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tekst @YSTEIN GRUE foto HILDE LILLEJORD

hgyeste stasjon, lig-
ger pa toppen av Norges tak - midt mellom Nor-
ges to stegrste byer, med Skarvheimen i nord og
Norges storste nasjonalpark Hardangervidda
mot sgr. I dette omradet holder Skandinavias
sterste villreinstamme til.

Det farste huset pa Finse ble bygget i 1901. To
ar senere apnet hotellet, og i november 1909
kunne det forste damptoget krysse Europas
hayeste fiellplata pa den mest avanserte hgy-
fiellsbanen som til da var bygget.

Toget gjorde det enkelt for de rikeste i Europa
a komme til Finse. Togreisen til Bergen kunne
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starte i Stockholm og fortsette med skip til Eng-
land og videre over Atlanterhavet til Amerika.

Den mestvinnende kunstlgper gjennom tidene,
senere filmskuespiller Sonja Henie, gjorde Finse
bergmt etter at en spesialbygget skgytehall med
naturfrosset kunstlgpis bedret treningsmulighe-
tene foran de olympiske vinterleker i 1928.

Finse var et yrende lokalsamfunn fram til 60-
og 70-tallet. I dag er det turister som oppsgker
stillheten og det fascinerende bld lyset fra Har-
dangerjgkulen i sommermanedene og den uen-
delige stjernehimmelen gjennom vintermane-
dene, da toget er eneste fremkomstmiddel.
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SIGNALER

Forventninger

Av Elisabeth Enger

= ORVENTNINGENE ER STORE nar regje-
ringen legger fram stortingsmeldingen
om Nasjonal transportplaniapril. Det er
nok 4 ta for seg en hvilken som helst lo-
— kalavis for  kunne registrere et mangfold
av gode samferdselsgnsker rundt om i landet.

Engasjementet for 4 bygge ut jernbanen er stgrre
enn noen gang i moderne tid. De siste ara er stadig
flere jernbanefora etablert, og de presenterer til
sammen en formidabel gnskeliste. Det gar klart
fram av den oversikten Jernbanemagasinet publi-
serer i denne utgaven.

Naturlig nok er det de store investeringsprosjek-
tene som far mest oppmerksomhet nar forventnin-
gene presenteres. Hvor skal det bygges og hvor
mye skal bygges? Kgen av prosjekter er lang.

For dem som regelmessig bruker toget, er det enda
viktigere at vi holder i stand den jernbanen vi har.
Ett av hovedbudskapene i transportetatenes for-
slag til ny NTP har derfor vaert a styrke drift, ved-
likehold og fornyelse.

Det er neppe tvil om at det er mye 4 ta igjen av ved-
likehold. Det gjelder bade pé jernbane- og pa vei-
nettet. Og vi pa jernbanen ser daglig hvor krevende
det er & opprettholde en stabil drift selv om vi de
siste ara har gkt innsatsen betydelig.

Idettebladet forteller banesjefen i Osloomradet om
sin hverdag og om hvordan arbeidet legges opp. Store
deler av vedlikeholdsarbeidet i dette omradet er kon-
kurranseutsatt, og gjennom det tilfares ogsa ny kom-
petanse. Samtidig understreker banesjefen hvor vik-
tig det er 4 ha en organisasjon som har den totale
oversikten og som kan ivareta den viktige daglige
beredskapen der flere ulike fagkompetanser inngar.

Dette er en nyttig paminnelseien tid da de fleste
snakker om investeringsprosjektene. //
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Hovedsaken: 80 prosent fornyes av private

Palandets tettest trafikkerte jernbanelinjer settes
over 80 prosent av banefornyelsen ut i konkurranse.
Ilandet for gvrig er tallet vel 70 prosent. For at tog-
trafikken skal ga mest mulig uten forsinkelser gjen-
nom navet i Oslo-omradet, trenger Jernbaneverket
en betydelig beredskap innen mange fagomrader ...

14

-Viforventeret
historisk krafttak!
Hvis jernbaneforaene skal
bliforngyde med Nasjonal
transportplan, ma det et
skikkeligjernbanelgft til. Pa
gnskelista star ikke bare
intercity og Ringeriksbanen.

Vilbygge

fremtidens jernbane

- Jernbaneverket eren
trygg arbeidsplass med
mange karrieremuligheter,
sier Cathrine Granheim (25).
- Jeg har fatt en fantastisk
mulighet som sakalt trainee.

46

Merigjen

for pengene
Samferdselsminister Marit
Arnstad lover a fortsette
opptrappingen av bevilg-
ningene til jernbanen: «Det
kommer til 3 stille store krav
til Jernbaneverket.»

Les ogsa:

Jeg tror ikke

. full konkur-
Leketgy som arbeidsredskap

«Kinesisk mur» i Europa
Bildefortellingen

GSM-R: Alltid kontakt
Mgte med: Tove Pettersen
Togreisen

Godstransport pa sotteseng

ranse er
realistisk.

=

4 -f-'.E'E. L

EN ANTYDNING: Denne illustrasjo-
nen viser hvordan heislgsningen kan 2
blii Holmestrand. Det eksisterende
stasjonsomradet skal helt bort, og
fremtidig stasjonsbygger kun lagtinn

for a vise plassering av ny inngang.

70 METERS HEIS

Et fjell ingen hindring

Holmestrand er byen under fjellet. Na bor det
imidlertid flere holmestrandinger oppa fjellet
enn ved foten. Disse skal fd en snarvei til

toget og byen med en heis fra fjellplatdet.
tekst ARVID BARDSTU illustrasjon ARILD W. SOLER@D

I EN GANG VAR DET Peter Wessel Tordenskjold
som sgrget for salutter og smell i Holmestrand.

Na smeller det bokstavelig talt fra loft og til kjeller -
forst for a sprenge ut 11,3 kilometer med tunnel og en
diger stasjonshall inne i fiellet. I lgpet av aret starter
ogsd arbeidet med a bygge heissjakt opp til fiellplataet
der ni av ti holmestrandinger bor.

Heisen som skal frakte folk 70 meter rett opp eller ned
snarveien til jernbanestasjon og bysentrum, er beregnet
a koste 48 millioner kroner. Pengene skaffes gjennom
et spleiselag mellom staten ved Jernbaneverket, Vest-
fold fylkeskommune og Holmestrand kommune. Sist-
nevnte tar pa seg driftsansvaret. Etter planen skal hei-
sen - eller heisene, det blir to av dem - sta ferdig
samtidig med stasjonen ved arsskiftet 2015/16. Og en
snarvei blir heisen definitivt. Den er beregnet & bruke
30 sekunder pé en tur.

Ideen om en heis som snarvei opp til det vide platdet
over Holmestrand er gammel. Men nd blir den noe av.
Noen har regnet pa at heisen vil foreta 350-650 reiser
om dagen og bidra til en reduksjon i bilbruken pa 200
biler i degnet. Over tid kan det bli flere fordi fjellplataet
er vel egnet til fortetting.

Na har Holmestrand kommune lovet & ha ferdig en
reguleringsplan for heisen for sommeren. Derfra er det
bare tida og veien for 8 komme i mal samtidig med ap-
ningen av hele den nye dobbeltsporparsellen fra Holm
til Nykirke inklusive en stasjonshall som vil vaere egnet
til & ta pusten fra noen og enhver inne i fiellet. //
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kroner blir resultatet etter at Danmark

har vurdert kilometerskatt pa lastebiler
over 12 tonn. Det er fordi skatten kunne
rammet danske arbeidsplasser.

prosent nedgang er fasit etter opptellingen
av passasjertrafikken pa Bratsbergbanen,
som endte pa 40 000 passasjerer - langt
unna malet om 100 000 i 2015.

GODS

Ny rekord for
Goteborgs Hamn

Finansuroi verden til tross, Goteborgs
Hamn har aldri handtert sd mye gods

som i fjor. Det som kom til havna eller

dro derfra med tog, okte med hele ti
prosent til 411 000 TEUs.

tekst ARVID BARDSTU foto GOTEBORGS HAMN
1

I GODSHANDTERINGEN ved Gote-
borgs Hamn gkte i fjor totalt med 1 prosent
til 42 millioner tonn. De store trekkene ved
utviklingen i 2012 er at handelen med Eu-
ropa gikk ned, men gkte desto mer pa andre
verdensdeler. Dessuten gkte eksporten fra
Sverige mens importen gikk ned. Som folge
av flere togpendler, blant annet til Sunds-
vall, gkte godsvolumene som ble skipet over
Goteborgs Hamn fra gstkysten av Sverige.
Et annet tegn pa transportendring er at
frakt med konteinere gkte mens ro-ro, det
vil si trailere og semihengere som kan
kjere inn og ut av batene pa egne hjul, gikk
ned. Konteinertrafikken endte til slutt pa
900 000 TEUs, som er rekord for havna.
Ifglge adm. dir. Magnus Kérestedt er mye
av suksessen knyttet til den gkte konteiner-
trafikken fra alle de togpendlene som na
Kkjarer rett ut pa kaien og derfra kan sende
gods til 140 destinasjoner uten omlasting.
Med den aktiviteten som i dag er ved
havna i Goteborg, er den blitt en av byens
storste arbeidsplasser. 8 000 arbeider di-
rekte pa havna pé terminaler, raffinerier og
med sjgtransporten, mens det er beregnet
at hele 14 000 arbeidsplasser indirekte er
knyttet til virksomheten ved havna som re-
derier, spedisjonsfirmaer, myndigheter og
lastebilselskap. Med 22 000 personer som
direkte eller indirekte er sysselsatt som
folge av havna, betyr det at hver 12. arbeids-
tager i Goteborg far sitt levebrad fra den
virksomheten havna driver og utlgser.
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I STﬂTEﬁ‘Stadig flere togpendler ga ny rekord med konteinere
til og fra Goteborgs Hamni fjor. Med effektivil Fftetitstyr gar det. :
kjapt a fa konteineren over fra toget tiliiaten eller omvendt.

millioner er summen Implenia vil ha
for a bygge nye Hovik stasjon med
vendespor og det hele. Anbudet deres
var fire millioner lavere enn Skanska.

ma ga fra DSB. Hoy gjeld og sviktende
lennsomhet tvinger selskapet til a spare
én milliard kroner i ar. Oppsigelsene vil
primart ramme administrasjonen.

ARTIG VERKT@Y: En drone med kamera
som sender eller |

DRONE

Leketoy som arbeidsredskap

Bane @st tester ut en drone med kamera. Dronen til under 3000
kroner kan fort spare Jernbaneverket for store belap.

tekst ARVID BARDSTU foto YSTEIN GRUE

IEE DRONEN, som styres via en app pa
en smarttelefon eller lesebrett, kan bli et
sveert nyttig verktoy ved inspeksjoner og
visitasjoner der det er vanskelig & komme
til, som for bruer, tak, kontaktledning og
liknende.

- Vi har et strengt regelverk for arbeid ute
i sporet. Ofte mé kjorestremmen kobles fra
eller i det minste m& man veere flere om
jobben. Dronen kan brukes av én person.
Dermed kan kostnadene vere innspart al-
lerede etter ett oppdrag, sier overingenigr
Thomas Aarskog i Bane @st. Det var han
som fikk ideen om & teste ut dronen.

Dronen Bane @st na tester, maler ca
40x15 cm, er laget av isopor og hardplast,
har gyrostabilisator, veier 400 gram og er
utstyrt med et kamera som filmer med en
HD-kvalitet pa 720p. De fire propellene dri-
ves av lithiumbatterier med en antatt

brukstid pa 12 minutter - hvis det er noen-
lunde varmt i veeret.

- Dronen lager et wifi-nettverk som kom-
muniserer med app’en pa smarttelefonen
eller lesebrettet. Rekkevidden er 50 meter.
Bildene som dronen sender, kan ses umiddel-
bart eller de kan lagres, forteller Aarskog.

Skulle det ringe noen mens du star der og
styrer dronen med telefonen, tar dronen
en pause i lufta til du er ferdig. En annen
fiffig detalj er at en kan stille inn hvor hegyt
dronen far ga. Da gar den ikke over det.

- N& er dronen til praktisk utpreving i
Bane @st. De ulike fagene skal prove den
og komme opp med ideer til operasjoner
den kan brukes til. Deretter tenker jeg tek-
nologienheten i Jernbaneverket ber ta
dette videre. Jeg er ikke i tvil om at dette
kan veere et nyttig og ufarlig verktay, sier
Thomas Aarskog.

HOGFART
Fra Spania til Frankrike

I Den 8. januar kunne for aller
farste gong eit lyntog keyre rett fra Spa-
nia oginni Frankrike. Medan det span-
ske (og potugisiske) jernbanenettet har
hatt sin eigen sporbreidd pa 1668 mm,
blir dei nye hggfartsbanene i Spania
bygde for normalbreidd. Med opninga
av dei 13 mila med ny hegfartsbane fra
Barcelona til Figueres kunne den span-
ske og franske jernbanen for forste
gong metast pa like vilkar. Den nye ba-
nen, som gari tunnel under sentrum av
Barcelona, gjer det mogleg a kayre hog-
fartstog fra Madrid til Perpignan i Frank-
rike, ei strekning pa over 80 mil. Fra
april blir det mogleg a ga pa eit lyntog i
Paris og ga av i Barcelona. Spania har no
passert 3000 km med hegfartsbaner.

DANMARK
Fleire baner pa straum

I Banedanmark harsettigang
med eit storstilt program for elektrifi-
sering av fire banestrekningar, mellom
anna heile strekninga fra Kebenhavzn
ned til Femern Belt, til om lag fem mil-
liardar kroner. Maten Banedanmark gar
fram pa, er at dei farst finn ein radgje-
var somi samarbeid med Banedanmark
skal lage eit anbodsdokument med
funksjonskrav. Deretter er det opp til
leverandgrane & konkurrere om den
beste tekniske lgysinga for & oppfylle
desse krava, akkurat pa same mate
som dei vil loyse utbygginga av ERTMS
pa. | lapet av 2013 skal Banedanmark
ogsa ha utarbeidd eit anleggsoverslag
for fleire banestrekningar, mellom anna
Arhus-Aalborg.
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Hovedsaken | Banefornyelse

80 prosent fornyes av private

Pa landets tettest trafikkerte jernbanelinjer settes over 80 prosent av bane-
fornyelsen ut i konkurranse. Banesjef i Stor-Oslo, Guttorm Moss, eriall
hovedsak forngyd med entreprengrenes innsats, men understreker

at Jernbaneverket er helt avhengig av 4 ha egen beredskap. ©

tekst NJAL SVINGHEIM foto @YSTEIN GRUE
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Hovedsaken | Banefornyelse

Jernbanen er sa kompleks og sammensatt med ulike typer anlegg av
sd varierende kvalitet og alder at uten egne folk med ngkkelkunnskap,
er jeg rimelig sikker pa at det fort ville merkes.

GUTTORM MOSS, banesjef i Stor-Oslo

N 1 FJORBLE 91,6 PROSENT av byggearbeidene
pa det norske jernbanenettet utfgrt av private firmaer.
Det aller mest av fornyelsen av banene settes ogsa ut i
konkurranse. For baneomradet Stor-Oslo, som omfatter
alle baner gjennom Oslo innenfor Asker, Ski, Eidsvoll
og Grefsen, er dette regelen. For hele jernbanenettet ble
over 70 prosent av banefornyelsen konkurranseutsatt.

Gode erfaringer. -Vi har stort sett gode erfaringer med
det vi konkurranseutsetter, fastslar vedlikeholdsdi-
rekter Odd Erik Berg og legger ikke skjul pa at Jernba-
neverket blant annet har inngétt gode avtaler med
starre entreprengrer fra Europa pa grunn av lavkon-
junkturen pa kontinentet.

- Vi ser ogsa at entreprengrer som spesialiserer seg pa
enkelte typer arbeid, blir veldig dyktige pa dette, sier
Berg og minner om at dette ogsa gjelder norske firmaer.

En omfattende fornyelse av jernbanen gjennom Oslo-
gryta ble satt i gang for tre ar siden. Sakte, men sikkert
hjelper tiltakene, og det aller meste skjer i apen
konkurranse.

Banesjef Guttorm Moss erkjenner at den gkte kon-
kurranseutsettingen har bidratt til 4 heve nivéet pa
flere fagomréder. - Poenget er & finne den riktige ba-
lansen mellom det vi gjor i egen regi og det som er eg-
net for konkurranse, legger han til.

Ivareta kunnskap. I Oslo-omrédet skal titusener av
mennesker til og fra jobb hver dag. Lokaltog, intercity-
tog, flytog og langdistansetog skal sammen med gods-
togialleretninger inni, giennom og ut av dette navet i
Jernbane-Norge. Fa steder i Europa kan vise til en sa tett
trafikk pa sa fa spor som her er til radighet. Midt oppe i
det hele skal spor, signalanlegg, kabler, sambandsnett
og kontaktledningsanlegg holdes ved like og driftes.
- Det er viktig for oss & sikre tilstrekkelig kompetanse

i egne rekker, sier banesjef Guttorm Moss. - Vi er ngdt
til & ivareta kunnskap om anlegg og tilstand dersom
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vi skal veere i stand til & treffe de riktige beslutningene
innen fornyelse og vedlikehold og kunne foreta riktige
anbudsutlysninger. Vi er forngyde med det vi har fatt
levert av entreprengrer i banefornyelsen i Oslo, men
ser at bestillerrollen er krevende og krever solid kom-
petanse. Jeg ser at vart eget produksjonsapparat nok
gjerne ville tatt mer av jobbene i egen regi, men slik
jeg vurderer det nd, er vi neppe i stand til det. Slik sett
er vi avhengige av eksterne entreprengrer for a fa ut-
fort det vi planlegger, sier han.

Avgjorende. - Du er opptatt av at vi md ha «en hand pa
rattet»?

- Ja det er avgjgrende viktig. Jernbanen er s kom-
pleks og sammensatt med ulike typer anlegg av sa va-
rierende kvalitet og alder at uten egne folk med ngk-
kelkunnskap om dette er jeg rimelig sikker pa at det
fort ville merkes. Bare i Oslo-omradet har vi eksem-
pelvis fem ulike typer signalanlegg som hver for seg
krever spisskompetanse. Av historiske arsaker har
ikke utskifting og fornyelse blitt fulgt opp slik det
burde, og derfor er kvalitet og tilstand svaert variabel.
Det er klart at vi kunne tenke oss at denne kunnska-
pen kunne ligge hos en leverandgr i stedet, men det er
sjelden gunstig & bli helt avhengig av a matte kjgpe slik
spisskompetanse. Det er fa mennesker som virkelig
kan dette, og det er sjelden gunstig & gjore innkjop nar
det er bare én a spgrre ...

Hva er beredskap? - Det er viktig & vaere klar over at
beredskapsbegrepet pa jernbane gir mye videre enn
hva det gjor for eksempel pé veg. Siden jernbanen er et
trafikksystem som bestar av mange ulike elementer
som hver for seg ma spille sammen for at helheten skal
fungere, blir det nodvendig med beredskap innenfor
mange fagomrader samtidig. Vi setter mye av beredska-
pen var ut i konkurranse, men ogsa her er det viktig at
vi fortsatt holder en hand pa rattet, mener banesjefen. ©

JERNBANEBERED-
SKAP: - Det er viktig a
vare klar over at bered-
skapsbegrepet pa jern-
bane gar mye videre enn
hva det for eksempel
gjor pa vei, papeker
Guttorm Moss.

MA UT: Jernbanever-
kets egne fagfolk ma uti
all slags vaer. Mange av
dem trenger spesialkom-
petanse for d kunne
utfore jobben.

Det er viktig
for oss asikre
tilstrekkelig
kompetansei

egne rekker.

GUTTORM MOSS,
banesjefi Stor-Oslo




Hovedsaken | Banefornyelse
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Jeg mener
dagens niva pa

w. - konkurranseut-
settingeneret
7 fornuftig niva.

- Ivinterberedskapen, som vi de siste drene har trappet
opp betydelig, har vi nd rundt 100 eksternt ansatte
med i opplegget. Disse gar i turnuser sammen med
vare egne folk, og dette fungerer veldig bra. Selv har
vinoen egne folk pd hvert lag, og slik sikrer vi det jeg
mener er en ngdvendig kontroll hele veien i dette sa
kritiske arbeidet for at for eksempel morgentrafikken
skal fungere.

- Feilretting er et omrade der vi prioriterer 4 bruke mye
egne folk. Dette omfatter retting av akutte feil innen for
eksempel signalanlegg, sikringsanlegg, kontaktledning
og spor. Vare folk kan vi planlegge for slik at de har an-
dre oppgaver & utfgre nar det ikke foreligger akuttopp-
drag. Slik opprettholdes kompetanse til 8 kunne utfere
krevende feilrettinger som skal gjores ngyaktig og rik-
tig, ofte under stort tidspress, sier Moss.

Noksa skjort! - Jeg er ikke redd for a innremme at vi
befinner oss i en tilstand som er noksa skjar, sier Gut-
torm Moss. Ikke bare har vi anlegg av variabel alder,
tilstand og kvalitet, vi er ogsa midt oppe i et stort ge-
nerasjonsskifte innenfor flere av jernbanefagene.

- Denne kunnskapen er det var oppgave a ta vare pa
siden den er sé avgjerende viktig for at togene skal ga.
Jeg vet at vi ligger pa en kritisk lav linje med hensyn
til folk innenfor flere fagomrader. Om denne kunnska-
pen skulle forsvinne, er jeg redd for at det ville ga ut
over trafikken.

Vedlikeholdsdirektor Berg istemmer: - Vi trenger et
visst aktivitetsniva for vare folk for & ivareta bered-
skap og kompetanse. Det er ekstremt viktig for oss a
ha kontroll pa egne anlegg for a kunne prioritere riktig
innenfor banevedlikeholdet. Derfor er vi avhengig av
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a ha folk i egne rekker med slik kompetanse og som
kjenner anleggene godt for a kunne lage gode planer
for vedlikehold og fornyelse.

Kjerneoppgaver. Pa landsbasis ble 71 prosent av all ba-
nefornyelse satt ut i konkurranse i 2012. Tallene er
langt lavere for vedlikeholdsarbeid: 39 prosent for
forebyggende vedlikehold og 13 prosent for korrektivt
vedlikehold (feilretting).

Jernbaneverkets produksjonsapparat har en del kjer-
neoppgaver som utfgresiegen regi. Slike kjerneoppgaver
er vintervedlikehold, korrektivt vedlikehold inkludert
beredskap, forebyggende vedlikehold (unntatt maskinelt
sporvedlikehold) og mindre fornyelser for a utnytte per-
sonalet og bygge kompetanse. Dette sikrer samfunnets
behov for ngkkelkompetanse i jernbanesektoren.

- Vi ser at med svingninger fra ar til ar i budsjetter og
konjunkturer, bade i Norge og Europa, vil interessen
for oppdragi Norge variere. Jernbaneverket ma derfor
ha kjernekompetanse og ngyaktig kunnskap om an-
leggenes tilstand. Her har Jernbaneverket ogsa et sek-
toransvar a ivareta, sier vedlikeholdsdirektgren.

Utfordringen. Nar det gjelder det maskinelle sporved-
likeholdet, er det for tida stor vilje til 8 komme til Norge.
Og Berg ser store fordeler ved a gi slike jobber til stgrre
entreprengrer: - Da slipper Jernbaneverket a sitte med
store spormaskiner i egen regi som ville bundet opp
mye kapital og vedlikeholdsutgifter til selve maskinene.
Viblir ogsa mindre sesongutsatt pa grunn av dette, - litt
kynisk sagt sa blir det jo entreprengrens hodebry a
finne beskjeftigelse for folkene utenom sesongen. Her
har de det nok ogsé noe enklere nede pa kontinentet der

GODE ERFARINGER:
-Vihar gode erfaringer
med det visetter uti
konkurranse, sier vedlike-
holdsdirekter Odd Erik
Berg, men minner om at
det ogsa er hoyst nadven-
dig med egen fagkompe-
tanse. Her sammen med
elektrotekniker Christian
Bogar Kleven.

GUTTORM MOSS, banesjef i Stor-Oslo

Konkurranseutsatt andel av fornyelser

Mens 40 prosent av banefornyelsen ble kon-
kurranseutsatt i 2004, ble nzer dobbelt sa stor andel av arbeidene
utfert av private firmaer i 2011. Nedgangen fra 2011 til 2012 skyldes
at fornyelsesbudsjettet ble redusert med 25 prosent. Omfanget av
egenproduksjonen var tilnermet lik begge ar.

Tallene er basert pa regnskapstall etter periodiseringsprinsippet og inkluderer materiell og ek-
sterne entreprengrkostnader pa de fornyelsesprosjekter som har et element av eksterne entre-
prengrkostnader enten hos banesjef eller tilsvarende prosjekter pa produksjonskoststedene

sesongen for slikt arbeid normalt er en del lengre enn
her i Norge. Vi har ogsé gode, norske eksempler som
Baneservice pa ballastrensing og vare egne fiellrenskelag
som er veldig spesialiserte og dyktige, legger han til.

- Men selv om vi generelt har gode erfaringer med det
vi setter ut i konkurranse, er det en stor utfordring &
opprettholde interessen ved lave budsjetter, poengteer
Berg. - Hvordan stiller vi oss dersom det blir lave bud-
sjetter pa dette omrddet, slik det for eksempel er i 2013,
samtidig som det blir et storre trykk ute i Europa? Vi
har for eksempel en stor utfordring nér vi né skal opp-
rettholde troen pé og interessen for oppdrag neste ér,
samtidig som vi har en nedgang i aktiviteten i ar. Egen
kompetanse er viktig for & holde virksomheten gaende.
Likevel er vi etter hvert avhengige av a fa levert visse
typer tjenester allerede na, og jeg mener dagens niva
pa konkurranseutsettingen er et fornuftig niva, sier
vedlikeholdsdirektor Odd Erik Berg.

God modell. Banesjef Guttorm Moss oppsummerer
sine erfaringer slik: - Vi har fatt flere dyktige entrepre-
ngrer pa sporet, og disse leverer arbeid av god kvalitet.
Jernbaneverket har blitt en mer profesjonell byggherre,
og dette er noe som ma videreutvikles ogsa innenfor
vedlikehold og fornyelse. Men vi ser at entreprengrene
ogsa ma ta hgyde for sesongsvingninger, markeds-
svingninger og turnuser, og det er vi som ma betale til
sist uansett. Jeg erkjenner at utviklingen de siste arene
har bidratt til & heve nivéet. I sum ivaretar vi riktig
kompetanse og kritiske beredskapsfunksjoner selv i
tillegg til & ta forvaltning og inneha byggherrerollen.
Dette viser seg & veare er en god modell, noe ogsé er-
faringer fra andre land tyder pa. //
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Nyheter | Jernbaneforaene og N

JERNBANEFORAENE ‘

2014-2023, ma det et skikkelig jernbaneloft til. Pa enskelista star full
I intercityutbygging, elektrifisering, stasjonsparkering, plattformforlengelse,
| godsterminaler og ny bane. Rett over paske kommer regjeringens forslag.

tekst LILY KALV® og ARVID BARDSTU foto HILDE LILLEJORD
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Vitrorregjeringa

vil vise at dette skal
vaere en hasjonal
transportplan ogikke
bare entransportplan
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Nyheter | Jernbaneforaene og NTP

Viber staten
vurdereataet
storre ansvar
for videre plan-

legging.

I INGVILD KJERKOL, styreleder i El-
banen STS og fylkesradsleder (Ap) i Nord-
Trendelag, innrgmmer at det er blitt unor-
malt mange Oslo-turer det siste aret. Na
haper hun at det kan resultere i at elektrifi-
sering av Trenderbanen blir flyttet fram til
forste periode i Nasjonal transportplan.

- Vier klar til 8 begynne a henge opp tréa-
den sé fort Nasjonal transportplan er ved-
tatt i Stortinget i juni, sier Kjerkol, som er
spent pa hva regjeringen lander pa nar de
presenterer sitt forslag til ny NTP like etter
paske:

- Vi tror regjeringa vil vise at dette skal
veere en nasjonal transportplan og ikke
bare en transportplan for @stlandet. Slik
sett er moderniseringsloftet for Trender-
banen utrolig viktig a fa til, sier Kjerkol.

Intercity. P4 @stlandet via Segrlandet til Ro-
galand er gnsket tilneermet samstemt.
Thore Westermoen, leder i Jernbaneforum
Sar, Ivar Odnes, leder bade for Jernbanefo-
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rum Dovrebanen Segr og Jernbaneforum
Gjovikbanen, og Gretha Kant, leder i Jern-
baneforum @st, vil ha full utbygging avin-
tercity pa @stlandet - fra Skien i sgrvest til
Lillehammer i nord og Halden i @st.

Jernbaneforum Ser er dessuten klar pa at
strekningen «deresy, det vil si fra Oslo til
Porsgrunn/Skien, ma bygges for 250 km/t.

- NTP ma feglge opp intercityplanene og
anbefalingene i hgyhastighetsutrednin-
gen, sier Thore Westermoen.

Gretha Kant og Ivar Odnes forventer i til-
legg at NTP har en dato for nar intercity-
trianglet er fullt utbygd.

IStjerdal synes Ingvild Kjerkol at de i Tren-
delag ogsa pa sikt ma fa intercityutbygging
rundt Trondheim fordi Trondheim er den
storbyen utenfor Oslo som vokser mest.

- Vi trenger bosetting helt inn til Stein-
kjer. Det vil bli en effektiv bo- og arbeids-
markedsregion som ikke bare vil hjelpe
Trondheim med & handtere veksten, men
som ogsa vil gi vekstimpulser for byene

som ligger nord for Trondheim, sier Kjerkol
og minner om at det bor nesten 100 000
mennesker pa Trgnderbane-strekningen
fra Malvik til Steinkjer.

Enkelt. For John-Ragnar Kvam Aarset,
daglig leder i Forum Nye Bergensbanen, er
valget enkelt:

- Jernbanen er ngkkelen for & fa trans-
porten til & fungere i dette landet, det gjel-
der bade neertrafikken rundt de stgrste by-
ene og flerntogtrafikken. Neerings- og
arbeidslivet og klimaet vil havne i grefta
hvis veitrafikken skal ta trafikkveksten de
kommende arene. Valget er enkelt: trive-
lige togreiser - eller kg, kork og kaos!

Det vil ordferer Kjell B. Hansen i Ringe-
rike kommune og ordfgrer Per R. Berger i
Hole bidra til med bygging av Ringeriksba-
nen. De to representerer motpolene i norsk
politikk: Hansen i Arbeiderpartiet og Ber-
ger i Hgyre. Men nér det kommer til Ringe-
riksbanen, star de skulder ved skulder.

FUTO: @YSTEIN GRUE

Jeg forventer en

historisk satsing i
jernbaneinvesteringene

og reformer i organiseringen,
finansieringen og planleggin-
gen av jernbaneutbygging.

JOHN-RAGNAR KVAM AARSET,
daglig leder i Forum Nye Bergensbanen

-iTO: @YSTEIN GRUE

Jernbanen er det

eneste transportmidlet
som bdde kan redusere
reisetider, frakte mange
mennesker og gods samtidig
som den er klimavennlig.

THORE WESTERMOEN,
lederi Jernbaneforum Ser

Den raskeste, sikreste og mest
komfortable maten a forflytte

mennesker pa er pa skinner.

ARNFINN NERGARD, leder av Jernbaneforum Raros- og Solarbanen

FOTO: PER ERIK HOLLAND

Statlig plan. Ikke bare det, men de vil ogsa
rekke ut en stgttende hand til sentrale
myndigheter. Begge har de skrevet under
pa at «vi ber staten vurdere & ta et stgrre
ansvar for videre planlegging». Det betyr i
klartekst at de synes seks ar med konsept-
valgutredninger (KVU) far veere nok.

Da Samferdselsdepartementets ekspert-
gruppe konkluderte med at Ringeriksba-
nen var spesielt egnet som pilot for & prgve
ut alternativ organisering og finansiering,
sa de en lgsning pa en 155 ar gammel idé.
Ideen kan i fa ord sammenfattes slik: Rin-
geriksbanen vil forkorte Bergensbanen
med én time. Hallingdal rykker med et
byks nermere Oslo. Det tredje poenget er
at Ringerike har godt om plass til & ta imot
de som tyter ut fra Oslo-gryta.

En trasé gjennom spesielt Hole kom-
mune kan derimot bli en politisk nett.
Dette mener ordferer Berger det ma finnes
en lgsning pa.

- Det vil veere mange interesseorganisa-

sjoner som skal ha formening om en jern-
banetrasé. Vi ma ha en dpen der til disse og
komme dem i mgte for & finne fram til 1gs-
ninger som er sa skinsomme som mulig,
gjerne gjennom kompenserende tiltak, sier
ordfereren.

- Det er s enkelt som at utviklingen ikke
kan stoppe. Vi mé heller finne lgsninger
som er til 4 leve med.

Gordisk knute. Regjeringen som skal sy
sammen en plan ti ar fram i tid, kan velge
og vrake i gode forslag og fromme gnsker
fra hele landet. Dessuten er det ikke bare
jernbanetiltak som star pa agendaen til alle
som fotgar departement og transportko-
mite for & argumentere for sine prosjekt i
disse dager.

Hvor mye penger som ligger i potten, og
hvordan disse vil bli foreslatt fordelt utover
landet, vil regjeringa si noe om etter paske.
S4 skal Stortinget ha det siste ordet med
votering tirsdag 18. juni. //

Dette mener
jernbaneforaene

Full IC-utbygging (Halden-Lillehammer-
Skien) ma ferdigstilles innen 2023.
Samarbeid med svenskene om strekningen
Halden-Oksnered i Sverige.

En klar strategi for oppgraderingen av
Alnabruterminalen og avlastningsterminaler
pa begge sider av Oslofjorden.

Ringeriksbanen

Vossabanen

Kryssingsspor og generell opprusting
av Bergensbanen

Full IC-utbygging Porsgrunn/Skien innen
2025 med 250 km/t hastighetsprofil.
Jernbaneverket ma snarest fa midler og
ordre om a planlegge sammenkoblingen
av Serlandsbanen og Vestfoldbanen.
Ngdvendige tiltak for d legge til rette for
overfering av gods fra vei til bane.

Full IC-utbygging.

Drifts- og vedlikeholdsbudsjettet ma styrkes.
Oppstart av planprosessen for Gjevikbanen
fra Roa til Oslo.

Elektrifisering av Trender- og Merakerbanen.
Hastighetsakende tiltak pa Dovrebanen
med krysningsspor.

Full IC-utbygging rundt de store byene.

Elektrifisering av Raros- og Solerbanen.
Bygging av omlastingsterminal i Kongsvinger.
Etterslepet pa vedlikehold og fornyelse ma
tas sa fort som mulig.

Flere kryssingsspor pa Kongsvingerbanen
og Hovedbanen

Alle stasjoner langs Kongsvingerbanen og
Hovedbanen ma tilrettelegges for a kunne
betjene de nye doble togsettene.

@kt innfartsparkeringskapasitet

ved alle stasjonene.

Jernbaneforum Nordland Ser er per i dag ikke i
funksjon, ifalge leder Marit Vorren.
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Min arbeidsdag | Cathrine Granheim

Vil byg

ge

framtidens jernbane

Om et drgyt ar er Cathrine Granheim (25) ferdig med sin
traineeutdannelse i Jernbaneverket. Da vil hun vaere rustet til a
lede og prosjektere fremtidens jernbaneanlegg.

Tekst og foto HILDE LILLEJORD

I GRANHEIM VAR EN AV SEKS nyut-
dannede ingenigrer som startet trainee-
programmet i Jernbaneverket i fior host.
Programmet er sveert populeert med ca. 130
sgkere hvert ar. For & f bredest mulig inn-
sikt og oppleering i prosjektledelse skal
hun igjennom tre ulike praksismoduler:
utredning, prosjektering og bygging i til-
legg til teoretiske kurs pa Prosjektskolen.

Fantastisk mulighet. - Jeg har fitt en fan-
tastisk mulighet til & preve ut ulike ar-
beidsomrader i organisasjonen samtidig
som jeg blir kjent med mange nye mennes-
ker. Vi som deltar i traineeprogrammet, far
en mykere overgang fra skolebenken og
inniarbeidslivet, forklarer Granheim, som
var ferdig utdannet ingenigr i 2012. Foru-
ten en bachelor i Bygg og miljg fra Hagsko-
len i Sgr-Trendelag har den unge jenta en
master i teknologiledelse fra Trondheim
@konomiske Hagskole.

Praktisk hverdag. Etter en maneds tid med
innfaringskurs i regi av Prosjektskolen star-
tet hun sin ferste praksismodul pa henset-
tingsprosjektet Drammen. Hennes hoved-
oppgave var a observere og pdse at
entreprengren fulgte kontrakten. Gjennom
denne jobben fikk hun innsikt i en rekke
jernbanefaglige detaljer pa byggeplassen.

- Egentlig var det en ganske praktisk hver-
dag. Jeg var mye ut i pukken hvor jeg leerte
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Cathrine
Granheim, 25 ar

STILLING:
Trainee i prosjektledelse
ARBEIDSSTED:
Oslo City
PROSJEKT:
Havik stasjon
UTDANNING:

Bachelor i Bygg og milja fra Hagskolen i
Ser-Trendelag og en master i teknologi-
ledelse fra Trondheim @konomiske Hag-
skole. Et halvt drs utveksling i Frankrike.

3

KJAPPE

Hva er en god dag pa jobben?
- En god dag pajobben ma vaere & bli
matt med smil fra mine kolleger.

Hvaliker dubest ved jobben din?

- Algse utfordringer, gjerne i samar-
beid med andre. Jeg elsker a oppleve
spennende diskusjoner som viser meg
flere sider eller nye mater a se ting pa.

Hvaensker du a jobbe med omtiar?
- Det vil tiden vise. Gjennom trainee-
programmet far jeg mulighet til &
teste ut hva jeg trives best med.

masse av min veileder og byggeleder Ji-
vind Andersen samt alle kontrollingenig-
rene, forteller Granheim entusiastisk.
Foruten veiledning underveis i praksis-
modulene blir alle traineene tett fulgt
opp av Marie Lgdrup Svensli, som er pro-
gramansvarlig for traineeprogrammet i
Jernbaneverket.

Nytt prosjekt og ny stasjon. Nylig har
Granheim tatt fatt pa nye oppgaver. Hun
arbeider med prosjektering av jernbane-
teknikk pa nye Hgvik stasjon, og nd er hun
med pa & utarbeide et konkurransegrunn-
lag for prosjektet.

- Dette er en annerledes arbeidshverdag
med mye motevirksomhet med de prosjek-
terende ingenigrene, forteller Cathrine og
legger til at hennes oppgave blir & koordi-
nere de ulike fagene.

- Det er spennende & leere hvorfor man plan-
legger som man gjar, hvorfor ulike beslutnin-
ger tas og hvordan det pavirker andre fag.

Cathrine har aldri veert i tvil om at hun
har valgt riktig bransije til tross for at det
fremdeles ikke er mange andre unge kvin-
ner i hennes stilling.

- Jeg trives veldig bra og blir godt tatt imot
overalt. Jernbaneverket er en trygg ar-
beidsplass med mange karrieremuligheter,
sier Cathrine, som ser for seg flere utvi-
klende ar i organisasjonen med & prosjek-
tere og lede jernbaneprosjekter. //

—=

m T i BT
Jegharfatten

f fantastisk mu-
lighet til & prove
ut ulike arbeids-
omrader i
organisasjonen.
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Nyheter | Jernbanepakke 4

«Kinesisk mur» i Europa

EU vil tredoble jernbanetrafikken innen 2030. Foruten a bygge et kjernenett for
jernbane vil EU-kommisjonen ha innenlands konkurranse om persontransport
og et klart skille mellom togselskap og infrastrukturforvalter.

tekst TORE HOLTET foto DB 0og 9YSTEIN GRUE
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I Da EU-kommisjonen i
fior skulle ta stilling til nye
rettsakter for jernbanesekto-
ren, omtalt som Jernbane-
pakke 4, ble saken utsatt flere
ganger. Det store stridsspers-
malet gjaldt opphevelse av na-
sjonale jernbanemonopol. Den
apne striden toppet seg ved at
sjefen for Deutsche Bahn AG,
Rudiger Grube, stilte et ultima-
tum til forbundskansler Angela
Merkel. Han truet med 4 trekke
seg hvis EU gikk inn for full
oppsplitting mellom infra-
struktur og togselskaper.

I dag er det tyske «jernbane-
verket» DB Netz en del av det
tyske DB-konsernet, som til
sammen utgjer et av Europas
storste transportselskaper.

Muren. - EU-kommisjonen gn-
sket opprinnelig & forby en ord-
ning der togselskap og infra-
strukturforvalter eies av ett og
samme holdingselskap, slik til-
fellet er i Tyskland. I det ende-
lige forslaget som ble lagt fram
30. januar i ar, aksepteres inte-
grerte selskaper under forutset-
ning av at det bygges en «kine-
sisk mur» mellom togselskapet
oginfrastrukturforvalteren. Det
vil si at togselskapet ikke skal ha
pavirkning og kontroll over
sportilgang, investeringsbeslut-
ning og tilrettelegging i marke-
det. Det skal altsa ikke vaere mu-
lig & pavirke beslutningene slik
at infrastrukturforvalter ikke
opptrer ngytralt, forklarer Nor-
ges samferdselsrad i Brussel,
Olav Grimsbo, i en samtale med
Jernbanemagasinet.

Store etterslep. - EU-landene er
enige om at jernbanen skal spille
enmye stgrre rolle i et baerekraf-
tig europeisk transportsystem,
poengterer Grimsbo. Han er-
kjenner at det er et stykke fram,
men framhever at utbygging av
heyhastighetsbaner har veert en
trafikal suksess: - De konkurre-
rer med flytrafikk over mellom-
lange og lange distanser og har
gitt betydelig vekst i mange
regioner.

- Iskyggen av nye hgyhastig-
hetsbaner har Europa 216 000
kilometer med konvensjonell

jernbane. Det er her de store ut-
fordringene ligger i forhold til
& skape en attraktiv og slag-
kraftig jernbane lokalt, mellom
byene og for langdistanse god-
strafikk. Halvparten av dette
nettet er ikke elektrifisert, og
kapasiteten er utnyttet. Nesten
overalt er det store etterslep i
vedlikehold og investeringer,
minner Grimsbo om.

Markedsorganisering. Grimsbo
peker pa at Kommisjonens jern-
banestrategi har to hovedele-
menter som henger ngye sammen:
bedre markedsorganisering og
utbygging av kjgrevegen.

- Men har medlemsstatene
kapasitet til d utvikle det eksis-
terende, konvensjonelle
jernbanenettet?

- Mange medlemsland har
ikke det i dagens gkonomiske
situasjon. EU bidrar imidlertid
med finansiell stgtte for a
holde oppe tempoet.

- Men egner alle nett seg for
konkurranseutsetting?

- Jeg tror ikke full konkur-
ranse er realistisk. Til det er
markedene ofte for sma, og i
lang tid framover vil det veere
begrenset sporkapasitet, sier
Grimsbo. Han synes det er in-
teressant @ merke seg at togtra-
fikken vokser raskt bade i
Sveits og i Storbritannia selv
om de har organisert markedet
pa to helt forskjellige mater.

Kommisjonen gar inn for obli-

gatorisk bruk av anbud, og
Grimsbo minner om at hensik-
ten med forslaget er & sikre en
bedre utnyttelse av det offentli-
ges kjop av togtjenester.
Forelgpige reaksjoner i Brus-
sel tyder pa at de endelige re-
glene vil ha en fleksibilitet slik
at man blant annet unngar
uheldig oppsplitting av nettet.

EU-landeneer
enigeomatjern-
banenskal spille
enmyestorrerolle
i et baerekraftig
europeisk trans-

portsystem.

Tidligsti2019. - Hvor realistisk
er det d oppheve jernbanemono-
poler ndr Tyskland er imot et full-
stendig skille og Frankrike vil ga
tilbake til ett stort, integrert
Jjernbaneselskap?

- Hvis Frankrike gar sa langt
som det regjeringen har signa-
lisert, er det ikke i trdd med
kommisjonens tanker, svarer
Grimsbo, som ellers viser til at

i e

na skal Kommisjonens forslag
gjennom en omfattende be-
handling i medlemsstatene og
i Europaparlamentet hvor ut-
fallet slett ikke er gitt.

Han regner med at jernbane-
pakke 4 tidligst vil bli vedtatt
om ett og et halvt ar, og gradvis
innfert fra 2019.

Flere grep. Foruten krav om
konkurranseutsetting i nasjonal
persontrafikk og uavhengig in-
frastrukturforvalter inneholder
pakken en forsterkning av de
ansattes rettigheter i forbin-
delse med bruk avanbud. Kom-
misjonen foreslar videre at det
europeiske jernbanebyraet ERA
far ansvar for sikkerhetssertifi-
sering av togselskaper, godkjen-
ning av rullende materiell og ut-
stedelse av lokfarersertifikater.

- Erkjennelsen som ligger i
bunnen for alt dette, er at det
ma tas flere grep for & gke tog-
trafikken og utnytte investe-
ringene maksimalt. EU har
kommet et stykke pd vei ved a
opprette godskorridorer og
apne godstransporten og inter-
nasjonal passasjertrafikk for
konkurranse, men fortsatt star
mye igjen for & kunne utlgse
nedvendig vekst i togtrafikken.
Kommisjonens svar pa disse
utfordringene er bedre infra-
struktur og modernisering av
jernbanens organisering, sier
Norges samferdselsrad i Brus-
sel, Olav Grimsbo. //
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Nyheter | Beredskap

Stengte baneni tide

Da store nedbgrmengder og mildvaer slo til samtidig i Nordland sist i februar, ble
Jernbaneverkets beredskapsopplegg satt pa prgve. Vannansamlinger langs sporet,
vann som tok nye veier og darlige vaerprognoser forte til at banen matte stenges.

tekst NJAL SVINGHEIM foto ARE STAMO

I Det var onsdag 27.februar
at veerforholdene og vannmeng-
dene langs sporet tilsa at bane-
strekningen burde stenges.

Forsterket. - P4 denne strek-
ningen har vi flere jernbanefyl-
linger bygget av lgsmasser, og
disse kan bli ustabile nar de ut-
settes for stort vanntrykk, sier
oppsynsmann pé strekningen,
Are Sjdmo. Pa utsatte steder sto
det denne gangen mye vann og
presset pa fyllingene.

- Vi felger aktivt med pa data
fra veerstasjoner, meteogram-
mer og pa prognosene for hvor-
dan veeret vil utvikle seg ved
slike situasjoner, forteller Sjamo.
- Vi satte i gang med kjering av
ekstra visitasjoner og observerte
da store vannmengder inntil
sporet, vann som tok egne veier
og oppdemming av vann pa
oversiden av jernbanefylling-
ene. - Dette sammen med veer-
prognosene tilsa da at vi stengte
banen for trafikk av hensyn til
sikkerheten, sier oppsynsman-
nen og utdyper: - Den trinnvise
beredskapen var danner grunn-
laget for de vurderingene vi gjer.

For banen kunne &pnes igjen,
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matte fyllingen forsterkes med
sprengstein. Disse arbeidene
kombinert med synkende
vannstand gjorde at banen
kunne gjendpnes etter & ha vaert
stengt i nesten seks degn.

Skjerpede rutiner. Jernbane-
verket har alltid hatt en omfat-
tende visitasjons- og bered-
skapsordning. Gjennom de
siste drene har dette arbeidet
blitt styrket gjennom oppset-
ting av veerstasjoner og innfa-
ring av trinnvis beredskap ut
fra veerforhold og veermeldin-
ger. I fior ble denne beredska-
pen ytterligere skjerpet, og det
ble innfert egne veervakter i
alle baneomrader.

Vearvakten skal folge ekstra
godt med pa vaerutvikling og
vermeldinger, vurdere obser-
vasjoner langs sporet og slik
sette riktig beredskapsniva.

Tre beredskapsnivaer.
Jernbaneverket har tre bered-
skapsnivader for veerberedskapen
i tillegg til normalsituasjon:

Gul beredskap: Veret tilsier
innsamling av prognoser, ma-

ledata og observasjoner langs
linjen samt enkelte ekstra visi-
tasjoner. Kontakt med fagek-
spertise etableres ved behov for
avklaringer. @kt beredskap eller
senket beredskap vurderes.

Den trinnvise
beredskapen var
danner grunnla-
get for de vurder-
ingene vigjor.

Oransje beredskap: Veret til-
sier gkende antall linjevisita-
sjoner pa bakgrunn av veer-
data, observasjoner gjort av
lokfgrere og mélt veer. Tog kan
bli holdt tilbake for & slippe
fram arbeidstog for linjevisita-
sjoner. Kontakt med fageksper-
tise intensiveres, og behov for

saktekjoring vurderes.

Rod beredskap: Det innfgres
begrensinger i trafikken. Bane-
strekningen blir som hovedre-
gel stengt, men det kan vurde-
res om det er forsvarlig a slippe
fram tog i sikthastighet. Skjer-
pet overvéaking av vaersituasjo-
nen og hyppige ekstravisitasjo-
ner innfores.

Sikkerhet. Hensikten med
denne beredskapen er selvsagt
aivareta jernbanesikkerheten.
Malet er at kritiske tilstander i
sporets underbygning ogi side-
terrenget som folge av darlige
vaerforhold ikke skal fa sikker-
hetsmessige konsekvenser.
Stengningen av banestrek-
ninger, slik som denne pa
Nordlandsbanen, er alltid be-
klagelig for togselskapene. Ofte
er det godstrafikken som far de
stgrste problemene, men sik-
kerheten ma alltid veie tyngst.
Jernbaneverket arbeider med
a gjore jernbanenettet mer ro-
bust, ogidette arbeidet inngar
ogsd sikring av sideterreng,
bedre dreneringssystemer og
forsterkning eller utskifting av
lgsmassefyllinger. //

FORSTERKES: Her forsterkes de utsatte
lesmassefyllingene med sprengstein.




Bildefortellingen ‘enborg

~.  Ethus bygdirespekt

arbaichplinasn
B b g Oskar Larsen er vant til a fd andre til a smile og skoggerle som mange-

darig revyartist i Teaterlaget Hdssdsig. Na smiler fagarbeideren pa signal
ekstra bredt over nye, flotte lokaler pa Marienborg i Trondheim.

Lepg wistyret

flibake pa plos tekst ARVID BARDSTU foto HILDE LILLEJORD
nardu er dedip!
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lederog ed det personalansvar.

hun ha cellekontor - selv om det er fullt innsyn.
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1PALAGER: Jan Erik
Stremsnes (med skygge-
lue) fra Vete Signaltjenes-
ter AS har kommet for a
hente noen deler. Stort
sett hentes delene fra
grossister, men de klarer
ikke bestandig a levere til
gamle anlegg. Finnes de
ikke pa lageret pa Marien-
borg, kan det hende det
ligger etannet stedilan-
det. Alle komponentene
ernasekbareienlands-
dekkende oversikt.

2FAGPRAT: Steinar
Austli og Jostein Rangyen
er begge fagspesialister
innen tele. Her har de slatt
segnediet stort apent
rommot sgrest. Den
moderne arkitekturen for
bygget er fort videre med
interigret.

3 STILIG: Driftsbase
Marienborg gir assosiasjo-
ner til et lokomotiv. Mens
skinnegaende maskiner
kan kjeres inn pa den ene
kortveggen og lastebiler
inntil lageret pa den an-
dre, girdenromslige
balkongen tak over syk-
kelparkering og
hovedinngang.

I - NA ERDET SLUTT pa midlertidig-
heten. Dette bygget er reist i respekt for
medarbeiderne, sa banesjef Knut Haugen
da Driftsbase Marienborg ble dpnet i hest.
I flere tiar har de ulike faggruppene holdt
til i midlertidige lokaler og brakker her og
der. Na er de ikke bare samlet i ett og
samme nybygde hus. Dette huset er eid av
Jernbaneverket som en forsikring mot a bli
sendt ut pa ny grkeslgs vandring.

- Selve bygningen er inspirert av et loko-
motiv der maskinen er i bunnen og forer-
hytta oppe, forteller arkitekt Sveinung Jor-
stad i tegn_3 arkitektkontor. - Det er en
tung sokkel der det gar to spor for skinne-
gaende materiell inn pé servicegraver pa
den ene kortveggen mens det pd den andre
er en port for lastebiler inn til lageret. Den
gverste etasjen er lys og lett. Her har til og
med dusjene vinduer, forklarer Jorstad og
legger til at det er logistikken p& bakkeplan
som har lagt premissene for bygget.

Lang vei. Et eget hus for dem som jobber
operativt med linjen, KL, signal, lavspent
og tele i tillegg til 3 kunne ha delelager og
verksteder pa samme sted, har lenge veert
en drgm og en idé. Da banemontgrer og
sveisere ble kastet ut av leide lokaler pa
Brattera fordi huset skulle byutvikles og
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Vi har deler fra krigens

dager tilidag. Vi har
mange gamle anlegg og de
delene ma vi skaffe selv.

BJORN VARUM, avdelingsleder

folkene matte flytte inn - midlertidig na-
turligvis - i en brakkerigg pa Marienborg,
ble det satt en tidsfrist for nar denne mid-
lertidigheten skulle veere over.

Takket veere padrivere som Kristine Jes-
sen og tidligere driftsleder Terje Fiksdal og
en mgysommelig prosess der mange matte
bade gi og ta, sto bygget ferdig i hast.

Tre etasjer paioverkant av 2,5 dekar sam-
let golvflate kostet ca. 70 millioner kroner.
Det tror anleggsleder KL Sverre Kringtrg vil
veere spart inn i lgpet av noen &r:

- For trengte vi fire bormaskiner. Né klarer
vi oss med én! Dessuten er det suverent at
vi har fatt alt utstyret under tak. Vedlike-
holdet av maskinene blir ogsa enklere.
Dessuten er det blitt lettere 4 samarbeide.
Hvis vi lurer pa noe som angar signal, gar vi
bare og spor!

Full kontroll. I 1. etasje har Bjgrn Warum
kontor. Han er overkikador for delelageret
og serger for orden og oversikt. Delelageret
rommer det som trengs i farten. Seerlig det
som ikke lenger kan skaffes over en ram-
meavtale med eksterne leveranderer.

- Vi har deler fra krigens dager tili dag. Vi
har mange gamle anlegg, og de delene ma
vi skaffe selv, sier Varum.

Effektivt. Kristian Lauritzen er sjefen over
alle sjefer for driftspersonalet i Trondheim.
Han er seerdeles forngyd med a finne fol-
kene sine pa ett sted.

- Det er mye motevirksomhet i Jernbane-
verket. Fgr var vi ute pa byen og leide loka-
ler for mgter. N4 er vi her, forteller Laurit-
zen, og viser til tre mgterom i tilknytning
til kantina. Er det mye folk, kan veggene
foldes sammen.

For jul ble julebordet avviklet her. Nar de
enkelte fagene tar inn leerlinger, blir de ga-
ende sammen. Slik tror Lauritzen at sam-
arbeidsklimaet bare vil bli bedre og bedre
og bidra til at Jernbaneverket blir mer ef-
fektivt pa sikt. //
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4LETER:
Signalmonter Gyvind
Berg FredrikseniVete
Signaltjenester AS ser om
hankan finne det de tren-
gertilen jobb for
Jernbaneverket.

S5LYSTOGLETT:
Gjennomlysning og over-
lys gjor etasjen med celle-
kontorer, landskap og
fellesomrade lys og lett.

6 MUNTERT: Banemon-

torene Kjell Olav @klend
og Steinar Nordtemme har
snart temt kaffekoppene

sinemens fagarbeider tele,

Lars Steinar Singsasmo,
skalfylle opp sin.

7 2+2: Driftsbase Marien-
borg er dimensjonert for
75-80 brukere. Gardero-
beanlegget er deltito, ett
for hvert kjenn. | et bygg
som skal stai mange,
mange ar er det vanskelig
avite fordelingen mellom
kjenneneilang tid fram-
over. Forelgpig er det
bedre plass hos damene
ennkarene.
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Jeg er veldig
forneyd med at
Jernbaneverket
eier bygget selv.
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Alltid kontakt

650 jernbanetunneler er ingen hindring
for at lokomotivferer og togleder i lgpet av
et tastetrykk har kontakt med hverandre.
Tvers igjennom den norske fjellheimen
gir GSM-R umiddelbar kontakt nar en
uventet situasjon oppstar.

tekst @YSTEIN GRUE illustrasjon TERJE TONNESEN / BYHANDS
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N HVER DAG OPPSTAR det situasjoner
som lokomotivfarer, togleder og togpersona-
let ma lgse for & unnga skade pa tog og perso-
ner: Planoverganger med farlige situasjoner,
elg som krysser jernbanelinjen, anleggsarbeid
ved jernbanen, ekstremvaer med traer som fal-
ler over sporet, flom og ras.

Tekniske problemer med tog som sperrer
linjen, forutsetter hjelp raskt om folgeforsin-
kelser skal unngés. GSM-R er jernbanens ner-
vesystem og kanal for & handtere problemer.

Det norske GSM-R nettet var ferdig utbyg-
get 12007 etter en rekord-rask anleggsperi-
ode pa tre ar.

- Dette nettet er selve beerebjelken i sikker-
heten pa jernbanen. Med ett tastetrykk far
forer og togleder umiddelbart kontakt, for-
teller trafikksikkerhets- og kvalitetssjef i
NSB, Steinar Olsen.

Tidlig ute. Jernbanen i Norge var en pionér
da det ble bygget ut fasttelefon til samtlige
jernbanestasjoner og langs jernbanesporet
for & effektivisere jernbanen og forbedre sik-
kerheten. Likevel kunne det bli langt 4 ga for

FAKTA

GSM-R

GSM-R er nervetra-
deneiJBV's trafikk-
styring og overvaking
av stremforsyning

© Mobilnettet dekker
hele jernbanenettet i
Norge - 4000 km spor
© Radiodekningi 650
tunneler, med antenne/
installasjon i 110

© 525 basestasjoner
© 502 mellomstasjoner
©1200 teletekniske rom

© ljanuar 2013 formid-
let GSM-R-nettet 2,2
millioner ringeminutter

© Oppgradert GSM-R
eren forutsetning for
ny europeisk signal-
teknolog (ERTMS)

© Bortfallav GSM-R og/

Bane Nett

Bane Netter JBV'sin-
terne leverander av
telekommunikasjon
og kjereveis-IKT

© Operasjonssenter pa
Marienborgi Trondheim
(OPM) - bemannet deg-
net rundt hele aret

© OPM skal ogsa ivareta
behov for overvaking og
forstelinje brukerstotte

© Anleggsformue pa om
lag fire milliarder kroner

Bane Nett prioriterer
viktige fagomrader for a
forebygge forsinkelser:

© Togledelse

© Kraftforsyning

© Signal- og sikringsanlegg
© Selve kjgreveien/spor

eller transmisjon medf- ©Transmisjon
grer at togene ma stanse © Video-overvaking
avanlegg

© Publikumsinformasjon

en lokfgrer nar han maétte ta beina fatt til
narmeste blokktelefon.

P4 1980-tallet tok NSB i bruk Scanet togra-
diosystem slik at lokforer og togleder kunne
snakke sammen med en tradlgs telefon, men
dette systemet ble aldri en fullgod lgsning i
tunnellandet Norge. Scanet dekket kun 60
prosent av jernbanenettet.

Etter Asta-ulykken i 2000 kom kravet om
en mer komplett og sikker kommunikasjon
mellom togleder og tog. Svaret var GSM-R,
som opererer pa et eget frekvensomréade.

170 spesialister. Torbjorn Berger er Jern-
baneverkets nettsjef og leder for 170 spesia-
lister innen telekommunikasjon og data.

I disse dager er de i ferd med a koble de for-
ste deler av nettetinn i et reservesenterien
tidligere ubatbunker i Trondheim. Reserve-
senteret ferdigstilles i 2015.

Statens jernbanetilsyn har stilt verdens
strengeste krav til Jernbaneverket og togsel-
skapene i Norge: Hvis forbindelsen mellom
togleder og toget blir brutt, ma alle tog
stoppe. Uten at GSM-R fungerer kan ikke
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jerkets

e T TORBIORNBERGER,
lernb ,_“_‘_- €

SIKKERT OG EFFEKTIVT:
- Etfeilfritt GSM-R-nett eren
forutsetning for sikker og effek-
tiv togframfering, sier lokomo-
tivfoerer oginstrukteriNSB,
Terje BergKarlsen.
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FOTO: BYSTEIN GRUE

STEINAR OLSEN, trafikksikkerhets- og kvalitetssjef i NSB

toget gé fra utgangsstasjonen. Derfor kreves det at tog-
radiosystemet skal fungere 99,985 prosent av tiden!

- For at dette kravet ikke skal ga ut over passasjerer
og kunder, ser vi behov for a forsterke GSM-R-nettet
samtidig som nettet klargjores for det fremtidige sig-
nalsystemet ERTMS, forklarer Torbjgrn Berger

Alfaog omega. All kontakt mellom forer og togleder
foregar via GSM-R. Alle samtaler via togradioen blir
tatt opp og lagret som dokumentasjon pa Operasjons-
senter Marienborg i Trondheim. Kunngjeringer om
togfremforing og skifting, samt tillatelser og under-
retninger fra togleder, foregar i dag med GSM-R der-
som disse ikke fordeles skriftlig.

Itillegg til kontakt med togleder kommuniserer forer
med ombordansvarlig og konduktgrene pa internsam-
band med GSM-R-telefon, bade ved avgangsprosedyre
ved hvert stasjonsopphold og om noe skulle oppsta
underveis. Farer og ombordpersonalet kan varsle hver-
andre og kontakte togleder for & melde fra om uregel-
messigheter underveis, enten forhold som vedrerer
passasjerer, eller observasjoner som kan ha med sik-
kerheten underveis & gjare.

Forebyggende. - Hvordan brukes GSM-R for d forebygge
ulykker?

- Brukere av GSM-R kan med ett tastetrykk sende et
ngdanrop. Da blir alle tog og GSM-R-telefoner i et om-
rade ringt opp. Den som anroper, overstyrer andre
samtaler og kan varsle gvrige funksjoner om arsaken
til nedanropet. Forere som mottar et ngdanrop, skal
automatisk redusere hastigheten til sikthastighet som
er hgyst 40 km/t, forklarer Steinar Olsen.

Sikkerhetskritiske forhold kan veere at togpersonalet
oppdager at en stikkrenne under jernbanen er tett el-
ler at et signal er dedt. Slike feil meldes til togleder som
igjen varsler banemannskap eller driftsavdelingen.

Verdens sikreste. - Med GSM-R og sikkerhetsrutinene
som Statens jernbanetilsyn innferte fra 2007 har vi
flere barrierer som er basert pa at det alltid er en nad-
kommunikasjonskanal mellom togleder og farere pa
tog i trafikk, forteller Steinar Olsen. Han oppsummerer

erfaringene med togradiosystemet i Norge som ble
bygget ut i lgpet av mindre enn tre ar og dekker 4000
km jernbane, inklusive 650 tunneler slik: - Uvurderlig!
Verdens beste og sikreste togradiosystem - GSM-R er
blitt en europeisk standard som na bygges ut pa hele
det europeiske jernbanenettet, og andre land har vert
i Norge for & studere hvordan utbyggingen ble gjen-
nomfert pa sa kort tid.

- Hvordan vil GSM-R i kombinasjon med det nye fel-
leseuropeiske signalsystemet ERTMS bedre sikkerheten
om bord pa toget?

- Sikkerheten er allerede godt ivaretatt. Innfering av
den nye signalteknologien ERTMS vil innebzere en ny
driftsform pa jernbanen i hele Europa. Da vil tog med
dette systemet om bord kunne krysse landegrensene
fordi trafikkregler og sikkerhetssystemer blir felles. I
dag har vi til dels sveert forskjellige regler.

ERTMS. Neste generasjons signalsystem ERTMS vil
veere pa lufta pa Jstfoldbanens gstre linje i lapet av
2015, for danskene starter en tilsvarende testkjoring
pa det danske jernbanenettet.

ERTMS bestar av to hovedkomponenter: GSM-R for
kommunikasjon med togene og ETCS.

- Nar GSM-R-nettet skal bygges ut og dimensjoneres for
ERTMS pa landsbasis, vil det veere behov for rundt 150
flere basestasjoner for & forbedre dekningen i GSM-R-
nettet, forteller Torbjern Berger til Jernbanemagasinet

- Hvilke konsekvenser far innfering av ERTMS for
kompetanse i driftsapparatet og i JBV Nett?

- Det vil pd mange mater veaere en revolusjon ved at
man gar fra relebasert distribuert teknologi og over i
en sentralisert og digital verden. Dette vil stille store
krav til Jernbaneverket bade teknologisk, organisato-
risk og med tanke pa trafikkstyring.

Modellen for forvaltning, drift og vedlikehold av
ERTMS er ikke helt pa plass ennd, men nar denne, og
alle ansvarslinjer er gatt opp, vil Bane Nett umiddel-
bart starte arbeidet med & tilpasse bade organisasjon
og kompetanse til de nye oppgavene. Det som er rela-
tivt sikkert er at overvakningen av ERTMS kommer til
a bli lagt til Bane Netts operasjonssenter pa Marien-
borg i Trondheim (OPM), opplyser Torbjorn Berger.
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stasjonen

FINSE // BYGGEAR: 1908 // HVOR: BERGENSBANEN

FINSE

Landets hoyeste

Mellom Skarvheimen i nord og Hardangervidda i
ser ligger Finse stasjon med sine 1222 meter over
havet. Den er landets hayest beliggende stasjon.
tekst og foto HILDE LILLEJORD

I Under byggingen av Bergensbanen tidlig pa 1900-tal-
let, ble Finse et viktig tilholdssted for rallarene og andre
som arbeidet for utbyggingen pa ett av de mest krevende
jernbaneprosjektene i Europa. 11908, ett ar for Bergens-
banen ble dpnet, sto stasjonsbygget i tre og mur ferdig.
Bygningen var i jugendstil, tegnet av den kjente jernba-
nearkitekten Paul Due som ogsa tegnet en rekke andre sta-
sjoner for NSB i tidsrommet 1890 til 1910.

Helt fram til Finsetunnelen ble apnet i 1993 var det sng-
ryddingsbase pa Finse, hvor det pa det meste var over 200
fastboende. Fram til slutten av 1980-tallet hadde lokal-
samfunnet egen skole og butikk. Na skjer sngryddingen
pa Bergensbanen med utgangspunkt fra Geilo og Myrdal,
og derfor er bemanningen pa Finse stasjon kraftig redu-
sert. I dag er det kun noen fa fastboende igjen. De fleste er
knyttet til hotellvirksomheten. //
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Mote med | Tove Pettersen

Fravarsideer
det onskelig
aunnganed-
bemanning sa
langtdetlar
seg gjore.

‘e 9

Lagspiller med kraft

Jernbaneverkets nye effektiviseringsgeneral er en mangearig
lagspiller som er vant til 4 ta styringa. Na leder Tove Pettersen
sju prosjekter som alle har ett felles mal: starre effektivitet

i administrasjonen og mer penger ut i sporet.

tekst TORE HOLTET foto HILDE LILLEJORD
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Innen utgangen av 2014 vil det ha foregdtt en betydelig
effektivisering av stgttefunksjonene i Jernbaneverket.

TOVE PETTERSEN, administrasjonsdirekter

ERNBANEMAGASINET mgter administra-

sjonsdirekter Tove Elisabeth Pettersen (42) pa

hennes hjgrnekontor i femte etasje pa Stortor-

vet. Sa fort hun far gye pa kameraet, setter

hunigang med en liten ryddeaksjon. Hun vil

forsikre seg om at gjenstander og papirer ikke
skal gdelegge fotomotivene.

Itida framover skal hun lede en langt mer omfattende
ryddeaksjon. Na skal stgttefunksjonene i Jernbanever-
ket settes under lupen. Tove Pettersen skal koordinere
et arbeid som vil omfatte en stor del av organisasjonen.
Hun opplever 8 ha bred og tydelig statte fra ledelsen, og
ingen skal vaere i tvil om at resultatet blir mer effektive
stgttefunksjoner nar jobben er unnagjort.

- Ellers har vi ikke lykkes, medgir hun med ettertrykk.

Arbeidskapasitet. Den malbevisste, urbaniserte direk-
tegren er fadt og oppvokst pa landet, naermere bestemt
i bygda Gan i Fet kommune pd Romerike. P4 Dalen
skole gikk alle i én og samme skole i ni ar.

- Det var fint pa det tidspunktet, innskyter hun og
beretter om trygge omgivelser i barndommen. Neer na-
turen og et eldorado for sportslige aktiviteter. Hun
leerte seg tidlig 4 1ope, med og uten ski, med og uten
ball. Mest med fotball.

P& smapikelaget til Dalen IL var hun med pa a ta
bronse i Norway Cup. Da som keeper, men det var
midtbanespiller hun ble. Ingen briljant tekniker, ifelge
henne selv. Til gjengjeld hadde Tove Pettersen stor ar-
beidskapasitet, blikk og oversikt. Egenskaper hun se-
nere har dratt nytte av i flere sammenhenger. Under
fotballturneringen Dana Cup opplevde hun & gé helt
til topps, da som senior.

Senere har hun satt seg nye mal pa nye arenaer - og
oppnadd dem.

31ar og direktor. - Det sto tidlig klart for meg at jeg
ville studere gkonomi og ledelse, sier kvinnen som i
en alder av knappe 31 ar ble konserndirekter i Hafslund.
Da hadde hun gjennomfart en lang reise med studier,
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Tove Elisabeth
Pettersen

STILLING:
Administrasjonsdirek-
teriJernbaneverket

FODT:
1970

BOSTED:
Oslo

STYREVERV:
DNB Livsforsikring ASA

3

KJAPPE

Hvem er tidenes
beste fotballspiller?
Pelé.

Hvemvilledu
gjerne tatt toget
sammen med?
Den som setter seg ned
og haren god hver-
dagshistorie a dele.

Hvordan er din
perfekte fridag?
Sol fra stralende himmel,
glitrende puddersna
og ski pa bena sammen
med familie og venner.

opplevelser og yrkeserfaringer - pa hel- og halvdis-
tanse fra den trygge Gansbygda.

Farste stoppested var Lillestrgm videregdende skole.
For Tove var det godt 8 komme inn i et litt stgrre miljg.
Men hun ville lenger av gérde. Derfor passet det per-
fekt a studere pa Norges Handelshgyskole i Bergen.

- Det var en fantastisk tid, oppsummerer den driftige
kvinnen som utviste et stort engasjement bade i og
utenfor skoletida. Hun tok opp igjen sine ferdigheter
fra skolemusikken og spilte trompet i den serverdige
Direksjonsmusikken, og hun satt i styret i studentfo-
reningen. Da med ansvar for alle interne aktiviteter.
Joda, hun oppdaget tidlig at hun hadde evner til & lede
og organisere.

Tydelig og engasjert. Tove Pettersens yrkesvalg kom
som fglge av hovedoppgaven pa Handelshgyskolen.
Hun endte opp med 4 skrive om hvordan finansiell
teori kan brukes mot energimarkedet. Det var et tema
itiden, og etter endte studier ble hun tilsatt som kraft-
analytiker i Hedmark Energi.

Etter to ar pd Hamar var hun klar for hovedstaden og
fikk jobb i et firma som het Scankraft. For hun rakk a
begynne der, var det imidlertid kjept opp av det stadig
voksende Hafslund-konsernet. Sa da hun tiltradte, het
det Hafslund Markets. Her ma unge Pettersen raskt ha
gjort seg bemerket, for etter knappe fem ar var hun
konserndirekter. Forst med ansvar for stremsalg og
senere for marked, bedrift og stab. Innimellom direk-
terjobbene har hun rukket & ha tre svangerskapsper-
misjoner for hun bestemte seg for 4 forlate et stadig
slankere Hafslund for & gyve lgs pa Jernbaneverket.

- Det var annonsen som tente meg. Jernbaneverket
ville ha en tydelig og engasjert leder.

For mye rapportering. - Hva skiller Hafslund og
Jernbaneverket?

- Hafslund er jo en halvoffentlig bedrift og har veert
gjennom store endringsprosesser. I et bgrsnotert sel-
skap er det mye stgrre lgpende oppmerksomhet mot

lakk & fylle 3
serndirekit@R

Det gjelder

aspille hver-
andre gode.

det 4 effektivisere og gjare prioriteringer basert pa de
mal en har satt seg.

- IJernbaneverket er oppgaven a effektivisere slik at
vi kan kanalisere mest mulig penger ut i sporet. A fa
mer jernbane for pengene. I dag er 30 prosent av den
totale aktiviteten innenfor stab og stgtte. Denne an-
delen ma ned.

- Pa hvilke omrader er det mest a hente?

- Analyser gjort av McKinsey & Company viser at vi
har det stgrste potensialet innen de fire fagomradene
gkonomi og regnskap, personal (HR), IKT og innkjep.
I prosjektarbeidet vil vi ogsa se pa hvordan vi kan ef-
fektivisere det arbeidet som gjeres innen sikkerhet og
kvalitet, eiendom og dokumenthandtering. Det vi
blant annet ser, er at operativt ansatte i dag bruker
mye tid pa rapportering. En sentral oppgave er a finne
ut hvordan vi kan fristille dem fra disse oppgavene. En
ting er sikkert: Flere manuelle prosesser kan dpenbart
forenkles med bedre systemstgtte.

Lagarbeid. Tove Pettersen er forsiktig med a trekke for
sterke paralleller mellom arbeidsliv og lagidrett, men
begge steder spiller vi ulike roller.

- Det gjelder a spille hverandre gode, sier hun. - Jeg
er avhengig av at alle som trekkes inn i prosjektene,
har et eierskap til endringene og fungerer som padri-
vere. Vi har noe konsulenthjelp i starten, men mitt mal
er at alle prosjektlederne skal rekrutteres fra egne rek-
ker, poengterer hun.

- Hvordan ber de ansatte i Jernbaneverket forberede
seg pd det store arbeidet dere nd setter i gang?

- Fravar side er det gnskelig & unnga nedbemanning
- s langt det lar seg gjore. Mange ma imidlertid forbe-
rede seg pd a endre rutiner og gé over til andre arbeids-
oppgaver enn det de har i dag.

- Og ndr kommer endringene?

- Innen utgangen av 2014 vil det ha foregatt en bety-
delig effektivisering av stettefunksjonene i Jernbane-
verket, konkluderer administrasjonsdirekter Tove
Elisabeth Pettersen. //
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aktuelt

Hedret

I Else Motzfeldt, som i dag jobber med Follo-
baneprosjektet og er stasjonert pa Ski, varisin tid den
farste kvinnelige formann i Bygningsingenigrenes lin-
jeforening pa NTH. Etter tjeneste blir formannen for-
fremmet til «<Hayhet». Det ble ikke Else Motzfeldt den
gangen for naermere 40 ar siden. Men da foreningen
nylig avholdt 100-arsjubileum, fikk hun omsider sin
restittel. Tittelen til den farste kvinnelige leder ble
«Hennes Hayhet When Else».

Laerer om snaskred

I | vinter har Jernbaneverket fatt kurset seks med-
arbeidere pa Bergensbanenia vurdere snaskredfarei fiellet.
Varslingen utferes av Norges Geotekniske Institutt, men

Jernbaneverkets folk kan bidra med viktige observasjoner
ogmalinger pa fiellet. Ettersom Jernbaneverket kontinuerlig

har mannskaper ute pa linjen, blir deres observasjoner og

analyser vurdert som sveert viktigiarbeidet med & utarbeide

gode skredvarsler. Pa bildet suger sngkoordinator John

Himle (t.v.) til seg kunnskap fra NVE's Halvor Haugen.

Godeideer

I Jernbaneverket bade tar i mot og premierer gode ideer
som kan gjere en forskjell. | lapet av 2012 kom det inn til sammen 16
forslag. Av disse ble fire premiert mens tre avventer videre saksbe-
handling. De fire premierte er en lgsning med vinger som forhindrer
sgling av sngisporet ved kantfresing, bedre kart og informasjon om
planlagte banearbeider, lomme til GSM-R-telefonen pa vesten til ho-
vedsikkerhetsvaktene og en om a gi ut brosjyre om stagy for de som
har jernbanen som nabo. Alle forslag blir vurdert av folk med spesiell
kompetanse pa det aktuelle omradet.

Kinesiske hay-
hastighetstog
eriferd meda
utkonkurrere

flyene.

FOTO: JEANETTE GUNDERSEN

FOTO: PRIVAT

JERNBANEFERJENE

Snart historie

De forste jernbaneferjene i Norden kom i
1850-arene. I Norge er alle allerede lagt til
kai for godt, og de siste i Norden synger pa
siste verset. Na er deres historie samlet
mellom to permer.

tekst KJELL BAKKEN foto HARRY KORSLUND

I DE FORSTE jernbaneferjene ble be-
nyttet til & krysse de svenske innlandssja-
eneiBergslagen. Deretter kom de havgaende
jernbaneforbindelsene. Jernbaneferjene
hadde sin storhetstid mer eller mindre fram
til 1990. Etter dette har det gatt raskt tilbake
itakt med bygging av bruforbindelser eller
stagnasjon i person- og godstrafikken pa
jernbaneforbindelser hvor ferje er en del av
transportsystemet.

Takket veere Matz Lonnedal Risberg,
planlegger i Jernbaneverket, er jernbane-
ferjenes historie i Sverige, Danmark, Norge
og Finland beskrevet og billeddekket i den
eneste samlede fremstillingen av denne
seregne delen av jernbanehistorien fra
1870-tallet fram til i dag.

Matz fikk tidlig interesse for jernbanefer-
jer. Som liten pjokk i den skénske byen Trel-
leborg syklet han hver dag ned til banegar-
den for a bivane skiftingen av togstammene
for de ble trillet om bord i ferjene. Trelle-
borg er utgangspunkt for seilinger til flere
tyske byer, men den viktigste var forbindel-
sen til Sassnitz.

- Dajeg holdt pa med boka, slo det meg at
jeg holdt pa a skrive om en virksomhet som
snart blir borte. Det er litt vemodig & tenke
pa. For meg startet fascinasjonen for jern-
baneferjeneiTrelleborg, og her ser det ut til
at historien om de nordiske jernbaneferjene
far sin avslutning, sier Lonnedal Risberg.
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ENTUSIAST: Matz Lonnedal Risberg har
skrevet bok om de nordiske jernbanefer-
jene, et kapittel av jernbanehistoriensom
snarterover.

FOTO: XXXXXXXXXXXXXXXX

IKKE BARE IDYLL: Den franske,
statlige toggiganten SNCF taper
penger ar for ar pa godstogenessine.

NYSTUDIE

Godstransport pa sotteseng

Statlige godstogselskaper som Fret SNCF kan ikke oppna varig lennsomhet slik rammebe-
tingelsene er i dag. Arbeidsstokken er for lite effektiv sammenliknet med private selskap.

tekst ARVID BARDSTU foto SWISS TRIP

I FRET SNCF, som er godstogdelen av
ett av verdens sterste selskaper innen
transport og logistikk, SNCF GEODIS, en-
gasjerte det amerikanske konsulentselska-
pet Bain & Company til & foreta en studie
av forholdene innen godstransport i Eu-
ropa. Konklusjonen deres er entydig: De
tradisjonelle, statseide godstogselskapene
taper penger sé det griner. Bain & Company
undersgkte i Tyskland, Frankrike, Neder-
land, Belgia, Italia og Spania og fant den
samme elendigheten overalt. Ingen av sel-
skapene tjener penger. I perioden 2007-11
har selskapene tapt 40 milliarder kroner til
sammen. Halvparten av tapene sto Fret
SNCF i Frankrike for. Men ogsa Deutsche

Bahn har tapt penger de siste arene.

Forskjellen i kostnader mellom Fret SNCF
og private godstogselskaper ble oppsummert
til 35 prosent pa lokfarerkostnader og 20-30
prosent pa annet personale. Maten selskapet
er organisert og arbeider pa og hvor mye -
eller lite - en statsansatt trenger 4 arbeide,
blir trukket fram som hovedéarsakene.

For Fret SNCF er det na snakk om hvor-
dan de skal klare a overleve. Den virkelig
store konkurrenten til de statlige godstog-
selskapene er ikke private selskaper. Det er
lastebilen. Mens ratene for a sende gods
med toget har gkt, har de i samme periode
falt for lastebilen. 1 2011 var prisgapet mel-
lom vognlast og lastebil pa 25 prosent.

VEDLIKEHALD

Appar for tog

I Lulea Tekniske universitet
har oppretta noko dei kallar for eMain-
tenance Lab der dei skal utvikle appli-
kasjonar for meir effektivt vedlikehald,
omdet sa er for jernbane, tog, fly, vegar
eller industri elles. Slike appar meiner
dei kan vere med pa  hindre togstopp
pa grunn av manglande vedlikehald.
Malet er & utvikle ei industriell platt-
form som gjer det mogleg a handtere
samansett informasjon og kunne sam-
arbeide i sanntid. Det gjeld malingar,
innsamling av data, analyse av data og
samankopling av ulike system. Lay-
singa er ein sakalla sky (Cloud) der all
informasjon som blir lagt inn pa ein
smarttelefon, pc/maceller eit lesebrett,
kan utvekslast i sanntid.

NORRBOTNIABANAN
Ny bane pa vent

I Den svenske regjeringa har
ikkje fart opp bygging av Norrbotnia-
banan i framlegget til ny infrastruktur-
plan for Sverige. Norrbotniabanan er
tenkt som framhald 26 mil nordover fra
der Botniabanan stoppar i Umea og er
rekna til a koste 23 milliardar SEK. Ba-
nen er etterlengta som godsbane fordi
det ikkje er meir kapasitet att pa Stam-
banan, og byane langs kysten er store
pa industri som produserer tunge ting
som trevirke, papir, stal, koppar og gull!
Produksjonen er venta & auke i ara
framover. | Luled byggjer Facebook eit
datasenter pa ufattelege 84 000m?,
og dei treng kompetente medarbeida-
rar. Deiom lag 200 000 innbyggjarane
i Umea, Skellefted, Pitea og Lulea vil
med ein moderne jernbane langs kys-
ten bli knytte betre saman.
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L SIKRET: Bilene star i to etasjerog
g kiler under hjulene sikrer at de ikke
kommeribevegelseilapet av turen.
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Sett bilen pa toget i Hamburg, sov deg gjennom Tyskland og start ferien

#’*’i'l'\flia. Vi gjorde nettopp.det, og alt gikk bedre enn fryktet-..

tekst'gg foto RONALD HOLMSTROM - M
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Togreisen | Autozug giennom Europa

KJORER SELV: Du
kjerer din egen bil om
bord pa toget. Ganske
uvant, men du far hele
tiden god hjelp av
veiledere.

HE MED KARTUTSKRIFTER I ULIKE malestokker,
overdreven tro pa egen navigasjonsevne og griseflaks
med valget i et viktig veikryss kjgrte vi rett pa Auto-
zug-terminalen i Hamburg. Jeg skylder a legge til at et
par skilt for Autozug-terminalen bekreftet at vi sa
langt var pa riktig vei.

Beskjedent og trygt. Flere timer for togets avgang
klokka 17.00 kom vi fram til terminalen for Deutsche
Bahns biltog. Terminalen ligger beskjedent tili ei lita
gate rett ved stasjonsbygget for jernbanestasjonen
Hamburg Altona. For oss som ikke brukte GPS, var vi
framme for vi visste ordet av det.

Iinformasjonen vi fikk fgr avreise sto det at innsjek-
kingen fgrst ville &pne halvannen time for avgang. Vi
belaget oss derfor pa  parkere bilen i et av parkerings-
husene neer Hamburg Altona og vente. Men terminalen
var apen, og vi fikk sjekke inn med det samme.

Etter innsjekk satte vi fra oss bilen i kegen for Verona.
Tida fram til ombordkjgring brukte vi til & gjgre oss
kjent i Altona-omradet. Du trenger ikke & passe pa bi-
len etter at du har sjekket inn, den star trygt.

Du kjgrer selv bilen inn pa bilvogna. P& Hamburg Al-
tona er rampa for ombordkjering kloss ved de gvrige
buttsporene péa stasjonene, og du ma kjgre bilen gjen-
nom deler av folkestremmen mellom spor og stasjons-
bygget. Men ved ombordkjgringen var det satt opp
sperreband, og ansatte passet godt pa folk og biler.
Ombordkjeringen var uvant for den som ikke har gjort
det for, men det gikk egentlig veldig greit.

Hyggelig togtur. To voksne og to barn som tilbringer
strake 20 timer i én kupe, dét kan fa fram det verste i
en familie - eller det beste. Far vi gikk ombord pa to-
get, hadde vi bunkret godt opp med vann, saltsnop,
sgtsaker og lesestoff. I tillegg var mobiltelefoner og
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nintendoer oppdatert med nyeste spill.

Togturen opplevdes ikke som langvarig, og vi hadde
det koselig sammen i var vesle kupe. Det ble tid til bade
fine samtaler med barna og userigs flasing. Og skapet
ble satt pa plass da barna ble grundig gruset pa deres
hjemmebane: nemlig nintendo-spillene.

Vi bregt opp oppholdet i kupeen med & ga to ganger
innom bistrovogna som hadde bord med hvite duker.
Forste gangen for 4 fa oss litt lett middagsmat og siste
gangen rett for vi gjorde i stand sengene. Da var det bla
time, fullmanen steg opp over asene i gst, doggen rant
ned pé glglasset og trgtthet og feriefalelsen seg over oss.

Fjell og frokost. Da vi vikna til liv sdnn i sju-tida om
morgenen, var vi kommet til den fjellrike delen av
Sveits. Na var det makelgse fijelltopper som bgd seg
fram i stralende solskinn. Og resten av turen ble for det
meste brukt til & se ut av vinduene.

Klokka atte kom kondukteren med frokost. Dagen for
hadde han notert seg om vi gnsket kaffe eller te. Barna
fikk sine gnsker om sjokolademelk oppfylt. Frokosten
besto av Brotchen med syltetoy eller smereost. Et en-
kelt méltid, men det var rikelig med drikke til.

I den italienskspraklige byen Chiasso i Sveits var det
bytte av lokomotiv. Her strakte vi pa beina, og med en
tur bakover til bilvognene kunne vi sla fast at bilen
enna var med oss, og at den hadde det bra.

Irute. Toget ankom Veronairute. Etter ankomst var det
en drgy halvtime & vente til bilvognene var koplet fra
passasjervognene og skiftet til avkjeringsrampa. A kjgre
bilene av toget gikk raskt, nd var det bare & fa resten av
gjengen inn i bilen og kjgre ut av stasjonsomradet.

I god tid for overmotet hadde innhentet oss slo vi pa
GPS-en og lot den vise oss veien forst til Gardasjeen og
deretter hjem til Norge. //

I
FAKTA

Autozug

©Tilsammen 124 000
biler og motorsykler
kjerte i fior om bord pa
Deutsche Bahns biltog,
om lag 2000 nett-bestil-
linger kom fra Norge.

© FraHamburgkandui
sommer reise til Lorrach,
Miinchen (begge Ser-
Tyskland), Villach (@ster-
rike), Alessandria, Bolzano
(begge Nord-Italia) og
Narbonne i Frankrike.

© Den billigste billet-

ten «Autozug-Spezial»
far man fra 99 euro og
omfatter én person og
enten bil eller motor-

SOMEN LEK: Med
blant annet siste spill pa
iPaden gikk togturen
som enleKTorbarna.

sykkel i liggevogn.

I Wi
FA.KTA. DOBBELTSLOYFE:
Slik reiser du Ved Wassen i Sveits gar

Gotthardbahn i en dobbelt-

sloyfe for a vinne hayde.
L

© Vibetalte 3380 kroner
for to barn og to voksne
fra Hamburg til Verona.
Billettene ble bestilt pa
nett fem uker i forveien.
Avreise var 30. juli. Vi
hadde liggevogn, ikke
sovevogn som er dyrere,
men med bedre stan-
dard. Prisene er som for
flybransjen na for tiden:
De varierer veldig.

© Togene gar mellom
Nord-Tyskland og Sar-
Tyskland, Frankrike,
@sterrike og Italia.

Plass pa toget bestil-

les pa www.autozug.de,
her er det ogsa et godt
kart over linjenettet.

© For sommerseson-
gen 2013 er Verona lagt
ned som reisemal for
Autozug. Det nye rei-
semalet er Bolzano litt
lenger nord i Italia.

STEMNING: Kvelds-
stemningikupeen._
Manen er pa vei opp
over aseneiogst.

Det ble tid
tilbade fine
samtaler med
barna og use-
rios flasing.




Gjesten

Marit Arnstad (Sp), samferdselsminister

Mer igjen

for pengene

Vi naermer oss et stortingsvalg. Valget
til hgsten er mer enn bare et retnings-
valg. For alle som bryr seg om norsk
jernbane, blir det et viktig valg.

IEE DENNE REGJERINGEN

Bevilgingene til norsk jernbane

mest mulig igjen for pengene.

en darlig idé.

kan bli dyrt.

For det andre er antallet rei-
sende for lite, togselskapene
klarer ikke & dekke inn etable- |

ringskostnadene. Det er noe

passasjerene og /eller staten vil |
opplevd som utfordrende at |

For det tredje blir jernbane- |
systemet vart mindre robust |
nér det blir splittet opp. Ved
konkurranseutsetting mister |
man muligheten til & kunne |
hente tog og materiell fra andre |
baner hvis det rgyner pa. Vi
husker alle togkaoset vinteren |

matte betale for.

2009-2010. Takket vaere syste-

matisk innsats fra Jernbane- |

i verket, NSB og Flytoget stod |
har neermest lgftet jernbanen ut |
av skyggenes dal oginnisolen. |
~ vinteren etter der igjen. Jeger |
har gkt med 94 prosent siden |
den rgdgrenne regjeringen |
overtok i 2005. Bevilgningene
til investeringer har blitt tredo- |
blet. Men det holder ikke bare 8 |
pwose ut penger. Vi vil ogsa ha |
| og folk fra utlandet, men ma |
| bruke folk og utstyr som alle- |
Konkurranseutsettingerikke
veien & gi. Mange roper pd |
konkurranseutsetting. Det er |
.~ togtilbudet dyrere og darligere

For det forste er norsk jern- :
bane fremdeles rett og sletti |
for darlig stand mange steder.
En tilbyder vil kalkulere med |
risiko for driftsavvik, og dette

Jernbane-Norge mye bedre rus-
tet foran pafelgende vinter - og |

usikker pd om vi hadde greid |
dette dersom vi hadde hatten |
rekke mindre akterer i marke-
det som alle passet sine egne
interesser. For det fjerde: tilby- |
deren kan ikke bare hente tog

rede er her - og hva blir da for- |
skjellen? Kort oppsummert:
Konkurranseutsetting vil gjore |

for kundene, og staten vil fi |
mindre igjen for pengene. ‘

Strengere kostnadskontroll.
Denne regjeringen har tenkta |
| holde frem med opptrappingen |

av bevilgningene til jernbanen. |
Det kommer til § stille store |
krav til Jernbaneverket. Kost-
nadskontroll blir et nekkelord.
Fra departementets side blir det |

prosjekter ofte viser seg a bli |
dyrere jo lenger i planleggings- |
fasen man kommer. I tidlig
planleggingsfase skal usikker- |
hetsnivaet veere pa +/- 40%. Var |
erfaring er at prosjektene alltid |
blir dyrere enn forst planlagt,
aldri motsatt. I opinionen blir |
dette opplevd som kostnads- |
sprekk, selv om det ikke er det. !
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ORTSETTER: Samferdselsministeren,
m herbesaker kellesprosjektet ved
ifnesund samn#en med statsministeren;

Blovér at opptrappingen av bevilgningene
X .'l-i{ ttiljérnbatienvil fortsette.

Det er uheldig, og det svekker |
| av store, nye investeringspro-
sjekter som det tar mange ar a
Riksrevisjonens rapport. Riks- |
| sjektene er ferdige og nye an-
| legg kan tas i bruk. Full effekt
oppnaés ferst nar planlagte for-
jernbaneinfrastrukturen bidrar |
til at hovedmalet for jernbane-
politikken nas. Undersgkelses- |
| har tatt hensyn til i sine vurde-
| ringer. Sterre bevilgninger til
- jernbanen gir og vil gi et bedre
| jernbanetilbud, men det vil ta tid.

tilliten bade til oss og dere.

revisjonen gjennomforte i fjor
en forvaltningsrevisjon for &
vurdere om utbyggingen av

perioden strekker seg fra 2000

Det kommertila
stille store krav til
jernbaneverket.
Kostnadskontroll
blir et nokkelord.

mentet ikke nedvendigvis er

vilgningene har gkt sa kraftig
som de har gjort, skal selvsagt
bade passasjerer og godskunder
kunne merke forbedringer nar

laritet i togtrafikken. Det gjor

de allerede i dag, men effektene

bygge, kan ikke tas ut for pro-

bedringer i bererte togtilbud er
pa plass. Dette er et sentralt po-
eng som Riksrevisjonen ikke

Kompetanse avgjorende. [ vir
| legger vi frem ny Nasjonal
| transportplan for arene 2014-
2023. Arbeidsoppgavene fram-
| over blir mange, og utdlmodig-
| heten stor. Forventningene til
norsk jernbane er ikke som for.
| De har vokst med forbedrin-
| gene! Det er bra, men krevende
for oss alle. Opptrappingen de
| neste arene gjor at dere kom-
| mer til & fi mange nye arbeids-
til 2010 med vekt p planperio- |
den 2006-2009. Gjennomgan- |
gen er nyttig, selv om departe- |
dette. Jeg spar at opinionen i
enigialle vurderingene. Nar be- |
| sd mye pa gjennomfaringsevne
| som pa gkte bevilgninger. Bade
folk flest og vi i departementet
| vil ha mest mulig igjen for pen-
det gjelder punktlighet og regu-
{ derefartill //

plasser. Vi er opptatt av at JBV
ma ha nok folk - med god nok
kompetanse - til 4 handtere

tida framover vil fokusere vel

gene. Det er jeg sikker pa at
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Norsk Jernbanepersonales Turistorganisasjon (NJT)

innkaller til arsmeate torsdag 21. mars kl. 16.00.
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Jernbaneverket

KUNDESENTER
E-post: kundesenter@jbv.no
SMS til 26112, skriv kodeord:
JBV etterfulgt av din melding
Telefon: 477700 98
Apningstider:
mandag-fredag 08-17,
lordag og sendag 09-15

PRESSEKONTAKTER

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

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

Info Utbygging
Informasjonssjef
EEETCEN
TIf: 224559 40/916 57 573
e-post: kba@jbv.no

Info @st
Informasjonssjef
Trudelsaksen
TIf: 916 56 273
e-post: istr@jbv.no

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

Info Nord
Informasjonssjef
Dag Svinsas
TIf: 72 57 25 25/916 72 525
e-post: dags@jbv.no

Info Serlandsbanen
Informasjonssjef
Henning Lode
TIf: 5156 96 50/916 69 650
e-post: hlode@jbv.no
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Postboks 4350

Topputever, skiftarbeiderogmor

Gunn Heidi Sensterud Haugen trente pd det meste over 800 timer i dret.
Det har gitt internasjonale seire og ikke mindre enn elleve NM-gull.
Men den storste gullklumpen fikk hun for to ar siden.

tekst og foto ARVID BARDSTU

Stilling: Elektrotekniker
Bosted: Hokksund
AnsattiJBV: 2007

Hvorfor pistol?
11997 jobbet jeg pa jernbaneverkstedet pa Sundland

og fikk tips fra ei venninne om at noen fra jernbane-
idrettslaget i Drammen skjot luftgevaer i lunsjen. Jeg stakk
innom og kunne velge mellom gevaer og pistol. Jeg valgte
pistol for a slippe skytedressen. Siden har det blitt mye
skyting bade rundt omkring i Norge ogi utlandet.

Hvaslags trening trengs for a bli god
pistolskytter?

Jeg trener naturligvis pa a skyte, bade med og uten
skudd, men en god skytter bar ogsa vare i god fysisk form.
Dessuten er det viktig med mental trening. P3 det meste har
jegvartoppeiover 800 treningstimer i aret. Jeg har studert
ved Norges idrettshayskole, med hovedoppgave om skyte-
simulatorer. | ettertid har jeg vart instruktar med skytesi-
mulatorer som tema.

Hva har du oppnadd?
3 Jegertildelt Norges skytterforbunds hgyeste utmer-

kelse, bragdmerket. Jeg har elleve individuelle NM-
gull, 13 individuelle NM-sglv og 18 bronsemedaljer. Dessuten
har jeg hatt norgesrekordeni tre ulike grener, og jeg har vun-
net internasjonale konkurranser. | tillegg har jeg vaert med
paover 50 lag-gull pa NM, lag-gull i Nordiskfelt, flere militaere
lag-gull og en 4. plass som beste lagresultat fra militaert VM.

Hvaer det storste?
Det a bli mor til Ola for to ar siden. Ei uke fer jeg

fadte, var det NM. Det var ikke sa enkelt a skyte nar
gutten sparket i magen. Pa skytebanen er nok totalseieren
Baltic Cup samt de norske rekordene noe som rager hgyt.
Fjerdeplass pa lag i militaert VM henger ogsa veldig hayt.
Mens jeg var gravid, rakk jeg ogsa a konkurrere flere steder
iutlandet, blant annet i Brasil. Na i desember var jegi Kina pa
militaer-VM. Men det er ikke like enkelt a vaere borte lenge
heimefra som det var fer. Ola, bikkje og arbeid krever sitt.

Satser du videre?
Ja, det er utrolig hva man far til bare man vil! Dess-

uten er alder ingen hindring innen skyttersporten.
Her kan alle generasjoner delta. Vi har et fint miljg og plass
til mange, mange flere.//




