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DET STORE BILDET
En maurtue i sentrum

tekstv ARVID BARDSTU foto RUNE FOSSUM

W ET PENDLERTOG fra @stfold har ankommet i spor
19. Dette er ett av degnets 884 rutemessige tog pa Oslo S.
For ruteendringen i desember 2012 var tallet 848. Ved
neste store ruteendring, den som vil gi avganger hvert
kvarter mellom Lillestrom og Asker samt ett ekstra IC-tog
i timen mellom Drammen og Eidsvoll, kommer tallet over
970 togavganger - i tillegg til de arbeidstogene og ekstra-
togene det er behov for.

Ienikke alt for fiern framtid vil nye tog komme susende
inn fra Follobanen. Deretter er det sannsynlig at Oslotun-
nelen blir utvidet til & gi plass til flere tog. Da ligger det i
kortene at Oslo S nok en gang blir for liten og trang.

Som bilde pa en menneskelig maurtue er det allerede
ingenting i Norge som kan méle seg med Oslo S.

Sannsynligvis vil neermere 30 millioner togpassasjerer
komme eller dra fra stasjonen i ar.

I bygningskomplekset med to hotell, mange hundre ar-
beidsplasser, restauranter, kafeer, pub’er og butikker av alle
slag kunne en person greit ha levd hele livet sitt ifort tefler. /
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[ endring

Av Elisabeth Enger

2013 VAR MER ENN 90 prosent av person-
togene i rute til endestasjonen. Det er en
maéloppnéelse vi i Jernbaneverket er stolte
av & ha medvirket til. Likevel er det fortsatt
mye & strekke seg etter, for malene for regu-
laritet og antall innstilte tog ble ikke nadd.

Itildelingsbrevet for 2014 understreker Sam-
ferdselsdepartementet hvor viktig det er med
god gkonomistyring nar vi nd har fatt rekord-
store ressurser til disposisjon. Det forventes at
driftsstabiliteten pa jernbanen styrkes, og det
stilles krav til punktlighet og oppetid i anleg-
gene. Tiltak mot flom og skred skal vies spesiell
oppmerksomhet, og vi skal effektivisere driften
slik at mest mulig av bevilgningen kan brukes
til nedvendig fornyelsesarbeid.

Effektiviseringsarbeidet er nettopp det som
preger Jernbaneverket ved inngangen til 2014.
Fra 1. april skal var nye organisasjon veere klar
- med korte beslutningslinjer og mer effektiv
bruk av ressursene.

Flere artikler i dette bladet viser ogsa at vi
trenger hjelp av var eier for 4 kunne innga
langsiktige avtaler om jernbanesatsing og med
det fa mest mulig ut av hver krone. Jeg er der-
for forneyd med at departementet har satt i
gang en gjennomgang av hvordan hele jern-
banesektoren bgr veere organisert.

Det vil alltid vaere en usikkerhet nar slike pro-
sesser pagar. Jeg opplever likevel at det er stor
oppslutning internt om de endringene som na
gjennomfgres. Mange vil fa nye ledere, og vi
har fatt knyttet til oss direkterer med en spen-
nende og relevant bakgrunn for det arbeidet
som skal gjores. I samarbeid med alle ansatte
skal vi gjere Jernbaneverket enda bedre rustet
til & 1gse krevende oppgaver. //
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Hovedsaken: Slik satset danskene

12006 la dansk jernbane fullstendig nede for telling. Da
ble det laget en dttedrsplan for a ta vedlikehold og for-
nyelse av jernbanenettet. I lapet av dret vil etterslepet
pa vedlikehold veere tatt igjen og halve nettet fornyet.
Oppskriften er grundige analyser, langsiktig planleg-
ging og avklarte gkonomiske rammer.

16

Omstiller

Omistillingen av Jernbane-
verket garinnisluttfasen.
Nye mater a jobbe pa skal
gi mer slagkraft og mer
for pengene. Men fort-
satt vet ikke alle hva de
skal gjare.

18

Knallbra forenkling
- Med faerre ledd kan
jobben gjares mye ras-

kere, mener produksjons-

leder Jon Brekke. Han er
positiv til omorganiserin-
gen selvom jobben hans
forsvinner ...

26

Tettere tunneler
Den nye tunnelen forbi
Holmestrand bygges
etter nye metoder og
blir tett. | gamle tunne-
ler prgver Jernbanever-
ket ut en membran for a
unnga vannskader.

36

Alnabrustyrkes
Posten legger landets
starste logistikksenter
til Alnabru. Bade Jern-
baneverket og togsel-
skapene mener det vil
styrke godstrafikken pa
bane.

Det viktigste er
afaordenpa
det man har.

Les ogsa:

Follobanen for persontog
Smadjobber er kostbare
Bildefortellingen

Jaerbanen ma bygges ut
Direkter med bakkekontakt
80 ar og gull verdt
Lidenskap og fornuft

HAR TRUA: Hvis tidli-
gere ordforer i Kongsvin-
ger, nastyreleder i Skandi-
naviakrysset AS, Arve
Bones far det som hanvil,
kan det sta ferdig en gods-
terminal pa Kongsvinger i
lepet av hasten.

Gods-grep
pa Kongsvinger

Pa Kongsvinger kan det med forholdsvis
smad grep etableres en godsterminal.
Jernbaneverket har gitt tilsagn om

9,9 millioner kroner i tilskudd.

tekst ARVID BARDSTU foto KIELL R. HERMANSEN

I DET ER EIENDOMMEN til Selskapet for in-
dustrivekst (SIVA) fire kilometer nord for Kongs-
vinger stasjon som ligger lagelig til for a bli gods-
terminal. Jernbaneverkets tilsagn er stotte til
etablering av sporveksel og opprusting av sidespor.
Arbeidet hdper selskapet Skandinaviakrysset AS &
fa gjort nar Kongsvingerbanen skal stenges for
vedlikehold i sommer.

- Vi har mye arbeid foran oss med rydding av skog
og opparbeiding av grunnen til 4 tale tunge laft
langs to 300 meter lange sidespor. I lgpet av hgs-
ten haper vi & kunne ta imot de forste vognene, sier
styreleder Arve Bones i Skandinaviakrysset AS.
Ideen med denne terminalen bunner i at tog som
kommer inn fra Sverige i dag, er pd maksimalt 1200
tonn. Det er for & klare motbakken fra Lillestrem mot
Oslo uten hjelpelok. Men fra og til Sverige kan toget
vaere pa 1800 tonn. De 600 tonnene er det tidligere
ordferer Bones vil ha taki.

- Nar ett godstog kan ta med 600 tonn «nesten
gratis» og Kongsvinger ligger sa gunstig til for vi-
deredistribusjon, ikke minst mot Klgfta og Garder-
moen, har vi stor tro pa dette prosjektet. Godset
skal uansett til Norge. Da er det bedre at det gar pa
tog hele veien enn at det kommer inn pa utenland-
ske vogntog, mener Bones, som antar at de skal
kunne ta vogner fra to togpar daglig.

- Togene kan bli skiftet pad Kongsvinger stasjon
og de vognene som skal til oss, blir kjgrt som kipp-
tog. Det er det kapasitet til mellom gvrige tog, sier
Bones. Jernbaneverkets bidrag kommer fra potten
til sidesporsmidler, penger til enkle tiltak som kan
gi mer godstransport pa bane. //
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mil tilbakelagt per stoppende feil for
SJ-tog er langt over gjennomsnittet
for bransjen. Snittet er pa 138 mil,
viser en rapport fra Riksrevisionen.

meter er makslengde for internasjonale
godstog pa @stfoldbanen pga. for korte
kryssingsspor. Tog over 800 tonn ma ha
skyvehjelp opp Tistedalsbakken.

euro per innbygger ga Sveits topplass
for investeringer i jernbane i 2012.
Sverige brukte 151 euro, Norge 112

og Tyskland 51 euro per innbygger.

millioner kroner i departemental bonus

er resultatet for NSB Gjgvikbanen i 2012.

Bonusen gjelder for gkt trafikk med fra-
' trekk for innstilte avganger.

BRYNDIAGONALEN

Follobanen for persontog

Det er ineffektivt med bade persontog og godstog pa Follo-
banen. Skal potensialet for hyppige avganger og stive ruter
utnyttes, ma godstogene kjore @stfoldbanen.

tekst ARVID BARDSTU foto RUNE FOSS]
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HIELPELOK: - Fra
Loengdved QsloSog
tilAlnabru erdetsabratt
at normalt lastede gods-
togikkekommer seg opp
.. utendyttehjelpfraet
.. lokomotiv. Fra lokomoti-
Vet serdet slik ut.

I JERNBANEVERKET har
utredet en avgreining for gods-
tog frainne i Follobane-tunne-
len mot Alnabru.

- En slik tilkobling vil ha
store kostnader og vil gi ad-
gang for godstog bare en kort
periode om natta. Det vil ikke
vere plass til godstogene pa
dagtid, sier Peder Vold i Plan
Ost.

Arsaken ligger i lengden pa
tunnelen og farten pa togene:

- Et godstog som kjgrer Follo-
banen, vil bli tatt igjen av person-
tog hvis disse skal kjgres hvert
10. minuttigrunnrute. Dessuten
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trengs det ekstra tidsavstand
mellom godstog og persontog av
sikkerhetsmessige arsaker. Med
godstog pa Follobanen kan det
ikke kjares s mange persontog
til/fra Ski og @stfold som gnsket
iframtiden, sier Vold.

Dyttehjelp. I dag kjorer gods-
togene fra Sverige inn til Lo-
enga ved Oslo S. Der ma tunge
godstog fa hjelp fra et ekstra
lokomotiv opp den bratte
Brynsbakken til Alnabru. En
oppgradering av Loenga kan
gke kapasiteten for godstog pa
kort sikt. P lengre sikt bgr det

etableres en ny godsforbin-
delse til Alnabru fra gstfold-
banen et sted mellom Nord-
strand og Langhus.

- Nar Follobanen er apnet, vil
det veere kapasitet bade for
godstog og flere lokaltog pa @st-
foldbanen mellom Ski og Oslo.
Kolbotn kan eksempelvis bli
betjent med inntil seks tog i ti-
men, sier Vold.

Na stilles utredningen i bero
til det er utarbeidet en KVU for
okt transportkapasitet gjen-
nom Oslo og til NTP-sekre-
tariatet har utfert sin gods-
analyse. //

Med godstog pa
Follobanenkan
detikkekjores sa
mange person-
tog til/fra Skiog
Ostfold somon-

sketiframtiden.

RINGERIKSBANEN

LAGER EN PLAN: Cecilie Bjorlykke og
Lars Chr. Stendal er i gang med a planlegge
Ringeriksbanen. Snart far de hjelp fra flere.

| gang med planleggingen

Noen dager for jul kom Samferdselsdepartementet med oppdrag til Jernbane-

verket om a planlegge og utrede Ringeriksbanen. Det arbeidet er nd i gang.

tekst NJAL SVINGHEIM foto EIVIND SENNESET

HEE RINGERIKSBANEN far status som
den fijerde IC-strekningen med mulig byg-
gestart allerede i 2019. For regional plan- og
utviklingsdirekter Lars Christian Stendal ga
det behov for noen raske avklaringer, blant
annet for & fa prosjektet opp pa samme plan-
leggingsstatus som E16-anlegget, som na
planlegges i det samme omradet.

Svaret kom prompte fra departementet pa
nyéaret. E16 og Ringeriksbanen skal sam-
ordne og avklare de to prosjektene i forhold
til hverandre for en mest mulig effektiv drift,
gjerne med samtidig utbygging. Denne av-
klaringen skal gjgres innen 15. juni.

Intercity. Det indre intercityomradet skal
sté ferdig i 2024 med dobbeltspor og has-
tigheter pa inntil 250 kilometer i timen. I
forrige runde ble Ringeriksbanen planlagt

som en enkeltsporet bane med 200 km/t.
Den gangen, i 1999, ble det laget kommu-
nedelplan for banen.

- Mye av arbeidet som ble gjort da, kan
helt sikkert tas med og legges til grunn for
det arbeidet vina gar i gang med. Spgrsma-
let vi raskt ma fa avklart, er hvor mye av
planarbeidet som tidligere er utfert som
fortsatt er gjeldende, sier Stendal.

Sandvika-Henefoss. [ oppdraget fra depar-
tementet legges det til grunn at Ringeriks-
banen skal ga fra Sandvika til Henefoss. -
Dermed gjenstar det for oss a finne fram til
den beste linjefgringen for banen med en
gunstigst mulig avgrening i Sandvika, hvor
vibar krysse Kroksundet og hvordan banen
kan legges videre fram til Henefoss med sa
fa konflikter som mulig, sier Stendal. //

ANLEGGSKJEMPENE

Franske Vinci pa topp

I Destorste konsernene innen
bygg og anlegg i Europa etter omset-
ning for 2012 rangerer franske Vinci pa
topp med en arsomsetning pa 38,6 mil-
liarder euro. Omgjort til norske kroner
blir det ca. 320 milliarder. Vinci blir tett
fulgt av spanske ACS (Actividades de
Construccion y Servicios) med 38,4
mrd. og franske Boygues med 33,6 mrd.
Litt bak de tre pa topp ligger tyske
Hochtief med 25,5 mrd. fer et belte av
om lag like store selskap kommer pa
rekke og rad: Svenske Skanska, franske
Eiffage, britiske Balfour Beatty, franske
Colas, gsterrikske Strabag og spanske
FCC (Fomento de Construcciones y
Contratas). Noen av selskapene pa
denne lista er allerede godt kjent i
Norge mens et par nye lukter pa
Follobaneprosjektet.

STATSBYGG

Tiltak mot sosial
dumping

I Sstatsbygg har innfert nye
kontraktsmaler med krav om maksi-
malt to niva av underentrepriser i Stats-
byggs prosjekter. - Jo flere ledd ned-
over i kontraktskjeden, desto flere
userigse akterer er det. De fleste ulyk-
ker skjer oftere nede i kontraktskjeden,
forklarer adm. dir. Harald V. Nikolaisen
til Byggeindustrien. Myndighetene har
avdekket sosial dumping, hvitvasking,
heleri og organisert kriminalitet med
internasjonale forgreninger innen bygg-
og anleggsbransjen. Denne aktiviteten
er ofte koblet til underentrepriser og
videre utsetting av oppgaver til nye
ledd av underentreprengrer. Statsbygg
mener pabudet om kun to ledd med
underentreprengrer vil gjgre det en-
klere & forhindre sosial dumping.
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| Danmark fikk
politikerneen
erkjennelse av at
det matte et kraft-
tak til. Der er vi
ikke i Norge enna.

PER HERMAN SORLIE, patroppende
omradedirekter i Jernbaneverket
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. - ETTERSLEPET @KER: Pitroppende omrade-
direkteor Per Herman Serlie konstaterer at etter-
. - slepet pd jernbanevedlikehold gker - i Norge.

. - ETTERSLEPET SNART FJERNET: Danmark,
derimot, vili dr ha fjernet vedlikeholdsetterslepet
. - pa det danske nettet. Bla om og les bvorfor. ©

foto MARTE AMANDA VANNEBO
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Hovedsaken | Dansk og norsk vedlikehold

Fjernet etterslepet pa sju ar

Etter to somre med fullstendig kaos i togtrafikken startet Banedanmark i 2007 en
gedigen snuoperasjon. Sju ar er senere vil etterslepet pa vedlikehold vaere tatt igjen.
Oppskriften er langsiktig, konsentrert satsing og forutsigbare gkonomiske rammer.

tekst TORE HOLTET foto JON NORDDAHL, PETER ELMHOLT og TAO LYTZEN

[ - VAR VIRKSOMHET bygger pden
langsiktig avtale. Her er gkonomien fast- |
lagt. Prosjektene likesd. Selv om alle vare |
penger kommer fra statsbudsjettet, er det
ingen tvil om hva vi far fram til 2020. Dette
langsiktige perspektivet gir oss meget stor
operasjonell frihet og er en forutsetning for |

a kunne oppna full effektivitet i det vi le-

verer, sier Banedanmarks toppsjef Jesper |

Hansen til Jernbanemagasinet.

Lanede. Vi skrur tiden ti ar tilbake: Mens
den davaerende norske regjeringen kutteti |
bevilgningene til jernbanevedlikehold, la
den danske regjeringen en milliard kroner
ekstra i potten for 4 ruste opp det danske '
nettet. Malt i antall banekilometer brukte
Danmark i 2004 dobbelt s mye pé drift, |
vedlikehold og fornyelser som Norge, og
den danske regjeringen forsikret at den gkte

innsatsen skulle vedvarei ti ar fram i tid.

Det skulle raskt vise seg at den danske
satsingen ikke var tilstrekkelig. Sommeren
2005 avlgste den ene hendelsen den andre,
og det ble ngdvendig a sette ned hastighe-

ten pa flere strekninger over lengre tid.

12006 forsterket problemene seg. Togtra- |
fikken var neermest lammet, og dansk jern- |

bane 1& nede for telling.

Erkjennelser. Det var pa dette tidspunktet
at Jesper Hansen ble engasjert som sjef for

Banedanmark.

- Vi kom raskt fram til noen viktige er-
kjennelser. En av dem var at signalanlegget
var meget gammelt. Det igjen resultertei |

et omfattende signalprogram, som inn

beerer full utskifting av alle anlegg innen
2021. Dette programmet, som er anslatt & |
koste 19 milliarder danske kroner, gar etter

framdriftsplanen.

- En annen viktig erkjennelse var det
store etterslepet pa vedlikehold og forny-

| 10 | Jernbanemagasinet | Nummer 1/2014

Stasjonene fornyes,
ogide kommende araskal alle
signalanlegg byttes ut.

Bane-
danmarks sjef Jesper
Hansen setter pris pa
det langsiktige per-
spektivet som gir stor
operasjonell frihet.

i else. Med basisi grundige analyser ble det
. laget en &ttedrsplan for & hente igjen ved-
i likeholdsetterslepet fra 2007 til og med
i 2014. Vi fikk da gjennomslag for & priori-
. tere strekninger med mest togtrafikk.

Ogsa denne planen realiseres fullt ut.
- Sdilopet av 2014 er etterslepet hentet inn?
- Ja, da har vi ikke noe etterslep pa vedli-

kehold. Dessuten er halve nettet fornyet.
{ N4 ser viat vi nar vare punktlighetsmal: 90
prosent av togene pa fljernstrekningene
i skal vaere punktlige innenfor en grense pa
i fem minutter, og p& S-banen i Kebenhavn
skal ni av ti tog veere mindre enn to og et
{ halvt minutt forsinket. Det gjelder uansett
. veer- og fereforhold.

Langsiktighet avgjerende. Selv om Dan-
i mark er for et stort norsk fylke & regne og
har helt andre topografiske forhold enn
i Norge, hersker det ingen tvil om at det ogsa
i her koster mye penger 4 gjore i stand et al-
| drende jernbanenett. ©

. Vifikk gjennomslag

. foraprioritere

. strekninger med
~m rafikk.

JESPER EN,
Banedanmarks sjef

|
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Hovedsaken | Dan: edlikehold

D Banedanmark
har stor effekt av a stenge en-
keltsporede banerien periode,
for 3 gjoré demordentligi stand.
Foto: Christoffer Regild

I planen fra 2007 ble bevilgningsnivaet pa
vedlikehold og fornyelser mer enn fordo-
blet - fra litt over én milliard til mellom 2,3
og 2,6 milliarder kroner i aret.

- Vi kommer til & fortsette pa det samme
nivaet fram til 2020, opplyser Hansen.

- Vare modeller viser at dette er det gkono-
misk mest fordelaktige pa lang sikt. I dager
det heller ingen som setter spgrsmal ved
dette i Danmark. Det har nok sammenheng
med at vi har maktet a effektivisere med to
prosent i aret. Hvis man skal ha effektivitet
i vedlikehold og fornyelse, m& man ha en
langsiktig plan. Uten en slik plan er det ver-
ken mulig & forberede prosjektene skikkelig
eller & oppna riktig pris i markedet.

Stenger. - Hva er det viktigste a bruke penger
pa for d fa en gammel jernbane pd skinner
igjen?

- Det viktigste er 4 fa orden pa det man har:
sikre et omfattende preventivt vedlikehold
og dernest lage en langsiktig plan for forny-
else. Farst nar det er pa plass, er det tid for
a bygge nye baner. Ellers vil man ikke ha
mye nytte av de nye strekningene.

- Dere stenger baner i opptil 14 dager ...

- Ja, pa enkeltsporede baner har vi god
erfaring med a stenge over lengre tid og
apne i seksjoner fra de mest sentrale om-
radene og utover. Pa dobbeltsporede baner
tar vi ett spor av gangen. NAar vi stenger,
kan vi gjere spor- og brovedlikehold for
hele tidrsperioden. Slik stenging gir meget
stor effekt og mer jernbane for pengene.

| 12 | Jernbanemagasinet | Nummer 1/2014

Frihet uten selskap. Banedanmark er di-
rekte underlagt det danske Transportmi-
nisteriet og har siden 2010 hatt et utvidet
ansvarsomrade. Ved siden av & vedlike-
holde og fornye det eksisterende nettet
skal Banedanmark ogsa planlegge og
bygge ut nye strekninger.

Jernbanekjennere vil muligens huske at
den danske infrastrukturforvalteren var i
ferd med & bli omdannet til et selskap. Mer
forretning var medisinen som ble foreskre-
vet da Jesper Hansen overtok sjefsstolen i
krisedret 2006. Et eget styre var allerede
opprettet, og det ble beholdt fram til 2010.
Da ble planene om selskap skrinlagt. I ste-
det ble Banedanmark gitt stgrre fullmakter
pa bekostning av Trafikstyrelsen, som na
har en ren tilsynsmyndighet.

- Hvordan var virksomhet skal organise-
res, er et politisk valg. Det viktige for meg
er at vi har den negdvendige frihet til &
agere - akkurat som om vi var et selskap,
poengterer Hansen.

Oljepenger til jernbane. P4 toppen av den
malrettete innsatsen for a ta igjen et stort
etterslep har Danmark ambisjoner om &
sikre landet et topp moderne jernbanenett
som skal ta store deler av trafikkveksten i
ara framover. Derfor bruker danskene mer
penger pé jernbane enn vei.

Forleden be det kjent at var nabo i sgr har
bestemt seg for & sette av oljepenger fra
Nordsjeen til en mer moderne jernbane. Et
eget fond (TogfondenDK) pa 28,5 milliarder

kroner er opprettet for & elektrifisere alle
dieseldrevne baner og investere i ny jern-
bane slik at det i ulike retninger vil ta en
time & reise mellom de store danske byene.

Jesper Hansen betegner denne beslutnin-
gen som den ultimative satsingen pd jern-
bane i Danmark.

- Vi har fétt penger i et omfang som viser
en klar politisk ambisjon, sier Banedan-
marks sjef, og peker pa det brede politiske
flertall som vil fornye og bygge ut hele det
danske jernbanenettet. //

Hvordan var virksom-
het skal organiseres,
er et politisk valg. Det
viktige for meg er at
vihar den nedven-
dige frihet til d agere

- akkurat som omvi

var et selskap.

Fond og avtaler -
langsiktig satsing

Brede politiske forlik, statlige fond pa
over 100 milliarder kroner og flerarige
avtaler sikrer full oppgradering og
omfattende utbygging av det danske
jernbanenettet.

N DANSKE POLITIKERE har etter hvert tradisjon for
a innga brede forlik for a sikre en stabil utvikling av dansk
jernbane - helt siden den 14 nede for telling i 2005-2006.

Det store gjennombruddet skjedde i 2009 da en egen av-
tale om en gregnn transportpolitikk ble banket gjennom i
Folketinget. Her er det enighet om at kollektivtrafikken
skal dekke det meste av framtidig trafikkvekst. Malet er
at danskene skal reise dobbelt s mye med tog i 2030, og
dette skal nds gjennom investeringer i infrastrukturen.

For a virkeliggjore disse ambisjonene ble det opprettet
et infrastrukturfond pa 94 milliarder kroner, hvor to tred-
jedeler ble gremerket kollektivtrafikk.

Kombinert med dette er det inngétt langsiktige avtaler
om vedlikehold og fornyelser, noe som innebzerer at Ba-
nedanmark i dag vet hvor store belgp som bevilges fram
til 2020.

Pa toppen av denne langsiktige jernbanesatsingen ved-
tok Folketinget i januar i ar & opprette Togfonden DK. 28,5
milliarder hentes ut i form av beskatning av oljeselskaper
i Nordsjeen og skal brukes pé & gi dansk jernbane et his-
torisk lgft: Reisetiden mellom de fem stgrste danske byene
skal ned i én time, og det skal blant annet sikres gjennom
en omfattende elektrifisering, hastighetsoppgradering og
flere nye anlegg.

Det nye togtilbudet vil etter planen kunne innfores fra
midten av 2020-tallet.

I Danmark blir store vei- og jernbanebruer bygd av sel-
skaper som baserer seg pa statsgarantier og brukerbeta-
ling. Det skjedde bade med @resundbrua mellom Sverige
og Danmark og med vei- og jernbaneforbindelsen over
Storebeelt. Og slik finansieres Femern Beelt - en ny fire-
felts motorvei og dobbeltsporet jernbane som na bygges
mellom Danmark og Tyskland. Denne viktige forbindel-
sen til vel 40 milliarder kroner vil etter planen sta ferdig
12021.//

(malt pa 359"

(01.01.13)

Kilder: DSB, Banedanmark, www.jernbaneverket.no, Danmarks statistik og SSB
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Hovedsaken | Dansk og norsk vedlikehold

Smajobber er

KOSTBARE

Mens Folketinget i Danmark har inngatt et politisk for-
lik som gjor Banedanmark i stand til a fornye det dan-
ske jernbanenettet i lopet av noen dr, vet ikke Jernbane-
verket hva de har a rutte med neste ar for ved arsskiftet.
Det gir kostbart og lite effektivt vedlikehold.

tekst ARVID B;\RDSTUfoto MARTHE AMANDA VANNEBO

I - DET FORSTE UTKASTET til vedli-
keholdsbudsijett vi fikk for 2014, var nesten
katastrofe. Det har bedret seg etter stortings-
behandlingen, men ligger fortsatt under det
som er beregnet som arlig slitasje. Det vil si
at etterslepet vil gke, sier Per Herman Sarlie.

Sgrlie har veert banesjef, er nd funge-
rende assisterende banedirekter i @st og
blir fra 1. april omradedirekter for @stfold-
banen Jstre og Vestre linje, Kongsvinger-
banen og Gjgvikbanen - til ssmmen nesten
50 lange mil med jernbane som ble apnet
mellom 1862 og 1902.

Fra 1. april blir det hans ansvar a fa mest
mulig drift og vedlikehold for hver krone
pé disse banene. Det blir en annen skél enn
hos kollegene i Danmark, der Banedivisjo-
nen i Jernbaneverket for en tid tilbake var
pa besgk for & se pa hvordan de gjor det der.

- Mens vi holdt pa med a forberede akti-
vitetene for 2014 og ennd ikke visste hvor
mye penger vi hadde til radighet, holdt de
pa & detaljplanlegge 2015! Det betyr at de
kan inngd langsiktige kontrakter som gir
vesentlig lavere priser og en mer effektiv
gjennomfoering, forklarer Serlie.
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Frahand tilmunn. Nar komponenter i spor,
signalanlegg, stremforsyning, kontaktled-
ning etc lever pa overtid, ma mye av inn-
satsen til Jernbaneverkets folk brukes pa
feilretting for & f togene fram.

- Sanne smajobber er veldig kostbare.
Hvis vi hadde kunnet bruke mange penger
pa fornyelse over en tidrsperiode n4, ville
vi nadd et niva som ville krevd langt min-
dre etterpa, sier Sgrlie.

Nar komponentene blir brukt lengre enn
beregnet og forutsatt levetid, ender det
med kortsiktige tiltak. Det igjen gir et lapp-
verk av gamle og nyere komponenter om
hverandre. Hvorfor mye av det som gjores
blir dyrt, er folgende et eksempel pa:

- For et par ar siden byttet vi svillene pé et
halvt kryssingsspor. Det var det pengene rakk
til. Resten métte vi ta pa neste ars budsjett.
Det er klart slikt blir dyrere, sukker Sgrlie.

Fornyelse nytter. Nar sant skal sies er det
ikke ngdvendig a reise til Danmark for a se
at fornyelse nytter. Krafttaket som er tatt
gjennom Oslo-prosjektet, har gitt et mer
forutsigbart togtilbud.

Et annet, og neerliggende eksempel, er
Dovrebanen i Gudbrandsdalen, forteller
Sorlie:

- Der banen ble gjort i stand etter flom-
men i 2011, fikk vi ikke skader under flom-
men sist sommer. Det nye som var gjort,
det holdt. Etter at vi renset ballasten og
byttet kabler pa hele Kongsvingerbanen,
har trenden veert positiv. En annen sak er
at banen er overbelastet. Kongsvingerba-
nen er den banen med flest godstog. P4 en
enkeltsporet bane gir hgy kapasitetsutnyt-
telse fort forsinkelser.

Vannsikring. Nar vedlikehold og fornyelse
skal prioriteres, er det sikkerhetsmessige
hensyn som teller mest. P4 mange av de
gamle banene er underbygningen det
svake leddet.

- Na gjelder det & fa kontroll over vannet.
Der er vi ikke helt & jour enna. Vi skal
huske at stikkrennene stort sett er like
gamle som banene. Kongsvingerbanen ble
apnet i 1862, @stfoldbanen Vestre linje i
1879. Stikkrennene har ligget der en stund,
kan man si, sier Sgrlie, som legger til at det

Viligger fortsatt
under detsomer
beregnet som arlig
slitasje. Det vil siat
etterslepet vil gke.

PER HERMAN S@RLIE, patroppende
omradedirekteor i Jernbaneverket

er gjort en del arbeid med dreneringsan-
leggene, men at det gjenstir mye arbeid
med a sikre vann fra sideterrenget.

Hakkespettmat. En utfordring alle de tre
banestrekningene Sgrlie far ansvaret for
har felles, er kontaktledningsnettet. Mel-
lom Fredrikstad og Sarpsborg star mastene
fra elektrifiseringen i 1940 fremdeles. De
er av tre. Noen er merket med advarsel mot
a klatre i dem.

Mastene pa Kongsvingerbanen er fra 1951,
pa Dstre linje fra 1958 og pa Gjgvikbanen
fra 1960-61. Landet rundt star det heller
ikke s bra til.

- Det er mange anlegg som er overarige.
Sporet kan vi vedlikeholde. Der skjer ikke
ting sa plutselig. For kontaktledningsnet-
tet begynner det & bli kritisk. Her er det
ikke tilrddelig & skifte komponenter, men
hele anlegg. Dette arbeidet er blitt skjovet
pa sa lenge at det kan bli problematisk & fa
fornyet alt tidsnok.

Strategi. Vedlikeholdet pa jernbanen er
delt i tre kategorier. Det ene er korrektivt

vedlikehold, som betyr & fa fikset feil i en
fart for at togene skal kunne gé i rute. En-
kel fornyelse er slikt som jernbanefolk har
drevet med til alle tider. Det er a fa skiftet
noen sviller her, en sporveksel der. S& er
det storre fornyelser. Disse er nedfelt i en
tidrsplan som blir rullert hvert fjerde ar.

- Det som er en utfordring med langsik-
tige planer for oss med et sd stort etterslep,
er at det plutselig dukker opp noe som kre-
ver omprioriteringer. Dessuten er det pro-
blematisk at vi ikke helt vet hva vi far i be-
vilgninger for like oppunder jul. Det gjor
det ikke enkelt & planlegge.

Vedlikehold er krevende. Mye av arbeidet
ma gjeres i det som kalles for «hvite tider,
det vil si nar det ikke gar tog. Det er gjerne
noen timer midt pa natta og litt mer natt til
sgndag.

Med stort behov for a rette akutte feil, kre-
ves en hgy beredskap degnet rundt innen
flere fagfelt. Slik beredskap er kostbar.

- Vima jobbe pa de tidene av degnet der
det er mulig 4 f4 tilgang til sporet. Bered-
skap og sportilgang er kostnadsdrivere for
vedlikeholdsarbeidet. Folk kan ikke bare

jobbe om natta eller helgene, heller, kon-
staterer Sgrlie.

Ny organisasjon. Fra 1. april gir Jernbane-
verket fra a veere organisert i matrise til en
linjeorganisasjon etter mgnster av den ro-
merske heaer. I den nye organisasjonen blir
det mye kortere vei fra grunnplanet til le-
delsen. Dessuten vil ledelsen fa et langt
storre helhetsansvar ennidag.

- Dette tror jeg blir bra. Forutsetningene
til & fa til en godt fungerende organisasjon
er absolutt til stede. Men det vil ta litt tid.
Arets produksjon er planlagt i gammel or-
ganisasjon sa i ar blir det nok ingen revolu-
sjon. Men allerede fra neste ar skal vi klare
4 ta ut effekter, mener Per Herman Sgrlie.

Selv med god gkonomisk effekt av den
nye organisasjonen, er det neppe nok til &
taigjen Danmark.

- Selv om vii Norge har skjgvet en del ut-
fordringer foran oss, var det aldri like kri-
tisk som i Danmark. Der fikk politikerne en
erkjennelse av at det matte et krafttak til.
Der er vi ikke i Norge ennad, fastslar Per
Herman Sgrlie. //
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Nyheter | Det nye Jernbaneverket

Omstilling i sluttfasen

Den store omstillingen av Jernbaneverket neermer seg madlstreken.
Men fortsatt gjenstdr viktige avgjarelser for mange.

tekst ARVID BARDSTU foto YSTEIN GRUE

I - VI SKAL uansett hjelpe alle pa vei

r videre, lover Trude Berntzen etter at den en-
kleste delen av programmet er gjennomfort.
Det er a fa plassert dem som bare skulle over-
fores direkte til ny organisasjon uten videre
endringer i arbeids- og ansvarsforhold.

Na er arbeidet konsentrert om dem som
skal vurdere hvilke stillinger de kan
kjenne segigjen i, eller ogsd har gnsker om
en annen ledig stilling. Dette omfatter om
lag 300 medarbeidere

- De dette gjelder, skal nd ha blitt kalt inn
til samtale med sin leder etter beskjed fra
omstillingsenheten. Den som kjenner
igjen en stor del av arbeidsoppgavene i en
stilling, far rapportert inn dette til innplas-
seringsenheten. Nar alle omstillingssam-
talene er gjennomfert, starter innplasse-
ringsenheten med & innplassere disse,
forklarer Berntzen.

Funksjoner endres eller forsvinner.
Mange av dem som blir bergrt av omstil-
lingen, har stillinger som i liten grad blir

endret. Det gjelder for eksempel for opp-
synsmenn som blir direkte plassert
som tilstandskontrollgrer. Anleggsle-
derne blir plassert i stillinger som vil

hete arbeidsplanlegger.

- Fra dagens Banedivisjon ser vi at roller
som produksjonsleder, faglig leder og
banesijef faller bort med unntak for ba-
nesjefer som i dag har ansvaret for til-
svarende strekninger i ny organisa-
sjon. For gvrig blir banesjefrollen

Leder for omstil-
lingsenheten, Trude Berntzen, har
kommet til den vanskeligste delen av
omstillingsarbeidet, til dem som ikke
finner igjen alle arbeidsoppgavene
sineiny organisasjon.
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En del funksjoner i dagens organisasjon

blir helt borte i den nye.

TRUDE BERNTZEN, leder for omstillingsenheten

en helt annen enn i dag med et stort og
tungt helhetsansvar for strekninger, sier
Berntzen.

En del funksjoner i dagens organisasjon
blir altsa helt borte i den nye. Noen kan imid-
lertid ta det mer med ro enn andre. Det gjel-
der alle med jernbanefaglig kompetanse.

- De som har jernbanefaglig kompetanse,
men ikke finner igjen jobben sin, vil fa til-
bud om en annen jernbanefaglig stilling i
organisasjonen. Dette er stillinger vi opp-
retter fordi vi vet det blir vekst i produk-
sjonen i arene framover. For mange vil det
bety & jobbe mer med fag enn det de kan-
skje gjor i dag.

Stasjonaert. Nar ny kontorkabal skal legges,
er det sikkert en del som mé lgfte pa rompa
og flytte litt pa seg. Men noen nye stasjone-
ringssteder er ikke i planene forelgpig. Det
vil si, det kan det vaere for stabene til de
seks omradedirektgrene. Stabene ma vaere
der omradedirektgren blir stasjonert.

Nar det gjelder de mange innleide, heter
det iavtalen mellom Jernbaneverket og fag-
foreningene at Jernbaneverket skal prgve a
lgse bemanningsbehovet med egne ansatte
framfor innleide.

- De som er innleid, har kontrakter som i
sé fall ma sies opp. En del av disse er inn-
leid fordi vi ikke har klart a rekruttere den
negdvendige kompetansen selv. Vi vil fort-
satt kunne ha behov for a leie inn kompe-
tanse, avslutter Trude Berntzen. //

—_ 4

Gunnar G.Lovas
Assisterende
Jernbanedirektor

Han skal ha hovedansvar
for a felge opp de store
utbyggingsprosjektene
som InterCity, Follobanen
og utbyggingsprosjekter
i vest og serast. Under
seg har han stabene Pro-
sjektstyring og Teknologi,
som ogsa skal ha retnings-
givende funksjoner for
hele Jernbaneverket.

Elisabeth Enger
Jernbanedirektor

Direkte under jernbanedirekteren
legges Strategi og samfunn (overord-
net planlegging), Styring og organisa-

sjon, Sikkerhet og Kommunikasjon.

Gorm Frimannslund
Infrastrukturdirektor

Han vil lede den uten sammenlikning ster-
ste divisjonen. Den skal ha en enkel struk-
tur og korte beslutningslinjer med stabene
Styring, Plan og Teknikk og Vedlikehold

pa overordnet niva. Mye av virksomhe-
ten legges til seks baneomrader som til
sammen bestar av 17 banesjefstrekninger.
Enhetene Energi, Transport, Signal og Tele
(bade ERTMS og GSM-R) og Infrastruk-
turprosjekter harer til denne divisjonen.
Divisjonen bestar bade av den naveerende
banedivisjonen og utbyggingsorganisa-
sjonen - med unntak av de store prosjek-
tene. Den skal sikre en bedre samordning
mellom investeringer, fornyelser og drift.
Fagkompetansen flyttes naermere sporet.

Bjorn Kristiansen
Trafikk- og
markedsdirektor

Han vil fortsatt lede
dagens trafikk- og
markedsdivisjon, som
itillegg skal etablere
enheten Eiendom. Den
vil fa ansvar for forvalt-
ning, drift og vedlike-
hold av Jernbaneverkets
eiendommer.

Derfor endres Jernbaneverket

Fagarbeidere, planleggere og ingenigrer skal fa jobben gjort uten for mye
plunder og heft. Derfor blir Jernbaneverket bade omorganisert og effektivisert.

FORENKLING:
Organisasjonen forenkles.
Prosjektledere, gruppeledere
og fagarbeidere far starre
myndighet i den hensikt a fa
jobbene gjort - raskere og
mer effektivt.

SAMSPILL:

Malet er a fa til et bedre sam-
spill mellom byggeprosjek-
tene og driften av jernbane-
nettet. Derfor legges
hovedvekten av prosjektene
uti seks ulike baneomrader.
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FRIHET OG STYRING:
De store prosjektene skal fa
mer faglig stotte og frihet i
det daglige, men underleg-
ges samtidig en sterkere
oppfelging pa mal og
resultater.



Min arbeidsdag | Jon Brekke

Det hyggelige
erat jegfar

Knallbra, men ... mange gode -

- Forenklingene som skal gjennomfares fra 1. april er knallbra, sier Jon Brekke. fradem jegleder.

Han er produksjonsleder, en stilling som forsvinner etter omorganiseringen.
Sa han faler selv pa en uro ...

tekst og foto TORE HOLTET

I JON BREKKE er forst og fremst leder med pro- | =———————— @ seo til ledere i forvaltning: oppsynsmann, faglig leder
duksjonserfaring - fortrinnsvis fra andre virksomheter og banesijef.
enn jernbane, sist som driftssjef pa fabrikk som pro- | FAKTA Etter 1. april erstattes disse av formann, gruppele-
duserer flatbred, knekkebrad og kjeks, og for det som . dere og banesjefer.
fabrikkansvarlig p en fabrikk som lager isolerglass. JonBrekke,40ar = _pet der synes jeg er knallbra. P4 den annen side ble
Det var nettopp denne bakgrunnen som gjorde at han vi produksjonsledere ansatt for & fa inn erfaring uten-
i september 2012 ble tilsatt i jernbaneverket. fra. Jeg kjenner flere med god produksjonserfaring

- Som produksjonsleder er jeg kontaktledd for linje- P;gjﬁ;‘)ﬁggj’er som har sluttet.
fag, signalfag og KL-fag. Jeg sitter mellom forvaltning

. . . ARBEIDSSTED:

og dem som skal utfgre jobbene. Forvaltning sitter Tansberg Bekymret. - Og hva med deg?
med pengene, vi med kompetansen og muligheten - Jeg har jo byttet jobb hvert tredje-fierde &r na. Nar
til & utfgre jobbene i sporet. Vi skal tenke gkonomi og én der lukkes, dpnes en ny. Den nye organisasjonen
tverrfaglig og serge for at jobbene blir gjort smartest gir sikkert mange muligheter. Jeg er likevel bekymret
mulig, forklarer Brekke. - En typisk arbeidsdag for pa grunn av min korte fartstid pa jernbanen. Det hyg-
meg er et eller to mater og en del telefoner og mailer gelige er at jeg far mange gode tilbakemeldinger fra
om dagligdagse problemer - fra spgrsmal om lgnn og KJAPPE dem jeg leder, og de spgr: “Hvor er du i den nye orga-
timer til mer alvorlige situasjoner - i verste fall at Hvaerengod dag nisasjonen?” Ogsa de er litt bekymret pa mine vegne.
togene star. pajobben? Jeg mener likevel at omorganiseringen er riktig. Jeg er

Tidstyv. - Den starste tidstyven er mgtene. Da jeg
kom hit, var jeg overrasket over antall mgter og ikke
minst antall deltakere pa mgtene. Her er det ganske
normalt med ti mgtedeltakere. Det var en ny hverdag
for meg. Mye av denne tiden kunne vart brukt mer
effektivt, mener produksjonslederen, som akkurat har
flyttet inn i nyoppussede lokaler pa Tensberg
stasjon.

- Iden nye organisasjonen er det feerre som skal ta
avgjorelser og ha myndighet. Da blir det ogsa enklere
a forstd hvem som gjor hva.

- Det er nar vi gjennom-
farer planlagt arbeid
som tiltenkt og lgser ut-
fordringer som dukker
opp, raskt og effektivt.

Hvaopptardeg
mest akkuratna?
- Ainformere det jeg vet
om omorganisering i eget
omradet, samt holde fokus
pa de daglige gjeremalene.

Hvastar gverst
paenskeliste for
tidaframover?

fascinert av hvor dpen prosessen rundt de mange end-
ringene har veert, og jeg er imponert over standhaftig-
heten hos dem som jobber med dette. De vil ha ting
gjort, og det er ngdvendig for & lykkes.

- Nar det er sagt, spor alle seg hvor de né skal vaere
stasjonert, og hvem de skal jobbe sammen med. Etter
1. april blir mitt ansvarsomrade delt mellom bade ba-
neomrade Sgr og Oslokorridoren. Hvordan man skal
lgse beredskap og responstid, er ogsa temaer som ikke
er avklart ennd. Etter mitt skjgnn hadde det veert en
fordel & fa avklart alle disse tingene samtidig.

Uforstaelig. Nar Jon Brekke er sterk tilhenger av for-

. . -Faavklart egen jobbsi- A . - o -
Loop. - Hva er dagens praksis nar det oppdages en feil tuasjon og at Jernbane- enkling, er det fordi nye jernbanemilliarder ma brukes
isporet? verket far effekt av paga- pa en mest mulig effektiv mate.

- Akutte feil skal rettes med én gang. For gvrige feil
er saksgangen at vi gér til oppsynsmannen som gar til
faglig leder som tar det videre med banesjef. Er det
gkonomi til & rette feilen, fir enten jeg eller anleggs-
lederen beskjed om & utfare jobben. Og den loopen kan
ta en til to uker. Med feerre ledd kan jobben gjeres mye
raskere fordi myndigheten tillegges noen fa. Feerre
skal mene, og feerre skal motes.

Fzerre ledere. Linjen i produksjonsapparatet bestar i
dag av formann, anleggsleder, produksjonsleder, sek-
sjonsleder og produksjonssijef. I tillegg ma de forholde
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ende omorganisering.

- Det er rgrende politisk enighet om & ha jernbane i
Norge, men da forstar jeg ikke den kortsiktigheten som
rar. Utbygging av mindre parseller gir mange forskjel-
lige systemer, som igjen krever ulik kompetanse og
ulike typer verktgy. Det krever igjen ekstra ressurser
og gir ikke en optimal pengebruk. Vi far hape at det nd
tenkes mer langsiktig. Ideelt sett burde hele streknin-
gen mellom Drammen og Skien vert utbygd sammen-
hengende. Ved & tenke slik vil vi garantert fa mer jern-
bane for pengene, konkluderer Jon Brekke, som enn
sé lenge kan kalle seg produksjonsleder i Bane @st Pro-
duksjon med ansvar for Vestfold-Telemark. //

/2014 | Jernbane!




Bildefortellingen | Hovedbanen
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1
L Ser du fram til at toget skal ga nesten like ofte som trikk og T-bane?
[ I Lillestrem og pa Eidsvoll jobbes det hgyt og lavt for a fa til akkurat det.

tekst TORE HOLTET OG HILDE LILLEJORD foto HILDE LILLEJORD

©

STOVSKY. Detstover og
bréker nar en kabelkanal

skal kuttes og tilpasses. -
Arbeidere fraSwietelsky
. monterer her nye kabelka-
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GRAVERSSMIL:
Litt gravaer skremmer
ikke sikkerhetsvakt
Arne Enger.

Alle arbeider er i rute.
Vi folger fremdriftsplanen.

PROSJEKTSJEF KARSTEIN S@REIDE

I MED VORMA IDYLLISK blikkstille i
bakgrunnen star arbeiderne fra Swietelsky i
en tett stgvsky like ved sporomradet pa Eids-
voll. De er i gang med & montere nye kabel-
kanaler samt bygge spor og kontaktlednings-
anlegg. Hensikten er & legge til rette for et
utvidet rutetilbud og en ny togpendel mellom
Eidsvoll og Skien.

- Alle arbeider erirute. Vi fglger fremdriftspla-
nen, forsikrer prosjektsjef Karstein Sgreide.

Ialt pagar det 25 ulike byggeprosjekter til tre
milliarder kroner for & komme i mal med et
helt nytt rutetilbud i og rundt Oslo fra desem-
beriar.

Nar toget skal stoppe pa hvert tiende minutt
pa alle knutepunkter mellom Lillestrgm og As-
ker og hvert kvarter pd alle lokalstasjoner, trengs
det mange flere spor der togene kan parkere og
vende. For 4 gke kapasiteten ma ogsd strgmfor-
syning og andre tekniske anlegg bygges om.

P4 Lillestrgm har montgrene fra Implenia en
luftig jobb. Frem til midten av februar skal 13
nye ak og utliggere settes opp. Mens de heises
til veers i kurver for 8 montere nytt kontaktled-
ningsanlegg, stopes og snekres det for fullt ved
siden av dem i de nye byggene for teknikk, drift
og renholdspersonell. Hele driftsomradet er i
forandring med seks nye spor, ni bygninger,
veier og parkeringsplasser under bygging.

Den store utfordringen handler om & fa nye
signalanlegg opp og ga. Det er arsaken til at
ferdigstillelsen av den nye vendestasjonen pa
Hevik blir noen maneder forsinket.

- Vi greier likevel & sette i gang ny grunnrute,
med den begrensning at «gammelbanen» mel-
lom Lysaker og Sandvika ma betjenes med buss
inntil Hevik er ferdig tidlig pa varparten i 2015
og at 3 innsatstog fra Ski/Mysen i morgenrush
ender sin rute pa Oslo S og tilsvarende retur om
ettermiddagen. Leerdommen er at infrastruk-
turtiltak og rutetilbud ma planlegges i sam-
menheng, sier «Oslogeneral» Per-Arne Fredrik-
sen og viser til at Jernbaneverket gjor det i sitt
nye handlingsprogram. Og planleggerne ligger
stadig mer i forkant. Noen har allerede begynt
a tenke pé ruteplan for 2027 ... //

VENDESPOR: Mange tog
skal vende pa Eidsvoll.
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Bildefortellingen | Hovedbanen

SPOR 0G TOG: Tog trenger
spor for  kunne snu og par-
kere. Derfor gjennomfares 25
ulike byggeprosjekter foran
«togrevolusjonen» i desember.

Laerdommen er at infrastrukturtiltak og rutetilbud
ma planlegges i sammenheng.
«OSLOGENERAL» PER-ARNE FREDRIKSEN

| - BYGNINGSBYGGERE:
Det arbeides hoyt oglavt pa
de nye servicebygningene pa
driftsomradet pa Lillestram.
Tilsammen er det ninye bygg
somsettes oppi2014.

HOYTSVEVENDE:

Arbeidet med asette opp

13 ak og utliggere for de

nye hensettingsporene pa

Lillestrgm er i full gang og

skal vaere ferdigi midten

av februar. TN
| !

S i e I )
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Nyheter | Holmestrand

Fravenstre mot hayre: Ondrej
Pribula, Kristoffer Lindholm,
Patrik Kabatiar (bak), Stian
Eldnes, Torstein Korsvold,
Andreas Martinsson (bak),
Vladimir Oscity, Selve Alme
(bak), Arne Dokken (bak),
Sindre @degard, Per Michael
Scott (bak), Andreas Vestre,
Jonas Sehlin, Rolf Falch, Ric-
hard Barslett (bak) og Siv
Seljeseter

Gjennomslag for nye lgsninger

I manedsskiftet februar-mars gar de siste salvene i den over tolv kilometer
lange tunnelen forbi Holmestrand. Fullt gjennomslag betyr en helt ny fase i
prosjektet, som bedriver nybrottsarbeid i jernbanesammenheng.

Tekst og foto ANNE METTE STORVIK
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SPRENGES OVENFRA:
En heis med personkorg
skal plasseres over arbeids-
omradet ved hjelpaven
diger kran. Heisen sprenges
ovenfra og nedover, slik at
all sprengstein faller nedi
bunnen av sjakten og kan
fraktes ut via tunnelen.

N STREKNINGEN Holm-Nykirke skal
veare klar til bruk hgsten 2016. For stasjo-
nen inne i fiellet, hvor tog skal kunne pas-
sere med 250 kilometer i timen uten at folk
pa perrongen foler ubehag, matte man
finne lgsninger som aldri er provd for -
noe sted i verden. I tillegg innebaerer pro-
sjektet heis inne i fiellet med 70 meters
lofteheyde og over tolv kilometer dobbelt-
sporet tunnel stgrrelse XL som skal kles
med betongelementer.

Losning med sugi. Tunnelhallen far skifer-
gulv og hvite betongvegger. Hallen skal
inneholde fire spor og to plattformer, og
det settes inn lyddempende materialer i
hele stasjonsomradet.

- Sa vidt vi vet blir dette den farste togstasjo-
neniverden som kombinerer plattformer og
tog som kjgrer gjennom stasjonen i 250 kilo-
meter timen, forteller Morten Klokkersveen.

Trykkavlastningstunnel er et av flere til-
tak som skal forhindre at folk pa perrongen
skal oppleve et ubehagelig trykk hver gang
passeringstogene kjerer forbi. I tillegg er
tunnelinngangene formet som trompeter.

Stasjonen inne i fjellet far to innganger, én
inord hvor dagens stasjon ligger, og én ved
bensinstasjonen i Holmestrand sentrum.

- Der dagens stasjon star, er det planlagt
en stor parkeringsplass og kollektivtermi-
nal med oppstillingsplass for bade busser
og drosjer, forteller Klokkersveen.

Heis fratoppen av fjellet. Fredag 3. januar
ble den ferste salven fyrt av pa toppen av
Holmestrandfijellet. Den var starten pa
sprengningen av heissjakten som gar fra
toppen av fijellet ned til stasjonen.

- Heisen blir en tredje inngang til stasjo-
nen, den skal vare et bindeledd mellom
bebyggelsen pa fijellet og bysentrum, sier
prosjektleder Morten Klokkersveen.

- Det er ikke bygget noen liknende heis i
Norge, men det geografisk naermeste,
sammenliknbare prosjektet er heisen ved
Slussen i Stockholm som ble bygget pa
1930-tallet, sier Klokkersveen.

Av sikkerhetsmessige grunner bygges det
to heiser. Hvis én heis stopper, er det mulig
a kjere den andre heisen til samme hgyde
for & fa folk ut. ©

Heisen

bygger heisen,

som er et spleiselag mellom
Jernbaneverket, Vestfold fylkes-
kommune og Holmestrand
kommune. Holmestrand kom-
mune skal ha driftsansvaret.
Naermere 90% av Holmestrands
befolkning bor oppe pa fiellet.

70 meter fra topp til bunn

To heiser

Koster 48 millioner

30 sekunders heistur

Ferdig til 4pning 2016
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Nyheter | Holmestrand

... det forste prosjektet
som bruker betongele-
menter i sa stor skala.

© Sprengesnedover. Det er boret to parallelle
hull med en diameter pa 15 cm fra toppen
og ned til heisrommet. Nede i heisrommet
ble sa stgrre borkroner trukket opp mot top-
pen, mens de utvidet hullene til en diame-
ter pa 1,60 meter. Na skal det sprenges ut en
sjakt som er 4 x 8 meter. Denne sprenges fra
toppen, slik at all sprengstein faller ned i

bunnen av sjakten og kan fraktes ut via tun- |

nelen. Det bygges opp en heis med person-
korg som plasseres over arbeidsomréadet

Denne korgen senkes gradvis nedover i

heissjakten etter hvert som de sprenger seg
nedover. Nér hele sjakta er sprengt ut i april

2014, blir det betongarbeider i sjakta for
man starter montering av heisen.

Snart starter betongarbeidet. Den 12,3 kilo-

meter lange tunnelen skal dekkes pa inn-
siden av 23 000 prefabrikerte betongelemen-
ter. For Jlen betong, som produserer to
tredjedeler av elementene, er dette den star-
ste kontrakten noen sinne.

- Pajernbanetunnel er dette det forste pro-
sjektet som bruker betongelementer i s&
stor skala her i Norge, forteller prosjektleder
for underbygning, Knut Edmund Knutsen.
Knutsen sier det er flere grunner til at val-
get falt pa betongelementer.

- Alternativene til betongelementer var
PE-skum og sprgytebetong eller full utstep-
ning. PE-skum og sprgytebetong er noe vi
gnsker &8 komme helt bort fra. Full utstep-
ning ble vurdert som for dyrt for vart pro-
sjekt, og etter var mening ikke ngdvendig.
Betongelementer gir ogsa stor fleksibilitet.
Vi kan montere alt vi trenger inn i betong-
elementene, og enkelt rette opp eventuelle
feil eller problemer, forklarer han.

Ideer frautlandet. - Vi har stgtt pa flere over-
raskelser pa veien. Pa Snekkestadentrepr
sen var det lgsmasser i tunnelprofilet, sier
Klokkersveen. Lgsningen ble en rarparaply.
- Her fikk vi ideen til 1gsning fra var sveit-
sisk-islandske entreprengr, Marti/IAV. Vi
var det forste prosjektet som hyret inn en
utenlandsk entreprengr pa sa stor under-
bygningskontrakt. Det har tidvis vert en

utfordring, men det har altsa utviklet oss,

forteller Klokkersveen om erfaringene.

Sa far vi se hvilke andre, spennende lgs-
ninger prosjektets framtidige utfordringer
resultereri. //
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Morten Klokkersveen er
prosjektleder for Holm-
Nykirke. Foto: Freddy
Fagerheim.

Denne
maskinen borer h

stengene somb

elementene skal féstes
i.Deteravgjorel or
framdriftenat festene |
kommer pangyaktig “4 1
rettsted. h s

4 i

PROSJEKTLEDER:
Knut Edmund Knutsen

i haransvarfor
i underbygningen

STORINTERESSE:

Medietrykket har vaert
hoyt. Her intervjuer
Kjartan Rerslett fra NRK

i prosjektleder Morten £ __'-.'.
i Klokkersveen. ﬂ":

250 km/t

ba Jernbanever-
ket om a planlegge for at tog skulle kunne kjgre
i250 kilometer i timen. Da var det ikke mulig &
folge den planlagte traseen, og stasjonen ble lagt
inneifiellet. Det nye dobbeltsporet mellom Holm
og Nykirke gir kortere reisetid, gkt kapasitet, be-
dret punktlighet og redusert vedlikeholdsbehov.

Holm - Nykirke

Lengde 14,2 km.

12,3 kmitunnel

133 m2 utsprengt tunnelprofil
Kostnad: 5,45 milliarder 2013-kr.
Stasjonshallen i fiellet blir 550 meter
lang, 35 meter bred og 18 meter hay.
Plattformene blir 250 meter lange.
26 planoverganger nedlegges.

@kt kapasitet.

Redusert reisetid med 5 minutter.
Anleggsstart sommeren 2010.
Ferdig hasten 2016.

Entreprisene

Prosjektet er delt opp i fem hovedentrepriser,
dagsone og tunnel:

1,9 km tunnel, 1,6 km dagsone.
Skanska har entreprisen pa 392 mill. kr.

4 km tunnel. Leonhard Nilsen
& Senner har entreprisen pa 609 mill. kr.

1,9 km tunnel. Skanska har entreprisen
pa 404 mill. kr.

2,4 km tunnel. Skanska har
entreprisen pa 982 mill. kr.

2,1km tunnel, 0,3 km dagsone.
Marti/IAV har entreprisen pa 414 mill. kr.
I tillegg kommer innredningsentreprisen pa
stasjonen, kollektivterminalen og de
jernbanetekniske entreprisene.

Sjeskogenen-
treprisen har fatt opp ett
av veggelementene.
Byggeleder Halvor Dahl
Johansen (til venstre)
diskuterer med to karer
fra Skanska, som har
«listet seginn» forase
hvordan Leonhard Niel-
sen & Senner AS gjor det.
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Nyheter | Torre tunneler

Utfordringen erden
heye hastigheten pa
3 160 km/t. Dette med-
: forer store og kraftige
lufttrykk somriver og
sliter i materialet som
skal lede vannet
bortitunnelen.

JARLE KALLESTAD, byggeleder

- gag 1-:: ‘:'..:‘;_,_-.
Stopper tunneltfebbel .- *

Den fuktige jobben i Finsetufinelen erigang. Her tester }a;r?par:évé;fket »
[} e [} W -

en ny metode for 8 unnga skader som falge av vanndrypp: En fly memBran

kan sette en stopperfor alvorlige skinneskader morskejambanetqnﬁefér. ©

Tekst og foto OYSTEIN GRUE
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Nyheter | Torre tunneler

Vannet spiser bokstavelig
talt opp sporet slik at du kan
kjenne ujevnhetene om bord
pa en arbeidsmaskin i fart.

PROSJEKTLEDER KARL MORTEN UNDAL

I - PA VOSSEBANEN, en strekning pa Bergensbanen,
har vi skinner fra 1930 som fortsatt eri god stand, forteller
byggeleder Jarle Kallestad i Jernbaneverket. - Men tilstan-
den pa flere plasser i den 10,6 km lange Finsetunnelen var
for tre ar siden s alvorlig at vi métte skifte 18 ar gamle
skinner. De var fullstendig oppspist av vanndrypp.

- Vannet spiser bokstavelig talt opp sporet slik at du
kan kjenne ujevnhetene om bord pé en arbeidsmaskin
ifart, konstaterer prosjektleder Karl Morten Undal.

Lekker som ensil. Den 21 ar gamle Finsetunnelen lek-
ker som en sil. Vanner renner i strie stremmer fra tak
og vegger og lager drypp-skader pé skinner, skinnebe-
festigelse mellom skinne og betongsville og skader
pukk og underbygning. Jernbanemagasinet er sammen
med anleggskarene i Norsk Jernbanedrift AS. De lgper
sikksakk mellom vannstrdlene for & holde seg tarre
gjennom ei gkt pa inntil seks timer. Utenfor tunnelen
er det minus 13 og stiv kuling denne dagen.

Torre tunneler. - Prosjektet heter «tgrre tunneler» og
har som siktemal & redusere de betydelige skadene vi
har pé skinner i bade «nye» og eldre tunneler. Mélet er
a lede vannet vekk fra skinnegangen og ut i greft, for-
teller byggeleder Jarle Kallestad.

Kragerg-firmaet Oldroyd AS har utviklet en ny og lett
tunnelmembran til vannsikring ved rehabilitering av
jernbanetunneler. I konkurranse med flere akterer fra
inn- og utland fikk firmaet rammeavtale med Jernba-
neverket som eneleverandgr av membranen som na
monteres i Finsetunnelen.

Oldroyd har ogsé signert kontrakt med Skanska for le-
vering av 180 000 kubikkmeter tunnelmembran til vann-
sikring av prestisjeprosjektet Holmestrandtunnelen.
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1.HAR TROEN: Kjell
Tveiteras har tro paatden
nye norske matten vil
sette en stopper for
skinneskadenei
Finsetunnelen.

2.VIRKER
EFFEKTIVT:Bygge-
leder Jarle Kallestad (t.v.)
og prosjektleder Kai
Morten Undal konstaterer
at de nye mattene er lette
amontere og virker
effektive.

3. TEAMARBEID: To
mann holder mattene pa
plass mens en borer med
slagdrill - hayt over spo-
ret. Kjell Tveiterasifor-
grunnen. De to andre er
Magnus Helliksen (bak)
og Jern Roger Tarre.

Firmaet har tidligere samarbeidet med Skanska pa fel-
lesprosjektet E6/Dovrebanen i veitunnelen ved Espa.
Det holder tili Sannidal i Kragerg kommune og ble stif-
tet11994. All produksjon og utvikling skjer pa fabrik-
ken i Kragerg. Oldroyd sitt store satsingsomrade er in-
frastruktur som vei, tunneler, portaler og kulverter.

Begrenset budsjett. Jernbanemagasinet folger karene
som jobber fra to kurvlifter med slagboremaskin, slar
inn plastplugger og skruer med stalplater som holder
mattene pa plass. Jobben er fysisk tung. Det svir i
nakke og skuldre. Borstgv driver gjennom lufta og
blander seg med vanndrypp.

- Hvor lang tid vil jobben med a vannsikre Finsetun-
nelen paga?

- Norsk jernbanedrift monterer om lag 25 kvadratme-
ter pr. skift, ogilgpet av to ukerijanuar har vi montert
rundt 150 kvadratmeter. Hvor mye vi far gjort i 2014
avhenger av bevilgningene til prosjektet.

Arets budsjett - s langt vi kjenner dette - rekker til
rundt to méneders innsats etter at vi nylig fikk doblet
midlene til vanntetting i ar, forteller Jarle Kallestad.

Timillioner kroner er planlagt brukt til vannsikring,
hovedsakelig i Finsetunnelen. Midlene rekker til a lede
vannet bort fra de verste drypp-punktene. Det er ikke
snakk om a gjgre Finsetunnelen potte tett!

- Ville det veert mulig a bygge Finsetunnelen vanntett i
dag?

- Ja, med dagens metoder for tunneldriving ville det
absolutt veert mulig. Men Finsetunnelen ble i likhet
med 650 jernbanetunneler, i likhet med veitunneler
og kraftverktunneler, produsert med boremaskin og
sprengstoff uten tetting for sprenging og uten utste-
ping/tetting i etterkant.

PE-plater fjernet. Vannproblemene i Finsetunnelen
ble forst forsgkt lgst med PE-skumplater pa 1990-tallet.
Dette materialet ble imidlertid forbudt og fijernet pa
grunn av brannrisiko, men det norskutviklede Ol-
droyd-materialet er brannsikkert.

- Erfaringene sé langt er at de nye mattene er lettere
& handtere under montering enn noe tilsvarende ma-
teriale, og de er lettere & feste i bade hardt fiell (granitt)
og lgsere bergarter. Formodentlig lasner de heller ikke
nar passerende tog utsetter omgivelsene for vold-
somme trykk og sugkrefter, sier Jarle Kallestad.

- Utfordringen er den hgye hastigheten pa 160 km/t.
Dette medforer store og kraftige lufttrykk som river og
sliter i materialet som skal lede vannet bort. Derfor vil
vi folge erfaringene for vi gar videre, understreker han.

Sisteprioritet. I vintersesongen har brgytetog som
skal holde hgyfjellet mellom Myrdal og Ustaoset apent,
forsteprioritet i Finsetunnelen mens vedlikeholds-
arbeid har sisteprioritet.

- Til daglig starter jobben etter at vestgidende natt-
tog har passert klokken 04:07, og vi disponerer sporet
til sngberedskapstoget skal passere ved 07-tiden. Vi
vet aldri eksakt nar disse maskinene dukker opp, men
ma vere klar til 4 avbryte arbeidet pa kort varsel for
ikke & lage forsinkelser. Pa dager med vanskelig veer
kan arbeidsgkta veere slutt etter tre timer fordi for-
sinkede godstog skal frem. Nar alt er i rute, kan vi
gjenoppta arbeidet og holde pa til forste dagtog pas-
serer litt over klokken 10. Forsinkelser m4 tas igjen i
helgene. Fra siste kveldstog lgrdag far vi disponere
Finsetunnelen i opp til ti timer fordi det ikke gar natt-
tog natt til sgndag. Da er det mulig & fa jobbet s det
virkelig monner! //
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Jernbanebruer

MINNESUND BRU // BYGGEAR: 187¢

Minnesund bru

“"‘Be' nl forete Btua over Minnesund ble apnet i
1880 og gjorde det mulig d reise med
damptog fra Kristiania til Hamar.

DAGENS jernbanebru bestarav 12 spenn
og er bygget i stal og mur. Brua er 362 meter lang
og Norges sjette lengste jernbanebru. Lengste
spenn er 82 meter, 20 meter lengre enn da ferste
tog krysset fergestedet over Vorma:

Ikke mindre enn tre bruer dominerer skyline
ved utlgpet av Norges storste innsjg. De forste
bilene krysset Minnesund pa en veibane som ble
bygget pa hver side av jernbanebrua. I 1959 ble
den farste veibrua apnet. Den nyeste sto klar til
apningen av OL pa Lillehammer i 1994.

Den framtidige dobbeltsporede jernbanebrua
over Minnesund, som skal knytte dobbeltsporet
Eidsvoll-Hamar sammen, vil sta klar i perioden
2018-2024. Dette kan bli Norges nest lengste
jernbanebru. Den lengste blir pa 1200 meter og
vil ga over Tangenvika, noen fa kilometer lengre
nord.

Tekst 0g foto @YSTEIN GRUE
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Nyheter | Alnabru

Alnabru styrkes som godsnav

Posten/Bring skal bygge landets starste logistikksenter pa Alnabru. Jernbaneverket
og togselskapene er overbevist om at det vil styrke godstransporten pa jernbane.

tekst ARVID BARDSTU foto @YSTEIN GRUE

Dette vil gke
konkurranse-
kraften til
jernbanen.

KARLIVAR NILSEN,
adm. dir. CargoLink

iy . |
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;" 136 | Jei emagasinét | ; kel i 014 Nummer 1/2014 | Jernbahemagasinet | 37 |
e : . ¥ | a -



Nyheter | Alnabru

Dette vil det styrke godstransporten pa bane,
og det vil styrke Alnabru som godsnav i Norge

PAUL RUNNEST®@, avdelingsdirekter i Jernbaneverket

I - VI HAR VZERT AKTIVE overfor
kommune og departement for & fa til ned-
vendig reguleringsplan, og er sveert glade
for at Posten etablerer seg pa Alnabru.Nar
det nd blir bygging, vil det styrke godstran-
sporten pa bane, og det vil styrke Alnabru
som godsnav i Norge, sier avdelingsdirekter
Paul Runnestg i Plan og utvikling.

0gsa hos togoperatgrene utlgser Postens
beslutning glede og optimisme.

- Nar Posten/Bring utvider aktivitetene
sine pa Alnabru, bekrefter det at de gnsker
a bruke jernbane ogsé i fremtiden. Vi er
meget glade for at de velger Alnabru. I et
stadig mer krevende marked gir dette ef-
fektiv samhandling som styrker begge par-
ter, sier adm. dir. Are Kjensli i CargoNet.

Det er adm. dir. Karl Ivar Nilsen i Cargo-
link er helt enig i:

- Dette vil gke konkurransekraften til
jernbanen fordi kostnader og tidsbruk vil
bli redusert for store deler av godset.

Are Kjensli mener beslutningen om
denne lokaliseringen ogsa er et sterkt sig-
nal til myndighetene:

- Nar store transportaktgrer posisjonerer
seg for bruk av bane, bekrefter det behovet
for gkt prioritering av tiltak for godstran-
sporten pé hele linjenettet.

Det er et gnske Jernbaneverket deler med
CargoNet.

Palitelighet forst. @verst pa prioriterings-
lista for a styrke godstrafikken pa bane star
tiltak som vil sikre at togene kommer fram.
Det vil si vedlikehold og fornyelse av bane-
strekninger og terminaler. Som nummer to
star bygging av kryssingsspor. Behovet for
okt kapasitet pa Alnabru er ikke akutt kri-
tisk og kommer lenger ned pa lista.

- Det er ikke kapasitetsproblemer pa Alna-
bru pa kort sikt, og det finnes muligheter til
a gke kapasiteten noe. Men pa lengre sikt,
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for & gke godsmengdene vesentlig, ma det

tyngre investeringer til, bekrefter Kjell Ivar

Maudal, terminalsjef'i Jernbaneverket.
Dette synet deler ogsa Paul Runnestg:

- S& fremt de tekniske anleggene som
spor, strgmforsyning og signal fungerer, er
ikke Alnabru den stgrste begrensningen i
a fa mer gods over pa bane.

Nodhjelp. Det er ingen hemmelighet at
store deler av de tekniske anleggene pa Al-
nabru burde vert fornyet for lenge siden.
Planer om modernisering foreligger. Det
gjor imidlertid ikke pengene. Ved behand-
lingen av siste Nasjonal transportplan var
det ikke rom til badde nedvendig satsing pa
gods og pa intercity.

Prosessen med a fornye de mest nedslitte
komponentene pa Alnabru er imidlertid
godtigang. Det er blant annet skiftet ut tolv
sporveksler, fornyet 2000 meter spor, skif-
tet noen tusen sviller, og det er blitt instal-
lert bedre sporvekselvarme. Arbeidet som
er utfogrt de siste to arene, har allerede gitt
forbedring for trafikken, men fortsatt gjen-
star veldig mye. Derfor er planen & fortsette
dette arbeidet i flere &r framover - inntil det
kommer penger til modernisering.

INTP er det satt av 200 millioner inves-
teringskroner til strakstiltak pa Alnabru i
perioden 2014-17. Det er aktgrene selv i fel-
lesskap som har prioritert tiltakene som
hver for seg vil gke kapasiteten noe og sam-
tidig lette arbeidet pé terminalen. P4 lista
star blant annet et nytt lastespor pa kon-
teinerterminalen med dertil hgrende kran
og forlengelse av sporene ved sjgkonteiner-
terminalen hos DB Schenker.

Ett tiltak er av organisatorisk art. - Med
én drifter av hele Alnabru, kunne ressur-
sene vert langt bedre samordnet og utnyt-
tet. I seg selv ville det gitt gkt kapasitet pa
Alnabru, bekrefter Kjell Ivar Maudal. //

Posten/Bring slar ssmmen godssen-
teret, Bring Cargo som ligger pa Karihau-
gen, og termoterminalen pa Skarer til et
samlet logistikksenter pa Alnabru

Posten har fatt regulert ei tomt pa 114
mal. Bygget vil fa ei flate pa 25 dekar.

Logistikksenteret gir
jobb til 1100 ansatte

De totale utslippene av CO, i Oslo-
omradet blir redusert med 1-2 pro-
sent nar dagens kjgring med lastebil
mellom de tre sentrene til Posten
og Bring opphgarer

Logistikksenteret vil sta ferdig i 2017

Posten/Bring har et uttalt mal om &
overfgre mer gods fra vei til bane

Alnabru godsterminal

Apneti1972 som skiftestasjon (rangerstasjon)

1990: Alfaset konteinerterminal (Terminal
Nord) apnet. Gradvis overgang til mer
konteinerisert gods og faste togstammer

1dag: 11 spor (5 lastegater) ved Terminal
Nord (CargoNet) og 2 spor ved sjgkonteiner-
terminalen (DB Schenker)

Dekker et totalt areal pa ca2000 mal

De jernbanetekniske anleggene bestar av
ulike tekniske lgsninger med variabel kvalitet

Total sporlengde: 80 km
Ant sporveksler: 156 (derav 56 handstilte)

Fire signalanlegg bestaende av Ebilock
(elektronisk) og NSI63 (relébasert)

Antall godstog pa en
vanlig hverdag: 23 inn/ 23 ut

Antall konteinerenheter
(TEU)i2012: ca420 000

| e 1 '5 1. |:
KONTEINERTERMINAL: Alfasef konteinerter-
minal, ogsaomtalt som TerminalNord, ble apnet sa
sentsomi1990. For den tid kom det meste av godset
ilukkede vogner, det som omtales som vognlast.

STENS PLAN: Slik ser
osten/Bring for seg at
Norges storstelogistikk-
sentervilbli. ILL.: POSTEN
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Nyheter | Planlegging av dobbeltspor

Jaerbanen ma bygges ut

Landets sterkeste befolkningsvekst og bilk@er som stadr, gjor det
nedvendig 4 bygge ut Jeerbanen. Samferdselsdepartementet

gnsker hoyt tempo i planleggingen.

tekst THOR-ERIK SKARPEN foto FREDRIK REFVEM

I - BYGGESTART er ikke avklart, men det er vik-
tig allerede na a sikre arealer til traseen, sier regional
plan- og utviklingsdirekter Lars Christian Stendal.
Samferdselsdepartementet gnsker et hgyt tempo i
planleggingen og har bedt Jernbaneverket om 4 utar-
beide kommunedelplan for strekningen. Planen vil
igjen legge rammene for framtidig bolig- og naerings-
utvikling mellom Sandnes og Neerbg.

En av drsakene til Jeerbanens suksess er at det byg-
ges tett og hoyt ved jernbanestasjonene. Bryne har
landets tredje hayeste hus og har bygget boligblokker
tett pd stasjonen. Jordbruksbyen Bryne er blitt urban.
Stasjonen har nd over én million passasjerer arlig med
mye pendling til stasjonene i Sandnes og Stavanger.

Toget raskere enn bilen. Jattavagen er en av disse sta-
sjonene. Der bygges det ogsad hayt og tett pa stasjonen.
Tone Aarrestad, Sven Undheim og Morten Anfinnsen
pendler mellom Bryne og Aker Solutions pa Jattavagen.

- Det er kjekt & ta toget til jobb. Vi bor sentralt pa
Bryne og jobber rett ved stasjonen pa Jattavagen. To-
get er raskere enn bilen - ogsa utenom rushtiden - og
vi unngar bilkg, sier Tone Aarrestad.

Jattavagen er et stort utbyggingsomrade der alle kon-
torbygg far et begrenset antall parkeringsplasser. Syk-
kelveier og naeringsbygg tett pa stasjonen skulle min-
ske bilbruken og gke kollektivandelen. Noen ansatte
hos Aker Solutions protesterte, men det har gatt bra.
Folk var skeptiske, men hos oss har overgangen gatt
fint, sier Anne Aarrestad.

Dobbeltspor ryggraden. Rogaland fylkeskommune
har nylig utarbeidet regionalplan for Nord-Jeeren. Pla-
nen viser hvor veksten skal komme. @verste prioritet
har utvikling langs dobbeltsporet fatt. Det skal bygges
tett og heyt rundt stasjonene mellom Sandnes og Sta-
vanger. Trafikkveksten ma tas med kollektivtrafikk,
og dobbeltsporet er ryggraden.

- Fremkommelighetsproblemene gjor at man satser
pa fortetting med restriktiv parkering og kollektivtra-
fikk, sier regionalplansjef Christine Haver.
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- Det har veert mye diskusjon om hvor veksten skal
foregd, men vi ser at det de neste 15 arene er plass nok
langs knutepunktene mellom Stavanger og Sandnes i
tillegg til stasjonsbyene pé Jeeren.

Storst vekstilandet. Befolkningsveksten pa Nord-Jee-
ren er sa stor at Sandnes kommune lenge har jobbet
med planer om en ny bydel til 40 000 innbyggere, kalt
Sandnes @st. Sandnes har passert 70 000 innbyggere
og har vokst sammen med storebror Stavanger. Omra-
det som er tenkt avsatt til Sandnes @st, ligger ikke ved
jernbanen , og det ma etableres veisystemer og buss-
tilbud for & handtere trafikkstremmen.

- Det skal forst satses pa eksisterende infrastruktur
som Jaerbanen og utbygging av et hgyverdig busstil-
bud, sdkalt Busway. Jeerbanen er ikke utnyttet godt
nok i byutviklingen. Det ma vi svi for i dag, blant annet
med bilk@ene til Forus, sier Christine Haver.

40 000 arbeidsplasser befinner seg pa Forus, et lite
stykke innenfor dobbeltsporet mellom Sandnes og Sta-
vanger. Det er langt flere enn i Stavanger sentrum. Kol-
lektivtrafikken er darlig bygget ut til Forus, og bilkg-
ene star morgen og kveld. Metningspunktet er nddd,
og naeringsforeningene jobber med & knytte dobbelt-
sporet til omradet. Et godt knutepunkt med effektive
matebusser fra jernbanen til Forus mangler.

- Holdeplassen Gausel har noe bussmating til Forus,
men bussene korresponderer ikke godt nok, sier Lars
Christian Stendal.

- Forus-omrédet er ogsé bygget slik at kollektivtrafikk
er vanskelig. Til det er byggene for spredt og parke-
ringsplassene for mange. Vi skal se pd bedre lgsninger
for Forus nar vi planlegger dobbeltsporet.

Plattformer forlenges. Stasjonene Klepp og Jksne-
vadporten m4 ha lengre plattformer om doble togsett
skal settes inn sgr for Sandnes.

- Dette ber vi fa pa plass i tide til & ta imot doble sett som
NSB setter inn hagsten 2015. Da gker vi kapasiteten og let-
ter trengselen i rushtiden, sier Lars Christian Stendal. //

Den store befolkningsvek-
sten pa Jaren gjor det nedvendig a satse mer pa
kollektivtrafikk, og jernbanen blir her ryggraden.

! Det er kjekt
- atatoget il
jobben.

REGIONPLANSJEF:

- Jerbanen er ikke utnyt-
tet godt nok i byutviklin-
gen, sier Christine Haver.
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KJEKT: - Toget er raskere enn bilen, sier
MortenAnfinnsen, Anne Aarrestad og Sven
~Undheim.Alle tre tar toget til jobb.
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Motemed | Gorm Fr;\n%nsluk\

_‘..

Jeg erikke sa goc

Direktor
med bakkekontakt s

Han vokste opp under palmene, har veert til sj@s, kjort lastebil “ jt:ﬁler go¢lir pn51 °5|
og jobbet 26 ar i luftfart N& tar Gorm Frimannslund ansvaret bt ! e

for a utvikle det norske jernbanenettet. Han kommer til a ga strukturdirektor Jernbaneverks
systematisk til verks, gjerne 1 kjeledress.

tekst ARVID BARDSTUfoto HILDE LILLEJORD
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Meote med | Gorm Frimannslund

Det er viktig a fa en kultur der det en leder gjor, far en
konsekvens - enten positiv eller negativ

om ny direkter for infrastrukturdivisjo-
nen skal Gorm Frimannslund lede kjer-
netroppene i Jernbaneverket, de som
skal sgrge for at togene kan ga i rute. De
far en sjef som har bevis pd at han er sys-
tematisk og gjor ting ordentlig etter at
han i fjor kunne ta imot arets pris for god sikkerhets-
rapportering fra Luftfartstilsynet pa vegne av SAS. De
far ogsa en sjef som tviler pa at nér to personer eller
fagmiljg gjor ting pa forskjellig méte, sd er begge me-
todene like bra. Han er tilhenger av 4 standardisere.

- Det er rett og slett fordi det som gjgres blir transpa-
rent nar det gjores likt. Som regel kan den ene leere av
den andre og vice versa.

System og struktur. Forelgpig er det for tidlig for den
patroppende infrastrukturdirektgren 8 komme med
noen bastante meninger om hva Jernbaneverket skal
forbedre seg pa. Derimot er han klar pd hva han tar
med seg inn:

- Det er en kultur der vi har en strukturert oppfelging
av det vi gjer, at vi har klare og tydelige ansvarsav-
grensninger, at vi vet hvem som gjer hva og nar og at
det er forutsigbart. Har en leder akseptert et oppdrag,
har man ogsé blitt enig om midlene, tidsfristene og
kvaliteten som skal leveres, slar han fast.

- Det er viktig a fa en kultur der det en leder gjor, far
en konsekvens - enten positiv eller negativ. En ledelse
uten konsekvenser gir en uheldig kultur, sier Frimanns-
lund, som vil styre etter mal det er realistisk & na.

Frimannslund er klar over at mye utstyr og mange
komponenter i den infrastrukturen han skal forvalte,
har gatt ut pa dato. Men ogsé at det na er politisk vilje
til & ta et krafttak.

- Da er var oppgave a veere veldig systematiske sa vi kan
dokumentere og vise hva vi greier a fa til, men ogsé hva
behovet er. Det stiller krav til Jernbaneverket om & fa
fram informasjon sa vi far de riktige beslutningene.

Ringen er sluttet. Gorm Frimannslund har hele livet
veert interessert i transport og samferdsel. Kanskje har
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GORM FRIMANNSLUND

Gorm
Frimannslund

STILLING:

Direkter for
infrastrukturdivisjonen

FODT:
1962iBergen
BOSTED:
Ulsrud, Oslo

3

KJAPPE

Hvordan vil du
beskrive degselv?
Utdlmodig, strukturert
og serigs. Jeg prover a
veere litt mindre serigs.

Thvilken av de tidligere
stillingene dine hadde
du brattest lerekurve?
Som driftsdirekter i Wi-
derge hadde jeg en bratt
kurve med flere nye fag-
omrdader og ikke minst
flere fagforeninger. Det er
en spesiell situasjon a ha
ansvar for andre mennes-
ker. Widerge hadde da en
historikk med flere havari
med tap av menneskeliv.

Hvilken dans li-
ker dubest?
Salsa er en dans med
en vanskelig takt, men
utrolig glede og tempo.
Det er musikk en all-
tid blir glad av. Salsa
kan danses i par, men
ogsaigruppe (rueda).

det noe med at faren drev et rederi, Nopal Caribe Lines,
en periode fra den karibiske gya Curacao i De neder-
landske Antillene.

Seksten ar gammel fikk han hyre pa en tysk bat som
jungmann. Deretter gikk kursen til Norge og viderega-
ende skole pa Bg i Telemark der det var internatskole
for barn med norske foreldre i utlandet.

Sa bar det igjen til sjgs, nd pa en konteinerbat tilhg-
rende Admiral Shipping i Larvik, til ferstegangstje-
neste i marinen og deretter transportstudier i Molde.

- Hayskolen i Molde var tidlig ute og hadde et veldig
bra studium, memorerer Gorm Frimannslund, som i
tillegg tok fag i matematikk bade i Molde og ved Uni-
versitetet i Oslo.

En sommer jobbet han som befrakter i Norske gods-
linjer. En annen med & kjgre ut melk for Fellesmeieriet
for jobb i konsulentbyraet Samfunnsteknikk VBB.

- Der skulle jeg jobbe med matematiske modeller for
a optimalisere bide varetransport og kollektivtran-
sport. Blant de sistnevnte var kollektivtrafikk med
buss for norske fylker og svenske lan.

Der var han helt til Widerge skulle innfore et nytt
verktey for ruteplanlegging. Det forte til ulike roller
og posisjoner i Widerge for overgang til SAS. 26 ar etter
er ringen sluttet. Sjefart, veitransport og luftfart blir
kronet med jernbane.

Har enplan. Det forste Gorm Frimannslund skal gjgre
i Jernbaneverket, er  etablere en ledergruppe for in-
frastrukturdivisjonen. Den teller 14 hoder.

- Fordelen med en stor ledergruppe i den perioden vi
gar inn i, er at den sikrer en relativt bred involvering.
Samtidig er det ikke helt uproblematisk. Man blir ngdt
til & veere mer strukturert enn det man ville veert med
en mindre ledergruppe. En stor gruppe gir mindre an-
ledning til fri diskusjon. Jeg gér til denne jobben med
de forutsetningene som ligger der, og skal gjore det
beste ut av det, slar han fast.

Det & f3 etablert og komme i gang med ledergruppen
vil ha den nye direktgrens farsteprioritet. Sa gjelder
det & gjore seg kjent i Jernbane-Norge.

@ 11A: Gorm Frimannslund u ;

% forste jobb som jungmann
k bat i Karibia. Herslapper 1

ha pa noen velvoksne kafesekker i;’_ !

Frimannslund
begynner som infrastrukturdirekter
1. april. Imellomtiden skal han for-
berede seg pa jernbane, den eneste
transportformen han ikke har hatt
befatning med for.

A 4

Etter 26 ar i forskjellige

jobberiWiderge og SAS, den siste som direktor for

tekniske operasjoner i SAS-konsernet, takker Gorm
Frimannslundforseginnen luftfarten.

- Jeg md komme meg rundt og fi en oversikt over
virksomheten og mgte folk. Dessuten blir det nok mye
a sette meg inn i den forste tiden, innser Gorm.

Trivesifelten. Allerede da Gorm Frimannslund var
ansvarlig for bakkevirksomheten i Widerge, tok han
en uke om sommeren i uniform eller arbeidstey. Siden
har han fortsatt med det. Sist sommer i SAS-hangaren
pa Kastrup.

- I hangaren fikk jeg ikke skru péa flyene. Men for &
kunne forstd medarbeidernes hverdag og fa hgre om
hvilke utfordringer og problemer de har, er det sveert
nyttig. Det har leert meg veldig mye, sier Gorm, som
en gang mette seg selv i dgren. Det var den uka han
som forholdsvis fersk sjef for stasjonsvirksomheten i
Widerge satt pa innsjekk pa Flesland:

- Der var det sd travelt at du burde unnga a drikke kaffe
fordi det ikke var tid til & forlate plassen for 4 ga pa toalet-
tet. Oppe i travelheten maétte vi skrive inn destinasjo-
nene manuelt pa bagasjelappene. Jeg tenkte hvorforialle
dager har vi ikke forh&ndstrykte lapper? Til slutt tok jeg
en telefon til det operative hovedkontoret for & finne ut
hvem det var som hadde bestemt dette. Jo, fikk jeg hare,
det var en Gorm ett eller annet. Det var en beslutning
jeg selv hadde tatt, sikkert for 4 spare penger, da jeg
var gkonomisjef. Det var en veldig nyttig leering. Etter
det har jeg veert mer forsiktig med hva jeg beslutter!

Tradisjonen med & komme seg ut vil han opprettholde
ogsa som infrastrukturdirekter i Jernbaneverket:

- Jeg er ikke sa god pa & snakke om veer og vind, men
jeg er god pa 4 stille spgrsmal. Jeg vil vite hva det er
som fungerer og hva som ikke fungerer. Og nar noe er
gjennomfart, vil jeg gjerne se at det virker ogsa. Inten-
sjonen er 4 sette opp én aktivitet i uka ute.

- Det star skrevet om deg at du liker a danse?

- Det er egentlig min kone som liker & danse. Jeg set-
ter pris pa & veere med. Det lovet jeg 4 gjore da jeg slut-
tet & pendle til Bodw i sin tid. Det har jeg fulgt opp. Far
ta det som et eksempel pad at jeg er konsekvent, avslut-
ter Gorm Frimannslund, som far sin farste arbeidsdag
iJernbaneverket 3. mars. //
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Storre vogntog

I Ved driftsstans pa Dovrebanen gnsker Samferdsels-
departementet a tillate modulvogntog, populaert kalt monster-
trailere, med maksimalvekt pa 50 tonn  kjgre EG6 til Trondheim
og Rv 3 fra Kolomoen til Trondheim (men ikke Rv 30 om Raros,
som farst omsakt). Det er NHO Logistikk og Transport som pa
vegne av naringen har sgkt om dette etter flere episoder der
Dovrebanen har blitt stengt i flere uker de siste arene. Tillatel-
sen gjelder hvis det blir driftsstans pa Dovrebanen i mer enn

ett degn og bortfaller sa snart banen dpnes igjen.

Lokferere som bidrar
til forutsigbarhet og
kvalitet i togtrafik-
ken, bor feires.

Ny sjefi ROM Eiendom

I Petter Eiken (58) er ansatt som adm.dir. i ROM Eiendom.
Eiken etterfelger Pal Berger, som matte gi tapt for sykdom i fjor.
Med Eiken far NSB og ROM Eiendom en erfaren leder. Sivilinge-
nier Eiken har lang ledererfaring fra Veidekke og ikke minst Skan-

ska, der han var sjef for Skanska Norge og viseadministrerende
direkter for hele Skanska-konsernet. | Skanska hadde han ROM
Eiendom som kunde. Na far han prgvd stolen pa den andre siden
av bordet. Eiken vil viderefgre arbeidet med a kommersialisere
enda mer av ROM's 2 200 eiendommer.

Optlmlsme
for framtida

Til tross for noen klimatiske obstruksjoner i
2013 viser maltallene for punktlighet, regu-
laritet og oppetid at jernbanen holder stand.
Punktligheten for alle persontogene endte
over malet pd 90 prosent, bare svakt darlig-
ereenni2012.

tekst ARVID BARDSTU og NJAL SVINGHEIM
foto RUNE FOSSUM

I NAR JERNBANEVERKET skal gjore
opp endelig status for 2013, vil flommen i
Gudbrandsdalen skille seg ut som den
enkeltfaktoren som pavirket forsinkelsene
aller mest i negativ retning sammenliknet
med aret for. I tillegg viste 2013 at feil pa
sikringsanleggene i gkende grad bidrar til
forsinkede tog. Slike feil, som innbefatter
signalfeil, er den desidert stgrste bidragsy-
teren til forsinkelser hvert ar.

Noe mer ressurser til vedlikehold og for-
nyelse enn forst antydet, bedre publikums-
informasjon samt aktivt punktlighetsar-
beid fra togselskapenes side bidrar til
optimisme med tanke pa utviklingen vi-
dere framover.

Det er klimaet som spenner bein under
det som kunne gjort 2013 til virkelig godt
togar. Dovrebanen var stengt i nesten en
hel maned. Etter gjendpningen var det
nedsatt hastighet flere steder. Stengingen
av Dovrebanen ga dessuten 134 innstilte
godstog bare i juni.

Bergensbanen var stengt ei drgy uke et-
ter raset ved @rneberget. Det medferte 93
innstilte godstog og en punktlighet til &
grine av.

Da er den omfattende byggingen av mo-
derne dobbeltspor flere steder et godt tegn,
forklarer trafikkdirekter Bjgrn Kristiansen:

- Vi ser tydelig av statistikken var at en-
keltspor er sarbart, og at det er bedre punkt-
lighet pa strekninger med dobbeltspor. //
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Kampen mot forsinkelser
begynner med a knipe sekunder her og der.
Oppmerking pa plattform, bedre publikums-
informasjon og togselskapenes daglige opp-
merksomhet mot klokka har gitt resultater.

Forberedt til OL

I Det russiske togselskapet RZD, for gvrig verdens sterste togselskap, har
kjgpt inn nye sovevogner som skal forsterke tilbudet mellom Moskva og Sots;ji til
vinter-OL og de paralympiske lekene. Selskapet har kjgpt inn dobbel-dekkere der
det er sovekupeer i to etasjer. Hver avgang har plass til 800 passasjerer som kan
sove seg mellom hovedstaden og Sotsji ved Svartehavet. Skjent a sove hele turen
blir neppe aktuelt ettersom det tar ett degn a reise de 1600 kilometerne. Avgangs-
tidene er ypperlige for dem som skal ned for én dag med ankomst Sotsji far klokken
atte om morgenen og retur ved midnatt. Toget gar fra Moskva Kasanskaja stasjon
som ligger ganske sentralt i byen med 11 millioner innbyggere.

FOTO: RZD

NY DRAKT: Slik vil nye
Askim stasjon se ut etter
ombyggingen.

OSTRE LINJE
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Storstilt digital satsing

Isommer skal stasjonene fra Krakstad til Mysen fd en solid ansiktslefting til 280 millioner kroner.
Det krever at banen blir stengt for togtrafikk i elleve uker.

tekst BRITT-JOHANNE WANG illustrasjon: JERNBANEVERKET/TEGN_3 AS

BN DE FORSTE ARBEIDENE med 3 oppgra-
dere stasjonene fra Krékstad til Mysen starter
allerede i manedsskiftet februar-mars, men
mesteparten av jobben skal gjgres fra 21. juni
til 7. september da @stre linje blir helt stengt
for togtrafikk.

Itillegg til ny teknologi blir stasjonene opp-
gradert med 250 meter lange plattformer som
far ny heyde tilpasset de nye togsettene som
skal settes inn pa strekningen. De reisende far
nye benker & sitte pd mens de venter pa toget,
det blir ny belysning og monitorer som viser
togavgangene. Midtplattformene fijernes, og
stasjonene blir universelt utformet.

Med hovedentreprener Leif Grimsrud AS pa
plass er assisterende utbygningsdirektor Per
Arne Fredriksen sikker pé at jobben blir godt
utfort.

- Som togpendler fra Rade har jeg fulgt naye
med pad ombygningen av den stasjonen og hé-
per at jobben Grimsrud na skal gjore pa @stre
linje, blir minst like bra, sier han. Grimsrud har
nettopp avsluttet arbeidet pa Rade og rigger na
ned for & flytte hovedrigg til enten Askim eller
Spydeberg.

Kontrakten for oppgradering av stasjonene
Mysen, Askim, Spydeberg, Tomter og Krakstad
er pa 280 millioner kroner. Ombyggingen er en
del av ERTMS-erfaringsstrekning som etter
planen skal sta ferdig fra Ski til Sarpsborg i au-
gust neste ar.

ERTMS er det nye signalsystemet i Norge.
Det skal innfgres pa alle strekninger, men farst
ut er @stfoldbanen Jstre linje. Ombygging av
de fem stasjonene er neste skritt pa veien til en
fullt ut modernisert bane. //

RIKSREVISJONEN

Kritisk til CargoNet

I | enrevisjon av flere statlige
selskaper mener Riksrevisjonen at Sam-
ferdselsdepartementet ber «foreta en
konkret vurdering av om fortsatt og
vedvarende redusert utbyttegrunn vil
innebzere ulovlig subsidiering». Bak-
grunnen for denne konklusjonen er at
CargoNet AS over mange ar har tapt sa
mye pa sin virksomhet at morselskapet
NSB har vzert ngdt til & fylle etter med
penger for a holde skuta flytende. Det
er denne overferingen, som dermed
svekker overskuddet til NSB og statens
mulighet til a ta ut sterre utbytte, riksre-
visoren er sterkt kritisk til. Riksrevisor
kan heller ikke se at selskapet i naer-
meste framtid vil vaere i stand til & levere
positive resultat.

RIKSREVISIONEN
Tiltak mot forsinkelser

I Etter en forstudie som viste
at stadig flere forsinkelser pa det sven-
ske banenettet ikke bare kunne skyldes
darligere vedlikehold eller ineffektivitet
i statlige og private jernbanevirksom-
heter, har Riksrevisionen i Sverige fore-
tatt en grundig gjennomgang av tiltak
som kan pavirke punktligheten. Over-
for regjeringen anbefaler de a sjekke
om lovgivningen kan sette klarere krav
til kvalitet pa sa vel spor som materiell
og skape et starre handlingsrom for
samfunnsgkonomisk effektivitet. Tra-
fikverket far en lang liste med tiltak
de bar se pa. Inkludert er & se pa ar-
sakene til at det er sa stor forskjell pa
togledersentralene.
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80 ar og gull verdt

- Av alle jernbaneveteraner jeg har mett, ma du vaere toppen!
sier jernbanedirekter Elisabeth Enger til Per Lundberg. I en alder av 80 ar er
han fremdeles gull verdt for Jernbanen, noe ogsa kong Harald setter pris pa ...

tekst og foto TORE HOLTET
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GLODENDE ENGASJERT:
Elisabeth Enger blir fullt opp-
datert om hva denne modellen
fra @stfoldbanen viser

Salenge gamle
anleggerifull
drift, erdenne

mannen verdt
langt mer enn
kongelig solv!

I ATTIARINGEN FRA MOSS har 65 ir
pa baken som jernbanemann - mange av
dem som instrukter med signalteknikk som
fagomrade. Fremdeles har han det tekniske
ansvaret for modelljernbanen han selv har
bygd pa Norsk jernbaneskole pa Grorud. Og
da han fer jul fylte 80 ar, ble han tildelt Kon-
gens fortjenestemedalje under stor festivitas
med mange godord og godsaker.

Fagmann og forteller. - Jeg nermest datt
opp i dette, sier veteranen og pastar med
glimt i gyet at han begynte pa jernbanen
for & slippe militeertjeneste. Det var pa den
tiden jernbaneansatte automatisk ble over-
fort til jernbanens sikkerhetstjeneste ved
oppnadd militeeralder.

- Men tror du ikke de forandret pa det
idet jeg begynte, sa jeg matte raskt tjenes-
tegjore mine 18 méaneder i flyvapenet ...

Etter hvert tok Per Lundberg fagprove
som stillverksmonter, nd signalmonter. Han
fikk hele @stlandet som sin arbeidsplass og
var med péa a prosjektere og bygge sikrings-
og signalanlegg. Det medforte at stadig flere
stasjoner ble fiernstyrt, og behovet for sta-
sjonsansatte ble betydelig redusert.

- Vible neermest kjeppjaget av stasjonsbet-
jeningen da vi dukket opp, minnes han. Per
er en kombinasjon av forteller, humerspre-
der, omsorgsperson, levende leksikon og
teknisk begavelse av de sjeldne. Sper du
denne mannen om sporfelt, linjeblokk,
dvergsignaler, CTC og PLS, ma du ha god tid.

Dajernbanen var 100 ir. - Faren min var
kondukter, men han sa: «Jeg synes du skal
preve noe teknisk». Og det var nok et godt
rad. Jeg har alltid likt alt som har med kon-

80 AR: Det ble gjort stor stas pa
Per Lundberg dahan fylte 80 ar.

struksjoner 4 gjore og har veert heldig som
har hatt hobbyen min som jobb. I god tid
for jernbanens hundrearsjubileum 1954 var
det flere som hadde merket seg Per Lund-
bergs ferdigheter. Sammen med to andre
ble han nemlig spurt om & veere med pa &
bygge opp en 72 kvadratmeter stor modell-
jernbane i anledning jubileet.

Modelljernbanen ble senere flyttet til
Teknisk Museum, og den ble driftet av Per
Lundberg. Senere har han bygd flere tilsva-
rende baner som ledd i fagutdanning, en-
ten det har vert pa Blindern, Tomtekaia
eller pa Grorud.

Laikjelleren. Mossingen var bade elektro-
formann og mangedrig omradeformann for
signal med base pa Ski. Siden 1969 har han
imidlertid veert knyttet til en eller annen
form for jernbaneutdanning.

Egentlig hadde han tenkte & pensjonere
seg som 63-aring, men han savnet raskt
jobben og jernbanemiljget. Og rundt ar
2000 ble han spurt om & bygge opp igjen
tre stasjoner etter en falleferdig modell-
jernbane. I et og et halvt ar 1 han i kjelle-
ren pa jernbaneskolen og konstruerte en
stadig mer fullverdig modelljernbane.

- Jeg hadde et gammelt gnske om d koble
sammen de tre stasjonene og dermed f3 til
en sammenhengende bane - med tunnel
og bro. Ogi2005 sto den ferdig.

Per har skjont det. Etter den tid har bade
jernbaneutdanningen og signalfaget fatt
en renessanse.

- Jernbaneverket og jernbaneskolen har
fatt en dyktig ledelse, sier veteranen, som
er glad for at det na satses systematisk pa a

styrke jernbanekompetansen.

I og med at mange av dagens signal- og
sikringsanlegg er fra Per Lundbergs ung-
dom, og han kan undervise med utgangs-
punkt i en fungerende minijernbane,
kunne ikke dagens leerlinger fatt noen
bedre leremester.

- Per har skjent hvordan det skal undervi-
ses i yrkesfag, kvitterer skolesjef Eva Ervik,
som héper han varer evig.

Det kan ikke Per Lundberg love. Sa langt
har han undervist over 1000 timer i aret.
Na har han planer om & trappe ned litt. Men
han skal fortsatt holde innferingskurs i
jernbaneteknikk og fortsette med under-
visning uten a ha ansvar for hele klasser.

Omsorg for damer ogungdom. 80-aringen
har for gvrig mange jern iilden. I Jernba-
nens Musikkorps er han klarinettist pa det
60. aret (!), og han skofter nesten aldri en
gvelse.

- Du har omsorg for alle, seerlig oss da-
mene, sa korpsets leder Mette Norheim da
hun hedret jubilanten.

Pa jobben har han et spesielt forhold til
ungdommen. Og de som har utenlandsk
opprinnelse, opplever at han alltid uttaler
navnet deres korrekt.

- Jeg passer pa a leere meg lydskriften pa
fornavnet deres, sier Per Lundberg og
smiler.

- Du gir meg virkelig hap for framtida,
sier Elisabeth Enger og gleder seg over at
Per Lundberg fremdeles vil dele sine kunn-
skaper med jernbanens framtidige fagek-
spertise. S& lenge gamle anlegg er i full
drift, er denne mannen verdt langt mer
enn kongelig s@lv! //
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Gjesten

John-Ragnar Aarset (H), statssekreteer i Samferdselsdepartementet

Lidenskap og fornuft

«For at ei ny organisering av jernbanen skal bli ein suksess, ma vi ta med oss lidenskapen
og kjeerleiken til jernbanen,» skriv statssekreteer John-Ragnar Aarset i denne artikkelen.

I JERNBANEN har mange
tilhengjarar. Han har historika-
rar, som kjenner historia om
korleis jernbanen vart bygd ut
herilandet, om korleis landsde-
lar vart bygd saman og nye byg-
debyar voks fram. Han har entu-
siastar som kjenner lokomotiv- og
vogntypar, personar som talar
om toget som ein tenaring som
har mett sitt livs kjeerleik. Og
han har lojale reisande. Jernba-
nen har bygd landet. Jernbanen
er kultur. Tusenvis av personar
harjernbanen som arbeidsplass,
alt fra nyutdanna gkonomar fra
BI, erfarne folk fré offentleg og
privat verksemd, konduktgrar
og servicefolk som mgter dei
reisande, og arbeidsfolk i gule
jakker og bld hjelmar som held
jernbanen i stand.

Jernbanen har métta tole mykje
juling i mange ar. «Signalfeil pa
Skayen» var lenge snarare rege-
len enn unntaket i ei ny-
heitsmelding. Det same galdt
«Forseinkingar pa @stfoldba-
nen» og «Buss mellom Al og
Voss pa Bergensbanen». I sei-
nare tid har det vore fleire jubi-
leum for ulike jernbanestrek-
ningar. Mange av banane er
bade 100 og 150 ar gamle. Dei
siste tidra har vekslande regje-
ringar late dei gamle banane
forfalle. Vedlikehaldet har vore
eit gloymt kapittel altfor lenge,
sjglv om ein og annan strekning
har opplevd ei ansiktslgfting.
Likevel har mange av jernbanen
sine kundar vore lojale. Sett litt
pa spissen har delar av jernba-
nen overlevd pa luft og kjeerleik,
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meir enn pa vedlikehald og nye
utbyggingar. Ja, eg overdriv.
Men faktum er at jernbanen har
eit stort vedlikehaldsetterslep.
Mange av dei 100 ar gamle
strekningane ligg der deilag da
dei vart bygd, og delar av sig-
nalanlegget kunne gjerne vore
flytta til Jernbanemuseet.

Viskal ga gjen-
nom Jernbane-
verket og NSB,
forafinneein
betre struktur

og eibetre ar-
beidsdeling.

Nar vi fra Hogre og FrP har teke
plass i regjeringskontora, skjer
det i ei tid der jernbanen star i
stigande kurs. Eit gryande fol-
kekrav har gitt jernbanen eit
loft i budsjetta. Dei fleste ser at
folkeveksten i dei store byane
krev tung satsing pa jernbane
og kollektiv, bade for & handtere
trafikkveksten og for & spreie
folkeveksten ut av sentrums-
omrada. Auka vedlikehald ma
bidra til at langdistansestrek-
ningane kan ha stabil drift og
syte for at bade gods og per-
sonar kan vere trygge pa 8 kome
fram. Vare raudgrene politiske
forgjengarar skal ha skryt for &

ha auka budsjetta bade til veg
ogjernbane. Det er lagt eit godt
grunnlag. Men jernbanen skrik
etter politisk nytenking. Det ar-
beidet startar na.

Dei overordna mala vare er
kjente. Vi skal overoppfylle Na-
sjonal transportplan, og jernba-
nesektoren skal reformerast. Vi
skal ga gjennom Jernbanever-
ket og NSB for a finne ein betre
struktur og ei betre arbeidsde-
ling. I desse dagar etablerer
Samferdselsdepartementet ei
eiga «reform-gruppe», som skal
forebu arbeidet med a skipe eit
eige utbyggingsselskap for veg-
sektoren og for a reformere
jernbanesektoren. I lgpet av
2014 skal vi ha kome langt med
det politiske grunnarbeidet. P&
vegen skal aktgrane i sektoren
fa vere med og seie meininga si.

For at ei ny organisering av
jernbanen skal bli ein suksess,
ma vi ta med oss lidenskapen
og kjeerleiken til jernbanen.
Jernbanen ma bli ein enda meir
attraktiv arbeidsplass for unge
som skal velje utdanning. Det
trengst mange flinke folk for &
byggje framtidas jernbane. Sa-
man med lidenskapen ma vi
finne fornuftige loysingar, som
gjer at vi far enda meir jernbane
for dei pengane vi brukar.

Eg ser fram til 4 jobbe saman
med flinke fagfolk og lidenska-
pelege tilsette i jernbanesekto-
ren om & finne fornuftige lay-
singar for ein moderne jernbane
for framtida. //

John-Ragnar Aarset.
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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

Pressevakt
TIf: 9165 65 65
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Pressesjef
Jan Erik Kregnes
Mobil: 916 55 421
e-post: erik@jbv.no

Info Plan og utvikling
Kommunikasjonssjef
Thor Erik Skarpen
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Info Utbygging
Kommunikasjonssjef
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Info @st
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Info Vest
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Info Nord
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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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TETT PA: PER HOGHOLT

Klar for vinter-OL

Per Hogholt har bestandig vaert interessert i sport. Men det skulle ei dame til far han ble
spesielt interessert i hopp. Ndr Anders Bardal hopper i Sotsji, blir det stille i stua pa Reros.

tekst og foto ARVID BARDSTU

FAKTA
Per Hogholt

Alder: 63

Stilling:
Produksjonsleder Reros
Bor: Roros

AnsattiNSB/
JBV:1972

Hva gjer du nar det braker los med OL i Sots;ji?

Dasitter jegisofaen sammen med samboeren. Hun
er mor til Anders Bardal. Vi tenkte ei stund pa a reise
nedover, men det kostet mer enn det ville smakt. Det var
snakk om flere titusener for hver av oss.

Kan du vise til en skikarriere selv?

Nei, for meg har det vaert mest friidrett og seerlig
loping. Jeg lap halvmaraton pa 1.18 som 46-aring. Det er
ei tid jeg er godt forngyd med. Na har jeg ikke kne til a
holde pa slik lenger, men jeg tar noen Igpeturer i uka na
ogsa. Treningsstudio er ikke noe for meg. Jeg ma ut. | den
grad jeg gar pa ski, er det for mosjonen og turen.

Nar det ikke blir noen tur til Sotsji, sa blir det
kanskje andre stevner?
Det er blitt noen turer, ja. Alle hopperne far et par billet-
ter til familien. Da star vi pa et eget omrade sammen med
foreldrene til de andre hopperne. Vi blir som en stor
familie.
Det er vanvittig artig. Det er slik trgkk mange steder at
detikke ertil & forestille seg. Det er helt umulig a snakke
med den som star ved siden av. Vivar i Zakopanei januar.
Publikum der er fantastiske. Er det en god prestasjon, sa
blir det full jubel uansett hvilken nasjon hopperen kom-
mer fra. Det var naturligvis ekstra artig at Anders vant.

Noen store gyeblikk fra OL du husker?

Jeg, som mange andre i NSB, kom oss aldri til Lil-
lehammer i1994. Det var altfor mye a gjere pa jobben.
JegvariTorinoi2006. Det var en stor opplevelse. Ellers
er det blitt noen timer foran TV.

13r blir det spenning frasofaen under OL?

Under hopprennene er spenningsnivaet hayt. Det
er sa lite som skiller fra full klaff til en plass nede pa lista.
Nar Anders hopper, er det rimelig stille i stua. Samboeren
felger med med kroppen gjennom hele svevet. Etterpa
er det viktigste om han selv er forngyd med innsatsen
ellerikke. Ingen kan gjere noe mer enn a gjere sitt beste.




