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En viktig milepeel

Den 27. august ble det nye dobbeltsporet mellom
Asker og Sandvika offisielt apnet. Det var en stor
dag for Jernbaneverket og en viktig milepael for
jernbanen i Norge. Arbeidet i marken har tatt
neaermere fem ar, og bade budsjett og tidsplan
har holdt. Prosjektet har vaert det stgrste landbaserte investe-
ringsprosjektet i Norge i den tiden det har pagatt.

ViiJernbaneverket har all grunn til & vaere stolte av det
arbeidet som er gjort. Utbyggingsorganisasjonen var har hatt
en krevende jobb med en rekke faglige utfordringer som er
Ipst pa en forbilledlig mate. Ikke minst er det grunn til & glede
seg over det gode forholdet prosjektet har hatt til sine naboer
og som gjer at vi kan takke for oss i Asker og deler av Baerum
kommune med et godt omdemme.

Det er 0gsa pa sin plass og takke alle de som sto pa for fullt
giennom 23 dager i juli, for & fullfere arbeidet pa Asker stasjon
mens togtrafikken var innstilt over stasjonen. Ogsa her ble
tidsplanen fulgt til punkt og prikke, og togtrafikken kom i gang
pa de nye sporene som forutsatt natt til 1. august.

Under disse dagers festivitas ma vi imidlertid ikke glemme at
vi langt fra ferdig. Vi skal videre mot Lysaker, og arbeidet pa
Lysaker stasjon skal komme i gang rundt arsskiftet. Det er
fgrst nar hele dobbeltsporet Lysaker-Asker star ferdig at vi
virkelig kan ta ut effektene av de investeringene som er gjort,
bade i form av vesentlig flere tog og kortere reisetid.

0gsa strekningen Lysaker-Sandvika byr pa utfordringer.
Arbeidene inn til Sandvika vil bli kompliserte, og tunnel-
drivingen under tett befolkede omrader bgr skje sa skansomt
som mulig. Prosjektet vil bli en stor post pa Jernbaneverkets
investeringsbudsjett, og det er viktig at vi sikres tilstrekkelig
midler til & holde god framdrift.

Den ekstra arlige milliarden stortingsflertallet vedtok under
behandlingen av NTP, er en viktig forutsetning for dette. Uten
den, ma vi vurdere grundig om og nar vi har gkonomisk evne
til & gd i gang med et sa stort prosjekt. Slike tanker far vi vente
med til statsbudsjettet fore-
ligger. Na tillater vi oss &
feire en viktig milepael og a
takke for vel utfert arbeid -
sa langt.

STEINAR KILLI

Jernbanedirekter
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Stopp litt...

Jernbanemagasinet fornyer seq. Fra og med dette
nummeret er layout, grafiske virkemidler og side-
fordeling noe endret. Ta en ekstra titt pa innholds-
fortegnelsen fer du blar videre. Da finner du lettere
fram i det vi haper du opplever som et enda bedre
magasin. God lesing !
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Hun fisker frem matchende solbriller i samme knallrede lakk
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DET NYE DOBBELTSPORET
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Framtida har
fire spor

Etter nesten fem ars anleggsarbeid star nd 9,5 km med nytt og moderne

dobbeltspor ferdig mellom Sandvika og Asker. Dette er det fgrste viktige

skrittet pd veien mot a fjerne innsnevringen pa Drammenbanen vest for

hovedstaden - selve hovedpulsaren i jernbanenettet.

Tekst: OLAV NORDLI
Foto: @YSTEIN GRUE, OLAV NORDLI,
RUNE FOSSUM

Lenge har det veert for liten kapasi-
tet pa jernbanenettet inn mot Oslo.
@st for byen ble problemene lost
gjennom byggingen av Gardermo-
banen, men fortsart gjenstar flaske-
halser i Serkorridoren mellom Oslo
og Ski, samt altsa i Vestkorri-
doren.

Pa strekningen mellom Oslo og
Asker er det stadig vekst i antall
innbyggere og arbeidsplasser. Dette
forer til mer trafikk og behov for
bedre transporttilbud. Keproble-
mer finnes pa bide veg og bane. Pa
Drammenbanen utnyttes kapasite-
ten pa de to sporene maksimalt.
Hverdagen preges av fulle tog og
mange forsinkelser.
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Gradvis

For a lase problemene utvider Jern-
baneverket fra to til fire spor. Dette
gir flere tog, kortere reisetid og
bedre punktlighet. Utbyggingen
skjer i etapper, slik at forbedring-
ene kommer gradvis.

Det er fire sammenhengende
spor mellom Lysaker og Asker som
er nekkelen til a4 fjerne flaske-
halsen, noe som etter planen skal
vaere fullforti 2011,

Fordobling

Utbyggingen gir plass til dobbelt sa
mange tog pa sporene og dermed
grunnlag for et kraftig forbedret
tilbud i lokaltrafikken. Samtidig er
den ogsa svert viktig for jernbane-
nettet 1 et nasjonalt perspekriv.
Drammenbanen brukes av tog mel-
lom Oslo og Bergen, Stavanger og

L SANDVIKA

Blommenholm™~—~.
Hevik
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Stabekk =

Vestfoldbyene. Kapasitetsproble-
mene inn mot Oslo har gjort det
vanskelig a utvide tilbuder pa disse
strekningene bade for gods- og
persontrafikk.

Pa dobbeltsporet er kapasiteten
12-14 tog pr time i hver retning.
Med fire spor okes dette til 26 tog
pr time. Hvis denne kapasiteten
utnyttes maksimalt, kan jernbanen
i rushtiden frakte like mange reis-
ende som fire firefelts mororveier.

Farre forsinkelser
Alle typer tog bruker denne strek-
ningen — godstog, flytog, lokaltog
og fjerntog. Hvis ett tog blir forsin-
ket, far dette lett konsekvenser for
mange andre.

Med fire spor kan tog med ulike
stoppmenster og hastigheter bruke
forskjellige spor. I praksis vil lang-

& LYSAKER
SK@YEN

NYTT DOBBELTSPOR SK@YEN - ASKER




somme godstog og lokaltog bruke
de gamle sporene, mens andre tog
bruker den nye banen. Trafikkav-
viklingen blir dermed mer robust
og fleksibel — og punktligheten
bedres kraftig.

Fire spor pa Drammenbanen er
et viktig bidrag til a redusere koene
pa motorveien. Hvis kortere reise-
tid og flere avganger far flere til a
velge tog framfor bil, betyr dette
miljegevinster og farre drepte og
skadde pa veiene. Tilrettelegging av
parkering, overgangsmuligheter og
korrespondanse med annen kollek-
tivtrafikk kan gjore jernbanen enda
mer attraktiv.

Stein pa stein

— Det er viktig a vaere oppmerksom
pa at utbyggingen pa Drammen-
banen dreier seg om a legge stein
pa stein. Nytten av investeringene
som er gjort mellom Sandvika og
Asker, kan farst innkasseres i full
monn nar vi ogsa far bygd Lysaker
stasjon og Lysaker-Sandvika,
papeker utbyggingssjef  Knut
Jorgensen i Jernbaneverket.

ATTRAKTIVT: Omradet rundt den nye jernbanetraseen er i ferd med a bli et attraktivt

— I forste omgang blir det bare
ett nytt tog pr. time mellom Asker
og Oslo. Saktekjoring forbi
anleggsomradet pa Lysaker stasjon
gjor at pendlerne vil matte vente
med a heste reisetidsgevinsten som
Sandvika-Asker innebzrer. Men
nar det gjelder bedre punktlighet,
vil den forste strekningen vare et
stort og viktig bidrag fra forste
dag, sier Jorgensen.

—Vima leve med at ting tar tid,
og at planlagte prosjekter kjores
stykkevis og delt. Hadde man
behandlet Vestkorridoren som ett
prosjekt, slik som Gardermobanen,
kunne man tatt ut effekten mye tid-
ligere, sier jernbanedirektor Steinar

Killi til Budstikka.

Apningsfest

Grytidlig om morgenen mandag 1.
august gikk det forste toget pa de
nye sporene mellom Sandvika og
Asker. Forelopig kjores togene etter
det gamle ruteopplegget — forst ved
ruteendringen i begynnelsen av
januar blir rutene tilpasset den nye,
kortere strekningen.

1k i

uthyggingsomrade.

Lerdag 27. august ble apningen
markert med fest pa Asker stasjon,
hvor samferdselsminister Torild
Skogsholm foretok den offisielle
apningen. B

forsinkelser i togtrafikken.

0g Asker er bygd ut i 2011,

Sandvika og Asker vil gi faerre forsinkelser i
togtrafikken

sannsynligvis mer.

B | 2004 var gjennomsnittlig reisetid med bil i
morgenrushet 54 minutter pa denne
strekningen.

JERNBANEMAGASINET NR T -2005

B Fire spor mellom Sandvika og Asker vil gi faerre

B Reisetiden Asker-Oslo S reduseres med sju mi-
nutter nar jernbanestrekningen mellom Lysaker

M De raskeste togene vil bruke 18 Fire spor mellom

B Pendlere vil dermed spare minst 50 timer i aret -
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LANGT
LERRET: Selv
om Sandvika-
Asker nd stdar
ferdig, er det
fortsatt mange
utfordringer
som venter for
utbyggingssjef
Knut Jorgensen
og hans medar-
beidere.

- Vi blir stadig bedre

Strekningen Lysaker-Asker er i det absolutte toppsjiktet av navaerende

utbyggingsprosjekter i Norge. Etter halvgatt lgp star det nye sporet ferdig

som forutsatt, og tallene i budsjettet stemmer.

Utbyggingssjef Knut Jorgensen
smiler. Han er tilfreds med jobben
som er gjort, men lover at resten
skal gjores enda bedre.

— Na ved avslutningen av Sand-
vika-Asker leder jeg en organisa-
sjon som har opparbeidet uhyre
verdifull erfaring. Alle har sett ting

som kan forbedres og vet at til-
svarende oppgaver venter dem 1|
arene som kommer, sier han til-
freds.

Langt lerret
— A bygge nye jernbanespor inne-
berer et utrolig stort spenn i fag-
felt, alt fra geologi og fjellspreng-
ning til den ypperste IT-teknologi-
en knyttet til for eksempel
signalanlegg, understreker han.
- Og alt henger sammen med alt.
En endring innenfor ett fagomrade
kan lett fa folger for et helt annet,
og det er viktig a fa oye pa slike
konsekvenser for det er for sent.

— For et prosjektmenneske er
utbyggingen i Vestkorridoren et
sjeldent langt lerret a bleke. Ti drs

6  JERNBANEMAGASINET NRT-2005

byggetid er mye. Men den trinnvise
byggingen av Sandvika-Asker, Lys-
aker stasjon og Lysaker-Sandvika
gir oss en forbedringsspiral med
unike muligheter for a bygge kom-
petanse underveis, sier Jorgensen.

Holder det vi lover

Hans organisasjon har sekt a eta-
blere gode relasjoner med leveran-
derer og interessenter, naboer og
kommuner.

— Vi har satset mye pa infor-
masjon til narmilject og har blant
annet opprettet flere stillinger med
sarskilt ansvar for nabokontakt.
Men det aller viktigste er at vi opp-
trer pdlitelig og korrekt — at vi
holder det vi lover — og at denne
holdningen gjennomsyrer hele
organisasjonen.

— Driftsapparatet og de ovrige
enhetene i Jernbaneverket ma heller
ikke glemmes i denne sammen-
hengen. En ambisjon 1 arbeidet
videre er et enda tettere samarbeid
og en enda sterre grad av invol-
vering fra de som skal bruke og
vedlikeholde det vi bygger.

Tette tunneler

Byggingen av lange tunneler inne-
berer et systematisk arbeid for a
hindre innlekkasje av grunnvann
og dermed fare for setningsskader.

- Vi gjorde det til en forut-
setning for framdriften at tunnel-
ene skulle vere tette. Det er gjen-
nomfert forinjeksjon i alle tunne-
lene, det vil si at sementmasse
spraytes inn 1 fjellet for fjellet
sprenges. Vi har oppnadd svart
gode resultater med dette, uten at
vi har blitt forsinket tidsmessig.

Blant Norges stgrste
Med en samlet kostnad pa ca. 6,5

milliarder kroner eks. mva. er
strekningen mellom Lysaker og
Asker i det absolutte toppsjikter av
navarende utbvggingsprosjekter i
Norge, uansett sektor.

- A lage gode kostnadsoverslag
for denne typen jernbaneutbygg-
inger er vanskelig. Det er fa andre
prosjekter a hente tall og erfarings-
materiale fra. Hyppige usikkerhets-
analyser underveis har vert et godt
verktoy for a synliggjore faktorer
som kan pavirke kostnadene, sier
utbyggingssjefen og legger til:

— Det komplekse samspillet
innenfor de jernbanetekniske fage-
ne er en serlig utfordring, bade hva
kvalitet og kostnader angar. Vi har
i stor grad valgt gjennomprovde
losninger som vi har hatt erfaring
med fra tidligere, noe som har
bidratt til gode resultater.

Full fres i ferien

— Bade i Asker og Sandvika er
omfattende  arbeidsoperasjoner
utfort tett pa spor i drift, og flere
slike oppgaver venter i drene som
kommer. Dette innebarer et sterkt
og ufravikelig fokus pa sikkerhet
og setter mange ulike feringer for
arbeider.

— Et grep som jeg synes har vaert
vellykket, er de to lange periodene
med buss for tog i fellesferien i ar
og i fjor. Dermed kunne vi arbeide
uforstyrret med blant annet
utskifting av signalanleggene i
Asker og Sandvika i henholdsvis 23
og 16 dager. Dette er ikke bare
fordelaktig for oss, jeg tror ogsa
det er den beste lasningen for tog-
selskapene og de reisende, som
slipper flere maneder med sakte-
kjoring og stenginger 1 helgene, sier
utbyggingssjef Knut Jorgensen.

olav.nordli@jbv.no




KOMPLISERT: Det nye dobbelsporet gjennom
Skaugumtunnelen gar meget naer bebyggelsen

i Asker sentrum, og det kompliserer -
anleggsarbeidet. g
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Parsellene

Sandvika-Asker

Lengde: 9,5 km
Byggeperiode: Fra vinteren
2000/01 til august 2008.

Vestover fra Sandvika stasjon gar

TRANGT: Det er i dag trangt for
passasjerene pa Lysaker stasjon.

JERNBANEMAGASINET NRT-2005

gamle og nye spor parallelt. I prak-
sis er det bygd fire nye spor pa en
1,5 km lang strekning, inklusive
nye bruer over E16 og Sandviks-
elva. To tunneler pa henholdsvis
3,8 og 3,5 km bringer de nye spo-
rene fram til Asker stasjon. Mellom
tunnelene er det en dagsone pa 600
meter.

Pa Asker stasjon er sporomradet
er ombygd og utvidet, samtidig som
standarden pa stasjonen er hevet og
tilgjengeligheten forbedret.

Lysaker stasjon

Lengde: 1,2 km

Planlagt byggeperiode: Fra vinteren
2005/6 til vdren 2009.

Lysaker utvides fra to til fire spor
med plattform og blir en moderne
stasjon med hey standard. Sam-
tidig utvikles stasjonen som kollek-
tivknutepunkr, med lettere over-
gang til andre transportmidler.

Det bygges ny bru over Lysaker-
elva, parallelt med den gamle. Den
nye brua skal ivareta hensyner til
den gamle bruas verdi som kultur-
minne. Vollsveien legges om, med
ny bru over sporene. Nye atkomst-
soner, ny gangbru og ny undergang
under sporene inngar ogsa i utbyg-
gingen.

Den delen av en fremtidig auto-
matbane til Fornebu som skal
bygges under jernbanen, utfores
samtidig med resten av stasjonen.

MYK OG HARMONISK: Den 150 meter lq

Lysaker-Sandvika

Lengde: 6,7 km

Planlagt byggeperiode: Fra vinteren
2006/7 til varen 2011.

De nye sporene grener av fra eksis-
terende bane like vest for Lysaker
stasjon. Her bygges en ca. 150
meter lang betongrunnel gjennom
losmasser. En 5,5 km lang fjelltun-
nel bringer sporene fram til sor-
siden av Engervannet ved Sand-
vika. Pa strekningen inn til Sand-
vika stasjon utvides fjellskjaeringen
slik at alle fire sporene gar paral-
lelt.

For tiden pagar arbeider med
detalj- og reguleringsplaner. Regu-
leringsplanen blir lagt fram for
offentlig ettersyn i lopet av hosten.
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ua over Sandvikselva framstar som myk og harmonisk, og den bar fiernet sjenerende stoy fra gamle jernbanebruer i stal.  roto:RUNE FossuM

Skoyen-Lysaker
Nytten av a bygge denne korte
strekningen (2,1 km) er forholds
liten sammenlignet med andre
utbyggingsprosjekter. Denne par-
sellen er derfor forelopig ikke
prioritert av Jernbaneverker.
olav.nordli@jbv.no

rannet
ika skal det nye dobbelt-
d i tunnel fram til Lysaker
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€5 SMANYTT INNENRIKS

Bane Energi
forst i Norge

Jernbaneverket
Bane Energi er
den forste norske
virksomheten
som har sikker-
hets- og helse-
vurdert sitt ar-
beidsmilje etter
nye og meget
strenge internasjonale kriterier.

- Sertifikatet «OHSAS
18001:1999» bidrar til a skape sam-
hold og stolthet i organisasjonen
var, uttaler direkter Johnny Brevik
(bildet) til bladet «HMS».

Bane Energi leverer elektrisk
energi til hele jernbanenettet i
Norge og ble i 1996 en egen resul-
tatenhet i Jernbaneverket, med et
stort effektiviseringspress pa seq
for a snu en forvaltningskultur til en
resultatkultur. - | lepet av de siste
&rene har vi oppnadd en okt
ressursutnyttelse med ca. 30 pro-
sent pr. krone, sier Brevik. Syke-
fravaeret i fjor var 5,4 prosent, og
korttidsfraveeret helt nede i1,9.

- Det er viktig at de som vet hvor
skoen trykker selv blir involvert i
dette arbeidet. Derav haynes 0gsa
bevisstheten rundt helse, miljg og
risiko. Vi har blant annet etterlyst
flere tilbakemeldinger om nesten-
uhell, noe vi har fatt. Vare ansatte
er blitt flinkere til a bruke Sikker
Jobb-analyse, konstaterer Brevik.

CargoNet gjor
avtale med Posten

CargoNet og Posten Norge har
undertegnet en trearig avtale om
nasjonal og internasjonal transport.
Avtalen har en verdi pa 650
millioner kroner. Til tilsvarende
transportmengde pa veq ville det
trenges 60 000 lastebillass. Det for-
ventes at volumet vil ke i lppet av
avtaleperioden. Avtalen omfatter
morselskapet Posten Norge AS og
datterselskapene Nor-Cargo AS og
Nettlast AS.

REVOLUSJON: Ofotbanen AS star bak en stille revolusjon i tommertransporten. Sel-
skapet bar fatt utviklet ny lasteutrustning pa vanlige containervogner.

Laster opp med kontrakter

Ofotbanen AS har utviklet «nye» vogner for transport av tgmmer.
En spesialtilpasset lasteutrustning pa vanlige containervogner
bidrar til gkt Iannsomhet i skognaeringen, og Ofotbanen har pa

kort tid inngatt transportavtaler for mer enn 100 millioner kroner.

Idémaker er utviklingsdirekter Bjarn Erik
Kanstad, som har bakgrunn fra Jernbane-
verket. Han har i samarbeid med RRM AS
(Resource Management AS), ExTe og AAE
fatt utviklet vogner som gjer det mulig a
spare opp til 30 prosent av toglengden i
forhold til ordinaere temmervogner. Rekor-
den sa langt er 2000 kubikkmeter sagtam-
mer fordelt pa 26 vogner.

Ofotbanen AS har fatt flere premier for
det nye konseptet:

Selskapet har transportert trevirke som
stormen Gudrun la over ende | Géteborg-
regionen i Sverige i februar, fram til Valer i
Norge.

Det siste halve aret det hatt flere opp-
drag for Norske Skog. En kontrakt gjelder
transport av temmer til Skogn i Nord-Tren-
delag, en annen - pa hele 40 millioner kro-
ner - gjelder frakt av temmer fra Sverige
til Norske Skogs fabrikk i Halden.

Foto: OFOTBANEN AS

Dette er stort sett temmertransporter
som tidligere ikke ville gatt med jernbane.
Kanstad papeker at de nye vognene
bidrar til & forbedre gkonomien i temmer-

transportene: - Dette kommer i hpyeste
grad ogsa omagivelsene og miljget til gode i
form av redusert lastebiltransport. Og ikke
minst erfarer vi at dette i mange tilfeller
ser ut til & veere avgjerende for lenn-
somhet og avvirkning av skog overhodet i
enkelte distrikter.

Ofotbanen AS skal na ansette om lag
15 nye lokferere i Trendelag, Halden-
regionen og i Sverige. Selskapet skal ogsa
etablere en omfattende vedlikeholds-
tieneste knyttet til produksjonen og er
ogsa i forhandlinger om anskaffelse av nye
lokomotiver og vognmateriell som skal tas
i bruk ved arsskiftet.

10 JERNBANEMAGASINET NRT - 2005



FOLD: - Mdlet er a unnga inngrep i prior

s

L P

iterte naturtyper og vik

tige

leveomrdder for dyr og planter, og minimalisere okning i barrierevirkninger for dyreli-

vet, beter det i Miljoplan for Jernbaneverket 2006-2009.

FOTO: RUNE FOS5UM

Bedre miljo innen 2009

Mindre stay, feerre dyrepakjersler, lavere energiforbruk og et

godt visuelt miljo pa stasjoner og langs linjen er prioritert som
miljetiltak i perioden 2006-2009.

Tekst: DYSTEIN GRUE

| den nylig vedtatte «Miljo-

BaneEiendom.
Felgende kriterier er brukt
for prioritering av aktivite-

unnga nye forurensnings-
tilfeller.
- Miljghensyn, herunder

plan for Jernbaneverket

ter i miljpplanen:
2006-2009» beskrives mal  + Lovpalagte krav

biclogisk mangfold og
kulturminner, ma ivaretas

og tiltak for & bedre det +  Nasjonale mal ved planlegging, utbygging
ytre miljo. Planen er utar- + Jernbaneverkets og drift av jernbaneanlegg,
beidet av en arbeidsgruppe miljemal heter det i planen, som na
med representanter fra + Hoy nytte/kostverdi skal innarbeides i Jern-

Jernbaneverkets regioner,
Infrastruktur Teknikk Pre-
miss og Utvikling, Infra-

struktur Teknikk Statte og

The Gahn Man

Ved en glipp ble ikke forfatteren av Jern-
banemagasinets glimrende reisereporta-
sje «Et australsk eventyry» i siste nummer
kreditert for saken oq alle de flotte bilde-
ne. De av vare lesere som kjenner Sindre
Anonsen, skjente kanskje av henvisnings-
bildet pa side 3 at det var Sindre som var
«The Gahn man» og journalisten bak den
meget leseverdige reportasjen.
Vi beklager glippen.

Blant andre viktige tiltak
er fortsatt opprydding i
grunnforurensning og sik- 2009.
ring av gode rutiner for a =2

baneverkets virksomhets-
planer for perioden 2006-

Sjakk-JM nummer 50

JM i sjakk arrangeres i ar for 50. gang.
Mesterskapet avholdes pa Rica Hotel
Hamar, 14.-16. oktober 2005. Arranger er
NJIF hobbyutvalget.

Turneringen gar over seks partier, og
det konkurreres i flere klasser. Alle med
interesse for sjakk oppfordres til & delta,
0g nybegynnere er hjertelig velkomne. Pa-
melding/ info: bjorn.sundfar@mantena.no
eller tif 916 54727.

Ja til 19,5 meter

Vegdirektoratet foreslar overfor
Samferdselsdepartementet at
Norge ber tillate 19,5 meter lange
vogntog for & sikre nedvendig
avstand mellom henger og bil.

EU har satt grensen til 18,75
meter som standard vogntoglengde.
Flere EU-land har etter hvert ogsa
tatt i bruk inntil 25,25 meter lange
vogntog. Den norske tilpasningen av
regelverket er saledes meget
begrenset og skal sikre fremkomme-
ligheten pa smale, norske fjell-
overganger.

Linjegods har sammen med
andre akterer og organisasjoner
arbeidet for denne regeltilpasnin-
gen for sikre containervogntogenes
arbeidsvilkar i distriktene. Vegdirek-
toratet er enig, heter det pa Linje-
gods' internettside www.linjegods.
no. Det gjenstar na bare en formell
godkjenning fra departementet. Et
nei til 19,5 meter lange vogntog ville
sdledes pafert transportbransjen
betydelig ekstra kostnader og til-
pasninger, heter det.

Nytt helsefond

Jernbanens Sykekasse avvikles fra
1. januar 2006. Som en overgangs-
ordning etableres stiftelsen Jern-
banepersonalets Helsefond.

Jernbaneverket, NSB-konsernet,
personalorganisasjonene og Jern-
banepensjonistenes Forbund er blitt
enige om en ordning som skal gjelde
i15 ar fra1. januar 2006. Med
bakgrunn i framlagte kvitteringer/
egenandelskort vil stiftelsen fort-
satt yte stenad/-refusjon til:
+ Egenandeler til lege, rentgen og
lab.pregver » Utgifter til tannbehand-
ling, og + Utgifter til medisiner ut-
skrevet pa hvit resept

Arten og sterrelsen pa ytelsene
fra Jernbanepersonalets Helsefond
vil bli naermere beskrevet i eget
brev til fast ansatte og pensjonister
som vil fa tilbud om medlemskap i
Jernbanepersonalets Helsefond.
Ektefeller og barn under 18 ar vil bli
ytelsesberettiget sammen med
medlemmet. Nyansatte etter
1. januar 2006 kan ikke bli medlem i
Jernbanepersonalets Helsefond.
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FORNYELSER

Store behov
for fornyelser

DRAMMEN: Med dagens bevilgningsniva kan det raskt oppsta

flere feil, saktekjgringer og forsinkelser pa det norske jern-

banenettet. Hvis ikke bevilgningene gkes om noen ar, vil det
ta om lag 300-350 ar for bruer og sikringsanlegg er fornyet.

Tekst og foto: SVEIN ERIK BAKKEN
Foto: OYSTEIN GRUE

Det viser et utkast til «10 ars forny-
elsesplan» som vedlikeholdsdirek-
tor John Ole Grinde tidligere i som-
mer la fram for ledelsen i Jernbane-
verket.

Anslagsvis vil det arlig veere
behov for 700 millioner kroner mer
til fornyelser om takten skal brin-
ges i samsvar med anleggenes vur-
derte levealder. Det innebarer en
dobling av siste ars bevilgninger til
fornyelser og det som det legges
opp til i Nasjonal transportplan
(NTP).

Ikke svartmale

- Jeg vil ikke svartmale situasjonen
helt. Forutsatt at vi greier a drive
og styre et systematisk, forebyggen-
de vedlikehold slik som vi gjor pa
Gardermobanen i dag, kan vi leve
med dagens bevilgningsniva tre-fire
ar til. Et systematisk vedlikehold
kombinert med satsing pa ballast-
rens gir bedre spor, og om fire-fem
ar kan kostnadene til sporvedlike-
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hold bli redusert med inntil 120
millioner kroner per ar.

- Klarer vi a fa dette til, kan vi
enda noen ar unnga a trappe opp
fornyelsene av de ulike anleggene i
stort omfang,.

— Om vi derimort ikke far til det-
te, samtidig som heller ikke takten
i fornyelsene oker, da kommer fei-
lene, saktekjoringene, forsinkelsene
og de daglige medieoppslagene.

Ganske nye - kritisk

— Skinner og sviller i Norge er
ganske nye og holder lenge om vi
bare vedlikeholder dem, forklarer
Grinde. - Det er derfor ikke riktig
a bruke 170 millioner kroner arlig
pa a legge nye sviller og skinner nar
de ikke er utslitt. Det samme kan vi
si om sporvekslene. Skinner, sviller
og sporveksler er det ikke behov
for a fornye for vi kommer opp mot
ar 2015 og 2020.

- Nar der derimot gjelder kon-
taktledningene, er det mer kritisk.
Nar vi kommer fram mot ar 2010,
sa kan vi ikke holde liv i de gamle
kontaktledningsanleggene (KL)

RATE 0G RUST: Pa jernbanebrua over S

stort lenger. Da ma nok en del av
de pengene som i dag brukes pa
ballastrens, settes inn her.

Den store usikkerheten

— Sikringsanleggene er den store
usikkerheten, da det her pagar en
diskusjon om integrering i felles
togstyring (ERTMS) i Europa. Dis-
se anleggene er like gamle som KL-
anleggene, og noe ma etter hvert
gjores med dem. Problemert er at
det vil koste mange milliarder kro-
ner a skifte ut store deler av signal-
og sikringsanleggene.

— Betyr dette at dere har en del
tid pd dere for dere far behov for d
oke de samlede fornyelsene med



| BALANSE:

- Med 700 milli-
oner kroner mer
til fornyelser ar-
lig kommer vi i
balanse i for-
hold til de ulike
anleggs leveal-
der, sier John
Ole Grinde.

selva ma det gjores omfattende utbedringer.

700 millioner kroner i aret?
- Ja, ekningen ber pa kort sikt s
ligge pa det halve. Men nar vi ma For"velser I ta"

ta fatt i fornyelsen av signal- og sik-
ringsanleggene og bruene, kommer Fornyelsesgrad Fornyelsesgrad Merbehov
vi ikke utenom en stor ekning. i dag bgr vaere fornyeliser

— Vedlikehold er noe vi gjor for
a ivareta sikker- i Ballast 2,5% 25% 0
heten og punkt-  «300-350 ar far bruer 0g Skinner 1,25 % 1,67 % 70 mill.kr
ligheten,samta | Sviller 0,9 % 1,67 % 100 " "
holde pa de Sikringsanlegg er fornyet ...» Sporveksler 13% 1,67 % 40 " "
reisende. Skal vi Kontaktledninger 1,16 % 2,0 % 128 * "
ha nye reisende, Sikringsanlegg 0,27 % 2,0% 200 " "
sa ma det investeres i jernbanen, Bruer (anslag) 0,2% 0,8 % 160 " "

avslutter vedlikeholdsdirekter John
Ole Grinde. Sum 700 mill.kr

>
svein.erik.bakken@jbv.no
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- Umodent
jernbanemarked

- Markedet fungerer ikke tilstrekkelig, og det kan oppsta svikt i jernbanekompetanse pa

viktige omrader. Jernbaneverket vil derfor sette ned tempoet i konkurranseutsettingen

og ikke gjennomfgre noen aktiv nedbemanning i 2006.

14

Tekst: TORE HOLTET
Foto: SINDRE ANONSEN

Dette gar fram av et det etter hvert
mye omtalte brevet som Jernbane-
verkets ledelse i sommer sendre til
Samferdselsdepartementer.

I brevet, som er datert 7. juli og
signert jernbanedirekter Steinar
Killi og infrastrukturdirekter Jon
Froisland, blir departementet detal-
jert orientert om status for kon-
kurranseutsetting og omstilling i
2005.

Gevinst?

Fra for er alle investeringsprosjekter
satt ut i konkurranse. I tillegg settes
det 1 ar ut vedlikeholdsprosjekter
for om lag 340 millioner kroner.
Dette er en okning pa 150 millioner
kroner i forhold til tidligere niva, og
det omfatter prosjekter som ligger
best til rette for konkurranseut-
setting.

Hva er sa erfaringene?

» 14 av de forste 22 prosjektene
har tre eller farre tilbydere, tre
av prosjektene har kun én tilby-
der. Med ett unntak er det ikke
mer enn fire tilbydere pa noen
av prosjektene.

» Det er til dels stor variasjon i
tilbudene. Pa fem av prosjek-
tene er prisforskjellen mellom
laveste og heyeste tilbud mer
enn 100 prosent, pa det meste
opp mot 200 prosent,

» Som hovedsak ligger laveste
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bud pa samme niva eller lavere
enn det Jernbaneverket for-
ventet. Ett tilbud er 50 prosent
lavere enn erfaringsprisen fra
JBV Drift, men et annet er 150
prosent hoyere.

» Pa ballastrens, som ogsa rtid-
ligere er satt ut i konkurranse,
er prisreduksjonen pa anslags-
vis 25 prosent, mens forberedel-
ser til ballastrens gir noe mindre
besparelser.

» Erfaringene sa langt kan tyde
pa gevinst av konkurranseutset-
tingen, men omfanget av gjen-
nomfoerte aktiviteter er for lite
til at man kan trekke noen klar
konklusjon.

Umodent marked

— Oppsummert er erfaringene at
antall tilbydere, med to til fire til-
bydere pr prosjekt pa de jernbane-
spesifikke prosjektene, gjennom-
gaende er for lavt. Det registreres at
det pr. i dag ikke er et tilstrekkelig
fungerende marked, skriver Killi og
Froisland, som betegner markedet
for de to ferstnevnte segmentene
som umodent. De utelukker heller
ikke at prisvariasjonene i enkelte
tilfeller kan komme av mangelfull
tilbudsbeskrivelse, og at leveran-
derene derfor har oppfattet opp-
draget forskjellig.

— Internt er erfaringen at det er
krevende a sette ut og forhandle
prosjekter. @kt konkurranseut-
setting krever styrket kompetanse
og kapasitet pa kontraktsiden, i til-

legg til behov for flere byggeledere
for oppfelging av prosjektene,
papeker de.

Sikkerhet ivaretatt

Stortingets vedtak om konkurran-
seutsetting forutsatte at alle opp-
gaver knyttet til tilstandskontroll
fortsatt skulle gjennomfores av
Jernbaneverket. 1 trad med stor-
tingsvedtaket ansatte Jernbane-
verket i februar fagpersoner i 73
stillinger som oppsvnsmenn hos
banesjefene. Alle disse ble rekruttert
fra JBV Drift.

— Dette ble bevisst gjort 1 forkant
av nedbemanningen, slik at denne
gruppen, som ivaretar de viktigste
forhold knyttet til sikkerhet, ikke
skulle komme i en nedbemannings-
situasjon, skriver JBV-lederne og
understreker at de pa denne maten
prioriterte a skjerme alle sikker-
hetskritiske funksjoner fra ned-
bemanning,.

Videre ble det lagt opp til indivi-
duell vurdering av alle seknader om
frivillig fratreden. I alt 28 seknader
ble avslatt — nettopp for & sikre til-
strekkelig gjenvarende kapasitet og
kompetanse.

I ti tilfeller ble det benyttet lonn/
bonus for 4 beholde nekkelper-
soner. | tre av tilfellene var tiltaket
uten effekt, blant annet har to av
tre lokferere som er sertifisert for a
betjene tungt sneryddingsutstyr pa
Bergensbanen, likevel sluttet. De
fikk uansett bedre betingelser
eksternt.




UNNTAS: Jernbaneverket forslir at Jernbaneverket fortsatt tar seg av vedlikehold av kontaktledningsanlegg.

Hgyere gjennomsnittsalder

Totalt innkom 236 seknader om
frivillig avgang. 208 av disse ble
innvilget.

Samlet avgang i Jernbaneverket
i 2005 vurderes a bli pa om lag 250
personer. Det innebaerer en reduk-
sjon pa 125 arsverk.

At si mange valgte frivillig
avgang, betyr at nedbemanningen
skjer raskere enn forutsatt

Men: Det er de yngre som slutter.
Med to unntak har ingen over 53 ar
valgt 4 gd av frivillig.

— Nedbemanningen har saledes
fort til at den fra tidligere uheldige
alderssammensetningen i JBV Drift
er vtterligere forverret ved at gjen-
nomsnittsalderen har okrt, skriver
Killi/Freisland, som sa langt ikke
har fatt gjennomslag for sitt forslag
om a fa benytte fortidspensjon.

Storre sarbarhet

Deres hovedkonklusjon er at alle
forhold knyttet til sikkerhet er
ivaretatt. Det samme gjelder bered-
skapen i forhold til feilretting.
Departementet  far  imidlertid

beskjed om at «sarbarheten ved
storre  driftsforstyrrelser, som
eksempelvis stort snoefall, er storre
enn tidligere.»

- Det vil kreve starre fleksibilitet
og samarbeid pa tvers av faggrup-
per og geografiske og organisa-
toriske enheter for & handtere slike
avvikssituasjoner, heter det. Jern-
baneverket vil etterutdanne flere
medarbeidere som skal erstatte dem
som slutter. Det gjelder blant andre
sveisere, maskinferere, ledere for
el-sikkerhet og anleggsledere.

Svikt i bemanningen?

Jernbaneverket er opptatt av a sikre

jernbanekompetanse etter stortings-
vedtaket om a nedlegge JBV Drift
for 2010. Samtlige ansatte i JBV
Drift vet at jobben i Jernbaneverket
forsvinner i lepet av denne
perioden.

— Dette gjor at den bemanning
som na gjenstar, aktive vil seke
annet arbeid, og det vil kunne opp-
sta betydelige problemer med a
beholde tilstrekkelig bemanning og
kompetanse i forhold til de opp-

gavene Jernbaneverket fram mot
konkurranseutsettingen fremdeles
har ansvar for. Det at medarbeidere
i en slik situasjon tar personlige
valg om a akseprere jobbtilbud
utenfor Jernbaneverket, er noe Jern-
baneverket ikke kan styre, skriver
ledelsen, som forbereder seg pa at
det i de neste ara kan oppsta svikt i
bemanning og kompetanse pa
enkelte omrader.

— Det mest sarbare omradet er
innen  kontakt-
ledning. Jernba-

neverket vurde- «14 av de fgrste

rer derfor flere

tiltak i forhold 22 DrUSjEktEHE har tre

til dette. Ett av

tiltakene vi il eller feerre t”b\/dere»

anbefale, er at

oppgaver knyttet

til korrektivt og forebyggende ved-
likehold innen kontaktledning fort-
satt ivaretas av Jernbaneverket,
heter det,

Det totale volumet for konkur-
ranseutsetting i fase 2 blir med
dette forslaget redusert med 80-90
millioner kroner.
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» DRIFT

entreprengrery

likehold okes i

i 2006.
B Vedlikehold av

B | startfasen be

konkurranseut

konkurranseut
® Framdriften av
takten i videre

16

«... kompetanse blir dermed
avhengig av at private i

Den ekonomiske forskjellen vil
vaere liten, men forslaget vil redu-
sere risikoen for bemanningssvikt
som direkte kan pavirke punktlig-
heten i toggangen.

Avhengig av private

Bare 40 av de 250 som slutter, gar
over til de selskaper som leverer
fagtjenester innen drift og vedlike-
hold av jernbane.

Pa lengre sikt mener jernbane-
lederne at tilgang pa jernbanekom-
petanse kan bli en kritisk faktor for
jernbanesektoren totalt. De vil der-
for ha klargjort ansvaret for fram-
tidig ettervekst av jernbanefaglig
kompetanse.

I en situasjon der alderssammen-
setningen forverres og hele Jern-
baneverkets driftsapparat skal ned-
bemannes, kan Jernbaneverket van-
skelig sta for
nyrekruttering
inntak av

leerlinger.
— Framrtidig
kapasitet og

kompetanse blir
dermed avhengig av at private entre-
prenerer finner grunnlag for lang-
siktig satsing pa a utdanne jernba-
nekompetanse, papeker Killi/Frois-
land.

M3 utsette

Konkurranseutsetting av alle strek-
ninger 1 lopet av perioden 2007-

Forslaget fra Jernbaneverket

B Konkurranseutsettingen av prosjektrettet ved-

takt med ekningen i Jernbane-

verkets reelle vedlikeholdsrammer for 2006.
B |ngen ytterligere tiltak for aktiv nedbemanning

kontaktledningsanlegg ivaretas

av Jernbaneverket.
B |nntil tre strekninger konkurranseutsettes med
virkning fra 1. mai 2007.

nyttes aktivitetsbaserte kon-

trakter for a sikre sterst mulig kontroll.
® Fram mot 2009 evalueres erfaringene med

setting.

® Disse erfaringene danner grunnlag for

setting av strekninger fra 2009.
konkurranseutsetting bestemmer
nedbemanning av JBV Drift.
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2009, slik Stortingets vedtak legger
opp til, vil ifelge Jernbaneverket
vaere risikofylt bade i forhold til
okonomi, punktlighet og sikkerhet.
Jernbaneverket stotter seg pa bade
interne og eksterne analyser og
foreslar at det kun konkurranseut-
sette tre strekninger med forholds-
vis enkle tekniske anlegg fra 1. mai
2007. Forslaget innebzerer at perio-
den fram mot 2009 danner grunn-
lag for videre konkurranseutsertting
av strekninger fra 2009,

Konsolidere

Samtlige regioner frarader videre
aktiv nedbemanning i 2006, og det-
te folger ledelsen opp overfor
departementet:

— Det er behov for a konsolidere
situasjonen og arbeide aktivt med
kompetanseutvikling og tilpasning
av beredskapsordninger for videre
nedbemanning kan bli aktuelt,
heter det.

Jernbaneverket anbefaler at det
ikke legges opp til aktiv nedbeman-
ning og bruk av omstillingsmidler i
2006. Videre nedbemanning i JBV
Drift vil skje via naturlig avgang
fram til de farste strekningene over-
tas av eksterne leveranderer.

MA ERSTATTES: [ernbancverket ma etterutdanne flere medarbeidere som
slutter. Det gjelder flere yrkesgrupper, blant andre sveisere.

«En viss gkning»

Jernbaneverket vil 1 2006 legge vekt
pa a bedre ressursutnyttelsen og
dermed effektiviteten i den interne
produksjonen.

— For utvikling av leverandor-
markedert er det avgjorende at bud-
sjettrammene er tilstrekkelig hoye
og forutsigbare, og at signalene om
okt konkurranseutsetting etterleves
pa en troverdig mate. Pa denne bak-
grunn og med basis i Stortingets
vedrak er det derfor nedvendig 4 ha
en viss skning i konkurranseutsatt
volum ogsa i 2006.

[ Jernbaneverkets forslag til bud-
sjett for 2006 prioriteres det at ved-
likeholdsbudsjettet reelt sett okes
sammenliknet med budsjettet for
20085, og det legges opp til at kon-
kurranseutsettingen okes tilsvar-
ende.

Endelig ber Jernbaneverket om
en ekstrabevilgning pa 30 millioner
for 2005, fordi flere enn ventet
valgte frivillig avgang med slutt-
vederlag, etableringsstotte  og
studiestotte.

tore.holtet@jbv.no




Trenger tid

Velkommen tilbake etter en som-
mer der vedvarende hoy punktlig-
het forteller oss at Jernbaneverket
— til tross for den situasjonen vi er
i med hensyn til nedbemanning og
konkurranseutsetting — leverer det
produktet samfunnet krever av oss.
Jeg vil derfor rette en takk til regio-
nene og driftsapparatet vart, som
viser en beundringsverdig evne til a

OMSTILLINGSNYTT

NAVN: Steinar Killi
TITTEL: Jernbanedirekter

finne gode losninger pa de ut-
fordringene vi star overfor.

I juli sendte Jernbaneverket over
vart forslag om videre konkurranse-
utsetting og nedbemanning til
Samferdselsdepartementet. I brevet
understreker vi behovet for a ta
tiden til hjelp, slik at forutset-
ningene i stortingsvedtaket som
hele prosessen bygger pa, blir opp-
fylt: Det skal etableres et leveran-
dermarked som sikrer reell kon-
kurranse og et billigere vedlikehold
av jernbanen, samtidig som sikker-
heten ivaretas. Her har Jernbane-
verket et ansvar for d sikre ar de
sentrale beslutningstakerne til en
hver tid er orientert om utviklingen.
16. august hadde vi ogsa et godt
mete med samferdselsministeren,
der vi fikk anledning til 4 gjore opp
status og utdype virt forslag,

Brevet er narmere omtalt her i
jernbanemagasinet, og flere detal-
jene i brevet kan leses pa Bane-
nettet. Jeg har likevel lyst til 4 kom-
mentere noen momenter.

I vedtakert fra Stortinget slas det
fast at vedlikeholdet pa samtlige
jernbanestrekninger i Norge skal
konkurranseutsettes i perioden
2007-2009. Jernbaneverket har i et

forslag oversendt Samferdsels-
departementet i juli vurdert det dit-
hen at denne utviklingen ber ga
over noe lengre tid, og at det er
viktig med et tilstrekkelig erfa-
ringsgrunnlag for man overlater
vedlikeholdet av samtlige jernbane-
strekninger til et ennd uferdig leve-
randermarked. Dette er sardeles
viktig da Jernbaneverkets egenpro-
duksjon vil bli avviklet parallelt
med at jernbanestrekningene kon-
kurranseutsettes. Dette gir fa
muligheter for a reversere prosessen
om markedet ikke utvikler seg i det
tempoet og i den retning stortings-
vedtaket forutsetter. Jernbane-
verket ensker a gjore seg nodven-
dige erfaringer ved i forste omgang
a konkurranseutsette vedlikeholdet
pa tre strekninger fra 2007, og da
slik at en i startfasen i hovedsak
benytter aktivitetsbaserte kontrak-
ter. Etter en forseksperiode i to ar
giennomfares det sd en evaluering,
for vi i perioden 2010-2012 etappe-
vis konkurranseutsetter resten av
strekningene.

Videre anbefaler Jernbaneverket at
man ikke gjennomferer aktiv ned-
bemanning i 2006, fordi det er et
behov for a sikre nedvendig kom-
petanse og beredskap i en over-
gangsperiode frem mot 2007. Like-
vel vil det bli en bemanningsreduk-
sjon gjennom naturlig avgang i
denne perioden, samtidig som
mange av vare medarbeidere erfa-
ringsmessig vi ga over i annen type
virksomhet og slutte i Jernbane-
verket.

1 2005 vil Jernbaneverket redusere
bemanningen innenfor produksjons-
apparatet med rundt 350 personer
eller naer 30 prosent. I tillegg er
BaneService skilt ut som aksjesel-
skap.] trad med interne mal-
settinger har denne prosessen vart
kjert uten oppsigelser, men ved
bruk av frivillige virkemidler. Dette
har resultert i at 250 personer har
sluttet i Jernbaneverket, mens

OMSTILLINGSNYTT

resten er gatt over i andre stillinger
i etaten, blant annet innenfor den
delen av forvaltningen som i frem-
tiden skal utfere tilstandskontroller
og innkjep av tjenester. I hvilken
grad gir sa folk over i jernbane-
relatert virksomhet nar de slutter i
Jernbaneverket? Sa langt viser
tallene at under 20 prosent har gartt
over til nyetablerte jernbaneselskap
eller til eksisterende leveranderer.
Samtidig har avgangen fort til at
gjennomsnittsalderen i det gjen-
varende produksjonsapparatet er
blitt hayere, hvilket gjor at jern-
banesektoren pa sikt stir foran
betydelige utfordringer med hensyn
til rekruttering. Disse forholdene til
sammen gir grunn til bekymring,
fordi jernbanen i fremtiden vil vare
helt avhengig av at det private leve-
randermarkedert ivaretar behovet
for nyrekruttering og kompetanse-
utvikling.

Nar jeg bruker ordet bekymring,
sa henger det sammen med jern-
banens kompleksitet og historie,
hvor de ulike jernbanefagene har
hatt et naturlig rekrutteringsmiljo
innenfor egen organisasjon. Na er
ikke jernbanen eller Jernbaneverket
ukjent med forandringer. Faktisk
vager jeg den pastand at fa sektorer
har vert gjennom sterre forandrin-
ger og samrtidig vist en evne til a
tilpasse seg en ny virkelighet. Det
skal vi klare denne gangen ogsa,
men noen ganger kan det vaere hen-
siktsmessig 4 ta et skritt av gangen
istedenfor de store og mer usikre
sprangene. «A forandre for 4
bevare» var mantraet til en beremt
politisk tenker. Pa samme mate kan
man si at Jernbaneverket har fatt i
oppgave a konkurranseutsette ved-
likeholdet av jernbanen, men at
dette skal skje uten at produktet vi
leverer til togselskap og reisende
svekkes. Det krever vilje og evne til
endring, men ogsa nedvendig for-
siktighet.

JERNBANEMAGASINET NR7-2005 1T




P DRIFT

- Korpsanden
fortsatt | behold

DOVREBANEN: - Jeg er imponert, men ikke overrasket over mine

folk som har korpsanden i behold. Bade for dem sjgl og

Jernbaneverket er det avgjerende viktig a holde motivasjonen

oppe o0g gjere en god jobb, sier produksjonsleder Terje
Kristiansen i JBV Drift pa Hamar.

& «... forberedt

stadig endring»

Tekst og foto: SVEIN ERIK BAKKEN

Pd en av sommerens flotteste dager
maoter vi Terje Kristiansen (47) fra
Tangen og tre av hans drifesfolk.
Odd Sandviken (54) fra Furnes, Jan
O. Ottesen (50) fra Vang og Arild
Skjzeret (46) fra Loten er i hekrisk
aktivitet med a skifte sviller i en
sporveksel pa Morskogen stasjon.

130 ars kompetanse

Til sammen har de fire nesten 130
ars erfaring fra og kunnskap om
drift og vedlikehold av jernbanen.
Det som driftspersonalet, i sam-
arbeid med for-
valtning, ikke
veit om Dovre-

Dé at hele banen mellom
) Eidsvoll og
samfunnet er i Faberg, bor ver-

ken jernbane-
direktor Steinar
Killi eller noen
andre 1 Jern-
baneverket miste
nattesgvnen av.

— Vi har ikke all verdens tid til &
prate, for vi ma sta pa skal vi bl
ferdige til neste tog passerer, sier
Odd, fer karene tar seg fem
minutter til en prat med Jernbane-
magasinet.

TERJE KRISTIANSEN

Sta Igpet ut

Ingen av dem har takket ja til noen
form for sluttpakke eller tilbud
utenfra. — Jeg er innstilt pa a sta
lopet ut, og sa far vi se hva som
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skjer etter at jeg har list dera for
siste gang, sier sjefen for 47 drifts-
ansatte pa Hamar.

Det samme er Odd, Jan og Arild
innstilt pa. De tre har ogsa et lite
felles hap om at noe vil skje, slik at
de har en jobb i Jernbaneverket
ogsa etter 1. januar 2010.

— I tillegg er vi sa pass oppe i ara
og har nesten kun jobbet pa jern-
banen, slik at det heller ikke er like
lett 4 fa en ny, trygg jobb, sier Arild,
og Odd tilfeyer at de stortrives nar
de er ute pa jobb.

Gull og gronne skoger

— Hva er det som gir dere fortsatt
hap om d fa bebolde jobben i Jern-
baneverket?

Odd: - Skal sikkerhet og punkt-
lighet fortsatt veere i hoysetet, ma
de som bestemmer, snart skjonne at
vi ma beholde dem som er igjen i
driftsapparatet.

Ingen av de tre legger sa mye
vekt pa de muligheter stortings-
valget og et eventuelt skifte av
regjering vil kunne gi.

Odd: — Da vi var i Oslo og pro-
testerte, sa ble vi lovet gull og
gronne skoger av de red/grenne
foran Stortinget. Vi husker hva de
sa, sa far vi se om de holder det de
lovet,

Kjenner det i magen

— Hvordan er det d jobbe pad en
slags tredarig oppsigelse og vite at
jobben er borte innen 20107

Odd: — Det er toft, en kjenner
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MOTIVERTE: — Jeg synes motivasjonen er
maskinen. Kollegaene Odd Sandviken (t.v

det i magen hele tiden. Du har tross
alt en familie. Sd det er ikke noe
moro, nei.

Arild: - Det verste for meg var
tiden da jeg ikke visste om jeg skulle
takke ja til sluttpakke eller vare
med lopet ut. Etter at jeg bestemte
meg, lettet det pa presser. Na er jeg
innstilt pa a ta problemene nar de
kommer, om jeg sa skal bli arbeids-
ledig.

Lite hap
— Hvordan klarer dere d@ motivere
dere til a gjore en god jobb?

Jan: = Vi far bare gjore det beste
ut av det, kanskje far vi da vare
med lenger.



Odd: — At det fortsatt er et lite
hiap om 4 fa beholde jobben, er
motivasjon nok. Men det blir toft
nar neste runde med nedbemanning
og oppsigelser starter opp igjen. Da
skal motivasjonen vare stor for
fortsatt 4 kunne sta pa.

Arild: — Jeg synes motivasjonen
er meget god pa tross av den situa-
sjonen som vi er midt oppe i.

Odd: - Terje har vart ute om
natta og sett hvordan vi star pa, sa
han kan sikkert underskrive pa

det.

Alfa og omega
— Ja, det kan jeg, og jeg er impo-
nert, men ikke overrasket. Alle fag-

god pd tross av den situasjonen som vi er midt oppe i, sier Arild Skjeeret i grave-
n O. Ottesen er enig.

omradene innenfor Drift kjenner
strekningen og vet stort sett hvor
feilene oppstar, og de gjor det som
trengs for at sikkerheten og regula-
riteten pa Dovrebanen skal vare pa
topp.

- Huvor viktig for jernbanen er
det at de klarer d holde motiva-
sjonen oppe?

- Det er alfa og omega for at
Jernbaneverket skal kunne levere
det produktet som trafikkselska-
pene og de reisende har krav pa.
Min viktigste oppgave som produk-
sjonsleder er @ motivere mine folk
som vet at de etter hvert vil bli defi-
nert som overtallige, til 4 gjore sitt
beste for at regionen og Jernbane-

verket skal na sine mal.

- Hvordan kan du og andre
ledere i Jernbaneverket medvirke?

- Det er et spennende sporsmal.
Jeg tror at vi ma bruke oss sjel som
eksempel. Den beste hverdagen for
meg selv er a tenke framrid og ikke
fortid. Ved & vare forberedt pa at
hele samfunnet er i stadig endring,
tror jeg at man blir bedre til 4 takle
usikkerhet. Og det er i forbindelse
med endringer at man ogsa har
mulighet til a utvikle seg som men-
neske.

Den beste oppskriften
- Hvor viktig er det for drifts-

folkene a sta pa sjol om de jobber

pd oppsigelse?

— Den beste markedsferingen av
seg sjol er 4 sta pd og fortsette med
a gjore en god jobb for Jernbane-
verket. Det er ogsd den beste opp-
skriften for a bli attraktiv overfor
nye arbeidsgivere og dermed fa nye
jobber.

— Er dere enige?

— Ja, helt opplagt, kommer det
trestemt.

Forstaelse

Produksjonslederen er opptatt av at
Forvalting, Drift og Trafikk sam-
arbeider om a prioritere de rette
driftstiltakene og utfere disse
riktig.

— Jeg anser disse akterene som
de viktigste bidragsyterne for i
levere en sikker og punktlig bane-
strekning til trafikkuteverne. Vi i
Drift ma ogsa vare forberedt pa at
vi i enkelte tilfeller ma bistd med
var kompetanse og strekningskunn-
skap til private entreprenerer som
er engasjert av var arbeidsgiver,
Jernbaneverket. Dette krever at
driftspersonalet har forstdelse for at
det er private entreprenerer som nd
skal inn og gjere jobber som vi tra-
disjonelt har gjort sjol tidligere.

— Dersom vi klarer 4 utvikle et
enda bedre samarbeid internt om
dette i Jernbaneverket, og de pri-
vate entreprenerene lykkes med sine
leveranser, vil dette vaere avgjoren-
de for @ na Jernbaneverkets mal om
en sikker, punktlig og effektiv drift
av  jernbanen parallelt med
omstillingsprosessen, avslutter pro-
duksjonsleder Terje Kristiansen.

svein.erik.bakken@jbv.no
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FORNYELSER

Kontaktledning

| hundre

«Vi har ikke registrert
én eneste feil pa de
nye anleggeney

SORLANDSBANEN: Kilometer for kilometer kommer
nytt kontaktledningsanlegg pa plass mellom

Kristiansand og Marnardal pa Serlandsbanen.

- De nye anleggene har sa langt veert helt feilfrie,
sier banesjef Olaf Nordbe.

Tekst og foto: SINDRE ANONSEN

Jernbanemagasinet er sammen med
banesjef Nordbe, prosjektleder
Arne Bujordet og et arbeidslag fra
Baneservice pa Hoye, noen mil vest
for Kristiansand. Her jobbes det
dag og natt med a fa opp ny kon-
taktledning til erstatning for et
anlegg som stammer fra 1940-
arene.

Kontinuerlig

Helt tilbake 1 1993 startet arbeidet
med a fa opp nye master og funda-
menter mellom Kristiansand og
Moi, og siden
2001 har bane-
omradet  Sor-
landsbanen i
Region Vest
arbeidet mal-
bevisst med a
trekke ledning
og fa pa plass
utliggere pa de allerede oppsatte
mastene.

—~ Med unntak av en periode i
2004 har det vert arbeidet konti-
nuerlig med dette, opplyser Nordba,
mens vi sitter i en anleggsmaskin pa
veg fra Breland til Hove.

OLAF NORDEQ

Totfe dager

Arbeidene med det nye kontakt-
ledningsanlegget pagar sommer
som vinter i all slags ver, og
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anleggsleder Jarle Melby i Bane-
service legger ikke skjul pa at det er
en smule triveligere med serlands-
sommer enn vintertunge dager med
frost og vind.

Mange dager vekk fra familien
blir det ogsa pa de to arbeidslagene
som har ansvaret for jobben. De
jobber én uke og har fri én uke.

- Det blir en livsstil, sier Terje
Tangen, som likevel skjonner at
mange vegrer seg for a leve pa den-
ne maten. — Det blir mye ansvar for
den som er igjen hjemme, sier
han.

Sammen med makker Jon Espen
Kolstad monterer han utliggere og
erstatter de gamle komponentene
med nye. Pa det meste far de opp
halvannen kilometer med ledning i
uka.

Snart 90 millioner

Det nye kontaktledningsanlegget
pa strekningen Kristiansand-Moi
skal vaere fullfort 1 2006 og vil da
ha kostet nzer 90 millioner kroner.

~Totalt har vi fatt opp over atte
mil med ny ledning siden 2001,
opplyser  prosjektleder  Arne
Bujordet.

Men det stopper ikke der.

— Far vi midlene, skal vi vare
ferdige helt frem til Sandnes innen
2013, sier Nordbe.

Rundt 25 millioner kroner i dret
vil en viderefering av prosjektet

TEAMARBEID: Jon Espen Kolstad (t.v.) ¢

koste. Og etter 2015 venter
strekningene Neslandsvatn-Nelaug
og Nelaug-Kristiansand.

Ikke én eneste feil

Deretter er maler a fornye signal-
anlegget. Sammen med det nye
kontaktledningsanlegget og god
oppfelging av sporet skal dette gi
en driftsstabil bane med hoy
punktlighet og reduserte vedlike-
holdsutgifter.

— Sa langt ser det jo veldig bra
ut. Vi har ikke registrert én eneste
feil pa de nye anleggene, sier Nord-
bo og legger til: — Baneservice har
ogsa gjort en god jobb med a rydde
opp etter seg. Det er viktig for det
inntrykket vi etterlater hos de
reisende og dem som bor langs lin-
ja, avslutter banesjef Olaf Nord-
be.

sindre.aanonsen@jbv.no



NY JORDING:
Per Birkeland
skrur pd plass

nye jordings-

JOBBER EFFEKTIVT: Her
en kontaktledningsbryter.
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MIN ARBEIDSDAG

BERGEN: Hver sommer
siden Kjell Atle Brunborg ble
valgt inn i ledelsen i Norsk
Jernbaneforbund i 2000, har
han jobbet noen uker som
ferieavlgser ved togledelsen i
Bergen. Vi klarer ikke a dy

0ss 0g sper forbundslederen:

v

Tekst og foto: SVEIN ERIK BAKKEN

Det er ingen humerles jernbane-
mann som vi treffer etter hans nest
siste vakt pa Trafikksentralen i Ber-
gen. Tvert om humrer han godt i
skjegget, og svarer bergenskjapt:

— Det er gay a jobbe med noe helt
annet enn det du vanligvis gjor.

= Gir meg mye
- Hvor lenge er det siden du var
«ute i arbeidslivet» sist?

Igjen humrer han godt, for han
legger ansiktet i mer alvorlige fol-
der. - Jeg synes jeg som forbunds-
leder er i arbeidslivet hele tiden.
Men om vi snakker om det opera-

MIN ARBEIDSDAG

NAVN: Kjell Atle Brunborg (50)
TITTEL: Forbundsleder, men na togleder
ANSATT: Jernbanedirekt@rens staber
STARTET SOM: Stasjonsbetjentaspirant
BOR: Oslo, men na ferieavlgser i Bergen
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GJENNOMSLAG: - Jeg tror vi har fitt gjennomslag for at en ikke kan kvitte seg me

rdan

tive arbeidslivet, sa er det fem ar
siden jeg jobbet som togleder og ble
valgt inn i ledelsen 1 Jernbane-
forbundet.

— Hvorfor i all verden tar du deg
sommerjobb?

- Det har jeg gjort i alle de fem
arene som jeg har veert i forbundet.
Jeg synes det er veldig greit og kjekt
a komme ut og treffe folk, snakke
med kondukterer, togledere, txp-er
og andre som jobber ute. Det gir
meg ganske mye.

— Det andre er at det er godt a
holde den sikkerhetsmessige delen
ved like, hvis jeg en gang skal gi til-
bake til jobben som togleder igjen.

Forskjellen
— Er det hardt d jobbe?

— Nei, det vil jeg ikke si. Det er
annerledes d jobbe som togleder,
men ikke hardt.

- 8a arbeidsdagen pa forbunds-
kontoret i Oslo er mye hardere?

— Den er mye lengre. Som tog-
leder gar vi vakter og er ferdige pa

er de

jobben nar vakta er over. Som for-
bundsleder er du pa mange mater
pa jobb 24 timer i degnet. Det er
den store forskjellen.

Toff start

Jernbanemagasinet treffer Brun-
borg pa Trafikksentralen i Bergen
en regntung dag vel midt i juli.

— Na skal jeg vare forbundsleder
igjen i tre dager, sa tar jeg ferie, for-
teller han og vi benytter anled-
ningen til & hoppe over pa den
virkelige jobben hans.

— Hvordan har det vart a vaere
leder av NJF sd langt?

= Det har vart toft og utford-
rende. Kort tid etter at jeg ble valg,
vedtok Stortinget a legge ned nesten
hele produksjonsapparatet i Jern-
baneverket (JBV), med all den tur-
bulensen det medferte for mange av
vare medlemmer.

Gjennomslag

— Er du fornevd med det du har
gjort hittil?




sen ansatte og tru at jernbanen skal ga som for, sier Kjell Atle Brunborg.

a jobbe?

—Ja, jeg foler vi har fatt gjennom-
slag for at en ikke kan kvitte seg
med alle de folkene i JBV og tru at
jernbanen skal ga som for. Det tror
jeg faktisk ogsa de politiske myndig-
hetene etter hvert har innsett.

— Huilke konsekvenser tror du
en slik erkjennelse kan fi?

— At en ma tenke annerledes i
forhold til Stortingets vedtak i fjor
om i praksis 4 si opp tusen ansatte
i JBV Drift. Jeg tror faktisk man
stopper med dem som frivillig har
forlatt JBV.

Mye enklere
— Krever det et annet flertall pa
Stortinget?¢

— Nei, ikke nedvendigvis. Men
det blir mye enklere med et storting
som vil samarbeide med oss og ikke
motarbeide oss.

— Har [BV gjort en god eller ddr-
lig jobb i nedbemanningen?

— Ut fra de forutsetninger som
Stortinget la, har JBV absolutt gjort
en god jobb.

— Huva blir den viktigste opp-
gaven for Jernbaneforbundet nar
du er tilbake i Oslo etter ferien?

— A fa fram jernbanens betyd-
ning i valgkampen.

Pa dagsordenen

— Har du bap om at jernbanen kan
komme pa den politiske dagsorden
i valgkampen?

—Ja, det har jeg faktisk. Vi kom-
mer til & vaere mye mer aktive i den-
ne valgkampen enn vi har vert
noen ganger tidligere.

~  Arbeiderpartiets sekreter,
Martin Kolberg, mener hosten valg
representerer et tidsskille i norsk
politikk. Gjelder det ogsa for jern-
banen?

— Ja, det tror jeg faktisk. Hvis de
rodgrenne kommer til makten og
folger opp sine vedtak 1 NTP, sa
betyr det én milliard kroner ekstra
i aret til jernbanen i ti ar. Det vil i
seg sjol bety et skille i jernbane-
politikken, avslutter Brunborg.

svein.erik.bakken@jbv.no

SAGT OM JBYV

«Bortsettingsiveren, drevet av gkonomiske argu-
menter, har sine meget problematiske sider. En
av dem er at bortsetting ikke nedvendigvis er bil-
ligere enn «innomhusproduksjon». Det har man-
ge private selskaper erfart. Noe annet er at selve
sikkerhetsbegrepet er for snevert definert. Sam-
ferdselsminister Torild Skogsholm forsikrer at
departementet ikke vil gjore noe som gar ut over
sikkerheten. Det er selvsagt, hvis hun med det
mener at offentlige myndigheter ikke setter jern-
bane- eller flypassasjerers liv og helse i fare. Noe
annet ville veere skandalest og uakseptabelt.»
AFTENPOSTEN

feder

«Jernbanenettet i Norge trenger sart til en
kraftig oppgradering. Offisielt heter det at det
skal satses pa jernbanen som kollektivtransport.
| en slik situasjon er det viktig a sikre at all den
kompetanse som over tid er bygd opp i Jern-
baneverket, ikke blir skuslet vekk. Derfor for-
tiener Steinar Killi stette for at han selv i
valgkamptider véger a opponere mot en
framherskende politisk vindretning.»
GUDBRANDSD@LEN DAGNINGEN

Leder

«Det nye dobbeltsporet mellom Asker og Sand-
vika dpnes for togtrafikk. Formodentlig vil det
da holdes festtaler om jernbanens rolle i tett-
bebygde strek. Disse festtalene har vi hert
mange ganger far uten at det gjenspeiles i
budsjetter og bevilgninger.»

ASKER OG BA£RUMS BUDSTIKKE

leder

«Vi gnsker en utbygging som gjer at vi kan
transportere mennesker raskt og effektivt fra
hele Vestfold og inn til Oslo. Forlenges dobbelt-
sporet til Drammen, snakker vi om en reisetid
mellom disse to byene pa under 20 minutter.
Med ytterligere forlengelse, kanskje 50 minutter
fra Tensberg til Oslo. Det er noe a strekke seg
etter.»

ROLF ROVERUD

Visekonsernsjef i NSB
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GODSBYENE

Norges godsbyer

BODO er det viktigste logistikksenteret i nord. Byens havn har status som
nasjonalhavn, EQS-havn og fiskerihavn. Her finnes terminaler for jernbane, bat
og bil, og tre kilometer unna ligger stamflyplassen.

Na skal bade havna og terminalene moderniseres og oppgraderes. Pa lengre sikt
planlegges en ny havn for en ny tid- med olje- og gassvirksomhet rett utenfor kysten.

FOTO: MP Reklam

Godsbyen Bodg i tall:

700.000 tonn gods (415.000 tonn er stykkgods) Over havna i aret.

350.000 tonn gods med jernbane, hvorav det alle meste

tas hand om i 50.000 containere (TEU). 21.500 av disse
containerne gar over havna.

Hver uke anlgpes havna av om lag 45 - 50 nordgaende og
sydgaende godsfgrende bater.

Tre godstog per dag til Oslo og ett tog fem dager i uka til Trondheim.

Om lag 60.000 tonn fraktes med ferge, 3.000 tonn med fly.

Bodg er landsdelens nest storste landingsplass for fisk.

Innenfor en radius pa 30 mil dekker Bodg to tredjedeler av Nord-Norges befolkning.
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- 1 nord

NARVIK har Norges desidert storste havn - regnet i

millioner tonn terrlast. I dag er det malmtransporten som

dominerer. I morgen kan Narvik bli en viktig transport-
brikke i en ny godskorridor mellom ost og vest. For et sammenhengende
jernbanespor pa over 7000 kilometer starter i sentral-Asia og ender pa
Narvik Havn. Herfra planlegges transport av store godsmengder til og
fra Nord-Amerika, og dimensjonene er enorme:

~ Narvik havn er i gang med 4 utvide den sakalte Fagernes-kaia med 45 -000_
kvadratmeter, og da vil havna vere i stand til 4 handtere like mange
containere som i dag transporteres over samtlige
norske havner.

Godsbyen Narvik i tall:
Totalt volum 15,5 millioner tonn, hvorav malmen utgjer vel 151 millioner tonn (2004).
Mesteparten av godset kommer og gar med jernbanen.
Dypvannskaier og stor terminal.
Tre kaiavsnitt pa til sammen 1.700 meter inklusive LKABs tre kaier, Fagerneskaia,
Nordkaia og Utstikker 1 og 2 til Narvik Havn.
Containerpark med 42 tonns containérkran, mobile kraner og Ro-ro-rampe.

» Det mest trafikkerte knutepunkt i Nord-Norge.

> Ferdig utbygd vil Narvik havn Kunne ta imot en halv million containere - tre ganger sa
mange containere som arlig transporteres over Oslo havn.

FOTO: Narvik Havn
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» GODSBYENE

Nasjonalt
knutepunkt

BOD@: - Bodo er et av Norges mest kompakte og komplette
godsknutepunkt. Det slar ordfgrer Odd Tore Fygle og
prosjektleder Per-Gaute Pettersen i Team Bodg KF
ubeskjedent fast i et bredt intervju med Jernbanemagasinet.

«Alle fire transport-
tilbudene ligger i gang-
avstand fra hverandrey

PER-GAUTE PETTERSEN

Tekst og foto: SVEIN ERIK BAKKEN

Og de to herrene mener fullt ut a
kunne dokumentere sin pastand:

— Innen en radius pa 500 meter
finner du hos oss terminaler for
jernbane, bar og bil, samt fryse-
lager, lagerhotell og avrige lagre. 1
tillegg er stamflyplassen kun tre
km unna, hvor det ogsa er mulig-
heter for direkte lasting av gods fra
bart til fly.

— Alle fire transporttilbudene
ligger i gangavstand fra hverandre.
Ikke minst er narheten mellom
jernbanen og havna tett, og store
mengder gods hdndteres pa et for-
holdsvis lite omrade.

— Containerne
til Tollpost bererer
sd vidt asfalten.
Det viser at vi har
et meget effektive
omlastingssystem.
Det er ofte bare
snakk om en time
mellom bat-
ankomst og tog-
avgang og vice versa, forteller
Pettersen, og ordferer Fygle supp-
lerer:

Stolt

- Veldig mye av godset som kom-
mer med jernbanen til Bode, gar
videre pa kjol i det vi kaller for-
lengelsen av Nordlandsbanen, og
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distribueres til store deler av lands-
delen var.

Ordfereren er stolt over at Bode
Havn er en av tre havner her til
lands som bade har status som
nasjonalhavn, E@S-havn og fiske-
rihavn.

— Bode er det storste knute-
punktet for konvensjonelt gods i
nord. Da er rene bulk- og industri-
varer holdt utenfor. Vi er blant
annet oppe i hele 50.000 contai-
nere i aret. Det er flere enn Narvik
i dag har. Oslo handterer til sam-
menligning 200.000 pa arsbasis,
opplyser ordfereren.

«Fjordbyfellan»

Bode har ikke til hensikt a hvile pa
laurbaerene. Dagens havn ble til
giennom et kjempeloft rundt 1980-
tallet bygd ut til en skreddersydd
og effektiv havn etter datidens
godslesninger.

— Na trenger vi rett og slett a
rydde og oppgradere hele havna,
samt a bedre bade infrastrukturen
inne pa terminalomradene og til-
knyttingen til bven og riksvei-
nettet.

— Vi ma videre hindre at bolig-
bygging eter seg inn pa havna, slik
at vi ikke gar i «fjordbyfella» som
en rekke havnebyer har gatt i. Vi
mener det bade er billigere og bedre
a utvikle andre deler av byens sjo-
nare omrader til boligbvgging enn

prosjektleder Per-Gaute Pettersen.

a flvtte dagens terminaler med
havn og jernbane, sier Pettersen.

Storstilt oppgradering

— Derfor har vi satt i gang et stor-
stilt utviklingsprosjekt, opplyser
Fygle. — I tillegg til rehabilitering
og utvikling av dagens havn skal vi
legge til rette for  utvikle nye hav-
neomrader.

— I forste omgang er malet a gjo-
re dagens havn og terminalene mer
effektive og moderne. Skal den
nasjonale malsettingen om a flytte
mer gods over fra vei til bat og bane
lykkes, sa ma blant annet Bode bli
en enda viktigere godsby i framti-
den.

— Pa lengre sikt er malet a posi-
sjonere Bode for en ny tid, nar olje-
og gassvirksomheten kommer i
gang rett utenfor kysten her, sier en
langsiktig ordferer, som kommer
Jernbanemagasinets utsendte i for-
kjopet:

Utfyller hverandre

— Mange forseker d beskrive Bode
og Narvik som konkurrenter. Vi
kan nok vare konkurrenter, og
konkurranse er sunt. Men etter

OPPGRADERE: - Vi trenger d rydde og op



ere hele havna, samt d bedre infrastrukturen inne pa terminalomradene og tilknytningen til byen og riksveinettet, sier

min mening utfyller vi hverandre
og dekker delvis hver var del av var
store landsdel.

— Du er ikke redd for at Bodo
vil havne i skyggenes dal om den
gigantiske ost-vest korridoren blir
en realitet?

- Nei, det er jeg overhodet ikke
redd for. De som skal ha eller leve-
re gods, velger absolutt raskeste
vei. Derfor vil Bode ha sitt marked
og Narvik vil ha sitt. I tillegg er
den store, nye transportkorridoren
et veldig spennende prosjekt som
jeg virkelig hdper blir en realitet og
til gunst for Narvik.

Kjempelgft

Pettersen viser pa sin side til at
siden ARE-toget ble etablert, har
det hele tiden vart vekst i frakt av
gods pa Nordlandsbanen. Han
avviser derfor meget bestemt at
Bode vil havne i skyggen av en
mulig transportkorridor mellom
Kina og Amerika via Narvik.

— Det vil bli et kjempeloft for
Narvik, regionen og for landsdelen.
Dersom den blir realisert, vil Norge
komme i sentrum for varestram-
men mellom Det fjerne asten og

USA. For oss vil det vere letr a
koble oss pa denne nye transport-
korridoren. 1 tillegg vil vi fortsatt
ha ser — nord korridoren. Den vil
bare bli styrket om Narvik lykkes.

Kjempeviktig

- Huvor viktig er og hva slags rolle
har jernbanen for den videre
utviklingen av Bode som godsby?

— Den er kjempeviktig og helt
sentral. Bode som knutepunkt for
gods bygges bare mer og mer ut.
Men vi skal ikke sa langt tilbake
tor det narmest var snakk om a
legge ned hele eller deler av Nord-
landsbanen. En snakket seriost om
a la Mo i Rana bli den nye ende-
stasjonen.

— I dag er Nordlandsbanen en
godsbane som ruller og gar. [ siste
Nasjonal transportplan ble kob-
lingen mellom Nordlandsbanen og
sjeen trukket fram som et eksem-
pel til etterfolgelse.

Blomster

Pettersen og Fygle er enige om at
frakt av gods er og blir grunn-
stammen pa Nordlandsbanen. De
to er ogsa villige til 4 gi de politiske

myndighetene og Jernbaneverket
blomster for arbeidet med a gjore
jernbanen til et godt redskap bade
for Bode og resten av Nord-Norge.
De er ogsa enige om hva som kan
gjores enda bedre for 4 betjene
Bode og landsdelen.

- Det ma raskest mulig gjores
de forbedringene som er nedven-
dige for at Nordlandsbanen blir en

moderne og —
effektiv  trans- «Det starste
portvei for per-
soner og gods. antepunktet
- Aller vik- .
tigst er 4 fa for konvensjonelt

fiernstyringen
av hele banen pa
plass. Det er helt
avgjerende bade
for kapasiteten,
fleksibiliteten og punktligheten.
Dernest er det viktig 4 fa flere lange
krysningsspor, bedre sikring mot
ras og en generell opprustning av
banen, avslutter ordferer Odd Tore
Fygle og prosjektleder Per-Gaute
Pettersen.

svein.erik.bakken@jbv.no

gods i nordy

0DD TORE FYGLE
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P GODSBYENE

Globalt

Knutepunkt

NARVIK: | Igpet av fa ar kan Narvik bli et globalt godsknute-
punkt for USA, Kina, EU, Russland og Kasakhstan. Det har bade
ordfgrer Olav S. Alstad og havnedirektgr Rune J. Arngy stor tro

pa. - Dette kan bli gigantisk, mener havnedirektgren.

Tekst og bilder: SVEIN ERIK BAKKEN

— Jernbanen er meget viktig for
Narvik Havn, men uten de mulig-
heter som havna gir, hadde vi heller
ikke hatt jernbane. Havna og jern-

banen henger derfor uleselig
sammen 1 Narvik, fortsetter
Arnoy.

Takket veere malmen i svensk
Lappland er Narvik Norges desi-
dert storste havn regnet i millioner
tonn toerrlast.

Jernbanen viktigere

- For Narvik er godstransporten et

vaere eller et ikke-vare, slar ord-
farer Alstad

Narvik er alt tegnet inn fast.

pa det russiske jernbane-

verkets kart

- Hvor viktig
er jernbanen for
den videre utvik-
lingen av Narvik
som godsby?

— Jernbanen
er hovedpulsara
til Narvik. Skjzrer vi av den, er
denne byen nesten ikke liv laga.

- Vil jernbanen vere hovedpuls-
ara i Narvik ogsa for kommende
generasjoner?

— Ja, helt klart. Jernbanen kom-
mer til a fa enda storre betydning i
framtiden enn den har hart til na.
Vi er en del av det europeiske jern-
banenettet, og vi kan bli en del av
det russiske, kasakhstanske og det

RUNE ARN@Y
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kinesiske jernbanenettet, sier en
optimistisk Narvik-ordferer, og
havnedirektar Arnoy supplerer
villig vekk:

Gigantisk

— Narvik er alt tegnet inn pa det
russiske jernbaneverkets kart. Og
husk: Narvik er den eneste atlanter-
havshavna for Sverige, Finland,
Russland, Kasakhstan og Kina.

— I den andre enden av den fram-
tidige transportkorridoren ligger
USA med verdens storste ekonomi
og konsum, og handelen mellom
Kina og Russland bare oker og
oker.

— Dersom vi lykkes med gjen-
nomferingen av den planlagte ni
maneders provetransporten og kan
dokumentere ar transportkorri-
doren fra Kina til USA og Canada
fungerer, sa er det ingen begrens-
ning i hvor stort dette prosjektet
kan bli. Det kan rett og slett bli
gigantisk, og jeg tror absolutt at vi
skal fa det til, sier Arnoy.

Det er i Kina det skjer
— Et marked pa to milliarder men-
nesker og den raskest voksende
okonomien i verden ma alle ta pa
alvor. Det er i Kina det skjer, sier
Alstad, som ble invitert til en gjen-
visitt til den kinesiske jernbane-
ministeren sist han var i Kina.

— Det a ha en direkte jernbane-

forbindelse med Kina er det faktisk
ikke sa mange land som har. Norge
kan dermed bli et av fa land med en
slik forbindelse. Utnvtter vi ikke
den muligheten, begar vi en stor
tabbe.

- Samridig skal vi ikke glemme
Russland. Det er en stormakr i
transport av gods pa jernbane. Tro-
lig er det kun USA som har et mer
effektivt jernbanesystem i verden,

- Deter heller ikke for ingenting
at EU ser pa Nordvest-Russland,
med sine enorme naturressurser i
form av mineraler, gass, olje, fisk
og trevirke, som det mest interes-
sante omradet i verden. Narvik kan
ogsa her bli en viktig transportbrik-
ke.

Erigang
Arney opplyser at Narvik havn alt
er i gang med a utvide pa Fagerne-
skaia med 45.000 kvadratmeter.
Den nye containerhavna vil sta fer-
dig 1 lepet av tre ar og er beregner a
koste om lag 200 millioner kroner.
— Da vil vi her i Narvik vare i
stand til 4 handtere like mange con-
tainere som det i dag handteres i
hele Norge til sammen. Vi jobber
parallelt med planer om en vtterli-
gere utvidelse pa flere hundre tusen
kvadratmeter, men realiseringen
ligger flere ar fram i tid.




Utfyller hverandre
- Er Bodo en
Narvik?

- Ja, absolutt, men ogsa en sam-
arbeidspartner. Jeg vil egentlig
hevde det at Narvik og Boda mer
utfyller hverandre enn konkurrerer
med hverandre, sier Arnoy, som far
full stette av ordfereren:

- Bode er helt opplagt en sam-
arbeidspartner.

— Hvilke konsekvenser vil det fa
for Bodo og Tromso som nasjonale
havner om ost-vest-korridoren
kommer pa plass?

- Vi far hape at de beholder sin
status som nasjonale havner, og at
vi i stedet fir en internasjonal
havnestatus; status som TETEN T-
havn eller EU-havn. Det kan vi
vaere godt forneyd med.

konkurrent til

Frieri

- Far vi til den planlagte gods-
korridoren, sa vil mite frieri til hav-
nedirektorene i Bode og Tromse
vaere at vi gar sammen om a opp-
rerte matebdter, sakalte «feeder»,
mellom Bode og Narvik og mellom
Tromse og Narvik, sier Arnay.

— En direkte linje ma nedvendig-
vis konsentrere seg om ei havn for a
oppna full effektivitet. Derfor ma vi
bruke matebater inn til det knute-
punktet som Narvik blir i denne
transportkorridoren. Pa den maten
vil vi kunne utfylle hverandre pa en

FOR FRAMTIDA: - [ernbanen kom-
mer til a fd enda storre betydning for
framtidige generasjoner enn den har
hatt til na, mener ordforer Olav S.
Alstad.

utmerket mate til beste for naerings-
livet og samfunnet.

— Er det da en styrke at det er
etablert to havner pa hver side av
Narvik med status som nasjonale
havner med tanke pa d gjore denne
korridoren enda mer attraktiv?

— Hvis vi klarer & samarbeide, sd
er det en styrke.

«Dit vannet er lavest»

— Hva betyr det for Narvik at det
var Bodo og Tromso som fikk
status som nasjonale havner?

- Det 4 ha en status som nasjo-
nal havn har til dags dato ikke
betydd noen ting i form av ekono-
miske rammebetingelser, men det
kan komme til  bety noe pa lang
sikt. For i framtiden er vi nedrt til 4
tenke mer strategisk pa hvordan en
vil utvikle og prioritere transport-
sektoren og utbyggingen av vei,
bane, farleder og knutepunkter, sier
Arney, og ordferer Alstad folger
opp:

— Egentlig tror jeg ikke det far
noen konsekvenser i det hele tart,
sier han nesten for jeg far stilt spors-
malet ferdig.

— Jeg vil si det
slik: Vannet ren-
ner alltid dite det
er lavest. Vi ma
bare sorge for at
vi er den beste
og rimeligste havna. Da kommer
transporten hit, og da spiller det
ingen rolle hva en kaller havnen for,
Da vil myndighetene se hvor tra-
fikken gar, og der trafikken
kommer, der mi en investere. Sa
enkelt er det, avslutter ordferer
Olav S. Alstad.

svein.erik.bakken@jbv.no

GIGANTISK:
Den nye trans-
portkorridoren
kan rett og slett
bli gigantisk, og
jeg tror absolutt
at vi skal fa det
til, sier havne-
sjef Rune
Arnoy.

«Jernbanen er hoved-
pulsara til Narviky

OLAV 5. ALSTAD
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NY MALMHAVN: Under den nye banegarden vil de 13 siloene med plass til malm til rundt 25 bulkskip pa 70.000 tonn ligge,
sier prosjektleder Paul Larsen i LKAB.

. Marnk Ny strukiur lossring
en nye malmhavna e e
Lassningslage 2

B Prosjektert til om lag 700 millioner kroner.
W Bestdr av 12 store og en mindre silo.

B Siloene blir 70 meter dype og maler 38 meter i
diameter.

® Hver silo vil fylle to bulkskip pa 70.000 tonn
eller 20 malmtoq.

B Prosjektet skal behandles i styret i lppet av
hesten.

® Byqggestart er planlagt fer nyttar og
ferdigstillelse sommeren 2008.

® Ny banegard til 20 millioner kroner.

® P4 den nye banegarden gikk det med like mye
pukk som til & bygge en vanlig norsk flyplass.

I SILO: Fra sommeren 2008 vil malmen bli losset i
70 meter dype siloer. Hver silo fyller to bulkskip eller

20 malmtog ... ILLUSTRASJON: LKAB
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Putter malmen
| siloer

NARVIK: LKAB gar nye veier og har planene klare for en ny malmhavn til om

lag 700 millioner kroner bestaende av 12 gigantiske siloer. - Malet er en

mer effektiv og miljgvennlig handtering av malmen, sier prosjektleder Paul

Larsen.

Tekst og foto: SVEIN ERIK BAKKEN

LKAB har alt gjort en rekke forbe-
redelser. — Blant annet har vi bygd
ny banegard for 30 tonns aksellast
til 20 millioner kroner. Flyttingen
av banegarden er nettopp for a
legge forholdene til rette for den
nye malmterminalen, der siloene
skal ligge under den nye bane-
girden. Banegdrden med inntil 17
spor er dermed erstattet av fire spor
som skal benyttes mens det nye
malmanlegget blir bygget.

Unik
- Opplegget med bruk av siloer i
hindtering av malm er ikke gjort
for. Dette er helt klart en nyvinning
som vi har utviklet sjol etter a ha
vurdert en 10-12 ulike losninger.

— Det viktigste for oss er d fa en
mer effektiv handtering av malmen.

Det vil bety en halvering av kost-
nadene og utgjer om lag 100 mil-
lioner kroner i dret. I tillegg er
losningen med siloer miljomessig
gunstig bade for arbeidsmiljeet og
ikke minst for befolkningen i
Narvik.

Baksiden

— Medaljens bakside er at om lag
120 av dagens arbeidsstokk pa
rundt 220 blir overtallige. Dette er
likevel et prosjekt som alle er enige
om er den riktige veien 4 gd. LKAB
har lagt alt til rette sd ingen blir
oppsagt.

Ordferer Olav S. Alstad beklager
tapet av arbeidsplasser, men har
samridig stor forstaelse for at
LKAB har behov for a effektivisere
driften og stor tro pd nye arbeids-
plasser innen transport og logistikk
i framtiden. — Dette kombinert med

mer miljovennlig drift, blir en
vinn-vinn-situasjon bade for byen
og LKAB, mener ordfereren.

Full drift

— Vi hadde ikke si mye som ti
minutters stopp i virksomheten pa
malmhavna i forbindelse med
byggingen av den nye banegirden.
Det skal vi heller ikke ha i de om lag
to og et halvt arene som byggingen
av den nye malmterminalen skal
forega.

— Den gamle banegdrden vil bli
beholdt intakt under byggingen,
men sa snart den nye malmrermi-
nalen er tatt i bruk, vil vi rive den
gamle og frigjore store arealer til
annen virksomhet, avslutter pro-
sjektleder Paul Larsen.

svein.erik.bakken@jbv.no




FRA MARKA: Oslo-elever har vart et dogn i Nordmarka
og bruker toget slik |
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sjoner har gjort for dem.

Samferdselsminister Toril Skogsholm gjar Gjevik-

banen historisk ved a innfare konkurranse om

togpassasjerene pa 128 ar gamle spor. Jernbane-

magasinet har tatt Gjovik-banen naermere i gyesyn

- gjennom fotosgkeren.

Tekst og foto: @YSTEIN GRUE

Etter to timers reise fra
over Hadeland og Toten fren
Gjovikbanen som en nostalgisk
berg- og dalbane fra en svunnet stor-
hetstid. En tid da toget tok den tiden
det tok, og jernbanestasjonen var
verdens sentrum.

Ved foten av Varingskollen i
Nittedal nyter beitende kuer til-
varelsen mens 28 containervogner

fra Bergen passerer revy. ryken
holdes friluftstradisjonene i hevd.
Ens > fra Oslo entrer toget
etter overnattingstur i Nordmarka.
Et travelt diesellokomotiv bryter
stillheten. For strekningen Oslo-Roa
er forsterket som en del av godsbane
mellom @stlandet og V
Fra Roa snirkler BFM
seg nordover gjennom frodige
Hadeland med en snittfart pa
km/t. Banen klatrer opp i 495 meters




DRAGESTIL: En romslig, toetasjes st
plassbehovet for 100 ar siden.

hoyde til Kutjern og fortsetter ost
for Randsfjorden og utsiktspunktet
Bleiken stasjon.

Ni staselige stasjonsbygninger fra
1900 - 1902 vitner om tiden da det
vpperste innen arkitektur fikk sitt
uttrykk pa jernbanen. Arkitektene
Paul og Paul Armin Due (far nn)
har satt monumentale spor etter seg.

jonsbygning pd Lunner vitner om

Mellom all nedgrodd og ufrisert
nostalgisk sjarme dukker flere perler
t vedlikeholdte stasjoner frem.

stasjonen pa en sidebane fra Roa
—en droy dagpendlertur pa to timer
fra hovedstaden.

!
i

ROYK: Eksosen fra diesellok gir a

ene som for

iasjoner til
ant da Gjovikbanen ble
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PA GJENGRODDE SPOR: D¢t vokser godt
langs Gjovikbanen.
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PERLE: Blant godt vedlikeholdte perler pa Gjovikbanen dukker Bleiken stasjon opp. Kneisende 355 meter over havet gir utsikten over
Randsfjorden en befriende folelse.

SIGNAL: | Gruatunnelen henger KL-montor Per Kristian
Lyngen (t.h) og sikkerhetsmann Erling Mathisen opp antenne for
ny GSM-R togradio.
i
N
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NATTSKIFT: Det er bektisk pa nattskift. I lopet av tre timer, mel-  DAMP: Vanntdrnet pa Stryk
lom siste natt-tog og forste morgentog, skal oppdraget utfores. utviklet av damp.



- Stig inn 0g spenn deg fast,

byr Laila Grgnbakken. Hun

fisker frem matchende sol-

briller i samme knallrgde lakk

som det ralekre kjoretoyet.

Vi smetter ut i travle Grensen

I lav hgyde, mellom spor-

veisbusser og lettskremte

handledamer pa bytur.

VIKTIG: Mu-
sikken har veert
en viktig del av
Lailas liv siden
bun begynte i
skolekorpset
som tidring.

Tekst og foto: @YSTEIN GRUE

Fart

Et blondt fyrververki av ei dame er
i sitt ess allerede for vi er ute av
garasjen. Mens jeg tviholder pa
kamera, objektiver og annet losore,
tilbakelegger Laila Grenbakken
effektivt lyskryss og humpete
bygater. 50-soner, rundkjoringer,
Ring 3 og Sinsenkrysset forsvinner
i et frydefullt tempo.

I konkurranse med slik skyss til
Lunner vil vel Torild Skogsholm og
Gjovikbanen for evig og alltid
komme til kort, funderer vi for oss
selv.

— Ta pa deg denne capsen sa du
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MOTE MED

Laila Gronbakken (53),

olad kult

ikke blir svidd, anbefaler en cabro-
let-frelst Laila Grenbakken og
fisker frem ikke mindre enn tre
caps fra hanskerommet, enda bilen
bare har plass til to! Det blafrer
foruroligende i journalistblokk og
linsepapir inntil sjaferen har fatt
kledd oss opp og spent oss fast for
kjereturen nordover ...

Lykkelig

— Jeg husker hvor ubeskrivelig
Ivkkelig jeg var da jeg som 18-aring
fikk jobb pa jernbanen, hvor bade
pappa og en onkel jobbet. Bestefar

var med pa a bygge Bergensbanen,
Sa i var familie var det a fa jobb pa
jernbanen synonymt med en sikker
og spennende fremtid, med mulig-
heter kun begrenset av egen tiltaks-
lyst og initiativ.

- Med mann som ogsa hadde
jobb i NSB, var det neppe mulig a
knytte sterkere band til jernbanen,
smiler Laila. — Den 10.juni hadde
jeg 36-arsjubileum som jernbane-
ansatt. Huttetu som tida flyr!

= Min andre familie
- Da jeg begynte pa Statistisk kon-
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tor i NSB Oslo Distrikt 1 1969,
skulle sekreterer ga i halvlangt
skjort. Bukser var uhert!

For ei ungjente fra Hadeland ble
overgangen fra skole til jobb i lag
med fine damer — som hadde vaert
i fast sekretzerjobb i hele fem ar -
litt av en overgang. De forste arene
var det fem og en halv dagers
dagers uke, med jobb annenhver
lordag.

— En sekretaer marte si «De» til
sjefen, og det tok litr tid 3 laere!
Det ligger nok lettere for meg 4 si
«Steinar» og «Ole» enn De. Sa

utviklingen fra en svart formell
omgangsform til dagens uformelle,
passer meg godt, vedgar Laila
Gronbakken.

Laila kan likevel ikke fa fullrost
miljeet i gode gamle NSB: - Jeg
fikk raskt gode kolleger som jeg
siden har betraktet som min andre
familie, forteller hun.

Gullkantet tilbud

Pa 70-tallet hun muligher til a
begynne pd arkivet, som pa den
tiden holdt til pd gamle Oslo @.
Senere ble det innflytting i nye

DA-bygget pa Oslo S.

— Jeg hadde fryktelig lyst til 4 ta
de samme fag som mine yngre
kolleger hadde og jobbet meg
gjennom 9.klasse-pensum hjemme
pa kjekkenbenken i lapet av en
sommer. A fa ta eksamen pa vide-
regdende med full lenn fra NSB var
et gullkantet tilbud som ga meg
svaert mye. Etterpa fortsatte jeg
med ett interessant ar pa B

Tragedien
1996 ble et dramatisk ar. I en ufat-
telig flykatastrofe utenfor Long

| FARTA: Med
Laila bak rattet
kommer Torild
Skogsholm og
Gjovikbanen til
kort tur retur
Lunner.

«Verdien av
en sommer-
tur eller et
julebord kan
ikke over-
vurderes!»
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» MBTE MED: LAILA GRONBAKKEN

Island i New York mistet hun
sennen Lars.

Lars ble 22 ar.

— Vi hadde vart aktive sammen
bade i musikken og teatergruppa
hjemme, og det ble toft a komme
tilbake bade i jobb og sosialt etter-
pa, forteller Laila mens vi star og
betrakter portrettet av Lars. Han
skulle pa sitt livs musikktur etter a
ha begvnt som ekspediter i NSBs
billettsalg pa Oslo S.

—~Takket vare et nettverk av
teatervenner, musikervenner og
gode kolleger som jeg kunne dele
min fortvilelse med, klarte jeg a
komme tilbake i jobb relativt raskt.
Og det gjorde godt.

- De som
kjenner meg, vet
jo at jeg har et
lyst sinn, og et
godt  humer.
Hva et nettverk
og gode kolleger
kan bety, gar
kanskje  ikke
opp for oss for
sorgen og de vanskelige dagene i
livet rammer oss.

«Jeq husker hvor
ubeskrivelig lykkelig jeg
var da jeg som 18-aring fikk
jobb pa jernbanen

Limet

— Da delingen av NSB var besluttet,
matte jeg velge mellom NSB og Jern-
baneverket. Jernbaneverket syntes
umiddelbart @ vare det tryggeste
alternativet, sa ble det det.

Flyttingen fra Pilestredet til Stor-
torvet matte markeres, og Laila ble
selvfalgelig med i festkomiteen.

— Det sosiale limet er si viktig
for samhold og trivsel, sarlig i en
ung organisasjon. Ledelsen var kan
godt tenke litt mer pa «limet» i
Jernbaneverket, oppfordrer Laila.

Musikk og teater

Laila er innom i hjemmet pa Hare-
stua for 4 hente valthornert sitt.
Sammen med korpsvenner i Lunner
Musikkforening forbereder hun seg
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| KOSEKROKEN: | Sorenggutua i Lun
mor pd kos.

til en musikalsk overraskelse under
et forestdende bryllup i korps-
miljeet noen dager senere.

— Musikken er blitt en viktig del
av mitt liv. Jeg begynte i skolekorp-
set hjemme da jeg var ti og kom
med i Jernbanemusikken i 1971.

Laila ensker seg at korpsene,
bade som kulturformidlere og som
et miljo av jernbanefolk, blir enga-
sjert og brukt oftere.

—Kveldene i sa vel korpset som
Lunner Revy- og Teatergruppe gir
meg masse overskudd.

— Nar vi skaper noe sammen og
attpdril samler fulle hus etter fore-
stilling, har vi det vanvittig moro
og glemmer tiden under eving og
forberedelser til den forlesende pre-
mieren, smiler energibunten. Hun
har statt sentralt i oppsetning av
«Bar Berson jr.», «Spellemann pa

ner pd Hadeland venter pus «Emil» pa

Det ligger nok lettere for meg a si
«Steinar» og «Ole» enn De

taket», «Folk og revere i Karde-
mommeby», «Trost i taklampa» og
«CHESS» ved nyttarstider.

Ustoppelig

Kulturarbeideren fra Lunner lar
seg ikke stoppe nar hun har fatt en
ide. Da mor i ar fylte 90 ar, fikk
hun bursdagshilsen av NRK Dags-
revyen med Einar Lunde som pro-
gramleder. Reporter var Laila
Gronbakken. Hennes skoyeraktige
intervjurunde med dyptpleyende
sparsmal og ferdigskrevne manus
for bade Carl . Hagen,lensmannen
og ordforeren ble «direktesendt»
pa storskjerm i kinoen om bord pa
Color Fantasy — med jubilanten pa
plass i stort overraskelsesselskap.
Kort oppsummert: Laila i et
notteskall!

oyg@jbv.no




MITT JERNBANEB“.DE Bildet er tatt med Canon EOS 1,20 mm objektiv og 1/10
sekund lukkertid pa Fuji Sensia lysbildefilm. Det er sene-
NAVN: Robert Lund (43) 3 re scannet og bearbeidet i Photoshop.

TITTEL: Lokfgrer (NSB) 1 ) ; = : 3
KAMERA: Canon EOS o Bildet fikk andreplass i det norske jernbanemesterskapet

BOR: Drobak i foto i klassen for fargepapirljernbanemotiv 2005,
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FRAMTIDA: «Jernbanen er framtidas moderne og miljovennlige transportform,» skriver manedens gjesteskribent.

ernbanevalg 2005

Hostens stortingsvalg  blir et
skjebnevalg for jernbanen. Skal en
ny, redgrenn regjering fa mulighet
til a vise at jernbanen er det moder-
ne og miljevennlige framkomst-
midlet for framrida, eller skal jern-
banen forvitre og privatiseres?

Det finnes haugevis av gode
argumenter for en kraftig satsing
pa jernbanen. Mange av dem hand-
ler om milje. La meg nevne noen:
» Jernbanen er framtidas moderne

og miljevennlige transportform.

Jernbanetransport forurenser

ikke og krever lite plass.

» Skal vi redusere utslippene av
farlige klimagasser som CO2,

MANEDENS GJEST

NAVN: Heidi Serensen

TITTEL: Stortingsrepresentant
for Sosialistisk Venstreparti
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ma vi satse pa jernbane. Toget
slipper ikke ut klimagasser.

» En bilcur krever fire ganger sa
mye energi som en reise med
jernbanen. Det gjor jernbanen
miljevennlig.

» Jernbanen er utrolig plasseffek-
tiv. En dobbeltsporet jernbane
kan frakte dobbelt sa mange
passasjerer som en firefelts
motorvei.

» Jernbanen bidrar ikke til luft-
forurensning. Alle de store
byene i Norge sliter med for
hay luftforurensning. Hvis
flere kunne reise til og fra byen
med jernbane, ville for-
urensningen vart mye mindre.

Vivil at det skal bli mye enklere
for folk a vaere miljevennlig i hver-
dagen, og ekt jernbanesatsing er
miljevern. Derfor vil vi at det skal
veere enkelt og effekrivt a velge
toget framfor bilen, Skal vi klare
det, ma rogtilbudet bli mye bedre
mange steder.

Utfordringene for jernbanens
infrastruktur er store. Mesteparten
av det norske jernbanenerttet ligger
slik det ble bygget for 100-150 ar
siden. At vi har et erterslep pa
utviklingen av jernbanenettet, er
tydeliggjort av at Norge er europa-
mester bade i andel enkeltsporede
strekninger og utnyttelse av infra-
strukturen. Hele 95 prosent av
jernbanenettet i Norge har enkelt-
spor. Hvis vi fortsetter med opp-
rustningen av jernbanen i det tem-
poet vi har na, vil det ta 100 ar a
fornye det norske jernbanenettet.
Det kan vi ikke vare bekjent av.
Na er det rett og slett jernbanen sin
tur til a fa de tunge investeringe-
ne.

[ Sverige bruker nia myndig-
hetene to kroner pa jernbanen for
hver krone de bruker pa motor-
veier. Denne satsingen star de
svenske sosialdemokratene, SV sitt
sosterparti  «Vinsterpartiet» og
miljopartiet «De Greonne» bak.
Den redgrenne alliansen i Sverige




klarte a snu utviklingen og skape et
stort loft for jernbanen, som alle-
rede har gitt resultater. Vi onsker a
gjore det samme. SV sitt fremste
mal for jernbanesatsingen er at for
hver krone som investeres i stam-
veier 1 Norge, skal vi bruke to
kroner pa a modernisere jern-
banen.

Hansken er tatt!

Satser vi pa heyhastighetstog og
utbedring av infrastrukturen, kan
vi snart reise togstrekningene Oslo-
Hamar, Oslo-Fredrikstad og Oslo-
Tonsberg pa 50 minutter. Dette
skrev NSB-direktor Einar Enger i
en kronikk i Dagbladet nylig. NSB-
direktoren etterlyste at noen par-
tier ville ta opp jernbanehansken.
Hansken er herved tatt.

Enger understreker betydningen
av de nye dobbeltsporutbyggingene
rundt Oslo, og det er SV helt enig i.
Mellom Asker og Oslo bygges det
na nye dobbeltspor, men mellom
Oslo og Ski er alt enna pa plan-
stadiet. Nytt dobbeltspor mellom
Oslo og Ski star derfor heyest pa
lista over tiltak som ma iverksettes
for 4 modernisere jernbanen i
Norge.

Regjeringen har sagt at all tog-
trafikk i Norge skal ut pa anbud og

konkurranseutsertes, SV tror ikke
dette vil styrke jernbanens posisjon
i Norge. Kombinasjonen av gamle
jernbanespor og konkurranseutset-
ting er ingen heldig kombinasjon.
SV er ikke redd for konkurran-
se. Jernbanen konkurrerer hver
eneste dag, spesielt mot bil- og fly-
trafikk. Det er denne konkurran-
sen vi vil at jernbanen skal vinne.

Full fart inn i framtida!

Bvgger vi bedre jernbaner, kan
togene oke farten kraftig. Mange
jernbanestrekninger trafikkeres i
dag av moderne togsett som kan
kjere raskt. Problemet er at jernba-
nen de kjorer pa, ikke taler hay
fart. Situasjonen er enkelte steder
sd vanskelig at det kan oppleves
som a kjore Ferrari pa en skogs-
bilvei. Ferrarien far neppe vist hva
den er god for!

[ Norge flyr vi mer innenriks
enn 1 de fleste andre land i verden,
og strekningene vi flyr, er Oslo-
Trondheim, Oslo - Bergen og Oslo
— Stavanger, alle strekninger hvor
toget kan bli et godt alternativ.
Hver dag flyr det faktisk like man-
ge passasjerer mellom Haugesund/
Bergen og Oslo som det flyr mellom
New York og Washington D.C!

Toget konkurrerer med flyet i

FOTO: RUNE FOSSUM

Sar-Norge, en konkurranse som
fra et miljosynspunkt dessverre har
gatt i flyets faver. Strekningene
Oslo-Bergen og Oslo-Trondheim er
strekninger som er under 600 km,
og som i framtida ber bli naturlige
hoyhastighetsstrekninger. Klarer
jernbanen a tilby reisetider som
konkurrerer med effekriv reisetid
med fly, slik situasjonen er pi
strekningen mellom Geteborg og
Stockholm, velger folk toget.

Det vil folk gjore i Norge ogsa.
Nar togtilbuder blir bedre, oker
antallet rogpassasjerer. | fjor hadde
NSB for eksem-

pel en okning i KEN biltur krever fire ganger

antallet reisende
pa hele 23 pro-
sent pa strek-

ningen Oslo ~ Med jernbaneny.

Halden. SV gar

inn for a bruke tre milliarder
kroner mer i aret pa a ruste opp
jernbanen enn det som brukes i
dag. Det trenger vi om jernbanen
skal bli det moderne og miljo-
vennlige transportmidlet for fram-
tida. Men for a fa til dette ma vi ha
en ny regjering, og uten et sterkt SV
i denne regjeringen, blir det heller
ingen  jernbanesatsing.  Godt
jernbanevalg.
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INDONESIA M

ED TOG

trolige togreiser

JAVA: Adi sitter pa perrongen og leser om engelsk fotball i en indonesisk

sportsavis. Han kikker vennlig forundrende opp og ser en smastresset,

engelsklignende europeer med et radyrt Nikon-kamera rundt halsen.
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Tekst og foto: SVEIN ERIK BAKKEN

Vi er pa stasjonen i Yogyakarta pa
Midt-Java og venter spent pa toget
og jomfruturen med den indone-
siske jernbanen.

Topp service

Sa langt har alt veert fryd og gam-
men. En meget hyggelig og hjelp-
som hotellvert hjalp oss dagen i
forveien med a finne ut nar toget til
Bandung gikk, og han skaffet oss
billetter.

THAILAND
INDONESIA

=

AUSTRALIA

®Surabaya

[ tillegg informerte han om hvil-
ke hoteller vi kunne velge mellom i
Bandung. Vi valgte det han anbe-
falte, og han ordnet med bestilling
av rom og henting pa stasjonen. Og
sjolsagt stilte han hotellets bil til
disposisjon for oss, sa vi kom oss
behagelig fram til stasjonen i god
tid. Snakk om service!

Men var hjelpsomme hotellvert

NET NRT-2005

var ikke alene om a vaere hyggelig
og hjelpsom. Med et par unntak
var alle folkene vi motte pa Java,
meget vennlige og hjelpsomme.

Rent og eksotisk

Yogyakarta er en by med litt flere
innbyggere enn Oslo. Stasjonen er
derfor ganske stor, med massevis
av folk, handel og ymse virksom-
het. Overalt var det reint og ryddig.
Det sorget et rikelig antall jern-
banepersonell med koster innen
kort rekkevidde for.

Flere stasjoner seinere viste at
Yogyakarta ikke var noe ene-
staende tilfelle. T all hovedsak var
stasjonene ryddige og reine sjol om
mange hadde sett bedre tider pa
grunn av manglende vedlikehold.

60 prosent ledige
Adi sitter derfor i sine skitne og
fillete klar pa berstereine kera-
mikkfliser. Grunnen til at han
sitter og leser sport midt pa blanke
formiddagen, er at han er arbeids-
ledig. Den skjebnen deler han med
flere titalls millioner indonesiere.
Adi prover a overleve pa a samle
flasker og bokser i en stor, svart
plastsekk. Den star pent plassert
innenfor gjerdet som skal stenge
folk ute fra sporene. Et forbud som
verken Adi eller andre bryr seg om
a respektere.

Bananer pa rekke og rad

Hva de andre titalls millioner
arbeidsledige gjor, vet vi ikke, men

utrolig mange forseker a selge et
eller  annet eller tilby sine
tjenester.

Fortauene i byene og veikantene
pa landsbygda er ofte overfylte av
primitive salgsboder. Ofte selger
de er produkt, for eksempel bana-
ner. Mange ganger var det uende-
lige rekker med boder der alle solg-
te bananer eller et eller annet billig.
Og kjoperne var det ofte langt
mellom.

Solskjars=land
Adi og jeg stotrer sammen pa hvert
vart darlige engelsk. Jeg far fortalt
ham at jeg kommer fra Gunnar
Solskjaers land, og svarer sa rlig
som jeg kan ja og nei pa hans enkle,
men menneskelig spersmal, som
om jeg er gift, er kristen, har barn
og om jeg royker og drikker alko-
hol.

Han forteller at han ikke er gift
- enna. Han err muslim, drikker
ikke alkohol, men tar seg en royk.
Sa kommer toget som jeg skal for-
evige. Da vi er vel pa plass etter at
hjelpende hender har fatt all baga-
sjen var om bord, kommer Adi
forbi utenfor og vinker farvel og
sier god tur til oss. Vi er klare for
den ferste, store togturen.

Forsinket

Rundt tjue minutter forsinket glir
vi ut av stasjonen og ser med stor
forventning fram mot en atte timers
tur til jernbanehovedstaden i Indo-
nesia, Bandung, som er vart forste



STAPP FULLT: Pd de nye japanske pendlertogene og pa langdistansetogene var det luftkjoling og bra standard, men pa tredje klasse var
det stapp fullt og glovarmt.

mal pa togreisen. Strekningen er pa
om lag 40 mil. Det gav en gjen-
nomsnittsfart pa rundt 50 km/t, sa
fort gikk det ikke.

Vi er om bord pa et tog med
sakalt «Eksekutivklasse», som det

indonesiske jernbaneselskap il
tider har hatt stor suksess med
siden de tok det i bruk i 1997.

Vi finner oss spente til rette og
sitter i rimelig komfortable, men
litt slitte stoler og kikker nysgjerrig

bade pa medpassasjerer og folke-
livet langs jernbanelinja.

Pa vir to ukers reise pa Java
rakk vi aldri & venne oss til alle
menneskene som vandret i og ved
siden av sporene, og det myldrende,

= R A
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STJERNESMELLER: En tre—fire skikkelige stjernesmeller i frontruta, men

var lokforer og hans assistent klarte d bringe oss trygt fram til Jakarta.

PA HEKTA: Takket vare vaktene pd planovergangen ble toget stoppet, og alt

gikk bra da denne Mercedesen ble for lav og ikke klarte d komme seg over ved

egen hjelp.

tette folkelivet og bosetningen tett
pa skinnegangen.

Nesten sjolforsynt

Etter hvert tynnes byen ut. Ris-
markene blir flere og flere og storre
og storre. Snart tar endelose ris-
marker over, bare avbrutt av sma
landsbyer.

Vi forstar litt mer av hvorfor
Indonesia klarte a veere sjolforsynt
med mat, selv da landet midt pa
1990-tallet passerte 210 millioner
innbyggere.

Java er et av de mest fruktbare
jordbruksomrader i verden. Med
sitt meget vekstvennlige klima,
rikelig med nedbor og et jordsmonn
som i millioner av ar er blite tilfort
store mengder med mineraler fra
ovas mange vulkaner, kan javane-
serne hoste store avlinger med ris
tre ganger i aret.
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Spe pa Ionna
Straks vi kom utenfor byene, ble
omradene langs jernbanen brukt til
beiting og til dyrking av for og
gronnsaker. Hvert gresstra helt inn
til skinnene ble ratt godt vare pa.
Det var de ansatte pa jernbanen
som hadde lov til & dyrke disse are-
alene for a kunne spe pa lonna, ei
lonn som var lav ogsa etter indone-
siske forhold.

Servering hele tiden
Selv. om Javas rismarker metter
millioner av mennesker, ble ikke vi
mette der vi bade ristet og humpet
av gdrde. Ikke sa rart kanskje, da
baneunderbyggingen naturlig nok
kun besto av hardpakket jord, for
her var det milevis til stein og
fiell.

«Eksekutivtogene» har ingen
trillevogner eller restauranter, men
det skulle det snart vise seg at vi

ROCK’N ROLL: For avgang underholdt e

ikke kom til 4 savne. Under hele
turen kom serviterer med den ene
retten etter den andre, og den som
forst slo til, fikk maten der og da.
Det var derfor ingen grunn til ver-
ken a savne vatt eller tort, og maten
pa toget var som ellers i Indonesia
velsmakende og god.

I loket

Den siste togturen gikk pa Indone-
sias forste elekrrisifiserte dobbelt-
sporede bane mellom Bogor og
Jakarta. Via masse velvillig hjelp
pa stasjonen i Bogor fikk vi lov til
i ta turen sammen med lok-
forerne.

Den lokale sjefen for lokfoererne,
Sukasno, sorget for at vi fikk den
nodvendige, skriftlige tillatelsen.
Ikke nok med detr, Sukasnons
meget hyggelige nestsjef stilte for
sikkerhets skyld opp personlig og
tok turen sammen med oss.



hand med god, gammel rock n roll,

Rock’'n Roll

Om tidligere togturer som passa-
sjer pa Java hadde vazrt eksotiske,
ble den 55 kilometer lange turen en
uforglemmelig opplevelse. Et lokalt
band gikk for avgang rundt i toget
og spilte og underholdrt passasjere-
ne med skikkelig god, gammel
rockn roll.

Motorvognsettet var japansk.
De ble satt i trafikk i 1999, og inne-
holdt sakalt business-klasse med
luftavkjeling og rimelig god stan-
dard. Togene hadde 16 avganger
daglig hver vei, og turen kostet om
lag ti kroner. Det er dyrt for mange
javanesere. De som ikke hadde rad
til a betale en tier, marte derfor ta
til takke med staplass i varme,
overfylte lokaltog.

Hundrevis i sporet

Alt da vi gled sakte ut fra stasjonen
i Bogor, matte lokforeren blase

FLOMMET OVER: |

dognet rundt.

iltert i floyta for a rydde plass til
toget ved den forste planover-
gangen som vi passerte.

Pa den rundt én og en halv time
lange reisen matte lokfereren ty til
floyta et utall ganger for a varsle
sma og store som oppholdt seg i
eller krysset sporene.

Og vi snakker ikke om noen fa
mennesker, men om flere hundre.
Lokfereren og hans assistent kunne
derfor ikke slappe av et sekund pa
store deler av turen. Men det gikk
bra, sjel om vi synes det var ganske
nifst enkelte ganger.

Skinnene som bardunfeste

Ikke bare langs denne banen bodde
og virket folk tett opp til sporene,
men overalt hvor vi reiste, levde og
bodde bade folk og fe tett pa jern-
banen. Ikke minst i de store byene
bodde noen av de aller fattigste tett
pa sporene.

: o VR A ~ 3
’d tross av voktere, bommer, lyd og lyssignaler, sa flommet
planovergangene i byene over av folk og kjoretoyer foran nesa pa toget vart.

Ved et gronnsaksmarked brukte
de jernbanens omrade som fyllplass
og grennsaksavfallet 1a i en diger
haug tett inn pa skinnene. Ved et
annet marked ble skinnene brukt
som bardunfester for salgsbodene.
Bal
Vart aller siste bilde fra turen er
innkjeringen pa endestasjonen i
sentrum av Jakarta. Her brant
noen et bal like ved et av sporene
ved enden av perrongen, og i
sporene mellom perrongene var det
like mye folk som pa Klofta stasjon
i rushtiden.

Men bra gikk det. Vi takker
hjertelig vare javanesiske jern-
baneslektninger for en eventyrlig
opplevelse og begynte a grue oss til
over et degns flvreise hjem il
Norge og jernbanehverdagen.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Bo Bylund forlater
Banverket

Banverkets
toppsjef, gene-
raldirekter Bo
Bylund, ble i juli
av regjeringeni
Sverige utnevnt
til generaldirek-
ter for Svenska
Arbetsmarknadsstyrelsen (AMS) for
en periode pa seks ar. Allerede fra
den 8. august var Bylund i aktivitet
pa sitt nye arbeidssted.

Bo Bylund er av utdanning jurist,
og han har tidligere bl.a. veert stats-
sekreteer i arbeidsdepartementet og
generaldirektor for det svenske
arbeidstilsynet fer han i 1997 ble
leder av var spsterbedrift,
Banverket.

SJ + Svenska
Tagkompaniet =
Stockholmstag AB

Anbud i togtrafikken gir nye
konstellasjoner, sa ogsa i Sverige.
| forbindelse med anbudet pa drift
av lokal- og forstadstrafikken i
stockholmsregionen har et nytt
jernbaneselskap sett dagens lys.

Men bak nyskapningen Stock-
holmstag AB ligger to gamle
kjenninger, nemlig det statlige SJ
AB og det private Svenska Tag-
kompaniet AB. Ved a forene de to
selskapenes kompetanse mener
eierne at summen blir mer enn to.

De har ogsa valgt a trekke til seg
de beste underleveranderer innen
jernbanedriftfor a kunne tilby og
garantere den beste totallgsningen
for de reisende.

Filosofien bygger pa at topp ved-
likehold er en forutsetning for at
togene skal holde rutene. Med
presise, rene og fullbelagte tog skal
markedet vinnes - ifglge de to
samarbeidende selskapene. Og for
a innfri disse forventningene skal
Stockholmstag benytte EuroMaint
til vedlikeholdet og ISS til renholdet.

Felles energiavregning
for nordisk togtrafikk

Neste ar vil togtrafikken i Sverige, Danmark og Norge fa ett

felles system for energiavregning. Det vil kunne redusere strgm-

utgiftene betydelig.

Tekst: STEIN ARNE BAKKEN
Foto: @YSTEIN GRUE

Det er Jernbaneverket Bane Energi som
har tatt initiativet til avregningssystemet
- det forste i verden som legger til rette
for togtrafikk pa tvers av landegrensene.

Systemet gar ut pa at energiforbruket
for det enkelte tog blir malt hvert femte
minutt. Verdiene overfgres til en av-
regningssentral, som serger for a
fakturere togoperatoren.

Det nordiske systemet blir ogsa
tilpasset trafikk for resten av Europa.

De tre samarbeidspartnerne Bane-
danmark, Banverket og Jernbaneverket
skal sammen investere om lag 32 millioner
kroner i maleutstyr og programsystemer
for innsamling og avregning. | tillegg
kommer naer tre millioner kroner i arlige
driftsutgifter. Men gevinsten i form av
reduserte stremutgifter, beregnet til om
lag 35 millioner kr. i ret, vil tilfalle NSB og
de pvrige om lag tjue togoperatgrene som
i dag trafikkerer de nordiske jernbanene.

- Vi tjener ikke penger pa dette. Men
transportuteverne, EUs reguleringer av
energimarkedet og energilovgivingen i de
nordiske landene vil kreve at vi etablerer
langt bedre avregningssystem enn det vi

Krever handling

EIM - den europeiske overbygning over in-
frastrukturforvalterne i Europa - krever
aktiv handling fra EU for a fa mer av trans-
porten bort fra veg og luft over pa bane.

Mellom 1990 og 2001 skte utslippene
av drivhusgasser fra biler og fly med mer
enn 20 prosent. Opphopning og keer bade
pa vegene og i luften setter den gkono-
miske utviklingen i fare.

EIM innser at gkonomisk vekst ikke er
mulig uten vekst ogsa i transporten og vil
ha en rask utvikling av en teffere, men
ogsa mer rettferdig konkurranse mellom

STROMUTGIFTENE NED: For a kunne
avregne korrekt strompris giennom ulike
prisomrdder blir forbruket malt hvert
femte minutt, Og det nordiske sam-
arbeidet bidrar til a fa ned stromutgiftene
betydelig.

har i dag. Ved & samarbeide fremfor &
bygge opp separate, nasjonale systemer,
sparer jernbaneforvaltningene i hvert land
store kostnader, sier adm. direkter Johnny
Brevik i Bane Energi.

jernbaneoperaterene. Det krever at EU

straks forbedrer og styrker generell jern-

banepolitikk som et av de mest effektive
redskaper til 3 oppna bearekraftig mobili-
tet. EIM peker pa fire omrader:

+ Opprettelse av seksjoner for
grensepassering

« EU-bidrag til innfering av felles tog-
styring (ERTMS)

+ Innfering av brukerbetaling i transport
som inkluderer kompensasjon for
miljpskade

+ Fullinnfgring av Jernbanepakke 1 B8
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VERDENS FORSTE: Dette er verdens forste biogassdrevne lokomotiv. Et lok av typen
Y1 er bygd om fra konvensjonell dieseldrift til G kunne utnytte energien i biogass.

Svenske tog gir full gass

At toghastigheten i nabolandet er hgyere enn hos oss, er noe vi

er vant til. Overskriften henspiller da heller ikke pa fart, men p&

det faktum at lokomotiv kan ga pa gass i stedet for diesel. Slike

lok er na pa vei inn i svensk jernbanedrift.

Omkring midtsommer var det premiere
for verdens ferste biogassdrevne lok.
EuroMaint har sammen med Svensk
Biogas AB bygd om et lok av typen Y1fra
konvensjonell dieseldrift til a kunne ut-
nytte energien i biogass.

Mye a sparePlanene er lagt for 3 tra-
fikkere Tjustlinjen mellom Link&ping og
Vastervik med det nye gasstoget. Dersom
gassdriften i storre skala blir vellykket, vil
svenskene skrinlegge enhver plan om &
elektrifisere denne linjen og med dette
spare to tredeler av de estimerte kost-
nadene til oppgradering.

| tillegg til kostnadsaspektet har
svenskene som vanlig et klart blikk for
miljegevinsten ogsa ved dette tiltaket.

Mindre utslipp

- Om alle Sveriges dieseltog ble konver-
tert til biogassdrift, ville det innebaere et
betydelig bidrag til reduserte utslipp av
kulldioksid og det ville minske avhengig-
heten av olje, sa viseadministrerende
direkter ved EuroMaint, Bjérn Sundén, ved
presentasjonen av det ombygde Yi-loket.
Bedriften la heller ikke skjul pa stoltheten
over a ha utviklet den gassdrevne varian-
ten pa mindre enn fire maneder.

Den andre samarbeidspartneren,
Svensk Biogas AB, er en datterbedrift av
Tekniska Verken i Linkdping AB, som
arbeider med d utvikle biogass til drift av
kjeretoy. Ramaterialet for gassen er korn-
avlinger og avfall fra kornproduksjon.

PRESSEKONTAKTER

i

Jernbaneverket

Jernbanedirektgrens
sentrale staber
Informasjonsdirekter
Jan Erik Kregnes
TIf: 22 45 54 21/916 55 421
e-post: erik@jbv.no

Informasjonssjef
Sindre Anonsen
TIf: 22 45 52 75/916 75 707
e-post: sian@jbv.no

Info Utbygging
Informasjonssjef
Kjell Bakken
TIf: 22 45 59 40/916 57 573
e-post: kba@jbv.no
Informasjonsradgiver

Harry Korslund
TIf: 22 45 58 81/916 55 989
e-post: hko@jbv.no
Informasjonsradgiver

QOlav Nordli
TIf: 22 45 58 94/916 55 930
e-post: oln@jbv.no

Info @st
Informasjonssjef
Ellen Svendsvoll
TIf: 22 4572 42/916 75 242
e-post: esv@jbv.no

Informasjonsradgiver
Ronald Holmstrgm
TIf: 22 4572 43/916 55 802
e-post: rhol@jbv.no

Info Vest
Informasjonssjef Inge Hjertaas
Telf. 59966050/91650176
e-post: ihj@jbv.no

Info Nord
Informasjonssjef
Dag Svinsas
Telefon: 72 57 25 25/916 72 725
e-post: dags@jbv.no

Informasjonsradgiver
Stig Herjuaune
TIf: 72 57 25 75/916 72 575
e-post: stig@jbv.no
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HARRYSPORET

Han eller hun som
fant opp sommer-
ferien, fortjener en
fjeer i hatten av
fineste sort. For
knapt noe kan vel
male seg med folel-
sen av ro og fred
som preger sinnet
etter hvert som
latmannslivet tar tak
i en sliten skrott.

Late dager

Jo visst er det fint, men ogsa en
smule vemodig. Ikke minst fordi
man blir minnet om at man ikke er
uerstattelig. Det er for eksempel
ikke slik at jernbane-Norge stopper
aldeles opp om undertegnede — eller
hvem som helst andre for den sakens
skyld — er borte fra arbeidsplassen
en stakket uke eller tre.

Slik er det, og slik ma det natur-
ligvis vaere. Men lell; man kan bli
mollstemt av mindre. Selv ikke en
rolig transportetappe i vakker nord-
landsnatur hjelper pa humeret i
slike stunder. Det erfarte jeg tid-
ligere i sommer.

Jernbanevennlig

Men si om lag midtveis mellom
Brenneysund og Hoeylandet kvitret
det muntert i mobilen. I andre enden
en blid og opplagt kar fra Barum.
Jeg matte klype meg forsiktig i
armen for 4 sjekke om jeg var virke-
lig vdken. Fire ar i Sandvika har
nemlig lert meg at jernbanevennlige
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bzringer forekommer omtrent like
ofte som avrevet kjoreledning pa
Rorosbanen. Dog, og som kjent;
ingen regel uten unntak, men at jeg
— klokken 09.54, mandag 1. august
— skulle fa selveste unntaket pa tra-
den, hadde jeg aldri trodd.

Herligheta

Ikke bare gratulerte han med full-
fort bygging av Askerbanen. Han
skrat ogsa uhemmet av det nye dob-
beltsporet som ble tatt i bruk noen
timer tidligere. Eller som han selv
sa: - Det var jo litt leven i anleggs-
perioden, men sluttresultatet har jo
blitt jevla bra da! Og na ville han
rett og slett ut 4 prove herligheta.

Takknemlig

Pi sporsmalet om jeg visste om et
passende tog, maitte jeg melde pass.
I stedet henviste jeg han til NSB, for
jeg takket pent for praten. Jeg vet
ikke hvordan det gikk, men haper
han fikk en fin tur pa nye spor. Sjel

i dur og moll

forsatte jeg videre serover langs
Kystriksveien langt lettere til sinn,
takket vare en takknemlig, tale-
trengt og trivelig anleggsnabo fra
Sandvika vest.

Forvandling

Resten av ferien har gatt med til 4
ferdigstille nytt kjokken og bad i
min ringe bolig pa Oslos beste ost-
kant. Etter mange og lange dager
har den formidable haugen med
flatpakket faenskap sakte, sikkert
blitt forvandlet til funksjonelle skuf-
fer og skap. Na er jobben gjort, og
glad er jeg for det. Det samme gjel-
der sikkert naboene, som i ukevis
har vart plaget av hammerslag og
bannskap i uskjenn forening. Men
sd ble jo sluttresultatet javla bra
ogsa da! Og én ting har jeg lert
underveis i prosjektet: Hver minste
spiker teller for et vellykket resultat.
Det skal jeg tenke pa nar tungsinnet
melder seg neste gang jeg har ferie.

HARRY K




