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- bade i Norge og Europa.
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En jernbane for framtiden

Torsdag 7. april hadde vi i Jernbaneverket gleden av & presentere
vart utredningsdokument med perspektiver fram mot 2040 for
offentligheten. Vi brukte samme tittel som i denne overskriften

- En jernbane for framtiden. Sist Jernbaneverket presenterte et
slikt dokument var i 2006, da med betegnelsen stamnettutred-
ning.

Denne gangen har vi gatt grundigere inn i de enkelte markedene
for jernbanetransport, og siden vi ennd ikke er klare med viktige
utredninger som hgyhastighetsutredningen og nordomrade-
strategien, valgte vi & legge fram et dokument uten & behandle
de enkelte banestrekningene spesifikt.

Likevel mener jeg at vi gjennom perspektivutredningen har fatt
fram hvilke investeringsbehov som vil komme for at jernbanen
skal spille en sentral rolle innen nartrafikk, mellomlang region-
trafikk og godstrafikk i arene framover. En slik rolle ber jern-
banen fa for at samfunnet skal fa tilfredsstilt de transportbe-
hovene som kommer som fglge av gkt befolkningsvekst, gkt
inntektsvekst og gkt internasjonalisering, og da pa en mate som
bidrar til oppfyllelse av malene for miljg- og klimapolitikken.

| sum konkluderer vi med et investeringsbehov pa mellom 250
0g 350 milliarder kroner i trettiarsperioden. Dette er naturligvis
svert grove anslag, men betyr et arlig investeringsniva som er
dobbelt s hgyt som det som ligger til grunn i innevaerende
Nasjonal transportplan. Nye dobbeltspor bade i naertrafikkom-
radene og regiontrafikkomradene, mer effektive godsterminaler
og oppgradering av stasjoner er blant de tiltakene som ligger
inne i kostnadsoverslaget.

EU-kommisjonen la i slutten av mars fram sin nye hvitbok for
transportpolitikken. Den har perspektiver fram mot 2050. Den
har som sentral malsetting a fa ned klimagassutslippene, og den
trekker opp en malsetting om & overfgre 50 prosent av gods-
transportene fra veg til sjg og bane. | perspektivutredningen
forventer vi at en slik satsing vil fgre til gkt godstransport med
jernbane, ogsa til og fra Norge.

Jernbanemagasinet har i denne utgaven fulgt toget som Bring
har etablert fra Alnabru til Rotterdam. Toget gar to ganger i uka
0g er godt eksempel pa den typen transporter som vi ber se flere
av. Derfor ma det legges til rette for gkt kapasitet, slik at vi ogsa
for disse transportene har - en jernbane for framtiden.
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GODS OVER GRENSEN

O

sporet

Det er lordag middag pa Rail
Service Centers terminal i utkant-
en av Rotterdam. Bring-toget er
skiftet inn og klart for opplasting.
Til stede er en kranferer oppe i
den store traverskrana, en kar
nede pa bakken samt en inspektor
som nitidig sjekker at kapellet pa
semihengerne er i orden, at derene
er ordentlig lukket, at merkingen
utenpa er riktig. Alt blir sirlig ned-
tegnet som dokumentasjon.

Aktiviteten gar stille for seg. Litt
alarmlyd nar krana kjores fram og
tilbake. Ellers er det uvirkelig stille
mens semihenger etter semihenger
raskt og sikkert loftes om bord.

Rail Service Center ligger
nzermere fem mil fra innlepet til
havna og er en del av et gigantisk
logistikkomrdde som tar sd mye
plass at det blir meningslost &
omgjere til et antall fotballbaner.
Heller ikke til et antall norske
gardsbruk med gjennomsnittlig
storrelse. Her, pa den tredje storste
havna i verden, og i omliggende
omrader samles gods fra hele
verden til videre distribusjon til
landene i Europa.

I semihengerne med Bring-logo
som én etter én heises om bord pa
toget, er det gjerne frukt og gronn-
saker som skal til en butikkhylle
nezr deg. Bananer, paprika, auber-
giner, agurker, meloner og det
meste som er anbefalt & putte i
magen. Ndr det kan skje pd denne
maten, er det fordi noen har
bestemt at det er best at varene gér
pé skinner. Det er ingen selvfolge.

Bringer europagods p

ROTTERDAM: For ett og et halvt ar siden skrev Bring godshistorie ved & sende det
forste pendeltoget til Rotterdam. | dag kjgrer selskapet to tog i uka mellom Alnabru
0og den nederlandske havnebyen. Det betyr 2 500 feerre lange lastebilturer og en
reduksjon pa 8 000 tonn CO,-utslipp i ret. | Igpet av varen er hdpet & fa pd plass et
tredje tog - direkte pa 22 timer.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: HILDE LILLEJORD

Bil pa hjernen

Innen logistikkbransjen har de
fleste lastebil pa hjernen. Mye av
godstransporten er uttenkt og
drives p& en mate som er tilpasset
lastebilen. Derfor er fortsatt laste-
bilen sveert effektiv. Hvis et gods-
tog skal stoppe underveis for &
losse og laste, har toget tapt pa tid
til lastebilen.
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LYDLOST: En stor
semihenger blir
liten i frohold til
krana. Det mest
imponerende er
hvor lydigst pro-
sessen gar for seq.

» GODS OVER GRENSEN

— Men direktetog vil bestandig
veere raskere enn lastebilen. I dag
er det raskere 4 kjore Hamburg-
Oslo med lastebil og Kielferga enn
med tog. Den dagen det er mulig &
kjore Hamburg-Oslo direkte ...,
dremmer internasjonal jernbane-
spesialist John Asak i Bring
Logistics Linehaul.

Han tror ogsa det kan ligge
andre beveggrunner bak valget av
lastebil. Som for eksempel at en
lastebil kan ha med «godiser» fra
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kontinentet til «gutta» pa termi-
nalen eller til spediteren. Sant skjer
ikke med toget.

Toget har dessuten den fordelen
at det blir lite svinn, og at en last-
berer plassert pa toget kan inne-
holde 3-5 tonn mer gods enn pa en
lastebil. Likevel velger mange laste-
bilen.

- Det er naturligvis flere drsaker
til det. Blant annet er transport-
prisene sgrover fra Norge edelagt
av lastebiler som ellers ville gatt

«Direktetog vil bestandig vaere
raskere enn lastebilen»

JOHN ASAK, internasjonal jernbanespesialist i Bring Linehaul

tomme. Grensepasseringer med
godstog er dessuten langt mer
komplisert enn med bil. Men her
har vi fatt til en litt smidigere
ordning n4, forteller Asak.

Fra 15. mars er Alnabru god-
kjent som ankomststed i tollsam-
menheng. I praksis betyr det en
mye bedre flyt i godsframferingen.
Ved ankomst Alnabru blir godset
registrert. Deretter kan lastbzreren
kjores direkte til kunden. Da har
kunden ti dager pd seg til 4 fortolle
varene for derene pa semihengeren
eller konteineren dpnes og varene
losses.

I tiden

Det har gatt dr og dag siden EU
vedtok sin ferste jernbanepakke
for 4 fa fart pd grensepasserende

tog. Siden er det brukt mange
penger pa infrastruktur uten at
det har vert sa enkelt 4 se at det
er blitt feerre lastebiler pa veiene
gjennom Europa. Tvert imot.

For 4 fa fram gode prosjekter
som kan flytte gods over fra vei til
bane og sja, lanserte EU Marco
Polo-programmet.

Bring sakte pa slike Marco Polo-
midler og endte opp med den beste
soknaden av alle i 2009. Med den
fulgte 4,2 millioner euro — som blir
utbetalt hvis de kan bevise at de
har fjernet nok lastebiler fra
veiene.

- Noen tror at Rotterdamtoget
kom som en folge av Marco Polo-
midlene. Det er ikke sant. Rotter-
damtoget kunne vi sette opp fordi
Posten og Bring allerede satt pd

EFFEKTIV:

Mohammed
Benmimoun har

full oversikt og full
kontroll pa det
enorme fruktlageret
Van Noort i
Barendrecht.

nok volum til det, understreker
logistikkdirekter Stein Borre
Johnsen i Bring Linehaul.

I tillegg til Rotterdamtoget pa
620 meter med gods kjorer Bring
eget tog pa 680 meter mellom Oslo
og Almhult og Jénképing seks
dager i uka. Disse togene sparer
miljeet for 15 000 tonn CO,-
utslipp i aret!

John Asak tror Malmo vil bli en
stadig viktigere godshub for jern-
bane framover. — Kvaliteten pa
arbeidet som ble utfert pd termina-
len, var lenge fryktelig darlig. Men
det siste dret har CargoNet tatt seg
sammen og blitt mye bedre. Herfra
kan godsstremmen styres ut i
Sverige eller til Norge, sier Asak.

I det store Posten-konsernet er
Bring Logistics Linehaul en produ-

SUNT: Kari og Ola
Nordmann spiser mer
og mer grent - selv
om noe av det er
qult...

» Divisjon Post (de rgde bilene)
» Divisjon Logistikk (bl.a. Nor-Cargo, postens pakke- i
avdeling)
» Divisjon Logistikklgsninger (lagerhotell, Bring i
Express, Bring Frigo (tidligere Nor-Cargo thermo) i
samt alle selskapene Posten har i Danmark)
»Bring Logistics Linehaul er en del av produksjons-
Igsningen til Posten sammen med Bring Nettlast og !
Bring Hovedpostgang. :
» Posten og Bring er merkevarene
» Konsernet bestar av et utall selskap i Norge og ;
utlandet
» Omsetning i 2010: 22,5 milliarder kroner
» Over 20 000 ansatte

______________________________________________________________

sent av transporter med bil, tog og
bat.

— Posten sitter pa store gods-
volumer. I stedet for at alle skal
planlegge hver for seg, blir dette
nd samlet. Var misjon er a vare
en produksjonsavdeling for hele
konsernet der mélet er 4 fa ned
produksjonskostnadene ved trans-
port, forklarer Johnsen.

Litt mitt og ditt
Bring er en del av Posten Norge
AS, som igjen eies av Samferdsels-
departementet. Altsa er det gronne
toget litt ditt og litt mitt. Posten
Norge har dessuten som mal at 80
prosent av det som kan g pd tog,
skal ga pa tog. I Norge er mélet
overoppfylt (82%).

Det er Bring Logistics Linehaul
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» GODS OVER GRENSEN

GRONN BOLGE:
EU-kommisjonen vil
ha langt mer gods
over fra vei til bane
0g sjg. Med pendel-
toget til Rotterdam
bidrar Bring alle-
rede med a fjerne
2500 lange laste-
bilturer i aret. Mer
blir det nar det er
gods nok til  fylle
den tredje ukentlige
pendelen.

som «eier» toget. Deres storste
kunder er de andre virksomhetene
1 Posten, som Bring Cargo, som
tar seg av stykk- og partigods, og
Bring Frigo, som er selskapet for
kjole- og frysevarer.

— Nedover til Rotterdam har vi
med mye fisk, fersk og fryst, men
ogsd aluminiumsbokser, papp og
landsbruksplast til gjenvinning.
Tilbake er det i tillegg til frukt og
gront en del terrvarer. I sommer-
sesongen er det blant annet byg-
ningsartikler, forklarer internasjo-
nal jernbanespesialist John Asak,
som synes det er lidderlig moro at
de frakter gods Europa rundt og til
slutt teller opp at noe av dette
godset bare har tilbakelagt 23 km
pa gummihjul.
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Serlig roser han Grent Punkt
Norge og Norske Resirk for deres
evne til 4 tenke miljo i alt de gjor.

Utfordringer

A kjore godstog som passerer flere
nasjonsgrenser og som samtidig
skal kjore pa ulike nasjonale sig-
nalsystem og ikke minst stremsys-
tem, er en utfordring. Den storste
er likevel knyttet til kvaliteten pa
framforingen, med andre ord 4 fa
toget fram i rute.

- Det er lovfall, solslyng og ras,
oppsummerer John Asak, som
likevel er rimelig godt forneyd med
punktligheten pa Rotterdamtoget,
som driftes av TX Logistikk AG.

TX Logistikk er et tysk selskap med
statseide italienske Trenitalia som

majoritetsaksjonzr. Det er et selskap
Bring hadde erfaring med fra for.

- TX Logistik kjorte allerede
Frigo-toget vart mellom Verona
og Padborg i Danmark og var en
naturlig samarbeidspartner for
Rotterdamtoget. TX Logistik
hadde dessuten erfaring med Marco
Polo-seknader, forteller John Asak.

Men mellom Padborg og Alna-
bru er det Hector Rail som trekker
toget. P4 grunn av ulike stromsys-
tem i Danmark og Sverige/Norge
samt Oresundbrua m4 toget skifte
lokomotiv i Padborg.

Smgrgyet

Bring Linehaul har kontor og
terminal i Zwijndrecht i utkanten
av Rotterdam. Det har de hatt

siden 2006 da Posten kjopte opp
firmaet Scanex. I oktober 2008
skiftet de navn til Bring.

Han som startet Scanex for snart
25 ar siden sammen med en kom-
pis, Rob van Rooijen, er né sjef for
Bring-aktivitetene i Zwijndrecht.
Rob kan fortelle at det er sa fullt pa
toget at de ikke far plass til alt god-
set som kunne vaert med.

Men for Bring kjepte dem opp,
var Scanex et transportselskap
basert pa lastebiler. Forskjellen
forklarer Rob slik:

— Huis vi far store forsinkelser pa
toget, far vi 32 sinte kunder. Bryter
én lastebil sammen, far vi én sint
kunde. Vi kan leve med 1-2 timers
forsinkelse, men alt over det er en
katastrofe.

Etter et par-tre timers opplasting
er det gronne Bringtoget klart til &
ga fra RSC-terminalen i Rotter-
dam kl. 18 om lerdagsettermidda-
gen. Sendag ettermiddag er toget
pa Alnabru. Hele semihengere og
konteinere som skal videre fra
Alnabru, blir lastet rett over pd
CargoNet-togene. Mandag morgen
er varene pd plass i for eksempel
Trondheim eller Bergen.

FEIL UTVIKLING - STORT POTENSIAL

» Fra 2005 til 2009 gikk import og eksport med ferge
og jernbane til og fra Norge ned med henholdsvis 20
0g 7,2 prosent. | samme tidsrom gkte veitransporten

med 15,2 og flytransporten med 38 prosent.

(Kilde: SSB)

» | utredningen «Konkurranseflater i godstransport-
eny» (T@I, 2011), som er et bidrag til Nasjonal trans-
portplan 2013-2023, gar det fram at det er et

betydelig potensial for grenseoverskridende

godstrafikk med tog.

» Potensialet er serlig stort for transporter mellom

og Sjeelland, Syd-Jylland og Nord-Tyskland samt

Rotterdam og Antwerpen.

» De elementene som kan pavirke overgangen fra
veitransport til jernbane, er i farste rekke en gkning
i drivstoffprisene, tilrettelegging for lengre godstog
(vil 0gsa sla markant ut pa flere destinasjoner i
Norge) samt reduserte terminalomkostninger.

» Rapporten viser 0gsa at det er ngdvendig med
utbygging av strekningskapasitet utover det Jern-
baneverket har lagt opp til i sine strekningsvise

utbyggingsplaner fram til 2023.

i @stlandsomradet og Géteborgomradet, Syd-Sverige

GOD TONE: Mens Rob van Rooijen er sjef og
har full kontroll med 50 ansatte og biler som
kommer og gar til Brings terminal og kontor i
Zwinjdrecht, holder Laila Luijckx kontroll med
finansene. Laila er fra Sandefjord, men har nd
bodd i Nederland i 19 ar.

Men rett skal vaere rett: Noe blir
sendt med lastebil:

— Vi kan ha kunder som krever
at varene er fremme til et bestemt
tidspunkt. Da kan det skje at
varene md ga pa lastebil. Hvis vi
bommer pé en halvtime, er lopet
kjort. Derfor kan vi nok aldri helt
komme utenom bil, sier John
Asak.

«Rotterdamtoget kunne vi sette
opp fordi Posten og Bring allerede
satt pa nok volum til det»

STEIN B@RRE JOHNSEN, logistikkdirektgr i Bring Linehaul.
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CARGONET

Harde tak for gods pa bane

CargoNet-sjef Arne Kjensli har to teffe ar bak seg: - Som fglge av
store punktlighetsavvik har vi mistet kunder over til lastebil. Men med
de store fornyelsene vi na ser i infrastrukturen, er vi overbevist om at
jernbanen er fremtiden for godstransport over lengre strekninger!

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: HILDE LILLEJORD

Administrerende direktor Are
Kjensli i CargoNet har gjort klar
flere strategiske og taktiske grep
for & komme pa offensiven igjen
bade her hjemme og i Sverige.

— Selv om vi de to siste dra har sett
at gods har gétt fra bane til vei,
vet vi at kundene ensker 4 bruke
jernbane. Vi mener vi har konkur-
ransedyktige betingelser, men
punktligheten har ikke vert god
nok, sier Kjensli.

Mer krevende kunder

Det som ifelge CargoNet er det helt
avgjorende for & flytte mer gods fra
vei til bane, er derfor & sorge for at
langt flere tog er i rute.

- Det er ikke nedvendigvis slik
at punktligheten er blitt s3 mye
dérligere enn den var for. Men
kravene er helt andre na enn tid-
ligere, ikke minst fra dagligvare-
handelen, sier Are Kjensli og
utdyper: — Nar kundene legger
mer av sine transporter over pa
tog, blir kravene storre om at toget
skal veere i rute. Hele logistikken
fra ankomstterminal og ut til
sluttkunde er basert pd dette.

Alle blir bedre
Konkurransen har hardnet til

CARGONET AS

» Stiftet i 2002
»100% eid av NSB AS

» Omsetning 2009:1,5 milliarder kroner

» Handterer mer enn 800 000 enheter arlig

» Togene erstatter mer enn 400 000 lange laste-

bilturer hvert ar

» Opplever gkt endringstakt og mer krevende,
kommersielle rammevilkar

10
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innenfor den skinnegdende gods-
transporten.

— De siste drene har det kommet
inn flere togselskap. Det synes vi
er positivt. Konkurranse vil gjore
alle bedre, og flere vil utfordre
Jernbaneverket og politikerne for
4 bedre infrastrukturen, mener
Kjensli. - Konkurranse betyr ogsa
at man mé bli mer effektiv og
fleksibel. Materiellutnyttelse er
for oss, som for alle andre
bransjer, viktig for & oppna eko-
nomi. For ti ar siden hadde vi
lokomotiver som kunne std i
beredskap til enhver tid. Det har
vi ikke rad til lenger. N4 tilstreber
vi at nye lokomotiver genererer
inntekter hele degnet.

Skal trekke ARE-tog

Fra 2002 har CargoNet rendyrket
kombinerte transporter. Norge
ligger fremst i Europa. Selv
mellom Norge og Sverige er det
store forskjeller. Men na er det
vekst pd kombitransporter i
Sverige.

- Det ser vi blant annet gjennom
at GreenCargo vil satse mer pd
kombinerte transporter enn det
som 14 i en 45 prosent eierandel i
CargoNet, sier Kjensli, og viser til
at GreenCargo like for jul solgte
seg ut av CargoNet.

- Var det feil av CargoNet d
satse i Sverige?

-S4 langt har ikke satsingen gitt
oss tilbake det vi har lagt inn av
ressurser i den svenske virksom-
heten, men pa litt lengre sikt, ndr vi
ser pa de internasjonale markedene,
er vi overbevist om at det er riktig &
veere en skandinavisk akter.

- Fra og med neste ruteplan-
skifte i desember 2011 vil vi for-

ovrig trekke ARE-togene vire
mellom Oslo og Narvik selv. Det
er en viktig strategisk beslutning
vi nettopp har tatt, opplyser
Kjensli.

Gods over grensen

CargoNet er opptatt av & f4 mer
gods pa bane over riksgrensa og
inn i Norge.

— En viktig del av var strategi
internasjonalt er 4 folge kundene
til og fra Skandinavia. For oss
betyr det & fa godset inn til Norge
pa jernbane at det blir enklere 4 fa
det pa tog hele vegen frem til slutt-
kunden. Kommer det inn med
lastebil, er det en stor sannsynlig-

het for at det ogsd gar videre med
lastebil, sier Kjensli.

CargoNet har i mange ar hatt
samarbeidsavtaler med sveitsiske
Hupac og tyske Kombiverkehr.

— N4 gjor vi om pa den avta-
lestrukturen vi har hatt for 4 fa
mer fart pd dette og inngér nye
avtaler med Hupac og Kombiver-
kehr. Vi jobber ogsa med andre
samarbeidspartnere, forteller
Kjensli, som er opptatt av 4 vaere
i posisjon nar aktiviteten oker.

— Poenget med den internasjonale
transporten er 4 f4 mer gods inn i
vart nettverk i Norge og Sverige —
ikke den internasjonale transporten
i seg selv.

«Kommer godset inn med
lastebil, er det stor sannsynlig-
het for at det ogsa gar videre
med lastebil»

Nye lok

Arne Kjensli innremmer at sel-
skapet har hatt utfordringer med
sine nye lokomotiv.

- TRAXX-lokomotivene som
det gar tusenvis av i Europa, har
sd langt ikke fungert som vi ensker
i norsk og svensk vinterklima. Vi
har hatt sterre utfordringer med
disse nye lokene enn vi hadde sett
for oss.

— Men, legger han til: — Det
kommer stadig bedre versjoner, og
vi valgte 4 leie for 4 ha sterre fleksi-
bilitet.

De nye diesellokene har derimot
fungert mye bedre, men ogsd her
har det vert noen utfordringer som

sjefen nd tror er i ferd med 4 lose
seg.

N4 ma CargoNet uansett ut pa
markedet for a skaffe nye lok.

— Vi har mulighet til & bruke vére
El16 til ARE-togene, men trenger
nok i sterrelsesorden ti lok til, sier
Kjensli.

Det som forst og fremst trengs
for & komme pé offensiven med &
fa godset pa skinner, oppsummerer
han i tre ord: Punktlighet, enkelhet
og sikkerhet.

— Potensialet finnes bade i Norge
og Sverige og i internasjonalt gods
til og fra Skandinavia, slar Cargo-
Net-sjefen fast.

TAR NYE GREP:
Are Kjensli varsler
at CargoNet vil leie
inn flere lokomotiv,
trekke ARE-togene
gjennom Sverige
selv og innga nye
avtaler for & fa mer
gods pa skinner inn
i Norge.
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€5 INNENRIKS

Forerbytte

Flytoget AS og NSB Gjgvikbanen AS er i
dreftinger om 4 bytte lokfgrere. Dette
har utgangspunkt i at lokfgrere pa beg-
ge baner kjgrer en begrenset strekning
- fram ogq tilbake flere ganger om dagen,
dag etter dag. Slikt kan bli noe mono-
tont. Om flytogets forere far seg en og
annen tur pa Gjgvikbanen og vice versa,
kan begge parter tjene pa det. Fortsatt
gjenstar noen runder med avklaringer
og vurderinger fgr en avtale kan
signeres.

Vil ha lokaltog

Fylkesmann Erling Lae i Vestfold synes
Vestfold henger litt etter gstsiden av
Oslofjorden nar det gjelder togtilbud.

Til Sandefjords Blad sier Lae at en bedre
forbindelse mellom Vestfoldbyene,
gjerne i form av lokaltog, har et opplagt
potensial. Som fylkesmann vil han bidra
til & gjore dette behovet kjent overfor
sentrale myndigheter samtidig som han
vil bistd med & bakke opp lokale myndig-
heter og naringsliv. P& Vestfoldbanen
gar det bare ett tog i timen i hver ret-
ning. Fra Larvik og nordover gar til over-
mal det siste toget allerede kl. 21.22.

Vi tar toget

De som skal fly til og fra Gardermoen,
bruker i sterre grad tog enn ved andre
flyplasser i Europa. Nesten annenhver
flypassasjer bruker toget, og hver
femte kjgrer buss. Totalt reiser 67 pro-
sent kollektivt til flyplassen pd Rome-
rike og sender med det OSL Garder-
moen til topps i Europa. Pa de neste
plassene kommer Ziirich med 59 pro-
sent og Kgbenhavn med 56 prosent,
viser en undersgkelse utfert av Air-
ports Council International for 2010.

12 JERNBANEMAGASINET NR 3 + 2011
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9000 nye togseter

NSBs 50 nye tog vil gi en netto tilvekst pa 9000 nye togseter, opplyser
direkter for persontrafikk i NSB, Tom Ingulstad. De forste som far reise
med de nye togene, blir passasjerer pa strekningen Skien-Lillehammer.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

NSB presenterte 28.mars sitt forste togsett
av den nye typen for kortere regiontog- og
lengre lokalogstrekninger, type 74 og 75.
Hele 50 nye togsett skal leveres i lppet av
2011 0g 2012 i det som er NSBs stgrste kon-
trakt noen sinne. Na skal det nye sveitsiske
toget gjennom et omfattende testprogram
for det settes inn i ordinger trafikk omtrent
ved arsskiftet.

Testperiode

- Dette er en stor dag for oss, vi markerer i
dag forste leveranse i forbindelse med NSBs
stgrste enkeltkontrakt noen sinne, sier NSB-

sjef Einar Enger. 4,2 milliarder er kontrakten
for de 50 togsettene pa. Na skal de gjennom
en testperiode fgr det forste settes i trafikk
tidlig i 2012. - De forste som far reise med de
nye togene, blir altsa passasjerer pa strek-
ningen Skien-Lillehammer, deretter kommer
Kongsberg-Eidsvoll, Drammen-Dal og Oslo-
Kongsvinger. NSB har for gvrig opsjon pa
ytterligere 100 togsett hos produsenten,
sveitsiske Stadler Rail.

Ny tid
- Dette varsler ei ny tid for jernbanen, smiler
samferdselsminister Magnhild Meltveit Kleppa.

Denne vinteren har vi tatt viktige steg pa veien,
vi har fatt en halvering av forsinkelsestimene,
0g na skal vi gradvis innfgre en ny grunnrute-
modell pa @stlandet, sier Kleppa. - Jeg synes
dette nye toget er veldig flott, og jeg er seerlig
godt forngyd med tilpasningene som er gjort
for & gi toget universell utforming, sier hun.

- Den som venter pd noe godt, venter ikke
forgjeves, sa samferdselsministeren.

4000 meter spor
Det & ta imot s& mange nye tog stiller ogsa
krav til infrastrukturen. - Det ma gjennomfgres
tiltak pa hele 16 stasjoner og hensettings-
anlegg og fire kilometer med nye spor ma pa
plass. - Det er fort gjort 4 glemme at togene
ma ha et sted & parkere og vende, sier Per
Arne Fredriksen, prosjektansvarlig i Jernbane-
verket. Alle stasjoner de nye togene skal be-
tjene, mé& ogsa ha en minste plattformlengde
pa 250 meter, det vil si plass for doble togsett.
- | lppet av 2012 far vi dette til pa de fleste
stedene, men vi vil ogsa trenge tiden fram til
2014 for & fa alle stasjoner ferdige, sier
Fredriksen.

TOG TYPE 74: NSBs nye
regiontog avbildet pa
Torpo under test-
kjering.

FORNOYDE: NSB-direkter Tom Inqulstad og jernbane-
direkter Elisabeth Enger.

STOR INTERESSE: Stort presseoppbud da de nye
NSB-togene ble presentert.

TOGFAKTA, TYPE 74/75

» Alle innganger har lavgulv tilpasset
76 cm plattformhgyde

» Dgrapninger pd 130 cm

» Bevegelig trinn som dekker gap
mellom tog og plattform

» 69 prosent av toget har lavgulv

» Rullestolheis ved én inngang

» Fire rullestolplasser

» Displayer med reiseinformasjon
ute oginne

» Komfortavdeling

Tekniske data:

» Lengde: 105 meter

» Vekt: 212 tonn

» Storste hastighet: 200 km/t

» Ytelse: 6000 hk / 4500 kW

» Starttrekkraft, max: 240 kN

» Antall sitteplasser: 263 pa type 74,
295 pa type 75

» Hoyde 438 cm

ayor3aTiin 3aTiH :0104

ayor3aTn 3aiH ‘0104

Flaskepost

Nordmenn er blant de beste i verden
til & pante tomflasker. | fjor kom det
tilbake 326 millioner bokser og 94
millioner flasker. Tomgodset veier
ikke mye hver for seg, men til sammen
utgjer panten flere tusen tonn alu-
minium og plast - som alt sammen
kan gjenvinnes. Transporten tar
Posten Norge seg av gjennom Bring.
Mens aluminiumsboksene sendes til
Frankrike, gar plasten med tog til
Jonkoping og med bil videre til
Norrkdping. Den kommer tilbake som
fleece eller mgbelstoff. For hvert kilo
med plastflasker som gjenvinnes,
spares to liter olje!

Brulgft

Jernbanebrua ved Sykehusbakken i
Tensberg skal heves med én meter for
a gi rom for lastebileer og busser.
Ifglge Tonsberg Blad vil denne opera-
sjonen koste 48 millioner kroner. Mye
av pengene vil g& med til & endre stig-
ningsforholdet inn mot brua. - Toget
kan ikke hoppe, sa vi er ngdt til & gjore
ganske omfattende arbeid pa en
strekning pa rundt 300 meter for at
stigningen ikke skal bli for bratt, opp-
lyser sjefingenigr Jan Magne Nakken

i Jernbaneverket til avisen.

Miljgbudsjett

Da Botniabanan ble bygd i Sverige, ble
det utviklet et verktgy for & dokumen-
tere miljgpavirkningene av anlegget,
altsa et miljoregnskap. | prosjekterin-
gen av Follobanen mellom Oslo S og
Ski gjer Jernbaneverket en vri: Miljg-
aspektene skal tas med i beslutningen
for valgene som skal tas i detaljplan
0g byggeplan. Denne maten & angripe
en stor utbygging pa har pakalt inter-
esse fra svenske Trafikverket, som nd
vil samarbeide med Jernbaneverket
om & finne fram til gode lgsninger for
miljget ved store utbygginger. Miljo-
koordinator for Follotunnelprosjektet,
Havar Kjerkhol, synes allerede han
ser konturene av en database for en
modell som kan brukes i flere land.
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Kjentmannen pa fjellet

FINSE: Etter 41 ar kjenner Erling Monrad
Nesbg Europas mest vaerutsatte jern-
bane som sin egen bukselomme. - Na
ma det rekrutteres folk med lokalkunn-
skap slik at driftssikkerheten bli ivare-
tatt, papeker kjentmannen pa hoyfjellet.

Tekst og foto: PYSTEIN GRUE

Erling Monrad Nesbg drar vinter-
lua godt ned over orene og starter
snescooteren utenfor stasjonsbyg-
ningen pa Finse, 1222 meter over
havet. Avdelingsingenioren med
ansvar for sngoverbygg, snaskjer-
mer, is/vann og sporfornyelse pa
en Europas mest veerharde fjellov-
erganger er klar for en ny dag i
snofayka langs Bergensbanen.

— Her er det snoscootersesong og
vinter til midten av mai, forteller
hjelpekorpsveteranen etter en av de
kaldeste vintrene han har opplevd.
— I fjor ble Bergensbanen stengt pa
grunn av snoskred s sent som 9.
mai! Det kan skje igjen.

— Vi har handtert det meste,
oppsummerer aurlendingen som
vokste opp i banevokterboligen
pa Finse fra 1954 til han var seks.
— Jeg har ledet mannskaper og del-
tatt i mange store driftsforstyr-
relser. Den siste var da tog nr. 62
kjorte inn i et snoskred ved Store
Kleven i februar i 2007.

Fgdt pa Finse
Erling Monrad Nesbg vokste opp
med bredre, svogere og en soster

MIN ARBEIDSDAG

NAVN: Erling Monrad Nesbg (56)
TITTEL: Avdelingsingenigr i banesjefens stab

stasjonert Myrdal

BOR: Vassbygdi, Aurland

i ARBEIDSSTED: Bergensbanen og Fldmsbana, i
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som jobbet ved jernbanen.

— Far begynte pd jernbanen i
1935 som anleggsarbeider, ble
deretter banevokter. Han omkom
i en arbeidsulykke pa gamle Vosse-
banen 2. mai 1961 da han mette
et tog pa dresin da jeg var syv ar.

11970 tok Erling opp arven ved
jernbanen pa Finse og var stasjo-
nert her til 1987, forst som bane-
reparator, senere baneformann og
banemesterassistent.

11987 kom han til Myrdal som
banemester og har vert stasjonert
der siden. Han var omrddesjef pa
Myrdal i drene 1993-1998 og har
siden jobbet for banesjefen pa Ber-
gensbanen som prosjektleder og
byggeleder innenfor vedlikehold/
fornyelse.

— Aldri har det veert bevilget sa
mye til vedlikehold og fornyelse
som i2009 og 2010! I ar skal vi
utrette minst like mye pa Bergens-
banen som i fjor, forsikrer Erling
Monrad Nesbg.

Grunnbemanning

— Inntil konkurranseutsettingen av
drift og vedlikehold pa jernbanen i
2005 utferte vi alt av drift og ved-
likehold i egen regi, forteller han. I
dag leies stadig flere private entre-
prenerer inn. — Men ansvaret for
lokalkunnskap kan vi ikke over-
late til andre. Den ma vi ha i egne
rekker.

— P4 70-tallet tok de inn atte
aspiranter hvert ar pa hvert fagfelt:
linjen, signal og elkraft.

De fleste av disse er nd pensjo-
nister. Mange tok sluttpakke
under nedbemanningen i 2003.

Jeg har sagt til mine foresatte at
Jernbaneverket nd ma avklare
organiseringen av grunnbeman-
ningen. Dette haster, mener Erling
Monrad Nesbe.

Lokalkunnskap

— Det er avgjorende med

en stabil grunnbemanning innen
alle fagfelt: spor, stremforsyning

og signal. Med de senere ars
rekruttering er det vanskelig &
holde et faglig hoyt niva og en
stabil grunnbemanning. — Det er
rett og slett tatt inn for {4 leerlin-
ger pa Al og Voss, papeker Erling
Monrad Nesbe. Forutsatt nyre-
kruttering er ikke avdelingsinge-
nigren bekymret for fremtiden.

— Gjennom hele jernbanens
historie har det stitt frem personer
med den nedvendige interesse og
lokalkunnskap for de mest
utfordrende strekningene vi har i
jernbane-Norge.

Vidunder
- Det fascinerende i jernbanedrift-
en er helheten — at tog kan frem-
fores like sikkert og stabilt vinter
som sommer, uansett ver. Flams-
bana er jo helt unik, med elektrisk
drift siden 1942 og konvensjonelle
lok og vogner pa 55 promille
stigning fra fjorden og opp i 867
meter over havet over en strekning
pa bare 20 km. Fldimsbana er et
teknisk vidunder av en bane!

— Bergensbanen med elektrisk
drift, lange gods- og persontog
som snor seg trygt og sikkert frem

opp og ned inntil 22 promille pa
vestsiden, er ikke mindre impo-
nerende!

Fagene stromforsyning, signal
og linje opereres i en sikker
samdrift og reflekterer et fagmiljo
i verdensklasse, oppsummerer
Erling Monrad Nesbe.

TILLIT: - Tross alle hendelser og utfordringer
ser jeg tilbake pa en fantastisk tid, med gode
ledere som har stolt pa oss ute, sier Erling
Monrad Nesbg.

SAGT OM JERNBANEN

«NTP er et treneringsdokument. Det er ikke for-
pliktende. Jeg onsker et starre engasjement fra
Neeringsdepartementet, Helsedepartementet og
Kommunaldepartementet for & realisere jern-
baneutbyggingen. Jernbanen er et virkemiddel
for & utvikle hele @stlands-regioneny

OSMUND UELAND, radgiver for Jernbaneforum @st

«Holmenkollen har kostet ustyrtelig mye penger,
men bare litt mer enn Lysaker stasjon»
SVERRE SEEBERG, skipresident

«Dersom malet er & redusere klimagassutslipp
fra transport, ville jeg kuttet ut all veibyggin-
geny»

AUD TENN@Y, forsker ved T@I

«Eqg er ein slags statskapitalist. For at privat
sektor skal skape verdiar, treng vi gode, statlege
jarnbanar og vegar. Der star det meste stilt i
dag. Sjelv @stfoldbanen, eit av dei einaste
dobbeltsporprosjekta som er i gong, vil ikkje
sta ferdig fer i 2022»

@YSTEIN STRAY SPETALEN, storkapitalist

«Vi dr pa rétt vdg, men det har tagit en javla tid
och kravt oerhért mycket arbete. De italienska
vagnarna var mycket billigare n de andra, men
de har kostat oss odndligt med tid och energi»
WILLY NICKLASSON, tidl. teknisk sjef ved Gdteborgs Sparvagnar

«Vihar ikke sett pd gkonomien i dette. Vi tenker
passasjergrunnlag og regionbygging»
VEGAR R@E, privat planlegger av lyntog gjennom Surnadal
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Sandefjord

Satsingen pa jernbane_ma dobles

Hvis det norske jernbanenettet skal kunne dekke transportbehovet pa korte og mellomlange
reiser og for godstransport fram mot 2040, ma investeringene minst dobles i forhold til i dag.

Tekst: TORE HOLTET Foto: @YSTEIN GRUE

I rapporten «En jernbane for fram-
tiden — perspektiver mot 2040»
slar Jernbaneverket fast at det
norske jernbanenettet «tilherer en
annen tid»: Bare om lag 30 prosent
av nettet taler hastigheter pad mer
enn 100 kilometer i timen, og bare
rundt fire prosent av dette igjen er
tilpasset hastigheter pd mer enn
160 kilometer i timen. Kapasiteten
i de mest sentrale delene av jern-
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banenettet er maksimalt utnyttet,
da kun 230 av det 4200 kilometer
lange jernbanenettet er bygget
med dobbeltspor.

Strategiske valg

— Det er behov for 4 gjore noen
grundige strategiske valg om hva
vi skal bruke de eksisterende jern-
banestrekningene til. En moderne
jernbane har forst og fremst sitt

konkurransefortrinn pd de noe
lengre reisene. Toget forventes da &
tilby hey hastighet, kortere reisetid
enn bil og tilstrekkelig kapasitet,
papeker Jernbaneverkets plan- og
utviklingsdirektor Anita Skauge.

— I forhold til en slik ambisjon

er det norske nettet langt fra
tilstrekkelig oppgradert, og det
forer i neste omgang til darlig
punktlighet og lav kundetilfreds-

het. Hvis vi skal kunne vere sikre
pé at vi tar de riktige grepene,

er vi avhengig av en politisk
avklaring om jernbanens fram-
tidige rolle. Vi ma kunne plan-
legge for en lengre tidshorisont
enn det vi gjor i forbindelse med
de nasjonale transportplanene,
understreker Anita Skauge.

Flere dobbeltspor

I transportetatenes utrednings-
dokument, som ble overlevert til
samferdselsministeren i februar
2011, vises det til at folketallet i
Osloregionen er beregnet d oke
med 450000 innbyggere fram til

2040. Dette antas 4 medfere 1,5
millioner nye reiser per ar. Mest
mulig av denne trafikkveksten ma
fanges opp gjennom ekt kollek-
tivtrafikk.

- Befolkningsveksten, gkt press
pa arealer, behov for langsiktige,
miljevennlige transportlgsninger
og gode regionale arbeidsmarkeds-
regioner peker i retning av at jern-
banen vil métte spille en viktig
rolle i &rene framover, sier Skauge.

For 4 imetekomme disse
behovene er det heller ikke tilstrek-
kelig & bygge ut de tradisjonelle

intercitystrekningene pa QOstlandet:

til Lillehammer, Halden og Skien

Tonsberg Fredrikstad

Halder

Berg

— Hvis en stor del av den stadig
okende befolkningen i sentrale
byomrader rundt Oslo skal fanges
opp av et framtidsrettet togtilbud,
krever det ogsa dobbeltspor mot
byer som Kongsberg, Honefoss,
Gjoevik, og Kongsvinger, poeng-
terer Skauge.

Rundt stgrre byer
Jernbaneverket tar ogsd heyde for
at tilsvarende behov vil melde seg
rundt ogsa andre storre byer i
Ser-Norge og legger inn dobbelt-
spor pa Jerbanen (mellom Sand-
nes og Bryne), pd Tronderbanen
(Steren—Melhus—Stjordal—

Sander

ongs-
vinger

‘_

EN TIME: Med nye
dobbeltspor vil
reisetiden til Oslo
bli redusert til en
time fra sentrale
byer pa @stlandet.
Kartet viser grovt
sett det ndvaerende
nettet.
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Paradis

Mariero
Jattavagen

Gausel

Sandnes
Ganddal

Klepp
Bryne

Neerbo

Varhaug

Vigrestad

Brusand

Ogna

Hellvik

Stavanger

Bergen

Egersund

Steinkjer) og pa Vossebanen
mellom Bergen og Voss.

- Det er viktig & vere klar over
at jernbanen i dag har en helt
sentral funksjon i forhold til &
avvikle trafikken rundt de store
byene. Ikke minst i Oslo-omradet
er det et sterkt onske om 4 bygge
kapasiteten videre ut, slik at toget
i storre grad samordnes med andre
transportmidler i knutepunkter
rundt hovedstaden.

— Endelig er det en klart uttalt
politisk ambisjon & overfare store
mengder av godstrafikken fra vei
til bane. I gjeldende Nasjonal
transportplan for 2010-2019 er
det en erklert strategi 4 legge til

JERNBANEMAGASINET NR 3201

rette for en dobling av godstrafik-
ken pa bane innen planperiodens
utlep. Jernbaneverket legger til
grunn at det vil veere behov for en
tredobling i et 2040-perspektiv.

Prislappen

— Hvor mye koster det d utvikle
norsk jernbane hvis disse ambi-
sjonene skal virkeliggjores?

— Skal norsk jernbane utvikles
til & bli en moderne infrastruktur
med hoy standard, ma det ifolge
vére forelopige beregninger inves-
teres for 250-350 milliarder kro-
ner fram til 2040. Det innebearer
et arlig investeringsbehov pd om
lag 10 milliarder kroner, omtrent

«Vi er avhengig av en politisk
avklaring om jernbanens rolle»

ANITA SKAUGE, plan- og utviklingsdirekter i Jernbaneverket

Bolstadgyri

Stanghelle

Vaksdal

Trengereid

en dobling av dagens niva. I tillegg
kommer fornyelsesbehov for om
lag tre milliarder kroner arlig for
4 holde infrastrukturen ved like.
De 250-350 milliardene fordeler
seg grovt sett med 70-100 milliar-
der til et oppdatert neertrafikktil-
bud, 150-200 milliarder kroner til
moderne regiontilbud i Ser-Norge
og 30-50 milliarder kroner til
godstiltak.

Ikke helheten

Skauge gjor det klart at den per-
spektivrapporten som ble lagt
fram torsdag 7. april, ikke tegner
et helhetlig bilde av hvordan norsk
jernbane kan og ber utvikles.

— Vi utreder den samlede kapasi-
teten for kollektivtrafikken gjen-
nom Oslo i samarbeid med Statens
vegvesen og Oslo og Akershus
fylkeskommune. Videre skal vi
presentere en konseptvalgutred-
ning for intercityomradet pd Ost-

Evanger

Palmafoss
Voss

landet. Vi er i gang med en utred-
ning om nordomradene. Og ikke
minst skal en mulig utvikling av
fjernstrekningene for persontra-
fikk belyses i en meget omfattende
utredning om eventuelle hoy-
hastighetsbaner i Norge.

— P4 fjernstrekningene har vi i
stor grad konsentrert oss om
hvordan vi kan legge til rette for
okt godstrafikk. Ut over & bygge ut
selve nettet med blant annet et stort
antall kryssingspor er nye terminal-
losninger en nekkel for & kunne
innfri det politiske ensket om 4 tre-
doble godstrafikken pa bane. Det
utredes nd nye godsterminaler i
Trondheim, Drammen samt pa
Alnabru. Ogsé alternativer for
videre utvikling i Bergen vurderes.

— Generelt sier vi at jernbanen
ma utvikles slik at den tdler hoy-
ere hastigheter, flere og lengre tog
og er robust nok til 4 sikre god
punktlighet.

Skatval

Heimdal
Nypan
Melhus

Ler
Lundamo

Hovin

Steren

Ikke alt pa samme spor
Skal hastigheten vesentlig opp, blir
det imidlertid vanskeligere & kom-
binere ulike former for togtrafikk.

— Det er en grense for hva vi kan
«dytte inn» pa det samme sporet.
Mye godstrafikk og persontrafikk
med hoy standard lar seg ofte
vanskelig forene. Pd Ostlandet og
i Oslo-omrédet kan svaret vere 4
utvikle egne godstraseer. Ett
eksempel kan vere 4 gjore Jstre
linje pd Dstfoldbanen til en gods-
linje i kombinasjon med en ny
direkte linje til Alnabru.

— Men, presiserer Skauge:
— Perspektivrapporten inneholder
ingen konkrete planer og prosjekter.
Vi presenterer noen perspektiver og
antyder hva det vil koste hvis jern-
banen skal levere innen nertrafikk,
regiontrafikk og godstrafikk.

— Hva slags jernbane Norge skal
ha i framtiden, blir et viktig tema
i kommende NTP, understreker

Trondheim

Bergsgrav
Levanger
Skogn

Langstein
Stjerdal

EN TIME: Disse grove

a na Stavanger,

skissene viser hvor-
fra det med nye
dobbeltspor er mulig

Bergen og Trondheim
pa rundt en time.

FRAMTIDENS TOG

NARTRAFIKK

» Opp til 50 kilometers reiselengde

» Hastigheter opp til 100 km/t

» Frekvens pd mellom 10 og 20 minutter

! REGIONTRAFIKK:

! »50-120 kilometers reiselengde

» Hastigheter pa opptil 250 km/t

i »Halvtimes frekvens, med utvidet tilbud i rushtid

FJERNTRAFIKK:

» Over 100 kilometers reiselengde

» Hastigheter pd 100-350 km/t

» Hay frekvens tilpasset arbeids-, fritids- og turist-
markedet (avventer hgyhastighetsutredningen).

Skauge. Ikke minst blir det viktig
a fd avklart en effektiv gjennom-
foringsstrategi dersom det skal
veere mulig 4 bygge ut helhetlige
jernbanestrekninger med forut-
sigbar finansiering.
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NY STAB

Teknologisk kvantesp rang

Terje Steinsvik bygger opp en stab som
skal bringe Jernbaneverket inni en ny
teknologisk verden. En av de store
oppgavene blir & forberede overgangen
til det felleseuropeiske signal- og
sikringssystemet ERTMS. Det alene vil
koste minst 15 milliarder kroner ...

Tekst: TORE HOLTET Foto: @YSTEIN GRUE

Den 64 ar gamle nordlendingen,
som er utdannet offiser og teleinge-
nier, har lang fartstid innenfor det
vide fagomradet han nd skal lede,
styre og fornye.

- Vi etablerer en strategisk
teknologistab med faglig tyngde-
punkt i Trondheim. Den skal sikte
mot framtida, og mye vil handle
om 4 skape bedre styring, stan-
dardisering og kontroll, sier tekno-
logidirektor Steinsvik, som fore-
lopig har 37 medarbeidere under
seg. Sju av dem har per dags dato
sete i Trondheim, de andre tilhorer
teknikkseksjonen i Oslo.

Over til ERTMS
— Hua er den forste store oppgaven
du md gyve los pa?

- Vi skal lage en overordnet
teknologisk strategi for Jernbane-
verket med flere tilhorende del-
strategier. Den viktigste oppgaven
og som haster mest, er likevel 4
lage en konseptvalgutredning for
innfering av ERTMS (European
Rail Traffic Management System)
pé det norske jernbanenettet. Den-
ne skal veere ferdig 1. julii ar for &
kunne innga som en del av arbeidet
med Nasjonal transportplan for
perioden 2014-2023.

For selv om en fullstendig
utskifting av signalsystemet i Norge
vil komme pa minst 15 milliarder
kroner, faller det gunstigst ut oko-
nomisk i et livslapsperspektiv — vel
4 merke hvis hele anleggsmassen
byttes systematisk ut.
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— Derfor ma vi evne 4 se alle signal-
prosjekter framover i sammenheng
med dette. Vi md serge for at alle
nye anlegg som skal fornyes eller
bygges ut de naermeste ara, er til-
passet overgangen til ETCS (Euro-
pean Train Control System) og
ERTMS.

«Change»
Terje Steinsvik henter ord fra
Barack Obamas vokabular og
snakker om «change» innen
jernbaneteknologien.

— Vi skal g gjennom og for-
enkle jernbanens tekniske regel-
verk, som i dag omfatter 10 000

«Valg av teknologi blir
heretter mer sentralt styrt»
- 220

skal-krav. Videre skal vi utarbeide
en strategi med klare krav til
teknologiske lesninger nar vi
bygger ny jernbane, beretter tekno-
logidirekteren, som ikke minst

vil legge vekt pa 4 oppna et mer
formelt og profesjonelt forhold til
Statens jernbanetilsyn. — Var jobb

blir 4 kontrollere og koordinere
disse prosessene, forklarer han.

- Du far ogsd ansvar for d
«etablere overordnede RAMS-
krav i Jernbaneverket». Hva
betyr det?

— RAMS stér for «Reliability,
Availability, Maintainability,

-

Safety». I praksis betyr det at vi
gjennom en systematisk tilnering
skal styre vare teknologiske sys-
temer bedre og med det oppnd
palitelighet, tilgjengelighet, hold-
barhet og sikkerhet. Vi skal folge
teknologien gjennom hele livs-
lopet.

MER SYSTEMATISK:
- Gjennom en syste-
matisk tilnerming
skal vi styre vére
teknologiske sys-
temer bedre, sier
Terje Steinsvik, her
pa trafikkstyrings-
sentralen pa Oslo S.
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> NY STAB

ORGANISERINGEN:
Dette er den fore-
Igpige organiserin-
gen av Teknologi.
Fire av seksjonene,
Styring, ITS,
Utvikling og FoU,
legges til
Trondheim.

Best praksis

— Mye av det utstyret som finnes
pd jernbanen, er gammelt, og det
vil det vel fortsatt veere i flere dr

framover ...

- Ja, og vi skal fa det nye
utstyret til 8 henge sammen med
det gamle. Vér utfordring blir der-
for & lage grensesnitt pa en mest
mulig profesjonell mate. Vi skal
jobbe etter best praksis-prinsippet.
Det innebeerer at vi beskriver
madten vi gjor ting pa, og pa den
méten dokumenterer vi ogsd de

planlegges det 94 smd og store
signalprosjekter. Var jobb blir &
prioritere. Utbygging skal bygge,
forklarer Steinsvik.

Han viser til at teknologi- og
forskningsstaben i Trondheim har
innledet et samarbeid med Veg-
direktoratet.

— Vei og bane har felles interes-
ser i 4 finne fram til de beste
losningene pa flere omrader. Det
gjelder eksempelvis under- og
overbygning, tunneler, stikk-
renner og bruer, papeker

endringene vi gjor. teknologidirektaren.
Steinsvik gjor det klart at valg
av teknologi heretter blir mer Da lykkes vi

sentralt styrt.

— Det forhindrer ikke at vi skal
ta dette ned til det enkelte men-
neske. Det beste er at de mennes-
kene som bergres, er med pa &
utarbeide de kravene vi skal rette
oss etter.

Vei og bane

— Signalmiljoet i Jernbaneverket
er samlet i en egen enhet, men
den er organisert under utbyg-
gingsdivisjonen og ikke under
teknologistaben ...

— Ja, signalenheten er en pool som
vi ogsd kan hente folk fra. De som
tilherer denne poolen, fir nok &
gjore i tida framover. For 2015

Terje Steinsvik har mer enn nok
4 ta fatt i. Jernbanemagasinet
utfordrer han til & se fem ar fram
i tid. Hva har da teknologistaben
fatt utredet?

— Jeg haper at vi da jobber enda
bedre sammen og ser hverandres
bidrag. Jernbaneverket er blitt en
lzerende organisasjon, som har
tilegnet seg en masse ny kunn-
skap. Min ambisjon er 4 veere med
pa 4 utvikle en organisasjon som
er robust for 4 ta endringer. Og
hvis vi greier 4 ta den trafikkvek-
sten som kommer i ra framover,
da er vi i ferd med a lykkes, mener
teknologidirektor Terje Steinsvik.

Teknologi-
direktor
Styringssystemet (teknologi) | | Styring Utvikling [~ Metode/Organisasjon
Security (teknisk systemsikkerhet) (seksjon) (seksjon) . ;
RAMS prosesskontroll N :::m:;?;; L{:}:Iri:;?o:;'e
dkienni dSJT nternasjonal | | F
Godkjenningsprosess med 3. IS - (enhet) samarbeidsfora spesifikt for
(seksjon) jernbanen (EIM/JIC) eks. TSI
Signalprogrammet Teknikk FoU
(seksjon) (seksjon) (seksjon)
KT Signal Bane Elkraft Rullende
materiell
(enhet) (enhet) (enhet) (enhet) (enhet)
Styring med fornyelsen og Strategier Tverrfaglig FoU-aktiviteter
nyetableringen av signal-, Rammekrav i livsigpet til teknologi rettet mot jernbanen

kontroll- og sikringssystemene
til jernbanen
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spesielt og mot samferd-
selssektoren generelt

TRONDHEIM: - Vi er i den
spede begynnelse pa et
meget spennende omrade,
fastslar seksjonssjef for
ITS, @rjan Berg-Johansen,
om arbeidet med & sam-
ordne aktivitetene knyttet
til Intelligente transport-
systemer i Jernbane-
verket.

Tekst: ARVID BARDSTU
Foto: THOR NIELSEN

— Intelligente transportsystemer
representerer lgsninger som utnyt-
ter informasjon pa en smart mate
for 4 gjore transport av mennes-
ker og gods bedre, forteller Berg-
Johansen og peker pd omrader
dette har betydning for: Sikker-
het, okt effektivitet og kapasitet

i transportsektoren, sikring av
miljegevinster og ikke minst for &
gjore informasjon og tjenester til
de reisende mer tilgjengelig.

Intelligente transportsystemer
(ITS) er kort fortalt alle former
for bruk av informasjonsteknologi
i transportsektoren. P4 verdens-
basis er det en enorm aktivitet pa
dette omrddet. Avdelingen i
Trondheim skal serge for at arbei-
det med ITS i Jernbaneverket blir
koordinert samtidig som den skal
veere Jernbaneverkets gyne og
orer ut mot forskningsmiljeene og
i internasjonale samarbeidsfora.

— Nar vi na har fatt app’er til
mobiltelefonene med informasjon
om hvor toget er i sanntid, er det
et typisk eksempel pd et ITS-pro-
sjekt, forklarer Berg-Johansen og
legger til at det meste av arbeidet
med informasjonsteknologi i Jern-
baneverket vil hore inn under
ITS-begrepet.

Det tyngste enkeltprosjektet vil
likevel veere innferingen av signal-
systemet ERTMS.

Jakter pa framtida

«ERTMS vil nok vare det storste ITS-prosjektet Jernbaneverket

kommer til a gjennomfere 1 overskuelig framtid»
@RJAN BERG-JOHANSEN, seksjonssjef for ITS i Jernbaneverket

— ERTMS vil nok vere det
storste [TS-prosjektet Jernbane-
verket kommer til & gjennomfere
i overskuelig framtid.

losninger, mener Drjan Berg-
Johansen, som synes en samlokali-
sering med vegvesenets avdeling
for ITS er spennende. Denne

landegrensene. Heller ikke pa det
omrédet har nasjonale myndig-
heter noe annet valg enn & henge
seg pa. Derfor denne spissingen

Koordinator

I Jernbaneverket har det gjennom
drene vert gjennomfert massevis
av ITS-aktiviteter, men disse har
ikke veert koordinert under en
ITS-paraply. Den forste oppgaven
for den nye avdelingen blir &
utforme en strategi med tilherende
handlingsplan for ITS-aktivite-
tene. En annen oppgave er 4 fa
etablert Jernbaneverket i inter-
nasjonale fora.

— Dessuten skal vi opprette
samarbeid med andre trafikketater
og Avinor. Statens vegvesen har
kommet langt med ITS-arbeidet
sitt. Det er sammen med veg-
vesenet vi kan finne de forste
mulighetene for intermodale ITS-

avdelingen i Trondheim, som
ligger under Vegdirektoratet,
er bemannet med 15 personer.

Kommer etter
Innenfor veisektoren har det vert
forsket pa ITS-losninger pd mange
omrader i en arrekke. Na blir ITS-
arbeid prioritert i alle samferdsels-
etatene — fordi EU krever det. ITS-
direktivet fra EU blir na innarbei-
det i EQS-regelverket. Samferd-
selsminister Magnhild Meltveit
Kleppa har bedt Vegdirektoratet
om 4 innta ferersetet for arbeidet
med 4 tilpasse direktivet til norske
lover og forskrifter.

I jernbanesammenheng er
ERTMS en direkte folge av vedtak
i1 EU for 4 lette togtrafikken over

av kompetanse innenfor den nye
teknologistaben i Jernbaneverket.

— Men det er ikke sdnn at vi skal
sitte i Teknobyen i Trondheim og
igangsette alt som har med ITS &
gjore. De gode ideene og prosjek-
tene oppstar i hele Jernbaneverket.
Slik skal det fortsatt veere. Vi vil
vaere koordinator og serge for at
alle aktivitetene blir samordnet,
og at lgsningene utvikles p en
felles ITS-plattform. Dessuten
skal vi jakte pa gode losninger
som kan utnyttes pa andre
omrader. Vi skal soke etter de
gode prosjektene og finne riktig
finansiering og eierskapsform til
disse, sier Grjan Berg-Johansen
avslutningsvis.
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NYE TRAFIKKSTYRERE

Kampanje skapte rekordinteresse

Vinterens rekrutteringskampanje har

gitt rekordstor sgkning til trafikkstyrer-

utdanning i Jernbaneverkets regi.

Erfaringen er at riktig markedsfering og
god planlegging gir gode resultater.

Tekst og foto: HILDE LILLEJORD

FORNOYD: Tone

Sletten er organisa-
sjons- 0g personal-
radgiver i Jernbane-
verket og har arbei-
det med vinterens
rekrutteringskam-
panje.

«Med denne kampanjen ensket vi a synliggjore jé-_rnbaneverket»

Totalt kom det inn 846 seknader
til stillingene som trafikkstyrer-
aspirant: 491 sgkere til Trafikk
Ost, 149 til Trafikk Ser/Vest og
206 til Trafikk Nord. Det er
samlet sett en gkning i sekeran-
tallet pd 70 prosent fra i fjor.

— Vi er meget godt forneyd, sier
organisasjons- og personalrad-
giver Tone Sletten, som har arbei-
det med rekrutteringskampanjen.

Konkurranse

— Med denne kampanjen onsket vi
a synliggjore Jernbaneverket, da
seerlig Trafikk og marked, som en
spennende arbeidsplass med stort
ansvar og utviklingsmuligheter.
For oss har det vert spesielt viktig
4 vise mangfoldet i organisasjo-
nen, bdde med hensyn til tekno-
logi, kjenn, etnisitet og alder,
forklarer Sletten, som har lang
erfaring med arbeid innen leder-
og medarbeiderutvikling og
markedskommunikasjon.

— Det er i dag sd mange studie-
retninger  velge mellom at det er
en hard konkurranse om de kloke
hodene. Men mye ligger i
markedsferingen, sier Sletten,
som selv startet i sin stilling for
et droyt halvar siden.

Spennende

Det er midtvinters, og vinden
blaser nddelost pa perrongen pa
Grefsen stasjon hvor tre unge tra-
fikkaspiranter har mott fram for &
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fotograferes i forbindelse med
arets rekrutteringskampanje av
trafikkstyrere. Med instrukser fra
fotografen lar Heidi Brokjeb,
Elisabeth @ien og Dorthe
Stromstad seg lett instruere foran
kamera til tross for en viss
blyghet.

De tre ble ansiktene pa kampan-
jen og har gitt et viktig bidrag til
det gode resultatet.

Heidi Brokjeb lot tilfeldighetene
avgjere da hun bestemte seg for 4
bli trafikkstyreraspirant for ett ar
siden.

— Faktisk ble jeg tipset av en
bekjent om at Jernbaneverket
sokte folk innen blant annet tra-
fikkstyring. Etter & ha undersokt
litt mer hva utdanningen og ikke
minst hva yrket bestod i, syntes
jeg det hortes spennende ut og
bestemte meg for 4 soke.

Snart i full gang

Tiden har gétt fort for Heidi og de
andre aspirantene, og allerede om
en maned vil de veere i full gang i
sine nye jobber over hele landet.

- Det har vert veldig mye nytt
4 sette seg inn i, jeg hadde jo ikke
akkurat sd mye kjennskap til jern-
bane for jeg begynte pa skolen, ler
den unge Honefossjenta.

— Det vi alle vet, er at vi far
jobb, men enni ikke hvor. Man
blir likevel ikke plassert lengst
ytterst pd Nordlandsbanen nar
man er fra Gstlandsomradet,
forklarer Brokjeb.

Ifolge aspiranten kan yrket pas-
se for veldig mange, uansett alder.
- Det viktigste er at man er trygg
pa seg selv og evner 4 trives godt i
sitt eget selskap.

P2 hennes aspirantkull, der
deltakerne har en veldig variert
bakgrunn, varierer alderen fra 19
til 50 &r.

Praksis og teori
Trafikkstyrerutdanningen gjen-
nomferes i et samarbeid mellom
Jernbaneverket og Norsk jern-
baneskole, som har ansvaret for &
utdanne trafikkstyrere, togledere
og lokferere. Jernbaneverket gir
aspirantene lonn under hele
utdanningsperioden og kan ogsa
garantere jobb etter knappe ni
méneder med utdanning.

I lopet av oppleringstiden
gjennomgdr aspirantene like mye
praksis som teori. Den teoretiske

iy

-

T

[

undervisningen foregér pa skolen i
Groruddalen, men stasjonsprak-
sisen kan aspirantene fa nzer hjem-

Bevisste valg

- God planlegging er alfa og
omega, og vi jobbet aktivt for &
lage en god annonsetekst og en
brosjyre som fortalte mer om hva
en trafikkstyrer jobber med.

Samtidig valgte vi 4 synliggjore
mulighetene for & bli togleder i
brosjyren. Vi var dessuten meget
bevisst pa valg av medier, frekvens
og tidsperiode i planleggingen av
kampanjen, oppsummerer Tone
Sletten:

— Vi var synlige med webbanne-
re i lokale nettaviser over hele lan-
det i en lengre periode fremfor &
annonsere i papirutgaven, og vi

var synlige pd Facebook ogi VG
under ski-VM. Dette var bevisst

for 4 nd ut til unge sokergrupper
som benytter seg mer av nett enn
avisannonser.

Skulle Sletten enske noe for
neste ar, vil det vare et storre bud-
sjett for & sikre okt markedsforing
og bedre synlighet gjennom flere
aktiviteter i enkelte omrader.

GRUNN TIL

A SMILE:
Trafikkaspirantene
har garantert jobb
etter ni maneder
med teori og praksis
pa Norsk jernbane-
skole. Fra venstre
Elisabeth @ienjHeidi
Brokjeb og Dorthe
Stremstad.




€5 INNENRIKS

Ansiennitet

Det er sa mange som sgkjer teneste
som lokfgrar pa Flamsbana i turist-
sesongen at jyplingar i faget ikkje har
nokon sjanse til & bli med blant dei ut-
valde. Lokfgraren med kortast fartstid
i fjor hadde 28 ar pa baken som lok-
forar. Turisttrafikken treng atte ekstra
lokfgrarar. Det er dei NSB-fgrarane
som er stasjonerte pd Al, Voss og i
Bergen som kan sgkje, skriv Sogn Avis.
Tenesta er ekstra populeer fordi det er
dagarbeid.

Ny godstogpendel

CargoNet skal setje opp ein ny god-
stogpendel mellom Alnabru og Malmé/
Trelleborg. Pendelen skal ga fra Alna-
bru seks gonger i veka (mandag-laur-
dag). Lastefrist pa Alnabru er kl. 16.25.
Godset kan da bli lossa i Malmé fra

kl. 07 om morgonen og i Trelleborg fra
07.30. Det forste toget gar mandag

2. mai.

Tek grep

Dei atte jernbanefora som finst i
Noreg, og som gjerne bestar av fylkes-
0g kommunepolitikarar, vil g& saman
om & lage ein rapport om utfordringa-
ne innanfor jernbaneomradet. Rap-
porten vil bli eit supplement til den
rapporten som ei gruppe nedsett av
Samferdselsdepartementet skal skrive,
og eit innspel til arbeidet med Nasjonal
transportplan frd 2014. Leiarane for
kvart av dei atte jernbanefora er sty-
ringsgruppe for arbeidet. Rapporten
skal liggje fore til 1. september i ar,
samstundes med rapporten Samferd-
selsdepartementet har tinga.

FOTO: @YSTEIN GRUE
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HISTORIE: Bit for bit forsvinner huset pa Brghaug.

En klype vegg

Dora star lenge pa glott i det vesle huset pa Brehaug, nysgjerrig pa hva som
skjer. For den plutselig gar igjen med et skarpt smell, en aller siste gang.

Tekst og foto: FROYDIS BARSTAD

R bygge framtidas samferdsel koster ikke
bare i kroner og gre, for mange bergrte kos-
ter det minner, tilhgrighet og kanskje et helt
livsverk. Utbyggingen av Fellesprosjektet E6-
Dovrebanen langs Mjgsa bergrer mange
eiendommer, og noen vil oppleve at husene
de har levd sitt liv i vil bli revet.

Lag for lag skrelles tak og vegger av huset
pa Brghaug, og fram kommer historien. Avi-
sene som er brukt som isolasjon, forteller om
krigens siste slag i Norge, og hvilke lodd som
vant i «Det norske pengelotteri» i september
1945. Huset er bygd med sterke never over
tid, men bare pa noen dager er det borte.

- En tomt med et hus og et uthus tar rundt
ei uke. Bare et par dager gar med til selve
rivinga, men det gar en del tid pa grunn-
muren og opprydding, kan Roy Holtet for-
telle. Roy er ansatt i Lena Anleggsservice
AS, som utfgrer rivinga.

Respekt

Rivinga foregar med en gravemaskin hvor
skuffa er erstattet med ei klype. Effektivt tar
klypa tak i huset og river lgs deler, som fort-
Igpende blir sortert, slik at det kan gjen-
vinnes.

Roy forteller at det er naboer som gjerne
vil prate litt.

- Vi far hgre en del historier om bygda og
husene vi river ned. Det er klart litt spesielt,
men folk er veldig hyggelige. De skjgnner at
vi bare gjgr jobben var.

Uansett hvor flinke og profesjonelle alle er
i sitt arbeid, uansett hvordan det store bildet
med dobbeltspor fram til Hamar ser ut til
slutt - sa skal vi ikke glemme mannen som
matte flytte fra barndomshjemmet sitt pa
Brghaug. For vi bygger fremtidens samferd-
sel pd andres historie, og det skal vi ha den
aller stgrste respekt for.

Ingen pukk for «guttay
pa Follobanen?

Radgivingsfirmaet Atkins har anbefalt sakalt fastspor for
Follobanen. Det defineres som «en sporkonstruksjon hvor skinner
og sviller ikke ligger i et lag med ballastpukk».

Tekst: TRUDE ISAKSEN Foto: STORFIX/WIKIMEDIA COMMONS

Atkins har foretatt en sdkalt RAMS-analyse,
som gar ut pé & beskrive palitelighet, til-
gjengelighet, vedlikehold og sikkerhet ved et
teknisk system over tid, og funnet ut at tre
ulike typer fastspor kommer bedre ut enn
tradisjonelt ballastspor.

- Det finnes flere systemer for ballastfritt
spor, forklarer Erling Haugnes, som har hatt
ansvaret for jernbaneteknikken i hovedpla-
nen for Follobanen. - | hovedsak ligger sporet
stgpt fast i et trau av betong, eventuelt med
svillene i et gummiert trau.

Det er ikke gjort noen erfaringer med fast-
spor i Norge, men i Sveits er ballastfritt spor
standard i alle tunneler over 500 meter.

- Sveitserne har ca. 40 ars erfaring med
sportypen, og rapporterer at de opplever
sveert fa feil med dette. Jevnlig vedlikehold
er altsd mindre krevende enn ved ballast-
spor, sier Haugnes.

3 ;- e g e

PUKKFRITT: Eksempel pa oppbyggingen av et fastspor av type Bdgl.

60 ars levetid

Sveitserne bruker sporsystemet «Low vibra-
tion track» - LVT, og de beregner levetiden til
ca 60 ar. Men det er en liten hake ved fast-
spor 0gsa:

- Minuset er at det finnes lite erfaring med
utskifting og totalfornyelse. Hvor mye ma
skiftes? Ma hele betongtrauet som sporene
ligger i sages eller pigges ut? Disse spgrsma-
lene finnes det altsa ikke gode erfaringstall
pa. Likevel vil det vare viktig & utvide livssy-
klusanalysene for Follobanen til godt over 60
ar, slik at vi far beregnet utskifting sa godt
det lar seg gjore fgr endelig valg av spor-
system skal tas, sier Erling Haugsnes.

Endelig valg av sporsystem vil bero pa pris,
teknologi og hva som passer best for Jern-
baneverkets krav.

Kvalifiserte

Seks selskap er pa ferehand kvalifiser-
te til & levere anbod pa signalsystemet
ERTMS til prevestrekninga @stfold-
banen @stre linje. Mellom dei seks er
Bombardier Transportation Sweden
AB, som leverte ERTMS til Botniabanen
i fjor. Dei andre er Thalys Norway AS,
Ansaldo STS Sweden AB, Invensys Rail
Ltd, Siemens AS og Alstom Noreg AS.
Svarfrist for anbodet er 11. mai med

ei mogleqg utsetjing til 6. juni. Etter
planen skal ERTMS bli teke i bruk pa
pilotstrekninga i @stfold i 2014 - om
det da kjem inn noko anbod.

Takskjene med straum

Den fgrste helga i april vart den fgrste
takstraumskjena for framfgring av tog
nokosinne teken i bruk i Noreg. Tak-
straumskjena kjem i staden for kayre-
leidning, han som folk flest veit har ein
tendens til & ramle ned. Sist sommar
vart det montert takstraumskjener i
den 3 632 meter lange Oslotunnelen,
men dei vart ikkje gjort ferdige og tek-
ne i bruk. No kgyrer tog vestover med
straum fra ei 250 lang skjene i taket.
Dei resterande takstraumskjenene vil
bli gjort ferdige i sommar. Om hypo-
tesane held stikk, skal takstraum-
skjenene gjere sitt til at togfram-
fgringa gjennom Oslotunnelen blir
meir til  lite pa.

Varteikn

Fra Sogn Avis kjem ei sikker var-
melding. Talet pa turistar til Fldmsbana
aukar dag for dag. Seerleg mange kjem
den lange vegen fra Asia. Flest skal det
vere frd Kina, men 0g fra Ser-Korea,
Hong Kong og Thailand kjem det folk.
Mange kjem 0gq fra litt neerare strok,
som Russland og andre land i Aust-
Europa. Nyleg var dessutan meir enn
forti agentar fra USA og Tyskland pa
vitjing for & sja korleis Neergyfjorden,
Fldmsbana og Bergensbanen tek seg
ut litt utanom hegsesong. Etter rykta

a deme var responsen upaklageleg. |
Aurland og Laerdal Reiselivslag trur dei
faktisk at trafikken fra desse to landa
vil auke allereie i haust.
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HOLMESTRAND

ATKOMSTTUNNEL: Det vil bli bygget atkomsttunneler til stasjonshallen fra bade ser og nord.

En unik stasjonshall i verden

Den nye stasjonshallen i Holmestrand
blir unik i verdenssammenheng: Her blir
det mulig 3 vaere ventende passasjer pa
perrongen mens et passerende tog
suser forbi i 250 kilometer i timen.

Tekst: FREDDY S. FAGERHEIM OG TORE HOLTET
lllustrasjoner: PUBLIC ARKITEKTER
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— Etter det vi vet, finnes det ikke
noe tilsvarende prosjekt noe annet
sted i verden, forteller prosjekt-
direktor pd Vestfoldbanen Stine
Ilebrekke Undrum.

Stasjonen skal inneholde fire
spor, to for passerende tog i midt-
en og to til siden: ett for nord-
gdende og ett for sergdende tog.

- Vi har alliert oss med topp
ekspertise for & vaere sikre pa at
vi tar hoyde for de trykk- og suge-
kreftene som oppstér inne i en slik
hall. Siden vi ikke har hatt noen

andre prosjekter a lene oss pa, har
vi benyttet enormt krevende data-
modeller for & kunne regne ut
hvordan passeringene vil oppleves
for ventende passasjerer, forteller
prosjektdirektaren.

Hun kan fortelle at hallen
vekker oppsikt internasjonalt
— ikke minst blant fagfolk med
kompetanse innen ingenior-
geologi.

— Nar to tog metes i 250 kilo-
meter i timen inne i hallen,
kommer det til 4 bli en turist-

attraksjon i seg selv, sier informa-
sjonsradgiver pa prosjektet,
Freddy S. Fagerheim.

Han fér stadig oftere henvendel-
ser fra organisasjoner og forenin-
ger som gnsker 4 vite mer om
denne unike hallen.
Sprengningsarbeidene pa fjell-
hallen starter til hosten, og de
vil pdgd frem til sommeren 2013.

— Deretter skal vi i gang med
betongarbeider, diverse innred-
ning, tekniske anlegg samt spor
og skinner, opplyser prosjekt-

direktor Ilebrekke Undrum.

Hallen blir en del av den 12,3
kilometer lange tunnelen gjennom
Holmestrandfjellet, og tunnelen
utgjer det meste av den nye par-
sellen mellom Holm og Nykirke.

Etter planen skal den 14,1 kilo-
meter lange, nye jernbaneparsellen
tas i bruk for trafikk i desember
2015 - et prosjekt som totalt sett
er kostnadsberegnet til vel 5,7 mil-
liarder kroner.

VEKKER OPPSIKT:
Tog som skal suse
forbi i 250 kilo-
meter i timen, vil ga
i et av de midterste
sporene - helt
atskilt fra platt-
formene.

HOLMESTRAND STASJON

1 »250 meter lange plattformer :
! »35 meter bred
i »To heiser i begge ender av plattformene. ;
i »Atkomsttunneler til stasjonshallen i nord og sgr '
i »Trykktett stasjonshall (Ingen vindpust) :
i »Universell utforming :
s Egen konkurranse for utsmykning av hallen :
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MOTE MED

Stine llebrekke Undrum (41), prosjektdirekter for Utbyggingsenhet Vestfold og Rogaland

«Var tur na!»

- Avgjerelsen om a flytte den nye stasjonen i Holmestrand inn i fjellet
var et gyllent gyeblikk i norsk jernbaneplanlegging: fra en lgsning der
det meste kladdet til at alle biter falt pa plass, forteller prosjektdirekter

Stine llebrekke Undrum.

Tekst: ARNE DANIELSEN Foto: HILDE LILLEJORD

Som prosjektleder for dobbeltsporet mellom
Holm og Nykirke var det serlig ett problem
som satte gra hdr i Stine Ilebrekke Undrums
ellers sé lyse lokker: Holmestrand stasjon!
Denne var planlagt sa tidlig som i 1996, da
jernbane ikke akkurat var i det norske kritt-
hus, og det meste fortonte seg ogsa «gaerent»:
lokaliseringen var altfor intim inntil den
lokale kirken, en lutende fjellvegg truet med
4 bombardere skinnegangen med stein, og
hastigheten gjennom omradet var demt til
aldri & overskride 130 km/t. Planleggerne
vred febrilsk sine hjerner, og mange losnings-
forslag ble lagt pa bordet, men uten
serlig «trakk» og spenstighet,
for Jernbaneverket

led ennd av

husmannsand etter flere tidr med sulteforing.

— En morgen kom utbyggingssjef Ole
Konttorp pa jobb med héret til alle kanter,
han hadde ikke sovet et minutt den natta,
bare ligget og grublet inntil lasningen sto
klart for ham. N& ba han alle om 4 komme
inn pa kontoret sitt: «Her, vi ma bare flytte
den stasjonen inn i fjellet!» Heureka! Febrilsk
begynte vi & utrede, og plutselig falt alt pa
plass. Lasningen var bare sd genial, alle pro-
blemer forsvant, og hastigheten kunne okes
til 250 km/t. I lopet av ett eneste ar var
stasjonen omprosjektert, fikk full stotte fra
departementet og ble inkorporert i Nasjonal
transportplan. Ogsa internasjonalt er interes-
sen stor, for eksempel fra geologer i Hong
Kong. Det er virkelig utrolig gay!

RNBANEMAGASINET NR 3 - 2011
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» M@TE MED: STINE ILEBREKKE UNDRUM

Innfgdt vestfolding

Intervjuer og intervjuobjekt havner
raskt i en spennende diskusjon om
denne metoden er et forbilde for

4 planlegge jernbanestrekninger.
Den nye prosjektdirektoren fore-
trekker mer systematikk som
hovedregel, mens penneknekten
holder pa at det nettopp er denne
typen kvalitative sprang som driver
verden framover.

Ekstra moro er det uansett for
Ilebrekke Undrum & finne gode los-
ninger for lokalmiljeet, for navnet
hennes syder formelig av vestfoldsk
bygdekultur. Hun har hele livet
bodd naer barndomshjemmet og
legger pa ingen méte skjul pa opp-
havet som innbarket Vestfold-jente.

- Jeg skulle innlede for «Platt-
form Vestfold», et jernbanepolitisk
samarbeid mellom Vestfold og
Telemark, og med en rekke lokal-
politikere i salen. Det tok lang tid
for vi kom videre etter at jeg
hadde presentert meg, for det ble
snakket i det vide og det brede om
Undrumsdalen ner Barkaker og
om garden Ilebrekke i Slagen uten-
for Tensberg. Det morsomme er
at mannen min, som jeg har fatt
Undrum-navnet fra, faktisk er fra
Ostfold, vi traff hverandre pa
NTH, det var bestefaren hans
som kom fra Undrum-gérden.

Mot stremmen

N3 henger som kjent alt sammen
med alt, folgelig var det selvfolge-
lig heller ingen tilfeldighet at
bondejenta utdannet seg til sivil-
ingenior i Trondheim.

- Jeg vokste opp pa Ilebrekke
gard som den yngste av fire dotre,
jeg er atte &r yngre enn den neste,
og antakelig resultat av et siste
krampaktig forsek fra foreldrene
mine pé 4 fa en senn. Derfor ble
jeg ogsa litt teknisk og «guttete»
og besatt av ikke 4 folge strom-
men. Nar dette er sagt, sd var vi
faktisk seks jenter i samme klasse
pa videregdende som begynte pa
NTH. Men jeg var opptatt av 4 ta
den «helt ut», s her var det ikke
snakk om 4 folge den klassiske
jenteloypa og begynne med kjemi,
for meg var det bygg som gjaldt.

Monumentale tendenser
Hun viser en viss tilfredshet ved 4
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veere i en monumental bransje, har
tidligere arbeidet som ingenior
med Gardermobanen for ViaNova
og overordnet planlegging i
Asplan Viak. I itte &r var hun
dessuten prosjekteringsleder i Vei-
dekke, med ansvar for oppfering
av betydelige skoler og kjopesen-
tre, som for eksempel Farmand-
stredet i Tonsberg.

- Tenk, jernbanesporet gjennom
Vestfold ble anlagt i 1882, og det
nye dobbeltsporet vil ligge der livet
ut. Det er virkelig flott 4 ha vert
med pé! Forst og fremst er jeg et
prosjektmenneske, liker & fa en
oppgave, en sum penger og en
start- og sluttdato. Nér jernbanen
i tillegg er sd i skuddet som i dag
og alle roper halleluja, er det stas
a std pa. Knapt noen er imot, med

unntak av ndr vi begynner a dis-
kutere lokale detaljer, da far vi en
del «ikke i min bakgard»-reaksjo-
ner. Men i det store og hele mater
vi kun velvilje.

Lite forutsigbart
Dermed heres det ut som om
arbeidet nermest — unnskyld
- «gar pa skinner». S& enkel er
dessverre ikke virkeligheten.

— Prosjektene vare er enorme,
vi regner med a bruke omlag én
milliard kroner i Vestfold bare i
ar. Da er det frustrerende nér
budsjettmidlene fordeles gjennom
arlige vedtak, det blir lite forutsig-
bart. Hvert delprosjekt mé kvali-
tetssikres for bevilgning, og for
finansieringen er pa plass, kan vi
ikke ansette for mange personer

«Lesningen var bare sa genial,
alle problemer forsvant»

=
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— samtidig som vi ma vaere mest
mulig klare nar startskuddet gar.
Forleden fikk vi kjeft fordi vi ikke
hadde klart & bruke opp alle
pengene som var bevilget, men

i praksis er det ikke sd lett, det
hender vi er ganske last. Nar et
prosjekt er ferdig ved slutten av
aret, hadde det ogsé vert fint om
et nytt var klart, sinn at vi kunne
beholde fagfolk og ressurser.

Vate drgmmer
Gardermobanen var et forbilde for
hvordan ting ber gjeres, mener
Stine Ilebrekke Undrum. Der ble
hele strekningen planlagt og bygd
ut i ett. Den vite dreommen er &
kunne gjore det pa liknende mate
pa Vestfoldbanen.

- N4 gjennomferer vi en kon-

septvalgutredning for hele traseen,
og ndar den er ferdig, hadde det
vert flott & lage ett stort prosjekt
ut av det, i stedet for 4 kappe
arbeidet opp i mindre biter. Plan-
prosesser tar lang tid, for vi skal ta
hensyn til bide miljset og lokale
forhold. Lokaldemokrati er fint,
og vi har et svaert godt samarbeid
med involverte kommuner, men
prosessen er ikke tilpasset store
nasjonale prosjekter. I dag priori-
terer vi strekninger der jernbanen
trenger krysningsspor, som strek-
ningen Barkaker — Tonsberg som
vil sta ferdig i lopet av aret. Vi
kunne jo sagt at: nd bygger vi hele
Vestfoldbanen ferdig, det vil ta 15
ar, men hva s3? Da ville det ogsa
veert lettere & utrede flere «<Hol-
mestrender», en liknende losning

KLAR: Prosjekt-
direktgren er klar
for & bygge hele
Vestfoldbanen
ferdig. - Det hadde
vaert flott & lage ett
helt prosjekt av det,
sier Stine llebrekke
Undrum.

kan vare aktuell i Larvik.

Togets apostel

Na skal det ikke stikkes under

en stol at svert mye allerede har
skjedd. Hun var en av fem som
etablerte prosjektkontoret i Tons-
berg i august 2007, pa tre og et
halvt ar er antallet okt til 65
interne, nyansatte og innleide.
Hun synes det var spennende &
finne folk og sette sammen team
av gode folk som fungerte sammen
faglig og sosialt.

- Noen tror at ingeniorer ikke
jobber med mennesker, men det er
jo fullstendig feil. Selv er jeg veldig
sosial og elsker den utadrettede
delen av jobben. Jeg er jo til tider
rene misjonzren for jernbanesa-
ken, besoker en rekke foreninger
og lag og forteller om planene
vare. Og folk blir som regel posi-
tivt overrasket. Jeg har vert med
informasjonsavdelingen pa de
reneste vekkelsesmoter!

Var tur nd

Hun trives dpenbart med 4 vare
del av en utbyggingsorganisasjon,
i staten ma det veere det neermeste
man kan komme en privat akter.

- Jeg trenger noe som driver
meg framover, og som det er mulig
a se slutten pa. Jeg kunne ikke
klart meg innen et rent forvalt-
ningssystem. Jeg er en utdlmodig
sjel og ikke sa glad i 4 gjore ting
om igjen. Jeg mangler nok byra-
kratisk legning, selv om jeg har all
respekt for dyktige byrakrater.

I dag kan Vestfoldbanen skilte
med flest passasjerer, men sam-
tidig lavest fremforingshastighet
—den er kun 63 km/t. N4 far vi
snart de nye Flirt-togene, dessuten
apner dobbeltsporet mellom Bar-
kiker og Tensberg. Pa vegne av
alle tilmodige passasjerer, vil jeg
sld fast: Det er vdr tur na!
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Har du prevd frokost i Brussel, lunsj i Paris og
middag i London pa én og samme dag? Det
gar helt utmerket med moderne tog.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: HILDE LILLEJORD
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» EUROPAS FORENENDE JERNBANER

REISEGLAD: Christine van I ¥ -

Eyll bor i Brussel, men har bpazans =*
en datter bosatt i Bordeaux.

Hver andre maned setter hun
seq pa toget for & ta denne
turen pa narmere seks timer.
Pa turen slapper hun av og
snakker med andre passa-
sjerer. Noen ganger utveksler
de mailadresser og holder
kontakten ogsa etterpa.

Grand Place i Brussel lever virkelig
opp til navnet. Omgivelsene er
fantastiske og gir med rette inn-
trykk av at dette er sentrum i
Europas hovedstad. Men maten
kontinentaleuropeerne har i seg
til frokost, er stusslig for voksne
mannfolk fra Norge. Ett glass
juice, en croissant, litt fint bred
med smeor og syltetoy til og en
kopp kaffe. Veer sd god 4 bli mett!
Men fortvil ikke. Belgierne er
flinke pa sjokolade i alle varianter.
For ikke & snakke om belgiske
vafler som kan danderes med alt
som er godt, bade sunt og usunt,
og som er et lite maltid i seg selv.

Over slagmarken

Lyntoget fra Thalys skjerer gjen-
nom landskapet i 300 km/t. Fra
stolsetet kan tankene vandre i tid.
Det var her i nzerheten, like sor for
Brussel, at Napoleons vidleftige
visjoner om ett, stort rike styrt

av en kortvokst mann mette sitt
endelikt i det store og blodige
slaget ved Waterloo.

Tankene kan ogsa sprette til
bilder fra den 1. verdenskrigs gru-
somheter. Her fra vestfronten var
det intet nytt 4 meddele. Her 13
soldater fra fiendeland i hver sine
skyttergraver og gjorde sitt beste
for 4 ta livet av hverandre uten a
klare a rykke verken fram eller
tilbake pd manedsvis.

I dag sitter tyskere, franskmenn,
nederlendere, engelskmenn, bel-
giere og en og annen nordmann
ved siden av hverandre i stolsetene
pa toget og er vel forlikte. Snart
snakker vi alle sammen det samme
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spraket ogsd, iszer nar vi er pd tur.
Der trakk engelskmennene det
lengste straet. De kan til evig tid
slippe maset med & leere seg et
fremmed sprak.

Stasjonen var

Nordmenn pa tur til Frankrike
med tog har bestandig ankommet
hovedstaden pd den zrverdige
stasjonen Gare du Nord. Her
kommer fortsatt togene fra nord-
ost inn. Dette er ogsa stasjonen for
Eurostar til London og for lokal-
tog som raskt forflytter folk lenger
ut i randsonen til Paris enn det
som er praktisk med metroen, som
ligger i etasjen under jernbane-
stasjonen.

Metroen i Paris er for ovrig
verdt en liten tekst i seg selv. Da
den sto ferdig i 1900, fikk den
navnet Chemin de Fer (som betyr
jernbane) de Métropolitain (stor-
by). Siden ble navnet forkortet til
Métropolitain. Da var veien kort
til det vi alle kjenner — Metro.

Den som har tenkt & gjore Paris
pa noen smé timer, ma velge.
Valget faller naturlig pA Mont-
martre og den imponerende kate-
dralen Sacré Coeur, som &rlig
blir besokt av om lag ti millioner
turister. Montmartre ligger hove-
lig til for togreisende som kommer
til og skal reise fra Gare du Nord.
Fra kirketrappa 130 meter over
Seinen er det dessuten — med
verforbehold — en fantastisk utsikt
over Paris.

«Turistmafia»
Fra Gare du Nord koster det

GRAND PLACE:
Bade pa og ved «den
store plasseny i
hjertet av Brussel er
det mye bade a se
og fole pa. Her kan
livet gd i sakte fart
en stund. Blir man
sulten, er en belgisk
vaffel eller to nok
pafyll for de fleste.
Ellers er belgierne
kjent for sjokolade
og ol, begge deler
lett tilgjengelig hvor
man enn gar.
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SPORTY: lenan Jones
0g kompisene fra
Swansea i Wales reiste
til Paris for & se land-
slaget mose de froske-
etende franskmennene
i nasjonalsporten sin,
rugby. S gikk det ikke
akkurat slik. Men «hen-
gehuery av den grunn?

LYSET 0G ROMAN-
TIKKENS BY: La belle vie
a Paris! Trappa opp til
katedralen Sacré-Coeur
kan brukes til klining
eller til & se utover hele
Paris. Den monumentale
katedralen som troner
heyt over Paris, lokker
hvert ar til seg ti mil-
lioner besgkende.

Langt ifra.

knappe 100 kroner med drosje
opp til Montmartre. Vi kjorte til
metrostasjonen Abbesses. Metro-
en har navn som knytter omradet
til hva det var for det ble utbygd
som by, nemlig nonnekloster.
Disse nonnene satte sitt preg pa
bydelen fra forste dag den begynte
a bli bebygd. Den gangen utenfor
bymurene. Nonnene hadde som
viktigste inntektskilde egenprodu-
sert vin. Etter hvert ble denne
bydelen, som blant annet huser
kabaretinstitusjonen Moulin
Rouge — og som hadde rikelig
tilgang pa vin, en serdeles livlig
bydel. Hit kom ogsd kunstnere
fra hele Europa.

P4 veien opp bakkene til kate-
dralen Sacré-Coeur er det livlig-
heten og kunsten som dominerer
den dag i dag. Jazzmusikere sorger
for musikken, fra bodene selges
champagne og esters, den fore-
trukne lunsjen pa sendager. Butik-
kene er kledd opp med reproduk-
sjoner av kjente kunstverk.

Litt neermere katedralen er en
apen plass teppebombet med
kunstnere som alle gjor sitt for &
tiltrekke seg oppmerksomheten
og lommeboken til turistene. Med
alpelue pa toppen og skjerfet dan-
dert pa parisisk vis rundt halsen er
det ingen som sper etter ytterligere
kunstneriske kvaliteter fra disse
som lokalt blir omtalt som «turist-
mafia». Turistene far bekreftet sitt
sjablongbilde av franske kunstnere
og salget gar strykende.

Ut av Schengen
For 4 bli med Eurostartoget fra

Gare du Nord kl. 14.13 kreves
oppmete en halvtime for. Her skal
pass og billetter sjekkes og baga-
sjen gjennomlyses. Storbritannia
har ikke skrevet under Schengen-
traktaten og vil selv ha kontroll
med hvem som skal fa slippe inn

i landet.

Eurostartoget bestdr av 18
vogner og kan ta 750 passasjerer.
Det er oftere og oftere smekk fullt.
Ikke sa rart kanskje nér en kan
sette seg pa toget 1 Paris og gd av
igjen midt i London dreye to timer
senere.

Den som skal fi med seg den
beremte Kanaltunnelen mellom
Frankrike og England, ma passe
pa og holde seg viken. Tunnelen
er droye fem mil lang, men gar
unna pa 20 minutter. Deretter vai-
er Union Jack hele veien inn til St.
Pancras pé King’s Cross, litt i
nordkanten av London, men stra-
tegisk beliggende i forhold til tog-
ruter til andre kanter av England
og Skottland og ikke minst til tun-
nelbanen.

Vi finner tuben og kaster oss pa
Northern line i retning Morden.
Etter fire stopp og noen skritt kan
vi spytte i Themsen og beskue
majestetiske Tower Bridge. Der-
etter gar turen til fots til City og
Europas finansielle sentrum, vul-
gert i glass og stdl klemt mellom
typiske engelske bygninger av mer
beskjeden hayde.

I et hus av gammel drgang ligger
puben. Dorterskelen vitner om at
mange har trddt inn og ut gjen-
nom tidene. Resten er som det har
veert. Britene er steinharde nar det
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kommer til tradisjoner. Maten er
av den solide sorten og typisk
engelsk. Fish ’n chips og paier i
mange varianter. Utvalget av
drikke til maten er tilstrekkelig.

Shop to you drop

Realiteten er nok at London kan
ha sd mange fine turistattrak-
sjoner den bare vil. Det er ikke

det som drar de store mengder
nordmenn dit. Fotball kan vere

et stikkord nar det gjelder «gutta».
Men for alle andre er nok sann-
heten at de fleste norske turistene
havner pd Oxford Street og
Regents Street eller i neerliggende
gater, som for eksempel Carnaby
Street, som Beatles gjorde hot alle-
rede midt pa 60-tallet.

Her flommer butikkene over av
alt det man strengt tatt ikke tren-
ger, men som enkelte likevel bare
ma3 ha. Barnekler, damekler,
herrekler, skoforretninger med
sko som passer ethvert ganglag,
restauranter, barer, kafeer, leke-
toysforretninger ... Det du ikke
finner her, trenger du helt sikkert
ikke.

The End
Det lar seg fint gjore 4 besoke
tre av de sentrale hovedstedene i
Europa i lepet av én dag med tog
og likevel fd med mye fra hvert
sted. Litt hektisk blir det dog. Det
fine er at man tar seg inn igjen pa
toget.

For en hel weekend kan med
fordel Amsterdam henges pa.
Det er sikkert noe 4 finne pa en
fredagskveld i Amsterdam. Og
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kanskje et par timer i Antwerpen,
byen som i tidligere tider hadde et
rufsete rykte, men som nd er blitt
en perle med den flamske maleren
Peter Paul Rubens i sentrum.
Rubens var han som ikke skjelte
til noen anorektisk BMI (kropps-
masseindeks) da han valgte ut sine
nakenmodeller pd 1500- og
1600-tallet.

Det gér en slags hayhastighets-
tog mellom Amsterdam og Rotter-
dam i dag. Og det vil gé flere
utover aret. Det gjelder bare 4 fa
disse AnsaldoBreda-togene til &
virke. Forelopig er de fire ar for-
sinket, men kanskje i desember ...

Imens bygges det hayhastighets-
baner i ast og vest, nord og ser, og
stasjonene bygges om fra et sted
med noen enkle perronger til store
sentra 4 la Oslo S. Akkurat né
skjer det i Rotterdam.

S4 fort banene ligger der,
kommer selskapene som vil kjare.
I Belgia er det nd ikke mindre enn
fem: Thalys, TGV, ICE, Eurostar
og Fyra.

Det blir stadig vekk enklere a
komme seg raskt frem i Europa
— pa sivilisert vis!

JERNBANEANSATT?

ut billettene pa stasjonen.

ute i god tid.

OH DEAR: At britene kjgrer pa venstre side,
har satt en stekk i mangen en nordmann
gjennom tidene. For gvrig er det lett & trives
i denne to tusen ar gamle byen som alene
huser langt flere innbyggere enn det finnes
nordmenn. Byen oser av forgangen koloni-
makt og rikdom koloniherrene plyndret til
seq pa alle kontinenter, for oss turister av i
dag representert ved mange gedigne byg-
ninger og flotte parker. Handlegaten Regent
Street er derimot i ferd med 4 bli norsk
felleseie gjennom investeringene til
Oljefondet.

Alle med FIP-kort og billetter fra fribillettkontoret kan fa en sardeles billig
reise 0gsa med lyntogene i Europa. Nar du har funnet avgangene som pas-
ser (sjekk enkelt pa www.db.de), ringer du NSBs kundetelefon 815 00 888
og taster 4 for billettbestillinger i utlandet. Opplys om at du reiser med
FIP-kort. Etter bestillingen far du et referansenummer og kan betale og ta

Merk at det ofte er fullt pa disse togene, og at det derfor er lurt & veere

= =

»FYRA vil bli driftet av NS Hispeed, som eies 90
prosent av NS (Nederlands NSB) og flyselskapet KLM
gjennom paraplyorganisasjonen High Speed Alliance
(drifter alle lyntog som opererer i Nederland)

» Skal kjore Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen-Brussel
samt til noen andre byer i Nederland

» Toppfart 250 km/t

»Tog: AnsaldoBreda v250

» Vil mer enn halvere reisetida mellom Amsterdam og
Rotterdam/Antwerpen

» Schipol-Brussel skal ga pa 1t30 min

» Forventer naeermere 30 millioner passasjerer i aret

THALYS —1
_—

» Thalys International startet med & kjgre Brussel-Paris

» Kjprer ogsa til Kéln og til Amsterdam samt til flere
byer i Belgia og skisteder i Alpene og til solkysten om
sommeren

»Deler IATA-kode med Air France, American Airlines og
Northwest Airlines for reisende over Paris Charles de
Gaulle-flyplassen

» Eies av SNCF (Frankrike), SNCB (Belgia) og Deutsche
Bahn

»Halvt om halvt fritidsreisende (52%) og forretnings-
reisende (48%)

» Tog: Alstom (den ene versjonen er utstyrt for 3 takle
sju ulike signalsystem!)

» Toppfart: 300 km/t

———
—
e —

» Eurostar Internatiopnal startet opp 14. november
1994

»Eies av London & Continental Railways, SNCF og
SNCB

» Betjener hovedsakelig Paris-London, Lille, Brussel,
men har 0gsa andre stopp og andre tilbud

»Tog: Alstom

» Toppfart: 300 km/t. Gjennom tunnelen: 160 km/t

» Et normalt tog bestar av 18 vogner

» Passasjertall 2010: ca. 10 millioner

»Kjorte et filmteam fra London til filmfestivalen
i Cannes (1421km) uten stopp pa 7t25min

L
%

»Train a Grande Vitesse (tog med hgy hastighet)

»Eies av SNCF, den franske varianten av NSB

» | tillegg til & kjgre alle hgyhastighetslinjene i Frankrike
har de ruter ogsa til Sveits, Belgia, Nederland, Spania
og Tyskland og gjennom Eurostar til Storbritannia

» Startet med Paris-Lyon i 1981

»Tog: Alstom. Mange typer

» Toppfart: Varierer. Satte rekord med 574,8 km/t i
2007.

» Hpyeste snittfart i rute: 279,4 km/t

»Gar med solid overskudd (ca. 10 milliarder kr i 2007)
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Det minner meg nemlig om
hvordan Rogaland SV og jeg ble
mottatt da vi tidlig pad 1990-tallet
tok til orde for & bygge hayhastig-
hetsbaner i Norge.

Jorg Westermann og Norsk Bane
hadde lansert ideen og stukket ut
den forste traseen i norsk fjell-
terreng. Vi fulgte opp politisk.

Mange ristet pa hodet. Noen
mente vi behovde psykiatrisk
behandling.

N3 gjennomferer regjeringen
omfattende utredninger av hoy-
hastighetsbaner med bygging som
siktemal. En bred politisk allianse
fra Hoyre til SV stiller seg bak
satsingen. Verden gdr framover.

Revolusjon for pendlerne

Det er ingen motsetning mellom

4 satse pa lokaltoget og lyntoget.
Regjeringen har tre-fire-doblet
investeringene i nye toglinjer. Vi
satser milliarder pa 4 ta igjen tidli-
gere regjeringers forsemte vedlike-
hold og fornyelse av tognettet. SV
vil prioritere ressurser til en stor
nasjonal dugnad for 4 f4 til en
kraftig forbedring av tilbudet for
pendlerne pé det sentrale
Ostlandsomradet.

SV vil gke tempoet i byggingen
av nye toglinjer pa det sentrale Jst-
landet og i andre storbyomrader.
Jernbaneverkets mulighetsstudier
for Ustfoldbanen og Vestfoldbanen
viser at det kan tredoble antallet

MANEDENS GJEST

____________

Navn: Hallgeir Langeland
Tittel: Stortingsrepresentant og
transportpolitisk talsmann, SV
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passasjerer. Men om vi fayer
sammen planene for lokaltog og
lyntog, sa vil samfunnsnytte og
gevinster bli betydelig storre.

Nye linjer ma bade f& dobbelt-
spor med hoy kapasitet og dimen-
sjoneres for hoy fart. Dette gjor vi
allerede gjennom & bygge streknin-
gene Holm — Nykirke pa Vestfold-
banen og Oslo - Ski pa Dstfold-
banen for 250 km/timen. En slik
strategi vil eke nytten og inntekt-
ene betraktelig. Det vil skape en
revolusjon for pendlerne. Samtidig
oppnar vi sd korte reisetider at folk
kan bo eller arbeide utenfor sentra-
ene. Press- og miljoproblemer redu-
seres.

Lyntog pa norsk

De forelopige resultatene fra hoy-
hastighetsutredningen bekrefter at
lyntoget er sveert populeert. S4 4 si
alle spurte vil ta toget dersom det
kan tilby den samme reisetida fra
sentrum til sentrum som flyet. Tid-
ligere undersokelser viser det sam-
me. Bare endepunktstrafikken kan
gi mange millioner nye passasjerer.
Underveistrafikken er ikke under-
sakt.

Mens verden gar framover og
regjeringen satser pa jernbane, gar
Fremskrittspartiet baklengs. I man-
ge ar foreslo de 4 kutte milliarder
til jernbanen i hver eneste budsjett-
behandling, og partiets svar i alle
samferdselsdebatter var firefelts
motorveier — uten bompenger. FrP
har sitt «lyntogprosjekt» — et nasjo-
nalt motorveinett med 250 mil fire-
feltsveier. Denne planen vil gi stor
vekst i biltrafikken og dermed okte
klimautslipp og flere ulykker i
trafikken.

Men FrP har i det minste opp-
daget jernbanen og funnet sin ideo-
logiske posisjon i debatten: De

FOTO: WIKIMEDIA COMMONS

«Lyntogfantastene»

Jeg ma dra litt pa smilebandet nar Fremskrittspartiets Bard
Hoksrud omtaler de mange som vil bygge framtidsrettet jern-
bane her i landet, som «lyntogfantaster».

omfavner 1990-tallets jernbane-
strategi, som de riktignok selv var
mot pd 1990-tallet. En strategi som
i hovedsak handler om 4 bygge et
nytt spor parallelt med eksisteren-
de, svingete spor fra 1800-tal-

let. Nar regjeringen bruker 50 mil-
lioner kroner pé utredning av lyn-
tog, sd er svaret fra Bird Hoksrud:
«Regjeringen ber heller sette inn
strakstiltak for & utbedre eksi-
sterende jernbanenett.» Snakk om
selvmotsigelse.

Ma tenke i nye baner
Undersokelser viser at passasjer-
tallet faller dramatisk om man

||l
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folger FrPs strategi om 4 utbedre
den eksisterende jernbanen. Det ma
likevel investeres milliarder, men
reisetida blir for lang til & konkur-
rere med flyet eller fa redusert bil-
trafikken. Derfor ma vi tenke i nye
baner.

I det videre arbeidet ma det bli
viktig & undersoke underveistra-
fikken. En satsing pa lyntog i
Norge ma bidra til distriktsutvik-
ling, storre arbeids-, bo- og service-
regioner og barekraftig mobilitet.
Her mad vi lzere av de beste eksemp-
lene fra utlandet, der lyntoget har
skapt ekonomisk vekst, ringvirk-
ninger og nye nzringsmuligheter

ogsa for mindre stasjonsbyer.

Fra Tyskland viser en ny studie
at stasjonsbyene Limburg (34 000
innbyggere) og Montabaur (12 500
innbyggere) har opplevd vekst og
oppblomstring etter at lyntoglinja
mellom Koéln og Frankfurt ble
apnet i 2002. En gkonomisk vekst
som kun kan forklares med lyn-
toget.

I Spania ser vi at tidligere sove-
byer som Ciudad Real og Lleida
er vekket til live av lyntoget.

Utredninger fra blant andre
Deutsche Bahn om norske bane-
losninger viser at nasjonalt tilpasset
lyntog kan gi store inntekter og

«En satsing pa
lyntog i Norge ma
bidra til distrikts-
utvikling ...»

lonnsomhet for samfunnet. Ved &
dimensjonere nye toglinjer for 300
km/ timen eller mer vil toget bade
kunne konkurrere ut flytrafikken
og samtidig ha flere stopp under-
veis og med stor nok kapasitet til
bade 4 betjene lyntog og lokaltog.
Det ser ut til at Deutsche Bahn far
stadig mer rett i sine analyser om
lyntoget.

Det handler om & planlegge og
bygge ut et sammenhengende,
effektivt og grent transportsystem
som vare barn og barnebarn vil
takke oss for!

BANE 0G VEI:
Lyntoget krever
langt mindre plass i
terrenget enn bilen.
Bildet viser hgyhas-
tighetslinjen mellom
Koln og Frankfurt,
som gar parallelt
med Autobahn 3.
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Lite tog 1 stor natur

Bildet viser tog 42 Trondheim-Oslo susende over Fokstumyrene pa Dovrefjell
- med nysng virviende opp bak. Fotografen gnsket 4 vise et lite tog i stor norsk
natur. Han brukte telelinse for a fa fjellet i bakgrunnen tettere innpa toget.
Bildet er tatt med Nikon-kamera, stdende pa stativ, med en 300 millimeter
telelinse og blender 4.

Foto: Rune Fossum
Yrke: Oppleringsleder,
CargoNet

Bosted: Kolbotn
Kamera: Nikon D60 og
D700
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@ UTENRIKS & PRESSEKONTAKTER

Egenreklame

Til hgsten er det pa nytt klart for jern-
banemessen Nordic Rail i J6nkdping.
For & lokke utenlandske deltakere til
messen har arrangeren regnet pa at
det skal investeres nesten 110 milliar-
der euro (900 milliarder kroner) i jern-
baneinfrastruktur i Sverige, Norge og
Danmark i Ippet av de neste ti drene,
og at det trengs bistand fra andre
lands fabrikanter, entreprengrer og
radgivingsselskap for & klare & bruke
opp disse pengene.

Italiensk i Goteborg

Goteborg kommune har kjgpt 40 trik-
ker for til sammen 600 millioner SEK
fra AnsaldoBreda i Italia. | mars sto 12
av trikkene mens 17 italienske meka-
nikere jobbet pa harde livet for 4 fa
orden pa dem. Da hadde de 0gsa
begynt & ga nattskift for  klare & fa
s& mange trikker som mulig ut i
morgentrafikken.

Kabeltyver

| Danmark har omfanget av kabel-
tyverier langs jernbanen begynt 4 bli et
alvorlig problem for avviklingen av tog-
trafikken mange steder. Banedanmark
har opprettet en «hotline» som naboer
og andre kan ringe hvis de aner ugler i
mosen. Politiet er ogsa i alarmbered-
skap. Banedanmark er nd i gang med &
finne alternativ til kobberkabler.

Erstatning

Pendlere i Malardalen, for eksempel
mellom Stockholm og Vasteras, har
hatt en teff vinter med SJ. Den darlige
reiseopplevelsen - hvis det i det hele
tatt gikk et tog - blir nd kompensert
med 3 000 - 5500 kronor for pendle-
re med drskort. Ogsa pendlere med
manedskort og andre korttyper skal
f& kompensasjon, melder SJ.

Misforngyde dansker

Svenske tog som kjgrer over @resund
drar sa ofte med seg forsinkelser inn
pa det danske jernbanenettet at trans-
portminister Hans Chr. Schmidt fra
Venstre truer med & dele opp trafikken
i en dansk og en svensk del. | vinter
har det seerlig vaert de svenske lang-
distansetogene som har skapt disse
problemene. Men nar det na blir var,
er det mulig at forholdet mellom
nabostatene 0gsa blir varmere ...
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Toffe EU-mal

EU-kommisjonen vil innan 2030 ha ein tredel av godset som no blir frakta
meir enn 300 km, over fra veg til bane og kjgl. Innan 2050 skal klimagass-
utsleppa fra transportsektoren ned med 60 prosent samanlikna med

1990. Svaret er meir gods pa tog og eit finmaska hegfartsnett for person-
transporten.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: SCANPIX/ROMMEL

EU-kommisjonen har nyleg vedteke ei ny
kvitbok om transportpolitikken i EU for dei
neste ti dra, med utsyn fram mot 2050.
Innhaldet i kvitboka far unisont skryt fra
aktgrane i jernbanebransjen.

- No oppfordrar me politikarane i Europa
til & presentere dei riktige maleparametrane
0g dei instrumenta som trengst for 4 nd
foremala i kvitboka, kommenterer Johannes
Ludewig, tidlegare toppsjef i Deutsche Bahn,
no administrerande direkter i CER, Saman-
slutninga av europeiske tog- og infrastruk-
turselskap.

Andre i bransjen oppfordrar om 3 finne eit
rammeverk for ei finansiering som bade er
sunn og berekraftig - om ein skal klare & na
mala.

Alvor

| kvitboka, som ramsar opp ei rekkje med
omrade som EU vil arbeide med innan
luftfart, sjg-, bane og vegtransport, er det

alvoret i ein situasjon der oljeprodukt vil bli
dyrare og vanskelegare & fa tak i, der luft-
rommet nokre stader har nadd eit mettings-
punkt for fleire fly og der stgy, forureining
og utslepp av miljggassar fra landtrans-
porten krev politisk handling, og det helst
straks.

Som bakgrunn for tiltaka ligg fakta om
import av olje til EU for 210 milliardar euro i
fjor, eller tilsvarande eit halvt norsk oljefond.
Om ikkje EU, og resten av verda, finn alterna-
tive energikjelder og andre matar & utfere
transport av gods og folk pa, vil prisen pa
olje vere eit trugsmal mot den maten me
lever liva vare pa.

Som EU-kommisjonen skriv: Transport er
fundamentalt i hgve til bade gkonomi og
samfunnsliv.

FORTID: Om EU-kommisjonen far gjennomfert tiltaka i
den nye kvitboka for transport, vil slike bilete vere
umogleg om nokre &r.

Jernbanemuseets venners pris og stipend

Jernbanemuseets Venner har opprettet
en pris og en stipendordning for a inspi-
rere til arbeid for a ta vare pa norsk jern-
banehistorie. Prisen og stipendet deles ut
pa Norsk Jernbanemuseums apningsdag
(i mai) hvert ar.

Generelt
Prisen og stipendet er pa kr. 10.000.- hver.

Kandidatene vurderes og innstilles av Norsk
Jernbanemuseums ledelse. Styret i Jern-
banemuseets Venner bestemmer hvem
prisen/stipendet skal tildeles. Prisen/sti-
pendet kan deles av flere kandidater. Hvis
ingen kandidater er kvalifiserte, deles ikke
prisen/stipendet ut.

Pris og stipend kan ikke tildeles tilsatte ved
Norsk Jernbanemuseum, medlemmer av
Norsk Jernbanemuseums styre, eller med-
lemmer av Jernbanemuseets Venners styre.

PRISEN

Formalet med prisen er & inspirere til arbeid
for & ta vare pa norsk jernbanehistorie, ved
formidling av jernbanehistorie, forskning
eller bevaringsarbeid.

Aktiviteten ma hovedsakelig ha foregatt
i lgpet av de to siste arene.

Prisen kan tildeles enkeltpersoner og
organisasjoner.

Kandidater til prisen kan foreslas av
medlemmer i Jernbanemuseets Venner.
Forslagsstilleren ma begrunne forslaget.

STIPENDET

Stipendet skal veere stotte til reise, opp-
hold, tapt arbeidsfortjeneste mm. ved
formidling, forskning, dokumentasjon og
kompetanseheving innen norsk jernbane-
historie. Stipendet tildeles pagaende eller
planlagte arbeider.

Stipendet kan tildeles enkeltpersoner eller
grupper.

e
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Seknaden skal inneholde en beskrivelse av
hva man gnsker a benytte stipendet til.
Sekerne ma dokumentere tidligere arbeid,
f.eks. bokutgivelser, artikler, rapporter,
prosjekter, o.l.

Forslag til kandidater til prisen og seknader
om stipend sendes til:

Norsk Jernbanemuseum,
Postboks 491, 2301 HAMAR.
Merk konvolutten med «pris/stipendy.

Frist: Forslaget/sgknaden ma vaere Norsk
Jernbanemuseum i hende snarest.

Styret

/\

Jernbaneverket

Sentralt
Pressesjef
Jan Erik Kregnes
Mobil: 916 55 421
e-post: erik@jbv.no

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

Info @st
Informasjonssjef
Thor Erik Skarpen
TIf: 22 45 51 44/916 55 144
e-post: skat@jbv.no

Info Vest
Informasjonssjef
Inge Hjertaas
TIf: 59 96 60 50/916 50 176
e-post: ihj@jbv.no

Info Nord
Informasjonssjef
Dag Svinsas
TIf: 72 57 25 25/916 72 525
e-post: dags@jbv.no

Info Sgrlandsbanen
Informasjonssjef
Henning Lode
TIf: 5156 96 50/916 69 650
e-post: hlode@jbv.no
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NORGE P.P. PORTO BETALT

RETURADRESSE:
Jernbaneverket Fellestjenester
v/ Ivar Marstein, Lgnn/Personal
> Postboks 4350

2308 Hamar

PA SKRATT BAKFRA T S e

Spor og sport

Vi har lagt et nytt VM pa ski bak oss i
hovedstaden, og det mest synlige bidra-
get fra jernbanens side var nok det ene
flytoget som var dresset opp med fargene
og logoen til «Oslo 2011 Holmenkol-
len». Da var det andre saker i 1994
under OL pé Lillehammer. Og det var
ikke bare under lekene det skjedde. Hele
NSBs organisasjon var med pd forbere-
delsene til Lillehammer-OL, og NSBs
olympiske innsats pé transportarenaen
var sterkt medvirkende til den suksessen
som lekene ble. Det var ingen overskrif-
ter av typen «KAOSL2011» som Aften-
posten brakte i VM-MAGASINET etter
transportfadesen 26. februar i ar.

I en spalte med forholdsvis stor frihet
til & la tankene lope bakover i historien
ble det fristende 4 folge sportssporet
bakover. I motsetning til i &r har det
nemlig noen ganger vert lite sno i
Holmenkollen, og pd attitallet méatte
NSB tré til pa en spesiell mate. P4 Finse
ble det lastet frisk «villsng», som tid-
ligere Kollengeneral Rolf Nyhus kalte
naturlig sn@, som ble fraktet i jernbane-
vogner til Grefsen stasjon der den ble
lastet over pd bil.

Hyvis vi gar enda lenger tilbake og ser
pad OL i Oslo i 1952, er vi i en periode da
toget var helt avgjerende for transport
béade av akterer og publikum. Jeg har
selv noen svake erindringsbilder av Oslo
sentrum fra februardagene dette aret og
mente & huske at Jernbanetorget og OJst-
banestasjonen var pyntet for anlednin-
gen. Det viste seg 0ogsa 4 stemme, men
NSBs personalblad «Vért Yrke» som
begynte & komme ut i 1949, hadde
verken omtale eller bilder fra OL vinte-
ren 1952. Det hadde imidlertid Oslo
Bymuseums jubileumsutstilling fra ar
2002. Der finner vi et foto som viser
fasaden pd Ustbanebygningen pyntet
med de olympiske ringer, bannere og
paskriften «DE VI OLYMPISKE

VINTERLEKER OSLO 1952». Foran pa
Jernbanetorget brenner den olympiske ild
i et kjempetrau. Selv om bade det nye
«Hotell Viking» sto ferdig og studentbyen
pa Sogn ble tatt i bruk til innkvartering,
var det trangt om plassen. OBOS matte
forsere boligbyggingen, og nye blokk-
leiligheter debuterte som hotellrom. P&
Grefsen stasjon var det parkert svenske
sovevogner som huset 75 tilreisende.

Av vinteridretter er det likevel ikke
skisport som NSB har hatt det tetteste
forhold til selv om ogséd NSBs forhold til
skaytesporten begynte i skiloypa. Det
skjedde ved at jernbanedirektor Tore
Lindholt pd ski bokstavelig talt statte
sammen med Tove Strand som da var
skaytepresident Rune Gerhardsens kone.
Skayteforbundet trengte sponsor, og ut

fra ekonom Lindholts tankegang fra
aksjemarkedet 14 norsk skaytesport sd
langt nede at det bare kunne gé én vei:
oppover!

Det var feil, bunnen var enna ikke
nadd. Med NSB som hovedsponsor fant
skoytesporten sitt bunniva da Geir
Karlstad falt pad 10 000 meter i Calgary
11988 ...

Ellers vil jeg bruke de siste linjer av
dette skrablikk pd & takke min samar-
beidspartner Egil Nyhus for godt og
knirkefritt samarbeid gjennom fire ar.
Jeg har bare kunnet antyde en idé for
Egil, og illustrasjonene har kommet pé
lopende band. En fantastisk tegner og et
godt menneske — lykke til pa andre spor!

Reidar SH



