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Hoyhastighet

Hayhastighetstog i Norge? Tanken er ikke ny.
Rundt 1990 ble det lansert flere visjonaere
planer om hvordan de stgrste byene i landet
vart kunne bindes sammen med raske togfor-
bindelser som kunne konkurrere med flyene.

Det ble med planene. Den politiske viljen til & ga videre var
ikke til stede, og de gkonomiske analysene konkluderte med
at Norge hadde for svakt befolkningsunderlag til at slike
planer kunne realiseres.

Likevel lar vi oss fortsatt fasinere av tanken. Erfaringene fra
det sentrale Europa er svaert gode, og vi ser at de raske
togene har utkonkurrert den lite miljgvennlige flytransporten
mellom flere av Europas sterste byer. Og planene for en
utvidelse av hgyhastighetsnettet er konkrete og realistiske.
Jernbanemagasinet bruker mye spalteplass pa dette i denne
utgaven av bladet.

| de siste drene har tanken om et hgyhastighetsjernbanenett
fatt en ny oppblomstring i Norge. Politikere fra flere partier
viser til de europeiske erfaringene, og i gjestekommentar-
spalten denne gangen presenterer Hayres Trond Helleland
idéen om en hgyhastighetsring i Ser-Norge.

Interessen kommer ogsa klart til uttrykk ved det oppdraget
Jernbaneverket na har fatt fra regjeringen om a gjennom-
fore en ny utredning om grunnlaget for hgyhastighetstog i
Norge. Et anerkjent tysk konsulentfirma har vunnet
konkurransen om a utfgre arbeidet, og det vil legge stor vekt
pa & gjennomga markedsgrunnlaget pa nytt. Det blir svaert
spennende & se hvilke resultater utrederne kommer fram til.

| denne renessansetiden for hgyhastighetstenkning ma det
likevel vaere lov til a reise en liten advarende pekefinger:
Dette ma ikke bli en avledningsmanever for ikke a satse pa
den jernbanen vi allerede har. Uavhengig av hgyhastighets-
visjoner trenger vi en kraftig fornying av dagens jernbane-
nett. Ikke minst er dette viktig for neertrafikken rundt de
store byene der jernbanen ber settes i stand til & ta sterre
markedsandeler. Det er 0gsa viktig for & videreutvikle
godstrafikken, som de siste &rene har vist seq i stand til 8
leve opp til malsettingen om a overfere gods fra veqg til bane.

Det forste svaret pa denne

satsingsviljen far vi ved fram-
leggelsen av statsbudsjettet i
oktober. STEINAR KILLI

Jernbanedirekter
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PARIS~NORD
CTHALYS

BRUSSEL: NRKs mange-
arige Brussel-korre-
spondent, Cathrine
Lachstger, velger tog
nar hun skal reise
mellom Brussel og
Paris. Og hun er ikke
alene. Bade pa denne
og pa flere andre
strekninger er toget i
ferd med &
utkonkurrere flyet.

Tekst og foto: @YSTEIN GRUE
Forretningsfolk og andre som reiser
mye i jobb, foretrekker hoyl
hetstog bade for a spare tid
kunne jobbe med pc og mok

telefon undu\us mellom smrb\ ene
i Europa.

Spesielt forhold

- Jeg h: ar et qpuult og godt forhold
; kjente ansikt i
Lochstoer.

skal ta toget i 300 km/t til et av
sine mange oppdrag i den franske
hovedstaden.

Jeg rekker akkurat turen inn-
om aviskiosken, sier korrespon-
denten som i sommer har vart fire
ar 1 EU-hovedstaden. Hun har
tidligere arbeidet blant annet som

STOL‘I‘HET - TG V-togene er en

som et viktig arbeidsredskap.

JERNBANEMAGASINET NR T -2006 5




« ..med armslag til 3 lese aviser

«Det er reisetiden som gjor
toget til en vinnery

6
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Aftenpostens  korrespondent i
Paris. | NRK har hun arbeidet i til
sammen 14 dr, fem av dem som
utenriksredaktor,

Hjem samme dag

Hjemme var «Dovre-ekspressen»
hennes forstevalg nar hun skulle
reise mellom Oslo og familie i
Trondheim.

— Det er fremfor alt reisetiden
som gjor toget til en vinner i kon-
kurranse med fly i Europa, fastslar
Catrine Loch-
stger til Jern-
banemagasinet.

Pa jobb som
korrespondent i
Europa, med
Brussel og Belgia som bosted og
arbeidsadresse for oppdrag i mange
land, velger hun de franske Thalys
eller britiske Eurostar-heyhastighets-
togene —om hun kan.

- Det er faktisk ingen spek at
man fra Brussel kan reise til London
eller Paris og spise lunsj, eller gjore
unna et intervju, og vare tilbake
samme dag og redigere ferdig i EU-
hovedstaden, sier Lachsteer.

— Jeg nyter a betrakte landskapet
og kobler godt av pa toget.

JERNBANEMAGASINET NR T -2006

Ny tidsalder

Pi strekningene hvor Europas
raskeste tog, det franske TGV,
britiske Eurostar og tyske ICE 111
etter hvert konkurrerer om kunde-
ne, velger stadig flere tog fremfor
fly for a spare tid samtidig som de
hele tiden er tilgjengelige pa mobil-
telefon og tradlest nettverk, noe
som av sikkerhetsmessige darsaker
er forbudt pa fly.

Toget bringer deg fra sentrum til
sentrum uten tidkrevende sikker-
hetskontroll, innsjekking og venting
pa bagasje. Det gjor toget til en
vinner i konkurransen om de
forretningsreisende.

Avstander og topografi mellom
de starste byene 1 Europa er ideelle
for hayhastighetstog.

- Toget er dessuten godt tilrette-
lagt for den som ma jobbe underveis,
poengterer Lochsteer.

Mange avganger

Med mer enn én avgang i timen pa
strekningene Brussel - Paris og
Brussel - London er det heller ikke
raskere a fly. Reisetiden til og fra fly-
plassene og tiden det tar a sjekke inn
overgar den tiden det tar a vente pa
neste avgang. Og pa toget er det all-
tid plass, opplever NRKs korrespon-
dent og legger til: — Pa toget har jeg

godt gammeldags avisformaty

til og med armslag til a lese aviser i
godt gammeldags avisformat.

Fransk stolthet

— TGV-togene er en nasjonal stolt-
het i Frankrike, opplyser Frankrike-
kjenneren Cathrine Lochsteoer. Etter
at det fransk-britiske luftfarts-
eventyret Concorde ble avsluttet i
2003, satser franske og britiske
samferdsels- og industripolitikere
tungt pa a videreutvikle dagens
suksessrike raske tog og a bygge
neste generasjons europeiske hoy-
hastighetsbaner.

Pi spersmal om hvordan hun
opplever  EU-parlamentarikeres
engasjement for jernbane svarer
Cathrine Lechstoer:

— Det gér ikke hoyhastighetstog
mellom Brussel og Strasbourg, hvor
732 EU-parlamentarikere samles
én gang i maneden, og det frustre-
rer mange EU-delegater. De er i
dag henvist til a fly eller kjore bil i
fem timer. Det er like lang tid som
toget tar i dag.

— Dersom franskmennene skal
beholde EU-parlamentet i Stras-
bourg ogsa i fremtiden, er nok hey-
hastighetstog et minimumskrav,
tror Cathrine Lochsteer.

oyg@jbv.no
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Knytter EU sammen

Det nye hgyhastighets-
nettet i EU vil korte
ned reiseavstandene
mellom EUs ytter-
punkter og de store
befolkningskonsen-
trasjonene.

Et verktoy for 4 fa til dette er blant
annet bygging av fem nye hoy-
hastighetskorridorer,

Den nordligste gér fra Helsinki
gjennom Baltikum til Warszawa.

En annen gér fra Berlin i nord til
Sicilia i sor.

Videre vil det komme to tverr-
forbindelser: en fra London via
Brussel og Paris til Slovakia og en
fra Lyon til grensen mot Ukraina.

Den femte korridoren vil ga fra
Paris i nord til Madrid i ser.

Forbindelsen til det nordiske tri-
angelet, Hamburg — Kebenhavn -
Stockholm — Oslo, er forelepig ikke
er blant de heyest prioriterte
jernbaneprosjektene i EU.

Fra for av har blant annet
Tyskland, Frankrike, Spania og
England bygget ut hayhastighets-
forbindelser som har reduserr reise-
tiden til det halve. Pi enkelte
direktestrekninger er reisetiden
redusert enda mer.

JERNBANEMAGASINET NR7-2006 T
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Fra forsvarsverk
til hgyhastighets

BRUSSEL: EU planlegger a bygge et nettverk med hgyhastighetsbaner.
Norges avtroppende samferdselsrad i Brussel, Olav Grimsbo, mener at de
fem nye hgyhastighetskorridorene vil revolusjonere hverdagen i et stadig
mer mobilt europeisk arbeidsmarked.

8  JERNBANEMAGASINET NRT-2006
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Tekst og foto: @YSTEIN GRUE

— EU har et enormt og voksende
transportbehov pa tvers av lande-
grensene etter at unionen ble
utvidet med ti nye medlemsland for
et par ar siden. Utbygging av
hoyhastighetslinjer vil gi flyet og

KVART MILLION: Daglig reiser mer enn 250 000 passasjerer med Europas

raskeste tog — franske TGV,

bilen sterk konkurranse, sier Olay
Grimsbo ved Norges EU-delega-
sjon i Brussel.

Jernbanemagasinet moter ham
pa kontoret i samme gate som EU-
kommisjonen,

Herfra har samferdselsraden et
vakent blikk pd EUs transport-
politikk, som har stor betydning
for mange arbeidsplasser hjemme i
Norge.

Hoyhastighet
— Det er svart kostbart og tid-

krevende a modernisere europeisk
jernbane fra nasjonale forsvarsverk
til & bli effektive hoyhastighetslin-
jer som fir et voksende antall til 4
velge tog fremfor fly og bil, under-
streker Grimsbo.

— Men det er ingen tvil om at
jernbanen vil kapre kunder fra fly-
selskapene dersom europeiske hay-
hastighetstog etter hvert korter
kraftig ned reisetiden bade mellom
Skandinavia i nord og Spania i ser
og mellom De britiske ayene i vest
og Ungarn og De baltiske statene i
ost.

Men det vil ta tid.

EU-hovedstaden Brussel er et
godt eksempel pa den nye tid: Etter
at Eurotunnelen under den eng-
elske kanalen ble dpnet, velger for-
retningsfolk og fritidsreisende i
okende grad toget til London og
Paris. Nar heyhastighetsbanen
mellom Belgia og England forlen-
ges helt frem til London, vil reise-
tiden mellom Brussel og London
komme ned pa to timer mot dagens
2:40. Sammen med god service og
konkurransedykrige priser vil dette
styrke togtrafikken.

Ny milepzel
- Fullferingen av heyhastighets-

strekningen Brussel — Amsterdam
- Koln neste ar blir en ny milepzl
etter at Europas mest moderne
jernbanestasjon til 5,6 milliarder
kroner dpnet i Berlin like for fot-
ball-VM i ar.

[ en rekke EU-land rustes na
deler av jernbanenettet opp til 300
km/t-standard pa de nyeste og
raskeste banene. Byggingen finan-
sieres dels av nasjonale midler, dels
av bidrag fra EU og dels av Den
Europeiske  Investeringsbanken
(EIB). EIB har
en viktig rolle i
planleggingen
av disse gigant-
prosjektene, som
i ekende grad
finansieres med
en kombinasjon
av offentlige og private midler.

selskapeney

Felles standard

= Utviklingen av en felles europeisk
jernbanestandard er godr i gang,
papeker Olav Grimsbo. Vedtaket
om innfering av informasjons- og
kontrollsystemet ERTMS er ett
eksempel pa dette. Felles teknisk
standard vil gjere det mulig for
flere operaterer 4 krysse lande-
grensene og videreutvikle togtilbu-
det i EU-landene. Den strategiske
utbyggingen av «Trans Europeiske
Nettverk» har et perspektiv fram
til 2020. Det meste av utbyggingen
skal finansieres nasjonalt, men med
okonomisk stotte fra EU, forteller
Norges samferdselsrad i Brussel,

Freder jernbanen

— EU har prioritert 30 megert store
og grensekryssende infrastrukeur-
prosjekter frem mot 2020. Som
folge av at EUs langtidsbudsiett blir
vesentlig lavere enn forst antatt er

JERNBANEMAGASINET NR T -2006
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«Ingen tvil om at jernbanen
vil kapre kunder fra fly-
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> HOYHASTIGHETSBANER

«EU har et enormt transportbehov» ...

» ambisjonene noe redusert, men ikke
pa jernbaneomrédet. Fem jernbane-
korridorer som skal knytte EUs
medlemsland sammen, star fortsatt
heyt pa prioriteringslisten.

Den storste og mest omfattende
er forslaget om en ny heyhastig-
hetsbane mellom Paris og Bratis-
lava. Dette er et gigantprosjekt,
papeker Grimsbo.

At tunge jernbaneinvesteringer
er blitt fredet gjennom de okono-
miske kuttene i EUs langrids-
budsjett, viser hvor viktig EU-
landene anser jernbanen a vaere. Et
stort befolkningsunderlag er en
viktig forutsetning for utbyggings-
planene, papeker Grimsbo.

Materiellfornyelse

- Dersom man skal fi brutt ned
konkurransemessige barrierer og
skapt et felles, europeisk jernbane-
marked, er det et betydelig behov
for 4 fornye jernbanemateriell i
Europa. Det gjelder bade person-
transport og godstransport. | dag
hindrer ulike nasjonale, tekniske
systemer pa lokomotiv, vogner og
infrastruktur mulighetene for 4 fa

10 JERNBANEMAGASINET NR7-2006

Jernbane i EU

B EU har vedtatt at 5 hgyhastighetskorridorer skal
bygges innen 2020.

B Reijsetiden med tog mellom de stgrste europeiske
byene halveres, og flyruter erstattes med hoy-
hastighets jernbane.

B Storbyer og flyplasser konkurrerer om a bli til-
knyttet hgyhastighetsnettet.

W Sakte, men sikkert utvikles felleeuropeiske stan-
dardigsninger som gjer det mulig a krysse lande-
grenser uten a bytte lokomotiv og ferere.

B Det er et stort behov for a fornye materiellet
bade innen gods- og persontransport.

SENTRAL: - EU vil fd en kraftig trafikkokning bade i
gods- og persontransporten, og jernbanen vil fa en sen-
tral og avgjorende rolle i utbyggingen av den framtidige

fart pa jernbanen i Europa.

I denne virkeligheten har EU en
viktig funksjon for raskest mulig a
utvikle og bygge ut felles systemer
og standarder basert pa et felles
EU-regelverk.

Utkonkurrerer fly

— Tyskland og Frankrike er fore-
gangsland i den industrielle satsin-
gen i EU for d utvikle jernbanen til
raske, effektive og konkurranse-
dyktige transportlasninger.

I Frankrike star industrielle og
finansielle grupper med hay
ingeniorkompetanse bak en lang-
siktig og malbevisst satsing pa jern-
baneutbygging som vil kunne gjore
flere flyruter innenfor EU mindre
lonnsomme.

Med hoyhastighets jernbane
mellom stadig flere europeiske byer
vil toget sannsynligvis utkonkur-
rere fly pa kortere strekninger som
Brussel-Paris og London-Brussel.

Det skal bli spennende a folge
utviklingen nar Koln-Amsterdam
dpnes neste ar.

Erter hvert som flere operatorer
begynner 4 konkurrere pa det nye

infrastrukturen, mener avtroppende samferdselsrad i
Brussel, Olav Grimsbo.

curopeiske heyhastighets-nettet,
vil nok utviklingen skyte fart, spar
Grimsbo.

Fra vei til bane

Engasjert beskriver han EUs plan-
lagte heyhastighetslinjer som et
nettverk 1 Europa og videre hvor-
dan hayhastighetstog vil revolu-
sjonere hverdagen i et mobilt,
europeisk arbeidsmarked.

— Med utvidelsen av markedet
folger okt ettersporsel etter varer
og tjenester. Mange av de nye med-
lemslandene har en befolkning som
onsker storre vareutvalg og har
dessuten okende kjopekraft. EU
venter en krafrig trafikkekning
bade i gods- og persontransporten.
En stor del av denne skningen vil
hoyst sannsynlig komme pa jern-
banen fordi veinettet er overbe-
lastet. Skal denne veksten kunne
ivaretas pa en god mate, er det
avgjorende 4 bygge ut infrastruktu-
ren, avslutter Olav Grimsbo.

oyg@jbv.no




FLERE: Nye utredninger skal gi svar pa om Gardermobanen fortsatt skal veere den eneste hoyhastighetsbanen i Norge eler ei.

FOTO: @YSTEIN GRUE

Norske korridorer
avklares i hgst

- De tyske utrederne av hgyhastighetsbaner i Norge skal i Ippet av november

presentere sine forslag til hvilke korridorer de mener det kan veere interessant & utrede

naermere, opplyser etatsdirekter Anita Skauge i Jernbaneverket.

Tekst: SVEIN ERIK BAKKEN

Utrederne skal legge EUs defini-
sjoner av heyhastighetsbaner til
grunn i sitt arbeid. Der ma nye
hoyhastighetsbaner vare kon-
struert for 250 km/t eller mer, og
oppgraderte baner ma kunne tile
hastigheter inntil 200 km/t for a bli
definert som hoyhastighetsbaner.

Stort sprang

— Det er et svaert stort sprang i tek-
nologi, kostnad og konsekvenser
mellom & bygge baner for 200-250
km/t og 300-350 km/t. Vi ensker
derfor at de ulike nivdene blir belyst
i utredningen, fortsetter Skauge.

— Stdr utrederen fritt til d foresld
strekninger der en i hovedsak
bygger pa dagens traseer eller skal
det forst og fremst utredes nye hoy-
hastighetsbaner?

— Utrederen star frite til a foresla

trasé, men forholdet mellom
eksisterende og ny bane skal vurde-
res for a avklare om, og i si fall
hvor, det er aktuelt 4 legge hoy-
hastighetsbane i samme trasé som
eksisterende jernbane,

Del av ny NTP

— Nar vil svarene fra mulighetsstu-
dien i fase 1 om hvilke korridorer
som det kan veere interessant d se
neermere pd, vere klare?

— Fase 1 skal vare avsluttet i
begynnelsen av desember. Forur for
dette, i november, skal for-
slagene presenteres  for  Sam-
ferdselsdepartementet i et storre
seminar,

— Huva er opplegget for den videre
behandlingen av utredningen ndr
den foreligger til viren?

- Konsulenten skal sluttfore
utredningen innen utgangen av
mars og vil da gi sin selvstendige

anbefaling om heyhastighetsbane i
Norge.

— Jernbaneverket vil pa bak-
grunn av konsulentarbeidet gi sin
vurdering av arbeidet og over-
sende bade konsulentutredningen
og egne vurderinger til Sam-
ferdselsdepartementet. Arbeidet vil
deretter vaere en del av grunnlaget
for arbeidet med Nasjonal tran-
sportplan 2010-19, avslutter etats-
direktor Anita Skauge.

svein.erik.bakken@jbv.no

B Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart
(VWI) ble valgt i konkurranse med atte andre til-
bydere. VWI scoret hayest pa alle utvalgskriterie-
ne og har gode referanser fra blant andre tyske
transportmyndigheter og Deutsche Bahn for
utredninger av hgyhastighetsbaner.
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Kan tog konkurrere ut fly |

«Fire millioner passasjerer
reiste med fly mellom
destinasjonene langs
hgyhastighetsringeny

12

Er det mulig a se for seg et tog-
tilbud som kan konkurrere med
flyet i Sor-Norge? Stortingsrepre-
sentant Trond Helleland reiser
sporsmalet i
denne artikke-
len, og han
karakteriserer
potensialet som
enormt,

Som daglig
togpendler fra
Drammen  til
Oslo kunne jeg
ha brukt denne artikkelen til 4 rose
jernbanen som et uovertruffent tran-
sportmiddel pa strekninger hvor
alternativet er lange bilkeer. Jeg

JERNBANEMAGASINET NRT-2006

kunne ogsa klaget litt pa at det er
som sild i tonne om morgenen eller
problematisert hvorfor de to togene
i timen som gar til Oslo lufthavn
Gardermoen, kommer fram med
fem minutters mellomrom.

Jeg lar dette ligge og lafter heller
blikket: Hoyre fremmet rett for
ferien forslag i Stortinget om a
utrede mulighetene og grunnlaget
for en sernorsk heyhastighetsring
for jernbane, dette som et innspill
til regjeringens (Jernbaneverkets)
utredning om samme tema.

Bergensbanen 100 ar
[ 2009 vil det vaere 100 ar siden
Bergensbanen ble apnet. Prosjektet

som mange hadde ment var umulig
a bygge, var blitt en realitet. Man
vaget a satse selv om banen kostet
ct helt statsbudsjett etter den tids
malestokk. Bergensbanen og andre
regionalbaners betydning for norsk
historie var avgjorende, ved at de
gav nye muligheter bade for
nzeringsliv og for folk flest.
Bortsett fra forbedringer i mate-
riell og noe pa kjoreveiene er det
stort sett de samme banestrekninger
som anvendes i dag. Det er derfor
pa tide a se pa tidsmessige for-
bedringer. Jernbanen i Norge har
store muligheter, ogsa i fremtiden,
dersom man satser pa en videre-
utvikling og oppgradering av

atam
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Norge?

dagens  tilbud il
heyhastighetstog.
Vire naboland i Europa ser pa
hoyhastighetsjernbane som frem-
tidsrettet samferdsel, szerlig i kon-
kurranse med fly. Heyhastighets-
baner er derfor blitt et viktig
satsingsomrdde i mange EU-land.

moderne

Komfortabelt og miljovennlig
Hovhastighetstog bringer passasje-
rer og gods komfortabelt fra
sentrum til sentrum med et effek-
tivt og ofte lavere tidsforbruk, og
med lavere reisekostnader.
Alternativ transport med hoy-
hastighetsjernbane er ogsa svert
positivt for miljeet ved at utslipp av

SE PA EU: Artikkelforfatteren viser til at boyhastighetstog og hoybastighets-
baner er blitt et viktig satsingsomrdde i mange EU-land og drommer om a
kunne reise med mellom Oslo og Bergen pa under to og en halv time,

klimagasser fra transportsektoren
totalt sett reduseres betydelig.
Erfaringer viser ogsd at der man
har satset pa et konkurransedyktig
heyhastighetstilbud, konkurrerer
dette ut flytransport pa samme
strekninger.

Den siste tids relativt kaotiske
tilstander for flyreisende i Norge
understreker behovet for kon-
kurranse ogsa her hjemme.

Nar det gjelder utslipp av klima-
gasser, representerer for eksempel
bare flytrafikken mellom de store
byene i Ser-Norge et utslipp pa hele
1,2 millioner tonn CO2, eller tre
ganger sa mye som biltrafikken i
Oslo pr. ar.

Sornorsk hgyhastighetsring
Sett 1 lys av den store flyaktiviteten
mellom sterre byer i Norge - nord-
menn flyr mange ganger si mye
som andre europeere —er det inter-
essant a se pa mulighetene for en
hayhastighetsutbygging.

Spesielt interessant vil en ser-
norsk heyhastighetsring vare. En
tras¢ Oslo - Drammen - Halling-
dal- Bergen - Haugesund - Stavan-
ger - Kristiansand - Oslo, med
reisetider som kan konkurrere med
fly, og som dekker de storste byene
og turistomradene, er en sveart
fascinerende tanke og ber derfor
utredes.

Den vil binde sammen de store
befolkningskonsentrasjonene sor
for Dovre, og samtidig binde
sammen Bergensbanen og Seor-
landsbanen til det vi har kalt Den
sornorske hayhastighetsringen.

Stor trafikk - stort potensial
Et forsiktig overslag over dagens
passasjertall pa aktuelle streknin-
ger viser at om lag fire millioner
passasjerer reiste med fly mellom
destinasjonene langs heyhastig-
hetsringen i 2005. I tillegg kommer
bat- og busspassasjerer.

Jeg er kjent med at Jernbaneverket,

som en del av oppfelgingen av
Nasjonal transportplan og pa opp-
drag fra Samferdselsdepartementet,
har lyst ut et internasjonalt anbud

FOTO: @YSTEIN GRUE

pa utredning av hevyhastighets-
baner i Norge. Utredningen vil inn-
ga som en del av grunnlaget for
Nasjonal transportplan 2010-
2019.

Det hadde vart spennende a
utrede hvilket potensial en jernbane
mellom Bergen og Stavanger har.
Daglig stilles det naermere 10 000
plasser til radighet for passasjerer
med fly, buss og bat mellom landets
nest og tredje
storste  befolk-
ningskonsentra-
sjon. En hevyhas-
tighetsbane ville
konkurrert med
flyet i tidsbruk
fra sentrum til sentrum. Dersom
man hadde bygd nye traseer mellom
Oslo og Bergen og Stavanger og
Oslo, ville dremmen om en sor-
norsk  heyhastighetsring  blitt
virkelighet.

« ... vil binde sammen de
store befolkningskonsen-
trasjonene sgr for Dovrey

Drom kan bli virkelighet
Prislappen, spor du? Den vil bli
hay, men potensialet er enormt. La
oss fa det utredet! Nar vi feirer 100
ar med Bergensbanen, er tiden inne
for a tenke stort. Den gang brukte
de mer enn ett statsbudsjett. Da
oljefondet ble vedtatt, var det sam-
tidig en forutsetning at 1/3 av
avkastningen skulle brukes pa
infrastruktur. Hadde man fulgt
det, ville hoyhastighetsringen latt
seg gjennomfare.

Tenk at du setter deg pa toget pa
Oslo S k1 0700, ankommer Bergen
kl 0928, passerer Stavanger og
Kristiansand og er tilbake i Oslo
ca. kl 13! Det er en drem i dag,
men kan bli virkelighet om noen
ar!

MANEDENS GJEST

NAVN: Trond Helleland

TITTEL: Stortingsrepresentant, Hoyres
transportpolitiske talsmann
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Okende
trafikk

Ofotbanen opplever stadig ekende
ordineer godstrafikk. Bade ARE-to-
gene (ARE = Arctic Rail Express) til/
fra Oslo og trafikken mot Nord-Sve-
rige og Finland er i vekst. Ofotbanen
og Narvik har ogsa to daglige per-
sontogforbindelser til Nord-Sverige
til Stockholm og Geteborg. | tillegg
kjgrer bade Green Cargo og Ofotba-
nen as vognlasttog til og fra Narvik
havn. Det gar ogsa regelmessig las-
tede malmtog fra Narvik til Kiruna.
Disse togene er lastet med olivin,
som er et rastoff for pellets-
produksjon.

Tyngre tog

Det foreligger na konkrete planer
for & kjere enda tyngre tog pa Ofot-
banen. LKAB skiper i dag ut 15
millioner tonn malm over Narvik
havn. Dette skal i lppet av fa ar pkes
til hele 20 millioner tonn. Ofotbanen
er derfor oppgradert til a tale en
aksellast pa 30 tonn. Det vil selv-
sagt 0gsa oke vedlikeholdsbehovet,
For a ha kapasitet nok planlegges
ogsa forlengelse av kryssingssporet
pa Straumsnes stasjon. Nar dette er
pa plass, vil vi ha samme kapasitet
pa norsk side som pa svensk side,
sier Braekkan.

LKAB
kjoper flere

LKAB har bestilt ikke mindre enn
680 malmvogner til 800 millioner
svenske kroner fra Kockums-
datteren K Industrier AB i Malma.
Med disse vognene skal LKAB/
Malmtrafikk kunne frakte 100 tonn
per vogn mot 80 tonn i dagens
vogner. Understellet til vognene blir
produsert i Malme mens Kiruna
Wagons leverer selve vognkassene
med temmemekanisme. Produk-
sjonen av vognene vil paga helt til
2010.

Braekkan.

HVERT FEMTE AR: -Vi skifter skinnene i ytterkurve hvert femte dr, forteller Thor

'
b

Travelt pa Ofotbanen

| Ippet av ti hektiske sommeruker far Norges tyngst trafikkerte

bane, Ofotbanen, gjennomfgrt alle sterre vedlikeholdstiltak og

fornyelser. Arbeidene foregar sent pa natten og tidlig pa morge-

nen, mens togtrafikken ma ta noen timers pause.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

Fra hoyfjellet ved Riksgransen gar banen i
et meget krevende terreng nedover til
Narvik. Bade terrenget og den tunge
trafikken stiller spesielt heye krav til ved-
likeholdet av banen.

Om lag 50 millioner kroner var satt av
til denne sommerens vedlikeholds- og
fornyelsesarbeider pa landets nordligste
bane. Tiltakene fordeler seg pa alle fag-
omrader.

- Vi koordinerer vart vedlikeholdsarbeid
med svenskenes vedlikehold pa andre si-
den av grensen, forteller banesjef Thor
Braekkan. LKABs datterselskap for malm-
transport, MTAS og MTAB, innstiller ett av
sine malmtogpar noen uker for a gjere
tidsluken til vedlikehold av sporet stor nok.
| tillegg er det lokale togparet mellom Nar-
vik og Kiruna erstattet av buss i disse
ukene.

Ballastrensing

- Tidlig i juli startet sporentreprengren
Baneservice med kjering av ballastrense-
verk fra Bjernfjell til Sesterbekk, forteller
Breekkan. Rensing av ballasten er viktig for

a ha et stabilt spor. Over tid blir underlaget
sporet ligger i, ballastpukken, forurenset
med finmasser av knust pukk og annet.
Renseverket fijerner den gamle ballasten
og erstatter den med et nytt pukklag.
Sporet blir deretter pakket og justert pa
nytt og banen blir som ny & kjere pa.

Samtidig pagar det hver natt skinne- og
svillebytte og boring for nye kontakt-
ledningsfundamenter pa stasjonene. Det
skal byttes sporveksler, og det skal rives
og repareres sngoverbygg. Hele Ofot-
banen far ogsa skinnegangen slipt hvert ar
pa grunn av den tunge trafikken.

5500 tonn

Hvert malmtog veier 5500 tonn, og spor-
slitasjen pa Ofotbanens kurverike trasé er
enorm.

- Vi skifter skinnene i ytterkurve hvert
femte ar, forteller Brakkan. Skinnene pa
Ofotbanen er for gvrig spesialherdete 54
kilos skinner (skinnevekt 54 kg per meter).

- Vi ma skifte ut like mye skinner pa
vare vel 40 kilometer bane som man
normalt gjer pa 500 kilometer bane med
mer «normaly trafikk, forteller banesjef
Thor Breekkan. E
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flotteste og varmeste badeplass.

GLAD: Egil Jobnson gleder seg over at Jernbaneverket har bygd kulvert ved Saltens

Drom oppfylt 40 ar etter

FAUSKE: - Dette trodde jeg aldri at jeg skulle fa oppleve. Min

store takk til Jernbaneverket som har bidratt til at mitt snart 40

ar gamle initiativ endelig blir fulgt opp, og Saltens flotteste 0g

varmeste badeplass blir trygg og god a ferdes til.

Tekst: ARVID BARDSTU OG SVEIN ERIK
BAKKEN
Foto: TORE HOLTET

Det er en hoppende glad 83-aring, Eqil
Johnson, som Jernbanemagasinet tilfeldig
treffer ved Nordvika mellom Fauske og
Bode som kommer med dette begeistrede
utbruddet.

Hoy puls

Pa gode sommerdager kommer folk
stremmende til fra bade Fauske og Bodg
for & bade i Nordvika. Der gar imidlertid
Nordlandsbanen mellom riksvegen og
badeplassen.

Dette stedet pa Nordlandsbanen har pa
godveersdager gitt mang en lokfarer hoy
puls og kaldsvette. Det har ikke vaert
uvanlig & se barn og voksne sta midt i
sporet og terke seg etter et avkjslende
bad.

Etter et spleiselag der Jernbaneverket,
Statens vegvesen, Fauske kommune og

Nordland fylkeskommune har bidratt med
midler, vil det i sommer bli tilrettelagt for
bading i Nordvika.

Som et ledd i dette arbeidet kom det i
pinsen pa plass en ny kulvert s& folk skal
slippe til svabergene uten a matte ta
sjanser ved ulovlig & krysse sporene for &
komme til badeherlighetene.

Planen er videre at Statens vegvesen
skal opparbeide nye parkeringsplasser sa
de badeglade slipper a parkere pa veg-
skulderen. Dermed blir den flotte bade-
plassen trygg a ferdes til og fra.

Jubler

Ikke rart at Johnson jubler. Og han har
virkelig grunn til 4 ta sin del av @ren. Helt
siden han tok opp saken i Bodg frilufts-
nemnd i 1967 har han kjempet for & gjere
badeplass trygg og tilgjengelig.

- Na ma Vegvesenet og Fauske kommu-
ne fullfere jobben med nedkjerselen og
opparbeiding av den nye parkerings-
plassen. Da blir dette anlegget og Saltens
flotteste badeplass med varmest vann full-
komment, avslutter Egil Johnson. |

Husk Synergi!

Alle som arbeider i Jernbaneverket,
om de har arbeidsplassen i pukken
eller pa et kontor, er pliktige til a
melde om ugnskede hendelser til
Synergi. Nar du skal melde inn en
sak til Synergi, har du flere mater 3
gjere det pa. Det enkleste er kanskje
aringe (231) 52884, som er
nummeret til avdelingen for
ugnskede hendelser. Du kan ogsa ga
inn pa BaneNettet. Til venstre under
«Programmer» kommer «Synergi»
opp. Der velger du «Elektronisk inn-
melding». Du kan ogsa sende en
epost til synergimelding@jbv.no.

Gammel stil

Jernbaneverkets nasjonale verne-
plan for kulturminner ved Jern-
banen og reguleringsplanen for
vern av kulturminner og landskap
setter en ny standard for alt som
skal forega av nyanlegg og reha-
bilitering av bygninger pa strek-
ningen mellom Bjernfjell og
Rombaksbotn pa Ofotbanen. Bane-
sjef for Ofotbanen, Thor Braskkan,
uttaler til avisa Fremover at det er
greit at man skal holde seg til den
gamle stilen langs denne
strekningen. Det betyr blant annet
at et planlagt sngoverbygg vil bli
kledd med ubehandlet malmfuru i
stedet for stalplater.

Vant EM for
1. gang

Det norske laget til jernbane-EM i
bridge (Fisaic-mesterskapet) serget
for Norges sjuende EM-tittel pa rad.
Laget vant alle sine kamper, og
kunne til slutt telle opp 156 vp.
Nummer to i mesterskapet ble
vertslandet Romania med 126 vp
mens bronsen gikk til Ungarn med
116 vp. Pa det norske laget deltok
Lars Freland-John Vage,
Marienborg, Nils Hirth-Terje Hirth,
Stalving, Arne J. Basmo-Knut
Singsaas, JIL Trondheim og lag-
kaptein Oddvin Tjensvoll fra JIL
Stavanger.
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HISTORISK MIL

HELSINKI: Apningen av ny bane, kortere reisetider, flere avganger, nye tog og innfgringen

av en ny jernbanelov gjer 3. september til en historisk merkedag for den finske jernbanen.

Tekst og foto: SVEIN ERIK BAKKEN

[ flere ar har virksomheten til det
finske jernbaneselskapet VR vart
rettet inn mot

«Den stgrste dagen denne dagen, og
. ; det er om lag 30

for finsk jernbane ar siden det sist
° .0 ble apnet en ny
pa flere tiary jernbane i Fin-

land.

VR-DIREKTOR ANTTI JAATINEN
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Gratulerer med dagen

Ikke rart at finnene har lagt opp til
en storstilt markering ved apningen
av den 74 km lange strekningen
mellom Kervo og Lahti nord for
den finske hovedstaden, derav er
63 km en helt ny bane.

Og vi sier som var finske venn
Jukka Saikku som vi traff pa natto-
get til Rovaniemi: «Gratulerer med
dagen». For det var nettopp det
uttrykket som han forbant Norge og

norsk feiring av 17. mai med, nemlig
at alle pa nasjonaldagen gratulerte
hverandre med dagen.

Meget stor dag

- Dertte er den storste endringen pa
jernbanen pa flere tiar. Den 3.
september er derfor en meget stor
dag for den finske jernbanen, sier
direktor Antti Jaatinen i VR
Passasjer Service til Jernbane-
magasinet.



EPZL PA FINSK

Hele 720 millioner Euro eller
5,7 milliarder kroner har VR A/S
til sammen investert i en ny tog-
park: 18 hurtige Pendolino-tog, 92
nye InterCity-dobbeltdekkervog-
ner, 16 nye lokale matetogbusser,
20 todekks sovevogner, 15 nye
todekks bilvogner, 30 nye lokaltog
med lave gulv og oppgradering av
resten av lokaltogene.

I tillegg har Banférvaltnings-
centralen investert 331 millioner
Euro eller 2,6 mrd. kroner i den
nye banestrekningen.

Ikke rart at Jaatinen, pa tross av
finsk beskjedenhet, tar i bruk ord
som «historisk».

Opptil en time

Resultatene av satsingene i nye tog
og i infrastrukturen er en ekning
av kapasiteten pd fem prosent og
betydelig kortere reisetider pa store
deler av det finske jernbanenettet.

Blant annet fordobles Pendolno-
trafikken fra Helsinki til Tammer-
fors, Jyviskylid og Kouvola, mens
antallet Inter-City-tog oker mest
mellom Helsinki og Kouvola, fra
17 til 25 turer per dag.

- Reisetidene fra store deler av
@st-Finland og til og fra Russland
vil bli forkortet med fra 25 minut-
ter til én time fra 3. september, og
helt opp i en og en halv time fra 1.

NY BANE: Finnene har bygd en helt ny jernbane pa 63
kilometer mellom Kervo og Labtis nord for Helsinki,

FOTO: RHK/SUOMEN ILMAKUVA

januar 2007. Den 3. september inn-
forer nemlig VR en helt ny rute-
tabell for hele det finske jernbane-
nettet og for togtrafikken til og fra
Russland, opplyser VR-
direktoren.

Store forventninger

Pa tross av de store investerings-
loftene blir ikke prisene pa tog-
billettene endret. Unntaket er tog-
reiser innen hovedstadsregionens
nartrafikk.

— Vi har store forventninger til
at satsingen vil gi en kraftig
trafikkvekst pa jernbanen i irene
framover, fortsetter Jaatinen, og

JERNBAMNEMAGASINET NRT-2006

17




P HISTORISK MILEPAL

»  viser til at andre land i Europa har
fatt store uttellinger som folge av
tilsvarende bevisst satsing.

Eget jernbanetilsyn

— Den 3. september innferes
ogsa en ny jernbanelov i Finland,
opplyser regjeringsrad Hannu
Pennanen i Transport- og kommun
ikasjonsministeriet til Jernbane-
magasinet.

Den nye loven
apner blant
annet for fri
konkurranse om
den nasjonale

oppretter Finland  [Re
et egetjembEIHE' Y godstrafikken i

Finland fra 1.
tilsyny januar 2007,

mens persontra-

«Samtidig

REGJERINGSRAD HANNU PENNANEN  [iKken pd det
finske jernbane-
nettet og mellom

Finland og Russland fortsatt vil
vare forbeholdt VR sine tog-

selskaper.
— Samridig oppretter Finland et
eget jernbanetilsyn - Jarnvigs-

verket. Det er et tilsyn som stort
sett er bygd opp etter samme lest
som i Norge og Sverige, opplyser
Hannu Pennanen.

Fram til na har tilsynet veert en
avdeling i det finske Jernbaneverket
— Banforvaltningscentralen.

svein.erik.bakken@jbv.no

Den finske togstallen

® 18 italienske Pendolinotog med en toppfart pa
220 km/t.

B 380 tradisjonelle InterCity-vogner.

B 92 InterCity-vogner i to etasjer.

B 293 bld sittevogner i region- og ekspresstogene
som skal skiftes ut de neermeste arene.

B 16 diesel togbusser som gar pa baner med liten

trafikk og/eller som brukes som matetog.

20 nye sovevogner i to etasjer.

104 tradisjonelle sovevogner som suksessivt skal

tas ut av trafikk.

15 nye todekks bilvogner.

18 gamle bilvogner.

130 lokalteog, derav 30 nye.

50 vogner i lokaltrafikk.

NYE TOG: Det finske jernbaneselskapet VR har investert 5,7 milliarder
norske kroner i ny togpark, blant annet 18 hurtige Pendolino-tog.

18 JERNBANEMAGASINET NRT-2006



Mer til jernbane
enn veg

HELSINKI: Den finske jernbanen har de siste dra fatt mer penger enn veg-

sektoren. Arsaken ligger i jernbanens ddrlige forfatning gjennom flere ar.

Tekst og foto: SVEIN ERIK BAKKEN

Det opplyser regjeringsrad Hannu
Pennanen og radgiver Tuomo
Suvanto i Transport- og kommuni-
kasjonsministeriet.

Samme utvikling

— Er satsing pa investeringer og
utbygging av samferdsel hoyt
prioritert i Finland?

Suvanto: — For politikerne vil
der alltid vaere populart a snakke
om investeringer 1 veier og jern-
baner, men vi har ikke fitr noen
ekstra penger de siste arene. Vi kan
derfor ikke si at investeringer i
samferdsel  blir  prioritert i
Finland.

— 1 Norge er andelen til sam-
ferdsel av statsbudsjettet sunket
fra 6,7 prosent i 1980 til under tre
prosent? Hvordan har denne
utviklingen veert i Finland?

Suvanto: — 1 grove trekk har
utviklingen vart den samme i
Finland. Andelen har ligget pa
omlag fire prosent de siste fire
arene.

Lite forutsigbare

Suvanto: — Hver host har vi fare
noe mer penger av Riksdagen enn
det regjeringen har lagt opp til i
statsbudsjettet via siakalte tilleggs-
bevilgninger. Det betyr at bevilg-
ningene blir bade kortsiktige og lite
forutsigbare.

De to radgiverne viser til at en
arbeidsgruppe har utredet behovet
for mer bindende, langsiktige
planer for utbygging av samferd-
selen i Finland. Deres rapport er na
til behandling i departementet.

I dag er det hver enkelt
regjeringserklering som trekker

opp linjene for fire og fire r fram
til neste riksdagsvalg. Disse blir
revidert hvert ar i forbindelse med
budsjettene. I tillegg har finnene
noen langtidsplaner, men prob-
lemet med dem er at de ikke er
bindende. .

Mer forutsigbare

Suvanto: - Dersom arbeids-
gruppenes anbefalinger blir ved-
tatt, vil det gjore behandlingen av
samferdselssaker mye mer forut-
sighare og dermed mye bedre. Da
blir det neste store spersmalet hvor-
dan vi skal finansiere alle de store
prosjektene i framtiden.

Begge radgiverne ser gjerne at
Finland innferer transportplaner
pa lik linje med Sverige og Norge,
og at de blir mest mulig bindende.

Nedbygging

[folge de finske vegmyndighetene
er vegnettet ferdig bygd ut. Den
viktigste oppgaven er derfor na
forvalte og vedlikeholde det, samt
eventuelt & avvikle deler av det
79.000 kilometer lange riksveg-
nettet.

— Er det virkelig offisiell poli-
tikk d bygge ned riksvegene i
Finland?

Suvanto: - Ja, det er riktig at
vegvesenet mener det er tilstrekke-
lig med riksveier, og begrunnelsen
er at det ikke finnes penger til a
bygge ut mer motorveier. Det sam-
me gjelder for jernbanen, nemlig ar
jernbanenettet er tilstrekkelig stort,
og at spersmalet heller er om det er
for stort, og at noen baner med lav
trafikk derfor kan bli lagt ned.

Lite krafttak
— Er den manglende politiske viljen

til a satse like liten bade for veg og
jernbane?

Suvanto: - Ja, det er alltid den
samme trusselen om & forstyrre
budsjettbalansen som blir brukt
som hovedargument for ikke a sat-
se mer penger verken pa veg eller
jernbane. Men jernbanesektoren
har de siste arene relativt sett fare
okt sin andel, mens vegsektoren sin
andel er blitt redusert. Naermere
bestemt har jernbanen fatt hen-
holdsvis 3,2, 4,0 og 3,4 milliarder
kroner de tre siste drene, mens Vag-
verket har fatt 6,2, 6,1 og 5,7 mil-
liarder kroner i samme periode.

— Jernbanen var i sa darlig for-
fatning at noe mitte gjores. Det
matte rett og
slett tas et lite
krafrrak.

For 200 km/t
Topphastigheten
pa det finske
jernbanenettet
er 200 km/t. De
fleste baner taler
140 km/t, men det arbeides na for
a oke hastigheten til 200 km/t pa en
storre del av nettet.

— Betyr det at det ikke er aktuelt
d oke hastigheten ytterligere ved d
bygge sakalte hoybhastighetsba-
ners

— Ja. Finland er et stort land,
men det bor ikke sa mange men-
nesker her. Den nye banen til Lah-
tis er teknisk bygd for 300 km/t,
men det er ikke planer om i bygge
ut flere baner med den standarden.
Resten av banenettet vil bli dimen-
sjonert for 200 km/t, avslutter rad-
giver Tuomo Suvanto i Transport-
og kommunikasjonsministeriet.

svein.erik.bakken@jbv.no
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«Det matte rett
0g slett tas et lite
krafttaky

TUOMO SUVANTO, RADGIVER | TRANSPORT-
0G KOMMUNIKASJONSMINISTERIET
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Flytter all godstr.
ut av sentrum

HELSINKI: Nar den nye godshavna Nordsjé hamn

er fullt utbygd, vil all eksportrettet godstrafikk

veere flyttet ut av Helsinki sentrum. Malet er at

en tredjedel av godset til og fra den nye havna

skal ga pa skinner.

Tekst: SVEIN ERIK BAKKEN

Byggingen av det om lag 3,6 km
lange havneomradet noen kilo-
meter utenfor Helsinki sentrum,

«Vil vaere med pa a forbedre
Finlands konkurransekrafty

KIMMO SASI,
TRANSPORT- OG
KOMMUNIKASJONSMINISTER

med ny jernbane
og nye tilforsels-
veier, er i full
gang.

Deler av
havna skal etter
planen tas i bruk
i lepet dette
aret, mens der

ennd gjenstar et par ar for havna
tas i bruk i full skala. Fersti2009
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vil alt veere ferdig utbygd.

Bak dette milliardprosjektet star
Helsinki Hamn, Sjofartsverket,
Banforvaltningscentralen og Vig-
forvaltningen.

Nasjonal betydning
Nar alt er pa plass, vil finnene ha
en ny topp moderne havn som i
arene framover vil vare en vikrig
brikke i Finlands utenrikshandel.

— Nordsjoé hamn vil vazre med pa
a forbedre Finlands konkurranse-
kraft, sa daveerende Transport- og
kommunikasjonsminister Kimmo
Sasi, da han sammen med over-

-

borgermester i Helsinki, Eva-Riitta
Siitonen, underskrev en spleise-
avtale pa bygging av veier og jern-
bane fram til havna.

Sprengt

— Den videre begrunnelse for

KREVENDE:
Byggingen av
den nye 19 kin
lange havneba-
nen fram til
stambanen ved
er desidert den
mest krevende
delen av det sto-
re havneprosjek-
tet.

ILLUSTRASJON: NORD-
SJO HAMPROJEKT
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Fort, men 1kk

GAMLEBYEN: Utsikten fra Asbjorn Faergestads kontor i Oslogate
er formidabel - et virvar av skinnegang, sporkryss, veksler,
signaler og luftledninger sa langt blikket rekker. Med jevne
mellomrom slanger sglvgra stalormer seg mgysommelig av
garde langs sporene og minner sivilingenigren om meningen

med tilvaerelsen.

Tekst og foto: ARNE DANIELSEN

I den disige horisonten skyter Oslo
Sentralstasjon i vaeret som et Soria
Moria slott - en inspirasjon til a
klekke ut storslagne, kraftfulle
jernbanevisjoner. Dessverre — neer

o s - ‘ sagt — kan ikk
«Na sliper vi i Romeriks- fﬁamm s
& di te det
porten hvert annet &r, ot framifrs  land
normalt hvert sjette»

framifra land-
skapet. Han har
ogsa folk han
skal folge opp
pa Lillestrom og
er derfor pa evig pendling gjennom
Romeriksporten.

— Jeg fungerer som en slags regis-
sor overfor fagfolkene i avdelingen.
Jeg har tre mann der ute som for-
valter hvert sitt fagomrade, foruten
to her i 3. etasje som arbeider spesi-
elt med bydelene og setningsprob-

NAVN: Asbjern Feergestad (56)
ARBEIDSSTED: Banesjef Hoved-, Gjevik- og
Gardermobanen

TITTEL: Driftsansvarlig Gardermobanen
STARTET SOM: Planlegger pa Gardermobanen
1993

BOR: Klofta
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lematikk som felge av lekkasjene i
Romeriksporten.  Arbeidsdagen
bestar ellers av meoter, befaringer og
oppfolging av vedlikeholdsplaner,
budsjetter og regnskap.

Med fra starten
Den tidligere vei-ingenieren var
den femte medarbeideren NSB
Gardermobanen ansatte 1 mars
1993, og han har vaert med siden
traseen kun var en tusjstrek pa
kartet. Da togene endelig begynte
4 gd etter fem ar, fikk han det lite
misunnelsesverdige ansvaret a folge
opp etterdenningene av lekkasjene
i Romeriksporten.

- Helt fra starten fantes en
avtale om vedlikehold av banen
med det som den gang het Bane-
Produksjon. 1 2001 ble drift og
vedlikehold av Gardermobanen
overfort til Jernbaneverket, som
overtok ansvaret for denne avtalen,
0g 12003 ble jeg spurt om 4 ta over
ansvaret for driften av landets
eneste hovhastighetsbane av noen
storrelse.

Fartens belastning

A forvalte vedlikeholdet av en bane
der togene for en stor del beveger
seg 1210 km/t, byr pa helt spesielle
utfordringer, forsikrer Asbjorn.

- En tommelfingerregel er at belast-
ningen pa sporet er proporsjonal
med kvadratet av hastigheten.
Banegeometrien blir ekstra viktig
ved hey fart og hver ujevnhet
ekstra merkbar. Derfor ma vi ha
ekstra strenge krav til avvik.

Innimellom oppstar tilsyne-
latende uforklarlige mysterier.

— Av en eller annen grunn var
skinneslitasjen i Romeriksporten
saerlig stor og ferte til belgedannel-
ser i skinnegangen, noe som igjen
gjorde at befestigelsene for skinne-
gangen knakk i tusentall. Ingen
forsto noe, inntil vi tilkalte eksper-
ter fra produsenten som fant ut at
kombinasjonen fart og bolge-
dannelser skapte vibrasjoner sann
at det oppsto en form for material-
tretthet. Losningen var a slipe
skinnegangen oftere, sann at ikke
bolgebevegelsen oppsto. Na sliper
vi 1 Romeriksporten hvert annet ar,
«mot normalt» hvert sjette.



til budsjettet

resentant Sverre Myrli, som ogsa er
leder i Akershus Arbeiderparti.

Arbeiderpartiets  samferdsels-
politiske  talsmann,  Torstein
Rudihagen, forklarer arets budsjett-
sprik mellom vei og bane med at
Jernbaneverket
ikke hadde
utbyggings-
planer som kun-
nes settes 1 gang
raskt nok.

— Det har de
sa vidr jeg vet
na, og da ber
jernbanen loftes 1 budsjettet for
2007, mener Oppland-representan-
ten, som er klar pa at arets etterslep
pa over én milliard til vei og bane
ma tas igjen.

Kompromiss
— Jernbanen ma fa mest i ar, sier
SVs talsmann Hallgeir Langeland.

Enkelte hevder at det pagar en
dragkamp innad i regjeringen
mellom «jernbanepartiet SV» «vei-
partiet Senterpartiet».

Senterpartiets samferdsels-
politiske talskvinne, Eli Sollied
Overaas, sier imidlertid at hennes
parti har lagt de voldsomste vei-
ambisjonene pa hylla:

- Det er riktig at Senterpartiet
ville doble veisatsingen og SV ville
doble  jernbanesatsingen  da
Nasjonal transportplan ble vedrart
i 2004. Vi samlet oss om Arbeider-
partiets kompromissforslag: En
milliard mer enn Bondevik-
regjeringen til bade vel og bane
hvert ar. Det er vi lojale mot, sier
Sollied @veraas til Dagsavisen.

tore.holtet@jbv.no

OKT KAPASITET: Huis Nasjonal
transportplan folges opp, kan jern-
banen bygges ut mer effektivt og gi
okt kapasitet rundt Oslo, Stavanger,
Bergen og Trondheim.

FOTO: GYSTEIN GRUE

«...da ber jern-
banen lgftes i
. budsjettet for 2007

TORSTEIN RUDIHAGEN

SAMFERDELSPOLITISK TALSMANN (AP)

Milliarder
a spare

- Et statsbudsjett som
felger opp Stortingets ved-
tak om Nasjonal transport-
plan, vil bety at vi kan
gjennomfgre igangsatte
prosjekter mest mulig
rasjonelt og effektivt, sier
etatsdirektor Anita Skauge
i Jernbaneverket.

- Samtidig vil det gi rom for & starte
planlegging av nye prosjekter i det
videre arbeidet med modernisering av
jernbanen, poengterer hun.

Jernbaneverket og Vegdirek-
toratet, samt forskerne ved Transport-
gkonomisk institutt (T@1), mener det
na er pa tide a ga over til prosjekt-
finansiering for vei- og jernbane-
utbygaginger. Det kan vaere milliarder
av kroner a spare: For eksempel
kunne det offentlige spart minst fem
ar 0g 1,5 milliarder kroner pa a bygge
ut hele strekningen med dobbelt-
sporet jernbane mellom Lysaker og
Asker. | stedet bygges den ut stykke-
vis og delt over 10 ar.

- Med prosjektfinansiering vil man
fatt en raskere og mer effektiv ut-
bygaging, i stedet for dagens seig-
pining, sier Jernbaneverkets
pkonomidirekter Gunnar Markussen
til Dagens Neeringsliv.

De utbyggingstiltakene som er
prioritert i Jernbaneverkets
handlingsprogram, vil gi:

- pkt kapasitet og frekvens for nar-
trafikken i Oslo-regionen, Stavanger-,
Bergens- og Trondheimsomradet

- okt kapasitet og redusert reisetid pa
@stlandet

- okt kapasitet for godstrafikk mellom
landsdeler og til/fra utlandet

Skauge legger ikke skjul pa at en
okt investeringsinnsats vil bety
utfordringer knyttet til utredning og
planlegging.

- Jeqg har full tillit til at det er en
jobb vi skal klare, dersom vi far
sikkerhet for at investeringsmidlene
kommer, sier Anita Skauge.
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STATSBUDSJETTET

Store forventninger

LY

Politikere og media har i sommer bidratt til a gke

forventningene til statsbudsjettet for 2007. Flere

snakker om et |lgft for jernbanen, andre er mer

tvilende.
Tekst: TORE HOLTET

«Regjeringen legger opp til en
kraftig satsing pa vei og jernbane i
statsbudsjettet. @kningen til veifor-
mal blir minst 1 milliard kroner,
mens jernbanen skal fi enda mer,»
sto det a lese i Dagsavisen 16.
august i ar.

- Opp pa NTP-niva
To uker i forveien ga finansminister
Kristin Halvor-

«Jernbane- sen et lofte
bevilgningene i
statsbudsjett skal
opp pa nivaet i NTPy

under sommer-
leiren til Natur
og Ungdom:

- Jeg lover at
jernbanebevilg-
ningene 1 neste
statsbudsjett
KRISTIN HALVORSEN Ska_l opp pa
FINANSMINISTER (sv)  Nivaet i Nasjonal

transportplan.

Vi skal ha balan-
se mellom bevilgningene til vei og
jernbane, sa hun.

Natur og Ungdoms leder Bard
Lahn tor imidlertid ikke a stole pa
statsradens ord:

— Halvorsen har en samferdsels-

minister som er

«StatSbLIdSJEtte,[ mest ()ppt‘dl’l’ av
blir en «siste
provesteiny ...»

a bygge ut vei-
nettet. Men na
har hun gitt et
klart lofte, og vi
vil folge neye
KJELLERIKONSRUD  med, sier han til

LEDER | FOR JERNBANE Vart 1 'U]d

«Siste provestein»

Darlig veistandard har vert en
foljetong i media denne sommeren.
Men det er ikke bare veifolket som
har drevet lobbyvirksomher i
sommervarmen.
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Organisasjonen For Jernbane
har skrevet brev til samferdsels-
ministeren, finansministeren og
statsministeren:

— Statsbudsjettet 2007 blir en
«siste provestein» for om viljen til
satsing er like sterk for jernbane
som for vei, skriver lederen Kjell
Erik Onsrud.

— Ser vi pa det regjeringen hittil
har gjort etter at den overtok
Bondevik-budsjettet, sa er resultatet
at Soria Moria-erkleeringen er 92,7
prosent oppfylt hva gjelder riksvei-
investeringer og kun 44 prosent
oppfylt hva gjelder jernbane-
investeringer.

Nok til planer

- For a holde loftet ogsa for jern-
banen ma Soria Moria-erklaringen
oppfylles sa langt Jernbaneverket
(JBV) er i stand til a nyttiggjore seg
midlene pa neste ars budsjett,
skriver Onsrud videre. Han minner
om at JBV pa foresporsel har
antydet at etaten kan nytriggjore
seg om lag 2,4 milliarder neste ar
med de investeringsprosjektene som
er i gang,

— I tillegg er det avgjorende at
JBV far tilstrekkelig med midler til
planlegging av de evrige prosjek-
tene som ligger inne i NTP, heter
det i brevet fra For Jernbane.

Lofte jernbanen
Flere stortingspolitikere og fylkes-
politikere i alle partier har i sommer
krevd at regjeringen ma holde
valgloftene i forhold til samferdsel.
- Ved de tre neste statsbud-
sjettene  ma den redgrenne
regjeringen oke bevilgningene til vei
og jernbane i trad med det vi lovet i
valgkampen og i Soria Moria-
erkleeringen, sier  stortingsrep-




byggingen av den nye godshavna er
at alle byens tre havner i dag er
sprengt. Videre har det vart et
sterkt enske om a fa flyttet con-
tainerne og godset ut av sentrum,
opplyser radgiver Tuomo Suvanto i
Transport- og kommunikasjons-
ministeriet til Jernbanemagasinet.
— Dermed fjernes ulempen med
flere tusen trailere gjennom
sentrum, og store attraktive arealer
frigiores til boliger og annen
nzringsvirksomhet, sier han.

Fellesskap

I tillegg il at staten og kommunen
gar sammen om investeringene I
veier og jernbane fram til den nye
havna er planleggingen og
utbyggingen av hele prosjektet blitt
gjort i fellesskap med Viagfor-
valtningen som prosjektleder.

Ogsa radgiveren 1 Transport-
ministeriet understreker den nye
containerhavnas betydning for hele
landet: — Den blir forst og fremst en
importhavn, ikke en eksporthavn,
og den desidert storste importhavna
av Finlands 25 havner.

- Gods fra Russland og lenger
ost vil fortsatt g over to andre
finske havner, mens de helt store

godskvanta estfra gar over de store
russiske havnene ved @stersjoen og
den store havna i Tallin, mener
Suvanto.

Mest krevende

Byggingen av den nye 19 km lange
havnebanen fram til stambanen
ved Kervo er desidert den mest
krevende delen av det store havne-
prosjektet. Over 14 kilometer av
banen gar i to tunneler helt ned til
60 meter under bakken og under
store deler av sentrum i den finske
hovedstaden. Byggingen av den
storste pa 13,5 km startet opp i
desember 2004, og den skal std
ferdig neste ar.

Hamnbanan har ett spor og har
en kapasitet pa opptil ti godstog
hver vei i degnet. Malet er at jern-
banen skal ke sin andel av gods il
og fra havna i Helsinki fra 10-12
prosent i dag til en tredjedel.

Tett pa flyplassen

Den nye havna ligger kun 14 km
fra Helsinkis hovedflyplass -
Vanda. Til sammen utgjor flyplas-
sen og den nye havna et meget
attrakrivt omrade for utenriks-
handel og logistikk.

TOPP MODERNE: | 2009 vil finnene ha en ny topp moderne havn noen kilometer utenfor Helsinki. Den vil vare en
viktig brikke i Finlands utenrikshandel.

ILLUSTRASJON: NORDSJO HAMPROJEKT

Ved havna bygges det na ut store
naringslokaler. Til sammen vil
havneomradet huse om lag 3.500
arbeidsplasser om fa ar.

svein.erik.bakken@jbv.no

Nordsjo hamn

B Den nye havna har vert planlagt helt siden 1960-
tallet.

B Like for jul 2002 vedtok Riksdagen utbyggingen
til en samlet kostnad pa 444 millioner Euro eller
om lag 3,5 milliarder kroner.

B Kostnadene til havn og led utgjer 256 millioner
Euro eller vel to milliarder kroner, ny jernbane
129 millioner Euro eller vel en milliard kroner og
veier 60 millioner Euro eller naer 480 millioner
kroner.

B Den nye container- og godshavnen skal erstatte
to godshavner i Helsingfors sentrum nar den tas i
full bruk i 2008.

B Havna skal behandle om lag en tredjedel av
samlet verdi for finsk eksport og import eller 12
millioner tonn gods i aret.

B Den nye havna, ny jernbane og nye veier vil
frigjere sentrum i den finske hovedstaden for om
lag 3.600 trailere, og store frigjorte havne- og
jernbanearealer vil gi attraktive bomiljger for
titusener.
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MAGNIFIKK UTSIKT: - Forebyggende vedlikehold som hyppig kontroll av
kontaktledningsnett og sliping av skinnegang er alfa og omega pa hoybastig-
hetsbaner, poengterer driftsansvarlig for Gardermobanen, Asbjorn Fergestad.

Evig lekkasje

Tunnelen er for evrig evig inkonti-
nent, over 1.500 liter lekker totalt
ut hvert eneste minutt, noe som
likevel er langt mindre enn man
regnet med da banen ble planlagt.
Problemet er bare art det ikke lekker
jevnt over hele strekningen.

— L ettertid ser jeg at vi burde ha
lagt minst like mye arbeid i etter-
tetting i de utsatte bydelene som i
@stmarka. Vi har i dag mer enn
100 poretrykksmalere og 30 infil-
trasjonsbronner i aktivitet for a
unnga yteerligere setninger, noe vi
trolig ma fortsette med i all evig-
het. Jeg er svaert ydmyk overfor de
menneskene som blir berert, og vi
tar oppgaven alvorlig. Til na har vi
behandlet rundt 500 skadesaker,

men har enna til gode a bli trukket
for retten! Det er vel ikke sa haly-
garent?

Faergestad benytter anledningen
til a skryte av bade sine egne med-
arbeidere, samarbeidet med Fly-
toget og ikke minst folkene i
driften.

— Det er de som gjor jobben og
det kun pa 3-4 timer midt pa natta.
Vi er for ovrig veldig forneyd med
punktligheten i fjor. Med unntak
av to vanskelige vintermaneder har
alt vaert bra 1 ar ogsa. Denne mal-
bare suksessfaktoren er avgjorende
for kundene og viktig for meg a ta
vare pa. Og suksess for Flytoget er
suksess for Jernbaneverker!

arnedan@online.no

SAGT OM JERNBANEN

- Utspillet om en bane over Kongsberg og
Numedal kan utlgse en neer sagt evigvarende
debatt. Uten at noen behever & legge en krone
pa bordet til investeringer.

TORE ROLAND
Redakter Ringerikes Blad

- Dette ma vaere en skikkelig agurksak.

KOLBJORN KVARUM
Ordferer Ringerike kommune

- Eg er overtydd om at den som vil noko
realistisk med jernbanen, mé g& inn for &
byggje Ringeriksbanen som ein fyrste del av
ein hpgfartsbane mellom Oslo og Bergen.

JAN-HALVARD BREKKO
Ordfgrar i Gol og nestleiar
i Forum Nye Bergensbanen

- Jeg synes Stortinget farst bar gjennomfere
sitt vedtak om & bygge Ringeriksbanen.

ERLING LAE (H)
Byradsleder Oslo

- Det er no det er skjebnetime for Bergens-
banen. Me har aldri fer vore neerare ei bygging
av Ringeriksbanen. Difor ma Hallingdal vera
eintydig pa at det er dette me ynskjer, og la
vere a syte over vegen ei stund.

SIGRUN ENG (A)
Stortingsrepresentant
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€0 SMANYTT INNENRIKS

CargoNet
kjoper vogner

CargoNet har levert den sterste
ordren i selskapets historie ved
bestillingen av 300 vogner for semi-
trailere, vekselflak eller containere.
Vognene koster selskapet 200
millioner kroner. | tillegg har de
sikret seg opsjon pa ytterligere 100
vogner. De ferste vognene kan settes
i trafikk fra arsskiftet. Vognene, som
hver har en kapasitet pa to
semihengere eller fire containere,
blir produsert i Tsjekkia. CargoNet
har kapasitetsproblemer i forhold til
ettersporselen, men setter inn et
nytt tog pa strekningen Oslo-
Andalsnes fra 28. august og ett
mellom Trondheim og Bode i slutten
av september. Det siste vil ikke kunne
kjgre med full kapasitet fer i januar.

Har'nte hort
om det

Det ordnaer sa, heter det i Fredrik-
stad. Det ngtter'nte, sier de i Sarps-
borg. Har'nte hert om det, lyder det
i Halden. Det siste kan man ogsa si
om norsk ungdoms forhold til
landets femte sterste turist-
attraksjon, Flamsbana. En under-
spkelse utfort av Visvendi AS blant
et utvalg nordmenn i alderen 16-25
ar, viser at Flamsbana er et ukjent
begrep blant fire av ti spurte. Brutt
ned pa landsdel star det darligst til i
nord. Der er det bare en av tre som
har hert om Flamsbana.

For billig bensin

Interesseorganisasjonen For Jern-
bane har sjekket prisen pa bensin og
trikkebilletter sett i forhold til gjen-
nomsnittlig timelenn i 1960 og i dag.
Mens man i 1960 fikk seks liter ben-
sin far man i dag 14,5 liter bensin for
ei gjennomsnittlig, brutto timelenn.
Tilsvarende fikk man i 1960 8,5 bil-
letter til trikken. | dag holder det til
ni billetter. Sammenliknet med 1960
skulle bensinen kostet over 30 kro-
ner literen.

Sammen mot ras

Jernbaneverket har tatt advarslene om mulige klimaendringer

pa alvor. Arbeidet med a forebygge erosjon og ras prioriteres

opp.

SAMARBEIDER: Skredforsker Jan Otto Larsen i Statens vegvesen, leder for [BV
Infrastruktur Teknisk Stotte Hege Magnussen, ingeniorgeolog Roar Nalsund og geo-
tekniker Kjell Arne Skoglund er enige om at Statens vegvesen og Jernbaneverket har
mye d vinne pd et tettere samarbeid.

Tekst: ARVID BARDSTU

Ekspertene spar store klimaendringer i
tida framover. Et generelt varmere klima
vil gi mildere vintre og mer nedber over
Norge. Sikringstiltak og drenering som fin-
nes, kan vise seq a vare underdimen-
sjonert, fyllinger kan rase ut og under-
bygning vaskes ut. Det er tid for & veere for
var.

Flom og sgrpeskred

Det ble i vinter nedsatt et eget, tverrfaglig
rasutvalg, og forleden var ansatte pa ulike
niva og fra hele landet samlet til seminar om
ekstremvaer oq tiltak som falge av dette.

Der var ogsa skredforsker Jan Otto
Larsen fra Statens vegvesen/Universitets-
senteret pa Svalbard.

- Der vi i dag har sneskred, vil viisterre
grad fa flom- og serpeskred. De sikrings-
tiltak mot skred som allerede er gjort, kan

vise seq a vaere utilstrekkelige. Det er for
eksempel grunn til 8 vaere bekymret for
dimensjoneringen pa dreneringer, sa
Larsen, som hadde gjort et grovt kost-
nadsoverslag pa en eventuell opprusting
av sikringstiltakene som finnes langs
landets veger pa 20 milliarder kroner!

Fagforum

Rasutvalget som er nedsatt, skal veere et
fagforum der man kan utveksle erfaringer,
dele kunnskap og bidra til lik kunnskap om
- 0g lik behandling av - rasproblemer.
Gjennom utvalget er det et poeng a fa
fram kunnskaper bygd pa «best praksis»
banestrekningene imellom, og at arbeidet
blir gjort mest mulig likt pa alle banene.
For pvrig er Jernbaneverket og Statens
vegvesen samstemte i reaksjonsmeonsteret
nar vaergudene slar seg vrange: Banen
eller vegen blir stengt for det eventuelt
skjer noe. m
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ikkje fullt sa blid.

Tekst: ARVID BARDSTU

Nar toga i turistsesongen kjem inn til stopp
ved Kjosfossen, gar det ikkje lang tid for
huldra kjem dansande og syngande opp av
fossen. Det er mellom anna denne songen
dei syng som er arsak til rettssaka som no
er fastlagd til 10. oktober i Sogn tingrett.
Flam Utvikling AS gav ut ein cd med
songen og musikken til Sgreide utan a
sperje om lov. Slikt gjer ein ikkje ustraffa
mot ei hulder!

Til Bergens Tidende fortel Sgreide at ho
er trist og lei seg ettersom ho hadde
rettane til andsverket. For det vil ho ha
meir pengar.

= Gjorde ein tabbe
Adm. dir. Olav Lihr, som no er pa veg bort

Slar alle rekordar

Fldmsbana kjem i ar til & setje ny passasje-
rekord nok ein gong. | september manad
vil ein venteleg passere ein halv million

IKKJE SA BLID: Asue Agathe Sunniva Soreide som blid bulder i Kjosfossen. No er ho

FOTO: MARITA AAREKOL/BERGENS TIDENDE

Huldrebrak pa Flamsbana

For om lag ti ar sidan begynte huldra & dukke opp i Kjosfossen i
turistsesongen. Det var Asne Agathe Sunniva Sereide som kom
med ideen og var den forste huldra som steig opp av fossen. No
har ho saksgkt Flam Utvikling AS.

fré Flamsbana og over til Hurtigruten
Group, seier til Bergens Tidende at dei
gjorde ein tabbe da dei laga 1000 eksem-
plar av cd'en - utan & fortelje verken kven
det var som song eller som hadde laga
musikken. FIam Utvikling AS gav bort
nokre av platene og selde resten.

For & bete pa skaden har FIdm Utvikling
AS gjeve Spreide ein kompensasjon pa
45 000 kroner. Det synest ikkje Sgreide er
nok. Slikt blir det rettssak av.

No veit me at det 4 handsame ei hulder
darleg, kan fore med seg mykje styggedom
og ilske. Huldrefolket er ikkje enkle a ha
med a gjere om nokon gjer huldra vondt.

Sa vil det syne seq om huldra held fram
med a dukke fram fra fossen i framtida 0.

reisande.

- Rekorden i ar skal nok bli vanskeleg a
sla, men na er vi siget sa det skulle ikkje
forundre meg om det 0gsa er mogeleq,
seier Olav Lihr i Flam Utvikling.

Tryggere
pa Myrdal

En ny gangveg som forlenger Rallar-
vegen pa Myrdal er na dpnet. For-
lengelsen gjer det mulig @ komme til
og fra stasjonsomradet ogsa nar
Flamsbanas tog star pa stasjonen.

Dermed har det blitt vesentlig
tryggere og mer oversiktlig for bade
turister pa Rallarvegen og for Jern-
baneverkets personale pa Myrdal.
Som omtalt pa BaneNettet tidligere
i sommer, har det til na vaert umulig
a ta seq lovlig til og fra plattformen
nar Flamsbanas togsett star inne pa
stasjonen, noe som skjer i 10 - 15 mi-
nutter hele ti ganger om dageni
sommersesongen,

Nar stasjonsomradet er utilgjen-
gelig fordi Flamsbanetoget sperrer
adkomsten, har det skjedd at folk
har kropet bade under og langs med
togsettet for @ komme seq inn pa
stasjonsomradet. Dette er selvsagt
bade farlig og ulovlig.

Solid dimensjon
pa Granfoss bru

Nar bjelkene er 1,70 meter haye, 52
meter lange og hver veier mellom
45 og 50 tonn, antar den nye Gran-
foss bru ved Lysaker solide dimen-
sjoner. Den fgrste helga i juli ble de
fire forste bjelkene heist pa plass.
De fire resterende kom opp 25.-28.
august. Arbeidet med Granfoss bru
vil fortsette utover hesten. Planen

er at brua skal veere ferdig i lopet av
(BaneNettet)

desember.

FOTO: JANNE MAREN BYE
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KOMPETENT: Avdelingssykepleier
Lars Kapelrud i NSBs bedrifts-
belsetjeneste har spesial-
kompetanse for d hjelpe
medarbeidere som kommer
opp i vanskelige

situasjoner.

Kriseberedskap
24 timer | degnet

- Jernbaneverket har kriseberedskap til a3 mgte ansatte som trenger omsorg, enten det

skyldes en situasjon pa jobben som er vanskelig a takle eller en stgrre jernbaneulykke,

sier bedriftsoverlege Hans Knut Otterstad.

«l en stor

organisasjon som
Jernbaneverket
kan ledere overse en krise
hos en medarbeidery

HANS KNUT OTTERSTAD hl‘ll’
BEDRIFTSOVERLEGE, JERNBANEVERKET

Tekst og foto: @YSTEIN GRUE

Siden Jernbaneverket (JBV) ble
opprettet, har medarbeiderne hatt
et telefonnummer hvor de far hjelp
uansett tid pa degnet dersom en
krise skulle oppsta.

- Alfanum-
meret, som alle
med personal-
ansvar kjenner,
er knytret opp
mort fagpersoner
innen  medisin
og psykologi og
utoves av helse-
personell som
inngdende
kunnskap om
Jernbaneverket.
Nummeret har
blitt brukt 5-10 ganger i aret.

Spesialkompetanse

Bedriftsoverlegen forteller at NSB
Bedriftshelsetjeneste har en spesiell
kompetanse pa omrader hvor
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Jernbaneverkets ansatte kan ha
behov for hjelp, enten det er jobbre-
laterte problemer eller ulykker og
katastrofer innenfor jernbanetran-
sport som utleser et behov.

— Hua er god beredskap, og hvil-
ken betydning har krisebjelp for
den enkelte?

- God beredskap handler om til-
giengelighet og kvaliteten pa
hjelpen som gis nar behovet opp-
star. Den hjelpen NSBs Bedrifts-
helsetjeneste stiller opp med, uan-
sett ukedag eller tid pa degnet, er
basert pa et gjennomprevd opp-
legg. Tilbakemeldingene vi far pa
tjenesten tyder pa at opplegger,
beredskapen og ressursene vi har
til disposisjon er de aller beste.

Etter at den forste hjelpen er
gitt, fir vedkommende oppfelging
i forhold til type krise og alvorlig-
hetsgrad.

Beredskap og hverdagskriser
—Resulterte erfaringene fra Asta
til endringer eller forbedringer i

krisebandtering i [BV?

— Maten et hjelpeapparat jobber
pa under slike ekstreme karastrofer
er ikke vesentlig forskjellig fra
mindre ulykker eller mer usynlige
kriser, som kan ramme hver og en
av oss. Sporsmalet er hvordan den
som trenger hjelp reagerer. Hvor-
dan behovet er der og da, og
behovet for oppfelging over en kor-
tere eller lengre periode. Bered-
skapen ble forbedret etter Asta,
men ikke maten vi jobber pa, sier
Otterstad og legger vekt pa
bedriftshelsetjenestens betvdning i
forhold til «hverdagskriser».

— Behovet for hjelp kan oppsta
uten at kolleger eller narmeste
leder oppfatter det som skjer, sier
Hans Knut Orterstad. — 1 en stor
organisasjon som Jernbaneverket
kan ledere overse en krise hos en
medarbeider og behov for hjelp
utlost av jobbrelaterte arsaker, Da
star bedriftshelsetjenesten klar for
a rtra tl, avslutter Hans Knut
Otterstad.




Sirkus for sikkerhe

Sirkus, skolebesgk og kampanjer i utsatte neer-

miljg - det er blant tiltakene nar Jernbaneverket

har bestemt seq for a satse ekstra mye pa & na

barn og unge som oppholder seg ulovlig ved

jernbanen.

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

Det var serlig to omrader som pek-
te seg ut for umiddelbar reaksjon
for prosjekter «Sikker planover-
gang»:

Ulovlige kryssinger av spor og
berusete ungdommer pia jern-
banen.

Unger og bestemor

Ferst ble regionene utstyrt med likt
kampanjemateriell. Deretter gikk
bide regionene og prosjektet til
flere kampanjelignende stunt i vin-
ter og var.

- Vi har mett bestemora som
tar med seg barnebarna under
bommen nar den ligger nede; ski-
turister som krysser sporet bade til
og fra hytta og ungdommer som
bruker jernbanelinja som tilkomst-
vei til og fra fest. Hele 73 prosent
av de nazrmere 100 nestenulykkene
som var innmeldt i Synergi i fjor,
var nettopp blant «fest-ungdom»,
forteller Herjuaune.

— Tiltaket ma sies 4 veare vel-
lykket. For forste gang pa mange ar
ble det ikke meldt om ett eneste til-
lop til hendelse i forbindelse med
16. mai.

Fiskere og jegere

Laksefiskere med hoy stangforing
og som malrettet stevner mot
favoritthelen i elva, har vaert en av
malgruppene. | samarbeid med
Norges Jeger- og fiskerforbund
(NJFF) har Jernbaneverket laget
egne plakater retter mot lakse-
fiskerne. Budskapene er a ta hensyn
til kjoreledningen, samt unnga «vill-
kryssinger».

Storviltjegere er den andre mal-
gruppen prosjektet har valgt a rette
fokus mot i ar. Det er en kjent sak
at det blir frakret elgslakt ulovlig
over jernbanelinja i en viss
utstrekning.

Her har Jernbaneverket sam-
arbeidet med Statskog og Fjell-
styresambandene. 1 forbindelse
med utsending av kontrakt om elg-
vald pa statens eiendommer er det
lagt ved et brev fra Jernbaneverket
som ber jegerne om 4 benytte god-
kjent overgang/undergang, samt
minner dem om at det er forbudr a
skyte over vei og jernbane.

Sirkus Zaito

Det aller ferskeste tiltaket er Sirkus
Zalto, med sirkusdirektor Anders
Rogg i hovedrollen. Sirkustruppen
reiser rundt med en forestilling som
er et produkt fra Trygg Trafikks
pedagogiske avdeling. 1 ar har de
forst veert en uke pd Hunderfossen
familiepark i juli. I august var de til
stede pa «Barneoya» (Kalveya) i
Baerum.

- Samarbeidet med Trygg
Trafikk har vert svert tett og
utbytterike, sier Stig Herjuaune.

I begynnelsen av juli underteg-
net informasjonsdirektor Jan Erik
Kregnes en formell samarbeids-
avtale med den nye direktoren i
Trygg Trafikk, Kari Sandberg. Hun
har blant annet bakgrunn som
konserndirekter i NSB, og Sand-
berg har allerede uttrykt at hun
onsker a sette barns trafikksikker-
het pa jernbane pa lik linje med vei-
trafikk.

Samarbeidsavtalen er omfatten-
de, men med Sirkus Zalto og UT-

m Jnl--.t

SATSER: Stig Herjuaune satser pd nye og utradisjonelle
tiltak i Jernbaneverkets prosjekt «Sikker planovergang».

magasinet i fokus.
UT-magasinet
magasin rettet
mot  samtlige
16-aringer i lan-
det. Her vil Jern-
baneverket blant
annet profilere
seg gjennom en

er er rtrafikk-
«Samarbeidet med Trygg
Trafikk har veert sveert tett

0g utbytterikt»

storre artikkel om ferdsel pa, langs

og ved jernbanen.

xbaar@jbv.no

JERNBANEMAGASINET NR7-2006 29







Jon Normann Ly (71), sjefingenigr i Jernbaneverket

Sjet mellom

hjul og skinne

Sjefingenigr Jon Normann Ly er 71ar og gikk av med pensjon 1. juli i ar,
men bare offisielt. Ferst ma Bergensbanens Beilhack proves ut etter

storombygging i Tyskland. For denne mannen vet det meste om

sporfgringsteknikk og kjenner driftsforholdene pa heyfjellet ...

Tekst: NJAL SVINGHEIM
Foto: @YSTEIN GRUE

Jon Normann Ly begynte ved NSBs
verksted i Bispegaten i Oslo 1 1964,
etter 4 ha utdannet seg som
maskiningenior i Tyskland.

- Jeg har det meste av tiden
arbeidet med vedlikehold av
rullende materiell og i rtillegg
beskjeftiget meg med sporforings-
teknikk.  Sporferingsteknikken
beskriver i korte trekk metoder
som brukes til 4 klarlegge hvordan
materiellet oppforer seg pa sporet,
og hvilke krefter som virker mel-
lom tog og spor, forklarer han.

Solid

Det var altsd i verkstedet i Bispe-
gaten det begynte. Etter to ar ble
han avdelingsingenior ved lok- og
vogndriften i Oslo Distrikt, Der
jobbet han blant annet med 4 sette
de nybygde El 14-lokomotivene i
drift. Disse lokene utgjor fortsatt
kjernen i lokparken til CargoNet,

EKSPERT: Jon Normann Ly kan
«alt» om hvilke krefter som virker
mellom tog og spor.

noe som viser at det var solid
kvalitet som ble valgt den gangen.
Ikke alle senere anskaffelser har
vaert like vellykkede,

Ly har vart innom en rekke
stillinger 1 jernbanesystemet, men
de fleste har knyttet seg til mate-
riell og kjeretoyteknologi. Han har
blant annet ogsa vart teknisk sjef
ved verkstedet Grorud. Ved del-
ingen av NSB i 1996 kom han til
Jernbaneverket som overingenior i
Trafikksikkerhetsavdelingen,

Gode kontakter

Pa spersmal om hvorfor han har
valgt a sta i en krevende stilling,
svarer han raskt: — Hovedarsaken
er at arbeidet er spennende og fore-
gdr i et positivt miljo.

— Jeg har fitt holde pa med det
jeg kan noe om; bruk, behandling
og vedlikehold av rullende materi-
ell samt forholdet og samspillet
mellom hjul og skinne, sier han.
— Jeg har kunnet opparbeide meg et
nettverk gjennom deltagelse i inter-
nasjonalt  arbeid vedrerende
rullende materiell. Dette har igjen
gitt meg tilgang til et bredt spekter
av kunnskap som ikke finnes i
Skandinavia.

~ Dette nettverket har jeg
kunnet bruke for a lase bade egne

og kollegers arbeidsoppgaver, og
for & fi utvekslet kunnskap om
tema som ellers ikke er tilgjenge-
lige. Jeg har kort sagt vart en del
av et hyggelig og kollegialt miljo og
hatt et inspirerende arbeid. Gjen-
nom mine gode kontakter er jeg
ogsa gitt mulighet til 4 forsta kul-
turelle forskjeller i jernbanemiljoet.
I tillegg har jeg en falelse av at det
jeg har bidratt med, har blitt satt
pris pa.

Ma kunne sprak

Selv om 71-aringen altsa offisielt
har ryddet kon-

toret og blitt pen- .. II|@€-HQ til et bredt

sjonist, er ikke

ryddejobben helt  «Spekter av kunnskap som

fullfort. Den var

forresten ingen IKKE finnes i Skandinaviay

enkel oppgave.

Kontoret til den nybakte pensjonis-
ten var preget av ringpermer, opp-
slagsverk, saksmapper og faglitte-
ratur fra gulv il tak.

Det eneste han ikke trenger, er
ordboker. Maskiningenigren er
nemlig ogsd sprakmann. Mens vi
sitter pa Lys kontor, ringer tele-
fonen, og helt ubesvaeret slar han
om til tysk. Det gjelder Beilhacken
som er Tyskland for modernisering.
Tekniske detaljer og beskrivelser
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MUNTER TONE: fon Normann Ly
snakker flytende teknisk tysk og fin-
ner raskt tonen med Hans-Jiirgen
Bergs, som for tiden jobber ved verk-
stedet pd Grorud.

... det a kunne fremmedsprak kan

vare avgjorende i tekniske spersmal»

32

ramses opp som om teknisk tysk er
en helt naturlig del av det en bor
beherske.

— Jeg mener faktisk at det er
svaert viktig at vi kan kommunisere
med kolleger pa et niva som gjor at
vi kan lare noe av dem, sier Ly.
Han legger ikke skjul pa at det a
kunne fremmedsprak kan vere
avgjorende i tekniske spersmal
ogsa. Det norske jernbanemiljoet er
ikke storre enn at vi ma ut i Europa
for a kunne folge med i utviklingen
og 4 holde oss oppdaterte pa det
som skjer, sier han.

Forstar ikke togvalg

Jon Normann Ly har meget bestem-
te oppfatninger av utviklingen pa
jernbanen i Norge de siste arene.

— Nir vi ser utviklingen pa jern-
banen her i landet i forhold til de
ovrige landene i Europa, er jeg ikke
sikker pa om vi er pa rett spor, sier
71-aringen, som har et utstrakt og
vidtfavnende nettverk innenfor de
sentrale europeiske jernbanefor-
valtningene — bade nar det gjelder
infrastruktur og materiell.

— Jeg har aldri forstatt hvorfor
NSB har valgrt 4 satse i sa stor grad
pa motorvognsett i fjerntrafikken,
sier Ly. — Uavhengig av de mange
problemene med type 73 i starten,
mener jeg at lokomotiv og vogner
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er langt mer egnet og fleksibelt for
bruk pa de norske hovedstrek-
ningene. Motorvognsettene er bygd
slik at de har traksjon (motorer og
drivaksler) i alle vognene unntart
spisevogna. Dermed sitter passa-
sjerene i et miljo som genererer mye
Iyder. I et loktog er alt dette samlet
pa loket og vognene er frie for stoy
fra framdriftsmaskineri.

— Motorvognsettene er ogsa mye
dyrere enn personvogner av
konvensjonell type. I loktrukne tog
kan man henge pa vogner etter
behov. Med motorvognsett ma
man plutselig doble kapasiteten nar
man henger pa et helt sett til. Da
ma man ogsa doble kondukter-
bemanning og for eksempel kjore
med en spisevogn til.

Svensk og norsk

— Akselbruddet med type 73 var for
ovrig det mest spesielle jeg har vart
borte i mens jeg har jobbet pa jern-
banen. Norske og svenske jern-
banefolk og konstrukterer lerte da
at beregninger gjort ut fra svenske
forutsetninger ikke kan overfores
til norske forhold. Resultatet ble
som kjent at alle motorvognsett av
type 71 og 73 matte fa nye aksler
og lopeverk. Vi trengte spesial-
kompetanse fra Tyskland, Frank-
rike og Sveits for 4 komme til bunns

i type 73-saken. Generelt er det slik
at norske baner har mye mer til
felles med banene i land som Sveits,
@sterrike og deler av Tyskland og
Frankrike, sier Ly. I Sverige er det
mye mindre av  kurverike
strekninger.

Hytte pa Finse

Jon Normannn Ly tilbringer mye
av fritiden sin pa hytta pa Finse.
Den ligger selvsagt ikke langt fra
jernbanelinja. Bade gjennom jobben
i maskinavdelingen og gjennom fri-
tiden pa hytta har han lart seg
hvilke forhold materiellet utsettes
for pa hoyfjellet. Det er vel denne
kombinasjonen som har gjort ham
til konsulent for ombyggingen av
Beilhack-maskinen. En av Bergens-
banens roterende ploger er som
kjent for tiden i Tyskland for a
bygges om med nytt ryddemaski-
neri og mer ytelse for hoyere fart i
stigning uten at maksimalhastig-
heten okes. Maskinen far oket ytel-
se og blir tilpasser dagens forhold.
- Dette er en spennende oppgave
og ogsa noe jeg har et forhold til,
sier Ly. Derfor er han innstilt pa a
fullfere denne jobben for han full-
forer ryddejobben pa kontoret pa

Stortorvet.

—Sd farvise ...

nsv@jbv.no




TRYGGHET: Jernbaneverkets ansatte skal oppleve trygghet for de rutiner og prosedyrer som skal etterleves ute pa sporet.

Nye prosedyrer
pa kort varsel

Jernbaneverket har den senere tiden innfgrt enkelte nye prosedyrer pa sveert kort

varsel. Dette ble gjort for @ unnga stans i virksomheten for arbeidstog.

Na har det kommet reaksjoner.

Fredag 16. juni i dr pdla Statens
Jernbanetilsyn Jernbaneverket a
stanse kjoring av mer enn ett
arbeidstog samtidig pa strekninger
som er avstengt for annen tog-
trafikk. Statens Jernbanetilsyn
mente at sikkerhetssituasjonen var
sa kritisk at midlertidige operative
rutiner matte innferes for drifts-
stansen kunne oppheves.

Noe tilsvarende skjedde i midten
av mai da Statens Jernbanetilsyn
varslet palegg om stans av virk-
somhet med to ukers varsel om ikke
Jernbaneverket gjennomforte
midlertidig operative rutiner for a
forbedre sikkerhet ved kjoring av
arbeidstog. Dette er bakgrunnen for
at nye prosedyrer og midlerridige
operative rutiner er blitt innfort pa
sveert kort varsel den senere tiden.

Forstar reaksjonene

Jeg forstar reaksjonene som har
kommet. Jernbaneverket har tradi-
sjon for 4 gjennomfere informasjon
og opplaering for dem som berores
for vi iverksetter endringer og inn-
forer nye rutiner.

Jeg vil understreke at «haste-
innferingen» av nye prosedyrer den

senere tiden har vaert et unntak i en
svaert presset situasjon for Jern-
baneverket. I det langsiktige for-
bedringsarbeidet for handtering av
arbeidsmaskiner ved arbeid i og
ved spor vil informasjon og opp-
laering bli vektlagt.

Sikkerhetskritisk

Milet med de nye prosedyrene og
de midlertidige operative rutinene
er okt sikkerhet for egne ansatte,
for passasjerer og for «tredje-
mann». | en nylig innmeldt Synergi-
sak papekes det at den raske inn-
foringen av nye sjekklister og
prosedyrer midt i arbeidssesongen
i seg selv er sikkerherskritisk.

Vi tar dette innspillet svaert
alvorlig. Vire ansatte skal oppleve
trygghet for de rutiner og prose-
dyrer som skal etterleves i det dag-
lige arbeidet. Derfor er det viktig
for oss igjen a understreke at prak-
sisen den senere tiden har vart et
unntak. Nye rutiner og prosedyrer
skal normalt ikke innferes pa sa
kort varsel som disse tilfellene.

Mer gjenstar
Det gjenstar fortsatt en rekke opp-

folgingspunkter etter revisjonen som
Statens Jernbanetilsyn gjennomferte
av Jernbaneverkets trafikkutever-
funksjon (§] T-revisjon 05/06).

Jernbaneverket har frist til 15.
oktober med a avklare alle avvik
som ble avdekket i revisjonen. Det-
te kan medfere
at det kan bli
ytterligere nye
rutiner og presi-
seringer 1 Jern-
baneverkets pro-
sedyrer for
arht}idsmg og
arbeid i og ved spor.

Eventuelle nye rutiner og presi-
seringer vil folge Jernbaneverkets
tidligere praksis med informasjon
og opplaering for de iverksettes.

NAVN: Ove Skovdahl|

TITTEL: Sikkerhetsdirektor,
Jernbaneverket

FOTOQ: @YSTEIN GRUE

«... haste-innfgringen av nye
prosedyrer den senere tiden
har vaert et unntak»
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Bildet med solslyng er tatt under svillebytte pa Ofotbanen sommewﬁf, om lag
klokken fem om morgenen. Sol og skinnevandring i kombinasjon gjorde at skinnene ble
satt i spenn, og da banemannskapet begynte a sla Ies klemmer og skulle ta ut den for-

ste svilla, spratt skinnestrengen ut ...

_MITT JERNBANEBILDE

NAVN: Mads Skoland

TITTEL: Lokferer, Ofotbanen AS
= | KAMERA: Canon IXUS 500
=1 BOR: Narvik

Jakt pa DITT jernbanebilde og bli vinner av et flott digitalkamera.
Bildet sender du til Jernbanens fotoklubb v/@yvind Bardalen, NSB
Drift, eller pa e-post:oyvind.bardalen@nsb.no. Vi trykker ett bilde i
hvert nummer, og mot slutten av aret vil vi kare arets jernbanebilde.
Sa ikke ngl med a ta med kamera neste gang du skal ut pa sporet.

Vinn kamera
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Operabanen
snart klar for premiere

| Iopet av hgsten skal @stfoldbanen fa ny trasé ved Loenga. Byggingen av operaen og

senketunnellen i Bjorvika gjgr det ngdvendig a bygge et helt nytt, midlertidig dobbelt-

spor. Og det er krevende - sentralt i Oslo og i kjernen av det norske jernbanenettet.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

Allerede 10. september skal det
veere klart for tog pa nytt spor til
og fra Sjurseya, og fra sist i okto-
ber skal Gstfoldbanens togtrafikk
legges om til den nye traseen — et
nytt, 600 meter langt dobbeltspor.

Byutvikling

Det er byutvikling i den meste sen-
trale delen av Oslo det handler om.
For i kunne legge den nye operaen i
Bjorvika ble det nedvendig a fjerne
de eksisterende veiene med den store
trafikkmaskinen pa stedet.

E18 med alle sine filer og kryss
skal legges i senketunnel under
Oslos havnebasseng, og dermed
berares Ostfoldbanen, Loenga
skiftestasjon, sidesporet til olje-
terminalen og Oslo Havn pa
Sjursevya.

Fullgod standard

All togtrafikk gjennom omridet
skal i en periode pa to dr kjere pa
den omlagte traséen.

Den nye og midlertidige banen
bygges med samme standard som
dagens Ostfoldbane. Hastigheten
pa stedet er 60 km/t pa dagens
bane, den samme hastigheten vil
gjelde pa det midlertidige sporet.
-Vi har lage til grunn for alt som
skal skje pa Loenga, at jernbanen
skal beholde dagens standard,
dagens kapasitet og ikke bli skade-
lidende som folge av veganlegget,
sier koordinator Rune Olsen i
region ost.

En milliard

E 8 Mosseveien er allerede lagt om i
midlertidig trasé. Det samme gjelder
for flere andre veger i omradet.

— Men det er nok flyttingen av
jernbanen som er mest krevende,

sier Olsen. —Det som gjor det ekstra
komplisert, er at vi berorer Loenga
stasjon med en rekke sporveksler
og signaler. I forhold til andre mid-
lertidige omlegginger jeg har vart
borti, er denne g
den klart mest [
omfattende, sier
Rune Olsen.
Jernbane-
verket har vaert
tungt inne i plan-
fasen, men det er
Statens vegvesen
som hyrer inn

« ... den mest
omfattende
midlertidige
omleggingen jeg
har vaert borti»

RUNE OLSEN

KOORDINATOR, STATENS VEGVESEN

entreprenorer
for 4 utfore jern-
banearbeidene.

Statens vegvesen bruker om lag
én milliard kroner i dette omradet
for de i det hele tatt kommer i gang
med selve senketunnelen. Byut-
vikling koster penger...

nsv@jbv.no
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MOUNT EVEREST

MALET: Mount Everest — den eneste toppe

r VEIE

- |deen ble til for td

En kamerat ringte

Brevik pa
y gt ikke
noe godt a bli pint, men det er en del
av helbeten, sier ban.
FOTO: SHERPAEN PEMA
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verden med snofane og jetvind pa 300 km/t - er det store malet. Noen av dem som kommer opp, kommer ikke ned ...

FOTO: JOHNNY BREVIK

MOT TOPPEN

Tekst: ARNE DANIELSEN

Hvem skulle tro at man kunne
mete ansatte i Jernbaneverket pa
nesten 8.000 meters hoyde i Hima-
laya? Direktor Johnny Brevik i JBV
Bane Energi er nordfjording og har
flydd i den vestlandske fjellheimen
siden han var en neve stor. I vares
var tida inne til 4 bestige verdens
aller hayeste.

Grundige forberedelser
Man drar ikke til Everest uten
grundige forberedelser.

- Som en del av forberedelsene
var det forst og fremst nedvendig a
ta fjellklatrekurs. Selv om meste-
parten av turen opp til Everest fore-
gar pa fattene, trengs klatreutstyr
pa to partier over 6.400 meter. Jeg

pravde ut utstyret pA Romsdals-
horn, gvde pa rappellering og andre
teknikker.

Fem maneder for avreisen var
det nedvendig 4 intensivere den
fysiske treningen.

— Jeg okte treningsdosene til to
timer sju dager i uka, og siden trenin-
gen matte kombineres med jobb og
andre aktiviteter, innebar dette at jeg
midtte ut pa alle dognets tider. Jeg var
derfor etter hvert rimelig forneyd,
men fysikken er avgjerende for
kunne ta opp tilstrekkelig oksygen i
den tynne lufta. En av de viktigste
oppsummeringene etter turen er at
den aller viktigste egenskapen anta-
kelig er a takle den store hoyden,

— Det var ogsa avgjerende a for-
berede seg mentalt, understreker
Brevik.

ar siden, pa den nest hgyeste toppen i Andesfjellene.

meg og lokket: «Bli heller med til Everest!» Hvorfor ikke, tenkte jeg?

— Statistikken viser at om lag
2.500 personer har klart 4 na
Everest, mens
250 har dedd
underveis. Dods-
risikoen er altsd
pa cirka 10 pro-
sent. Derfor
matte jeg forbe-
rede familien,
skrive testamente og instruere min
mor til 4 dpne safen om det verste
skulle skje. Sanne ting er det for
sent d tenke pa ndr man er oppe i
fiellet.

underveisy

Akklimatisering

— Vi reiste til Himalaya 25. mars.
Vi hadde bestemt oss for 3
akklimatisere langs deler av den
sydlige ruta, som blant andre Arne

«2.500 personer har klart
a na Everest, 250 har dgdd
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PARADAMARSJ: «Det er en parademarsj d gd gje
mil lange dalen.

« ... pa toppen av Mount
Everest legger man igjen en

del av seq sjal»

Ness fulgte. Denne er kortere og
lettere fysisk enn nordsiden — der vi
hadde tenkt 4 prove oss til toppen
- men regnes til gjengjeld som far-
ligere med hen-
syn til brefall
eller skred.

- Vi valgte
forst 4 akklima-
tisere 0ss 1 to
uker i Khumbu-
dalen pa ser-
siden av Everest. Tilbake i Katman-
du havnet vi midt oppi opprer og
portforbud og kom oss over til
Tibet i siste liten far veien ble
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stengt. Derfra benyttet vi logistik-
ken til en russisk ekspedisjon, det
vil si at vi kjopte leirplasser og
sherpaer fra denne. Det er ikke
akkurat noen pakketur med guide,
men forutsetter at man kjenner for-
holdene. Den som sier at det er lett
4 g4 til Everest, har aldri veert der.
Man veit at man far magetrebbel
og hodeverk. Selv gikk jeg ned 10
kg pa de atte ukene jeg var der, den
samlede gangtiden var 160 timer.
— Vi tok flere turer opp fra Base
Camp pa 5.200 meter til Advanced
Base Camp (ABC) pa 6400 meter
—en strekning pd 23 km. Clouet er

det er en uforglemmelig opplevelse a

d den 6,4
FOTO: JOHNNY BREVIK

4 ga opp og ned tilstrekkelig mange
ganger til at kroppen venner seg til
den store heyden. Sann unngar
man heyderus og bevarer den
fysiske og psykiske styrken intake.
Haydesjuken er nemlig i stand til 4
gjore deg sa sjuk at du knapt orker
a gd. Det sies at pa toppen av
Mount Everest legger man igjen en
del av seg sjol, der dor det sa mange
hjerneceller at man kan ha proble-
mer med korttidshukommelsen et
halvt dr etterpa.

L3 og kastet opp
- 16. mai bret vi opp fra Base




Camp, med malet 4 na toppen fem-
seks dager seinere. Forst i ABC
dagen etter fikk vi utdelt oksygen-
utstyr — det var nye, russiske appa-
rater — men det viste seg 4 vare feil
pa halvparten av regulatorene. Vi
var likevel overbevist om at vi
hadde funnet noe som fungerte til
alle, men sa viste regulatorene feil
sann at flaskene gikk fortere tomme
enn beregnet.

- Da vi nadde Camp 2, hadde
min klatrekamerat Petter Kragset
store problemer med heyden, 14 og
kastet opp. Jeg hadde ogsa en liten
opplevelse, skulle ut «et zrend» og

OPP 0G NED: Johnny Brevik akklimatiserte seg to uker i Kbhumbu-dalen pd sarsiden av Everest.

Han og bans folge gikk en strekning pé 23 kilometer om og om igjen.

fant meg ei fiellhylle 20 hoydemeter
nedenfor. Turen opp igjen er noe av
det verre jeg har opplevd, da jeg
endelig kom opp igjen til teltet,
matte jeg sitte utafor i 2-3 minutter
og puste alt jeg kunne rett og slett
for ikke 4 svime av...

Valgte a snu
Til tross for problemene valgte de &
fortsette til 7.700 meter, noe Petter
i ettertid angret. «Jeg hadde ikke
noe der 4 gjore», oppsummerte han
seinere.

— Pa dette tidspunktet var han
redd for livet sitt, og bestemte seg

for 4 snu. Jeg var derimot i god
form, spiste til og med lapskaus,
noe som ikke er vanlig i den hoy-
den. Likevel valgte jeg 4 snu
sammen med Petter, det skyldtes
bide det man-

-~

¢

FOTO: ANN-CATRIN WAAGE

gelfulle oksygen-  «Man far jo en ekstra

utstyret og til-
standen hans.
Man lar selvfal-
gelig ikke en
klatrerkamerat i
stikken, man skal vere til 4 stole
pa — ogsa etterpa.

en sann tury

porsjon sjgltillit etter
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» MOUNT EVEREST

JBV PA 7700 METER: Jernbane-
verkets energidirektor Johnny Brevik
var i fin form pa 7700 meter, men
valgte d snu av hensyn til sin klatre-
kamerat. FOTO: PETTER KRAGSET

«... fantastisk a
verdens tak ...»

A0 JERNBANEMAGA

Femten dodsfall
— Andre i vart folge valgte a gd
videre, og flere nddde toppen.
Vearet i ar var spesielt fint, men
samtidig veldig kaldt, derfor for-
fros mange seg. Og det gikk ikke sd
bra med alle som kom seg til
toppen. Igor, en russer som vi had-
de delt matbord med i 6 uker, dade
pé tur ned pa samme hoyde som vi
valgte a snu.
Thomas Weber,
en annen som
var i var gruppe,
dede i tauet
mens han skulle
skifte oksygenflaske i 8.600 meters
heyde. To til holdt pad 4 omkomme.
En av dem var Lincoln Hall, en
australier som ble den andre som
har overnattet nzr toppen. Sherpa-
ene erklerte ham for ded og forlot
ham, men si ble han funnet av
noen andre dagen etter rett for han
skulle rulle seg utfor et stup og ta
sitt eget liv.

Man kan kanskje kritisere sher-
paene for & legge folk igjen, men da

sta der pd

SINET NRT-2006

skal man huske pa at det er vanske-
lig forsta hvor ekstreme forholdene
egentlig er. Sherpaene la igjen Hall
for 4 redde sitt eget liv, presiserer
Brevik.

— Vi var godt forberedt psykisk,
og dedsfallene pavirka oss ikke der
og da. Men det er klart at man gjor
seg sine tanker i ettertid, seerlig ndr
man tenker pd at arets Everest-
sesong tok i alt 15 menneskeliv.
Vel, vi kom oss hele ned igjen, og
25. mai landet vi pid Gardermoen,
atte uker etter at vi dro.

Teste grensene
— Selv om det mangla tusen meter
pa 4 komme helt opp, var det fan-
tastisk 4 std der pa verdens tak.
Naturen, fjellene — inntrykket er
ubeskrivelig. Dessuten, man far jo
en ekstraporsjon sjoltillit etter en
sinn tur, man vet at man kan takle
utfordringer, kontrollere risiko og
handle rasjonelt pi egen hand i
flere typer situasjoner.

Johnny forteller levende om den
ultimate, klaustrofobiske opp-

DET VERSTE:
Quernattingene
er det verste ndr
den storste man-
gelvaren er luft.
FOTO: JOHNNY BREVIK

levelsen: A oppleve pustestopp
sammensneort i en sovepose. Hva
far  presumptivt  oppegdende
personer til frivillig & oppseke sine
verste mareritt? Gir det noe slags
adrenalinkick, som for eksempel
ved basehopping eller annen
ekstremsport?

Ingen norsk idiot

—Slett ikke — det er heller snakk om
innmari mye slit. Selv. om man er
dehydrert og har kraftig diaré, ma
man likevel fokusere og tenke posi-
tivt, stote vekk ethvert argument
for 4 snu og reise ned igjen. Det er
selvsagt ikke noe godt a bli pint,
men det er likevel en del av hel-
heten. Personlig gir det meg mye &
presse meg selv, teste grensene.
Dette har jeg drevet med i alle ér,



og like gjerne mentalt som fysisk.
— Norske fjellvettregler er til stor
nytte. Blant russerne regnes det som
heroisk om man der pa toppen av
Everest, blant nordmenn ville du bl
ansett som en idiot uten respekt for
naturkreftene. Det er ikke spesielt
fristende 4 skulle bli den forste nor-
ske idioten, for faktisk har enna ingen
nordmann omkommet der oppe.

Del av personligheten
Johnny Brevik kunne godt tenke
seg 4 gjore et nytt forsek pa A
bestige Everest, det er i forste hind
et skonomisk spersmal.

- Hvorfor? «Fordi fijellet er der»,
som George Mallory skrev. Det er
umulig & forklare nzermere, jeg har
vel bare et sug etter utfordringer —
etter fjell? Rastlashet er en del av

personligheten min: Blir ting for
kjedelige, ser jeg meg om etter noe
nytt, ma ha noe 4 se fram til. Jeg er
vitebegjacrlig, foler sug etter
kunne ting, handtere ting. Forst
nar man har utforsket grensene
sine grundig, finner man den stra-
tegiske roen. Dessuten, hvorfor
skal en annen klare noe, og ikke
jeg?

— Stiller du tilsvarende krav til
medarbeiderne dine pa jobben?

- Absolutt ikke, folk ma behand-
les individuelt. MEN, lederstilen

min er krevende, jeg forlanger at
oppgavene skal utfares 100 pro-
sent, det holder ikke med 90,
avslutter energidirektor og Everest-
farer Johnny Brevik.

arnedan@online.no

Mount Everest

Mount Everest er verdens hayeste fjell. Hoyden er
malt til 8844 meter fast fjell, eller 8850 meter
oppa snodekket.

Fjellet ligger i Himalaya pa grensa mellom Tibet
og Nepal, og er oppkalt etter Sir George Everest,
som kartla omradet i farste halvdel av
1800-tallet.

Fiellet ble fgrst besteget av Sir Edmund Hillary
og sherpa Tenzing Norgay 29. mai 1953. Noen
mener at George Mallory og Andrew Irvine
besteg toppen allerede i 1924, men disse

aldri ned igjen.

Den forste norske ekspedisjonen, som ble ledet
av Arne Naess jr., besteg fjellet i 1985,

Kilde: Wikipedia
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Sparer arsverk

N&r Banedan-
mark har fatt
gjort unna om-
byggingen av
40 km med
spor i hoved-
stadsomradet,
kan passasje-
rene spare
mer enn
65 000 timer, eller neermere 40 ars-
verk, pa feaerre forsinkelser.

Det er pa strekningen Kgbenhavn
H - Glostrup og mellom Gentofte og
Hillergd at de store arbeidene finner
sted i sommer. Sporarbeidene mellom
Kebenhavn H og Glostrup ble gjort
ferdig i juli, mens arbeidene pa S-ba-
nen mellom Gentofte og Hillerad skal
vaere ferdige til 20. september.

Adif stotter konge-
grn e

Det spanske
jernbaneverket,
Adif, har inn-
gatt en spon-
soravtale med
organisasjonen
for spanske
ornitologer.
Bakgrunnen for samarbeidet er onsket
om at utbyggingen av heyhastighets-
baner i Spania skal gjeres pa en baere-
kraftig mate. Den iberiske kongeerna
er definert som utrydningstruet, og
brorparten av sponsormidlene fra Adif
- totalt 9 millioner kroner fordelt pa
tre ar - skal ga til et prosjekt for & for-
bedre grnas leveomrade.

FOTO: RENE
STRANDBYGAARD/DSE

FOTO: EL MUNDO

Punktlighetsavtale

Banverket og SJ har inngatt en for-
spksavtale om erstatninger og bonus
for & forbedre punktligheten pa
X2000-strekningene Stockholm-
Geteborg/Malme/Sundsvall. Avtalen
gar ut pa at Banverket betaler en er-
statning til SJ for en del forsinkelser
som skyldes feil pa infrastrukturen (feil
pa signal, trafikkstyring, spor, sporvek-
sel eller KL), mens SJ betaler til Ban-
verket for de dagene alt er i orden. For-
seket skal paga til 16. juni neste ar.

——

NYTT SPOR: Dobbelsporet mellom Torbacken og Prissebo er nd teke i bruk.

W]

FOTO: KASPER DUDZIK/BANVERKE

Dobbeltspor pa Noreg-/

Vanerbanen

Den 31. juli kunne det forste toget koyre pa den nye strekninga

med dobbeltspor mellom Torbacken og Prassebo. Dei 6,5

kilometrane med nytt spor er eit delprosjekt av fornyinga pa

heile strekninga Goteborg-Trollhattan.

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

| 2003 gav den svenske regjeringa Ban-
verket lov til & lane 17 milliardar kroner for
& byggje tre strategiske prosjekt fleire ar
for tida. Eitt av desse prosjekta er Noreg-/
Vanerbanen. Der det i dag er enkeltspor,
skal det med tida bli dobbeltspor pa dei 72
kilometrane mellom byane Géteborg og
Trollhdttan. Heile prosjektet er rekna ut til
3 koste 5,4 milliardar kroner og skal sta
ferdig i 2012.

No star den ferste biten ferdig. Desse
6,5 kilometrane har kosta 305 millionar
svenske kroner,

To veker med togstopp

For & klare arbeidet matte ein la togtra-
fikken vike for anleggsarbeid i to veker i
juli. D& vart det arbeidd dag og natt, pa

helgedagar sa vel som kvardagar, desse
dagane. Men sjplv om trafikken kunne
nytte den nye banestrekninga fra 31. juli,
er ikkje prosjektet ferdig fer i oktober. No
startar arbeidet med a fjerne spor og
sviller frd den gamle banen. Der skal det
bli gang- og sykkelveq.

Ein dryg halvtime

Bilbyen Trollhittan, der bade Volvo og
Saab gjennom tida har gjeve sysselsetting
til mange tusen arbeidarar, har no i nokre
ar slite i pkonomisk motbakke med ei
arbeidslpyse pa over ti prosent. Nar heile
banen har fatt dobbeltspor, vil dei
raskaste toga keyre dei 72 kilometrane pa
ein dryg halvtime. Dermed kan folk bu og
arbeide over eit stort geografisk omrade.
Men Kari og Ola Nordmann kan dg fa
nytte av den nye banen ndr dei tek ut fra
Oslo med tog til Goteborg. m
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281 km/t i sommer.

1 281 KM/T: Det var en modifisert utgave av dette toget som satte ny svensk rekord med

i_' .--l I_ -u'phl_ (m
i al -y $

FOTO: THOMAS HARRYSSON AB/ VASTTRAFIK

Ny fartsrekord i Sverige

Et modifisert Reginatog klarte 281 km/t pa en testkjgring mellom

Skdvde og Téreboda. Den gamle rekorden var pa 276 km/t, satt

med et X2-tog i 1993.

Poenget med a testkjeringen var & fa toget
godkjent for 250 km/t. Da er det et krav om
at toget skal kunne kjares ti prosent for-
tere. Med 281 km/t klarte toget godkjennin-
gen med glans. Selve testkjeringen med
dette togsettet, som er ombygd en del i for-
hold til det toget som gar i rutetrafikk for
Vasttrafik i Ser-Sverige, er en del av et
sterre svensk prosjekt kalt «Gréna taget». |
lopet av en femarsperiode skal svenskene
fa fram et hpyhastighetstog som er til-
passet nordiske forhold. Initiativet til dette
prosjektet ble tatt i 2004 av Banverket og
gjennomferingen skjer i nart samarbeid
med blant annet SJ.

Krever mer

Noen reguleer trafikk i sa hoye hastigheter
er heller ikke i Sverige aktuelt for om flere
ar. Farst og fremst skyldes det at signal-
anleggene ikke henger med. For eksempel

matte det automatiske togstoppsystemet
kobles ut for at man i det hele tatt skulle
kunne gjennomfegre testen.

- Nar Botniabanan apnes i 2010-2011,
ber vi kunne kjgre i 200 km/t der. Da har vi
en moderne bane med moderne signal-
system, uttaler testleder Lars Cardell i SJ
til Goteborgs-Posten.

I trafikk i 2011

Testtoget hadde sterre motorkraft enn stan-
dardtoget, boggier som gir bedre gange pa
sporet, stremavtakere som taler hoye has-
tigheter og forsterkede bremsesystemer.
Reginatogene blir produsert av Bombar-
dier. Der i garden tror de at et tog som kan
kjore 250 km/t, skal kunne tilbys i ordinaer
trafikk i 2011, Det vil i 5a fall bli den tredje
typen av krengetog som kan kjgre sa fort
etter Pendolinotoget fra Alstom og Bom-
bardiers eget Amtrak Acela Express-tog, ®

PRESSEKONTAKTAR

»

Jernbaneverket

Dei sentrale Stabane hos
jernbanedirektgren
Informasjonsdirekter
Jan Erik Kregnes
Telf: 22 45 54 21/916 55 421
e-post: erik@jbv.no

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

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

Info @st
Informasjonssjef
Ellen Svendsvoll
Telf: 22 4572 42/916 57 242
e-post: esv@jbv.no

Informasjonsradgjevar
Ronald Holmstrem
Telf: 22 45 72 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 Svinsds
Telf: 72 57 25 25/916 72 725
e-post: dags@jbv.no

Informasjonsradgjevar
Arvid Barstu
Telf: 72572720/91650088
e-post:xbaar@jbv.no

Info Serlandsbanen
Informasjonssjef Hennig Lode
Telf. 51569650/91669650
e-post: holde@jbv.no
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| min omgangskrets
rader det bred enighet
om at ferie og fridager
er fine greier. Da lader
vi opp og forbereder
oss til nye tgrninger i
vare respektive embe-
ter. Vel og bra, men like
fullt; etter lange, late
sommerdager kun
omgitt av de naermeste
pargrende er det godt
a vaere tilbake i tralten.

PDRT?EBDETALT A
RETURADRESSE:
Bedriftssupport AS,
Postboks 358 Sentrum,
MNORGENCREG 0101 05'0

PUH! ENDEL\G ...

Fellesskap og glede

Ikke det at det bestandig er sa van-
vittig spennende og interessant a ga
pa jobb, men jobben utgjer na
engang en sapass betydelig del av
tilveerelsen at det stundom feles en
smule ukomfortabelt 4 vere «for
lenge» borte fra nettverket som
arbeidsplassen representerer.

Storfamilie

Fellesskapet med gode kolleger har
nemlig stor verdi. Noen ganger kan
det minne om en storfamilie. Enkel-
te har vi tett og jevnlig kontakt
med, andre ser vi bare sia vidt
snurten av pd julebordet. Noen
liker vi godt, atter andre taler vi
knapt trynet pa. Det siste kan by
pa utfordringer for omgivelsene,
men heldigvis er det sjelden det
utarter.

Kameratskap

For sa vidt ber ikke dette komme
som noen stor overraskelse. Jeg har

44
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nemlig ikke inntrykk av at det er
krangler og vrang vilje som preger
arbeidsdagene for jernbanefolk
flest. Domt ut fra det ansatte har
gitt uttrykk for, blant annet i en
rekke intervjuer i hervarende
magasin, tyder mye pa at det
snarere er tvert imot. Beskrivelser
av godt kameratskap og solid sam-
hold er en stadig gjenganger nar
temaet bringes pa bane.

Begivenheter

Det er i det hele tatt mye omsorg
ute og gir i Jernbaneverket. Vi bryr
oss om hverandre og er heller ikke
redde for a vise det. En jevn strom
av lokale innsamlingsaksjoner for
4 markere sma og store begiven-
heter som vederfares gode kolleger,
er et hindfast bevis pd utstrakt
evne og vilje til 4 glede seg pa
andres vegne.

Spleisegave

Et normalar byr da ogsa pa mange
anledninger til 4 bidra med en tier
eller to. Det er jo titt én og annen
arbeidskamerat som jubilerer, og
rett som det er proklamerer noen at
de akter seg til alters. [ slike tilfeller
er det naturligvis pa sin plass med
en kollegial spleisegave. For ikke a
snakke om nar nye verdensborgere
med jernbaneblod i drene har meldt
sin ankomst. Da sitter myntene
seerlig lost i lomma.

God stemning

I retur far vi takkekort og bilder fra
glade jubilanter, staselige brudepar
og stolte foreldre som vert & vise at
de setter pris pd oppmerksomheten.
Det spres mye lun og god stemning
i korridorene av den slags. Ikke
minst nar vi vet hvor lite det koster
for den som gir, og hvor mye det

betyr for den som far.
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