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Bruken av tog.
'ma tredobles

Hvis Norge skal fa til en baerekraftig
transport, ma bruken av person- og gods-
tog minst tredobles, sier professor Karl
Georg Hoyer. Han er eneste norske forsker

som har spesialisert seg pa jernbane.
SIDE 4



Oktober

Det er noe serigst over oktober. Det er maneden
etter hgstjevndggn, dagene er blitt kortere,
sommerperioden er definitiv over, og det er full

aktivitet pa alle samfunnets omrader. Oktober er —

den virkelige hgstmaneden da alt skal skje. Ja, ' Enestdende

selv om oktoberrevolusjonen egentlig skjedde i —!. IEPE i opeisk fly-

november, og tyskernes oktoberfestival finner sted plassjernbane kan

i september, sa har de altsa begge fatt navn etter vise til en tilsuarerde

nettopp - oktober. suksess som den
norske. Og passasjer-

For oss som arbeider i samferdselssektoren, er det spesielt mye ] tallene bare oker ...

som skjer i oktober. Eksempelvis avholdes den tradisjonsrike trans-
portbrukerkonferansen alltid i denne maneden. | ar blir det visstnok
rekorddeltakelse, noe som tyder pa sterk interesse for den sektoren
vi arbeider innenfor. | Sverige arrangeres den store jernbane-
messen, Nordic Rail, annethvert ar i oktober. Oppslutningen om

18 5 o 't

det arrangementet er 0gsa et bevis for at temaet jernbane er mer Taler 2,5 tonn T L Artu I IJ

0g mer aktuelt. Denne profilen av en ! i Artur Tdmalski
festeanordning taler } av flere storfo

Det er likevel ingen tvil om hva som er aller viktigst. Stortinget trer 2,5 tonn uten a ryke. . s polakker som'

sammen igjen, trontalen holdes og sa legges statsbudsjettet fram.
Innholdet i budsjettet er helt avgjgrende for hvordan vii Jernbane-
verket skal prioritere og hvilket aktivitetsniva vi kan holde i 2008.

| ar er forventningene spesielt store. Mange har papekt at det
haster med & utvide jernbanens kapasitet slik at vi kan dekke en
stadig storre etterspersel. Og det er vel sd mange som peker pa
klima- og miljputfordringene og sier at nd ma det virkelig satses

pa jernbanen. Utfordringen for regjeringen er a leve opp til dette,
samtidig som prisene i bygge- og anleggssektoren har gkt betydelig
og de fleste prosjektene ma ha en hgyere kostnadsramme.

Mannen bak er mester ! ~ pa abygge Jatta
i & finne nye praktiske - oldepla enfor
lgsninger - «en oktav
bedre enn de gamley.

28

Storsjarmer

- En ma skru pa sjarmen,
da vet du, sier denne
mannen, som skal fa 31
jernbaneorganisasjoner
fra 24 land til & sam-
arbeide.

14

Kystbane
Sverige bygger
Nord-Europas mest
moderne jernbane-
strekning - pa ost-
kysten..

Na i oktober gar ogsa samferdselsetatenes arbeid med Nasjonal
Transportplan for perioden 2010-2019 inn i sluttfasen. Det er
gjennom denne planen vi virkelig vil fa den store testen pa om det
bokstavelig talt gar mot et klimaskifte i norsk samferdsel. Jern-
baneinvesteringer er langsiktige investeringer, og det er na vi ma
bestemme oss hvis vi gnsker radikale endringer i transportsek-
toren. Professor Karl Georg Hayer er blant dem som argumenterer

for sterke virkemidler hvis vi ensker mer barekraftig tramsport. Bompenger i luften 4 Smanytt innenriks 26
Jernbanemagasinet har et lengre intervju med Hoayer i denne . . .
utgaven, o ° ) / Suksesshistorie uten sidestykkes 8 ern ane

«Flyr» med tog 100 ganger i aret 10 Mgte med: NR. 8 - 2007 m
Et av spersmalene som ma bergres i NTP-sammenheng, er om .y . g g . g . . . L agaSlnet
tiden er inne for & satse pa& hoyhastighetstog i Norge. Den tyske - Eit nei kan koste meir... 1 Tastet feil - fikk kremjobb i Wien 28 ANSVARLIC REDAKTOR A G ey Sl
konsulentgruppen, som har arbeidet pa oppdrag for Jernbane- o . . o Svatin Mlermelmg) ADRESSE, REDAKSJONEN:
verket, legger fram sine resultater i midten av oktober. Sa skal Smanytt innenriks 12 Polakker pa sporet 32 TREDI:‘KT;GtR ]Oregioltet et Hi
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Jernbaneverket gjore sine vurderinger av arbeidet, og interes- Topp moderne pa ett spor 14 Han kan alle togrutene 34 FOTOJOURNALIST: Boks 788, Sentrum, 0106 Oslo
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BAREKRAFTIG TRANSPORT

Bompenger i luften

For & oppna en baerekraftig transport ma vi minst tredoble
bruken av person- og godstog, erkleerer professor Karl Georg
Hgyer. Han lanserer en Norgespakke |, der flypassasjerene
betaler for jernbaneutbygging og transportpolitikken laftes

opp til Statsministerens kontor.
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Tekst: TORE HOLTET
Foto: 9YSTEIN GRUE

Karl Georg Haoyer er professor i
teknologi og milje ved Hoyskolen
i Oslo. Han er eneste norske for-
sker som har spesialisert seg pd
jernbane i det store samfunnsbil-
det, og i ar skal han holde hoved-
foredraget pa den nordiske jern-

banekonferansen Nordic Rail 10.
og 11. oktober.

Jernbane=barekraftig

- Koblingen mellom banetransport
og baerekraftig transport og mobili-
tet har vert selvsagt i 20 ar, under-
streker han og minner om at Brundt-
land-kommisjonens rapport ble lagt
fram for like mange ar siden. Hoyer

ramser opp den ene konferansen
etter den andre som har slitt fast at
jernbane er et nodvendig tiltak for
4 bidra til 4 lese verdens energi- og
miljeproblemer.

—EU har bestemt at baerekraftig
transport skal vare overordnet for
all transportpolitikk. OECD og
Verdensbanken har omfattende
prosjekter i samme retning. I alle
disse sammenhengene er jernbane
et gjennomgangstema. S denne
lange historien om jernbane som
svar pad miljoutfordringene er ikke
kontroversiell i det hele tatt, poeng-
terer han.

Minst tredoble

— Hva mé til for at jernbane kan bli
sett pa som et reelt svar pa klima-
utfordringene?

— Hyvis jernbanen skal komme
pé et niva hvor den virkelig betyr
noe for berekraftig mobilitet, ma
transportvolumene okes kraftig.
Vi snakker minst om en tredob-
ling. I dag stér jernbanetranspor-
ten for under to kilometer per inn-
bygger per dag mens bilen til sam-
menlikning star for 30 kilometer. I
et framtidig baerekraftig trans-
portsystem ma jernbanen oke sin
del til seks kilometer per dag —
innenlands. Tar vi med utenlands-
reiser, bar hver innbygger gjen-
nomsnittlig reise atte kilometer
med tog — daglig.

— Bildet for godstransporten er
omtrent det samme. Toget frakter
to tonnkilometer gods per inn-
bygger om dagen. Vegtransporten
star for nesten det femdobbelte. I et
berekraftig system md godstrafik-
ken pé skinner oke til seks tonnki-

lometer innenlands og til ti tonn-
kilometer hvis en tar med godstran-
sport utenlands.

— Jernbanen ma med andre ord
ta over en betydelig del av biltran-
sporten og flytransporten. Hvis
ikke, gir det ikke mening.

— Jernbaneinvesteringene i
Norge er nettopp blitt skt med
50 prosent ...

- Ja, men det monner lite nir
jernbanetransporten ma oke med
flere hundre prosent.

Norgespakke |

- Er det noen realisme i dette?

— Dette er bare mulig 4 fa til hvis
jernbaneinvesteringene knyttes opp
til en transportpolitikk som omfat-
ter restriksjoner pd bruk av privat-
bil og fly. En baerekraftig jernbane
er IKKE mulig hvis en lar bil- og
flytrafikk fa utvikle seg fritt, fast-
slar Hoyer og minner om at den
samme tankegangen 14 inne i en
rekke offentlige dokumenter som
ble utarbeidet allerede for over
femten ar siden. Den gangen ble
realitetene i dokumentene aldri lagt
inn i politikken.

— Hva slags restriksjoner er
nedvendig?

— Jeg mener tiden er inne for en
Norgespakke I, der alle flypassasje-
rer md betale noen hundre kroner
ekstra for en flybillett og at disse
pengene gremerkes jernbane. En
slik avgift vil tilfere jernbanen bety-
delige belop. I bunnen ma det like-
vel ligge store, rent statlige investe-
ringer. En omfattende CO,-avgift
pé flytransport ma ogsa innfares
internasjonalt. Dette er nd heldigvis
en prosess som er pa gang. >

«Alle flypassasjerer ma betale noen

hundre kroner ekstra for en flybil-

lett, og disse pengene ma eremerkes

jernbane » KARL GEORG HOYER

Professor
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HOYHASTIGHET UTREDES
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Varen 2005: Samferdsels-
departementet ga Jernbane-

verket i oppdrag a utrede poten-

sialet for hgyhastighetsbaner i

Norge. Selve utredningsarbeidet
skal gjennomfgres av uavhengige
konsulenter og ikke vare bundet
av eksisterende planer og strate-

gier for utviklingen av jernbane-
nettet. Utrederne skal pa fritt
grunnlag vurdere betingelsene

for hgyhastighetsbaner i
Norge.

Juli 2006: Det tyske konsu-
lentselskapet VWI, som vant
anbudet, starter med a identifi-
sere strekninger som det skal
veere interessant a studere
naermere. Dette vil utgjgre
fase 1av utredningsarbeidet.

November 2006: Hovedkon-

VWI vil pa bakgrunn av funnene

klusjonene i fase 1er tredelt:
a) Markedsgrunnlaget er beskje-

dent i alle aktuelle korridorer.

b) Svakt markedsgrunnlag betin-

ger utbygging innenfor saer-
skilte rammer (som for eksem-
pel enkeltspor).

¢) Svakt markedsgrunnlag betin-

ger absolutt fokus pa utbyg-
gings- og driftskostnader.

se na&rmere pa strekningene Oslo-

Trondheim gjennom @sterdalen
og Oslo-Ggteborg i en fase 2.

7. november 2006: Stor-
tinget ber Regjeringen utrede
grunnlaget og mulighetene for
a realisere en hgyhastighetsring
for jernbane i Ser-Norge, Den
sgrnorske hggfartsringen, etter

» lkke pa siden
— Hva slags jernbanesatsing ser du
for deg?

— Jeg ser for meg at det bygges en
infrastruktur for det en i Norge vil

kalle heyhastighetstog — tog som
gari200-250 kilometer i timen.
I norsk sammenheng er det meget
problematisk 4 snakke om heyere
hastigheter.

— Mange er redd for at bygging
av hoyhastighetsbaner skal ga pa
bekostning av det jernbanenettet
vihar ...

— Etter mitt skjonn ma vi ikke
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bygge ut jernbanen helt pa siden av
det eksisterende systemet. Nye hoy-
hastighetsbaner ma innga som en
nedvendig del av det vi har, samti-
dig som det ndvaerende nettet utbe-
dres. Her ma det kjores et parallelt
lop. Jeg vil heller ikke plassere meg
inoen av de alternativene som er
lansert for hayhastighetsbaner.

- Ma Igftes opp
— Hva ma gjores for at dine tanker
skal kunne bli realpolitikk?

— Transportpolitikken mé gjores
til et mye viktigere politikkfelt. I

dag dreier altfor mye av debatten
seg om hull i veien og manglende
velinvesteringer.

- De nasjonale transportplanene
har vist seg ikke 4 vaere tilstrekke-
lige. Vi trenger en samordnet trans-
portpolitikk som er en Politikk
med stor P. En slik politikk vil bli
sd sentral at den ber loftes opp der
den herer hjemme: Den ber legges
inn under Statsministerens kontor.
Virkemidlene for & fa til en baere-
kraftig transport vil vaere si mange
og ulike at de vanskelig kan legges
inn under ett departement. Dess-

- = = == —
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Foto: Rune Fossum

forslag fra stortingsrepresen-
tant @yvind Hallerdker (H) og
fem gvrige stortingsrepresen-
tanter fra Hayre.

26. januar 2007: Samferd-
selsdepartementet gir Jernba-
neverket beskjed om & utvide

oppdraget med mulighetsana-
lysen til 0gsa a gjelde Haukeli-
banen (Norsk Bane AS) og Den

norske hggfartsringen i en fase
3-utredning.

15. oktober 2007: Resul-
tatene fra fase 2 og fase 3 vil
bli offentliggjort.

3. desember 2007: Frist

for & levere hgringsuttalelser

til fase 2 og 3.
Departementet har sagt at

om det er ngdvendig, vil det bli
utlyst en ny konkurranse om
en fase 4, som vil foreta mer
detaljerte studier av ett eller
flere traséalternativ.

Nar utredningsarbeidene er
ferdig, vil det bli gjennomfe@rt
en bred hgringsrunde og av-
viklet et nytt seminar slik at
alle interessegruppene skal
fa komme med sine innspill.

Hgosten 2008: Utredningene
skal inngd som en del av Jern-
baneverkets grunnlagsmateria-
le til stortingsmeldinga om
Nasjonal transportplan 2010-
2019. Stortingsmeldinga vil bli
lagt fram av regjeringa hgsten
2008.

uten trengs en samordning for 4
koble transportpolitikken klarere
til energi- og klimapolitikken.

Virkemidlene forsvant

Hayer mener politikerne har snak-
ket lenge nok om jernbane — uten at
det egentlig har skjedd noe serlig.
For sa tidlig som i 1988, ett ar etter
at Brundtland-rapporten ble publi-
sert, tok davaerende miljgvernmi-
nister Sissel Renbeck opp miljout-
fordringene i transportsektoren i
sin redegjorelse til Stortinget: «For
4 illustrere noen av de valgene vi

star overfor i tida framover, vil jeg
ogsa nevne at det gar med 7 ganger
mer energi til & frakte ett tonn gods
pd veg enn pa jernbanen. En varig
og sterk vekst i vegtrafikken er
altsd i strid med en baerekraftig
utvikling. Vi md bokstavelig talt
skifte spor.»

Omtrent samtidig var Hoyer
med i arbeidet som la grunnlaget
for nye rikspolitiske retningslinjer.
De skulle bidra til & samordne
areal- og transportpolitikken og
redusere klimautslippene.

— Men den delen av retningslin-

jene som gikk ut pa 4 styre tran-
sportpolitikken, forsvant et eller
annet sted i Samferdselsdeparte-
mentet. Og vi fikk ikke de sterke
retningslinjene som det opprinnelig
var lagt opp til.

— N4 er tiden overmoden. Ved
siden av 4 lofte opp transportpoli-
tikken trenger vi statlige kampanjer
mot bdde bilkjering og flybruk. Vi
ma fa fram hvor skadelig slik tran-
sport er for miljoet og vise at disse
transportformene er minst like
helseskadelige som royking, konklu-
derer professor Karl Georg Hoyer.

JERNBANEMAGASINET NR 8 - 2007
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FLYTOGBANE

Antall reiser med Flytoget 1999-2007
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* Prognosen for 2007 er pa ca. 5 mill.

Flytogets historie

M Da Stortinget i 1992 vedtok a legge den nye hovedflyplassen i Oslo-omradet til
Gardermoen, ble det ogsa vedtatt a bygge en hgyhastighetsbane til flyplassen.

M En ny jernbane falt samfunnsgkonomisk gunstigere ut enn busstransport, viste
de gkonomiske beregninger.

M Distansen Oslo sentrum - Oslo Lufthavn skulle ikke ta lengre tid enn bussturen fra
Jernbanetorget til daveerende Oslo lufthavn Fornebu.

B Kun 19 minutter reisetid over en strekning pa 48 km fra Oslo S til flyplassen ble
utslagsgivende.

W Under marsjen ble endepunktet for Flytoget forlenget fra Lysaker til Asker.

M Suksessformelen var enkel: Toget matte utkonkurrere buss og taxi pa reisetid.

B Med Gardermobanen og nytt togmateriell BM 71,bygget for 210 km/t, produsert av
ABB, senere ADtranz, sto Flytoget for et jernbaneteknisk kvantesprang i Norge.

Suksesshistorie uten sidestykke

| ar reiser 5,3 millioner passasjerer med Flytoget. Det er én

million flere enn i1999. Ingen europeisk flyplassjernbane kan

vise til en tilsvarende suksess. Med en kollektivandel pa 60

prosent danker Oslo Lufthavn ut bade Arlanda og Heathrow.

8

Tekst og foto: YSTEIN GRUE

Da samferdselsminister Kjell
Opseth presenterte Norges forste
hoyhastighetsjernbane med tog
som skulle kjore rundt 200 km/t,
ble det forutsatt at andelen kollek-
tivreisende til og fra nye Oslo
lufthavn ble over 50 prosent.
Dette ble av mange karakteri-
sert som fullstendig urealistisk.
Ingen flyplass i verden kunne pa
dette tidspunkt oppvise noe i naer-
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heten av slike tall basert pa et
jernbanekonsept. I dag utgjor tog
og buss 60 prosent, og en tredje-
del av flypassasjerene reiser med
flytoget.

Blant verdens forste

Gardermobanen, Arlandabanen
og Heathrow Express-banen var
de tre forste flyplassbanene i ver-
den som ble bygget for hoyhastig-
hetstog. I dag er mellom 70 og 80
tilsvarende flyplassjernbaner i

drift, men bare et fitall har en
tilsvarende andel av trafikken.
Flytoget AS kunne for forste
gang siden starten i 1998 legge
frem et overskudd pd 145 millio-
ner kroner for skatt i 2006. Over-
skuddet ma sees i lys av at selska-
pet i 2001 fikk slettet gjelden for
selve kjoreveien ved at Jernbane-
verket og staten overtok drift og
vedlikehold av sporet. Den lonn-
somme driften gjor det nd mulig
for Flytoget AS 4 kjope flere tog,
som kommer pd sporene om 2 4r.

= Tog fremfor BMW

— Kort reisetid, 10 minutter mel-
lom hver avgang, hoy driftsikker-
het, fa forsinkelser og ikke minst
topp service har bidratt til at en
s hoy andel forretningsreisende
i dag velger a sette igjen BMW’en

hjemme og heller tar toget, sier
prosjektleder i Flytoget AS, Knut
Blom Serensen, til Jernbanemaga-
sinet. Kanskje vi ogsa eyner en
gryende miljebevissthet, innskyter
han.

= Lever av palitelighet

— Flytogets suksess er uloselig
knyttet til kort reisetid, hoy
punktlighet og hoy pdlitelighet
hos vare kunder, pdpeker Blom
Serensen. Kundene m4 erfare at
toget gar nar det skal og at det
alltid er nyvasket og velholdt bade
utenpd og inni. Og i forlengelsen
av dette: Flytoget betaler hvert &r
ca 60 millioner kroner til Jernba-
neverket i en kjoreveisavgift som
ployes tilbake i vedlikehold pa en
bane som har hayest prioritet pa
det norske jernbanenettet og som

Flytoget er helt avhengig av er
feilfri.

Nedturer

- Flytoget har opplev noen «ned-
turer» siden starten; Den forste
var «rundt tunnellen»-perioden,
mens vi ventet pa at den 13,5 km
lange Romeriksporten-tunnelen
mellom Oslo og Lillestrom skulle
bli ferdig. En annen var perioden
pa ett 4r hvor hastigheten ble satt
ned fra 210 km/t til 160 km/t
etter akselbrudd pa et NSB Signa-
tur-tog pa Serlandsbanen i juni
2000, med tilsvarende stalaksling
som pa Flytoget. For avrig er det
sma nedturer hver gang feil pa
infrastrukturen hindrer Flytoget
i 4 holde operasjonen pa topp
kvalitet. Merkevaren Flytoget, og
for sd vidt alle andre tog er veldig

sarbar i forhold til punktlighets-
forstyrrelser som signalfeil eller
andre problemer med infrastruk-
turen gir, understreker han.

Rekord i 2007

Sammen med de andre ansatte

i Flytoget gleder han seg over
passasjerrekord i 2007 og meget
hyggelige tilbakemeldinger fra
samtlige passasjergrupper, forret-
ningsreisende og privatreisende

i undersokelser om reisevaner og
kundetilfredshet.

Prosjektlederen i Flytoget AS
er ikke i tvil: — Fem millioner
forneyde flytogpassasjerer har
bidratt til at nordmenn ser pa
toget som effektivt, fremtidsrettet
og lennsomt.
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» FLYTOGBANE

MILJORIKTIG: - Vi onsket ikke at alle flypassasjerene skulle bruke bil og taxi til Gardermoen. Derfor var det ogsd
politisk vilje til 4 bruke mye ressurser pd d virkeliggjore Gardermobanen i 1995, sier stortingsveteran og tidligere
statsrdd Hill-Marta Solberg.

«Flyr» med tog
100 ganger i aret

- Flytoget betyr mye for meg siden jeg er langpendler, sier stortingsrepresen-

tant Hill-Marta Solberg fra Sortland i Nordland. Hun tar flytoget om lag 100

ganger i aret og vil satse pa jernbane mellom de stgrste byene.

Tekst: TORE HOLTET OG @YSTEIN GRUE
Foto: WERNER ANDERSON, COX

Arbeiderpartiets parlamentariske
leder bruker flytoget til og fra Oslo
sentrum pa nesten alle sine reiser
via Gardermoen.

— Jeg er en meget trofast flytog-
bruker sier leder i Arbeiderpartiet,
forhenvaerende helse- og sosialmi-
nister, nd medlem av Stortingets
utvidede utenrikskomite og Uten-
rikskomiteen. Dette er en behagelig
madte a reise pa, fortsetter Solberg,
som var med pa behandlingen og
vedtaket om 4 bygge Norges forste
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hoyhastighetsjernbane. — Jeg opp-
levde at de fleste partiene ansa det
som meget viktig at den nye hoved-
flyplassen fikk en hurtig og milje-
vennlig losning pa tilbringertran-
sporten.

— Hva betyr flytoget ndr du skal
reise fra en ende av landet til en
annen?

- Flytoget gir meg en hurtig,
trygg og forutsigbar mate 4 komme
meg til og fra Oslo sentrum pa.

- Er det politisk vilje til virkelig
4 satse pa raskere jernbaneforbin-
delser — som et svar pd miljout-
fordringene?

— Vir regjering har gkt bevilgnin-
gen til jernbanen betraktelig, og det
skal vi fortsette med. Jeg har stor
sans for 4 satse videre pa jernbanen
i Norge. Utvikling av jernbanen
som en tidsmessig, attraktiv, miljo-
riktig og sikker transportlesning
er viktig for 4 nd malene i samferd-
selspolitikken. Den omfattende
reiseaktiviteten med fly mellom
byer i Norge, for eksempel Oslo og
Bergen og Oslo og Kristiansand,
indikerer at det er et betydelig mar-
kedsgrunnlag for togtilbud med
kort reisetid fra by til by, konklu-
derer Hill-Marta Solberg.

HOYHASTIGHET

- Eit nei kan koste meir ...

- Kostnadene for heg-
fartsbaner i Noreg vil bli
store, men det kan koste
meir ikkje & gjera noko,
seier hggfartsdirektor
Ignacio Barron de Angoiti
i UIC.

Tekst og foto: TORMOD E. EITRHEIM

«Lydmuren» for tog er rundt 200
km/t. A ga over denne «muren»
gir heilt nye utfordringar. Hog-
fartstog er definert som tog som
koyrer over 250km/t.

— Hogfartsbaner er eit kompli-
sert system. Erfaringane fra dei
ulike banene er det viktig 4 dele
slik at vi kan leere av kvarandres
feil eller suksess, seier Ignacio
Barron de Angoiti som er direktor
for hegfartsbaneavdelinga i UIC,
den internasjonale jernbaneuni-
onen.

Ikkje blakopi

— Vil det vera mogeleg for Noreg
4 g inn i framtida utan hegfarts-
banar?

- Ja, sjolvsagt! Alt er mogeleg
fra ein teknisk synsvinkel. Det er
ikkje mogeleg 4 lage «bldkopi»
av erfaringane i eitt land om det
skal lagast hogfartsbane i eit anna
land. Difor er det viktig & analy-
sere alle element og skape ein
offentleg debatt om hegfartsbaner
for eit vedtak. Folketalet i Noreg
gjev ikkje det same trafikkpoten-
sialet som til demes i Spania,
kostnadene i Noreg kan vera
hogare enn i Spania. Men like
viktig som & rekne kostnadene
med & bygge slike nye baner, vil
det vera a finne kostnadene ved
ikkje & investere i hogfartstog,
seier spanjolen Barron de Angoiti.

- Trafikken vil auke

Mellom den spanske og den por-
tugisiske hovudstaden skal det
byggast hagfartsbane trass i at

i
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OVER «MURENM: — «Lydmuren» for tog er rundt 200 km/t. A gd over
denne «muren» gir heilt nye utfordringar, sier UIC-direktor Ignacio Barron

de Angoiti.

trafikken der er mindre enn mel-
lom dei storste byane i Noreg og
Sverige. Flytrafikken Oslo-Ber-
gen, Oslo-Trondheim eller Oslo-
Stockholm er kvar for seg dobbelt
sd stor som flytrafikken mellom
Madrid og Lisboa.

— Dette er eit politisk vedtak
som har fleire sider enn transport-

okonomi. P4 den andre sida trur
eg at trafikken vil auke sterkt
straks linja har trafikk. Det er
erfaringa frd andre strekningar
som har fitt hegfartsbane, seier
direktoren for hogfartstogavdel-
inga i UIC, Ignacio Barron de
Angoiti.
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Flytoget sparer
strom

Flytoget har gatt inn pd et tredrig
samarbeid med Enova om & redusere
stromforbruket. De siste malingene
viser en reduksjon pa 15 prosent og
tilsvarer i kWh forbruket i 400 norske
boliger. Overvakingen av stremforbru-
ket skjer na gjennom stremmalere som
kan fjernavleses. Flytoget sparer strem
- eller retter sagt produserer strgm
som kan brukes av andre tog - ved til-
bakemating til kontaktledningen ved
oppbremsing. Flytoget sparer ogsa be-
tydelige strammengder ved at behovet
for strom ved parkering av togsettene
er blitt datastyrt. Samtidig som Fly-
toget bruker mindre strgm som igjen
kan brukes av andre, sparer de natur-
ligvis 0gsa penger.

Nytt togselskap

Peterson Rail AB er allerede pa skinne-
ne i Sverige med lokfgrere fra tidligere
Inlandsgods AB. Na seker Peterson Rail
om lisens for 4 kjgre i Norge 0gsa. Men
for den foreligger, har Peterson Liner-
board i Moss mattet krype til korset og
fa tommeret fraktet av CargoNet; sel-
skapet som Peterson ikke ville fornye
avtalen med tidligere i &r med begrun-
nelsen at de «ga oss i realiteten et pris-
diktat vi ikke kunne leve med. Valget
av Inlandsgods AB betyr for oss 50
prosent lavere kostnader. Billig var
det nok, for Inlandsgods AB gikk kon-
kurs omtrent for de hadde fatt startet
opp i Moss.

Horselsvern for
lokfgrere

Selskapet Silence International AS har
testet ut en prototyp for akustisk hgr-
selsvern for lokomotivfgrere i diesel-
lok. Hgrselsvernet er en form for «mot-
lyd» og fungerer slik at stpyen ikke nar
fram til gret. Denne prototypen funge-
rer na utmerket, men ma fortsatt til-
passes bedre. Under provekjgring pa
Nordlandsbanen viste det seg nemlig
at lokfgrerne kom borti hgyttalerne
nar loket ble utsatt for sidesleng. Tek-
nologien er patentert som Silent Zone,
og er spesialutviklet for diesellok.

TO AV TRETTI: Stig Swtermo fra Hamar og Maria MacQueen Tadesse er to av tretti som
nd er i ferd med d utdanne seg til trafikkstyrere pa Norsk jernbaneskole.

Kommende trafikkstyrere

Maria MacQueen Tadesse (28) fra Bergen og Stig Saetermo
(32) fra Hamar er to av de 30 aspirantene som na har tatt

fatt pa utdannelse som txp i Jernbaneverket. De deltar i et
kull der nesten halvparten er jenter.

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

Aspirantene er i aldersgruppen 19 ar til
«noen og ferti», og de kommer fra hele
landet. Av de tretti har tre allerede jobb i
Jernbaneverket. En av dem har en far som
er togleder mens resten - Maria og Stig
inkludert - spkte uten & kunne sa mye om
jernbane pa forhand.

Svigermor ringte
- Det var svigermor som kom over annonsen
og ringte meq for a fortelle at nd hadde hun
funnet dremmejobben til meg, forteller Stig.
Han har allsidig erfaring fra hotellbransjen
0g sju ar i Telenor mobil som bagasje for
opptaket pa Norsk jernbaneskole.

Stig synes en jobb som trafikkstyrer er en
ansvarsfull stilling pa en sikker arbeidsplass.
Som hamarsing er han heller ikke det minste

lei seq for at han har fatt Elverum som opp-
leeringsstasjon.

Biolog og txp
Det som fikk Maria MacQueen Tadesse til
spke, var annonseteksten.

- Jeg visste ingenting om hva en txp er,
men syntes annonseteksten var interessant,
forteller Maria, som innrgmmer at hun tidli-
gere hadde tenkt pa a bli flygeleder.

Som Stig har ogsa hun vaert innom hotell-
bransjen. Men de siste arene har hun studert
biologi ved Universitetet i Bergen. Maria skal
ha Arna som opplaringsstasjon og er veldig
forngyd med det.

Begge de to ferske aspirantene setter
pluss i margen for en Ignnet utdannelse. At
de spker pa en jobb som kan gi mye turnus-
arbeid, skremmer ikke. Det er de vant til fra
hotellbransjen. ®

Losning for Lysaker

Miljgverndepartementet har omgjort Baarum kommunes vedtak

i saken om Fornebubanens endestasjon ved Lysaker stasjon.

Dermed kan anleggsarbeidene fortsette uten forsinkelser.

Tekst: OLAV NORDLI
Foto: HILDE LILLEJORD

En automatbane til Fornebu var opprinnelig
planlagt med endestasjon i en stasjonshall
under de to sydligste jernbanesporene ved

stasjonen. Det var forutsatt at Jernbaneverk-

et pa oppdrag fra Akershus fylkeskommune
skulle bygge denne betongkonstruksjonen
som en del av den ombyggingen som na pa-
gar pa Lysaker. Men fylkestinget forkastet
planene om automatbane oq ville isteden
satse pa bybanelgsning. Dermed ble sta-
sjonshallen avbestilt.

Nektet a endre

Endestasjonen for Fornebubanen var nedfelt
i requleringsplanen for Lysaker stasjon.
Jernbaneverket sgkte derfor Baeerum kom-
mune om dispensasjon pa dette punktet,
men fikk avslag - et vedtak som innebar at
anleggsarbeidene pa Lysaker ville matte

stanses i pavente av at en bybanelgsning
ble ferdig prosjektert. Jernbaneverket anket
derfor kommunens vedtak inn for Fylkes-
mannen.

Fordi saken er av stor betydning bade
regionalt og nasjonalt, besluttet Miljgvern-
departementet & overta behandlingen av
klagesaken. De gir Jernbaneverket medhold
i klagen.

Hindrer ikke en bybane

Departementet papeker at selv om Lysaker
ferdigstilles etter gjeldende planer, viser
forelgpige vurderinger at det er flere mulige
Ipsninger for a fgre en bybane gjennom
Lysaker med god overgangsmulighet til
tog. Ingen av de konstruksjonene som na er
under bygging, vil veere til hinder for dette.

Departementet mener derfor at det
foreligger tilfredsstillende sikkerhet for at
en bybane kan bygges pa et senere tids-
punkt. H

STOPPER IKKE: Anleggsarbeidene pdgdr med liv og lyst pd Lysaker og vil ikke bli
stoppet som folge av uenigheten mellom Akershus fylkeskommune og Berum kommune.

Terminaldrift

Ettersom den nye godsterminalen pa
Ganddal er finansiert av staten og bygd
av Jernbaneverket, ble driften av termi-
nalen lagt ut pd anbud. Dette anbudet
vant det nystiftede selskapet Terminal-
drift AS. Terminaldrift AS er et datter-
selskap av CargoNet, som foresto drift-
en av godsterminalen i Stavanger. Nar
denne na blir nedlagt, flytter de som
jobbet der over til Ganddal. Dermed vil
det veere en profesjonell driver av den
nye godsterminalen, som skal st klar
til & ta imot og sende godstog fra ars-
skiftet av. Et krav til driften er at den
skal behandle alle godsselskap likt.

Det er nedfelt i betingelsene for konse-
sjonen.

Ny banesjef

Per Herman Segrlie er
ansatt som ny banesjef
for @stfold- og Kongs-
vingerbanen. Sgrlie er
utdannet sivilingenigr og har lang
fartstid med jernbanerelaterte opp-
gaver. Ferst var han mange &r i NSB
for han i 1995 gikk til jernbaneentre-
prengren NRS (na Carillion Rail Norge).
Sorlie har det siste aret arbeidet med
teknisk stotte og godkjenning for ut-
byggingsavdelingen i Jernbaneverket.
At han er tredje generasjons jernbane-
mann, borger ogsa for kontinuitet pa
det omradet.

Strakstiltak
pa Alnabru

Godstrafikken gker sa mye hvert ar at
det ma foretas strakstiltak pa Alnabru
godsterminal om godset skal kunne
komme fram. Fgr 1. september neste

ar skal det vaere gjort tiltak pa Alnabru
Nord som vil gke kapasiteten betrakte-
lig. Den teoretiske beregningen viser
at tiltakene pa Alnabru Nord vil bety en
kapasitetsgkning pa 136 600 TEU (en-
het for containere. En TEU tilsvarer en
20-fots container). | ar er det til sam-
menlikning antatt at Alnabru vil hand-
tere 490 000 TEU. Utvidelsen av kapa-
siteten skal derfor veere tilstrekkelig til
a kunne ta unna gkningen i ettersper-
selen til den nye terminalen star ferdig
pa Alnabru i 2011.

N3SYVSI 3aNy.L 0304
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BOTNIABANAN

P> Tekst og foto: 9YSTEIN GRUE

Botniabaneregionen er Nord-
Sveriges tettest befolkede omrade
med mer enn 350 000 innbyggere.
Regionen pa Norrlandskysten har
mer enn 150 000 arbeidsplasser,
og i Umed finnes mer enn 30 000
universitets- og heyskoleplasser.

Renessanse

Nar den hoyteknologiske Botnia-
banan tas i bruk i august om
knappe tre ar, vil pendlere, stu-
denter og reisende innen neerings-
liv og kulturliv fa reisetiden
halvert. I dag ma de reise med bil
eller buss. Europavei 4 er nemlig
hovedferdselsiren og har ut-
konkurrert togtilbudet pa den
avsidesliggende Stambanan.

I prosjektorganisasjonen Botnia-
banan AB er man overbevist om
at det nye, miljovennlige og frem-
tidsrettede transporttilbudet med
ekspress-/intercitytog, regional-
og lokaltog, vil gi regionen en
vitamininnspreytning. Botnia-
banan skal serge for at jernbanen
fir en renessanse.

Industribane

Utgangspunktet da statsminister
Goran Persson i 1997 markerte
anleggsstart pd Botniabanan fra
Nyland ved Angermanilven i sor
til Umead var industriens behov for

Derfor bygges Botniabanan

M Botniabanan bygges langs kysten for & styrke
godstrafikken i Nord-Sverige og for a legge til
rette for persontrafikk for regional samfunns-
utvikling og bidra til et bedre miljg.

M Industrien i Norrland far sammen med Stamba-
nan raske og effektive transporter og blir mindre
sarbar ved togstans.

M Banen knytter sammen tettstedene langs
Norrlandskysten.

W Med kjprehastighet opp mot 250 km/t vil tog-
transport gi store tidsbesparelser og bedre reise-
mulighetene til arbeid/pendling, utdanning, kultur
0g service.

M Godstog pa Botniabanan kan ta 40 prosent
tyngre last enn pa Stambanan - apnet i 1890.

en moderne jernbane som kunne
avlaste den ett hundre ar gamle
Stambanan.

Av militeere arsaker ble den
forste jernbanen bygget langt fra
der folk flest bor og arbeider, i inn-
landet og utenfor rekkevidden til
datidens kanoner - slik Serlands-
banen i Norge ogsa er bygget.

Botniabanan blir ferdig for
noen av de mange prosjektene i
den store jernbanepakken pa 107
milliarder svenske kroner som
Riksdagen behandlet i 2003.

250 km/t

- Botniabanan bygges for hastig-
heter over 250 km/t, med laveste
kurveradius 3200 meter og maksi-
mal stigning pd én promille, for-
klarer Hakan Hellgvist, teknisk
sjef i Botniabanan AB, til Jern-
banemagasinet.

Den 19 mil lange, enkeltsporede
banen fir 22 krysningsspor (mate-
plasser), slik at opptil 750 meter
lange gods- og persontog kan
mates, og ekspresstog mellom
Umea og Stockholm kan holde
rutetabellen.

I forkant i Europa

Som den forste jernbanestrekning
i Norden bygges Botniabanan
med det nye, europeiske tra-
fikkstyringssystemet ERTMS
(European Rail Traffic Manage-

ment System). Dette er et radio-
basert system uten signaler ved
sporet, hvor lokferer far alle
meldinger direkte pa instrument-
panelet i toget. ERTMS er et gren-
seoverskridende system som vil bli
bygget ut pa nye, hoytrafikkerte
jernbanestrekninger og gjor
utvendig signalanlegg overfladig.

— Med ERTMS kan trafikken
«pakkes» tettere og trafikkavvik-
lingen handteres smidigere, fortel-
ler Hellgvist.

- Det er svert stimulerende 4

fa ligge i forkant av den tekniske
utvikling av nye jernbaneprosjek-
ter i Europa og Skandinavia, til-
foyer administrerende direktor
Lennart Westberg.

120 km pa 40 minutter
Hovedbegrunnelsen for & bygge
Botniabanan er behovet for en
moderne jernbane langs Norr-
landskysten. Kapasiteten pa
Stambanan, som er kurvete og
bratt, er fullt utnyttet.
Botniabanan vil gjere pendling

ANLEGGSLEDERE: Byggeleder
Stefan Svensson i Botniabanan AB
diskuterer med plassjef Robert
Soderberg i PEAB under stoping
av en betongbro sor for Umed.

og arbeidsreiser vesentlig lettere
for beboere langs banen. For
eksempel vil hurtigtog bruke
40-50 minutter pa den 120
kilometer lange strekningen
Umea-Ornskoldsvik.

Banen bygges altsa for hastig-
heter over 250 km/t, som er det
dagens togmateriell i Sverige byg-
ges for. X2000-togene vil trafik-
kere 1 200 km/t allerede etter
apningen.

I en avtale mellom Botniaba-
nans akterer har kommunene
langs jernbanen gétt med pd &
betale de nye stasjonene. For &
tilfredsstille pendlernes behov
garanterer kommunene og lands-
tingene langs banen minimum
seks turer per dogn i hver retning
fra dag én.

Botniabanan bygges ikke med
dobbeltspor pa grunn av kapasi-
tetsbehovet og prisforskjellen.
Med 190 kilometer dobbeltspor
ville banen ha kostet 30 prosent
mer.

Banen skulle opprinnelig vert
apnet i 2006. Den endelige
apningsdatoen blir i virkelig-
heten avgjort av Sveriges hoyeste
rettsinstans for miljosaker senere
i host. Administrerende direktor
i utbyggingsselskapet Botnia-
banan AB, Lennart Westberg,

oge
17 miljo-stopper
Etter at planene for Botniabanan ble godkjent

i 1999, har miljgkonflikter medfert ikke mindre
enn 17 kortere eller lengre stopp.

ett ars forsinkelse.

— Prosjektet er pd mange mater
blitt en test pa hva den nye og
betydelig strengere miljolovgivin-
gen som ble innfert i Sverige i
1999, egentlig er verdt, forklarer
Marie Berglund, miljesjef i pro-
sjektet.

DJEKTKONTOR

TRIO: Administrerende direktor Lennart Westberg (t.v.) miljosjef Marie
Berglund og teknisk sjef Hakan Hellquist leder byggingen av Sveriges
storste jernbaneprosjekt pa 50 dr.

Deler ansvaret

M Botniabanan AB har ansvar for & finansiere, de-
taljprosjektere, iverksette, bygge og gjennomfgre
prevedrift pa den nye banestrekningen.

M Selskapet eies av Staten via Statens Vag- och
Baninvest (91 prosent) og bergrte kommuner
(ni prosent).

W Banverket har ansvar for utredninger, jernbane-
planer, grunnerverv og banens tilstand.

M Banverket skal godkjenne den ferdige banen og
leie den av Botniabanan AB til investeringen er
betalt. Da overtar Banverket ogsa eiendomsret-
ten til banen.

B Kommunene har reguleringsansvar og ansvar
for & bygge og drive stasjoner/knutepunkt og
sammen med trafikkselskapet Lanstrafiken sgrge
for trafikktilbudet pa Botniabanan.

f 2
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Den nye banen i tall

M Banen blir 19 mil og bestar av 140 broer og 25 kilo-
meter tunnel og skal etter planen dpnes i august
2010.

M Kostnadene er beregnet til 13,2 milliarder svenske
2003-kroner.

M Banen bygges med ett enkeltspor og far
22 krysningsspor.

M Maksimal aksellast 30 tonn.

W Maksimal hastighet 120 km/t for godstog og
250 km/t for persontog.

M Kurveradier er stgrre enn 3200 meter, men i

For hvert hektar (10.000 kva- 2000-omrddet, skal det tilfores
dratmeter) vernet omrade jern- 40 hektar vernet areal til erstat-
banen ma eksproprire i Natura ning!

Ornskoldsvik er den kun 800 meter, og i Nord-
maling 2000 meter.
M Ingen stigning er brattere enn 10 promille.

Den nye «Miljobalken»har
skjerpet kravene til bade vei-
og jernbanebygging.

tror det blir dpningsfest i august
2010, om knappe tre ar. Men
han har tatt heyde for ytterligere

16 JERNBANEMAGASINET NR 8 - 2007 JERNBANEMAGASINET NR 8-2007 17



BEFESTIGELSE: Tdler 2,5 tonn uten d ryke, skryter Thor Egil Thoresen.

Problemdoktor'n

Skjelettet til Rubiks kube: en stilisert hjernekasse i aluminium. Instinktivt assosierer

vi den dingsen som overingenigr Thor Egil Thoresen holder opp med noe glupt.

Tekst og foto: ARNE DANIELSEN

— Dette er en profil av en befesti-
gelse til en stremforsyningsmast.
Det fine er at den kan benyttes
overalt pd masta. Du forstdr, ei
slik mast har ulike dimensjoner i
hoyden. Dermed har vi trengt tre
ulike konsoller og ditto forskjel-
lige skruer pa lager. Men denne

MIN ARBEIDSDAG

NAVN: Thor Egil Thoresen (54)
ARBEIDSSTED: Infrastruktur; teknikk,
stotte, elkraft

BOSTED: Ingenigri1977

BOSTED: Oslo
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her kan benyttes i alle hoyder og
pa bade gamle og nye master; og
skruene kjopes i en vanlig jern-
varehandel.

Andrehjelpen

Thoresen har selv tenkt ut lgsnin-
gen til lettelse av arbeidet pa linja.
Med 30 &rs fartstid som elektro-
ingenior pa anlegg og diverse kon-
torer i det mangfoldige jernbane-
riket har han utviklet seg til litt
av en tusenkunstner. N3 arbeider
han som andrelinjestotte, og da
kan vi vel si at han ikke yter forste-
hjelp — men «andrehjelp»?

- Ja, jeg backer opp dem som
jobber med kontaktledningsan-
legg ute pd linja og er ofte
sammen med personale fra bade
stromforsyning og signal helt opp
til monternivd. Derfor er jeg mye

ute pa befaring og diskuterer med
dem som har lokalkunnskapen.

Grublerier som virker

Sa vandrer de langs skinnegan-
gen; peker, demonstrerer, tar
bilder og skriver huskelapper, for
vi gar en lang tur og diskuterer
problemet.

— Ofte bruker vi hele dagen. S&
finner vi gjerne en losning. Det
gjelder & ta seg tid til & bli borte
en dag. I gar var jeg for eksempel
ute pd Kongsvold — hadde en fin
dag og fikk bytta mye kunnskap.

Grubleriene langs skinnegangen
er god butikk for Jernbaneverket.
Som da Thoresen ble gjort opp-
merksom pa at det var for lavt
under taket i noen tunneler og
ved baerebjelker i broer. A grave
seg lenger ned i bakken ville koste

«Ma du to ganger pa samme

mast, da har du tapt!»

millioner, men kanskje var det
mulig 4 gjore noe med kontakt-
ledningen?

Liten vridning

— Kontaktledningen bestér av to
ledninger som henger under hver-
andre, en bezreline og en kontakt-
trdd. Anordningen fordrer cirka
25 cm plass, men plutselig fant vi
losningen: Hva med & vri tradene
der det var trangt, sann at de ble
liggende ved siden av hverandre?
Om vi gjor om berelinen til
kontakttrdd der de loper i samme
hoyde, og finner isolatorer med
tilstrekkelig spenst, ville vi vere
i stand til 4 spare 13 centimeter.
Og det var det som skulle til!

— Eureka! Hvor tar du det fra?

— Lokalkunnskapen pd stedet er
som regel helt avgjorende. I dette
tilfellet var losningen tidligere
forsekt i Norge for en spennleng-
de pa 30 meter, for vi har ingen
tradisjon med doble kontakter. P&
likestremsbaner ute i Europa deri-
mot, var metoden utbredt. Derfor
pleier jeg ogsd mine internasjonale
forbindelser noye og er mye pa
reise for & finne inspirasjon.

Normer og nytenkning

En tid arbeidet Thoresen pa Pre-
miss — det er de som utarbeider
regelverkene, skriver tjukke og
tynne avhandlinger om hvordan
alt bor og ikke ber gjores.

— Jeg likte & dokumentere saker,
men leverandorene er ikke alltid
med pa vare betingelser, de for-
holder seg heller mer til EU-nor-
mene. Dit ma nok vi ogsd, og det
blir en stor jobb & ajourfere. For

meg ble regelarbeidet for mye
dyrking av det eksisterende uten
for mye tid til nytenkning. Jeg
ville neermere produksjonen,
selv om jeg fortsatt ma utarbeide
dokumentasjon nér vi finner

nye losninger.

Tenke framover

Et viktig aspekt i Thoresens
arbeidsdag er a se framover.

— Nar man stoper fundamenter
og reiser nye master innimellom
eksisterende, m& man ogsé skjele
til hva som trengs om for eksem-
pel femten r, s3 man slipper a
gjore alt pd nytt da. En oppsyns-
mann av den gamle skolen med
krumpipe og greier, lzerte meg et
hovedbud: «M4 du to ganger pd
samme mast, da har du tapt!»
Regnestykket er enkelt. Om du
gjor deg ferdig langs 50 km skin-
negang i aret, bruker du 50 ar pa
4 komme rundt. I et sdnt perspek-
tiv har du ikke tid til 4 gjore
arbeid om igjen, heller ikke sta
og glo — derfor hadde alle drevne
oppsynsmenn en ekstrajobb pa
lur om det skulle oppsta dedtid.

En oktav bedre

A finne praktiske losninger «en
oktav bedre enn de gamle» er
Thoresens valgsprak, og da holder
det ikke med fine vyer.

— Mens vi diskuterer hoyhastig-
hetsbaner og nye traseer, ma vi
fortsatt kjore pa det gamle anleg-
get. Og det er grenser for hva du
kan f& ut av en gammel tremast,
selv om du pusser kobberet
blankt, poengterer overingenior
Thor Egil Thoresen.

SAGT OM JERNBANEN

«Det er ingen overdrivelse 4 si at jernbanenet-
tet ratner bort, mens festtalene holdes om kli-
makamp og kollektivtrafikk.»
Lederartikkel
aftenposten

«Stortinget har innstilt bevilgninger i perioden
2002 til 2006 pa til sammen nesten tre milliar-
der nar det gjelder drift, vedlikehold og investe-
ringer pa jernbanen.»
Kjell Erik Onsrud
Leder av organisasjonen For jernbane

«Vimener at bil- og motororganisasjonene selv
ma innse at tiden for uhemmet vekst i bilbru-
ken er forbi. Mer enn noen gang blir parolen:
Bruk bil nar du ma - reis kollektivt nar du kan!
Klimaveien som veisystem finnes ikke - klima-
veien skapes gjennom sterke kollektive trans-
porttilbud.»
Christian Aubert
Adm.dir. Transportbedriftenes landsforening

«De serverer fisk, men na har det vart avkokt
laks i tre maneder i strekk.»
NN
Matlei stamkunde pa Dovrebanen

«Nar Vannfronten er ferdig utbygd, hvor kan vi
da gjere av 0ss? Kan vi fa lov til & pendle fra
den gamle jernbanestasjonen igjen? Om ikke
annet sa breyter i alle fall Jernbaneverket for
sine kunder.»
Bjorn Haugen
Pendler fra Notodden
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FELLESPROSJEKTET E6-DOVREBANEN

Trasekonflikter i ke ved Mjgsa
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FORSLAGENE: Oyvind Rorslett mener de forslagene til trasévalg som Jernbaneverket anbefaler,
stdr pd trygg grunn i forbold til rammene for oppdraget med a utrede en ny dobbelsporet jernba-
ne nordover fra Eidsvoll.
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Fellesprosjektet for
utbygging av en ny
firefelts E6 og ny,
dobbeltsporet jernba-
ne fra Eidsvoll og nord-
over mot Tangen star
for gyeblikket i stampe.
Arsaken er uenighet
om trasévalg pa flere
steder langs Mjgsa.

Tekst: ARVID BARDSTU
Foto: ®YSTEIN GRUE

Det foreligger innsigelser pd alle
traséalternativene forbi GOrbekk
ved Minnesund, Morskogen,
Strandlykkja og Espa/Tangen.

En mekling i regi av fylkesmen-
nene i Akershus og Hedmark forte
ingen steder. N er det Miljovern-
departementet som m4 ta den
endelige beslutningen.

Ma skje etappevis

— Jeg vil tro vi far se mer av slike
konflikter mellom lokalsamfunn
og storsamfunn ved store utbyg-
ginger i drene som kommer, opp-
summerer Jyvind Rerslett, leder
av avdelingen for utviklingspro-
sjektene i Jernbaneverkets region
ost.

- Selv om vi i vare anbefalte
alternativ har tatt hensyn til de
viktigste miljokravene, har det
ikke veert mulig & komme til enig-
het. Nar saken na havner i Miljo-
verndepartementet, vil jeg tro
resultatet til slutt blir et sted midt
mellom det Jernbaneverket og
kommunene har anbefalt.

Rorslett understreker at for
utbyggingen av jernbanen, er det

avgjorende at utbyggingen kan
skje etappevis. Det ma fysisk vere
mulig 4 finne noen tilknytninger
mellom den nye banen og dagens
Dovrebane.

Lokalt mot nasjonalt

Begge kommunene som blir berort
av den foreslatte utbygginga, Eids-
voll og Stange, vil ha mest mulig
av E6 og jernbane i tunnel. De har
naturligvis solid bakgrunn for &
hevde det. For verken E6 eller jern-
bane blir bygd for & dekke deres
transportbehov.

— Det store spaorsmalet er hvor
mye nasjonale og regionale interes-
ser skal veere nodt til 4 betale. Pris-
forskjellen pa de alternativene som
kommunene vil ha og de Statens
vegvesen og Jernbaneverket synes
er akseptable, utgjer 3 755 000
000 kroner. Sa store ekstrakost-
nader vil naturligvis sette ned
utbyggingstakten av nye veg- og
jernbanestrekninger — til tross for
at behovet for disse er skrikende,
og «alle» synes & vaere enige om
det, sier Rorslett.

Historisk trasé

Etter at Hovedbanen ble ferdig til
Eidsvoll, gikk i mange ar gods- og
passasjertrafikken med bat derfra
til Hamar. Forst pd slutten av
1870-tallet begynte arbeidet med
4 bygge jernbanen langs Mjosa.
De bygde naturligvis der det var
enklest 4 komme fram — langs
stranda.

-1 dag oppleves denne traséen
som en barriere mot Mjwosa. Store
deler av strekningen har spredt
hyttebebyggelse. Vi sliter med far-
lige situasjoner nar folk krysser
jernbanen ulovlig for & komme ned
til Mjosa, sier Rorslett og poengte-
rer at traséforslagene Jernbanever-
ket har til ny trasé, vil frigjore de
mest verdifulle strandomradene og
sarge for sikker og enkel atkomst.

- Disse omrddene kan bli tilret-
telagt for allmennheten om kom-
munene onsker det. Blant annet

har vi gitt inn for et alternativ der
det er lagt inn en tunnel pa 2,3 km
forbi Morskogen. Slik blir det
frigjort en strandsone pa et par
kilometer der jernbanen i dag
ligger som en barriere mot Mjosa,
forklarer @yvind Reorslett.

Det vanskeligste

For Jernbaneverket ligger den
storste utfordringen ved Tangen.
Her er spriket mellom kommunens
anbefalte trasé og Jernbaneverkets
anbefaling pa nesten 1,5 milliarder
kroner.

Jernbaneverkets vil legge dob-
beltsporet i en slak kurve fra Espa
over Tangenbukta i en sju meter
hoy bru. Kommunens vil ha en
lang tunnel som gar rundt bukta.
Dette alternativet vil forlenge
Dovrebanen, sende togpassasjerene
inn i merket og bidra til at parsel-
len blir nesten dobbelt s& dyr.

Fylkeskommunen har foreslitt et
kompromiss med en hoyere bru og
en tunnel forbi Hestnes/Espa. Det-
te alternativet vil koste ca 550 mil-
lioner mer enn Jernbaneverkets
anbefaling.

- Det er ikke enkelt nér lokal-
milje og miljeperspektiv i en storre

sammenheng stadr mot hverandre,
medgir Gyvind Rorslett. — En
moderne, rask jernbane mellom
Oslo og Lillehammer vil berge
mange menneskeliv i biltrafikken,
den vil bidra til & gi mindre utslipp
av klimagasser og den vil styrke
neaeringslivet i innlandet. Jeg skjon-
ner godt at de som skal vurdere
slike argumenter opp mot lokalbe-
folkningens interesser, ikke synes
det er enkelt, sier @yvind Rerslett,
og legger til at de traséene Jernba-
neverket gér for, star pa trygg
grunn i forhold til de rammene
som er trukket opp av fylkeskom-
munene Hedmark og Oppland
og av Nasjonal transportplan.
Han er ogsa vel vitende om at
hvis prosjektene blir for dyre, vil
det gd mange ar for de blir reali-
sert — hvis de da ikke blir skrinlagt
fordi de ikke blir samfunnseko-
nomisk lennsomme nok.

«Pristorskjellen pa

alternativene utgjor
3 755 000 000 kroner ...»
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GODSTRAFIKK

Tekst: NJAL SVINGHEIM
Foto: PEDER LYDEN

Et tradisjonelt vognlasttog bestar
av ulike typer godsvogner og med
ulik last, avsender- og mottaker-
adresse.

CargoNet avviklet sin vognlast-
trafikk i 2003 og satset, med stor
suksess, pa containere og trailer-
hengere opplastet pa spesialvogner.
Tilbake var bare heltogene med
ensartede vogner og samme
avgangs- og ankomstterminal for
hele togsettet.

Likevel overlevde vognlasten,
om enn i liten mélestokk.
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Reddet av svenskene

Det var det svenske godstogsel-
skapet Green Cargo som reddet
vognlasttoget i Norge. Etter at
CargoNet la om sin godstrafikk og
la ned sine siste, tradisjonelle vogn-
lasttog, var det bare Green Cargos
tog fra Hallsberg til Drammen
som kjorte tradisjonell vognlast i
Norge.

Tidligere ble slike vogner plas-
sert pa sidespor ved bedriftene
for opplasting og sa hentet inn
og samlet sammen til godstog pa
skiftestasjonene. Ved ankomsten
ble toget delt opp, og de enkelte
vognene kjort ut til sidespor eller
terminal for lossing.

For fa ar siden ble den tradisjonelle vognlasttrafikken sett pa som en haplgst dyr og forel-
det transportform. Na peker pilene oppover igjen. Men vognlasttogene har ogsa endret
seg. Nye flexi-tog bestar av blokker med ulike vogner satt sammen til et helt godstog.

Mens vognlast her i landet nd i
hovedsak er erstattet av andre tog-
typer med andre vareslag, er det
fortsatt vognlast som er det store i
Europa. Ogsa i Sverige er vognlast-
toget stadig det vanligste godsto-
get, og Green Cargo driver dette
med lennsomhet.

Mest hele tog

Godstrafikken pa jernbanen i
Norge har hatt en enorm vekst

de siste drene. CargoNet kjorer
raske containerekspresstog mel-
lom landsdelene og heltog for
industrien. I tillegg har d4pningen
for andre togselskap fort til at det
nd til sammen er sju selskaper

som kjorer godstog her i landet.
De fleste av dem kjorer hele tog.

Per i dag kjeres det tre daglige
vognlasttog, alle med Drammen
som ende- og utgangsstasjon. Der
har det vokst fram en viktig jern-
baneterminal for naringslivet i
distriktet. Mellom Kristinehamn
i Sverige og Ranheim ved Trond-
heim kjores det ett ukentlig vogn-
lasttog. Dette togparet kjores av
det svenske selskapet Tagab.

25 000 trailere

Jernbaneverket arrangerte i
sommer et seminar om vognlast.
Her opplyste representanter for
Rail Terminal Drammen AS at
dersom jernbaneterminalens tra-
fikk hadde gatt pa trailere i stedet
for pa tog, ville det tilsvare 25 000
flere trailere pa veiene hvert ar,
eller om lag 100 slike hver arbeids-
dag. CO,-utslippene ville okt med
60 000 tonn og miljekostnaden
ville veaert 76 millioner kroner.

Vognlast i vekst - med ny vrl

— Dette illustrerer pa en god
madte at selv om vognlasttrafikken
er liten i forhold til den ovrige
godstrafikken pa jernbanen, sa
har den stor betydning, sier
markedsradgiver Knut Boe i Jern-
baneverket. Bdde togselskaper
og terminalselskap ser for seg en
videre gkning vognlasttrafikken
i tida som kommer.

Tilrettelegging

— Det er viktig at Jernbaneverket
nd ivaretar sin rolle ved 4 legge til
rette for at det fortsatt ogsa kan
kjores bade tradisjonelle vognlast-
tog og vognlasttog i mer fram-
tidsrettet form hvor logistikktenk-
ningen er i fokus, sier Knut Boe.

— Det er derfor nodvendig a foreta
grundige markedsmessige vur-
deringer for en for eksempel fjern-
er sidespor eller sanerer sporom-
rader. Allerede na merkes det at
det er mangel pa sporplass flere
steder pa det sentrale Ostlandet.

Flexi-tog

Green Cargo satser videre pa det
de kaller flexi-tog, noe som betyr
et vognlasttog bestdende av alle
typer vogner, ogsa container-
vogner i samme tog.

Flexi-toget inneholder gjerne
blokker av vogner av samme type.
For eksempel kan et slikt tog ha
8-10 lukkede godsvogner av
tradisjonell type, det kan ha like
mange apne vogner med stal eller
temmer som last, og det kan ha
et antall container- eller bilvog-
ner. P4 den maten kan togsel-
skapene samle sammen mindre
volum og likevel fa hele tog som
kjorer over lange avstander.

Jernbaneverket holder for tiden
pa med en utredning for 4 belyse
hvilke behov godstrafikken vil fa
for spor og terminaler i framtida.

— Mye tyder pa at viktigheten av
a ta vare pa sidespor og termina-
ler er okende, sier markedsrad-
giver Knut Boe.

MEST
CONTAINER
Ennd gdr det
mest contain
vogner pd

E:

er-

norske skinner,
men nd kombi-

neres disse

med alle typer

vogner.

adl
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TANKE 1: «Hoyhastighetstogene skal konkurrere med fly ...»

V [ O |
Ett ar etter at Hoyre lanserte sitt for-
slag om den Sernorske hgyfartsringen,

TANKE 2: «...[okal- og regiontogene skal konkurrere med personbilen ...»

hodet

Massiv vekst
Samtidig som heyhastighets-

TANKE 3: « ...og godstogene med trailere og lastebiler.»

amti

med & stoppe opp pa grunn av
manglende krysningsspor.

tre tanker |

Hoyhastighetsringen ble godt
mottatt i Stortinget, og et bredt

et miljo- og klimaperspektiv ville

ken fjernes og arbeidet med haoy-
det veert fantastisk om de fleste av

hastighet intensiveres.

kan vi konstatere at jernbanedebatten

lever og blomstrer.

MANEDENS GJEST

NAVN: Trond Helleland

TITTEL: Stortingsrepresentant for
Hgyre og medlem av Stortingets
transport- og kommunikasjonskomité
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flertall ba om videre utredning.
Pa Hoyres landsmete ble disku-
sjonen om heyhastighetsjernbane
et viktig tema, og vi besluttet & ga
videre med hoyhastighetsringen,
samt Oslo-Trondheim. Forvent-
ningene er derfor store til de
utredninger Jernbaneverket na
gjor. Hoyre forventer en offensiv
utredning.

Transport- og miljorevolusjon
Seks millioner passasjerer flyr
mellom byene i Sor-Norge som
ligger innenfor heyfartsringen. I

disse hadde valgt toget istedenfor.
Som pépekt i forrige nummer av
Jernbanemagasinet, vil man med
moderne tog kunne redusere ener-
giforbruket betydelig selv om man
oker hastigheten. Ndr lederen for
Jernbaneverkets miljoseksjon ogsa
kan garantere at jernbanen i Nor-
ge nd kun bruker fornybar energi
uten CO,-utslipp, er det vel fa
som vil bestride at utbygging av
moderne heyhastighetsjernbane

i Norge ville innebzre en trans-
port- og miljerevolusjon.

jernbane diskuteres med stort
engasjement, opplever vi dess-
verre at dagens jernbanenett
stadig avslerer sine feil og man-
gler. Signalfeil, jordfeil og andre
hendelser skaper irritasjon, for-
sinkelser og negative medieopp-
slag. Nar NSB i tillegg sliter med
mangel pé lokferere med pifolg-
ende innstillinger, terer det pa
folks lojalitet til jernbanen som
transportmiddel. I tillegg opple-
ver vi en massiv vekst i gods-
trafikk pd bane, en positiv utvik-
ling som paradoksalt er i ferd

Opprustning

Hoyre mener vi ma ha tre tanker
i hodet pa en gang. Hoyhastighets-
togene skal konkurrere med fly,
lokal- og regiontogene skal kon-
kurrere med personbilen og gods-
togene med trailere og lastebiler.
Derfor har vi nd fremmet forslag

i Stortinget om en samlet plan for
nye krysningsspor. Opprustning
av dagens jernbane er helt nod-
vendig om den positive trenden pa
gods skal fortsette. Samtidig ma
viktige flaskehalser i persontrafik-

Hoyre vil satse pd jernbanen,
men vi vil ogsa sette krav til
modernisering av drifts- og orga-
nisasjonsformer. Konkurranse
sammen med okte bevilgninger
er veien 4 ga.

«Hayre forventer en

offensiv utredning»
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€5 SMANYTT INNENRIKS

Noregs Vels
medalje

Einar Klubnes pa Ofot-
bana er tildelt Det kgl.
Selskab for Norges Vel
sin medalje for lang og tru teneste.
Klubnes vart tilsett pa jernbanen 1.
mars 1967 og har i alle ar hatt sitt

arbeid knytt til elkraft pd Ofotbana.
Han er i dag fagleqg leiar elkraft der.

ussJe uiglg :0304

Samde om
Guttersrud

Guttersrud haldeplass pa Kongs-
vingerbanen har vore stengt sidan
1. juni i fjor av di han ikkje lenger
oppfylte dei signaltekniske krava fra
Statens jernbanetilsyn. | eit mgte
mellom Jernbaneverket og tilsynet
no i haust vart det semje om ei lgy-
sing som no blir sett ut i livet. Lgys-
inga som er tilradd, skal kunne vere
pa plass innan eit halvt ars tid. |
mellomtida gar det drosje til Svingen
haldeplass for nokre av toga pa
Kongsvingerbanen.

Grenland Rail

Det unge og vesle selskapet Grenland
Rail i Skien vurderar & sgkje om lisens-
0g tryggingssertifikat pa ein avgrensa
strekning i Noreg. Selskapet eig ein
skiftetraktor og vil drive transport i
samband med infrastrukturarbeid.
Dominerande eigar i Grenland Rail AS
er Miljg og Veiservice A/S i Skien. Dei
har lang rgynsle med mellom anna
pukksuging pa jernbanenettet. Med
Grenland Rail far dei lettare tilgong pa
trekkraft til arbeidstog. Selskapet har
09 eit samarbeid med Rail Terminal
Drammen som pa si side samarbeidar
med Green Cargo. Griindarar i den nye
togverksemda er Heimon Winkelman
0g Gisle Hauk. Foto: Grenland Rail

Loftekassen

- containerens forlgper

| siste utgave av Jernbanemagasinet skriver Kjell Frgyslid om
«container-revolusjoneny pa norske skinner og krediterer Malcom
McLean fra North Carolina som containerens far. Stasjonsmester
Hans A. Torp pa Serumsand var over 30 ar tidligere ute.

Tekst: FINN HALLING
Foto: URSKOG-HPLANDSBANEN

Selv om stasjonsmesteren neppe brukte
ordet «containery, bor ikke hans navn veere
unevnt i historien om containeren.

Stasjonsmester Torp pa Serumsand sta-
sjon foreslo i 1919 «at spke etablert et meka-
nisk Omlastningsarrangement bestaaende
av en 12 Tons fast Omlastningskran (...) og en
del Vognkasser - anbragt paa aapne Vogner
(...) 0g saaledes utstyret at baade Kasser og
Last kan heises op i Omlastingskranen og
overfgres fra den ene Vogn til den anden.»
Hovedstyret i NSB syntes dette var en god
ide, og tidlig pd sommeren 1920 var kranen
klar.

Mye omlasting

Den svert smalsporede Urskog-Hglands-
banen (750 mm.) mg@tte den normalsporede

Kongsvingerbanen pa Serumsand. Omlast-
ingen i Sgrumsand fordyret transporten og
reduserte fortjenesten. Dessuten gav det
omlastingspersonalet lange armer og mange
grisejobber.

Med oppfinnelsen til Torp kunne man sta
pa Bjgrkelangen stasjon, fylle opp en Ipfte-
kasse og sende den til en hvilken som helst
jernbanestasjon, uavhengig av sporvidde.
Ogiden grad det fantes kraner og biler,
kunne lpftekassen ogsd sendes videre.
Loftekassen var datidens svar pa container-
en, eller containerens forlgper, om man vil.

Hedret

Hans A. Torp fikk senere ogsa Kongens for-
tjenestemedalje for sitt arbeid. Portalkranen
pa Serumsand - og dermed omlastingsar-
rangementet - ble fredet i 1982, nettopp
som et helt vesentlig element i utviklingen
av mer effektive godstransportlgsninger. B

LOFTEKASSER: To typer lukkede loftekasser pd Sorumsand stasjon i 1960. Til venstre
en av de opprinnelige loftekassene fra 1920-drene, til hoyre en loftekasse fra 1943.
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MA HA STROM: Tommertog kjort av OBAS fotografert pd Rorosbanen i Tolga. Med strom

og fiernstyring kan det bli langt mer trafikk.

Dobbeltspor for to milliarder

Elektrifisering og fjernstyring av Rgros- og Solgrbanen vil gi langt
storre kapasitet for godstrafikk pa jernbanen. For under to milli-
arder kroner vil Rgrosbanen og Dovrebanen kunne fungere som

dobbeltspor.

Tekst: ARVID BARDSTU
Foto: RUNE FOSSUM

Dette gir fram av rapport som er finan-
siert av Interreg-midler fra EU, fylker,
kommuner pa begge sider av svenske-
grensen, togselskap og Jernbaneverket.

Som fem kryssingsspor

Rapporten konkluderer med at fortsatt
dieseldrift pa Reros- og Solgrbanen gjor at
disse to banene ikke vil kunne spille noen
vesentlig rolle for & fa mer gods over pa
gjennomgaende godstog. Til det er gods-
transport med diesellok for dyrt samtidig
som de bruker for lang tid.

En elektrifisering vil gi stgrre kapasitet
enn fem kryssingsspor pa Dovrebanen.

Nar togselskapene kan bruke samme type
materiell pa Rerosbanen som pa Dovreban-
en, kan de to banene de facto fungere som
et dobbeltspor. Dette krever naturligvis ogsa

at hele strekningen blir fjernstyrt. Det som
mangler i dag, er strekningene Kongsvinger-
Elverum og Stgren-Rgros.

To milliarder

Alle de tiltakene som skal gjgre det enklere &
kjgre spesielt godstog, men 0gsa persontog,
gjennom Solgr og @sterdalen og gjennom
Sverige, er kostnadsberegnet til i underkant
av to milliarder kroner.

Malene for investeringene er barekraftig
transport og regional utvikling. Jernbanen
er npkkelen for & na disse malene i de aktu-
elle transportaksene som faktisk gar i alle
himmelretninger med sentrum i Kil, like st
for Kongsvinger.

De som vil ha mest igjen for investeringer
i en rimeligere godstransport, er skog-
bruksnaringen i @sterdalen og virkesindus-
trien i Vestre Jemtland.

Det foreslas ogsa flere andre tiltak for a fa
mer godstransport over pa jernbanen. B

Millionar
mot tagging

Stasjonar og andre eigedomar innan
Stor-Oslo-omradet har i sommar og
haust vorte renovert for tagging. Sta-
sjonssjef Henning Bratebekk opplyser
til BaneNettet at dei har budsjettert
med tre millionar kroner til slikt arbeid
i r. Innan Stor-Oslo, med Spikkestad,
Eidsvoll og Ski som ytterpunkt, er det
mange stasjonar, haldeplassar og andre
jernbanerelaterte eigedomar som er
ille tilgrisa av tagging. Men om tagging
blir fjerna sa snart som rad er etter at
dei er nedtagga, blir interessa for a
tagge akkurat der mindre - og omgiv-
nadene mykje trivelegare for alle som
reiser med tog.

Fleire drepne
av vogntog

| fjor mista 45 personar livet og 319 blei
skadde i ulykker der vogntog var inn-
blanda, melder Statistisk sentralbyra.
For dret 2005 var det til samanlikning
34 som ble drepne av vogntog. Storst
grunn til varsemd pa vegane er det om
a gjere & haijanuar og februar. Det er i
desse manadane det skjer flest ulykker
med vogntog innblanda. Det fylket som
er hardast rdka, er Hedmark. Men og
vegfylket Mare og Romsdal skil seg ne-
gativt ut. Dei aller fleste dedsulykkene
skjer som mgteulykker. | det heile teke
er moteulykker relativt sett langt hyp-
pigare arsak nar vogntog er innblanda
enn elles.

Huldra kan danse

Striden mellom dei opphavlege skapar-
ane av huldrelokken i Kjosfossen og
FIam Utvikling gjekk heilt til Hpgsterett
for ei endeleq avgjerd - etter to &r med
rettssaker. Striden sto om Flam Utvik-
ling kunne halde fram med huldredans
0g huldrelokk med andre aktgrar enn
dei som opphavleg vart nytta. Og det
kan dei, har Hpgsterett no sagt. Arsaka
er at huldreframsyninga ikkje var origi-
nal nok som eige andsverk.
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m Yngve Sjastad Andreassen, 0SS Manager i Railnet Europe

Tastet feil — fikk
kremjobb 1 Wien

WIEN: For sju ar siden gikk han inn pd internett for & sjekke informasjon om

Jotunheimen og Valdres Busselskap - JVB. | stedet tastet han JBV og endte

opp som «market advisery» i Jernbaneverket! N3 er han stasjonert i Wien for

a fa fart pa det europeiske jernbanesamarbeidet.

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

Yngve Sjastad Andreassen (37) har
losnet pa snippen og lagt vekk bade
hvitskorta og slipset ndr Jernbane-
magasinet moter ham til en utvidet
frokostprat i Wien. Her har han
siden nyttar jobbet som en av leder-
ne i organisasjonen Railnet Europe.

— Egentlig er jeg en glad gutt fra
Askay, gliser mannen som n4 titu-
lerer seg som OSS Manager. Den
fellesskapsklingende forkortelsen
OSS stér for One Stop Shop.

— Vi arbeider for at kunden skal
kunne kjope kapasitet til én jern-
banetransport — uansett hvor
mange landegrenser som skal
passeres, forklarer Jernbaneverkets
utsendte, som har en stri torn med
a fa 31 infrastrukturforvaltere fra
24 forskjellige land til 4 samar-

beide.

Fordums storhet

Det er ikke tilfeldig at mange euro-
peiske organisasjoner legger sitt
hovedkontor til Osterrikes hoved-
stad: Vi vandrer gjennom en by
som oser av fordums storhet, fra
den gangen Wien var sentrum for
Det tysk-romerske riket. Og vi
stopper utenfor Hofburg — keiser-
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residens gjennom flere drhundre.

Midt oppe i den mektige over-
dadigheten forseker vi 4 neerme
oss personen Yngve Sjastad Andre-
assen. Og han beretter gladelig om
sin trygge og gode oppvekst pa
Askoy utenfor Bergen og senere pa
Denna i Ytre Helgeland. Om faren
som var batmekaniker og moren
som var hjemmeverende.

— Jeg har fitt en forstaelse for
hvordan det er 4 komme fra enkle
kar. Til gjengjeld har jeg skaffet
meg en god porsjon livserfaring ...

Kraftig smell

— Som rastles ungdom hadde jeg
store problemer med 4 finne ut hva
jeg ville, minnes mekanikersennen,
som gikk maskin- og mekaniker-
linja pa videregdende — og ble selv-
stendig naeringsdrivende.

Sammen med to kompiser drev
han brukthandel, flyttebyra og
biljardsalong. Om ikke dette var
nok, kjopte han et offsettrykkeri
med litt for gammel teknologi.

— T ettertid ser jeg at jeg var
mye bedre p4 salg enn produksjon.
Jeg gikk pa en kraftig smell der.

Neringslivseventyreren Andreas-
sen hadde fatt nok, og gjennom nit-
titallet ble den en gang sd umotiver-
te rabagasten mer og mer innstilt

pa a skaffe seg en utdanning. Forst
gikk han pa et ar pa Nordland
fiskerifagskole, og jobbet en kort
periode som fisker, for han som
folge av en hodestups forelskelse
fortsatte med videregdende utdan-
ning og endte opp pa Trondheim
okonomiske hayskole, hvor han
tok Bachelorgrad med vekt pd inter-
nasjonal forretningsdrift.

«Ledig stilling»

Den iherdige Brann-supporteren av
en askoyvering med nordlandsblod
fikk aldri helt fotfeste i trender-
hovedstaden. I 1998 vendte han
nesen sorover til Bergen, og etter to
ar med ansvar for ettersalg og
logistikk i et mindre privat selskap
var han igjen pd jakt etter noe nytt.
Ikke dermed sagt at han hadde Jern-
baneverket i bakhodet da han hes-
ten 2000 satt foran pc-en.

— Hehe, det gar det ikke an asi ...
Saken er at min kompis fra studie-
tiden bor pa Fagernes, og hans far
jobber i Jotunheimen og Valdres
Busselskap — JVB. Jeg gikk inn
pé nettet for & sjekke firmaets
hjemmeside www.jvb.no. Men
jeg er dysletiker, s3 jeg tastet
www.jbv.no. Og der fant jeg ledige
stillinger! Jeg var ute etter nye
utfordringer, sd dette kom beleilig.

N

«Jeg har leert at
Norge ikke er sa
veldig byrakratisk»




» M@GTE MED YNGVE SJASTAD ANDREASSEN

«Egentlig er jeg en glad gutt

fra Askay»

— Flere mdneder maned senere
ringte Bjorn Kanstad, som ledet
det som den gang het Jernbane-
verkets sportilgangsseksjon. Han
ba meg komme pa intervju. Vi
fant en god tone, og jeg begynte
ijuni 2001. Bjern er en kunn-
skapsrik jernbanemann, og det er
mye hans fortjeneste at Jernbane-
verket er sd engasjert i Railnet
Europe.

Nye tanker

— Du ble pé sett og vis ansatt som
spydspiss i forhold til trafikksel-
skapene. Hvordan opplevde du
den rollen?

- Til & begynne meg var det mye
frustrasjon. Min bakgrunn var jo
rettet mot 4 skape mest mulig
profitt — profittmaksimering. Var
etat har som mal 4 gjore mest
mulig for samfunnet — altsd
samfunnsmaksimering. Det jeg
onsker 4 bidra til, er at brukernes
interesser blir styrende ndr Jern-
baneverket tar sine strategiske
valg. Vi selger verken skinner,
sviller, kjoreledninger eller signal-
systermer. Dette er verktoy som
vi bruker for 4 fd produsere noe
vi kan selge, nemlig kapasitet pa
infrastrukturen. Jernbane som
transportsystem produseres i sam-
klang med togselskapene, som er
vare direkte kunder. De reisende
og transportkjeperne er de som
betaler gildet.

- Er dette nytt tankegods for
mange?

- Tangegangen er nok ny for
mange i statsforvaltningen, som
har lett for 4 gjore ting slik det
alltid har vert gjort. Dette ser vi
over hele Europa. Vi kan vare
enige om at jernbanen ma f3 stor-
re konkurransekraft, men det tar
tid & fa til en mer serviceorientert
forvaltning. Man snakker, men
man handler ikke alltid.

30 JERNBANEMAGASINET NR 8 - 2007

Skrur pa sjarmen

— Er det stor forskjell pa jernbanen
1 Norge og i Europa?

— Ja og nei. Selve organisasjonene
er ikke sa ulike, men flere av infra-
strukturforvalterne nedover i Euro-
pa har satt en pris pa sitt produkt.
De fakturerer togselskapene. Med
andre ord: De viser at de selger noe
og har kvalitetsoppfolging i forhold
til det solgte produktet. Det er ikke
gitt at Jernbaneverket har dette
fokuset.

— Hvor enkelt er det 4 f4 31 jern-
baneorganisasjoner fra 24 land til &
samarbeide?

— En ma skru pa sjarmen, da vet
du, og bruke den erfaringen som en
allsidig bakgrunn har gitt meg.
Min jobb handler mye om & legge
til rette for at representanter fra
ulike land kan metes, snakkes og
enes om hvordan vi kan samhandle
bedre. Ofte viser det seg at det
finnes flere gode losninger pa én
og samme utfordring.

— Er alle like entusiastiske for
europeisk samarbeid?

— Alle har ulik bakgrunn og
motivasjon for 4 veere med i Rail-
netEurope. Fra dem som kun
onsker & hente ut informasjon og
imgtekomme lovpélagt samarbeid
gjennom EU-direktiver til de som
er mer aktivt med for 4 utvide
plattformen og gi et bedre tilbud
til kundene sine. N4 jobber vi mye
med & beskrive hvordan samarbei-
det mellom partene skal vare. S&
far det bli opp til partene i sam-
arbeide. I tillegg har vi fortrolige
samtaler om hvordan ulike land
kan bedre sine produkter til kun-
dene. Noen er steile og vil ikke sa
veldig mye, andre er aktive og vil gi
veldig mye. S& hvis Jernbaneverket
har utfordringer med & fa tre
regioner til & samarbeide, s har
vi litt flere ...

o

- Norge ikke byrakratisk
Andreassen understreker at han
har opplevd Jernbaneverket som en
god arbeidsgiver med romslige og
kompetente ledere og kolleger, og
han er glad for at han har fatt
muligheten til & jobbe med sentrale
jernbanesporsmil for hele Europa.

Ved siden av jobben i Jernbane-
verket har han tatt en mastergrad
i modernisering av offentlig sektor
ved Handelshogskolen i Keben-
havn. Dette kommer godt med nar
ulike forvaltningstradisjoner skal
samarbeide.

—Hva har du leert av oppholdet i
Wien?

— Faglig har jeg selvfolgelig leert
veldig mye om hvordan ulike jern-
baneforvaltninger loser sin opp-

gave. Ikke minst har jeg fétt et stort
nettverk. Hvis jeg lurer pd noe, sd
vet jeg hvem jeg skal ringe til.

- Ogellers ...

— ... har jeg sett mye og jeg har
leert at sprak er enda viktigere enn
jeg trodde for sosial tilpasning.
Sann sett har jeg leert hvordan det
er & veere fremmedspréklig og kom-
me til Norge. Videre har jeg leert at
Norge ikke er sd veldig byrdkra-
tisk. For ting kan vaere meget byra-
kratisk og vanskelig her i Usterri-
ke. Jeg er glad jeg har en fleksibel
samboer, sier Yngve Andreassen,
som takker sin sjef i Jernbanever-
ket, Kjartan Kvernsveen, fordi han
sjekket deltakerlisten under en
transportkonferanse i Brussel den
14. mars 12003.

— Blant deltakerne var en blond
kvinne fra Norge, og hun skal
jeg gifte meg med til neste ar her
i Wien, forsikrer 37-aringen.
Samboeren heter Linda Sjastad
Andreassen (begge har tatt samme
navn), og hun jobbet i sin tid som
politisk radgiver for Transport-
brukernes Fellesorganisasjon.
Sammen har de fatt en datter pa
snart to ar, som begynner & finne
seg til rette i en barnehage i Wien.

«Rabagasten» fra Askoy stréler
nér han beretter om sin nye fami-
lie, og han regner med at han om
et droyt ar igjen er pa plass pd
Stortorvet for & tjene norsk jern-
bane: — Jeg har mange ganger
takket meg selv for at jeg gjorde
den tastefeilen for sju ar siden ...

«Det tar tid a fa til en mer

serviceorientert forvaltning.

Man snakker, men man

handler ikke alltid...»
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KURS | SIKKERHET

Polakker pa sporet

STAVANGER: Tre polakker henter skifer ved Jatta holdeplass i Stavanger.
Artur, Karon og Gregor er de forste fra Polen som arbeider pa det nye
dobbeltsporet Sandnes-Stavanger.

Tekst og foto: LONE ARNSTED

Tonnevis med skifer fra Oppdal
er stablet pd anlegget ved Jattd
holdeplass i Stavanger. Duskregnet
legger seg pa steinene. Artur
Tdmalski, Karon Kapusta, Gregor
Ptouka og Dariusz Satacinski fra
Radon i Polen blander sement. Og
tar etter hvert med seg skifer og
sement til skrdningen hvor steinene
legges én etter én i et sirlig monster
mot veggen inntil jernbanen. Alt
mens et musikkanlegg sender disko-
toner ut i undergangen og inn pa
anlegget ved Jatta. Jernbaneverkets
utbygging av dobbeltspor mellom
Sandnes og Stavanger ma drives
fremover. Polakkene jobber raskt
og iherdig. Litt sjenert ser de opp
fra arbeidet nar kameraet kommer
frem.

— Jeg liker & jobbe her. Og det
gjor det lettere & veere borte fra
familien, forklarer Artur.

Sikkerhetskurs

Tidligere pa dagen har de alle del-
tatt pd sikkerhetskurs hos sikker-
hetsrddgiver Knut Fredrik Serhus-
bakken i Jernbaneverket Utbyg-
ging. Han er pd plass pa anlegget
for a sjekke at alt gér riktig for seg.
Rett innenfor gjerdet star to frem-
medspriklige anleggsarbeidere.

— Dere kan ikke oppholde dere

«Dere kan ikke oppholde dere
her uten riktig vernetoy»

KNUT FREDRIK SORHUSBAKKEN
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her uten riktig vernetay, sier han.

De to ser uforstdende pa ham.

— Snakker dere norsk? sper Knut
Fredrik.

Han far ikke svar, og prever
pa engelsk. De to rister pa hodet.

— Dere mé bli med utenfor gjer-
det. Her kan dere ikke oppholde
dere uten 4 forstd norsk, sier han og
ber karene kontakte entrepreneren.

Anleggsarbeiderne tusler vekk
fra anlegget. Knut Fredrik herer
ikke mer fra dem eller entrepreng-
ren. Det viser seg senere at de ikke
har deltatt pa sikkerhetskurs, men
at entreprenoren har tatt ansvar.

Sveert strenge

— Jeg tar opp slike forhold straks.
Vi er sveert strenge pa sikkerheten i
Jernbaneverket. De som ikke folger
vire bestemmelser, kan vises bort,
forklarer han.

Litt lenger ute pd anlegget opp-
dager han en arbeider med bla
t-skjorte.

— Du mad ga og skifte, sier Knut
Fredrik og anleggsarbeideren
forsvinner i rask gange for & etter-
folge ordren.

Alle som skal utfere arbeid eller
ferdes pa Jernbaneverkets omrade,
ma gjennomga sikkerhetskurs.
Polakkene mitte ha tolk, og
arbeidsgiver Vikedal og Ueland AS
sorger for dette. Daglig leder,

sikkerhetsradgiver

Asgeir Vikedal, deltar like godt
pa kurset selv.

— Dette er nyttig. Hadde alle
veert like noye pd sikkerheten,
ville det ikke vaert noe problem
ute, sier han.

Med tolk

Pa sikkerhetskurset i Sandnes
setter Knut Fredrik i gang pa
norsk. Tolken Dorota Davidsen
tolker fortlopende etter hvert som
de finner gangen i spraket.

- Kurs belpieclenstua u pracy
na kolei, sier hun til murerne som
nikker gjenkjennende.

Setningen betyr sikkerhetskurs
pd jernbanen. Knut Fredrik legger
vekt pd a forklare sa tydelig som
mulig. Av og til snubler tolken i
terminologien.

— Vent litt, sier hun mens hun
tenker pa hva sikkerhetsmann
heter pa polsk.

Knut Fredrik viser bildet av
Jatta holdeplass.

- Der er Viking stadion. Jeg
holder med Stremsgodset sa dere
ma komme og heie pa laget mitt,
sier han mens polakkene ler for-
siktig.

Han legger vekt pa at sikkerhet
har fersteprioritet pa jernbanen.

- Og jeg har stadig kontroller
ute for 4 sjekke om sikkerheten
ivaretas pa anleggene. Det siste
aret har vi ikke hatt skader med
fraveer, og sd vidt jeg kjenner til,
har det kun vert to mindre skader,
forklarer han.

Vare hoflige

Jatta er et knutepunkt pa streknin-
gen mellom Sandnes og Stavanger.
S4 mange som 15-20.000 mennes-
ker kommer til & bosette seg pa

NORSK OG POLSK: 150 tonn norsk skifer skal legges pd rundt 500 kvadratmeter med blant andre polske hender ved Jatta holdeplass.

Fra venstre: Artur Tdmalski, Karol Kapusta og Gregor Ptouka.

Jattd i lopet av et ar. Polakkene
oppfordres til & vare hoflige over-
for naboer til jernbanen - og a
oppfere seg pent.

— Dere ma hjelpe oss med 4 fa et
godt omdemme, sier Knut Fredrik.

Deltakerne pé kurset nikker. De
ser oppmerksomt pé sikkerhetsrad-
giveren, far med seg alt tolken sier.
Etter litt over en time er de klare
for arbeidet. De snakker polsk pa
vei ut deren. I gangen ler de

sammen. Fargen fra vernetoyet
deres lyser opp i en hektisk hver-
dag. Og mens de drar til Jatta,
understreker Knut Fredrik at
sikkerhet er viktigst av alt Jern-
baneverket driver med.

Han gjor seg klar til 4 ta en tur
til Jattd for 4 passe pa at alle kan
komme trygt hjem fra arbeidet. Og
for at Jernbaneverket skal bygge
dobbeltspor for fremtiden — uten
skader.

Dobbeltspor Sandnes-Stavanger

H Lengde: 14,5 kilometer

M Byggeperiode: 2006-2009

M Kostnad: 1,5 milliarder

M Resultat: Ett nytt spor, oppgradert
jernbaneanlegg og tre holdeplasser

B Femdobler kapasiteten pa strekningen

Bl Dobler antall avganger (avganger hvert
15. minutt)
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JERNBANEENTUSIAST

Han kan alle
togrutene!

Han kan alle rutetabeller i landet utenat. Vet ogsa hvilke

vogntyper som gar hvor. Dessuten kan han fortelle deg hvil-

ken ukedag du er fodt pa. Slike spesielle egenskaper er nd i

ferd med a gjore Bjorn Erik Stubberud landskjent.

Tekst og foto: ARNE DANIELSEN

— N4 stdr jeg lengst fremme pd
perrongen. Vi kan ta bilder der.
Toget som du kommer med, har
nemlig BS-vogner, og de synes jeg
er fine.

— Greit det. Jeg er i Rade akku-
rat na.

- Fint, da er toget i rute.
Ovenstdende lille meldingsut-
veksling sier det meste om ham vi

skal mate, nemlig at Bjorn Erik
Stubberud har full oversikt over
béde rutetider og vogntyper. Og
da vi stiger av i Fredrikstad presis
17.07, skal det vise seg at kunn-
skapene hans slett ikke bare
omfatter Ustfoldbanen.

Togkjendis

- Tog 45 til Trondheim, som
befinner seg mellom Hunderfos-
sen og Ringebu, er satt opp med
B7-vogner. Tog 47 den andre veien
er av typen Signatur og har akku-
rat na stoppet pd Hamar. Toget til
Oslo fra Stavanger og Kristian-
sand som stoppet pa Nordagutu
17.01, er B7-vogner, mens det som
gar fra Vennesla 17.29 er av typen
Signatur.

Mannen med den forbleffende
jernbanehukommelsen begynner
sa smatt 4 bli kjendis. Det hele
begynte med en reportasje om
ham i Fredriksstads Blad for ni ar
siden, Bjorn Erik husker selvfolge-
lig datoen: 24. oktober 1998. Det
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var en bekjent i lokalavisa som
laget oppslaget. Flere ar etter ble
saken fulgt opp av Egil Teige i et
tv-program som het «P3 skra-
planet», og som handlet om
mennesker med spesielle evner.
Na i sommer fulgte VG Nett opp
med enda en filmstubb. Der testet
de alt som fantes av rutetider i
Norge pd ham, mens de kjorte
tabellene parallelt for seerne.
Bjorn Erik misset ikke én eneste

gang.

Pugga togkataloger

Som sd mange andre startet inter-
essen for jernbane med Marklin.

- Jeg hadde et damplok med
flatvogn og tippvogn. Siden ble
det flere passasjervogner. Men
skikkelig dilla fikk jeg forst da jeg
var tolv dr og var med p4 en jule-
reise med jernbanen fra Fredrik-
stad til Mo i Rana. Det var den
21. desember 1978, og toget gikk
fra stasjonen kl...

(Her folger de snart tretti dr
gamle rutetidene pa rams i hurtig-
togsfart og med stor presisjon.)

— I mange ar fikk jeg tilsendt
NSBs togkataloger. Disse har jeg
pugga. Na far jeg dem ikke lenger,
for nd er alt lagt over pd data,
men jeg forsoker & holde meg
orientert likevel.

- Hvordan da?

- Jeg gar og kikker en del pa
Oslo Sentralstasjon, blant annet
pa hvordan de ulike togene er

oppsatt. Rutetabellene kan ogsa
fortelle en del om hva slags vogner
som blir brukt. Stdr det for
eksempel bistrovogn i stedet for
restaurantvogn, vet jeg at det er
snakk om Signatur.

Innebygd kalender

— T tillegg til interessen for jernbane
ma du ogsa ha en helt spesielt
utviklet hukommelse for tall?

—Ja, og det viste seg allerede da
jeg var liten gutt. Mamma hadde
en kalender der man kunne flytte
en marker for hver dag, og denne
opptok meg veldig. Til 4 begynne
med trodde jeg at samme kalender
gjaldt for hvert &r, men jeg forsto
raskt hvordan det hang sammen.

Da jeg var ti, begynte folk a forsta
at jeg kunne koble datoer og uke-
dager fra mange ar tilbake. Nar er
du fedt?

—Eh... 8. juni 1955.

— Da kom du til verden p4 en ons-
dag. Jeg visste med en gang at det
var kalender type 7 eller 13 som
gjaldt. Jeg har alle kalenderne
innebygd i hodet.

Forvokst trikk

Bjorn Erik reiser mye med toget
ogsa, hvert &r tar han for eksem-
pel en hosttur til Mo i Rana. Her
observerer han det meste, og er
det noe han ikke forstar, sa hen-
vender han seg til NSB.

—11989 la jeg for eksempel

i

merke til at en del fjerntog gikk
over fra BS til B3. Da skrev jeg
brev og spurte hvorfor og fikk til
svar at B5-vognene var overfort til
intercitykjoring pa Vestfoldbanen
fordi de var bedre egnet til stopp
pa Nationaltheatret stasjon.

Noen ganger skriver han klager.
Blant annet er han lite begeistret
for de nye Agenda- og Signatur-
togene.

— NSB gjorde et darlig kjop der.
Jeg velger heller vanlige lok og
vogner ndr jeg skal kjore til
Trondheim, holder meg unna
Signatur. De er vonde 3 sitte i, og
man har liten plass. Agenda burde
ikke benyttes pa Nordlandsbanen,
de er ikke mer enn en forvokst

trikk, og burde heller settes inn pa
kortere strekninger. Takke seg til
en real BM70.

Beste reisematen

Likevel har han stor forstdelse for
hvor vanskelig det ma vere a sette
opp rutene i et land med s4 lite
dobbeltspor som Norge. Og toget
er uansett en suveren reisemate,
poengterer han sterkt.

— Det er bade raskere og billige-
re enn bil, og sé slipper man kjo-
ring i uvaer og pa glatte veier over
fjellet. Og fly tar nesten like lang
tid, om man regner med innsjek-
king og reise til og fra flyplassen,
poengterer rutemannen fra Fred-
rikstad, Bjorn Erik Stubberud.

YNDLINGS-
VOGNER: Bjorn
Erik Stubberud
vil belst bli tatt
bilde av foran et
sett med BS-
vogner. Signatur
var et ddrlig
kjop, mener
han.
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KAMERA: Canon EOS 20D
BOR: Drobak

. Bildet vant sin klasse i Norsk Jernbanemesterskap
TR Lot rr ' O ‘/ ( I l S I ( i foto 2007. Dette er juryens dom: «Fin abstraksjon
TITTEL: Lokfgrer NSB ! o . '
e
|

nesten som et maleri. Veldig ren komposisjon og fine
linjer. Seeren blir dratt inn i bildet. Kjgreledningen er
helt essensiell for bildet.»




@SMANYTT UTENRIKS PRESSEKONTAKTAR

Vil bygge mer

Forst Storebaeltbrua og deretter @re-
sundbrua har vist danskene hvilket lgft
det gir for kollektivtrafikk med tog nar
togreisen tar kortere tid. Da Store-
baeltbrua ble dpnet, vokste trafikken
umiddelbart med 70 prosent. For @re-
sundbrua kan man heller bruke den
forslitte frasen om at «the sky is the
limit». Der steq trafikken med 8000
prosent! Na har danskene kastet gyne-
ne pa en bru som kan forbinde Sjael-
land med @st-Jylland. Med hgyhastig-
hetsbane fra Kebenhavn til Arhus blir
reisetiden i underkant av én time.
Kombinert med tilslutningstoqg vil det
meste av Danmark bli oppfattet som
en eneste, stor metropol, mener DSB.

Russland satser

Hvis regjeringen i Russland vedtar
strategien fra de russiske jernbanene,
ligger det an til en storstilt jernbane-
bygging fram til 2030. Planene gar ut
pa & bygge 20 000 km med ny jern-
bane. Av dette skal 1500 km bygges
for hgyhastighet (350 km/t) 0g 10 000
km for hastigheter mellom 160 0og 200
km/t. Prislappen pa 3100 milliarder
NOK(!!) skal gjgres opp av et spleiselag
der staten vil sta for 20 prosent, del-
statene for fem prosent og jernbane-
selskapene for resten. Bak planene om
denne gigantsatsingen ligger analyser
som tilsier mer enn en firedobling av
brutto nasjonalprodukt og en tredob-
ling av industriproduksjonen innen
2030.

Fullt pa Eurostar

Den 14. november opnar den fgrste
hggfartsbanen i England - High Speed
1-med avgang frd den splitter nye
terminalen St. Pancras International
midt i London. Denne storhendinga
har ikkje gatt britane hus forbi. Tvert
imot har dei gatt mann av huse for a
nytte toget, som vil gjere unna Lon-
don-Brussel pa 1t51 og London-Paris
pa 2t15. Tre manader for forste avgang
hadde Eurostar selt meir enn 110 000
billettar fra 14. november til jul. Om no-
kon no kunne tenkje seg & verte histo-
risk med & vere med det fgrste toget,
kan dei berre glgyme det. Alle toga den
forste dagen er alt utselde.

PRIVATISERES? Banverket Produktion i arbeid med termittsveising ved Hallsberg.

(] [ ] [ [ ] [
Privatisering i Sverige
Banverket kan privatisere avdelingen for prosjektering fra 2009,
men vil beholde Banverket Produktion (tilsvarende Drift) til hele

produksjonen kan settes ut - det vil si i 2011-2012. Det svarer
Banverket pa en forespersel fra Neaeringsdepartementet.

Tekst: ARVID BARDSTU
Foto: BANVERKET PRODUKTION

Banverket har i sitt svar lagt vekt pd hvordan
det skal kunne drive et effektivt vedlikehold
samt opprettholde sikkerhet og punktlighet
om disse enhetene blir skilt ut og omgjort til
selvstendige aksjeselskap.

Dessuten har Banverket vurdert en priva-
tisering opp mot erfaringene med konkur-
ranseutsetting. Det som det svenske jernba-
neverekt ikke har vurdert, er gkonomiske og
forretningsmessige forhold ved en eventuell
privatisering.

Ja og nei
Nar Banverket konkluderer med at Banver-
ket Projektering kan skilles ut og opprettes

som aksjeselskap fra 1. januar 2009, er det
fordi «den marknaden som enheten verkar
innom, innehaller tilrdckliga kompetenser
och konkurrensforutsattninger».

For Banverket Produktion mener Banver-
ket at situasjonen er noe annerledes. Ban-
verket har, blant annet gjennom konkurran-
seutsettingen, stimulert til utvikling av et
mangfold av entreprengrselskap. Likevel
skjer det at vi ikke far inn anbud i det hele
tatt, oppsummerer Banverket.

Derfor vil de ikke ta sjansen pa a slippe fra
seg dette verktoyet for vedlikeholdsarbeid
som Banverket Produktion er, fgr det finnes
et mer velfungerende marked.

Banverket Produktion har i dag ca. 2900
ansatte. Hele 90 prosent av deres inntekter
kommer fra oppdrag utfert for Banverket. l

Lokomotiv som kraftverk

| Iopet av det siste aret har dei to nye lokomotiva til Hector Rail i
Sverige produsert 1,5 millionar kWh elektrisk straum - under brems-
ing. Denne matinga attende til straumnettet utgjer produksjonen til
eit vindkraftverk eller forbruket til 3000 husstandar.

Tekst: ARVID BARDSTU
FOTO: HECTOR RAIL

Nar eit moderne elektrisk lokomotiv eller

eit moderne tog av type motorvogn bremsar,
blir motoren «kgyrt baklengs». Den same
motoren som dreg i motbakke, blir med an-
dre ord omgjort til ein generator nar toget
bremsar. Straumen som da blir laga, gar
attende gjennom kontaktleidningen. Pa fint
heiter dette asynkronteknikk.

Eit tungt godstog som anten ma bremse
av di det er nedoverbakke eller for & stoppe,
tek pa denne maten vare pa energien. Noko
avhengig av korleis banen er, kan eit godstog
minske energibruken med fra fem til 20 pro-
sent.

Energieffektiv transport

Sjglv utan attendemating av straum er det
ingen andre transportformar til lands som
slar godstransport med elektrisk lokomotiv.
Med 1 kWh straum kan eit tog frakte eitt tonn
gods 25 kilometer. 1 kWh er like mykje energi
som du far av 0,111 bensin eller 0,10 | diesel.
Moderne lokomotiv nyttar altsd endd mindre
energi for & gjere same jobben.

HAR KJOPT FLEIRE: Hector Rail har
kjopt fleire slike lokomotiv fra Austerrike
(OBB) for d nytte dei som trekkraft i Noreg
og Sverige.

Hector Rail, som i all hovudsak er eigd av
den norske reiarfamilien Hpegh, er no klar
til & setje inn tre nye lokomotiv til i trafikk.

Men Hector Rail har 0g tinga ti lokomotiv
til. Desse lokomotiva blir bygde av Bombar-
dier Transportation og vil bli bygde slik at dei
kan kgyre direkte fra Sverige gjennom Dan-
mark til Tyskland - trass ulik kgyrestraum. ®

LKAB handlar

Styret i LKAB har vedteke & kjgpe inn tre
nye togsett med 100-tonns vogner. Kvart
togsett er pa 68 vogner. | tillegg treng dei
seks reservevogner for kvart sett slik at
ordren til Kockums blir pa 222 vogner.
LKAB har samanlikna kostnadane for sine
togtransportar med konkurrentane i Brasil
og Australia, og funne ut at dei slapp rime-
legare fra det. Med & auke toglengda fra 52
til 68 vogner og med & kunne auke aksellas-
ta til 30 tonn, kjem dei naerare kostnadene
til konkurrentane. Styret har 0g vedteke &
kjope &tte nye IORE-lokomotiv frd Bombar-
dier. D& skal dei vere bra fgrebudde til dei
kan tai bruk det nye, avanserte hamne-
anlegget i Narvik ein gong neste ar. |

Foto: Christoffer Regild

Ny drifts-
direktor

Banedanmark har an-
satt Susan Minster (43)
som ny driftsdirekter
etter at Henrik Jorgen-
sen gikk over til luftfart-
en pa Kastrup. Bane-
danmarks driftsorgani-
sasjon teller 600 sjeler som arbeider med
trafikkinformasjon, trafikkstyring og rute-
planlegging - det som i Norge ligger i Trafikk-
divisjonen. Susan Minster er utdannet byg-
ningsingenigr og har bred erfaring fra flere
lederjobber. ®
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Jernbaneverket

Sentralt
Informasjonsdirektar
Anne Marie Storli
Telf: 22 45 52 50/917 33 650
e-post: stam@jbv.no
Informasjonssjef
Sindre Anonsen
Telf: 22455275/91675707
e-post: sian@jbv.no

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

Info @st
Informasjonssjef
Ellen Svendsvoll
Telf: 22 4572 42/916 57 242
e-post: esv@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

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

Dyr pa toget

Noen vil kanskje tro det mangler en t i
overskriften, men det gjor det ikke. Det
skal handle om dyr. Det var da jeg sto
i Oslo Bussterminal i sommer og ble
avvist pd Haukeliekspressen pa grunn
av setteren Fenja at jeg fant pa temaet.
Selvsagt burde jeg ha husket resultatet
av debatten rundt hund pd buss, men
det gjorde jeg altsa ikke.

Da er det bedre pd tog. Det er i mot-
setning til hos Norway Bussekspress
nemlig fortsatt et tilbud om 4 ha med
seg dyr pa tog, selv om de tre plassene
som finnes i et togsett av type 73,
begynner & likne pd kompromisset mel-
lom nesten noe og absolutt ingenting.

Da var det i sannhet annerledes for.
Transport av levende dyr har ogsd vert
et viktig forretningsomrade for jern-
banen. Det gikk tilbake med slik trans-
porter etter krigen, men den lengste og
storste dyretransport i NSBs historie
fant likevel sted sd sent som i februar
1955.

Den 4. februar om ettermiddagen ble
1035 reinsdyr fanget inn og lastet opp

PORTO BETALT A
INNLEEEEP%INGA
o RETURADRESSE:
}%? Grafisk Mailing,
Qk))‘? Prof. Birkelandsvei 31,
NORGENGRES 1081 0Oslo

pa Hammerdal stasjon i Sverige. I lopet
av to degn ble dyra fraktet til Ustaoset
der de ble sluppet. Hammerdal ligger pa
Innlandsbanen nord for Ostersund, 255
kilometer fra Storlien. Fra Storlien til
Ustaoset er det 919 kilometer, slik at
samlet transportlengde ble hele 1174
kilometer. Transporten foregikk i 18
spesialvogner med heye lemmer, og

Droammenes teater

For noen knappe uker siden kom beskje-
den. Ole Gunnar Solskjer legger skoene
pa hylla. I kjolvannet av nyheten, en
strom av godord forbeholdt de fd som
takker for seg med status som levende
legende.

Anslaget reiser to relevante
sporsmal.

For det forste: Hvordan er det mulig for
en nordmering 4 nd sa langt i fotballens
selveste hjemland? Dernest: Hva i all
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verden har né dette med oss & gjore? |
Kristiansund har deem jo ikkje jernbane
eingong! Nei, men de har fostret en Sol-
skjeer som effektivt har demonstrert hva
innsatsvilje kombinert med solide doser
ydmykhet kan bringe med seg av resul-
tater.

At hans fremganger er feiret pd helt
andre arenaer enn var naturlige hjemme-
bane, rokker ikke ved min pastand om at
vi har mye & leere av ballkunstneren fra
bacalaobyen. Det handler om holdninger,

ekstratoget matte stanse flere ganger
underveis for & fa fylt sne i vognene der
reinsdyra sto. Om kvelden 6. februar
fikk dyra som tilherte Dagali og Skur-
dal Reinkompani og Hardanger Tam-
reinselskap, friheten tilbake i norske
fjell pd Ustaoset ved Hardangervidda.

Reidar S. H.

atferd og sist, men ikke minst om 4 vaere
til & stole pd. Har man trenerens tillit,
kommer man med pa laget. I motsatt fall
er det kort vei til benken eller tribunen.

Slik er det for oss ogsa. I hvert fall i
overfort betydning. Vi er avhengige av
tillit fra mange hold og ma levere varene
for & opprettholde denne. Og varene i
var verden er tog i rute. Det bor vi greie
a fikse. Vi horer tross alt hjemme i
Champions League - ikke sant?

Harry K.



