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Hele Jernbane-Norge bretter opp ermene

' for & unnga at neste vinter blir som
denne. Bedre utstyr, forsert fornyelse av
infrastrukturen og en mer robust ruteplan
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En svart dag

Idet Jernbanemagasinet skal ga i trykken, far vi melding
om den tragiske ulykken pa Sjursgya der tre mennesker ble
drept og fire er skadet. Mine tanker gar i fgrste rekke til den
naermeste familien til dem som ble rammet, til venner og
arbeidskolleger som ma ga gjennom en teff tid.

For jernbanen i Norge er ulykken en paminnelse om at
jernbanevirksomhet har risikoer ved seg, at alvorlige ulykker
fremdeles inntreffer.

Mange sp@r seg med rette hvordan 16 godsvogner i det
hele tatt kan rulle ut fra Alnabru og ende opp i Oslofjorden.

Vart utgangspunkt er at slike ulykker ikke skal skje. | disse
dager er det ingen trgst at norsk jernbane ligger pa europa-
toppen i sikkerhet.

Jernbaneverket har gjennom en arrekke lagt ned store
ressurser i et meget omfattende sikkerhetsarbeid. Var virk-
somhet skal vaere tuftet pa et sett av sikkerhetsbarrierer.
Svikter det i ett ledd, skal systemet fange opp dette.

Likevel sviktet det altsa denne gangen.

Ved en slik hendelse er det var oppgave a bista politiet og
havarikommisjonen etter beste evne. Vi gjgr det vi kan for
a fa alle fakta pa bordet slik at det til slutt kan konkluderes
med hva som har skjedd, og hvorfor utfallet ble sa fatalt.

Ved en jernbaneulykke tar politiet umiddelbart over
ledelsen av redningsarbeidet og starter med sine under-
sgkelser. Samtidig blir Statens Havarikommisjon for Trans-
port varslet, og Jernbaneverkets egen uhellskommisjon
trer i arbeid.

Jernbaneverket har iverksatt midlertidige tiltak pa
Alnabru for at godstrafikken skal kunne gjenopptas. Ett av
tiltakene er at det inntil videre skiftes med skiftelokomotiv
tilkoplet vognene.

Jernbaneverket foretar na en full risikogjennomgang av
hele godsterminalen og alle prosedyrer knyttet til bruken
av den.

Jeg kan forsikre at norsk jernbane skal leere av de feil
som eventuelt vil bli avdekket.

Vart arbeid med 4 forbedre sikkerheten pa jernbanen
skal fortsette med stor tyngde.

(Chsaicelin 5:36
ELISABETH ENGER

Jernbanedirekter
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Feerre feil

Denne baneformannen har en hektisk
sesong bak seg, men har registrert
faerre feil i sporet enn pd mange ar ...

16

Den stgrste sorga deira er at det ikkje
gar jernbane til Alesund, men midt i
sentrum av byenssgrgjer dei likevel for

at toga gar som dei skal:
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AVISING: Her kjgres et lokaltog
“igjennom avisingsanlegget i
; “kodalen i Oslo. Glykol som'er opp-
varmet til 70-80°C, blir'sproytet
pa toget for a Igsne sng og is og
for a forhindre at sng og is fester
seq sa lett il toget.
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JERNBANE OG VINTER

Nytt utstyr og
- bedre beredskap

Mange ar uten tilstrekkelige midler til fornyelse og investeringer
slo hardt ut pa togtrafikken i vinter. Na legges det ambisigse
planer for a redde jernbanens a&re neste vinter.

- Vi tar for qgitt at neste vinter blir minst like hard. Og vi skal legge
lista slik at vi taler det uforutsette bedre, sier Tom Ingulstad,
fungerende direktor for NSB Persontog.

- Vi bestiller na det ngdvendige ryddeutstyret, og dette skal

vaere klart foran neste vinter, lover Jernbaneverkets banedirekter

John Ole Grinde.

Tekst: NJAL SVINGHEIM, HILDE LILLEJORD OG ARVID BARDSTU Foto: HILDE LILLEJORD




» JERNBANE OG VINTER

BETENKT: Steinar
Hokholt ved Mantenas
verksted i Lodalen er
betenkt over at toge-
ne ikke far tid til &
torke for de blir satt
inn i trafikk igjen
etter avising. Her
viser han fram hva
som skjer nr togene
kjorer ut av varme
tunneler oginni
snofayka.

«Det er en ordentlig forbedrings-

prosess vi skal gjennom 1 lapet
av de neste manedene»

Da det norske folk var ferdig med
jule- og nyttarsfeiringen og skulle
dra pd jobb igjen, bret spetakkelet
los. T uke 1 var 35 prosent av
lokaltogene rundt Oslo i rute i
rushtid. Bare annethvert tog kom
seg av garde fra avgangsstasjonen
i tide. Hele turneringen var i utakt
med ruteplanen.

Siden ble det for sa vidt bedre.
Men ogsa en punktlighet pa 60 og
70 prosent i rushtiden samt lange
perioder med total stans i trafik-
ken som felge av infrastrukturfeil
nzrmest uke etter uke teret pa
talmodigheten til de togreisende.
Ikke minst fordi mange av de
togene som kom, hadde mye min-
dre kapasitet enn de skulle. Der
det skulle gatt atte vogner, kom
det kanskje fire eller fem. Slik vil
det fortsatt veere en stund, kanskje
helt fram til sommeren. Vinterens
harde medfart med togene tar tid
a reparere.

- Vi fikk den pepperen vi skulle
ha, mener Tom Ingulstad. — Gene-
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TOM INGULSTAD, direktgr NSB Persontrafikk

relle feil pd materiell og infra-
struktur ble forsterket da vinteren
satte inn. Sng og is er ikke uvanlig

om vinteren, men det at kulden sto

pé sd lenge, gjorde at vi ikke fikk
tint togsettene, og det utviklet seg
skader. Det er banemotorer som
kortslutter, kompressorer som gir
opp og ekstra hjulslitasje. Nar det
skjer i et sa stort omfang, gar vi
ogsd tomme for reservedeler, for-
klarer Ingulstad.

Fra bane til vei

For CargoNet har vinterpro-
blemene gitt dramatiske, operative
og ekonomiske folger. Store
kunder har flyttet deler av vare-
transporten sin over fra toget til
trailere. I tillegg har de hatt store
skader pd hjul.

— I fjor skiftet vi 950 hjulganger
pd de tre vintermdnedene. I r har
vi skiftet nesten 1 300 bare i janu-
ar og februar, forteller Halfdan
Blytt.

Mantena har levert 150 hjul-

SLITNE TOG: Type 70 (bildet) erille
plaget nar det er mye sng og langvarig
kulde. Hvis den ene banemotoren i toget
ryker, star det. Etterkommeren FLIRT
har til sammenlikning tre banemotorer.
FOTO: NJAL SVINGHEIM

ganger i uka. Dessuten har det
kommer hjul fra Nord-Sverige.

— Vi har utnyttet kapasiteten i
Mantena, og vi var i dialog med
MiTrans. Vi la om fra lok- til
vognvedlikehold og brukte alt vi
hadde av ressurser i Trondheim og
Narvik. Vi gjorde, og gjor fortsatt,
alt vi kan for & reparere, men vi er
i ferd med 4 knekke nakken, sier
Blytt.

Arsaken til problemene er sng,
is og langvarig kulde. Nér et gods-
tog kjerer inn pa et ubrgytet krys-
ningsspor for & vente pd motende
trafikk, og det kan det samme
toget vaere nadt til 4 gjore mange
ganger om det skal til Stavanger,
Bergen, Trondheim, Bode eller
Narvik, blir hjulene varme nar
toget bremser ned for a stanse.
Hvis det er 20-30 kuldegrader,

skal ikke toget sta lenge for
bremsene er frosset fast

til hjulet. Nér toget tar av garde,
vil et fastfrosset hjul ende opp med
hjulslag, og vogna m4 tas ut av
toget.

— Vi har kjopt 475 nye semi-
vogner. De er ryggraden i systemet
vart. Men den store forskjellen pa
Norge og Sentral-Europa der disse
vognene ogsa gar, er at der gar det
mye oftere tog. Pa Bergensbanen
om natta gir det godstog, sa skjer
det ingenting pa ei stund for vi
kommer med ett tog til. Det gir
spesielle utfordringer her nar gods-
togene ma breyte. Det ser vi pd
togene vare. Vi drar med oss i
gjennomsnitt 13 tonn med is og
sn@ pa hver vogn. Hvis vogna skal
lastes med en semihenger, ma
dette mékes bort for 4 gi plass.

Skal vogna brukes til konteiner,
gar den gjerne videre med denne
ekstra tyngden, forteller Halfdan
Blytt.

Spinning wheel

Denne vinteren var den forste for
CargoNet med det nye lokomotivet
CE119. Det har ogsa gitt noen
erfaringer. Mens forgjengeren El14
hadde seks akslinger, har det nye
bare fire. Dessuten er det nye tjue
tonn lettere. Det har gitt CargoNet
noen utfordringer.

— Vi ser at traksjonsegenskapene
faller nér det er et lite snelag pd
skinnegangen. P4 Bergensbanen har
det medfert at vi har veert nedt til 4
redusere togvektene sd vi ikke skal
kjore oss fast, forklarer Blytt.

Men lokprodusent Bombardier
jobber med saken. Ogsd med & fa

luket ut andre, mindre problem
med ny-loket. For CargoNet betyr
det likevel at de vurderer & innfere
sommer- og vinterruter der vinter-
rutene enten far en annen fram-
foringstid eller at grensene for
tonnasje settes ned. Men det er
ingen god og langsiktig lesning.
Den beste losningen mener Halfdan
Blytt ligger mye naermere:

— Intuitivt har jeg pa folelsen at
hvis vi hadde klart & holde sngen
vekk fra skinnegangen, hadde
togene gétt helt greit, sier han.
Dessuten ensker han seg et
avisingsanlegg pd Alnabru.

— Sproyting av glykol pa gods-
vogner kan vere mer fornuftig
brukt pd godstog sammenliknet
med persontog der det kan oppsta
skader ved fuktinntrengning.
Glykol virker slik at is og sne ikke

FRAMTIDA?: Denne proto-
typen av en lastetraktor,
AMC2, har veert under
testing i Norge i vinter for
eventuelle modifikasjoner.
Den har mye sterkere
motor enn den gamle
Robelen, har en helt annen
og bedre kjgrekomfort og
kan i tillegg kjgre mye
fortere - 0gsa med arbeids-
utstyr som sngfresere og
sporrensere pamontert.
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» JERNBANE OG VINTER

«Jeg kan love at vi na bestiller det

nedvendige ryddeutstyret, og at
dette skal vare klart foran neste
vinter. Dette skal vi ha 1 orden»

sd lett fester seg, eller i det minste
blir lettere & fjerne. Dessuten
hindrer det korrosjon og virker
smerende. Et slikt anlegg star hoyt
pa enskelista for neste vinter. Vi er
i dialog med Jernbaneverket om
det, sier Halfdan Blytt.

Mangler tog

For NSB kom vinteren bratt pa.
Drevkasseproblemer pa det nye
lokaltogsettet type 72 gjorde at
opptil syv togsett var ute av trafikk
i fjor.

— Nar det sa kommer en uvanlig
langvarig og streng vinter, da klarte
vi ikke 4 levere lenger, sier Tom
Ingulstad, som na tror problemene
med type 72 snart skal veere lost.

— Vi har to av 36 togsett inne til
nedvendig sluttoppgradering.
Dessuten er det drevkasseproblem
pa sju. Men ndr disse problemene
er lost, har jeg stor tro pa at type
72 vil bli en god arbeidshest nar
leveransen blir sluttfert. Dette
toget har mye bedre motstand mot
is og sn@ enn de gamle 69-settene,
sier Ingulstad.

Niér det gjelder mangelen pa

BANEDIREKT@RENS HANDLELISTE

Slik skal Jernbaneverkets utstyrspark rustes opp

de kommende ara:

» Innkjop av 9 lastetraktorer av type AMC2 (fra Italia)
avgjeres i lppet av varen

» Innkjgp av ytterligere 15 lastetraktorer med mer
enn 800 hk motor

» Rehabilitering av

» Innkj@p av 5 nye ledningsvogner (LM)

» Oppgradering av

» Innkj@p av to kombivogner for KL-arbeider

» Ombygging av 10

» To kombipakkmaskiner
»Innkjop av et antall sngfresere og sporrensere

11 Robel-traktorer
9 LM'er

ballastvogner
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JOHN OLE GRINDE, banedirektgr Jernbaneverket

togsett i vinter, er det szrlig de
gamle lokaltogene som har mett
veggen. — Vi ma fa type 69A og B
ut av trafikk s fort som mulig.
Men s4 lenge vi ikke har de nye
FLIRT-togene inne, ma vi bruke
dem. Enn s lenge far vi se pa hva
som kan gjores for 4 holde disse
togene i live og mer robust enn nd.
Skjont det er ingen grunn til 4 tro
at vi klarer 4 utrette mirakler pa
disse, innremmer Ingulstad.

Den tredje togtypen som har
skapt problem i vinter, er type 70
som brukes pa pendelen mellom
Lillehammer og Skien. NSB har
totalt 16 slike togsett. I vinter har
det skortet pd tilgjengelige tog til
vestfoldpendlernes store for-
tvilelse:

— Vi matte redusere fra 15 tog-
sett til 12, og selv det viste seg
vanskelig da det gikk i stykker
komponenter det var lang leve-
ringstid pa. Da vi bestemte oss for
4 erstatte noen av avgangene med
busser og kommuniserte dette, ble
tilbudet mer forutsigbart. Men vi
kan ikke ha det slik at en firedel
av togparken er ute, sier Ingulstad,
som ser lyspunkter ogsa for Vest-
fold nar FLIRT kommer:

- Ja, da blir utnyttelsen av type
70 mindre kritisk, og vi kan ha
driftsklare togsett stdende.

Effektivisering ...

En gang i tida var det mer enn
30 000 jernbaneansatte i Norge.
Farre hender far folger nar det
blir vanskelig vinterfore, papeker
Ingulstad:

— Det er ingen der til & passe pd
nar toget star pd Kongsvinger om
natta. Blir det 35 kuldegrader, er
toget bunnfrosset. Det er heller
ingen der til 4 ta en spade og ga
ut i sporvekselen for 4 fjerne

nd

isklumpen heller. Nar isklumpen
faller ned, md noen rykke ut med
bil for 4 lete den opp og fjerne
den. Imens star togene der. Det er
et gjennomgdaende trekk at vi har
fjernet mennesker og i for liten
grad erstattet dette med andre
maéter 4 hdndtere dette pa.

Avvikshdndteringen koster dyrt.

NSB har hatt mellom 20 og 50
busser som delvis har kjort eller
har vert stdende i beredskap. Det
er fryktelig kostbart.

— Det er penger som ingen har
noen glede av unntatt som
kompensasjon der og da for et
avvik. Incitamentet gkonomisk
for 4 rette opp dette er i hayeste
grad til stede, sier Ingulstad, og
ser framover til neste vinter:

— Vi rekker ikke 4 sette i gang
noe forskningsprogram, men ma
bruke det vi kan og har lert. Vi
far sperre oss: Hva kan vi gjore?
Er det enda flere tineanlegg, er det
a fjerne noen av flaskehalsene vi
har erfart i forhold til & reparere
skader som er losningen? Hva
med 4 forsterke bemanningen ute
for & hindre at togsett fryser fast i
lopet av natta? Er det mulig & pro-
dusere reservedeler nok til at vi
kan vere forberedt? I all enkelhet
ikke akkurat noen rakettfors-
kning, men rett og slett 4 ta inn
over oss & matte bruke mer res-
surser, mer energi og mer penger.
Mer folk ogsa kanskje pa & vere
bedre forberedt, sier direkteren
for NSB Persontog.

Lgsningen

I etterpdklokskapens lys ser Tom
Ingulstad de kreftene som sliter og
drar i jernbanen for & yte enda litt
mer til tross for at kapasiteten er
presset til det ytterste allerede.

— Trykket oker og oker fordi det
stadig er flere som flytter til Ost-
landet, og de skal pa jobb. Behovet
for et kollektivsystem som tar unna
dette, blir storre og starre. Dermed
har vi i fellesskap strukket fellen sa
langt vi kan. N3 er det fullt mulig &
si at vi har strukket den for langt.
Naér vi da kjerer alt vi har, vil alle
svingningene i leveransen bli tatt
ut pa kundene, forklarer Ingulstad.

Den ene losingen kan vere en
form for «aksjonskort»: at en nar
det royner pd, kan trappe ned til et

lavere niva pa en planlagt og
kommuniserbar mate.

— Da vet vi hvordan vi skal infor-
mere kundene, da vet vi hvor vi skal
sette inn busser, vi vet hvilke tog vi
skal ta ut og sende pa verksted. I
dag er situasjonen at alle planer er
laget s& viklet inn i hverandre, nett-
opp for & f4 ut den siste drdpen, at
nér noe tas bort, ryker hele logistik-
ken. Det skulle ikke forundre meg
om vi vil oppleve at vi totalt sett
kommer bedre ut fordi vi vil ha
bedre kontroll pé logistikken, sier
den erfarne jernbanemannen, og
mener en slik plan kan foreligge til
ruteendringen i desember.

— Det er en ordentlig forbedrings-
prosess vi skal gjennom i lopet av
de neste manedene da trekket i den

MER UTSTYR: Denne
roterende plogen
(Beilhack) brukes

pa hoyfjellet. N
investeres det i mye
mer sngyddingsut-
styr beregnet for
baner i lavlandet.
FOTO: @YSTEIN GRUE
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» JERNBANE OG VINTER

«Der vi har fatt gjennomfert fornyelse,
ser vi at antall feil har gatt nedover»

0DD ERIK BERG, vedlikeholdsdirekt@gr Jernbanverket

«Det eneste vi har lykkes med, er a sette inn flere
ressurser, skaffe mer reservehjul og mer folk pa Alnabru
for a banke is og sng. Men sann kan vi ikke holde pa»

HALFDAN BLYTT, produksjonsdirektgr CargoNet

JERNBANEMAGASINET NR 3 - 2010

ETTER UVARET: Tomta til
godsterminalen pa Alnabru
er gedigen og kan romme
enorme mengder sng. Her
blir en shovel liten. Bildet

ble tatt mandag 22. februar.

FOTO: ROY SUNDSBY HANSEN

nye ruteplanen md legges. Det er
en stor oppgave, sier Ingulstad
som understreker at NSB og Jern-
baneverket her vil jobbe sammen
mot samme mal.

Ser pa utstyret

Nar banedirektor John Ole Grinde
i Jernbaneverket skal skrive ut en
resept for 4 friskmelde jernbanen,
vil det sta fortsatt fornyelse og mer
nytt og bedre utstyr for sno-
rydding pa den.

— Svakhetene i slitne anlegg
kommer kraftig til syne nar kulda
setter inn og holder seg over lengre
tid. Nar dynamikken i anleggene
forsvinner med kulda, forer dette
til feil og driftsproblemer, sier
Grinde.

Den storste skavanken ved
infrastrukturen, ved siden av
mangelen pa fornyelse, ligger pa
utstyrssiden, mener Grinde:

- Vi trodde vi hadde nok utstyr,
men det viste seg ikke & stemme
ndr vinteren ble som den ble. Jeg
kan love at vi nd skal bestille det
nedvendige ryddeutstyret, og at
dette skal vaere klart foran neste
vinter. Vi ma ta hayde for slike
vintre som i &r. Utstyrsparken vdr
er ikke god nok, og prosessene for
anskaffelse av utstyr ma og skal
ogsa bedres. Vi ma bli mer pro-
aktive. Dette skal vi ha i orden,
understreker Grinde.

Foran denne vinteren styrket
Jernbaneverket vinterberedskapen
for Oslo-omradet med over 20
millioner kroner. Dessuten ble
det bestilt og levert utstyr for det
samme belopet samtidig som
reservedelslageret ble betydelig
styrket. Dette skjedde som folge av
evalueringen etter fjordrets vinter.
Til tross for betydelige forbedrin-
ger var heller ikke dette nok.

— Denne vinteren lzrte oss at

nokkelen til god trafikkavvikling i
sng og kulde er Oslo-omridet og
Alnabru. Vi har ogsa lert at en
inndeling av beredskapen i to niva,
der vi pd et hoyere beredskapsniva
iverksetter avtaler med eksterne
entreprenerer, fungerer. Men vi
trenger altsd 4 kunne oke kapasi-
teten ytterligere nér det virkelig
kniper, sier John Ole Grinde.

Mer fornyelse

Ogsé vedlikeholdsdirekter Odd
Erik Berg i Jernbaneverket viser til
Oslo-omrédet for & forklare hvor
stotet ma settes inn. Av totalt 1,7
milliarder kroner som skal brukes
til fornyelse av spor og kontaktled-
ninger i dr, er 470 millioner kroner
oremerket til strekningen Etter-
stad-Lysaker — og det samme de
neste to arene. Det er han sikker
pa vil gi resultater.

- Der vi har fétt gjennomfort
fornyelse, ser vi at antall feil har
gatt nedover. Hvis vi nd far stabile
bevilginger framover, vil vi kunne
ta store skritt i riktig retning, ikke
bare i Oslo-gryta, men ogsd pd de
viktige banene mellom landsdele-
ne, sier Berg.

Jernbaneverkets vedlikeholds-
enhet kan na for forste gang pa
lenge dokumentere at de har
begynt 4 f grep om de store ved-
likeholdsoppgavene i infrastruk-
turen.

— Vi ser en positiv trend, og
tallene pa feil er pa vei nedover.
Den toffe vinteren har satt jern-
banen bade i Norge og ute i
Europa pa harde prover. Det er
klart svakhetene i anleggene blir
ekstra patrengende nér belastnin-
gene blir store i form av sne og
langvarig kulde. Vi har derfor
bare én ting & gjore, nemlig 4 fort-
sette arbeidet vi har begynt p3,
sier Odd Erik Berg.
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- Nesten feilfritt i sporet!

- En hgyst normal vinter og nesten
feilfritt i sporet! Meldingen kommer
fra Roger Nilsen, Jernbaneverkets
problemlgser i Oslo-omradet. Han
konstaterer at sporfornyelsen har gitt
resultater, og at vinterens forsinkelser
fortrinnsvis skyldes signalfeil og feil
med kjgreledning.

Tekst og foto: YSTEIN GRUE
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Mellom 15 og 20 timer overtid i
lopet av en snerik helg fra novem-
ber til april er helt normalt for
baneformann Roger Nilsen og
hans mannskap.

- Vi har veert unormalt heldige
med snefall denne vinteren. De
har stort sett kommet i helgene,
slik at vi har klart & rydde spor-

NAVN: Roger Nilsen
ALDER: 47 ar

ARBEIDSSTED: Banevakta
Oslo S (Jernbaneverket Drift)

TITTEL: Baneformann
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veksler og plattformer til mandag
morgen, sier 47-aringen, som har
veert ute en vinternatt for: Nord-
trenderen begynte i NSB som
18-dring, dret for Vestbanen ble
nedlagt.

29 ar senere er Roger Nilsen
lommekjent i hjertet av Jernbane-
Norge: pd Oslo S, Alnabru,
Drammenbanen, Ostfoldbanen
til Ski, Hovedbanen og Garder-
mobanen.

Fire arbeidslag med fem mann
pa hvert skift deler pa vintervakt-
ordningen pa de mest trafikkerte
banestrekningene i kongeriket.

Med fagansvar for skinnegang
og sporveksler, som hvert dogn
passeres av 900 tog med 100 000
passasjerer, er Banevakta parat
degnet rundt.

«Klumpvaktay
Som et nytt tiltak for 4 forbygge
forsinkelser gjennom nélayet pa
Oslo S har to mann gatt i
vinterberedskap morgen (kl. 5-10)
og ettermiddag (kl. 16-19) siden
desember. De har rykket ut for &
fjerne isklumper som faller av
passerende tog. En liten isklump i
sentrale sporveksler eller sporkryss
pd Oslo S kan raskt gi store for-
sinkelser om ikke togleder kan
tilkalle en kompetent kjentmann.

— Ordningen legger beslag pa
nekkelmannskap som vi ikke har
for mye av nar vi skal dekke et
stort omrade, erkjenner Roger
Nilsen. Han er vant med 4 bli
ringt opp til alle dognets tider,
nar noe star pa.

Forsinkelsene som har oppstatt
i vinter, skyldes likevel i liten grad
sporfeil i hans ansvarsomrade.
Signalfeil og feil med kjoreledning
har gitt igjen. Men dette ligger
utenfor Banevakta sitt fagomrade.

Lys i tunnelen
— I vinterberedskapsperioden fra

15. november til 4. april har vi
hatt feerre problemer i sporet enn
p& mange ar. Fornyelsen av de
mest utslitte sporkryss og veksler
pa Oslo S og inn i Oslotunnelen
gir kort og godt ferre feil.

— Det nytter & vedlikeholde,
konstaterer arbeidsformann Roger
Nilsen. Na haper han fornyelsen
av stremforsyning og signalanlegg
kommer raskt.

Vaktmester i sporet

Telefonen kimer i ett sett mens
intervjuet finner sted i brakkerig-
gen pd Alnabru, der Banevakta
har hatt sin base de siste seks dra.
I det ene oyeblikket ringer sno-
koordinator, en ny funksjon i den
forsterkede vinterberedskapen
rundt Oslo S denne vinteren. Sa
er signalavdelingen pa trdden, for
togleder lurer pa hvor nzermeste
mann som kan lgse et akutt pro-
blem pa Oslo S, befinner seg.
Roger Nilsen fordeler jobbene,
titter pa klokka, trekker pusten
og er klar for neste sporsmal.

— Jeg stortrives i denne jobben!
konstaterer han.

— Gér det an & trives nar dere
far sa mye pepper som i vinter?

— Absolutt! Arbeidsmiljoet som
bestar av banearbeidere fra Jern-
baneverkets eget driftsmilja, Bane-
service og Strukton Rail, jobber
utrolig godt sammen. Noen og
enhver kan bli inspirert av sam-
arbeidsdnden som rader her pa
Alnabru! Vér eneste bekymring er
rekrutteringen. Gjennomsnitts-
alderen i de tre vinterberedskaps-

lagene er over 50 ar denne vinteren.

— Det tar tid & bli kjent pa sa
mange sporkilometer og med sa
komplekse anlegg som vi har
«vaktmesteransvar» for. Mest av
alt trenger vi folk med maskin-
forerkompetanse og sikkerhets-
tjeneste. De er det ikke for mange
av i dagens marked.

«KLUMPVAKT»: - For farste gang har to mann vart i degnkontinuerlig beredskap pa Oslo S for
a rykke ut og fjerne isklumper som faller av tog og blokkerer sporveksler. Dette har redusert
forsinkelser pa Oslo S, forteller baneformann Roger Nilsen.

SAGT OM JERNBANEN

«Fremskrittspartiet deltar gjerne i et jernbanefor-
lik, men det ma inneholde mer enn smapenger»
BARD HOKSRUD, stortingsrepresentant (FrP) og medlem av
Transportkomiteen

«Sosialgkonomen Jens Stoltenberg og hans gamle
medstudenter i Finansdepartementet er s opptatt
av a bevare styringen de har gjennom statsbudsjet-
tet, at det gar ut over satsingen pa samferdsel. Ved
a bevilge pengene til utallige samferdselsprosjekter
ar for ar over statsbudsjettet, vil tempoet pa ngd-
vendig utbygging fortsatt skje i snegletempo»
ROGALANDS AVIS, lederartikkel

«Motorveien til Grenland er under bygging.
Jernbanen til Grenland er i ferd med a forvitre.
Det er realitetene, uansett hva de politiske mal-
settingene er»

TORE SVARVERUD, kommentarartikkel i Varden

«Jernbanepolitikk handler om distriktsutvikling og
distriktspolitikk. Distrikts- og naeringsutvikling er
det primeere, utviklingen av jernbane er noe som
kommer etter»

OSMUND UELAND, radgiver og jernbanelobbyist

«Bilen har varmeapparat og radio. Man kan ha det
riktig hyggelig der. Hyggeligere enn pa en kald
plattform der man behandles som kveg som venter
pa slaktebilen»

RUNE ELVIK, forskningsleder Transportgkonomisk Institutt

«Arbeid til alle, er Stoltenbergs mantra. Men fgrst
ma han f4 alle til arbeidy
BENEDICTE BERGSENG MALAN, underdirekter i Forbrukerradet

«Lanefinansiering ker kostnadene ved sam-
ferdselsprosjekter. Nar du har penger pa bok, sa
kjgper du ikke varer pa avbetalingy

SIGBJ@RN JOHNSEN, finansminister (Ap)

JERNBANEMAGASINETNR3-2010 13



€5 INNENRIKS

Lange dager

Baerum kommune gir Jernbaneverket
Utbygging tillatelse til & arbeide lengre
dager pa det nye dobbeltsporet Lys-
aker-Sandvika i sommer. Mens vanlig
arbeidstid er satt til tidsrommet kl. 07-
19, er det gitt tillatelse til & arbeide helt
til kl. 22 fra 3. mai til 22. juli. Bygge-
leder Rolf Harr Larsen takker og bukker
for tillatelsen til & bruke dggnet bedre
for & rekke alt som skal gjgres innen
tidsfristen. Han lover at det ikke vil bli
utfert spesielt stpyende arbeider pa
kveldstid.

Ferieplanlegging

Norsk Jernbanepersonales Turist-
organisasjon (NJT) har pa nytt serget
for et rikholdig tilbud pa feriereiser til
sine medlemmer. Tilbudet favner fra
hytter pa fjellet til ferieleiligheter i
Kroatia eller pad Costa Blanca til cruise
- med mer. NJT har sikret seq fire flotte
leiligheter ved Torrevieja der ei uke i
heysesong koster fra 4500-5300. De
minste leilighetene har to soverom, alle
leilighetene har tilgang til norske og
nordiske TV-kanaler. Det samme i byen
Split i Kroatia. For sommerferie i Norge
er kanskje hyttene til Lokmandsforbun-
det i Stolkilen (bildet) i Segne de mest
attraktive der de ligger helt i sjgkanten.
Pris 6000-7000 per uke i sommer.

Se www.njt.no for mer informasjon.

Veidekke i Sverige

Det svenske datterselskapet til Vei-
dekke har fatt kontrakt pa a bygge 2,5
kilometer dobbeltsporet jernbane
mellom Trollhattan og Géteborg. Det er
her Banverket og Vagverket samarbei-
der om samtidig utbygging av motorvei
og moderne jernbane. Veidekke skal
bygge en parsell pa meget vanskelig
grunnforhold og ma forsterke grunnen
med peling.
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STAR FOR TUR: Jernbaneverket har satt av 1,2 millioner kroner til & berge verkstedbygningen pa Katterat fra
videre forfall. Arbeidet skal gjgres i sommer.

Fortsetter pa Katterat

Jernbaneverket fortsetter arbeidet med a ta vare pa kulturminnet
Katterat stasjon pa Ofotbanen. | sommer skal det brukes 1,2 millioner
kroner pa a berge den sarpregede verkstedbrakka fra videre forfall.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: BJORN LARSEN

Stasjonsomradet pa Katterat, tre mil fra Nar-
vik 0g hgyt over Rombaksfjorden, bestar av
mange bygninger og en del tekniske instal-
lasjoner som viser utviklingen av Ofotbanen
gjennom tidene. Basert pa filosofien om
«vern gjennom bruk» gjeres det ar for ar
arbeider som gradvis gjenskaper stasjons-
miljget til fordums prakt, og med det legger
til rette for en ny bruk.

Parkanlegget er gjenskapt etter tegninger
fra1923, det er bygd ny plattform, og tur-
stier i omrddet er opprustet. P& kulturminne-
dagen for halvannet ar siden ble avslutnin-
gen av denne delen av restaureringene
markert i naerveer av 300 interesserte.

| fjor fikk den gamle trafostasjonen ny
funksjon som teknisk bygg for elektrotek-
niske installasjoner etter & ha statt ubrukt
siden 1970. | vinter er det nedlagt et stort
arbeid pa stasjonsbygningen, som er
restaurert etter antikvariske prinsipper

samtidig som deler av huset har fatt en ny
0og mer moderne funksjon.

Verksted og smie
N3 er det den hundre ar gamle verkstedbyg-
ningen som star for tur til & f4 en ngdvendig
ansiktslgfting. Her var det foruten verksted
0gsa smie og en liten butikk for de som
bodde i denne veilgse grenda heyt oppe i
den stupbratte dalsida. Faktisk var det en
gang rundt hundre fastboende pa Katterat.

- Verkstedbygningen skal tilbakefgres slik
den opprinnelig var. | ferste omgang skal vi
berge den fra videre forfall med a rette opp
grunnmuren, legge nytt tak og restaurere
veggene, forteller Bjorn Larsen, leder for
stasjonsdrift og eiendomsforvaltning pa
Ofotbanen.

For & gjgre denne jobben ordentlig kreves
tilgang pa folk som har kompetanse - og & fa
tak i hundre ar gamle teglsteiner.

Helomvending for Hovik

Hovik stasjon er ofte blitt kritisert for & vaere utilgjengelig og utrivelig.
N& kommer omvendingen som skal snu pa det ...

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: HILDE LILLEJORD

Hovik stasjon blir benyttet av 170 000
togreisende beeringer i dret. De som skal
ha med barnevogn pa toget, far regne
med 4 slite med 4 komme seg opp de
lange, bratte trappene etter turen. Rulle-
stolbrukere kan bare glemme & ta toget
her. Snart, eller mer korrekt forholdsvis
snart, kan Hovik framstd som en
moderne stasjon med enkel tilgjengelig-
het for alle. Det skjer takket vaere
behovet for vendespor.

Det har seg nemlig slik at bade tog-
selskapene vil ha med seg folk til
Lysaker stasjon nar de kjorer tog ostfra.
I dag er det flere lokaltog som snus pa
Skoyen.

Men skal det forst bygges vendespor,
ma gjerne hele stasjonen moderniseres.
Som sagt sa kanskje gjort.

Pa hgring

For nd har Beerum kommune hatt plan-
programmet for omvendingen pd Hovik
til hering. Hvis alle synes opplegget er

bra og framdriften videre gar knirkefritt,
kan anleggsarbeidene starte opp i 2011
og sporene tas i bruk i desember 2012.

Planen er & bygge to nye, lange platt-
former for gjennomgaende tog. Mellom
disse to sporene blir det plass til tre
vendespor. Men for det kan gjores noe
som helst, ma gangbrua bort og stasjons-
bygningen rives. Gangbrua vil komme
tilbake i en moderne, penere og bedre
versjon, mens stasjonsbygningen gar over
i historien. Dessuten vil det bli bygd
kulvert fra en ny sykkelparkering. Bedre
parkeringsplass for biler er ogsa tegnet
inn.

Nar det nye dobbelsporet mellom
Lysaker og Sandvika stdr ferdig hasten
2011, kan trafikken pd Drammenbanen
overfores dit slik at det er mulig 4 utfere
arbeidene pad Hovik i fred og ro. Det
krever at stasjonene Hovik, Blommen-
holm og Stabekk blir stengt i denne
perioden. Det er noe som vil bli vurdert
framover. Det gjelder & snu seg ...

SNART HISTORIE: Hgvik stasjon er lite egnet som stasjon i dag.

Planoverganger

Jernbaneverket vil bytte ut alle inn-
koblingsfelt for sikringsanlegg ved plan-
overganger i lppet av 2010 etter at det

i fjor ble registrert en gkning i antall
sikkerhetsfeil. Antall planoverganger
totalt er fortsatt pa vei nedover. | fjor
ble det borte 62 planoverganger, og det
ble utfert forbedringstiltak pa ytter-
ligere 240. De siste ti rene har det for-
svunnet ca. tusen planoverganger fra
det norske jernbanenettet mens det er
gjennomfart forbedringer pa svaert
mange av de resterende. Men fortsatt
representerer planoverganger en
betydelig sikkerhetsrisiko.

Pa lufta

Rekruttering av ngkkelpersonell er en
prioritert oppgave i Jernbaneverket.
Mens intervjuer til nye jobber vanligvis
foreqdr ansikt til ansikt i samme rom,
fikk personalradgiver Thomas Birkelund
i JBV Utbygging bruk for sine kreative
evner da en spker hadde adresse i
Dubai. Thomas koblet seg pa Skype,
som er et dataprogram for IP-telefoni,
og fikk giennomfert intervjuet ansikt til
ansikt - men pa nett. Dermed sparte
sgkeren seg for en lang reise, og Jern-
baneverket sparte noen tusen kroner
pa & slippe & betale fly og hotell.

Norges vels medalje

Fire trofaste jernbanemenn i @stfold,
alle fodt 11948, takker na for seq etter
mange ar i jernbanens tjeneste og er
blitt paskjennet med Norges Vels med-
alje for lang og tro tjeneste. De fire er
Per-Edgar Jensen, Thore Johansen,
Knut Bredholt og Arild Bredholt. De to
sistnevnte (bildet) begynte som jern-
banearbeidere pa samme dag, 16. mai
1966, har jobbet sammen hele livet og
slutter na samtidig.
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30 DAGERS TOGSTANS

Arbeid hgyt og lavt i sommer

Nar togtrafikken stenges mellom Oslo S
0og Holmestrand i sommer, skal det
jobbes hgyt og lavt - ikke minst i og
rundt Oslotunnelen. 30 dagers togstans
gjer det mulig a forsere utskifting av
flere gamle anlegg som i dag forarsaker
forsinkelser.

Tekst: TORE HOLTET Foto: 9YSTEIN GRUE

— For snakket vi om «16 dager’n»
- na snakker vi om «30 dager’n»,
sier utbyggingssjef Bjorn Hillestad,
som mandag 8. mars fikk beskjed
om at togtrafikken skal stanses i
ytterligere to sommeruker for &

fa gjort unna flere av fornyelses-
arbeidene i Jernbane-Norges
ndleye. Det inneberer at det ikke
vil gd tog mellom Oslo S og
Holmestrand fra 10. juli til 9.
august og heller ikke pa deler av
Oslo S fra 23. juli til 9. august. Og
det er litt av en innsats som skal
legges ned i sommervarmen.

Strgmskinne
I tunnelen mellom Oslo S og
Skayen skal det for det forste
monteres en egen stremskinne i
taket. Den skal erstatte et anlegg
med apne kontaktledninger
(kjoreledninger) som nér de av
ulike arsaker rives ned, forarsaker
betydelige forsinkelser.
Arbeidet med 3 fa opp den nye
stromskinna i tunnelen vil starte
i sommer. Dette er imidlertid en
omfattende jobb, og den vil etter
planen vere ferdig i 2011.
KABELSKJQT: Olve :
Lillemoen i Norsk’ _ ! . Akseltellere
Jernbanedrift AS jobber : i 7
hektiske nattskift med -1 l@pet_a\{ de 30 sommerdagene
4 skjgte signalkabel til regner vi V1d§re med 4 montere
akseltellere som skal : 1 akseltellere gjennom hele tunnelen.
eleminere signalpro- B, De skal som kjent erstatte dagens
blemene gjennom s ; h system med sporfelt for detektering
Oslotunnelen. ] e av tog. Hensikten med dette er 4 fa
ned antall signalfeil i et omrade det
er vanskelig 4 drive regelmessig
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» 30 DAGERS TOGSTANS

AKSELTELLER: | Igpet
av fire uker til som-
meren skal det mon-
teres akseltellere som
erstatning for sporfelt
til & detektere tog
gjennom Oslotunnelen.
Hensikten er & bli kvitt
signalfeil.

Fra to til fire spor

@st for Sandvika gjgres i sommer en stor sporomlegging i samband med utvidelsen fra
to til fire spor mellom Lysaker og Sandvika.

- Sporene her har vaert midlertidig flyttet i byggeperioden, og na legger vi i prinsippet
om til permanent situasjon. Det blir fire spor @stover fra Sandvika stasjon, hvor platt-
formene forlenges. De to sporene i midten fortsetter inn pa dagens trasé for Drammen-
banen, mens sporene pa hver side skal dukke ned i den nye Baerumstunnelen, sier
Bjernar Karlsen, leder for totalbrudd i utbyggingsenhet Stor-Oslo.

- Tunnelen star forst ferdig neste sommer, men da blir det mindre arbeid & koble inn de
nye sporene, sier han.

- Sommerens jobb var planlagt gjort pa 16 dager. Med utvidet stenging av banen kan vi
0gsa rekke ting som var planlagt seinere, blant annet fjerning av to provisoriske bruer. |
var regi blir det ogsa arbeid med stgyskjermer og ymse smajobber pa Lysaker, samt at vi
pa oppdrag fra Bane skal ha byggeledelsen for skinne- og svillebytte mellom Blommen-
holm og Sandvika, hvor Baneservice er entreprengr.
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vedlikeholdsinnsats. Men for &
vaere pa den sikre siden vil vi
utover hosten ha begge systemene
intaket til vi vet at akseltellerne gir
oss den effekten vi er ute etter.
Parallelt med arbeidene i sporet
skal ogsd en del andre barrierer
passeres. Blant annet skal det nye
akseltellersystemet godkjennes av
Statens jernbanetilsyn, forteller
Bjorn Hillestad og legger til: — Vi
planlegger ogsa & montere aksel-
tellere pd Skoyen-Lysaker.

Strgmarbeider
Mye av fornyelsesinnsatsen i selve
tunnelen denne sommeren dreier
seg om helt nodvendige strom-
relaterte arbeider.

- Vi skal blant annet montere
sporvekselvarmere i trakta (ved
inngangen til Oslotunnelen) og nye

fordelingstavler for banestrom,
beretter Hillestad.

Banetekniske arbeider stir ogsa
pé agendaen.

— P4 selve Oslo S kommer vi til
4 skifte ut flere sporveksler og
sporkryss, og vi skal fornye flytog-
traseen med nye skinner, forklarer
Hillestad.

Skgyen

Den andre enden av Oslotunnelen,
Skeyen, har vert en problemskaper
i vinter. Her skal det monterer to
nye sporveksler.

— I tillegg skal vi ga over kabel-
skjoater i signalanlegget, sier
utbyggingssjef Bjorn Hillestad, som
ser fram til & f gjort enda mer i
sommer enn det opprinnelig var
lagt opp til.

- Stengingen gjor at vi far gjort

FORSTERKNING: Kontaktledningen gjennom Oslotunnelen, som for-
syner tog med elkraft gjennom stremavtageren, skal erstattes med en
strgmskinne. | dag kan ledningen rives ned av defekte stremavtagere
og fordrsake betydelige forsinkelser.

(Ll

NYE KABLER: Ny jordkabel monteres i Oslotunnelen.

mer i tillegg til at vi far bedre tid til
4 kvalitetssikre de arbeidene som
gjores, oppsummerer utbyggings-
sjef Bjorn Hillestad, som koordine-
rer hele det sdkalte Osloprosjektet.

To prosjekter

Til sammen skal jernbanenettet i
hovedstadsomradet fornyes for to
milliarder kroner. Av dette utgjor
opprustningsarbeidene innenfor
Oslos grenser (Prosjekt Oslo) én
milliard kroner. Disse arbeidene
skal veere ferdig nar den nye rute-

planen innferes fra desember 2012.

Ytterligere én milliard kroner er
oremerket fornyelse av anleggene i
Stor-Oslo - innenfor Asker, Lille-
strom og Ski. Disse strekningene
skal etter planen vere ferdig for-
nyet innen utgangen av 2015.

Okt framdrift i Vestfold

- Uten togtrafikk i fire uker far vi gjort mer for en
billigere penge, sier utbyggingssjef Ole Konttorp.

Parallelt med byggingen av den 7,7 kilometer lange
strekningen mellom Tgnsberg og Barkaker klargjgres
det for byggestart pa nytt dobbeltspor fra Holm i
retning Holmestrand.

- P& Holm sgr i Sande, der det gamle dobbeltsporet
gjennom Sande slutter og det nye skal pabegynnes,
skal vi gjere en del kompliserte grunnarbeider. Na skal
vi fa unnagjort en viktig del av disse arbeidene i Ippet
av sommeren.

- Hva betyr fire ukers togstans?

- Det betyr en at vi kan skru av stremmen og jobbe
fritt. Det igjen vil pke effektiviteten pa den jobben som
skal gjgres. Jeg sgrger na for at den gevinsten som
oppnas ved a jobbe togfritt, blir lagt inn i anbudet,
forklarer Konttorp.

Den gkte framdriften i prosjektet gjor at det pa kort
tid ma inngas flere avtaler med grunneiere.

- Men det skal vi fa til, forsikrer utbyggingssjefen,
som regner med & innga kontrakt for grunnarbeidene
i Holm rundt 1. juni - en drgy maned fer selve jobben
starter.

Storjobb i Drammen

| sommer skal sikringsanlegget pa Drammen stasjon
bygges fullstendig om. Dette er en meget komplisert
jobb, og med to ekstra togfrie uker er prosjekterings-
leder Tor B. Nilsen tryggere pa a fa til en vellykket
overgang.

- Dette er den sterste ombyggingen av et relebasert
sikringsanlegg pa mange ar. Bare for faget signal
opererer vi med 14 permer som inneholder over 700
dokumenter. Alt som star i disse dokumentene, skal
kontrolleres flere ganger fgr anlegget kan settes i drift,
forteller Nilsen.

Den direkte foranledningen til denne ombyggingen er
at Flytoget den 30. august i fjor forlenget sin pendel
med avgang fra Drammen, fgrst med to avanger og der-
etter med tre avganger i timen. For a gke kapasiteten og
fleksibiliteten i trafikkavviklingen pa stasjonen bygges
derfor en ny sporforbindelse mellom spor 3 og 4.

- Den 18. juni starter arbeidene med a koble inn et
midlertidig sikringsanlegg som skal veere i drift fram til
det permanente anlegget er ferdig ombygd, kontrollert
og testet. Vi skal jobbe delvis med og delvis uten tra-
fikk pa sporet, sier Nilsen.

Etter at sikringsanlegget er ombygd, kan Flytoget
greie seg med ett togsett mindre per dggn enn i dag.
Dessuten er stasjonen da klargjort for innfgringen av
et gkt rutetilbud fra 2012.
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STROMFORSYNING

Trenger kraftinnsats mot lengre togstans

i

Et okende antall tog ma innstilles pa grunn av feil pa gamle
stromforsyningsanlegqg. Feil av denne typen far ofte store folger
i form av langvarig togstans. Innsatsen med & fornye anleggene

trappes na opp.

Tekst og foto: PYSTEIN GRUE

Hver andre time er tog forsinket
péd grunn av en eller annen feil pa
stremforsyningen til togene.

Terje Stomer, direktor i Bane
Energi, minner om at store deler
av stremforsyningssystemet pa
jernbanen i Norge har niddd en
kritisk alder:

— Vire tekniske anlegg befinner
seg i enden pd den sdkalte «bade-
karkurven». Det innebarer at vi
opplever en markert gkning i
antall feil mot slutten av anlegge-
nes levetid. Dette rammer om-
formere som ble bygget og tatt i
bruk pa 1940- og 1950-tallet og
kontaktledningsanlegg som toget
henter strom fra. P4 flere bane-
strekninger har anleggene nadd en
bekymringsfull hey alder. Mer
enn 60 dr gamle stromforsynings-
anlegg plasserer Serlandsbanen i
en sarstilling pa landsbasis,
konstaterer Terje Stemer.

Skal kutte forsinkelser
Vedlikeholdsdirektor Odd Erik
Berg legger heller ikke skjul pa at
ikke minst kontaktledningsan-
leggene begynner 4 oppné en
respektabel alder.

— Hvordan skal dere fa til en
betydelig reduksjon i antall for-
sinkelser nér tallet pa feil oker?

— Vi har sagt at fram til 2013
skal vi redusere tallet pd for-
sinkelsestimer fra over 10 000 i
fjor til 6 500 timer i 2013. N3&
retter vi derfor oppmerksomheten
mot de store bidragsyterne til at
tog blir forsinket. Deler av var
stromforsyning er en slik bidrags-
yter. Nar det gjelder fornyelsen av
kontaktledningsanleggene, ma vi
komme i gang med fornyelsen for
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4 unngd en dramatisk framtidig
okning i feil som gir forsinkelser,
erkjenner han.

Den nakne statistikken for
perioden 2007-2009 viser at
elkraftfeil utgjor 11 prosent av
forsinkelsestimene, mens feil pa
signal-/sikringsanlegg utgjor 37
prosent og banerelaterte 24 pro-
sent. Men disse tallene forteller
ikke hele sannheten.

— Mens feil pd skinnegang og
signal-/sikringsanlegg som oftest
medferer kortere stans i togtra-
fikken, inneberer feil pa strom-
forsyningsanlegg lengre stans,
papeker Terje Stomer. — Derfor er
vedlikehold og rutiner samt mal-
rettede fornyelser og investeringer
som kan forebygge feil pd strom-
forsyningen, spesielt viktig.

— Havarier i omformerstasjoner
krever ofte lang reparasjonstid.
Det er derfor kritisk ndr disse
anleggene na gar mot livets host.

Oslotunnelen fgrst

Innsatsen med & fornye og for-
sterke de mest sdrbare og mest
trafikkerte streomforsyningsan-
leggene pa jernbanenettet i Norge
startet i Oslotunnelen i 2009. For
4 unnga nedriving av kjerelednin-
gen som forsyner nzrmere 900 tog
i dognet med strom gjennom Oslo-
tunnelen, erstattes kobbertraden
som kontaktledningsanlegget
bestir av, med en robust strom-
forende skinne. I tillegg byttes og
forsterkes eldre hoyspentkabler pa
hele Oslo S, gjennom Oslotunne-
len og forbi Skeyen stasjon i lapet
av andre halvar inneverende ar. I
tillegg forsterkes og kompletteres
sporvekselvarme — som vil gjore
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» STROMFORSYNING

KAMERA VARSLER:
Jernbaneverket
prover nd ut et
kamera som varsler
nar et tog med
skade eller feil pa
stromavtageren
passerer Skayen

i Oslo.

anleggene mer driftssikre vinters-

tid..

Kniper verstinger

For darlig kontroll med lokomo-
tivenes pantograf (stremavtaker) er
en av arsakene til at kjoreledninger
rives ned. En edelagt pantograf
kan péfere kjoreledning og til-
herende stromforsyningsanlegg
omfattende skader som det tar lang
tid 4 reparere. Derfor prover Jern-
baneverket nd ut et svensk utviklet
kamera som varsler togleder nar et
tog med skade eller feil pa stremav-
tageren passerer Skayen i Oslo. F4
dager etter at pantograf -«radaren»
var pa plass i mars, ble det forste
toget med edelagt pantograf
«knepet».

60 ar

Med et 60 ar gammelt stremfor-
syningsanlegg er Serlandsbanen
i en serstilling pa landsbasis. - 1
dag sliter vi med ekende antall
feil, forklarer Tom Knudsen, fag-
ansvarlig for stremforsyning pa
Serlandsbanen. Knudsen er utdl-
modig etter & komme i gang med
en helt nedvendig fornyelse pa de
gamle anleggene for 4 snu ten-
densen med okte forsinkelser og
innstilte tog.

— Erfaringene med nytt kontakt-
ledningsanlegg fra Kristiansand til
Moi, som sto ferdig i 2007, viser
at nye anlegg reduserer antall
stoppende feil til et minimum.

Stemer minner om at stremfor-
syningsanleggene ogsd pa andre
strekninger nermer seg «bade-
karkurven».

- Dette medferer at det ma
planlegges tilsvarende opprustnin-
ger pa alle hovedbanestrekninger
i tillegg til satsingen pa Serlands-
banen. Dette vil pagd i drene frem-
over, oppyser Terje Stomer i Bane
Energi.
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Rrsskiftet 2009/2010 startet darlig for Jernbaneverket etter at det oppsto brann i
stremforsyningsanlegget i Askertunnelen den 29. desember. Havariet i stremforsynings-
anlegget medferte blokkering av to av fire spor mellom Asker og Sandvika frem til 4. januar.
Dette resulterte i omfattende innstillinger og forsinkelser i togtrafikken da trafikkavviklingen
matte forega pa to av normalt fire spor mellom Asker og Sandvika mens reparasjonene pagikk.

| lppet av syv degn ble 444 tog - flytog, regiontog, lokaltog og godstog - innstilt. | tillegg
medfgrte brannen 94 timer forsinkelser pa de gvrige tog gjennom flaskehalsen Asker.

Jernbaneverket har beregnet de umiddelbare samfunnsgkonomiske kostnader av brannen til
10 millioner kroner. Da er ikke kostnader knyttet til reparasjon, avvikshandtering, politi, brann-
vesen og omdgmmekostnader medregnet.

Brannen startet sannsynligvis i et koblingspunkt mellom kabel og kontaktledning og skyldes
trolig materialtretthet.

FIN UTSIKT: Det har igjen blitt fin utsikt fra toget gjennom Hallingdal. Vestover fra Gol er skogen ryddet i 25 meters bredde.

Storhogst gir storgevins

Jernbaneverkets store innsats for & rydde skogen langs jernbanelinjene gir na gode

resultater i form av faerre dyrepakjersler, bedre sikkerhet og okt reiseopplevelse.

Gjennom Hallingdal er tallet pa elgpakjorsler mer enn halvert siden hogsten startet

for tre ar siden.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

Nar Jernbaneverket satser store
belep for 4 rydde vekk all skog
inntil jernbanelinjene, er det ikke
bare pa grunn av viltet.

— Hovedérsaken er at vi md
arbeide systematisk for 4 bedre
regulariteten i togtrafikken,
forteller Jon Anders Hefte. Han
har ansvaret for skogryddingen
gjennom Hallingdal og er ogsd
oppsynsmann pa strekningen.

Na er skogryddingen langs de
160 kilometerne fra Honefoss til

Geilo nesten fullfert, og resul-
tatene lar ikke vente pa seg.

Flere effekter

- P4 grunn av trange vedlikeholds-
budsjetter var situasjonen blitt sa
ille at vi hadde treer helt inntil
sporet pd store deler av banen. Vi
visste derfor at ved store snofall
eller kraftig vindveer, ville det med
stor sannsynlighet falle treer over
kontaktledningen med pafelgende
stans i trafikken. N3 er dette pro-

blemet ikke-eksisterende helt fra
Honefoss til Geilo, smiler Hefte.
I lovfallsperioden om hesten far
skogryddingen en annen positiv
effekt: Skinnene blir mye mindre
glatte. Nar avstanden til lov-
treerne blir storre, legger det seg
mindre lov pa skinnene og gods-
togene kommer lettere opp de
lange stigningene. I Hallingdal
er dette blitt betydelig bedre pa
strekningen Al - Geilo etter skog-
ryddingen.
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» SKOGRYDDING

RYDDER ALL SKOG:

Jernbaneverket
bruker store belgp
pa a rydde unna all
skog inntil jern-
banelinjene.

FOTO: @YSTEIN GRUE

Bedre og triveligere

En annen som smiler er lokfarer
Paul Ole Kleven. — N har vi fatt
en helt ny hverdag, sier Kleven. Det
har blitt langt triveligere & kjore
tog gjennom dalen. Vi ser vi mye
lenger enn for, og med et person-
tog kan vi ta forholdsregler om vi
ser elg inntil banen, sier han.

Det er selvsagt ikke alltid dyre-
pékjarsler er til 4 unnga, noen
ganger loper elgen bare rett ut i
sporet, men tallene er pa kraftig
veg nedover Fra 108 pdkjorsler i
perioden fra april 2007 til mars
2008, via 67 pakjersler i samme
periode i fjor, og til 45 pakjersler
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fra april 2009 til mars 2010.

- Det er aldri noe morsomt &
kjore pa dyr. Hver gang er det en
belastning for oss som kjerer
togene, foruten at det ogsé skaper
forsinkelser, sier Kleven.

Han er ogsa glad for at Bergens-
banen igjen kan forsvare 4 kalle
seg en turistbane gjennom
Hallingdal. De siste drene hadde
gjengroingen langs banen veart si
stor at det dessverre har vert lite
4 se for turistene. Mange fine
utsiktspunkter pa for eksempel
strekningen Orgenvika — Gulsvik
hadde grodd igjen. Na kan utsikt-
en til vakre Norefjell og Kraderen

igjen nytes pa strekningen.

N4 som hverdagen for bade
lokfarere og passasjerer har blitt
sa mye bedre pa banen gjennom
Hallingdal, har Paul Ole Kleven
én ting & tillegge: — Nade Jern-
baneverket om dere ikke nd holder
dette i sjakk slik at det gror igjen
pa nytt!

Flere pakjgrsler pa riksveien
Paul Ole Kleven er ogsd med i
viltnemnda i Gol kommune og er
glad for tallene ogsa fra dette
synspunktet: — Det er viltnemnda
som ma ut og spore etter skadet
vilt, og vi er glad for faerre slike

jobber i forbindelse med jern-
banen.

Nar det gjelder vegtrafikken, er
imidlertid tallene dystre.

— Det har i samme periode som
jernbanen har hatt denne kraftige
nedgangen dessverre vert en stor
okning i pakjorslene pa riksveg 7
gjennom Hallingdal. Langs riks-
vegen star skogen ofte tett inntil
vegbanen, og bilfererne ser ikke
dyrene for de plutselig loper ut i
vegen. Vegvesenet har satt opp
store varselskilt flere steder og
ogsa satt ned hastigheten pa serlig
utsatte strekninger.

Samarbeid

Jernbaneverket er med i et sam-
arbeid med kommunene der det
ogsa braytes opp skogsbilveier
parallelt med jernbanen og legges
ut fér for 4 holde dyrene unna
jernbanen. — Dette ser ogsa ut til 4
bidra til de gode tallene, forteller
Jon Anders Hefte. Her om dagen
kjorte jeg en slik skogsbilveg og
observerte mye elg langs denne
vegen, sier han.

I Jernbaneverkets hogstprosjekt
inngdr det full rydding av treer i
hele bredden pa begge sider sporet
pa Jernbaneverkets grunn. Dette
er som regel i en bredde pa 12-15
meter. Jernbaneverket kan ogsa
felle treer utenfor egen grunn om
disse kan fore til fare eller hinder
for jernbanedriften. — Vi har et
godt samarbeid med grunneierne,
sier Jon Anders Hefte. Fra Hone-
foss til Geilo er det flere hundre
grunneiere langs sporet, og de
aller fleste er positive, sier han.
Nar vi hogger langs sporet, ser
grunneierne ofte muligheten for
ogsé 4 hogge smateiger som ligger
vanskelig til, og slik blir gevinsten
enda sterre, sier Hefte. Oppdraget
med hogst i Hallingdal gikk til
entrepreneren Asen Linjerydding
som er spesialist pa rydding under
kraftlinjer.

- De har gjort en veldig god
jobb, og na gjenstér bare mindre
partier mellom Fla og Haversting,
sier Hefte. Totalt bruker Jernbane-
verket 16-17 millioner pé skog-
rydding langs banen pa streknin-
gene fra Hokksund og Roa til
Geilo. Men hogstprosjektet gjelder
for alle baner, og sikt, reiseopp-
levelse og regularitet bedres pa alle
strekninger som felge av dette.

25 meters bredde forsgkes
Mellom Gol og Torpo er det som
et forsgk gjennomfort sikalt
utvidet rydding. P4 denne strek-
ningen er skogen ryddet i hele 25
meters bredde. Grunneierne inntil
sporet fir selvsagt temmervirket
fra sin eiendom, og her er resulta-
tene enda bedre. Mellom Nesbyen
og Geilo er tallene for pakjersler
redusert fra 68 til 19 p4 tre &r.

— N4 ma vi serge for at dette
arbeidet viderefores som et pro-
sjekt, sier Jon Anders Hefte. Han
mener det er nadvendig for & sikre
at etterveksten holdes nede og for
at den gevinsten skogryddingen na
gir, blir av varig karakter.

— Huvis ikke, kan det fort blir
verre igjen, det som vokser opp
igjen, er jo rene desserten for elgen
om det far vokse og gro til igjen,
sier Jon Anders Hefte.

NY HVERDAG:
Lokfgrer Paul Ole
Kleven (tv) og
oppsynsmann Jon
Anders Hefte i
Jernbaneverket
opplever begge en
ny og bedre hverdag
etter skogryddin-
gen.
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€5 INNENRIKS

Nylok til Kirkenes

P& nytt er Finnmark fylke pa jernbane-
kartet. Det skjedde da Northern Iron
Ltd. starta opp att gruva pa Bjgrne-
vatn og treng jernbane for a fa trans-
portert jernmalmen dei dtte kilome-
trane frd gruva til utskiping i Kirkenes.
Her gar det no tog fram og tilbake
heile dpgnet, vanlegvis med ei last pa
1200 tonn. Men om det er nok vogner
tilgjengeleg, kan dei kpyre tog pa
1700-1800 tonn. Dragkrafta er ei
splitter ny maskin levert frd Vossloh.
Det nye dieselhydrauliske loket har
ein motor som yter 1500 hk.
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Modernisering pa Bergensbanen
Snart skal den eldste fjernstyrings-
sentralen i Noreg fa avlgysing. CTC-
sentralen blei bygd i tidsrommet 1979-
86 0g har for lengst nadd pensjons-
alder, bade teknisk og gkonomisk.
Sentralen har korkje kapasitet til 3
handtere fleire stasjonar eller krys-
singsspor. Auka krav til automatisering
og betre handtering av avvik i rute-
trafikken krev 0g ein nyare fjern-
styringssentral. Sikringsanlegga pa
Bergensbanen er heller ikkje av dei
mest moderne. | ei digital verd kan ein
seie det er historisk med reléstyrte
sikringsanlegg.

Nytenking

Telemark fylkeskommune har sett pa
endringar i reisemgnster og vil ha eit
tog for pendlarar fra Larvik til Gren-
land og vidare med Bratsbergbanen
og Serlandsbanen mot Kongsberg og
Oslo. Samferdslerddgjevar Torstein
Fjeld i fylkeskommunen seier til avisa
Varden at det er stadig fleire som
pendlar fra Grenland mot Kongsberg
og Oslo. Eit anna gnskje fra Telemark
er eit tidlegtog fré Lunde mot Garder-
moen og eit kveldstog som gar mot-
sett veg. Fjeld har lita tru pa at enskja
deira blir oppfylte ved ruteendringa i
desember sd lenge NSB har for lite
materiell.
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| BEREDSKAP: Tore Bekkelund (t.v.) i Jernbaneverket og 0dd Gjestemoen i Geilo Raude Kross hjelpekorps ved den

nesten ubrukte beltevogna Geilo Raude Kross fekk av Forsvaret.

Betre budd pa hogfjellet

Saman med Geilo Raude Kross hjelpekorps har no Jernbaneverket
og Statens vegvesen styrkt beredskapen pa hogfjellet. Vegvesenet er
oppteke av riksveg 7 over Hardangervidda, Jernbaneverket av
Bergensbanen. Pa Haugastel megtest veg og bane.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

Geilo Raude Kross er blant dei fremste i
landet pa fjellredningsteneste. Hjelpekorpset
har i mange tiar halde ein hpg beredskap

for skituristar, men 0g for veg og jernbane.

| vinter er det bygd opp ein ny base for
fjellredningstenesta. Basen ligg pd Hauga-
stol. Her er sngskuterar, beltevogn, varme-
apparat, spesialapparat for & fa varme i
frosne personar, matrasjonar, drikkekon-
teinarar og vanleg fgrstehjelpsutstyr.

- Beltevogn og sneskuterar vil alltid kunne
ta seg fram til innesngdde tog eller bilar. Det
skal ikkje ga meir enn ein halv time fra noko
skjer til me er undervegs fra Haugastgl, seier
0dd Gjestemoen i Geilo Raude Kross hjelpe-
korps. Dei samarbeider 0g med Finse Raude
Kross hjelpekorps for & na raskt fram til eit
eventuelt faststdande tog pa fjellstrekninga
vestover.

Alltid klar

Rett attmed broytestasjonen pa Haugastal
star den nye konteinaren som inneheld ut-
styret som trengst. - A f& fram varme, drikke
og mat saman med kompetent personell er
det viktigaste nar noko skijer, seier Gjeste-
moen.

Oppsynsmann i Jernbaneverket pa strek-
ninga Al-Finse, Tore Bekkelund, er sars glad
for samarbeidet som er kome i stand:

- Me har no fatt ein mykje betre beredskap
pa fjellet om noko skjer. Her pa Vegmannsbu
pa Haugastel har me ein stdande avtale om
at dei, utan omsyn til nar pa degeret, set i
gang med & koke varm drikke. Varm drikke er
avgjerande ved redningsaksjonar i fjellet,
forklarar Bekkelund.

Inne i konteinaren ligg det ferdigpakka
kassar som raskt kan bli lessa pa skuteren.

- Skulle det skje noko pa fjellet, er vi klar pa
kort varsel, lovar Odd Gjestemoen.

Vil halvere elgstammen

De store skogeierforeningene i Hedmark vil halvere elgstammen.
Det kan gi faerre mgter mellom tog og elg i fylket.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: @YVIND BRATT/RANA BLAD

Det er et utvalg nedsatt av de store naerings-
organisasjonene Glommen Skog, Mjgsen
Skog og Norskog som foreslar minst en halv-
ering av elgstammen i Hedmark. Utgangs-
punktet for utvalget er primeert & finne fram
til en forvaltning som er best for skogeierne.
Mens noen skogeiere bare har elgen pa
bespk utenom jakttid, for eksempel pa
vinterbeite der elgen spiser opp ungskogen,
er det andre som far inntektene av jakta.
Noen har alt begynt & snakke om at bukken
passer havresekken i forvaltningen av hjorte-
viltet. Det har nok skremt utvalget.

- Skal vi fortsatt fa lov til & forvalte hjorte-
viltet, ma forvaltningen skje pa en mate som
samfunnet aksepterer og synes er all right,
sier Jo Petter Grindstad, som har veert
sekreteer for utvalget.

Kostbart vilt
En undersgkelse utfgrt av Universitetet for
milje og biovitenskap pa As viser at i gjen-

nomsnitt tre mennesker dgr og 75 blir skadd
i snitt hvert ar i mpte med hjortevilt i vei-
trafikken. En pdkjgrsel med bare materielle
skader er kostnadsberegnet til nesten

20 000 kroner. En personskade kommer
fort opp i millionbelgp. | Iopet av jaktéaret
2008/09 ble 575 elger, 468 radyr og 10
hjort drept i mgte med bil eller tog i Hed-
mark. Totalt i Norge gikk det med 5 500
hjortedyr bare i veitrafikken.

Utvalget har ikke regnet pa totale kost-
nader, men oppsummerer at beiteskadene i
Hedmark alene har en samlet samfunnsmes-
sig kostnad pa svimlende én milliard kroner.

- | en beaerekraftig forvaltning av hjorte-
viltet ma vi naturligvis ta med de totale
kostnadene for samfunnet, ikke bare for
neringen. Det er derfor vi ma balansere
forvaltningen bedre, sier Grindstad.

Sa er spgrsmalet om det blir feerre moter
mellom elg og tog ogsa hvis utvalget blir
hgrt og elgstammen halvert.

Tog eller moped?

Om du skal reise miljgvenleg, skal du
velje tog. Om ikkje det gar, er mopeden
det beste alternativet, syner ein
rapport fra Statistisk sentralbyra.
Verst er det 3 ta hurtigbat, drosje eller
fly. Ein tur mellom Oslo og Bergen med
fly gjev utslepp pa 53 kilo per passa-
sjer per tur. Kgyrer du bil, slepper du ut
38 kg. Buss er betre med 15 kg utslepp.
Toget pa Bergensbanen, gitt at det gar
pa ein miks av straum fra vasskraft og
noko fra gasskraftverket pa Karstg,
kjem ut med eit utslepp pa berre 0,3
kg. Skulle toget vere innstilt, er det
altsa best for miljget & ta mopeden

- eller kanskje halde seg heime.

Fasiten

Jernbaneverket fekk tiltaksmidlar fra
regjeringa pa nyaret i fjor. Det ga ein
auke pa nivaet for forebyggjande ved-
likehald pa 47 prosent samanlikna med
2008. Slik vart pengane brukte: 282
mill. til revisjonar og utskifting av
komponentar, 207 mill. til visitasjon,
inspeksjon og kontroll, 82 mill. til spor-
justeringar, 28 mill. til forsering av
skogrydding, 28 mill. til skinnesliping
og sporvekselsliping, 19 mill. til 3 kpyre
malevogna, ti mill. til kulturminnevern,
atte mill. til vegetasjonskontroll, seks
mill. til utskifting av relé i signalanlegg
der polane ikkje er dekte med polduk
og fire mill. til skinnesmgring.

Wiebe pa sporet

Det tyske entreprengrselskapet Wie-
beGmbH trekte det lengste straet i
kampen om & fa byggje sporet gjen-
nom Gevingdsen tunnel og samstundes
rive det gamle sporet pa Nordlands-
banen. Wiebe er i ferd med a bli godt
kjend i Noreg. Det meir enn 150 ar
gamle selskapet, med meir enn tusen
tilsette som har oppdrag over store
delar av Europa, er spesialistar pa
bygging av spor. Til det fgremalet eig
dei sjglve tjue sporombyggingstog. Det
var elles Wiebe som i fjor sommar var
inne i trakta mellom Oslotunnelen og
Oslo S og bytta 14 sporvekslar, spor-
kryss 0g 1200 meter med spor.
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— P3 rgzkordtid
skal vi tenke stort

Vigdis Saure kaster seg med liv og lyst inn i striden for & gire om Jernbaneverket
fra forsvar til angrep, fra en defensiv kultur til en offensiv. Noe stort er pa gang!

Tekst og foto: ARNE DANIELSEN

— Vi sitter her i dag med en organi-
sasjon som i drevis har vert vant
til 4 klare seg med lite, som har
satt sin zre i 4 fa det hele til 4 ga
rundt med de magre midlene man
fikk til radighet, som er glade i
jobben sin og med rette er stolte av
hvor mye de har fatt til innen de
magre rammene, men som i reali-
teten aldri har hatt muligheten til
virkelig 4 satse, presiserer Vigdis
Saure.

Inne i hodet

— N4 har vi endelig fatt muligheten.
P4 rekordtid skal vi né tenke stort.
Der vi for lappet her og der, ma vi
tenke hele strekninger.

I stedet for & spre et tynt lag
reparasjoner utover, ma vi nd tenke
nye tog og ny teknologi. Vi er rett
og slett inne i et fullstendig anner-
ledes scenario. Vi er allerede godt
i gang. Jernbaneverket har kastet
seg rundt og gyvd les pa prosjek-
ter som ikke engang fantes pd
tegnebrettet for et halvt ar siden.
Og vi har lykkes! Det sier noe om
styrken i organisasjonen, den er
virkelig imponerende. Tenk
hvilken vanvittig omstilling som
er i ferd med 4 skje inne i hodene
vare!

Vigdis Saure har selv en viktig
rolle i denne omstillingen. Da hun
ble ansatt som ny personal- og
organisasjonsdirekter i august i
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fjor, var det dpenbart at utfordrin-
gene Jernbaneverket sto overfor,
ikke bare handlet om jernbane-
faglig spisskompetanse, men vel
sd mye om nye arbeidsmetoder, ny
tenkning — kort sagt en ny type
organisasjon med nytenkende per-
sonale. Akkurat nd ved pasketider,
nar dette bladet leses, vil en helt
ny organisasjon og til dels en
ganske ny ledelse se dagens lys, en
organisasjon trimmet for morgen-
dagens utfordringer.

Nye direktgrer

— Det som slar meg er hvor stor
offentlig interesse jernbanen fér,
hvor ekstra synlig Jernbaneverket
er i mediedebatten, og hvor stor
oppmerksomhet vi far serlig nar
togene ikke gar. Dette forteller
hvor viktig jernbanen er for folk.
Derfor er det sd avgjorende at

vi lykkes, at vi utnytter den eko-
nomiske og politiske positivismen
pé en skikkelig mite.

Enkelte nye ledere er allerede
pa plass. Vigdis Saure er selv en
av disse. Andre vil folge i raskt
tempo: ny utbyggingsdirekter,
ny ekonomidirekter, ny sikker-
hetsdirektor, ny teknologidirektor
og ikke minst den nye trafikk-
direktoren som skal bygge opp
en kunderettet spydspiss innen
organisasjonen. Plan- og
utviklingskapasiteten skal ogsa

styrkes, gjennom en samlet enhet
bestdende av blant annet regionale
plandirektorer.

I skrivende stund er ikke alle
navnene klare — men direktorene
vil utvilsomt bli en vesentlig del
av mannskapet for 4 skape den
moderne og effektive jernbanen
som alle etterlyser. Noe nytt og
spennende er pd gang. S3 er det
avgjorende at de riktige hodene
blir plukket.

«Engers engler»

«Er man skabt til nydelse, sa skal
man nyde!» Sitatet fra Peer Gynt
star skrevet pa kaffekruset til
Vigdis Saure, og inntil relativt
nylig ville det vert naturlig &
sporre om dette mennesket virke-
lig hadde havnet riktig? Nytelse,
liksom! Leser hun ikke aviser?
Forstdr hun ikke at det kun er
snakk om smerte? Vondt og verk,
skikkelig jernbaneverk? Men nei.
Nye tider — ny tenkning:

— Da jeg leste stillingsannonsen
ved pasketider, var jeg selvfolgelig
pinlig klar over at jobben var full
av toffe tak, store utfordringer og
negativ medieomtale. Og jeg som
hadde en god jobb som jeg trivdes
i. Men pé den andre siden framsto
toget som bade gront, riktig,
viktig og samfunnsnyttig.

For Vigdis Saure var det likevel
telefonsamtalen med jernbane-

ENGERS ENGLER:

Mange idealistiske
damer begynner i
Jernbaneverket nd, sier
en tilfreds Vigdis Saure.




» M@TE MED: VIGDIS SAURE

«Mye av kunnskapen
sitter 1 fingrene»

direktor Elisabeth Enger som
utgjorde tunga pa vektskala.

- Hennes ambisjoner for jern-
banen, ikke minst 4 sette kunden
i fokus, virket overbevisende. Det
var tydelig at hun trengte en
organisasjonsdirektor som ikke
stupte ved forste motstand, noe
som passet meg bra. For 4 gjore
godt arbeid er jeg avhengig av &
tro pa det jeg driver med, og
denne utfordringen virket riktig.

Dobbelt incitament

Sa flimrer et annet Peer Gynt-sitat
over netthinna: «Om jeg hamrer
eller hamres, ligefullt saa skal der
jamres.» Om man kun flikker pa
det eksisterende, sd er det gal,
men om man tenker langsiktig og
visjoneert, sd virker det ogsa galt?
Hvordan klare begge oppgavene
samtidig?

— Innen organisasjonsteori ope-
reres kun med to arsaker til at
endring er nedvendig. Det er enten
«burning platform», altsa at noe
MA gjores, eller sa er det lysten til
4 skape noe bedre. Hos oss gjelder
begge deler! Vi er pukka nedt til
levere noe annet og bedre, og vi
dremmer om en ny jernbane. Der-
med har vi et dobbelt incitament!
De veivalgene vi stir oppe i nd, er
4 dosere hvor mye vi til enhver tid
skal flikke, og hvor mye vi skal
tenke langsiktig.

Driftig sunnmgring

Vigdis Saure vokste opp i den lille
grenda Bjarke, innerst i vakre
Hjerundfjorden. Man kan fylle inn
mange historier her om driftige
sunnmeringer, vant til & f4 mye ut
av lite. Vigdis er intet unntak, og
hun vokste til alt overmal opp som
den eldste av seks sostre, derfor ble
hun tidlig mors og fars hjelper
innen alle typer praktiske gjore-
mal. Hun har kjert traktor, melka
kyr, satt garn og lagd mat. Om
organisasjoner er som enkeltmen-
nesker — en sammenlikning hun
har sans for — svarer hun selv godt
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til Jernbaneverkets allsidighet.

- Det er et utrolig spenn i
kompetansen i denne organisa-
sjonen, fra det toffeste innen ny
teknologi, via planlegging og
ingeniorkunst til alle sorter hdnd-
verk. Vi er en stor organisasjon
spredt over hele landet, der det
ikke alltid er sa lett & skape
kommunikasjon. Togekspediterer
finnes pd de forunderligste
stasjoner, der de sitter isolert og
fungerer stort sett pa egen hand
uten 4 se en arbeidsleder pa uker
og maneder.

Male resultater

Vigdis overtok ikke farsgdrden,
det gjorde en av sestrene. I stedet
ble hun sykepleier pa fylkessjuke-
huset i Volda. Og etter en mang-
slungen yrkeskarriere innen perso-
nal- og organisasjon, endte hun
opp som HR-direkter i det
verdenskjente legemiddelfirmaet
GlaxoSmithKline. Her skal vi
holde oss god for & servere
bledmer om & «ta tempen pa
organisasjonen» eller «gi Jern-
baneverket livgivende medisin».

I stedet snakker vi om alle
omstruktureringene og organisa-
toriske stunts som jernbanen har
veert gjennom.

— Vi ma nok akseptere at ting
funker ogsa uten oss pa Stor-
torget, og at mange av vire ansatte
kan virke ganske uberert av de
stormene vi opplever her inne.
Samtidig er det viktig 4 under-
streke at de nye prinsippene for
styring og ledelse som né er ved-
tatt, er alvor, og slett ikke noe
overflatisk jippo. Vi ma bli bedre
pd samhandling og utnytte alle
ressursene som finnes i organisa-
sjonen. Den store forskjellen fra
tidligere er at kundene i langt
storre grad maler oss. S4 mé vi
ogsa bli bedre til & méle resultater,
sann at sluttproduktet blir det som
kundene vil ha. I denne settingen
er det slett ikke rom for feilslatte
organisatoriske eksperimenter.

Menneskene avgjgr
I en del ar var hun personalsjef i
databransjen og fikk veere med
béde pé oppturen og nedturen
rundt drhundreskiftet. Her leerte
hun at det hjalp lite med kraftige
prosessorer og gigantiske minne-
brikker om ikke ogsa de menneske-
lige ressursene var pé plass. Gode
fagfolk var definitivt alfa og ome-
ga, npkkelpersonell som innen data
viste langt mer lojalitet til faget enn
til bedriften.

— Den viktigste delen av pro-

duktet, og nokkelen til all suksess,
er menneskene. Jernbaneverket har
tre tusen betydningsfulle ressurser.
Dessverre har manglende satsing
over tid gitt ut over rekrutteringen,
seerlig i banedivisjonen, der vi har
et hull pa ti-femten drganger. Svert
mange av medarbeiderne har vert
i bedriften i nesten forti dr, og nér
disse begynner 4 pensjonere seg
rundt 20135, da finnes banestrek-
ninger der vi i dag ikke har folk til
4 overta. Derfor tar vi inn en masse
leerlinger nd. Samtidig blir det en

utfordring 4 fa en del av veteranene
til & std lenger enn til de er 62 4r.
Det er nemlig ikke bare & skifte ut
folk fra ene dagen til den andre.
Mye av kunnskapen sitter i fing-
rene, og det trengs god tid med
overlapping for 4 kunne overfore
all denne kompetansen til en ny
generasjon.

Stasjonsmaster

Den gode nyheten er at velutdannet
og ressurssterk ungdom pa nytt har
fatt sansen for & arbeide med jern-

bane. At sivilingeniorstudentene
er pd vei tilbake til den driftsarten
som spilte sa stor rolle for den
historiske utviklingen av faget. At
elevene pa videregdende synes toget
er kult!

— Jeg tror vi ma gjore noe ekstra
toft for 4 tiltrekke oss flere. For
eksempel 4 etablere en mastergrad

innen jernbanefag, presiserer Vigdis

Saure.
— Rett og slett en stasjonsmaster?
Da ler hun heyt og trillende. Det
er hdp i den latteren.

GREFSEN: Kjgpte
hus med hage i fjor,
kun fem minutter
fra Grefsen stasjon.
Viherer toget!
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VI N N KAM ERA 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!

Vinter
pa Finse

Bildet fanger inn Finse pa en bitende
vinterdag. Kameraet ble plassert ute i
le for fotograferingen for 4 bli kaldt sa
det ikke skulle pakkes med sng. Bildet
er tatt pa lysbildefilm, og det er brukt
20 mm vidvinkelobjektiv.

- Bildet i seq selv var enkelt nok &
ta. Utfordringen besto mest i & forlate
plassen ved peisen inne pa hotellet,
medgir fotografen.

MITT JERNBANEBILDE

NAVN: @yvind Bardalen
Tittel: Lokfgrer
NSB Drammen

Bor: Drammen
Kamera: Nikon FM2
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FORSOMMELSE:

- Kaoset er et resul-
tat av lang tids
politisk forsgmmel-
se, understreker
manedens gjeste-
skribent.

Det er
togets tur na

SV vil modernisere jernbanen i ekspressfart. Norge ma velge toget
i stedet for motorveier og flytrafikk, bilkger og klimagassutslipp.

Koene er like lange, selv etter store
investeringer i nye motorveier pa
Ostlandet de siste drene. Flaske-
halsene har bare forflyttet seg.
Heller ikke togene har ledig kapasi-
tet. Vinterens togkaos med forsin-
kelser og innstilte tog har vist hvor
ille det star til. Kaoset er et resultat
av lang tids politisk forsemmelse.

Rette opp svik

Skiftende regjeringers forhold til
toget har vert mer svikefullt enn
noen kjerlighetshistorie. Fra 1992
til 2007 1a Norge pa bunn i Europa
i jernbaneinvesteringer, ifolge EUs
statistikk. I samme 15-ars-periode
investerte svenskene dobbelt s& mye
og fjellandet Sveits fire ganger sd
mye pr. innbygger som Norge i
jernbanen. Det er derfor ingen til-
feldighet at man kan stille klokka
etter toget i Sveits.

Det tar tid 4 rette opp i tidligere
svik og a gjenskape troen pd jern-
banen. Samtidig har togkaoset fatt
fram et stort engasjement for a fa
norsk jernbane pa skinnene. Folk
flest ber om en storsatsing pa toget
slik at vi slipper & kjore i bilke til
og fra jobb, slik at vi kan bidra til
4 hindre farlige klimaendringer, og

MANEDENS GJEST

for & gjore lufta i byene mindre
helsefarlig.

Et tidspunkt

SV i regjering har fétt til en tre-
dobling av jernbaneinvesteringene
og en okt satsing for 4 ta igjen
vedlikeholdsetterslepet. Det er en
god start, men ikke tilstrekkelig.
Med dagens tempo bygges noen fa
kilometer moderne dobbelspor i
aret. Det gjor at vi ikke blir ferdige
med linjene til Halden, Skien og
Lillehammer for i 2040. Altsd om
30 ar.

SVs landsmate har vedtatt mer
enn 4 doble tempoet. Da fér vi
bygd ut de viktigste strekningene i
lopet av det neste tidret. Ikke minst
krever pendlerne ni at regjeringa
kan presentere et tidspunkt for ndr
vi far en oppegaende jernbane
mellom Oslo og Lillehammer,
Skien og Halden.

Lokaltog og lyntog

SV har fatt gjennomslag i regjerin-
gen for 4 sette av 50 millioner
kroner i et eget prosjekt for a
utrede hoyhastighetsbaner med
bygging som siktemal. Satsingen
pa lyntog skal ogsé styrke lokal-
toget. Erfaringer fra utlandet viser
at satsing pd raske togforbindelser
gjor det samla reisetilbudet sa mye
bedre og mer attraktivt at folk og
gods stremmer fra fly og bil til

erfaringene fra blant annet Spania
og Portugal at det er nedvendig &
tenke i nye baner for 4 nd malet
om 4 tredoble togtrafikken.

Sivilisert

En storsatsing pa toget ma kombi-
neres med en forstdelse av at de
store veiutbyggingenes tid pa den
sentrale Dstlandet er over. Vi kan
ikke bygge nye motorveier inn til
Oslo for 4 ta av for ekt trafikk. Vi
ma la jernbanen gjore jobben. Et
moderne dobbelspor har storre

«Det tar tid a rette opp 1 tidligere svik og a gjenskape troen pa jernbanen»

ressurser, og vil ikke minst ake
vare klimagassutslipp. I stedet ma
vi binde sammen landsdeler og

regioner med raske togforbindelser.

SVs landsmete har vedtatt en
plan som vil gi mer enn doble
investeringer i jernbanen. De store
problemene i vinter viser at en slik
satsing er nedvendig for 4 gjore
Norge til en sivilisert jernbane-
nasjon.

ser. Jernbanen ma sikres lang-

siktig finansiering slik at hele

strekninger kan bygges ut effek-
tivt og uten forsinkelser.

» Togets tur: Vi ma redusere
byggingen av nye motorveier og
i stedet satse pa toget. Vi ma
anvende bompengeinntekter fra
storbypakker og motorveier til 4
bygge ut jernbanen.

»100 nye tog til NSB. Nar tog-

ndr sporkapasiteten blir bedret
fra 2011.

» Innfer «flyavlesningavgift».
SV vil gjeninnfere seteavgiften pd
flytrafikken, som ble fjernet av
Bondevik-regjeringen for 4 bygge
ut framtidsretta jernbane mellom
byene.

» Regjeringen har nettopp mottatt
«Klimakur 2020», en utredning
som viser alternativene for 4 fa

NAVN: Hallgeir H. Langeland
TITTEL: Stortingsrepresentant (SV) og
medlem av Stortingets transport- og
kommunikasjonskomité

kapasitet enn to firefelts motor-
veier. Derfor ma vi skrinlegge
Fremskrittspartiets og Hoyres
asfaltlagte planer om motorveier.
Det er slosing med samfunnets

toget. For samfunnet blir inntek-
tene sd store at de kan dekke bade
driften og deler av investeringene.
Det er ingen motsetning mellom
lokaltog og lyntog. Tvert om viser

ned klimagassutslippene i Norge.
Skal vi lykkes i & kutte de store
utslippene fra biler, vogntog og
fly, s& ma jernbanen fa en sentral
rolle i klimapolitikken.

trafikken sker, ma vi serge for &
ha moderne og attraktivt materi-
ell. Derfor vil vi at NSB skal
doble sine bestillinger fra 50 til
100 nye togsett som settes inn

SVs jernbaneplan

Jernbanen ma fa mye mer penger
i budsjettene. Mer oljepenger ma
investeres i gronne togforbindel-
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JERNBANE | ALESUND

Store gutar med sma tog

#F‘ - T T Kvar mandagskveld stoppar fleire bilar
e ' utanfor den gamle Devold-fabrikken i
Langevag. Ut kjem godt vaksne Kkarar,
berande pa sekkar. Dei forsvinn raskt

inn ei anonym der i det gule, slitne
bygget, der nokre lysstrimer siv ut
bak blenda vindauge i tredje etasje.

Kva driv dei med der inne?
Kva har dei i sekkane sine?

Tekst og foto: MARIT BENZ

Per Walde pakkar varsamt opp ei
pappwskje og brettar til side eit
sikeklede. Her ligg ekte teak-
vogner fra sekstitalet, som han
hektar saman pa ein del av lina
som ferebels gir gjennom eit
nakent sponplatelandskap.

— Diesellokomotiv, forklarer han.

Attende til barndomen
Her, pa det som var ein av dei
storste ullvarefabrikkane i landet,
har det dei siste ara vakse fram det
storste modelljernbaneanlegget i
landet, med ei anleggsflate pa 250
kvadratmeter.
Mest utan unnatak fekk dei
kring 15 medlemene modelljern-
bgne som smégutar. Dei var 8JErNE  FoRFALL: Fra rosa
kjopte 1 Sverige rett etter krigen, makko via kommunale
da var lkk]e slikt 4 f3 tak i her i tenester til Pensens
Venner.

-
—

. “ugm \'""'-\,q__ :
LITT SMARARE: Det Xy <<Jernbaneverkem&rdig

lyser barnleg glede ut

o anlet i i landskap a ga laus pa, vi ma

Roaldseth og dei andre

n-.-._:‘_"‘_":‘
L]

narminiatyrtoga gar

Somde s, . \ ogsa spele rolla til Var Herre ...»
A
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PENSENS VENNER: Bak fra venstre: Vidar Ellingsather (Lok NSB
NOHAB Di3 - gammal design), Kai Ove Roaldseth (Lok NSB type 32a NR
288), Frode Slinning (Lok NSB EL17 med Fldmsbanedesign , drifts-
nummer 17.2230), Hans Dragsund (Lok Jernbaneverkets Nohab Di3
628) og Hans Gunnar Karlsen (Lok sveitsisk 460 SBB CFF FFS, i Noreg
EL 18). Framme fra venstre: Bjorn Eriksen (Lok Amerikansk Alco PA
Santa Fe Warbonnet), Helge Havnes (Lok NSB Nohab Di3 leverings-
modell), Jgrgen Wiinberg (Lok De4/4 sveitsisk SBB CFF) og Per Walde
(Lok sveitsisk SBB CFF Re 4/4 versjon IV) .

Ein som ikkje hadde modelltog,
men derimot var tilsvarande fasci-
nert av ekte tog, er Bjorn Eriksen.

— Mitt beste ferieminne er da vi
kvar sommar vitja syskenbarna pa
Gjovik, heile familien stod opp
klokka fem om morgonen for &
rekke bussen til Andalsnes. S&
reiste vi med Dampen og at lap-
skaus pd Dombas.

Seinare har han ogsa reist med
turisttoget pd Raumabanen.

— Det var sterkt 4 gjenoppleve
lukta og lyden av stimen, d&
stroyma barndomsminna pé,
smiler han.

Veldig vaksne gutar

Her er ein forsteamanuensis og ein
lastebilsjifor. Her er ein bilseljande
bioingenier og ein pensjonert
lzerar. Som ei einsleg, ung svale
dukkar Hans Gunnar Karlsen opp.
Han fekk seg nyleg jobb i Alesund,
er modelltogentusiast og skryt felt
av Pensens Venner.

- Eg oppsekjer alltid modelljern-
baneklubbane der eg bur, men
dette var det vanskelegaste 4 finne.
Eg leitte felt for eg fekk kontakt.

Hans Dragsund nikkar. Han
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fann resten av gjengen gjennom ei
svigerinne 1 USA.

Det hender ein og annan ung-
dom sleng innom. Men sa giftar dei
seg, kjoper hus og vert bleieskift-
arbeidarar. Kanskje dei kjem att
seinare? Det var slik med dei ogsa,
da ungane voks til, henta dei fram
gamle modelltog fra loft og kott.
No er det barnebarna som av og til
far vere med pa Devold-loftet.

Dei gér og stullar litt kvar for seg
med toga sine. Alt er digitalisert,
med tradlaus styring slik at dei kan
g4 ved sida av medan dei koyrer og
nyt synet av dei smd togsetta som
smett ut og inn av tunnelar, brum-
lar over bruer, tutar for stasjonane

og let slik dei skal lete. Dei har lys
ogsd. Og her er ingen koyreleidnin-
gar som ramlar ned og enno ingen
signalanlegg, men det kjem.

Fullkomen harmoni

Elles er det ein stadig krangel i
miljget om sporval — Pensens
Venner er unnataket.

- Det gar jo ikkje frykteleg fort
med oss, sd vi rekk 4 bli samde,
seier Helge Havnes. I denne demo-
kratiske forsamlinga bygde dei like
godt dobbeltspor. Lokomotiva fra
den tyske produsenten Marklin gar
nemleg pa vekselstraum, medan
andre gér pa likestraum. Forst-
nemnde ser nesten ut som stagjern-

bane, med sma kontaktpunkt i
midten. Likestraumstoga klarer seg
med to enkle skjener, og er ifelgje
ekspertane meir haldbare.

Miniature Wunderland i
Hamburg er det storste modelljern-
baneanlegget i verda med sine 1150
kvadratmeter og meir enn 9650
meter skjenegang med veksel-
straum. Dei m4 skiftast med jamne
mellomrom.

Flatt demokrati

— Dette er vel det raraste eg har
vore borti av organisasjonar. Vi
har eit minimum av formalitetar,
ingen reglar, ingen leiar. Og likevel
er det aldri noko leven. Vi har ikkje

STORST | LANDET:
Pensens Venner
leikar seq pa 250 m?
anleggsflate i
Langevdg.
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arsmete ein gong, seier Eriksen.

— Men vi har julebord! Og det
gar fore seg i smalspora former.

I byggjeprosessen har dei ulike
roller. Nokon liker elektronikken,
andre legg nye skjenegangar. Det er
ingen grenser for kva fagomrade
som kan nyttast.

— Det einaste ma vere royrleg-
gjar, det treng vi ikkje, flirer Bjorn
Eriksen, som malar forseggjorde
Alesund-hus i jugendstil.

— Men dei stir ikkje saman nett
slik i reynda, forklarer han. Neste
etappe med sporplanar og land-
skap vert ivrig diskutert. Havnes
teiknar spor pa kladdepapir. Ingen-
ting skjer for alle er samde, det kan
ta si tid, men dei har det jo ikkje
travelt, og passar seg vel for 4 tid-
feste framdrifta.

— Men om vi legg dette sporet
her ...

— Vert det bru her nede?

NATURTRU:
Uhorveleg mange
sporvekslar, men
terrmurane kan
ikkje heilt male seq
med dei ekte langs
Flamsbana.
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— Er det plass til ei slayfe her?

— Vi kan leggje likestraum i ytter-
kanten.

— Her skal det kome eit fjell!
Ikkje ein gong Flamstoget klarer
meir enn 2,5 % stigning i miniatyr.
Difor krev det sveert lange svingar
og slynger ndr eit tog skal stampe
seg opp i andre etasje.

— Vi skjelv vel sa mykje pa
hendene innan vi kjem sa langt at
vi far bygd det fjellet, humrar
karane.

Alltoppslukande hobby

Etter 4 ha meottest heime hos kvar-
andre ei stund leigde klubben eit
lite lokale i Alesund sentrum. Men
sd vart huset seld, og det kom ein
hipp kaffibar der i staden. Dermed
slo dei til pa tilbodet fra Flakk-
Gruppen, som eig den gamle
Devold-fabrikken. Ullageret lag her
i tredje etasje den gongen ullgenser

var synonymt med Devold og
fabrikken hadde nzrare 800 til-
sette. S& gjekk det nedover med
norsk trikotasje.

Ein periode var andre etasje
rddhus for Sula kommune. Resep-
sjonen er tom, det same er post-
hyllene til kyrkjeverja, skulekon-
toret og helse- og sosialadministra-
sjonen.

— Avtalen med Flakk var at
anlegget skulle bli ope for publi-
kum ndr ein del vart ferdig. Men
brannsikring og andre byggteknis-
ke ting ma pa plass forst, fortel
karane utan & vere lei seg for det.

Det er knapt grense for kor
mange tog det er plass til, med
600 meter sporlengd sé langt. Det
digitale styresystemet kan takle 80
vekselstraumslokomotiv og uende-
leg mange pa likestraum. Det er
berre skonomien som set grenser,
lidenskapen gjer det iallfall ikkje.

D4 ein av dei bygde seg vedhus pa
12 kvadratmeter, fylte han det med
modelljernbane. Men han laga eit
lite pabygg til veden etterpa.

Det finst verre ting 4 innremme
i dette selskapet.

— Mi storste synd nokon sinne
var & selje togbanen eg hadde fatt
til jul og kjope bilbane i staden.
Den star pa loftet i tilfelle eg far til-
bakefall, fortel han som helst vil
vere anonym.

Bade lokfgrar og Gud
— Den storste sorga var er at det
ikkje gar jernbane til Alesund. Men
NSB kjem litt nzerare nar vi kan
halde pa med dette, seier Frode
Slinning. Langs ei ti meter uferdig
strekning kjem verkstaden for
vekselstraumtoga; dreieskive her,
lokstall og godsvognsortering der.
AC Yard stér det pa eit skilt.

— Alnabru der borte er for

likestraumstoga. Mykje arbeid
igjen der ogsa.

- Vi heng litt etter med loyvin-
gane ...

— Og sd har vi mannskaps-
mangel.

— Men du veit, Jernbaneverket
har eit ferdig landskap 4 ga laus pa,
vi md ogsa spele rolla til Vir Herre
og byggje landskapet forst.

Heile 8 500 arbeidstimar har
pensevenene sa langt lagt ned her
pé loftet. Alt som ligg fast, har dei
felles, elles eig kvar enkelt sine tog
og andre lause delar. Men kor
mange sporvekslar det er her,
klarer ingen 4 telje. Det er visst
uhorveleg mange.

Ei framtid for modelltoget?

Dei har provd & f4 med damer i
klubben, utan hell. Den omreisande
Karlsen har heller ikkje sett damer
i dei andre klubbane han har vore

» JERNBANE | ALESUND

JUGENDSTIL: Bjgrn
Eriksen har studert
gamle Alesund-hus
0g gjenskapar dei i
toglandskapet.

FLAMSBANA:
Alle modelltoga er
kopiar av ekte tog,
00sa norske.

innom. Men i vdr virtuelle,
todimensjonale tid er det vel ikkje
sd mange gutar som interesserer
seg for modelltog heller? Havnes er
ikkje sa sikker.

— Det som skjer pd ein skjerm,
er jo ikkje verkeleg. Dette er fysisk.
Alle gutar liker bilar og grave-
maskiner, ikkje sant? Ungar vert
framleis fascinerte av modell-
jernbanar, slar han fast.

— Men dette er jo ikkje for ungar,
men for vaksne, humrar Kai Ove
Roaldseth. For det er jo s dyrt og
avansert. Du slepp ikkje ein 6-dring
borti eit lokomotiv til ti tusen
kroner.

— Men ikkje alle er sa dyre, da.
Du fér eit startsett til 3 000 kroner.
S4 diskuterer dei om det er dyrt
eller ikkje. Og vert samde om at det
ikkje er dyrt, men at det er mykje
pengar. Pragmatisk igjen. Dei har

god tid til 4 bli samde.
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@ UTENRIKS & PRESSEKONTAKTER

DSB til kamp

Danske DSB har kjgpt seg inn i et tysk
togselskap for & ta opp konkurransen
med Deutsche Bahn og andre som nd
skal konkurrere pa Europas sterste
anbudsmarked, Tyskland. DSB kjgpte
50 prosent av selskapet VIAS og har
allerede begynt & kjgre pa Odenwald-
banen (Frankfurt, Darmstadt, Hanau,
Eberbach). Senere i ar skal de 0gsa
kjore pa Rheingaubanen (Frankfurt-
Koblenz). P4 Odenwaldbanen kjgrer
VIAS med splitter nye Itino dieseltog
fra Bombardier, mens Rheingaubanen
er elektrifisert og vil bli trafikkert med
nye Stadler FLIRT.

Tannstanglok til Brasil

Stadler Rail i Sveits skal byggje verdas
storste og sterkaste lokomotiv med
tannstangdrift til bruk pa den ni kilo-
meter lange 0g 10,4 prosent bratte
godsbanen mellom Sdo Paulo og
hamna i Santos. Stadler skal i fgrste
omgang levere sju lokomotiv til ein
verdi av 330 millionar kroner. Pa kvar
boggi vil det vere to driveiningar for
tannstangdrift.

Sjarmoffensiv

Konsernsjef Vladimir Yakunin i verdas
sterste jernbanefgretak, det russiske
RZD, er stadig pa farten. No har han
vore i Spania for & underteikne avtale
om & taibruk det same systemet for
automatisk skifte av sporvidde utan &
matte stoppe toget som den spanske
togprodusenten Talgo har utvikla. RZD
vil bruke dette systemet pa tog mel-
lom Moskva og Berlin, Warszawa og
Praha. RZD har 0gsa gatt inn i eit
samarbeid med ADIF og RENFE om
planlegging, bygging og drift av
hegfartsbaner i Russland.

Vognlast pa sporet

Sju godstogselskap har gatt saman om
Xrail - ein allianse for & fremje vogn-
lasttilbodet i Europa gjennom & gje eit
meir kundevenleg og effektivt tilbod
enn dei klarer kvar for seg. Eitt av
mala er & konkurrere med lastebiltra-
fikken. De sju selskapa er DB Schenker
Rail, CD Cargo (Tjekkia), CFL Cargo
(Luxembourg), Rail Cargo Austria
(Austerrike og Ungarn), SBB Cargo
(Sveits), SNCB Logistics (Belgia) og
Green Cargo fra Sverige (og Noreg).
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No kjem konkurransen

EU har opna for at togselskap som kryssar ei landegrense, kan sgkje
om og fa lov til & kepyre tog i konkurranse med etablerte selskap i det
einskilde landet. No kjem denne konkurransen.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: TRENITALIA

Det franske selskapet Veolia (tidlegare
Connex) har i lengre tid vore pa friarferd for
a finne ein partnar 4 sla seg saman med for
a koyre hegfartstog. Forst var Air France
samtalepartnar, no er det Trenitaila, som

er NSB pa italiensk.

| kompaniskap kan Veolia og Trenitalia
kome pa sporet ein gong i 2012. Det dei vil
tilby, er Iagpristog a la det Ryanair er i lufta.
Dei vil kgyre mellom Italia og Frankrike, men
0g konkurrere med Eurostar pa strekningane
London-Paris, Brussel og Amsterdam.

Nar Trenitalia vil inn i Frankrike for &
onkurrere med SNCF, er det som takk for
sist. Franske SNCF har nemleg gatt i kompa-
niskap med mellom fleire aristokraten og
milliardeeren Luca Cordero di Montezemolo,
styreleiar i sa vel FIAT-konsernet som
Ferrari, og vel kjend med heg fart fra sirolle i
Formel-1-sirkuset. Saman har dei danna NTV,
eit privat-eigd togselskap som skal konkurre-
re med nettopp Trenitalia pd hegfartsnettet
gjennom stgvellandet.

ST

N\

Spersmalet er kva som kjem ut av slik
konkurranse.

Rosinplukking?

Sverige er i leiinga innan EU nar det gjeld &
sleppe til konkurranse pa sporet. Christian
Wolmar, mangedrig transportjournalist i den
britiske avisa Independent, har inga tru pa
dei svenske planane, og seier til det svenske
magasinet Fokus:

- Det er ein umogleg veg & ga. Det ma
finnast noko som hindrar togselskap i &
plukke rosina ut av pglsa og berre velje dei
beste linene.

Med andre ord, han trur slik konkurranse
kan fore til at det offentlege ma bruke meir
pengar pa a kjppe tenester. Nokre meiner at
konkurransen vil fgre til at Rikstrafiken, som
star for offentleq kjgp av togtenester i
Sverige, kan bli ngydd til & kjppe tenester
for 100 millionar kroner meir enn i dag. Viss
togselskapa skal konkurrere med kvarandre
pa tilbod og pris, vil dei ikkje gje ved dgrene
og stoppe der det bur for fa.

SLAR ATTENDE: Trenitalia keyrer hagfartstog i Italia og far snart konkurranse fra franske SNCF der. No vil
Trenitalia keyre Iagpristog mellom Italia og Frankrike og ogsa ta opp konkurransen med Eurostar.

0GSA I SKANE: Skane er selve solkysten i Sverige. Men i vinter var det andre boller. Her stéar «Nils Ludvig» trygt

plantet i sngfonna mellom Gardsnes og Smedstorp.

SJ ber om unnskyldning

Det svenske togselskapet SJ har ingen planer om a la kundene sine
ta den verste stgyten som fglge av de til tider neermest kaotiske til-
standene pa svensk jernbane i vinter. Det gjor de ved rundhandede

kompensasjoner.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: JOHAN NILSSON/SCANPIX

De kundene som hadde &rskort, manedskort
eller pendlerkort gyldig for februar, far for-
lenget kortene med en maned kostnadsfritt.
Eventuelt kan kundene selge tilbake bil-
lettene til SJ for gjenstdende verdi.

De kundene som reiste med kombinasjons-
billetter, fikk et SJ Pendlarkort gratis med
ubegrenset antall reiser i en maned. Ogsa
for kunder som reiste pa andre typer
billetter, var det mulig a fa erstatning pa
en eller annen méte.

| en melding til kundene fra SJ uttrykker
de at de ikke har strukket til, og at de er
veldig lei seg for det. De ordningene de tilbyr
som kompensasjon, kan tyde pa at de mener
det.

Darlig forberedt
Det var seerlig snegfallet i midten av februar

som skapte virkelige problemer for togtrafik-
ken over store deler av Sverige. Sd ille var det
at hele strekninger var totalt stengt i flere
degn. Men 0gsa mye sng generelt i vinter
kombinert med sterk kulde har skapt trobbel
for SJ, som for andre togselskap i Europa. En
av arsakene er at det knapt finnes kapasitet
til avising av tog lenger. Med flere milde vintre
pa rad har det heller ikke vaert etterspurt. Pa
mange knutepunkt for jernbane i Sverige er
lokstaller og verksteder som for 20 &r siden
ble brukt til avising, nd ombyaqd til kontorer
eller blir brukt til andre formal.

| &r var det absolutt ingen hjelp 3ifa a
kjore togene en tur innom Skane for avising
etter «naturmetodeny.

Da sngveeret sto pd som verst, var heller
ikke Banverket i stand til & rydde sporene og
matte til slutt be Forsvaret om bistand.

Jernbaneverket

Sentralt
Fungerende Informasjonsdirektgr
Ann-Kristin Endal
TIf: 22 45 52 50/997 40 740
e-post: enan@jbv.no

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

Info @st
Informasjonssjef
Thor Erik Skarpen
TIf: 22 45 51 44/916 55 144
e-post: skat@jbv.no

Info Vest
Informasjonssjef
Inge Hjertaas
TIf: 59 96 60 50/916 50 176
e-post: ihj@jbv.no

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

Info Sgrlandsbanen
Informasjonssjef
Henning Lode
TIf: 5156 96 50/916 69 650
e-post: holde@jbv.no
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PA SKRATT BAKFRA T S e

Et virkelig paskedrama

Ja, sa ble det paske i ar ogsd, men som
det sommer seg en historisk orientert
spalte, er det ikke &rets pasketog som er
temaet. Hvis du slar opp i Wyllers jern-
banehistorie, «Ta plass! NSB 1920-
1980, vil du pd side 123 finne et foto-
grafi som er tatt i 1946 pd hjornet av
Ostbanebygningen i Oslo. Det er ko sa
langt oyet rekker, og mélet er en plass
pa pasketogene til Bergen. Noen sider
lenger ut i boka finnes et interigrbilde
fra et av pasketogene med nikkersfolk,
strikkegensere og sveivegrammofon om
bord. - Jo trangere, jo storre stemning
pa pasketoget, skriver Wyller i billed-
teksten.

Forholdene etter krigen var meget spesi-
elle. Reiselysten var stor, fjellet lokket og
biler fantes omtrent ikke. Det var derfor
kamp om plassene pé toget — bokstavelig
talt. Den 1. april 1946 kunne Aftenpos-
ten fortelle om en dramatisk kamp om
plassbillettene til Bergensbanens péske-
tog. Det var under krigen innfert et for-
bud mot kestding fer kl 06.00. Forbudet
gjaldt fremdeles, men utenfor Oslo &
hadde folk samlet seg til billettkg, og da
lukene apnet kl 06.00, oppsto tumulter
mellom tidlige kostaere og et rush av
nyankomne som stremmet til lukene.
Det matte 40-50 politimenn til for &
dempe gemyttene, men da politiet orga-
niserte en helt ny ke som stilte nyankom-
merne foran dem som hadde statt lengst
i ko, bret det los pd nytt. Flere besvimte,
og misforneyde kostdere skrev straks
under pa et opprop som ble sendt til
avisene. Dagen etter kunne Aftenposten
fortelle at myndighetene med umiddel-
bar virkning hadde opphevet forbudet
mot kestding for kl 06.00. Og da billett-
salget til pasketogene over Dovre startet
dagen etter, forlep kestdingen i ro og
orden. Men som Helge Ryggvik skriver
i bind 2 av jernbanehistorien av 2004:
«Men mange med en drem om en paske
pa fjellet matte bli igjen i byen. Alle tog
var fulle.»

Den trafikkmessige unntakstilstand
vedvarte noen ar etter krigen selv om
tallet pd personbiler stadig ekte. For 4 f&
folk til fjells tok man ogsa i bruk gods-
vogner med trebenker til passasjertran-
sport. Det var jo ikke for i 1960 at
importen av personbiler ble helt frigitt.
Pésketogene holdt likevel mye lenger
stand som heydepunkter i NSBs trafikk,
og var underholdningsinnslag i stasjons-
byene til langt ut pa 80-tallet.

I Lillechammer var de lange togormene
til paske begivenheter fullt pd hoyde
med alvdelenes interesse for tog som
Kjell Aukrust har skildret med sa sterk
innlevelse. Jeg minnes nzermere 100
ekstra pasketog i mine dager som infor-
masjonsansvarlig i NSB i 1980-4rene.
Og i forhold til dagens type 73-fjerntog
med 450 plasser i dobbel utgave kunne
et lokomotiv med etterhengte B3- eller
B5-vogner frakte dobbelt s mange
passasjerer nér det var behov. Fleksi-
bilitet var et honnerord. Den gang gikk
det til og med an 4 fi sendt reisegods pa
en enkel mite!

Jeg mener ikke at nostalgi vil fare NSB
og togtrafikken fremover, men i
avveiingen mellom kostnadsbesparelser
og tilgjengelighet er det muligens begatt
en og annen feil?

Mens vi er i det paskenostalgiske hjornet,
skal vi koste pa oss et blikk enda litt len-
ger tilbake i historien. Da Oslo-folk &pnet
avisene lordag for palmesendag i 1923,
fikk mange bakoversveis av overskriften
«Bergenstoget plyndret i natt!» Redaksjo-
nene ble nedringt av bekymrede pareren-
de som hadde familie og venner i toget.
Det man ikke hadde fitt med seg, var
det vesle ordet avert som fortalte at det
var en annonse som sto pa trykk, og det
var en kriminalromanen forfattet av
pseudonymet Jonatan Jerv som var
temaet. Bak dekknavnet skjulte vennene
Nordahl Grieg og Nils Lie seg, og det
hevdes at det var denne kriminalro-
manen som innferte begrepet péaske-
krim i Norge.

Og i dette tilfellet md man jo si at pdsketog
og paskekrim gikk opp i en heyere enhet.
Reidar SH



