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Godstrafikken, som kjorer pa de samme linjen, viser dessverre en negativ
utvikling. NRK kunde melde at siden 2008 er det kommet 60 ooo flere
trailertransporter pa vegene hvert ar. I gjennomsnitt blir nesten to godstog
innstilt hver dag. Klimautfordringer med flom og ras pekes pa som viktige
arsaker til tapte markedsandeler. Her har Dovrebanen vart hardest ramma.
Det understrekes av at dette ogsd er den fjernstrekningen med storst tilbake-
gang i passasjertrafikken.

Utfordringene ma motes med & bygge nye og klimarobuste fjernstrek-
ninger. Det bor i det minste vedtas en overordna plan for en oppdatert linje-
faring. Om det ikke er vilje til & bygge helt nye linjer, sd kan nye biter inngd i
et etterhvert konkurransedyktig jernbanenett. Skal vi bare utbedre dagens
traséer fra 18oo-tallet ender vi opp med en tipp topp museumsjernbane.

Godsterminalene ma ogsa bygges ut. Det er beklagelig at det drar i langdrag
med 4 beslutte dette i vire tre storste byer. Kapasiteten er sprengt og anleg-
gene nedslitt. Ofte pnsker ogsd konkurrerende interesser arealene til sine for-
mal. Jeg vil i alle fall sld fast at Alnabru er optimalt plassert som nasjonalt
godsnav. Det haster med 4 fornye og bygge ut her. Ogsd Nygdrdstangen ligger
etter mitt skjenn slik til at det blir minst behov for veitransport til og fra
terminalen. [ Trondheim virker terminalspersmalet mer komplisert, men det
bor snart tas en beslutning da denne prosessen har pagatt ei god stund.

Nar det gjelder klimaet, sd ser det ut til 4 bli stadig mindre medgjerlig. Da

er det frustrerende 4 se politikernes prioritering av flere og sterre motorve-
ger og flyplasser mens jernbane, kollektiv og sykkel ligger langt etter. Jeg
haper i det minste at prisen pd ny E18 i Baerum kan fa et politisk flertall
til 4 omdisponere ressursene til 4 f4 pa plass Fornebubanen.
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Ringeriksbanen - alternativer 4 Medlemmene kalles med dette inn til drsmote i For Jernbane. Det vil
Far kigre parallellt 6 i tillegg bli sendt elektronisk innkalling til medlemmer vi har e-post-
. adresse til. Arsmotet avholdes tirsdag 8. april i Mantena verksted
Rekordgkning hos NSB 7 Grorud sine lokaler. Ta lokaltog Lt til Nyland holdeplass. Tog fra
At det gar an... 8 Oslo S ankommer 17.21 og fra Lillestrom 17.29. Vi begynner kl.
17.45 med en omvisning pa verkstedet. Deretter blir det foredrag
Baneseminar 10 om Mantenas virksomhet samt enkel bevertning.
2 e EEE 1 Arsmotets formelle del begynner k. 19 og avsluttes seinest kl.
Verdens nordligste 12 21. Arsmotet skal behandle Arsberetning, Arsregnskap, foreta
tillitsvalg og stemme over forslag. Forslag bes sendt sa snart
Oslonavet 13 som mulig til; post@jernbane.no eller FJ, Pb 3455 Bjolsen,
Nasjonalt godsnav hemmes 14 0406 Oslo. Arsmetedokumentene blir lagt ut pd www.
jernbane.no - hva skjer
Actions of EPF 15
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Me har spurd reisande pa 0slo S om kva dei trur skal til for a lokke folk over fra bil til kollektiv,

og for a flytte gods fra veg til bane.

KJELL
GUNNAR

Han vekependler
mellom segndre
"l Hedmark og heimen
AN Al pi Konnerud. Han
brukar ta tog eller buss frd Kongsvin-
ger til Oslo S og sa tog til Drammen.
I Drammen vert han anten henta med
bil eller sa tek han bussen til Konne-
rud. Han reiser pa enkeltbillett. Den
felles bilen er det kona som dispone-
rer. Han har 6g ein sykkel.
- Eg foretrekker & reisa kollektivt
framfor & stange i rushtrafikk, sa
lenge toget gar sa bra som det gjer,
seier han. Han trur det er viktig med
hag frekvens for a lokke folk ut av
bilen. Nér det gjeld gods meiner han
kost/nyttevurderingar veier tungt.
- Det mé lone seg for transporterane
4 nytte toget, seier han. Kjell Gunnar
meiner det er altfor mange tunge
koyretoy pa vegane.

BENEDIKTE

Ho pendlar fem
dagar i veka mellom
jobben i Oslo og

difor manadskort.
Til Oslo S kom ho med T-banen og
fra As stasjon gar ho heim. Ho eig
bade bil og sykkel. Benedikte trur 6g
at hyppigare avgangar ma til for at
folk skal gé fra bil til kollektiv. Nar
det gjeld godset trur ho det er viktig
at fraktprisen er lg.

heimen pa As, og har

ARDNAR

Han er 6g dagpend-
lar og har manads-
kort. Han kom til
Oslo S med eit anna
tog, og venter pa at
lokaltoget til Ski skal
ta han til Vevelstad st. Derifra gir
han heim. Ardnar eig 6g sykkel og
bil. Han trur prisane mé ned for &
lokke fleire til & reise kollektivt. Nar
det gjeld godset, sd synest han det er
eit vanskeleg sporsmal. - Eg er er
ikkje sd bevisst pa det, svarar han.

GRETE

Ho skal i eit foren-
ingsmote pa Loren-
skog og reiser pa
enkeltbillett. Til Oslo
S tok ho buss og

: venter no pa lokaltog
retning Lillestrom. Ho har bil og
sykkel. Ho trur tilgjengeligheit og pris
er viktig for at folk skal velge kollek-
tivt. - I Grimstad kor eg bur er toget
langt unna, seier ho. Ho trur noko av
det same gjeld for godstrafikken.

LIV

Liv har manadskort
_ og dagpendler innan
| Oslo sine grenser.

Ho jobbar i Grorud-
dalen og nytter
T-banen der. Sidan
Holmlia, kor ho bur, ikkje har
T-bane bytter ho til lokaltog pa Oslo
S. Frd stasjonen tar ho bussen i fem
minutter for & kome heim. Ho har
korkje bil eller sykkel. Ho veit ikkje
riktig kva som skal til for & fa fleire
til & velgje kollektivt. Ho synest
tilbodet er bra som det er. - Folk ma
fa augo opp for at det er eit alterna-
tiv til ko pad Mossevegen. Toget er 9
- 12 minutt raskare enn bilen om alt
er i rute, fortel ho. Nar det gjeld god-
set sd har ho ikkje noko godt svar, i
alle fall ikkje pa denne linja. Men eg
veit det gdr mykje gods pa Nord-
landsbanen, svarar ho.

Til dem som ikke har betalt med-
lemskontingenten s& har vi stifta inn
en giro i midten av bladet.

Send gjerne din e-adresse til oss.
Det letter kommunikasjonen og sparer
utgifter; post@jernbane.no

For Jernbane oppfordrer alle medlemmene til & verve en de kjenner.

For Jernbane mottar ingen stotte fra Staten. I dag er vi helt avhengig av annon-
seinntektene i bladet som supplement til medlemskontingenten. Annonsemar-
kedet er imidlertid variabelt, og flere medlemmer ville gjort oss mindre sarbare
for svingninger. Innmelding kan skje via www.jernbane.no - bli medlem, ved &
skrive til FJ, Pb 3455 Bjelsen, 0406 Oslo, ringe 22 18 30 12 eller SMS til 976
84 811.
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Etter & ha ligget og samlet
stev i mer enn et halvt arhun-
dre ser det ut til at samferd-
selspolitikerne omsider har
fatt hastverk med a gjore noe
med planene for Bergensha-
nens forkortelse.

JENS HANSEN

Det var den bergenske forretningsman-
nen Fritz Rieber som p& midten av fem-
titallet fremla en plan i tre deler for
effektiviseringen av Norges viktigste
jernbanestrekning: Tunnel gjennom
Ulrikken, elektrifisering og en direkte
forbindelse Honefoss-Oslo. De to for-
ste delene av den sakalte Rieberplanen
ble gjennomfert tidlig pd 6o-tallet, den
siste viktige delen gikk i glemmeboken.
I mellomtiden er behovet for en god
forbindelse til Oslo for Ringerikeregio-
nen kommet i sokelyset sammen med
behovet for gods og en mer regional
tverrforbindelse gjennom Buskerud . Et
fornuftig valg av trase ber gi en god
losning for alle disse tre behovene, og
det er derfor viktig & vurdere alternati-
vene grundig.

Utfra det vi far hore bl.a. fra Jernbane-
verket og samferdselspolitikerne kan
det se ut som om bare en eneste los-
ning er mulig for & gi Honefoss-regio-
nen denne hardt tiltrengte raske bane-
forbindelse til Oslo og en like hardt
tiltrengt forkortelse av Bergensbanen
- Sandvikalinjen. Dette er langt fra
sannheten, og serigse alternativer ma
vurderes grundig for en sd viktig beslut-
ning som innebzrer store anleggsarbei-
der og flere titalls milliarder i offent-
lige bevilgninger tas.

Sandvikalinjen

Av de tre losningene som er de mest
aktuelle, er den hittil av politikerne sa
lovpriste traseen via Sundvollen og
Sandvika den darligste. Hvorfor: Den
er langsom, svert kostbar og gir de
darligste nettverks- og logistikklesnin-
gene. Langsom fordi den md gd Oslo S
- Skoyen -Lysaker- Sandvika. Oslotun-
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nelen har alt idag for liten kapasitet og
kan ikke passeres fortere enn ca. 6o
km/t i snitt. Hele strekningen Oslo S -
Lysaker kan ikke passeres pa stort
under To minutter og sd skal man inn i
Baerumstunnelen, som bare er konstru-
ert for maks 160 km/t.

Dyrest: Da Sandvika Stasjon ble
ombygd og modernisert tok man ikke
hoyde for en eventuell avstikker til
Ringerike. Ingen endestoller ble bygd i
tunnelen ved Jong, ingen ekstra spor
planlagt. Hele Sandvika stasjon ma
gjennom en omfattende og kostbar
ombygging. Og sd var det selve tunne-
len; Fra Sandvika mi det bygges en
maratontunnel pd minst 23 km til
Sundvollen. Tidligere(lose) overslag
fra Jernbaneverket har antydet helt
urealistisk lave kostnader. Det vil bli
spennende & se hva den ndverende
planprosessen kommer frem til. Til
sammenligning er forelopig kostnads-
ramme for Follobanen 25 mrd (22 km,
hvorav 19 i tunnell) og under St.Gott-
hardt bygger sveitserne en moderne
tunnel pd 50 kilometer (to seperate
lop) og den kommer pa omregnet ca.
so milliarder kroner, altsd ca en mil-
lard pr. kilometer. Hvis Ringerikstun-
nelen skal bygges med hoyeste stan-
dard blir prisen pr. kilometer
tilsvarende dette.

Sa er det strekningen Sundvolden-
Honefoss med planlagt fellestrase til en
tiltenkt ny 4-felts E-16. Uansett hvilken
linje som velges sa innebeerer det store
miljeskader, bl.a. en trussel mot inter-
nasjonalt kjente fuglereservater og ade-
leggelse av noe av Norges beste land-
bruksjord og eldste kulturlandskaper.

Oslo-Asa

Et mer direkte alternativ hadde vert &
bore en tunnel under Vestmarka fra et
utgangspunkt vest i Oslo mot Klakken
og Asa. Ogsa dette kostbart, men her
far man full uttelling i tidsbesparelse
for pengene. Avhengig av traseen blir
tunnelen kortere enn over Sandvika og
man trenger ingen ombygging av Sand-
vika Stasjon. Oslo S- Asa pd ca 12 min.
lar seg hore. Omlag 15-20. min Hone-

foss-Oslo blir en radikal besparelse i
forhold til i dag ikke minst av stor
betydning for Bergensbanen. Etter alt &
demme en god del billigere enn Sand-
vikatraseen, s selv om prisen ogsé her
blir hoy, lar den seg samfunnsgkono-
misk bedre forsvare ved den store tids-
besparelsen.

Nittedalsbanen

Dette alternativet innebezrer en ny
moderne trasé for den sorlige delen av
Gjovikbanen gjennom Oslo, Nittedal
og deler av Lunner kommuner. Med
avgreining rett sor for Grua og i tunnell
under Nordmarka nord fram til Jevn-
aker stasjon pa Roa-Henefoss linja blir
Nittedalsbanen en felles trasé for Ber-
gensbanen og Gjevikbanen inn mot
Oslo. Hyvis ikke Gjovikbanen skal stag-
nere, blir det langt det billigste med én
fellestrasé framfor to nye separate
baner. Den lengste tunnelen blir pa ca
12 km. Samlet tunnellengde vil bli ca
65 %.

De logistiske fordelene er overbevi-
sende: Den overbelastede Oslotunnelen
unngds. Behovet for en ny er for lengst
varslet, og fra denne kan det bygges en
avgreining til Nittedalsbanen ved
Majorstuen. Det vil bli mulig 4 kjere en
ringbane («Ringeriksringen») Oslo S-
Jevnaker - Honefoss — Drammen -
Asker- Oslo S. — i begge retninger.
Jevnaker vakner til nytt liv nar stasjo-
nen kan tas i bruk som et viktig mel-
lomstopp. Nittedalsbanen oker verdien
av en forlengelse Gjovik-Moelven som
innebzrer en hoyst nedvendig nett-
verkslgsning om Mjesa for det indre
Ostlandet. T tillegg til Honefoss, blir
ogsa Toten og Hadeland avlastningsre-
gioner for Oslo.

For gods blir fordelene svart store —
godstog fra Bergensbanen sendes rett
ned til Alnabru terminal pa de nye spo-
rene. Ogsd godstog fra Serlandsbanen
kan med en liten tilretteleggelse fores
utenom Hokksund via Henefoss til
Alnabru - godstogene unngar den
trange Oslotunnelen og de tunge Bryns-
bakkene som er en flaskehals for god-
strafikken. Bygges den korte forbindel-



sen Gjovik — Moelven kan ogsa gods
nordfra sendes direkte til et derved
langt mer effektivt godsknutepunkt pa
Alnabru.

P4 grunn av kortere tunneler blir prisen
langt lavere enn for de andre alternati-
vene. Dertil ma man riktignok forbedre
og modernisere den gamle linjen Jevn-
aker-Honefoss, og som i de andre alter-
nativene ma den gamle og lite tidsmes-
sige Honefoss stasjon oppgraderes .
Men, samfunnsgkonomisk blir Nitte-

dalslinjen langt den beste. Som vanlig
er det umulig for ledelsen i JBV & ta
noe som helst serigst hensyn til alterna-
tiver ndr de har fiksert seg pd en av los-
ningene, i dette tilfellet Sandvikalinjen,
og politikerne dilter etter i flokk.

Ideen om at banelinjen skal bygges
parallelt med en ny 4-felts E-16 over
noe av Norges beste matjord i Hole ser
ut til & avvaepne alle motforestillinger
og innsigelser i planleggingsprosessen.
I noen tilfeller kan et samarbeide med

Jevnaker

Nittedal

Lysaker

Moss

Mulig linjekart med Nittedalsbanen, her greinet av fra en ny Oslotunnel.
Gjovik-Moelv far ogsd en helt annen aktualitet.

www.jernbhane.no

tog/veitrase sikkert veaere fornuftig, men
her ser det ut som om dette er den bak-
enforliggende grunn til at alle motargu-
menter feies tilside og Sandvikatraseen
utpekes som den eneste mulige.

Det er enna tid til 4 hindre drhundrets
utbyggingsskandale pa samferdselssek-
toren, men det trengs handling. Det ma
forlanges en uhildet og serigs vurdering
av alle alternativer, der de berorte par-
ter fir komme til orde og de samfunns-
okonomiske vurderinger tas alvorlig.

Hakadal
Rotnes

Grefsen

Alnabru

Lillestrem
SKi

Rakkestad
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30. januar ga Hovedutvalg for
samferdsel i Buskerud fylke,
rutebussloyve til Norwegian on
Weels(NOW) AS pa strekningen
Notodden - Kongsberg - Dram-
men - Oslo - Gardermoen. Plan-
lagt oppstart er 1. august.

Opplegget gar ut pa 4 kjere sma
rutebusser(inntil 22 seter) med halvti-
mesavganger Notodden-Kongsberg og
kvartersavganger Kongsberg-Dram-
men-Oslo-Gardermoen 16 timer i
degnet. Timesavganger om natta. Bak
NOW AS star Terje Bulling og Gjer-
mund Jamtveit, de samme som eta-
blerte Timesekspressen Notodden-
Oslo i 1997.

NOW sokte om loyve i november.
Saken ble lagt ut pa hering med frist
31. desember. Fylkeskommunen skrev
pa sine nettsider; «Kommuner og
neaeringsliv i Telemark og Buskerud var
positive til nyetableringen. Enkelte
interesseorganisasjoner og aktorer var
bekymret over at nytt tilbud kan fore
til utkonkurrering av eksisterende
aktarer, spesielt at etableringen kan ga
ut over togsatsingen. Noen ga ogsa
uttrykk for at det méa settes vilkér i
loyvet.»

Samferdselssjefen innstilte pa at NOW
skulle fa loyve pa vilkar om at de ikke
konkurrerer med lokal kollektivtran-
sport som mottar offentlig tilskudd.
Dette ansa hun som sikret i og med
NOWs minstetakst pa kr §o. Hoved-
utvalget for samferdsel fulgte innstil-
linga og ga loyve for 1o ar.

Fraradet konsesjon

For Jernbane var en av dem som
uttalte seg kritisk til seknaden. Vi
mener NOWs opplegg strider mot den
felles areal- og transportplanen som er
vedtatt av kommunene i Buskerudby-
samarbeidet. (NOW skal kjore gjen-
nom disse kommunene) og mot Kol-
lektrivtransportplanen for Buskerud
fylkeskommune.

I de nevnte planene er det lagt til
grunn at toget skal veere hovedstam-
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men i transportsystemet i Buskerud-
byen og at buss skal vare et supple-
ment der toget har lav frekvens eller
ikke har stopp. Det er bare tilfellet pa
strekningen  Notodden-Kongsberg-
Drammen. Videre har politikerne ved-
tatt at kollektive transportmidler skal
betjene knutepunktene og at tilbudet
skal samordnes med enkle overgan-
ger. Det er heller ikke tilfellet da NOW
ikke ensker seg inn pd terminalene.
Mailet for Buskerudbyen er at kollek-
tivreiser og sykling skal dobles mens
reiser med privatbil skal reduseres med
10 %. Buskerudbyen har ogsd en
avtale med Samferdselsdepartementet
om bedre kollektivtransport og min-
dre bilbruk for perioden 2010-13. Det
er satt av 280 mill. kroner til dette for-
milet.

Overkapasitet

I Buskerudbyens egne utredninger er
det ogsd papekt at dersom man tilret-
telegger «overdrevent» godt bade for
bussreisende og togreisende oppstar
det betydelige konkurranseflater mel-
lom de kollektive reisemidler og man
oppndr ikke flere kollektivreisende
samlet sett, men de kollektive trans-
portmidlene «stjeler» passasjerer fra
hverandre. (9.6.3 Drofting av mélopp-
ndelse pd transportomradet.)

Tilbudt kapasitet (var oversikt):
Nisituasjon; fra Kongsberg mot
Drammen og Oslo tilbys pa hverdager
til sammen 50 avganger med ca. 8700
seter:

e Timekspressen 20

(1000 seter i hver retning)

e Haukeliekspressen 4

(200 seter i hver retning)

® NSB 26

(ca. 7500 seter i hver retning)

Nar NOW gar inn i markedet:

e Timekspressen 20

(1000 seter i hver retning)

e Haukeliekspressen 4

(200 seter i hver retning)

® NSB 26

(ca.7500 seter i hver retning)

e NOW 70 (1330 seter i hver retning)

Til sammen 120 avganger mot Oslo
med ca. 10.000 seter. Til sammenlik-

ning har Kongsberg ca. 25.800 inn-
byggere.

Timeekspressen

Som nevnt ble dette ekspressbusstilbu-
det etablert i 1997 mellom Notodden
og Oslo. Argumentet den gangen var
at de skulle skape ny trafikk, ikke ta
kunder fra toget. I praksis valgte de
avgangstider (fra Kongsberg) som 1a
litt i forkant av togets. NSB opplevde
en betydelig trafikknedgang. NSB vur-
derte ogsa 4 snu lokaltoget pd Hokk-
sund. NSB har ikke tall som doku-
menterer  passasjernedgangen  pa
Kongsberg. Derimot har de dokumen-
tasjon fra Kongsvinger et par ar sei-
nere. Situasjonen her var parallell. T
august 1998 etablerte Timeekspressen
seg pa Kongsvinger. I 2000 var antal-
let togpassasjerer fra Kongsvinger og
Skarnes halvert. Da valgte NSB 4 snu
alle lokaltogpendlene pa Arnes. Det
horer med til bildet at lokaltoget bade
pa Kongsberg og Kongsvinger ble
kjort med gammelt materiell og toti-
mersfrekvens den gangen.( i dag time

og nye tog)

Intitiatvtakerne bak NOW har alle-
rede antydet at de kan komme til 4 ta
kunder fra eksisterende kollektivtil-
bud; overfor pressen har det blitt pre-
sisert at NOW-prisene vil bli lavere
enn pa toget og Timekspressen, og rei-
setida kortere. (Ref. Laagendalsposten
26. oktober).

Innspill

For Jernbane frarddet at NOW fikk
konsesjon slik sgknaden foreld. Vi
foreslo heller nermere dialog om vill-
kdra. Vi foreslo & vurdere konsesjon
pd strekningen Notodden-Drammen
med overgang til/fra tog i Drammen.
Et slikt ruteopplegg ville utfylt jernba-
nen der togtilbudet er svakt, og unn-
gatt parallellkjoring tog/buss Dram-
men-Oslo-Gardermoen der jernbanen
er godt utbygd og dermed ogsd uned-
vendig energiforbruk og klimagassut-

slipp.

Ansvar

N4 som lgyve er gitt mener For Jern-
bane at Buskerud fylkeskommune har
et ansvar for & folge med pd om forut-



setningen om at NOW skal ta passa-
sjerer fra privatbilen blir oppfylt. Vi
mener fylkeskommunen ma samle inn
trafikktall bade fra kollektivtranspor-
ten og vegtrafikken.

Vi mener ogsd myndighetene beor
drofte hvor mange parallelle, konkur-
rerende transporttilbud det er sam-

funnstjenlig 4 opprette i forhold til
energibruk og klimagasser. Det ber
ogsa droftes om det hadde vert mer
formélstjenlig heller & bruke bussene
til & oke den lokale flatedekningen og
frekvensen.

For Jernbane frykter at NOW-konse-
sjonen kan svekke det lokale engasje-

www.jernbhane.no

mentet for 4 f3 bygd ut jernbanen mel-
lom Drammen og Kongsberg hvor
toget kjorer pd en trasé fra 1870-ara
og bil/buss gir pd ny E134 fra
2000-tallet.

Jeg leste idag pa NRK tekst-TV
at man ser over mulighetene a
la Oljefondet (Statens pen-
sjonsfond) investere i store
infrastrukturprosjekt i utlan-
det.

GUNNAR A. KAJANDER

I Nord-Norge har vi som kjent flera
store infrastrukturprosjekt som vi ma
kreve realisert, helst for 2030 og noen
enda tidligere. Tre tunge sddanne er
elektrifisering og full opprustning av
Nordlandsbanen, Nord-Norgebanen
samt ferjefri E-6. De siste dagene har

vi sett at Oljefondet i 2013 ga en
avkastning pa 15 % samtidig som 52
nye jagerfly legger pa bestilling, til ca
600 mill/stk. i folge media.

Det er pa tide og legge in en kraftfull
nordnorsk ytring om resursfordelin-
gen. Samfunnsekonomer ber fa i opp-
drag 4 lage en analyse av effektene av
store infrastrukturprosjekter i nord
sett mot en langsiktig strategisk opp-
gradering bdde av landsdelen og en
samordnet nordkalottisk utvikling. I
den sammenheng ber vi fa fram bereg-
ninger pa den s.k. infrastrukturgjel-
den, bade den nasjonale og den rela-
tive nordnorske andelen. I Sverige er
den beregna til 300 mrd SEK. I Norge
er den enten ikke beregna eller finnes

ikke tilgjengelig for allmennheten!
Den ma vel gd an 4 fa fram dette tallet
etter den samme beregningsmodellen
som 1 Sverige.

N4a ma Nord-Norge og Nordkalotten
krever mer av den “felles kaka”! Det
er pa tide at vi kommer oss ut av var
mer eller mindre ”postkoloniale” pas-
sivitet og blir mer kraftfulle og tydlige.
Det er ikke lenge siden en lederskri-
bent i en nordnorsk avis tok opp den
gamle tanken om en regionalisering av
Norge. Det skulle innebeaere 5 - 6 regi-
oner i steden for dagens 19 fylker. Den
visjonen ber vi kunne ha med i argu-
mentasjonen for langsiktige infra-
struktursatsninger i nord, med fokus
pd jernbanen.

Totalt var det 60,5 millioner reiser
med NSBs tog i 2013. Fkningen var
pa 7,3 % — eller rundt 4,1 millioner
flere reiser. NSB melder at den storste
delen av veksten har kommet som
folge av ruteendring og bedret tilbud
pa Jstlandet.

Fjerntog

Serlandsbanen okte med 4,8 % til 855
ooo passasjerer. Nordlandsbanen okte
med 1,5 % til 279 ooo passasjerer.
Nattogene falt med 1,3 %. Det var
nedgang bidde pad Dovrebanen og Ber-
gensbanen. Sterst var den pa Dovreba-
nen(-2,9 % for dagtog og -10,1 % nat-
tog), neppe overraskende da banen har
vert mye stengt pga. flom og ras. I alt
554 ooo passasjerer med dagtog
Trondheim - Oslo. Tilsvarende for
Bergensbanen var 892 0oo passasjerer.

IC

Vestfoldbanen hadde den sterkeste
veksten av alle med 23,2 % til 4 056
ooo passasjerer. Mye av ekningen
skyldes flere passasjerer mellom Asker
og Oslo S. Dovrebanen gkte med 10,2
% til 2 683 ooo passasjerer. Jstfold-
banen hadde samme antall passasjerer
som i 2012 (2 183 0oo), Geteborgtra-
fikken derimot falt med 8 %.

Lokaltog

Her var det okning over hele fjola;
Lerkendal - Trondheim - Steinkjer +
7,8 % til T 050 0oo passasjerer. Oslo-
omradet + 7,4 % til 39 307 ocoo pas-
sasjerer. Jeerbanen + 5 % til 3 455 ooo
passasjerer. Bode - Rognan + 3,3 % til
84 700 passasjerer. Vossebanen + 2,7
% til 1 630 coo passasjerer.

Ovrige baner

Ogsa her var det okning, med unntak
for Merakerbanen; Bratsbergbanen +
11,5 % til 48 400 passasjerer. Hamar
- Raros + 9,2 % til 300 ooo passasje-
rer. Trondheim - Reros + 7,2 % til 134
000 passasjerer. Raumabanen + 4,7 %
til 110 000 passasjerer. Arendalsbanen
+ 3 % til 52 100 passasjerer. Gjovik-
banen + 3 %. Sum passasjerer ikke
oppgitt. Merakerbanen - 3,8 % til 64
100 passasjerer.

Flytoget

Hadde ca 6 541 ooo passasjerer. Av
totalt ca 22 957 ooo passasjerer pd
OSL. Det skulle bety en markedsandel
pa ca 28,5 % mot 32 % 1 2012.
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MTR drifter jernbanen i Hong
Kong, og har ord pa seg for a
vaere punktlige. Vi sjekka
arbeidsforholdene og hva slags
punktlighetskrav de har pa seg
selv.

DAG-ARNE JOHANSEN, Tekst og foto
(dag-arne.johansen@mantena.no)

MTR er et statskontrollert selskap,
etablert i 1975. De er sldtt sammen
med det too dr gamle selskapet KCR
(Kowlon Canton Railway). Selskapet
er borsnotert og Hong Kong bystyre
eier 77 % av aksjene. Resten av
aksjene er pd private hender. De har
ingen konkurrenter i jernbanesam-
menheng.

MTR har ansvaret for all infrastruk-
tur, som skinner, signalsystemer, eien-

MTRs verksted i Hong Kong

dommer, stasjoner, togdriften i Hong
Kong, og naturligvis vedlikeholdet. De
har stdlkontroll pa alt. Bare togrenhol-
det er satt ut til andre aktorer. Selska-
pet har 15 0oo ansatte, 1 800 av dem
i verkstedtjenesten. Det finnes flere
fagforeninger i MTR, men disse har
ikke forhandlingsrett.
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Hvordan er linken mellom MTR og
Mantena?

Saken er den at da Stockholms tunnel-
bane skulle legges ut pd anbud vant
MTR. Av alle i hele verden, valgte de
seg Mantena som samarbeidspartner
pd vedlikehold. Mantena dannet i fel-
lesskap med MTR selskapet Tunnelba-
nan Teknik AB.

Hong Kong

I Hong Kong bor det sju millioner
mennesker, og MTR frakter 5,1 mil-
lioner mennesker hver dag. Dette er 47
% av alle kollektivreisene. 300 000
kinesere krysser grensen hver dag via
de to grensestasjonene pa linjenettet i
nord. Hong Kong er tooo kvadratki-
lometer, eller 33 ganger 33 kilometer.

8-vogns motorvognsett med kapasitet
pa 2 500 passasjerer med 2,1 minut-
ters intervall og 12-vogns motorvogn-
sett med kapasitet pa 3 750 passasjerer

med 3,5 minutters intervall frakter
passasjerene i morgen- og kvelds
rushet. Det fraktes ca. 64 ooo passa-
sjerer pr. time i hver strekning pa
enkelte linjer. Ingen reiser med MTR
koster mer enn litt under 30 kroner,
og gjennomsnittsprisen pa en reise er i
underkant av 17 kroner.

Baser

Langs de 218 kilometerne med dob-
beltspor (ytterligere 53,6 km under
bygging) og 84 stasjoner fordelt pa 11
linjer er det ni verksteder for lett ved-
likehold. Fem verksteder er tilpasset
tungt vedlikehold og ligger lokalt til-
knyttet vedlikeholdsbasene for lett
vedlikehold av samme materielltype.
MTR drifter og vedlikeholder ogsa
ekspresstoget til Hong Kong flyplass.
I tillegg har MTR tre bussverksteder.

Lokalene er bygget under eksisterende
bebyggelse, og barer preg av ryddig-
het og god struktur. Ytterligere to nye
verksteder er under bygging, og skal
apnes i 2015. Det vi sa var rene gulver
og smaregraver, og personalet bar ver-
neutstyr og anstendig arbeidstey. I ene
enden av anlegget var det soylesatte
spor i en vognhall, ikke ulikt det vi
kjenner fra norske forhold. I andre
enden, i det de kalte «workshop», var
det verkstedanlegg for tyngre vedlike-
hold og komponentproduksjon. Ogsa
her var det store likhetstrekk med det
vi finner hjemme.

Programvare

MTR har selv kontroll med hardwa-
ren, men ikke softwaren. Filosofien er
at kontroll over vedlikeholdet av hard-
waren, minsker avhengigheten til leve-
rander og behovet for dyre oppgrade-
ringer. De bevarer det originale
systemet som togmateriellet eller
utstyret er levert med. I en egen base
for dette vedlikeholdt og reparerte de
billettautomater, destinasjonsanvisere,
ATC, derstyringer, programvare for
togene, mm.

Materiellparken

MTR har 2100 vogner, og to lokomo-
tiver, tilsvarende NSBs type el.18. Det
er 12 forskjellige togtyper i MTRs
besittelse. Materiellet er fra Kina,
Korea, Spania, England og Tyskland.
Signalsystemene er europeiske, vesent-
lig levert fra Siemens og Alstom. Det
er vesentlig stiplasser i togene, og
noen sitteplasser langs veggene. Det er
ogsa mulig & kjope seg plass i et fatall
sittevogner, mot ekstra betaling.



Besluttsomhet

MTR samarbeider med myndighetene
i Hong Kong om bygging av nye linjer.
Om det skal bygges en ny bydel, plan-
legges og bygges jernbanelinjene pa
forhand.

Utbyggingsprosjekter blir finansiert
ved at det bygges store stasjoner som
utleies for forretningsvirksomhet og
butikker. Over stasjonene igjen bygges
hoyhus med boliger for videresalg.
Myndighetene tildeler MTR tomter og
star for eventuell restfinansiering av
utbyggingen.

MTR som arbeidsgiver

MTR er en populer arbeidsgiver.
Arbeidstiden er 42 timer i uka. Lor-
dager er ogsd arbeidsdag, men med
kortere tid. Normalarbeidstiden pa
hverdager er 8-17. Pa basene med lett
vedlikehold jobbes det 2.4 timer i dog-
net. Ved basene med tungt vedlikehold
og komponentvedlikehold- og produk-
sjon jobbes det dagtid. Det er stor for-
skjell pd lonnsnivdet mellom arbeidere
og ledere. Erfaring og bedriftsansien-
nitet gir lonnstillegg, men det er
bedriften selv som avgjor dette. Fagfo-
reningene fa bare lov 4 mene... Min-
stelonn er lovfestet; 40 HK dollar (ca
32 nok).

Det finnes ingen pensjonsordning i
MTR, men selskapet utbetaler en
engangssum til ansatte ved avgang til
pensjon. (et lite belep er trukket i lenn
jevnlig i arbeidsperioden).
Pensjonsalderen er 60 ar.

Forerlose tog

En forholdsvis kort linje mot Hong
Kong Disneyland er utbygget for forer-
lose tog. Togene er fullstendig data-
programmerte og kjores kun manuelt
i vedlikeholdsbasen. MTR legger stor
vekt pa effektivitet, og vil viderefore
utbyggingen av forerlose tog. Ytterli-
gere en linje er under tilpassing for
dette.

Det er ikke mange tilfeller av pakjors-
ler da mesteparten av linjenettet er pa
soylesatte bruer og kulverter under
bygningsmasse, men noen fa villhun-
der og villsvin mé allikevel bate med
livet. Det er ogséd sporadiske tilfeller

der apekatter klatrer i ledningsmaster
og kontaktledning.

Bygger stadig ut

MTR bygger for tiden ut nytt hoyhas-
tighetsnett mot Kina, og den 26 km
lange tunnelen med tilhgrende stasjon
i sentrum skal etter planen std ferdig i
2015. Pa Hong Kong-siden av grensen
bygges det ut for 200 km/t. P& den
kinesiske siden legges det opp til has-
tigheter pa 350 km/t. Jernbanelinjen er
fullfinansiert av myndighetene, og vil
kjore strekningen Hong Kong — Bejing
pd rundt atte timer. Se gjerne for deg
en togtur fra Oslo til Tromse pa
samme tid!

Punktlighet/kvalitet

MTR setter ekstreme kvalitetskrav til
seg selv, og prioriterer vedlikehold
svert hoyt. Vedlikeholdsintervallene
er langt hyppigere enn det vi er vant
med i Norge. Et togsett er inne til full
revisjon hvert annet ar. 22 dager star
togsettet inne. Da er alle deler og kom-
ponenter demontert og revidert, for sd
4 bli montert tilbake. Togsettet frem-
star som nytt!

Med 5,1 millioner reisende hvert
driftsdegn, gir det 153 millioner rei-
sende hver maned. MTR har et mal
om at ikke mer enn 36 ooo mennesker
av 153 millioner skal bli rammet av
forsinkelser pad mer enn § minutter per
maned. Per ar skal det ikke vaere mer
enn 88 forsinkelser totalt pd mer enn
5 minutter, pd alle avganger. Spesielt &
tenke pd nar togene gar annen hvert
minutt nesten hele dognet. MTR nar
disse mélene ofte.

MTRs vedlikeholdsfilosofi er bygd pa
LCC-konseptet (Life Cykle Cost), med
et 30-ars perspektiv. Vedlikeholdet
deles opp i preventivt (80 %) og kor-
rektivt vedlikehold (20 %). Det pre-
ventive vedlikeholdet har tre bestand-
deler: Distansebasert, timebasert og
tilstandsbasert. Togsettene ble tatt inn
for full revisjon pd 600.000 km (ca. 2
ar, i tillegg sju-drskontroll). De ulike
komponentene blir vurdert ut fra dis-
tanse/tid (eks. boggi 1 mill. km) og i
noen sammenhenger tilstand (omfor-
mere).

www.jernbhane.no

Varmgang i hjullagre under kjoring,
likeledes urytmisk gange/vibrasjon i
hjulgang (malepunkter i skinnegan-
gen) blir umiddelbart registret av
ansvarlig verksted.

Utestdende feil er omtrent ikke-eksis-
terende, og skulle det dukke opp et
problem, derfeil for eksempel, settes
alle tekniske ressurser inn pa a fa lost
det problemet. Tanken pa kostnader
kommer i annen rekke; problemet skal
bort! Dette er MTRs enkle filosofi:
problemfrie tog skaper punktlighet,
forutsigbarhet, og tillitt i befolknin-
gen. MTR har et godt og klingende
navn i Hong Kong.

Verkstedene var bygd opp pa en slik
matte at det var kort vei mellom depo-
tet (kontroll/lett vedlikehold) og
workshop (tungt vedlikehold/kompo-
nentvedlikehold.) Bare workshopen
for elektriske komponenter var sentra-
lisert.

Medbestemmelse

MTR opererer med et system med
bedriftssamarbeidsrad pa flere nivéer,
hvor eventuelle fagforeninger
(bedriftsforeninger) ikke har noen
rolle. De ulike bedriftsforeningene har
ingen forhandlingsrett, kun droefterett
overfor bedriftens ledelse. Lonns-
sporsmal er ikke tema pa slike dreftin-
ger.

Stalkontroll

Klasseskillene og fagforeningstanken
deres er noe fremmed for oss, men
ellers har de mye & lere bort. MTR
har et ekstremt fokus pa vedlikehold,
punktlighet og struktur. Og ikke
minst; de har stilkontroll i alle ledd i
jernbanedriften. De driver jernbane
som mange selskaper kan misunne
dem. De er absolutt verdt et besok. La
oss starte med 4 sende en stor delega-
sjon fra det nye Stortinget til Hong
Kong. Kanskje det kunne hjelpe...
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Pa Multiconsults baneseminar
den 30 januar ble det ved flere
aktuelle foredrag gitt et bredt
perspektiv pa utfordringene
ved drift og konstruksjon av
baner i var tid, og vi fikk en ori-
entering om en ny, lovende
kontraktsform: Partnering.

JENS HANSEN (tut.an.kamon@hotmail.com)

Forst fikk vi et foredrag ved professor
Felix Schmid fra Birmingham univer-
sitet der han fremla sine grundige ana-
lyser over storre jernbaneulykker i
2013. Birmingham universitet har et
institutt for utvikling og forskning i
jernbane, og professor Schmid har
gjort forskning pa de bakenforliggende
arsaker til ulykker og driftsforstyrrel-
ser til sitt spesialomrdde. Ved sin
nitide, ”Sherlock-Holmes”-aktige
efterforskning er det lykkes ham &
pavise at det som vanligvis i siste inn-
stans kokes ned til menneskelig feil”
i sveert mange tilfeller er en konse-
kvens av bakenforliggende organisa-
sjonsfeil ved driftsendringer og derav
mangelfull tilrettelegging av arbeidssi-
tuasjonen -ergonomien- for operato-
rene, det vere seg lokomotivferere
eller togledere. Av de syv tilfellene som
han gjennomgikk er ulykken ved

Lac Meégantic nzr Quebec der et
avsporet oljetanktog med pafelgende
brann forte til stort tap av menneskeliv
og total edeleggelse av et helt byom-
rade et godt eksempel. Han viste at den
store skningen i utnyttelsen av skifer-
olje i Nord-Amerika hadde fort til en
tilsvarende ekning av oljetransport
med tanktog, uten at noe var gjort med
de nye faremomenter som var forbun-
det med dette.

Lotta Schmidt og Susanne Nielsen
Skovgaard fra WSP analys og Strategi
(Leve Hjdarnvigen”) hadde stilt
sporsmdlet til 600 reisende pd strek-
ningen Goteborg-Stockholm om hva
som fikk dem til & velge toget istedet-
for fly/bil/ekspressbuss. Ikke overras-
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kende svarte 43% at sentrum til sen-
trum var en smidig reisemate, 41% la
vekt pa den korte reisetiden (streknin-
gen er sd godt utbygd at den konkur-
rerer med totalreisetiden for fly) og
38% papekte komforten og mulighe-
ten til 4 rere pa seg eller studere pa
toget. De som velger bort toget synes
enten et det er for dyrt (interessant nok
viste en nzermere undersokelse at kun-
dene onsket en “enkel” prising istedet-
for en “skog” av rabattordninger) eller
upalitelig: 31% viste til manglende
punktlighet.

Christoffer Serck-Hanssen, organisa-
sjonssjef i Jernbaneverket hadde gjen-
nomfort en studiereise pa linjenettet og
snakket med banearbeidere og andre
ansatte og erfart at mange syntes det
var svaert tungt & komme frem med
nye lgsninger eller pavise forhold som
var tungvinte eller kunne medfere feil.
Han fremla et reformert organisa-
sjonsmenster som han mente ville
gjore at ledelsen lettere kunne ta opp
forslag om reformer og forbedringer.
Imidlertid bemerket professor Schmid,
som hadde fulgt ivrig med da Serck-
Hanssen fremla plansjene med det nye
reformerte organisasjonsskjemaet at
han syntes det fremdeles virket svert
vertikalt. Undertegnede vaget seg
frempa med et spersmal om JBVs lyd-
horhet til & vurdere alternativer nar
store prosjekter skulle avgjores. Fore-
dragsholderen stivnet i masken og
bjeffet frem: Nar vi har tatt en avgjo-
relse star vi pd den! Fristelsen til &
kommentere noe om kommende
potensielle skandaleprosjekter som f.
eks, Ringeriksbanen og @stfoldbanen
var sterk, men ble undertrykket for
“husfredens” skyld. Litt trist 4 ode-
legge den gode stemningen i lokalet!

Bjorn Kruse fra det svenske Trafikver-
ket orienterte om Citybanan — et stor-
stilt prosjekt i Stockholm der forstads-
tog skal ledes nordfra ned i en ny 6km
lang tunnel under sentrum med to nye
felles stasjoner med T-banen og slutte
seg til det gamle banenettet igjen pa
Soder. Kombinasjonen med vanskelige
grunnforhold, sprengning under hotel-
ler og historiske bygninger og naerhe-

ten til en T-bane i full drift hadde med-
fort store tekniske og logistiske
utfordringer, men ikke minst takket
vaere god planlegning var arbeidet godt
i rute til planlagt ferdigstillelse i 2016.
Kontraktsformen var sakalt
Partnering(samhandling), et samar-
beide der byggherre, entreprener og
konsulent deltar aktivt i planlegnin-
gen. Prosjektet er fordelt pa syv store
entreprengrer og partneringsprinsippet
innebzerer at kontraktsummen utgjo-
res av en ”Riktkostnad” (med bonus-
muligheter) pluss en fast sum
(arvode”) pluss en egen stykkpris for
borttransport av sprengmasse. Endrin-
ger i "Riktkostnad ” kan fremkomme
ved storre funksjonelle endringer, s3
som uventede geologiske forhold. End-
ring i "arvode” gjores hvis "Riktkost-
nad” overskrides med mer enn 2%..
Bonus tilkommer ved bl.a. god kvali-
tet, ferdigstillelse innen kontraktsfris-
ten, god arbeidssikkerhet med fi uhell
etc..

Eskil Sellgren som er markedssjef i
Multiconsult ga en kort oversikt over
den internasjonale partneren WSB med
noen eksempler pa deres store prosjek-
ter i en rekke land, som for eksempel
Crossrail i London, Vestlenken i Gote-
borg, Tvaerbanen og Citybanen i Stock-
holm. Han gav oss et godt innblikk i
Citybaneprosjektet fra konsulentens
perspektiv. Her har WSP statt for alt
fra Konseptstudier, KVU, Regule-
ringsplan, Byggeplan og bygging, der
partneringssystemet — samhandling -
ble tatt i bruk.

Sellgren understreket fordelene ved
Partnering som muliggjorde en tidlig
byggestart pa store og komplekse pro-
sjekter med en pagdende optimalise-
ring i byggefasen sammen med en
lopende lerings- og utviklingsprosess.
Selv om partneringssystemet kan ha en
del iboende risikofaktorer, som syn-
kroniseringsproblemer og store krav til
entreprenor og byggeledelse om & delta
aktivt i utformingen nar prosessen var
igang, ble sluttresultatet en suksess:
Alle 200 leveranser ble levert i tide,
samarbeidet mellom entreprener,
byggherre og konsulent hadde vert



godt, med en kontinuerlig tilpasning
og optimalisering. Selve konseptet med
Partnering md nok fa sin del av @ren
for at et sdpass stort og komplisert pro-
sjekt ser ut til & bli gjennomfert innen
planlagt tidsfrist og innenfor de oko-
nomiske rammene..

Et inntrykk man satt igjen med, er at
samhandlingskontrakter er noe Jerba-
neverket bor vurdere ogsa hos oss for
fremtidige store prosjekter. Professor
Sdmids metoder kan sikkert vere nyt-
tige til & analysere uhell og driftsfor-
styrrelser ogsd her pd berget: Et
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givende seminar hvor dog underteg-
nede i tilbakeblikk kanskje ikke skulle
vert sd redd for & forstyrre husfreden
— likevel.

Problemene pa Gjevikbanen
har bygd seg opp i vinter. Opp-
land Arbeiderblad melder at til
tider har over halvparten av
togsettene veert ute av drift og
16 daglige avganger erstatta

med buss i uke 7.

Det som har skjedd er at en rekke
enkeltstdende feil pa togsettene inn-
traff samtidig forklarer daglig leder i
NSB Gjovikbanen AS, Emil Eike. Han
understreker at de gjor det de kan for
a fa togene i drift igjen. Eike forklarer
at det er laget et ruteopplegg som kre-
ver fire tog. P4 den maten kan det eta-
bleres et driftsoppleggesom er forutsig-
bart for kundene, samtidig som de
ovrige togsettene kan fi nedvendig

vedlikehold.

Eike har flere ganger papekt at den
114 ar gamle Gjovikbanens med
mange krappe svinger gir stor slitasje
pd togsettene. NSB har opplevd dette
problemet med flere typer tog pa Gjo-
vikbanen; de har blitt «kjort i styk-
ker».

I tillegg er det en kjensgjerning at tog-
settene begynner & dra pa dra.
69D-settene som samferdselsminister
Skogsholm stilte til disposisjon gjen-
nom anbudskonkurransen i 2006 fikk
bare en oppgradering av interior og
overflater, ikke pa teknikken. I ram-
mene for anbudet pd Gjovikbanen er
det heller ikke satt av penger til en for-
nyelse av togparken, sa den drives pa
nedslitingsbasis.

Ansvaret for persontogleveransen pa
Gjovikbanen ma derfor til syvende og
sist hvile pa regjeringa. Den ma sorge
for at innspillene til Nasjonal trans-
portplan fra NSB Gjevikbanen AS fol-
ges opp, slik at det blir mulig & fase inn
nytt togmateriell innen 2018.

Stortingsrepresentant Ivar Odnes (Sp,
Oppland) stilte 19.2 spersmal til sam-
ferdselsminister Solvik-Olsen om tog-
materiellet pd Gjovikbanen: .... Uav-
hengig av de siste ukers materiellsvik,
er det kjent at gamle togsett og hoy
slitasje trolig vil fere til at materiellet
ikke vil holde en tilfredsstillende stan-
dard ut avtaleperioden. Dette til tross
for jevnlig vedlikehold. Vil statsriden
sarge for at NSB leverer vognmateriell
slik at trafikkavtalen kan oppfylles, og

69-sett pd verksted, foto Dag Arne Johansen

at passasjerene sikres forutsigbarhet og
et tilfredsstillende tilbud framover?
(For Jernbane stilte et lignende spors-
mal per epost)

Solvik-Olsen svarte at han og regje-
ringa har et fokus pd Gjevikbanen.
Han mener NSB AS har ansvaret for
togmatriellet gjennom den leiekontrak-
ten som ble inngdtt i 2006 med NSB
Gjovikbanen AS. Han mener passa-
sjerveksten siden konkurranseutset-
tinga viser at Gjovikbanen er en suk-
sess. Solvik-Olsen sier at han sjolsagt
onsker 4 fase inn nye(re) togsett, men
peker pa at dersom FLIRT-togene skal
settes i trafikk pd Gjovikbanen vil det
kreve infrastrukturinvesteringer.
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Dette besoket var ikke planlagt
overhodet. Vi var bare pa en
liten visitt i Kirkenes og fikk
lyst til & leite etter jernbanen.
Pa forste forsgket ble vi bedt
om & komme tilbake i morgen.
To dager seinere far vi snakke
med Torbjorn Antila.

DAG-ARNE JOHANSEN, tekst og foto
(dag-arne.johansen@mantena.no)

- Mantena, ja, sier Antila. - Dere
handler vi med. Produktene deres lig-
ger der, sier han og peker mot en haug
med bremseklosser og defekte kloss-
holdere. — Forresten, jeg er ikke sikker
pd om dere leverer de holderne der,
legger han til. Han leder gutta i pro-
duksjonen, vesentlig mekanikere. De
er ikke s mange. Fire mann med meg,
og en som jobber halvt, sier Antila.

Liten jernbane

Det er 20 ansatte i Sydvaranger Malm-
transport, Norges nordligste, og sann-
synligvis minste jernbaneselskap; 10
jobber i driften, resten er administra-
sjon og verkstedfolk, og medarbeidere
til banevedlikehold. En kvinnelig
ansatt har de ogsa. Hun er sikkerhets-
sjef. Det gode arbeidsmiljoet preger
bedriften. En lett fleipende tone hen-
ger i lokalene, de er nesten en liten
familie. Fem-skiftsordningen gjor at
det ikke er mange pa jobb av gangen.

Antila vil vi skal snakke med sjefen.
Han drar oss med. Innerst i gangen

Malmtog
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sitter det enda en blid fyr. Han kikker
pa oss, smiler og sier hei. Blikket hans
spor, vi svarer for han rekker 4 stusse
over det uanmeldte besoket.

- £ e sjef, sier han og gliser. — Eller
daglig leder, da...

- Jeg fikk ikke helt tak i navnet ditt,
sier jeg.

-Ulf Dzhlin, sier han. D-A-H-L-I-
N...

- Vi jobber i Mantena begge to, sier
jeg...

- P4 Grorud da eller, vil sjefen vite.

Praten gér lystig, Dzhlin har mye pa
hjertet, vi snakker om lokomotiver,
vogner og revisjoner. De har det nye
lokomotivet inne til service i dag, det
passer bra, for banefolka bytter skin-
ner akkurat i dag, sa det gar ingen tog.
Men ellers kjorer de degnet rundt,
opptil 18 turer inn for 4 hente malm
med de 20 vognene, som hver lastes
opp med 60 tonn. De har to lokomo-
tiver; ett fra 1990. Det star for tiden
ute uten boggier - de ma revideres, og
et nytt fra 20t1o. Vognene er fra so-tal-
let. Svillepakkmaskinen er
1979-modell.

Dzhlin viser frem ei tjukk bok om
jernbaneforskrifter. - Vi fikk tillatelse
til jernbanedrift med egen lisens fra
juni i ar, sier han. - Vi driver bade tra-
fikken og infrastruktur. Fer var vi
unntatt alt dette, men vi ble underlagt
Jernbanetilsynet da vi fikk lisensen.
N3 har vi styringssystem og alt...

Linja er helt enkel. Toget kjorer i pen-
del med loket i ene enden og konduk-
torvogn i andre, helt uten ruteplan.
Det er ingen signalsystemer. Det er jo
kun dette ene toget!

- Skulle vi hatt flere tog
matte vi hatt trafikkstyring
og signalanlegg. Det hadde
kosta oss dyrt. Nei, vi gjor
det enklest mulig, sier Daeh-
lin.

! Lastebil uaktuelt

- Vi ma bare passe p4 at de
ikke gar tomme pa knuse-
riet ved kaia. - Har det aldri
vert aktuelt & frakte mal-
men ut med bil? - Ha ha,

hvordan skulle det gatt? Nei, det tror
jeg ikke. Da matte de hatt tre biler per
vogn. Det er 60 biler pa ett tog, det. 18
ganger i dognet! Det hadde blitt rama-
skrik blant befolkningen. Jernbane er
den absolutt beste lasningen.

- Vi gjor det meste med materiellet her.
Mekanikere og platefolk. Men vi er
avhengige av leverandorer for tyngre
rep og overhalinger. — Pris er viktig,
men leveringstidspunkt er sveert viktig
for oss. Vi taper penger ndr togene
ikke gar. Vi har sendt ting til Tyskland
tidligere, men det har tatt tid 4 fa det
tilbake.

- Det er kortere til Marienborg i
Trondheim og Grorud i Oslo, smiler
vi.

- Ja, du sier noe, sier Dzhlin, og gnir
seg i skjeggstubbene. Hm...

Fagorganisasjon

Det er tilnzermet 100 prosent oppslut-
ning om fagforeningen; Gruveforenin-
gen Nordens Klippe. De er tilsluttet
Arbeidsmandsforbundet.

P3 den gamle fana deres sto det: «Ned
med alteret, troen og pengevaldet.

- He he, det var ikke borgerskapet sa
fornoyd med, gliser sjzfen.

Sydvarangerbanen var verdens nordlig-
ste jernbane frem til 2010, da russerne
apnet  Obskaja—Bovanenkovobanen.
Gruvedriften ble nedlagt i 1996, men
private eiere og ny kapital gjorde driften
mulig igjen, og fra 2009 har det veert full
fart i gruvene og pa jernbanelinja.

Den atte kilometer lange linja strek-
ker seg fra kaia i Kirkenes sentrum og til
gruvene ved Bjernevatn. Sydvaranger
Gruver dannet datterselskapet Sydvaran-
ger Malmtransport AS, og er 100 prosent
eier. Selskapet fikk i juni i &r konsesjon til
egen jernbanedrift. For det var de unntatt
Jernbanetilsynet. Brutto tonnasje per ar
er 12 — 13 millioner tonn.

De frakter 1000 tonn jernmalm i
timen, og fyller en vogn pa 20 sekunder.
Hele toget fylles pa 10 — 15 minutter.
Vognvekta er 20 tonn + 60 tonn malm =
80 tonn x 20 vogner = 1600 tonn togvekt.
Pluss lokomotiv pa 80 tonn. De regner
med at det er malmforekomster for gru-
vedrift i ytterligere 25 ar.



Den 28. februar ble det forste
av i alt tre idéverksteder i for-
bindelse med konseptvalgut-
redningen(KVU) for ekt trans-
portkapasitet inn mot og
gjennom Oslo arrangert. Utred-
ningen har fatt navnet KVU
Oslo-Navet. Jernbaneverket er
koordinator.

KVU'en skal belyse om det er behov
for & utvikle et nytt kollektivt trans-
porttilbud i hovedstadsomradet ut fra
malet i Stortingets klimaforlik om at
veksten i persontransporten i storby-
omradene skal skje med kollektivtran-
sport, sykkel og gaing(ikke bil), og
dersom svaret blir ja; hva slags tilbud
ber utvikles. Forutsetningene for
KVU'en er en forventa hoy befolk-
ningsvekst og vedtatte prosjekter i
Nasjonal transportplan.

Deltakerne pa verkstedet var bredt
sammensatt fra politikk, forvaltning,
organisasjonsliv og neringsliv. T alt
var litt over 130 personer invitert. Del-
takerne ble delt i 17 grupper.

For Jernbane (leder Kjell Erik Onsrud
og nestleder Jens Hansen) deltok pa

gruppe atte sammen med Norsk Jern-
baneklubb( Cato Rehn og Odd Fjel-
stad)og  Jernbanealliansen(Holger
Schlaupitz). Mari Bjerhei (Jernbane-
verket) var gruppesekreteer.

Formalet med det forste verkstedet var
4 definere behov, krav og mal. Innspil-
lene skal sa bearbeides av KVU-staben
og vil legge grunnlaget for det to siste
verkstedene i juni. Da skal det jobbes
med forslag til konkrete tiltak og pro-
sjekter for 4 nd malene som ble defi-
nert i februar. Malet er & overlevere
KVU'en til Samferdselsdepartementet
1. mail 2015.

Var gruppes arbeid;

Sjol om vedtatte prosjekter ikke skulle
dreftes mener var gruppe at E18-pro-
sjektet i Baerum, som utvider med inn-
til 14 kjorefelt, motarbeider Stortin-
gets malsetting om nullvekst i
biltrafikken.

- beskrivelse av dagens situasjon
Sentrumsrettet kollektivtilbud er gan-
ske bra. Omegn til omegn - diagonal-
trafikk — er ganske darlig. For sarbart
system! Driftssikkerheten er for dar-
lig, bdde for person- og godstrafikk.
For lite/for darlig satsning pd gods,
bade pa banenettet og pa terminalene.
Billettsystemet oppleves av noen som
et hinder.

www.jernbhane.no

- kritiske behov, viktige behov og krav

Krav:

Pilitelighet og forutsigbarhet — vi ma
bort fra dagens sarbarhet. Kunden ma
kunne stole pa at toget leverer, bade
pa personreiser og gods. Pkt kapasitet
for bade person- og godstransport pa
bane. Brukervennlighet — enkle og
effektive omstigningsmuligheter, god
informasjon og enkle billettsystemer.
Miljevennlighet — personbiltrafikken
skal ikke vokse! Mange grunner til
det: mindre klimagassutslipp, mindre
stay, bedre luft og ikke omdisponere
for mye by- og naturmiljearealer til
transportformal.

Behov:

Oke attraktiviteten pa togreisene:
muligheter for 4 sitte ned, jobbe, lese.
- samfunnsmal og effektmal
Samfunnsmals:

Oppna miljemal - luftforuresning og
stoy. Bilfri hverdag

Effektmal:

Mindre bilbruk. Mer effektivt trans-
portarbeid — raskere kollektivreiser,
flere avganger og okt attraktivitet for
reisende. Bedre utnyttelse av energi og
kapasitet. Dkt trafikksikkerhet pga
mindre gods, og ikke vekst i personbil-
trafikk pa veiene.

Bord 8 hvor For Jernbane deltok
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Godsterminalen pa Alnabru er
optimalt plassert for a sikre
hay andel gods pa bane. Imid-
lertid trues denne posisjonen
bade av politisk vegring mot a
investere og av kryssende
interesser.

Aktiviteten er hoy og presset stort pad
godsterminalen. Arlig handteres det ca
450 ooo tjuefotskontainere(TEU).
Anleggene er imidlertid bdde foreldede
og nedslitte. Det gjor det stadig mer
krevende 4 holde virksomheten i gang.
Det er ikke satt av noe spesifikt belop
til Alnabru godsterminal i rets stats-
budsjett.

Siden 2001 har JBV blitt pdlagt &
utrede og planlegge i flere omganger
inntil de i 2010 endte opp med en
hovedplan. Ferste byggetrinn til 10
mrd. kroner ville lagt til rette for en
dobling av kapasiteten. JBV kom ogsa
fram til at det ville vaere mulig med en
tredobling av godskapasiteten pd det
tilgjengelige arealet med vytterligere
byggetrinn. Den redgrenne regjeringa
sa nei til byggetrinn 1. De mente det
ble for dyrt, og ville at planen skulle
deles opp i flere mindre biter. Dermed
ble det nye runder med utredninger.

JBV har na fatt et nytt utredningsopp-
drag fra regjeringen Solberg som gar
pa strakstiltak for godstreminalen.

Alnabru godsterminal
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Dette arbeidet skal vere klart til mai
2014. Deretter skal JBV i gang med
mer langsiktige planer for hvordan
Alnabru kan utvikles.

Kryssende interesser

For ca. ti &r sida var det krefter lokalt
i Oslo som ensket terminalen ut av
byen og omrddet brukt til bl.a. bolig.
Etterhvert ble det enighet mellom kom-
munen og staten om at terminalen
skulle fa bli, jf. kommuneplanen fra
2004.

Politiet

Etter massakren 22. juli 2011 fikk
Statsbygg i oppdrag & kartlegge alter-
native tomter/arealer til et beredskaps-
senter for Politiet innafor Oslos gren-
ser. Senteret skal ha plass til
helikoptertjenesten, beredskapstrop-
pen og hundetjenesten. Bygningsmas-
sen ble anslatt til 18.600 bruttokva-
dratmeter (BTA). Tomta skulle vere
pd minimum 30 mal. T april 2012
leverte Statsbygg sin rapport. Etter &
ha vurdert 17 tomter, anbefalte de
enten Jkern, Ulven, Kjelsrud eller
Alnabru. I august 2012 slo davaerende
statsminister Stoltenberg fast at Politi-
ets beredskapssenter skal bygges pa
Alnabru.

I Februar 2013 blir man klar over en
misforstielse nar det gjelder storrelsen
pd beredskapssenteret. Den ansldtte
bygningsmassen pa 18.600 bruttokva-
dratmeter, skal egentlig veere nettokva-

dratmeter. En ny utregning gir en total
ansldtt bygningsmasse pa rundt
21.000 nettokvadratmeter eller 34.000
bruttokvadratmeter. Misforstaelsen
forte til at Statsbygg ble gitt galt data-
underlag for sin evaluering av de 17
tomtene.

I mars viser undersokelser at det er

kvikkleire pd Alnabru-tomta, noe som
kan forsinke byggingen.
I november 2013 varsler Justisminister
Anders Anundsen (Frp) en utredning
av alternative tomter til Alnabru, sam-
tidig som prosessen pd Alnabru skal gd
videre. I januar 2014 varsler Anundsen
at beredskapssenteret vil bli dyrere og
ta lenger tid 4 bygge, fordi bygnings-
massen ble storre enn forst antatt.

Prosjektleder Hagbarth Vogt-Lorent-
zen i Statsbygg forklarer til For Jern-
bane at de er «tildelt» ei tomt pd 30
mal pa Alnabru, og at de forholder seg
til det. De har onsket et storre areal;
inntil 40 mal, men det har regjeringa
avslatt. Skisseprosjektet forventes 3
veere ferdig i midten av oktober i dr, da
vil Statsbygg ogsa komme med en
anbefaling.

Dersom Politiet fir 30 mal pa Alna-
bru, si vil godskapasiteten ut fra de
foreliggende planer ikke kunne utvides
ut over en dobling. M.a.o. Politiet vil
ev. sperre for en tredobling.

Politiet har skjont det

Politiforum.no skriver at det er bred
enighet innad i politiet om at Alnabru
er best; en samlokalisering sdpass sen-
tralt i Oslo, vil gi store gevinster, skri-
ver de. — Alnabru er mer eller mindre
midt i smerayet. Vi kommer naermere
Oslo. Fra Alnabru kan det ta fem
minutter & fly til sentrum. Adkomst-
veiene til Alnabru-tomta er gode, og
avstanden til Oslo sentrum ikke for
lang for utrykning i bil.

Best for gods

Det er de samme forholdene som gjor
Alnabru til beste lokalisering for en
nasjonal godsterminal. Det bor etter
For Jernbanes oppfatning veere mulig
a bygge beredskapssenteret et annet
sted. En nasjonal godsterminal deri-
mot er vesentlig tyngre og dyrere
flytte pa.



For Jernbane is a member of
the European Passengers'
Federation (EPF) which con-
sists of 34 associations and
bodies for public transport
customers in 19 European
countries.

TREVOR GARROD, Chairman of EPF
(trevorgarrod2000@yah00.c0.Uk)

EPF stress the problems of passengers
in our dialogue with the decision-
makers in Brussels and we send them
our comments on consultative docu-
ments. We also have discussions with
the operators of international trains
such as the RailTeam group which
promotes high speed trains in 9 coun-
tries. The most recent of these was in
September in Amsterdam.

On our website www.epf.eu there is a
questionnaire in four languages which

you can complete if you make a jour-
ney between, let us say, London and
Lyon or Brussels and Frankfurt. This
helps us to present and document the
voice of international passengers.

As for road transport, we have taken
part in the European Union's «Smart
Move» project, underlining the impor-
tance of integration of buses and coac-
hes with other modes of public trans-
port, the importance of well-equipped
bus stations and of adequate informa-
tion when there are problems.

We are also interested in boats - and
one of our member associations in the
United Kingdom has just finished an
investigation of the experiences of
ferry passengers between Great Britain
and France, Ireland and the Nether-
lands and integration with buses and
trains at the ports. You will find the
report on www.railfuture.org.uk .

What about planes? Many individual
members of our associations use them
from time to time. The aeroplane is

www.jernbhane.no

sometimes a link in a journey chain.
We have just welcomed a new associa-
tion - that of the air passengers in
Poland. It has a website in English
www.friendlyflying.org

We try to spread good practice in
urban transport. I have been a speaker
this year at conferences on this topic in
the Czech Republic and Romania; and
we have just published a report «The
Final Mile - and the Mile in the
Middle» which gives many examples
of where the traveller on a long dis-
tance or regional train may continue
his or her journey seamlessly in town.
We are studying developments in ticke-
ting, methods of paying for a journey
in town, innovations and challenges.
Passenger rights? We have influenced
their introduction at European level
and we are interested in their imple-
mentation.

If you have any good or bad examples,
send them to your association and also
to us at secretariat@epf.eu

Annonser:

og tjenester til
Jernbaneverket og
Mantena

Vil du vite mer?
Ta kontakt med neermeste TESS -
se www.tess.no

TESS

s Forutsigbarhet
s Tilgjengelig kapasitet
* Miljgvennlig transport

Sun 0l V! JOBBER FOR DEG SOM BNSKER AT ALT SKAL GA PA SKINNER!

s Kostnadseffektive totallgsninger for godstransport pa jernbane

* Kompetente medarbeidere og hoyt serviceniva

Transport av gods fra Oslo til Bergen, Stavanger, Trondheim og Andalsnes.

TLF. 45 09 27 19 - www.carg link.no

MT00000

carg link

Grenland Rail
T T MY

Grenland Rail AS er et
jernbaneselskap som driver med
terminaltjenester, skifteoppdrag,
godstog og utleie av materiell og
mannskap til Jernbaneverket.
Bedriften har lisens for transport
av gods pa deler av det norske
jernbanenettet.
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Annonser:

g
Mantena

Gjennom systematisk
vedlikehold og kunnskapsrike
medarbeidere leverer vi
klargjorte tog hver dag aret
rundt i Norge og Sverige.

Leverandgr av betongelementer for jernbane
Sviller — Sporvekselsviller — Mofix fundament Vi tar vare pd verdiene

TIf. 45 20 12 28 www.spennconrail.no

www.mantena.no

e-post: salg@mantena.no

CONSOLIS
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www.cembre.no

Fossnes senter = N-3160 STOKKE

Tif: 33 36 17 65 * Fax: 33 36 17 66 C e m b r e

cembre@cembre.no

—892=;
NORSK JERNBANEFORBUND i




