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Driftsorganisasjonen
pa plass

| lppet av februar ble den endelige organi-
seringen av Jernbaneverkets driftsapparat
vedtatt. Mange har ventet lenge pa dette, og usikkerheten
om hvordan organisasjonen skulle bli til slutt har nok veert
belastende for mange. Likevel tror jeg det var riktig at vi tok
oss tid til & vurdere ulike modeller og til & gjennomfere grun-
dige diskusjoner. Jeg vil takke personal-organisasjonene for
et godt og konstruktivt samarbeid i denne prosessen.

{1 k... a8 3l G —
Heyhastighetsbaner gir bedre kapasitet
for godstrafikk pa det konvensjonelle net-
tet. Dette er et faktum som ofte blir over-

Oversett

sett, skriver Manedens gjest.
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| siste halvdel av februar gjennomferte vi flere alimgter rundt
om i landet. Matene overbeviste meg om at vi nd har funnet
en god organisasjonsmodell & bygge videre pa. Jeg er ogsa
imponert over det engasjement vare medarbeidere viser i
disse mgtene. Her moter jeg mennesker som er genuint
opptatt av jernbanen, og som gjennom sin kompetanse og
std-pa-vilje vil bevise at det er de som mest effektivt kan
drifte jernbanens kjgreveg.
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o ; : Tar i et tak
Samtidig herer jeg at mange er opptatt av framtida og o
behovet for nyrekruttering. Etter bortsettingene ;f‘:éa;g:;gt:;rar.

(outsourcingen) som den forrige regjeringen vedtok, mistet
vi mange verdifulle medarbeidere, og aldersammensetningen
i Jernbaneverket ble enda skjevere etter dette. Derfor er det
viktig a satse pa laerlinger og sikre at vi har gode instruk-
torer. | ar skal vi ta inn 50 leerlinger og 175 fram mot 2009.
Det er ingen andre enn Jernbaneverket som kan sikre at
jernbanen har kompetente medarbeidere til & dekke disse
fagomradene ogsa i framtida.

ansvar og liker
det, sier fagfore-
ningsleder Bjorn
Larsen om den
nye drifts-
modellen.

Sprengt kapasitet:
| denne utgaven av Jernbanemagasinet kan du lese mer om - Sats mer pa krysningsspor 4
organiseringen og hvordan det daglige arbeidet legges opp Pilotprosjekt kan gi okt
rundt om i landet. | den forbindelse er det viktig & minne om godskapasitet 12
at organiseringen sann sett bare er et rammeverk. Det som R .
teller er at vi utnytter de mulighetene organisasjonen gir, og NV, ofe”f” _kontaktledmng 14
at vi samhandler godt i det daglige. Smanytt innenriks 16
Ny driftsmodell:
Til syvende og sist er det menneskene med sin kompetanse Flere fag ~ ott iag 18
og sine holdninger som ) )
avgjer hvor gode vi blir. Trives med mer arbeid 21
Tapte helsa - vant saken 22
STEINAR KILLI Kampar”e:
Jernbanedirekter Synerg| nytter 24
- Ikke tatt pa alvor 26

JERNBANEMAGASINET NR 2-2007




Etter at et 60 ar gammelt kontaktledningsanlegg er
byttet ut pa Serlandsbanen, er det ikke registrert én
eneste feil.

12

Feilfritt

Han ble nesten drept i en kollisjon - pa jobb. Pa
grunn av en glipp ble det opplyst at han var «pa vei
til jobb».
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- Jernbanevedlikehold er egentlig ganske enkelt,
proklamerer vedlikeholdsdirektaren.

- S enkelt er dette at det tok meg 10-15 ar

a finne ut av det ...
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Kapasiteten er sprengt pa viktige deler av

det norske jernbanenettet - ikke minst rundt
de store byene. NSB vil ha raskere utbygging
av dobbeltspor, mens CargoNet vil ha
fortgang i byggingen av flere og lengre
Krysningsspor.
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«Antall tog ligger en god del over hva
man pa kontinentet vil si er forsvarlig»

NILS HANSEGARD, RUTEPLANSJEF | JBV
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Tekst: SVEIN ERIK BAKKEN
Foto: RUNE FOSSUM

Hvordan skal kapasitetsproblemet
pa det norske jernbanenettet loses?
Jernbanemagasinet har intervjuet
ruteplansjef Nils Hansegard 1
Jernbaneverket, plansjef Trond
Williksen i CargoNer, utviklingssjef
Johan Selmer i NSB og seniorradgi-
ver Gaute Borgerud i Jernbaneverket.
Lintervjuene uttaler de seg om over-
belastning, utfordringer, muligheter
og kapasitetslosninger pa kort og
lang sikt.

Erklaert overbelastet

[ «Network Statement 2007 og
2008» erklezrer Jernbaneverket
(JBV) strekningene Oslo S-Ski,
Oslo  S-Oslotunnelen, Skoyen-
Sandvika, Narbe-Stavanger og
Bergen-Arna for overbelastet.
Senere er ogsa strekningen Hamar-
Lillehammer erklaert overbelastet.

Pa de fire forste strekningene er
kapasiteten sprengt i rushtiden om
morgenen og om ettermiddagen.
Strekningen i Bergen er sprengt fra
morgenen til midnatt, mens deler
av Dovrebanen er sprengt to og en
halv time pa ettermiddagen.

Ifolge «Fordelingsforskriften» i
Jernbaneloven skal Jernbaneverket
erklare en strekning overbelastet
nar det ikke i tilstrekkelig omfang
er mulig a innfri rogselskapenes
onsker om a kjore flere tog. Den
samme forskriften palegger JBV a
foreta en analyse av kapasiteten for
a avklare drsakene til overbelast-
ningen og komme med forslag til
tiltak for a bedre kapasiteten.

Verdensmester

Norske tog gar stort sett pa ett

spor. Hele 3.863 kilometer av det

samlede norske banenettet pa

4.087 kilometer er enkeltspor.
Ruteplansjef Hansegard i JBV

opplyser at Norge er verdensmester
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i 4 utnytte kapasiteten pa enkelt-
sporet jernbane — noe han bade er
stolt og kledelig litt skjelmsk av a ha
bidratt til. Hansegard har erfart
sannhetsgehalten i ordtaker «ned
lzerer naken kvinne a spinne». Hans
folk har lert seg a pakke trafikken
maksimalt for 4 fa fram flest mulig
tog pa et i hovedsak gammelt og
enkeltsporet jernbanenett, fortrinns-
vis uten at det gar pa bekostning av
god punktlighet og regularitet.

— Den hardest belastede enkelt-
sporstrekningen er mellom Bergen
og Arna. Her gar det opptil 110 tog
i degnet, mens vi pa deler av Jzerba-
nen og deler av Hovedbanen mellom
Oslo og Jessheim er oppe i mellom
90 og 100 tog, opplyser Hansegard.

Over grensa
- Pa disse strekningene ligger vi en
god del over hva man pa konti-
nentet vil si er forsvarlig. Dette
gjelder sarlig Norge fordi vi her
har trafikk med godstog, fierntog
og lokaltog i en salig blanding.

- Pa strekningen Oslo-Ski ligger
vi ogsd over anbefalt grense pa 80
prosent utnyttelse av den teoretiske
timekapasiteten i rushtrafikken pa
morgenen, mens vi pa strekningene
Arna- Bergen, Stavanger-Nzrbo,
Skeyen-Sandvika og 1 Oslotunnelen
ligger tett opp under det samme
taket i rushtiden, fortsetter Hanse-
gard.

Sprengte dobbeltspor

Det er heller ikke bare pa enkelt-
sporede strekninger man har
sprengt kapasiteten. Det gjelder
ikke minst ogsa dobbeltspor-
strekningene Oslo S-Ski, Skeyen-
Sandvika og Oslo S-Lysaker med
Oslotunnelen i sin midte.

Nar det nye dobbeltsporet
mellom Lysaker og Sandvika er
ferdig i 2012, vil imidlertid hele
Vestkorridoren fra Lysaker til
Asker ha to dobbeltspor.

Om fem ar vil Norges desidert
trangeste flaskehals hete Oslo-
tunnelen.

— Nve tekniske tiltak for tog-
framforingen vil ha svert liten
effekt pd kapasiteten 1 Oslo-
tunnelen. En utvidelse av dagens
tunnel til fire spor vil heller ikke gi
noen storre effekr. Arsaken er at
Nationaltheatret stasjon allerede
har fire spor, og at alle tog stopper
der. Etter min mening er det derfor
bare en ny tunnel med dobbeltspor
som kan fjerne denne flaskehalsen,
konkluderer JBVs ruteplansjef.

Kombibane

Senioringenior Gaute Borgerud i
JBV har vert hovedforfatter av
«Kapasitetsrapporten 2006» og
har gjennom utredningsprosjektet
«Strategisk rutemodell» jobbet mye
med ulike alternative mater a oke
kapasiteten pa det norske jernbane-
nettet pa.

Borgerud viser til at det na skal
utredes hva slags tiltak som kan gi
okt kapasitet i Oslotunnelen. Han
er enig med Hansegard i at tekniske
tiltak vil ha begrenset effekt.

— Et annet tiltak kan vere a
omprioritere hvilke tog som far
kjore i tunnelen, Her er vi imidler-
tid styrt av «Fordelingsforskriften»
som gir Flytoget og offentlig kjopt
trafikk delt forsteprioritet. Et tredje
tiltak kan vare a erstatte dagens
forstadstog pa Hovedbanen mellom
Lillestrom og Skeyen med en
kombibane. Ved a lede denne tra-
fikken utenom Oslotunnelen kan
man frigjere mellom 15 og 20 pro-
sents kapasitet i Oslotunnelen og
dermed gi plass til en betydelig
okning i kapasiteten for annen tog-
trafikk, mener Borgerud.

Dobbeltdekkere

Utviklingssjef Johan Selmer opp-
lyser at NSB gjerne vil kjare flere
tog enn i dag, men at den sprengte
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«Kapasiteten pa

en godt utbygd

enkeltsporet
bane kan fordoblesy

SENIORINGENI®R | JBV
forhold

kapasiteten pa sentrale deler av
jernbanenettet 1 og rundt Oslo,
Bergen, Stavanger og Trondheim
ikke gjor det mulig pa kort sikt.

Selmer opplyser videre at NSB i
lopet av aret vil avklare behovet for
nye tog, bade i forbindelse med at
Vestkorridoren mellom Lysaker og
Asker er ferdig i 2012, og at det nye
dobbeltsporet fra Oslo til Ski etter
planen stir ferdig i 2018. Begge
disse milepzelene vil hver for seg og
til sammen bety en kraftig ekning
av kapasiteten. Det gir muligheter
for 4 kjere atskillig flere tog gjen-
nom «navet» pa det norske jern-
banenettet.

- For a utnytte kapasiteten i
Oslotunnelen maksimalt vil vi vur-
dere om dob-
beltdekkere er et
alternativ i lokal-
tratikken i Oslo-
omradet, sier
han. Ett tog i to
etasjer vil imid-
lertid ikke doble
kapasiteten i
til
dagens vanlige

GAUTE BORGERUD,

lokaltog.

— Okningen er trolig maksimalt
30-40 prosent. Den kan ogsa bli
lavere som folge av nye krav om
sakalt universell tilgjengelighet. For
ovrig ma tidsforbruk ved avstigning
og pastigning tillegges stor
vekt, mener Johan Selmer,

Krystaliklar

Selmer og Hansegard er enige om
at bygging av dobbeltspor er det i
saerdelesher vikrigste tiltaket for a
oke kapasiteten pa det norske jern-
banenettet.

Hansegard viser til at nye
dobbeltspor vil tredoble kapasiteten
i forhold til dagens enkeltspor.

Selmer svarer et rungende ja pa
vart spersmal om NSB onsker seg en
raskere utbygging av jernbanenettet
enn det arets statsbudsjett, Nasjonal
transportplan (NTP) og Jernbane-
verkets Handlingsprogram for peri-
oden 2006-2015 legger opp til.

— Tiltak som flere og lengre
krysningsspor og sakalt samtidig
innkjor pa stasjoner pa sterkt
trafikkerte strekninger (som gjor at
to tog kan krysse hverandre raske-
re) vil grovt anslatt kun oke
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kapasiteten pa enkeltsporede baner
med om lag 20 prosent, mener
Hansegard.

Ikke godt nok verktoy

Borgerud er av en noe annen opp-
fatning enn Selmer og Hansegard.
Borgerud mener bade NTP og
Handlingsprogrammet har for mye
fokus pa de store prosjektene med
utbygging av nye dobbeltspor og
for lite fokus pa enklere tiltak som
raskere og billigere kan gi okt
kapasitet og noe kortere rutetider
bide i gods- og persontrafikken.

- Pa kort og mellomlang sikt vil
flere og lengre krysningsspor vare
viktigere enn en klattvis utbygging
av dobbeltspor, med unntak av i og
rundt de store byene.

— Andre fysiske og strategiske
tiltak for d eke transporten pa jern-
banen vil vaere utbygging av sterre,
riktigere og kanskje flere gods-
terminaler. Videre ma vi ta et nytt
grep om selve ruteplanleggingen og
integrere de forskjellige persontog-
rutene med de andre transport-
tilbudene, sier han.

Opptil dobling

— En godt utbygd enkeltsporet bane
kan over en kortere strekning
handtere opp til 80 og 100 tog i
degnet. Det er lenge for vi kommer
dit pa de aller fleste strekningene
vare. Pa Vestfoldbanen, for eksem-
pel, kjorer vi i dag 44 tog 1 degnet.
Med en halvtimesfrekvens 1 hver
retning vil vi ligge pa 70 — 74 tog i
degnet. Det vil en riktig utbygd
enkeltsporet bane fint kunne klare.

— Det er vanskelig a si hvor mye
en kan eke kapasiteten pa hele det
enkeltsporede norske banenettet.
Det er fort snakk om fra 20 til 30
prosent og opp til det dobbelte pa
enkelte strekninger, mener Gaute
Borgerud.

Begge deler

Plansjef Trond Williksen i Cargo-
Net er enig med Borgerud nar det
gjelder tiltak pa kort og mellomlang
sikt og med Hansegard og Selmer i
hva som er viktig pa lang sikt.

— Pa kort sikt vil vi helt klart ha
lengre og flere krysningsspor, og vi
onsker at strekningene Oslo-Bergen
og Oslo-Bode blir prioritert. Nar
det gjelder planlegging og

utbygging av nye krysningsspor,
onsker vi @ komme tidligere inn 1
prosessen for a kunne pavirke valg
av lesninger og prioriteringer, fort-
serrer Williksen.

- Pa lengre sikt onsker vi oss
mer dobbeltspor pa de strekningene
der vi i dag konkurrerer om kapa-
siteten med lokaltrafikken til NSB
for a kunne ta del i den forventede
veksten i godsmarkedet. Med andre
ord snakker vi om estlands-
omradet, strekningene Bryne-
Stavanger, Bergen-Voss og bane-
nettet rundt Trondheim.

Kunne kjort mer gods

Dersom bade kapasiteten pa infra-
strukturen og pa godsterminalene
var storre, kunne CargoNet kjort
mange flere godstog enn de gjor i
dag. — Det gjelder pa alle bane-
strekningene, opplyser Williksen.

Men det er ingen enkel virke-
lighet vi her snakker om. Ifelge
Williksen sier JBV at CargoNet bare
kan glemme 4 kjore flere godstog pa
Serlandsbanen for den nye gods-
terminalen pa Ganddal er ferdig.

Samtidig opplyser Hansegard til
Jernbanemagasiner at det ikke er
tilstrekkelig med sporkapasitet
mellom Kristiansand og Stavanger
til @ kunne utnytte den okte kapa-
siteten for gods som den nye termi-
nalen pa Ganddal vil utlese.
Hovedarsaken til det er at det er
for fa og for korte krysningsspor
pa denne strekningen.

Noe av den samme situasjonen
vil Gods-Norge sta overfor nar
Alnabru syd er bygd ut. Da vil
Norges desidert viktigste gods-
terminal ifelge Williksen kunne
doble kapasiteten.

— Med andre ord kunne vi da
kjort dobbelt sa mange godstog til
og fra Alnabru, men det har vi jo
ingen sjanse til 4 gjore med dagens
infrastruktur, sier plansjefen i
CargoNet og sukker litr oppgitt.

Ulpnnsomt

Ikke nok med det: Nar krysnings-
sporene er sd korte som for eksem-
pel mellom Kristiansand og

FART: NSB vil ha fart pa ut-
byggingen av nye dobbeltspor.
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sporter — containere, vekselflak og
semitrailere — vil oke med hele 15
prosent per dr i tiden framover. En
del utredninger som er gjort i
Mellom-Europa, peker dessuten
mot en eokning av container-
trafikken til sjos med over 600
prosent i et 30-ars perspektiv.

— De siste ti arene har veksten i
sjgtransport av containere fulgt den

samme vekstkurven som vi har hatt 4 .

i CargoNet. Med andre ord er det «Vikunne k]ﬂrt
enorme mengder gods som enten ma |

transporteres videre pa vei eller bane,' la nqt flere
avslutter plansjef Trond Williksen i *

godstogy
TROND WILLIKSEN,
PLANSJEF | CARGONET

CargoNet.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Pilotprosjekt kan gl
gkt godskapasitet

Pa Serlandsbanen skal en ny type stremforsynings- og kontaktledningsanlegg preves ut

mellom Egersund og Sandnes. Malet med det nye stremforsyningssystemet er a kunne

kjore storre og flere godstog pa Serlandsbanen, Bergensbanen og Dovrebanen.

Tekst og foto: OYSTEIN GRUE

— Forskjellen pa et ordinert
kontaktledningsanlegg (KL) og
anlegget som skal bygges mellom
Egersund og Sandnes, er at vi skal
fremfere to nye hoyspentledninger.
Det medferer hovere og sterkere
dimensjonerte KL-master enn pa
dagens anlegg, opplyser lederen for
pilotprosjektet, Arne Bujordet, til
Jernbanemagasinet.

Storste gevinsten

— Det nye stremforsyningsanlegget
vil bli mer driftsstabilt, men den
storste gevinsten blir 4 kunne frem-
fare flere og storre tog pa Serlands-
banen, fortsetter Bujordet. Han
opplyser videre at det nye systemet
ogsé skal innferes pa resten av Ser-
landsbanen. Fra for har to etapper
pa banen fatt fornyet sitt KL-
anlegg (se egen sak).

- Det nye systemet med auto-
transformatorer vil gi mer stabil
stromforsyning til lokomotiv/
trekkmateriell og redusere tapene i
energioverforingen, noe bade tog-
selskapene og Jernbaneverket vil
tjene pa.

ERSTATTES: Tradisjonelle sugetra-
foer for bver tredje kilometer skal
erstattes med en storre autotransfor-
mator for hver 10. kilometer
mellom Egersund og Sandnes.

T

VAWATAVAT A Tavar:

NYE MASTER: Slik kan de nye KL-
mastene i pilotprosjektet bli.

i

Utfordringer

— Ndr vi forst far pa plass de tek-
niske losningene, er ikke selve byg-
gingen den store utfordringen.
drifte det nye anlegget blir imidler-
tid en starre utfordring enn 4 jobbe
med dagens ordinare KL-anlegg,
forklarer Bujordet.

En rekke nye, tekniske losninger
ma pa plass for at de nye hoyspent-
ledningene skal kunne kobles ut
separat. Og det ma avklares hvilke

arbeidsoperasjoner som kan utfores
- og hvilke som ikke kan utfores i
det nye pilotanlegget — uten at de
gjennomgaende hoyspentledninger
ma koples ut av sikkerhetsmessige
grunner.

Sikkerheten overordnet

— Sikkerheten for driftspersonellet
er overordnet, understreker
fornyelseslederen, som ser en
utfordring i 4 fd godkjent alle nye,
tekniske losninger som skal pa
plass for pilotprosjektet star klart.
Prosjektet jobber tett sammen med
fagekspertisen hos Bane Energi,
Premiss- og utvikling og elsikker-
hetsmiljoet i Jernbaneverket.

— Hua skiller pilotprosjektet fra
de to strekningene pa Sorlands-
banen hvor KL-anlegget allerede
er fornyet?

— Selve byggingen og det tekniske
anlegget er temmelig likt dagens
oppheng av kjoreledning. Det nye
blir to nye hayspentledninger med
spenning i stedet for tradisjonell
returledning. I tillegg skal de tradi-
sjonelle sugetransformatorene for
hver tredje kilometer erstattes med
storre, sakalte autotransformatorer
for hver 10. kilomerer.

Store utfordringer
- Hvordan fores hoyspentled-
ningene gjennom de mange
tunnelene pd Sorlandsbanen?

- Her vil framferingen skje i
kabelkanaler. En annen, praktisk

JERNBANEMAGASINET NR 2 - 2007
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P SPRENGT KAPASITET

utfordring er at vi skal bygge pilot-
prosjektet pa en veldig trafikkert
strekning med sportilgang kun i
korte perioder. Nar entreprenoren
skal strekke en ledning, trenger vi
minst fem-seks timers brudd. Det
betyr mer helge- og nattarbeid. |
aveblikket vurderer vi om vi kan
«kjope ut» en togrute for a fa et
lengre brudd i perioden fra mandag
til fredag.

— Vi har ogsa store utfordringer
i de mange svert trange tunnelene
mellom Kristiansand og Sandnes.
Flere steder er det vanskelig a fa til-
strekkelig avstand mellom tunnel-
tak og KL-systemene, forklarer
Bujordet.

— Er pilotlosningen aktuell for
andre banestrekninger enn Sor-
landsbanen?

— I heyeste grad. Dersom pilot-
strekningen blir sd vellykket som vi
tror, er dette en hoyst akruell mate
a oke kapasiteten pa andre enkelt-
sporede godsstrekninger der vi
sliter med kapasitetsproblemer.
Dette gjelder bade Dovrebanen og
Bergensbanen, avslutter fornyelses-
leder 1 Region Vest, Arne
Bujordet.

oyg@jbv.no

Pilotprosjektet

B Sgriandsbanen mellom Kjelland omformer ved
Egersund og Ganddal omformerstasjon ved
Sandnes blir pilotstrekning med Autotransfor-
matorsystem (AT-system) for banestrgm-
forsyningen i Norge.

B AT betyr innfgring av to hayspentledninger som
gir en dobling av overferingsspenningen mellom
omformerne, men med samme spenning og
frekvens mellom kontaktledning og skinnegang
som i dag (15 kV - 16 2/3 Hz).

B AT-systemet er i utstrakt bruk i Sverige og
benyttes i stadig flere EU-land.

B | gsningen er mest aktuell pa enkeltsporede
fiernstrekninger, der fordelen med & benytte AT
er storst. Pa dobbeltsporede strekninger er
systemet mindre aktuelt.

B Eldre kontaktledningsanlegg har KL-master som
verken taler ekstra hayspentleder eller retur-
ledning. Utbygging av AT ma derfor koordineres
med byaging av nytt/fornyelse av KL-anlegg.
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Ny, feilfri

Flunkende nytt kontaktledningsanlegg til

90 millioner kroner mellom Kristiansand og

Marnardal pa Serlandsbanen erstatter et godt og

vel 60 ar gammelt anlegg. Fornyelsesleder

Arne Bujordet gleder seg over a ha et anlegg

med null feil.

Tekst og foto: OYSTEIN GRUE

Banesjef Olav Nordbe pa Serlands-
banen og fornyelsesleder Arne
Bujordet i Infrastruktur Region
Vest er stralende fornevd etter at
Baneservice i slutten av januar over-
leverte andre etappe i en fornyelse
av KL-anlegget pa Serlandsbanen.
Innen august skal Jernbane-
verket velge leverander pa tredje
etappe 1 fornyelsen
av KL-anlegget vest-
over mot Stavanger.
Siden  anleggs-
start 12001 er ti mil
med gammelt KL-
anlegg erstattet med
nytt kontakt-
ledningsanlegg, noe
som gir langt mer stabil drift enn
det 60-65 ar gamle anlegget som
ble erstattet pa overtid. Forventet
levetid pd et KL-anlegg fra 1940-
tallet ble i sin tid anslate til 40 ar.

Feilfri KL
— Vi har ikke hatt feil pa det nye
KL-anlegget, fortsetter Bujordet,

noe som betyr mye for de
reisende.
- En KL-feil eller odelagt

kontaktledning tar ofte lang tid a
reparere. Pa de vanskeligste stedene
pa Serlandsbanen kan det fort ta
seks timer. Derfor er ny KL den
beste forsikring for driftsstabilite-
ten vi kan gi passasjerene og tog-
selskapene, understreker banesjef
Olaf Nordbe.

«...ny KL den beste
forsikring for
driftsstabiliteteny

Kort tid fer det nye anlegget ble
overrake, fulgte Jernbanemagasinet
Arne Bujordet, byggeleder Age
Jaktevik og tekniker elkraft Tom
Knudsen under en befaring sammen
med mannskapene i Baneservice
som har bygger anlegget.

Egersund - Sandnes neste

— Fornyelsen av KL-anlegget
mellom Kristiansand og Marnar-
dal inngar i en for-
nyelse av  KL-
anlegget pa hele
Serlandsbanen.
Dette er andre etap-
pe etter at anlegget
mellom Marnardal
og Sira var fornyet i
2002, forteller
Bujordet.

- Med unntak av en periode i
2004, da vi manglet penger til a ga
videre, har arbeidet med a erstatte
det gamle KL-anlegget pagitt
kontinuerlig. Forberedelsene startet
i 1993. Anleggsarbeidet startet i
2001, og det er Baneservice AS som
har utfert arbeidet. Forste etappe
var strekningen Marnardal - Sand-
vatn. Deretter fulgte Sandvatn -
Sira.

— Neste strekning blir Egersund
- Sandnes, fremholder Arne
Bujordet. Fornyelse av KL-anlegget
pa den tett trafikkerte strekningen
Sandnes - Stavanger vil bli gjen-
nomfert i forbindelse med den
pagaende dobbeltsporutbyggingen
pa strekningen. Etter dette gjenstar




kontaktledning

%

FORNOYDE: - Vi har ikke hatt feil pa det nye KL-anlegget som nd strekker seg ti mil vestover fra Kristiansand,
forteller fornyelsesleder pa Sorlandsbanen, Arne Bujordet (foran). Bak: byggeleder Age Jaktevik.

Kristiansand - Nelaug og en etappe
mellom Nelaug og Neslandsvatn.
Strekningen Sandvatn - Sira ble
fornyet av Drift.

Helge- og nattarbeid

Rivning av det gamle KL-anlegget
med tremaster, montering av nye
utliggere og strekking og monte-

ring av ny kontaktledning krever
en togfri periode pa seks til ti timer.
Men sa er nyanlegget ogsa klart for
trafikk i de hastigheter som gjelder
pa strekningen — uten saktekjering,
forteller Arne Bujordet.
Forberedelsene til strekking av
ny KL foregir pa dagtid mellom
togpasseringene, mens selve utskif-

tingen og rivingen foregir fra
klokken 20.30 til klokken 08.00
natt til sendag — i den lengste
ordinzre togfrie perioden gjennom
uka pa denne delen av Serlands-
banen.

oyg@jbv.no
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NSB-retrett pa
Nordlandsbanen

A bruke tog av type 93 («Agenday)
som dagtog pa Nordlandsbanen,
vart aldri nokon suksess for NSB.
Kundane har klaga pa tilbodet i
fleire ar, og no syner trafikktala at
dei 0g har valt andre reisematar enn
tog. Nar NSB snur pa flisa og startar
med a keyre «ordentlege» tog med
lokomotiv av type Di4, vogn med
barnekupe og kafévogn, vonar dei at
passasjerane skal vende attende til
dagtoga pa Nordlandsbanen. Med
tida vil desse toga bli oppgraderte
med mellom anna aircondition og
meir moderne toalett.

Meir gods pa
Bergensbhanen

Dei fire siste ara har godstrafikken
pa Bergensbanen auka med meir
enn 80 prosent. No gar det seks
godstog i kvar retning kvart degn
mellom Oslo og Bergen. Om godset
som vert frakta pa desse toga i sta-
den skulle vorte keyrd med laste-
bilar, hadde det trungest 100 000
vogntog! No skal enda meir gods
koyrast pa Bergensbanen. Fra mars
vil det ga tre eigne biltog i veka
samstundes som CargoNet planlegg
ein ny avgang i tillegg til dei seks dei
har i dag.

Tre anbud pa
Lysaker

Ved anbudsapning for den siste
entreprisen for tunnelprosjektet
mellom Lysaker og Sandvika, foreld
det tre anbud. Laveste anbud har
Veidekke Entreprengr AS med 386
mill., mens Skanska AS og AF
Skandinavia begge havnet pa 404
millioner. Anbudet gjelder driving av
700 meter med dobbeltsporet
tunnel i fiell, bygging av 150 meter
med betongtunnel i lasmasser samt
etablering av stettemurer og porta-
ler, N& skal det finreknes pa anbude-
ne fgr kontrakt kan inngas, sann-
synligvis i ferste halvdel av april.

- Me kan ikkje halde fram med & hylle
veksten over flyplassane. Med a rette
spkjeljoset mot tog som transportmiddel,
kan me kanskje fa fleire til & velje tog fram-
for fly. Milje er 6g vart personlege ansvar,
seier bispen i Nidaros til Adresseavisen sin
journalist Stein Bjeru - som elles er sonen
til ein pensjonert banearbeidar.

Aksjon

Finn Wagle har no gatt saman med opinion-
skaparar som Erik Dammann og Kare Willoch

Ungdomsikonet og snowboardlegenden
Terje Hakonsen er intervjuet av Dags-
avisen. | intervjuet sar han tvil om Tromsg
som OL-by og slar samtidig et slag for
jernbanen.

| intervjuet kan vi blant annet lese:

PA REISE: Biskopen i Nidaros, Finn Wagle, tek toget ndr han skal ut pa reise. Her blir
han ynskt velkomen om bord pa toget av konduktor Ase Rostvoll,
FOTO: VEGARD EGGEN, ADRESSEAVISEN

Biskop for tog

Biskop Finn Wagle i Nidaros bispedgme tek tog framfor a fly nar
han skal til Oslo. Gjennom Adresseavisen kjem han med ei

kraftig oppmoding til andre om a gjere det same.

om eit «bestefary-opprop for miljpet.

- Me skal starte ein aksjon og eit opp-
rop med stenad til politikarane slik at dei
kan ta avgjersler som ikkje er populaere.
FN sin klimarapport er ei understreking av
at me er pa ville veger, og at det er naud-
synt med ein snuoperasjon, seier Wagle.

Med nokre unnatak reiser biskop Finn
Wagle med tog. Unnataka gjeld farst og
fremst der det ikkje gar tog. Han synest at
hegfartstog mellom Oslo og Trondheim er
eit godt miljeprosjekt. =

- Sats heller pa jernbane enn OL

- Jeg har ikke sa mye peiling pa disse OL-
kandidatene. Men det blir ikke noe etter-
bruk av anleggene i Tromse, sier han.

- Hadde jeg kunne velge ville jeg heller
brukt alle milliardene pa a bygge ut
jernbanen i Norge, legger han til.
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TOMPRAT: — Politikernes oppfordringer til folk og neeringsliv om d bruke jernbanen
blir bare fagert tomprat dersom de fortsetter d investere i veikapasitet og rullebaner,
sier Kjell Erik Onsrud.

FOTO: @¥STEIN GRUE

Jernbane framfor
veier og rullebaner

Det ma investeres minst fem milliarder arlig i jernbanenettet.

Kapasitet og fart pa jernbanen ma prioriteres framfor parallelle

konkurrerende veier og nye rullebaner.

Dette er hovedbudskapet i organisasjonen
«For Jernbane» sin uttalelse til transport-
etatenes stamnettutredning.

For defensiv

- Jernbaneverkets strategi med kun a opp-
rettholde dagens konkurransekraft mot
veitrafikken blir for defensiv, uttaler leder
Kjell Erik Onsrud.

- Vart mal er at jernbanen skal utfare
en vesentlig sterre andel av transport-
arbeidet i Norge og mellom Norge og ut-
landet. Med det vil vi oppna et bedre miljg
lokalt og globalt og vi vil stryke norsk
konkurranseevne, sier han.

- Med reisetid pa rundt tre timer mel-
lom de store byene i Ser-Norge og mot
Stockholm og Goteborg, vil toget bli meget
konkurransedyktig. Jernbanen bygger

0gsa opp et nettverk mellom storbyene
som gir et reisetilbud underveis som aldri
kan oppnas med fly.

Potensialet

- Intet annet transportmiddel i Norge i dag
har det samme potensial for a fa ned reise-
tidene til en akseptabel miljpkostnad. Be-
slutninger om utbygging av nye rullebaner
ma derfor vente til heyfartsbaner er til-
fredsstillende utredet.

- Nar det gjelder gods m& malet vasre &
legge til rette for at tilnaermet 100 prosent
av alle lange godstransporter over land
gar med jernbane. For Jernbane etterlyser
0gsa en strategi fra Jernbaneverket for ut-
vikling av et underveismarked for godstra-
fikken, blant annet | Gudbrandsdalen., sier
leder Kjell Erik Onsrud i «For Jernbaney. ®

Autolink
inn i OBAS

Viskrev i forrige nummer av
Jernbanemagasinet om avtalen
mellom Autolink AS i Drammen og
Ofotbanen AS (OBAS) om frakt av
nye biler med tog. Na har Autolink
AS kjopt seg inn som medeier i
OBAS med 40 prosent av aksjene,
Ofotbanen ble refinansiert pa
slutten av fjoraret av et internasjo-
nalt aksjonerkonsortium. Det er
disse som na har solgt 40 prosent
av selskapet til Autolink-gruppen.
OBAS regner med a kjore 55 000
biler fordelt pa dreye 600 tog i aret.

Veidekke far
entreprisen

Veidekke er innstilt til & f3 den andre
grunnentreprisen pa dobbel-
sporprosjektet pa Jaeren. Entreprisen
omhandlar strekninga fra Luraham-
maren til Jattavagen. Her skal det
byggast ny haldeplass med mellom-
plattform og ramper ved Gausel, 3,6
kilometer med dobbeltspor og det
skal gjerast utbetringar pa sju under-
gonger. Entreprisen gjeld eit omrade
der det bade er bustader og narings-
eigedomar oq skal vere ferdig i okto-
ber neste ar. Entreprisen er pa om lag
160 millionar kroner fer moms.

Rekordresultat

Flytoget AS oppnadde i 2006 sitt
beste resultat noensinne. Selskapet
hadde 4,9 millioner passasjerer i sine
tog og overskuddet for skatt ble pa
145 millioner kroner. For forste gang
kan Flytoget na betale ut utbytte til
eieren, staten. Flytoget hadde en
vekst i trafikken pa over ti prosent i
fjor. Selskapet har helt siden oppstar-
ten 11998 hatt en hey markedsandel
for trafikken til hovedflyplassen pa
Gardermoen. Markedsandelen var i
2006 pa 34 prosent av alle reiser til
og fra flyplassen, opplyser Flytoget i
en pressemelding. For & kunne hand-
tere den gkte passasjermengden har
Flytoget bestilt nye mellomvogner til
alle sine 16 togsett av type 71.

JERNBANEMAGASINET NR 2 - 2007
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NY DRIFTSMODELL

Flere fag
- ett lag

AL: Her far ingen sitte inne pa kontoret hvis det er en jobb

Tekst og foto: TORE HOLTET

Jernbanemagasinets utsendte har
gatt av pa Al stasjon. En kort
spasertur fra plattformen ligger et
viktig kontor for driften av hoyfjells-
banen mellom ost og vest. | et ellers
ode kontorlandskap dukker én enes-
te mann opp bak kontorpulten: den
nesten alltid smilende Petter Rukke.
Han er til gjengjeld ressurssjef og en
av nekkelpersonene i driftsomradet
pa Bergensbanen.

Det er etter modell herfra at
Drift skal videreutvikles.

Prosjektrettet. Tverrfaglig. Flek-
sibel. Disse tre ordene gar igjen nar
ledere i Drift Vest skal forklare
hvordan de er organisert og jobber
i det daglige.

«Manpower»
- Jeg er Manpower, forklarer
Rukke. — Jeg konsentrerer meg
maksimalt om a finne rett mann til
rett jobb. Hvordan jobbene ut-
fores, blander jeg meg ikke borti.
Det tar prosjektlederen seg av.

— Hvor er de andre lederne her?

- Bade prosjektlederen Dagfinn
Boygard og den lokale anleggs-
lederen Bjorn Larsen gar i tverrfag-
lig beredskap. De har nettopp repa-
rert en feil som oppsto pa Kolsrud
mellom Bergheim og Fla. Takket

JERNBANEMAGASINET NR 2 - 2007

som ma gjgres ute. De driftsansatte pa Bergensbanen ma
finne seq i a tra til der det trengs - uavhengig av fag og
stilling. Resultat: Trivselen gar opp og sykefravaeret ned.

vare at Dagfinn har signalbak-
grunn kunne han rette en signalfeil
pa stedet uten a tilkalle en ekstra
mann med signalkompetanse. Hos
oss er ingen gift med noen jobber.
Ingen «sitter pa rava» nar andre
har bruk for en.

I pluss

Rukke og hans kolleger har merket
seg beskjeden fra samferdsels-
minister Liv Signe Navarsete om at
drifts- og vedlikeholdsapparatet
skal vare konkurransedyktig med
eventuelle eksterne leverandorer.

— Vi har gart i pluss de siste ara.
Det vil ikke vaere noen trussel om
eksterne far konkurrere med oss,
fastslar Petter Rukke.

Drift Vest har en noe annen his-
torie enn resten av driftsapparatet
pa jernbanen. Allerede for seks ar
siden ble det som het BanePro-
duksjon Vest utpekt som pilot for
prosjektretting. Ved a profesjona-
lisere rollene fra toppen av - og
skille mellom arbeidsgiverrollen og
prosjektlederrollen — ble ressursene
bedre utnyttet og produksjonen
effektivisert. Storre faglig og geo-
grafisk fleksibilitet gjorde at enhets-
kostnadene gikk ned.

Det viktigste forst
— Under opprettelsen av Bane-

Produksjon gikk vi fra a eie anlegg
til  levere varer. Fremdeles gjelder
noe av det samme. Banesjefene eier
anleggene, og vi ma vente med a
utfore en jobb til vi far et oppdrag.
[tillegg skiller vi altsa klart mellom
hvem av oss som felger opp perso-
nalet, og hvem som gjennomferer
prosjektet. Jeg setter sammen
mannskapet, og prosjektlederen
konsentrerer seg om den jobben
som skal gjeres, forklarer Rukke.

— Kan effekten bli motsatt av det
onskelige — at folk venter pa opp-
drag i stedet for a gjore jobben?

~ I noen tilfeller: ja. Det aller vik-
tigste er likevel at de mest presse-
rende jobbene blir utfort forst. [ gar
matte vi rydde sne her pa Al sta-
sjon. Da satte prosjektleder sammen
et mannskap som var tilgjengelig:
To fra elkraft kjorte Robel med sno-
freser, og en fra linjen kjorte hjul-
laster. Tidligere var det bare folk fra
linjen som skulle rydde sne.



RETT LAG: - Jeg konsentrerer meg maksimalt om a finne rett mann til rett jobb, sier ressurssjef Petter Rukke (bak).

Elektrotekniker og KL-montor Trond Rukke (t.v.), anleggsleder og fagforeningsleder Bjorn Larsen og prosjektleder
(signal) Dagfinn Boygard liker seg pd samme lag.

Farre syke

— Jeg har ingen annen egeninteresse
enn at alle skal ha et meningsfylt
arbeid, framholder ressurssjefen,
som har 106 ansatte i sin «pool.»

— Min eneste suksessfaktor er at
jeg greler a levere riktig arbeids-
kraft til alle typer prosjekter. Nok-
kelen er a samle alle og at én innen-
for hver faggruppe utpekes som
fagansvarlig.

- Og hvis noen blir langtids-
syke ...

— ... da vedkommer det egentlig
ikke prosjektlederen. Men i slike
tilfeller forhandler vi, da dette drei-
er seg om okonomi. Noen ganger
ender det med at jeg finner en
erstatter, andre ganger konkluderer
vi med at prosjektlederen greier seg
en periode uten ekstra bistand.
Men jeg bruker en god del av min

tid pa a snakke med dem som er
svke. Slike samtaler kan for eksem-
pel fore til at jeg finner en alterna-
tiv jobb. Og sykefravaret er girt
vesentlig ned. I fjor hadde vi 3,5
prosent sykefravear. Tidligere kunne
vi stedvis ligge pa ti prosent.

En are

— Legger dere stor vekt pd at
jobbene skal utfores av Jernbane-
verkets egne folk?

— Ja, det er en stor @re for oss a
lase jobbene sjol. Ingen vil at vi skal
leie inn eksterne. Vare folk i Drift
skal veere med pa de mest attraktive
jobbene. Sa var utfordring blir 4 for-
dele spisskompetansen pa flere per-
soner, uten at alle skal kunne alt. Pa
denne maten far folk utvikle seg i
jobbene sine.

— Hvis vi gjer det motsatte og

leier inn eksterne til 4 utfore kre-
vende jobber, mister vi ekspertene
vare. Vi mistet mange kompetente
mennesker under nedbemannin-
gen, men ser na at mange av dem
vil tilbake. Jernbanen er en attrak-
tiv arbeidsplass. Dessuten sitter det
mange bra per-

soner hos bane. INQEN sitter pa rava nar

sjefene som

Jernbaneverker andre har bruk for eny

vil ha nytte av i
produksjonen.
Hvis vi mener at
vi kan levere billig, ma vi ogsa sor-
ge for at vi kan nettopp det. Jeg
pleier a si til mine folk: Hvis vi ikke
er konkurransedyktige, vil vi bli
lagt ned — uansett hvilken regjering
som sitter ved makten.
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«I fjor hadde vi 3,5 prosent sykefraver.
Tidligere kunne vi stedvis ligge pa ti prosent»

Folk tar ansvar

Mot slutten av var samtale med
Rukke kommer arbeidsgjengen inn
fra vel utfert jobb. En av dem er
Bjorn Larsen, anleggsleder og leder
av Banepersonalets Forening pa
Bergensbanen. Han er opprinnelig
fagutdannet innen linjen, men har
tverrfaglig kompetanse i forhold tl
KL (kontaktledning) og gjennomgar
det andre kurset pa kjoring av den
roterende snoplogen Beilhack.

— Skal slagordet «Ett jernbane-
verk» ha noen mening, ma vi se hel-
heten, framholder Larsen. — Det
eneste folk flest er opptatt av, er om
jernbanen gjor jobben sin. For tog-
selskaper og passasjerer spiller det
ingen rolle hvem som kommer, bare
jobben blir gjort. Ingen spor hvilket
fag vi tilhorer.

Fagforeningslederen legger ikke
skjul pa at han er en varm tilhenger
av driftsmodellen pa Bergensbanen:
— Jeg ble glad da dette kom. Det var
nvtt og spennende. Og na tror jeg
ikke det er si mange som vil tilbake.
Vi drar lasset sammen og trives.

— Noe ma da vere negativt
ogsaz

— Det er et jevla kjor hele rida,
men folk tar ansvar og liker det.

- Far ting gjort

Prosjektleder Dagfinn Boeygard,
som ved a bli med ut pa jobb redu-
serte togforsinkelsen pa Bergens-
banen med minst en halv time, er
ogsa begeistret: - Vi far ting gjort.

om hvilket fag vi tilhorer. Det viktig-
ste er d fa jobben gjort, mener Bjorn
Larsen.

Alle foler at de gjor nytte for seg, og
sykefravaeret gar ned. I begynnelsen
var det nok en del skepsis. Enkelte
trodde at fagkompetansen ville bli
svekker.

— Derfor skal vi ogsa ha respekt
for at folk fra andre regioner er skep-
tiske, innskyter Petter Rukke. — Jeg
vet at en del driftsledere ser fordelen
med a komme tett opp i de folka som
utforer jobbene, men det er ogsa pro-
blemet — sann jeg ser det. Alle sper
hvordan jeg kan ta hind om over
100 mann, men jeg kan ikke skjenne

PETTER RUKKE. RESSURSSJEF, DRIFT VEST

at det er mulig a ha 50 mann under
seg hvis en som leder skal folge opp
bade prosjektene og folka.

Eierskap

Driftssjef Tony Damring i Drift
Vest understreker at en ny modell
ikke automatisk ferer til storre
effektivitet.

— Det er ikke nok a ha et felles
organisasjonskart. Det er enda vik-
tigere 4 ha et felles mal, og vart
hovedmal er a vaere minst like effek-
tive som de eksterne. Og nar vi ikke
skal konkurrere med eksterne, er
det viktig a fa opp malparametere
som gjor vi kan dokumentere pro-
duksjonskostnadene.

— Driftsmodellen pi Bergens-
banen er verken innfort pi Hone-
foss eller Sorlandsbanen. Hva er
svakheten ved modellen i vest?

— Den er krevende fordi den for-
utsetter et godt samspill mellom
prosjektleder og ressursavdelingen.
Den krever rene og definerte spille-
regler, og rollene ma rendyrkes.

— Kan dette handle om noe mer
enn organisasjonskart, roller og
spilleregler?

— Ja! Folk ma trives og glede seg
til a ga pa jobb. De ma ville oppna
noe gjennom arbeidsdagen og ha et
eierskap til det som leveres. Enhver
driftsmodell ma selvfelgelig til-
lempes det miljoet den skal
giennomfores i. Ogsa det er en for-
utsetning for a lykkes, konkluderer
Tony Daemring.

B | Igpet av aret skal hele Jernbane- for a folge opp medarbeidere og ® Innen 1. mai skal 120 oppsynsmenn vare

verkets driftsapparat veere lagt om i
retning av en mer prosjektrettet drifts-
modell, som allerede er innfort pa
Bergensbanen.

Som ledd i & oke effektiviteten, styrke
kvaliteten og utvikle kompetansen skal
driftsapparatet todeles pa lederniva.
En ny leder for Drifts- og vedlikeholds-
tjenester (ressurspool i vest) far ansvar
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leerlinger, samt bemanne prosjektene.

| denne nye enheten kan det bli
etablert flere funksjoner, som for
eksempel fagansvarlige.

En ny driftsleder far ansvar for selve
gjennomfgringen av drifts- og vedlike-
holdsjobbene. Prosjektledere og medar-
beidere hentes inn fra Drifts- og ved-
likeholdstjenester.

overfart fra banesjefene til Drift.
Disse skulle i utgangspunktet ha
kontroll- og visitasjonsoppgaver da
driftsapparatet ble vedtatt
konkurranseutsatt.

B Na skal deres kompetanse brukes i dag-

lig drift og vedlikehold. For eksempel
har 75 av de tidligere oppsynsmennene
lokfarerutdanning (UR23) og 12 av dem
har sveisesertifikat.




KJORER ROBEL: Oddvar Nilsen ble ansatt som elektroarbeider, men er glad for d trd til der det trengs. Og Lum trives

i Robelen.

!1‘

;..al“’

Trives med mer arbeid

AL: Elektroarbeider Oddvar Nilsen (58) er blitt allsidigheten selv. Tidligere
var arbeidsoppgavene signalrelaterte, og det kunne vaere lite a gjgre om

vinteren. Na kjgrer han Robel, koster veksler og renser spor. - Mer arbeid,

men jeq trives bedre, melder han.

Tekst og foto: TORE HOLTET

Den tidligere platearbeideren har
«ikke mer enn 20 ar pa jernbanen».
['sin tid ble han ansatt som elektro-
arbeider med Hallingdal som
arbeidsomrade. Etter hvert fungerte
han ogsa som vekselkontroller, med
en del vedlikeholdsoppgaver inne pa
verkstedet om vinteren.

Sammensveiset

Like etter drtusenskiftet begynte
arbeidsdagen a endre seg, skritt for
skritt.

Til 4 begynne med ble han ratt
med pa prosjekter. Etter hvert som
ara har gatt, er arbeidsoppgavene
bade blitt flere og mer varierte.
Blant anner gar han tverrfaglig
breytevakt, og han innremmer at
det kan reyne pa nar det laver ned
og hele Hallingdal skal breytes
gjennom ei helg.

— Huva er det som gjor at du
likevel trives bedre?

— Jeg synes det er sa posirtivt at vi
jobber sammen som et lag. For kjen-
te vi knapt hverandre. N3 er vi blitt
en sammensveiset gjeng som star pa
og hjelper hverandre. Sa for meg har
endringen bare vaert positiv.

= Ingen ulemper

~ Var du skeptisk i starten?

— Det var jo noe nytt, sa jeg var nok
litt spent. Men utviklingen har jo
gatt gradvis, og i dag kan jeg ikke se
noen ulemper ved a jobbe pa tvers
av fag.

— Tror du jernbanen tjener pd
dette?

- Ja, det ma jo lenne seg 4 fa
arbeidsfolk til & jobbe! 1 virkelig-
heten handler dette om a utnytte
folk bedre. Er det lite 4 gjore ett
sted, er det alltid noe i ta tak i et
annet sted.

Morsommere

Den storste forandringen for
Oddvar Nilsen er at han hver fjerde

uke gir sakalt vinterturnus sammen
med én fra linjen og én fra KL. De
har da beredskap for a fjerne is og
sno fra sporet.

— Det er akkurar sa turnusen gar
rundt. Vi i Hal- .
lingdal  har «..det md jo lgnne seq a f3

virkelig merkert
arbeidsfolk til & jobbely

nedbemannin-
gen, bemerker
Nilsen, som ogsa
er verneombud i Region Vest.

— Jernbanen er likevel en kjempe-
flott arbeidsplass med ordnede for-
hold, smiler 58-dringen for han
igjen setter seg i Robelen.

—Selv om jeg ikke har vakt, hen-
der det rett som det er at vi trar il
for a fjerne sne og is. Det gjelder &
vare fleksibel. Da er det ogsa
morsommere 4 gi pa jobben, under-
streker Oddvar Nilsen.

tore.holtet@jbv.no
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IKKE TRODD: l.injearbeider Per
Kristin Birkebekk kolliderte med
tjenestebil i jobb, men ble ikke
trodd.




Tapte helsa - vant saken

For snart fem ar siden ble linjearbeider Per Kristian Birkebekk nesten drept

i en bilulykke. Etter & ha kjempet seg tilbake til livet, ble han igjen nesten

knekt i mote med trygdevesenet. Ogsa den kampen vant han - til slutt.

Tekst: LIV TURID STORLI
Foto: JON IVER GRUE

Den na 100 prosent ufere jern-
banearbeideren fra Stor-Elvdal kan
i dag se tilbake pa en unedvendig
kamp om a bli trodd at myndig-
hetene. En intern glipp forte til at
det ble stilt sporsmal om Per
Kristian var pa jobb da ulykken
skjedde. Dermed hang retten til
vrkesskadedekning 1 en tynn
trad. ..

Kostbar feil

Linjearbeideren, som var stasjonert
pa Koppang, hadde ikke vaert syk-
meldt pa 28 ar fer ulykken den 17.
april i 2002. En trailer hadde kom-
met over i feil kjorebane, og Per
Kristian var sjanseles da han som
forer av en Toyota HiAce tjeneste-
bil kolliderte med den 50 tonn tun-
ge traileren i 80-sonen ved Messelt
i Stor-Elvdal.

— Jeg var sikkerhetsmann for et
sveiselag og var pa vei fra Koppang
til @ksna. Med andre ord var jeg
«pa vel mellom to arbeidssteder»

Helt ungdvendig

- Denne saken er et godt eksempel pa
hvordan det kan ga nar man ikke
bruker skriftlige og godkjente
arbeidslister, sier Berit Bardstu, leder
av Banepersonalets forening i
Trondheim.

Hun mener det som skjedde i
etterkant av Birkebekks ulykke var
helt ungdvendig.

- Det er et stadig tilbakevendende
tema, dette med skikkelige turnus-
lister. Denne saken illustrerer hvor
ille det kan ga nar ulykken ferst er
ute. Forhapentligvis vil Birkebekks

da ulvkken skjedde. Sa jeg hadde
retten pa min side, i forhold til
vrkesskadedekning, forklarer han.

Retten til yrkesskadedekning
gjelder dersom du er «i arbeid pa
arbeidsstedet 1 arbeidstiden» nar
ulykken skjer.

Ifalge den informasjonen som
feilaktig ble gitt, var han «pa vei til
jobb», og altsa ikke i arbeid da
ulykken inntraff.

Pa grunn av uriktig informasjon
om Per Kristians arbeidsdag og
arbeidsavtale ble yrkesskade-
erstatningen hans trukker tilbake.

«En opplagt sak»

Per Kristian tok opp kampen med
god hjelp av Banepersonalets
forening i Trondheim.

- Det er viktig a veere organisert
og alliere seg med ekspertisen i
slike tilfeller. Min advokat var alle
tiders. De sa jeg hadde en opplagt
sak. Selv visste jeg jo hva som var
sannheten. Nar andres uriktige
opplysninger legges til grunn for et
avslag, er det mildt sagt tanke-
vekkende.

historie fgre til bedre og sikrere
rutiner, med arbeidslister som fast-
slar nar en person begynner pajobb,
og nar arbeidsdagen slutter.

Bruk av JBVs
tjenestebiler

«Retningslinjer for handtering av
tjenestebiler i Jernbaneverket»
finner du i Jernbaneverkets styrings-
system, under Personal og sarskilte
bestemmelser,

- Jeg var heldig som hadde en
driftsleder som gikk inn og presi-
serte hvordan min arbeidsavtale og
arbeidsdag faktisk var. To dager
for jul i fjor fikk jeg endelig
beskjeden om at kampen var
vunnet. Jeg kunne ikke fatr en
bedre julegave!

Ikke bitter

[ dager 55-aringen glad han lever,
Hverdagen takler han bra, til tross
for at han er blind pa ene oyet, del-
vis lam 1 ansiktet og har mye
smerter i den edelagte kroppen.

- Jeg er ikke bitter. Men jeg vil
gjerne fortelle om min erfaring slik
at andre kan lare av den, sier Per
Kristian.

— Det er utrolig krevende a ta
opp kampen mot byrdkratiet, mot
uforstand og mot et system som
ikke fungerer nar det skal. Mange
orker ikke en slik kamp og mister
det de har krav pa. Jeg vant, pa
grunn av egen trass og god
advokathjelp, avslutter Per Kristin
Birkebekk.

Nytt fra 5. februar er at skjemaet
«Brukstillatelse for Jernbaneverkets
tjenestebiler» er fjernet.

Det skal dermed ikke lenger
benyttes.

Leder som disponerer Jernbane-
verkets tjenestebil, skal til enhver tid
ha oversikt over hvem som dispo-
nerer og benytter tjenestebilen, og
kontroll pa at bruken er i henhold til
Jernbaneverkets bestemmelser.

For mer informasjon om retten til
yrkesskadetrygd se punkt 3.3 «For-
holdet til ytelser ved skader/yrkes-
skader ved bruk av tjenestebil».
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KAMPANJE

Synergi nytter

«Huvis vi skal bli bedre, ma
folk rapportere inn det
som ikke er bray

TORMOD PEDERSEN, SEKSJONSSJEF, JBV

Rapporteringssystemet Synergi er med pa a

gjere jernbanen i Norge tryggere. Det har blitt

faerre alvorlige ulykkeshendelser, noe sakalte

overkjeringer er et handfast bevis pa.

Pa tre ar er antall registrerte tilfeller redusert fra

55 til fem.

Tekst og foto: JON IVER GRUE

- Det er ingen tvil om at det nytter
a bruke Synergi som et rappor-
teringsverktoy. Det er Jernbane-
verkets viktigste forebyggende sik-
kerhetsverktoy,
sier synergi-
koordinator
Goril Svardal og
legger til at alle
ansatte er plik-
tige til 4 melde
fra om uenskede
hendelser.

Som et ledd i

den  landsdekkende  Synergi-

kampanjen «Ser du dette?», pro-
moterer hun i disse dager nye rap-
porteringsrutiner som gjor systemet
lettere og mer tilgjengelig for de
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ansatte. Samtidig holder seksjons-
sief Tormod Pedersen obligatorisk
sikkerhetskurs for KL-ansatte.

El-ulykker

Kurset gjelder ogsa for andre fag-
grupper, men grunnen til at det er
viktig 4 fokusere spesielt pa denne
gruppen er at el-ulykker er blant de
styggeste av alle ulykker.

— De skjer ikke ofte, men har
fatal utgang. El-monterer som gjor
en jobb pa et heyspentanlegg,
jobber mange ganger mot et sakalt
seksjonsfelt/seksjonsisolat. Pa et
tog med boyle vil baylen skli over
feltet og lede spenning inn pa
anlegget, selv om det er jordet og
frakoblet. Det er det som pa fag-
terminologien heter overkjoring,
sier Pedersen.
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[ alt ble det skrevet synergi-
rapporter om 55 slike tilfeller i
jernbanen i 2004. Sann kunne det
ikke fortsette. Derfor ble det laget
egne prosedyrer som beskrev hvor-
dan jobben skulle gjores fra A til A.
Fra 55 rapporterte overkjoringer i
2004 var det 15 1 2005 og fem i
2006. Dette gjelder for ordens
skyld alle banestrekningene i hele
lander.

— Hvis vi skal bli bedre, ma folk
rapportere inn det som ikke er bra.
Det er sikkert en underrapporte-
ring, men vi har en nullvisjon i
Jernbaneverket. Sanne ting skal
ikke skje, sier Pedersen.

A rapportere
Ifolge Tormod Pedersen og Goeril

LYTTET: K L-ansatte pa Lillestrom
tilhorer den gruppen i
Jernbaneverket som er mest utsatt
for alvorlige ulykkeshendelser.

Pubis

Ved y




STntater Ly Signa Na

DET NYTTER: — Rapporteringssystemet Synergi gjor at det har blitt ferre tillop til alvorlige ulykker i jernbanen, sier
synergikoordinator Goril Svardal. Hun orienterte KL-ansatte pa Lillestrom om de nye innmeldingsrutinene til

Synergi.

Svardal er eksempelet med over-
kjeringer et av flere der tallet pa
uenskede hendelser i jernbanen har
gatt ned. Svardal understreker at
det viktigste er at de ansatte selv
vet hvor de kan levere innrapporte-
ringene til Synergi.

- Foruten et telefonnummer som
alle kan ringe hvor enn de er, er det
mulig a rapporte til en internett-
adresse. Den sterste under-
rapporteringen ligger nok her, men
vi ser at dette blir fanget opp av
den elektroniske innmeldingen pa
Banenettet som kom pa plass sist
sommer.

— Svakheten i Synergi-systemet
er at de ansatte ma fole at de blir
hert og fir noe igjen for a fortsette
a rapportere. Far de problemer i
etterkant, er vi helt avhengige av at

de sier fra. Hvis ikke, er det ingen
andre som gjor det, sier hun.

Oppsigelsesgrunn

Da Svardal orienterte KL-ansatte
pa Lillestrem om de nye rappor-
teringsrutinene til Synergi, gjorde
hun det klart at det ikke er flaks
som avgjor hvorvidt en ansatt kom-
mer helskinnet hjem fra jobb eller
ikke. Desto viktigere er det at alle
arbeidsrutiner og prosedyrer blir
fulgt.

— Hoyspentulvkker og ulykker
pa planoverganger er blant de mest
alvorlige som blir meldt til Synergi.
Dere er eksperter pa egen arbeids-
situasjon. Hvis dere ser at noe er
noe feil med arbeidsprosedyrer,
arbeidsmaskin eller vernetoy, sa si
fra med en gang. Dere ma ogsa

varsle om manglende stroing pa
plattformer som angar tredjeperson
og alle typer arbeidsmiljosaker.
Det gjelder sa vel det psykososiale

som mobbing,
var hennes inn-
stendige appell.
Hun la til ar det
er et samfunns-
ansvar a rappor-
tere uenskede
hendelser ogsa
utenom arbeids-
tiden.

«Jernbaneverkets viktigste
forebyggende sikkerhets-
verktay»

GORIL SVARDAL,
SYNERGIKOORDONATOR, JBV

- Hvis noen pa vei hjem fra
jobben ser unger leke pa en
jernbaneovergang ma de melde fra
om det. Noen mener at det a ikke

varsle om

slike

og liknende

hendelser bor vaere en oppsigelses-

grunn.
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KRITISK: - Jeg sendte melding til Synergi to ganger i fjor sommier. De resulterte ikke i noen verdens ting. Hva er

vitsen? ville elektrotekniker og varaverneombud Frank Flam (t.h.) vite av synergikoordinator Goril Svardal og

seksjonssjef Tormod Pedersen.

- |kke tatt pa alvor

«Egentlig burde jeg ha
sendt en synergimelding

pa systemety

FRANK FLAM, VARAVERNEOMBUD, JBV

- To ganger i fjor sommer sendte jeg
synergimeldinger om at de gamle
beerelinjene ryker nar vi begynner a
trekke i dem. Der resulterte ikke i
noen verdens ting, bortsett fra at jeg
fikk vite at meldingen var mottatt
og lukket. Hva er vitsen?

Hjertesukket kom fra elektro-
tekniker og varaverneombud Frank
Flam i pa motet med de KL-ansatte
pa Lillestrom.

- Hvorfor
skal jeg melde
inn i Synergi nar
der er sa lettvint
a ikke sette inn
tiltak? Egentlig
burde jeg ha
sendt en syner-
gimelding  pa
systemet, fulgte
Flam opp. Etter a ha tenkt seg litt
om var han mildere stemt.

— Synergi er et bra rapporte-
ringsverktoy, men det har utvilsom
et forbedringspotensial, sier han til
Jernbanemagasinet.

JERNBANEMAG IN NR 2-200
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Banesjefenes ansvar

Det er ikke forste gangen synergi-
koordinator Geril Svardal og
seksjonssjef Tormod Pedersen far
lignende tilbakemeldinger fra
ansatte i Jernbaneverket, Nar inn-
rapporteringer svinner ut 1 intet,
kan de godt forsta frustrasjonen og
folelsen av ikke a bli tatt pa alvor.

- Jeg kan ikke pa vegne av bane-
sjefene love at det blir gjort kon-
krete tiltak med alle meldingene
som blir sendt til Synergi. Dette er
ikke et synergiproblem, men hand-
ler om ekonomiske ressurspriorite-
ringer hos banesjefene.

- Den enkelte som innrappor-
terer, har et sterkt engasjement for
sin sak og blir skuffet nar han eller
hun ikke blir hort. I det store og
hele blir dert tatt tak i pa lang sike,
men nodvendigvis ikke sa fort som
det den enkelte rapportor onsker,
sier Svardal. Hennes forslag til
Flam og andre som har et problem
de foler ikke blir hort, er a si fra
flere ganger.

- Send flere meldinger

- Hvis noen synes banesjefen ikke
tar dem pa alvor, sa bor de dra i
gang kolleger og sende enda flere
meldinger. Ta opp frustrasjonen i
medarbeidersamtaler og pa all-
moter, og husk at det er en egen
saksbehandler som handrerer de
forskjellige sakene. Det er mulig a
ta det direkte opp med saks-
behandler eller nazrmeste arbeids-
leder, sier Svardal.

Tormod Pedersen viser i den for-
bindelse til at det pa Kongsberg var
kjent at bade ansatte og reisende
krysset jernbanesporet fordi de
ikke orket a ga 300-400 meter
rundr.

— Forst da flere ansatte rappor-
terte saken til Synergi, ble det fort-
gang med en egen undergang. Jeg
er sikker pa at det aldri hadde
skjedd sa fort hvis folk ikke hadde
rapportert det.




Gardermaqbanen
tilbake pa toppen

- Det mest gledelige med «Topp 25» for maling av sporkvaliteten pa det norske jern-

banenettet i fjor var at Gardermobanen er tilbake pa toppen av lista, sier vedlikeholds-

direktgr John Ole Grinde i Jernbaneverket (JBV).

Tekst: SVEIN ERIK BAKKEN
Foto: NJAL SVINGHEIM

- Det er der hoyhastighetsbanen og
«utstillingsvinduet» til JBV herer
hjemme, fortsetter han.

Skuffet
— Huva er du skuffet over?

— Det er at gjennomsnitten for
sporkvaliteten pa jernbanenettet er
litt darligere enn i 2005. Det
bekrefter at det ikke er letr 4 fa god
sporkvalitet jamt over hele jern-
banenettet. Hovedarsaken er nok
en vanskelig budsjettsituasjon for
vedlikehold i flere ar,

- Er det grunn til a forvente en
bedre sporkvalitet i ar som folge av
tidenes jernbanebudsjett?

— Arets budsjett er bedre pa for-
nyelse og ballastrensing, men effek-
ten av disse tiltakene kommer forst
pa lengre sikt. Dette er ogsa avhen-
gig av at banesjefene prioriterer
forebyggende vedlikehold som gir
effekt pa sporkvaliteten.

Godt lokalt vedlikehold

— Hvordan kan det ha seg at gamle
banestrekninger med lavest prio-
ritet har like bra og bedre spor-
kuvalitet enn nve baner som det nye
dobbeltsporet Asker-Sandvika og
Gardermobanen?

- Disse banene ligger hoyt fordi
det drives godt vedlikehold lokalt
med hey fokus pa a unnga feil i
sporene, og det gir resultater. [ til-
legg er det litt «lettere» for baner
med mye kurver og fa gode karak-
terer fordi de har storre toleranser
4 ga pa.

— Hvordan kan det mer konkret

ha seg at deler av Gardermobanen
og deler av de nye dobbeltsporene
pa Ostfold- og Vestfoldbanen ikke
ndr opp blant de 25 beste strek-
ningene?

- Godt sporsmal. Det illustrerer
at vi ikke kan sla oss til ro og tro at
nye baner er vedlikeholdsfrie. Vi
ma felge opp nesten fra dag én,
avslutter John Ole Grinde.

svein.erik.bakken@jbv.no

Banestrekning K-tall hest 06
1. Etterstad-Gardermoen 98
2. Venjar-Gardermoen 98
3. Kobbervik-Holm 97
4. Gardermb.-Erterstad 96
5. Haltdalen-Steren 96
6. Nordagutu-Nelaug 95
7. Nelaug-Kr.sand 95
8. Oppdal-Staren 95
9. Lensdal-Fauske 95
10. Haug-Sastad 94
11. Gardermob.-Eidsvoll 94
12. Sandvika-Asker 94
13. Hjerkinn-Oppdal 94
14. Fauske-Bode 92
15. Al-Haugastol 91
16. Asker-Sandvika 91
17. Koppang-Tynset 91
18. Reros-Haltdalen 91
19. Nelaug-Arendal 90
20. Hamar-Elverum 90
21. Mo i Rana-Lensdal 90
22. Kr.sand-Egersund 89
23. Hokksund-Henefoss 89
24. Reimegrend-Voss 89
23. Steren-Trondhjem 88

TILBAKE: Gardermobanen er tilbake pd toppen av

kvalitetslista.
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PA RETT VEI: - Jeg foler at vi er pd
rett vei, sier Jarle Kallestad, anleggs-
leder for linjen mellom Voss og

Bergen.

telefon...

VOSS: For 27 ar siden
horte han pa kame-
raten sin; sluttet som
bussjafer og begynte
pa jernbanen. Og han
har ikke angret en
eneste dag. Jarle
Kallestad (52) elsker
jobben sin. Og han star
aldri fast. For lurer han
pa noe, tar han bare en

«Jeg har aldri kviet meg
for & ga pa jobby

Tekst og foto: TORE HOLTET

Jernbanemagasinets utsendte
ankommer Bergen stasjon presis
klokka 06.57 en onsdag i februar.

Tre  minutter

senere  ringer
mannen Vi
egentlig  skal
snakke med.

Han ma melde

pass pa grunn
av svkdom, men han vet rad: «Ta
en prat med anleggsleder Jarle
Kallestad pa Voss. Han er en spen-
nende kar.»

MIN ARBEIDSDAG

NAVN: Jarle Kallestad

TITTEL: Anleggsleder

ARBEIDSSTED: Linjen Voss-Bergen

STARTET SOM: Aspirant pa Myrdal i 1980 og bane-
reparater fra 1982

BOR: Stanghelle (mellom Voss og Bergen)
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Kallestad har vert banerepara-
tor, Robel-forer, oppsynsmann/
arbeidsleder (Baneservice), anleggs-
leder, byggeleder og na anleggs-
leder igjen ...

To fantastiske ar

En knapp formiddag senere star
Jarle Kallestad til tjeneste for maga-
sinet pa Voss stasjon. Han striler
om kapp med blinkende fjell i Vest-
landets vinterhovedstad — for han
kommer med en bekjennelse: — Jeg
er meget fersk i denne jobben. Det
er ikke mer enn noen dager siden
jeg tiltradree ...

— Men du har 27 ar pad jern-
banen og 15 av dem som arbeids-
leder ...

- Det er rikrig, smiler han lurt
og legger til: = Jeg har aldri kviet
meg for a ga pa jobb, selv om det
var en del frustrasjon ute og gikk
da det ble vedrart a sette hele drifts-
apparatet ut pa anbud.

Kallestad er oppvokst og bosatt
pa Stanghelle mellom Voss og

Bergen, og det er nettopp strek-
ningen mellom de to byene som
igjen er hans «jernbanerike», etter
at han i to ar har jobbet over store
deler av Ser-Norge som byggeleder
1 GSM-R-utbyggingen.

- Et dyrt, men flott prosjekt og
det mest spennende jeg har vert
med pa. Jeg kan se tilbake pa to
fantastiske ar, med over 200 reise-
dogn. Har truffer ufartelig mange
hyggelige mennesker og laert utrolig
mye, oppsummerer han.

Snakke med - ikke om

Jarle Kallestad har tatt oss med pa
sict midlertidige kontor, som ligger
i tilknytning til jernbanens maskin-
park pa Voss.

Egentlig skal han sitte sammen
med en annen anleggsleder. Og det
ser han fram til. For nar han blir
spurt om a beskrive arbeidsdagen
sin, er det ett ord som dukker opp
i annen hver setning:

Samarbeid.

- Det aller viktigste jeg gjor, er




a snakke med mine medarbeidere,
ikke snakke om dem. Jeg har
ansvar for a planlegge arbeidsdagen
til folka mine, og de fleste av mine
dager tilbringes foran PC-en. Men
jeg har liten sans for a tre jobber
nedover hodene pa folk. Vi er pa
samme lag, og vi trenger a samar-
beide for 4 fa gjort jobbene skikke-
lig, forklarer den «ferske» anleggs-
lederen.

Fiytte pa folk

[ ar skal 52-aringen lede et for-
holdsvis omfattende skinnebytte,
og det krever godt samarbeid med
Signalavdelingen og KL-avdelingen
samt med rutekoordinator, togleder
og elkraftsentralen.

- Vimangler en del fagfolk, saer-
lig pa KL-siden. Derfor ma vi flytte
pa folk for 4 fa jobbene gjort.
Ressurspoolen pa Voss hjelper oss
med a bemanne opp arbeids-
teamene, mens jeg lager framdrifts-
plan, utarbeider turnus og felger
opp arbeidet.

I hele sitt arbeid som anleggs-
leder paser Kallestad at sikkerheten
settes i hoysetet: — Jernbanen er en
farlig arbeidsplass hvis vi ikke
utviser forsiktighet og sunn for-
nuft. Det er mye 4 passe pa, mange
lover og regler som til enhver tid
skal folges. Og vire folk er flinke
- derom ingen tvil.

Pa rett vei

Kallestad har vart med pa mange
omorganiseringer og sett ned-
vendigheten av a finne nye mater a
jobbe pa.

— Jeg foler at vi er pa rett vei,
fastslar han og poengterer at han
har stor sans for 4 jobbe pa tvers av
bade geografi og fagomrader.

— Innenfor jernbanen er det all-
tid en ressursperson som sitter pa
svaret — uansett hva det matte dreie
seg om. Han eller hun er bare en
telefon unna. Og som regel vet jeg
hvem jeg skal ringe til, sier Jarle
Kallestad.

SAGT OM JERNBANEN

«Avinor og Jernbaneverket ma planlegge frem-
tiden med tanke pa at Stortinget kan komme til 4
vedta heyhastighetstog.»
@YVIND HALLERAKER,
Stortingsrepresentant (H)

«Det er bemerkelsesverdig at NSB, som i
krangelen med Jernbaneverket om Lysaker
stasjon har gjort universell utforming til et
hovedpoeng, ikke er i stand til & gjore sine tog til-
gjengelige for alle. Det burde vaert en selvfalge
for NSB & sorge for at deres materiell tilfreds-
stiller kravene.» LEDERARTIKKEL,
Aftenposten Aften

«Eg har pravd & paverke som best eg kunne,
men det har ikkje vore nokon samstemt bataljon
fra Hallingdal som har kjempa for Vogne.»
SIGRUN ENG,
Stortingsrepresentant (Ap)

«Med Flytoget viser vi for omverdenen at
Drammen har god tilgjengelighet. Tenk pa hva
det betyr for det nasjonale konferansemarkedet
som nd kan benytte Drammen mer enn noen-
sinne. Flere konferanser oker behovet for hotell-
plasser. Det er en spiral av utvikling som
kommer.» TORE OPDAL HANSEN,
Ordferer Drammen (H)

«Vimé ogsa gjere jernbaneutbyggingen til en
valgkampsak. SV stotter bade hoyhastighets-
bane og en opprusting av Bergensbanen.»
AGE CHRISTIAN JACOBSEN,
Leder Bergen SV
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» NY DRIFTSMODELL

- Vi skal vise hva vi kan

- Na er det ikke lenger oss og dem - men vij, slo jernbanedirektgr Steinar

Killi fast under de regionale orienteringsmetene for driftsapparatet. Bade

Killi og infrastrukturdirekter Jon Froisland takket de ansatte for a ha vist

talmodighet og lojalitet i en turbulent periode.

Tekst og foto: SINDRE ANONSEN

Fra talerstolen under de fire all-

motene forklarte

Killi

hvordan

ulike forutsetninger har skapt
behov for ulike tilnaerminger i pro-
sessen med a skape et effektive

driftsapparat:

— For ikke lenge siden forela det
et stortingsvedtak pa at vi ikke
skulle ha et eger driftsapparat i
Jernbaneverket. Sa kom det et nytt
vedtak som fastslo at Jernbanever-

«Vi skal vise myndighetene
at ingen kan jernbanedrift
bedre enn dere som sitter
hery

STEINAR KILLI,
JERNBANEDIREKT@R

ket likevel skulle
ha sitt  eget
driftsapparat.
Dette har selv-
olgelig  skapt
frustrasjon hos
mange. Men jeg
er svaert glad for
og tilfreds med
at det er vi som
skal ta hand om

driften pa jernbanen. Samtidig har
vina en regjering som styrer oss pa
mal og stiller krav til oss om a
dokumentere maloppnaelse og pro-
duktivitet. Den jobben skal vi kla-
re. Vi skal vise myndighetene at
ingen kan jernbanedrift bedre enn
dere som sitter her, sa Killi il de

frammeotte.

Stolt og imponert
Etter rundturen i regionene er det
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FORNOYDE: [ernbanedirektor Steinar Killi og infrastrukturdirektor Jon

Froisland er fornoyde etter a ha mott medarbeidere som har engasjement og

er stolte over den jobben de gjor.

en forneyd jernbanedirektor som
oppsummerer sine inntrykk:

— Jeg motte medarbeidere med
engasjement og stolthet over den
jobben de gjor, og vi fikk mange
verdifulle innspill som vi skal ta
med oss inn i den videre prosessen.
Spesielt én historie gjorde et stort
inntrykk pa jernbanedirektoren, og
det var en orientering om arbeidene
pa Bergensbanen da morgen-
ekspressen til Oslo sporet av
onsdag 21. februar.

— A hore hvordan vare folk

jobbet pa spreng under de mest
ugjestmilde forholdene en kan
tenke seg, gjor et sterkt inntrykk,
Vi snakker om 17 minusgrader og
storm. Folk flest kan ikke forestille
seg hva det innebarer. Dette krever
erfaring bare et langt liv pa jern-
banen kan gi, og bare vare folk har
den erfaringen og kompetansen,
slar Killi fast.

Samtidig benytter han anled-
ningen til a skrvte av den jobben
som er gjort pa Serlandsbanen i det
siste. Selv store snemengder klarte




ikke a stanse togtraftikken.

- Dette resultatet skyldes ogsa at
vi jobber pa tvers av region-
grensene. Det er dette ett jernbane-
verk handler om, sier Killi.

Flere lzrlinger

Jernbanedirektoren noterte seg
ogsa innlegger fra en ung lerling
som pa allmetet i Trondheim etter-
lyste bedre lzremateriell og flere
«medelever»,

— Det er ingen tvil om at det er
et gjennomgaende onske om - og
behov for — & eke bemanningen.
Dette er helt i trad med mine vur-
deringer. Og denne utfordringen
ble synliggjort pa en flott mate av
lerlingen fra Trondelag. Jeg foler
en personlig forpliktelse i det
gjare  Jernbaneverker til en
spennende arbeidsplass for unge
mennesker, sier Killi og opplyser at
det skal tas inn 50 nye lerlinger i
ar og 175 fram mot 2009.

Ros og ris

Bade frustrasjon og glede kom til
uttrykk under metene 1 Oslo,

Kristiansand, Bergen og Trond-
heim. Enkelte reagerer pa at opp-
synsmenn hos banesjefene na skal
tilbakeferes til Drift bare kort tid
etter at de sokte seg til banesjefens
organisasjon. Andre igjen mener
det har vart gjort en mangelfull
jobb med rekruttering og beman-
ning innenfor sentrale fagomrader.
[ tillegg ble det reist sporsmdl om
hvordan lennsforskjeller i deler av
driftsorganisasjonen skal utjevnes.

Samrtidig vanket det ros til
ledelsen for 4 ta rekrutteringsprob-
lemet pa alvor, og for & ha satt
kompetanseutvikling heyt pa dags-
ordenen,

Puslespill

Infrastrukturdirekter Jon Fraisland
opplyser at oppsynsmennene vil
kjenne seg igjen i hverdagen ogsa
etter at de er overfert til Drift, men
legger til:

— Det sitter verdifull drifts-
kompetanse hos banesjefene som
det i noen sammenhenger kan vare
god bruk for ute i sporet. Her vet vi
ogsa at flere har gitt uttrykk for at

-3 - C—

REGIONALE MOTER: Ledelsen i jernbaneverket hadde orienteringsmoter i Oslo, Bergen, Trondheim og Kristiansand.

de ensker flere praktiske arbeids-
oppgaver. Men vi skal selvfolgelig
ikke tvinge folk til 4 gjore arbeids-
oppgaver de absolutt ikke kan ten-
ke seg. Stikkordene her er a utvikle
en fleksibel organisasjon der vi
bruker riktig kompetanse pa rett
sted i organisa-
sjonen. Det er et
puslespill  der
ikke alle
brikkene er lagt
enna, men vi
kommer dit.

- Hva med
lonn?

— Lonn er helt
klart ett av momentene. Samtidig
vet vi at helheten nar det gjelder
arbeidsbetingelsene er vel sa viktig.
Det kan handle om mer fleksibel
arbeidstid, mer forutsigbarhet,
bedre utstyr, bedre ledelse, mer
interessante arbeidsoppgaver og
hensiktsmessige  bilordninger i
tjenesten for a nevne noe, sier infra-
strukturdirektor Jon Froisland.

« ... flere har gitt uttrykk for
at de gnsker flere praktiske
arbeidsoppgavery

JON FRBISLAND,

INFRASTRUKTURDIREKT®R
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Att og fram...

Etter patrykk fra skogsnaeringen i
@sterdalen investerer Jernbane-
verket 15 millioner kroner for & opp-
gradere Soler- og Rerosbanen til 25
tonns akseltrykk. Poenget for
naeringen var a gjere temmertran-
sport med tog konkurransedyktig
med biltransport, og pa den maten
spare miljget og bedre trafikksikker-
heten pa veiene. Na viser det seg at
kjerevegsavgiften for 22,5 tonns
aksellast ble fjernet fra nyttar, men
beholdt og ekt for 25 tonns aksel-
last. Dermed vil det fortsatt veere
mest lgnnsomt om temmertogene
fortsetter & kjere med vogner som
bare taler 22,5 tonns aksellast.

NOx-paslag

CargoNet har reknet pa prisene
etter at det fra 1. januar ble innfort
en avgift pa utslipp av NOx (nitro-
genoksider) fra diesellokomotiv. Av-
giften er satt til 15 kroner per kilo
NOx i 2007. Det gir felgende prispa-
slag til CargoNets kunder: Pa strek-
ningen Oslo-Andalsnes +0,6%,
Oslo-Mo i Rana/Fauske/Bodo 1,6%
og Trondheim-Mo/Fauske/Bode
2.9% - alle prispaslagene gjeldende
fra 1. april. Norge har forpliktet seg
pa a senke utslippene av NOx med
20 prosent innen 2010. Fra statlig
side mener de dette bare kan opp-
nas ved en enda hayere avgift - helt
opp mot 50 kroner per kilo.

Priser jernbanen

Jernbanemuseets Venner har stifta
ein pris og ei stipendordning for a
inspirere til & ta vare pa jernbane-
soga eller formidle jernbanesoge
Aktiviteten ma i hovudsak ha gatt
fore seq dei siste to ara. Prisen kan
bli gjeven til sa vel einskildpersonar
som organisasjonar og er pa 10 000
kroner. Dei som er medlemer av
Jernbanemuseets Venner, kan kome
med grunngitt framlegg pa kandida-
tar. Stipendet kan mellom anna vere
stenad til reise, opphald eller tapt
arbeidsforteneste. Stipendet er og
pa 10000 kroner. Frist for & melde
pa kandidatar til prisen eller sgkje
pa stipendet er 31. mars.

“nd

TETT PA: Det er krevende d drive omfattende sprengning tett pa inn pa villa-

bebyggelsen og eksisterende spor.

Sprenger ut til ny holdeplass

JATTAVAGEN: En fem uker lang sprengingsperiode er innledet

for & gi plass til nye Jattavagan holdeplass mellom Sandnes og

Stavanger. En 200 meter lang fjellskjeering fjernes naert opptil

eksisterende spor.

Tekst og foto: ASTRID NODLAND

Tre forsinkede godstog kostet gjennom
anleggsomradet for arbeidet kunne starte
opp for fullt lerdag 24. februar. Helgen var
satt av til kontinuerlig arbeid i 39 timer.

Eter seg inn
Boreriggene og sprengladningene startet
med a ete seq inn i fjellskjeeringen fra
begge sider. Allerede klokken 11.00 gikk
andre salven.

- Arbeidet har gatt bra, smiler bygge-
leder Morten Wangen i JBV.

Innstiller

For at entreprengren skal ha mulighet til
utfere sprengningsarbeidet og kjore bort
fiellmassene, blir togtrafikken innstilt alle
hverdager mellom klokken 09.30 0g 13.20
fram til 29. mars. Buss erstatter tog
mellom Sandnes og Stavanger i denne
perioden.

Naboene i naerheten av sprengnings-
arbeidene merker ulempene med ut-
byggingen. Stey fra borerigger og
sprengningsarbeid, nattarbeid og
midlertidige omkjeringer er noe av det.

&
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DELEGASJON: En delegasjon pa 15 menn fra Ostlandssamarbeidet reiste til Spania og
kom hjem med spenstige ideer og ny inspirasion om jernbaneutbygging her til lands.

Flere «flyr» i Spania

Enda en gruppe nordmenn har vert ute og «flgyet» med det

spanske heyhastighetstoget AVE. | fjor hgst var en delegasjon

fra Jernbaneforum Ser pa studiereise i Spania. Forleden kom 16

menn fra @stlandssamarbeidet hjem med spenstige ideer og ny

inspirasjon.
Tekst og foto: JENS ULRICH PEDERSEN

AVE, som betyr Alta Velocidad Espafiola,
men ogsa «fugly, landet fire ganger: |
Ciudad Real, Madrid, Zaragoza og
Barcelona, hvor det var meter med lokale
representanter.

Avstander i tid

Hurtigtoget har mer enn halvert reisetiden
fra Ciudad Real og Zaragoza til hoved-
staden Madrid. Senere i ar skal ogsa
Barcelona komme med pé heyhastighets-
nettet, og da kan man ikke lenger spare tid
pa ata flyet.

- Det er nettopp det aspektet vi skal ha
med i debatten i Norge at det handler om
avstander i tid oq ikke i kilometer. Det tar
to timer & kjere 200 km i bil, men det tar
mindre enn én time med hurtigtog, sier

leder for transportutvalget i @stfold
fylkeskommune, Andreas Lervik (SV).

Jernbanen styrende

- Hurtigtoget apner helt nye perspektiver i
regionutvidelse, sier Inge Brers, som
sekreteer i @stlandssamarbeidet:

- Hvis @stlandet fikk hurtigtog, ville det
gi folk mulighet for a flytte lengre utenfor
Oslo og bo innenfor en radius av én time i
transporttid.

Utviklingssjef i Jernbaneverket, @yvind
Rerslett, fikk ogsa gode input: - Det har
veert interessant  se hvilken rolle hurtig-
toget spiller for den regionale utviklingen i
Spania, for eksempel i Ciudad Real, som
ligger i omtrent samme avstand fra Madrid
som Hamar gjor fra Oslo. Ogsa i Norge ber
jernbanen vaere styrende i samfunns-
utviklingen. .

Bedre samarbeid

Jernbaneverket og reindrifts-
naringen i Nordland er blitt enige
om et tettere samarbeid for a finne
tiltak mot pakjersler av rein. Innen
juni i ar skal reindriftsnaeringen
komme opp med sine forslag til til-
tak som deretter vil bli prioritert ut-
fert innenfor den rammen pa en
halv million kroner som er budsjet-
tert for i ar, og at videre tiltak vil bli
utfert etter hvert. Pa motet deltok i
tillegg til JBV og reindriftsnaeringen
0gsa Mattilsynet og landbruks-
naeringen. Planen er a fortsatt holde
en tett dialog framover.

Fleire tok toget

NSB kan melde om at dei hadde
48,9 millionar reisande om bord pa
toga sine i fjor. Det er ein auke pa
1,6 millionar (3,4 prosent) saman-
likna med 2005. Relativt sett var
det stgrst auke pa Raumabanen
mellom Andalsnes og Dombés med
heile 17 prosent og mellom Trond-
heim og Reros med 12 prosent. | den
store samanhangen gjer det nok
storre utslag at tre prosent fleire
reiste med lokaltog pa @stlandet,
fire prosent fleire med Trender-
banen og fem prosent fleire pa
Jeerbanen.

Alnabru
i stopeskjeen

Planleggingen av utbyggingen av
godsterminalen pa Alnabru gar sin
gang. - Hovedplan skal snart fore-
ligge til godkjenning, deretter blir
neste milepel 4 kontrahere radgiver
for & utarbeide detalj- og byggeplan
for omradet, forteller prosjektieder
Terje Grgnvold til BaneNettet.
Parallelt med arbeidet i Jernbane-
verket pagar et requleringsarbeid
knyttet til veiatkomstene i omradet i
regi av Statsbygg mens Oslo kom-
mune arbeider med en regulerings-
plan for & apne Alnaelva og lage et
parkbelte langs terminalomradet.
Prosjektlederen er mest bekymret
for om de klarer a skaffe nok kom-
petente medarbeidere i byggeledel-
sen i et knallhardt arbeidsmarked.
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m John Ole Grinde (60), fungerende direkter Region @st

Ikke bare

snorklipping

Stormatet i Folkets Hus pa Youngstorget er slutt, og jernbanearbeiderne stremmer ut i

hundretall; noen i sivil, andre ifgrt oransje bunader fra sleggedansen i pukken. Det har vaert

allmannamete i Region @st, og vi ser etter fungerende regiondirekter John Ole Grinde og far

til svar: «Du kan ikke ta feil, han er den rgsligste av oss alle!»

Tekst og foto: ARNE DANIELSEN

- Det er en ny runde omorganise-
ring pa gang, forklarer Grinde naer-
mest unnskyldende.

«.. kan ikke vente at
politikerne vil juble for de
nyvaskede steinene nar vi
kjgrer renseverk ...»

— Du ma ikke
skrive  dertte,
men pa en mate
er vi tilbake der
vi tok fatt for ti
ar siden. For-
skjellen er bare
at den gang var
produksjons-
avdelingen — i

dag omralt som Drift - pa vei ut av
Jernbaneverket, mens de na er pa
tur inn igjen.

Beskjeden, men tydelig
Han er ikke redd for a si hva han
mener.

— Uforutsigbare ledere er det
verste som finnes. Dessuten harer
jeg pa hva folk sier, jeg herer
faktisk veldig neye etter, selv om
ikke alle tror at det er tilfelle...
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Ellers foler han liten trang til a
framheve egen person.

- Jeg har ikke noe behov for
markedsforing, jeg har klart a fa
gjennom mange saker uansett.
Dessuten, om jeg skulle hatt hovere
personlige ambisjoner, matte jeg ha
flytter til Oslo.

Ledende entusiaster

Dit vil ikke bakersonnen fra
Horten. Han er glad i a kjore tog,
men 4 pendle halvannen time hver
vei daglig blir i dreyeste laget. Der-
for klorer han seg fast i Drammen,
selv om han som regiondirektor ma
til tigerstaden inntil fire ganger i
uka. Der sitter nemlig den evrige
ledelsen, behagelig langt unna pukk
og sviller vil enkelte mene. Grinde
er ikke enig.

- Det finnes et grunnleggende
engasjement blant de ansatte i Jern-
baneverket, men man skal vite at
det sitter en hel del ildsjeler i ledel-
sen ogsa, mange vil bare ikke inn-
romme det. Dermed blir de fa som

«tor» a markere seg, veldig synlige.
Leter man etter virkelig markante
jernbanefolk, ber man imidlertid se
pd generasjonen for oss, der var det
mange det gar frasegn om enna.

Ingen «quick fix»

Grinde er som alle et barn av sin
tid, han kommer fra en forgangen
epoke da ungene hadde fotball med
lisse og fikk lengdelopsskoyter til
jul. John Ole spilte pa midtbanen
for Falk - lillebroren til @rn - og
gikk pa skeyter om vinteren. Persen
som utrent fjortenaring er 50,1 pa
500 meter og 2.41 pa 1.500. Han
var aldri noen sprinter, nordmenn
var ikke det pa den tida, og han
pastar at han fikk god bruk for
utholdenheten i jernbanen - der
eksisterer ingen «quick fix». Som
nyutdannet sivilingenior begynte
han i NSB i 1972,

TRENGER PENGER: Fornying av
jernbane koster 100.000 kroner per
meter.







» M@TE MED JOHN OLE GRINDE

«Det er ikke lett a lykkes nar man
kjorer pa baner fra 1880»

— Jernbanedriftens mangesidighet
fascinerte meg, den kompliserte
samhandlingen mellom skinne-
gang, materiell, kontaktnett og
signal. Da man kom innafor, ble
det bare enda mer interessant.
Samtidig forte et generasjonsskifte
til at vi nvansatte rasket slapp til i
ansvarsfulle stillinger. Vi er fortsatt
en handfull ledere igjen som
begynte pa den tiden.

Drommelandet Sveits
Han var forst tre ar i Trondheim,
deretter tretten ar pa Hamar, der

«P3 enmate er vitilbake der  han lerte alt

han kan om ved-
' P 3r i likehold. Sid
vi tok fatt for ti ar sideny gL el

1989 har han
holdt  seg i
Drammen, mesteparten av tiden
som regiondirektor, siden som
vedlikeholdsdirektor.

— Jeg begynte i jernbanen fordi
jeg trodde at samfunnet ville satse
pa tog, men ma innrpmme at vi har
slitt for a fa gjennomslag. For tiden
sitter jeg i el gruppe som sammen-
likner jernbanedrift over hele
Europa. Nir det gjelder antall tog-
reiser per innbygger, ligger Italia og
Norge pa bunnen. En sveitsisk
kollega forklarte at italienerne
elsker bilen sin. Det tror jeg jam-
men nordmenn gjor ogsa! Sveits er
forresten et jernbaneland i sar-
klasse, der er reisehyppigheten flere
ganger sa hoy som hos oss.

Mens man venter...

Intervjueren skyter inn en spydig-
het om at det eneste fascistdikrator
Mussolini i sin tid fikk til var a fa
de italienske togene i rute, og sper
om hvordan italienske lokene til
NSB fungerer. Grinde bekrefter at
de virker, men holder likevel fram
de palitelige sveitserne EL18. Sa
skulle man tro at regiondirektoren
ogsa kunne smykke handleddet
med sveitsisk kvalitet?
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ENKELT: Gode anlegg er ogsd de
billigste. Sa enkelt er dette at det tok
meg ti-femten dr d finne ut av det!

— Denne klokka her? Den har
jeg kjopt pa Lidl for 39,50! Du for-
star, jeg fyller snart 60, og ensker
meg et armbandsur 1 presang av
kona mi. Derfor har jeg kjopt noe
billig reel i mellomtida.

Og er det ikke nettopp sann
innen jernbanen ogsa? Mens man
venter pa noe godt, ma man ta til
takke med det man har for handen.
Visst kan man lzre av sveitserne,
og den viktigste lerdommen er at
de har satset store belop pa jern-
banen over veldig mange ar.

Nyvaskede steiner

NSB og Cargonet gar na med over-
skudd, takket vaere blant annet
beinhard rasjonalisering. Men
Jernbaneverker er prisgitt viljen til
offentlig satsing, mener Grinde, for

det er ikke lett a lykkes nar man
kjorer pa baner fra 1880!

- Miljediskusjonen og den red-
gronne regjeringen har skjovet
toget hovere opp pa den politiske
agendaen. Men nettopp 1 en tid
med vilje til a satse er det viktig
ikke a glemme eksisterende anlegg,
ellers undergaver vi var egen tro-
verdighet. Alt dreier seg ikke bare
om snorklipping, selv om vi ikke
kan vente at politikerne vil mote
opp og juble for de nyvaskede stei-
nene nar vi kjerer ballastrenseverk
fra Hamar til Dombas. Vi trenger
nyinvesteringer, men ma samtidig
holde orden pa det vi har.

Vedlikehold enkelt

Det er vedlikeholdsdirektoren som
snakker na.

— Jernbanevedlikehold er egent-
lig ganske enkelt. Det dreier seg om
a strebe etter best mulig kvalitet pa
anleggene. Den billigste feilrettinga
er ikke a ha noen feil 4 rette. Gode
anlegg er ogsa de billigste. Sa enkelt
er dette at det tok meg ti-femten ar
a finne ut av det! Skrekkscenariet
er a fa hendene sa fulle av feilret-
ting at man ikke har tid til vedlike-
hold, da oppstar bare enda flere
feil.

Og John Ole Grinde vet hva det
vil si a eie et jernbaneanlegg. Han
har et gedigent modellanlegg av
type Fleischmann i kjellerstua i
Horten. Der fyller stasjoner, spor
og landskap mer enn femten kva-
drat. Det er hans voksne senner
som bygget det — selv har han bare
betalt herligheten og er nedom med
barnebarna og kjerer en sjelden
gang. Anlegget er dessuten ikke
helt ferdig, sennene rakk ikke alt
for de forsvant for a studere. Der-
med skulle modellen vare i god
overensstemmelse med den norske
virkeligheten.




Kjgper tog

for

FORNYER: NSB vil gradvis fornye togparken sin i ara framover.

eks milliarder

FOTO: @YSTEIN GRUE

NSB planlegger a kjppe nye tog for seks milliarder kroner. Togtilbudet skal for forbedres

i takt med infrastrukturen, opplyste NSB-sjef Einar Enger under konferansen

Jernbaneforum 2007.
Tekst: TORE HOLTET

Hva slags tog NSB vil ga til inn-
kjop av, vil bli avgjort i lepet av
2007 eller begynnelsen av 2008,
fortalte Enger.

[ farste omgang vil det bli satset
pa a oke togkapasiteten med 2000
seter til og fra Oslo. Fra 2010 og ut
over vil det bli kjept i alt 100 nye
rogsett. Samtidig vil rutetilbudet
bli vesentlig forbedret nar Vest-
korridoren utenfor Oslo er bygd

ferdig.

Raskere fram

Enger sa under sitt foredrag at han
har lart seg forskjellen mellom hoy
hastighet og heyhastighet.

— Uansett ma rogene raskere
fram, la han til.

— Hvis vi kunne fa byvgd ut hoy-
hastighet pa et par strekninger,
kunne vi dessuten fatt frigjort mer
kapasitet til godstrafikk og annen
persontrafikk, sa Enger og trakk
fram Bergensbanen som et godt
eksempel pa dette.

Nei til New Corridor AS

Regjeringen vil ikke bevilge 34 millio-
ner kroner til New Corridor AS.
Pengene skulle brukes til et halvt ars
prevedrift med transporter mellom
Kina og USA over Narvik.

- Regjeringen har ikke sagt nei til
transportkorridorer i Nord-Norge,
men grunnlaget som 1a i forretnings-
planen fra New Corridor AS, var ikke
godt nok til at staten kunne ga inn

med penger, sier ekspedisjonssjef
Kirsten Ulbaek Selvig i Fiskerideparte-
mentet til Jernbaneamagasinet.
Ulbaek Selvig har koordinert arbeidet
med NEW-korridoren.

Pa bakgrunn av regjeringens nei
er virksomheten i New Corridor AS
innstilt inntil videre. Neerings- og
samferdselssjef Jorn Servig i Nord-
land fylkeskommune, som er deleier i

Ma avklares

Jernbanedirektor Steinar Killi
understreket at utbygging i og
rundt de store byene er en forut-
setning for a kunne ga videre med
heyhastighet. Han etterlyste imid-
lertid en debatt om hvordan fram-
tidige hoyhastighetsplaner innfases
i det eksisterende planverket.

— Hva skal vi gjore med andre
store prosjekter som Ringeriks-
banen og Grenlandsbanen? Dette
ma avklares, fastslo jernbane-
direkror Steinar Killi,

selskapet, opplyser at eierne na vil ga
i tenkeboksen.

- Vima vurdere om vi er i stand til
a komme opp med et bedre grunnlag
og om det er andre mater a organise-
re arbeidet pa. En prevedrift vil koste
25-35 millioner kroner, og nd ma vi
sp@rre 0ss om vi greier 8 handtere
dette finansielt, sier Jarn Servig.
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- Hvem er raskest: Norge,

«Reisetiden har vist seg

Det virker som Norge holder pa a
ta igjen Sverige nar det gjelder pla-
nene om heyhastighetstog — og
kanskje blir vi forbikjert ogsa nar
det gjelder & komme skikkelig i
gang!

[ Sverige ofrer
vi mye tid pa
utredninger, og

veere den avgjerende for tiden tar det
lengre tid & utre-
faktoreny de, planlegge og

ikke minst

bestemme seg
enn 4 bygge! Pussig nok blir det
ofte en motsetning mellom lokale
miljointeresser og jernbanebygging.
A bygge ut jernbanen er jo en av de
beste matene & bidra til & minske
de alvorlige, globale miljeprob-
lemene pi fordi det kan redusere
vei- og flytrafikken.

MANEDENS GJEST

NAVN: Bo-Lennart Nelldal

TITTEL: Professor i togtrafikk-
planlegging ved Kungliga Tekniska
Hogskolan (KTH) i Stockholm
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Jeg fikk forleden dag vite at
Vietnam nd satser pa hoeyhastig-
hetstog. Byggestart skal skje
umiddelbart, og allerede i ar 2012
skal Shinkansen-h@yhastighetstog
rulle pa en 1630 km lang normal-
sporet hoyhastighetsbane som
knytter sammen Hanoi med HoC-
hiMinh og med stans i starre byer
underveis. Banen bygges for 350
km/t, og reisetiden mellom ende-
punktene kommer da til  bli redu-
sert fra dagens 30 timer til under
10 timer. En avtale er inngart mel-
lom Japan og Vietnam. Totalkost-
naden er 33 milliarder USD eller
om lag 200 milliarder norske
kroner.

P et mote hos den norske EU-
delegasjonen i Brussel i host var vi
flere som talte om de mange forde-
lene med heoyhastighetstog. En
gruppe onsket hoyhastighetstog pa
strekningen Oslo-Gateborg-
Kobenhavn-Berlin eller 2+2+3 der
tallene representerer reisetiden mel-
lom byene. Ikke darlig! Selv talte
jeg for Europakorridoren Stock-
holm-Geteborg/Kebenhavn-Ham-
burg. Begge disse nettene til
sammen omfatter rundt 1600 km

nybvgd jernbane, det vil si omtrent
like mye som i Vietnam for gods.

Ogsa gods
Hvilke markedsforutsetninger
eksisterer for a satse pa hoeyhastig-
hetstog i Norden?
Jeg mener man kan sammenfat-
te dem slik:
1. Et stort endepunktsmarked
med omfattende flytrafikk
2. Viktige mellommarkeder
med bil- og busstrafikk
3. Godstrafikkens behov

Hvorfor godstrafikk? Jo, om man
bygger en bane for rask person-
trafikk, sa kan godset og den
regionale persontrafikken f tilgang
til bedre kapasitet pa det konven-
sjonelle nettet. Bygging av heyhas-
tighetsbaner innebzerer ikke bare en
radikal reisetidsreduksjon, men
ogsa en vesentlig kapasitetsakning.
Dette er et faktum som ofte blir
oversett, men det er vel sa vikrig.

[ Sverige har vi i dag kapasitets-
mangel mange steder pa jernbane-
nettet, og det er vanskelig 4 fa rute-
leie for nye tog. Selv om det teore-
tisk er mulig a kjore et hurtigtog pa



2:301 250 km/t pa den navarende
banen mellom Stockholm og Gore-
borg, sa er det vanskelig a fa det til
a fungere i praksis.

Tre timer

Reisetiden har vist seg 4 vaere den
avgjorende faktoren i konkurransen
mellom tog og fly. Ved en reiserid pa
tre timer blir toget like raskt som
flvet ved reiser fra by til by. Om
man skal fly, sa trengs det med til-
bringerreiser og tid pa flyterminalen
en total reisetid pa tre timer fra
Stockholm til nesten hvilken som
helst by i Sverige om man da ikke
behever & bytte fly underveis, og jeg

tror det er tilsvarende 1 Norge. Det
innebzrer ogsd at man kan reise

fram og tilbake samme dag.

Toget fir en markedsandel pa

50 prosent allerede ved en reisetid
pd 3,5 timer. Det kommer av at
toget er mer komfortabelt; og man
far en uforstyrret reise sammen-
liknet med flyet der reisen deles
opp 1 flere momenter. Ogsa pris,
frekvens og andre forhold kan
pavirke, men reisetiden er den klart
avgjerende faktoren. Ved to timers
reisetid blir toget raskere enn flyet,

og da kan det sla ut flyet helt unn-
tatt muligens for transferreiser til
fly der flyplassen er sluttmalet. Om
toget har stasjon ved flyplassen,
pleier flyrutene a bli lagt ned.

Erstatte bil og buss

Det trengs underveismarkeder for a
fa et bedre trafikkunderlag. Det er
ogsa viktig at toget kan erstatte bil
og buss. Dessuten skaper hurtige tog
nye reisemuligheter mellom mange
mellomstore steder. Daglig pendling
blir mulig ved en times reisetid med
tog, og de regionale arbeids-
markedene kan utvides vesentlig ved
hjelp av toget. Derfor er underveis-
markedene og godstrafikken like
viktige for hayhastighetshanene som
endepunktsmarkedet.

Pi KTH har vi gjort en sam-
menlikning av reisetider og priser
med tog, fly, buss og bil mellom
ulike byer. En konklusjon er at fly-
et ofte er raskere enn toget, og at
toget nesten alltid er raskere enn
bussen. Men det finnes ett unntak,
nemlig  Oslo-Goéteborg.  Denne
strekningen er den enste av
betydning der bussen er raskere
enn toget. Bussen tar her tre timer

og 40 minutter mens toget tar fire
timer og fem minutter.

Baerekraftig prosjekt

Det nye dobbeltsporet mellom Géote-
borg og Trollhidttan blir klar for
250 km/t 1 ar 2012 og tar da 25
minutter med direktetog. Siden kan
man bygge en ordentlig heyhastig-
hetsbane mellom Trollhdttan og
Moss via Uddevalla, Halden og
Fredrikstad. Avstand: 19 mil. Det
tar 55 minutter med en maks-
hastighet pd 320 km/t. Om man
kjarer Oslo-Moss pd 25 minutter,
blir den totale reisetiden Oslo-
Goteborg 1:45 med to stopp under-
veis. Om vi begynner nd, s kan vi
vaere ferdige til 2012 da hele Vast-
kustbanan er ferdig helt fra Keben-
havn til Trollhittan! Da kan 2+2 bli
4!

Om vi ikke klarer det selv, kan jo
kanskje Vietnam gi litt utviklings-
hjelp til sine nordiske kamerater til
4 komme i gang med heyhastighets-
tog. Men jeg synes likevel Sverige og
Norge, som tilhorer verdens rikeste
og fremste industriland, sammen
burde kunne satse pa et sa langsik-
tig baerekraftig prosjekt.
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Pa stallen

MITT JERNBANEBILDE |

Kari E. Espeland er med i jernbanens
‘ fotoklubb, som i mai 2006 hadde en
L | fotoekspedisjon til Lodalen togstall.

BOR: Os |J




Dette er ett av de mange bildene som ble tatt pa turen.

Bildet er tatt inne i selve lokstallen. Det er brukt relativt hgy ISO og lang
lukketid - ca,1/8 sekund, som krever at kameraet star pa stativ.



B

G
TR

Pensjonskasse
vil redde jernbanen

Den danske pensjonskassen ATP til-
byr seq & std i spissen for et kon-
sortium som skal kunne overta ved-
likeholdet av det danske jernbane-
nettet.

Bakgrunnen for utspillet i avisen
Politiken er at det danske jernbane-
nettet er nedslitt. Dette har fort til
store forsinkelser og mange avlyste
avganger de siste par arene.

- En privatisering vil kunne sikre
en hurtig modernisering av signal-
systemer og utskifting av slitte
skinner, sier ATP s direkter Lars
Rohde, som lover flere tog i rute og
en bedre service til DSBs kunder.

Pensjonskassen forvalter over
300 milliarder danske kroner.

- Hvis det er interesse for tilbudet,
vil ATP etablerere et konsortium som
skal finansiere en hurtig modernise-
ring av jernbanenettet, der staten og
jernbaneselskapene til gjengjeld
betaler en fast avqift i for eksempel
30 ar, sier Lars Rohde.

Spleiselag
for Citybanan?

Infrastrukturminister Asa Torsteins-
son og den svenske regjeringen
gnsker at kommunene i Mdlardalen
skal vaere med pa a finansiere City-
banan i Stockholm.

Noe av det ferste den nye svenske
borgerlige regjeringen gjorde i fjor
hest, var a stoppe utbyggingen av
den seks kilometer lange tunnelen
med dobbeltspor og stasjoner under
Stockholm sentrum.

Regjeringens egen utreder kon-
kluderte imidlertid med at det var
flere fordeler med en ny bane under
byen enn et tredje spor over bakken,
som regjeringen gnsket utredet som
et alternativ til Citybanan.

Regjeringens forhandlere vil ha
kommunene Linkdping og Norrkdping
med pa et spleiselag for d finansiere
prosjektet, som na har fatt en pris-
lapp pa naer 16 milliarder svenske kro-
ner.

OPPOVER. Ure-::mdt’;rmr har satt fart i en hel region og spesielt Skane. Det selskapet
som vinner anbudet, regner med at trafikken av pendlere fortsetter a gd bratt oppover.
FOTO: HENRIK STENBERG

Den 19. februar gikk fristen ut for d levere anbud pa togtrafikken

pa begge sider av @resund. Atte togselskap er prekvalifisert til &

delta i konkurransen. To av dem er NSB.

Tekst: ARVID BARDSTU

Anbudet som Trafikstyrelsen i Danmark
o0g Skanetrafiken er sammen om, omhand-
ler rundt 10 millioner togkilometer i aret
med muligheter for opsjon pa ytterligere
fem millioner. Det er med andre ett av de
stgrre anbudene i Europa det kjempes om.

Anbyderne

Ved fristens utlgp har disse levert inn
anbud: Arriva Skandinavien AS, DB Regio
AG, Kystbanen A/S (eid av DSB og
engelske First Group), SJ og Hongkong-
selskapet MTR Corporation Ltd og Veolia-
selskapene (tidligere Connex) i Danmark
og Sverige.

Etter svenske regler blir ikke anbyder-
ne pa svensk side offentliggjort far det er
avgjort hvem som far tilbudet.

Strekningene som er lagt ut pa anbud,
er i Sverige fra riksgrensen pa bruai
Malma til Geteborg, Karlmar og Karls-
krona. | Danmark er det strekningene fra

riksgrensen pa brua via Kastrup til @ster-
port og langs kystbanen til Helsingar. Den
grenseoverskridende trafikken har hoy
prioritet fra begge utbyderne i og med at
ett av malene som ma utdypes i anbudet,
er a fremme integrasjon av @resund-
regionen.

Leie tog og betjening
Det selskapet som vinner anbudet, ma leie
de 24 togsettene som benyttes i dag av
DSB. Det samme gjelder togsettene av
type IR4. Det vil 0gsa bli utarbeidet detal-
jerte avtaler som angir vilkarene for DSB-
ansatte som vil arbeide for anbudsvinne-
ren. Disse skal enten kunne ansettes pa
utlan fra DSB, de skal kunne fa permisjon
fra DSB for a begynne i nytt selskap og de
skal kunne fa kompensasjon for a bli
ansatt pa nye vilkar i det nye selskapet.
Vinneren av anbudskonkurransen vil bli
offentliggjort i juni. Selskapet far deretter
halvannet ar pa seqg til a forberede opp-
starten i arsskiftet 2008-2009. ]
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10.000 OVERGANGER: Dette er et cksempel pd en prima planovergang i Bergslagen.
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FOTO: BANVERKET

Offensiv fra Banverket

Jernbaneverkets sgsterbedrift i Sverige, Banverket, vil at all-

mennheten skal kunne melde fra om feil pa planoverganger via

internett. | Sverige er det totalt 10 000 planoverganger.

Tekst: ARVID BARDSTU

Tiltaket med a kunne ga inn pa hjemme-
siden til Banverket og sende inn varsel om
feil eller fare knyttet til en planovergang
kommer som svar pa en foresparsel fra
Sveriges Akeriféretag, som er bransje-
foreningen for 10 000 transportbedrifter |
Sverige.

Forslaget derfra var Banverket enig i.

De som vet best

- Det er de som bor nar ved sporet og
yrkessjaferer som best kjenner til farer og
feil ved den enkelte planovergangen, og
sarlig slike som er vanskelige a oppdage

for oss ved visitasjonene, forteller prosjekt-

leder Olle Marnell i Banverket.

- Det de kan vite om i sa mate, er om
vegen for eller etter planovergangen er for
bratt, om kurvaturen pa vegen er feil eller
det er for tverre kurver slik at man kan

risikere a bli sittende fast med kjgretoyet
pa sporet, forklarer Mornell til
banverket.se.

For hvem som helst

Selv om yrkessjaferene er en spesiell mal-
gruppe, er det apent ogsa for alle andre 3 si
ifra.

- Nar vi far inn en melding, vil vi under-
spke stedet sammen med eieren av vegen
for a finne ut av hvilke tiltak som kan vaere
aktuelle. Hvis det er vanskelig & fa gjort
noe med problemet, kan felgen bli et for-
bud mot a kjere over planovergangen for
enkelte kjgreteygrupper, som for eksempel
trailere med lav frihayde, sier Olle Mornell.

Hele 8 000 av de 10 000 planover-
gangene i Sverige tilhgrer Banverket. Om
det kommer en melding knyttet til en plan-
overgang over et spor som forvaltes av
noen andre, vil Banverket sgrge for at rette
vedkommende far beskjeden. =

PRESSEKONTAKTAR

O\

Jernbaneverket

Sentralt
Fung. informasjonsdirekter
Sindre Anonsen
Telf: 22 45 52 75/916 75 707
e-post: sian@jbv.no

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

Info @st
Informasjonssjef
Ellen Svendsvoll
Telf: 22 4572 42/916 57 242
e-post: esv@jbv.no

Informasjonsradgjevar
Ronald Holmstrem
Telf: 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
Telf: 72 57 25 25/916 72 725
e-post: dags@jbv.no

Informasjonsradgjevar
Arvid Barstu
Telf: 72572720/91650088
e-post:xbaar@jbv.no

Info Sgrlandsbanen
Informasjonssjef Hennig Lode
Telf. 51569650/91669650
e-post: holde@jbv.no

JERNBANEMAGASINET NR2-2007 43



oy e

— e

PA SKRATT BAKFRA B8

PORTO BETALT
VED

&

RETURADRESSE:
Bedriftssupport AS,
Postboks 358 Sentrum,
0101 Oslo

INMLEVERINGA
PP

ey
Oy

NORGEMNOREG

DEN NAKNE SANNHET

En gang i 1980-arene fant en ung,
kvinnelig kondukter pa @Ostfold-
banen pa a stikke seg fram 1 et
manneblad ifort sin reglementerte
uniformslue. Det hadde i og for
seg ikke veert sa ille om det bare
var luen som stakk fram, men det
andre som stakk fram, hadde lite
med uniformen a gjere. Hun
hadde nemlig intet annet enn luen
pa seg.

Det vil vaere en overdrivelse a si
at NSBs personaldirektor ble over-
begeistret over pafunnet, og kort
fortalt ble damens jernbane-
karriere ikke lang.

Da var det helt andre boller pa
den tiden jernbanen kom til
Norge. De ansatte ved Norsk
Hoved-Jernbane kunne ikke opp-
fare seg som de ville. I den forste
instruks for Hovedbanens
betjenter ble all grovhet, sverging
og banning under tjenesten
belonnet med boter eller avskjed.
Stasjonsmesteren skulle ha tilsyn
med at funksjonarene var «rene
paa Person og Klader» og ikke
mottok gaver og drikkepenger.
Instruksen var som sa mye annet

STORM OG STILLE

Nordmenns generelle interesse for
vaer og foreforhold ma sies a vaere
av den updklagelige sorten. Shik
har det alltid veert, og det er i
grunnen ikke rart. For vi har mye
ver i dette landet.

Meteorologi har etter hvert
ogsa blitt big business. Ikke bare
for selskaper som tilbyr veer-
tjenester, men ogsa for alle
nyhetskanalene som konkurrerer
om folks oppmerksomhet. Redak-
sjonene har skjent at var er godt
stoff og trar tungt til nar natur-
kreftene er i det lunefulle hjernert.
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Crr,

den forste tiden skapt etter engelsk
forbilde, men det ma ha vaert med
noen nordmenn som luket ut
enkelte paragrafer fra den britiske
malen. | England skulle nemlig
funksjonarene hver sendag, nar
de ikke var i tjeneste, ga i kirken.
Det ville kvalifisere til et raskere

Journalistene har naturligvis en
viktig oppgave nar det gjelder a
holde folket oppdatert om konse-
kvensene av vaergudenes herjinger.
Omfattende nyhetsdekning av
alvorlige hendelser som for
eksempel avsporingen pa Bergens-
banen er absolutt pa sin plass.
Verre er det i de tilfeller der presse-
dekningen blases aldeles ut av pro-
porsjoner. Ti centimeter nysne pa
vegene 1 hovedstadsomradet er da
vitterlig ingen nasjonal katastrofe,
uansett hvor mye journalister
prover a fa oss til a tro det.

avansement! Og de som reiste
gratis med jernbanen i England,
skulle sitte pa golvet i den fjerde
siste vogn. Og da var det nok lurt
a ha mer enn bare lue pa seg!

REIDAR SH

Det konstante sensasjonsjaget
bekymrer meg, og enda verre har
det blitt etter at kameramobiler
kom pa markedet. For na er det
fritt frem for alle som har lyst til a
leke utegaende reportere. Og her
mad jeg innremme at jeg selv har
vurdert a bidra med bildebelagte
nyhetstips. Blant annet i fjor hest
da solgangsbrisen Torvald truet
med 4 virvle opp levet i naboens

hage.
HARRY K




