NR. 7 - 2008

aned Mpr banedirektorghar
: al; - De somarbeider

efjafeire.
SIDETG D)




SIGNALER

| ny stol

Nar dette leses, har jeg en snau maned bak meg

i stillingen som jernbanedirektgr. De fgrste ukene
har jeg brukt til & bli kjent med organisasjonen
0g mine nermeste medarbeidere, 0g jeg har hatt
moter med flere av Jernbaneverkets viktigste
samarbeidspartnere. Jeg har 0gsd sa vidt startet
pa min rundreise i Jernbane-Norge. Jeg vil leere Jernbaneverket &
kjenne ogsa utenfor Stortorvet og haper & fa anledning til & treffe
s mange av vare ansatte som mulig.

34

Finanstopper

Tove og Ole Reidar
kan le hele veien til

Etter sd kort tid er jeq fortsatt forsiktig med programerklzeringer.
Jeg vil bruke denne fgrste tiden til & bli godt kjent bade med Jern-
baneverket og de krav omgivelsene stiller til oss. Likevel vil jeg
allerede na nevne noen stikkord. Jeg er opptatt av & skape gode
samarbeidsrelasjoner. Jeg vil at Jernbaneverket skal veere kunde-

orientert, og jeg legger vekt pa kommunikasjon. - Vier ngdt til & snu en darlig Begrsen, for de styrer

utvikling, sier banedirektgren. Opp- et finanskonsern
Samarbeid er helt ngdvendig fordi vi er s& mange som mé& jobbe Mer fornvelse skriften er enda mer fornyelse og som hevder seg med
sammen for at jernbanen skal bli en «vinner.» Togselskapene lykkes y totalfornyelse av delstrekninger. de store.

ikke hvis ikke vi lykkes, og vart omdgmme blir ikke bedre hvis

togselskapene feiler. Samferdselsdepartementet gir oss ramme-
betingelsene. Statens jernbanetilsyn har viktige funksjoner. Vi er
avhengige av et godt samarbeidsforhold med alle disse, - 0g ikke

Togselskapene er vare kunder. Jeg er ogsa opptatt av at de som
bruker toget, de som venter pa stasjonen og etterspgr informasjon
0g god stasjonsstandard fra Jernbaneverket, skal inngd i kundebe-
grepet vart. Tilsvarende bgr vi 0gsa kjenne hvilke krav neringslivet
har til effektiv jernbanetransport. Et slikt kundebegrep mener jeg
er helt ngdvendig for at vi virkelig skal bli en kundeorientert organi-
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Nesten «konge»

Elektrotekniker Per
Terje Sgnsterud
skapte dramatikk pa

38

Begynnelsen

Jernbanemagasinet
har oppsegkt stedet
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Distribusjon: Grafisk Mailing
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Jernbanedirektgr Elisabeth Enger ble hjertelig
mottatt overalt pa sin forste reiste - i Region

 J  J
@st. Trafikkstyrer Atle Syverstad pa Askim
— e I I l I I lI l l 1 I I l ;] I lI l stasjon er bare en av mange som tok imot den
o nye jernbanedirektgren med apne armer.

BLA OM
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P NY SJEF NORGE RUNDT

— Tillit kan 1kke vedtas

Elisabeth Enger har startet pa reisen «Jernbane-Norge rundt» for a bli kjent med

6
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«Hun har gode skussmal, men etter tretti ar
ved jernbanen er jeg skeptisk til folk som ikke

har jernbanefaglig bakgrunn»

ERIK HULBACK, driftsleder elkraft Oslo

medarbeidere og samarbeidspartnere. - Vii ledelsen av Jernbaneverket kan ikke

bare vedta at noen skal ha tillit til oss, fastslar hun.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: @YSTEIN GRUE

Innen kirkeklokkene ringer inn til
jul skal den nye jernbanedirektor-
en ha besokt alle banestrekning-
ene og fitt mete ansatte, media og
politikere over hele landet. Med
kontoradresse pa Stortorvet i Oslo
var det naturlig & begynne den
lange reisen i naerheten.

Overalt ble hun mett med apne
sinn og positiv velvilje. Togleder
Kare Fagersand, som har 46 4r pd
baken innen jernbanen, fikk @ren
av 4 gi henne en forste innforing i
prinsippene for fjernstyring. Etter-
pa ga han uttrykk for stor tro pa
den nye sjefen:

— Jeg synes det lover godt med
henne som sjef ettersom hun har
uttalt sd tydelig at hun er veldig
interessert i offentlig sektor.

Det samme sa fylkesordferer
Ole Haabeth i Ostfold, tidligere
ordferer i Fredrikstad kommune
og engasjert medlem av Jernbane-
forum Jst.

Andre brukte uttrykk som «et

FORNOYD: Fylkesordforer Ole
Haabeth i Ostfold synes det er
spennende med en jernbanedirektor
som har bakgrunn fra kommunal
sektor.

friskt pust», «et veldig godt forste-
inntrykk» og «lzrevillig».

= Mer blgtkake!

P4 Alnabru ble karene i Drift og
txp’ene pa stillverket overrasket
med dette sparsmalet fra den nye
sjefen: —Nar ble dere paspandert
blatkake sist?

Det kunne ingen huske.

— Jernbaneverket har mange fine
mal som ligger hoyt oppe og langt
framme. Det kan medfere resigna-
sjon. Vi trenger mer feiring i Jern-
baneverket. Da ma vi serge for 4
ha noen kortsiktige milepzler som
vi kan feire underveis, sa Enger og
etterlyste suksesshistoriene som
kan vaere med pd a gi stolthet over
den jobben som gjores.

— Det er mye god kompetanse og
mye stolthet internt. Men jeg tror
mange sitter med en folelse av &
veere urettferdig behandlet — at vi
er bedre enn det mange utenfor
jernbanen mener vi er. Derfor ma
vi ogsa jobbe med 4 bedre
omdemmet, sa Enger.

Effektiv pengebruk

Elisabeth Enger kunne fortelle
at hun i tiden for hun begynte pa
kontoret, brukte en del tid pa &
snakke med «dem som har med

o0ss 4 gjore», og at oppfatningen av
Jernbaneverket der viser at vi har
en veg 4 gd. — Det er en oppfatning
eksternt av at vi ikke bruker
pengene sa effektivt som mulig.

Om alle de uloste oppgavene,
etterslepet og alle visjonene, hadde
hun dette & si:

— Det er lett 4 vaere opptatt av de
pengene vi ikke har. Men jeg synes
vi skal vaere mest opptatt av de
pengene vi faktisk far slik at vi far
mest mulig ut av dem. Vi far neer-
mere seks milliarder kroner arlig.
Det er en betydelig sum, samtidig
som vi vet at det ikke pd langt neer
er nok til & imetekomme alle

«Hun virket jordneer og hyggelig.
Var lett a prate med»

JORUND GRETLAND, omradesjef @stfold

TILLIT:
Elisabeth Enger
er opptatt av at
de ansatte far
tillit til henne,
og at hun kan
ha tillit til dem
for d lykkes med
d skape en bedre
jernbane.
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P NY SJEF NORGE RUNDT

onskene. Likevel er det viktigste
at vi klarer 4 vise at hver krone til
Jernbaneverket er en vel anvendt
krone, sa Enger.

Ett aktuelt eksempel pa gapet
mellom omverdenens ensker og
Jernbaneverkets muligheter til 4
innfri dem er kravet om universell
utforming av stasjonene, som betyr
tilrettelegging for at rullestol-
brukere, blinde, dove, eldre, barn
og folk med barnevogn skal kunne
komme seg pa toget.

- Der har vi en stor jobb & gjore.
I forslaget til NTP er det lagt inn
2,5 milliarder kroner til dette for-
malet fordelt pa hele planperioden.
Men det totale behovet til sta-
sjonsutbedring er pa 6-7 milliar-
der. Det sier seg selv at jeg vil f&
mange tunge timer nar jeg ma pri-
oritere mellom hva vi skal gjore,
og hva som ma utsta fordi vi aldri
vil fa nok til 4 gjere alt, innrem-
met jernbanedirektaren.

Drift i egen organisasjon

I mote med ansatte i Drift var
Elisabeth Enger svert tydelig pa
hva hun mener om hvor Jernbane-
verket skal hente hjelp nar signalene
er svarte, underbygningen rast ut
eller kontaktledningen ligger nede:

— For meg er det viktig & ha drifts-
apparatet i egen organisasjon. Det
vil ikke komme noe initiativ fra meg
pa at driftsoppgavene skal settes ut,
sa hun til Drift pa Alnabru.

Men heller ikke en jernbane-
direktor kan bestemme over poli-
tikerne og hva de matte onske i sd
madte. Dessuten mener hun det er
en selvfolge at Drift i egen organi-
sasjon skal gi mer igjen for penge-
ne enn om jobben blir satt ut til
eksterne firmaer.

Et annet tema som de drifts-
ansatte er svaert opptatt av, er
rekrutteringen. Der er ogsd Enger
helt klar pa 4 bidra.

NEZLK...: Seksjonsleder Geir H. Ingvaldsen hadde tait med ordensreglene
for folkeskolen i Vang pa mdlevogna og kunne fortelle at han var gift med en

klassekamerat av Elisabeth Enger.

_—
INFORMERER: Toginformatorene Astrid Schander og Karianne Enghaug
forklarer systemet for toginformasjon over hayttaler, mens Kjell Bernstrom
folger med i bakgrunnen.

«Hun virket veldig interessert i det vi
gjor og hadde ikke lyst til & ga videre»

JERNBANEMAGASINET NR7 -2008

KARIANNE ENGHAUG, toginformatgr TSS

Mer samarbeid, tettere dialog
Et gjennomgangstema fra jern-
banedirektoren er bedre samarbeid
og tettere dialog bade internt og
eksternt. Det gjelder ogsé overfor
passasjerene.

— Til nd har kundene vare vert
togselskapene. Jeg mener vart
kundebegrep ogsa skal omfatte
dem som bruker jernbanen, enten
som passasjerer eller bedrifter som
sender varer med toget. Nar vi pri-
oriterer hva arbeidskraft og penger
skal brukes til, ma vi ha dem
fremst i tankene, mener Enger.

Hun har ogsa ambisjoner om &
bedre samarbeidet med togsel-
skapene. Det skal gjores ved a ha

tettere dialog. Det samme gjelder
overfor Samferdselsdepartementet,
tilsynsmyndighetene og politikere
pa Stortinget og i kommunesek-
toren.

—Jeg er 50 ar og kan vare jern-
banedirektor i 17 ar for jeg blir
pensjonist. Den dagen hdper jeg at
jeg kan se tilbake pa at de drene jeg
fikk i Jernbaneverket, var gode ar
for jernbanen.

TRAFIKKSTYRING: Kdre Fager-
sand fikk ceren av d informere om
fjernstyringssystemet for jernbane-
direktoren pd trafikkstyringssen-
tralen i Oslo.

MATPRAT: F.v.
Frode Hansen,
Morten Lud-
vigsen, Knut
Andersen og
Jorund Gretland
spiste lunsj med
jernbanedirek-
toren i Sarpsborg.

«Det var veldig trivelig 4 fa besgk. Jeg brenner
for det jeg driver med, og synes det er artig 4
formidle det»

N
ATLE SYVERSTAD, togekspeditgr Askim a i

JERNBANEMAGASINET NR 7 -2008 9



€D SMANYTT INNENRIKS

Vinterjakt pa elg

| eit brev til Samferdsledepartementet
skriv Statens vegvesen at faerre elgar
ikkje vil gje faerre ulykker i vegtrafikken
eller feerre pakjerslar pad jernbanen om
ikkje elgstammen blir kraftig desimert.
Derimot kan lokal vinterjakt vere effek-
tivt. Denne konklusjonen er Vegdirekto-
ratet, Jernbaneverket og Direktoratet
for naturforvaltning samde om, skriv
NTB.

Surt

Om meir gods hadde vorte sendt med
tog, ville utsleppa av sure gassar (NOx)
minska kraftig. NOx, eller nitrogenoksid,
blir danna nar noko brenn. Dess hggare
temperaturen i forbrenninga er, dess
meir NOx vert det. Om toget hadde teke
all transporten som i dag gar med vogn-
tog mellom Oslo og Bergen, ville miljget
vorte spara for 100 000 kg NOXx, litt
meir pa strekninga Oslo-Stavanger og
litt mindre pa Oslo-Trondheim. Om alt
godset hadde gatt med tog til Narvik,
ville det blitt spydd ut 140 000 kg
mindre med NOx, har CargoNet

rekna ut.

Mellombels freda

Riksantikvaren har freda Numedalsbana
mellombels fram til Jernbaneverket far
gjort ferdig sin verneplan. Med det av-
grensa vernet vil riksantikvaren syte for
at det ikkje skjer noko med bane, byg-
ningar og anna som kan gydeleggje for
eit eventuelt seinare vern. Riksantikvar
Nils Marstein seier til NRK Buskerud at
Numedalsbana openbert er ein av dei
strekningane det kan vere aktuelt &
frede. Numedalsbana gar frad Kongsberg
til Redberg og er pa 93 km. Strekninga
som er aktuelt 4 frede, er dei 45 kilo-
metrane fra Rollag til Redberg.

Bonus

Dei tilsette i NSB som har vore tilsett

i heil stilling fra fer 1. juli i fjor, fekk i
august utbetalt ein bonus pa 14 000
kroner - av 21 000 moglege. Om
eigaren, staten, sitt mal om gkonomisk
resultat blir nadd, er avtala at dei
tilsette skal ha ein bonus pa 21 000
kroner. Denne gongen heldt det ikkje
heilt. Men det er kanskje nok til & finne
ein NSB-tilsett & klenge pd om du er ute
pa byen ein kveld?
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Fem utredninger
| hoy hastighet

Samferdselsdepartementet og Jernbaneverket arbeider videre med flere
delutredninger av hgyhastighetsbaner i Norge. Departementet vil ha
vurdert utredningsmetoder og klimaeffekter mens Jernbaneverket skal
gjore flere transport- og markedsanalyser.

Tekst: NJAL SVINGHEIM Foto: MICK TULLY

- | lppet av hgsten vil til sammen fem delut-
redninger i hpyhastighetsspgrsmalet bli lagt
fram, sier Jernbaneverkets plan- og utred-
ningsdirekter Anita Skauge til Banenettet.

Metode og klima

Samferdselsdepartementet har bedt atte
forskningsmiljger om & levere tilbud innen
1. september pa en utredning av hvilke
metoder som bar brukes ved beregning av

kost og nytte for hgyhastighetsbaner i Norge.

Bakgrunnen er at den tyske VWI-gruppen,
som sto bak hgyhastighetsutredningen, be-
nyttet et annet metodeverktgy enn den nor-
ske metoden basert pa Finansdepartemen-
tets veileder i nyttekostnadsanalyse.

Samferdselsdepartementet har videre satt
i gang en utredning av hvilke klimaeffekter

STERKE KREFTER: Vann pd avveie
er skumle saker. Dette bildet er tait i
Raundalen pa Bergensbanen i slutten
av juli.

som kan oppnas som fglge av en utbygging
av hgyhastighetsbaner.

Ferdig i oktober

Jernbaneverket arbeider nd med tre ulike
delutredninger som alle skal veere ferdige
i lgpet av oktober:

» En konseptanalyse: en naermere avklar-
ing av gjennomfgrbarheten av blandet
trafikk pa eksisterende og planlagt bane
ut av Oslo; om det pa lang sikt gir tilstrek-
kelig kapasitet og sikkerhet a bygge
enkeltspor med kryssingsspor, og hvordan
en ny hgyhastighetsbane kan kombineres
med eksisterende bane og fungere som
dobbeltspor pa fjernstrekningene.

» Markedsanalyse: en prognose for lang-
distanse persontrafikk i 2040 med ut-

gangspunkt i en viderefgring av dagens
strategi for jernbaneinvesteringer.

» Effektanalyse: en kartlegging av effekter

av jernbaneutbygging i utbyggings- og

driftsfasen som grunnlag for nytte-kost-

analysene.

- Disse utredningene foretas bade som en
del av grunnlaget for den kommende Nasjo-

Beredt pa lokalt styrtregn?

| dag mangler det data, det mangler
kunnskap og ikke minst mangler det
penger for & vaere beredt nar det

lokale styrtregnet kommer. Derfor har
Jernbaneverket tatt initiativ til et bredt

anlagt seminar for 3 oppsummere
status og stake ut kursen videre.

Tekst: ARVID BARDSTU
Foto: JOHN-ENDRE FOSSMARK

Onsdag 17. september ber Auditoriet pa Stortorvet

fylles med folk. Da blir det satt sgkelys pa hvor
godt beredt vi er her til lands nar styrtregnet

kommer. Temaet er i alle fall aktuelt. | sommer ble

Bergensbanen stengt av ras ved Voss og Dovre-

banen stengt pa grunn av fare for utglid-
ninger etter slik nedbgr. Klimaendringer er
spadd a gi mer av denne typen nedber.

- Seminaret er beregnet pa alle som er
interessert i sikkerhet og beredskap. Seerlig
er det aktuelt for ledere pa alle niva samt alle
som jobber med sikkerhet og beredskap mot
skred og flom, sier hydrolog Steinar Myrabg
i Jernbaneverket, og inkluderer Vegvesenet,
Kystdirektoratet og Avinor i samme slengen.

Seminaret har til hensikt a finne ut hva som
er status akkurat na nar det gjelder tilgjenge-
lighet av data, kunnskaper og hva det vil
kreve & gardere seg enda litt mer enn det som
blir gjort i dag.

Fore var
De siste arene er det gjort en stor innsats for

TRAVEL HOST:
Jernbaneverkets plan-
og utredningsdirektor
Anita Skauge skal
levere tre utredninger
om hoybhastighet i
lopet av hasten.

nal transportplan for perioden 2010-2019,
men 0gsa som en del av det videre arbeidet
med & avklare hva slags togtilbud vi skal ha
pa lengre distanser i Norge i framtida, sier
Anita Skauge. Jernbaneverket har knyttet
til seg flere firma med ekstern ekspertise i
forbindelse med disse utredningene som na
pagar.

a kunne kartlegge og forutsi fare for utglid-
ninger og ras.

- Men sjansen for at banen eller vegen blir
skadet ved flom og vannrelaterte skred er
0gsa avhengig av hvor gode stikkrennene
er. Det hjelper lite med gode varslingsrutiner
hvis stikkrennene er defekte og tette, sier
Myrabg.

Til seminaret kommer det fagfolk fra Mete-
orologisk institutt, fra NVE, fra universitetet
pa As, fra NGl og mange andre. Blant annet
kommer folk fra Storm Weather Center, som
har fatt i oppgave av Jernbaneverket & finne
ut om det er mulig & fa en mer treffsikker
statistisk vaermodell for detaljerte ned-
bervarsler.

De som enna ikke har meldt seg pa semina-
ret, kan kontakte Steinar Myrabg.

Betre med tog enn fly

Tre studentar ved Handelshggskulen Bl
i Bergen har sjekka korleis interessa for
& nytte tog er i naringslivet om det
skulle ga like fort & reise mellom Oslo
0og Bergen med tog som med fly. Svaret
dei har funne er at ei mindre oppstykka
reise med tog er meir attraktivenn
nytte fly, skriv Bergens Tidende. Dess-
utan er det eit pluss om ein kan nytte
reisetida til & arbeide. Nokre meiner at
toget kan konkurrere mot fly om reisa
tek to timar medan andre synest det er
greitt berre det ikkje brukar meir enn
fem timar. Snittet ligg pa tre timar og 20
minutt, med andre ord ein snittfart pa
141,38 km/t.

Hopp pa, hopp av

Dei 1850 som bor pa Nodeland i Sogn-
dalen kommune kunne frd 1. september
velje om dei vil bruke tog eller buss om
dei har ungdoms-/studentkort for buss
eller periodebillett frd NSB. Avtala
mellom NSB og Agder kollektivtransport
er ei prgveordning som vil gjere det
enklare & pendle mellom Kristiansand
og Nodeland. Toget bruker fra sju til ni
minutt pa den ti km lange strekninga
medan bussen bruker 22 minutt. Pa den
andre sida gar det langt fleire bussar
enn tog. Kjekt tiltak som gjer det lettare
a reise kollektivt!

Ny haldeplass

Heile 98 &r er gatt sidan Arendals-
banen vart opna. P& desse ara har det
vore meir aktuelt 3 leggje ned stasjon-
ar og haldeplassar enn & byggje nye.
Men no har det kome ein ny haldeplass
pa Stoa. Haldeplassen vart hggtidleg
opna av ordfgrar Torill Rolstad Larsen
18. august. Stoa var opphavleg eit
industriomrade som no har vorte eit
enormt handelssenter. No ligg mellom
anna den stegrste Biltema-butikken i
landet her og det stgrste OBS-vare-
huset pa Serlandet. Slikt blir det
trafikk av. Ettersom toget berre treng
fire minuttar pa a keyre strekninga

frd Arendal stasjon til Stoa, kan ein
kanskje seie at Arendal har fatt sin
forste trikk?

JERNBANEMAGASINET NR 7 -2008
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ENERGISAMARBEID

Fremst i Europa
pa energisparing

Jernbaneverket har vaert initiativtaker og padriver i utviklingen av et system som gjor
at tog kan spare energi for flere hundre millioner kroner. Systemet vekker oppsikt
i Europa, og flere infrastrukturforvaltere pa kontinentet melder sin interesse.

Tekst: TORE HOLTET OG ANN-KRISTIN ENDAL Foto: RUNE FOSSUM

En rekke prosjekter

NSB har veert med i prosjektet fra
starten av og kan allerede vise til
store besparelser.

— Datagrunnlaget har fort til at
NSB har kunnet gjennomfere en
rekke effektiviseringsprosjekter, noe
Spare 10-15 prosent som ikke hadde vaert mulig uten
Energiforbruket kan reduseres korrekte data, sier Jernbaneverkets
vesentlig nar togselskapene utnytter  energidirektor Terje Stomer. Han
Partnerskap datagrunnlaget som ligger i sys- presiserer at systemet forst kommer
Nordic Railway Energy Settlement  temet. Internasjonalt regner man til sin rett nar togselskapene aktivt
System (NRESS) er et system som  med et innsparingspotensial pa bruker dataene som framskaffes for

om fullt partnerskap i NRESS.
- I tillegg har vi utviklet og drift-
er en testlosning for den franske

— Dette viser at Jernbaneverket
ligger helt i front innenfor euro-
peisk jernbane pa energieffektivi-
sering, sier en forneyd jernbane- jernbanen, opplyser energihandels-
direktor, Elisabeth Enger. Hun sjef Dyre Martin Gulbrandsen i
poengterer at det nye systemet gker  Jernbaneverket Bane Energi.
jernbanesektorens konkurranse-
evne foruten at det i seg selv gir
en betydelig miljogevinst.

madler og avregner togenes energi-
forbruk. Systemet er utviklet av
de skandinaviske jernbanestruk-
turforvalterne Jernbaneverket,
svenske Banverket og Banedan-
mark. I sommer ble det kjent at
den belgiske jernbaneinfrastruk-

mellom 10 og 15 prosent.
Togselskapene i Norge, Sverige,
Danmark og Belgia forbruker elek-
trisk energi for om lag 2,5 milliar-
der kroner per ar. Det betyr at det

bare i disse landene er mulig & spare

energikostnader for 250- 275 mil-

a redusere energiforbruket.

Viktig milepael

Flere europeiske jernbaneforvalt-
ninger vurderer nd 4 knytte seg til
partnerskapet eller ta i bruk sys-
temet.

turen Infrabel inngikk en avtale lioner kroner. — Vi er ledende pa det europeiske

markedet, og det at belgiske Infra-
bel né blir partner, er en viktig
milepzl for oss, sier Terje Stomer

i Bane Energi, som poengterer at
NRESS er tilpasset et framtidig
grenseoverskridende europeisk
jernbanenett der togselskapene kan
kjope energi i markedet slik flysel-
skaper, rederier og biltransporterer
allerede gjor.

NRESS (NORDIC RAILWAY ENERGY SETTLEMENT SYSTEM)

» Ble satt i drift 1. januar 2007 og drives etter et «non-profit- prinsipp, der
alle partnere har samme rettigheter og forpliktelser.
» Anskaffelsen og driften av systemet er forankret og requlert giennom en

samarbeidsavtale.

» NRESS er organisert som et partnerskap og ledes av en styringsgruppe.

ledes av Jernbaneverket Bane Energi.

» Etter hvert som antall partnere og antall brukere gkes, reduseres
enhetskostnaden for hver enkelt part.

» NRESS legger til rette for at det blir enklere for tog & krysse lande-
grensene i Europa.

i Det er opprettet en felles administrasjons- og driftsorganisasjon som X

_____________________________________________________

TEAMET: Dyre Martin
Gulbrandsen (i midt-
en) og hans NRESS-
team i Jernbaneverket
Bane Energi. F.v.:
Saraha Dischington,
Elin Oldervik, Gul-
brandsen, Reidun
Jorgensen og Gunn-

Seks ansatte i Jernbaneverket
utgjer teamet som administrerer
det nordiske systemet energi-
avregningssystemet.

Tekst: TORE HOLTET Foto: JBV BANE ENERGI

Helene Krogstad.

Bjorn Lysne var ikke - Vi har hittil klart & rekruttere
tilsted da bildet ble dyktige medarbeidere. De har bidratt
tatt. sterkt til de resultatene vi har opp-
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nadd, og folk slutter ikke! forsikrer
energihandelssjef Dyre Martin
Gulbrandsen, som leder teamet.
Ideen med & utvikle et mer effek-
tivt energisystem for jernbanefor-
valtningene i Norden ble lansert av
Jernbaneverket allerede i 1999. Det
skulle likevel ta fem ar fgr beslutnin-
gene i de ulike landene var tatt, men
siden 2004 har systemet blitt ut-
viklet og administrert fra Jernbane-

- | stadiqg forbedring

verket Bane Energi i Oslo.

- Vi samler inn maleverdier, kvali-
tetssikrer og fakturerer i tillegg til at
vi hele tida jobber med & forbedre
systemet. Norden er allerede langt
framme pa energiomradet, og vi
bruker erfaringene herfra som ut-
gangspunkt for vart arbeid, forteller
Gulbrandsen.

- Var grunnidé er at ting hele tida
skal veere i endring. Samarbeidet i

Norden fungerer utrolig bra. Dess-
uten har vi fatt signaler om at de
Igsningene har valgt, na legges til
grunn i andre deler av Europa. En
del av var jobb er & markedsfgre oss
mot andre europeiske infrastruktur-
forvaltere, og responsen er meget
positiv, sier energihandelssjef Dyre
Martin Gulbrandsen.

JERNBANEMAGASINET NR 7 -2008
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VEDLIKEHOLD OG FORNYELSE

- Standarden ma opp

Etter en sommer med mye trgbbel pa Bergensbanen og Dovrebanen er fungerende bane-
direkter John Ole Grinde klar: - Anleggene vare er ikke robuste nok. Vi kan ikke se pa at
standarden pa disse banene blir stadig darligere.

Tekst: NJAL SVINGHEIM Foto: @YSTEIN GRUE

Tidligere analyser har vist at det er
behov for & ke vedlikeholdsinn-
satsen pd det norske jernbanenettet
med en milliard kroner per &r fram
til og med 2016. Etter sommerens
darlige utvikling vurderes det na
om dette anslaget ma okes ytterli-
gere, opplyser Grinde.

Total fornyelse?
— Selv om oppetid og tilstand pa
de fleste banene er bra, har det pa
flere viktige strekninger veert alt
for darlig i sommer, fastslar bane-
direktoren.

Til stadighet har det oppstatt
feil som har medfert driftsforstyr-
relser og saktekjoringer pa bade

Bergensbanen og Dovrebanen. P4
disse banene er det na henholdsvis
16 og 21 saktekjoringer. En del av
disse vil forsvinne etter hvert som
Jernbaneverket fjerner arsaken til
dem.

— Vi er ikke i noen krisesitua-
sjon, men det er dpenbart at vi ma
inn med storre tiltak og mer for-

«Det ma ogsa vurderes om lengre |
delstrekninger ma totalfornyes»

nyelse for & f4 mer robuste baner,
sier banedirektoren. — Det ma
ogsd vurderes om lengre delstrek-
ninger ma totalfornyes. Vi snak-
ker her om banene mellom landets
storste byer og vi er nedt til 4 snu
en darlig utvikling. Oppskriften
og kunnskapen har vi dersom
midlene kommer, sier Grinde.

Samfunnsoppgave

Grinde poengterer at anleggene

i lokaltogomradet rundt Oslo heller
ikke er robuste nok. Her er det nd

i gang arbeider i Oslotunnelen.

- Lokaltogomrddet omfatter
strekningene fra Oslo og ut til
henholdsvis Eidsvoll, Arnes,
Jaren, Moss, Mysen og Kongs-
berg. I dette omradet avvikles den
storste andelen av togtrafikken
her i landet, og vi er nedt til &
lykkes her om jernbanen skal
lykkes med sin samfunnsoppgave.
Samtidig er Jernbaneverket nodt
til & passe pa at standarden pa de
andre banene ikke blir for lav.

- For sarbar

&

JOHN OLE GRINDE, Fungerende banedirektgr ‘ !

Oppetid 2008 - rangert

100

Ole Grinde fast. —Det finnes ingen
enkle og kjappe losninger pa
dette. Men dersom fornyelsen nd

B Oppetid denne mnd. = Forslag til krav 2019

VEDLIKEHOLD OG NTP

prioriteres, vil vi i lopet av to-tre » Jernbaneverket har anbefalt at det i Nasjonal

14

Wocagmamrrir.

-y F

-

VIKTIG: Ballastrensing vil bli hoyt prioritert framover. Da fjernes finstoff og annen forurensing fra ballasten. Dermed blir

sporet stabilt, sikkert og komfortabelt d kjore pd.

JERNBANEMAGASINET NR 7 -2008

— Til tross for problemstrekningene
vil jeg si at vi har god kontroll pa
hvordan tilstanden og situasjonen
er, fortsetter John Ole Grinde.
Men infrastrukturen er for sarbar
for pavirkning i form av tempera-
tursvingninger og ekstremnedber,
feilene kommer og vi ma innfere
saktekjoringer for & ivareta sikker-
heten.

— Vi vet hvor vi har for darlige
anlegg og at de trenger fornyelse.
Problemet er at fornyelsen gjen-
nom flere ar nd ikke har veert til-
strekkelig, og at etterslepet er
stort. Na hdper vi at det varslede
vedlikeholdsloftet i den neste
Nasjonal transportplan virkelig
kommer, og at vi dermed kan fa
en skikkelig ekning i fornyelsen
av jernbanens anlegg.

Nodt til a snu

— Dette er en nedadgdende trend
som vi er ngdt til 4 snu, slar John

ar kunne f3 til forbedringer i form
av mer robuste anlegg, sier han.

- Tidligere hadde vi mange
saktekjoringer om sommeren pa
grunn av mye planlagt arbeid i
sporet som ogsé forte til hoyere
kvalitet etter hvert. N& har vi
dessverre mange ikke-planlagte
saktekjoringer fordi vi gjor for lite
arbeider i sporet, illustrerer
Grinde.

lkke helsvart

Det er gjerne slik at det er de strek-
ningene der vi sliter med oppetiden
som far mest oppmerksombhet.
Likevel er det heldigvis mange
strekninger der trafikken gar bra
og der anleggene er fungerer godt.
P4 Ostfoldbanen, Serlandsbanen,
Rerosbanen, Nordlandsbanen og
Vestfoldbanen til Larvik er oppe-
tiden god og punktligheten tilfreds-
stillende. Ogsd Kongsvingerbanen
har klar bedring ettersom ballast-

transportplan 2010-2019 settes av 17,4 milliarder
kroner til vedlikehold og fornyelser - en gkning fra

forrige NTP pa 30 prosent.

» Etterslepet pa fornyelser av det norske jernbanenet-
tet ble fram til 1. januar 2008 beregnet til 5,4 mil-

liarder kroner.

' »Analyser har vist at det er behov for a pke innsatsen
' med1milliard kroner per ar fram til og med 2016,
' men etter sommerens darlige utvikling vurderes det

na a gke dette ytterligere.

» Etter 2016 trengs 1,5 milliard kroner mer per ar.
» Mélsettingen er & gke oppetiden til 99,4 prosent pa

de hgyest trafikkerte banene.

» Ballastrensing prioriteres hgyt. Videre er det et ut-
strakt behov for fornyelse av kabel-, kontaktlednings-
0g signal-/sikringsanlegg samt gkt vedlikehold av

bruer.

________________________________

rensingen nd begynner 4 gi effekt.
— Det er szrlig pa Bergens- og
Dovrebanen samt Ofotbanen vi
ikke har levert godt nok i sommer,
foruten utfordringene i den sdrbare
Oslo-trafikken, sier Grinde.

_______
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Pa jakt etter skinne feil

FAUSKE: Hvert ar undersgkes 3000
kilometer av jernbanenettet med ultra-

lyd. Vi blir med «skipper» Torgeir Dgvre

0g hans team pa malevogna - pa jakt

etter farlige og usynlige skinnebrudd.

Tekst og foto: DYSTEIN GRUE

STUDERER:
Resultatet kan
raskt studeres

i form av tall,
diagrammer og
kurver.

Klokken er knapt 06 mandag
morgen, og vi har med en solid
nistepakke pa vei ut fra hotellet.
Den ma4 holde til middag pa Grong
om 10 timer, 454 kilometer sgrover!

Etter fem dager med ultralyd-
vogna fra Sperry Rail pa slep er
det internasjonale teamet pd Jern-
baneverkets rullende laboratorium
kommet neyaktig halvveis tur-
retur Oslo-Bode.

I dag stér en transportetappe pa
programmet: Kun méling av noen
avvikspor og kryssingsspor det
ikke ble tid til pa turen nordover.

Pa’an igjen
— Jernbane-Norge er langstrakt,
konstaterer valdrisen og «skipper»,
Torgeir Dovre. Med topphastighet
pé 40 km/t for ultralydvogna
under kontrollkjering tar det sin
tid. Men i dag gir det unna i 70
km/t. P4 hjemturen skal Reros-
banen og Solerbanen ultralyd-
undersokes. Hovedbanen, Dovre-
banen, Raumabanen, Tronder-
banen og Merdkerbanen ble tatt
pa tur opp.

August og september er hoy-
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sesong for ROGER1000. Opp-
dragene stér i ko frem til november,
da snw og is setter en effektivt stopp
for kontrollarbeidet. Da gjenstar
kostnadsfordeling og rapportering
fra aktiviteten gjennom hele aret.

S4 begynner planleggingen av
neste ars mélekjoringer.

Saltfjellet

Etter en times kjoring ringer
Torgeir opp togekspediter pa
Lonsdal stasjon ved skoggrensen
opp mot Saltfjellet. Dette er siste
stopp for polarsirkelen, og Torgeir
far klarert maling av spor 2. — Det
er slett ikke gitt at vi slipper til
over alt. Malevogna er tredje pri-
oritet hos togledere og togekspedi-
tor nar trafikken hoper seg opp.
Person- og godstog gar foran oss.
Derfor ma enkelte strekninger
kjores om natta eller i helgene.

Produksjonslederen begynte
planleggingen av ultralydmalingen
til Bode allerede i februar. Utover
viren gér det slag i slag.

«Gjer klar for méling fra inn-
kjor Lensdal! Mélingen begynner
pé kilometer 602,500! roper sjefen
over intercomanlegget. Med
avgangssignal fra txp et par minut-
ter senere legges Saltfjellet, polar-
sirkelen og midnattssola bak oss.

Rifler og bglger
For kvintetten om bord begrenser
naturopplevelsene seg til en titt ut
av vinduet underveis.

Her er alle pa «alerten», konsen-
trert om maledataene som vandrer

MIN ARBEIDSDAG

NAVN: Torgeir Dgvre
TITTEL: Produksjonsleder
ALDER: 49 ar
BAKGRUNN/UTDANNING:
Maskinelt sporvedlikehold med
pakkmaskiner i 24 ar.
ARBEIDSSTED: Bane Vedlike-
hold Tilstandskontroll (BVT),
Oslo

__________________________

over store pc-skjermer som en
ustabil hjertefrekvens. Bildene som
ultralydvogna tar, fremstdr som
flerfargede strekkoder; en farge
for hver vinkel ultralydutstyret
sender inn i skinnegangen og far
reflektert signaler som viser om alt
er i orden — eller ikke. En laser-
printer spytter ut tall, diagrammer
og kurver, mens en server tar vare
pa videoopptak og méledata om
sporgeometri, rifler, belger — og
usynlige skinnefeil.

— Er feilene som oppdages alvor-
lige nok, mé banen stenges inntil
feilen er rettet, forteller Torgeir
Dgvre. Feilene fordeler seg temme-
lig likt pa det vi kaller kategori 1-
og kategori 2-feil. Kategori 1 skal

utbedres innen én maned, mens
mindre alvorlige kan tas som en
del av det ordinzere vedlikeholdet,
men ma folges godt opp med
inspeksjon.

Mer togfrie perioder

- En sjelden gang kommer vi over
alvorlige feil i Kategori 0. Da blir
det sldtt alarm, med kjorerestrik-
sjoner eller stengning av banen
inntil feilen er utbedret, forklarer
den erfarne produksjonslederen.
Han kommenterer utviklingen i
sporkvaliteten slik: — Det kan
virke som det m4 bli fullstendig
krise for fornyelse og vedlikehold
settes pa dagsordenen. Oslotun-
nelen er et naerliggende eksempel.

TRIVSEL: - Jobben pd mdlevogna
er interessant og variert, slar pro-
duksjonsleder pd Bane Vedlikehold
Tilstandskontroll (BVT), Torgeir
Dovre fast.

Ogsd pé andre sterkt trafikkerte
strekninger trenger vi mer tid hvis
vi skal vedlikeholde og fornye
nettet sé effektivt som overhodet
mulig.

- Det er mulig & fd mer igjen for
vedlikeholdskronene enn vi gjor i
dag, hevder Torgeir Dgvre. Han
har oppskriften: Det ma kjopes fri
flere tog, og vedlikeholdsressurser
ma utnyttes enda bedre den tiden

vi slipper til i sporet, avslutter han.

SAGT OM JERNBANEN

«Inga Kvalbukt og folkeaksjonen kan inn-
kassere en forste seier. NSB snur og setter inn
lokomotiv og vogner pd Nordlandsbanen
igjen. Dette er en seier for fornuften»
LEDERARTIKKEL, Helgeland Arbeiderblad

«KrF vil gke de arlige bevilgningene til
vel, sjo og bane, omorganisere samferdsels-
etatene, opprette statlig ldneordning for sam-
ferdselsformal, og prosjektfinansiere storre
utbygginger»
JAN SAHL, stortingsrepresentant (KrF)
o0g samferdselspolitisk talsmann

«Den dramatisk gkte oljeprisen i ar har gitt sa
store ekstra statsinntekter at det er grunn til &
sperre om det er fornuftig & avsette alle til-
leggsinntektene i pensjonsfondet. Kunne ikke
noen av dem brukes til 4 gjore et skippertak i
utbyggingen av jernbaner og veier?»

PER KLEPPE, cand.oecon og tidligere finansminister (Ap)

«Ifelge investeringstallene for olje- og gass-
utvinning vil de samlede investeringene for
i 4r bli 132 milliarder kroner. P4 samme tid i
fjor var anslaget 83 milliarder. Med andre ord
en gkning pa 49 milliarder kroner, uten at jeg
har sett noen som mener norsk gkonomi gar
av hengslene av den grunn»

HALLVARD BAKKE, sivilskonom og tidl. statsrad (Ap)

«Det finnes ingen vei utenom prioriterings-
debattene, a sette jernbane opp mot andre
gode formal»

KRISTIN HALVORSEN, finansminister (SV)

«Det er klart at med alle de enskene og
kravene som er kommet, si m4 vi enten si nei
til veldig mye eller si ma vi ke rammen»

LIV SIGNE NAVARSETE, samferdselsminister (Sp)
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NYE NSB-TOG

Flirt pa
norske spor

Nar NSB valgte sveitsiske Stadler FLIRT som nytt tog til @stlandet,
er det med hap om at togene vil ga som ei klokke. Det er det en
mulighet for ettersom stadig flere velger Stadler nar de skal handle

nye tog.

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

For mange var det en aldri sd liten
bombe som ble sluppet da sjefen
for NSB Persontog, Stein Nilsen,
fortalte at NSB hadde valgt Stadler
FLIRT nar de nd skal handle tog
for flere milliarder kroner. Flere
medier skrev nemlig at NSB trolig
ville velge Siemens pa forhand.

I tillegg til Siemens ble ogsa
gigantene Bombardier og Alstom
parkert pa sidelinjen sammen med
spanske CAF.

Stadler FLIRT (Flinken Leichten

» Maks. hastighet: 200 km/t
» Lengde: 100 meter
» Antall seter: 259-308

» Ekstra god akselerasjons- og retardasjonsevne

» Skal vaere bedre enn andre tog pa miljgparametre
» Stadler Rail Group eies og ledes av Peter Spuhler
» Omsetning i 2007 pa 5 milliarder kroner

_____________

. »Maks antall passasjerer: 692-1083 |

__________________________
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Innovativen Regional-Triebwagen)
blir produsert av Stadler Bussnang
AG i den knettlille byen Bussnang
sju mil fra Ziirich i det nord-est-
lige hjornet av Sveits.

Stotte fra hgyeste hold

Nar NSB skriver under en avtale
om levering av 50 togsett til en
verdi av fire milliarder kroner i
september, er det med full aksept
fra eierne i Samferdselsdeparte-
mentet og fra kalkulaterene i
Finansdepartementet. Samferdsels-
minister Liv Signe Navarsete
kunne fortelle at de har regnet pa
dette og funnet ut at det er klart
samfunnsgkonomisk lennsomt om
NSB far bruke noen milliarder pa
nye tog som kan kjore pa de nye
dobbeltsporene vestover fra Oslo
fra 2012.

Trinnlgs

Om trafikkveksten — og dobbelt-
sporutbyggingen — fortsetter, kan
NSB utlase en opsjon pd ytterlig-
ere 100 togsett. Kjopene skal de
finansiere med ldneopptak. Med
tanke pa at NSB for regnskapsaret
2007 hadde bokfert en egenkapi-
tal pd nesten sju milliarder kroner,
anser ikke konsernsjef Einar Enger

atkomst

Jernbaneverket Iegger Opp Alle som gnsker 4 reise med

til at det skal bli trinnlgs

atkomst mellom plattform
og de nye togene NSB har

bestilt.

Tekst: NJAL SVINGHEIM

tog, skal sikres tilgjengelighet.
Det er Jernbaneverkets klare
strategi. Nar nye stasjoner
bygges og eldre stasjoner
moderniseres, skal en felles
europeisk standard pa 76
centimeters plattformheoyde
legges til grunn.

N3 vil Jernbaneverket i

det som noe problem & fa lant
noen kroner til nye tog.

Stor ordre

For Stadler Rail Group er ordren
fra NSB den nest storste gjennom
tidene, forteller en smorblid kon-
serndirekter for salg og marked,
Peter A. Jenelten. Det er tydeligvis

samrad med NSB forst seke &
prioritere oppgradering til denne
standarden pa de stasjonene der
de nye NSB-togene skal stoppe.

— Prioriteringene og vedtakene
om rammer i den kommende
Nasjonal transportplan vil bli
avgjerende for hvor mange
stasjoner som kan oppgraderes,
og nar de vil veere klare, sier

for tidlig 4 si for mye eksakt om
hvordan togene blir, men noe
roper han:

— Toget vi skal levere til Norge
vil f3 litt bredere vognkasse og vil
veere litt lengre enn dem vi har
levert til na.

Til na vil si 285 togsett til Sveits,
Tyskland, Italia, Polen og Ungarn.

etatsdirektor Svein Horrisland.
Forelopige beregninger antyder
en pris pd om lag 1,5 milliarder
kroner for oppgradering av samt-
lige aktuelle stasjoner. Arbeidene
vil starte pd de stasjonene der
gevinsten er storst for togpassa-
sjerene.

Plattformheyden pa landets
mange eldre stasjoner varierer.

Men ogsa for NSB kom med sin
bestilling, er det mange tog i pro-
duksjon. Disse skal blant annet til
Algerie og Finland.

Bybanen i Bergen vil 4 trikker
med Stadler-navnet pa. Disse er
produsert pa fabrikken konsernet
har i Berlin.

I dag har bare et fatall stasjoner
76 centimeters plattformhoyde,
men et storre antall plattformer
har 70 ¢cm, noe som bare betyr
mindre tiltak for 4 tilfredsstille
standarden. Andre steder er det
mer omfattende ombygging som
ma til. —Dette blir det laget
planer for, sier Horrisland

SA JA

TIL EINAR:
Finansminister
Kristin Hal-
vorsen sa ja til
togfrieriet fra
konsernsjef
Einar Enger.
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ige bygg_er egne
heyfartsbaner hvor tog'kan ga i'320 km/t.

» Hensynet til miljg og a samt gnsket om gkt
godskapasitet trekkes am som hovedargumenter.

» Den samfunnsgkonomiske nytten av mvesterlngen__
vil bli meget hoy.

» Dette er hovedkonklusjonen i den fgrste svenske,
offentlige utredningen av egne hgyfartsbaner som
Banverket har lagt Trawé-eppdrag av den borgerlige
svenske regjeringen.

» Og politikerne fvu'sa't?é. Bare ett parti er fortsatt i tvil.

Tekst: SVEIN ERIK BAKKEN Illustrasjon: JANINE E.STRAND BLA OM >
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BANVERKETS
FORSLAG: Pi kartet ser
du hvor Banverket vil
bygge hayhastighetsba-

 ner: 460- 470 kilometer




«Frigjering av kapasitet for a gke godstransporten
pa bane vokser sterkere og sterkere som argument
for egne hoyfartsbaner»

Kortere reisetid i de mest folkerike
delene av Sverige er ett viktig
argument for 4 satse pa egne hoy-
fartsbaner i Sverige. Slike baner vil
ogsa gi hayere punktlighet pa det
ovrige jernbanenettet, frigjore
kapasitet for ekt godstrafikk og
regional persontrafikk, samt bidra
til storre regional vekst.

Hovedargumentet mot egne
hoyfartsbaner er de store kost-
nadene.

Den politiske avgjorelsen tas
neste ar nar Riksdagen skal
behandle ny jernbaneplan/trans-
portplan for perioden 2010-2020.

Voksende stotte

Alt na kan det se ut som at det gar
mot egne hoyfartsbaner i vart nabo-
land. Seks av sju partier i Riksdagen
stotter nd en storstilt satsing slike
baner i Sverige. Bare regjeringens
storste parti, det konservative
Moderaterna, er fortsatt i tvil.

Infrastrukturminister Asa
Torstensson sier til den svenske
storavisen Dagens Nyheter at hun
er forneyd med den brede stotten,
men understreker at regjeringen
trenger et bredere grunnlag for
den kan bevilge penger til en
utbygging.

Ikke minst er Torstensson for-
neoyd med stotten fra lederen av
det nest storste partiet i den borge-
lige regjeringen, Folkepartiets Jan
Bjorklund. Sjel har hun flere
ganger sagt at hun er positiv til
hoyfartstog. Dermed er tre av
regjeringens fire partier og alle
tre opposisjonspartiene i Sverige
for 4 satse pa hoyfartsbaner.

Veivalg

Mens de fleste land i Europa har

bygd heyfartsbaner for opptil 350

km/t, har svenskene siden 1990

satset pa krengetoget X2000.
Banverket mener Sverige nd ma

ta et veivalg: enten a fortsette med
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X2000 og modernisere stambane-
ne for hastigheter opp til 250 km/t
eller satse pa separate hoyfarts-
baner og 320 km/t.

Banverket peker ut Gotalands-
banan (mellom Stockholm og
Goteborg) og Europabanan (ut av
landet via Kebenhavn til Ham-
burg) som de to mest aktuelle
strekningene for virkelig hoy fart.

Tredoble gods

En utskilling av deler av person-
trafikken til egne hoyfartsbaner
vil gi mellom 30 og 50 prosent

kortere reisetid mellom de fleste

KATARINA NOREN, plandirektgr i Banverket

befolkningssentra i Ser-Sverige.
Og minst like viktig: Byggingen av
de to heyfartsbanene vil videre fri-
gjore masse kapasitet til ekt gods-
transport pa skinner.

Storst effekt vil det fa pa Sveri-
ges to viktigste strekninger, Vastra
og Sodra stambaner. Her vil kapa-
siteten for godstrafikk pa dagtid
kunne tredobles.

Med ny forbindelse over
Fehmarn Belt mellom Sjzlland og
Tyskland, som er planlagt ferdig i
2018, vil tilknytningen til det
europeiske godskorridornettet bli
radikalt forbedret. Forbindelsen

vil redusere avstanden mellom
Kebenhavn og resten av Skandi-
navia til Hamburg med hele 160
kilometer og vil koste om lag 32
milliarder danske kroner.

— Frigjoring av kapasitet for &
oke godstransporten pa jernbanen
vokser sterkere og sterkere som
argument for egne hoyfartsbaner,
sier plandirekteor Katarina Norén
i Banverket til Jernbanemagasinet.
Sammen med planlegger Hakan
Persson har hun en sentral rolle i
utredningene av svenske hayfarts-
baner.

Langt fram

Hvorvidt de to heyfartsbanene vil
bidra til 4 knytte Norge og Sverige
til det europeiske hayfartsnett-
verket, avhenger av hva danske
myndigheter satser pa i framtiden.

— Forbindelsen over Fehmarn
skal forst og fremst bedre vilkar-
ene for godstrafikken, og noen
utbygging av heyfartsbaner inngér
ikke i planene, sier trafikkminister
Corina Christensen (Det konser-
vative folkepartiet) til Jernbane-
magasinet.

—Ideen om & knytte Danmark
til det europeiske hoyfartsnettet

FOR MILJOET: — Hensynet til mil-
7o, klima og ensket om mer gods pa
skinner er hovedargumentene bak
vdr anbefaling om egne hoyfarts-
baner, sier plandirektor Katarina
Norén og planlegger Hakan Persson
i Bﬂnverket. FOTO: SVEIN ERIK BAKKEN

kan virke besnzrende, men en
nektern vurdering av kostnadene
og markedsgrunnlaget taler for at
det er langt fram til en realisering,
mener Christensen.

Altfor seint

Ifolge Banverkets utredning skal
Gotalandsbanan ferst og fremst
knytte den svenske hovedstaden
og Sveriges nest storste by Gote-
borg tettere sammen, men den er
forst planlagt ferdig i 2025-2030.

I beste fall kan strekningen
mellom Goteborg via Landvetter
til Bords og den sakalte Ostlanken
fra Sodertilje like syd for Stock-
holm til Nykoping, Norrkoping og
Linkoping sta ferdig i 2020, mener
Banverket.

Europabanan vil ferst bli bygd
etter 2030.

Sentrale svenske toppolitikere
som Jernbanemagasinet har inter-
vjuet, mener dette er altfor seint.
De vil ogsa ha nye, moderne
kombibaner for gods og passasje-
rer mellom Stockholm og Oslo og
mellom Goteborg og Oslo.

Veldig forngyd

— Hele Gotalandsbanan og en
moderne bane mellom Oslo og
Goteborg ber sta ferdig om 15 ar.
Alt annet er for seint.

Det sier mangedrig ordferer i
Goteborg, Goran Johansson, som
er en av tungvekterne i Sosialde-
mokratene og styreleder i Europa-
korridoren AB. Han er likevel
fornoyd med at Banverket nd
anbefaler regjeringen 4 satse pa
egne hgyfartsbaner i Sverige. >

JERNBANEMAGASINET NR 7 -2008

23



Pui
&1l

P> SVENSK KLIMA

Mer utalmo ig t .

i

: "
b

' arin Svensson Smith (Miljépar-

tiet de Grona), er enda mer util-

e modig enn Johansson. Hun mener
Gotalandsbanan ber st fullt
ferdig i 2020.

Svensson Smiths kollega i Riks-
dagens transportkomité, Sven
Bergstrom (Centern), hdper at
regjeringen i infrastrukturproposi-
sjonen i september kommer med
en tidsplan for satsing pa egne
heyfartsbaner.

- Jeg mener Gotalandsbanan

. ber veere fullt utbygd mellom
r 2020 og 20235, sier partikollegaen
~til infrastrukturminister Asa
Torstensslo,n.,'Han skulle ogsa
gjerne ha sett heyfartsbaner .

T r N mellom Stockholm og Oslovia
; Karlstad og mellom Goteborg og

1 ~ Oslo samt pa streknﬁ-ngen é'tock o

~ holm - Sundsvall i et '
- Vi trenger i hver't fallen

moderne jernbane med hastlgheter
opp til 250 km/t bade pa strek-
ningen Oslo-Goteborg og pa en
kortere bane mellom Oslo,
Karlstad og Stockholm, avslutter
Sven Bergstrom. }

Presses fram

Skal Sverige lykkes med 4 na
klimamalene i den parlamentar-
iske utredingen som ble lagt fram
tidligere i 4r, ma kapasiteten pa
jernbanenettet skes med 50 pro-
sent innen 2020.

— Det viktigste argumentet for
heyfartsbaner er klimautfordrin-
gen, fortsetter Svensson Smith,
som tidligere var skeptisk til hay-
fartssatsing fordi hun fryktet at
det kunne gé ut over det ovrige
jernbanenettet.

- Det er jeg ikke lenger fordi
jeg er trygg pa at miljgargumentet
star sd sterkt at det er mulig &
gjore begge deler. Skal vi fd bort
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- En av Sveriges mest proﬁlerte jerr 1- o
bane- og samferdselspolitikere,

\lhl.u-.i-‘-h

A

innenriksflyene med unntak av
rutene til Norrland og Gotland, sa
maé vi bygge ut hoyfartsbaner.

— Jeg vet ikke om det er politisk
vilje til 4 satse pa hoyfartsbaner i
Sverige i dag, men vanlige folk og
neringslivet kommer til 4 presse
det fram.

Avregulering svekker
kapasiteten

— Et annet viktig forhold er at
avreguleringen svekker kapasiteten
pd det svenske banenettet. En

rekke togselskaper kjorer ofte med
halvfulle gods- og passasjertog. I
tillegg tar de opp plass nir togene
star stille og reduserer kapasiteten
ved terminaler og stasjoner.

— Hadde vi fortsatt kun hatt SJ
og Green Cargo, sé hadde vi
utnyttet sporkapasiteten mye
bedre enn i dag. Avreguleringen
kan dessuten fore til at ingen tog-
selskaper ser seg i stand til & inves-
tere milliarder av kroner i nye
hoyfartstog, advarer Svensson
Smith. Hun viser til New Zealand

der togselskapene krever 80 ars
konsesjonstid for & vere villige til
a investere i jernbanen fordi bade
infrastrukturen og trafikksel-
skapene er fullt avregulert.

Skuffet

Sveriges grenne samferdselspo-
litiker er ikke imponert over den
norske jernbanesatsingen: — Nér vi
ser hvor mye dere i Norge bruker
fly, og hvor liten hastighet og
kapasitet det er pa det norske jern-
banenettet samtidig som vi vet

1/ t-|
T

VEIVALG: Sverige stdr ifolge
Banverket overfor et historisk
veivalg: fortsatt satse pa krenge-
toget X2000 eller bygge egne
hayfartsbaner. roto: s

.

hvor mye penger dere har i stats-
kassen, da er jeg skuffet over den
rodgrenne regjeringen. Jeg trodde
de virkelig skulle fa fart pa jern-
banesatsingen. Det har de ikke fatt
til, sier hun og fortsetter:

— Det er ikke realistisk med en
egen hoyfartsbane mellom Gote-
borg og Oslo, men vi ma kunne
forvente storre anstrengelser pa
den norske siden for & f3 til en mer
moderne bane. I Varmland har vi i
dag tre flyplasser. Pa sikt ser jeg
for meg en kortere og raskere jern-

isk 1l]e til 4 satse pa hoy-
n vanlige folk og naeringsli-

ARIN SIVENSSON SMITH, medlem av transportkomiteen i Riksdagen
-

-

-
3t

HOYFARTSBANER | VERDEN

] [
E »Verdens forste hgyfartsbane ble bygd i Japan 1964 E
! mens Frankrike i 1981 var fgrst ute i Europa. :
! »ldag finnes det over 5.500 km med heyfartsbaneri !
! Europa, 3.500 km er under bygging, og det er planer !
! om a bygge ut 8.500 km innen 2025. :
'l 2007 gikk 57 prosent av passasjertrafikken i Frank- :
1 [}
] 1
1 [}
1 1
] [}

rike pa hpyfartsbaner, og innen 2020 skal 90 prosent
av Spanias befolkning bo innen 50 km fra en hgy-
fartsbanestasjon.

» Totalt er det i verden bygd ut 9.887 km mens 8.295
km er under bygging 0g 18.753 er planlagt utbygd.

» Sverige har ingen hgyfartsbaner, kun 44 km jernbane
som er bygd for hastigheter opp til 250 km/t.

» | rapporten «Svenska hdghastighetsbanor» anbefaler
Banverket & satse pa egne hgyfartsbaner.

» Utredningen tar kun for seg de to mest aktuelle ba-
nene - Goétalandsbanan mellom Stockholm og Gote-
borg og Europabanan ut av landet i retning Keben-
havn og Hamburg.

» Hensikten med Europabanan er & knytte Skandinavia
til det europeiske nettet av hgyfartsbaner og gods-
korridorer.

» Banverket anslar at hele Gétalandsbanan kan sta
ferdig i 2025 - 2030 mens Europabanan trolig farst
vil bli bygget etter 2030.

» Samlet byggepris er grovt anslatt til mellom 100 og
150 milliarder svenske kroner.

» Utbyggingen av banene kan finansieres pa samme
maten som @resundsforbindelsen eller Botniabanan
via et statlig aksjeselskap, statlige 1&n eller med en
blanding av offentlig og privat finansiering (OPS).

Kilder: UIC OG BANVERKET

_______________________________________

bane mellom Stockholm, Karlstad
og Oslo. Da héper jeg at Garder-
moen kan ta over som flyplass
ogsa for Varmland, avslutter
Karin Svensson Smith.
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€D SMANYTT INNENRIKS

Sure penger

Mange av NSBs kunder klager over
billettautomatene. Selv om kunden har
gjort gjentatte forsgk pa a kjgpe en
billett uten & fa ut en fordi automaten
avviser kredittkortet, blir kunden av-
krevd 20 kroner i gebyr pa toget. N3 er
NSB klar over svakheten ved disse
automatene, forklarer informasjonssjef
Rge-Christopher Lundeby til Romerikes
Blad. Det skyldes at kortleseren er for
darlig. Den klarer rett og slett ikke &
lese dataene fra kortet hvis kortet dras
for raskt ut. NSB skal derfor skifte kort-
leser. S& far vise ...

Smarte penger

Hvis staten tredobler sine investerings-
midler for 4 tilrettelegge for mer gods-
trafikk over kort tid, vil investeringene
gi en solid samfunnsgkonomisk gevinst,
skriver det internasjonale radgivnings-
selskapet Econ Poyry i en rapport til
CargoNet. Arsaken ligger i at naerings-
livet allerede star klar til & gke gods-
mengden til tog med 30 prosent. Den
samfunnsgkonomiske gevinsten av
pengene som trengs til lengre krys-
singsspor, bedre godsterminaler og
bedre stremforsyning til togene, blir
stgrre om disse investeringene tas
raskt.

Forsvunne penger

Ofotbanen AS (OBAS) vaknet plutselig
en dag pa tidligsommeren og oppdaget
at minoritetseier Autolink hadde tanker
om 4 stifte sitt eget togselskap og att-
patil kapre lokfgrerne fra OBAS. Auto-
link eier 40 prosent av Ofotbanen AS
mens Rail Management AS eier de
resterende. Da selskapets administra-
sjon oppdaget hva som foregikk, ble
det satt en gyeblikkelig stopp for kjgr-
ing av biler for Autolink. Hovedaksjo-
naren lover a spytte inn penger i OBAS
for & holde selskapet flytende til sel-
skapet far nye oppdrag.

Mindre sentral stasjon
Trondheim tok i bruk nye kollektivfelt
for bussane og busselskapa i byen og
auka talet pa avgangar kraftig midt i
august. Likevel er det feerre bussar som
kgyrer om Trondheim sentralstasjon
enn tidlegare. Arsaka er at det ikkje vil
bli eigne kollektivfelt her, og at trafik-
ken i periodar star bom stille.
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En drom for gamle tog

Keramiker Kari Marie Sund (32) sa de to vognene sta hensatt pa et side-
spor pa Barkald pa Rerosbanen da hun ukentlig reiste forbi med toget.
Da slo tanken henne at disse kunne hun bruke til noe.

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

Det var i1997. | Igpet av hgsten i &r kan hun ta
dem i bruk - to B6-vogner med ei historie bade
fra Danmark og Sgrlandsbanen fgr de endte i
@sterdalen. Den ene vogna er i ferd med 4 bli
verksted og utstillingslokale. Den andre blir en
leilighet pa 60 m2,

Men gudene skal vite at det har vaert en
kronglet vei fram til der de nd star - i svarte
skogen, pa den andre siden av Glomma for Ha-
nestad stasjon.

- Trua pa eget prosjekt har gatt litt opp og
ned. Har ogsa mistet en kjsereste pa grunn av
dette prosjektet. Det billigste var 3 kjgpe vog-
nene. De betalte jeg 6000 kroner stykket for,
forteller Kari Marie.

Den stgrste utfordringen var & fa fraktet de
37 tonn tunge vognene fra stasjonen pd Hane-
stad. Denne operasjonen er godt dokumentert

.'1: i

pa www.hanestad.com under «eldre saker»,
og er vel verdt en studie.

Produksjonsdreier
Nar alt er klart til innflytting, etter noen
hundre tusen kroner og et utall av arbeidsti-
mer, skal Kari Marie dreie i leire. Hun er noe s
sjeldent i vare dager som produksjonsdreier.
Det vil si at hun kan lage samme type vare dag
ut og daginn. Eller hun kan lage akkurat det du
har lyst til, om det er i steintgy eller porselen.
- Jeg kan dreie alt fra eggeglass til store
golvkrukker. Produktene og tjenestene mine
skal jeg selge fra butikker, gallerier og pa
messer, sier Kari Mari, som likevel akkurat na
er mest opptatt av a finne et egnet navn pa
virksomheten - og se seg om etter en ledig
stasjonsbygning.

MODIG OG STA: Kari Mari Sund pd Hanestad begynner d se slutten pd prosjektet med
togvognene som skal bli keramikkverksted og bolig.

ENTUSIASTER: Brit Haraldsen (t.v.) og Sissel Fossum gjorde drommen til virkelighet og
reddet samtidig Namnd stasjon fra forfall.

En drom for en stasjon

- Om jeg ikke har gjort noe annet i verden, har jeg i alle fall vaert med pa
a redde en stasjon! sier Brit Haraldsen og viser oss rundt i en stasjons-

bygning som strutter av sjel.

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

Sammen med kompanjong Sissel Fossum
kan hun stolt beskue sitt verk: Nedlagte
Namna stasjon pa Solgrbanen er reddet fra
evig fortapelse. Dessuten har de to fatt
boltre seg med det som har vert hobby

i mange ar: kunst og design.

- Stasjonen var veldig skrgpelig da vi fant
den. Vi pusset, skrapte, snekret og malte i
ett ar, forteller de to. Deretter har de tralt
auksjoner og loppemarked for a finne
m@bler og annet som passer inn.

Na dremmer damene om kulturtog pa
banen og gamle jernbanevogner pa stasjons-
tomta. For selv om det de selger er kunst,
kunsthandverk og klar, vil de bevare bade
atmosfeeren fra fortida og tilhgrigheten til
sporet utenfor bygningen.

Slo sammen drgmmene
Namna stasjon Kunst & design er en drgm

Brit og Sissel har slitt for og fatt til. Vente-
rommet er utstillingslokale med plass til &
sitte ned og drikke en kopp kaffe. Billetteks-
pedisjonen er blitt verksted mens stasjons-
mesterens leilighet i andre etasje tidvis
brukes til kunstutstillinger og tidvis til andre
formal som metelokale, selskaper og over-
natting.

Ett ar etter dpninga gar fortsatt pengene
de tjener til & betjene Idnet de matte ta opp
for & pusse opp bygningen til huseier ROM
Eiendom - uten at det ser ut til & tynge
verken humer eller pdgangsmot.

Hvordan damene pd Namna har det, kan
du se pa www.namnastasjonkunst.no og
www.gardtassing.no. Stasjonen ligger kloss
opp til riksveg 20 mellom Elverum og Kongs-
vinger - nar du skal dit pa besek. Det siste
toget gikk 11986 ...

Kraftplugg

For fgrste gang i historien leier NSB ut
et lokomotiv. Det skjer med to EI 18-lok
til Peterson Rail AB, melder NSBs in-
ternblad. Inkludert i leieavtalen, som
forelepig gjelder for ett ar, er ogsa
vedlikehold i Lodalen. EI 18 er vel ti ar
gammelt og yter hele 5400kW (7340
hk). Peterson Rail AB har i Norge
sikkerhetssertifikat for internasjonal
godstransport pa strekningene Hove-
Eidsvoll, Lillestrem-Loenga-Moss-
Kornsjg, Charlottenberg-Lillestrgm,
Kongsvinger-Elverum, Hamar-Rgros-
Steren, Loenga-Oslo S-Drammen-
Hjuksebg til Notodden, Hove-Stgren-
Trondheim, Trondheim-Skogn og Hell-
Storlien samt Vassijaure-Narvik.

Merkur

Jernbaneverket sendte tidlig i juli en
sgknad til Statens jernbanetilsyn om
godkjenning av signalanlegget Merkur
ved godsterminalen pa Ganddal, men
omfatter ogsa generisk godkjenning av
alle funksjoner som er allmenne i alle
Merkur-anleggene. Merkur skal ogsa
benyttes pa det nye dobbeltsporet pa
Jarbanen (Sandnes-Stavanger) og pa
Nordlandsbanen. Sgknaden bestar
blant annet av innholdet i 13 fulle
A4-ringpermer. Prosessen med god-
kjenningen har lagt beslag pa store
ressurser i Jernbaneverket over
trekvart ar.

Den gang da ...

Ved nedre Romeriges Sorenskriveries
Dom af 30te August 1853 er den lidt
over 12 Aar gamle Dreng, Jens Arnt
Hanssen, anseet med 16 Slag Riis for
at have henlagt fgrst en Traestubbe

og senere flere Stene og en Deel Sand
over Jernbaneskinnerne ved Fjeld-
hamren i Skedsmo. At iseer den sidste
Paalagning ikke medferte Ulykke for
det kort efter ankommende Jernbane-
tog, er vel alene at tilskrive den heldige
Omstaendighed, at Locomotivfgreren
betimeligen bemarkede det Paalagte
og fik standset Toget.
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rud sitter i et telt i Forde og venter pa tur til a skyte. Ha
et gjelder - det er forste Igrdag i august og kongefinale
1et. Haralds pokal blinker i det fjerne!

Han tenker pa hvor treblete veien
hit har vert. Om alle dra det har
vert til og fra, for han i fjor var ett
poeng unna Kongelaget og derfor
fikk blod pa tann, men sd skapte
sjukdom og skader problemer hele
vinteren. Forst mdtte han operere
nesa, siden royk et leddband i
ankelen sann at han ikke kunne ga
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pé to mdneder. Dermed var hele
oppkjeringen edelagt.

Ting gar bedre

Etterpa har likevel treninga gétt
som en lek. Han har trent kondi-
sjon og vekter for at kroppen
skulle komme i form, og forberedt
seg grundig mentalt, bade repetert

drillen for selve skytinga inni
hodet, trent pusteteknikk og vert
klar for bade tv-kameraer og
annet oppstyr.

I den innledende runden var han
best av alle, og kvalifiserte seg til
skive 1 pd Kongelaget, som bestar
av de femten beste i landet og som
har privilegiet 4 avslutte finalen!

Jo da, han har godfelelsen inne, er
virkelig klar for storverk!

En liten tue..

Utstyret er kontrollert og funnet
i orden, og han legger seg ned pa
standplass for a skyte liggende.
Plutselig utbryter en funksjoneer:
«Du ma3 feste reima pa gevaret

ditt skikkelig!» Det viser seg at det
bakre festet mangler, noe som ikke
var akseptabelt etter reglene.

— Jeg hadde ikke annet 4 gjore
enn 4 fa tak i ei annen reim, men
den var jo ikke innstilt pd meg, og
a tilpasse den presist ville ta altfor
lang tid, sa jeg matte bare ta en
sjanse og fa den noenlunde pa

umm—

plass. Dermed mistet jeg fokus og
folte ikke at jeg fikk skytinga til &
gli, forklarer han.

Beste noensinne

Ingen kan selvfelgelig vite hvordan
resultatet hadde blitt om han ikke
hadde blitt distrahert. Men skyting
er dpenbart de sma marginers

MIDT I BLINKEN:
Godt oyemdl er av-
gjorende bade i jobb
og hobby, under-
streker Per Terje
Sonsterud.

|
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P> M@TE MED PER TERJE S@NSTERUD

«Malet mitt na er 4 etablere
meg blant de beste 1 landet»

sport, og fakta er at kongepokalen
royk for Per Terje Sensterud pa ett
enkelt skudd som satt en milli-
meter for langt unna blinken, i 9,9
i stedet for i tieren.

I stedet for kongetittel, ble det
tredjeplass. Tross alt er han godt
forneyd. Resultatet er det beste
han har oppnadd noensinne. Og
arbeidskameratene innen strem-
forsyningen hos Drift Ost pa
Hokksund viste sin respekt ved &
henge opp digre avisutklipp fra
Landsskytterstevnet pa oppslags-
tavla.

Fokus og ro

Vikersundgutten har nemlig veert
jernbanemann fra han som skole-
lei syttenaring begynte som bud
pa Drammen stasjon i 1986. Aret
etter ble han aspirant som sta-
sjonsbetjent, for han i 1994 fikk
tilbud om grunnkurs elektro som
folge av en overtallighetssituasjon.
N4 er han fullbefaren elektrotek-
niker med fagbrev pa kontaktled-
ningsanlegg og i tillegg lokferer-
utdanning for 3§ kjere arbeidstog.

Vi sper om det er noe som gjor
en elektrotekniker spesielt egnet
som skytter, eller vice versa? Han
drar litt pd det, synes sparsmailet
er vanskelig, understreker at han
begynte & skyte uavhengig av
jobben.

— Felles egenskaper er kanskje
4 holde konsentrasjonen oppe, ha
fokus pa arbeidsoppgavene, vere
rolig og ikke la seg stresse opp.
Dette er selvfolgelig avgjorende
nar man utferer sikkerhetstjen-
este. Jeg foler meg ganske rolig,
understreker han. (S har han
ogsa en privat mailadresse der
han kaller seg «pt.sedat».)
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Utstyret viktig

— Dessuten vet alle fagarbeidere at
verktayet er halve jobben. Histo-
rien med gevaerreima viser vel at
ogsa skytterne er fullstendig
avhengig av godt utstyr. Selvfalge-
lig forst og fremst ei god berse?

— Jeg har en Sauer 200 STR, et
kaliber 6,5 konkurransegever som
kom p4 nittitallet og som «alle»
bruker. Vi skyter for det meste pa
200 meter og 1 tre posisjoner:
Stdende, knestdende og liggende.

— Og sa har dere mye spesielle
kleer, vet jeg, blant annet mélsydde
skytterdresser som er s stive at de
nesten star av seg selv?

— Det er ikke noe krav, men
den er til god hjelp, man har et
handikapp uten. Under dressen
har vi gjerne spesielt ettersittende
undertoy, s& har vi sko med uvan-
lig bred sile og statte opp pé anke-
len. Vi bruker selvsagt harselvern,
dessuten en egen skyggelue med
«skylapper» pd sidene og hanske
pa venstrehdnda. Jeg bruker i
tillegg en egen skytterbrille der
glasset er stilt inn parallelt med
siktet, og sd har jeg en lapp over
det venstre oyet sd jeg slipper a
klemme igjen.

- Enda mer?

— En polle - det er en slags
skinnpose som man fyller med
erter eller annet materiale sd den
former seg etter foten. Vi legger
den under ankelen nar vi skyter
knestdende. Dessuten md vi ha
klokke, for vi skyter serier pa tid,
og man skal ikke surre sd mye
for det blir darlig tid til de siste
skuddene.

Har ambisjoner

Han har jobb, samboer og en senn
pa seksten, og i lengre perioder har

han lagt skytingen til side for &
konsentrere seg om andre sparsmaél
i livet. Men med arets resultat er
han absolutt klar for nye utfordrin-
ger pa skytebanen. Innen dette
bladet er i trykken har han
antakelig deltatt i sesongens siste
Norgescup-stevne, som arrangeres
i Bode i slutten av august.

— Malet mitt nd er & etablere meg
blant de beste i landet. Det fine
med skyting er at man kan drive
med det uavhengig av alder, sd jeg
har fortsatt tid...

To skytende Sonsteruder!

S4 mange skyttere finnes ikke i
Jernbaneverket. Oddsen var derfor
ikke serlig hoye for at det skulle
begynne en skytter til pa den lille
stromforsyningsavdelingen i
Hokksund. Men for et 4r siden
begynte en merittert kvinnelig
pistolskytter i avdelinga. Og ikke
nok med det, hun het til og med
Sensterud, Gunn Heidi Sensterud!

— Jeg ble ganske paff da jeg horte
at det skulle begynne en Sensterud
til her, det er jo ikke verdens van-
ligste navn. Faren min er fra
Uvdal, og det er Gunn Heidi ogsa,
men vi er ikke i slekt. Og skytter
i tillegg da, hva er oddsen for en
sdnn tilfeldighet?

Vi burde selvfolgelig portrettert
dem sammen. Men da journalisten
besoker Hokksund, er Gunn Heidi
reist av garde for 4 delta i NM i
feltskyting. Under NM i pistol for
damer i sommer, tok hun to fine
selvmedaljer, i klassene standard
og hurtig fin, og nd har hun visst-
nok ogsa kjept seg en Sauer, sd da
kan de jo konkurrere om Senste-
rudmesterskapet innen Drift Ost
i Hokksund, med eksklusiv
pémelding og serdeles hayt niva!

Satser videre pa turister

VILT OG
VAKKERT:
Trippelsett med
type 93 gjen-
nom Romsdalen
i sommer.

Bade pa Raumabanen og pa Flamsbana er de rimelig forngyde med turistse-
songen og satser videre med enkelte justeringer. Et skar i gleden var de mange
avvikene i togtrafikken pa Dovre- og Bergensbanen i sommer.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: LEIF J. OLESTAD

For Raumabanen var sommeren
2008 innledningsdret pa en sats-
ing NSB lover skal veere langsiktig.
- Vi har ikke oppsummert seson-
gen ennd. De tilbakemeldingene vi
har fitt, viser likevel at kundene er
veldig forneyde. Det viktigste for
oss i dr var 4 f4 tilbudet lansert og
fa sjekket at det holdt kvalitets-
malene. Det har det gjort, opp-
summerer direkter for marked og
kommunikasjon, Marianne B.
Einarsen.

Mer neste ar

I sommer var det 34 anlop av
cruiseskip pa Andalsnes. Om
lag 5000 passasjerer pa ni bater
benyttet tilbudet om en togtur
opp ville og vakre Romsdalen.

- For oss vil cruisemarkedet
vaere veldig viktig, men de plan-
legger pa lang sikt. Det betyr at
vi forst til neste &r vil merke etter-
sporselen derfra. Skal vi lykkes,
krever det at vi far et optimalt
samspill mellom cruisebitene og
folkene vére, sier Einarsen.

Mens togene ikke har hatt noe
problem med & komme fram pa

Raumabanen, har de slitt med kor-
respondansen mot Dovrebanen pé
grunn av alle saktekjoringene der.

Raumabanen satser pa det
samme driftsopplegget ogsd neste
ar, men kanskje med noen
justeringer.

Nest beste

Reiselivsneeringen har i ar fatt
merke at Norge er et hoykostland.
Nedgangen i besoket fra utlandet
er pd noen prosent. Det samme
gjelder for Flimsbana. Men reduk-
sjonen i passasjertallet sammen-
liknet med rekordaret i fjor er like-
vel ikke storre enn at dette vil bli
det nest beste aret siden togtil-
budet startet.

- Vi har hatt flere anlep av
cruisebdter enn for, men vi merker
at sviktende skonomi blant briter,
spaniere og amerikanere og en
sterk norsk krone har gjort at
feerre har villet veere med pé orga-
niserte turer, forteller driftssjef
Sivert Bakk i Flam Utvikling, som
har innsett at de ikke kan vokse
hvert ar. Slik sett er de forneyd
med sesongen.

For mye togkrgll

Derimot er ikke Bakk forneyd
med alle innstillingene og for-
sinkelsene pa Bergensbanen:

— Innstillingene og forsinkelsene
som felge av saktekjoringer har
kostet oss ufattelig mye ekstraar-
beid og dessuten mange penger. Vi
driver i et marginalt marked der
kundene betaler en hoy pris for en
opplevelse. Det er alvorlig for oss
ndr vi ikke kan f4 levert det kun-
dene har betalt for. Nar ikke alt
«gdr pa skinner», far det store,
negative ringvirkninger, sier Bakk.

Neste ar starter Flam Utvikling
sesongen allerede tidlig i mai med
ni avganger mot at de til nd har
hatt sa stor produksjon ferst fra
midten av juni. Dessuten skal de
se pa om det er mulig & fordele
trafikken bedre gjennom drifts-
degnet. Selv om det kan virke som
at togene pa Fldmsbana er stap-
pende fulle, gjelder ikke det de
tidligste og seneste avgangene.
Ifolge Sivert Bakk er belegget
dagen sett under ett pd 50 prosent.
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Jernbaneverket ma omdannes til et statlig selskap som kan ta opp langsiktige [an med lav

eller ingen rente. Det er ett av forslagene som Fremskrittspartiets Per Sandberg argumen-

terer for i denne artikkelen.

_______

NAVN: Per Sandberg
TITTEL: Leder i Stortingets Transport-
0og kommunikasjonskomité (FrP)

Forutsigbarhet

er nokkelen

«Jeg ser av Jernbaneverkets nylig
presenterte stamnettutredning at
investeringsbehovet frem mot
2040 pd det norske jernbanenett
— «normalbastighets-nettet» — er
anslatt fra 78 til 104 milliarder
kroner. Hvordan det da skal bli
plass til 150 milliarder il 1000
km nye spor for hayhastighets-
jernbane vil veere sveert interessant
d fa klarbet i fra et stortingsflertall
som dyrker «bandlingsregelen»
over alt annet».
Dette er direkte sitat fra mitt inn-
legg i Jernbanemagasinet 2006.
Arsaken til at jeg minner om
dette er at ingen har svart pd den
okonomiske siden, mens visjonene
og tankende om heyhastighets-
jernbane er forsterket. Nye utred-
ninger er iverksatt, kommuner og
fylker bevilger millioner til «egne»,
mer eller mindre serigse utrednin-
ger. Lokale og regionale politikere
bruker byrikratiet og kommune-
kassen i flere sammenhenger i
troen pé at hoyhastighets-jernbane
vil gi den ultimate veksten i
akkurat deres kommune. I tillegg
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brukes hoyhastighets-jernbane i
miljo-klima-debatten for alt det er
verdt, selv om det er slatt fast at
hoyhastighets-jernbane kun er et
samferdselsprosjekt.

Hoyhastighet = forsinkelse

Med mél om en hastighet opp mot
250 km/t blir naturlig nok bide
naturinngrepene og kostnadene i
et slikt prosjekt formidable. Den
beskjedne miljogevinsten og de
skyhaye kostnadene gjor derfor
dette i hovedsak til et samferd-
selsprosjekt. Jeg mener faktisk at
debatten om heyhastighets-jern-
bane i Norge ma legges ded
umiddelbart; hele debatten ma vris
over pa eksisterende jernbane, eller
normal-jernbanen. Hver utredning
og hver krone som brukes til hoy-
hastighets-jernbane, er 4 betrakte
som en forsinkelse i forhold til 4
lofte eksisterende jernbane opp pa
en moderne, fremtidsrettet stan-

dard.

Komme raskt i gang
Jernbaneverkets innspill til kom-
mende rullering av Nasjonal trans-
portplan 2010-2019 papeker at
eksisterende jernbanenett har
betydelige muligheter for tra-
fikkekning, men at det da er ned-
vendig med investeringer fra 85 til
105 milliarder frem til 2040. Med
dette vil det veere mulig 4 oppna
hastigheter pa 200 km/t pa eksi-

sterende tognett, noe som vil gi
store samfunnsekonomiske for-
deler.

For & oppna suksess med
modernisering av dagens jernbane
er det imidlertid viktig & komme
raskt i gang. I Jernbaneverkets
utredning heter det blant annet at
«Jernbaneverket star overfor store
utfordringer i drene fremover nar
det gjelder & fornye anleggene (...).
Serlig i drene fra 2015 fram mot
2030 vil det oppsta et behov for &
oke niviet betydelig». Dette krever
ifolge en Econ-rapport arlige inves-
teringer, men ogsd avklart og for-
utsigbar finansiering. Det er van-
skelig & oppna ndr det hvert ar er
knyttet usikkerhet til hvor mye
som bevilges til jernbane.

Selskap og stgrre rammer

Det er med andre ord nedvendig
med storre gkonomiske rammer og
lengre planer for & sikre en raskere
utbygging. Den storste utfordrin-
gen er oskonomi, og det vil det ogsa
fortsette 4 vaere dersom det ikke
gjores grunnleggende strukturelle
endringer. Det er urimelig at det
bevilges penger til et prosjekt det
ene aret, mens det holdes igjen aret
etter. Dette skaper ikke annet enn
usikkerhet om fremtiden, ineffek-
tiv utvikling av viktige tiltak og
bortkastede penger. Derfor har FrP
fremmet forslag om at Jernbane-
verket som etat omdannes til et

RASKT : For d oppnd suksess med modernisering av dagens jernbane er det viktig d komme raskt i gang, skriver artikkelforfatteren.

statlig selskap med mulighet til &
ta opp l&n. Dette vil forenkle de
langsiktige investeringsplanene,
fordi det ogsa er onskelig at stats-
budsjettet deles inn i to deler: et
arlig utgiftsbudsjett og et flerdrig
investeringsbudsjett. Det arlige
investeringsbudsjettet vil kun
omfatte nodvendige overforinger
til selskapet for & dekke lapende
forpliktelser til renter og avdrag,
mens langtidsbudsjettet vil legge
grunnlag for god forutsigbarhet og
en langt mer effektiv utvikling av
norsk jernbane.

Lav eller ingen rente

Lénene Jernbaneverket far av
staten ber imidlertid vere til lav
rente (eller ingen rente). Tilbake-
betalingstiden ber vare lang,
kanskje opp mot 40 ar slik det
kommer frem i Econs rapport
2007-110. I samme rapport
papekes det at den reelle levetiden

for deler av anleggene vil vaere
betydelig lengre enn dette. De
arlige budsjettene for 4 dekke
renter og avdrag kan derfor redu-
seres ved 4 fordeles over flere ar

— og resultatet er pa tross av lavere
kostnader et fornyet, moderne og
effektivisert jernbanenett.

P& hoy tid

Statlige akseselskaper ble valgt
da Oslo lufthavn Gardermoen og
Gardermobanen ble bygget. Ogsa
i Sverige brukes statsldn som
finansiering av veibygging uav-
hengig av arlige budsjett, og det
er pd hoy tid at dette ogsd gjores
med Jernbaneverket i Norge. Mye
av nelingen rundt planleggingen
av investeringer i nett og utstyr
hviler nettopp pa usikkerheten
rundt de arlige budsjettkampene.
Om dette unnggas, vil det i frem-
tiden kunne tas raskere avgjorelser
basert pa spersmal om lan - ikke

«... debatten om hay-
hastighets-jernbane 1
Norge ma legges dad
umiddelbart»

om neste ars budsjett. FrP har bedt
Regjeringen om en slik omorgani-
sering av Jernbaneverket, slik at
det i fremtiden ikke vil knyttes
usikkerhet, uforutsigbarhet,
ineffektivitet eller gkonomisk
svakhet opp mot norsk jernbanes
utvikling og sikkerhet. Det trengs
riktignok grundige debatter for
store samferdselsprosjekter, men
det er absolutt ikke behov for
neling pa grunn av institusjonelle
mangler, slik tilfellet er i dag.
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JERNBANEPERSONALETS BANK OG FORSIKRING

STYRER MED HUMOR: Tove Mjelstad og Ole
Reidar Ronningen kan le hele veien til Borsen.
De styrer med et finanskonsern som pd alle mater

hevder seg ogsd mdlt med de store.

De forvalter 6,3 milliarder kroner. Men
ingen kan beskylde finanstoppene i
Jernbanepersonalets bank og forsikring
for & tilhere fiffen. Kanskje er det derfor
konsernet er sa bunnsolid?

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: @YSTEIN GRUE

Det er ingen andre yrkesgrupper enn jernbanefolk

i Norge som kan smykke seg med at de har sin egen
bank og sitt eget forsikringsselskap. Finanskonsernet
har 50.000 kunder og en egenkapital pa hele 825 mil-
lioner kroner.

Ringrev
Ole Reidar Renningen innehar det tunge og ansvars-
fulle vervet som styreleder.

—Det er klart at dette vervet krever at en oppdatert.
Styret skal ha en like god kjennskap til risiko som
administrasjonen, understreker han.

Han begynte pa jernbanen i 1964 som stasjonsbet-
jentaspirant etter & ha gtt realskolen. Siden har han
jobbet som skiftekondukter og kontroller for han de
siste drene har veert hovedtillitsvalgt pa heltid
i CargoNet.

Renningen synes det gar greit 4 henge med. Men sa
er han da ogsé en ringrev i styresammenheng. Han ble
valgt inn i styret for forsikring allerede i 1985.

Men snart er det slutt. Ifelge loven kan ingen kan
sitte som styreleder i mer enn tolv &r.

Store penger

Tove Mjelstad er leder av valgkomiteen. Hun skal sorge
for at konsernet, banken og forsikringsdelen har kom-
petente styrer. Den jobben blir stadig mer vrien. Men
det skyldes ikke at det er mange som sldss om taburet-
tene og makta, som i mange andre store selskap.
Jobben er vrien fordi det stilles stadig nye lovpdlagte
krav til styresammensettingen.

- Vier blant annet pdlagt & ha med folk som har
spesiell kompetanse pa ekonomi og pé risikostyring i
styret. Dessuten skal kontrollkomiteen ha minst en
jurist som er godkjent av Kredittilsynet. Det er mange
regler & ta hensyn til, men hittil har det gitt bra a fa
rekruttert den kompetansen vi trenger, sier Mjelstad.

Hun begynte som trafikkaspirant i 1979 og har
siden var togekspediter (txp) pa Ski. For hun ble ansatt
ved jernbanen, hadde hun tatt handelsskole og ett &r
pa gymnas.

N3 styrer Ronningen og Mjelstad en finansvirksom-
het med en forvaltningskapital pa svimlende 6,3 mil-
liarder kroner. Virksomheten er underlagt en rekke >
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P> JERNBANEPERSONALETS BANK OG FORSIKRING

«V1 har bestemt at ogsa

barnebarn skal kunne bli
kunder fra 2009»

OLE REIDAR RONNINGEN, styreleder

strenge regler, gjerne fastsatt av EU. Kredittilsynet
forer fortlopende tilsyn med at virksomheten over-
holder reglene.

Stolt av konsernet

Ole Reidar Renningen er opptatt av at konsernet er
tilpasningsdyktig.

Da det en periode gikk hardt ut over antallet
ansatte ved jernbanen, ble NettBuss redningen. De
ekspanderte ved 4 kjope opp selskap med ansatte
som deretter kunne fa et kundeforhold til JBF. Na
ser han lysere pa situasjonen fordi rekrutteringen
til jernbanevirksomhetene er pa veg opp. Likevel
skal flere f4 lov til 4 bli kunder i JBF.

— For het det seg at en matte veere ansatt for &
kunne vaere kunde. Det fikk vi forandret. Da vi
apnet opp for at barn av ansatte kunne bli kunder, sa
vi at den positive erfaringen vi har hatt med primeer-
kundene véare gjennom alle dr, gjenspeiler seg hos
ungene. Derfor har vi bestemt at ogsd barnebarn
skal kunne bli kunder fra 2009.

Renningen blir stolt ndr han far tilbakemeldinger
ogsa fra eksterne pa at JBF gjor en god jobb.

— Nar jeg snakker med bilselgere som sier at vi er
de ryddigste 4 ha med a gjore nar de skal ordne
forsikring pa en bil, da er jeg stolt og forneyd, sier
Renningen, som derimot ikke kan love tilstander
som pé 50-tallet igjen:

- Den gangen gikk det enkelte ar sd godt i for-
sikringen at kundene fikk fripolise. Det kommer nok
ikke tilbake.
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- Jernbanefolk er stgdige kunder

Jernbanepersonalets Bank og Forsikring (JBF) er
enestdende i Norge pa mange mater. Likevel gar
butikken meget godt. - Jernbanefolk er stgdige folk.
Det virker som de har god kontroll pa gkonomien,
forklarer konsernsjef @ivind Gaarder.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: ®YSTEIN GRUE

Jernbanepersonalets Bank og
Forsikring har ingen andre kunder
enn dem som har hatt historisk til-
knytning til jernbanen. I det ligger
at ogsd ansatte i Nettbuss-konser-
net (tidligere NSB Biltrafikk), far
bli kunder. Likevel er det over

50 000 kunder som har forsikring
i Jernbanepersonalets Forsikring
Gjensidig, mens 20 000 har Jern-
banepersonalets Sparebank som
hovedbank.

— Var maélsetting er 4 vaere en
god bank og et godt forsikrings-
selskap for jernbanefamilien. Nar
antall ansatte i jernbanevirksom-
hetene gar ned, kompenserer vi
det med & tilby familiemedlemmer
a bli kunder hos oss. Dessuten
kan de som har vert ansatt i jern-
banevirksomhet, men som slutter,
fa fortsette som kunde, forteller
Jivind Gaarder.

| kamp med gribbene

Det er ingen tvang for jernbane-
folk & bruke sin egen bank eller
sitt eget forsikringsselskap. Kon-
kurransen om 4 sla kloa i pengene
til en stakkars lonnsmottaker er

hard. Denne konkurransen ma
JBF leve med.

- Vi har som mal at jernbane-
folk skal synes vi er gode pa
service, og at vi har vilkdr som
gjor det naturlig 4 foretrekke oss.
«Ditt naturlige valg» er vart
«slagord». For & veere det, md vi
drive god butikk for & kunne tilby
gode vilkar, og vi ma kunne levere
de tjenestene en privatperson har
bruk for, sier Gaarder. Vi har i
prinsippet alt, sier han, og nevner
forsikring av kjazledyr som ett av
tilbudene:

— For var det 4 gd til tannlege
en gkonomisk tyngende affere.

I dag er det tilsvarende & kunne
ga til veterinaeren. Derfor ma vi
kunne tilby forsikring av dyr, for-
klarer Gaarder.

Jernbanefolk som er golfere,
kan for sikkerhets skyld tegne for-
sikring pd «Hole in one». Det skal
visstnok veere serdeles kostbart 4
slumpe til & f4 ballen i hullet pa
ett slag.

- Vi kan ikke ha et tilbud som
er sd begrenset at kundene vire
ma ga til noen andre for 4 fa det

«V1 har som mal at jernbanefolk skal
synes vi er gode pa service, og at vi
har vilkar som gjer det naturlig a

foretrekke oss»

BIVIND GAARDER, konsernsjef Jernbanepersonalets Bank og Forsikring

FORNOYD: Jivind Gaarder er konsernsjef for den mest eksklusive banken og forsikringsselskapet i Norge. Her kan bare jernbanefolk

og deres familie bli kunder.

de trenger av tjenester, under-
streker Gaarder.

Gjensidig nytte
JBF eies av kundene — medlem-
mene — i fellesskap. Her er det
ingen gradige aksjonarer som
maser om solid utbytte. Det er
vel ogsa det eneste bank- og
forsikringsselkapet som ikke
bruker ei krone pd markedsforing.
- Vi er sponsor til to organisa-
sjoner. Den ene er jernbanepensjo-
nistene, den andre er fritidsradet.
Vi bruker ikke penger pa noe
annet, forsikrer Gaarder.
Overskuddet gar inn i virksom-
heten og blir benyttet til & holde
gode priser. Malt pa soliditet

ligger konsernet svaert godt an.
Det gjor det ogsd godt pd kunde-
tilfredshetsmdlinger.

Men fortsatt gjelder det samme
prinsippet som bestandig har
ligget til grunn for denne type for-
sikringsselskap: Vi betaler premie
for & kunne stille opp for hver-
andre nér en kollega er uheldig.

Sagt med andre ord: Hvis du og
jeg passer oss sa vi ikke bulker
bilen i utrengsmal, glemmer
kasserollen pé kokeplata, blir fra-
stjdlet verdisaker pa tur eller gjor
det vi kan ellers for 4 sikre eien-
delene vire — ja, da blir det lavere
premie pé alle.

JBF

» Jernbanepersonalets Bank og Forsikring har historie
tilbake til 1885 (Innskudd- og L&neforeningen pa
Hamar) og 1895 (brannforsikring for de som bodde
i «jernbanens hus»)

» Ble omdannet til finanskonsern fra 2001.

» Driftsinntekter 2007: 890 millioner kroner

» Arsresultat 2007: 87 millioner kroner

» Egenkapitalen er gkt fra 505 millioner kroner for tre
ar siden til 825 millioner i dag

» Banken ble rangert som nummer sju i Norsk Familie-
gkonomis «NM i bank» i vinter - i konkurranse med
over 120 banker

» Ingen forsikringsselskap slar prisene til JBF

» En totalkunde (1&n, innskudd, lennskonto og alle
forsikringer i JBF) far ekstra gunstige vilkar

______________________________________
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Pa sporet av jernbanen

George Stephenson var en mann som virkelig satte spor
etter seq. | dag krysser sporene alle verdens kontinent, og
de er «in» som aldri f@r. Men det var i England det begynte.
Her ligger sporene etter jernbanens vugge tett i tett og gir
store opplevelser til dem som vil reise og se. Pa bildet ser
du den vakre viadukten ved Ribblehead. »

Foto: ARVID BARDSTU
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Arbeidersgnnen

som forandret verde

| august var det 160 ar siden George Stephenson dgde. Men hans
ettermaele som «jernbanens fary» star fortsatt fjellstgtt. Om det
hadde vart en mor med i bildet, ville hun nok fortalt om en trang

fodsel.

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

LOCOMOTION
NO. 1:
Damploket som
dro det forste
passasjertoget,
er ikke akkurat
ruvende. Lok-
foreren sto oppe
pd loket, og
hadde nok en
hustrig jobb.

Jernbanen ble ikke oppfunnet i sin
helhet over natta, ma vite. Hvem
skulle for eksempel vike nir tog
og hester mottes pd samme spor?
Hvor brede skulle jernbanespor
vaere? Hvordan bygge jernhjul som
holdt? Og hvordan i all verden
skulle man bremse et tungt tog for
bremser for tog var oppfunnet?

Tilfeldig

George Stephenson (fodt 1781) var
senn av en gruvearbeider i Wylam,
like vest for Newcastle. Verken
faren eller mora kunne lese og
skrive. I 1804 flyttet George med
kone og nyfedt senn til Killing-
worth nordest for Newcastle der
George skulle veere bremsemann
pé et spill som fraktet kull opp fra
gruva. Tilfeldighetene gjorde at
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han avanserte til 4 lage og vedlike-
holde maskiner for kullgruvene i
distriktet. Dermed ble han ogsa
ekspert pa dampdrevet utstyr.

1 1814 bygde han sitt forste
damplok og noen ir seinere den
aller forste jernbanestrekningen

der ingen del av transporten fore-
gikk med hest.

Verdens forste

Den 27. september 1825 gikk
verdens forste tog med passasjerer.
Stephenson hadde anlagt banen
og bygd lokomotivet «Locomotion
No.1». Lokomotivet er pa ingen
madte noe ruvende der det star pa
jernbanemuseet i Darlington, men
det var nok til & vekke en utrolig
tro pé at lesningen pa fraktpro-
blemene var funnet.

Det var det for sa vidt, men
ikke over natta det heller. P4 denne
jernbanestrekningen fra gruve-
omradene til havna i Stockton (i
utkanten av Middlesbrough) ble
det i mange, mange ar kjort kull
med bade damplok og med hester
som trekkraft. Denne kombina-
sjonen var naturligvis ikke helt
enkel og krevde de forste reglene
for trafikkstyring.

Forrang for damp

Reglene var enkle: Vogner trukket
av damplok hadde forsteprioritet
foran hestetrukne vogner. Om

nedvendig matte vognene trukket
av hester rygge til neermeste
kryssingsmulighet.

Damptog pa veg nedover hadde
prioritet foran damptog pa veg
tilbake til gruvene med tomme
vogner mens hestetrukne vogner
med kull hadde prioritet foran
hestetrukne vogner med passa-
sjerer.

Losningen ble etter noen fa &r
dobbeltspor. Men fortsatt var det
en utfordring: Samreret av damp-
tog og hestetransport pa det
samme sporet. Hestene gikk natur-
ligvis mye saktere enn damptoget
nedover bakke. Bremsene pé toget
var dessuten bare trestokker mot
hjulene. Med andre ord ikke serlig
effektive bremser. Dette medforte
naturligvis mange ulykker.

En gluping métte det ha vert
som fant pa 4 fa laget en egen
vogn for hesten slik at den kunne
std og spise hoy og drikke vann
mens vognene lop av seg selv ned-
over bakken. Denne «oppfinnel-
sen» forte til en effektivisering av
hestetransporten med 40 prosent!

Sporvidde

Da det forst lasnet for jernbanen

i England, tok det helt av, og
naturligvis uten holdepunkter i
forskrifter og standarder, som
forelopig ikke fantes. Da George
Stephenson bygde banen i Kil-
lingworth, brukte han 1422 mm
(4 fot, 8 tommer) som sporbredde.
Det samme med noen andre bane-
strekninger som Darlington-
Stockton-banen. Arsaken var at
de kullvognene som det allerede
fantes s3 mange av, hadde denne
bredden i dette distriktet. Bredden
er dessuten i hovedsak bestemt av

JERNBANENS FAR:
George Stephenson
(1781-1848)

hvor bred en hest er. Hesten métte
jo fa plass mellom skjzkene, og
avstanden mellom hjulene matte
vare bredere enn det igjen. Det er
med andre ord ingen beregning av
hva som er den optimale spor-
bredden som har ligget bak nar
norske og andre tog kjorer pa et
1435 mm bredt spor!

Stephenson-standard

Da Stephenson bygde jernbanen
mellom Liverpool og Manchester
(dpnet 1830), brukte han 1435 mm
(4 fot, 8% tomme). Ettersom denne
banen ble en stor suksess, fikk han
og sennen Robert spersmal om &
bygge baner overalt. Men ogsa
andre bygde baner — med vidt for-
skjellige sporvidder. Til slutt ble
det nedsatt en kongelig komité for
4 avgjore hvor bredt et jernbane-
spor skulle vere. I 1845 landet de
pa 1435 mm. Hvorfor? Forst og
fremst fordi de jernbanestreknin-
gene som far og senn Stephenson
hadde bygd, var mange ganger
lengre enn de andre. Dessuten

ville de re George Stephenson

pa tampen av hans liv.

Fortsatt er det mange forskjel-
lige sporvidder rundt omkring i
verden, fra under meteren til over
to meter. Men mer enn halvparten
av kilometerne med jernbane
verden over er fortsatt 1435 mm.
Noen kaller det normalspor,
andre for Stephenson-standard.

Forandret verden

For England ble jernbanen det
sterkeste konkurransefortrinnet
for eksport av kull. De klarte
transporten mye rimeligere og
med storre kvanta enn de som
fortsatt slet fram kullet med hest

HISTORISK GRUNN: [ dette huset i Great Lime Road 108, nordvest i
Newcastle, bodde George Stephenson da han bygde sitt forste damplok,
«Bliicher», og den forste jernbanen der bare dampkraft ble benyttet. I dag
er Graham Rendell leieboer her. Soluret over dora er konstruert

og satt opp av George Stephenson.

og vogn langs gjermete stier eller
der hestene trakk prammer med
kull pa elver og kanaler. Kullet og
damploket var intet mindre enn
forutsetninger for den industrielle
revolusjonen.

Huset der George Stephensom
bodde i Killingworth (i Great
Lime Road) star fortsatt. Meste-
parten av verdens forste jernbane
med passasjertrafikk, Darlington-
Stockton-banen, ligger der ogsa i
daglig bruk (mellom Saltburn og
Bishop Auckland).

«Lokomotivet har gjort mer for a forene
menneskene enn alle diktere, profeter og

P& denne banen ligger verdens
eldste jernbanebru som fortsatt er
i daglig bruk, The Skerne Bridge.
Denne er lokalbefolkningen s vel
som ansatte pd jernbanemuseet
usikker pd hvor er. Du vil {4 sett
den pa avstand fra High North-
gate, litt ost for North Road
stasjon. Litt vest for stasjonen
ligger jernbanemuseet i Darling-
ton, som pa en utmerket mate
viser utviklingen av jernbanen og
byen.

filosofer siden verdens begynnelse»

Henry Thomas Buckle, Engelsk historiker og forfatter av «History and Sivilization»
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Ta toget til «Aidensfield»

Museumsjernbanen gjennom nasjonalparken i Yorkshire er blitt en
stor attraksjon - ikke minst takket vaere David, Mr. Scripps, politikon-
stabel Ventress, Gina og de andre i TV-serien «Med hjartet pa rette
stadeny. Og gjett om det er hyggelig & reise her!

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

North Yorkshire Moors Railway
ble bygd av George Stephenson for
bruk av hester allerede i 1836. Siden
ble banen forbedret og klargjort for
damptog. I dag opplever banen,
som ble offisielt nedlagt i 1965,
sin andre var. I fjor reiste 322 000
passasjerer pa denne idyllen.
Takket vare ildsjeler og frivillige
er banen blitt en reise gjennom en

TIDSBILDE:

[ serien «Med
hjartet pd rette
plassen» skal alle
detaljer stemme.
Dette er gods
som venter pd

toget. svunnet tid. Stasjonen Grosmont er
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gjenskapt til rundt 1955, stasjonen
i Pickering til 1937-standard.
Goathland, for nordmenn best
kjent som Aidensfield, ser ut som
den gjorde i 1922. Togene er
naturligvis alle sammen av gyllen
argang.

Ikke rart at serier og filmer om
Harry Potter, Hercules Poirot,
Sherlock Holmes og andre har
funnet sine naturlige omgivelser her.

En annen tid

For den som kommer med tog fra
Newcastle/Darlington/Middles-
brough til Grosmont for & reise
videre med damptog, er de fa
skrittene fra toget over til den
andre perrongen som & g femti
ar tilbake i tid. Her ser det ut som
om tiden har stétt stille.

Damplok pruster og gar i skift-
ing inne pa stasjonen, stillverket
betjenes med hindmakt mens
kondukterene gar rundt og smiler.

Her er alle frivillige. George
Young er en av dem. Han bor i
York og er pensjonert sjgmann.

- Jeg meldte meg som frivillig
da jeg ble pensjonist, og angrer
ikke pa det, forteller han smilende,
mens passasjerer blir vist dit de

skal. Et par passasjerer med rul-
lator fér hjelp til & komme seg pa
toget. Vi med koffert blir sendt
bakover til godsvogna for & sette
fra oss bagasjen der.

Et blikk pa de andre kondukte-
rene langs det lange toget viser det
samme. Alle er godt oppe i drene
— og alle smiler. Her er det ingen
som har det travelt.

Aidensfield

Tjue minutters tur fra Grosmont
stopper toget pad Goathland sta-
sjon. Vi kan allerede melde om at
nye episoder av «Med hjartet pa
rette staden» er pa veg. P4 stasjon-
en star nemlig en svart, gammel
taxi med den lett tilbakestdende
godgutten David inni. Rundt om

T R

star filmkamera mens andre
skufler nysgjerrige og neergdende
togpassasjerer unna for 3 gjore
klar for en tagning.

Oppe i landsbyen blir vi fortalt
at et norsk par som overnattet pd
hotellet, delte bord med David og
Mr. Scripps pa pub’en kvelden for
og hadde en opplevelsesrik aften.
Rett over gata ligger det kombi-
nerte verkstedet og begravelses-
byraet til Scripps som ei skikkelig
turistfelle.

Om filmteamet er der eller ikke,
Goathland er uansett en helt
naturlig stopp. Derfra er det femti
minutters togtur til Pickering, den
pittoreske middelalderlandsbyen
som er endestasjon for North
Yorkshire Moors Railway.

MATPAUSE: Selv under matpausen
er ikke pussefilla langt unna for en
ekte damptogenturiast.

FRIVILLIG: George Young (i dor-
dpningen) er pensjonert sjomann og
frivillig konduktor pd damptoget.

REISETIPS

' »FLY Oslo-Manchester (SAS).
' »TOG fra flyplassen uten omstigning til Carlisle. !
' »Bruk ettermiddagen pa en tur Carlisle-Ribblehead. !
' Turen gar gjennom et fantastisk landskap. Rusle bort !
! til den imponerende viadukten i Ribblehead og send !
'oen vennlig tanke til de 2000 som bodde her mens de !
! bygde denne imponerende «katedraleny for tog. Mat !
1 og drikke pa puben for toget returnerer. Husk vind- !
1 tette eller varme klaer. i
| »Tog Carlisle-Newcastle bruker 1.22t. Metro fra sta- |
E sjonen i Newcastle til Benton. Et kvarter & ga vest- E
i over til huset George Stephenson bodde i. Like ved I
| ligger puben som barer hans navn. |
| » Tog Newcastle-Darlington bruker halvtimen. Hyppige |
| avganger. |
| » Toget fra Darlington via Middlesbrough til Grosmont |
| bruker i underkant av to timer inkludert omstigning |
. i Middlesbrough. |
. »Ta museumsbanen fra Grosmont til Pickering. Fra |
| Pickering ma du bruke buss. Bussholdeplassen ligger |
. noen hundre meter vest for stasjonen ved puben Old
. Oak.Bussen bruker 1time til York. | York, eller Jérvik |
. som vikingene kalte den, er det mye interessant & |
. oppleve. Der ligger 0gsd det nasjonale jernbane- |
. museet i England, som attpatil er verdens stgrste X
. jernbanemuseum. Et must for sa vel store som sma! |
. Apent hver dag 10-18. !
1 »Tog York-London bruker litt over to timer. Utenom X
. museumsjernbanen North Yorkshire Moors Railway |
I (E£11), kan de gvrige reisene foretas pa FIP-billett. .
 Overnatting fra £ 50 til £100 per natt inkl. frokost. X
' Varighet: Minimum tre overnattinger/fire degn. X
1 1

» Ruteplanleggeren til Deutsche Bahn pa
www.db.de er enestaende!

» Wikipedia pa http://en.wikipedia.org/wiki/Main_Page
har informasjon om det meste

» Info om den «villeste» jernbanestrekningen
i England, Settle-Carlisle, finnes pa
www.settle-carlisle.co.uk

» Darlington blir du kjent med pa www.visitdarlington.com

» Turen til Aidensfield planlegger du pa
WWw.nymr.co.uk

_______________________________________
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VI N N KAM ERA Jakt pa DITT jernbanebilde og bli vinner av et flott digitalkamera! Bildet sender du til: ~ Jernbanens Fotoklubb v/@yvind Bardalen pa mailadressen: oyvind.bardalen@nsb.no.
PS! Ngl ikke - ta med kamera neste gang du skal ut i et jernbanemiljg!

- —

Franske
folelser

Bildet er tatt i Frankrike nd i
sommer. Sol, ferie og 300 km/t pa
vei til Rivieraen. Eksponering 1/30
sek, blender 5,6 0g ISO 100.

— T MITT JERNBANEBILDE

- NAVN: Torbjgrn Heide

--""-l-. TITTEL: Flytogferer
. KAMERA: Nikon D200

BOR: Oslo
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Ny svensk fartsrekord

295 kilometer i timen pa svenske
skinner! | sommer ble det nok en gang
satt fartsrekord med det svenske
Reginataget. Det skjedde pa Véstgota-
slatten sor for Vanern, og testen ble
gjort som en del av det omfattende
utviklingsprogrammet Gréna Taget.

- Vivil fgrst og fremst se hvilke
muligheter og begrensninger som
ligger i de teknikkene vi tester, sier
prosjektleder Evert Andersson ved KTH
(Kungliga Tekniska Hogskolan).

-1 ar testet vi kompakte elektriske
motorer som bruker mindre energi og
nye fjaerer som gjer at togene bedre
takler kurver samtidig som de kan
kjeres med bredere vogner, forklarer
utviklingssjef Henrik Tengstrand i
Bombardier.

Toffere for lastebilene
EU-kommisjonen tok i sommer et ini-
tiativ for mer barekraftig transport.
Strategien gar ut pa a fa til et bedre
samsvar mellom prisen pa en transport-
tjeneste og hva denne transporten
koster samfunnet. Prinsippet med at
«forurenser skal betale» kan bety
vesentlig dyrere langtransporter med
bil. Mens alle andre sektorer viser
nedgang i utslipp av klimagasser, har
det veert en vedvarende gkning innen
veitransporten i Europa.

Det farlige med tog

European Railway Agency (ERA) har
innhentet informasjon fra alle medlems-
statene i EU og regnet seq fram til at
totalt 87 passasjerer mistet livet i jern-
baneulykker i 2006. Derimot ble 3000
drept idet de gikk i eller krysset sporet
gaende eller i kjgretpy D samt begikk
selvmord. ERA har reknet ut at 85 pro-
sent av alle ulykker knyttet til jernbane
er selvmord eller kryssingsulykker. De
samfunnsgkonomiske beregningene
viser at disse ulykkene i 2006 kostet
ikke mindre enn 12 milliarder kroner.
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Betre for engelsk jernbane

Jernbanen i England er friskmeld etter nokre vonde ar med privatisering.
Network Rail, som eig infrastrukturen, oppnadde i fjor eit overskot pa
naerare 12 milliardar kroner. Dei pengane gar attende til selskapet for &

betre jernbanen.

Tekst: ARVID BARDSTU

Network Rail vart svaret da aksjeselskapet
Railtrack matte gje seq etter nokre turbu-
lente &r da nokon meinte det matte gd an a
tene pengar pé jernbaneinfrastruktur. Kva
selskap Network Rail er, blir det krangla om
framleis. Nokre vil ha det til at det er eit
kommersielt selskap, berre at det ikkje delar
ut utbytte, andre at det er eit offentleqg sel-
skap. Same kva har dei etter fem ar snudd
utviklinga og gjort veg i vellinga.
Network Rail eig all jernbaneinfrastruktur
i England med unnatak for hggfartsbanen
Eurostar nyttar, flyplassekspressen til
Heathrow og undergrunnsbanen i London.

| forre rekneskapsar, som gjekk til mars i
ar, kunne dei gjere opp rekneskapen med 12
milliardar i pluss etter samla inntekter pd 60
milliardar og med ei gjeld pa 20 milliardar.

Det mest oppsiktsvekkjande med jernba-
nen i England, som for berre nokre ar sidan

I&g med broten rygg, er at dei klarte 89,9
prosent punktlege tog i fjor, og at deii ar ligg
an til & passere 90 prosent.

20 000 tog dagleg

Det er heller ikkje smatteri dei skal hands-
kast med. Kvar dag gar det 22 000 tog (som
er nesten ein tredel meir enn fgr privatiser-
inga). Siste aret vart det gjort 1,2 milliardar
reiser med tog i England. Samanlikna med
Noreg vil det seie at britane tek toget
dobbelt s& mykje som Kari og Ola Nordmann
pa eitt ar.

| fjor brukte Network Rail, Jernbaneverket
sitt sgsterselskap i England, 40 milliardar
kroner pa investeringar. | dra som kjem skal
talet opp. Sjglv om mykje er bra med jern-
banen i England, har Network Rail - i tett
samarbeid med togselskapa - planane klare
for & gjere han enda betre.

PUNKTLEGE TOG: For nokre dr sidan ldg jernbanen i England med broten rygg. Nd er 90

prosent av toga i rute.

FOTO: SCANPIX

OVER GRENSEN: Pd brua over grensen mellom Sverige og Danmark er det snart ikke

plass til flere tog.

Tunnel under Oresund

Jernbanetrafikken over @resundsbroen mellom Malmé i Sverige og
Kebenhavn i Danmark er allerede sa hardt belastet at det i Ippet av noen
ar ma bygges enda en fast forbindelse over @resund.

To danske trafikkeksperter mener en tunnel
fra Helsinger til Helsingborg, slik det er fore-
slatt i en svensk rapport nylig, vil vaere det
mest opplagte, skriver den danske avisen
Borsen.

Trafikkforsker Alex Landex i DTU Trans-
port mener en tunnel kan vare realisert om
20 ar og at planleggingen bgr begynne na.

@resundsbanen er en del av @resundsfor-

bindelsenom ble dpnet 1. juli 2000. Og 11.
desember 2010 - et halvt &r fer planen -
apner ogsa den viktige Citytunnelen i Malmeg.
Denne tunnelen vil fierne flaskehalser, gi en
raskere forbindelse mellom Malmg C og Qre-
sundsbrua i tillegg til at den vil fa stor be-
tydning for togtrafikken i hele Skane. Anleg-
get startet i 2005 og har en kostnad pd 9,45
milliarder SEK (2001-kroner).

DB til bprsen

Deutsche Bahn forventer en bgrsnotering

av selskapet i lgpet av aret. Etter planen skal
249 prosent av selskapets virksomheter
innen gods- og passasjertransport samt side-
ordnet virksomhet selges, mens spor, termi-
naler/stasjoner og stremforsyning skal veere
statlige. Salget av aksjene, som hovedsakelig
rettes mot institusjonelle kjgpere, vil innbrin-
ge mellom 40 og 65 milliarder kroner. Disse
pengene skal DB bruke til & styrke sin posisjon
i vekstomrader, som blant annet @st-Europa.

NSB til Danmark?

NSB AS er eitt av fem selskap som er kvalifi-
sert til & gje tilbod pa & drive togtrafikken pa
Midt- og Vestjylland. Dei andre selskapa er
ARRIVA Tog (som kgyrer i dag), DB Regio, DSB
Midt-Vest og First Rail Holdings. Desse selska-
pa har no ein frist til 20. oktober med & kome
opp med ei tilbod for Trafikstyrelsen i Dan-
mark. Omfanget av togtrafikken pa Midt- og
Vestjylland er pd om lag 7,5 millionar togkilo-
meter og seks millionar passasjerar i aret. Den
nye kontrakten vil gjelde frd desember 2010.

Jernbaneverket

Sentralt
Informasjonsdirektar
Anne Marie Storli
TIf: 22 45 52 50/917 33 650
e-post: stam@jbv.no

Informasjonssjef
Ann-Kristin Endal
TIf: 22 45 52 75/997 40 740
e-post: enan@jbv.no

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

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

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

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

Info Sgrlandsbanen
Informasjonssjef
Henning Lode
TIf. 51569650/91669650
e-post: holde®@jbv.no
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s v/ lvar Marstein, Lenn/Personal
Postboks 4350
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Fart og fart, fru Blom ...

Da Hovedbanen ble dpnet i 1854, ble
reisetiden mellom hovedstaden og Eids-
voll redusert fra én dag til om lag tre
timer. Tkke underlig da at persontransport
ble en populer bieffekt av den godsbane
som Hovedbanen egentlig var planlagt
som. Maksimalhastigheten til toget var
det fi som var interessert i, men et enkelt
regnestykke gir en gjennomsnittlig reise-
fart pa i overkant av 20 km/t.

I dag — mer enn 150 ar seinere — er det
Flytoget som er det raskeste togtilbudet
pa delstrekningen opp til Gardermoen,
og gjer vi tilsvarende regnestykke, far vi
en gjennomsnittlig reisefart pa i overkant
av 150 km/t. Som kjent har togtypen en
tillatt toppfart pa 210 km/t, men ver-
densrekorden for tog pa skinner narmer
seg 600 km/t ...

Det var japanerne med sitt Shinkansen-
tog til OL i Tokyo i 1964 som innledet
hoyhastighetskapitlet i moderne jern-
banehistorie. Med hastighet pa opptil
240 km/t for «kuletoget» satte japanerne
opp et eksempel & strekke seg mot for
europeiske jernbaner, og hastighetsre-
korden av i dag er det franske TGV som
innehar.

Da NSB lanserte en utredning om hay-
hastighetstog i Norge i 1990, satte man
- klokelig nok - spersmalstegn etter
undertittelen: «— en neer visjon?» Pa den
tid var norsk rekord i rutemessig tog-
fremforing 97 km/t, og den var det
strekningen mellom Dombds og Hjer-
kinn pd Dovrebanen som holdt. Omtrent
hele Europa 13 bedre an enn NSB. Selv
Polen var bedre, og svenskene 14 like
under den reisehastigheten som Flytoget
har i dag.
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Det er ikke toppfarten som er utslagsgi-
vende, men hvor lenge og hvor langt
hoye hastigheter kan holdes. Med tanke
pé den kurverike struktur pa jernbane-
nettet i Norge ble det allerede i 70-arene
fristende 4 tenke pa krengetog som kan
«kele» pa gjennom svingene. Litt
betenkt ble kanskje noen da samferdsels-
minister Inger Koppernzs ble togsyk
under presentasjonsturen for EL 17 og
type 71 1982 — enda toget kun var for-
beredt for krenging. Det har senere heller
aldri krenget annet enn i forsek.

Et annet forhold er stoppmensteret. 1
rutetabellene for regiontogene er det lagt
inn to minutters skille mellom ankomst
og avgang. | realiteten betyr en togstans

minst fem minutter. Og hvem tror vel at
alle lokalpolitikere som krever raskere
tog, er innstilt pa & sloyfe togstansen
nettopp hos seg. Nar vi ser hvordan
fakkeltogene styrer sykehusvesenet,

kan vi kanskje frykte smittevirkning
over pd jernbanen?

Hoyhastighetstog i Norge var ingen naer
visjon i 1990, og er det neppe i dag hel-
ler. Men siden det er billigere a utrede
enn 4 investere, kan vi nok vente flere
utredningsoppdrag innen temaet uansett
hvem som vinner valget neste 4r.

Og hvis du lurer pd hvem fru Blom er,
s kan du jo google henne!
Reidar S. H.



