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nbanen og Jerbanen,

innstille lerdagsavgan-

gen fra Oslo/fil Stavanger. Men togéne

fredag var dllerede fullbooket og det sto

kunder _i.f"k;a som absolutt skulle hatt
over mer gods i lgpet av helgen.

Godeé rad var altsa dyre, men én lgsning
13 dgT - hvis det var mulig a fa frem toget.
LgSningen var & kjore et tog sddangt at det
yille bli problematisk 8 leggeinnkryssin-
ger underveis fordi det ef for fa lange
kryssingsmuligheter p& Serlandsbanen.

Etter at ruteplanleggerne i Jernbane-
verket'hadde sett pa ruteleiet, ga de
klarsignal. Dermed ble fredagsavgangen
ikke maksimalt 450 meter, som normalt,
men over to hundre meter lenger. Det
673 meter lange toget hadde med seg
1432 tonn da det tok av fra Alnabru.
Trekkraft var det ogsd rikelig med. De
to TRAXX-lokomotivene i front har til
sammen en ytelse pa 11200 kW, som til-
svarer 15 232 hestekrefter. Helt forrest
satt lokomotivferer Gunnar Aas og man-
ovrerte ekvipasjen med stedig hand ned
bakkene fra Alnabru.
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SIGNALER

Kapasitet
og kvalitet

Av Elisabeth Enger

ERSONTRAFIKKEN med tog vokser og

vokser. Fjorarets passasjertall var impone-

rende bade hos NSB og Flytoget. Og det er

ingenting som tyder pa at veksten vil
stoppe opp. Prognosene viser sterk befolknings-
vekst i drene framover, og vi gnsker & bidra aktivt
til 4 na de offensive mélene om at trafikkveksten i
byene skal tas kollektivt. Da er det helt ngdvendig
at toget er i stand til & ta unna mye av den trafik-
ken som forventes & komme.

Flere tog enn for er i rute, og arbeidet med & gke
paliteligheten til toget star fremdeles hayt pa
agendaen. Rutetilbudet utvides trinnvis, og vi
samarbeider med andre aktgrer om & utvikle
knutepunkter.

Vi er videre i full gang med & bygge ut InterCity-
omradet for gkt kapasitet og kortere reisetider.
Samtidig utredes det hvilke tiltak som er ngdvendig
for & gke kapasiteten ytterligere. Konseptvalgut-
redningen som na er i gang knyttet til kapasiteten
i Oslo-navet, er et spesielt viktig arbeid og ventes &
bli fullfert i lepet av forste halvar neste ar.

Ogsa pa kortere sikt er det viktig at vi stadig leter
etter mulige kapasitetsgkende tiltak. I forbindelse
med den nye grunnruteplanen gjeres det na tiltak
i Oslotunnelen som vil gke kapasiteten fra 20 til 24
togitimen, som nok er det maksimale tunnelen
kan ta.

En annen mulighet er 4 se pa hvordan kapasite-
tenihvert enkelt tog kan gkes. Da er lengre tog ett
alternativ, men tanken om toetasjes tog har ogsa
veert fremme. Jernbanemagasinet ser i dette num-
meret pa hvilke fordeler og ulemper slike tog har.

Uansett hvilke konklusjoner en kommer til, er
det viktig at vi hele tiden jakter pa muligheter til
a forbedre jernbanens kapasitet og kvalitet. //
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Hovedsaken: Gir plass til flere

Det er billigere a kjope toetasjes tog enn a bygge nye
spor og forlenge plattformer. Derfor kan toetasjes tog
vaere aktuelle pd Gjevikbanen og kanskje for Oslo-
Halden. Ulempen med toetasjes tog er lang tid til av-
og pastigning. Derfor far de ikke slippe til i Oslo-
tunnelen der togene ma komme pa lgpende band.

16

«Arver» bruer
Marianne Hvaal Larsen
er32arogiferdmeda
opparbeide seg en solid
posisjon som bygge-
leder - med ansvar for
fem bruer mellom
Larvik og Porsgrunn.

20

OsloSibevegelse
Den store utbyggingen
rundt Oslo S gjer at grun-
nen under sporene bade
synker og forskyver seg.
Skadene er synlige, og
banesjefen falger
utviklingen naye.

24

Eventyrligreise

«En magisk og eventyrlig
reise hvor ingenigrkunst
og naturopplevelser over-
gar Disneyland og Indiana
Jones». Slik oppsumme-
rer en fransk kvinne sin
togreise i Norge.

32

Moderne reise

Har du planer om a til-
bringe ferien pa den
spanske solkysten? Da
har du mulighet til &
oppseke historiske og
kulturelle perler - en time
unna med moderne tog.

Les ogsa:

From Hell to Las Vegas
Avvikler seg selv
Nzermere en avklaring

om godsterminalene

Gir klarsignal for nytt
banesystem

Ny trdd for tunge tog

En ekte jernbaneentusiast

Mannfolka er
gladeforafa

inn ei jente.

GODPLASS: PaHauerseter far
banemonterlerlingene Stian Svens-
son (t.v.) og Kjetil Fjellaker kyndig
veiledning avbanefermann Roger
Nilsen (bla hjelm) og fagarbeider ™
Steinar Jansen (grenn hjelm).

JERNBANEUTDANNING

Teori i praksis
pa Hauerseter

Landets forste fagpravesenter for jern-
banefag er nad et faktum pa Hauerseter
like nord for Jessheim. Her kan elevene
gd rett fra klasserommet og ut i pukken.

tekst og foto @YSTEIN GRUE

HEE NORSK Jernbaneskole pa Grorud har
manglet plass hvor det kan drives praktisk opp-
leering. N4 er en viktig brikke i opplaeringen av
banemontgrer, energi- og lavspenningsmontg-
rer snart pa plass pa Hauerseter.

Fordelen med & ha et gvingsomrade er at her
kan alle faggrupper lgse sine oppgaver i fred og ro.

- Vi kan rette tenkte feil i anlegget uten a ha
press fra alle kanter, sier fagleerer KL og hoy-
spenning ved Norsk jernbaneskole, Frank Flam.

Pa Hauerseter kan banefag, lavspenning og
KL-faget jobbe sammen og fa en bedre gjensi-
dig forstdelse av fagene - og av problemer som
kan oppsta og hvordan de best kan lgses.

Ilgpet av april og mai har lerlinger fra Oslo,
Akershus og @stfold bygget om lag hundre me-
ter spor med sporveksel pd Hauerseter.

- P4 Hauerseter kan vi ga rett fra klasserom-
met og utipukken for & gjennomfare det vi har
gjennomgatt som teori. Bedre kan det ikke bli,
oppsummerer en begeistret instrukter Roger
Nilsen.

Ilgpet av sommeren skal det bygges strgm-
forsyningsanlegg med lave master, slik at leer-
lingene kan gjgre feilretting og skifte deler pa
KL-anlegg fra bakkeniva.

- Dette blir landets forste undervisningsan-
legg for jernbane, oppsummerer Frank Flam.

P& Hauerseter, som ligger noen kilometer nord
for avkjeringen til flyplassen pa Gardermoen, er
det uante muligheter for videre utvikling. //
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kobbertyveri pa @stfoldbanen sa langt i ar
kan tyde pa at Jernbaneverket har fatt bukt
med problemet. | fjor var det 18 tyverier

som skapte trabbel for trafikken. '

millioner kroner er budsjettert til bruk
pa Rallarvegeni ar. Det er hele tiden
arbeid som ma gjores for a sikre dette
saregne kulturminnet.

HEAVEN IN HELL:
Strandbrua ved Hell

stasjon vekker - ikke
ufortjent - internasjonal
oppmerksomhet.

STRANDBRUA

FromHellto
Las Vegas

Strandbrua pa Hell har fatt opp-
merksombhet langt ut over lande-
grensene. P4 den internasjonale
trebrukonferansen i Las Vegas
fikk brua over Nordlandsbanen
mye oppmerksombhet.

tekst STIG HERJUAUNE foto HILDE LILLEJORD
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I L.IMTREBRUA over sporene vest for
Hell stasjon har fatt mye lokal oppmerk-
somhet for sin saregne stil. Kombinasjo-
nen trebru og steinlagte brukar vekker
bade oppmerksomhet og beundring. Byg-
get ble utfert som en del av prosjektet «Ge-
vingéasen tunnel» i 2011.

Arkitekten som tegnet Strandbrua, Yngve
Olav Aartun i PLANarkitekter, er blitt kjent
for sine trebruer i laminat. Sa kjent at han
var invitert til den internasjonale trebru-
konferansen i Las Vegas for & presentere ek-
sempler pa den norske limtretradisjonen i
brubygging. Det var «International Confe-

ol —

# Det skader ikke

" deninternas-
jonale interes-
sen nar vikan
fortelle at brua
ligger pa «Hellin
Norway»

rence for Timber Bridges» som var arranger
for konferansen, og det deltok medlemmer
fra sveert mange nasjoner.

Treiinfrastruktur. - Dette er en ren tek-
nisk konferanse for treteknikk og bygging
med tre i ssmmenheng med infrastruktur.
Det var rett og slett stor interesse bade for
Strandbrua og prinsippene for bygging av
brua. Sa skader det jo heller ikke den in-
ternasjonale interessen nar vi kan fortelle
at brua ligger pé «Hell in Norway». Da blir
det jo alltid noen som hever gyenbrynene
og spisser grer, ler Aartun. //

milliarder kroner star pa sparekontoi
LKAB for a dekke kostnadene ved a flytte
bysentrene i Kiruna og Malmberget. Kiruna
kommune far inntil 3,75 milliarder.

millioner kroner skal i lopet av et par ar
brukes pa Holmen i Drammen. Etterpa vil
det kunne kjores 580 meter lange godstog
problemfritt helt ned pa havna.

L

STASJONSUR

Tiden stilles tilbake i Stjerdal

Arne Rgkke er jernbanepensjonisten som ikke sitter uvirksom. I vinter har
han renovert det serverdige stasjonsuret fra 1910 pa Stjerdal stasjon.

tekst STIG HERJUAUNE foto GEIR OLAV FLAAN

B | FLERE TIAR hadde Arne Rokke
ansvaret for stasjonsurene i distriktet.
Mest kjent var han for sin grabla lagerfrakk
og sitt skarpe blikk. @rneblikk, det har han
fortsatt. Det kommer godt med nar du skal
renovere et eldgammelt urverk, med tre
urskiver med felles urverk.

- Det var utfordrende, men veldig mor-
somt, sier pensjonisten med et stort smil,
mens han spiser velfortjent kake pa dagen
for avduking av stasjonsuret.

En skulle tro at urverket, som driver tre
samtidige urskiver, var den sterste utfor-
dringen. Men, nei da.

- Det var oppbyggingen av urskivene til-
bake til opprinnelsen som var storparten av
jobben. Og sd métte jeg ta hensyn til den nye
tid. Det holder ikke med vanlig glass pa disse
urene lenger. Det mé veere uknuselig glass

som taler at det blir kastet stein eller lig-
nende, sier Jernbaneverkets egen urmaker.

PaHamar. Denne glade historien begynte
med at oppsynsmann Knut Egil Bjgrgvik
kom over opplysninger om at det opprinne-
lige uret pa Stjgrdal stasjon 14 pa et lager ved
Jernbanemuseet. Etter noen telefoner og
involvering av Rom Eiendom ble stasjons-
uret hentet og bragt tilbake til Trgndelag.

Forste destinasjon var boligen til Arne
Rokke pa Saupstad i Trondheim. Her gikk
bade senhgsten og vinteren med til et langt
og omstendelig prosjekt.

Rom Eiendom vil i sommer pusse opp fa-
saden pa Stjgrdal stasjon. Stasjonen blir
malt i sine opprinnelige farger, og det opp-
rinnelige vingehjulet pa toppen av mgnet
skaligjen framsta i all sin prakt. //

RUTETILDELING
Misngye i Sverige

I Transportstyrelsen, som til-
svarer Statens jernbanetilsyn i Norge,
har sjekket med de togselskapene som
alle vil kjgre mellom Géteborg og
Stockholm pa kommersielle vilkar, hvor
forngyde de var med prosessen for a fa
ruteleier. Svaret var negativt. De mener
tildelingen diskriminerte konkurren-
tene til SJ. Forelapig er det SJ og Bla
Taget som kjarer pa strekningen. De to
nye som skal begynne a kjgre i desem-
ber, er MTR (Mass Transit Railway) og
Citytag. Ettersom flere ville kjgre i de
samme ruteleiene, fikk Trafikverket en
solid utfordring i a gjere alle til lags.
Transportstyrelsen skal nd sette i gang
et forskningsprosjekt for & finne fram
til en modell for tildeling som gir mest
samfunnsgkonomisk nytte. Da skal de
ogsa huske pa a ta med interessene til
godsaktarene.

UNDER JORDA
Tunnelkongress

I Etter hard kamp mot Frank-
rike og Nederland (1) vant Norge kam-
pen om & faarrangere den neste World
Tunnel Congress om ganske ngyaktig
tre ar. Arrangerbyen Bergen kan da be-
lage seg pa a fa besgk av 1500 kon-
gressdeltakere som er spesielt interes-
sertialage hull under bakken. Norge
har nd mye snadder pa tunnelfronten,
om det er med drill&blast, drill&split,
tunnelboremaskin (TBM) eller andre
metoder, som bar holde til & sende
hjem deltakerne med ny kunnskap. Pa
veisiden kan nevnes Rogfast og Ryfast,
mens jernbanen har megaprosjektet
Follobanen og ny tunnel gjennom Ulri-
ken i nabolaget under bygging. Det
mest spektaktulzere er kanskje forsla-
get om a bore tunneler i Lofoten for a
hente olje 150 meter under havbunnen
forikke a sele til havet.
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Hovedsaken | Dobbeltdekkere

Gjovikbanener
veldig aktuell
fordidealler
fleste platt-
formeneer
korte og lave.

N NARFOLKSTARSOM sild i tenne pa toget, per-
rongene ikke kan ta imot lengre tog og det ikke er plass
til flere tog pa sporet, er valget ett av fire: Bygge flere
spor. Forlenge plattformene. Bygge bredere tog eller
bygge i hoyden. Valget er ikke opplagt.

A bygge flere spor er kostbart. A forlenge plattformene
koster ogsé flesk. A sette inn flere seter i et tog, kan vaere
en lgsning. Men pa en lengre reise er erfaringen at ingen
vil sitte i midten pa en treseter. Da gjenstar a bygge i
hgyden som en rimelig lgsning for a fi plass til flere.

Gjovikbanen. [ sa fall bar det vurderes pa Gjevikbanen,

I<apa5|tetSSJef Christian Knittler far bekreftet at plattformen pa Grefsen s = “!'\. fﬁ NP R ener fagsief for kepasitet Jernbaneverket, Christian

- R - - i -2 Knittler:

stasjon er godt egnet for et toetasjes tog. Men gjennom Oslo-tunnelen =R .,ﬁ.c*-r“ﬁ‘ R e i g T Clovikbanen erveldig aktuell fordi togene kke skl

lenger enn til Oslo S og de aller fleste plattformene der

kommer det ikke. Til det tar det for lang tid med av- og pastlgnlng :‘*"‘“'“'"‘* W ek Ny Mg P d e Deterriassilflerescteritoctasestognérguly-

hoyden i deromradet er lav. Det passer til de lave platt-

. ¥ ; = E formene pa Gjgvikbanen. I stedet for & matte bygge 220
Skal det kjares tog med to etasjer i Norge, ma det bli pa GJ@Vlkbanen 1 B t o By D O b o oyt pIattformet 1 16 s on
T = ppla S ' er toetasjes tog en rimelig lgsning for a tilby mer trans-
portkapasitet til flere passasjerer, mener Knittler.
Toetasjes tog kan ogsa veere aktuelle til og fra Hal-
den. Som togene pa Gjgvikbanen gar ogsa disse togene
bare til Oslo S. Det er nér disse togene eventuelt skal
gjennom Oslo-tunnelen, at det blir trgblete. ©

tekst ARVID BARDSTU foto BRIAN CLIFF OLGUIN og ARVID BARDSTU
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Vi er svaert forngyd
med dette toget. Det
er 0gsa passasjerene.

JANKYRK, regionsjefiSJ

Undrende statsrad. Samferdselsminister Ketil Solvik-
Olsen uttalte i vinter at han vil ha vurdert toetasjes
vogner pa de mest trafikkerte pendlerstrekningene inn
til Oslo. Da kan man tilby mer kapasitet pa togene
mens man venter pa mer sporkapasitet og lengre platt-
former, som er et krav til & kjore lange tog.

- Jeg merker at mange i dagens norske jernbanesys-
tem er skeptiske til toetasjers vogner, men vi ser at det
fungerer i andre land, for eksempel i Nederland. Her
kan et storre mangfold av togselskap bidra til at man
utfordrer hverandre pa valg av vognlgsninger, sa
Solvik-Olsen til Dagbladet.

Sa hva er problemet?

Nationaltheatret bestemmer. Da NSB skulle innhente
anbud pa nye tog, som vi i dag kjenner som Stadler
FLIRT, sto det ingenting i papirene om at industrien
bare skulle tilby énetasjes tog, forteller fagsjef Ulf Erik
Bakke i NSB Plan:

- Ispesifikasjonene til det nye toget hadde vi mange
funksjonskrav. Ingen av dem ekskluderte dobbeltdek-
kere. Men vi hadde krav om tilpasning til plattform-
heyde pé 76 centimeter, som er en internasjonal stan-
dard, og som er vedtatt som plattformhgyde i Norge.
Og vi hadde krav om av- og péstigningstid pa Natio-
naltheatret stasjon, som er dimensjonerende for alle
tog pa Pstlandet.

Tog som far stoppe pa Nationaltheatret kan ikke bli
stadende lenge for det skaper kaos i toggangen. Kravet
fra NSB var at det skulle vaere mulig & skifte ut 25 pro-
sent av sitteplasskapasiteten i lgpet av 40 sekunder.
For et tog med 400 seter vil det si at 100 passasjerer
skulle kunne ga av og 100 passasjerer ga pé i lgpet av
40 sekunder.

- Det er ikke noe urealistisk krav, men det krever et
visst antall dgrer. Med toetasjes tog vet vi at oppholds-
tiden blir lengre, forklarer Bakke. Arsaken er ferre
darer pa et toetasjes tog, samtidig som det er flere pas-
sasjerer som sogner til hver der. Da tar det lengre tid.

Sterre degrblad, eventuelt doble dgrblad, er ikke egnet
for heye hastigheter, da de krever ekstra sikkerhetstil-
tak. Det igjen gir lengre tid til &pning og lukking.
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Populxere tog. Toetasjes tog brukes i dag rundt om-
kring i verden som lokaltog, regiontog, langdistanse-
tog og hayhastighetstog. Det var for eksempel et slikt
toetasjes tog fra Alstom som i 2007 satte hastighetsre-
kord for tog med 574,8 km/t i Frankrike.

Dobbeltdekkere selges altsa i bgtter og spann over
hele verden. Men ikke til Norge. Finske VR har nettopp
sendt ut anbud pa 46 vogner med opsjon pa 185 til.
Sverige har allerede 42 togsett i daglig trafikk:

- Vi er sveert forngyd med disse togene. Det er ogsa
passasjerene som kan sitte i andre etasje og fa sett mer
av Sverige, sier Jan Kyrk, regionsjef for Mdlardaleni SJ.
Det er i Milardalen disse togene i hovedsak gar.

De 42 togsettene til SJ er enten to-vognsett (55 meter
lange) eller tre-vognsett (81,5 meter). I rush blir flere
sett koblet sammen, gjerne med to tre-vognsett og ett
to-vognsett, til et 218 meter langt tog med til sammen
650 seter. Til sammenlikning har to FLIRT-tog pa 210
meter, slike som gar pé strekningen Skien-Lilleham-
mer, 480 seter ndr klappstolene er medregnet.

Palitelig. I Alstom, som har produsert de svenske tog-
ene, er de klare pa at dobbeltdekkere ikke passer like
godt over alt.

- Dobbeltdekkere passer for regiontrafikk og lengre
strekninger. Det er kanskje ikke sd egnet for lokaltrafikk,
innremmer Magnus Klaar, salgsdirekter i Alstom
Sverige.

- Enkelte, som hgyhastighetstogene i Frankrike, gar
med en blanding av énetasjes og toetasjes vogner. To-
get kan leveres i alle mulige utforminger. X40 er det
mest palitelige SJ har, og det er brukt pé sveert ulike
strekninger nar SJ har manglet annet materiell. Det er
anvendelig dels fordi det gar fort og dels fordi folk liker
areise med det, sier Klaar.

- Hvis det er slik, hvorfor er det ikke flere dobbeltdek-
kere i Norden?

- Jeg tror det er fordi man ma vite at det finnes alt-
ernativ til de tradisjonelle togene. Passasjerene vil
mye heller reise med dette toget enn med ett som har
to pluss tre seter. Det er ingen som vil sitte i midtsetet,
svarer Klaar. ©

FORN@YD: JanKyrkiSJ
synes dobbeltdekkeren
X40 fungerer godt.

FLEKSIBELT TOG:
Salgsdirekter Magnus
KlaariAlstom forsikrer at
togetkanleveresialle
mulige utforminger

BLID OG FORN@YD:Karin Ahlin har
vart kondukteriSJiseks ar og trives
utmerket med det. Dobbeltdekkeren
synes hun er grei nok, men med et minus
for alle trappene. Dessuten far hunikke
sa god kontakt med passasjerene her

som pa «vanlige» tog.
A 1-4 M

Dobbeltdekkere
passer for region-
trafikk og lengre
strekninger. Det er
kanskje ikke sa
egnet for lokal-
trafikk




Hovedsaken | Dobbeltdekkere

© Universell utforming. De siste arene er kravene til uni-
versell utforming - som skal gjore det like enkelt for
funksjonshemmede som andre 4 reise kollektivt - blitt
stadig sterkere. Dette er nedfelt i en TSI, en internasjo-
nal teknisk spesifikasjon, som Norge mé forholde seg
til. I dette tilfellet betyr det for eksempel at rullestol-
brukere skal kunne kjore ut og inn av toget uten bi-
stand fra maskiner eller mennesker.

Dette skaper spesielle utfordringer for designet av
toetasjes tog. Hvis plattformen er hgy, blir det vanske-
lig & unnga trapper ogsa til den nederste etasjen. Da
kan én enetasjes vogn innimellom toetasjesvognene
vere en lgsning, som for TGV-toget i Frankrike.

1 Sverige er standard plattformhgyde 55 cm. Der gér
det jdttefint, forteller Jan Kyrk:

- Jeg ble intervjuet av en journalist fra lokal-TV da vi
presenterte toget. Hun spurte: «Ar tdget anpassat funk-
tionshindrade?». Nei, svarte jeg. Her er det ingen ting &
tilpasse. Det er bare 4 kjgre rett inn. Det fine er at det
som gjar det enkelt for rullestolbrukere a reise, gjor det
ogsa enklere for alle andre. Det er bare 4 ga rett inn.

Derimot er det ikke lov & ta med sykkel om bord pé
disse togene i Sverige. - Det er ikke fornuftig a hive ut
seter til fordel for sykler nar det er rift om plassene.
Man kan jo ikke sykle om bord likevel, parerer Kyrk.

I andre land med annen utforming av togene er det
ogsé gjort plass for sykler.

Sma marginer. Den nye ruteplanen fra 14. desember
legger opp til 24 tog i timen i hver retning gjennom

il iy i l'\-\.f

Urban Hakansson,
Vdsterds

Jeg pendler daglig mellom
Vasteras og Stockholm, og
alltid pa 1. klasse i andre etasje.
Om jeg hadde hatt valget, ville
jeg foretrukket X2000. Jeg kan
jobbe om bord pa dette toget
0gsa, men X2000 har bedre
plass. Dessuten er det for liten
forskjell pa komforten pa 1. og
2. klasse pa dette toget.

Linnea Ekberg,
Sundbyberg

Jeg pendler mellom
Sundbyberg og Vésteras
to-tre ganger i uken. For
meg spiller detingen
rolle hva slags tog det er
eller hvor jeg sitter nar
jegreiser pa en sa kort
strekning. Pa lengre
reiser foretrekker jeg
X2000.

TIDSPRESS: -Med
toetasjes tog blir stasjons-
oppholdet lenger pa grunn
avfarre derer og flere
passasjerer som sogner til
hver der, forklarer fagsjef
Ulf Bakke i NSB Plan.

Det er ikke slik at vi i NSB ikke synes toetasjes vogner er noe
smart, men det er smart under visse forutsetninger.

ULF BAKKE, fagsjef NSB Plan

Oslotunnelen. Det er det maksimale av det som er an-
befalt for & opprettholde en akseptabel punktlighet.
Fjerntogene pa Bergensbanen far for eksempel ikke
stoppe pa Nationaltheatret lenger. De har for smale
derer og kronglete adkomst med trappetrinn og vil bli
stdende sa lenge at de skaper forsinkelser.

- Dobbeltdekkere kan vaere aktuelle pa @stfoldbanen
til og fra Halden og pa Gjgvikbanen. Vi har en annen
struktur pa banenettet og togtilbudet enn i Sverige. Vi
har ikke noe som likner pa Milardalen, der toget pa
Mailarbanan bare stopper tre ganger mellom Stock-
holm C og Visteras, eller pa Svealandsbanan der det er
fem stopp pa en tilsvarende strekning som Oslo-Hal-
den eller Oslo-Gjevik, sier Ulf Bakke.

Det spesielle med rutene rundt Stockholm er at regi-
ontogene ikke stopper inne i byen, som for eksempel
togene gjor ved Nationaltheatret og Skoyen.

- De svenske regiontogene stopper forst etter at bane-
nettet har grenet av. De har ikke flatedekning inne i
byen i det hele tatt, minner Bakke om.

@stfoldbanen. I NSB ser de at toetasjes tog kunne vert
en riktig lgsning a sette inn pa for eksempel Oslo-Hal-
den. Ifglge Nasjonal transportplan «tas det sikte pa» &
ha dobbeltspor til Halden ferdig ferst i 2030. Det er 16
ar frami tid. Fram til dobbeltsporet star ferdig, kan det
kjores maksimalt to tog i timen til Halden. Med toeta-
sjes tog ville det blitt plass til flere pa hver avgang.

- Et tog har en levetid pa 30 ar. A kjope tog som kan-
skje kan brukes bare i halve levetiden, er ugkonomisk.

P4 den andre siden er det usikkert om banen er ferdig
til 2030, eller om det sklir ut med byggingen, sier Ulf
Bakke.

Christian Knittler er delvis enig med Bakke i at Jst-
foldbanen kan vere aktuell, men mest fordi disse tog-
ene bare skal til Oslo S.

- Fra toget kommer inn til Oslo S, tar det 12-15 minut-
ter til det er klargjort for & kjgre ut av stasjonen igjen.
Det er mer enn god nok tid til & temme toget og fylle
det opp igjen. Pa @stfoldbanen vil det gradvis bli bygd
nye og lange plattformer som ledd i dobbeltsporutbyg-
gingen. Da vil det ikke mangle tiltak pa sa mange sta-
sjoner for det kan settes inn trippel togsett. Det tredje
togsettet vil gi 50 prosent flere seter.

Valgets kval. Selv med en ny Oslo-tunnel som vil gke
kapasiteten gjennom Oslo, er ikke Ulf Bakke sikker pa
at det er sd lurt 4 kjore dobbeltdekkere der uansett:

- En ny oslotunnel vil veere den mest dyrebare infra-
strukturkapasiteten som vil finnes i Norge. Vil det da
veere riktig at det kjores tog hvert fierde minutt, som
vil kreves hvis det er et toetasjes tog, i stedet for an-
nethvert minutt med andre tog?

NSB har brukt store ressurser pa a fglge med pa det
som skjer pa togfronten i Europa. Sa langt er konklu-
sjonen fra Ulf Bakke ganske enkel og jordneer:

- Vi har sett pa hva den reelle effekten er. Det er ikke
slik at vii NSB ikke synes toetasjes vogner er noe smart,
men det er smart under visse forutsetninger. Det er om
a gjore a velge det riktige. //

Eksempler pa toetasjes tog i Eur

-

Alst;)m CoradiaDuplex

VOGNER:2/3
LENGDE:55,1/85,1
SETEKAP.:153/252
KM/T:200
HVOR:SJ-SVERIGE
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| VOGNER:4

| LENGDE:108

{ SETEKAP.: 407

| KM/T:160

| HVOR:NS-NEDERLAND

Bomardier DD VIRM

Bombardier TWINDEXX Express*

| VOGNER:8

| LENGDE:200,6

i SETEKAP.: 625

| KM/T:230

| HVOR:SBB-SVEITS

Bombardier TWINDEXX VarioIR200

| VOGNER:S

| LENGDE:200,6

i SETEKAP.:696

| KM/T:200

| HVOR:DB-TYSKLAND

* Produksjonen av dette toget er kraftig forsinket ** Toget far bare kjgre i 160 km/t i tunneler

Stadler KISS

VOGNER: 6
LENGDE:150
SETEKAP.:535
KM/T:160
HVOR:SBB-SVEITS

Stadler KISS**

| VOGNER:6

| LENGDE:150

{ SETEKAP.:501

| KM/T:200

i HVOR:OBB-@STERRIKE
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Min arbeidsdag | Inger Lise Tangent

Avvikler seg selv

Inger Lise Tangen leder Jernbaneverkets Ressurssenter.
Eller mer presist: Hun ER ressurssenteret. Madlet hennes er d legge ned
hele senteret og gjore seg selv overfledig. Hun er godt i gang.

tekst og foto ARNE DANIELSEN

I KORTEST MULIG. Ressurssenteret apnet 1. april
ianledning den store omstruktureringen av Jernba-
neverket, for i forste omgang & ivareta de som ikke
straks ble innplassert i nye stillinger.

- Jobben min gar ut pa & snakke med dem som blir
overfart hit, kartlegge kompetanse, giennomga CV og
interesser for 4 finne passende ledige stillinger. Mélet
er & fa folk ut i annet passende arbeid i organisasjonen
pa kortest mulig tid. Det har vi klart, n er det ikke
mange igjen, forteller Inger Lise Tangen.

I alt 36 medarbeidere har siden starten veert regis-
trert hos Ressurssenteret, men mer enn halvparten av
disse var bare innom av praktiske drsaker, og var alt i
nytt arbeid ved gjennomfpringen av omstrukturerin-
gen 1. april.

- Det er klart at ting kan glippe i en sa stor endring, og
at alt ikke var klart forste dag. Tidligere stottefunksjo-
ner skulle fordeles ut i linja, som igjen méatte vurdere
hvilken kompetanse som trengtes pa hvilket niva. I en
kort mellomperiode, mens disse vurderingene pagikk,
ble derfor enkelte overfort til Ressurssenteret.

Nye muligheter. April maned var utrolig hektisk, for-
teller Inger Lise. Siden har det blitt roligere.

- For meg var det viktig & snakke med alle som kom
innom Ressurssenteret. Jeg har mgtt mange utrolig
dyktige mennesker som heldigvis vil fortsette & jobbe
for oss. De aller fleste har veert positive og sett aktivt
etter lgsninger. En del har ogsa skiftet beite i forhold
til hva de gjorde for, og har gatt i retninger som de
kanskje ikke hadde tenkt pa tidligere.

I omstillingen har det hele tiden veert viktig & veere
apen, informere og legge til rette for at alle skal komme
inn i passende stillinger sa fort som overhodet mulig.

- Ikke alle er forngyd. Men i den forbindelse er det viktig
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Inger Lise
Tangen, 50 ar

STILLING:
Leder Ressurssenteret

ARBEIDSSTED:
Stortorvet Oslo

3

KJAPPE

Mest hektisk?
Dajegstartet opp Res-
surssenteret med bruk-
ket ribbein og matte
reise fram og tilbake
til Bergen samme dag.
Det gjorde vondt.

Flotteste opplevelse?
Dajegfikk gledenava
oppleve seks nye traineer
presentere prosjektene
de jobbet med. S impo-
nerende mye de hadde
leert pa fa maneder.

Storst utfordring?
Afinne nye lgsninger

i et lite lokalmilje for
medarbeidere som bor
utenfor sentrale strak.

a huske pa at det finnes et stort internt arbeidsmarked i
Jernbaneverket, og at nye muligheter vil dukke opp.

Kompetansesenter. Inger Lise Tangen var tidligere
seksjonssjef'i sentral HR-stab, men er selv en av dem
som har fatt sin tidligere stilling avviklet. Etter at ar-
beidet i Ressurssenteret er brakt til ende, forhapent-
ligvis til alles tilfredsstillelse, tiltrer hun som funge-
rende direkter for Jernbaneverkets kompetansesenter,
inntil denne stillingen blir besatt permanent. Hun
understreker at hun ikke star pa sgkerlisten.

- Nei, da gleder jeg meg til 4 ta fatt pd utvikling av
kompetansestrategi og kompetansestyring. Ikke mye
jernbanekompetanse er hyllevare, s mesteparten ma
vi utvikle selv: jernbaneingenigrer, plan- og utred-
ningskompetanse, lokomotivferere, fagarbeidere, pro-
sjektledere og byggeledere - alt!

Nytt og internasjonalt. Tangen forteller at et erfarings-
basert masterprogram er godt i gang pA NTNU i Trond-
heim, beregnet pd medarbeidere med bachelorbak-
grunn og to ars omfattende erfaring. En rekke nye
jernbanefag er opprettet pa masterniva, og en profes-
sorijernbanefag, Elias Kassa, er pa plass. Professoratet
er en gave fra Jernbaneverket for 4 sikre et jernbane-
faglig miljg pa akademisk niva.

- Det finnes mange fag og mye nytt. ERTMS er jo et ak-
tuelt eksempel pd hva som kommer. Vi samarbeider tett
med Sverige og etter hvert Danmark, deltar blant annet
i et EU-prosjekt for skandinavisk infrastruktur, med
malet § sikre bedre flyt av kompetanse over landegren-
sene. Viarbeider ogsa med en toarig nordisk mastergrad
innen jernbane. Uansett vil Jernbaneverket i denne
spennende tiden fortsatt ha bruk for interesserte og enga-
sjerte medarbeidere, konkluderer Inger Lise Tangen. //

i

#
SER ETTER LOSNINGER: Som ledek
Jernbaneverkets Ressurssenter har Inga

nginy

Lise Tangen sett etter lasninger ford
ikke er blitt direkte innplassert i stilli
organisasjon.

Det finnes et
stort, internt
arbeidsmarkedi
Jernbaneverket,
og nye muligheter
vil dukke opp.




Nyheter | Farriseidet-Porsgrunn
DIGGER BRUER: - Jeg elsker & bygge estetisk

finetingilandskapet, sier Marianne Hvaal Larsen,
her med @nnabruibakgrunnen

Brubyggeren

Tibruer og syv tunneler ma til for a erstatte en snirklete
trasé fra 1881 med en bane for opptil 250 kilometer i timen.
Marianne Hvaal Larsen (32) har ansvar for fem av bruene.

tekst og foto ANNE METTE STORVIK

Jegerglad
utfordringene
kom etter hvert
ogikkeallepa
éngang.

I DAGENS BANE MELLOM Larvik og Porsgrunn
er 35 kilometer lang. Store deler av den gér i bratt ter-
reng med hoye skjeringer og store fyllinger. Gjennom-
snittshastigheten er lav, og mange av togavgangene er
erstattet med busstransport.

Om fire ar knyttes Vestfold og Telemark sammen
med en helt ny jernbane: 15 av de 22 kilometerne med
dobbeltspor som bygges mellom Larvik og Porsgrunn,
ligger i tunnel. Samtidig har den nye traseen rekord-
mange bruer, og de reiser seg na én etter én.

Marianne Hvaal Larsen

«Arvet» bruer. Etter en relativt myk start har 32 ar
gamle Marianne Hvaal Larsen blitt byggeleder for fem
bruer, en portal og en kulvert. Hun startet med
Herregardsbekken bru og noen portaler. Sa fikk hun
ansvaret for @nna og Gunnarsrgd. Siden «arvet» hun
bruer etter ansatte som sluttet i prosjektet.

- Jeg er glad utfordringene kom etter hvert og ikke
alle pa én gang, konstaterer Larsen ngkternt.

Mens de fleste byggeledere forholder seg til én entre-
prener, har Larsen tre hovedentreprengrer og to fylker
a handtere.

- Herregardsbekken og @nna bru er ferdige, sa fra
sommeren blir det hovedsakelig én entreprengr jeg
jobber mot, det blir litt lettere ...

Mannsdominert. Kvinneandelen blant ansatte bygge-
ledere pa de store prosjektene ligger pa under ti prosent.

Er dette et problem?

- Jeg tenker ikke sa mye over det. Men jeg blir tatt
godt vare pa, og det virker som mannfolka er glade for SNART FERDIG:
a fainn ei jente. Anleggsarbeiderne er flinke til 4 dele @nnabru er ferdig
kunnskapen sin, noe jeg nyter godt av. Og jeg liker a ;ffet i;?f: :rs eTi‘:rtl::)-
jobbe mot dem. Noen er skeptiske, men de apner seg nerende syn:

opp etter hvert, synes Larsen. ©
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Nyheter | Farriseidet-Porsgrunn

Vi er i rute bade med framdrift og skonomi. Generelt har det vaert bedre fjell enn for-
ventet. Det har ikke vaert mange store overraskelser - bare forventede utfordringer.

LARS A. TANGERAS, prosjektleder for utbyggingsprosjektet Farriseidet-Porsgrunn

Tenaring? Det har hendt at hun er blitt omtalt som ten-
aring, hovedsakelig av menn som naermer seg pen-
sjonsalderen. Med sine 32 ar og et ungdommelig utse-
ende opplever hun av og til at eldre karer ikke tror hun
har noe erfaring.

- Det lgser seg nar de oppdager at jeg har atte ars er-
faring, gliser Larsen, som glatt regner med sommer-
jobbene hun hadde pé anlegg mens hun studerte.

Utifelten. - Da jeg studerte, oppdaget jeg at jeg hadde
lyst til 3 bygge estetisk fine ting i landskapet, sier kvin-
nen som er sivilingenigr i konstruksjon. Etter studiene
jobbet hun tre &r med brukonstruksjon i Vegdirekto-
ratet. Der satt hun for det meste pa kontoret og hadde
knapt nok tid til & se bruene bli bygd. Det forandret seg
da hun kom til Jernbaneverket i september 2012. Na er
hun ute pa anleggene og sgrger for at byggearbeidene
gar etter oppsatt plan. Og det gjer de.

Ligger godtan. - Vi er i rute bade med framdrift og gko-
nomi. Generelt har det veert bedre fjell enn forventet. Det
har ikke vaert mange store overraskelser - bare forven-
tede utfordringer, sier prosjektleder Lars A. Tangeras.

Sommeren 2018 kan togpassasjerer glede seg til 4 ta
ibruk en flunkende ny, rask og palitelig jernbanestrek-
ning. Nar strekningen apnes for trafikk, reduseres rei-
setiden fra 34 til 12 minutter.

- Dette betyr at Vestfold og Telemark knyttes sammen
pé en ny mate. Rask og palitelig togtransport gjer pend-
ling og samhandling enklere, sier Tangeras.

Banen er ogsa viktig for havnene i Larvik og Gren-
land, og ikke minst Torp flyplass.

Unngar store inngrep. Jernbaneverket var pa forhdnd
klar over at det manglet overdekning i et omrade over
Eidangertunnelen. Opprinnelig var planen 4 grave seg
ned mot tunneltraseen, stope et lokk og fylle tilbake

FAKTA

Farriseidet-Porsgrunn

© Ca. 22 km med nytt dobbeltspor.

© Redusert reisetid fra 34 til 12 minutter.

© Syv tunneler pa til sammen 15 km (ca. 70 %).

© Fire millioner m3 fiell sprenges ut.

© Tibruer med samlet lengde pa 1,5 km. J N\
© 30 planoverganger legges ned.

© Tilrettelegges for opptil 250 km/t.

© Byggestart september 2012.

© Ferdigstilles sommeren 2018.

© Kostnad 6,5 mrd. 2014-kr.

O

Tunnelene far remningstunneler som gar ut i dagen med én
kilometers mellomrom. Unntaket er Storberget tunnel. Her
sprenges det ut en remningstunnel parallelt med togtun-
nelen. Det blir forbindelse mellom disse hver 500. meter.

Det er produsert for 2, 2 mrd. kr til na.
Det tilsvarer 34 % av totalkostnaden pa 6,5 mrd.kr.

N3
an
|

Det er 70 personer i Jernbaneverkets byggher-
reorganisasjon og rundt 500 personer hos entre-
prengrer og radgivere som jobber med prosjek-
tet. Det antas at tallet gker til i overkant av 600
neste sommer, nar tunneldrivingen nermer seg
slutten og etterarbeid er i gang flere steder.

VIKTIG PROSJEKT:
- Det nye dobbeltsporet
gjor at Vestfold og Tele-
mark knyttes tettere
sammen, sier prosjekt-
leder for utbyggings-
prosjektet Farriseidet-
Porsgrunn, LarsA.
Tangeras.

FOTO: FREDDY FAGERHEIM.

15 av de 22 kilometerne
med nytt dobbeltspor
leggesitunnel. Bilde fra
Storberget tunnel.

masser. Dette ville medfert store inngrep like ved bo-
ligfeltet Tveitanlia, og transporten av massene ville
medfort stor belastning for naboene.

Under forhandlingene mellom Jernbaneverket og en-
treprengren foreslo Implenia a lgse problemet innenfra
ved hjelp av forbolting og gitterbuer. Boltene som benyt-
tes, er selvborende. De bores inn - og blir der. Boltene er
hule, og nar man pumper mgrtel inn i dem, blir de fullt
innstgpt. Legsmassene holdes pa det meste oppe av fire
lag med forbolter. For hver meter settes gitterbuer.

Lgsningen ligner den som ble brukt pa Snekkestad i
Holmestrand, men i Eidangertunnelen trengs ikke spe-
sialutstyr. Her brukes en vanlig borerigg.

- Det er en vinn-vinn-situasjon. Entreprengren sparer
arbeidskraft og tid, Jernbaneverket sparer penger og
naboene i Tveitanlia slipper belastningen det opprin-
nelige alternativet ville ha medfort, forteller Gunstein
Mork, byggeleder tunnel pa Eidangerentreprisen.

Fortsettelse folger. Mange lurer pa hvordan prosjektet
avsluttes i endene, i og med at jernbanetraséen fra Lar-
vik til Tensberg ikke er spikret.

- Pa Larviksiden avslutter vi inne i fiellet og driver
tunnelen litt lenger enn nedvendig. En enkeltsporet
tunnel kobler det nye dobbeltsporet pa det gamle en-
keltsporet ved Farriseidet. Nar vi en gang skal drive
den dobbeltsporede tunnelen videre, kan vi gjore det
uten a forstyrre togtrafikken, forklarer prosjektleder
Lars Tangeras.

Den enkeltsporede tilknytningstunnelen vil da bli
brukt som remningsvei. I Porsgrunn avsluttes dobbelt-
sporet rundt 500 meter fgr Porsgrunn stasjon.

- Avslutningen av prosjektet i begge endene gjores slik
for at Jernbaneverket skal std mest mulig fritt til & plan-
legge en ny trasé gjennom Larvik og Porsgrunn sentrum.
Ny stasjonsplassering er forelgpig ikke avklart verken i
Larvik eller Porsgrunn, oppsummerer Tangeras. //

Bruer og tunneler Farriseidet - Porsgrunn

@nna bru:

Herregardsbekken bru:

1340 meter dagsone

S E— 1
!

Bru til Norcem (sidespor) Eidanger tunnel: 2080 meter
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Storberget tunnel: 4680 meter

Gunnarsrad bru:

@nnsasen tunnel: 635 meter

Skillingsmyr bru:

Skillingsmyr tunnel: 3760 meter

Solum bru:

Kongevegen bru:

Hobekk bru:

Askeklova tunnel: 110 meter

Vassbotn bru:

Hovas tunnel: 178 meter

i Tunnel
Bru
——— Dagsone

Paulertjenn bru:

it
IlllllllllllIIllIIllIIllllllllllllllllllllllllllI

Martineasen tunnel: 3670 meter

Nummer 4/2014 | Jernbanemagasinet | 19 |

ILLUSTRASJON: Ronald Holmstrem, Trine B. Bratlie Evensen og Redink.



Nyheter | Setningsskader

Oslo S forskyver seg

Grunnen under Oslo S synker og forskyver seg sideveis mot sjgen - etter at
det er fart opp en rekke bygg rundt stasjonen. Banesjef Guttorm Moss er
bekymret og understreker at Jernbaneverket folger utviklingen naye.

tekst KJELL BAKKEN foto 9YSTEIN GRUE
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A flytte spor
som har for-
- skjovetseg, er
==y vanskelig.

W - ITILLEGG TIL AT grunnen synker opplever
vi at den forskyver seg, forklarer banesjef Guttorm
Moss, som har ansvaret for infrastrukturen pa landets
sterste jernbanestasjon.

Det er spesielt forskyvingen som bekymrer ham:

- Det er mulig & justere skinnegang som synker tilbake
til riktig hoyde. Master og kontaktledningsanlegg kan
ogsa felges opp med justering og andre tiltak. Men a
flytte spor som har forskjovet seg er vanskelig - seerlig
pa Oslo S. Her henger sporene sammen i et stort og om-
fattende system med sporveksler og sporkryss som ikke
vil bevege seg i samme grad som grunnen under.

Okt oppfolging. Det har alltid veert setninger pa deler
av Oslo S. Men Guttorm Moss er ikke i tvil om at spesi-
elt utbyggingen av Barcode pa sgrsiden og de nye kon-
torbyggene pa Grgnland pa nordsiden har forsterket
utviklingen.

- I starten da man gravde ut Barcoderekken, var
setningene store. N& er setningene blitt mindre, men
det har oppstatt en del skader, og situasjonen krever
okt oppfelging og dermed gkte kostnader for
Jernbaneverket.

400 ars utfylling. Oslo S er anlagt pa en fylling hvor
det opprinnelig var sjg. Utlgpet av Akerselva 1a pa 1600
tallet der hvor spor 1ligger i dag. Fra dette tidspunktet
begynte en sakte utfylling mot sgr. Rundt 1880-tallet
skjot utviklingen fart, og omradet fikk sin endelige
form pé 50-tallet. Senere er Akerselva lagt i kulvert
under stasjonen.

- Setningene varierer i forhold til avstand ned til fjell
og hvor lenge utfyllingene har satt seg. I tillegg er setnin-
gene de siste arene pavirket av byggevirksomheten i om-

FOTO: KJELL BAKKEN

radet, som igjen har pavirket poretrykk og grunn-
vannstand, understreker Guttorm Moss.

Samarbeid. Statens vegvesen og Jernbaneverket har
invitert andre infrastruktureiere i omradet rundt Oslo
Stil samarbeid om en grundigere oppfelging for a vur-
dere fremtidige tiltak.

- Viplanlegger a sette ut ytterligere maleinstrumen-
ter som skal gi bedre data og méale bade den horison-
tale og vertikale forskyvningen, opplyser Moss.

Synlige skader. Banesjefen trenger ikke avansert ma-
leutstyr for & vise at det skjer saker og ting under Oslo
S. Skader er godt synlig pa betongkonstruksjoner, det
er setninger pa spor og noen kontaktledningsmaster
star litt pa skakke.

Servicekulverten under sporene er bygget av flere ele-
menter som er satt sammen til en tunnel. I sgrenden av
kulverten har elementer sunket i den ene enden og for-
arsaket en rundt 10 cm stor glippe i skjgten i andre en-
den. Langs plattformkanten pa spor 19 er den ytterste
delen av kanten skaret av for & hindre at togene kommer
borti plattformen. Det er fordi sporet ikke kan justeres
uten at det far stgrre konsekvenser for gvrig sporarran-
gement pd stasjonen. Plattformer er gjennom arenes lop
blitt lavere enn da de ble bygget.

Sikrere data. - Arbeidene vi starter vil forhapentligvis
gi oss sikrere data over hva som skjer og utviklingen
fremover. Det vil bidra til & gi oss kunnskap om hvor-
dan vi skal takle setningene pa Oslo S fremover, bade
med tanke pa eksisterende anlegg og hva vi ma ta hen-
syn til ved nybygging som innfering av Follobanen og
en fremtidig ny oslotunnel, sier Moss. //

DARLIG GRUNN:

- Setninger har vi alltid
hatt pa Oslo S. Stasjonen
erbygget paenfylling,
sier banesjef Guttorm
Moss i Jernbaneverket.

GODT SYNLIG:

I servicekulverten under
de19sporenepaOsloSer
detsynlige setnings-
skader. Elementer har
glidd frahverandre, og
glippen som er oppstatt,
kan banesjef Moss stikke
handensininni.
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Nyheter | Nytt banesystem

Gir klarsignal for
nytt banesystem

Samferdselsminister Ketil Solvik-Olsen har gitt klarsignal for et nytt, helhetlig

banesystem mellom Oslo og Ski. 64 kilometer med spor, 60 sporveksler og
teknisk vanskelige arbeider i sa vel fjell som darlig grunn er forklaringen
pa at prislappen kan komme opp i 26 milliarder kroner.

tekst TORE HOLTET foto @YSTEIN GRUE

B OMTRENT SAMTIDIG med at du blar i denne
utgaven av Jernbanemagasinet, blir den forste tunnel-
salva fyrt av pa Follobanen. Da starter arbeidet med en
avadkomsttunnelene ved Asland i Oppegard. Der skal
det bygges en ny sementfabrikk i anledning Norges
starste landbaserte samferdselsprosjekt. Deretter gar
det slag i slag fram til desember 2021, da Follobanen
tas i bruk med full trafikk og et helt nytt rutetilbud.

Tredobler kapasiteten. - Hvis vi kun hadde konsen-
trert oss om & bygge en jernbanetunnel som muliggjer
en togreise pa 11 minutter mellom Oslo og Ski, hadde
vi greid oss med omtrent halvparten av investeringen.
Men vi skal tenke bade fart og kapasitet. Vi bygger for
opptil 250 kilometer i timen og tredobler kapasiteten,
poengterer prosjektdirekter Erik Smith, som har godt
hép om at den endelige kostnaden vil ligge under sty-
ringsramma pa 26 milliarder kroner. Ifglge tallknu-
serne er det nemlig bare 15 prosent sjanse for at denne
rammen kan bli overskredet.

Klart for intercity. Bade statsrdden og prosjektdirek-
toren understreker at det nye banesystemet mellom
Oslo og Ski vil berede grunnen for en framtidig inter-
citybane gjennom @stfold. Og en framtidig jernbane-
forbindelse mot Europa, vil mange tillegge.

- Vi legger om @stfoldbanen og ferer to dobbeltspor
gjennom kulvert inn mot Oslo S - under en utvidet
middelalderpark og gjennom meget vanskelige grunn-
forhold rundt Bjgrvika. I motsatt ende legges @stfold-
banen og Follobanen i to plan nord for nye Ski stasjon.
Itillegg ma vii Ekebergasen forholde oss til veitunne-
ler og oljeinstallasjoner inne i fiellet, med den folge at
vi ma gd varsomt fram med konvensjonell sprenging.
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Her ma vi neermest bryte ut fjellet for ikke a skade til
dels gamle og skjore anlegg.

Mye forarbeid. Follobaneprosjektet er i gang med
masse forberedende arbeider for hovedarbeidet kan
starte. Adkomsttunnelene midt pd den nye jernbane-
traseen og en omfattende omlegging av Langhusveien
i Ski utgjer her de to sterste av i alt ti kontrakter.

- Vi haper a veere i gang med ferste del av hovedtun-
nelen rett etter nyttar. Formodentlig vil vi lenger ut pa
nyaret sette den store kontrakten med tunnelboring.
Da kan entreprengren bestille de fire maskinene. Med
ett ars produksjonstid og tre maneders montering pa
stedet betyr det at tunnelboringen er i full gang om to
ar, forklarer Smith.

Krevende gjennomforing. I Europa sperrer jernbane-
eksperter gynene opp nar de far hgre at en 20 kilometer
jernbanetunnel skal bygges ferdig pa fem ar.

- Var gjennomferingsmodell, med store kontrakter der
grunnarbeid og jernbaneteknikk er slatt sammen, er
mer vanlig i andre deler av verden. Modellen krever at
vi far tak i gode entreprengrer, og responsen har sa langt
vaert meget bra, opplyser Smith. Han forsikrer at de tek-
niske lgsningene er velprgvde- selv om en del norske
jernbanefolk har uttrykt skepsis bade til tunnelprofil,
kontraktstrategi og fastspor (spor stept i betong).

Per dags dato er det ikke avgjort hva slags signalan-
legg som skal bygges pa Follobanen.

- Det er det siste som skal gjeres, sa her har Jernba-
neverket et par ar pa seg, sier prosjektdirektgren, som
ikke legger skjul pa at han helst vil ga rett pa det euro-
peiske ERTMS-systemet, forutsatt at det signaltek-
niske miljget gir klarsignal for en slik lgsning. //

Follobanen blir
enviktigdel av
Intercity-satsin-
gen pa @stlandet.

KETIL SOLVIK-OLSEN,
samferdselsminister

SJEFEN: Erik Smith
hadde klart seg med halv-
parten av pengene hvis
oppdraget hadde veerta
bygge en togtunnel
mellom Oslo og Ski.

FAKTA

Follobaneprosjektet

© Norges starste samferdselsprosjekt i nyere tid.
© Nordens hittil lengste jernbanetunnel (20 km).
© Farste tunnel med to atskilte tunnellep.

© Skal bygges/drives med fire tunnelboremaskiner (TBM) som hovedmetode.
© Deler av tunnelarbeidene skal utfares ved konvensjonell sprengning.

© Designes for hastighet opptil 250 km/t.
©Tilrettelegger for halvert reisetid Oslo-Ski (fra 22 til 11 min.).

2012

© Konsekvens-

utredning godkjent

© Tekniske planer godkjent
© Kontraktsstrategi
offentliggjort

2013
© Forberedende arbeider
© Prekvalifisering for prosjektets

© Reguleringsplaner godkjent
© Utlysning av entrepriser

fire, store totalentrepriser (EPC)

2014

© Alle kontrakter pa forberedende arbeider er tildelt

© Samferdselsdepartementet anbefalte prosjektet
for Stortinget (mai)

© Stortinget tar stilling til oppstart av Follobane-
prosjektet (juni)

© Kontraktstildeling starter

2015
© Hovedarbeider starter

2021

© Follobanen star ferdig

©Blirinnerste del av InterCity-
utbyggingen sgrastover fra Oslo
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Bildefortellingen | Infernasjonal attraksjon MAGNET: Merenn
. 150 cruiseskip vil anlepe
Flam sommeren 2014.
De storste med mer enn
10 000 passasjerer.

En av Europas
flotteste jernbaner.

THE NATIONAL GEOGRAPHIC
TRAVELLER MAGAZINE
(010]10)

arevatt mote
med Flamsbana

Tekst og foto OYSTEIN GRUE
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1 ELODIE SKORUPSKI,

fransk turist

PERLE: Kjosfossen holdeplass er
selve perlen pa togturen gjennom
tunneler ogimponerende utsiktspunkt
over Flamsdalen underveis mellom
. Myrdal og Flam. Huldra er blitt et popu-
lertinnslagi spruten fra fossen.

EVIG SN@: Elodie Skorupski fra Saint Etienne
i Frankrike rundet av en ti dagers tur pa Dovre-
banen, Raumabanen og Bergensbanen med
prikken over i-en, Flamsbana. - En unik opp-
levelse, sier hun - rart over inntrykkene.
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I DE FORSTE cruisebatturistene star
i ke for a sikre seg den beste vindusplas-
sen under den knapt timelange togturen
pa verdens bratteste jernbane med ordi-
naere tog. Kondukter og fjellklatrer Knut
Erik Seierslund viser en gruppe japanere
vei til riktig vogn. Han kjenner Flamsda-
len som sin egen bukselomme og har de
ngdvendige 30 ars fartstid i NSB for & gjore
tjeneste pa populeare Flamsbana.

Denne dagen anlgper to av de 150 cruise-
batene som har meldt sin ankomst denne
sommeren.

Suksessbanen. Japanere, engelskmenn,
kinesere, amerikanere og russere puster
hverandre i nakken i kamp om beste ut-
sikt for & fange gyeblikket med foto- og
videokamera - mens togverten forteller
historien og fakta om Flamsbana pé en-
gelsk, fransk og tysk.

Aldri har sa mange reist med Fldmsbana.

I april gkte antall reisende med 23 pro-
sent i forhold til i fjor. 11915, syv &r etter
stortingsvedtaket om & bygge Flams-
bana, viste NSBs beregninger at passa-
sjergrunnlaget var 22 000 i aret. I fjor rei-
ste 718 195 med suksessbanen! ©

m— A

10G 2UREN, LUREN:
Det er slett ikke vanskelig
abliimponert over togets
klatring i Flamsdalen.
Plutselig er det veldig
langt ned til dalbunnen.

3 VISER VEI: Sa popu-
lert er det a tjenestegjore
pa Flamsbana at bare de
med lengst ansiennitet i
NSB slipper til. Kondukter
Knut Erik Seierslund er av
de utvalgte somkan vise
turister fra hele verden til
rette pa toget.
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REKORD: Med 21.645 passasjerer i april
2014 setter Flamsbana ny aprilrekord med
en gkning pa 23 prosent fra 2013.

© Rekorder. Flamsbana er en sidebane til

Bergensbanen og gar gjennom 20 tunneler
fra Myrdal 866 meter over havet over en
strekning pa 20,4 km til F1am.

En fierdedel av banen, som ligger i kraft-
kommunen Aurland i Sogn og Fjordane
fylke, gar i tunnel. I fjor anlgp 150 cruise-
skip dypvannskaien pa Flam. I ar ventes
like mange.

De sterste har 10 000 passasjerer.

Fldmsbana har satt nye passasjerrekor-
der hvert ar de senere ar.

Tarer. - For en unik opplevelse! sier Elodie
Skorupski nar Jernbanemagasinet ber henne
oppsummere reiseopplevelsen pa Flams-
bana mens hun venter pa toget som skal ta
henne tilbake til Oslo og Oslo lufthavn.

- Dette har vaert en magisk og eventyrlig
reise hvor ingenigrkunst og naturopplevel-
ser overgar Disneyland og Indiana Jones.
Utsikten fra vendetunnelen ut over Flams-
dalen langt der nede, er imponerende. Pa
Flamsbana blir du en bitte liten skapning i
storslatt natur med fossefall og frodige fiell.

- Jeg er mallgs etter en rundtur pa Dovre-
banen, Raumabanen, med buss og bat fra
Trondheim via Alesund til Bergen og Aur-
land for Flamsbana. Jeg star med tarer i gy-
ekroken, smiler Elodie - for hun tar siste
etappe pa Bergensbanen fra Myrdal tilbake
til Oslo for & fly hjem igjen til Frankrike. //
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Flamsbana

Flamsbana represente-
rer de ingenigrtekniske
storverkene i norsk jern-
banebygging, og banen er
derfor i Landsverneplan
for jernbanen foreslatt
vedlikeholdt slik at de his-
toriske elementene ivare-
tas pa en best mulig mate.

VEDTATT AV STORTINGET |

APNET1. AUGUST

LENGDE:

STIGNING:

ELEKTRIFISERT 24. NOVEMBER

MAGISK: - Takk
Norge - for mange
magiske gyeblikk og et
fantastisk land! Fran-
ske Elodie Skorupski
lovpriser norsk atmos-
fare ogstorslatt natur.

6km
fra Aurlandsvangen er utsiktsplatt-
formen Stegastein 650 meter over
Aurlandsfjorden blitt et populaert
turistmal bade for gjennomrei-
sende og cruisebatpassasjerer.
Unge russiske turister holder
pusten.

Ee— ]

rallarvegen.com
[LF 32 08 75 64

Roald Kaupangi Rallarvegen
Sykkelutleie pa Haugastel hevder
avaere Norges starste sykkel-
utleier. Han har 100 sykler parat
ved Flam stasjon. Stadig flere tar
leiesykkelen pa toget til Myrdal
og sykler ned Flamsdalen. 1arble
veien apnet for 1. juni.
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Hovedsaken | Godsterminalene

Naermere en avklaring
for godsterminalene

Regjeringen foreslar at Jernbaneverket tar over de ni godsterminalene som i dag
eies og driftes av NSB-konsernet. Formadlet er konkurransengytral drift. To av
terminalene skal testes ut med to terminaloperatgrer pa samme terminal.

tekst ARVID BARDSTU foto RUNE FOSSUM

I REGJERINGENS FORSLAG ble presentert
sammen med forslag til revidert nasjonalbudsjett. Men
hva som konkret blir oppdraget til Jernbaneverket, vil
ikke veere klart for etter Stortingets mate 20. juni.

- Jeg er glad vi nd kommer videre i denne prosessen.
Vi kan ikke vite helt eksakt hva oppdraget blir for vi
far oppdragsbrevet fra departementet, men vi har alle-
rede startet med & forberede oss, slik at vi har tilgjen-
gelige ressurser nar brevet kommer, sier terminalsjef
Kjell Ivar Maudal i Jernbaneverket, vel vitende om at
dette blir en bade stor og utfordrende oppgave.

Jernbaneverket har i dag ansvaret for terminalene i
Narvik og pa Ganddal ved Stavanger. Na skal i tillegg
disse overfores: Bodg, Fauske, Mo i Rana, Trondheim,
Andalsnes, Langemyr ved Kristiansand, Drammen og
Alnabru i Oslo. Hva som skjer med Mosjgen, er forelg-
pig ikke Kklart.

Stor jobb. Nar det na blir gjort alvor av & overfgre gods-
terminalene til Jernbaneverket, blir det fort mye pa-
pirarbeid pa noen. Som for eksempel fungerende leder
for Eiendom stab, Hege Modell.

- Nér terminalseksjonen vet hvor mye areal de tren-
ger for a drifte terminalene pa en hensiktsmessig mate,
blir det var jobb a skaffe disse arealene som er eid av
Rom Eiendom AS, sier Modell, som antar hun gar en
travel hest i mote:

-Iog med at regjeringen vil ha bevilget penger til over-
dragelsen pa drets budsjett, er nok tanken at mye skal
vaere utfert for arsskiftet. Var jobb i Eiendom blir & bista
Terminaler med & inngé avtalene med Rom Eiendom
AS. Vima innga lokale selvkostavtaler for hver enkel ter-
minal og bygning, og vi ma tegne om delingskartene.
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To terminaloperaterer. Etter sterk pavirkning fra Car-
golink og NHO legger regjeringen opp til flere drivere
pa samme terminal. Det gjelder eksplisitt Ganddal der
Terminaltjenester AS som den forste vant anbudet om
a drifte terminalen i 2008. Denne avtalen gar ut i ar.
Hvis regjeringen far oppslutning fra Stortinget, vil det
komme inn to terminaloperatgrer her.

- Det blir en helt annen situasjon enn den vi kjenner i
dag. Vivil se nar oppdraget kommer, hva dette vil inne-
baere. Om vi tilrettelegger for to terminaloperatgrer, ma
vi vite hvilke deler av terminaltjenesten som skal tilret-
telegges for to, og hvilke deler av terminaltjenesten en
neytral part skal drifte, sier Kjell Ivar Maudal.

Ogsé en annen av terminalene, der det i dag er to ter-
minaloperatgrer som laster og losser for hvert sitt gods-
togselskap, skal testes ut «for & vurdere om det er praktisk
mulig med flere tilbydere pa én og samme terminal».

Neytral drift. Med overforingen av eier- og driftsan-
svaret til Jernbaneverket vil godstogselskapene stille
likt med hensyn til tilgang til terminalene.

- Nar vi overtar, kan vi bruke fordelingsforskriften
pa alle lastespor og lastegater pa disse terminalene.
Det innebeerer at viirutetildelingsprosessen kan tilby
ruteleie hele veien, og ha sterre fleksibilitet pa tilde-
lingen inne pa terminalen til det enkelte spor eller las-
tegate, forklarer Maudal.

Uansett hva vedtaket i Stortinget blir, er Kjell Ivar
Maudal glad for at det regjeringen foreslar, stort sett er i
samsvar med det Jernbaneverket har spilt inn.

- Jeg er sikker pa at vi, med innspill fra naeringen,
skal finne gode lgsninger som vil veere attraktive. Det
er det viktigste, avslutter Maudal. //

FORNO@YD: Terminalsjef
Kjell Ivar Maudal er glad
prosessen med overfering
og drift av godsterminalene
er kommet ett skritt videre
med regjeringens forslag.

OVERDRAS: Regjeringen
foreslar at Stortinget bevil-
ger 19,2 millioner kroner
slik at Jernbaneverket kan
taoverblant annet disse
kranene pa Alnabru. |
tillegg foreslas fire millio-
ner til arbeidet med kon-
kurranseutsetting av
terminalene.

Jeg er sikker pa at
vi, med innspill fra

naeringen, skal finne
gode losninger som
vil vaere attraktive.

KJELL IVAR MAUDAL,
seksjonssjef Terminaler

i
"
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Nyheter | Vedlikehold

JUNINATT: Hodelykter og
kraftige arbeidslys pa arbeids-
togene funkler om kapp som
stjerner nar det jobbes iherdig
med det moderne stram-
forsyningsanlegget pa
Segrlandsbanen.

Ny trad for tunge tog

Gammel kontaktledning er revet og erstattet med nyeste nytt over ni kilometer
pa Serlandsbanen fra Egersund mot Sandnes. I lopet av tre lengre totalbrudd i
april, mai og i pinsen, har pilotprosjektet over Jaren fatt vind i seilene.

Tekst og foto 9YSTEIN GRUE
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Prosjektet har mattet finne lasninger pa mange tekniske
utfordringer - uten tegninger eller erfaringer fra for.

MAGNE NORDGARD, prosjektleder

I - POENGET MED det nye systemet er a gjore
banestrekningene mer robuste slik at det kan gé flere,
lengre og tyngre tog pa Serlandsbanen, forteller pro-
sjektleder Magne Nordgard.

En annen effekt er a bli kvitt forsinkelsene som fl-
ger av sterk vind. Av frykt for at stolpene fra 1950-tallet
skal knekke, er hastigheten pa togene mellom Eger-
sund og Sandnes blitt satt ned nar vindmaleren har
vist liten storm over Jeeren. Det vil det bli slutt pd nar
KL-anlegget er fornyet.

Jernbaneverket skal styrke banestrgmforsyningen
med et nytt konsept for kontaktledningsnett med sa-
kalte autotransformatorer (AT). Egersund-Sandnes har
fatt eeren av 4 vaere forst ute med den nye lgsningen.
Den reduserer energitap i overferingsnettet og sgrger
for at nye lokomotiv fungerer enda bedre som rullende
kraftverk nar toget bremser nedover.

Sommerjobb. KL-montgrene i Baneservice nyter som-
mernatten som star i sterk kontrast til forblaste vin-
termaneder med uvanlig mye vind. Arbeidet med &
styrke banestrgmforsyningen pa den 62 kilometer
lange strekningen er godt i gang, og prosjektleder
Magne Nordgard er forngyd.

En kabelvogn, tungt lastet med skinnende kobber,
ligger et hestehode foran to revisjonsvogner som er
med. Som en elefantsnabel strekker arbeidskurven
med to mann seg opp mot stjernehimmelen, for den
nye kontaktledningen blir festet til nye utliggere pa
nye stalmaster.

Noen kilometer unna jobber et fierde arbeidslag pa
et spesialbygget tog som setter ned fundament for de
ekstra hgye stalbjelkemastene som ni erstatter de 60
ar gamle trestolpene.

Forste etappe. Egersund-Sandnes er fgrst ut av totalt
seks delstrekninger pa Sgrlandsbanen med forsterket
banestrgmforsyning, et sakalt autotrafoanlegg.

De forste autotrafoene kom pa plass ved Kjelland
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1 dag bygges auto-
transformator (AT)-system med dobbelt sa hoy
spenning som i dagens kontaktledningsanlegg.
De 9,5 meter hoye stalmastene, med 30 kVito
ledere pa toppen, erstatter slitne trestolper.

@ysteinLjosland (t.v)
og Stig Berget Storsveen tar i slik at spettet
bayerseg for a dreie et bardunfundament
tilnye master. Maskinforer.Kjell Boe

—nangvrerer krana pa boretoget.

omformerstasjon og Hellvik stasjon rett far paske.

Med tre ukers sammenhengende anleggsperiode i
juli blir tempoet i fornyelsen av stremforsyningsanleg-
get fra Egersund over Jeeren intensivert i sommer

Utfordringer. - Det er alltid spennende med pilotpro-
sjekter, sier Magne Nordgérd til Jernbanemagasinet.

- Fra oppstarten med AT-system i pasken fram til 1.
mai hadde vi ingen driftsforstyrrelser som kunne re-
lateres til nytt AT-system, og alt ser ut til  fungere fint
etter en utfordrende start. Prosjektet har mattet finne
lgsninger pa mange tekniske utfordringer - uten teg-
ninger eller erfaringer fra for. I tillegg bestar pilot-
strekningen av mange tunneler, skjeringer og lave
bruer som byr pa utfordringer nar det skal bygges nytt
heyspentanleggi et eget overfgringsnett mellom inn-
mating og returledere.

Forsinkelser. - Vi sliter med for korte arbeidsgkter,
vedgar Nordgard. - Forste helgen i mai ble ikke arbei-
det med strekking av ny kontaktledning ferdig, og det
medferte om lag to timer lengre stengning enn plan-
lagt, og noen tog ble innstilt.

- Helgen etter fikk vi problemer med en feil som gjorde
at togtrafikken kom i gang om lag to timer etter planlagt.
Dette beklager vi. Arsaken ble senere funnet og utbe-
dret. Erfaringene i pilotprosjektet er viktige for oss fordi
dette er en teknisk lasning som Jernbaneverket planleg-
ger a bruke pa samtlige baner med like gamle master og
tekniske anlegg pa Bergensbanen og Dovrebanen.

- All testkjering med tog, verifiserende malinger og
selvsagt malinger med ordineer togtrafikk viser at ut-
styret og installasjonen pa Jeerbanen er vellykket, opp-
summerer Magne Nordgérd. Han bergmmer Baneser-
vice som er utfgrende entreprener med en revidert
kontrakt pa 293 millioner kroner. De to entreprisene
omfatter fundamenter for nye KL-master, foringsveier
og kabelkanaler i tillegg til bygging av KL-anlegget
med AT-system. //

Pilotstrekningen

Pilotstrekningen - totalt 62 km mellom Eger-
sund og Sandnes (Jerbanen) - er deltinni seks
delstrekninger som tas i bruk fortlepende.

Forste delstrekning fra Kjelland til Hellvik
(12 km) tok i bruk autotransformator (AT)

i var, og ombygging av kontaktlednings
(KL)-anlegget pagar for fullt. Strekningen
overtas hegsten 2014.

Trestolper fra 1950-tallet taler ikke vindstyrke
over liten storm. | vind over 20 m/sek innfares

i dag saktekjering pa Jeerbanen. Ved vindstyrke
over 25 m/sek ma togtrafikken stoppes.

Dette skal unngas med nytt, solid AT-anlegg.

Innen nyttar 2016 blir det splitter nytt
stremforsyningsanlegg pa Jeerbanen
fra Kjelland /Egersund til Sandnes.

FULL RULLE: | lgpetav énnatt -
eller ett skift - strekker Baneservice
en full trommel med ny kjgreledning.

AT-System

Autotransformator (AT)-anlegg kan
levere mer energi raskere til nytt tog-
materiell som kan trekker tyngre
godstog og akselerere raskere

To heyspentledere (30 kV) pa
toppen av kontaktledningsmaster
i stal erstatter returledning.

Returstrem i skinnegangen pa strek-
ninger uten togtrafikk reduseres
betraktelig med AT-system i forhold
til de gamle anlegg uten returledning.

Sugetransformatorer erstattes
av autotransformatorer som plasse-
res om lag hver 10. km langs banen
nar tradisjonelt KL-anlegg fornyes
med AT-system.
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Mote med | Finn Holom

Alt var naturligvis
ikke mye bedre
for. Tvertimot,
menjegsynes Vi
bruker unedig
mye tid pa utred-
ninger.

-N EKTE
JERNBANEEN TUSIAS T

Hans kloke hode rommer mer kunnskap om skinner, sviller, stasjoner
og strekninger enn de fleste. Men jernbanemann kan han aldri bli.
For det har Finn Holom (64) nemlig alltid veert. ©

tekst og foto HARRY KORSLUND
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Meote med | ['inn Holom

Grundighet og noyaktighet er en dyd. Det lerte jeg
tidlig i jernbanekarrieren av kloke, gode sjefer.

= inn vokste opp i Porsgrunn pa femtitallet,
men det var ikke Hydros herligheter pa Her-
gya som fenget. Jernbanen, derimot. Den
gang Porsgrunn herte hjemme pé Bratsberg-
— banen, og stasjonsbygningen 1d som et lite
slott i enden av en velfrisert lindeallé.

Dele kunnskap. Sporskifterhytta var episenteret i et
univers der samspill mellom mennesker, maskiner og
teknologi gjorde jernbanen til et dremmested for en
entusiastisk guttepjokk. Finn grov og spurte sa Krest-
jan, Isak og Borgar slet med & svare, men det faste tre-
klgveret av sporskiftere skal ha sin del av @ren for at
den pur unge grenlandsgutten tidlig innsa gleden og
verdien i & dele kunnskap og innsikt med andre.

11963 flyttet familien til Oslo. Far hadde fatt seg ny
jobb, og fljortendringen hadde sveivet «kbommane» i
Porsgrunn for siste gang.

- Det var som & bli rgsket opp med rota, og det var
ikke greit for en beskjeden og usikker fyr, sier Finn
med ettertrykk.

Korsang. I tigerstaden ventet realskole, og senere
Fagerborg gymnas. Mye matte og fysikk, men ogsa et
meote med estetiske fag.

- Vi kunne velge mellom sang, dans og drama, og
alle som har sett meg danse skjgnner sikkert hvorfor
jeg valgte sang, sier Finn og ler. Og synger gjor han
stadig i et kor i nabolaget pa Nordstrand.

Etter Artium i 1968 bar det til NTH i Trondheim.
Droyt fire ar senere kunne han titulere seg som sivil-
ingenigr i byggfag. Etter en slik torn ville nok de fleste
sagt seg ferdig med hayskolelivet for en stund. Ikke
slik med denne karen. Hvert eneste ar siden 1973 har
han vendt tilbake til Glgshaugen. Tkke som student,
men som timelzarer og sensor i jernbaneteknikk.

Timel®ererassistent. - Det var Odd Svennar, tidligere
plansjef for Oslo S, som lurte meg inn bak kateteret.
Den kunnskapsrike foreleseren trengte en timeleerer-
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FINN HOLOM

Finn Holom

STILLING:
Sjefingenigar, Plan
og teknikk.

FODT:
1949, Porsgrunn

3

KJAPPE

Den private sfere?

Skilt, far til tre voksne
barn. Enebolig pa Nord-
strand, hytte pa Ustaoset.

Pafritida?
Trives best pa fiellet,
men liker ogsa a reise,
gjerne til steder hvor
det finnes en jernbane
det gar an a kikke pa.

Hvis du var Kongen
istatsrad?

Jegville plagt alle an-
sattei Jernbaneverket
avaere med pa minst én
koplingshelgiaret hvor
alle jernbanetekniske fag
erinvolvert. En mer egnet
arena for grunnleggende
kunnskap, innsikt og for-
stelse for hva jernbane
egentlig handler om, kan
jeg knapt forestille meg.

assistent. Dermed var det gjort, smiler Finn, som ogsa
har undervist i sporgeometri og annet pa samtlige
NBIU-kurs siden ordningen kom i gang for naermere
tretti ar siden.

- Det er utfordrende og krevende, men fgrst og fremst
gradig moro a undervise. Spesielt med god respons og
stort engasjement. Og tro meg. I mgte med vitebegjeer-
lige studenter nytter det ikke & slurve med forberedel-
sene. Da har du tapt, humrer Finn. Selv plgyer han
fagtidsskrifter med grundighet og innlevelse for a
holde seg oppdatert.

Uhellskommisjonen. - Grundighet og ngyaktighet er
forresten en dyd, sier han brétt. - Det leerte jeg tidlig i
jernbanekarrieren av kloke, gode sjefer som Jacobus Me-
ulman og smatt sagnomsuste Edgar W. Kristensen, tid-
ligere sikkerhetssjef og mangearig leder av uhellskom-
misjonen. En kommisjon som etter hvert skiftet navn
til Undersgkelses- og analyseenheten, men som Finn
stadig er fast medlem av.

- Det er naturligvis interessant og leererikt & vaere del
av et miljg som kommer sipass tett pa sma og store
hendelser, sier Finn, og understreker at formalet med
arbeidet i den tverrfaglige enheten ikke er a finne syn-
debukker, men & bista Statens havarikommisjon, pol-
itiet og andre med formelt ansvar for 4 granske.

Egne erfaringer. Det er ellers ikke bare, bare & bli gran-
sket. Det fikk sjefingenigren erfare da signalsystemet
Merkur ikke ble godkjent av jernbanetilsynet. Pafal-
gende granskningiregi av PWC forte til et lederskifte,
men Finn gikk klar av kritikken.

- Det hjalp naturligvis at verken PWC, Riksrevisjo-
nen eller ESA fant noe a bemerke, men slikt er ikke lett
a legge bak seg, sier Finn ettertenksomt om tildragel-
sen som fgrte til at han for alvor vurderte & fertidspen-
sjonere seg.

- Det var pa hengende haret, men jeg valgte & fort-
sette, og har egentlig aldri angret pa det. Jeg mener jo
stadig at Jernbaneverket er en god arbeidsplass, og har

TOG OGFJELL: Finn
Holom er begeistret for
togoggladifjellet. Den
transiranske jernbanen er
spektakulaer. Det samme
gjelder Bergensbanen
som ligger i gangavstand
frahytta pa Ustaoset.

KLOK: Bak brilleglass og
envennlig fasade skjuler
det seg et klokt hode med
solid kunnskap, innsikt og
jernbaneerfaring.

I mate med vitebe-
gjeerlige studenter
nytterdetikkea
skusle med forbe-
redelsene. Da har
dutapt.

under et snev av tidvis tvil funnet & kunne leve med
vissheten om at Jernbaneverket ikke alltid er en like
god arbeidsgiver.

Gladijobben. Slik snakker en ekte jernbaneentusiast
som har viet mesteparten av karrieren til smé og store
utbyggingsprosjekter, og som alltid har gatt pa jobb
med et mal om & bidra til & trekke jernbanen nye skritt
i riktig retning. @verst pa merittlista troner dobbelt-
sporet Ski-Moss som stod ferdig i 1996.

- Det var et nybrottsarbeid jeg er oppriktig stolt av.
Ogsa var det storveis moro a veere om bord i toget som
satte fartsrekord pa 207 km/t!

Det formelig tindrer i gynene pé den erfarne inge-
nigren, som aldri har lagt skjul at han er glad i jobben
sin, og som ikke minst setter stor pris pa alle gode kol-
leger han omgir seg med.

Kolleger som forstar hva han sikter til nr han pa sed-
vanlig beskjedent vis ymter frempa om at Jernbanever-
ket med fordel kunne vert noe mer lgsningsorientert.

- Litt mer som i «gamle» dager, smiler Finn, vel vi-
tende om risikoen han lgper for a bli parkert i samme
kategori som gamlingene pa galleriet i «Muppet Show».

Hjertesukk. - Alt var naturligvis ikke mye bedre for.
Tvert imot, men jeg synes vi bruker ungdig mye tid pa
utredninger. Jeg mener ikke & harselere, men det er
fristende & sitere senterpartihgvdingen Jon Leirfalls
hjertesukk fra Stortinget; «Vi brukte mykje tid pa a
royke ut slikt vi ikkje visste at vi visste fra for. Eller
ikkje visste at vi ikkje trong & vite».

- Jeg ser av og til klare paralleller til var hverdag og
virkelighet. Spesielt de gangene vi utreder tiltak og in-
vesteringer det ellers er bred enighet om. Det gagner
verken oss eller samfunnet.

Et fast blikk og en stgdig stemme etterlater ingen
tvil om at Finn mener det han sier. Ikke som en gret-
ten gammel gubbe, men som en engasjert medarbei-
der med et hjerte som alltid har banket varmt for jern-
banen. //
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Stasjonen

SETERSTOA // BYGGEAR 1862 // HVOR: KONGSVINGERBANEN
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Fredet og
nedlagtidyll

tekst og foto YSTEIN GRUE

I NEDLAGTE SETERST@A stasjon,
med stort tak i sveitserstil, store vinduer
og igynefallende snekkerskurd, er blant
noen ytterst fa, godt bevarte trestasjoner i
Europa. Saeterstgen stasjon - som den het
fram til 1921 - sto ferdig da Kongsvingerba-
nen ble offisielt &pnet den 3. oktober 11862,
etter en hektisk byggeperiode. Arkitektene
Wilhelm von Hanno og Heinrich E. Schir-
mer tegnet stasjonsbygningen, som ligger
idyllisk til ved bredden av Glomma, 7,5 ki-
lometer gst for Arnes.

Da Kongsvingerbanen rundet 150 ar i
2012, ble Seterstga nedlagt.

Banen hadde opprinnelig sju stasjoner
mellom Lillestrem og Kongsvinger.

Serstga ble fljernstyrt i 1966 og har veert
ubemannet fra 1967. Strekningen Fetsund-
Magnor er i Landsverneplan for jernbanen
foreslatt forvaltet og vedlikeholdt slik at de
historiske elementene ivaretas pa en best
mulig mate. Seterstga framstar som et godt
eksempel pa bevaring. //
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aktuelt

Tog til ski-VM

I ski-VM blir neste ar arrangert i Falun, om Petter
Northug jr. er pameldt eller ikke. Arranggren venter 50 000-
60 000 tilskuere hver dag. Ettersom det bare bor 40 000
Falun, betyr det at mange ma komme tilreisende. Da trengs
tog. Det stiller Tagkompaniet AB, et svensk selskap heleid av
NSB, med. Tagkompaniet kjgrer allerede for Tagi Bergslagen,
som administrerer togtilbudet fra Morai nord til Mjolby i ser,
Vasterasigst og Malungivest. De som harinngangsbillett til

Aldrihar jeg opplevd
maken tilromfor
meningspavirkning
og Jernbaneverkets

viljetildlytte.

VM, far sterkt rabattert togbillett innen dette omradet.

Nytt godstilbud

I CargoNet og fergeselskapet Color Line har snekret
sammen et nytt tilbud der transporterene kan sette fra seg

semihengeren pa kaia i Kiel og sa tar de to ansvaret for a fa den

helt fram. Med dette tilbudet vil hengeren, ogsa kalt lgstrailer
fordi det ikke er nadvendig a sende med trekkvogn, vaere

fremme i Narvik etter to og et halvt degn, til Trondheim eller
Bergen etter halvannet degn. Transporterene vil slippe sjafer-
utgifter, veiavgifter, kjgre- og hviletidsbestemmelser og keer,
mens vi andre og miljget blir spart for ungdige klimagasser.

VZERNES

Enkleremed toget til flyet

Nar arbeidene ved Varnes holdeplass er ferdig, blindet i:_n;éhdmé erbmdt_else':_f_I_lellom -

toget, flyterminalen og hotellet pa flyplassen=like bel

tekst ANNE ROGNES OG ARVID BARDSTU foto ANNE ROGNES: -

I UT FRA DEN NYE flyter-
minal vest, som ligger delvis
over jernbanesporene pa Veer-
nes holdeplass, blir det bygd en
direkte forbindelse til et opp-
varmet venterom. Dette vente-
rommet vil fa en arkitektonisk
utforming som vil vekke opp-
sikt, der det skal «<henge» over
holdeplassen pa samme niva
som flyterminalen.

Fra toget gar adkomsten til
flyterminalen enkelt og bek-
vemt via heis, rulletrapp eller

| 42 | Jernbanemagasinet | Nummer 4/2014

trapp opp ett niva og via en
glasskorridor til avgangshallen
og sikkerhetskontrollen.

- Dette arbeidet, som ogsé om-
fatter nordre del av selve platt-
formen, er byggetrinn 1 av pro-
sjektet pa Veernes. Vi startet opp
iaugustifijor og skal veere ferdig
i november i ar, forteller pro-
sjektleder John Ivar Mogseth.

Mens disse arbeidene pagar,
blir det litt annen adkomst til
holdeplassen, som er flyttet sgr-
over pa plattformen. Andre byg-

ig sohi pa Gardermoen.

" 4

getrinn gar ut pa a fornye denne
delen av plattformen nar forste
byggetrinn er ferdig. Togene vil
stoppe og ga som normalt under
hele anleggsperioden.

En helt ny holdeplass. Vernes

holdeplass ble anlagt til opp-
starten av Trgnderbaneni1993.
Siden har flytrafikken over Veer-
nes flyplass gkt sterkt. Etter de

siste utbyggingene kan flyplas-
sen handtere fem millioner pas-
sasjerer arlig.

NYE VZARNES: Det nye vente-
rommet «henger» allerede over
holdeplassen. Mye arbeid gjenstar
for denne delen av holdeplassen
kan tasibrukinovember.

- Fornyelsen av holdeplassen
blir samordnet med utbyggin-
gen av flyplassen, forsikrer
Mogseth, som har et budsjett pa
111 millioner kroner til sammen
for begge byggetrinnene.

Disse pengene skal dekke
plattform med takoverbygg,
heis, trapp og rulletrapp, kund-
einformasjonsanlegg, oppvar-
met venterom, bruforbindelse til
flyterminalen og forberedende
arbeider til et spor 2 - og gj@re
det enklere & ta toget til flyet. //

Fransk strek pa ny bru

I Da konkurransen om a tegne den nye brua over Stjgrdalselva ved Hell var
avgjort, sto det en fransk vinner igjen. Og ikke en hvilken som helst heller. Mannen

bak firmaet RFR, Jean-Francois Blassel, er en kjent skikkelse i det europeiske arki-
tektmiljeet. | de siste drene har han tegnet flere av hgyhastighetsbruene i Frankrike.

Han er ogsa mannen bak TGV-stasjonen i Avignon, jernbanestasjonen «La Plain-Stade
de France Station» ved stadionet Stade de France i Paris og stasjonen i Strasbourg. |
tillegg har han hatt oppdrag ved Pompidou-senteret. - Det er bade morsomt og
givende a ha med en slik kar pa laget, sier prosjektleder John Ivar Mogseth, som

forteller at det franske firmaet var absolutt best i pris pa totalleveransen.

ILL.: RFR

Neste ar
fraktes
verdier for
20 milliarder

kroner.

LKABom
Ofotbanen

Lukas er veldig opptattav at alle skal p

asseseg

for toget: Ansvarlig for det holdningsskapende
arbeidet knyttet til planoverganger ogferdsel,

Carin Pettersson, helt tithayre.

™S

LOVETOFFE BARN

Loven Lukas med gode rad

Alle ma passe seg for toget, sier Loven Lukas. Det er barna helt enige i.

tekst ARVID BARDSTU foto CARSTEN BUSCH

I LJOVEN LUKAS deltok
i ar pa barnefestivalen Mini-
gya i Oslo, der 12 000 var
innom portene de to dagene
festivalen varte.

- Alle barna var riktig nok
ikke innom teltet vart, men vi
fikk besgk av mange. De som
kom ble lgvetoffe. Lovetoffe
barn vet at de ma passe seg for
toget, forteller radgiver Carin
Pettersson, som var vertskap
sammen med sju andre enga-
sjerte Jernbaneverksansatte.

Pa Jernbaneverkets stand
kunne barn og voksne bli neer-

mere kjent med lokomotivfe-
rerlgven som blir sa redd nar
noen ikke passer seg for toget.

- Loven Lukas blir veldig
godt mottatt, og barna forstar
budskapet: Alle ma passe seg
for toget. Toget er tungt og
stort og kan ikke stoppe for
dem. Det forstar de.

Lovetoffe smarollinger. Lgven
Lukas begynner a bli et begrep.
Den vennlige lokomotivfarer-
lgven brukes i barnehager og
pabarnetrinnet for 4 leere barn
om tog og sikkerhet. Selv om

det finnes bare én ordentlig
stor Lgven Lukas, florerer det
mange smalgver i teddybjerns-
torrelse. Disse gis til barneha-
ger som benytter seg av Lgven
Lukas-materiellet.

- Jeg tror nok heftet «Loven
Lukas og toget» blir lest som
godnatthistorie i mange hjem
etter Minigya, sier Carin
Pettersson.

Matte det bare hjelpe. Det
rapporteres stadig vekk inn
nesten-ulykker til Synergi
som ordentlige lokomotivfa-
rere kunne veert foruten. //

JERNBANEVERKET

ForstiEU

I Det er typisk norsk a vaere
farst med a falge lovpalagte pabud fra
EU. DaEU pala alle forvaltere av jernba-
neinfrastruktur a levere en beskrivelse
av sin infrastruktur til den europeiske
databasen Railinfrastructure (RAINF),
var Jernbaneverket ferst ute med a
overfgre data, og da naturligvis data
om Bergensbanen. Parallelt med
denne jobben er Jernbaneverket invol-
vertiet parandre prosjekt somvilfaen
hyggelig betydning, ikke minst ekono-
misk, nar de er pa plass. Det gjelder for-
mat for utveksling av data fra Banedata
og Opentrack. Kapasitetsutreder Tor-
ben Strand er overbevist om at Jernba-
neverket kan spare millionbelap og
samtidig ake effektiviteten pa dette i
arene fremover.

GRONNE SPOR
Strom til Trondelag

I Gar alt etter planen, blir det

byggestart for elektrifisering av 200

kilometer med jernbane mellom Trond-
heim og Steinkjer og Hell og Storlien i

2017. Da kan de ferste togene mellom

Trondheim og Stjerdal ga i 2020. Stjer-
dal-Steinkjer er planlagt ferdigi 2021 0g

Hell-Storlien i 2022. Med kontaktled-
ningen pa plass, kan NSB pensjonere

dieseltogene av type 92, som for gvrig
fyller30 ariar, ogtaibruk sammetype

tog som gar pa @stlandet. De vil tilby
mye bedre plass, en stillere og litt ras-
kere reise. Men far traden kan henges

opp. ma det finnes lgsninger for a fa

den frem, blant annet under 57 bruer.
Kostnaden med elektrifiseringen er an-
slatt til 2,78 milliarder kroner.
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En ferie pa den spanske solkysten behgver ikke bare handle om sol.
Mindre enn én time unna med hgyhastighetstog finnes en av Spanias
historiske og kulturelle perler, nemlig Cérdoba.

TOPPFART: Talgo-Bombardier-toget mel-
lom Malaga og Madrid har en toppfart pa 350
km/t. Men de kjorer aldri over 300 km/t fordi
gevinsten med de siste 50 km/t innebarer en
nesten dobling av stremforbruket.
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I EN NY DAG gryri Ser-Spania. Ute mot gst stiger
«blodappelsinen» opp av Middelhavet. Enda en dag
med strdlende sol pa kysten som har fatt sitt navn et-
ter sola, og som hvert ar blir besgkt av tusener pa
tusener av regn- og vintertrgtte nordmenn.

Neppe er kofferten pakket ut, for turen for de fleste
gar til den naermeste stranden eller poolen. Ingen tid
a kaste bort. Sola skal nytes mens man har den. Det
kan alle, som i vinter har kunnet telle antall soltimer
ilgpet av en uke pé bare én hand, forsta.

Men en ferie pa den spanske solkysten behgver ikke
bare handle om sol. Mindre enn én time unna med
hgyhastighetstog finnes en av Spanias historiske og
kulturelle perler, nemlig Cérdoba. Og blir man om bord
pa toget, er man i hovedstaden og millionbyen Madrid
halvannen time senere.

Unescos kulturarv. Toget tilbakelegger de drgyt 150
kilometerne fra Malaga til Cordoba pa 54 minutter hvis
det ikke stopper ved stasjoner underveis. Og pa to og
en halv time kan man veere i Madrid - over 450 kilo-
meter unna. Det betyr at man har muligheten til & ta
en dag fri fra sola og kjere inn i landet og oppleve kul-
tur og historie.

Cérdoba var hovedbyen for det muslimske domenet
i Andalucia som varte i nesten atte &rhundrer fra ar 711
til 1492, og byen er som et levende museum fra en
svunnen tid. Seerlig gjelder det den vakre moskékate-
dralen som ble tatt med pa Unescos verdenskultur-
arvlistei1984. ©
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Togreisen | Sgr-Spania

TROPISK HAGE: Den gamle
hovedstasjonen Atocha i Madrid
erinnredet som tropisk hage og
venterom for passasjerer. Den
nye hovedstasjoneh, hvor hay-
hastighetstogéne til Ser-Spania
gar og ankommer, liggeri tilknyt-
ning til den gamle stasjonshallen.

FRA MOSKE TIL DOMKIRKE: Cérdoba var kalifatenes
hovedby gjennom arhundrer, og maurerne bygde blant annet
datidens storste moské i den vestlige verden. Moskéen, som
har flere enn 850 sgyler og plass til 30 000 mennesker, er i dag
en katolsk domkirke, og bare kristne (og altsa ikke muslimer)

© Oliven og korkeik. Dette er en reise tilbake i historien
med et topp moderne hgyhastighetstog. Pa strekninger
nar farten opp i 300 kilometer i timen, og landskap med
oliven- og korkeiketraer glir forbi vinduene som en film
i hurtig bevegelse. Fortsetter man mot Madrid, skifter
landskapet til flate marker med korn og vindruer for &
ende oppe pa den kastiljanske hgysletten og den span-
ske hovedstaden som ligger 650 meter over havet.

Det trykker i grene nar toget suser gjennom tuneller
uten a senke farten. Spania er et fiell-land, selv om
landskapet og topografien ikke er s vanskelig a an-
legge jernbanespor i som i Norge. Likevel har Spania
én av Europas lengste togtuneller pé 28 kilometer un-
der fiellkjeden Guadarrama, som hgyhastighetstoget
fra Madrid til Valladolid passerer gjennom.

Plass til bena. For nordmenn med lange ben, i likhet
med forfatteren av denne artikkelen, er hgyhastig-
hetstogets seter et ekstra pluss. Myke og behagelige og
med 20 centimeter ekstra plass mot ryggen til setet
foran. Ethvert lavprisflyselskap ville sikkert kunne
klemme inn to seter pa den plassen som et sete i det
spanske hgyhastighetstoget tar opp. Og det gjelder
bade i turistklasse og pa forste klasse.

99 prosent punktlighet. Punktligheten er et annet
pluss. Nittini prosent av alle hgyhastighetstog er an-
kommet i rute siden den spanske togoperatgren Renfe
innferte sin punktlighetsgaranti i 1994. Det betyr at
man far billetten refundert hvis toget ankommer til en-
destasjonen med mer enn fem minutters forsinkelse.

- Jeg var ikke oppmerksom pa muligheten til & opp- ©
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SLARFLYET: Susana Krhin reiser hver
uke med tog mellom Malaga og Madrid. Og
slik som henne benytter stadig flere pas-
sasjerer seg av de spanske hgyhastighets-
togene. I forste kvartal av 2014 slo toget
for forste ganginnenriksfly i antall
reisende.

SE PA KULTUR: - Det er for galt 4 be-
soke et land som Spania uten  se pa kultur
og historie, mener Thore Westermoen,
fylkesvaraordferer i Vest-Agder Fylkes-
kommune og leder av interessegruppen
Jernbaneforum Ser som nylig pravekjorte
hayhastighetstoget mellom Mdlaga og
Cordoba.

kan bruke den som bannested.

FAKTA

Hoyhastighet i Spania

© Det farste hgyhastighetstoget AVE
(Alta Velocidad Espafiola) ble satt i gang
pa ruten Madrid-Sevillai1992.

© Siden da er AVE-nettet vokst til a omfatte 2700
km dobbeltspor og er Europas sterste nett.

©12008 ble ruten Madrid-Barcelona tatt i bruk
0gi2010 Madrid-Valencia. | 2013 nadde toget
til grensen mot Frankrike og herfra videre til
Paris (dog kjarer toget saktere pa noen
strekninger i Frankrike).

© Toget kan kjgre i 350 km i timen, men holder
normalt en toppfart pa 300 kmi timen pa
grunn av at energiforbruket eker kraftig hvis
farten blir hgyere.

© Det er til nd investert omkring 45 milliarder euro
(375 mrd. NOK) i hgyhastighetsnettet.
Av dette har EU-fond finansiert cirka 40 pro-
sent. Den gkonomiske krisen har likevel gjort at
utbyggingen av nettet gar langsommere enn
opprinnelig planlagt.

© En billett Malaga-Cordoba kan kjapes for cirka
29 euro (240 kroner). Til Madrid koster billetten
omtrent det dobbelte. Men det er mange
former for rabatter, spesielt ved kjop
painternett (www.renfe.es).

© Spania har begynt a eksportere sin know how
pa omradet, blant annet er et konsortium av
spanske selskaper i ferd med a anlegge en
heyhastighetsrute i Saudi Arabia, en ordre
til omkring 55 milliarder norske kroner.

MORGEN: Pa perrongen i
Malaga hvor fem tog ven-
ter pa avgang mot Madrid
og mot Cordoba og Sevilla.
12013 benyttet knappe to
millioner passasjerer
hgyhastighetstoget
Malaga-Madrid, og toget
hadde en markedsandel pa
84,5 prosent mot flyets
15,5 prosent.

ERTMS: Lokforerens
arbeidsoppgaver er mer
begrenset enn pa konven-
sjonelle tog. Pa de fleste
spanske hoyhastighets-
strekninger, blant annet
mellom Malaga og Madrid,
erdet avanserte styre- og
sikkerhetssystemet
ERTMS-2installert.
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Det er lett og effektivt a ta toget. Det er ikke mye sikkerhetssjekk,

og sa er det veldig behagelig. Toget apner muligheten for flere opplevelser.

THORE WESTERMOEN, fylkesvaraordferer i Vest-Agder Fylkeskommune og leder av interessegruppen Jernbaneforum Sar

leve Spanias kultur pa denne maten. Jeg trodde det
ville ta mye lengre tid med tog. Men pé én dag kan man
saktens nd inn i landet og tilbake igjen til Malaga, og
med den slags kulturopplevelser blir ferien pa den
spanske solkysten mer verdifull, mener lederen av
Jernbaneforum Sgr, Thore Westermoen, som er fylkes-
varaordferer i Vest-Agder fylkeskommune.

En gruppe fra Jernbaneforum Sgr kjerte med hoy-
hastighetstoget til Cérdoba da den nylig var pa studie-
tur i Ser-Spania. Og det ble en suksess.

- Det er lett og effektivt a ta toget. Det er ikke mye
sikkerhetssjekk, og sa er det veldig behagelig. Toget
apner muligheten for flere opplevelser, som Wester-
moen uttrykker det.

Anbefaler AVE-toget. Nestlederen i Jernbaneforum
Ser var like begeistret.

- Jeg vil ubetinget anbefale mine landsmenn 4 ta to-
get til Cordoba eller Madrid. Det er behagelig, man kan
spise godt om bord, ingen stress og et mye bedre tilbud
enn a bruke bil. Jeg reiser mye rundt i utlandet og er
vanskelig 4 imponere. Men jeg ma innrgmme at Cor-
doba var en helt enestaende opplevelse, sier Per Eivind
Johansen, fylkesordferer i Vestfold fylkeskommune.

Europas lengste nett. Det spanske hgyhastighets-
nettet nar vidt omkring. Faktisk er det med sine om-
kring 2 700 kilometer Europas lengste og verdens nest
lengste etter Kina. Og det sdkalte AVE-toget far flere
og flere kunder. I fior besluttet regjeringen a senke bil-
lettprisen med 25 prosent, og det gkte passasjertallet
tilsvarende. 12013 reiste nesten 15 millioner med AVE-
toget. Susana Krhin fra Marbella var én av dem.

- Jeg reiser til Madrid og tilbake hver uke, og for meg
er toget det beste transportmiddelet. Her kan jeg ar-
beide med laptopen min, snakke i telefon, eller bare
slappe av med en film. Og sa trenger jeg forst mgte opp
15 minutter for avgang. Det er hurtigere og mer beha-
gelig enn flyet, konkluderer hun.

Det samme mener et flertall av passasjerene mellom
Malaga og Madrid. For AVE-toget kom til Malaga i
2007, hadde flyet 72 prosent av de reisende mellom de
to byene, mens bare 28 prosent brukte det konvensjo-
nelle toget. I 2013 var rollene byttet om, viser tall fra
Renfe. AVE-toget hadde en markedsandel pa 84,5 pro-
sent, mens kun 15,5 prosent reiste med fly. //

FAKTA

Coérdoba:

© Provinshovedstad med 330 000 innbyggere.

© Fra 711 og flere arhundrer framover hoved-
byen for skiftende arabiske kalifater.
©1236 gjenerobret av den kristne kongen Ferdinand Il1.
© Hele den historiske bydel er pa Unescos
verdenskulturarvliste.
© Moskéen - oppfart og utbygd fram til det
10. arhundre - er den starste moskéen (24
000 kvm.) i den vestlige verden.
©1526 og framover: Moskéen ombygges og om-
dapes til katolsk katedral. Det betyr at muslimer
i dagikke har lov til a be i moskékatedralen.

© Ogsa Cordobas blomsterhager er med pa Unescos liste.

© Unnga a besgke byenijuli og august da
temperaturen kan na 45 grader.

Madrid

© Spanias hovedstad med 3,5
millioner innbyggere.

© Europas hayest beliggende ho-
vedstad (650 meter over havet).

© Kong Felipe Il gjorde Madrid til
hovedstad (etter Toledo) i 1561.

© Kjent for sine kunstmuseer:
Prado, Reina Sofia og
Thyssen-Bornemisza.

© Sentrum for hgyhastighetsnettet
med to hovedstasjoner:
Atocha og Chamartin.

© Ned til frysepunktet om
vinteren og opp til 40
grader om sommeren.

VERDENSKULTUR:
Denindrebydeleni
Cordoba er som et historisk
friluftsmuseum som figure-
rer pa Unescos verdenskul-
turarvliste. Byen er ogsa
kjent for sine prektige
patioer eller bakhager som
er spesielt vakre om varen
og tidlig pa sommeren nar
alle blomstene stariflor.
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Gjesten

Olav Grimsbo, Norges samferdselsrad i Brussel

Jernbanepakke IV
fortsattlangt fram

Jernbanen star gverst pa EUs transportpolitiske dagsorden;
dels for a avhjelpe et sterkt skende transportbehov - dels
for a bidra til et mindre oljeavhengig transportsystem.

L3

Olav Grimsbo, Norges samferdselsrad i
Brussel

I ALLE ONSKER AT jern-
banen skal ta sterre andeler
enn dagens elleve prosent av
godsmarkedet og seks prosent
av persontrafikkmarkedet. Ho-
vedgrepene i EUs strategi for et
«modal shift» er store investe-
ringer i kjgrevegen og en mer
konkurranseorientert organi-
sering av jernbanemarkedet.

Startet for 15 ar siden. Harmo-
nisering av tekniske bestem-
melser, skille mellom banefor-
valtning og togdrift samt
apning for konkurranse, har
vert i prosess i EU over mange
ar. Det startet med Jernbane-
pakke I for snart 15 ar siden. Eu-
ropakommisjonens (KOM) for-
slag til Jernbanepakke IV, som
ble lagt fram i januar i 2013, er
sluttsteinen i denne modernise-
ringsprosessen. Gjensidig og
enkel godkjenning av togsel-
skaper og materiell pa tvers av
landegrensene skal redusere
kostnader, uavhengig jernbane-
forvaltning skal hindre favori-
sering av gamle monopolsel-
skaper framfor nykommere i
markedet og &pen markedsad-
gang skal sikre bedre tjenester
og bedre bruk av det offentliges
midler. Dette er tankegangen
bak Jernbanepakke IV.

Nasjonale tradisjoner. Pakken er
né under behandling i Europa-
parlamentet (EP) og Minister-
radet (Radet). Lovgiverne be-
handler pakken parallelt, men
pa forskjellig méate. Det er van-
skelig & si nar behandlingspro-
sessen kan bli avsluttet, men et

samlet vedtak vil neppe fore-
ligge for mot slutten av neste ar.
Med bakgrunn i ulike nasjo-
nale tradisjoner og politiske in-
teresser er det grunn til 4 tro at
KOMs forslag vil bli modifisert
pé flere punkter.
Europaparlamentet vedtok
sine innstillinger til pakken den
26. februar. Etter mye lobby-
virksombhet til det aller siste, ble
vedtakene pa flere punkter ned-
justert. Blant annet gis integ-
rerte jernbaneselskaper, som
for eksempel Deutsche Bahn,
betydelig sterre fleksibilitet i
handteringen av skillet mellom
infrastruktur og togdrift enn
forutsatt av KOM. Medlemssta-
tene skal fortsatt kunne foreta
direkte tildeling av offentlige
tjenestekontrakter, riktignok
med krav om begrunnelse. Det
ble ogsa tatt inn tydeligere be-
stemmelser for & sikre de an-
satte ved skifte av operatar et-
ter anbud. Dessuten utvides
overgangsordningene.

Jernbanetilsynet ERA. Selv om
Kommisjonen er tilfreds med
EPs innstillinger om den «tek-
niske pilareny, er den sterkt mis-
forneyd med de konkurranse-
politiske standpunkter, som den
mener ikke vil styrke jernba-
nens attraktivitet i markedet.
Radet pa sin side ble 14. mars
enig om det tredje og siste ele-
mentet i den tekniske pilaren -
den nye forordningen om det
europeiske jernbanetilsynet
ERA. Hovedpunktet i forord-
ningen er at ERA skal spille en
sterkere rolle enn i dag, men
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samtidigineert samarbeid med
de nasjonale tilsynene. Aktarer
som kun anvender sitt materiell
innenlands, kan for eksempel
velge om de vil henvende seg til
nasjonalt tilsyn eller til ERA.
Radet vedtok reglene om god-
kjenning av togmateriell i juni
og direktivet om sikkerhetsgod-
kjenning av togselskaper i okto-
ber i fior. Etter harmonisering
av enkelte bestemmelser mel-
lom innstillingene forventes na
en samlet politisk avtale om
den tekniske delen av pakken
paradsmetet 5. juni.

Store jern-
baneland som
Tyskland og
Frankrike ons-
ker ikke store

endringer.

Skepsis til liberalisering. Be-
handlingen av de konkurranse-
politiske spgrsmalene er ikke
kommet skikkeligigangiRadet.
Det virker imidlertid som et
flertall av medlemsstatene er
skeptiske til deler av KOMs libe-
raliseringsstrategi og styrings-
filosofi. Det er liten grunn til &
tro at medlemstatene i Radet vil

komme til radikalt andre lgs-
ninger enn det EP har gitt inn
for. Store jernbaneland som
Tyskland og Frankrike gnsker
ikke store endringer. Pa den an-
dre siden star Storbritannia og
Sverige, som har frie markeder
innenlands og helt uavhengige
jernbaneforvaltninger.

Det er per i dag ikke kjent hvil-
ken av de to politisk falsomme
elementene av pakken det pa-
troppende italienske formann-
skapet vil ta opp til behandling
under sitt formannskap i annet
halvar. Uansett om det blir revi-
sjonen av forordningen om det
offentliges kjop av bane- og
busstjenester, herunder bruk av
anbud, eller om det blir forslaget
om liberaliseringen av innen-
lands persontrafikk og sikring
av en uavhengig og ngytral
jernbaneforvaltning, vil Radet
kun behandle ett av forslagene
i hest. Behandlingen av det an-
dre vil ikke starte fgr neste ar.
Dersom Radet skulle makte
bli enig om de konkurransepo-
litiske elementene for sommer-
ferien i 2015, vil forhandlinger
med EP og KOM om et omfo-
rent vedtak forega utover has-
ten neste ar.

Siden man ikke vet hvor lang
tid den politiske diskusjonen i
Radet vil ta, og for i hvert fall &
fa noe ut av Jernbanepakke IV
mens den fortsatt er fersk og
relevant, har det gatt rykter om
at den tekniske pilaren kan bli
tatt ut av pakken og gitt separat
sluttbehandling. Dette vil i sa
fall kunne skjeilgpet avdenne
hgsten. //

Na kan du ogsa lese
Jernbanemagasinet pa nett

(/\

Jernbaneverket

KUNDESENTER
E-post: kundesenter@jbv.no
SMS til 26112, skriv kodeord:
JBV etterfulgt av din melding

Telefon: 4777 00 98

Apningstider:
mandag-fredag 08-17,
lordag og sendag 09-15

PRESSEKONTAKTER

Pressevakt
TIf: 9165 65 65
Sentralt
Pressesjef/
ass. kommunikasjonsdirektar
Jan Erik Kregnes
Mobil: 916 55 421
e-post: erik@jbv.no

Strategi og samfunn
Plansaker
Kommunikasjonssjef
Thor Erik Skarpen
TIf: 916 55144
e-post: skarpen@jbv.no

Oslo-korridoren
Kommunikasjonssjef
Kjell Bakken
TIf: 22 4559 40/916 57 573
e-post: kba@jbv.no

Ost
Kommunikasjonssjef
Harry Korslund
TIf: 916 55 989
e-post: harry.korslund@jbv.no

Vest
Kommunikasjonssjef
Inge Hjertaas
TIf: 916 50176
e-post: ihj@jbv.no

Midt og Nord
Kommunikasjonssjef
Dag Svinsas
TIf: 916 72 525
e-post: dags@jbv.no

Sor
Kommunikasjonssjef
Henning Lode
TIf: 916 69 650
e-post: hlode@jbv.no
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TETT PA: PER REIDAR WESTRENG

FAKTA
Per Reidar Westreng

En filmstjerne fra Skjetten

. . . . . . Stilling: Sikkerhets-
Veteranbilen til Per Reidar Westreng ble en gang solgt fordi den ikke dro jenter. og kvalitetsradgiver

Selv kjapte han den fordi kona insisterte. Na er den ogsd blitt filmstjerne. :Oved'/GarqermObanen
osted: Skjetten

tekst og foto ARVID BARDSTU AnsattiNSB/JBV: 1985

Hvavar det som gjorde at du falt for denne bilen?

Kona mi, Unni, hadde sett en Ford A-modell og syntes jeg
burde kjepe enslik. Na har jeg hatt den i tolv ar og har ikke
angret ett sekund. Det er en Ford Model A Town Sedan
1930-modell, den fineste utgaven med plysj og greier. Topp-
farten er pa over 100 km/t. Men sa fort er det ikke & anbefale
akjere for folk med lase plomber.

Hvabruker dudentil?

Jeg bruker den mer enn jeg hadde tenkt. Pa disse arene
erdenkjert 50 00 kilometer. Det er blitt veldig mye kjgring av
brudepar. Det holder jeg litt igjen pa na. Den har vaert i Tysk-
land, pa seksjonsmate pa Rgros ogi Trondheim, ogellers rundt
omkring. Den 12. juni er det grensetreff for A-modellklubbene
i Sverige, Danmark og Norge i Roskilde. Da skal vi dit.

Hvor mye Reodor Felgenmaman vzere fordeieen
slik bil?
Jeger utdannet bilmekaniker. Det er nok en fordel a kunne litt.
Men den er enkel a reparere. Du kommer langt med ei knipe-
tang og en halv meter staltrad. For gvrig er det en grei bil som
det finnes reservedeler til. Man ma ikke lage dem selv.

Kan du historien til bilen?

Det var en tannlege pa Hamar som var fgrste eier. Han
ga mest sannsynlig bort denne bilen til noen barnebarn. En
stasjonsbetjent pa Fetsund stasjon kjgpte bilen i 1956 av to
gutter «hvis jenter ikke syntes bilen var fin nok». Jeg kjgpte
denav en kar fra Son.

Hva er det morsomste med a ha enslik bil?

Folk tuter og hilser nar jeg kommer kjgrende. Hvis jeg par-
kerer bilen, stimler det til med skuelystne. Jeg har hatt mange
fine bryllupskjeringer og fatt hgre mye rart fra baksetet. Bilen
var med painnspillingen av «Halvbroren», der det var en fadsel
i bilen, og Max Manus-filmen. Der ble jeg kjent med Axel Henie.
Na har jeg kjgpt en Triumph cabriolet som jeg skal restaurere.
Men det far holde med de to som veteranbiler. //




