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Godstog i skogen

tekst ARVID BARDSTU foto RUNE FOSSUM

GODSTOG 5504 gikk fra
Bergen litt over klokken 11 om
formiddagen. Dragye seks timer
senere star det her i svarte sko-
gen og venter pa klarsignal for &
Kjere inn til Roa stasjon.

At det er et godstog som star
her omgitt av tett skog, er bare
rett og rimelig. Gjgvikbanen,
opprinnelig kalt Nordbanen, ble
primeert bygd som godsbane.
Det godset som Lgvenskiold,
den storste grunneieren langs

sporet ut av Oslo hadde bruk
for a frakte, var tgemmer. Dette
la betydelige feringer for hvor
banen skulle ga.

Den kurverike traseen holder
ikke akkurat dagens standard.
Men det skal man kanskje heller
ikke forvente av en bane som vil
fylle 115 ar i hest?

Nar neste NTP skal dreftes
og jernbanetiltak prioriteres
de kommende to-tre arene, er
Gjevikbanen blitt aktuell igjen.

Blant annet er det noen som ten-
ker seg at det kan veere glupt a
koble sammen Gjgvikbanen med
Dovrebanen pa den andre siden
av Mjgsa. Ikke at det er noen ny
tanke, den tyske okkupasjons-
makten var i ferd med & realisere
dette allerede for 70 ar siden.
Men tanken ser ikke ut til & ha
blitt darligere med arene. Den
som lever far se ...
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Samarbeid og
engasjerment

Av Elisabeth Enger

SIGNALER

Jernbaneverket harnettopplagt fram dokumentet
med perspektiver fram mot 2050. Det samme har
Statens vegvesen, Kystverket og Avinor gjort. Det
er vi fire som samarbeider om & utarbeide forslag
til Nasjonal transportplan.

I perspektivdokumentene er det den enkelte eta-
ten som pa selvstendig grunnlag ser pa utviklingen
og behovene innen sin sektor, men mange av driv-
kreftene som bringer samfunnet framover vil vaere
de samme for alle.

Vi i Jernbaneverket har konsentrert oss om to
hovedomrader i vart dokument; godstransport med
jernbane og persontrafikken i byomradene. For gods-
trafikken drefter vi hvilke tiltak som ma til for at
jernbanen skal handtere en godsmengde som er
minst dobbelt sa stor som i dag. For persontrafik-
ken er utfordringen a mate transportbehovet som
vil folge av den store befolkningsveksten som ventes,
seerlig i og rundt de store byene i landet.

Hvis viskallykkes med at transportveksten i byene
skal tas med kollektivtransport, sykling og gaing, ma
jernbanen spille en viktig rolle. Vi bgr planlegge for
en tredobling av jernbanetrafikken i disse omradene.
Samtidig er det viktig 8 oppna et godt samspill med
de gvrige transportformene, fylker og kommuner.
Jernbaneverket gnsker derfor a engasjere seg sterkt i
arbeidet med bymiljeavtaler for landets storste byer.

Tilsvarende ser vi behovet for 4 ta en mer sentral
rolle nér det gjelder gods pa tog. Her er det forhol-
det til bransjen som mé videreutvikles slik at vi kan
bli flinkere til & sgrge for effektiv drift og til & legge
til rette for nye godsslag og nye transportrelasjoner.

Det er viktig at et dokument med perspektiver for
fremtiden ikke bare handler om infrastrukturbygging,
men ogsa minner om hvor viktig gode samarbeids-
former er for 4 oppna en gnsket utvikling.
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Hovedsaken: Jernbanen ryggraden

Togtrafikken pa Jeerbanen sto i fare for a bli nedlagt -
sist pa 80-tallet. I dag blir banen sett pa som ryggraden
iett bo- og arbeidsmarked. Kjernen for a fa til resul-
tater ligger i samarbeid mellom kommuner, fylkes-
kommuner og jernbaneakterer - et samarbeid Jern-
baneverket gnsker a forsterke i flere byer.

18

Nyegrep for

gods pabane
Jernbanedirektaren
varsler at Jernbaneverket
erklar for a tarollen som
utviklingsakter for & sikre
godstransport pa jernbane
og stimulere il innovasjon.

20

Nyebaner

til Europa

Norge bygger nyttiretning
Halden. Sverige fjerner sta-
dig flere flaskehalser. Dan-
mark bygger nye baner mot
Tyskland, som fortsetter pa
sinsideav grensen...

30

Follobanen
erifullgang

Arbeidet med a bygge

det som skal bli Nordens
lengste jernbanetunnel eri
full gang. For tida sprenges
det stadig nye salver under
Bjgrndal bydeli Oslo.

34

Dovrebanen

eristotet

- Det haraldri vaert sa stor
aktivitet pa Dovrebanen
somdet vil vaere i sommer
og hast, sier banesjef Ivar
Lauritzen, som ogsa vil rette
ut kurver og kutte reisetida.

Les ogsa:

Kanskje vi til
ogmedmata
risiko

Strgm pa rekordtid

Ny konkurranse om Oslo S

Fra telekom til tunnel

InterCity i rute

Teirussisk utstillingsvindu

Bedre kapasitet - mer palitelig bane
Doble tog pa Jerbanen

Arbeidsfellesskapétsom
“skal lage Nordens leng-"““i.
ste jernbanetunneler,

- il bruke verdens mest

~avanserte tunnelboreut-
styr. Fire 100 meter lange
tunnelboremaskiner vil
etterlate seg en absolutt
vanntett tunnel.

FraoAustraIia
til Asland

Et spansk-italiensk selskap fullfe-
rer i disse dager et stort tunnelpro-
sjekt i Australia. I juni begynner det
samme selskapet d forberede boring
avialt 40 kilometer med tunnel
mellom Oslo og Ski.

tekst 9YSTEIN GRUE

I FOLLOBANEN er Norges starste og
dyreste samferdselsprosjekt. Kontrakten pa
8,7 milliarder kroner, som Acciona Infraes-
tructuras S.A og Ghella S.p.A signerer for
péske, ligger svaert naer var forhandskalkyle,
forteller prosjektdirekter Erik Smith fornayd.

Skarp konkurranse. Smith forteller at det
var skarp konkurranse mellom de to laveste
tilbudene i anbudskonkurransen.

- Det var imidlertid overraskende stor pris-
forskjell mellom de laveste og hgyeste til-
budene vi fikk inn, opplyser han.

I alt var det fem av seks prekvalifiserte sel-
skaper som gnsket seg jobben.

Unikt. Det som gjor Follobaneprosjektet sa
kompakt og unikt, er at fire tunnelboremas-
kiner (TBM) starter fra samme angrepspunkt,
Asland, og borer seg mot Oslo og Ski.

Det spansk-italienske joint venture-selska-
peterndisluttfasen med et TBM-oppdrag i
Brisbane i Australia og er klar til & starte opp
i Oslo i juni. TBM-kontrakten vil engasjere
rundt 500 tunnel-spesialister i en intensiv
periode pa fire-fem éar, inklusive jernbane-
tekniske arbeider unntatt signal. //
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kW itimen trengs for a gi hver tun-
nelboremaskin energi nok til a ga pa 80
prosents ytelse i én time pa Follobanen,
der fire maskiner skal spise fiell samtidig.

millioner reiser i fjor er en vekst pa hele
2,6 millioner reiser (4,4 prosent) sammen-
liknet med 2013 for NSB. De mest forngy-
de kundene reiser med Trenderbanen.

mrd. mer enn det som ligger i vedtatte km dobbeltsporetjernbane fra
planer er ngdvendig hvis svensk jernbane Banglkok gjennom Thailand og Laos til
skal klare tredobling av persontrafikken Kina vil modernisere transport av bade
og dobling av godstrafikken til 2050. folk og gods. Kina bygger og betaler.

s L

.

- -

FOLLOBANEPROSJEKTET

Strem pa rekordtid

Normalt tar det fem til seks ar 4 planlegge og
bygge et stromforsyningsanlegg som Asland

transformatorstasjon. I regi av Jernbaneverket
og Follobanen tar det tre og et halvt ar!

tekst og foto @YSTEIN GRUE

BN STEFAN KUNZ, bygge-
leder for stremforsyningen til
fire tunnelboremaskiner og in-
frastrukturanlegg pa Asland, har
grunn til & veere forngyd. Farste
brikke i byggingen av Nordens
lengste jernbanetunnel er snart
pa plass. Transformatorstasjo-
nen pa Asland er en forutsetning
for at tunnelboremaskinene skal
komme i produksjon. Den skal
ogsé forsyne betongfabrikken
pa Asland, som skal produsere
betongelementer til tunnelveg-
gene i to ganger 20 km tunnel
med strgm.

I april skal de to transforma-
torene, som kan levere 100 me-
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gawatt (MW), monteres. Anleg-
get skal levere strgm fra oktober
2015, sier Kunz.

Follobanen har fatt garantert
stremforsyning av Hafslund
Nett pa 40 MW, som er beho-
vet under drivingen av tunne-
lene, inkludert sekundeere an-
legg som for eksempel betong-
verk. Arsaken til at stremforsy-
ningen dimensjoneres for mer
enn det dobbelte, er behovet for
redundans:

- Hvis en stremforsyningslinje
eller en transformator faller ut,
kan Asland allikevel forsynes av
den andre linjen eller transfor-
matoren. Derfor har vidublert alt.

Hvis en stromfor-
syningslinje eller
en transforma-
tor faller ut, kan
Asland allikevel
forsynesavden

andrelinjen eller
transformatoren.

TBM-STROM: - Nartunnelbore-
maskinene er ferdig med Nordens
lengste jernbanetunnel, vil det som kan
bli 10 000 nye boliger i Oslo kommunes
fremtidige bydel Gjersrud-Stensrud,
vare forsynt med strem, forteller
byggeleder Stefan Kunz.

Heyt tempo. Utredningen av be-
hovet for strgm til tunnelbore-
maskiner begyntei2012. Behovet
for stremforsyning ble tidfestet
til ménedsskiftet september/ok-
tober 2015. Det vil si 3,5 ars plan-
leggings- og byggetid fra scratchi
et omrdde hvor det var ingenting,
bare skog og et pukk-og knuse-
verk. Og det er lite!

To strgmforsyningslinjer pa til
sammen rundt fem kilometer, fra
KlemetsrudiOslo og BruiSki, leve-
rer strgm til transformatorstasjonen.

Stefan Kunz bergmmer dialo-
gen med kommuner, naboer og
naturverninteresser i planleg-
gingsperioden. //

ILL.: JERNBANEVERKET/VIANOVA

DEN SISTE BITEN: Arbeidene med innfaringen
av Follobanen til Oslo S blir na stykket opp i flere
kontrakter og lyst ut pa nytt.
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Seks entreprengrer var prekvalifisert, men bare én leverte tilbud.
Nd avlyser Jemmbaneverket kontrakten for «Innfering til Oslo S» og
justerer kontraktstrategien for disse arbeidene.

tekst ARVID BARDSTU

I INNFORINGEN av Follo-
banen til Oslo S er en av fire to-
talentrepriser pa dette gigant-
anlegget, og omhandler under-
bygning og jernbaneteknikk i
én og samme kontrakt. Arbei-
det ved Oslo S er krevende med
vanskelige grunnforhold samt
mange og komplekse grense-
oppganger mot togtrafikk, an-
nen infrastruktur, kulturmin-
ner, hensyn til befolkningen i
omradet med mer.

De seks som var forhdndskva-
lifisert til & delta i konkurran-
sen, fikk konkurransegrunnla-
get tilsendt i juli i fjor. Fristen
for & levere anbud var satt til 2.

februar. Den dagen foreld bare
ett tilbud. Det tilbudet 1a til gjen-
gjeld langt over Jernbaneverkets
egen kalkyle.

- Viméa tamarkedets manglende
respons til etterretning, ogjustere
vare planer, kommenterer pro-
sjektdirekter Erik Smith.

Ny strategi. Na skal Follobane-
prosjektet utarbeide en ny stra-
tegi for disse arbeidene, en stra-
tegi som skal sikre konkurranse.
Det betyr at disse arbeidene blir
delt opp i flere kontrakter, men
ikke mange. Flere kontrakter
kan gi utfordringer pa et lite
geografisk omrade som Oslo S.

- Valget av kontraktstrategi for
hele Follobaneprosjektet, med
fire totalentrepriser og én signa-
lentreprise, er gjort fordi byggin-
gen av Follobanen er et enormt
stort prosjekt som skal utferes
pa relativt kort tid. Dette pro-
sjektet ville ikke veert mulig &
gjennomfere med tradisjonelle
kontraktmodeller og kontrakt-
storrelser. Det var derfor vi gikk
for store, flerfaglige totalentre-
priser, forklarer Smith.

- Det har gétt bra for tunnel-
kontraktene, men arbeidet med
innfering av banen til Oslo S blir
na stykket opp, i hap om at flere
selskaper viser interesse. //

KOLLEKTIVTRAFIKK

Naturlig atferd

I Hvaerdet egentlige beho-
vet for parkeringsplasser ved stasjo-
nene? sper to forskere ved T@I, Jan
U. Hanssen og Petter Christiansen.
Svaret er slettes ikke opplagt. Ta for
eksempel Drammen. De som kjgrer
bil til Drammen stasjon for a reise vi-
dere med toget, kan parkere for 90
kroner maneden pa manedskortet
med NSB. Hvis de skal reise kollektivt
til stasjonen, ma de ha manedskort
med kollektivselskapet Brakar. Da blir
det dyrere. Ved Rosenholm, mellom
Holmlia og Kolbotn pa @stfoldbanen,
er det en stor parkeringsplass. De
som reiser derfra er gjerne bosatt
narmere enannen stasjon, menspa-
rer én sone pa manedskortet ved a
reise fra Rosenholm. Mange steder
kan prisregulering, bedre sykkelpar-
kering og mating med buss vare et
alternativ til en kostbar utvidelse av
parkeringsplassen, mener forskerne.

GOTEBORG

Stikker hull pa byllen

Vastlanken er navnet pa sporet som
skal frigjere kapasitet pa Géteborg C
gjennom en ca. atte kilometer lang
dobbeltsporet bane med tre under-
jordiske stasjoner kostnadsberegnet
til 20 milliarder kroner. Goteborg Cer
i dag en sakalt sekkestasjon der toge-
nesom kjererinn, ender et buttspor.
Enslikstasjoner uhyre lite effektiv og
medfarer i dag for eksempel at tog
fra Norge far ekstra lang kjeretid for
a komme inn til ledig spor og per-
rong. Vastlanken er en forutsetning
for flere lokal- og regiontog rundt
Goteborg og er en del av det «Vast-
svenska paketet», som bl.a. inne-
bzerer finansiering via en omstridt
rushtidsavgift. De farste anbudene
pa arbeidet legges ut i sommer, og
byggestart er planlagt i 2018.
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Nar jernbanen
blir ryggraden
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Hovedsaken | Jaerbanen

JERNBANEVERKET har i sin perspek-
tivmelding fram til 2050 anslatt at togtra-
fikken rundt de store byene kan tredobles.
P4 Jeerbanen ble antall passasjerer tredoblet
pa tre ar - pa 90-tallet. I dag tar 76 000 per-
soner toget ukentlig, og na ligger nye planer
pa tegnebrettet: Med Jaerbanen fullt utbyg-
get til Egersund kan 20 000 biler forsvinne
fra det overbelastede veinettet i regionen.

Togetbetyrmye. Klokken er 15.10 en onsdag
ettermiddagi Sandnes sentrum. Pa plattfor-
men strgmmer reisende til, klar for hjemtu-
ren med toget til Jeeren. Knut Gundersen
kommer et minutt for toget stopper, vel vi-
tende om at toget er presist. Han jobber pa
Diakonhjemmets Hogskole, et kvartal bor-
tenfor togstasjonen, og skal til Neerbg, som
ligger 24 minutter unna med tog.

- Toget betyr veldig mye for meg. Jeg reiser
hver uke og er glad i & reise kollektivt. Men
jeg savner et litt mer fleksibelt tilbud, som
klippekort eller lignende, for oss som ikke
tar toget hver dag. Det er uansett deilig &
slippe bilen.

Region i vekst. Stavangerregionen er en
av de mest ekspansive regionene i Norge
med sterk vekst i folketall og arbeidsplasser.
Parallelt med befolkningsveksten vokser
transportbehovet. I forhold til forventet
trafikk i 2030 vil dobbeltspor pa Jeeren og
et integrert busstilbud med fortetting i

| 10 | Jernbanemagasinet | Nummer 2/2015

For oss er utbygging av

Jaerbanen et viktig prosjekt.

stasjonsbyene kunne gi sju til ti millioner
reisende arlig. Dette var bakgrunnen for at
Samferdselsdepartementet 2014 ba Jernba-
neverket om & utarbeide kommunedelplan
for dobbeltspor Sandnes-Nerbg. Banen skal
dimensjoneres som lokaltogstrekning med
10 minutters intervall.

Vi vil fortette
kraftigi stasjons-
byene pa Jren.

- Fordelen med Jeeren er at tettstedene er
etablert rundt stasjonene. Det er ogsa der
veksten skal komme framover. For oss er
utbygging av Jeerbanen et viktig prosjekt,
og planarbeidet har hegy prioritet, sier Lars
Christian Stendal, som er regiondirekter
for strategi og samfunn vest og ser i Jern-
baneverket.

Effektiv. - Vilegger opp til en effektiv plan-
prosess, fortsetter han.

I tillegg til dobbeltspor sgr for Sandnes
jobbes det ogsd med planer om 4 ruste opp
Stavanger stasjon og sette inn doble togsett

for 8 kunne ta imot fremtidig togtrafikk. Sta-

sjonen har i dag en maksimal kapasitet pa
fire lokaltog og et vendende fjerntog i timen.
Ved ombygging av dagens stasjon med nytt
signalsystem kan kapasiteten gkes til seks
vendende lokaltog og ett vendende fjern-
tog per time.

- Vi ser pa Stavanger stasjon i forbindelse
med dobbeltsporprosjektet. Det er helt klart
at vi ma gjare noe for & fa opp kapasiteten i
Stavanger, sier Stendal.

Forpliktende samarbeid. Mot slutten av
80-tallet sto lokaltogtilbudet p& Jeerbanen
i fare for & bli nedlagt. Det fikk seks bergrte
kommuner, fylkeskommunen og NSB til
a innga en forpliktende samarbeidsavtale.
Initiativet kom fra Ha kommune og davee-
rende ordfgrer Kjell Lund, som mente at
togsettene var for gamle og at Jeerbanen
burde utnyttes bedre.

Fra1.januar 1992 ble lokaltogtilbudet kraf-
tig forbedret. NSB satte inn fire nyoppussede
lokaltogsett som gjorde det mulig a korte
reisetida mellom Stavanger og Egersund
med opptil 25 minutter og nesten halvere
reisetida mellom Sandnes og Stavanger.

For & oppgradere stasjoner bidro fylkes-
kommunen og kommunene med til sammen
ti millioner kroner i 1an. Samtidig forplik-
tet de seg til  koordinere kollektivtilbudet,
forbedre parkeringsmulighetene og i sine
kommuneplaner legge til rette for fortetting
rundt stasjonene.

PA VEI HJEM: Knut Gundersen
er pa vei hjem til Naerbg. Han,
pendler til jobben i Sandnes og

er glad for a slippe bilen.
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KNUTEPUNKT: Bryne er blitt
et stort trafikknutepunkt med
over en million togreiser i aret.
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Hovedsaken | Jerbanen

LETTERE: Kare Svanes
pendler halvannen time
hver vei til oljejobben pa
Forus. Med Gausel stasjon
er overgangen til buss blitt
lettere, mener han.
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Jernbanen blir viktigere og viktigere for hver dag som gar.

Dobling pa et halvt ar. Resultatene lot ikke
vente pa seg: Allerede det farste halvaret
ble antall reiser pa Jaerbanen fordoblet, og
etter tre ar var trafikken tredoblet.

Dagfinn Berge, som na er divisjonsdirek-
tor i Rejlers Norge AS divisjon Railconsult
hadde ansvaret for den store omleggingen
som prosjektleder i NSB.

- Vi fikk til et unikt samarbeid, ogsad mellom
de ulike faggruppene pé jernbanen, minnes
han. - Det igjen ga en punktlighet som fa
andre banestrekninger kunne male seg med.

Den store gkningen i tallet pa reisende
satte fart pa planene om & bygge dobbelt-
spor mellom Sandnes og Stavanger. Etter at
det dpneti20009, har Jeerbanen nok en gang
hatt en formidabel vekst. Flere stasjoner har
kommet til, store knutepunktstasjoner vok-
ser rundt jernbanen og flere enn noen gang
pendler til jobb og skole.

Ryggraden. - Den kombinerte satsingen
med a oppgradere infrastrukturen og legge
til rette for fortetting i stasjonsbyene har
sldtt til, mener Berge. - Jeerbanen er blitt
ryggraden i regionen, som i dag har ett fel-
les bo- og arbeidsmarked.

Mens den nye stasjonen pa Jattavagen ble
endel av en helt ny bydel, med kjgpesenter,
naeringsbygg, Viking stadion og blokkleilig-
heter, har ogsé flere av de andre stasjonene
knyttet bolig og neering tettere.

- Jeerbanen har fremdeles stort potensial.
Det er mulig & bade se pa antall avganger og
togstarrelse, sier Berge.

viktigere og viktigere. Tidligere fylkesord-
forer Roald G. Bergsaker mener likevel at
utviklingen av Jeerbanen gar for sent.

- Nar sd mange reiser og tar toget hver

Pa 1990-tallet

ble det satset pa Jrbanen. Dette
forte til at antall reisende gkte fra
635000i1991til 2315 000 i 2001.

2600000

12006 ble det registrert hele 2 600 000 reisende,
rundt 50 000 per uke.

@kningen har fortsatt.
I dag reiser 76 000 personer
ukentlig med Jarbanen.

dag, burde Jeerbanen vert bygget ut med
flere spor for lenge siden. Jernbanen blir
viktigere og viktigere for hver dag som gér,
sier Bergsaker, som ogsa har veert ordfgrer
i Sandnes kommune.

Han er overbevist om at et dobbeltspor til
Neerbg, og pa sikt Egersund, vil bety at langt
flere vil velge toget enn i dag.

- Dette vil korte ned reisetiden mye for de
som pendler. I denne regionen ser vi at pro-
blemene pa veiene gker, unge mennesker
reiser kollektivt og flere og flere bruker toget.

Fortetter. I dag er Mons Skrettingland (H),
ordferer i Ha. Han mener satsingen pa Jeer-
banen har betydd mye for jeerbuen.

- Etter min mening er Jeerbanen den viktig-
ste kollektivsatsingen i hele Rogaland. Ved &
utvikle Jeerbanen med dobbeltspor fra Sta-
vanger til Egersund vil det taunder en time &
komme seg til jobb pa det store neeringsom-
radet Forus. Kortere reisetid betyr at flere kan
pendle, sier Ha-ordfgreren, som understreker
at kommunen vil legge til rette for de reisende.

- Vi vil fortette kraftig i stasjonsbyene pa
Jeeren. Boliger med neering i forsteetasje
er noe av det vi kan bidra med i denne ut-
viklingen.

Fulle tog. P3 ettermiddagstoget mot Jeeren er
vognene fulle. Flere ma4 st, og det er trangt
i korridorene. Kare Svanes er en av dem
som har fatt sitteplass. Han er pa vei hjem
til Egersund etter en dag pa jobb ved Sta-
toil pa Forus. Totalt bruker han halvannen
time hver vei.

- Jeg kjorer ned til toget, tar tog til Gausel
ogbuss videre til Forus. Nar alt fungerer, gar
pendlingen bra. Jeg ser fram til et enda bedre
tilbud. Det gér med mye tid pa 4 reise ...
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Hovedsaken | Persontrafikken
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skal tas
kollektivt, med sykling og med gaing,
betyr det et enormt skifte i satsingen
som etatene, bade hver for oss og
sammen, ma tainn over seg. Det betyr
ogsa at samarbeidet oss imellom og med
kommunene og fylkeskommunene ma

ALLTID ET TOG: Jernbaneverket
legger opp til at det innen en avstand

bli tettere og sterkere enn for.»

FOR A KLARE § innfri de offensive
malene som er satt, ma Jernbaneverket ut-
vide rollen sin fra 4 veere en ren infrastruk-
turforvalter til & bli en samarbeidende aktgr
som er med pé 4 legge rammer for samfunns-
utviklingen, mener Elisabeth Enger:

- Nar trafikkveksten framover skal tas kol-
lektivt, med sykling og med gaing, betyr det
et enormt skifte i satsingen som etatene,
bade hver for oss og sammen, ma ta inn
over seg. Det betyr ogsa at samarbeidet oss
imellom og med kommunene og fylkeskom-
munene ma bli tettere og sterkere enn for.

For & klare oppgaven med a forhindre vi-
dere vekst i biltrafikken, trengs det et helt
annet kollektivtilbud enn i dag.

- Det er derfor vii Perspektivanalysen, som
er et bidrag inn til utformingen av Nasjo-
nal transportplan for 2018-2027, har gatt i
dybden og bredden pa persontrafikkenide
store byomradene, sier Enger.

Friskeplaner. Transportetatene Statens veg-
vesen, Jernbaneverket, Kystverket og Avinor
er enige om noen strategiske grep framover.
Det ene er & prioritere utbygging av jernbanen
rundt de fire stgrste byene - Oslo, Stavanger,
Bergen og Trondheim. En slik utbygging vil
koste mellom 240 og 300 milliarder kroner.

| 16 | Jernbanemagasinet | Nummer 2/2015

Det som byene med omland far, er mini-
mum seks avganger i timen innen en avstand
pa 20 km ut fra bysentrum, fire avganger i
timen innen 50 km fra bysentrum og mi-
nimum to avganger i timen innen 100 km
fra bysentrum - alt sammen med tog som
vil ga vesentlig fortere enn i dag ut fra Oslo,
Stavanger, Bergen og Trondheim.

Ny tilnerming. Kombinasjonen av sterk
befolkningsvekst serlig i storbyomradene
og okt levestandard, gir utfordringer nar
malet er at flere skal reise kollektivt. Fram
mot 2050 forventer transportetatene nesten
halvannen milliard flere reiser i aret. Av alle
disse ekstra reisende kan anslagsvis nar tre
ganger sa mange som i dag ta toget.

Flere folk pa farten betyr for jernbanen
mer dobbeltspor. Det er en fysisk betingelse.
Men for & fa tak i trafikkveksten, trengs noe
mer. Det trengs en solid plan.

Bymiljeavtaler. - Vi eri forberedelsesfasen
i arbeidet med & utarbeide bymiljeavtaler
for de store byene. Sammenlignet med «by-
pakkene», som gjerne var knyttet til gjen-
nomfpgringen av store infrastrukturprosjekt,
vil bymiljeavtalene veere noe helt annet og
nytt. Disse avtalene ma dekke flere sam-

pa 20 kilometer fra bysentrum skal
ga minimum seks tog i timen.

funnsomrader. Sammen ma vi bestemme et
stamnett for tog, busser, trikker, ferger, by-
baner og T-baner. P4 disse stamnettene ma
vi ble enige om knutepunkt der det legges
opp til fortetting og etablering av arbeids-
plasser for folk som ma reise for 8 komme pa
jobb. Vi méa tenke mer urban fortetting inne
ibyene. Samtidig kan jernbanen veere med
pa & opprettholde det typisk norske preget
med mindre byer som knyttes sammen i
et litt stgrre omland. Men ogsa der ma det
tenkes utvikling opp mot knutepunktene,
understreker Elisabeth Enger.

Tettsamarbeid. Forst ma malene diskuteres.
Deretter tiltakene.

- Nar vi er enige om dette, kreves det lang-
siktige forpliktelser i samarbeid med kom-
munene og fylkeskommunene. Det er viktig
at alle er enige i langsiktigheten i tiltakene,
slar Elisabeth Enger fast.

Sammen med Statens vegvesen represen-
terer Jernbaneverket staten - og den store
pengesekken - i dette arbeidet.

A utvikle et kollektivnett som fanger opp
passasjerer fogr de tar bilen, betyr & sette
seg ned med mange kommuner og fylkes-
kommuner.

- Dette blir en helt konkret jobb. Det er

gjort mye godt planarbeid i byene, men vi
har ennd ikke den fulle oversikt over hva
det vil bety a ta trafikkveksten med kollek-
tivtransport, med sykling og med gding. Det
mener vi mé avklares gjennom szerskilte
byutredninger som for eksempel den som
foregér i konseptvalgutredningen for Oslo-
navet. Der er Statens vegvesen, vi, Oslo kom-
mune og Akershus fylkeskommune med,
papeker Enger.

Det er viktig at
alle er enigeilang-
siktigheteni tiltakene.

Stor kapasitet. Jernbanen har sin styrke i
hastighet og kapasitet over litt lengre strek-
ninger. Nar det forst er bygd en jernbane og
det ligger til rette for det, kan den gjerne
stoppe litt tettere inn mot sentrum av byene.
Men noen dominerende akter pa lokaltrafikk
vil ikke toget bli, mener Enger:

- Vibygger jernbane lenger og lenger utover
fra storbyene. Det forhindrer ikke at vi mot

sentrum kan bruke de stasjonene og holde-
plassene som allerede er der. Jernbanen gjor
en bedre jobb nér folk kan ga av og pa disse

stasjonene. I perspektivmeldingen har vi

sett pd hva jernbanen kan tilby. Gjennom

disse tiltakene kan vi ta en betydelig rolle i

kollektivtrafikken, sier Enger, og peker spe-
sielt pd Trondheimsomréadet, der trafikken

kan tidobles:

- I Trondheim gar jernbanen tvers gjen-
nom byen samtidig som den fanger opp fly-
plassen pa Veernes. I Trondheim ligger den
veldig godt an til 4 ta en mye starre del av
trafikkveksten, sier Enger.

- Hva med strekningene mellom de store
byene?

- I det videre planarbeidet fram mot NTP
skal vi ha fjernstrekningene hgyere pa
agendaen. Det blir en utrolig viktig del av
prioriteringsdiskusjonene i planarbeidet
videre. Vi ma vedlikeholde, fornye og ser-
ge for mindre investeringer i for eksempel
kryssingsspor, sa ikke konkurransen mellom
jernbane og vei blir enda mer skjev. Hvis ikke
kan jernbanen std i fare pa fiernstrekningene.
Det som er viktig for oss, er at jernbanen
skal spille en rolle bade i persontrafikken
og godstrafikken framover, understreker
Elisabeth Enger.
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Kanskje vi tilog med ma tarisiko ...

[ - BOYGEN FOR godstransporten er &
fa tilinnovasjon. Som etat er det utfordrende
for oss & veere med pa 4 ta risiko. Men det
er mulig vi ma bidra til begge deler, sier Eli-
sabeth Enger.

Hun viser til at jernbanen er sveert konkur-
ransedyktig pa lange godstransporter. For
a sikre konkurransekraften pa de mellom-
lange transportene, de mellom 400 og 700
kilometer, kreves betydelige investeringer i
kryssingsspor og flom- og rassikring.

Nytenkning. - Noen ganger er det enkleste
ofte det beste. I den situasjonen godsopera-
torene erina, er vi ngdt til § samarbeide tett
med bransjen for & finne fram til de tiltakene
som har sterst effekt, mener Elisabeth Enger.

- Bransjen skriker etter nytenkning og ut-
vikling, men kjemper hver dag for & holde
hodet over vannet. Selv om vi er en etat,
tror jeg det er kjempeviktig at vi bygger opp
kompetanse til 4 bli en aktiv utviklingsakter,
sier Enger, og legger til:

- Kanskje vi til og med ma ta risiko, fordi
bransjen selv har sma ressurser mens «alle»
er enig om at vi fortsatt skal ha gods pa bane.

Konkurransekraft. Nar veistandarden mel-
lom de store byene blir bedret med noen ki-
lometer hvert ar, tas nytten ut umiddelbart
etter 4pning. For hvert minutt lastebilen
sparer pa a kjere til Kristiansand, Stavanger,
Bergen eller Trondheim, taper godstoget litt
i konkurransen.

Ett tiltak er 4 kunne kjgre lengre godstog.
Lengre tog bidrar til at kostnaden per en-
het gar ned. Den europeiske standarden for
lengde pé godstog er pa 740 meter. Det er like-
vel lengden pa kryssingssporene som setter
begrensningene for hvor langt et tog kan veere.

- Denne standarden pa 740 meter ma vi
innfere fullt ut i Norge ogsa. Dessuten ma
vi legge til rette for andre driftskonsepter
enn kombinerte transporter. I Oslo er det
for eksempel ingen terminal som kan ta

ELISABETH ENGER, jernbanedirektor

Godstiltak

Trinnvis utbygging til dobbeltspor
der deler av investeringene dekkes gjennom
brukerbetaling

Ombygging av Alnabru for gkt
kapasitet og effektivitet. Nye terminaler vil bli
vurdert i den videre NTP-prosessen

Flere og lengre
kryssingsspor der det ikke skal bygges dobbeltspor

Elektrifisering av Raros-
og Solgrbanen. Vurdere lgsninger for Bergens-
banen mellom Hgnefoss og Voss og for
Serlandsbanen sar for Nordagutu

Vil gke kapasiteten for s vel person- som
godstrafikk mellom Oslo og Lillehammer

Legge om og sikre traseene. Tilta-
ket vil ogsa kunne gi redusert kjeretid for godstogene

Ulike kapa-
sitetstiltak blir na vurdert i et eget prosjekt mellom
Trafikverket og Jernbaneverket. En ny godsbane
over grensen kan vare aktuelt i fremtiden

Lengden pa godstog

i Europa er 740
meter. Dagens maksimallengde pa alminnelige,
rutegaende godstog i Norge er en del kortere:

Ganddal -Oslo 500 meter
Bergen-Oslo 500 meter
Trondheim-Oslo 480 meter
Svinesund-0Oslo 630 meter

imot vognlast, som utgjer en betydelig del
av godsmengden som kommer med bil til
Norge, sier Elisabeth Enger. Hun er ogsa
villig til & vurdere om godstogene kan fa
en annen prioritet i togframferingen, ikke
minst pé sen kveld og natt.

Venter pa analyse. Den bredt anlagte gods-
analysen samferdselsetatene har sattigang
i forkant av rulleringen av Nasjonal trans-
portplan, skal veere ferdig til varen. Samtidig
foregar det en utredning om terminalstruk-
turen rundt Oslofjorden. Fra disse utred-
ningene vil det komme innspill til tiltak i
lopet av hasten.

Det med terminalene er generelt en hode-
pine for jernbanedirekteren:

- Godsakterene vil ha mer moderne og ef-
fektive terminaler mens byene vil ha dagens
terminaler ut av sentrum for & drive byutvik-
ling. Det trgblete er at terminalutbygginger
er s vanvittig kostbart.

Gjennom godsanalysen vil det komme
fram kunnskap om vare- og godsstremmene
som hittil har veert etterlyst. N4 skal varen
og sommeren brukes pa 4 kna denne kunn-
skapen til 4 se etter nye muligheter som
deretter skal bli med inn i forslaget til ny
transportplan.

Etter allerede klart: De storste godsstrgm-
mene utenom sjgtransporten gar inn og ut av
landet ved Svinesund. Det godset kommer
pa gummihjul og kjgres gjerne helt fram til
mottaker. De mengdene som fraktes over
riksgrensa gker fra ar til ar, mens jernbanens
andel gar ned.

- Denne problematikken er i hayeste grad
med nar vi skal gé lgs pa planfasen av NTP.
Da skal vi bli mer konkrete og kunne gi poli-
tikerne et godt beslutningsgrunnlag, lover
Elisabeth Enger:

- Jernbanetransporter over 700 kilometer
ser vi har et betydelig vekstpotensial. De nye
mulighetene ligger ikke minst i 4 realisere
grensekryssende transport. //
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Nyheter | Gods
Mens toget transporterer
mye gods mellom lands-
delene i Norge, dominerer
bilen den grensekryssende
transporten.

ALLEREDEI 2021 er det bygd en helt ny skandi-
navisk togforbindelse gjennom Danmark til Tyskland og
det europeiske kontinentet. P4 samme tid er Follobanen
ferdig, noe som vil bidra gkt kapasitet for godstrafikken

|
pa den eksisterende @stfoldbanen mellom Oslo og Ski.
I de péfelgende éra blir det dessuten sluttfort flere
store jernbaneprosjekter bade pa norsk og svensk side.

Det lgser likevel ikke den akutte situasjonen for de aktg-
rene som forsgker a tjene penger pa & transportere gods
pa bane. Godstransporten med jernbane via Kornsjg og
@stfoldbanen er blitt halvert det siste aret. Na gér det i
snitt ett godstog i hver retning over grensen hver dag.

tekst TORE HOLTET illustrasjon BERIT SOMME Tobratte bakker. - Godstransporten over @stfoldbanen
har to tydelige utfordringer: Brynsbakken i Oslo og Tis-
tedalsbakken ved grensen. Begge disse bakkene er noe
av det bratteste vi har pa det ordinere norske nettet -
med en stigning pa 24 promille. Ett mulig strakstiltak
er at Jernbaneverket stiller hjelpe-/skyvelokomotiv til
disposisjon. Vi skal ogsa se pa andre kortsiktige tiltak
for a styrke konkurranseevnen for den grensekryssende
godstransporten mellom Oslo og Goteborg, forteller
Jernbaneverkets seniorradgiver Bjorn Egede-Nissen.
Han sitter i en gruppe sammen med det svenske Trafik-
verket som utreder potensialet for & gke bade gods- og
persontrafikken pa bane mellom Oslo og Ggteborg.

A *“AAA‘“‘“M
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SENKETUNNEL: Motorvei- og jernbaneforbindelsen mellom Tyskland og
Danmark bygges som en nedgravd senketunnel under Femern Bzlt.

© Mediny godskorridor. Egede-Nissen minner om at halv-
parten av godset som skal til og fra Geteborg havn, gar pa
jernbane - i Sverige. Men: Kun 15 prosent av konteinerne
som transporteres til Oslo, kommer fra Goteborg havn. Det
tilsvarer omtrent 150 000 TEU, som i stor grad gar med bil.

Hvis stgrre mengder av varetransporten skal gd med
jernbane inn og ut av landet, mé jernbanen lykkes med
nye driftskonsepter og gjerne over lengre avstander enn
mellom Oslo og Géteborg.

Med det som bakgrunn ble Norge i 2013 knyttet til et
internasjonalt samarbeid for 8 etablere en ny godskorridor
som har fatt navnet Sanmed (Scandinavian-Mediterrane-
an) Rail Freight Corridor. Den blir én av EUs ni godskor-
ridorer og vil strekker seg fra Palermo ser i Italia til Oslo
via Malmo, Kebenhavn, Innsbruck og Verona.

Tanken er 4 gjore det enklere for togselskapene a drive
internasjonal godstrafikk ved & tilby forhdndsplanlagte
ruteleier med hgy kvalitet.

Gar alt etter planen, er korridoren operativ til Sverige
10. november i ar, og fra norsk side jobbes det for 4 bli en
del av denne fra starten av - selv om det heter at dette
skal skje senest 10. november 2018.

Jernbaneverkets trafikkdirekter, Bjgrn Kristiansen,
tror at internasjonal godstrafikk vil spille en starre rolle i
fremtiden og understreker at arbeidet for & bedre punkt-
ligheten ma kombineres med mer forpliktende samar-
beid over grensene samt nye og oppgraderte linjer. I
forbindelse med utbyggingen av @stfoldbanen vil derfor
gods veere et tema.

Skille gods- og persontrafikk. Egede-Nissen viser til
at @resund-Oslo ogsa er en del av det sdkalte TEN-T-
nettverket. Det innebaerer at det innen 2030 vil veere
mulig & trafikkere med 740 meter lange godstog som
skal kunne holde en hastighet pd 100 kilometer i timen.

- Nye rutemodeller for persontrafikken, med avganger
pa faste minutt-tall begrenser kapasiteten for godstra-
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ENNY VERDEN: Reisetiden med tog fra Kebenhavn til Hamburg reduseres
frafire og en halv til to og en halv time.

fikken. Og nar hastigheten og frekvensen gker for per-
sontransporten, blir det stadig vanskeligere & kombi-
nere gods- og persontrafikk. S& der det er mulig 4 skille
trafikken, bar vi jobbe for dette, mener Egede-Nissen.
I'sin perspektivmelding lanserer Jernbaneverket @st-
foldbanens gstre linje som en framtidig godsbane.

- Nér @stfoldbanen bygges til Sarpsborgi 2026 og videre
til Halden i 2030, ber vi beholde dagens linje fra Sarps-
borg og sarover til godstrafikk. For & unngd Tistedalsbak-
ken er det dessuten mulig & vurdere en sammenkobling
med Bohusbanan som gar fra Stremstad via Uddevalla til
Goteborg. I luftlinje er det to mil fra Halden til det aktu-
elle tilknytningspunktet Skee gst for Strgmstad, papeker
Egede-Nissen, som erkjenner at dette uansett vil veere et
infrastrukturtiltak pa lengre sikt. Det er selvsagt ogsa en
forutsetning at Sverige/Trafikverket gnsker en slik kobling.

Flaskehalser forsvinner. De senere ara har Sverige i stor
grad bygd nye dobbeltspor pa vestkysten, ogi ar forsvin-
ner enda en flaskehals nar den den nesten ni kilometer
lange tunnelen gjennom Hallandsas dpner. Enna gjenstar
noen flaskehalser for grensekryssende godstrafikk. En
av de starste er Goteborg C, en sekkestasjon som innen
en drgy tiarsperiode vil bli supplert av den sakalte Vést-
lanken - en ny gjennomgaende jernbanetunnel under
byen som vil frigjere kapasitet for godstog og fierntog.

Ny dansk-tysk forbindelse. Det stgrste godstiltaket vil
likevel vaere en ny jernbaneforbindelse mellom Danmark
og Tyskland. Ilgpet av kort tid vil det danske folketinget
gi klarsignal for bygging av et av Europas sterste infra-
strukturprosjekter - en 19 kilometer lang jernbane- og
motorveiforbindelse over Femern Beelt, mellom Radby-
havn helt sgr i Danmark og Puttgarden nord i Tyskland.

Parallelt med utgravingen av den undersjgiske senke-
tunnelen vil det i praksis bli bygd en helt ny jernbane-
forbindelse gjennom hele Danmark.

BRYTER GRENSER:

Johnny Restrup Johan-
sen var med og bygde
@resund-forbindelsen,

og na har han ansvar for
jernbaneforbindelsen over
Femern Bzlt.

Det er forutsatt at det vil
g4 78 godstog gjennom
Femern-tunnelen hver dag

JOHNNY RESTRUP JOHANSEN, prosjektdirektor

Flerebaner samtidig. Allerede 2018 vil flaskehalsen
mellom Kgbenhavn og Ringsted veare erstattet av en
60 kilometer lang hoyhastighetsbane.

I forlengelsen av den bygges en nesten dobbelt sa
lang strekning, pa 115 kilometer, mellom Ringsted
og Femern. Den dpnes i 2021 - samtidig som Femern
Beelt-forbindelsen er planlagt ferdig.

For a sikre en komplett elektrifisert bane mellom Kg-
benhavn og Hamburg har Tyskland forpliktet seg til &
bygge ny bane mellom Femern og Liibeck innen 2024.

Nar disse banene stéar ferdig, vil jernbaneforbindel-
sen mellom Skandinavia og Sentral-Europa veere noe
helt annet enn i dag:
© Reisetiden Kgbenhavn-Hamburg blir redusert fra
fire og en halv time til to og en halv time.
© Ved & flytte godstrafikken, som i dag gér via Padborg
og Jylland, vil godstog gjennom Danmark spare 160
kilometer bare pa strekningen Kgbenhavn-Hamburg.
© Det er forutsatt at det vil ga 78 godstog gjennom
Femern-tunnelen hver dag.

Grensesprengende. Johnny Restrup Johansen har
spesialisert seg pa grensesprengende infrastruktur-
prosjekter. Han var med pa & bygge den neer 16 kilo-
meter lange @resund-forbindelsen mellom Danmark
og Sverige - en dobbeltsporet jernbane og motorvei
med bruer og senketunnel i kombinasjon.

Na er han prosjektdirekter for jernbanedelen av
Femern Beelt.

- Jernbanetrafikken over @resund fikk en vold-
som boost - sarlig persontrafikken. Etter et par ar
var prognosene overoppfylt. Jeg er overbevist om
at Femern Belt blir en tilsvarende suksess for god-
strafikken, forutsatt at infrastrukturforvalterne blir
langt bedre pa a koordinere togtrafikken gjennom
Europa, sier Johnny Restrup Johansen til Jernba-
nemagasinet. //

Nye baner Oslo-Hamburg

Oslo e

Follobanen: Oslo-Ski
Ferdig 2021

Sandbukta-Sastad |
Ferdig 2021/2022 Seut-Sarpsborg

Haug-Seut Ferdig 2026

Ferdig 2024

Oxnered-Géteborg
Ferdig 2012

Goteborg Vastlanken
Togtunnel under sentrum ferdig 2026

Goteborg ®

Varberg-Hamra
Ferdig 2024

Hallandsas

Ferdig 2015 ” )
Angelholm-Maria

Trolig byggestart 2019

Kobenhavn-Ringsted _==#=="* Malmo
Ferdig 2018 Kabenhavn

Ringsted-Femern
Ferdig 2021

Femern Belt
Ferdig 2021

Puttgarden-Liibeck
Ferdig 2024

® Lubeck

¢ Hamburg
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Nyheter | Danmark satser gront

Danmark

moderniserer

hele nettet

Nye signalanlegg, elektrifisering av flere baner og bygging av nye
banestrekninger skal gi Danmark et topp moderne jernbanenett
innen 2030. Det meste kan vare ferdig tre ar for.

tekst TORE HOLTET illustrasjon BANEDANMARK

I DANMARK HAR vel 2000 kilometer jernbane.
Det tilsvarer omtrent halvparten av det norske net-
tet. De topografiske ulikhetene er store, men noen av
utfordringene er sammenliknbare: For ti &r siden 1&
dansk jernbane nede for telling. «Kaos» var det gjen-
nomgéende budskapet i media. Vedlikeholdet var blitt
forsgmt gjennom en arrekke, og de tekniske anleggene
hadde langt pa vei gatt ut pa dato.

Etterslepet tatt igjen. Fra 2007 ble all innsats rettet
inn mot vedlikehold og fornyelse. Ved inngangen til
2015 var etterslepet pa vedlikehold tatt igjen og halve
nettet fornyet.

I mellomtida har politikerne bestemt seg for a gi jern-
banen en framtredende plass i framtidas infrastruktur.

Politikerne erkjente raskt at jernbanens signalanlegg
var gatt ut pa dato, og innen 2021 vil alle anlegg vaere
skiftet ut med det felleseuropeiske systemet ERTMS.

Moderniseringen er senere utvidet til 8 omfatte flere
deler av jernbanenettet.

Finansieringen ble i forste omgang sikret ved at riks-
politikerne i 2009 opprettet et infrastrukturfond pé 94
milliarder kroner, hvor to tredjedeler ble gremerket kol-
lektivtrafikk generelt og skinnegdende trafikk spesielt.

Overraskelsen. For to ar siden lanserte den danske re-
gjeringen Timemodellen: Ved & bruke 28,5 milliarder
kroner skal det ta en time 4 reise med tog mellom Dan-
marks fem sterste byer. Det forutsetter elektrifisering
av alle baner og en lang rekke utbyggingsprosjekter
som styrker jernbanen i hele landet. Denne moderni-
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seringen skal betales i form av skatteinntekter fra dansk
oljevirksomhet og avsettesi et fond kalt Togfonden DK.

- Helt siden 1990-tallet har vi diskutert hva som skulle
vaere det danske svaret pa hgyhastighet. Opprettelsen
av Togfonden kom likevel som en stor overraskelse pa
oss alle, sier omradesjef for anleggsutvikling i Bane-
danmark, Martin Munk Hansen, til Jernbanemagasinet.

Timemodellen er sikret gjennom et forlik i Folketinget.

Hoyhastighet. Bakteppet for lanseringen av Timemodel-
len var byggingen av en ny 60 kilometer hgyhastighets-
bane mellom Kebenhavn og Ringsted - idag en flaskehals
da den bade benyttes av pendlere og til landsdekkende
og internasjonal passasjer- og godstrafikk.

Den nye banen sgr for hovedstaden vil st ferdig i
2018. I forlengelsen av den bygges altsa en 115 km lang
jernbanestrekning mellom Ringsted og Femern, som
apnes samtidig med den 19 kilometer lange Femern
Beelt-forbindelsen.

Full oppgradering. En vesentlig forutsetning for Time-
modellen er & elektrifisere alle baner. Det gir vesentlig
hayere hastigheter (opp til 200 kilometer i timen) og
mange miljgfordeler, som lavere CO2-utslipp, mindre
partikkelforurensning og mindre stoy. I tillegg gjennom-
fores en rekke mindre utbygginger og utbedringer som
sikrer en times reisetid i tog mellom Kegbenhavn og
Odense, Odense og Aarhus, Odense og Esbjerg samt
mellom Aarhus og Aalborg.

- Vi fornyer og bygger ut hele det danske nettet, oppsum-
merer Martin Munk Hansen i Banedanmark. //

FRA OLJE TIL STROM:
Danmark bruker skatte-
inntekter fra oljevirk-
somheten pa a bygge ut
jernbanen, og de mange
dieseldrevne banene
elektrifiseres.

Timemodellen

Reisetiden mellom de fem storste e Frederikshavn
byene i Danmark blir forkortet til en 1 1¢
time. Toget vil ogsd ga betydelig raskere
pa flere andre strekninger.

Thisted

Thisted -
Struer

ff Kobenhavn-Aalborg

Skanderborg -
Skjern .,

¢ min... 4

Vejle™
Struer

£ 55 " Kebenhavn- o
. min.. Esbjerg cants

Kalundborg

Kebenhavn-Odense

Oppret-

telsenav
Togfonden kom
som enstor
overraskelse

MARTIN MUNK HANSEN,
omradesjef i Banedanmark

Helsinga?

Holbzek g

N

Bygger med
lovenihand

- Det eneste landet som
gjennomforer byggeprosjek-
teneraskere ennoss, er Kina!
Utsagnet kommer fraomra-
desjef Martin Munk Hanseni
Banedanmark.

Med den danske modellen er det kort
vei fra ord til handling nar politikerne

bestemmer seg for a satse pa ny infra-

struktur. Ligger det en politisk avtale med
finansieringibunnen, er byggingensom
regel i gang etter tre ar.

- Det legges vekt pa dinnga brede forlik

i Folketinget, slik at vedtak ikke kan om-

states med skiftende flertall. Nar denne
politiske avklaringen foreligger, starter

vi prosjektering og miljgutredning pa-
rallelt. Etter rundt to og et halvt ar ved-

tar Folketinget en anleggslov som ikke
kan ankes til noen. Denne prosessen tar
om lag fire maneder med tre forskjellige
vedtak. De demokratiske rettighetene

er sikret gjennom haringer. Men nar lo-

ven er vedtatt, gis det ogsa klarsignal
for bygging, forklarer Munk Hansen og
nevner ett eksempel: - Anleggsloven for

den nye 60 kilometer lange banen mel-

lom Kebenhavn og Ringsted ble vedtatt
i2011. Deretter startet de forberedende

arbeidene, ogbyggingen varigangi2012.

Banen vil sta ferdig i 2018.

-Stikkordet er lov, sier Munk Hansen og
minner om at den danske modellen star
i skarp kontrast til den tyske. Den langt

mer omstendelige prosessen i nabolan-

det har lenge skapt usikkerhet omnaren
ny elektrifisert bane pa tysk side, mellom
Puttgarden og Llibeck, vilkunne sta ferdig.
Etter mye press ser det na ut til at den
ferdigstilles i 2024 - tre ar etter at den
undersjgiske forbindelsen under Femern
Bzelt og banen pa dansk side star ferdig.
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Min arbeidsdag | Jarle Midjas Rasmussen

Fra telekom til tunnel

Gjennom 4 lede store teknologiprosjekter har han fatt sansen for jernbanen som system.
Na er Jarle Midjds Rasmussen klar for 4 bygge ny jernbane gjennom Moss.

tekst OLAV NORDLI foto @YSTEIN GRUE

HEEN - STASJONSTILTAKENE pd Jstre linje har
motivert meg til & produsere noe som er mer hand-
fast og synlig enn rene teknologiprosjekter, sier pro-
sjektlederen for ERTMS mellom Ski og Sarpsborg.

Det far han anledning til nar denne erfarings-
strekningen gar i drift i august. Da er det er nytt
dobbeltspor, ny stasjon og ny tunnel under sentrum
av Moss som gjelder.

Med bakgrunn fra telekom-bransjen var det utbyg-
gingen av jernbanens mobilnett GSM-R som bragte
Jarle Midjas Rasmussen til Jernbaneverket i 2003.
Her var han ansvarlig for bygging av basestasjoner og
dekning i tunnelene, og mot slutten av prosjektpe-
riodeni2007-2008 var han prosjektets gverste leder.

Siden er det planleggingen og utrullingen av det
nye, felleseuropeiske signalsystemet ERTMS pa
@stre linje som har opptatt ham. Han har ogsa hatt
andre lederoppgaver knyttet til signaltekniske pro-
sjekter i Jernbaneverket.

Vilsette spor. - Fra nesten & kunne kalles en muse-
umsbane, blir @stre linje na en topp moderne strek-
ning. Ikke bare blir banen den ferste med framtidas
signalsystem, vi har ogsa gjort en «total makeover»
pa fem av stasjonene, forteller Rasmussen.

- Blant annet fordi omfanget av stasjonstiltakene
ble kraftig utvidet i forhold til det som var utgangs-
punktet, har denne delen av prosjektet veert utfor-
drende og spennende & jobbe med. Da er det samtidig
hyggelig at vi har fatt s mange positive tilbakemel-
dinger fra pendlere og lokalbefolkningen, sier han.

- Selv om tele- og signalsystemer er interessant og
viktig arbeid, har det gitt mersmak med prosjekt-
arbeid hvor viienda sterre grad bokstavelig talt set-
ter spor etter oss, og som gir handfaste forbedringer
pa reisetid, kapasitet og punktlighet.
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Jarle Midjas
Rasmussen
56 ar

STILLING:
Prosjektleder for ERTMS
@stre linje. Fra august pro-
sjektsjef for nytt dobbeltspor
Sandbukta-Moss-Sastad.

ARBEIDSSTED:
Oslo City, Moss fra august

3

KJAPPE

Hvagjor degstoltovera
jobbe medjernbane?
Alevere gode resultater som
gjor at flere velger toget som
transportmiddel. Og nar man
foler at det man gjer er et
positivt bidrag til Jernbane-
verkets omdemme.

Hvordan er en perfekt dag
pajobb for deg?
Fornayde medarbeidere, god
og positiv dialog med vare kon-
traktsparter - og tom mailboks.

Hvavil du helst vise enbe-
sokende i @stfold?
Gamlebyen i Fredrikstad er en
kulturhistorisk perle. Er det
sommer og sol, ma det ogsa bli
enturiskjergarden.

Samspill. - En annen faktor som vi kanskje under-
vurderte litt i starten pa @stre linje, er hvordan en ut-
bygging som ERTMS pévirker andre deler av Jernba-
neverket og jernbanesystemet. Drift av nye systemer,
oppleering av driftspersonell og kjgrende personale
bade hos Jernbaneverket og togoperatgrene er bare
noen av stikkordene. Jeg har fatt mye innsikt i det
komplekse samspillet som moderne jernbanedrift
innebeerer, og dette blir nyttig & ta med seg videre.

- Hvordan skal du mestre overgangen til tunnel-
bygging i Moss?

- Tunneler er jo ikke mitt fagfelt, men jeg kan mye
om prosjektstyring og prosjektledelse. Jeg vil sgke
a sette sammen et godt lag med dyktige fagfolk
som kan ivareta alt fra geologi til kommunikasjon.
Gjennom denne utbyggingen blir vi satt til & for-
valte fem milliarder kroner av fellesskapets midler,
og det er en oppgave jeg gar til med stor ydmykhet.
Jeg er opptatt av at samfunnet skal fa mest mulig
igjen for pengene.

- Det blir tung anleggsdrift og veldig store inngrep i
byen. Mange hus ma rives. Na blir det viktig & bygge
opp et godt forhold til grunneiere og bergrte, samt
sikre et godt samarbeid med kommunen og andre
etater. Blant annet skal Vegvesenet ogsa bygge ny
riksveg 19 i tunnel i det samme omradet. Det er
mange viktige hensyn som ma ivaretas.

- Folk i Moss har ventet i snart 30 dr pa ny jernbane
gjennom byen. Hvis du faktisk klarer d levere, kan-
skje det blir statue av deg pa torget?

- Ikke av en Fredrikstad-gutt, vel? Na er arbeidet
med reguleringsplanen i gang, og med den brede
politiske viljen til & satse pa jernbane som na fin-
nes, er jeg trygg pa at vi skal klare prioriteringene i
Nasjonal transportplan og vaere byggeklare til 2018.
Vi skal i hvert fall gjare vart! //

Jeg er opptatt
av at samfun-
net skal fa mest
muligigjen for
pengene.

NYE UTFORDRINGER:

Jarle Midjas Rasmussen avslutter
ERTMS-utbyggingen pa @stre linje
for han gar lgs pa a bygge ny jern-
bane gjennom Moss.
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Nyheter | InterCity

InterCity i rute " - asrors

Veien fram til at de forste gravemaskinene kan starte
bygging av jernbane, krever mye arbeid fra mange.
Da hjelper det med medvind fra omgivelsene.

tekst ARVID BARDSTU Illustrasjon JERNBANEVERKET

BE e

I - DET ER POSITIVT a
oppleve det store engasjemen-
tet hos alle som er involvert i
planleggingen, og ikke minst
hos dem som ser fram til 8 bruke
den nye banen, sier prosjektdi-

a lage en utbyggingsstrategi.

- Der sier vi litt mer om sam-
menhengen mellom trinnvis til-
budsutvikling og bygging, og
om hvilke hensyn vi mener det
er viktig & ta i planleggingen.

Anne Siri Haugen

Status @stfoldbanen

Sandbukta-Moss-Sastad

FOTO: INGUNN MONSTAD

FOTO: BYSTEIN GRUE

Status Dovrebanen

Venjar-Eidsvoll-Langset Lillehammer

Status Vestfoldbanen

Drammen-Kobbervikdalen:

.. © Vedtatt reguleringsplan hagsten 2016 © Oppstart reguleringsplan 2015. © Vedtatt kommunedelplan 2016 Oslo S
TEkt,m Anpe Sirl Haugen, som SOH.I at tOgtraﬁkke.n skal kunne © Anleggsstart 2018 © Anleggsstart 2018 © Vedtatt reguleringsplan 2018 Sandvika
for tiden sjonglerer med mange | avvikles mest mulig uforstyfret © Ferdig2023 Oslo s © Ferdig 2023 © Anleggsstart 2019 e Lysaker
baller i luften samtidig. mens det bygges, ogat vima se © Ferdig 2024 sker
For aktiviteter og milepelerlig- | pa sammenhengen med andre Haug-Seut Kleverud-Serli: Mochy

ger tett nar Norges stgrste pro-
sjekt pa landjorda planlegges.

interne og eksterne prosjekter.

© Planprogram for reguleringsplan 2016
© Vedtatt reguleringsplan arsskiftet 2017/18

Brumunddal

© Oppstart reguleringsplan mars 2015.
© Anleggsstart 2018

Drammen ?
Nykirke-Barkaker: RebhelKealen

ki . Hamar
- Det er avgjorende at vi plan- | Utfordrende. Den som skal © Anleggsstart 2019 © Ferdig 2023 © l\’edtatt delolan 2016
legger rasjonelt, og at det ikke | bygge segfrem til disse stedene, Slierdig2025 Stange ORI e Sande
© o A . Sorli-Brumunddal: ) © Vedtatt reguleringsplan 2018
blir omkamper nar de valgene | skal handtere enrekke tekniske — Sorli o Anl tart 2020
h hi i ulike plan- tfordri Seut-Sarpsborg © Forberedende arbeider til kommunedelplan med Tangen nieggsstar Ml
som hgrer hjemme 1ulike plan-  utiordringer. ) © Planprogram presenteres konsekvensutredning starter april 2015 © Ferdig 2024
fas.er f‘Z.’TSt er tatt. Og at vi hele B Det er klarF det ligger tek- januar 2016 © Kommunedelplan inkl. endelig trasevalg vedtas vinteren Kleverud Nykirke
veien sikter mot hgy samfunns- | niske utfordringer her, med © Kommunedelplan SEREIRUE /oy 2016-2017 [orten
. N R arkaker
nytte og lave investeringskost- | kurvaturkravene til moderne vedtas sommeren 2018 et Rygge &
nader, sier Haugen. bane blir det mange tunneler, © Vedtatt reguleringsplan 2020 Hau Rade Serli-Hamar Langset
. . © Anleggsstart 2022 £ © Oppstart reguleringsplan Sgrli-Hamar vinteren 2016-2017 Tonsberg
broer og viadukter. Stasjonene : Sarpsborg ) . Stokk
. . . © Ferdig2026 © Anleggsstart Serli-Hamar 2020 - Skien tOKKE
Feringene. Planleggingsopp- | skal ligge sentralt. Det betyr at Seut © Ferdig frem til Hamar stasjon 2024 Eidsvoll » Torp
draget ligger i gjeldende Na- | vi skal bygge nytt dobbeltspor sarpsborg-Halden Fredrikstad Venjar Porsgrunn Sandefjord
sjonal transportplan (NTP): | i omrader som allerede er be- © Forstudier 201516 Brumunddal-Lillehammer Porsgrunn S
Halden Oslo Lufthavn ®

Det skal veere sammenheng-
ende dobbeltspor fra Oslo til
Seut ved Fredrikstad, Hamar
og Tensberg innen 2024, og til
Sarpsborg pluss noen biter pa de
andre banene innen 2026. Vide-
re skal det planlegges med sikte
pé dobbeltspor helt til Halden,
Lillehammer og Skien til 2030.
Like etter at Stortinget behand-
let NTP, kom det oppdrag fra
Samferdselsdepartementet om
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bygd. Det blir sannsynligvis av
de mest krevende oppgavene,
sier Anne Siri Haugen.

- Knutepunktene er helt av-
gjerende for at flest mulig skal
fa nytte av den store satsingen.
Derfor er det viktig at de akto-
rene som har virkemidler, sam-
arbeider og blir enige om og far
avtalt hvem som har ansvar for
hvarundt de nye stasjonene, av-
slutter Anne Siri Haugen. //

© Ferdig2030

Utredning fer offentlig planprosess
@ Kommunedelplan
@ Reguleringsplan

Strekning som er ferdigstilt
eller under utbygging

© Forstudie ferdig hasten 2016

Hamar-Lillehammer delparsell |

© Kommunedelplan vedtas 2019

© Vedtatt reguleringsplan 2021

© Anleggsstart 2022 Lillestrom
© Ferdig 2026 Oslojs

Hamar-Lillehammer delparsell Il
© Forstudier 2015-16
© Ferdig2030

Farriseidet Larvik

Tonsberg-Larvik:

© Forstudie 20152016

© Planprogram 2016

© Vedtak pa kommunedelplan 2017-18

© Ferdig éndeli2026, den andre delen
12030

Porsgrunn - Skien:
© Planleggingen starter 2021
© Ferdig2030
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Bildefortellingen | Follobanen

Nordens lengste erigang

Om fire dr er Nordens lengste jernbanetunnel boret ferdig fra Oslo til Ski.

Nar Follobanen star ferdig i 2021, vil fire millioner-kubikkmeter
tunnelmasse vaere transportert til dette omradet og legge grunnlaget
for en ny bydel pa grensen til @stmarka. ©

Tekst og foto YSTEIN GRUE
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FORVANDLING: Fire tunnel-
boremaskiner vil forvandle fiell

til pukk som transporteres uti
steinbruddet pa Asland pa gren-
sen til @stmarka. Tunnelmassen
frato parallelle tunneler pa 20 km
tilsvarer to Kheops-pyramider. P4
hoyden i bakgrunnen ligger Bjorn-
dal bydel. Bak tunnelene ned til
Follobanen gar E6.
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Bildefortellingen | Follobanen

Arkeolog Erlend
Nordlie har gjort spennende funn
rundt kongsgarden som Harald Hard-
rade fikk bygget ved foten av Ekeberg
i Gamlebyen pa 1000-1200-tallet. |
sommer overtar anleggsmaskinene.

: Nord for Ski;;
rysser Roasbekken Gstfoldbanen |
og Follobane-traseen. Bekken flyttes
innien 300 meter lang tunnel som
er dimensjonert for 500-ars-flom. Ny
adkomstvei til Roas gard blir gjennom
en betongbru som snart er ferdig

[ ETTER HVER SALVE nede i dypet
under Bjerndal bydel i Oslo, er kontrollin-
genigr Per Schraml pa plass for & vurdere
om tunnel-driverne kan fortsette & bore og
sprenge. Med 35 ars erfaring fra Hallandsas-
og Citytunnelen i Sverige vet «Pelle» hvil-
ke utfordringer rattent fjell kan by pa. Nar
grunnvannet fosser ut etter siste salve og
det ma tettes med sement, og tunnelvegger
ma forsterkes med bolter fer tunneldriverne
kan gé videre - da er tiden kostbar!

Normalt bores og sprenges det 7-10 meter
tunnel i degnet. Enkelte uker i vinter har
fiellet veert s oppsprukket og lekkasjene
sa store at det bare har veert mulig a forsere
fem meter.

P& sensommeren begynner fiellsprengerne
pé den store fjellhallen under Bjgrndal bydel,
hvor om lag fire hundre meter lange tunnel-
boremaskiner skal monteres for boringen av
Nordens lengste jernbanetunneli to lgp for
alvor starter mot Oslo S og Ski.

Itre ar, fra annet halvar 2016 til 2019, skal
fire TBM-maskiner gjgre jobben. Deretter
fullferes de jernbanetekniske arbeider til
de forste toget kan teste anlegget i desem-
ber 2021. //

1DOGNET RUNDT: Nede i dypet job-
ber Bent-Are Volland og fijellsprengere i
AF-Gruppen dggnet rundt med a bore og
forsterke tunnelveggene med armering og
betong. Mellom klokken 23:00 og 07:00
sprenges det ikke og det kjores heller ikke
stoyende maskiner utenfor tunnelen, av
hensyn til anleggsnaboene.

2 @STMARKA: Asland riggomrade for
Follobanen ligger pa grensen mellom
Bjerndal bydel og @stmarka. For  fa pa
plass til en midlertidig betongfabrikk som
skal produsere elementer til 40 km tunnel
og oppfylling av4 000 000 kubikkmeter
stein og pukk, hugges og ryddes terrenget
rundt steinbruddet.

31 GANG: Prosjektleder Janette Brask, er
i rute med Nye Ski stasjon som far seks spor
til plattform. Forste direkte tog til Oslo S
skal ga i desember 2021.

4 ARVAKEN: «Pelle», Per Schraml, er en
av tre kontrollingeniorer som folger tun-
nelarbeidet i tverrslaget fra Asland og ned
mot en fjellhall under Bjerndal bydel, der
fire tunnelboremaskiner skal monteres og
overtar.
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Mote med | [var Lauritzen

Banevokteren

Ivar Lauritzen kan takke Dovrebanen for sin eksistens.
Begge bestefedrene kom som rallarer med Dovrebanen
og gikk seg fast pa Oppdal. Na xerer han forfedrenes verk
med a bringe banen opp til fordums storhet.

tekst ARVID BARDSTU foto MARTIN INNERDAL DALEN

| 34 | Jernbanemagasinet | Nummer 2/2015 \ § Nummer 2/2015 8ernban
E
&




Meote med | [var Lauritzen

Det er ikke eventuelle feil beslutninger
som gjer at vi ikke far utvikling, men de
beslutningene som ikke blir tatt.

IVAR LAURITZEN

- et hadde veert interessant & se pa utvi-
klingsmulighetene som ligger i dagens
bane og utvikle den videre med relativt
sma midler. Hvis vi klarer & heve snitthas-
tigheten mellom Lillehammer og Trond-
- heim fra dagens 82 km/t til 95 km/t, sa
vil vi veere nede pa fem timer nér IC er bygd ut til Lille-
hammer, sier Ivar Lauritzen entusiastisk, men fullt klar
over at dette i sd fall mé inn i Nasjonal transportplan og
Jernbaneverkets handlingsplan.

Banesjefen pa Dovre- og Raumabanen er av disse
overskuddsmenneskene som evner a se bade langt bak-
over, litt framover og langt framover samtidig. Likevel
ma dremmene om en raskere bane vente litt. Farst skal
Dovrebanen pusses opp og stelles med til den store
gullmedalje - eller i det minste til ei diger blatkake nar
det nermer seg jul.

- Det har aldri noen gang veert sa stor aktivitet pd Dovre-
banen som det vil vaere i sommer og hgst, slar banesjefen
fast, og legger til:

- Det er helt fenomenalt. Nar vi er ferdige i &r vil vi, selv
om mye gjenstar, ha lgftet hele banen opp til et nytt niva.
Det blir litt av et puslespill og veldig spennende. Godt
planarbeid er ngkkelen for a lykkes. Vi planlegger na
ut fra en hovedplan der alle aktivitetene pa Dovre- og
Raumabanen er lagt inn. Samtidig har vi tett samarbeid
med Trgnderbanen og Dovrebanen Sgr for & samkjare
planene vare. Jeg har sagt til Kristine (omradedirektor
Kristine Jessen, red. anm.) at nar vi kommer pa julemg-
tet, da skal det std ei diger kake pa bordet!

Stoltjernbanemann. [var Lauritzen glgder for jernbanen,
for jernbanehistorien og for jernbanens framtid. Det er
ikke mulig & snakke med ham om jernbane far ordet «stolt-
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Ivar Lauritzen

STILLING:
Banesjef Dovre- og
Raumabanen
FODT:

11. september 1957

BOR:
Oppdal
SIVILSTAND:
Gift, to barn

het» kommer fram. Ivar Lauritzen er stolt over den jobben
kollegaene og han gjer. Og han er stolt over den jobben
forfedrene gjorde. Blant annet han som kom fra Toten
sammen med to brgdre ogbygde seg fram sville for sville
til Oppdal, og han som kom fra Tingvoll. De ble bestefe-
drene til Ivar og henger i glass og ramme pa veggen heime.
- To av onklene mine begynte pa jernbanen. Dem ar-
beidde jeg sammen med, forteller Ivar, som begynte som
banereparaterassistent1978. P4 Dovrebanen, naturligvis.
Han har aldrii sitt livbodd noe annet sted enn pa Oppdal.
Med drene har han blitt mer og mer opptatt av skinne-
strengen som binder Oppdal til Oslo og Trondheim og til
smabyer og tettsteder mellom. Og til fiellet. Dovrefjellet.
- Midt pa 1980-tallet begynte jeg a samle bilder og fikk
skrevet ned intervjuer med folk. Jeg dro heim til dem,
avfotograferte bilder fra private album og fikk here mye.
En gang hadde jeg avtale med en kar som begynte som
fyrbeter og som siden ble lokferer pa selveste Dovregub-
ben. Han og kona var stivpyntet da de tok imot meg pa
trappa. Na skulle de fortelle historien om sitt liv, historien
som de var sé stolte av, til &rboka Dovrebanen. Jeg ble der
iflere timer. Ingen avdem levde til bladet kom ut om hes-
ten. Det er ofte slik at vi kommer i siste liten eller for sent.

Rallarblod. Ivar Lauritzen er musikalsk og musikkin-
teressert utover det vanlige. Han sang i Oppdal mannskor
i32 ar, men fant ut at det var respektlast overfor koret
a fortsette da han ble banesjef og ikke kunne veere med
pa alle gvelsene. Derimot er han fortsatt 1. bass i en okt-
ett. Og han trakterer rallarinstrumentet framfor noe
annet, toraderen.

11978, det samme aret som Ivar begynte sin arbeids-
dag ved jernbanen, ga Bengt-Arne Rgine ut boka Rallar-
Dronningen og Stein-Kalle, om anleggskokka Olga Serum

FOTO: MORGAN FRELS@Y

F.v.Sverre Lund, Kjell Fredriksen, Ivar Lauritzen, Jostein
Ervik, Kjell Berge, Tore Fagerhaug, Bjern Nilssen og Willy Olsen.

og rallaren Karl Edvin Evensen. De var begge med pa &
bygge Dovrebanen over Dovrefjell og gjennom Drivdalen.

- Den stoltheten de hadde for det de sto for og for det
de hadde utrettet gjennom et langt og tungt arbeidsliv, er
til ettertanke for oss alle. De var med og la fundamentet
for en utvikling og et samfunn som vi i dag tar mer el-
ler mindre som en selvfglge. Olga og Karl sine historier
gjorde et sterkt inntrykk pa meg. Det gjor meg bade yd-
myk og stolt over & fa veere med og ta vare pa og utvikle
videre disse unike byggverkene. Historien skal brukes
som fundament for leering og utvikling. Den ma gjen-
fortelles og gjenfortelles, for at nye generasjoner skal
leere, og vi andre ikke skal glemme, synes Ivar Lauritzen.

Krevendejobb. Som banesjef har Ivar Lauritzen totalan-
svaret for 425 kilometer med jernbane, fra Faberg til Stg-
ren og fra Dombis til Andalsnes. De som han er sjefen til
og som forvalter og drifter banene, er stasjonert pa Hove,
Tretten, Ringebu, Otta, Dombas, Andalsnes og Oppdal.

- Jeg er mye pa farten, ja, bekrefter Lauritzen, som gjer-
ne vil veere en synlig leder ute. Lange og travle dager til
tross, han har aldri angret pa at han takket ja til jobben.

- Men det har hendt at tvilen har kommet om jeg mak-
ter jobben. Den har lett for 4 bli altoppslukende. Jeg har
kjent pa meg at jeg ma passe meg og sette noen grenser.
Jeg ma leere meg a godta at jeg ikke rekker over alt jeg
skulle ha gjort hver dag.

Plassert pa toppen innrgmmer Ivar Lauritzen at det
kan veare noe ensomt. Innimellom hender det at det
blaser opp ogsa.

- Dette er ikke noen jobb for den som vil veere den mest
populere gutten i klassen. Jeg kjenner pa det nd under
omstruktureringen, men uten at det tar nattesgvnen fra
meg. Det skal skje en omstilling. Nar noen sier at det er

3

KJAPPE

Det er et privilegium,
sammen med flinke,
engasjerte og kreative
medarbeidere, a lose dag-
lige utfordringer. Bidra
til fornayde brukere og
bidra til & utvikle Dovreba-
nen og Raumabanen for
fremtiden.

Begge banene byr pa
fantastisk flott natur.
Raumabanen med sin
unike natur, utsikt og
spekulative fiellpartier.
Dovrebanen med histo-
riske Gudbrandsdalen,
Dovrefjell med sine majes-
tetiske hayfjellstasjoner
og nasjonalmonumentet
Snghetta. Begge banene
er unike hver for seg,
men 0gsa sammen som
produkt.

«Det begynner d bli et liv»
av Ole Paus.

FOTO: DAG EINAR SCHJETNE

Ivar Lauritzen pa ishugging i Drivdalen i 1981.
Til venstre Ivars onkel, baneformann Ragnar Holten.

toft, ma jeg dra pa det og si tjaaa. Folk flest sgker trygg-
het og minst mulig forandringer. Slik er det.

Nér arbeidsdagen er over og Ivar kommer heim, er
kona mentor.

- Jeg har ei fantastisk kone som er veldig stgttende.
Jobben er ensom. Det er ikke alt jeg kan diskutere med
kollegaene. Da er kona er en god samtalepartner, inn-
rgmmer banesjefen.

Krevende sjef. P3 ett omrade er Ivar Lauritzen «helt
Khomeiniy, for & bruke hans egne ord. For ikke pa vilkar
om han gar pa akkord med kravet om & ha det ryddig og
ordentlig rundt seg uansett hvor man jobber.

- Hvis vi skal fa til gode holdninger, skape trivsel og en-
gasjement, ma vi ha det ryddig. Ingen kan skape kvalitet
ogutviklingien rotehaug. Dette fokuset er veldig sterkt
hos meg, sier Lauritzen, som mener at nar man jobber i
Norges sterste miljgbedrift, ma det vises ogsd i handling.

- Dette er ikke noe a diskutere. Dessuten er det ikke én
sjau, men noe som ma gjentas hver dag, slar han fast.
Da er det ikke mer & si om den saken.

Derimot har han en kjepphest som flere sjefer gjerne
ma tygge litt pa. Lauritzen mener folk ute ma oppfor-
dres til 4 ta egne beslutninger.

- Det som ofte kan hindre en stor organisasjon som
var, er ikke de beslutningene som blir tatt, men de som
ikke blir tatt fordi folk ikke tar. De er redd for konse-
kvensen. Jeg prover & vare tydelig pa & oppfordre til
ta egne beslutninger.

- Enn om den viser seg d veere feil?

- Det kan skje alle. Slikt greier vi a rydde opp i. Det er
ikke eventuelle feil beslutninger som gjer at vi ikke far
utvikling, men de beslutningene som ikke blir tatt, slar
Ivar Lauritzen fast. //
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- Hver tiende meter av Dovreban
<bestarav kurversom tvingertoget
som her ved Rosteni Sel kominune..

3 Wl i y %
tekst ARVID BARDSTU foto RUNE FOSSUM S

-

)

38 | Jembanemagasinet | Nummer 2/2015 mer2/2015| JernbanemAgasinety 39§« #

;- ‘h R e )

e



Bok | Ingenigren & eventyret

Alle tiltak innen jernbanen trenger vel ikke vaere
kjempedigre og dyre prosjekt.

IVAR LAURITZEN, banesjef Dovre- og Raumabanen

[N IVAR LAURITZEN har
spekulert pd hvordan Dovre-
banen kan bli en bedre bane
litt om senn, og har noen for-
slag som noen kan tenke pa nar
Nasjonal transportplan skal rul-
leres fra 2018.

Forslagene, som Lauritzen gn-
sker utredet, vil gi toget en kjo-
retid mellom Oslo og Trondheim
pa fem timer.

- Alle tiltak innen jernbanen
trenger vel ikke vare kjempe-
digre og dyre prosjekt? funderer
Lauritzen, og synes det er verdt
a lufte tanken.

Bygd for hand. De fleste jern-
banestrekningene i Norge ble
bygd med handkraft og for tog
som skulle kjere revolusjoneren-
de fort i 40-50 km/t. Bruken av
héandkraft med spett, spade og
trillebér, ga lgsmasser i under-
bygningen i stedet for sprengt-
stein. Slik er det mange steder
fortsatt.

Handkraft betydde dessuten a
sla pa boret med feisel for 4 lage
borehull til dynamitten. Derfor
er det skarpe kurver rundt berg-
nabber i stedet for spor rett fram
og giennom berget. Ett arbeids-
lag pa 8-10 mann kunne etter
endt skift pa ti timer notere at de
hadde klart 46 millimeter tunnel
panormalsporet bane (eksempel
fra den 2300 meter lange Haver-
stingtunnelen pa Bergensbanen).
Pa Hegebostadtunnelen kom de
opp i 1,9 meter i dggnet fordelt
pa tre skift. Der det var mulig,
var det klart billigere 4 ga rundt
bergnabben.

Pa Dovrebanen er det ikke
foretatt mange utrettinger av
kurver siden dpningen i 1921.

- Hvis en, to eller tre sdkalte

70-kurver hvert ar hadde blitt
erstattet av spor rett fram, ville
snart reisen ga mye fortere og
togturen framfor alt veert mer be-
hagelig. Dessuten kan det gamle
sporet gjenbrukes som kryssings-
spor, mener Ivar Lauritzen.

Planoverganger. Mellom Fa-
berg og Steren er det ogsa 163
planoverganger. Noen av disse
er sikret med lys, lyd ogbommer.
Andre er private planoverganger
sikret med grind.

- Regelverket er slik at det skal
vaere mulig 8 komme seg over
planovergangen fra man ser to-
get. Der planovergangen ligger
slik til at det er darlig sikt, betyr
det at toget md sette ned hastig-
heten for & gi tid til dem som skal
over, forklarer Lauritzen.

A fjerne elleri det minste utbe-
dre sikten ved de planovergan-
gene som krever nedsatt hastig-
het pa toget, vil bidra til kortere
kjoretid.

Skilte opp. Ikke én eneste meter
av Dovrebanen mellom Faberg
og Steren er skiltet til mer enn
130 km/t. Det trenger ikke vare
lenge. Med fornyelsen av spor og
etter hvert kontaktledningsan-
legget (KL) over Dovrefjell, er det
ikke overvettes store tiltak som
skal til for hastigheten kan skil-
tes opp til 160 km/t. Jo hayere
hastigheter, desto storre kref-
ter virker mot kontaktledningen.
Der det er aktuelt & kunne kjgre
fortere, er det ngdvendig & for-
sterke KL-anlegget noe.

- Vi m4 se utviklingsmulighe-
tene ogsa pa eksisterende baner,
konkluderer Lauritzen. Dermed er
hansken kastet til de som steller
med Nasjonal transportplan ... //
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Her er forslagene som kan gi toget en kjaretid mellom Oslo og
Trondheim pa fem timer. Sammenlignet med i dag utgjer det en
reduksjon i reisetid pa 25 prosent- vel og merke

nar dobbeltsporet for InterCity er

bygd ferdig til Lillehammer:

Steren/Hovin er det 21
kurver der toget ma bremse
ned til 70 km/t eller saktere.

Fjerne eller utbedre sik-
ten ved planoverganger som
er hastighetsreduserende .

Oke kapasiteten pa Dombas
strgmtilferselen til
togene. >

. .

F-ATC (full automatisk tog- ’

kontroll) etableres pa streknin-

<
ger med hastigheter opp mot 160 \
km/t, for eksempel mellom Fokstua \

og Hjerkinn.
% Vinstra

Alle «70-kurvenen ret-
tes ut. Mellom Faberg og

Fornyelse av KL-anlegget der hastig-
heten gkes til opp mot 160 km/t. Ar-
beidet er startet pa strekningen Fokstua- Ringeb
Hjerkinn . ingebu

Forsterke eksisterende KL-anlegg

Skilte opp hastigheten der det ligger til

rette for det.

Utrede og prioritere nye kryssingsspor,
ogsa med tanke pa hastighetsgkning og

kortere reisetid. Lillehammer

] = Like nord ?%
Storen stasjon er det
enlang, 150 ar gammel
rasutsatt trasé der to-

get makijare i sakte fart

Naytralisering og 25 000

kubikk ballast mot solslyng

Sandblasing og
maling av 3 bruer

med skinnebytte

Fjellsikring
Rassikring

20 kilometer med nye
kabelfaringer og kabler
Full sporombygging

mellom Oppdal og
Fagerhaug

E6-prosjekt
Gudbrandsdalen

Skogrydding og opprydding
etter tidligere skogrydding

Spor og spor-
i vekseljustering

Skifte av sporveksel

Bytte ut atte stikkrenner
med storre

Sanering og siktutbedring
planoverganger

Miljgtiltak
...0g mye, mye mer

FOTO: LENA KNUTLI

Eventyrlig ingenior

Karikaturen av en professor som en litt distré teoretiker uten altfor mye kon-
takt med virkeligheten kan nok stemme litt for en del av oss pd NTNU. Men
det gjaldt absolutt ikke for professor Ole Didrik Laerum.

BOK
Ingenigren & eventyret

Ole Didrik Laerum
KKom forlag AS / ISBN 978-82-93191-30-8
Anmeldt av Inge Hoff og Asbjern Hovd,

professorer ved Institutt for bygg, anlegg og transport, NTNU

Ingenigren

eveneyreis

n—

I | den nye boka «Ingenigren & even-
tyret» blir vi kient med en person som virkelig
fikk stor betydning for utviklingen av Norge og
andre deler av verden.

Hovedpersonen i «Ingenigren & eventyret»,
Ole Didrik Laerum, var utdannet bygningsinge-
nier fra NTH i 1923 og arbeidet ved ulike jern-
baneanleggiNorge fram til 1930. Etter en kort
periode ved NTH reiste han 1933 il Persia, hvor
han etter hvert fikk ledende stillinger i et dansk
firma som blant annet hadde ansvaret for utbyg-
gingen av den transiranske jernbanen mellom
Den persiske gulf og Det kaspiske hav.

Etter sitt oppholdi Persia (Iran) var hanirundt
ett ari Etiopia, hvor han var Keiserens radgiver.
Hanreturnertetil Norge og ble professor ved NTH
fra1946til 1965, da han sgkte om avskjedinade.

Fantastiske utfordringer. Gjennom boken blir
vi godt kjent med personen Ole Didrik Laerum,
men vifar ogsa et godt innblikk i de fantastiske
ingenigrutfordringene han mette badeiNorge
og utlandet.
Tematikkeniboka er pa mange mater deltinn
i fire hovedomrader og tidsperioder: de rent in-
genigrmessige oppgavene og utfordringene som
var knyttet til oppdragiNorge, Persia og Etiopia
- og de store organisatoriske og menneskelige
utfordringene som fulgte med.

Stor krigsinnsats. Det andre hovedomradet
er knyttet til politiske forhold og utfordringer i
Persia og Etiopia under den andre verdenskrig.
| all krigfering er transport en av de viktigste
faktorene for suksess. Det hjelper ikke med ta-
pre og dyktige soldater hvis de er pa feil sted
og mangler viktig utstyr. Historien om hvordan
Laerum bidro til transport av krigsmateriell til
de sovjetiske styrkene pa @stfronten, viser at
Laerum var en av de nordmenn som bidro ster-
kest til alliert seier i andre verdenskrig.

Rett i etterkant av krigen arbeidet Laerum
som personlig radgiver for keiser Haile Selas-
sie og hjalp med utbygging av jernbanenett og

infrastruktur i Etiopia.

Etter at han kom tilbake til Norge, jobbet han
som professor ved NTH. Med sin bakgrunn og
erfaring fra utbygging av store prosjekt i Persia,
ble han ensvaert sentral personiutbyggingen av
viktig infrastruktur - ikke minst av vart flyplass-
nett i forste halvdel av 1950-tallet.

Godtskrevetbok. Det fierde hovedomradet er
knyttet til de mer familizere forhold som forfat-
teren har viet stor oppmerksombhet.

Boka er rikt illustrert med bilder, og forfatte-
ren har valgt a variere mellom de mer familicere,
personlige forhold og de faglige oppgaver og
utfordringer som Laerum tok pa seg for felles-
skapet bade i Norge og i @sten. Det vi savner i
boken, er kart som kunne gjort det enklere for
leseren a orientere seg. Mange vil derfor ha
nytte av et historisk kartverk for a fglge med
pa hvor hendelsene foregar.

Etterahalestboken, er vienigmed forfatteren
i at tittelen «Ingenigren & eventyret» ma vere
en god beskrivelse av Ole Didrik Lerums liv og
virksomhet. Vi vil anbefale boken for alle som
erinteressert i afa etinnsyninoen av de store
oppgaver som norske ingenigrer har vaert med
pa d lgse, bade her til lands og i utlandet. Boka
er godt skrevet og vil ogsa passe for historisk
interesserte uten teknisk bakgrunn.

Mer enn samme navn. Forfatteren av boka er
nevg av hovedpersonen i boka og har samme
navn. Forfatteren er utdannet lege, er spesialist
i patologi og har arbeidet innen kreftforskning
ved Universitetet i Bergen, i Oslo og ved ulike
institusjoner i Europa og USA. | tillegg til at han
har et rikholdig faglig og vitenskapelig forfatter-
skap bak seg, har han skrevet enrekke kultur- og
helsehistoriske baker ogartikler. 12008 fikk han
Norges Forskningsrads formidlingspris.

Forfatteren har helt fra barndommen vaert
neert knyttet til sin farbror, og han er en av de
fa personene som denne hemmelighetsfulle
ingenigren apnet seg for. //
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Togreisen | Sotsji

e 1 russisk
utstillingsvinau

Vi far servert te i glass med sglvblanke holdere med manster
som skal forestille palmer fra Sotsji og Abkhasia. Vakre teholdere er
tradisjon pa russiske langdistansetog. Na nyter vi teen i den russiske
jernbanes nye utstillingsvindu - toget Svalen.

Tekst og foto ARNE DANIELSEN

NA ZDOROVIE! De flotte
teglassholderne har vaert
benyttet pa russiske langdis-
tansetog siden Sovjet-tiden.

I alt 4,5 millioner passasjerer ble transportert med jernbanen

under de olympiske vinterlekene, uten sterre problemer.

LOKALTOGET LASTOCHKA:
Russisk jernbane disponerer til-
sammen 15 600 lokaltogvogner
0g 24100 langdistansevogner.

N KLOKKAERO08:16. Tog nummer 6803
fra Rostov ruller inn pé Sotsji stasjon sam-
tidig med at solen star opp. Pressekontakt
Alexander fra den Nord-Kaukasiske avde-
lingen av den russiske jernbanen stiger av
og kommer oss i mgte. Kondukter Elena og
togsjef Olga gnsker hjertelig velkommen
ombord og anviser kupé.

Langs Svartehavskysten. Presisirute setter
toget seg i bevegelse sgrgstover langs Svar-
tehavskysten. Denne strekningen var selve
ryggraden i kollektivtransporten rundt de
olympiske vinterlekene i februarifjor og er
blitt selve utstillingsvinduet for moderne
russisk jernbanedrift. Den 48 km lange tra-
seen, som ble utviklet parallelt med tilsva-
rende vegutbygging, bestar blant annet av
seks tunneler, 37 jernbanebruer, to stasjo-
ner oppeifijellet og kjempestasjonene Adler
og Olympic Park. Hurtigtoget «Lastochka»
(Svalen) ble ogsa utviklet for anledningen.
Det hele ble gjennomfert innen en tradi-
sjonell femarsplan, noe som ifglge jernba-
neselskapet var tre ar kortere enn normalen.
Proven ble bestatt med glans: Under lekene
gikk alle tog i rute, til tross for en tett rute-
plan, og de nye terminalene og stasjonene
var lett tilgjengelige for alle, inkludert del-
takerne i Paralympics. I alt 4,5 millioner
passasjerer ble transportert med jernbanen
under lekene, uten sterre problemer.

Formaliteter og sikkerhet. Pressekontakt
Alexander peker og forteller. Han er en om-
gjengelig og vennlig kar, som byr pa seg selv,
forteller at han opprinnelig kommer fra Vla-
dikavkaz, hovedstaden i delrepublikken
Nord-Ossetia, der han opprinnelig arbeidet
som forlegger. For ti ar siden flyttet han til
Krasnodar og fikk jobb pa jernbanen. Som
alle russere vi hadde avtale med, var Alex-
ander velvilligheten selv.

Bare & mgte opp og lage reportasje pa et
russisk tog eller stasjon, var mildt sagt lite
onskelig. En formell henvendelse gjennom
Jernbaneverket var derimot til stor hjelp,
kontakten ble fulgt av en omfattende mail-
utveksling der kopi av pass og en liste over
fotoobjekter og avganger matte oversendes
og godkjennes. Russerne har langt strengere
sikkerhetskontroll pd jernbanen enn vi er
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Togreisen | Sotsji

’ ...en kjempestasjon med mer enn 23 000 kvadratmeter gulvflate
og kapasitet pa 15 000 passasjerer i timen. Selv teller vi kanskje 15.

© vant med i Norge. Om bord pa alle langdis- e —, POCTOB~Ag1ep
4 y p—m]‘a cocraea H';Jlﬂ

tansetog er en bevapnet vakt obligatorisk,

og for 8 komme inn pa stasjonene ma man
gjennom samme type sikkerhetssjekk som
pa en flyplass. «Okhrana» - vektere - er pa
plass overalt.

Spokelsesbyen Adler. Toget folger Svarte-
havskysten. Alexander forteller at kystlinjen
iKrasnodar Kraj strekker seg over 740 km fra
Ukrainai vest til Abkhasia i sgrest. Selv om
det er vinter, er klimaet mildt, s befinner
vi 0ss ogsd omtrent pd samme breddegrad
som den franske riviera. I omradet dyrkes
alle slags jordbruksprodukter, inkludert te
og kaffe, dessuten er omradet Russlands
desiderte ferieregion. Jernbanen knyter det
sommerlige kystlandskapet sammen med
de kaukasiske fjellkjedene innenfor. En-
deholdeplassen Krasnaja Poljana er midt i
vintereventyret, hayt oppe i fiellet.

Midt pa linjen ligger Adler, Svartehavs-
kystens stgrste transportknutepunkt, en
kjempestasjon med mer enn 23 000 kva-
dratmeter gulvflate og kapasitet pa 15 000
passasjerer i timen. Selv teller vi kanskje
15. Billettkiosker og turnstiles star klare til
storinnrykk, men stasjonen er like gde som
i den olympiske landsbyen omkring. Etter
norsk malestokk er etterbruket skandalgst.
Men russerne tenker langsiktig. 12018 rykker
for eksempel fotball-VM inn. Da star anleg-
get klart til bruk.

Enorme investeringer. Russerne har gigan-
tiske planer for viderutvikling av jernbanen
over hele det veldige riket. Utvikling av in-
frastruktur lengst gst er avgjerende, som &
oke kapasiteten pa den transsibirske jern-
banen og péd hovedlinjen Baikal-Amur. En
heyhastighetslinje mellom Moskva og Kazan
er dessuten under planlegging.

Det russiske jernbaneselskapet er ikke be-
kymret over fallet i kursen pa rubler, siden
alle kalkyler er foretatt i lokal valuta. I de
neste tre drene er planen & gjennomfore
prosjekter for 1,4 billioner rubler, 7500 km
jernbanelinje skal oppgraderes og 1500 nye
lokomotiver kjgpes inn. Blir standarden like
god som i Sotsji, da snakker vi ... //
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1TA PLASS! Togsjef
Olga og kondukter Elena

onsker velkommen ombord.

«Okhranan - sikkerhets-

vaktene - er aldri langt unna.

2STORE UTSIKTER:
Pressekontakt Alexander
forteller om enorme jern-
baneplaner. Selv gnsker han
en heyhastighetslinje fra
Moskva til Sotsji.

3 SORIA MORIA SLOTT:

Hotell i den olympiske
landsbyen som kontinuerlig
skiftet farge.

4 SOLNEDGANG OVER
SOTSJI: Sotsji by har
400 000 innbyggere. |
sommersesongen dobles
innbyggertallet. De fleste
turistene er russere.

5 OLYMPISKE PARK:
Sett ovenfra er stasjonen
formet som en fugl, med
plattformer som utspredte
vinger pa begge sider.

Russian Railways.

The'Way to win!
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aktuelt

Mjosa uskadet

[ Tiltakene som utbyggerne og entreprengrene iverk-
satte for a forhindre forurensning av Mjgsa under byggingen
av ny firefelts motorvei og dobbeltsporet jernbane nesten i
vannkanten mellom Espa og Minnesund ser langs Mjesa, har
tydeligvis virket etter hensikten. Norsk institutt for vannfors-
kning (NIVA) har fulgt grundig med pa vannkvaliteteniNorges
starsteinnsjg under hele anleggsperioden og konkluderer med
«atanleggsdriften ikke har tilfart partikkel-forurensninger av
betydning il sentrale vannmasser i Mjgsas sydlige omrader».

[ SENTRALT i utbyggingen
mellom Hell og Vaernes er ei ny bru
over Stjgrdalselva. Men & bygge
store bruer om vinteren i Trende-
lag, er ikke bare enkelt. Enda mer
apasse pa er det nar brua attpatil
skal bygges i et vassdrag som er
sentralt i kraftproduksjon.

- Vihadde tett kontakt med Nor-
ges Vassdrags- og energidirekto-
ratiforkant for & avklare hvordan
vi skulle sikre elvebunnen mot
erosjon i byggefasen. Dessuten
har vilgpende kontakt med Nord-
Trendelag Elektrisitetsverk for &
veere orientert om de slipper etter
vann fra kraftverkene i forbin-
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delse med vare kritiske arbeider.
Det er en fordel & fa beskjed hvis
de skal tappe ned en dam mens
vi arbeider ute i elva, forteller
prosjektleder John Ivar Mogseth.

Brua over Stjerdalselva er den
sjuende brua han bygger. Erfa-
ringsmessig vet han at det aldri
gar helt greit:

- For det forste vet vi aldri hvilke
forhold vi treffer i grunnen ogsa
etter utferte grunnboringer. I
Trendelag er det dessuten en
utfordring med at vaeret om vin-
teren hele tiden varierer mellom
kaldt veer og mildt. Plutselig is-
gang er det vi har veert mest redd

Jernbanever-

ket og Statens
vegvesen har

utfort et mes-
terstykke.

for. De to gangene det har skjedd,
har beredskapsplanen var fun-
gert tilfredsstillende.

Sammensatt prosjekt. Prosjek-
tet Hell-Veernes har som formal
a gke sa vel hastighet som ka-
pasitet pa strekningen. For & fa
etablert en optimal dobbeltspo-

Plutselig

isganger
det vi har vaert
mest redd for.

JOHN IVAR MOGSETH, prosjektleder

Itjno knussel

I Bade bystyreti Trondheim og Ser-Trandelag fylkes-
ting synes godsterminal pa Torgard er en god lgsning. Men de

lokale politikerne har liten tiltro til sentrale politikere og stiller
krav om at terminal og ny bane i tunnel gjennom Vassfjellet blir
bygd samtidig. Hvis Torgard farst blir bygd og tatt i bruk som

en sekketerminal med atkomst fra Heimdal stasjon, vil det aldri

komme noen ny bane fra Melhus til Torgard, tror det politiske

flertallet. Full utbygging vil koste 6,7 milliarder kroner. Det er
atkomsten via en ny bane som drar summen opp.

ret trase, ma det til omfattende
ombygginger av Hell stasjon, der
Meréakerbanen og Nordlandsba-
nen skiller lag nordover og kom-
mer sammen sgrover. Hele pro-
sjektet er kostnadsberegnet til
640 millioner kroner.

- Etter planen skal streknin-
gen veere klar for idriftsettelse i
manedsskiftet oktober/novem-
ber 2017. Da skal Hell stasjon ha
fatt universell utforming, vi skal
ha to spor fra like etter Geving-
asen tunnel til forbi holde-
plassen pa Vernes, ny bru over
Stjerdalselva og spor til ny platt-
form pa Veernes, sier Mogseth.

Sykkelhotell i Asker

[ 6. februar sendte Jernbaneverket en foresparsel til Asker kommune om a
bidra til en andre etasje pa et planlagt sykkelhotell ved Asker stasjon. Selv skal Jern-
baneverket bygge én etasje med plass til 170 sykler. Forslaget fra Jernbaneverket ble
unisont positivt mottatt av Asker kommune, som allerede har takket ja til 3 bidramed
penger til en etasje til. Dermed blir det plass til 500 sykler under tak. | lzpet av aret
skal det nye sykkelhotellet sta ferdig til en kostnad av ni millioner kroner, og antall
tilrettelagte parkeringsplasser for sykler blir doblet rundt stasjonen. Syklistene far
adgang for 50 kroner per maned via SMS-melding. For den prisen vil syklistene (for-
hapentligvis) fa ha sykkelenifred ogitillegg finne den terr og fin etter endt togreise.

At to stats-
etatar har
makta a kome
framtil eifelles
tilrading, er langt
pa veg eibragd.

HALLINGDOLEN

ILL.: MMW ARKITEKTER AS

STRAKSTILTAK

Doble tog pa Jaerbanen

Med flere reisende og fulle tog er behovet na kritisk pa Jeerbanen. Na forlenges

plattformene pa to av stasjonene for 4 ta imot doble togsett i rushtiden.

tekst TONJE PEDERSEN foto JAN INGE HAGA

[ DET ER LENGE SIDEN
alle reisende fikk sitteplass i
rushtiden pa lokaltogene pa
Jeeren. Stadig flere reisende og
dagpendlere gjor at behovet nd
er akutt pa de fulle togene. Etav
de kortsiktige tiltakene er 4 sette
inn doble togsett, noe som vil gi
dobbelt s& mange seteplasser pa
togene. Men ikke alle stasjonene
er dimensjonert for sé lange tog.
Dermed skal plattformene pa
béde @ksnevadporten og Klepp
stasjon na forlenges.

- Vi ser pa dette som et straks-
tiltak i rushtrafikken. Det er
spesielt da at behovet er stort.

Flere og flere reiser med Jeer-
banen. Jo nermere toget kom-
mer Stavanger, jo fullere er det,
sier planlegger Lars Rugtvedt i
Jernbaneverket.

Nytt knutepunkt. Jksnevad-
porten kan bli en sentral sta-
sjon i de kommende planene
for en sterre jernbaneutvikling
paJeeren, og det er ogsé her den
kortsiktige krisen skal lgses. Sta-
sjonen ligger mellom Klepp og
Sandnes, og kan vere et viktig
stoppested for et framtidig dob-
beltspor til Neerbg. Bybandet Sgr
og den kommunale planleggin-

Nar plattformen pa
@ksnevadporten bygges utilopet
avsommeren, kan 170 meter lange
tog stoppe\pa Jerbanen.

gen i omradet vil veere en vik-
tig forutsetning for a etablere
jernbanestopp i omradet. @ks-
nevadporten kan bli et nytt knu-
tepunkt pa Jeerbanen med gode
bussforbindelser. Ogsa Klepp
stasjon ma bygges ut for a ta
imot lengre tog.

- Jernbaneverket skal gjen-
nomfere byggingen i sommer.
For a fa dette til, vil Jeerbanen
veere stengt i en periode, sier
Rugtvedt.

Til skolestart blir det igjen god
plass til & sette seg ned pé lokal-
toget pa Jeeren.

NY GODSFORBINDELSE
Godsrute til Kina

1 —
[ Det finske selskapet Nur-
minen Logistics, som ble stiftet sa
tidligsomi1886, har spesialisert seg
pa godstransporter mot Russland
og @st-Europa. Na har de skrevet
en samarbeidsavtale for en rute fra
Finland via Hviterussland, Russland
og Kasakhstan til det sentrale Kina.
Gods somtar toget skal komme fram
pa 20 degn mot 80 degn sjgveien.
Nurminen ser for seg at tilbudet om
en rutemessig godsforbindelse pa
bane vil vaere spesielt interessant
for europeisk skogsindustri og for
verkstedindustrien, men ogsa for
dem som importerer mer sesong-
betonte varer. De farste leveransene
skal etter planen ga i hast.

FORSKNINGSRAD
- Blibedre bestillere

[ svenske Trafikverket har
fatt ca. ti prosent billigere vedlike-
hold uten at det har gatt utover kva-
liteten pa arbeidet siden de begynte
dkonkurranseutsette vedlikeholdet i
2002. Likevel er det mer d hente, me-
ner Statens vag- och transportfors-
kningsinstitut (VTI), som har sam-
menliknet vedlikeholdet i Sverige
med tilsvarende i Finland og Neder-
land. | Nederland opererer de med
funksjonskrav i stedet for detaljert
beskrivelse av hva som skal gjares,
mens finnene klarer seg med en slan-
kere organisasjon. Konklusjonen fra
VTl er at Trafikverket ber vurdere &
rendyrke bestillerrollen ved heller
stille funksjonskrav, for eksempel til
punktlighet, enn a ramse opp hver
bidige detalj entreprengrene skal
holde orden pa.
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Stasjonen

HAMALVOLL // BYGGEAR: 1918 // HVOR: ROROSBANEN
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HAMALVOLL

HOH. 595,5M.

HAMALVOLL STASJON

En nett stasjon

Langs jernbanen er det mange slags bygninger
som skal gi den togreisende ly. I byene ble det
reist majestetiske bygg mens andre steder matte
man ngye seg med litt mindre, som her ved
Hamadlvoll, eller Huimmelvold som de skriver
seg de som beerer gardsnavnet.

tekst ARVID BARDSTU foto TOM GUSTAVSEN

I EKSPEDISJONSBYGNINGEN pa Ha-
malvoll, bygd i sveitserstil og beliggende
helt pa grensen mellom Os og Tolga kom-
muner, ble tatt i bruk i januar 1918. Da var
det allerede anlagt et sidespor hit. Til tross
for at det ikke var mange sjelene som soknet
til stedet, ble det argumentert godt overfor
NSBs hovedstyre for a f4 til et togstopp. Ett
av argumentene var at skoleungene skulle
slippe «& gé lina» nar de skulle til skolen.
Dessuten ble det sendt mye gods herfra, forst
og fremst ved og landbruksprodukter, men
etter hvert ogsa sviller laget av malmfuru.
En lang periode var det i tillegg postapneri
med eget poststempel her. Det vesle huset
ble det naturlige samlingsstedet i grenda.

11985 var eventyret over. Da var planen &
sanere bygget, som det sa pent heter, men
sterke lokale krefter ville det annerledes.
I dag er huset eid av Os kommune og blir
forvaltet av Nord-@sterdalsmuseet med god
hjelp av dugnadsarbeidere.

En gang i aret holdes det dpent hus. Da
kommer s mange at det er plent umulig &
fa plass til alle inne. //
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Gjesten

Kjell B. Hansen (Ap), ordforer i Ringerike kommune

Nasjonal og regional bane

Endelig er Ringeriksbanen for alvor pa sporet. Det er all grunn til 4 vaere svaert forngyd
med Stortinget, regjeringen og departementene. Jeg vil ogsa framheve den solide
jobben som gjeres av Jernbaneverket og Vegvesenet.

Ringerike kommune

I Var erfaring er at jernba-
neverket og Vegvesenet jobber
godt i fellesskap. De leverer pa
tid og med lgsninger for linje-
foring som er godt mottatt.

Ferdigi2024? P3 Ringerike ra-
der optimisme og tro pa at Rin-
geriksbanen vil sté ferdig til bruk
i 2024. Dette gitt at politiske
beslutningstakere na sgrger for
framdrift i trdd med etatenes
forslag. Det er banebrytende
nar etatene framlegger en rea-
listisk plan som betyr halvering
av planleggingstid mot normalt
iNorge.

Ringeriksbanen er en kraft-
full vekstimpuls mellom Oslo
og Bergen, og et nasjonalt viktig
leddiarbeidet med & oppna mer
effektiv samferdsel for tverrfor-
bindelsen gst-vest. Derfor er det
ikke bare ringerikingene som
gleder seg over det som nd er i
ferd med & skje. Bergensbanen
vil oppna redusert reisetid med
en time. Reisetiden mellom Hg-
nefoss og Oslo blir med Ringe-
riksbanen 30 minutter.

«Storst vekstpotensial». Ringe-
riksregionen rigges for vekst og
utvikling. Denne regionen har
arealer tilgjengelige. Beliggen-
heten med dens omgivelser, og
nerhet til hovedstaden, gjor at
Ringerike framstar som attrak-
tiv medspiller i arbeidet med &
lgse utfordringene med forven-
tet ekspansjon i hovedstadsom-
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radet. Ringeriksbanen vil for al-
vor apne regionen, som rigger
til vekst og utvikling. Ringerike
er en viktig del av lgsningen for
fortsatt god og framtidsrettet
samfunnsutvikling pa @stlandet.
«Ringerike er det omradet pa
@stlandet - ja kanskje i hele lan-
det - som har sterst vekstpotensi-
al», uttalte adm. direkter Kristin
Skogen Lund i NHO. Det var en
heftig og begeistrende bekreftel-
se pa at Inter-City-forbindelsen
til Ringerike er en riktig og fram-
tidsrettet satsing. Skogen Lund er
en klok leder som har helt rett!

Nasjonalt prosjekt. «Ringeriks-
banen er et viktig nasjonalt pro-
sjekt. Banen skal bidra til 8 hdnd-
tere transportbehovet som fglge
av den strerke befolkningsvek-
sten pa @stlandet. I tillegg vil
en reisetidsreduksjon pa neer-
mere en time gjore togtrafikken
mellom Oslo og Bergen mer at-
traktivy», sier en handlingsret-
tet samferdselsminister Ketil
Solvik-Olsen. Ikke rart at troen
pa mer effektiv Bergensbane
og hoyeffektiv Ringeriksbane
er sterk, realistisk og underbyg-
get av forventninger!

Ma forankres. Det er imidlertid
ikke fattet noen konkrete vedtak
ut over det som ligger i Nasjonal
transportplan og internt i regje-
ringen. Derfor ma planleggingen
og prosessen i tiden framover
forankres i konkrete politiske

vedtak. Det gjelder den videre
framdrift og vi forventer at re-
gjeringen blant annet synliggjor
dette gjennom statsbudsjettet.
Det viktige er at regjeringen med
stotte fra Stortinget oppretthol-
der tempo og framdrift i dette
prosjektet.

Vi opplever na at Jernbane-
verket og Vegvesenet arbeider
malbevisst og i trdd med sam-
ferdselsministeres bestillinger.
Etatene henger heller ikke etteri
denne prosessen. Det vil derfor
framstd som et paradoks dersom
departementer og besluttende
myndigheter nd kommer pa et-
terskudd i arbeidet med & rea-
lisere Ringeriksbanen og Euro-
pavei16. Disse prosjektene ma
na gjennomforesitrad med den
plan og de linjelgsninger som er
foreslatt.

Mot og handlekraft. Vi innser at
regjeringen vil matte foreta flere
vanskelige avveininger mellom
ulike hensynidenne saken. Det
krever mot og handlekraft fra
politisk ledelse sin side. Med
den store politiske prestisje
som er lagt ned i dette prosjek-
tet er det klart at forventningene
er enorme. Ringeriksbanen er
overmoden for realisering. Nye
grkenvandringer om dette pro-
sjektet vil verken bli forstatt el-
ler akseptert.

Doblerinnbyggertallet. Virigger
til vekst i Ringerike og vi plan-

Det vil framsta
som et paradoks
dersom departe-
menter og beslut-
tende myndig-
heter na kommer
pa etterskudd

legger for betydelig gkning av
folketall. Allerede nd er det po-
tensiale til omlag 20 000 nye
innbygger innenfor vare eksis-
terende boligomrader. Analy-
ser viser at Ringerike kan doble
innbygger-tallet til 80-100 000
ilgpet av 30-40 ar. Itillegg lig-
ger mer enn 4 500 mal med nae-
ringsarealer klare til 4 bli tatt i
bruk. Det bestdende naerings-
liv i Ringerike planlegger store
investeringer, og framtidstroen
er gkende. Ringeriksbanen og
ny E16 vil gi uante muligheter.

Til statsrad Solvik-Olsen, re-
gjeringen, Stortinget og de used-
vanlig dyktige folkene i Jernba-
neverket og Vegvesenet har jeg
folgende sluttkommentar: «So
far, so good. Keep on turning
to the milestone at 2019 and fi-
nishline at 2024!» //

Les Jernbanemagasinet pa nett!

[/\

Jernbaneverket

SENTRALBORD
05280

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. kommunikasjonsdirekter
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
Kommunikasjonsradgiver
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
Kommunikasjonssjef
Dag Svinsas
TIf: 916 72 525
e-post: dags@jbv.no

Nord
Kommunikasjonssjef
Dag Rydmark
TIf: 93496 774
e-post: ryddag@jbv.no

Sorlandsbanen
Kommunikasjonssjef
Henning Lode
TIf: 916 69 650
e-post: hlode@jbv.no
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TETT PA: SVERRE OLAV KJENSMO

Jakter pa rottene

Sverre Olav Kjensmo har brukt mange ar pd 4 lete fram navnet pa formedre
og forfedre helt tilbake til 1600-tallet. Med digitalisering av kildene blir det

stadig enklere for hvem som helst 4 veere detektiv i sin egen slekt.

Tekst ARVID BARDSTU foto @YSTEIN GRUE

FAKTA
Sverre Olav Kjensmo

Alder:53

Stilling: Faglig leder signal for
signalmontarer og lerlinger

Bor: Oslo
AnsattiNSB/JBV:1979

Hvorfor begynte du med slektsforskning?

Som ung gutt kom jeg over et slektstre til utfylling i en
Hakkespettbok. Siden har det blitt mye interessant detek-
tivarbeid. Jeg har vaert med i Soler slektshistorielagimange
ar. Na er jeg ogsa med i styret for Jernbanepersonalets
slektsgranskerforening Oslo. Det fine med disse foreningene
er at jeg far mange tips og nyttig kunnskap om hvordan a
finne fram. Innimellom skjer det at noen er inne pa samme
slektsgreina som jeg. Da kan vi utveksle informasjoner.

Hvordan finner du fram til forfedrene?

Det finnes en mengde kilder. Digitalarkivet pa www.
arkivnettet.no er et fint sted a begynne. Der ligger kirke-
beker, matrikler, pantebaker og skifter. Ellers har Nasjonal-
biblioteket alle bygdebgkene i Norge. Noen steder i Norge
laget presten et «sjaleregister», altsa en lokal folketelling.
Videre finner jeg data i byarkiv, adressebeker, slektsbaker
og i Norsk slektshistorisk tidsskrift, blant annet.

Hva har du funnet ut?

Jegeretterkommer etter den forste finnen somslo seg
ned pa Grue Finnskog, Peder Raisdinen. Jeg har finske aner
bade pa mors- og farssiden. Hvis foreldrene ikke var gift,
ble det skrevet i kirkeboka at barnet var «uzegte», gjerne
med en strek eller to under. Faren til en av mine «uekte»
forfedre var Elling Randulf.

Hva har du funnet ut om ham?

Hanvar prokurator i Grue. Pa biblioteket kom jeg over
ei bok med oversikt over sakfarere, prokuratorer og advo-
kateriNorge der han var omtalt. Der star det: "En gemyttlig
og jovial ungkarl, men en slem pikejeger". Han skal vaere
far til 5-6 «uekte» barn. Randulf, som dede i 1832, var av
embetsslekt. Giennom ham kan jeg lete meg til Danmark.

Hva ellers har du funnet ut?

At jeg har slekt i USA, Australia og pa New Zealand.
Slektsforskning er fascinerende pa mange mater. Det ar-
tigste er a finne en trad og neste pa den. Det tar tid, men
det er det verdt.




