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| Jernbanekulturen
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@ Kjoreveien retter i dette bladet sgkelyset pa
hvilken rolle de felles fritidsorganisasjonene
har for jernbanekulturen i NSB og Jernbane-
verket.

@ NSB-sjef Einar Enger og jernbanedirektor
Steinar Killi er ikke i tvil:
- Fritidsorganisasjonene er et viktig lim for
begge organisasjonene.

@ Lederen av Jernbanepersonalets Fritidsrad,
Hans Roar Nilssen, mener fritidsorganisa-
sjonenes viktigste funksjon er a holde den
gamle jernbanefamilien samlet.

Edel argang: Ofotbanens personalets orkesterforening i 1904.
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(Foto: Norsk Jernbanemuseum)

@ | dette nummeret serverer vi bare et par
smaksprgver pa hva de 11 organisasjonene
og rundt 70 lag og foreninger i Fritidsradet
driver med.Var medarbeider Svein Graadal
tar oss med pa Lerdueskyting i Odalen og pa
korfestival i Trondheim.

@ | tiden framover vil Kjoreveien fortelle mer
om hva som skjer rundt om i lag og forening-
er, ikke bare gjennom referater som har
vaert hovedregelen fram til na, meni tillegg
gjennom oppsokende reportasjer rundt om i
jernbane-Norge.
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bate pd noe av dette?

- Disse aktivitetene er viktige. Nar vi
har valgt & organisere slik, er det viktig
med organisasjoner som virker sam-
lende. Dessuten mé det vere en viss
storrelse pa dem for at de skal fungere.

- Har du selv veert til stede pa noe
arrangement?

- Jeg var med pa Skarverennet og ble
imponert over opplegget og arrange-
mentet. De ildsjelene som var med der,
ofret noe. Et flott arrangement; horn-
musikk i toget og sangkoret var med..
Alle jeg snakket med, syntes det samme.
Det 4 delta pa arrangementer og bidra
med 4 si hva NSB prioriterer fremover er
jeg villig til i den grad kalenderen tillater
det.

Profilere NSB
- Hva forventer bedriften a fé igjen for
stotten til fritidsorganisasjonene?

- Disse organisasjonene hjelper NSB
med & profilere seg i samfunnet.
Dessuten tror jeg vi far mer samfunns-
bevisste medarbeidere. Det utvikier
mennesker sa de fyller rollen pé jobben
bedre ved at de er med pé disse aktivite-
tene.

- Skal NSB fungere, ma vi fa til et lag-
spill, og her tror jeg disse aktivitetene er
nyttige. Eksempelvis jernbanemusikken
har vi hert om selv om vi ikke jobber i
NSB. Det pévirker omdemmet vart pd en
positiv mate, det skal vi ha med oss, sier
Einar Enger.

- Viktig for a profilere

- Fritidsorganisasjonene er viktig lim; viktig for a profilere det vi
driver med. De har betydning for det en kaller kulturbygging eller
sammensveising. Jeg er nesten tilbayelig til & si de er nadvendige
i mange sammenhenger, sier jernbanedirektor Steinar Killi.

- Islike fritidsorganisasjoner motes en
utenom jobben. En meter andre deler av
sin egen arbeidsplass som en ikke har
kontakt med i jobb; en far innsikt i andre
deler av egen arbeidsplass og gjor en
bedre jobb der en er. Vi gjor alle en bedre
jobb jo sterre innsikt vi har.

- Er bedriften fra sentralt hold villig til
d satse pd fritidssektoren?

-Ja, det er vi. Stetten kan vare med
penger, og vi kan stotte ved & bruke vire
egne krefter som for eksempel korps. Jeg
synes det er svert fint at vi har egne
korps. Korpsmusikk er det jeg vil anbe-
fale hvis vi skal feire noe; det gir den
stemningen som skal til. Jernbane-
musikerne er i tillegg sveert dyktige.

Bygge kultur

- Bryter dette etter ditt syn med de enkelte
enheters arbeid med d bygge identitet
primcert omkring egen enhet?

- Det er jo begge deler. Det er veldig
viktig nar vi er blitt egne enheter at vi
skaper egen identitet. A bygge kultur er
ikke & bygge motsetninger, snarere tvert
imot. A bygge kultur i Jernbaneverket er &
skape egenidentitet samtidig som vi un-
derstreker avhengigheten til den andre
part NSB. Fra kundens side er vi to sider
av samme sak. Den ene kan ikke lykkes
uten at den andre lykkes, og mislykkes
den ene mislykkes, den andre ogsa.

- God kulturbygging er & skape egen-

identitet samtidig som vi vektlegger av-
hengigheten. Vi mé for eksempel ikke
skylde pa hverandre; det er likegyldig for
kunden om det er NSBs eller Jernbane-
verkets skyld om toget star. Derfor er
fritidsaktiviteter pa tvers av NSB og Jern-
baneverket viktige for 4 skape en felles
kultur pé tvers av skillet.

Fenomenal korpsand
- Har du selv veert til stede pd noe
arrangement?

-Ja, jeg har veert pa Avholdsfor-
bundets samling p4 Rondeslottet og
Pensjonistforbundets mote pé Golsfjellet
- begge meget artige og interessante
opplevelser. Dessuten har vi flere ganger
hatt innslag av jernbanemusikken. Da vi
apnet nye Nationaltheatret stasjon og
dobbeltsporet péd @stfoldbanen, og da vi
feiret Bergensbanens 90- ars jubileum og
Raumabanens 75-ars jubileum, tok vi
alle gangene jernbanekorps i bruk.

- Mitt inntrykk er at det er en fenome-
nal korpsand pa tvers av gruppene, og at
folk trives i positiv forstand. De er opp-
tatte av at jernbanen skal ga godt.

- Hva forventer bedriften d fi igjen for
stetten til fritidsorganisasjonene?

- At vi blir kjent for hva vi star for, og at
dette fremstar pa en positiv mate, sier
Steinar Killi til slutt.

til:

Soknad om stgnad fra

SYKEKASSENS STONADSFOND

Renteavkastningen av Sykekassens Stonadsfond kan
anvendes til hjelp for Sykekassens medlemmer, som
har veert saerlig hardt rammet av sykdom, og hvor
Sykekassens ordineere refusjoner eller Folketrygdens
ytelser ikke gir tilstrekkelig dekning av utgiftene.

0048 Oslo

januar 2002

Nér det sokes om stonad fra Sykekassens Stonadsfond
ma det vedlegges kvittering(er) for utgiftene som sekes
dekket, og ssknaden sendes innen 15. november 2001

Jernbanens Sykekasse
Sykekassens Stoenadsfond

Til orientering opplyses at tildelte stonader utbetales i
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- Hvor viktig er samarbeidet mellom
NSB og Jernbaneverket her lokalt i av-
viksituasjoner?

- T avviksituasjoner er samarbeide helt
avgjerende for at vi skal klare & avvikle
trafikken og gi rask informasjon ut til
kundene og de som jobber ute.

Truet?

- Er samarbeidsmodellen i Stavanger tru-
et om togledelsen blir sentralisert til den
nye togledersentralen i Drammen?

Sirnes: - Her er vi ikke enige. Jeg tror vi
kunne gjort like god jobb som togledere
om vi hadde sittet i en bunkers pa
Hardangervidda. Men blir toglederfunk-
sjonen sentralisert, har vi ikke mulighet
for & motes lokalt oglose sakene i felles-
skap. En annen ting er at det ikke er
sikkert at du foler samme eierskap om du
sitter langt vekk fra der problemene er.
For det er ikke tvil om at det er bra & sitte
nzerme der det skjer, og ha et tett eier-
skap til banen du skal betjene.

Lode: - Lokalkunnskap er veldig viktig
om en skal finne losninger lokalt som
kundene er best tjent med.
Lokalkunnskap er et greit verktoy & ha
med seg og er avgjorende viktig for & fin-
ne raske og gode lpsninger. Nar du kjen-
ner strekningen, folk og vet hvor ressur-
sene finnes, sa vil du kunne reagere mye
raskere bade i en avviksituasjon og i det
daglige.

Bevist

- Hvordan har delingen av det gamle NSB
i et aksjeselskap og opprettelsen av
Jernbaneverket hatt for samarbeidet?

Lode: - Det har gétt ganske smertefritt.
Noen ganger kan en synes at skillet er for
stort, men dette er slik det er blitt. Jeg
opplever ikke at skilsmissen har blitt sa
vanskelig.

- Det er helt riktig, skyter Sirnes inn.

- Men samtidig er vi oss bevisst at det
er to firma, samtykker de.

- Har skillet skapt usikkerhet om til-
horigheten og dermed svekket yrkesstolt-
heten blant mange?

Sirnes: - Det tror jeg ikke, men det er
klart at somme tider blir det slik at vi
opptrer som trafikkutever. Det hender at
ndr togene star og busser blir satt inn, at
jeg sier til media at né kjerer vi buss, selv
om det jo ikke er vi som gjor det.

NSB far skylda
- Men er det ikke et problem at det stort
sett er NSB som far skylda?

Lode: - Ja, det er nok riktig at kundene
tenker NSB nér de tenker tog. Vi prover &
bidra til at Jernbaneverket blir litt mer
synlig. Etter hvert har i hvert fall de lokale
media oppfattet forskjellen. Vi gar for ek-
sempel ut og sier at Jernbaneverkets
fjernstyring er ute av drift og at det derfor
blir forsinkelser. Mens NSB far fortsatt
kjeften nér det er manglende informa-
sjon pd stasjonen om forsinkelser.

Sirnes: - Etter hvert som service-
erkleeringene blir tatt i bruk, vil det bli en
okende bevissthet om hva som er
Jernbaneverkerts ansvar, slik som signa-
ler, styring og informasjon pa stasjoner.

Lode lover 4 bidra til at folk ble mer
bevisste. - Det er jeg ikke i tvil om, sier
Sirnes.

@kende problem
- Er det fare for at skillet kan vokse og bli
et problem?

Lode: - Dersom det kommer flere ope-
ratorer, s& ma en distansere seg enda litt
mer. Tkke for var del, men kanskje
Jernbaneverket har behov for & bli litt
mer frittstdende i forhold til flere
operatprer.

Sirnes: - Ja det er riktig.

Lode: - Men selv om skilsmissen gér et
skritt videre, s& kan ogsa det g smerte-
fritt. Kan vi snakke litt sammen og ikke
bare korrespondere per post, sa er alt
enklere. Samtidig ma vi si hva vi mener.
Da kan tonen bli rimelig frisk, og vi
snakker rett ut fra leveren nar det er noe
som ikke fungerer. Nar vi kjenner hver-
andre godt, sa gér det. Det hender at jeg
gar til Paal Arve og er misforneyd med
ting, sé& diskuterer vi det. Da hender det
at jeg ma g4 tilbake og revurdere mitt
syn. Andre ganger er det motsatt.

Klarere ansvar
- Hva har gatt bedre enn ventet?

Sirnes: - Det har gétt bedre pa den
maten at det har blitt klarere ansvarsfor-
hold. Vi finner losninger sé langt vi kan i
samarbeid med NSB. Selv om noen i NSB
istarten syntes at det skortet noe pa
viljen og ikke pé evnen til 4 lese proble-
mer. Likevel har samarbeidet gatt bedre
enn jeg trodde det ville komme til & gjore.

Lode: - Vi far ofte gode rad fra
Jernbaneverket ved driftsproblemer som
vi kan bruke. Det er jo summen av dette
som gjor det spenstig.

Oppskriften
- Hva kan gjores enda bedre?

Lode: - Det er pa enkelte omrader jeg
synes Jernbaneverket skal forbedre seg.
Det gar pa informasjon pé stasjoner og
kvaliteten pé stasjonene.

Sirnes: - Ja, det er ikke nok & sette seg
ned etter et avvik og si at informasjonen
skal bli bedre. Vi ma strekke oss for a gi
best mulig informasjon. Samtidig er det
aldri snakk om vond vilje, men ndr vi sit-
ter med en mann pa vakt og det skjer et
driftsavvik, da er det vanskelig & infor-
mere godt inntil vi far fatt i mer ressurser.

- Har dere oppskriften pd hvordan NSB
og Jernbaneverket skal fé tilbake tilliten?

Lode: - A fa togene til 8 komme og g i
rute er noe av det viktigste vi kan gjore.
Det er alles engasjement og eierskap til
dette malet som avgjor om vi lykkes eller
ei. Er toget i rute, viser viihandling at vi
er til & stole pa. Videre mé en vere ute
med informasjon i god tid. Da tror jeg
kundene vil oppleve at NSB og
Jernbaneverket gjor den jobben som de
forventer.

Sirnes: - Enig, og toget ma vaere
forutsigbart.

Okt kapasitet
pa Vanernbanan

Arbeidet med & forbedre kapasiteten
mellom Skélbol og Kornsjo i
Dalsland gér mot slutten.

Etter planen skal arbeidet vaere
ferdig sist i november. Malet er a fa
til en sikrere og mer effektiv trafikk
pa banen.

Jernbanen mellom Skétbol og
Kornsjo er en viktig del av strekning-
en Oslo- Geteborg -Kebenhavn.

- Vi utferer omfattende arbeid ved
planovergangene, sier Runo
Johansson pé Karlstads Banomrade.
Blant annet blir signalanleggene
bygd for hoye hastigheter og okt tra-
fikk.

I'fjor ble det gjennomfert punkt-
vise innsatser pa sporgeometrien,
samt forbedringer av kontaktled-
ningssystemet. P4 strekningen
Skilbol - Oxenred er disse forbe-
dringene alt pa plass
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Flatt: I vestre ende av tunnelen fornyes snooverbygget med flatt tak.

Mindre heldig

Andre steder har denne gamle konstruk-
sjonen vist seg mindre heldig fordi de
skra veggene som heller innover mot
sporet presses sammen av snavekten.
Her var ikke dette problemet s stort, og
derfor 14 det til rette for 4 ta vare pa
denne gamle konstruksjonen.

- For banen ble lagt om vest for Finse i
1993, kunne man se en rekke forskjellige
typer sngoverbygg. Etter hvert ble det til
en slags standardisering ved a fornye
sngoverbyggene med vegger som
skrddde motsatt veg av de gamle utover
fra sporet. Da kunne ikke sngen presse
dem ned og inn i baneprofilet. Taket ble
flatt i stedet for spisst da vinden likevel
sarger for & holde sneen unna takene,
forteller banesjefen.

Omfattende jobb
Det har veert en noksa omfattende jobb
som er gjort pd Ustaoset i sommer. De
berende konstruksjonene i snpover-
bygget er for en stor del erstattet av nye.
Det er brukt rundstokker av samme type
som tidligere, og hele bygget er kledd
med panel.

Fornyelsen av det gamle spissbygget i
pstre ende av tunnelen har kostet en halv
million kroner.

Arbeidet i vestenden har vaert mer
omfattende. Der har det ogsé blitt
sprengt vekk deler av den gamle
skjeeringen slik at det renoverte snaover-
bygget kunne gjores kortere enn det gam-
le. I vestenden har arbeidene kostet inn-
pa fire millioner kroner.

(Foto: Svein Gauteplass.)

Entreprener har vert firmaet Spilde
as, mens Region Vest har stétt for bygge-
ledelsen. Gjennom dette arbeidet har
Region Vest gitt et godt eksempel pa at
begrepet «vern gjennom bruk» er
gjennomferbart i praksis.

Minneord

Tidlegare fagleg leiar signal/tele i
Region Vest, Vidar Olsen, er gétt bort,
berre 57 ar gammal.

Meldinga kom bratt og uventa, og
etterlet oss i Region Vest i tomrom og
sorg over 4 ha mista ein god og sam-
vetsfull kollega og ein god kamerat.

Vidar voks opp p4 Al og kom tidleg
innijernbanemiljeet pa Bergens-
banen, der han oghadde slektningar
som hadde sitt virke.

Forste arbeidet var som konduktg-
raspirant, men han utdanna seg etter
kort tid til signalmonter.

Som den ivrige og samvetsfulle
person han var, fekk han etter kvart
mange og viktige oppgéver bade
sentralt i Oslo, og lokalt her vest.

Med ei samla teneste pa 39 &r var

han den som etter kvart kjente signal-
miljeet ut og inn, og dette forte med
seg stort arbeidspress og lang arbeids-
dag.

No star hans plass tom i sone
Bergensbanen si leiargruppe; ein plass
som det vert vanskeleg a fylla fullt ut.
Vére tankar gér til hans naeraste familie
pa Al

Vi som kollegaer i Region Vest vil
med dette fa lysa fred over Vidar Olsen
sitt minne.

N.Skjoldli
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Landingsplasser

| ulendt terreng

DRIVDALEN (Kjareveien): Redningsmannskaper har ingen lett oppgave nar de skal ta seg inn til jern-
banelinjen som av og til kan ligge i sveert ulendt og utilgjengelig terreng. For a lette adkomsten ved
redningsoperasjoner har Dovrebanen etablert landingsplasser for helikopter i Drivdalen.

STIG HERJUAUNE

Det er et samarbeid mellom Uttrondelag
politidistrikt, Norsk Luftambulanse og
Jernbaneverket som har fort til at det na
er etablert atte landingsplasser for heli-
kopter mellom
Oppdal og Hjerkinn.

Utilgjengelig
Dette er en del av
Dovrebanen som er
bratt, ulendt og
svaert vanskelig til-
gjengelig for en
eventuell rednings-

ovd pd innlasting av bade sékalt lett og
tungt redningsutstyr. Dette er forsteinn-
satsutstyr som star ferdig pakket hos for-
skjellige hjelpekorps, Sivilforsvaret og
ambulansetjenesten.

Den tyngre delen gikk pa 4 ave opp-

dingsplassene. Jernbaneverkets mann-
skaper ryddet deretter disse og klargjorde
dem for helikopterlandinger.

Arbeidet har stort sett gatt ut pd
skogrydding og enkel planering slik at
helikopteret kan lande trygt .

Norsk
Luftambulanse
(NLA) har hatt
provelandinger
pa samtlige atte
landingsplasser
og godkjent dem
for sitt bruk. To
av disse plassene
er videre godtatt

aksjon. Jernbanen for bruk av det
gar giennom storre Sea-King
Drivdalen i et bratt redningsheli-
fjellterreng. 1 tillegg kopteret. NLA
ligger elva Driva har nd plottet
mellom jernbanen samtlige av plas-
og E6. Terrenget sene pa GPS
karakteriseres av navigasjons-
trange juv og hissige systemene i sine
elvestryk som gjor helikoptre.
det vanskelig & frak-
te skadde raskt til Over
hjelpeplasser. elva Driva
Dette neermest ~ Nye landingsplasser: For a lette adkomsten ved redningsoperasjoner i ulendt og  Det er ikke alltid
umuliggjor utilgjengelig terreng, har Dovrebanen etablert dtte landingsplasser for helikopter i  at helikopter kan

redningsaksjoner fra Drivdalen.
neerliggende vei pa

de mest utsatte strekningene - selvom
Europaveien ligger bare hundre meter
unna. Sa langt har eneste mulighet for
redning vaert via jernbanesporet.

Redning via sporet
I denne sammenhengen har
Lensmannen i Oppdal i samarbeid med
brannvesenet, Norsk Luftambulanse og
Jernbaneverket provd ut forskjellig
redningsmateriell p& jernbanesporet.

I en felles ovelse for en tid tilbake
lastet man jernbaneverkets Robel-tralle
med forskjellig redningsutstyr. Det ble

(Foto: Karl Emil Nygdrd/Baneproduksjon) benyttesired-

lasting av brannvesenets tyngre biler som
ble lastet opp pa Robel-tralla for videre
transport til skadested.

Helikopter
Dette utstyret er viktig a frakte inn til en
eventuell ulykke. Imidlertid ville man
ogsa forsoke & finne mer lettvinte méater
for raskt 8 kunne frakte ut skadde fra
disse utilgjengelige stedene. Det var da
man ble enige om & etablere helikopter-
landingsplasser.

En befaring med representanter fra
etatene slo fast de atte onskelige lan-

ningstjeneste.
Blant annet kan veerforholdene veere sa
barske at det rett og slett er forbudt a fly i
omrédet.

Med tanke pa dette har lensmannen i
Oppdal gitt Rede Kors Hjelpekorps i opp-
drag & planlegge muligheter for & frakte
personer over elva Driva i fall det skulle
oppsta behov p& Dovrebanen.

Nér Rode Kors er kommet fram til en
akseptabel lpsning pa problemet, er det
ogsa meningen at dette skal utproves i
praksis i form av en evakueringsovelse fra
jernbanelinjen over Driva og inn pa «fast-
landet» ved E6.
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Bedre feste

Selve rosinen i polsa i Lohrens doktorav-
handling er altsa utviklingen av en sékalt
friksjonssville med en fortanning pa un-
dersiden. Tennene gir svillene bade et
bedre direkte og indirekte feste: direkte
ved at tennene biter seg bedre fast i puk-
ken enn de glatte svillene gjor; indirekte
ved at tennene gjor det mulig & hente ut
betydelig mer motstand og feste av den
indre friksjonen lenger ned i ballast-
pukken.

Samlet gevinst for de nye svillene er to
til tre ganger bedre feste i underlaget enn
dagens tre- og betongsviller med glatt
underside har. Den okte forskyvnings-
motstanden hos enkeltsviller gir storre
sidemotstand i sporet, noe som betyr at
den kritiske temperaturen i skinnene kan
okes med rundt 40 prosent pd rette
strekninger og mellom 65 og 80 prosent i
skarpe kurver. Dermed reduseres faren
for solslyng og i verste fall avsporing
tilsvarende.

Starst nytte

Det er forst og fremst i skarpe kurver den
nye svillen vil kunne gjore storst nytte. I
slike kurver kan en i dag ikke sveise
skinnene sammen, men man md fortsatt
ha sékalt lasket spor med et mellomrom
mellom skinnene. Vedlikeholdet av laske-
skjotene krever betydelig manuell innsats
og medferer derfor store kostnader til
drift og vedlikehold av sporet.

Pa gamle, smalbygde banestrekninger,
hvor bredden pa underbygningen er
mindre enn onskelig, ved landkar pa
bruer og andre steder hvor det er proble-
mer med & oppfylle kravene til bredden
pa ballasten som svillene og skinnene
ligger p&, og vil den nye svillen kunne
gjore god nytte. Her vil de nye svillene i
rimelig utstrekning kunne kompensere

Friksjonssville

for de ovennevnte minusfaktorene.
Seerlig om varen nar telen gar ut av
ballasten, kan nedslitt pukk gi et finstoff
som er med pa & danne en glatt glideflate
under svillen. Her vil den nye svillen med
sin fortanning hindre at et glideplan
mellom pukken og svillen oppstér.

Gullegg

Om ikke Lohren har funnet opp kruttet
pa nytt, kan han ha lagt et gullegg.
Dersom videre tester i trafikkerte spor
viser at svillen holder hva den lover, vil
den bidra til 4 oke sikkerheten, redusere
kostnader til drift og vedlikehold av spor
og togmateriell, samt gi kortere tid med
nedsatt hastighet i forbindelse med ved-
likeholdsarbeid. Dermed far vi ferre for-
sinkelser og bedre regularitet.

- Jeg regner med at Jernbaneverket er
enig i at den nye svillen virker meget
lovende og héper derfor at de er villig til &
bruke noen millioner kroner pa a stotte
videre testing av svillen i trafikkerte spor.
Dersom svillen holder hva den lover sa
langt, vil den med fordel kunne brukes pa
rundt 10 prosent av jernbanenettet i
Norge, mener Lehren.

Verdensnyhet
- Brukes det kun sviller med glatt under-
side i verden i dag?

- Ja, verken jeg eller min veileder,
professor Rasmus S. Nordal, kjenner til at
sviller med et eller annet slags monster
pé undersiden er i bruk noen steder i
verden i dag.

- Hvorfor i all verden har ikke noen
glupe jernbanehoder kommet pa denne
ideen tidligere?

- Jeg kan ikke si at noen ikke har tenkt
pa dette for, ei heller at det ikke har veert
provd ut slike sviller. Men vi har ikke
kommet over noen dokumentasjon noen

steder i verden pd utvikling, testing,
produksjon eller bruk av sviller med
manster eller tagger pa undersiden,
opplyser Lohren.

Med andre ord er det hoyst sannsynlig
en verdensnyhet som med dette presen-
teres offentlig for forste gang i Kjore-
veien. Arbeidet med & sikre rettighetene
til ideen, er i full gang.

lkke for a bli rik

- Forste skritt na er derfor a fa patent-
beskyttet den nye friksjonssvillen. Denne
prosessen er i god gang og vil veere pa
plassileopet avet rs tid. Vi gjor det ikke
med tanke pé & tjene penger og bli rik pd
oppfinnelsen, men for & beskytte vare
ideer oglesninger, bedyrer Lohren.

Dersom den nye friksjonssvillen til
Lehren kommer i produksjon og tas i
bruk pd en tidel av Norges jernbanenett,
snakker vi om utskifting av rundt 600.000
sviller. Med en pris per sville pa rundt
trehundre kroner, blir det sviller for om
lag 180 millioner kroner.

- Hvor mange lonnstrinn har doktor-
graden og den nye svillen gitt i premie?

- Jeg har avansert fra over- til senior-
ingenier, sier han.

Lehren har ingen konkrete planer om
a engasjere seg i en eventuell produksjon
og i neste omgang i markedsforing og
salg av den nye svillen.

- Mitt onske na er mer fritid, samt &
kunne kombinere arbeidet ute i sporet,
der jeg trives aller best, med utviklings-
arbeid i Jernbaneverket og undervisning
pa NTNU. Det er mitt valg. I tillegg ville
det veert hyggelig om svillen kommer i
produksjon og blir brukt i Norge og i
andre land som har jernbaner med
mange krappe kurver, sier Jernbane-
verkets nye doktor pa sviller, Alf Helge
Lohren.

Standardsville

Skjaersont

bunn.

Skjzerflate

Bedre feste: Lohrens taggete sville gir to til tre ganger bed-
re feste i underlaget enn dagens standardsviller med glatt
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- Dernest er systemet med tognum-
mer en veldig stor forbedring. Toglederne
slipper & holde orden pa hvilke mobil-
nummer som lokferer og evrig togper-
sonell har. Toglederen kan dermed na
lokfareren ved bruk av tognummeret, og
de andre av personalet ved & bruke deres
stillingskode.

- Videre kan lokfarer kon
i kontakt med den riktige to
hvor de enn er i landet ved |
en egen innlagt tast. Disse f
dringene gir et enkelt og sik
system. I tillegg kan mulig-
hetene til overforing av stor
mengder informasjon
brukes til &8 kommunisere
med signal- og sikker-
hetssystemene eller for-
telle om nar loket eller
andre deler av toget
trenger service.

Raskere og billigere

12003 vil alle fire linjene fram til grensen
mot Norge vare bygd ut med den nye
mobile digitale togradioen.

- Vi har alt bygd en sentral til overvak-
ning og styring av systemet pé et for-
svarsanlegg et sted i Sverige, hvor stedet
av sikkerhetsmessige hensyn er hemme-
lig. Systemet har i dag en kapasitet pa
15.000 brukere, og kan oppgraderes til &
betjene 50.000 brukere. (En bruker kan
bade veere en person eller en teknisk ap-
plikasjon.) Det betyr at vi har kapasitet til
& dekke Norges behov og hele Norden om
vi oppgraderer systemet.

Hva den sentrale delen av svenskenes
nye togradiosystem koster, er ogsa av sik-

Green Cargo i siget

Navnet skjemmer ingen, men resulta-
tet er likevel bedre. Atti prosent av
den svenske godstrafikken med tog
skjer i regi av selskapet med det lite
svenskklingende navnet Green Cargo
AB.

I den forste halvarsrapporten for
selskapet legges det fram et over-
skudd pa 18 millioner svenske kroner.
Dette resultatet er 149 millioner bedre
enn det samlede resultatet for de tid-
ligere deltakerne i SJ Cargo Group.

Green Cargo har rundt 4.000 an-

kerhetsmessige &rsaker ikke offentlig,
men etter hva Kjoreveien erfarer koster
den rundt 100-150 millioner kroner.

- Vi kan selge degnkontinuerlig styring
og overvakning av den nye togradioen til
Norge og tjene penger pa det. Samtidig
slipper Norge & bygge opp

ntralen og organisa-
sjonen som skal til for &
betjene systemet. Noe
som det tar en del ar &
bygge opp. I samarbeid
med oss kan derfor

Norge bygge mye rask-

e ut det nye togradio-

temet, pipeker

Insson.

rden
ig er et samarbeid om a
vronv we winnd-R I Norge med tanke
pa et starre marked?

- Vi er ikke i samtale med
Banestyrelsen i Danmark eller den finske
baneforvaltning RHK, kun med BaneTele
og Jernbaneverket. Vi tenker ikke pa 4 n&
et marked ut over Norden og har heller
ingen planer om & ga ut og markedsfore
denne tjenesten.

- Norge og Sverige er bdde fysisk og
kulturelt knyttet sammen jernbanemes-
sig. Historisk har Sverige og Norge hatt
mye samarbeid pa jernbanen. Dersom vi
kan hjelpe Norge og samtidig tjene litt
penger og fa okt goodwill, sd er vi for-
neyd, avslutter Lennart Johansson.

satte i sin tjeneste og en omsetning pa
6,7 milliarder svenske kroner per &r.
Bak selskapet stdr TGOJ Trafik AB,
NTR AB, Rail Combi AB og
CombiTrans Sweden AB.

Utsiktene for 2. halvér er noe usi-
kre. Innenlandstrafikken ser ut til &
stagnere eller synke noe, mens ek-
sporten har tatt seg opp. Med en svak
svensk krone vil denne utviklingen
kunne fortsette ut over hasten.

Si din mening

- For a gjore Jernbaneverket mer
kundevennlig ma vi fa flere ansatte
til 4 si sin mening om hvordan Jern-
baneverket informerer pé stasjoner,
om mangler og feil pa stasjoner, sier
prosjektleder Mette Berents.

Den 1. juli innforte Jernbaneverket
Serviceerkleringen for Informasjon
pa stasjoner.

Fire banestrekninger er med i
piloten: @stfoldbanen, Vestfold-
banen, Bergensbanen og Trender-
banen.

- Serviceerkleringen gir vare
kunder en mulighet for & klage pa
manglende eller feil informasjon ved
stasjoner om forsinket togavgang,
sporendringer eller om det kommer
etpasserende tog, sier Mette Berents.
Siden oppstart har Jernbaneverket
mottatt 70 klager, hvilket ikke er
mange.

I alt hovedsak gjelder sakene for-
hold i Region Pst.

- Na oppfordrer vi ansatte i Jern-
baneverket til 4 si sin mening om
hvordan de opplever Jernbaneverket
som informant pa stasjoner - ved &
sende inn klage hvis Serviceerklee-
ringen ikke oppfylles, sier Berents.

- Klager uten stasjonsnavn, dato
og tidspunkt for klagen klarer vi ikke
& folge opp. Som oftest er de umid-
delbare klagene enklere & handtere
nar vi skal forbedre oss, fortsetter
hun.

Berents beskriver serviceer-
klaeringsprosjektet som et konstruk-
tivt og nedvendig verktoy for 4 rydde
opp i forhold som enten er Jern-
baneverkets eller NSBs ansvar, eller
er et opplagt felles ansvar uten til-
fredsstillende oppfelging.

Du har 3 alternativer for 4 sende
oss dine synspunkter:

1. Jernbaneverkets Internett side
www.jbv@no velg serviceerklering,
fyll ut klagekortet og send det til
«service,

2. Ring pé telefon 800 84 500. Folg
menyen og tal inn din klage.

3. Fyll ut klagekort som du kan fa i
billettsalgene ved de 4 banestrek-
ningene, eller henvend deg til saks-
behandler i regionen for & f4 et
klagekort.
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- Det blir en del stressjobbing. Og med
tettere toggang har det blitt enda mer
press angaende sportilgangen. Mellom
Eidsvoll og Hamar er det rundt 70 tog i
degnet pa enkeltspor; da blir det ikke
lange oktene.

- Utstyret skulle ogsa veert lettere, sier
sveiselederen. - Det er tungt, og det blir
mange ubekvemme arbeidsstillinger. Til
sommeren skal vi fi prove et strekkappa-
rat. Det har vi store forventninger til. Vi
far se om det holder mal; det veier bare
halvparten av det vi har i dag.

Utdanning

Da Kjell Berntsen ble godkjent sveiser i
1982, var han pé Jernbaneskolen og tok
teorien. Sa kom sensorene ut i avdeling-
en og sd at de tok en sveis.

- Det har blitt strengere etter hvert. Vi
fikk Banes egen sveiseskole i Hokksund;
den holdt et hayt niva. Na er den lagt
ned, og var utdanning foregar pd Ban-
skolan i Angelholm. Vi burde beholdt var
egen utdanning. Berntsen har vaert pa
kurs béde i Hokksund og Angelholm.

Han fremhever det gode samarbeidet
mellom folka pé laget. Noen ganger er de
tre, andre ganger to mann. Berntsen har
ansvaret for 4 passe pa at de ulike svei-
serne i produksjonsomradet kommer pé
de kursene de trenger, ellers har han ikke
noe ansvar for oppleringen. Tretti sveiser
i &ret ma en sveiser ha for & beholde god-
kjenningen. Etter tre &r ma den fornyes
uansett.

Tunge tak

Sveisesesongen varer fra paske til desem-
ber. Da jobber Berntsen stort sett bare
med sveising. Materiellet henter de pa
lager 109 pé Grorud. Resten av vinteren
er han med pé snerydding og annet
arbeid pa linjen.

Det er flere sveisere i produksjons-
omrédet.

- En er utleid til 4 jobbe i Oslo-tunne-
len; en annen er visiter pa grunn av rygg-
problemer. Ryggskavanker er et stort pro-
blem for sveiserne grunnet tunge loft og
ubekvemme arbeidsstillinger. Under den
forrige omradesjefen pa Kongsvinger fikk
vi et proveprosjekt med trening pa tre-
ningssenter betalt av jobben. Na fort-
setter jeg pd eget initiativ.

- Bank i bordet; jeg har ikke hatt
problemer med ryggen etter det. N& gér
jeg tre-fire ganger i uka pé Flisa, og det
gdr stort sett p all round styrketrening.
Kunne tenke meg at jobben sponset en
viss prosent, tror arbeidsgiverne ville ha

Belastninger: Tunge loft og ubekvemme arbeidsstillinger gir ofte sveiserne
ryggproblemer. Kjell Berntsen har ikke hatt problemer etter at han begynte i

treningsstudio.

det igjen i bedre helse blant de ansatte. Vi
ville bli kvitt en del av seks-sju dagers
sykmeldinger.

Skifte jobb?
- Kunne du tenke deg a skifte jobb?

- Nei, jeg har blitt forespurt fra flere
private firma som driver mot jernbanen
og sagt nei hittil. Jeg synes i det store og
hele det er en brukbar arbeidsplass hvor
jeg far brukt det jeg kan. Det er en egen
atmosfere blant kollegene; spennende
jobber er det ogsd. Slik som i dag hopper
entreprenerene sterkt geografisk.

- Lenger frem i tida vil private kanskje
ta over; da vil det kanskje bli aktuelt &
skifte jobb. Kunnskapen om jernbane og
spor vil ogsa i framtida ligge i Jernbane-
verket. Kvalitetsmessig ligger vi et stykke
foran de private generelt sett. Har veert
mye rundt omkring og sett mange
eksempler pa det.

- Jeg har inntrykk av at et arbeid god-
kjennes lettere nar det er gjort av private
enn av oss. De gar mer pa med lupe nar
vi har gjort det. «Det er vel av sine egne
en skal ha det;» det er i hvert fall slik vi
foler det.

Bikkja gar foran
Kjell Berntsen er en ivrig friluftsmann.
- Harehunden er en god kamerat pa
fritida, seerlig pa hesten. Noen ganger
foler kjerringa at bikkja gér foran, men
det gar over.
- Mange har inntrykk av at jegere og

(Foto: Svein Graadal)

fiskere juger, men det gjor vi ikke. Vi har
bare en annen maéte 4 si ting pa. En uke i
oktober er jeg alltid med kamerater til
Tylldalen og jakter i fiellet. Far bra med
hare da. Ellers jakter jeg pa Finnskogen.
Der sliter vimed ulven. Kommer den
borti hunden, tar ulven den. Jeg har
investert i peiler for a finne hunden igjen.
Litt av moroa er borte; en sitter med angst
for ulven hele tida. De som vil ha ulven,
bor som regel i byene. Vi kunne slippe ul-
ven i Nordmarka, da fikk de den de som
vil ha den, og de som ikke vil ha den,
slapp den. Da ville alle veere forneyde.
Han fisker bade i ferskvann og salt-
vann. @rret er favoritten, bade med flue
og mark. Ofte fisker han fra bédt i Glomma.
- Om vinteren drar jeg til Savalen med
kamerater. Da blir det pilket om dagen og
lpst verdensproblemer i hytta om kvel-
den over en god kopp. Da blir den sam-
me fisken tatt flere ganger; den eneste
forskjellen er at den vokser fra gang til

gang.

Utenlands
Jeg kunne tenke meg en sesong med svei-
sing utenlands lenger bort enn til Sverige.
Jeg onsker meg andre impulser, lere noe
nytt, se andre forhold. Hvordan gjer de
det med arbeidsplaner og —-opplegg? Na
ligger sveiseskolen for oss i Sverige; tross
alt vet ikke svenskene alt heller.

- Den dagen en er utlert pa jernba-
nen, har en ikke mer pa jernbanen a gjo-
re, sier sveiseren ettertenksomt til slutt.



























