Jernbanemagasinet nr. 42015

Jernbane.

' SNART
Ko
" TOGUTEN
" GRONTLYS

PRESIS:

FORSKER PA
/ FORSINKELSER

tANESJ EF:

-DETER
GUTTAUTE
VISKAL
LARE AV




Bildet | Vedlikehold

Jernbane

nr. 4-2015

Ansvarlig redaktor:
SVEIN HORRISLAND

Redaktor:
TORE HOLTET

Fotojournalist:
@YSTEIN GRUE

Journalist:
ARVID BARDSTU

Medarbeidere i dette nummeret:
Britt-Johanne Wang, Anne Mette

Storvik, Hilde Lillejord,
Kjell Bakken, Tonje Pedersen

Adresse, redaksjonen:
Tore Holtet
Jernbaneverket HK
Boks 788, Sentrum, 0106 Oslo
22455298 (916 55 298)
E-post: tore.holtet@jbv.no

Redaksjonen avsluttet 04.06.2015

(/\

Jernbaneverket
Utgitt av:
Jernbaneverket
Stortorvet 7
Oslo
www.jernbaneverket.no
Opplag: 7300

Design:
REDINK
CHRISTEN PEDERSEN

www.redin

Forsidefoto:
@YSTEIN GRUE

Trykk og distribusjon:
RK GRAFISK

ISSN 1891-1676

www.jernbaneverket.no/
jernbanemagasinet

| 2 | Jernbanemagasinet | Nummer 4/2015

.
-lET STORE BIL[;ET

alv pris »

. I

s ' : b
A ) NBANENABOENE i Gamlebyen er forlengst vars-

: anleggsarbeiM;}fovedbanen i Brynsbakken i

S e i august vil bety stey. Mens togpassasije-

r&eBlir henvist til buss for tog, §kalFgamle skinner, sviller
og 11 000 kubikkmeter gammel ballast og lefte kjorestbort
og erstattes med ny pukk. Byggeleder for sommetjobben,
Paul Solheim, var pa plass da Nils Morten Rognstad (t.h) og
Eivind Mikkelsen (bak) pa Jernbaneverkets langskinnetog
leverte nye 60-kilos skinner i 120 meters-lengder natt til 2.
juni og 3. juni.Jernbanenaboene, lokfgrere og passasjerer
Kkan-glede seg til jobben er gjort i august, for da vil resten
av Brynsbakken bli mindre stgyende og en langt mer kom-
foftabe] avslutning sgller start - p3 togreisen. Fornyelsen ~
startet med «Prosjekt Oslo» i 2009 og skulle veert fullfert
over to hektiske sommer-uker i 2014. Ved 8 gjgre jobben
over fire uker i ar ble prisen halvert, fra 120 til 60 millioner

“Kroner! Da var det kanskje verdtutsettelsen? //
S :
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aktuelt

SIGNALER

Reform

Av Elisabeth Enger

VIHAR VENTET I SPENNING pé regjeringens forslag
til jernbanereform. Den 12. mai foreld stortingsmel-
dingen, og Stortinget ventes & behandle reformfor-
slaget den 15. juni.

Stortingsmeldingen har forelgpig fatt en blandet
mottakelse. Det er hovedsakelig forslaget om kon-
kurranseutsetting av persontrafikken som har vakt
sterst motstand. At meldingen rydder opp i en del
uklare roller i sektoren, ser det imidlertid ut til &
veere bred enighet om.

ViiJernbaneverket er forngyd med at flere av de for-
slagene vi spilte inn, har fatt gjennomslag. Oppret-
telsen av et direktorat som tar seg av den overordnete
styringen og langsiktige utviklingen, er i trad med
vart forslag. Riktig nok mener vi at dette primaert
burde vaere et transportdirektorat, men regjeringen
har forelgpig landet pa et jernbanedirektorat.

Forslaget om & omdanne store deler av Jernbane-
verket til et statsforetak er helt i trdd med véare gn-
sker. Det vil gi mulighet for sterre forretningsmes-
sig frihet, til & ta opp 14n og arbeide pa grunnlag av
langsiktige avtaler. Samtidig folger regjeringen opp
forslaget om at all jernbanerelatert eiendom samles
iinfrastrukturforetaket.

Nar det gjelder drift og vedlikehold, peker regjerin-
gen pa at dokumentasjonen av eksisterende infra-
struktur mé heves betraktelig for graden av konkur-
ranseutsetting kan gkes vesentlig. Det er ogsd i trad
med hva vi har uttalt. Det er naturlig a forvente at
det vil bli opp til det nye jernbaneforetaket a finne
ut hvordan drifts- og vedlikeholdsoppgavene skal
organiseres for a sikre en mest mulig palitelig infra-
struktur og punktlige tog.

Fortsatt gjenstar mye arbeid, og det er mange de-
taljspersmal som m4 avklares for reformen kan gjen-
nomferes. ViiJernbaneverket er forberedt pa a gi
Samferdselsdepartementet all den stgtte som er
gnskelig i dette viktige arbeidet.

God sommer !
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Hovedsaken: To viktige grep

Samferdselsminister Ketil Solvik-Olsen peker pa to
viktige grep som ligger i den nye jernbanereformen:
Det ene er jernbaneforetaket, som skal tenke langsik-
tig og hente inspirasjon fra den mdten Sveits jobber
pa. Det andre er infrastrukturforetaket, som gis myn-
dighet til 4 bli en mer effektiv gjennomferer.

16

Engang oghelhetlig
Nar de nye InterCity-
linjene planlegges, er
mantraet at «mest mulig
skal gjeres én gang og
helhetlig». Allerede na
«mekkes» et nytt drifts-

og vedlikeholdsopplegg.

18

NaerERTMS

rundt hjernet

Den17. august skjer det. Da
apnes den farste norske
strekningen med det nye
signalsystemet ERTMS. Vi
ble med en kontaktlednings-
vogn (LM7) pa jomfrutur.

22

Klar tale frabanesjefen
Gardermobanen trenger
en grundig fornyelse pa
slutten av 20-tallet. - Da
ma Hovedbanen kunne
avlaste deler av trafikken
til og fra Gardermoen, sier
banesjefen.

38

Medtogetinn
imiddelalderen

Nar Follobanen bygges,
blir det mulig a gjenskape
mer av middelaldereni
Oslo. Nye arkeologiske
funn gir nye svar pa hvor-

dan hovedstaden oppsto.

Les ogsa:

Renholdes hele degnet - hele aret
Gjennom haye fjell og dype daler
Nye verktgy mot forsinkelser
Stasjon i mgbelbyen

Bade farst og fremst i Europa
Daren pa glatt for Algardbanen
Toget som nasjonsbygger

Ingen trenger
alurepaomde
harenjobbi
morgen.

DROMMESTART: 22 maneder fremover skal geolog Tirie - |
Sorbye lere ofn tunnelboremaskiner av to erfarne geologer !
pa Arna-Bergen-prosjektet i Jernbaneverket. i

NY UNDERSOKELSE:

Studenter i jernbaneko

Jernbane er stadig mer ettertraktet blant stu-
denter. Tine Sgby trakk ett av sju «vinnerlodd»
da 289 studenter konkurrerte om a bli med pa
Jernbaneverkets traineeprogram.

tekst og foto @YSTEIN GRUE

I MER ENN 14 000 studenter har sagt sin mening,
og fa andre arbeidsgivere har stgrre fremgang enn Jern-
baneverket pa den siste Universum-undersgkelsen. Tine
Sarbye er ikke overrasket etter 4 ha veert pa jobbjakt de
siste ménedene:

Tunnelboring. - Jeg opplever at flere studenter har fitt
gynene opp for at jernbane er en spennende og faglig
utfordrende sektor, sier en stralende forngyd geolog. I
august starter hun karrieren som trainee i Jernbanever-
kets skreddersydde program Prosjektledelse. I utsilingen
av de sju traineene utmerket hun seg med topp karak-
terer. I tillegg métte hun lase 12 komplekse oppgaver i
en internettbasert test og ga gjennom flere intervjuer
for jobben var sikret.

Etter sommeren blir hun med i prosjektet som bygger
ny jernbane mellom Bergen og Arna.

- Jeg er fascinert av muligheten til & jobbe med oglaere
om en helt ny tunnelmetode pa jernbane, men ogsa &
fa jobbe med rasutsatte jernbanelinjer for 4 gjore det
tryggere og mer attraktivt & reise med tog.

Det at Jernbaneverket oppmuntrer til faglig utvikling
og kompetansebygging, er ogsa viktig for meg, sier Tine
Serbye til Jernbanemagasinet.

Har studertklima. Selv er Tine spesielt opptatt av klima
og ekstremveer. Etter et feméarig utdanningslegp har hun
bachelor i klimarettet geologi og master i kvartaergeo-
logi og paleoklima (kunnskap om jordas geologiske og
klimatiske historie de siste tre millioner ar) ved Geovi-
tenskapelig Institutt, Universitetet i Bergen. Tine ble
tipset om Jernbaneverkets traineeprogram pa den arlige
karrieredagen i Grieghallen sist hast. //
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aktuelt

flyturer pa til sammen 5210 km er snittet
per nordmann per ar. Det utgjer en firedel
av total arlig reiselengde for hver av oss,
men halvparten av klimautslippene.

millioner kubikkmeter temmer pa jernbanei
2014 gjor dette til tidenes temmertransportar.
Skogeierne tror behovet for tammertransport

pa bane vil gke.

GODSTERMINALENE

Ny tid med liten vri

Nytt driftskonsept skal bidra til 4 redusere kostnadene for godstogselskapene.
Driftskonseptet har naeringens og fagforeningenes statte.

tekst og foto ARVID BARDSTU

I ETTER GRUNDIG vurde-
ring av hvordan Jernbaneverket
skal drifte godsterminalene, er
driftskonseptet for de forste ter-
minalene, Ganddal og Brattera,
na banket. Mélet er & redusere
kostnadene for togoperatarene.
- De som vil tilby tjenester pa
enav disse godsterminalene, ma
godkjennes av oss og ha kon-
trakt med et togselskap. Noen
anbudsutsetting av disse tje-
nestene blir det ikke, da vi ikke
skal kjgpe noen tjenester. Men
viskal kunne regulere hvem som
far operere inne pa terminalen,
forklarer terminalsjef Kjell Ivar
Maudal i Jernbaneverket.
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Denne méten a gjgre det pd, er
bifalt av sa vel fagforeningene
som jernbaneforetakene og de
store samlasterne. Hvis prove-
perioden pa Ganddal og Brattera
faller heldig ut, blir konseptet
innfert pa alle godsterminalene
Jernbaneverket eier.

Driftstillatelse. Firmaer som vil
tilby terminaltjenester til et tog-
selskap, ma gjennom en prosess
pafire trinn for de slipper inn pa
terminalen.

- De ma ha firmapapirene i or-
den, de ma vise til at de har et
kvalitetssystem, at de har HMS
pa plass, og de nadvendige ser-

Viskal kunne
regulere hvem
som far operere
inne pa gods-
terminalen.

KJELLIVAR MAUDAL,
terminalsjef Jernbaneverket

tifikater og kurs for & kjenne ri-
sikoen ved & jobbe ved ogispor

PORTKONTROLL:
Det er ikke adgang for
hvem som helstinne

pa en godsterminal.
Portkontroll og avrige
tjenester som skaliva-
reta sikring av omradet
og verdiene der, er en
tjeneste Jernbaneverket
setter ut pa anbud.

%

og slikt. Det er et viktig krav fra
oss, understreker Maudal , som
ellers viser til www.godstermi-
naler.no for mer informasjon.

Jernbaneverket stiller ogsé krav
om at de ansatte vet hva de skal
gjare for eksempel hvis de sgler
diesel eller annet som utgjer en
miljgfare. Dessuten er det et krav
at firmaer som skal operere pa
en terminal, tilbyr oppholdsrom,
garderobe og slike fasiliteter til
sine ansatte. Disse lokalene far
de leie av Jernbaneverket.

- Dette er nye krav som ingen
pa en terminal har veert nadt til
a forholde seg til tidligere, opp-
lyser Maudal. //

tonn veier selve tunnelboremaskinen
som i hgst skal begynne d bore seg
gjennom fjellet mellom Arna og Bergen.
Itillegg veier bakriggen 650 tonn.

millioner kroner mindre til vedlikehold i

2015 enn NTP-forslaget. Det er Riksdagens
svar pa vedlikeholdsetterslepet i Sverige.
Neste ar blir det enda mindre.

OSLOS

OSLO S k1. 01:45: Nar folk flest sover
sott, er det stor aktivitet pa Oslo S for &
holde stasjonen presentabel. Innimel-
lom tas det ogsa en runde for a plukke
opp.avfall og seppel fra sporet.

Renholdes hele dognet - hele aret

Oslo S skal framstd ren og ryddig 24 timer i degnet, 7 dageri uka, 365 dager i dret.
Da kreves det at noen tar en tern om natta.

tekst ARVID BARDSTU foto @YSTEIN GRUE

I NAR DET FORSTE toget
ruller inn til plattform pé Oslo
S grytidlig om morgenen, skal
passasjerene bli mgtt av en ren
og ryddig stasjon. Det krever at
noen tar natta til hjelp. Utover
dagen fortsetter renholdet slik at
de som reiser ikke skal bli mgtt
av overfylte avfallsbeholdere og
seppel pa plattformen.

- Av alle stasjonene i landet er
det bare Oslo S som har nattren-
hold. Vi har innfort tiltaket med
den bemanningen og den kostna-
den det medferer fordi vi gnsker
at stasjonen framstar som helt
strgken nar det forste toget ruller
inn om morgenen. Passasjerene

skal verken bli mgtt av renhol-
dere eller av sgppel og avfall pa
plattformene, forklarer Jonn Eg-
gerud, som er stasjonsansvarlig
Oslo, Hoved- og Gardermobanen.

Gode tilbakemeldinger. Oslo S
er et offentlig rom med et stort
antall reisende og andre men-
nesker. Jobben med & holde
plattformer og trafikkforplas-
ser rene og ryddig, er det ISS
som har.

- Dette er en stor kontrakt for
Jernbaneverket Stasjoner, men
en viktig kontrakt. Den blir fulgt
opp méanedlig gjennom status-
mgter med leveranderen. I tillegg

har vi et oppsynsmannsapparat
som folger opp det daglige ren-
holdet. Vi sjekker renholdet hver
eneste dag, forsikrer Eggerud.

Stasjonsrenholdet maéles i
form av henvendelser fra kun-
desenteret i Jernbaneverket og
i form av kundetilfredshetsun-
dersgkelser.

- De er meget gode, bekrefter
Eggerud. - Vifoler at vi har nadd
malsettingen var med at stasjo-
nen skal veere ren og ryddig. Det
blir en vurdering pa kost/nytte
her ogsé om hvor mange penger
man skal legge ned i forhold til
det vi far tilbake. Vi mener at vi
har truffet rimelig godt. //

NTP
Forlenges til 12 ar

I Samferdselsdepartemen-
tet harsendt ut retningslinjene for de

underliggende etatenes arbeid med

Nasjonal transportplan for 2018-2029.
Mye av framgangsmaten vil ligne pa

tidligere arbeid. Et eksempel pa det
er at etatene skal se hva de kan fa

til med en lav ramme, basisramme,
middels hay ramme og hay ramme.
Basisrammen er satt til 58 milliarder
kroner arlig til Avinor, Kystverket, Sta-
tens vegvesen og Jernbaneverket. |

dagensNTP er dennerammen pa53,7
milliarder. | tillegg skal etatene be-
skrive et perspektiv fram mot 2050.
Nytt er derimot at regjeringen ensker
mer oppmerksomhet mot vedlike-
hold, klima og bruk av moderne tek-
nologi. Regjeringen vil videre vekt-
legge samfunnsgkonomisk nytte av
tiltakene hayere og fa utarbeidet en

egen godsstrategi.

GODSTERMINALENE
Nye terminalledere

I Jernbaneverket har ansatt
tre regionale terminalledere somskal
forvalte terminalene mot brukerne
og ha kontakten med kunder og le-
veranderer i tillegg til kontakt med
infrastrukturdivisjonen ved behov.
Paul Revik har fatt ansvaret for ter-
minalene fraog med Trondheim il og
med Narvik. Ravik kommer fra stillin-
gen som punktlighetsleder i Jernba-
neverket, men har fer det mange ars
ledererfaring fra drift av terminalen
pa Brattara. | sgrvest er Gunnar Heid
fra Bergen ny terminalleder. Han har
omfattende transport- og logistik-
kerfaring og kommer sist fra Reinert-
sen AS. | @st heter terminallederen
Vidar Flydal. Han har lang fartstid i
Posten/Bring og var sist daglig leder
i Best Logistikk AS. Alle tre startet i
jobben 1. juni.
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KETIL SOLVIK-OLSEN

"‘\

ferdsels nkertut et nyttdlre
iddelet i den nyeJereranereformen Determspwer g _
0| '.rateglske maten en jobber paiSveits, sier han og understreker atw < LANSERINGEN: Somfrésominster ket

men sammen med stortingsrepresentantene

LANSERINGEN: Samferdselsminister Ketil

Abid Q. Raja (V). Linda Hofseth Helleland (H),

det nye infrastrukturforetaket skal bli en mer effektiv gjennomferer. csermot o
som leder Stortingets transportkomité, ?g

tekst TORE HOLTET foto SCANPIX OG @YSTEIN GRUE Fredrik Gravan (KrF). Til heyre for statsraden
gar politisk radgiver Reynir J6hannesson.
Nummer 4/2015 | Jernbanemagasinet | 9 |
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Hovedsaken | Jernbanereformen

En jernbanereform som bare handlet om konkurranse-
utsetting av strekninger, ville ikke hatt noe for seg.

KETIL SOLVIK-OLSEN

[ JERNBANEMAGASINET mgter samferdselsmi-
nisteren etter flere dagers debatt om den nye jernbane-
reformen. Han har stor tro pa at hovedgrepene som de
fire samarbeidspartene lanserte, vil bli gjennomfert. Det
forhindrer ikke at han er villig til 4 lytte til innspill, og
han understreker at det er mange detaljer og tilpasninger
som skal gjeres for det nye Jernbane-Norge trer fram.
- Hele strukturendringen vil giennomfares over mange ar,
men veldig mye ber veere pa plass tidlig i 2017, sier stats-
rad Solvik-Olsen. Han har én overordnet hensikt med &
reformere jernbanen: - Det viktigste blir & skape et enda
bedre tilbud til kundene, bade de reisende og nzeringslivet.

Klar styring. - Vi mener jernbanen er viktig for a fa flere
til & reise miljgvennlig og kollektivt. Da ma vi sgrge for
okt frekvens, bedre tilbud, bedre komfort og ikke minst
bedre forutsigbarhet. Det betyr at togene ma gé nar de skal.

Han minner om at toget er en effektiv mate a transpor-
tere mange mennesker p4, i tillegg til at det er egnet til
a transportere mye gods over lange distanser.

- Men, fortsetter han. - Skal vi satse enda mer pé jernba-
nen, ma den organiseres og koordineres bedre enni dag.
P4 altfor mange omrader er ansvaret fragmentert uten at
noen har ansvar for helheten. Og det er for mye kortsiktig-
het i maten en vedlikeholder og bygger ut jernbanen pa.

- Idirektoratet skal vi samle ansvar som i dag er spredt.
Det vil fa tilfart oppgaver som na ligger i departementet,
i Jernbaneverket og i NSB. Gjennom direktoratet har
jeg tro pa at vi skal fa til en klar styring av sektoren og
en mer effektiv strategiutvikling av jernbanen. Her har
vimye & leere av Sveits, hvor de na sitter og planlegger
hva som skal skje i perioden 2025-2030 mens vi sitter
og lurer pa hvorfor vi ikke gjor det vi skulle gjort i gér.

- Samtidig er viinspirert av det Storbritannia har fatt til
med konkurranseutsetting. Men skal du ha konkurranse,
ma du haryddige vilkar. Det betyr at jernbanedirektoratet
ma koordinere mye av dette arbeidet og samtidig serge
for at infrastrukturen fungerer. Derfor skal direktoratet
bade kjgpe togtransport- og infrastrukturtjenester. En
jernbanereform som bare handlet om konkurranseutset-
ting av strekninger, ville ikke ha hatt noe for seg.

| 10 | Jernbanemagasinet | Nummer 4,/2015

Fire ars kontrakter. - Hva med infrastrukturforetaket?

- Det er uten tvil det andre viktige grepet i reformen.
Infrastrukturforetaket skal ha ansvar for den fysiske
gjennomfoaringen av vedlikehold, drift og fornyelse av
jernbanens infrastruktur. Dette selskapet vil ogsa overta
hele eiendomsmassen. I dag er eiendommene spredt
mellom NSB og Jernbaneverket, der mange sitter med
ulike hatter og budsjetter og av og til har vanskelig for
bli enige. Ved & samle alt p4 ett sted far du sannsynligvis
gjennomfort prosjektene raskere og bedre. I dette ligger
det atinfrastrukturen fremdeles skal vaere offentlig eid.
Vi skal ikke selge jernbanen.

- Derimot skal vi investere mye mer penger enn det
har veert gjort pa lang, lang tid. Da ma vi sgrge for at
disse pengene brukes sa fornuftig som over hodet mulig.
Derfor apner vi for mer langsiktige bevilgninger, slik at
infrastrukturselskapet skal kunne ha fire &rs kontrakter.
Det betyr at de som skal vedlikeholde og fornye jernba-
nen, kan tenke mer enn ett ar av gangen. Vi har sett at
budsjettene har variert mye fra &r til ar, bade opp og ned.
Arlige bevilgninger og plutselige, store kutt, har skapt
spesielt store problemer i leverandgrmarkedet. Med
den nye reformen blir det mulig & planlegge og gjen-
nomfgre vedlikehold pé en helt annen méte enn i dag.

Fantastiskinnsats. - Er det noen du har lyttet mer tilenn
andre under utformingen av jernbanereformen?

- Dette har veert et meget omfattende arbeid. Et eget
statssekretaerutvalg, med John-Ragnar Aarset som var
representant, har vert en drivende faktor i denne pro-
sessen. Parallelt er det nedlagt en fantastisk innsats
fra embedsverket, som igjen har jobbet meget godt
mot Jernbaneverket og NSB. S& jeg har nok lyttet mest
til embedsverket. Men ikke bare det. Vi har hatt mater
med fagbevegelsen, og vi har brukt en god del tid pa &
snakke med utenlandske representanter, bdde pa ambas-
sadgrniva her hjemme og gjennom besgk i andre land.
Jeg var i Sveits i pasken og i England rett etter paske.
Dette er land som har hatt og har suksess pa jernbane,
men som har veldig ulik organisering. Likevel oppnéar
de begge en bra trafikkvekst. ©

Sagtom
reformen

«Viensker oss en
samordning av jern-
banen. Det som
foreslas, er en opp-
splitting til 12-15 sel-
skaper nar konkur-
ranseutsettingen

er gjennomfert. Vi
etterlyser en kon-
sekvensvurdering,
badeiforhold til
sikkerheten, derei-
sende og de ansatte.»

KJELL ATLE BRUNBORG,
forbundslederiNorsk
Jernbaneforbund (NJF)

«Det er klokt i opp-
rette en overordnet
planleggingsenhet i
form av et direktorat,
men vi er opptatt av
atnoen fir etklarere
kundeansvar. Hvem
skal pa Dagsrevyen
nar alt star stille? Den
ansvarsfordelingen
madere finne ut av.»

GEIRISAKSEN,
konsernsjefiNSB AS

«LO er for A ruste opp
jernbanen. Men vi
mener oppsplitting,
konkurranseutset-
ting og privatise-
ring er feil oppskrift.
Forst ma vedlike-
holdsetterslepet pa
17 milliarder kroner
hentes inn. Det vil
faktisk fore til at de
aller fleste tog ville
gattirute.»

LO,ietnotatom
jernbanereformen

FOTO @YSTEIN GRUE

Jeg har nok
lyttet mest til
embedsverket
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Hovedsaken | Jernbanereformen

KONKURRANSE
GIR BEDRE TILBUD

-Dennereformen skal styrke jernbanen.
Den skal bedre tilbudene til de reisen-
de, sier leder av Stortingets transport-
komité, Linda Hofseth Helleland (H).

Hun viser til at de norske erfaringene
med konkurranse er veldig gode og
framheversuksessen til NSB Gjgvikba-
nen. Hun poengterer videre at Flytoget
skal gis muligheter til 4 trafikkere flere
strekninger.

- NRK var bra under monopoltiden,
men ble bedre da TV2 kom pa banen.
Telenor var bra, men ble bedre av at
Netcom kom. Og Vi er ogsa sikker pa
at NSB, som vi er godt forngyde med i
dag, kommer til @ bli enda bedre, me-
ner Hofseth Helleland.
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Sagtom
reformen

AUDUD BRANDT LAG-
OYR, neringspolitisk
radgiveriByggenaerin-
gensLandsforening

ARE KJENSLI, adm.
DirektoriNHO Logis-
tikk og transport

NHO, iet notatom
jernbanereformen

EMIL EIKE, kommersiell
direktoriFlytoget AS

MORTEN LONNES,
hovedtillitsvalgt for
NITOiJernbaneverket

Vanskelig. - Var det vanskelig d bli enige om hovedgrepene?

- Vi har hatt mange baller i luften. S4 ja, det har veert
vanskelig. Det er som i det meste: Det er ikke bare én
mate 4 gjore det pa. Vi har dreftet mange varianter for
vi konkluderte. Det har blitt flere runder med ledelsen
i Jernbaneverket, Flytoget, Jernbanetilsynet og NSB,
der vi har sagt at vi tenker sdnn og sann. Noen ganger
har vi fatt god respons, andre ganger har flere rynket pa
nesen. Det har vi registrert og gatt tilbake og diskutert.
Nar det er sagt, er det vanskelig a lage en reform der alle
akterer er enige i alt. Her ligger det ogsa en viss grad av
maktkamp: Hvem skal egentlig ha ansvar?

I sum har akterene pé jernbanen veert med & pavirke,
og uten en dialog med Jernbaneverket og NSB spesielt,
hadde reformen veert litt annerledes.

- Dessuten har vi hatt veldige gode samtaler med Kriste-
lig Folkeparti og Venstre underveis. Det har veert viktig for
oss at disse to partiene ser behov for en systemendring
pa jernbanen og ikke bare roper pa mer penger. Sa jeg fo-
ler meg na trygg pa de reformforslagene vi har lagt fram.

Transportdirektorat? - Hvor stort ser du for deg jern-
banedirektoratet?

Solvik-Olsen ler og har registrert diskusjoner om hvor
det nye direktoratet ber ligge, men gjor det klart at denne
reformen ikke handler om ny geografisk lokalisering:

- Malsettingen er ikke 4 ansette flest mulig folk. Det vi
gnsker oss, er en godt ledet organisasjon som tar gode
beslutninger uten mange utredninger og diskusjoner
opp og ned i mente. Jeg vil ngdig tallfeste noe, men
noen hundre ansatte blir det nok.

- Dere dpner ogsd et mer sektorovergripende transport-
direktorat?

- Ja, mange land vi har snakket med, har transportdi-
rektorat. Finland har eksempelvis slatt sammen alt, og
der er de kjempeforngyde. Og det er en del argumen-

SORGET FORETT BILLETTSYSTEM

ter for & se vei og jernbane i ssmmenheng. For 4 ta noe
neerliggende, ser vi at det er mulig 4 spare penger pa a
planlegge og kanskje ogsa bygge Ringeriksbanen og E16
samtidig. Noen steder kan det veere aktuelt & gjore jern-
banen veldig god, andre steder er det mer aktuelt kun &
gjore veien god fordi jernbanen ikke har et tilstrekkelig
marked. Men jeg ser ogsa en del argumenter imot. Vei
og jernbane er to forskjellige systemer. Veien er fleksibel,
jernbanen er et stivt system. Vi har mest jernbane i ser,
lite i nord. Om vi likevel skulle ende opp med transport-
direktorat, bgr det bli en fusjon om noen ar.

Selge og investere. - All eiendom skal nd samles i infra-
strukturforetaket. I hvor stor grad vil nd inntektene av et
eiendomssalg komme infrastrukturen til gode? Kan for ek-
sempel en ny godsterminal i Bergen finansieres gjennom
salg av den eksisterende terminalen pa Nygardstangen?
- Alt dette er ikke ferdigbehandlet, men det er én av
tankene mine. Det

sier seg selv at are-

(-]

Ingenotrenger a aleneiTrondheim
lurepaomdehar ogBergenerverdt
= = vanvittig mye
en jObb ! morgen' penger. Og far du
cashet ut dem, sa
har du mye av fi-
nansieringen pa plass til nye terminaler. Hvis derimot
pengene fra et salg forsvinner i et stort sluk, har du mer
interesse av 4 beholde alt som det er i dag. Der du vil
mgte politisk skepsis, er hvis foretaket begynner & utvikle
forretningskonsepter som ikke har noe med jernbanen a
gjore. Med det store investeringsbehovet innen jernba-
nesektoren tror jeg ikke dette vil bli noe stort problem
pa kort og mellomlang sikt. Det koster & bygge terminal
i Trondheim, det koster & bygge terminal i Bergen og vi

skal investere vanvittig mye penger pa Alnabru.

a reise med rad, gul eller grann billett, sier stor-
tingsrepresentant Abid Q. Raja (V) og viser til at Venstre har fatt gjennomslag for et
helhetlig billettsystem - selv om det innfares konkurranse om persontrafikken. - Det er
ingen her som gnsker konkurranse for konkurransens skyld. Var eneste hensikt er a fa
til et togtilbud som gagner passasjerene. 2016/2017 er det farst tenkelige tidspunktet
for konkurranseutsetting. Farst ma vifa jernbanedirektoratet og infrastrukturselskapet
pa plass, sier Raja, som har tro pa at det nye direktoratet vil gi en langt mer strategisk
tilnaerming il utvikling av samferdselssektoren. Han mener at jernbanen skal vaere «den

viktigste og mest attraktive transportmaten mellom byene vare.»
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Hovedsaken | Jernbanereformen

Vi har hatt mange baller i luften.

Sd ja, det har vaert vanskelig.

KETIL SOLVIK-OLSEN

Mer spennende. - Hva er ditt budskap til dem som job-
ber pd jernbanen?

- Mitt budskap at det vil bli enda mer spennende & jobbe
inorsk jernbane i framtida enn det er i dag. Jernbanen
har kommet mer og mer i fokus og blir sett pd som en
stadig viktigere del av transportsektoren. Sa sier noen:
«Hvis NSBikke eier togene, utraderer du jernbanen.» For
meg er det viktig at jernbane er et statlig ansvar. Det betyr
statlig eierskap til infrastruktur, stasjoner og materiell.
Som sagt: Dette er ingen privatisering av jernbanen, men
vi endrer litt pa strukturen i det statlige eierskapet. Det
kan hende at de som jobber i Jernbaneverket, vil fa en
annen statlig arbeidsgiver eller etter hvert vil begynne
iandre jernbanerelaterte selskaper.

- Nar vi reiser rundt og snakker med folk i Jernbanever-
ket og Statens vegvesen, far vi hgre at det brukes mye tid
painterne diskusjoner og planlegging uten § komme ett
skritt videre fordi det mangler penger. Med mer penger i
jernbanesektoren trenger du ikke like mange ingenigrer
for & koordinere diskusjoner og gjenta og gjenta plan-
leggingsoppgaver. Hensikten er & fa til starre framdrift.
Dermed vil hver enkelt ansatt bli mer produktiv.

Ingensettes pader. Samferdselsministeren poengterer
at det ikke er aktuelt a starte konkurranseutsetting for
de overordnede systemene er pa plass.

- I dette ligger det at vi ma gjgre mye i ett og et halvt
til to ar framover.

- Vil de ansatte bli lyttet til videre?

- Ja, forall del. Vi har sagt til fagforeningslederne at de
mer enn gjerne ma invitere oss ut, snakke med oss og
vise oss ting. Husk at mange strukturer vil vaere intakt
selv om du jobber i et nytt system, og i alt dette vil du
opprettholde lgnns- og pensjonsbetingelser. Nar det er
sagt, er det mange justeringer og tilpasninger som ma
gjores. Jegvet at alle gnsker svar sa fort som mulig. Det
har jeg full respekt for. Samtidig er det ikke sdnn at noen
vil bli satt pa der. Ingen trenger & lure pa om de har en
jobbimorgen. Det vil med all sannsynlighet veere flere
som jobber med jernbane om fem og ti ar enn det det
eridag. Sa vi trenger alle folkene vi har, og vi trenger &
rekruttere nye, konkluderer samferdselsminister Ketil
Solvik-Olsen. //
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Fargenokkel:
Forvaltningsorganer NN Statlig eide selvstendige enheter

Samferdselsdepartementet Naerings-
Strategisk styring av sektoren. og fiskeri-
Etatsstyring av Jernbanedirekto- departe-
ratet og Statens jernbanetilsyn. mentet
Eierstyring av infrastruktur-

foretaket og vedlikeholdsselska-

pet. Regulering.

Tilsyn Jernbanedirektoratet
(somidag) Koordinering, operativ styring og
lepende utvikling av sektoren.

Havarikommisjon
(somidag)

Infrastrukturforetak Vedlikehold Statligeide
Forvalter eksisterende og bygger ny (Aksjeselskap) selskaper
jernbaneinfrastruktur. Trafikksty- Tilbyr vedlikeholds- som drives
ring. Forvalter og utvikler eiendom. tjenester pd kommer- kommersielt
Ikke konkurranseutsatt, men med sielle vilkar. Eventuelt
forretningsmessig innretning. eierskap/ forvaltning

av rullende materiell.

KILDE: STORTINGSMELDING 27, «PA RETT SPOR»
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TRENGER MER
HELHETLIG SATSING

transportmid-
del enn noen gang, og vi gnsker oss
en helhetlig satsing med kundenisen-
trum, sier stortingsrepresentant Hans
Fredrik Grgvan (KrF), som var med og
la fram hovedgrepene i den nye jern-
banereformen.

- Organiseringen av jernbanen har
statt stille i veldig mange ar, papeker
han. - Det har ikke manglet pa fine vi-
sjoner og ord. Na trengs evne og vilje
til handling. Vi far na en reform som
vi tror vil gjere en forskjell. En ny or-
ganisering alene vil likevel ikke skape
de store endringene. Det trengs mer
penger bade til investeringer og ved-
likehold, konkluderer Grgvan.

Les merom
jernbanereformenpa
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Min arbeidsdag | Trude Kristoffersen Anke

Fra leskur til InterCity

Hun startet karrieren med a planlegge opprusting av stasjoner mens pengene
bare strakk til 4 male leskur. Na har Trude Kristoffersen Anke hendene fulle med a
planlegge noe det blir noe av - selv om det koster milliarder.

tekst ARVID BARDSTU foto HILDE LILLEJORD

HEE MENS NOEN I JERNBANEVERKET planlegger
hvor de nye IC-traseene skal gd, er andre opptatt med
a finne ut hvordan de skal bygges. Trude Kristoffersen
Anke leder en avdeling pa totalt 14 medarbeidere med
spisskompetanse innen sporplanlegging, elkraft, signal,
ingenigrgeologi, geoteknikk, 3D, miljg, RAMS, grunner-
verv og ellers det som trengs for & planlegge framtidens
jernbane. Helt konkret er det 230 kilometer med moderne,
dobbeltsporet bane som skal planlegges - og 21 stasjoner.
- Det er morsomt & jobbe i et prosjekt hvor det er mye
som skjer. Faglig er det veldig utfordrende. Vi har ansvar
for alle jernbanefagene. Det er mye jeg gjerne skulle ha
kunnet mer om selv, men heldigvis har vi mange dyk-
tige fagfolk i Jernbaneverket, sier sivilingenigren som
allerede har 20 ars praksis med jernbanefag bak seg.

Kompleks jobb. Det som er nytt, er at dette er en seer-
deles kompleks jobb, og at den helhetlige tilnaermingen
er en ny mate § arbeide pa i Jernbaneverket.

- I IC-prosjektet har vi som prinsipp at «mest mulig
skal gjares én gang og enhetlig» og derfor utarbeider
vi en Teknisk designbasis for IC-strekningene som
beskriver hvilke lgsninger som er aktuelle, forklarer
Kristoffersen Anke.

Men det er ikke alt:

- Vi utarbeider ogsa et konseptdokument hvor vi har
sett pa hva slags togtilbud det skal veere pa banene, vi
har vurdert vedlikeholdskonsepter og prinsipper for
togframfering. Med bakgrunn i det er det utarbeidet
sporplaner for strekningene og de enkelte stasjonene.
Vi har gjennom dette arbeidet sett pa hva vi kan gjere
for 4 fa god nok robusthet i systemet, forbikjeringsmu-
ligheter for gods, hvordan vi handterer forsinkelser og
hvordan vi for eksempel raskest mulig skal kunne kom-
me tilbake i vanlig drift igjen. I bunn ligger togtilbudet.
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Trude Kristoffersen
Anke (45)

STILLING:
Leder av Teknikk og kon-
septilC-prosjektet

ARBEIDSSTED:
Oslo City

KJAPPE

Hvilket fag fraNTH
hardumestnytteavi
dennejobben?
Jernbaneteknikk VK som
jeg tok som privatist se-
mesteret etter jeg var
ferdig.

Hvilket fag skulle du
gjerne hafordypet deg
ennameri?
Jeghadde et faginnen
samfunnsgkonomi, men
gkonomifag kunne jeg
gjerne fordypet meg noe
meri.

Hvamatil for d gjere da-
gengodfordeg?
Den gode samtalen
med kollegaer ved

kaffemaskinen.

Vedlikehold. Noe som skal avklares allerede n4, lenge
for den forste gravemaskinen er startet opp, er hvor-
dan det skal legges til rette for vedlikehold av de nye
strekningene.

- Vi har blant annet sett pa hvordan vi kan forhindre
at vare egne arbeidsmaskiner belegger for mye av ka-
pasiteten. En mite er & bygge driftsveier fram til viktige
komponenter, slik at de er tilgjengelige med bil ved ge-
neriske kontroller og vedlikehold.

For & «mekKke» et driftsopplegg tilpasset en moderne
jernbane, skjeles det til maten Gardermobanen gjor
det pa:

- Ja, vi prgver a fa med noe av deres tankegang inn i
vedlikeholdskonseptet for de nye banene, vedgar Kris-
toffersen Anke.

250 km/t. Stortinget har sagt at IC skal bygges for 250
km/t séfremt det ikke medfgrer urimelig hoye kostna-
der. Det synes Trude Kristoffersen Anke er fornuftig:

- For 4 tilfredsstille kundenes behov i fremtid ma vi
ogsa se fremover. Disse traseene vil kanskje bli liggende
ihundre ar eller mer. I det perspektivet synes jeg det er
riktig & tenke 250 km/t.

Men noen unntak kan det bli:

- For at InterCity prosjektet skal fa godt nok passasjer-
grunnlag inne i byer, planlegger vi med sentral stasjons-
plassering. Da prioriterer vi det & komme inn i byene
med sporet framfor hastighet.

- Du er sikker pad at det ikke allerede er fullt pa sporet
ndr hele IC-nettet star ferdig i 2030?

- Vi har, sa godt det lar seg gjare, provd a se fram mot
2050. Men, ja, det ligger inne mye ekstrakapasitet. Fram
mot 2050 har vi forutsatt at det er gjort noe i Oslo. Det
er kapasiteten her som blir begrensende, ikke selve IC-
strekningene, forsikrer Trude Kristoffersen Anke. //

Trude Kristoffersen Anke
leder avdelingen som skal
sorge for at IC-nettet blir
bygd etter prinsippet at
mest mulig skal gjores én
gang og enhetlig.

L

Det er morsomt
ajobbeietpro-
sjekt hvor det er
mye som skjer.

&
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Nyheter | ERTMS

ERTMS

tekst BRITT-JOHANNE WANG foto BRIAN CLIFF OLGUIN

X

4 L
. = Espen Ulvmoen startet
som signalingenior i

Jernbaneverket og er
na prosjektleder for

Bombardier pa ERTMS-
prosjektet.




Nyheter | ERTMS \

Maskinansvarlig
Hans Syver Lundgard er godt forneyd
med den helt nye ledningsvognen. En
god og sikker arbeidsplass for dem
som skal jobbe i heyden, mener han.

Prosjektleder.Espen Ulvmoen, Bombardier,
togleder@rn Gaute Fjeld, togleder Erik Skjel-
vik, maskinansvaslig Hans Syvert Lundgard og
forer'Vegard Svendsen i trappestigen til LM7.

[ MELLOM SARPSBORG og Rakkestad

har det veert testet og gvd pa alle tenkelige -
og en del utenkelige - situasjoner som kan

oppsta med et ERTMS-utstyrt tog. Togledere

sé vel som fgrere har sendt og mottatt digi-
tale signaler og varsler om fart og tillatelser.
Nar en lang testperiode na neermer seg slut-
ten, blir det hyppigere turer. Det er mange

som skal leeres opp i det nye systemet.

Jomfrutur. For forste gang ruller lednings-
vognen LM 7inn pa Rakkestad stasjon. LM?7
er en kontaktledningsvogn og letter arbeidet
for dem som skal opp i hgyden for & jobbe
med blant annet strgmforsyningen til toget.

- Dette er blitt en flott arbeidsplass, slar mas-
kinansvarlig Hans Syver Lundgard fast. Idag
er LM7 er ute pa sin jomfrutur. Ombord har
vognen et instrumentpanel som er bygget
etter ERTMS-spesifikasjoner. Panelet gir fo-
reren informasjon om hastighet og kjeretilla-
telser fra togledersentralen. Og det er nettopp
disse kjernebrukerne som er med pa ferden
fra Sarpsborg til Rakkestad, den forste delen
av erfaringsstrekningen péa @stfoldbanens
gstrelinje som er ferdig utrustet med ERTMS.

Naturlig utvikling. - En helt naturlig utvik-
ling, sier @rn Gaute Fjeld og far stgtte av sin
toglederkollega Erik Skjelvik. De har begge
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DOKUMENTASJON: Hver eneste fremprovoserte feil og all testing av
systemet blir filmet av Erik Skjelvik. For eksempel simulerer de at en spor-
veksel er ute av kontroll. Samtidig med at mulige problemer avdekkes, blir
filmmaterialet i etterkant gull verd i undervisningssammenheng.

Signalanlegg

Dagens aldrende signalanlegg
er krevende a vedlikeholde, har fa
reservedeler og forarsaker hyppige
signalfeil som rammer togtrafikken.

ERTMS er den valgte lasningen for
fornyelse av jernbanens signalan-
legg. ERTMS er et velprevd system
som brukesii flere europeiske land.

Innfgring av ERTMS i Norge inne-
bzerer ogsa fornyelse av mange av
signalanleggenes deler og kompo-
nenter. Det blir nyere deler og farre
som kan feile.

Jernbaneverkets Nasjonal signal-
plan er grunnlaget for fornyelse av
signalanlegg. Ifalge planen skal ti
prioriterte jernbanestrekninger tai
bruk ERTMS innen 2030. Farst ute
er Bergensbanen, Nordlandsbanen
og Ofotbanen.

Hgsten 2015 skal prosjektet
ERTMS Nasjonal implementering
apne for prekvalifisering av signal-
leveranderer fra hele Europa. Dette
skjer etter gjennomfgring av en om-
fattende kvalitetssikring (KS2).

De farste kontraktene med leve-
randgrmarkedet skal signeres mot
sluttenav 2016.

lang erfaring fra ERTMS-prosjektet og sikter
til utviklingen fra ATC (automatisk togkon-
troll) via DATC og FATC, henholdsvis delvis
hastighetsovervikning og fullstendig has-
tighetsovervakning.

Overgangen til ERTMS gir gkt sikkerhet og
kapasitet, samtidig som systemet er en felles
europeisk standard for styring av togtrafikken.

- Vi bygger videre pa de samme prinsip-
pene som allerede er i systemet vart, slar
Fjeld og Skjelvik fast.

Dagens kjaretur blir godt dokumentert. Hver
eneste fremprovosert feil og all testing av sys-
temet blir filmet av Erik Skjelvik. For eksem-
pel simulerer de at en sporveksel er ute av
kontroll. Samtidig med at mulige problemer
avdekkes, blir filmmaterialet i etterkant gull
verdt i undervisningssammenheng.

Siste etappe. [ lgpet av sommeren skal det
komme mer, for fra 17. august i ar kjgrer NSB
for fullt med det nye signalsystemet pé hele
strekningen. ERTMS-prosjektet pa @stre linje
er snart klar for siste del av jobben pa Norges
forste heldigitale banestrekning - den som
skal veere veiviser for videre utbyggingilandet.

I sommerbruddet fra 29. juni skal det gjg-
res mye arbeid langs og i sporet. I lgpet av
seks uker skal det gamle signalsystemet rives,
alle utvendige signaler fijernes og det nye

systemet installeres. Det nye vil vi ikke se
sa mye til, det vil teknologien ta seg av. Mer
synlige blir de bla og gule stoppskiltene pa
stasjonene, de forteller at en ny tid er pd gang.
Ikke minst skal 17 veisikringsanlegg sta fer-
dig, og det skal testkjeres mye med ERTMS-
utrustet materiell. For a vaere best mulig
rustet er @rn Gaute Fjeld og Erik Skjelvik
med pa sd mange testtogturer som mulig.
Innen dpningen av heldigitale @stre linje

Overgangent til

ERTMS gir okt sikker-
het og kapasitet samtidig
som systemet er en felles
europeisk standard for
styring av togtrafikken.

skal 25 togledere veere ferdig oppleert. og
det samme skal NSB-forere veere. Med seg
ombord har de en egen togledersentral som
viser togets posisjon - og for a dobbeltsjekke
at det stemmer, er det bare d ta en titt ut av
vinduet. Informasjonen fra toget til togle-
dersentralen oppdateres hvert sjette sekund.
Togleder har dermed toget online, og kan gi
en direkte ordre til toget om ngdstopp hvis

for eksempel politiet melder om en ulykke
pa en planovergang.

Systemet vil ogsa bremse toget om farten
skulle bli for hgy. ERTMS-utrustningen kan
ogsa brukes pa ATC-strekninger nar den
saerskilte overferingsenheten, STM, settes
iriktig modus.

Tvenrfaglig. ERTMS-prosjektet pa @stre linje
har veert mer enn bare 4 bygge en erfarings-
strekning. Det har ogsd veert en arena for
samarbeid pa tvers av fagfelt, avdelinger
og virksomheter.

- Vi har hatt et tverrfaglig samarbeid om
sikkerhetsregler i NSB og Jernbaneverket,
forteller toglederne, som far stgtte fra da-
gens forer, Vegard Svendsen. De forteller
om en prosess som har veert sveert malret-
tet og praktisk.

Etterhvert som regelverket ble skrevet,
reiste de ut pa strekningen og foretok ngd-
vendige justeringer der og da. Gjorde de nye
funn, ble det implementert i det nye regel-
verket som i seg selv er et nybrottsarbeid.

- Dette er noe av det beste tverrfaglige ar-
beidet vi har gjort, slar dagens bemanning
pa LM7 pa Rakkestad fast.

At systemet i tillegg overvéker og kan ta over
kontrollen av toget, oppleves av oss forere
som gkt trygghet, mener Vegard Svendsen. //
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Bildefortellingen | Farriseidet - Porsgrunn

GJENNOM
HOYE FIELL
OG DYPE DALER

Jernbanebyggingen mellom Larvik og Porsgrunn
trosser norsk naturs grenser for hva som er mulig - nar
togene skal kunne kjgre 1 250 kilometer 1 timen.

foto ANNE METTE STORVIK OG HILDE LILLEJORD
Tekst ANNE METTE STORVIK
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Hallevannetbrua (for kalt Vass-
botn bru) blirimponerende 438
meter lang og 25 meter hgy nar
den star ferdig i juni 2016. Brua
blir bygd delvis med understat-
telse og delvis som sakalt fritt
frambygg (baerer seg selv under
bygging). Brua blir trolig Nord-
Europas lengste i sitt slag med
fem spenn (det lengste pa 166,5
meter), to landkar og fire sayler.
Alt er fundamentert pa fiell:




Bildefortellingen | Farriseidet - Porsgrunn

1alt 70 ansattei

Jernbaneverket
ogom lag 660 ansatte
hos entreprenorer og
radgivere jobber med
Farriseidet - Porsgrunn.

[ FRA FARRISEIDET, utenfor Larvik,
til Porsgrunn bygges et gigantisk prosjekt
pa tvers av dalstrgk. Det innebeerer at den
over to mil lange dobbeltsporede jernba-
nen ma krysse over dype daler og gjennom
hgye fiell. Bare en tredel av strekningen
gar ute i dagen, og en firedel av dagsonen
bestar av bruer.

Etter snaut tre ars byggetid er prosjek-
tetinne i et produksjonsmessig toppar. Det
produseres for 1, 57 milliarder kroneri2015.
I alt 70 ansatte i Jernbaneverket og om lag
660 ansatte hos entreprengrer og radgivere
jobber med Farriseidet - Porsgrunn.

Mot fullt gjennomslag. Inkludert remnings-
tunneler er det drevet 22 km tunnel i pro-
sjektet. Det siste gjennomslaget er planlagt
i farste halvdel av juni, og med det vil alle
tunneler vaere ferdig drevet.

Syv av de ti bruene er sd godt som ferdige.
Den lengste brua, Hallevannetbrua, er den
med lengst byggetid. Den strekker seg lang-
somt over Hallevannet utenfor Larvik etter
hvert som nye seksjoner stapes.

Nye kontrakter pa gang. De jernbanetek-
niske entreprisene skal etter planen starte

rundt arsskiftet, og prosjektet er i gang med

anskaffelsesprosessen. Ilgpet av hasten skal

alle entreprengrer veere pa plass. //
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" FUNDAMENT:

Her bygges et nytt
brufundament ved

. Hallevannetbrua.




Bildefortellingen | Farriseidet - Porsgrunn
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1FOR VILT: Denne be-
tongkulverten skal lede
vilt trygt over det nye
dobbeltsporet.

2SORLIGSTE PUNK
Ved Norcems sementan-
legg, utenfor Porsgrunn,

jobbes det tett ved eksis-
i terendespor og tettinnpa
Brevikbanen. Sistnevnte
er en jernbanestrekning
for kalktog til Norcems
sementanlegg. Dette er
det serligste punktet for
prosjektet.

A e A T

Farriseidet-
Porsgrunn

© 22,5 km dobbeltspor
©5,8 km dagsone
©15,3 kmtunnel
©7tunneler

©10 bruer (til sammen
1,5km)

© Dimensjoneres for 250
km/t

© Kostnad 6,6 milliarder
2015-kr

© Planlagt 4pning 2018

© 20 minutter kortere
reisetid

o

-

P T,

FIRE METERS ETAPPER:
Det stopes fire og fire meter ut
frahver side av brufundamen-




Nyheter | Punktlighet

PRESIS

Ved a oke
presisjoneni
trafikken kan
togenekjores
tettere.

.

ForskningsprosjektetP'RESIS:'St:IL_{aI bidra til & gi sta |g \
tog. Mer punktlige tog kan gi grunnlag for a kjere flere tog. | lzpet av
hosten blir dataverktayene tatt i bruk av Jernbaneverket.

tekst ARVID BARDSTU OG TORE HOLTET foto XXXXXXXX
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Nyheter | Punktlighet

ms= - TRAFIKKEN PA JERNBANEN vokser fra ar til ar.
Kapasiteten kan gkes pa to mater. Enten ved a bygge ny
infrastruktur, som tar veldig lang tid, eller ved a gke pre-
sisjonen i trafikken. Da bruker togene mindre kapasitet
og det er mulig & kjere flere avganger, sier prosjektleder
Andreas Amdahl Seim ved SINTEF Teknologi og sam-
funn, avdeling Teknologiledelse.

Det er nyskaping pa hgyt plan som foregar pa SINTEF
i Trondheim nér de utvikler metoder, metodikk og verk-
toy som skal tasibruk «i det virkelige liv» pa jernbanen.
Hensikten med det tredrige forskningsprogrammet PRE-
SIS er & gke presisjonen i togtrafikken. Det vil gi mer
forngyde kunder og faktisk mer kapasitet pa sporet.

- Ved a gke presisjonen i trafikken kan togene kjores
tettere. Var oppgave er  utvikle verktay som nyttiggjer
den store mengden med informasjon som ligger i Jern-
baneverkets systemer ved § visualisere den for beslut-
ningstakerne. Det skal gjare det enklere for dem, om de
sitter i Jernbaneverket eller i togselskapene, & se hva som
skjer for eksempel nar tog ikke holder ruta, forklarer Seim.
Selv har maskiningenigren doktorgrad pa hvordan data
fra en virksomhet kan brukes til & forsta mer av det som
foregar i den samme virksomheten. Altsd midtiblinken
for jernbaneformal, som er seerdeles komplisert industri.

- Jernbanen er spennende a forske pa. For det forste
finnes det en ekstrem mengde data. For det andre er
det stor vilje og interesse for & bruke dem, sier Seim.

Varmekart. En av de virkelig store informasjonsban-
kene i Jernbaneverket heter TIOS, en forkortelse for
Trafikkinformasjons- og oppfelgingssystem. Nar et tog
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passerer innkjers- og utkjerssignaler, blir tidspunktet
automatisk logget i TIOS. Disse enorme mengdene med
data er tilgjengelig digitalt.

Dessuten er alle tog utstyrt med GPS som viser hvor
det er til enhver tid. En tredje database er Banedata,
hvor det ogsa legges inn mange data hver dag.

Det siste tilskuddet til stammen er Fido, der informa-
sjon om for eksempel saktekjeringer na kan hentes ut
digitalt. Tidligere fantes denne type informasjon bare
pa sirkulaere.

Til sammen gir disse databankene informasjon Presis-
prosjektet har benyttet til & utvikle en hel rekke med
verktay.

- Vi kan sammenligne samme type tog, tog som kjg-
rer samme rute hver dag, over lang tid i et «varmekart»
og se hva som skjer pa stasjoner og mellom stasjonene.
Sa kan vi leke oss med & stille inn skjemaet pa absolutt
presisjon, det vil si at toget forlater en stasjon akkurat
irute, vi kan stille inn pa ett minutt forsinkelse, tre mi-
nutter, fem minutter - og se hva som skjer med fargene
for hver stasjon. Er det gront, er toget heltirute. Blir det
ildrgdt er toget forsinket. Slik blir det enkelt 8 visualisere
hvor et eventuelt problem befinner seg, forklarer Siem.

Mange verktoy. Med utgangspunkt i de ulike databasene
har PRESIS utviklet dataprogram som kan vise litt av
hvert. Ett er enkelt & bruke for a studere effekten av for
eksempel et tiltak i infrastrukturen, som Oslo-prosjek-
tet, for & se hvordan det pavirket punktligheten. Med
verktgyet fra PRESIS kan Andreas Seim ta fram punkt-
lighetsdata for strekningen Oslo-Lysaker fra hgsten 2008

1GOD EFFEKT: Med
verktay utviklet gjennom
PRESIS-prosjektet, er det
enkelt & se om tiltak i spo-
ret slar ut pa bedre presi-
sjon i togframferingen. Ett
eksempel er Oslo-prosjek-
tet, der dataene viser en
klar forbedring.

2FORSKER: Andreas
Amdahl Seim synes det er
svart spennende og in-
teressant a forske pa jern-
bane. Der forskereiandre
land forsker via simulerin-
ger, kan Seim hente ut ekte
data fra Jernbaneverkets
mange og omfangsrike
databaser.

FOTO: @YSTEIN.GRUE

Jernbanen er et spennende sted a forske pa. For
det forste finnes det en ekstrem mengde data. For
det andre er det stor vilje og interesseia bruke dem.

ANDREAS AMDAHL SEIM, prosjektleder PRESIS

Variasjonsplot Lillestrem-Oslo S 15. april-15. oktober 2009

Grafen viser standardavvik fra ruteplan
dag for dagi et halvt ari 2009 mellom Lillestrem
og Oslo. Det er lett a se at tiltakene som ble
gjennomfart fikk umiddelbar virkning. Slik kan
strekning for strekning visualiseres for selvvalgte
perioder for a sjekke om tiltak har effekt.

og sammenligne med hgsten 2012. Det grafiske bildet
som kommer opp, etterlater ingen tvil:

- Vi ser at togene né bruker mindre tid og presisjonen
har gkt. Slik kan vi visualisere effekten av alle tiltak som
blir gjort, sier Seim.

N4 er det utviklet verktay for 4 se pa kryssingsmen-
ter og hvordan forsinkelser faktisk blir handtert, det er
verktgy for variasjon i kjeretid (godstog vs ulike person-
tog) kombinert med samfunnsgkonomiske beregninger
for & gi stette til beslutninger om hvilke tiltak som ber
utfares forst, det er laget verktay for 4 se pa spredning
av forsinkelser og sa videre.

- Det vi gnsker & oppna, er & fa ut kunnskap fra alle
dataene som er tilgjengelige om togtrafikk for & vise
hva som skjer og finne fram til tiltak med sterst effekt.

Det er planlagt fem
caseiprosjektet

Effekt av sakte-
kjgringer pa ende-
stasjonspunktlighet

Effekten av Prosjekt

Nyskapende. Verktgyene som er blitt utviklet gjennom i

forskningsprosjektet PRESIS, er blitt demonstrert for
fagfolk i togselskapene og Jernbaneverket og vil i lapet
avsommeren bli lagt over pd serverne i Jernbaneverket.
Banesjefer og punktlighetsledere er fulle av lovord. Til-
bakemeldingene fra NSB er ogsa positive.

- Til nyttar er prosjektet over. Hva da?

- Ett skritt videre kan veere & utvikle et hjelpepro-
gram for lokfegrere der de hele tiden ser hvordan de
ligger an i forhold til ruta. Med et slikt hjelpemiddel
kan det veere mulig & kjare tettere trafikk. Det hadde
vert et kjempespennende prosjekt, sier Aleksander
Seim, som er leder for et prosjekt som bruker faktiske
data der det i andre land stort sett gar pa simuleringer
bygd pa matematikk. //

Korreksjonsfaktor for
forsinkelsestimer

Synliggjering av slakk

Godstransport pa
Dovrebanen

Tar presisjon pa alvor

Punktlighetsleder Tone Norlaff mer-
ker at det er en helt annen holdning
til punktlighetsarbeid na enn for bare
noen fa ar siden. N4 hentes det ut sy-
nergier fra flere fagmiljoer.

[ 1 SOMMER SKAL JERNBANEN ved-
likeholdes og fornyes som aldri for. Et av de
starste prosjektene gjelder Oslo-tunnelen
og Skayen.

- Jeg forventer & se en endring i punktlig-
heten til det bedre etter at dette arbeidet er
gjennomfort slik som vi har sett for Oslo-
prosjektet, sier Norlgff, som har store for-
ventninger til de nye verktgyene som blir
utviklet i PRESIS-prosjektet:

- Vivillett kunne avdekke hvor det er gjen-
tatte feil og far en systematisk oversikt over
feil generelt og hvilke feil som gir storst ne-
gativ effekt. Dessuten vil vi nd kunne vise
effekten av de tiltakene vi gjennomfgrer pa
en enkel mate.

Praktikerne. Punktlighetsleder Mogens Brat-
voldi Trafikk @st har fatt demonstrert de nye
verktayene og tror de blir gode hjelpemidler:

- Verktayet var oversiktlig og enkelt a skjgn-
ne. Jeg kan sgke fra 2005 til na pa den strek-
ningen jeg gnsker, og sa fortelle banesjefen
om hvor det er problemer.

Bratvold synes for gvrig at det gar den rette
veien i arbeidet med & bli mer presise. Det
gjelder ogsa togselskapene. NSB synes han
har jobbet veldig godt med stasjonsopphold,
personell og materiell for & fa mer presise tog.

En annen som venter pd a fa tatt i bruk
verktoyet, er banesjef Bjgrn Hillestad. Han
har ansvaret for @stfoldbanen og fatt de-
monstrert det nye dataverkteyet for sin bane.

- Vi fikk demonstrert verktayet pa en sak-
tekjering som oppsto ved Kambo. Verktgyet
virket tilsynelatende veldig bra, sier Hillestad.

NSB. NSB har fatt bistand av SINTEF til & eva-
luere effekt av ny ruteplan (ruteendringen i
desember 2012), og evaluere effekt av tiltak
for & redusere stasjonsopphold.

- Analysen viser en forbedring i tidsbruk
ved stasjonsopphold blant annet pa Oslo S og
Nationaltheatret. Vi mener PRESIS er et nyt-
tig verktey for punktlighetsanalyser og for a
holde fokus pé presisjon. Vi ser ogsa at det kan
brukes til se pa omfanget av falgeforsinkelser
itogtrafikken. Dessuten har prosjektet bidratt
til et godt samarbeid mellom fagmiljger pa
tvers av de organisasjonene som har deltatt
iprosjektet, sier Ingrid Fjeld, regularitets- og
punktlighetsradgiver i NSB @st.
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Mete med | [ .ars Froystein
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(57) er banesjef for de to ytter- R i 14 P : ~ tert ogthftrl?t.
: h ' _ g | oA _ asstolthe
punktene av norsk jernbane - Hovedbanen ) | = . A e . .

og Gardermobanen. Han far ikke fullrost fag- ¢
kunnskapen til gutta ute i sporet og bedyrer

at han leerer noe nytt hver dag. Al 3

tekst TORE HOLTET foto BRIAN CLIFF OLGUIN
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Mote med | Lars Froystein

Pa slutten av 20-tallet vil Gardermobanen trenge en grundig
fornyelse. Da md Hovedbanen kunne avlaste deler av trafikken.

« eg forstar ikke hvorfor jeg ikke begynte pa jern-
banen for!

Lars Froystein smiler fra ore til gre og bobler
over av entusiasme - etter 4 ha jobbet knappe tre
ariJernbaneverket: - Fra dag én falte jeg meg vel-
kommen. Jeg setter stor pris pa & veere en del av et

sammensveiset godt miljgien inkluderende organisasjon.
Hver arbeidsdag starter klokka sju med en kaffekopp
«sammen med gutta».

- De fagfolka jeg jobber med, er faglig oppdatert og har
stor yrkesstolthet. Kompleksiteten i jernbanedriften er vir-
kelig noe som imponerer meg. Alt som ma til for at et tog
skal fa grent lys! Den minste feil setter trafikken pa vent,
minner banesjefen om. - Risiko og sikkerhet er uten tvil
mer framtredende her enniandre produksjonsmiljger. Det
er nok ogsa det som gjer denne jobben sa fascinerende.

Isennens fotspor. Lars Frgystein har tilbragt det meste
av sitt yrkesliv i produksjonsbedrifter. Interessen for tog
og jernbane mener han har ligget latent siden han som
guttunge sto og ventet pa sine besteforeldre komme med
Bergenstoget til jul.

Lenge begrenset han sitt jernbaneengasjement til a
ta bilder av tog - helt til han hgsten 2012 forlot jobben
som produksjonssjef i Schibsted for 4 bli driftsansvarlig
i Gardermobanen.

- Jeg gikk i Magnus sine fotspor, humrer han og viser
til at sgnnen jobber som togelektriker i Mantena.

- Jeg er glad jeg startet pa Gardermobanen. Den farste
jobben ga meg et innblikk i de sentrale jernbanefagene,
Gardermobanen har en veletablert organisasjon i ryg-
gen. Mange var med pa & bygge banen og faler med det
et eierskap til den. Banen har ogsa en annen forutsig-
barhet i forhold til drift og vedlikehold i og med at den
finansieres av kjgreveisavgiften. Dette har vaert med pa
a gi banen en god standard siden &pningen i 1998/1999.
Og stoltheten pa Gardermobanen smitter over pa alle
oss som jobber fra basen pa Lillestrgm.

Omfattende grep. - Hva med Hovedbanen, somistor grad
gar i samme trasé som da den ble dpnet i1854?

- Den lider av det store etterslepet. Det er en stgrre ut-
fordring a prioritere riktig nar vi har s mye som skulle
veert gjort. Likevel har banen rimelig god oppetid. Jeg
synes vi greier  gjgre det beste ut av situasjonen.

- Bor Hovedbanen bygges ny?

- Njaaa. Mye av traseen gér pa riktig sted. Hovedbanen er
en viktig bane. Den er sentral for godsframferingen nord-
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LARS FROYSTEIN

Lars Fraystein (57)

STILLING:
Banesjef, Hoved- og
Gardermobanen
FODT:
| Drgbak, vokst opp pa
Abildsg i Oslo.
BOR:
Larenskog
UTDANNET:
Kjemiingeniar.
BAKGRUNN:
Kvalitetssjef, produk-
sjonssjef og pakkerisjef i
Aftenposten/Schibsted
SIVILSTAND:
Gift, en datter pa 21arog
ensgnnpa23ar.

ISITT ESS: Lars Froystein
pa Tjernholstind i Jotunhei-
men, 2331 meter over havet.

over og har en betydelig persontrafikk mellom Jessheim

og Oslo. Men kapasiteten er sprengt mellom Lillestrem og

den raskt voksende «flyplassbyen» Jessheim. Derfor har
vi gdende et prosjekt der vi vurderer om det ber bygges

dobbeltspor nord for Lillestrgm. Nar vi planlegger slike

omfattende grep, er det avgjerende at vi ser Hovedba-
nen og Gardermobanen i ssmmenheng. Og vi ma tenke

langt nok fram. P4 slutten av 20-tallet vil Gardermobanen

trenge en grundig fornyelse. Da ma Hovedbanen kunne

avlaste deler av trafikken til og fra Gardermoen.

Pilot. Lars Froystein er banesjef for 92 ansatte som alle
har sin base pa Lillestrgm. I sommer er det duket for svil-
lebytte pd Hauerseter, rehabilitering av spor 4 pa Dal, en
del bruvedlikehold samt massebytte pa noen stasjoner.
- Etter ferien starter vi opp og blir piloter pa Lean, som
er Jernbaneverkets produksjonssystem, opplyser han og
forklarer: - Lean er en produksjonsteknikk som gér ut pa
a standardisere arbeidsoppgavene, holde ordenieget hus
ogjobbe smartere og riktigere. Det betyr at vi til enhver tid
skal ha tilgang pa verktgy og reservedeler. Og enda vikti-
gere: Viskal iverksette forbedringer etter forslag framann-
skapene. Metodikken har sin bakgrunn fra Toyota. Jeg for
min del har jobbet etter dette systemet i Schibsted og sett
nytten av det. For jernbanens del tror jeg vi vil se verdien
av systematikken og effektiviteten vi oppnar ved dette.
- Det er gutta ute vi skal leere av, gjentar han og utdyper:
- Det er deres faglige innsats som skal vaere beslutnings-
grunnlaget for de forbedringspunktene vi leter etter.

Foto og friluftsliv. Banesjefen sgrger for 8 dokumentere
mye av vedlikeholdsarbeidet gjennom sitt fullformatka-
mera. Ogsa mange andre, ikke minst observante lesere av
Jernbanemagasinet, vil forbinde Lars Fraystein med foto.
Senest i forrige nummer hadde han en hel «bildefortel-
ling» om den tgffe vinteren pa Bergensbanen.

- Har dussittet foran i en Beilhack noen gang? Rett som
det er ser du kun snespruten! Samtidig har de gutta der
stalkontroll. Den turen over fjellet vil jeg aldri glemme,
sier han og innremmer at han har et spesielt forhold til
banen mellom gst og vest. Faren vokste opp i Ulvik, som
inkluderer fjellet over Finse. Ogi disse omgivelsene har
han tilbragt mang en ferie.

Lars Frgystein har en ustoppelig friluftsinteresse, men
far nesten like stor sjelefred av & cruise rundt med mot-
orsykkelen en fin sommerdag. Hvis han kan stikke innom
sine fagarbeidere i sporet og inspisere et vedlikeholds-
arbeid en sen ettermiddag, da er dagen fullendt. //

KJAPPE

Hvordanble dusainteres-
sertifotografering?

Jeg begynte a fotograferei
ungdomsskoletida og spilte
etter hvert fotball sammen
med fotograf Morten Krog-
vold. Han ble en inspirasjons-
kilde for meg.

Hvordan vil du oppgradere
Norges forste jernbane
bane, Hovedbanen?

Jeg haper vi far montert au-
tomatisk togkontroll med full
hastighetsovervaking (FATC) i
2016, at vi har renset all bal-
lastinnen 2018 og at vi mon-
terer nytt kontaktlednings-
anleggi2019/2020. Omtrent
samtidig @nsker vi a skifte ut
skinner og sviller. Og hvis vi
kan se dette i sammenheng
med nye kryssingsspor eller
dobbeltspor, da...

Hvor mye vann lekker
detidenberomte
Romeriksporten?

Ved Etterstad renner det ut
22 liter vann i sekundet, og
vi har installert et pumpe-
system som hele tida pum-
pervannien slags paraply
opp i grunnen over tunnel-
len, med 17 kilos trykk for
aredusere lekkasjen nedi
infrastrukturen.




Stasjonen

MYSEN STASJON // BYGGEAR: 1882 // HVOR: ¥STFOLDBANENS @STRE LINJE

)

MYSEN

Stasjoni
mobelbyen

tekst BRITT-JOHANNE WANG
foto BRIAN CLIFF OLGUIN

I DA MYSEN STASJON ble dpnet i
1882, dannet det grunnlaget for stor me-
belproduksjon. I dag er tyngdepunktet
for mgbelproduksjon plassert pa Sunn-
mere, men det har ikke alltid veert slik.
Mgbelproduksjon var lenge en livsnerve
idenne stasjonsbyeniindre @stfold. Fra
bygdene rundt kom faglig sterke entre-
prengrer, og den raske reiseveien med
toget til Christiania ferte til at lokale
mebelsnekkere kunne konkurrere med
produsenter i storbyen.

Etableringen av mgbelfabrikker i My-
sen og omegn hadde sin storhetstid for
1960, etter den tid ble konkurransen fra
inn- og utland for stor. Tilbake ligger
imidlertid landets eneste gjenvaerende
private mgbelsnekkerskole.

Stasjonsbygningen pa Mysen stasjon
ligner ikke mye pé den opprinnelige fra
1882.1dag er det to boligblokker som ré-
der grunnen ved plattformen. I fjor som-
mer ble Mysen, sammen med fire andre
stasjoner pa @stre linje, bygget om med
nye spor og 250 meter lange plattformer.
Mysen har ogsa nye hensettingsspor med
togvarme, og publikum har blant annet
fatt nye benker, ny belysning og nytt hayt-
taleranlegg. Til hgsten blir det ny over-
gangsbru mellom de to boligblokkene. //

=
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Nyheter | Follobanen

HOVEDSTADENS FORSTE FESTNING OPPDAGET I GAMLEBYEN:

Middelalderbyen
tilbake til Oslo

Nar Follobanen bygges under lokk, kan middelalderbyen i Bjgrvika gjenoppsta.
Nye arkeologiske funn tyder pd at historikerne ma endre sin forstaelse av
hvordan hovedstaden oppsto - med konger og kirkemakt i sentrum. ©

tekst og foto BYSTEIN GRUE
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1300-TALLET: Rekonstruksjon av Oslo
tidlig pa 1300-tallet. Mariakirken (t.h.) star
ferdig med to tarn pa @ra ved utlgpet av
Alnaelva.Kongsgarden ligger ved siden av.
I midten Nikolaikirken og Clemenskirken og
til venstre bispegarden og Hallvardskirken.
Trolig bodde det 3000 voksne i byen da
kong Hakon V Magnussoni 1314 erklerte
Oslo som hovedstad og residensby. -

ILLUSTRASJON KARL-FREDRIK KELLER FRA BOKA
«MIDDELALDERBYEN | OSLO" AV KELLER/SCHIA».

IDAG: Bildet viser Bjorvika i dag. Vika skal
igjen bebygges og bli en del av sentrum -
der byen opprinnelig I3. Middelalderparken
ast for vannspeilet vil bli et sted for opp-
levelser og kulturi adeti
parken blir dobbel
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Nyheter | Follobanen

LEDER UTGRAVINGENE:
Arkeolog Egil Lindhart Bauer i

Norsk institutt for kulturminne-
forskning (NIKU) leder utgravingene i
Middelalderparken i Gamlebyen.

E FOR ANDRE GANG pi 130 ar bygges
det jernbanespor tvers gjennom Oslos for-
ste kongsgard. Det har betydd mer enn to ar
med omfattende arkeologiske utgravinger,
og de har gitt resultater.

Endrer var forstdelse.- Vi har oppdaget en
vollgrav rundt kongsgérden som Hékon Ha-
konsson bygget, forteller arkeolog Egil Lind-
hart Bauer i Norsk Institutt for Kulturmin-
neforskning - NIKU. Han star pa Serenga,
der Follobanen skal fgres inn mot Oslo S.
Bauer viser oss det som en gang ble bygd
som en bred, vannfylt jordfordypning rundt
kongens residens.

- Vollgraven er en vesentlig nyoppdagelse.
Den bekrefter kongsgérdens betydning i
en politisk urolig periode i Norge. Dersom
hypotesene vare holder, ma vi endre var
forstielse av hvordan bade kirkemakt og
konger innrettet seg for rundt 800 ar siden
i det som skulle bli Norges hovedstad.

Bauer minner om at bueskyttere kunne
se ned pa kongsgarden og bispegarden fra
Ekeberg.

- Alnaelven og en vollgrav rundt kongsgar-
den pa Sgrenga ma betraktes som et ytre for-
svarsverk. S vi ser konturene av et kongelig
anlegg tydelig avskaret fra den omkringlig-
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gende bebyggelsen i Bjgrvika. Kongsgardens
forlgper var trolig et mindre borganlegg pa
vestsiden av Alnaelven, anlagt av Harald
Hardréde allerede pa midten av 1000-tal-
let, forklarer Egil Lindhart Bauer, som har
ledet utgravingene.

Dersom hypotesene

vare holder, ma viendre
var forstaelse av hvordan
bade kirkemakt og konger
innrettet seg for rundt 800
ar sidenidet som skulle bli

Norges hovedstad.

Egil Lindhart Bauer, arkeolog

Forsvarsanlegg. Et tyvetalls arkeologer har
jobbet under stort tidspress for & sikre viktige
historiske spor Oslo i perioden 950 - 1600.
Bauer minner om at Bispegarden og Kongs-
garden pa Sgrenga er de tidligste monumen-
tale bygninger i Oslos historie.
Clemenskirken og kongens kapell, Maria-
kirken, ble opprinnelig oppfert som trebyg-
ninger og opp gjennom hgymiddelalderen
erstattet med stein og/eller teglverk.

P& 1200-tallet ble Akershus slott bygget,
og kongen flyttet fra Serenga i Gamlebyen
til Akersneset (Akershus festning), som var
lettere & forsvare.

Myebevart. - Overaskende mye bebyggelse
fra 1200- og 1300 tallet er bevart, slir Egil
Lindhart Bauer fast.

- Med den systematiske kartleggingen og
utgravingene som na er gjennomfort, klarer
vi & se en sammenheng i bebyggelsen i Gam-
lebyen, fra Kongsgarden mot Bispegarden,
der hvor Ladegarden ligger i dag. Men fort-
satt er det en god del brikker i puslespillet
som gjenstar.

- Bybrannen 1624 er en direkte arsak til at
byenble flyttet fra Sgrenga. Beliggende ned-
enfor Akershus festning og med bygninger i
stein og tegl ble den nye byen - Christiania

- en tryggere og mer moderne by, sier Bauer.
Mens Christiania ble etablert som et plan-
lagt byanlegg med regelmessige kvartaler,
vokste middelalderbyen pa Sgrenga fram mer
organisk rundt de forste gardene i omradet,
mellom utlgpet av Alnaelva og Akerselva.

3000 fastboende. Follobaneprosjektet har
bidratt med 100 millioner kroner til arkeo-
logiske utgravinger i Gamlebyen. ©

MANGE FUNN: Arkeologenehar funnet
overraskende myeresterav bebyggelsei
Gamlebyen fra1200- og'1300"tallet til trass
for at 17 bybranner la bebyggelsen i ruiner i
perioden 1050-1624.

“*= | Gamlebyen, der

kulturminnene lig-
ger som tause vitner,
har vi en enestaende
mulighet til a knytte
bandene mellom var
egen tid og fortiden.

Erik Schiai «Oslo innerst i viken»

Den nye Follobanen mellom Oslo
og Ski skal ga gjennom Gamlebyen i
Oslo og sta ferdigi 2021.

Alle sporene vil blilagt under
bakken i en betongkulvert fra Oslo S
til Ekebergasen.

Etter anleggsperioden skal det
etableres et nytt og sammenheng-
ende terreng som i sterst mulig
grad skal gjenskape middelalderens
terreng.

Den nye Middelalderparken
blir en opplevelsespark som for-
midler Oslo som en sammenheng-
ende middelalderby, men ogsa
et sted for rekreasjon og store
kulturarrangementer.

Parken vil fa et dobbelt sa stort
grgntomrade som i dag og blir pa
rundt 65 dekar.

Jernbaneverket er tillagt an-
svaret med 3 utarbeide en helhetlig
landskapsplan for deler av parken,

i samarbeid med Oslo kommune og
Riksantikvaren.
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Vedlikehold | Fiendommer

Ny park med gjenklang
Takket veere en moderne jernbane ut fra
Oslo i 2021 kan hovedstadens middelal-
derhistorie oppleves i en gronn og frodige
park - et steinkast fra Barcode og Operaen,
tett pa Oslos nye sentrum.

I - MIDDELALDERPARKEN vil med fa unntak bli
sammenhengende fra bebyggelsen i Oslogate og ned
til vannspeilet p& Serenga, forklarer riksantikvar Jern
Holme. - Dette er viktig for a binde de to hovedtyngde-
punkteneimiddelalderbyen sammen: Kongens omrade
pa @ramed Kongeborgen og Mariakirken og biskopens
omrade ved Hallvardskatedralen og Bispeborgen.
Nye metoder for analyser av skjelettmaterialet fra
kirkegarden etter Nikolaikirken kan bidra til at vi leerer

- Utgravingene i vinter har foregtt i samme
omrade hvor utgravingene for Smélensba-
nen, forlgperen til @stfoldbanen, skjedde pa
slutten av 1800-tallet. Dette gravearbeidet
medforte at rester av store mengder middel-
aldersk trehusbebyggelse ble fiernet mellom
Oslo @ og sgrover pa Serenga.

Beregninger viser at befolkningen pa
1300-tallet besto av rundt 3000 fastboende
da Oslo ble hovedstad i Norge og prosten i
Mariakirken ble Norges forste kansler.

-1ar fortsetter NIKU utgravningene nord og
ser for Bispegata, som ligger der hvor mid-
delalderens Bispealmenning 1. Ogi 2016 blir
det spennende utgravinger hvor arkeologene
trolig kommer til & treffe pa den trebrolagte
Bispealmenningen og steinmurer fra Bispe-
borgen. Det knytter seg store forventninger
til dette, ut fra de funn som er gjort i omra-
det omkring, forteller Egil Lindhart Bauer
til Jernbanemagasinet.

Ny kunnskap. Bade trehus og kirkebygg ble
ofte bygget pa og utvidet. Derfor handler
utgraving og kartlegging av bygningshisto-
rien om & datere de ulike bygningsdelene.
- Vi vet at Nikolaikirken, som ogsa 13 pa
Sgrenga, ble fijernet pa 1800-tallet. Mye
tyder imidlertid p4 at deler av kirkens kor
kan veere bevart. Dette kan hjelpe oss til
a fastslé kirkens opprinnelse. Det siste ars
utgraving av kirkegarden tilhgrende Niko-
laikirken har gitt mye ny og hittil ukjent in-
formasjon. Vi har funnet anleggsomradet
for kirken, blant annet med kalkbrennings-
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..af"""_(-);LO EN GANG: Marianne Brochman viser i boken «Oslo innerst i Viken - Liv og virke i middel-

alderbyen» av Erik Schia (Aschehoug 1991) hvordan kongsgarden 13 omkranset av Mariakirken,
Nikolaikirken, Clemenskirken, bispegarden og Hallvardskirken i Gamlebyen. Med funnet av vollgraven,
som ser ut til & avskjaere den serligste delen av neset, ma det tenkes nytt rundt byens organisering.

ovn og jernsmier, forteller Bauer.

Straks en kirke var ferdig, ble kirkegarden
rundt tatt i bruk. Konger, biskoper eller an-
dre med hgy rang kunne bli begravet inne i
kirken. For andre var det mer fordelaktigjo
naermere kirkemuren de ble gravlagt. Kirke-
ne skulle veere orientert gst-vest, men vi ser
at enkelte av de eldste kirkene i Gamlebyen
var orientert mer nordvest-sgrgst. Dette kan

Hver gang vi starter

pa slike storre utgra-
vinger gjor vi nye oppda-
gelser. Det er en av fagets
store utfordringer a vaere
kreativ og tenke nytt. Ikke
akjore segfastietablerte
sannheter.

Egil Lindhart Bauer, arkeolog

ha & gjore med usikkerhet om himmelret-
ningene, alternativt at kirkebygningen matte
tahensyn til allerede etablerte gatelap eller
den topografiske situasjonen.

- Jeg ser med stor forventning frem til &
fa gravd ut mer i disse spennende omra-
dene, sier Egil Lindhard Bauer.- Hver gang
vi starter pa slike stgrre utgravinger gjor vi
nye oppdagelser. Det er en av fagets store
utfordringer & veere kreativ og tenke nytt,
ikke kjore seg fast i etablerte sannheter.

Hovedstadens vugge. Det var i 1870-drene
atjernbanen begynte & omringe Gamlebyen
og trenge inn i kulturminnene. Hovedbanen
ble apnet i 1854. og Smaalensbanen delte
bydelen fra 1879.

- Smaalensbanen ble bygget rett gjennom
sentrum av Gamlebyen og tok med seg ek-
stremt mye historisk materiale som vi i vari-
erende grad har klart 4 danne oss et bilde av,
utdyper Bauer. At kulturminner og samferdsel-
sinteresser kommer i konflikt med hverandre

-somiGamlebyen - har veert utfordrende, spe-
sielt etter at biltrafikken fra1960-tallet vari ferd
med a takvelertak pa bydelen under Ekeberg.

En ny reguleringsplan for veisystemet i
Gamlebyen i 1990, som ble fulgt opp med
E6 i Ekebergtunnelen og nytt hovedveisys-
tem i senketunnel i Bjgrvika ble redningen.

-IGamlebyen, der kulturminnene ligger som
tause vitner, har vi en enestdende mulighet til
a knytte bandene mellom var egen tid og forti-
den, skriver Erik Schia i «Oslo innerst i viken».

Pa Sgrenga gjenskapes terrenget pa @ra,
hvor restene etter kongsgarden og Mariakir-
ken ligger. Et vannspeil med en strandlinje
som tilsvarer den nederste delen av Alnaelva
og stranden i Bjgrvika nord til Bispegata pa
1200-1300-tallet er forste fase i arbeidet for
a gjgre Sgrenga til en attraksjon.

Nar Follobanen og @stfoldbanen om noen
ar dukker ned under et lokk fra Oslo S gjen-
nom Sgrenga til Follobanetunnelen, kan
hovedstadens vugge tilbakefares til en opp-
levelse som gir assosiasjoner om middelal-
derbyen - etter idé fra Erik Schia. //

2: SVARTEDAUEN: Arkeolog
Anne @stergaard Jensen er
spesialist pa sjelettanalyse og
har sammen med 20 kolleger
avdekket mer enn 120 graver. |
1349 herjet Svartedauen i Oslo,
og en kraftig utvidelse av kir-
kegarden rundt Nikolaikirken
vitner om de dramatiske falger
pesten fikk i hovedstaden.

3: Karl-Fredrik Keller har re-
konstruert hvordan bygninger
ikongsgarden (4) var beskyt-
tet med hoye steinmurer og
porttarn og la vegg i vegg med
Mariakirken med temmerhus
like utenfor.

mer om Oslos befolkning i middelalderen.

OKkkupasjon. - Endelig er det mu-
lig & rydde opp i deler av jernba-
nens snart 150 ar lange «okkupa-
sjon» av middelalderbyen Oslo,
sier kulturbyrad i Oslo, Hallstein
Bjercke (V). Oslo kommune har
utarbeidet en utviklingsplan for
hele Middelalderbeltet.

- Bedre formidling av Oslo som

en sammenhengende middelalderby kombinert med
nye rekreasjonsomrader og kulturarenaer har stor
betydning bade nasjonalt, for Oslos borgere og bebo-
erne i Gamlebyen og Bjgrvika, understreker Bjercke.

Oslo er en gammel handelsplass med havn i Bjor-
vika, det er det som synliggjeres med vannspeilet og

ruinene i Middelalderparken.

Frigjer. - Follobaneutbyggingen gir mange positive ge-
vinster for samfunnet, i tillegg til den 4penbare gevin-
sten for framtidige togpassasjerer, sier Gunnar Lavas,
assisterende jernbanedirekter. - Det er en flott bonus
ved byggeprosjektet at vi kan bidra med gkt kunnskap
om Oslos tidlige historie gjennom de arkeologiske ut-
gravingene. Follobanen i kulvert under Middelalder-
parken frigjer store arealer. Det gir en mulighet til &
videreutvikle parken, som en av byens fineste, til glede

for befolkningen i generasjoner framover.

Det er en flott bonus ved

Follobane-prosjektet at vi
bidrar med okt kunnskap om
Oslos historie gjennom de ar-
keologiske utgravingene.

Gunnar Levas, assisterende jernbanedirektor.
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aktuelt

Gjengangerne Hadde vikunnet Tog med bgnnerom Lokalt eierskap Dersom mal-
Samferdselsdepartementet har valgt styre til utbyg- hadde vi tatt tog' Spanske CAF har begynt & levere dieselmotorvog- Ogsai Storbritannia er det til tider sparsmal om det er «lannsomt» & opp- settingener

gingsselskapet for utvalgte, store og tunge utbygginger innen uansett hvor vi ner med trekkraft bade foran og bak av typen Talgo til Saudi rettholde alle de sma stasjonene pa landsbygda. Som svar pa det er det opprettet at biltrafikken ikke
veisektoren. Av styremedlemmene er det to det er lett & kjenne skulleiNorge. Railway Co (SAR) i Saudi-Arabia. Togene skal kunne kjere i en ordning kalt Community Rail. Ordningen gar ut pa at lokalsamfunnet tar pa seg skal ﬂke. kanman
igjen for jernbanefolk. Rolf G. Roverud har fatt vervet som styre- ALF GJOSUND, 200 km/t ogtakle solvarme dager pa opp mot 55°C. Togene mange oppgaver, som naturligvis ikke er sikkerhetsrelatert, knyttet til vedlikehold, ikke fortsette 5
leder i veiselskapet. Han var visekonsernsjef og persontrafikkdi- togpendler skalinneholde restaurantvogn, familieavdeling og bannerom pynting og aktiviteter pa stasjonen. Stasjonen pa bildet, Ribblehead beliggende pa 2 .
rekter i NSB til 2008. Harald Vaagaasar Nikolaisen er valgt som i tillegg til sittevogner og sovevogner. Togsettene vil besta Leeds-Carlisle-linjen, ble apnet i 1876, nedlagt i 1970 og gjenapnet i 1986. Takket % bygge utveiene.
styremedlem. Han er na adm. dir. i Statsbygg og var fer det ut- av enten ni eller 13 vogner og skal kjgres mellom hovedsta- vare en stiftelse som tar seg av de flotte bygningene langs banen, blir for det farste 2
byggingsdirekter i Jernbaneverket. Og for drgye ti ar siden ledet den Riyadh og opp mot grensen til Jordan, en strekning pa erverdigjernbanearkitektur tatt vare pa og for det andre gker interessen for a bruke E
han med suksess utbyggingen av GSM-R-nettet i Jernbaneverket. 140 mil - eller tilsvarende avstanden Oslo-Narvik langs E6. toget. Arlig er det rundt 20 000 passasjerer som gar av og pa toget pa Ribblehead. e

UT MED KOBBERET: TUNGT: Tunge vogner . .

Arbeidet med 3 erstatte lastet med malm sliter Kl’ltlSk tll

KRIMINELT

Aluminiu

erstatter koB ):

Helt fra 2011 har det foregdtt i ly av nattemearke; tyveriene:av
kobberkabel fra Gardermobanen. 2015 hittil vaert kriminelt
ille. N4 er 30 kilometer jordingskabel av kobber forsvunnet.
Neste gang tyvene kommer, finner de aluminium ...

tekst KJELL BAKKEN foto LARS FROYSTEIN

ARBEIDET MED j erstat-
te vel 30 kilometer kobberkabel
som er stjalet pd Gardermobanen
med aluminiumskabel, er i full
gang. Aluminium er mindre at-
traktiv & stjele enn kobber. N
blir aluminiumskabel standard
nar nye anlegg skal bygges.

Jordingskabelen brukes til &
jorde hgyspentmastene langs
jernbanen. Ved en feil i en iso-
lator kan hgyspentstrgm ledes
over i en mast. Jordingskabelen
fierner den farlige spenningen,
slik at man ikke far strom i seg
hvis man tar i masta.

- Aluminiumskabelen er bety-
delig tykkere for 4 lede strgm like
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godt som en kobberkabel, men
har ellers de samme egenskape-
ne. Aluminium er mye billigere;
atte kroner pr kilo sammenlignet
med kobber til 40 kroner. Alumi-
nium er ogsa mye lettere, s det
ma sterre mengder til for at man
skal fa tilsvarende betalt, sier til-
standskontrollgr Geir Flatland.

Hjelpesles. A veere kobbertyv
ma ha veert bdde lgnnsomt og
lite risikofylt. I de fire arene kob-
bertyveriene har pagatt pa Gar-
dermobanen, er tyver tatt kun
én gang.

12013 engasjerte Jernbanever-
ket et vekterselskap til & ga fot-

patruljelangs banen, uten at det
forte til storre forbedringer. I juli
2014 greide imidlertid vektere
med hund & fakke fem gsteuro-
peere og holde pa dem til politiet
kom. De ble tatt pa en sgndag,
ilagt bot pa 15 000 kroner, utvist
ogsendt utavlandet dagen etter.

- Siden har vi ikke tatt flere,
mens tyveriene har gkt kraftig
i omfang, sukker banesjef Lars
Froystein, som ikke er forngyd
med politiets innsats.

- Politiet prioriterer ikke dette.
De oppgir selv a mangle ressurser
selv om tyveriene grovt regnet
har kostet Jernbaneverket mel-
lom 25 og 30 millioner kroner.

stjalet jordingskabel med
ny i aluminium pagar for
fullt. Arbeidene utfores av
Railcom, som har utviklet
en egen konstruksjon som
effektivt lofter opp lok-
kene pa kabelkanalen og
legger kabelen pa plass.

A veere kobbertyv
ma havartbade
lennsomt og lite
risikofylt. 1 defire
arene kobber-
tyveriene har

pagatt pa Garder-
mobanen, er tyver
tatt kunéngang.

hardt pa Ofotbanen,
som ikke er bygd for
slike aksellaster.

Bade forst og fremst i Europa

tekst ARVID BARDSTU foto RUNE FOSSUM

DET TEKNISKE regelver-
ketiJernbaneverket sier bare noe
om hva som kreves av for eksem-
pel ballasttykkelse, sviller, skin-
ner, sporveksler etc. for & kunne
kjeore vogner med opp til 25 tonns
aksellast. N3 vil Jernbaneverket
finne fram til hva som kreves av
infrastrukturen for a kjere tyngre
malmvogner bade pa Ofotbanen
og pa Nordlandsbanen mellom
Mo i Rana og @rtfjell. Dette ma
dessuten skje pa en samfunnsg-
konomisk fornuftig méte, som be-
tyr & veie investeringskostnadene
oppmot vedlikeholdskostnadene.

- Pdenbane som egentligikke er
bygd for sa tunge aksellaster ogi

tillegg har mange kurver, blir det
veldig sterk slitasje nar det kjeres
sd tunge tog. Dermed blir det ogsé
haye vedlikeholdskostnader, sier
Helge Voldsund. Sammen med
flere kolleger innen teknologimil-
joetiJernbaneverket jobber han
med a finne svar pa utfordringene.

Enestaende. Det er faktisk ingen
andre land i Europa enn Sverige
og Norge som har jernbane der det
kjgres med 30 tonns aksellast. Ver-
ken EN-standarder eller retnings-
linjer fra den internasjonale jern-
baneunionen (UIC), er tilstrekkelig.
Dermed tar Jernbaneverket selv
ansvar for & finne deriktige svarene.

- Vigjennomferer fem prosjekter
som tar for seg ulike deler av pro-
blemstillingen. De tre store ser pa
hvilken hovedstandard som ber
benyttes, hvordan vi skal desig-
ne nar vi bygger en eventuell ny
bane og finne svar pa hvordan vi
best kan oppdatere dagens bane,
oppsummerer Ragnhild Wahl, le-
der av FoU og Strategi i Teknologi.

For & fa hjelp til & finne de
riktige svarene, er det benyttet
spisskompetanse pad omradet
bade fra England, USA og rele-
vante skandinaviske fagmiljeer.
Til hgsten far vi vite mer om hva
de norske og utenlandske tekno-
logene vil anbefale.

godsselskap

IFrankrike har Araf (Autorité
de Régulation des Activités Ferrovi-
aires) ansvaret for at konkurransen
mellom togselskapene foregar pa
lovlig mate. | mai beordret de det
statlige eide togselskapet SNCF til
a sende arsregnskapene til datter-
selskapet SNCF Fret, som tilsvarer
CargoNet i Norge, pa nytt. Arsaken
er mistanke om kryss-subsidiering,
detvilsitilfgrsel av penger fraandre
deler av SNCF-systemet, somi falge
EUs lover er forbudt. SNCF Fret hari
lang tid vaert gjeldstynget ogitillegg
drevet medtap. Araf mistenker at et
annet selskap, med like mye gjeld og
arlige tap, ville blitt slatt konkurs. |
fjor oppnadde SNCF Fret et resultat
pa minus 116 millioner euro.

Svensk (nesten) alt
sammen

Detraskestetoget i rutega-
endetrafikkiEuropagariltalia, mener
for en stor del klekket ut av Bombar-
dier i Vasteras. Det er Trenitalia som
na har tatt i bruk toget Frecciarossa
1000 som kan kjgresi360 km/t. Selv
om toget er skrudd sammen i Italia
av AnsaldoBreda, har Bombardier
(tidligere Adtranz og fer det ABB) i
Vasteras veert med pa design, kon-
struksjon, prosjektledelse, produksjon
avboggier, drivverk og styringssystem.
Frecciarossa 1000 er av type Zefiro,
fritt oversatt til «en mild vestavind», en
familie av heyhastighetstog som Bom-
bardier har utviklet. De har ogsa en
versjon kalt 380ZEFIRO somer levert
tilKina. Det toget gar endallitt fortere.
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Nyheter | Algardbanen HAPER: Elisabeth
Tjetland i Algardbanens
Venner haper at sennens
enerasjon kan ta toget til
Igard. Her er hun pa Fig-
gjo der togsett star utstilt
til minne om Algardbanen.

% MED DRESIN: Alga rdbanens

Venner har statt pa fora holde liv"

i dremmen. Ved dresinutleie i hel-
gene Kan folk fortsatt oppleve den

ft‘ 12kilometer flotte ruta, opplyfSer
lederiforeningen, Trond Egil A%sen .|
Boe og Elisabeth Tjetland.” .
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For aldri har drgmmen vaert naermere enn na. ©

tekst TONJE PEDERSEN foto JAN INGE HAGA
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Nyheter | Algirdbanen

[N - GJENAPNING AV ALGARDBANEN?
Toget?? Neeeei. Det blir altfor dyrt!

Det er beskjeden innbyggerne i Gjesdal
har fatt i en arrekke. Gjenapning av Algard-
banen har bare vert en fijern drem. En gn-
skedrgm, et luftslott. Foreningen Algérd-
banens Venner har aldri gitt opp. Aktive
medlemmer har holdt saken varm, orga-
nisert dresinlgp pé skinnene for familier
og hatt en aktiv nettside. Men heller ikke
venneforeningen har helt trodd pé mulig-
heten for gjendpning. Ikke fer en ordferer
i Gjesdal tok saken pa alvor.

Optimistiske. - Det blir for dyrt, har folk
alltid sagt. Hva vil det si, tenkte vi politike-
re. Hva koster det egentlig? Ordferer Frode
Fjeldsba (Ap) i Gjesdal kommune var lei av
alt snakket. Sammen med de andre politi-
kerne ville han ha tallene pd bordet. Bare da
kunne de se hvor reelt dette var.

Og nettopp prislappen spurte han og de
andre Gjesdal-partiene Jernbaneverket om.
Etter en tilstands- og kostnadsvurdering
konkluderte Jernbaneverket med at en gjen-
apning vil koste rundt 750 millioner kroner.
Prisen forutsetter at underbygningen kan
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All logikk tilsier at vi skal fa dette til. Innbyggerne
onsker det, politikerne er med og naeringslivet er med.

brukes som den er, men grofter og stikk-
renner marenses, kulverter og bruer ma pa
plass for & fierne planoverganger, og spor og
pukk ma skiftes ut. I tillegg ma det bygges
nytt signalanlegg, tre nye holdeplasser og
ett til to kryssingsspor.

- Oi, er det ikke dyrere, tenkte vi. Ryfast
og alle de andre store veiprosjektene er jo
mye, mye dyrere. Vi ble plutselig veldig
optimistiske etter dette, minnes ordfgrer
Fjeldsbe.

12 kilometer natur. Det er vir pi Algird.
Gresset blir grgnnere og lufta varmere. Tett-
stedet i Gjesdal kommune ligger et kvarters
kjeretur fra Sandnes. For en generasjons tid
siden gikk toget opp hit. Et koselig lokaltog
ned til byen og videre mot Stavanger eller
Jeeren. Folk pendlet. Eller reiste pa lgrdags-
handel. Skoleelevene tok morgentoget. Dette
kan igjen bli en del av kommunebildet for
innbyggerne i omradet.

Trond Egil Aasen Bge er leder i Algardba-
nens Venner. Han er ogsé lokferer pa Jeerba-
nen og sveert interessert i jernbanehistorie.
Med dresin trer han seg nedover toglinja.

- Opprinnelig ble Algdrdbanen bygget som

MUSEUM: Tidligere Figgjo stoppested er na blitt

museum. Fig

forste byggetrinn til Serlandsbanen. Dermed
var den ogsd i stand til 4 ta imot store tog.
Interne diskusjoner om trasévalg gjorde at
det til slutt ble Jeerbanen som ble starten pa
togreisen til Kristiansand. Underbygningen
er god nok som den er i dag.

Overkommelig. - Det eneste som ma til for
a fa banen opp a gé igjen, er et lite lag med
pukk og nye skinner. Det er en helt over-
kommelig jobb som blir gjort med jevne
mellomrom pé alle baner, mener Aasen Bge.

Han har med seg kondukter Elisabeth Tjet-
land, ogsa hun er med i venneforeningen til
Algardbanen.

- Jeg bor selv her oppe pa Algard, og jeg
skjgnner jo hva det hadde betydd for oss
som bor her. Mange sitter i lange keer for a
kjgre pa jobb. Tenk om vi kunne hoppet pa
toget i stedet!

Hun trer nedover togsporet sammen med
Aasen Bge. Til hgyre folger Figgjoelva etter i
samme tempo. En tursti slynger seg nedover
og gamle skilt fra en operativ Algardbane stir
fortsatt plassert godt synligi sporet.

- Ja, vitar noen dugnader her av og til. Vi pro-
ver 4 holde det fint og ryddig, sier Aasen Bae.

Algardbanen

Sidelinje til Jerbaneni
Rogaland

12 km lang fra Gand-
daliSandnes til Algard i
Gjesdal.

Apnet1924. Lagt ned
1988.

Pa Figgjo stoppested,
som na er blitt museum,
kan en om sommeren
leie seg dresin og sykle
til Algard.

12008 gnsket bydelsut-
valget pa Figgjo a fierne
jernbanespor pa Algard-
banen, dette ble stop-
pet av Jernbaneverket
som er eier av sporet.

Dablirdetfest. [ dager alle partiene i samar-
beidskommunene Sandnes og Gjesdal aktivt
med i planene. Bade neringslivet og kom-
munene spytter i penger til et mulighets-
studie som skal fastsla hva som ma gjgres
for & fa banen brukbar igjen.

- Slik jeg ser det, har vi kommet mange
steg framover. Saken er lgftet fra et drom-
meprosjekt til noe vi begynner & vente pa.
Stortinget har ikke bevilget penger enna,
men det er sagt at Algdrdbanen skal planleg-
ges samtidig som dobbeltsporet til Nerbg.

Kongeparken-sjef og egenerkleert lekemes-
ter, Hakon Lund, ser utover sporet. Selv er
han ikke i tvil. Vil folket det nok, ja, da blir
det tog pa Algard.

- All logikk tilsier at vi skal fa dette til. Inn-
byggerne ensker det, politikerne er med og
naeringslivet er med. Da bgr dette ga. Klarer vi
det, sa blir det gratis inngang i Kongeparken pa
apningsdagen! Det kan jeg garantere her og na.

Ogsa ordfgrer Frode Fjeldsbg har apnings-
festen i tankene. 12024 er det 100 &r siden
Algardbanen apnet.

- Algardbanen apner nar dobbeltsporet til
Neerbg er klart. 2024 er et godt ar. Da blir det
fest pa Algard! //

ENTUSIASTER: ElisabethTjetland
(t\v), Gjesdal-ordferer Fro
(Ap). Trond Egil Aasen Boe (bak th)og
Kongeparken-sjef Hakon Lund (foran)
haper alleat jernbanen mellom Ganddal
og Algard ermoden forgjenapning.

Q'fjelds,be

Ingen bestilling

Jernbaneverket kan ikke planlegge Algardba-
nen far det foreligger en konkret bestilling fra
Samferdselsdepartementet. Det opplyser Lars
Rugtvedt, planlegger i Jernbaneverket.

- Omfanget av en eventuell gjenapning av
Algardbanen ber vurderes narmere far man
gar videre med prosjektet. Jernbaneverket er
bedt om a planlegge dobbeltspor pa Jeerbanen
- fra Sandnes til Naerbg. Vi skal ogsa vurdere
strekningen videre til Egersund i lgpet av 2015.
I den forbindelse skal vi ogsa gjare vurderinger
knyttet til Algardbanen, sier Rugtvedt.

Tror du at Algardbanen
kan apneigjen?

Stine Julie Winas (23), Oslo

- Jegreiser ikke med buss. Jeg synes det er tung-
vint med alle stoppene hele tiden. Jeg kjarer bil
tiljobb, men ville mye heller tatt toget. Da hadde
vi sluppet rushtrafikken, og Algard hadde blitt
mer urban.

Pal Varhaug (24), Algard

- Jegvil ha toget tilba-
ke! Det hadde betydd
enormt mye for skole-
elever og studenter. |
tillegg ville det ha gkt
verdien pa boligene her
oppe. Toget er absolutt
noe for framtiden her
pa Algard.

Margareth Lunney (62), Sandnes
- Far i tiden bodde jeg
paGanddal. Dukantro
detvarkoseligdatoget
kjerte forbi. | dager jeg
paturpaAlgard, ogjeg
skulle gjerne tatt toget
i stedet for d kjgre. Det
ville jo vaert herlig for
de som bor her oppe, .
og det hadde hjulpet enormt pa den belasted
trafikken. Jeg haper de far det til!

Torunn Gystad (32), Algard
- Det ville vaert fantas-
tisk for alle de som star
i kg hver dag. Selv ville
jeg mye heller tatt to-
get enn bussen. Buss
ersa ustabilt, mens to-
get alltid gar pa faste
tider. Jeg har ikke helt ’
troen pa at de apner

den igjen. Jeg har hert snakk om Algardbanen

alltid, men det skjer aldri noe. Det er alltid noe
annet som er viktigere.
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Gjesten

Peter Butenschon, arkitekt og byplanlegger

Toget som nasjonsbygger

Sett en stopper for vettlas plassering av offentlige bygg og boliger
ute pa jorder og i skogbryn for 4 fa effekt av den forestaende
jernbaneutbyggingen. Det er ett av budskapene fra

Peter Butenschen i denne artikkelen.

I JERNBANESPORENE
som ble strukket ut fra Chris-
tiania p4 midten av 1800-tallet
var del av en slagkraftig nasjons-
byggende strategi: Landet skulle
knyttes sammen, varer og folk
skulle fraktes effektivt mellom
byer og distrikter, til havner og
forbrukere.

For en ganske fattig nasjon var
det enimponerende satsing. De
nye stasjonshusene og stasjons-
hagene demonstrerte, med ty-
delige ambisjoner, hvor viktig
denne politiske strategien var.

Sa fikk vi noen tidr, seerlig et-
ter privatbilismens frislepp etter
1960, da veianleggene skulle fa
overdratt denne oppgaven. Det
finmaskede nettet av veier ga en
mobilitet som den stivere tog-
trafikken ikke kunne tilby. Men
ettersom den voldsomme veiut-
byggingen ogsa forte med seg
en sterkt gkende sentralisering,
opplever vi nd ogsé medaljens
bakside.

80 prosent av nordmenn bor
na i byer og tettsteder. Veiene
inn mot bysentrene fylles av bi-
ler, bygatene fylles av eksos og
fare. Og verreblir det. Landet star
overfor en befolkningsvekst i by-
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ene som vialdri har sett maken til.
Det er en situasjon som veginge-
nigrene ikke kan bygge oss ut av.
Det blir som & grave grofter i en
myr: Uansett hvor mange grofter
du graver, fylles de med vann.
Dette er en utvikling som ikke

Vima torke sto-
vet av 1800-tal-
lets jernbanesat-
sing, kombinert
med helt nye

prinsipper for
byplanlegging.

er baerekraftig i det lange lap.
Det gér na opp for bade planleg-
gere og politikere at det er en si-
tuasjon der det ma tas noen mo-
dige grep, til og med noen som
er upopulere, i hvert fall pa kort
sikt. Et av de viktigste grepene
er vokst ut av erkjennelsen av

at privatbilisme og veitransport
stadig oftere er problemet, ikke
lgsningen. I stedet er det na blitt
Kklart for stadig flere at vi ma ter-
ke stgvet av 1800-tallets jernba-
nesatsing, kombinert med helt
nye prinsipper for byplanlegging.
Byer og tettsteder ma betjenes
av kollektivtransport, aller helst
miljgbesparende skinnegaende.
Det ma bygges tett i naerheten
av stasjonene, folk ma kunne
bo i gang- og sykkelavstand til
arbeidsreiser.
Inter-City-satsingen i hoved-
stadsregionen er det klareste ut-
trykket for denne nye strategien.
Men det blir bade krevende og
komplisert & fa full effekt av en
slik satsing. Med dobbeltspor til,
iferste omgang, Fredrikstad, Ha-
mar og Tensberg, etter hvert ogsa
til Halden, Larvik, Lillehammer
og Henefoss, ligger det til rette
for det store oppgjeret med et-
terkrigstidens kortsiktig utbyg-
gingspolitikk: A spre boligene ut-
over jordene og oppoveriassiden
utenfor enhver by er ikke forsvar-
lig i et miljgperspektiv. Men om
den store Inter-City satsingen
pa jernbane skal gi resultater av
betydning, betyr det at det ikke

bare kan, men m3, bygges tett i
narheten av stasjonene. Det be-
tyr ogsd at den vettlase spredte
utbyggingen ma stoppes, med
like stor besluttsomhet. Her kan
detikke vaere noe snakk om noen
Ole Brumm-politikk, med litt av
begge deler.

Inter-City-strategien er altsa
avhengig av en omprioritert
utbyggingspolitikk i vekstram-
mede kommuner i Fstlandsom-
radet. Og det betyr at staten méa
slutte med vettlgs plassering av
nye sykehus, tinghus, politihus
og hgyskoler pa billige flate tom-
ter ute pa jordene og i skogbry-
nene utenfor byene.

I gang- og sykkelavstand til
stasjonene pé @stlandet er det
god plass. Et av de klareste teg-
nene pa at en ny utbyggingsstra-
tegi - i samspill mellom jernbane
og byutvikling - vil lykkes er at
ogsa nordmenn oppdager at det
faktisk er ganske hyggelig & bo
tett, i byer med gode offentli-
ge rom og mange kulturelle og
sosiale tilbud i neerheten. Vi er
blitt et byfolk. Og da har vi minst
like god bruk for jernbanen som
nasjonsbyggerne hadde det pa
1800-tallet. //
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TETT PA: JOHN [VAR MOGSETH

Klar for Styrkepraven

Da han fikk beskjed fra kona om a bare drive med to idretter, falt valget
pd langrenn og sykling. Na deltar han i rundt 40 konkurranseri aret.
Mest stas er det med Styrkeprgven mellom Trondheim og Oslo.

tekst og foto ARVID BARDSTU

FAKTA
Johnlvar Mogseth

Alder: 61

Stilling: Prosjektleder
Infrastrukturprosjekter

Bor: Byasen, Trondheim
AnsattiJBV:1996

Du har ikke bare vaert vanlig interessert i sport?

Jeghardrevet medtiidretter. Etter at jeg ble gift, holdt jeg
meg til seks. Etter ti ar sa kona at det fikk holde med to. Det
ble for mye utstyr. Jeg valgte ski og sykkel. N& har jeg klart a
lure inn en tredje, men den krever bare noen shortser og et
par joggesko. Malet er 3 komme ned mot 1.35 pd halvmaraton
og kanskje forsgke en helmaraton.

Du har hatt racersykkel siden du var 14 ar og syklet

mye. Er du god?
Nei. Den ferste gangen jeg deltoki konkurranse, var Styrkepra-
ven i1979. Da hadde jeg sa vondt at jeg ville bryte pd Hamar.
Men det var fire timer til toget gikk, sa det ble til at jeg likevel
syklet til Oslo. Den farste gangen jeg vant et sykkelritt, var jeg
rundt 45 ar. Bestetiden min fra Styrkepraven pa 14:40 satte
jegdajegvar57ar.

Deresyklerfortogtett. Detkanikke vaere helt ufarlig?

Pa flat mark gar deti45-47 km/t. | etritt i Rissa kommer vi
oppiT10 km/t. Jeg har havnet pa sykehus 10-15 ganger. Sist var
ifjor hest. Da brakk jeg en finger, ribbein og punkterte venstre
lunge. Jeg kunne ikke sette meg ned ute i skogen og vente pa
hjelp. sa jeg syklet hjem. Du kan ikke drive med sykkel hvis du
ikke taler litt smerte. Men de fleste veltene gar bra.

Er det bra for helsa a drive pa slik?

De fleste av oss som driver utholdenhetsidretter, blir nad-
vendigvis ikke eldre enn andre. Det er hardt for hjertemuske-
len som blir kraftigere og stivere. Derfor far flere trgbbel med
hjerteflimmer. Forhapentligvis lever vilitt lenger, men uansett
har vi det morsomt vi som har en hobby.

Hvor mye trening ligger bak de resultatene du opp-

nar?
Jeg sykler 1500 mil pa et ar. Prever a ha 700 mil fer Styrke-
prgven. Innimellom sykling driver jeg lapetrening. Jeg trener
normalt 900 timer i aret. Trondheim-Oslo skal jeg sykle til jeg
blir 65 ar. Men jeg skal konkurrere pa sykkel, ski og laping sa
lenge jeg klarer. Hvis jeg ikke blir syk og fortsatt synes det er
morsomt, kan jeg holde pa til jeg er 80, haper jeg.




