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Bildet | Drivdalen

En skikkelig toffing

tekst ARVID BARDSTUfoto KAI JENSEN/SCANPIX

IKKE VET VI, men det er godt mulig en solid
moskusokse senker den beinharde skallen og
tenker «Bare kom igjen!» nar toget neermer seg.
I alle fall blir det arlig pakjert en del dyr pa Dov-
rebanen, i fjor s mange som 14. Det er fordi
moskusen, som er gresseter, trekker ned mot
Driva om sommeren. Der er det frodig beite.
Men der gar ogsa Dovrebanen og E6.

N3 er det ingen fare for at toget vil utrydde
denne arten, som ble innfert fra Grenland til
Norge pa 30- og 40-tallet. Faktisk er det mange
som mener at stammen er for stor til det om-
radet den har & boltre seg pa pa Dovrefjell og i
Sunndalsfjella.

Teorien er at for mange dyr gar ut over mat-
tilgangen om vinteren som igjen ferer til svek-
ket allmenntilstand og gjor dyret mottakelig
for sykdommer. De siste arene har det vaert
episoder med munnskurv, som gjerne har fort
til deden for kalver, og lungebetennelse som
har tatt livet av mange voksne dyr.

Huvis et dyr forlater flokken og gar ut av om-
radet, blir det avlivet - med mindre det flykter
til Sverige. Der er den hjertelig velkommen.
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SIGNALER

Satsing med
forpliktelser

Av Elisabeth Enger

] ET ERENBETYDELIG SATSING regjerin-
gen legger opp til i sitt forslag til Nasjonal
transportplan. Til sammen forslas det en
- ramme pa 168 milliarder kroner til jern-
banen i tidrsperioden. Det er en gkning pa om lag
50 prosent i forhold til dagens niva.

Samtidig gir meldingen svar pa flere viktige spors-
mal. Vi har fatt en klar dato for sluttferingen av
dobbeltsporet i det indre InterCity-omradet, og vi
merker oss spesielt at flere jernbaneprosjekter er
aktuelle for en ny ordning med sakalte «saerskilte
prosjekter.» Det vil bety at vi sikres en mer forut-
sigbar og forpliktende finansiering.

For drift, vedlikehold og fornyelse legges det opp
til en opptrapping med sterre belgp i siste del av
planperioden. Det er en annen profil enn det vi
foreslo i etatenes planforslag, og vil stille ekstra
krav til effektiv bruk av midlene i de naermeste
arene. For malene vare fram til 2017 ligger fast. Vi
skal sikre en punktlighet pa 95 prosent for Flytoget
og 90 prosent for alle gvrige tog. Forsinkelsesti-
mene skal reduseres med 30 prosent.

Dette betyr at det m4 jobbes pa nye mater. Vi skal
fa mest mulig jernbane ut av hver krone. Regjerin-
gen setter krav om at vi ma effektivisere virksom-
heten var med 10-15 prosent. Et effektiviserings-
program er allerede godt i gang i Jernbaneverket.
Det vil omfatte hele virksomheten og medfore end-
ringer i Jernbaneverkets organisasjon. I august leg-
ges det fram sammen med handlingsprogrammet
til Nasjonal transportplan.

Vi har fatt en Nasjonal transportplan som viser
vilje til & satse pd jernbanen. Den stiller ogsa klare
krav til oss i Jernbaneverket, og vi har allerede
brettet opp ermene. //
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Hovedsaken: Entreprengren bidrar mer

Jernbaneverket er i full gang med a bygge jernbane
pa en ny mate. Overgangen til sterre kontrakter har
gitt mer effektiv konkurranse. Med forutsigbar fi-
nansiering blir det i tillegg mulig 4 inngd en ny type
kontrakter der entreprengren for lov til 4 bidra med
lgsninger om hvordan jobben best kan gjares.

20

Jobber mens toget
suser forbii200 km/t
Her er et eksempel pa mer
effektivt vedlikehold: Innei
Jernbaneverkets nye vedli-
keholdstog er det mulig a
jobbe mens rutegdende tog
suser forbii 200 km/t.

24

Antropologen

som ble direktor

- En organisasjon er som et
hvilket som helst stamme-
samfunn, mener Jernbane-
verkets nye organisasjons-
direkter. Na skal «jernbane-
samfunnet» fornyes.

28

Naruvaeretherjer
paNordlandsbanen...
Da kan det vaere nadven-
dig a rykke ut for a sikre
forbindelse i jernbanens
GSM-R-nett. Jernbane-
magasinet ble med til top-
penav fiellet Veten.

40

Suksess pasporet

med rederkapital

Norsk rederkapital kombi-
nert med svensk-norsk
jernbanekompetanse har
gjort Hector Rail til en gods-
suksess. Na gar selskapet

inni personmarkedet.

Les ogsa:

Over til linjenummer

Trinnvis nytt IC-nett

Pendler i InterCity-fart

«Dette blir kronjuvelen»

Pa Europa-toppen

Lite nyttige lennsomhetsanalyser

Pafa ar har vei
ogjernbane
rykket opp i
politikkens

eliteserie

Roman Lipskii
Veidekke Entrepfenor AS
erigang med utvidelse og
oppgradering av jernbane-
omradetiFabrikkgata pa
Lillestrom.

LILLESTROM

Bygger for
flere tog

NSB trenger plass til flere
tog pad Lillestrem. Arbeidet
med 4 utvide plassen for
hensetting av tog startet i
april og skal paga frem til
utgangen av 2014.

tekst og foto @YSTEIN GRUE
|

I JERNBANEVERKET ER I
gang med a utbedre Kongsvinger-
banen gjennom Lillestrgm.

Arbeidene omfatter forlengelse
av et kryssingsspor, ny sporveksel,
bygging av to nye jernbanebroer og
stoyskjermer mellom banen og de
fleste boligomradene.

P4 Jernbaneverkets omrade i Fa-
brikkgata blir det hensettingsspor
for 13 tog (mot kun 7 i dag), nytt
signalanlegg og tekniske hus.

Dagens spor har for liten kapasi-
tet. Omradet mangler fasiliteter for
vasking, temming av toaletter, ut-
tak for vann, strem og andre perio-
diske vedlikeholdsoppgaver.

Jernbaneverkets driftsavdeling
skal ogsa ha plass til sine arbeids-
maskiner. For & komme ut pa ho-
vedsporet ma disse maskinene
kjore via hensettingssporene. Pro-
sjektet omfatter derfor bygging av
ny driftsbanegard der ett sporom-
rade skal benyttes av NSB og ett av
Jernbaneverkets driftsavdeling.

Utferende entreprengr pa Lille-
strom er Veidekke AS. //
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for 2012, en liten nedgang fra aret for

milliarder svenske kroner kunne
LKAB telle opp som resultat for skatt
til tross for litt sterre produksjon.

milliarder dollar er summen
amerikanske jernbaneselskap skal
investere for i 2013. | norske kroner
tilsvarer det ca. 140 milliarder kroner.

OVER: Kristian Jahr Wennevold,
Bendik Waerp, oppleeringsleder
Jon Henrik Bern og Ruben Westby
gver ientro kopiav signal- og
sikringsanlegget pa Oslo S. De skal
bli raskere til a reparere signalfeil.

»

LLLETE 2

SIGNALLZRLINGER

Det forste opplaeringsanlegget for signalmontgrer pa Oslo S og Skayen er nettopp tatt i
bruk. Anlegget skal brukes bade til opplaering og eksamen og gi redusert feilrettingstid.

tekst 9YSTEIN GRUE foto HILDE LILLEJORD

I - DENNE MULIGHETEN til 4 trene
feilsgking uten & jobbe i «skarpt anleggy,
har vi savnet, sier overingenigr Jon Henrik
Bern. Han er sikker pa at feilsgkingstiden
vil ga ned etter hvert som driftspersonell
blir trygge pa a jobbe i anlegget.

Sikringsanlegget fra 1977, som har beteg-
nelsen GS for «geografisk sikringsanleggy,
brukes kun pé Oslo S, Skgyen og Lodalen.
Derfor er det fa signalmonterer i Norge
som har erfaring med anleggstypen.

- Dette gir oss mulighet til 4 leere feilsg-
king uten a jobbe med presset alle opplever
nar de vet at hele Oslo S star. Erfarings-
overfgring gjores lettere nar vare opplee-
ringsledere kan lage feil i oppleeringsanleg-
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get og vise andre hvordan denne feilen
lettest kan avdekkes hvis den skulle opptre
senere, understreker Bern.

Raskere feilretting og med det kortere nede-
tid er goder som oppleeringsanlegget skal gi.

- Nér de leerer seg a finne feil raskere, vil
det i sin tur gi kortere nedetid nar feil opp-
star, sier Jon Henrik Bern.

Anne Margrethe Waage, leder for signal
i Follobaneprosjektet, er ogsa forngyd med
opplaeringsanlegget.

- N3 vil vi lettere kunne gjennomfere
kursing og oppleering av monterer og inge-
nigrer. Oppleeringsanlegget blir et trygt
sted for eksamener for leerlinger og slutt-
kontrollgrer, sier Waage.

ulike togselskap har sgkt om rute-
leie i Sverige fradesember i ar. Fire
togoperatarer vil slass om kundene
pa «melkeruta» Stockholm-Goteborg.

82

euro, tilsvarende 640 norske kroner,
er belgnningen ansatte i franske SNCF
far for hver godsvogn de klarer a finne
igjen. 150 vogner er pa avveier.

@ Avgang Departures

Avgang Departure  Tog til Destination Spor Track
09:38 288 Moss 7
09:42 Kongsvinger b
09:41 |R10 Lillehammer 16
09:47 |[R20 Halden 19
09:50 [R30 Gjovik 14
09:53 @M Oslo Lufthavn 18
09:55 Asker 4
09:59 RN Spikkestad 18
10:12 [L12 Eidsvoll 8
10:15 R10 Skien 10
10:16 B Lillestrem 5
10:22 28 Moss 18
10:32 [R20 Halden 19
10:36 [L22 Skeyen 4

Forventet Expected  Merknader Remarks

10:00 Nse
Innstilt  Nse
NSB

NSB
=X GE
Flytoget

Innstilt  NsB
NSB

NSB

Over til linfjenummer

Reiser du med tog pd @stlandet, ber du merke deg datoen 9. juni.
Da far «ditt» tog tildelt et eget linjenummer med én bestemt farge.
tekst TORE HOLTET illustrasjon JERNBANEVERKET

- HENSIKTEN ER AT kundene
lettere skal kunne orientere seg i for-
hold til sin avreise og ankomst, sier
prosjektleder Kamal Kamboj i Jernba-
neverkets trafikk- og markedsdivisjon.

- For a gi de togreisende den rette as-
sosiasjonen, benytter vi forbokstaven
L foran nummeret pé lokaltogene. Til-
svarende benevnes regiontogene med
R og Flytogene med F.

Du som reisende kan merke deg
folgende huskeregel:

- Ensifret linjenummer som L1 = Lo-
kaltog som stopper ved alle stasjoner
(L1 Spikkestad - Lillestrem). - Tosifret
linjenummer som L12 = Lokaltog som
kun stopper ved knutepunktene og
som kjorer lengre strekninger (L12
Kongsberg-Eidsvoll).

Linjekartet gir kundene informasjon
om hvilken retning ulike linjer gar, st-
oppmgnster for en spesifikk linje og
annen viktig informasjon som forbin-

i delse med flyplass og andre knutepunkt.

Kamboj opplyser at linjenumrene vil

ga igjen i alle informasjonskanaler:

| informasjonstavler, anvisere, mobilap-
i pen «Togtider», www.jernbaneverket.
no og gjennom hgyttalere samt

| tekstinformasjon.

For 4 sikre at kundene blir forngyd,

skal den nye ordningen felges opp med
egne spgrsmal i en kundeundersgkelse
| Jernbaneverket samarbeider med NSB om.

- Vi vet at T-banen i Oslo har gode er-

faringer med linjenummer og vil legge
| vekt p4 at de togreisende skal fa den
samme positive erfaringen, sier Kamal
| Kamboj, som understreker at Jernba-
neverket, NSB og Flytoget vil samkjore
| sin informasjon om den nye maten &

- angi rutetilbudet pa.

Andre deler av Europa innfgrte linje-

kart for jernbane og metro for flere ar
siden og har hatt god suksess med hgy
i grad av kundetilfredshet.

KVINNER

Etterlysning

I Norsk Jernbanemuseum pa
Hamar er i ferd med a legge siste hand
pa arbeidet med sommerens store ut-
stilling «Jernbanen sett med kvinne-
gyne». Utstillingen dpner sgndag 2. juni
kl. 12 og blir staende til 1. september.
Men fortsatt synes konservator Bjerg
Eva Aasen at noe mangler, som eksem-
pler pa serviset som Norsk Spisevogn-
selskap benyttet. Ogsa andre gjenstan-
der som kan knyttes til kvinnenes
forhold til jernbanen, er av interesse.
Bjorg Eva Aasen treffes pa 916 73 163.

KRYSSING
Frogner pany

I Jernbaneverket hadde pla-
ner om store investeringer pa Frogner,
som ligger mellom Klgfta og Leirsund
pa Hovedbanen. Blant annet er det et
skrikende behov for et lengre krys-
singsspor for godstog i dette omradet.
Samtidig var det behov for @ moderni-
sere stasjonen. Men svert darlige
grunnforhold ga etter hvert en prislapp
det var umulig a ga videre med. Na har
Jernbaneverket startet med blanke ark
der mélet er & finne en lgsning bade for
kryssingsspor og en framtidig Frogner
stasjon. Da det store prosjektet ble
stoppet, sgrget Jernbaneverket likevel
for & utbedre plattformene pa Frogner
og utvide parkeringsarealet i pavente
av en mer langsiktig lasning.
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Hvordan jobben
blir gjennomfort,
vil vaere opp til
entreprenoren.

Slik blir det mer jernbane for pengene

Med forutsigbar finansiering er Jernbaneverket og entreprengrmarkedet klare for a bygge
jernbane pa en raskere og billigere mate. De farste skrittene med storre kontrakter og mer
effektiv konkurranse er tatt. Det store spranget kommer med Follobanen. ©

tekst ARVID BARDSTU OG TORE HOLTET foto @YSTEIN GRUE OG HILDE LILLEJORD
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Det viktigste for Jernbaneverket er rammebetingelsene.
Forutsigbar finansiering er det verktayet jeg gnsker meg mest av alt.

MICHAEL BORS, direkter Leverander og marked

N MICHAEL BORS, ANSVARLIG for
leverandgrer og marked i Jernbaneverkets
utbyggingsdivisjon, har veert med pé en
stor snuoperasjon: Jernbaneverket rendyr-
ker nd byggherrerollen mer og mer og ope-
rerer med mange ganger sa store kontrak-
ter som for fa ar siden.

Signalene i Nasjonal transportplan om &
gé over til en mer forutsigbar finansiering
skaper forventninger i Jernbaneverket.

- Vibygger veldig godt, erkleerer han, men
legger til: - Vi har bygd sakte og dyrt. Med
storre handlingsrom skal vi klare jobben
billigere. Rammebetingelser er mye vikti-
gere enn organisasjonsform. Vi skal sgrge
for at Jernbaneverket ikke eser ut i takt med
bevilgningene, beroliger Michael Bors.

Lefte oss opp. Framgangsmaten likner den
pionerene i norsk offshorevirksomhet ut-
viklet. Her er kortversjonen: - Vi skal lgfte
oss opp i verdikjeden og veere en profesjo-
nell bestiller som definerer hva vi skal ha
levert, og ikke involvere oss s mye i detal-
jene i prosjektene. Vi skal samarbeide tet-
tere og overlate flere oppgaver til leveran-
dermarkedet. Var rolle blir 4 styre slik at
Jernbaneverket far de lgsningene og resul-
tatene vi bestiller. Det er det jeg jobber
med, forklarer Bors og legger til:

- Endringene som kommer, nar vi gar mer
over til nye kontraktsformer som for ek-
sempel totalentrepriser, er at vi kommer
med et konsept for hva vi gnsker levert.
Hvordan jobben blir gjennomfart, vil vere
opp til entreprengren.

Ny strategi. Jernbaneverket har hatt en
strategi pa ikke a innga enkeltkontrakter
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sterre enn 400 millioner kroner. I slutten
av 2011 ble strategien endret. N4 er det ikke
lenger noen gvre grense.

- Det har allerede gitt oss en mye mer ef-
fektiv konkurranse enn tidligere. Jeg folger
opp at prosjektene holder seg til denne
strategien, tar skrittene i en ny retning, sier
Bors, og ramser opp det strategien sier
Jernbaneverket skal vaere gode pa:

- Vi skal vaere gode pa prosjektledelse,
prosjekteringsledelse, prosjektstyring, sik-
kerhetsledelse og leverander- og kon-
traktsoppfelging. Tjenester vi kan kjepe
ute, dem skal vi kjgpe. Men pa ledelses-
funksjoner er det helt avgjerende at vi har
kompetansen selv. Vi skal bygge videre pa
et veldig kompetent og profesjonelt pro-
sjektmiljg i Jernbaneverket, lover Bors.

Provesteinen. Den forste, store provestei-
nen pa denne strategien er Follobanen. Han
som har ansvaret for anskaffelser, inklusive
prosessen med a velge riktige entrepreng-
rer, heter Jan Vormeland (62). Vormeland er
en av flere i Follobaneprosjektet som har
livslang erfaring med megaprosjekter.

Selv begynte han med Statfjord A for
Aker midt pa 70-tallet og jobbet der i 11 ar.
Deretter gikk han over til kundesiden og
jobbet for mange av de store oljeselska-
pene i Europa og USA. Det siste oppdraget
var a bygge en gigantfabrikk for REC i Sin-
gapore. Sa kom en telefon fra Erik Smith,
prosjektdirekter for Follobanen. Den
brakte ham tilbake til gamlelandet.

- Starten pa oljeeventyret ble en lang lee-
reprosess som Jernbaneverket na kan
trekke veksler pa. Vi kjenner fallgruvene,
forsikrer Vormeland. ©

Slik finansieres
store prosjekter

For jernbanens del vil InterCity og
elektrifisering av Trgnderbanen bli vur-
dert som «szerskilt prioriterte prosjekt».

- Hensikten er at prosjektene skal
veere fullfinansiert fra dag én, sa sam-
ferdselsminister Marit Arnstad da hun la
fram Nasjonal transportplan.

«Saerskilt prioriterte prosjekt» vil
bade vaere sikret forutsigbar finansier-
ing og rasjonell framdrift, og det vil bli
angitt nar de skal veere ferdigstilt. Men
det knyttes flere forutsetninger til slike
prosjekt:

Det etableres en szrskilt prosjektor-
ganisasjon i den enkelte etat.
Kostnadskontrollen styrkes bade i
planleggingsfasen og i oppfelgingen.
Statlig reguleringsplan skal vurderes.

- | denne modellen er det ikke bevilgnin-

gene som styrer framdriften i prosjek-
tet, men prosjektet som styrer bevilg-
ningene, sa samferdselsministeren.

| stortingsmeldingen blir det likevel
uttrykt at slike prosjekt «ma vaere en
begrenset del av de samlede rammene
for veg og jernbane.»

vaert med pa asnuJernbaneverket fraa 'f =
byggelite, sakte ogdyrt tilakunnetakle &
starre utbygginger pa en effektiv mate.

e TR e T

Saerskilt priori-
terte prosjekter
skal vaere finan-
siert fradag én.

Jernbanens renessanse

Regjeringen setter av 168 milliarder
kroner til jernbane de kommende ti dra.
Dette er en arlig gjennomsnittlig gkning
pa naer 50 prosent sammenliknet

med nivdeti2013.

Samferdselsminister Marit Arnstad viser til at
utviklingen av jernbanen sto nesten stille i flere
tiari andre halvdel av 1900-tallet: - Byggingen av
nye baner stoppet opp, og jernbanenettet ble
stemoderlig behandlet av alle stortingspartiene.
Framkommelighets- og klimautfordringene er
grunnen til at regjeringen nd sarger for at jernba-
nen far en renessanse, sier hun.

Ifelge stortingsmeldingen om Nasjonal trans-
portplan 2014-2023 skal det investeres for 92
milliarder kroner, og disse pengene fordeler seg
forholdsvis likt i planperioden. De fire farste ara
skal pagaende intercityprosjekter fullfgres. Det
starste prosjektet, Follobanen mellom Oslo og
Ski, skal pabegynnes neste ar.

Allerede mot slutten av dette aret er det duket
for byggestart pa nye dobbeltspor mellom Ber-
gen og Arna og mellom Hell og Vaernes. Dette
siste tiltaket ses i sammenheng med oppgrade-
ringen av Trgnderbanen til elektrisk drift.

Til drift, vedlikehold og fornyelser har regjerin-
gen satt av 76 milliarder kroner for hele planperio-
den. Det utgjer samlet sett en gkning pa noe un-
der 45 prosent. Her er gkningen relativt beskjeden
de farste fire ara - naermere bestemt 16,3 prosent.
Til gjengjeld skal bevilgningene opp 64 prosent fra
dagens niva de siste seks ara. Ett av tiltakene som
skal tilgodeses i denne perioden, er innferingen av
nytt, felleseuropeisk signalsystem, ERTMS.
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Vikanikke
gjorealtpaegen
hand. Davil
Jernbaneverket
vokse ogblien
dinosaur.

—
INTERNASJONALT: Ellen Mar{rethe Waage,
signalansvarligiFollobaneprosjektet i samtale med
f.v. Jan Vormeland,Thien Hai Huynh, Hans Christian
Kruse og Stefan Kunz. De som jobber pa Follobane-
prosjektet har til sammen erfaring fra 30-40 land.

Starten pa oljeeventyret ble en lang
lzereprosess som Jernbaneverket na kan trekke
veksler pd. Vi kjenner fallgruvene.

JAN VORMELAND, ansvarlig for anskaffelser til Follobaneprosjektet

© Paradigmeskiftet. I lopet av noen f3 ar er
Utbyggingsdivisjonen i Jernbaneverket
gradvis blitt eslet for stgrre oppgaver. Om-
stillingen fra tidligere tiders mate & jobbe
pa, er fortsatt i full gang. Jan Vormeland
lover at de som blir med pa ferden videre,
vil fa en spennende og lererik reise:

- ViiFollobaneprosjektet er med pa d lage
«best practice» for den videre utbyggingen
av IC. For ansatte i Jernbaneverket er pro-
sjektet en unik mulighet for & posisjonere
seg for de mest spennende jobbene i utbyg-
gingen av IC-nettet. Disse vil fa en kompe-
tanse pa megaprosjekter som vil &pne for
oppdrag over hele verden, sier Vormeland
uten & blunke det minste.

TheFollo Line. Ved Follobaneprosjektet er
det folk som til sammen har erfaring fra
30-40 land spredt over hele kloden fra Ja-
pan og Kina via Malaysia, Hong Kong, Sin-
gapore og Australia til Brasil, Mexico og
USA i tillegg til et utall land i Europa.

Follobaneprosjektet er ogsa det forste i
Jernbaneverket der mgter og dokumenta-
sjon er pa engelsk. Markedet er definitivt
internasjonalt.

- Her ligger det an til mange mulige samar-
beidskonstellasjoner pa grunn av prosjek-
tets stgrrelse. En utenlandsk tilbyder pa
store jobber vil sterkt vurdere behovet for en
norsk partner. Den prosessen er i gang. Det
sa vi etter konferansen i fjor hast der det ble
minglet heftig. Det var omtrent som speed-
dating, sier Vormeland, som ikke er redd for
a fa nok habile kandidater til 4 gjore jobben.

Mer samarbeid. Regimet for store, statlige
utbygginger er annerledes enn for store,
private utbygginger.

Vi lar Michael Bors forklare:

- Vi kan ferst innga kontrakt nar bygge-
planen er ferdig. Det er litt sent. Regimet
med KS2, en siste kvalitetssikring fer Stor-
tinget beslutter investeringen, krever at
alle planene er ferdig. Dermed far vi ikke
involvert entreprengren tidlig nok. Skal vi
fa omsatt pengene vi far i mer jernbane, ma
vi samarbeide mer med leveranderindus-
trien. Vi kan ikke gjore alt pa egen hand.
Da vil Jernbaneverket vokse og bli en dino-
saur, understreker Bors.

Mange avveiinger. For anbudene blir gjort
klare, er det noen faktorer som skal pa
plass. Det gjelder hvor store «pakkene» skal
vere, hvilket ansvar Jernbaneverket skal
ta selv og hva entreprengren skal ta.

Han er ogsa opptatt av at det er livssy-
kluskostnadene som far bestemme, ikke
hva som er billigst akkurat na. Blant annet
hvordan driftskonseptene skal vaere for &
oppna maksimal oppetid og palitelighet.

Bors tror de jernbanetekniske arbeidene
kan bli en flaskehals. Seerlig signal.

- Vi har et meget kompetent miljg internt
iJernbaneverket, mens de eksterne miljz-
ene er svakere. Innenfor signalfaget er det
ikke nok & hente inn utlendinger heller.
Samkjgring av nye og gamle systemer kan
bli krevende. Vi har til dels gamle systemer,
vi har seernorske systemer og vi har saer-
norske regler, avslutter Michael Bors. //

Mer effektive etater

Bdde Jernbaneverket og Statens
vegvesen skal effektiviseres med
10-15 prosent i planperioden.

Samferdselsdepartementet vil
felge opp med egne produktivitetsmal
for Jernbaneverkets egen produksjon
innen drift og vedlikehold.

| tillegg skal effektiviseringsprogram-
met omfatte anleggsmarkedet, bygg-
herrefunksjonen, planlegging, trafikk-
styring, administrasjon og interne
stgtteprosesser.

Dette programmet kommer til 3 bli
naermere konkretisert i Jernbanever-
kets nye handlingsprogram.

Det legges stor vekt at etatene far
beholde og disponere de ressursene
som blir frigjort.

Godstiltak utsettes

Tiltak for 4 gke kapasiteten pa
det norske jernbanenettet utset-
tesipavente av en bred analyse
av godstransporten i Norge.

INasjonal transportplan er det satt av
10,7 milliarder pa programomradet Ka-
pasitet. | farste firedrsperiode skal det
imidlertid brukes 2,1 milliarder kroner.
Det betyr at det er mindre penger til
blant annet kryssingsspor og ny bane-
strgmforsyning, noe somistor grad ville
kommet godstrafikken til gode, enn det
transportetatene hadde foreslatt.

Ofotbanen far derimot den bevilgnin-

gen som var foreslatt, paialt 1,6 milliar-
der kroner.

Alnabru skal utvikles - men ferst for-
nyes for 200 millioner de fire farste ara.
perioden 2018-2023 er det sattav 3,3
milliarder kroner til utvikling av Alnabru.

Det skal ikke brukes penger pa termi-
nalene i Bergen og Trondheim de farste
fire dra.

Den bebudede godsanalysen skal
bade ta for seg godsstremmene og ter-
minalstrukturen med sikte pa a overfare
mer transport fra veg til jernbane og sjg.
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Hovedsaken | NTP

Trinnvis nytt IC-nett

Her ser du hvordan regjeringen vil bygge ut et nytt InterCity-nett pd @stlandet. Nasjonal transportplan legger
opp til sammenhengende dobbeltspor til Tensberg, Hamar og Fredrikstad innen utgangen av 2024. Videre
planlegging «skal i utgangspunktet ta sikte pa» ferdigstillelse til Skien, Lillehammer og Halden i 2030.

tekst TORE HOLTET illustrasjon JON ARNE BERG / BYHANDS
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Vestfoldbanen Dovrebanen @stfoldbanen

Regjeringen har i Stortingsmeldingen om Nasjonal transportplan for
perioden 2014-2023 satt av om lag 58 milliarder kroner til utbygging av IC
(InterCity)-strekninger pa @stlandet. Det gir 60 nye kilometer med dobbelt-
spor bade pa Vestfoldbanen (17 milliarder) og Dovrebanen (14 milliarder)

og 47 kilometer med nye dobbeltspor pa @stfoldbanen (26,5 milliarder).

250 km/t

© Dobbeltsporene skal vare tilret-
telagt for 250 km/t der det ikke gir ve-
sentlige mer-kostnader i forhold til en
hastighetsstandard pa 200 km/t.

© lden farste firearsperioden skal
igangsatte prosjekter sluttfgres sam-
tidig som Follobanen pabegynnes
med sikte pa ferdigstillelse i 2020.

SLIKER PLANENE FORUTBYGGING:

e Eksisterende/igangsatte parseller med dobbeltspor
— . © Forste trinn vil vaere d etablere et tog-
mmmm Nyt dobbeltspor i 2020 tilbud med halvtimesfrekvens mellom Oslo
I Nytt dobbeltspor i 2024 og Tensberg, Hamar og Fredrikstad i 2024.
s Nytt dobbeltspor i 2026 © IC-utbyggingen vil bli vurdert som
«serskilt prioritert prosjekt». Dermed kan
@kt kapasitet i 2026 og videre utbygging innen 2030 det vaere sikret forutsigbar finansiering.
SKIEN
Oslo - Skien

144 -56 min. ‘

Porsgrunn

()
T
%, Vs
% 2
‘ Larvik
TONSBERG
Oslo - Tensberg
1.00 -22 min.
FREDRIKSTAD 5,
) 2
Oslo - Fredrikstad %,
047 -21'min. &
Tider med raskeste IC-togi 2030 HALDEN
Oslo - Halden
1.08 -37 min.
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© Jernbaneverket vil fa i oppdrag a

lage en utbyggingsstrategi for

InterCity-utbyggingen.

© I strategien skal utbyggingsrekkefalge ‘
og framdriftsplan fastsettes slik at strek-

ninger med sterst nytte bygges ut forst.

A

Moelv

© Hensynet til effektiv planlegging og Brumunddal
kostnadseffektiv utbygging skal her

ivaretas.

© Frafor har Jernbaneverket utar- HAMAR
beidet en konseptvalgutredning for Oslo - Hamar

ICog gjort supplerende analyser som 055 28 min.
konkluderer med at utbyggingen er
samfunnsgkonomisk lznnsom.

Najobbes det med en gjennomferingsplan for InterCity-utbyggingen for
sikre en raskest mulig oppfelging etter at Stortinget har behandlet Nasjonal
transportplanijuni
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NTP | Pendleren

Pendler i InterCity-fart

Ina Landau Aasen bor rett ved stasjonen og suser av garde i 200 kilometer
i timen pa vei til jobben. Hennes tog bruker 19 minutter til Lillestrgm,
og ektemannen Halvor er framme i Oslo pa en halvtime....

tekst og foto HILDE LILLEJORD

I FAMILIEN LANDAU AASEN er bosatt like ved
Eidsvoll Verk stasjon, om lag seks mil fra Oslo. Rundt
dem bygges det stadig flere leiligheter. Flere og flere opp-
dager at det gar an & kjgpe seg en noenlunde rimelig bolig
pa Eidsvoll Verk og pendle inn til hovedstadsomradet.

Halvor arbeider i Oslo sentrum og har pendlet med
togiflere ar. Valget var naturlig fordi han bor ved siden
av den eneste moderne jernbanen med dobbeltspor til
og fra hovedstaden. Etter ruteomleggingen i desember
er reisetida ytterligere forbedret med et kvarter. Na gar
lokaltoget i InterCityfart.

Ina jobber som jordmor pa Ahus i Lerenskog og sver-
get til bilen - fram til ruteendringen i desember.

- Da ble togtilbudet fra Eidsvolls Verk rett og slett for
godt til & la veere & prave, sier Ina, som er storforngyd
med toget og knapt har opplevd forsinkelser. Men selv
om togturen tar under 20 minutter, skal hun videre
med buss. Sa samlet reisetid er rundt tre kvarter.

Ina Landau Aasen angrer likevel ikke pd at hun par-
kerte bilen i januar. Den nye pendlerhverdagen har
ikke bare gitt henne bedre tid: - Jeg opplever ogsa at
jeg reiser trygt og miljgvennlig. I tillegg er manedskor-
tet mye rimeligere enn 4 kjgre egen bil ndr man regner
inn utgiftene til slitasje pa bilen, bensin, parkering og
bompengeavgift.

- Det eneste som er litt stressende, er at vi ma rekke
toget. Det er ikke sd fleksibelt som bilen da det er en
time & vente pé neste tog om jeg kommer for sent.

- Man ma folge med pé klokken, sier Halvor litt spg-
kefullt og tar en rask titt opp pa kjekkenklokken som
er blitt ti over syv. Ina er visst ikke kjent for a legge inn
de storste marginene om morgenen. Det er 20 minut-
ter til toget gar, og enna gjenstar tannpuss og en kjapp
luftetur med hunden for Ina kan forlate huset og spa-
sere ned pa stasjonen som er i ferd med a fylles opp av
andre pendlere som har gjort som Ina: parkert bilen
og funnet veien til toget. //
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1FROKOSTMOTE:
Familien Landau Aasen
forsoker astarte dagen
sammen rundt
kjokkenbordet.

2EN AV MANGE:
Inaerlangt fraalene pa
07.30-toget fra Eidsvoll
Verk. Stasjonen, somble
byggetiforbindelse med
utbyggingen av Gardermo-
banen, er blitt en svaert
populaer pendlerstasjon og
far stadig nye reisende.

3 SOSIALT: Inahar ogsa
oppdaget at a tatoget er
bade avslappende og sosi-
altda hun ofte treffer pa
kjente som skal samme vei.

4VELFRAMME:

Ina er vel framme ved
hovedinngangen pa A-hus,
45 minutter etter hun

gikk hjemmefra.

[ﬁﬁl?!lj

| ]

Jeg opplever
ogsa at jeg

reiser trygt og
miljoevennlig.

HeF 3/ 20134 Jefnban
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Min arbeidsdag | Roar Johansen

«Dette blir kronjuvelen»

Roar Johansen (65) er i ferd med 4 dra i gang den sterste grunnentreprisen for Jernbaneverket
noensinne: - Dette er det mest spennende prosjektet i hele mitt arbeidsliv, dette blir
kronjuvelen, sier hovedbyggelederen med et lurt og varmt smil.

Tekst og foto FREDDY SAMSON FAGERHEIM

I HAN ER EN AV VETERANENE blant
jernbanens egne byggeledere, Roar Johansen.
Na er han klar for Jernbaneverkets stgrste en-
keltstdende kontrakt pd underbygging. Han skal
lede prosessen med & forvandle 1342 388 000
kroner til ni kilometer med dobbeltspor: tun-
neler, bruer og fiellskjeeringer som igjen skal
veere klare for jernbaneteknikk i lgpet av tre ar.

omfattende. Rekordentreprisen gjelder den
sprligste delen av prosjektet Farriseidet-Pors-
grunn som starter i Vestfold, neermere bestemt
ved Farriseidet. Sammen med entreprengr
Skanska skal det bygges seks bruer, 3850 me-
ter hovedtunnel, 4500 meter med dagsone og
1800 meter rgemningstunnel. De to stgrste bru-
ene er 345 og 440 meter lange.

Til alt betongarbeidet er det beregnet om lag
11 600 betongbiler og 100 000 kvadratkilometer
med forskaling - noe som tilsvarer omtrent 15
fotballbaner.

Inspirerende. - Selv om jeg har jobbet i over
40 ar innen bygg og anlegg, ser jeg pa jobben
som veldig inspirerende. Dette er like spen-
nende hver gang, sier hovedbyggelederen for
Vestfoldentreprisen.

Johansen er tydelig stolt over ansvaret. Ikke
bare skal han ha hovedansvaret for denne
enorme grunnentreprisen. Han skal ogsa lede
fem byggeledere og fire kontrollingenigrer
som skal felge opp alt arbeid ute i felten.

Samhandling. Det var i alt ni selskaper/ar-
beidsfellesskap som ble prekvalifisert for
denne jobben. Fire leverte tilbud, og 22. april
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Roar Johansen, 65 ar
(hvorav17iJBV)

STILLING:
Hovedbyggeleder
ARBEIDSSTED:
Larvik
PROSJEKT:
Farriseidet-Porsgrunn

UTDANNING:
Ingenier bygg og anlegg,
befalsskole i Ingenigrvapenet

3

KJAPPE

Hvaerengod dagpajobben?
- Engod dager nar jeg kan starte tid-
lig og det som skal gjeres den da-
gen, er planlagt pa forhand.

Hvaliker dubest ved jobben din?
- Det er d kunne se og ta pa resul-
tatet nar jeg er ferdig. At jeg har
vaert med pa a skape noe.

Hvagjer duomtiar?
- Da har jeg to veldig viktige rol-
ler: Den ene er a vre farfar, og
den andre er & veere pensjonist.

ble storkontrakten med Skanska signert.

Na folges samme oppskrift som for de to tid-
ligere kontraktene: Det er tid for samhandling
mellom entreprengr, byggherre og radgiver. I
en periode p4 fire uker gar de sammen gjen-
nom beskrivelsen av arbeidene. Hensikten er
a fa til en optimal gjennomfering. Entrepre-
ner har da mulighet til &§ komme opp med
smartere og billigere lgsninger enn det som
ligger inne i prosjektet s langt.

Ryddig. - Jeg liker & ha det ryddig, sier
Johansen.

Et kjapt blikk pa pulten hans bekrefter ut-
sagnet. Stgvet kan faktisk finne pultplata pa
dette kontoret, dersom det far tid til & lande
vel & merke.

- Itillegg liker jeg & ha en plan pa det jeg gjor,
da blir det lettere & hanskes med uforutsette
ting. Det fungerer ogsa for meg mentalt: Er det
ryddig pa pulten, er det ryddig i hodet. Da er
stressterskelen langt hoyere, og det er alltid
plass til noe nytt pa pulten og i hodet, fortset-
ter den erfarne byggelederen.

Godt forberedt. - Er du forberedt pd jobben som
starter ute i marka i juni?

- Jeg er veldig godt forberedt. Jeg fungerte
som prosjekteringsleder med avslutningen av
byggeplanen pa den samme strekningen;
hadde videre ansvaret med & sammenstille
konkurransegrunnlaget og var teamleder for
anskaffelsesprosessen. Jeg ser virkelig frem til
4 begynne & produsere og samarbeide med et
godt team pa prosjektet, avslutter Johansen
mens det lune smilet fremdeles lurer. //

m Jarnbanevorken

1

FORBEREDT:

Detteer like
spennende
hver gang.
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' Na'skal feil pa dobbeltspor utbedres uten at tog i nabg spor ma ““t
sette ned hastlgheten til 40 kmy/t. Jernbaneverkets nje mobile
verksted pa sporet, vedlikeholdstoget, er ett av flere el emp rrpa
overgangen til et mer effektivt sporvedlikehold. :

tekst NJAL SVINGHEIM OG @YSTEIN GRUEfoto @QYSTEIN GRUE
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Nyheter | Vedlikehold !

Ved a utvise kreativitet og pagangsmot
er jegikke i tvil om at vi skal fa til
mer jernbane ut av penga.

STEIN O. NES, banedirekter

PA'SKINNER:Detnye
vedlikeholdstoget er pa
skinner. Snart settes deti
drift padobbeltspor-
strekningene rundt@slo-

EFFEKT: Totalfor-
nyelsen av sporet pa
ogrundt Oslo S har
gitt stor effekt.

N - HER JOBBER VI TRYGT selv nar
Flytoget passerer i nabosporet i 200 km/t,
sier faglig leder linjen Stor-Oslo, Yngve
Ottesen, mens han demonstrerer utrust-
ningen om bord pa det nye spesialbygde
vedlikeholdstoget.

- De toinnvendige kranene kan hver lgfte
2,5 tonn og vil effektivisere mer omfattende
feilretting og utbedring. En drivmaskinien
sporveksel veier godt over 120 kilo, og ved-
likeholdstoget forenkler slike tunge opera-
sjoner, fastslar Yngve Ottesen. Han er med
igruppen som har bestilt og beskrevet opp-
gavene det nye mobile verksted skal lase.

- Det blir lettere & kappe ut skinnedeler med
feil. Vi henter nye skinner i mellomvogna,
kjorer nye deler ut i vedlikeholdsvogna og
legger inn nytt i sporet. Sveising vil forega
i et godt opplyst omrade og innendars.

Ottesen viser frem elektrisk kappsag,
sveiseutstyr og annen redskap. Alt er split-
ter nytt, stoyer mindre og gjor jobben en-
klere enn eldre utstyr.

De siste ukene har arbeidslagene fatt
oppleering slik at ny-toget kan settes i drift
pa dobbeltsporstrekningene rundt Oslo sa
snart fereropplering og kurs i bruk av kra-
nutstyret er gjennomfort.

Smartere. - Det nye vedlikeholdstoget er ett
eksempel pa hvordan vi skal jobbe smartere,
sier fungerende banedirektgr Stein O. Nes.

Banedivisjonen ser pad om det skal an-
skaffes mer utstyr av denne typen som vil
gjore tilgangen til sporet pa arbeidsste-
dene raskere, enklere og sikrere.

Han varsler at det vil komme mye nytt
utstyr i tiden framover.

- Vi har dessverre slitt med gammelt og
darlig utstyr altfor lenge. Det blir ikke ef-
fektivt & jobbe slik, sier Nes.

Trenger loft. Banedivisjonen er midt inne
i en stor jobb med & stake ut kursen fram-
over. Norske jernbanestrekninger trenger
fortsatt et betydelig lgft innenfor drift,
vedlikehold og fornyelse for & kunne oppna
en god nok standard og stabilitet i driften.
Kravene og forventingene til oppetid og
punktlighet bare gker, samtidig som Bane-
divisjonen trenger store investeringer i
nytt utstyr, flere fagfolk ute i sporet - og er
inne i et ar med lavere bevilgninger.

Den nylig framlagte Nasjonal transport-
plan tar hgyde for en gkning ogsa innenfor
drift og vedlikehold.

- Vi gar na grundig gjennom hvordan vi job-
ber, og hvordan vi skal prioritere, sier Nes.

Ikke enkelt. - Grovt sett legges det opp til
at vi de naermeste fire drene vil kunne ligge
péa omtrent samme niva innenfor vedlike-
hold og fornyelse som det vi gjorde i 2011 og

2012. Det skal ikke kuttes i bevilgningene i
forhold til det vi har hatt de siste arene, men
vifar mindre enn hva vi har spilt inn i forste
del av perioden. Det gjor at vi nedvendigvis
ma skyve pa en del oppgaver som vi hadde
lagt innivare langtidsplaner. Like fullt skal
vi sgrge for en trygg og palitelig jernbane
med hgy oppetid og god punktlighet hver
eneste dag. Jeg er overbevist om at vi kan
fa mer ut av de ressursene vi far.

- Det er tre hovedpilarer vi legger til grunn
ibanedivisjonens arbeid, sier Stein O. Nes:
- Vi skal ivareta en sikker og palitelig jern-
bane, fornye utstyr og materiell og fa mer ut

av hvert dagsverk.

Hente ut gevinster. Med bedre utstyr og
maskiner vil produktiviteten gke av seg selv.

- Vi skal ogsa se ngye pa maten vi organi-
serer arbeidet pa. Erfaringene vi har gjort
med Prosjekt Oslo med & stenge hele strek-
ninger i perioder, har gitt stor effekt. Denne
gevinsten mé vurderes opp mot kostnadene.
Det er godstrafikken som lider mest ved
stengte delstrekninger, og vi vil se pa for ek-
sempel nar vi kan stenge, om vi kan stenge
og til hvilke tider av dggnet vi kan stenge.
Er det eksempelvis mulig & stenge en strek-
ning fasti10- 12 timer i degnet i en periode?
sper han og minner om at det jobbes slik pa
Ofotbanen om sommeren.

1ENKLERE: Altblirenklere
med splitter nytt utstyriet
opplyst verksted, konstaterer
Yngve Ottesen.

2 GRUNDIG:
- Vigarna grundig gjennom hvor-
dan vijobber, sier Stein O. Nes.

Viskal og
ma jobbe
smartere.

Han presiserer at det ikke er trukket
noen konklusjoner og understreker at tog-
selskapene skal involveres.

I Banedivisjonen ser vi for tiden ogsa pa
hvordan vi utferer driftsberedskapen og om
denne kan utfores med mer kvalitet til lavere
kostnad. Eksemplene kan veere mange og
dette blir en viktig del av jobben framover.

Viktige prioriteringer. Banedivsjonen er i
gang med store fornyelser av spor og in-
stallasjoner pa det sentrale @stlandet. Pro-
sjekt Oslo naermer seg ferdigstillelse pa
strekningen Lysaker - Oslotunnelen - Oslo
S - Etterstad. Det vil fortsatt veere behov
for & benytte mye ressurser i de trafikk-
sterke omréadene for a4 na kravene til oppe-
tid/forsinkelsestimer.

Det omfattende programmet for bedre
drenering og dermed bedre sikring mot ut-
glidninger pa hovedstrekningene vil ogsa
fortsette.

- Dette er viktig med tanke pa bade sik-
kerhet og stabilitet i sporet, sier Nes.

I det videre strategiske arbeidet for sin
divisjon stgtter han seg pa den brede kom-
petansen ute i organisasjonen.

- Ved & utvise kreativitet og pagangsmot
er jeg ikke i tvil om at vi skal fa til mer jern-
bane ut av penga. Sammen skal vi jobbe
smartere, konkluderer banedirektgren. //
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Mote med | Christoffer Serck-Hanssen

FORNYEREN

Jernbaneverket er blitt mye mer offensivt, mener Christoffer
Serck-Hanssen - mangedrig konsulent med Jernbaneverket som
hovedkunde. N4 er han etatens organisasjonsdirekter
og rydder grunnen for en ngdvendig fornyelse. ©

tekst TORE HOLTET foto HILDE LILLEJORD

En organisasjon
er som et hvilket
som helst
stammesamfunn.
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Moeote med | Christoffer Serck-Hanssen

Det er ikke vdr jobb a ta beslutningene, men vi ma forsta
og fortelle hva de praktiske konsekvensene blir.

CHRISTOFFER SERCK-HANSSEN, organisasjonsdirektor

et finnes ikke én god organisasjonsform,

konstaterer 45-aringen som hele sitt yr-

kesliv har studert hvordan arbeidsorga-

nisasjoner og virksomheter fungerer.

Men han legger raskt til: - Det er lurt &

lgse opp i og riste sammen miljger pa
nye mater hvis vi skal leere 4 jobbe pd nye mater. Og
det ma vi nér vi skal gjennomfare de store planene for
jernbanen som ligger foran oss.

Goy. Christoffer Serck-Hanssen er oppvokst pa Vinde-
ren i Oslo og bosatt pa Bekkestua med kone og tre barn.
Sykler pa jobben og rett ut i marka. I arevis har han
Kklatret, og nd er han blitt direkter.

En klassisk karrierejeger, tenker du kanskje. Men nei.
Denne mannen er verken sivilingenigr eller sivilgkonom,
og som han selv sier: - Du begynner ikke en karriereplan
med & studere sosialantropologi. Jeg valgte dette faget
fordi jeg syntes det hertes gogy ut, minnes han.

Misforsto. Da unge Serck-Hanssen skulle skrive hoved-
oppgave, endte han opp med et tema han hadde hort
om via sin rederiansatte far: Han bestemte seg for & stu-
dere forholdet mellom filippinske og norske sjafolk. Sa
han dro flere ganger til sjgs samt en tur til Filippinene.

- Og hva fant du ut?

- Jeg fant ut at de systematisk misforsto hverandre.
De forsto ikke hverandres motiver for hvorfor de
gjorde som de gjorde og snakket som de snakket.

- For de filippinske arbeiderne var familiebandene
ekstremt viktige. De reiste ut for & sende penger hjem.
For dem var det moralsk viktig a si at de egentlig ville
hjem, uavhengig av om det var sant eller ikke.

- De norske sjgfolkene var derimot mest opptatt av a
signalisere yrkesstolthet, & vise at de var dyktige i job-
ben sin og ikke var noen alkoholiserte raringer som
var tvunget til & dra til sjgs for a fa seg en jobb.

- Hva leerte du av dette?

- Jeg leerte at det alltid er viktig a forsta hverandres
stasted hvis vi skal fa til en god samhandling.

Enartikkel. Den nyutdannede sosialantropologen fra
Vinderen fortsatte & dra til sjgs. Som forsker pa Ar-
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Christoffer
Serck-Hanssen

STILLING:
Organisasjonsdirektar

FODT:
1967

BOSTED:
Bekkestua

3

KJAPPE

Hvaer ditt mest
rampete trekk?
-Jeghardet meda
snakke for jeg tenker. Det
hender jeg blir overrasket,
bade positivt og negativt,
over hva som kommer ut!

Hvemvilledu
gjerne tatt toget
sammen med?
-Som togtur kan det vel
ikke bli bedre enn turen
jeg nettopp var med pa
med «Vi skal videre-toget»
pa Nordlandsbanen og
Dovrebanen. Det var flott
atreffe mange engasjerte
ansatte i Jernbaneverket
ogablikjent med mine
nye kollegaer. Privat tog
er en eksklusiv reiseform!

Hvordan er din
perfekte fridag?

- Pa hytta med familien.
Gjerne en padletur fer
frokost og morgenbad

med kaffe pa brygga. Gjere
noe hyggelig sammen med
barna og en god middag.

beidsforskningsinstituttet begynte han & jobbe med
sikkerhet og arbeidsorganisering pa skip, supplybater
og fiskebdter.

Temaet ble brennaktuelt den 26. november i 1999. Da
omkom 16 mennesker i et forlis med hurtigbéten Sleipner.

En drgy méned senere, den 3. januar i ar 2000, var
Serck-Hanssen medforfatter av en artikkel som sto pa
trykk i Aftenposten. Hovedbudskapet var at arsaken
til en ulykke ligger i hvordan organisasjonen har job-
bet over tid - ikke i selve plasshendelsen.

Dagen etter smalt det pa Asta.

- Vible tauet rundt i radio- og TV-studioer for & snakke
om sikkerhet og organisasjonsutvikling. Det vi pdpekte
iartikkelen, er standard i dag, men ikke for 13 ar siden.

Riktig organisert? [ januar 2001 begynte Serck-Hans-
sen som konsulent i Det Norske Veritas. Etter hvert
fikk han Jernbaneverket som hovedkunde med sikker-
hetsstyring som gjennomgaende tema, og de tre siste
ara har han ledet avdelingen for transport.

Na gyver han lgs pé hele Jernbaneverket.

- Utgangspunktet er at vi ma forberede oss pa a gjen-
nomfpre en rekke jernbaneprosjekter som nettopp er
lansert i forslaget til ny i Nasjonal transportplan for
2014-2023. Vi mé finne nye mater & jobbe pa.

- Ogdinjobber...

-...agjore oss bedreistand til det. Oppdraget er 8 se om
Jernbaneverket er riktig organisert for & gjennomfare de
store utbyggingsprosjektene. Vi skal samtidig aksle oss
for & bli enda bedre pa drifts- og vedlikeholdsoppgaver.

Samspill. - Vi gker aktivitetsniviet mye mer enn vi
gker egen bemanning. Derfor ma vi overlate flere opp-
gaver til leverandgrmarkedet. Det betyr at vi skal bli
enda bedre pa & formulere hva vi skal ha, felge opp
kontrakter og styre prosjekter. Vi trenger dpenbart
jernbanekompetanse, men den ma kanskje brukes an-
nerledes enni dag.

- Hvor har Jernbaneverket mest d leere?

- Jeg tror vi ma bygge opp dette selv. Jernbaneverket
er en langt mer offensiv organisasjon enn for f3 ar si-
den og har i dag ansvar for en rekke sma og store jern-
baneprosjekter. P4 flere omrader, ikke minst i de jern-

KLATRERj “IF
Paklatreturi
Californiai
1988.

GODE BESTILLINGER:
- Politikerne bestemmer hva

viskal levere, men Jernbane-

verket kan hjelpe demmed a
lage gode bestillinger.

Vitrenger apen-
bart jernbane-
kompetanse, men
den ma kanskje
brukes annerle-

desennidag.

banetekniske fagene, er det ofte vi som har den beste
kompetansen. Utfordringen blir & skape et best mulig
samspill mellom vare egne enheter og ikke minst mot
leverandgrene. Det blir stadig viktigere nd nar opp-
dragsmengden gker.

Gode bestillinger. Jernbaneverkets nye direkter regis-
trerer at det foregar interne diskusjoner om tunneler,
kryssingsspor og andre jernbanetekniske lgsninger.

- Bakgrunnen er at organisasjonen har veert vant til
parsellvise utbygginger uten at det er satt noe over-
ordnet mal om forbedringer av togtilbudet. Dette blir
det nd en endring pa. Vi skal levere kapasitet, punkt-
lighet og reisetid. De jernbanetekniske lgsningene er
virkemidler.

- Politikerne bestemmer hva vi skal levere, men Jern-
baneverket kan hjelpe dem med a lage gode bestillinger.
Her har det skjedd store forbedringer de siste arene.

Tillit. - De ulike politiske partiene har lansert mange
nye lasninger for hvordan jernbanen skal bygges ut og
organiseres. Hvordan forholder Jernbaneverket seg til
disse ulike innspillene?

- For oss er det viktig & tenke gjennom alternativene,
sier Serck-Hanssen. - Det er ikke var jobb 4 ta beslut-
ningene, men vi ma forsta og fortelle hva de praktiske
konsekvensene blir.

Uansett hvordan en snur og vender pa det, er det
ikke sd mange miljger som kan norsk jernbane veldig
godt. Det vi kan sgrge for, er at vi selv blir bedre. Og
det er vii full gang med, understreker sosialantropo-
logen, som helt siden studietida leerte a stille ett
grunnleggende spegrsmal: «Hvorfor gjgr dere det pa
denne maten?»

- Svaret er ikke alltid sd opplagt som det kan se ut
som. En organisasjon er som et hvilket som helst stam-
mesamfunn. Og skal det skje endringer, ma man forsta
virksomheten, sette sammen denne kunnskapen og
sarge for at de som er bergrt, blir hart. Alle kan ikke f&
det som de selv vil, men alle bgr kunne ha tillit til at
det som skjer, er gjennomtenkt. Slik tillit er avgjo-
rende for at vi sammen skal begynne a jobbe pa nye
mater. Og det er vi ngdt til! //
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LUFTIG: 680 meter over
Ranfjorden, fratoppenav fiellet
Veten, strekker den 99,1 meter
haye Norkring-senderen seg
mot himmelen og serger for at
togradio-, radio- og TV-signa-
lene nar frem. Senderen ble
bygget av Televerketi1959.

Innsatsstyrken rykker ut
HEMNES: Bjarte Remmen gir gass over den siste kneika. Den beltedrevne ﬁ’
ATV'en Klorer seg frem i nysngen til toppen av Veten, 680 meter over
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Pa grunn av helsemessige drsaker skal du
ikke oppholde deg i neerheten av radio- og
TV-sendere i mer enn seks minutter.

\"'3‘1

.

1BEREDSKAP: - Uten
togradioforbindelse ma
lokforer redusere farten
til 40 km/t.

2STRALINGSFARE:
Sterk straling fra de kraf-
tige FM-radio- og TV-sen-
derne og stadig nedising av
GSM-R-antennen gjorde at
utstyret ble flyttet. Etter ny
plassering har det vaert fa
problemer, farre utryknin-
ger og mindre saktekjoring
paNordlandsbanen.

3SNO@OGIS: Link «138»
sender GSM-R-signalene inn
iutilgjengelige avkroker.
Bjarte Remmen blir liten
blant nedisede antenner.

4HOYT OG LUFTIG:
-Naris og sng stanser
signalene, garalarmeni
Trondheim. Darykker viut
selvom det er svarte natta,
sier Bjarte fra Mosjaen.

N - LEGG DEG INNOVER! roper Bjarte
Remmen til passasjeren fra Jernbanema-
gasinet. Remmen er driftsansvarlig for
GSM-R mellom Grong og Bode. Na skal vi
pa inspeksjonsoppdrag.

Den beltedrevne ATV’en klorer seg frem
over forblaste bergskrenter langs en godt
merket scooterlgype til toppen av Veten,
680 meter over Ranfjorden.

Nysngen som fgyker rundt oss smelter pa
kinnet i solskinnet i det et 100 meter hoyt
«Tryvanns-tarn» dukker opp i trolsk take.

Vi skriver april, men vinteren vil ikke
slippe grepet. Nar polare lavtrykk med
kraftig snefall, sterk vind og raske tempe-
raturskifter utfordrer broytemannskapene
pé Nordlandsbanen i mars og langt inn i
april, er togradioen et viktig verktey for at
tog skal ga i rute.

Nedising. Det glitrer og blinker i is og sng-
krystaller somilgpet av natten har bitt seg
fast i betong, stal og antenner. Uvaeret har
statt pd rundt det imponerende tarnet som
blant annet sgrger for at radio- og tv-signa-
ler nar fire mil til Mo i Rana.

- Ser du under den store NERA-antennen
rett under forste avsats? spgr Remmen: -
Der henger var antenne, «GSM-R-link 138».
Den sender GSM-R-signalene videre til Els-
fjord @st, forklarer telemontgren som var
med pa en hektisk utbygging av togradio-
nettet i 2004-2007.

- Nér det legger seg centimetertykk is
utenpd antennen, blokkeres signalene. Da
gar alarmen pé driftssentralen i Trond-
heim. Og den som har vakt, ma rykke ut -
uansett veer og fore eller tid pa degnet.

FM-hodepine. For & sikre en raskest mulig
utbygging ble GSM-R-antennen pa Hemnes
montert hayt oppe i tdrnet. 50 meter oppe
i tarnet var den utsatt for regn, sng og s.

- Vinteren 2011-2012 gikk alarmen pa drifts-
senteret i Trondheim annenhver uke, og vi
matte stadig opp hit og hugge bort is for &
gjenopprette forbindelsen i GSM-R-nettet.

P4 grunn av helsemessige arsaker skal du
ikke oppholde deg i naerheten av radio- og
TV-sendere i mer enn seks minutter. I prak-
sis var det umulig 4 lgse problemet pa sa
kort tid. Bjarte Remmen er glad for at utsty-
ret ble flyttet i fjor host og at det fungerer
problemfritt utenfor stralefarlig omrade.

- i3 - e , [ = Viringer Norkring-vakta pa TryvanniOslo
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tenne ble knustav
hoyt oppeitarnet.

BLOKKERT: Fora
komme ut tilantennenei
betong-tarnet, maden
som har vakt krype ut
gjennom en trang luke. Is

og sne har blokkert utgan-
gennar varet har statt pa.

Densom har
vakt, marykke
ut - uansett vae
og foreeller tid
padognet.

s
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Viltpakjersler | Rein

Farre rein i sporet ’

Togtrafikken pa Nordlandsbanen er en betydelig trussel for Vieriferd med 4 legge en meget god vinter
tamreinneeringen - med et tap pa 200 rein i dret. Flere tiltak er bak oss med feerre trafikkdrepte rein.
satt inn for d unnga pakjersler, og na synes de a virke. © OLUF ANDERS KUHMUNEN, REINEIER

tekst og foto @YSTEIN GRUE

21T
A

-Vinterbeitet e

alfaog omega for reineierne, forklarer
Oluf Anders Kuhmunen. I vinter har
reineierne flyttet reinen lenger vestover
og pa den maten unngatt pakjersler.
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Viltpakjersler | Rein

Nar tamreinen skal tilbake og

krysser Nordlandsbanen pa
forsommeren, bidrar reingjerdet til
at vi klarer a flytte flokken raskere
og tryggere enn tidligere.

OLUF ANDERS KUHMUNEN, reineier

I - VIERIFERD MED i legge en meget god vinter
bak oss med feerre trafikkdrepte rein pa Nordlands-
banen og E6 enn pa mange ar, oppsummerer en glad
reineier og talsmann for reindriftsneeringen pa Saltfjel-
let, Oluf Anders Kuhmunen. Han legger armene kame-
ratslig rundt assisterende banesjef pd Nordlandsbanen,
Jan Birger Almasbro og anleggsleder Bjorn Erik Flgtnes
iJernbaneverket.
- Vi samarbeider godt, konkluderer han.

En god start. - Fire kilometer reingjerde som ble satt
opp mellom Semska og Sgrelva for to ar siden, har veert
til stor hjelp nar vi flytter reinflokkene over Nordlands-
banen fra sommerbeite til vinterbeite, forklarer Oluf
Anders Kuhmunen. Men reingjerdet er ikke det eneste
tiltaket som er gjennomfert:

- Ivinter har reineierne péa Saltfjellet fordelt dyrene i
tre grupper og flyttet reinflokkene ut pa kysten, vest
for Saltfjellet, pa trygg avstand fra bade E6 og Nord-
landsbanen. P& den maten har vi spart mange rein. Nar
tamreinen skal tilbake og krysser Nordlandsbanen pa
forsommeren, bidrar reingjerdet til at vi klarer & flytte
flokken raskere og tryggere enn tidligere.

Reineierne pa Saltfjellet mener at det bar bygges yt-
terligere 25 kilometer reingjerde tilpasset terrenget pa
begge sider av Nordlandsbanen for 4 lede tamreinen
bort fra jernbanestrekningen i omradet videre nordover
fra Lensdal ned mot Trettnes i Saltdalen. P4 denne
strekningen er det hver vinter blitt pdkjert mange tam-
rein, og fire kilometer gjerde er ikke tilstrekkelig sikring,
argumenterer Oluf Anders Kuhmunen.

Togene ma ga. Jan Birger Almasbro lytter og peker pa
utfordringene med & f4 satt opp et gjerde som ikke blir
gdelagt av sng og isi det stupbratte fiellterrenget nord-
over mot Lgnsdal.

- I Jernbaneverket er vi opptatt av hvilke tiltak som
samlet kan gi best mulig effekt for & redusere dyretra-
gediene pa Nordlandsbanen.
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Almasbro peker pa muligheten for gkonomisk stgtte
til flytting av rein over Nordlandsbanen bade var og hast.

- Vi kan ikke stanse togtrafikken eller sette ned has-
tigheten. Togene ma ga nar de skal, understreker Alm-
asbro. Men vi vil sé avgjort vurdere a sette opp perma-
nente gjerder der dette vil ha en opplagt forebyggende
effekt. Og vi kan vurdere stgtte til vinterforing for &
holde rein borte fra jernbanen nar dette vurderes som
et godt og tidsbegrenset tiltak.

Talsmannen for familiene som gjennom over en pe-
riode pd 60 ar har bygget opp tamreinneringen pa
Saltfjellet, ser optimistisk pa utsiktene fremover.

- I vinter har vi lagt ut hgy pa noen foringsplasser
béade for & holde reinen borte fra E6 og Nordlandsba-
nen. Og dette har fungert meget godt, forteller Oluf
Anders Kuhmunen.

- Ifjor brukte Jernbaneverket fem millioner kroner til
vilttiltak pa Nordlandsbanen for a forebygge at bade
elg og tamrein blir pakjert. At antall pakjgrte tamrein
har gatt markert ned det siste aret, ma tilskrives bade
reineiernes aktive gjeteinnsats, gjerding - og kanskje
at det har veert enklere for reinen 4 finne beite uten &
matte krysse jernbanen, mener Jan Birger Almésbro.

Parettspor. Anleggsleder Bjorn Erik Flgtnes, som har
fulgt opp de forste fire kilometerne med reingjerde
nord for polarsirkelen, og Oluf Anders Kuhmunen dis-
kuterer hva som vil veere de mest effektive beskyttel-
sestiltakene for tamreinen.

- Pa svensk side benyttes reingjerder i utstrakt grad
langs riksveier for & forebygge dyretragedier, pdpeker
Kuhmunen. Reingjerdet pa Saltfijellet er det forste
Jernbaneverket har prgvd ut her til lands.

- Jeg kommer til & hente inn erfaringer fra vare sven-
ske kolleger og jobbe videre med utfordringene pd Salt-
fiellet. Gjerder alene lgser neppe problemene. Vi m4 ar-
beider videre med en kombinasjon av flere tiltak. Denne
vinteren viser at vi er pa rett spor, avslutter assisterende
banesjef pa Nordlandsbanen, Jan Birger Almasbro. //

FAKTA
Nordlandsbanen
og tamrein:

© 200 reinsdyr er blitt
pakjert av toget i Trande-
lag og Nordland hvert &r

© Totalt 3800 tamrein
beiter pa Saltfjellet

© Flere familier lever av
tamreindrift i Saltfjellet, og
tamreinnaringen er i vekst

© Uavklarte grenser mel-
lom svenske og norske
reineiere i Nordland /
Saltfiellet har veert tema
mellom norske og svenske
myndigheter i mange ar

© Fire km gjerde langs
Nordlandsbanen er
nylig satt opp for & be-
skytte tamrein

© Reinsdyrnaeringen ansker
ytterligere 25 km gjerde
pa nordsiden av Saltfjellet

© Jernbaneverket gir
tilskudd til foring og
flytting av tamrein

© Jernbaneverket arbei-
der med en handlingsplan
mot dyrepakjarsler, bade
tamrein og annet hjortevilt

(Over) EN GOD VINTER: - Vi er parett spor,
oppsummerer assisterende banesjef pa Nord-
landsbanen, Jan Birger Almasbro (t.v), reineier
Oluf Anders Kuhmunen og anleggsleder Bjorn
Erik Flatnes i Jernbaneverket.

FARLIG: Nar flere tusen tamrein skal flyttes og
ma krysse Nordlandsbanen var og hest, er
riskoen for at tamrein blir pakjert av tog eller
biler pa E6 ekstrastor.
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stasjonen

STIJORDAL STASJON // BYGGEAR: 1902 // HVOR: NORDLANDSBANEN

STIORDAL

Med detaljeritre

En av de vakreste stasjonsbygnin-
gene langs Nordlandsbanen ligger
midt i Stjerdal sentrum i Nord-
Trendelag og er tegnet av den kjente
stasjonsarkitekten Paul Due.

tekst og foto HILDE LILLEJORD

I STJORDAL STASJON er bygget i
sveitserstil, en stilart som var fremher-
skende i nordeuropeisk trearkitektur fra om-
kring 1840 til 1920. Stasjonsbygningen har
store takutstikkere, framhevning av gavler
og er rikt pa utskarne ornamenter og listverk
som var karakteristisk for sveitserstilen.

Stjerdal stasjon er i dag ubetjent. Der det
en gang var billettsalg, har Jernbaneverket
kontor til tre personer. I andre etasje er det
en leilighet. Venterommet er nennsomt og
vakkert pusset opp. Spesielt golvet er verdt
a legge merke til.

P4 Stjgrdal stasjon er det i overkant av 200
000 av- og pastigninger hvert ar. Flere kan
det bli. Stjgrdal er en kommune med jevn
og sterk vekst. Dessuten er planen en gang
i fremtiden & kjore flere tog her, ogsa pa
strem. De fleste som bruker toget pendler
de 35 kilometerne til Trondheim. //
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Gods | Hector Rail

Gar det darlig for
norsk skogsindustri,
ma temmeret selges
et annet sted. Daer
Sverige nermest og
jernbane det beste
alternativet.

MATS NYBLOM, griinder og
adm. dir. Hector Rail AB

il
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i

er selskapet som er blitt en suksess takket vaere
svensk-norsk jernbanekompetanse parret med norsk
rederkapital. Na ensker de a kjere mer i Norge.

tekst ARVID BARDSTU foto HILDE LILLEJORD -
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Gods | Hector Rail

Vi har tro pa persontogmarkedet, at det vil skje noe i Sverige

na som kanskje vil smitte over pa Norge ogsa

MATS NYBLOM, adm. dir. og griinder

I HECTOR RAIL ble til takket veere
griinderen Mats Nyblom, penger fra Hoegh
Capital Partners og davaerende radgiver
Ole Kjorrefjord.

Mats Nyblom jobbet i SJ Gods fra 1986 til
2000. Deretter i IKEA-rail. Ole Kjgrrefjord
var den drevne radgiveren med 15 ar pa ba-
ken fra McKinsey og han som startet McK-
inseys transportvirksomhet i Norden. Da
IKEA bestemte seg for 4 legge ned toget, sa
Mats Nyblom en mulighet. Men han trengte
kapital og spurte Kjgrrefjord om hjelp til &
finne noen som hadde penger, og som var
villig til & satse langsiktig.

- Jeg kjente Mats fra tiden i SJ Gods og jeg
hadde hatt oppdrag som konsulent for fami-
lien Hgegh i deres shippingvirksomhet noen
ar. Da Mats spurte om hjelp, visste jeg at det
ikke ville bli lett, forteller Ole Kjgrrefjord,
styreleder i Hector Rail siden starten.

Dette var like etter at IT-boblen sprakk
tidlig pa 2000-tallet og risikokapital var
vanskelig & finne. Men Hgegh-familien for-
sto seg pa kapitalintensiv, langsiktig virk-
somhet og ble med.

- Mats sine tanker, mine kontakter og
Hgegh-familiens interesser viste seg & bli
en fin match, oppsummerer Kjgrrefjord.

Oops. Planen var & ta over togvirksomhe-
ten til IKEA. Men sa gikk IKEA i mellomti-
den til Green Cargo. Der sto de, griinderen
og styrelederen, nesten pa bar bakke. Men
de hadde pdgangsmot, gjorde seg haye og
merke og begynte & oppsgke potensielle
kunder, til tross for at de verken hadde lo-
komotiv eller lokomotivfarere, for ikke &
snakke om lisenser.

- ScanFibre Logistics, som er en innkjaps-
organisasjon for flere store, svenske bedrif-
ter innen papirindustrien, hadde et tog-
opplegg som pé den tiden omsatte for om
lag 500 millioner kroner. Da vi banket pa
doren deres, var de i ferd med & avslutte
forhandlingene med Green Cargo om en ny,
femarig avtale. De sa vi kom for seint, for-
teller Kjorrefjord.

Men Green Cargo hadde regnet feil og
matte ha mye mer for oppdraget.

- Daringte ScanFibre oss, sier Kjerrefjord.
Som det heter: Resten er historie.
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Mats Nyblom er
griinderen som har holdtentrygg
hand om babyen sin Hector Rail.
Selskapet er for gvrig oppkalt
etter sennen Hector.

Skifter Odd Al
e

Internasjonale. I dag har Hector Rail 46
lok, i overkant av 100 lokferere og 42 gamle
persontogvogner godkjent for 200 km/t.
Lokfarerne er stasjonert pa sju steder i Sve-
rige samt pd Kongsvinger og pad Hgje-Taas-
trup og Padborg i Danmark. Hver uke leg-
ger de bak seg 100 000 togkilometer.

Omsetningen har gkt jevnt og trutt, med
et gjennomsnitt pa over 30 prosent arlig, til
546 millioner SEK i fjor.

Via samarbeid med Captrain, et selskap i
den franske, statlige SNCF-gruppen, sgrger
Hector Rail i dag for en forbindelseslinje fra
Skandinavia til La Boulou pa grensen mel-
lom Frankrike og Spania.

- Captrain kjgrer to tog daglig mellom La
Boulou og Bettemburg i Luxembourg,
mens Vi Kjorer tre tog i uka til og fra Hel-
singborg. Dette er vart nyeste kombitog
med gods begge veier, forteller Mats
Nyblom.

Nyblom har klokkertro pa at kombitrafik-
ken, som bestar av gods i konteiner, semi-
hengere og vekselflak og lett kan loftes
mellom bil, tog og bat, vil gke pé jernbanen
i Europa uansett hvor billig lastebilene kjg-
rer rett og slett fordi det ikke vil veere plass
pa vegnettet til all trafikken. Kombitog er
noe Hector Rail vil satse mer pa framover.
Na snuser de ogsé pa mer persontrafikk.

Bra med konkurranse. I fjor var forste
gang togselskap som ville kjore persontog
for egen regning og risiko kunne sgke om
rutetider i Sverige. Det som kom av sgk-
nader den gangen, var forutsigbart. Da
spknadsfristen gikk ut nd i april for rute-
leier fra desember i ar, ble det mer liv og
rore. Hele fire selskap er for eksempel in-
teressert i 4 kjgre mellom Go6teborg og
Stockholm til tross for at SJidag kjerer et
trettitalls avganger i hver retning alle
hverdager!

- Vi har tro pa persontogmarkedet, at det
vil skje noe i Sverige na som kanskje vil
smitte over pa Norge ogsa. Persontogmar-
kedet er mye stgrre enn godstogmarkedet.
Slik sett er det interessant for oss a vaere
tilstede med tilbud for dette markedet.
Men vi kommer aldri til & selge billetter,
forsikrer Mats Nyblom.

Hector Rail - Omsetning

i millioner SEK kr

Oker iNorge. Etter avtale med Stora Enso
har Hector Rail tatt et nytt, langt skritt for
a gke tgmmertransporten til 1,5 millioner
kubikkmeter i aret fra terminalene pa Serli,
Otta, Auma, Koppang, Elverum og Kongs-
vinger. Nyblom tror det er potensial for mer:

- Skogen i Norge vokser i Norge. Det vil
den fortsette med. Gar det darlig for norsk
skogsindustri, md temmeret selges et an-
net sted. Da er Sverige narmest og jern-
bane det beste alternativet. Vi har de
gamle, 6-akslede El15-lokene som tidligere
dro malmtogene pa Ofotbanen. De passer
godt til & dra tunge tgmmertog i kupert
lende i Norge, mener Nyblom.

Vil hastrem. Langs Rgros- og Solgrbanen
vokser grunnlaget for temmertransporten
tett innpa sporet og sé langt gyet kan se. Pa
Vestmo temmerterminal like sgr for Elverum
ligger 100 000 kubikkmeter og venter pa sin
siste reis. Langs banen gar terminalene pa
Auma, Koppang og Norsenga pa Kongsvinger
svanger med enorme mengder. Det meste
skal pa Harrytur fordi det er svenskene som

Jernbanener et
veldigineffektivt
og mishandlet

transportsystem.

Kklarer a gjgre butikk av temmerstokken.

Skifter Odd Arve Valbekken, innleid fra
CargoNet, ma gé over én kilometer nar han
skal inspisere last og bremser pa Hector-to-
get for avgang fra Elverum. Temmertoget
har 28 vogner og er 580 meter langt. Foran
brummer et diesellok. Det drar toget til
Kongsvinger. Der stér et el-lok ensomt og
forlatt og venter pa a fa dra toget videre.

Slikt synes ikke Mats Nyblom er spesielt
fornuftig:

- Eldrift er betydelig billigere enn diesel-
drift og dessuten mye bedre sett fra et mil-
josynspunkt. For & hente ut temmeret
langs Raros- og Solgrbanen ma vi bruke to
lokomotiv der det ene star uvirksomt nar
det andre er i bruk. Med elektrifisering
ville vi bare ha trengt ett.

Dessuten synes han terminaler ved en al-
lerede elektrifisert bane ogsa burde hatt
strgm.

- Der det er trad helt inn pa terminalen,
kan vi skifte med lokomotivet. Nar det er
slik, far toget en mye sterkere konkurran-
sekraft samtidig som det blir mindre mil-
jopavirkning, understreker Nyblom.

Vekst og optimisme. Ole Kjorrefjord har
merket seg at det har skjedd mye pa jern-
banen etter at Sverige ble et &pent marked.
Béde gods og persontransport har gkt mar-
kedsandelene sine. Persontrafikk har hatt
en jevn stigning siden 2004. Gods har gkt
andelen sin sammenliknet med andre
transportslag siden krisedret 2008.

- Det var forst etter at jernbanemarkedet
ble deregulert at vi har fatt denne utviklin-
gen. Etter at det ble konkurranse om region-
trafikken, tok toget markedsandeler i per-
sontrafikken. Da Hector Rail og TX Logistics
som de farste begynte & trekke gods i 2005,
apnet det for flere, sier Kjerrefjord med dek-
ning i tall fra Statistiska Centralbyran.

Ole Kjerrefjord, som gjorde svenske av
seg allerede i 1981, er ubetinget optimist pa
jernbanens vegne bade i Sverige og Norge:

- Jernbanen er et veldig ineffektivt og mis-
handlet transportsystem! Det finnes sa
mange muligheter til 4 effektivisere jern-
banen. S4 ja, jeg er veldig optimistisk pa
jernbanens vegne pa lang sikt. //
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1000 nye boliger

I SelvaagBolig har na startet salget av 1000 nye boliger som
skal bygges kloss opp til Larenskog stasjon, for tusener av unge bedre
kjent som Sesam stasjon. Samtidig planlegger Selvaag a bygge ver-
dens starste innenders skianlegg med plass til bade alpint og langrenn
i neerheten. Her vil det ogsa komme et hotell og et konferansesenter.
Skianlegget skal vaere apent hver dag hele aret og kunne taimot 1500
skilopere samtidig. Fra desember 2014 vil det ga fire lokaltog i timen
mellom Lillestram og Oslo S gjennom hele driftsdegnet. Derimot er
det mer tvilsomt om Max Mekker og Bjarne Betjent kommer tilbake.

Sverige: Lite effektivt?

I statskontoret, en gammel svensk forvalt-
ningsmyndighet som skal fglge med pa statens pen-
gebruk, konkluderer med at regjeringens styring av

Trafikverket er utilstrekkelig nar det gjelder effektivi-
seringsarbeid og gkonomisk oppfelging - somvar en

malsetting da Banverket og Vagverket ble slatt
sammeni2010. Statskontoret mener regjeringen i for
stor grad har overlatt til Trafikverket selv a definere

og falge opp sitt eget effektiviseringsarbeid.

ENGLAND

Ny stasjon
apner nye
muligheter

Iden gamle industribyen
Birmingham er New Street Station
en viktig del av kollektivtrafikken.
Na bygges stasjonen totalt om for
4 ginye handelsomrader, bedre
kollektivtrafikk og store mulig-
heter for byutvikling i sentrum.

tekst SVEN MARIUS UTKLEV
GJERULDSEN
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I BIRMINGHAM NEW
STREET har som mange bri-
tiske jernbanestasjoner rotter
tilbake til victoriansk tid. Da-
gens stasjon er fra 1967, da sta-
sjonen ble bygget i betong og
asbest. Stasjonen hadde opp-
rinnelig en beregnet kapasitet
pa 60 000 reisende i dggnet. I
dag gar det tog fra New Street
hvert 37. sekund, og med 140
000 daglige reisende er den
Storbritannias travleste stasjon
utenfor London.

Nar stasjonen néd bygges om
av det britiske jernbaneverket
Network Rail for 700 millioner

Birmingham
[ Straet e

pund (seks mrd. kroner), er det
med stgtte fra bade samferd-
selsdepartementet og Birming-
ham kommune.

Dagens stasjon er ansett som
en hindring for videre byut-
vikling, ettersom stasjonsbyg-
ningen har fa innganger og er
darlig egnet for gjennomgang.
Kommunen gnsker na & utvi-
kle et gammelt industriom-
rade syd for stasjonen og tren-
ger gode og attraktive
adkomstveier for gdende. Den
nye bygningen vil f4 mange
innganger, dggnapne ganga-
realer og bedre tilknytning til

MODERNE: Birmingham
New Street Station skal
fornyes og utvides for seks
milliarder kroner. Trafikken
skal ga sin vante gang mens
stasjonen bygges om.

kollektivtrafikken i sentrum. I
2015 vil en flunkende ny trik-
kelinje ta de reisende helt frem
til stasjonen.

Byggingen startet i 2010, og
stasjonen skal sta ferdig i 2015.
Da vil Birmingham New Street
by pé bedre tilrettelagt adgang
til plattformene, bedre gang-
og ventearealer for de reisende
og gaende i Birmingham sen-
trum og store arealer for vare-
handel. De kommersielle area-
lene vil ventelig generere gode
inntekter som i sin tur kan
ployes tilbake i bedre infra-
struktur i Storbritannia.

ILLUSTRASJON: NETWORK RAIL

London: Boreriveg

I Atte tunnelboremaskiner er naigang med & bore 42 km tunnel under
bykjernen i London og etterlate underjordiske stasjoner pa for nordmenn kjente
adresser som Paddington, Bond Street, Tottenham Court Road og Liverpool Street.
Totalt er det budsjettert med 160 milliarder kroner til prosjektet Crossrail som totalt
vil gi 118 km med ny jernbane. Nar alt star ferdig i 2018, vil togtrafikken mellom
Heathrow og Maidenhead i vest til Abbey Wood og Shenfield i est gli bedre. Ja,
sapass mye bedre at det vil gi nye 1,5 millioner innbyggere i Stor-London en reisetid
pa 45 minutter eller mindre inn til sentrum. Det er forventet at Crossrail vil svelge
unna 200 millioner reiser arlig - under bakken i opp til 100 km/t.

Erdet énting vi
har bramed, er
det utredninger.

SIKKERHET

. TEGNET SELV: Carin Pettersson
tegnetselv Loven Lukas. Han er loko-
motivferer og forteller barn hvorfor

det er sa viktig a passe seg for toget.

V10

Far hjelp av Laven Lukas

Ibegynnelsen av april ble en tredring reddet ut av et jernbanespor i siste liten. Kort tid etter
gikk en skoleklasse over en planovergang - rett foran toget. Na skal hele Norge bevisstgjores
pa hvor viktig det er 4 passe seg for toget. Loven Lukas er med pd kampanjen.

tekst TORE HOLTET foto HILDE LILLEJORD

H | det Jernbanemagasinet gar i
trykken - tirsdag 7. mai - markeres
den internasjonale planovergangs-
dageniover 40 land.

-1ar gjennomfores aksjoner i hele
Norge. Med oss pé laget har vi mange
representanter fra Jernbaneverket
samt NSB og Gjgvikbanen, forteller
kommunikasjonsradgiver Carin Pet-
tersson. Hun har spesielt ansvar for
& skape bevissthet om ferdsel pa
planoverganger og viser til at det
gjennomfares besgk bade i skoler og
barnehager.

Pettersson har selv tegnet Lgven
Lukas - et pedagogisk verktay for a
snakke med barn om tog og sikker-

het. Historien om Lukas er trykket
opp i en brosjyre og kan ogsa lastes
ned via bibliotekets database. Opp-
legget med Loven Lukas inkluderer
ogsa oppgaver og finnes bade pa bok-
mal og nynorsk.

Sikkerhetsfilmen som ble laget i fjor,
har blitt vist pd TV21ijulen og pasken.
Den ligger ogsa pa YouTube foruten at
den brukes pa skolebesgk.

- Vi har ogsé gjenopptatt samarbei-
det med Autoriserte Trafikkskolers
Landsforbund (ATL). I tillegg er plan-
overganger viet spesiell oppmerk-
somhet i den nye lereboken for
tunge kjoretgy, opplyser kommuni-
kasjonsradgiver Carin Pettersson.

HOVIK
Skanska vant

I Det var kamp helt til malstre-
ken om kontrakten for bygging av ny
Heavik stasjon. Implenia hadde levert et
anbud pa 278 millioner kroner mens
Skanska fulgte hakk i hal med 282 mil-
lioner kroner. Tildelingskriteriene ble
til slutt utslagsgivende. Kriteriene var
basert pa at anbudssummen skulle
telle 90 prosent mens oppdragsspesi-
fikke betingelser telte ti prosent. Selv
om Skanska | 1,4 prosent over Imple-
nia i tilbudssum, kom Skanska best ut
totalt og fikk kontrakten. | slutten av
april er det full rulle pa Havik stasjon
frem til stasjonen skal kunne tas i bruk
i desember neste ar. Fristen for 4 bli
helt ferdig med alt er 1. juli 20715.

GODS

Far sitt eget tog

I Tollpost Globe tar et nytt grep
for & fa mer gods over fra vei til bane
ved dinngd avtale med Cargolink om et
«eget» tog mellom Oslo og Stavanger i
samarbeid med Autolink. | dette gods-
toget som skal ga daglig, har Tollpost
Globe kjapt 28 vogner. Hvis dette blir
en suksess, kan det bli aktuelt a sette
opp tilsvarende faste togruter ogsa til
de andre store byene, melder selskapet
i en pressemelding. Det betinger imid-
lertid at det blir utviklet tidsriktige ter-
minaler i de andre byene, og at arbeidet
med a bygge kryssingsspor blir frem-
skyndet. Tollpost Globe eies av
PostNord AB som igjen er eid av den
svenske staten med to tredeler ogden
danske staten med én tredel.
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Pa Europa-toppen

tekst ARVID BARDSTUfoto LEIF JOHNNY OLESTAD
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Togreisen | Raumabanen

Flotte bilder betyr mye for a kunne na fram. Det har vaert en stor
fordel 4 ha tilgang til sd mange fine bilder av tog pa Raumabanen.

TOVE SYLTE, tidligere salgs- og markedsansvarlig for Raumabanen

I ROMSDALEN ER FULL avimponerende topper.
P4 topp er ogsa Raumabanen - pa topp 10-lista til Lo-
nely Planet, var tids viktigste guide og inspirator for
folk pa tur overalt i verden. Raumabanen troner gverst
fulgt av Bergensbanen/Flamsbana. Deretter kommer
jernbaneperler pa en snor, som for eksempel Cinque
Terre i Italia og Glacier-expressen i Sveits, som begge
havnet i skyggen av de norske strekningene.

- Flotte bilder betyr mye for 4 kunne na fram. Det har
vaert en stor fordel & ha tilgang til s& mange fine bilder
av tog pa Raumabanen. Det er god service for journa-
listene og gjer det lettere 4 fa til gode redaksjonelle
saker. Leif Johnny er ogsa fleksibel og tar nye bilder
nar vi gnsker oss et spesielt motiv, forteller Tove Sylte,
og understreker:

- Bildene til Leif Johnny er blitt brukt i all markeds-
foring av Raumabanen: pd plakater, i annonser og i
filmer over hele verden.

Mr. Raumabanen. Leif Johnny Olestad er fra Grgvda-
len, en naturperle av en dal inn i landet fra Isfiorden.
Her er det mye pent a se pa, men ingen jernbane. Tog
og jernbane fikk han interesse for da han var elev ved
Vikhov skole for hgrselshemmede i Malvik og bodde i
en internatbygning som 14 like ved Nordlandsbanen.

12004 fikk han sitt farste digitale kamera. Na har han
sitt niende og s& mange bilder at de er lagret pa fire
eksterne harddisker.

- Jeg kjenner hver krik og krok langs Raumabanen.
Noen spgr meg om hvor det eller det bildet er tatt, hvor
det er finest 4 std. Da svarer jeg at det far de finne ut
selv, smiler Olestad, som vil ha noen forretningshem-
meligheter for seg selv.

I vinter ble han tildelt tittelen «Mr. Raumabaneny.
Det skjedde da han ble bezeret med en egen sang i arets
utgave av Raumarevyen.

- Det var et kor pd nesten 20 sangere som sang om en
trivelig kar som speider etter tog og har stor entusi-
asme for Raumabanen. Det var rgrende og stort, sier
Mr. Raumabanen himself.

Nye tider. I sommer skal turisttogene pa Raumabanen
kjores med lok og vogner. Da ma lokfgrere og konduktg-
rer, Leif Johnny Olestad kjenner dem godt alle sammen,
forvente & se Raumabanens sjeffotograf i aksjon igjen.
Seerlig gleder han seg til Di4-loket kommer tilbake:

- Jeg har det sd godt med meg sjol nar jeg star i skra-
ninga og hgrer det kommer et diesellok, sier Olestad
som na totalt har tatt vare pa 240 000 bilder. Men det
er for denne sommeren. //
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CRUISE: Ett av skipene til cruiserederiet
Costa pa vei inn til kaii Andalsnes. Fra kaia er
det bare noen fa meter a ga til stasjonen.

MALERISK: Vakkert kulturlandskap -~
i kombinasjon med Trolltindane er en
uslaeligsalgsvare., | .

ENTUSIASTENE: Frhansfoto-
graf Leif Johnny Olestad Iog Tove
Sylte iNSB har begge brennende
hjerter for Raumabanen, !

FOTO: ARVID BARDSTU

SMYKKET:

FAKTA
Raumabanen

Apnet30.11.1924

114,2

km lang

Hoyde

659.3

m.o.h pa Dombas.
Ender4,2m.o.h
pa Andalsnes.

103

bruer
5 tunneler inkl. Stavem
vendetunnel

Jegkjenner
hver krik og
krok langs
Raumabanen.

Leif Johnny Olestad

Severdigheter:
© Romsdalshorn
© Trolltindane inkl.
den 1700 meter
haye Trollveggen
© Kylling bru er Rau-
mabanens perle og
et yndet fotoobjekt
© Stuguflaten bru
© Kulturlandskapet i Lesja
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Gjesten

Erik Plathe, professor i anvendt matematikk

Lite nyttige lonnsomhetsanalyser

Tre analyser av lannsomheten til InterCity-triangelet spriker fra -80 milliarder til
+28 milliarder kroner (Aftenposten 29. jan.). Mitt syn er at lennsomhetsanalyser
for store prosjekter som for eksempel InterCity er neer verdilgse.

I FINANSDEPARTEMEN- |
TET krever at det skal gjoresen |
kost-/nytteanalyse for & vurdere
om et planlagt samfunnsmessig |
prosjekt vil veere lonnsomt eller |
ikke. Et prosjekt regnes som
| tetimange tidr frami tid, sam- |
menliknet med ei framtid uten |
prosjektet. Derfor er det ikke
mulig 4 finne ut om analysen er |
| riktig - verken nd eller i ettertid |
krone tjent om for eksempel 40 ‘
ar er det belgpet du métte sette |
i banken i ar for & fa en krone

lennsomt dersom pengeverdien

entror folkiframtida vil sette pa
all nytte -omgjort til sakalt na- |
verdi - er stgrre enn summenav |

kostnadene. Naverdien av en

om 40 ar.

Ulike forutsetninger. Ulike
vurderinger og forutsetninger
i analysen gir ganske ulike re- |

sultater. Avkastningskravet,

rettere sagt kalkulasjonsren-
ten, er spesielt kritisk. Na sier |
gkonomene at den skal vere |
4% pr aride forste 40 arene, og |
deretter noe mindre. En krone
vunnet om 40 r verdsettesda |
til bare 20 gre i dag. Settes
renta til 2% eller 1%, blir naver- |
dien av denne krona i stedet 45 |
ore eller 67 gre. Selv om 4% |
rente gir rede tall for et pro- |
sjekt, kan det altsd gd i pluss |
med lavere rente. Negativ na- |
verdi betyr bare at et prosjekt
er mindre enn gjennomsnittlig |
lgnnsomt, ikke at det er ulenn- |
somt i absolutt forstand. Det |

ber veere opp til politikerne @ |
avgjore om 1% eller 2% avkast- |
det i framtida. Det vet vi fint
| lite om. Internett, mobiltelefo-
ner, hgyhastighetsbaner, kli- |
streker nettopp at analysene
| m4 gjenspeile politiske mél og
dag vurderer nytten av en mo- |
derne jernbane ganske anner-
| gis stor vekt, vil for eksempel
som neppe kunne forutsees da. |
| Vi star nok overfor minst like 3

ning er bra nok.

Store endringer. Slike analyser |

ma omfatte nytten av prosjek-

@konomer er
ikke bedre til a
forutse framtida
enn oss andre.

vil bli realisert. Hvordan den

andre ville blitt, f&r vi aldri vite. |
Men hvilken verdi kan en ana- |
lyse ha hvis vi aldri, ikke en- |
| objektive og palitelige. Men
. lgnnsomhetsanalyser er sub-
i jektive og normative (dreier seg
| om hva folk synes eller hvordan
hvordan folk verdsetter for ek-

gang i ettertid, kan finne ut om

den var riktig eller ikke? Etter |

mitt syn sveert liten.
For det andre er det ikke
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sempel spart reisetid i dag som
teller, men hvordan de vil gjore

maproblemer, finanskrise og et
gigantisk oljefond gjer at vi i

ledes enn i 1973 og pa en mate

store endringer i de kommende

| 40 &rene.

Subjektive analyser. NOU 2012:

| 16 Samfunnsgkonomiske ana- |
lyser bygger pa omfattende
| okonomiske beregninger av
| regnerenten og hvordan framti-
dig nytte vil bli verdsatt, som
| om dette er noe en kan regne

seg fram til. Kanskje tida vil

@konomer er ikke bedre til &

Likevel oppgis lennsomheten

| med en ngyaktighet pd under
1% i den siste analysen av Inter- |
City-triangelet. Slik far analy- |
| bane er mer gkonomisk lgnn-
som enn ei fiktiv framtid uten

sene et falskt skinn av a veere

de mener ting ber veere) fordi

- de bygger pd folks framtidige
| betalingsvillighet og verdivur-
| deringer - som vi ikke engang

vet noe om. Flere av hgrings-
svarene til NOU 2012:16 under-

prioriteringer. De som synes at
framtidig, langsiktig nytte ber

ha en lav kalkulasjonsrente.

Fiktive pengeverdier. Nytten av
| én time spart reisetid i 2053 - er
én time spart reisetid i 2053. Pri-
| ser og pengeverdier pa framtidig

nytte er fiktive. Nar disse fiktive

verdiene omregnes til naverdi,
| er det egentlig den framtidige

nytten, for eksempel redusert

| reisetid, som omregnes.

Det er et etisk og moralsk

| . spersmal hvor stor verdi vi i
i vise om anslagene stemmer. !
| Uansett er de sveert usikre.

dag vil sette pa at noen kan

.~ spare en time reisetid i 2053 el-
i | ler slippe ut noen kilo mindre

- forutse framtida enn oss andre.
- siden bare den ene framtida

CO2. Lgnnsomheten av et pro-

| sjekter like fiktiv. Den vil aldri
framkomme i noe regnskap.

Spersmalet er ikke om ei ukjent
framtid med en moderne jern-

utbygging. Spgrsmaélet er hvor-

dan vi vil at Norge skal se ut i
| framtida og hva vi tar oss rdd
i til for 8 komme dit. //

FOTO: PRIVAT
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Jernbaneverket

KUNDESENTER
E-post: kundesenter@jbv.no
SMS til 26112, skriv kodeord:
JBV etterfulgt av din melding
Telefon: 4777 00 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
Kommunikasjonssjef
Thor Erik Skarpen
TIf: 916 55 144
e-post: skarpen@jbv.no

Info Utbygging
Kommunikasjonssjef
Kjell Bakken
TIf: 22 4559 40/916 57 573
e-post: kba@jbv.no

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

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

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

Info Serlandsbanen
Kommunikasjonssjef
Henning Lode
TIf: 5156 96 50/916 69 650
e-post: hlode@jbv.no
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2308 Hamar

TETT PA: MORTEN JORN RASCH

Blaser livi varen

Mai mdned er musikkorpsenes maned. Men

korpsene gjor seg ikke selv. Noen ma ga foran.

tekst ARVID BARDSTU foto HILDE LILLEJORD

Heller tafatt! Sett fra korpsmusikantens side er det en hard

maned. Den 17. mai kan det bli i meste laget for de minste.
Jeg haper 17. maikomiteene og korpsene ikke legger opp sa harde
ruter at de minste gar lei. For gvrig er det naturligvis stas a vaere
etterspurt og fa spille for sa mange.

Nar begynte duselv?
Jeg begynte i Strammen guttemusikkorps 1966 og star-

tet med klarinett og en meget dyktig klarinettlzerer. Han
burde vaert klarinettist, men jobbet som lokferer. Han fikk meg
ogsa interessert i jernbanen. Da det ble manko pa saksofonist i
korpset, byttet jeg over til tenorsax.

Og veien videre?
Dirigenten i Strammen guttemusikkorps, Kjell Hagen, var

ogsa dirigent for HM Kongens Gardes Musikkorps. Hanin-
spirerte oss til 3 @ve mye for sa a prevespille for Garden. Jeg var
pa opptaksprave der sammen med 150 andre og ble énav 52 som
ble tatt innijanuar 1977. Det ble et ar med full musikk. Etter tje-
nesten ble jegigjen med i Stremmen Janitsjar.

1 Hva ville mai vaert uten korps?

Det var da gardeveteranene dannet storkorps i Gardens

uniform sammen med gardemusikken i forbindelse med
de runde fadselsdagene til Kong Olavi1978,1983 0g 1988. Vivar
270 musikere som gvde i to dager fr vi opptradte sammen. Det
var virkelig artig. 11984 var jeg med pa a danne Norske Gardemu-
sikeres Forbund. Da Kong Olav dede i januar 1991, skjedde det
mens dette arets gardemusikere var pa rekruttskolen. Da var det
viiveteranmusikernes korps som ble kledt opp i gardeuniform og
stilte som gardemusikk. Dette korpset var jeg leder avi mange ar.

] Noen heydepunkter fra en et livsom blaser?

0gna?
5 11990 ble jeg bedt om a bidra til & fa orden pa marsjerin-

gen til Jernbanens Musikkorps Oslo. Der spilte togleder
Berit Jelstad som ogsa dro med seg sastera si, Ragnhild. Ragn-
hild og jeg er na gift og har ei datter pa 15, Andrea, som spilleri
Rayken skoles musikkorps. Der er jeg styreleder. Til hasten skal
jernbanekorpsene i Norge til Spania. Da har noen sett for seg at
jeg skal ga foran felleskorpset.//

FAKTA
Morten Jorn Rasch

Alder: 55

Funksjon JBV:
Seksjonssjef Trafikk og marked

Funksjon Jernbanens
Musikkorps Oslo:
Tamburmajor

Bosted: Spikkestad
AnsattiNSB/JBV:1980




