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Marit Arnstad gnsker
en raskere og mer sam-
menhengende jernbane-
utbygqging - med flere
typer finansiering.
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Takk for talmodigheten

Med denne hilsenen til jernbanens kunder kunne vi 6. august
endelig gnske dem tilbake til Oslo S og Nationaltheatret etter
seks ukers sommerstenging. Og vi har all grunn til 4 takke, for
det er ingen tvil om at stengingen har betydd ulemper for
mange, selv om togselskapene har lagt store ressurser i a finne
gode lgsninger for alternativ transport. Erfaringene fra i fjor
viser heldigvis at kundene finner raskt tilbake til toget igjen.

Na kan vi gnske dem tilbake til et anlegg som er totalfornyet

og betydelig mer palitelig.

Takk fortjener ogsa alle de som har vert involvert i planlegging
0g statt for vellykket gjennomfering av dette store Ipftet.

Dette var siste sommeren med en sa langvarig stenging i Oslo.
Vi stengte fire uker i 2010, og seks uker i 2011 og 2012. P& denne
maten har vi fatt utfrt arbeid som vi ellers ville matte bruke
langt flere ar pa. Gjennom Prosjekt Oslo har vi fatt verdifulle
erfaringer om hvordan det norske jernbanenettet kan fornyes
og vedlikeholdes pa en effektiv mate.
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orden pa norske jern-
Trigget  banestasjoner.

i Etter feilen som ble gjort ved bestilling av sviller til Oslo- i
. tunnelen, har mange spurt om vi na trenger en ny langvarig :
i stenging for & skifte skinner og sviller. Det gjgr vi ikke. Dette E
i\ erarbeid som kan utfgres i forbindelse med annet planlagt 1
. vedlikehold. Oslotunnelen er i det alt vesentlige fornyet, og I
E svillene som ligger der i dag, har fortsatt flere ars restlevetid. i
. Vedlikeholds- og fornyelsesbehovet pa jernbanen er imidlertid :
i langt fra dekket, selv om Oslo S na framstar som ny. Store i
' arbeider pa lokaltogstrekningene inn mot Oslo star etter ]
i hvert pa planen, og pa hovedstrekningene er det mye som ;
' skal gjgres, ikke minst for & vaere forberedt pa et stadig toffere i
. klima. Ut over hgsten vil det fortsatt skje mye vedlikeholds- I
E arbeid pa jernbanenettet. i

Pa hils

Pionér
Han leide en jern-
banestasjon og er
nd pa hils med
lokfgrere, konduk-
torer, passasjerer
og vedlikeholds-

Hun leder en ny
stab av jernba-
neforskere og
snakker mye
om standardi-

Retningen er bestemt.
Nar de gamle signalan-

leggene fases ut, kommer

Stor aktivitet er det 0gsa i investeringsprosjektene. De store En vei ERTMS | ) beid
prosjektene gar etter planen, og den 19. september markeres nn. Sering. arbeiaere.
oppstart pa et nytt stort prosjekt; Farriseidet-Porsgrunn.
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NY MINISTER

Ser etter nye Igsninger

Samferdselsminister Marit Arnstad ser etter nye Igsninger for & fa finansiert
0g organisert en raskere og mer sammenhengende jernbaneutbygging. Hun
betegner InterCity-utbyggingen som meget viktig og peker ut et nytt Alnabru

som godstiltak nummer én.

Tekst: TORE HOLTET Foto: BRIAN CLIFF OLGUIN

— Spennende!

Marit Arnstad svarer kontant
nér Jernbanemagasinet spor henne
om hvordan det er & vare tilbake
i rikspolitikken. Vi sitter i rolige
omgivelser inne pa statsrddens
kontor uten en eneste forstyrrelse,
men hun har merket seg at det er
«litt trekk» i samferdselsdebatten
om dagen.

Den 50 r gamle nordtrenderen
med bakgrunn som olje- og energi-
minister og parlamentarisk leder
for Senterpartiet understreker at
samferdsel er et nytt fagfelt for
henne.

Systemdebatt

- Dette er et felt som krever en del
systemdebatter mer enn debatter
om enkeltprosjekter. Og det tiltaler
meg som person, innleder hun.

— T arbeidet med ny NTP (Nasjonal
transportplan) md vi ta tak i de
overordnede strategiske utfordrin-
gene: Hva innebarer et moderne
transportsystem? Hvilke er de
viktigste transportbehovene som vi
skal dekke i dette landet? Hvordan
skal vi gjore det innenfor rammen
av de klimaforpliktelsene vi har
patatt oss? Og hvordan kan vi
gjore ting mer effektivt, raskere og
mer sammenhengende enn i dag?

Denne type debatt ma fores gjen-
nomgdende for alle transportfor-
mer, enten det handler om vei,
jernbane eller luftfart.

Vil ikke gradere
— Siden 1980 er samferdselsande-
len av statsbudsjettet redusert fra
6,7 prosent til 2,8 prosent. Har du
ambisjon om d oke denne andelen?

— Jeg vil ikke starte i den enden.
Fagetatenes innspill til ny NTP
viser at det trengs skte ressurser.
Og opptrappingen er i gang. For-
nyelsen av Oslo S-omrédet er
eksempel pd et stort loft fra Jern-
baneverkets side, og jeg er overbe-
vist om at passasjerene vil ha stor
nytte av den innsatsen som er lagt
ned ut over hosten.

— Hva vil du nd legge storst
vekt pd i forbold til jernbanen?

- Den aller viktigste oppgaven
til toget er & bringe folk til og fra
arbeid rundt de store byene. Da
blir InterCity (IC)-utbyggingen pa
Ostlandet viktig. Et moderne jern-
banenett i den mest folkerike delen
av landet vil bringe flere til og fra
arbeid i Oslo og gi en ny dynamikk
i ostlandsregionen som arbeidsregi-
on. Antakelig vil det pa sikt ogsa
bidra til & spre veksten. I tillegg er
jernbanen bindeleddet mellom flere

regioner i Norge, og etterslepet pa
det eksisterende nettet er stort. Det
er mye som skal vedlikeholdes og
fornyes, og varet jobber mot oss.

Krevende

— Mange mener at et nytt IC-nett
er Norges viktigste samferdsels-
satsing. Er du enig i denne vur-
deringen?

— Jeg tror ikke jeg vil gradere
samferdselssatsingen pd den maten.
Eksempelvis vil neringslivet pa
Vestlandet si at E39 langs kysten
fra Trondheim til Stavanger er ser-
deles viktig for & fa ut varene til
eksportindustrien.

— Et nytt IC-nett pd ti dr vi ifolge
Jernbaneverkets beregninger inne-

MARIT ARNSTAD (50)

» Fpdt og bosatt pa Skatval i Nord-Trgndelag

i »Stortingsrepresentant for Senterpartiet i

1 periodene 1993-1997 og 2001-2005

i »Olje- og energiminister 1997-2000

! »Parlamentarisk leder 2003-2005

»Har juridisk embedseksamen fra Univiersitetet i
i Oslo og har de siste ara praktisert som advokat

S Har veert styreleder ved Norges teknisk-naturviten-
skapelige universitet (NTNU), styreleder i Statskog

og nestleder i styret i Statoil ASA
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» NY MINISTER

beere en okning av investerings-
rammen til jernbane pd 136 pro-
sent. I Aftenposten sier du at det
ikke lar seg gjore d oke bevilgnin-
gene til samferdsel med 70 prosent.
Hua er realistisk?

- Disse beregningene illustrerer
at InterCity-utbyggingen er et
meget krevende prosjekt skono-
misk sett. Jeg skulle enske at de
som er meget kvikke til 4 snu seg
rundt og tidfeste datoer og fram-
driftsplaner, har dette i mente. Alle
partier utenom Frp har forpliktet
seg til 4 holde seg innenfor hand-
lingsregelen. Vi er nodt til & se de
ulike skonomiske prioriteringene
i sammenheng og legge det fram i
NTP. Hvis IC ble et prosjekt som
stovsuget resten av det som skal
skje pa norsk jernbane, sa ville det
ogsd avfede reaksjoner.

— Blir det satt en dato for ndr
IC-nettet til Lillehammer, Halden
og Skien skal std ferdig?

— Vi har i klimaforliket forpliktet
oss til 4 lage en framdriftsplan for
IC med tidsangivelse for ulike
strekninger. S& vi mé ha en tids-
horisont for hele IC-utbyggingen.

Alnabru og trgnderstrgm

— Hvor mye vil du legge vekt pa
a overfore godstrafikk fra vei til
bane?

— Det mest kritiske punktet er
Alnabru. Her er investeringsbe-
hovet storre enn forst antatt. Like
fullt er det navet i godstrafikken,
sa utbygging av ny Alnabru-termi-
nal skal sluses inn i NTP. Det er
det ingen tvil om.

— I dag bruker et godstog dob-
belt sd lang tid som en lastebil
mellom Oslo og Goteborg. Vil
ikke dobbeltspor gjennom Ostfold
ogsd veere sentralt for d fd overfort
mer gods pd bane inn og ut av
landet?

— Vi skal lage en godsstrategi i
forbindelse med NTP. Men uansett
hvordan en snur og vender pa det,

JERNBANEMAGASINET NR 5+ 2012

er Alnabru navet. Det er her det
raskest mé gjores noe.

— Blir Tronderbanen elekirifi-
serts

- Ja, det er en av de vurderingene
som skal gjeres i tilknytning til
NTP. Det er jo prioritert fra tron-
delagsfylkene. S& det tar vi med
0ss.

Alternativ finansiering
— Hvordan skal du bidra til  fa
mer jernbane for pengene?

— Mer sammenhengende utbyg-
ging er for meg helt sentralt, og det
er enda viktigere pd jernbane enn
pa vei for & kunne ta ut maksimal
effekt av de pengene vi bevilger.

— Arbeidsgiverforeningen

Spekter har fatt regnet ut at det er
mulig d spare 22 milliarder kroner
pad d bygge ut IC-nettet ferdig i
2023 mot i 2046, slik det legges
opp til i gjeldende NTP ...

- Vima jo klare a 3 IC ferdig
for 1 2046! S4 vi skal nok greie &
ta igjen noe av det belopet.

— Er du dpen for andre typer
finansering enn drlige bevilgninger
over statsbudsjettet?

—Ja, vi ma se pd om vi kan ga
inn p& noen form for alternativ
finansiering for 4 kunne lofte fram
noen av de store prosjektene. Vi
har fitt laget noen utredninger som
viser at det finnes muligheter, og
jeg ensker ogsa & ta med meg disse
inn i arbeidet med NTP.

APEN: Den nye samferdselsministeren apner
for alternativ finansiering for a kunne lgfte
fram noen store prosjekter.

Arnstad advarer sterkt mot &
gjore finansieringsdebatten til et
sporsmal om ja eller nei til offent-
lig-privat samarbeid.

— Denne debatten blir altfor lett
ideologisk motivert. Jeg tror det
kan finnes praktiske og besparende
losninger som kan vere politisk
akseptable for mange. Litt av pro-
blemet med store prosjekter er at
de far en investeringstopp over
noen ar. Hvis vi derimot kunne
finne en finansieringslesning som
gir et jevnere investeringsbelop,
ville det veert effektiviserende i seg

«Den aller viktigste oppgaven til toget
er a bringe folk til og fra arbeid»

selv. Vi ma unngd 4 komme i
situasjoner der vi ma rigge ned
organisasjoner og utstyr.

Ikke luftslott

— Knut Arild Hareide har minnet
om at én statlig bevilget krone til
vei i virkeligheten er to kroner til
vei mens én krone til jernbane kun
er én krone til jernbane ...

— Hareide har et poeng i det at
det er en viss asymmetri mellom
vei og bane, i den forstand at du
innenfor vei har en brukerfinan-
siering som du ikke har pa bane.
En utfordring tilbake til Hareide
og Hoyre er at de ma veere villige
til 4 se pa praktiske lgsninger som
er innenfor et budsjettregime som
ogsa de vil matte komme til & for-
holde seg til — bade i opposisjon og
eventuelt i posisjon. Vi ma diskute-
re: Hva er realistisk 4 f3 til? Vi ma
ikke bygge luftslott!

— Til G begynne med skulle
oljepenger nettopp brukes til
infrastruktur.

- Ja, det sdkalte Andreassen-ut-
valget — ledet av daveerende statsse-
kreteer Marianne Andreassen —
anga for ti &r siden noen mulighe-
ter for mer langsiktig budsjettering
pd infrastruktur. Dette er tanker
som fortjener en bredere debatt
enn hva de har fatt og er absolutt
verdt & arbeide videre med.

— Hva med d bruke bompenger
pd jernbane?

— Vi har bedt om en vurdering
av om dette lar seg gjennomfore.
Det 4 bruke avgifter fra vei til
bane ligger i en juridisk grasone, i
alle fall utenfor de store bysentra.
Enkelte steder er det lokale ensker
om & finansiere jernbane pa denne
madten, og vi tar spersmalet pa
alvor uten at vi ennd har konklu-
dert.

Tydeligere byggherre
— Klare mal, tidsperspektiv pd
20-40 dr, raskere planlegging og

utbygging, vesentlig hoyere inves-
teringsnivd og forutsigbar finans-
ering. Det var den resepten som
den offentlig oppnevnte jernbane-
gruppa la fram i fjor bost. Vil du
folge opp denne gruppas anbefa-
linger?

— Punktene er viktige alle i hop,
og de er lette 4 slutte seg til. Jeg har
ikke dermed tatt standpunkt til de
konkrete forslagene.

— Hua forventer du av Jernbane-
verket som organisasjon framover?
— Jeg vil ha et jernbaneverk som
mer tydelig ser byggherrerollen sin.
Oppgavene blir sd store i dra fram-
over at det blir stadig viktigere &
styre mer, vaere mer koordineren-

de.

Forst IC
— Hoybhastighetsbaner snakker
du ikke om?

— Nir en ser pd summen av de
krevende utfordringer, er jeg mer
opptatt av IC enn hayhastighet.
Men jeg skal pd ingen mate negli-
sjere de utredningene som er gjort,
og det kan godt veere at IC blir
forleperen til framtidige hoyhastig-
hetsbaner.

— Sverige startet et stort investe-
ringsloft pd jernbane for rundt 20
ar siden. Fra 1990 til 1995 ble
jernbaneinvesteringene tolvdoblet.
Er et slikt loft utenkelig i Norge?

— Jeg tror at gkningen kommer til
a skje mer gradvis i Norge. Det er
flere faktorer enn rene transportbe-
hov som trekker i den retningen.
Veret, de faktiske behovene for
vedlikehold og klimapolitikken vil
uansett fore til okte bevilgninger til
jernbane i dra framover.

— Noen etterlyser en samferdsels-
diktator i Norge. Blir du en slik?

— Det gar ikke an 4 veere dikta-
tor. Enkle losninger er ikke alltid
de beste, sier samferdselsminister
Marit Arnstad, som ser fram til en
spennende debatt om ny Nasjonal
transportplan for 2014-2023.
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FOLLOBANEN

Et historisk kindere

- Dette er et kindereqg, sier riksantikvar
Jorn Holme begeistret og viser rundt i
Middelalderparken i Oslo. Riksantikva-
ren, Jernbaneverket og Oslo kommune
har kommet fram til en ny lgsning for
Middelalderparken som ogsa gir rom
for Follobanens nye trasé.

Tekst: KATHRINE KJELLAND Foto: @YSTEIN GRUE

— Den nye losningen er best mulig
for kommunen, best mulig for
riksantikvaren og best mulig for
jernbanen, understreker Jorn
Holme og fér stette fra direktor
Ellen de Vibe i Oslos plan- og byg-
ningsetat og fra jernbanedirektor
Elisabeth Enger.

- Viktig jernbaneutbygging har
tidligere skadet middelalderbyen. Vi
kan n4 bidra til 4 sikre det historis-
ke omradet, sier jernbanedirekter
Elisabeth Enger. — A bringe moder-
ne jernbane inn i Middelalderpar-
ken er samtidig noe av de mest
krevende vi kan gjare. Dette er
ingenierkunst, understreker Enger.

Forslaget til reguleringsplan for
Follobanen gjennom Oslo, der den
nye losningen er tatt med, ligger
nd ute til offentlig horing.

Dobbelt sa stort byrom
Jernbaneverket planlegger oppstart
av hovedarbeider pé Follobanen i
2014. Det nye dobbeltsporet mel-
lom Oslo S og kollektivknutepunk-
tet Ski skal ga i kulvert under Mid-
delalderparken. Jernbaneverket skal
né gjore grunnundersokelser og
fylle opp jordmasser ned til vann-
speilet i parken. Ved Vannspeilet er

det rekonstruert det som var halve
Oslos strandlinje mot fjorden rundt
ar 1300.

Med den nye losningen far Mid-
delalderparken sammenhengende
park pa 60-65 dekar mot dagens
30-35 dekar (ekskl. det som kalles
Vannspeilet). Dermed blir park-
arealet nesten dobbelt s stort. Jern-
baneverket regner med at oppfyllin-
gen kan starte i 2017, og de tre

«Den nye lasningen er best mulig for
kommunen, best mulig for riksanti-
kvaren og best mulig for jernbanen»
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JORN HOLME, riksantikvar

SR

partene tenker seg at anlegget
kan vere ferdig i 2019.

Viktig samarbeid

- Riksantikvaren er glad for den
gode prosessen to statlige etater og
kommunen har hatt om utbygging
av Follobanen i det omradet som
var middelalderens Oslo. Den nye
parken vil gi langt bedre tilgjenge-
lighet for publikum og et bedre
grunnlag for & formidle var middel-
alderhistorie i et av vire tre viktig-
ste steder for Norge som nasjon,
sier Holme.

Middelalderomradet har siden
slutten av 1800-tallet veert delt i to
med jernbaneanlegg som skjering
gjennom omradet.

Det skal nd opprettes en pro-

FREMTID: Slik kan det bli i Middelalderparken
nar Follobanen (stiplet linje) er ferdig. Det

nye arealet, som vil fordoble arealet i middel-

alderparken, er skravert.

gramkomité som skal komme fram
til en landskapsplan, blant annet
ved 4 arrangere en arkitektkonkur-
ranse. I programkomitéen skal
riksantikvaren, Oslo kommune og
Jernbaneverket fortsette samarbei-
det om den viktige Middelalder-
parken i Oslo.

BEGEISTRET: Riksantikvar Jern Holme er
begeistret for maten Follobanen planleges
0g bygges pa. Her vandrer han gjennom
Middelalderparken sammen med plansjef
Ellen de Vibe i Oslo kommune og jernbane-
direktgr Elisabeth Enger.

FAKTA OM FOLLOBANEN

» Norges stgrste samferdsels-
prosjekt.

» 22 km nytt dobbeltspor fra Oslo
S til kollektivknutepunktet Ski

» Landets lengste jernbanetunnel
pa 19,5 km

» Fgrste norske jernbanetunnel
med to atskilte tunnellgp for
effektiv trafikkavvikling, sikker-
het og vedlikehold

» Byggestart planlegges i 2014
(viktig forberedende arbeid i
2013)

» Skal etter planen veere
ferdigstilt i 2019

» Bygges for 200/250 km/t

» Halverer reisetiden Oslo-Ski

» Fgrste samferdselsprosjekt som
har eget miljgbudsjett

» Prosjektet inkluderer omfattende
arbeid pa Oslo S og bygging av
nye Ski stasjon

» Er innerste del av InterCity-ut-
byggingen og gir gkt kapasitet
til/fra Oslo pa @stfoldbanen

» Tilrettelegger for - og kan kombi-
neres med - en mulig hgyhastig-
hetsbane til kontinentet

Kort historikk

| Middelalderparken og narom-
radet til den i Oslo ligger blant
annet ruinene av Clemenskirken,
Mariakirken og kongsgarden. Her
I& hovedstaden inntil den gdeleg-
gende bybrannen i 1624, da kong
Christian IV flyttet byen og satte
ned forbud mot trebygninger.

Mot vannspeilet er halvparten
av Oslos strandlinje mot fjorden
na rekonstruert slik den fortonet
seg rundt ar 1300, da Oslo hadde
ca. 3000 innbyggere, fem kirker
oq fire klostre, en kongsgard og
en bispegard. P& denne tida fram-
stod Mariakirken med sine to tarn
som et imponerende byggverk og
var den tredje storste kirken i
landet. Lenger oppe 13 bispens
omrade, med Hallvardskirken,
Oslos domkirke.

(Kilde: Riksantikvaren.no)
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€5 INNENRIKS

Bedre vektertjeneste
Jernbaneverket har signert en

ny vekteravtale med Securitas
for 59 stasjoner i Stor-Oslo. Dette
vil si alle stasjonene fra og med
Eidsvoll i nord, Ski i ¢st og Asker/
Spikkestad i vest. | den nye
avtalen er kravene til ettersyn

pa stasjonsomradene skjerpet.
Dessuten skal de mindre stasjon-
ene oftere fa bespk av vekter.
Poenget er & fa rask tilbakemel-
ding om harverk eller ordenspro-
blemer. Vekterne skal ogsa kunne
varsle politiet direkte. Avtalen
omfatter ikke Oslo S der Jern-
baneverket samarbeider med
huseier Rom eiendom for & unnga
a fa to vekterselskap pa tilnaermet
samme sted.

Stilleshy leder
forprosjektet

Samferdsels-
departementet
(SD) har i sam-
rad med Oslo
og Akershus
fylkeskommu-
ner bedt Jernbaneverket, Statens
vegvesen og Ruter om & lage for-
slag til plan for en konseptvalgut-
redning (KVU) for fremtidens
transportlgsninger i og inn mot
Oslo. Partene er blitt enige om at
Tom R. Stillesby skal lede arbei-
det.

- Dette blir moro, men 0gsa
krevende - seerlig med tanke pa
a avgrense hva som skal utredes,
sier Stillesby.

Hva som blir innholdet i selve
KVU-arbeidet og hvem som skal
utrede, er det for tidlig & si noe
om.

- Vi far ta en dag av gangen
og serge for a gi departementet
et godt grunnlag for & lage et
KVU-oppdrag, sier Stillesby.

Forslaget skal oversendes
departementet innen 1. januar
2013. Ifplge SD begr en KVU for
transportlgsninger i og inn mot
Oslo kunne ferdigstilles i Ippet
av 2014.
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BLIR FINT: P4 rekordtid er to stasjoner pa Spikkestadbanen blitt totalfornyet i sommer.

To stasjoner pa 12 uker

| sommer har Jernbaneverket totalfornyet stasjonene pa Heggedal og
Spikkestad. Over 300 personer har vart med pa det omfattende ombyg-
gingsarbeidet som har pagatt degnet rundt i 12 uker.

Tekst og foto: HEDDA ANDREA NOSSEN

Bakgrunnen for ombyggingen er at de gamle
plattformene pa stasjonene var for korte for
togene som trafikkerer strekningen.

- | realiteten har vi totalfornyet de to sta-
sjonene, forteller prosjektleder Petter Auk i
Jernbaneverket.

Mens Spikkestadbanen har veert stengt for
togtrafikk, har Jernbaneverket, med hoveden-
treprengr Peab i spissen, skiftet ut store meng-
der masser, fornyet alle jernbanetekniske
anlegg og bygd to nye plattformer pa begge
stasjonene. Det er 0gsa gjennomfert omfatten-
de stabiliseringstiltak pa grunn av darlige
grunnforhold.

- P& Heggedal har vi satt ned 10 000 m3
med spunt og pa Spikkestad har vi bygd en 150
meter lang stgttemur og en 18 000 m3 stor
motfylling for a sikre sporets stabilitet. Det har

vart lagt ned en formidabel innsats av alle
involverte, roser prosjektlederen.

Knytter sentrum sammen

Felles for begge prosjektene er at de bidrar til
tettsteds- og sentrumsutvikling. P4 Heggedal
stasjon blir det 0gsa bygd en gang- og sykkel-
bro over stasjonsomradet.

- Denne skal bade knytte stasjonens platt-
former sammen og veare en forbindelse mellom
boligene pa vestsiden av stasjonen og Heggedal
sentrum. Pa Spikkestad stasjon har vi flyttet
stasjonen ca. 100 meter mot gst for & apne opp
for sentrumsutvikling, forteller Auk.

De nye stasjonene ble tatt i bruk i slutten
av august, mens gang- og sykkelbroen over
Heggedal stasjon apner for reisende i
oktober.

Bergtatt av Bergenshanen

Et skjebnedagn for en rallarbas, en ingenigr og ei kokke er rammen rundt
operaen «Bergtatt» som har urpremiere i vognhallen ved Rallarmuseet

pa Finse 22. september.

Tekst: ARVID BARDSTU

Nicolay Lange-Nielsen har for lengst sluttet i
jobben som hotellsjef pa Hotel Caesar. N& har
han tatt inn pa Finse 1222 for & forberede rallar-
operaen Bergtatt. Det blir teffere saker, lover
skuespilleren, regissgren m.m.:

- Hele ideen om & bygge Bergensbanen var
sa storslagen at den fortjener en opera. Byggin-
gen av banen alle trodde var umulig & bygge,
tok 15 ar og 2,5 millioner arsverk. 63 mistet
livet i strevet med a bringe @stlandet og Vest-
landet sammen.

Selv er Lange-Nielsen en del av historien.
Hans oldefar arbeidet pa banen og ble gift med
ei kokke. Na skal han gjenskape et degn pa fjel-
let pa tidlig 1900-tall i hdp om & bergta dagens
nordmenn. Gamle filmsnutter fra denne perio-
den sammen med fotos skal bringe publikum
inn i en riktig tidsand.

Intimopera

| den gamle vognhallen vil det bli intimopera
med kort avstand mellom aktgrer og publikum.
Lange-Nielsen haper det vil gi magiske mgter

i hestmerket pa Finse.

- Musikken er en musikalsk montasje med
elementer fra kjente operaer, rallarsang, tog-
lyder, skinnesang og gamle arkivopptak fra apnin-
gen av Bergensbanen, forklarer Lange-Nielsen.

Karakterene i oppsettingen er kokka Ragnhild,
ei stolt, omsorgsfull og bestemt dame. Rallar-
basen er sterk som en bjgrn, har et fryktelig sinne
og er en trollmann med dynamitt. Ingenigren lever
i dyp ensomhet - pa avstand fra rallarene og fra
kokka som han begjarer. Joda, det kan bli bade
magisk og heftig i vognhallen pa Finse i hgst.

«Bergtatty spilles 22., 24., 26. 0og 27. septem-
ber. Lap og kjep!

TOSPANN: Nicolay Lange-Nielsen og Emma Rowena Hansen er sammen om 4 sette opp rallaroperaen «Bergtatty i
vognhallen ved Rallarmuseet pa Finse.

Et godt ar

Til tross for at den jernbanetek-
niske enheten i Jernbaneverkets
utbyggingsdivisjon har veert
involvert i seks investeringspro-
sjekt og er byggherreombud for
atte prosjekt, inklusive det store
Oslo-prosjektet, er det ikke regis-
trert én eneste fravaersskade det
siste aret. Det har vart arbeidet
dag og natt, men antall ugnskede
hendelser har likevel gatt ned.
Det gode resultatet kommer
etter et nitid arbeid med & ha
sikkerhet aller fremst i panne-
brasken hver dag.

Godkjent

| Jernbaneforskriftens paragraf
1listes det opp hvem som trenger
lisenser, rettigheter, godkjen-
ninger etc for & kjgre pa det
nasjonale jernbanenettet. Som
infrastrukturforvalter er ogsa
Jernbaneverket avhengig av en
nasjonal sikkerhetsgodkjenning.
Denne har Statens jernbanetilsyn
gitt for en periode pa fem ar, til
30. juni 2017. 1 godkjennings-
brevet varsler tilsynet at det
fortsatt er flere omrader der
Jernbaneverket ma bli bedre. De
peker spesielt pa at Jernbanever-

ket ma legge seq i selen for & kun-

ne dokumentere en bedre styring
og sikkerhetsmessig prioritering
av vedlikeholdsaktiviteter.

Sidespor

Etterspegrselen etter midler til
private sidespor viser at det er
flere som gjerne vil ha flyttet
gods fra veq til bane. Sédra Cell,
som eier Tofte fabrikker i Hurum,
har fatt innvilget tilskudd til en
sporveksel pa Lierstranda. Pa
Rudshggda like nord for Hamar
har Mjesen Skog markert interes-
se for & sende temmer med tog.
Pa Kongsvinger er det stor inter-
esse for a taibruk arealer til-
hgrende SIVA (Selskapet for
industrivekst) til et logistikksen-
ter, mens det pa Vestby er sterke
krefter i sving for & etablere en
godsterminal tilknyttet det
enorme omradet tilhgrende Vest-
by naeringspark.
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- Rydd opp pa stasjo nene!

Ser Sefrid Jakobsen en henslengt flaske, plukker hun den opp. Som
leder for stasjonsenheten i Jernbaneverket er hun avhengig av at
alle som jobber pa stasjonene, sgrger for a rydde opp etter seg.

Tekst: TORE HOLTET Foto: YSTEIN GRUE

Jernbanemagasinet moter en
sprudlende dame til en morgenprat
for hun gyver los pa en hektisk
arbeidsdag: Hun skal mete kolle-
ger i plan- og utviklingsavdelingen
for & drofte sykkelparkering i
Drammen. Deretter er det tid for
4 oppsummere de oppgavene
enheten er enig om 4 prioritere.

Sykeoppfelging, gjennomfering
av en avtale om assistansetjeneste
for bevegelseshemmede, blinde og
svaksynte og mete om Skedsmo
kommunes planer om utbygging
rundt Leirsund stasjon star ogsa
pé programmet denne dagen.

- T tillegg ma jeg lese gjennom
den inngétte avtalen om vakthold
og driftstjenester pd et utvalg
stasjoner, sier hun, smiler og
legger til:

- Jeg er ikke redd for & jobbe!

357 stasjoner ...

— Vi har fatt stasjonene pd kartet,
sier den 48 ar gamle trebarnsmo-
ren, opprinnelig fra Harstad. Hun
bor nd pa Nordby i Rzlingen og
bruker hver dag Lillestrom
stasjon.

— Akkurat den stasjonen er rela-
tivt ny og i ganske god stand, inn-
skyter stasjonslederen, men under-
streker at all innsats koster penger:
- Det er ikke gjort i en handven-
ding 4 ta igjen vedlikeholdsetter-

MIN ARBEIDSDAG

NAVN: Sefrid Jakobsen (48)

TITTEL: Leder enheten Stasjoner i trafikkdivisjonen

YRKESBAKGRUNN: Posten og Bring, sist som

ARBEIDSSTED: Stortorvet 7
salgs- og markedsdirektgr
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slepet pd mange av vére 357 sta-
sjoner og holdeplasser og i tillegg
sorge for at alle er rene, godt ved-
likeholdte, ryddige og tilgjengelige.
Det er et mal at alle stasjoner skal
veere universelt utformet i 2025,
og vi har foresldtt 4 bruke 150
millioner kroner til fornyelse i
aret.

Trigget

Det var i mars i fjor at Sefrid
Jakobsen ble tilsatt som leder
for seksjonen Stasjoner i trafikk-
divisjonen.

— Jeg blir trigget av nye utfor-
dringer, sier kvinnen med 26 ars
allsidig yrkeserfaring fra Posten.
Der fikk hun en solid grunnutdan-
ning innen blant annet gkonomi og
ledelse. Fire ars deltidsstudium pa
Bedriftslederskolen og pa Bedrifts-
okonomisk institutt innenfor
fagene ekonomi, markedsfering,
ledelse, logistikk og prosjektledelse
var medvirkende til at hun fikk
mange spennende jobber i Posten
Bring-systemet, sist som salgs-
og markedsdirekter i Bring Frigo
(tidligere NorCargo Thermo).

Kunden i sentrum

For hun begynte i Jernbaneverket,
hadde hun et visst kjennskap til
jernbanen — men da i form av
uformelle samtaler over kjokken-
bordet med sin ektemann Yngve
Ottesen, som er faglig leder linjen
i Stor-Oslo.

— Da jeg tiltradte denne jobben,
var jeg ikke helt klar over konse-
kvensene av den omorganiseringen
mine naverende medarbeidere
hadde vert gjennom da stasjons-
driften ble flyttet fra Bane til Tra-
fikk. Jeg har derfor brukt mye tid

pa & bygge et team sammen med
en rekke flotte mennesker. Dette
har vert en reise fra gamle posi-
sjoner til 4 bli en del av en divisjon
som skal sette kunden i sentrum.
Vi jobber nd sammen for at sta-
sjonene skal bli en positiv start

og avslutning pa kundenes togreise.

Mer forngyde
Sefrids enhet har jobbet mye med
4 etablere gode arenaer for sam-
handling, bdde med andre enheter
i JBV og med Rom Eiendom, som
eier flertallet av stasjonene.

— Vi har doblet fornyelsesbud-

sjettet fra i fjor til i 4r, og vi har
fatt tilbakemelding fra NSB og
Flytoget om at det er bedre 4 vere
togselskap pa stasjonene nd enn
for. Men vi har en vei 4 gd. Det er
fryktelig mye igjen! Vi ma f3 enda
bedre orden pa renhold og vakt-
hold og f& opp tempoet pa fornyel-
ser. Og vi jobber planmessig med
4 bedre parkeringsforholdene.

| siget

— Hvordan skal du sorge for at

stasjonene blir rene og ryddige

uten unodvendige tegn pd forfall?
— For det forste ma vi starte med

oss selv. Hvordan skal vi forvente
at kundene rydder opp etter seg
hvis jernbaneansatte ikke gjor det?
Alle stasjoner blir kontrollert ved
jevne mellomrom, og vi felger opp
alle henvendelser fra kundesente-
ret. Vi far nd rundt 300 slike
henvendelser i maneden. For ovrig
er vi avhengig av god samhandling
med en rekke aktorer bade i og
utenfor Jernbaneverket for &
kunne lykkes i denne jobben.

Og vi er i siget! forsikrer Sefrid
Jakobsen.

SAGT OM JERNBANEN

«Man sitter pa FLIRT i fysisk bergring med sin
medpassasjerer pa seter som er smalere enn det
som finnes pa kortdistansefly. Det blir komplett
umulig & sove. Det er heller ikke lenger mulig &
arbeide med PC pa fanget. Det er rett og slett
ikke plass til & bruke armene. Og slik skal vi sitte
i halvannen time inn pa jobb og halvannen time
tilbake hver dag!»

BJ@RN NORSETH, frustrert pendler Hamar-Oslo

«Det er bare & innse det: Jernbane har ikke vaert
prioritert i Norge pa over en generasjon - tomme
ord og fagre lgfter til tross»

MARIT SLOTNAS, debattredakter Morgenbladet

«Malsettingen om & gke godstrafikken pa jern-
bane er god, men en godsterminal ma ligge pa
vestsiden av Drammen - ikke i Eiker»

FREDDY BERG, kommunestyrerepr. (SV) @vre Eiker kommune

«Med intercitytriangelet pa plass vil det bli mulig
a nyttiggjere seqg Nedre Buskerud og selvsagt
hele Akershus, @stfold og Vestfold. Alle disse
omradene blir attraktive boligalternativer for
dem som jobber i Oslo»

TORMOD BOLDVIK, leder Eindomsmeglerforbundet

«Ap vil at hele Intercity Lillehammer-Skien-
Halden skal bygges ut med dobbeltspor og vil
ikke sl seq til ro med en halv intercity. Malsettin-
gen fra varens klimamelding ligger fast»

GORM KJERNLI, stortingsrepr. (Ap)
0g medlem av transportkomiteen

«Utspillet om & satse pa hgyhastighetsbane
mellom Oslo og Kebenhavn, er et brutalt tilbake-
slag for satsinger pa Vestlandet»

LEDER, Stavanger Aftenblad
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NYE SIGNALER

Tiden er inne for ERT MS

Det vil koste over én milliard kroner i aret, men er helt ngdvendig
om ikke togtrafikken skal ga i sta. Nar sikrings- og signalanleggene
skal fornyes, er det bare én Igsning; ERTMS. N3 er tiden inne, mener
de ansvarlige i Jernbaneverket.

Tekst: ARVID BARDSTU

I Trelastgata ved spor 19 pa Oslo
S sitter teknologistaben i Jern-
baneverket og legger planer for
ERTMS-utbyggingen i Norge

— i samarbeid med Samferdsels-
departementet og togselskapene.

— Vi har fulgt arbeidet i Sverige
tett, og vi skjeler veldig til hva de
gjor i Danmark og i andre land
som Nederland og Storbritannia.
Vi har lopende kontakt med disse
landene og ser at vi vil komme inn
pa et gunstig tidspunkt. Innen vi
kommer i gang, har mange land
gjort sine erfaringer, og leveran-
derindustrien har hatt utstyr som
har vert i bruk lenge, sier tekno-
logidirekter Sverre Kjenne og
repeterer strategien som Jernbane-
verket har lagt seg pa: Sa langt
som mulig skal det benyttes tek-
nologi som er i bruk i andre land,
og som virker!

Det er ngyaktig samme strategi
som Banedanmark har valgt. De
skal ogsé kjope noe som allerede
eksisterer.

Toffe dansker

Da den danske jernbanen var ner
ved & kollapse helt i 2005, skjonte
Folketinget alvoret og la en plan
for 4 fornye det meste av infra-
struktur. For signalanleggene ble

losningen ERTMS. De folkevalgte
la 18 milliarder danske kroner pa
bordet og satte av en reservepott
pé seks milliarder. N4 sier pro-
sjektdirektor Morten Sendergaard
i Banedanmark at han skal klare
seg med mindre enn 18 milliarder.
Da far Danmark byttet ut alt det
gamle «rzelet» med et topp moder-
ne signalsystem over hele landet
og blir sannsynligvis det forste
landet i verden som kjorer tog
kun pa ERTMS.

Storstedelen av investeringene
gar til sikringsanlegg, nye baliser,
overkjeringsanlegg, sporveksel-
drev, akseltellere og installasjon av
alt dette som for det meste bestar
av godt kjent teknologi. Sa nar
Sondergaard en dag skal svitsje
over til det nye, er han ikke det
minste redd for at dette ikke vir-
ker:

- ERTMS er ikke teknologi,
men et regelsett. Det glemmer
folk. Hvis noen lurer pd om dette
virker eller ikke, kan de dra til
Sveits. De kjorer pa 2000 kilo-
meter. Eller de kan dra til Spania
eller Italia. Vi er i samme situasjon
som Norge og trenger nye signal-
anlegg for de gamle helt slutter &
virke. Skiftet over til ERTMS er
for & f4 noe som virker. Resten

«53 langt som mulig skal det benyt-
tes teknologi som er 1 bruk i andre
land, og som virker»
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SVERRE KJENNE, teknologidirektar i Jernbaneverket

STO KURS:

Jernbaneverket
holder stg kurs mot
utskifting av gamle
signalanlegg med

ERTMS. Neste ar blir

det testkjoring pa
@stfoldbanen @stre
linje.

FOTO: @YSTEIN GRUE
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» NYE SIGNALER

OVERSIKT:
Programdirekter
Morten Sendergaard
har fatt laget en
oversikt over hvor
den enkelte skal
sitte. | kontorene
pa Amerika Plads i
Kebenhavn sitter
egne ansatte, inn-
leide konsulenter
0g ansatte hos leve-
randgrene sammen.
FOTO: ARVID BARDSTU

- ERTMS blir bra

Faerre forsinkelser, hgyere sikkerhet og
billigere vedlikehold - det er fordelene ved
ERTMS ifplge Jorge Iglesias, direkter for
teknisk koordinering av ERTMS i det spanske
jernbaneverket Adif.

Spania er ett av flere land som har
gatt den lange og tunge veien for & fa
ERTMS til & fungere. Men na er alt pa
stell med en punktlighet pa mellom
98 0g 99 prosent. Gjennom ERTMS-2
er 0gsa sikkerheten pa topp. Hvis
stremmen qgar eller det skjer noe an-
net, stopper toget eller det blir fgrt
inn til neermeste stasjon. Skulle et tog
komme for naer et annet, gis det fgrst

Tekst: JENS ULRICH PEDERSEN
Foto: JENS ULRICH PEDERSEN OG ADIF

«Det har vert vanskelig a fa de ulike
leveranderene til a tolke spesifikasjonene

pa samme mate»
JORGE IGLESIAS, teknisk direktgr Adif
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en advarsel fgr automatikken overtar
0g bremser ned toget.

En tredje fordel som Iglesias vil
trekke fram, er at det er mulig &
blande teknologi fra mange leve-
randgrer.

- Nar man kan velge det mest
konkurransedyktige tilbudet, blir
naturligvis bade innkjgp og installa-
sjon billigere!

Gode rad
Ikke mindre enn 16 ulike systemer og
leverandogrer er testet ut i Spania, og
alle fungerer sammen. Men det har
kostet & komme dit, forteller Jorge
Iglesias til Jernbanemagasinet:

Nar Norge star pd startstreken for

«Skiftet over til ERTMS er for 4 fi noe som virker.
Resten handler om business, ikke teknologi»

MORTEN S@NDERGAARD, programdirektgr ERTMS i Banedanmark

handler om business, ikke tekno-
logi, slar Morten Sendergaard
fast.

Deler pult

Pa Amerika Plads, et steinkast fra
der DFDS legger til med fergen fra
Oslo, deler han kontor med 130
andre hardt arbeidende ansatte i
Banedanmark og innleide konsu-
lenter. I tillegg er det til enhver
tid mellom 30 og 60 ansatte fra
Alstom, Thales og Siemens der.
De som arbeider med samme
tema, deler til og med kontorpult.
Der har de vear sa god a snakke
med hverandre slik at det ikke
oppstar misforstaelser.

Uansett om de er fra Danmark,
Frankrike, India eller Tyskland,
mé de snakke engelsk. Det ble
bestemt allerede i starten av pro-

ataibruk ERTMS-2, er dette de gode
radene fra han som har koordinert
arbeidet i Spania:

- Unnga & havne i lommene pa leve-
randgrene. Bruk et uavhengig labora-
torium til & prove ut teknologien og
sprg for en teknisk autoritet til a styre
prosessen.

- Var erfaring er at leverandgrene
vil unnga a ta ansvar. De vil si at de
har fulgt boken. Da er det lettere &
finne Igsninger hvis man har en auto-
ritet og en teknisk gruppe med stor
erfaring som kan fortelle leveran-
dgrene hva de skal gjgre.

- De frekvensene som GSM-R bruk-
er, ligger for tett opp til frekvensene
som kommersielle mobilselskap be-

sjektet mens det ennd bare var tre
ansatte i prosjektet — alle fra Dan-
mark.

— Skal du fa tak i de beste fra
hele verden, ma arbeidsspriket
veere engelsk. Skal vi f ERTMS
til & virke uansett hvem som har
produsert komponenten eller pro-
gramvaren, md de ha snakket
sammen, oppsummerer Sender-
gaard.

Bort med barrierene
Som i Norge er en stor del av sig-
nalanleggene i Danmark sd gamle
at de lever pd overtid. Det har
aldri veert noen diskusjon om at
anleggene matte fornyes. Men &
ga for 4 skifte alt satt langt inne.
- En slik variant bryter med jern-
banetradisjonen slik jeg har opp-
levd at den er i alle land. Hvis du

nytter. Det kan gi problemer for kom-
munikasjonen mellom kontrollsenter
og tog. Min anbefaling til Jernbane-
verket er derfor & fornandle om & fa
et tilstrekkelig bredt frekvensband
som kan benyttes til ERTMS-2, sier
Jorge Iglesias, som ogsa anbefaler
Norge.

Norge a komme i gang med utdan-
ningen av lokomotivfgrere i god tid. |
dag finnes det simulatorer hvor dette
kan skje.

LABORATORIUM: | Spania er det opprettet

et statlig laboratorium for uttesting av utstyr
og programvare for ERTMS fra ulike leveran-
dorer.

kjeper en bil, kjeper du en som
eksisterer. P4 jernbanematen skal
det gjerne handles inn noe som ikke
er laget for. Du kan kjope en Volvo,
men si at du ikke vil ha den vann-
pumpa som sitter i bilen, men en
fra Ford. Dessuten at du har fullt
brukbare stotdempere i den gamle
bilen din som du vil ha satt inn,
illustrerer Morten Sendergaard.

— Vi hadde szregne danske
regler, det var monopolsituasjon
pé leveransene, reparasjonene var
dyre, det var kostbart & utvide
kapasiteten pé jernbanen og
ekspertisen vi hadde i Banedan-
mark pé signalanleggene, var like
gamle som signalanleggene og pa
vei ut i pensjon, forklarer Sender-
gaard og konkluderer med at den
eneste miten & fa noe riktig billig
pa er ved konkurranse.
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» NYE SIGNALER

«ERTMS er ikke en investering 1 noe nytt,

kult og spennende. Det er rett og slett en

heyst nedvendig fornyelse»

Neste skritt var da 4 skape en
konkurransesituasjon ved & fjerne
alt som var serdansk og serge for
at anbudene var slik at alle kunne
levere, men samtidig sé store at de
var interessante for alle.

Hard anbudskamp

Antakelsen til Sendergaard slo
til. Alle de «seks store» (Alstom,
Siemens, Thales, Bombardier,
Invensys og Ansaldo) leverte til-
bud.

- Vi fikk noen riktig, riktig gode
tilbud. De tilbudene vi fikk pd
vedlikehold, er for eksempel billi-
gere enn det vi har i dag. Siemens
vant kontrakten for S-banen rundt
Kobenhavn, Alstom fikk kontrak-
ten for Ost-Danmark, Thales fikk
kontrakten for Vest-Danmark

FAKTA OM ERTMS

» ERTMS star for European Rail Traffic Management
System og er et felleseuropeisk regelverk som skal
tilrettelegge for at tog kan kjore pa kryss og tvers
gjennom hele Europa uten & stgte pa hindringer i
form av nasjonale sarregler.

ERTMS er utviklet pa flere nivaer

» ERTMS-1: Informasjon om togets signalbilder og
tillatt kjerehastighet gis toget nar det kjgrer over
euro-baliser i sporet og er en Igsning som i prinsippet
kan sammenliknes med dagens ATC-lgsning.

serer i rasende fart via GSM-R og et sakalt radio-
blokksenter. Signalbildet sammen med annen nyttig
informasjon kommer opp pa en skjerm i farerrommet
slik at de utvendige signallysene kan tas bort

» ERTMS-2: Tog og fjernstyringssentralen kommuni-
! »ERTMS-3: Det hgyeste nivaet. «Flytende blokk-
strekning» gjer det mulig a sende mange tog tett etter
i hverandre og sporfeltene kan tas bort. Dette er en
i teknologi som fortsatt ikke er utviklet. En forenklet i
i versjon av ERTMS-3 for lavtrafikkerte baner, ERTMS
i Regional, finnes kun ett sted i verden, pd Vésterdals- !
banan mellom Borldnge og Malung.
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KJELL HOLTER, seksjonssjef for signalprogrammet i Jernbaneverket.

mens Alstom ogsa fikk kontrakten
om & levere ombordutrustningen
til togene.

Na sitter ansatte fra hvert av
selskapene rundt samme pult for &
sikre at losningene som velges skal
gjore det mulig 4 kjore problem-
fritt mellom Sjzlland og Jylland.

Test neste ar

Jernbaneverket har gatt flere run-
der med Samferdselsdepartementet
og Finansdepartementet for &
komme fram til en mest mulig
bezrekraftig plan for fornyelsen
av signalanleggene pa den norske
jernbanen. Planen vil ta utgangs-
punkt i kvaliteten pa de ndveren-
de anleggene, men ma ogsa sam-
ordnes med planene for nybyg-
ging.

Fortsatt ligger Ostfoldbanen
Ostre linje fast som teststrekning.
Der blir det oppstart med test-
kjoring neste ar. Ferdigstillelse er
planlagt i 2014.

— Poenget med 4 etablere en test-
strekning er at vi fir provd ut nye
trafikkregler og prosedyrer, lagt til
rette for opplaering av lokforere,
togledere og teknikere i & bruke
systemet, fa erfaring med nye
europeiske godkjenningsprosesser
og liknende. Dette anser vi som
meget viktig for at Jernbaneverket
og togselskapene skal vare godt
forberedt for en videre utrulling av
ERTMS begynner, forklarer Kjell
Holter.

Akkurat slik har de tenkt 4
gjore det i Danmark ogsa, der lite
trafikkerte strekninger, Fredriks-
havn-Langa pa Jylland og Ros-
kilde-Kage-Neastved pé Sjelland,
skal veere teststrekninger.

Strategi i endring
Etter Ustre linje er det ikke ende-
lig bestemt hvilke strekninger som
folger.

— P4 eksisterende baner vil for-

nyelsen prioriteres med hensyn til
hvor det vil gjore mest samfunns-
okonomisk skade dersom signal-
anleggene svikter. S& langt peker
Jstfoldbanen mellom Oslo og
Moss seg ut sammen med Bergens-
banen. Ogsd Ofotbanen kommer
heyt opp, reper teknologidirektor
Kjenne. Jernbaneverket skal ha
denne strategiplanen ferdig i lopet
av hesten.

Oppsummert vil strategien likne
veldig pd den til Banedanmark og
gd ut pa a dele jernbanenettet i
Norge pd et fatall entrepriser,
samle ombordutrustningen i én
entreprise og serge for kontinuitet
i utrullingen fra det tidspunkt
erfaringsstrekningen er ferdig.

— Kontinuitet er viktig for a ta
vare pA ERTMS-kompetansen
som er bygget opp i Jernbane-
verket over flere ar, sier Kjenne.

Forskjellen

Men det er én stor forskjell
mellom Norge og Danmark. I
Danmark har Folketinget satt av
hele potten som trengs. I Norge
ma Jernbaneverket forholde seg til
de arlige bevilgningene over stats-
budsjettet.

Bakgrunnen for & g over til
ERTMS er behovet for & sikre en
operativ jernbane. Altsd en jern-
bane der togene gar og ikke star
pa grunn av signalfeil.

— Det er viktig 4 ha klart for seg
at ERTMS ikke er en investering i
noe nytt, kult og spennende. Det
er rett og slett en hoyst nedvendig
fornyelse av sikrings- og signalan-
leggene vare for a holde togtrafik-
ken i gang, understreker Kjell
Holter, seksjonssjef for signal-
programmet i Jernbaneverket.

I teknologistaben har de i flere
omganger regnet pa hva dette vil
koste. Fasiten ender hver gang pa
rundt 20 milliarder kroner — det
samme som i Danmark.

=

Uavklart i togene

Mange togselskap venter med & installere ERTMS-utrustning i togene fordi EU har
lagt begrensninger pa hvor stor del av kostnadene som kan subsidieres av staten.

For NSB vil for eksempel installa-
sjonen i persontogene koste +/-300
millioner kroner. Godstogselskap
som i dag har dérlig inntjening,
kan risikere & matte bruke over-
skuddet i mange, mange ar pa disse
installasjonene — eller legge ned.

— Vi har kjopt inn ERTMS
ombordutstyr til vdre egne tog og
til DSBs og Arrivas persontog. Det
er fordi de kjorer pa kontrakt med
staten. Dette har vi avklart med
staten basert pa erfaringene fra
mange land der det er bygd noe
infrastruktur, men der selskapene
ikke gidder & kjore pa den for &
unngd denne investeringen. Derfor
kjoper og installerer Banedanmark
ombordutrustningen som vi sa
leier ut til persontogselskapene,
forteller Morten Sendergaard.
Godstogselskapene far tilbud om
4 benytte innkjepsavtalen til
Banedanmark, men ma betale selv.

— Jeg tror EU ma se nermere pa
regelen om begrensninger i 4 subsidi-
ere ombordutrustningen, ellers vil det
bli en bremsekloss, sier Sendergaard.

Alle ma med

Kjell Holter mener avklaringene
rundt ombordutstyret er noe av
det forste som md pa plass dersom
man skal fa togene klare til & kjore
pd ERTMS-strekninger. Tilstrek-
kelig mange tog med bide ERTMS
og STM (for & kjere pa ATC-
strekninger) vil gi nedvendig
fleksibilitet under utrullingen av
ERTMS i infrastrukturen ettersom
togene i en overgangsfase ma
kunne kjores pa begge systemene.

— Det hjelper lite med moderne
signalanlegg hvis det ikke er noen
tog som kan kjere, fastslar Holter,
og legger til:

- Selv om ombordutrustningen
bare star for ca 10 prosent av de
totale kostnadene, blir det fort
mange penger. Var intensjon er a
ga sammen med togselskapene om

felles anskaffelse for 4 f3 en ordre
som er stor nok til at den er interes-
sant & konkurrere om, og dermed
oppné en god pris.

Ogsa gule maskiner

Na er den forste gule maskinen, en
av Jernbaneverkets skinnegaende
arbeidstraktorer, ferdig utrustet til
4 kjore pA ERTMS-strekning. Det
har ikke vert noen enkel og lett
jobb, kan prosjektleder Fredrik
Strandos Gravdal fortelle:

— Vi har brukt mer enn 5000
arbeidstimer til prosjektering, god-
kjenning og installering pa denne
maskinen. Mange av disse arbeids-
timene er nadvendig bare én gang.
Jo sterre serier av akkurat samme
type materiell, jo billigere blir hver
enkelt installasjon.

Ettersom det er mange private
entreprenorselskap som har
skinnegdende arbeidsmaskiner,

ma ogsd disse ha ombordutrust-
ning for 4 kjere pa sporet. Den
gangen jernbanen i Norge gikk
over til ATC (automatisk togkon-
troll), kunne slike selskap legge
til kostnadene pd kontraktene.
Hvordan det blir na, er ennd ikke
helt avklart.

— Nar det gjelder de gule maski-
nene til Jernbaneverket, er vi gang
med & lage en hoved- og detaljplan
for ombygging av disse til
ERTMS. I dette arbeidet ma bade
utrangering av gamle maskiner og
innkjep av nye tas hensyn til. Nye
skinnegdende arbeidsmaskiner
som anskaffes etter 1.1.2012, skal
ha ERTMS som en del av standard
utrustning. Ettersom vi har en del
arbeidsmaskiner som vil vaere
utrangert om noen 4r, er det viktig
a planlegge pa en slik mate at vi
om mulig kan unngé 4 installere
ERTMS i disse, sier Kjell Holter.

DYR BOKS:
Prosjektering, kjgp
og installasjon av
ombordutstyr vil gi
en betydelig kost-
nad for togselskap-
ene. For sma selskap
med mye forskjellig
rullende materiell,
kan disse investerin-
gene bli for tunge &
beare.

FOTO: HILDE
LILLEJORD
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Jernbanetorskeren

Flom og skred. Vann- og frostsikring i tunneler. Bruk av tunnelboremaskiner. Pukk.
Optimering av stalkvalitet. Beslutningsstotte til togledere ved optimering av tog-
prioritering. Vi forsker pa alt mulig, sier Ragnhild Wahl.

Tekst og foto: ARNE DANIELSEN

Sant 4 si har seksjonen sa vidt
kommet i gang. Ragnhild Wahl
begynte med ganske blanke ark i
februar 2011. Hittil har hun vert
relativt alene, men i august ble
funksjonen omorganisert til 4 hete
«FoU og strategi», og tre nye med-
arbeidere — Jan Magnus Ostvik,
Silje Rodahl og Hege Magnussen
— er kommet pa plass for d utgjore
en pionerstab med virkelig vidt-
favnende oppgaver: De skal lage
et strategisk rammeverk for Jern-
baneverket, ta seg av jernbane-
spesifikke saker i nasjonale FoU-
prosjekter og i samarbeid med
utenlandske akterer og delta

i tverretatlig samarbeid rundt
Nasjonal Transportplan.

Manglende standardisering

— Jobben vér blir & serge for at vi
utforer den riktige forskningen
innen de riktige temaene, sinn at
vi treffer kunnskapsbehovet pa
lang sikt. Forskning er i sitt vesen
langsiktig. Da ma vi prioritere,
noe som ogsd inneberer 4 priori-
tere bort. I dag foregar forsknin-
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gen litt stykkevis og delt. For
eksempel kjores for tida mange
parallelle lop innen modellering
og datautveksling.

Ragnhilds ferste oppgave i fjor
var derfor 4 utarbeide en ny og
overordnet teknologisk strategi,
og den ble vedtatt i januar i ar.

- Den var forste skritt mot et
strategisk rammeverk for styring,
kontroll og standardisering innen
teknologiomradet. Ved & oke gra-
den av standardisering av infra-
strukturen blir det enklere bade
a planlegge, vedlikeholde og opp-
rettholde kompetanse. Skredder-
sem gir mange fordeler, men noen
maé se helheten og sikre at vi ikke
suboptimaliserer. I dag har vi store
kostnader knyttet til manglende
standardisering.

Nordnorsk natur

Dialekten roper at Ragnhilds
vugge sto et godt stykke lenger
nord enn Trondheim, nzermere
bestemt Gravdal pa Vestvigey i
Lofoten. Vi sper hva slags mennes-
ker som skapes av en oppvekst i

slike voldsomme omgivelser, og
forstdr raskt at vi traff noe. Det
viser seg nemlig at Ragnhild nett-
opp har vert pa venninnebesok pa
hjemlige trakter, og bobler over av
ferske inntrykk:

— Jeg er nok en atypisk nordlen-
ding, er nemlig en kronisk frossen-
pinn. MEN: Jeg elsker & veere ute
i dpen bat nar det blaser opp, jo
storre belger, jo bedre. Ingenting
er som en skikkelig lofotstorm.
MEN: Jeg vil jo ikke ha uver i
hverdagen her i Trondheim. Egent-
lig er det beste jeg vet 4 sitte i
fjeeresteina i midnattssola og lytte
til belgene, MEN: Det vel ogsd
den eneste anledningen jeg klarer
a sitte stille i lengre tid, ellers er
jeg mer kjent for & sitte foran pa
stolen enn bakpa!

Kontrastfull og vekslende som
Lofoten sjol: fjord og fjell, storm
og blankestille - slik framstar
Ragnhild, fra enormt engasjert til
furet og veerbitt, fra grublende til
toff og tydelig — og enhver sinns-
stemning malende beskrevet i ram-
salte nordnorske vendinger. Hun

FORESLAR: - Et viktig
forskningprosjektet
kunne vert «Potensiale
for besparelser ved
okende grad av stan-
dardiseringy, foreslar
Ragnhild Wahl.

4

JERNBANEMA




» M@TE MED: RAGNHILD WAHL

FORSKNINGS-
OBJEKT: Alle
skjgnner at en ded
laks ma fort fram.
Ragnhild Wahl har
en doktorgrad i
hvordan det best
skal skje.

FOTO: HILDE
LILLEJORD

«Forskning er 1 sitt vesen langsiktig»

er dessuten trebarnsmor med et
like stort spenn i alderen pa barna:
23,17 og 3 — det gir utfordring pa
alt fra spraklig trening til karriere-
radgivning!

Leerer eller ikke?

Begge foreldrene var lerere, si det
var hun fast bestemt pa ikke a bli.
Hun vokste opp pa en karrig liten
gard som den nest eldste i en bar-
neflokk pé sju, og sjol om hun var
en liten tass, mitte hun raskt bade
ta slatten, veere med 4 bygge hus
og passe smasgsken. S4 mye mer
hadde ikke yrkeslivet i Lofoten &
by pa. Den mest narliggende
karrieren ellers for en ung kvinne
var 4 ende opp som hjelpepleier. S&
gjorde hun opprer, vendte Lofoten
ryggen, og reiste til Trondheim for
4 studere kjemi.

— Det var NTH som lokket. Jeg
har alltid veert glad i realfag, er
analytisk av natur og ensker 4 for-
std sammenhenger. Ingen andre i
familien er akademikere, sa jeg
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hadde ingen spor 4 folge. Sa ble
det ikke kjemi likevel, men et helt
nytt fag: «industriell gkonomi»

— en herlig miks av myke og harde
fag, bdde organisasjonspsykologi
og teknologi, en del kjemi ogsa..

Ragnhild er noye med & under-
streke at hun forst og fremst er
teknolog.

- Da jeg var ferdig med studie-
ne, var det finanskrise og ikke lett
4 fa jobb relatert til utdannelsen.
Derfor endte jeg forst opp som
leerer pd Rauma videregdende
skole, deretter pa Trondheim
ingeniorskole. S4 ble jeg altsd
leerer likevel, sjol om det var det
siste jeg kunne tenke meg — og
elsket det!

Allsidig transportforsker

En mulighet for spesialutdannelse
innen transport og logistikk duk-
ket opp og fristet. Ragnhild ble
tipset om at hun kunne f3 stotte til
4 implementere hele utdannelsen i
en doktorgradspakke. Dermed

gikk ferden tilbake til NTH - som
i mellomtiden hadde skiftet navn
til NTNU - og SINTEF.

— Jeg tok «doktor ingenior»-gra-
den pa transport av fisk, i flere ar
reiste jeg rundt til fiskemottak og
snakket med bedriftsledere, for jeg
disputerte i 1998.

Hun gir en lengre beskrivelse
av fiskeeksporterenes utfordrin-
ger. Vi sper om ikke emnet blir litt
snevert for en person som er opp-
tatt av helheter?

— I ettertid ser jeg at dette var en
sveert god tid. Ja, jeg boret dypt,
men her var ogsd mange sammen-
henger som matte tas med i
betraktning, ikke minst menneske-
lige relasjoner.

Etter studieperioden begynte
Ragnhild Wahl som forsker hos
SINTEEF, det forste objektet var
bybanen i Bergen. Etter hvert ble
hun seniorforsker, postdoktor og
sjef for all transportforskning.
Hun er fortsatt styreleder i ITS
Norge, en organisasjon som frem-
mer elektroniske lgsninger innen
transport, sitter dessuten i pro-
gramstyret i transportprogrammet
til Forskningsradet.

Noe ganske nytt

—T alt var jeg involvert i forskning
og forskningsverdenen i 18 ar. 1
lopet av den tida var jeg innom de
fleste omrader innen transport-
forskning. Tilbudet fra Jernbane-
verket var for spennende til 4 la g
fra seg, a gd over fra utevende
forskning til 4 bli premissleveran-
der. Dessuten var det utrolig fris-
tende & vaere med pa & bygge opp
noe helt nytt.

Den «mykharde» lofotvaeringen
understreker til slutt at hun trives
godt, med gode kolleger og spen-
nende oppgaver.

— Jeg gleder meg til 4 ta fatt pd
utfordringene sammen med mine
nye medarbeidere og hdper vi far
til en god samhandling med resten
av Jernbaneverket, avslutter
Ragnhild Wahl.

Caroline kommer heim

Caroline er 151 ar gammel, bygd for 3 trekke folk og fe pa Kongsvingerbanen.
Etter mange ar som staslokomotiv for jernbanemuseet skal hun endelig komme
heim igjen nar Kongsvingerbanen feirer runde ar.

Tekst: ARVID BARDSTU OG TRUDE ISAKSEN Foto: TORBJ@RN HEIDE

Nar Kongsvingerbanen fyller 150
ar skal det feires sa det synes. Ikke
minst ndr Caroline kommer prus-
tende i en sky av vanndamp og
royk. Lordag 29. september er
den store dagen, med festivitas fra
tidlig morgen til langt ut pa etter-
middagen.

Festivitasen starter pa Lille-
streom stasjon allerede kl. 08 om
morgenen. Deretter gir det slag i
slag til toget kommer til Kongsvin-
ger stasjon fem timer senere. Det
blir arrangement pa stasjonene pa
Lillestrom, Fetsund, Serumsand,
Arnes, Skarnes og Kongsvinger.
Hoydepunktet blir kanskje pa
Serumsand stasjon ndr Caroline
far hilse pa Tertitten, en noe smal-
sporet og mye yngre jernbane.

God bane

Kongsvingerbanen framstar ved
150-arsjubileet som en god bane,
skjont enkeltspor og stor interesse
for 4 kjore tog der, skaper noe
trengsel og lav hastighet. Blant
annet gir det mye temmer over til
Sverige pd Kongsvingerbanen og
mye gods fra Sverige den andre
vegen.

Banen er ogsé forbindelsen
mellom hovedstedene Oslo og
Stockholm.

Trengselen pa togene morgen og
ettermiddag forteller om at toget
er npdvendig for mange pendlere,
om de skal til Lillestrom eller
Oslo.

Fra 2002 til 2011 ble banen
rustet opp for 400 millioner
kroner for 4 klare all den trafik-
ken det er plass til. Denne for-
nyelsen har slitt direkte ut pa
paliteligheten pa banen, forteller
banesjef Per Herman Seorlie:

- Kongsvingerbanen kan hittil
i &r vise til en oppetid pa 99,4,
som er i nzrheten av resultatene
pa Gardermobanen. For dem som
tar toget, har fornyelsen betydd
en langt bedre komfort mens Jern-
baneverket har fatt et spor som
blir enklere & vedlikeholde i mange
ar framover.

Nytt og gammelt
De som folger Caroline til Kongs-
vinger far der stifte bekjentskap
med det aller nyeste toget som
finnes i Norge, NSBs splitter nye
intercity- og lokaltog. Arsaken er
naturligvis at folk i denne delen
av Gldmdalen skal fa et mye bedre
togtilbud fra ruteendringen i
desember da NSB begynner &
kjore timesavganger mellom
Kongsvinger og Oslo med det
nyeste toget sitt.

Samtidig som NSB gir befolk-

ningen et bedre togtilbud er det
ogsa flere andre som onsker &
benytte banen. Det gjelder bade
for & kunne fore tremasseindustri-
en i Sverige med mer norsk tom-
mer, men 0gsd mer transport av
tradisjonelt gods.

150-aringen lever altsd i beste
velgdende — og er mer populeer
enn noen gang.

Pa tur med
Caroline

Caroline trekker for anlednin-
gen et tog der det totalt er
plass til 274 passasjerer.
Billetter til turen er a fa kjopt
via Norsk jernbanemuseum
fra10. september.

FLOTT DAME:
Caroline ble bygd

i England for
Kongsvingerbanen.
N& kommer hun til-
bake igjen, flottere
enn noensinne.
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€5 INNENRIKS

Historiske Togreiser AS

Norsk Jernbaneklubb, Norsk
Museumstog og Notodden Utvikling
AS har saman stifta selskapet
Historiske Togreiser AS med fgremal
a operere pa det nasjonale jernbane-
nettet med eit togtilbod basert pa
gammalt og a&rverdig materiell.
Slike tilbod har tidlegare vore drivne
meir og mindre pa rein dugnad blant
folk med sterk interesse for 3 ta vare
pa jernbanehistoria. No skal dette
skje i meir ordna former. Men fram-
leis vil drifta vere avhengig av fri-
viljuge krefter. Kvar av eigarane

har skote inn ein kapital pa 30 000
kroner. Nar enda meir pengar er pa
plass, skal selskapet tilsetje dagleg
leiar.

Auke pa Jerbanen

Etter at dobbeltsporet Stavanger-
Sandnes vart opna, har det vore ein
jamn auke i passasjertala. Saman-
likna med varen i fjor er auken for
heile Jaerbanen (Stavanger-Eiger-
sund) denne varen pa ni prosent,
medan han for Sandnes-Stavanger
er pa tolv prosent. Dei to siste ara
er auken pa 26 prosent, fortel strek-
ningsleiar Dag Brekkan i NSB til
Stavanger Aftenblad. Med dobbelt-
spor blei det kapasitet til fleire
avgangar samstundes som ein ny
bane gir langt meir punktlege tog.
No ligg Jeerbanen heilt i toppen i
Noreg, pa niva med Flytoget.

Bygg og anlegg
Byggindustrien (www.bygg.no) har

pa nytt sett opp ei liste over dei 100
storste verksemdene i Noreg innan
bygg- og anleggsektoren. @vst pa
lista tronar for 2011, som for aret for,
Veidekke ASA etter at 6 098 tilsette
skufla inn 17,9 milliardar kroner i
omsetning. Nest sterst er Skanska
Norge AS med 3893 tilsette og ei
omsetning pa 11,4 milliardar kroner.
Deretter fglgjer AF Gruppen ASA
(7,3 mrd.), Mesta konsern (4,6 mrd.),
NCC Construction AS (4 mrd.) og
PEAB AS (3,8 mrd.). Av dei reine
«jernbaneselskapa» kjem Bane-
service AS pa 33. plass med ei
omsetting pa 629 millionar kroner
og Norsk Jernbanedrift AS som
nummer 73 med ei omsetning pa
281 millionar kroner.
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Hallingskeid

klar for vinteren

Vel ett ar etter den dramatiske brannen pa Hallingskeid stasjon tar
det nye sngoverbygget og dermed ogsa hele stasjonsomradet form.

Stasjonen blir na helt innebygget.

Teks og foto: NJAL SVINGHEIM

- Malet er & bli ferdig med hele anlegget i
hest, men her oppe er det veaerforholdene
som bestemmer, sier prosjektleder @ystein
Njastad. Opp av asken etter storbrannen i fjor
vokser det na fram en moderne heyfjellssta-
sjon for bade togkryssinger og av- og pa-
stigninger for fjellturistene.

- Dette blir en veldig fin stasjon, og jeg er
glad for & se hvor bra og funksjonelt dette kom-
mer til & bli nar sa galt ferst skjedde her oppe,
sier jernbanedirekter Elisabeth Enger. - Det er
klart at nar vi ma bygge opp igjen noe pa nytt,
sd skal vi gjore det pa en skikkelig mate og
etter en moderne standard, sier Enger.

Utsikt
Hallingskeid blir nd en stasjon der alle spor blir

innebygget. Foruten betongbygget, som sto
igjen etter brannen, reises det et nytt over-
bygg i stal i 200 meters lengde gstover og et
tilsvarende pa 150 meter vestover, hvorav 90
meter dekker en del av stasjonen som tidligere
var i friluft. Det bygges ogsa ny betongplatt-
form med 76 centimeters hgyde i 250 meters
lengde. For & fa dagslys inn pa stasjonen og
utsikt fra togene blir det vinduer i det nye stal-
bygget. All infrastruktur - spor, kabler, signaler
og kontaktledning - blir ogsa fornyet.

I august pagikk monteringen av stalplatene
i det 200 meter lange gstre sngoverbygget.
Dermed er vintertrafikken reddet, men malet
er & fa ferdig ogsa det vestre bygget.

Prisen for gjenoppbyggingen vil komme
pa om lag 93 millioner kroner.

BRANNSIKKERT: Stasjonen og sngoverbygget som reiser seg pa Hallingskeid, blir solide saker. Her skal det ikke
brenne en gang til!

KJENTMANN: Oppsynsmann Edmund Birkeland brukte mye dresin da banen var i ordinar drift.

Kulturarbeid pa
Flekkefjordbanen

Jernbaneverket setter na Flekkefjordbanen i stand slik at det igjen kan kjgres
tog pa banen. Arbeidet skjer som en del av landsverneplanen for jernbanen.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

Den 17 kilometer lange sidelinjen fra Sira pa
Sgrlandsbanen til Flekkefjord ble lagt ned i
1991. Arsaken til nedleggelsen var ikke svikt-
ende trafikk, men at man den gang mente at
et opplegg med buss mellom Sira og Flekke-
fjord ville vaere rimeligere for staten. Dess-
uten matte banen i tilfelle videre drift ha fatt
nytt togmateriell. Banen har et trangere profil
enn det norske profilet for normalsporede
baner.

- Her ble skinnegangen spikret ut til
normalspor, men banens mange tunneler
og sporets overbygning ellers forble uendret,
forteller oppsynsmann Edmund Birkeland.
Han kjenner banen ut og inn etter & ha arbei-
det pa den for nedleggelsen og na i de siste
arene etter at den har kommet pa listen over
baner som skal fredes.

Dramatisk natur

Flekkefjordbanen gar gjennom en dramatisk
natur og preges av store mur- og tunnelarbei-
der. Jernbaneverket har som mal at banen
skal klargjeres for togtrafikk pa hele streknin-
gen. - Vi legger til grunn av banen igjen skal
kunne trafikkeres med togtyper som er til-
passet banens aksellast og profil. Malet med
arbeidet vart er vern av strekningen gjennom
bruk, forklarer seniorradgiver Kjartan
Kvernsveen i Jernbaneverket.

Fra Flekkefjord stasjon driver Flekkefjord-
banens venner dresinutleie, og stadig flere
benytter seg av tilbudet. - | fjor hadde vi
narmere 10 000 som opplevde banen pa
denne maten, forteller Carl Fredrik Horjen og
Erik Andreassen i venneforeningen. - Man far
en helt spesiell naerhet til miljg, natur, bane-
anlegg og steder langs banen pa denne
maten, mener de to.

Verre vér

Med jamne mellomrom dei siste &ra
har jernbanen vorte stengd som
fplgje av ras og utvasking. Store
nedbermengder er det vanskeleg a
stoppe. Derimot er det mogleg & vere
sapass fere var at det ikkje kpyrer
tog inn i slike omrade. No har Jern-
baneverket vedteke ein ny instruks
for tiltak nar det er meldt mykje
nedbgr. Nivaet pa beredskapen skal
henge saman med kor mykje nedbor
(0g vatn fra sngsmelting) det er
venta over ein periode pa tolv timar.
Nivaet er ulikt alt etter lokale tilhgve.
Til demes er terskelverdien for det
hegaste nivaet, raud beredskap, 60
mm i Bergen, men berre 38 mm pa
Dombas.

Frikjent

Hegsterett har med tre stemmer
mot to frikjent staten ved Jernbane-
verket for gjerdehald i samsvar med
krav frd kommunane Dovre, Oppdal,
Rennebu og Midtre Gauldal. Kom-
munane meinte at staten ein gong
for alle hadde fatt oppgjer frd kom-
munane for slikt gjerdehald tidleg
pa 1900-talet. Tvisten vart fgrst
handsama av Ser-Trendelag tingrett,
som ga staten og Jernbaneverket
medhald. Deretter av Frostating
lagmannsrett som kom til motsett
konklusjon. Fleirtalet i Hogsterett
meiner intensjonen i dei avtalane
som vart gjorde i samband med
bygginga av Dovrebanen, overlét

til «Jernbanestyrelsen paa hvert
sted at anordne Gjzerdet, som den
for Jernbanens egen Del anser
forngdenty.

Pakketur

Norsk jernbandrift AS har tatt enda
eit steg for & kunne ta pa seq fleire
oppgaver som jernbaneentreprengr
ved 3 kjppe ei pakkmaskin. Maskina,
av typen Plasser & Theurer, kjiem

fré Nederland, men blei overhala og
nymala for ho keyrde ut pa sin forste
pakketur. Med kjgpet er Norsk jern-
banedrift det forste private selskapet
i Noreg som kan ta pa seg pakking og
justering av spor med eiga maskin.
Eit team pa atte personar, delte pa
to lag a fire mann, star klare til &
k@yre maskina dit det skulle vere
etterspurnad etter tenestene deira.
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- Leerdommen er at vi aldri ma tillate et slikt forfall igjen, verken i Oslo-
tunnelen eller pd Oslo S! Det sier anleggsleder Age Knutsen i Prosjekt
Oslo. Etter fire somre med omfattende fornyelse mellom Etterstad og

Lysaker framstar Norges jernbaneknutepunkt som splitter nytt.

Tekst og foto: DYSTEIN GRUE
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«Sveert darlig!» Det svarer Age
Knutsen nar Jernbanemagasinet
ber han beskrive tilstanden pa
skinner, sporveksler og stremfor-
syning i 2009. Da hadde et stort
omfang av stoppende feil skapt
problemer over flere ar.

- Gjennom 2008 og 2009 ble det

gjennomfort en serie kortsiktige til-
tak, bdde i Oslotunnelen og ute pa
Oslo S. En tilstandsrapport slo
imidlertid fast at det var behov for
en mer omfattende fornyelse. Jern-
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baneverket definerte mal for hva
som kunne aksepteres av feil, og
pépekte behov for en fornyelse av
det jernbanetekniske anlegget for
nye 30-50 &r. Prosjekt Oslo ble
planlagt ut fra dette, forklarer
Knutsen.

— Forfallet méa sees i lys av en
kontinuerlig trafikkekning siden
Oslotunnelen ble dpnet i 1980 uten
at vedlikehold og fornyelse var blitt
prioritert. Med kun tre timer i dog-
net uten togtrafikk ble systematisk

fornyelse ofret p& bekostning av
regularitet. Jernbaneverket rakk &
reparere feil, men utslitte skinner
og sporveksler ble ikke byttet.

Thomas Kokel, prosjektleder for
tyske Bahnbaugruppen, sammen-
ligner situasjonen pa Oslo S og i
Oslotunnelen med tilstanden pa
den tyske jernbanen femten ar tid-
ligere. — Da kom erkjennelsen om
at det var nedvendig 4 gjenreise
jernbanen i Tyskland, forteller
han.

Fra kjerrevei til motorvei
— Huva er grout sett gjort i lopet
pa fire ar?

- Totalt har vi skiftet ut om lag
8000 meter spor og over 80 spor-
veksler og -kryss. Skinner, sviller og
veksler fra 1978 er stort sett erstat-
tet med tyngre og mer solide typer.

— Oslotunnelen er vasket og stav-
suget. Her er ny pukk. Nye veksler
og isolerte skjoter er skiftet, og alle
kabler for stremforsyning og signal

er byttet ut med nye. I tunnelen er
dessuten kjoreledningen erstattet

med en spesielt robust stremskinne.

- Det viktige arbeidet som
gjenstar, er spor 16 til 19 som tas
ndr Follobanen bygges. I tillegg
vil sviller og skinner i tunnelen bli
byttet senere i forbindelse med
ordinzrt vedlikeholdsarbeid.

— Hua betyr dette for passasjerer
og andre berorte?

— Mialet er at infrastrukturen
— strem, signaler, skinner og sta-

sjoner — skal vaere uten stoppende
feil i over 99 prosent av tiden.
Togpassasjerene vil ogsd merke

at toget far en mer stodig og kom-
fortabel gange over sporveksler,
ikke minst inne pa Oslo S. Stan-
dardhevingen kan beskrives som
4 komme fra kjerrevei og ut pa

en motorvei med ny asfalt. For
beboere langs fire sterkt trafikkerte
spor gjennom Gamlebyen

er stoynivdet merkbart redusert.
Det er ingen tvil om at tyngre

NYTT: Etter mer enn
30 ar med kraftig
gkning i togtrafik-
ken over Oslo S var
det et skrikende
behov for fornyelse.
I Igpet av fire ar

er alt av skinner,
sporveksler og
sviller byttet ut.
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» PROSJEKT OSLO

STROM: Sommeren
2012 ble de siste
kjoreledningene
(KL) erstattet med
nytt. | Oslotunnelen
er KL erstattet med
strgmskinne som
ikke kan rives ned.

skinner gir vesentlig lengre levetid
pé spor og sporveksler, sier Age
Knutsen.

Erkjennelsen
— Hva har Jernbaneverket leert av
denne omfaitende operasjonen?

- Vi var neppe i stand til & tenke
muligheten av 4 gjore sd mye i
lopet av tre somre som vi nd har
gjort, svarer Age Knutsen.

Frem til 2009 hadde Norge
totalt skiftet ut ca 40 sporveksler
i &ret, og en totalfornyelse av jern-
banenettet gjennom Oslo hadde
blitt vurdert som uhyre krevende.

— I Tyskland byttes arlig 1000
sporveksler og 2600 km spor. Det
tilsvarer 60 prosent av hele jern-
banenettet i Norge, forteller
Thomas Kokel. Men det gir bare
fordi bedriftene bygger med stor-
maskiner som sporombyggingstog,
skinnegdende kraner
og en armada av pakkmaskiner.

— T tillegg kommer at i Norge er
anleggssesongen for denne type
vedlikehold kort, maksimalt seks
maneder pd grunn av vinter og
temperatur, papeker Thomas
Kokel. I Tyskland kan tilsvarende
arbeid gjennomferes elleve méne-
der i aret.

Kokel mener at det var en modig

«Det er spennende & opp-
leve holdningsendringen
til tog 1 Norge»
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beslutning av Jernbaneverket &
stenge Oslo S i seks uker to somre
pa rad. Men for alle som var
involvert i operasjonen, betad
stengningen vesentlig hoyere effek-
tivitet og ikke minst sikkerhet.

Lofte standarden
Oslo S er fornyet ut fra slik
stasjonen opprinnelig ble bygd.

- Vi er imidlertid godt i gang
med 4 tilpasse stasjonen til ny
ruteplan med flere togavganger fra
2014. Ett av méilene med Prosjekt
Oslo har vert 4 lofte standarden
pa Oslo S, Nationaltheatret og
Skayen stasjon til den standarden
vi har Gardermobanen.

- Det er spennende 4 oppleve
holdningsendringen til tog i
Norge, fortsetter Knutsen.

Thomas Kokel, som snakker
flytende norsk, minner om at
satsingen pa raskere intercitytog
mellom tyske byer og hyppigere
lokaltog har forandret reise-
mensteret i Tyskland. Tog erstat-
ter i skende grad fly og bil, og
jernbanen fornyes og bygges om
for 4 gjore tog lettere tilgjengelig,
som i Oslo og pd Dstlandet.

- Folk flest — og spesielt yngre
— pnsker & reise med tog, innskyter
Kokel. Han folger godt med pa
jernbaneutredninger i Norge om
bygging av dobbeltspor, hay-
hastighetsbaner og fornyelse av
eldre jernbanestrekninger.
Bahnbaugruppen ser muligheter
for flere oppdrag i Norge.

Okt effektivitet
Prosjekt Oslo har handlet om

logistikk i stort omfang og til

dels kompliserte prosesser som
involverer mange fagmiljoer,
interne regler i Jernbaneverket og
helse, miljo og sikkerhet ute pa
anleggsomradet, hvor mange virk-
somheter og fagmiljeer jobber om
hverandre. Planlegging av et ned-
vendig samspill mellom mange
bedrifter med ulik kulturbak-
grunn og mange sprak har vert
utfordrende, medgir Thomas
Kokel og Age Knutsen. De to
vurderer samarbeidet som tillits-
fullt og losningsorientert og en
nekkel i det de oppsummerer som
et vellykket prosjekt.

GOD STEMNING:
Age Knutsen (t.v)
og Thomas Kokel er
sikre pd at oppgra-
deringen vil sikre en
problemfri jernbane
i mange ar i Oslo.

PROSJEKT OSLO

og Lysaker er fornyet
standard
Oslotunnelen i degnet

degnet

0g avsluttes i 2012

sporkryss er skiftet ut

tunnelen

» Hovedpulsaren i norsk jernbane mellom Etterstad
» Strekningen er oppgradert til Gardermobane-

» Over 600 tog (60.000 passasjerer) trafikkerer

» Enda flere, rundt 800 tog, gar til og fra Oslo S i

» Mal et er feilfri infrastruktur 99,4 prosent av tiden
» Fornyelsen av Oslo S og Oslotunnelen startet i 2009

»12009-2010 ble Oslotunnelen vasket og stgvsuget
» 8000 meter spor og mer enn 80 sporveksler og

» Kjoreledning er erstattet med stremskinne i Oslo-

» Alt av kabler for stremforsyning og signal er nytt

»Oslo S har fatt Europas sterste toginfotavie

» Utskifting av 11 000 sviller i Oslotunnelen skal gjgres
i forbindelse med ordingert vedlikehold

» Totalpris for prosjektet er 1,75 milliarder kroner
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» PROSJEKT OSLO

BYGG NYTT: La oss
bruke opparbeidet
driftserfaring og
bygge robust og
fremtidsrettet, opp-
fordrer vaktleder pa
Oslo togledersen-
tral, Einar Serlie.

Akutt behov

lkke ett tog gjennom Oslotunnelen i seks uker - tre somre pa rad!
Noe tilsvarende har vaktlederleder Einar Serlie aldri opplevd. Tre ar
etter at fornyelsen av Oslotunnelen og Oslo S startet er nesten alt
splitter nytt. Fra toglederens plass var dette hgyst ngdvendig.

Tekst og foto: @YSTEIN GRUE

Vi er midt i juli. Toglederen taster
kjoreordre slik at kveldens siste
lokaltog fra Ski til Oslo far grent
lys ut fra spor 19 forbi Loenga til
Ski. Serlie onsker lokfereren god
natt. Selv skal han holde seg viken
og serge for at godstog inn og ut av
Oslo toglederomrade holder sine
tildelte rutetider gjennom sommer-
natten.

Toglederens oppgaver i seksu-
kersperioden er annerledes ved at
trafikk er flyttet over pa andre
strekninger (Gjovikbanen). -Vi far
aldeles ikke mindre & gjore, men
har en helt annen logistikk & jobbe
med, forklarer Einar Sorlie til
Jernbanemagasinet.

P4 den store tavla som normalt
viser hvert av de 800 togene som
ankommer/passerer Oslo S, er det
unntakstilstand. I stedet indikerer
det alle arbeidsstedene og aktivite-
tene pa Oslo S og Oslotunnellen.

I lopet av seks uker uten tog
gjennom Oslo jobbet 1000 bane-,
signal- og elektromonterer degnet
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rundt og gjennomforte ikke mindre
enn 2000 enkeltaktiviteter. Utslitte
skinner, sporveksler og drivmaski-
ner ble byttet med nytt og mer
solid.

Suksess

Einar Serlie vet alt om hva et
nedslitt jernbaneteknisk anlegg
medforer for toglederne i 9. etasje
pé Oslo S; Jernbaneverkets Hous-
ton. Han startet som togekspeditor
pa stasjonsmesterens kontor pa
gamle Oslo @ for Oslotunnelen
apnet i 1980.

- Oslo var i grunnen tidlig ute
med gjennomgdende jernbane,
minner toglederen om. Med dob-
beltsporet tunnel og flere spor og
plattformer pa Oslo S ble grunnla-
get for intercitypendelen mellom
Lillehammer og Skien lagt. Det
skjedde en liten jernbanerevolusjon
i Norge fra 1980 til Gardermo-
banen dpnet i 1999 med Romeriks-
porten mellom Oslo S og Lille-
strem. Senere har vi ftt fire spor

gjennom Baerum og Asker. Sa det
har da skjedd noe. Serlie bor i
landlige omgivelser i Tranby og vet
hva effektiv kommunikasjon inn og
ut av Oslo betyr.

Alvorlig
Totalfornyelsen av Oslo S og Oslo-
tunnelen har gitt en formidabel for-
bedring i feilstatistikken til Jernba-
neverket. Til tross for feilen som
lammet togtrafikken inn og ut av
Oslo fredag 10. august, er Serlie
sikker pd at togpassasjerene gar
bedre tider i mate.

— Men utenfor Oslo er situa-

sjonen alvorlig, iler han til.
Vaktlederen ser imidlertid lys i

tunnelen. Han tror politikerne nd

vil satse pd jernbanen. — Hvilke

andre alternativet har vi? sper han.

— Jernbaneverket ma imidlertid
bestemme seg for hvilken type sig-
nal- og sikringsanlegg vi skal ha.
Manglende reservedeler til syv-atte
ulike utdaterte sikringsanlegg,
konkurranseutsetting av signalfa-
get og kostbar innleie av fagfolk
har gitt oss dyrekjopt erfaring og
vist hvor sdrbare vi er, oppsumme-
rer Serlie perioden fra 2004 til na.

Flere oq raskere tog
— Med den formidable trafikkeok-
ningen vi har hatt pd jernbanen i
Osloomradet fra 1980 til i dag, er
det akutt behov for dobbeltspor ut
av Oslo — pa Follobanen, pa
Hovedbanen og videre mot Hamar,
pé Vestfoldbanen og gjennom Jst-
fold til Sverige. Her ma det skje
noe raskt! Jernbaneverket har hittil
hatt fokus pa knutepunkt og krys-
singsspor. Med den forventede
befolkningsekningen pa Dstlandet
frem til 2040 er det om & gjore &
komme i gang med dobbeltspor.

I en ny utredning fra Jernbane-

verket blir behovet for en ny
Oslotunnel grundig dokumentert.
-Tidligere hadde vi planer, men
ingen penger. N4 har Jernbanever-
ket bade planer og penger. La oss
bruke opparbeidet driftserfaring
og bygge robust og fremtidsrettet,
fortsetter Serlie.

—Ta i bruk miljeriktige og ener-
gieffektive losninger. Bruk jord-
varme pé alle stasjoner, slik at
jernbaneanleggene blir snefrie
og uavhengige av snerydding pa
plattformer, sier vaktlederen som
har vert ute en vinternatt for.
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STASJONSMESTEREN

Trailersjafor ble
«stasjonsmester»

Pa Nesbyen stasjon i Hallingdal regjerer Steinar Holten. Leieboeren
i stasjonsmesterboligen er bade vaktmester, informatgr og ordens-
mann. Den pensjonerte trailer- og bussjafgren gjgr alt gratis fordi

han elsker tog!

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

- Det har jeg alltid gjort, smiler
Steinar Holten. — Veert glad i jern-
banen og toget, altsa!

Derfor er det en drem som gikk
i oppfyllelse da han for tre ar siden
ble «stasjonsmester» pd Nesbyen
- pa fulltid!

Steinar Holten er opprinnelig
fra Trondheim, men har hele
yrkeslivet vert pad farten. Forst
som trailersjdfor pa kryss og tvers
i Norge og over hele Europa, sene-
re som bussjéfer pa turbusser i
Norge. Men yrkeslivet pd veien til
tross; det er alltid jernbanen som
har fatt hjertet hans til banke litt
raskere.

— Jeg elsker & reise med tog, det
er mye behageligere og mye tryg-
gere enn pa veien.

Ideen

Det var egentlig sgsteren hans som
satte Steinar pd ideen om 4 leie seg
en stasjonsleilighet.

— Hun har kjopt nedlagte Brad-
sjo stasjon pé Serlandsbanen og
stortrives der. Med min forkjzer-
lighet for jernbanen foreslo hun &
sjekke om det ikke fantes en sta-
sjon for meg ogsa.

Gjennom nettet fant han at Rom
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Eiendom skulle leie ut pa Nes-
byen. Og en telefon og en visning
senere var saken i boks.

— Mitt forhold til Nesbyen fra
for begrenset seg til et utall passe-
ringer pa riksveg 7. Jeg var verken
kjent med stedet eller innbyggerne.
N3 har jeg bodd her i tre 4r og
stortrives, slir han fast.

Mange togpassasjerer har nok
lagt merke til at det har blitt mer
liv i stasjonsbygningen pa Nesby-
en. Det er alltid friske blomster i
blomsterkassene pa stasjonsbal-
kongen ut mot sporet. Ofte er det
ogsa flagg der, for det skal ikke s&
mye til for Steinar heiser flagget
og byr pa kaffe. Han er ogsa fast
til stede ndr togene stopper eller
passerer.

- Jeg er pd hils med og har blitt
kjent med de fleste lokfarerne og
kondukterene, bekrefter han. I
farten utveksles det ofte noen ord
med togpersonalet mens toget star
pd stasjonen. Ikke sjelden vanker
det kaffe og vafler til dem ogsa.

STORTRIVES: - Her har jeg full oversikt over
togtrafikken og det som rarer seg pa stasjonen,
smiler Steinar Holten. Dette er drgmmen for
meg og her vil jeg bli, slar han fast.
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Tidlig oppe

Gjennom livet pad veien har Steinar
vent seg til 4 sove litt stykkevis og
delt. Derfor er dognrytmen hans
ogsa tilpasset rutetabellen pa
Bergensbanen.

- Jeg stdr gjerne opp ved fem-
tida. Da setter jeg pa kaffen for
turen gar ned pa plattformen for &
plukke sneiper. Folk som venter pa
nattoget, star ofte her og royker.
Sneipene havner pd perrongen selv
om det er askebeger fa meter
unna, forteller han.

— Jeg vil at det skal se ordentlig
ut her, og derfor gjor jeg dette.
Bare se deg rundt hvor flott det er
her. Jernbaneverket er flinke til &
stelle med stasjonsparken og hage-
anlegget, og sammen med de flotte
bygningene her framstar stasjonen
slik den skal. Men det er nok &
folge opp. Jeg kikker jevnlig inn-
om béde venterom og toaletter.
Alle er ikke like flinke til & rydde
etter seg, for 4 si det forsiktig.

Slatt ned

Steinar Holten holder et vikent
oye med alt som rerer seg pd sta-
sjonsomradet. For snart to ar
siden vdknet han en heostnatt av
uvante lyder. Noen holdt pa med
haerverk!

Steinar kikket rundt hjernet og
fikk oye pd et par av bygdas ‘helter’
i full sving med & stjele og reske
ned en hoyttaler pa stasjonsveggen.

— Jeg tenkte at ‘disse mé jeg
se hvor tar veien hen’, forteller
Steinar og kastet seg pa sykkelen.

P4 brua over mot sentrum ble
Steinar overfalt og slitt bevisstlos.
Mens han 14 nede ble han ogsa
sparket slik at han matte fa satt
inn metallskruer i foten. Han
havnet pa sykehus og ble et
nummer i voldsofferstatistikken.

Heldigvis ble gjerningsmennene
tatt og demt til fengsel. Men redd
har han ikke blitt.

— Neida, jeg folger med som
for og har telefonnummeret til
lensmannen for handen, smiler
han. — Mest av alt er det massevis
av trivelige folk her.

Kaffe og vafler

Nar det fra tid til annen oppstar
store forsinkelser etter ras eller
andre hendelser, tar Steinar turen
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ned pd venterommet., roer gemyt-
tene og serverer kaffe, vafler, eller
til og med smorbred.

- En gang var toget fire timer
forsinket p& grunn av ras, og folk
var ikke blide. Over 30 venta pa
kveldstoget, men tida gikk. Bade
kaffetrakteren og vaffelpressa gikk
varme, og praten gikk fort utover
kvelden. Da toget endelig kom, var
folk nesten lei seg over at de matte
dra, ler Steinar.

— Nei, her pa Nesbyen Sentral-
stasjon, som jeg har dept sta-
sjonen, skal det veere trivelig, slar
han fast.

- Gull verdt for oss!

— Slike leieboere pa stasjonene som
her pa Nesbyen, er gull verdt for
oss, sier Knut Harry Asgrimplass.
Sammen med Alf Sverre Pedersen

og Bjorn Samuelsen holder han
orden p4 stasjonsanleggene pa
Bergensbanen.

— Her pé Nesbyen hadde vi for
store problemer med herverk, inn-
brudd og til og med et branntillep
pa venterommet, minner Asgrim-
plass om.- Etter at Steinar flyttet
inn, har dette tatt slutt. Det har
blitt kjent i bygda at det er “folk pa
stasjonen’ igjen.

Generelt opplever han né f pro-
blemer med harverk og tilgrising
pa stasjonene langs Bergensbanen.

— Noen utfordringer har vi pa
enkelte av lokalstasjonene pa
Vossebanen, men for det meste kan
vi tilby bra venterom og ordentlige
stasjoner hver dag. Forholdene er
bedre der folk bor og enda bedre
er det om disse folger litt med pa
det skjer. Vi kan selvfolgelig ikke

PA PLASS: - Der har vi
tog 61, sier Steinar. 13
minutter forsinket i dag
pa grunn av venting pa
busser i Hgnefoss,
konstaterer han.

forvente leieboere som Steinar.
Han er imidlertid et friskt pust,
noe vi setter stor pris pa.

Stasjoner og omdgmme

Det er na tre personer i Jern-
baneverkets produksjonsavdeling
—en av dem p4 halv tid — som tar
seg av ordens- og gartnertjeneste
pé stasjonene fra Hokksund i ost
til Bergen i vest.

— Vi opplever at denne delen
av virksomheten har fatt storre
oppmerksomhet i det siste, sier
Asgrimplass. — Vi har fatt godt
utstyr og sterre forstaelse for at
stasjonene er en viktig del av
omdemmet vart. Vi har nulltole-
ranse ved haerverk. Det betyr at
odeleggelser og tilgrising skal
utbedres umiddelbart. Vi har
erfart at haerverk avler mer her-
verk, og den beste garantien mot
tilgrising er at anlegget ser skikke-
lig ut. Da er terskelen mye hoyere
for 4 adelegge.

Asgrimplass far stotte av Alf
Sverre Pedersen: — N4 er det vel
egentlig bare et par stasjoner vi
sliter med, sier han.

Karene foler at de er pa rett veg
med stasjonsanleggene.

- Vi far ogsa hyggelige kommen-
tarer fra folk som liker at vi steller
pé stasjonene. Her pa Nesbyen er
stasjonsparken forresten mye
brukt av beboerne pa eldresenteret
like ved. Vi trives jo ogsa bedre i
jobben nér vi ser at det vi gjor
skaper trivsel bdde for togreisende
og andre, sier Knut Harry
Asgrimplass.

LUNSJ: - Herfra er det
nesten umulig 8 komme
uten & drikke kaffe farst,
sier Jernbaneverkets
Knut Harry Asgrimplass
(t.h) og Alf Sverre
Pedersen.
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ARVEN ETTER TITO

Det var ei mggrlmrbl‘agd a bngje jernba "ip
gjennam urskp‘q d!q klgfter som romara

BANE MED BRUER:
Mala Rijeka Viadukt
er ein av 435 jern-
banebruer mellom
Beograd og Bar.

e, J
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» ARVEN ETTER TITO

BEOGRAD STA-
SJON: Ein finn dei
same typane pa
jernbanestasjonar
over heile verda.

Elendig vedlikehald og NATO-
bombing har fert til at toget fra
Beograd til Bar bruker tre-fire
timar meir enn for 20 4r sidan.
Men det gjer ikkje sd mykje nar
ein kan dra ned vindauget, leggje
underarmane i glaskarmen og late
haret blafre i dragsuget medan
angen av nyslatt gras sa vidt rekk
a finne vegen til luktestavane for
augneblinken er over og toget fyk
inn i ein tunnel. Ein firedel av
strekninga Beograd — Bar gar
gjennom tunnelar.

Det bl3 toget

- Da skal eg fortelje kva tilbod vil
har, seier den snart pensjonerte
mannen i luka pd Beograd stasjon.
P2 perfekt engelsk fortel han om
skilnaden pa standard sovekupé og
Tito-luksus, inkludert frukost. Vi
takkar ja til det siste for 66 kroner
ekstra. Han noterer pa billetten,
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MINHEM
BEHLIN
CIHiH

like sirlig som han snakkar.

Pling plong. Ei damestemme for-
midlar noko viktig pa eit sprak vi
ikkje forstar, rasande fort i skur-
rande hogtalarar. Vi lyttar fafengt
etter vart reisemdl: Bar i Monte-
negro.

21.10 har han skrive pa billetten.
Men vi er tidleg ute og oppdagar at
det gér eit tog til Bar 20.10 ogsa.
Det gjer oss nervese. Nettsidene til
Deutsche Bahn (www.db.de), eit
must for togfrelste, opererte ogsd
med avgang 20.10. Men nei da,
den pertentlege mannen har sjolv-
sagt ikkje gjort ein sd graverande
feil. Det gar to tog.

Eit torevér reinskar lufta, ein
devstum delar ut sma visittkort
og ber om ein skjerv. Nar ei flaske
med det lokale glet Jelen Pivo kos-
tar dtte kroner, har ein rad til
a stotte dovesaka.

«Det bla toget» kallar serbara-

ne dei gamle vognene til Josip Broz
Tito, statsminister og seinare pre-
sident i Jugoslavia fra 1943 til sin
ded i 1980. Eit par andre reisande
har bilete av Tito pa t-skjorta.
Mange av dei som ville ha kapita-
lisme, lengtar no attende til tida
med sosialisme og diktator Tito.
Det gér ikkje sd bra med Serbia.
Eit land der dei fleste unge droy-
mer om & reise utanlands, har
dérlege odds.

[ 1966 bestemte Tito seg for &
leggje lina mellom Beograd og
Bar. Bygginga gjennom eit mildt
sagt kupert landskap var ei av dei
siste store ingeniorbragdene i
Jugoslavia. Banen opna i 1976 og
vart sars viktig for godstranspor-
ten frd Beograd til Adriaterhavet.

Tito-luksus

Sovekupeen er gjennomfort
70-tals med burgunder plys;j

og bord med servant under og ein
bla papirpose med ei halvflaske
vatn oppd. Toget gjekk fortare for,
da slingra det ikkje s& mykje hel-
ler. Banen leid under mangelfullt
vedlikehald utover heile 90-talet,
han vart direkte utrygg. Toga gir
med redusert fart og bruker ti-
elleve timar i staden for dei opp-
havlege sju timane pa strekninga.
Vegane er enda verre stelte, og det
er tre vogner med bilar pa toget
vart.

Under Balkan-krigane i 1992~
2000 var banen tidvis stengd for
transittrafikk til og fra Serbia pa
grunn av den internasjonale boi-
kotten, og i 1999 vart den serbiske
delen bomba av NATO-styrkar.
Ogsa den vesle mila som gér inn-
om Bosnia Herzegovina vart delvis
blasen i filler av internasjonale
bakkestyrkar.

Retteleg gale gjekk det i 2006 i

FARVEL:
Sovevogner med
Titoluksus har

sjglvsagt vindauge
til @ opne.

den store BioCe-togulukka nzer
Podgorica, da toget spora av og
fall ned i ei 100 meter djup kloft.
47 passasjerar omkom.

P4 stasjonen i utkanten av
hovudstaden Podgorica gar bade
ei varm sol og ivrige drosjesjaforar
til atak, sola vert ynskt velkomen
etter ei natt i den kjolege kupeen.
Sjdferane ma sja at bytet smett
unna til ein shabby kafé med nam-
net Plavi Voz, som slett ikkje ser-
verer frukost, men sjefen tykkjer
synd pa to svoltne nordmenn pé
Tito-luksus, for den lova frukosten
var nok ikkje anna enn vassflaska
vi fekk kvelden for. Han forsvinn
nokre minutt og kjem att med to
varme rundstykke.

Tilbaketog pa dagtid

Sjelv om godsterminalen ved ende-
stasjonen Bar ber preg av forfall
og attgrodde skjenegangar, er jern-

SNIKKAREN:

som ho trudde.

banen framleis ein viktig del av
okonomien til hamnebyen og Bar
den viktigaste utskipingshamna
for Serbia.

Neste morgon er vi attende pa
Plavi Voz og kjem i prat med snik-
karen Borislav, ein svert hyggeleg
mann. Ei stund. Han fortel glade-
leg pa darleg engelsk om da han
bygde sjukehus for Gaddafi i
Libya. Hegrehanda er for tida
gipsa pd grunn av ei oks pa
avvegar. No er han sjukemeld, har
vitja tanta si og drukke slivovitsj
i sommarhuset i Petrovic.

Billettane er kjopte med euro.
Inflasjonen i den serbisk-montene-
grinske unionen vart akutt pa
slutten av 90-talet, noko regjerin-
ga i Montenegro motte med 4
innfere tyske mark som valuta. I
2002 gjekk dei over til euro, sjolv
om landet forebels ikkje er EU-
medlem.
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Borislav underheld
medpassasjerane
sine heile vegen fra
Bar til Beograd.

STUDENTEN: Milica
Radulovic oppdagar
at & reise med dag-
tog ikkje er sa gale
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NASJONALDRIKK:
Milomir Dsjambas,
sjefen i restaurant-
vogna, spanderer
slivovits;j til gode
kundar.

Ingen bryr seg om plassbillettar,
og var ven Borislav finn ein fire-
mannsplass til oss. Han syner stolt
fram identitetskortet med «Kom-
munal kontroller» og den enorme
jernbanebrua Mala Rijeka Via-
dukt nar ho dukkar opp.

Bygginga tok fire 4r, og brua
stod ferdig i 1973. Ho var lenge
den hogaste jernbanebrua i verda,
men mdtte sja seg slatt av Beipanji-
ang River Railway Bridge i Kina i
2001. Nar indiske Chenab River
Railway Bridge star ferdig i 2015,
rykkjer ho ned til tredjeplass. Men
Mala Rijeka Viadukt er framleis
den hegaste viadukten, ei bru
bygd pa fleire pilarar. 36 000 m3
sement og 100 000 tonn stal gjekk
med. Fundamentet til den storste
av dei fire pilarane har ei grunn-
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flate starre enn ein tennisbane.
Darleg omdgme

Milica Radulovic tykkjer synd pa
utlendingane som har hamna inn-
afor sferen til den snakkesalige
snikkaren. Ho studerer samanlik-
nande politikk ved universitetet i
Podgorica, og skal besake sostera
si i Beograd.

— I alle statistikkar pd pensum
ligg Noreg pa topp, seier ho pa
fossande engelsk, og skildrar kor-
leis det berre er dei som verken har
bil eller rad til fly, som tek toget.
Tremannskupe pa nattog er OK,
men her veit ein aldri kven ein
hamnar i lag med. Borislav snak-
kar og snakkar i enden av vogna
og tek stadig hyppigare slurkar fra
lommelerka si.

— Slike som han kan gjere ei tog-

reise slitsam, seier ho. Det er forste
gongen ho tek dagtoget.

— Sostera mi sa at det er grueleg
keisamt, ein vert bade svolten og
torst, men det er ganske flott
eigentleg.

Lenger bak i toget er det gud-
skjelov ei restaurantvogn — utan
roykeforbod. Tomme brusboksar
med ein vasskvett i fungerer som
oskebeger. Her er Milomir Dsjam-
bas sjef, og det har han vore i 30
ar om ein ser bort fra fire ar i
USA. Han byr pa rundstykke med
ost og skinke i tillegg til te, kaffi,
brus og el.

Folkevandringar

Toget er innom den nest storste
ravinen i verda etter Grand
Canyon i Arizona. Den 82 km

lange Taraklofta (Kanjon Tare) er
1 300 meter pa det djupaste og
star pa verdsarvlista til UNESCO.
Det er svimlande & tenkje pa kor-
leis dei bygde sporet gjennom dette
landskapet.

Bosniske og montenegrinske
styresmakter hadde planar om &
fylle heile klofta med vatn ved &
byggje ei demning i elva Drina,
som Tara munnar ut i. Planane
vart mellombels stogga i 2005
etter massive protestar, men aret
etter signerte slovenske Petrol ein
avtale om 4 byggje et vasskraft-
verk som vil sydeleggje klofta
totalt. Finanskrisa har sine gode
sider, dd ingenting forebels har
skjedd og raftarane kan halde
fram sd lenge.

Etter ein svipptur innom Bosnia

Herzegovina, der toget berre
stoggar for grensekontroll, er vi
attende i Serbia.

Mellom tunnelane fir vi glimt
av nedrusta industri og av
urskogen i det enorme juvet
mellom Pozega og Valijevo. Parti-
sanland. Attgroinga er stor, folk
dyrkar potet og mais, men mest til
seg sjolv. Ein kar sproyter potet-
ene sine, utan verneutstyr. Men
kanskje det er brenneneslevatn
for alt vi veit. Kanskje han er inn-
vandrar. I Europa gér ein folke-
straum nordover pd jakt etter eit
betre skonomisk liv. Men si kjem
andre sagrover pd jakt etter eit
betre skologisk liv. Mange hol-
lendarar og tyskarar kjeper ned-
lagte gardar her og produserer
okologisk mat.

MALA RIJEKA
VIADUKT: Framleis
den hggste jernba-
neviadukten i verda;
nrare 200 meter.

Det urolege hjgrnet

— Tyrkarane hogg ned skogen her
for 500 &r sia, han har aldri teke
seg opp att, fortel Milomir. Igjen
dette fortvila holrommet i histo-
rieforstdinga, kven var her, kven
okkuperte, kven vart jaga, kven
slost med kven? Kvifor er nokre
katolikkar, andre ortodokse og
atter andre muslimar? Det var
enklare med Jugoslavia. Ser-Sla-
via. Kor mange land er det i dag,
kor mange var det for Jugoslavia
vart eitt land i 1918? Ein kan nytte
hovet pa sakte tog gjennom Euro-
pas urolege hjorne til 4 lese litt
Balkan-historie. Vi matte ein ung
mann i Serbia som hadde studert
nettopp det. Etter 20 ar trudde
han at han var i nerleiken av ei
slags forstaing.

Milomir kjem med heimelaga
slivovitsj i sma vasar nar gjestene
har sete halve dagen i restaurant-
vogna og bdde ete og drukke og
skravla. Han viser oss mobilbilete
av heimbrentapparatet sitt og av
seg sjolv pa jobb i ei elegant
restaurantvogn i USA. Det var
noko anna enn Tito-luksus, ja.

FAKTA OM BEOGRAD-BAR-BANEN

»Opning: 1976

» Trasé: Fra Beograd, hovudstad i Serbia til Bar,

hamneby i Montenegro

» Lengde: 455 km (280 km i Serbia, 10 km i
Bosnia-Herzegovina og 165 km i Montenegro)

» Spor: Elektrifisert, enkelt

» Tunnelar: 254, totalt 114 435 meter

»Bruer: 435, total lengd 14 593 meter
» Mala Rijeka Viadukt, 498 m lang 0g 198 m

over bakken.
» Hpgste punkt: Kolasin 1030 moh

» Snittfart: 45 km/t, men konstruert for 80 km/t
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Norges viktigste samfe rdselsprosjekt!

Jernbanealliansen star sammen med de atte gstlandsfylkene om a kreve en rask og helhetlig
utbygging av dobbeltspor i InterCity-triangelet. Pa godssiden krever vi rask ferdigstilling av
Alnabru-terminalen - som er ngkkelen til en fungerende nasjonal godstrafikk pa bane.

Illustrasjon: JERNBANEVERKET/REDINK Foto: @YSTEIN GRUE

For forste gang i NTP-sammen-
heng har ogsd alle de itte ost-
landsfylkene samlet seg om samme
krav: Dobbeltspor i hele jern-
banens InterCity-triangel er
Norges viktigste samferdselspro-
sjekt. Det trengs et kjempeloft,

sd det kan sta ferdig ved utgangen
av tidrsperioden i 2023.

Sveert mye av norsk togtrafikk
avhenger av at det kommer dob-
beltspor i InterCity-triangelet.

For framtiden er en mer balansert
regional utvikling pa @stlandet
avhengig av et raskere togtilbud
med bedre frekvens. Det vil gi
jevnere fordeling av veksten til byer
og tettsteder lenger fra Oslo. Etter
alle solemerker vil utbyggingen
ogsé forsterke tendensen til okt
motstrems pendling man har sett
de siste arene — der arbeidstakere

«Pendlerne anser kort og godt
toget som sitt ideelle transport-

middel»

MANEDENS GJEST

1 Navn: Gunnar Larsen
I Tittel: Styreleder i jernbanealliansen
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med hoy kompetanse ikke bare
pendler inn til hovedstaden, men
ogsa fra Oslo til virksomheter i de
andre byene i InterCity-triangelet.

Lytt til brukerne
Transportekonomisk institutt
publiserte tidligere i ar sperreun-
dersakelsen «Langpendling innen-
for intercitytriangelet». Den
omfatter bdde dem som pendler
med tog, bil og ekspressbuss.
Resultatene er interessante.
Pendlerne mener at utbygging av
togtilbudet ber prioriteres foran
veiutbygging. Det gjelder ikke
bare dem som pendler med tog,
men ogsd dem som bruker bil og
ekspressbuss i dag. Pendlerne
anser kort og godt toget som sitt
ideelle transportmiddel — forutsatt
at det bygges ut til en skikkelig
standard.

Dobbeltsporene ma bygges sam-
tidig med byggetrinn 1 pd Alnabru
godsterminal. Denne terminalen
er helt avgjorende for 4 fa store
deler av godstransporten i Norge
til 4 fungere godt. Ogsa terminal-
en kan og m4 std ferdig i 2023.

Befolkningsveksten

I Samferdselsdepartementet jobbes
det i disse dager med Nasjonal
transportplan (NTP) for drene
2014-2023. Hoaringsuttalelsene er
kommet inn, som vanlig med krav
og onsker fra hele landet og alle

transportformer. Noe grunnleg-
gende nytt er likevel i gjeere:
Transportetatene er klare pa at
den ekstreme befolkningsveksten
vi opplever i og ner de storste
byene gjor at jernbanen er blitt
viktigere enn noen gang. En ting er
at det er billigere og mindre miljo-
skadelig 4 lose framkommelighets-
utfordringene med kollektivtrafikk
enn med privatbil. Enda mer
fundamentalt er det at selv om vi
hadde hatt penger nok til veibyg-
ging, er det ikke plass til alle bilene
pa de begrensede arealene vi har
tilgjengelig inn mot Oslo.
Regjeringen har varslet at NTP
vil inneholde en ferdigstillingsdato
for InterCity-triangelet. Jernbane-
alliansen har, siden vi lanserte
forslag om et bredt jernbaneforlik
pa Stortinget, framholdt at Inter-
City-triangelet ber bygges ut i
lopet av den kommende tidrsperio-
den. Jernbaneverkets InterCity-
utredning har ogsd konkluderte
med at fullfering av dobbeltspor-
ene i lgpet av ti r var fullt mulig.

Finansieringslgsning

Forutsigbar finansiering er det
avgjerende suksesskriteriet for 4
fa en kostnadseffektiv utbygging.
Forutsigbarhet er ogsa avgjerende
for kommuner, utbyggere og
befolkning nar det skal planlegges
boliger, arbeid og lokal infrastruk-
tur.

Store jernbaneprosjekter kjenne-
tegnes av at helheten ma bygges
for at man skal fa skikkelig nytte
av det. Dermed er jernbaneut-
bygging darlig egnet til konjunk-
turstyring. Vi anerkjenner at det
er behov for 4 kunne styre aktivi-
tetsnivdet i skonomien. Men man
ma velge seg andre deler av gko-
nomien enn Norges storste og
viktigste jernbaneprosjekt nar
okonomien skal justeres. Nytten
av 4 finjustere budsjettet med
anleggsmaskinene i InterCity-
triangelet er neppe verdt kostnad-
ene som samfunnet paferes av en
langdryg, ujevn og uforutsigbar
utbygging.

For & sikre tilstrekkelig invester-
inger ber det ogsd vurderes 4 hente
deler av finansieringen gjennom
inntekter fra biltrafikken. Bade
Oslo og Bergen henter inntekter
fra biltrafikken til baneutbygging.
Sveits har gjort det pa nasjonalt
plani 15 &r. Na ma vi tenke nytt
for 4 fa fart pa ogsa sterre jern-
baneutbygginger i Norge.

Jernbanealliansen er samstemte
med ostlandsfylkene og tog-,
bil- og busspendlerne. De lokale
onskene ma respekteres: P4 Ost-
landet ma InterCity-triangelet
prioriteres — ogsa foran veiutbyg-
ging. Skal dette lykkes, ma en
forutsigbar finansiering snarest
etableres.
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Toget
som puster

Dette bildet er av jubileumstoget som
ble kjgrt i anledning Bergensbanens
100-arsjubileum sommeren 2009. - Jeg
tok bildet i stigningene mellom Hol og
Geilo der det erfaringsmessig skuffes pa
mye kull for & holde trykket oppe, fortel-
ler Trygve T. Poppe. Han har hytte rett
nedenfor Breifoss bru og har et livslangt
forhold til tog: - Da jeq var liten gutt pa
50- 0g 60-tallet, sto jeq alltid klistret pa
dette stedet og fikk frysninger pa ryggen
nar tunge tog ble kjgrt med forspann, og
vi hgrte pusten og sa rgk og damp lenge
for toget dpenbarte seg ...

MITT JERNBANEBILDE

Navn: Trygve T. Poppe
Yrke: Veterinaer

Bosted: Oslo
Kamera: Panasonic
DMC-FZ18
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Jittestort

| Sverige prgvar dei vogntog pa inntil
32 meter med trekkvogn og to semi-
hengarar om natta. Proveprosjektet er
i regi av DB Schenker, Trafikverket og
Volvo. Argumentet for & progvekgyre sli-
ke monster pd vegane er at dei gir min-
dre utslepp av miljgskadelege gassar.
@konomisk vil det sannsynlegvis vere
eit godt argument at det held & betale
ei sjaferlenn. DB Schenker vonar at
styresmaktene endrar reglane slik at
det vil bli lov med desse lastebilane i
Sverige.

Forebudd

Opninga av Gotthart Base-tunnelen
gjennom Alpane i 2017 har fatt gods-
akterane til & ga i startgropa. For &
fgrebu seg vil nokre av dei mest aktu-
elle aktgrane med Hupac i spissen,
nummer to i Europa pa intermodalt
gods (konteinarar, semihengarar o.l.),
byggje tre heilt nye godsterminalar
aust og seraust for Milano i tillegg til
dei terminalane som allereie finst.

Brudoktor

Arto Puurvula har teke doktorgraden
ved Luled tekniske universitet pa & finne
ut kor mykje last ei jernbanebru klarer.
Han har utvikla datamodellar som kan
rekne ut berelasta ngye og konkluderer
med at mange jernbanebruer kan klare
hegare aksellaster enn i dag.

Whisky on the train

Skotsk produksjon av whisky er flytta
frd uthusa og har vorte industri. No set
denne industrien flaskene pa eit DB
Schenker-tog i staden for & kgyre dei
med bil til Wroclaw i Polen. Fra Wroclaw
er det kort vegq til store delar av tid-
legare Aust-Europa. Det gar allereie
fleire tusen flasker kvar veke austover,
0g meir skal det visstnok bli nar det
dreg seg mot jul!

Over og ut

SJ har no slutta med & trykke rutehef-
te. «Anledningen till detta ar att tryckta
tidtabeller snabbt kan bli inaktuella vid
férandringary, skriv SJ. Folk flest finn
det dei treng pa digitale medium - ikkje
minst pa app’en pa mobiltelefonen. |
NSB ser dei 0g at opplaget pa rutepu-
blikasjonane gar ned ar for ar, men har
ingen konkrete planar om & kutte dei ut
heilt - enno.
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Med kraft fra oven

Fra nyaret vil det kome eitt tog i degnet til Narvik med malm fra gruvene
i Kaunisvaara i svenske Pajala kommune. Men for malmen blir lasta pa
toget, ma han ut pa ein 15 mil lang biltur. Om nokre ar kan desse laste-

bilane ga pa straum.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: SIEMENS MOBILITY

Northland Resources skal bryte 1,5 millionar
tonn malm neste ar for dei om nokre ar skal
na ein produksjon pa fem millionar tonn. Det
siste vil krevje fire malmtog pa fem hundre
meter kvar dag. For & fére desse toga med
malm ma det til ein lang karavane med laste-
bilar mellom gruva i Kaunisvaara og omlas-
tingsomradet like nord for Svappavaara,
som ligg midt mellom Kiruna og Géllivare.

No skal svenske Trafikverket sja pd om
desse bilane skal kunne bli keyrde med
straum - omtrent som trolleybussane i Ber-
gen. Eller som tog, for den del, med ein pan-
tograf (straumavtakar) pa taket.

Milliardinvestering
Siemens har allereie starta utforskinga av eit
slikt system. Like nord for Berlin kgyrer i dag

18 tonn tunge lastebilar med pantograf oppe
runde pa runde pa ein testbane. Trafikverket
kan tenkje seg & bygge ein eigen testbane pa
to-tre mil pd vegen mellom Svappavaara og
Kaunisvaara for & teste keyrety og keyring
under naturlege tilhgve, fortel Rikard
Engstrom til Godset, eit magasin som Trafik-
verket gir ut.

Ei utbygging av straumforsyninga vil kome
pa 150-200 millionar svenske kroner for kvar
mil. Til gjengjeld vil verda bli spara for ut-
slepp av sot og miljgskadelege gassar sam-
stundes som dei som skal sta for transporten
ikkje treng & uroe seq for jo-jo-prisar pa olje.

Togturen mellom Svappavaara og Narvik
er det Green Cargo som skal sgrgje for. Dei
har gjort ein avtale med gruveselskapet
verdt 800 millionar for dei fem ferste &ra.

TEST: Siemens testar ut lastebilar med hybridmotor (straum og diesel). Slike kan vere aktuelle til malmtransport
i Nord-Sverige.

MILLOM BAKKAR 0G BERG: Dei franske hggfartsbanene et seg utover med stadig nye mil. Aldri fer har det vorte
bygd sa mykje som i &r i Frankrike.

Rekordar for banebygging

Frankrike vil setje rekord i bygging av hggfartsbaner i ar. No blir det
bygd baner samstundes bade vestover mot Bordeaux, austover mot
Tyskland og nordvestover til Nantes og Bretagne.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: RFF/CAPA/LAURENT ROTHAN

| Frankrike kgyrer dei TGV-tog, som rett ut
kan omsetjast til hggfartstog. Sporet dei
kpyrer pa blir forkorta til LGV - Ligne a
Grande Vitesse, som naturleg nok tyder hag-
fartsbane. Dei tre strekningane som no blir
bygde, er andre byggjetrinn av LGV Est
Européenne, LGV Sud Europe Atlantique og
LGV Bretagne-Pays de la Loire.

Grunngjevinga for a bruke sa store res-
sursar pa desse utbyggingane er for det
forste for & skape eit nettverk som bind
landet betre saman. For det andre skal hag-
fartsbanene bidra til & utvikle pkonomien i
regionane. For det tredje blir det bygd eit
reelt alternativ til vegtransport.

Banene
LGV Sud Europe Atlantique skal byggje 340
km ny bane mellom Tours og Bordeaux. Nar

ho star ferdig, vil det vere mogleg 4 reise dei
60 mila mellom Paris og Bordeaux pa 2t05
min. Som Jernbanemagasinet har omtala
for, vil utbygginga skje i eit offentleg-privat
samarbeid.

Pa LGV Bretagne-Pays de la Loire skal det
byggjast mellom byane Le Mans og Rennes.
Lina skal vere ferdig i 2016 og gi ei reisetid
mellom Paris og Rennes (ca. 35 mil) pd 1t26
min.

LGV Est Européenne er sambandet frd
Paris mot Luxembourg, Tyskland og Sveits.
Dei fgrste 30 mila sto ferdige i 2007. No blir
lina bygd vidare fra Baudrecourt til naerleiken
av Strasbourg. Nar ho star ferdig, skal dei
nesten 50 mila mellom Paris og Strasbourg
ga unna pa i underkant av to timar.

Samla kostnad for desse tre utbyggings-
prosjekta vil vere pa 120 milliardar kroner.

/\

Jernbaneverket

KUNDESENTER

E-post: kundesenter@jbv.no
SMS til 26112, skriv kodeord:
JBV etterfulgt av din melding
Telefon: 47 77 00 98
Apningstider:
mandag-fredag 08-17,
lgrdag og sgndag 09-15

PRESSEKONTAKTER

Sentralt
Pressesjef
Jan Erik Kregnes
Mobil: 916 55 421
e-post: erik@jbv.no

Info Plan og utvikling
Informasjonssjef
Thor Erik Skarpen
TIf: 916 55 144
e-post: skarpen@jbv.no

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

Info @st
Informasjonssjef
Trude Isaksen
TIf: 916 56 273
e-post: istr@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 72 525
e-post: dags@jbv.no

Info Sgrlandsbanen
Informasjonssjef
Henning Lode
TIf: 5156 96 50/916 69 650
e-post: hlode®jbv.no
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Fra OL til

Du fikk vel med deg dpningsseremonien
for OL i London? Det var en fantastisk
forestilling med tusener av akterer og
imponerende teknikk. Jeg synes forvand-
lingen av det britiske samfunnet fra jord-
bruk til industri var mest spektakulert.
Og denne delen av forestillingen ble ledet
av en engelsk skuespiller som for anled-
ningen var ikledd merk dress og gikk med
flosshatt pa hodet. Fikk du med deg hvem
han skulle forestille? Jeg tror navnet hans
bare ble nevnt én gang. Og hvilket navn!
Isambard Kingdom Brunel (1806-1859) er
i en kdring arrangert av BBC blitt rangert
som den nest viktigste brite gjennom tid-
ene, bare overgatt av Winston Churchill.
Isambard Kingdom Brunel var britisk
ingenior. Han la bak seg en rekke impo-
nerende prosjekter. Han bygde den forste
tunnelen under en farbar elv og utviklet
den forste propelldrevne dampbéten i
verden. Aller mest kjent er han for byggin-
gen av the Great Western Railway, jern-
banelinjen mellom Vest-England, Wales
og London. I 1985 ble 150-drsjubileet for
denne jernbanen markert, og til stede i
Bristol var ogsd NSBs davarende general-

Moelv

direktor, Robert F. Nordén. NSBs perso-
nalblad, «Vart Yrke» hadde en artikkel
om jubileet i sommernummeret samme Ar,
og pa et ledsagende foto ser man general-
direktoren i intens samtale med dronning
Elisabeth.

Samme ar kom ogsd en annen Robert
til Norge. Han hadde Reid til etternavn
og Sir som tittel, og det var i egenskap av
4 veere generaldirektor i det davaerende
British Rail han gjestet kollega Nordén
i NSB. Sammen dro de til - Moelv. Aner
du noen sammenheng n3?

Det henger slik sammen: I anledning
jubileet for the Great Western ble det
arrangert en internasjonal konkurranse
innen arkitektur og design i jernbane, og
konkurransen og prisene fikk navn etter
Isambard: «the Brunel Award». I klassen
for «smd, nye stasjonsbygninger» gikk
forsteprisen til nettopp Moelv stasjon pa
Dovrebanen. Den internasjonale juryen
fikk vite at denne stasjonsbygningen
skulle ha sin egen identitet, og at de
reisende skulle gis en verdig og fin vel-
komst eller avskjed. «Denne mélsettingen
er sammenfallende med kriteriene for

prisen, og juryen er imponert over den
generelle atmosfzre og det innbydende
utseende, og den intelligente bruk av
materialer, hvor godt bygningen passer
inn i omgivelsene samtidig som den klart
stadfester: Her er din jernbanestasjon!»
Arkitekt for bygget var daveerende overar-
kitekt Arne Henriksen ved NSB Arkitekt-
kontor. Og Moelv stasjon er ikke det
eneste denne eminente arkitekten og
senere professor har fétt priser for.

Bygningen stdr naturligvis der i dag
ogsa, men reisende har i lengre tid fatt
synet forstyrret av omfattende arbeider
ved stasjonen. Men i den andre enden av
disse arbeidene skal et utvidet og fornyet
stasjonsanlegg std frem. Nye og lengre
plattformer, undergang med trapper og
heiser, benker og belysning, hayttaler-
anlegg og monitorer. Nar arbeidene er
ferdige i hest, er Nye Moelv stasjon
universelt utformet og tilgjengelig for
alle. Vi kan jo sende en tanke til Isambard
Kingdom Brunel og «hans» pris til sta-
sjonen ndr vi neste gang stanser ved eller
kjorer forbi Moelv stasjon.

Reidar S H



