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En forskjell

Nér Jernbanemagasinet
sper den nye samferdsels-
ministeren om folk vil
merke forskjell pd han og
forgjengeren, svarer han:
—-Jeg haper da det!

Milliard-utbytte

Flytoget AS har siden starten
11998 tilfert den norske
statskassa 1,5 milliarder
kroner i form av utbytte.

Tema:
Bedre fjerntogtilbud?

Hvordan kan tilbudet pa
fiernstrekningene i Norge
bedres - pa kort, mellomlang og
lengre sikt? Dette utredes na.

Selger bilen - tar toget

Et nytt dobbeltspor er dpnet.
Mgt mannen som selger bilen
og sparer store summer i
méneden.

Det store skiftet

Vi stdr foran det stgrste
teknologiske skiftet i
norgeshistorien, og Bane NOR
er sentral aktgr i byggingen av
en ny digitale motorvei.

Les 0ogsa:

06 Intensiverer jakten pa
feilene

07 Avtale om enklere kollek-
tivreiser

38 Gjgvikbanen i en ngkkel-
rolle

42 156-aring under lupen

46 Sistereisgutten

50 Kulturarv i full drift

56 Viser vei for flere jenter

Puls

Har du fatt
med deg at ...

... CargoNet kommer til &
kutte i antall avganger pa
hovedstrekningene. Arsaken
er darlig lannsomhet i gods-
trafikken pa bane.

... flere hundre tog blir
benyttet under NATO-
gvelsen Trident Juncture -
den starste gvelsen i Norge
pa mange tiar.

... styreti Bane NOR
gnsker & opprette et eget
aksjeselskap for produksjon
og vedlikehold. Etableringen
av datterselskapet skal
drgftes med fagforeningene
far endelig vedtak gjeres.

... tre togselskap er med

i finalerunden om trafikken
pa Segrlandsbanen. | Igpet av
oktober kunngjer Jernbane-
direktoratet hvilket selskap
som skal st& for trafikken.

... Bane NOR og Statens
vegvesen har inngatt forlik
med entreprengren Veidekke
Hochtief om sluttoppgjeret
for byggingen av parsell 2 pa
fellesprosjektet E6/Dovre-
banen langs Mjgsa. Enig-
heten mellom partene betyr
dermed at den berammede
rettssaken kan avlyses.

... fem tilbydere skal
konkurrere om & bygge
Sandbukta — Moss — Sastad
pa @stfoldbanen. Disse fem
er prekvalifisert: AF Gruppen
Norge AS, Bouygues Travaux
Publics, Frankrike samt tre
Joint Venture-selskaper:
FCC Construccion S.A. og
Azvi S.A, Spania, Imple-

nia Norge AS og Acciona
Construcctién S.A,, Norge/
Spania og Impresa Pizzarotti
&CS.p.a. ltinerap.A ltalia.

... €nvegg av grgnne
planter skal dempe stgv-
plager pa Nationaltheatret
stasjon. Den grgnne veggen
av planter er et forsgk og
malet er at dette sammen
andre tiltak skal redusere
stgvmengden pé platt-
formene med 40 prosent.
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To aktgrer som
opererer sideom

sidegirderei-
sende flere valg-
muligheter.

PHILIPP ENGEDAL

SKJERPENDE: Fra desember 2014 doblet NSB sin kapasitet pa linjer der Flytoget allerede kjgrte. Denne konkurransen skjerpet begge akterer.

Konkurranse pa sporet fungerer

Konkurranse er for lengst innfort

pa norske jernbanespor, og den har

fort til et stadig bedre togtilbud.

Da det ble kjent at NSB fra desember 2014 ville
doble sin kapasitet pa strekningen som blant
annet omfatter Oslo S — Oslo lufthavn, skal vi eerlig
innrgmme at vi ble litt bekymret. Vi fryktet at vire
kunders lojalitet ville bli satt pa preve og at vi pa
sikt ville miste passasjerer. Men i takt med at Oslo
lufthavn vokser og vart tilbud forbedres, utvides
ogsa markedet. Og vi ser at de reisende drar nytte
av konkurransen fordi den skjerper aktgrene. Hver
eneste dag.

NSB og Flytoget tilbyr ulike produkter og tjenester,
og tiltrekker oss derfor ogsa forskjellige kunde-
grupper. To aktgrer som opererer side om side gir
de reisende flere valgmuligheter, og vi ser tydelig
at markedet har behov for oss begge. Til tross for at
dette er en konkurranse som i dag foregar pa ulike
vilkar, mener vi den fungerer sveert godt for de
reisende. Det er ingen tvil om at konkurransen har

bidratt til Europas desidert hgyeste kollektivandel
til hovedflyplassen.

Den konkurranseformen som i dag foregar pa
Gardermobanen, er en konkurranse pa sporet og i
trad med de ambisjonene og feringene som ligger i
Jernbanepakke IV. Dette er den toffeste konkur-
ranseformen man kan fa, og det er nettopp derfor
den fungerer. Vi mener derfor at den samme
tilneermingen bgr kunne benyttes i stgrre omfang
enn i dag. Her har vi nyttige erfaringer, og vi haper
vare innspill og de reisendes gnsker blir lyttet til nar
beslutninger rundt fremtidig konkurranseform pa
det norske jernbanenettet skal tas.

Flytoget feirer i &r 20-arsjubileum, og vi legger bak
oss perioder bade tilneermet alene og i sterk konkur-
ranse pa strekningen. Fortsetter utviklingen i ar, nar
vi hgyeste kundetilfredshet og flest antall reisende
noensinne. Vi konkluderer med at konkurranse er
sunt, og at det er liten tvil om at NSB har gjort oss
bedre. Vi benytter anledningen til & takke for
kampen - sd langt. Vi gleder oss til fortsettelsen.

Philipp Engedal,
Administrerende direktor i Flytoget AS

Philipp Engedal

UTFORDRER

Geir Isaksen,
konsernsjefi NSB

til da skrive Innspill i
neste nummer av Jern-
banemagasinet.
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Aktuelt

Bane NOR
forventer en mer positiv hgst
for passasjerene — med flere
punktlige tog.

Intensiverer jakten pa feilene

Bane NOR jobber pi bred

front for & fa ned antall feil

som forsinker togene. Flere

tiltak pa @stlandet, tydeligere

prioritering av tiltak som gir

rask effekt og overviking av

viktige komponenter skal

bidra til bedre punktlighet.

TEKST KJELL BAKKEN

En arbeidsgruppe pé tvers av divisjonene
jobber intenst med tiltak som kan bedre
punktligheten pa kort sikt, samtidig som
den skal identifisere og gjennomfgre mer
langsiktige endringer som bidrar til en
forutsigbar trafikkavvikling.
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- Var viktigste leveranse til togselskapene
og passasjerene er muligheten til & kjore
punktlige tog. Vi har derfor iverksatt en
rekke ekstraordingere tiltak for a redusere
tallet pa feil som forsinker togene. Dette
har allerede gitt resultater, og vi forventer
en positiv utvikling utover hgsten, sier
konsernsjef Gorm Frimannslund.

Vanskelig periode. Konsernsjefen frem-
hever at det jobbes i hele organisasjonen
med & bedre situasjonen. Etter en vanskelig
periode ved avslutningen av sommer-
arbeidene pa jernbanen har punktlig-
heten for togene gradvis blitt bedre ut over
hesten.

Bane NOR har iverksatt flere prosjekter
som skal bidra til & bedre situasjonen.
Effekten av tiltakene er stgrst pa streknin-
ger hvor det gar flest tog. Innsatsen rettes
derfor seerlig inn mot gstlandsomrédet.
Det er et seerlig fokus pa sentral overvaking
av komponenter slik at man kan ta feilene

for de far konsekvenser for togtrafikken.

Best effekt forst. — Det gjogres en formidabel
innsats av vare medarbeidere som star

pa hver dag for en bedre jernbane, sier
Frimannslund.

—-Bane NOR har engasjert et dansk
konsulentfirma som skal hjelpe til med a
strukturere arbeidet vart slik at vi priori-
terer de tiltakene som gir best effekt forst.
Selskapet har tidligere bistatt bidde dansk
jernbane og Avinor med lignende punkt-
lighetsprosjekter med gode resultater.

-Vedlikeholdet av jernbanen har veert
lavt prioritert i flere tidr, og gammel
infrastruktur bidrar til at feil oppstar.
Dette far beklageligvis konsekvenser for de
reisende. Vi vet at hgyt trykk pa de daglige
leveransene i kombinasjon med mer lang-
siktige tiltak, vil gi gode resultater over tid,
sier Gorm Frimannslund.

JNYD NIFLSAZ 0LOS

SIGNERT: Samarbeidsavtalen for Trendelag ble signert avadm. direktar
Janne Sollie i AtB (t.v.), samferdselssjef Erlend Solem i Trendelag og direkter
for marked og samfunn i Jernbanedirektoratet, Hanne Bertnes Norli.

BUSS OG TOG

Avtale om enklere
kollektivreiseri

Trondelag

Jernbanedirektoratet harinngatt
en avtale om rute-, takst- og
billettsamarbeid med Trgndelag
fylkeskommune og kollektiv-
trafikkselskapet AtB AS. Avtalen vil
gjere det enklere a reise kollektivt
uavhengig av hvilket transport-
middel som brukes.

TEKST OG FOTO NJAL SVINGHEIM

— Vi ser dette som et viktig ferste
skritt p& veien mot helt sgmlgse
reiser i Trgndelag, sier samferd-
selssjef Erlend Solem i Trendelag
fylkeskommune. Avtalen vil gjelde fra
juni 2020 nar den konkurranse-
utsatte togtrafikken i Trafikkpakke 2
nord skal starte.

Fra starten av sikrer avtalen at det
blir mulig & kjgpe gjennomgéende
periodebillett med buss og tog i
Trondheim og omegnskommunene
—itakstsone Afra Lerisertil
Hommelvik i nord - med AtBs priser.
Det betyr at folk i Trondheimsom-
radet tilbys lavere priser om de
benytter begge typer transportmidler.

| de gvrige sonene kan man kjgpe
et sonetillegg pa periodebilletten for
reise med tog og buss. Det blir ogsa
bedre og mer enhetlig reiseinforma-
sjon for all kollektivtrafikk.

— Fylkeskommunen og AtB er

opptatt av & videreutvikle dette etter
hvert som vi forhapentlig far et bedre
togtilbud pa Trgnderbanen, sier
Solem.

@kt kapasitet. Lokal- og region-
togene i Trondheimsregionen har
timesfrekvens, med halvtimesruter
i rushtiden. Nye togsett med bedre
kapasitet og fast halvtimesfrekvens
er planlagt, og er en del av hand-
lingsprogrammet for jernbanen de
naermeste arene. Nar det er pa plass,
vil bussrutene i Trgndelag i stgrre
grad mate kunder inn patoget pa
knutepunkter, p4 samme méate som
for eksempel pa Jaerbanen.

Avtalen som er inngatt mellom
Jernbanedirektoratet, Trendelag
Fylkeskommune og AtB, er den
andre i sitt slag. Den forste avtalen
ble inngatt mellom direktoratet,
Rogaland Fylkeskommune og
kollektivselskapet Kolumbus hgsten
2017.

— Det er en viktig milepzel for oss
at vi nd har fatt pa plass en slik avtale
ogsa i Trgndelag, sier Hanne Bertnes
Norli, som er direkter for marked og
samfunn i Jernbanedirektoratet. - Vi
tar sikte pa at avtalen kan bygges
ut etter hvert slik at vi kan gjere
det enda enklere a reise kollektivt i
Trgndelag framover.
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... km lang blir tunnelen fra
Sandvika til Sundvollen p&
Ringeriksbanen. Bane NOR
har n& bestemt at tunnelen
skal bygges med boring,
sprenging og injeksjon
mot vannlekkasjer. - De
geologiske forholdene
pa strekningen gjer at vi
fortrekker denne metoden,
sier prosjektdirektgr Morten
Klokkersveen.

13,6

...kmblirlengden pa den
nye parsellen fra Nykirke til
Barkéker pa Vestfoldbanen.
| slutten av august startet
de forberedende arbeidene
med blant annet hogst i den
nye jernbanetraseen.

720

... meter lang blir sikker-
hetsveggen som nylig ble
fullfgrt pa Moss havn langs
jernbanetraseen. Sikker-
hetsveggen er bygd som en
folge av dobbeltsporanleg-
get gjennom byen. Med en
slik vegg skal det ikke veere
mulig & komme borti kon-
taktledningen ved arbeider
péa havna.

20000

... ertallet pa syklister
som tar seg fram pa Rallar-
veien langs Bergensbanen i
lgpet av sommeren. Rekord-
varmen pa forsommeren
gjorde é&rets Rallarveg-
sesong ekstra lang.
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VOSS

Med gondol rett
fra stasjonen

Pa Voss bygges det na en ny gondolbane
som tar deg 800 hgydemeter opp pa
Hangurstoppen. Den nye gondolbanen skal
sta ferdig sommeren 2019.

Den nye gondolbanen blir 2000 meter
lang og starter p& perrongen pa Voss stasjon,
56 meter over havet. Endepunktet ligger
820 meter over havet pa Hangurstoppen der
det bygges restaurant og omrader for ulike
aktiviteter bade sommer og vinter.

ON3YHNOL SYTODIN 0104

FOLLOBANEN

TBM-gjennomslag

Kortere reisetid og gkt kapasitet for tog-
reisende pa @stfoldbanen kom et stort
steg neermere da to store tunnelbore-
maskiner hadde gjennomslag i Oslo den
11. september.

I to &r har de to maskinene Dronning
Eufemia og Dronning Ellisiv boret ni kilometer
hver, fra Asland til Oslo. Varen 2019 vil de to
siste tunnelboremaskinene som borer sgr-
over, f& giennomslag ved Ski. Follobanen vil
gi en reisetid med tog pa 11 minutter fra Ski
til Oslo, noe som er en halvering av dagens
reisetid.To tredeler av det store Follobane-
prosjektet er na utfart, og Follobanen skal
etter planen veere ferdig i desember 2021.
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Samferdselsminister | Jon Georg Dale

Ser enorme
muligheter

i ny teknologi

— Hele hensikten med jernbanereformen
er 4 forenkle hverdagen til alle dem som
reiser med toget, forsikrer samferdsels-
minister Jon Georg Dale. Han ser
formidable muligheter i ny teknologi.

TEKST TORE HOLTET FOTO SIV DOLMEN

eida, det var ingen
ting som tydet pi at
den skoleleie gutt-
ungen fra Dalsfjorden
i Volda skulle ende
opp som landbruks-
minister etter fylte

31 ar, og som samferdselsminister tre ar
senere.

-Jeg har aldri veert kvalifisert for de
jobbene jeg har fatt — hvis en tenker pa
formalkompetanse, gliser sunnmeringen.
Han vokste opp i en politisk familie, og
som 16-aring satte han seg ned og leste alle
partienes programmer. Valget falt tidlig
pa Fremskrittspartiet. Et valg som falt
enkelte tungt for brystet. P4 den annen
side leerte han tidlig at det aller viktigste
er a engasjere seg. Ikke veere likegyldig til
tingenes tilstand. Faren har 20 ar bak seg
som kommunestyrerepresentant for Senter-
partiet, og fem av hans sgsken har sittet i
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kommunestyret for fire ulike partier.

—Sa politikk er noe vi driver med, be-
merker han - stadig med en lurt smil om
munnen.

Finne nye Igsninger. Nar Jernbanemaga-
sinet spor den ferske sjefen i Samferdsels-
departementet om hva som tente gnisten

i ham som politiker, snakker han om en
enkel sjel fra Sunnmere som er opptatt

av 4 finne nye lgsninger. Tenke utenfor
boksen. Bidra til verdiskaping. Staten skal
forst og fremst ta seg av kjerneoppgaver.
En av dem er infrastruktur. Og samferdsel
er pa ingen mate noe nytt felt for Dale. Som
statssekreteer ledet han i 2014 et utvalg som
nettopp jobbet med de store transport-
reformene som dannelsen av Nye Veier AS
og jernbanereformen, som snudde opp-
ned pé strukturene i norsk jernbane.

Det egentlige oppdraget. — Jernbanen

FAKTA

Jon Georg Dale
(Frp)

» 34 ar, fagleert kjattskjeerer
» Fra Dalsfjorden i Volda

» Kommunestyrerepresentant
2003-2013

» Pa Stortinget i ulike roller fra
2009.

» Statssekreteer, Samferdsels-
departementet, 16.10.2013 -
17.10.2014

» Statssekreteer, Finansdeparte-
mentet, 17.10.2014 - 16.12.2015
» Statsrad, Landbruks- og
matdepartementet, 16.12.2015 -
31.08.2018

» Statsrad, Samferdselsdeparte-
mentet, 31.08.2018 -

«ENKELSJEL»: Jon Georg Dale
sier han er en enkel sjel fra
Sunnmgre som er opptatt ava
finne nye Igsninger.



Samferdselsminister | Jon Georg Dale
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Hele jernbanereformen
har en klar misjon:
Kundene, forbrukerne,
skal oppleve at tilbudet
blir stadig bedre. Det er
det egentlige oppdraget.

JON GEORG DALE
Samferdselsminister

er na veldig ryddig organisert, mener
statsraden: — NSB skal levere togtilbud til
passasjerene. Norske tog skal eie tog. Bane
NOR skal bygge ut og drifte infrastruktu-
ren. Entur skal sgrge for at passasjerene
slipper & forholde seg til et hav av ulike
billettsystemer, de skal kunne finne sin
reise én plass.

—-Jeg mener det er grunnleggende
bra med spesialisering. Na ma de ulike
strukturene og systemene fa tid til stadig
& forbedre seg, slik at vi kan hente ut
effektene. Hele jernbanereformen har én
klar misjon: Kundene, forbrukerne, skal
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oppleve at tilbudet blir stadig bedre. Det er
det egentlige oppdraget. Gjennom at hver
enkelt aktgr gjgr en best mulig jobb, vil for-
hapentligvis alle som tar toget, oppleve at
infrastrukturen blir bedre, at mangfoldet
av togtilbydere vokser og at kapasiteten
bygges stadig ut.

En nyverden. - Hva slags forhold har du til
Jjernbanen og toget?

- Jeg skal veere forsiktig med & skryte pa
meg all verdens inntrykk i tidlig alder. Nar
du har vokst opp i Volda, er det begrenset
tilgang pa den slags, og tog var en ukjent
opplevelse til jeg var 20 &r. Men etter hvert
har jeg funnet ut at det er veldig behagelig
& reise med tog! Dette er likevel en ny ver-
den for meg, pa mange vis. En verden jeg
synes det er spennende & leere mer om. For
mange er det tross alt den viktigste infra-
strukturen for & fa hverdagen til & g& opp.

Godstiltak vurderes. - Gods pd bane er inne
ientofftid. Er du innstilt pa d ta i bruk
virkemidler for @ motvirke den negative
tendensen vi har sett den siste tida?

-Ja, men samtidig ma jeg veere eerlig
pa at det er veldig krevende & flytte store

OVERBEVIST:

ye mer automatisert
transportstyring.

mengder gods over pa bane, spesielt pa

de korte avstandene. Vi ser at tonnasjen
har gkt pa de lange strekningene, og det er
nok her fruktene henger lavest. S& ma vi
jobbe med infrastrukturen pé de kortere
avstandene etter hvert. I Nasjonal trans-
portplan er det tross alt planlagt & bruke
18 milliarder til en godspakke, og det er en
stor satsing.

- Men togselskapene tjener ikke penger...?
-Nei, og det gjor at CargoNet gjor be-
driftsgkonomiske vurderinger av hvordan
de setter opp transportene sine. Transport

er stort sett ikke god butikk. Men det
gjores né et arbeid for & se hvordan man
kan stimulere godsoverfgring til bane. En
rapport er ventet i slutten av oktober, s&
dette er en problemstilling vi skal jobbe
med de kommende manedene.

Ma terre & teste teknologi. — Din forgjenger
var opptatt av d ta i bruk ny teknologi i
transportsektoren. Er du en like stor tekno-
logioptimist?

-Ja, teknologiutviklingen gar s& even-
tyrlig raskt at vi ikke aner hva slags mulig-
heter som ligger i den enna. Na snakker
vi om intelligente transportsystemer, om

selvgdende kjgretgy, om nye mater & styre
trafikken pé. Dette er framtidsteknologi
som ligger 5, 10 eller 20 ar fram i tid. Like-
vel er dette bare den spede begynnelsen.
-Idagrisiker folk a sta pa plattformen
en halvtime og lure pa hva som skjer. Den
situasjonen vil vi ikke ha om noen ér, fordi
teknologien har lgst den for oss. Derfor
er det sa viktig at vi innretter oss slik at vi
henger med. Vi mé sgrge for 4 utforme
lover og regler slik at vi ikke stopper inn-
ovasjonen i naeringslivet, og like viktig: Vi
maA tgrre 4 teste ut teknologien der folk bor
og lever.

Formidable muligheter. - Var innevaerende
nasjonale transportplan er veldig tekno-
logioptimistisk. Den neste blir garantert
enda mer teknologidrevet, og det er jeg
overbevist om at passasjerene vil tjene
stort pa. Om 10-15 ar vil vi se mye mer
automatisert transportstyring. Basert pa
tilgjengelige data blir det mulig & fange
opp hvor flaskehalsene i infrastrukturen
flytter seg — ikke bare fra time til time,
men fra kvarter til kvarter og fra minutt til
minutt. Dermed kan kapasitet omdirigeres

!

i
Statsréderplh
jernbane — pa kontoret: - Det1
verden for meg. En verden jeg synes det

spennende a laere mer om.

til der behovet er stgrst. Dette apner for
formidable muligheter innenfor neer sagt
alle transportformer.

Utalmodig, men...

- Hva tenker du om tempoet i jernbane-
utbyggingen?

—-Jeg er en utdlmodig mann og vil at det
skal ga s& fort som mulig. Men nér en ser
pa den infrastrukturen som skal bygges ut,
dreier det seg om ekstremt kompliserte og
dyre prosjekter. De bygges for at de skal
vare i 100 ar, og da mi vi ogsa ta oss tid,
sier ministeren som nettopp deltok pa
gjennomboringen pa Follobanen, Nordens
lengste jernbanetunnel som koster 26 mil-
liarder kroner. Like etterpa var han i Réde,
der det under den forste valgte traseen
viste seg a ligge 60 meter med kvikkleire.

—-Nar du skal bygge ut framtidas infra-
struktur, er det en fordel & bygge pa fast
grunn, innskyter han tgrt. - Sa utalmo-
dighet mé forenes med en forstaelse for
kompleksiteten i de store prosjektene. Nar
det er sagt, tror jeg det er mye & hente pa
raskere og mer samordnede planprosesser
og metoder som gir rimeligere utbygging

o0

Vima sgrge for d utforme
lover og regler slik at vi
ikke stopper innovasjo-
nen i neringslivet, og like
viktig: Vi méi terre i teste
ut teknologien der folk bor
oglever.

JON GEORG DALE
Samferdselsminister

og dermed mer jernbane for pengene, sier
samferdselsminister Jon Georg Dale.

Nar vi spgr om folk vil merke forskjell
pé han og forgjengeren, svarer han: -Jeg
haper da det! Bade i stil og form. Vi star for
den samme politikken, selv om vi kanskje
kan vekte ting litt forskjellig. Ingen skal
veere i tvil hva som er hovedhensikten med
det vi holder pa med: Det er a forbedre
hverdagen til flest mulig mennesker.

JERNBANEMAGASINET 11
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ytoget setter
nye rekorder

Flytoget AS feirer 20 ars-jubileum med passasjer-
rekord og tidenes kundetilfredshet. — Vi profiterer pa
». at det oppstar problemer i togtrafikken, sier adminis-
. trerende direktgr Philipp Engedal.

TEKST TORE HOLTET FOTO SIV DOLMEN
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Flytoget | 20 ar

a hovedflyplassen p4 Gardermoen
ble apnet den 8. oktober i 1998,

ble 16 nye togsett satt i trafikk. Det
effektive hgyhastighetstoget som
kunne frakte flypassasjerer mellom
Oslo og flyplassen pa 19 minutter, ble raskt en suk-
sess. S& langt har staten mottatt rundt 1,5 milliard
kroner i samlet utbytte fra Flytoget AS. Alt tog-
materiell er for lengst betalt ned, og selskapet punger
snart ut for atte nye togsett. Det forste kommer til
Norge i lgpet av aret, og innen to ar har Flytoget gkt
sin kapasitet med 50 prosent.

Tar igjen det tapte. «Flytoget taper kunder til NSB».
Denne overskriften har veert en gjenganger i media de
siste &rene. For det dalte noe etter ruteomleggingen i
2014, da NSB begynte a ta opp konkurransen med
Flytoget gjennom 4 tilby nesten like raske togreiser
til Ruter-priser. Men siden begynnelsen av 2016
har Flytoget gradvis tatt igjen det tapte, ogi ar
forventer selskapet & sette ny rekord med om lag 6.9
millioner passasjerer. Det er nesten en fordobling
siden starten.

Kundene er ogsa mer tilfredse enn noen gang.
97 prosent sier seg godt forngyde.

Mange spor seg: Hvordan er det mulig nar NSB
naermest Kjgrer for halv pris?

—Det enkle svaret er at kundefokuset gjennom-
syrer alt vi gjor, svarer Flytogets sjef og innrgmmer:
—Det er nesten s& vi kan si oss forngyde nar det er

14 JERNBANEMAGASINET

dérlig punktlighet pa sporet, for da vinner vi. Pa sikt
er ikke dette bra, for ogsd vare kunder har punktlig-
het som fgrste prioritet. Like fullt er mantraet: «Nar
det er usikkert, tar vi flytoget.»

Bedre setekapasitet. Et velfungerende WiFi-nett.
Oppsyn med bagasje underveis. Mer presise tog.
Flere avganger. Dette er noen av Flytogets konkur-
ransefortrinn. Ikke minst far flytogspassasjerene en
utvidet reisegaranti, som innebeerer at de uansett
kommer fram - og om ngdvendig med neste fly.
Rettere sagt: Rekker du ikke flyet, betaler Flytoget
for hele reisen. Uansett.

—For oss kan dette bli en kostbar affeere, og det
er i seg selv skjerpende for oss. Vi er opptatt av a fa
kundene sé raskt fram at de nar sitt opprinnelige
fly. Det gjor at vi er raskere pa avvikslgsninger enn
vare konkurrenter. Vi er til og med raskere enn Bane
NOR nér det er feil p4 sporene, noe som ogsa er litt
irriterende ...

- Vi ser at «buss for tog» kan veere et salig kaos.
Det er det garantert ikke hos oss. Vi er opptatt av &
fa fram kundene selv om det er store problemer i
togtrafikken.

Sitter i veggene. - Denne kulturen med kundene i
sentrum sitter si sterkt i veggene!

Ordene tilhgrer nettopp Engedal. Han har bak-
grunn fra andre bransjer og begynte som sjef for
Flytoget ved inngangen til fjoraret: - Jeg er veldig

SLAR LONDON: Flytogets
direktgrer kan glede seg
over at de i jubileumsaret
har flere passasjerer

enn Heathrow Express

i London, som ogsa ble
etablerti 1998.

imponert. Det gjelder ikke minst den bevisste
rekrutteringen av serviceinnstilte mennesker.
Interessen er enorm! Sgker vi etter operativt perso-
nale, far vi 500-700 sgkere — nar vi skal plukke ut
seks eller sju. Og disse gjennomgar et ngye gjennom-
tenkt oppleeringsprogram som setter dem i stand til
& lgse kundens behov pa en god mate.

—Alt vi gjgr, henger ssmmen med at vi selger et
dedikert tilbringerprodukt, utdyper teknisk direktgr
Thomas Berntsen: - Hvordan skal vi gjgre det
enklere, mer behagelig, mer effektivt og enda mer
spmlgst & komme seg til og fra flyplassen? Det er det
vi tenker pé hele tida. Langt inne i teknisk avdeling
sitter vi og diskuterer sdnne spgrsmal. Hver gang
vi vedlikeholder og gjgr endringer, spgr vi oss: Hva
betyr dette for kunden?

Tog for framtida. - Onsker dere ogsd d dpne fly-
togene for andre togpassasjerer nar dere far sd stor
kapasitet?

-Det er ikke sikkert vi skal gjgre det pa tilbringer-
tjenesten som sadan, kort og godt fordi den er sa
ekstremt populeer. Flytoget har for eksempel flere
passasjerer enn Heathrow Express, som ogsa har
20 ars-jubileum. Og vi har dobbelt s& mange passa-
sjerer som Arlanda Express, understreker Engedal.

- Hvorfor kjoper dere tog som kan kjore oppimot
250 kilometer i timen?

-Dette er en konsekvens av uttalt politikk om
& bygge nye strekninger for inntil 250 kilometer i
timen. Da ville det veere dumt av oss 4 kjgpe tog som
ikke ta kan ta del i denne utviklingen, sier Berntsen,
men presiserer: — De nye togene skal inn i tilbringer-
tjenesten. Hvis denne utvides, har vi et tog som
kan utnytte den framtidige infrastrukturen. Etter
hvert som signalsystemet ERTMS rulles ut, kan det
dessuten bli hgyere hastigheter pa den strekningen
vi kjgrer i dag. Gardermobanen har en fysisk beskaf-
fenhet som gjor at det er mulig 4 kjgre fortere.

Ogsa pa andre linjer? — Kan Flytoget etter hvert veere
interessert i d trafikkere flere linjer?

—Ja, med de rette forutsetningene mener vi at
vi kan tilby gode lgsninger ogsa pa andre linjer,
svarer Engedal. - Flytoget er i dag rent kommersielt
drevet, og vi er ngdt til & gjore vurderinger ut fra et
forretningsmessig stasted. Vi far ikke noe statlig
stotte, og sett fra vart stasted burde det heller ikke
veere ngdvendig & subsidiere noe som er kommersielt
drivverdig.

- Vi har vist at det gar an & drive jernbane pa en
sann mate at kundene liker det. Vi er i dag det mest
populeere kollektivtilbudet i Norge. Norsk Kunde-
barometer utfort av BI viser at vi ligger sjumilssteg
foran andre aktgrer. Sa langt har vi fatt til dette uten
noen form for tilskudd. Vi mottar heller ikke kom-
pensasjon for merverdiavgift. Vi konkurrerer rett og
slett pa ulike vilkar. Forelgpig ser vi at det fungerer
godt, fordi det finnes et tilbud for den kvalitets-
bevisste og den prisbevisste. Men vi setter pris pa at
Jernbanedirektoratet nd jobber med a se pa hvordan
denne skjeve konkurransen kan jevnes ut. Flytoget
tar sikte pa veere en sentral kommersiell aktgr pa det
norske jernbanenettet, og vi er beredt til & konkur-
rere pa sporet — ikke bare om sporet, konkluderer
administrerende direktgr Philipp Engedal i Flytoget
AS.

NYE TOG: De nye togene kan
géinaer 250 km/t. Kundene
far romsligere sitteplass og

‘g god oversikt over sin bagasje.

Dette er de nye flytogene

I lapet av 2020 regner Flytoget med & ha
atte nye togsett i trafikk.

- De nye togene er bygd etter samme
lest som de forrige. Vi har dratt med oss
alle de tingene som vi vet fungerer, sier
teknisk direkter Thomas Berntsen. Likevel
er det gjort flere forbedringer:

- Kundene vil merke at de nye togene
er bredere enn dem vi har i dag. De har
bredere stoler, bedre plass og bedre
komfort. Gjennomgéende flate gulv gjer at
det blir enklere for kundene & bevege seg
gjennom — uten & gé& opp og ned som i
dag, forteller Berntsen. - En av fire vogner
i hvert sett vil veere spesielt tilpasset
bevegelseshemmede. Kjgrer du inn rulle-
stolen her, vil den kunne trille gjiennom
hele lavgulvsvognen. | de andre vognene
farvi en bedre utnyttelse, samtidig som
passasjerene kan holde oversikt over sin
egen bagasije.

Berntsen opplyser at det er medarbei-
derne i Flytoget som har jobbet fram det
nye togkonseptet i samarbeid med den
spanske leverandgren CAF.

FAKTA

n nye motorvogner produsert
av spanske CAF. De farste
togsettene pravekjeres na i Tsjekkia og

det fgrste ankommer Norge i november/
desember.

millioner euro var kontrakts-
verdien som ble annonsert i

mars 2015.

n vogner i hvert togsett. En vogn
er spesielt tilpasset rullestol-

brukere og andre funksjonshemmede.

meter er lengden pa hvert
togsett, som veier 236 tonn.

m seter samt 10 klappseteri
hvert sett.

m km/t er togets nye kjgrehas-

tighet — hvis infrastrukturen
tillater det.

Fra Flytoget til direktoratet

Hans Kristensen gar fra stillingen som driftsdirekter i Flytoget til & bli ny
direkter for trafikkavtaler i Jernbanedirektoratet. Han tiltrer omtrent samti-
dig med tildelingen av Trafikkpakke 1 (Sgrlandsbanen inkludert Jeerbanen
og Arendalsbanen), og han vil fa ansvaret for den videre konkurranseutset-
tingen av persontransporten pa det norske jernbanenettet.

Kristensen har veert ansatt i Flytoget siden ar 2000. Fra tidligere har
han blant annet ti ars erfaring fra Norsk Hydro.

JERNBANEMAGASINET 15
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De japanske turistene
Maki Okusa (t.h.) og Rina Hanaoka er
over seg av begeistring for naturen langs
Bergensbanen.

18 JERNBANEMAGASINET

Itiebilntar

- Ah, 44ah, 43ah, 433ahhh! nermest synger Maki
OKkusa. Vi har rullet inn pa Finse stasjon, 1222
meter over havet, og den japanske kvinnen er
fullstendig overveldet.

TEKST OLA HENMO FOTO ODA HVEEM

Vidapne gyne og et intenst fotograferende mobil-
kamera er rettet mot det blinkende Finsevannet og
de kritthvite flekkene i terrenget under Hardanger-
jokulen. Adahh-ene bare fortsetter 4 komme.

- Er det sng? Sng! I denne varmen? utbryter Okusa
omsider, for hun og venninnen Rina Hanaoka fester
faste grep om setelenene nar vognen krenger. For
kan ikke hele toget blase av skinnene? Og hvordan
er det mulig at disse smé plankehyttene langs sporet
ikke feies overende?

Sistemann i reisefglget, Mikfuyn Shimuzu, er
roligere. Han vil vite mest mulig om alt det eksotiske
vi ser gjennom vinduet. - Hva er Rallarvegens histo-
rie? - Bor folk fast her oppe? — Hvor gar tregrensen?
- Og hvorfor er det ikke monitorer i vognene som
kan fortelle om alt det fantastiske vi ser?

Det er en mandag pa sensommeren, ettermiddags-
toget fra Bergen mot Oslo er stappfullt av turister,
og allerede en drgy halvtime forsinket. Uten at det
spiller noen som helst rolle for rolle for gjengen fra
Tokyo, som er vant til & Kjgre lyntoget Shinkansen
i over 300 km/t hjemme. Jo saktere, jo bedre, synes
de & mene.

Tiden gar sakte. Undersgkelser viser at hastigheten
er den aller viktigste faktoren i valg av transport-
middel. Problemet er at det forelgpig er sveert lite &
fa gjort med farten pa Bergensbanen. Tidsreduksjo-
nen kommer fgrst nir Ringeriksbanen etter planen
stér klar i 2028. Da vil det ta 5.30 timer mellom Oslo
og Bergen, mot én time mer i dag. Endelig vil det bli
mye raskere a kjgre tog enn bil mellom de to storby-
ene. Men til da ma Bergensbanen gjore seg lekker
pé andre mater. Spgrsmélet er hvilke.

o0

MIKFUYN SHIMUZU
Japansk turist

JERNBANEMAGASINET 19
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H@YDEPUNKT: Fldmbsbana har veert flott,
men nar Maki Okusa, Rina Hanaoka og
Mikfuyn Shimuzu klatrer pa Bergensbanen
ved Myrdal stasjon, vet de enna ikke hva
som venter: De skal synes at reisen videre
mot Oslo er enda mer spektakulz %

20 JERNBANEMAGASINET

Det ertett

med folk pa perrangen
i'Bergen for toget litt
forsinket legger ut pa
reisen over fjellet.

I dag flyr 60 prosent mellom Bergen og Oslo.
20 prosent tar bilen, mens 15 prosent tar toget.

- Vi klarer ikke a na seerlig mange i det gullkan-
tede forretningsmarkedet. Til det er reisetiden for
lang. Sjekk selv hvor mange med dress og doku-
mentmappe dere ser om bord, sier prosjektleder
for flerntogutredningene, Cecilie Bjgrlykke, for vi
hopper pé toget mot Oslo pa Bergen stasjon.

Irritert. Det er nesten fullt allerede ved avgang, men
de ni vognene inneholder tilsammen ngyaktig to
menn med dress. En av dem sover tungt med apen
munn og kofferten ved sin side, men den andre er
mer enn villig til & prate.

Han viser seg & veere alt annet enn en tilfeldig,
objektiv reisende. Nils Bjgrke er stortingsrepresen-
tant for Senterpartiet, togpendler flere ganger i uken
mellom Voss og Oslo, og begynner med noen lett
forutsigbare, partipolitiske stikk til regjeringen og vil
ha fortgang i byggingen av Vossebanen Arna-
Stanghelle og Ringeriksbanen.

—Men aller mest irriterende er alle forsinkelsene,
sier han.

Toget vi sitter pa skulle ha forlatt Bergen 15.58,
men kom 20 minutter forsinket avgéarde, og ved
Voss sgrger en feil med signalanlegget for enda en
uvelkommen pause. Siden baller det pa seg. Nar
vi omsider kommer til Oslo S, er vi nesten en time
forsinket og klokken neermer seg midnatt.

-Jeg opplever innimellom at vi kommer en

halvtime for sent til Drammen, noe som er til 4 leve
med, men der blir vi liggende bak i kgen og er mye
mer forsinket fgr vi kommer til Oslo. Utrolig nok
gikk reisen fortere for 15 &r siden. Da mener jeg at
det tok fem timer fra Voss. Na bruker vi fem og en
halv - hvis vi holder ruten, blaser Bjarke ut.

Men sa titter han ut av vinduet, og selv for en sa
erfaren reisende makter den spektakuleere naturen
& heve sinnets munterhet.

-Jeg roer ned pa toget. Treffer alltid kjekke folk,
og far arbeidet konsentrert. Det er umulig hvis jeg
velger fly, sier han.

@kt frekvens i avgangene tar han ogsa gjerne imot.

—-Na gér for eksempel ettermiddagstoget fra Oslo
15.43. det skal ikke mange moteforsinkelser til for
jeg ikke rekker det, og da mé jeg ta nattoget i stedet,
sier han.

Ekspress? Bjorlykke forteller at det ses p4 mulighe-
ten for et ekspresstog fra Bergen til Oslo om mor-
genen, med retur om ettermiddagen. Men det blir
«ekspress» i gdsegyne, for heller ikke det kommer
til & g4 seerlig fortere enn dagens tog; det ma fort-
satt konkurrere med lokaltog og gods om sporet, og
stoppe ved mange stasjoner. Hun innser at kampen
om forretningsfolket i praksis er tapt, iallfall inntil
Ringeriksbanen er Kklar.

Men nar den er pa plass, haper hun at ogsa flere
pé Ostlandet vil velge toget i stedet for bilen nar de
skal til hytta pa fjellet.

Nils Bjgrke —
stortingspolitiker, togpendler og en av
fa menn med dress pa Bergensbanen,

irriterer seg over for mange
forsinkelser.

o0

Jegroer ned pa
toget. Treffer
alltid kjekke
folk, og far
arbeidet kon-
sentrert. Det er
umulig hvis jeg
velger fly.

NILS BJORKE,
stortingsrepresentant for
Senterpartiet og togpend-
ler mellom Voss og Oslo
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Litt av arsaken til at vi etablerte
0ss pa Voss, med rafting og
Klatring, var at toget stopper
der. Det er det som bringer oss
kundene, ogjo oftere det kom-
metr, jo bedre er det!

FRODE SOLBAKK,
dagligleder i Voss Active

Veltende inn i fgrste vogn pa Voss kommer 26
unge passasjerer som skraler pé engelsk med et
utall aksenter — norsk, afrikansk, sgramerikansk og
australsk.

Dette er de ansatte i Voss Active som er pa
«blatur» — daglig leder Frode Solbakk har enna ikke
fortalt dem at de skal til Myrdal og teste zipline, og
deretter sykle til Flam, for sa & kjores til middag i
Vikinglandsbyen ved Gudvangen.

For Solbakk vil det veere fantastisk hvis det blir
okt frekvens pé Bergensbanen, med to timers
grunnrute, helt uavhengig av om togene géar like
sakte som na.

- Litt av arsaken til at vi etablerte oss pa Voss,
med rafting og klatring, var at toget stopper der.
Det er det som bringer oss kundene, og jo oftere det
kommer, jo bedre er det! sier han.

Prisforskjeller. Hvis det ender opp med totimers-

ruter pa Bergensbanen, ser Bjgrlykke for seg at

prisene kan differensieres mer enn i dag.
- Vi utreder muligheten for & bruke et stgrre spek-

ter, at de mest attraktive avgangene koster mest, slik

at folk med betalingsvilje kan kjgpe seg litt ekstra

komfort og luksus, mens familier og studenter far

noe stgrre rabatter enn i dag, sier hun.
For japanerne i forreste vogn er det en forlok-

kende tanke. For serveringen i kafevognen er lite

fristende for en gjeng som higer etter varme nudler,

og interigret i toget synes de strengt tatt er ganske

kjedelig.
Men Bjgrlykkes vyer er egentlig fortsatt like mye i

det bla som blaturen til gjengen fra Voss Active. For

selv om modellene og analysene hennes viser at nar

reisetiden reduseres i 2028, vil togets markeds-

andel gke fra dagens 13 prosent til 21 prosent (gitt at

tidsbesparelsen pa veien blir 25 minutter i samme

tidsrom), er dette usikre prognoser. Gjengenfra
Men én sak kjenner hun seg helt trygg pa: Voss Active skaper liv og rere nar de velter
- Bergensbanen er verdt & satse pa. Den gar i inn i f@rste vogn pa Voss stasjon.

plussidag, ogjeg har veldig vanskelig for & se for

meg at den ikke vil gjgre det ogsa i framtiden.

22 JERNBANEMAGASINET
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-Naerdet
fjerntogenes tur

Jernbanedirektoratet utreder na framtida for
fjerntrafikken med tog i Norge. Den forelgpige
Kkonklusjonen er at det er gode muligheter for
a bedre fjerntogtilbudet - ogsa med dagens
infrastruktur.

TEKST NJAL SVINGHEIM FOTO ODA HVEEM

Satsing pa Intercitytrafikken har i mange ar fatt
mest oppmerksomhet. N4 er det fjerntogenes tur.
Stortinget og Samferdselsdepartementet har bestilt
en gjennomgang av alle strekningene for & se pa hva
det er mulig & fa til.

-Pa skalaen over interessante arbeidsoppgaver
er dette en god 10-er, sier prosjektleder Cecilie
Bjorlykke. Prosjektgruppa er kommet halvveis i sitt
arbeid og vil veere ferdig i lgpet av aret. Utrednin-
gen vil veere en del av grunnlaget for rulleringen av
Nasjonal transportplan 2022-33.

@kt frekvens? Hverken kjgretider eller frekvens

er nevneverdig endret for flerntogene i Norge pa
mange ar. Unntaket er Sgrlandsbanen som fikk
to-timers frekvens i 2015. Det utlgste samtidig en
interesse for gkt frekvens ogsa pa de andre banene.

Jernbanedirektoratet utreder na bade markeds-
grunnlag og kapasitet pa dagens baner, sammen
med hva gkt frekvens vil bety for materiellbehov og
pvrig trafikk pa strekningene.

—Det er jo samtidig en méilsetting & gke godstra-
fikk pa bane, sier Bjgrlykke og viser til de fgringene
som ligger inne i Nasjonal transportplan og i
Handlingsprogrammet for jernbanesektoren.

— Dette er en 10-er pa skalaen over
spennende arbeidsoppgaver, sier
prosjektleder Cecilie Bjarlykke.

Er bedre tilbud = god samfunnsgkonomi? Arbeidet
tar for seg hva som kan gjennomfogres pa kort, mel-
lomlang og lang sikt. P4 kort sikt utredes mulighe-
tene med dagens infrastruktur. P4 mellomlang sikt
vil store utbygginger som intercity og Ringeriks-
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banen gi flere tilbudsforbedringer. Til sist kommer
utviklingen pé lang sikt.

- Vi vurderer blant annet hva ny teknologi vil
bety for méaten vi reiser pa i 2050, og hvilken rolle
togtilbudet skal ha gitt ulike utviklingsbaner. Vi skal
svare ut hva som vil veere en samfunnsgkonomisk
lgnnsom tilbudsutvikling péa alle fiernstrekningene,
sier Bjgrlykke. - Sa langt tyder arbeidet vart pa at
det er gode muligheter for en forbedring av tilbudet
ogsa pa kort sikt, men ikke helt uten at det krever
noen tilpasninger i dagens togtrafikk eller mer
materiell.

Reisetid erviktig. Modellverktgyene som beregner
markedsrespons, viser at reisetid er viktig for
kundene.

- Vi har derfor sett pa to ulike tilbudskonsepter.
Ett der frekvensen gkes til en to-timers grunnrute,
og ett der vi prever & fa til et raskere tilbud mot Oslo
om morgenen og fra Oslo om ettermiddagen. For
disse tilbudsforbedringene gjgres det omfattende
kapasitetsutredninger. Her skal det gis svar pa
om det er plass pa sporet til flere avganger, hvilke
konsekvenser flere fierntog har for gods og annen
trafikk pa strekningene, hvor lang reisetiden blir og
hvor mange flere togsett tilbudsgkningene krever.
Forelgpige resultater viser at det er enklere 4 f4 til
flere avganger pa kort sikt enn pa mellomlang sikt
(etter 2027). Resultatene viser ogsa at det er vanske-
lig & fa til et vesentlig raskere rutetilbud for de store
utbyggingene som ligger i kommende NTP- periode
er pa plass.

Strekningene. Det er fem strekninger som na er

under lupen:
« Oslo - Bergen
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« Oslo - Trondheim
» Trondheim - Bodo
«» Oslo - Ggteborg

« Oslo - Stockholm.

Det er flere fellestrekk ved fijernstrekningene,
men trafikkmgnsteret er likevel noksd ulikt. Felles
for dem alle er at innslaget av ferie- og fritidsreisende
er hgyt og at reisetiden ikke har blitt nevneverdig
endret pa flere tidr. Et unntak her er Oslo-Stockholm,
der SJ 12016 satte i gang med raskere tog og fikk
noksa umiddelbart en kraftig passasjervekst. I noen
ar framover blir det vanskelig a fa fram flere tog pa
grunn av fornyelsesarbeider pa Kongsvingerbanen,
men: - Erfaringen fra Oslo-Stockholm gir en tydelig
indikator pa noe vi ogsé har funnet i markeds-
undersgkelsene, nemlig at det er vanskelig 4 oppna
en vesentlig trafikkvekst for vi far ned reisetidene,
sier Tormod Haug, som jobber med 4 undersgke
markedsgrunnlaget.

Bergensbanen og Dovrebanen. Dagtogene pa bade
Bergensbanen og Dovrebanen drives kommersielt,
det vil si at fjerntogtrafikken ikke mottar statsstotte.

Bergensbanen er den fijernstrekningen som har
storst trafikk. Nar den senere i hgst lyses ut i konkur-
ranse, vil anbudspakken omfatte bade fijerntogene,
regiontogene Bergen - Voss - Myrdal og lokaltrafik-
ken Bergen - Arna.

-Vart mal med konkurranseutsettingen er at vi
skal legge til rette for at enda flere skal kunne ta
toget, sier fungerende direktg@r for persontrafikk-
avtaler, Svein Horrisland. - For alle strekningene vi
legger ut i konkurranse skal togtilbudet veere minst
like godt som i dag, og vi ser gjerne at selskapene
viser hva de tenker om a gke bade tilbud og service-
grad, sier han.

SER BEHOVET:

- Fjernstrekningene

er ulike nar det gjelder
reisemgnster, men
behovet for raskere tog
er felles, sier Cecilie
Bjerlykke.

Deter gode
muligheter for
en forbedring
av tilbudet
ogsa pakort
sikt.

CECILIE BJORLYKKE,
prosjektleder, Jernbane-
direktoratet
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Mens Bergensbanen ikke har intercity- eller
regiontog ut fra Oslo, er situasjonen helt annerledes

pé Dovrebanen. Til Lillehammer gar det intercitytog
hver time hele dagen. Intercitytogene betjener folk
som skal til og fra arbeid, mgter eller andre hver-
dagslige gjoremal. Hovedtyngden av fjerntogpassa-
sjerene er ferie- og fritidsreisende, og banen fyller
en annen funksjon nord for Lillehammer.

Rammes av «Buss for tog». — Sgrlandsbanen fikk jo for
noen dr siden flere avganger og en tilncermet to-timers
frekvens. Hvilken effekt har dere sett av det?

- Vi ser at passasjertallene for Sgrlandsbanens
fierntog har hatt en gkning. @kningen har likevel
ikke veert spesielt markant, noe vi antar har sin
viktigste arsak i at det hver sommer er omfattende
arbeider pa infrastrukturen som rammer denne
strekningen mest, sier Tormod Haug. Enten har det
veert stengt i flere uker med buss for tog pa Jeren,
eller sa har det veert stengt i Lierdsen, noe som skal
fortsette helt til 2021. Dette gjgr at flere vurderer
andre reisealternativer, viser reisevaneundersgkelser.

Annerledes pa Nordlandsbanen. Nordlandsba-
nen kommer i en annen kategori nar det gjelder
reisemgnster. Ogsa i nord er innslaget av turistreiser
hgyt, men her reiser langt feerre hele strekningen.
Underveismarkedet og funksjonen som bindeledd
mellom regionene kommer tydelig fram. De fleste
som tar Nordlandsbanen, reiser enten Bodg - Mo i
Rana, Trondheim - Mosjgen eller Trondheim - Mo i
Rana.

Ut av landet. - Hva med utlandsforbindelsene?
—-Hovedutfordringen vil her veere at det er to land
som skal prioritere og gjennomfgre tiltak for a fa til
den gnskede effekten, sier Ase Marit Drgmtorp, som
har ansvar for denne delen av utredningsarbeidet:

- Vi skal se pa Oslo - Stockholm og Oslo - Ggteborg.
De to strekningene har sveert ulik status i forhold
til investeringsniva og forbedringer med hensyn til
kapasitet og reisetid pa norsk side. I gjeldende NTP
forutsetter IC-utbyggingen pa @stfoldbanen
dobbeltspor med ferdigstilling til Halden i 2034.
Dette medfgrer vesentlig reisetidsforbedring ogsa
for den samlede strekningen til Goteborg. En
gradvis utbedring av infrastrukturen bade pa svensk
og norsk side vil ogsa kunne apne opp for et bedre
gjennomgaende togtilbud mot Europa.

—For Oslo - Stockholm ligger kun mindre kapasi-
tetsforbedringer inne pa norsk side, og de gir ikke
forbedringer i reisetiden. Vi i fjerntogprosjektet har
hatt mgte med Trafikverket som jobber med disse
strekningene. Jernbanedirektoratet har ogsa deltatt
iutredningsarbeid som Trafikverket gjor pa sin del
av strekningene, forteller Drgmtorp.

Strategi for utvikling av fjerntogtilbudet. Mandatet
vart er & utforme en strategi for utvikling av fijern-
togtilbudet, samtidig som vi ogsa tar hensyn til gods-
trafikkens behov for vekst, sier Cecilie Bjgrlykke. P&
kort sikt er malet & vise hvordan vi kan fa til et best
mulig tilbud pa dagens infrastruktur. Utbygging av
intercity og Ringeriksbanen pa mellomlang sikt vil
gi en betydelig trafikkvekst ogsa pa de lange reisene.
Inn mot neste NTP-periode vil togtilbudet pé de
lange strekningene fi en mer definert rolle, og vi

vil ha et bedre grep om hva som skal til for 4 kunne
utnytte den infrastrukturen som bygges til beste
ogsé for denne delen av togtrafikken. Pa lang sikt

er en viktig del av utredningen & se pa hva ny tek-
nologi vil bety for fierntogtrafikken. Vi ma utnytte
muligheten som ny teknologi gir, samtidig som vi
ma unnga feilinvesteringer, avrunder prosjektleder
Cecilie Bjgrlykke.

MOT EUROPA:

En gradvis utbedring av
infrastrukturen bade pa
svensk og norsk side vil
kunne apne opp for et
bedre gjennomgéende
togtilbud mot Europa.

Vi ma utnytte
muligheten
som ny
teknologi gir.

CECILIE BJBRLYKKE,
prosjektleder, Jernbane-
direktoratet
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er 5000 kro
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Med det nye dobbeltspore
Porsgrunn kommer Qistein B
jobben med tog enn med bil.
grunns kommunalsjef bilen, s
og far gratis trim bade



Nytt dobbeltspor | Larvik-Porsgrunn

istein Brinck bor seks
kilometer gst for Tensberg.
Na skal bilen erstattes med
sykkel og tog.

—Jeg har gledet meg til &
sykle hjemmefra til Tgnsberg stasjon. Med
en times togtur jeg kan forberede dagen pa
kontoret. BAde om morgenen og pa etter-
middagen kan jeg utnytte arbeidsreisen
til 4 jobbe fremfor & transportere meg selv,
sier Brinck.

Etter en lang periode med «buss for tog»
mellom Tgnsberg og Sarpsborg - fgr dob-
beltsporet apnet - ser han lyst pa livet.

Formidabel gevinst. — Muligheten til &
jobbe en time underveis til kontoret og en
time p& hjemveien — med laptop koblet
opp mot e-post og internett med god
mobildekning - skal bli bra. Men enda
bedre blir det & spare 5000 kroner i mane-
den p& bompenger, bilforsikring, drivstoff,
reparasjoner og vedlikehold. A redusere
uproduktiv tid i bilen med 10 timer per
uke, gir en formidabel gevinst!

Attraktivt for mange. Kommunalsjefen
har ansvar for miljg- og byutvikling,
eiendomsforvaltning, kultur, idrett og
kommunalteknikk i tillegg til brann- og
feiervesen i Porsgrunn.

- Det er ingen tvil om at dobbeltspo-
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ret og den reduserte reisetiden mellom
Larvik og Porsgrunn vil gjgre Grenland og
Porsgrunnsamfunnet langt mer attraktivt
fordi mange vil kunne spare betydelig tid
pa arbeidsreise. Dette betyr mye badei et
voksende arbeidsmarked og et attraktivt
boligmarked, sier Brinck.

Ny bydel. Alt er ikke pa plass med en gang
dobbeltsporet Farriseidet-Porsgrunn apner.

-1 Porsgrunn arbeider vi med mulig-
hetene for sentrumsutvikling ettersom
mange titalls dekar rundt jernbanestasjo-
nen kan omdisponeres og reguleres for
nye formal.

—-Vér mulighetsstudie viser at arealene
har et potensial p4 om lag 200 000 kva-
dratmeter bygningsmasse. Vi setter av
25 millioner til kommunedelplan og skal
na invitere staten til 4 planlegge det nye
knutepunktet. I stgrrelse utgjgr dette en ny
bydel i Porsgrunn, sier @istein Brinck.

Bane NOR Eiendom er i gang med
bygging av et nytt hotell som far en sentral
beliggenhet i forhold til et nytt knute-
punkt midt mellom Oslo og Kristiansand.
Dette er bare ett eksempel pad mulighetene
utviklingen gir.

Ringvirkninger. - Nar det nye dobbeltspo-
ret mellom Larvik/Tgnsberg og Grenland
apner, ser vi frem til et raskt forbedret

rutetilbud allerede i desember. Med flere
togavganger i begge retninger fra desem-
ber 2019 vil ringvirkningene av det nye
dobbeltsporet gjore seg raskt gjeldende,
tror @istein Brinck.

Flytog til Torp. Et nytt rutetilbud, med
minimum halvtimes frekvens mellom
Larvik og Porsgrunn, forventes & komme
fra desember 2019. Da vil reisende med
fly til og fra Torp kunne kombinere fly og
tog pa en mate som ikke har veert mulig
tidligere.

Det nye dobbeltsporet

» 22,5 km dobbeltsporet jernbane mellom
Farriseidet (Larvik) og Porsgrunn ble tatt i bruk
24, september og offisielt dpnet 28. september.
» Den nye jernbanestrekningen bestar av syv
tunneler og ti bruer med en samlet prislapp pa
7,4 milliarder kroner.

» Reisetiden mellom Larvik og Grenland/
Porsgrunn vil med den nye banen reduseres fra
34 til 12 minutter.

» Det nye togtilbudet vil sikre folkerike Grenland/
nedre Telemark et effektivt og miljgvennlig trans-
porttilbud til Vestfold og Oslo-omradet.

» Banen vil ogsa veere viktig infrastruktur for gods-
transport mellom havnene i Larvik og Grenland,
og sikre rask tilbringertjeneste til Torp flyplass
som er i sterk vekst.

QDisteins regnestykke

Her er Gistein Brincks regnestykke. Det er basert pa en dieselpris pa 15,50 kroner literen.

Ménedskostnaden pa reparasjoner og vedlikehold er fastsatt etter det han faktisk har
mattet ut med de siste 12 manedene.

Méanedskostnad Tensberg - Porsgrunn

UTGIFTER BIL TOG
Bompenger 2234 0
Forsikring og avgift 719 0
Diesel 2529 0
Reparasjoner og vedlikehold 1742 0
Manedskort 0 2227
Sum netto prreise maned 7224 2227

Nytt rutetilbud i 2019

Jernbanedirektoratet er i gang med
a vurdere forbedringer fra desember
2019. Fylkeskommunene Vestfold Grenland til Vestfold er bra, mens
og Telemark har spilt inn gnske om motsatt vei er rutetilbudet ikke til-
avganger som er bedre tilrettelagt for strekkelig.

arbeidspendling mellom regionene.
Dagens rutetilbud for pendling fra

Hvilke muligheter
apner det nye
dobbeltsporet for?

HANS HILDING
H@NSVALL,

leder av hovedutvalg for
samferdsel i Vestfold:

— Dobbeltsporet er en
gavepakke som knytter
Vestfold og Telemark
tettere sammen og gjer
det mulig & parkere bilen
pa arbeidsreise i et nytt
fylke. Med Bratsbergbanen som lokal- og gods-
bane vil jernbanens betydning gke.

KNUT DUESUND,
leder av hovedutvalg for
samferdsel i Telemark:

— Farriseidet-Porsgrunn
apner et utvidet arbeids-
marked i regionen og for
et nytt fylke. Vi savner et
bedre rutetilbud til Gren- .
land om morgenen. Dette ‘

ma til for at toget skal bli
reelt alternativ til bil i begge retninger.

JON-OLAV STRAND,
fylkesvaraordferer
Aust-Agder og leder for
Jernbaneforum Ser:

— Dobbeltsporet vil bety
sveert mye for en effektiv
og miljgvennlig transport
i dette omradet. I tillegg
er det en viktig brikke for
afarealisert Grenlands-
banen og knytte Sgrlandsbanen og Vestfoldbanen
sammen.

KARE PETTERSEN,
fylkesvaraordferer,
Vestfold:

— Den nye togforbin-
delsen apner uante
muligheter for & forbedre
transport-tilbudet
innenfor det nye fylket
fra 2020. Om Brats-
bergbanen forlenges fra
Telemark til Vestfold, kan Notodden og Tansberg
knyttes sammen med en regionbane.

TINE KLEIVE-
MATHISEN,
markedssjef Torp
Flyplass:

— Dobbeltsporet gjgr det
mulig & reise 20 minutter
raskere og utslippsfritt

til regionens flyplass. |
2017 tok 170 000 toget
til Torp, rundt 40 prosent
flere enn aret far. Og gkningen fortsetter. Dette er
viktig for en miljgsertifisert flyplass.
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Teknologi | Digital motorvei

Jernbanen inngar
i ny digital motorvei

Bane NOR, Statnett og de storste nasjonale og regionale fiberaktgrene apner derene
til et nasjonalt, digitalt hoyhastighetsnett. Jernbanens fibernett Oslo-Bergen vil
revolusjonere forbindelsen gst-vest og gjore det mulig a digitalisere jernbanen.

TEKST OG FOTO QYSTEIN GRUE ILLUSTRASJON BERIT SOMME

nnen arsskiftet 2020-2021 vil Bane

NOR ha bygget 5000 kilometer

fiberkabel langs hele jernbanenet-

tet i Norge; fra Bodg til Stavanger

og mellom Bergen og Halden. Den
digitale motorveien pa langs og tvers av
Norge bygges i rekordtempo. Om ett ar vil
flaskehals-problemer pa nettet mellom
Ostlandet og Bergen veere lgst. Dermed vil
ogsa nervetradene til det det nye signal-
anlegget ERTMS veere pa plass.

Den digitale jernbanen. — Fiber er en forut-
setning for 4 ga fra utdatert glgdepeere- og
kobberkabel-teknologi og over pa fremti-
dens felleseuropeiske digitale signalsys-
tem, ERTMS. Dette er allerede tatt i bruk
pé @stfoldbanens @stre linje og bidrar

til vesentlig mer punktlige tog. Innen
2026 skal alle tog i Norge ha ERTMS, som
erstatter 20 ulike eldre signalsystemer,
forteller konserndirektor Sverre Kjenne.

34 JERNBANEMAGASINET

Han har ansvaret for digitalisering og
teknologi i Bane NOR. Statsforetaket skal
bruke 20 milliarder kroner pa a digitalisere
jernbanen innen 2030. 700 spesialister
jobber med overgang fra en analog til
digital jernbane.

Faerre forsinkelser. — Vi er opptatt av a
taibruk digital teknologi for & redusere
forsinkelser og bedre informasjon til pas-
sasjerene, sier Kjenne til Jernbanemagasi-
net. Erfaringene fra @stre linje, Sgrlands-
banen og Bergensbanen er opplgftende
etter overgang til digital kommunikasjon
og fiber mellom togleder og trafikkstyring
med CTC (sentralisert trafikkontroll); et
digitalt kommunikasjons-system som
brukes til fiernstyring av signalanlegg for
tog og styres av togleder.

Ny hverdag. - Fiber er som skapt for
jernbanen og det store magnetfeltet rundt

kjorestrommen, forklarer banesjef pa
Bergensbanen, Bjgrn Skauge. De gamle
kobberkablene er gmfintlige for stgy

fra kjgorestrommen. Ble en kobberkabel
skadet eller klippet, medferte dette ofte
kortslutning og at kommunikasjonen pa
en strekning falt ut. Det var ogsa vanskelig
& hgre hva som ble ropt ut pa hgyttaleren
pa en stasjon.

Fiber er immun mot denne type magnet-
felt og stay.

- Etter at vi gikk over pé fibersamband,
ble lyden pé hgyttaleranlegget sé krystall-
klart at leieboeren pé stasjonen p& Nesbyen
kunne fortelle hvilken toginformatgr som
var pa jobb i Bergen, forteller Bjgrn Skauge.
Ved brudd pa en fiberkabel er sambandet
fremdeles intakt takket veere redundante
linjer (omrutingsvei). Oppetiden er derfor
mye bedre enn den var for, forklarer Bjgrn
Skauge.

Glenn Nygard i Banedrift AS mater
«flate»-maskinen, som med hgyt vanntrykk
skyter fiberkabelen gjennom et trekkergr
langs Nordlandsbanen.

SVERRE KJENNE,
direktor for digitalisering og teknologi i Bane NOR




Teknologi | Digital motorvei
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Vi er opptatt av a tai bruk digital

teknologi for & redusere forsinkelser og

bedre informasjonen til passasjerene

SVERRE KJENNE,

direktor for digitalisering og teknologi i Bane NOR

Fem ganger mer punktlige tog. — Erfaringene
fra Sverige er at det nye digitale signalsys-
temet gir fem ganger mer punktlige tog
enn dagens. Dette er den stgrste moderni-
seringen noen gang i jernbanens 150-arige
historie, fastslar Sverre Kjenne.

Tre ar etter at Norges forste ERTMS-
bane, @stfoldbanen @stre linje, ble tatt i
bruk, mener konserndirektgren at beslut-
ningsgrunnlaget for utskifting av utdaterte
signalanlegg pa samtlige baner er godt nok.

-Erfaringene pé @stre linje viser at dette
er blitt en av vare mest driftssikre baner,
med en punktlighet pa 97-100 prosent,
fremholder Kjenne.

Spleiselag. Bane NOR erstatter fgrste
generasjon fibernett og gar fra noen fa til
144 fibere p& Bergensbanen. Dette fordi
jernbanens fibernett her inngar i et nasjo-
nalt elektronisk kommunikasjonsnett.

— At vi pé strekninger som Oslo-Bergen
har fatt et spleiselag pa anleggskostnadene
er meget positivt og reduserer totalkost-
nadene. Modellen fungerer slik at Bane
NOR gjor tilgjengelig foringsveier, og andre
aktgrer blir invitert med, forklarer Kjenne.

-Vi har med eksterne pa samtlige baner,
men antall partnere varierer, opplyser han.

Ma leie fiber. Bane NOR er avhengig av
a leie fiber fra eksterne leverandgrer.
Muligheten til & sende/hente data via
flere alternative linjer er avgjgrende for en
driftssikker jernbane og blir enda viktigere
i fremtiden, understreker Sverre Kjenne.
Skjermbasert trafikkinformasjon pa
knutepunkt/stasjoner, bedre hgyttaler-
informasjon, gkende bruk av datakommu-
nikasjon i drift/overvaking, videoovervé-
king av tunneler og vedlikehold; dette er
bare noen eksempler pa den nye digitale
jernbanen.
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OMRUTINGSMULIGHETER:

Nasjonalt fibernett sikrer
forbindelse

MOBILDEKNING:

Fiber til basestasjoner gir
bedre kapasitet og sikkerhet

BILLETT OG TOGINFO:
Billett til kollektivreise og P-plass
kjopes over internett eller app

DIGITALT:
P& jobb og privat utnyttes

~ digital teknologi over
¢ hayhastighets fibernett

ARBEID | SPOR:
Bruker GSM-R for sikker kommunikasjon
med togleder og kolleger i spor

STYRER:
Togleder/togekspeditar
styrer all togtrafikk i Norge
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BASESTASJONER:
Mobilnett og GSM-R
er avhengig av et godt
fibernett

SIGNAL:
Dagens sikringsanlegg og
hastighetskontrollsystem
(ATC) erstattes med ERTMS

TOGINFORMASIJON:
Toginfo-tavler og monitorer mottar
trafikkinformasjon via fibernett

KOMMUNIKASJON:
Farer, togleder og togekspeditar

kommuniserer med GSM-R
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Gjovikbanen | Ny rolle

Gjovikbanen
i en nokkelrolle

Gang pa gang spiller
Gjevikbanen en nokkelrolle i
det norske jernbanesystemet.

Takket vaere den er det mulig
a opprettholde et sammen-
hengende jernbanenett nar
togtrafikken star mellom
Oslo og Drammen.

TEKST NJAL SVINGHEIM
FOTO CARL-FREDERIC SALICATH

Iar har Gjgvikbanen virkelig fatt demon-
strert sin helt sentrale rolle — badde ved
planlagte og uforutsette driftsavvik.

-Det er ndr Drammenbanen er stengt at
vi virkelig far se hvilken ngkkelfunksjon
Gjovikbanen har som en helt vital del
ijernbanenettet. Uten Gjgvikbanen vil
Jernbane-Norge i slike tilfeller veere delt
i to, med store driftsmessige og trafikale
utfordringer som resultat, sier trafikksjef
Lars Ola Baekkevold i Bane NORs trafikk-
omrade ost.

—-Denne hgsten vurderer vi hva vi
kan gjore av forbedringer. Vi skal bruke
erfaringene fra i sommer og legge opp til et
robust opplegg for de neste somrene.
Gjovikbanen ma fungere, sier trafikksjefen.

I sommer var Drammenbanen stengt i
seks uker. Det vil gjenta seg hver sommer
til 2021. Arsaken er ngdvendig oppgrade-
ring av Lierasen tunnel.

Bedre beredskap. Det er allerede bestemt
at Infrastruktur og Trafikk i Bane NOR
oppretter en egen infrastrukturenhet i
togledelsen som skal tra til spesielt ved
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GREFSEN | SOMMER: Dette er Grefsen stasjon en sen sommerkveld i ar: Et fijerntogsett av typen 73
har kommet over Hokksund-Hgnefoss-Roa fra Sgrlandsbanen, mens godstog 8101 skal motsatt vei

mot Drammen.

utfordrende versituasjoner. Den skal ha
oversikt over og ansvar for & prioritere

og disponere personell i samarbeid med
vaktleder og fa fagfolk raskt ut ved behov
for feilrettinger.

—-Ved a legge dette til en egen funksjon,
styrker vi bdde beredskap og trafikkflyt,
sier trafikksjefen og sender en tanke til
utfordringene sist sommer:

-Vihadde en del ekstra utfordringer
seerlig pa grunn av rekordvarmen. Skog-
branner og solslyng satte mannskaper,
togledelse og ikke minst passasjerer pa
prover. Men likevel, Gjgvikbanen beviste
sin ngkkelfunksjon, sier Baekkevold.

... men togene gar. Bade ved uforutsette og
planlagte avvik og omlegginger i trafikken

er det avgjgrende at togledere, trafikksty-
rere pé stasjonene og lokfgrerne samarbei-
der og har god dialog.

-Det at vi kjenner banen godt alle
sammen er veldig viktig, forklarer togleder
Stein Ragnar Tangen. Denne dagen har
han fatt en travlere vakt enn vanlig siden
Drammenbanen igjen er stengt. Tangen
har ansvar for trafikkstyringen pa Gjgvik-
banen og Roa-Hgnefossbanen. Pa skjer-
mene foran ham ser vi hvordan togene
beveger seg.

—Vi har jo betydelig flere tog pé hele
banen enn vanlig. Da ma vi forsgke a ligge
godt i forkant og ha et best mulig overblikk
for & gjore det beste ut av det, sier han. Med
seg har han trafikkstyrerne pa Grefsen, Roa
og Henefoss, samt Jaren og Gjovik.

Et ordinzert

EY

R

Gjevikbanetog krysser pa Grua
stasjon med tog 80062, som er
morgentoget fra Bergen til Oslo.

_j.




Gjovikbanen | Ny rolle

«Det som mange oppfatter
som en blindtarmijern-
banenettet blir plutselig
til en navlestreng som er
livsnedvendig for hele
jernbanesystemet»

LARS OLA BAKKEVOLD,
trafikksjef Bane NOR @st

—Dette er jo en bane som ikke er rustet
for sa stor trafikk som den ma ta ved slike
avvik. De fleste kryssingssporene er korte,
og vi ma planlegge slik at de korte person-
togene kan vente for a slippe gjennom de
lange godstogene nér det er ngdvendig,
forklarer Tangen.

-Egentlig er utfordringen - med sa
mange tog pa denne banen - & gjgre tilbu-
det s& lite darlig som mulig, smiler han.

-Vima godta at det ikke blir 100 prosent,
men togene gar. Sa taler vi ikke noen feil,
verken med spor, KL eller signalanlegg. Da
blir det for store problemer, legger han til.

Fra blindtarm til navlestreng. Om det er
mange som tenker pa Gjgvikbanen som
en litt isolert banestrekning som lever sitt
eget liv, endrer det bildet seg dramatisk
nir Drammenbanen ma holde stengt:

-Det som mange oppfatter som en
blindtarm i jernbanenettet blir plutselig til
en navlestreng som er livsngdvendig for
hele jernbanesystemet. Alt i alt har dette
fort til at banens kapasitet er blitt fullt
utnyttet det meste av driftsdegnet. Vi har
bare hatt noen fa timer om natten til 4 f&
inn ekstra tog og arbeidsmaskiner som skal
mellom de to delene av jernbanenettet, sier
Baekkevold.

Store utfordringer. Men: Det skal kun sméa
forstyrrelser til for det blir store utfordrin-
ger i trafikkavviklingen via Gjgvikbanen.
- Bare ett godstog som er noen meter
lengre eller er litt tyngre enn planlagt,
kan gi store konsekvenser. Gjgvikbanen
er svingete, den er enkeltsporet og den
har store stigninger og fall. Alt dette gker
muligheten for solslyng. Risikoen for
branner dersom noe skulle veere feil med
for eksempel bremsene pa et godsvognhjul
gker ogsd nar terrenget er s tgrt som i
sommet, forteller Beekkevold.
Rekordvarmen og tgrken ga da ogsa
bade skogbranner og solslyng. Men etter
hvert som varmen fikk satt seg og sluk-
ningsberedskapen ble styrket, gikk trafik-
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TALER IKKE FEIL: — Med sa stor trafikk pa den enkeltsporede Gjavikbanen taler vi ikke feil. Da blir

det fort store problemer, sier trafikksjef Lars Ola Beekkevold.

KJENNSKAP ER KUNNSKAP: — Ngkkelen til en best mulig trafikkavvikling ligger i kjiennskapen
til banen og i samarbeidet mellom togleder, trafikkstyrerne og lokfgrerne, sier togleder Stein

Ragnar Tangen.

ken faktisk overraskende bra.

-Det skyldes ikke minst en sveert aktiv
innsats fra togledere og trafikkstyrere pa
Gjgvikbanen. Kunnskap om banens stig-
ningsforhold, de ulike togenes mulige
kjoretider mellom stasjoner og kryssings-
spor, samt et godt overblikk, blir helt
avgjorende for totalen nar en Kjgrer sa mye
trafikk pa en slik bane, sier trafikksjefen.

Ringbane. — Egentlig utgjgr Gjgvikbanen
en del av en ringbane rundt Oslo som vi
ma veere bevisste pa har en ngkkelfunk-
sjon nar noe skjer, fortsetter Baeekkevold.
Dersom noe inntreffer eller planlagt

vedlikehold gjor det ngdvendig & stenge
deler av strekningen Oslo S-Drammen, blir
plutselig strekningen over Roa-Hgnefoss-
Hokksund det eneste bindeleddet mellom
store deler av jernbanenettet. Rands-
fijordbanen og Roa-Hgnefossbanen blir i
tillegg til Gjgvikbanen delstrekninger i en
ringbane rundt Oslo. Vi ma gjgre alt vi kan
for & holde denne ringbanen i god stand
og ha gode planer for en robust trafikkav-
vikling pa den. Allerede neste ar ser det ut
til & bli like hett pa Gjgvikbanen som i &r,
men kanskje ikke rent temperaturmessig,
smiler Lars Ola Beekkevold.
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Nokkelrolle

I sommer er falgende togtrafikk

kjert over Gjavikbanen via Roa:

Alle fierntog til og fra Bergensbanen
» Alle godstog til og fra Sgrlandsbanen
» Alle temmer- og flistog til og fra
Ringerike og Hallingdal
» Alle temmer- og flistog til og fra
Numedal og Telemark
» Alle godstog til og fra Drammen
» Alle godstog til og fra Brevik
» Gjovikbanens ordingere togtrafikk
» Togmateriell som skal til og fra ved-
likehold som har vedlikeholdsbaser i
Lodalen, Skien og Sundland
» Alle arbeidstog og vedlikeholds-
maskiner mellom Sgr- og Vestnorge
og det gvrige jernbanenettet



| Skal utredes

@® Viktig godsbane
® Populeer pendlerbane
® Hurtigtog Oslo-Stockholm

156-aring

Den 156 &r gamle Kongsvingerbanen er en
overbelastet arbeidshest. Na settes den under
lupen, og det skaper stort engasjement ...

TEKST TORE HOLTET FOTO SIV DOLMEN



Kongsvingerbanen | Skal utredes
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130 KM/T: = Vikjerer mye i 130 km/t, forteller lokfarer Age T. Hegberg. Han tar til orde for dobbeltspor, men lengre plattformer er bud nummer 1.

ernbanedirektoratet starter
denne hgsten arbeidet med en
sdkalt konseptvalgutredning
(KVU) for Kongsvingerbanen. I
dette arbeidet er det ett hoved-
spgrsmal som skal besvares:

Skal banen utvikles videre og i tilfelle
hvordan?

Denne 115 kilometer lange transportaren
via Kongsvinger mot Sverige trafikkeres av
alle typer tog og skal lgse mange og hgyst
ulike oppgaver.

Vil ha dobbeltspor. Hvordan oppleves
sa hverdagen av dem som har jobbet pa
Kongsvingerbanen i flere tiar?

- Vi kjgrer mye i 130 kilometer i timen,
forteller lokfgrer Age T. Hogberg og minner
om at Kongsvingerbanen er rimelig rett og
flat, selv om en del stasjoner ligger i kurve.
Hegberg gleder seg over at sporet tross alt
er fornyet og at alle saktekjgringene pa
banen er historie.

Denne mannen er Kjent for 4 holde ruta
s& sant det lar seg gjore, og han skryter
hemningslgst av Flirt-togene: - Dette er det
beste materiellet vi har hatt p4 de 40 4ra
jeg har jobbet her!

- Men, fortsetter han: - Vi ser problemer
i infrastrukturen, det gjelder ikke minst
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enkeltsporet fra Lillestrgm. Etter mitt
skjgnn burde det veert bygd dobbeltspor

i en sirkel pa ti mil rundt Oslo. Fortsetter
den trafikkveksten vi har sett de siste ara,
trengs noen drastiske grep, mener han.
Fullt klar over at sant tar tid. - Det er vel
lommeboka som bestemmer, her som
ellers i samfunnet ...

Stappfulle tog. — De som reiser pa Kongs-
vingerbanen, er Norges mest talmodige
og trivelige passasjerer, smiler konduktgr
Lars Ruud. Han stdr i samtale med Ahmad
Rasoli, som togpendler fast mellom
Kongsvinger og Strgmmen. Rasoli far ikke
fullrost personalet ombord, og kunne godt
tenke seg & begynne som konduktar selv
om han trives i butikkjobb p& Romerike.
—Heldigvis er jeg sikret sitteplass pa
morgenen, innskyter han. Pa flere av av-
gangene henvises nemlig mer enn hundre
passasjerer til stdplass. NSBs medisin er &
sette inn flere doble togsett fra neste hgst.
-Bud nummer 1 er 4 forlenge plattfor-
mene slik at passasjerene enkelt kan gi
pé og av doble togsett, mener bade Ruud
og Hegberg. Ruud opplever hver eneste
arbeidsdag at passasjerer far seg en ekstra
kjoretur fordi de har satt seg i feil togsett.
De mener ogsa det er pa hgy tid at stasjo-

o0

Fortsetter den trafikk-
veksten vi har sett de
siste dra, trengs noen
drastiske grep.

AGE T. HOGBERG,
lokforer

nene Sgrumsand og Haga oppgraderes slik
at togene kan krysse her. Det alene vil kun-
ne redusere reisetida med flere minutter.

Mange etterlyser halvtimesfrekvens
mellom Sgrumsand og hovedstaden, men
det er per dags dato ikke mulig p& en bane
som er overbelastet store deler av dggnet.
Punktligheten har lenge veert meget god
pé Kongsvingerbanen, men noe dalende
siden januar 2017.

- Det er kryssinger med tog fra Stock-
holm som gir de fleste forsinkelsene, sier
Hogberg.

13170H 3401 :0104

TRIVELIG: - Vi har Norges mest tadlmodige og trivelige passasjerer, smiler kondukter Lars Ruud, her
sammen med togpendler Ahmad Rasoli.

Oppdraget. Gjennom KVU-arbeidet

skal det framtidige kapasitetsbehovet

pa Kongsvingerbanen analyseres og
eventuelle infrastrukturtiltak vurderes.
Utredningen skal «se hen til strekningens
rolle i lokaltogtrafikken, samt person- og
godstransporten i korridoren mellom
Oslo og henholdsvis Stockholm, Narvik og
Hallsberg/Europa.»

—-Jeg er glad for at departementet gnsker
& fa analysert et bredt utvalg av konsepter,
sier leder av Jernbaneforum Kongsvinger-
banen, Sgrum-ordfgrer Marianne Grimstad
Hansen. —Det aller viktigste er at flere
kommer seg pé jobb med tog. Sdnn sett har
vi ikke tid til & utrede mer. Togene er fulle!
konstaterer hun.

Da daveerende samferdselsminister Ketil
Solvik-Olsen i sommer reiste pa Kongs-
vingerbanen, var han klar pa at jernbanen
primeert er til for 4 transportere folk til og
fra arbeid og dekke neeringslivets trans-
portbehov.

Kobling mot Hovedbanen? Under stats-
radens togreise overleverte forumlederen
et innspill til KVU-arbeidet som er betalt
av Hedmark fylkeskommune og Kongs-
vinger kommune. De ber om at Kongsvin-
gerbanen og Hovedbanen mellom Oslo og
Eidsvoll vurderes i sammenheng, da begge
baner trenger stgrre kapasitet. Hoved-
banen er til og med Norges mest belastede
banestrekning med over 100 prosent kapa-
sitetsutnyttelse.

I stedet for a bygge dobbeltspor i
vatmarksomridet mellom Lillestrgm og
Fetsund lanseres et annet mulig alternativ:
& knytte Kongsvingerbanen til Gardermoen-

omradet ved & bygge ny forbindelse fra
Arnes og slik sett fa maksimalt ut av det
eksisterende jernbanesystemet. Dette
betegnes som et strategisk grep for 4 styrke
Gardermoen som et nasjonalt transport- og
naeringsknutepunkt. Ullensakers ordfgrer
Tom Staahle minner om at Ullensaker
vokser i rekordfart med Jessheim som
regionby, at Hovedbanen er avgjgrende

for 4 overfgre mer gods til bane og at det
foregar en stor innpendling til bdde hoved-
flyplassen og hele Gardermoregionen. En
baneforbindelse fra Gardermoen vil gi en
vesentlig kortere reisetid til det svenske
banenettet, noe som hgyst sannsynlig vil
bety gkt gods- og persontogtrafikk med tog
over grensen.

Oslo-Stockholm. Kongsvingerbanen skiller
seg fra mange andre baner fordi det trans-
porteres mye gods over grensen. Her er
Kongsvinger et viktig nav.

En bedre togforbindelse mellom Oslo og
Stockholm er dessuten et tilbakevendende
tema.

Fra svensk side foreligger det to utred-
ninger som viser hvordan det er mulig &
korte ned reisetida Oslo-Stockholm ned
til tre timer. Trafikverket har vist hvordan
dette kan skje skrittvis fram til 2040. Flere
svenske regioner og kommuner har darli-
gere tid og star bak forretningskonseptet
«Oslo-Sthlm 2.55». De betegner sitt forslag
som Skandinavias mest lgnnsomme
jernbaneprosjekt. Det forutsetter flere nye
strekninger pa svensk side og at det bygges
en snarvei fra Lillestrgm mot Karlstad, helt
uavhengig av Kongsvingerbanen.

FAKTA

km er banens lengde. Den gér fra
Lillestram til Riksgrensen ved Magnor.

er aret banen ble apnet. Den ble
elektrifiserti 1951 og tillater hastig-
heter pa 60-130 km/t.

avtogene i trafikk er lokaltog.

er godstog.

er regiontog og fierntog.

Sporet pa banen er fornyet, og de kommende ara
star stremforsyningen for tur. Ogsé flere andre
tiltak skal gjennomfares. Det gjelder blant annet
oppgradering av stasjonene Sgrumsand og
Skarnes samt bygging av og forlengelse av
kryssingsspor.

VIKTIG GODSBANE: Om lag 80 prosent av den
grensekryssende godstrafikken i Sgr-Norge gar
via Kongsvinger. | 2017 ble det eksportert 2,6
millioner tonn gods péa tog ut av Norge til Sverige.
Dermed slér toget lastebilen, farst og fremst pa
grunn av den stadig mer omfattende eksporten av
temmer og trevirke. Dessuten gar mye av gods-
trafikken mellom sgr og nord i Norge via Sverige
om Kongsvingerbanen.

POPULZR PENDLERBANE: Etter ruteom-
leggingeni 2012 — med timesfrekvens til og fra
Kongsvinger - ble banen mye mer populeer blant
pendlerne. Pa strekningen Kongsvinger-Skarnes
er trafikken femdoblet de siste fem &ra. NSB
regner i ar med a lande pa neer 2,9 millioner reiser
mellom Lillestrsm og Kongsvinger og det dobbelte
av det igjen hvis reisene mellom Lillestrem og
Asker tas med.

«HURTIGTOG»: SJ lanserte i 2015 hurtigtog
mellom Oslo og Stockholm via Kongsvingerbanen.
En reisetid pa fire og en halv time gjorde at selska-
pet kapret mange nye passasjerer pa kort tid.

Lover bred medvirkning

Jernbanedirektoratet legger opp til en
bred medvirkning i arbeidet med en videre
utredning av Kongsvingerbanen. Direktar
for marked og samfunn, Hanne Bertnes
Norli, er glad for oppdraget: - N& skal vi ga i
gang med a definere omfang av arbeidet,
lage fremdriftsplan og legge et lgp for
samhandling med bergrte aktgrer. Vi
kommer til & bygge pa tidligere arbeider og
skal ikke bruke ungdig tid pa & utrede. Det
er likevel viktig & f& lagt et godt grunnlag
for en endelig anbefaling om utvikling av
Kongsvingerbanen.

Béade kommuner og andre aktgrer vil
kunne bidra til & belyse oppgaven, slik at
beslutningsgrunnlaget blir best mulig.
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Mgte med | Jan Anders Arneberg

Sistereisgutten

Etter 43 ar og tre dramatiske ulykker blir Jan Anders
Arneberg pensjonist. Vi ble med konduktgren pa en av
hans aller siste turer med Rgrosbanen.

TEKST OLA HENMO FOTO SIV DOLMEN

- Akkurat her skjedde det, sier Jan Anders Arneberg,
og peker ut av vinduet idet vi passerer Asta.

Itankene er han tilbake til 4. januar 2000, og det
som skulle veert en rutinetur fra Trondheim til
Hamar. Mens tarene renner forteller han om
hvordan han befant seg i bakerste vogn for a hente
vann til en unggutt da det smalt. Om hvordan han
var borte i tre-fire minutter fgr han kom til seg selv,
s& flammene stikke mange meter opp, fikk 1ant en
mobiltelefon og varslet om katastrofen.

- Har dere krasjet med nordgaende tog? spurte
toglederen pa Hamar

- Ja, og det er mange dgde, svarte Arneberg.

- Hvor er dere? fortsatte toglederen.
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Navn:
Jan Anders Arneberg (61)

AKtuell:
Gikk av med pensjon
28. september.

Bakgrunn:
Jobbet 43 dr som
konduktor i NSB, hoved-
sakelig pd Rorosbanen.
Har veert involvert i
flere store ulykicer, med
Asta-ulykken i 2000 som
den mest alvorlige.

Det visste ikke Arneberg. Han klatret ut av vognen
og lgp med voldsomme ryggsmerter bakover gjen-
nom sngen til han kom til et merke som viste at de
befant seg 183 kilometer nord for Oslo S. Da han kom
tilbake til toget, hgrtes fortvilte rop innenfra. Mange
satt fastklemt med beina gjennom gulvet. Arneberg
forspkte etter beste evne & berolige dem. — Snart
kommer hjelpen, sa han, vel vitende om at oddsen
deres var elendig.

Totalt mistet 19 mennesker livet i det som var en
av norsk jernbanehistories styggeste ulykker. Av
de fire NSB-ansatte om bord pa ulykkestogene var
Arneberg den eneste som overlevde.

God stette. Han ma ha fortalt denne historien
hundrevis av ganger de snart 19 arene som er gatt
siden katastrofen. Likevel kommer tarene hver gang.

—Det er ikke fordi jeg er traumatisert. Som du
herer prater jeg som en foss, og jeg er ikke redd for &
grine. Jeg tror det har hjulpet meg. Dessuten fikk vi
veldig god oppfelging etterpd, med en rekke nyttige
samlinger med pargrende og overlevende, forklarer
han.

I dagene og ukene etter ulykken fikk Arneberg og
kona Sonja sa mye blomster pa dgra at de matte gé til
naboen, den gamle storhopperen Jon Inge Kjgrum,
og lane pokaler som kunne brukes som vaser.

Pressen var en pest. Mest padgiende var Se og Hor.

Vi har mange
flere barrierer
enn da Asta-

ulykken skjedde.

JAN ANDERS ARNEBERG
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For en sot
mann!

HARRIET MUHSAM,
tysk passasjer
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To ganger kastet de dem ut. Da tilbgd bladet dem en
sydentur.

- Sydentur? Skal vi sitte pa bassengkanten og kose
oss i bladet deres? Gi heller turen til noen som har
mistet noen, sa kona Sonja.

Arneberg ville uansett ikke til Syden. Han ville pa
jobb igjen. Etter tre maneders sykmelding var han
tilbake pa Rgrosbanen, der han kjenner hver sving,
hvert tre, hvert hus og hvert dyr langs linjen:

- Snart far dere se tre elg! Om 20 sekunder kom-
mer vi forbi en flokk med hjort! sier han entusiastisk
den dagen vi er med, og treffer blink hver gang.

- For en sgt mann, utbryter en tysk passasjer, som
aldri har opplevd maken til presis guiding.

Men han kjenner ogsa hver eneste usikrete
planovergang. Noen av dem altfor godt. Sju ar fgr
Asta-ulykken satt han i forerhuset da en 10 tonns
kalkbil forspkte & krysse sporet. Det rakk den ikke.

- Jan, lever du? ropte lokfgreren!

—Jada, svarte Arneberg fra mgrket under all kalken
som hadde fgket inn sidevinduet.

Mobil hadde han ikke, og telefonen i toget virket
ikke. Men tankbilsjafgren, som hadde kommet uska-
det fra ulykken, kjgrte ham til neermeste bensin-
stasjon for & tilkalle hjelp. Der sa de ansatte pa
Arneberg som om han var et spgkelse. Da han kikket
ispeilet, skjgnte han hvorfor: Han var kritthvit av
kalk fra topp til ta, med unntak av blodet som rant
fra et dypt kutt i pannen.

Elsker Rerosbanen. Na kan det hgres ut som om
Arnebergs karriere har veert et sammenhengende

uhsam setter

Tyske Harr|
stor pris pa at Arneberg fol er henne hvor
hun kan se hjort og'elglliangs sporet.

mareritt, men sann er det absolutt ikke. Siden han
begynte i NSB 1. september 1975, har han ikke
kunnet tenke seg en bedre arbeidsplass. Og aller
best trives han pa Rgrosbanen.

- Andre steder er det masse klaging hvis toget er
noen minutter forsinket. Her er folk sindigere og
glade for at toget i det hele tatt dukker opp. «Jassa,
du kjem i dag ogsa», sier de nér vi er 20 minutter
forsinket i 20 minus. Og glemmer jeg 4 ta betalt,
kommer de lgpende etter meg med pengene!

De beste opplevelsene? Hva med «strikketoget»,
150 damer fra Hamar til Rgros og ham som eneste
mann om bord? Hva med kvinnen som hadde glemt
billetten, men som likevel fikk veere med tur/retur
Oslo-Andalsnes, og siden ga ham en Mor Monsen-
kake og sendte brev der det sto at «<Eg skal hugnad-
samt tala vel om dykk.» Hva med han som sendte
brev til NSB der det sto «jeg trodde bare det var meg
han var sa hyggelig mot, men sé la jeg merke til at
han var sdnn mot absolutt alle»? Hva med alle de fine
samtalene hver eneste dag? P4 stasjonene i @sterdalen
mgter vi stadig folk som sier at de kommer til & savne
ham.

Lenger framme i det glissent besatte toget mgter vi
Jan Berget, arbeidsplanlegger i Bane NOR og 40-arig
jernbaneveteran, og spgr om han kjenner Arneberg.

- Alle i jernbanen kjenner og liker Jan. Han er en
kjernekar og Rgrosbanens ansikt utad. Alltid blid
og serviceinnstilt. Jernbanen fortsetter 4 gd nar Jan
slutter, men han er en av dem som blir aller mest
savnet.

NYE TIDER: Til tross for innfgringen av reykeforbud, trives Jan Anders Arneberg fortsatt pa
perrongen.

MOSJON: Kona har kjgpt elsykkel, men Arneberg holder fast ved sin manuelle, somii
mange ar har fraktet ham mellom hjemmet og Hamar stasjon.

o0

Alleijernbanen Kkjenner og
liker Jan. Han er en Kjernekar
og Rerosbanens ansikt utad.

JAN BERGET,
arbeidsplanlegger i Bane NOR

Spretthoppet. Men sd er det altsa disse ulykkene
som har syntes & forfalge ham.

- Her sporet vi av, sier han mellom Rena og
Koppang.

Det var i 2011, og det hadde styrtregnet. Altfor sent
sd lokfgrer og Arneberg at skinnene foran dem hang i
lufta, seks meter av underlaget var rett og slett vasket
vekk. Det ble et spretthopp pa ni meter i 104 km/t for
toget braste over 160 sviller til infernalsk stgy.

-Heldigvis gikk det bra, tenkte Arneberg da de
stoppet. Sa tittet han ned pa beinet sitt. Det var som
det hadde fatt et ekstra ledd. Foten sto 90 grader ut
fra ankelen.

Da bestemte Arneberg seg for at det holdt.
Konduktgrjobben var han ferdig med. Men da han
etter en lang sykmelding - fortsatt har han sju skruer
og to skinner i beinet - skulle omplasseres, ville NSB
ha ham til & veere vaktmester i trimrom i Oslo. Da
kjente han igjen suget etter toget og passasjerene.

- Jeg har lest i avisen at du har sluttet, sa folk da
han var tilbake.

- Du ma ikke tro alt du leser i avisen, svarte han.

Og na matte han vel ha brukt opp uflaksen. Men
nei da. Aret etter smalt det igjen. Nord for Tynset
feide toget inn i en personbil pé en usikret planover-
gang. Arneberg bare visste at det ikke kunne ha gatt
bra.

- Jeg gar ikke ut og ser, sa han.

Heldigyvis var en sykepleier om bord som visste
hva Arneberg bar pa av tidligere opplevelser. Da hun
kom tilbake med tommelen opp, skalv Arneberg
sann pa hendene at han nesten ikke klarte & tenne pa
rullingsen.

Uerstattelig? Og na er det altsa slutt, og denne
gangen mener han virkelig alvor. Kona har gatt av
med AFP, han har tre barnebarn, og er frivillig i
Ham-Kam, patriot i tykt og mye sportslig tynt. Litt
vemodig blir det, men det skal bli fint ogsa.

At han forlater en jernbane som er sikrere enn
noensinne, er han ikke i tvil om.

- Vi har mange flere barrierer enn da Asta-ulykken
skjedde, og siden avsporingen i striregnet er det lagt
mye grovere stikkrenner som tar unna vannet. Men
de usikrede, planlgse overgangene kommer nok til &
forfplge oss lenge, mener han.

Pastanden om at han er uerstattelig, bare foyser
han vekk.

- Hvis du stikker fingeren i et glass med vann og
tomrommet ikke fylles opp nar du trekker den ut, er
du uerstattelig. Det er absolutt ikke jeg, sier han og
smiler.
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Kulturarv | Setesdelsbanen

u merker det med én gang,
pé verkstedomradet og ved
lokstallen til Setesdals-
banen pa Grovane; rader
det en egen atmosfeere.
Der lever det seernorske smalsporet — med
en sporbredde p4 1067 millimeter — videre.
Setesdalsbanen er det eneste stedet i
landet der du fortsatt kan reise pa denne
typen spor som satte Norge pa jernbane-
kartet. Atte kilometer av den gamle banen
er bevart og kan oppleves hver sommer.
Resten av aret gdr med til vedlikehold.

Arv og milje. - Ja, det er en stor jobb &
holde alti gang, smiler verksmester Vidar
Krogstad. Med seg har han ogsa en av
neste generasjon ildsjeler representert ved
14 ar gamle Andreas Melve.
Karene er svarte av sot fra kullstgv og
maskindeler. Dette er ekte jern og metall!
—-Jeg synes det er skikkelig spennende
& leere om hvordan jernbanen fungerer
og hvordan den ble drevet fgr i tiden, sier
Andreas. Mélet er en dag 4 kunne ta steget
opp pa lokomotivet og Kjgre damploko-
motiv. Veien fram er lang. Fgrst ma det
grundig innfering i verkstedarbeid til.
Deretter ma kunnskap om de 120 ar gamle
lokomotivene innprentes, oppleering i
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fyrbgterkunsten mé erverves gjennom
praktisk erfaring og s& kan steget en gang
tas fram til & bli godkjent som lokfarer pa
damplok.

—-Sann var det ogsé for i tiden, sier
verksmester Krogstad. — Det tok mange ar
a bli lokfgrer, og da er det viktig at man pa
veien mot malet ogsa liker alt det andre
arbeidet. Ikke minst teller det gode miljpet
og felleskapet mye.

Vannvogn mot skogbrann. Setesdalsbanen
er en del av Vestagdermuseet, som igjen
er en sammenslutning av kulturhistoriske
museer.

—Det er stor etterspgrsel etter turer med
Setesdalsbanen, forteller avdelingsleder
@ystein Aas. — Vi kan tilby en unik opple-
velse i vill og vakker natur og har en jevn
strgm av tilreisende sommeren igjennom.
Vi merker ogsa godt den gkende etterspgr-
selen fra cruisemarkedet og kjgrer ogsa
ekstratog nar vi har kapasitet.

Aas er en av fire fast ansatte ved banen,
men driften og vedlikeholdet hadde ikke
veert mulig uten frivillig innsats som gjgres
pa dugnad.

Enormt arbeid - og trivelig. Jernbanen
bestér av lokomotiver og vogner, av

. f'*:ff |

Andreas Melve (14 ar) og
verksmester Vidar Krogstad.

oo

Jegsynes det er veldig
spennende alere om
hvordan jernbanen ble
drevetforitiden.

ANDREAS MELVE (14).
ildsjel

bygninger, spor og et stort antall andre
tekniske innretninger. Det er et enormt
arbeid & holde alt vedlike og i drift. Det
kan Jack Holland Nielsen skrive under pA.
Han har veert aktiv pa Setesdalsbanenien
arrekke.

Denne varme onsdagskvelden har han
jobben med a kjare skiftelok og holde
vannvogna klar til innsats.

—Det er sé tgrt nd at vi har en vannvogn
og et diesellok klart for a slukke eventuelle
branntillgp, forteller han. - Jeg har veert

med her i 25 ar og er vel en slags altmulig-
mann, smiler han. -Jeg driver med alt fra
svillebytte til bygningsvedlikehold og altsa
ogsa som forer pa diesellok. Det er like
trivelig her nd som da jeg begynte i miljget
for 25 ar siden, legger han til.

Mer enn en hobby. Mens vi har fatt en
omvisning pa omradet, blitt vist de vakre
personvognene i teak som er nennsomt
restaurert og tatt vare pa, fatt se den drifts-
klare dieselmotorvognen «Sulitelma» som
gikk pa Sulitjelmabanen og gatt gjennom
verkstedet med alt sitt utstyr, sa har
lokomotiv nr. 5 fra 1901 kommet inn fra
en chartertur med cruiseturister. Lokfgrer
Geir Klokkhammer kan gi stafettpinnen
videre til kollegene Stig Magne Monan og
Hans-Petter Furuborg som skal kjgre det
ordineere kveldstoget.

—Altiorden med loket og alt har gatt
fint, melder Klokkhammer. Han begynte
selv p4 banen som 15-aring og har gatt
gradene fram til han né er lokfgrer 20 ar
senere. - Det blir jo ogsé en livsstil dette
her, det er mye mer enn en hobby. Vi foler
jo at vi faktisk bidrar med noe viktig ogsa,
sier han.

-Dajeg begynte her for 20 ar siden, var
det fortsatt noen av det eldre forerne fra

Stig Magne Monan (t.v.) og

Hans Petter Furuborg har fylt vann
og kull pa lok nr. 5 og er klare for
kveldstoget pa Stetsdalsbanen.

banens driftstid som var med. Da lerte

vi mye direkte fra dem. Men vi leerte ogsa
mye om hvilket slit det faktisk kunne veere
& holde driften i gang pa den bratte og
svingete banen oppover Setesdalen.

Det nzermer seg avgangstid. Vann og kull
er etterfylt, loket er smurt og ettersett og
Monan og Furuborg kjgrer lok nr. 5 ned til
stasjonen. S& kommer Holland Nielsen og
skiftemaskinen etter med vognstammen,
tre boggivogner og en konduktgrvogn.
Loket kobles til i riktig ende og passasje-
rene slippes om bord. Sa er det Klart for
enda en tur pa de bevarte atte kilometerne
av det norske smalsporet.

FAKTA

Setesdalsbanen

» Apnet 27. november 1896

» Fra Sgrlandsbanens apning i 1938: Smalsporet
bane Grovane — Byglandsfjord (57,9 km)

» Siste tog til Byglandsfjord gikk 2. september
1962

» Museumsbanen Grovane — Rgyknes: 8 km

» Sporvidde 1067 millimeter, eneste bevarte
strekning

» Stiftelsen Setesdalsbanen eri dag en del av
Vest-Agder-museet IKS

TILBAKEBLIKK
Setesdalsbanen og
det typisk norske

smalsporet

Da Setesdalsbanen &pneti 1896,
ble en noksa avsidesliggende del

av landet apnet for transport og
turisme. Sammen med dampskip
pa Byglandsfjorden kunne na en
bytur til Kristiansand gjeres pa noen
timer, en tur som tidligere hadde
tatt mange dager.

Setesdalsbanen ble bygget med det
typisk norske smalsporet pa 1067
millimeter. Det var jernbanedirekter
Carl Abraham Pihl som foreslo denne
sporvidden for norske jernbaner. Pihl
mente at man pa denne méaten kunne
bygge langt flere kilometer jernbane for
pengene, da smalsporet kunne legges
i krappere kurver og med smalere
planeringsbredde.

De forste banene med 1067 mm
sporvidde var Hamar-Grundsetbanen
og Trondheim-Stgrenbanen. Setes-
dalsbanen ble bygget etter normalene
for smalsporbaner, men fikk en minste
kurveradius pa bare 100 meter. Pa det
meste var det norske smalspornettet
oppe i 1000 kilometer.

Prinsippet — helt fram til vedtaket
om Bergensbanen — var at bare de
banene som hadde tilknytning til det
svenske jernbanenettet, skulle bygges
med normalspor (1435 mm) eller
bredspor som det ble kalt i Norge. Men
da Bergensbanen etter mye strid ble
vedtatt bygget med normalspori 1898,
ble det samtidig klart at smalsporet var
pa vikende front.

Setesdalsbanen var den siste norske
statsbanen i drift med 1067 millimeter
sporvidde. | dag er sporvidden fremde-
les utbredt i mange land, blant annet i
Japan og Ser-Afrika.

Setesdalsbanen gaimange ar et
overskudd fra trafikken, ikke minst pa
grunn av omfattende godstrafikk med
tgmmer og skogsprodukter og trafikk
fra gruver og nikkelverk ved Evje.
Forsvaret var ogsé en stor godskunde.
Setesdalsbanen fikk fra 1930-tallet et
oppsving da det ble satt inn motor-
vogntog i persontrafikken, noe som ga
raskere kjgretider. Da Sgrlandsbanen
i 1938 &pnet fram til Kristiansand, var
samtidig de ferste 20 kilometerne av
Setesdalsbanen bygget om til nor-
malspor og med bedre trasé. Grovane
stasjon fikk to sporvidder. Alt gods
matte lastes om og passasjerene matte
bytte tog der.

| Stortinget ble det pa slutten av
1950-tallet debattert om banen skulle
bygges om til normalspor eller legges
ned. Det endte med nedleggelse. Den
1.september 1962 gikk siste tog.
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Aktuelt
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FORN@YDE KARER: De er godt forngyde med ny arbeidsplass pa Grorud,
lagerbetjent Tommy Kristiansen, lagerbetjent Jan Morten Jensen, lagersjef
Bjernar Fuglerud og lagerbetjent Dag Frode Stendal.

BANE NOR

Nytt og mer
effektivt sentrallager

Bane NOR &pnet nylig sitt nye sen-
trallager pa Gardermoen. Lageret
skal bidra til sterre effektivitet og
mer penger ut i sporet.

TEKST OG FOTO KJELL BAKKEN

Med &pningen av det nye sentral-
lageret gar leveringstiden ned fra sju
til tre dager. Beliggenheten gir kort
og enkel adkomst til hovedveinettet,
og lagerbygningen er konstruert slik
at leverandgrer kan hente varer pa et
eget tredjepartslager uten at Bane
NOR ma veere til stede, opplyser
infrastrukturdirektgr Vibeke Aarnes.

Flyttet pa ni dager. — Her blir det
virkelig fint & jobbe i forhold til det
gamle lageret pa Grorud, sier lager-
betjentene Tommy Kristiansen, Jan
Morten Jensen og lagersjef Bjgrnar
Fuglerud. Pa sentrallageret er det
god plass, rent, fint, effektivt og lyse
og trivelige lokaler.

Lageret pa Gardermoen skal
erstatte det gamle og umoderne
lageret pa Grorud og 15 distrikts-
lagre rundt omi hele landet. Disse er
vokst opp fordi lagret pa Grorud etter
hvert ble for lite.

Lageret pa Grorud, som omfattet
rundt 2300 paller, ble flyttet pa ni
dager.
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APNET: Infrastrukturdirekter
Vibeke Aarnes apnet det nye
sentrallageret pa Gardermoen.

5000 kvadratmeter. Etter hvert
flyttes varer til Gardermoen fra
distriktslagrene rundt om i landet.
Det meste av lagervirksomheten blir
konsentrert pa Gardermoen, men det
skal fortsatt veere beredskapslagre
for banestrekningene rundt om i
landet.

Nybygget pa 5000 kvadratmeter
inneholder rundt 3000 palleplasser,
to relelagre, en stor, elektronisk
vareheis for digital sporbar lagring
av mindre gjenstander og en gesims
med kontorer og materom. Tomten
er patotalt 12 mal. Bane NOR har
opsjon pa atte mal tomt i tillegg. Ute
erdetidag 800 pallplasser.

Byggetiden har veert atte maneder
og anlegget har kostet 73 millioner
kroner.

AKTUELLE TALL

600

... containere flyttes arlig
over fra vei til bane som
falge av at Ranheim Paper &
Board i Trondheim na bruker
bane- og sjgtransport for
sine produkter som sendes
til Wien. Transportene gar
med tog til Drammen havn,
med bat til Rotterdam og
tog videre til Wien. Altsa
ikke bare nedskjeeringeri
godstrafikken.

6

... kilometer lang blir den nye
dobbeltsportunnelen Dram-
men — Kobbervik pa Vest-
foldbanen. Forberedende
arbeider for tunnelanlegget
tok til i september. Bygge-
start for selve anlegget er
ventet hgsten 2019.

350

... meter langt var sngover-
bygget som i august brant
ned til grunnen ved Bjgrnfiell
pa Ofotbanen. Etter iherdig
innsats kunne banen apne
igjen fem degn senere. Bade
spor, kontaktledning samt
signal- og teleanleggene ble
totalskadd i brannen.

250

... personer var mgtt fram
pa det lille stedet Kjose
pa Vestfoldbanen for & ta
farvel da det siste toget
stoppet der om kvelden 6.
august. Samtidig ble det
satt punktum for 136 ars
jernbanedrift langs Farris-
vannet. Vestfoldbanen var
stengt sgr for Sandefjord fra
7.august til 24. septem-
ber for & koble inn det nye
dobbeltsporet Farriseidet —
Porsgrunn.

MARKERTE: Visepresident i Stadler,
Peter Jenelten (t.v.) og daveerende
samferdselsminister Ketil Solvik-Olsen
med Flirt nr. 100.

MARKERING

Flirt-tog nr. 100

Norske tog har tatt over togsett nummer
100 i serien av Flirt-tog. Dette er den
starste serien med persontog som er
levert til jernbanen i Norge noensinne, og
ytterligere 50 togsett skal leveres.

Kontrakten om leveransene av disse
togene ble inngatt mellom NSB og den
sveitsiske togprodusenten Stadler i 2008. |
2017 ble kontrakten overfert til Norske tog
AS. - Det farste togsettet ble satt i trafikk
tidligi 2012, og Flirt har «gatt pa skinner»
fram til leveransen av togsett nummer 100.
- Flirt er naryggraden i togtrafikken i Norge,
sier materielldirekter Kjell Arthur Abrahamsen
i Norske tog AS.

JERNBANEMUSIKK

Sterk tradisjon

Med nzer 180 ar fra skolekorps og jern-
banemusikk mer enn bekrefter denne
kvartetten lidenskap for musikk og en felles
glede for korpsmusikk.

Bjern Arve Trolsrud (til venstre), Drammen
Jernbanemusikkorps, Mette Norheim, leder
Norsk Jernbanemusikkforbund, Janne
Dahl-Pettersen, Oslo og John Henning
Nilsen, Stavanger deltok sammen med 300
utevende fra seks jernbanemusikkorps under
Norsk Jernbanemusikkstevne i Drammen i
sommer. Og nar en av jernbaneaktgrene skal
markere en viktig begivenhet, er fremdeles
jernbanemusikken et selvfglgelig innslag.

3NYD NIFLSAZ 0104

3NYD NIFLSAG ‘0104

SIGNERTE: Prosjektsjef Rennaug-Ingeborg Resset konstaterer at «hennes» prosjekt na er i gang for alvor.

NCC bygger dobbeltspor i Eidsvoll

NCC Norge AS skal bygge

dobbeltspor pa den ni kilo-
meter lange strekningen fra
Venjar pA Gardermobanen til
Eidsvoll nord. Arbeidet starter
for fullt pa senhgsten i ar.

TEKST HILDE MARIE BRAATEN
FOTO QYSTEIN GRUE

Kontraktssummen er pa 1,625 milliarder
kroner (eks. mva) og omfatter ogsa en lgs-
massetunnel pa 380 meter, flere jernbane-
bruer og kulverter samt jernbanetekniske
tilpasninger pa Eidsvoll stasjon. Det skal
ogsa flyttes over en million kubikkmeter
masser pa anlegget.

—Dette er den fgrste store utbyggings-
kontrakten vi inngér etter at vi ble Bane
NOR, sa denne kontrakten er en stor mi-
lepzel for oss. Alt ligger til rette for et godt

samarbeid med NCC om denne utbyggin-
gen, sa konsernsjef Gorm Frimannslund i
Bane NOR ved kontraktsinngaelsen.

- Dette prosjektet er viktig for oss, og vi
ser fram til & samarbeide med Bane NOR.
Vi er glad for & veere med pa en historisk
viktig satsing pé jernbaneutbygging i
Norge, sa Per Jonsson i NCC Norge.

Fra enkelt til dobbelt. Da Gardermobanen
apnet i 1998, var strekningen fra Venjar

til Eidsvoll enkeltsporet. Det er denne
delstrekningen som né skal bygges ut med
dobbeltspor, samt strekningen gjennom
Eidsvoll stasjon fram til rundt fire kilometer
nord for stasjonen. Dette nye dobbeltsporet
skal tas i bruk hgsten 2022.

Norges lengste. Dobbeltsporutbyggingen
i Eidsvoll er delt i to hovedentrepriser.

Den andre delen av utbyggingen vil sikre
dobbeltspor fram til Langset ved Minne-
sund. Den vil bestd av en mindre tunnel,
tre mindre bruer og Minnevika jernbane-
bru pa 836 meter, som blir Norges lengste
jernbanebru. Til sammen skal 1,3 millioner

MILEPZL: Adm. direktgr Gorm Frimannslund
(t.v) i Bane NOR gledet seg over foretakets farste
store utbyggingskontrakt sammen med adm.
direkter Per Jonsson i NCC Norge AS.

kubikkmeter masse flyttes i forbindelse
med utbyggingen.

12023 &pner denne siste delen av dob-
beltsporet, og da er det ssmmenhengende
dobbeltspor gjennom hele Eidsvoll.

Fra Langset og videre nordover til
Kleverud bru ved Mjgsa ble nytt dobbelt-
spor dpnet i 2015.

JERNBANEMAGASINET 55




Returadresse

Freecom AS : m
v/ divind Uscinski v

Tistilveien 4 posten
1476 Rasta

JEANETTE WINGENG

Viser veifor flerejenter o ..

maskinfarerbevis, Norsk Jernbaneskole.

. o o Stilling: OR, Drift @
— Du trenger ikke & veere kroppsbygger for 4 veere banemontor.  (auersnanoncs dovbanen

Med riktig verktay, rett teknikk og laginnsats kommer du > Ansatt: 2013
¢ ) . . _ anemontgr: Banemont@ren kan bygge
langt, smiler Jeanette Wingeng — med Thiril pa fanget. jernbanespor, utfare vediikeold og repara-

sjon av skinner, sviller, ballast og ma kunne
vurdere sporets tilstand med hensyn til sikker

TEKST OG FOTO @YSTEIN GRUE togframfaring.

Av neer 600 som tok fagbrev i jernbane-
0 fag de siste ti arene, ble kun 12 jenter

banemontgr. Hvorfor sa fa jenter?
-Banemontgrfaget er lite kjent utenfor jernbane-
miljget. Vi ma fa ungdomsskoleelever til 4 forsta at
det trengs mange praktikere til de syv ulike jernbane-
fagene. Jeg hadde fagbrev som maskinarbeider for jeg
begynte pa Norsk Jernbaneskole i 2011.

Hva ma til for a fa flere jenter til & soke
e fagopplering pajernbanen?
—Fast stasjoneringssted slik at en kan
veere mamma. At banemontgr er for fysisk krevende

for jenter, er jeg ikke enig i! P& jernbanen lgser vi
oppgavene som team.

Patoppleder- og mellomlederniva er det
likestilling, men ikke blant fagutdan-

nedeijernbanefagene. Hva ma til for &
endre dette?

—-Bane NOR ma aktivt oppmuntre og sgke etter
jenter. Jenter er gjerne veldig ambisigse, og det er ikke
alltid sa greit i et mannsdominert miljg. I starten var
det om 4 gjore & bevise at jeg klarte 4 lgse bade fysisk
krevende oppdrag og faglige utfordringer. Men jeg
forstar ikke hvorfor en banemontgr ikke har samme
startlgnn som andre med tilsvarende fagutdanning.

Du er nylig blitt mamma. Hvordan er det
° a jobbe turnus og beredskap?
- A vaere alenemamma for ei jente pa 16
maneder, er til tider tgft. Men Thiril er det beste som
har hendt meg! Jeg er avhengig av barnepass nar jeg

jobber nattevakt. Med venninner og en storfamilie
som trar til, gar det bra.

Hva tenker du om jobb og karriere frem-
over?

- Alt for mange kvinner ender opp med
kontorarbeid. Jeg liker jobben min fordi jeg kommer
ut der de faglige utfordringene er. Jeg har ikke noe
gnske om 4 jobbe inne, og stortrives slik jeg har det.




