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utredning, prosjektering og bygging i til-
legg til 30 studiepoeng i prosjektledelse.

Mens traineene kan fryde seg over pro-
sjektet Farriseidet-Porsgrunns stgrrelse og
heyde denne dagen, er det med stor sikker-
het at vi vil se dem igjen i storre prosjekter
for framtiden.

For at Jernbaneverket skal kunne bygge
ut og vedlikeholde norsk jernbane med den
satsingen samfunnet forventer, er spiss-
kompetansen disse tre og de andre traine-
ene opparbeider seg, uunnveerlig.
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SIGNALER

Viktig host

Av Elisabeth Enger

n ETTE ER EN VIKTIG HGST. Vi skal
snart inn i det forste forste aret av
den nye transportplanperioden, og
- vi har nettopp lagt siste hdnd pa
handlingsprogrammet for kommende ti-ars-
periode. Programmet ligger na ute til hgring
med heringsfrist 10. november. Tilbakemel-
dingene er viktige, for det er her vi trekker opp
de mer detaljerte linjene for utviklingen
framover.

Oppmerksomheten rundt et slikt dokument
blir lett trukket mot investeringsprosjektene.
Hva skal bygges nytt, og hvor vil nyanleggene
komme? Da er det viktig @ minne om at ikke
alt handler om investeringer, men at nivéet pa
drift og vedlikehold er viktig for at vi skal
kunne ta godt vare pa den jernbanen vi har.

Vi méa huske at mesteparten av jernbanen i
Norge er bygd pa traseer som er over hundre
ar gamle og bestar av en rekke komponenter
som til dels er overérige. Behovet for fornyel-
ser er derfor stort. I handlingsprogrammet er
det satt konkrete mél for hvordan vi kan for-
bedre tilbudet til jernbanens brukere, men
muligheten for & nd mélene er helt avhengig av
at de negdvendige midlene til vedlikehold og
fornyelse kommer.

I Jernbaneverket arbeider vi i hgst for fullt
med et omfattende effektiviseringsprogram.
Malet er at vi skal kunne frigi midler fra admi-
nistrative oppgaver for a styrke vedlikeholds-
arbeidet i sporet. Det vil veere et viktig bidrag,
men ikke nok i forhold til de store utfordrin-
gene vi star overfor.

Grunnlaget som legges denne hesten, er der-
for sveert viktig for hvordan jernbanen skal ut-
vikle seg i arene framover. //
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Hovedsaken: Enklere jernbaneverk

Under en reise landet rundt fikk Elisabeth Enger

noen entydige rdd og innspill: Krav om nye, moderne
maskiner, mer tilgang til sporet og ikke minst enklere
beslutningslinjer gikk igjen. Jernbanedirektoren
bestemte seg for 4 sette rddene ut i livet, og resultatet

blir et enklere og mer effektivt jernbaneverk.

16

DB vil rydde opp
Deutsche Bahn har satt
inn juridisk ekspertise
for a se pa hvordan
firmaets navn og logo
er blitt bruktiNorgei
den norske jernbane-
debatten.

18

Kundene forst

NSB Gjavikbanen AS har
gitt et lafte til kundene:
at deres bane skal vaere
den hyggeligste maten a
reise pa. Noen mener

det skyldes konkurranse-

utsettingen.

22

Jomfrutur

Bli med pa vedlike-
holdstogets jomfrutur:
For farste gang kunne
en viktig vedlikeholds-
jobb utfares samtidig
som togene passerte
i210km/t...

34

Barsk sjef
Jernbanemagasinet
har denne gangen et
portrettintervju med
en pysete trebarnsmor
ogen barsk sjef pa et
krevende utbyggings-
prosjekt.

Viavslutter
na vart kunde-
forhold til
Norsk Bane.

Les ogsa

Signalrevolusjon i @stfold
Konfliktlgseren

Helsebot i nedlagt bane
Doktor i pukk

Med lupe pa jernbanen
Sicilia - mafia og magma

E
g )
A " tral,ll eridet
'méfoen kan kalles ademark-Hit, til halvannen

~ sorforM en,g“gﬁernsty-ggnavjernban'e.‘l

FJERNSTYRING

Salangt....

Her pa Eitrstraum like ser for
Mosjeen stopper fjernstyringen av
jernbanen. Herfra og nordover til
Bodg blir trafikken dirigert manuelt
pa betjente stasjoner.

tekst ARVID Bz\RDSTUfoto @YSTEIN GRUE

I KRYSSINGSPORET VED Eitrstraum
sto ferdigi 2006 og er nd en sékalt grensesta-
sjon. Det vil si at togene blir flernstyrt av en
togleder hit. Men herfra og til Bodg er det
manuell trafikkstyring med trafikkstyrere,
txp’er, pa alle stasjoner.

Det har veert flere planer om fjernstyring
pa hele Nordlandsbanen. Fjernstyring ville
gitt tilgang til alle kryssingsspor pa hele
strekningen degnet rundt, helg og ork.
Men lenger enn hit til Eitrstraum kom ikke
fiernstyringen.

I pavente av mer moderne trafikkstyring
ble kryssingsporet tatt i bruk som grense-
stasjon. For & f4 til det, matte den betjenes
med en trafikkstyrer. Og en trafikkstyrer
ma4 ha tak over hodet. Derfor ble denne gra-
malte brakka bygd for det formalet.

N4 star Nordlandsbanen pa planen som
en av de forste strekningene som skal ta
spranget inn i den heldigitale styringen av
togtrafikk via det felleseuropeiske signal-
og sikringssystemet ERTMS. Sammen med
Ofotbanen, @stfoldbanen Jstre linje og
Bergensbanen har Nordlandsbanen priori-
tet 1. Hvis Jernbaneverkets forslag til na-
sjonal signalstrategi blir gjennomfort etter
planen, vil det skje i 2020. Muligens kan
den nordligste delen av Nordlandsbanen
komme i gang litt tidligere. Uansett far
noen tilbringe arbeidsdagene her pa
Eitrstraum i mange ar framover. //
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av reisetiden med bil i Stavanger gar

landet. Men Bergen og Oslo er bare

1 I med til a sta helt stille. Det er versti

litt bedre, melder NAF.

trafikkstyringssentraler fordelt pa @st,
Vest og Nord er forslaget fra en arbeids-
gruppe som har prgvd a se inn i framtida.

I dag er det atte sentraler.

KVUOSLO-NAVET

Oslo-vekst uten bil

Terje Grytbakk skal finne ut hvordan trafikkveksten i
e Oslo-omradet noen tidr fram i tid skal lgses med kol-

lektivtrafikk, sykling og gange. Det ser han lyst pa.

B tekst ARVID BARDSTU foto HILDE LILLEJORD

¢ Jernbanetorget

Eurcparidels plags

KARTLEGGER: - Viskal

kartlegge hvor reisestrom-
mene gar, sier Terje Grytbakk.

I SAMFERDSELSDEPAR-
TEMENTET har gitt Jernbane-
verket i oppgave 4 utarbeide en
konseptvalgutredning (KVU)
for Oslo-trafikken flere tiar
framitid sammen med Statens
vegvesen og Ruter. Mandatet
kom 14. august. I april 2015 skal
lgsningen overleveres til de-
partementet for siden 4 bli en
del av Nasjonal transportplan.

- Vi skal se péd alle transport-
former inkludert gods. I bunnen
ligger klimaspgrsmaélet. Malet
er at biltrafikken ikke skal gke,
sier prosjektleder Terje Gryt-
bakk, som tidligere har jobbet i
Oslo kommune, Vegdirektora-
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tet, Oslo Sporveier (Ruter) og
Norges Lastebileier-Forbund for
han kom til Jernbaneverket.

Til tross for klimaaspektet
hjelper det for eksempel ikke
med tilrettelegging for flere el-
biler. De tar like stor plass som
andre biler. Det store poenget
er hvor befolkningsegkningen
kommer.

- Miljgverndepartementet har
nettopp godkjent en planstra-
tegi for areal og transport i Oslo
og Akershus. Da blir det definert
et utbyggingsmenster her.
Disse planene vil forhdpentlig-
vis matche malet om vekst i kol-
lektivtrafikken gjennom blant

annet fortetting, sier Grytbakk.
I det ligger for eksempel ny
jernbanetunnel gjennom Oslo,
ny T-banetunnel og en mer ef-
fektiv bruk av dagens infra-
struktur.

- Dette blir spennende og gi-
vende 4 arbeide med. Farst skal
vi utarbeide en behovsanalyse
og kartlegge hvor reisestrgm-
mene gar. Sa far vi ta resten
derfra, avslutter prosjekt-
lederen som féar hjelp av en
liten stab fagfolk fra prosjekt-
eierne Jernbaneverket, Ruter
og Statens vegvesen og kjgpte
tjenester fra konsulentbransjen.

Dette blir
spennende
oggivendea
arbeide med.

millioner reisende arlig pa Jaerbanen er
oppnaelig med moderne dobbeltspor
og fortetting rundt stasjonene, mener

prosent av alle reisene Kari og Ali
Nordmann foretar i lgpet av aret,
foregar kollektivt. | Sverige er det

' Urbanet analyse. Na er det 3,5 mill.

18 prosent og i Danmark 20 prosent.

=

HELT NYTT: Dette skiltet er det fa som forelopig har sett. Dette skal sta ved planoverganger og vise hvor toget skal

w2
km 72,524

stoppe hvis veisikringsanlegget er ute av drift. All annen informasjon far lokfereren pa et panel inne i fererhytta.

ERTMS

Signalrevolusjon i @stfold

I november gar de farste togene i Norge pa strekning med framtidas signal,
ERTMS. Det skjer pa @stfoldbanen @stre linje. Deretter skal Ofotbanen,
Bergensbanen og Nordlandsbanen Mosjgen-Bodg felge hakk i hael.

tekst og foto NJAL SVINGHEIM

I TIL SLUTT SKAL alle jernbanestrek-
ninger i Norge styres med det felleseuro-
peiske signalsystemet ERTMS.

- Det er fem ar siden vi startet opp prosjekt-
et. Nar vi nd ser at de fysiske anleggene
langs banen og i sporet kommer pa plass, at
det fungerer slik det skal og at vi faktisk be-
veger oss fra teori til praksis, gir det oss alle
en etterlengtet vitamininnspreyting, sier
prosjektdirekter Jarle Rasmussen.

Oppstarten blir forsiktig med ett tog
som skal kjgre fram og tilbake mellom
Sarpsborg og Rakkestad. Siden kommer
flere tog til.

- Vi vil etter hvert legge inn ulike tenke-
lige hendelser og avvik og slik «stresse»
anlegget for 4 haste erfaringer, forteller
prosjektdirektgren.

I dag er @stfoldbanen @stre linje en av de
mest gammeldagse i hele landet. Om kort
tid vil den vaere den mest moderne. Neste
sommer blir fem stasjoner, Krakstad, Tom-
ter, Spydeberg, Askim og Mysen, bygd om
og fullstendig modernisert. Totalt inklu-
sive utbyggingen av ERTMS blir det i lopet
av noen ar lagt ned over én milliard kroner
pa denne strekningen!

Den storste, synlige forskjellen mellom
ERTMS-strekningen i @stfold og en tradi-
sjonell strekning, er fraveeret av signaler
rettet mot togene. Med ERTMS er all infor-
masjon fra signalsystemet flyttet fra sig-
naler langs linjen og inn pa et panel hos
lokfgreren. Der ser fgreren hele tiden
hvilke signaler som gjelder, og hvor langt
framover strekningen er klar. //

OSTERRIKE

Nok er nok

I Den osterrikske jernbanen
(OBB) har fatt nok av bilister og andre
veifarende som gir blaffen i radlys ved
planoverganger. Selskapet har de siste
arene brukt millioner av kroner pa for-
bedringer ved planoverganger og pa
kampanjer rettet mot publikum. Til
tross for at disse tiltakene er oppsum-
mert som vellykkede, smeller det titt
og ofte. | fjor ble det registrert 88 sam-
menstat pa planoverganger med 14
drepte og 45 skadde som falge. Na har
OBB satt i gang et pilotprosjekt der de
har installert kamera pa fire planover-
ganger. Kameraene er virksomme nar
det lyser redt. De som kjerer over da,
blir filmet. Bildene som viser registre-
ringsnummer, gar rett til politiet.

DANMARK

Pa vei til Europa

I Banedanmark har forhands-
godkijent fire konsortier til 4 legge inn
anbud pa ferste fase av den nye jernba-
neniDanmark som skal ende oppiden
19 km lange senketunnelen over Fe-
mern Belt og en semlgs jernbane mel-
lom Danmark og Tyskland. Ikke bare
det, med Femern Belt pa plass blir det
en sammenhengende jernbaneforbin-
delse mellom hele Skandinavia og re-
sten av Europa. Opprustingen av strek-
ningen Ringsted-Vordingborg er
beregnet a koste ni milliarder kroner og
skal st ferdig senest i 2021. Farste fase
er fornyelse og ombygging av 18 bruer
pa gyene Falster og Lolland. Dette ar-
beidet skal etter planen pabegynnes
mot slutten av neste ar. Nar tunnelen
star ferdig, vil et tog bruke sju minutter
pa fra kyst til kyst. Bilister kan kjgre i
10 km/t og bruker da ti minutter.
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- De store

prosjektene

ma ikke sluke
vedlikeholdet

- Skal vi kunne levere en palitelig
jernbane, ma satsingen pa ved-
likehold og fornyelser raskt opp
pa et hgyere niva, sier jernbane-
direktar .

Hun advarer mot a la store
utbyggingsprosjekter sluke
vedlikeholdsinnsatsen.

tekst TORE HOLTET foto @YSTEIN GRUE OG JAN LILLEHAMRE
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ELISABETH ENGER, jernbanedirekter

[N JERNBANEVERKET la nettopp fram et handlings-
program for 2014-2023, bygd pa hovedprioriteringer gjort
i Nasjonal transportplan (NTP) for den samme perioden.

Til sammen skal det investeres for 92 milliarder for-
delt pa 200 smé og store prosjekter, fortrinnsvis pa
@stlandet og rundt de store byene.

Det som s@rpreger dette programmet, er de store In-
terCityprosjektene med utbygging av sammenheng-
ende dobbeltspor til Hamar, Tensberg og Fredrikstad.

I &r brukes i underkant av 5,2 milliarder kroner pa a
drifte, vedlikeholde og fornye det 4000 kilometer
lange jernbanenettet - som i stor utstrekning preges
av mange gamle og utdaterte anlegg.

Jernbaneverket har i NTP fatt gjennomslag for a gke
vedlikeholdsinnsatsen vesentlig, men det meste av gk-
ningen er lagt inn etter 2017.

Vimavite. - Vi har i vart handlingsprogram satt helt
konkrete mal fram til 2017: 90 prosent punktlighet for
person- og godstog og 95 prosent for flytog. Disse mélene
skal ogsa gjelde tog i rushtid. Det viktigste er at de som
bruker toget jevnlig til og fra jobb, opplever at minst
niav ti tog erirute. Vi har derfor laget en detaljert plan
for 4 na disse malene pa hver enkelt banestrekning.

- Men, innskyter Enger: - I dag vet vi ikke hvor mye
penger vi far til vedlikehold og fornyelser for de arlige
statsbudsjettene er vedtatt.

Derfor har vi i handlingsprogrammet tatt ett forbe-
hold: Skal vi kunne oppné vare mal, mé vi faktisk vite
at vi far de pengene vi er stilt i utsikt. Mange av forny-
elsesarbeidene gér over flere ar, og forutsigbarhet over
hele firearsperioden er derfor helt avgjgrende.
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Sagt pa en annen mate: I Nasjonal transportplan er
det for perioden 2014-2017 satt av nermere 6,3 milli-
arder kroner i aret, og disse pengene ma bevilges jevnt
hvert ar for gi tilstrekkelig effekt.

Enklere. Men er det ikke mulig d fa mer jernbane for
pengene gjennom effektivisering?

- Til en viss grad er det mulig, mener jernbanedirek-
tgren. Derfor setter hun mye inn pa 4 effektivisere hele
Jernbaneverket.

Ibegynnelsen av aret reiste hun land og strand rundt
for & fa innspill og rad. Her fikk hun noen klare mel-
dinger fra «gutta i pukken»: De vil ha nye, moderne
maskiner. De vil fa gjort mer vedlikeholdsarbeid nar
togene ikke gar (bedre utnyttelse av «hvite tider»). Og
de vil ha enklere beslutningslinjer. Alt sammen for &
effektivisere vedlikeholdet av jernbanenettet.

- Disse neermest entydige rddene er bakgrunnen for
at vi nd omorganiserer virksomheten for  skape et en-
klere og mer effektivt jernbaneverk. Til vare folk der
ute vil jeg si: Vi har na en plan for innkjgp av nye mas-
kiner. Vi gar gjennom tildelingen av tid til arbeid i spo-
ret og seeravtaler med sikte 4 fa utfort flere oppgaver
nar de farst har tilgang. Og vi forenkler organisasjonen
slik at det kan fattes flere beslutninger der vedlike-
holdsarbeidet foregar, sier Elisabeth Enger.

De som jobber i de store utbyggingsprosjektene, har
etterlyst mer selvstendighet og sterre beslutnings-
myndighet.

- Derfor skiller vi ut de store prosjektene og oppret-
ter mer selvstendige utbyggingsorganisasjoner, under-
streker jernbanedirektgren.

KREVENDE: Hoved-
utfordringen blir a sikre
rett fagkompetansetil alle
jobbene som skal gjores.

Slanker administrasjonen. Ved siden av & skille ut de
store utbyggingsprosjektene oppretter jernbanedirek-
teren en infrastrukturdivisjon som skal drifte, fornye
og ha ansvar for mindre utbyggingsprosjekter knyttet
opp til det eksisterende nettet.

- Vi slanker administrasjon og stgttefunksjoner for
a fa mer penger ut i sporet. Det betyr faerre tunge sen-
trale staber og mer ansvar der den faktiske produksjo-
nen foregar. Vi skal heie pa fagarbeideren og ingenig-
ren, sier Enger, som minner om at staten har kultur for
a styrke kontrollfunksjonene nar ting ikke gar som det
skal: - Vi gar nd motsatt vei og styrker produksjonsap-
paratet for 4 fa bedre resultater.

Krevende tid. - Hva er de storste utfordringene for Jern-
baneverket som organisasjon, slik du ser det?

- Hovedutfordringen vil vaere 4 sikre oss den rette
fagkompetansen til de jobbene som skal gjores. For det
forste ma vi sikre at vi har nok fagarbeidere innenfor
de jernbanetekniske fagene. Her er vi inne i en meget
krevende tid, da en stor del av fagarbeiderne er i ferd
med & na pensjonsalderen. Vi ma satse enda mer pa
inntak av leerlinger, og vi ma vi serge for at de far over-
fort all den unike kompetansen som fagarbeidere med
lang erfaring sitter inne med.

Kompetansesenter. - Den andre ngkkelutfordringen
blir & rekruttere prosjektledere til de store prosjektene.
Bare intercityutbyggingen vil beslaglegge naermere 42
000 arsverk. De aller fleste av disse vil vaere ansatte hos
private entreprengrer og leverandgrer. Var rolle blir &
rendyrke byggherrerollen, sikre oss nok kompetente
prosjektledere og drive en profesjonell eierstyring.

- Jernbaneverket har et helhetsansvar for at vi har til-
strekkelig kompetanse i hele jernbanesektoren. Vi er
derfor ngdt til & sette kompetansespersmal enda hayere
pa dagsordenen, og vi oppretter na et kompetansesen-
ter der Norsk jernbaneskole vil inngd, opplyser Enger.

Viktig godsstrategi. - Hvilken skjebne lider fiernstrek-
ningene ndr det nd satses sd mye penger pd d bygge et
intercitynett pd @stlandet?

- Det kommer til & koste mye penger & ruste opp fljern-
strekningene. Satsing pa vedlikehold og gkt kapasitet
i form av flere kryssingsspor er helt ngdvendig om vi
skal klare 4 realisere de politiske ambisjonene om a
overfore mer gods fra vei til bane. Noe av de viktigste
vi gjer de kommende to dra er 8 komme ut med en
bedre godsstrategi for & fa dette til.

- Gjennom Nasjonal transportplan har vi ogsé fatt en
rekke andre store utredningsoppdrag. Nar de er gjen-
nomfgrt og intercitynettet er pé plass, aner vi kontu-
rene av en ny zra for jernbanen.

@nske nummer 1. - Hva star gverst pd din enskeliste?

- Jeg onsker meg egne finansieringsordninger for de
store utbyggingsprosjektene, men ogsa forutsigbarhet
for & kunne gjennomfare ngdvendig vedlikehold og
fornyelse som gar over flere ar. Her trengs helt andre
belgp enn det vi makter & hente ut gjennom effektivi-
sering av egen organisasjon, konkluderer jernbanedi-
rekter Elisabeth Enger. //

- Jegharstortro pa den omorganiseringen
som naskjeriJernbaneverket, sier prosjekt-
leder Asbjern Rasdal. Han har selv ansvar
for a gjennomfare flere av infrastrukturpro-
siektene foran den store ruteomleggingen
som er planlagt i desember 2014.

Rasdal ser fordelene med a samle ved-

likehold, fornyelse og mindre utbyggings-
prosjekter under én paraply - den nye

-Deterikkelett a fa tilgang til spo-
ret for a jobbe. Sa her trengs endrin-
ger, sier fagarbeider Kurt Mathisen,
som har 26 ar pa jernbanen:

- Jeg ser fram til at det avsettes mer
tid for  jobbe i sporet, og det ma be-
vilges langt mer penger til vedlike-
hold. Jegjobber bade pa Gardermo-
banen og Hovedbanen og ser virkelig
forskjell pa nesten ny og gammel
bane. De som spgr seg om tilstanden
pa Hovedbanen, burde bli med en
tur pa Robelen. Jeg forstar ikke hvor-
for jernbanen skal forfalle slik. Alle
partier sier de vil satse grent, men
hvorfor satser de da sa mye pa vei og
sa lite pa jernbanen? Det virker som
omdet er mye enklere & fa ut penger
til nye prosjekter enn a ta vare pa det
vi har. Nar det er sagt, harer det ikke
noe steds hjemme at et tog skal
bruke sju-atte timer mellom Oslo og
byer som Bergen og Trondheim ...

¢+ infrastrukturdivisjonen.

- Forhapentligvis blir det da mulig a fa

i tilenmer helhetlig utvikling av jernbane-
nettet, sier prosjektlederen, som ogsa har
merket seg at flere beslutninger skal tas
narmere der selve arbeidet utfores.

- Dette er pa hoy tid, forutsatt at prosjek-

tene har den rette kompetansen for a kunne
| tabeslutningene, sier Asbjern Rasdal.
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Handlingsprogrammet 2014-2023

© Gkt oppetid fra 98,8 % til 99,3 % (faerre og sjeldnere stenging av baner)
© Okt regularitet 97,8 % til 99,2 % (faerre innstilte tog)
© Viderefare malene for punktlighet (90% / 95%) og redusere forsinkelsene i rushtiden

© Redusert reisetid for InterCity og regiontog

© Flere seteplasser og flere avganger i storbyomradene

Nye signalanlegg. En ny, felleseuropeisk
standard for digitale signalanlegg skal fa-
sesinn i Norge. ERTMS vil bidra til gkt ka-
pasitet pa jernbanestrekningene og mer
effektiv trafikkavvikling. Det skal investe-
res i nye signalanlegg for sju milliarder kro-
ner i tidrsperioden.

Store utbygginger. En rekke store jernba-
neutbygginger er né i gang, og flere vil bli
startet opp i innevarende tidrsperiode:
InterCity: Sammenhengende dobbeltspor
til Hamar, Tensberg og Fredrikstad (Seut)
innen 2024 er den st@rste investeringen.
Stor-Oslo: Follobanen gir kortere reisetid
mellom Ski og Oslo, samt frigjer gamle @st-
foldbanen fra Ski til Oslo til flere avganger
for lokaltog pa en presset og folkerik
lokalstrekning.

Bergensomradet: Den viktige lokaltog-
strekningen Bergen-Arna far dobbeltspor
med hyppigere avganger for lokaltogene
(Arna-Bergen hvert kvarter) og bedre ka-
pasitet til gods- og gvrige persontog.
Treondelag: Elektrifisering av Trenderba-
nen og dobbeltspor Hell-Veernes gir kortere
reisetid og mer miljgvennlig transport
mellom Steinkjer og Trondheim. Elektrifi-
sering av Merdkerbanen gir elektrisk for-
bindelse mellom Trgndelag og det svenske
jernbanenettet.

Bedrerutetilbud. Ny grunnrute fra desem-
ber 2014 gir flere avganger og lengre tog-
sett med flere seter i lokaltrafikken inn mot
Stor-Oslo. NSB anskaffer 66 nye togsett av
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typen Flirt i lgpet av 2015 og har behov for
ytterligere 130-150 tog i tillegg til at Flyto-
get vurderer a kjope seks nye togsett pd om
lag 220 meter. Dette krever investeringer i
anlegg for vending og parkering av tog,
samt lengre plattformer pa en rekke stasjo-
ner. Disse investeringene fullfgres i aller
forste del av perioden. Det blir lagt opp til
doble togsett pa alle pendellinjer som tra-
fikkerer de store knutepunktene mellom
Lillestrom-Oslo S-Asker.

Bedre teknologi. Jernbanens kommunika-
sjonsteknologi og trafikkstyringssystemer
oppgraderes gjennom flere ngdvendige til-
tak som til sammen bidrar til feerre forsin-
kelser og innstillinger. Bedre teknologi i
trafikkstyringen og mer robuste baner gir
feerre innstilte tog og bedre punktlighet i
rushtiden. Flere stasjoner oppgraderes og
far universell utforming.

Godstiltak. Ngdvendig fornyelse av Alna-
bru godsterminal vil starte opp. Mot slut-
ten av tiarsperioden vil tiltak pd Alnabru,
lengre kryssingsspor og mer banestrgm gi
en gkning i godskapasiteten pa mellom 20
og 50 prosent. Generelt skal det satses pd a
gjore banestrekningene mer robuste mot
klimapévirkning.

Ofotbanen, en viktig forsyningslinje mel-
lom Nord-Norge og Ser-Norge gjennom Sve-
rige og for utskiping av svensk jernmalm,
far nye og forlengede kryssingsspor. Det gir
okt kapasitet for & dekke den gkende etter-
sperselen pa banen. //

65 prosent av net-
tet erover 100 ar
0g 90 prosent er
eldreenn 60 ar.

en gkende utfordring.

Itillegg kommer utfordringen som ligger i gkt
hyppighet av ekstremvaer pa grunn av klima-
endringer.

Det legges derfor opp til store fornyelser av
drensanlegg og overflatebehandling av
starre bruer.

Skinnene og svillene ble i hovedsak fornyet pa
1970-0g 1980-tallet og har fortsatt hay restlevetid.

Det er stort behov for & sanere og fornye
sporveksler.

60 prosent av

ballasten i hovedspor
kan karakteriseres som
darlig. Det planlegges a
rense ballasten pa ca.
600 km i perioden.

Stremforsyningsanlegg-
ene (omformerstasjoner,
trafosatsjoner, overfarings-
nett og driftssentraler) eri
relativt god stand, men en
del av anleggene er gamle og
ma fornyes for & opprett-
holde kvalitet og kapasitet.

600 km kontaktledningsanlegg
vil oppna forutsatt levealder pa
60-70 ar i lepet av perioden, og her
trengs en omfattende fornyelse.

Et stort antall sikringsan-
legg vil i lopet av planperioden
oppna antatt levealder pa rundt
50 ar og vil bli erstattet som en
delavinnfegringen av ERTMS.

Antall signalfeil med driftsforstyrrelser gir et
uakseptabelt antall forsinkelsestimer. Det er
spesielt de utvendige anleggene som resulterer
i driftsforstyrrelser. Installering av akseltellere
vil her vaere et viktig tiltak.

Systemet med ATC (automatisk togkontroll) ble
innferti1980-arene og er i ferd med & oppna
levealderen.

GSM-R-systemet som ble innfert i 2007, ma
oppgraderes i perioden.
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Min arbeidsdag | F:rlend Moberg

Konfliktlaseren

- Jobben min er a finne gode lgsninger for bergrte grunneiere, som i verste
tilfelle ma flytte, sier grunnerverver Erlend Moberg. Han liker 4 snakke med

folk - og bidra til en bedre jernbanehverdag mellom Arna og Bergen.

tekst og foto 3YSTEIN GRUE

I - VISTARTET MED for-
beredelsene til grunnerverv-
jobben for to ar siden, allerede
for reguleringsplanen ble god-
kjentibystyret i Bergen, fortel-
ler Erlend Moberg.

I dette faget handler det om
a veere i forkant ...

Bli forlikt. Skal bergensere og
vestlendingers store forvent-
ninger om flere og raskere tog
bli virkelighet, ma Jernbane-
verket bli forlikt med femten
bergrte grunneiere fordi det
skal bygges ny tunnel og jern-
banespor neer bebyggelse. Fem
eiendommer i Arna og tii Ber-
gen er bergrt i reguleringspla-
nene som er ferdig behandlet.

Deltidsbonde Erlend Moberg
ligger meget godt an i jobben:
Fjorten har allerede akseptert
erstatningsoppgjer.

Dermed er en viktig forutset-
ning for anleggsstart pa plass.

Fristen pa den internasjonale
prekvalifiseringen gikk nett-
opp ut, og det er knyttet stor
spenning til hvem som vinner
anbudet - og om den 7800 me-
ter lange tunnelen gjennom Ul-
riken skal bores med maskin
eller sprenges.

Fantastiske utsikter. - Arna-
Bergen et viktig prosjekt for
jernbanens og togpassasjerers
del, papeker Erlend Moberg.
- Med avganger hvert 15. minutt

og kortere reisetid fra Arna til
Bergen sentrum far boliger naer
nye Arna stasjon en sentral be-
liggenhet til Bergen. Planene
og utsiktene for Arna er kort og
godt fantastiske, sprudler Er-
lend Moberg.

Dialogen. Jord og skog er Erlend
Mobergs fag. I lgpet av utdan-
ningen som landmaler ved Hoy-
skolen i Bergen fant han ut at
han ville g videre med grunn-
erverv og jordskifte pa Univer-
sitetet for Miljg- og Biovitenskap
(tidligere Landbrukshgyskolen)
pa As.

Faglig handler det mye om
jus og taksering/verdsetting av
eiendom.

Men det viktigste er dialogen

- det 4 fa til en grei tone og finne
gode lgsninger for de bergrte en-
ten de ma flytte eller akseptere
et inngrep pa eiendommen.

Erlends forste jobb i eien-
domsselskapet Elden var a er-
verve grunn til sambandsmas-
ter for et nasjonalt, mobilbasert
ngdnett. Deretter var det Stat-
nett som skulle bygge kraftlin-
jer med hgyspentmaster gjen-
nom Setesdalen. Erlend kom fra
oppgaven uten varig mén.

Verdivurdering. - Hva er spesi-
elt ved innlgsning av eiendom i
dette prosjektet?

- Det er hgye verdier pa tomt
og bygninger fordi dette er
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Erlend Moberg, 31ar

STILLING:
Grunnerverver

ARBEIDSSTED:
Jernbaneverket Utbyg-
ging, Region Sar, Bergen
PROSJEKT:
Arna-Bergen

UTDANNING:
2-arig linje i landmaling ved Hayskolen
iBergen, deretter 3-arig master som
jordskiftekandidat ved Universitetet
for Milje- og Biovitenskap pa As, 2007

BAKGRUNN/ERFARING:
Elden Eiendom AS, grunnerverv
iforbindelse med bygging av ba-
sestasjoner for nasjonalt ngdnett,
senere grunnerverv for Statnett i
forbindelse med hayspentlinje og
«monstermaster» i Setesdalen.

3

KJAPPE

Hvaerengod dagpajobben?
- Aavslutte en sak som jeg gjerne
har jobbet med en god stund
og du har fatt til en god los-
ning for grunneier og for JBV.

Hvaliker dubest ved jobben din?
- A snakke med grunneiere.

Onskeifremtiden?
- Afarealisert det starste jern-
baneprosjektet pa Vestlandet i
moderne tid: Arna-Bergen.

midt i byen. Budsjettrammen
er neermere 90 millioner, opp-
lyser grunnerververen.

For mange av grunneierne er
dette prosesser som har pagatt
over lang tid, fra de forste
gang fikk informasjon om at
deres eiendom og hus kunne
bli bergrt.

Neste fase startet da regule-
ringsplanene ble endelig ved-
tatt i Bergen bystyre.

- Pa vegne av Jernbaneverket
er det min oppgave & sgrge for
at gjennomferingen av vedtatt
reguleringsplan blir best mulig
for bade grunneier og bygg-
herre med frivillige avtaler.

Godmetode. For byggherren er
det viktig & veere tidlig ute for &
fa til et godt grunnerverv med
minnelige avtaler. Dette er ikke
minst viktig for omdgmmet.

- En metode vi har anvendt, et-
ter mgnster fra Bybanen, er ba-
sert pd at Jernbaneverket og
grunneier oppnevner hver sin
takstmann. Sa skal disse to for-
sgke a enes om erstatningstakst.

Dette er en metode som
grunneierne har akseptert.

- Timing og raskt oppgjer kan
vaere avgjerende. Nar staten
bestemmer seg for 4 gjennom-
fore bygging av vei eller jern-
bane, er det ofte knapt med tid.
I dette prosjektet ligger vi godt
an, forsikrer grunnerverver Er-
lend Moberg. //

SNAKKER: - Jeg likej
asnakke med folk, si
grunnerverver Erl
Moberg.

)

_‘" = 4

Timing og
raskt oppgjor
kan vaere
avgjorende.

Erlend Moberg

a4
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Jernbanegiganten Deutsche
Bahn feler nd behov for a
rydde opp i inntrykket som
er skapt av selskapet i
Norge. - I debatten om hay-
hastighetsbaner i Norge er
vart navn og var logo brukt
pa en madte vi ikke kan leve
med, mener Deutsche Bahn
International (DBI).

tekst NJAL SVINGHEIM foto @YSTEIN GRUE
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I DEUTSCHE BAHN INTERNATIO-
NAL (DBI), som er et heleid datterselskap
av Deutsche Bahn, har engasjert nordman-
nen Knut Olav Halvorsen til & fglge med pa
det som skjer i Norge etter at DB har blitt
en del av debatten om hgyhastighetstog og
hgyhastighetsbaner i Norge.

- I forbindelse med oppdraget vi har ut-
fort for Norsk Bane AS, ser vi at vart navn
og var logo har blitt brukt pa en méte vi
ikke star inne for, og som vi ikke har kon-
troll med, sier nyansatt seniorkonsulent i
Deutsche Bahn International, Knut Olav
Halvorsen.

Deutsche Bahn med sine 300 000 ansatte
har et sterkt merkenavn ogsé i Norge. Tysk-
land har bygget ut sine hgyhastighetsbaner
i kombinasjon med modernisering av det
eksisterende jernbanenettet og slik fatt et
kraftig loft for rask persontrafikk i viktige
transportkorridorer.

DBI har hatt et konsulentoppdrag for
Norsk Bane AS og har gjennom dette opp-
draget kommet med forslag til ulike hay-
hastighetsbaner i Norge.

Avslutter kundeforhold. - Vare eksperter
ser tendenser til at Norsk Bane AS har feiltol-
ket vare resultater, og at dette si er presen-
tert som Deutsche Bahns konklusjoner, sier
Halvorsen. - Derfor har vi né satt inn juridisk
ekspertise for & vurdere hvordan vart navn
og var logo er brukt i forbindelse med dette,
sier Halvorsen. Vi avslutter nd vart kunde-
forhold til Norsk Bane, opplyser han.

- Foler Deutsche Bahn seg misbrukt?

- Det er helt klart at Deutsche Bahn (DB) og
DBI ikke gnsker & veere med i en debatt der
vi framstilles som totalt uenige med norske
myndigheter, sier Halvorsen. - Vi liker hel-
ler ikke den polemiske formen. Det er et
klart brudd pé var policy, og det er derfor vi
na faler behov for & rydde opp. Det har veert
en stigende uro i DB og DBI knyttet til dette
etter hvert som debatten til tider har blitt
temmelig opphetet, forteller han.

- Hvilken rolle har Deutsche Bahn Inter-
national?

- DBI er et heleid datterselskap av DB og
slik sett en integrert del av virksomheten.
Den oppryddingen vi na gnsker a gjare i

40°0104

forhold til det inntrykket som er skapt av
oss i Norge, skjer bade pa vegne av DB og
pa vegne av datterselskapet DBI, sier Halv-
orsen og fortsetter:

- De utredningene vi har gjort i Norge, er
noe vi star inne for. Det er forhold knyttet
til presentasjonen av dette og hvordan vi
er trukket inn neermest som «sannhetsvit-
ner» i den senere debatten, vi na tar av-
stand fra.

Intercity er et klokt grep. Etter stortings-
behandlingen i sommer har det ved flere
anledninger i ulike debattartikler fore-
kommet at Deutsche Bahns navn er brukt
isammenhenger der det framgar at vi er pa
kollisjonskurs med norske myndigheter og
Stortingets beslutning. Dette er ikke til-
felle, understreker Halvorsen.

- Norge har valgt ikke & ga inn pa en stor-
stilt utbygging av heyhastighetsbaner
mellom landsdelene nd. Det grepet som
norske myndigheter nd gjer, nemlig &
bygge ut intercity med hastigheter p4 inn-
til 250 km/t der det ligger til rette for dette,

Viavslutter na
vart forhold

med Norsk
Bane AS.

KNUT OLAV HALVORSEN,
seniorkonsulent, DBI

er faglig sett klokt og et godt grep, ogsa et-
ter DBIs vurderinger, sier Halvorsen.

Klare til abidra. Deutsche Bahn ser med
interesse pa det som na legges av planer og
strategier for jernbanens utvikling Norge.
Gjennom Nasjonal transportplan er det
lagt foringer for en betydelig satsing pa
jernbanen, og den tyske jernbanegiganten
gnsker 4 veere med.

- DBl har 1000 ingenigrer, og gjennom DB
har vi tilgang til 20 000 ingenigrer til som
star klare til & bidra med sin kunnskap, sier
Knut Olav Halvorsen.

- DB har en strategi pa & satse ogsa uten-
lands, og det norske markedet er sveert in-
teressant for oss i DBI. Vi har ogsd merket
oss de ulike planprosjektene som det né leg-
ges opp til, bdde nar det gjelder dobbeltspor
og nye baner. Ogsa pa utredningssiden sig-
naliserer DBI at de er interesserte i & delta.

- Vi vil folge med pé de kontraktsutlys-
ningene som matte komme framover, og
gnsker selvsagt & veere med i konkurransen
om de ulike oppdragene, sier Halvorsen. //

100 prosent eid av den tyske stat
Omsetningi2012: 39.3 mrd euro eller vel
310 mrd NOK

Overskudd far skatt i 2012: 1.548 mrd euro
eller vel 12.2 mrd NOK

300 000 ansatte, som er organisert i tre
hovedenheter:

DB Bahn, star for persontrafikk i Tyskland
og gjennom datterselskapet DB Arriva driver
persontrafikk utenlands (2,7 milliarder
passasjerer per ar i tog og busser)

DB Netze, drifter og vedlikeholder 33400 km
jernbanenett, som er tre ganger sa stort som
det tyske autobahn-nettet. Europas sterste
infrastrukturforvalter

DB Schenker, star for godstrafikk og logistikk
pa bade jernbane, veg, sje og luft. DB Schenker
finnes pa over 2000 stederi130 land og er
Europas sterste selskap pa godstrafikk

DB International (DBI)

Heleid datterselskap og fullt in-

tegrert del av DB-konsernet

Tilbyr konsulenttjenester innenfor plan-
legging, design, prosjektstyring og milje-
og kvalitetskontroll, sikkerhet- (security)
og forretningsutvikling innen moderne

jernbane og andre former for moderne
transportsystemer

Kunder er offentlig forvaltning, regioner,
kommuner, finansinstitusjoner og
private investorer

Sorterer under infrastruktur- og service-
divisjonen i DB-konsernet

12000 ansatte og kan trekke pa moder-
konsernets ressurser etter behov

Deltar i prosjekter i over hun-

dre land over hele verden

Norsk Bane kjenner
segikkeigjen

Daglig leder i Norsk Bane AS, Jorg Wester-
mann, kjenner seg ikke igjen i det Deutsche Bahn
uttrykker. - Vihar mottatt et brev fra Deutsche
Bahns juridiske avdeling med omtrent det innhol-
det du her refererer til, og vi kjenner oss ikke igjen
i dette, sier Westermann. - Viforstar ikke hva DB
er ute etter her, og vil na be om eksempler pa hva
som er feil eller mistolket av oss. Vi har en tvist
om et oppdrag vi mener DB ikke har levert slik vi
har avtalt, og lurer na pa om dette er en slags re-
aksjon pa vart krav, sier daglig leder J6rg Wester-
mann i Norsk Bane AS.

Nummer 6/2013 | Jernbanemagasinet | 17 |



Nyheter | Gjgvikbanen

Et loft for passasjerene

De som reiser pa Gjavikbanen, har fatt et lafte om at dette skal
vaere den hyggeligste mdten a reise pa. Mye tyder pa at det stemmer.

tekst ARVID BARDSTU foto HILDE LILLEJORD

N - KONKURRANSEUTSETTINGEN
av Gjevikbanen har veert positiv. Det kan
jeg si med handen pd hjertet!

Etter atte ars drift er ikke direkter Emil
Eike i tvil. Driften av persontrafikken pa
Gjovikbanen er bedre nd enn den var far
2006 da NSB Gjgvikbanen AS vant anbudet.

- Men konkurranseutsetting er bare ett av
flere virkemidler for & fa gkt kvalitet pa det
som leveres, sier Emil Eike. Rammene for
virksomheten far han ikke gjort noe med:

- Det ligger ikke i kortene at det vil bli lagt
ned store penger i utbedring av infrastruk-
turen pa Gjgvikbanen i neermeste fremtid.
Togene som er innleid, er tretti ar gamle.
Vi far bare det belgpet som er avtalt av de-
partementet. Men billettinntektene er
vare. Da er det opp til oss a gjgre jobben sa
godt at vi far flest mulig pa toget.

Hyggelig reise. Gjovikbanen sto ferdig i
1902 og ble primaert bygd for & frakte tem-
mer. Et resultat av det er at banen den dag
idag er den mest kurverike i hele landet.
Det gir lav snitthastighet, hoy slitasje og i
siste instans heye verkstedregninger.
Dessuten gir lav kapasitet pa banen, seerlig
i Brynsbakken, smé muligheter til & kjgre
flere togirush. For fa kryssingsspor gir fra
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Nils Magnar @verbye fra Kjelsas er
storforbruker av Gjovikbanen. Enten har han med

sykkel eller sa er det ski. Han gar alltid av pa Movatn og
alltid nevner han for personalet at det burde vaert
gratis med sykkel «motstrems» og utenfor rush.

tid til annen ogsa en uforutsigbar reise.
Hva er det da som kan gjere en forskijell,
som kan bringe folk pa toget i stedet for i
en personbil eller buss?

- Vért lgfte til kundene er at Gjgvikbanen
skal veere den hyggeligste maten a reise pa.
Hvis ting skjeerer seg og toget star, skal det
bli handtert pa en profesjonell mate. Med
det mener vi at kunden uansett situasjon
alltid skal settes i sentrum. Vi har satset
noen av de fa kronene vi har pd et service-
spesialistprogram som alle ansatte deltar
pa, forteller Emil Eike, og ber oss legge
merke til en lokfarer pa det toget som nett-
opp ankom Oslo S fra Gjevik. Lokfgreren
drar pa en stor koffert tilhgrende en eldre
herre med stokk.

- I var organisasjon er vi blitt enige om et
serviceniva som er nedfelt i regelverket. Vi
er interessert i  fa tilbakemelding fra kun-
dene om vi leverer dette nivaet. I denne for-
bindelse gjennomfgrer vi malinger ved
bruk av Mystery Traveller, som innebaerer
at noen utgir seg for & veere en vanlig rei-
sende, men reiser for a sjekke servicen, for-
Kklarer Eike. Pa den ferskeste undersgkelsen
blant NSBs kunder ga brukerne selskapet en
score pa 73. Lokaltog i Osloomradet fikk til
sammenlikning en score pd 59. ©

LIVING THE BRAND: Alle
ansatteiNSB Gjovikbanen AS er
drillet pa a yte service. Direktor
Emil Eike er ikke noe unntak.

Rolf Age Smith er naye
med punktligheten.

T -

De som jobber hos
__ oss,vetatvialle
 'ma prestere skal

__© viklare agjenvin-

ne den kontrakten
vihar na.

EMILEIKE,
sjef for NSB Gjovikbanen AS
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Nyheter | G

I NATUREgjavikbanen snorseg gjé_pnom
tett skog, velholdte kulturlandskap ogidyller
som langs Jarenvatnet og Harestuvannet.

@ Raufoss
Heleid datterselskap
avNSBAS

Daglig leder: Emil Eike
Ansatte: 90

Omsetning (2012):
150 mill. kr.

Produksjon: 1,6 mill.
togkilometer @ Jaren

Antallreiser (2012): (] ‘m‘ner
1,3 mill. - opp 14 prosent L4
siden starten @\ Roa

o
Jeg matte
flytteinzer- X A e e L BN g Sjefens gnskeliste
heten aVv : { ¥ il 4 ; i r " = Forbedret stramforsyning

@ Harestua - Furumo

@) Harestua

Kryssingsspor pa @ Nittedal

Da Maja Ljunggrenskulle
flytte, sto det mellom Ski og Nittedal.
Det matte bli ved en jernbane.

K Niendeklassifrzene Anna Krogli, Sara
Johansen, Andreas Pedersen og Elin Larsen tar
toget fra skolen pa Varingskollen og heim til Aneby.
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Usikker effekt. Transportgkonomisk insti-
tutt (T@I-rapport 1104/2010) konkluderer i
en evaluering av konkurranseutsettingen
pa Gjgvikbanen med at driftskostnadene i
perioden 2007-09 14 12 prosent lavere enn
tilsvarende kostnader for konkurranseut-

settingen.

Dette forklarer T@I med en effektivisering
av ruteplanen, bruk av billigere materiell,
mer effektiv bruk av togene og en slankere

organisasjon og bemanning.

- For & konkurrere trenger vi en effektiv
organisasjon. Derfor er vi bare atte i ledel-
sen mens resten er ute og kjgrer. Vi klarer
oss med relativt lite, forklarer Eike.

T@I fant ogsa ut at det er organisatoriske
forhold som drar positivt i samme retning
pé Gjovikbanen sammenliknet med NSB
Persontrafikk. Konkret nevner T@I at dag-
lig leder for Gjgvikbanen har resultatan-
svar, kan tale banens sak og innga forplik-
telser og avtaler direkte.

En annen sak er det holdningsmessige.
T@I mener a ha funnet ut at departementet
sterkt gnsker at NSB Gjgvikbanen skal lyk-
kes og av den grunn er ekstra lydhgre for
problemene der.

Nar rapporten er litt tvilende til effekten
av konkurranseutsettingen, er det fordi det
er svaert ressurskrevende for departemen-
tet & lyse ut anbud og like arbeidsomt for
dem som vil levere tilbud. Disse kostna-
dene blir aldri tatt med i regnestykket.

Strengtregime. [ avtalen mellom NSB Gjg-
vikbanen AS og departementet er det
meste regulert. Blant annet ma operatgren
betale bater til departementet nar en avtalt
avgang ikke gér pa grunn av manglende
materiell eller mangel pa personale. 12010
betalte NSB Gjegvikbanen nesten fire mil-
lioner kroner i slike bgter.

- Vi kunne ikke fortsette slik. Det resul-
terteiat vileide inn ett togsett til slik at vi
na har ti. Vi tok ogsad noen grep sammen
med dem som har vedlikeholdet av togene.
Det er vart ansvar a sgrge for gkonomien i
selskapet. Vi kan ikke g til departementet
og be om mer penger, sier Eike, og legger
til at sammen med en tidsbegrenset kon-
trakt er dette kanskje det som i det daglige
utgjer forskjellen pé & vaere konkurranse-
utsatt eller ikke:

- Konkurranseutsettingen legger et ek-
stra press pa oss og gir et lite snev av usik-
kerhet med hensyn pa fremtiden. De som
jobber hos oss, vet at vi alle m4 prestere
skal vi klare & gjenvinne den kontrakten
vi har nd i 2016. Denne situasjonen gir
klare insentiver og motivasjon til & gjen-
nomfpre nedvendige kulturendringer,
sier Emil Eike.

Krevende kunder. Ved ruteendringen sist
desember mistet NSB Gjgvikbanen priori-
tet til & kjgre gjennom Oslotunnelen til
Skgyen. For mange av kundene medforte

- jernbanen o : ; : ey nord for Jaren

Nittedal stasjon
Kryssingsspor pa Reinsvoll @ Kjelsés
Ett sted a henvende seg

(key account manager)
i Jernbaneverket

dette plunder og heft, og de ga direkter
Eike det glatte lag.

- Emil Eike er en god leder, men han far
kjeft fordi han er underlagt det samme re-
gimet som alle andre nar det kommer til
ruteplan. Publikum har masse urealistiske
forventninger til det Eike kan gjore selv
om Gjgvikbanen er konkurranseutsatt som
egen enhet, sier ordferer Hilde Thorkild-
sen (Ap) i Nittedal kommune.

- Vi far meningslase debatter fordi folk
ikke skjgnner det mgysommelige pusle-
spillet en ruteplan er. Og de forstar ikke at
dette er akkurat det samme for en bane
som er konkurranseutsatt, som for de an-
dre. Det er mye han ikke far gjort noe med,
sier Thorkildsen, som er litt ideologisk
tvilende til effekten av konkurranseut-
settingen.

Heller ikke Emil Eike har som ambisjon
a fa folk flest til & skjenne noe sa komplekst
og teknisk som jernbanedrift.

- Vi mé tenke utenfra og inn. Det betyr at
det er kundenes behov som skal styre de
valgene vi tar, sier Eike.

Han og den gvrige ledelsen mgter gjerne
sine kunder ansikt til ansikt om noen
skulle ha behov for & komme med
tilbakemeldinger:

- Vi sender jevnlig ut nyhetsbrev der det
blant annet star nar de kan treffe meg pa
perrongen. Der kan de ta opp hvilket som
helst tema, forsikrer Emil Eike. //
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Nyheter | Vedlikeholdstoget

Jomfrutur uten forsinkelser

GARDERMOBANEN: Pa Langeland ser for Jessheim star vedlikeholds-
toget og Jernbaneverkets fagarbeidere og fikser en sporveksel.
I nabosporet dundrer flytogene forbi i 210 km/t. ©

tekst CATHRINE RIIS OG TORE HOLTET foto LARS FROYSTEIN
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Nyheter | Vedlikeholdstoget

JAN MAGNE KVERNMO, prosjektleder

Anleggsleder Erik Iversen
leder arbeidet med a fa den lange
skinnetunga pa plass.

Frank Opperud
borrer hull for innfesting.
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Med dette toget i full virksomhet vil det vaere mulig a drive bade
feilretting og planlagt vedlikeholdsarbeid mens togene gar.

[N JERNBANEMAGASINET er med det nye
vedlikeholdstoget pa sitt aller farste oppdrag.
Jobben er & bytte et slitt parti i sporveksel seks
der Gardermobanen mgter Hovedbanen.

Sparetid. For 4 spare tid ble den nye delen (tun-
gepartiet) lagt ut mellom togsporene natten i
forveien. Ved 23-tiden neste kveld var vedlike-
holdstoget pa plass. Og det star som et trygt
skjold mot nabosporet med full togtrafikk.
Jobben startet inne i vedlikeholdstoget. Fire
drivmaskiner blir frakoblet fra tungepartiet.
Klokka ett passerer siste tog. Da kan vedlike-
holdstoget kjores til side, og resten av arbeidet
utferes i dette tilfellet under dpen himmel.

Ingen saktekjoring. Sporkoordinator Tom
Rune Sandmo forteller at uten vedlikeholdsto-
get ville det blitt etablert saktekjoring og en-
keltsporet drift for dette arbeidet - i forkant av
byttet. For det er forberedelsene til slike arbei-
der som virkelig tar tid.

- Togene i nabosporet ville matte kjort i 80
km/tistedet for 210 km i timen. Togene hadde
dermed blitt 15-20 minutter forsinket. Dette
slapp vi n4, forteller Sandmo.

Vellykket. I glodende maneskinn jobber Pro-
duksjons signal- og linjefagarbeidere utover
natten med & kappe skinna og lefte bort det de-
fekte tungepartiet. Den nye delen legges pé plass,
sveises sammen og drivmaskinene kobles pa.

- Dette ble en meget vellykket jobb. Hadde vi
ikke blitt ferdig til avtalt tid, kunne vi benyttet
vedlikeholdstoget til arbeidet var sluttfort, sier
prosjektleder Jan Magne Kvernmo.

Erigang. - Det var vi som har ansvar for a drifte
Gardermobanen, som tok initiativ til innkjep
av vedlikeholdstoget, minner Kvernmo om.

- Med dette toget i full virksomhet vil det veere
mulig & drive bade feilretting og planlagt ved-
likeholdsarbeid mens togene géar. Na er vii gang,
og vi vil bruke hasten til & trene opp vare folk.
Alle skal tross alt leere seg til 4 jobbe pa en ny
maéte, og denne type vedlikeholdsarbeid vil ta
noe lengre tid enn normal spordisponering. Til
gjengjeld far vi til et mye mer effektivt vedlike-
hold uten at vi forstyrrer togtrafikken, konklu-
derer Jan Magne Kvernmo. //

\ e e

U _.'.S'anjtlige tariet
fora fapaplasstunga
nneivedlikeholdstoget

John Hakgnsen (bla h]elm) og
i TerjeOpperu?\onsentraSJon
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Jenny E. Nicholos er opprinne-
ligfraNew Zealand, mentraffen .
kjekk nordmann og har naboddi
Norgeitre ar. Hun gar 20 minutteri
én retning, snur og gar tilbake. Hun
synes flere turgaere burde si «Heil»
til hverandre nar de motes.

1e mellom Christiania og -
1men her. S mﬁ ellom Kristianiaog
- Drammen. Deretter é’ﬂbn‘lﬁlo‘og e g
= =0 e ;
 Drammen. 101 ar etter dpningen var det
s slutt. Na gar hvem som helst her. Eller sygler'.
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Bildefortellingen | Gamle Drammenbanen

Nar nye baner bygges,
apner det for gjenfedelse
for de gamle.

[ GAMLE JERNBANETRASEER kan fa et
godt liv etter at de har trddt ut av tjeneste. Den
gamle Drammenbanen er et lysende eksempel
pé det. Slik som den var et lysende eksempel
parask utbygging i sin tid. Stortinget vedtok &
bygge banen i et mgte 16. juni 1869. Den 7. ok-
tober 1872 ble den pnet!

Lierasen tunnel ble banens endelikt som
jernbane. N4 er det syklister, joggere, sma-
barnsmedre med barnevogn og folk i rullestol
som nyter godt av traseen og en fabelaktig ut-
sikt over Drammensfjorden og kulturlandska-
petibeer-, grennsaks- og fruktbygda Lier.

Pa kveldstid er deler av traseen opplyst. Mas-
tene etter elektrifiseringen tidlig pa 1920-tallet
gjor fortsatt nytten.

Arbeidet som ble lagt ned for snart 150 ar si-
den, var slett ikke forgjeves. Som kilde til re-
kreasjon vil den gamle banen ha evig liv.

Nér nye baner bygges, dpner det for gjenfa-
delse for de gamle. Det vil ogsa skje nar den
nye banen langs Mjgsa star ferdig. Her er det
allerede bestemt at den gamle traseen blir del
av Mjgstrakk, et 25 mil langt gang- og sykkel-
veinett rundt Mjgsa. //
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VISNINGSTUR: Nar Violeta Simaityte og sennen Justas
far langveisfarende gjester, tar hun dem med pa tur langs

Gamle Drammenbanen. Violeta er opprinnelig fra Litauen
og har fatt besgk av Tatyana Ashikmina fra Russland, som

stadig finner motiv a ta med som minner fra turen.

1BLILYS: Drammen-
banen ble elektrifisert pa
1920-tallet. Dabanenble
nedlagti1973, fikk KL-
mastene nytt livsomlys-
kilde til de mange som
bruker Gamle Drammen-
banen til rekreasjon.

2 PA SPEED: Venninnene
Goril Boe Bergsbakken og
Marlene Nesje har jogget
en tur sammen med hun-
den Speed. Agilityhunden
Speed har likevel nok
energitil a vise noen kun-
ster for fotografen. Herer
alle sammen fotografert
ved Lier stasjoniLierbyen.
Toget i bakgrunnenskal
ingen steder annetenna
vare pub ogrestaurant.

3 UTSIKT: Desomtarseg
tid til 3 stoppe opp, ser at
det er en utsekt utsikt fra
Gamle Drammenbanen.
Serlig vakkert er detase
utover Lierbygda mot
Drammen i mai nar frukt-
treerne stariblomst.
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RUBERN: Solveig Slottan
(t.v.), Madeleine Myhre, *
Alexander MyhrénogLasse
Havet synes det ef kjekt med
etbord asitte pa. De er ofte =
her, men Alexander mest.
Han jobber med autister og
gar langs Gamle Drammen-

£ I]anenetparganger-iuka.-" '

i
il

TOUR DELIER: H;.rman

pleier & sykle alene pa Gam}

menbanen. Han sykler fire kllometer.
snlir og sykler tilbake: Han liker a sykle*
ogtrenersahan eridagkan deltai
konkurranser. Forbildet heterikke:
uventet Thor Hushoyd.
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Teknologi | Ballast

Doktor i pukk

Ingenigrgeolog Roar Ndlsund har oppskriften som skal sgrge for at Jernbaneverket
bruker bedre pukk ved fornyelser og nybygg. I dag synes han det er for tilfeldig.

tekst ARVID BARDSTU foto @YSTEIN GRUE

BN ROAR NALSUND er i ferd med & av-
slutte doktorgradsarbeidet sitt ved NTNU.
Det handler om ballast, eller det som mer
folkelig bare omtales som pukk. Pukk lik-
ner tilforlatelig pa knust stein i en viss
starrelse, men kan utgjere forskjellen pa
god og darlig bane i artier.

- Problemet er finstoffene, stavet, som
folger med. Grus som felger med pukken,
kan vi leve med fordi den drenerer vann.
Det gjor ikke finstoffene. Far vi finstoffet
inn i overbygningen av sporet er det 4 be
om trgbbel. Serlig na nar vi skal bygge nye
strekninger for hastigheter over 200 km/t,
er det viktig at vi har bedre kontroll pa hva
som blir levert, sier ingenigrgeologen i
Bane Teknikk Underbygging.

I dager kunnskapene om pukk for darlig,
mener Nalsund, og viser til ferske eksem-
pler fra Ski og Trondheim stasjon der det
er brukt for darlig pukk.

Nalsund far full stgtte av Christopher
Schive, seksjonssjef Regelverk og spesifi-
kasjoner i Teknologienheten:

- Det er helt ungdvendig at det legges inn
ballast som ikke tilfredsstiller kravene, sier
Schive.

I felten. Jernbanemagasinet mgter Roar
Nalsund i pukkverket pa Serli i Stange
kommune. Her produserer Hamar Pukk og
Grus ulike kvaliteter for bruk blant annet i
asfalt, i betong og som jernbaneballaset.
Pukkverket er delvis samlokalisert med
temmerterminalen og ligger svert gunstig
til for det nye dobbeltsporet langs Mjgsa.
P43 omradet ligger enorme hauger med
masse som er knust til ulike dimensjoner
og formal. Det forste Nalsund legger merke
til, er at lastebandene fra knuseriet er over-
dekket for & holde regnvann unna. Det sy-
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Roar Nalsund pukker

paat pukk ikke bare er hvilken som
helst stein som kan behandles
deretter for den legges i sporet.

FINSTOFF:Nar stovet ligger som ei sky lenge
etter at hjullasteren har temt skuffa, betyr det at det
blir brukt pukk som aldri skulle havnetisporet.

nes han er bra. Haugen med ballastpukk
ser ogsa fin ut:

- Den har ligget ute og blitt naturlig vas-
ket. I denne haugen ligger na finstoffene
samlet nederst mot bakken. Det er denne
vi ikke vil ha med inn i sporet, forklarer
Nélsund, som understreker at det er behov
for & inspisere pukkverkene bedre for &
sjekke kvalitet pa steinen, leveransene og
kunnskapene blant ansatte fgr avtaler om
leveranse skrives.

- Her har vi et forbedringspotensial. Sjafe-
ren av hjullasteren kan gdelegge mye hvis
han ikke har kunnskaper om dette og graver
sa djupt at finstoffene blir med, forklarer
Nalsund, som synes Jernbaneverket bar pa-
legge entreprengrer og leverandgrer & gjen-
nomfgre kurs i handtering og kontroll av
jernbaneballast. Dessuten synes han at
pukken bar vaskes far levering for 4 sikre at
det som leveres er fritt for stgv. Den ekstra-
kostnaden mener han kunne blitt spart inn
og vel sa det i lgpet av pukkens levetid.

Manglende kompetanse. Pukkverket pa
Serli produserer asfalt og betong som det er
strenge kvalitetskrav til. Derfor har pukk-
verket eget laboratorium. Det er gunstig for
a opprettholde ngdvendig fagkunnskap.
Det hadde ogsa Jernbaneverket en gang,
men det ble avviklet for noen ar siden.

- Vi skulle heller kjgpe disse tjenestene.
Dermed forvitret ogsa kunnskapen, forkla-
rer Nalsund.

Roar Nélsund synes nd det er tid for 4 ta
i bruk «skredderpukk» og nevner sine be-
kymringer for at vi utilsiktet bygger inn
stivhetssprang nér vi lokalt skal reparere
for eksempel flomskader.

- Ballasten har forskjellig stivhet avhengig
av hvilken bergart som brukes. Det bar ikke

vaere noe problem a sjonglere med flere va-
rianter av ballast for & fa riktig stivhet. Der
det er én kvalitet pa hver side og en annen

der det er lagt inn ny pukk, far vi sannsyn-
ligvis et sprang i sporstivheten som kan fore

til gkt knusing av ballasten. Dette kan unn-
gés hvis det legges inn «skredderpukky,
pukk som har samme stivhet som den gv-
rige, forklarer Nalsund.

Pakking og justering. Malevogna Roger
1000, som kjgres pa alle banestrekningene
vér og hest, er nadelgst avslgrende for kva-
litetstilstanden pé banen. Kvaliteten blir
oppsummert i et tall. Hoyt tall betyr god
kvalitet, lavt tall betyr darlig. Jo lavere tall,
jo starre sjanse for & sgle kaffe om bord pa
toget. Maten a fa bedret kvaliteten i sporet
og fa opp komforten for togpassasjeren, er
pakking og justering.

- Nar sporet pakkes, beveges pukken. Stei-
nene blir da gjerne liggende mot hverandre
pé en ny mate. Ved belastning gnisser de
mot hverandre. Slikt blir det finstoff av. Jo
mer finstoff, jo fortere mister sporet kvalitet.
Mye finstoff utlgser hyppigere behov for
pakking og justering og er en kostbar rund-
dans, sier Nalsund, og legger til:

- Det verste er at det aller meste av dette
justeringsarbeidet hgyst sannsynlig ikke
har noen effekt pa sporkvaliteten, snarere
tvert i mot. Sporlgft pa bare 20-25mm har i
de fleste tilfeller ingen langsiktig virkning.

Lesningen mener Nélsund er & sarge for
god kvalitet helt fra starten av. Det krever
arvikenhet i alle ledd - fra innkjgpsan-
svarlig til de som bygger.

Verkteyskrin. I lgpet av dret runder Roar
Nalsund 64 ar. De siste arene i Jernbane-
verket kunne han tenkt seg & bruke pa «a

Det er helt unead-
vendig at det
legges inn ballast
som ikke tilfreds-
stiller kravene.

Roar Nilsund

laste av seg» kunnskapene han har oppar-
beidet gjennom yrkeslivet og de nitide stu-
diene av pukk.

Doktorgradsarbeidet vil ende oppi et verk-
toyskrin. Far han oppgaven, vil han gjerne
skrive ei handbok om pukk basert pa denne.

Det er godt nytt, synes assisterende ba-
nedirekter Brede Nermoen:

- Det er kjempeviktig at Roar far overle-
vert den enestdende kompetansen han sit-
ter pa. Dette skal vi ta tak i!

Nalsund vil ogsa lzere opp noen som kan
fa et seerlig ansvar for ballast i hver region
eller hos hver banesjef og i Utbygging.

De bgr kunne mye om stivhet/elastisitet
i pukk, knusningsmotstand i de ulike ber-
gartene, forskjell pa friksjon i pukken (om
den er glatt eller ru) og slikt.

- Dessuten bgr den pukkansvarlige ha
oversyn med pukkverkene, sgrge for at de
behandler pukken riktig og leverer prima
vare. Kunnskaper og overvaking av dette
vil gi mindre behov for vedlikehold og god
gkonomi i pukkens levetid, som kan bli
bade 50 og 60 ar hvis vi behandler den rik-
tig, avslutter Roar Nalsund. //

Jernbanekompetanse

Jernbaneverkets lerebgker er lagt ut pa

nettsiden www.jernbanekompetanse.no
Her oppfordres ansatte med spesiell
kompetanse om a bidra.

Det som ligger her, kan benyttes for de
fleste typer kurs innen jernbaneteknikk
rettet mot ingeniorer.
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Mote med | Anne Braaten

BARSK
SJEF

62 675 norske kvinner har som forste
fornavn. Legger vi til mellomnavnene Eva
og Jeanne samt etternavnet Braaten, er
det bare én igjen, og hun jobber hos oss.
Velkommen til et mote med en pysete

trebarnsmor og barsk prosjektleder.

tekst HARRY KORSLUND foto HILDE LILLEJORD
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Mote med | Anne Braaten

Pa Fellesprosjektet skjedde det utenkelige.
Da gjaldt det 4 ta raske beslutninger. Det ble litt
armer og bein, men vi kom i mal.

nne er 1960-modell, fransk av herkomst
og belemret med mangelfullt utviklet
stedsans, varig svekket dybdesyn og
usvikelig tro pé at Seren Kierkegaard
hadde rett som hevdet at livet ma leves
forlengs og forstas baklengs.

Tenke praktisk. Dybdesynet gikk foyka etter en krefto-
perasjon i venstre gye i 1983. Den manglende stedsan-
sen er medfgdt, men har ikke virket dempende pa hu-
mer og pagangsmot. Tvert imot. Den vordende cand.
scient. med hovedfag i geoteknikk fra Blindern tok dro-
sjelappen. I tre ar kusket hun folk rundt i tigerstaden,
ofte uten filla peiling pé reisemaélets beliggenhet. Da
smilte hun bare pent og hevdet seg rykende fersk i faget.
Vips, sa vartet kundene opp med anbefalte reiseruter
tuftet pa en lokalkjennskap hun selv manglet.

- Det handler om & tenke praktisk, smiler sjefingenig-
ren som hestet de forste fruktene av kunnskapens tre
ved St. Sunniva skole. - Jeg er nemlig katolikk, sier
Anne og legger til at hun har forsgkt 4 melde seg ut,
men at det ikke lot seg gjore fordi den katolske kirke
visstnok ikke praktiserer oppsigelige medlemskap.

Kjekke barn. Etter grunnskolen gikk ferden til Nord-
strand videregdende. Hun trivdes, men flyttet og
meldte overgang til Hartvig Nissen. Der traff hun Bjgrn
Morten. Medeleven hun giftet seg med. Pappaen til
Eirik, @ystein og Nora. Tre kjekke barn som fyller for-
eldrenes hjerte med mye stolthet og glede.

- Som perler pa en snor kom de ogsé, smiler Anne og
kikker opp pa bildene av de hapefulle. Guttene var vi
rimelig godt forberedt pa. Med Nora var det annerledes,
sier Anne og minnes tankene som gjorde seg gjeldende da
graviditetstesten avslerte at en tredje perle var i kjgmda.
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ANNE BRAATEN

Anne Braaten

STILLING:

Ass. prosjektleder
Fellesprosjektet

FODT:
1960 Paris

BOSTED:
Oslo

3

KJAPPE

Hvordan vildube-
skrivedegselv?
Lagsningsorientert
og praktisk anlagt.

Lite selvhoytidelig og
optimist av natur.

Detbeste herilivet?

Barn og mann, jobb og

gode venner. Glad i god
mat og godt drikke.

Noeduklarerdeg
fint foruten?
Jegliker 3 bevege meg,
men har aldri drevet
fysisk aktivitet i
organiserte former.

- Uups. Jeg var bare s vidt tilbake i jobb etter svan-
gerskapspermisjon. Da var det godt a trekke veksler pa
Nils Kjeers visdomsord om at det er omveiene, forsin-
kelsene og sidesporene som beriker vare liv. Bevingede
ord som ogsa ofte legges til grunn nar herr og fru og
gode venner debatterer reiseruter pa sykkelturer rundt
om i Europa. Da handler det sjelden om korteste vei
fra A til B. Det er bare ellers i aret det, sier Anne som
gjerne sykler tur/retur mellom Eidsvoll stasjon og rig-
gen pa Minnesund.

Godtsmil. Anne er oppriktig glad i Oslo, men fant ogsa
roen i Beerum der familien bodde i 20 ar. - Vi trivdes
pé Slependen, ogsé var det jo veldig praktisk for en
ihuga syvsover a ha et dobbeltsporprosjekt rett utenfor
stuedgra, sier Anne og smiler det gode smilet sitt.
12002 meldte hun overgang fra Statens vegvesen og
ble med i gjengen som endevendte blgte masser og fast
fiell for & bygge nye spor mellom Sandvika og Asker.
- Byggegropa pé Jongsjordet var diger. Om lag tre gan-
ger gropa som huser Oslo City, sier Anne entusiastisk
og ramser opp om kalksementstabilisering, stagboring,
styltespunt, poretrykksmalere, infiltrasjonsbrgnner
og annet som gjorde Sandvika vest til et morsomt og
utfordrende sted & veere.

Knusende seier. Det hersker ingen tvil om at damen
kan sitt fag, men de senere arene har faget mattet vike.
Slik blir det ndr man takKker ja til lederroller. Fgrst som
prosjektleder for underbygningsarbeidene pa Lysaker.
Et prosjekt som absolutt bad pa utfordringer. Tkke
minst takket veere en kranglevoren entreprengr som
stadig var pa haela.

- Det endte med tre runder i retten og en knusende
seier som gjorde godt, men kostet krefter. For meg, og

ikke minst kollega Jan Nondal som neer sagt degnet
rundt var opphengt i forberedelser og gjennomfpring
av rettssakene.

Naboen Jens. Anne understreker at det skjedde mye fint
pa Lysaker ogsa. Noe av det fineste inntraff ved tretiden
en julinatti2009. - Vi var en hdndfull som tok imot det
aller farste ordinzere toget pa den nye, flotte stasjonen.
Lokomotivfgreren markerte begivenheten med &
blunke med hovedlysene. Det var mer stas enn a mgte
statsministeren pa den offisielle apninga. - Jens er jo
«bare» en skarve nabo i Inkognitogata, sier Anne og ler.

Anne liker & jobbe i prosjekter, men bortsett fra savn
av kameratskap og kolleger fgler hun sjelden vemod
nar et prosjekt er avsluttet. Ikke drasser hun folk om-
kring for a vise frem gamle bragder heller.

- Nei, noe sé kjedelig. Nesten som 4 lytte til menn
som aldri blir ferdige med & snakke om militeertjenes-
ten, sier Anne lattermildt. - Dog hender det vi passerer
Lysaker - for eksempel pa vei til den gamle hyttai Vra-
dal, og at jeg sper Bjern Morten om hvem som kan ha
bygget noe sa fint. Svaret kommer sjelden for vi er
fremme, men er da gjerne ledsaget av skinnfrie, ben-
frie abborfileter og noe godt i glasset. Akkurat slik
hans kjeere kone gjennom 27 ar foretrekker det.

Hoydeskrekk. Anne hevder hardnakket at hun er py-
sete, og det skal mye til fer hun hopper pd kommando.
Spesielt fra sydfranske klipper, ifert vatdrakt og med
skremmende lang avstand ned til et ellers innbydende
vannspeil. - Med min hoydeskrekk var det f... ikke ak-
tuelt & hoppe, sier Anne om hendelsen som utspant
seg under en raftingtur i Provence. En hendelse fa
kjenner til, men som ingen glemmer etter & ha hert
Annes livfulle beretning.

Dremmejobben. Prosjektleder Braaten er ikke typen
som river seg i haret nar noe gar pa tverke. Selv ikke
om det utenkelige skulle skje at en entreprengr gar
konkurs to dager for et langbrudd som har veert plan-
lagtilengre tid.

- Pa Fellesprosjektet skjedde det utenkelige. Da gjaldt
det a ta raske beslutninger. Det ble litt armer og bein,
men vi kom i mal, og bidro dermed til & berge frem-
driften i et prosjekt som ikke bare er arbeidsplassen
min, men ogsd dremmejobben. Rett og slett fordi det
er moro og meningsfullt § bygge jernbane.

- Slik snakker en ekte togentusiast, tenker vi og smy-
ger oss forbi en sykkelsekk fylt til randen med slikt
som trengs for 4 holde oversikt i jobben som Jernba-
neverkets gverste representant i et samfunnsnyttig
milliardprosjekt langs Mjgsas gstre bredd. Visst er det
krevende, men hun fikser det. For hun er en god leder
med stort mot og besluttsomhet. Sa far det heller sta
sin prgve at hun helst ploger ned fiellsidene pa ski.
Litt fordi hun mangler dybdesyn, litt fordi hun er py-
sete, men mest av alt fordi det blir sa fine spor. //

1VAIMd ‘0104

HAR OVERSIKT:
-Velkommen til dremme-
jobben min! Anne har god
kontroll og oversikt og
trives som Jernbaneverkets
gverste representanti
Fellesprosjektet.

PA TUR: Malet erikke
alltid & finne korteste vei
fraAtil B. 1 hvert fall ikke
nar Anne og ektemannen
Bjorn Morten er pa sykkel-
turi Europa.
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SLEPENDEN STASJON // BYGGEAR 1993 // HVOR: VEST FOR SANDVIKA
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SLEPENDEN

Rotunde og perrong

Et av de mest underlige byggverk langs
Drammenbanen star hgyreist og spisst pa
Slependen stasjon som en del av flere
enkeltstdende byggverk.

tekst og foto HILDE LILLEJORD

I DEN NAVAERENDE Slependen stasjon ligger i
grensetraktene mellom Asker og Beerum, litt vest for
Sandvika. Stasjonen er ubetjent og trafikkeres av
lokaltogene mellom Lillestrgm og Spikkestad.

Stoppestedet pé Slependen ble dpnet sa tidlig som i
1873, men har gjennomgatt flere ombygginger siden
den gangen. Dagens holdeplass er den tredje utgaven.
Den fikk sin form i 1993 og ble tegnet av den kjente
jernbanearkitekten Arne Henriksen.

Stasjonen ligger i et landskap med bratte skraninger
og store nivaforskjeller. For & bringe gangveier ned til
stasjonens plattform ble det nedvendig med bade trap-
per og ramper. Dermed apnet det seg muligheter for
konstruksjoner og bevegelser som gir publikum en stor
variasjon av arkitektoniske opplevelser.

Stasjonen bestar na av flere enkeltstdende byggverk
- enrett og en krum rampe, et trappehus, et trappehus
og to broer. Alle med sine selvstendige uttrykk, men
med et beslektet formsprak og materialuttrykk. Den
mest spesielle av dem er rotunden som fungerer som
adkomstvei for fotgjengere. Med en spiralformet rampe
og spiraltrapp i rd betong som snor seg oppover langs
betongveggene flommer dagslyset nedover spiralveiene
ovenfra da taket kun er overbygd langs sidene.

Foruten utstrakt bruk av betong er det brukt baere-
bjelker av furu i himling og vegger, noe som myker opp
det harde uttrykket. //
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Mot topp ti

I Bedre infrastruktur og mer forskning og utvikling
kunne gjort Norge enda mer konkurransedyktig sammenliknet
med andre land, mener World Economic Forum, som har ran-
gert 148 land. De er for gvrig overrasket over at Norge har kla-

Dennyeregjerin-
genkommer til
oke tempoet pa
jernbanebyggin-
genmot Sverige.

tret opp pa 11. plass pa listen over de mest konkurransedyktige ‘

landene i verden. @verst troner Sveits ar etter ar. De nordiske
landene er alle blant topp 15 med Finland helt oppe pa bronse-
plass. Sverige er ogsa bedre enn oss, men ramlet et par hakk

nediartil 6. plass, mens Danmark listes som nummer 15.

Forste tog gjennom Alpene
I Da har det forste toget kjort giennom verdens lengste

tunnel, 57 km lange Gotthard basistunnel gjennom Alpene mel-

lom Sveits og Italia. Hoveddelen av strekningen blir ikke apnet
for trafikk for i 2016 og hele strekningen til Lugano ferst i 2019.
Arbeidet med de to enkeltsportunnelene startet i 1996 etter at

byggingen ble vedtatt ved en folkeavstemming. Banen skal be-
nyttes bade av tunge godstog og heyhastighetstog. De sist-

nevnte vil gjgre unna distansen Ziirich-Lugano pa 1.40t., som er
én time raskere enn i dag. Fra Lugano er det atte mil til Milano.

NYTT HUS

Forngyde tog-
ledere pa Hamar

Hamars togledere er samstemte i
vurderingen av de splitter nye lokalene.
- Her har vi et mye bedre arbeidsmilje!

tekst og foto SVGEIN SKAVANG GRAADAL

BN TOGLEDERSENTRAL med rutekon-
tor, Bane Produksjon og Bane Nett fyller ny-
bygget pa fire etasjer, bygd sammen med en
tilsvarende fra 2007, i utkanten av stasjons-
omradet pa Hamar. Den eldste rommer ba-
nesjefen og hans stab, samt regnskap, lgnn,
personal og arkiv/dokumentasjon. I alt 190
medarbeidere har sitt daglige virke i de to
bygningene.

- Arbeidsmiljeet for oss er som natt og
dag i forhold til de gamle lokalene i sta-
sjonsbygningen fra 1896. Her er tempera-
turen behagelig degnet rundt og luftkva-
liteten god, sier toglederne Vegard Wiig og
Geir Age Lovlien, som ogsa har fatt et stil-
lere arbeidsmilje og bedre plass.

- Toglederne sitter pa en sann méte at de
har mye bedre fokus pa de oppgavene som
skal utfgres, sier togdriftsleder Knut Olsen.
- Og med storskjerm har den enkelte tog-
leder innsyn pé alle strekningene.

- Vi har fitt et veldig flott bygg, istemmer
Bane Produksjons Magnar Skreddersturen,
fungerende seksjonsleder for Rauma-,
Dovre- og Gjgvikbanen.

- Med anleggsledere og arbeidsledere for
bade linje, signal og el.kraft i ssmme bygg,
far vi et tverrfaglig og tettere samarbeid.
Togledersentral i samme bygg gjor dialo-
gen langt enklere, sier Skredderstuen.
Nybygget ble dpnet 19. september med bl.a.
jernbanedirekter Elisabeth Enger og pro-
sjektleder Beate Voetman til stede.
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SOM NATT OG DAG: Togdriftsleder Knut Olsen
og toglederne pa Hamar har fatt helt andre arbeids-

forhold enni stasjonsbygningen fra1896.

Nytt godstog

I CargoNet prover pa nytt a kjsre godspendeltog mellom Trelleborg, Malmg
og Alnabru. Denne gangen settes toget opp i samarbeid med Green Cargo, som skal
drifte toget. Godstoget er beregnet pa konteinere og semitrailere og skal ha tre
ukentlige avganger i hver retning. Adm. dir. Are Kjenslii CargoNet innremmer at det
er taff konkurranse fra lastebiler pa denne strekningen, men har godt hap om &
skape et levedyktig tilbud. - Jeg hdper ogsa at denne satsingen gir et signal til myn-
dighetene om a gjennomfare viktige utbyggingsprosjekter pa strekningen slik at
jernbanens konkurransekraft styrkes, sier Kjensli. Innleverings- og utleveringsti-
dene til denne godspendelen skal vaere svaert konkurransedyktige i begge ender.

FOTO: @YSTEIN GRUE

Vivil savne
Hallgeir Langeland.
Han har vaert «sta-
pa-mann» for tog.

, Tore Haugen og Fini
Hol flagtnedet solid |
arbei ineq\Banedat'aZB.*

NYFAKTABOK

Med lupe pa jernbanen

Boka «Banedata» er selveste jernbanebibelen. Alle relevante data om norsk jernbane gjennom
tidene helt fram til 20. august i ar er med pent dandert og illustrert over 480 sider.

tekst og foto SVEIN SKAVANG GRAADAL

I DEN SOM trenger & vite nar Bergensba-
nen ble elektrifisert, hvor langt det er mellom
Marnardal og Moi, hvilke jernbanebruer som
er de lengste eller hvilken stasjon i Norge, Eu-
ropa eller verden det er som ligger hgyest over
havet, slar opp i Banedata. Na er det kommet
en ny utgave, den fjerde i rekken.

- Interesse for jernbanen og dens historie er
drivkraften var, forteller forfatterne Thor Bjerke,
Finn Holom, Ove Tovés og Tore Haugen, som
har lagt sin ere i & skrive et oppslagsverk som
er bade korrekt og komplett.

Arets utgave, Banedata 2013, er mer fyldig
enn noen gang. Et kapittel om verkstedene er
nytt. Likedan ett om bautasteiner og minnes-
merker langs jernbanen, og ett om fredete og
vernede bygninger langs jernbanenettet.

Ellers er sidespor og blokkposter tatt med i
strekningsdelen. De relativt nye stedskodene
for stasjoner og blokkposter er ogséd med. Bo-
ken har et fyldig billedmateriale og mange kart
og sporplaner.

- Entusiastene og det frivillige miljget er viktig
for bevaringen av historisk jernbanemateriell,
og for 4 ta vare pa og formidle jernbanehistorie.
Samtidig har de gye for dagens virkelighet, sier
Hans Morten Tamnes, forlagssjefi Norsk Jern-
baneklubb (NJK).

Denne kombinasjonen kommer godt til syne
gjennom Banedata 2013, som gis ut i samarbeid
mellom NJK og Jernbaneverket/Norsk Jern-
banemuseum.

Boka kan bestilles gjennom NJK (salg@njk.no)
og koster bare 450 kroner.

NYTOMMERTERMINAL

Fra Otta til Kvam

I Grunneier Otta Sag og Hov-
leri skal bruke tomta der temmerter-
minalen pa Otta har ligget til annet

formal. Mjgsen skogeierlag sammen

med lokale myndigheter har lenge iv-
ret for & fa denne til Kvam, litt lenger
sgriGudbrandsdalen. Sa langt har det
statt pa midler til & bygge om ett av

sporene pa Kvam stasjon og ruste opp

det private sidesporet inn til den ned-
lagte sponplatefabrikken pa Kvam.
Dette arbeidet er antatt a koste 12-13

millioner kroner. Na har regjeringen

varslet at det ligger inne drgye atte

millioner statlige kroner i forslaget til

statsbudsjett for neste ar. Dermed kan

90 000 m?flis og temmer fortsatt ta

banen, til glede for miljget, trafikksik-
kerheten og skogbruksnaeringen.

SVINESUNDSBRUA
Bompenger pabane

I Politikerne i Vastra Gotaland

mener bompenger fra Svinesundsbrua

kan vaere med pa a betale for et 13 mil

langt dobbeltspor mellom Halden og

Oxnered. Inntektene frabompengene

er pa netto ca130 millioner kroner arlig

og har medfert at Svinesundsbrua fra

2005 snart er nedbetalt. Vedtaket i det
strategiske utvalget som kaller seg

«Forberedelsen til en baerekraftig ut-
vikling i Vastra Gotaland» var tverrpoli-
tisk enstemmig. Her sitter representan-
ter for de seks sterste politiske

partiene i Sverige. Utvalget ledes av
Leif Blomqvist (S) fra Géteborg. Han er
ogsa styreleder i Vasttrafik AB og sen-
tral i Goteborg-Oslo-samarbeidet.
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Togreisen | Sicilia

Kvaerdetder pige
o @yhopping med tog Del 3
oppe patoppen,
einlyskastar? Korsika, Sardinia og
H Korsika . Sicilia har vore isolerte og
NE| men- det ‘ L= okkuperte. Folk har kjempa
H ] y for fridom og sjelvstyre,
erjo UtbrOt' Sqgia mot fgnikarane og roma-
| l rane, Kartago og Bysants,
. Pisa og Genova. Dei har
Sicilia vore her alle saman; ogsa
det spanske kongedgmmet
Aragon og Frankrike, som
L til slutt sigra pa Korsika. Sardinia og Sicilia er italienske.
s Trass i mykje felles historie er gyene ulike. Korsika er
- 3 ugjestmild og litt mystisk, Sardinia er mildare og venn-
¥ = legare. Sicilia er vulkansk og eldfull pa alle matar.
i Bli med pa eit forsek pa gyhopping med tog over
] o 1 dei tre gyene. Det gar ikkje heilt som planlagt.

HE MEN FORST ma vi hoppe fra Sardi-
nia til Sicilia. Ferja er kansellert, det er fem
dagar til neste. Hamna i Cagliari er enorm,
billettkontoret er stengt, og vi er ikkje sikre

pa om baten til fastlandet gér heller.
Fleire reisande kjem, sa etter ein tur
innom vaktbua for kopiering av pass, kon-
troll og skanning av bade oss og bagasjen,
traskar vi ein halv kilometer bortetter kaia
til eit anna billettkontor. Alle framfor oss i
koen betalar med kontantar. Vi har berre
kort. Tek dei kort? Pengekontrollmaskina
streikar. Prentaren er nesten tom for blekk.
Men dei tek kort, og vi svever ut att med
billettar inkludert lugar til Civitavecchia
nord for Roma. I morgon kveld skal vi etter

planen vere pa Sicilia, via Roma.
Morgontoget inn til den italienske ho-
vudstaden er smekkfullt. Kanskje er det
restaurantvogn pa toget vidare? Det har
vore mykje knekkebrad med smgreost dei
siste par dagane. Ein time forseinka ruller
vi sgrover att under svarte skyer der sméa
tornadoar heng ned som navlestrengar. Re-
staurantvogna vantar, men ein triveleg kar
kjem innom seksmannskupeen og deler ut
gratis vatn og ein croissant til kvar. Vul-
kangya Stromboli blenkjer i solnedgangen,
og endeleg kgyrer toget inn pé ferja i Reg-
gio di Calabria. Lysa frd Messina naermar
seg medan ein ung sicilianar fortel at han
& 5 '_,' _— . - . : lengtar seg sjuk etter siciliansk mat. Men
med tog me n gnelstar Og r@yk Vel_'t_oppr- . i ; e . = e i - det vert ikkje fra grytene til mor. Han skal
T : : o pe il e, F - > -'h‘"'nofqu lange heim for a stelle grava til foreldra.
tekst MARITBENDZ foto JAN LUDVIG HUNVEBAKKE og MARIT BENDZ g ] - o [y T _ “rundturenkring Etnatek : } Endeleg - halvannan time forseinka er
| 3 £ = omtrent tretimar dersom - - - L toget framme i Catania, to troytte inter-
] LY - : i § r toga korresponderer— | ; r N . o
- Planlegg dugodt, viser, e il . railarar stuper inn pa det forste og beste
vulkanerseg fram. p = . hotellet ved jernbanestasjonen ogiseng. ©
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Togreisen | Sicilia

Folk set opp dei under-

legaste grimasar nar dei
hayrer at vi reiser med tog.
Det gar jo sa sakte. Det er
ukomfortabelt.

© Eit glimt av Cosa nostra. Catania er nest

storste byen pa Sicilia, ein hardt rdka by
ved foten av Etna. [ 1669 vart mesteparten
av byen gydelagd di ein seig lavastraum
strgymde ned fjellsida. 12 000 menneske
omkom. 24 ar seinare tok jordskjelv livet
av 20 000 til. Ein aprilkveld 2013 sklir ein
underleg, seig sosietetsstraum over Piazza
Bellini. Forst kjem to pansra bilar med sota
vindauge. Etter dei sklir eit tog av svarte
dressar og spisse, blankpolerte sko, stolaer
og vesker til prisar utanfor var fatteevne.
Det blenkjer i gullgyredobbar og klikkar i
skyhage helar. Her kjem dei som elskar Ber-
lusconi. Sist i toget kjem dei som hatar han:
musikarar, skodespelarar og kunstnarar. Det
er straumen ut fra Teatro Massimi Bellini.

Tour de Sicilia. Syklistane her har kondom-
dress. Nei, ikkje Inga Blesterstuen med full
oppakning og pa jakt etter telt. Ho skal sy-
kle frd Catania og heim til Noreg pa to méa-
nader. Vi er grgne av misunning, der vi star
med vare to leigesyklar klar for ein liten
byrunde. Forste stopp er Borgo Circumet-
nea stasjon, utgangspunktet for det vesle
toget rundt Etna.

Vi parkerer og laser syklane saman, men
ikkje til gjerdet, amaterar! Ein liten time
seinare er dei borte. To slukgyra kundar sit
utanfor sykkelverkstaden neste morgon.
Men Davide de Rose vert glad.

- Vivar redde for at sykkeltjuvane har vorte
sé utspekulerte at dei tek med seg syklar som
er tjora fast til noko. Dette er ei gledeleg mel-
ding, seier han trgystande. Han tek imot 30
euro for kvar stolne sykkel og leverer to nye,
gode klatrarar og fem lasar attende. No skal
vi oppover Etna. Syklane slepp vi ikkje av
syne, og dei far sta ved senga om natta.

Toppen av Etna ligg fint i syninga mellom
to hus. Det er kveld. Dei to syklistane er
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slitne etter over tusen hggdemeter klat-
ring. Kva er det der oppe pa toppen, ein lys-
kastar? Nei men - det er jo utbrot! Av og til
er det ei meining med kansellerte ferjer og
endra reiseruter, slik at togturen rundt
Etna - Cirkumetnea - vert flytta til den da-
gen Hefaistos har fyrt opp essa si.

Vulkanturisme. Den private smalsporba-
nen vert driven av same selskap som me-
troen i Catania, den sgrlegaste i Europa.
Bade Catania Metro og Circumetnea vert
no modernisert. Sicilianarane satsar pa
Cirkumetnea som turistmal med nye sta-
sjonar og strekningar med dobbeltspor.
Det har slutta 4 renne seig magma ut av
Etna, men framleis veltar svart rgyk ut. Vi
kan studere den fra alle kantar medan
landskapet skiftar fra gule enger til grane
skogar, fra frodige oliven- og appelsinlun-

dar til vulkanske méanelandskap. Toget
vart tidlegare nytta av bgndene fra lands-
byane til markene.

I Giarre stér ein eldre herre og ser fasci-
nert opp mot rgykskyene. Det buldrar der
oppe som torever. Han viser oss restane av
eit oskelag i sporet. For berre nokre veker
sia hadde Etna eit liknande utbrot. S byrja
det a regne, og oska la seg som eit fleire
centimeter tjukt teppe over heile byen.

Med tog???? Intercitytoga mellom dei stor-
ste byane gar rimeleg fort, ogsa reisa fra
Catania til Agrigento. Det er endestasjon
no, etter at lina herifra langs vestkysten til
Castelvetrano vart lagd ned for femten ar
sidan. Nar vener skal bu eit ar pa Sicilia,
buset dei seg sjelvsagt i Sciacca der stasjo-
nen vert nytta som lager for fritidsbatar.
Delar av skjenegangen kan nyttast som

|
FAKTA
Sicilia

Innbyggjarar:

5000000

Hovudstad: Palermo
Offisielle sprak:
Italiensk. Dei fleste snak-
kar siciliansk, eit romansk
sprak med innslag av
arabisk, tysk, katalansk,
fransk og spansk.

1378

1378 kmjernbanei
drift, over 60% er
elektrifisert, resten diesel

Jernbaneselskapet Trenita-

lia driv alle bortsett fra Fer-
rovia Circumetnea (110 km)
God bok: Andrea Camilleri;
krimbgkene om inspek-
tor Salvo Montalbano
Gamle steinar: Dei greske
templaiValle dei Tem-
plived Agrigento

1Utbetringar: Randazzo
stasjon far nye skjener

2 Catania: Nest starste
byen pa Sicilia hariunder-
kantav300 000 innbyg-
gjarar. Deilet seg ikkje
affisere av eit lite vulkanut-
brot fire mil unna. Men lava
fra Etna har gydelagt byen
sju gonger.

3 Sykkelvogn: Kombina-
sjonen sykkel og tog funge-
rer godt pa hovudlinene.

4 Forseinkingar: Pa
Randazzo stasjon vert det
ekstra venting pa grunnav
skifte av multippelsty-
ringskabel mellom to av
vognene.

Jernbaneliner pa Sicilia

Messina
Palermo
i S. Mil.
Trapani Fi Agat.
Alcamo
Roccapalumba Cefalu® Randazzo Taormina
1“
Castelvetrano iR © Biarre Riposto
Caltan Xirbi o y
ia
Agrigento Canicatti ' .
nia Bicocca
Porto Emoedolce
Caltagirone Augusta
b
Gela Siracusa
Vittoria Ragusa
Modica

turveg, men bratt kjem eit gjerde, eit hus
eller tett tornekratt. Tog er ikkje kult pa Si-
cilia. Her er det bilen som gjeld.

- Det er mykje staffasje, fortel fgrdiana-
rane som bur her. Dei fleste turistane kay-
rer bil, eigen eller leigd. Folk set opp dei
underlegaste grimasar nar dei hgyrer at vi
reiser med tog. Det gar jo sa sakte. Det er
ukomfortabelt.

- Vi har det ikkje travelt, og det er fint 4 sja
Sicilia fra togvindauget, forklarer vi. Dei
byrjar a snakke om andre ting, helst om kva
dei skal ete til middag. Heime snakkar vi om
jobben og billeg mat. Her har dei ikkje jobb
og snakkar om kvalitetsmat.

Ingen her trur det gar tog fra Castelve-
trano til Palermo. Men det gjer det, heldig-
vis. Sakte, men komfortabelt nok.

Heimover. Ingen tog har same lyd. Dette
plystrar i samanfgyingane sjolv om det er
ganske nytt og fint, med to sykkelstativ og
treseterssofa i vogna for funksjonshemma
og pedalryttarar. Toget passerer triste byar
med rusta heisekranar, vindskeive stillas
lener seg opp etter halvferdige hus. Seppel,
forfall og nedlagde fabrikkar. Vi ser lite folk
og mange attgrodde hagar. Men ogsa far-
gerike dkrar - dei ligg som usymmetriske
lappeteppe over slakke dsar der vindmgller
roterer sakte rundt. Nokre jorde er dekte
med solcellepanel.

Enn sé lenge gar nattog fra Palermo til
Roma, men det er snakk om & leggje det
ned. Vi skal rekke fram til norskegrensa for
interrailbilletten gar ut om tre degn og sak-
nar Thomas Cook Rail Timetable. Det vert
ein kamp mot tida, mot sleske billettseljarar
og forseinka tog. Returen inkluderer over-
natting pa ein benk pa ferjekaia i Redby. Vi
er mgkkete, svoltne og lengtar etter senga
var. Vi rekk Oslo-toget. Vi kom oss heim. //
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Gjesten

Andreas Hompland, sosiolog og spaltist

Jernbanen ma gjera verket sjol

Dagen etter Stortingsvalet sto toga stille i fleire timar. I regime me ikkje liker a
samanlikna oss med, ville det ha blitt tolka som ei politisk markering. Hos oss
er det bare eit uttrykk for at alt er som far.

BN | BAKSETET. Det er dob- |
belt & vera statsrad i eit departe- |
ment med ansvar for saker som |
eins eige parti og eins eigne vel- |
jarar er spesielt opptatt av. Pa
den eine sida har statsraden
mulighet til & markera vilje og
heisa faner og ta sera for det som |
gar godt. P4 den andre sida fir |
ho ogsa ansvaret for det som |
ikkje gar, sjgl om det jo alltid er
Finansdepartementet som har |
siste ord. Det er lett & mota seg
sjolidera. Fa har gjort det grun- |
digare enn Sigbjern Johnsen. |
D4 han var Fylkesmann i Hed- |
mark, skreiv han ein kronikk
saman med Matz Sandman der |
dei kom med mange forslag til
kordan det kunne bli veg i |
transportvellinga. Den er det |
mange som har hatt vondskaps- |
full glede av & bruka mot han og
snakka om handlingslamming |

etter at han kreesja i
handlingsregelen.

pen heile tida for & vera i rute.

dagar at den ikkje kjorer.

Skugganes dal. Erna Solberg
og hennar politisk allierte son- |
derte pé Radisson Blu i Nyda-
len i Oslo. Dei reiste i svarte |
bilar, sjgl om det gdr T-bane dit. |
Det gér ogsa tog til Nydalen |
stasjon pa den trauste Nordba-
nen som blei omdgypt til Gjg- |
vikbanen og hamna i skugga-
nes dal da den mista tre side- |

linjer og persontoga mellom |
Oslo og Bergen tok vegen om |

Drammen.
Partia i og omkring den nye

regjeringa har gitt ulike signal |

om kva dei vil satsa pa i sam

ferdselspolitikken. Dei snakkar |

varmt om jernbane, scerlig om

mellomby-tog i sentrale strok.

Folk treng tog,
og tog treng
folk.Einma
byggajernbane
der folk bur.

gladast i trikk og bybane. Hog- |
fartstog er framleis i det bla. |
| Me ma stadig venta pa toget. !
Noen oppdagar ikkje at det er |
over for dei har sett seg inn i
baksetet i sin eigen bil og opp- |

fram for 4 venta pa toget. Ikkje

del nar toget var forsinka.

Pa min stasjon trudde dei at |
jernbanen skulle bli eit knute- |

punkt og ein stadskapar, slik
det hadde vore for for mang ein
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stasjonsby. Derfor bygde dei |
hus med heg sokkeletasje for |
| butikkar og kafear. N& skulle ut- |
| viklinga koma. Men slik gjekk
. det ikkje. For det forste fordi
| Serlandsbanen gér pé tversav |
dalane oglangtinneilandet der |
.~ ingen skulle tru at nokon kunne
bu, og det gjer dei heller ikkje. |
| For det andre fordi jernbanen
kom for seint til & bli ein viktig
| samfunnsformar. Det blei eit |
- kortintermesso for privatbilane
| tok over. Etter fa ar sag staden |
| ut som ein spgkelsesby i ameri- |
| kanske westernfilmar. N3 er
stasjonen nedlagt og toget stop-
| par bare pd bestilling, mot ek- |
. strabetaling. |

Dobbelspor. Folk treng tog, og
. tog treng folk. Derfor md ein |
| bygga jernbane der folk bur, el- |

ler der ein kan planlegga for at
| Men noen vil ha mest veg og |
. rivabommane, mens andre er

Det er eit hardt liv & vera |
statsrad. Dei ma henga i strop-

mobile menneske skal busetta

henga saman, vera overordna

| og samordna. Det md sam
| handlast om samferdsel. D&
Knutepunkt. Eg er fodd og
oppvaksen pa ein stasjon mel- |
. lom to lange tunellar i dal- :
| strgka innafor Kysten Lindes- :
nes Ana-Sira. Der motte alle |

sar. Men ein kan heller ikkje sja
bort fra at noen gonger ma
samtida tvingast i framtidas
interesse. For tidsvinduet blir

.~ lukka. For end fleire folk byg-
fordi me skulle reisa eller henta ‘
noen; me skulle mota kvaran- |
dre. Derfor var det bare ein for- |

ger og bur der ingen tog kan ga
eller stoppa.

ren som kom etter Mao og sa at

det var det same kva farge det
{ er pa katten, bare den fangar

Andreas Hompland

mus. Det kan vera eit passande
motto for jernbanens framtid

| nar det blir lovt nye idear og be-
| trelgysingar, mellom dei meir
| anbod. For oss reisande er det &
| h&pa at det blir meir enn store

ord, som desse: «Med kunden i

| sentrum skal NSB Gjgvikbanen
AS tilby sikker, realistisk og ny-
| seg. Trafikk- og arealplanleg- |
ging mé vera eit dobbelspor, |

skapende persontransport med
tog mellom Oslo og Gjgvik, med

i hey forutsigbarhet og effektiv
drift. Vi legger var ere i a fa
| kundene frempy.

kan ein ogsa ta igjen forsinkel-
| tru at det kjem til 4 ga pd skin-
| ner, for skinnene er jo dei same
| gamle. Det er ikkje bare & ta
plass, lukka derene og lena seg

Men det er ingen grunn til §

tilbake. For det kjem til & koma

| mange kryssande innsigelsar
| og bommar som kan fgra jern-
| banen inn pd sidespor og blind-
| GraKattar. Deng Xiaoping var |
. den kinesiske kommunistleia-

spor. Derfor gjeld det & skapa
ein prosess som er si tung og

| tvingande at den overstig den
| kritiske massen. Og jernbanen
{ ma sjel driva verket framover. //
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RETURADRESSE:
Jernbaneverket Fellestjenester
v/ lvar Marstein, Lonn/Personal
Postboks 4350

2308 Hamar
TETT PA: ASTRID SORTDAL —
FAKTA
' Astrid Sortdal
Kom og dans!

i . . . . . . Stilling: Leder-
Astrid Sortdal har danset i snart 50 dr. Sa snart kneet er i orden, vil hun ut pa dansegolvet assistent Bane @st
igjen. Imens lerer hun kommende ektepar brudevals. Ogsa kolleger i Jernbaneverket. Bor: Drammen

AnsattiJBV:
tekst ARVID BARDSTUfoto HILDE LILLEJORD Siden 2002

Nar og hvor begynte interessen for dans?

Det var pa en elevkveld mens jeg gikk pa ungdomsskolen
i Sigdal. Da kom det en kar fra leikarringen i Vikersund for &
undervise oss. Det begynte med det. Sa begynte jeg a danse
springar sammen med en pensjonist i Sigdal. Ett ar vant jeg
klassen min pa landskappleiken.

Ogdatokdetav?

Ja, det majegsi. Jeg var med i Bygdelagssamskipnaden
og fikk sparsmal om a danse oppvisninger overalt, pa Kiel-
ferga, for turister pd Grand hotell, pa folkemuseet pa Bygday,
iHolmenkollen, ja, overalt. Da en gjeng fra folkedansmiljeet
begynte a ga i Bankfunksjonaerenes samfunn, populzert kalt
«Bankenn, lerte jeg swing i bytte mot at jeg lerte bort steg-
vals til partneren.

3 Sable det enannendans?

Ja, med «Kom og dans!», som var et samarbeid mellom
Bygdelagssamskipnaden, Rusmiddeldirektoratet og Johan
Fasting. Der begynte vi med barnedanser som bygger pael-
dre danseformer, men som er spesialtilpasset unger, swing
ogrock ‘nroll. Sa utviklet «<Kom og dans!» seg med & fa med
tango. Gjennom den rusfrie livsstilorganisasjonen Norske
Jernbaners Avantgard har jeg hatt kurs i linedans. Jeg har
ogsa hatt masse kurs pa skoler. Det er innmari teft, men
moro ogsa. Duma lure inn dette med at de skal ta pa hver-
andre. Etterpa er det blitt et helt annet miljg pa skolen. Da
foler jeg at jeg har utrettet noe.

Kanhvem som helst lere 3 danse?

Jeg har veert borti sakalte umulige tilfeller, men har aldri
opplevd at noen ikke har lzert det. Alle blir naturligvis ikke
like gode.

Na gir det myeibrudevals?

Mannen min, jeg og ungene har holdt pa med dansisa
mange ar at det er mange som vet om oss. Nar jeg blir spurt av
et ungt brudepar, sier jeg alltid ja fordi det er sa moro. Jeg har
til og med leert kolleger i Jernbaneverket & danse brudevals.
En kom etterpa og fortalte at «selv mutter'n var forngyd». //




