
SOm Ny region-
direkter i Infra-
struktur Region
Vest. Han kom-
mer fra stillingen
som prosjektle-
der for bybanen i Bergen. Den nye
regiondirekteren er 57 ar, utdannet
som sivilingenier ved NTH og har
blant annet jobbet med eiendoms-
utvikling fer han ble tilsatt pa by-
baneprosjektet. Han tiltrer den nye
stillinga 1. august.

JERNBANEMAGASINET NR 4 - 2006
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SKOYEN

Navet Skoyen
mindre sarbart

SK@YEN: Nar signalene pa Skeyen stasjon viser rgdt, lammes
trafikken gjennom Oslo - og titusener av passasjerer rammes.

N& utredes mulighetene for & avvikle trafikk pa Skeyen mens

feilene utbedres, uten at sikkerheten svekkes.

Tekst og foto: @YSTEIN GRUE

Skeyen stasjon, midt mellom Lysaker
og Oslo S, er navet i Jernbane-Norge.

;o ; Hvert dagn pas-
«Vivil snu alle steinene SOM  serer 700 tog pa
. to spor. I rush-
er n@dVend@» periodene mor-
gen og kveld
utnyttes kapasi-
teten hundre pro-
sent, med ett tog hvert andre til tredje
minutt i hver retning,
Etter hele 224 signalfeil i 2005,

BEATE ISETORP, BANESJEF
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hvorav 64 medforte kortere eller
lengre forsinkelser, utreder na en
gruppe hos banesjef Beate Isetorp
ulike muligheter for a avvikle tra-
fikk mens «Skayen star i rodt».

Blamandag i februar
Signalanleggene er bygget for a
gjore jernbanen sikker.

Men hvor mange av signalfeilene
som oppsto i lepet av 2005 kunne
vaert handtert uten at alle tog til og
fra Skeven matte stoppe eller ble
forsinket? Det sporsmalet jobber

spesialister pa henholdsvis
signalanlegg og spor iherdig med.
Faglig leder signal, Martin Sand,
og faglig leder spor, Guttorm Moss,
viser til at det ofte er sma marginer
mellom full kontroll og kaos nar en
signalfeil dukker opp pa Skaeyen.
Erfaringsmessig tar det lang tid a
lokalisere jordfeil pa sa store og
komplekse anlegg som pa Skeyen.

Tre trobbeluker

Guttorm Moss oppsummerer tre
troblete uker i snefallperioden i




IKKE FORNOYD: -

februar- med sneproblemer og
sveert darlig punkelighet — slik:
— Etter to ar med god kontroll

e pa Skeyen og i Oslo-omradet
vi en opphoping av feil og for-
sinkelser i februar som edela inn-
trykket blant passasjerene av at
togene gar uansett var og fore.
Jernbanefolk fra andre, snorike
deler av Jernbane-Norge har mye
moro av at ti centimeter sne pa
kort tid nesten konsekvent skaper
forsinkelser i  togavviklingen
giennom Oslo.

— Er Skoye
under snofall og i kulde

- Nei. Men svaret er mer
nyansert, sier banesjef Beate Isetorp.
— Antall feil pA Drammenbanen
generelt og Skoyen stasj
er ikke | enn pa
sammenlignbare baner. Forskjellen
er at en feil pd Skoven rammert
mange flere passasjerer i lopet av
kort tid, og langvarige feil med-

enda flere.

sl

700 tog pr. degn fordelt pa to spor

20 tog i timen; tog hvert 2.-3.minutt i hver
retning i rushperiodene

36 sporveksler

Enkelte sporveksler legges om 140.000 ganger
i aret

68 kabler med ca. 2000 ledere; Lengste kabel
2000 meter

Signalanlegg med 186 relésatser og med

24 releer i hver sats

JERNBANEMAGASINET NR 4 - 2006
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> SKOYEN

«...SMa marginer
mellom tull
kontroll og kaos»

MARTIN SAND, FAGLIG LEDER SIGNAL

» Kabelbrudd

— Var- og driftsforholdene 1 Oslo i
februar i ar og februar 2005 var
ganske like med kraftig snofall og
store temperatursvingninger. Mens
det i denne perioden i fjor var 22
signalfeil, var det 27 feil i februar i
ar. Men antall feil som resulterte i
forsinkelser, gikk ned fra 16 1 2005
til ni forsinkelser i ar, forteller fag-
lig leder signal pa Hovedbanen,
Gjevikbanen og Gardermobanen,
Martin Sand.

- Fdr «signalanlegget pd
Skayen» urettmessig skylden for

forsinkelser?

- Mandag 27.februar var det
kabelbrudd i en kabelkanal dypt
under sne og is i et anlegg som
bestar av 68 kabler med om lag
2000 ledere. Lengste kabel er 2000
meter, forteller Martin Sand.

— Arteen slik feil dukker opp etter
en problemperiode pa grunn av

kraftig snofall er spesielt kjedelig,
medgir Isetorp, men legger til: - Vi
kan ikke garantere at materialfeil
ikke vil dukke opp igjen, og heller
ikke at feil ikke kommer pa maksi-
malt uheldige tidspunkt.

Redusert antall feil
Banesjefen viser til en rekke tiltak

som i lepet av innevarende ar skal
bidra til at antall feil og drifts-
forstyrrelser blir redusert, og hun
papeker at antall signalfeil er
redusert 1 regionen de seneste
arene.

—Vi har rettet tiltak mot Skeyen-
omradet/Oslotunnelen/Oslo S, den
strekningen vi er mest sarbare for

Sngberedskap

B Loggfere alle stoppende feil pa
maskiner og sneryddingsutstyr for
a vurdere behovet for
fornyelse av maskinparken.

H Skaffe bedre sportilgang for spor-
renser/fres pa dagtid ved behov.

B Evaluere arets vinterberedskap og
foresld et
beredskapsniva 2 innen 1. mai.

B | god tid fer neste vinter skal det
inngas avtaler med eksterne entre-
prengrer ved store snefall.
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Tekniske installasjoner

B Etablere et spesiallag med spiss-
kompetanse pa sporveksler for &
forebygge og redusere potensielle
feil.

B Oppgradere og utvide spor-
vekselvarmen lenger inn i
Oslotunnelen.

B Forlenge varmeelementer og med
det ke kapasiteten pa varmen i
sporvekslene pa dobbeltspor-
strekningene.

B Montere tungeruller i veksler pa

Asker, Sandvika og Skeyen for at
vekslene skal gli lettere.

Som et prgveprosjekt skal det
etableres et smgrepunkt i Oslo-
tunnelen for a redusere hjul- og
skinneslitasje og avdekke om
problemer med belegg som fglge a
«spony kan reduseres.

Redusere feilrettetiden pa Skeyen
ved a bytte ut dagens klemmer med
automatsikringer.

Viderefore arbeidet med risiko-
analyser av eventuelle endringer i




feil.

Blant annet har prosjektet

= Vil snu alle steiner

ERSTATTER: - Ved d erstatte gamle,
manuelle sikringer/klemmer med
automatsikringer kan vi kutte feilret-
tetiden betydelig ved visse typer feil,
forklarer faglig leder signal, Martin
Sand.

anlegg, men det er en utfordring
med mange grensesnitt mot andre
typer anlegg. Det krever ogsa stor
kompetanse.

— Etter kabelbrannen pa Skayen
stasjon 20. mars i fjor engasjerte vi
Det Norske Veritas for i finne
arsaken til at brannen oppstod.
Sammen med vire folk innen alle
fag har Veritas gitt over stasjonen
og kommet med forslag til tiltak
samt verifisert vire tiltak som kan
bedre piliteligheten til anleggene.

— Vi arbeider derfor kontinuerlig
med a fa anleggene mer stabile, og
vi vil snu alle steinene som er nod-
vendig for & fa det til, poengterer

«Halvering av signalfeil» hatt
mange tiltak som nettopp skal
redusere antall feil i dette omradet.
Noen sporveksler er ogsa byttet de
siste drene. Systematisk forbyggen-
de vedlikehold er svart viktig pa

Skoyen stasjon er sammen med
Oslo S og Lysaker de eneste
stasjonene i landet som har sikalt
GS-signalanlegg, bygget rundt
1980. I jernbanesammenheng er

banesjef Beate Isetorp, som slett
ikke forneyd med tilstanden i dag.
— Virt fokus rettes blant annet mot
a redusere feilrettetiden, slik at vi
far toggangen opp igjen sa fort som

disse strekningene.

knisk regelverk for & gjere
nlegget pa Skeyen mindre sarbart
ed feil, sarlig med tanke p3 &
egrense omfanget ved en jordfeil. Det
r erfaringsmessig lang tid &
kalisere jordfeil pa sa store og kom-
lekse anlegg som pa Skayen.

dette for nye anlegg 4 regne.

praktisk og teknisk mulig.

Banesjefen ser ingen sammen-

heng mellom feil og type signal-

Stasjoner

B Kontrollere jevnlig hayttalere,
monitorer og ruteopplysnings-
plakater i henhold til etablerte,
ensartede rutiner.

B Qke «hverdagskvaliteten» ved & ut-
vide renholdsavtalene og &
hyppigere servicerenhold pa de
store stasjonene. Hovedrenhold skal
utferes oftere enn én gang per ar.

B Ferdigstille anviseranlegget p3
Drammenbanen.

oyg@jbv.no

Samarbeid med togselskapene

B Utvide samarbeidet med tog-
selskapene for planlegging av tiltak i
problemomrader for vegetasjon og
levfall, samt utarbeide plan for
kjering av spylevogn.

B Fremskynde strekningsbefaringene
med operatgrene slik at disse hvert
ar avholdes i august/september i
forkant av hest- og vinter-
problemene.

JERNBANEMAGASINET NR 4 - 2006

15




LYSAKER STASJON

Lysaker stasjon
ferdig om tre ar

LYSAKER: Arbeidet med nye Lysaker stasjon er

16

godt i gang. | lepet av to helger i april og mai er

forberedelsene til et krevende anleggsarbeid

gjennomfert slik at togene kan passere

uforstyrret mens det bygges.

GRUNNFJELL: Fra Lysakerelven i stasjonens ostre del stiger grunnfjellet opp
under Drammenbanen. | lopet av den togfrie belgen i april ble dybden under
eksisterende spor kartlagt i detalj med grunnboring.

Tekst og Foto: @YSTEIN GRUE

Jernbaneverket utvider Drammen-
banen fra to til fire spor mellom
Skayen og Asker for a eke kapasi-
teten og bedre punktligheten.
Ombyggingen av Lysaker stasjon,
pa grensen mellom Barum og Oslo,

JERNBANEMAGASINET NR 4-2006

er en del av dette prosjekret.
[ august 2005 ble Sandvika-Asker
apnet. Nar nye Lysaker stasjon
apnes sommeren 2009, far kollek-
tivreisende til og fra Lysaker et
bedre og mer palitelig togtilbud
med enklere overgang til annen
transport.

Lysaker stasjon vil fremsta som
en moderne stasjon med hoy stan-
dard slik som Asker og Lille-
strom.

Spunten satt

[ lopet av to togfrie varhelger blir
totalt 300 meter med spunt satt i
bakken pa nordsiden av eksisteren-
de spor.

Entreprenoren Seierstad Pele-
maskiner AS hadde fire rigger i
sving forste helg i april. Om lag §0
prosent av alle spuntnalene kom da
i bakken. Resten gjennomfores 12.-
15. mai.

Stalveggen skal sikre Drammen-
banen mot utglidning mens terren-
get pa begge sider av eksisterende
stasjon senkes.

Totalt skal 170 000 kubikk-
meter losmasser graves ut for a gi
plass til den nye Lysaker stasjon.
Milliardprosjektet bestar av seks
bruer og gangomrader for de

STALVEGG: Mellom byggegropen
for den nye stasjonen og
Drammenbanen er det i lopet av
april og mai satt ned en 300 meter
lang stilvegg, slik at trafikken pa
Drammenbanen kan ga uforstyrret i
anleggsperioden frem til sommeren
2009.







» LYSAKER STASJON

reisende: kiosk, kafé, rom for bil-
lettautomater, tekniske rom og
endestasjon for Fornebubanen.
Anleggsarbeidene i forbindelse
med Vollsveien og ny Granfoss
startet allerede i januar. I juni starter
anleggsarbeidet for hovedarbeidene
pa selve stasjonsomradet for fullt.

Knutepunkt

90 prosent av antall kollektivreiser
pa Lysaker er arbeidsreiser. Det er
ikke bare Jernbaneverket som
bidrar til 4 utvikle Lysaker til et
enda viktigere nzringsomrade. Pri-
vate utbyggere som Olav Thon og
NCC har godkjente reguleringspla-
ner for 4 integrere den nye sta-
sjonen med nybygg. NCC skal
bygge ut 15.000 kvadratmeter pa
Lysaker Torg parallelt med byg-
gingen av Lysaker stasjon, og Olav
Thon skal bygge ut pa nordsiden.

Jernbaneverket leier riggomrade
for stasjonsprosjektet av Olav Thon
pé den sakalte Barnengen-tomten
frem til stasjonen er apnet.

Utfordrende narforing

Med et 935 meter langt anleggs-
omrade langs Drammenbanen og
togpassering hvert 2.-3.minutt i
rushperiodene kan utfordringene i
anleggsgjennomferingen sammen-
lignes med anleggsarbeidene pa
Skayen stasjon, som sto ferdig i
1998, og Asker stasjon som ble
giendpnet i 2005. For a sikre bade
passasjerer og anleggsarbeidere
bygges det et 2,5 meter hoyt gjerde
mellom trafikkerte spor og anleggs-
omradet.

Noen utsatte steder, hvor det
skal forega anleggsaktivitet i hoy-
den, bygges det hoye skjermvegger
mellom  anleggsomradet  og
Drammenbanen.

I lapet av den forste togfrie helg
i april ble det montert en sikker-
hetsskjerm, slik at en ny Granfoss
bru kan bygges uten at den kom-
mer i konflikt med trafikken pa
Drammenbanen.

Maks 25 cm til plattformkant

Etter flere mater mellom Jernbane-
verket, Statens Jernbanetilsyn og
Samferdselsdepartementet  har
Jernbaneverket forpliktet seg til at
maksimal usikret avstand mellom
tog og plattformkant skal vare

18 JERNBANEMAGASINET NR 4 - 2006

SIKKERHETSSKJERM: [ lopet av den forste togfrie helg i april ble det montert en sikkerbets-
skjerm, slik at en ny Granfoss bru kan bygges uten at den kommer i konflikt med togtrafikken.

maksimum 25 cm pa Lysaker.

— 80 prosent av toglengdene vil
uansett ha en avstand til plattform-
kant som er mindre enn 22 cm, noe
som bare er to cm mer enn om
stasjonen hadde ligget pa rett linje
sier prosjektsjef for Lysaker sta-
sjon, Torbjern Lovaas i Jernbane-

verket Utbygging.

- Det er for de resterende 20
prosentene av toglengdene vi ma
finne losninger som sikrer at
avstanden ikke overskrider 25 cm,
sier Torbjern Levaas.

oyg@jbv.no
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Strekning Byggetid
Sandvika-Asker 2001-2005
Lysaker st. 2005-2009
Lysaker - Sandvika 2007-201
Skeyen - Lysaker Etter 2015

Lengde
9,5 km
1,2 km
6,7 km
21km

Rulletrapp-lgsning

Prosjektledelsen for utbyggingen av Lysaker stasjon
mener det skal vaere mulig & fa plass til rulletrapper i
tillegg til vanlige trapper pa Lysaker stasjon. Det ser
0gsa ut som det skal bli plass til leskur p& platt-
formene. Dermed ligger det an til at politikerne i
Beaerum blir tilfredse. Fgrste gangen de behandlet for-
slaget til endring av reguleringsplanen for Lysaker
stasjon, kom det innvendinger mot at det ikke var
funnet plass til leskur og rulletrapper. Siktforhold og
trangboddhet til tross, det skal veere mulig a finne en
Iesning pa dette, mener prosjektieder Torbjern
Levaas. (Utbygger'n)

Lysaker - Sandvika

B Kommunedelplan for nytt dobbeltspor Skeyen-
Asker vedtatt i mai 1998.

B Kommunedelpanens arealdel 1998-2015 vedtatt i

mai 1999.

Prinsipplan for Lysakeromradet vedtatt juni 1999,

B Fylkestingsvedtak i Akershus juni 2002 om a
bygge auomatbane Lysaker-Fornebu.

B Endring av prinsipplan for Lysaker-omradet
vedtatt i desember 2002.

® Bzerum kommune la i mars ut reguleringsplanen
for strekningen Lysaker-Sandvika til offentlig
ettersyn. Fristen for merknader 12. mai.

Nytt dobbeltsport

Skoyen-Asker

B Det er store kgproblemer pa Drammenbanen og
E18 gjennom Oslo, Beerum og Asker.

B | 2011 kuttes reisetiden Asker - Oslo S fra 25 til 18
minutter.

B | 2004 var reisetid med bil i morgenrushet 54
minutter pa E18 fra Asker til Skayen.

B Pendlere sparer mer enn 50 reisetimer i aret.

W Kapasiteten pd Drammenbanen dobles, fra 12 til
26 tog pr time i hver retning.

B Jernbanen kan i rushtiden transportere like
mange reisende som fire firefelts motorveier.

B Med fire spor vil forsinkelser for tog med ulikt
stoppmenster lettere kunne unngas.

Kostnad

3,7 mrd

11 mrd kr

2.6

Ikke beregnet
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Suksess for
Skarverennet

N&r 11 000 skilgpere skal fraktes inn
pé veilgse Hardangervidda for start
i Skraverennet, er det en logistikk-
operajon av dimensjoner som ma til
for a fa alt til 3 ga i hop. Til arets
Skarverenn ble det satt opp 40
ekstratog. Med enkeltspor og
begrenset antall sidespor ligger det
mye solid jernbanetenkning bak av-
viklinga. Det gikk veldig bra. Nar det
i tillegg er stralende sol og skarpt
fore, ble rennet i etterkant omtalt
som en stor suksess. Ole Einar
Bjgrndalen var raskeste mann over
fiellet, mens Marit Bjergen, Natalie
Santer m.fl. matte se seg slatt av
ex-landslagsleper Elin Nilsen i
kvinneklassen.

Protest fra
CargoNet

CargoNet protesterer mot at det blir
brukt offentlige midler til & sub-
sidiere Ofotbanen AS, slik at de kan
sette i gang provedrift med gods-
transport pa strekningen Narvik-
Moskva (BEAR = Barents Euro
Arctic Rail).

Narvik Spedisjon har, som en av
drivkreftene for a utvikle gods-
trafikk mellom Narvik og Moskva,
gjort avtale med Ofotbanen AS om &
overta vognene som finske VR
kjerer til og fra Haparanda. Cargo-
Net mener at offentlige midler ikke
kan brukes til formalet fordi det vil
vare konkurransevridende.

FOTO: OFOTBANEN AS

SUPERBRUKERE: Toginformator Tore Tollerud ved trafikkstyringssentralen i Oslo,

gruppeleder txp Mosjoen, Oskar Nilssen og togleder Richard G. Hagen i Stavanger er
alle superbrukere i TIOS. Her i diskusjon med seksjonssjef Bjorn Johannessen i Trafikk

Drift.

Jakter pa datafangst

Bade togselskapene og myndighetene krever stadig mer infor-

masjon om toggangen. Det verktgyet Jernbaneverket benytter

for a finne og sammenstille dataene, er TIOS - en forkortelse for

TrafikkInformasjon og OppfelgingsSystem.

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

TIOS er en landsdekkende database for tog-
trafikk. Her lagres togenes gang i forhold til
oppsatt rute, materiellsammensetting pa
togene og hva og hvor mye de frakter,
kapasitetsbegrensninger i sporet og
arsakene til at enkelte tog ikke holder ruta.

Disse dataene kommer delvis automa-
tisk - avlest av baliser i sporet - eller de
blir lagt inn manuelt.

Grunnlaget for alle rapportene ligger i
TIOS. Derfor er det sa viktig at man kan
stole pa de dataene som er innrapportert.

Forsinkelser

- TIOS er ogsa grunnlaget for beregning av
avgifter og krav til togselskapene. Og det
gir en oversikt over arsaker til forsinkelser.

Det siste er et nyttig verktoy for a foreta
forbedringer - om det er for togselskapene
eller for infrastruktureier - for a fjerne ar-
saken til at et tog blir forsinket, sier Bjgrn
Johannessen, seksjonssjef i Trafikk-
divisjonen.

Dagsrapport

TIOS serger for at det hele tiden foreligger
en togliste over hvor alle tog i Norge
befinner seg, om noen er forsinket, hvilken
stasjon de neste gang kommer til og
hvilket spor de da kjgrer inn pa.

Dataene som TI0S produserer, brukes
som daglig rapport over punktlighet for
Flytoget, lokaltogene pa @stlandet, Jaer-
banen og Trenderbanen. Andre skal ha
ukerapporter og atter andre ngyer seg
med manedsrapporter. 5]
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INFORMASJONSSJEF: Henning Lode har nettopp begynt regional informasjonssjef i
Jernbaneverket.

Mr. Jaerbanen til JBY

Tidligere strekningsansvarlig i NSB, Henning Lode, blir regional

informasjonssjef i Jernbaneverket. -Jeg ser frem til & jobbe med

de mange utfordringene jernbanen star overfor i denne

regionen, sier Lode - i Rogaland best kjent som Mr. Jaerbanen.

I Rogaland har Henning Lode mer eller
mindre vaert synonymt med Jarbanen og
NSB i mange ar. Na gar han fra stillingen
som strekningsansvarlig for NSB mellom
Kristiansand og Stavanger til stillingen
som informasjonssjef for Jernbaneverket
pa den samme strekningen.

Milepael
- Jeg har hatt mange spennende og lare-
rike &r i NSB. Men nar vi nd har nadd en
milepeael med over 2,5 millioner arlige rei-
ser pa Jeerbanen samtidig med at det nye
rutetilbudet for regiontogene er pa plass,
falte jeg at tidspunktet var inne til & finne
nye utfordringer, sier Henning Lode.
Spesielt interessant synes han det vil
veere a ta med seg en kunde- og markeds-

rettet kultur inn i en forvaltnings-
virksomhet som Jernbaneverket,

Styrke omdgmme

- Jeg haper det kan brukes til & styrke
Jernbaneverkets omdemme og samtidig
bidra til & oppfylle samfunnets forvent-
ninger til en moderne jernbane. Jeg har i
en arrekke samarbeidet godt med Jern-
baneverket om bade stasjonsutvikling og
punktlighetstiltak, og vet at jeg gar inn i et
kunnskapsrikt og utviklingsorientert miljg.

Jernbaneverket @nsker a styrke det
eksterne informasjonsarbeidet i regionen
fordi Jeerbanen og Serlandsbanen er
strekninger med hey prioritet i Nasjonal
transportplan i drene framover.

Henning Lode tiltradte stillingen 1. mai.

(BaneNettet) =

Samarbeid med
Trygg Trafikk

Jernbaneverket har inngatt et naer-
mere samarbeid med Trygg Trafikk
for & styrke sikkerheten ved passe-
ring av planoverganger. Alle fylkes-
sekreteerene i Trygg Trafikk blir in-
volvert i dette samarbeidet, som
blant annet innebarer felles stands
0g lokale informasjonstiltak. For-
malet med samarbeidet er & na
bedre fram til trafikantene med
informasjon om farene ved kryssing
av planoverganger. (BaneNettet)

Botlagt for
sporgjengeri

En person er betlagt med 6 000
kroner for & ha gatt i sporet pa Lille-
hammer 10. mars i ar. Fotturen gikk
pa jernbanesporet sgrover fra byen
ved 23-tiden denne fredagskvelden.
Politiet ble varslet av personer som
hadde observert mannens vandring
mellom jernbaneskinnene, og tog-
trafikken ble stanset en times tid
mens letingen etter fotgjengeren
pagikk.

Stor jobbinteresse

Hele 131 spkere meldte seg da Jern-
baneverket lyste ut to stillinger som
toginformaterer knyttet til den nye

trafikkstyringssentralen pa Marien-
borg i Trondheim.

Paskekampanje

| forbindelse med paskeutfarten
arrangerte Jernbaneverket informa-
sjonstiltak for bevisstgjere
pasketuristene mot farene med &
krysse jernbanespor utenom plan-
overgang, bruer eller tunneltak.
Paskereisende til Hardangervidda
ble onsdag fer Skjeertorsdag mott
med informasjon og konkurranse p3
toget, samt varm toddy pa perron-
gen ved ankomst Finse. De som
reiste til Kongsvold og Hjerkinn pa
Dovrebanen og til Majavatn og Lens-
dal pa Nordlandsbanen, fikk ogsa en
brosjyre med oppfordring om & passe
seq selv ved kryssing av sporet.
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TA PLASS:
Hanne
Abrabamsen har
full oversikt!
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0SLO S: «Plong! Tog fra Stavanger...» Toginformater Hanne Abrahamsen er

blant dem som vanligvis hgres, men ikke sees.

Tekst og foto: ARNE DANIELSEN

— Slapp jobb? Hvis vi har lite a gjo-
re, sa er det et tegn pa at trafikken
gar bra. Denne dagen har sd langt
veert en god dag i jernbanens
historie. Vi har kun innstilt halv-
annet tog, ler Hanne Abrahamsen.

— Nar begynte NSB a operere
med halve tog?

— Det var en avgang som bare
ble innstilt mellom Spikkestad og
Heggedal, der den ble dekket opp
av et annet togsett.

Dirigentenes podium
Trafikkstyringssentralen som fyller

MIN ARBEIDSDAG

NAVN: Hanne Abrahamsen
ARBEIDSSTED: Trafikkstyringssentralen Oslo S

TITTEL: Toginformater
STARTET SOM: Kondukter i NSB i1994
BOR: Rzlingen
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mesteparten av 9. etasje pa Oslo S,
kan minne om et kinolokale. «Ler-
retet» utgjeres av en enorm tavle
med oversikt over hele linjenettet i
Oslo-regionen, blinkende lys viser
hvor de ulike togene til enhver tid
befinner seg. Dandert oppover i
podier, sinn at alle skal ha best
mulig utsikt til tavla, sitter et snes
personer, de fleste togledere, hver
omgitt av et batteri med dataskjer-
mer. Midt ute i dette velorganiserte
kaoset, som utstréler effektivitet og
handlekraft, sitter Hanne som en
av sju toginformaterer.

— Vi har ulike ansvarsomrader, i
dag har jeg ansvaret for Oslo S og
Nationaltheatret, mens en annen
har Hovedbanen fra Bryn til Eids-
voll og en tredje @stfoldbanen. To
mi til for 4 holde orden pa
Drammenbanen, der har det blitt
veldig mange avganger & holde styr
pa. Dessuten driver én med ordre-
fordeling til toglederne, og én er
mediekontakt.

P3 pasketur

Hanne er ikke pd jobb, hun er pa
tur, vanligvis ferstetur, sistetur
eller natta. Denne onsdagen for
skjzrrorsdag har hun en kort og fin
pasketur, fra seks til tolv om for-
middagen.

— Turbegrepet henger vel igjen
fra tida som kondukter, en bak-
grunn som for evrig har vert svaert
nyttig her inne. Man kjenner bade
terminologien og geografien fra
for. Dessuten vet alle kondukterer
hvor viktig det er med god infor-
masjon til passasjerene. Folk kom
jo alltid til oss og klaget!

Annen forstaelse

Det er ett ar siden Hanne trakk i
hus. Utsiktene til lettere skift lok-
ket mest.

— Jeg likte godt & vaere ute blant
kundene, men arbeidstida var hard,
ofte med lange opphold pa stasjo-
nene. Her er man sine atte timer,
og sa gar man hjem — uavhengig av
forsinkelser. Jeg har forresten fartt




en helt annen forstaelse av dette
med forsinkelser etter at jeg begyn-
te her, at problemene ikke bare
gjelder mitt tog, men at det som
regel er en storre kabal man ma fa
til a ga opp. Det er tett mellom
togene 1 rushet, og det skal lite til
for tabellen forskyver seg.

ZLrlighet varer lengst

Man far lett felelsen av & vare Var
Herre nar man roper opp at baker-
ste togsett er avstengt, og at passa-
sjerene ber ga framover pa perron-
gen, 0g sd ser man pa monitoren at
de lystrer. Fascinerende!

- Ved 4 gi denne typen informa-
sjon letter vi av— og pastigningen.
Jeg synes det blir mer og mer fokus
pa informasjon, noe som er glede-
lig. Det er viktig 4 gi informasjon
uansett. Vet man ikke nar trafik-
ken kommer i gang igjen etter en
stans, fir man opplyse det, sa kan
folk agere deretter, Verst er det
ikke 4 hare noe. 53 er det ogs ned-
vendig & vere fullstendig rlig:
Har det skjedd en pakjersel, sa far
vi bare si det!

Left hand side...
— Tonefallet i hoyttaleren er det

samme pa jernbanestasjoner over
hele verden. Lerer dere 4 vare
upersonlige?

— Nei, det handler vel mest om a
veere tydelig, og sd er det mange
innevde fraser, ikke minst pa
engelsk. Vi gar pd hayttalerkurs to
ganger i aret.

— Foler du aldri en uimotstdelig
trang til d si noe sprott?

- Egentlig ikke, men man blir av
og til litt lattermild, for eksempel
ndr man skal annonsere «train to
Stavanger at seven-eleven...».

- Redd for d si noe «garent»,
da?

— Nei. Den klassiske tabben er 4
trykke pa knappen for gal stasjon,
sinn at meldingen for eksempel
havner pi Nationaltheatret i stedet
for Sentralstasjonen. Da blir det
lett kluss med hvilket spor togene
gar fra.

Hanne Abrahamsen far plutselig
mye & gjore. Skiltingen pa spor 10
har hengt seg opp og viser sjoville
destinasjoner. Her ma det informe-
res omgaende!

— Aldri en kjedelig dag her,
vinker hun farvel.

SAGT OM JERNBANEN

STopP ! sTopp/

«Befolkningen kan med sin beste vilje ikke for-
std at en investering i et godt kollektivtilbud vil
pdelegge landets skonomi, fare til en rente-
okning eller gdelegge for sysselsettingen i
Norge pa sikt. Hvem tror pa det? Investering i
nytt dobbeltspor Ski - Oslo mé& skje nd.»
GUNNAR MELGAARD, (H)
Ordfgrer i Oppegard
(@stlandets Blad)

«Vi forventer at regjeringen ved revidert
nasjonalbudsjett gker potten til Jernbane-
verket slik at det blir fart pa planleggingen av
nye strekninger, herunder Oslo-Ski.»
KJELL ERIK ONSRUD
Leder av For Jernbane

«Nar politikerne stetter jernbane til Tromse, sd
er dette det samme som & bygge ned narings-
livet i Tromsg, og man kan heller ikke planlegge
utvikling av byen i pavente av en eventuell jern-
bane. Dette vil vaere en tragedie for byen.»
JOHAN P. BARLINDHAUG,
Venstrepolitiker, forretningsmann etc. i Tromse
(Nordlys)

«NSB har allerede lagt ned eget billettsalg pa
mange stasjoner langs Bergensbanen, det gar
ikke pa Finse! Finse er unikt! Finse er et veilgst
samfunn,og NSB ma heller be om ekstra til-
skudd for & ivareta en viss service pa Finse.»
TROND HELLELAND
Samferdselspolitisk talsmann for Hoyre

«Det er et veldig stort endringspotensial i
bybanekorridoren. Bare ved bybanestoppene
er det potensial til & bygge ut 3000-4000 nye
boliger.» METTE SVANES
Plansjef Bergen kommune
(Fanaposten)
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K@BENHAVN: | fjor var teknisk direktor
Eigil Sabroe i Banedanmark en av
Danmarks mest utskjelte ledere. Na
forsikrer han oss om at det ikke blir
noen ny «helvetessommery pa det
danske jernbanenettet.

Dansk jernbane

Tekst: SVEIN ERIK BAKKEN

[ et intervju med Jernbanemagasinet
forteller Sabroe om hvorfor alt som
kunne ga galt, gikk galt og hva
slags grep som er tatt siden i fjor
sommer. Han har ogsa klare tanker
om hvordan Banedanmark skal na
sin visjon om d «skape og drive
Europas mest moderne jernbane
med hoy effektivitet».

Forgjeves

Pa ettersommeren og tidlig pa
hosten i fjor prevde Jernbane-
magasinet forgjeves d fa et intervju

24 JERNBANEMAGASINET NR4-2006

med Sabroe. Han hadde rett og
slett for mye a stri med bade nar
det gjaldt et nedslitt jernbanenerr,
pagdende medier og kritiske politi-
kere,

Da vi tok kontakt med ham pa
nyaret, var det ikke nei i hans
munn. Fortsatt har Banedanmarks
tekniske direkter det travelt, men
vi fikk rikelig tid med nok en
trivelig dansk jernbanemann.

Jernbanemann

At den til rider urskjelte tekniske
direktaren er en jernbanemann, er
det ingen tvil om. [ hele sitt voksne

liv har Sabroe jobbet pa jernbanen,
og han kan se tilbake pa hele 40 ars
virke pa ulike poster i DSB og i
Banedanmark.

Sabroe hadde derfor masser av
jernbaneballast da han hesten
2004 takket ja til jobben som
teknisk direktor. Han var likevel
ganske «fersk» i den nye jobben da
det for alvor brakert los tidlig i fjor
sommer,

Ufortjent syndebukk

— Hrordan var det d vaere teknisk
direktor i Banedanmark i fjor, med
saktekjoringer, forsinkelser, rasen-




KJEMPE-
JOBB: - Alle
medarbeiderne
i Banedanmark
har gjort en
kjempejobb,
sier teknisk
direktor Eigil
Sabroe.

FOTO: PETER
THORNVIG

pa skinner igjen

de reisende, kritiske medier og
politikere?

- Davarende administrerende
direktor Jesper Rasmussen og jeg
ble gjort personlig ansvarlige for
det hele. Vi fikk plutselig ansvaret
for hvordan jernbanen var drever i
150 ar. Det var vanskelig a pata
seg, og det forte til et meget stort
press pa meg personlig, mine med-
arbeidere og hele organisasjonen.
Et slikt press kan en handtere en
viss tid, men ikke i lengden.

— Hva har vart verst?

— Dert var at Jesper Rasmussen
ufortjent ble gjort til syndebukk for

jernbanens tilstand som folge av
for lave rammer til vedlikehold og
investeringer 1 en rekke dr for hans

tid.

Kjempejobb
— Na er det slutt pa alle sakte-
kjoringene og alt gar sd mye bedre.
Hvorforé

- Forst og fremst fordi alle med-
arbeiderne i Banedanmark har
gjort en kjempejobb. I tillegg har vi
gjort to avgjerende grep.

— Da jeg tiltradte som teknisk
direktor, skiftet jeg raskt ut lederne
1 min organisasjon med nye folk pa

alle poster. De tidligere lederne var
ikke handlekraftige nok. Med stor
vekt pa apenhet har mine nye folk
i fellesskap lost
de oppgaver og
de problemene
som et nedslitt
jernbanenertt
stiller oss over-
for.

tilstandy

Full styring

— Tidligere ble alt vedlikeholds-
arbeidet overlatt til vart eget entre-
prenorselskap. Da hadde vi ikke
god nok kontroll med hvordan

«... ble ufortjent gjort til
syndebukk for jernbanens
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«... forteller politikerne eksakt hva slags

jernbane de far...»

»  arbeidet ble utfert. Det forte i neste
omgang til at vi ikke var godt nok
informert om jernbanenettets til-
stand til 4 kunne sorge for riktig og
godt nok vedlikehold.

— Betyr det at dere har skiftet ut
en over hundre drs drifts- og ved-
likeholdskultur?

- Ja, nd har vi bygd opp en
teknisk stab som hdndterer og
utlyser alle oppgavene. Det betyr at
var egen entreprener ma konkur-
rere pa lik linje med de eksterne, og
vi har sikret oss full styring sam-
tidig som det sikkerhetsmessige
ansvaret na ligger 1 min
organisasjon.

Politisk ansvar

- Banedanmark fikk 45 millioner
kroner mer til vedlikebold i fjor og
200 millioner mer til vedlikehold i
dr. Hvor viktig er disse ekstra-
millionene?

UKJENT: Banedanmark var ikke godt nok informert om tilstanden pa jernbanenettet.
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— Uansett hvor mye eller lite
penger vi far, er det viktigst at vi
forteller politikerne eksakt hva
slags jernbane de far for de og de
pengene. Sa er det opp til politiker-
ne & fastsette standarden pa det
danske jernbanenettet. For eksem-
pel kan politikerne bestemme at vi
skal ha hey standard pa de mest
trafikkerte banene, hovedbanene
og S-banene, mens standarden kan
vare lavere pa lokal- og sidebanene
— hvis man godtar nedvendige
hastighetsnedsettelser pa disse
banene.

- Da blir det Banedanmarks
oppgave a sorge for & levere den
standarden som politikerne har
bestilt.

Europas mest moderne

— Nar er visjonen om at «Bane-
danmark vil skape og drive Euro-
pas mest moderne jernbane med

EGIL SABROE, BANEDANMARK

hoy effektivitet» nadd?

— Skal en ha tilstrekkelig haye
mal, da ma en ha visjoner. Hvor-
vidt vi klarer a realisere visjonen,
er avhengig av om vi lykkes med a
overbevise politikerne om at en
total utskifting av signalanleggene
pa hele det danske jernbanenettet
er lasningen.

— I tillegg ma vi fa nok penger til
et godt vedlikehold og tilstrekkelige
midler til nedvendige fornyelser og
investeringer. Politikernes behand-
ling av den reviderte trafikkavtalen
for perioden 2005-2014 til hosten
blir derfor helt avgjerende for
dansk jernbanes framtid, avslutter
teknisk direktor Eigil Sabroe i
Banedanmark.

svein.erik.bakken@jbv.no

FOTO: SVEIN ERIK BAKKEN




FOR HALV PRIS: Banedanmark har halvert kostnadene til skinnesliping siden 2001.

FOTO: BANEDANMARK

- Verdensmester i a slipe skinner

Banedanmark er verdensmester i a slipe skinner. Det mener omradesjef

David Mayeur i det sveitsiske entreprengrselskapet Speno International.

Speno International eier noen
meget avanserte slipetog og sliper
skinner rundt om i verden.

Banedanmark leier et av disse
sveitsiske togene om lag tre mane-
der i dret.

Halverte kostnadene

Det koster omkring 100.000
danske kroner per natt i slipe
skinner. Derfor skal tiden utnyttes
effektivt — og det gjer Bane-
danmark.

— Siden 2001 har Banedanmark
halvert omkostningene per kilo-
meter, forteller vedlikeholdesleder
Pernille Skovrup i Banedanmark.

Generelt er de europeiske lan-

dene gode til a utnytte slipetoget
effektivt, og i Europa er Bane-
danmark best til 4 planlegge og
gjennomfere skinneslipningen.

~ I forhold til det svenske Ban-
verket, for eksempel, er det 20 pro-
sent billigere for Banedanmark 4 fa
slipt skinnene, opplyser Skovrup.

Mindre stoy

Sveitserne har de siste tre drene
slipt til sammen om lag 800 km
skinner i Danmark. Fra januar til
4, mai i ar sliper Speno Internatio-
nal ytterligere om lag 300 km skin-
ner forskjellige steder i Danmark.
Slipetoget kjarer tre til seks gan-
ger pd samme strekning for 4 fjerne

bittesma,rifler og belger pa
skinnene.

— Nar ujevnhetene pa 0,05 til
0,10 millimeter er vekk, blir stoyen
ti decibel lavere. Det kan aret opp-
fatte som en halvering av stoyen.
Sa for de narmeste naboene betyr
det utrolig mye at Banedanmark
sliper skinnene jevnlig, sier Pernille
Skovrup.

De sma riflene og balgene kan
ogsa gi uhensiktsmessig, store
vibrasjoner i sporene. Det forer til
at sporene ma justeres hyppigere og
at bade skinner, sviller og ballast
fir en kortere levetid. Derfor er
skinneslipningen ogsa med pa a
forlenge sporenes levetid.
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MANEDENS GJEST

Pa redgrenne spor

«Vi m& se mot Stockholm for a stoppe den gkte forurensingen fra norske veier,» skriver

stortingsrepresentant Hallgeir H. Langeland i denne kronikken. Han viser til at innfagring

av rushtidsavgift har redusert biltrafikken med hele 25 prosent.

Den redgrenne regjeringens tran-
sportkart: Soria Moria platt-
formen, lover ekt satsing pa sam-
ferdsel. Regjeringen skal innfri
loftene i Nasjonal transportplan og
oke investeringene 1 bade jernbane
og vei med 1 milliard per ar i for-
hold til Bondevik-regjeringen.

Denne satsingen pa jernbane og
vei er gjensidig avhengig av hver-
andre gjennom en todelt mal-
setning. [ byer og bynzere omrader
skal veg og kollektivtilbudet
styrkes. [ distriktene skal vi bygge
ut og vedlikeholde vegnetter og
sikre et godt ferjetilbud og utbedre
havner og farleier.

Ruste opp

Kollektive losninger skal bli lenn-
somme og foretrukne blant bade
privatpersoner, naringsliv = og
lokale myndigheter. For jernbanen
betyr det a ruste opp skinnegang
og bygge dobbeltspor; utvide
ordningen med ungdomskort og
tilrettelegge for funksjonshemme-
de; oke belonningsordningen og
prioritere framkommelighet. Og vi
har som mal a sikre gode tog-
forbindelser mellom hovedstedene
i Skandinavia.

MANEDENS GJEST

NAVN: Hallgeir H. Langeland

TITTEL: Stortingsrepresentant,
SV
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Dor for tidlig

Milje- og transportutfordringene i
mange norske byer er store. Ifolge
Statens Forurensningstilsyn (SFT)
er luftforurensningsproblemene i
Bergen alvorlige. SFTs beregninger
viser at hvert ar der 140 bergensere
for tidlig som felge av luftforurens-
ning, og de samfunnsekonomiske
kostnadene ved luftforurensningen
i Bergen beloper seg til inntil 1,8
mrd. kroner hvert ar. Det er faktisk
det samme som den nylig vedtatte
bybanen i Bergen koster a bygge!

Bybaner

Flere norske byer bor ta lerdom av
Bergensprogrammet. Malet for
bybanen og Bergensprogrammet
for transport, byutvikling og milje
er at kollektivtransporten samlet
kan ta storre markedsandeler i for-
hold til privatbil, og at mest mulig
av den forventede trafikkveksten
overferes til kollektive transport-
losninger.

Etablering av bybaner og
bybanesystemer er langt pa vei
bestemmende for bolig- og areal-
utviklingen i store byer, og den
store transportkapasiteten baneba-
serte systemer har, muliggjor en
fortetting langs linjen. Samordnet
bo-, areal- og transportpolitikk vil
styrke  trafikkgrunnlaget il
bybaner og bidra til mindre luft-,
stay- og klimaforurensing.

Oppsiktsvekkende

I Stockholm har man pa kort tid
fitt oppsiktsvekkende resultater
med 4 kreve ruhstidsavgift

(tringselsskatt). Avgiften ble iverk-
satt ved nyttar og har pa rekordtid
gartr fra 4 vaere en utskjelt avgift til
4 bli sett pa som et viktig miljo-
politisk tiltak.

Pa hverdager i tidsrommet 06.30
—18.00 koster det na mellom 10 og
20 kroner a kjore inn og ut av
Stockholm sentrum.

Samtidig som stockholmerne
innfarte avgiften, fikk de ogsa pa
plass en rekke nye direktebussruter,
kjopte inn et par hundre nye busser
og satte opp flere tog- og T-bane-
avganger.

Sa langt er resultatene oppsikts-
vekkende bra. Trafikkreduksjonen
er pa hele 25 prosent, som er langt
over den opprinnelige malsettingen
om 10-15 prosent. 20 000 flere
stockholmere reiste kollektivt i
februar i ar sammenliknet med
samme maned i 2005. Det er derfor
jeg mener vi nd ma se mot Stock-
holm for a stoppe den okte for-
urensingen fra norske veier. Kom-
munene ma stimuleres til a iverk-
sette rushtidsavgift i Norge ogsa.
Det ma bli dyrere a bruke bil for
oss som bor i by og kan la vare,

Belgnne byer

[ denne sammenhengen vil jeg trek-
ke frem den sikalte belonnings-
ordningen for bedre kollektivtran-
sport som et viktig statlig bidrag
for 4 fa flere til a wvelge
kollektivt. Enkelte byer som satser
pa en moderne, miljovennlig sam-
ferdselspolitikk, blir i dag belennet
med statlige midler for a gjore mer
av det samme.




Etter regjeringsskiftet ble ord-
ningen utvidert slik at ogsa Tromse
far midler, i tillegg til de opprinne-
lige fem byomradene Oslo, Bergen,
Stavanger, Trondheim og Kristian-
sand,

Jeg er veldig glad for at Soria
Moria-plattformen slar fast at den
rodgrenne regjeringen skal bade
oke og utvide ordningen til 4 gjelde
flere byer. Det er helt klart et behov
for en storre satsing rettet direkte
inn mot driften av kollektiv-
transporten i flere byer, ikke bare i
de storste.

Slass sammen

Erfaringene  fra  Stockholm
utfordrer var vanetenkning nar det
gielder gode og moderne transport-
losninger. Sa langt har svaret fra de
fleste pressgrupper vaert: Nye veier,
nye tunneler og mer asfalt!

Med Soria Moria far vi en
utvikling hvor vi eker satsingen pa
skinnegang, kollektivtrafikk, gang-
og  sykkelveier og  utvider
belonningsordningen. Derved kan
vi redusere alle former for for-
urensning. Og vi ma fa til forsek
med «tringselsskatt»!

Mens galluptalla svinger seg opp
for de som lover mest penger til
mer forurensning og asfalt, ma vi
som gjerne vil overlate en renere
klode til framridas generasjoner, fa
fart pa de miljevennlige sporene
gjennom Norge!

Kom opp pa barrikadene og
slass sammen med oss radgrenne
for framtidas beste lasninger!

n®

FZRRE BILER: En ny rushtidsavgift pa 10-20 kroner forte til en oppsiktsvekkende reduksjon i

biltrafikken til og fra Stockholm.

FOTO: FREDRIK SANDBERG, SCANPIX

JERNBANEMAGASINET NR4-2006 29




m Jens Christopher Schive (45), teknisk sjef i Jernbaneverket

KICK: - Hver gang jeg
finner et ord, velger riktig
kort eller finner en post,
far jeg adrenalinkicket,
sier Christopher Schive -
en miester i oppgave-
losning bade i jobb og

fritid.
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Mester pa
kryss og tvers

Som 10-aring ble han sendt med tog til Frankrike for & laere sprak. N& er han jernbanens
Petter Smart og norgesmester i kryssord for fierde gang. Jens Christopher Schive (45) far et
adrenalinkick av a lpse oppgaver. Pa kryss og tvers - p jobb og fritid.

«Jeg hadde en
kiempeidé i gar ...»

Tekst: TORE HOLTET
Tegning: EGIL NYHUS

Kontor nummer 687 hos «teknisk sjef
Premiss og utvikling i Infrastruktur-
direktarens staber» pa Stortorget i Oslo
flommer over av papirer pa bord og
stoler. Den griluggede mannen som
liker seg best nar Jernbaneverket
utfordres til 4 finne nye tekniske los-
ninger, bobler over av ideer.

- Jeg hadde en kjempeidé i gar. Jeg
kan ikke rope den
enna, men den vil
kunne lese mange
problemer som vi
sliter med, beretter
han engasjert etter at
vi har satt oss ned i en sofagruppe uten-
for kontoret. Her er det nemlig ledig
sitteplass for oss begge...

Sprak og tog

Christopher - Jens har forduftet i dag-
ligtale — vokste opp i et ikke helt vanlig
hjem i Halden. Foreldrene var lerere;
far var filolog og mor var hustellzrer.
Familien disponerte imidlertid ikke bil.

— Det ble mye sprik, og jeg fikk kjort
mye tog. Jeg tilbrakte de fleste somrene
i utlandet for & lere sprik, og som 17-
aring hadde jeg min femte interrail. Det
er kanskje norgesrekord?

— Men sprak og ingeniorfag — rimer
det?

— Nei, men jeg hadde anlegg for ana-
lytisk tenkning. Og det er gjennom
fagene matematikk og fysikk at du
virkelig far brynt deg med oppgave-
losning. Denne interessen 14 nok latent,
og det er den som har brakt meg inn i

hobbyer som kryssord og orientering.
Spenningen, gleden ved Iykkes,
trangen til 4 komme i mal - det er driv-
kreftene i seksjonssjefens motor.
— Jeg gir meg aldri for jeg ma, for-
sikrer han.

1 NM som 15-aring

Kort tid for vi avtalte intervjuer med
Christopher, hadde han for fjerde gang
vunnet NM i kryssord. I finalen hadde
han 181 riktige ord av 188 mulige - 19
ord bedre enn nummer to.

Fra for var 15000 deltakere danket
ut.

— Hvorfor er du blitt sd god i nett-
opp kryssord?

— Det begynte i det sma. Min far var
en lite ambisios kryssordleser. Da han
ikke klarte mer, stoppet han. Jeg fort-
satte der han slapp; lette og sokte i ord-
boker og fant raskt ut at oppgavene
kunne loses,

— Etter hvert begynte jeg 4 kon-
kurrere, og som 15-aring deltok jeg i
mitt forste norgesmesterskap i kryss-
ord, beretter mesteren, som har vart
med blant de siste 100 finalistene siden
17-18 arsalderen.

Se Igsningen i et mylder

Tror du Christopher kaster seg over
kryssordene med en gang ukebladene er
pa gata, ma du tro om igjen.

— Det er et begrenset vokabular i
standardoppgavene. Sa dem forlor jeg
ganske fort. I Norge lages det ikke
mange oppgaver som virkelig er vanske-
lige 4 lase. Mesterskapsoppgavene er i
utgangspunktet sa ekstremt vanskelige
at vinneren ma kunne mestre analytiske
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» MOTE MED: CHRISTOPHER SCHIVE

«Kanskje vi
skal tenke litt
annerledes...»

» metoder. Det handler om a hand-
tere mange variabler og se losnin-
gen i et mylder av muligheter.

— Huem har lert deg dette?

— Det tror jeg er egentrening. Jeg
hadde en stimulerende oppvekst
der vi brukte mye tid pa aktiviteter
som kryssord, bridge og oriente-
ring. Hver gang jeg finner et ord,
velger riktig kort eller finner en
post, fir jeg adrenalinkicket. Det
er som nar de finner sjorover-
skatten i spenningsboker. Deter jo
sa mye spennende a foreta seg ...
Jeg skjonner ikke folk som sier de
kjeder seg. Jeg husker de snakket
om brakkesyken i militeret. For
meg var det der helt fjernt.

Christopher innremmer likevel
at det kan vaere kjedelig a lope.

- Men gir du meg et kart i
handa, gar bade oppoverbakker og
nedoverbakker i full fart, sier han
for han betegner seg som en
middelmadig orienteringsloper.
Darlig fargesyn og en tung ben-
bygning far noe av skylda.

Larte stasjonene
— Huva gjorde at du begynte pa jern-
banens

— Vi reiste mye som familie. For-
eldrene mine bodde i Lofoten om
sommeren, og jeg hadde oversikt
over alle stasjonene mellom Halden
og Fauske. Ogsa alle utenlandsturene
ga meg jernbanemessig ballast.

— Likevel ante jeg ikke hva jeg
skulle bli da jeg gikk ur av videre-
gaende. Men sommerjobb i Norges
geografiske oppmaling - med
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TENKER NYTT: - Det er ikke sikkert vi skal gjore ting pa den mdten vi alltid

har gjort, sier Christopher Schive.

mange flotte naturopplevelser
mellom Andeva og Senja og pa fiell-
toppene i Bargefjell nasjonalpark -
gjorde at jeg valgte & utdanne meg
pa NTH. Da vi skulle spesialisere
oss, reklamerte jernbaneprofessor
Odd Svennar sa friskt for jernbanen
som arbeidsplass at jeg kom ut med
landmaling og jernbaneteknikk i
skjonn forening. Og den fagkombi-
nasjonen passet godt med stillings-
utlysninger fra NSB akkurat da (i
1985). Siden har jeg vert pa jern-
banen, og her er det nok av opp-
gaver 4 lose ...

Sa lyset
— Huva er den mest spennende opp-
gaven du bar vaert med pa d lose i

Jernbaneverket?

— Det var kanskje da vi utviklet
nye nodlyssystemer for tunneler. Jeg
tilbrakte mye av sommeren 2002
nede i rilfluktstrommet under
Nationaltheatret stasjon — til jeg
omsider sa lyset — bokstavelig talt.
Den losningen som ble valgt, ga oss
en kraftig kostnadsreduksjon. Det
er morsomt 4 se at den samme los-
ningen er valgt i en rekke tunneler
de siste ara. Ogsa den gangen var
det selvfolgelig mange feilspor
underveis, sann som 1 kryssord og
orientering. Du ma hele tida ha i
bakhodet: «Kanskje folger jeg feil
spor?»

Tenke annerledes

Christopher Schive har liten sans
for alle planene som ender i bok-
hylla, og han snakker lite pent om

FOTO: TORE HOLTET

rigide systemer, tunge byrakratier
og kompliserte, dyre losninger. Til
gjengjeld er han en varm tilhenger
av samarbeid og kreativitet, selv
om det noen ganger betyr at man
ma ta snarveier i styringssystemet,
og beslutningsprosesser ma kort-
sluttes.

— Mitt motto er at «Jernbane-
verket kan alt — et eller annet
sted».

— Prosjektet «Lett pa tra'n» ...
— ... er et eksempel pa det. Vi
bestemte oss for 4 se om profilene i
tunnelene og under broene kunne
utvides for a gi plass til hoye bil-
vogner og tok kontakt med dem
som faktisk kunne. De som jobber
med kontaktledningssystemer, var
fulle av ideer. De sto under broene
og boblet av ideer ...

- Vi ma ogsa snakke med helt
andre personer enn dem vi har
pleid a snakke med, fastslar
Christopher, som i framtida ensker
a bruke sine evner pa a sikre mer
trafikk pa jernbanen. Nar vi opp-
lever at flere selskaper begynner a
tjene penger pa jernbane, blir det
mer kraft i enskene om en bedre
jernbane, Var oppgave er a foku-
sere pa hvordan jernbanen skal fa
storre betydning i det norske sam-
funnet. Da er det ikke sikkert at vi
skal gjore ting pa den maten vi all-
tid har gjort. Kanskje vi skal tenke
litt annerledes, sier Christopher
Schive, som er overbevist om at
oppgavene best loses pa kryss og
tvers —ogsa i Jernbaneverket.

tore.holtet@jbv.no
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Tar omdgmme pa alvor

MMI-underspkelsen i 2005 viste at Jernbaneverket enna sliter med et darlig omdgmme.

- Men dette kan vi sammen gjgre noe med om vi tar omdgmmet pa alvor og erkjenner

hva det betyr for oss, sier informasjonsdirekter Jan Erik Kregnes.

Tekst: SINDRE ANONSEN

Arets ledersamling i Jernbanever-
ket setter omdemmet hoyest pa
dagsordenen. Og negative MMI-
resultater til tross: Det legger ingen
demper pd engasjementet til infor-
masjonsdirektoren — snarere tvert
imot.

- Vier bedre enn vért rykte, og
resultatene fra slike undersekelser
henger nok ogsa sammen med hva
slags virksomhet Jernbaneverket
har ansvar for. Flere andre trans-
portetater er 4 finne i samme enden
av skalaen, og det er nok et resulrat
av at samferdsel engasjerer folk —
enten du tar toget eller kjorer bil.

Historiene

- Vi ma bruke folks engasjementet
og oppmerksomhet pa en positiv
mate. Hver eneste uke og maned
kan vi finne sma eller store suksess-
historier i Jernbaneverket: hoy
punktlighet, et prosjekt som er
giennomfort helt etter plan og bud-
sjett, eller at vi bygger en plattform
ved en fotballstadion. De historiene
ma vi bli flinkere til a fortelle om.
For hva betyr ikke suksessene for
fremtidig rekruttering av arbeids-
kraft? Hvem onsker d jobbe i en
virksomhet med et darlig omdom-
me? spor Kregnes.

— Men det er vel derfor vi har en
informasjonsavdeling?

— Informasjonsavdelingen har en
viktig jobb & gjore pa det omradet,
men alle har vi et ansvar for & for-
telle bade familie, venner og forret-
ningsforbindelser om suksessene.
Det etterlater et positivt inntrykk
og kan ikke understrekes sterkt
nok.

Troverdighet

— Mange vil vel mene at omdom-
met forst og fremst skapes gjen-
nom kvaliteten pa de tienestene vi

leverer. Huis togene star og det
ikke kommer informasjon fra hoyt-
talerne, hjelper det vel ikke d snak-
ke om omdomme?

- Det er helt apenbart at Jern-
baneverket kan bli bedre pA mange
omrader — og det blir vi hver eneste
dag. Bade punktlighets- og sikker-
hetstall viser at vi over lang tid har
hatt en positiv utvikling pa disse
viktige omradene. Og det ma vi bli
flinkere til 4 kommunisere, sam-
tidig som vi skal veere ydmyke nok
til 4 innremme feil. Det handler
om troverdighet.

Gir moderne jernbane

Kregnes er opptatt av hva slags
ansikt  Jernbaneverket  viser
omverdenen,

- Oppleves vi som losnings-
orienterte eller en grinete og treg
virksomhet? Vet folk nok om
hvilken rolle jernbanen spiller for
tusenvis av mennesker hver eneste
dag? Svarene pa de sporsmalene vil
igien forme politikernes opp-
fatninger av oss. Da ser vi plutselig
at omdemme i siste instans kan
pavirke vare muligheter til 4 utvikle
en moderne og konkurransedyktig
jernbane, sier han.

Kregnes mener at Jernbane-
verket derfor ma tenke omdemme
for det iverksettes tiltak som kan
pakalle negativ oppmerksomhet —
vi ma ikke bare drive brann-
slukking i etterkant.

Det positive
— Men Jernbaneverket kan jo ikke
tilfredsstille alle, wansett hvor
sterkt vi onsker det?

- Helt riktig, men det er maten
vi sier det pa som er viktig. Og i
tillegg ma ikke budsjettene bli noe
vi skjuler oss bak. Hvis vi ser at det
er rom for 4 gjere justeringer
underveis, si mad Jernbaneverket
vise seg sa fleksibelt som mulig.

FORTELL: — Huver eneste uke og mdned kan vi finne sma
eller store suksesshistorier i Jernbaneverket. Fortell om
dem, oppfordrer informasjonsdirektor Jan Erik Kregnes.

FOTO: @YSTEIN GRUE

Det handler om at vi deler den
samme virkelighetsoppfatningen.
Vi er til for omgivelsene — ikke
omvendt. Derfor ber vi besvare
henvendelser med det positive for
aye; vi har ikke penger til alt, men
heller ikke sa lite
at opplagt gode
forslag havner i
soppelbotta for
de er vurdert.
Da fremstir vi
som arrogante og distanserte. Vi
ma huske at omdemmet er en kon-
sekvens av vare handlinger, sier Jan
Erik Kregnes, som hiper og tror pa
engasjement rundt disse speors-
malene pa ledersamlingen 9. og 10.
mai.

Ikke omvendty

sindre.aanonsen@jbv.no
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Bildet er tatt enkald morgen i mars 2006 pa

Drammen stasjon.

Delta i fotokonkurransen,
du ogsa. Vinner du, blir
du innehaver av et nytt
flott digitalkamera.

S3 ta med deg

kameraet du har

og jakt pa DITT
jernbanemotiv,

gjerne med

infrastruktur.

Send ditt bidrag til
Jernbanens Fotoklubb
v/@yvind Bardalen,
NSB Drift, 3044 Drammen,
eller pa e-post:

oyvind.bardalen@nsb.no.

Husk: Har du digitalkamera,
sa innstill det pa hayest mulig bildekvaliltet.

MITT JERNBANEBILDE

NAVN: Bent Johan Naess

TITTEL: Trafikkstyrer, Drammen stasjon
KAMERA: Canon PowerShot S50
BOR: Sande i Vestfold
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STOR AKTIVITET: Et stort antall maskiner og pluss

Neste ars julegave

GANDDAL: Her bygges en topp moderne godsterminal, som gjer det mulig a flytte en stor
del av godstrafikken fra vei til bane. Terminalen ved den gamle sykkelfabrikken til
@gleend ved Sandnes blir neste ar den store julegaven for dem som transporterer gods

ninus 100 mennesker skal sorge for at Ganddalterminalen etter alt @ domme stir ferdig til

mellom Oslo og Stavanger.

Etter at den nye terminalen apner,
vil CargoNet greie seg med atskillig
mindre materiell pa samme tran-

og er klar til bruk fra rutetermin-
skiftet 2008 — 19 ar etter at ideen
om en ny godsterminal ved olje-

Tekst: TORE HOLTET
Foto: JAN INGE HAGA

«..store mengder gods kan
overfares fra vei til bane ..»

Utbyggingssjef Ole Konttorp 1 Jern-
baneverket skuer forneyd ut over

det 340 dekar

store anleggs-
omradet. Sa
langt gar alt

etter den ambi-
siose framdrifts-
planen, og det betyr at Ganddal-
terminalen star ferdig for jul 2007
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byen ble luftet for forste gang.

Sprengt

- Den nivarende terminalen
Paradis inne i Stavanger er sprengt
og urasjonell. Blant annet ma tog-
ene splittes nar de losses og lastes.
Der forer til at Sorlandsbanen ikke
taler en syklus med en togstamme
tur-retur Oslo-Stavanger i degner.

sportetappe, konstaterer Konttorp.

— Den manglende kapasiteten har
gjort at markedsandelen for gods
mellom Oslo og Stavanger er lavere
enn pa de andre fjernstrekningene.
Med Ganddal pa plass regner vi
med a bringe andelen opp til over
50 prosent. Den maksimale effekten
kommer forst nar nye Alnabru kan

tas i bruk fra 2008/2009.
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Miljogevinstene
Jernbaneverket har lenge hatt
planer om & modernisere jernbane-
nettet i Norges raskest voksende
omrade — i og omkring Stavanger.
Den storste miljogevinsten ligger
i at store mengder gods kan over-
fores fra til vei bane. Men Gand-
dalterminalen blir ogsa et stort
pluss for det lokale miljeet i og
rundt Norges oljehovedstad:

¢ Godsbehandlingen flyttes fra et
tettpakket byomrade med
boliger og arbeidsplasser om
hverandre.

* Den nye terminalen kommer i
et mer landlig omrade, der
det legges vekt pa stoyskjerming
og tilpasning til boomradene
rundt.

* Overflatevann fra asfalterte og

steinbelagte omrader pa termi-
nalen samles i to rensebasseng,
som renser slam og fjerner
eventuelle giftige stoffer for
vannet slippes ut i det lokale
vassdraget.

Lukket omrade - 3pen dialog

Den moderne godsterminalen blir
et lukket omride med vakt og
atkomstkontroll, bommer og
gjerder, tilpasset EUs retningslinjer,
Det forhindrer ikke at Jernbane-
verket som utbygger har lagt stor
vekt pa god kontake med naboene
som bor ved anleggsomradet.

— Vi har gjort store anstrengelser
for a informere og a ta hensyn til
nabolaget. Derfor har vi hatt stor
grad av ro etter at vi startet anleggs-
arbeidet, forteller Konttorp, som i
skrivende stund holder pa 4 oppret-

FORNOYD: Utbyggingssjef Ole Konttorp er fornoyd med
framdriften og star her ved en tre meter hoy mur mellom

det som skal bli lastegata og speditoromrddet.

ds-Norge

te kontakt med speditorene Schenker
Linjegods og Tollpost Globe. De
skal begge bygge egne anlegg inne
pa terminalomradet.

Ogsa det lokale naringsliv har
fatt sitt — allerede: RS Prosjekt, et
arbeidsfellesskap mellom de to loka-
le entreprenarene Risa og Stange-
land, fikk den store bygg- og anleggs-
kontrakten pa 230 millioner kroner.

Ganddalterminalen

B 340 dekar stor
B Tre lastegater pa 600 meter

ankomst- og adgangsspor

2007
B Koster 430 millioner kroner

JERNBANEMAGASINET NR 4 - 2006

B Et 700 meter langt skifteomrade, med tre lange

B Pabegynt desember 2005, ferdig desember
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FOTO: EAST JAPAN RAIWAY CO

Stadig fortere |

Verdens sterste togselskap, @st-
Japan Jernbaneselskap (JR East), har
startet uttestingen av et tog som skal
ha en marsjfart pa 360 km/t. Fastech
3607 blir dermed det raskeste toget i
ordinar rutetrafikk med jernhjul pa
jernskinner. Franske TGV kjgrer i dag i
300 km/t selv om de pa testkjering
har passert 500 km/t. Det japanske
selskapet frakter 16 millioner reisen-
de hver dag. Nar testkjeringen er over
om et par ar, er planen a sette inn
toget i regionen Tohoku, som ligger
nordest for Tokio. Blant annet skal 1,2
millionersbyene Yamagata og Akita
betjenes av dette toget.

FOTO; HSA/TON POORTVLIET

Stadig fortere Il

Ferdigstillelsen av Heyhastighetsbane
Syd (HSL Zuid) mellom Amsterdam
og grensen mot Belgia narmer seq. |
lppet av sommeren skal sporet vaere
klart mellom Rotterdam og Ant-
werpen mens Rotterdam-Amsterdam
skal sta ferdig i lepet av aret. Banen,
som har en prislapp pa 6,7 milliarder
Euro (ca. 50 milliarder NOK), vil for-
korte reisetiden mellom Amsterdam
og Brussel med én time til 2,5 timer.
Heyhastighetsalliansen (HSA) har fatt
konsesjon pa a bruke banen i 15 ar.
HSA er et selskap som har bade KLM
(flyselskapet) og NS (togselskapet)
som eiere.

APNER: Delstrekningen Niirnberg-Ingolstadt apner til fotball-VM. Etter hvert vil
reisetiden mellom Berlin og Miinchen bli redusert fra 6,5 til 4 timer.

FOTO: DB AG

Mot «tysk enhet»

Deutsche Einheit er navnet pa et utbyggingsprosjekt for

strekningen fra Berlin over Halle/Leipzig og Erfurt til Nirnberg.

28. mai apner delstrekningen Nirnberg-Ingolstadt - akkurat

tidsnok til fotball-VM.

| desember felger Ingolstadt-Miinchen. Da
blir reisetiden for de 171 kilometerne
mellom Niirnberg og Miinchen redusert
fra dagens 1.45 til en droy time.

300 km/t

Anleggsarbeidene pa denne jernbane-
strekningen startet i 1998. Den gang med
et kostnadsoverslag pa 2,3 milliarder euro,
noe som viste seq a veere alt for beskje-
dent. Den endelige prislappen blir pa 3,6
milliarder euro (NOK 28 milliarder). For
det bygger Deutsche Bahn 171 kilometer
med jernbane der halvparten er nyanlegg
og resten er utbedringer.

At kostnadene blir sapass haye, kan
nok forklares med at store deler av banen
bygges for 300 km/t. Nyanlegget mellom
Nirnberg og Ingolstadt bygges for eksem-
pel i betong. Pa denne strekningen blir 27

km av banen lagt i tunneler. De lengste er
pa over sju kilometer. Dessuten er det
bygd ikke mindre enn 82 bruer.

Fire timer Berlin Miinchen

| Tyskland er det et mal a klare Berlin-
Miinchen pa fire timer (i dag 6.5 timer).
Men & bygge moderne jernbane i et folke-
rikt og sterkt kupert omrade, er kostbart.
Nar den nye stasjonen i Berlin blir
apnet 28. mai samtidig med strekningen
Leipzig/Halle-Berlin pd 187 km og Nirn-
berg-Miinchen pa 171 km, er det i dag
vanskelig & si nar de to siste delstreknin-
gene pé til sammen 230 km vil sta ferdig.
Pengene sitter ikke lgst i Tyskland heller.
Uansett, de strekningene som vil sta
ferdig i &r, betyr mye - ogsa for dem som
vil reise med tog fra Norden via Hamburg
og Berlin sgrover i Tyskland. a
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RIVES IKKE: Stasjonsbygningen i Géllivare, som ligger etter Kiruna for reisende fra

Narvik, skal definitivt ikke rives.

FOTO: THOMAS JOHANSSON, BANVERKET

Selger 1.000 eiendommer

Det svenske Banverket er palagt a selge eller rive 1000

bygninger som ikke lenger har noen betydning for driften

av jernbanen.

De fem baneregionene i Sverige har na
gatt gjennom alle bygninger som kan av-
hendes og hvilke de fortsatt skal eie som
ledd i drift og vedlikehold av jernbanen.
Stasjonsbygningene pa de sterre sta-
sjonene eies av et eget selskap, Jernhusen
AB, og blir ikke bergrt av denne prosessen.

River

- Mange av eiendommene er i en slik for-
fatning at de ville tatt masse ressurser fra
hovedoppgaven var, som er a forvalte
statens jernbanespor og & styre trafikken. |
forste omagang river vi de eiendommene
som er falleferdige, sier sjefen for Ban-
verkets eiendomsseksjon, Anders Bength,
Saneringen av de 1000 eiendommene
er planlagt over lang tid. Hver eiendom
skal underlegges en individuell behandling
der blant annet hensyn til kulturhistorie, s3

vel pa lokalt som nasjonalt niva, blir tillag
vekt. Derfor har Banverket en lopende
diskusjon med Riksantikvaren om hvordan
de kulturhistoriske interessene skal
handteres.

Tar vare pa

Banverket skal ogsa finansiere et prosjekt
der Riksantikvaren skal forsgke a iden-
tifisere banestrekninger i landet som kan
belyse jernbanens historiske utvikling.
Tanken med det er at bebyggelsen langs
disse strekningene i sterre grad skal tas
vare pa og vedlikeholdes.

Banverket far stadig vekk sparsmal fra
personer som er interesserte i a kjgpe
eiendommer. | tilfelle der Banverket kan
risikere et framtidig seksmal pa grunn av
rystelser, togstey eller grunnfor-
urensninger, blir husene heller revet. m

PRESSEKONTAKTER

wm

Jernbaneverket

Jernbanedirektgrens
sentrale staber
Informasjonsdirekter
Jan Erik Kregnes
TIf: 22 45 54 21/916 55 421
e-post: erik@jbv.no

Informasjonssjef
Sindre Anonsen
TIf: 22 45 52 75/916 75 707
e-post: sian@jbv.no

Info Utbygging
Informasjonssjef
Kjell Bakken
TIf: 22 45 59 40/916 57 573
e-post: kba@jbv.no
Informasjonsradgiver

Harry Korslund
TIf: 22 45 58 81/916 55 989
e-post: hko@jbv.no
Informasjonsradgiver

Olav Nordli
TIf: 22 45 58 94/916 55 930
e-post: oln@jbv.no

Info @st
Informasjonssjef
Ellen Svendsvoll
TIf: 22 4572 42/916 75 242
e-post: esv@jbv.no

Informasjonsradgiver
Ronald Holmstrem
TIf: 22 4572 43/916 55 802
e-post: rhol@jbv.no

Info Vest
Informasjonssjef Inge Hjertaas
Telf. 59966050/91650176
e-post: ihj@jbv.no

Info Nord
Informasjonssjef
Dag Svinsas
Telefon: 72 57 25 25/916 72 725
e-post: dags@jbv.no

JERNBANEMAGASINET NR4-2006 39



PORTO BETALT
VED

&

RETURADRESSE:
Bedriftssupport AS,
Postboks 358 Sentrum,
0101 Oslo
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HARRYSPORET

LUFTPROBLEM

Det drar seq sakte, men sikkert mot /

sommer. Ferieplanene er ikke spikret |

i detalj, men i ar har jeg lyst til a lete
opp en bortgjemt strand som jeg

kan bygge sandslott pa.

Innimellom terningene med botte,
vann og spade skal jeg kose meg
med brus og sjokolade. Aller helst
en Stratos, for den er sd pores og
luftig.

I utgangspunktet ser jeg lyst pa
mulighetene for en sommer i trad
med mine dremmer. Den eneste
smule bekymring er knyttet til om
Nidar har luft nok igjen til a pro-
dusere sjokoladeklassikeren nar
ferien serter inn. Ifelge reklamen
gar det nemlig mye luft med for a
lage Stratos, og Nidar meter jo
konkurranse om ressursene.

Ivrig

Konkurransen er sterk, ikke minst
fra alle som er travelt oppratt med
4 bygge luftslott. En av de mer
ivrige i denne bransjen er Jorg
Westerman, selverklart jernbane-
ekspert og frontfigur i Norsk Bane
AS. For evrig er dette det eneste
selskapet i hele verden som har til
formal a planlegge, bygge og drive
et nett av baner for heye hastig-
heter i Norge.

Stikk motsatt

At selskapet bokstavelig talt er
alene om 4 tenke i slike baner, kan
naturligvis skyldes at Jorg Wester-
man har skjent noe som ingen
andre har forstitt. Jeg utelukker
imidlertid ikke at det like gjerne
kan vare slik at det stikk motsatte
er tilfelle. Det er i alle fall et fak-
tum at Westerman f.eks. sliter med
a fa folk flest til & tenne pa ideen
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om en hoyhastig-
hetsbane  over
Haukelifjell.

Manglende
realisme

Jeg er pa ingen
mate sikker, men
har en mistanke
om at den lunkne
mottakelsen kan
ha sammenheng
med et snev av
manglende realis-
me i planene. Det
er for evrig en
mangel som
Transportekono-
misk Institutt
godt og grundig
dokumenterte i
en rapport som
ble utarbeidet pa
oppdrag fra

Samferdsels-
departementet i 2002. Mandatet
var nettopp a vurdere mulighetene
for lonnsom drift pa Haukelibanen.
Disse mulighetene vurderte TOT til
4 veere noe i underkant av null.

Tendensiost

De fleste ville trolig veert fristet til
a revurdere sitt engasjement etter
en slik medfart, men Westerman ga
seg ikke pa terre mekka. Tvert
imot, han tok igjen med samme
mynt. | kraftige ordelag avfeide
han TOI-rapporten som et mis-
visende, uetterrettelig og tenden-
siost bestillingsverk i regi av myn-
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digheter som ikke er opptatt av a
levne nye tanker og ideer den
minste, lille sjanse.

I stratosfaeren

Slik har han holdt det giende de
siste femten arene, og trolig ma vi
fortsatt i mange ar slite med dette
og hint av spretne utspill fra
Westerman. Naturaliserte sunn-
moringer med begge beina trygt
plantet i stratosfaren har nemlig
ikke for vane 4 gi seg sa lett.

HARRY K




