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—_— KAPASITET - NORGE/EUROPA ERTMS -—
Tog-kork i Oslo attogets comeback 5000 mé leresopp |
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Det aktuelle bildet

Nye nattog

Stadig flere vil ta tog — ogsa nattog. Denne nye
kupeen tilhgrer gsterrikske OBB, som né tjener
penger pa sine nattog og utvider tilbudet. I
denne utgaven av Jernbanemagasinet kan du
lese mer om fornyelse av norske sovevogner og
hvordan nattogtrafikken tar seg opp i Europa.

ILLUSTRASJON: OBB
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Kapasiteten ma opp

Merker du at det er trangt

pé togene til og fra Oslo?
Jernbanedirektgren varsler at
kapasiteten méa opp — ogsé pa
kort sikt.

Batteritog i drift

Bli med og kjgr batteritog!
Disse togene kan bade gé pa
strgm og batteri, og dermed
oppnés nullutslipp uten full
elektrifisering.

Flere sover pa toget

Norske sovevogner har et
belegg pa mellom 90 og 100
prosent. Na skal tilbudet
utvides, og en egen gruppe
jobber med dette.

SJ: = Vieralle kolleger

Sjefen for SJ i Norge, Thomas
Silbersky, etterlyser helt nye
konstellasjoner for samarbeid,
der togkunden settes i
sentrum.

Nytt ERTMS-senter

Det gamle NSB-verkstedet

pé Grorud blir gjort om til et
kompetansesenter for 5000-
6000 medarbeiderne som ma

kunne signalsystemet ERTMS.

Les ogsa:

05 Toget i en seerklasse
06 Tog ma gé fra by til by
25 OBB redder nattoget
28 Dette har SJ lert

36 Urolig for nybilisme
40 Nord-Norgebanen

44 50-aring frir til unge

Puls

Har du fatt
med deg at ...

... Stine llebrekke
Undrum skal fungere som
utbyggingsdirekter i Bane
NOR nér Einar Kilde slutteri
stillingen sin 30. september.
Undrum er n& prosjektdi-
rekter i Utbygging est og
har bred bakgrunn fra Bane
NOR og Jernbaneverket.

... tunnelboringen pa
Follobanen er avslut-

tet, og de fire «<damene»,

de gigantiske maskinene
Dronning Eufemia, Dronning
Ellisiv, Anna fra Kloppa og
Magda Flatestad, er fraktet
til Tyskland.

... konkurransen om tra-
fikkpakke 4, som omfatter
@stfoldbanen, Gjgvikbanen
og lokaltogene pa L1 og L2,
ble kunngjort 3. september.
Slike kunngjgringer skal
skje minst 12 maneder far
konkurransegrunnlaget
sendes ut.

... det blir flere tog mel-
lom Oslo S og Geteborg
neste ar. VVy Tog AS vil
styrke tilbudet sitt med en
ekstra avgang hver vei fra
rute-endringen i desember,
mens SJ planlegger & starte
opp med et eget togpar
mellom Ggteborg og Oslo i
lgpet av 2020.

... stetteordningen for
godstrafikk pa jern-
bane er godkjent av EUs
overvékingsorgan ESA. Det
betyr at ordningen natrer

i kraft og kunngjeres for
togselskapene.

... Nord-Norgebanen
kommer til & bli utredet
videre som en del aven
samlet starre transport-
utredning for Nord-Norge.
Utredningen vil dermed
omfatte alle transportformer

52 Fullt kjgr i Entur i landsdelen.
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Jernbanen vil
vare en varig
utslippsvennlig
transportform.

GRY DAHL

RASKT: Artikkelforfatteren tror stadig flere vil ettersparre sikre, raske og miljgvennlige kollektivigsninger med hgy kapasitet.

Togetien serklasse

Hvilket transporttilbud er bade miljo-
vennlig, raskt og effektivt? Det er toget
det — hvis vi setter riktig pris pa det.

Storbyene vokser, og det har lenge veert en enighet
om det sékalte nullvekstmalet: at trafikkveksten skal
tas med Kkollektiv, sykkel og gange. Men hvilken rolle
skal jernbanen spille i denne utviklingen?

Dette er selvfplgelig et politisk spgrsmal. Vi som
jobber med jernbane, er imidlertid forpliktet til &
vise hva toget kan bety inn i en ny tid.

Kombinasjonen. Framover kommer vi til 4 verdsette
ren luft og bevaring av natur- og kulturverdier
hoyere enn i dag. Plass vil bli et knapphetsgode, og
arealkostnadene vil stige. Tid vil ogsa veere en hgyt
verdsatt verdi for den travle pendler eller byboer. Det
vi trenger, er derfor utslippsvennlige, sikre og raske
kollektivlgsninger med hgy transportkapasitet, men
som ikke legger beslag pa verdifulle byarealer. Nar
det kommer til kombinasjonen av disse kvalitetene,
stiller jernbanen i en seerklasse.

Modernisering. En forutsetning for at jernbanen skal
veere den foretrukne kollektivlgsningen, er imidler-
tid at vi lykkes med modernisering av tjenestene,
og at vi jobber strategisk for 4 unnga flaskehalser.
Samtidig ma lgsningene tilpasses de reisendes
behov. Effektive knutepunkter som gir merverdi og
sgmlgse reiser, er viktige stikkord her. For & utnytte
dette potensialet ma jernbanesystemet planlegges i
et regionsperspektiv i neert samarbeid med de byene
som jernbanen betjener.

Helhetlig og langsiktig. Transportbehovet gker, og
forelgpig mangler vi helhetlige og omforente strate-
gier for framtidig beerekraftig mobilitet. Jernbanen
vil veere en varig utslippsvennlig transportform,

og kan veere et virkemiddel for grgnn byvekst. Men
det forutsetter helhetlig, langsiktig planlegging og
ikke minst gjennomfgring. Til syvende og sist er
spegrsmalet hvilke verdier vi i fremtiden kommer til &
verdsette hgyest, og til hvilken pris.

GRY DAHL
Leder for klima og miljo i Bane NOR

Gry Dahl

UTFORDRER

Margrethe Sagevik

til d skrive Innspill i
neste nummer av
Jernbanemagasinet.
Margrethe Sagevik er
fagsjef beerekraft i Vy
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Aktuelt

| SENTRUM: Stasjoner ma ligge i sentrum. Plasseres de utenfor, blir det mellom 25 og 35 prosent feerre pa- og avstigninger.

FORSKNING

Toget ma gafraby til by

Hvis en jernbanestasjon

plasseres utenfor sentrum,

velger flere reisende a ta bilen

— og det skjer dessuten liten

fortetting rundt stasjonen.

TEKSTTORE HOLTET FOTO @YSTEIN GRUE

Dette er konklusjonen i et forskningspro-
sjekt utfort pd Kungliga Tekniska hog-
skolan (KTH) i Stockholm. Den omfattende
studien tar for seg erfaringer fra 14 ulike
stasjoner, og prosjektleder Oskar Froidh
fastslar: - Velger man a plassere nye stasjo-
ner utenfor sentrum, blir det mellom 25 og
35 prosent feerre pa- og avstigninger. Dette
ser vi ndr vi sammenlikner perifere
stasjoner med sentrale og alle andre
forhold er like.
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- Hva skjer sa med bosetting og sysselset-
ting ved de ulike stasjonene?

-Det er tydelig at utvikling og fortetting
skjer i urbane miljger, for tilsvarende effek-
ter er neermest fraveerende nar stasjonene
plasseres utenfor tettbebyggelse, sier Marcus
Adolphson, som jobber pa avdelingen for
urbane og regionale studier ved KTH.

Entydig forskning. Flere studier ved Trans-
portgkonomisk institutt (T@I) i Norge
peker i samme retning. Den nasjonale
reiseundersgkelsen viser at 68 prosent av
befolkningen velger & g& hvis avstanden er
under en kilometer. Men hvis kollektivtil-
budet er darlig, vil 72 prosent bruke bilen
til og fra arbeid.

—Det er uten tvil mest & hente ved &
bygge jernbane mellom byene, understre-
ker jernbanedirektgr Kirsti Slotsvik, som i
forrige nummer av Jernbanemagasinet tok
til orde for enklere bylgsninger i forbindelse
InterCity-utbyggingen pa @stlandet. Bak-

grunnen var at enkelte stasjonslgsninger er
kostnadsberegnet til flere milliarder kroner.

Ma prioritere. — Skal vi prioritere innenfor
gjeldende gkonomiske rammer, far vi heller
beholde dagens stasjoner. Alternativet

er a prioritere stasjonene pa bekostning

av andre prosjekter. Uansett ma vi bare
innstille oss pa at det ikke er penger til

alt. Og da ma vi velge de lgsningene som
virker best. Vi ser at det er en darligidé &
bygge stasjonene utenfor bysentrene, da
ett av jernbanens fortrinn nettopp er a ga
fra sentrum til sentrum. De tyngste trans-
portstrgmmene vil nemlig alltid gé til det
mest sentrale punktet. Det endrer seg ikke
selv om vi far selvkjgrende bestillbare sma
enheter som kan frakte folk til og fra sta-
sjonen. Den sunneste og rimeligste maten
&4 bevege seg pa er jo ogsa tross alt & gé, og
med stasjoner i sentrum vil mange kunne
bruke beina pa forste og siste del av reisen,
sier jernbanedirektgr Kirsti Slotsvik.

omrade
jernbane

STENGT: Hvor mye skal banene stenges om sommeren? Spgrsmalet

skal na utredes.

VEDLIKEHOLD

Sommerstengte
baner skal evalueres

Praksisen med & stenge baner for
omfattende vedlikeholdsarbeid skal
na grundig evalueres. Stengnin-
gene farer til store ulemper for
passasjerer og gods. Spgrsmalet

er om fordelene ved mer effektivt
vedlikehold er store nok.

TEKST OG FOTO NJAL SVINGHEIM

Det er Jernbanedirektoratet som na
skal utrede om sommerstengte baner
for vedlikeholdsarbeider kan forsvare
ulempene ved disse stengningene.
Ogsé i ar har det veert store proble-
mer med forsinkelser og innstillinger
etter stengningsperiodene.

I'ti &r har det veert vanlig praksis
& stenge starre deler av jernbanen i
Oslo-omradet i om lag seks uker for &
kunne gjennomfare starre fornyel-

ses- og vedlikeholdsarbeider pa en
effektiv mate. | forbindelse med gjen-
&pning av strekningene har det de
siste arene veert gjentatte problemer
i form av innstillinger og forsinkel-
sertrass i at strekningene har veert
stengt nettopp for & gke stabiliteten

i anleggene. | vurderingene skal det
ogsa innhentes ekstern ekspertise
og gjennomfgres vurderinger av
hvordan praksisen fungereriandre
land. Samferdselsministeren innkalte
etter sommeren jernbaneaktgrene
for &fa en forklaring pa oppstartspro-
blemene etter arets anleggsarbeider
og for & be om en grundig evaluering.
- Malet ma veere at ulempene for
passasjerer og gods na reduseres.
Vivil se om det er mulig med feerre
og kortere stengningsperioder, sier
samferdselsminister Jon Georg Dale.

AKTUELLE TALL

3910

kilometer av det norske
jernbanenettet bestar enna
av enkeltspor. Det er na
bygd 290 kilometer med
dobbeltspor.

2451

kilometer bane med reguleer
togtrafikk er elektrifisert.

3721

millioner personkilometer
ble registrert pa norsk
jernbane i fjor. Tilsvarende
tall for transportarbeidet i
Sverige var 13 778, mens
Danmark og Finland kunne
notere seg for henholdsvis 5
938 0g 4 535.

4125

millioner tonnkilometer
ble i fjor registrert for gods
péa bane. Tilsvarende tall
for Sverige var 21 682,
for Danmark 2 594 og for
Finland 11 200 millioner
tonnkilometer.

ENTREPREN@R
Baneservice
Kjoper Norsk
Jernbanedrift

Baneservice har inngatt avtale om kjop av
100 prosent av aksjene i Norsk Jernba-
nedrift.

— Selskapene vil sammen bli en sterk,
norsk entreprengr med kompetanse og
kapasitet til & konkurrere om de store bane-
prosjektene i markedet, sier Ingvild Storas,
administrerende direkter i Baneservice.

Baneservice og Norsk Jernbanedrift
har levert gode resultater de siste arene,
og har begge store ordrereserver. Det nye
konsernet vil fa en omsetning pd omlag 1,7
milliarder kroner og ha over 600 ansatte.

— Vi ser pa Baneservice som en ideell
partner for Norsk Jernbanedrift og ser frem
til & skape en sterk aktgr i det norske marke-
det, sier Hans Gunnar Dokken, administre-
rende direkter i Norsk Jernbanedrift.

Avtalen forutsetter godkjennelse av
konkurransemyndighetene, Den forventes &
foreligge i 3. kvartal 2019.

KONKURRANSE

Trafikkpakke 4
Kunngjort

Jernbanedirektoratet kunngjorde
3. september 2019 konkurransen om
trafikkpakke 4. Trafikkpakke 4 omfatter all
trafikk pa @stfoldbanen og Gjgvikbanen,
samt lokaltogene pa linje L1 og L2.
Konkurranser om persontrafikk pa jern-
bane skal kunngjeres senest 12 maneder for
konkurransegrunnlaget sendes ut.
Trafikkpakke 4 er stor og inneholder et
omfattende togtilbud. Det er blant annet
planlagt & legge om rutetilbudet pa Jst-
foldbanen i forbindelse med apningen av
Follobanen i desember 2022. Dette vil kreve
starre ressursinnsats i form av flere tog og
rekruttering av togpersonell.

Trafikkpakke 4 omfatter:

« Lokaltog L1 Lillestrem - Asker/Spikkestad
* Lokaltog L2 Ski - Skeyen/Stabekk

* 21 Moss - Stabekk

22 Skgyen - Mysen/Rakkestad

*R20 Oslo S - Halden

*.30slo S -Jaren

*R30 Oslo S - Gjgvik

Direktoratet vil oppdatere kunngjgringen

dersom det er behov for dette etter Stortin-
gets behandling av statsbudsjettet for 2020.

JERNBANEMAGASINET 7




Fulle tog "Kapasis //

Utvikling i antall reisende med det knutepunktstoppende
systemet Asker - Lillestram
(Mill. reisende per ér)

2012 2013 2014 20156 2016 2017 2018

Kilde: Vy/Jernbanedirektoratet

Vimaoeke
kapasiteten
gjennom Oslo

Togene gjennom Oslo er stapp fulle, og staplasser er
hovedregelen for de som bor nermest byen — bade i
morgen- og ettermiddagsrushet. — Vi eri ferd med a
na et metningspunkt i forhold til hva jetnbanen kan
levere, advarer jernbanedirektor Kirsti Slotsvik.

TEKST TORE HOLTET FOTO @YSTEIN GRUE .
]




Fulle tog | Kapasitet

STROMMER TIL: Stadig flere mennesker strammer til toget, og flere tiltak ma gjennomfgres - fgr ny Oslo-tunnel er pa plass.

allenes tale er klar: Antall
togreiser gker med minst
fire-fem millioner i aret.
Samlet vil jernbanen passere
80 millioner reiser i aret.
Samtidig er det ingen tvil om at trafikken
gker mest i Oslo-omradet. Mellom Asker
og Lillestrgm er antall reiser gkt med 68
prosent siden 2012.
—Ikke nok med at antall togreiser gker
kraftig: Vi har all grunn til 4 tro at veksten

o0

Dersom jernbanen skal ta
imot veksteni trad med
mélsettingen om nullvekst
ibiltrafikken, er vi nedt til
A sperre oss: Hvordan kan
vi oke kapasiteten, biade pa
Kkort og lengre sikt?

KIRSTI SLOTSVIK,
jernbanedirektor
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kommer til & fortsette, og den blir spesielt
stor pa @stlandet. Dersom jernbanen skal
ta imot veksten i trad med malsettingen
om nullvekst i biltrafikken, er vi ngdt til

a sperre oss: Hvordan kan vi gke kapa-
siteten, bade pa kort og lengre sikt? spor
Slotsvik. Hun er ikke i tvil om at det er
ngdvendig 4 bygge en ny jernbanetunnel
gjennom hovedstaden, men registrerer

at den etter gjeldende planer fgrst blir
ferdigstilt rundt 2035: —Vart dilemma er at
trafikken neermest har eksplodert de siste
fem arene. Vi er derfor ngdt til 4 lete etter
andre tiltak som kan avhjelpe situasjonen
for alle de menneskene som er avhengig a
ta toget til og fra jobben hver eneste dag.

«Togrevolusjon». Den store ruteomleggin-
gen i 2012-2014 ble i sin tid kalt en tog-
revolusjon: Gardermobanen, som egentlig
innebar ny jernbane fra Oslo til Eidsvoll,
og nytt dobbeltspor mellom Lysaker og
Asker, gjorde det mulig a tilby et helt
nytt togtilbud inn og ut av byen. Mellom
Lillestrgm og Asker stopper regiontogene
hvert tiende minutt pa de store stasjonene
mens lokaltogene gér hvert kvarter.

NSB (na Vy) fikk dessuten mulighet til &

Kjgre tre tog i timen til og fra Oslo Lufthavn
(OSL) - og det til en langt lavere pris enn
Flytoget. Det har gjort at NSB-trafikken til
og fra OSL er blitt femdoblet siden 2011.
Like fullt satte Flytoget passasjerrekord
12018 med nesten sju millioner til og fra
hovedflyplassen.

De siste ara har NSB og senere Norske
Tog fornyet mye av togparken og faset inn
over 100 nye togsett av typen Flirt. Like
fullt er trengselen stgrre enn noen gang.

Stadig fullere tog. — Vare beregninger viser
at gkningen i etterspgrselen er stgrre enn
transportkapasiteten. I klartekst betyr det
at togene blir stadig fullere, framholder
Slotsvik. - Vi jobber med a utvide rutetil-
budet ytterligere. Situasjonen pa @stfold-
banen blir bedre nér Follobanen apner i
2022 og med dobbeltspor til Moss i 2024,
men fortsatt vil vi ha store utfordringer,
ikke minst mellom Asker og Lillestrgm.
Var utredning viser at det vil veere behov
for & gke kapasiteten med anslagsvis 30
prosent hvis det ikke skal bli enda trangere
pé toget.

- Mener du at det er behov for d fram-
skynde bygging av ny Oslotunnel?

oo

Vér utredning viser at det
vil veere behov for 4 ske
Kapasiteten med anslags-
vis 30 prosent hvis det ikke
skal bli enda trangere pa
toget.

KIRSTI SLOTSVIK,
jernbanedirektor

—Det vi kan si, er at behovet er der. Men
uansett ma vi gijennomfgre en del tiltak for
tunnelen er pa plass, svarer jernbane-
direktgren.

Jernbanesektoren ma samarbeide. Slotsvik
understreker at trafikken gker enda mer
enn det som ble forutsett da det i 2015 ble
presentert en egen konspetvalgutredning
for Oslo-navet. I forlengelse av dette
arbeidet er det blant annet foreslatt & bygge
et nytt dobbeltspor fra Oslo S til

Lysaker, utvide Nationaltheatret stasjon til
atte spor og Lysaker stasjon til seks spotr.

- Dette vil apenbart veere den mest fram-
tidsrettede lgsningen, resonnerer jernba-
nedirektgren. — Det forhindrer ikke at hele
jernbanesektoren nd ma ga sammen om a
finne lgsninger. P4 en eller annen méte ma
vi greie & utnytte den samlede kapasiteten
som samtlige tog representerer.

- Gjelder dette ogsa flytogene?

—Viutreder n tilbringertransporten til
og fra Oslo lufthavn. Vart utgangspunkt
her er at Flytoget er en kjempesuksess, og
vi er opptatt av & beholde de kvalitetene
som Flytoget representerer. Samtidig ser vi
at det er samfunnsgkonomisk lgnnsomt &
se trafikken til Gardermoen i sammenheng
med den @vrige togtrafikken.

Det grenne skiftet. Resultatet av arets
kommunevalg i Oslo viser at det grgnne
skiftet har satt spor — i dobbel forstand.
Flere og flere onsker 4 reise med tog, og
det blir stadig vanskeligere & kjore bil i
sentrale strgk.

—Hyvis vi skal ta malet om nullvekst pa
alvor, sprenger vi alle vare tidligere prog-
noser om framtidig passasjervekst. Derfor
er det na var plikt & ga inn i denne situa-
sjonen og foresla lgsninger. S vil det etter
hvert veere opp til politiske myndigheter
om hvor mye og hvordan jernbanen skal
prioriteres framover, sier jernbanedirektgr
Kirsti Slotsvik.

FAKTA

Utvikling i antall reisende med det knutepunktstoppende systemet Asker — Lillestram
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Reiser med tog til OSL

2011 2013 2015 2017

—— Flytoget ——NSB

Kilde: Vy/Flytoget/Jernbanedirektoratet

Vekst i reiser og produksjon
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| Provedrift

Hsr tester Bombardier sine batteritog. Bade
Bombardier, Siemens og Stadlertilbyrslike
tog - i et marked som er i startgropa.
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Batteritog | Provedrift

G
'll..'.

SKIFTER: - Vi kan skifte fra
batteri- til kontaktledningsdrift i
opptil 100 km/t, forteller lokferer
Martin Berthold i OBB. Dag
Aarsland smiler forngyd.

ernbanemagasinet var nylig med pa &
teste tog av typen Simens Desiro, et tog
utstyrt for & ga pa strem fra bade kon-
taktledning og batterier. Flere av de store
togprodusentene har né slike tog klare.

—Sveert interessant, sier Dag Aarsland, som jobber
med Kkjoretgyteknologi i Jernbanedirektoratet. - Det
er ingen tvil om at batteriteknologien na skyter fart
for alvor ogsa pa jernbanen.

Aarsland er delprosjektleder i Jernbanedirekto-
ratets prosjekt NULLFIB (Nullutslippslgsninger for
ikke elektrifiserte baner). Utredningsgruppa har
sammen med Norske Tog AS hatt tett kontakt og
dialog med togprodusentene og skal avgi sin rapport
med anbefalinger i lgpet av hgsten.

Foruten batteridrift vurderes ogsa hydrogen- og
gassdrift samt biodiesel som mulige alternativer.
Men Aarsland konstaterer at produsenter som
Siemens, Stadler og Bombardier har utviklet batteri-
tog: —Med batteridrift unngér vi en rekke problem-
stillinger som fglger med for eksempel gass- og
hydrogendrift.

Nettopp godkjent. P4 et sidespor uten kontaktled-
ning pa den lille stasjonen Génserndorf noen mil
utenfor Wien stér et togsett og venter. Tilsynelatende
er det et ordineert trevogns lokal- eller regiontog
tilherende de gsterrikske statsbanene (OBB). Siden
2015 har OBB fatt levert 165 Desiro-togsett. Den
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vanlige typen er elektrisk drevet, men samtidig

har OBB og Siemens gatt sammen om & utvikle en
batteriutgave av samme tog. Det er prototypen som
na star og venter pa oss.

—-Toget ble godkjent for trafikk for bare f4 dager
siden, sier Gerold Leopold fra Siemens i @sterrike.
Han har veert sentral i utviklingen av toget og kan
stolt fortelle om milepeelen som ni er nadd: -N& i
september starter prgvedriften i vanlig passasjer-
trafikk. Toget skal gjennom vinteren testes inn-
gdende pa flere baner i @sterrike. Vi skal se hvor-
dan teknologien takler ulike typer bane-, veer- og
temperaturforhold, og resultatene skal evalueres
for serieproduksjonen starter. Det kan veere snakk
om justeringer og tilpasninger. Men toget har vi, og
batteriteknologien er egentlig bare ekstrautstyr pa et
vanlig elektrisk togsett.

Problemfritt og semlgst. —Se her nd, smiler lokforer
og instruktgr i OBB, Martin Berthold. Han har fatt
Kjoretillatelse og tatt toget ut fra sidesporet pa
batterikraft. Pa fri linje med kontaktledning legger
han inn en bryter. Togets strgmavtaker hever seg,
og togets motorer endrer energikilde fra batteri- til
kontaktledningsdrift. Dermed kan batteriene lades
opp pa nytt.

Alt skjer helt umerkelig og i full fart.

- Vi kan skifte fra batteri- til kontaktledningsdrift
i opptil 100 km/t, forklarer Berthold. Han er sa langt

For a fa batteri-
tog til & fun-
gere optimalt
ber togrutene
halednings-
avsnitt flere
steder
underveis.

GEROLD LEOPOLD,
Siemens

veldig forngyd med hvordan teknologien fungerer
om bord. - A kjgre dette toget er i hovedsak helt likt
et vanlig elektrisk tog. Akselerasjon og trekkraft er
litt svakere pé batteridrift enn pa ren kontaktled-
ningsdrift, men likevel veldig bra. Vi har hele tiden
full oversikt over hvor mye strgm vi har og hvordan
vi kan kjgre mest gkonomisk, viser han. P& en skjerm
foran seg ser han stromnivaet pa alle de tre batteri-
pakkene som er plassert pa taket.

—Ved normale forhold kan jeg né kjgre rundt 80
kilometer uten kontaktledning, og det er mye mer
enn det som trengs pa den banen der togene skal i
trafikk fra starten av. I omrédet ved St. Polten i @ster-
rike gar na batteritoget i vanlig rutetrafikk pa en
strekning som har kontaktledning p& rundt 35 km av
en total lengde pa 70 km.

1 @sterrike er det rundt 25 prosent av banenettet
som ikke har kontaktledning, og flere togruter gar pa
strekninger bade med og uten ledning.

—For 4 fa batteritog til & fungere optimalt bgr
togrutene ha ledningsavsnitt flere steder underveis.
Her har vi fgrst rundt 30 kilometer med kontaktled-
ning. Deretter er det i tillegg to Kortere avsnitt med
kontaktledning, inkludert ved endestasjonen. Det
gir optimale avstander og gode lademuligheter, sier
lokfgreren.

OBB har bestilt 24 togsett av typen som forberedes
for batteridrift.

-Det inneberer i hovedsak at de utstyres med noen

-_______h._ '

ekstra festepunkter pé taket for batteripakkene og til-
hgrende utstyr, forklarer Gerold Leopold i Siemens.

—Kan vaere ideelt. —Vi ser tydelig at trenden na gar i
retning av tog med nullutslippslgsninger som batteri-
eller hydrogendrevne tog.

Ordene tilhgrer Stefan Baer, kommersiell prosjekt-
leder for Stadler med ansvar for blant annet Norge.
-Som kjent har Norske Tog AS bestilt 14 togsett av
type Flirt med bimodal drift. Det betyr at togene fra
leveransen av kan kjgres pa bade kontaktledning og
med siste generasjon av dieselmotorer, Euro6. Die-
selmotoren plasseres i en liten ekstra mellomvogn,
og i denne «power-pack»-vogna kan dieselmotoren
senere skiftes ut med batterier. Vi har lgsningen klar
for dette, sa det vil ikke veere noe problem & gjen-
nomfgre endring fra diesel- til batteridrift nar dere
er klare for det i Norge, sier Stefan Baer.

Lgsningen innebeerer & skifte ut dieselmotoren
i power-packen med fire batteripakker. Og dette
er neermere enn du tror: Stadler har nylig fatt en
bestilling pa 55 Flirt-tog med batteridrift til Schles-
wig-Holstein i Tyskland. Til Nederland er det bestilt
18 togsett som fra starten av har dieselmotor, men
som skal f& batteridrift etter hvert.

Stadler har pa forespgrsel fra Norske Tog gjort
vurderinger av flere norske dieselstrekninger med
tanke pa mulighetene for batteridrift.

W
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Togetble
godkjent for
trafikk for bare
fadager siden.

GEROLD LEOPOLD,
Siemens
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Viser at vi
grovtsett kan
neye oss med
a elektrifisere
25-30 prosent
av banene for
doppnafull
elektrisk drift
med denne
typen tog.

DAG AARSLAND,
Jernbanedirektoratet
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& &
FRADIESELTIL BATTERI: - Det vil ikke vaere noe problem a ga fra diesel- til batteridrift nar dere er klare for dette i Norge, sier kommersiell prosjektleder
Stefan Baer i Stadler, som leverer nye bimodale tog til Norge.

Trenderbanen pa batteri? — Vi har blant annet sett pa
hva som ma til pa strekningen Trondheim - Stein-
kjer, forteller Baer. Til grunn for vurderingene ligger
néveerende planer for elektrifisering av de forste

35 kilometerne til Stjgrdal.

Stadlers beregninger viser at det vil veere tilstrek-
kelig & henge opp kontaktledning pa de de cirka
13 kilometerne mellom Levanger og Verdal, samt pa
vendesporene i Steinkjer.

—-Togene vil da kunne lade i fart i begge retninger,
samt under vendingen i Steinkjer. Da vil dette kunne
sikre nok strgm for full elektrisk drift av all lokal-
trafikk pa banen, sier Stefan Baer.

- Dette er opplysninger som vi selvsagt er gjort
kjent med i vart utredningsarbeid, sier Dag Aarsland.
-Vi har samme type oversikt ogsé for de andre strek-
ningene, og vi ser at vi grovt sett kan ngye oss med a
elektrifisere 25-30 prosent av banene for & oppné full
elektrisk drift med denne typen tog.

Endrer hele bildet. — Det vil jo endre hele bildet?

—Ja, det gjor faktisk det! Det er en lang rekke for-
deler med & satse pa batteridrift pa4 de banene vi her
snakker om. I fgrste rekke pa Trgnderbanen, men
med det som i denne sammenhengen er relativt en-
Kkle grep kan vi fé til elektrisk (batteri-) drift pa Roros-
banen og Raumabanen ogsa. For Nordlandsbanen
har vi selv gjort noen beregninger i samarbeid med
Bane NOR Energi og Norske Tog. Utfordringene der

er jo litt annerledes p& grunn av lange og tunge gods-
tog, samt fjellovergangen over Saltfjellet. Vare anslag
tyder likevel pa at vi vil kunne fa til nullutslippsdrift
av alle tog pa Nordlandsbanen ved 4 elektrifisere om
lag 30 prosent av banen. Vi tenker oss da kontaktled-
ning opp og ned Saltfjellet, samt ladestrekninger pa
15 - 30 km med passende mellomrom for gvrig. Det
betyr sju delstrekninger mellom Trondheim og Boda
med kontaktledning for & kunne framfgre et 1000
tonn tungt godstog. Det er viktig a legge til at man
pa denne maten kan elektrifisere delstrekninger som
er enkle & elektrifisere slik at endringer pa tunneler
og bruer blir minimale. Dette viser at batteridrift pa
hele Nordlandsbanen vil veere mulig, sier Dag Aars-
land og legger til: — Er det mulig p& Nordlandsbanen,
er det mulig over alt.

Hybridlokomotiv ma utvikles. - Men finnes det loko-
motiver for dette?

-Vi har en prinsippskisse klar for hvordan vi kan
tenke oss et slikt lokomotiv, sier Ewald Falke. Han er
leder for produktutvikling av lokomotiver hos Stadler.
Selskapet kjgpte i 2016 opp den kjente spanske loko-
motivprodusenten Vossloh, som for gvrig har levert
de lokomotivene CargoNet bruker pa Nordlands-
banenidag.

—Vare lok av typen Eurodual finnes i dag i tre
utgaver: elektrisk, med dieselmotor og en type med
«lastmile»-teknologi, som betyr at loket kan kjgre

WIFHONIAS TYIN 0104

PA TAKET: Batteriene er montert pa taket pa Siemens sine tog.

noen fa kilometer pa batteri i tillegg til elektrisk.
Dette er praktisk ved skifting inn pa terminaler uten
kontaktledning. I tillegg har vi pa tegnebrettet en
type for kombinert kontaktlednings- og batteridrift,
forteller Ewald Falke. - Lokomotivet har en fleksibel
del midt pa som vil kunne brukes til a installere
batterier. Men enn sa lenge har vi ikke gatt videre
med dette da vi ikke har tilstrekkelig interes-

se for slike lok. Det vil palgpe noen millioner i
utviklingskostnader for a fa fram praktiske lgsninger
for et slikt hybridlok, sier Falke.

—Men dersom noen er interessert i et utviklings-
samarbeid pé dette, er vi mer enn villige til & drgfte sa-
ken, reklamerer han. Eurodual er et seksakslet toglok
med en aksellast pa 21 tonn og godt egnet for tunge
godstog pa stigningsrike baner slik vi har i Norge.

Enda flere. Det er ikke bare Stadler og Siemens som
har batteritog klare for markedet. Ogsa Bombardier
har sett det samme, nemlig at batteridrift kan gi store
fordeler og gjgre dieselstrekningene utslippsfrie:

—Vi har utviklet et togsett av var velprgvde region-
togtype Talent for batteridrift, forteller Gaute Vest-
bgstad i Bombardier Transportation Norge. Toget er
i prgvedrift i Tyskland.

- Dette er et trevogns togsett der mellomvogna
er utstyrt med batterier pa taket. Vi vurderte flere
alternativer for lading av batteriene, men kom fram
til at lading fra vanlig kontaktledning er det suverent
beste, sier Vestbgstad. —Dette er kjent teknologi og
betyr ganske enkelt at vi bare trenger kontaktled-
ning pa kortere avsnitt av banene for & opprettholde
elektrisk drift pa hele strekninger. I Tyskland, som
er et stort marked, er det fortsatt hele 450 togstrek-
ninger med dieseldrift, og de fleste av disse kan veere
godt egnet for batteridrift.

-Lgsningen var er modulbasert og kan enkelt
overferes til andre togtyper. Vi er allerede i gang med
& tilpasse den til Zefiro, som er den mest aktuelle
togtypen for det nordiske markedet. Vare tog har en
praktisk batterirekkevidde pa 100 kilometer, men
dette avhenger selvsagt av topografi og temperatur.
Togenes batterier kan lades opp igjen i lgpet av
seks-atte minutter, bade kjgrende under kontaktled-
ning og fra ladestasjoner. Vi ser ogsa at batteritek-
nologien er i rivende utvikling. Det betyr at vi i lapet
av fa &r kan tilby tog med enda stgrre rekkevidde.
Dagens batteripakker kan da byttes ut med nye,
mens de gamle batteriene kan brukes pa nytt til
andre formal, sier Gaute Vestbgstad.

o0

Togenes
batterier kan
lades oppigjen
ilepet av seks-
atte minutter.

GAUTE VESTB@STAD,
Bombardier
Transportation Norge

POWER-PACK: Den

lille mellomvogna kan
utstyres pa flere mater for
a levere strem til togets
elektriske motorer, med
drivstoff som diesel, gass,
hydrogen eller batterier.
Fleksibiliteten gjer at
moderne teknologi kan
tas i bruk sa snart den

er velprgvd og palitelig
nok. Norske Tog AS har
bestilt 14 bimodale
togsett. Dieselmotorene
kan byttes ut med
batteripakker nar Norge
er klar for dette.
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Lite som skal til

13 kilometer med kontaktledning mellom Levanger
og Verdal, samt pa vendesporene i Steinkjer, vil
veaere noKk til full elektrisk drift pa resten av Trgnder-
banen nar Trondheim - Stjgrdal er elektrifisert.

_—.
|

TRONDERBANEN:
Utslippsfri togtrafikk i Steinkjer @
Trendelag kan oppnas

enklere og rimeligere

med batteritog.

FAKTA

NULLFIB
@ Verdal (Nullutslipplgsninger for ikke
elektrifiserte baner)

® » Den raske teknologiske utviklingen
Levanger i transportsektoren er bakgrunnen
for Jernbanedirektoratets pagéende
prosjekt.

» Rapporten fra direktoratet skal
foreligge i slutten av aret, og gi svar pa
«samfunnsmessige kostnadsreduksjoner
som alternativ til utbygging av kontakt-

ledningsanlegg.» "V‘

» Neerto tredeler av det norske jernba-
Stjgrdal nenettet — i alt 2451 kilometer — er elek-
trifisert. Med batteritog som lader i fart, vil
? det ikke veere behov for kontaktledning i
@ tunneler og pa andre utfordrende deler av
Hell strekningene hvor det i dag gar dieseltog.
. Det holder & elektrifisere 25 — 30% av

Trondheim strekningene.

» SINTEF er ogsa koblet til dette arbei-
det, og skal oppdatere en tidligere rap-
port fra 2015 om alternative driftsformer

til dieseldrift av tog. g [
V
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Nattogef
store comeback

For tre ar siden var nattog i ferd med & forsvinne som
reisetilbud. Na er stadig flere nattog utsolgt. Bade pa
kontinentet og i Norge.

TEKST NJAL SVINGHEIM OG FOTO OBB
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er ilandet finnes i alt 20
sovevogner. Felles for passasje-
rene om bord er at de har bestilt
billetten uker og opptil méneder
i forveien. Men na haster det
med & finne en arvtaker til dagens sovevogner, for
nattogene blir stadig mer populeere.

Utsolgt. Hver natt ruller de pa fiernstrekningene
slik de har gjort helt siden de var nye i 1986. Det
siste aret har ettersporselen etter soveplasser pa
nattogene gkt kraftig, og nd ma man bestille plass
flere uker i forveien pa de mest populeere avgangene.
Aller mest populeere er nattogene pa Dovrebanen
der samtlige kupeer har veert utsolgt hver eneste
natti ar.

-Vi kunne nok solgt adskillig flere soveplasser ja,
bekrefter Bgrge Lein i Vy Tog i Trondheim. Han har
ansvar for driften av togmateriellet i nord og kjenner
vognene godt. Det gjor ogsd konduktgrleder @yvind
Dale med erfaring fra praktisk drift og oppleering av
konduktgrene pa vogntypen: - Vi far stadig spgrsmal
om vi ikke har en ledig sovekupé, sier han.

Fortellingene deres bekreftes av ferske tall fra Vy
Tog som viser at belegget p4 Dovrebanens sovevog-

oo

Nér soveplass pi nattog er sa
ettertraktet, vil det vaere naturlig
danbefale en videre satsing pa
dette

HEIDI MEYER MIDTUN,
leder utredning om nattog
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ner er 100 prosent, mens det for Bergensbanen

og Nordlandsbanen ligger godt oppe pa 90-tallet.
Heller ikke pa Sgrlandsbanen er det mye ledig, der
er gjennomsnittlig belegg pa 87 prosent.

Tydelige tilbakemeldinger. - Nar soveplass pa nattog
er sé ettertraktet, vil det veere naturlig 4 anbefale en
videre satsing pa dette, sier Heidi Meyer Midtun i
Jernbanedirektoratet. Hun leder na et utrednings-
arbeid om nattog. Utredningen skal legge grunnlaget
for hva slags togtilbud som skal rulle pa norske spor
om natten nar dagens sovevogner ma skiftes ut.
Vurderingene omfatter alle nattogstrekningene i
Norge. Norske tog AS eier de 20 sovevognene, og alle
disse gar i trafikk mellom Oslo og byene Stavanger,
Bergen og Trondheim samt mellom Trondheim og
Bodg.

-Vijobber nd med & analysere resultatene fra en
stor undersgkelse av hva slags tilbud folk gnsker seg
pé nattog, sier prosjektlederen. - I undersgkelsen har
vi spurt bade de som bruker nattog og folk mer gene-
relt om hva de mener et nattogtilbud ber inneholde.
Tilbakemeldingene er tydelige: Vi ser at dagens
tilbud med sovekupe med to kgyer er attraktivt. Men
det er ogsa en stor andel som gnsker andre lgsninger.
Det er derfor tydelig at dagens tilbud ikke kan mgte
ettersporselen godt nok. Det vil altsé ikke veere nok a
bare erstatte dagens 20 vogner med 20 nye.

Forslag i hest. — Vi vil trenge flere vogner og vil sam-
tidig vurdere om tilbudet bgr utvides med andre
typer av plasser om bord, forklarer Meyer Midtun:
—Dette kan veere alt fra hvilestoler til sdkalte sove-
kapsler. Vi vurderer bdde kupeer med flere koyer og
single kupeer med dusj og toalett.

- N4 ser vi pd noe av det som tilbys rundt om i
Europa for 4 sikre et best mulig beslutningsgrunn-
lag. Det vi ser, er at det i noen land fortsatt satses

ATTRAKTIVT: Dagens
tilbud - sovekupé med

to keyer - er attraktivt,
men en stor andel gnsker
andre lgsninger. Det viser
en undersgkelse som
Jernbanedirektoratet har
gjennomfeart.

FAKTA

FAKTA, NATTOG |
NORGE
Sovevognstrekninger:

» Oslo —Bergen

» Oslo — Trondheim

» Oslo — Stavanger

» Trondheim - Bodg

» (Eneste nattog ut av
Norge: Narvik — Stockholm,
SJ)

» Normalt kjgres det tre
sovevogner i nattogene pa
Dovrebanen og Bergens-
banen. Sgrlandsbanen og
Nordlandsbanen har nor-
malt to sovevogner. Ingen
vogner i reserve.

» Sovevogn type WLAB2
ble levert fra 1986 og har
15 kupeer, det vil si 30
soveplasser per vogn

» Det ervarmt og kaldt vann
pa kupeene, men toaletter
kunienden avvognene,
ingen dusjmuligheter

» Pris per sovekupe er 950
kroner uansett om den bru-
kes av en eller to personer.

| tillegg mé& man ha vanlig
reisebillett.

» Nattogene inneholder
ogsa sittevogner og
bistrovogn. Pa Segrlands-
banen tilbys passasjerene
areservere et dobbeltsete
alene for kr 230,- i tillegg til
reisebilletten.

pa tradisjonelle sovevogner, mens det i andre land
satses kun pa sittevogner. Det er mange mulige
lgsninger som kan legge til rette for 4 reise med tog
om natten. Senere i hgst skal Jernbanedirektoratet
legge fram en anbefaling om hva slags komforttilbud
i nattog vi bgr satse pé her i landet i framtida. Var
malsetting er &8 komme med et forslag som béade tar
hensyn til passasjerenes gnsker og som kan driftes pa
en god méte av operatgren, sier Heidi Meyer Midtun.

Ukependler med tog. —Det er torsdager og sgndager
som er det mest populaere nattogavgangene, fortel-
ler Dale og Lein i Vy tog. Disse dagene er det mange
faste kunder som ukependler mellom landsdelene.
Ofte har de faste rutiner, og nattoget inngar som en
del av deres arbeidsuke. Mange kunder her pa Dov-
rebanen er bosatt sgr for Trondheim, og dermed er
nattoget ekstra gunstig som alternativ til fly siden
Trondheim lufthavn, Veernes ligger pa nordsiden
av byen. Vi ser at mange kommer pé nattoget pa
Heimdal, Stgren og Oppdal.

Dusj og klimaanlegg mangler. — Vi har inntrykk av
at de fleste er greit forngyd med vognene. Det vi
hyppigst far spgrsmal om, er muligheten for en
dusj, forteller Lein.

—Det er ogsa et problem at vi mangler klima-
anlegg, fortsetter @yvind Dale. Det betyr at ved en
bestilling av nye vogner ma tilbud om dusj om bord
pa plass, og klimaanlegg er en selvfglge.

—Viharidag et tilbud om dusj for nattogpassasje-
rer pa hoteller i noen av byene, men det er klart at

FOR FAVOGNER: De ef enige
om at 20 sovevogner pa deling
for alle banestrekningerer for
lite. F.v.: Heidi Meyer Midtun i
Jetnbanedirektoratet, Barge Lein
og @yvind Dale, begge i Vy Tog.

om vi kunne tilby dette pé toget, ville nok flere vur-
dere nattoget for forretningsreiser, sier Bgrge Lein.

—Den stgrste krisen oppstar nar en sovevogn ma
tas ut av trafikken pé grunn av en akutt feil like for
avgang. Da har vi ikke noen reserve & sette inn og
folgelig ingen brukbar erstatning for kundene. Det
er ikke greit & bare kunne tilby en ordineer sitteplass
gjennom natten, sier Dale.

20 vogner pa deling for alle strekninger er
apenbart for lite, er de enige om. Begge synes det er
moro med gkende etterspgrsel pa nattogene, og de
minner om at NSB for noen ar siden vurderte & kutte
ut hele sovevognstilbudet.

Dagens 20 sovevogner av typen WLAB2 ble levert
fra 1986 og er altsa modne for utskifting i lepet av
fem-atte ar. Nye sovevogner vil trolig ha en byggetid
pé fire -fem ar. Det betyr at et grunnlag for a fatte
beslutninger om hvilket nattogtilbud Norge skal ha,
snart mé veere Kklart.

Mulige strakstiltak? Som en del av det sakalte
bompengeforliket i regjeringen ble ogsa et punkt
om strakstiltak for bedre kapasitet pa nattogene
tatt inn. Jernbanedirektoratet har i samrad med
Norske tog varslet at det er mulig & bygge om et
antall eksisterende sittevogner slik at de blir bedre
egnet for bruk i nattogene. Eksempelvis kan slike
sittevogner innredes med andre seter som er mer
komfortable og kan legges lengre ned, omtrent som
businessclass-seter pa fly. Slike vogner kan i sé fall
utnyttes pa bade natt- og dagtog og innga i alle natt-
tog-tilbudene i Norge.

o0

Det er mange
mulige los-
ninger som kan
legge til rette
for areise med
tog om natten.

HEIDI MEYER MIDTUN,
leder utredning om nattog
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Tre pa nattoget

1. Hvor reiser du med nattog?
2. Hva liker du best med nattog?
3. Hva savner du pa nattoget?

Nina Hanssen
forbundslederiLO og
journalist

1. Jeg elsker & reise med
nattog bade Oslo-Trondheim og
Oslo-Bergen.

2. Stemningen. Folk er ofte mer
avslappet og koser seg mer pa
toget. Jeg elsker & sitte og veere
apen for nye bekjentskap. Pa
nattog er det lettere & bli kient med folk. Praten gar lett
patog, og seerlig hvis det finnes en kafevogn. Jeg har fatt
mange nye venner pa nattog.

3. Jeg synes det bar veere kafevogn eller en kiosk med
sitteplasser som er &pen 24/7 da dette er en unik mate-
plass for de reisende. Det er koselig & sove i sovekupe,
men jeg savner renere og triveligere toalett. De er alltid
s& mgkkete og uapetittelige.

Else Saeterdal

revisor i Skatteetaten

1. Jeg harreist en god del med
nattog, bade mellom Oslo og
Bergen, Oslo og Trondheim og
mellom Trondheim og Bodg.
Ellers er jeg enivrig interrailer.
2. Med nattog kan jeg reise fra
bysentrum til bysentrum. Og tog
eridet hele tatt en meget behagelig mate & reise pa.

3. Jeg er litt frustrert over at nattog er blitt nedprioritert.
Over 900 kroner for sovekupé er litt dyrt n&r du reiser
alene og frokost heller ikke er inkludert. Jeg er overbevist
om at tog og nattog er framtida. Tog er fantastisk.

@ystein Dahle
avdelingsdirekter i KA (Ar-
beidsgiverorganisasjon for
kirkelige virksomheter)

=
1. Jeg bori Oslo og reiser noe o

i jobb, bade til Bergen, Trond- vj

heim og Stavanger.

2. Jeg slipper stress om morge-

nen, sik det ofte blir med fly. Det

alegge megién by og vakne i annen, det opplever jeg
som behagelig. Det gir en ekstra god fglelse & sove seg
gjennom landskapet.

3. Flere vogner og flere former for tilbud! Jeg savner en
god frokost- og dusjavtale. | Tyskland blir jeg behandlet
som en gjest og tilbys et glass vin og en sjokoladebit.
Jeg savner ogsa nattog til Kebenhavn og Hamburg — og
en lgsning for Kristiansand, hvor du bade kan legge deg
om kvelden og sove ut om morgenen. Dette var mulig
tidligere, da en vogn ble koblet p& og av her.
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OBBreddet
nattoget i Europa

Da Deutsche Bahn (DB) for tre ar siden
la ned all tradisjonell nattogtrafikk,
overtok asterrikske OBB deler av
trafikken. Na tiener OBB penger pa sine
nattog og utvider tilbudet.

TEKST NJAL SVINGHEIM FOTO: OBB

Nattog med sovevogner vari 2016 i ferd
med & forsvinne som reisetilboud mellom de
fleste store byer pa kontinentet. For & be-
holde et nattogtilbud, i farste rekke mellom
Wien og store tyske byer som Hamburg og
Berlin, bestemte de asterrikske statsba-
nene (OBB) seg for & viderefgre noen av
nattogforbindelsene som DB la ned. DB
hadde tapt opp mot 30 millioner euro i aret
pé «City Night Line».

Tjener na penger. OBB kjgpte ogsa

en del sovevogner som ble ledige p&
markedet. Dette har vist seg & veere en god
beslutning, og selskapet tiener na penger
pa nattogvirksomheten. Det som i dag
kjgres av nattog med sovevogner, er ve-
sentlig feerre forbindelser enn hva DB
kjarte tidligere, men markedet erigjen i
vekst. Siste nytt er at OBB né har bestilt hele
13 nye togsett til sine nattogforbindelser.
Deutsche Bahn kjgrer forgvrig fortsatt tog
om natten, ogsa pa lange distanser mellom
storbyer pa kontinentet, men disse togene
er de samme som om dagen, altsa hgyhas-
tighetstogene (ICE) med sittevogner.

Utvider tilbudet. Wien eridag den sta-
sjonen i Europa med flest nattogavganger
i ulike retninger. OBB samarbeidermed
sveitsiske SBB om & utvide tilbudet og

Zlrich er nest stgrste nattogstasjon.

— Night-Jet-forbindelsene vare er nd i ferd
med na kapasitetsgrensene og vi jobber
med & utvide tilbudet, sier Bernhard Rieder
i OBB. Seerlig aktuelt er det & sette inn
flere nattog mellom Zirich/Basel og Ber-
lin/Hamburg. Det jobbes ogsa med planer
for & kople flere europeiske storbyer inn pa
Night-Jet-nettet.

—Ilgpet av 2022 vil viha de 13 nye natt-
ogsettene klare for trafikk med det siste
innen komfort og design for nattog, sier
Rieder. — Vitror ettersparselen etter reiser
med nattog i Europa bare vil fortsette &
oke.

Nattog i andre land. Det er altsa OBB
som star for driften av nattog i store deler
av Europa, det vil si Tyskland, Sveits og
@sterrike. | Frankrike er det sveert fa natt-
togigjen, bare pa to strekninger tilbys det
na sovevogner. Italia og Spania har derimot
opprettholdt flere viktige nattogforbin-
delser.

I Norden gar det nattog pa flere streknin-
geri Sverige og i Finland. | @st-Europa er
det ogsa en rekke tradisjonelle nattog med
sovevogner i trafikk mellom hovedsteder
og storbyer.

Entur kan hjelpe. Denne sommeren har
det veert mye debatt i media om at det

er for vanskelig & skaffe seg togbilletter

til utlandet og i utlandet. Entur har nylig
lansert en egen side med reisetips og
informasjon om dette. Entur kan hjelpe
med billettbestillinger pa telefon eller fra
de betjente billettsalgene. Se https:/www.
entur.org/utland/

880 0104

OBB
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Alle Verbindungen im Uberblick

=== Wien—Feldkirch — Bregenz
Villach—Arlberg-Feldkirch
=== (Graz-Leoben-Feldkirch
Wien-Linz—Zirich
Graz—Leoben —Zirich
Zagreb —Villach—Ziirich
Hamburg —Basel —Ziirich
Berlin —Magdeburg - Ziirich
Wien —Frankfurt/Oder— Berlin
Wien—Linz—Hamburg
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Innsbruck — Miinchen — Hamburg
Budapest — Wien — Miinchen
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Wien—Florenz-Rom
Wien—Verona—Mailand
Wien-Linz—Venedig
Wien—Florenz—Livorno
Miinchen —Florenz —Rom
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Anschlussmoglichkeit
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SJ | Norge

Fra konkurranse
til samarbeid

Da SJ vant konkurransen

om 4 kjgre banene i nord, var

det liten tid til & feire:

—Vinner gjor du bare den

dagen du fr beskjeden. N

er det samarbeid og hardt

arbeid som gjelder, sier SJ-

direktor Thomas Silbersky.

TEKST TORE HOLTET FOTO @YSTEIN GRUE

Han har akkurat veert i mgte med billett-
selskapet Entur AS, og han ivrer av entu-
siasme nér han sier: — Vi er Kolleger til Go-
Ahead som kjgrer i sgr og til Vy som kjgrer
iresten av Norge. Kundene skal reise med
alle oss tre. De vil bedgmme om vi far dette
til & fungere sammen.

Silbersky minner om at det gar et stort
skille mellom konkurranseutsetting av
togtrafikk i Sverige og Norge: —I Sverige
konkurrer vi i stor grad pé sporet, her i
Norge konkurrer vi om sporet. Nar du har
fatt et oppdrag, gjelder det for mange ar
framover. Da er alle andre samarbeids-
partnere. I Sverige, derimot, har vi daglig
konkurranse.

—Vi ser at vi mé finne fram til helt nye
konstellasjoner for samarbeid, utdyper
SJ-direktgren. - Det gjelder med Entur,
men ogsa med Norske Tog, med vir kunde
Jernbanedirektoratet og med Bane NOR,
som er var leverandgr. Og altsd med Vy og
Go-Ahead, som vi far et forhold til fordi vi
far felles kunder.

Var ambisjon. — Ndr dere overtar trafikken
den 7. juni neste dr, er det med det samme
togmateriellet og formodentlig ogsd med
mye av det samme personellet. Far det blitt
sa mye forskjell?
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- Vi har virkelig en ambisjon om a gjgre
tilbudet bedre - at kundene skal merke en
positiv forskjell. Det viktigste for meg er
at vi leverer pa de gnskemalene kundene
har. Og for & forstd norske kunder, mi en
ha en god forankring her i Norge. Derfor
etablerer vi baser i Oslo og Trondheim.
Vart hap er at mange av dem som jobber
pé de ulike banene, gnsker & jobbe hos oss.
Viopplever at vi har fatt et Kjempegodt
forhold til de tillitsvalgte. Dessuten er det
hyggelig at sa mange utenfra sgker jobb
hos oss pa eget initiativ.

Liten tid. - Har dere oppdaget mange nye
utfordringer?

-Det finnes mange utfordringer, ikke
minst det faktum at avregulering er noe
helt nytt for Norge. Jeg skal ikke legge
skjul pa at 11 maneders etableringstid for
en hel togvirksomhet er ganske kort tid.
Vanligvis er denne perioden mellom ett
og to ar.

-Sa dere har darlig tid?

-Vima jobbe fort og effektivt.

Det avgjerende. — Dere skal trafikkere mange
baner og har ambisjon om d levere et bedre
produkt enn det Vy (for NSB) leverer — med
et langt lavere tilskudd fra staten. Hvordan
vil dere organisere arbeidet?

—For meg er det viktig & ha mange
mennesker som mgter kundene. Vi skal
vere effektive og ha beslutningskraft pa
management-niva, men det er ikke vi som
mgter kundene hver dag. De som kommer
til & oppleve oss som selskap, vil dgmme
oss pa hvordan vi handterer alle kunde-
mgtene. I bunnen for dette ma basis-
produktet fungere. Vi ma se til at togene
fortrinnsvis kommer og gar i rute og at de
er hele og rene. Men tog vil veere forsinket
ogsad med oss. Da handler det om hvordan
vi takler denne situasjonen. Med hvilken
respekt mgter vi kunden? Gir vi togpassa-
sjerene den hjelpen de trenger? Det tror jeg

vil avgjore om SJ blir en bra akter eller en
mindre bra aktgr i Norge.

Nye konkurrenter. — Det har i sommer veert
en liten vekkelse for toget. Ser dere noen
trender framover?

—-Det vi ser, er at de kollektive reisene
vil vokse. Delingsgkonomien kommer til &
fortsette, og det er ingen tvil om at framti-
dens forbrukere vil veere mer miljgbevisste
enn i dag. Nar det er sagt: Markedet for
miljpvennlig togtrafikk vil lokke til seg nye
aktgrer. Vi kommer til & f& nye konkur-
renter. Og spgr meg ikke eksakt om hvem
de kommer til & veere om ti ar. For det vet
jeg ikke. Men jeg vet at vi ma veere beredt.
Framtidens transport blir garantert endret
ilgpet av de ara vi skal kjgre i Norge. Se
bare pa andre bransjer: Taxibransjen sa
ikke Uber for Uber var der. De to stgrste
hotellvirksomhetene er i dag hotell.com og
booking.com, og det s& heller ikke de Kklas-
siske hotellvirksomhetene. S& det kommer
garantert andre typer transporttilbud som
du ogjeg ikke ser i dag.

Fantastisk mulighet. - Mange etterlyser
flere sovevogner?

-Jeg tenker at nattog er en fantastisk
mulighet. Togets konkurranseulempe - i
bade Norge og Sverige - er reisetiden.

Hvis jeg kan sove pa toget, kan jeg spare
utrolig mye tid og samtidig anvende det
transporttilbudet som er mest miljgvennlig.
Nér det er sagt, sa ser vi at nattogtilbudet
krever litt mer. Da skal du ha liggende
kunder, og liggende kunder tar mer plass
enn sittende kunder. Da mi du bygge om
tog og investere i nattog. Nattogprodukter
tar derfor litt lengre tid & utvikle. Men

ogsa pa dette omradet mé vi samarbeide
med andre aktgrer hvis kundene skal bli
forngyde, konkluderer SJ-direktgr Thomas
Silbersky.

// ////

Det viktigste for meg er at vi
leverer pa de snskemalene
Kkundene har. Og for i forsta
norske kunder, mid enhaen god
forankring her i Norge.

THOMAS SILBERSKY
SJ-direktor




SJ| Konkurranse

- Vi har leert at vi skal
veere effektive i alt vi gjer, og at vi
forst og fremst skal tilfredsstille
kundene, sier konsernsjefi SJ,
Crister Fritzson.

-Dettok 20 ar abli
konkurransedyktig

—Forngyde kunder og med-

arbeidere er ngkkelen til

framgang, sier SJs konsern-

sjef Crister Fritzson. Den

svenske toggiganten brukte

naermere 20 ar pa 4 bli det

han betegner som «et av

Europas mest konkurranse-

kraftige selskap».

TEKST TORE HOLTET
FOTO SVERRE CHRISTIAN JARILD

SJ gikk i juni i ar seirende ut av kampen
om Trafikkpakke 2 nord, som innebeerer

retten til & kjore tog pd en tredjedel av

det norske jernbanenettet: Dovrebanen,
Rorosbanen, Raumabanen, Trgnderbanen,
Merdakerbanen og Nordlandsbanen.

Det skjedde 20 ar etter at SJ deltok i sin
forste togkonkurranse — og tapte. Den gan-
gen mot BK Tag, som tok over trafikken i
vestre Smaland og til Halmstad i mai 1990.

Mistet mye trafikk. - Sverige var tidlig ute
med d konkurranseutsette togtrafikk.
Hva har dere leert av alle disse drene med
konkurranse?

- Vi har leert hvor viktig det er & veere
effektive i alt vi gjar, og ikke minst: Vi skal
forst og fremst tilfredsstille kundenes
behov. Det gjgr at vi mé jobbe pa nye méter
samtidig som vi skaper et godt arbeids-
miljg og et innovativt klima, svarer Fritzson
og gir oss et tilbakeblikk: -1 begynnelsen
var konkurransen svak og anskaffelses-

metodene ddrlige. SJ vant derfor flere
kontrakter pa begynnelsen av 1990-tallet
og vant ogsa tilbake trafikken fra BK

Tag 11994. Det tok likevel lang tid far SJ
lyktes med & effektivisere driften og bli en

konkurrent til nye og innovative selskapetr.

Derfor mistet SJ en stor del av trafikken pa
1990-tallet og begynnelsen av 2000-tallet.

Det gar raskere i Norge. I dag kjorer SJ pa
omtrent 50 prosent av de strekningene
som er konkurranseutsatt i Sverige. SJ er
Klart stgrst pd den kommersielle delen av
den svenske togtrafikken, og konkurrerer
med flere selskaper pa samme spor.

- Hva har skjedd?

-Gjennom et fokusert arbeid har sel-
skapet de siste arene blitt mer effektive.
Kostnadene er senket. Kundefokuset har
okt. Na generer vi inntekter i stedet for &
leve av skattepenger og oppfare oss som

o0

Vi mé vaere ydmyke til

de krav som vare kunder
stiller. Det gjelder vire
reisende, Jernbane-
direktoratet og den norske
offentligheten. Dernest
ma vi greie alevere pa
disse kravene.

CRISTER FRITZSON,
SJs konsernsjef

en litt brysom autoritet. Det er ingen tvil
om at konkurransen har gjort oss godt. Det
tok SJ nesten 20 ar 4 bli et av Europas mest
konkurransedyktige togselskaper, men

vi ser at de statseide selskapene i for ek-
sempel Norge og Finland fornyer seg mye
raskere. Sverige var tidlig ute, og det tok en
stund & finne en fungerende struktur for
jernbanesektoren. Dette er gjennomfart
betydelig bedre i Norge, sier Fritzon.

En risiko. SJ-sjefen slar fast at toget er det
mest klimavennlige transportalternativet
vi har: —-Derfor er det sé viktig at kunde-
ne finner gode grunner til & velge toget.
Interessante produkter og lgsninger er
det som trengs, og de skapes gjennom
konkurranse.

- Hva er eventuelle ulemper med konkur-
ranse?

-Togtransport er viktig for et samfunn,
og innbyggerne skal oppleve at de far
stgrst mulig nytte av de pengene som
brukes pa jernbanen. Nar trafikken settes
ut i konkurranse, er det alltid en risiko for
at aktgrer tar overdreven risiko for 4 kunne
kjope seg et marked pé kort sikt. Dette kan
ramme det produktet som leveres. Det er
derfor viktig & ha klare regler og systemer
som garanterer for en kvalitet som trans-
portgren ma levere.

Vil lytte. - Hvordan kommer SJ ut av malin-
ger om kundetilfredshet, og hva gjor dere
for a bli bedre?

-SJ kommer godt ut nar kundene blir
spurt om togreisen og den servicen de far.
Nar det gjelder SJ som merkevare — hvor-
dan publikum ser pa SJ - har vi en stgrre
utfordring. Mange oppfatter at selskapet
ikke leverer som gnskelig. Dette md vi ta
pé alvor. Det er riktig at det stilles hgye
krav til oss som er ansvarlige for en s vik-
tig oppgave i samfunnet, og vi skal bade ha
tillit fra vare kunder og fra befolkningen
som helhet.

-,
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T e
rister Fritzson ser:
store muligheteria
utvikle reisetilbud , -
i tEaroes A

- Sett fra ditt stasted som pverste sjef:
Hvordan skal dere lykkes i Norge?

-Vi ma veere ydmyKe til de krav som vére
kunder stiller. Det gjelder vare reisende,
Jernbanedirektoratet og den norske
offentligheten. Dernest ma vi greie a levere
pa disse kravene. SJ gnsker & opptre som
et lyttende selskap, og vi vil framsta som et
gront, moderne og palitelig reisealternativ.
En slik tilneerming ser vi p4 som ngkkelen
til suksess.

Ser mot Europa. — Ser dere muligheter for
d knytte Sverige og Norge mer sammen pd
togsiden?

-Ja, vi harjo allerede i dag trafikk bade
til og fra Oslo og Narvik, og takket veere
tilliten vi har fatt giennom Pakke Nord, ser
vi muligheter for & koble vare kunder til
flere knutepunkter.

- Hva med togtransport fra Sverige og
Norge til Europa?

- Vi ser at stadig flere etterlyser klima-
vennlige reisealternativer, og vi mener det

ligger store muligheter i & finne interes-
sante reisetilbud med tog til europeiske
destinasjoner, sier SJs konsernsjef Crister
Fritzson til Jernbanemagasinet.

FAKTA

Hver dag reiser 140 000 personer med en eller
flere av SJs 1200 avganger fra 284 stasjoner.

SJ kjerer tog fra Narvik i nord til Kgbenhavn i sar.

Den svenske tog-giganten har 4600 medar-
beidere og en arlig omsetning pa 7,9 milliarder
kroner (2018).

De naermeste arene vil SJ investere totalt 12
milliarder kroner i nye tog.

SJ ser store muligheter for & ekspandere nar
EUs fjerde jernbanepakke innfgres neste ar;
da apnes det europeiske jernbanemarkedet for
starre konkurranse.

SJs konsernsjef er allerede engasjert i euro-
peiske jernbanespgrsmal gjennom a lede The
Community of European Railway and Infrastructure
Companies (CER).

SJ satser stort pa digitalisering og har blant
annet innledet et samarbeid med Deutsche Bahn,
en av verdens sterste togoperatarer.
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ERTMS | Et tidsskille

ERTMS:
I?a e helt nytt
Jorund Gretlan te som ung togekspeditar at

jobben ble borte pa grunn av ny teknologi. Na opp-
fordrer hun hele jernbanen til 4 forberede seg pa
et nytt teknologisk kvantesprang.

TEKST OG FOTO @YSTEIN GRUE
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ERTMS | Et tidsskille

NYTT TESTSENTER: Pa Nyland fglger de togene pa teststrekningen Roa-Henefoss. Fra venstre: signalingenigr Ggran Ingebretsen (nzermest kamera),
systemingenigr Magnus Ngkleby, testmanager Espen Ulvmoen, sjefstester Thomas Klass, Siemens Mobility og trainee Magnus Langeteig.

m noen skulle veere i tvil:
Norsk jernbane star foran et
stort tidsskille nar eldgamle
signalsystemer erstattes
med et felles europeisk.

Jernbanemagasinet treffer Jorund Gret-
land pa Spydeberg stasjon, pa @stfoldbanen
@stre linje, hvor toget er i rute etter at
lyssignalene langs sporet ble borte for fire
ar siden. Hun har veert togekspediter pa
samtlige stasjoner mellom Ski og Mysen,
der ny teknologi og innfaring av ERTMS i
2015 gjorde togekspeditgrer overflgdige.

I september ble Jorund Gretland drifts-
leder med ansvar for 50 fagarbeidere innen
samtlige fag pé hele @stfoldbanen. Hun
vet hva fijernstyring og automatisering
pé jernbanen betyr: Pa @stre linje er relé
og signaler med lyspeerer byttet ut med
akseltellere, datamaskiner og skilt med gul
pil pa blatt. Her skal ingen lyspeerer byttes
mer. «Feil pa signalanlegget» er historie.

Eldre og yngre pa lag. - Ny teknologi forer
stort sett alltid med seg endringer. Det
betyr andre systemer, regelverk og ekstra
kursvirksomhet, og det bergrer fagarbei-
dere, hovedsikkerhetsvakter, forere og
togledere. Vi méa tenke nytt, fremtiden er
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50 ar med relebaserte
signal- og sikringsanlegg
har gitt oss rik erfaring og
kompetanse som vi er helt
avhengig av inntil de siste
analoge anleggene kan
slukkes

JORUND GRETLAND,
driftsleder

ERTMS], sier driftslederen som har ansvar
for bade nytt og gammelt inntil alt blir
digitalt ogsa i @stfold i lgpet av 15 ar.

-50 &r med relebaserte signal- og
sikringsanlegg har gitt oss rik erfaring og
kompetanse som vi er helt avhengig av
inntil de siste analoge anleggene kan sluk-
kes. Na starter oppbyggingen av like god
kompetanse for & drifte en ny generasjon
sikringsanlegg de kommende 50 ar, sier
Jorund Gretland.

Hun er opptatt av a fa eldre og yngre
medarbeidere pé lag: - Du lykkes ikke uten
at medarbeiderne er med pa endringer.
Det er de som kan og driver dette. Som
leder er det jobben min & f samtlige til &
dra i samme retning, sier hun.

Nytt senter - alle fag. Mellom 5 000 og

6 000 ansatte i hele jernbanebransjen

- Bane NOR, togselskaper og entrepre-
ngrer — skal na pa skolebenken. Og det er
pa Grorud verksted i Oslo det skjer. Der
revitaliseres NSB-verkstedet som en Fugl
Fonix. Kontorene bak den flotte teglstens-
fasaden har hatt stadig mindre aktivitet
siden 1980-tallet, men 31.oktober apnes
derene til et helt nytt kompetansesenter
for togledere, signalpersonale, hovedsik-
kerhetsvakter, forere og mange flere.

Nye rutiner. Teknologispranget vil ikke

bare endre hvordan lokfgrerne Kjorer

tog og toglederne styrer trafikken. Ny

driftsform betyr ogsa nye rutiner for dem

som jobber ute i sporet med bygging av ny

jernbane, feilretting og vedlikehold.
Lyssignalene pé stasjoner og langs skinne-

gangen forsvinner. Kommunikasjonen

fra togleder til lokforer gar via et forster-

o0

Vi har utviklet 150
scenarier som favner de
viktigste drifts- og feil-
situasjoner som kan ten-
Kkes & oppstii en ERTMS-
verden.

MORTEN SCHJELDERUP,
oppleerings- og kompetansesjef ERTMS.

ket tradlgst nettverk og med et betydelig
oppgradert fibernettverk. Innfering av
datamaskiner og digital kommunikasjon
vil endre rutiner slik at grunnoppleeringen
innenfor flere jernbanefag nd ma justeres.

Omskolering. Campus Nyland skal i forste
omgang lgfte eksisterende yrkesgrupper
til & hdndtere det nye som introduseres
med ERTMS. Det blir mye simulator-
trening, men ogsé fysiske gvingsanlegg.
Det tas i bruk ny teknologi, som virtual
reality, for & formidle hvordan linjene er
bygget opp samt togenes og togledersen-
tralens utforming.

- Vi bygger et fysisk 1:1-gvinganlegg for &
leere samspillet mellom fysiske komponen-
ter og IKT, forteller Morten Schjelderup,
oppleerings- og kompetansesjef ERTMS.

- Alt vil ikke veere ferdig til pningen
31. oktober, men vi er i god rute. Vi har ut-
viklet 150 scenarier som favner de viktigste
drifts- og feilsituasjoner som kan tenkes &
oppsta i en ERTMS-verden, tilfgyer han.

Tett pa test og trafikk. De fgrste kursene er
allerede gjennomfgrt og aktiviteten vil ta
seg gradvis opp de neste tre arene. Ledig
kapasitet tilbys Norsk Jernbaneskole, som
har planlagt mange kurs her det neste
aret. I ar prioriteres de som allerede jobber
i ERTMS-programmet og som skal teste
og verifisere lgsningene som blir levert.
Totalt kan det bli noe over 100 personer.
-Pa Campus Nyland skal alle systemer
for togledere, ombordutrustning pa tog
og installasjoner ute testes. For testlinjen
Roa-Hgnefoss skal de ogsa overvakes i
sanntid, forklarer Morten Schjelderup. Her

BALISE: Denne ERTMS-balisen testes pa Grindvoll stasjon mellom Roa og Hanefoss. Signallysene i

bakgrunnen kan etter hvert demonteres.

UTDATERT: Dagens system krever en rekke isolerte skinneskjater og gir mange «signalfeil.»

vil ekspertene se det samme som lokfgrer
ser i styringspanelet pa toget, samtidig
som de overvaker alle komponenter i
sporet og kommunikasjonslinjer mellom
tog og togleder.

Campus Nyland blir ogsa arbeidsstedet
for eksperter fra leverandgrene Siemens,
Thales og Alstom frem til lgsningene er
ferdig utviklet og levert.

- Vi stér foran intensive perioder med
utrulling av fiber, bygging av fysisk infra-
struktur, nytt togledersystem, ombygging
av tog og testing av samspillet mellom
disse etter hvert som bane etter bane gir
over til ERTMS, sier Morten Schjelderup.

Endringer for mange. Norge har besluttet
& innfgre ERTMS pa hele jernbanenettet
innen 2034. Innen den tid er antall tog-

ledersentraler redusert fra atte til tre:
Oslo, Bergen og Trondheim.

-Overgang fra dagens signal-teknologi
til ERTMS vil over en 20-arsperiode endre
hverdagen for togledere og lokfgrere,
men ogsa fagarbeidere innen signalfaget,
strgmforsyning og sporarbeid. Grunnopp-
leeringen i signalfag ma justeres etter hvert
som det blir behov for mer IKT og mindre
elektromekanisk kompetanse, understreker
Morten Schjelderup.

- @stre linje er en viktig erfaringsstrek-
ning, ikke bare rent teknisk, men ikke
minst viktig nar det gjelder samspillet med
mennesker og ny driftsform. Fagarbeider-
ne i Spordrift AS pa Ski jobber bade med
gammel teknologi pa @stfoldbanen Vestre
linje og en fremtidsrettet, databasert
driftsform pa Norges forste ERTMS-bane.
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ERTMS | Et tidsskille

Slik digitaliseres norsk jernbane @ Rvs O Widiertidig signalaniegg

Nordlandsbanen og Gjgvikbanen er farst ut i Norges starste
digitaliseringsprosjekt. Innen 2034 skal hele landet ha fatt ERTMS:

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034

Ofotbanen .
Nordlandsbanen (I Godo - Mosjoen [ ) Wosisen — Troncheim|

Dovrebanen Eidsvoll - Hamar - Trondheim og Raumabanen Hamar - Lillehammer .

Rerosbanen .
Vestfoldbanen . ‘ Skien — Nordagutu ‘ Tensberg — Skien

Gjevikbanen % %
Bergensbanen o 9
Ringeriksbanen '
Serlandsbanen .

Kongsvingerbanen ’

@stfoldbanen
Follobanen

Oslo S - Ski
Oslo S — Asker (Gammel linje) .

Oslo S — Eidsvoll %

. Seut - Sarpsborg ’ Follobanen og Ski — Seut Sarpsborg — Konrsjg .

Asker — Hokksund ‘



Mote med | Hanne Bertnes Norli

—-Noe er positivt med
«bompengeoppreoret»

Hun har sittet og forhandlet fram de omstridte byvekstavtalene og vet

hvordan bompengene kan reduseres og kollektivtrafikken lykkes.

TEKSTTORE HOLTET FOTO @YSTEIN GRUE

Hanne Bertnes Norli har de siste to drene har veert
med pa & forhandle frem flere byvekstavtaler —

som igjen har ledet opp til en stor debatt om gkte
bompenger. Selv om hun né er direktgr for marked
og samfunn i Jernbanedirektoratet, har hun i det
meste av sitt yrkesliv jobbet med & samordne trans-
portplanlegging i og rundt byer.

-Gjennom & gjgre det enkelt 4 reise kollektivt
bidrar vi i bunn og grunn til FNs beerekraftmal og
til store helsegevinster for befolkningen. For & fA til
dette trengs bade bompenger, redusert parkering
og smart bruk av arealer. Statens oppgave er a
bidra til at byene lykkes i & nd mélet om nullvekst i
biltrafikken, men dette er ikke alltid like enkelt & fa
til, innrgommer kvinnen, som mer enn en gang har
merket at det gir pa tilmodigheten lgs.

Bane og motorvei. Bertnes Norli minnes den gangen
hun satt som sekreteer for prosjektet «Fremtidens
byer», i regi av Samferdselsdepartementet og Miljg-
verndepartementet.

—-Ombkvedet den gangen var: «Vi kan ikke ha alle
disse veiprosjektene i byene!» Men de fortsetter &
komme! Derfor tok det eksempelvis lang tid 4 lande
en byvekstavtale for Trondheim. Lokalpolitikernes
argument var at det ikke er mulig & nd méalet om
nullvekst i biltrafikken nar motorvei prioriteres foran
jernbane. Alternativet blir i mange tilfelle & gke
bompengene kraftig, slik at folk likevel velger & reise
kollektivt. Det positive ved «bompengeoppraret» er
at vi far en ny diskusjon om hvilke samferdselspro-
sjekter som bgr prioriteres om vi skal utvikle gode
byer.

Spille sammen. Bertnes Norli hadde som Ruter-
direktgr kort vei mot operatgrene pa buss, trikk
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Navn:
Hanne Bertnes Norli

Tittel:
Direktor for marked og
samfunn i Jernbanedi-

rektoratet

Bakgrunn:

Ble fodt i Seattle i USA,
er sivilingenipr med
MBA (Master of Busi-
ness Administration).
Har veert transportplan-
legger i Oslo kommune,
konsulent i Asplan Viak
AS og strategidirektor i

Ruter. Leder «Transport InternaSionalt

and urban Life Commit-
tee» i den internasjonale pekel‘ OSlO Seg llt.
kollektivtrafikkforenin- dy

gen UITP. . % HANNE BERTNES NORLI

Aktuell:
Forhandler om byvek-
stavaler og takstsam-

arbeid.
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~*eg ser noen mener
afRuter ber ta hdand om

jepet av lokal togtrafikk,
men var jobb er jo nettopp
a se all kollektivtransport i
Sammenheng, sier Hanne
| Bertnes Norli.

Mote med | Hanne Bertnes Norli

og T-bane. Bemanningen var begrenset og beslut-
ningslinjene korte.

Det samme kan ikke sies om det statlige systemet,
hvor prosessene er langdryge og kortsiktige pa
samme tid. Det tar lang tid a fa til endringer, men alt
hviler til syvende og sist pa arlige budsjetter:

—-Vima uansett ikke glemme det helt sentrale,
og det er & fa de ulike transportmidlene til 4 spille
sammen, og ikke konkurrere. Bare slik vil vi greie
& sikre at flest mulig far et best mulig og miljgvenn-
lig kollektivtilbud, sier trebarnsmoren, som har
veert internasjonalt orientert i hele sitt liv. Hun ble
fodt i Seattle i USA, med unge foreldre; en kreativ
journalistmor og en stadig sivilingenigrfar. Hanne
merker at hun har gener fra dem begge, og har
bodd sammen med sin egen familie bade i USA og i
Canada.

For tida leder hun en internasjonal komité —
Transport & Urban Life Commission - i regi av den
internasjonale kollektivtrafikkforeningen UITP.

- Der sitter transportplanleggere og represen-
tanter fra ulike kollektivselskaper i verden, og vi
kommer til & lage en rapport som borer litt i all den
teknologioptimismen som rar for tiden, roper hun.

«Nybilisme». — Kan ikke ny teknologi bidra til
smartere klimalpsninger?

-Jo, og det er grunnleggende positivt at det
foregar innovasjon i transportindustrien, og at vi
far utslippsfrie og sikrere biler og busser. Men: Vi
skal veere oppmerksomme pa hvilke drivkrefter som
ligger bak. Dette handler om en industri som gnsker
& opprettholde markedsposisjon, og jeg er litt urolig
for at mange av de nye mobilitetslgsningene egent-
lig representerer en slags «nybilisme».

—Da privatbilen for alvor kom pa 50- og 60-tallet,
tenkte man at bilene skulle lgse alt. Og de lgste mye
-ien periode. Etter hvert ble bilen sin egen verste
fiende. Den har gitt byspredning, som fordrer masse
infrastruktur. Nar mange sma enheter frakter en
og to personer, er det arealkrevende og kostbart for
samfunnet. Det samme kan fort skje om man i for
stor grad grgnnvasker bilen fordi den blir elektrisk
og selvkjgrende, spar Bertnes Norli og legger til: -
Det sies at de nye mobilitetslgsningene forst blir
beaerekraftige hvis de deles av flere. Ogja - det er

Hvordan kommer du
til og fra jobb mellom
Jar i Berum og Oslo
sentrum?

—Jeg sykler sa mye jeg
kan. Har bdde elsykkel
og trasykkel.

Hva gjor du pa fritida?
-Jegliker d ga pa ski,
lppe i skogen, veere pd
sjoen, lese boker og se

pa TV-serier. I helgene
koser jeg meg gjerne med
d lage langsom mat til
familie eller venner.

Kjorer du mye bil?
-Jeg tar gjerne en
langtur med bil, men det
blir mindre og mindre
bilkjoring i hverdagen
nd som barna er blitt
storre og ikke trenger
transport til aktiviteter.

kollektivtrafikk det! Kollektivtrafikk er delingsgko-
nomi i praksis.

Oslo peker seg ut. — Internasjonalt peker Oslo seg ut,
forteller Bertnes Norli og minner om at byen i ar er
Kkaret til Europas miljghovedstad. - Undersgkelser
viser ogsa at folk i Oslo-omradet egentlig er veldig
forngyde med trafikktilbudet sitt, og ikke minst:
Toget har de siste &rene veert en kjempesuksess!
Husk at de gode trafikktallene til Ruter i stor grad
skyldes et godt samarbeid over flere &r med NSB, na
Vy, der busser mater trafikk inn til stasjonene. Sa vi
er pa god vei.

-Den kjempestore utfordringen fremover blir &
finne lgsninger for kollektivtrafikken i storregionen
Viken, som igjen henger sammen med den neste
fasen av konkurranseutsettingen pa jernbanen.
Dette vil bergre en helt sentral del av togtrafikken
i Norge. Vi skal lage en avtale med Viken som ope-
ratgrene ma forholde seg til, forhapentligvis etter
menster fra avtalen som er inngatt pa Jeeren. Den er
utformet slik at bade kollektivselskapet Kolumbus
og togoperatgren Go-Ahead vil tjene penger pa & gi
hverandre kunder.

Gull verdt, - Hvorfor ikke samle alt i Ruter, slik enkelte
tar til orde for?

—Jeg ser noen mener at Ruter bgr ta hdnd om
kjopet av lokal togtrafikk, men var jobb er jo nettopp
a se all kollektivtransport i sammenheng - ikke bare
tog og buss, men ogsa det totale togtilbudet; lokaltog,
regiontog, fijerntog og godstog. Av debatten kan man
utlede at jernbanen neermest ikke far til noen ting.
Ett av ankepunktene er at buss for tog ikke fungerer.
Men buss for tog er faktisk et samarbeid mellom
Bane NOR, Vy og Ruter. Nar dette ikke er godt nok,
er det et felles ansvar. Jernbanedirektoratet vil fort-
sette & styrke samarbeidet med Viken og de andre
regionene, slik at totaltilbudet til kundene blir best
mulig.

—Skal togtilbudet bli bedre, trenger vi all den
kompetansen som direktoratet i dag besitter. Den
kommer til & bli gull verdt for togpassasjerene i
arene framover, garanterer direktgr for marked og
samfunn i Jernbanedirektoratet, Hanne Bertnes
Norli.
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Nord-Norgebanen | Utredning
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Nord-Norgebanen:
- Etpolitisk sporsmal

Skal det bygges ny jernbane i NordsNoxge? Dettehar veertenav « "o 40 Ef"‘

_ s < N -
semmerens og valgkampens hete saker. Men hva er bakgrunnen = == =
for at denne debatten tok helt av? i g ?
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- Etfullastet ARE-tog*®
fra Oslo passerer over Bjgrnfjell pa
vei til Narvik. Spgrsmalet om mer
jernbanei nord er blitt et hett tema.




Nord-Norgebanen | Utredning

Jernbanedirektoratet la den

1.juliiar fram et oppdatert

anslag for kostnader og nytte av

en Nord-Norgebane. Konklusjo-

nen var at en slik bane ikke vil
bli samfunnsgkonomisk lgnnsom.

—Vi er nok litt overrasket over hvor stor
interesse denne utredningen virkelig har
blitt mett med, smiler prosjektleder Hanne
Juul. Hun kom til Jernbanedirektoratet i
vinter og har bakgrunn fra utredningsarbeid
med riksvegprosjekter i Statens vegvesen.

Spennende arbeid.
—Det var et spennen-
de arbeid, og vi har
virkelig fatt faglige
utfordringer og store
mengder informasjon
& handtere pa kort tid,
forteller Juul. - Gjen-
nom hele utrednings-
arbeidet har det veert

Prosjektleder

H Juul.
avholdt en rekke mgter anneuu

med lokale interessen-

ter, politikere og naeringsliv. Det har veert
innspillkonferanser, dialogforum og meter
med Sametinget. Mange spgrsmél har
ogsd kommet direkte til oss, og jeg foler at
vi har fatt til et solid teamarbeid preget av
masse energi, nysgjerrighet og kunnskap,
sier prosjektlederen. - Vi har ogsé blitt
mett med stor interesse, gode innspill og
stort engasjement hele veien.

Gjennom utredningsperioden har sa a si
alt av debatt og innspill foregatt i Nord-
Norge og i lokale og regionale medier.

Dette snudde helt i sommer.

- Etter at det i nord-norske medier ble
stilt spgrsmal ved hvorfor riksmedia ikke
viet plass til et sa stort prosjekt og med
sa stor nasjonal betydning som et sant
gigantanlegg ville ha, sa kastet plutselig alle
de store riksmediene seg pa saken. Det ble
skrevet og laget omfattende nyhetssaker i
alle typer medier, samt lederartikler, kro-
nikker og et utall debattinnlegg. Og selvsagt
matte vi da fortelle neermere om innhol-
det i utredningen. Dette var midt i ferien,
men vi fikk stort sett svart ut det som ble
etterspurt, enten det var pa hytta, pa sjgen
eller pa fielltur.

Utfordrende a forklare. — Det som nok har
veert det vanskeligste & fa tydelig fram i
saken, er hvilket niva denne utrednin-
gen er utfert pa. Oppdraget vart fra
departementet har veert & oppdatere
kunnskapsgrunnlag, kostnadsanslag og
samfunnsgkonomiske beregninger. Vi har
ikke skullet gjgre beregninger av andre
alternativer enn de som har veert framme i
tidligere utredninger, som nordomrade-
utredningen i 2011 og den store
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NSB-utredningen i 1992.

Ogsa sammenliknet med en tradisjonell
KVU (konseptvalgutredning), er denne
utredningen liten. Men vi fgler at vi har fatt
fram det viktigste, nemlig at dette vil veere
et enormt stort anlegg 4 ga i gang med, at
det vil gi positive ringvirkninger, men at
det ogsa blir sveert kostbart og ha en svak
samfunnsgkonomi. Da blir det her, som i
andre slike spgrsmal, opp til politikerne &
vurdere hva som eventuelt bgr skje videre
med saken.

Trinnvis utbygging ogsa vurdert. - Vi har
ogséa vurdert en mulig trinnvis utbygging
og hvilke effekter det kan ha. Her er
Narvik-Tromsg vist som ett trinn og Fauske-
Narvik som et annet. Narvik-Tromsg kan
bygges som et eget trinn, fordi vi da kan
knytte banen til Ofotbanen og det svenske
jernbanenettet. Vi vet jo ogsa at geografi
og topografi er mer «jernbanevennlig» pa
denne strekningen enn sgr for Narvik.
Effektene av & knytte sammen Troms og

& Sorfjordbotn

# Narvik

KORRIDORENE:
Jernbanedirektoratet har
oppdatert tall for korridorer
som tidligere er utredet.

Tromsg med jernbanenettet via Sverige er
0gsa vist pa et overordnet niva.

Ikke trasévurderinger. - Men vi har altsi
opplevd at en del medier mener vi har
skissert tapelige og alt for dyre traseer,
ungdvendige fjordkryssinger og sa videre.
Vi har egentlig ikke gjort trasévurderinger
idet hele tatt, bare tatt fram de gamle
korridorene og oppdatert tallgrunnlaget
iforhold til hva vi vet er kostnadsnivéet
pa det vi bygger i dag. Mange steder kan
vi helt sikkert finne bedre og rimeligere
traseer, mens vi andre steder nok vil stgte
pa problemer som trekker i den andre
retningen. Flere svar og bedre svar har vi
ikke pa dette nivaet, det vil matte komme i
et senere trinn, dersom det blir aktuelt. N&
er vi midt i hgringsrunden, og vi har alle-
rede fatt noen hgringsuttalelser. Menin-
gen er jo at dersom det framkommer nye
opplysninger av faglig karakter, s& skal det
innarbeides for vi oversender den endelige
rapporten til departementet fgr jul.

FAKTA

Fordeling av nytte- og kostnadsverdier for hovedalternativene.

Restverdi ar41-75

Samfunnet for gvrig

Netto virkning operatarer

Nytte for godskunder

Trafikanter

Skattefinansieringskostnad

Offentlige budsjetter

-120000 -100000  -80000

Millioner kroner

-60000 -40000  -20000

0 20000 40000

M A: Fauske-Tromsg, inkludert arm til Harstad B B: Fauske-Tromsg, uten arm til Harstad B C: Narvik-Tromsg D: Fauske-Narvik

REGNESTYKKET: En ny jernbane i nord vil koste mye mer enn det samfunnet far igjen - uansett trasé. Det viser Jernbanedirektoratets kost-

nytteberegning, som er gjennomfert i trad med statlige retningslinjer.

Dette er vurdert

Det er en forventning om gkt produksjon av fisk og turisme

som ligger til grunn for gnsket om & gjgre nye vurderinger aven
Nord-Norgebane. Harstad er sentral i fiskerinaeringen, og det er
derfor ogséa gjort vurderinger av en sidearm fra Bjerkvik til Harstad.

Nord-Norgebanen er utredet flere ganger tidligere, senest ble
det gjort vurderinger i 2011. Traseen hadde da en tunnelandel pa
58 prosent. Siden kostnadene ved bygging av tunnel har gkt som
fglge av nye krav til blant annet remningsveier, er det na i tillegg
sett pa en trasé der tunnelandelen er redusert til 45 prosent for &
se pa hvordan feerre tunneler virker inn pé kostnadsbildet.

En eventuell trinnvis utbygging er ogsa vurdert og alternativene
har da veert & bygge ut bare Fauske — Narvik, eller bare Narvik
— Tromsg (Tromsbanen). Vurderingene er gjort pa et overordnet
niva.

En bane fra Fauske til Tromsg vil bli om lag 375 kilometer lang
og en sidelinje Bjerkvik — Harstad vil veere vel 80 kilometer. Ana-
lysene viser at en full utbygging vil komme til koste 113 milliarder
kroner og sidelinjen til Harstad rundt 20 milliarder.

En Nord-Norgebane vil gi positive virkninger for samfunnet
i form av innsparte transport- og logistikkostnader for gods og
overfart persontrafikk fra privatbil. Andre positive virkninger
for samfunnet er blant annet reduserte CO2-utslipp og feerre
trafikkulykker.

En slik bane vil imidlertid ikke bli samfunnsgkonomisk lgnnsom.
Beregningene viser et netto tap for samfunnet pa mellom 46 og
109 milliarder kroner.

Slik beregnes samfunnsgkonomi

En samfunnsgkonomisk analyse
innebaerer en systematisk kartleg-
ging av fordeler og ulemper ved

ulike tiltak for & lgse et problem eller
oppnéa en gevinst. Den skal gi objektiv
informasjon som bidrar til at det

tas gode beslutninger om offentlig
pengebruk.

For & oppné forbedringer for
de reisende og for bedriftene som
transporterer gods, kreves ofte
investeringer i infrastruktur. Dette
innebaerer bade kostnader pa kort
sikt og gevinster pa lengre sikt. For
a kunne beregne disse virkningene,
giennomfares sékalte naverdibe-
regninger av kostnader og gevinster
som oppnas gjennom hele anleggets
bygge- og bruksfase. Ogsé miljg- og
sikkerhetseffekter tas med i dette
regnestykket.

Et bedre transporttilbud gir
tidsbesparelser og reduksjon i
direkte kostnader ved transport. |
en nyttekostanalyse er det sentralt
& ansla hvor mange som far ta del i

gevinsten, altsa markedsstarrelsen.

| utredningen av Nord-Norgeba-
nen er det gjort flere ulike analyser
for & belyse markedspotensialet
for personreiser og godstransport,
blant annet et scenario med hayere
flypriser og et scenario med kraftig
vekst i sjgmatindustrien.

Analysen av Nord-Norgebanen
viser at den vil redusere neeringsli-
vets transport- og logistikkostnader,
og at dette er det stgrste bidraget
til nyttesiden. Den viser ogsa at
jernbanen oppnéar hgye markedsan-
deler for godstransporter til og
fra Nord-Norge. Likevel er ikke
stgrrelsen pa markedet stort nok til
at gevinstene overstiger kostnadene
ved utbygging.

Beregningene er gjennomfart i
trad med generelle retningslinjer fra
Finansdepartementet og sektor-
spesifikke retningslinjer som er
utarbeidet i et samarbeid mellom
transportvirksomhetene.



Norsk Jernbaneklubb | 50 ar
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50-aring frir til
ungdommen

Unge togentusiaster som AKsel S. Lister (13) og
Kristian R. Ngkleby (17) gir hap om en lys framtid
for 50-arsjubilanten Norsk Jernbaneklubb (NJK).

TEKST OLA HENMO FOTO PAAL AUDESTAD
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Norsk Jernbaneklubb | 50 ar

For Kristian
Ngklebye (t.v.) og Aksel S. Lister,
som her sitter sammen med
den noe eldre entusiasten CF
Salicath, er tog i alle varianter den
altoppslukende interessen.

e feerreste av NJKs medlemmer
drgyt 2100 medlemmer (blant dem
97 prosent menn!) er yngre enn
klubben. Lederen Nils-Kristian
Moller (72) medgir at forgubbingen
utgjor en formidabel trussel: Skal klubben ogsa de
neste 50 arene makte & sikre fortidens lokomotiver,
vogner og stasjoner, og slik forvalte den verdifulle
norske jernbanearven, ma flere nye og yngre krefter
engasjere seg.

Derfor er vi ngdt til & bli flinkere til & rekruttere og
ivareta sinne som de to, sier Mgller, og nikker mot
Lister og Ngkleby, som henger ut av vinduene pa den
smalsporede Setesdalsbanen og fotograferer det mer
enn hundre 4r gamle damplokomotivet som prus-
tende trekker oss fra Grovane opp mot Rgyknes.

Dette er en av avstikkerne pa NJKs nylige
jubileumstur med Sgrlands- og Vestfoldbanen.
Ilgpet av to lange dager far de 73 deltagerne ogsa
kjore med Tinnosbanen fra Hjuksebg til Notodden
og Treungenbanen fra Nelaug til Simonstad. Men
det meste av tiden tilbringes i Norsk Museumstogs
eerverdige trevogner, der man sitter ved nystrgkne,
hvite tgyduker i restauranten og i myke, plysjkledte
sofaer i kupeene.

Tidlig kreket. Det vil si, hvis man er virvelvindene
Lister og Ngkleby, sitter man knapt i det hele tatt. I
stedet lgper man fra side til side, fra vogn til vogn,
og fotograferer interigrer og eksterigrer.

For Aksel S. Lister er det ingen tvil om at turen
med Setesdalsbanen er reisens suverene hgyde-
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punktet. I den grad 13-aringer kan bli nostalgiske,
blir han det der.

—For meg begynte toginteressen med TV-serien
«Lokomotivet Thomas og vennene hans» og fortsatte
med bygging av modelljernbaner. Men skikkelig
hekta ble jeg forst som firedring, da jeg fikk kjgre
med dette toget. Det er noe helt spesielt med damp-
lokomotiver! sier han.

Hjemme i Skien har han tilbragt utallige timer
med tog-spotting og fotografering pa stasjonen.
Bestefar Harald Tunstad (76) er fast sjafgr og mat-
pakkeleverandgr. Denne jubileumsturen har han og
Aksel spleiset pa.

—-Noen er interessert i fotball, andre i tog. Jeg ville
fulgt opp Aksel uansett, sier bestefar.

Kristian R. Ngkleby reiser sammen med tvilling-
bror Andreas, storebror Jargen pa 18 og en onkel.

-Vibor pd Krgderen, og alle er aktive pa Krgder-
banen. Det var faktisk der mamma og pappa mettes,
forteller han, og tilfgyer stolt at han selv nylig er blitt
utnevnt til kjelepasseraspirant.

En grusom salve. Det medlemmene i NJK ikke vet
om tog og jernbane er neppe verdt 4 vite. Slurv
med fakta, liker de darlig. Det far vi erfare ved den
nedlagte Hjuksebg stasjon, der den pensjonerte
lektoren @yvin Moen uoppfordret gir Dag Solstads
20 ar gamle, kritikerroste roman T. Singer det glatte
lag.

I boken beskrives hovedpersonens reise fra
Hjuksebg til Notodden, og for Moen, som vokste opp
ved stasjonen fordi faren hans arbeidet her fra 1942

o0

Skikkelig hekta
ble jeg forst
som firedring,
dajegfikk kjore
med dette to-
get. Det er noe
helt spesielt
med damp-
lokomotiver!

AKSEL S. LISTER,
ung togentusiast

Aksel S. Lister og
Kristian Ngklebye benyttet
enhver stans til & hoppe av og
ta bilder av tog utenfra.

Turen med den
damplokomotivdrevne
Treungenbanen var et
av heydepunktene pa
jubileumsturen.
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Og saskiller
ikke Solstad
mellom Tin-
nosbanen og
Tinnsjebanen.
Han har virke-
lig ikke peiling!
Joda, greit med
dikterisk fri-
het,menhvaer
vitsen med sant
toys?

GYVIN MOEN,
pensjonert lektor
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til 1979, var lesingen en sann lidelse.

—Han skriver jo bare tull! Som at de byttet til et
skrgpelig lite tog her. Togene var verken sma eller
skrgpelige. Og sa skriver han at stasjonsmesteren
snakket nynorsk og sa «tri», men det vet jeg at han
ikke gjorde. Ikke viftet han med det grgnne flagget
og blaste i flgyta heller, det er helt pa jordet, det
var det konduktgren som gjorde. Og sa skiller ikke
Solstad mellom Tinnosbanen og Tinnsjgbanen. Han
har virkelig ikke peiling! Joda, greit med dikterisk
frihet, men hva er vitsen med sant t@gys?

Grunnen til at han gser seg opp, er at det samme
dag arrangeres T. Singer-festival p4 Notodden. Da vi
kommer dit mgter vi forfatteren selv pa stasjonen.
Moen hilser heflig pa Solstad og blir deretter med
forfatteren og festivaldeltagerne pa en runde i byen.

Noen dager senere mottar vi en mail fra Moen:

-Jeg stér ved det jeg sa, men ta ogsd med at jeg
synes det er fint at Dag Solstad og hans roman kan
gke interessen for Notodden og togturen dit. Det
positive ma ogsa komme fram i det dere skriver.

31 ars forsinkelse. 22. mai 1969 satt Nils-Kristian
Moller pa Jernbaneskolens lesesal i Oslo og leste
til forberedende. Samtidig satt en gjeng unggutter
utenfor dgren og stiftet Norsk Jernbaneklubb.
—-Hadde jeg ant hva de holdt pa med, ville jeg veert
med helt fra starten. For tog har jeg veert opptatt av
fra jeg var guttunge. Men i stedet ble jeg ikke medlem
for i 2000, sier dagens NJK-leder, som vokste opp
rett ved Lillevann stasjon pa Holmenkollbanen, lekte

@yvin Moen synes
at Dag Solstad

er sveert slurvete
med togdetaljene i
romanen T. Singer.

i skinnegangen og tok trikken til og fra skolen.

Han mener at jubileumsaret gir en ypperlig
anledning til 4 banke pa dgrer hos politikere og
andre beslutningstagere og presentere NJKs viktig-
ste kampsak:

- A komme p4 offentlige budsjetter. Skip er de
eneste bevegelige kulturminnene som far slik stgtte
til vedlikehold og drift, men det er jo ingen prinsipiell
forskjell pa a ligge ved en bryggekant og en platt-
formkant nar man jobber for 4 ivareta materiell og
miljger, framholder han.

Ogséa i den kampen haper han pa drahjelp fra
yngre krefter.

- Mye av mobiliseringen skjer jo né i sosiale
medier, og der er ikke vi gamlegutta sa drevne. Men
skal vi gke rekrutteringen av unge mennesker, ma
vi veere villige til & slippe dem til ogsa. Krgderbanen
har veert flinke til & gi de unge oppgaver og slik skape
entusiaster. Andre miljger er ikke like rause. Det star
mye materiell hensatt pd norske spor. Der bgr de
unge fa skrape, male og mekke, under veiledning fra
kyndige folk i NJK, sier han.

Det er en ambisjon Lister og Ngkleby stiller seg
bak. De skulle gjerne sett at flere pa deres egen alder
var med i NJK. Men noen fare for at ogsa de to etter
hvert skal f4 andre hobbyer enn tog, er det absolutt
ikke, bedyrer de. Og nar vi sper hva de skal bli nar
de blir store, ngler de ikke et sekund fgr de svarer i
ivrig kor:

- Lokfgrer!

Det er
vanskelig ikke & bli nostalgisk
nar man betrakter detaljene i
Norsk Museumstogs trevogner.

NJKs leder

Nils-Kristian Meller kiemper
for at bevaring av gammelt
togmateriell skal komme pa
offentlige budsjetter.

Mye av mobili-
seringen skjer
jonaisosiale
medier, og

der er ikke vi
gamlegutta sa
drevne.

NILS-KRISTIAN M@LLER,
leder NJK
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Aktuelt

UTREDES:

Ingen enkle losninger
for Kongsvingerbanen

Det er stor etterspersel etter mer
kapasitet pa den enkeltsporede
Kongsvingerbanen. Et pagaende
utredningsarbeid tyder pa at
enkle tiltak kun gir sma effekter.

TEKST OG FOTO NJAL SVINGHEIM

Kongsvingerbanen er erkleert
overbelastet i store deler av
dagnet. Det er ikke plass til & kjgre
flere tog, selv om ettersparselen er
der. Mange tog gjer at sveert sma
forstyrrelser gir store konsekvenser
for trafikken og banens kunder. Den
hgye belastningen pa banen gjer
det ogsé vanskelig & komme til for
vedlikeholdsarbeid og & holde god
nok standard oppe.

N& utredes det naermere hvilke
muligheter Kongsvingerbanen har
for videre utvikling i form aven
konseptvalgutredning (KVU).

@kende behov. - Det er ingen tvilom
at det er behov for & gke kapasi-
teten pa Kongsvingerbanen, sier
prosjektleder for arbeidet med KVU
(konseptvalgutredning) for streknin-
gen, Darssan Kupandran.
—Viernamidtinne i et omfattende
arbeid der vi snur alle steiner for & se
etter muligheter for & gke kapasite-
ten ogsa med enkle tiltak. Heldigvis
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gjeres det na tiltak pa stasjonene
Sgrumsand og Skarnes, samt at

det kommer nytt kryssingsspor pa
Bodung og lengre kryssingsspor pa
Galterud. - Likevel er etterspgrselen
og prognosene for vekst i bade per-
son- og godstrafikken pa banen sa
store at disse tiltakene ikke strekker
til ut over a gjere dagens trafikkavvi-
kling bedre, sier Kupandran.

Snur alle steiner. - | KVU-arbeidet
vurderer vi fgrst effektene av alle
muligheter vi kan komme pa av
mindre tiltak: sette inn lengre tog,
avlaste banen med flere bussru-
ter, utvide rushtiden, gjgre om pa
ruteplanen og sa videre. Det er nok
ingen overraskelser vikommer med
her, sier prosjektlederen. - Men vi
vet at det & skulle investere i nye
parseller eller dobbeltspor pa hele
eller deler av strekningen, er sveert
omfattende. Derfor leter vi etter alle
muligheter. | lgpet av september
skal vi veere ferdige med & «sile ut»
hvilke muligheter vi ser for konsepter
for trafikken og utviklingen pa
Kongsvingerbanen, sier Kupandran.
— Samtidig jobber vi med & fa til klare
maélsettinger for hvilken funksjon
banen ber og skal ha i framtida.
Utredningen ventes & veere fullfert
i april neste éar.

AKTUELLE TALL

8

... flere togavganger er
varslet satt inn pa @stfold-
banen som en falge av tiden
med ekstra rushtidsavgan-
ger forlenges i morgen — og
ettermiddagsrushet.

170

... millioner kroner ble
prislappen for den store
ombyggingen av Leangen
stasjon i Trondheim. Den nye
stasjonen &pnet sist i august
og betyr god adkomst for
alle, nye plattformer, heis,
sykkelparkering og innspart
kjgretid med fire minutter for
sgrgaende tog pé Trender-
banen.

26

... millioner ble kostnaden
for & elektrifisere sidesporet
fra Henefoss stasjon til
temmerterminalen pa
Follum. Strekningen er
2,7 kilometer lang og alle
temmertogene derfra kan nd
kjores elektrisk hele veien.

6,3

... millarder er kontrakts-
summen for underbygnin-
gen til nytt dobbeltspor
Sandbukta — Moss — Sastad
pa Dstfoldbanen.
Kontrakten gikk til entrepre-
ngrene Impleina Norge AS
og Accioba Construcction.
Strekningen skal s& ferdig
12024.

NY LEDNING: KL-monter Halvard
Lenseth i Veidekke Bane er ferdig med
forste tredjedel av ny stramforsyning pa
Kongsvingerbanen.

Ny stremforsyning
paplassinnen 2022

Kongsvingerbanen har slitt med returstrem
og feil pa sporfelt med pafglgende signal-
feil og forsinkelser.

— Vi har stor tro pa at det nye strgmfor-
syningsanlegget som vil sta klart i 2022, vil
bety feerre feil, sier banesjef for @stlandet,
Tormod Bergerud i Bane NOR.

— Alle aktarer gnsker flere kryssingsspor
for & gke kapasiteten p& Kongsvingerbanen.
Men fornyelse uten & forstyrre den daglig
drift er krevende, papeker Bergerud. Byg-
ging av stélmaster og trekking av kabler —
for det 70 ar gamle anlegget i tremaster tas
ned, skjer pa dagtid mellom kl.09-14 uten at
pendlertogene morgen og kveld bergres.

Varsler oppstart pa
elektrifisering

Regjeringspartiene varslet i valgkampen at
det vil komme penger til oppstart av elektri-
fiseringen av Trender- og Merakerbanen.

P& en pressekonferanse lokalt i Trgndelag
ble det for valget varslet at det vil bli satt av
100 millioner i neste ars statsbudsjett slik at
arbeidene kan komme i gang.

Det som na ligger i planene er a elektri-
fisere den 35 kilometer lange strekningen
Trondheim S - Steinkjer og Merékerbanen
Hell — Storlien pa 71 kilometer. Som kjent
er det bestilt nye multimodale Flirt-tog til
Trenderbanen der de fgrste skal leveres i
2021. Disse togene vil kunne ga pa bade
strgm og diesel.

Planene for Trenderbanen er videre &
satse pa multimodale tog og utvikle stasjoner
og kryssingsspor slik at frekvensen pa
strekningen kan gkes.

3NYD NIFLSAG :0L04

SAMLER SEKTOREN: Fv: Arne Fosen i Vy Tog, Thomas Silbersky i SJ, Gorm Frimannslund i Bane NOR, jernbanedirekter Kristi Slotsvik, Cathrine Elgin i
GoAhead, Johnny Welle i Entur og @ystein Risan i Norske tog AS.

- Jernbanens fordeler vil oke

—Jernbanen har et godt for-

sprang nar det gjelder klima-,

miljo- og energieffektivitet,

sa jernbanedirektor Kirsti

Slotsvik da hun samlet jern-

banesektoren til seminar

under Arendalsuka. —Na vil

ny teknologi gjore den enda

mer energieffektiv, sier

Slotsvik.
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Helt siden «Vekk med dampen»-pro-
grammet ble gjennomfert fra midten av
1950-tallet og fram til de store elektrifi-

seringsprosjektene var fullfgrt med Dovre-
banen i 1970, har det aller meste av norsk
togtrafikk veert elektrisk drevet.

«Velkommen etter.» — Nar elektrifisering
né star sentralt ogsa for andre transport-
former, kan vi som jobber med jernbane si
«Velkommen etter!» sa jernbanedirektgr
Kirsti Slotsvik. Hun la vekt pa at jernba-
nens store miljgfortrinn ikke blir mindre
selv om ogsa andre transportformer redu-
serer sine utslipp.

- Vi er klart mest energieffektive og areal-
effektive. Vi etterlater ingen former for
mikroplast eller andre problemer slik som
veitrafikken gjor, slo hun fast.

P& dagsordenen. —Innovasjon og forskning
for enda mer energieffektiv jernbanedrift
gar stadig framover. Samtidig med at
togene bruker mindre strgm, kommer det
ogsé ny teknologi som gjor det billigere

og enklere a fa elektrisk drift ogsa pa den

delen av jernbanen som enna ikke har det,
sa Slotsvik.

Jernbanemuseets konferansevogn i di-
rektoratets tog pa Arendal stasjon var mer
enn fullsatt under seminaret, det samme
gjaldt for Bane NORs seminar om jernbanen
og framtida. Jernbane og miljgvennlig
transport var tema for en rekke seminarer
pé arets Arendalsuke. Det er ingen tvil om
at jernbane er pa dagsordenen!

oo

Nar elektrifisering na star
sentralt ogsa for andre
transportformer, kan vi
som jobber med jernbane si
«Velkommen etter!»

KIRSTI SLOTSVIK
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Returadresse

Freecom AS : ﬁ
v/ divind Uscinski v

Tistilveien 4 posten
1476 Rasta

Fullt kjor i Entur o

» Utdanning: Videreg&ende skole

o oo . Stilling: Skiftleder hos Ent
Nordmenns gnske om & leve mer miljovennlig skaper travle . Ansatieidon oot "

dager hos Enturs kundesenter, forteller Celine Bakke
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MDG ble en av valgets store vinnere. Mer-
0 Ker dere noe til nordmenns gkende miljo-
og klimaengasjement?
Helt klart. Bade ved at flere vanlig reisende velger tog i
hverdagen, og ved at folk kontakter oss for & undersgke
hvordan de kan reise mer miljgvennlig pé ferie. I tillegg
er det en ny trend at forretningsreisende gnsker 4 bruke
nattog for & komme utsovet til mgter i andre byer. Akku-
rat det tror jeg at vi, avhengig av kapasiteten, kommer
til & se mye mer av.

Hva kan dere hjelpe kundene med, og nar
ma dere melde pass?

Vi kan hjelpe dem med det aller meste. Vi er
kundesenter for alle operatgrer i Norge, og det er kjempe-
spennende & begynne samarbeidet med Go-Ahead og SJ
som har vunnet konkurranser; dette er nytt terreng for
oss alle. Utenlands har vi et samarbeid med alle vest-
europeiske land, med unntak av England og Finland.
Ogsa i @st-Europa er det mye vi kan bistad med.

Hvilke reisetrender og -vaner treffer jern-
banen?

Klimabevisstheten gker, men reisevanene
endres ikke over natten. Folk flyr fortsatt, men stadig
flere med en liten skygge av darlig samvittighet. [ vare
klimaregnskap er det & kutte en eller flere private flyrei-
ser arlig den lavest hengende frukten av dem alle. Tog-
reiser har potensial i seg til & veere langt mer trendy og
tidsriktig enn flyreiser, ogsa fordi stadig flere av oss kan
kombinere jobb og fritid. Pa toget kan vi veere operative
pé en helt annen méte enn pa flyplasser og fly.

Hvordan merker dere den digitale utvik-
° lingen?

P4 alle vis. Det sKjer utrolig mye. Heldigvis er
ikke nordmenn redde for a prgve nye ting, de omfavner
raskt selvbetjente lgsninger. Men samtidig mé de som
ikke henger med, ivaretas. Der er vi viktige.

Det var en kunde som ville bestille reise til

«The Northern Lights», nordlyset. Han ville
vite raskeste vei, avganger og pris — han var overbevist
om at det var en destinasjon.

e Hva er den rareste henvendelsen du har fatt?
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