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DET STORE BILDET

~—9veksler pa 14 timer

==tekst TORE HOLTET foto BRIAN CLIFF OLGUIN
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e
I «FORSINKELSER I TOGTRAFIKKEN pa
grunn av signalfeil pa Skoyen stasjon....» :

Knapt en togpassasjer har unngatt 3 hore disse
ordene.Isommer ble det gjort en stor jobb-fora
unngagjentatte tekniske feil pa Skgyen. Ilgpet
avi14 dager bleenrekke arbeider utfort. Den star-
stejobben var a bytte ut ni nedslitte sporveksler
i et av de mest trafikkerte stasjonsomradene
pa det norske jernbanenettet. Prosjektleder
Martin Algroy forteller at sporvekslene ble bygd
iSverige og heist pa plassilgpet av 14 timer. Pa
forhand hadde entreprengrene revet de gamle og
Kklargjort for de nye vekslene, som hver er utstyrt
med topp modernedrivmaskiner. Samtidig ble
det nedlagt et stort vedlikeholdsarbeid pa flere
av de resterende 20 sporvekslene. I det hele tatt
framstar Skeyen ilangt bedre forfatning enn pa
lenge. Alle utvendige signalkabler er byttet ut,
og ikke minst: Et nytt sporvekselvarmeanlegg
er na pa plass vest for Oslotunnelen, der 850
tog passereri-dagnet. //
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Rekordveksten

Av Elisabeth Enger

NSB RAPPORTERER om sveert hyggelige tall for
persontrafikken med tog. Regiontogtrafikken har
i arets fire forste maneder gkt med 5,2 prosent
i forhold til i fjor, og lokaltogtrafikken har gkt
med hele sju prosent hvert ar fra2011. Alt dette
viser at de investeringene og utbedringene som
er gjort de siste arene, har hatt stor verdi for
samfunnet. Den nye rutemodellen er en suksess!

Samtidig vet vi at kapasiteten i jernbanenettet
nd er utnyttet maksimalt pa flere steder. Derfor er
det planarbeidet som nd pagér for fullt fram mot
neste nasjonale transportplan, sa utrolig viktig.
Hvordan kan vi best lgse kapasitetsutfordring-
ene og bidra til at jernbanetrafikken fortsetter a
vokse - ikke minst rundt de store byene vére?
Og hvordan sikrer vi samtidig gode vekstvilkar
for godstransporten pa skinner?

Vi skal tenke langsiktig, men vi skal ogsé ha
full oppmerksomhet rundt det som skjer i dag,
imorgen og den naermeste tiden framover. Og
na skjer det mye! I sommer har vi hatt rekordhgy
aktivitet i vedlikeholds- og fornyelsesarbeidet.
Skinner og sviller og sporveksler er byttet ut i
store mengder, det ballastrenses og rassikres
og i Oslo ble store deler av Brynsbakken gravd
opp og forbedret.

Og sa apnes mye nytt. Tverlandet holdeplass
pa Nordlandsbanen, Steinberg stasjon, lange
kryssingsspor pa Ofotbanen - og ikke minst er
forste strekning med det nye signalsystemet
ERTMS nettopp satt i drift. Ut over hgsten kom-
mer det enda mer.

Det gar framover! //
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Hovedsaken: Rekordveksten

Pendlertrafikken pa @stlandet har gkt med sju-atte
prosent hvert dr siden 2011, da den gradvise omleg-

gingen til ny rutemodell startet. En slik vekst er unik i

norsk jernbanes nyere historie. Hvis kollektivtrafikken
for gvrig hadde vokst like mye, hadde biltrafikken gatt
ned. Baksiden av medaljen er at togene er stappfulle....

uristtog pa vei ned Romsdalen'med
Trollveggenibakgrunnen

14

Godstiltak
maforplikte
Jernbaneverkets nye
«godsgeneral» vilha med
naeringslivet pa et felles
lgft for gods pa bane, men
han presiserer at tiltakene
ma forplikte alle aktarer.

20

Detstore
spranget

Blimed pa en historisk tog-

reise - da lokfgrer Robert
Lund satte seg bak spa-
keneidet farste ERTMS-
utstyrte Flirt-toget pa
Jstfoldbanen @stre linje.

22

Studenter
ingkkelrolle

Studenter ved NTNU i
Trondheim vil fa en nakkel-
rolle nar Jernbaneverket tar
ibruk 3D i planlegging og
bygging av nytt InterCity-
nett pa @stlandet.

36

Nytttogpa
sprengtbane
Jernbanen mellom Oslo
og Stockholm har serget
for & knytte band mellom
land og folki144 ar. Na
ivrer svenskene for ny
bane Lillestrem-Arvika.

Les ogsa:

Ser lyset for gods pa bane
Nye temmerterminaler
Spagetti av stdl

Fa vilttiltak hjelper

Vimaistorre
grad tenke:
Dette er godt
nok.

Jernbaneteknikeren
Et eventyr pa skinner

TURISTTOGENE:

Enstralende sommer

I media over hele verden flommer det
over av skryt av turistbanene i Norge.
Det gir en flom av turister tilbake.

tekst ARVID BARDSTU foto LEIF JOHNNY OLESTAD

I SELV OM SOMMERVARET lot vente
lenge pa seg, kommer det bare godlater fra
Flamsbana og Raumabanen ndr sommertra-
fikken 2015 skal oppsummeres.

- Vihar hatt flere reisende enni fjor og vi ligger
foran budsjett, forteller Terje Fossum, salgs- og
markedsleder i NSB forngyd.

NSB har nd noen somre kjgrt med lokomotivet
Di4 og fem B5-vogner mellom Andalsnes og Bjorli
for cruisebatene og type 93 (motorvogn) pd ordinae-
reavganger. Det skal de fortsette med ogsé neste ar.

Snart blir det ogsa bygging av ny holdeplass
rett mot Trollveggen.

- Etter planen blir holdeplassen bygd neste ar
for & kunne tas i bruk i 2017, forteller Fossum,
som kjerer sommerproduksjon pd Raumabanen
fra slutten av mai til begynnelsen av september.

Flamsbana. Fortsatt er Flimsbana selve stjernen
itilbudet til turister som vil se noe helt eksepsjo-
nelt vilt og vakkert. Daglig leder i Flam utvikling
AS, Sivert Bakk, rapporterer om besgkstall langt
over forventningene:

- Ved utgangen av juli 14 vi atte prosent over
fioraret. I ar har vi kjert med El18-lok, som vi
er veldig ferngyde med. Oppgraderingen av B3-
vognene ble ogsé veldig bra, sier Bakk.

Flamsbana er heftig markedsfart gjennom
mange ar. Det har kostet, men s er resultatet i
form av billettsalg desto hyggeligere.

Ar for &r blir sesongen p& Flamsbana utvidet. I
ar kjorer de sommerproduksjon helt til 4. oktober.
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milliarder kroner er beregnet etterslep
i vedlikeholdet pa Nordlandsbanen. Per
kilometer jernbane er det pa linje med
resten av det norske jernbanenettet.

I.GRUNNEN=RagZNATld Wahl (tv) i et et
og Margareta Viklund finner litt 1§ b
av hvert under jordas.overflate.
Disse dataene blir na lagt innien
nasjonal database.

. FOR ALLE

nnundersokels

Den nasjonale databasen over grunnundersgkelsetetvoldsomt lennsom.
Den skal dessuten vaere tilgjengelig for alle.

tekst og foto ARVID BARDSTU

I NADAG heter databasen
i forkortet versjon for Nasjonal
database for grunnundersgkel-
ser. Databasen eies av Norges
geologiske undersgkelse (NGU),
men har Jernbaneverket som en
sentral og villig partner og delei-
er pa linje med Statens vegvesen
og Norges vassdrags- og energi-
direktorat (NVE). Felles for alle
disse offentlige etatene er at de
bade sitter pa en mengde data
om undergrunnen i fedrelan-
det - og at de vil trenge data til
stadighet ogsé i fremtiden. Disse
dataene er gull verdt.

- Vista Analyse presenterte en
rapport pa forsommeren som vi-
ser at en kostnad pa 2,5 millioner
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kroner per ar vil gi en innspa-
ring for brukerne pa 16 millioner
-minst. Det er en trend i tiden at
vi skal dele. I dette tilfellet de-
ler vi pa data som er resultat av
grunnundersgkelser gjennom
mange tiar pa det offentliges
bekostning, forklarer Ragnhild
Wahl, sjef for FoU og strategi i
Teknologistaben.

Stor jobb. Enkelte deler av lan-
det er pepret med nalestikk ned
igrunnen. Bare Statens vegvesen
antar at de har en million grunn-
boringsdata. Jernbanen har data
samlet inn over hundre ar. Na
skal disse dataene, som befinner
seg i ProArec, tilpasses formatet

prosent nedgang i trafikken mellom
Helsingfors og St. Petersburgi lopet
av ett ar gir billigsalg pa togbilletter.
Ikke sa stas a reise til Russland lenger.

Med Nadag

kan man enkelt
sjekke omdet er
gjort grunnun-
dersokelser pa
forhand.

MARGARETA VIKLUND,
geotekniker

for Nadag. Det eringen liten jobb.

- Etter hvert er planen ogsa &
fa lagt inn data fra fjellboringer
og andre undersgkelser av un-
dergrunnen, forteller geotekni-
ker Margareta Viklund. Bespa-
relsene databasen gir, forklarer
hun slik:

- Med Nadag kan man enkelt
sjekke om det er gjort grunnun-
dersgkelser pé forhdnd. Tanken
er at dette med tiden ogsa kan
gjores i Jernbaneverkets eget
kart. Hvis det finnes data fra for,
trenger man ikke ngdvendigvis
a foreta nye undersgkelser. Man
far ned kostnadene bade ved a
lete etter data og ved a slippe &
utfare dublerte undersgkelser.

millioner flere reiste med tog i forste

kvartali ar sammenlignet medi fjor

i Storbritannia, melder Office of Rail
' and Road. Det er opp 4,2 prosent.

EFFEKTIVT: Intense arbeidsgkter
og god flyt i arbeidet gjorde at
kryssingssporet pa Rombak ble
ferdig ett ar for tiden. Det vil gi
bedre punktlighet pa Ofotbanen.

OFOTBANEN

tusen kroner var gjennomsnittslenna
for kvinnene i CargoNet i fjor. Men-
nene, somer i flertall, ma ngye seg med
469000, gar det fram av arsmeldinga.

Rombak klar for lange malmtog

Nar det 1120 meter lange kryssingssporet pd Rombak tas i bruk i hest, kan to
750 meter lange malmtog krysse pa alle stasjonene pa Ofotbanen.

tekst og foto NJAL SVINGHEIM

I ROMBAK ER DEN SISTE
av mellomstasjonene pa Ofot-
banen som far lengre kryssings-
spor. Arbeidet startet i fjor som-
mer da det ble sprengt ut 100000
kubikkmeter med steinidet bratte
terrenget pa Rombak. Disse mas-
sene ble brukt til en linjeomleg-
ging som gir en bedre trasé.

I den korte sommersesongen i
ar har byggingen av nye spor gatt
for fullt. Lengden pé kryssingsspo-
ret gkes fra 550 til 1120 meter og
samtidigblir alle spor fornyet. Det
samme gjelder kontaktledningen
og det utvendige signalanlegget.

Rombak ligger uveisomt til.
Men ved & utvide en anleggsvei
fra kraftutbyggingen i omradet,

har man fatt tilgang til stasjonen.
Arbeidsgktene er intensive. Hver
natt fra klokka 03.00 til klokka
10.00 er det jobbet for fullt, og
det er bygget for mellom 40 og
50 millioner i maneden.

Utfordrende anleggsarbeid. - P4
12 uker har vi bygget tre kilome-
ter med nytt spor, bygd fem spor-
veksler, nytt kontaktledningsan-
legg og ny plattform pd 152 meter
for persontrafikken, forteller pro-
sjektleder pd Rombak krysnings-
spor, Trond Hermansen.

Nar det ikke har veert arbeid i
sporet, har det gatt tog der. Det
er malmtogene, som det gar 10-
12 avihverretningidegnet, per-

sontogene og ikke minst gods-
togene til og fra Ser-Norge som
ma frem. Om lag 90 prosent av
dagligvarene til Nord-Norge
kommer med Ofotbanen.

- Det er utfordrende a fa til en
effektiv framdrift samtidig som
vi ma sikre at togtrafikken kan
ga som planlagt, innrgmmer
Hermansen.

Neste tiltak for mer kapasitet
pé Ofotbanen vil komme ved
Djupvik, midt mellom Narvik
og Straumsnes stasjoner. Der
skal det bygges et nytt hoved-
spor i tunnel slik at dagens spor
blir kryssingsspor. De forste for-
beredende arbeidene vil starte i
ar, med planlagt 4pning i 2017.

T

PARKERING

P-piloti Trendelag

I Nok engang er det klekket ut
enteknologisk verdensnyhet i Trande-
lag. | Melhus far 150-200 pravekani-
ner med periodekort pa togeller buss
vaere med pa utviklingen av en app
som gar ut pa a sikre seg parkerings-
plass fer man kjerer hjemmefra. Det er
sattav 60 parkeringsplasser ved Mel-
hus skysstasjon til forsgket. Forsaks-
personene kan sjekke om én av disse
er ledig og booke den via app'en fra
kjgkkenkrakken hjemme far de kjerer
stresslgst til stasjonen. Utviklingen av
appener et spleiselag der Melhus kom-
mune og Miljgpakken for Trondheim
gar inn med penger sammen med
Jernbaneverket, som har gitt tilsagn
om en drgy million. Parkeringen er
kun ment for pendlere. De som skal
til Syden, far parkere et annet sted.

STEINBERG
Innspurt for
proveperiode

I Steinberg stasjon mellom
Mijendalen og Hokksund er snart klar
for gjendpning. Det siste halve aret
har det pagatt omfattende arbeider
pa stasjonen som skal vaere klar til
prevedrift med faste togstopp for alle
togipendelen Kongsberg-Eidsvoll fra
midten av september. Na er det bare
enkelte togsom stopper pa Steinberg.
Faste togstopp uten at det forstyrrer
denbergmte grunnruta kan gjeres for-
di det i lapet av sommeren er utfert
et omfattende arbeid som innebaerer
nedleggingav Redgata planovergang
pa Gulskogen og samtidig innkjer for
tog ved Hokksund stasjon. Dette fora
spareinn kjgretid for d unnga avvik pa
ensterkt trafikkert, enkeltsporet strek-
ning. Ogsa pa Steinberg er det gjort
mye. Totalt har alle tiltakene hatt en
prislapp pa rundt 210 millioner kroner.

Nummer 5/2015 | Jernbanemagasinet 7



HOVEDSAKEN | JERNBANESUKSESS

o= | “n

e
ALLE REKORDER

i
ﬂrl kjort bil til og fra Oslo hver dag!.Det i|g Anja Lyng Baekken.

Med tre togi tmena@‘flf)m E|d5 ollog O et hennes naturlige

w g flere tenker som henne. «Togrevolusjonen»
pa @stlandet har gitt rekordstor trafikkvekst. ©

tekst ARVID BARDSTU OG TORE HOLTET foto BRIAN CLIFF OLGUIN

8 Jernb; lummer 5/2015

En halvtime med

pt bolig i Eidsvoll
)a grunn av toget
Tl N Y
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Hvis Ruter hadde hatt en like
sterk vekst som jernbanen,

ville biltrafikken minket.

TOM INGULSTAD, persontrafikkdirektoer i NSB

[ DEN STORE RUTEOMLEGGINGEN
pa @stlandet, som er gradvis gjennomfart
fra 2012 til desember i fjor, har fort til en
renessanse for jernbanen. Bare de fire forste
manedene i ar hadde regiontogene til NSB
en trafikkvekst pa 5,2 prosent. Og gkningen
har bare fortsatt.

Enda kraftigere har veksten i tilstremmin-
gen til lokaltogene veert: Fra 2011 til i dag
har veksten i pendlertrafikken veert pa sju
prosent - hvert ar!

- Sju-atte prosent arlig vekst har aldri
skjedd fer i den norske jernbanens historie,
sier NSBs persontrafikkdirekter Tom Ingul-
stad. - NSB og Jernbaneverket har gjort job-
ben pa @stlandet - sammen med vare bevil-
gende myndigheter. Og jeg vil si gjort den
med glans. For dtte-ti ar siden var anklagen
fra Oslo og Akershus at staten ikke gjorde
jobben sin. Togtilbudet ble som det var og
bidro ikke til 4 l@se trafikale problemer. Det
bildet er nd snudd helt. Toget erobrer mar-
kedsandeler og har gjort mer enn den jobben
toget skal gjere. Hvis Ruter hadde hatt en
like sterk vekst som jernbanen, ville biltra-
fikken minket, slar Ingulstad fast.

Langt flere velger toget - og vil satse pa toget.

Gartilstasjonen. Anja Lyng Baekken (31) bor
sammen med Tore Andre Bekkeng (31). De

10 Jernbanemagasinet | Nummer 5/2015
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Tore Havstein togpendler
mellom Berum og bedriften
han leder i Eidsvoll.

har kjept seg hus rett utenfor Eidsvoll sen-
trum, endestasjonen for Gardermobanen
som er blitt et knutepunkt i den nye rute-
modellen.

- Kravet mitt var at jeg kunne ga til stasjo-
nen, og det hjalp godt pd med tre togi timen,
sier den kvinnelige fysikeren, som er laerer
pa Sonans videregdende skole i Oslo. Der far
hun brukt sine faglige evner som fysiker, og
trives sa godt at hun gnsker a pendle.

Jernbanestopp rett utenfor 0Oslo. Samboe-
ren har flyttet med sin egen oppfinnelse - et
instrument som skal monteres pa satellitter
uteiverdensrommet og registrere hvordan
nordlyset pavirker GPS. Bekkeng jobber pa
teknologibedriften EIDEL som ligger i nabo-
laget ogleverer utstyr til romfartsindustrien.

- Til d begynne med var det jeg som pendlet
fra Oslo til Eidsvoll, beretter han. Og det er
det flere kolleger som ogsa gjar.

- Dette er ikke et sted pa landet, men en
jernbanestopp rett utenfor Oslo! erkleerer
sjefen hans Tore Havstein, som allerede i
2010 parkerte bilen og begynte & reise kol-
lektivt mellom Baerum og Oslo.

- Itid har Eidsvoll omtrent samme avstand
til Oslo sentrum som Sandvika, papeker han
og legger til: - Etter at togene begynte & snu
pa Eidsvoll, er de nesten alltid i rute!

Ma sta. Fullt sa rosenrgdt ser ikke leereren
pa situasjonen: - Hvis jeg er forsinket pa
skolen, sitter en hel klasse og venter. Sa jeg
beregner god tid.

- Er det ofte forsinkelser?

- Nei, det vil jeg ikke si. Jeg kjenner likevel
pa en usikkerhet nar vi blir sittende og vente
pagrent lysi Romeriksporten. Nar det farst
oppstar feil, kan det plutselig ta lang tid.

Anja Lyng Baekken gar hjemmefra kl 06.25
og tar toget til Oslo etter en spasertur pa et
droyt kvarter.

- En halvtime med tog til Oslo er veldig
deilig. Mange av vare naboer har kjapt bolig
i Eidsvoll pd grunn av toget, forteller hun,
men legger til:

- Irushtida mé vi sta pa toget. Tenk om de
kunne bruke noen av veimilliardene pa tog!

Fullt i rushtid. Tom Ingulstad innrgmmer
at den sterke trafikkveksten har kommet
litt som julekvelden pa kjerringa.

- Vi hadde regnet med fire-fem prosent
i perioden etter ruteendringen og at vek-
sten ville flate ut naturlig etter hvert. Nar
gkningen blir seks-dtte prosent og du gan-
ger opp dette over noen ar, sa blir det en
rentesrenteeffekt som gir kraftige utslag.
Vi trodde vi hadde nok rullende materiell

slik at vi kunne skifte ut de eldste togene ©

Mens Anja pendler med
toget, har samboer Tore André Bekkeng
kort avstand til jobben, der han utvikler
utstyr til bruk i verdensrommet ... s 1

Kravet mitt var
atjegkunnega
til stasjonen, og
det hjalp godt
pamedtretog
itimen.

Anja bor i Eidsvoll
og jobber som lzrer i Oslo.

ets

Ve
L

Billetter/Ti
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Rekordveksten

+7 % +7 % +7 % +7 %

20m 2012 2013 2014 2015

Pendlertrafikken pa @stlandet har hatt en vekst pa 7 prosent hvert ar
siden 2011. Tellingene i ar bekrefter at denne veksten fortsetter.

Velsten i NSBs tog til og fra Gardermoen er enda

sterkere, oppunder 10 prosent arlig. Arsak er Ruters
takstendring og okt tilbud med ny grunnrutemodell.

Langt flere ruter til faste tider har gitt sterre trafikkekning enn noen forutsa.
Og togene blir stadig mer presise - seerlig der det er bygd dobbeltsporet jernbane.

)

Punktlighet pa Gardermobarnen1. hatvar200 -~ ">"°">"°"°""°

Ankomst Gardermoen fra Oslo

92% 92% 93% 96,3%
L12 R10 R1 Flytoget
Kongsberg- Drammen- Larvik/Skien-
Eidsvoll Lillehammer Eidsvoll
Avgang Gardermoen mot Oslo
97% 92% 93% 95%
L12 R10 R11 Flytoget
Eidsvoll- Lillehammer- Eidsvoll-
Kongsberg Drammen Larvik/Skien
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Ankomst Eidsvoll fra Oslo

91,2% 92% 87,6%
L12 R10 R1
Kongsberg- Drammen- Larvik/Skien-

Eidsvoll Lillehammer Eidsvoll

Avgang Eidsvoll mot Oslo

97% 87% 93%
L12 R10 RN
Eidsvoll- Lillehammer- Eidsvoll-
Kongsberg Drammen Larvik/Skien

VIL HA FLERE TOG: «Tenk
om de kunne bruke noenav
veimilliardene pa tog!».

© og kanskje tilgodese Bergensbanen med

moderne tog. Men samme hva vi setter pa
na, sa blir det fullt!

- I dag er det staplasser nordfra for Eids-
voll. Nar dobbeltsporet Langset-Kleverud
langs Mjgsa er ferdig, kan frekvensen gkes
fra Hamar. Det vil hjelpe, men bare en kort
periode. Vi blir fort innhentet av staplasser
fra Asker og inn til Oslo og fra Eidsvoll og
innover. Pa Kongsvingerbanen er det sta-
plasser fra Fetsund. Det er for langt 4 sta,
medgir persontrafikkdirekteren.

Nytt tog hver maned. - Ndr blir det satt inn
flere og lengre tog?

- Vi er nd oppe i en bestilling pa 81 togsett
og vil i praksis fa levert ett nytt tog hver
maned fram til neste hast.

- Men togene md ogsd ha et sted a gjore av
seg nar de ikke er ute og kjorer?

- Ja, og hensetting er det mest kritiske. De
togene vi far fram til neste hgst, har vi plass til.
Deretter er det gjort en jobb sammen med Jern-
baneverket for 4 se pd om togene kan parkere
i togspor, om det er mulig & fi dem rengjort
der, om strgmforsyningen taler flere tog og
sa videre. Svaret er at vi kan fa plass til et tju-
etalls tog. Vi kan altsd oppna ekstra kapasitet
mange steder. Unntaket er @stfoldbanen, der
detikke er plass til verken flere eller lengre tog.

Halvpris. De togene Anja Lyng Baekken reiser
med, stopper pa Gardermoen. Hennes pend-

lertog fungerer altsa som flytog. Fraat NSB be-
tjente Norges hovedflyplass med ett raskt togi
timen, kjgrer de nd med tre. Og folk stremmer
til - kanskje ogsa pa bekostning av Flytoget.
- Irettferdighetens navn, pd grunn av takst-
samarbeidet i Oslo og Akershus, kjerer vi for
halv pris sammenliknet med Flytoget. Mel-
lomlegget blir betalt av Oslo og Akershus.
Med vanlig kilometerbasert NSB-takst ville
vikanskje ligget pa 130-140 kroner for Oslo S-
Oslolufthavn, forklarer Ingulstad og legger til:

Samme oppgave. - Denne suksessen utfor-
drer rammeverket. Nar du skal ha den sam-
me rabatten pa tog som for buss pa de lange
reisene i Ruter, far du disse litt ulogiske pris-
utslagene. Det er bra for folk, men det belas-
ter samarbeidet som tar sikte pa 4 utjevne
konsekvensene av disse takstforskjellene.
Ientid hvor flytrafikken har stagnert, blir

flypassasjerer et mindre marked & dele pa.
Nar noen gker, far andre mindre.

-Idetlange lop, selv om Flytoget merker en
utflating i veksten og vi tar en sterre andel av
markedet, vil det svekke dere resultat. Men
de erjo eid av staten de ogsa og har egentlig
samme oppgave som o0ss, a fa kollektivtrafik-
ken opp. Vi er jo ikke uvenner, verken med
Ruter eller Flytoget, for vi har den samme
oppgaven alle sammen - 4 drive et best mu-
lig kollektivsystem som far folk til 4 reise
kollektivt, avslutter persontrafikkdirekter
Tom Ingulstad i NSB. //

STADLER FLIRT

Tog som innfrir

- Hvis det hadde veert opp til meg,
skulle leveransen av Flirt fortsatt inn i
evigheten, svarer persontrafikkdirekter
Tom Ingulstad pa spersmalet om hvor
forngyd han er med nytoget.

tekst ARVID BARDSTU

- VI STREVDE med & fa togparken var opp pa
30000 kilometer for hver stoppende feil mens
kontraktskravet pa Flirt Ia pa 60 000 km. Na
kjerer vi langt over 100 000 km. Huvis vi far lu-
ket bort noen ATC-problemer og problemer med
stigtrinnene, skal stoppende feil pa materiell blir
borte - som for fly. Vi er pa det nivaet, oppsum-
merer persontrafikkdirekteren fornayd.

- Det erinteressant at toget er sa redundant at
de som bruker det ma lere seg til ikke & lete etter
en feil, men stenge ned den trekkraftenheten det
er feil pa, melde fra og kjare videre. Det er en helt
ny verden. Det kommer nd ett tog i maneden og
gar rett ut i trafikk, sier Ingulstad.

Flereivente. NSB har na en opsjon som er beg-
renset oppad til 150 individer. Ett eller annet
sted far 150 vil flaten vaere stor nok. Flirt kan
brukes i Bergen og den kan brukes pa Gjgvikba-
nen. Kanskje kan de fa en modell som ogsa pas-
seriTrandelag, en «bimodal» Flirt, som bade har
dieselaggregat og pantograf.

- Det finnes Flirt med dieselaggregat, men den
harikke i tillegg en pantograf. Den mdi tilfelle lag-
es ogtestes. Alle skjgnner jo det at mens man hol-
der pa adiskutere elektrifisering og man trenger
nye tog der oppe, er det interessant a forfalge en
tankegang der det er to mater & fremfare toget
pa og den femte vogna er et dieselaggregat. Nar
traden henger helt til Steinkjer, kan dieselmoto-
ren plukkes ut og erstattes med en vogn. Det er
besnarende enkelt, men det er klart det har en
kostnadsside, resonnerer Ingulstad.
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MOTE MED | ROCER KORMESETH

Vil ha felles loft
for gods pa bane

Jernbaneverkets nye «godsgeneral» vil ha med naeringslivet, jernbaneakterene og offentlige
myndigheter pad et forpliktende laft for mer gods pd bane. Roger Kormeseth har tro pd en

trinnvis utvikling og vil prioritere konkrete tiltak som apenbart vil ha effekt.

tekst TORE HOLTET foto BRIAN CLIFF OLGUIN

T

— -ARINGEN fra Molde
1 kan se tilbake p4 et sam-
menhengende yrkesliv
med handel og logis-
tikk, blant annet som

administrerende direkter i DHL Express
Norge, nordisk direkter i Expert ASA oglogis-
tikkdirekter i Hakon Gruppen/Ica Norge AS.

1 Hakon-gruppen var han med pa & over-
fore betydelige godsvolumer til jernbane
og ARE-toget, som pa 90-tallet ble det to-
talt dominerende transporttilbudet av gods
mellom sgr og nord.

Som sjef i DHL var han for noen ar siden
med pé & skyve utviklingen i motsatt ret-
ning. Da ble gods flyttet fra bane til vei fordi
jernbanen hadde for store driftsforstyrrelser.

Viljen er der. - Jeg tror det er en utstrakt
viljeinaeringslivet til 8 bruke toget, erkleerer
Kormeseth. - Vi har lange avstander i Norge,
og valg avjernbane gir bade starre sikkerhet
og en miljggevinst. S& det er ingen tvil om
at toget kan spille en klar rolle mellom de
store destinasjonene, men det forutsetter
at tilbudet er konkurransedyktig, palitelig
og gkonomisk forsvarlig.

- Ved 4 ta en del grep har jeg tro pa at vi
kan hente igjen det godset som ideelt sett
ber g pa bane. Det er likevel ingen tvil om
at de stadige veiutbedringene kombinert
med bilens fleksibilitet, er en utfordring for
jernbanen. Vitrenger et strategisk laft kom-
binert med enkle tiltak som kan gjennom-
fores raskt og ikke nadvendigvis koster all
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verden. Det mé skje noe na. Vi kan ikke sitte
og vente pa de ideelle lgsningene.

Padriver. Roger Kormeseth er direkte under-
lagt jernbanedirektgren som innleid konsu-
lent til og med mai neste ar. Han skal fungere
béde som padriver og koordinator i arbeidet
med a fa gods pa dagsordenen og inn i en
godsstrategi som igjen skal veere et nyttig
bidragiarbeidet med kommende nasjonale
transportplan.

- Denne strategien ma vere sa konkret
at tiltakene blir gjennomfert, fastslar han.
- Min oppgave er a involvere neringslivet,
togselskapene og andre viktige aktarer slik
at vi sammen blinker ut de tiltakene som et-
tersperres. Et slikt felles lgft ma forplikte i
begge retninger. Tiltakene bar veere av en
slik art at det faktisk resulterer i mer gods
pa skinner. Hver million vi satser, ma ha en
verdi for samfunnet. Lykkes vi med dette,
star vi sterkere i forhold til mer langsiktige
lgsninger som ogsa er ngdvendig.

Viktige brikker. - Hvor vil du begynne?

- Det er litt for tidlig & svare absolutt pa
det. Jeg registrerer at det pagar en disku-
sjon om kompensasjonsordninger som vil
redusere risikoen med & satse pa bane. Dette
vil vaere en viktig brikke. Det samme gjelder
beredskapsordninger som eget dieselloko-
motiv over Rgrosbanen, som kan benyttes
ved forstyrrelser pa Dovrebanen. Ellers er
jo vedlikehold ekstremt viktig, det a fa last
alle de sma tingene som gjar at «lasset vel-

ter». Og hvis vi kan prioritere godstrafikken
hoyere fra dagtil dag, vil det veere et meget
viktig signal for det videre arbeidet framover.

Kormeseth mener ogsa at jernbanerefor-
men, med tilhgrende endringeri eierskapet
til terminalene, vil gi en type helhet rundt
drift og utvikling av terminalene som har
manglet til na.

- Det ma selvfglgelig matches med inves-
teringer. Men vi méa i starre grad tenke: Dette
er godt nok. Vi ma fa til en trinnvis utvikling
der visgrger for at navet Alnabru, de aktuelle
banestrekningene og endepunktsterminale-
ne fungerer stadig bedre, slik at det er mulig
a tjene penger pa 4 sende godset med tog.

Nye lgsninger. «Godsgeneralen» er innfor-
statt med at det kun er realistisk a overfgre
en mindre del av godset som i dag gar pa
vei, til bane.

- I dialog med naeringslivet ma vi derfor se
om toget kan transportere nye typer varer.
Kan jernbanen fa til spesialiserte lgsninger for
industrien? Og ikke minst: Hvilke muligheter
foreligger internasjonalt? Her har jeg tro pa at
det er mulig & hente mer av godset som trans-
porteres fra Ser- og Mellom-Europa, rgper
Roger Kormeseth, som i ukene framover for
fullt starter arbeidet som formodentlig skal re-
sulterei et felles laft for mer gods pa jernbane.

- Dette vil ikke komme av seg selv. Her
ma mange gode krefter jobbe sammen. Hvis
ikke, risikerer vi 4 utradere jernbane som
transportmiddel for gods. Vi star ved en skil-
levei. Det er nd det gjelder! //

Roger Kormeseth

STILLING:
Godsgeneral

FODT
1964 i Molde

BOLIG:
Heggedal

SIVILSTAND:
Gift med Connie og har ei jente pa
16 ogenguttpa10ar

BAKGRUNN:
Sivilekonom med MBA (Master
of Business Administration) fra

University of Colorado.

Adm. dir. i DHL Express Norge AS
fram til 2013. Tidligere logistikkdi-

rekter i Expert ASA og Hakon Grup-

pen AS og flere andre lederjobber
innen logistikk og handel.

Na eier av ROKO Consulting AS og
100 prosent innleid av Jernbane-
verket til og med mai 2016.

Det maskje noe
na. Vikanikke
sitte og vente
padeideelle
lesningene.
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I KRISENI CargoNet er enna ikke over,
selv om de omfattende tiltakene har hatt
god effekt. Men det har kostet. Hver femte
stilling i selskapet er borte. Leverandgrer far
finne seg andre innbringende avtaler. Tog-
vedlikeholdet gér til den som skal ha minst
penger for jobben.

Det siste dret har mye dreid seg om kost-
nadsjakt i CargoNet. Arbeidet med & styrke
selskapets konkurransekraft fortsetter med
full tyngde inn i 2016.

- Siste gangen CargoNet hadde overskudd
padriften, var i 2007. Etter hvert ble skriften
pa veggen veldig tydelig for veldig mange.
Motivasjonen hos ledere, medarbeidere, for-
eninger, eier, leverandgrer og kunder var stor
for & fa til en endring. I dag ser vi at vi har et
volum som ikke har forandret seg vesentlig.
Det bekrefter at det har veert rom for & gjgre
dette, sier Arne Fosen, som selv sa opp job-
ben som visekonsernsjef i NSB-konsernet i
fior vinter for & bli konsernsjef i CargoNet
med alle muligheter til & mislykkes.

- Vi forventer 4 gd i pluss innevaerende ar.
Det er det overordna. Sa ser vi ogsa at nar in-
frastrukturen er stabil over tid, kommer det
starre volum. Vi jobber malrettet og intenst
mot kundene og ser at en del av vareeierne,
ipraksis grossister, har tatt over logistikken
selv i stedet for & gd gjennom samlasterne.
N kommer de med egne laster, konteinere
og semier og kjgper direkte av oss.

Nyeopplegg.Itilleggtil at de store grossistene
som Asko og Reitan-gruppen sender mer
med tog, forsgker CargoNet 4 fa flere bein &
sta pa. Det er gjennomfart pregvetransporter
til Mosjeen i tillegg til arbeid med ny lgsning
iBrevik, som representerer en sammenbin-
ding av bane- og sjgtransport.

- Vi starter opp i midten av méneden med
tog mellom Bergen, Brevik og Oslo. I Brevik
er det omlasting mellom feederbat som gér
pa kontinentet og England. Toget er konkur-
ransedyktig pa denne transporten sammen-
liknet med at baten skulle gatt til Bergen,
forklarer Arne Fosen.

CargoNet har fortsatt et par togstammer
som ruller og gar med tgmmer og trevirke.
Ettersom mye av industrien i Norge er lagt
ned de siste drene mens virkesprisen er hgy-
ere enn den har vaert pa en stund ved salg til
utlandet, er toget igjen blitt mer aktuelt for
skogsindustrien. Dette er ogsé et segment
godssjefen vil utvikle videre.
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Etter en arrekk€ med under-
skudd ble skrif§@n pa veggen
veldig tydelig f@F mange, og
Arne Fosen jobller malrettet
for a fa til lonng@mhet.

FAKTA

CargoNets snuoperasjon

© Siste ar med overskudd: 2007
© Driftsresultat i fjor: -92 mill. kr

© Har redusert kostnadene med over 100 mill. kr
2015

© Nedbemannet ca. 20 prosent av stillingene i
RailCombi og CargoNet

© Konkurranseutsatt vedlikeholdet
© Reforhandlet leverandgravtaler
© Redusert apningstidene pa Alnabru

© Solgt 40 prosent av aksjene i Real Rail AB og de
fleste vognene i Sverige

© Opprettholdt og gkt produksjonen
© Trenger na flere lokfarere

Vi starter opp i midten

av september med tog
mellom Bergen, Brevik
og Oslo.

Sliter i Sverige. For folk og neeringsliv i
Nord-Norge er ARE-togene en livsnerve
med forbruksvarer nordover og fisk sgr-
over. Men i CargoNet er de ikke helt for-
ngyde med standarden pa banen de kjarer
pé gjennom Sverige.

- Vi har slitt mye med punktligheten gjen-
nom Sverige i vinter og var. Jeg mener at
Norge, som etter hvert investerer mye pa
Ofotbanen, burde kreve en form for mot-
ytelse pa linjen fra Riksgransen til Charlot-
tenberg. Dette kommer vi til & spille inn i
NTP-sammenheng. Strekningen er en viktig
linje sa vel for norsk neeringsliv som for oss.

- Hvordan vil du karakterisere standarden
pd jernbanen gjennom Sverige?

- Det er den vi har darligst punktlighet pa.
Malmbanan og Karlstad-Kongsvinger, for sa
vidt pd begge sider av grensen, er ogsa kre-
vende strekninger pa grunn av hard utnyttel-
se av kapasiteten. Kongsvingerbanen spiller
en viktig rollei godstrafikken til Nord-Norge.
Det er det fa som skjgnner eller tenker pa.

- Hvamed annengrenseoverskridende trafikk?

- Det som er utfordrende er at s fort vi kom-
mer over grensen, er vi i konkurranse med
utenlandske selskap som har et helt annet
lgnnsniva. Det er krevende. I dag kjerer vi til
Jonkoping hver dag. Til Narvik kjerer vimed
norske ferere et stykke og svenske pa resten.
Jegtror den type klokskap er nadvendig ogsa

«For a fa en effektiv
drift er det en fordel at mest mulig
er sentralisert rundt Alnabru.»

ifortsettelsen. Det er litt som for lastebilnze-
ringen. Slik kan det ogsa bli pa jernbanen. Vi
ma preve & finne gode lgsninger for & veere
konkurransedyktige, sier Fosen.

Terminalene. Mens Reitan-gruppen har slatt
seg ned pa Vinterbro, i naerheten av Tusen-
fryd, har Asko sentrallager i Vestby. Fosen
ser ikke at det er noe skrikende behov for
terminal der:

- For a fa en effektiv drift er det en fordel
at mest mulig er sentralisert rundt Alnabru.
Salenge Alnabru fungerer, er terminalen ef-
fektiv. Pa kort sikt er jeg mer bekymret for
at Alnabru slutter & virke enn at Alnabru blir
for liten. Vi har totalt sett handtert et hgyere
godsvolum pé Alnabru fer. Hvis vi kommer
opp dit igjen, klarer vi sikkert litt mer. Men
hva hvis signalet slutter a virke i morgen?
Det burde veere en prioritert bekymring hos
alle parter, sier Fosen.

COOP har lagt sentrallageret sitt til Garder-
moen. Det er sépass langt fra Oslo - og der-
med nermere Trondheim - at vippepunktet
mellom vei og bane mot Trondheim er flyt-
tet. Arne Fosen synes, pa diplomatisk vis, at
det gjerne kunne veert litt mer fremdrift pa
lgsningen for gods i Trondheim

- Som neering trenger vi 4 ha litt realisme
for hvor mange penger det er fornuftig a
bruke pé terminalene. Vi omsetter for halv-

Som nzering trenger vid ha
ittrealisme forhvor mange

let er fornuftiga
jnalene. ==

annen milliard i aret. Hvor mange milliarder
kan du da forsvare pd en by som Trond-
heim? sper han.

Gods pa jernbane mellom Oslo og Trond-
heim er ikke lenger big business. Mange
har flyttet til Heimdal og har allerede valgt
a legge godset over pa lastebil.

- Vi har mulighet til 4 fa til noe pa Hegg-
stadmoen. Det skal vi se pa, men samtidig
er det en ulempe 4 splitte operasjonen mel-
lom Brattgra og Heimdal. Vi snakker om et
togtilbud som allerede er presset, men jeg
kan ikke se at det er noen raske bevegelser
inne i bildet her, innremmer Fosen.

Vedlikehold, vedlikehold... For CargoNet er
det overskyggende viktigste at skinnegan-
gen er apen og togene gar.

- Planlagte arbeider klarer vi a takle pa et
vis. Nar Dovrebanen blir stengt i flere uker
i hgst, kjerer vi maksimalt pd Rgrosbanen.
Problemet med Rerosbanen er begrensninger
pa kryssingsspor og lengden pa kryssings-
sporene. Sa det er grenser for hva vi far til.
Skulle gjerne kunnet kjort mer der. Ellers
er volumet vart en funksjon av hvor lite
forstyrrelser vi far.

Midlertidige lossepunkter kan veere bra &
ha for det toget som er pa tur og ikke kom-
mer lenger. Men hvis bruddet varer lenge,
finner godset andre veier, sier Fosen.

M

- Hva vil du ha med i en ny NTP?

- Gods har veert taperen en stund nd. De
siste rundene har man valgt & satse pa pend-
lertrafikken. Det er mange gode argumen-
ter for at det har veert ngdvendig. Men det
har bare i begrenset grad positiv betydning
for godstrafikken. Prioriteten til godstog pa
visse tider av dggnet som regjerningen har
pé sin handlingsplan, ser vi ikke noe til enna.
Her er det viktig at de styrende dokumen-
tene som avgjer prioriteringen, blir endret.
For oss er det fortsatt den gamle, kjedelige
leksa med vedlikehold, vedlikehold, vedlike-
hold som er viktig. Vi seridag at det varierer
mye fra strekning til strekning hvor mange
saktekjaringer det er. Pa Dovrebanen tror
jeg vi har 30-40 saktekjgringer. Vi mé opp
til en stabil situasjon.

Flere og lengre kryssingsspor. Jevn forde-
ling av lange kryssingsspor pa hovedstrek-
ningene er viktig for godstogene. Arne Fosen
synes at nar man skal bygge kryssingsspor,
s& skal man bygge sa lange at de kan ta inn
tog som er s lange som to lok klarer a dra.

- I sommer kjgrer vi mange godstog med
doblelok. Det beste er om det blir bygd krys-
singsspor med samtidig innkjer. Vi bruker
veldig mye energi pa 4 stoppe opp og ta i
gang igjen. Det er jeg veldig opptatt av, av-
slutter Arne Fosen. //
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NYHETER| ERTMS

«Et lite skritt for menneske-
heten, et stort sprang for

Jernbane-Norge»

ROBERT LUND, LOKFORER

Det var historisk sus over denne togavgangen fra Ski stasjon mot Rakkestad: Mandag 10. august klokken 10.00
satte Robert Lund i gang det ferste ERTMS-utstyrte Flirt-toget pa @stfoldbanen @stre linje.

tekst og foto BRITT-JOHANNE WANG

HISTORISK: -Det er

stort a fa veere med pa et
historisk gjennombrudd,
sier Robert Lund.

I ROBERT LUND dirrer litt i stemmen
nar han gjengir Neil Armstrongs historiske
setning fra den gangen han som forste mann
iverden satte foten pd mdnen. Selv om Lund
har veert lokomotivferer i snart tretti ar, kri-
bler det i magen idet han pa instrumentpa-
nelet pa tog 91901 far avgangssignal fra Ski
stasjon. For forste gang skal han kjore et
Flirt-sett pa den farste norske banestrek-
ningen med det europeiske signalsystemet
ERTMS - et system uten signalstolper langs-
med sporet.

N3 er kanskje ikke strekningen Ski-Rak-
kestad s spektakuleer, der den svinger seg
gjennom @stfold-landskapet, spesielt ikke
nar hastigheten pa den ferste turen bare
er 40 kilometer i timen. - Men det & vite at
du er den forste, at dette er forste gang det
skjer, at det er nd det gjelder, det er spesielt,
sier Robert Lund.

Erfaring. Den forste uken kjorer NSB opp-
leering med tomme tog etter egen rute, med
to tog og i linjehastighet. Da trener de ogsa
pa kryssing pa flere stasjoner. Alt er nytt og
regulert av teknologien og togledersentralen.
For eksempel er det ikke likegyldig hvor du
stopper pa en stasjon. Signalet fra toget til
veisikringsanlegget blir fgrst gitt nar toget
har riktig posisjon.
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BAK SPAKENE: Robert Lund bak spakene
pa det farste ERTMS-toget pa @stre linje.

-Jernbaneverket har gjort en fantastisk
innsats i sommer. Anlegget er gjennomtes-
tet. N gjelder det bare a f mer erfaring, og
det er jo akkurat det denne fgrste ERTMS-
strekningen skal gi, sier han.

- Vi er fire lokomotivfgrere som har veert
med fra februarifjor. Vi har deltatt i analyser,
testing av ombordsystem og testregelverket,
sier Lund, og understreker at han og kolle-
gaene Terje Ertsas, Lars Kristian Gjertsen og
Jens Petter Lillegrend har veert et godt lag
som har samarbeidet tett pa tvers av fagmil-
joer og organisasjoner.- Det har blant annet
fort til at vi har fétt et forstaelig og praktisk
regelverk, forteller han.

Ovelse gjor mester. Gjengen fra NSB har stort
sett veert fast inventar pa 69-settet, som har
veert Jernbaneverkets ERTMS-utrustede test-
tog, utlént fra NSB for testing av ombordutstyr
og oppleering. For 4 sjekke at ombordutstyret
ogsa fungerer pa ATC-strekninger, har toget
veert land og strand rundt. To og to ferere har
lagt mil etter mil bak seg, over fjellene i vest
og gst. Bergen, Trondheim, Stavanger og til
og med Gjovik fikk besgk.

- Vihar stort sett testet driftssikkerheten alle
steder hvor det er strom, sier Lund. Nd er han
i gang med & overfgre kunnskap og erfaring
til forere som har gjort unna teori og praksis

pa NSB-skolen i Drammen. Han forteller at
oppleeringen bestér av to moduler, den siste
tas pa en uke, med tilherende eksamen i re-
gelverket. I begge modulene er det plass til
praktisk oppleering i en spesialbygget simu-
lator. Det trenes mye pa avvikshdndtering
basert pa brukerfeil og pa situasjonen etter
systemresetting nar toget har «ukjent posi-
sjon» i ETCS (European Train Control System),
forifelge Lund er det det ikke til § komme fra
at det er brukerfeil det blir flest av.

Trygge. - Brukergrensesnittet har helt klart
et forbedringspotensial, sier han, men uten
simulatortrening hadde vi hatt stgrre ut-
fordringer, legger han til, og understreker
samtidig at til gjengjeld sa er sikkerheten
i systemet veldig hey. I den praktiske opp-
leeringen som NSB har for 70 personer, skal
alle kjore minst fire vendinger hver. Turen
gar fra Ski til Mysen eller Rakkestad, og feler
noen at det er behov for mer praktisk gvelse,
sa far de det. Na nar passasjertrafikken er i
gang, far alle oppfelging av en sensor i toget
i minimum fire uker.

- Alle skal kjenne seg trygge pa systemet,
derfor er vi til sammen 19 personer som folger
opp pé den ordinaere ruta, sier Robert Lund,
som syns det har veert en glede & fa veere med
iteamet bak den forste ERTMS-strekningen. //

SIKRER KOMPETANSE: Signaldirekter i Jernbanever-
ket, Sverre Kjenne, foran representanter for leveranderer
av signalkompetanse. Bak fra venstre, Stein Haugane,
Norsk Jernbanedrift AS, Bengt Hansson, Tyréns AB, Anders
Gjesund, Sweco Norge AS, Robert Hyllestad, Jernbanever-
ket, Geir Bratli, COWI AS, Per Lindholm Larsen, Atkins Dan-
mark AS og Jon Arild Tepstad, Rambgll Norge AS.

HISTORISK

KONTRAKT
0

JERNBANEVERKET har skrevet
rammeavtale med seks leveran-
dgrer av signaltjenester. Dette for
a kunne utfere de mange oppga-
vene innen fornyelse og utbygging
av jernbanen.

- Den sterste utfordringenidager
tilgang pa kompetanse, sier signal-
direkter Sverre Kjenne.

- Aldri har Jernbaneverket hatt
flere ansatte innenfor signalfaget,
bedre kompetanse og veert bedre
rustet til  lgse de oppgaver vi star
overfor. Samtidig er bevilgningene
og forventningene s store at Jern-
baneverket ma kjgpe inn betydelig
hjelp fra det eksterne markedet i
arene som kommer. I den anled-
ning er det en viktig rammeavtale
med seks leveranderer av signal-
kompetanse som trer i kraft 14.
september, mener Kjenne.

@kt forutsigbarhet som igjen
skaper gkt kapasitet, profesjona-
lisering av leverandgrene innen
fagomradet signal og kvalitetsma-
linger er noen stikkord for innhol-
det i den nye rammeavtalen med
de seks radgivningsfirmaene fra
inn- og utland.
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Marie Totland og
Petter Cornelius Eiken utdannes
som superbrukere pa 3D-prosjek-
tering. Med eniPad og en projektor
erdeto godtigang.
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Unge 3.

D-eksperter

far ny nekkelrolle

Bruk av 3D vil gi raskere planlegging og minst ti prosent rimeligere jernbane.
For a sikre seg denne kompetansen har Jernbaneverket i sommer leert opp fem
NTNU-studenter i a jobbe tredimensjonalt, og de skal igjen laere opp andre studenter ...

tekst og foto SYSTEIN GRUE

N «<KJEMPEGO@Y!» «INSPIRERENDE!»
«Konkret og spennende!»

Marie Totland og Petter Cornelius Eiken er
fulle av begeistring etter arets sommerjobb.
De er to av studentene som na er tilbake som
andredrs sivilingenigrstudenter ved NTNU
Trondheim. Her kan de fa muligheten til &
leere opp arets forsteklassinger - og neste érs
sommerjobbkandidater- i 3D-prosjektering
av fremtidas jernbane i Norge. Slik mange-
dobles verdien av sommerjobb-studentene.

Mer effektivt. - Med den kraftige opptrap-
pingiplanlegging og bygging av ny jernbane
som Stortinget har lagt opp til i Nasjonal
transportplan frem til 2023, trenger Jern-
baneverket all den ingenigrkompetansen
vi kan skaffe de naermeste arene. Og 3D vil
utvilsomt effektivisere planlegging, pro-
sjektering og bygging av ny jernbane. Dette
er bakgrunnen for samarbeidet med NTNU,
forklarer Kristin Lysebo, som er 3D-ansvarlig
i InterCity-prosjektet.

Med 3Di planleggingsfasen blir det enklere
a presentere og forsté de ulike traséalterna-
tivene, ogibyggefasen blir det mulig & sam-
ordne alle fagién og samme modell. Derfor
haster det med & rekruttere motiverte men-
nesker som kan og vil leere det nye verktayet.

- Atrene pa 3D-verktay
med det som blir Norges lengste og hayeste jern-
banebru, er konkret og spennende. Tangenbrua
ved Stange blir 1400 meter lang og 33 meter hay
og skal sta klar innen 2023.

©
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Sammen styrker
de 3D-kompetanseni Jern-
baneverket, studentene
Marie Totland og Petter
Cornelius Eiken samt 3D-
ansvarlig i InterCity-pro-
sjektet, Kristin Lysebo.

Midtiblinken. Fem NTNU-studenter hadde
i &r sommerjobb i Jernbaneverket.

- Jeg er nysgjerrig av natur og elsker pro-
sjektarbeid og forming, sier Marie Totland. - A
se et konkret resultat etter ikke alt for lang tid
passer meg godt. Derfor har denne sommer-
jobben, hvor vi har prosjektert og konstru-
ert ny jernbane pa dataskjerm og nettbrett,
veert midt i blinken. Kjempeggy og virkelig
inspirerende med tanke pa de neste fire ar i
Trondheim, sprudler generalisten som elsker
béde samfunnsfag, sprak og realfag.

Fullstendig nerd. - Jeg er arvelig belastet,
roper Petter Cornelius Eiken da bade beste-
faren og faren er sivilingenigrer fra NTH i
Trondheim. Etter befalsskole i Sjgforsvaret
begynte han pa byggfag pd NTNU. Sommer-
jobbeniJernbaneverket ble en bekreftelse pa
at han er parett gren: - Na ser jeg muligheter
som jeg ikke ante noe om tidligere. Det at
Jernbaneverket har et stort og allsidig behov
for de fagene jeg kan velge videre, lover godt.
- Som fersteklassing pé et femarig studium
kan det virke langt frem og temmelig ab-
strakt hva en skal jobbe med, fortsetter Marie.
- Vihar veerti et miljg av dyktige fagfolk som
har tatt oss med i konkrete prosjekter og latt
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oss fa jobbe med avanserte dataverktgy for
prosjektering. Pa den maten er fag og teori
blitt langt mer meningsfylt.

Begge vil bli sivilingenier i Bygg- og milje-
teknikk. Neste ar ma de velge studieretning.
Interessen for linjene vei/transport, geomatikk
og vann og milje har lenge veert alt for lav i
forhold tilbehovet. Derfor sd anleggsbransjen,
med Statens vegvesen og Jernbaneverket, be-
hovet for & fa flere ferstears sivilingenigrer og
ingenigrer ved landets tekniske hayskoler tila
interessere seg for infrastruktur og samferdsel.

Langt fremme. Entreprengrer og konsulent-
miljgene i bygg- og anlegg i Skandinavia lig-
ger langt fremme nar det gjelder & ta i bruk
ny teknologi.

- Etter tre uker i Jernbaneverket er det let-
tere & se hva jeg kan bruke utdanningen til
ndr jeg er ferdigi Trondheim, fortsetter Pet-
ter og Marie.

Na blir 3D-verktayet et nytt og viktig fag-
omrade i ingenigrutdanningen, og studen-
tene Jernbanemagasinet meater, er sveert
forngyd med utbyttet etter tre uker sammen
med Kristin Lysebo i InterCity-prosjektet.

- A trene pa 3D-verktoy med Tangenbrua,
som blir Norges lengste jernbanebru, er kon-

i
el

./j

Etter tre ukerilern-
baneverket er det
letteredsehvajeg
kan bruke utdan-
ningentilnarjeger
ferdigi Trondheim.

PETTER CORNELIUS EIKEN

kret og spennende. Jeg rekker faktisk & bli
med pa & bygge den! innskyter Petter med
et lurt smil.

Trenger kompetanse. Nye dobbeltspor pa
@stlandet har hgyeste prioritet i Jernbane-
verket. Fellesprosjektet, Follobanen og ut-
byggingen i Vestfold er brikker i den store
InterCity-utbyggingen, og byggingen av
disse strekningene er allerede i gang.

- For de andre strekningene i InterCity-pro-
sjektet er planleggingen nd i full gang og her
binder 3D-verktgyene alle fag i prosjektene
sammen og gir et fascinerende overblikk og
innsikt ned til de minste detaljer innenfor
hvert fagomrade: underbygning, overbygning,
jernbaneteknikk, stremforsyning og signal,
pépeker Lysebo og understreker:

- Studenter tilegner seg ny kunnskap utro-
lig raskt, og de ter & stille spersmal som utfor-
drer oss som sitter midt oppe i prosjektene.

I forersetet. - Marie og Petter har i lgpet
av fire hektiske uker lgst flere oppgaver for
meg som Vi vil dra nytte av videre. Blant
annet har de to laget en brukermanual for
3D-verktgyet som jeg vil bruke i vér intern-
oppleering i Jernbaneverket, forteller Kris-

FAKTA

Sommerjobb-
prosjektet

© Naeringslivsringen er navnet pa
et samarbeidstiltak mellom bygge-
naeringen og studieprogrammet for
Bygg- og miljgteknikk ved NTNU

© 1arfikk 30 forstearsstudenter
sommerjobbi infrastrukturbransjen
for at flere skal velge studieretnin-
gene Veg, Jernbane eller VA (Vann
og Avlgp).

© Sommerjobben pagikk i fem
uker. Farste uke var sommerkurs

pa NTNU med oppaering i 3D-pro-
gramvare for infrastruktur. De fire
resterende ukene ble tilbragt i Jern-
baneverket, Statens vegvesen og
radgiverfirmaer

© Fem NTNU-studenter vil bli til-
budt stilling som studieveilederi3 D

Idetheletattkan
denmodernejern-
banen planlegges
raskere ogbygges
rimeligereenn
detviidaggijor.

KRISTINLYSEBO i InterCity-
prosjektet

tin Lysebo. Hun legger vekt pd at det gode
samarbeidet med vare ledende fagmiljger og
utdanningsinstitusjoner videreutvikles og at
de yngste trekkes med i de spennende opp-
gavene Jernbaneverket er godt i gang med.

- InterCity-prosjektet har satt seg i forerse-
tet ogjobber sammen med radgivermiljgene
og entreprengrbransjen for & kunne bruke
3D som grunnlag for anbudspresentasjon og
anbudsrundene, slik at alle tilbud baseres
pa fullstendig 3D-prosjektering. Dette er et
stort skritt opp og frem for alle som vil veere
med nér vi planlegger, kalkulerer og bygger
InterCity-strekningene.

- Itidligfasen av et prosjekt blir det enklere
a presentere og forsta traséalternativene. I
byggefasen unngar vi kostbare konflikter
mellom fagomréadene fordi vi med 3D opp-
dager eventuelle konflikter for anlegget set-
tes i gang, da alle fag er samordnet i en og
samme visuelle modell. Eksempelvis unngar
vi at konstruksjoner som stikkrenner eller
vann- og avlgpsledninger og -kummer stér i
veien for fundamenter til stolper for strogm-
forsyning eller andre konstruksjoner, sier
Lysebo og konkluderer: - I det hele tatt kan
den moderne jernbanen planlegges raskere
og bygges rimeligere enn det vi i dag gjer. //
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Nye temmerterminaler

Pa Koppang oppgraderes en gammel temmerterminal til en topp moderne
terminal med solid dekke og nytt spor tilpasset lange tammertog.
Ogsa flere andre terminaler fornyes.

Tekst og foto HARALD VINGELSGARD

Prosjektleder
Jon Lillegjaere pa grushaugen hvor Kop-
pang temmerterminal moderniseres.

[N - HER HAR DET VZART gjgrmete for
tgmmerbilene i varlgsninga, sier prosjekt-
leder Jon Lillegjeere i Jernbaneverket der
han stér pa Koppang stasjon pa Rerosba-
nen i Hedmark.

P hele omradet er det skiftet ut store meng-
der masse og tilkjert grus og sand for a gjere
grunnen stabil for tog, biler og maskiner.

Pé begge sider av det nye 550 meter lange
sporet bygges asfalterte veier og lagrings-
plass for temmer.

Fantastisk. - Vi fir en superterminal, sier
Ove Bergjord, daglig leder i selskapet Tegm-
merterminal AS. Han snakker pa vegne av
de som kjgrer temmerbilene.

Temmeret kommer for det meste fra Glom-
men Skog og skal til gigantselskapet Stora
Enso. Det fraktes med andre ord pd med tog
til treforedlingsindustrien i Sverige.

Hittil er det kjort 120000 kubikkmeter tom-
mer via Koppang-terminalen i dret. Det kan bli
mye mer i fremtiden, med moderne terminal.

Enklere - raskere - sikrere. For matte tom-
mertogene deles opp og settes pa flere spor.
Na bygges ett spor for opptil 450 meter lange
tog. Det gjor driften enklere og raskere, og
ekstra sikkerhetspersonell i forbindelse las-
ting og lossing blir ikke nadvendig.
Koppang tgmmerterminal skal sta ferdig

1KOBLES: Koppang
temmerterminals nye spor
kobles pa sporet til hgyre
ibildet.

2SPOR OG ASFALT:
Sterkt trafikkerte Nors-
enga temmerterminal ved
Kongsvinger oppgraderes
-igjen.

FOTO @YSTEIN GRUE

ved manedsskiftet november-desember. Pri-
sen blir pad om lag 70 millioner kroner og
inkluderer erverv og riving av et industri-
anlegg samt oppkjep av to boligeiendom-
mer pa omradet.

- Terminalen er bygget med «buttspor»,
men sporet kan forlenges for gjennomkje-
ring av temmertog i fremtiden, sier prosjekt-
leder Jon Lillegjaere.

Flere tommerterminaler. Flere andre nor-
ske terminaler blir ogsd modernisert. Nor-
senga tgmmerterminal pa Kongsvinger er
en av dem.

- Pa Norsenga legges to nye spor. Her legges
asfalt p4 alle veier og lunneplasser, sier pro-
siektsjef Age Knutsen og forsikrer at terminalen
nd skal tale tunge temmerlastere, -tog og -biler.

Selv om Norsenga temmerterminal ble
oppgradert for noen ar siden, ma den dimen-
sjoneres opp for dekke den gkende etter-
sporselen etter temmerfrakt med jernbane.

Prosjektet er beregnet & koste 30 millioner
kroner og vere ferdig 1. november.

Ogsa temmerterminalen pa Nesbyen opp-
graderes med nytt spor.

Flere scenarier. De siste fire-fem arene har
eksporten av temmer gkt kraftig etter at
store hjgrnesteinsbedrifter i norsk trefored-
ling er lagt ned.

Fantastisk.
Vifaren
superterminal.

OVE BERGJORD, dagliglederi
Tommerterminal AS

I Norge finnes mange sma terminaler. Skal
disse oppdateres eller er det bedre 4 bygge
nye og starre terminaler? Og hvor skal frem-
tidens terminaler ligge?

Terje Sivertsvoll i Jernbaneverket jobber i
disse dager med ny strategi for fremtidens
temmerterminaler i Norge: - Ett scenario er
at det blir mer eksport av tgmmer, et annet at
ny industri vil ta imot mer tgmmer i Norge.
Vi mé finne lgsninger for begge scenariene,
sier prosjektlederen.

Hvem skal eie fremtidens temmertermi-
naler? Det er et annet viktig strategisk spers-
mal. N3 eier Jernbaneverket noen fullt og
helt, andre steder kun sporet. Det finnes
ogsa private terminaler.

Stort behov. Temmeret som kjgres pa
jernbanen i Norge, fraktes for det meste
pa Rarosbanen, Solgrbanen, Dovrebanen,
Kongsvingerbanen og @stfoldbanen. I tillegg
kommer det noe fra Buskerud og Telemark.
For tiden fraktes det ikke tgmmer pa jern-
bane nord for Dovre.

- Sammen med tgmmernaringen gnsker
vi a finne en effektiv méte for transport av
temmer, opplyser Kjell Maudal, leder for
terminaler i Jernbaneverket. Han har tro
pa at det i ara framover vil vare et stort
behov for temmertransport pa jernbanen
iNorge. //
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Spor-
tekniker Odd-Steinar Odden
er i storform for klokka sju om
morgenen -ienintensivinn-
spurt etter fire dagers jobb.

BILDEFORTELLINGEN | S KINNETOGE

Spagettl
av stal

[kke siden midten pa 1990-tallet
har det veert et travlere ar for kvar-

tetten pa skinnetoget.

Tekst og foto 3YSTEIN GRUE

Det syngeriden
120 meter lange spagettitradeni |
solid stal som pa ett minutt-hales
om bord i skinnetoget. Tekniker.
Eivind H. Mikkelsen paser atalt gér_}
som det skal. 1
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[ Jernbaneverket utnytter vi
skinnestalet til siste flis.

ODD-STEINAR ODDEN, sportekniker

[N - TENK GJENBRUK av gamle, pent
brukte skinner! I Jernbaneverket utnytter vi
skinnestalet til siste flis, fastslar en morgen-
frisk sportekniker Odd-Steinar Odden. Han tar
et siste tak med fastngkkelen for siste tur over
Dovrefjell for denne gang. Lasten er sikret.

Klokka er litt for sju. En time har gétt siden
sgvnen ble gnidd ut av gynene pa et sidespor
pa Oppdal stasjon. En kjeft kaffe, sa var lokfa-
rer Martin Hextall og teamet pa skinnetoget
Klar for innspurt etter fire dagers intensiv
skinnetransport fra Oppdal.

I stigningene fra Otta mot Dombas venter
gamle, utslitte og skrgpelig skinner pa avlgs-
ning for & unnga saktekjgring og forsinkelser.

Siden 1996 er Dovrebanen fra Dombés til
nord for Oppdal fornyet med 60 kilos euro-
peisk standardskinner, slik at hastigheten
kan gkes til 160 km/t.

Synkront. Fire timer senere er John-Erik
Asplund og Bjern Erik Skogsrud igjen om
bord i den gule blekksprutlignende skinne-
gaende farkosten. Den beveger seg i hele
skinnetogets lengde pa egen skinnegang
med to fangarmer og kraftig klo som hand-
terer inntil 9 tonns skinner lett som spagetti.

Skinne for skinne lgsnes, og skinnemani-
pulatoren skyver skinnene bakover mens
skinnetoget synkront beveger segingyaktig
samme hastighet motsatt vei.

Det synger i stal mens skinnelengdene bukter
seg over nysmurte valser over bord fra skinne-
toget som om de var en sprell levende stalorm.

Eivind Mikkelsen har den sprekeste job-
ben og lgper langs med skinnetoget under
opplasting og lossing. Med et spett styres
skinnene pa plass slik at mannskap og mas-
kiner som skal vedlikeholde Dovrebanen og
bytte skinner, far det slik de vil. //
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1 ANNERLEDESLAND:
Det er langt frem til Norge
har erstattet gammel, av-
vikende skinnekvalitet
med europeisk standard
60 kg-skinner, fastslar sjef
pa skinnetoget, Nils Mor-
ten Rognstad (over). Tv.:
Eivind H. Mikkelsen.

2 PAKJORT: Hvert &r for-
viller elg, reinsdyr, moskus
og husdyr seg ut pajern-
banen. Bremselengde for
et godstog kan overstige
1500 meter i maksfart.

3 LUFTIG: El-sikkerhets-
leder Ann-Kristin Fauskrud
(t.v) og sportekniker Odd-
Steinar Odden nyter utsikt
og frisk luft etter opplas-
ting pa skinnetoget nord
for Oppdal.

: Bjorn Erik Skogsrud
holder utkikk etter moskus nar skinne-
toget passerer Kongsvoll og Hjerkinn.

LY

e
Sportekike JmErik Asplund

(t.h.) og Bjorn Erik Skogsrtid Kjgrer tog oppa
toget og betjener den blekkspruti
skinnemanipulatoren.

T

-
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Fa tiltak som hjelper

Mange av tiltakene mot dyrepdkjarsler er ikke effektive nok. @kende bestander
av hjortevilt vil uansett matte medfere pakjarsler. Men det er kanskje et
par tiltak som hjelper, tror forsker Christer Moe Rolandsen.

tekst ARVID BARDSTU foto RUNE FOSSUM

I SYNTETISK ULVEURIN, viltspeil, for- H

ing med rundballer og oppkjering av skogs- Et gjerde
bilveier vinterstid har alle veert prevd for  QVE@F hele
a holde hjortedyrene, serlig elgen, borte H

fra skinnegangen. Men sa snart det blir en s_alt']e“et

kald sngvinter, spretter tallene pa pakjars- Vllle erkt
ler opp igjen.

Norsk institutt for naturforskning, NINA, opp l!EIE
fikk i oppdrag av Jernbaneverket a g gjen- bUdsjettetl
nom dataene for pékjorsler og tiltak for& = gyer ﬂere 5r_
leere mer om problematikken. Konklusjo-
nen er et tja.

- Elgen bor i skogen. Der oppholder den

Z
seg opp mot 95 prosent av tida. Ni av ti pa-
kjarsler skjer i skog eller naermere skog enn
100 meter. Det eneste tiltaket som vi med
noenlunde sikkerhet kan si hjelper, er ve- /

getasjonsrydding. Men hvor bredt det skal
ryddes, nér pa aret og hvor ofte man ma
foreta vedlikeholdsrydding, kan vi ikke gi
sikre svar pa, oppsummerer forsker Christer
Moe Rolandsen ved NINA. 7

Foelerier. Nar det har veert mange dyrepa-
kjersler pa ett sted, blir det gjerne satt inn
tiltak - om ikke annet for a vise handlekraft
overfor omgivelsene. Men det er ikke sikkert
det hjelper, sier Rolandsen:

- For & sikre data som kan bidra til & méle
effekten av tiltak, ber det settes i gang eks-
perimentelle studier. Det kan vere & sam-
menligne tall for pakjersler fra der det er
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Dyrepakjersler 1. halvar pa Nordlandsbanen:

I Elg
H Tamrein
Il Andre dyr 28

2006 2007 2008 2009 2010 2011

blitt ryddet skog eller satt opp gjerde med
en tilsvarende strekning der det ikke er gjort
noe. Noe av problemet knyttet til dyrepa-
kjgrsler er mangelen pé data om tiltakene.
Vi finner heller ikke mange studier som vi-
ser effekten av tiltak som er gjennomfort i
andre land som har de samme problemene,
som i Finland, Sverige, Canada eller USA.

Rolandsen etterlyser dessuten noe mer
edruelighet i tilneermingen til problematik-
ken knyttet til dyrepékjersler:

- Malet ma veere sa fa dyrepakjgrsler som
mulig. Men diskusjonen mé begynne med
hva man kan forvente med den sterrelsen
pabestandene vi har. Antall dyrepakjersler
er neert knyttet opp mot antall dyr. Nar man
velger & ha store bestander av elg, hjort og
radyr, vil det matte medfere flere pakjorsler
med mindre det settes opp gjerder langs det
meste av veg- og jernbanenettet.

Tamrein. Pd Saltfiellet har det i mange ar
vaert et stort antall pakjersler av tamrein.
Dette toppet seg for noen ar siden. Da kom
det et unisont krav om gjerding. Stortin-
get, fylkesmannen i Nordland, mattilsynet,
media og menigmann kastet seg pa kravet.
Resultatet ble et fire kilometer langt gjerde.
NINA har fatt i spesielt oppdrag & se pa re-
sultatet av dette gjerdet.

- Vi kan ikke pavise at det har hatt noen
nevneverdig effekt. Det blir ikke pakjort dyr

34
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2012 2013 2014 2015

der det er gjerde. Da kan konklusjonen bli
at det har virket. Men fire kilometer er ikke
langt 4 ga for en rein. Pakjgrslene kommer na
ihver ende av gjerdet. Da vi studerte tallene
for pakjersler fire kilometer i hver retning fra
gjerdet, fant vi ingen klar nedgang i antall
pakjersler totalt, oppsummerer Rolandsen.

I neerheten av bebygd strek og slik som
i Holmvassdalen pa Nordlandsbanen, kan
det veere fornuftig a bygge gjerde, mener
Rolandsen.

- Gjerdet i Holmvassdalen er pa &tte kilo-
meter. Da begynner det a bli en signifikant
lengde, selv om vi forelapig ikke vet sd mye
om effekten av det. Man ma se pd landskapet,
se hvordan det kanaliserer dyrene.

Lange gjerder vil veere et effektivt tiltak
for & redusere dyrepakjgrsler, men skaper
konflikter bade for folk og for dyr. Derfor
ma det da ogsa bygges kryssingsstrukturer
som lar folk og dyr krysse veg og jernabne
pa en sikker mate. For Jernbaneverket vil
det veere en utfordring & fordele stramme
ressurser til slike tiltak riktig.

- Et gjerde over hele Saltfjellet ville brukt
opp hele budsjettet, over flere ar. Hva da
med andre ulykkesutsatte strekninger i Nor-
ge? Jernbaneverket og Statens vegvesen ber
forsgke a bli mer konkrete pa hva de oppnéar
og hva det koster. Sa far det veere opp til po-
litikerne & vurdere tiltak opp mot kostnad,
konkluderer Rolandsen. //

Christer Moe Rolandsen

Doktorgrad i biologi
fra 2012, cand. scient
zoologi fra2000, cand.
magirealfag1997.
Arsstudium i arktisk
biologi 1995/96.
Forsker | ved Norsk
institutt for naturfors-
kning. Tidligere mange- i
arig fagsjef i Naturdata AS og stipendiat ved
NTNU. Rapporten «Dyrepakjersler pa jern-
banen i Norge 1991-2014», rapport 1145 fra
NINA, er tilgjengelig pd www.nina.no.

FOTO ARVID BARDSTU

Kommunene
bestemmer

Christer Rolandsen anbefaler Jern-
baneverket og Statens vegvesen a
hatett dialog med kommunene, selv
om det selvsagt er en utfordring d ha
dialog med alle kommuner jernba-
nen gar gjennom. Det erimidlertid de
som setter malene for forvaltningen
av hjortevilt.

I forvaltningen skal de folge Hjorte-
viltforskriftens paragraf 3:
«Kommunen skal vedta malsettin-
ger for utviklingen av bestandene av
elg, hjort, og radyr der det er dpnet
for jakt pa arten(e).

Maélene skal blant annet ta hensyn
til opplysninger om beitegrunnlag,
bestandsutvikling, skader pa jord-
og skogbruk og omfanget av viltu-
lykker pa veg og bane».

- Idette dokumentet, som behand-
les og vedtas politisk, skal det tas
hensyn til andre interesser enn jakt-
interessene. Her bgr Jernbaneverket
og Statens vegvesen vaere deltakere
med innspill til behandlingen, me-
ner Rolandsen, som ogsa vil tipse om
en annen tilneerming til tiltakene:

- I dag blir det sett p& antall pa-
kjarsler. Det kan vere like relevant
a diskutere med kommunene om
man ber se pa utviklingen i antall
pakjersler i forhold til jaktuttaket.
Dette vil veere en indeks pé hvor
stor andel av bestanden som blir
pakjert. Om denne gker systema-
tisk, er det god grunn til & prioritere
tiltak i omradet.
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Jernbanebrua

2222 GIERSTADELVA // BYGGEAR: 1934 // HVOR: SORLANDSBANEN
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FOTO NORSK JERNBANEMUSEUM

GJERSTADELVA

Med hvelv av stal

Brua over Gjerstadelva pd Serlandsbanen
er av hgy, internasjonal klasse. Forbildet var
1870-tallets viadukter og 1920-tallets store
steinbruer - med hvelvet bygd av stal.

tekst og foto MAGNE FUGELS@Y

I |1 PERIODEN 1913-1940 ble det bygd
mange store og prisbelgnte stalbruer pa det
norske jernbanenettet. Det skjedde da over-
ingenigr Hans Tennessen (1870-1948) var sjef
for NSBs brukontor.

«Sluttsteinen» i Tennessens virke ble satt
med Gjerstadelva bru. Brua ligger pa Sor-
landsbanen straks over fylkesgrensen til
Aust-Agder. Den kan leses som en syntese
av all den kunnskap, erfaring og kreativitet
som NSBs brukontor hadde opparbeidet seg
fram til utbruddet av andre verdenskrig.

Pasteinbruvis. Platespennene ble montert pa
steinbruvis, plate for plate som til slutt utgjor-
de et buespenn. Vanligvis ble stalbruer bygd
med rette spenn uten stigning. Gjerstadelva
bru er imidlertid bygd badde med vertikal- og
horisontalkurvatur. Den matte utstyres med
«sjgbein» for & hindre at den veltet. Dette for-
Klarer de skrastilte baerebuene som er med pa
a gibrua dens elegante og karakteristiske form.

Pendelpilarer. P4 begge sider av baerebuene
hviler brubanen pé pendelpilarer, et kjent
bruprinsipp fra 1800-tallet.

«Det forste og blivende inntrykk fra befa-
ringen av Gjerstadelven bro er dette, at norsk
teknikk, norsk jernbanebygging og norsk
jernbanestell pd ny har bekreftet sin grunn-
murede soliditet», skrev Teknisk Ukeblad
etter en pressevisning av brua hgsten 1934. //
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@folkens jarny

lo Oslo og Stockholm har srget for & k
g folk 1144 dr. Nd trengs nye baner - S8
vente sd lenge pd henne fra Sverige. g

=

f* #' tekst og foto ARVID BARDSTU xq -
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NYHETER | OSLO - STOCKHOLM

KTH har sett pa markedet
langs banen og anslatt det
til 8,8 millioner reiser. Av
dette vil hver femtereise
vaere pa hele eller nesten
hele strekningen.

ASA HANSSON, KPMG

[N IVER, (1 MANED + 1 DAG) er et stralende eksem-
pel pa intim svensk-norsk samhandling. Mens pappa og
storebrgdrene kjgrer bil, synes mamma, Mari Andersen,
at det er bedre 4 ta toget fra Oslo.

Iver og mamma reiser med SJs «snabbtagy. Etter rute-
heftet skal denne avgangen fra Oslo klokken 11.22 vaere
i Stockholm etter knappe fem timer. Den kjappeste av-
gangen bruker 4 timer og 33 minutter.

«Snabbtaget» bruker kortere tid enn IC-toget som ble
kjort tidligere. Det skyldes at SJ har fijernet noen stopp
underveis og at Jernbaneverkets og Trafikverkets rute-
planleggere har funnet fram til ruteleier som gjer at disse
togene slipper & vente pé andre tog. Toget har med an-
dre ord fatt en viss prioritet foran lokaltog og godstog.

Trangt. Etter noen minutter i full fart giennom Romeriks-
porten, melder hverdagen seg pa Lillestrgm for lille Iver og
mamma. Fra Lillestrem venter draye 20 mil med enkelt-
spor pa en trasé fra 1871. Den gangen ble banen markeds-
fort under navnet Brodrafolkens jarnvag fordi den skulle
knytte sammen de to hovedstedene i den svensk-norske
unionen. Det var 34 ar fer unionen med Sverige ble opplast.

110 ar senere framstar banen som utdatert og lite kon-
kurransedyktig. Derfor var det i fjor neermere 1,4 mil-
lioner som valgte & reise med fly mellom Ullensaker og
Sigtuna kommuner, der de to flyplassene ligger, i stedet
for fra sentrum til sentrum med tog.

- Var ambisjon er over tid 4 nd 30-40 prosent av mar-
kedet for reiser mellom Oslo og Stockholm. Da prater vi
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om 500 000 reiser, sier Christer Fritzson, toppsjefeniSJ.

Men skal s& mange ta toget, ma det flere avganger til.
Trafikkdirekter Bjgrn Kristiansen, mener det vil veere
helt umulig & fa dette til pa dagens bane:

- P4 Kongsvingerbanen kjgrer det godstog hele natta
mens det farste lokaltoget gar fra Kongsvinger kl 04.41
og det siste kommer til Kongsvinger 01.18. Kapasiteten er
sprengt pa denne strekningen, sd en ytterligere utvidelse
vil ga pa bekostning av andre og eksisterende togtilbud,
det veere seg gods- eller persontog.

Banesjef Tormod Bergerud ma allerede klg seg i hodet
for & finne et lite innsmett mellom togene nar det trengs
vedlikehold. Eller satse pa 4 fa gjort mest muligi helgene,
skjont det er blitt veldig tett trafikk da ogsa.

Perleavettog. ST har tatt fram det 25 ar gamle krengetoget
X2000 og gitt det en solid innvendig oppussing, samtidig
som passasjerene far tradles kontakt med omverdenen
og strgm til opplading av alle duppedittene sine.
Stolene er romslige og gode, stemningen vennlig og rolig.

Marit Nyborg fra Oslo har med seg sgnnen Amund pa
en tur for skolestart. Hun synes det er mer behagelig &
ta toget enn & ta fly.

- Med draye seks timer, som det var fer, gar liksom hele
dagen. En og en halv time kortere reisetid utgjer en stor
forskjell. Med seks timer blir det mye mas om vi snart
er fremme, forklarer Nyborg rett for toget er fremme i
Arvika - litt forsinket.

Og her blir det stdende lenge. ©

1GRENSEN: Her er sym-
bolet pa at Norge ligger pa
den ene siden og Sverige
pa den andre. For lokfare-
ren betyr det a kjore etter
andre trafikkregler.

2DEBUTANT: Iverer
bare en drgy maned gam-
mel, og synes det er mye
bedre areise med tog
enn bil nar han skal pa
langtur med mamma Mari
Andersen.

3 TRIVES: -Deter jt-
tekul & jobbe her, smiler
Helena Olsson, servicesjef
ombord. Hun har vaert med
pa dette for gjennom Linx,
et togtilbud som SJ og NSB
ifellesskap provdeinoen
ar tidlig pa 2000-tallet.
Like blide Ida Larsson (t.v.)
bestyrer bistroen.

4 SLAPPER AV: Marit
Nyborg fra Oslo har med
segsgnnen Amund paen
tur for skolestart. Hun sy-
nes det er mer behagelig a
tatoget enn a tafly, serlig
nar toget bare bruker fire
ogen halv time.

Jean-Piéfre
Hjorth er litt norsk, mye frafisk
og mest svensk. Han skrytef av
de norske toglederne som
raske med a sende ut tekstrnel-
dinger ved avvik.




NYHETER | OSLO - STOCKHOLM

Bjorn Hasselgren og Asa Hansson i Infrastrukturkommisionen plukket ut
Oslo-Stockholm som case fordi denne strekningen far sa lite oppmerk-
somhet i nasjonale jernbaneplaner.

© Fullt pasporet. Hvis vi slar sammen tiden et tog star og
venter pa et mgtende tog, blir det flere timer - hver dag.
P4 norsk side er det tross alt - med et par unntak - ikke
veldig mange kilometer mellom hver mulighet tog har til
a mates. P4 svensk side er det verre. Fra Magnor til Char-
lottenberg er det ti kilometer. Til neste kryssingsmulighet,
i Amotfors, er det 15 kilometer og derfra til Arvika 20 kilo-
meter. [ den nasjonale transportplanen er det nedskrevet
at det skal bygges et kryssingsspor mellom Arvika og Kil
en gang etter 2020. Da bade Hector Rail og Tagkompa-
niet i fjor hgst meldte inn behov for a kjere tog omtrent
samtidig, ble banen erkleert overbelastet. Det gikk ikke.

I fylkene Varmland og i Orebro har de en plan om &
komme seg ut av den geografiske bakleksa med en jern-
bane der toget bare bruker 2.55 mellom hovedstedene.
Det tror de kan veere mulig en gang mellom 2030 og 2050.

Varmlandsbanan og Kongsvingerbanen har til fel-
les at de ikke blir viet veldig mye oppmerksombhet. I
Sverige blir strekningen brukt som case av Infrastruktur-
kommisionen.

Infrastrukturkommisionen. Forsker Bjorn Hasselgren ved
Kungliga Tekniska Hogskolan er leder for kommisjonen.
Han forsker pa planlegging og infraststruktur og har en
fortid fra blant annet Sveriges Riksbank og Banverket.
Kommisjonen er opprettet av blant annet Skanska, Peab,
Veidekke, NCC, Ramboll og KPMG. De synes det gar for
tregt med byggingen av ny infrastruktur og vil ha utre-
det om den kan finansieres pd en annen maéte, og om
det finnes alternative mater & organisere og eie den pa.

Det er i denne sammenhengen Stockholm-Oslo kom
opp som case.

- Denne strekningen er en missing link som ikke kom-
mer med i de statlige planene. Vi ville anvende teorien
i praksis og valgte oss denne strekningen som case for
et jernbaneprosjekt, forklarer Hasselgren.

Ved hjelp av Bo-Lennart Nelldal ved KTH og ekspertisen
ved KPMG og Ramboll, har de sett pd en lgsning med tog
pabegge sider av Milaren: En ny bane pa knappe sju mil
mellom Orebro og Kristinehamn, og en 107 kilometer ny
bane rake veien mellom Arvika og Lillestrem. Med topp-
fart p& 250 km/t vil reisetiden komme ned mot 2 timer
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Anja Bohm hadde svigermor fra Norge. Na har sennen funnet seg ei norsk dame og slatt seg ned i Norge.

Slikt blir det resier av - ogsa for barnebarna Linnea og Daniel.

0g 40 minutter. Prisen for investeringene er anslatt til
vel 50 milliarder norske kroner, inklusive 14 nye togsett
og driftsbanegérder.

Enormt marked. Asa Hansson ved KPMG har regnet pd
bedriftsgkonomien ved et slikt tilbud, og funnet ut at
det vil ga i solid pluss.

- KTH har sett pd markedet langs banen og anslatt det
til 8,8 millioner reiser. Av dette vil hver femte reise vaere
pa hele eller nesten hele strekningen, forteller Hansson,
som har lagt inn 24 avganger hver veiiregneoppsettet sitt.

Norge er den viktigste handelspartneren for Sverige.
27000 svensker, bosatt i Sverige, pendler til jobb i Nor-
ge. Det er mer enn for eksempel over Oresundsbron til
Danmark.

Med en reisetid pa 55 minutter mellom Karlstad og
Oslo er strekningen egnet for dagpendling. Det fore-
lapige regnestykket fra Infrastrukturkommisionen gir
arlige inntekter pa over fem milliarder kroner.

- Vi har naturligvis ikke gatt inn pé detaljer, men det vi
har funnet er spass positivt at det ma vaere interessant
4 se naermere pa det, mener Asa Hansson, sivilgkonom
og KPMG-ekspert pa infrastruktur.

Forbredring. Anja Bohm bor i Stockholm, og er enda et
eksempel pa svensk-norsk forbrgdring som gir trafikk
til toget. N3 har barnebarna veert pa besgk hos farmor
og er pa vei heim til Norge.

- Sgnnen min var pa skiferie i Hemsedal da han traff
en norsk kvinne. N4 er Linnea ni ar og Daniel seks, for-
teller hun. Da blir det mange turer i aret mellom de to
hovedstedene.

- Jeg savner nattoget, men er veldig forngyd med ser-
vicen om bord pa dette toget. Den er jittebra, sier Bohm.

Det som ikke er sd bra, er at ungene er litt utdlmo-
dige etter 8 komme seg hjem. Turen skulle egentlig ta
draye fem timer. Men for de kunne ga av i Oslo hadde
de passert seks. Signalproblemer mellom Kil og Arvika,
og omlegging av kryssinger pa norsk side, ga en solid
sprekk. At enkeltspor og tett trafikk er utfordrende, er
dessverre ingen ny kunnskap i jernbaneverdenen. Ut-
fordringen er 4 fa gjort noe med det. //

HORTI
DEBATTEN

«Stockholm og
Oslo er de ster-
kest voksende
storbyregione-
neiEuropa. Pin-
lig at sambandet
mot Norge ikke
blir mer disku-
tert»

MARIA RANKKE,

adm. dir. Stockholms
Handelskammare

«Viktig a finne
en lgsning for a
komme rundt

statsbudsjettet»
STEFAN ATTEFALL,
tidligere sivil- og
boligminister (Krist-
demokrat)

«Det er viktig a
tadette store
grepet na»
ALLANLARSSON,
tidligere finansminis-
ter (S)

«Dom (Norge)
har stalarna, vi
harideerna»
MARIA WETTER-
STRAND, Miljopartiet
de Gronne
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MIN ARBEIDSDAG | HALLSTEIN GASEMYR

Jernbaneteknikeren

Han er en klgpper pa togdynamikk, kan svaert mye om kontakten mellom hjul
og skinne samt om materiell og spor. Hallstein Gasemyr jobber sammen med
Europas fremste jernbaneeksperter - som ogsa ser mot Norge.

tekst ARVID BARDSTU foto @YSTEIN GRUE

HEE - GJENNOM den satsingen som foregdr na, er
Norgeiferd med a bli et veldig interessant jernbaneland
pa grunn av mangfoldigheten. Vi har hgyhastighets-
baner som bygges pa @stlandet, vi har tunglastbaner i
Nord-Norge, vi har spektakuleere baner som Flamsbana
og Raumabanen og vi har det konvensjonelle jernbane-
nettet for 130 km/t, er svaret Hallstein Gasemyr gir pa
spersmalet om et bitte lite jernbaneland som Norge har
noe & tilby Europa og verden forgvrig.

N4 hédper han & fa vise noe pa neste «heavy haul»-
konferanse. Det er der de mgtes, de som har baner for
de aller tyngste lastene.

- Vible for seine med a fa laget noe til arets konferanse.
Pé neste konferanse, i Moskva om to ar, ma vi fra Norge
hanoe a bidra med, ivrer 67-aringen, og tenker spesielt
pa seregenhetene pa Ofotbanen.

Internasjonal. Gisemyr har hatt stort faglig utbytteav a
deltainternasjonalt, om det er gjennom den europeiske
komiteen for standardisering, CEN, eller pa konferanser.
I sommer har han deltatt pa to. Utenom den om tung-
lasttog i Perth i Australia, var han pa Railway Enginee-
ring 2015 i Edinburgh. Der hadde han fatt godkjent ikke
mindre enn tre abstrakter, som er en forkortet versjon
av en vitenskapelig artikkel - med tilhgrende foredrag.

- Vi kan ikke isolere oss her hjemme. Da Kklarer vi ikke
a folge med. Vi ma ut. Det vil det bli bedre jernbane av
her hjemme. For meg har denne deltakelsen veert vik-
tig for & kunne gjore arbeidet mitt best mulig. Seerlig
har jeg leert mye av deltakelsen i CEN, der jeg seerlig i
arbeidsgruppen med revisjon av standarden for god-
kjenning av rullende materiell har jobbet sammen med
noen av Europas fremste eksperter pa samvirket mel-
lom materiell og spor.

Arbeidsdagen. Hallstein Gasemyr har et vell av arbeids-
oppgaver. A representere Norge i CEN er nevnt. Han er
med parevisjoner av teknisk regelverk og saksbehandler
sgknader om dispensasjon fra det samme regelverket.
For rullende materiell kan tas i bruk ut pa et norsk spor,
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77

Hallstein Gasemyr
67 ar

STILLING:
Sjefingenigr Teknologi
Baneteknikk

ARBEIDSSTED:
Posthuset, Oslo

KJAPPE

Hvaharduhattigjen
for atasiv.ing.-utdan-
ningeniKarlsruhe?
Jeghariallearetter
utdannelsen hatt glede
ognytteav a kunne tysk.
|jernbanesammenheng
erdeten absolutt fordel.
For gvrig har jeg hatt
mest nytte av det jeg
leerte i statikk, mekanikk
ogjernbaneteknikk.

Hvordanholder du
degorientert?

Det er noen tyske jernba-
netidsskrift som holder
svart hoy kvalitet og de
internasjonale konferan-

sene har gitt meg mye.
Dessuten blir det stadig
mer & hente ved & google

panettet.

Hvamatil for a gjere
dagen god for deg?
Samarbeid i en uformell
tone med kollegaer

skal det godkjennes. En sveert krevende oppgave var &
godkjenne vedlikeholdstoget:

- Det er de ferreste i Jernbaneverket som kan forestille
seg hvilke omfattende beregninger og dokumentasjon
som matte til. Nar banefolkene er ute med toget for &
jobbeinabosporet der Flytoget skal fyke forbii 210 km/t,
matte vi veere sikre pa at de er trygge innenfor veggene,
forteller Gasemyr.

En annen vanskelig godkjenning var Euro 4000-loket,
det seksakslede diesellokomotivet som CargoNet bru-
ker pa Nordlandsbanen under typebetegnelsen CD312.

Tungtog. I det siste har Hallstein Gdsemyr brukt mye
tid pa de skikkelig tunge togene, malmtogene. LKAB
gnsker pa sikt & kjgre vogner med 40 tonns akseltrykk
pa Ofotbanen, mens Rana Gruber gjerne skulle kjgrt med
30 tonns akseltrykk fra gruven i @rtfijell og de knappe
fire milene til Mo i Rana.

- Den gangen vi oppgraderte Ofotbanen fra 25 tonns
aksellast til 30 tonn, kunne vi sveert lite om tunglastba-
ner. Imellomtiden har vi leert mye. Gjennom praksis og
disse 40-tonnsprosjektene med bidrag fra eksterne forsk-
ningssenter, har vi fatt god kunnskap, forteller Gasemyr.

Betongspor. Bide gjennom tunnelen i Follobanen og
Ulriken tunnel i Bergen vil det bli lagt ballastfrie spor.
Det vil si at pukken vil bli erstattet av betong. Hallstein
Gasemyr er med i den felleseuropeiske gruppen som
jobber med & forberede en standard for ballastfrie spor
i CEN. Han har stor tro pa at dette er et riktig valg nar
underbygningen er fjellgrunn:

- De eldste ballastfrie sporkonstruksjonene i Tyskland er
eldre enn 30 ar, og like bestandige. Jeg har sett rapporter
fra tyske jernbanemagasiner som konkluderer med at
sporkvaliteten holder seg mye bedre enn pa ballastspor.

- Det burde kanskje veert bygd slik i Romeriksporten ogsa?

- Det innspillet kom altfor seint. Drivemetoden samt
konseptet for gvrig var uforenlig med ballastfritt spor.
Det ble for ujevnt underlag og vi ville fatt setninger, sier
sporeksperten. //

KUNNSKAPSBANK:
Hallstein Gasemyr mener
norsk jernbane blir bedre
av at Jernbaneverkets
eksperter deltar aktivt i
internasjonale fagmiljo.

Norgeeriferd
med a bli et vel-
diginteressant
jernbaneland.
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aktuelt

NSB-datter vant

I Svenska Tagkompaniet, som er hundre prosent eid av

Dronetjenester

I Nar deterfare for ras eller det har gatt ras, er det i

Stor stas pa Tverlandet
[ Det erikke ofte det blir bygd en holdeplass der det aldri har vaert togstopp

~ Etnytt
- Jernbane-

Togerennytelse,
ensivilisert og

NSB, har vunnet konkurransen om  kjare regiontogene i de fire avkoblende dag to mater a sjekke ut omradet pa: Fra helikopter eller til for, men na har det skjedd. To mil (som med toget tar et kvarter) sarast for Bodg direktorat mé
nordligste fylkeneiSverige. Kontrakten gjelder fra 20. august 2016 mate areise pa. fots. Bruk av drone kan i mange tilfeller vaere bade raskere, sentrum, ved tettstedet Lading, ble Tverlandet holdeplass haytidelig apnetibegyn- lokaliseres
til desember 2025. Tagkompaniet skal dermed kjere tog nesten sikrere og rimeligere. Na skal Jernbaneverket utlyse konkur- nelsen av august. Lokalt har det over lang tid veert et stort engasjement for & fa en il 1
) S : . : 5 o : - til Moss!
helt til grensen mot Norge pa Storlien, og ellers fraSundsvall i ser ranse om en rammeavtale for dronetjenester sominkluderer togstopp, og na er den der: 220 meter lang, rikelig med parkeringsplasser, tilgjen-
til Kirunainord. Sjefen i Tagkompaniet, Mats Gustavsson, sier at profesjonell handteringav dronen. Jernbaneverket skal altsa gelig for folk med funksjonshemninger og med ladestasjoner for el-biler. 1. oktober E"“K TVE'tTEN-
ommunestyre-

de «lade ner savdl hjdrta, sjal och sedvanligt javlar anamma” for
avinne dette anbudet pa deres hjemmebane i Sverige. Forgvrig
vil de ha kundene og punktligheten i fokus.

ikke eie dronene selv. Dronetjenester kan ogsa vaere aktuelle
til anleggskontroll, inspeksjon av utilgjengelig infrastruktur,
oppfelging av vedlikehold og mange andre oppgaver.

blir det innfart mer bompenger pa veien mellom Fauske og Bode. Da er det greit at
NSB allerede har satt inn dobbeltsett pa de to mest etterspurte avgangene. Den
flotte holdeplassen ble fullfert til en kostnad av 27 millioner kroner.

representant (Redt) Moss

FOTO ANNE ROGNES

plan

Iarhar Ji gip_baneverket mer en

plantev
Ny lever.

idler for a holde sporet frittfor tugress.
grmed mer avansert utstyr gjor dette

muliguten at det gdr ut over sporkvaliteten.

tekst og foto NJAL SVINGHEIM

[ SPROYTETOGET fra det
engelske selskapet Weedfree on
track Ltd har optisk lesing av ve-
getasjon i spore, og alt er data-
styrt . Det sikres at sprgytingen
kun skjer der det er ngdvendig
og at sprayting ikke skjer med
fare for avrenning til for eksem-
pel vassdrag.

Bakgrunnen for spreytingen
er & holde jernbanesporet fritt
for ugress og vegetasjon, og at
rotter inntil sporet ikke gror inn
i ballast-pukken.

- Vann og humusisporet betyr
problemer med telehiv og usta-
bilt spor, og kan dermed ga ut
over sikkerheten og kvaliteten
for togtrafikken, forklarer ved-
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likeholdsdirekter Odd Erik Berg
i Jernbaneverket.

overvakes. Sproyting skjerinaert
samarbeid med nasjonal oginter-
nasjonal ekspertise pa omradet.

- Vi er veldig opptatt av at vi
bare skal behandle linjegrunnen
mot vegetasjon der det er ngdven-
dig, at vi skal bruke s lite plan-
tevernmidler som mulig og at det
spraytes malrettet, sier Tore Bryn-
sund i Infrastruktur vedlikehold.
Brynslund er prosjektleder for ar-
beidet med vegetasjonskontroll
og har 40 ars erfaring pd omradet.

Weedfree har tilsvarende kon-
trakter i Danmark, Belgia og
Nederland, og har mye erfaring

i & finne fram til ngyaktige me-
toder for ugressbekjempelsen.

Det er det kjente plantevern-
midlet Roundup som brukes pa
jernbanen. Midlet brukes ogsa i
landbruket. Jernbaneverket er
opptatt av & ha ngyaktig kontroll
og dokumentasjon pa bruken.

- Selv om det plantevernmid-
let vi bruker eksempelvis bare
er halvparten sa miljgskadelig
som vegsalt, sa gnsker via bruke
minst mulig, sier Tore Brynslund.

Han er derfor svert forngyd
med at Jernbaneverket na har
halvert forbruket av Roundup,
fra82401literi2014 tilunder 4000
liter i 2015 fordelt pa over 4000
kilometer spor.

FORN@YD OG STOLT: Tore Brynslund har i
ar halvert bruken av plantevernmidler med
god hjelp av det avanserte sproytetoget
fraEngland.

KL-anlegg under lupen

Kontaktledningsanlggg med master, barduner, lodd og tradener
ren vitenskap. Nd er det innredet et eget laboratorium ved N ¥
for studenter som vil boltre segi komplisert matematikk o'g"fy‘gila(.

| tekst og foto ARVID BARDSTU

[ LABORATORIET pa Glas-
haugen i Trondheim skal bidra
til & tallfeste hva som skjer mel-
lom det mekaniske KL-anleg-
get, sporet og et tog i fart. Ikke
at noen i Jernbaneverket alle-
rede har god peiling pa det, men
sveert lite avdynamikken er tall-
festet, forteller farsteamanuen-
sis Anders Ronnquist ved Insti-
tutt for konstruksjonsteknikk:
- Vart viktigste bidrag er at
vi kan sette tall pa ting. Mye av
kunnskapen i Jernbaneverket
sitter i hodene pa enkeltperso-
ner og burde gjores mer tilgjen-
gelig for hele jernbanesektoren.
N& kommer det stadig nye tog.
Da blir var oppgave & sarge for

at anlegget og togene spiller pa
lag, sier forskeren som ogsa sam-
arbeider med KTH i Stockholm.

Néar pantografen pa toget og
kontaktledningen samarbeider,
er alt bare fryd og gammen. Sa
hender det at de ikke gjor nett-
opp det. Mélet er & finne ut hvor
grensen gér for & fa bygd sikre
anlegg, men likevel anlegg som
ikke blir overdadig dyre.

Dynamikk. I KL-lab’en gér det i
dynamiske analyser, det stram-
mes og slakkes, vibrasjoner stu-
deres og det blir foretatt avan-
serte malinger som ender opp i
enda mer avanserte og komplek-
se numeriske modeller.

- Der kan vi for en strekning
legge inn hele geometrien. Sa kan
vi «kjere tog» med ulike panto-
grafer der vi ogsa kan variere
trykket pa pantografen. Vind kan
vi ogsé legge inn. Sa ser vi hva
som skjer og finner fram til den
beste lgsningen, sier Ronnquist,
som far mange nyttige innspill fra
KL-montgrene pd Marienborg.

- Det fungerer fantastisk bra. De
har veldig god erfaring pA mange
ting, det er bare ikke satt tall pa.
De har mange ideer om hva som
er effektivt og ikke. Disse ideene
tar vimed oss innilaboratoriet og
sjekker ut, forklarer Ronnquist,
hvis enskedrem er a fa utfert full-
skala méleprosjekt pa KL.

JERNBANEREFORMEN
Carlo Thomsen blir
prosjektleder

[ Samferdselsdepartementet
har ansatt Carlo Thomsen (54) som
prosjektleder for den kommende
jernbanereformen. Statsviteren fra
Oslo harimange ar hatt fagansvaret

seringsdepartementet. Men nar han

er det ikke som noen novise. Det
siste halvannet aret har han deltatt

ket istatssekretaerutvalget som har
arbeidet med omorganiseringen av
jernbanesektoren, og har gjennom
dette arbeidet fatt en god oversikt
over hva politikerne vil.

nomfgre reformenslik at de ansatte
som berares, opplever prosessen

streker Thomsen. Han ser det som
nedvendig og viktig a benytte den
kompetansen som allerede finnes i
sektoren for a fa til et godt resultat.
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for utviklingen av forvaltningspolitik-
kenistateniKommunal- og moderni-

fral. oktober formelt blir prosjektle-

der for jernbanereformen pa heltid,

som representant for embetsver-

- Enviktig del avjobben blir a gjen-

som forutsigbar og ryddig, under-

FOTO ARVID BARDSTU
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Et eventyr pa skinner

Det var en gang en bror og en sgster og deres barn pa syv,
syv og ti ar som dro pa Interrail. Innstilte tog og forsinkelser

LEK: Togtur med tre viltre, glade barn
kan anbefales. De finner alltid noe a leke
med. Her er Ivo Leander (10) og Antonie

til tross: Dette ble et eventyr pa skinner. e he

tekst og foto ELIZABETH BERGLI KJONG

[N PARIS VAR BEST, sier Ivo Leander Ness Kjong
(10) nér viilgpet av den lange turen hjem oppsummerer
ferien, som for det meste har gatt pa skinner.

Ferien har vert en 17 dager lang interrailreise som
startet ved at en storesgster (journalisten) spurte sin
lillebror om de skulle ta med seg sine respektive barn
pé interrail. Det ville lillebroren, Hallgeir Bergli Kjgng
(37) og hans to barn, Ivo Leander (10) og Antonie (7),
mer enn gjerne. Sa var den saken avgjort.

Mot Frankrike. Skal man ferst til Frankrike, er selvsagt
ikke et besgk i lysenes by, Paris, til 8 komme utenom.
Med et par mal i sikte var det bare & begynne 4 plan-
legge reisen fra Oslo.

Ata toget i ett strekk var utelukket, da det ville tatt
over et degn. Vi tok derfor sikte pa & komme oss halv-
veis ferste reisedag, den femte juli. Mulighetene var da
syd i Danmark eller nord i Tyskland. Etter & ha prevd
alle de skandinaviske togselskapenes nettsider og apper,
og forkastet dem som ubrukelige, ringte vi NSB utland.
Der fikk vi uklanderlig hjelp og hadde snart reservert
plasser pa tog hele veien til Paris, med en innlagt over-
natting i Hamburg.
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App. Vi forsto jo at det ikke lot seg gjgre a ringe til Norge
hver gang vi trengte et tog de neste ukene, sé vi lette
videre etter andre muligheter til 4 planlegge reisen. Slik
fant vi frem til appen Rail Planner. Nettsiden deres var
ogsa brukbar. Dette var faktisk den eneste lgsningen vi
fant nar det gjaldt & se hvilke reisemuligheter som bgd seg
pétversavlandegrenser og togbytter mellom forskjellige
togselskaper. Det gledelige var at appen ogsé virket offline,
sé vi slapp & bruke dyr mobildata pa reiseplanlegging.

StoppiKebenhavn. Vel pa toget fra Oslo en tidlig sendag
morgen gnir vi alle sgvnen ut av gynene og lurer pa hva vi
har begitt oss ut pa. Vi skal ha to stoppesteder for Malmo,
deretter Kgbenhavn, for tog og ferge skulle bringe oss trygt
til Hamburg, Tyskland. Etter korte, intense togbytteride
svenske sméabyene Hallsberg og Mj6lby, lente vi oss godt
tilbake i togsetene, ngt utsikten og skulle akkurat til &
slappe av da vi plutselig méatte forlate toget i Lund pa grunn
av problemer. Vi fulgte menneskestrgmmen til neste tog,
som gikk til Kebenhavn. Men der sto toget pa grunn av
teknisk feil.. Vi matte vente pa buss til Hamburg. Det tok
fire timer for bussen kom, og vi var ikke fremme i Ham-
burg far klokken halv to om natta, seks timer forsinket.

T

© Interrailbilletten kos-
tet 3179 kroner pr vok-
sen. Barna gikk gratis pa
samme billett.

© Vikunne reise 10 da-
gerinnenfor en tidspe-
riode pa 22 dager.

© Noen tog krever
ekstra betaling for
reservasjoner.

© Appen eller nettsiden
Rail Planner ga en god
oversikt over togforbin-
delser og hvilke tog man
matte reservere pa.

hjem mot Norge ble betraktelig
lengre enn beregnet, men likevel
en hyggelig og behagelig affare.
Neste gang skal vi nok reservere
tidligere. Fra venstre; Antogie, Ivo,
Magnus, Elizabeth Mir.

g
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Kyndig hjelp. Vi kunne ikke sté opp sa tidlig som plan-
lagt, da barna trengte sgvn. Vi mistet derfor viderefor-
bindelsen til Paris. P4 hovedjernbanestasjonen i Ham-
burg fikk vi heldigvis kyndig hjelp og kom oss videre
pa hurtigtog uten at det kostet oss noe ekstra. Et par
togbytter og en drosjetur var vi rundt ni timer senere
derfor klare for & spise litt fransk mat og nyte en sen
kveldstime i varmen, blant lysene.

Fransk frokost. - Fransk bagett, sier tidringen nar vi
mgtes til frokost pa en fortauskafe for & spise neste dag.
Vi har snakket masse om alt vi skal gjgre i Paris pa veien
dit. Byen huser over 12 millioner mennesker og sies a
vere verdens mest besgkte by. Mer enn 30 millioner
mennesker fra hele verden besgker byen hvert ar.
Etter frokost fikk barna velge hvor vi skulle ga. De var
enige om at de hadde sittet stille lenge nok. Louvre virket
lovende, for her kunne vi begynne med parken uten-
for for & fri barna for «reiseloppene». Mens barna lekte,
undersgkte vi mulighetene for & besgke museet. Keen
utenfor virket uendelig, og ingen av oss syntes det var
saerlig fristende & bruke timer slik pa en solskinnsdag.
Vibenyttet heller sjansen til 8 g rundt i den vakre byen.

Arkitektonisk by. Bare bruene er i seg selv verdt be-
sgket i Paris. Fortauene er brede, trafikkreglene er
forstaelige og menneskene hyggelige og hjelpsomme.

Vi sgrget for at barna fikk leke mye pa veien. To av tre
dager tilbrakte vi ved & la barna og magen styre oss. Vi
fikk alle gispet over falelsen det ga & std under Eiffel-
tarnet og skue opp. Vikjgpte suvenirer og koste oss med
is, fotografering, lek og bespisning. God mat er heldigvis
lett & oppdrive i det som gar for & vaere verdens gour-
metland nummer én.
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v,

Neste dag stod barnas hgydepunkt for tur, Disneyland
Paris. Walt Disney svikter verken barn eller voksne, sa vi
var innom alt fra rosa slott via sjgreverskip og elleville
berg- og dalbaner til lekeplasser hvor barna plutselig blir
miniatyrer. Ti timer senere dro fem slitne, men tilfredse
nordmenn tilbake til sine respektive senger og sov godt.

Siste dag i Paris besgkte vi vakre Notre Dame og provde
lekeseilbater i fontenen utenfor det storslagne Luxem-
bourg-palasset, for vi plutselig innsa at klokka lgp fra
oss. Vi matte komme oss pa toget til Tours, en halvti-
mes kjgretur fra huset vi hadde leid i Lile Bouchard, en
idyllisk liten by med 1700 innbyggere.

Frankrikes hage. Loire-dalen er kjent som Frankrikes
hage. Den baerer navnet til elva som slynger seg gjen-
nom dalen oglegger igjen fruktbar jord hvor all verdens
herligheter dyrkes. Det har historisk sett gjort omradet
populeert blant kongelige og adelsmennesker, si stedet
flyter over av eventyrslott og festninger, alle fredet av
FN gjennom verdensarvlisten. Da vi kom, hadde det
ikke regnet pa en méned, noe de lokale ikke var seer-
lig glade for.

Drem. For oss betydde det varme dager med opptil 30
grader og forholdsvis kjelige netter, mens vi besgkte
eventyrslottet La Riveau, en drgm for barna med eventyr-
skog, labyrinthekk, kjempens stgvler og Rapunzels har.

Vi besgkte ogsa det kongelige slottet i Amboise, hvor
Leonardo da Vinci ligger begravet. Hans siste hjem ligger
noen gater bortenfor og er ogsa verdt et besgk. Gatene
i Amboise er smale og byggene flotte.

Siste dag rant opp med 40 grader. Da lerte vi at det
ikke var lurt & spare penger pa airconditioning i leiebi-
len. Ikke engang vakre slott er interessante med en slik

T

1STOPP: Forste stopp var
Hamburg Tyskland. Turen
dit tok lenger enn planlagt,
men pa togstasjonen fikk
vigod hjelp og kom oss til
Paris, til tross for at vi star-
tet tre timer senere enn
planlagt.

2LOUVRE: Ivo Leander
poserer utenfor Louvre.

3 STORE LEKER:
Magnus Marino er mindre
enn lekene.

4 VIENNE: Elva Vienne,
ensideelv til Loire, bukter
seg gjennom dalen og gjor
den frodig og vakker. 1 til-
legg gir den gode bademu-
ligheter.

5 SLOTT: Etter Paris tok
vitoget til Loire-dalen,
hvor vi besgkte slottet i
Amboise.

6 EIFFELTARNET:
Posering ved Eiffeltarnet
ma man jo bare gjare.
Barna Ivo Leander, Mag-
nus Marino og Antonie
sammen med journalis-
ten Elizabeth (tante til to,
mamma til en).

(Foto: Hallgeir Bergli Kjonga)

hete. Vingyde oss med et raskt besgk i det som visstnok
er en av Frankrikes 100 vakreste landsbyer, Crissay-sur-
Manse, for vi snudde og hoppet i elva for 4 avkjgle oss.

Fulle tog. Neste dag vasket vi, pakket og tok en taxi til
Tours. Der brukte vi to timer pa togstasjonen mens vi
provde a finne en vei hjem. Vi trodde vi hadde ruta klar,
men det viste seg at alle tog videre fra Paris var fulle. Den
snille damen bak skranken gjorde hva hun kunne for &
hjelpe oss. Vi hadde leid en hytte ved kysten i Danmark
og planla 8 komme oss dit raskest mulig. Det méatte utgd.

Melkerute. Vi hadde ikke reservert returreisen, og det
var tydeligvis en sterre tabbe enn vi trodde. Enden pa
visa var at vi matte til Paris og sove der til neste dag,
sé reise videre mot Hamburg. Ruta ble en melkerute
uten sidestykke, med stadige togbytter og staplasser. Pa
veien ble det en overnatting i Hamburg og en overnat-
ting i Goteborg. I Hamburg pa et heller darlig herberge,
men i Goteborg pa herlige Scandic. Endelig litt luksus.
Vi fikk reisen ut av kroppen og koste oss her et degn for
vi satte kursen mot Oslo.

Fantastisk tur. Vi snakker om eventyret vi har veert pa.
Alle er vi enige om at det har veert en fantastisk tur. Vi er
ogsa enige om 4 gjere det igjen, men uten begynnerfeil
som ikke & reservere, og dermed ikke kunne planlegge
overnatting godt nok.

- Men vi vil pa interrail igjen! sier bdde barn og voksne
for vi skilles av og reiser til hver var by.
Neste gang blir det et annet eventyr & begi seg ut pa.
Interrail med barn innfridde s& det holdt. Heldigvis
er ikke denne maéten & reise pa lenger bare forbeholdt
ungdommer. //
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Gjesten

Julie Runde Krogstad, forsker ved Transportekonomisk institutt, TOT

Den gordiske knuten

Manglende felles billetteringslasninger har lenge vart en hemsko for semlase

reiser mellom tog og lokal kollektivtransport. Finansieringsklemmen er en
gordisk knute som mad lgses for et nasjonalt takstsystem er pa plass.

I JERNBANEMELDINGEN
som ble lagt frem i mai innehold-
er flere momenter som skal
styrke jernbanens regionale og
lokale rolle. For eksempel skal
koordineringen mellom billett-
systemer og takster bedres, slik
atreisen blir mest mulig semlgs.
Det er ogsa lagt opp til at nye
togselskaper skal felge offentlige
bestemmelser om felles takst-
system. Det er imidlertid enna
uklart hvordan dette billettsys-
temet bar utformes.

Ulike takstsystemer. Dagens
takstsamarbeid mellom NSB
og fylkeskommunene er ikke
et samarbeid mellom likever-
dige parter - men et spgrsmal om
hvor langt fylkeskommunene er
villige til & strekke seg for & inn-
fri NSBs krav. Det mangelfulle
takstsamarbeidet kan pavirke
kundenes transportmiddelvalg,
slik at det blir vanskeligere & ut-
nytte transportmidlene effektivt.

Lokaltoget utgjer i dag en
marginal del av kollektivtilbu-
det i mange fylker, hvor buss
tar hoveddelen av kollektivrei-
sene. Like fullt er toget en viktig
transportbeerer i byene, og vil
sannsynligvis bli viktigere. Oslo
og Akershus er det eneste byom-
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radet med sgmlgs billettering
for alle billettyper i dag. Iandre
fylker er samarbeidet mangel-
fullt, og enkelte fylker har ikke
takstsamarbeid i det hele tatt.
Fordi takstsystemene mellom
tog og buss er ulikt bygd opp,
ma fylkeskommunen betale NSB
for mellomlegget mellom bus-
staksten og togtaksten. Mange
fylkeskommuner mener det vil
bli for dyrt & samordne alle bil-
lettprodukter med toget.

Dilemmaet. NSB har ikke veert
villig til & innga lokale kjgpsavta-
ler med fylkeskommunene. Tog-
takstene beregnes ut fra et kilo-
meterbasert nasjonalt takstsys-
tem som iliten grad er tilpasset
lokale forhold. Fylkeskommu-
nen tar samtlige kostnader med

a samordne buss- og togtakster,
rutetilbud og markedsforing

av tilbudet, mens togselskapet
kostnadsfritt fir gevinstene av
flere passasjerer. Og her kommer
finansieringsdilemmaet inn. Jo

flere passasjerer, dess dyrere for
fylkeskommunen, mer lukrativt

for togselskapet - og bedre for
samfunnet.

Rammeverk. Det er dyrere a
kjore tog enn buss. Jeg er der-

Oslo og Akershus
erdeteneste
byomradet

med semlos
billettering

for ikke i tvil om at fylkeskom-
munen bgr bidra til & dekke noen
av kostnadene for lokale togpas-
sasjerer. Hovedproblemet er et
manglende rammeverk for hvor-
dan prisen pd sgmlgse produkter
skal beregnes og hvordan inn-
tekter, driftsutgifter, refusjoner
og ansvarsforhold for sgmlese
produkter skal fordeles mellom
de involverte akterene.

Grenseflatene. Takstspgrsmaélet
er ogsa et sparsmal om grense-
flatene mellom statlig og fylkes-
kommunalt ansvar: Statlige lok-
altog versus fylkeskommunal
buss, bat, trikk og T-bane, ele-
menter i et transportsystem som
skal fungere mest mulig sem-
lgst for kunden. Staten og fyl-
keskommunen har egne takst-
systemer laget for ulike formal.
Men hvem skal ta kostnadene for
semlgshet? Og hva med fylkes-
grensekryssende reiser?

Radikale grep. En gordisk knu-
te ma lgses med radikale grep.
For & oppna mer sgmlgse reiser
ma fylkeskommunen og staten
sammen avklare et rammeverk
for hvem som skal ta kostnadene
og gevinstene av flere lokale tog-
passasjerer - slik at knuten kan
hogges tvers av. //

Les Jernbanemagasinet pa nett!

jbv.no/jernbanemagasinet

(/\

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,
lerdag og sendag 09-15

PRESSEKONTAKTER

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

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

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

Ost
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
Omradedirektar
Thor Braekkan
TIf: 99550090
e-post: tbr@jbv.no

Serlandsbanen
Kommunikasjonssjef
Henning Lode
TIf: 916 69 650
e-post: hlode@jbv.no




19
NORGE P.P. PORTO BETALT

RETURADRESSE:
Mailpack AS
Vestvollveien 16B
2019 Skedsmokorset

TETT PA: FREDDY WINGENG I 7777

En gladende ildsjel

Den sleipe hobbyen han var sa oppslukt av, dro ikke jenter i det hele tatt.
Men nd er Freddy Wingeng hedret for sine mange avleggere i Nordmarka.

tekst ARVID BARDSTU foto LARS FROYSTEIN

Hva er livet for deg?

Det er jernbane og fisk - likt fordelt. Jeg er veldig glad i
jobben og bruker i overkant mye tid der, og det samme pa
fiskekultivering. Nar jeg har anledning, gar turen ut i marka.
Jegeromradeansvarligi Oslomarka fiskeadministrasjon, OFA,
for nordre Nordmarka pa frivillig basis. Heldigvis er samboeren
ogsa glad i friluftsliv.

Hvordan begynte denne lidenskapen for fisk?

Fisking var en del av alle ferier. ViferierteiValdres, og den
farste fisken tok jeg vel der, i Tisleia, da jeg var fire-fem ar. Vi
bodde pa Fjellhamar. Der hadde jeg en kompis som var like
ivrig. Vi fisket nesten aret rundt. Mest spennende var det da
gjedda gikk fra @yeren og opp i Nitelva om varen. Dette falt
gjerne sammen med pasketentamen paskolen. Det passet bra.
Vimatte opp til tentamen med fiskestanga pa sykkelen, skrev
stilen sa fort som mulig og kom oss bort til elva.

Hva gjorde dere med fisken dere fikk?

Vistekte abbor oglagde gjeddekaker. Men mutternvarikke
sa gladi gjedda som hadde statt i Nitelva. Den fisken kokte fat-
tern og blanda sammen med gammelt brad. Det ble fin mat til
harebikkjene. Dessuten var det ei dame i Sagdalen som hadde
mange katter og noen andre som ville hafisk. Det har aldri vaert
aktuelt for meg d kaste eller sette ut igjen fisk jeg har dratt opp.

Hva er det mest interessante na?

Na er det fiskekultivering som tar mest tid. OFA har set-
tefiskanlegg i Serkedalen. Vitar ut rogn og melk og avler fram
settefisk. Det gar mest i grret. Det er utrolig mye a grave i nar
det gjelder fisk. Hvis du setter i gang ett tiltak for a fa svar pa
noe, ender det ofte med ti nye sparsmal.

Er det noen andre som setter pris pa arbeidet du
legger ned?
| det miljget jeg vanker, faler jeg at jeg far tillit til & gjennomfare
detjegholder pa med. Naer jeg blitt den yngste gjennom tid-
ene som er blitt utnevnt til zeresmedlem i OFA. Det var artig.
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