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Travelt1 2016

Av Elisabeth Enger

STATSBUDSJETTET som nylig ble lagt fram, gir
Jernbaneverket mye a gjgre i 2016. Bevilgnin-
gene til vedlikehold og fornyelse av jernbane-
nettet gker med mer enn 30 prosent i forhold
tilinnevaerende ar. Det vil styrke ossiarbeidet
med & nd et av de viktigste malene vare: En mer
palitelig jernbane.

Det er ikke bare vi i Jernbaneverket som har
understreket behovet for gkte bevilgninger til
vedlikehold. Godsneringen er blant de som
rammes hardest nar uforutsette hendelser gjor
at banene ikke er tilgjengelige.

1 den neste nasjonale transportplanen ma til-
tak for & styrke godstrafikken pa jernbane fa
en stoarre plass. Vi i Jernbaneverket oppretter
na en egen godsenhet, og vi arbeider med en
ny godsstrategi. Her vil flere tiltak komme pa
listen, men fortsatt vil godt vedlikehold for &
oppna palitelighet veere sentralt.

Alternativet til ikke 4 satse pa gods kan bli at
store godsvolumer flyttes over pa vei. Derfor vil
viallerede i desember presentere flere strakstil-
tak i naert samrad med godsneeringen.

Demidlene som samfunnet stiller til disposisjon,
har vi ansvar for a forvalte pa en best mulig mate.
Det pagar n4 et effektiviseringsprogram internt
iJernbaneverket som skal sikre vi at vi far mest
mulig jernbane igjen for pengene.

I denne utgaven av Jernbanemagasinet kan du
lese om mye av det forbedringsarbeidet som gjores
iinfrastrukturdivisjonen. Det gar pa alt fra bedre
lagerrutiner til relokalisering av vedlikeholdsbaser
for 4 sikre en best mulig beredskap. En av virk-
ningene er at vi reduserer den maksimale utryk-
ningstida i rushtid med 30 minutter - midtiOslo.

Vi skal sgrge for at vi er godt rustet til & mote
en framtid der jernbanen far en stadig vikti-
gere rolle. //
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Hovedsaken: Styrker beredskapen

Jernbaneverket spisser infrastrukturdivisjonen for
a fa en bedre beredskap for feilretting samt ivareta

sektoransvaret for opplaering av lerlinger. Restkapa-

siteten skal benyttes til vinterberedskap, generiske

kontroller og gvrige oppgaver. Fornyelse og utbygging

av jernbanen skal i hovedsak ufares av eksterne.

+

NYTT: Detnye &b tsporet
gar langs Norges storsteinnsjo
til glede for togpassasjérene.

- L

18

«Tog.Spennende.
Trygghet. Miljo.»
Ovenstdende er ord norske
teknologistudenter velger

nar de skal karakterisere
Jernbaneverket. | gkende grad
blir organisasjonen sett pa som
en drgmmearbeidsgiver.

24

Ny tid for gods
Jernbaneverket tar rev

i seilene for a hjelpe
gods pa bane opp asta.
Tiltakene vil komme
over mange ar, men noe
allerede neste ar. Og
naeringen er helt med.

30

Ved et tidsskille for
jernbanetunneler
Ingenigrgeolog @yvind
Dammyreriferdmedata
doktorgraden pa tunnel-
boremaskiner. Han mener
atjernbanen star ved et

tidsskille til fordel for TBM.

32

Kampenmot
sekundene

Hos Flytoget AS er hver av-
gang unik og viktig. Ett tog
forsinket gir én prosent dar-
ligere punktlighetsstatistikk
og strir mot flytogkulturen.
Det bare er sann.

Les ogsa:

Rydder for en bedre jernbane
Statsbudsijettet

Fra olje til bane
Norgeshistorie i Hard Rock
@rmen har landet

Sporet mot friheten

Oslo-navet kan
bli «dyr moro»

FELLESPROSJEKTET:

Utstillingsvinduet

Snart kan du som togpassasjer nyte
utsikten og solnedgangen fra estsiden
av Mj@sa mens toget suser avgdrde pa
nesten 17 kilometer ny jernbane.

tekst og foto 3YSTEIN GRUE

I DET 16,8 KM nye dobbeltsporet mellom
Minnesund og Espa som tas i bruk mandag 23.
november, vil gd inni historiebgkene som selve
taktskiftet i byggingen av den nye jernbanen i
Norge. Ikke siden Gardermobanen ble bygget
pa rekordtid pa 1990-tallet har det veert bygget
sd mye ny jernbane sa raskt. Kostnadsrammen
for alt er 5,3 milliarder kroner.

Fellesprosjektet er det forste av flere frem-
tidige prosjekt hvor vei og jernbane planlegges og
bygges samtidig. En samordning var ngdvendig
fordi deler av nye E6 har overtatt deler av gamle
Dovrebanen. Samtidig er det nye dobbeltsporet
forste byggetrinn pa ny intercitybane nordover
til Lillehammer.

Ennd gjenstar det 60 kilometer med dobbelt-
spor mellom Eidsvoll og Hamar. Ifglge gjeldende
Nasjonal transportplan skal det sté ferdigi2024.

Alleredeidager dette en av Norges mest trafik-
kerte enkeltsporstrekninger.

Med dobbeltsporet kan antall tog mangedobles
og reisetiden kuttes med inntil tretti minutter
mellom Oslo og Hamar, til under en time.

Hytteeiere som skal til Trysil, Sjusjgen eller
Hafjell, kan allerede glede seg over at kgen pa
E6 gjennom anleggsomradet er historie. Og den
nye fartsgrensen pa veien er 110 km/t.

Togpendlerne fra mjgsregionen kan se fram til
a holde nesten dobbelt sa stor fart med toget - i
200 km/t. Strekningen fra Tangen og nordover
vil bli bygd for 250 kilometer i timen. //

Nummer 6/2015 | Jernbanemagasinet 5



aktuelt

million svenske kroner er anslatt
gjennomsnittlig samfunnsmessig kost-
nad for hver elg som blir pakjert av togi
Sverige, totalt 1-1,5 milliard kroner i aret.

prosent av budsjettet til den spanske
samferdselsministeren vil neste ar ga til
jernbane. Det er satt av 12 milliarder til
Barcelona-Valencia-Alicante-Murcia.

milliarder kroner, opp 15 prosent, er
det statlige bidraget til drift, vedlike-
hold og fornyelse pa det sveitsiske
jernbanenettet de neste tre arene.

ar pastar Ringerikes Blad det er siden
de farst skrev om Ringeriksbanen. Det
blir kanskje ikke mindre skriverier na
nar traseen skal bestemmes?

OFOTBANEN

54 kilos- og 60 kilos skinner.

T

SMART: Sjefingenier Frode TERMINALEI_‘E
Teigeni Jernbaneverket med Nye terminal-
nyvinningen DualRail, en skinne-

befestigelse som takler bade Operatﬂl‘er

I Det harsalangt meldtsegto
firmasomgnsker a bli godkjent av Jern-
baneverket til 3 drifte godsterminalene
i Trondheim og Stavanger. Disse sgk-
nadene er allerede under behandling
og skal veere sluttfart senest i 2. kvar-
tal neste ar, men det vil til enhver tid
vaere mulig ogsa for andre a sgke om
godkjenning. Jernbaneverkets opp-
gaveeragodkjenne operatgrene. Tog-
selskapene kan sa velge fritt blant de
godkjente terminaloperatarene. Nar
operatgren har inngatt avtale med
et togselskap, kan de skrive kontrakt
med Jernbaneverket om leie av bygg
og arealer, samt generelle forhold for
denenkelte terminal. Detinngas sepa-
rate avtaler for hver terminal. Fyldigin-
formasjon ligger pa godsterminaler.no.

.";. P (o) - t d - bb I t : SPENNEON RAIL N Der finnes det ogsa seknadsskjema.
d Vel mot aoboeitspor Sviller for en milliard
Forlengelse og bygging av nye kryssingsspor er viktige skritt pd veien mot dobbelt- Optimismen blomstrer blant de ansatte hos svilleprodusenten Spenncon Rail uten- Offensive krav
spor pa Ofotbanen. Rombak ble ferdig ett ar fer tiden. Na er det Djupvik sin tur. for Honefoss etter at de vant konkurransen om en ny rammeavtale med Jernbane- fraNHO

tekst og foto NJAL SVINGHEIM

HE ARBEIDET med 3§ gke
kapasiteten pa Ofotbanen gar
videre i hgyt tempo. Stasjonene
Bjernfjell, Katterat, Rombak og
Straumsnes er na forlenget og
fornyet slik at to 750 meter lange
malmtog kan metes der. Alle-
redeihgst starter forberedende
arbeider til neste nye kryssings-
spor pa Ofotbanen. Det skal byg-
ges ved Djupvik, som ligger midt
mellom Narvik og Straumsnes,
ogtasibruki2o017.

- P4 Djupvik skal vi bygge et
helt nytt spor pa 1050 meters
lengde. Det nye sporet legger
vi inn i en tunnel, forteller pro-
sjektsjef Stein-Hugo Steffen-
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sen. Dermed blir dagens linje
det andre sporet pa det som blir
Djupvik kryssingsspor.

Det skal ogsa bygges et side-
spor der. Det skal kunne brukes
badeiforbindelse med arbeider
palinjen og som opplastingsspor
for vognlast. I Ofotbanens barn-
dom var det for gvrig stasjon ved
Djupvik, men denne ble lagt ned
pa 1920-tallet.

oktkapasitet. - Gjennom de sis-
te arenes tiltak er banens kapa-
sitet gkt med om lag 30 prosent,
opplyser omradedirekter Thor
Braekkan. Men etterspgrselen
etter transport pa banen ven-

Desiste drene
har kapasiteten
pa Ofotbanen
okt med 30
prosent.

THOR BRZKKAN,

omradedirektor

tes & gke mye mer enn dette
framover, og derfor er det ned-
vendig a fortsette arbeidet med
kapasitetsgkning.

Spleiselag. P de to nyeste krys-
singsporene, Rombak og Bjgrn-
fiell, er det bygget tre gjennom-
gaende togspor med effektiv
lengde pa over 1000 meter.
Gruveselskapet LKAB har be-
talt 30 prosent av kostnadene
ved utbyggingen av disse krys-
singssporene.

Na star altsa Djupvik for tur.
Deretter folger Narvik stasjon
som ogsa skal fa kryssingsspor
pa over 1000 meter.

verket. Avtalen har en varighet pd inntil ti dr og en verdi pa inntil 1,1 milliard kroner.

tekst og foto @YSTEIN GRUE

I LARS PETTERLUND, ad-
ministrerende direkter i fransk-
norske Consolis Spenncon Rail
AS, har tegningen klar for den
nye svillefabrikken. Den vil gjore
det mulig & produsere mer enn
300 000 betongsviller i ret og
doble kapasiteten fra dagens
produksjonslinje. Alleredeidag
jobbes det mandag til og med
sendag med to skift i degnet pa
anlegget utenfor Henefoss, som
leverte de forste svillene i 1972.

Spenncon produserer ordinaere
jernbanesviller, europeiske stan-
dard-sviller for jernbane med
hastigheter opp mot 330 km/t,
sporvekselsviller ogitillegg fun-

damenter til kjoreledningsmaster
for jernbanenettet.

- Vi héper 4 kunne ta den nye
produksjonslinjenibruk 1. kvartal
2017, og ser frem til 4 levere svil-
ler til en stadig sterre del av det
norske jernbanenettet, sier Lund.

DualRail. En ny smart patent,
DualRail-befestigelse, gjor at
det kan produseres enda flere
betongsviller av den europeiske
standard-svillen, som er 2,6 met-
erlang og veier 285 kilo. Den nye
svillen vil etter hvert erstatte den
eldre 2,4 meter-svillen, somer 45
kilo lettere, pa jernbanen i Norge.

DualRail betyr kort og godt at

svillen kan benyttes bade til 54
kilos skinner og 60 kilos skinner.
Dermed er det ikke nedvendig
med svillebytte hvis man skal
skifte ut 54 kilos skinner med 60
kilos skinner. Det er bare a gjore
noen sma grep med befestigelsen.
Den tyngre sporkonstruksjonen
legger til rette for at aksellasten
kan gkes fra 22,5 tonn til 25 tonn,
samtidig som maksimal hastighet
kan gkes fra 160 km/h til200-300
km/h der hvor traseen tillater det.
- Men det forutsetter overgang
til ikke bare tyngre sviller, men
ogsa 60 kilos skinner, understre-
ker sjefingenigr Frode Teigen i
Teknologi/Overbygning.

I NHO vilha 330 milliarder kro-
ner hgyere ramme til Nasjonal trans-
portplan 2018-2029 sammenlignet
med en viderefgring av dagens ramme.
Deres forslag er 21 milliarder kroner til
investeringer i jernbane - hvert ar. |
tillegg vil de ha 21-24 milliarder kro-
ner arligtil vedlikehold av veg og bane,
som er opp fra 18 milliarder kroner i
dag. Konkret for jernbane innebarer
NHOs forslag for eksempel 600 me-
ter lange kryssingsspor pa Nordlands-
banen, Dovrebanen, Bergensbanen,
Serlandsbanen og Rarosbanen samt
fullt utbygd godsterminal pa Torgard i
Trondheiminklusive ny bane Heimdal-
Torgard-Sgbergifarste periode (2018-
21). Opprusting av Alnabruterminalen
foreslar de ogsalagt til denne perioden.
Godsterminali Bergen har de lagt inn
i siste del av NTP-perioden, 2022-29.
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VI ENDRER
JERNBANEN NA

7777
Jernbaneverket g Jennomgar | d|sse dager h|storlsl<e

endringer som griper direkte inn i hverdagen ti BEN | .

- Med opprettelsen av ny signal-

vakt i Asker blir den maksimale

2 450 ansatte I |nfraStrU|<turd|V|SJOnen e . ’ - % . :E:I. . utrykningstideni Oslo redusert

med 30 minutter i rushtiden,
tekst JORN WISL@FF foto BRIAN CLIFF OLGUIN sier infrastrukturdirekter Gorm
Frimannslund.
?
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Kravene til egenproduksjon er styrende for hvordan vi organiserer driften.
Dette gjor at vina legger ned en rekke stasjoneringssteder.

- INFRASTRUKTURDIVISJONEN i
Jernbaneverket skal bli mer effektivt og bedre
organisert. Det investeres i ny maskinpark,
digitale arbeidsverktgy, kompetansehevende
tiltak og IKT-systemer som sikrer at drifts- og
vedlikeholdsoppgaver gjennomfares i trad
med nasjonale og internasjonale forskrifter,
sier infrastrukturdirekter Gorm Frimanns-
lund i Jernbaneverket.

Og det haster med 4 gjennomfare tiltakene.
Vedlikeholdsetterslepet er allerede pa 18 mil-
liarder kroner. Dette skal gradvis reduseres.

Ogsa organisasjonsstrukturen i norsk jern-
bane er satt under lupen. Ett kjernespgrsmal
er hvilke drifts- og vedlikeholdsoppgaver
Jernbaneverket skal veere dimensjonert for a
handtere og hvilke oppgaver som skal utfgres
av eksterne jernbanetekniske leverandgrer.

Rettefeil oglaere opp. Jernbaneverkets stra-
tegi er 4 ha beredskap for 4 rette feil og i
tillegg ta seg av oppleaering innenfor jernba-
nefagene. Restkapasiteten skal benyttes til
tilstandskontroll, vinterberedskap og an-
dre driftsoppgaver. Maskinparken skal i all
hovedsak vare dimensjonert for § ivareta
disse behovene.

- Kravene til egenproduksjon er styrende
for hvordan vi organiserer driften. Dette gjor
at vi na legger ned en rekke stasjonerings-
steder. De nye driftsbasene blir plassert der
trafikkbelastningen er stor, og skal bidra til
hurtig responstid i begge retninger pa de
ulike jernbanestrekningene.

- I all hovedsak skal alle faggrupper vaere
samlokalisert og inngd i en felles beredskap.
Alle arbeidsoppgaver skal planlegges og prio-
riteres av ledelsen pa stedet. Vi satser mye
pa kompetansehevende tiltak slik at flere
medarbeidere kan utfere oppgaver innen-
for andre fagomrader enn det de gjor i dag,
forteller Frimannslund.

Stasjoneringsstederleggesned. Nedleggelse
av stasjoneringssteder har veert dreftet - og
droftes - med fagforeningene lokalt. Omfan-
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Gorm Frimannslund er opptatt
:#gé en ngyaktighetskultur. Her studerer
\ an et pagaende arbeid i pilotprosjektet Lean

pa Lillestram. Se egen sak side 14.

get varierer fra omrade til omrade. I omrade
Sar, som dekker Sgrlandsbanen vest, midt og
ost, skal antallet reduseres fra 23 til 11.

- Dette er helt nedvendige endringer som vi
ma gjennomfere for at vi skal veere i stand til
aivareta kravene som stilles til beredskap for
feilretting. Nedleggelsene gjennomfores uten
oppsigelser. For ansatte som far lengre reise-
vei, er det etablert en kompensasjonsordning
i en overgangsperiode, sier Frimannslund.

Okt kjop fra leveranderer. Jernbaneverket
skali all hovedsak kjgpe de tjenestene som
kreves til bygging og fornyelse av jernbanen.
12014 kjopte Jernbaneverket varer og tje-
nester for om lag 13,2 milliarder kroner. Dette
forventes & gke i takt med gkte bevilgninger.
- Forleverandgrene er det viktig 4 vite hvilke
oppgaver Jernbaneverket skal veere dimen-
sjonert for a utfere internt. Var strategi er at
egenproduksjonen gradvis skal reduseres.
For & kunne opprettholde produksjonen og
redusere vedlikeholdsetterslepet, er viimid-
lertid avhengig av et baerekraftig marked for
jernbanetekniske tjenester.

- En forutsetning for en slik utvikling, er
stabile budsjetter. I dag mottar vi bevilgnin-
ger for ett ar, og venter med 4 utlyse kon-
traktene til budsjettene er vedtatt. En kon-
sentrasjon av utlysningene gir darlig flyt i
arbeidet for leverandgrene, noe som kan
resultere i svekket konkurranse, svakere
kvalitet i tilbudene og feerre tilbud. Derfor
ensker vi flerdrige avtaler for gjentagende
vedlikeholdsaktiviteter, samt mulighet til &
utlyse prioriterte oppdrag for endelig bud-
sjettramme er vedtatt. Vi ma bli flinkere til
a gi markedet informasjon om kommende
oppdrag, slik at vi bedre utnytter den fag-
lige kapasiteten og oppnar hgyere kvalitet
pa arbeidet, sier Frimannslund.

Kontroll over infrastrukturen. - Vi skal bli
mer forutsigbare i hvordan vi utnytter plan-
lagte stans i togtrafikken og mer bevisste pa
hvilke merkostnader arbeidene medforer,
sier Frimannslund. - Det betyr at det mé job-
bes mer effektivt nér togleder gir tilgang til
sporet. Ett viktig tiltak i s mate er 4 innfore
planleggingsverktgyet GAT for alle ansatte.

Fremtidige stasjoneringssteder o

Fauske

MoiRana

‘\ Den maksimale responstiden
“.reduseres til ytterpunktene Mosjeen

Ul

Samlet kompetanse pa signal, linje og
kontaktledning

=N s

Ny maskinpark

Levanger

Trondheim
L4
Staren
L)
Andalsnes
Oppdal
Reros
[ ]
Dombas
Otta
Koppang
L]
Hove g
Elverum
s %,
e,\/\%
] Yy

dimensjon-
erer organisasjonen for a
styrke feilrettingsberedskapen
og ivareta sektoransvaret for

Bergen Kongsvinger

Asker

%, Alnabruy, Lillestrom - .

%, Oslogate|| ¢ opplaring av lerlinger. Rest-

e o kapasiteten skal benyttes til

%, : )
Nordagutu 3¢/ %, z% y vmterberedskap: generiske
P & 2 kontroller og avrige oppgaver.
* % 2 Sarmib Stasjoneringsstedene er geo-
I 1§ . . .
. & ?’68 ~— arphore grafisk plassert slik at de sik-

@ fremtidige stasjoneringssteder .&“Q" @ . rer forutsigbar og effektiv

Neslandsvatn

Stavanger < " LD .
L . )| el responstid i begge retninger
@ Stasjoneringssteder som legges ned Bryne A h e
pa linjen. De nye stasjonerings
[ ] : .
. stedene skal ha bemanning og
Egerstind Sira Ry, o elaue maskiner som gir robuste skift-

Forbehold om endringer som falge av °
draftinger med fagforeningene.

Y planer. Maskinparken fornyes
o og tilpasses oppgavene.
Kristiansand
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Peder
Kanestrom og Bjorg-
Inger Pedersen pa
Marienborgi Trond-
heim har en stor jobb
foran seg: De skal
sorge for a gjore alle
oppdaterte tegninger
tilgjengelige for alle
som trenger dem.
FOTO: LENAKNUTLI

ETT SYSTEM:
# og nye tegninger
[ iskjonn forening. Alt .
skal gjennomgas. - -
FOTO: LENAKNUTES: tegning for en bri)- |
. konstruksjon. | | e : o]
FOTO: LENAKNUTLI 11 " | g &
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PA BESOK: Gorm
Frimannslund er her
en snartur innom en
arbeidsgruppe pa
Lillestrem.

Det skal heve kvaliteten bade pa planleg-
gingen og arbeidet ved brudd.

- En forutsetning for & planlegge bedre er
dessuten at vi har full kontroll over den tek-
niske tilstanden pa jernbanenettet i Norge. Vi
ma ha detaljert kunnskap om hvor den en-
kelte komponent er i sin livstidssyklus. Det
eridagregistrert over 775 000 ulike kompo-
nenter i var database BaneData. Hver eneste
dag gjennomfores drifts- og vedlikeholdsopp-
gaver som forer til at tekniske tegninger ma
oppdateres. Vi kjgrer nd hardt pa at jobben
ikke er gjort for arbeidsoppgaven er registrert
iBaneData og tekniske tegninger er sendt til
tilbake for godkjenning. Det gjor at den neste
personen som skal arbeide pd samme objekt
alltid har tilgang til korrekte tegninger, noe
som er ngdvendig for & gjennomfare arbeid.

- Med 2450 ansatte spredt over hele lan-
det, tar det tid 4 etablere dybdeforstaelse
og kunnskap om dette pa alle nivaer, sier
Frimannslund.

Store besparelser. For 4 sikre at alle tek-
niske tegninger pa infrastrukturen i Norge
er korrekte, har Jernbaneverket opprettet et
prosjekt kalt TekDok. Det skal sikre at alle
som arbeider med de tekniske anleggene og
det rullende materiellet, alltid skal ha tilgang
til oppdaterte tegninger nar de trenger dem.

- Det er eksempler pa at Jernbaneverket

har brukt ti millioner kroner pa retegning av
signaltegninger for prosjektering kan starte,
mens originaltegningene 13 lagret sentralt.
Dette sier noe om hvor viktig det er & prio-
ritere dette.

- TekDok-prosjektet vil bidra til at vi kan
jobbe raskere bade under feilretting og ved
planlegging av drifts- og vedlikeholdsopp-
gaver. I tillegg bidrar prosjektet til en bedre
ngyaktighetskultur, kontinuerlig forbedring
og oppfylling av forskriftskravene, forteller
Frimannslund.

Arbeidet med utrullingen av TekDok-pro-
sjektet pagar for fullt.

- Dette er et omfattende arbeid som ved
utgangen av 2016 skal veere ferdig for Tron-
derbanen, Dovre- og Raumabanen samt Ra-
ros- og Solgrbanen. Parallelt med dette starter
tilsvarende prosesser for det gvrige nettet,
og innen utgangen av 2017 skal vi ha et full-
stendig system for all teknisk dokumentasjon,
sier Frimannslund.

Nér hele systemet for de tekniske doku-
mentene er opprettet, vil det alene gi en arlig
besparelse pa anslagsvis 70 millioner kroner.

Til sammen skal Jernbaneverket effektivi-
sere driften med en halv milliard i &ret innen
utgangen av 2017 og med over en milliard
kroner innen utgangen av 2023. Disse pen-
gene skal brukes pa 4 utvikle jernbanens in-
frastruktur.

ad. 4 W

FORN@YD: - Ved siden av a redusere noe av ved-
likeholdsetterslepet kan vi blant annet styrke
signalvakten i Oslo med et nytt stasjoneringssted i
Asker, sier en fornayd infrastrukturdirekter.

Kutter etterslepet
med en halv milliard

- Med dette fornyelsesbudsjettet vil det
estimerte vedlikeholdsetterslepet pa 18
milliarder kroner reduseres med vel 550
millioner kroner i 2016, opplyser infra-
strukturdirekter Gorm Frimannslund.

Budsjettet for fornyelser, forebyggende
vedlikehold og korrektivt vedlikehold gker med om
lag 1100 millioner kroner i forslag til statsbudsjett.

- Dette ser sveert gledelig, sier Frimannslund og
fastslar at en budsjettekning pa over 30 prosent vil
ha positive effekter pa oppetidenijernbanenettet.

Ifelge budsjettforslaget skal norsk jernbane fornyes
for 31 milliarder kroner. Av dette gar litt over en halv
milliard til det nye europeiskesignalsystemet ERTMS.

Det meste av de 2,5 milliardene til & styrke kva-
litet pa sporet, enten det gjelder underbygning,
ballast, skinner, sviller, sporveksler eller kontakt-
ledninger. 160 millioner skal brukes pa nye mas-
kiner, og 340 millioner gar spesifikt til & bedre
punktligheten i Oslo-omradet.

Ogsadet forebyggende vedlikeholdet skal styrkes-
med 22 prosent, til neermere 1,3 milliarder kroner.

- Det gir oss mulighet til 3 gke aktiviteten som har
positiv virkning pa oppetiden pa kort sikt. Det kan
innebaere at vifor eksempel utbedrer skinnefeil, jus-
terer sporfelt, bytterisolerte skjgter og rydder vege-
tasjon. Viblirdessutenistandtil a prioritere arbeidet
med 4 forbedre dokumentasjonen av infrastruktu-
ren, sier infrastrukturdirekter Gorm Frimannslund.

| statsbudsjettet er det videre satt av 450 mil-
lioner kroner til korrektivt vedlikehold, en gkning
pa 21 prosent.

- Disse pengene vil blant annet benyttes til a
styrke signalvakten i Oslo med et nytt stasjone-
ringssted i Asker, som bemannes med ni drsverk,
forteller Frimannslund.

lallhovedsak skal korrektivt vedlikehold utfares
av eget personale, mens fornyelser stort sett set-
tes ut til eksterne jernbanetekniske leverandarer.

Forebyggende vedlikehold vil bade bli utfert
av Jernbaneverkets egne folk og av eksterne
leverandarer.

Les mer om statsbudsjettet
paside16
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Rydder for

enbedre
jernbane

Signalmontor Thomas Braten og mekaniker
Rune Aarlid legger fastnekler, tenger og
spesialverktgy ut over gardsplassen. De er
med pa a lage en ny standard for hvordan
verktoy og deler skal systematiseres, i den
ene hensikt a skape en enda bedre jernbane.

tekst og foto TORE HOLTET

[ JERNBANEMAGASINET er til stede
pa den forste testdagen under et pilotpro-
sjekt pa Lillestrgm. Hittil har seks forbed-
ringsgrupper veert i sving. Mang en tavle er
blitt fylt opp under flere titalls moter. Na
skal forslag resultere i konkrete endringer.
Stikkordet er Lean, et system som blant an-
net innebaerer at medarbeiderne selv skal
foresla og aktivt gjgre forbedringer med ett
klart formal: gkt kundetilfredshet.

- Hele opplegget er basert pa at vi skal kom-
me med ideene, forklarer Thomas Braten. Og
mange av de rundt 100 medarbeiderne pa
Lillestrem mente at det var pa tide  rydde
opp - bade i bilene, anleggsmaskinen LM7
og pa lageret. Planleggingen av arbeidene
mener de ogsa kan gjeres bedre.

Grundig. - Jeg visste ikke pa forhand hva Lean
var, men jammen gér vi grundig inn i proble-
mene, sier Asbjgrn Berntzen, faggruppeleder
signal og leder for 18 signalmonterer, 6 meka-
nikere samt leerlinger og tilstandskontroller.
- Det viktige for meg er at gutta far en stemme

14 Jernbanemagasinet | Nummer 6/2015

VAR IDE: - Det er visom skal komme Lngd ideene,
forklarer Thomas®Braten (t.v.) og Rune Aarlid.Qg de
“mente at det var.pa tide arydde oppi alt verktoyety *
. ". 4 '

og at forandringene er enkle & gjennomfare.
Det er dessuten verdt & merke seg at de ulike
gruppene suverent kan bestemme hvilke
standarder som skal gjelde. Nar gruppa har
tatt en avgjerelse, ma de andre lojalt falge
det som er bestemt.

Rundt oss er det rydding av bilene som
foregar. Noen har fatt ros fra Lean-naviga-
terene, som sier de ikke har sett en sa ryddig
bil fgr. Andre far en Klar forstdelse av at her
er det rom for store forbedringer. For man-
gler det ett verktgy under en utrykning, kan
det fort resultere i en time ekstra togstans.

5S-er. - Vi eri gang med det vi kaller et 5 S-
initiativ, forklarer prosjektleder Christian
Rennesund. De fem s-ene star for sortere
(bort det man ikke trenger), strukturere (det
man trenger), skure (vedlikeholde/vaske
arbeidsplassen), standardisere (etablere en
tydelig og visuell standard) og sikre (at stan-
darden blir fulgt).

- Vi sorterer bort det vi ikke trenger. Der-
nest skal vi strukturere oss og sperre: «<Hva

-

a-N

KREVENDE: - Vi vet av erfaring at det er enkelt a
etablere en standard, men krevende a folge den, sier
prosjektleder Christian Rennesund.

ASBJORN BERNTZEN, FAGGRUPPELEDER SIGNAL

STANDARD: - Min jobb blir & serge for

at gutta holder den standarden de selv har .

satt, sier faggruppeleder Asbjern Berntzen. ~ ©
L

LA

N

oy e —
-‘ -
L]

L '8

.

=% ..
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skal vi ha hvor?» I dette ligger det ogsa hvor
mye hver bil skal ha av hvert utstyr. Dernest
gjelder det & ha gode rutiner for vedlikehold
ogrenhold. Alt handler om a gke kvaliteten
pa det vi gjar, forklarer Rennesund. Han er
seniornavigater og har lang erfaringialede
Lean-prosesser. Nd er han ansatt i Jernbane-
verket og er full avlovord: - Her er stor vilje
til & bidra. Folk er ikke redde for & peke pa
seg selv og sine egne utfordringer. Nar det
handler om & skape en bedre jernbane, sier
de: «Dette vil vi veere med pal»

Rennesund har leert seg a stille utfordrende
spersmal: - Vi vet av erfaring at det er en-
kelt 3 etablere en standard, men krevende
a folge den.

Folger opp. - Jeg kommer regelmessig til 4 g&
over biler og lageret for 4 se at vare nye stan-
darder felges opp, forteller Asbjern Berntzen,
som hver dag vil ha et tavlemgte pd et kvarter.

- Vi skal aldri ha mer enn fem problemer
pa tavla om gangen. Min jobb blir & sgrge for
at gutta holder den standarden de selv har

AT

~E

FAKTA

LEAN

© Enarbeidsfilosofi utviklet hos
Toyota og som har vistsegaha
stor suksess verden over.

© Tankegangen er a gi kunden/
brukeren det han har bruk for
nar han har bruk for det - med
denkvaliteten som er gnsket.

© Bruk avressurser som ikke
skaper verdi (for eksempel
leting etter verktey) anses som
slgsing.

© Lean handler om a jobbe smar-
tere, ikke raskere.

Det viktige for meg er at guttafar en stemmeogat
forandringene er enkle 3 gjennomfare.

satt, utdyper han.

Berntsen minner om at det ogsa er satt
ned ei gruppe for & se pa hvordan jobbene
planlegges.

Ogikke minst: - Nar vi har tilstandskontroll
av komponenter, deler og kabler, skal alle res-
ultater genereres innivar database, BaneData.

Tydeligere. - Alt blir tydeligere a forholde
seg til nar vi jobber pa denne méaten, mener
Rune Aarlid. Han er overrasket over hvor
mange problemer som er kommet opp pa
den etter hvert bergmte tavla. For arbeids-
miljpundersgkelser viser at driftspersonalet
pé Lillestrgm stortrives. Nesten 100 prosent
av de ansatte gleder seg til 4 ga pd jobb, og
sykefraveeret ligger pa rekordlave 1,9 prosent.

- Folk ofrer mye for at toga skal ga, under-
streker faggruppelederen.

- Ogdetiall slags veer! tilfayer mekanikeren.

Nér «Lean-piloten» er avsluttet pa Lille-
strem i slutten av november, blir det avgjort
om tilsvarende gvelser skal gjennomferes i
hele Jernbaneverkets infrastrukturdivisjon. /
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Statsbudsjettet Investeringer
Av de pagaende store utbyggingene er bade Fellesprosjektet og Holm-Holmestrand-Nykirkeiavslutningsfasen;

Regjeringen foreslar 21,3 milliarder til jernbaneformadl neste dr. Av dette gar knappe 9_”693 Alle utbyggingsprosjektene far de midlene som trengs for rasjonell fremdrift.

millioner

18 milliarder til drift, vedlikehold og investeringer i jernbanenettet. 3,2 milliarder
gar til kjop av persontogtjenester og 78,6 millioner til Statens jernbanetilsyn.

6768 1750

Investeringer

53.9%

2014:63%

-
L/

millioner gar til disse store utbyggingsprosjektene:

© Dobbeltspor Oslo-Ski (Follobanen): 4,1 mrd.

© Vestfoldbanen, Barkaker-Tensberg: 25 mill. (etterarbeid)
© Vestfoldbanen, Farriseidet-Porsgrunn: 970 mill.

© Vestfoldbanen, Holm-Holmestrand-Nykirke: 955 mill.

© Dovrebanen, Langset-Kleverud: 172 mill.

© Vossebanen, Bergen-Arna: 363 mill.

© Trender-/Merdkerbanen, Hell-Vaernes: 170 mill.

millioner gar til programomrader:

© Kapasitet og gods: 1032 mill.

© Sikkerhet og miljg: 395 mill.

© Stasjoner/knutepunkter: 180 mill.

© Bedre togtilbud @stlandet: 143 mill.

© Nordlandsbanen, kompensasjon for gkt
arbeidsgiveravgift: 31 mill.

l l 4 millioner er satt av til planlegging

og grunnerverv. Til planlegging av IC
settes det av 815 millioner. Av dette er 120 millioner
gremerket Ringeriksbanen.

Vedlikehold (forebyggende)

Fornyelser 7 72
o l 2 8 millioner er foreslatt for a sikre oppe-
. tiden i jernbanenettet. Tilstandskontroll
14 2 / Vedlikehold og fornyelser
v o 8 y 4 823 av bruer og forbedret dokumentasjon av infrastrukturen
2014: 1% skal prioriteres neste &r.

millioner

<O Vediikehold (korrektivt)
4 5 millioner betyr en vesentlig gkning sam-

r
i

Fornyelser menlignet med i fjor. Beredskapen mot
3 0 9 o millioner inklusive 544 millioner til ERTMS. signalfeil i Oslo-omradet skal styrkes.
Med denne bevilgningen tas inn 550 millioner
Vedlikehold Drift kroner av etterslepet innen vedlikeholdet av jernbanenettet. Z
Korrektivt og forebyggende 3 3 2 millioner gar til drift av infrastrukturen inkludert © SDeran;isbane;‘,‘f)tav.;lilnger—Egersund: 355 mill. Flere plan- 08 utrednlngsoppgaver
vinterberedskap, trafikkstyring, kundeinformasjon og © Dovrebanen: 340 mil. Jernbaneverket kan neste &r bruke om lag 200 millioner
'6 % kundeservice, eiendomsdrift, drift av godsterminaler, teknisk og admi- 3%20 © Ostfoldbanen: 90 W“'- kroner til plan- og utredningsprosjekter. De starste er kom-
2014: 8% nistrativ statte samt til Norsk jernbaneskole og Norsk jernbanemuseum. NSRS © Rerosbanen: 70 mill. : munedelplan for Drammen-Hokksund, deler av strekningen
' Naermere fordeling til de ulike formalene foretas gjennom Jernbanever- © (N)?rdtl,andSbZT)en: :|70 mill. Trondheim-Steinkjer og Sandnes-Egersund.
; s © Ofotbanen: 40 mill.
kets budsjettprosess fram mot nyttar. o Oslo-omradet. 340 mill Videre skal det lages konseptvalgutredninger for Grenlands-
Per 1. oktober 2014 hadde Jernbaneverket 4025 ansatte. Dette er en gk- © Godsterminaler: 150 mill. banen, Hokksund-Kongsberg og Rv4/Gjevikbanen.

ning pa 12 ansatte fra desember 2013. | lspende kroner har Jernbanever-
kets arlige omsetning (bevilgning) per ansatt gkt fra 3,1 mill. kroner i 2013

© Innkjep arbeidsmaskiner: 160 mill.
© GSM-R, omformerstasjoner etc.: 220 mill.
til 41 mill.i2014. © Sysselsettingstiltak Jaerbanen og Vossebanen: 110 mill.

Drift /
18.5% \

Videre planlegging av logistikk-knutepunktene i Trondheims-
og Bergensregionen, rassikring, kryssingsspor etc. og anlegg
for hensetting av togmateriell skal ogsa utferes neste ar.

2014:18%
‘ o e KR KR
-
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Fra olje til bane

Ragnhild @ian (48) var daglig leder i et datafirma som ble rammet av at olje- og
gassnaeringen brabremset. Na er huni full gang med a utdanne seg som trafikkstyrer,

og satser alt pa en ny karriere innen jernbanesystemet.

tekst og foto TORE HOLTET

I JERNBANEMAGASINET treffer Ragn-
hild @ian pa Sandefjord stasjon. Her har hun
praksisuke etter  ha tilbrakt to uker pd Norsk
jernbaneskole.

I Sandefjord har hun tydelig funnet tonen
med trafikkstyrer Jan Larsen (49). Han tar
henne med utiregnveeret nar han skal tamot
neste tog til Larvik. Trafikkstyreren hilser pa
lokferer og forklarer Ragnhild hva hun ber
huske pa i ulike situasjoner for a sikre trygg
togframfaring, ogsa nar togtrafikken ikke gar
som planlagt. Humor ogalvor gér hand i hnd.

Gleder meg. - Jo mer jeg snakker med folk,
jo mer interessant blir dette. Jeg kjenner at
dette gleder jeg meg til!

Det sier kvinnen som er utdannet system-
utvikler og som for kort tid siden var fullt
beskjeftiget med a utvikle 3 D-modeller og
dokumenthandteringssystemer for olje- og
gassnaringen.

- For et snaut ar siden sto vi klare med en
utviklingsgruppe, men plutselig snudde alt
innen olje og gass, forklarer Ragnhild @ian.

Delyse utsiktene til nye store oppdrag var
forduftet, og Ragnhild sa fra seg jobben som
daglig leder i firmaet Techno House.

- Vinaermet oss jul og jeg spurte meg selv:
«Hva gjer jeg na?» Helt tilfeldig kom jeg over
en annonse fra Jernbaneverket med tilbud
om utdanning. Jeg sendte inn en sgknad
og tenkte ikke mer over det. «Trafikkstyrer-
aspirant» sto det. Jeg visste ikke en gang at
det yrket fantes ...
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ILZERE: -Deta

bli togleder kunne
vart spennende, sier
Ragnhild @ian, som her
laeres opp av trafikk-
styrer Jan Larsen.

T

UTDANNING:
Systemutvikler

YKESERFARING:
Har siden 2008 job-
bet med utvikling
av programvare,
sist som produkt-
ansvarlig og daglig
leder av datafirmaet
Techno House.
Tidligere konsulent
i SD Software og for
det avdelingsleder
i kundesenteret
Vitel AS.

SIVILSTATUS:

Har to egne barn pa

19 og 21 ar. Ble enke
da barna var sma,
har na samboer.

Utallige muligheter. - Hva skjedde sd?

- Ibegynnelsen av februar fikk jeg en telefon,
og det gikk et par minutter for jeg skjonte hva
vedkommende ville ... Men det var kjempe-
moro a bli oppringt! Og da jeg forsto at de
ville ha meg inn pé intervju, matte jeg google
for & finne ut hva jobben som trafikkstyrer
gar ut pa. Jeg har reist mye med tog, men
har aldri tenkt pa at det sitter en person og
sender toget av garde.

- Og na pugger du trafikkregler og mer til?

- Det blir mye lesing og pugging, og det liker
jeg. Hvis du jobber med programvare, ma du
like & skolere deg. Sa jeg higer alltid videre.
Visom tar utdanning som txp-aspiranter, har
dannet en Facebook-gruppe der vi utveksler
erfaringer, og jeg ser at det finnes utallige
muligheter i Jernbaneverket.

Ble stolt. Ragnhild @ian er fullstendig klar
over at hun gér inn i et yrke som jernbanen
om tid og stunder skal kvitte seg med. Innen-
for intercitynettet vil det ikke vaere behov
for trafikkstyrere den dagen de nye dobbelt-
sporene er pa plass og trafikken er fiernstyrt.
- Jeg haper og tror at jernbanen uansett kan
habehov for min kompetanse. Livet har leert
meg at nye ting ikke er s skumle som de virker
istarten. Vivar pd besgk i trafikkstyringssent-
ralenpa Oslo S, og der var jeg pd hjemmebane.
Sa det 4 bli togleder kunne veert spennende.
Men for all del: Det farste aret skal jeg kon-
sentrere meg om a laere mest mulig.
Ragnhild @ian er overveldet etter sine for-

ste uker pa jernbaneskolen: - Her var pro-
grammet fastsatt til minste detalj, og vi fikk
here litt om alt. Og alt var sa gjennomar-
beidet! Alle klassene fikk en stolthet over
a veere en del av jernbaneverket. Jeg ble
veldig imponert og tenkte: «Dette vil jeg
vaere med pé.»

I dag er Ragnhild @ian bosatt i Tensberg.
I april flytter hun og samboeren ut til Veier-
land, ei lita @y ute i Vestfjorden mellom
Tjeme og Sandefjord. Her bor 156 fastboende,
og hun har planer om & kjgpe egen bat som
hun kan ferdes med i all slags veer. Men for
sikkerhets skyld har hun ogsa sikret seg et
krypinn pa Ngttergy.

- Det blir spennende & se hvor jeg blir ut-
plassert, sier hun, fullt innforstatt med at
arbeidsveien kan bli lang den forste tida.

Leeremester Jan Larsen forteller at han
startet i utvendig stasjonstjeneste pa Dram-
men stasjon i 1987. Kjaerligheten forte ham
tre ar senere til Sandefjord, hvor han om-
skolerte seg og ble txp.

- Jeg har snart 30 &r pd jernbanen, men
er yngst her, ler han og legger til at han har
takket pent nei til tilbud om & bli togleder
og med det ogsa togpendler. For arbeidsfor-
holdene i Sandefjord far han ikke fullrost.

- Kanskje ogsa jeg blir storforngyd som
trafikkstyrer! undrer Ragnhild @ien, som
raskt legger til at hun er beredt til 4 gripe
de mulighetene som byr seg.

- Ragnhild blir nok togleder en dag! fastslar
hennes ett ar eldre leeremester, Jan Olsen. //

Livet har laert
meg at nye ting
ikke er sa skumle
somde virkeri
starten.

RAGNHILD GIAN

T

FRA «TRAUST»
TIL «SPENNENDE»

Jernbaneverket bliri gkende grad ran-
gert som «dremmearbeidsgiver» blant
teknologer under utdanning. Foruten
ordet «tog» var «traust» det ordet de
fleste teknologistudentene oppga da
de i fjor skulle svare pa hva de assosi-
erte med Jernbaneverket. Andre ord
som gikk igjen var «trygg» og «staten».
| ar som fer forbinder de fleste Jernba-
neverket med «togy., men naer «traust»
byttet ut med «spennende» som den
nest viktigste assosiasjonen. Andre ka-
rakteristikker som garigjen, er «sikker»,
«trygghet», «miljg» og «utbygging».
Teknologer med noe erfaring ser ogsa
i gkende grad pa Jernbaneverket som
en attraktiv arbeidsgiver. De har ran-
gert Jernbaneverket blant topp 25 av
de mest attraktive ingenigrarbeidsgi-
verne i Norge.

KILDE: JERNBANEVERKETS KOMPETANSESENTER/UNIVERSUM.
(Datagrunnlaget baserer seg pa utsparring av 3388 teknologi-
studenter for 2014, 4491 teknologistudenter for 2015 0g 1671 unge
yrkesaktive teknologer for 2015.)
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GODSSTRATEGIEN

Jernbaneverke
ar sats for godsloft

Ilopet av hasten skal-Jernbaneverket ha utarbeidet en ny godsstrategi.
Stikkordene for den blit kapasitet og nye muligheter: - Vi harsom mal a fa
til et felles loft sammen med.naeringen, lover «godsgeneral» Roger Kormeseth:

tekst ARVID BARDSTU foto RUNE FOSSUM
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Vikan oke med
50 prosent. Men
detavhenger av
bedre regularitet
og bedre kvalitet.

GODSSTRATEGIEN skal vere et bidrag til Jern-
baneverkets forslag til Nasjonal transportplan for pe-
rioden 2018-2029. Mens godsanalysen utarbeidet av
trafikketatene og Avinor i fellesskap tar utgangspunkt
i en jernbane som har veert underutviklet i mange ar, vil
godsstrategien rette blikket framover mot tiltak bade pa
kort og lengre sikt som kan lgfte mer gods over pé bane
-itett samarbeid med godstogselskapene og vareeierne.

Ett selskap som allerede bruker jernbanen en del, er
ASKO, distribusjonsselskapet i Norgesgruppen. ASKO
forsyner 1768 dagligvarebutikker og 800 kiosker (Deli
de Luca og Jafs) og restauranter (Dolly Dimples) over
hele landet.

- Vi har tro pa jernbanen og bruker den ogsa i dag. Po-
tensialet vart, basert pa dagens volumer, er at vi kan gke
med 50 prosent. Men det avhenger av bedre regularitet
ogbedre kvalitet, sier Svein Sollie, distribusjonsdirekter
i ASKO Norge.

- Vi har mye ferskvarer som ma komme frem i tide,
og er helt avhengig av bedre infrastruktur og bedre
punktlighet. Med det pa plass, ter vi satse, sier Sollie.

Tid for handling. Godstogselskapene har i noen ar slitt
med blodrgde tall pa bunnlinja oglav tillit i markedet pa
grunn av at toget ikke har vaert palitelig nok. Nar baner
med jevne mellomrom stenger som folge av ras eller
flom, finner godset bokstavelig talt nye veier.

- Alternativet med ikke & satse pa gods pa bane, vil bli
dramatisk. Da blir veksten i varevolumet flyttet pa vei.
Det betyr bare at man ma satse, slar Roger Kormeseth fast.
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$JO 0G BANE: Pa havnai Brevik
lastes konteinere og-semihengere som
skal til og fra kontinentet mellom bat
og tog. Fra Brevik gar det mergods

av landet enn det kon

FOTO: ARVID BA

Men godsneeringen pé bane har ikke rad til  vente lenge.
Derfor vil Jernbaneverket ogsa komme opp med tiltak
som har kortere tidshorisont enn det som vil bli presen-
tert i godsstrategien.

-Igodsstrategien ma vi ha en trinnvis tilneerming ellers
blir det for store belgp. Det ligger, ogsa i dag, et potensial
i jernbanenettet som kan frigjeres. Dette er tiltak som
ikke koster mye, men som krever mer av den enkelte
organisasjonen, av styring og ledelse, sier Kormeseth,
som skal ha ferdig en tiltakspakke i lgpet av desember.
Ett av tiltakene er & etablere en operativ enhet for gods
i Jernbaneverket med ngdvendige ressurser til & folge
opp ambisjon, strategi og planer.

Lysglimt. Mens neeringen fortsatt sliter med & oppnéa
lennsomhet, dukker det opp enkelte lysglimt. Som at
det igjen er behov for godsterminalen i Mosj@en i rute-
gdende godstog og at det er fast omlasting mellom bat
og tog i Brevik.

To ganger i uka lases porten ved tunnelapningen inn
til North Sea Terminal i Brevik opp og inn triller et langt
godstog. Toget bytter konteinere og semihengere med
DFDS-batene som gar i faste ruter i Nordsjgbassenget.

Godset som kommer med toget og skal videre utiEu-
ropa, havner enteniGent eller aller helst i Immingham,
som ligger ei mil vest for Grimsby i England. Eller sé er
det tomkonteinere fra Bergen som skal til industrien i
Grenlandsomrédet.

- 1 dag handterer vi mer gods til eksport enn import
over Brevikterminalen, forteller markeds- og logistikk-
sjef Jan Erik Skarding, som kan oppsummere en stadig
gkning i volumene bade pé sjg og bane. I fjor behandlet
Grenland Havn 11 millioner tonn gods.

For CargoNet betyr disse to pendlene til Brevik at de
ikke bare dekker Bergen pa en god mate, men faktisk hele
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Viskalha
ferdigen
tiltakspakke
ilopetav
desember.

godsnettet pa jernbane helt opp til Narvik via Alnabru.

Smatt og godt. Ettersom det szerlig er kombitrafikken,
ogsa kalt den intermodale transporten fordi lastbaere-
ren lett kan lgftes mellom bét, tog og bil, som sliter med
lennsomheten og tilliteni dag, er det her Roger Korme-
seth mener at mange av de farste tiltakene ma rettes.

Ett tiltak som har vaert etterspurt lenge, er en terminal
pa Heggstadmoen pa Heimdal i Trondheim til avlasting
for Brattera.

Til Heggstadmoen gar det i dag spor som benyttes av
biltransportene pa bane til Trondheim. Kloss opp til
disse sporene ligger DB Schenkers lokaler. Ikke langt
unna finner vi Torgérd, som skal bli den moderne gods-
terminalen for Trondheim. Den ligger litt frem i tid. Men
Heggstadmoen er det mulig & gjgre noe med ganske fort.

- Jeg haper entreprisen kan lyses ut ved juletider og at
vikan stikke spadenijorda, eller rettere sagt myra, rundt
pésketider neste ar, opplyser prosjektsjef Nils Moen.

Fase 1bestar av masseutskifting og etablering av spor-
veksel med to spor for kombitog. Med fase 2 vil det bli
etablert en fullverdig godsterminal med to spor for bil-
transporter og fire spor - alle ca 300 meter lange, for
kombitog pa et inngjerdet omrade med adgangskontroll,
servicebygg og servicehall for reachstackere. Lastegata
skal dimensjoneres for 109 tonn. Hvor fort hele termi-
nalen blir bygd, er avhengig av bevilgningene.

Planen er godkjent med en prosjektramme pé 135
millioner totalt. Fase 1 er kostnadsberegnet til ca. 50
millioner kroner.

Magemal. Hvis alle gode tiltak skal gjores samtidig, blir
det sa dyrt at det neppe blir noe av noe. Likevel er Ro-
ger Kormeseth klar pa at det ma brukes en del penger.

- Vi gar ikke etter de store, grandiose ambisjonene,

SAMMEN: Svein'Sollie i ASKO Norge og
Roger Kormeseth i Jernbaneverket har fel-
les interesser av a finne tiltak som styrker
godstransport pa bane. For ASKO betyr
miljzaspektet mye. [daganserdejernbanen
som miljomessig heltoverlegen:

FOTO: @YSTEIN GRUE 1

men etter ngkterne tiltak og 4 fa gjort de praktiske tin-
gene. Det store investeringsbehovet er en utfordring for
hva samfunnet er villig til 8 bruke pa dette. Da ma man
farst og fremst gd etter de tiltakene som har sterst effekt
og klare a synliggjere verdien av dem, sier Kormeseth.

Arbeidet med godsstrategien er fortsatt i en tidlig
fase. Grundige samtaler med akterene i naeringen og
detaljutredninger av mulige tiltak skal bidra til 4 finne
fram til smarte implementeringslgp slik at man far mer
igjen for investeringene hele veien.

- De tiltakene som vil lgse opp og gi muligheter, ma
loftes frem og fa prioritet sa tidlig som mulig. S& ma
vi finne modeller, spesielt for terminalene, som gjor
at man kan bygge ut i takt med utviklingen slik at en
ikke trenger & bygge for mange milliarder pa én gang,
sier Kormeseth.

Tempoplan. Noen av tiltakene vil kreve mye planarbeid,
andre lite. De som har kortest tidshorisont vil bli startet
opp allerede neste ar. Tiltakene som skal inn i godsstra-
tegien ogbli behandlet i NTP, ma porsjoneres ut over tid.

- I et slikt strategilgp vil mani tidligfasen tilfredsstille
kombitrafikken med terminaler, kryssingsspor og frem-
foringstid. Det er sdpass prekeert for kombitrafikken at
det ma komme tidlig. Delvis parallelt og senere i pro-
sessen ma lgsninger for temmer, annen type industri,
eksempelvis gjenvinningsbransjen som har et veldig
behov for transport pa bane, og andre komme. Strate-
gimessig er det sveert viktig & fange disse behovene. Nar
samfunnet og politikerne skal bruke s mye penger, ma
vi se pd helheten i godstrafikken, mener Roger Korme-
seth. Kombitrafikken er sveert viktig fordi den er spesielt
konkurranseutsatt og danner basis i transportsystemet
pabane. Men mye av den fremtidige veksten vil komme
innen temmernaringen og industrien.

2016-18
Prioritere opp gods og skape
gode ruteleier
Oppgradere Heggstadmoen
ogAlnabru
Iverksette markedsutvikling -
linjer til Europa
Etablere avviks- og
beredskapslasninger
Styrke «godsorganisasjonen»
i Jernbaneverket

2018-21
Effektivisere drift og skape vekst
Investeringer i ny basisinfrastruktur
(tilsvinger og kryssingsspor)
Fortsette oppgraderingen av termi-
nalerinkl. Alnabru og Nygardstangen
Gjennomfere planprosesser for
store infrastrukturtiltak
Sikre beslutning for lokalisering av
ny terminali Bergen

2022-29
Fortsatt fornyelse/vedlikehold
av infrastruktur
Fortsette oppgraderingenav
terminaler inkl. Alnabru
Gjennomfere farste byggetrinn
Torgard
Planprosess for ny terminal Bergen

2029-
Utvikle konkurransedyktige l@snin-
ger ned til 400 km for kombigods
Skille person- og godstrafikk
der det er mulig og hvor volum-
utviklingen krever det
Utforske modeller for kommersi-
elle initiativ og eierskap til termina-
ler, anlegg, utstyr etc.

Status
beredskapstiltak

Omlasting

© Terminalen, som ble bygd
11994, skal fa en starre asfaltert flate til
lossing, lasting og mellomlagring. Det
arbeidet er i gang. Det neste som skal
gjares, er a prosjektere en tilkobling til
hovedsporet for a fa gjennomkjering.

© Et omlastingspunkt pa
Steinkjer er under vurdering. Det er langt
mellom Mosjgen og Trondheim. Ved et
brudd lenger ser kan en beredskapster-
minal pa Steinkjer vaere gunstig.

© Kan tas i bruk nar som helst.
Over tid vil det vaere behov for a forsterke
grunnen.

© Her er det
temmerterminal. Ved behov for omlas-
ting vil grunneier vaere behjelpelig. Pa
Kvam kan det veere gnskelig med litt
lengre spor.

© Temmerterminalen kan
benyttes.
(>} Har fast dekke, men

toget ma skiftes ned fra Voss stasjon. Fra
stasjonen er det tre kilometer pa den
gamle Hardangerbana til Palmafoss.

Omkjoring

© Deter
lagt ruteleier for fem maksimalt 500 me-
terlange godstogi hver retningidegnet.

Beredskapslokomotiv
Arbeidet med 4 skaffe diesellokomotiv
pagar fortsatt. Jernbaneverket sendte ut
en foresparsel til leveranderer i sommer.
Responsen pa den viser at det vil veere
krevende a skaffe moderne dieselloko-
motiv pa kort sikt. |mellomtiden blir det
sett pa alternative lgsninger med a lease
lokomotiv som er kjent for brukerne.
Disse lokomotivene skal ikke bare sta
ogvente pa at det blir bruk for dem, men
for eksempel brukes til a transportere
skinner, til sngberedskap eller som hjel-
pelok ved Brynsbakken og Tistedalsbak-
ken. Poengeterat deer lett tilgjengelige
nar de trengs for & kjere Rgrosbanen.
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Apner ny godskorridor

tekst og foto TORE HOLTET

SCANDINAVIAN-MEDITERRANEAN
Rail Freight Corridor (ScanMed RFC) er et
faktum, med Jernbaneverkets Bjgrn Kristi-
ansen som patroppende styreleder og Tra-
fikverkets Lars Stenegard som daglig leder.
Korridoren gar mellom Oslo/ Stockholm og
Palermoi Italia via Malm@-Kebenhavn-Inns-
bruck-Verona. Den er et resultat av EUs ar-
beid for  lette grenseoverskridende trafikk
péjernbane - uten at togselskapene hemmes
av nasjonale regler og systemer.

Forpliktende. - Tanken bak godskorridorene
er at det skal bli enkelt for transportkjgpere
a fa fraktet gods mellom flere land med tog.
Fram til de ferste korridorene ble etablert i
2010, matte togselskapene ta kontakt med
de respektive land og «mekke til» en las-
ning. Det viste seg & veere meget krevende.
N3 bygges de nasjonale systemene gradvis
ned, og det blir mulig 4 bestille kapasitet pa
ett og samme sted, forklarer Bjorn Kristian-
sen, direkter for trafikk og marked i Jern-
baneverket.

Lars Stenegard minner om at EU helt si-
den begynnelsen av 90-tallet har jobbet for
a avregulere jernbanetrafikken og apne eu-
ropeisk jernbane for trafikk uavhengig av
landegrenser.

- Mange stater har ikke vaert sé interessert
i samarbeide. Det har veert mye proteksjo-
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nistisk tenkning ogsa mellom EUs medlems-
stater. De skandinaviske landene har derimot
utviklet et godt samarbeid om grenseover-
skridende trafikk, uten at det har vaeert lov-
styrt, papeker Stenegard.

Na tvinges de europeiske landene til & sam-
arbeide. Alle EU-land forplikter seg til & veere
medlem av minst én godskorridor. Norge
har som E@S-land ogsé en forpliktelse til &
knytte seg til nettverket, ettersom korridor-
forordningen er «<E@S-relevant».

Tilbudet. - Hva er kjernen i det nye tilbudet
som nd lanseres under navnet ScanMed?

- Fra og med ruteomleggingen den 13.
desember vil togselskapene f3 tilbud om
& benytte seg av sdkalt reservert kapasitet
iden nye korridoren, forklarer Kristiansen.
- I forste omgang vil det veere mulig a sette
opp to-tre tog til og fra Alnabru og noen flere
nedover i Europa. Fra desember neste ar til-
byr viinntil fem ruteleier til og fra Norge pa
bestemte tidspunkt gjennom dggnet.

- Hvor stor er interessen?

- Det er ogsa vi spent pa, da vi farst den
10. november gar ut i markedet, poengterer
Kristiansen, som ikke legger skjul p at nor-
ske godsselskap er i en krevende situasjon,
inntjeningsmessig. Med det som utgangs-
punkt jobbes det med praktiske lgsninger
pa kort oglengre sikt. Sa langt har CargoNet

signalisert gkt interesse for flere togtran-
sporter mellom Norge og Sverige.

- Vi tror ikke pa noen Big Bang, men erfa-
ringene fra tidligere prosjekter viser at vi har
et stort markedspotensial, sier Stenegard.

En bestilling. Den store forandringen for
togselskapene er at de kan bestille ruteleie
ett sted. P4 den méten flyttes ansvaret for
koordineringen av den internasjonale gods-
trafikken fra togselskapene til infrastruk-
turforvalterne.

En sékalt «One Stop Shop» (0SS) skal hand-
tere koordineringen av ruteforespersler
innenfor Scanmed. Inntil videre er OSS eta-
blert i Tyskland. Bestillingsverktgyet er ut-
viklet avav RailNet Europe, der medlemmer
fra 35 land - blant andre Jernbaneverket -
har gatt sammen for & harmonisere regler
og prosedyrer for sikre bedre flyt i den euro-
peiske togtrafikken.

ScanMed gar ogsa under navnet Godskor-
ridor 3. Bakgrunnen er at EUi2010 bestemte
a oppretteialt ni godskorridorer. I dette lig-
ger at jernbanen skal styrke sin konkurran-
sekraft, bade gjennom & bygge ned grensene
og gi godstogene hgyere prioritet.

- Vi tar et nytt skritt i retning av & oppfylle
det overordnede malet om & flytte stadig mer
gods over fra vei til bane, oppsummerer Bjgrn
Kristiansen, styreleder i ScanMed RFC.

KORRIDORLEDERE: - | desember
er viigang, sier Lars Stenegard (t.v.)-ag
Bjorn Kristiansen, henholdsvis daglig
leder og styreleder i ScanMed RFC.

Godskorridoren
Oslo Stockholm
Mjslby
Goteborg Hassleholm
Malmé
Taulov, Trelleborg
Padborg
Libeck
Amsterdam Wilhelms-  Bremerhaven Swinoujicie Gdarisk / Gdynia
liian Hamburg Kaunas
Barlog /
Rotterdam ke Berlin Rzepin Ponetow
Terespol
Viissingen Bremen Magdeburg Opole Warszawa
London Zeebrugge Antwerpen Falkenberg | Wroctaw
Hannover Katowice
Dunkerque Aarschot  Montzen Léhne
Ceska
Gent  Mechelen Trebova Ostrava Zilina
Calais Liege Fulda Praha
Lille Namur Aachen Duisburg ) Prerov
Wiirzburg Breclav Mat'ovce
Bratislava Roie .
Le Havre Bettembourg Kéln Nurnberg Wien Cierna nad Tisou
Metz/ Treuchtlingen Zéhony
Woippy Miskolc
ante Mannheim Ingolstadt Budapest Nyiregyhaza
Paris Strasbourg Sopron
La Rochelle Miinchen Bruck /Mur
Basel Szolnok
Bordeaux Dijon Graz
Arad  Brasov
i Bayonne Innsbruck Villach Pragersko
Bilbao Ambérieu
Lyon Domo- Bellinzona Brenner / Craiova Constanta
Hendaye / dossola Brennero
Irun N »
Leixoes /  Medina del Udine Ljubljana Bucuresti
Valongo Campo Miranda Novara Milano  Verona Padova Treviso.
de Ebro Valence : Zagreb  Vidin
Fig. Vilafant orino Trieste
Barcelona Perpignan Karnobat
Zaragoza Bologna
Alessandria Tortona Venezia Koper
Avignon Rijeka Sofia Svilengrad
Madrid Tarragona Nimes La Spezia Ravenna
Figueres Portbou Miramas
Genova
Valencia Pisa Ancona Kulata
Lisboa Fos-Viueirat / Firenze
Lorca Marseille Livorno Thessaloniki
Sines
Roma Athina

Algeciras Almeria
Napoli Taranto

Palermo
Messina
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Et monster av en tunnelboremaskin (TBM) klargjgres for et

historisk prosjekt 1 norsk jermbanehistorie. Den 150 meter lange maskinen
skal male krefter med ekte norsk Hard Rock; gneis og granitt.

Om seks uker begynner «chips»produksjonen i Ulriken.

tekst og foto BYSTEIN GRUE
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[ 1 SEPTEMBER ble borhodet med en
diameter pa over ni meter lgftet pa plass
med en av de storste beltekranene som er
a oppdrive i landet.

Ilgpet av tre maneder har ikke mindre enn
90 kolli ankommet den kompakte byggeplas-
sen ved Arna stasjon, hvor monteringen av
tunnelboremaskinen har pagatt dag og natt.

Né er det innspurt.

Snartigang. Nar adventslys og julegater
tennes, starter den historiske tunnelbore-
jobben i retning Bergen gjennom Ulriken.
Atten maneder senere, etter at den hvitlak-
kerte maskinen har spist seg gjennom sju
kilometer knallhard gneis, skal borhodet
dukke ut av byfjellet i Bergen. Ogi2020 kan
det farste toget ga pa det nye dobbeltsporet
Arna-Bergen.

«Chips». Produktet som TBM-en spytter ut,
omtales som «chips». Dette er produktet
etter at 62 stalkuttere, som hver veier 250
kilogram, presses med stor kraft mot fjellet.
Et 223 tonn tungt borhode dreies rundt av
tolv kraftige elektromotorer med til sammen
5632 hestekrefter. Til sammen 700 000 ku-
bikkmeter med fjell skal tas ut av Ulriken,
og det er store krefter i sving: Atte redmal-
te «batter» skovler «chipset» inn gjennom
tunnelfabrikken og over pa transportbdnd
iflere etapper.

Forst ogsterst. Etter planen skal det jobbes
kontinuerlig uten pause seks av syv dager i
uka. En ukedag gar med til & bytte kuttere
og andre slitedeler.

Fordi det allerede er bygd én tunnel gjen-
nom Ulriken, kan geologene studere fjel-
let tett pa den nye tunnelen og forberede
seg pa hva de vet kreves for & forebygge
vannlekkasje og for a sikre vanskelige par-
tier med bolter.

Dette er den sterste tunnelboremaskinen
som sd langt er benyttet i Norge, og det er
forste gang at en jernbanetunnel bores med
TBM her til lands. //
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Nar adventslys og julegater tennes, starter den historiske
tunnelborejobben i retning Bergen gjennom Ulriken.

1FASIT ULRIKEN:

Norvald Johan Skjoldli er
byggeleder for konstruk-
sjoner og blant annet tun-
nelportaler. - Det eringen
ulempe at vi har en tunnel
40 meter unnader vina
skal bore. Da vet vi mye om
kvaliteten pa fiellet TBM-
en skal igjennom, sier den
erfarne ingenigren.

2 B0SS: Prosjektleder
Hans-Egil Larsen har et
budsjett pa 1,3 milliarder
kroner for a bygge en par-
allell jernbanetunnel med
den som ble apnet fra Ber-
gen til Arna gjennom Ulri-
keni1964. Kapasiteten pa
ett spor gjennom Ulriken
er mer enn 100 prosent
utnyttet!

3 HISTORISK: For forste
gang skal en jernbanetun-
nel boresiNorge. I lapet
av det kommende aret vil
fem slike maskiner, eni
Nye Ulriken-prosjektet og
firei Follobane-prosjektet,
vareigang.

KOMPETANSE: Monteringen
av den osteriskproduserte TBM-en
pagar fra tidlig morgentil langt pa
natt. Produksjonsleder i Skanska
Strabag, Franz Steiner (bak), felger
med mens formann Arnold Stau-
dacher bruker muttertrekker.

FAKTA

Arna-Bergen

© Sjukilometer med ny jernbane-
tunnel skal bores gjennom Ulriken
fra Arna mot Bergen.

© Tunnelboremaskinen er bygd
av det tyske firmaet Herrenknecht
iSchwanau, nar grensen til
Frankrike.

© TBM-ener fraktet stykkevis og
delt til Arna ved Bergen, hvor den
monteres.

© Entreprentorfellesskapet Stra-

bag og Skanska eier og bemanner
maskinen.

© Forafatilen overgangsslgyfei
gstenden av Arna stasjon, blir 764
meter av hovedtunnelen bygd pa
tradisjonelt vis, med bor og spreng-
stoff. | tillegg sprenges to diagonal-

tunneler mellom tunnelene, hver pa

150 meter.

© Seksten remningsveier blir
bygget mellom den nye og den ek-
sisterende Ulrikstunnelen.

Den eksisterende tunnelensom
sto klari1964, forkortet jernbanen
med 16 kilometer og reisetiden
mellom Bergen og Arna med 40
minutter.

Den nye Ulrikstunnelen skal etter

planen sta klari2020.

ITUNNELAPNINGEN:
Tunnelboremaskinen er her
trukket inni tunnelapningen.

Sveisearbeid pa borhodet venter.
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TAR DOKTORGRAD PA TBM

Ved et tidsskille

- Vi er ved et tidsskille i maten a bygge tunneler for jernbane, hevder @yvind Dammyr,
som nd tar doktorgrad pa tunnelboremaskiner (TBM). Ingenigrgeologen er overbevist
om at TBM kan bli foretrukket i flere norske jernbaneprosjekter.

tekst og foto @YSTEIN GRUE

[ DAMMYR PAPEKER at det i et betydelig antall
norske jernbanetunneler er til dels dramatiske proble-
mer med dryppende og rennende vann.

- Vannet spiser bokstavelig talt opp jernbaneskinner
og lager tekniske problemer pa signalanlegg, strgmfor-
syning og jordingsanlegg. Tradisjonelle frost-/vannsi-
kringslgsninger har vist seg & veere lite holdbare. Det
medforer et stort vedlikeholdsbehov, og i hgytrafikkerte
jernbanetunneler kan dette i fremtiden gi store ulemper
for reisende og godstransport. Den tradisjonelle nor-
ske metoden & vannsikre jernbanetunneler p3, gir i en
del tilfeller darlig samfunnsgkonomi, papeker @yvind
Dammyr. Han mener det er viktig at funksjonskravet
til jernbanetunneler skjerpes, slik Jernbaneverket har
gjort i siste utgave av Tekniske regelverk.

Utfordrende. - Hvor enkelt er det a bygge helt tette tunneler?
- Nar vi snakker om vannsikring er det er viktig a skille
mellom en udrenert (vanntett) og en drenert tunnel. Der-
som det var en enkel sak, ville man for lengst ha bygget
alle tunneler 100 prosent vanntette. Men det kan vaere
meget utfordrende & fa til, seerlig nar vanntrykket mot
en tunnel i fiell gker. I Norge har vi kun et fatall vann-

tette tunneler.

I mange europeiske land, som ofte har darligere berg-
kvalitet enn i Norge, har vi bred erfaring for at tyngre og
dyrere betonglesninger - bade i drenerte og udrenerte
tunneler - er mer vanntette. En av de fa tunnelene i
Norge som tilhgrer denne kategorien, er Ulvintunnelen
ved Mjgsa.

Dammyr har de senere ar brukt tid pa a studere tun-
nelboremaskin-teknologi, og er ikke i tvil om at TBM
kan veere beste drivemetode nér de geologiske forut-
setningene ligger til rette.

Verdens strengeste krav. Ikke noe TBM-prosjekt i ver-
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den har stilt sa strenge krav til teoretisk vanntrykk som
Follobaneprosjektet. Fire tunnelboremaskiner med
skjold skal bore Nordens lengste jernbanetunnel i to
parallelle 1gp pd 19,5 kilometer mellom Oslo og Ski.

- Dette prosjektet vil bli fulgt med argusgyne av et in-
ternasjonalt fagmiljo fra 2016, sier Dammyr.

Mangler forskning. - Dersom en jernbanetunnel mel-
lom Oslo og Ski eller Oslo-Henefoss ma stenge pa grunn
av vedlikehold, har dette samfunnsgkonomisk betyd-
ning, framholder @yvind Dammyr. Han etterlyser mer
forskning pa alternative vann- og frostsikringslgsninger
og forholdet mellom valg av teknisk lgsning og sam-
funnsgkonomi.

- Det er gjort fa studier av hvilke konsekvenser vann-
lekkasje i jernbanetunneler kan ha og som ma vurderes
kanskje 100 ar frem i tid, sier doktorgradskandidaten.

Dammyr har fokusert pd TBM vannsikringslegsninger
ogbergmekaniske utfordringer som kan stoppe en TBM
i hardt fjell. Han leverer sin avhandling fer jul.

Grunnvann. - Er det lettere d gjore en tunnel 100 prosent
tett med TBM enn ndr den sprenges pd tradisjonelt vis?

-INorge har vi tradisjonelt benytter sementbasert forin-
jeksjon til & tette vannferende sprekker i fiellet. Med bo-
ring og sprengning har man bedre muligheter for tilgang
til «stuffen» (fronten) i tunnelen. Slik sett er det lettere &
sette inn mer effektivt utstyr for injisering av sement enn
det er praktisk mulig nér tunnelen bores med boremaskin.
Tunnelene blir imidlertid ikke helt tette pd denne méaten.

- Ved bygging av fremtidige tunneler i Oslo blir det vik-
tig med sd vanntette lgsninger som mulig for & unnga
skader pa bebyggelse. Dette er en av grunnene til at
jeg mener at TBM vil kunne vare fordelaktig pa flere
prosjekter i for eksempel Oslo, sier @yvind Dammyr til
Jernbanemagasinet. //

FAKTA

Udrenert tunnel: Vann
stenges helt ute av tun-
nelen og drenering ma
dimensjoneres for stedlig
vanntrykk. Follobanen
blir udrenert/vanntett.

Drenerttunnel: Vann
hindres fra a dryppe

pa skinnegangen, men
grunnvann kansigeinni
tunnelen. Nye Ulriken blir
drenert/ikke vanntett.

Skjold-TBM: Tunnel-
boremaskin med sakalt
«trykksatt kutterhode»
har starre kontroll pa
vannlekkasjer under byg-
gingen. Det monteres

en vanntett betongseg-
mentforing som gjar tun-
nelen vanntett meden
gang. Metoden benyttes
for forste gangiNorgei
Follobanetunnelene.
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-Norge var
verdensledende pa hard rock

tunnelboremaskiner pa 1970-,

-80 og -90-tallet, forteller
doktorgradskandidat @yvind
Dammyr. - NTNU i Trondheim
er godt i gang med a bygge

et forskningsmilje pa TBM,
forteller han.

| @

TBM vil kunne
vaere fordel-
aktig paflere
prosjekterifor
eksempel Oslo
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NYHETER | PUNKTLIGHE

MED
PUNKTLIGHET
RYGGMARGEN

Hvert flytog som kommer forsinket til Gardermoen, gir
tap pa én prosent punktlighet. | fjor var feerre enn tre
tog forsinket hver dag. Slikt gjar seg ikke selv. ©

tekst ARVID BARDSTU foto BRIAN CLIFF OLGUIN
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TRIVES PA JOBB:
Kristian Ludvigsen var
lokfarer i NSB ett ar for
han begynte i Flytoget.
Etter 10 ar i forersetet
smiler han fortsatt nar
han kjerer.
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NYHETER

[ ARET 2014 var strilende for flytoget med 97,3
prosent punktlighet, det beste de noen gang har opp-
nadd. I ar blir det darligere, som en bekreftelse pa at
slikt arbeid ma repeteres til stadighet. Men den viktig-
ste arsaken ligger i infrastrukturen.

- Nér alt virker, er togene i rute. De andre arsakene til
punktlighetsbrist er helt marginale. Feil pa sikringsan-
legg er den hyppigste drsaken til forsinkelser. Fram til
midtiseptember var 400 tog forsinket til Gardermoen pa
grunn av feil p infrastruktur og 227 pa grunn av trafikk-
avvikling, altsa kekjering. Hvis vi hadde fatt bort dette,
sé hadde bade vi og NSB hatt en kjempepunktlighet, sier
punktlighetssjef Espen Narum i Flytoget.

Narum har full oversikt over togets gang, om det er
fra Drammen eller Oslo S og helt til Gardermoen, og vet
ogsé hvor det butter mest:

- Skayen stasjon og Eriksrud blokkpost inne i Liera-
sen tunnel er ille. Lysaker stasjon er heller ikke bra. De
er gjengangere.

Harete mal. Mens alle andre persontog har et mal om &
nd 90 prosent punktlighet i lgpet av et ar, har flytoget
som mal & fa 97 av 100 tog i rute til Gardermoen.

- For oss er det ankomst Gardermoen som betyr noe.
Det er det kundene vare har fortalt oss er viktigst for dem.
Saer det slik at det kanskje ikke betyr all verden for dem
om toget er i underkant av fire minutter forsinket eller i
overkant. Men nar ankomsten bikker fire minutter etter
rute, blir det registrert som forsinket og blir en del av
statistikken. Derfor er det sd innmari viktig 8 komme
under disse fire minuttene, forklarer Narum, som hadde
veert lokferer i NSB i mer enn tjue ar da han ble ansatt
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Vifolger
opp hver
eneste
forsinkelse.

ESPEN NARUM,
punktlighetssjef
Flytoget AS

‘-‘
ERVICE: Den beste servicen
lytoget kan gi sine kunder,
eravareirute, er mantraet
i Flytoget. Punktlighetssjef
Espen Narum har vaert med
siden 1997.

iFlytoget i desember 1997. Der har han veert testkjorer,
flytogferer, operativ leder, utviklingsleder teknisk og
siden 2011 punktlighetssjef. Med jevne mellomrom er
han fortsatt ute og kjgrer noen turer.

Flytogkultur. Flytoget startet med blanke ark da Garder-
moen apnet som landets hovedflyplass 8. oktober 1998.
Flytogfererne ble plukket ut etter intervju som blant
annet gikk pa holdninger. Flytogvertene kom utenfra,
hadde ikke med seg noe av gammel jernbanekultur inn
i selskapet og hadde muligheten til 4 tenke nytt.

- Dette tror jeg har gjort noe med flytogkulturen. I
starten, for Romeriksporten ble tatt i bruk, kjerte vi
Hovedbanen til Lillestrom og vi var alltid i rute. Vi ble
vant med a veere i rute. At flytoget skal vaere punktlig, far
alle som blir ansatt i Flytoget med seg. Alle vet utmerket
godt at toget de framforer til Gardermoen representerer
én prosent punktlighet den dagen. Nar flytogferer og
flytogvert har 3-5 ankomster til Gardermoen hver dag,
er de ansvarlig for like mange prosenter i punktlighet.
Det er de veldig klar over, sier Narum.

Sikkerhet, punktlighet, service. Dette er i korthet priori-
teringslista medarbeiderne i Flytoget skal navigere etter.

- Vi har gjort undersgkelser om hva som er viktig for
kundene vare. Det aller viktigste for kundene er punkt-
lige tog og hjelpsomme og vennlige flytogverter. Den
beste servicen vi kan gi til passasjerene vére, er & veere
irute, slar Espen Narum fast.

- Hvis du er snill med noen som kommer lgpende for
seint, gjor du ikke jobben din. S enkelt er det. Jeg har
spurt personalet om de tenker pa punktlighet nar de

FAKTA

Punktlighet Gardermoen

Utviklingen i punktlighet ved ankomst Gardermoen for

Flytoget per 3. kvartal de ti siste arene.
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er ute. Det svarer de ja pa. Men det er masse forskjellig
de tenker pa. Det beste svaret var det en flytogvert som
ga: Det bare er sann. Sann er vii Flytoget, forteller Narum.

Alt personale som far jobb i Flytoget ma gjennomfare
et punktlighetskurs som ledd i oppleeringen. Etter ni
maneder er det inn for oppfriskning

- En gang i kvartalet har vi noe som heter flytogti-
men. Der har jeg en femminutter hvor jeg snakker om
punktlighet. Nar ansatte gar inn pa intranettet vart, er
det forste de ser siste ukes punktlighet.

Sakte ogfort. - Flytogforerne skal ikke kjore fortere enn
det som er ngdvendig for & holde ruta, men likevel vaere
i rute ved hver stasjon, ogsa ved stasjoner der flytoget
ikke har stopp, mener Narum.

- Det er til fordel for komforten om bord, for belast-
ningen pa flytogvertene og materiellet og ikke minst
for strgmregninga.

Han har selv testet ut forskjellen pa «aggressiv» og
«snill» kjgring. Forskjellen var pa 40 prosent gkt strgm-
forbruk. Nar stremregninga summeres til ca. 30 millioner
kroner i aret, utgjer 40 prosent mange penger.

- Men er toget blitt forsinket, er det bare full fart som
gjelder. Hvis toget fra Drammen, som skulle stoppet pa
Lillestrgm, er forsinket ut fra Oslo S, kjegrer det forbi
Lillestrem. Da stopper direktetoget som kommer like
etter der. Pa den maten unngar vi ke inn til plattform
pa Gardermoen. Nar det er mulig, kjerer vi bakenfor-
liggende tog inn pa plattform 1 p4 Gardermoen for &
unngi forsinkelser. Da gir vi avkall pa noe av billett-
inntektene, men far kanskje én prosent bedre punkt-
lighet, sier Narum.

Garantert. Flytoget har en reisegaranti som sier at hvis
toget er mer enn 30 min forsinket, sd booker de om fly-
billetten. Hvis ngdvendig betaler de for ny flybillett og
ogsé hotellovernatting.

- Under et avvik nylig hadde vi en familie som skulle
til Sri Lanka. De rakk ikke flyet sitt. De kan veere veldig
glade for at de reiste med oss. Vi betaler mange millio-
ner kroner i aret i reisegaranti, forteller Espen Narum.
Da er det kanskje ikke sd rart at punktligheten blir tatt
skikkelig pd alvor.

Det merkes ogsa hos toglederne pé Oslo S.

- Vi folger opp hver eneste forsinkelse. Det tar jeg med
lederne ved trafikkstyringssentralen, Kjell Bernstrgm
eller Tom Wenger. Da far jeg svar tilbake om at dette
matte lgses slik eller slik - eller at feilen 14 hos dem. S&
bra er det blitt pd togledersentralen i Oslo at toglederne
noen ganger skriver «toglederfeil» i forsinkelsesfeltet.
Det skjedde aldri fer, skryter Narum.

Hvis arsaken til forsinkelsen kan ligge hos flytog-
vert eller flytogferer, er det en sak for servicesjefen
ataen prat.

- Vi hadde nylig et tog der operativ leder skriver som
arsak til forsinkelse: «Toget var litt forsinket fra Dram-
men, men klarte ikke a kjgre inn tid selv om det ikke
hadde noen foran seg». Jeg kjarer fint inn 7-8 minutter
fra Drammen til Gardermoen sa dette matte jeg sjekke.
Arsaken til forsinkelsen var noen problemer med strem-
forsyningen. Flytogfereren hadde fatt beskjed om a
vaere litt forsiktig med padraget. Hvis det ikke hadde
vert en arsak, ville en av servicesjefene vart ute og
sett hvordan hun eller han kjorte. Det er slik vi jobber,
sier Espen Narum. //

PAMINNELSE: Ingen gar
fra oppmetestedet til Fly-
toget i Posthuset uten a fa
med seg disse formaninge-
ne: «Jeg er stroken!», «Jeg
ertilgjengelig!» og «Jeg har
oyekontakt og smiler!»
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(Jrmen har landet

Han har ghimt i gyet og et vennlig smil,
men knapt noen har sett det. Det er nemlig
fa som har veert sa mye sint i det offentlige
rom som Willy Frantzen. Na takker den
verbale mossemitraljgsen med grneblikket
for seg etter tjue ar pa barrikadene for

en bedre pendlerhverdag.

ekst og foto HARRY KORSLUND

36 Jernbanemagasinet | Nummer 6/2015 Nummer 6/2015 | Jernbanemagasinet 37




MOTE MED ‘RANTZEN

Jeg er litt unorsk i vaerematen, serru. Litt cowboy bade
iklesveien og tankesettet, og kan finne pa myerart.

[ - YES SIR, NOK ER NOK. NSBs nei til & la pend-
lerforeningen slippe til med informasjon pa togene fikk
begeret til & renne over. Det er jo helt absurd, sier Willy.
Han ngler ikke et sekund, men fyrer av fra hofta i vel-
kjent stil. Ikke rart at journalister elsker hans formidable
talent for tittelvennlige tirader.

Den som sper ingenigr Frantzen om noe, far nemlig
klare svar. Ikke sjelden har han veert grinete ogsa.

- Det herer liksom med til rollen 4 veere bgs, sier den
avtroppende pendlergeneralen med et vemodig smil om
munnen. Men snart er ansiktet seg selv igjen. Strengt
og morskt.

- Det erjo stort sett ndr noe skjeerer seg at journalistene
ber om en kommentar. Og det har jo blitt noen telefoner
ogintervjueriarenes lgp. Bde sent og tidlig. A veere tals-
mann for 30 000 pendlere er nemlig ingen atte til fire-jobb.

Komplett skandale. - Under kaoset pd Oslo S i fjor som-
mer for eksempel. Dag etter dag med hundrevis av busser
fylt til randen av fortvilte mennesker som kom for sent
hjem, for sent pa jobb, for sent til avtaler fordi bussene
for tog stanget i endelase kger pa vei inn og ut av spor
19 pa Oslo S. - En komplett skandale, sier Willy som ikke
akkurat la fingrene i mellom da hani tur og orden valset
opp med statsministerens kontor, et par departementer
og ledelsen i NSB og Jernbaneverket.

- Det ble et helsikes rabalder, men det var min forban-
nede plikt 4 sii fra pa vegne av medlemmene ogalle andre
som ble rammet av galskapen. Jeg er tilhenger av rene
ord for penga og liker ikke a fisle rundt grgten. Det gjelder
uansett hvem jeg meter, sier han vel vitende om at en-
kelte stundom kunne tenkt seg en mer diplomatisk tone.

Egen stil. - Jeg har mattet tale kritikk, ogsa fra egne
medlemmer. Noen ganger har den veert berettiget, an-
dre ganger ikke. Jeg har til og med blitt beskyldt for a
vaere evig oppvigler, men det er jeg altsé ikke. Jeg har
bare min egen stil, og den er det ikke alle som takler like
godt. Jeg er litt unorsk i veerematen, serru. Litt cowboy
badeiklesveien og tankesettet, og kan finne pa mye rart.

Det fikk Norges sendemann til De forente Arabiske
Emirater erfare da Willy, etter & ha holdt foredrag for
en overraskende tallrik forsamling i Abu Dhabi, rundet
av med a invitere hele mgtelyden pa mottakelse. I am-
bassadgrens residens.

- Det kom litt bratt pa vertskapet, men det ordna seg,
sier Willy og ler hjertelig av tildragelsen som fant sted
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Verv
Avtroppende
pendlergeneral

Fodt
1950

Bor
1 Moss

Sivilstand
Gift med Grethe, 3 barn
og 9 barnebarn.

Tre kjappe

Enepisode du
aldriglemmer?
Presten som ble svar
skyldig pa mitt spgrsmal
om han elsket meg. Som
prest burde han kjenne
tilbudet om a elske sin
neste som segselv. Like
fullt slet han helt til pre-
stefrua hvisket «si ja».

Politisk grunnsyn?
Som kristen er jeg
opptatt av toleranse,
respekt for menneske-
verdet og nestekjaerlig-
het. Dyptinneimeg
fins kimen til en god
sosialist, men nar det
gjelder partipolitikk
stemmer jeg pa det
partiet som ljuger best.

Hvafyller hjertet
dittmedglede?
Politikerne har endelig
tatt jernbanens vik-
tige rolle og funksjon
pa alvor. Mye gjenstar,
men na satses det i
hvert fall som aldri for.
Det eneste som man-
gler er at Solvik-Olsen
slutter a unnskylde
seg med etterslepi
vedlikeholdet.

da han var salgsdirekter i Solberg Andersen AS, og far-
tet innaskjeers og utaskjeers for & markedsfare HIPPS,
et sinnrikt system som er utviklet for & beskytte mot
overtrykk i reranlegg, og som blant annet er i bruk pa
en bréta installasjoner i Nordsjgen.

Kronisk sykdom. Willy Frantzens utrettelige salgsinn-
sats i penskjorte, mark dress og blanke sko ga gode re-
sultater, men i 2008 métte han kaste inn hdndkleet pa
grunn av kronisk sykdom.

- Livet som Parkinson-pasient er litt som en berg- og
dalbane, sier Willy og retter pa ei beltespenne pa ster-
relse med ei middels stekepanne. Det er gode og darlige
dager. Flest av de forste heldigvis, men jeg blir stadig
mer avhengig av rullestolen. Og vet du hva? I Stortingets
korridorer er ikke det noen fordel. For der er det ikke
mye som minner om universell utforming.

- Ellers er det mye som fungerer greit i dette landet.
Problemet er at vi er vant til 4 ha det si bra at vi sliter
med 3 sette pris pa det, sier Willy og rgper en serlig
omsorg for ungdom som har kommet skjevt ut i livet.

Apent hus. - Om noen bommer p hoppkanten, er det
storsinn som gjelder. Tillit betyr alt. Hemme hos oss er
det apent hus, og der er det ikke bare Guds beste barn
som har trakket inn og ut. Men til dags dato har det
ikke forsvunnet sa mye som en karamell. Handicap-
bilen derimot. Den ble stjalet for tre &r siden, men tak-
ket veere tips fra noen av Willys venner og god innsats
fra politiet kom den spesialbygde bilen og en elektrisk
rullestol raskt til rette.

- Det var godt & fa tilbake beina sine, smiler Willy og
sjekker klokka pa mobilen.

- Nei, nd ma jegavgarde. Har et par smating & ordne opp
i, sier den stundeslgse og mangvrer rullestolen inn pa
lofterampa i bakkant av en sortlakkert og lekker doning
med marke ruter og en prislapp pa 1,7 millioner kroner.

Teysogvas. - Bare én ting til slutt, sier han med hodet
ut av vinduet. - Det trengs en opprydning, men et eget
jernbanedirektorat er tays og vas fra ende til annen. Et
direktorat har kun til hensikt & beskytte de egentlige be-
slutningstakerne. Nemlig politikerne. Og det er norske
borgere og det norske samfunn ikke tjent med. Punktum.
Sa triller ingenigr Frantzen ut i Follotrafikken og inn
i solnedgangen. Formannskarrieren er over, men det
brennende engasjementet lever videre. //

HEDRET: Willy Frantzen ble
2011 hedret av davaerende SV-
leder Kristin Halvorsen for sin

innsats for dobbeltspor Oslo-Ski.

BESTEFAR: Charlotte er
ettav nibarnebarn. - Jeg traster
dem med at «agleforeldre far
oglebarny, fleiper bestefaren.

HOBBY: Radiostyrte heli-
koptre er en hobby.

GIFT: Willy og kona Grethe
har veert gift i 46 ar.

RETT FRAM: Willy Frant-
zen er tilhenger av «rene ord
for pengan.
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En liten pike klamrer seg til toydukken sin pa grensen
mellom Serbia og Kroatia. Hun er én av flere hundre
tusen mennesker som de siste ukene har lagt ut paen
strabasiogs reise mot Europa, mange med tog.

-
tekst SVEN MARIUS UTKLEV GJERULDSEN foto NTB'SCH\IPIX
&




TOGREISEN | FLYKTNINGETOGENE

I BUDAPEST ER BLITT et yndet reisemal nar nord-
menn skal pa storbyferie. Derfor var det mange som
kjente segigjen da bildene fra spor 8 pa Budapest Keleti
stasjon flimret over verdens nyhetssendinger. Desperate
mennesker trengte seg inn pa toget gjennom derer og
vinduer, i hdp om & komme videre vestover i Europa.

Mye kan tyde pd at de som hastet over grensen i sep-
tember, gjorde klokt i det. For snaue to uker etter er det
lite som vitner om noen flyktningekatastrofe pa spor 8.
Osterrikere, ungarere og turister fra hele verden preger
stasjonen. Mange tog avgar mot Wien med ledige seter.
Piggtrad og opprerspoliti med taregass skjermer Ungarn
mot flyktningene. Men det skjermer ikke flyktningene
fra krig og n@d, noe som medferer at disse ma finne
andre veier til tryggheten.

Den strgmmen med mennesker pé flukt som tidligere
lep over Ungarn, er na flyttet til Kroatia og Slovenia. Disse
landene har vanligvis en ganske beskjeden grensekrys-
sende togtrafikk. Her er passasjertallet nd mangedoblet,
og all passasjertrafikk over grensen er innstilt.

«Mensclichkeit fihrt bahn». Den ekstraordineere situa-
sjonen har ogsa bragt frem det beste i enkelte. @sterrike
er normalt et noksa kaldt og hierarkisk land i forretnings-
sammenheng, men togselskapet OBB har nd vist varme
og medmenneskelighet som vekker oppsikt over hele
Europa. Gjennom informasjonskampanjen «Menneske-
heten tar toget» har de sgkt 4 skape forstaelse blant sine
faste passasjerer for at den pagdende situasjonen krever
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meget av dem alle. OBB dpnet ogsd sentralstasjonen i
Wien som ngdovernatting for om lag 600 flyktninger
flere dager i strekk, for 4 sikre at alle som ventet pa vi-
deretransport skulle ha et trygt sted & sove.

Fortsatt stor trafikk. Fortsatt passerer mange hundre
flyktninger sentralstasjonen i Wien hver eneste dag. For
a hindre overbelastning av stasjonen i Miinchen - som
ogsa har stort tilsig av flyktninger fra syd - er all togtrafikk
mellom Salzburg og Tyskland innstilt. Det kommer den
til & veere minst frem til midten av oktober. Imellomtiden
reiser mange fra Wien til Tyskland med tog over Passau.
Hver eneste kveld danner det seglange keer av flyktninger
foran billettlukene i Wien, for a sikre seg en billett med
nattoget mot Hamburg. For mange av dem er det Skan-
dinavia som er malet. Bdde i kaen og underveis pa toget
sprger frivillige fra den katolske hjelpeorganisasjonen
«Caritas» for at flyktningene har tilgang pa vann og ngd-
vendig bistand - ikke minst til 8 komme seg pa riktig tog.

Improvisasjon i Hamburg. «Reisende til Sverige, folg
meg!» roper en frivillig i refleksvest pA Hamburg hbf.
Mange folger etter, og blir geleidet om bord pa et tog
til Flensburg. Der kan de bytte videre for a reise til Ka-
benhavn, og videre til Sverige. Mange reiser ogsa med
direktetogene fra Hamburg over Radby til Kebenhavn - i
perioder sa mange at togene ikke fiar med seg alle. Der-
for har man n4 organisert frivillige «toginformatgrer» i
Hamburg. Flyktningene pa stasjonen - sveert mange av

T

11K@: Antallet flyktninger
er starre enn hva togsel-
skapene har kapasitet til.
Derfor ma mange vente
lenge pa en ledig staplass i
et grensekryssende tog.
FOTO: EPA/GEORGI LICOVSKI

2NYE HORISONTER:
Deutsche Bahn har satt
opp flere ekstratog for a fa
transportert flyktningene.
Her titter en mann ut av
et flyktningetog pa vei fra
grensen mot @sterrike til
nord-Tyskland.

FOTO: EPA/PETER STEFFEN.

dem barnefamilier - snakker i mange tilfeller engelsk,
men & fglge med pé informasjonstavlene pa sporendrin-
ger, togbytter og destinasjoner er krevende nar man er
vant til et helt annet alfabet enn vart hjemlige latinske.
Mange lytter til toginformategren, men det er fortsatt
dagligdags at ICE-togene mot Rgdby og Kebenhavn ma
kjare fra reisende som ikke har sikret seg plassbillett.

«Av hensyn til sikkerhetenn». - Vi kan ikke kjore med s
mange stdende passasjerer, av hensyn til sikkerheten,
sier ombordansvarlig pa ICE-toget over hgyttaleren.
Flyktningene ser litt pd hverandre, men det er tydelig
at beskjeden ikke gjor noe inntrykk. Har man krysset
Middelhavet i en oppblasbar lekebat eller lapt over de
ungarske slettene med bade oppraerspoliti og journalis-
terihalene, fortoner ikke et tysk hurtigtog seg som noe
spesielt usikkert sted & veaere. De fleste blir stdende - og
toget gar. De naermer seg na slutten av reisen.

Malet i sikte. Ogsa Danmark har fatt utfordringer med
flyktningestremmen. I noen hektiske dager i september
var den ellers sgvnige havnebyen Rgdby senter for alles
oppmerksomhet i Skandinavia. To tog med flyktninger sto
allerede pé byens stasjon, og flyktningene nektet  forlate
toget for registrering. Parallelt med dette ble en ferge med
nok et «flytkningetog» om bord nektet a legge til kai. Om
bord pé fergen som ikke fikk legge til var det god stem-
ning - flyktningene tok selfies med Danmark i bakgrunnen,
spurte ivrig om byen de sa (Redby) var Kgbenhavn, og var

T 7

Menneske-
hetentar
toget

OBB

i det hele tatt lettet. Etter et par timer kom ogsa persona-
let rundt med vann til alle, og skipet fikk til sist legge til
kai. Da kom dansk politi om bord, og gjennomforte pass-
kontroll. Ikke noen brysk, formyndersk kontroll, men en
trivelig, dansk kontroll. Selv om flyktningene i de fleste
tilfeller ikke gnsker 4 bli i Danmark har dansk politi hastet
mye ros for den verdige og skikkelige maten de har mett
flyktningene pé - ikke minst de mange barna. Fotografiet
av en dansk politimann som sitter pA motorveien ogleker
med en liten flyktningepike er slik sett et godt bilde pa
den menneskelige siden flere offentlige myndigheter og
selskap har vist i situasjonen vi n star midt i.

Fatil Norge. Hos NSB har flyktningestrgmmen sé langt
ikke medfert noen utfordringer. - Vi har merket en viss
gkning i padgangen pa strekningen Goteborg-Oslo, men
ikke slik at det har skapt noen problemer. Det er jo for
ovrig ogsa slik at de aller fleste har gyldig billett. For
oss er de da betalende passasjerer, pa lik linje med alle
andre, sier kommunikasjonssjef Age-Christoffer Lun-
deby i NSB Persontog.

Europas pulsarer. Jernbanen er Europas pulsarer. I tider
der migrasjonen pa kontinentet er stor, vil det alltid pa-
virke jernbanen, som en av de baerende transportformene.
Nar Jernbanemagasinet gér i trykken, er det lite som ty-
der pa at menneskestrgmmen vil avta. Grensen mellom
Serbia og Ungarn er stengt. Grensen mellom Kroatia og
Slovenia er kaotisk. Ogi Syria faller fortsatt bombene. //
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MIN ARBEIDSDAG | KAREN RANESTAD

Limet i prosjektet

Som ung kvinne og samfunnsviter er det ikke mange som Karen Ranestad i
Utbyggingsprosjekter. Hennes jobb er a sgrge for at de menneskelige faktorene
gdr hand i hanske med teknologien. Det synes hun er goy.

I KAREN RANESTAD studerte arbeids- og organisa-
sjonspsykologi med fordypning i menneskelige faktorer

ved Universitet i Oslo. Der leerte de mye om prosesser og

a se sammenhenger pa tvers av komplekse systemer, noe

som kommer godt med som RAMS-radgiver i prosjekter.

RAMS er en prosess som enkelt sagt skal sgrge for at

det Jernbaneverket bygger, er sikkert, pélitelig og enkelt

avedlikeholde. Som RAMS-radgiver har hun ansvar for

at alle spgrsmal er stilt og besvart slik at dobbeltsporet

langs Mjgsa skal veere nettopp sikkert, palitelig og en-
kelt & vedlikeholde.

- Hovedoppgaven er sikkerhetsdokumentasjon. Jeg
foretar de palagte risikovurderingene knyttet til hver
planfase og samler inn dokumentasjonen som skal til
Statens jernbanetilsyn. Vi skal bygge noe som er sikkert,
har lite feil og er enkelt & vedlikeholde. Det er det jeg
bruker mest tid p4, sier Karen, som allerede har tre ars
ansiennitet i Jernbaneverket.

Arbeidsdagen. Nar Karen Ranestad kommer pa konto-
ret en helt vanlig dag pa jobben, er det farste hun gjer
a brygge en kopp te og si apne mailboksen. Der er det
bestandig noe & starte dagen med.

- Jeg prover a svare fortlgpende s godt jeg kan. Ofte
kan det ga en halv dag bare p4 & svare pa henvendel-
ser. Sa prever jeg a holde av tid til kvalitetsplanen for
Venjar-Serli, som er det nye prosjektet jeg jobber med
i tillegg til Fellesprosjektet. Jeg bruker mye tid pa a
utarbeide sikkerhets- og kvalitetsdokumentasjon. Det
prover jeg & gjore i arbeidsmater i samarbeid med andre
iprosjektet for a sikre at dokumentasjonen blir korrekt
og at det blir et eierskap til sluttresultatet, forteller Ka-
ren. RAMS-rollen er tverrfaglig, og dermed er det viktig
a ha fokus pa grensesnitt:

- De prosjekterende gjor sine vurderinger hver dag,
hovedsakelig ved a falge teknisk regelverk. Det jeg stil-
ler sparsmal ved, er om dette pavirker andre fag og om
grensesnittene mellom fagene blir ivaretatt. Det er de
prosjekterende som skal ha svarene. Jeg samarbeider
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tekst og foto ARVID BARDSTU
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Karen Ranestad
28ar

STILLING:
RAMS-radgiver Ut-
byggingsprosjekter

@st - Fellesprosjektet
E6-Dovrebanen og
Venjar-Serli

ARBEIDSSTED:
Trelastgata, Oslo, Eids-
voll og Minnesund

KJAPPE

Hvaerdetbeste
med jobbeni
Jernbaneverket?
Mulighetene til a fa mye
ansvar og det tverrfaglige
miljget - jeg leerer noe
nytt hver dag!

Hvilke omrader ber
Jernbaneverket bli
bedre pa?

Vibgr bliflinkere til a dele
beste praksis og standar-
disere mer slik at vi kutter
utungdvendig merar-
beid og legger til rette for
kontinuerlig lering

Hvaopptar deg mest
pajobb akkurat na?
Viktigheten av god sam-
handling, felles forsta-
else ogtillit pa tvers av
prosjektet.

med representanter for lokfgrere, togledere, bane - jeg
har alltid fokus pa brukerne av banen. Nar det gjelder
de tekniske lgsningene, far de prosjekterende forholde
seg til det, forklarer Ranestad, som heller enn & ga inn
pa detaljer vil se pd helheten.

- For meg er det viktigste & vite hvilke spgrsmal jeg
skal stille, utdyper hun.

Sikkerhet og beredskap. Vi mennesker er i vart vesen
ganske bedagelig anlagt. Blir det for langt a g3, tar vi
snarveier. Kanskje over et jernbanespor.

- Mennesker generelt har en tanke om at det er vel-
dig liten sannsynlighet for at det vil skje noe med meg.
Det er de andre, det. Slike ting m4 vi ta hensyn til nr
vi for eksempel planlegger underganger. De ma ligge
der det er naturlig at noen vil gi. Et annet eksempel er
a hensynta de menneskelige faktorene ved utforming
av tunneler, sier Ranestad.

- Vi hadde en stor beredskapsgvelse i Ulvintunnelen
i september. Det ga veldig nyttig leering, bade om fy-
siske tiltak som bedre skilting, og om organisatoriske
grep i baneomradet og overordnet i Jernbaneverket.
Skrekkscenariet, slik jeg ser det, ville veert at alle bare
hadde veert enige om at det hadde veert en fin dag og
s gatt hver til vart. Na fikk vi reell leering.

Trives. Karen Ranestad hadde ingen tanker om hvor
hun skulle begynne & jobbe etter at masteren fra UiO
variboks. At det ble Jernbaneverket, var en tilfeldighet.
En studievenninne som var ferdig aret for hadde begynt
her og anbefalte henne a sgke en stilling. Slik ble det.
Derimot var ikke valget av fordypning i studiene tilfeldig.
- Jeg hadde valget om enten a fordype meg i Human
resources eller Human factors. Jeg valgte Human factors
fordi jeg ville jobbe med noe konkret, hjelpe til med &
bygge noe og ikke bare snakke om ting. Jeg vil se re-
sultater. Det er ggy a jobbe tett opp mot ingenigrer og
se at vi med et tverrfaglig perspektiv kommer frem til
bedre lgsninger sammen. Det er rett og slett herlig. //

HAR DET GOY: Karen

Ranestad ville ha en jobb der
en kan se resultater. Den fant

huni Jernbaneverket.

-
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Viskal bygge
noe som er sik-
kert, har lite feil
ogerenkelta
vedlikeholde.

)
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Historisk

I snart gar verdens forste datastyrte stillverk over i his-
torien etter & ha gjort jobben i Goteborg siden 1978. Det nye
stillverket blir et av verdens starste og skal gke kapasiteten fra
400til 700 togbevegelser per dag samtidig som det er forberedt
pa enda mer trafikk nar Ostlanken til Bords og Hamnbanan star
ferdig. Det nye stillverket er levert av Bombardier, som i ar kan
feire 100 ar som signalleverander i Sverige - via L.M. Ericsson som
solgte dette produktomradet til norske Elektrisk Bureau i 1989
og som na altsa blir eid av kanadiske Bombardier.

Naeringslivet mase at
vier ensamarbeids-
partner med en offen-
siv holdning og med
gjennomferingskraft.

e ——

Storjobb for tyngre tog

Rana Gruber vil kjore mer malm i hver vogn fra gruvai @rtfjell til Gullsmed-
vikai Mo iRana. Det har Jernbaneverket laget en plan for 4 fa til.

tekst ARVID BARDSTU foto BIGRN LEIRVIK

[ TFIOR ble det kjort fem
millioner tonn jernmalm fra
@rtfiell til oppredningsverket i
Gullsmedvika. P4 denne knappe
fire mil lange strekningen kan
det kjgres med akseltrykk pa 24
tonn sé fremt toget holder mak-
simalt 50 km/t. Hvis banen blir
satt i stand til & tale 30 tonns ak-
seltrykk, kan selskapet fa med
50 prosent mer malm pé akkurat
like mange avganger med sine
nye malmvogner.

- Vi har kartlagt og analysert
fire alternativ pa banestreknin-
gen og har anbefalt ett som er
kostnadsberegnet til 530 millio-
ner kroner. Hovedplan for dette
alternativet er godkjent. Na star-

46 Jernbanemagasinet | Nummer 6/2015

ter vi med detaljplan, opplyser
prosjektleder Esad Karahasan i
Plan og teknikk.

Far aktuelle tiltak blir iverksatt,
skal banen kartlegges grundig.
Det som allerede er klart, er at
skinnene er gode nok for ytterli-
gere 15 ars bruk. Det gvre ballast-
laget skal skiftes ut og svillene
byttes til noen lengre samtidig
som avstanden mellom dem re-
duseres fra 60 cm til 52 cm.

Mange bruer. P3 strekningen er
det 13 ulike brukonstruksjoner
med lengder fra fire meter til 260
meter. 9 av 13 bruoverbygninger
ma skiftes eller forsterkes. Kvali-
teten pa underbygningen er fore-

Viharkartlagtog
analysertfireal-
ternativ pa bane-
strekningenog
har anbefalt ett
som er kostnads-
beregnettil530
millioner kroner.

Prosjektleder Esad Karahasan

Fjellsikring

[ Fireentreprenerer hadde lyst pa kontrakten Jern-
baneverket lyste ut om fiellsikring pa Bergensbanen. Etter
grundige vurderinger knyttet til responstid, kapasitet pa
transport, kvalitet, gjennomfaringsevne og pris gikk Mesta
seirende ut av konkurransen. Arbeidet vil i hovedsak dreie
seg om forebyggende fiellsikring med fjellrensk, bolting og
montering av fanggjerder. Skulle det ga et ras, ma selskapet
kunne rykke ut pa kort varsel for a bista.

TUNG LAST: Et malmtog
trukket av CargoNet for Rana
Gruber forserer den lengste brua
pa strekningen, den 260 meter
; lange @rtfjell bru. Far aksellasten
* kan hevestil 30 tonn;ma alle.
~brtiene inklusive fundamenter..
og brukar, undersgkes noye-

lopig ogsa ukjent. Her ma det gjo-
res omfattende grunn-og miljg-
undersgkelser for & veere sikker
pa at de holder for tyngre tog.

- Vi har kartlagt alle stikkren-
ner og kanaler. Det viser seg at
bare 30 prosent av alle stikkren-
nene er operative. Det betyr at
resten ma repareres, rengjores
eller skiftes helt. Kanskje mé vi
ogsé gke dimensjonene. Det vik-
tigste for sporstabiliteten er a fa
kontroll pa drenerings- og over-
vannsystemet. Dette burde veert
gjort for, som del av det lapende
vedlikeholdet, men det legger vi
inn i dette prosjektet, sier Kara-
hasan, som synes dette har veert
et interessant og artig prosjekt.

Laerer opplaering

[ Ekspertgruppen for opplaering og kompetanse i Den internasjonale jernbane-
unionen (UIC) hadde nylig en samling lagt til Norsk jernbaneskole, der 33 deltakere fra
Japan og Kazakhstan i gst til Portugal i vest mettes. Pa programmet sto en omvisning
pa jernbaneskolen der saerlig skolens tilbud om ERTMS-opplaering gjennom simulator-
trening skapte begeistring. Deretter var det workshops og forelesninger. Jernbaneverkets
Morten Schjelderup foreleste blant annet om planen om implementeringen av ERTMS i
Norge, mens Kari Skybak i Flytoget AS forklarte hvorfor flytoget er blitt en suksess, og om
hvordan de legger opp opplaering og trening av de ansatte. Pa bildet ser vi Kari Skybak

sammen med Jos Gabriéls fra stiftelsen Railinfra-skolen i Nederland.

Radgiver Anne LiRet-
vold holder styr pa sa
vel unger som byg-
gematerialer. Her blir
fremtidens stasjonslgs-
ninger tryllet frem.

NYKIRKE-BARKAKER

Friske innspill fra barn og unge

Pa en stasjon md det minst vaere noen sikkerhetskameraer, et informasjonssted hvor man kan snakke med
noen som gir svar pa spgrsmal og en tavle som forteller ndr togene gar, mener Alexander S. Garthe (10).

tekst og foto ANNE METTE STORVIK

[ IC-UTBYGGINGEN gjen-
nom Vestfold skrider frem. Det
neste prosjektet er dobbeltspor
fra Nykirke til Barkaker. I forbin-
delse med planleggingen av den-
ne strekningen inviterte Jernba-
neverket barn og unge til 4 vise
hva de mente var viktig pa en
jernbanestasjon. Det skulle de
gjore gjennom kreativ lek med
legoklosser og tegnesaker.

Slike medvirkningsmeter blir
arrangert for at Jernbaneverket
skal fa innspill om hvilke funk-
sjoner barn og unge mener er
viktige pé stasjonene, og hvor-
dan disse kan utformes.

Med tegnesaker, legoklos-
ser, skinner og tog fikk de iv-

rige fremmette muligheten til
a skape sin drgmmestasjon og
synliggjere sine perspektiver pa
stasjonsomradene.

Det ble bygget og tegnet man-
ge kreative stasjoner. Mange av
de unge som kom, ble veerende
i flere timer, og det var intens
aktivitet fra bade barn og voksne.

Radene. Omtrent alle barna har
fatt med seg at toget kommer og
gartil faste tider oghadde med en
stor og godt synlig klokke pa veg-
genisine forslag. Mange nevnte
at det matte vaere butikk eller ki-
osk og mange sitteplasser. Mange
var ogsa opptatt av at det matte
vaere «noe a gjorey, for eksempel

lekerom - og tradlgs nettilgang.
Imodellene som ble bygget var
det mye glass, spesielt mot to-
gene, og det ble plantet mange
treer. Noen var mer visjoneere, og
bygde takhage med uteservering.
- Jeg vil ha pyntebusker og pyn-
tetreer og fine sma butikker! Jeg
ville hatt et spillrom for bade
barn og voksne, og et barnerom
hvor de aller minste kunne vere,
sier Alexander S. Garthe (10).
For ordens skyld: Alle tegninge-
ne og legobygningene ble omhyg-
gelig fotografert fra alle vinkler.
Materialet skal brukes som ledd i
arbeidet med forslag til kommu-
nedelplan. S& far tiden vise om
radene frabarna blir tatt til falge ...

Detteer

min livs-
oppgave.
Jegholderpa
tiljeg dor!

aksjonsleder for
Tromsbanen

FOTO BYSTEIN GRUE

STATSBUDSJETTET
Smanytt fra
regjeringen

[ Regjeringen foreslar 3 kjo-
pe transporttjenester fra NSB for 3,2
milliarder kroner neste ar. Belgpet er
noe mindre enn for i ar ettersom til-
strgmningen til togene gir sa gode bil-
lettinntekter. Videre far NSB klarsignal
til & kjgpe 26 flere Flirt-tog. Da kom-
mer de oppi107. Regjeringen foreslar
ahente ut et utbytte pa 425 millioner
kroner fra NSB for 2014. Baneservice
AS, ogsa heleid av staten, skal bidra
med et utbytte til statskassa pa 8,3
millioner neste ar fra et resultat i fjor
pa draye 24 millioner.

Statens jernbanetilsyn blir tilgode-
sett med 78,6 millioner kroner neste
ar. Det er en halv million mindre enn
for inneveerende ar.

HALLANDSAS
Friskmeldes

[ Byggingen av Hallandsas
tunnel like nord for Helsingborg gar
mot slutten. Ved ruteendringen i
desember, 18 ar pa overtid, slippes
trafikken gjennomtunnelenistedet
for over asen. Trafikverket har hele
tiden fulgt med pa hvordananlegget
har pavirket naturmiljget. De kan
konstatere at anlegget bare har en
svaert begrenset negativ virkning.
Grunnvannet star nd hgyere og vege-
tasjonen har hentet seginnigjen. Det
er vanskelig a finne noen som helst
pavirkning pa naturmiljget selv for
en ekspert, sier miljgsjefen for Pro-
sjekt Hallandsas. Apningen av banen
gjennom tunnelen vil ha spesielt stor
betydning for godstrafikken fordidet
kan kjgres lengre og tyngre tog fra
Malmé til Géteborg og Oslo.
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%222 HIERKINN // BYGGEAR: 1921 // HVOR: DOVREFJELL
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Den gamle Norske
Bygnings-Kunst

«Disse Gudbrandsdalske Huse-
bygninger ter give en slags Forestil-
ling om, hvordan det monne have
seet ut paa Kongernes og Hevdin-
gernes Gaarde i Landets gamle
velmagts-Dage. Det [jeg ser] er
mig den gamle Norske Bygnings-
Kunst, der har fortsat sig indtil vore
Dagen, skrev Eilert Sundt i boka
Om Bygnings-Skikken paa Landet i
Norge (1862).

i
iri 5

-..ble tatt pa Hjerklnn sta!hm1933

Kongsgarden
pafijellet

Hjerkinns ruvende stasjonsbygning ble i sin
samtid sammenlignet med eventyrets kongs-
gdrd. Arkitekt Erik Glosimodt, som tegnet
stasjonene oppe pa Dovrefjell, sa seg mest
forneyd med nettopp Hjerkinn.

tekst og foto MAGNE FUGELS@Y

I GLOSIMODTS stasjonsbygninger pa
Dovrefjell kunne ikke ha veert plassert noe
annet sted. De bringer tankene til folke-
eventyrenes kongsgarder og er eksempler
pa hvordan kraftfull arkitektur kan forsterke
myteomspunnet historie.

Enestdende. Det var de unge arkitektene Arn-
stein Arneberg og Erik Glosimodt som vant
konkurransene om Dovrebanens stasjoner
11911 og 1912. Arnstein Arneberg tegnet sta-
sjonene pa den sgndre delen, mens Erik Glo-
simodt tegnet stasjonene som ble oppfart pa
heyfiellet. Begges arbeider viser utviklingen av
en ny nasjonal stil etter unionsopplgsningen
11905 med utgangspunkt i Gudbrandsdalens
bondearkitektur og handverkstradisjoner.
Den merke fasademalingen skulle illudere
dalens gamle, solbrente husfasader. Inspira-
sjonen til utsmykningene ble hentet fra gam-
mel treskurd, men ble stilisert og fortolket
innibarokkens og jugendstilens formsprak.
Ornamenteringen ble framhevet med maling
der fargene ble hentet fra gammelt husgerad.
Resultatet ble hgyst enestadende.

Nasjonalsymbol. I dag bidrar de eventyrlige
bygningene til 8 underbygge Dovres posisjon
som nasjonalsymbol. Tilsynelatende har de
alltid hatt sin plass nettopp her, side om side
med de gamle fiellstuene.

Hjerkinn stasjon, med sine romslige fasili-
teter og en pakostet arkitektur langt utover
det behovet tilsa, ble fredet i 1997. //
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Gjesten

Bard Norheim, daglig leder i Urbanet Analyse AS

Tenk smart om Oslo-navet

En bilbasert trafikkvekst inn til Oslo vil koste om lag 120 milliarder
kroner mens en miljgbasert vekst med kollektivtransport, gange-
og sykkel vil koste under det halve.

I 0SLO-OMRADET eri ferd
med kveles av trafikk. «Kg, kork
ogkaos», som var et skremmen-
de framtidsscenario pa 80-tallet,
begynner na 4 bli en realitet inn
mot Osloirushet. Og det kan bli
mye verre.

Tre dogn ekstra i ke. Analyser
av Oslopakke 3 viste at den stor-
stilte investeringen i nye veier,
kollektivtransport og sykkel ikke
ville redusere kgene pé veiene,
men bare redusere veksten i kg-
ene - fra 80 prosent til 50 pro-
sent mer k. De som fortsetter &
kjorebil til/fra jobbirushet, vil i
gjennomsnitt sta tre degn ekstra
ikeilepet av et ar!

For aredusere kgene holder det
heller ikke & bygge ut mer infra-
struktur, det ma ogsé koste mer a
brukebil inn til sentrum i rushet.

E18 ogbiltrafikk.I valgkampen
var ny E18 et sentralt stridstema.
Spersmalet var om ny E18 vil
gi mer biltrafikk og dermed gkt
biltrafikk inn til Oslo sentrum.
Ja, hevder kritikerne, mens de
som argumenterer for ny E18,
pastér at den tvert om gir min-
dre biltrafikk til sentrum.
Begge har litt rett. E18 alene
vil fare til gkt biltrafikk, men de
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gkte bompengene som kreves
for & finansiere veien, vil redu-
sere biltrafikken. Problemet er
at de som er mest for ny E18 er
mest mot gkte bompenger.

Formidablekostnader. Trafikk-
problemene inn til Oslo kan ikke
loses med mer veiutbygging. Det
er bade en kostbar og lite effektiv
mate 4 fa folk til og fra jobb pa.
Og etter hvert som befolkningen
gker rundt de storste byene, vil
disse kostnadene bli formidable.
Enbilbasert vekst vil koste minst
60 milliarder kroner mer enn en
miljegbasert vekst. gkt satsing
pa kollektivtransport, gange og
sykkel er derfor ikke bare god
miljgpolitikk. Det er ogsa god
samfunnsgkonomi.

Storstilt satsing. Politikerne har
allerede slatt fast at all trans-
portvekst skal tas av miljgvenn-
lige transportformer. Dette kre-
ver en storstilt satsing, ikke
minst pa tog ogbane. I dagbaerer
infrastrukturen rundt Oslo preg
av darlig kapasitet og et stort
vedlikeholdsetterslep. Hvis det
ambisigse malet om nullvekst i
biltrafikken skal nds i Oslo-om-
radet, ma det bade bygges nye
tuneller under Oslo og nye linjer

... hvisikke, kan
Oslo-Navet bli
«dyr moro» som
politikerne vilha
problemermed a
finansiere.

i og rundt byen.

Hvis vi skal ha muligheter til
a realisere en slik storstilt sat-
sing som er foreslatt i «kKVU Oslo-
navet, er det helt avgjgrende &
tenke kostnadseffektivitetialle
ledd og utvikle et tilbud som er
et godt alternativ til bil.

Nyeutfordringer. Myndighetene
star overfor helt nye utfordringer.
Selv en miljgbasert trafikkvekst
vil kreve langt sterre ressurser
enn det som kan dekkes over
skatteseddelen. I fglge vare be-
regninger vil det kreve minst 2,3
milliarder kroner bare i gkte arli-

ge tilskudd. For & fa mest mulig ut
av disse pengene trengs malrettet
arealplanlegging og restriksjoner
pa biltrafikken kombinert med
fortetting, tilbringertransport og
stasjonsutvikling.

Nokkelen. Det ma utvikles
finansieringsmodeller som pre-
mierer de som velger a satse pa
jernbanen og sikrer et best mu-
lig trafikkgrunnlag. Hvis rute-
tilbudet gjores avhengig av tra-
fikkgrunnlaget, vil kommunene
som fortetter, fa et bedre tilbud.
Tilsvarende gjelder der det sat-
ses pa tilbringertransport eller
innfartsparkering. I de nye by-
miljgavtalene er det store mu-
ligheter til 4 innarbeide slike
incentivordninger.

Kort oppsummert: Ngkkelen
til suksess for Oslo-navet ligger
iat disse investeringene integre-
res i de nye bymiljgavtalene pa
en mdte som gjor at alle aktgrer
spiller pa lag ved utforming av
arealplaner, samarbeider omrol-
ledeling mellom buss og tog og
ikke minst gjennomferer restrik-
sjoner pa biltrafikken. Hvis ikke
kan Oslo-Navet bli «dyr moro»
som politikerne vil ha problemer
med & finansiere. Det er ingen
tjent med! //

Les Jernbanemagasinet pa nett!

[/\

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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Kaptein pa nytt lag

Som ordfarer i Hol kommune blir Petter Rukke kaptein for et lag pa 600 ansatte.
Da far han bruk for erfaringene med utallige omstillinger ved jernbanen.

tekst og foto ARVID BARDSTU

Er politikk noe du har funnet fram til i det siste?

Jeghar atte arbak megikommunestyret. Men jeg har vaert
engasjert i lokalsamfunnet i 35 ar innen barnehage, skole og
idrett. Jeg ledet Skarverennet i seks ar. | fior dro jeg i gang
Hallingspretten. Ogjeg har vaert stattekontakt. Arbeidet med
de svakeste i samfunnet faler jeg har veert en god ballast & ha
med inni politikken.

Hvilke erfaringer fra Jernbaneverket tardumed deg
inniordforerstolen?
Jeg har vaert med pa en rekke omstillinger. Har faktisk gatt
positivt inn i de fleste omstillingene. Da jeg var driftssjef for
Serlandsbanen og Bergensbanen, klarte vi a bli mer effektive
uten a fjerne noen fagarbeidere. Jeg har vaert pa jernbanen i
39,5 dr. 38 av dem har vaert fantastiske.

Hva blir den sterste utfordringen som ordferer?

Det blir a fa redusert utgiftene pa driftssida. Men det blir
som pajernbanen: Det er dumt & ta bort fagarbeideren fordida
gker kostnadene pa over-head. Jobben ma jo gjeres uansett.

Inabolaget ditt pa Hol har du Sendral og Bakko. Selv

er du far til to aktive skeytelgpere. Hva er arsaken
til at dere far til dette?
Spurte Hjallis om det. Han hadde svar: Det er fordi de gar
med ullsokker. De som trener inne pa god is, de sutrer oftere
pa darlige forhold. Nar lgperne herfra kommer til et sted med
glatt is, smiler de. | hast har bade Christoffer og Henrik ligget
en maned og trent med Jeremy Wotherspoon i Salt Lake City.

Hvordan blir du som ordferer, tror du?

En erfaring jeg har med meg, er atjeg har veert pa motsatt
side av byrakratiet. Arbeiderpartiet har ikke gjort et bedre valg
her siden 1971, og jeg fikk enormt med personstemmer. Der-
for har jeg konkludert med at jeg ma fortsette a vaere den jeg
er. Det blirikke aktuelt a fylle skoene etter Hayre-ordfareren.
Dem far han ta med seg nar han gar av.

FAKTA
PETTER RUKKE

Alder:55

Stilling: Teknisk statte linjen
Bor: Hol
AnsattiNSB/JBV: 1976



