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it 0qg glad

Killi er mest stolt over at han fikk
aden til 3 snu slik at Jernbaneverket fikk
de egne folk innen drift og vedlikehold.

r han glad for a slippe ansvaret. For denne
annen er ikke sa steintgff som mange tror ...
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Takk for meg

Etter ni ar som jernbanedirekter takker jeg na for
meg. Fra 1. august gar jeg over i en mer tilbake-
trukket rolle og skal sta til disposisjon som
radgiver i Jernbaneverkets plan- og utrednings-
avdeling. I denne utgaven av Jernbanemagasinet
har redaktgren gitt meg mye spalteplass og
anledning til & fortelle om bade oppturer og
nedturer i rollen som jernbanedirektar.

| denne spalten vil jeg derfor ngye meg med noen f& betrakt-
ninger. Farst og fremst vil jeg framheve at det har vart en glede a
arbeide i en hgyteknologisk organisasjon som Jernbaneverket med
sa mange kompetente medarbeidere. Etaten spenner over en rekke
fagfelt og kan vise til en rekke utfordrende oppgaver som krever
stor fagkunnskap. Uansett hvor den enkelte medarbeider jobber,
sa finner du et felles trekk: Alle har et sterkt engasjement for jern-
banen og er interessert i & arbeide for jernbanens beste.

Jeq vil 0gsa gi en attest til personalorganisasjonene. De er en
ressurs som vet hva som rgrer seg ute i organisasjonen, og som det
er nyttig & lytte til. Jeg har opplevd samarbeidet som konstruktivt
0g godt, selv om det kan vaere saker en har ulike oppfatninger

om. Men uten personalorganisasjonenes bidrag hadde vi aldri klart
a gjennomfere sa store omstillinger som vi har gjort gjennom disse
ni drene.

Sa gjenstar det fortsatt mange utfordringer. Jernbaneverket ma
sikre seq tilstrekkelige drifts- og vedlikeholdsmidler til & holde en
god standard pa dagens jernbanenett. Vi ma ogsa klare a gjennom-
fgre de gode investeringsprosjektene som skal bringe jernbanen
framover og sikre konkurransedyktighet pa lengre sikt.

Etter en samling nylig der det var innlegg fra ledelsen bade i Norsk
Jernbaneforbund, Norsk Lokomotivmannsforbund, NSB og Jern-
baneverket, er det gledelig & konstatere at det i jernbanefamilien
er full enighet om strategien og prioriteringen slik denne framgar
av forslaget til NTP fram til 2020. Det ma vaere en klar styrke for
samferdselsministeren nar hun skal kijempe for at de gkonomiske
rammene blir tilfredsstillende. Kanskje far vi ogsa hgyhastighets-
baner i framtida, men i forste omgang er det viktig & bygge ut rundt
de store byene og i intercitytriangelet som gjor at vi kan kjore flere
tog med hgyere hastighet samt & legge til rette for en gkning i
godstrafikken.

Jeg har aldri tidligere opplevd sa sterke krav om jernbanesatsing
som na. Det gjelder bade i opinionen og i det politiske miljg. Derfor
ber alt ligge til rette for ei lys framtid for jernbanen. Jeg vil gnske
min etterfglger, Elisabeth Enger, lykke til i en krevende og spen-
nende jobb. Jeg vil takke alle medarbeidere og samarbeidspartnere
for godt samarbeid - og samtidig skal jeg heller ikke glemme &
gnske alle en riktig god sommer.

STEINAR KILLI

Jernbanedirekter
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Effektiv sveis pa gamle tresviller er
arbeid som krev mange tilsette. No

1 kan dei samanlikne kor effektive dei

Effektiv sveis eringve til private firma.

- Jeg forstar ikke vitsen med &
fly, sier Matz Lonnedal Risberg
(54). Han har reist jorda rundt
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z 4 Stine straler som ei

sol. N& hun ikke er pa
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Mer turisme

Huldra i Kjosfos-
sen og Flamsbana
trekker flere turis-
ter enn noen
gang. Tilstrgm-
mingen krever fle-
re spor og en utvi-
delse av Myrdal
stasjon.
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rer av
t frie toyler, hadde jeg opprettet
nderlagt en spesiell lov.»

pa, har e

Dette er noen smakebiter fra et brec
avtroppende jernbanedirekter Steinar Killi.




SRR AR

"

‘. -
LAELE

ELEn

d

d ik

Wi

=
'\..I...
Efﬁj N

e ——

feng

el

L

ane

L} . E
e —

STOLT: — Her ser du
hva det er mulig d fa til
ndr en kan bygge opp
noe fra begynnelsen
av, sier mannen som
brukte 15 dr av sitt liv
pd hovedflyplass-

saken.

Et liv 1 stiv kuling

Steinar Killi (67) sto i stiv kuling i 15 ar og vant slaget om Gardermoen. De mest
bitende stormkastene har han likevel opplevd som jernbanedirektgr. Han har
mistet tellingen pa hvor mange som har krevd hans avgang. Na ser han fram

til & slippe ansvaret.

Tekst: TORE HOLTET Foto: YSTEIN GRUE

Nér Jernbanemagasinet skal
markere Steinar Killis farvel til
hans mange topposisjoner i norsk
samferdsel, blir vi enige om 4 opp-
soke hans store stolthet: Vi rusler
ned til Oslo S for & ta flytoget til
Gardermoen.

Vi er ute litt for avgangstid,
klokken 08.55. Solen skinner, og
vi skal tilbringe 19 minutter pa en
togstrekning som jernbanedirek-
toren kjenner bedre enn noen
annen.

Men flytoget er forsinket.
10-15 minutter, ifelge informa-
sjonstavla.

«Jordingsfeil,» er beskjeden
jernbanedirektoren far nar han
ringer opp togledersentralen.

— N3 ser du hvordan dette opp-
leves i praksis, Killi, sier en forbi-
passerende.

Noen sekunder senere ruller
det likevel inn et flytog, det som
skulle gatt droye 10 minutter for.

- Burde lyttet

Etter 4 ha vekslet noen hyggelige
ord med en flytogvert gar vi om
bord. Midt inne i Romeriksporten
minner vi ham om de store vann-
lekkasjene som forte til at Garder-
mobanen ikke kunne dpnes
sammen med flyplassen.

— I etterpdklokskapens lys skulle

vi ha lyttet mer til entreprenerene
og benyttet oss mer av hydrogeo-
logisk ekspertise som vet hvordan
vann ter seg i fjell, erkjenner han.
- Na vinner flytoget den ene
prisen etter den andre. Hva slags
betydning har Gardermobanen
hatt for resten av jernbanenettet?
- Gardermobanen er blitt et
lokomotiv i arbeidet med & skape
forstaelse for jernbanen som et
moderne transportmiddel. Det er
hyggelig & fa besok fra utlandet
ndr de kommer om Gardermoen
og tar flytoget. Alle skryter bade
av flyplassen og kommunikasjo-
nen. Her ser du hva det er mulig
4 fa til ndr en kan bygge opp noe
fra grunnen av: en helt ny bane,
nye tog, en helt ny gjennomgaende
design.

Derfor Gardermoen

Vi suser oppover Romerike. P4
sporet, mot flyplassen.

- Flyplass-saken tok 15 ar av
mitt liv, og vi sto i stiv kuling
omtrent hele tida.

— Du har tjent 15 statsrader.
Hvem av dem likte du best 4 jobbe
for?

— Hyvis jeg skal trekke fram
noen, mé det bli fra den tida jeg
jobbet i departementet, tett opp
mot statsrader. Og da vil jeg i

forste rekke nevne Kjell Opseth,
Johan J. Jakobsen og avdede Kjell
Borgen. Den morsomste statsra-
den jeg har jobbet for, er Odd
Einar Derum. Alle de der hadde
ett kjennetegn: De hadde god kon-
takt med Stortinget, noe som er
nedvendig for 4 bli en god stats-
rad.

- Hvorfor ble det egentlig
Gardermoen, sann du ser det?

— Det var kjemien mellom tre
bygdekarer, med beina planta i
norsk jord, som gjorde av vi fikk
til et vedtak. Da flyplassen ble
vedtatt i 1992, var Kjell Opseth
statsrdd. Johan J. Jakobsen var
parlamentarisk leder for Senter-
partiet og Kjell Borgen parlamen-
tarisk leder for Arbeiderpartiet.
De to sistnevnte hadde nesa rettet
nordover fra Oslo.

Klasseskiller

Steinar Killi har heller aldri lagt
skjul pd hvor han har sine rotter.
Han er fodt og oppvokst i fjell-
bygda Kvam i Gudbrandsdalen,
og det var etterkrigstida i dalen
som kom til & forme mannen som
kanskje ble Norges mektigste
samferdselsbyrakrat etter krigen.
— Det var ikke all verdens rik-
dom blant folk i Kvam, minnes
han. — Dette var den eneste bygda  »
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«Det var kjemien mellom tre bygdekarer,
med beina planta i norsk jord, som gjorde
av vi fikk til et vedtak»

i Gudbrandsdalen med et industri-
elt miljo: et stort sagbruk, en egen
klebermolle, gruvedrift og senere
en sponplatefabrikk. Det gjorde at
det oppsto klare klasseskiller.

— Jeg tilherte en beskyttet
familie i og med at faren min drev
landhandleri. Men jeg var ogsa
ivrig fotballspiller fra guttedagene
av og fikk kamerater med ulike
typer bakgrunn. Fotballen var
med pa 3 utjevne skillelinjene
mellom dem som var godt fadd og
de som ikke var det. Som 16-17-
aring ble jeg ogsa tatt ut til 4 spil-
le pa A-laget, og det var en rask
og real voksenopplaring som ikke
var preget av fremmedord og
kjopebrennevin.

Som diskenspringer i farens
butikk var det ogsa mye leerdom
4 hente. I ferietider strommet
hyttefolket pa, og varene gikk
unna. En setning fra faren har bitt
seg fast: «Du ma ikke si at vi ikke
har. «Dette skal vi skaffe!», skal
du si.

Studenter ble samfunnstopper

P4 landsgymnaset ble Steinar
Killis altoppslukende interesse for
samfunn og politikk vekket til
live.

- Vi hadde en fenomenal norsk-
leerer som rett som det var sa at
«denne timen diskuterer vi det
som star i avisa.» Vi begynte
derfor tidlig 4 diskutere politikk.
Dette, sammen med en bror som
var sosialekonom, var bakgrun-
nen for at jeg begynte & studere
sosialekonomi.

- Da jeg begynte & studere,
gikk jeg pa Stortinget og harte
pa stortingsdebatter ...

P4 Universitetet motte Steinar
Killi medstudenter som senere
skulle bli markerte samfunns-
topper: Tore Lindholt (tidligere sjef
for Folketrygdfondet og fungerende
NSB-sjef), Tormod Hermansen
(tidligere sjef for Telenor og finans-
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Ta til Garderegey

rdd), Olav Magnussen (NHO-
direkter), Einar Forsbakk (tidligere
sjef for Sparebankforeningen) — for
4 nevne noen.

«Paveny

Jobbkarrieren startet i 1967 pa
Transportekonomisk institutt
(TQAI), der han arbeidet med
transport- og investeringsanalyser.

Siden har Steinar Killi, kanskje
mer enn noen annen byrakrat,
satt sitt preg pa norsk samferdsel.

Etter to ar pd TOI fortsatte han
i Vegdirektoratet, hvor han som
utredningssjef var med og laget
landets forste vegplan.

11978 ble han bedt om & sake
en jobb i Samferdselsdeparte-
mentet, da jobben som ekspedi-
sjonssjef om kort tid ville bli ledig.
Gudbrandsdelen gjorde rask
karriere i departementet, og som
leder av utredningsavdelingen
ledet han arbeidet med den forste
nasjonale transportplanen.

«Statsrdder har kommet og gatt,
men Killi har bestdtt», var en
gjennomgangsmelodi i politiske
kretser pa 80-tallet.

«I departementet er det Paven
og jeg som bestemmer, i nevnte
rekkefolge,» skal Kjell Borgen ha
sagt mens han var samferdsels-
minister (1986-1988). Ingen var
i tvil om hvem «Paven» var.

Killi var ogsad medlem av orga-
nisasjonskomiteen for OL
(LOOC) og var selvskreven leder
av komiteen som planla og
besluttet transportopplegget
under OL pé Lillehammer.

— Det ma jeg i all beskjedenhet
si var vellykket, innskyter han og
minner om at han her samarbeidet
med navarende CargoNet-sjef
Arne Kjensli. Der traff han ogsa
Bjorn Sund og Osmund Ueland,
som senere ble engasjert til 4

bygge henholdsvis flyplass og fly-
togbane. Killi var departementets
prosjektdirektor for Gardermo-
prosjektene. Omstridt og med
meningers mot. Da som na.

Politisk makt

—Du har hatt mange sentrale posi-
sjoner. Har du hatt politisk makt?
- Ja, jeg har hatt politisk inn-
flytelse og makt fordi jeg gjennom
mine posisjoner har hjulpet s&
mange statsrader. Det gjelder 4 lytte

pé hvor statsrdden vil hen. Noen
ganger er det politisk vanskelige
saker som gjor at statsraden ikke
med en gang vet 4 sette kurs. Da er
det avgjorende 4 finne ut av det og
hjelpe til med argumenter. Den
passive embedsmann har jeg ikke
noe serlig tro pd. Du m4 ikke vere
partipolitisk, men samtidig skjenne
politiske prosesser.

— Mange har oppfattet deg som
sosialdemokrat. Er du medlem av
Arbeiderpartiet?

- Ja, jeg meldte meg inn i
partiet i 1980. Da 13 oppslut-
ningen pd rundt 30 prosent, og
det var rekordlavt den gangen.

— Du har aldri sett det som noe
problem béde 4 vare partimedlem
og byrakrat?

— Nei, det mener jeg er en helt
privat sak. Alle har jo rett til & ha
en personlig politisk oppfatning,
og jeg haper alle bruker stemme-
retten sin.
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HUMORFYLT:
Jernbanedirek-
toren md le av
flytogverten
som sier at han
setter pris pd d
bli satt pd prove
av Jernbane-
verket.
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«Asta-ulykken er sint

du aldri blir kvitt.»

» Stor overgang

Politikk og samferdsel har i alle ar
veert en del av Steinar Killis
jobbhverdag. Etter mange toffe
konflikter — i Stortinget, pa
Gardermoen, langs Gardermo-
banen og ikke minst i media —
ville han likevel vekk fra sin fram-
skutte posisjon i departementet
og over i en ytre etat.

- For Gardermoprosjektet var
vedtatt, ringte en meget anerkjent
veimann og oppfordret meg sterkt
til & soke pa veidirekteorstillingen,
som da var ledig. Det gjorde jeg,
men fikk den ikke.

Da Gardermoprosjektet var
ferdig, var stillingen som direktor
for det nyopprettede Jernbane-
verket utlyst.

— Det overrasket ingen, tror jeg,
at jeg ville soke. Jeg hadde imidler-
tid veert gjennom mange storm-
kast, sa kona var klar pd at na var
det nok. Men jeg sokte stillingen,
og det var litt artig for meg at jeg
11999 ble ansatt av en borgerlig
samferdselsminister: Dag Jostein
Fjeervoll fra Kristelig Folkeparti.

— For sd vidt hadde jeg vert
med pa 4 skape min egen jobb. Jeg
hadde ledet det som ble kalt Killi-
utvalget, som foreslo en deling av
NSB - 4 stille resultatkrav til
trafikkdelen som eget selskap og
gjore infrastrukturdelen om til en
statlig etat. Det var derfor interes-
sant 4 fa anledning til & fullfere

TOFT: Pd dpen horing om Asta-
ulykken sammen med samferdselsmi-
niser Dag Jostein Fjeervoll. roto: scanpix

det arbeidet vi hadde pabegynt.

- Hvordan var overgangen fra
departementet til Jernbaneverket?

— Den var stor, pd mange mater.
Jeg motte en meget kompetent,
men svaert ingenigrpreget orga-
nisasjon. Plutselig skulle to avdel-
inger utskilt fra NSB fungere som
en etat. Men for 4 kunne fungere
som en etat, kreves mye mer. Der-
for var det nadvendig 4 bygge opp
en del nye funksjoner, blant annet
en utredningsfunksjon, en
markedsavdeling og en sikker-
hetsavdeling. Vi matte ogsa lage
egne beredskapsplaner.

— De som jobbet her, var vant
til 4 jobbe i interne avdelinger og
i stor grad basere seg pd intern
notatskriving. Men skal du for-
holde deg til eksterne myndig-
heter, md du kunne skrive offent-
lige brev og vare presis. Da
kommer dette med & vaere byra-
krat inn i bildet. Der er jeg enig
med Tormod Hermansen: Det &
vaere byrakrat er et hedersord.

Du md vere noyaktig og ha stor
respekt for oppgaven, ikke minst
nar du behandler tredjemanns
rettigheter.

Den verste dagen

Tirsdag 4. januar, r 2000. Den
dagen skulle komme til & over-
skygge alt annet i Steinar Killis
periode som jernbanedirekter: Et
tog fra Trondheim kolliderte med

i
AU

et lokaltog fra Hamar ved Asta
pa Rerosbanen. Det oppstod en
eksplosjonsartet brann. 19
mennesker omkom.

— Hvordan opplevde du kjeret
fra media, pdrerende, politikere
og andre etter ulykken?

— Helt forferdelig. Den verste
stunden jeg har hatt i mitt liv,
sier han og blir ettertenksom.

— Ulykken skjedde klokken
13.12.35. Klokken 135 satt jeg
alene pa kontoret. De andre leder-
ne hadde enten reist til ulykkes-
stedet eller dratt hjem og var ikke
4 fa tak i da jeg fikk beskjed om
at det var innkalt til pressekonfe-
ranse i regjeringskvartalet. For &
vaere helt erlig: P4 det tidspunk-
tet, f maneder etter at jeg hadde
tiltrddt, hadde jeg ikke noe greie
pé hvordan en slik situasjon skulle
héndteres. Vi hadde heller ingen
beredskapsplan. Den 13 igjen i
NSB. Jeg kom alene pa pressekon-
feransen, mens NSB-sjef Osmund
Ueland hadde med seg fem-seks
ansatte med beredskapsvakt. De
kjente hele bakgrunnen for drifts-
opplegget pd Rorosbanen. Na har
vi jo beredskapsplaner og ikke
minst en egen sikkerhetsavdeling.
Vi har lagt ned et stort sikkerhets-
arbeid og har faktisk belegg for 4
kunne si at vi har en av de sikreste
jernbanene i Europa.

- Hva gjorde ulykken med seg
som person?
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— Det er sdnt du aldri blir kvitt.
A se det brennende toget og tenke
pa de ungene som ligger og
skriker pd mora og faren sin ...
Jeg sov ikke om natta. La og
herte pa klassisk musikk, men
hadde knapt blund pa eya i tre
uker. Nei, det var knallhardt.

— Du matte tale hard kritikk for
det du sa i det offentlige rom?

- Ja, men jeg provde hele tida &
veere erlig. Jeg sa sd mye som jeg
visste pd det aktuelle tidspunktet.
Det fikk jeg kritikk for, mens
andre mente at det var riktig. Noe
av det vondeste var gransknings-
kommisjonen knallharde kritikk
mot Jernbaneverket, som f4 méne-
der tidligere hadde hatt en helt
annen ledelse.

Steintoff?

—Du har et image som en steintoff
leder. Er du innerst inne like
steinteff som det folk tror?

— Nei, jeg har hatt mye vondt
med meg selv, jeg. Det har vert
mange vakenetter, skal jeg si deg.
Jeg er litt for rask pa labben noen
ganger. Og tenner altfor fort.

— Har dette vert ditt vipen
0gsa?

—Ja, det er helt klart. Hvis det
handler om & kjore en sak som jeg
tror pa, er jeg steinteff. Da er jeg
en type som «gar pa samme hva
jeg stater pa.» Men jeg er ikke
steintoff folelsesmessig.

ALENE: Etter
Asta-ulykken
maotte Steinar
Killi pressen

helt alene.Bered-
skapsplanen ld
igjen i NSB.
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— Gér det inn pd deg nér stor-
tingspolitikere eller andre krever
din avgang?

- Ja, jeg vil ljuge hvis jeg sier
noe annet. Problemet har jo vert
familien, og spesielt ungene. Jeg
unner ingen & vaere oppe i slike
situasjoner. Da vdkner jeg som
regel klokka fire-fem om morge-
nen. Urolig. Slar pa den forste
Dagsnytt-sendingen. Kommer det
noe nd? Hva sier de nd? Sa gar jeg
og henter avisa. Hva f... stdr det
der nd? Da har jeg det ikke godt.
Det preger hele kroppen: hodet,
magen - hele greia...

— Du er opptatt av nyheter?

— Ja, jeg sluker nyheter. Leser
Aftenposten, Dagsavisen og
Dagens Neringsliv hver morgen,
samtidig som jeg horer pa radioen.

— Da oker jo presset?

- Ja, det gjor det. Mange sier
at de ikke leser avisa eller horer
pa radioen i slike situasjoner. Det
klarer ikke jeg. Til det er jeg for
nysgjerrig. Og her vakner fight-
eren i meg. Jeg vil gjerne sla til-
bake hvis det er noe. Men det aller
vanskeligste er nar statsraden ikke
svarer klart pd spersmélet «Har
statsraden tillit til Killi?».

Da statsraden snudde
—Hva er du mest stolt av 4 ha
fatt til som jernbanedirektor?
— Det ma4 bli det at vi klarte &
beholde vare egne folk innen drift

GLEDELIG: Da ny godsterminal pd Ganddal ved

Stavanger ble bygd.
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og vedlikehold. Stortinget hadde
fattet vedtak om full nedbeman-
ning av produksjonsapparatet,
som skulle konkurranseutsettes.
Jeg er glad statsrdden snudde da
hun sd konsekvensene av det som
vi visste ville komme. Vi mistet en
rekke dyktige fagfolk, og spesielt
de yngste og mest fleksible. Jeg
madtte sende et oppsigelsesbrev til
hver enkelt medarbeider, med
beskjed om at de ville std uten
jobb om ett &r. Det er selvfolgelig
en helt héples situasjon for en
virksomhet som skal holde det
gdende.

— Er det riktig at du hadde gatt
av som jernbanedirekter hvis det
ikke hadde blitt regjeringsskifte?

- Jeg vet ikke om jeg hadde hatt
noe valg ...

- Du gikk hoyt pa banen i den
saken?

- Ja, jeg var helt sikker pa hva
som var det riktige, og jeg var
noks3 sikker pa at statsrdden ville
komme til 4 snu. Ellers tror jeg
dette uansett ville blitt min bane.

— Du er ikke tilhenger av kon-
kurranseutsetting?

— Jeg er tilhenger av konkurran-
seutsetting der det virker, men jeg
kan sdpass om ekonomi at der det
ikke er marked, er det ikke mulig
a fa til effektiv konkurranse. Du
oppnér det motsatte. Du sloser
med ressursene. Og pa dette
omrédet var det ikke noe marked.

— For det andre er det viktig —
og det kommer til & bli enda viktig-
ere — & ha kontroll over vannet.
Skal vi unnga skader som felge av
flom og nedber, er vi avhengig av
4 ha lokalkjente folk som kjenner
stikkrenner, skjeringer og fyl-
linger. Et klassisk eksempel: En av
vare folk var pa vei til fuglejakt pa
fjellet, men for sikkerhets skyld
tok han seg en tur for 4 sjekke ei
bru. Da oppdaget han at det
hadde gatt ras og varslet togledel-
sen, som fikk stoppet toget i tide.
Det er jeg ikke sikker pa at et pri-
vat firma hadde gjort. Lokalkunn-
skap og eierskapsfolelse er helt
vesentlig nar det gjelder beredskap
og den daglige driften av jern-
banenettet.

Fram og tilbake

— Har alle omorganiseringene gitt
et bedre jernbaneverk?

— N4 har vi kommet dit. For
flere ar siden, for vi fikk et politisk
vedtak om konkurranseutsetting,
hadde vi i samarbeid med de
ansatte funnet den modellen vi
mente var riktig. For d vere lojale
mot Stortinget métte vi igjen
omorganisere, og da konkurranse-
utsettingen ble stoppet, var det
nedvendig med enda en runde. Sa
det har vert veldig mye fram og
tilbake for vare folk. Men né tror
jeg vi har fitt til en god organi-
sering av vart drifts- og vedlike-

MED SONJA PA TUR: Dronning Sonja og Killi ankommer Eidsvoll stasjon
da jernbanen feiret 150 dr.

holdsapparat, og i den forbindelse
vil jeg gi kreditt til vire personal-
organisasjoner. De tillitsvalgte er
spesialister pd sine felt. De er det
verdt 4 lytte til. Den eneste gangen
vi sitter pa hver var side av bordet,
er nér vi forhandler om lenn. Det
er totalt feil 4 pastd at de er bak-
streverske. Min erfaring er at alle
er opptatt av 4 gjere en god jobb.
Akkurat det der tror jeg har vert
en nyttig opplevelse for mange.

- Er du tilhenger av mer
konkurranse pa sporet?

— Ja, hvis vi far til gode ordnin-
ger som ikke medforer sosial
dumping. Vi ma innse at det i
framtida ma dpnes for flere tra-
fikkselskaper pa jernbanenettet,
ogsd innen persontransport. Dette
skjer i land etter land.

- Flytoget onsker 4 kjore inter-
citytog ndr infrastrukturen pa
Ostlandet er bygd ut ...?

- Intercitystrekningene kan
absolutt veere aktuelle 4 konkur-
ranseutsatte. Jeg tror det er for-
nuftig 4 innstille seg pa at flere
banestrekninger konkurranse-
utsettes.

- Hva er du minst forneyd med
ndr du ser tilbake?

- Jeg er minst forneyd med at vi
ikke har ftt en avklaring pa eier-
skap til stasjoner og terminaler.
Vi far stadig flere togselskaper i
Norge, og da ma en neytral part
eie stasjoner og terminaler. Og det

STORFORNOYD: Den nye tog-
radioen GSM-R kunne tas i bruk.

«Da er jeg en type som gar pa samme
hva jeg stoter pa ...»

er naturlig at de eies av Jernbane-
verket, som har ansvar for resten
av infrastrukturen ogsa inne pa
stasjons- og terminalomradene.
Stasjoner og terminaler skal dess-
uten utvikles som knutepunkter
ut fra et samfunnsekonomisk
perspektiv.

Konfliktfylt

— Som jernbanedirektor skal du
bade tjene en statsrdd og samtidig
vaere leder for en selvstendig orga-
nisasjon. Hvordan har det veert?

— Det har vert konfliktfylt. Som
overste leder for en etat md du
hele tiden vere klar over at all
myndighet og alt ansvar du har,
er delegert fra statsrdden. Du mé
aldri veere i tvil om hvem som eier
deg. Men organisasjonen har flere
tusen ansatte, og for dem er det
ingen forskjell om Jernbaneverket
er en etat eller en selvstendig
bedrift. De krever at ledelsen stdr
fram og tar ansvar. Da kan du
ikke bare vere en evnukk. Du mé
kunne si noe og mene noe som
statsrdden kanskje ikke er helt
komfortabel med. Forstdelsen
for dette i departementet kunne
veert bedre, og det gjelder uansett

hvilken statsrdd som har sittet
pa toppen.

Stor avstand

— Hvilke ambisjoner hadde du
da du gikk inn i jobben som jern-
banedirektor?

— Det var & gjenskape troen pa
jernbanen som transportmiddel.
Det var ikke tvil i min sjel om at
kravet om bedre kollektivtrafikk
ville bli forsterket i ra framover.

— Har dine ambisjoner blitt inn-
fridd?

— Hyvis jeg svarer ja pa det, har
jeg hatt for lave ambisjoner. Miljo
og kollektivtrafikk er kommet
sterkere i fokus enn det jeg kunne
tro, men jeg er litt skuffet over
maéten dette er fulgt opp péa, poli-
tisk og budsjettmessig. Kanskje
det er en endring pd gang. Den
sittende regjering har snudd noe
pa det, men jeg tror nok aldri jeg
har opplevd s stor avstand
mellom forventninger og krav og
det vi kan forvente av budsjetter.

- Hva ma gjores for 4 fa fart
pa jernbaneutbyggingen?

— For det forste er jeg enig med
dem som sier at vi mé finne nye
finansieringsordninger for 4

IMPONERT: Samarbeid med Meteorologisk institutt om verberedskap.

JERNBANEMAGASINET NR 6 - 2008

13



B> ETLIVISTIVKULING

14

« ... jeg har hatt mye vondt med meg selv, jeg.
Det har vart mange vakenetter ...»

investere i infrastruktur. Vi ma
unnga at jernbaneinvesteringer
vurderes opp mot statens rene
driftsutgifter til eldreomsorg og
liknende. Det alene loser likevel
ikke alle problemer, da vi ogsa
har mangel pd arbeidskraft og
realressurser. Hvis en vil prioritere
jernbane, ma en prioritere

ned noe annet. I stedet for &
forskale enda flere hytter i Hafjell
mé den arbeidskraften brukes pa
jernbaneanlegg. @kt skatt vil vere
et virkemiddel for & fa til dette.
Jkonomiprofessor Victor Nor-
mann startet jo denne debatten.
Jeg forstar ikke hvorfor den har
dodd ut.

Foretak

— Hva ville du gjort hvis du hadde
fatt frie toyler til & utvikle Jern-
baneverket?

- Hadde jeg fatt frie toyler,
hadde jeg opprettet et jernbane-
foretak underlagt en spesiell lov. Et
foretak som kan kapitaliseres opp
og som kan ta opp lan, eventuelt
statlige 1an. Dette foretaket bor fa
anledning til 4 avkreve togselska-
pene en kjoreveisavgift som skal
dekke deler av driftsutgiftene.

EIES: Av samferdselsminister Liv
Signe Navarsete.
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- Det ville videre vere viktig &
bygge opp innsatsbaserte ordninger
mellom foretaket og togselskapene.
Jeg kunne tenkt meg & opprette
mer forretningsmessige kontrakter,
som gjor at vi ansvarliggjeres hvis
vi ikke leverer det som er kontrakt-
festet. En forutsetning vil veere at
vi far tilstrekkelige muligheter til &
skaffe oss inntekter. Jeg ser for meg
et jernbaneforetak som bade eier
stasjoner og terminaler, og som har
fullmaket til & innga sakalte joint-
venture-avtaler (samarbeidsavtaler)
med andre for raskere & kunne
«snu seg» og tilpasse seg markeds-
utviklingen.

— Ogsa et slikt system vil forut-
sette tilstrekkelige bevilgninger fra
staten, slik at vi fir mulighet til &
nedbetale de ldnene vi har tatt opp.
Og lanene vil métte nedbetales
over lang tid.

Gatt ut pa dato

- Du hadde ansvar for den forste
nasjonale transportplanen. Hvor-
dan har du opplevd arbeidet med
den nasjonale transportplanen for
2010-2019?

— Miten de nasjonale transport-
planene utarbeides pa, har etter

min mening gatt ut pa dato.

NTP er mer eller mindre en
investeringsplan fra hver av etat-
ene, limt sammen mellom to
permer. Jeg hiper na inderlig at
en ved behandling av denne trans-
portplanen far en diskusjon om
hvordan dette arbeidet skal legges
opp videre. Mitt forslag er 4 snu
«pa flisa»: Farst ber politikerne
trekke opp noen malsettinger for
framtidens samferdsel. Dernest bar
de gé til etatene og sporre: Hva md
gjores for & kunne oppfylle de poli-
tiske mélene?

— Politikerne kan for eksempel
bestemme at markedsandelen pa
jernbane og sjo skal oke med 30
prosent, at trafikkulykkene pa
veiene skal ned med 50 prosent og
at kollektivandelen rundt de store
byene skal gke med 15 prosent. Da
ma etatene utfordres til 4 gi gode
svar pa sentrale politiske sporsmal.

-1 dag far vi noen ekonomiske
rammer som vi blir tvunget inn i,
og som setter foringer bade for hva
vi kan drefte av alternativer og for
det endelige resultatet. I det innled-
ende kapitlet er alle enige om at det
er viktig 4 f4 mer trafikk over fra
vei til jernbane og sjo. S& kommer

SKIFTE: Steinar Killi vil ikke trenge seg pd ndr Elisabeth Enger er blitt sjef.

en lengre ut i dokumentet, og da
handler det plutselig om alt annet
enn jernbane. Dermed far

vi aldri til de store grepene som
trengs. Det & ha som hovedmal for
en ti-drsplan at dagens budsjett-
niva skal viderefores, er ikke akku-
rat noen visjonaer malsetting for
utviklingen av norsk samferdsel.

Ingen syvende far

Fra og med fredag 1. august er
Elisabeth Enger Jernbaneverkets
ansikt utad. Killi har ett enske for
den nye jernbanedirektoren, og det
er at departementet benytter
muligheten til 4 avklare ansvars-
forholdet i trekanten departement,
tilsyn og jernbaneverk.

-1 dag kan tilsynet fastsette for-
skrifter og regler som gjor at det
gar rett inn i prioriteringene til
jernbanedirektaren, mens det er
jernbanedirektoren som sitter med
ansvaret. Det er et tankekors at vi
ennad ikke har fatt en sikkerhets-

godkjenning nar vi har en av de
sikreste jernbanene i Europa.

— Hva skal du na gjore?

— Jeg skal jobbe med utrednings-
oppgaver og haper jeg kan vaere
en god samtalepartner for flere i
ledelsen. En ting har jeg helt klart:
Jeg skal ikke trenge meg pa. Det
er Elisabeth og de andre i ledelsen
som skal komme til meg. Sa far vi
se hva det utkrystalliserer seg til.
Jeg onsker i hvert fall ikke & vere
noen syvende far i huset, forsikrer
Steinar Killi, som ser fram til sjefs-
skiftet:oA slippe & g& med mobilte-
lefon. A slippe & mene noe i enhver
sammenheng.

- Jeg gleder meg til & vaere
bakerst i keen og ikke ha ansvar,
smiler han. Om kort tid setter den
avtroppende jernbanedirekteren
kursen mot Kvam og hytta ved
Rondablikk. I dette miljoet finner
han ro og styrke blant venner som
i alle ar har vert god stotte — ikke
minst da det har bldst som verst.

«Jeg gleder meg til a vaere bakerst
i keen og ikke ha ansvar»

FARVEL: En jernbane-
direktor pd vei ut av
rampelyset.

FOTO: KJELL BAKKEN

Sagt om Steinar Killi

- e i «Steinar er kunnskapsrik,
H ryddig og uhgytidelig. Som
samferdselsminister opp-
fattet jeg ham som en solid
stottespiller, og jeg har siden
hatt stor nytte av & snakke
med ham om nettopp sam-
ferdsel. Han evner 0gsa & se
de politiske linjene.»
JOHAN J. JAKOBSEN, mangearig leder i Senter-
partiet og samferdselsminister 1983-1986

«Steinar er lojal, kreativ og
Igsningsorientert. Hvis jeg
hadde gitt ham en beskjed, var
det aldri noe tull - selv om han
var klar pa sine meninger. | fel-
lesskap fant vi alltid en Igsning
pa vanskelige saker.»

KJELL OPSETH, samferdsels-
minister 1990-1996

«Steinar oppfattet jeg som
en steinsolid mann, en terrier
som leverte da oppdraget var
definert. Han var klar pa
rollefordelingen og visste
hvem som var sjefen. Han var
ingen nikker, men jeg liker
ikke nikkere!»

ODD EINAR D@RUM, sam-
ferdselsminister, 1997-1999

«/rlig, oppriktig og disku-
sjonsglad. Det er de tre
ordene som jeg synes passer
pa Steinar. Han er betydelig
yngre enn meg. Fgr han skulle
legge segq, satt han pa
mammas fang og tilsto alle
sine synder ... Han var en vite-
begjeerlig bror som spurte og
grov etter det meste.»

EGIL KILLI, bror og tidligere administrerende
direkter i Transportbrukernes Fellesorganisasjon

«Steinar er jordnar, med beg-
ge beina godt planta pa jorda.
Han er rett fram og sier hva
han mener - bade pa godt og
vondt. Han kan veere litt mye
rett fram, men for oss tillits-
valgte har han veert fin & sam-
arbeide med.»

KJELL ATLE BRUNBORG, leder
i Norsk Jernbaneforbund
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For og etter

For flyttinga trudde dei tilsette at

dei skulle fa ei vanskelegare reise til
jobben. Nar dei blir spurde i etterkant,
seier dei at det gjekk langt betre enn
frykta. Det er hovudkonklusjonane pa
ei undersgking som er gjort blant til-
sette som held til i Forskningsparken
pa Blindern i Oslo. Da dei flytta dit,
vart det mykje vanskelegare for
mange & nytte eigen bil enn der dei
heldt til fer. Sa syner det seqg at det gar
heilt greitt for dei fleste & reise kollek-
tivt, ga eller sykle til jobben i staden
for & keyre eigen bil, melder sam-
ferdsel.toi.no.

e-kurs i ERTMS

Det nye signalsystemet ERTMS (Euro-
pean Rail Traffic Management System)
er i ferd med a bli teke i bruk rundt om
i Europa. | Sverige er Botniabanan den
forste som far signalsystemet. Det vil
0g kome til Noreg. No har Norsk jern-
baneskole i samarbeid med tele- og
signalmiljget i JBV laga eit elektronisk
opplaringsprogram om ERTMS, klar til
bruk like over sommarferien. Kurset vil
gje ei grunnleggjande forstaing av kva
ERTMS er, kvifor det kjem, feremone-
ne med systemet og korleis det verkar.
Serleq interessant vil kurset vere for
leiarar og ikkje-teknisk personale i
Jernbaneverket og for togselskapa.

Posten + CargoNet = sant
Posten er allereie storbrukar av tog,
men vil kgyre enda meir. Malet er & f&
80 prosent av alle transportane over
pa jernbane. No har Posten og Cargo-
Net skrive ein avtale med ein trans-
portverdi pa ein milliard kroner for dei
neste tre ara. Avtalen skal vere den
stgrste som nokon gong er gjort om
godstransport pa skjener og inklude-
rer nasjonal, nordisk og internasjonale
transportar. Med avtalen blir sam-
funnet spart for 30 millionar kgyrde
trailerkilometer!

FOTO: CARGONET
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Operative pa maskiner

NSB har hatt sitt driftsoperative senter i mange ar. Na felger Jernbane-
verket etter med et eget DROPS for arbeidsmaskiner og mannskaper.
Merk deg datoen 3. september og telefonnummeret 916 05 555!

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

Et driftsoperativt senter (DROPS) trer i funk-
sjon ved avvik. Det kan vaere om en maskin
havarerer, ved en redlyspassering eller nar
noe annet skjer. Tidligere har dette veert
handtert i linjen. Det ansvaret er nd auto-
matisk delegert til JBV DROPS sa fort det
skjer en ugnsket hendelse.

- Linjeansvaret for hendelsen blir overfgrt
til DROPS. Men oppfalgingen av hendelsen er
det fortsatt linjeansvarlig som har - i samar-
beid med JBV DROPS, forklarer Stein-Olav
Gulliksrud, som skal lede det driftsoperative
senteret.

For innleide maskiner og mannskaper
ligger derimot ansvaret for oppfalgingen av
den ugnskede hendelsen i sin helhet i JBV
DROPS.

Det er etter hvert mange som kjgrer rundt
med arbeidsmaskiner pa norske spor, enten
det gjelder pakkmaskiner fra Tyskland, eller
sproytetog innleid fra Banverket. Speno kom-
mer for eksempel fra Italia for a slipe skinner.

- Togledelsen har lenge etterlyst et fast
kontaktpunkt. Sa da ledelsen i Jernbane-
verket, JL, fikk saken til behandling i slutten
av april, ble den banket fort gjennom. Na har
vi vaktstyrken pa plass og er i ferd med & fa
pa plass papirene som skal styre virksom-
heten, opplyser Per Olav Hove. Som leder av
trafikkutgverfunksjonen (TU) er det han som
har personalansvaret for DROPS-karene. For
gvrig er DROPS underlagt den enheten som
pa jernbanevis heter Banedivisjonen For-
syning Rullende Materiell.

JBV DROPS: Disse karene skal bestyre det driftsoperative senteret i Jernbaneverket. F.v.
leder Stein-Olav Gulliksrud, Sveinung Bjorgvik, Vidar Andersen, Kenneth Myhre, Qyvind
Anerud, Einar Eide og Roar Engronningen.

Ny utsettelse

Jernbaneverket har fatt forlenget fristen for
a inneha sikkerhetsgodkjenning til 1. juli
2009. Dette gar fram av et brev fra Samferd-
selsdepartementet. Departementet viser til
et brev fra tilsynet, som finner det sikker-

hetsmessig forsvarlig a utsette fristen opptil
et ar under forutsetning av at Jernbane-
verket har et seerlig fokus pa risiko knyttet til
omradene ras og flom, planoverganger og
sammenstgt mellom tog.

SER LYSET: Byggeleder Lise Backer (t.v.), jernbanedirektor Steinar Killi og prosjektsekre-
ter Mette Eriksen er klare til 4 feire det forste giennomslaget pd dobbeltsportunnelen
mellom Lysaker og Sandvika.

Killis siste salve

Steinar Killi var for anledningen skytebas da det ble lys i tunnelmunn-
ingen ved Engervannet i Sandvika i begynnelsen av juni. Dette var
den forste store milepaelen pa det nye dobbeltsporet mellom Lysaker

0g Sandvika.

Tekst: OLAV NORDLI Foto: KUELL BAKKEN

Det nye dobbeltsporet skal sta ferdig i 2011.

Da blir det fire parallelle spor det forste
stykket gstover fra Sandvika stasjon. Ved
Engervannet gar de nye sporene inn i den
nye Baerumstunnelen - pa hver sin side av
dagens trasé for Drammenbanen.
Tilgjengeligheten til dette omradet er
vanskelig. Det er derfor etablert en kort
atkomsttunnel fra tennisbanene pa Blom-
menholm. Starten pa tunnelarbeidene ble
markert av samferdselsminister Liv Signe
Navarsete her den 26. juni i fjor.

To buksebein

Fra tverrslaget er na de to «buksebeinay
langs Engervannet ferdig drevet. P& grunn
av narheten til trafikkert spor var salve-

storrelsen pd gjennomslagssalva redusert
0g gjennomslagsstedet omhyggelig til-
dekket. Litt arbeid med en gravemaskin
matte derfor til for sola kunne stremme inn

i tunnelen og kaste lys over den tradisjonelle
skalen pa roysa.

Det er Skanska Norge AS som er entre-
prengr pa denne kontrakten.

| motsatt retning fra tverrslaget pa Blom-
menholm er det na drevet drgyt 200 meter
av den dobbeltsporede tunnelen mot Lys-
aker, i et parti hvor det stedvis er vanskelige
fjellforhold og liten overdekning.

Arbeidene pagar for fullt ogsa fra fem
andre stuffer. Den aller siste gjennomslags-
salvaiden 5,5 km lange tunnelen skal etter
planen avfyres om halvannet ar.

Vil ha AS

Sparebank 1 Midt-Noreg vil opprette
Trenderbanen Nord AS og finansiere
ein ny og raskare bane med & leggje

pa prisen pa togbillettane - ei form for
bompengar. | tillegg til ein auke i bil-
lettprisane pa ti prosent ser banken for
seq at offentleg sektor, finansnaering,
anna naringsliv og andre blir med pa
ei kronerulling for @ kome i gang. Malet
er & byggje ein bane der toga skal kun-
ne kgyre dei 12 mila mellom Steinkjer
og Trondheim pa ein time inklusive
stopp undervegs. Heile stasen har

dei rekna ut vil koste seks milliardar
kroner.

Betre lok til CargoNet

Fra arsskiftet skal CargoNet ta i bruk
fleire nye lokomotiv. Desse lokomotiva
vil redusere energibruken med 30 pro-
sent. Ved & utnytte friksjonen under
oppbremsing produserer lokomotiva
straum. Med desse lokomotiva pa plass
vil det bli enda viktigare a fa gods over
frd veg til bane. Om alt godset som i
dag gar pa skjener skulle over pa bil,
ville det gatt 1000 fleire store laste-
bilar kvar dag. Desse nyttar om lag 80
prosent meir energi enn toget - sam-
stundes som dei slepp ut klima- og mil-
joskadelege gassar. No kan du lese pa
www.cargonet.no kor mykje du sparer
miljget med om du sender varene med
toget.

Treng meir plass

P& Ofotbanen blir toga stadig tyngre
0g sterre. For at dei skal kunne ga
gjennom tunnelane, har banesjef Thor
Brekkan & co no i sommar strossa ut
65 cm i botnen av tunnelane. Medan
dei andre stader berre vidar ut profilet
oppover, gar ikkje det pa Ofotbanen,
der raskvelvingane er frd 1902 og
freda. Desse raskvelvingane, som ligg
mellom Narvik stasjon og Straumsnes,
vart i si tid bygde for & ta unnaras fra
det 1234 meter hgge fjellet Tottatop-
pen. Utstrossinga vart gjort i samband
med ballastrensk pa banen no i juni.
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DRIFT OG VEDLIKEHALD

Nytt verkty g

;Q

betre styring

Med eit nytt verkty skal Jernbaneverket kunne dokumentere at drift
og vedlikehald i eigen regi gjev like mykje att for pengane som nar

arbeidet blir sett ut til eksterne.

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

— For har me samanlikna utan at
det har vore heilt samanliknbart.
No kan me sja bak tala og far med
det ein heilt annan, grunnleggjan-
de dokumentasjon av det vi held
pa med, seier prosjektleiar Terje
Nordstrand. Han er trygg pa at
den nye driftsavtala vil gje Jern-
baneverket god styring med
ressursane, betre arbeidsmiljo og
ein sikrare mate 4 dokumentere
verksemda pa overfor utomverda,
ikkje minst overfor departementet.

Eksistensgrunnlaget

Nordstrand har hatt ei padrivar-
rolle for & fa driftsavtala pa plass i
Region Nord. Det er ogsa han som
har hatt ansvaret med 4 fa laga det
IT-verktyet som no blir nytta pa
landsbasis.

Avtala da Drift vart «freda» av
politikarane, var at Jernbaneverk-
et skulle kunne dokumentere at
Drift i eigen regi gav like mykje att
for pengane som ei utsetjing av
arbeidet til eksterne. No foreligg
verktyet som skal syne effektivi-
teten.

- Det er ved & dokumentere at
me kan arbeide like effektivt som
eksterne at sjolve eksistensgrunn-
laget til Drift ligg, seier Nord-
strand.

Skit og kanel

Som basis i den nye driftsavtala
ligg ei prisliste. Alt som Drift skal
gjere, skal kunne malast i mengder
og gjerast om til pengar. Personal-
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kostnader, materiellkostnader,
leige av maskinar og kjop av tenes-
ter er kjende postar som skal
nyttast i utrekninga av prisen for
ein jobb. Likevel kan ikkje alt
samanliknast ratt, understrekar
Terje Nordstrand:

— Det er klart rimelegare og
enklare 4 gjere ein jobb pa dagtid
med romsleg spordisponering enn
der det kanskje berre er mogleg &
sleppe til nokre timar om natta.
Slike omsyn ma ogsd bakast inn
i avtala mellom banesjef og Drift.

Med andre ord: Utskifting av
fem sviller pd Solerbanen kan
ikkje utan vidare samanliknast
i pris med skifte av fem sviller i
Oslotunnelen. Vanskeleg tilgang
til sporet er kostnadsdrivande.

Pa lyntogspor

Ein feresetnad for den nye drifts-
avtala er at oppgavene som skal
gjerast eit ar, er klart definerte pd
forehand. Slik sett er heile pro-
sessen komen inn p3 eit lyntogspor
no, fortel Nordstrand:

— Gangen i prosessen er at bane-
sjefane i april/mai skal fortelje kva
dei skal gjere neste ar. I juni
metest banesjefane og Drift forste
gong, og sd er malet at alt som
skal gjerast neste ar, skal kunne
signerast 1. desember.

Drift forst

I den nye driftsavtala er det ingen
tvil om at Drift skal f3 ferespurna-
dane om ein jobb ferst. Nokkelen

til 4 kunne gjere det slik ligg i god
planlegging fra banesjefen si side.

Dessutan md Jernbaneverket ha
litt is i magen nar det gjeld
omfang. Kva som blir loyvd av
pengar, blir som kjent ikkje klart
for statsbudsjettet er handsama
ved juletider.

- Det at me ikkje veit noyaktig
kva me far & rutte med for ved ars-
skiftet, har me drefta noye. Men
historiske tal syner at me i alle fall
ikkje vil f4 mindre enn 90 prosent
av det me fikk dret for. Da fér vi
leve med at dei siste ti prosentane
er usikre. Me far s3 mykje meir att
for & vere tidleg ute med planleg-
ging, seier Terje Nordstrand, og
legg til:

— Det er 0g ein stor faremon for
dei eksterne me treng hjelp fra, at
dei kan leggje sine eigne planar.
Samla vil dette gjere at me far
nytta alle ressursane betre.

Jernbanefag

Nar det gjeld arbeid som krev
jernbanefagleg kompetanse, er det
i Drift han finst. Men Drift har og
andre oppgaver: mellom anna
ansvaret for drift og vedlikehald
av stasjonar og eigedomar.

— Me skal passe oss vel slik at
Drift ikkje blir redusert til eit
vaktmeisterkompani. Dei har
ansvaret for snerydding, men og
for alt ferebyggande og korrektivt
vedlikehald og ein del av arbeidet
med fornyingar, understrekar
Terje Nordstrand, som reknar
med at Drift sjolve vil konsentrere

seg om dei jernbanetekniske
arbeida.

Driftsavtala i praksis

I fjor vart nesten kvart einaste tog
mellom Oslo og Trondheim for-
seinka. I r skal det gé betre. Inn-
satsen er 12 mann frd Drift og ein
handfull millionar kroner. Arbei-
det skjer med ei avtale mellom
banesjefen og Drift. Om det ikkje
er nokon konkurranse pa akkurat
denne jobben, har Drift levert eit
tilbod og vore i tingingar med
banesjefen.

— Me har fast stykkpris, meter-

4

pris, pris for oppstartsmete og for
sikker jobb-analyse, for prosjekt-
leiing, for timeverk og andre
omkostningar, forklarar Erik
Jstmo, prosjektleiar for fornying

i Drift Region Nord. — Slik blir det
enklare 4 samanlikne dei jobbane
vi gjer, med dei som banesjefen set
bort til andre.

Kvar manad blir data fra
jobben, kor mykje som er gjort og
kva det har kosta, lasta inn i data-
verktyet. Dermed har alle full
oversikt over kor dei ligg i loypa i
hove til planlagt arbeid og bud-
sjett.

«Me skal passe oss vel slik at Drift ikkje blir t y
redusert til eit vaktmeisterkompani»

TERJE NORDSTRAND, Ansvarlig for drift- og vedlikehaldsavtala i JBV Region Nord ‘

KAPPA

0G KLART:
Fagarbeidar
Atle Nordli og
sveisar Roar
Hell finjusterer
skjenene for
sveising.
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SLAGG: Roar Hell fjernar det som er til overs
etter sveisinga

Mellom Dombas og Fokstua er det
bratt. Kvar gong eit tog kastar seg
utfor pa veg ned mot Gudbrandsdalen,
ma det bremse.
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Oppbremsing av tunge tog dreg
skjenene nedover mot dalen. Nar
det i tillegg er nesten berre eld-
gamle tresviller i sol-lia ovanfor
Dombds, er faren for solslyng
overhengande.

I fjor vart farten sett til 40 km/t

over fleire veker i den verste
«solslyngperioden».

I april vart det keyrt pd 1500
kubikk med pukk og pakka.
Seinare gjekk tolv mann frd Drift
i gang med 4 neytralisere sporet.
Nar dei moter grytidleg om mor-

Mye jobb med gamle spo

gonen, maler dei temperaturen
i skjena, kappar for & utlikne
spennet og reknar s3 ut kor lang
skjena eigentleg skal vere. Det som
er til overs, blir kappa av.

Pa dei 7,5 kilometrane dei skal

FINSLIPING: Terje Hell sliper
sveisen tvillingbroren har laga.

GODKJENT: Sveisen blir merkt med
kven som har gjort han, kor han er
og ndr arbeidet vart gjort. Sveisar
nummer 146, Roar Hell, kan sl fast
at sveisen held.

neytralisere, vil det bli ein mona-
leg mengd med skjenestubbar

til overs. Dessutan blir 40 000
heyback-fjorer skifta med nye,
som har sterkare klemkraft.
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Trives med tall og griser

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

Stine Knutsen sitter pd et bemerk-
elsesverdig ryddig kontor i regn-
skapsavdelingen pa Jernbane-
verkets Fellestjenester pd Hamar.
Sammen med en kollega er hennes
jobb & holde orden pa BaneEnergis
regnskaper — som blant annet
inkluderer 14 000 inngdende
fakturaer i dret. Permene i hyllene
star stramt pa geledd. P4 pulten er
det bare noen fa ark — og en diger
kalkulator.

- Kalkulatoren er min private.
Jeg synes det er enklere & bruke
den enn en regnemaskin, innrem-
mer Stine, 28 4r ung og med faglig
bakgrunn som bachelor i revisjon
fra hegskolen pd Rena.

BaneEnergi har ansvaret for
innkjep av all strem til jernbane-
formdl; ogsa kjerestreommen som
togselskapene bruker. Streommen
blir kjopt pd den nordiske elkraft-
bersen Nord Pool pd Lysaker.
Derfra kommer det for eksempel
én faktura hver dag. Den skal til
overmdl betales med én dags
varsel.

— Jeg husker veldig godt i begyn-
nelsen at jeg reagerte pA summene
ndr det kom inn fakturaer pa flere
millioner kroner, mimrer Stine.

Innejobb

Mens mange av Jernbaneverkets
ansatte nd har kastet det meste av
kleerne, har Stine Knutsen sluppet
ned persiennene og stengt sola ute.
Det er 28 grader i skyggen pa

MIN ARBEIDSDAG

NAVN: Stine Therese Knutsen

ALDER: 28 ar

ARBEIDSSTED: JBV Fellestjenester
Regnskap pa Hamar

UTDANNING: Bachelorgrad i revisjon X

_______________________________________
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Om dagen trives hun godt bade blant regnskapstall og kolleger
pd Hamar. Om morgenen og kvelden sgrger Stine Knutsen (28)
for at 215 griser far godt stell.

Hamar da Jernbanemagasinet gjor
en svett entré i kontorlokalene til
Fellestjenester, som ligger jern-
banemessig til i trianglet mellom
Dovre- og Rerosbanen kloss opp
til Mjosas bredd. Pa kontoret til
Stine er det passe temperert — og
meorkt.

— Det gjor meg ingen ting &
matte jobbe pa et kontor selv om
sola skinner. Nar jeg er hjemme,
er jeg ute hele tida, sier Stine.

Hjemme er gardsbruket Asla i
Brumunddal. Den tok samboeren
og Stine over ved nyttdr. Sam-
boeren er helikopterflyver med
base i Bergen. Han jobber borte
ei uke og har to hjemme. Men den
uka han er i Bergen, har Stine
ansvaret for 4 gi 215 slaktegriser
godt stell morgen og kveld.

— Verken jeg eller venninnene
mine kunne for noen &r siden ha
tippet at jeg skulle gé i grisefjos
noen gang, men det har gétt helt
fint, sier Stine.

Kustus

Opprettelsen av Fellestjenester,
med én fakturaadresse pd Hamar
som eneste riktige adresse, var ikke
udelt smertefri. Fakturaer som ble
sendt til gamle adresser eller som
ikke hadde nedvendig informasjon
om koststed eller kontaktperson,
kunne vandre rundt i systemet
uten tanke pd at betalingsfristen
gikk ut. Det er det blitt mye bedre
med n4, forteller Stine:

— Fakturaer som ikke er pafort
koststed, returnerer vi umiddel-
bart til avsender. Vi far dessuten
sjelden straffegebyr pa fakturaer
som blir for sent betalt nd sam-
menliknet med slik det var en
periode.

Til stadighet kommer det noe
som er bedre enn det gamle. I var

tok de i bruk et nytt scanner-
system kalt Readsoft

— Med det slipper vi & punche s&
mye. Men ndr vi fdr en ny versjon
av Agresso i host, er det mulig vi
kan ta imot e-faktura, forklarer
Stine.

Enestaende

Stine Knutsen har sin faglige
bakgrunn innen revisjon. I Jern-
baneverket blir det mest regn-
skapsarbeid. Men hun trives bade
med jobben og med kollegaene:

— Jeg har vert heldig som har

fatt gjore alt fra A til A pa Bane-
Energi. Utenom behandling av
inn- og utgdende fakturaer,
purring av kunder, inkassosaker,
foring av bank og méanedlig
avstemming av balansen bidrar
jeg til manedsrapporter og ars-
rapporter. Dessuten leverer vi
kasserapport og rabalanse til
Riksrevisjonen én gang i méne-
den. Arbeidsmiljoet her er ene-
stdende. Vi er en veldig sosial
gjeng som ogsa finner pd en del
sammen utenom arbeidstid,
avslutter Stine Knutsen.

INNE- O0G UTEDAME: Stine
Knutsen har ingenting imot d sitte
inne pd kontoret selv om sola
skinner og gradestokken ute koker.
Men hun trives ogsd utendors pd
gdrden heime — og i grisefjoset — der
bun steller med 215 slaktegris ndr
samboeren har jobbuke.

SAGT OM JERNBANEN

«Eg trudde NSB stod for verdiar som hurtighet

0g service, men no ma me altsa ga pa stasjonen

10-20 minutt tidlegare enn fgr for & fa betalt»
ODDVAR B. HBYLAND, togpassasjer Jeeren

«Norsk Bane star sjglvsagt fritt til & hyre inn
konsulentar. Men at kommune- og fylkespoliti-
karar rundt om i Noreg brukar millionar av
kroner pa a greie ut urealistiske jernbane-
prosjekt, er skremmande»

LEIARARTIKKEL, Hallingdglen

«A 3 laget en «sekkestasjon» og & fjerne
jernbaneslgyfa er ingen umulighet. Det star pa
viljen. Denne Igsningen har de hatt i Kristian-
sand i alle &r»

PETTER BERG, varaordfgrer (H), Ténsberg

«l dagens situasjon er ikke dette noen ideell
Ipsning. Hvem @nsker a vente et kvarter pa
Tensberg jernbanestasjon mens togsettet
klargjgres?»

OLE KONTTORP, utbyggingssjef Jernbaneverket

«Siden 2002 har Stortinget bevilget neermere
tre milliarder mindre til Jernbaneverket enn de
selv har vedtatt i Nasjonal transportplan.
Transportplanene fra for 2002 hadde ogsa store
bevilgningsetterslep.

For politikerne kan kreve at Jernbaneverket
skal betale erstatning til forsinkede togpassa-
sjerer, bgr de selv begynne a falge opp Nasjonal
transportplan»

FOR JERNBANE, landsdekkende medlemsorganisasjon

«Dersom Regjeringen presenterer NTP uten et
eneste ord om Gjgvikbanen, vil det vaere ren
fallitterkleaering»

LEDERARTIKKEL, Avisa Hadeland
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Stolthet

— er det viktig?

Etter at jernbanen har eksistert
imer enn 150 ar i Norge, er det
fortsatt mange og sterke meninger
om hvordan jernbanen ber utvikle
seg i drene som kommer. Sentralt

i diskusjonene er det alltid snakk
om penger. Har lille Norge med
snart 2000 milliarder kroner pa
bok rad til 4 bygge noen ekstra
krysningsspor og ruste opp for
eksempel Oslotunnelen? Eller skal
en fortsatt benytte tiden til bare &
diskutere utviklingen pa et akade-
misk nivd hvor samfunnsnytten av
hoyhastighetsbaner og global opp-
varming er det sentrale? Og hva
med dem som jobber i og med
jernbane? Er de viktige i den
videre utviklingen?

I stogpeskjeen

Da jeg begynte i NSB i 1998, var
hele jernbanesystemet i stopeskje-
en for 4 finne en fremtidig form
hvor alt skulle legges til rette for
fremtidig konkurranse pa sporet.
Den nye operateren NSB tradte
rundt i sine store barnesko, og
Jernbaneverket kjempet en ensom
kamp for & finne sin plass i den
nye verden. Jernbanetilsynet sd
dagens lys og forsekte 4 finne sin
form og pévirke nye organisasjons-
strukturer til 4 leere 4 tilfredsstille
moderne sikkerhetstenkning.
Rundt artusenskiftet var det
fortsatt normalt at generaldirek-
teren, eller konsernsjefen som det
nd heter, ikke ble sittende lenge i

stolen. Suksessfaktoren var mange
passasjerer og flest mulig tonnkilo-
meter. Med andre ord var volum
viktig, men det var ikke sd viktig
med skonomisk overskudd da det
var gode rutiner for hvordan Stor-
tinget bevilget mer penger til en
slunken kasse.

Skamfglelse

Oppe i alt dette var det en fan-
tastisk gjeng med dyktige og stolte
mennesker som gjorde sitt beste
til 4 fore en 150 ar gammel kultur
videre. Stolte mennesker hvor
mange hadde blitt formet etter
mester/svenn-prinsippet, noe som
resulterer i at mesteren lerer sven-
nen alt som er godt — og darlig.
Midt i denne szrdeles spennende
og kritiske perioden for utviklin-
gen av jernbanen i Norge skjedde
katastrofen den 4. januar 2000:
Asta-ulykken med 19 dede. Til-
bake satt alle vi som jobbet innen
jernbanen, sjokkerte og handlings-
lammede. Stoltheten vi folte ved

4 veere med pd en stor og viktig
endringsprosess, var over natten
snudd til skamfolelse ved 4 bekjen-
ne at — jo, jeg jobber i jernbanen.

Ny grunnmur

De narmeste drene etter Asta-
ulykken opplever jeg som en ny
grunnmur ble bygget under det
som etter hvert fremstdr som et
strukturert system for 4 videre-
utvikle jernbanen i Norge. I all
hovedsak har Jernbaneverket og
Jernbanetilsynet funnet sine roller.
Operatorene, hvor NSB og Cargo-
Net er de storste (det er til sammen

I tillegg til dette er det flere tilby-
dere av vedlikehold, leveranse av
materiell og tjenester som gjor at
jernbanen ikke lenger er en mono-
polvirksomhet for spesielt interes-
serte. Jernbanen er i ferd med 4 bli
en bransje hvor det ogsa for private
investorer er interessant a satse.
Flere ser at vi i Norge er pa god vei
til 4 videreutvikle rasjonelle trans-
portlesninger for personer og gods,
transportlesninger som vil tilfreds-
stille morgendagens krav til effek-
tive logistikklgsninger.

Stoltheten tilbake

I dagens virkelighet ma det ogsa
vaere plass til de gode og konstruk-
tive diskusjonene om hvordan poli-
tikere og kunder pé sin mate kan
delta for at jernbanen virkelig skal
lykkes i fremtiden. Det er verken
tid eller rom for dommedagstanker
og pessimisme, men tid for disku-
sjoner som ender i konkrete beslut-
ninger som gjor at jernbanen kan
utvikle seg videre
i takt med samfunnet for gvrig.
Jeg opplever at jernbanen og alle
vi som tilhgrer den, har fitt stolt-
heten tilbake etter en seerdeles
krevende periode preget av positiv
utvikling.
Stolthet er viktig for alle
mennesker. Stolthet gir grunnlag
for en god selvfolelse som lett
smitter over pd omgivelsene.
Stolte ansatte kan ikke unngad d
gjore en god jobb!

Jeg onsker dere alle en god
sommer pi «rett spor»!

MANEDENS GJEST

NAVN: Kjell Froyslid

: 11 registrerte selskap i Norge i
i TITTEL: Radgiver, NSB

dag), har funnet sine roller, og vi
vet at det i dag er flere som
vurderer & starte jernbaneselskap
_______________________________ 1 Norge.

STOLTE: Mdnedens gjesteskribent
opplever at «jernbanen og alle vi
som tilhorer den, har fatt stoltheten
tilbake.» FOTO: LILLIAN JONASSEN

(tidligere sjef for CargoNet)
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REISELIV

Reiseliv blir stadig

Flamsbana og Bergensbanen blir stadig viktigere for reiselivet i var
region, sier regiondirekter Lars Christian Stendal i Region Vest. P3
samme mate blir reiselivet stadig viktigere for persontrafikken pa

disse banene.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

100 AR: Her
skrur Lars
Stendal sammen
laskene som
markerte 100 dr
siden skinne-
gangen mellom
ost og vest mot-
tes. Neste dr det
100 dr siden
Bergensbanen
ble gpnet, og da
blir det enda

flere turister.

Fldmsbana har na godt over en
halv million passasjerer i aret.
Dette er i all hovedsak trafikk som
foregar i noen hektiske sommer-
maneder.

- Ufordringen blir nd hvordan
vi kan videreutvikle dette, sier
Stendal.

Tredje storste reisemal

Fra 4 veere en liten sidebane for
lokalbefolkningen innerst i Sogne-
fjorden har Fldimsbana utviklet seg
til & bli landets tredje storste reise-
mal. Sveert mange av turistene
reiser den beremte rundturen
«Norge i et notteskall», med buss
til Gudvangen, bit pd Sognefjorden
og tog pa Flamsbana og Bergens-
banen tilbake. Slik nyter ogsa reise-
livet bade i Voss og Bergen godt av
tilstremmingen til Flamsbana.

— Bare pa Voss serveres det
eksempelvis 50.000 lunsjer til
disse turistene i sesongen, sier

Stendal.
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Enda flere tog

Fra 4 vaere en nedleggingstruet
bane med dérlig standard og liten
trafikk er utfordringene pa Flams-
bana nd mer knyttet til hvordan
man i framtida skal £ plass til
enda flere tog enn de ti togparene
som banen har i hoysesongen.
Mpyrdal stasjon er et sentralt ele-
ment i alt dette.

— I Flam har det skjedd mye, og
det kommer til & skje enda mer.
Pa Myrdal er det imidlertid en del
naturgitte begrensinger vi ma leve
med, sier Lars Christian Stendal.
Likevel er han ikke fremmed for at
mye kan gjores ogsé pa kort sikt
for 4 ta bedre vare pa turistene.

— Vi kan nok plukke opp ett og
annet som gjores bedre ute i
Europa nar det gjelder utforming
og stasjonsinformasjon, sier han.

Vil informere bedre

— Stasjonen er bygget for en annen
trafikk og et annet formdl enn det
som er situasjonen i dag, sier regi-
ondirekteren. — Vi har derfor
startet et forberedende arbeid der
vi skal gd gjennom og se pd hvilke
muligheter vi har til 4 gjore Myrdal
til et sted hvor turistene og deres
behov og ensker stér i sentrum. Vi
vil informere bedre, vi vil fortelle
om Fldmsbana og distriktet og vi
vil synliggjere jernbanen og dens
betydning, sier Stendal. Han er
ikke fremmed for at det burde vere
enkelt 4 finne faktainformasjon om
Flamsbana ogsd pa Myrdal stasjon.
Eksempelvis kan en utstilling vise
den fantastiske banetraseen ned det
stupbratte Myrdalsberget. Det er
ikke sa enkelt & forstd dette innen-
fra toget.

— Det er ingen tvil om at vi med

relativt enkle midler kan gjore mye »

viktigere

TREKKPLASTER:
I lapet av sommer-
mdnedene reiser
en balv million
mennesker med
Flamsbana,
Kjosfossen er ett
trekkplaster.
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AV DE STORSTE: Myrdal stasjon er i sommersesongen
en av de storste pd fjerntognettet. Jernbaneverket

onsker d legge forholdene bedre til rette for turistene
— uten at det blir for dyrt.

mer ut av dette enn hva vi gjor i dag, og det er noe
vi vil se naermere pa, sier Stendal.

Storre stasjon?

Trafikken pd Myrdal er na sd stor at for 4 kunne
videreutvikle Flimsbana og Bergensbanen som
reisemdl, m3 det tenkes i retning av flere spor og
storre stasjonsomrade. Slik naturen er i den trange
fjelldalen p& Myrdal, er det dpenbart at det vil
koste mye penger 4 utvide stasjonen. — Det vil
neppe vere realistisk at vi skulle kunne finansiere
og forsvare en stor utbygging pa Myrdal, uten at
ogsa andre aktorer med pa laget, sier Stendal.
Han tenker da i retning av alternative finan-
sieringsformer eller spleiselag med turistnzering
og andre interessenter.

Kommende vinter er det for gvrig planer om
bygge om plattformen i Flim slik at den blir bre-
dere og far plass til flere.

- Vi har ogsa andre store utfordringer pd Flams-
bana, sier Stendal og sikter spesielt til rassikring i
det krevende terrenget i Flimsdalen.

TILTAK PA MYRDAL STASJON

»Spor, plattformer og utforming er begrenset av belig- |
genheten i den trange fjelldalen pd Myrdal. X
» For et par ar siden fikk Jernbaneverket bygget enny !
fotgjengerovergang i enden av plattformen med til- |
herende gangveg. Da ble det slutt pd mange farlige !
kryssinger av sporet for & komme ut av stasjonsom- !
radet. !
» Myrdal har gode fasiliteter i form av moderne vente- !
rom, kafeteria og lett tilgjengelige toaletter. Svette !
sykkelturister har til og med muligheter for & fa seg !
en dusj fer de gar pa toget. !
»Stasjonen mangler imidlertid toganviseranlegg, over- !
siktskart og fotgjengerundergang. Timebaserte rute- !
tabeller kommer som kjent pd alle stasjoner ndiar. !
Noen av disse tiltakene er enkle a fa pd plass, andre
handler mer om bade tekniske og gkonomiske ut- !
fordringer. !

_______________________________________
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SVEITS: Pent, praktisk og pertentlig. Slik kan inn-
trykkene oppsummeres etter at Jernbanemagasinet
har sjekket en sveitisk jernbanestasjon med stor
turisttrafikk. Stasjonen Visp er tilpasset ukjente
turister med mye bagasje som skal videre til Alpene.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

I Sveits er det & handtere store
mengder med turister en viktig del
av nzringsgrunnlaget. P4 samme
mate som i Norge er det naturen
som er det starste trekkplasteret,
og plasseringen midt i Europa gjor
tilstremningen betydelig storre
enn 1 Norge.

Sveits har et sveert godt utbygd
jernbanenett, og til forskjell fra
i Norge er det lagt opp til korre-
spondanser mellom tog pa en
rekke stasjoner.

Visp er en liten by pa sersiden av
den nydpnede Lotschbergtunnelen
og har pa grunn av den nye tun-
nelen blitt overgangsstasjon mellom
en hovedlinje og den beremte side-
linjen opp i Alpene til turistmag-
neten Zermatt. Dermed métte
stasjonen bygges om.

Pa flere sprak

Allerede pa toget oppdager vi en
forskjell fra Norge. Informasjonen
er svert tydelig og pa flere sprik.
Den er automatisk, og det sies fra
i riktig tid i forhold til ankomsten.

Nar informasjonen er standardi-
sert og automatisert slik, blir den
like god og tydelig hver gang. Vel
ute av toget finner togpassasjerene
alle de elementene som etter-
sporres.

Store oppslag med de timeba-
serte rutetabellene forteller om alle
de neste avgangene fra stasjonen
og hvilket spor togene kjorer fra.

Store og lettleste skilt viser vei
ned i undergangen for 4 komme
over til andre plattformer.

I selve undergangen under spor-
ene er det satt opp monitorer som

viser alle tog og hvilke spor de
kjores fra. Man far en bekreftelse
pa at man er pa rett vei for man
gar opp pd en ny plattform.

Det er ogsd satt opp oversikts-
kart over stasjonen. Det kan vaere
greit dersom man trenger & vite
hvor venterom, billettsalg, toalett
eller andre servicetilbud er.

Plattformene

Selve plattformene er rene, ryddige
og oversiktlige. Foruten de nevnte
rutetabellene finnes sporanvisere
og toganvisere.

Det er lett 4 finne bagasjetraller
og hver plattform har ogsa et
venterom der man kan sgke ly for
vind og ver inntil toget kommer.
Samtidig har man full oversikt og
kan se toget komme.

Et annet stikkord er trygghet.
Sentralt plassert star det store og
tydelige soyler merket med SOS.
Disse har en trykk-knapp der man
kan tilkalle hjelp.

Ogsd sikkerheten er enhetlig
ivaretatt med merking av sikker-
hetssoner og store lettfattelige skilt
som forteller at det er forbudt &
krysse over sporene.

Det er enkelt & orientere seg og
lett & skaffe seg den informasjonen
man trenger som ukjent turist.

» ENKELT: Det er enkelt d finne
bagasjetraller pd plattformen, og
merkingen som viser at det er forbudt
d krysse sporet, er enda tydeligere.

OVERSIKTLIG: Visp er bygget om til omstigningsstasjon mellom hovedlinjen
og sidebanen opp i Alpene til Zermatt. Oversiktiglige forhold med tydelig
skilting og god informasjon preger stasjonen.

Skreddersydd for turister

VENTEROM: Ute pd plattformene er det ogsd smd
venterom slik at turistene alltid har full oversikt over
ndr togene kommer uten d bli utsatt for veer og vind.

TRYGT: Trygghet er et avgjorende stikkord ndr man
er ute og reiser. Pd plattformene i Visp er det satt store
stolper med trykknapp for hjelp dersom man trenger
assistanse.
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€D SMANYTT INNENRIKS

Togsuksess

Toget mellom Karlstad og Oslo er blitt
en stor suksess. P4 ett ar har det reist
hele 275 000 passasjerer, som er godt
i overkant av hva som var forventet. |
et intervju med Sveriges Radio mener
adm. dir. i Varmlandstrafik, Lars Bull,
at suksessen skyldes underveismarke-
det. Der Linx kjgrte snarveien mellom
de stgrste byene, stopper dette toget
underveis og betjener de lokale reisen-
de i Varmland, Hedmark og Akershus.
N&r utviklingen er s& god som den na
er dokumentert, satser Bull pa & sette
opp en tidligavgang fra Karlstad mot
Oslo i desember neste &r.

KL-pensjonist
Elektromonter Er-
ling Sporstel (64)
har gitt seq etter
44 3rs tjeneste. Han
startet som «ekstra
ledningsreparatar»
pa Kongsvinger vin-
teren 1964. Like for jul samme &r opp-
levde han 4 fa kjgrestremmen gjen-
nom kroppen. Med denne erfaringen
gir han tyngde til sikkerhetsarbeidet
den dag i dag pa en sikkerhetsvideo.
Sporstel er ivrig deltaker i lange tur-
renn og har klart merket i Birkebeine-
ren imponerendel3 ganger!

FOTO: ARVID BARDSTU

Banelgsning

Politikerne i Akershus vil ha vurdert

to alternativer for en banelgsning til
Akershus universitetssykehus (Ahus).
Det ene alternativet bestar av en for-
lengelse av T-banen i Oslo fra dagens
endestasjon Ellingsrud til Ahus. Det
andre alternativet er en forlengelse og
sammenkobling av T-banene til Ellings-
rud og Groruddalen (Vestli) ved Lgren-
skog stasjon. Fra stasjonen kan det

ga trikk eller lettbane til sykehuset.
Planene om en bybane som benytter
de ordinare togsporene fra Lgren-
skog, er forlatt.

Stadig flere med tog

Tallet pa togpassasjerer fortsetter

a oke. NSB hadde i arets fire forste
maneder 5,7 prosent flere passasjerer
enn i samme periode i fjor. Det er
femte aret pa rad at togtrafikken her

i landet gker. Trafikken pker pa nesten
alle strekninger, men NSB er bekymret
for kvaliteten i leveransen til kundene.
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Jernbane-bikerne

Hvis du i Trendelag treffer pa voksne menn pa store sykler der de har
et merke pa armen, pa ryggen eller et annet sted med innskriften «MC
Marienborgy, har du mgtt jernbane-bikerne.

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

MC Marienborg teller ca. 20 medlemmer som
jobber i Jernbaneverket, Mantena eller NSB.
Klubbens aktivitet er & cruise rundt pa tur

- om det er grilltur til Selbu eller «flesketur»
til Are.

- | &r startet vi 1. mai med valgfri tur Trond-

heimsfjorden rundt eller Trollheimen rundt.
Sa gar det slag i slag med turer til sesongen
avsluttes med grilltur til Agdenes 17. septem-
ber, sier Rune Hovind, sportilgangskoordi-
antor i Jernbaneverket og ivrig cruiser.

- Frajeg tar ut sykkelen i begynnelsen
av april og til jeg setter den bort i Igpet av
oktober, kjgrer jeg 12500 kilometer. Bilen
bruker jeg bare nar jeg ma handle mer enn
to beereposer, forteller Hovind.

Guttetur

I juli fyller Hovind 50 &r. Det feirer han
sammen med en kompis «over there» - med

a cruise pa leid sykkel en maneds tid «head
out on the highway. Lookin' for adventure,
som Steppenwolf sang.

Rune Hovind hadde i lange tider dremt om
storsykkel far drgmmen ble realisert for fem
ar siden. Na kjgrer han en skinnende, velholdt
Yamaha Dragstar med 1100-kubikk motor.

Men spesielt fort gar det ikke, innrgmmer
han. Som jernbanemann siden han var 17 ar
og med lang praksis fra sikkerhetsrelatert
arbeid, har han sett at det er mer & passe pa
for en myk trafikant pa et motorsykkelsete
enn for en bilist.

- Trafikkbildet blir et helt annet nar en
kjorer sykkel. Man ma blant annet passe pa a
plassere seg inn mot midtstripa for alltid & ha
en utvei hvis det skulle oppsta en situasjon.
Jeg har fatt mange aha-opplevelser som
motorsyklist i trafikken, ja, innremmer
Hovind.

EASY RIDER: Rune Hovind er medlem av to motorsykkelklubber. Han ser gjerne at flere
jernbanefolk blir med pd turer i regi av MC Marienborg

rii, &l : -_ -

neste ar.

LOKFORERSPIRER: Hovedlerer Bjorn Kristiansen har ett dr pd seg til d gjore lokforere
av Line Hovind Aak (t.v.) og Kirsten Johannessen. Den avsluttende eksamenen er 10. juni

Aspiranter pa sporet

Den 2. juni kunne hovedlarer Bjgrn Kristiansen ved Norsk jernbaneskole
ta imot sitt 12. kull med lokfgrerstudenter. Blant dem er det to kvinner;

en radiograf og en laerer.

Teskt og foto: ARVID BARDSTU

Kirsten Johannessen (32) er utdannet laerer.
Line Hovind Aak (27) er radiograf. N& vil de bli
lokfgrere.

- Jeg har bade far og en bror ved jernba-
nen. Selv har jeg jobbet som togvertinne i fem
ar i studietiden. Nar jeqg er ferdig, haper jeg pa
jobb i NSB med variert kjgring. Jeg ser ikke
for meg a kjore Asker-Gardermoen hver dag,
sier Kirsten, som bor pa Lindeberg.

Den andre kvinnelige lokfgrerstudenten pa
dette kullet kommer fra Sgrum. Hun kan tenke
seq a kjgre godstog.

- Jeg ser for meg at jeg en dag kan dra et
temmertog over Saltfjellet, gjerne om natta.
Jeg vil ikke dra pa jobb nér alle andre gjgr det.
Jeg trives best med turnusarbeid, sier Lina.

Krevende studium
Bjorn Kristiansen er stralende forngyd med

interessen for lokfgreryrket. Til kullet som
skal starte i september var det for eksempel
600 spkere. Na har disse gjort unna helse-
sjekken og den arbeidspsykologiske testen.
Da star det fortsatt igjen 200 kompetente
spkere.

For mange er den arbeidspsykologiske
testen pa flere timer en slitsom affaere.

Men ikke for de to kvinnene pa kull tre.

- Jeq skjgnner ikke at det er sd mange
som synes denne testen var sd slitsom. Jeg
syntes den var kjempemorsom, sier Lina.
Hun tror heller ikke at resten av studiet vil
vaere uoverkommelig.

Men Bjgrn Kristiansen vet at lokfgrerstudi-
et er et krevende studium. - Det mange sliter
med, er tekniske fag. Men vi har sveert moti-
verte studenter med veldig gode holdninger
sd det gar bra med de aller, aller fleste.

Klima-alvor

Logistikk- og transportindustriens
landsforening (LTL), som organiserer
hovedtyngden av norske transport-
industribedrifter innenfor logistikk,
spedisjon og skipsekspedisjon, vil ha
mer gods over pa jernbane mellom de
store terminalene i stedet for pa laste-
bil. Det er ett av punktene i deres
klimaprogram, som ble drgftet pd LTL-
kongressen nylig. Malet til LTL er &
redusere CO2-utslippene med 30 pro-
sent innen 2012 og 50 prosent innen
2030. Skal de klare det, ma mer av
godset over pa jernbane. Riset bak
speilet er myndighetskrav som kan
komme om ikke bransjen selv klarer

a redusere utslippene.

Dra med Krgderbanen

Den10. juni var det 100 ar siden tog-
trafikken mellom Bergen og Kristiania
startet opp - med innlagt batreise pa
Krgderen. Togene gikk mellom Bergen
0g Gulsvik. Fra Gulsvik var det damp-
batforbindelse fire mil over Krederen
@til det igjen gikk tog til Vikersund. P&
Vikersund var det omstigning til toget
som gikk via Drammen til Kristiania. Pa
lgrdager og sgndager i juli og august er
det dpent for alle & bli med pa en idyl-
lisk opplevelsesreise med Krgderbanen,
som i dag er museumsjernbane. Pa
bildet ser vi omstigningen mellom tog
0g bat pa Gulsvik for hundre ar siden.

Enklere hverdag

Jernbaneverkets trafikkdivisjonen har
satt i gang et prosjekt for operativ tra-
fikkinformasjon. Et nytt verktgy skal tas
i bruk for bestilling og behandling av
ruter og disponering av spor. - Hver-
dagen blir enklere bade for togselskap-
ene og for Jernbaneverkets egne folk
som kjgrer arbeidstog og skal planlegge
arbeider, sier John Harald Amundsen og
Anders Linnerud i prosjektet. Med det
nye verktgyet blir alle data og systemer
som brukes i ruteplanlegging, informa-
sjon om banetilstand og distribusjon av
ruter og ordre samordnes i ett system.
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Jorda rundt med tog,

Han har besgkt 75 forskjellige land i verden - ved hjelp av jernbane. Matz Lonnedal
Risberg humrer litt og viser fram et bilde der han sitter ikledd smoking og patter pa en
fet sigar ombord pa verdens mest eksklusive tog: The Blue Train i Sgr-Afrika. Der er sove-
kupeen er utstyrt med dobbeltseng og badekar ...

Tekst: ARNE DANIELSEN

HOYDEPUNKT:

Risberg med
dertil egnet pd-
kledning og en
havaneser i han-
da ombord pd
Blue Train.
FOTO: PRIVAT

«Hva er inkludert i prisen», spurte
jeg togsjefen. «Alt, Sir.» «Ogsd
sigarer?» «Ja, Sir.» «Har dere hava-
nesere?» «Vi har ingenting mindre,
Sir.»

I Stanleys fotspor

Turen med Blue Train var en del av
en fantastisk togreise fra Cape
Town nordover i Afrika til Dar
Es-Salaam i Tanzania og videre
opp til Victoriasjoen like ved
ekvator.

— Jeg reiste med fraktbat til Cape
Town og reiste sd en stund rundt i
Ser-Afrika og Mosambik, for jeg
tok Blue Train nordover inntil det
sporet av i Bulawayo, et jernba-

BLUE TRAIN: Slik ser det beromte luksustoget ut.
FOTO: BLUE TRAIN
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neknutepunkt i det serlige Zimbab-
we. For 4 komme over brua mellom
Zimbabwe og Zambia mitte jeg
leie mitt eget damptog. Det ville
veert ergerlig og jeg ikke hadde fatt
med disse 13 usle kilometerne pa
jernbane! Jeg er serlig forneyd
med denne reisen — i dag er den
nemlig umulig 4 gjenta pd skinner.

Reising er livet

Til daglig arbeider Risberg som
arkitekt i infrastrukturdivisjonen
med kontor i Oslo City. Her er han
prosjektleder for trauste norske
strekninger som dobbeltspor gjen-
nom Ulriken, krysningsspor pa
Bergensbanen og Langemyr gods-
terminal utenfor Kristiansand, eller
han baler med reguleringsplaner
for Nodeland kollektivtrafikknute-
punkt og utredninger om godster-
minal i Bergen. Men ndr arbeids-
tiden er slutt, drommer han seg
vekk — langt vekk.

— All min fritid gar med til 4 for-
berede, gjennomfere og bearbeide
reiser — alltid med skip og jernbane,
det synes jeg er mest komfortabelt
og sikkert, til ned med buss. Jeg
forstar ikke vitsen med 4 fly, det er
ubehagelig og usosialt, med kjede-
lige flyplasser og et ekstremt
sikkerhetshysteri — det er rett og
slett ikke min greie.

Politisk uro

I samrad med arbeidsgiveren samler
han opp ferie og legger ut pa en
skikkelig ekspedisjon annethvert 4r.
I ar var han en smule uheldig med
de politiske konjunkturene.

- Jeg hadde planlagt 4 reise til
Burma, Tibet og Sentral-Asia —
blant annet til Samarkand i Usbeki-

stan, men det tyske reisebyraet
tovet jo mer avreisetidspunktet
nermet seg. S4 ble det Australia
i stedet.

Nesten komplett

Som regel reiser han alene, inn-
remmer glatt at han er ser, vil
bestemme selv og kan ikke tenke
seg noen andre rundt seg pd alle
tider pa degnet. Noen overraskelse
er det derfor ikke & hore at mannen
er ungkar. Neste ekspedisjon plan-
legger han gjennomfert hesten
2009.

— Jeg har ingen mélsetning om
4 se hele verden, men hadde et
prinsipp om & besoke alle statene i
Europa, noe jeg ogsa gjennomferte.
Derfor ble jeg litt sur da Kosovo
erklerte seg uavhengig na i var.
P4 enskelisten nd star blant annet
Iguaco-fossene mellom Argentina
og Brasil. Jeg har ikke sett Alaska,
heller ikke pyramidene i Egypt.
Dessuten mangler jeg Tibet og en
del av Silkeveien.

Den nye Phileas Fogg?

Jorda rundt har han imidlertid
veert, men 80 dager ble i snaueste
laget.

— Jeg brukte 122 dager og et
kvarter! Jeg tok toget fra Oslo via
Sverige og hele Russland og Sibir
til Vladivostok. Det er en spesiell
opplevelse d benytte jernbanen i
Russland. Der er avstandene sd
store at du nzrmest ma bosette
deg pa toget, derfor finnes sove-
vogner overalt. Ferden gikk videre
sorover i Kina til Saigon i Viet-
nam. Derfra reiste jeg med buss og
bat til Bangkok i Thailand, via
Angkor Vat i Kampuchea, der

«Jeg forstar ikke vitsen med a fly»

smdungene kunne oppgi prisene
pa suvenirer i norske kroner. Fra
Bangkok tok jeg toget til Singa-
pore og cruiseskip til Australia.
Jeg fikk med meg New Zealand
ogsa da et fraktskip tok meg til
England og hjem. Det var absolutt
en av de bedre reisene mine!

Hektet pa jernbane

Matz Lonnedal Risberg er fodt i
Malmoé og betoner kraftig at han
ikke er svensk, men skdning. Tog
fikk han et forhold til allerede som
spedbarn, da han nektet 4 sove uten
at modelljernbanen suste og gikk i
en sloyfe rundt senga hans. Siden
ble det mer tog, bdde fordi han en
tid bodde i den store jernbaneferge-
havnen Trelleborg, der enorme
vognrekker ble skipet over til Sass-
nitz i Gst-Tyskland, men ogsd som
folge av omfattende interesse for
Marklin.

— Marklin-toget mitt ble satt pa
loftet da jeg begynte & studere for
over tretti ar siden og kommer nok
aldri til & bli hentet fram igjen. I
yngre dager var jeg nok ogsa litt av
en trainspotter, men det har jeg

ogsa sluttet med, selv om ferie-
bildene mine nok har en del flere
jernbanemotiver enn folk flest har.

... 0g pa regulering

— Allerede som sekséring
bestemte jeg meg for @vrig for & bli
arkitekt. Det hang sammen med at
faren min jobbet som oppmalings-
sjef, og jeg hadde veert med ham pa
radhuset og sett pa reguleringspla-
ner. Det er reguleringsbiten jeg har
veert fascinert av, ikke tegning av
hus.

Studiene tok han pa den tekniske
hayskolen ved universitetet i Lund.
Han legger ut om hvordan de
svenske okkupantene bygde dette
universitetet pa sekstenhundretallet
for & gi skaningene et alternativ til
Kobenhavn i forstdelsen av at til
Uppsala dro de ikke.

- Studieinntaket varierte ikke i
takt med arbeidsmarkedet, derfor
ble vi utdannet til arbeidsledighet.
Dette er grunnen til at jeg til slutt
havnet i Norge; har blant annet
tegnet luftslott i Hammerfest,
bygninger som aldri ble oppfert. De
siste ti drene har jeg veert ansatt i
Jernbaneverket.

Verste turen

Som jernbaneentusiaster flest
synes han det investeres altfor lite
i jernbane her i landet. Han ler
ogsd av at vi ofte bruker Sverige
som foregangsland, et av de
landene som satser minst pa spor-
bunden trafikk innen Europa.

— Men én ting skal Norge ha:
Her finnes en vennlig publikums-
orientert og servicevennlig
kondukterstand, faktisk blant de
hyggeligste i verden!

Vi kan ikke dy oss, og m4 til slutt
sporre om hvilken jernbanereise
han opplevde som verst?

— Uten tvil nattoget mellom
hovedstedene Dakar i Senegal og
Bamako i Mali. Der fantes for det
forste vogner med normal bredde
som det var montert boggier for
smalspor under, og de duvet og
slingret som bare fy. Dessuten var
det enorme mengder av kakerlak-
ker om bord. I stedet for sengetep-
pe ble du dekket av tusener av de
sma udyrene... Men elvebdtturen
videre fra Bamako til Timbuktu
var meget interessant.

LIVSSTIL: - Jeg
er ikke skapt for
dette drbundret,
knapt for det
forrige, sier
Matz Lonnedal
Risberg.

FOTO: TORE HOLTET
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PLATSKART: A bu i sovevogn
pa 3. klasse er eit sanseleg
eventyr og den optimale mdten
d mate russarar pd.
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s BAM Railway

——  Trana-Sibevion Raiwn
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inkmey frowe Fraiiddaser]

Taighat

or

o Y eam-BaNa;
ML Msgadan Fra Taiseth

Yakuak ved Baikal til
e Komsomolsk-
b na-Amure ved
IRt Stillebavet — 3837
L kilometer.

Pa syngande
skjener til Sibir

Nokon reiser med Den transsibirske jernbana og held pa a kjede
seq i hel. Fortvil ikkje, det gar alltid eit anna tog gjennom Sibir -

BAM-banal

TEKST 06 FOTO: HEIDI HATTESTEIN & MARIT BENDZ

— Vikingar! gliste provodniken,
vognsjefen pa toget fra Helsinki til
St. Petersburg. Han var veldig
hyggeleg, men mest interessert i a
florte med to amerikanske damer
i nabokupeen. Det regna i St
Petersburg denne kvelden i slutten
av mai. Vi var dleine i kupeen pé
nattoget til Moskva og opplevde
ingenting.

Det er kveld i Moskva, og det er
no det verkeleg startar — eventyret.
Billettane pa platskartni — open
sovevogn pa 3. klasse — er endeleg
i lomma var etter fleire koar fram-
for luker med store damer med
mykje bleikt hir og store raude
munnar. Vi har to plastnett med
mat og fire liter vatn. Planen er &
ta toget til Ust-Kut og felgje ein
dampbat nedover Lena til Jakutsk.
Enkelte pastdr at dampbéten
Krasnojarsk ikkje trafikkerer elva
lenger, men det vil vi ikkje tru pa.
Det er til saman 38 senger i ei
platskartvogn, i kvar «bds» er det
2 x 2 keyer pé tvers med bord i
midten og to langsetter midt-
gangen. Og det er stappfullt. Vi
konstaterer at vi er dei einaste
utanlandske turistane i vogna,

noko vi skal vere pa resten av den
lange turen.

Vi deler vir bas med Veronika,
ei sot jente pd veg heim til Jekata-
rinaburg, armenaren Misja og to
vaksne damer - Irina og Masja. Vi
rakk 4 pusse tenner medan toalet-
tet var gullande reint. Men vi skal
bli gledeleg overraska — provodni-
kane gjer ein glimrande jobb med
vaskefilla, sjglv om det ikkje alltid
er dopapir. Plastringen pad doskala
er dessutan hekta opp, slik at den
er rein for oss damer. Skala er elles
brei, av ruglete metall, slik at dei
som foretrekkjer 4 std pd huk og
skite, ikkje skal skli.

Vi har kjept pastjel: putetrekk
og to laken. Puter og store saman-
rulla vattmadrassar ligg pa baga-
sjehylla. Solnedgangen er raud og
alle leidningane langsetter skinne-
ne er vakre. Datsjaer, dei sma
hyttene med gronsakhagar og
varme lys i vindauga, suser forbi
i morket.

Det er trygt 4 reise pé platskart,
nettopp fordi alt er ope og alle
passar pa alle.

Det vert kjoligare etter at vi har
lagt oss, og vi registrerer sd vidt at
Irina brettar pa oss ullteppe i lopet

av natta. Slik er det a reise pa 3.
klasse.

Landskapet bglgjer forbi med
asar, skog, landsbyar. Toget syng
austover, med si eiga rytme som vi
nynnar med i. Det merkelege er at
her i Russland, sa langt frd ein
fiskebanke det er rdd & kome, syng
toget «Eg rodde meg ut pa seie-
grunnen».

Provodniken passar pa at det
alltid er varmt vatn pa samovaren
i gangen, elles fir du kjept te,
kaffi, sjokolade og nudlar.

Veronika har vore i Moskva og
teke eksamen i japansk.

- Kjeerasten min er engelsklerar.
Han seier at russisk er eit horison-
talt sprak, medan engelsk er verti-
kalt, seier ho, og tykkjer at folk i
Moskva berre tenkjer pa pengar.
Ho liker seg betre i St Petersburg.

— Der snakkar dei om dei ekte,
russiske verdiane.

Pa dei storre stasjonane er det
reine matbasarane pd den smale
perrongen, med tilbod om aviser
og snop, ol og vodka, ferdige mid-
dagsporsjonar med salat, brad,
frukt og kjet. Irina og Masja

kjoper torka fisk — taranka - som  »
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JAROSLAVL » dei reinskar og spanderer saman

STASJON, med notter og agurk dyppa i salt.
MOSKVA: Alle Vi supplerer med tomat, pelse og
dei 19 lange bred.

togstrekningane

i Russland forer ~ Jo lenger mot aust, jo meir

til Moskva. forvirra vert vi over tida. Klokka

er 10.00 Moskvatid, som alle tog-
tider og flytider over heile Russ-
land folgjer. Men no har vi passert
3-4 tidssoner, sa her er vel klokka
berre 6 eller 7. Vi har passert Ural-
fjella i lopet av natta, utan 4
merke det. No er vi i Sibir.

Av og til stoggar toget pa dei
merkelegaste plassar. Det er for
at vi skal trille presis inn pa kvar
stasjon, russiske tog er punktlege
fordi ein har lagt inn rikeleg med
slingringsmonn i togtidene.
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Folk sav, strikkar, les, spelar pa
mobilane sine. Armenaren vir har
teke pa seg kvitskjorte og dress-
jakke og ventar utalmodig, fiklar
med mobilen, legg seg til slutt i
overkoya si. Det morknar. Dei
kvite bjerkestammene lyser som
refleksbrikker.

Den tredje morgonen vert vi
vekte halv fem lokal tid, altfor
tidleg, det er over ein time til vi
er framme. Etterkvart som vi
nzrmar oss Tomsk, endestasjonen
til dette toget, vert det ein hektisk
aktivitet med rydding, dovask og
innsamling av brukt sengetoy.

Pa sporet vidare austover ctter
tre dagar i studentbyen Tomsk. I
var «bds» er Gelia, ei aktiv lita

."h
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jente som fyk opp og ned av over-
koya ho deler med faren sin. Eit
ektepar fra Sochi skal vitje dotter
og barnebarn i Severobaikalsk. P4
den andre sida av midtgangen sit
Golia fra Tadsjikistan, med gull-
tenner og sid burgunder kjole. Ho
skal til mannen sin som arbeider
ein stad i nord. Vi har kjept
nudlar av provodnik Olga, som vi
skal bli meir kjende med enn vi
forebels anar.

Det er ei anna stemning her enn
mellom Moskva og Tomsk. Ster-
kare lukter. Men det er fredeleg,
nokon spelar kort, pappa til Gelia
hoyrer musikk. Fint & ligge her i
overkoya og sja ut, heyre surlet av
russisk, forsta litt. Eller ingenting.

Pa stasjonane fir vi av og til eit
glimt av vestlege turistar bak vind-
auga pd Den Transsibirske. Det ser
stussleg ut.

Klientellet er litt meir blanda
pa dette toget, som kjem heilt fra
Adler ved Svartehavet. Mange
kjem fré dei gamle sovjetstatane
i sor. Kart er kontaktskapande.
Snart har alle i heile kupeen stu-
dert Russlandskartet vart, og
bladd i Lonely Planet og BAM-
boka.

Neste natt kjem 1 500 nye
passasjerar pa — 14 esker med gule
paskekyllingar og nokre andungar.
Olga kommanderer roykarane ut i
gangen i andre enden av vogna sd
dei smé ngsta ikkje skal bli royk-
forgifta.

P PA SYNGANDE SKJENER TIL SIBIR

Pappa og Gelina sit i overkoya
og smdpratar, ho syng litt. Bestefar
sav, bestemor ser pd den statiske
utsikten — tre, tre, tre. Bjork og
furu. Ein kjem i eit slags kvile-
modus av 4 sitje slik og sjd i timevis
pa skog, hjernen vert tom, kadunk
kadunk.

Olga er ein dyktig provodnik.
Myndig, hyggeleg og grundig.

Ho fortel oss om heimbyen
Severobaikalsk, grunnlagt under
bygginga av BAM. Ho har jobba
pa jernbana i fem ar, har ei dotter
og ei dotterdotter. Seinare skal vi fa
hayre om tre havarerte ekteskap.
Ho inviterer oss heim.

— Det gér ikkje an 4 reise forbi
Baikalsjeen, for den er det vakraste
som finst i heile verda, slar ho fast.

Vi har passert Taishet og forlate
Den transsibirske, som gar vidare
sarover mot Irkutsk og Kina. No er
vi pd BAM-bana, og det er uende-
leg langt mellom landsbyane og
inga mobildekking.

Morgon ved Baikal. Dampbéten
fra Ust-Kut gjekk ikkje lenger, sa
vi jumpa pd neste tog og har tenkt
a nytte invitasjonen fra Olga like-
vel. Det smaregnar, og daude bar-
tre stikk som svarte stoppenaler
opp av ei gron nalepute. Det er
permafrosten som tiner, far vi
hoyre. Olga fortel om livet sitt

og sine tre menn. Det forste ekte-
skapet var barnlaust, og mannen
stakk av med nabojenta. Olga
grein, for han var ein veldig pen »

CHARA-
FJELLA:
BAM-bana gir
lenger nord enn
Den transsibir-
ske, gjennom eit
meir variert

landskap.

T.V.: DAME-
FELLESSKAP:
Misja reinskar
mobilen, Masja
og Irina far
tolkehjelp av
Veronika (til h)
for d kommu-
nisere med dei
to rare norske
jentene.
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P PA SYNGANDE SKJENER TIL SIBIR

TIDSFORDRIV:
Den russiske
kortstokken har
berre 32 kort,
men Adam frd
Tsjetsjenia kla-
rer ikkje d lere
Hattestein d
spele for det.

MIDDAG PA
TOGET: Nudlar,
nudlar og
nudlar.
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mann. Den andre fekk ho dottera
Julia saman med, sa stakk han av
med venninna til Olga. Den tredje
drog sin veg for eit ar sia. Eller kasta
ho han ut? Det er ikkje s4 lett 4 for-
sta. Olga snakkar berre russisk.

Ho jobbar mykje. Reiser til
Moskva eller til Adler ved Svart-
havet. Noko er fast jobb, noko pa
kontrakt. Om halvanna ér fyller
Olga 50 ar og vert i teorien pensjo-
nist. Pensjonen er 3000 rublar
i manaden - kring 750 kroner.

- Sé sjolvsagt md eg halde fram
med 4 jobbe. Det gjer alle.

Alt er blatt og verda uendeleg
stor. Ikkje som pa steppa, der hori-
sonten forsvinn i ingenting, her for-
svinn den langt bortafor dei bla
fjella med lysebld sne pa toppane.

Nar vi sovnar, heyrer vi hog-

talardama pa stasjonen med ekko i
det fjerne. Etter fem dagar i Severo-
bajkalsk gér vi pa toget for 4 reise
vidare austover.

Russarane star i kg ved det opne
vindauget i gangen for 4 foto-
grafere Baikal.

Ein pappa med hestehale ruskar
i sonen i overkoya: Sja! Der ligg
Baikal. Etter kvart vert vi kjende
med pappa Aleksander og sonen
Maksim, som skal til mormor i
Jakutsk i sommarferien. Mange
ungar reise til besteforeldre pa
landet om sommaren.

Aleksander har musikk i gyra og
stor, solbrend kropp med tatoverin-
gar pa. Han pustar tungt i varmen.
Sonen ser ut til & bli like stor.

Aleksander forklarer sonen noko

NATURRIKDOMAR:
Aust-Sibir flaumar
over av gull og dia-
mantar. Dette er ei
gullgruve ved BAM.

og peikar ut glaset. Kanskje han
har vore med pa 4 byggje BAM?
Mest alle menn vi har mett har
det. Anleggsarbeidarane lenger
bak i vogna byggjer vidare. Vier i
barteland. Og det er ikkje einaste
teiknet pa at vi framleis er i vodka-
beltet, som strekkjer seg heilt til
Trondelag. Dei blyge russarane vert
meir frampa jo meir dei drikk. Ute
i roykegangen far vi ein leksjon i
russisk politikk som vi ikkje for-
stdr, anna enn at Putin er bra, sjolv
om korrupsjonen gjer at Igor berre
far utbetalt 40 % av lona han har

krav pa.
— Men Gorbatsjov prevde & KOLLEKTIVT: I fellesskapet pd platskart er det lite
stoppe vodkaflyten, seier han og privatliv, ein deler alt, ogsd tdfis.

nikkar. Han hadde nok trengt nokre
fleire ar under Gorbatsjov. Kompis-
en Sergei liker ikkje politikk. >
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PROVODNIK: Vognsjef Olga sorgjer for at det alltid er varmt vatn pd
samovaren, reint pd do og elles triveleg i vogna.

PA SYNGANDE SKJENER TIL SIBIR

— Putin er aldri i Sibir, men han
kjem vel og opnar banen nar den er
ferdig. Men kva hjelper det? Han
berre reiser rundt i verda og pratar.

Slitne og slitsame menn skal pa
jobb og drikk som faen mens dei

enno kan.

Jernbanesluskane er pa veg til
Tommot for 4 gjere ferdig AYAM,
jernbanelina heilt til Jakutsk. Det
er 40 mil og ei kilometer brei elv
igjen. Fundamentet til den 1900
meter lange brua over Lena er
péabegynt, og etter det karane seier
skal ho st ferdig i 2016. I mot-
setning til jernbanesluskane er
Aleksander ikkje serleg pratsam

i byrjinga. Vi sper om han vil ha
ein klunk vodka, men han har

KJENSLELADD: Pd ein jernbanestasjon flyt kjenslene — bdde

L

sorg og forventning, det er glade gjensyn og tunge farvel.

forar, no keyrer han drosje.

Neste morgon er landskapet

verken drukke alkohol eller klipt
héret pd fem ar. Han har etter det
vi forstar drukke sin del tidlegare.
Han viser oss bilete av kona pa
mobilen, dei bur i Ust-Kut. Ja visst
har han bygd BAM - han var kran-

totalt endra. Reinlav skin inne
mellom trea. Elver, sjgar med is
og utan is, snefonner. Ein ligmzlt  idiot.
kvadrofoni av snorking i ei halvfull
vogn. Eit par morgonfuglar tuslar
forbi pa veg ut til morgonreyken. I
Chani heyer vi den velkjende lyden
av jernstengene til dei oransje-
kledde, som arbeider seg bortetter
toget, slar pa hjul og akslingar og
understell. Alt er i orden, vi rullar

sakte vidare.

Framleis har vi ikkje meott ein
einaste vesteuropear.

Sluskane held fram med drikkin-
ga si, seerleg Andrej, med dei blon-
de krollane og dei vakre, lysebla
hundeauga, som vert meir og meir
vassne utover dagen.

Vi kallar han Voffvoff.

—Dorak! fnyser Aleksander og
vil lere eit godt norsk ord for full

- Fyllefjols, seier vi. Det liker
han, terpar pa det og hugsar det
sikkert resten av livet.

S4 medan Voffvoff spradar rundt
i underbuksa, ligg vi i underkayene
vare og pratar med enkle ord under
bordet om det store landet som
bratt vart mange land. Om at Alek-

sander liker klassisk musikk og
sjolv spelar slagverk. Men vi har
dei same heltane frd 70-talet og
elskar Pink Floyd.

Etter enda ei natt tumlar vi av

toget i Neriongri. Nokre hissige

bussjaferar vil ha oss med i buss
vidare, men vi vil ha togbillettar
sd langt det gar.

- Det finst ikkje bussar vidare fra
Tommot, de kjem ikkje vidare til
Jakutsk derifrd! brelar ein bussja-
for pa jakt etter passasjerar. Men
Adam er heilt sikker pa at det finst,
og vi trur han. Keen er lang, men
ein hofleg eldre herre med gulltann
vi trefte pa toget, har bréatt triksa
oss fremst i koen til ei av dei store
damene med mykje leppestift. F4
timar seinare star vi pa jernbane-
stasjonen i Tommot, endestasjonen.

D3 vi reiste fra Flam, hadde vi
5525 km med skinnegang framfor
oss, vel & merke i luftline. Til
saman har vi reist kring 166 timar
(7 dogn) med tog, 13 timar pa ferje
og 12 timar i maksitaxi for 4 nd
Jakutsk.

Altfor mange ser berre mélet og
leiter etter den kjappaste maten &
nd dette mélet pd, Sjolve REISA er
redusert til ein mate & flytte seg pa.
Men nér ein reiser, er reisa malet,
sjolv om det finst ein endestasjon
ein stad der framme. Du kan na tre
kontinent med tog, buss og litt bat
innimellom. Men det er berre i
Russland at skinnene syng «Eg
rodde meg ut pé seiegrunnen».
Berre det er verdt reisa.

B i Tt 0

ENDESTASJONEN:
Tommot er jakutisk

og betyr «ikkje frose»,

det spildrande nye
stasjonsbygget er
tydeleg inspirert av

ein jakutisk jurt (telt).

FAKTA

» BAM

BAM-bana gar fra Taishet ved Baikal til
Komsomolsk-na-Amure ved Stillehavet og
er 3837 km lang.

| sovjetpropagandaen heitte det at unge,
lojale kommunistar som bygde BAM-bana.
Sanninga er at dei fleste jernbanearbeidara-
ne var deporterte russarar, tyske og japan-
ske krigsfangar, militeere og friviljuge som
var lokka av hggare Ign og frynsegode.

| Stalin-tida var det 4 bli sendt til BAM
jamgodt med ein dgdsdom. Bygginga starta i
1932;, fgrst 27. oktober 1984 mottest endeleg
arbeidslaga fra aust og vest.

Tre spor bind BAM saman med den trans-
sibirske jernbanen. Sidesporet som vert
bygd frd Tynda til Jakutsk, heiter AYAM-
bana.

| alle dei nye, smé byane langs bana har
dei som bygde BAM slatt seq ned.

» VISUM
Talet pa turistar som besgker Russland, er
halvert sia 1991. Ei arsak kan vere at visum-
reglane er stramma inn dei siste ara.

Du treng invitasjon og ma mete personleg
ved det russiske konsulatet i Oslo eller Kir-
kenes for & sekje visum. Det enklaste er

a nytte ei visumteneste, som bade ordnar
invitasjon og levering/henting ved eitt av
konsulata, sja:

www.norge.russland.ru

eller www.visum.no (Privjet)

» KOME SEG DIT

1) Tog til Stockholm, ferje til Helsinki og tog
vidare til St. Petersburg og Moskva. Samla
reisetid: to degn. Det har du tid til! Om
ikkje: Ta toget langs den transsibirske jern-
bana til Taishet, skift til BAM. Vi vil pa det
sterkaste tilra 3. klasse, platskartni- klasse,
da far du verkeleg Russland under huda,

sjglv om ein dyrare firemannskupé gjev

meir privatliv. Kjgp billettar undervegs,

hopp av pa planlagde og tilfeldige stader.

2) Norwegian, SAS og Aeroflot flyr bade til
Moskva og St. Petersburg.

» TIPS PA VEGEN

Hugs a be om immigrasjonsskjema dersom du
reiser med tog inn i Russland. Seerleg om du
skal forlate landet med tog, kan du f& problem
om du ikkje har det. Men og enkelte hotell og
butikkar etterspor det. Var erfaring er at jo
lenger austover ein kjem, jo mindre viktig vert
dette papiret.

» SPRAK
Ta med «Russisk pa reisa» og ordbok. Lar det
kyrilliske alfabetet. Eit russiskkurs i fgrekant
er det beste, i Sibir er det f& som snakkar
engelsk.

» GOD BOK

«Siberian BAM guidey av Athol Yates og
Nicholas Zvegintzov (Trailblazer Publications
2001)

» OVERNATTING
Du far utdelt sengetey og handkle pa toget.
Hoppar du av toget langs BAM, finn du all-

tid ein stad & sove. Standarden er ymse, dei
pripne ber halde seg pa toget og til dei stprre
byane.

» MAT
Du far kjgpt det meste pa togstasjonane. Lytt
til rad frd medpassasjerar, dei veit kva som
smakar best. Det er skikk og bruk & dele med
dei du reiser saman med.
Ta med rikeleg med vatn, det kan bli varmt
i sommarmanadene.

______________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________
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Jakt pa DITT jernbanebilde og bli vinner av et flott digitalkamera! Bildet sender du til: ~ Jernbanens Fotoklubb v/@yvind Bardalen pa mailadressen: oyvind.bardalen@nsb.no.
PS! Ngl ikke - ta med kamera neste gang du skal ut i et jernbanemiljg!

att;
arbeid

Det siste aret har Stremforsyning Drift
@st Lillestrem gjennomfgrt hovedrevi-

sjon pa Gardermobanen og Hovedbanen
fra Oslo til Gardermoen. Jernbane-
magasinets fotograf fulgte Morten )
Bakken og Amund @kern ved Lindeberg

fra solnedgang til soloppgang 13. juni. .

Kontrollarbeidet foregar i en kort og ( \ e e |

hektisk togfri periode pa natten med et Y ]
arbeidstog/revisjonstog av typen LM. s —

/
.'/II

MITT JERNBANEBILDE

NAVN: Qystein Grue
TITTEL: Informasjonssjef

KAMERA: Nikon D300 m/objektivet
Nikkor 24-70 f 2.8 (ISO 1000)
BOR: Klgfta
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@ SMANYTT UTENRIKS & PRESSEKONTAKTER

Mer Regina til SJ
SJ har bestilt 20 hgyhastighetstog av
type Regina fra Bombardier for levering
fra april til august 2010. Hvert motor-
vognsett bestar av fire vogner. Kon-
trakten er pa NOK 1,8 milliarder.
Kontrakten inkluderer 0gsa en opsjon
pa ytterligere 20 togsett. Den nye gene-
rasjonen Raginatog skal bruke 20 pro-
sent mindre energi enn forrige genera-
sjon. Togene vil bli utstyrt med radial-
boggier som gjer at togene ruller lette-
re, 0g 0gsa sliter mindre pa sporene.

Arkeologi fra luften

Nar det franske jernbaneverket, RFF,
skal starte forberedelsene til fase to av
heyhastighetslinja LGV Est fra Paris til
Strasbourg, skjer det fra luften. Den for-
ste undersgkelsen av mulige arkeologis-
ke funn foregar ved hjelp av helikopter
og laserteknologi. Funnene vil deretter
bli analysert med tanke pa utgravinger.
Fase to av LGV Est er pd 106 km. Nar
den er ferdig i 2014, vil turen pa 406 km
mellom de to byene ta 1t50 min. Fase
én av LGV Est sto ferdig i juni i fjor og
er den fgrste med ERTMS og den fgrste
bygd for hastigheter opp til 350 km/t.
Det var pa denne strekningen det ble
satt fartsrekord med tog med 574,8
km/t i fjor var.

Elektrifisering i Danmark

| dag er nesten halvparten av jernbanen
i Danmark elektrifisert. Hvis resten av
jernbanenettet skal over pa strgm, vil
utbyggingen koste 6,9 milliarder danske
kroner, har Ingenigrforeningen i Dan-
mark funnet ut. Det vil i s fall si borti-
mot en dobling siden 2001, da prisen var
anslatt til DKR 4,6 milliarder. Hovedar-
saken ligger i pkte priser pa metall de
senere arene. Allerede i 2001 ble det
slatt fast at elektrifisering ikke ville
veere samfunnsmessig lgnnsomt.

Darlige hjul

Kanadiske myndigheter har oppfordret
de nord-amerikanske jernbaneselskap-
ene til & finne inntil 12 000 hjulakslinger
som fortsatt eri bruk til tross for at de
ble tilbakekalt for flere ar siden pa
grunn av sikkerhetsproblemer. Hjul-
akslingene, som ble produsert av
Canadian National Railway i perioden
1998 til 2001, har forarsaket minst 15
avsporinger i Canada og fort til et ukjent
antall ulykker i USA.
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Overstasjonsmeister Tama

For jernbaneselskapet Wakayama i det vestlege Japan har tilsetjinga av
katta Tama vore ein stor suksess. Etter tilsetjinga har selskapet hatt ein

betring i resultatet pa ti prosent.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: AP/SCANPIX

Tama, fedd 29. april 1999, har gjort lynkar-
riere i det vesle togselskapet Wakayama.
Ho vart tilsett i stillinga som stasjonsmeister
- med tilhgyrande uniform - i januar 2007.
Passasjerauken den manaden vart pd 17 pro-
sent samanlikna med januar aret fgr. Sidan
har tilstrgyminga heldt fram. Berre eitt ar
etter tilsetjinga rykka Tama opp til & bli over-
stasjonsmeister. Det skjedde i ein stor sere-
moni der bade styreleiar og ordferar tok del.
Med tittelen overstasjonsmeiseter er Tama
ein del av leiinga av selskapet - og den
einaste av hokjgn. Dessutan har Tama fatt
to underordna, dei assisterande stasjons-
meistrane Chibi (8 &r) og Miico (10 ar). Og
kundane strgymer til.

Tama-industri
Wakayama opererer ei einaste line pd 14,3

kilometer med einskiltspor. Her kagyrer dei
fire tog i timenirush og kvar halvtime resten
av dagen. Sporet mellom dei to byane Wa-
kayama (375 000 innb.) og Kinokawa (70
000 innb.) har berre ei sporbreidd pa 1067
mm. Lina har ei stund vore truga av ned-
legging. Men med Tama pa laget ser det
lysare ut.

Dessutan er det ikkje berre auka passa-
sjertal som gjev klingande mynt i kassa.
Salet av ei fotobok om Tama, av knappar
med bilete pd, pennar og liknande gjev og
gode inntekter. Snart kjem Tama pa film. Ein
italiensk regissar skal lage film om spesielle
katter. Der hgyrer Tama naturleg heime.

| Austen tyder katter hell og lykke. Det
ser ut til 3 vere noko i det - i alle hgve for
togselskapet Wakayama.

: tﬁffi‘ak-
te 30 000 tonn i slengen. No
skal toga automatiserast.

| Australia har gruveselskapet Rio Tinto ei tid prevd ut fgrarlause godstog
over ei strekning pa 80 mil. Planen er & kgyre jarnmalmtoga pa heile
strekninga pa 130 mil - om lag som Oslo-Narvik.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: RIO PINTO

tog fra gruvene til utskiping 130 mil unna.
Heile rundturen tek om lag 33 timar.

Rio Pinto er eit av dei storste gruveselskapa
i verda og eit som LKAB i Kiruna konkurrerer
med. Men medan LKAB bryt ut i overkant av

40 millionar tonn ramalm i aret, har Rio Heit gkonomi

E i - = -
MARKNADSFORAR: Som stasjonsmeister er oppgdva til Tama d sorgje for at passasjerane
trivst og er nogde. Den jobben klarer Tama med glans.

Pinto mal om & n& 320 millionar tonn.
Samanlikninga med LKAB er heller ikkje av
vegen nar det gjeld togtransport av malmen.
Eit av argumenta for a opprette selskapet
Malmtrafikk for & frakte malmen fra Kiruna
til Narvik for ti ar sidan var nettopp a gjere
frakta billegare med tanke pa kva kon-
kurrentane matte betale. SJ og NSB vart
for dyre.

Om fem &r reknar Rio Pinto med at dei har
fprarlause tog fra gruvene i det nord-vestle-
ge Australia. Kvart 25. minutt gar det eit slikt

Det er naturlegvis den enorme etterspurna-
den etter jarnmalm som ligg bak investeringa-
ne pa om lag 1,5 milliardar kroner i automati-
sering av toga, innkjgp av 40 nye lokomotiv
0g 2 400 nye malmvognar. Sa lenge Kina og
andre land i Asia treng enda meir jarn og stal,
vil det vere seers gode prisar pa malm.

Automatiske tog finst allereie mange
stader, men ikkje i ein slik malestokk og for
godstog. Gruveselskapet vonar med auto-
matiseringa a fa ei meir effektiv avvikling av
trafikken og a hindre forseinkingar.

Jernbaneverket

Sentralt
Informasjonsdirektar
Anne Marie Storli
Telf: 22 45 52 50/917 33 650
e-post: stam@jbv.no

Informasjonssjef
Ann-Kristin Endal
TIf: 22 45 52 75/997 40 740
e-post: enan@jbv.no

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

Info @st
Informasjonssjef
Ellen Svendsvoll
Telf: 22 4572 42/916 57 242
e-post: esv@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

Info Sgrlandsbanen
Informasjonssjef
Henning Lode
Telf. 51569650/91669650
e-post: holde®jbv.no
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Thamshavnbanen

La oss gé inn i sommermodus med et lite snev av jubileums-
stemning. Det var den 10. juli i 1908 at kong Haakon VII sto
for den hoytidelige 4pningen av banen som i ar feirer hundre
ar. Helt rett er ikke det heller, for det var egentlig bare de 19,3
kilometerne mellom Thamshavn og Svorkmo som ble apnet
den dagen. Men senere samme heost ble det ogsé gitt midler-
tidig driftstillatelse til trafikk pa resten av banen opp til
Lokken i Orkladalen. Passasjerer fikk reise gratis pa eget
ansvar, for det var med Thamshavnbanen som Hovedbanen:
utgangspunktet var godstrafikk alene.

I gruvene pa Lokken var det svovel- og kobberholdig malm,
og her hadde det vert gruvedrift siden midten av 1600-tallet.
siste halvdel av 1800-tallet gikk det nedover bidde med driften
og lennsomheten, ikke minst fordi den rikeste malmen var tatt
ut, og fordi den dyre transporten med hest og slede vinterstid
ikke kunne forsvare uttak av ringere malm. Her sa industri-
griinderen Christian Thams bokstavelig talt lyset. Svaret var
ikke bare jernbane, men en jernbane som ble drevet av
elektrisitet!

[ 1906 var en slik tanke heller dristig. Rett nok hadde A/S
Christiania elektriske Sporvei allerede i 1894 dpnet Nordens
forste trikkelinje, men det var dog trikk — ikke tog! De veksel-
stromslokene som Thams tenkte pa & hente i England, var
narmest for testutgaver 4 regne, og strremsystemet for banen
ble valgt fra en eksperimentbane som AEG hadde bygd utenfor
Berlin. Men Thams hadde ogsa lykken med seg. Ut fra de
fossefall som allerede var bygd ut for & skaffe strom til gruve-
driften, hadde man rikelig med energi til & drive Norges forste
elektriske jernbane.

Seregenhetene ved Thamshavnbanen slutter ikke her. Vi
minnes den heftige diskusjonen mellom tilhengerne av en
normalsporet jernbane mot de pihlske smalsporister. I tillegg
fantes det nok et smalspor med 750 millimeters skinneavstand
pa den norske jernbanemenyen. Og du tror at Christian Thams
ville velge ett av disse? A nei, du, — tusen millimeter skulle det
vaere — og det ble det, som den eneste banen i landet.

Under siste krig spilte Thamshavnbanen en viktig rolle for
de tyske okkupanter fordi kobber- og svovelkisproduksjonen
var ettertraktet. De allierte hadde derfor planer om & bombe
Lokken Verk, men i stedet ble transportkjeden rammet ved en
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rekke aksjoner mot Thamshavnbanen gjennomfert av Kom-
pani Linge. Den aller farste sabotasjeaksjon pa norsk jord som
var godkjent av London-regjeringen, ble gjennomfert da trafo-
stasjonen pa Bardshaug ble sprengt i mai 1942.

I dag er banen kun museumsbane, men intet mindre enn
verdens eldste vekselstramsbane. Bdde banen og Orkla Indu-
strimuseum kunne kanskje vaere verdt et besgk i sommer?

Reidar S. H.



