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. F ornyelsene
bor tredobles

Jernbaneverket brukte dobbelt sa mye til
fornyelser for ti ar siden. For & ta igjen etter-
slepet ma den arlige innsatsen tredobles, viser
en rapport utarbeidet av tyske eksperter.
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SIGNALER

Investeringer og fornyelse

Investeringer er spennende. Diskusjonen om
hvilke nye tiltak som er viktigst for at jernbanen
skal utvikle seg, pagar stadig i det offentlige
rom. Fagfolk, lokalpolitikere og naerings-
interesser engasjerer seg. Og nar bevilgningene
skal gis, er det som oftest nyinvesteringene
debatten dreier seg om.

Det er viktig at det investeres i den norske jernbanen. Mange
steder i landet er kapasiteten i jernbanenettet fullt utnyttet.
Skal vi fylle den rollen fiere og flere @nsker at jernbanen skal
spille i framtida, ja da ma det nyinvesteringer til.

Likevel er det noe vi ikke ma glemme. Trafikken skal fortsette 3
ga pa de sporene vi allerede har. Ogsa her skal vi levere en

sikker og punktlig jernbane. Derfor er det viktig at Jernbane- 6 Sveits bruker fem ganger sa mye pa a for-
verket har tilstrekkelig med vedlikeholdsmidler til 4 sikre en jevn nye jernbanenettet sitt som Norge. Og det
fornyelse av anleggene. Forbildet qir resultater ...

| &rene etter krigen tok man noen skippertak pa jernbanen.
Utbyggingen av fiernstyring (CTC) og elektrifisering av flere av
banene er noen av eksemplene. Med en gjennomsnittlig leve-
alder pa 50-60 ar er mange av disse anleggene snart i ferd med
& nd sin tekniske levealder og er derved modne for utskifting.

20

Kreativ

Fornyelsesleder
Geir Revdal ser
én fordel nar
pengesekken er
altfor liten: - Du
blir kreativ nar
du ma snu pa

| denne utgaven av Jernbanemagasinet skrives det mye om
fornyelsesbehovene, og jeg merker meg de klare oppfatningene
vedlikeholdsdirekt@ren har om hvordan det ber prioriteres i
arene framover.

Jeg vil i denne sammenhengen peke pa at Jernbaneverkets
oppgave er - gjennom investeringer i kapitalkrevende infra-
struktur og utstyr - & produsere og levere tjenester til togsel-
skapene slik at de kan kjgre tog. Jernbaneverket produserer
derfor «halvparteny» av togselskapenes sluttleveranse. Det er

tankevekkende at en i en sa kapitalkrevende virksomhet har et IVerRFoDe. .
gkonomi-og regnskapssystem der en avskriver investeringene
momentant. Nar vi har investert, finnes formelt sett ikke kapi-
talen lenger i bakene, og den «trenger derfor ikke» & avskrives
og fornyes. Systemet kan bidra til at det verken fra ledelsen Fornyelser:
eller politikerne settes nok kraft inn pa a vedlikeholde og fornye Bor tredoble fornyelsene 4
den eksisterende, produserende kapitalen, altsa skinner, . : .
elektro- og teleanlegg, stasjoner og terminaler m.v. Vart Sve|t§ Viser vel . 6
gkonomi- 0g regnskapssystem er ikke basert p& at vi er en kapi- Kraftig svensk omlegging 8
talintensiv tjenesteprodusent. Vi har det samme systemet som Store forskjeller i Europa 10
mer kontorbaserte virksomheter med forvaltnings- og myndig-
hetsoppgaver. . o

Svensk visjon om klimajernbane 12
Ett er i alle fall sikkert. Det kan straffe seq ikke & prioritere Sma nriks
vedlikeholdet. Det danske jernbaneverket, Banedanmark, kom i anyt.t Lfte . =
en akutt krise for litt over ett ar siden og matte raskt innfore Tryggleik i tronge tider 16
betydelige hastighets-
reduksjoner pa grunn av : . .
manglende fornyelse av viktige Min a{berdsdag.
komponenter i sporet. En slik Kreativ med kronene 20
situasjon @nsker vi ikke & Sagt om jernbanen 21

i Norge. STEINAR KILLI

BRR{EvE:] NOTGR Jernbanedirektar GSM-R:

-Tryggere enn noen gang 22
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En jernbane som bidrar til a redusere
klimagasser. Dette er en av visjonene i
ima Banverkets nye forslag til framtidsplan.
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«Jippi!»

- | stedet for & protestere mot endringer sa bor
folk si: «Jippi! Na blir det enda bedre!»
Sier Tony Damring - og smiler.

Jernbanens mobilnett 26
- Bare fantasien setter grenser 28
Na har han full mobildekning 29
- Dagens system

modent for utskifting 30
Ga russerne nyttige rad 32
Manedens gjest:

Jernbanens nye arhundre 34
Smanytt utenriks 36
Maote med:

Jippi for en real sjef 38
Mitt jernbanebilde:

Reisende 41
Smanytt utenriks 42
Pa skratt bakfra 44

fonen i bruk som
togradio over
hele landet.
Rerosbanen er
allerede i gang.

ernbane
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40 prosent i forhld til hva vi brukte‘ for ti ar
siden. Vi ma derfor doble fornyelsene for 5 holde
tritt med utwkilnqen og tredoble dem for ata lmen

etterslepet
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» FORNYELSER

Tekst: NJAL SVINGHEIM
Foto: @YSTEIN GRUE

® En rapport fra Den Inter-
nasjonale Jernbaneunionen
(UIC) viser at de norske
bevilgningene til fornyelser
er blitt halvert siden artusen-
skiftet.

@ En rapport som Jernbaneverket
(JBV) har bestilt fra tyske
eksperter konkluderer med at
JBV arlig ber bruke om lag 1,5
milliarder kroner til fornyelser
og 600 — 700 millioner pa
ovrig vedlikehold.

Fornyelse av anleggene innebarer
for eksempel 4 skifte ut kontakt-
ledningsanleggene, skinner, sviller
og sporveksler.

— Jernbaneverket fornyer mindre
enn én prosent av sine anlegg i aret,
opplyser vedlikeholdsdirektor John
Ole Grinde. — Levealderen pa
komponentene er i snitt 50-60 ar, og
for 4 holde tritt med slitasje og
aldring ber fornyelsestakten okes
opp mot to prosent. Dersom vi hol-
der anskaffelsene av nye trafikk-
styringssentraler utenfor, bruker vi
na vel 500 millioner kroner i aret pa
fornyelser av bane- og elektro-
anleggene.

— Vi mener dette er for lavt til &
vaere baerekraftig. Det betyr at
anleggene vare etter hvert blir for
gamle. De gar ut pa dato og krever
stadig mer vedlikehold og feil-
retting for 4 fungere. Dette forer
ogsa direkte til forsinkelser og
uregelmessigheter i togtrafikken,
opplyser Jernbaneverkets vedlike-
holdsdirektor.

Ikke svimlende belgp

Det er ikke de enorme summene
som skal til for & komme opp pa et
akseptabelt niva i arbeidet med for-
nyelser av jernbaneanleggene.
—Dersom vi kommer opp i vel én
milliard kroner til fornyelser i dret,
vil vi kunne holde tritt med utvik-
lingen. For a ta igjen det opparbei-
dede etterslepet, ber vi opp mot 1,5
milliarder i noen ar, sier Grinde.
Han er selvsagt glad for at inves-
teringsmidlene til jernbanen na har
okt, men mener ogsa at staten ma
oke satsingen til fornyelser i tillegg.
— Investeringene gjores 1 stor grad
for & oke kapasiteten i jernbanenettet.
For 4 fa full effekt av dette ma ogsa
de gamle anleggene fungere tilfreds-
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stillende uten altfor store driftskost-
nader, mener Grinde.

Billigere drift

- Ved a skifte ut komponentene i
tide, det vil si nar den tekniske leve-
alderen er nadd, vil vi etter hvert
kunne bruke mindre til korrektivt
vedlikehold og feilrettinger, noe som
er dyrt og ofte medferer trafikkfor-
styrrelser.

— Her i landet
ber vi ogsa doble
den arlige utskif-
tingen av ballas-
ten  (pukken)
under sporet fra
50  kilometer
bane til vel 100
kilometer i aret.
Dette vil ytrerli-
gere redusere de
arlige vedlike-
holdskostnadene
og frigjere penger til andre fornyel-
ser og okt kvalitet, sier vedlikeholds-
direkter Grinde.

Et enkelt jernbaneland

Norge er et enkelt jernbaneland.
Sammenliknet med de ovrige lan-
dene i Europa har vi lavest andel
dobbeltspor av alle; vi har fi spor-
veksler per kilometer bane og et
relativt spinkelt jernbanenett.

— Vedlikeholdsstandarden er i
dag gjennomgaende god, men den
lave andelen fornyelser gjor at etter-
slepet stadig vil eke i arene som
kommer dersom vi ikke na far snudd
utviklingen, sier Grinde. Dette skjer
i en situasjon der kapasiteten er
sprengt ner de store byene, der det
er vekst i bdde person- og gods-
trafikken, og der man ser for seg at
jernbanen skal spille en starre rolle
i transportarbeidet.

Femdobbelte

— Da ma vi kunne stille en stabil og
palitelig jernbane til radighet, sier
vedlikeholdsdirektaren og viser til
jernbaneland nummer én i Europa:
Sveits. Der brukes det vel 100 euro
per sporkilometer til fornyelser hvert
ar eller nesten fem ganger sa mye
som her til lands.

— Men sa scorer sveitserne ogsa
hayest i Europa pa punktlighet, sta-
bil drift og samfunnsnyttig utnyt-
telse av jernbanen sin, sldr vedlike-
holdsdirekter John Ole Grinde
tast.

«For a taigjen
det opparbeidede
etterslepet ber vi
opp mot 1,5 milliarder
kroner i noen ary

JOHN OLE GRINDE,

VEDLIKEHOLDSDIREKT@R JBV

SVEITS: Alpelandet Sveits h
komforten er i saerklasse

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

Ting henger sammen. De sveitsiske
forbundsbanene (SBB) har gjen-
nom SBB Netz ansvaret for infra-
strukturen, og fornyelsene ligger
pa et stabilt og heyt niva.

Europas beste

12005 brukte SBB-Netz fem gan-
ger si mye som Jernbaneverket

Norge kontra Sveits

Sveits Norge
Lengde jernbanenett  3.034 km 4.087 km
Smalspor 1.000 km
Km dobbeltspor 1.707 km 219 km
Tunneler 33 704
Bruer 5.963 2.807
Togreiser per
innbygger/ar 371 1,4




| SERLASSE: Sveits er i serklasse best pd d ta vare pa sine jernbaneanlegg. Bildet er tatt fra arbeid med et kontaktledningsanlegg.

(JBV) per sporkilometer til forny-
else av anleggene. Sveits har i likhet
med i Norge mye fjell og daler, Ter-
renget er hva mange vil kalle lite
jernbanevennlig.

Til tross for dette har landet
antakelig Europas best utbygde
jernbanenett: 3.000 kilometer
normalspor og 1.000 kilometer
med smalspor og fjellbaner sorger
for 4 knytte landet sammen. I
hovedsak kjeres det tog hver time
med korrespondanser i alle knute-
punkter,

Punktligheten er hoy, 97-98
prosent til nd i dr. Sveits er det lan-
det som ofte blir trukket fram nar
gode eksempler innen drift og ved-
likehold av jernbane blir nevnt.

Den gode sirkel

— Sveitserne er systematiske og
gjennomferer i stor grad fornyel-
sene for anleggene blir sa slitt at de

gir driftsforstyrrelser, sier vedlike-
holdsdirekter John Ole Grinde.

- Enkelt sagt greier de 4 holde
seg inne i en god sirkel; de gjen-
nomferer fornyelser i tide slik at
mer av vedlikeholdsmidlene kan
brukes pa fornyelser i stedet for til
teilretting av gamle anlegg, under-
streker Grinde.

Dette sikrer igjen en palitelig
jernbane med stabil drift og punkt-
lighet. Dette forer igjen til at folk
stoler pa jernbanen og at den er
popular blant befolkning og lan-
dets politikere. Dermed sikres det
at jernbanen tilfores de nadvendige
midlene til & fortsette den gode
utviklingen.

Store investeringer

Sveits har mange av de samme
utfordringene med rasutsatte strek-
ninger, kurverike traseer og store
stigninger og fall som det vi finner

FOTO: SBB NETZ

antakelig Europas beste jernbane. Punkligheten er i saerklasse, paliteligheten er i saerklasse,
0g dermed er jernbanens popularitet i befolkningen ogsa i saerklasse.

i Norge. De er villige til 4 holde
vedlikeholdsbudsjettet pa et for-
holdsvis heyt niva, fordi man ser
sammenhengen mellom vedlike-
hold og stabil drift og den nytten

samfunnet har
av at jernbanen
fungerer godt.

[ rillegg til
den gode sirke-
len med hoy
grad av fornyelse
av  anleggene
gjennomforer
sveitserne likevel
store investerin-
ger, blant annet

«Sveitserne er systematiske
0g gjennomfgrer i stor grad
fornyelsene fgr anleggene
blir sa slitt at de gir drifts-
forstyrrelsery

dpnes i sommer den nye Lotschberg
basistunnel (34,6 km lang), og man
er i gang en ny tunnel under alpene,
Gotthard basistunnel, som er plan-
lagt apnet 2016 og er hele 57 kilo-

meter lang.
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Kraftig svensk
omleqgging

STOCKHOLM: Sverige bruker i dag minst penger pa
fornyelser av jernbanen i Europa. Na legger
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Banverket og den nye svenske regjeringen opp til

en kraftig opprustning av det eksisterende jern-

banenettet i arene framover.

Tekst: SVEIN ERIK BAKKEN

- Regjeringen vil gi fornyelser hoy-
ere prioritet enn & bygge nytt, og vi
deler den oppfatningen. Noe av
forklaringen pa at vi har sd lave
kostnader til vedlikehold og forny-
elser, er at vi via konkurranseut-
setting og pa annet vis har fatt et
effektivt vedlikehold. Men dagens
nivd pa vedlikehold og fornyelser er
ikke tilstrekkelig, sier visegeneral-
direkter Sven Barstrom i Banverket
til Jernbanemagasinet.

Ekstramilliarder
- Punktligheten er 1 dag for darlig.
En altfor stor andel av forstyrrel-
sene pa det svenske jernbanenettet
skyldes at infrastrukturen ikke
holder mal. For & sikre trafikkvali-
teten pa kort sikt og sikre en god
trafikkutvikling pa lang sikt er det
nadvendig 4 eke vedlikeholder og
fornyelsene, fortsetter Barstrom.
Han er forneyd med at regje-
ringen i sitt forslag til revidert bud-

«Forsinkelsene

i Stockholm-omradet
koster arlig om lag
11 mrd. kronery

SVEN BARSTROM,
VISEGENERALDIREKT@R BANVERKET

JERNBANEMAGASINET NR 4 -2007

sjett folger opp sine lofter og gar
inn for a eke irets bevilgninger til
fornyelser med 125 millioner
kroner. Ikke nok med det: 1 Ban-
verkets forslag til budsjettunderlag
for perioden 2008-2010 okes sat-
singen pa fornyelser med 1l
sammen 2,7 milliarder kroner.
Malet er 4 fa kvaliteten opp og for-
sinkelsene ned pa det svenske jern-
banenettet.

Gigantsatsing

En stor del av disse milliardene skal
brukes til en historisk, felles
gigantsatsing sammen med SJ og
Stor-Stockholm Lokaltrafikk (SL)
Resten vil i hovedsak bli brukt i
omradene rundt storbyene Gote-
borg og Malmé.

— Malet er blant annet 4 halvere
forsinkelsene i Milardalen og ellers
rundt den svenske hovedstaden.
Forsinkelsene her koster alene sam-
funnet om lag 1,1 milliarder kroner
i dret, opplyser Barstrom.

Ikke overdramatisk

— Betyr alt dette at dere frykter
«danske tilstander» om dere ikke
hadde lagt om for a ta et krafttak
med d fornye det eksisterende jern-
banenettet i Sverige?

- Det er ikke riktig a dramati-
sere omleggingen. Det er ingen kri-
se, men vi trenger 4 oke innsatsen
bade pa vedlikehold og fornyelser,
slik vi na legger opp til. Men hadde

vi ikke lagt om kursen, ville jern-
banenettet blitt ytterligere nedslitt
og punktligheten blitt enda
darligere.

— N4 mener vi at vi vil fa et
ganske bra jernbanenett som vil
vere i stand til & ta imot den tra-
fikkekningen som vi regner med
vil komme fram mot 2015, avslutter
visegeneraldirektor Sven Barstrom
i Banverket.

Flerdobling

Og mens vire naboer pa den andre
siden av kjelen brukte 8,62 euro
per sporkilometer pa fornyelser i

2003, brukte vare danske venner
19,67 euro 1 2004.
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til sammen 2,7 milliarder kroner.

Som falge av to <helvetessomr
har dansk kt rammene for ved-
likehold og fornyelser i to omganger
med til sammen 5,7 milliarder dan-
ske kroner for perioden 2005-2014.
Resultatet er at danskene vil fler-
doble fornyelsene de narmeste
arene,

600 fornyelsesprosjekter

Banedanmarks ledelse har nettopp
vedtatt en plan for hvilke fornyelser
som skal gjennomferes pa jern-
banenettet de neste tre drene. I alt

ag til budsjettunderlag for periode

skal Banedanmark gjennomfore
mer enn 600 fornyelsesprosjekter.
Blant de ste prosjektene er for-
nyelsen av over 350 km spor, mer
enn 100 broer og 200 bygninger
for sikringsanlegg.

Prosjektene er prioritert ut fra
hvilke baner som har flest tog og
passasjerer og hvor fornyelsen vil
ha sterst effekt for regulariteten.

Varsler nye saktekjoringer
— Nar vi har gjennomfert de neste
irs prosjekter, har vi fjernet det

s satsingen pd fornyelser med
FOTO: GORAN FALT, RALLAREN

mest problematiske etterslepet pa
vire mest trafikkerte strekninger.
Da vil vi veaere et godt skritt videre
mot en mer velfungerende jern-
bane, sier Banedanmarks adminis-
trerende direktor Jesper Hansen.

ante forbedringer, og Bane-
danmarks ledelse varsler alt na

ekjoringer og forsinkelser i
togtrafikken til sommeren.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Store forskjeller | E

Det er enorme forskjeller pa hvor mye de enkelte jernbaneverkene i Europa

bruker pa drift, vedlikehold og fornyelser av jernbanenettet.

Tekst: SVEIN ERIK BAKKEN

Det viser den arlige rapporten fra
Den Internasjonale Jernbane-
unionen (UIC). Det er nd ti ar siden
UIC satte i gang arbeidet med a
samle inn  sammenliknbare
kostnadstall for drift og vedlike-
hold av jernbanenes infrastrukrur.
(Levetidskostnader).

Best i Norden

Ifalge  UlIC-rapporten  bruker
landene i1 Europa 71,47 euro per
sporkilometer pa fornyelser og ved-
likehold. Alle de nordiske landene
ligger under gjennomsnittet. Norge
«topper» listen i Norden med 53,87
euro, deretter kommer Finland,
Danmark og Sverige med henholds-
vis 45,21, 40,96 og 35,24 per kilo-
meter spor.

Den europeiske listen toppes av

Levetidskostnader (i euro) per sporkilometer
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[ 1 Korrektivt og fore-
byggende vedlikehold

1 Fornyelser

England med 175,31 euro, deretter
folger Sveits med 126,83, Irland
med 99,48, Nederland med 95,21
og Belgia med 83,20 per sporkilo-
meter. At England topper denne
listen, har forst og fremst sin bak-
grunn i gamle unnlatelser fra den
ulykksalige oppsplittings- og
privatiseringsepoken.

Samme rekkefplge
Nar det gjelder fornyelsesdelen, er

175,31

EUROPA-TALLENE: England, Sveits og Irland bruker desidert mest penger pd d fornye sine jernbanenett. Svenskene ligger pd bunnen.
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uropa

rekkefolgen stort sett den samme. |
Europa topper England med 111,14
euro per sporkilometer, deretter
folger Sveits med 100,12, Irland
med 56,14, Belgia med 37,18 og
Nederland med 35,36.

[ Norden er rekkefolgen Finland
med 21,57, Norge 21,46, Danmark
19,67 og Sverige 8,62 euro per
sporkilomerter.

svein.erik.bakken@jbv.no
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STOCKHOLM: Jernbanen skal gjore sitt for at
Sverige kan holde utslippene av klimagasser

innenfor akseptable rammer. Dette inngar som et

av tre satsningsomrader/visjoner i Banverkets

forslag til ny framtidsplan.

ensk visjon om

Tekst: SVEIN ERIK BAKKEN

Det opplyser visegeneraldirektor
Sven Barstréom i Banverket til Jern-
banemagasinet. Da vi motte han pa
Banverksledelsens kontor i Stock-
holm skjertorsdag, hadde Ban-
verket tre dager tidligere lagt fram
sitt forslag til revidert «Framtids-
plan for jarnvigen 2004-2015».

Ikke nok med det: Innen juni i
ar skal Banverket ha forslag til en
ny framtidsplan for perioden 2010-
2020 ferdig.

«Kutter» 20 milliarder

— P4 grunnlag av politiske signaler
har vi kun justert opp rammene fra
107 til 108 milliarder kroner i vart
forslag til revidert plan. Med en
prisstigning pa hele 17 prosent i
anleggsbransjen fra 2004 til 2007

JERNBANEMAGASINET NR 4 -2007

betyr det at vi fir om lag 20
milliarder kroner mindre til inves-
teringer i jernbanen i Sverige i
perioden 2004-2015 enn vi opprin-
nelig hadde, forklarer Barstrom.

—I den reviderte planen priorite-
rer vi derfor a fullfore alle de store,
pabegynte prosjektene, samt gamle
og nye prosjekter som er ned-
vendige for a opprettholde og opp-
gradere kvaliteten pa det eksis-
terende jernbanenettet til dagens
og framtidens trafikk.

Store prosjekt pa is

— I tillegg ma vi fullfere invester-
inger som skal til for at andre inves-
teringer skal komme til nytte. Et
typisk eksempel er Adalsbanan
nord for Sundsvall. Den har i dag
liten trafikk. Nar den nye Botnia-
banan star ferdig om noen ar, vil

Adalsbanan plutselig bli en viktig
lenke mellom Syd-Sverige og Bot-
niabanan. Vi ruster altsa opp en
eksisterende strekning for a fa full
nytte av investeringene.

— Sist, men ikke minst, sa har vi
ikke plass til oppstart av nye, store
baneprosjekter i den reviderte
framtidsplanen. Det betyr at Nord-
Botniabanan mellom Umea og
Lulea ikke er med. Det er heller
ikke den sakalte Ostlinken, som er
et veldig viktig prosjekt for region-
og samfunnsutvikling. Denne nye
heyhastighetsbanen skal ogsa bli
en del av den nye Goralandsbanan
mellom Stockholm og Géteborg og
den nye banen mellom Stockholm
og Malmo, opplyser Barstom.

Tre visjoner
Na haper Banverker at disse to vik-




="

& om ~ WTAR S ETRITS
g i TR P e
] LLLL

2 'ji':'_ngi_-
-

Boimt = ipE
e

"

o 1 "

BEDRE KLIMA: Mer togtrafikk vil bety bedre klima selv om raske tog bruker noe mer energi. Dette er Banverkets utgangspunkt ndr det
arbeides med ny framtidsplan.

klimajernbane

FOTO: SVEIN ERIK BAKKEN

tige prosjektene og andre prosjek-
ter som er nedvendige for a oppna
klimavisjonene, skal komme pa
plass i den nye framtidsplanen.

I tillegg til forslaget til en fram-
tidsrettet «klimajernbane» skal det
legges til rette for ytrerligere mer
gods pa bane, samrt tiltak for a
gjore jernbanen til et enda bedre
arbeidsmarkedsverktoy. Ikke bare
for de tre store regionene rundt
Stockholm, Géteborg og Malmo,
men ogsa i andre deler av Sverige.

Med andre ord ensker Banverket
a folge opp den suksessen Sverige
har hatt med a bygge ut for pend-
lerreiser med tog inntil 15 mil.

— Her har vi opplevd en okning
pa hele 65 prosent de siste ti arene,
sier en forneyd visegeneral-
direkter.

Ma veere attraktiv

— Legges vart hoye investerings-
alternativ til grunn for den nye
framtidsplanen, sa vil det bety at vi
kan starte byggingen av den nye
Goétalandsbanan og Ostlinken,
med andre ord en helt ny hoy-
hastighetsbane. Den framtidige
trafikken mellom Stockholm og
Goteborg vil da ga pa en bane som
planlegges for 320 km/t.

— Men gar ikke en del av klima-
gevinsten tapt om dere bygger ut
baner for 320 km/t?

— Ja, det kan det hende ar det
gjor. Men dette handler ogsa om
jernbanens attraksjonskraft. Sjol
om det gar mer energi om du kjerer
fortere, vil det fortsatt vaere mer
klimavennlig a reise med tog enn
om folk velger fly eller bil.

— Skal jernbanen spille en rolle i

a redusere klimautslippene, sa ma
jernbanen ogsa vare attraktiv. Den
ma vare bedre enn alternativer.
Bygger vi baner med 320 km/t, sa
kommer reisetiden mellom Srock-
holm og Gote-
borg og Stock-
holm og Malmo

ned i to timer. O{JSé Omjem'
Da er det ingen
grunn til 4 ta panens attrak-
flyet mer. .

-84 SAS kan  sjonskrafty

bare legge ned
sine ruter?

— Jaja, bade
de og de andre flyselskapene, slar
visegeneraldirektor Sven Barstrom
i Banverket fast.

svein.erik.bakken@jbv.no

«Dette handler

SVEN BARSTOM,

VISEGENERALDIREKT@R | BANVERKET
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Mer biltransport
pa jernbane

Enheten Systemtog i CargoNet har
na inngatt avtale med Autotran-
sport om heltog for biler fra
Drammen til Stavanger og Andals-
nes. Som fer nevnt har Ofotbanen
AS begynt a kjere heltog for biler
fra Drammen til en rekke destina-
sjoner i avtale med selskapet Auto-
link AS. Bade Autolink og Auto-
transport har tilhold i Drammen.

Autotransport har ogsa avtale
om transport av sine vogner
sammen med Autolinks vogner i
togene som kjeres av Ofotbanen AS.
Selskapet frakter dermed biler med
bade Ofotbanen og med CargoNet.
CargoNets avtale med Auto-
transport gjelder ut 2008, og det
utelukkes ikke at avtalen kan bli
utvidet.

Ny type inter-rail

De 26 europeiske togselskapene
som star bak Interrail-tilbudet, har
omsider funnet ut at reisemensteret
for sa vel unge som eldre har endret
seq. Derfor gar de na ut med nye til-
bud beregnet pa dem som starter
med billigfly ut av Norge, og som
ensker a reise med tog videre. Til-
budet er en billett for fem valgfrie
reisedager eller en billett for ett
enkelt land. | tillegg til a differen-
siere prisen etter alder som fer, er
det ogsa mulig a velge klasse. Dess-
uten varierer prisen etter hvilke land
billetten gjelder for. Billigst er det -
ikke uventet - & kjope slike billetter
for land i de serlige delene av @st-
Europa.

Farlig dumskap

To personer ble naer pakjert av
toget ved Tangen stasjon i Stange
da de holdt pa a grave seg gjennom
sporet. De to, som til overmal var
voksne mennesker av alder, fortalte
til en lettere sjokkert kondukter at
de bare skulle legge en vannledning
gjennom sporet. Arbeidet ble utfort
med krafse, beretter NRK Hedmark.
Dessverre var de lokale Stutum’ene

forsvunnet da politiet kom til stedet.

A

FRA LUFTA: Fra belikopter med termografisk utstyr ble kraftledninga som forsyner

Ofotbanen inspisert pa noen fd timer.

| forbausende god stand

Den mer enn 80 ar gamle kraftledninga som forsyner Ofotbanen

med strgm, er i forbausende god stand. Det er sjekket pa

grundigst mulig mate - fra helikopter.

Tekst og foto: CARL NASJE

Deler av hgyspenningsledninga som ferer
15.000 volt, er helt fra 1923. Og den holder
fortsatt godt mal, forteller Einar Klubnes,
faglig leder elkraft pa Ofotbanen.

Sjekket «helsan

Forleden ble helsetilstanden til ledninga
sjekket fra helikopter, og det ble benyttet
termografisk utstyr.

- Ved termografering benyttes infra-
rede kameraer som gir et bilde av over-
flatetemperaturen i anlegget. Slik kan vi
identifisere problemer og svakheter, enten
det er i selve traden eller festene, forteller
Klubnes.

Forste gang
Kraftselskaper benytter i gkende grad
denne metoden, men det er farste gang

Jernbaneverket tar i bruk helikopter og
termografi for a sjekke stremforsyningen,
og det ble unnagjort pa noen fa timer for
hele Ofotbanen.

- Normalt ville det tatt et par mann ei
uke & gjere jobben ved & ga linja langs
bakken. Og de ville i hovedsak kun kunne
bruke sine egne gyne og kikkert for &
sjekke. Ved termografering far vi et mye
mer detaljert bilde av hvordan tilstanden
er, sier Klubnes.

Godt handverk

Deler av 15.000-voltanlegget har veert
byttet opp gjennom arene, men mye av det
originale er ennd igjen.

- Og det holder imponerende god
stand. Jeg kan ikke forsta det annerledes
enn at de som gjorde jobben da kraft-
ledninga ble bygget, virkelig har statt for
godt handverk, sier Einar Klubnes. [ ]
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SIGNERT: Avtalen om
morgendagens signal-
system ble signert av
Banverkets tekniske di-
rektor Rune Lindberg
(tv) og Jernbaneverkets
Jens Melsom.

FOTO: HELENA TILANDER

Unikt norsk-svensk
signal-samarbeid

Jernbaneverket og det svenske Banverket skrev 24. april under

en unik samarbeidsavtale. Avtalen innebaerer at de to stats-

etatene pa tvers av nasjonsgrensene i felleskap skal forhandle

fram avtaler for innkjgp av teknisk ombordutstyr for framtidens

trafikkstyringssystem, ERTMS.
Tekst: NJAL SVINGHEIM

Formalet med samarbeidsavtalen er at
Jernbaneverket og Banverket gnsker a
sikre at godkjent ombordutstyr for ERTMS,
(European Railway Traffic Management
System), skal veere tilgjengelig for tog-
materiellet i de to landene.

Rammeavtale

De to etatene har til hensikt a:

* gjennomfere en felles utlysning av
rammeavtale for anskaffelser av
ERTMS ombordsystem

¢ ctablere en tydelig konkurranse-
situasjon gjennom en ambisjon om &
tegne rammeavtale med minst to leve-
randegrer for ERTMS ombordsystem,
beregnet pd interesserte togselskaper
som gnsker a kjore i Norge og Sverige

¢ tilby togselskap og eiere av togmateriell
som bruker de to landenenes jernbane-
nett, optimale og konkurransedyktige
priser for innkjep, installasjon og
forvaltning av EU-godkjent ERTMS
ombordutrustning.

20-ars periode

- Banverket og Jernbaneverket har et hel-
hetlig ansvar for hele jernbanesektoren, Vi
har ansvaret for systemet ERTMS uav-
hengig av om det sitter i lokomotivet eller i
sporet, sier JBVs tekniske direkter, Jens
Melsom.

ERTMS skal etter hvert erstatte dagens
automatiske togovervakingssystem ATC.
Systemet gker kapasiteten gjennom at
togene kan kjgres tettere etter hverandre;
det gker paliteligheten og senker drifts-
kostnadene ved at det inneholder feerre
komponenter. Med ERTMS trengs ingen
signaler langs linjen. Lokfereren far all
nedvendig informasjon direkte inn pa sitt
instrumentpanel, noe som ogsa muliggjer
mer energieffektiv kjering.

Hele det europeiske jernbanenettet skal
bygges om til ERTMS i l@pet av en 20-ars
periode, noe som er en forutsetning for at
togtrafikk over landegrensene skal vare
konkurransedyktig pa sikt.

Brevik ny
regiondirektor

Jernbaneverket
har tilsatt John-
ny Brevik (41)
som regiondi-
rektor i Jernba-
neverkets
Infrastruktur-
divisjon, Region
Ost.

Johnny
Brevik er i dag
direkter i Bane Energi og vil begyn-
ne i stillingen som regiondirekter i
Region @st etter sommerferien.

-Johnny Brevik har i sin tid i
BaneEnerqgi leftet enheten og gjort
seg bemerket ved at enheten har
tatt i bruk ny avansert teknologi,
sier infrastruktur Jon Frgisland. - Vi
er derfor glade for a ha fatt en godt
kvalifisert person som kjenner jern-
banen og Jernbaneverket til denne
stillingen.

- Dette blir en stor og spennende
oppgave, sier Johnny Brevik til
Banenettet. - Region @st omfatter
hjertet i jernbanetrafikken i Norge,
og det viktigste er a fokusere pa en
sikker og punktlig trafikk, sier den
nye regiondirekteren.

Gjenbruks-
vogner

Den kjente, svenske langrenns-
leperen Gunde Svan kjgpte tre sove-
vogner som hadde gjort sitt for NSB
for en tid tilbake. Na har han solgt
dem videre til den hgyprofilerte
svenske TV-mannen Ingvar Olds-
berg, som eier en herregard ved
Laxsjgen, beliggende midt mellom
Amaél og Halden. Oldsberg er sarlig
kjent for sperreprogrammet «Pa
sparety, som han har hatt i tjue ar
pa SVT.Haner ndiferd med 3
bygge opp en «pa-sparet-by» ved
herregarden sin i Bengtsfors
kommune, og vognene skal benyttes
der - for den som vil stikke innom
for et gjensyn med WLAB-vognene.
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DEFEKT: Banesjef Knut Haugen
(t.h) syner NTNU-studentane
Andreas K. Rian og Martin B. Aune
at svingskiva for d torne lokomotiv
pd Marienborg er defekt. Til
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P RISIKO

«V1 haper at masteroppgava var ferer til
at dei tilsette far tydelegare retningsliner»

ANDREAS KROGLUND RIAN OG MARTIN BRODAHL AUNE

«Mi meining er at vima ta
vare pa det vi har framfor

a bygge nytt.»

BANESJEF PA DOVRE- OG TRENDERBANEN

Tekst: LIV TURID STORLI
Foto: @YSTEIN GRUE

Korleis er det a sta i krysspresset
mellom auka prestasjonskrav og
reduserte budsjett? Star risiko-
analysane i fare for a bli oversedde
i det daglege
strevet for 4
halde jernbanen
nokolunde pa
skjenerr? Mot
fire  personar
som fra ulike
stastader samar-
beider for ein
tryggare jern-
bane: fyrst studentane Andreas
Kroglund Rian og Martin Brodahl
Aune,

KNUT HAUGEN

For darleg styringssystem

Pa NTNU sit stud.techn. Andreas
Kroglund Rian og Martin Brodahl
Aune. Ved juletider leverte dei
prosjektoppgava si som handla om
utvikling av risikoanalysemetodikk
i Jernbaneverket.

Formalet med oppgava var a sja
pi korleis risikoanalysar vart
brukte i Jenbaneverket. Studentane
fann mellom anna at bruken av
risikoanalysar ikkje fungerte godt
nok, delvis fordi JBV sitt styrings-
system ikkje gav gode nok feringar.
Mellom anna hadde risiko-
vurderingar ein tendens til & kome

Masteroppgave

NTNU-studentane Andreas K. Rian og Martin B. Aune
har skrive masteroppéva «Utvikling av sikkerhets-
styring i jernbanevirksomhets. Formalet med opp-
gava er a vidareutvikle Jernbaneverket sine metodar
for kartlegging av risiko og foresla korleis Jernbane-
verket kan fange opp endringar i risikobiletet.
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for seint inn i prosjektsamanhengen
til @ vere nyttige.

Mangel pa klarleik

- Mangelen pa eit tydeleg styrings-
system i Jernbaneverket gjer at det
blir vanskeleg for dei tilsette a gjere
rasjonelle vedtak i ein pressa
situasjon. Det er ikkje godt nok,
meiner dei to studentane.

Dette halvaret arbeider Andreas
og Martin med masteroppgava si,
der dei ser pd sikringssystem 1jern-
banen bdde i Noreg og i Europa.
Formalet med masteroppgdva er a
finne gode modellar for priorite-
ring og risikovurdering innan ved-
likehald pa jernbanen:

- Vi haper at masteroppgdva var
forer til at dei tilsette far tydelegare
retningsliner, seier Rian og Aune,
som szrleg legg vekt pa at bane-
sjefane i Jernbaneverket skal fa
hjelp i sitt arbeid med sikringstiltak
— og til slutt fi meir tryggleik for
kvar krone.

Bru mellom teori og praksis

Banesjef Knut Haugen pa Marien-
borg er naturleg nok ein av dei som
onskjer gode forslag velkomne. Han
md nemleg gjere risikovurderingar
kvar dag. Den viktigaste jobben
hans er a strekke pa budsjetta sa dei
mest grunnleggjande omsyna til
sikring blir tatt vare pa.

Mellom NTNU-studentane og
Knut Haugen sit Atle William
Heskestad. Han er tryggings- og
kvalitetsdirektor i infrastruktur-
divisjonen. Heskestad er fagleg
rettleiar for gutane og meiner at
den viktigaste oppgava hans er a
bygge bru mellom teoriane deira og
banesjefen sin kvardag,.

— Det enklaste ville sjolvsagt
berre vore a pukka pa dagens
risikovurderingar. For meg er det

STUDENTER VED NTNU

mest eit etisk spersmal a preve a
tilpasse teoriane til dagens krav,
seier tryggingssjefen.

Ein stadig toffare kvardag

— Eg foler nok at drift og vedlike-
hald er salderingsposten nar
pengane blir fordelte. Og den
ekstra milliarden som alle snakkar,
om har vi ikkje sett noko til, seier
banesjef Knut Haugen.

Ansvaret for Dovre- og Trender-
banen blir ikkje lettare a bere etter
som ara gar.

— Dei siste ti ara har driftsbud-
sjettet vart vorte redusert med 25
prosent. For oss banesjefar gar tida
og pengane stort sett med til a
reparere og ferebygge. Anlegget
forfell, og vi far stadig fleire feil
som ma rettast. [ dag bruker vi 15
prosent av vedlikehaldsbudsjettet
vart til sakalla korrektive vedlike-
hald. Det er naudsynte tiltak.

— Det hadde likevel vore mest
lensamt 4 ta eit skikkeleg krafttak
for 4 heve den grunnleggjande
standarden. Medan vi venrtar pa
den givepakka, tror vi altsa vatnet
sa godt vi kan, seier banesjefen.
Som eksempel syner han fram ei
defekt svingskive for a terne loko-
motiv pa Marienborg. Den prak-
tiske folgja av at svingskiva er ute
av drift er ar lokomotiv som skal
snuast, ma ut pa banenettet rundt
Trondheim for dei er klare til ny
rute.

Viktig a tenke positivt

Tryggingssjefen forstar Haugen og
kollegaene hans godt: — Nar eko-
nomien er pressa, er det berre
mogeleg 4 drive brannslekking i
staden for 4 forebygge. I mange til-
felle er det ogsa sterre aksept for ei
slik prioritering. Det er jo feila og
manglane vi ser.



EL-SIKKEHET: Risikovurderingar knytt til stromforsyningsanlegget vert seerskilt vektlagt i planlegging av vedlikebaldsarbeid pa Noregs
einaste klaffebru, Skansen ved Trondheim stasjon. Banesjef Knut Haugen (t.h) draftar risikofaktorar med NTN U-studentane Andreas K.

Rian og Martin B. Aune.

- Eg forstar Haugen sitt anske
om ei gavepakke ein gong for alle
for a fa hovudet over vatnet. Bane-
sjefane lever under eit stort press.
Dei har ansvaret dersom noko hen-
der. Ogsa i dei hova systema open-
bart ikkje er gode nok.

— I ekonomiske trengselstider
kan det vere lett 4 gi blaffen i teo-
retiske formlar for risiko. Dei ver-
kar ubrukelege fordi dei manglar
forankring i kvardagen. Mi rolle er
a inspirere til 4 tenke konstruktive
og positivt. Masteroppgava til
Andreas og Martin ma ha dertte
som utgangspunkt. Det er viktig
med modellar, men dei mad passe
inn i den kvardagen vi lever i, seier
Heskestad.

Lett a miste motet

I hove ein fersk rapport fra det tys-
ke konsulentfirmaet BSL. Manage-
ment Consultants burde leyvinga-

ne til Drift og vedlikehald i Jern-
baneverket ha vore to-tre gonger
hogare enn dei er i dag.

[ alle fall dersom malet var eit
oppgradert anlegg, der alle omsyn
til tryggleik var tatt vare pa. Slike
analysar kunne lett ta bide mot og
engasjement fra alle som jobbar
med sikring pa jernbanen. Banesjef
Knut Haugen har funne sin mate a
overleve pa:

— Kvart ar lagar eg ei «mangel-
liste» til verksemdsplanen. Du kan
seie det er mi form for risiko-
analyse. Ein ting er at eg ma ta
ansvaret for a bruke tilmalte midlar
pa den méten som tener tryggleiken
best.

— Men eg har ogsd ansvar for 4
seie frd om det vi ikkje far gjort pa
grunn av pengemangel. Difor lagar
eg ei gradert oppstilling over kva
som trengst av vedlikehald, og kva
det vil koste. Eg skildrar ogsd kva

det kan fere til dersom ingen ting
blir gjort.

Ma ta vare pa det vi har

— Mi meining er at vi ma ta vare pa
det vi har framfor 4 bygge nytt. Vi
har fleire deme pa millionprosjekt,
ogsda her 1 Trondheimsregionen,
som etter mitt syn kanskje burde
utstate til fordel for vedlikehald pa
eksisterande banenett.

Knut Haugen har blitt van med
a manevrere mellom arlege ned-
skjeringar og stadig strengare krav
til sikring. Men han er optimis-
tisk:

— Nar bildet blir tydeleg nok og
bodskapen gjentatt ofte nok, trur
eg midlane vil komme. Anten gjen-
nom ein ny fordelingsmodell eller i
form av ei gave merkr «verdig tren-
gande».
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Kreativ
med
kronene

- Det kunne bli kjedelig om vi fikk
alle pengene vi trenger, innskyter

Geir Revdahl! Fornyelseslederen -
med ansvar for 40 mil jernbane fra

Dombas til Steinkjer og en nedslitt

Merdkerbane - er mest kreativ nar gk
KOSTET EN TREDJEDEL: Opprustningen av Vikhammer stasjon skulle
ifolge tilbudet kostet 600 000 kroner. Vi fikk jobben gjort for godt og vel
200 000, forteller fornyelsesleder Geir Revdahl.

han ma snu pa hver krone.

Tekst: @YSTEIN GRUE

Foto: ARVID BARDSTU — Denne jobben er utfordrende, med entreprenerene. Da siste fak-

«Denne jobben hadde ikke
veert mulig uten mange
dyktige medarbeiderey

—Forsta meg rett: Jeg onsker okte
bevilgninger til fornyelse dersom vi
skal kunne ivareta kapitalen som
ligger i sporet og
vere i stand til &
tilby transpor-
torene god
infrastruktur.
Det er tvingende
nodvendig for at
jernbanen skal veere konkurranse-
dyktig, sier Geir Revdahl.

MIN ARBEIDSDAG

NAVN: Geir Revdanl

TITTEL: Fornyelsesleder

ARBEIDSSTED: Marienborg, Trondheim
STARTET SOM: Planlegger hos Fjellanger Widerge
AS, 1987-1993. Jobbet bl.a. med NSB Gardermo-
banen. Fra mars 1993 i Planavd. i NSB Region Nord.
BOR: Trondheim
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ikke minst fordi jeg fortlapende ma
dokumentere at pengene benyttes
riktig, forklarer han.

Revdahl bruker Vikhammer sta-
sjon midt mellom Trondheim og
Vearnes som eksempel pa kreativi-
teten, selv om dette er et lite pro-
sjekt i forhold til de 60 millioner
han i fjor forvaltet pd rundt ti pro-
sjekter.

Kjokkenbenken

- Jeg la direkte darlig an da bane-
sjef Knut Haugen pa sensommeren
i fjor ville sjekke fremdriften pa
Vikhammer, minnes Geir med et
smil.

- Kvelden for tilbudsbefaringen
hadde vi laget en skisse til hvordan
jobben kunne leses — innenfor et
budsjett pa 600 000 kroner. Siste
hénd pa tilbudsgrunnlaget ble gjort
pa kjekkenbenken neste formid-
dag, og alt var klart til befaringen

tura var betalt, var imidlertid
jobben gjort for dreyt 200.000,
takket vare prisverdig samarbeid
med Malvik kommune. Na er
stasjonen til og med klargjort for
toginformasjonsanlegg (PIA), og
fundamenter for fremtidig heving
av plattform og bru over stasjonen
er klare til planovergangen kan
fjernes — uten at noe av dette 13
inne i anbudet!

Tidsfrister og tidstyver

Fornyelseslederen har en mer
hektisk var enn vanlig. For tiden er
han ogsa prosessleder for revisjon
av regionens 10-ars fornyelsesplan,
med fokus pa strategier og priorite-
ringer, bade for den enkelte bane
og regionen sett under ett,

Hardt tiltrengt tid spises opp av
maeter, rapportering og faglige for-
pliktelser — og av Jernbane-
magasinet som denne dagen sporer




opp Geir pa heldagsmote i
Drammen. Her deler ti fornyelse-
sledere sine erfaringer med priori-
teringsverktoyet for fornyelses-
prosjekter (PRIFQ) for lettere a
overholde tidsfrister.

- Det blir en del metevirksomhet
for 4 utveksle erfaringer, bli opp-
datert pa regelverk rundt offentlige
anskaffelser, styringssystemet, krav
til helse, milje og sikkerhet (HMS)
og andre lover og forskrifter.

I riktig rekkefolge

~Ifolge banesjef Knut Haugen er
det fornyelseslederen som har den
mest utfordrende og tilfreds-
stillende jobben i banesjefens team.
Huva legger han i dette?

— Utfordringen er sma budsjetter
i forhold til de umettelige behovene
som vi nd konkretiserer i ti-
arsplaner. Kost-/nytteberegninger,
prioriteringer opp mot sikkerhet og
mater 4 effektivisere fornyelses-
tiltak pa handler om a gjore de
riktige tingene i riktig rekkefolge.

[ tider da behovet er to-tre

ganger de pengene vi far, er utfor-
dringen like fullt 4 legge forholdene
til rette for ekt transport pa jern-
banen. Det kan vere flere mater a
gjore dette pa.

— Jeg er enig med Knut: Jobben
min er allsidig og gir rikelig
anledning til & anvende erfaringer
og kunnskap fra planlegging, pro-
sjektstyring og gjennomfering ute
i pukken.

Nettopp vekslingen mellom
planlegging og gjennomfering frem
til ferdig resultat er sveert tilfreds-
stillende.

— Men jobben jeg gjor hadde
ikke veert mulig uten mange dyktige
medarbeidere som har stor innsikt,
er langt mer kreative enn meg og
som hele veien legger vekt pa at vi
skal lykkes som team. Gode kolle-
ger er den beste forklaringen at pa
at «min arbeidsdag» oppleves s
tilfredsstillende, avslutter team-
lederen.

SAGT OM JERNBANEN

«Jernbanen mellom Larvik og Grenland ma
moderniseres @yeblikkelig. Nar man ser pa den
strekningen, er det som tatt ut av Donald Duck.
Det er bare damplokomotivet som mangler.»
OLE JAKOB L@VSJ®
Leserinnlegg Telemarksavisa

«Alle fagfolk som kan noe om samferdsel, har
sagt at det ikke er lurt & bygge automatbane.
Transportekonomisk institutt har sagt det, Oslo
Sporveier har sagt det, Statens vegvesen har
sagt det, flere konsulentselskaper har kon-
kludert med det. Men det kan tenkes at vi gar
inn for automatbanen likevel, fordi saken er
kommet sa langt, og fordi det ikke virker som
om Oslo vil vaere med pa a betale for en by-
banelgsning» ERLEND HELLE (SV)
Leder av samferdselsstyret i Akershus

«Prisene pa CO2-utslipp kan og ber gke kraftig.
Da er det viktig at transportetatene har dreftet
pa forhand hvordan ettersperselen etter
transport og infrastruktur blir pavirket. Hvis
ikke, kan vi risikere feilinvesteringer i milliard-
klassen.» KJELL ERIK ONSRUD
Leder For jernbane
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e 0g togekspedito-
nbanens nye mobil-
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» GSM-R

«Det er mye som
skal pd plassy

Tekst: ARVID BARDSTU
0G JON IVER GRUE
Foto: ARVID BARDSTU

GSM-R-telefoner i alle tog kom
som et krav etter Asta-ulykken.
Mobilnettet sto ferdig som ned-
kommunikasjon og vanlige punkt-
til-punkt-samtaler pa strekningen
Bode-Rognan i
2004 og ble tatt
i bruk pa hele
jernbanenettet
1. januar i ar.

Sa langt har
det nye systemet
kun vert operativt til nedkommu-
nikasjon. Torsdag 1. november
2007 blir imidlertid en merkedag
for den operative trafikkstyringen
pa jernbanen. Da kobles Scanet
togradio ut, og alle tog ma forholde
seg til GSM-R-systemet. Av sikker-
hetsmessige arsaker endres rutine-
ne samtidig for hele landet, slik at
togleder bare skal forholde seg til
ett togradiosystem.

Blokktelefonene beholdes et
halvt ar som reserve, i tilfelle man
skulle fa uventede driftsproblemer
med GSM-R.

ODD ERIK OLSEN
KOORDINATOR

m Blokktelefoner ved alle hovedsignaler og side-
spor ble innfagrt da den fgrste banestrekningen i
Norge (Ofotbanen) ble fjernstyrt i 1963.

B Scanet togradio kom i1994-95. Den gjorde at
lokomotivfererne slapp & g& ut i snefeyka for &
ringe togleder. Dessuten ulte og pep det ofte s&
mye at det var vanskelig a here hva som ble sagt
i blokktelefonen ved signalet.

® GSM-R ble forst tatt i bruk som nedkommunika-
sjon pa strekningen Rognan-Bodg 25. mai 2004
og er siden utbygd over hele landet. Men dette
digitale telefonsystemet gir uante muligheter.
GSM-R som togradio er bare én mulighet.
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Nye merker

I tida framover mot 1. november vil
det komme opp 4400 nye merker
pa hovedsignal og blokksignaler
langs alle jernbanespor i Norge.
Allerede i var vil GSM-R som tog-
radio bli testet ut pa Rorosbanen
gjennom en midlertidig drift. Mer-
kene pa hovedsignalene pa strek-
ningen fra Roros til Hamar er for-
lengst hengt opp. De nye merkene
har spesielt godt synlige bokstav-
koder og tall. Dessuten blir det
benyttet en ny type refleks pd mer-
kene som skal gjore dem ekstra
gode 4 fi aye pa og 4 lese av.

«Alfan og wdeltan

Overgangen fra Scanet og andre
radiosystemer til GSM-R krever
endringer i flere prosedyrer og for-
skrifter. Ett spesifikt krav er at alle
som skal benytte GSM-R som tog-
radio, ma kunne det fonetiske alfa-
betet, der A skal uttales «alfa», D
heter «delta» og T blir «tango».
OSL skal pa radioen uttales Oskar-
Sierra-Lima. Dessuten ma man som
for kunne de faste ordformulerin-
ger som skal leses opp ved ordregi-
ving mellom togleder og loko-
motivferer. Disse skal leses opp
eksakt. Her er det ikke rom for
smaprat!!

— Det er mye som skal pa plass.
I tillegg til nye merker og prosedy-
rer skal skjermbildene pa tra-
fikkstyringssentralene oppdateres
med stasjonsnummer, stasjonsnavn
og bokstavforkortelsene, forteller
Odd Erik Olsen. Han er koordina-
tor for arbeidsgruppen som har
arbeidet med denne GSM-R-las-
ningen.

I tillegg til arbeidsgruppen er
det oppnevnt en faggruppe besta-
ende av representanter for tog-
selskapene, Jernbaneverket og per-
sonalorganisasjonene.

Rask og effektiv

Lokomotivferer Gunnar Martinsen
pa Rerosbanen er glad for et system
som sikrer rask og effektiv kommu-
nikasjon til togleder pa hele jern-
banenettet og i samtlige tunneler.
Nar det nye svstemet er operativt,
kan han melde funksjonelt tog-
nummer direkte inn pa en fast-
montert GSM-R ombordradio.

- Det blir mye enklere enn i dag,
hvor lokomotivfererne bide ma
registrere tognummeret til togleder
og til det attesifrede systemet for
Mobiltelefon i tog (MOT).

— Ulempen er at vi mister den
tekniske posisjonsangivelsen pa
dagens togradio. Som erstatning
far vi en ny prosedyre for & kjore
forbi et hovedsignal som ikke viser
«kjor». Arsaken til det er inter-



nasjonale regler og at det skal vaere
mulig & kommunisere med tog fra
andre europeiske land som et ledd
i standardiseringen av togtrafikken
i Europa, forklarer Martinsen.

— Noe av drsaken til at man nd
endrer merkingen pa hovedsignaler,
oppgraderer skjermbildene hos tog-
leder og endrer prosedyrene er at
dagens Scanet togradiosystem
faktisk har innebygd en mer noy-
aktig og sikker posisjonsangivelse
som sier hvor tog er enn man far i
det framtidige GSM-R-systemet.
Derfor har vi valgt 4 innfere tiltak
for 4 gjere en del av togleders
sikkerhetsmessige arbeidsoppgaver
like sikre som i dag, forklarer
seksjonssjef Morten Rasch i tra-
fikkdivisjonen og legger til: — Ogsa
nye ting har sin pris.

NYE MERKER: [ tida framover mot
1. november vil det komme opp
4400 nye merker pa hovedsignal og
blokksignaler langs alle jernbane-
spor i Norge.

Dagens svakheter

Scanet togradio blir i dag brukt
som togradio pa alle fjernstyrte
strekninger unntatt de strekningene
pa Rarosbanen og Nordlandsbanen
som ogsa er fjernstyrt. Men Scanet
har visse dekningsmessige svak-
heter. Blant annet er det ikke
dekning i en del tunneler. Dessuten
er det et analogt system.

Et eksempel: Scanet er i dag en
kommunikasjonskanal som bare
benyttes mellom lokfarer og tog-
leder. Nar GSM-R blir tatt i bruk,
kan systemet ogsd brukes av
sikkerhetsmann ved vedlikeholds-
arbeid i sporet som trenger 4 ha
direkte kontakt med togleder, tog-
ekspediter (txp) etc. Det vil ikke
lenger vare behov for noe annet
enn GSM-R.

Mange typer telefoner

Det nye togradiosystemet bestar av
mange typer telefoner:

I lokomotiv og motorvognsett
vil det bli installert en fastmontert
radio i toget som minner om dagens
Scanet-radio. Denne vil naturlig
nok vere fastmontert. I tillegg ma
lokferer ha tilgang pa en barbar
GSM-R-enhet, populert kalt en
OPH (operational purpose hand-
hold), fordi en lokferer fra rtid til
annen ogsd har behov for 4 bevege
seg utenfor forerrommet.

I den andre enden vil toglederne
fa sin helt spesielle terminal med
forholdsvis stor skjerm, som kan
betjenes ved a trykke pa skjermen.

Pa de txp-betjente stasjonene
blir det utplassert en litt annen
type. Ogsa den har en liten skjerm
og et tastatur, men ser for @vrig ut
som en moderne, digital fasttelefon.
Nar den er pa, kan den nés via et
funksjonelt nummer. Det vil si at
sikkerhetsmann eller lokforer slar

dette nummeret for & komme til
denne stasjonen.

De som skal utfere arbeid i eller
ved linjen, benytter i dag vedlike-
holdsradio eller vanlig mobiltelefon
som kommunikasjonsmiddel. De
kan na i stedet bare fi én baerbar
GSM-R-enhet (OPH).

Hvis det leg-

ges opp til det, «O(JS?] nye ting
kan det ogsé en . _
gang i framtida . har sin pris»

bli aktuelt for
noen a benytte
en GPH (general
purpose hand-
hold). Dette vil vare en telefon til
administrativt bruk - pé linje med
en vanlig mobiltelefon med tilgang
til nedfunksjoner. 1 tillegg kan det
fas administrative mobiltelefoner
hvor nedfunksjoner ikke er til-

gjengelig.

i

Opplaring

GSM-R som togradio fir sakalte
funksjonelle nummer. Det vil si at
tognummeret ogsa er telefon-
nummeret. Nar togleder slar 822
med noen tilleggssiffer, kommer
han fram til tog nummer 822 - alt-
sa det toget som gdr fra Skien kl.
12.29 mot Oslo. Nir toget gir
videre fra Oslo S kl. 15.37 har det
fatt tognummer 323, som da blir
telefonnummeret til toget.

For GSM-R kan ta over for de
radiosystemene alle er vant til 4
bruke, skal det gjennomferes en
oppleringsplan. For det forste ma
alle som trenger det, fi opplaering i
a bruke de nye telefonene. De som
skal bruke GSM-R som togradio,
trenger i tillegg opplering som
folge av endring av regelverket.

MORTEN RASCH

SEKSJONSSJEF, TRAFIKK
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» GSM-R

Jernbanens
nye mobilnett
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Togleder, som styrer trafikken, kommer
alltid i kontakt med riktig tog. Langs
spor og i tunneler er det full dekning.

>
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» GSM-R

- Bare
fantasien
setter
grenser

- Na far vi et radiosystem som er

hundre prosent og fgrer til en mye

tryggere arbeidshverdag. Det er s3

mange muligheter med det nye

systemet at bare fantasien setter

grenser for hva det kan brukes til,

sier banemontgr Jon Arild

Hoelsengen pa Lillestgm.

Tekst og foto: JON IVER GRUE

Han er forer av gule maskiner pa
Gardermobanen og Hovedbanen
og legger til at jernbanen ikke har
vert utrygg for heller.

Viktig forskjell

— Skulle det oppsta en nedsitua-
sjon, har GSM-R en del funksjoner
som gjor at vi kommer raskt 1 kon-
takt med togleder. Den vesentligste
forskjellen er at det pa en vanlig
mobiltelefon kan vare deknings-
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TRYGGERE HVERDAG: - Jeg er ikke i tvil om at GSM-R forer til en tryggere
arbeidshverdag, sier banemontar og forer av gule maskiner, Jon Arild
Hoelsengen.

utfall. T estlandsomrader er det
generelt bra, men pa for eksempel
Nordlandsbanen kan et tog kjere
milevis uten at det er dekning i det
hele tatt. Med de mange mulig-
hetene som GSM-R har, kan
lokomotivferere pa vanlige tog
snakke med ombordpersonell,
mens vi som jobber ute pa anleggs-
omradene kan ringe til hverandre,
sier Hoelsengen.

Bra system
Hoelsengen kan forsta at enkelte

synes det er uheldig at GSM-R blir
tatt i bruk etappevis, men legger til
at det er et stort system.

— For at alt skal klaffe og fun-
gere optimalt, er det ikke alltid lett
a bli ferdig til den angitte datoen.
Det har vi sett for med mange
andre store jernbaneprosjekter. Det
viktigste er at vi far et bra system
for pengene som er brukt, under-
streker han. Det hypermoderne
telekommunikasjonssystemet har
kostet formidable 1,7 milliarder
kroner.



SIKKER: Togekspeditor Kjell
@verby i Elverum vet hvordan det er
a ringe til tog pd Rorosbanen uten 4
nd fram grunnet darlig mobil-
dekning. — GSM-R er med pd d gjore
situasjonen mye bedre ved nod-
anrop, sier han.

Kjell @verby i Elverum har veert tog-
ekspediter siden 1970 og vet godt
hvordan det er & ringe til et tog uten
a komme fram pa grunn av
manglende mobildekning. Han ser
en stor sikkerhet i bruken av GSM-R.

Na har han fatt
full mobildekning

Tekst og foto: JON IVER GRUE

- Nar det trykkes pa nedknappen
pa GSM-R-telefonen, skal alle tog
innenfor omridet stoppe etter
instruks. Ettersom nedknappen
ikke har noen tastelds som pa andre
mobiltelefoner, har det hendt at
noen uforvarende har kommet bor-
ti nedknappen nar telefonen ligger
i lomma, sier han. Utilsiktet ned-
anrop har da ogsi forekommert.
Selv har han alltid med seg den
handholdte GSM-R-telefonen nar
han gar ut pa plattformen. Etter-
som persontogene stort sett kom-

mer og gar i rute, er det ikke det
helt store behovet for 4 ringe til
dem. Som regel bruker han telefo-
nen for d here hvilket spor gods-
togene vil ha.

Tester

- Ordningen med 4 gi kjereordre
forbi et hovedsignal som ikke viser
«kjer», skal innferes pd jernbane-
nettet over hele landet nair GSM-R
kan brukes som togradio. Far mat-
te togferer stoppe for 4 gi av og
ringe fra en blokktelefon ved signa-
let, og blokktelefoner er til dels
gamle og darlige, sier @verby. Som

GSM-R-instrukter har han holdt
kurs for alle ansatte i Trafikk @st,
omrade nord. Det vil si om lag 50
togekspediterer pdA Hamar, Elve-
rum og Gjevikbanen som fikk en
innfering i de teoretiske bestem-
melsene, hvordan GSM-R er bygd
opp og ikke minst den praktiske
bruken av utstyret.

— Sa langt har vi hatt noen tes-
ter, uten at det har vert noen regel-
messighet i det. Forst nar alle funk-
sjoner er operative og det nye
mobilnettet fungerer slik det er
ment, vil vi virkelig oppleve en helt
annen situasjon, sier Gverby. >
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» GSM-R

Vaktleder Berit Jelstad
og togleder Kristine
Solfjeld er enige om at
dagens kommunika-
sjonssystem (Scanet)
har gatt ut pa dato.

agens system mo

Tekst og foto: JON IVER GRUE

De to kvinnene jobber ved Oslo
togledersentral — en av landets atte
togledersentraler som  utgjer
kjernen i GSM-R-systemet. Hele
det nye nettet overvakes degn-
kontinuerlig fra det nye operasjons-
senteret pa Marienborg 1 Trond-
heim.

Mer apent system

— Det kommunikasjonssystemet
som na skiftes ut, ble innfert til OL
i 1994. Pa enkelte strekninger kan
det oppstd skurr som gjor det
vanskelig 4 oppfatte hva som blir
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sagt, sier vaktleder Berit Jelstad.
—Pa den gamle nedalarmen kunne
vi bare motta nedanop fra tog, og
der 4 fa tak i et tog fort kan vere
helt avgjorende for d lose en del
situasjoner. Na har vi fatt et mer
apent system der bade togekspedi-
torer, lokomotivfarere, sikkerhets-
menn og folk i elkraft kan ringe
direkre til togleder.

— En svakhet ved nedanrop er at
en ma holde inne en liten knapp pa
GSM-R-telefonen for & snakke. Det
er ikke det enkleste a huske og kan
bli et problem i en stresset situa-
sjon, mener hun.

Togleder Kristine Solfjeld supple-

rer med at dagens system er veldig
basic i forhold til det som kommer.

Mye skraping
Solfjeld legger ikke skjul pa at hun
kan bli frustrert av dagens system.
— Spesielt gjelder det Gjovik-
banen, som er kupert med mange
tunneler. Pa denne banen kan det
vere darlig rogradiodekning og
mye skraping pa linja. Noen ganger
har det nesten tatt ett minutt for vi
far tak i lokforer, fortsetter hun.
Den 24 ar gamle Lerenskog-
jenta er den yngste toglederen i
Norge noensinne og ble ferdig
utdannet i fjor. N styrer hun




KJAPPERE,
ENKLERE,
TRYGGERE:
Vaktleder Berit
Jelstad (bak) o
ﬁ'}k’;{!r{'lf{-'l'
Kristine S
oppleve 3
nodkommuni-
kasjonssystemet
som kjappere,
enklere og
tryggere.

dent for utskifting

signalene og hvil

kjere inn pd, samtidig med at hun

rafikken i hele
immen med 60

ym jobber skift.

ostlandsomradet
andre togledere

150 telefoner pa ett skift
A1-R kommer med veldig
mange funksjoner som ikke er i
1na. Der gjelder forskjellige
yper meldinger og anrop som
kringkastingsanrop og gruppe
anrop. Det nye systemet har ogsa
en anropsliste som gjor det mulig &
se hvem som ringer. Det er nemlig
ar svart med en gang,
d. Pa en vanlig dagvakt

er de 11 togledere som fort far 200
telefonsamtaler hver. Som eksem-
pel pa den voldsomme pigangen
>olfjeld og kollegene motta
) telefoner bare pa Gardermo-
banen i lopet av et formiddagsskift.
Som regel er det korte beskj
som gis, men det hender at tog-
lederne sitter i telefonen og
andre samtaler pa vent.

Annerledes
- Det spesielle med nedanrop er at
'ter ned alle andre anrop. Det
ed en akustisk alarm som
varsler alle tog som befinner seg
innenfor rekkevidden av en av

radiomastene som er er bygd med
om lag seks kilometers mellom-
rom. Pa samme mate kan jeg ringe
til et tog og varsle om anleggs-
arbeider. Jeg kommer til a .

2 1sangivelsen som vi mister
pa grunn av « anet
til G¢ isk standard
(EIRENE). Nar et tog

signal og ringe
signalet opp pa sk

: “rmen, slik
det fungerer i dag. Det blir litt
annerledes nar vi bare
hvilket tog som ringer, s i
Solfjeld.
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GSM-R

- Baltikum teff
utfordrer til Narvik

Representantene for russisk jernbane legger

ikke skjul pa at en stor havn i Baltikum kan

bli en teff utfordrer til Narvik som gods-

knutepunkt.

- I Russland diskuterer vi mulig-
hetene til den lange transporte-
tappen av gods til estkysten av
USA mellom Kina og den norske
havnebyen Narvik. A utvikle
denne er selvsagt interessant, men
en toff utfordrer til denne ruten er
byggingen av en stor havn i Baltu-
kum. Dette alternativet har ogsa
mange interessante perspektiver
og omtales av mange.

Denne meningsytringen kom
fra Ivan Yarikov, sjefingenior ved
transportledelsen i det russiske
jernbaneverket under bedrifts-
besok ved Marienborg i1 Trond-
heim. Egentlig var det GSM-R
som stod pa agendaen for de fire
russerne som tilbrakte hele
dagen. Kvartetten viste imidler-
tid bred jernbanefaglig interesse,
og spesielt  Jernbaneverkets

LUNKNE TIL NARVIK: [van Yarikov (t.h.) i det russiske jernbane-

direkter for infrastrukeur, Jon
Fraisland, var hyppig malskive
for spersmal og tema for disku-
sjoner i lopet av dagen.

Det var for evrig Freisland
selv. som lurte pa russernes
holdning til NEW-satsingen i
Narvik.

- Veldig mye av denne tran-
sportlinjen gar via var transsibir-
ske jernbanelinje, og denne star
for tiden veldig i fokus hos oss,
bade nar det gjelder vedlikehold
og forbedringer, tilfoyde delega-
sjonens leder, Petr Manevich,
direktor for departement 3 i det
russiske jernbaneverket. Heller
ikke Manevich ga uten videre sin
stotte til at Narvik vurderes som
et mer akruelt start eller sluttmal
enn den nevnte storhavnen i

Baltikum.

verket, her sammen med kollega Dmitri Pronin, legger ikke skjul pa at
russerne er litt lunkne til en NEW-korridor over Narvik.
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(Ga russe

- Bespket ved opera-
sjonssentret her i
Trondheim har gitt oss
et godt grunnlag for a
vurdere GSM-R for
fremtidens Jernbane-
Russland, sier direkter
for departement 3 i det
russiske jernbanever-
ket, Petr Manevich.
Tekst og foto: DAG SVINSAS
Den russiske delegasjonen fikk svar
pa mange spoersmal under sitt
Trondheimsbesak.

- Vi fikk dreftet flere ting vi har
lurt pa med kunnskapsrike norske
kolleger. Det har vart et godr og

givende besek for oss, oppsummerer
direkter Manevich. Sammen med



rne nyttige rad

sine jernbanekolleger Roman Sebya-
kin og Ivan Yarikov (alle hjemme-
herende i Moskva) samt vise-
administrerende for teledivisjonen i
St. Petersburg, Dmitri Pronin, fikk
han se de to hoyteknologiske sen-
trene ved Marienborg i Trondheim.

«Sankerunden

Russerne var meget seriese. De
kom godt forberedt, hadde satt seg
godt inn i hva GSM-R star for og
stilte mange av de «riktige» spors-
malene.

— De er nok inne i en tidlig
analysefase angaende GSM-R, men
var veldig bevisste sine egne behov.
De er na helt klart pa en «san-
kerunde» for a sortere ut hvilke
system som best passer for deres
behov. Men med tanke pa de tan-
kene og meldingene de sendte
tilbake, er det klart at de nok ikke
vil finne noe de kan blikopiere.
Vi snakker nok her om et skred-
dersydd produkt, kommenterer
Orjan Berg-Johansen, leder ved
OPM (Operasjonssenter Marien-
borg) og vert fra Jernbaneverket
sammen med direkter  Jon

Fraisland og Terje Steinsvik.

Russerne kom direkte fra til-
svarende besok hos Banverket i
Sverige.

Foss av sporsmal

Berg-Johansen forteller videre at
russerne fra forste ayeblikk viste
god forstaelse for de forskjellige
problemomradene:

— De hadde god innsikt og var
genuint interessert i d fi mest mulig
ut av beseket ved OPM i Trond-
heim. Spesielt opptatt var de av den
teknologiske kvaliteten og hvor
funksjonelt systemet er i forskjelli-
ge sammenhenger.

De russiske jernbanerepresen-
tantene samt en fem manns sterk
delegasjon fra Siemens i Moskva og
Miinchen besokte ogsa den nye tra-
fikkstyringssentralen. Sentralens
leder Arnt Rogstad fikk en foss av
detaljerte tekniske sporsmal. Her
virket det som de kanskje var enda
mer pa hjemmebane enn pa GSM-
R-sentralen, hvor de ogsa fikk full
omvisning pa som en avrunding pa
de mange motene.

= Mye spennende
- Det romslige tidsskjemaet vart
sprakk nesten, opplyser Berg-
Johansen. — Pa hvert sted og etter
hver presentasjon var sporsmals-
mengden av et si forbausende
omfang at vi fikk problemer med a
komme i mal. Men, bevares, slike
problemer er av den hyggelige
sorten.

[ lopet av
dagen kom det

FORKLARTE:
Nettoverviker
Harald Aune
tegnet og for-
klarte etter bes-
te evne til sine
gfester fra det
russiske jernba-
neverket. Fra
venstre Dmitri
Pronin, Petr
Manevich,
Evgenij
Gutstein og sine
senterets daglige
leder, Orjan
Berg-Johansen.

«Vi fikk dreftet flere ting vi

frem at det bade  har lurt Dé med kunnSkaDS'

skjer og vil skje
mye spennende i
russisk jernbane
bade pa kort og
lang sikt. Pro-
sjektet og nytenking star pa dags-
orden i flere fora.

Og som alttid nar det gjelder var
store nabo i est, er det gigantiske
dimensjoner over det som skjer. |
Manevichs departement 3 arbeider
35 000 - 40 000 mann, mens det

russiske jernbaneverket roralt
beskjeftiger 1.2 millioner
mennesker.

rike norske kolleger.»

PETR MANEVICH
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Jernbanens nye arh

«Framtidas historikere vil

skrive at jernba

store renessanse | det

21.arhundre ...»

FNs nye klimarapport slar ugjen-
kallelig fast at global oppvarming
er var storste trussel og under-
streker hvorfor ogsa Norge ma
satse pa jernbanen som et viktig
virkemiddel i klimapolitikken.
Det er noe symbolsk i at FNs
siste klimarap-
port ble lagt
fram pa langfre-
dag i pasken. De
800 vitenskaps-
folkene som star
bak rapporten,
varsler lidelser
av bibelske pro-
porsjoner der-
som verdenssamfunnert ikke far til
en ny og radikal milje- og klima-

politikk.

nen fikk sin

Til helvete pa 1. klasse

FNs klimapanel mener vi allerede
merker menneskeskapte klima-
endringer. Ekstremver bade pa
Vestlandet og i Karibien har sam-
menheng  med global  opp-
varming. «Gjer nokke med varet!»
krevde Bergensavisen pa lederplass
i vinter. Da hadde byen opplevd 75
vate degn pa rad, og oppfordringen
til statsministeren pa besok i
Bergen med paraply var ikke til a
misforsta: «Regjeringen ma soerge
for at Norge kommer i forste rekke

MANEDENS GJEST

NAVN: Hallgeir H.

Langeland

TITTEL: Stortingsrepresentant fra
SV og medlem av Stortingets transport-
0g kommunikasjonskomité.
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i den globale klimapolitikken».

Det er neppe tilfeldig at ensket
om a bygge hoyhastighets-jernbane
star sterkt pa Vestlandet. En maling
i Bergens Tidende viste at mer enn
80 prosent stotter planene om hoy-
hastighetstog. Jeg tror det er en
sammenheng mellom a ta inn over
seg klimatrusselen og viljen til a
satse pa jernbanen. Det ser vi spe-
sielt pa Fremskrittspartiet (Frp)
som har spilt heyt med a fornekte
menneskeskapte klimaendringer —
og samtidig vart jernbanens frem-
ste motstandere 1 Norge.

Norge og verden star overfor et
veivalg: Vi kan gjere som Frp har
anbefalt til na: a fly til helvete pa
forste klasse, samt legge til rette for
enda mer forurensende og dede-
lig gods- og biltrafikk - eller vi kan
ta toget til lavutslippsamfunnet.

Norge langt etter skjema

For sommeren skal Stortinget
behandle og vedta klimahandlings-
planer for alle samfunnsomrader.
Utfordringen er klar: Norge ma
som et av verdens rikeste land klare
a redusere utslippene med mini-
mum 70 prosent innen 2050, og
minimum 30 prosent innen 2020,
Problemet er at Norge ligger langt
etter skjema. Og verstingen er
transportsektoren som na star for
30 prosent av de innenlandske
utslippene. Og norske utslipp fra
transport har ekt med 27 prosent
fra 1990 til 2005. Her er det
spesielt to utviklingstrekk som
bekymrer:

Varetransport pa vei har okt
med 50 prosent siden 1990. Lav-
utslippsutvalget har beregnet at

norsk luftfart genererer 1,2 millio-
ner tonn CO2 fra innenlandsk tra-
fikk og 4-5 millioner tonn fra uten-
landsk trafikk. Og det kalkuleres
med en dobling av utslippene de
neste tidrene. Og vi vet at klima-
effekten av flytrafikk er 2 - 4 gan-
ger hoyere enn drivstoffutslippet
tilsier, pa grunn av utslipp av
nitrogenoksider og kondensskyer i
hoye luftlag.

Avinors sektorutredning for
Nasjonal transportplan kalkulerer
at antallet flypassasjerer kan oke
fra 33 millioner i 2005 il 85 mil-
lioner 1 2050. Samrtidig skriver
Avinor at miljevennlig energi som
biodrivstoff og hydrogen ikke vil
vaere noe alternativ for luftfarten i
overskuelig framtid. Det forteller
ogsa hvorfor vi ma satse pa mer
miljovennlige alternativer.

Flere for hpyhastighetstog
Sosialistisk Venstreparti (SV) har
store forventninger til de utred-
ninger om heyhastighetstog som
regjeringen gjennomferer. Hoy-
hastighetstog er ikke bare framtids-
rettet transportpolitikk, men ogsa
frameidsrettet miljepolitikk.
Stadig flere fylker, kommuner,
nzringsforeninger og organisa-
sjoner engasjerer seg 1 planene om
hoyhastighetstog. Viktige akterer
som NSB mener det er et godt
markedsgrunnlag for heyhastig-
hetstog og mener det er naedvendig
for a utvikle fjerntogtrafikken.
Hovhastighetstog skal erstatte
fly og trailertrafikk overfores til
det naverende banenettet. I tillegg
kommer nzrtrafikksatsing pa jern-
bane. Alle nye strekninger ma




undre

bygges ut med en standard for
hastigheter over 250 km/t, vedtok
SVs landsmorte.

Ny gullalder
Stadig flere land satser pa jern-
bancn med klimapolitikk som en
tig del av begrunnelsen.
Svenskene investerer naer 12 milli-
arder svenske kroner i jernbanen i
2007. Spania skal bygge
hets-jernbane for 1.000 milliarder
kroner fram til 2020. 1 februar-
utgaven av Jernbanemagasinet kan
vi lese at ogsa Vietnam satse
pa heyhastighetstog.

Na har det gatt en periode uten
at vi har bygd Norge. Det er pa tide
a bygge Norge igjen. Regjeringen
har loftet jernbaneinvesteringene
med 50 prosent. Det er en god
start. En storsatsing pa jernbanen
ma bli et storre prosjekr for a bygge
landet fram mot 2020, og samtidig
et vektig norsk hterU for & mot-
virke mt?[‘mt'bl\f.'... apt, global opp-
varming.

Historikere skriver at jernbanens
gullalder var fra 1850 il 1950.
Framrtidas historikere vil skrive at
jernbanen fikk sin store renessanse
i det 21. arhundre, i klimatrusselens
tid. Toget er nemlig det beste svaret
pa spersmalet om hvordan vi skal
redusere klimagassutslippa vare fra
transportsektoren!

UTSLIPP: Klimaeffekten av fly-
trafikk er to-fire ganger hoyere enn
drivstoffutslippet tilsier, pd grunn av
m;t’:pp av nitrogenoksider og kon-
 hoye luftlag, papeker
»skribent.  Foto:scanpix
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- Sats stort
pa samferdsel

Seks av Norges ledende interesse-
organisasjoner for transport og
logistikk har gatt sammen om en
felles oppfordring til regjeringen om
fortsatt a satse stort pa vei, jern-
bane, havner og farleder. De seks
organisasjonene er Norges Lastebil-
eierforbund, Transportbedriftenes
Landsforening, Rederienes Lands-
forening, Norsk Havneforbund, Nor-
ges Taxiforbund og Logistikk- og
transportindustriens Landsforening.
Organisasjonene oppfordrer
myndighetene til, i samarbeid med
naeringen, & utforme en politikk for
barekraftig godstransport.

- Meget hyggelig

Senioringenier
Frank Kobbhaug i
Jernbaneverket
Utbygging er truk-
ket ut som den
glade vinneren av
en hotellweekend &8
for toi forbindelse  Frank

med Jernbanema- Kobbhaug.
gasinets leserun-
derspkelse. Hele
2077 deltok i undersgkelsen.

- Dette var meget hyggelig, sier
en glad og overrasket vinner.

- Jeg far vel velge et sted som
jeg kan ta toget til, antydet han
etter & ha tenkt seq litt om. Men det
behever han ikke. Kobbhaug har full
valgfrihet til & legge oppholdet hvor
som helst i Norge.

Jernbanemagasinet onsker
uansett - God tur!

FOTO: OLAV NORDLI

Sommeropphold

Det arrangeres igjen sommeropp-
hold pa Rondeslottet for jernbane-
ansattes funksjonshemmede barn.
Arrangementet avvikles i tidsrom-
met 25. til 30. juni 2007.

Programmet under oppholdet
bestar bl.a. av natursti, aktiviteter i
basseng og arbeidsstue.

Pamelding innen 25, mai. Pamel-
dingsskjema fas ved henvendelse til
Laila Grgnbakken, lag@jbv.no

Hector Rail med
tommer fra Norge

Det svenske togselskapet Hector Rail AB har tegnet en stor

kontrakt med det svenske Stora Enso-konsernet om frakt av

temmer fra en rekke terminaler i Norge til de svenske papir-

fabrikkene.
Tekst: NJAL SVINGHEIM

Kontrakten omfatter transport av minst
600.000 kubikkmeter tammer i aret fra de
norske terminalene til Stora Ensos fabrik-
ker i Skoghall og Billerud, opplyser Hector
Rail AB. Tammeret skal sendes fra tom-
merterminalene Tynset (Auma), Koppang
og Elverum pa Rerosbanen; fra Otta, Lille-
hammer og Serli pa Dovrebanen, samt fra
Kongsvinger.

Trafikken skal starte i januar 2008.

Nytt lokomotiv

Hector Rail vil bruke moderne, elektriske
lok pa Dovre- og Kongsvingerbanen og vil

investere i et nytt diesellokomotiv for tra-
fikken pa Rpros- og Solgrbanen. Togene
skal kjeres med sterre vogner enn de som
brukes i dag.

Eid av Hoegh

Hector Rail AB eies av Hoegh Capital Part-
ners Investments Ltd. Dette selskapet som
kontrolleres av den norske Hoegh-familien,
som blant annet eier rederiet Leif Heegh &
co. Fra fer av kjerer Hector Rail daglige
industritog fra Norske Skogs papirfabrikk
pa Follum ved Henefoss til Halden og
Sverige.

TOMMERTRANSPORT: Den nye kontrakten til Hector Rail omfatter transport av
minst 600.000 kubikkmeter tommer i aret.

FOTO: @YSTEIN GRUE
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kontrakter.

I GANG: Baneservice er kommet godt i gang i Sverige og er nd tildelt to nye

N S ekl

FOTO: @¥STEIN GRUE

Baneservice inntar Sverige

Baneservice AS har nettopp vunnet to kontrakter verdt 80 milli-

oner kroner pa den andre siden av kjglen. Fra for er den norske

jernbaneentreprengren inne pa to ulike svenskeprosjekter.

Baneservice er blitt tildelt kontraktene pa
ombyggingen av sporanlegget og kontakt-
ledningsanlegget pa Uppsala Bangéard.

Malrettet

- Langvarig og malrettet innsats for a
komme inn pa det svenske markedet
begynner a gi resultater, sier utenlands-
ansvarlig i Baneservice, Hans Antonsen.

Kontraktene har en samlet verdi pa
over 80 millioner svenske kroner, og
arbeidene skal gjennomferes i perioden
april 2007 til juni 2011. - Fra fer har vi
prosjektene Bartradsbyte Katrineholm -
Mjélby som avsluttes i mai, og Bohus-
banan som starter i april, fortsetter Hans
Antonsen.

Optimistisk
Som felge av den ekende oppdrags-

mengden er det fortsatt behov for &
styrke organisasjonen i Sverige. - Mens vi
hittil har prioritert kontaktledningssiden,
vil vi na konsentrere oss om & bygge opp
kapasiteten pa sporsiden, sier prosjekt-
sjefen i Sverige, UIf Johansson. Det vurde-
res a stasjonere en pakkmaskin i Sverige
for & kunne utfere sporjustering for egne
prosjekter og oppdrag som utferes i
samarbeid med Scandinavian Track
Group, STG.

- I tillegg til at flere storre prosjekter
spredt ut over aret gker muligheten for
god kapasitetsutnyttelse betraktelig, vil
den okte oppdragsmengden ogsa bidra til
at viisterre grad kan viderefgre sam-
arbeidet med STG, fortsetter Ulf Johans-
son. - Det er derfor grunn til & vaere opti-
mistisk nar det gjelder utviklingen i
Sverige i tiden fremover, avslutter han, ®

Rift om lokfgrarar

Det trengst i tida framover mange
nye lokferarar i norske togselskap. |
vinter gjekk NSB ut med eit tilbod
om lgn i studietida ved Jernbanes-
kulen. Dei kunne og fa lgna attende-
betalt fra studiestarten av. Tilbodet
galdt for dei som ville underskrive
avtale med NSB om & keyre for dej i
to ar etter fullfert utdanning. Dette
fekk 6g CargoNet og Flytoget pa
banen med liknande tilbod. For
2007 aukar skulen utdanninga av
lokferarar med & ta opp fem kull -
kvart kull med maksimalt 22 studen-
tar. Dei klassane skulle det ikkje
vere noko problem med & 3 fylt
opp. D& seknadsfristen gjekk ut 1.
mars, lag det nemleg 300 seknader
i bunken!

Utfordring
for tilsynet

| rapporten fra Statens Jernbane-
tilsyn om 2006 kjem det frem at dei
har problem med 3 halde pa folk og
med & rekruttere nye. | ein stram
arbeidsmarknad er det gjerne sterk
etterspurnad fra akterar som kan
betale meir. For 2006 var planen &
rekruttere tre til fem nye medar-
beidarar. Det har dei ikkje klart.
Dessutan var det tre som valde &
slutte. Resultatet er at tilsynet ikkje
har fatt gjort alt dei hadde planlagt
a gjere.

17. mai-tog til Oslo

SJ har satt opp chartertog fra
Stockholm til Oslo pa selveste 17.
mai (som i Sverige begrenser seq til
bare & veaere Kristi Himmelfartsdag).
Etter avreise fra Stockholm om mor-
genen blir det servert champagne-
brunch om bord. Vel ankommet Oslo
tar svenskene inn pa Radisson SAS
Hotell Plaza fer de pa kvelden rusler
til Wallmanns salonger pa Sagene/
Griinerlgkka for en treretters 17.
mai-middag oqg et fire timers under-
holdningsprogram. Hele pakken kos-
ter 1705 svenske kroner. Hvis toget
blir utsolgt, betyr det at 400 sven-
sker vil ankomme den norske hoved-
staden pa tidlig ettermiddag 17. mai.
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YTy (3 0 Tony Daemring (42), driftssjef i Region Vest




Han gikk med vapen 24 timer i degnet, men larte mye om mennesker.

Og om 4 sette sma ting i et stgrre perspektiv. N& er Tony Damring sjef

for 240 mennesker og brennende engasjert i 3 oppna suksess sammen

med andre. «En real sjef», mener de ansattes talsmann.

Tekst og foto: TORE HOLTET

Jernbanemagasinets utsendte har
avtale om a mete «faren til den nye
driftsmodellen» i Jernbaneverket. 1
over seks ar har Tony Damring
nemlig ledet et litt annerledes
driftsapparat, der prosjektretting
og arbeid pa tvers av faggrenser er
rendyrket fra topp til bunn.

Klar melding

Kort tid etter at nattoget har stop-
pet noen meter fra Tonys arbeids-
plass pa Bergen stasjon, ringer min
mobiltelefon.

- Hei, det er Tony Damring.
Intervjuavtalen var ma utsettes en
dag, er den klare meldingen i den
andre enden. Dattera er blitt syk,
og da ma faren tra til. Men denne

BLI BEDRE: - Vi md bele tida jobbe
for a bli bedre. Derfor mad
organisasjonen hele tida vere i
endring, mener Tony Damring,

mannen vet rad og etter en kort
telefon serger han for a fa under-
tegnede sysselsatt med et helt annet
intervju den samme dagen.

Jo, de har kanskje et poeng de
som hevder at Tony Damring
snakker rett ut og evner i skape
resultater.

«t...onshore og offshoren

Det var en ren tilfeldighet at den
unge krolltoppen av en vestlending
havnet pa jernbanen. Da han til-
tradte pa elektrokontoret i Bergen i
september 1989, hadde erfaringen
med jernbane begrenset seg til noen
togturer til og fra gymnaset pa
Voss.

Unggutten fra det lille fjord-
samfunnet Stamnes sju mil fra
Bergen hadde merket seg fordelene
med tre ars ingenierutdanning:
«Gir store muligheter — onshore og
offshore», sto det pa en brosjyre
om elkraft. Og Tony Damring ble
elkraftingenier.

— Det var darlig med jobber i

1989. Jeg sokte pa det som var og
fikk napp pa jernbanen. En interes-
sant arbeidsplass med mange
spennende mennesker.

Holde med de svakeste

For 25 dr siden var det enna en
familiesensasjon 4 soke seg pa
gymnaset nar faren jobbet pa bdt
og mora pa fabrikken. Sann var det
ogsa 1 familien
Damring.

Etter examen
artium var det
duket for mili-
teertjeneste med
et pafelgende
tjienesteopphold
som FN-soldat i
Libanon.

- En utrolig fin periode i mitt
liv. Det var rolige tider der nede da,
men jeg lerte mye om folk, bade
norske og utenlandske. Det var
spesielt & mote sa mange forskjellige
mennesker, midt oppe i stor-
konflikten mellom jeder og
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«Jeq liker @ oppna suksess,
fa andre med meg. For
suksess kan bare skapes i
fellesskap med andre.»



» M@TE MED TONY DAMRING

palestinere. Nitti prosent av oss var
jedevennlige da vi dro ned. Da vi
reiste hjem, var det stikk motsartt.
Vi mennesker har heldigvis en
tendens til a holde med de
svakeste...

— Etter oppholdet i Libanon ble
det enklere a sette sma ting i et
storre perspektiv. Selv i min jobb
som materiellassistent gikk jeg
tross alt med viapen 24 timer 1
dognet.

Liker a lede

Kontrasten ble stor til fabrikken pa
Dale, der han i et halvt ar jobbet
som operator i bomullsspinneriet.

— Jeg sto pa en maskin uten a
skjonne hvorfor. Tross alt gjorde
jeg noe viktig for at fabrikken
skulle kunne produsere sengetay,
men det var det ingen som fortalte
meg. Det der husker jeg at jeg
reagerte pa ...

Fabrikkerfaringen satte fart i
avgjorelsen om a seke Bergen
Ingeniorhayskole. Og noen ar sene-
re — med elektrokontoret som for-
ste stoppested — ble Tony spurt om
i bli produksjonssjef i Bane-
Produksjon.

- Jeg hadde en anonym jobb og
gikk til en lederjobb. Det var rime-
lig utfordrende, minnes han.

— Jeg fant raskrt ute at jeg likte a
vare leder. For det forste fikk jeg
vare med og pavirke. Og ikke
minst: Jeg liker 4 oppna suksess, fa
andre med meg. For suksess kan
bare skapes 1 fellesskap med
andre.

De siste ti ara har Tony Demring
statt i spissen for flere suksess-
historier, som sjet for produksjons-
apparatet 1 vest.

Brennende engasjert

Tony korrigerer meg likevel nar jeg
benevner han som far til drifts-
modellen 1 vest.
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«Han liker 4 diskutere, men
etterpa kan han knegge og
le med et glimt i gyety

KOLLEGER OM TONY DAEMRING

— Initiativet kom fra min
daverende sjef Thor Brakkan,
poengterer han.

Sannheten er at det var Tonys
entusiasme som gjorde at produk-
sjonsmiljeet i vest ble utpekt som
pilot bade i forhold til prosjektret-
ting og tverrfaglig jobbing. Det
bekrefter hans tidligere sjef:

«Tony hadde stor tro pa a lykkes,
og det smittet over pa de andre.
Denne mannen har en indre moti-
vasjon for a fa ting til 4 fungere,
han klarer a formulere hensikren
med det som skal gjores, og han
star lopet ut,» kvitterer Braekkan.,
Leder for Banepersonalets Forening
pa Bergensbanen, Bjorn Larsen,
slutter seg til hvert ord og legger til:
«Vi har en god dialog. Jeg sitter
med en folelse av at vi metes pa
likefot. Tony er en lettvinn sjef som
sier ting rett ut, men kan ogsa hore
pa andre sine meninger. Han kjorer
ikke rett fram og er opptatt av at
folk skal ha det bra.»

M3 bli bedre

Driftssjef Daemring har imidlertid
liten sans for kolleger som hevder
at alt var bedre for:

— Vi ma hele tida jobbe for a bli
bedre. Derfor ma organisasjonen
hele tida vare i endring. Det er all-
tid en fare for a bli fastlast. [ stedet
for a protestere mot endringer sa
bor folk si: «Jippi! Na blir det enda
bedre!»

Sier han — og smiler.

Han har heller ingen tro pa at de
politiske rammebetingelsene for
driftsapparatet er vedtatt en gang
for alle.

— Tvert om. Sannsynligheten er
stor for at regjeringen blir en annen
ved neste valg. Vi ma belage oss pa
nye tider. Men hvis vi viser at vi
kan levere, vil det trygge framrida
til alle i driftsapparatet.

Fa eierskap

Sta, krevende, ordrik og spennende
er ogsa merkelapper som settes pa
driftssjefen i Bergen. lfelge nare
kolleger onsker han 4 diskutere og
vil helst ha rett - litt mer enn andre.
Men etterpa kan han knegge og le
med et glimt 1 ovet,

Noen har en mistanke om at
han setter ting pa spissen for 4 fa
opp engasjement.

Tony Damring er i hele sin
varemate opptatt av sak, ikke per-
son. Han liker heller ikke a snakke
om seg selv, men vi forstar etter
hvert at han giftet seg i 1998, har
tre barn pa tre, fem og sju ar og
liker a reise og ga pa dagsturer i
naturen.

— Og sd liker du a fiske ...

— Ja, stangfiske etter bade laks
og torsk. Av og til er jeg borte ei
uke for a fiske laks i Gaula. I fjor
fikk jeg fire laks med vekt fra 3,2
til 4,2 kilo. Det var stort! Litt av et
adrenalinkick a ta opp en laks fra
et fossestryk.

Sier 42-aringen, som gang pa
gang framhever viktigheten av a
trives.

— Skal vi oppna felles mal og
skape resultater, ma folk glede seg
til 4 ga pa jobb. Det er en forutset-
ning. Og si ma de ansatte ville
oppnd noe gjennom arbeidsdagen,
fa et eierskap til det vi skal levere,
konkluderer Tony Demring.

tore.holtet@jbv.no
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Dette bildet er
tatt i skum-
ringen pa
Hamar stasjon.
Lang lukkertid
pa 1/2 sekund
0g bevegelse |

B kameraet gjor

at lyspunktene
kommer fram
som streker.

MITT JERNBANEBILDE

NAVN: Rune Fossum

TITTEL: Oppleringsleder, CargoNet
KAMERA: Canon powershot 570
BOR: Oslo
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Skipsfart
pa jernbane

Hector Rail, et togselskap bygd opp av
norsk skipsfartskapital fra Hoegh-
gruppen, har inngatt avtale med ned-
erlandske Van Dieren Maritime, som er
eid av islandske Samskip, om & stille
med trekkraft for ekspressgodstog
mellom Norrkeping og Ruhr-omradet.
Hector Rail har bestilt nye lokomotiv
fra Bombardier Transportation. Disse
skal kunne benyttes pa hele streknin-
gen. Dermed kan godstogene for for-
ste gang kjore fra Sverige, gjennom
Danmark, til Tyskland uten & matte
skifte lokomotiv. Snitthastigheten vil
ligge pa 70 km/t, som er langt over
normalen pa internasjonale
transporter i dag.

SNCF slipper
erstatning

En fransk ankedomstol slar fast at
familien til to franske joder som ble
deportert med tog til en internerings-
leir, ikke har krav pa erstatning. Der-
med oppheves dommen fra en lavere
domstol i fjor sommer. Ifolge den dom-
men matte SNCF betale erstatning, og
flere hundre seksmal kom inn. Disse
blir n trolig ikke behandlet. 76 000
joder ble deportert fra Frankrike
under krigen. De fleste ble sendt til
leirene med tog.

Pengemaskin
pa skinner

Deutsche Bahn hadde et godt ar i fjor
med okning i s vel passasjertallet som
i godstrafikken. Omsetningen okte med
5 milliarder euro (over 40 milliarder
kroner) til 30,1 milliarder euro. Ars-
resultatet etter skatt endte pa

14 milliarder kroner.

Ogsa DSB i Danmark kan melde
om nok et godt ar i fjor. Der endte
resultatet for skatt pa en droy milliard
danske kroner etter at det ble fore-
tatt 2,8 millioner flere reiser med
danske tog i fjor enn dret for. Den
samlede omsetningen i DSB endte pa
10,5 milliarder norske kroner - eller
3,5 milliarder mer enn NSB.

Millionbgter i England

Eksperimentet med & privatisere eierskapet til de engelske jern-

banelinjene i selskapet Railtrack Group under statsminister

Margaret Thatcher ble en dyr affeere - pa mange mater.

Tekst: ARVID BARDSTU

Tre store ulykker krevde 41 menneskeliv
og flere hundre skadde. Na er oppgjerets
time over:

De store ulykkene pa britisk jernbane
under det private infrastrukturselskapet
Railtrack er na oppgjort med beter i
millionklassen - i engelske pund. Ettersom
Network Rail overtok Railtrack i 2002, er
det Network Rail som ma betale for synde-
ne. Boten for frontkollisjonen mellom to
tog ved Paddington Station i 1999, som
kostet 31 menneskeliv og skadet 400 pas-
sasjerer, ble pa 4 millioner pund (naermere
50 millioner kroner). De er ogsa betelagt
for ulykken ved Hatfield i 2000 der fire
mennesker ble drept.

Enda mer matte entreprengrgiganten
Balfour Beatty ut med etter den sist-
nevnte ulykken. Selskapet hadde ansvaret
for vedlikeholdet og oversa feilen som ble
s skjebnesvanger. De matte til slutt ut
med hele 7,5 millioner pund.

Kortvarig eventyr

Railtrack Group fikk ansvaret for den
britiske jernbanen - med skinnegang,
signaler, planoverganger, broer, tunneler
og en del stasjoner 1. april 1994.

11996 gikk selskapet pa bers, og |
september samme ar skjedde ulykken ved
Southall. Lokfereren kjorte pa radt lys.
Det var heller ingen barrierer som stoppet
toget.

Hosten 1999 skjedde det samme ved
Paddington stasjon i London.

Da det aret etter gikk galt ved Hatfield,
var det ingen av sjefene i Railtrack som
kunne garantere at dette ikke kunne skje
pa nytt. Aksjekursen raste, og selskapet la
inn arene i 2002.

P& hjemmesiden til Railtrack Ltd star
folgende & lese: «We regret that we are
not running any trains today.....0Or
tomorrow».

Det er kanskje ikke sa mye a vare lei
seq for. =

FIKK FOLGER: Frontkollisjonen mellom to tog ved Paddington Station i 1999 kostet
31 menneskeliv — og nermere 50 millioner kroner.

FOTCO: SCANPIX
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VERDENSREKORD: Her settes det verdensrekord med et ombygd fransk togsett.

FOTO: SCANPIX

Oslo-Trondheim pa en time

Den nye verdensrekorden pa skinner er pa 574,8 kilometer i

timen. Med slik hastighet ville Oslo-Trondheim veert tilbakelagt pa

under en time.
Tekst: NJAL SVINGHEIM

Det var i pasken at det franske jernbane-
selskapet SNCF, det franske jernbaneverket
RFF og togprodusenten Alstom Transport
satte ny verdensrekord pa skinner.
Hastighetsrekorden ble satt pa den nye
TGV-strekningen mellom Paris og
Strasbourg.

Den tidligere rekorden fra 1990 pa 515,3
km/t ble altsa slatt med nesten 60 kilo-
meter km/t.

Dobbel effekt

Det var et stort oppbud av tilskuere og
medier langs linjen under rekordforspket.
Fransk fiernsyn sendte for evrig begiven-
heten direkte, der seerne kunne felge pa

togets hastighetsmaler.

Det ombygdte togsettet som satte
rekorden, har betegnelsen V150 og har
dobbelt sa stor effekt som de vanlige TGV-
togene. Effekten er pa 19,6 megawatt eller
vel 25 000 hestekrefter. Togsettet har
siden nyttar veert oppe i over enn 450 km/t
mer enn 40 ganger.

Forsgksprogram

Rekorden markerte avslutningen pa et for-
soksprogram for a teste, male og bekrefte
den aerodynamiske atferden og stabiliteten
i toget. Franskmennene har ogsa testet
kontaktledningens egenskaper i sa hoye
hastigheter, de har studert forholdet hjul/
skinne, og sett pa pavirkningene pa sporet,
bade pa fri linje, i tunneler og pa bruer. m

PRESSEKONTAKTAR

»
Jernbaneverket

Sentralt
Fung. informasjonsdirektar
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 45 72 42/916 57 242
e-post: esv@jbv.no

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

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

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

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

Info Sgrlandsbanen
Informasjonssjef Hennig Lode
Telf. 51569650/91669650
e-post: holde@jbv.no

JERNBAMNEMAGASINET NR 4-2007 43



PORTO BETALT
VED

INMLEVERINGA A
PE

@ RETURADRESSE:

Bedriftssupport AS,
Postboks 358 Sentrum,
0101 Oslo

MNORGEMNOREG

PR e i e

P SKRATT BAKFRA

DE TRE BATENE «BRUSE»

Det var en gang tre bater som
skulle ga til s...

Nei, stopp en halv — dette er
ikke noe eventyr. De tre batene
var virkelige nok, og alle sa het de
«Bruse». Men i stedet for a ga til
seteren for a gjore seg fete, sa gikk
de til Sunderland for 4 hente kull
- og det til norske damplok i
NSBs tjeneste. Og i motsetning til
de tre bukkene som fulgte rett
etter hverandre, sa gikk det ar
mellom hver av de tre batene
«Bruse». | tur og orden avloste de
hverandre mellom aret 1913, da
den forste «Bruse» kom, til det
hele tok slutt i lopet av 1950-
arene.

Forkortelsen NSB er alminnelig
kjent og entydig. Norges Stars-
Bater har aldri vaert noen akruell
tolking. Statsbanene eide da heller
aldri mer enn denne ene baten, og
driften ble administrert av
rederiet Fred Olsen.

Den siste D/S «Bruse» lastet
3.300 tonn med kull, nok til a
fylle 300 jernbanevogner.
Seilingstiden fra Sunderland pa

EEnrrnpninag

ostkysten av England til Norge
var 50-60 timer, og losseplassene
strakte seg fra Kristiansand i ser
til Mo i Rana i nord. I dret 1950
brukte NSB hele 300. 000 tonn
med kull. Man hadde i alt 60 lag-
ringsplasser for kull med en sam-
let kapasitet pa 280. 000 tonn.
Kullmangel i Europa midt pa

TEKNIKK OG MIMRING

[ korridoren pa jobben star en
glassmonter fylt til randen av
diverse teleteknisk utstyr som for
lengst har gatt ut pa dato. Gamle
togradioer, personsekere, mobil-
telefoner og slepbare PC-er vekker
minner om riktig gamle dager —
eller midten av nittitallet, som
noen kaller det.

For det var da utviklingen for
alvor skjot fart. Ny teknologi
banet veien for mindre og lettere
utstyr med kraftigere ytelser. For
vi visste ordet av det, fikk vi
faktisk plass til telefonen pa

innerlomma — og attpatil uten at
jakkeforet revnet. Siden har
utviklingen fortsatt med storm-
skritt, og i dag er de fleste utstyrt
med heyteknologiske kraftpakker
som pa folkemunne kalles mobil-
telefoner, men som i realiteten er
handholdre datamaskiner med
muligheter for a ringe.

Jeg er ikke i naerheten av 4
begripe hvordan ingeniorene
greier a dytte si mange avanserte
funksjoner inn i noe sa lite og lett
som en mobiltelefon. Det er jo en
bragd det star respekr av. Det

50-trallet forte til kraftig pris-
stigning, og kullimporten tappet
landert for verdifull valta. Dette
gav argumentasjonen for
moderniseringsprogrammet
«Vekk med dampen» ytterligere
gjennomslagskraft.

REIDAR SH

forseker jeg alltid a tenke pa, men
det hender det holder hardr. Ikke

minst nar kraftpakka ikke lystrer
eller pa andre mater oppforer seg

barnslig.

Da hender det at jeg onsker
teknikken dit pepperen gror. 1
slike stunder hjelper det a svinge
bortom monteren for en liten
paminnelse om at det som er en
selvfolgelighet i dag, var en
umulighet pa tampen av det
forrige artusen.

HARRY K
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