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DET STORE BILDET

Gront lys for ny parsell

tekst og foto 3YSTEIN GRUE

I LOKF@REREN i tog 42, morgentoget fra
Trondheim, har fatt klarsignal til a kjere inn pa
den nye dobbeltsporparsellen ved Mjgsa. Signal-
bildet far han fra et splitter nytt signalanlegg,
Signan, levert av Thales, som for forste gang ble
tatt i bruk i Norge nettopp her.

Pa det nesten 17 km lange dobbeltsporet somble
apnet natt til 1. desember, er det benyttet mer ny
teknologi. Den lange Ulvintunnelen skal vare ved-
likeholdsfri i hundre ar takket veere membran og
full utstepning. En slik tunnel har det heller aldri
vart bygd for i Norge. Dessuten er det bygd aksel-

tellere i stedet for sporfelt med isolerte skjoter.

Selv om togene né ruller pa de nye sporene, gjen-
star fortsatt noe arbeid langs Mjgsa. Det ene er &
fa fullfert byggingen av nye lokalveier. Det andre
er Mjostrakk, turstien for gdende og syklister pa
den gamle traseen, som fikk gjore nytteni135 ar.
Disse tiltakene blir gjort ferdig neste ar.

Toget pa bildet star ved innkjer B for Strand-
lykkjalike ved Espa. Her, og 17 km lenger sor, vil
det vaere enkeltspor enna noen ar. Forst nar det er
dobbeltspor pa hele strekningen, vil investeringen
pa den nye parsellen sla ut i kortere reisetid. //
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Mot et arsskifte

Av Elisabeth Enger

VIERIFERD MED A legge bak oss et 4r med svaert
hgy aktivitet i Jernbaneverket. Det er utfort ved-
likeholds- og fornyelsesarbeider for stgrre belgp
enn noensinne. Punktligheten er forbedret. Pilot-
strekningen med ERTMS pa @stre linje er satt i drift.
Flere store utredninger er levert, og det pagar et om-
fattende planarbeid som innspill til neste Nasjonal
transportplan.

Nye, store investeringsprosjekter er i full gang. I
disse dager kan vi glede oss over to offisielle &pninger.
Dobbeltsporet mellom Langset og Kleverud langs
Mjesa stér ferdig, og nye Hovik stasjon tasi full bruk
ved ruteendringen. Da faller ogsa de siste bitene
pa plass i grunnruteendringen, som allerede har
gitt en formidabel vekst i persontrafikken med tog
i gstlandsomrédet.

Aret 2015 har vaert det forste hele aret vi kan male
effekter av de organisasjonsendringer og forbedrings-
tiltak vi gjennomferte fra 1. april i fjor. Mye av det
som er gjennomfert, er sprunget ut av de inntrykk jeg
fikk da vii2013 reiste Norge rundt med tog og matte
medarbeidere som fortalte om hva som fungerte bra
og hva som burde forbedres.

N3 er jeg pa vei ut pa rundreise igjen. Jeg gnsker &
here hva medarbeiderne mener na. Ikke minst er jeg
opptatt av hva som er viktig & ta med seg videre nar
vi fra 2017 gér inn en ny tid med opprettelsen av et
jernbaneforetak og et jernbanedirektorat.

Neste ar vil sikket bli preget av forberedelser til nye
organisasjonsformer. Det bar ikke avspore oss. Mitt
viktigste budskap til alle medarbeiderne er: Fortsett
det gode arbeidet og la oss levere minst like gode
resultater i 2016 som det vi har oppnadd i ar!

Takk for innsatsen som er gjort i 2015. God jul og godt
nytt ar til alle. |/
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Hovedsaken: Sjefen pa rundreise

«Skal vi drive med feilretting, ma vi ha sapass varierte
arbeidsoppgaver at vi beholder var fagkompetanse.»
Dette var én av de klare meldingene fra de ansatte da
jernbanedirektor Elisabeth Enger startet sin rundreise
med tog landet rundt. - Vi ma ta en grundig diskusjon
om hva som egner seg for konkurranse, sier hun.

[V
Maria Duricz (t.v.), Kristian
Lovaas og Synne Marie
Madsen Hopland, er allere-
de godti gang med Jernba-
neverkets traineeprogram.

16

Blantdebeste

Det er kanskje ikke helt
til& tro, men tallenes tale
viser at persontogene i
Norge er blant de mest
punktlige i Europa. Siden
2010 har det gatt jevnt
oppover.

18

Planfor Oslo

Er det mulig a ta fremti-
dig trafikkvekst i Oslo-
omradet med kollektiv-
trafikk, sykkel og gaing?
Ja.Ogdeterlgnnsomt
selvom det vil koste over
70 milliarder kroner.

34

Bryterfjell

| Ekebergasen er det sa
trangt a komme frem med
Follobanetunneler at det
er uforsvarlig d sprenge.
Metoden som blir brukt,
kalles drill & split, og er ny
iNorge.

Y/- ] .

44

Julebyen

Et par helger for jul trek-
kes tusenvis av tilreis-
endetil Egersund fora
se, hare, smake, lukte og
oppleve julebyen deres.
Pa Jerbanen fylles tog-
eneav glade barn.

seniorrégiver kompetansesenteret

Les ogsa:

Vil elektrifisere Raros- og Solgrbanen
Unikt KL-anlegg pa Hauerseter

Milepzel for nye signaler
Sammen for mer gods
Kulturendring i Jernbaneverket
Nordlandsbanens stefar

Kuttar granitt med pizzaknivar

Kollektiv-
trafikken er pa
offensiven

TRAINEEPROGRAMMET

1451sokere
til 25 plasser

Jernbaneverket har firedoblet inntaket
av traineer i ar. Likevel er det i snitt
nesten 60 sgkere pd hver stilling.

tekst NJAL SVINGHEIM foto @YSTEIN GRUE

BN | DE FOREGAENDE ARENE har Jernbaneverket
tattinn 7-8 traineer arlig. T hast ble det lyst ut 19 stillinger.
Men fordi det var sa sterk sgknad til disse stillingene, og
ledelseni tillegg sa et behov for enda sterre kapasitet, ble
det vedtatt 3 gke inntaket med ytterligere seks traineer.

- Traineene leverer faktisk arbeid, og dette gjor dem
attraktive i organisasjonen, sier seniorrddgiver Marie
Svensli ved Jernbaneverkets kompetansesenter. Hun
forteller at erfaringene med traineeprogrammet internt
i Jernbaneverket er veldig gode.

- Etter endt program sitter traineene igjen med innga-
ende kjennskap til kjernevirksomheten i Jernbaneverket,
som er 4 utrede, planlegge og bygge. De har ogsa en bred
tverrfaglig forstaelse og et bredt nettverk innen virksom-
heten, oppsummerer Svensli.

Lederspirer. Siden oppstarten i 2008 har 44 traineer
veart innom Jernbaneverket. Av disse er 31 ferdige med
sine program. 21 av de 31 har gatt inn i lederstillinger
i Jernbaneverket, atte har gatt til andre virksomheter i
jernbanesektoren og to til andre sektorer.

Mens det tidligere bare ble rekruttert traineer til pro-
sjektledelse, blir dette nd utvidet til ogsa stillinger innen
infrastruktur generelt, signalfaget og generell ledelse,

- Viantok at vi kunne klare & fordoble antallet sgknader
fra fjoraret da vi startet markedsferingen. Nar vi nd nesten
femdobler tallet pa sgkere, sa er det over all forventning
og sveert gledelig. Bade antall sgkere og kvaliteten pa
sokermassen lover veldig godt for a finne gode kandi-
dater til programmet vart, sier Knut Erik Storsand, som
koordinerer rekrutteringen til traineeprogrammet. //
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ore per togkilometer, opp 4.3 prosent,
er den nye kjareveisavgiften for togene
pa Gardermobanen. Det gir 140,3 mill. kr

til vedlikehold neste ar.

i RGROS 0G SOLGRBANEN :
Y e o

&

ler elektrlflserlng

sma spanjoler blir skoleelever i Ski
ettersom ansatte i spanske Acciona S.A.
tar med familien nar de skal bore seg
gjennom fjellet mellom Ski og Oslo.

ik | v | a:r..;*

Elektnﬁsenqg,ay RéTOS- og Solerbanen bgr umiddelbart inn i det aktuelle arbeidet
med godsstrateg1 for Jembaneverket. Elektrifisering av Nordlandsbanen og

F'tiifekst og fato ARVID BARDSTU
LLHER T

I DETTEER anbefalingene i
en bred utredning utfert av Jern-
baneverket Strategi og samfunn,
ogbesluttetiledergruppeniJern-
baneverket. Ulike driftsformer
forikke-elektrifiserte strekninger
er kartlagt med solid bistand fra
SINTEF. Nar transportsektoren
skal kutte klimagassutslipp, er
elektrisk strgm det mest kjente
alternativet for & oppna nullut-
slipp. Men n skjer det en rivende
utvikling pa annen fossilfri energi.
Spersmalet er om denne er egnet
til & drive togslik at man slipper a
bygge kostbare KL-anlegg.

- Andre lgsninger vil komme.
Spesielt interessant er en hybrid-
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lgsning med hydrogen og batteri.
Biodrivstoff kan vaere aktuelt i
en kort periode fremover for &
kutte utslipp. Strgm fra kun bat-
teri vil ogsa kunne brukes, men
ikke over altfor lange og tunge
avstander. Men mye av denne
teknologien vil utvikle seg raskt
og veere enklere & vurdere som
alternativ til diesel om noen ar,
sier Lise Nyvold, prosjektleder
i Strategi og samfunn.

Haster. For godstransportens
konkurransekraft haster det med
a sikre framferingen av gods mel-
lom landsdelene. Der er Rgros-
og Solgrbanen helt sentrale. For

/ Raumabanen anbefales vurdert i samband med neste rulleringav NTP.

Viser at for-
delene med
disse banene
vil vaere store.

LISE NYVOLD, prosjektleder
Strategi og samfunn

RESERVEBANEN: Et godstog
fra CargoNet passerer Rugldalen
i Roros kommune like ved Ra-
rosbanens hgyeste punkt pa
670 moh. Dette er 354 hoyde-
meter lavere enn det hayeste
punktet pa Dovrebanen. For
tunge godstog pa vei nordover
er det mye energi a spare ved &
kunne kjore Rorosbanen.

T A

disse banene er det ingen god
strategi & vente, sier Nyvold:

- Vi ser at fordelene med disse
banene, bade som alternativ for
Dovrebanen og som avlasting av
Hovedbanen, vil vaere store. Nar
arbeidet med IC-utbyggingen vil
paga i mange ar, ma Dovrebanen
ogsa holdes stengt i lange perio-
der. Da kan togene komme frem
langs Reros- og Solgrbanen. Om
et par ar har arbeidet med elek-
trifisering av Tregnder- og Mer-
dkerbanen kommet sé langt at
vi vet mer om kostnadene og
kan gjore nye beregninger for
Nordlands- og Raumabanen, sier
Lise Nyvold. //

mill. kr er driftsresultatet til ROM

NORSK JERNBANESKOLE

Eiendom etter arets atte farste maneder.
Driftsresultatet er 53 mill. kroner hayere
enn driftsinntektene i perioden.

tusen kubikkmeter masse fra Follo-
banen skal til Moss havn. Plassert pa
Ullevaal stadion ville denne mengden
raget én meter hgyere enn Posthuset.

wGJENBRUK: Rektor
Eva Ervik og forfanmNils
Morten Rognstad ved
Jernbaneverkets avdeling
for transport og vedlike-
hold (skinnelager) serger
for at Norsk jernbane-
skole bringer nytt liv til

| Hauerseter.

Unikt KL-anlegg pa Hauerseter

Tre dr etter at ideen om a bygge et komplett opplaeringsanlegg for leerlinger med
spor, kontaktledning (KL) og signal, er det et yrende liv bade i lokalene etter skinne-
smia og utenders pd Hauerseter i Ullensaker.

tekst og foto @YSTEIN GRUE

I HOSTEN 2012 ble for-
ste skinnesveisekurs i regi av
Norsk jernbaneskole gjennom-
fort i lokalene etter skinnesmia
pa Hauerseter, hvor det tidligere
ble laget langskinner av 40 me-
ter skinner. Etter at skinnepro-
dusentene pa 90-tallet kunne
levere langskinner i 120-meters
lengde, har bygningene pa
Hauerseter statt tomme. Men
jernbaneskolen, som sliter med
plassproblemer i Oslo, har blast
nytt livi anleggene.

- Her blir det praktisk opplee-
ringitrygge omgivelser for bade
leerlinger og erfarne monterer
for hele sektoren innen fagomra-

dene KL, banefag og trafikksik-
kerhet samt lavspenning, jubler
rektor Eva Ervik og Nils Morten
Rognstad, formann pa avdeling
for transport og vedlikehold.

Bakkekontakt. Etter at Norsk
jernbaneskole har bygget et
komplett gvingsanlegg med spor
og sporveksel, kontaktlednings-
anlegg for energimonterfaget og
et komplett lavspenningsanlegg,
er ogsa etterutdanning og den
praktiske eksamen for hovedsik-
kerhetsvakter flyttet fra Oslo til
Hauerseter. Anlegget skal dessu-
ten brukes til tverrfaglige bered-
skapskurs for strgmforsyning og

hgyspentanlegg pa jernbanen.

12014 deltok 7 000 personer
paulike kursiregiav Norsk jern-
baneskole, og antall kursdager
og deltakere gker stadig.

- Siden 2004 har aktiviteten
ved jernbaneskolen i Oslo vokst
formidabelt og vi er avhengige
av mer plass for 4 fa gjennom-
fort allerede etablert oppleering.
Hauerseter gir oss mulighet til
videreutvikle og gke kapasiteten
pa praktisk-teoretisk undervis-
ning. Derfor ser vi nd pd mulig-
hetene for & utvide kapasiteten
pa undervisningslokaler her pa
Hauerseter, forteller Eva Ervik
til Jernbanemagasinet. //

T

TRONDHEIM
Priset for master-
oppgave

I Espen Kalve ble den ferste
tild motta Jernbaneverkets pris foren
jernbanefaglig masteroppgave. Prisen
pa 25 000 kroner far Kalve for en opp-
gave om beredskap nar det er fare for
solslyng. Han har tatt utgangspunkt
i faktiske tillgp til solslyng og utlest
solslyng og sett pa tiltak som ligner pa
densomeretablert for mye nedber. Pa
destudertestrekningene Stgren-Trond-
heim og Hell-Steinkjer foreslar Kalvg
oransje beredskap ved en lufttempe-
ratur pa 24°C-32°C. Ved solinnstraling
erskinnetemperaturen 1,3 ganger luft-
temperaturen, altsa 31°C-42°Ci dette
tilfellet. Hvis lufttemperaturen over-
stiger 32°C, innferes en rod beredskap.
Da er det stor fare for solslyng i kurver
med radius mindre enn 400 meter pa
smalefyllinger. Et annet tiltak er a mon-
teretemperaturmalere somsender av-
lest skinnetemperatur pa sms.

LONDON
Borer videre

I Mensanleggsarbeidetmed

Crossrail, et prosjekt til £15,9 milliarder
(over 200 milliarder kroner etter da-
gens kronekurs) tvers gjennom Lon-
don fravest til gst gar sin gang, starter
planleggingen av en ny forbindelse

gjennom London fra ser til nord. Den-
ne har fatt navnet Crossrail 2 og er kost-
nadsberegnet til 360 milliarder kroner
med stort og smatt. Likevel er denne

utbyggingen anslatt afa en nytteverdi

for den engelske gkonomien pa langt
over 1000 milliarder kroner. Crossrail

ogCrossrail 2 er pasett og vis Londons

svar pa de samme utfordringene som

KVU Oslo-navet skal lgse. Londonsinn-
byggertall er sterkt skende. Dagens

8.7 millioner i Stor-London forventes

a gke til 10,1 millioner i 2036 og 11,3

millioner i 2050.
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Det er god stemning nar Elisabeth Enger reiser landet rundt og lytte
til de ansatte. P& farste stoppested, Stavanger, fikk hun én klar beskjed
- Ta vare pa fagfolka. Serg for at de som skal ha beredskap og rette feil
pa det norske jernbanenettet, far beholde sin fagkompetanse.  ©

tekst TORE HOLTET foto JAN INGE HAGA
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HOVEDSAKEN ' RUNDREISEN

Effektiviseringstiltak er ikke bare av det gode.
Mange star na oppe i forandringer som vil berere deres hverdag.

«SKAL VIDRIVE MED FEILRETTING,
ma vi ha sdpass varierte arbeidsoppgaver at
vi beholder var fagkompetanse.»

«Vibgr fa gjort enda mer ndr det er brudd.»

«Serg for at leerlingene far jobb.»

Det er stort engasjement blant de ansatte
nar jernbanedirekter Elisabeth Enger utgver
ledelse - ute i sporet.

- Som ventet far jeg mange rad og synspunk-
ter som jeg tar med meg videre. Dette gir meg
energi som leder, sier hun etter forste dag i
Stavanger. Fram til og med 17. februar skal hun
reise med et spesialinnredet tog for & infor-
mere og ikke minst lytte til sine egne ansatte.

Ble overrasket. Elisabeth Enger har jevn-
lig veert pa sporet siden hun tiltradte som
jernbanedirekter i 2008. Den forste store
togreisen hadde én overordnet hensikt: bli
kjent med organisasjonen, se pa jernbane-
strekningene og mgte bade egne ansatte og
framtidige samarbeidspartnere.

- Jegble overrasket over hvor darlig det sto
tilmed jernbanen. Samtidig mette jeg enga-
sjerte folk overalt, og jeg ble full av beund-
ring over den store entusiasmen. For det &
inneha sa mye stolthet og ikke ha mulighet
til a fa jobben gjort, det er en taff opplevelse.

Etter sin forste reise satt hun med ett tyde-
ligbilde: Et enormt stort gap mellom det som
faktisk kom av penger og det som trengtes
for 4 kunne holde ting i orden.
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- Det var den gangen altfor lave budsjetter
til vedlikehold og et stort behov for fornyelse
og modernisering.

Revolusjon. - Siden 2008 er vedlikeholds-
budsjettet tredoblet og investeringsbudsjettet
firedoblet?

- Ja, det har snudd, smiler jernbanedirek-
teren og legger ikke skjul pa at jernbanen
har veert gjennom en revolusjon. - Det er jo
helt fantastisk! N& har vi bdde en mye sterre
tro pd jernbanen og en mye stgrre satsing pa
jernbanen totalt sett, bade pa investerings-
siden og ikke minst pa vedlikeholdssiden.
Vi har begynt a redusere vedlikeholdsetter-
slepet, og vilegger planer for systematisk &
komme opp pa et akseptabelt niva. Dette gir
en helt annen stemning. Men gkte bevilg-
ninger forplikter, og det er bakgrunnen for
alle de endringene vi har gjennomfart og de
vi star midt oppe i.

Mangebrainnspill. - Hvorfor har du endret
sd mye pa Jernbaneverket etter forrige togtur
med «Vi skal videre-toget»?

- Jeg hadde den gangen med meg et lgfte
fra departementet og politisk ledelse om at
det ville komme betydelig mer penger til
jernbanen. Og da var mitt budskap til de an-
satte: «Hvis vi skal fungere pd samme mate
som Vi har gjort, s kommer vi ikke til & fa
de resultatene som forventes av oss. Vi ma

jobbe pa nye mater, vi ma effektivisere og
vi m4 planlegge bedre.»

- Iforlengelsen av dette hadde jeg med meg
et stort spgrsmal til de ansatte: «<Hva mener
dere skal til? Hva md vi gjere for 8 nd malene
og fa det ut av pengene som myndigheter og
omgivelser forventer av oss?» Og jeg fikk vel-
dig mange bra innspill. Vi har knapt gjort noe
etterpa som ikke ble foreslatt den gangen.

Noe er upopulzert. - Sd endringene som er
gjort er i trad med de innspillene du fikk?

- Ikke alle! Det var et stort gnske om nye
maskiner, og det har vi gjort noe med. Like-
vel vil jeg nd mgte mange som ikke synes de
har fatt de maskinene de synes de skulle hatt.
Vi har méttet gjore en streng prioritering av
hvor vi skal sette ut de nye maskinene. Sann
kan du nok fortsette. Alle tiltak som har sitt
utspring i forrige reise, vil ikke vaere like po-
puleere & gjennomfare. Effektiviseringstiltak
er ikke bare av det gode. Mange stér nd oppe
iforandringer som vil bergre deres hverdag.
Testen pé at det tross alt har fungert etter
intensjonen, er nar folk svarer meg: «Jo, vi
far gjort mer na.»

«Mye bedre». - Nedlegging av stasjonerings-
steder er omstridt?

- Ja, men vi ma organisere oss slik at det gir
storst effekt for togtrafikken. Da ma bered-
skapsnivaet for feilretting veere hgyere pa en

TENK KOMPETANSE: - Laeldre fag-

folk fa utvikle seg samtidig som lerlin-

ger slipper til! Det er radet fra byggeleder
0dd Roar Kjosevik, somleder byggingen

av AT(autotransformator)-prosjektet pa
Jaeren. - Mange eldre sitter inne med mye
kunnskap og naermer seg pensjonsalderen.
Samtidig opplever vi at lerlinger tilegner seg
mye kunnskap - uten a fa seg jobb etterpa.

| denne situasjonen ma Jernbaneverket ta

ansvaret for a beholde viktig fagkompetanse.

Jeg brenner for faget kontaktledning, men
her blir du ikke utdannet pa en-to-tre. Jeger
glad for at Elisabeth Enger lovet a tadette
med seg. Det er veldig viktig!

2%

v

GOD ATMOSFEZRE: Mange setter
pris pa a fa mete toppsjefen ansikt til
ansikt. Fra venstre: tilstandskontroller
linjen Odd Jarle Bilstad, banesjef Linda
Johnsen (Serlandsbanen Vest) og pro-
sjektleder Kurt Jensen (Prosjekter sor).

4

50°
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HOVEDSAKEN | RUNDREISEN

SVARER PA SPORSMAL: Inne
itoget svarer de ansatte pa spers-
mal. Fra venstre: tilstandskontrol-
lor elkraft Dag Amund Klinkenberg,
byggeleder Odd Roar Tjosevik, ar-
beidsleder linjen Morgan Aamodt og
prosjektleder Kurt Jensen.

tett trafikkert strekning enn pa en strekning
med betydelig mindre trafikk.

- Noe av gjennomgangstonen forrige gang
var at det matte bli enklere a fa et arbeid ut-
fort. Derfor var vi enige om 4 heie pa inge-
nigren og fagarbeideren og flytte mer ansvar
ut i sporet. Folk var lei av bestiller-utforer-
rollen. Den nye organisasjonsmodellen skal
legge til rette for bedre samarbeid og storre
effektivitet. Tilbakemeldingene jeg sé langt
har fatt, er at det har blitt mye bedre. Alle er
med pa en helt annen mate na. Men er det
blitt et bedre samarbeid mellom prosjektene
og driftsapparatet? Det er jeg spent pa og ser
fram til & here mer om.

Grundigdiskusjon. - Mange ansatte har tonet

flagg mot jernbanereformen, sarlig det som
gar pa konkurranseutsetting?

- For det farste: De endringene vi na gjer i
Jernbaneverket, har ingen ting med den nye
reformen & gjore. Effektiviseringsprogram-
met var initiert for reformforslaget kom. 50
prosent av det forebyggende vedlikeholdet
og 85 prosent av fornyelsene er allerede satt
ut i konkurranse. Og disse tallene endrer
seg fra 4r til ar. Jo mer fornyelsesmidler vi
har, jo mer gar ut i markedet. Derfor er det
naturlig at vi hele tida har en diskusjon om
hva vi skal utfere i egen regi og hva vi skal
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sette ut til entreprengrer.

- Noen kjerneoppgaver, fortrinnsvis det
som gar pa beredskap og feilretting, mener
vi at vi inntil videre ma ha i egen regi. I
stortingsmeldingen om jernbanereformen
star det at vi skal konkurranseutsette nar
rammebetingelsene ligger til rette for det
ogikke minst: Arbeidsoppgavene skal egne

Tilbakemeldingene

jeg sa langt har fatt,
er at det har blitt mye
bedre. Alle er med paen
helt annen mate na.

seg for konkurranse. Pa dette punktet har
vi advart mot hastige beslutninger. Vi ma
ta en grundig diskusjon om hva som egner
seg. Det er for eksempel enklere & sette ut
nyere strekninger enn strekninger med ut-
daterte anlegg.

Foretaket. - Hvorfor er du sda sterk pddriver
for en jernbanereform?

- Vi har i arevis etterlyst starre forutsig-
barhet, badde nar det gjelder til vedlikehold

og gjennomfering av prosjekter. Derfor synes
jeg forslaget om firearige avtaler er en god plan.
Det er naturlig at det nye jernbaneforetaket
far de samme rammebetingelsene som Nye
Veier AS, med en armlengdes avstand til ar-
lige statsbudsjett og med muligheten til & ta
opp lan. Da vil et foretak kunne sikre raskere
framdrift og en optimal rekkefplge av pro-
sjektene. Jeg har dessuten stor tro pa & samle
all jernbaneeiendom. Det vil uten tvil gi en
bedre jernbane.

Direktoratet. - Hvorfor et eget jernbane-
direktorat?

- Et direktorat vil ta seg av de mer politisk
styrte oppgavene. Jernbane som system
krever at du tenker langsiktig, og det blir
direktoratets oppgave. Den aller sterste effek-
ten vil du fa hvis du lager et transportdirek-
torat og ser hele transportsektoren under ett.

- Men det blir ikke na?

- N3& skal det etableres et jernbanedirek-
torat, og sé skal det utredes om det skal bli
et transportdirektorat.

- Hvor bar grensen ga mellom et direktorat
og et foretak?

- Diskusjonen har gétt mest pa planopp-
gavene: Nar skal et prosjekt ga fra a vaere
under planlegging og utredning i direktoratet
til & bli overtatt av foretaket? Jeg tenker at

Vimataen
grundig disku-
sjonom hvasom
egner seg for
konkurranse.

trafikkleder, Kristiansand:

- Jeg har tillit til Elisabeth Enger som sjef. Hun
virker interessert og engasjert i det vi holder pa
med. Kjempefint at hun reiser rundt og besgker
oss som er ute. Da er det enklere a fa oversikt over
det som skjer, og vi har ogsa starre mulighet til &
komme fram med vare meninger.

- Hele organisasjonen er blitt ryddigere. Det er
blitt klarere hvem som har ansvar for hva. Na er jeg
meget spent pa hvordan trafikkstyringssentralene omorganiseres. Her viljegadvare
mot 4 ga for fort fram. Dette handler bade om lokalkunnskap, sikkerhet og trivsel.

- For gvrig er det riktig at det skjer en fornying og modernisering av jernbanen pa
alle omrader, men det skjer mye pa kort tid!

Controller i Omrade Ser, Kristiansand:

- Det er veldig positivt at jernbanedirektgren reiser
rundt og tar seg tid til  hare hva vi ansatte har a si.
Seerlig nd, nar sa mange lurer pa hva som kommer
til 3 skje ved inngangen til 2017.

- Paforrige rundreise var jeg opptatt av at kjerne-
organisasjonen var blir smidig. For meg er det viktig
at de som jobber med drift og vedlikehold, far den
statusen de fortjener. Det er stor oppmerksomhet
rundt de store og fine prosjektene og mindre pa
dem som star pa sent og tidlig for at togene skal ga. Heldigvis har vi fatt til en gkt
satsing pa vedlikehold. Vart budsjett er gkt fra 197 millioner kroneri 2010 til litt over
400 millioneri ar.

- Jeg er spent pa jernbanereformen. Dette kan bli bra. Vi ma vaere et godt lag hele
gjengen nar vi skal forvalte den tilliten vi har fatt fra Stortinget.

arbeidsleder signal, Stavanger:

- For meg er det en god nyhet at Stavanger fortsatt
blir fullverdig stasjoneringssted. Jeg er farst og
fremst opptatt av d ha en trygg arbeidsplass, og
jeg trives godt i Jernbaneverket. Ei stund var det
snakk om at de ville flytte oss til Bryne. Helt rlig:
Det ville vaert litt kjedelig a matte pendle. For i dag
er jobben en ti minutters spasertur unna.

- Omorganiseringen i Jernbaneverket har ikke vi
som jobber ute merket seg mye til. Vijobber omtrent som fer.

- Hva jernbanereformen vil bety for oss, er jeg mer spent pa. Du vet hva du har,
men ikke hva du far!

signalmonter, Stavanger:

-Deterinspirerende at flere tar toget og at det satses
pa jernbane framover. Jeg begynte som lerling i
201 og ble tilsatt i april i fjor, og jeg stortrives med
gode kolleger og varierte arbeidsoppgaver. Her er
alle pa ett lag!

- Det er stilig at jernbanedirekteren reiser rundt
meg «eget» tog og tar seg god til oss a snakke med
oss som jobber ute. Jeg blir pa jernbanen!
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Alle som ikke skal

til direktoratet,
vil fa foretaket som
arbeidsgiver.

ndr et prosjekt skal til foretaket, ma det veere
tatt en politisk beslutning om at prosjektet
skal gijennomfares og hva en skal oppna med
det, slik at du kan fa sendt en bestilling. S&
gjennomforer foretaket.

Politisk og faglig. - Kan det i denne proses-
sen oppstd et motsetningsforhold mellom det
som er politisk gnskelig og det som er jern-
banefaglig forsvarlig?

- Det er klart at dette er en politisk styrt
prosess, men politikerne er &pne for forslag
ogreaksjoner pa det de har tenkt & gjore. Sa
jeg har stor tillit til at de kommer til 4 vite
konsekvensene av det de gjor. De er opptatt
av at dette skal bli til det beste for jernbanen.
Sa hvis de far beskjed om at de er i ferd med
a gjore noe som ikke er jernbanefaglig for-
svarlig, sé er jeg helt trygg pé at de kommer
til & ta en ny vurdering.

- Vil du ta med deg de innspill du far under
rundreisen i det videre arbeidet med jern-
banereformen?

-Ja, det vil jeg. Jeg vil vite om det vi s&
langt har gjort, bringer oss dit vi skal eller
om vibgr gjennomfere nye tiltak. Videre vil
jeg informere om reformen og lytte til det
folk er opptatt av. Jeg er ogsé beredt til & gi
tilbakemelding til departementet, hvis det
er ting som de ber vite om.

Leveransen er viktigst. - Hva tror du blir
mest utfordrende i 2016?

- Det jeg er mest opptatt av, er at vi har opp-
merksomhet pé leveransene vére i 2016. Vi
har mye under bygging, og vi har et rekord-
heyt niva pa vedlikehold og fornyelse. Det
viktigste blir & holde produksjonen oppe og
serge for at togene gar bedre enn noen gang.
Jeg tror vi far til det hvis folk faler seg trygge
pa den prosessen som foregar rundt dem.

- Har noen grunn til d frykte for jobbene sine
etter at jernbanereformen trer i kraft i 2017?

- Nei. Det er ingen som behgver 4 frykte
for jobbene sine. Alle som ikke skal til direk-
toratet, vil fa foretaket som arbeidsgiver. Det
har vi foreslatt, og sann blir det.

Dette er gjort siden sist

Det var i perioden desember 2012 til mars 2013 at jernbanedirektar
Elisabeth Enger reiste Jernbane-Norge rundt med «Vi skal videre»-toget.
Toget stoppet 26 steder, og det ble holdt 71 dialogmeter med 678
deltakere. I tillegg ble det avviklet to allmater i Oslo og ett i Narvik.

Mange saatansvarsforholdene var uklare
og at Jernbaneverket som organisasjon
hadde for mange ledd. Et skille mellom
faglig ansvar og personalansvar ble opp-
fattet som kunstig.

Jernbaneverket er blitt en enklere linje-
organisasjonmedtydeligerelederansvarog
faerre nivaer. Deansatteharnaénledersom
bade har faglig ansvar og personalansvar.

«Vi ma ha de riktige arbeidsmaskinene
for alase oppgavene,» var et mantrasom
gikkigjen under forrige rundreise. Man-
gemaskiner var og er gamle og nedslitte.

Jernbaneverket fornyer nd maskinpar-
kenogsatseristerst muliggrad pastandar-
disertearbeidsmaskinertil fellesfagligbruk.

Fagarbeidere etterlyste hensiktsmessige
hjelpemidler og enklere tilgang til utstyr
ute pa jobb.

Fagarbeidere bruker nd nettbrett og/
eller barbar PC ute i anleggene, og det
er enklere a fa tak i utstyr og materiell.

Et gjennomgdende enske blant medarbei-
derne var a forenkle prosedyrer og regel-
verkforakunnegjare en mer effektivjobb.

Bade styringssystemet og teknisk
regelverk oppdateres systematisk pa
bakgrunn av tilbakemeldinger fra bru-
kerne. Et stort effektiviseringsprogram
er gjennomfart.

Mer effektiv bruk av sportilgang og arb-
eidstid ble etterlyst, samt at utbyggings-
prosjekter og vedlikeholdsarbeider sesi
sammenheng.

Jernbaneverket satser mye paafagjort
mest mulig arbeid under planlagte stans
itogtrafikken. Pa bestemte strekninger
uten fiernstyring er det ogsa gitt gkt ad-
gangtil digangsette arbeider etter at tog
har passert - far det kommer til farste be-
tjente stasjon. Nye planleggingsverktay
og oppdatering av teknisk dokumenta-
sjon skal gke effektiviteten.

«Samarbeid pa tvers er alfa og omega,
spesielt i forkant og underveis i prosjek-
ter». Det var et synspunkt som gikk igjen.

Den nye organisasjonsmodellen med
en stor infrastrukturdivisjon gir bedre
mulighet for samarbeid mellom utbygg-
ingsprosjekter, fornyelsesprosjekter og
de som skal drifte anleggene.

«Noen ma taansvar for faglig samarbeid
og faglig utvikling for a sikre fagkompe-
tansen,» var et synspunkt som gikk igjen
under forrige rundreise.

Jernbaneverket har opprettet nytt
kompetansesenter som skal sikre til-
strekkelig kompetanse og kapasitet i
jernbanesektoren. Traineeprogrammet
er utvidet med stor suksess, og Jernbane-
verket tar ansvar for opplaring av lerlin-
ger for hele jernbanesektoren.
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NYHETER | PUNKTLIGHET

Punktligheten naermer

seg Europa-toppen

Til tross for flere markante brudd i oktober, neermer punktligheten pa det
norske banenettet seg Europa-toppen. Vendepunktet kom i 2010, og siden
har det bare gatt oppover, sier trafikkdirekter Bjorn Kristiansen.

tekst DAG H. NESTEGARD foto 9YSTEIN GRUE

I VED UTGANGEN av oktober viser
statistikken at sveitserne har en punktlighet
pé 88,3 prosent innenfor en margin pé tre mi-
nutter mens Norge klarer 91,4 prosent innen
3.59. I @sterrike 14 punktligheten, innenfor
fem minutter, pé’l 95,4 prosent.

Ser man pa punktligheten innenfor en
forsinkelsesgrense pa tre minutter, ligger
Norge og Sveits relativt likt. Sammenlignet
med Danmark og Tyskland pa seks minut-
ter ligger vi et stykke opp pa 90-tallet, og
mellom disse to landene.

Det departementale kravet til Flytoget er
pa hele 95 prosent. Den marginen har Fly-
toget holdt godt gjennom hele 2015. Sé er det
en kategori i statistikken som kalles «Rushtid
Oslo». Dette gjelder lokaltrafikken inn og
ut fra Oslo S. Der er ikke tallene like sterke.
Prognosen, basert pa tallene ved utgangen
av oktober, er pa 85,4 prosent.

Vendepunktet. Etter skrekkvinteren
2009/2010 utviklet man en metodikk som
siden har gitt bedre punktlighet. 2010 ble
derfor et vendepunkt.

- Nar det gjelder a forbedre punktlighet,
tenker vi gjerne pa tradisjonelt vedlikehold,
men stasjonsopphold er ogsé viktig. Sek-
tormerking er et veldig bra tiltak, som vil gi
okt punktlighet. Tenk bare pa de som kom-
mer med rullestol eller barnevogn. I sum
gir denne informasjonen et mer effektivt
transportsystem, sier Kristiansen.

Jernbaneverket legger press pa togselska-
pene for 4 gke punktligheten, men Kristian-
sen er imponert over det de samme selska-
pene har klart a fa til. En kartlegging NSB
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har gjort, viser at forsinkelser knyttet til
stasjonsopphold utgjer cirka 35 prosent av
de forsinkelsene NSB er ansvarlige for.

Ikke friskmeldt. - N3 ser vi at arbeidet med
vedlikehold og fornyelse baerer frukter. Lik-
evel kan ikke banenettet friskmeldes helt.
Tregbbel pa Skgyen, for eksempel, betyr at da
stér hele Oslo. Slikt ferer til mye ulempe, sier
Kristiansen, og legger til at Jernbaneverket
sliter med enkeltfeil i infrastrukturen (ofte
definert som signalfeil) som stopper store
deler av trafikken og skaper problemer for
de reisende.

- Slike enkeltfeil bidrar ogsa til & skape et
darligere omdemme for oss, sier han.

- Hva med informasjon til de reisende?

- Vi har et gammelt system som né skal byt-
tes. «Kari» vil det nye systemet hete. Dette
systemet vil bli «state of the art» og kommer
til & gi mange nye og forbedrede muligheter
for & gi informasjon til de reisende.

For dette prosjektet er det satt av 45 mill-
ioner neste ar, forutsatt at budsjettet blir
vedtatt slik det na foreligger.

Gods pa 70-tallet. Nederst pa punktlighets-
statistikken finner vi godstrafikken. Progno-
sen for innevarende ar. er pd 78,1 prosent.
Kristiansen understreker at all trafikk pa
jernbanenettet er en del av et system. Det
vil si at forsinkelse pa ett tog vil forplante
seg til andre, samtidig som det kan bli van-
skelig a fa tilpasset ruten til «slottiden» for
dette toget. Dette arbeides det hardt med &
fa forbedret for godstogene.

- Et godstog star ofte pa terminalen i flere

timer i forbindelse med lasting og lossing,
sa der snakker vi helt andre marginer enn
for persontrafikk. NSB-eide CargoNet har for
eksempel en definisjon pad punktlighet der
det heter at de skal ga innenfor en ramme
pa 15 minutter, forklarer Kristiansen.
Malmtrafikken fra Kiruna til Narvik er ikke
med i disse tallene. Her er det for gvrig satt
i gang flere tiltak for & bedre punktligheten.
Konklusjonen er imidlertid at helheten
beveger seg i riktig retning, og at Norge er i
klasse med de beste i Europa. Intet mindre. //

Punktlighet

Alle persontog i prosent
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GLEDELIG: Trafikk-
direkter Bjorn Kristiansen
gleder seg over bedre punkt-
lighet og millioner av nye
passasjerer. Men banenettet
kan ikke friskmeldes helt.
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ligger Norge og
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Hovedideen er at regiontrafikken skal mate byens
transportsystem i noen hovedknutepunkt.

O Stasjoner Nye trikkelinjer Ny metroidagen == Ny regiontogidagen — Eksbaneidagen
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NYHETER

[ SKAL FREMTIDIG TRAFIKKVEKST tas med
kollektivtrafikk, sykkel og gding, krever det investeringer
for 74,1 milliarder kroner, har konseptvalgutredningen
for Oslo-Navet funnet ut. De tyngste investeringene méa
komme for 2030. Aller viktigst er en ny metro-tunnel
og kapasitetsgkning i det eksisterende jernbanenettet,
populeert kalt Brynsbakkenpakken.

- Hovedideen er at regiontrafikken skal mate byens
transportsystem i noen hovedknutepunkt der alle trans-
portformene mgates, og sa fordeles trafikken innover i
byen. For jernbanens del betyr det at vi skiller region-
togtrafikken fra den lokale, som S-banen skal ta seg av.
S-banen skal binde sammen forstedene og byen. I dag
kommer du bare til sentrum, sier @yvind Rerslett, som
sammen med Nina Tveiten har representert Jernbane-
verket i denne store utredningsjobben det har veert &
finne et konsept for fremtidig trafikkavviklingi et hov-
edstadsomrade som er under sterkt befolkningspress.

Brynsbakkenpakken. En separasjon av de to typene tog-
tilbud, lokaltog eller S-bane og IC- og regiontog, krever
seks-spors stasjoner i Sandvika og pa Lysaker. Dessuten
krever det at det blir gjort en jobb i Brynsbakken gst
for Oslo S. Disse og noen flere kapasitetsgkende tiltak
betegnet som «Brynsbakkenpakken» ma komme tidlig
i utbyggingsfasen, blir det foreslatt.

- Nar Brynsbakkenpakken er utfert og Follobanen
bygd, er jernbanekapasiteten «utsolgt». Da er det ikke
mulig & kjere flere tog sentralt i jernbanenettet for det
blir bygd en ny tunnel, slar Rerslett fast.

Ny by i byen. Hovinbyen er Oslos stgrste utviklings-
omrade, beliggende mellom Bjerke i nord og Bryni ser,
Breivoll ved Hovedbanen i gst og Leren i vest. Her skal
det gjores plass til 27 000 nye boliger og 100 000 nye inn-
byggere - itillegg til 2,5 millioner m? med naeringsareal.

-De som bor eller arbeider i Hovinbyen og Oslo @st har
i dag bilen som et uslaelig alternativ med hovedveiene
like ved. Det er ingen steder i Oslo det er sa mye biltra-
fikk som langs ring 3 pa aksen Bryn-@kern-Sinsen. Det
skal vi s1a hull pa. Kollektivtrafikken skal vinne tilbake
den delen av byen.

StasjoniRomeriksporten. Ett av de grepene de gnsker &
ta, er 4 bygge en stasjon inne i Romeriksporten pa Bryn.
Det er et av hovedgrepene i konseptet som nd blir sendt
pé hering, sier Rerslett:

- Alle disse menneskene som skal bo og arbeide i
Hovinbyen, ma kobles til et nett av kollektivtilbud. Derfor
gjor vi disse grepene med bade S-banen og stasjonen pa
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Etstrate-
gisk grep
eradutvikle
Skoyeni et
separert
system.

OYVIND RORSLETT

Bryn. Flytoget tar 19 minutter Oslo S-Gardermoen. Om
flytoget tar 19 eller 21 minutter spiller mindre rolle. De
som bor vest for Oslo vil spare stoppen pa Skgyen. De
far ikke lengre reisetid, argumenterer Rarslett.

Skoyen. I dag er Skayen en stasjon for nesten alle tog. En
gang i fremtiden skal bare S-togene, lokaltogene som skal
kjore pa de «gamle» dobbeltsporene Drammenbanen,
Hovedbanen og @stfoldbanen, samt noen av flytogene,
stoppe her. IC-tog og regiontog skal kjere forbi.

- Det er for mange regionale knutepunkter i vest.
Dessuten viste det seg sveert krevende & utvide Skay-
en stasjon til seks spor. Men Skayen har trikk og de far
bade metro og S-bane, sa de har god tilgjengelighet ved
omstigning. De som reiser fra Skayen far et like bra til-
bud som fra Majorstuen, @kern og flere andre steder,
forklarer Rerslett.

Dessuten foreslar KVU-en 4 apne Elisenberg, den halv-
ferdige stasjonen som ligger i dypet pa Frogner omtrent
midt mellom Nationaltheatret og Skayen, for S-banestopp.

Tungsatsing. Malet med konseptet for trafikkavvikling
i hovedstadsomradet, er at fremtidig trafikkvekst skal
tas med kollektivtrafikk, sykkel og gaing.

- Nar utbyggingen er ferdig, er dette mdlet nadd da?

- Det kollektivsystemet utredningen skisserer, vil ha
nok kapasitet. Men det er ngdvendig med en malrettet
betaling for biltrafikken pa et visst niva for & nd null-
vekstmalet. Men kollektivtrafikken er pd offensiven. Det
er garsdagens trafikanter som synes det er problema-
tisk & parkere bilen for godt. Morgendagens trafikanter,
dagens unge, de tenker ikke sann.

- Nar dere kan foresld en helt ny stasjon i Romeriksporten,
hvorfor da ikke ogsd ha en stasjon i Follobanen ved Asland?

-Bryn er der du forst meter byen og kan spre trafikken
viderei et lokalnett med trikk, buss og metro. Asland vil
ikke kunne fa den funksjonen i byens kollektivsystem.
Bryn ligger bokstavelig talt oppunder dagens T-bane.
Asland, eller Gjersrud/Stensrud, vil aldri kunne bli et
slikt knutepunkt. Der vil en matebuss eller matetrikk til
Hauketo veere en meget god betjening av denne bydelen.
Pd Hauketo vil de mgte en jernbane som bringer dem
helt opp i byen, ikke bare til sentrum, sier Rarslett, og
mener de har laget et nettverk for en robust byutvikling.

- Det viktige nd er a holde pa helheten i forslaget og ikke
stykke det opp. Hvis ett element blir utelatt for eksempel
fordi det er for dyrt, eller fordi det blir motstand lokalt
fordi de kanskje mé endre noen reisevaner, sa kan man
ende opp med at helheten i nettverket forvitrer, avslut-
ter @yvind Rerslett. //
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Den skjematiske tegningen av det frem-
tidige jernbanenettet rundt Oslo har en
rad og en bld bane. Den rade banen er det
som betegnes som S-bane. Den skal binde
forstedene til byen pa en mer effektiv mate
enn metro og buss klarer. Den bla streken
er for togene som har en lengre reisevei,
som intercity- og regiontogene.

4 %,
N N

ILLUSTRASJON: KVU OSLO-NAVET
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Den gamle Drammenbanen mellom Lysaker og Sandvika er fornyet
for en milliard kroner, og nytt dobbeltspor er tatt i bruk ved Mjzsa.
Pa begge steder er det bygd helt nye signalanlegg. Dermed er

en viktig milepael for norsk jernbane passert.

tekst TORE HOLTET foto 9YSTEIN GRUE
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GRONT LYS: Jernbaneverkets direktor
for signal og tele, Sverre Kjenne, har
funnet tonen sammen med direktor for
Statens jernbanetilsyn, Erik @. Reiersel-
Johnsen. De mates her pa nye Hovik
stasjon, som tas i bruk ved ruteom-
leggingen sondag 13. desember.

Vihar hatt
engodog
konstruktiv
prosess.

direkter i Statens
jernbanetilsyn
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«lenovergang mellom20210g
2024 vil det ene anlegget vaere pa vei
ned og det andre pa vei opp».

SVERRE KJENNE, direktor signal og tele

I SIGNAL HAR LENGE vert en akillesheel for Jern-
baneverket. Etter at tommelen ble vendt ned for Mercur
12008, har det tatt tid 4 anskaffe, bygge og fa godkjent
nye systemer som tilfredsstiller dagens regelverk og
krav til dokumentasjon.

Denne hgsten har det lgsnet: I slutten av august apnet
Norges pilotstrekning med det europeiske signalsys-
temet ERTMS pé @stfoldbanens gstre linje. Etter noen
innkjegringsproblemer er punktligheten pa strekningen
vesentlig bedret og ligger i skrivende stund over punkt-
lighetsmalet pa 90 prosent.

Og nA tas signalanlegget fra Thales i bruk, farst pa
Drammenbanen, Dovrebanen og Sandnes-Stavanger -
og etter hvert pa nye jernbaneanlegg som Holm-Nykirke,
Farriseidet-Porsgrunn og Follobanen.

Laering: - Det er ikke sd ofte vi gjor anskaffelser av nye signal-
system, sa dette har veert en fin leereprosess for oss, medgir
Jernbaneverkets direkter for signal og tele, Sverre Kjenne.

- Da Norges farste ERTMS-strekning ble apnet i hast,
hadde vi ikke tatt i bruk noe nytt signalsystem siden
apningen av Gardermobanen i 1998.

- Hvorfor ikke ga rett over til ERTMS pa flere strekninger?

- Vier nadt til d bygge noen sakalte klasse B-anlegg fordi
vi ennd ikke har et ERTMS-anlegg som vi kan rulle ut over
hele landet, svarer Kjenne, og minner om at ERTMS-tek-
nologien ikke var nok utviklet da detisin tid ble bestemt
& kjore en anbudskonkurranse om en overgangslgsning.
Denne ble vunnet av Thales, som pa sin side undervurder-
te kompleksiteten da selskapet startet programvareut-
viklingen opp mot det norske jernbanenettet.

- Slik tilpasning gar pa hvordan du framferer tog, og
den er annerledes i Norge enn i Sverige, Danmark og
Tyskland. Thales har i utgangspunktet et tysk fokus og
har slitt med 4 gjere ngdvendige tilpasninger til Norge.

- Jernbaneverket blir stadig bedre til & formulere tek-
niske krav, slik at leveranderen forstar hvordan funk-
sjonene skal lgses. Thales-anleggene er imidlertid over
et ar forsinket grunnet disse utfordringene, sier Kjenne.

Til gjengjeld snakker bade Statens jernbanetilsyn og
Jernbaneverket det samme spraket.

God prosess: - Da vi revitaliserte Thales-prosjektet for
et par ar siden, la vi opp til hyppige mater med Statens
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jernbanetilsyn, forteller Kjenne. - Sammen med leveran-
dgren har vi hatt en lepende dialog med tilsynet pa flere
nivaer. Det gjorde at den endelige tillatelsen nesten var
en formalitet. Denne méten & jobbe pa reduserer risiko-
en, og det blir fa overraskelser pé slutten, pdpeker han.

- Vi har hatt en god og konstruktiv prosess i forhold
til Thales, bekrefter direkter for Statens jernbanetilsyn,
Erik @. Reiersgl-Johnsen og legger til: - Vi har fatt den
generiske dokumentasjonen vi trenger for & kunne gi
tillatelse til & ta i bruk systemet pa spesifikke streknin-
gene hvor Thales skal brukes.

Pa spgrsmal om behovet for et klasse B-anlegg pa veien
til ERTMS, svarer tilsynsdirektaren: - Vi er ngdt til 4 fa
jernbanen til & gi. Dessuten forberedes Thales med de
ngdvendige grensesnittene mot ERTMS.

Krabbe forst. Reiersgl-Johnsen erkjenner at ERTMS-
utbyggingen i Europa ikke har veert sa rask som gnsket.

- Det har tatt tid & utvikle teknologien og spesifikasjo-
nene som trengs for at de ulike landene skal kunne bruke
det samme systemet. Det gjor at de europeiske landene
ikke regner med & ha et fullt utbygd felles signalsystem
for jernbane for tidligst 2025-2030. En ma laere & krabbe
for en leerer 4 g3, og i mellomtida ma det lages overgangs-
ordninger, framholder tilsynsdirekteren.

- Ien overgang mellom 2021 og 2024 vil det ene anleg-
get vaere pa vei ned og det andre pa vei opp, utdyper
Kjenne. - Etter vare planer vil det siste Thales-anlegget
bli erstattet med ERTMS i 2030.

Framskrittet. Reiersgl-Johnsen framhever at Norge
har fatt sin ferste ERTMS-strekning, hvor man né kan
haste erfaringer.

- Det storste framskrittet er likevel at det nd er fattet et
stortingsvedtak som innebaerer at det skal bygges ERTMS
pé hele det nasjonale nettet. Det er viktig & huske at
Norge er en bitteliten kjgper, og at det derfor kan vaere
lurt a kjope seg litt tid. En stor gevinst med ERTMS er
okt kapasitet. Du slipper blokkstrekninger, og togene
kan kjares tettere pa dobbeltspor. Disse fordelene kan
ikke hentes ut pa enkeltsporet jernbane, sier direkter i
Statens jernbanetilsyn, Erik @. Reiersgl-Johnsen.

Likevel ser bade Kjenne og Johnsen fram til at norsk
jernbane kan basere seg pa én og samme signalteknologi. //

FAKTA

Thales-anlegg

© | september 2012 sig-
nerte Jernbaneverket og
Thales en rammeavtale
for leveranse av signalan-
legg (klasse B-anlegg) til
jernbanen for tiar.

© Thales-anleggene
(Signan) har grensesnitt
mot ERTMS og vil bli bygd
i en overgangsfase.

© Noen av strekningene
som vil fa et signalsystem
fra Thales, er Sandnes-
Stavanger, Lysaker-Sand-
vika, Langset-Kleverud pa
Dovrebanen, Holm-Ny-
kirke og Farriseidet-Pors-
grunn samt Follobanen.

© Thales Norge er en del
av den franske teknolo-
gikjempen Thales, som
leverer lgsninger innen
blant annet forsvar, rom-
fart, luftfart, samferdsel
og datasikkerhet.

© Thales Norge har 100

ar med rotter tilbake til
STK /Alcatel og er kjent for
sine teknologilasninger i
drift for NATO i samtlige
medlemsland.

SLUTTKONTROLL: Det ble en
hektisk innspurt og lange dager for
signalanlegget Signan, levert av Thales,
var kontrollert ferdig. Her er senior-
ingenigrene Kjell Rostad (narmest),
Tommy Nilsen og Kathrine Daehli fullt
konsentrert mens overingenier Finn
Amundsen (t.h.) felger med.

FAKTA
ERTMS

© Forkortelse for European Rail Traffic Management System,
som er et felleseuropeisk signalsystem for jernbanen.

© ERTMS er et databasert system som sender informasjon
og kjeretillatelser gjennom jernbanens eget mobilnett til en
monitor plassert i lokfgrerens hus. Utvendige lyssignaler blir
dermed overfladige.

© ERTMS vil modernisere trafikkstyringen pa jernbanen og pa
sikt bidra til a forenkle oppgavene knyttet til vedlikehold og
fornyelse av signalanlegg.

© Systemet bidrar til gkt sikkerhet og hastighet. Det
apner ogsa for mer kapasitet pa dobbeltsporede
strekninger.

© ERTMS skal bidra til & forenkle transpor-
ten av personer og varer over landegren-
ser og oppfyller krav om felles standard
for styring av togtrafikken i Europa.

© Stortinget har besluttet ainn-
fore ERTMS i Norge. Trondhein,

© Jernbaneverkets har
laget en plan for inn-
foring av ERTMS pa
hele det nasjonale
nettetinnen

2030.

Lillehammer

Ogergen
Honefoss

9 Ski
\ Drammen

Lavik
Stavanger

Kristiansand

Narvik

Bodo

B 2015-2020
2021 - 2026
I 2027-2030

FORSLAG: Denneillus-
trasjonen viser Jernba-
neverkets forslag til inn-
fering av ERTMS pa det
norske jernbanenettet.

ERTMS-STREKNING: @stre linje har fatt ERTMS
og hari skrivende stund meget hay punktlighet.

SYMBOLET: Dette ERTMS-skiltet viserhvor
langt det er igjen for toget stopper.

|

FOTO: ROBERT
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rer Gr en Ca 180 har lagt om strategien i Norge.

| pg e samarbeidslasninger gir et
: -m rer - til lavere kostnader. ©

N - VIHAR VALGT EN STRATEGI som sier at det er
bra med samarbeid, men det skal veere pa kommersielle
vilkar. Kommersielle vilkar inkluderer pris, kapasitet og
kvalitet, det er det som er avgjerende, sier Bjorn Thungvist,
som arbeider med forretnings- og markedsutvikling i
Green Cargo AB.

Tidligere hadde Green Cargo samarbeidskontrakt som
operatgr med enkeltstaende spediterer. Et eksempel pa
maten samarbeidet utferes pa nd, er at det foregar kjop
og salg av tjenester begge veier. Som for eksempel med
Rail Terminal Drammen (H. Strom AS):

- De Kkjoper transport av oss, og vi Kjgper terminal-
tjenester av dem. Det er to forskjellige saker, men det
holder vi orden pa. Det samme er tilfelle med CargoNet
og Cargolink - vi kjgper og selger tjenester av hverandre.
Det er forretningene som sddan som avgjer samarbeids-
formen. Malet er at alle jobber til kundens beste, forklarer

Re 1437
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Thunqvist, som synes loglsnkken for dem na fungerer
bedre i Norge.

Etter reforhandhnger og ny struktur ser han ogsa langt
mer optimistisk pa gkonomien i videre ekspansjoniNorge.

- Vi har fatt ned kosthiadene, ogsé pa den maten vi selv
transporterer. Vi hadde en litt feil struktur pa hvordan vi
kjerte togene til og—fra Norge tidligere. Vi har tatt ned an-
tallet tog, men samtidig gkt volumene. Men det er mer a
gjere pa markedgsiden for oss her. Det er gods a hente, slar
Bjorn Thungvist fast.

Partnerne.  Norge kjgper Green Cargo tjenester av Rail-
Combi, et datterselskap av CargoNet, for skifting pa Alna-
bru. Rail@ombi trekker ogsa vognene som skal til Mgller
Bil pa Lillestrem. Rail Terminal Drammen, Grenland B.éil
og RailLogistics Norway er andre som leverer tjenester
som gr viktige for 4 fa flyt og lennsomhet i logi}t‘l{kken. ©

B

Nummer 7/2015 | Jernbanemagasinet 27




NYHETER (0O1)°

\

Det er mer a gjore pa markedssiden for
ossiNorge. Det er gods a hente.

© - Grenland Rail utfgrer skifting og drar vogner bade pa
korte oglitt lengre strekninger. Rail Logistics Norway, et
lite firma i Drammen, holder orden p& materiellet vért
i Norge og stér for transportstyringen. Rail Terminal
Drammen organiserer biltransportene og forhandler
fram dem, og de tar hand om toalettpapir, terkepapir
og annet hygienepapir som skal leveres helt ut i den
enkelte butikk. Nar kundene deres har kampanje pa
slike papirprodukter, blir volumene tre- og firedoblet.
Men de virker forngyde med den tjenesten vi sammen
leverer, framfor alt i Norge, sier Thunqvist.

Nedvendige tjenester. Arild Ekelund Hansen i Rail
Logistics Norway (RLN) er ogsa sikker pa at det er ned-
vendig for Green Cargo a kunne kjgpe disse tjenestene
i Norge for a lykkes.

- Vi far inn togliste fra Green Cargo hver natt. S er det
var jobb & lage en skifteinstruks for RailCombi, som tar
imot toget pa Alnabru. Skifteinstruksen forteller hvor
de enkelte enhetene skal hen videre. Konteinere gar
videre med CargoNets og Cargolinks tog til Trondheim,
Stavanger og Bergen. Varene som skal til Narvik er ikke
innom Alnabru, men skiftes inn i tog i Hallsberg, for-
klarer Ekelund Hansen.

Nar vogner og konteinere forsvinner ut til alle kanter
i Norge, er det RLNs oppgave & ha orden pa hvor de til
enhver tid befinner seg og serge for at de blir sendt til-
bake. Det er ogsa dette selskapet som sgrger for henset-
tingsspor for vognene nar de kommer inn igjen.

- Vognene til Drammen blir losset hos Rail Terminal
Drammen. Disse varene blir kjert med bil til Kristiansand,
Arendal og Haugesund. Det er Rail Terminal Drammen
som booker plass til vogner og konteinere hos Cargolink
og CargoNet, mens vi holder orden pa vognlogistikken,
forteller Ekelund Hansen.

Nar Green Cargo skal ha skiftet tog i Drammen eller
trukket vogner til for eksempel Honefoss, er det Gren-
land Rail som gjor den jobben. Med andre ord er det tre
forholdsvis sma selskap som sammen sgrger for knirke-
fri logistikk til kunden har fatt varen.

RLN bedrer ogsa retningsbalansen ved & kjgpe en rekke
togfrakter av Green Cargo fra Honefoss til for eksempel
Narvik og Orebro med sviller fra Spenncon Rail.

BJORN THUNQVIST

Tz

~ FOTOARVID BARDSTU

BJORN THUNQVIST,
forretnings- og markeds-
utvikler i Green Cargo

FAKTA

Vognlast

© Tradisjonelle, lukkede
godsvogner finnes i
mange varianter

© En 4-akslet vogn rom-
mer230-245m

© Har plass tilinntil 220
paller, som tilsvarer 3,2
semitrailere eller 6-7 20
fots konteinere (TEU)
pervogn

© Inntil 63,5 tonns
nyttelast

© Sveert konkurranse-
dyktig mot lastebil nar
vogna fylles med tunge
varer i bunnen og lettere
varer pa toppen

© Avhengig av god fyl-
lingsgrad bade pa tur
ogretur

© Egner seg best til
import/eksport

© Krever skifting/
banegard

© FaterminaleriNorge er
skreddersydd for vogn-
lasti dag

Langveis. Green Cargo henter en del av godset «uta-
skjeers». Fra Italia kommer for eksempel matvarer og
keramiske fliser, fra Tyskland bildeler til Mgller Bil-
konsernet, fra @sterrike trevarer og jernbanemateriell.

- Vi kjerer treelementer som benyttes i byggingen av
forskjellige offentlige bygninger i Trondheim, Narvik
og Henefoss fra @sterrike. Vi hadde en testkjoring i
sommer som gikk veldig fint. Na skal vi kjgre mer enn
100 store vogner for dette formalet, sier Thunqvist om
Green Cargos bidrag til blant annet det som vil bli Euro-
pas sterste prosjekt i massivtre, ved studentbyen pa
Moholt i Trondheim.

Annet gods som kommer langveisfra, kan lande i en
havn. Green Cargo har prevekjort sporet ned til Oslo
Havn. Her er det plass til 14 sma vogner som hver gang
kan ha med 28 konteinerenheter (TEU).

- Vihar en dialog med Yilport, som er operater pa Oslo
havn, og far se hvordan dette utvikler seg. Vi kan bruke
vare eksisterende godstog til og fra Sverige. Man far be-
gynne et sted og se pd hva som er mulig a fa til i stedet
for a si at nei, det gar ikke. Kan vi bygge en robust jern-
banelgsning, s gjer vi det, lover Thungvist, og roser
Yilport for den positive og fremtidsrettede holdningen
selskapet legger for dagen.

Merikerbanen. Green Cargo kjorer tog pé tre av de fire
grensekryssingene som er mulig. De har tidligere ogsa
kjert over Storlien, men de siste arene har det vaert bom
stopp pa Merakerbanen.

- Det finnes apenbart behov for 4 kjgre blant annet tgm-
mer til Skogn over Merdkerbanen. I dag gér dette pa bil.
Ogsa annet gods blir lastet over pa lastebil i Ostersund.
Men vi er ikke beredt til & starte opp med kommersiell
trafikk for vi vet at infrastrukturen funker. Det er greit
nok med elektrifisering, men se til at det er en bane det
gér an a kjere pa feorst, understreker Thungvist, som
synes diskusjonen om el-lok eller diesel-lok forelapig
er av underordnet betydning.

- Vi er beredt til & kjere forutsatt at det er kommersielt
interessant. Infrastrukturen ma veere palitelig og vi ma
ha et basisvolum, som kan vaere temmer til Skogn og
kalk fra Verdal tilbake. Og det ma vaere en langsiktighet
i dette, sier Bjorn Thunqvist. //
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Slik havner hygienepapir av merkene Katrin, Serla og Lambi fra fabrikkene i Mariestad og Kvillsfors i en butikkhylle nar deg. Green Cargo
tar pa seg oppdraget med frakt fra fabrikk til butikk. Men for at operasjonen skal bli vellykket, kjgper de tjenester av
RailCombi pa Alnabru og av Grenland Rail, Rail Logistics Norway og Rail Terminal Drammen i Drammen.

Slik blir norske landeveier spart for 6 000 semitrailereiar.
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«Siklkerhet

Ccl 110€ S0IT1

skapesy

Ansatte i Jernbaneverket snakker om
sikkerhet pa en helt annen madte enn

for. - Vi er sikre pd at det har skjedd

en reell og positiv kulturendring, sier

Jens Rolfsen i Safetec. Han har gatt

sikkerhetskulturen i Jernbaneverket

etter i sgmmene.

tekst NJAL SVINGHEIM foto BRIAN CLIFF OLGUIN

MENS JERNBANEVERKETS ANSATTE i 2010
snakket om at sikkerhet er noe «vi har», sa snakkes det
2015 om at sikkerhet er noe som «skapes». For fem ar
siden forklarte mange at det finnes gode regler og pro-

Hovedpunkter fra

NYE FOLK: Jernbaneverket har fatt
mange nye folk med ulik erfarings-
bakgrunn, og det har gitt nye tanker
og ny dynamikk. Bildet er fra tog-
ledersimulatoren pa jernbaneskolen,
der bade nyutdannede og erfarne
togledere far trene pa ulike scenarier.

hadde skjedd seerlige endringer i sikkerhetskulturen,
men at det var satt i gang endringsprosesser som pa sikt
kunne fore til kulturforbedring. Derfor var det med stor
spenning at vi nd i ar gjennomferte en ny undersgkelse,

sjonen kunne ta leerdom av feilen.

- Det ma sikres en kultur gjennom hele Jernbanever-
ket der alle tar leerdom av feil og der slik informasjon
deles. Man ma forstd at dette ikke handler om enkelt-

Dette er maltisikker-

Det er gjennom-
fort omfattende
endringeri
Jernbaneverkets

sikkerhetsarbeid

far av ros for & ha lyttet til nye forslag og synspunkter.
Det at de de nye er blitt tatt pa alvor, viser en veldig god
utvikling. Videre har jernbanen som system gétt fra a
vaere neermest sulteforet til & bli et virkelig satsingsom-

sedyrer for 4 ivareta sikkerheten, men at de ofte ikke = yndersgkelsen sier Rolfsen, som er tydelig pa at det er gjennomfart om- menneskers feilhandlinger, for de skjer, menatmanm4a | hetsundersgkelsen: = rade. Det har selvsagt ogsa gjort noe med innstilling og

kunne folge disse reglene for «& fa jobben gjort». fattende endringer i Jernbaneverkets sikkerhetsarbeid dele kunnskapen om hva som skjedde og ta leerdom av endringsvilje. Nar rammefaktorene rundt en virksom-
- N&far vihelt andre svar. Jernbaneverkets folk snakker = © etter 2010. Og kulturendringen er gjennomgaende. Den det, sier Jens Rolfsen. © het endres positivt, er det ogsa lettere 4 fa til en positiv

na om hva de gjor for a ivareta sikkerheten, sier Jens gjelder bade ledelse og ansatte. - Det andre store omradet Jernbaneverket ber ta tak, . © kulturendring. Vi tror alle disse faktorene til sammen

Rolfsen, som er ansvarlig for sikkerhetskartleggingen - Det er likevel ikke noen grunn til & si at mélene er er  spille lederne med sikkerhetsansvar gode. Her har | © har gjort endringene mulig.

i Jernbaneverket. nadd, understreker han. - Sier man det, er man raskt stabene en ngkkelfunksjon. Vi mener at grepetmeda © - N& er det viktig at det jobbes aktivt videre med for-
- Organisasjonen framstar med en langt starre bevisst- tilbake der man var. Her er det fortsatt mye 4 jobbe med! tydeliggjore sikkerhetsansvaret hos de operativelederne | © bedringsomradene og ikke fale eller gi inntrykk av at

het om at sikkerheten er dynamisk, at sikkerhet er noe er godt, men at de med fordel kan fa bedre stgtteidette = © man er i mal. Fortsett & stille spgrsmalet: «Er det bra

som ma gjenskapes hver dag, sier Rolfsen. Han har © Se til luftfarten. Han trekker seerlig fram evnene til or- arbeidet, sier Rolfsen. Jernbaneverket ma se ettertegn = © nok?», avrunder Rolfsen.

sammen med sine kolleger gjennomfegrt samme type ganisatorisk laering: - Jernbaneverket har et veldig bra og signaler pd at ledelsen ikke har nok kompetanse tila = ©

undersgkelser av sikkerhetskulturen i Jernbaneverket system for innmelding av alle typer hendelser, Synergi. etterspgrre informasjon om status pa sikkerhetsarbeidet, | © - Vi har lert 4 endre oss! - Resultatene fra arets under-

12010, 12011/12 og nd i 2015. Men fortsatt ser viat dette ikke brukes nok og at det hen- eller ta aktivt stilling til hva som er godt nok i avveinin- sokelse av sikkerhetskulturen var gir oss en god opp-

o ger igjen en oppfatning av at det & melde inn i Synergi gen mellom sikkerhet og andre organisatoriske spgrsmal. muntring pa veien videre, sier jernbanedirekter Elisa-

Darlig utgangspunkt. Utgangspunktet etter 2010-
undersgkelsen var mildt sagt darlig.

- Enkelt sagt var det slik at man i Jernbaneverket stolte
pa systemer og prosedyrer man ikke selv fulgte. Man
matte ha vert pa jernbanen lenge for i det hele tatt &
vare meningsberettiget.

- Det & endre kulturen i en virksomhet tar tid. Ved
undersgkelsen i 2011/12 konkluderte vi med at det ikke
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er «angiveri». «Vi trenger ikke melde inn dette fordi vi
har jo tatt leerdom av det alle vi som var involvert», er
fortsatt utsagn som finnes i Jernbaneverket.

- Dette illustrerer at det fortsatt ma jobbes aktivt for
bedre sikkerhetskulturen, sier Rolfsen, og viser til luft-
farten som han tidligere har jobbet med:

- Flygere som gjorde feil, var veldig flinke til & skrive
gode rapporter om det. Slik sikret de at hele organisa-

- Hva har skjedd? Hva er det som har gjort den positive
endringen i sikkerhetskulturen mulig?

- Sikkerhet har veert satt hayt pa dagsordenen i
Jernbaneverket. Det har selvfolgelig veert en ngdven-
dig faktor for a fa til endring. Samtidig har etaten fattinn
mange nye folk med variert erfaringsbakgrunn. Det har
fort til nye tanker og til en ny dynamikk i organisasjonen.
Her fortjener ogsa de som var ansatt i virksomheten fra

, Safetec.

beth Enger. - Her kan vi glede oss over gode resultater
fra mye godt og solid arbeid. Vi er en organisasjon som
har leert & endre seg og har vist at vi har blitt gode pa
endring! -Det er jeg veldig glad for, sier hun. - Nd er vi i
full gang med 4 ta tak i de utfordringene vi fortsatt har i
sikkerhetsarbeidet. Dette er et arbeid vi aldri blir ferdig
med. Sikkerheten ma vi gjenskape hver dag, understre-
ker Elisabeth Enger.
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Treonderbanen
] startgropa

En elektrifisert Trenderbane vil spare miljget for 12 300 tonn

CO: hvert ar og gi banen et laft med nye, fine tog. Prosjektet er
kostnadsberegnet til tre milliarder kroner.

tekst ARVID BARDSTU foto LENA KNUTLI

[ ELEKTRIFISERING av Trgnder- og
Merékerbanen har sttt gverst pa gnske-
lista til trenderske politikere og trendersk
naeringsliv i mange ar. I 2017 kan de forste
mastene komme opp - pa Stavne-Leangen-
banen i Trondheim.

- Det er for a fa trening. En ting er at det
er mindre trafikk pad den banen, men vi har
bade bru, tunnel og smale fyllinger vi kan
prove oss pa, sier prosjektsjef Brede Ner-
moen.

Etter planen skal hele strekningen fra
Trondheim til Steinkjer og Storlien sté ferdig
12023 - hvis det kommer penger. Det blir
fort seks ar med anleggsarbeid langs sporet,
en utfordring i seg selv. Men der har pro-
sjektsjefen en plan for 8 unnga at togselskap,
gods og passasjerer skal fa ar etter ar med
en stresset hverdag.

Samspill. Slik er planen Brede Nermoen vil g&
etter: Detaljplan skal veere klar til kvalitets-
sikring (KS2) neste sommer. Radgiveren, som
er med fra forste dag, far i oppgave & lage
underlaget for entreprengrkonkurransen.
Konkurransen blir avgjort etter et samspill
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der utbyggingsorganisasjonen, radgiveren,
Jernbaneverket Trafikk og marked og entre-
prengren i fellesskap ser pa hvordan opp-
gaven kan lgses ut fra sportilgang, entrepre-
nerens ideer, erfaring, maskiner og utstyr.
- Hvis vi er forngyd med den fasen, gar vi
til endelig bestilling av jobben. Vi tror det
blir en vanskelig fase, men at dette vil vaere
noe av ngkkelen for 4 fa en god framdrift og
produksjon som er tilpasset togtrafikken,
sier Nermoen, som understreker samspil-
let mellom entreprengr, Trafikk og marked
og togselskapene som en suksessfaktor for
denne utbyggingen - nettopp for 8 unnga for
mye forstyrrelser av den daglige trafikken.

Trangt. Nar en ny bane blir bygd i dag, er
tunnelprofiler og hgyden opp til bruer helt
annerledes enn da Merakerbanen sto ferdig i
1881 0g banen innover Innherred ble dpnet i
1905. Pa strekningen ble det registrert 70-80
punkter det hadde veert nedvendig & gjere
noe med hvis reglene for ny bane skulle blitt
fulgt. Det ville blitt veldig dyrt.

- I det fri vil vi bruke rundt ti meter haye
master der AT-kablene festes til en travers

pa toppen. Nar vi kommer til tvangspunk-
ter, som tunneler og bruer, tas disse ned i
selvbaerende kabel. Mye av dette er allerede
lgst pa Jeerbanen. Er det for trangt i en tun-
nel, vil vi kunne bruke strgmskinne som i
Oslo-tunnelen, forklarer Brede Nermoen.

Signal. Nordlandsbanen har sporfelt med
likestrgm for & vise at det er tog pa linjen.
Det er helt uforenlig med et kontaktled-
ningsanlegg som bruker skinnene til retur-
strgm. Likevel finnes det valgmuligheter,
beroliger Nermoen:

- Vi kunne bygd om sporfeltene til veksel-
strgm slik det er pd Dovrebanen. Det skal
viikke gjare. Var vateste drgm er at ERTMS
kommer for oss. Da er problemet lgst. For-
elgpig er det vanskelig & si eksakt nar vi far
ERTMS pa Trgnderbanen, s vi kjgrer for-
elgpig et parallelt lop med & bygge om eksis-
terende sporfelt til akseltellere. Farst nar
ERTMS kommer, blir Merakerbanen fjern-
styrt. Men ikke for.

Strem. For & skaffe strgm til togene vil det
bli bygd to omformerstasjoner, en ved Stat-

Steinkjer

Hell
Trondheim =

ELEKTRIFISERES: Etter planen
skal strekningen fra Trondheim til
Steinkjer og Storlien sta ferdig i 2023
- hvis det kommer penger.

netts koblingsanlegg pa Eidum ved Hell, og
en pa Steinkjer.

- Disse to omformerstasjonene vil ogsa
forsyne nordre del av Dovrebanen slik at
vi kan fase ut den statiske omformersta-
sjonen pa Stavne i Trondheim. I tillegg blir
det autotransformatorer for hver mil for
flere «pafyllpunkter». Det gjer at vi slipper
med to omformerstasjoner, sier Nermoen
som ser for seg denne leveransen som en
totalentreprise med etappevis utbygging.

Fasene. Etter at «piloten» Stavne-Leang-
enbanen er ferdig, starter utbyggingen fra
Trondheim S til Stjgrdal. Da kan NSB begyn-
ne & kjgre innsatstogene sine til og fra Stjor-
dal pa strgm. Deretter star Stjgrdal-Steinkjer
for tur for siste etappe fra Hell til Storlien.
Hele utbyggingen er kostnadsberegnet til
cirka tre milliarder kroner.

- Sd nd er alt klappet og klart?

- Nei. Forelgpig er ikke sidesporene til
Norske skog pé Skogn, til Verdal havn og
Muruvik med i planen. Det er heller ikke av-
klart hvor mange spor som skal elektrifiseres
pa Stjerdal og Steinkjer. Det holder neppe

med to spor pa disse stasjonene.

- Noen hevder fortsatt at det beste ville
veert & utsette elektrifiseringen til det ble
bygd dobbeltspor til Stjgrdal.

- En tunnel mellom Ranheim og Hom-
melvik er i det bla ennd. Vi snakker her
om to mil med stolper og to autotrafoer.
Stolpene kan vi flytte og bruke om igjen.
Det er smapenger i den store ssmmenhen-
gen. Det er stgrre miljggevinst med a fa
elektriske tog, og ikke minst storre togsett
med bedre kapasitet og komfort og mindre
stay. NSB sliter med 4 holde livi de gamle
type 92-settene. Nye, fine, elektriske tog
vil gi Trenderbanen et lgft - kombinert
med fornuftig tilrettelegging for parkering
av bil og sykkel pa stasjonene og gode til-
bringertjenester. Det vil ogsa veere med pa
a gi mer trykk pa a fa modernisert banen.
Hvis en utsetter alt til en har den optimale
lgsningen, da havner vi langt bak i keen,
altsd. Hvis dette funker, at folk stremmer
til toget, vil det sikkert vaere mer vilje til
& se pa en tunnel gjennom Forbordfjellet
og en Malviktunnel ogsa, mener Brede
Nermoen. //
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Etter at en borerigg har
boret inntil 500 hull, ma knallhard
gneis gi etter for mekanisk bergbry-
ting. Fremdriften er kun en meter

s

Splitter tunnel 1
tettbebygd fiell

Med kort avstand til oljelagre inne i Ekebergasen bygges deler av en ny
jernbanetunnel med metoden «drill & split». Dette er forste gangen at
mekanisk bergbryting benyttesi et stort norsk tunnelprosjekt.

tekst BYSTEIN GRUE OG NINA PAY foto @YSTEIN GRUE

Follobanen
krysser E6 med
mindre ennfem
meterinnei
Ekeberg.

Italienske tunnelspesialister
er i gang med adkomsttunnelen til Follo-
banen fra Serengai Ekebergasen. For forste
gang i Norge brukes en sakalt Superwedge
splitter. Kilen pa splitteren er om lag én
meter lang.
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[ PA SYDHAVNA 1 OSLO opererer spesialistene
i det italienske selskapet Condotte med ekstra fin-
folelse. Deler av tunnellgpene inne i Ekebergésen
skal passere bade oljelagre, vei- og tunnelanlegg,
og enkelte steder er det bare seks meter fra annen
installasjon til Follobanens nye spor. Det krever at
arbeidet utfores med ekstra god sikring.

En spesialkonstruert splitter bryter 1gs hard gneis

- etter at en borerigg har boret et tett mgnster med
350 hull, som hver er 1,4 meter dype. Maskinfereren
imponerer med sin presisjon nar han trer «splitter’n»
innihvert hull og bryter lgs fiellet med en hydraulisk
jekk. Metoden er tidkrevende og det splittes bare
én meter i dggnet, i motsetning til 10-15 meter ved
vanlig sprengning.

Drill & split-arbeidet, kombinert med forsiktig
sprenging (drill & blast), vil pdga over tre ar. Det
skal blant annet splittes under E6, pa deler av Jst-
foldbanens inngaende spor ogiadkomsttunnelene
som nd bygges fra den nedlagte Sjursgytunnelen
pa Sydhavna.

Tunnelarbeidet som na pagar pa denne delen av
Follobaneutbyggingen, strekker seg 1200 meter inn
i Ekebergéasen. Der overtar Follobaneprosjektets an-
dre tunnel-entreprengr Acciona Ghella Joint Venture,
som skal drive 18,5 km av den lange tunnelen med
tunnelboremaskiner.

12019 skal de to tunnellgpene mellom Oslo S og
Ski veere ferdige, slik at byggingen av fastspor, signal
og stremforsyning kan begynne. Follobanen skal
leveres, etter testing, i desember 2021.. //
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TUNNELERI ASEN:
Inne i Ekebergasen er
sorgaende adkomst-
tunnel drevet ferdig.
Nordgaende adkomst-
tunnel bygges na.

1KJOLER NED: Tunnel-
arbeider Engelo Inverso kjoler
ned det dampende saltnebbet
for brytingen kan fortsette.
Splittetrykket er p 2400 tonn.

2 BRUKER 2D: Jernbane-
verkets ingenigrgeologer
Marcus Lowton og Hanne Wiig
Sagen studerer 3D-modellen
av den komplekse infrastruk-
turen av tunnel- og bergromi
Ekebergasen.

3 PRESISJON: Splitteren er
montert pa en standard grave-
maskin. Maskinferer Guccione
Sebastiano driver presisjons-
arbeid med joystick. Splitteren
tres inni hvert 1,4 meter dype
hull fer hydrauliske krefter gjor
resten.

4 ETER PLANEN: Follobane-

prosjektets tunnelboring fra
Oslo-siden holder tidsplanen

i Ekebergasen fra Sydhavna
der E18 og @stfoldbanen ligger
klemt mellom havna og et olje-
lager i fjell.
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MOTE MED

ndre prosent sik
padet er greit a kjore nar
folk sier at det er det.
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;?-"“' Som baneS] ef‘ér det beg[ﬁa furngere enn ikke &
xfmﬁere skrattler Jan Bngr Almasbro. Hafthar veert av
" 08 Da som fung&renﬂ@hanegj efpa Nordlandsbanen de
siste 10-12 arene. Til sormmeren takkerhan for seg ©

tekst ARVID BARDSTU foto BIGRN LEIRVIK
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Nar jeg leser noen avkommentarene pa nettet til artikler om
reindriften, gremmes jeg over det folk kanlire av seg.

NAR OLE TOBIAS OLSEN er den ubestridte
Nordlandsbanens far, er Jan Birger Almasbro for ste-
far 4 regne. Store deler av livet har dreid seg om Nord-
landsbanen. Barndoms- og ungdomstid ble tilbakelagt
pa en stasjon som ikke lenger finnes, Bjgrnstad stasjon
i Namsskogan kommune. Priveten og uthuset derfra
har allerede havnet pa Norsk jernbanemuseum som
klenodier fra en svunnen tid.

Men noen museumsgjenstand har ikke Jan Birger tenkt
a bli. Til sommeren, nar han fyller 67, er det slutt etter
45 gode ar pa jernbanen.

- Jeg har ikke hatt en eneste kjedelig dag. Jeg har heller
aldri veert sykmeldt av lege. Jeg har hele tida felt at
jeg har bidratt med noe, fatt lov til & ta ansvar og vaere
sjglstendig. Jeg setter pris pa ledere som korrigerer og
rettleder og som er oppriktig interessert i det jeg driver
med, og sier som Bokléw: Jag hoppar och dom démer.

Roots. Age Aleksandersen hadde knapt kommet seg utav
fedestua i Namsos fer Jan Birger Almésbro meldte sin an-
komst samme sted. Age ble trander-rocker i Namsos mens
Jan Birger vokste opp ved et jernbanespor og fikk utlevert
et barytonhorn pa sterrelse med seg selv som &tteéring.
Siden har han blast pa det meste laget av messing, men
mest trompet. Han har ogsé bidratt med bassgitar til & fa
fart pa dansefgttene i gammeldansorkester og med pop-
musikk i The Troubles. N& blaser han i Buvik musikkorps.
De forste arene i statsbanens tjeneste ble tilbragt i ei
losjivogn mens de regulerte svilleavstanden fra 70 til 65
centimeter fra Finneidfjord til Innherred. Deretter pd ei
pakkmaskin som ble kjgrt mellom Majavatn og Trond-
heim. Slikt gir inngdende kunnskap om skinnegangen.

Rein og elg. De fleste forbinder likevel Jan Birger med
dyremassakrer i sporet, om det er av elg eller tamrein.
Det er han som har blitt kalt ut til & sta til ansvar for
jernbanen nar mediene og offentligheten har krevd svar.
Og han har statt bade rett og rak.

Gjennom yrkeslivet er han blitt kjent med to generasjo-
ner reineiere fra Snésa i sgr til Bodginord, og har ikke ett
vondt ord & si om verken reindriftsnaeringa eller samene.
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JanBirger
Almasbro

Senioringenigr Teknisk
operativ stette Omrade
Nord

1949
BuvikaiSkaun kommune

Gift, to barn, atte barne-
barn samt to fosterbarn
med bonusbarnebarn

Tre kjappe

Det er ikke lett a tall-
feste. Jeg er rimelig siker
pa at dette har medfert
bedringiresultatene
med tanke pa oppetid,
forsinkelsestimer og gkt
sikkerhet.

Omden blir flyttet,
formoder jeg en kraftig
reaksjon fra trafikk-
selskapene nar Saltfjellet
ma stenges pa grunn av
manglende snerydding.

«Washington Post»
av John Philip Sousa
erenav favorittene.
«Gammel Jegermarsj»
er en morsom marsj for
trompetister.

- Jeg er ogsa blitt godt kjent med reindriftsforvaltninga
hos fylkesmannen og har et veldig godt forhold til dem.
Nér jeg leser noen av kommentarene pé nettet til artikler
om reindriften, gremmes jeg over det folk kan lire av seg.

Idet siste er det blitt mindre oppstyr. Det tror han skyl-
des at mer er pa stell. Lovverk og forskrifter beskriver
roller som farst nd begynner 3 sitte hos alle akterene.

- Vi strekker oss langt ved & bygge gjerder og imgte-
komme gnsker fra naeringen. Men ndr et tog kjerer pa
et husdyr, som jo tamrein er definert som, er det dyre-
eier som har ansvar for at dyret avlives pad humant vis.
Dersom ikke dyreeier er tilgjengelig, skal politiet vars-
les. Vart personale har kun ansvar for sikkerheten til
eksterne, pa samme grunnlag som for «arbeid i og ved
spor». Hvis vi avliver et skadet dyr uten at dyreeier er
til stede, kan vi bli stilt rettslig til ansvar for det. Loven
er klar, og den ma vi fglge, slar Almasbro fast.

Gammelt nytt. Da faren til Jan Birger ble stasjonert pa
Bjernstad like etter krigen, kom han til en stasjon med
baneformann, banevokter og banearbeider. Denne lille
avdelingen hadde ansvaret for banen noen kilometer i
begge retninger. Dressin var fremkomstmiddelet. Pakk-
hakke, spett og spade verktgyene.

- Foreldregenerasjonen arbeidet med grofter og stikk-
renner hver sommer. De rensket linjegrofter, stikkrenner
og terrenggrefter, og de bakset sporet med muskelkraft.
Da pakkmaskina kom, ser det ut som at vi glemte & holde
orden pé vannet. Vikjarte pakkmaskina, ogien fei var alle
ujevnheter i sporet borte. Men det viktigste vi gjer for at
sporet skal bli liggende, er jo a fa ut vannet, sier Jan Birger.

Oppvékningen kom da Nordlandsbanen fgrst opplevde
en alvorlig avsporing ved Laksfors 17. desember i 1998.
Tre ar etter, i januar 2002, holdt et motorvognsett pa &
g4 pa havet da det sporet av i et lite ras mellom Fauske
ogRognan. Det var den ferste indikasjonen pa det krafti-
ge vaeromslaget som endte opp med at to tog kjorte seg
fast pd Nordlandsbanen. Etterpa ble det summert opp et
sted mellom 50 0g 100 utglidninger og ras fra Mo i Rana
og nordover. Da var det en periode Jan Birger ikke sov
godt om natta. Men sa ble det tatt rev i seilene.

Jan Birger
Almasbro bedyrer at han
ikke har hatt en eneste
kjedelig dag pa jobben
gjennom mer enn forti ar.

Jan
Birger Almasbro finner lett
tonen med anleggsleder
Sverre Johansen (t.v.) og
lokferer Arnt Solaas. Sist-
nevnte er nettopp type-
godkjent for Beilhacken
og skal holde sporet over
Saltfjellet apent i vinter.

Her sammen med til-
standskontroller Elektro,
Gry Helene Abelsen fra
Fauske.

5

"

- Med den veermeldingstjenesten vi har nd, og med flinke
folk i beredskapsvakt, er det ikke noe problem lenger.
Tiltak og beredskapsniva blir iverksatt fer det skjer noe.

Dessuten er det gjort uhorvelig mye med grofter, stikk-
renner og underbygning de siste arene, sa nd sover han
godt om natta.

- Jeg er hundre prosent sikker pa det er greit a kjore
nar vare folk sier at det er det!

Bil med og uten seng. Jan Birger Almasbro anslar man
trenger minimum tre lange arbeidsdager for & se om
folkene pa de ulike stasjoneringsstedene og anleggs-
stedene langs Nordlandsbanen fra Steinkjer til Bode.
Da er det mest praktisk med bil. Annenhver maned
tok han denne turen som fungerende banesjef for hele
Nordlandsbanen. Etter omorganiseringen i fjor ble det
enklere. Da ble han fungerende banesjef bare for den
nordlige delen, fra Bjerka til Bode.

- Jeg kjorte bobilen til Mo i Rana og bodde i den. Da
kunne jeg ta nattoget nordover og vaere pa plass i seks-
tida om morgenen. Parkert like ved «Velferden», var det
kort vei til toalett og dus;j - til og med badstu. Det gikk
helt fint, ogsa om vinteren.

Slik bodde og pendlet han i halvannet ar. I sommer
var det slutt, bade pa den siste runden som fungerende
banesjef og pa bobilen. Den ble byttet inn i en stgrre
og bedre av typen Carthago. Pensjonisttilveerelsen blir
nok bedre i farersetet pa en slik bil enn i en gyngestol.

Friskt folkeslag. Nar Jan Birger takker av neste ar, vil
han savne kollegaene i nord. Som han sjel gjer, setter
de pris pa direkte tale og friske replikker.

- Bade Are Sjamo og Bernt Olsen er noen klgppere til
a fortelle gode historier. Olsen pa Skonseng er en gye-
blikkskomiker som er utrolig flink til & fortelle i bilder
sa vi ser for oss historiene. En gang han kjgrte over Salt-
fiellet sa han en pakkmaskin i arbeid ennd mens det var
tele i bakken. Den sa ut som en kjempeedderkopp som
gjorde armhevinger, forklarte han. Jo, jeg vil savne disse
karene. Men jeg har stdende invitasjon fra alle. Kommer
jeg pa besgk, sé stér det ei ledig seng til meg!
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Baneservice AS til salgs

[ Regjeringenmener at det ikke er sarskilte grunner til at
staten bar vaere en langsiktig eier av Baneservice, som ble utskilt
fra Jernbaneverket i 2005 som aksjeselskap underlagt Samferd-
selsdepartementet. Baneservice hadde i fior en omsetning pa i
overkant av 600 mill. kr fra sine mer enn 300 ansattei Norge og
Sverige. Forslaget regjeringen vil legge fram for Stortinget, erafa
fullmakt til 3 avhende selskapet helt eller delvis, «<avhengig av for-
retningsmessige forhold». Begrunnelsen er at fullmakten vil stille
departementet friere med tanke pa helheten ijernbanereformen.

STABEKK STASJON

Deter dabdisere
som politiker 3
godtaat viskal
haendoblingav
transport pa veg.

KATRINE ALSTAD,
Hamar (MDG)

Oppgradert til topp moderne

Stadig sikrere

[ De 22 europeiske jernbaneforvaltningene som leverer
informasjon til en database operert avdeninternasjonale jernbane-
unionen UIC, oppsummerer 910 drepte pajernbanen i 2014. Av disse

var faerre enn én prosent passasjerer og faerre enn to prosent jern-
baneansatte. De aller fleste av dem som blir drept i toghendelser,
oppholder seg enten ulovlig pa jernbanens omrade, som at de gar
i sporet, eller sa skjer ulykken pa en planovergang. Databasen ble

opprettet i 2006 og viser at sikkerheten er forbedret med 33 pro-
sentsiden da. Biltrafikken i EU toki fjor livet av 25 700 mennesker.

Med dtte togi timen far innbyggerne som sogner til Stabekk stasjon en helt ny hverdag fra
ruteendringen 13. desember. Dessuten far de en stasjon som er tilpasset alle brukergrupper.

tekst ARVID BARDSTU OG OLAV NORDLI foto @YSEIN GRUE

[ 100 MILLIONER kroner
har det kostet & bygge om Sta-
bekk stasjon til universell utfor-
ming med ny undergang, nye
trapper og heishus, nye plattfor-
mer og plattformtak. Dessuten
er parkeringsarealet utvidet til
totalt 110 p-plasser.

Mens alt dette arbeidet er blitt
utfart pa stasjonen, har det ikke
gatt ett eneste tog pA Drammenba-
nen mellom Lysaker og Sandvika.
Det har veert negativt, spesielt for
Stabekk, sier Jan-Fredrik Larsen,
pott og panne i handelsstands-
foreningen i Asker og Beerum.

- For Stabekk er stasjonen kjem-

42 Jernbanemagasinet | Nummer 7/2015

peviktig. Forretningene ved sta-
sjonen har ikke all verdens med
parkeringsplasser. Jo flere som
tar toget, jo flere vil handle lo-
kalt, mener Larsen, som na ser
frem til at stasjonen blir betjent
med tog igjen.

13. desember far Stabekk et
togtilbud de aldri for har veert
ineerheten av 4 ha.

Vendespor. Behovet for a fa
flere tog forbi Lysaker, der det er
flere tusen arbeidsplasser, men
ogsa et knutepunkt for folk som
skal til og fra Fornebu, ga som
resultat at den naermeste tomt

Jofleresomtar
toget, joflere vil
handlelokalit.

som egnet seg som vendestasjon,
var ved Hgvik stasjon.

Nér folk pa Stabekk nd kan ga
til stasjonen og forvente et tog
uten ngdvendigvis a tenke pa
rutetabellen, kan de sende en
vennlig tanke til Hovik, som var
utlgsende for det nye tilbudet.

Stabekk far stopp av lokaltoget
til Ski, som gar én gang i timen,
og av lokaltoget til Moss, som
gar hver halvtime, i tillegg til fire
avganger med lokaltoget Asker-
Lillestrgm. Dessuten kan folk
pé Stabekk fra ruteendringen
for forste gang ga pa flytoget pa
egen stasjon.

NSB-bobil

[ NSB har kjopt inn fire brukte bobiler som kundeveiledere kan bruke ved

planlagte avvik i trafikkavviklingen. Og disse bilene har det virkelig vaert bruk for i

det siste. Faktisk har de vaert i bruk hver helg samt i hele sommer der det har vaert
lange brudd. Siste gang ved Eidsvoll da det nye dobbeltsporet langs Mjgsa ble koblet
pa Dovrebanen. NSB har tilgang pa 230 kundeveiledere som hjelper kundene med

afinne frem til riktig buss og ellers gi gode rad nar toget ikke gar. I lepet av en travel

arbeidshelg er det gjerne bruk for mer enn hundre av dem. Med mye planlagt arbeid

pa sporet bade her og der, er det stort behov for spise- og oppholdsrom for kunde-
veilederne. Og da ma de naturligvis ha et OK sted a spise maten sin - og ga pa do.

LOFTET STEMNING: Godsakterene, her repre-
sentert ved (fv.) Inge Seljeset, Posten/Bring, Erling
Sather NHO Transport og logistikk, Jon Austrheim,

DB Schenker og Lars H. Strem, Rail Terminal

Drammen, er oppleftet av strategiarbeidet til Jern-
baneverkets godsgeneral Roger Kormeseth (i dress).

Enig og tro om gods pa bane

tekst ARVID BARDSTU foto @YSTEIN GRUE

[ DET HAR ALDRI vert
noen mangel pa forslag for & fa
mer gods pa bane. Historisk sett
har det vaert tyngre & fa gjort noe
i praksis.

- Vima ha en plan som viser pol-
itikerne at det & investere pengeri
gods pa bane, lgser en utfordring
for samfunnet. En slik plan har
ikke eksistert for gods, sier Roger
Kormeseth, som allerede far jul
skallegge fram en plan for straks-
tiltak for arene 2016 og 2017. Pa
etterjulsvinteren skal han ha
ferdig et helhetlig forslag til en
langsiktig strategi som skal inn
i NTP-behandlingen.

Godsnaringen har allerede
fatt en forsmak pa det som vil

komme fra Jernbaneverket. Og
de er samstemte med Jernbane-
verket om retningen.

Godsdivisjon. Jon Austrheim i
DB Schenker synes likevel at Kor-
meseth ma spisse tiltakene mer:

- Med det mener jeg at dere kan
ikke gjore alt. Du m4 fa fram at
det er akkurat dette vi ma gjore,
ikke alt mulig.

Inge Seljeset i Posten/Bring er
generelt veldig forngyd med den
planen godsgeneral Kormeseth
legger opp til, men har ett hjer-
tesukk:

- For oss er det akutt at det blir
gjort noe pa Heggstadmoen. Vi
tar i bruk den nye terminalen

var pa Heimdal i lgpet av 2016
og vil kjere full produksjon fra
2017/2018. Daméa Heggstadmoen
std ferdig, ber Seljeset - og far
positivt svar tilbake pa det.

Erling Seether i NHO Trans-
port og logistikk er ogsa opp-
loftet over tilneermingen Roger
Kormeseth har valgt, men tar ett
lite forbehold:

- Det viktigste er hva som kan
bli gjort de to farste drene. Visom
har veert med en stund, har blitt
skuffet sd mange ganger. Du er pa
rett spor og jeg gir min tilslutning
til det du gjer. Men jeg vil ha en
godsdivisjon i Jernbaneverket.
Det er selve ngkkelen for at dette
vil bli et laft for gods pa bane.

FOTO ARVID BARDSTU

Huvis billett-

avtalen mellom
Ruter og NSB ikke
viderefores, er det
krise for kollektiv-
trafikken.

Gjennom de hgie
fielde

[ Den som skal bygge jern-
bane i Himalaya, ma kunne mye om

tunnelteknologi. Ettersom fjellet
er uegnet for tunnelboremaskiner,
venderindiske jernbanemyndigheter
blikket mot Norge og den tunnelkom-
petansen somfinnes her. Saken er at
India skal bygge 500 kmny jernbane

hvertar de neste femarene,iomrader
der det ma bygges mange tuneller.
Etter at en gruppe pa 20 jernbane-
ingenigrer fraIndia varen uke pa opp-
leering i tunnelteknologi hos Norges

Geotekniske institutt (NGI), har de

bestilt flere kurs i norsk tunneltekno-
logi. Den lengste jernbanetunnelen

padetenormejernbanenettetilndia

ennsalenge, er Pir Panjal pa11,2kmi

provinsen Jammu og Kashmir.

En frisk paminning

[ Jernbaneverket setter na
opp nye plakater som skal minne folk
pa at det er rgykfritt pa alle stasjons-
omrader. Patross av at askebegre er
fiernet, reykesoneskilt er satt opp
og «Rayking forbudt»-skilt montert,
reykes det enna pa plattformer. Bak-
grunnen for raykeforbudet er at
Tobakkskadeloven ble endret fra 1.
juli 2014. Jernbaneverket innfarte
rgykeforbudet fra1. september 2014.
Forhapentligvis kan plakaten vaere

en pamin-

nelse og et :
bidragtilat g
roykefor- Stasjon
budet blir ]
respektert.
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TOGREISEN | EGERSUMD

{ =\ Reisen til julebyen

A “‘, " | ' 77 Z

'\I-l

ﬁ": ’ﬁ'_ . Ndr t¢ ller inn i Egersund i starten av desember, er den
' lille vestlandsbyen snudd pa hodet. Titusener av mennesker
tar i farjulstiden Jeerbanen for 4 oppleve ekte julemagi.

tekst TONJE PEDERSEN foto JAN INGE HAGA

%,
NISSETOG: KajaHenriksen
Nesse (t.v.) og bestevenninna
Julie Thu fikk hver sin fakkel i
nissetoget i Egersund. Mamma
Kine Henriksen og Kajas lille-
sgster Maren nyter den magiske
stemningen i julebyen.
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DET ER EN KALD FORMIDDAG pé en hektisk for-
julslgrdag i Sandnes sentrum. Bilene jakter parkering,
slitne skuldre drar pa tunge baereposer og kredittkortene
gar varme. For Kaja Henriksen Nesse, lillesgster Maren
og bestevenninna Julie Thu blir dagen annerledes. I
julekalenderen har nemlig jentene fatt i gave a reise
til julebyen. N& venter de utdlmodig pa perrongen der
toget fra Stavanger tar dem videre til Egersund. Mamma
Kine Henriksen har tatt pa seg ansvaret for  tamed seg
alle tre til den lille trehusbyen for a besgke den idylliske
julemessa. Julebyen er blitt en tradisjon for mange pa
Nord-Jeeren. For hvis folk ikke er i julestemning for de
besgker julebyen, si er de det i alle fall pa reisen hjem.
Forhépentligvis varer det hele jula.

- Jeg har aldri tatt toget for, jeg, utbryter Maren
Henriksen Nesse (7 ar).

- A, jeg har gledet meg. Bil er jo s kjedelig. P4 toget
skjer det mye mer, fortsetter storesgster Kaja. Hun har
bare tatt toget én gang tidligere - pa langtur til Oslo.

Tuuuuuuuut. Overkondukter Gunn Elin Blum Hestetun
vifter med flagget og gar ut av toget mens vognene fylles
opp. Det er allerede trangt om plassen. Dgrene lukkes.
- Det er sveert travelt i den perioden Julebyen holder
apent. Folk reiser fra alle stasjonene pa Jeerbanen mot Eger-
sund, og vi setter inn ekstra tog. Det er helt klart den trav-
leste tiden i aret for oss som jobber pa toget, forteller hun.
Denarlige Julebyen arrangeresiEgersund tolanghelger far
jul. Folk kommer hit stremmende fra hele distriktet. Fulle
togoghoteller er helt vanligunder arrangementet nar hele
50 000 mennesker leter etter den magiske julestemningen.
- Det er veldig kjekt & jobbe her i denne ferjulstiden.
Folk er i godt humer, og vi har mange barnevogner og
barnefamilier, smiler Blum Hestetun, mens hun haster
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fram og tilbake for & klippe billetter. Selv har hun jobbet
pa Jeerbanen siden 2009.

- Jeg stortrives i jobben. Det er helt perfekt for meg
som er sa glad i mennesker og kontakt.

Patoget. - Pa doen er det bare knapper! Julie er impo-
nert nar hun sjekker ut forholdene pa toget.

- Det var plass til begge to der inne, sier Maren, som
hang seg pd omvisningsrunden.

Mens toget suser gjennom det vakre Jerlandsskapet,
legger det bak seg smé vann som sa vidt fryser til. Gjen-
nom vinduene skimtes folketomme strender og belger
som kaster seg innover den harde sand. Vintersola star
lavt i horisonten. Etter en liten time stanser toget i
Egersund.

Passasjerene strgmmer ut av vognene og gar i skyttel-
trafikk inn mot byen. Etter ti minutters spasertur kommer
den lille trekirka til syne. Det er bak kirka magien &pen-
barer seg. Boder, lys, nisser og kalde kinn meter det store
juletreet, dekket med r@de kuler, slgyfer og masse lys.

- Wow, sier Maren nar hun ser juletreet.

Kine tar med seg barna for & kjgpe gretien avbodene.
I gratboden star Aud Seestad og rerer grat.

- Jeg har veert med i alle ar, og jeg gleder meg alltid til
julebyen. For meg er dette dugnadsarbeid for foreningen
Zonta. Vi samler inn penger til kvinner og barn i u-land.
Det er et bra prosjekt, men det er ogsa veldig gay a bli
med ijulebyen. Jegtror hele Egersund er med pa en eller
annen mate, ler hun, mens hun fortsetter  rgre i grytene.

Ekte varer. Julepynt, kunst, tvinnede hjerter, treskjze-
ring, nisseglass og glassblaserkunst er bare noe av alt
det vakre folk kan handle i julebyen.

- Her er det verken bling-bling eller plastic fantastic,

TOGTUREN: Folk fra hele
Stavangerregionen tar hvert ar
toget til Egersund for a besake
julebyen. Julie Thu (t.v.) reiser
med Kaja Henriksen Nesse,
moren Kine Henriksen og lille-
sosteren Maren.

Julebyen
Egersund

©

©

UTSTILLEREN: Leker og
vakre uroer er noe av det
dufinnerienavde mange
fine bodenei julebyen.
Arranggrene legger vekt
pa at utstillerne skal legge
sjelen sini det. Mange
bruker flere maneder pa a
lage utstillingen sin.

Detersaflottat
alle er med padette.

SEM HADLAND, markedssjef i Julebyen

=

oy

NISSEFARYPTOGET: Med hest og slede"qlker nissefar til
barnaijulebyen. Julenissen er selv med i det lange nissetoget.

NISSEKLEDDE BARN: Mange av barrMsseklaer

for de besaker julebyen. De er klare for nissetog.

[ ]

FAKTAS
Historien om Julebyen

Lokaleigangsettere fikk ideeni2003 etter a
ha sett en liten notisi Dagens Naringslivom et
populzert julemarked i byen Lincoln i England.
Det som der startet som noen boder, hadde i
lgpet av en 20-arsperiode vokst seg til a bli en
stor gkonomi i byen.

Julemarkeder oppsto i Tyskland, som har
noen av verdens eldste og mest kjente jule-
byer. Lincoln og den tyske byen Niirnberg var
vennskapsbyer, og Niirnberg hadde selv et
vakkert og autentisk julemarked. Dette fant
Lincoln inspirasjon i og laget et julemarked
tilpasset den engelske byen. Gjennom a om-
skape det pa engelsk vis, ble markedet en
stor suksess.

Initiativtakerne kontaktet Lufthansa, fikk
sponset flybilletter og dro pa studietur til
Frankfurti Tyskland. Etter to uker var bade
Sparebank 10g SR-Bank med og sponset med
100 000 kroner hver.

12004 apnet Julebyen for farste gang, et au-
tentisk julemarked tilrettelagt og tilpasset den
lille trehusbyen. Siden den gang har konseptet
vokst seg sterre og sterre. | dag er de fleste av
innbyggerne i kommunen med pa dugnaden.

sier Sem Hadland, markedssjefijulebyen. Selv har han
veert med i fire ar og er ikke lei enna.

- Populariteten stiger ar for ar. Jeg har det i bakhodet
hele aret som de fleste andre i Egersund. Det er sa flott at
alle er med pa dette. Dalane videregdende skole bygger
alle bodene, og mange deltar frivillig for 4 fa dette til.
Heydepunktet for meg er nér barna gér i juletog gjen-
nom gatene. Det er nesten som 17. mai.

Nisser. - Hva er det som driver dere?

- Julebyen betyr enormt mye for hele Egersund, og
folk som bor her gleder seg hele éret. Det er s mange
glade folk som kommer. I &r har vi rundt 60 utstillere.
Det blir noe for alle. Bdde barn, voksne, damer, herrer
og besteforeldre skal finne noe de liker, lover han.

Ienavbodene star en forngyd Astrid Landmark. Nisse-
stua, kaller hun boden sin - full av smanisser som hun
har laget selv.

- Jeg har laget alle sammen og har bade sydd og limt og
strikket. Jegbegynner faktisk 4 lage neste ars nisser allerede
iromjula. Totalt ender jeg pa rundt 150 nisser nar julebyen
apner, ler hun. Ogsa hun har et veldedig formal med salget.

- Ti prosent av overskuddet gar til et barnehjem i Thai-
land. Jeg er glad for & kunne bidra, smiler hun.

Utover ettermiddagen kommer det flere og flere sma-
nisser til julebyen. Det er nemlig tid for nissetog, et eget
tog med barn og voksne gjennom Egersund sentrum.
I hovedgata samler folk seg langs kantene og gjor klar
for toget. I hest og slede leder selveste julenissen an.
Bak ham felger korps og julemusikk og til slutt barn og
voksne med nisseluer og fakler i hendene.

Med rade, kalde nissekinn, lys og julemusikk, har jule-
byen skapt magi. Det er juletre, boder, barn og nisser.
Det er jul. Det er juleby. Det er julemagi.
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MIN ARBEIDSDAG | KATRINE SALENSMINDE ERSTAD

Kuttar granitt
med 19-toms pizzaknivar

Tuva er fodd. Seks manaders morspermisjon er unnagjort. Ein katolsk prest har
signa arbeidet med vigsla vatn, og tunnelboremaskinen (TBM) gneg grastein
tvers gjennom Ulriken - med Katrine Seelensminde Erstad som prosjektleiar.

I ARBEIDSDAGEN BLIR NOK prega av mgteverk-
semd. Det er vanskeleg 4 unnga. Men prosjektleiaren
med fjellklatring som hobby, kler seg i gult og jern-
baneblatt, og tek pa vernesko, hjelm og briller sa snart
havet byr seg.

- Eg likar a vera i forkant. Problem vil dukka opp, og
dei skal taklast. Eg praver a avverga situasjonar far dei
oppstar. Det er kjekt a ha flinke folk rundt seg, og det
er det i denne organisasjonen, seier Katrine.

- Men du har ikkje erfaring med TBM?

- Nei, men kontrollingenier Kristine Hausberg Kjeilen
hadde tilsvarande jobb pa Ressdga kraftanlegg i Nord-
land. Akkurat no er det forresten ho som har mors-
permisjon, men ho kjem att.

Prosjektet har elles nytt Basler og Hofmann sin TBM-
kompetanse gjennom Norconsult. I tillegg har Leon
Eide, assisterande byggeleiar pa tunnel, nylig skrive
masteroppgave om TBM ved NTNU.

- Grésteinsgnagaren verkar tannlaus. Kuttarane ser
heller ut som flygande tallerknar i miniatyr. Kva skjer?

- Legg merke til den tynne skiva i midten av kvar kut-
tar. Byggeleiar Helge Tjelmeland samanliknar dei med
62 roterande pizzaknivar som trykker med stor kraft
mot fiellet, i kvar sin bane rundt sentrum av boreprofi-
let pd 9,33 meter.

- Og slikt blir det mask av?

- Det aller meste blir grus og stegv, dei storste bitane
blir pa storleik med ei fyrstikkgskje.

- Som maskinen gaflar i seg?

- Egville heller sagt skei enn gaffel. Rundt ytterkanten
av borehovudet er det dtte raudmaéla «skeier» som ausar
opp dei knuste massane og farer dei til eit transportband
bak sentrum av borehovudet, forklarer prosjektleiaren.

Transportbandet er «tarmen» i steinslukaren. Det gar
gjennom den 152 meter lange kroppen, og blir paskaytt
nye seksjonar etter kvart som hovudet arbeider seginn-
over i fjellet. Til slutt er bandet 7,8 km langt. All masse
blir lasta pa bil i Arna. Noko gér til Arna jordsortering,
men det meste til steinknuseverket pa Gaupés. I utgangs-
punktet er det problemavfall, men det blir pgnska pa
nyttig bruk. Dekking av ureina sjgbotn har vore nemnt.
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tekst og foto ARNE HOFSETH

Tz

Katrine
Salensminde Erstad
32ar

STILLING:
Prosjektleiar underbyg-
ninginye Ulrikstunnelen
ogopprustingavden
gamle

ARBEIDSSTAD:
Arna ogBergen

KJAPPE

-ErTBM
framtidsleysinga?

- Ikkje for korte tunnelar.
Denne er lang og bynaer,
men fiellet er hardt. Eger
litt spent pa korleis det vil
heyrest for folk pa Fleen.
Deterialle fall betre enn

sprenging.

- Kvifor
Jernbaneverket?

- Fordiarbeidet er mei-
ningsfylt. Det gir meining
abygga jernbane, spesi-
elt her. Ulrikstunnelen er

overbelasta.

-Ermykje annleis fra
Vegvesenet?

- Sportilgang var eit
ukjent omgrep der. | Jern-
baneverket ma du heile
tida sikra at toga ikkje
vert hindra. Ein eigen
sporkoordinatoristaben
tek segav dette.

- Eg synest det ville vore fint om massane kunne nyt-
tast, at dei blir sett pa som ein ressurs. Det er stein, og
det er reint, seier Katrine Saelensminde Erstad.

Ho har ansvar for kostnadskontroll, framdrift og trygg-
leik for tunnelboringa og planering av «golvet» opp til
underkant av spor. Nar dei er komne gjennom til Flgen
pa Bergen-sida, tek dei fatt pa opprustinga av den par-
allelle, 50 ar gamle tunnelen.

Katrine og medarbeidarane hennar er ein del av den
store prosjektorganisasjonen for ei rekke entreprisar
under byfjellet Ulriken og stasjonsomrada pa begge
sider - Bergen og Arna. Til saman har prosjektsjef Hans
Egil Larsen om lag 40 personar med seg.

Katrine Selensminde Erstad er utdanna som byg-
ningsingenigr ved Hagskolen i Bergen. Ilgpet av dei ni
siste dra har ho gjennomfart studiar ved NTNU i kom-
binasjon med praktisk arbeid, ferst i Statens vegvesen,
no i Jernbaneverket. Ho byrja karrieren i Vegvesenet
som kontrollingenigr i tunnelen under Trollhaugen pa
E39, og avslutta som byggeleiar i Eikdstunnelen. Etter-
utdanninga ved NTNU har omfatta ingenigrgeologi,
fiellsikring, byggeleiarskulen og prosjektleiing. Utdan-
ningslepet er fullfert, og masteroppgava skal leverast i
februar, litt hefta av ein barnefadsel.

Til no, og fram til 2021, er det tunnelar det gar i - pa
arbeid. I fritida trivst ho pé utsida av fiellet, helst over
tregrensa. Ho held seg i form med fjellturar i dei sju
fiell og pa Hardangervidda - og fjellklatring saman med
vener frd Sotra. Til det siste hgyrer trening i innanders
klatreveggar.

SantaBarbara. Skanska og austerikske Strabag har teke
pé segjobben som joint venture. Blant dei utanlandske
arbeidarane er det mange katolikkar. Difor vart det en-
gasjert ein katolsk prest til & velsigna arbeidet og arb-
eidarane pa tradisjonelt vis. Det hgvde godt a starta
boringa og feira helgenen 4. desember, sjolve festdagen
for den heilage Santa Barbara, skytshelgenen for berg-
verksarbeidarar, artilleristar, geologar og arkitektar. Ein
treskurd av helgenen er plassert i monter i tunnelen, eit
flott stykke treskjerararbeid. //

IFORKANT: Katrine
Sazlensminde Erstad liker a
veraiforkant. Her star hun
innunder buken pa den 152
meter lange tunnelbore-
maskinen som er pa veg fra
Arnatil Flgen i Bergen.
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Problem vil
dukka opp.
og dei skal
taklast.
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Gjesten

Carlo Thomsen, prosjektleder Jernbanereformprosjektet, Samferdselsdepartementet

Jernbanereformen - hva skjer?

I host har det veert stille om jernbanereformen. Det betyr ikke at reformen er lagt pd is.
Det arbeides pa spreng med a ta de nadvendige skritt for at reformen skal bli virkelighet.

I 1 VAR LA REGJERINGEN
frem en stortingsmelding om re-
form avjernbanesektoren. Og for
sommeren gav Stortingetiall ho-
vedsak tilslutning til forslagene
om 4 reformere norsk jernbane.
Men en stor reform som jernbane-
reformen krever forberedelser.

Ny organisering. Jernbanere-
formen innebeerer blant annet at
Jernbaneverket nedlegges og det
blir oppretter et infrastruktur-
selskap og et jernbanedirektorat.
Det nye infrastrukturforetaket
vil inkludere mesteparten av
dagens jernbaneverk og blir
organisert som et statsforetak.
Foretaket far ansvar for blant an-
net drift, vedlikehold og utbyg-
ging av jernbaneinfrastrukturen,
samt forvaltning av jernbane-
eiendommer og togstyring.

Antall ansatte som na. Statsfore-
tak er en type organisasjon som
ma veere heleid av staten. Ram-
mene for virksomheten blir en-
dret, men staten vil eie og ta an-
svar for jernbaneinfrastrukturen
ogsé fremover. En mindre del
av Jernbaneverket blir overfart
til det nye Jernbanedirektoratet
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som blant annet skal drive sek-
torstyring med langsiktig plan-
legging og konkurranseutsetting
av persontogtilbud.

Ved overfering av ansatte fra
Jernbaneverket til det nye fore-
taket og direktoratet er det lagt
til grunn at antall ansatte skal
veere som na.

Like enkelt for kunden. NSB vil
viderefgres som transportsel-
skap, men deler av dagens kon-
sern vil bli endret for & skape like
konkurransevilkar. Dette betyr
at Rom Eiendom og Mantena vil
skilles ut fra dagens NSB, og at
rullende persontogmateriell vil
bli overfart til en ny eier. Depar-
tementet vurderer ogsa hva som
ma gjeres med salg og billettering
for at det skal veere like enkelt
for kunden a forholde seg til tog-
selskapene som i dag. Dette ut fra
atantallet togselskap kan gke nar
konkurranse om sporet innfares.

Mange gode innspill. Stortings-
meldingen beskriver hvordan
norsk jernbane skal bli i frem-
tiden, men det er enkelte spars-
mal som m4 avklares mer i de-
talj for reformen kan gjennom-

Viktigatom-
struktureringav
sektorenskjer
paenmatesom
tar hensyntilan-
satte.

fores. Etter sommeren har NSB
og Jernbaneverket pa oppdrag
utarbeidet utredninger pa en rek-
ke viktige omrader, blant annet
knyttet til sikkerhet, handtering
av rullende materiell, salg- og
billetteringslgsninger og en mer
konkret arbeidsdeling mellom
direktoratet og infrastrukturfo-
retaket enn det meldingen trek-
ker opp. Dette er omfattende og
kompliserte temaer, og Jernbane-
verket, NSB og Jernbanetilsynet
har gitt departementet solide og
gjennomarbeidede bidrag ut over
hgsten. Mange av disse spgrsmal-

ene er ogsa dreftet i moter mel-
lom statsraden og de ansattes
organisasjonet, som har kommet
med mange gode innspill.

God framdrift. For 4 sikre at jern-
banen vil fungere godt i frem-
tiden, er det viktig at de mer
detaljerte beslutninger som na
skal fattes, er godt gjennom-
tenkt. Ikke mindre viktig er det
at omstrukturering av sektoren
skjer pa en mate som tar hensyn
til ansatte. Vi har derfor planlagt
slik at vi har god tid til den fa-
sen vind er inne i. Fremdriften
i arbeidet samsvarer godt med
timeplanen som er lagt.

Etter hvert som det fattes be-
slutninger om konkretisering og
gjennomforing av reformen tar
til, vil bergrte virksomheter og
ansatte fa informasjon.

Vi oppretter na en nettside for
informasjon om hva som skjer:
www.jernbanereformen.regje-
ringen.no.

Med andre ord: Det er fullt
trykk pa & fa reformen gjennom-
fort, selv om det har veert lite in-
formasjon og oppmerksomhet i
media om det som nd gjgres av
forberedende arbeid. //

Les Jernbanemagasinet pa nett!

jbv.no/jernbanemagasinet

(/\

Jernbaneverket

SENTRALBORD
05280

KUNDESENTER
E-post: kundesenter@jbv.no
SMS til 26112, skriv kodeord:
JBV etterfulgt av din melding

Telefon: 4777 00 98

Apningstider:
mandag-fredag 08-17,
lerdag og sendag 09-15

PRESSEKONTAKTER

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

Strategi og samfunn
Plansaker
Kommunikasjonssjef
Thor Erik Skarpen
TIf: 916 55144
e-post: skarpen@jbv.no

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

Ost
Kommunikasjonsradgiver
Harry Korslund
TIf: 916 55 989
e-post: harry.korslund@jbv.no

Vest
Kommunikasjonssjef
Inge Hjertaas
TIf: 916 50176
e-post: ihj@jbv.no

Midt
Kommunikasjonssjef
Dag Svinsas
TIf: 916 72 525
e-post: dags@jbv.no

Nord
Omradedirektar
Thor Braekkan
TIf: 99550090
e-post: tbr@jbv.no

Serlandsbanen
Kommunikasjonssjef
Henning Lode
TIf: 916 69 650
e-post: hlode@jbv.no
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TETT PA: NINA EMILIE PAY 7777

Laperjenten

Nina Emilie Pay meotte ikke den beromte veggen under New York maraton.
Derimot matte hun 50 000 andre lgpere og et par-tre millioner tilskuere.

Samtidig ble det mange penger til Aktiv mot kreft - og klzer til hjemlase i New York.

tekst ARVID BARDSTU foto PRIVAT

Hvorfor dra til New York for a lope 42 kilometer?

Jegharalltid vaert glad i d lope. Dajeg ferst skulle prave meg
paenhelmaraton, er New York maraton det store, det man har
hart mest om, selv om det er en krevende lgype. Det var helt
fantastisk. Dessuten gikk det lettere enn jeg hadde fryktet.

Hva fryktet du?

Jeghar hatt tre kneoperasjoner det siste aret. Noe skyldes
lzping, noe skyldes fall pa en skitur. | sommer fikk jeg trett-
hetsbrudd i halen og ti ukers treningsforbud. I tillegg har jeg
hatt betennelse i hoftene. Det hadde jeg ogsa da jeg lap. Det
var mye som gikk i mot meg i oppkjegringsperioden frem mot
lopet, sa jeg er veldig forneyd med a komme i mal pa 4.05.
Bade fordijeg har vaert skadet, og dessuten aldri har lept mer
enn tre mil fer.

Var det vanskelig a komme seg frem i mengden?

De farste to kilometerne lap jegi sikksakk. | startomradet
ligger det ogsa mye kleer som lgperne slenger fra seg. Det er
kaldt om morgenen og for & holde pa varmen timene fer start,
ma man ha godt med tay. Det lgperne tar av seg, blir samlet
inn og gitt til hjemlese.

0g etterpa?

Da var jeg overraskende pigg. Hadde bare litt vondt i
teerne. Jegtror ikke dette ble min siste maraton. Berlin, London,
Paris eller midnattssolmaraton i Tromsg virker fristende.

Du lgp for Aktiv mot kreft. Hvorfor det?

Aktiv mot kreft, som Grete Waitz var med pa a stifte, har
noen lgperlisenser i New York maraton. Ellers er det ikke sa
enkelt a fa tak i startnummer. Dessuten gar pengene til et
godt formal. Av de 40 000 jeg betalte, gikk litt over 10 000
til startnummer, hotell og fly. Resten er en gave til Aktiv mot
kreft. Det betydde mye for meg. Stefaren min dede av kreft for
et pararsiden. Jegskrev «I run for you, Per» bak pa T-skjorten
og lap for ham. Det var dyrt, men absolutt verdt det.

TATA
COHEULTANCY
SERVR 55

FAKTA
NINA EMILIE PAY

Alder:30ar

Stilling: Kommunikasjonsradgiver
Follobanen

AnsattiNSB/JBV: 2015



