Viskal blimer
effektive, sam-
arbeide mer med
andre og blimer
aktiveimarkedet.

Jernbanenettet
ikke friskmeldt

Dobler levetida
pa togtunneler

En viktig reise

Elisabeth Enger reiser Jernbane-Norge rundt for a fa innspill
og rad. Noen av dem er sa klare at hun varsler endringer.

@ Jernbaneverket



Bildet | Salifjellet

DET STORE BILDET

Storslatt og magisk

I ROMJULA VAR 1,1 MILLIONER nordmenn
innom «Nordlandsbanen minutt for minutt» pa
NRK. Til enhver tid var minst 156 000 seere inne
pakanalen for & folge togets nesten ti timer lange
tur fra Trondheim til Bodg. Ettersom NRK denne
gangen hadde filmet den samme reisen fire gan-
ger - var, sommer, hgst og vinter, fikk seerne et
flott inntrykk av hvordan en reise pa den lengste
av banestrekningene i Norge kan fortone seg.
Det er mange som har oppdaget at Nordlands-
banen er en togtur verdt. I 2009 karet Lonely
Planet nattogreisen sommerstid som en av de fi-
neste opplevelsene med togiverden. I etterkant
av denne oppmerksomheten oppsummerte
Wenche Berger, NSBs utrettelige ambassader for
norske togreiser i utlandet, at det gkte pa med
tutister fra Japan, Ser-Korea, Brasil og India!
En annen som har oppdaget det storslagne i
tog pa Nordlandsbanen, er jernbanefotograf
Neel Bechtiger fra Sveits. Om det er aldri sa
mye en klisjé: Dette bildet han har tatt avdag-
toget pa Saltfjellet, sier mer enn tusen ord.
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LEDER

Et viktig ar

Av Elisabeth Enger

@)

RET 2013 BLIR VIKTIG for jernbanen.

Stortingsmeldingen om Nasjonal trans-

portplan for perioden 2014-2023 vil

snart bli lagt fram. Da vil det komme

noen grunnleggende avklaringer om
hvordan jernbanen skal utvikles i arene framover.
I dette ligger ogsa hvilke ambisjoner som settes for
oss som skal bygge, drifte og avvikle trafikken pa
det nasjonale jernbanenettet.

Ut fra den politiske debatten som har pagatt i den
siste tiden, er det absolutt grunn til & forvente at
stortingsmeldingen vil legge opp til en gkt satsing
pa jernbanen. Det betyr at vi i Jernbaneverket ma
forberede oss pa stadig starre oppgaver. Det arbei-
det eriviifull gang med, og det er ikke nok at vi
ma rekruttere for 4 sikre oss tilstrekkelig kompe-
tanse innen jernbanefagene.

Vel sa viktig er det at vi er i stand til 4 effektivisere
vare egne arbeidsprosesser, utnytte den samlede
kompetansen best mulig og gjennomga vére interne
mal og strategier for 4 gjgre Jernbaneverket stadig
bedre som organisasjon. Idette arbeidet er det vik-
tig at hele organisasjonen trekkes med. Det er bak-
grunnen for at jeg denne varen bruker mye tid pa
reise rundt i landet for  fa innspill fra alle lag i Jern-
baneverket. Allerede na har jeg fatt nyttige tilbake-
meldinger som gir grunnlag for endringer.

Endringer har ogsa Jernbanemagasinet gjort og
framstér i denne utgaven i ny layoutmessig drakt.
Hensikten er & gjore bladet mer leservennlig.
Denne endringen ma leserne selv bedgmme, og ak-
kurat de tilbakemeldingene overlater jeg til redak-
sjonen a ta imot. //
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Hovedsaken: Skal jobbe mer sammen

Jernbanedirekteren understreker behovet for at
ulike avdelinger i Jernbaneverket jobber tettere
sammen. Pa sin rundreise blant egne ansatte har
hun fitt mange rad og innspill som hun vil folge
opp. Hun merker seg de driftsansattes klare
meldinger. Maskinparken skal fornyes.

13

Slik er tilstanden
pajernbanen
Jernbanemagasinet har
spurt alle banesjefene:
Hva er du mest og minst
forngyd med? Og hva
slags tiltak haster mest?
Her far du svarene.

18

Enkamp mot
isogsno

Erling|. Nesbg farer en
teff kamp mot naturkref-
tene pa fiellet. Heldigvis
er jobben blitt sikrere.
Begge bestefedrene ble
utsatt for ulykker ...

24

Dobler levetida
Fellesprosjektet langs
Mjgsa er grensespren-
gende. En ny byggeme-
tode betyr at jernbane-
tunnelene vil fa dobbelt
sa lang levetid og holde
i100 ar.

34

Har mer makt
Statsministeren har
betegnet Kjell-Atle
Brunborg som en dyr

mann. Jernbaneforbun-

dets leder vil haetin-
vesteringsfond pa 200
milliarder kroner.

Les ogsa:

Aktuelt: Imponert minister
Nyheter: Blir herre i eget hus

Jernbaneteknikk:

Jernbanens laboratorium

Stasjonen: I stal og betong

Togreisen: Bangladesh

Gjesten: Bernt Reitan Jenssen, Ruter AS

Det er med
gods som

med vann -
det renner
nedover av

segselv.

NYE HOVIK STASJON: Den nye
stasjonen blir universelt utformet slik
at bevegelseshemmede og reisende
med barnevogn far en enklere hverdag.

VENDESPOR

Snart bygge-
start pa Hovik

I april starter arbeidet som skal gi Havik
en helt ny og moderne stasjon.
tekst GRO ELDEN illustrasjon NORCONSULT

I PROSJEKTET PA HOVIK er viktig
for & utnytte den gkte kapasiteten mellom
Lysaker og Asker som fglge av at Askerba-
nen sto ferdig i 2011. Flere av togene gstfra
som i dag snur pa Oslo S eller Skayen, kan
fa Lysaker som endestasjon. Dessuten vil
blant annet lokalstasjonene mellom Lysa-
ker og Asker pa Drammenbanen fa avgan-
ger hvert femtende minutt. Det skjer nar
rutene endres i desember 2014.

De nye vende- og hensettingssporene pa
Hovik stasjon er en viktig forutsetning for
a utvide rutetilbudet vest for Oslo og i @st-
landsomradet for gvrig. Totalt blir det fem
spor ved stasjonen. De tre sporene i midten
skal brukes til vending, deling og henset-
ting (parkering) av tog og blir derfor ikke
tilgjengelige for publikum.

Dagens stasjonsomrade skal bygges helt
om og stasjonsbygningen rives. For de rei-
sende bygges 220 meter lange sideplattfor-
mer pa hver side av stasjonen. Atkomst til
plattformene blir fra undergang i gstre del
av omradet, samt fra parkeringsplass og
via nye trapp- og heishus. Stasjonen blir
universelt utformet. Pa sydsiden av stasjo-
nen er det planlagt sykkelparkering og
innfartsparkering.

Mens byggearbeidene pagar, fra 7. april i
ar til 17. desember 2014, vil Drammenba-
nen mellom Lysaker og Sandvika vere
stengt og det blir satt opp alternativ trans-
port for reisende fra stasjonene Stabekk,
Hovik og Blommenholm. //
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million trailere vil arlig forsvinne fra
veiene nar den nye hgyhastighets-

linjen mellom Lyon og Torino star
ferdig. Pris: 180 milliarder NOK.

tog vil daglig ga hver vei mellom
Goteborg og Stromstad - etter mer
enn tre ars anleggsarbeid mellom
Stromstad og Skee pa Bohusbanan.

ANLEGGSBESOK

Imponert
minister

Danmarks transportminister er

imponert over den raske byggetiden til
Fellesprosjektet E6-Dovrebanen og

mener danskene har mye a leere.

tekst og foto HILDE MARIE BRAATEN

. ___________________________________________________|

E Med en byggetid pa 30 méaneder for
22 km med ny firefelts E6 og 42 méneder
for 17 kilometer med dobbeltsporet jern-
bane, slar Fellesprosjektet nasjonale rekor-
der i kort byggetid. Veien skal sta ferdig i
2014 og jernbanen i 2015.

- Effektiv bygging er nordmenn gode pa.
At et sa stort prosjekt blir ferdig sa raskt
imponerer meg, sa transportminister Hen-
rik Dam Kristensen da han besgkte Felles-
prosjektet E6-Dovrebanen.

- Jeg er fascinert av hva utbyggingen har &
si for jobbmuligheter og befolkningsvekst i
Innlandet, med kortere reisetider med toget
og tryggere reisevei med firefelts E6. Jeg er
ogsa fascinert av miljgtankegangen til pro-
sjektet, at tilgangen til Mj@sas strandsone
blir bedre, at det gamle togsporet skal bli til
gang- og sykkelveg og at deler av streknin-
gen skal fores tilbake til sitt opprinnelige
kulturlandskap, sa Dam Kristensen.

Ministeren fikk ogsa kjenne pa frosten
fra Mjesa i minus 13 grader.

- Er det en utfordring 4 bygge nar det er
sa kaldt? ville han vite.

- Jeg kan forsikre om at dette er perfekte
arbeidsforhold. Vi holder na stort sett pa
med bergsprengning og masseforflytning
pa anlegget. Den stgrste utfordringen er &
méke sng, var svaret fra prosjektleder
Taale Stensbye.

Ministeren var ogsa interessert i 4 hgre
hvordan to statlige etater som Statens veg-
vesen og Jernbaneverket samarbeider om
samtidig bygging av jernbane og vei, og de
besparelser dette gir.
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@stergaard-Andersen,

milliarder danske kroner. Det er
nettonytten av @resundbrua. Inves-
teringen pa 25 milliarder har altsa
mer enn doblet seg siden ar 2000.

kilometer i timen blir den nye farten
pa Haparandabanan i Bottenviken.
Farten dobles etter at banen bade er
elektrifisert og modernisert.

SIGNAL

Enestaende anlegg

Haltdalen stasjon pa Rerosbanen er den eneste tospors stasjonen i Norge
med enkelt sikringsanlegg. En endring av forskriftene for togframfering i
2009 og problemer med en telelinje kunne lagt ned stasjonen.

tekst og foto ARVID BARDSTU

I Haltdalen ligger praktisk talt
midt mellom Reros og Steren. Streknin-
gen pa ti mil, tilsvarende Oslo-Tansberg,
erikkefjernstyrt. Dermed er det Haltdalen
stasjon som deler strekningeni to. Sta-
sjonen er avgjgrende for a kunne drifte
og vedlikeholde banen uten a legge be-
slag pa for mye kapasitet.

Til tider er det ogsa behov for krys-
sing av tog pa stasjonen, som sist vinter
da godstogene ikke kunne kjgre Dovre-
banen pa to maneder.

- Pa Haltdalen har vi et enkelt sik-
ringsanlegg fra 1956. Det betyr at vi
bare har signalanlegg med forsignaler
oginnkjgrhovedsignaler for innkjering.
Men hovedsignalet gikk ikke automa-
tisk i redt nar tog passerte, forklarer
trafikkstyrer @yvind Lillevold.

Sikkertsystem. For a ta vare pa sikker-
heten er anlegget laget slik at togekspe-
diteren ikke far sendt ankomstmelding
pa telelinjen far innkjgrhovedsignalet
viser rgdt lys.

I en periode pa to uker da det var pro-
blemer med telelinjen, kunneikke stasjo-
nen benyttesidet hele tatt. Dette lgste
seg ved leie av annen telelinje. Dermed
kunne det gis dispensasjon fram tili hast
da den endelige lzsningen kom pa plass.

-Naerdet lagtinnkorte sporfeltinnen-
for innkjerhovedsignalene. Kravet i for-
skriften om at signalet gariredt nar forste
aksling passerer innkjerhovedsignalet,
er pa plass, forsikrer Lillevold.

Haltdalen stasjon er den eneste i sitt
slagiNorge med enkelt sikringsanlegg pa
tospors stasjon med gjennomkjering.

Trafikkstyrer @yvind
Lillevold betjener et sik-

ringsanlegg som nesten er
like gammelt som hanselv.

Pa Haltdalen
har vi et en-
kelt sikrings-
anlegg fra

1956.

INTERCITY

LO og NHO i kor
om organisering

I L0 og NHO @stfold er skjgnt
enige om at utbyggingen av IC-triangelet
ma organiseres pa en annen mate enn
ordinzre investeringsbevilgninger i
statsbudsjettet og foreslar statlig utbyg-
gingsselskap. Dessuten mener de regje-
ringen ma velge en finansieringslgsning
som skiller seg fra ordinaer finansiering
over statsbudsjettet ved at prosjektet
sikres fullfinansiering ved oppstart (pro-
sjektfinansiering). - For oss er det ikke
selve finansieringsformen som er vik-
tigst, men at prosjektet blir finansiert pa
en forutsigbar mate og at det blir sikret
rasjonell fremdrift, mener NHO's Espen
N. Evensen og LO's UIf Lerstein, som
ogsa maner til at utbyggingen ikke ma
ofres pa partipolitikkens prestisjealter.

RAUMABANEN

Lukkast
pa Andalsnes

I Til sommaren er det for forste
gong venta meir enn 100 00O cruise-
passasjerar til Andalsnes. Men enno
kan det kome fleire enn dei 56 cruise-
batane som allereie er melde. Eit viktig
tilbod for a lokke cruise-reiarlaga til &
satse pa Andalsnes og Romsdalen, er
Raumabanen. Til sommaren vil turis-
tane fa eit eige dieseltrekt tog for seg
sjglve medan motorvognene skal ga i
ordinar rutetrafikk til og fra Dombas.
Dei siste somrane har turisttoget An-
dalsnes-Bjorli gatt pa kostnad av to or-
dinaere avgangar til og fra Dombas. |
fjor sommar reiste 54 000 med Rauma-
banen i turistsesongen. Det var ein
auke pa 35 prosent fra aret fer. Reise-
livsnaeringa i Romsdal reknar med at
deivil fa stadig fleire cruisebatar pa be-
sgk dei nzraste dra.

Nummer 1/2013 | Jernbanemagasinet | 7 |



Hovedsaken | Den viktige reisen

MA VELGE: Jernbaneansatte over hele
Norge utfordres til a ta aktive valg for
framtida. Her er jurist Elling Olav Longvaii
samtale med Elisabeth Enger.

Pa andresiden av bordet: Morgan Hagen,
Signaltjenester (t.v.), Henning Michael-
sen, Eiendomsseksjonen og Kirsti Beate

Ward fra Juridisk seksjon.
d

‘h‘ |

| ~ 4 N
al jobbe/mer sammen

Utstyrt med iPader i en spesialinfiredet togvogn far Elisabeth’Enger innblikk i
hva de ansatte mener - for Jernbaneverket setter kursen for de kommende fire e

jernbanedirektor.

ara. Etter at nesten halve togreisen er unnagjort, understreker hun behovet for
tettere samarbeid. Jernbanedirekt@ren-ser enorme muligheter nar ny
kompetanse smeltes sammen med mangearig jernbaneerfaring. ©

tekst ARVID BARDSTU OG TORE HOLTET foto HILDE LILLEJORD
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Hovedsaken | Den viktige reisen

I JERNBANEDIREKTOR Elisabeth Enger har lagt
ut pd en reise Norge rundt med et helt spesielt tog. Ut-
vendig kan det se litt stusslig ut i lakken, men skinnet
bedrar. Ta plass, lukk dgra og en ny verden dpenbarer
seginneien spesialinnredet togvogn. Det ene rommet
kan minne om et operasjonssenter fra en James Bond-
film. Her er det plassert ut iPader for at jernbanefolk
uavhengig av stilling og stand skal svare pa spgrsmal
som dukker opp pa skjermen.

Kloke innspill. Spgrsmalene er jordneere. Ett spgrsmal
er for eksempel «Hva skal Jernbaneverket gjore for & fa
mest mulig igjen for pengene?». Et annet er: «Hva vil
frigjore mer tid til dine viktigste arbeidsoppgaver?»

VieriTonsberg. Elisabeth Enger sitter ssmmen med
medarbeidere som jobber med utbyggingsprosjekter pa
Vestfoldbanen. Kvalitetsleder Hege Haslestad forklarer
hvordan styringssystemet kan oppdateres. Kollega
Elsebeth Anicken Bakke er arealplanlegger, og hun av-
krever jernbanedirektgren en policy pa hva Jernbane-
verket kan og ber ta seg av pa stasjonsomradene.

Noen dager senere star Sarpsborg for tur. Her treffer
jernbanedirektgren Per Ole Martinsen.Han er signal-
mann og gleder seg over at det bygges ERTMS, na forst
med @stre linje som pilotstrekning: - Dette er flott. En
revolusjon! Men vi som skal drifte anleggene, ma fa se
lesningene for byggingen starter.

- Jeg far mange slike kloke innspill og merker meg

dem, sier Enger og forsikrer seg om at det er notert ned.

- Mye av det som kommer fram, vil innga som en del av
vare strategier framover, forsikrer hun.

Utnytte totalansvaret. Hva var det som fikk henne til
a legge ut pa en omfattende togtur?

- For det farste gnsker jeg 4 takke for innsatsen og
feire det vi har oppnadd. 91,2 prosent punktlighet i fjor
er verdt 4 feire! Dernest for & mobilisere til ny innsats
og fa rad og innspill om hva jeg og ledelsen i Jernbane-
verket kan bidra med for at organisasjonen skal fa gjort
jobben bedre de neste fire arene.

Enger understreker at Jernbaneverket har en viktig
samfunnsoppgave: - Vi planlegger, vedlikeholder, byg-
ger og drifter jernbanens infrastruktur. Her ligger et
stort ansvar, men ogsa en stor mulighet til 4 utnytte
dette totalansvaret bedre. Jernbaneverket har en
enorm kompetanse samlet i én organisasjon. Et inn-
trykk som enna fester seg, er at det er for stor avstand
mellom de ulike enhetene i organisasjonen. Vi ma
jobbe enda tettere sammen.
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Nar det bygges
ny jernbane, ma
dere tamed oss
parad, visom
skal drifte jern-

banen etterpa.

LOVER: Elisabeth Enger finner tonen
med anleggsleder Per Ole Martinsen
og lover a folge opp hans rad..

FOTO: @YISTEIN GRUE

e o N W,
e e

e

NyKkurs. Mens politikerne strever med a trakle sammen
en ny Nasjonal transportplan for de neste arene, bruker
jernbanedirektgren tida pé 4 finne ut hva som skal prio-
riteres pa de omradene der pengene kommer samlet i
hver sin pott: til stasjonstiltak, til kapasitetsgkende til-
tak, til sikkerhetstiltak og miljatiltak. I lgpet av aret
skal disse prioriteringene inn i en handlingsplan.

Dernest vil jernbanedirektgren benytte tida til & se
pa interne mal og strategier, det som skal gjore Jern-
baneverket bedre som organisasjon.

- Ved 4 mote s mange ansatte over hele landet far jeg
kunnskap om hva de er opptatt av. Jeg har allerede fatt
noen tydelige rdd. Dem tar vi med oss tilbake som
grunnlag for et videre utviklingsarbeid i de forskjellige
delene av organisasjonen, sier Enger.

Ett av radene er & fornye verktgyene, om det er mas-
kiner eller arbeidsmetoder. - Skal vi fa mer effektiv
utnyttelse av ressursene, er vi bare ngdt til 4 investere
i moderne utstyr. Men vi ma ogsé fornye arbeidsme-
todene, sier Enger.

- De siste drene har vi rekruttert inn mye spennende,
ny kompetanse. Det er folk som begynner hos oss som
kommer fra helt andre milje. Dessuten har vi fatt sam-
arbeide mer med utenlandske selskap som gjer ting
annerledes enn vi har gjort. Hvis vi klarer & fa en miks
av samspillet mellom de erfarne folkene vare, de ny-
ansatte og fra det internasjonale leverandgrmarkedet,
har vi en enorm mulighet. Det tror jeg kommer til &
utfordre oss framover.

Banesjefen er krumtappen. I forkant av reisen landet
rundt for @ mete de ansatte har ledelsen i Jernbane-
verket i hgst fatt en bred og grundig gjennomgang av
samtlige banestrekninger i Norge. Alle som har ansvar
for jernbanefagene bane, signal, strem og tele, for tra-
fikkstyring, marked, stasjoner samt plan og utvikling,
matte forst sette seg ned sammen og finne ut av status
for de motte ledergruppa.

- Arbeidet med & skaffe oversikten, der alle satte seg
ned sammen pa tvers av ansvarsomrader, har gitt dem
en aha-opplevelse av hvor nyttig det har veaert a forbe-
rede disse presentasjonene sammen. For oss i leder-
gruppen har dette veert solid kompetansebygging, for-
teller Elisabeth Enger, og fortsetter:

- Dessuten har det fort til en enorm respekt for den
kompetansen banesjefene har. Det er ngkkelfolkene
vare. De kan sd vanvittig mye. De nye i ledelsen, de
som ikke har hatt s mye kontakt med banesjefene for,
de er virkelig blitt imponert. ©

Jernbaneverket har en enorm
kompetanse i én organisasjon.

ELISABETH ENGER, jernbanedirektar.

8.,9.0g10. januar
17.-18. januar
PANELIED

24. januar

25. januar

1. februar
5.,6.,7.februar
12. februar

13. februar
19.,20., 21. februar
27.,0g28., februar
5.,6.,7.mars
14.0g15. mars
19.0g20. mars

9. april

I
GOD STEMNING:
Rundreisen blir godt
mottatt overalt. Bildet er
fraTensberg. F.v.: Trine
Bratlie Evensen, Hege
Haslestad og Elisabeth
Stavanger, Kristiansand Enger.

Larvik, Tensberg

Sarpsborg

Jaren

Drammen

Bergen, Voss, Al (Hanefoss hvis tid)

Lillestrem, Kongsvinger

Reros

Bodg, Moi Rana, Mosjeen, Grong

Marienborg

Steren, Dombas, Otta

Narvik (ikke tog)

(Hgnefoss), Hokksund, Kongsberg

Ski
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Hovedsaken | Den viktige reisen

Den banevise
gjennomgangen
harferttilenen
enormrespekt for
denkompetansen
banesjefene har.De

er nokkelfolka vare.

Satse konsentrert. Det som kom fram i presentasjo-
nene av banestrekningene viser at det fortsatt er store
utfordringer ved jernbanen. Derimot har ressursene
som er satt inn pa det sentrale @stlandsomradet gjen-
nom Oslo-prosjektet, gitt gode resultater.

- Men det star vanvittig mye igjen. Med et hgyere
niva pa fornyelser og vedlikehold har vi behov for &
satse mer konsentrert etter mgnster fra det vi har gjort
i Oslo. Slik vi viste i perspektivanalysen, har jernba-
nenen ogsa et meget stort investeringsbehov. Det un-
derstreker behovet for mer langsiktig tenkning. Vi
trenger ikke bare en avklaring for de neste ti arene,
men for de neste 20-40 arene, sier Enger.

Vedlikeholdet av sporet er blitt 1aftet betydelig de
siste fire arene. Det jernbanedirektgren far gye pa nar
hun nd kan lgfte blikket litt opp fra det, er behovet for
a gjore mer med stasjonene fordi det er sé viktig for at
kunden skal fa en god opplevelse. Ett stikkord her er
parkering. Et annet er knutepunkt.

Mer utadvendt. - Vi m3 jobbe tettere mot de andre
aktegrene som har ansvar for kollektivtrafikk. Det som
er gjort i Oslo og Akershus, der NSB, Ruter og vi star
side om side for & f4 til et samkjort tilbud, kan vaere en
aktuell modell ogsé for resten av landet. Dessuten ma
vi samarbeide mye tettere med Statens vegvesen,
kommunene og fylkeskommunene, som har ansvaret
for busstilbudet, sier Enger, som ogsa er overbevist om
at Jernbaneverket ma veare mer aktivt ute for a statte
opp om bade person- og godstrafikken.

Nar det gjelder godstrafikken, ser hun for seg at Jern-
baneverket ma bli mer aktivt mot neeringer, organisa-
sjoner og aktgrene i bransjen:

- Tradisjonelt tenker vi pa hvilke infrastrukturtiltak
som skal til for & gke kapasiteten pd banene og hva vi
kan gjore for & forbedre punktligheten og palitelighe-
ten. Jeg mener vi ogsa skal se pa hvordan vi kan bidra
til & fa flere til & bruke jernbanen, sier Enger.

Krav og forventninger. Hver dag er det mange som
stiller krav til Jernbaneverket. Det mest igynefallende
- og naturlige - kravet er at toget skal veere i rute.
- Det er blitt betydelig bedre siden bunnéarene i 2009
0g 2010. Nar punktligheten for aret kan oppsummeres
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til 91,2 prosent, er det som resultat av tung innsats som
har kostet mange penger innen vedlikehold og forny-
else parret med en solid innsats i NSB. Nye tog med
bedre akselerasjonsevne hjelper ogsa. Jernbaneverket
rar ikke over de virkemidlene som skal til for 4 fa et
godt resultat alene. Det mé vi samarbeide om. Og det
gjor vi, sier Elisabeth Enger.

Pa den andre siden har de generelle forventningene
til jernbanen forandret seg de siste arene, oppsumme-
rer hun:

- De er enorme og sd store at det ikke er mulig & innfri
dem pa kort sikt. Vi ma bygge stein pé stein, sville pa
sville. Ettersom jernbane er fryktelig dyrt, ma den bru-
kes der den har et konkurransefortrinn. Det ma vaere
en sammenheng mellom hvor mye penger som skal
brukes og det som vil veere nytten.

Mer effektiv. Pa de fire rene fra 2014 til 2017 ber Jern-
baneverket klare a bli ti prosent mer effektivt, mener
jernbanedirektgren. Men ikke bare det:

- Byggherrerollen skal da vere rendyrket og ha fatt
et tydelig innhold. Vi skal ha fatt styrket planleggin-
gen av prosjektene vare og blitt bedre til & arbeide etter
mal. Og vi skal jobbe enda tettere sammen med de an-
dre transportetatene, sarlig Statens vegvesen. Vi har
lagt bak oss oppbyggingsfasen. Da mener jeg viilgpet
av disse arene skal ha fatt levert mer for pengene.

Presentasjonen av banestrekningene ga mange inn-
spill. Men ett skilte seg ut: Sammenhengen mellom
investeringer og fornyelse.

- Den tette sammenhengen mellom investeringer og
fornyelse star na mye klarere for meg. Om det blir hgyt
eller lavt niva pa investeringene, vil pavirke fornyel-
sesstrategien helt forskjellig. Som for eksempel langs
Dovrebanen. Hvor fort det blir dobbeltspor til Hamar
er avgjgrende for hvordan vi behandler den banen som
ligger der na. Det er fortsatt mye a hente pa god utnyt-
telse av ressursene. Samtidig understreker det poenget
om hvor viktig det er med forutsigbarhet, sier Enger.

Imetet med ansatte er det naturlig at det er litt forskjellig
som kommer for dagen, bade av positive og negative ting.

- Vi ma se pa det handlingsrommet vi har, ikke bare
pa det vi ikke far gjort noe med, oppfordrer Elisabeth
Enger. - Her er det fortsatt mye a hente! //

Omfattende
effektivisering

Jernbaneverket har
startet et omfattende
program for 3 effektivi-
sere organisasjonen.
Det etableresialt sju
delprosjekter. Personal,
gkonomi og regnskap,
sikkerhet og kvalitet, IKT,
dokumenthandtering,
eiendom oginnkjep/
forsyning er omradene
som skal gjennomgas.
Styringsgruppen for
hele programmet bestar
av jernbanedirektaren,
divisjonsdirektarene,
plan- og utviklings-
direkteren og organisa-
sjonsdirekteren.
Administrasjonsdirekter
Tove Pettersen skal lede
programkontoret som
skal koordinere, gi felles
feringer og felge opp
prosjektene.

FOTO: @YISTEIN GRUE

FOTO: RUNE FOSSUM

Slik er tilstanden

pa norsk jernbane

- Det norske jernbanenettet er ikke friskmeldt, sier
jernbanedirekter Elisabeth Enger. Hun under-
streker at det er banesjefene som sitter pa
nekkelkompetansen. Her er banesjefens

dom - hva de er mest og minst fornayd

med og hvilke tiltak som haster. ©
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Hovedsaken | Banestatus

Vi har stort behov
for a fornye KL-an-
legg, signalanlegg
og driftsbanegar-
der. Kapasiteten
innenfor baneom-

radet er sprengt.

Guttorm Moss,
banesjef Stor-Oslo

+ Det er stor aktivitet i baneom-

radet. Vihar fornyet to tredje-
deler av Oslo S samt Oslotunnelen de
siste fire arene. Dette har hatt god
effekt pa oppetid og forbedret sikker-
het. Vi har flere nye anlegg som Asker-
banen og noen nye stasjoner.

Nye anlegg betyr mer a vedlike-

holde samt flere teknisk kre-
vende grensesnitt mellom nytt og
gammelt. Vi har stort behov for a
fornye KL-anlegg, signalanlegg og
driftsbanegarder. Kapasiteten innen-
for baneomradet er sprengt. Oslotun-
nelen er den starste flaskehalsen. Mer
togtrafikk gjer at lukene for vedlike-
hold blir mindre og mindre. Dette ma
lgses gjennom langtidsplanlegging av
vedlikeholdet i fremtiden.
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FORNYET: Fornyingenav Osl6-~
tunnelen har hatt stor betydning.

FOTO:@YISTEIN GRUE

har fattny pukkog

FOTO:3YISTEIN GRU

Tormod Urdakhl,

banesjef Rauma-, Dovre- og Gjevikbanen

Gjovikbanen

Stort behov for sporfornyelse for a

unnga reduserte kjgrehastigheter.
Trenger gkt kapasitet pa stramforsyning
og nytt kontaktledningsanlegg. For a
kunne gke trafikken er det behov for flere
og lengre kryssingsspor pa strekningen
Oslo-Roa. Med de begrensninger som
ligger i dagens trasé, kan ikke Gjgvikba-
nen vedlikeholdes opp til en framtidsret-
tet og moderne jernbanestrekning.

Dovrebanen (Eidsvoll-Dombas)
+ Gjennomgaende fornyelse av drens-
anlegg, ballastrensing og streknings-
vis sporfornyelse er startet opp. Planene
erklare, og framdriften er kun avhengig
av en forutsigbar bevilgningstakt.
Strekningen er tidvis trafikkmessig
overbelastet. Serlig gjelder dette
Eidsvoll-Lillehammer. For & kunne sikre en
planmessig fornyelse er det ngdvendig
med en tydelig og forpliktende framdrift-
splan for utbygging av dobbeltspor pa
IC-strekningen. Ingen del av strekningen
oppfyller kravene til «God infrastruktur».

Raumabanen
+ Her skal vi drive normalt og
aktivt vedlikehold.
Det faktum at banen ikke er
elektrifisert, at den mangler
fiernstyring og at kryssingssporene er
bade korte og gamle, er klart begren-
sende for framtidsrettet og moderne
jernbanedrift pa strekningen.

Bjorn Stale Varnes,
banesjef Drammen- og Vestfoldbanen

Vestfoldbanen (Asker-Skien)
Den nye strekningen Barkaker-
Tensberg har god standard.
Tilstanden pa banen er totalt
sett nedadgaende. Farsteprio-
ritet pa kort sikt er & fa kontroll pa
signalfeilene. Deretter ma vi prioritere
tiltak i sporet som medfarer midlerti-
dige saktekjeringer. Banen var i sin tid
smalsporet. Da den ble utvidet i bred-
den pa 1920-tallet, ble det ikke eta-
blert en skikkelig underbygning.
Over- og underbygningen ma derfor
rustes opp for d tale dette. Da Ser-
landsbanen var stengt i hast og gods-
togene ble kjert via Vestfold, erfarte
viat banen i dagikke er egnet for
godstrafikk. | etterkant oppsto en
rekke avvik i sporet.

Sorlandsbanen
(Drammen-Nordagutu)
+ KL-anlegget her er bra, men det
kreves en omfattende vegeta-
sjonsrydding for a unnga KL-feil.
Skinnegangen mellom Hokk-
sund og Kongsberg er kritisk.
Skinnebytte starter i 2013, men ma
fortsette videre fremover. Den star-
ste flaskehalsen for begge streknin-
gene er at Sundland skiftestasjon er
sprengt og at det ikke tillates gkt
trafikk der for det er gjennomfert
tiltak i signalanlegget. Noe av denne
begrensningen blir sannsynligvis
lgst neste ar.

Jernbanestrekningene i Norge

Elektrisk drift DieselDrift

Ofotbanen Pstfoldbanen Dstre

Nordlandsbanen @stfoldbanen Vestre

Merakerbanen Vestfoldbanen

Stavne- Brevikbanen

Leangenbanen Serlandsbanen

Rarosbanen Arendalsbanen

Dovrebanen Godssporet

Raumabanen Alnabru-Loenga

Bergensbanen Skeyen-Filipstad Narvik

Solgrbanen o—I N

Hovedbanen

Gardermobanen

Kongsvingerbanen

Gjovikbanen

Roa-Henefossbanen

Flamsbana

Randsfjordbanen

Drammensbanen

Spikkestadbanen

Tinnosbanen

Askerbanen o .
Alnabanen

Bratsbergbanen Namsos

Trondheim

o®

Andalsnes
Reros

o\ —0 —=®©

Dombas

Fiam T %— Elverum

Hamar

Hﬂnefﬂss Kongsvlnser
Askel
Oslo

Skl
Stavanger © Brevik @—I ornsio

Kristiansand

Se mer pa:

Tor Rorosgard,
banesjef Raros- og Solerbanen

Rorosbanen
Spor og
sporkvali-

tet er bra etter

at vi har skiftet
sviller med
sporombyg-
gingstoget. =yl
Det er fortsatt gamle og darlige
sviller pa deler av strekningen.

| tillegg har vi mange planoverganger

som er krevende. P4 Rgrosbanen haster

det mest med svillebytte mellom Kop-
pang og Tynset samt utbedring av dre-
neringsanleggene pa banestrekningen.

Solerbanen
+ Vi har fatt til en betydelig reduk-
sjon av antall skinnebrudd.
Gamle og utslitte betongsviller
og mange planoverganger. Dette
skulle vi helst fatt gjort noe med. Det
gar bare godstog pa Solgrbanen i dag.

Per Herman Serlie,
banesjef Kongsvingerbanen og
Ostfoldbanen

Kongsvinger-
banen
+ Hele
banen har
nytt kabelanlegg,
skogen er ryddet,
dreneringen
forbedret og
ballastenrenset. **
Kvaliteten pa kontaktlednings-
anlegget som er fra 1951 og
langt over sin «best far»-dato. En
fornyelse av dette er det som det
haster mest med a fa gjort noe med.

-

@stfoldbanen Vestre linje

God standard pa de nybygde

strekningene Ski-Sandbukta
og gjennom Rygge.

Jeg er mest misforngyd med

teknisk standard pa spor, under-
bygning og kabelanlegg sar for Sarps-
borg. Det som haster mest, er a fornye
kontaktledningsanlegget Fredrikstad-
Sarpsborg. Deterfra1940. ©
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Kristine Jessen,
banesjef Nordlandsbanen

Pa hele Bergens-
banen erdet et
stort fornyelses-
behovinnenalle
fagomrader.

Tony Daemring,
banesjef Bergensbanen

Skinne- og svillebytte, ballast-
rensing og drenering har de
siste arene gitt gode resultat med
hensyn til kvalitet og sikkerhet.
Elektroanleggene har
gjennomgaende hay alder og
mye feil. P4 hele Bergensbanen er
det et stort fornyelsesbehov innen
alle fagomrader.
Det haster med klimatiltak pa utsatte
partier langs hele Bergensbanen,
herunder rassikring og dreneringstil-
tak. Det er generelt behov for gkt
fornyelse innen alle fag.

Thor Braekkan,

banesjef Ofotbanen

+ Nordlandsbanen gar gjennom en fantastisk, men
ogsa krevende natur. Det gir flotte reiseopplevel-
ser, men utfordringer for drift og vedlikehold. Vi har
jobbet og jobber videre med en systematisk kartlegging
av skredfare langs banen. Vi har en svaert oppegaende
veerberedskap som supplement til dette.
Banen er ikke robust nok ved variasjoner i vaeret.
Dette vises blant annet pa et K-tall med negativ
utvikling og forsinkelsestimer som varierer over aret.
| tillegg har vi et for heyt antall dyrepékjarsler.

+ Vihar fa vindskjevheter og

sporutvidelser, noe som er
viktig for sikkerheten mot avsporing.
Vi har fa problemer med isolerte skjg-
ter, noe som var et stort problem for
endel arsiden. Her har vigjort en
systematisk innsats over flere ar som
har gitt god resultater.

De siste manedene av 2012

hadde vi en kraftig gkning i
antall skinnebrudd - totalt 15 skinne-
brudd, og sa mange har vi ikke hatt
siden 2003.
Det haster med a ferdigstille utskifting
av fiernstyringsanlegget (R-CTC).
Ofotbanen var den forste baneni
landet som fikk fiernstyring 1963, og
dette anlegget er fortsatt i drift.
Dette prosjektet skulle ha veert ferdig
12008 og er na over fire ar forsinket
da det er mangel bade pa reservede-
ler og kompetanse pa R-CTC.

Tony
Damring

Stian Wesgay,

banesjef Serlandsbanen

Jeg er mest forngyd med
+ kvaliteten pa linjen og med

kontrollen vi har pa anleggene.
Det gjelder alle fag.

Jeg er minst forngyd med kon-

taktledningsanlegget Neslands-
vatn-Kristiansand og Moi-Egersund-
Sandnes. Her er mange master med rate.
Utvendig signalanlegg er ogsa darlig,
spesielt er kablene gamle og darlige.

Knut Haugen,
banesjef Dovrebanen (Dombds-Trond-
heim), Trenderbanen og Merdkerbanen

Dovrebanen (Dombas-Trondheim)
+ Veldig god kvalitet pa overbyg-
ningen over fjellet, ellers mid-
dels god kvalitet.
Klimaendringer gir nd mange
utfordringer. Behov for under-
bygningstiltak bade i Drivdalen, i Sok-
nedalen, inn mot Trondheim og di-
verse andre omrader. NSB gnsker &

VZERET: Klimaendringer byr pa
mange utfordringer, og det bygges
flere vaerstasjoner.

kjere «lokaltogene» nordfra gjennom
Trondheim til Melhus, men dette blir
vanskelig pa grunn av kapasitetspro-
blem rundt Trondheim.

Tronderbanen
+ Stor lokaltrafikk med landets
hayeste kundetilfredshet tyder
pa en bane med god punktlighet og
oppetid.
Lang reisetid som blant annet
skyldes enkeltsporet bane med
stor trafikk, gammel trasé med krappe
kurver og mange stopp kombinert
med at dieseltogene har darlig
akselerasjon.

Merakerbanen

Det er ingenting med Meraker-

banen jeg er fornayd med.
Halve banestrekningen har skinne-
starrelse 40 kg/m, og det er mye
problemer med vann, smale fyllinger
og skredfare. Det ma avklares om
banen skal vedlikeholdes videre fordi
det nermer seg en situasjon hvor
store deler av banen bgr fornyes. | s&
fall ma ting ses i sammenheng. //
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Min arbeidsdag | Frling I Nesbg

En kamp mot is og sng

- Dette er bagatellar, seier Erling I. Nesbg og gar laus pa eit isberg.
- Nar det er mykje is 4 hogga, har vi med heile arbeidslaget.

tekst ARNE HOFSETH foto RUNE SAVIG

I EIN GUL KOLOSS KJEM gradyvis til synei sng-
drevet. Ein patrulje av jernbanen sine elitetroppar er
ute pa rutineoppdrag. Erling Nesbg sit i lokfgrarsetet
pa den roterande sn@plogen. Han styrer framdrift og
sporrensar og har kontakt med togleiar i Bergen og
bragytekoordinator pa Finse. Attmed han sit plogforar
Ottar Stegen med kontroll over dei to aggregata som
foysar sngen til himmels. Han ma styra sngspruten
slik at sngen ikkje sklir ned att pa lina og unnga at
passasjerar pa plattformene blir omgjorde til sng-
menn pa flekken. Dei to aurlendingane kom rett fra
yrkesskulen i Sogndal og har vore pa jernbanen sidan.
Om vinteren er dei i brgyteberedskap.

Anna arbeid uaktuelt. Begge bestefedrane til Erling
Nesbg vart utsette for arbeidsulykker pa jernbanen.
Farfaren vart ihelkgyrd av eit tog ved Trengereid pa
Vossebanen tidleg pa 60-talet. Morfaren miste begge ar-
mane og eine foten da han kom borti keyreleidningen ved
Dalsbotten pa Flamsbana under krigen, knapt 30 &r gamal.

- Likevel satsa du pa elektro og jernbane?

- Det er heilt andre reglar i dag. Fleire barrierar mot
ulykker. Jordingstang og strenge prosedyrar. Bestefar
og ein kollega skulle lessa rgyr pa ei godsvogn. Dei
fekk beskjed om at straumen var utkopla.

22 mann og ein lerling. Beredskapstroppen pa heg-
fiellsstrekninga vert leidd av tre braytekoordinatorar
pa Finse. Ein av dei er alltid pa vakt.

Myrdalsgjengen tel 15 mann pa tre skift. Alltid er
fem av dei fysisk til stades pa Myrdal, der det knapt
finst fastbuande, eller ute pa lina.

- Dessutan har vi ein leerling frd Granvin med oss for
tida. Han alternerer mellom dei tre arbeidslaga, fortel
Nesbg. Seinare i vinter kan det verta ein leerling pa
kvart lag.

Fire mann patruljerer hegfjellet fra Geilo, to pa kvar
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Erlingl. Nesbg

TITTEL:
Elektroformann

ARBEIDSSTED:
Hogfiellet Mjglfiell -Geilo

YRKESBAKGRUNN:
Tredje generasjon
jernbanemann

3

KJAPPE

Kvaombegge sng-
plogane er pasame
sideav eittogsom
koyrer seg fast?

- Det er gunstigare a
kunne gainn fra begge
sider, men brgytekoordi-
natoren finn alltid beste
l@ysinga pa situasjonen.

Erdeheilt freda
pafrivaktene?

- Nei, dersom det trengst
meir folk enn dei som har
vakt, er viinnstilte pa a
dratil fiells, sa sant vi kan.

Kvabrukerdeden
rare kosten til?

- Vikostar bort sne fra
vekslane nar det bles sa
kraftig at varmekablane

ikkje vinn a smelta alt.

vakt. Dei kgyrer ettermiddagstur til Mjelfjell og at-
tende, med Robel skinnetralle nar det er lite sng, med
Beilhack roterande sngplog bade ein, to og tre gonger
nar det verkeleg sngr og stormar.

Maskiner tek over. Undervegs stoppar Beilhack’en, og
dei to om bord triv hakke og spade og gar laus pa eit
isberg som har lagt pa seg sidan i gar, og kjem toga litt
for neer.

Hakke og spade er framleis nyttige pa hegfiellet,
men vert stadig mindre brukte. Tunge maskiner tek
seg av grovarbeidet, men handverktyet er til nytte der
motorsag, villasngfresar og andre remedium ikkje
kjem til. Som innunder eit fastkgyrt Signaturtog.

Tidleg opp. Nesbga parkerer «rotaren» i oppvarma gara-
sje i nytt overbygg pa Myrdal stasjon. Eit svaert jordras
sopa bort det gamle i november 2011. Det er mangt pa
ein slik doning som ikkje ma frysa fast. Klokka neermar
seg elleve pa fgremiddagen. Dei har vore ute sidan
02.30. Farst vestover til Mjelfjell, sa aust til Hallingskeid,
og attende til Myrdal. Berre ved vaktskifte har eitt av
laga, det patroppande, arbeidstid pa dagtid.

- Eg har vanskar med & sova. Duppar eg av utpa dagen,
er det vanskeleg a sova om kvelden og bal 4 std opp
klokka to. Dei som likar slik arbeidstid, er ikkje vet-
tuge, proklamerer han.

- Arbeidstida er heilt topp, nér ein fgrst skal vera pa
ein stad som Myrdal, kjem det spontant fra lagkamerat
Svein Ulvund. Han er ivrigaste fotografen i Jernbane-
verket og nyttar ut dagslyset i fiellet med fotoapparat.

Velbudde. I arbeidstida er dei ute pa lina eller i andre
hggda pa stasjonsbygningen. Resten av degeret er dei
klare til & rykkja ut fra Myrdalsleitet mannskapsforleg-
ning, 400 meter fra stasjonen. Ingen veit kva tid det
gar ras, det bles opp til storm, eller eit tog star fast. //

Her ma hakka fram.
Isen ma ikkje fa lov til &
leggja pa seg sa mykje
at toget skrapar borti.

Deisom likar
slik arbeids-
tid, erikkje
vettuge.




Nyheter | Ny privat godsterminal

Blir herre i eget hus

- Aldri har staten fatt sa mye gods pa jernbane for sa lite penger, sier Lars
Hellik Strem i H. Strom AS/Rail Terminal Drammen. Til varen starter han
byggingen av sin egen godsterminal pa Kopstad i Vestfold.

tekst ARVID BARDSTUfo[o HILDE LILLEJORD

HJEMME: H. Stram AS er ugnsket
pa Sundland og i NybyeniDrammen
pa grunn av byutvikling. Pa Kopstad
i Vestfold harLars Hellik Stram
funnet dremmetomta for sinegen
godsterminalll. Her suser godset
langsE18 péﬂ'nmibjul idag.

¥ I

- F
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N 1 APRIL SKAL DEN forste lastebilen
med tunnelmasse kjgre inn pa det 450 de-
kar store omradet som etter hvert skal bli
godsterminal. I lgpet av ett ar er planen a
forandre det kuperte terrenget til en flate
ved hjelp av 30 000 lass tunnelmasse. Kan-
skje blir det kjort pa litt ekstra ogsa til mel-
lomlagring, masse Jernbaneverket vil fa
behov for nar dobbeltsporet skal videre fra
Nykirke til Barkaker.

Lars Hellik Strgm peker utover omradet
og forklarer hvor bra denne lgsningen er:

- Fra der tunnelmassen tas ut til dette om-
radet, er det bare 400 meter. Det betyr at
Jernbaneverket sparer store penger og mil-
joutslipp pa a kjere lastebilene hit i stedet
for mange mil for & fa deponert massene.

Alt ser ut til & ga veien for Strgm na. Selv
vil han nok synes det er pa tide. Inne i Dram-
men sentrum, pa Sundland og i Nybyen, er
det mange som vil ha dem bort. Bare omra-
det ved Nybyen bestar av 52 dekar med ren
indrefilet for enhver eiendomsutvikler. Ei-

endommen er en del av arvesglvet NSB fikk
med seg da selskapet ble delt i 1996, og har
né formelt Rom Eiendom som grunneier.
Her holder H. Strgm AS hus pa nade. Siden
2005 har de lurt pa hvor de skulle gjore av
seg med paller og papirruller.

- Da sendte vi et brev til Drammen kom-
mune, men ingen ting skjedde - ikke for vi
ifjor kunne lese i avisa at noen hadde be-
stemt at vi skulle flytte til Holmen.

Lars Hellik Strgm rister pa hodet og mum-
ler noe om a gjare opp rekning uten vert.

Midtismereyet.12011ble det arrangert et
miniseminar pd Holmen Fjordhotell for
nettopp a diskutere hvor det kunne/burde
komme knutepunkt for gods rundt om i
@stlandsomradet som avlasting og utfyl-
ling av rollen til Alnabru som godsnav. Til
stede pa dette seminaret var alle de storste
aktgrene pa godshdndtering i Norge.

- Direktor Per Kartnes i DB Schenker pekte
umiddelbart pa Kopstadkrysset. Her vil epi-

Vierheltavhen-
gigav Jernbane-
verket for afatil
enterminal pa
Kopstad ogsa.
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Nyheter | Ny privat godsterminal

senteret i Vestfold ligge, sa han. Det var de
andre enige i. Jeg har det skriftlig fra Toll-
post Globe, sier Strgm, og leter litt i en diger
bunke med papirer. Den bunken utgjor en
liten bit av den papirmella som begynte &
kverne da han bestemte seg for & finne et
alternativ til Drammen sentrum selv.

Hvis du kjerer bil pa E18 sgrover fra Hol-
mestrand, vil du knapt legge merke til Kop-
stad. Sitter du pa toget, vil du slettes ikke se
det. Like sgr for den patenkte godstermina-
len ligger et storre veikryss med avkjering
til Horten. Det er Kopstadkrysset. Derfra er
det knappe 12 kilometer til fergeleiet i Hor-
ten, og derfra igjen er det en halvtimes fer-
getur over fjorden til Moss. Fra Kopstad-
krysset er det et par mil sgrover til Tensberg
og drgye fire mil nordover til Drammen.

Avhengig av Jernbaneverket. Lars Hellik
Strem har for lengst sluttet a tro pa festtaler
om & flytte gods fra vei til bane og sjg, eller
mal om en dobling eller tredobling av gods
pa bane. Det Strgm ser og feler pa kroppen,
er at det legges langt mer trykk pa & fa bygd
ut ei jernbanetomt til leiligheter enn & fa
bygd en godsterminal.

- Jeg synes det hadde vaert mer renharig
om politikerne hadde sagt rett ut at de vil
at Piotr skal ta over og kjgre godset pa
gummihjul. Da hadde det veert greit. For
det er det som skjer, mener Strem.

I denne sammenheng blir Jernbanever-
ket oppfattet som en slags andemor for Rail
Terminal Drammen.

- Vi foler oss som en liten andeflokk som
skal krysse en motorvei. Noen vil deportere
oss til Holmen, andre vil bare ha oss vekk
fra Nybyen. Heldigvis er det en klausul om
at det ikke kan skje sé lenge omréadet trengs
til jernbaneformal. Der fgler vi at Jernbane-
verket er med p4 & beskytte oss. Det ville
veert for drayt om vi bare hadde blitt kasta
ut av Nybyen, sier Lars Hellik Strgm.

- Vi er helt avhengig av Jernbaneverket for
afatil en terminal pd Kopstad ogsa. Vi hadde
ikke vaget & dra denne strikken sd langt om
det ikke var slik at Jernbaneverket trengte et
servicespor til arbeidsmaskinene sine pa
Kopstad. Det er det som gjor at vi kan lande
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Lars Hellik Strom
ser lyset - selvom det er langt fram til
H. StroamAS/Rail Terminal Drammen
kan flytte ut av Drammen sentrum.

Det er med
gods sommed
vann-det
renner nedover
avsegselv.

Det vi lever avi Norge kommer i fullstappede vogner hit. Nar Kari
og Ola skal kose seg med taco pa fredagskvelden, gar det med et

par vogner med tortillas, et par med tomatsaus og et par med mais.

LARS HELLIK STR@M, daglig leder H. Strem AS

dette, sier Strem om prosjektet han ellers
omtaler som «& ga ei 5-mil i djupsne»:

- Forelgpig har vi kommet bare noen kilo-
meter og det er langt fram til lyslgypa!

Det som er sikkert er at det ikke vil bli
noen godsterminal pa Kopstad for den plan-
lagte parsellen med dobbeltspor fra Nykirke
til Barkdker er bygd. Det vil ta flere ar.

Spediter og kremmer. H. Strom AS driver
med spedisjon. Sagt pa en enklere méte s
selger de frakt. I Drammen har de aktivite-
ter pa godsterminalen pa Sundland og i Ny-
byen, et steinkast fra Drammen stasjon.
Her tok de over vognlastanlegget fra NSB
Gods da de ble til CargoNet og skulle ren-
dyrke konteinertransporten. Vogner med
last kjeres inn under tak og losses.

Inne pa dette 8 000 m? store lageret blir
pallene gjerne stdende ei stund - helt til for
eksempel noen ringer fra en Rema- eller
ICA-butikk i Bergen og vil ha tilsendt mer
toalettpapir eller taco-saus.

- Slik er det blitt, sier Lars Hellik Strem og
slar ut med armene inne pa det store lageret:

- Det vilever avi Norge kommer i fullstap-
pede vogner hit. Nar Kari og Ola skal kose
seg med taco pa fredagskvelden, gar det
med et par vogner med tortillas, et par med
tomatsaus og et par med mais. Vi far inn
vogner med tomatsaus fra Italia. Maisen
kommer fra Frankrike, forklarer Strgm.

Ved siden av star det pa pallevis med det
som trengs for a terke bort sglet - og det vi
trenger nar maten er fordgyd. Det kommer
fra Sverige. Industrivarer er det verre a
finne, med unntak av mengder med papir-
ruller fra Finland. De skal til Schibsted,
Drammens Tidende eller et annet avishus
og bli til aviser.

- Det er med gods som med vann - det ren-
ner nedover av seg selv. Det er kunden som
bestemmer hvordan det skal fraktes, alt et-
ter hva som er billigst og best. Nar de som
handterer godset i Norge sier at Kopstad er
det riktige stedet for Drammensomradet,
Vestfold og deler av Telemark, skal ingen
andre komme og si at det burde veert noe
annet sted, sier Lars Hellik Strem. Kanskje
litt optimist likevel na - pd godsets vegne. //
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W Nytt
dobbelstspor

Kopstad
godsterminal
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M Dagens
jernbane

EFFEKTIVT:Liban
Mohamud Mohamed
losser det som ligger pa
toppen av to pallehgyder.
Volumet her tilsvarer et
halvt trailerlass.

ILLUSTRASJON: RONALD HOLMSTR@M

HORTEN
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- Doblerlevetida
Her ser du framtidens jernbanetunnel. Denne skal ‘:‘__'5 £ -

- vareilO0 ar. Det er grensesprengende - akkurat
_j* som resten av Fellesprosjektet langs Mj@sa.

tekst og foto HIL__DE LILLEJORD
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Bildefortellingen | Fellesprosjekt

res

intens og slitsom
for de berorte,
men vi forsoker
adrive sa skan-
somt som mulig.

TERJE HALBAKKEN,
Statens Vegvesen

1,26 Jernbanemagasifiet { Nummeg,/ 20135

33 RADHUS: Det fyres av omkring
30salver pa anlegget hver dag. Over
fem millioner kubikkmeter med fjell e
skal sprenges ut totalt, noe som til- . T
svarer 33 ganger Oslo radhus.

TOFT: Prosjektleder Gernot
Gassner i gsterriske Alpine Bau
synes det har vart toft a venne
seg til norsk klima og regelverk,
men er glad for a hafattinn-
pass pa det norske pygg- og
anleggsmarkedet.

I PA KRYSS OG TVERS i det bratte ter-
renget snor midlertidige anleggsveier seg
ned mot Mjgsa og omkranser det som skal
bli ny firefelts motorvei og dobbeltsporet
jernbane. Store, gule gravemaskiner graver
monotont fram stein som er sprengt lgs
mens frostrgyken henger sgvnig over
Mjgsa. Pa alle bauger og kanter arbeides
det med steinmasser som skal bort, noe
som har skapt om Mjgsas bredder fra Min-
nesund i ser til Espa i nord til et to mil
langt anleggsomrade.

Neerhet til trafikk pa vei og bane i byggetida,
omfang og utstrekning samt kort byggetid
gjor prosjektet utfordrende.

Fornyelsesbehov. Den sterkt trafikkerte
strekningen mellom Eidsvoll og Hamar har
lenge hatt behov for fornyelse bade pa vei
og bane. Utenom et par kryssingsspor for
Lillehammer-OL i 1994 har det ikke blitt
gjort store oppgraderinger pa banestreknin-
gen siden Lillestrem-Hamar ble elektrifisert
11953. E6 pa den samme strekningen har
hatt kapasitetsproblemer og veert sterkt
ulykkesbelastet.

Fellesprosjektet er farste etappe av nytt
dobbeltspor mellom Eidsvoll og Hamar og
siste parsell i utbyggingen av E6 til fire felt
mellom Gardermoen og Kolomoen i Stange. ©
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Dette er en lgsning som

pa beste madte ivaretar
kvalitet, levetid og en hastig-
het pa 200 kilometer i timen.

JAN AUSLAND, assisterende prosjektleder

Hjertebarnet. [ Ulvintunnelen, en av de tre
jernbanetunnelene pa Fellesprosjektet, er ar-
beidet med vann- og frostsikring i full gang.
Hoyt og lavt arbeides det med & bygge stilla-
ser for neste stap og overvaking av betongen
som blir sprgytet inn bak forskalingsbuen.
Ijernbanetunnelene pa Fellesprosjektet
brukes en ny metode for & hindre vannlek-
kasjer og drypp som kan skade skinnegang
og tekniske installasjoner. Tidligere har iso-
lasjonsmatter med spraytebetong veert mest
brukt, men her bygges det med membran
og full utsteping. Lesningen fungerer som
en paraply, inne i tunnelen blir det helt tett
mens grunnvannet ledes bak membranen
til tunnelsalen. Denne lgsningen antas & ha
en levetid pd 100 ar, noe som er dobbelt s&
lenge som de tradisjonelle metodene.

- Dette er hjertebarnet mitt fordi dette er en
lgsning som pa beste mate ivaretar kvalitet,
levetid og en hastighet pa 200 kilometer i ti-
men, forklarer assisterende prosjektleder
Jan Ausland. - Lgsningen er riktig nok 150
millioner kroner dyrere enn den tradisjonelle
metoden, men samtidig blir det mindre kost-
nader til drift og vedlikehold i framtiden.

Detstorste. Fellesprosjektet er for tiden det
stgrste samferdselsprosjektet i Norge bade
iutstrekning og kostnad. Til sammen skal
det bygges 21 kilometer veg og 17 kilometer
jernbane. Itillegg til ny vei og bane skal det
ogsa bygges turvei pa hele strekningen.

Veien skal veere ferdig i 2014 og banen i
2015, sa det sier seg kanskje selv at det er
travle dager. Sa mens gravemaskinene gra-
ver videre og laster opp nok en dumper full
av sprengstein, gjores det klart for neste
storstep i Ulvintunnelen som skal sgrge for
at skinner og jernbanemateriell ligger tort
de neste hundre arene. //
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UTFORDRENDE:
Narhet til tog- og biltra-
fikk ibyggetidaerenavde
starste utfordringene for
Fellesprosjektet langs
Mjasa.

HOYTHENGENDE:
Arbeidere fra Alpine Bau
setter opp forskaling av
spylene somskal bzere
broen over E6 ved
Langset.

KONTROLLERER: Mikael
Gidlundi Veidekke
Hochtief stopper trafik-
ken og kontrollerer vei-
banen etter sprengninger.

Fellesprosjek-
teterfortiden
det storste
samferdsels-
prosjekteti
Norge.
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* har en haydeforskjell pa 500 meter

8500 TONN: Dette
malmtoget veier 8500
tonn, og hoydefor-
skjellen frafiellet ned
til Narvik er 500 meter.

Jernbanens
e laboratorium

med mjld, fuktig og saltholdig luft ; il
tilinnlandsklima i hayfjellet med

SyzErt e tempgrghurer Vinterstid - Kombinasjonen av store sporkrefter
Store nedbgrsmengder i bratt b} . .
terreng medfarer hoy risiko for Og kaldt khma Settel’ OfOtbanel'l 1en
ras av sa vel sngsom’jord og stein .71 o . .
saerstilling bade nasjonalt og inter-
nasjonalt. N4 er det opprettet et

«Ekstrembanen»

) Ofotbanens trasé pa 42 kilometer

samt overvann som falge av gjen-
frosne stikkrenner og elveleier

Vindutsatte heyfjellsomrader,

krappe kurver og lten elastisitet  spo- \ jernbaneteknisk senter som forsker
fet er andre eksempler pa at banens . .
beskaffenhet mangler sidestykke pa «ekstrembanen» i nord. ©
Malmtog med 30 tonns aksellast trans-
portererarlig 28 millioner tonn. I tillegg ! tekst STIG HERJUAUNE foto RUNE FOSSUM
gar det regelmessig gods- og persontog. "

Alt dette bidrar til & sette baneeier,
utstyr og personell pa store prgver
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Vare malinger pa Ofotbanen gjores under sa ekstreme pavirkninger at de lett av-
slarer problemstillinger som andre banestrekninger knapt kan klare 4 pavise»

TERJE NORDVAG, administrerende direktar i Norsk Jernbaneteknisk Senter

I NORSK JERNBANETEKNISK Senter
(NorJeTS) i Narvik har flere, tunge prosjek-
ter pa gang, bare kort tid etter oppstarten.

Seniorforskerne Rune Nilsen og Bjgrn
Gunnar Larsen er de to farste ansatte pa
senteret. Larsen er utlant pa deltid fra
Jernbaneverket.

NorJeTS har hatt en forsiktig fedsel un-
der forskningsinstituttet Norut i Narvik.
Svangerskapet gikk over nesten to ar for
den vellykkede babyen s4 sitt lys like faor
jul i fjor. Imidlertid har man ikke ventet
lenge pa a finne fornuftige oppgaver. Al-
lerede i lgpet av februar presenteres den
forste rapporten fra senterets side.

Ny gullalder. Den fgrste rapporten vil
handle om Norddalsbrua, som ble tatt ut
av drifti1988. Kan den tasibrukigjen? Er
det mulig a gjenbruke brua i forbindelse
med et eventuelt dobbeltspor pd banen?

- Den gamle brua fra 1902 er sveert inter-
essant bade for oss og Jernbaneverket, sier
Nordvag. I skrivende stund er rapporten
ikke fullstendig, men at alt tyder pa at det
er mulig & gjenbruke Norddalsbrua:

- Visuelt sett ser det ut til at brua har et
sterre potensial. Knutepunkter i innfesting
mot berg ma forsterkes eller fornyes, og
fundamentene ma vurderes ngyere. Han
rgper at rapporten sannsynlig vil gi anbe-
falinger for opprusting til bade 30 tonn ak-
sellast og 40 tonn aksellast.

- Jeg tror sannelig brua kan fa en ny gull-
alder hvis det er behov for den, sier adm.
dir. Terje Nordvag.

Mailestasjon. Haugfjell malestasjon er blitt
bygget ut parallelt med oppstarten av sen-
teret. Stasjonen er allerede blitt interessant
for malmtransportgrene.

- Her er det flere ting som kan males og
utnyttes, sier seniorforskerne Rune Nilsen
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og Bjern Gunnar Larsen. Ved malestasjonen
kan man skaffe seg oversikt over belastning
og slitasje pa bade skinner, vogner og lok.

- Sist sesong oppdaget malestasjonen at
enkelte tomme malmtog som kom fra los-
sestasjonen, pavirket banen i stgrre grad
enn de andre. Det viste seg at mange tonn
malm var sa frosset fast at de ble med
vogna tilbake til Kiruna. Der ble slike vog-
ner fylt med normal mengde malm. Der-
med fikk vi tilbake overlastede vogner til
Narvik, forteller Bjgrn Gunnar Larsen.

NorJeTsS planlegger na & skape en modell
av en gitt banestrekning med formal 4 ko-
ble maleresultater fra Haugfjell opp mot
modellen. Dette for & forsgke & forsta kref-
tene. Med andre ord: hva ma til for 8 kunne
oke aksellasten til 40 tonn?

Betongsviller. Sviller er et hett tema ved
kontorene hos NorJeTS. Overgangen fra
tresviller til betongsviller er ikke uten ut-
fordringer pa Ofotbanen.

- Betongsvillen er konstruert for & tale 25
tonn aksellast. Spgrsmaélet er om vi kan
gjere noe for & utnytte eksisterende modell
til 30 tonn aksellast, eller om vi bgr de-
signe en helt ny sville, egnet for tungbane-
drift, sier seniorforsker Rune Nilsen.

Det er na lagt inn 500 betongsviller med
innstopte «elastitetsmatter USP» ved
Straumsnes stasjon. I tillegg er det lagt ned
100 «normale» sviller som kontrollgruppe.

- Prosjektet skal ga over tre ar, og jeg ma
sijeg er spent pa om elastisiteten i matta er
god nok. Vil den tale belastningen pa 30
tonn, undrer Rune Nilsen.

NorJeTS har samtidig en avtale med
Spenncon som er i ferd med a gjennomfere
laboratorieforsgk med et fiberoptisk méle-
system for & kunne méle de kreftene svil-
lene utsettes for. - Ytterst spennende, sier
gutta pa forskningssenteret i nord. //

STOLT:
Administrerende
direkter Terje Nord-
vag (t.v.)iNorut, er
stolt av sin nye baby,
NorJeTSiNarvik.

Malingene ved Haugfjell Malestasjon viser blant
annet at det er i tart og varmt veer at sporkref-
tene viser kraftige utslag pa malingene. | fuktig
veer er det i motsetning vanskelig & se malbare
verdier i sporkrefter.

- Dette er en interessant observasjon som vi
skulle gnske a se naermere pdi et gitt prosjekt,
sier Bjgrn Gunnar Larsen.

Han legger til at friksjonskontroll ogsa er et
tema som malestasjonen kan bidra til:

- Det finnes pr. i dag ikke en metode for a
«lese» friksjonen. Vi leter na etter en metodikk
som kan vise oss tydelig nar det er behov for
smaring eller sliping. Dette anser jeg som en ve-
sentlig oppgave, da resultatet vil bety at vi smg-
rer og sliper kun ved behov. Dermed har JBV ogsa
starre kontroll pa kostnader og bruk av penger
pa dette arbeidet, sier Larsen.

Ofotbanen har utviklet sitt eget profil pa bade
skinne og hjul. Dette viser seg a ha sa vidt store
virkninger at levetiden bade pa skinne og hjul
okes med opp mot til 50 prosent i flere kurver.

- Jernbaneverket mangler kompetanse pa «gang-
dynamikky, altsa kreftene mellom skinne og hjul.
Dette er et tema vi ogsa skulle likt & studere naer-
mere, sier Bjgrn Gunnar Larsen.

FORSKER: Ingenigrene Rune
Nilson (t.h.) og Bjern Gunnar Larsen
(midten) er de to ansatte forskerne
pa NorJeTSiNarvik. Her sammen
med Bard Arntsen, som er utlant fra
Norut for a koordinere prosjektet
om betongsviller.

FOTO: STIG HERJUAUNE

Her erdet
flere tingsom
kan males og
utnyttes.
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Mote med | Kjell-Atle Brunborg

HAR MER

MAK

Norsk Jernbaneforbund har de siste ara fatt mer makt, mener
lederen Kjell-Atle Brunborg. Etter 120 ars politisk jernbanekamp
har forbundet alliert seg med LO, som igjen har fatt med NHO ...

tekst TORE HOLTET foto @YSTEIN GRUE

JegtrorfOIker R __. 'y g’ :'_; 7 ol - L 5
villige til & beta- W R0 4 L AR AR o
le10-20 kroner

ekstrafor areise

med moderne

jernbane
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Se til Sverige. Der har de kommet opp i et dypt ufere nettopp
pa grunn av at togtrafikken er konkurranseutsatt»

KJELL-ATLE BRUNBORG, leder i Norsk jernbaneforbund

annen som representerer n@rmere

7000 jernbaneansatte, sitter pa et

romslig kontor et par steinkast fra

Youngstorget, Folkets Hus - og re-

gjeringskvartalet. Den korte dis-

tansen til maktens tinder utlgser
ikke automatisk politisk innflytelse, men:

- Det var med LO som pédriver vi fikk til tidenes beste
nasjonale transportplan, sier den nettopp gjenvalgte
forbundelederen. Han kom med i LOs sekretariat i2004, og
da opplevde han ikke at LO var spesielt opptatt av jernbane.

- Det skjedde en snuoperasjon i 2007-2008. Og nér LO
bestemmer seg for a kjare et lap, skjer det noe. Dagen
for vart landsmate i 2008 gikk LO-leder Roar Flaathen
og NHO-sjef Finn Bergesen sammen og dannet Jern-
banealliansen. Denne politiske tyngden ville vi som
fagforbund aldri fatt til alene.

Startet pafjellet. Kjell-Atle Brunborg (57) har jernbane
iblodet. Banearbeidersgnnen ble fodt i vokterboligen
Larsbu en kilometer gst for Finse.

- Det kunne veere tgffe kar pa vinterfjellet, sier han
ettertenksomt. Det forste bildet av ham viser en toa-
ring som dras pé en kjelke sammen med et 50 liters
melkespann fylt med vann ...

Unge Brunborg vokste senere opp pa Mjelfjell gst for
Voss. Da han var 17 ar, tok faren en telefon. Og mandag
25. september 1972 - idet Norge var i ferd med 4 si nei
til EU (EF) forste gang - satte han seg pa tog 602 fra
Voss i retning Ustaoset for & bli stasjonsbetjent. Paral-
lelt startet han pa sin ferste jernbaneutdanning som
telegrafiaspirant pa Finse stasjon.

Den ivrige unggutten leste flittig til alle prgver. Det
skulle han fa godt betalt for: Som 27-aring ble han tatt
innitogledelsen. Her fikk han smaken pa nye lederut-
fordringer, og etter noen ar var han leder for 3000
medlemmer i Kontorpersonalets landsrad.

Kamp. For Brunborg er tirsdag 4. januar 2000 bade en
tragisk dag og en merkedag. Datoen har brent seg fast
pd grunn av Asta-ulykken. Samme dag ble Brunborg
beordret til forbundskontoret i Oslo.
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Kjell-Atle Brunborg

STILLING:
LederiNorsk
jernbaneforbund

FODT:
1955

BOSTED:
Arna

STYREVERV:

Leder av konsernstyret
i Jernbanepersonalets

Bank og Forsikring
Medlem av Landsorga-
nisasjonens sekretariat

Medlem av LO Stats
arbeidsutvalg og styre

3

KJAPPE

Hvaville vaere
ditt enskeoppslagi
Jernbanemagasinet?
- Jernbaneverket er til-
delt kr 200 milliarder
kroner for a bygge ut
norsk jernbane.

Hvemvilledu
gjerne tatt toget
sammen med?

- Sigbjarn Johnsen for
asynliggjere behovet
for 200 milliarder.

Hvaerdin
perfekte fridag?
- AlpindagiBavallen pa
Voss, travlgp om etter-
middagen og god mat
med god radvini hei-
meniArna om kvelden.

Fire ar senere stilte han til valg som forbundsleder
og vant med fem stemmers overvekt mot sin navee-
rende nestleder Jane Brekkhus Saetre.

Den ikke spesielt ruvende vestlendingen har aldri veert
redd for & ta opp kampen, og som forbundsleder star han
pasolide ratter: Daveerende Norske jernbaneforeningers
forbund vedtok allerede i 1907 & bli en kamporganisa-
sjon og ikke en ngytral interesseorganisasjon.

- Begrunnelsen var enkel. Det som skjer pa jernbanen,
skjer etter politiske vedtak. Derfor ville det veert me-
ningslgst om vart forbund ikke drev med politikk, sier
Brunborg.

«Dyrmann» - «Du er en dyr mann,» sa statsministeren pd
forbundslandsmatet sist i november. Hvor dyr blir dui2013
nar ny Nasjonal transportplan (NTP) skal legges fram?

- Jeg har store forventninger til NTP. Det snakkes om
a gke rammen for samferdselsomradet med 45 prosent.
Problemet er at en slik gkning gir langt faerre kroner pa
et jernbanebudsijett enn et veibudsjett. Skal vi fa til det
loftet pa jernbanen som politikerne sier de er enige om,
betyr det at det ma overfares penger fra vei til bane.

- Og det betyr...?

- ... at vibar bygge ut intercitynettet pa @stlandet i det
tempoet som Jernbaneverket mener er optimalt. Det vil
si at det star ferdig i 2026-2027. I tillegg er det pd hay tid
a komme i gang med Ringeriksbanen. Da jeg begynte &
pendle til Oslo, brukte toget seks timer og 12 minutter
mellom Oslo og Bergen. I dag bruker det 6.52. Det finnes
ingen god nok forklaring pa at det skal veere sann.

Fond og bompenget. - Er Jernbaneforbundet innfor-
statt med at det ma tas nye grep for a kunne moderni-
sere norsk jernbane?

- Vi har sagt at vi trenger et investeringsfond pa 200
milliarder kroner for 8 kunne gjennomfgre alle de pro-
sjektene som politikerne sier de er enige om. Og: Hvor-
for kan ikke ogsa jernbane finansieres gjennom bom-
penger? Jeg tror folk er villige til & betale 10-20 kroner
ekstra for a reise med moderne jernbane i over 200
km/t enten det er pa intercitystrekninger eller pa en
ny Ringeriksbane.
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DRIVER POLITIKK:

- Det som skjer pajern-
bane, skjer etter politiske
vedtak. Derfor ville det
vart meningslast om vart
forbund ikke drev med
politikk, mener
forbundslederen.

FODT MED SKI:
Kjell-Atle som trearing.
Bildet er tatt ved vokter-
boligen Larsbu 5 km ast
for Finse, der han ble fodt.

Det har veert
en tendens til
abyggebade
tre og fire

jernbaneverk.

Ryddeieget hus. Norsk jernbaneforbund er ikke kjent
for & gé i bresjen for store organisatoriske endringer pa
jernbanen, men Brunborg erkjenner: - Jeg tror vii dag
bruker mer penger pa a drifte jernbanen administra-
tivt enn vi gjorde for oppsplittingen..

- Ditt forbund vedtok nettopp at Jernbaneverket og
NSB bgr slds sammen igjen. Stemte du for?

- Nei, men det star nd i vart samferdselspolitiske pro-
gram, smiler han. - Jeg tror ikke en sammenslaing er
realistisk & fa til i Norge nd, men jeg mener det er helt
riktig at Jernbaneverket gér gjennom sin egen organi-
sasjon. Det har veert en tendens til 8 bygge bade tre og
fire jernbaneverk med egne administrative funksjoner.
Sa det er ngdvendig & rydde i eget hus for & sikre mest
mulig penger ut i pukken.

Setil Sverige. - Ser du noen fordeler med konkurranse?

- Det er jo full konkurranse! Alle utbyggingsprosjek-
ter er konkurranseutsatt, og private firmaer utforer det
meste av vedlikeholdet pd norsk jernbane. Det er en
myte at de store vedlikeholdsoppgavene utferes av
statlig ansatte.

- Men konkurranse pd sporet ...

- ... det synesjegikke noe om. Se til Sverige. Der har de
kommet opp i et dypt ufere nettopp pa grunn av at tog-
trafikken er konkurranseutsatt. Tidligere leder for det
svenske Hgyre (Moderaterna), Ulf Adelsohn, kalte det
«et eksperiment av lekfulle politikere som ikke har sett
konsekvensene av sine handlinger gjennom de siste 25
ar.» Vi er sa sma at vi ikke kan begynne a stykke opp det
skjore jernbanesystemet med flere selskaper som skal
ha hvert sitt mannskap og hvert sitt materiell.

- I mange ar har vi hatt konkurranse pa godssiden,
men det har ikke gitt mer gods pa jernbane. Tvert om
ender det med at aktgrene skviser hverandre, ogsa
fordi de ma konkurrere med utenlandske trailersjafa-
rer som kjerer for ti og femten kroner timen. Vi har
mange forslag til mottiltak. Dette er en sak vi kommer
til & kjgre politisk. Det mé koste & kjare trailer i Norge,
og politikerne kan legge til rette for at skinnegdende
godstransport lgnner seg, mener leder i Norsk jernba-
neforbund, Kjell-Atle Brunborg. //
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Dad og oppstanden

I Forst gikk FrP's Willy Wiksaas ut i Avisa Nordland med
krav om at Nordlandsbanen nord for Steinkjer burde legges ned.
Deretter kom partifelle og stortingsrepresentant for Nordland,
Kenneth Svendsen, pa banen og fastslo at FrP’s politikk er a
styrke jernbanen gjennom fylket, ikke a legge den ned. Svendsen

tror derimot det kan vaere grunnlag for a legge ned flyruta mel-

lom Mo i Rana og Bodg hvis toget kunne klart en snittfart pa 120
km/t. 1 dag bruker toget 2:45t mellom de to byene, noe som gir
en snittfart pa narmere 90 km/t.
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FrP’s politikk
er astyrke

JE G LELE
gjennom

Nordland

Mer temmer til Sverige

I Stora Enso Oyj, finsk-svensk papir-, kartong- og trevirkegi-
gant, setter na inn sitt tredje togsett i pendel til Norge for & hente
mer temmer og flis. Mens de i fjor kjgpte 1,3 millioner kubikkmeter
rundvirke, ligger prognosen for i ar pa 1,5 millioner kubikk. Med to
togstammer har de klart a frakte ut 450 000 kubikk i aret. Med tre
tog kan volumet gke ytterligere. Stora kjgper mer temmer fra Hed-
marks skoger fordi prisen pa norsk tammer har kommet ned pa
svensk niva og fordi deres enorme fabrikkanlegg i Skoghall, ei mil
sgrvest for Karlstad, kan ta i mot enda mer virke.

Vant med god stemning

I Reiselivsfotograf Rolf M. Serensen fra Ulset vant Jernbanemagasinets
fotokonkurranse for 2012 med et bilde fra Flamsbana i nr. 32012.

- Alle kan kjenne seg igjen i dette gyeblikket. Kondukterens kommentar har fatt
frem smilet hos passasjerene mens han sjekker billettene. De tre har en fin tone
sammen. Bildet oser av sjarm og reiseopplevelse. Det er slik vi blir i godt humar av!
Komposisjonen fanger interaksjonen mellom de tre og reiseopplevelsen med det
granne landskapet gjennom vinduene: En vinner som snakker til vare jernbane-
hjerter, konkluderer juryen bestdende av kommunikasjonssjef Thor Erik Skarpen i
Plan og utvikling og fotojournalist @ystein Grue i Jernbanemagasinet.

AVSPORING

Da Skandinavia ble isolert

FOTO: XXXXXXXXXXXXXXXX

Et godstog sporet av i Danmark - og Skandinavia ble isolert fra resten av kon-
tinentet. Banedanmark kastet seg rundt og fikk til en midlertidig lesning,
men etterlyser en bedre beredskap pd tvers av landegrensene.

tekst SVEN MARIUS UTKLEV GJERULDSEN foto ALEX TRAN.

I DET VAR TORSDAG 29. NOVEMBER
ifjor at et godstog sporet av ved Farris mel-
lom Lunderskov og Vojens i Danmark og
gdela sju kilometer av godstrafikkens vik-
tigste jernbanespor.

Ulykken skapte store problemer for gods-
trafikken ettersom linjen er en av hoved-
fartsarene fra Skandinavia til kontinentet.

- Banedanmark tok i bruk en alternativ
bane via Tgnder. En ekstraordineer rute-
plan for denne banen var klar 22 timer etter
avsporingen, og ferste godstog ble frem-
fort her 44 timer etter avsporingen. Vi bi-
sto med hurtig godkjennelse av diesellok,
ettersom godstogene normalt fremfores
elektrisk. Videre bisto vi med tilgang til kom-
biterminalen i Padborg, forklarer trafikk-

direktor Peter Svendsen i Banedanmark.
Det ble inngatt en avtale mellom trans-
portministeriet og togselskapet Arriva om a
erstatte noe av persontrafikken med busser.
Dermed var det mulig & fremfgre en tredje-
del av godstogene. Den gvrige trafikken ble
delt mellom ferger og omlasting til bil.
Svendsen har flere rad til andre lands in-
frastrukturforvaltere basert pd erfaringene
fra avsporingen: - Sgrg for et godt samarbeid
patvers avlandegrensene. Utarbeid en plan
med internasjonale kontakter pa forhand,
slik at nye ruter ved behov kan utstedes raskt.
Det er viktig at alle akterene har gye for jern-
banesektoren, ikke bare det enkelte selskap.
Dette krever god beredskap og evne til gjen-
sidig kommunikasjon, avslutter Svendsen.

RAPPORT

Marknad for
Valdresbanen

I | ein rapport som Railconsult
AS har gjort pa oppdrag fra AS Valdres-
banen, kjem det fram at det er mark-
nad for a transportere ut 60 000 ku-
bikk temmer arleg med banen. Men
ettersom banen ikkje har vore ordent-
leg vedlikehalden pa lenge, trengst
300 millionar kroner til opprusting av
den 47 kilometer lange strekninga fra
Einatil Dokka, som framleis er offentleg
jernbane. Denne strekninga fylte 110 ar
like far jul. Resten av strekninga fram til
Fagernes er nedlagd. Valdresbanen
vart i si tid bygd som privatbane, men
vartinnlemma blant statsbanane i1937.
Det siste godstoget gjekk i 1999 da
Norske Skog Follum gjekk over til bil-
transport avtemmeret.

HOGFART
Oppland vil ha
nytt jernbaneforum

I FylkesutvaletiOppland vil

opprette eit jernbaneforum for Dovre-
banen nord i samarbeid med Mare og
Romsdal og Ser-Trgndelag fylkeskom-
munar. Dei ser for seg eit jernbanefo-
rum som skal dekkje strekninga fra Lil-
lehammer til Trondheim, men og
inkludere Raumabanen. Vidare ser dei

det som naturleg at dette jernbanefor-
umet skal arbeide vidare med sparsmal

knytte til ein hggfartsbane pa strek-
ninga Oslo-Trondheim med ein arm til

Alesund. Det same fylkesutvalet sa nei

til ein sgknad om stgnad pa inntil ein og
ein halv million kroner til Norsk Bane,
som Mgre og Romsdal fylkeskommune
ville ha med Oppland pa.
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HOLMLIA HOLDEPLASS // BYGGEAR: 1982/2011 // HVOR: @STFOLDBANEN
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| stal og betong

Holmlia fikk en helt ny holdeplass i
1982. I fjor ble den fornyet og fram-
stdr lys og vennlig - i stdl, betong
og ubehandlet tre.

tekst og foto HILDE LILLEJORD

HEE Holdeplassen pa Holmlia, en dra-
bantby med 12 000 innbyggere lengst gst i
Oslo kommune, er et stoppested pa @st-
foldbanen. Her stopper NSBs lokaltog som
gar mellom Mysen og Skgyen og mellom
Ski og Skayen. I antall reisende er den en
av de storste i landet.

Holmlias forste holdeplass ble bygd i
1932. 50 ar senere ble det bygd en helt ny
en. Den er tegnet av arkitekt Arne Henrik-
sen og er allerede pa Byantikvarens liste
over verneverdige anlegg.

I 2011 ble deler av holdeplassen pusset
opp, og det ble sgrget for en ny adkomst
med bade trapper og heis som er i henhold
til universell utforming.

For a gjgre det vanskeligere 4 utfore heer-
verk er den nye delen laget fullstendig
transparent med herdet glass og gjennom-
siktig, rustfritt, syrefast stdl. Det gjor le-
veggene gjennomsiktige slik at de slipper
sollyset igjennom. Holdeplassen bestar
ogsd av mye betong og ubehandlet tre. //

L -
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«Det er ingenting a holde s
oppe og vanskelig 4 ho )
sier Majed Miya, som hai tet tog-
takene i Bangladesh i tjue ar. 2 V 0g il

r rrl

blir han forstyrret av kondukteren.

tekst ARNE DANIELSEN foto G.M.B. AKASH
Panos Pictures / Felix Features
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Togreisen | Bangladesh

I MAJED MIYA benytter togtaket hver dag pa vei
til jobben som temrer i Dhaka og hjem igjen til familien
i Mymensing. Han er sjelden alene der oppe. En rekke
passasjerer benytter taket, henger utenpa vognene eller
benytter koblingene mellom vognene for & slippe & be-
tale, eller fordi det rett og slett ikke er plass inni de over-
befolkede vognene. Hjemlgse barn tar ogsa gjerne en
tur med toget for & sla i hjel litt tid. Fiskere frakter med
seg fangsten i krukker pa vei til markedet, bgnder brin-
ger med seg geiter, frukt eller opptenningsved.

Liv ogded. Drevne takpassasjerer har perfeksjonert
kunsten sann at de ikke har noen problemer med &
falle i dyp sevn under reisen. Innimellom kommer
kondukteren og vekker dem, de reisende slipper da
unna med halv takst av den simpleste annenklassebil-
letten, gjerne tilsvarende noen f4 tigringer. Ogsa ga-
teselgere strgmmer til dette spesielle ambulerende
markedet og tilbyr syltet mango, kikerter, 1ok og andre
delikatesser. Det er rett og slett et himla liv der oppe!

Fotograf G. M. B. Akash tok med seg kameraet og be-
gynte & dokumentere livet pa togtakene i Bangladesh i
2006. Han gnsket 4 rette oppmerksomheten mot farene
forbundet med denne type reise, der grusomme ulyk-
ker er bortimot dagligdags.

Store utfordringer. Bangladesh er fattig og underutvi-
klet ogi tillegg verdens tettest befolkede med mer enn
tusen innbyggere per kvadratkilometer. To tredjedeler
av innbyggerne er sysselsatt i landbruket, men indus-
trien er voksende, serlig innen tekstil, etter hvert ogsa
IT-tjenester. Landets desidert starste selskap og skatte-
yter, Grameenphone, har norske Telenor som hovedeier.

Vegnettet i landet er darlig utviklet, derfor er jernba-
nenettet av stor betydning. Jernbanen ma takle en
rekke utfordringer. Som resten av det indiske subkon-
tinentet har nettet flere sporbredder og domineres av
metervidde i de sentrale og gstlige regioner og bredspo-
ret linje i vest. Bangladesh Railways er derfor delt opp i
en gstlig og vestlig divisjon som i stor grad driver uav-
hengig av hverandre. Hovedarsaken til den rigide opp-
delingen er geografisk. Hele landet er i virkeligheten et
deltaomrade til elvene Ganges og Brahmaputra og er
derfor sveert fruktbart, men det flate landskapet er sam-
tidig sveert utsatt for monsunregn og oversvgmmelser.
De mektige elvelgpene deler landet effektivt i to.

Bruaover Jamuna. De ulike sporviddene handteres for
en stor del ved at man har oppgradert de viktigste lin-
jene til kombinert drift ved a legge ned en tredje skin-
nestreng. [ 2005 var 365 kilometer skinnegang av denne
typen. Flodene blir hovedsakelig betjent ved store jern-
baneferger, men i juni 1998 tok kommunikasjonen et
enormt skritt framover ved apningen av brua over Ja-
muna-elva. Jamuna er verdens femte mest vannrike elv,
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og brua matte ha tilsvarende dimensjoner. S regnes
ogsé den 4,8 km lange brua blant verdens 100 lengste.

Brua har flere funksjoner, den sgrger for bade tog- og
bilveg, dessuten kabler for sterk- og svakstrgm og en
gassrorledning. Ekstra lengde sikrer mot oversvem-
melser. Det er ingen overdrivelse & si at Jamuna-brua
binder Bangladesh effektivt sammen, og den har fort
til stor gkonomisk vekst.

Maitree-ekspressen. Med Jamunabrua har ogsa jern-
banen kunnet ta flere sjumilsskritt videre. En viktig
godslinje er opprettet mellom hovedstaden Dhaka og
den viktige havnebyen Chittagong naer grensa mot
Burma. Vel sa viktig er Maitre-ekspressen, som ble ap-
net 14. april 2008, og som forbinder Dhaka med den
indiske storbyen Kolkata (Calcutta). Ekspressen kjorer
to ganger i uka og bruker 13 timer pa ferden.

Maitree betyr vennskap og utgjer den eneste togfor-
bindelsen mellom India og Bangladesh. Jernbanetra-
fikken over grensene hadde inntil dpningen ligget
nede siden den indisk-pakistanske krigen i 1965. Ek-
spressen har veert utsatt for protester og bombetrusler
fra ekstremistiske krefter, blant annet ble tre bomber
desarmert pé traseen dagen for dpningen. I vest finnes
det tilsvarende «fredstoget» Samjhauta Express mel-
lom Delhi og Lahore, herostratisk bergmt for & ha blitt
utsatt for et terroristangrep i 2007 med 68 dedsofre.

Jernbanen spiller apenbart fortsatt en politisk rolle,
ikke minst i forholdet mellom hinduer og muslimer.
Hvor mange av dagens passasjerer pa taket som sitter
og funderer over disse overordnede problemstillin-
gene, skal imidlertid veere usagt. De fleste har vel nok
med a klamre seg fast for & berge livet. //

FAKTA
Jernbanei
Bangladesh

© Bangladesh har et
jernbanenett pa 2855
kilometer (2005).

© Det statlige selskapet
Bangladesh Railways har
totalansvar for togdrif-
ten og sysselsetter mer
enn 34 000 ansatte.

© Togene transporte-
rer mer enn 40 millio-
ner passasjerer i aret.

© Bangladesh har vaert
selvstendig stat siden
1971, men jernbanens
historie skriver seg tilbake
til midten av 1800-tal-
let da britene tok kon-
troll over det enorme,
indiske landomradet.

© Veinettet er darlig ut-
viklet, og jernbanenet-
tet er av stor betydning.




Gjesten

Bernt Reitan Jenssen, sjef i Ruter AS

Samarbeid er
neokkelen til suksess!

Ruteendringen som ble innfert 9. desember i fjor, er totalt sett
den mest omfattende i nyere norsk tid. Det skjedde gjennom et
stort laft - av Ruter, NSB og Jernbaneverket i fellesskap.

I FORFORSTE gang hadde
vi en felles dato for ruteendrin-
gene. For Ruter gjaldt dette stort
sett hele vart ruteomrade i Oslo
og Akershus, og for jernbanen
ble kunder i hele Norge bergrt.
Mens NSB kalte sin kampanje
for «Ny hverdagy, kalte vi var
markedskampanje for «Ny dag
- nye tider». Slik forsgkte vi  ha
en mest mulig samstemt kom-
munikasjon som enkelt kunne
fortelle kundene hva dette
egentlig dreide seg om.

Bare godord. Selve hensikten
med ruteomleggingen er et
enda bedre kollektivtilbud for flest
muligi hele hovedstadsregionen.

For a lykkes med en slik om-
fattende jobb er godt samarbeid
pa tvers av selskapene det av-
gjorende. Det tette og gode sam-
arbeidet mellom de tre trans-
portakterene startet allerede
med god planlegging flere ma-
neder tidligere. Det var gnskelig
at informasjonen ut til kundene
var koordinert best mulig i be-
talte og ubetalte kanaler.

Alle jeg har snakket med,
bade i egen organisasjon og hos
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vare samarbeidspartnere, har
bare gode ord & si om ruteend-
ringene og hvordan vi samar-
beidet. Dette er et meget godt
eksempel pa hvordan ting kan
gjores bra fra starten av og sik-
kert noe av forklaringen pa
hvorfor ruteendringene i det
store og hele er blitt sapass vel-
lykket. For totalt sett har dette
gatt meget bra.

Flere prosjekter. Nar det er
sagt, har viilang tid hatt et me-
get godt og tett samarbeid med
spesielt NSB, men ogsa med
Jernbaneverket om flere andre
prosjekter. Jeg kan her navne
Ny Pris og Sone Struktur (NYPS)
som ble lansert hgsten 2011,
innfering av elektronisk billett-
system, takstsamarbeid, mobil
billettering samt andre viktige
kollektivsaker der et slikt sam-
arbeid faller helt naturlig.

Skal vare felles kunder bli
forngyd, er det avgjerende at vi
kan samarbeide godt. Og det er
kundene vi lever av og for. Vart
viktigste samfunnsoppdrag er
a frakte flest mulig best mulig
fra A til A. Kundene bryr seg

mindre om hvilket selskap som
frakter dem. De er opptatt av
punktlighet og frekvens i hele
kollektivtrafikken.

Kundene bryr
seg mindre om
hvilket selskap
som frakter dem.
De er opptattav

punktlighet og
frekvens.

Felles evaluering. Vart mal er
at kollektivtilbudet er sa at-
traktivt at det oppleves som
det soleklare forstevalget nar
folk velger hvordan de skal
reise. Det er vart felles ansvar
a fa dette til. Det som gjenstar
na, er a fa gjennomfort en skik-
kelig god og grundig evalue-

ring av hvordan kundene opp-
lever ruteomleggingen.

Vi vil derfor i lgpet av kort tid
sette oss ned sammen med NSB
og Jernbaneverket og se pa hvor-
dan endringene er blitt mottatt
av passasjerene; hva som har
fungert etter hensikten og hva vi
kan gjore enda bedre fremover.

Tartid. Allerede i ukene 50 og 51
gjennomforte vi en markedsun-
dersgkelse med over tusen in-
tervjuer for a fa kartlagt effekten
avruteomleggingenidagene et-
ter at endringene fant sted, for s&
a gjennomfgre en tilsvarende
undersgkelse i slutten av 1. kvar-
taliar for & se pa de mer langsik-
tige erfaringene.
Tilbakemeldingene fra kun-
dene er retningsgivende i ar-
beidet med & levere et enda
bedre tilbud. Samtidig vet vi at
det ofte tar noen maneder for
folk a leere seg et nytt tilbud og
tilpasse seg nye rutetider.
Erfaringene de siste mane-
dene har imidlertid leert meg
dette: Vi har startet pa et sam-
arbeid som kundene vil ha stor
glede av i ara som kommer. //

FOTO: RUTER
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TETT PA: EINAR SOLEM

Klar til a ga videre - alene

Rett for jul fulgte Einar Solem kona, Lisbeth Vera, til graven sammen med
nesten 500 medsergende. De fikk tretti fantastiske ar sammen.

tekst og foto ARVID BARDSTU

]
FAKTA
Alder:57

Stilling: Byggeleder. Koordinator
for byggeprosjektene pa Trondheim S

Bosted: Strindheim i Trondheim
AnsattiNSB/JBV:1978

Hvordan har dudet na?
1 Det er rart 8 komme heim til tomt hus. Men jeg
har mange gode venner, naboer og kolleger som
stikker innom. Dessuten har jeg god kontakt med svi-
gerfamilien. Kona var fra Tromsg. Na skal jeg nordover

for farste gang etter at hun dede. Det blir rart, men
man ma bare brette opp ermene og ga videre.

bare hadde kort tidigjen aleve?

Det var naturligvis en nedtur de luxe. Legen sa
at hun kunne leve to til fem ar. Da svarte optimistiske
Lisbeth: Dasier vi fem ar! Men det ble ett og et halvt ar.
Hun ble lagt inn pa sykehuset en mandag i november.
Onsdagen dede hun med alle sine naermeste rundt seg.

Hvordan var det d leve pa lant tid?
3 Det ble ei fin tid a leve sammen. Hun fokuserte
hele tiden pa livet, ikke pa deden. Hun var dyktig
til 3 leve. Da den tida kom, var hun ogsa dyktig til & de.
Hun snakket ikke om det, men om at vi skulle fokusere

pa at livet skulle ga videre. Alle matte vilove henne a
holde sammen i familien. Den lovnaden skal vi holde.

Hvordan var det a ga pa arbeid denne
perioden?

Jeg har en fantastisk forstaelsesfull og fin sjef i
Ivar Lauritzen. Han ga meg beskjed om at hvis jeg
hadde behov for det, matte jeg bare ta fri. Den siste
tiden kom jeg senere om morgenen slik at jeg fikk Lis-
beth opp ogi gang fer jeg gikk. Det var ogsa jeg som
satte sprgytene hun skulle ha. | denne perioden var
det fint a kunne ga pa jobb ettersom jeg har sa mange
flotte, omsorgsfulle kolleger. Kollegene har betydd
utrolig mye for megi denne perioden.

Hvana?
Jegerinnom grava nesten hver morgen for jeg

gar pajobb. Men Lisbeth var oppsatt pa at livet
matte ga videre for meg og de tre barna vare. For egen
del skal jeg ta fram saksofonen igjen, og til sommeren
blir det nok noen turer pa Harley'en. Og s har jeg tre
flotte barn jeg skal folge opp og stette. //

z Hvordan var det a fa beskjed om at kona




