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Avslutning

Av Elisabeth Enger

NA NARMER DET SEG avslutningen. Jernbane-
verket er inne i siste driftsmaned. Fra 1. januar
2017 er vi historie.

Ienslik sammenheng er det lov & mimre litt. I
denne utgaven av Jernbanemagasinet, som er
den siste som utgis i Jernbaneverkets regi, har
jeg fatt lov til nettopp det. Sammen med min
forgjenger Steinar Killi har vi sett tilbake pa det
som har veert - bade av sorger og gleder, opp-
turer og nedturer. En ting er vi enige om - det
har veert en eventyrlig reise.

Jernbaneverket har gitt fra 4 vaere en organi-
sasjon med svaert begrensede ressurser til 8 bli
en virksomhet som har fatt muskler til & prege
samfunnsutviklingen. Budsjettene har hatt en
enorm vekst, og det er tverrpolitisk enighet om
betydningen av 4 satse pa jernbane.

Denne gode trenden er det viktig 4 ta vare pa.
Det erjegoverbevist om at det ligger til rette for
nar virksomheten fra nyttar viderefegres gjen-
nom Jernbanedirektoratet og Bane NOR, som
begge far nye virkemidler for a utvikle en stadig
bedre jernbane.

0Ogsa for Jernbanemagasinet blir det for-
andringer. Bladet vil fra nyttar bli overfert til
Jernbanedirektoratet, og skal utvikles til & bli
et sektormagasin som favner hele jernbane-
sektoren. Det betyr at den redaksjonelle profilen
ma endres noe, og malet er at alle i sektoren vil
bidra til stoff slik at bladet blir interessant for
stadig flere lesere. Slik kan bladet ogsa bli noe
av limet mellom de nye organisasjonene.

Jegvil takke alle for samarbeidet i og rundt Jern-
baneverket, og samtidig benytte anledningen til
agnske alle en riktig god jul og et godt nytt ar! //
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Hovedsaken: En eventyrlig reise

«Dette lar vi bare humpe og ga.» Det var det radende
synet pad jernbanen da Steinar Killi tiltradte som jern-
banedirekter i 1999. Na kan Elisabeth Enger glede
seg over en tverrpolitisk oppslutning om 4 satse pa
jernbanen. Jernbanemagasinet har samlet dem til
en samtale, rett for Jernbaneverket er historie.

18

«...etstort skritt

for Jernbaneverket»

Et web-basert overvakings-
system bygges opp forafa
kontroll pa sentrale tekniske
komponenter ute i sporet.
Hensikten er d oppdage feil
for trafikken stopper.

22

Slik kantogene
sette oppfarten

Petter Rge Navik kan pa-
vise hvor fort et tog virkelig
kan kjere pa eksisterende
kontaktledningsanlegg.
Hans modell har vakt inter-
nasjonal oppmerksomhet.

24

Jernbanefamiliene
11996 ble NSB deltitre.
Na blir det flere runder
med skilsmisser. Hva
gjor det med jernbane-
familiene? Vi har mett
familiene Bjergvik, Ruud
og Vingebakken.

32

-Bruk heller oss
ennkonsulenter
DeungeiJernbaneverket

vil gjerne opparbeide seg
verdifull erfaring fer de eldre
slutter. - Bruk heller unge
ansatte enn konsulenter, er
deres oppfordring.

Detbleen
del turerinn
pa teppet til
samferdsels-
ministeren.

Les ogsa:

Na kan det bare blase
Fra oppsigelser til stor satsing

Kreativt verksted

Der det grenne mater havet

En togreise inn i historien

Klargjer for Flirt til Bergen og Gjevik
Tiltak med ringvirkninger

HOLMEN

Oppgradert
for mer gods

11. desember blir en merkedag for jern-
baneterminalen pa Holmen i Drammen.
Moderniseringen av sd vel bane som vei
vil styrke godstransporten pa sj@ og bane.

tekst ARVID BIO\RDSTUfoto NILS J. MAUDAL

I FORIDET HELE TATT
akomme fram over Drammen
stasjon med bade persontog
og godstog, var det ngdven-
dig med en stgrre opprusting
av sporene til Holmen. Dessu-
ten var det en sikkerhetsmes-
sig utfordring at godstog og
veitrafikk opererte i samme
plan. Serlig var det utfor-
drende ettersom toget bakket
ned pa Holmen.

Etter en nesten to ar lang
anleggsperiode er det etter-
trykkelig historie. Na kan
godstogene kjore med loko-
motivet foran bade ned pa
Holmen og opp igjen. Dess-
uten er det bygd en kulvert
for biltrafikken, og det er satt
opp gjerder mot jernbanen.

Mens det tidligere kunne
kjgres toglengder pé opp til
280 meter til Holmen, taler
det nye jernbaneanlegget tog-
lengder pa 576 meter. Eller
sagt pa en annen mate, det

kan kjores tog med 18 vogner
og lokomotiv.

Flere tog - mindre heft. Dess-
uten blir det lagt opp til ti av-
ganger tur/retur om dagen na
fordi godstoget vil legge be-
slag pa mindre kapasitet pa
sporet mellom Holmen og
Sundland enn det gjorde for.
Ianleggsperioden er det lagt
2700 meter med nytt spor og
bygd ni sporveksler. Det er la-
get et sporomrade med fem
spor for bilvogner og to ad-
komstspor. Her pa Holmen
skal det kunne lastes sa vel
biler - og dem er det mange
av! - som konteinere, stykk-
gods og sakalt prosjektgods.
Nar siste finpuss er foretatt, er
det lagt ned arbeid og materia-
ler for godt over 350 millioner
kroner pd Holmen. Tilbake-
betalingen til samfunnet vil
besta i at mer gods skal g& pa
sj@ og bane i stedet for pa vei.//
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milliarder kroner er verdien av Bane
NOR - fer eiendommene til ROM ei-
endom blir lagt til. Det tilsvarer samlet
barsverdi av Norsk Hydro og Orkla.

prosent markedsandel for NSB pa reiser
til og fra OSL Gardermoen betyr 3,9 mil-
lioner reiser i 2015 - opp fra 11 prosent
og 1,9 millioner reiser pa bare to ar.

prosent gkning i passasjertallet pa eks-
presstoget mellom Oslo og Stockholm i
tredje kvartal sammenlignet medifjor,
melder SJs VD Crister Fritzson forngyd.

blerekorden for antall billetter solgt
pa éndag pa Fldmsbana. Den farste
rekorden frajuni ble slatt atte ganger
i lopet avsommeren.

93

T 77

tekst og foto ARVID BARDSTU

I DET SEKSTI AR gamle kontaktled-
ningsanlegget (KL) pa Jerbanen var for
lengst gatt ut pa dato. Na er de gamle og
til dels ratne trestolpene blitt erstattet av
1500 stalmaster. Samtidig er det tatt i bruk
ni autotransformatorer (AT) pa strekningen
for at det skal vaere nok strgm til & fremfere
sé vel tunge godstog som lengre persontog.

- De som sogner til Jeerbanen, vil merke
at toget blir mer til a stole pa. Denne méten
a fornye KL-anlegget pa vil vi etter hvert se
pa mange banestrekninger, lover prosjekt-
direkter John Brede Dukan i Infrastruktur-
prosjekter.

- Néer viallerede i gang fra Egersund mot
Moi og vi skal veere fremme i Kristiansand i
2020. Planen er at hele Sgrlandsbanen skal fa
fornyet KL-anlegget. Den andre strekningen
vi gar 1gs pa, er Kongsvingerbanen som et-
ter planen skal pabegynnes i 2018. Deretter

6 Jernbanemagasinet | Nummer 6/2016

— f Tl
b SELFIE-MINISTER: Samferdselsminister HURRA: Nir togenetaribruk TRONDELAG
" Ketil Solvik-Olsen foretok en symbolsk inn- det nye dobbeltsporet mellom
kobling av strammen pa Jarbanen. Etterpa Nykirke og Holm, far pendlernei DObbe|tSp0r
S til Stjordal

: ' A
Ddl'é Diase B
De gamle trestolpene pa kontaktledningsanlegget pa Jeerbanen varisa

darlig forfatning at togene matte sette ned hastigheten hver gang det
blaste opp. Med nye master i stil kan det blase sa mye det vik

folger Bergensbanen og Trgnder- og Mera-
kerbanen, opplyser Dukan.

Stor festivitas. Det nye KL-AT-anlegget mel-
lom Sandnes og Egersund har kostet 665
millioner kroner. Det er nok til at samferd-
selsministeren ville vaere med pa apnin-
gen. I Sandnes kom han bokstavelig talt til
sine egne.

- Der ser jeg kondukter Haugland. Vi spilte
sammen i Bryne musikkorps, dpnet Ketil
Solvik-Olsen, fgr han kom pé sporet igjen:

- Det er bra vi fikk gjort dette far riksanti-
kvaren kom og erklaerte ledningsnettet for
verneverdig! Vi ma serge for at vi gjer litt mer
kontinuerlig arbeid s vi ikke kjgrer jernbanen
til ting brister for vi bytter det ut. Det har veert
for mye brannslukning, konkluderte statsra-
den for han sa at Jeerbanen fortsatt vil veere
arbeidshesten i transportnettet pa Jeeren. //

\

Det har vaert for mye
brannslukning.

KETIL SOLVIK-OLSEN,
samferdselsminister

RUTEENDRING

u [e) [«
Sjekk nar toget gar
Den store ruteendringen i Norge som ellers i Europa, skjer hvert ar

for jul. Idr er datoen 11. desember. Da vil noen fd andre avgangs- og
ankomsttider - mens andre vil finne ut at de har fatt et bedre tilbud.

tekst ARVID BARDSTU foto FREDDY SAMSON FAGERHEIM

I EN RUTEPLAN ER resultatet av alt
som ma planlegges pa jernbanen. Hvilket
togsett skal kjore til enhver tid, hvordan
fa turnusene til & ga opp for kondukterer
og lokfarere, hvor skal togene sove, hvor
skal de motes uten at det gér alt for mye
utover reisetida, nar skal Jernbaneverkets
folk slippe til for a vedlikeholde sporet
og en drgss andre spgrsmal ma besvares.

Dessuten spgrsmélet om det er mulig &
forbedre tilbudet, om ikke mye s litt, fra
ar til ar. Og det er det i ar ogsa. Mest for
gods, men ogsa litt for persontog.

Oftereogfortere.Noen far dette grunnleg-
gende malet pa et bedre tilbud innfridd,
som for eksempel pa Vestfoldbanen. Der
vil to avganger fra Tensberg om morgenen
bare stoppe pa Nationaltheatret for Oslo S.
Dessuten skal togene kjare pa ny, dob-

beltsporet bane mellom Holm og Nykirke.
Da blir reisetida presset nedover mot én
time. Den ene avgangen, fra Tegnsberg
06:40, gar forresten til Lillestrgm.

Fra Oslo og sgrover er det ogsa to av-
ganger som kjgrer strake veien. Av disse
er det en avgang, kl. 16:33 fra Oslo S, som
gar til Skien og som pé sin videre ferd bare
stopper i Sandefjord, Larvik og Porsgrunn.
Dette toget bruker 02,31 timer til Skien, en
innsparing pa ett kvarter.

Pa Dovrebanen blir det endringer som
folge av at dobbeltsporet mellom Langset
og Kleverud na blir lagt inn med full hastig-
het. Det betyr noen sma minutter kortere
reisetid og noen nye avgangstider.

SIfarfra11. desember innfridd ensket om
flere avganger mellom Oslo og Stockholm.
De gker fra tre om dagen til fem pa hverdager
fra Oslo og il fire avganger fra Stockholm. //

I Jernbaneverket har plukket
ut de fire traseene som er aktuelle for
dobbeltspor mellom Trondheim og
Stjerdal og kostnadsberegnet disse fra
9,41il12,6 milliarder kroner. Sparsmalet
er om dobbeltsporet mé betjene holde-
plassen pa Vikhammer eller ga i tunnel
i en mer direkte linje mellom Ranheim
og Hommelvik. Jernbaneverket vil over-
sende konsekvensutredningen, som er
besvarelsen pa planprogrammet fastsatt
av de tre bergrte kommunene Trond-
heim, Malvik og Stjerdal, til disse tre
kommunene samt forslag til kommune-
delplanimars 2017.

Nar dobbeltsporet star ferdig, vil det
kunne redusere kjgretida med cirka 15
minutter og eke antall togpassasjerer fra
1til 2 millioner arlig mellom Trondheim
og flyplassen pa Vaernes.

KORRUPSJON
Kom ikke her!

I Ett av de store entreprengr-
selskapene som har kontrakt pa Follo-
banen, er under etterforskning for mulig
korrupsjoniSpania. Da Jernbaneverket
undersgkte alle aktuelle oginteresserte

tilbydere, foreld det ingen rettskraftige

korrupsjonsdommer mot dem som ble

prosjektets entreprengrer. Det gjar det
hellerikke nd. Follobaneprosjektet sjek-
ket, sammen med eksterne radgivere,
alle tilbydernes forretningsetikk og sam-
funnsansvar. Hvis en av tilbyderne nylig

var funnet skyldig i brudd pa regelverk,
ville selskapet trolig blitt diskvalifisert.
Ved asignere prosjektets kontrakter har
leverandgrene patatt seg et ansvar for
a felge norske lover og regler. Dersom

det skulle oppsta en alvorlig situasjon,
har Jernbaneverket anledningtil a holde

tilbake betaling, og kan i helt spesielle

tilfeller heve kontrakten.

Nummer 6/2016 | Jernbanemagasinet 7
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Den brede plattformen
av politisk oppslutning
er det viktigste vi har.

ELISABETH ENGER, jernbanedirektor

[ VI M@TER Elisabeth Enger og Steinar Killi pa
Oslo S. For det var her det snudde. Pa vekslingssiden
mellom de to jernbanedirektgrene. Togene sto. Stadig
flere begynte a snakke om at det var ngdvendig med et
jernbanelgft. Ikke minst gjennom navet i Oslo.

«Dette gar ikke. Anleggene i Oslo er sa gamle at her ma
du skifte ut alt! Det 4 begynne og flikke pé dette er bare
tulll» var den klare meldingen fra daveerende region-
direkter Johnny Brevik til Steinar Killi.

- Han hadde rett, konstaterer Enger.

- Han hadde helt rett, istemmer Killi.

Siden har Oslo S veert stengt hver eneste sommer. Om-
trent hele stasjonen er fornyet. Togtilbudet er forbedret
slik at du ikke lenger trenger & se pa klokka. Ni av ti tog
er i rute. Nye skjermer, anvisere og apper vitner om at
jernbanen star midt inne i en teknologisk revolusjon.

Kontrasten er sldende til den gangen Steinar Killi
tiltradte som jernbanedirekter i 1999.

SYNET PA JERNBANEN

Totaltunderfinansiert. - Samferdsel var ikke noe priori-
tert politikkomrade, og i hvert fall ikke jernbanen, min-
nes mannen som nettopp hadde ledet det store unntaket:
ny hovedflyplass med den tilhgrende Gardermobanen.
Utbyggingen var gjennomfart pa rekordtid, men banen
hadde kostet Stortinget dyrt.

- Det var fa som s4 at jernbanen hegrte framtida til.
Holdningen var mer at «dette lar vi humpe og gé». Jern-
banens infrastruktur var totalt underfinansiert. Uten tegn
til at det skulle satses pa infrastruktur var ledelsen i NSB

10 Jernbanemagasinet | Nummer 6,/2016

Jernbaneutgifter

© Utgiftertiljernbane (kr) @ Prosentvis andel av statens utgifter

2

5000 20505 mill.
1.69%

20000 i

/

15000 il

mith: 10°949 mitt:
o 1.2%
A
10000 5839 mill.
0.88%

5000
—

2860 mill.
0,78%

1995 2000 2005

mer opptatt av & kjgpe tog som krenget, sier Killi. Han
sé det som sin hovedoppgave & snu denne utviklingen.

- Da jeg startet, var investeringsbudsjettet pa 1,1 mil-
liard kroner mot dagens budsjett pa nesten 9 milliarder
kroner. Det matte sies fra. Derfor ble det en del turer inn
pa teppet til samferdselsministeren, smiler han.

-Itillegg var det i starten viktig § arbeide bade internt
og eksternt for & skape en egen identitet. Det var helt
nedvendig & fa folk til & forsta at det i det hele tatt var
noe som hette Jernbaneverket. For hvis ingen vet om
deg, far du heller ikke penger. Men dette var det ikke
alle som hadde noen forstéelse for. Jeg matte mase for
a synliggjere Jernbaneverket.

Ute i Jernbane-Norge identifiserte mange seg med
NSB. Fremdeles. Det fikk Killi erfare da han pa sin «sig-
ningsferd» pa Nordlandsbanen bemerket at en av tog-
ekspeditegrene brukte NSB-lue.

«Den har jeg brukt i 30 &r, og den skal jeg f... meg bruke
sé lenge jeg lever!» var den klare tilbakemeldingen til
jernbanedirektgren.

Killi ler godt nar han forteller den historien. Men for
a synliggjere Jernbaneverket som en ny etat, sgrget
han for at det ble satt opp plakater og skilt: «Her bygger
Jernbaneverket» og «Jernbaneverket gnsker velkom-
men til stasjonen».

GJENNOMBRUDDET

«Jernbanen kan ramle sammen.» Da Enger sa ja til &
bli jernbanedirekter i 2008, var stemningen litt delt. I
Samferdselsdepartementet fikk hun ogsa ulike signaler.

2010 2015

KILDE: STATISTISK SENTRALBYRA

OKNINGEN: Denne
grafiske oversikten viser
hvordan utgiftene til jern-
bane har gkt fra 1995 til
og med 2015 - i millioner
kroner (nominelle).
Prosentvis er jernbanens
andel av statens totale ut-
gifter fordoblet fra2006.
De forholdsvis store belap-
ene rundt artusenskiftet
skyldes bygging av
Gardermobanen.

Jegble kalt
inn til stats-
raden etter
endarlig
paske. Da
hadde jeg
bestemt

meg.
ELISABETH ENGER,
jernbanedirektor

- Magefolelsen sa meg at «dette har jeg lyst til». Jeg
tenkte at dette bare kan ga en vei, og det er oppover. Noe
annet var ikke mulig. Na er det heldigvis en helt annen
satsing pa jernbanen. Ikke bare i prat, men i handling.

Killi hadde i sin tid kalt Nasjonal transportplan for et
julekort. For avstanden mellom planen og budsjettene
var himmelvid. De lave bevilgningene ar etter ar forte til
at detiJernbaneverket radde en husmannsand. Jo, det
ble bygd noen meter dobbeltspor i aret, men knapt noen
isystemet trodde pa en fullverdig satsing pa jernbanen.

Killi: - 2009 var et merkedr. Regjeringen hadde for ferste
gang fulgt opp forrige transportplan bevilgningsmessig
og la fram en ny NTP med klar satsing for arene fram-
over. Oginvesteringene var femdoblet fra da jeg begynte.

Enger: - Jeg opplevde tidlig at Jernbaneverket hadde tatt
for lite i. Til & begynne med matte jeg si som sant var, at
Jernbaneverket hadde fatt de pengene det hadde bedt om.

- Etter problemvinteren i 2010 gikk du ut og advarte
mot at jernbanenettet kunne ramle sammen?

Enger: - Ja, situasjonen var sa alvorlig. Jeg ble kalt inn
til statsraden etter en darlig paske. Da hadde jeg bestemt
meg. Jeg matte gé offentlig ut og si det som det var. Hvis
ikke, kunne jeg ikke sitte med ansvaret. Jeg fikk bare
god respons for at jeg var sa tydelig.

- Og du fikk penger?

- Ja, og en gkende erkjennelse av at det skulle store
ressurser til. For meg var det innlysende at vi forst matte
begynne med en grunnleggende opprustning i Oslo-
omradet.

Enger innrgmmer at hun var litt vagal en stund, da
det ikke var samsvar mellom det politiske gnsket om et
nytt rutetilbud pa @stlandet og nivaet pa bevilgningene:

Elisabeth enger og Steinar
Killipa Oslo S - der jern-
banesatsingen begynte.

- Jeg tok mer hensyn til gnsket enn bevilgningene, og
pengene kom pa bordet - etter hvert. Men det betydde
at vi matte gjore en del omprioriteringer.

JERNBANE OG POLITIKK

Bred oppslutning. - Hvor stor frihet har en jernbane-
direkter til a si fra pa faglig grunnlag?

Killi: - Etter min mening er det en plikt & si ifra.

Enger: - Det handler vel ikke s& mye om du sier ifra,
men heller om méten du sier ifra pa.

Killi: - Det kan nok hende. Du skal ikke sette statsraden
i forlegenhet. Pa den annen side skal du ikke se bort fra
at en statsrad som i regjeringen kjemper mot andre stats-
rader om penger, kan ha nytte av at noen har sagt fra.

Enger: - For meg har det veert viktig 4 ha et best mu-
lig faglig grunnlag for pastandene. Derfor har vi jobbet
systematisk for 8 dokumentere tilstanden pa jernbane-
nettet. Jeg har aldri opplevd at det er blitt darlig mottatt
nar vi har veert tydelige pa hva som ma til. Aldri!

- Hvor viktig er statsrdden oppe i dette?

Killi: - Statsraden er kjempeviktig.

Enger: - Statsraden er viktig, men det er en veldig
styrke for jernbanen at det na er meget bred oppslut-
ning. Partiene star i store trekk samlet bak Nasjonal
transportplan. Det skal satses.

Hun siterer den avsluttende setningen i bind II av
historieverket «Jernbanen i Norge 1854-2004» med
undertittelen «Nye tider og gamle spor», som Killi fikk
gitt ut i forbindelse med 150 ars-jubileet: «Hvis jern-
banen endelig skal komme pa hgyden med sin egen tid, ©
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2009 var et merkear. Regjeringen hadde for
forste gang fulgt opp forrige transportplan
bevilgningsmessig.

ma samfunnet veaere villig til & satse pa tog, ikke bare
ved en enkelt budsjettildeling, ikke bare i en avgrenset
planperiode, men over mange tiar.»

- Etter at det ble skrevet, har vi fatt forstaelse for at
det faktisk handler om en langsiktig strategisk satsing
for landet. Den brede plattformen av politisk oppslut-
ning er det viktigste vi har.

- Et tegn pa det er at jernbanen ogsa har Frem-
skrittspartiet stgtte. Jernbanen ble jo tidligere sett pa
som et sosialdemokratisk prosjekt.

Enger: - Tenk at det var en statsrad fra Fremskritts-
partiet som skulle begynne & ta igjen etterslepet, Steinar.
Det hadde du ikke trodd!

- Nei, det hadde jeg ikke trodd. Det er virkelig et
tegn pa at det er vilje i bredden til satsing. Det andre er
at det er blitt kutyme & folge opp Nasjonal transportplan.

SIKKERHET

Ulykkene vi aldri glemmer. Nir Jernbanemagasinet
sper de to om hva de husker best fra sine perioder, har
Killi ett svar: - Asta-ulykken og de etterfglgende sakene
omkring den.

Et halvt ar etter at han tiltradte, den 4. januariar 2000,
kolliderte to tog ved Asta ser for Rena. 19 mennesker
omkom, 67 overlevde.

- Vi ble bedt om & lage en handlingsplan for sikker-
heten pa jernbanen, og det gjorde vi i tre alternativer:
en pa 100 millioner, en pa 300 millioner og en pa 600
millioner. Etter at flere statsrader forsikret at de skulle
satse pa sikkerheten pd jernbanen, endte det med at vi
fikk 10 millioner. S& fikk vi en foretaksbot pa det samme
belgpet, og da var pengene brukt opp.

Enger: - Mens du, Steinar, enna blir rert av  snakke
om Asta-ulykken, far jeg tarer i gynene nar jeg begyn-
ner a snakke om Sjursgya-ulykken.

Tre mennesker ble drept og tre ble skadet da 16 jern-
banevogner braste inn i terminalomradet pa Sjursgya
den 24. mars i 2010.

- Jeg matte erkjenne at viikke hadde gjort det som burde
veert gjort, for & unnga denne typen ulykke. Det var og
er helt forferdelig 4 tenke pa. Vi satte ogsa de ansatte i
en helt hiples situasjon pa grunn av mangel pa systema-
tikk i vart arbeid. S det var veldig tungt. Kjempetungt.

Dette anger de pa. - Sett i ettertid: Hva angrer dere pd?
Enger: - Det er alltid lett & veere etterpaklok, men med
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den kunnskapen jeg har ng, ville jeg ha lagt enda mer
arbeid i sikkerhetskulturen. Vi hadde forst en under-
sgkelse og fikk noen beskjeder om hva viburde gjore, og
jeg burde nok med fordel fulgt opp de punktene sterk-
ere. Da tror jeg vi kunne oppnadd raskere resultater.

- Faglig sett skulle jeg gnsket at vihadde et bedre
forhold til Statens jernbanetilsyn, men bade jeg og mine
sikkerhetsdirekterer hadde problemer med a kunne kom-
munisere med tilsynet. Det gjaldt spesielt omfanget av
dokumentasjons- og rapporteringsrutiner, der det var
vanskelig & se den ekstra nytteniforhold til merkostna-
der. En konkret sak som plaget vart samarbeid gjennom
alle mine ar, var valg av nytt signalsystem. Der var nok
tilsynet pa den riktige siden, og jeg burde ha lyttet mer.

SIGNAL

Sterke faglige motsetninger. - Hva er det med signal?
Dette fagomrddet har voldt dere begge mye hodebry ... ?
- Jegopplevde at det internt var minst to forskjellige

skoler pa dette omradet. Og de som jobbet med signalanlegg
iJernbanetilsynet, kom fra Jernbaneverket og tilherte en
av skolene. Dette var veldig vanskelig & forholde seg til.
Og hvordan lgser du en slik oppgave? Det er ikke mange
mater a lgse det pa. Du ma fa inn eksterne folk som kan
kartlegge de ulike kulturene og se hvordan de kan bli enige.
Enger: - Jeg gjorde jo det. De faglige motsetningene var
sterke, og jeg som ikke-faglig leder slet med a framskaffe
et beslutningsgrunnlag rundt de spegrsmalene. Pastand
mot pastand og mange synspunkter uten dokumentasjon
var vanskelig & forholde seg til. Sé jeg valgte & hare litt
mer pa tilsynet enn det du hadde gjort. Jeg tok relativt
tidlig et standpunkt: Vi mé finne den riktige veien pa
kort sikt, men malet ble klart definert: Vi skal over til
det europeiske systemet ERTMS. Slik tilsynet anbefalte.

KONKURRANSE

Da1000 ansatte ble sagt opp. Konkurranseutsetting har
lenge veert et omstridt tema pa jernbanen. Det toppet
seg i 2005 da naermere 1000 medarbeidere innen drift
og vedlikehold fikk beskjed om at de var overtallige.

- Vi sd jo at vi var overbemannet, rekapitulerer Killi.
- Ut fra de budsjettene vi fikk, var vi for mange folk. Sa vi
laget en nedbemanningsplan der vi la opp til & redusere
med over 400 pa drgye tre ar. S& kom regjeringen og sa

du, Steinar, enna blir rort:
e om Asta-ulykken, far jeg
gynene nar jeg begynner
e om Sjursoya-ulykken.
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ENIGE: De er begge
enige om at toget har
fatt en viktig rolle.

Erikke et Jernbanedirektoratet bare et
skritt pa veien til et transportdirektorat?

vi skulle outsource alt innen drift og vedlikehold og ned-
bemanne med 1000 innen 2009. For 4 kunne iverksette
dette pa en ordentlig og ryddig mate, sa jeg ingen annen
lgsning enn & sende ut oppsigelse og gi folk mulighet til &
sgke om sluttpakke. Samtidig gikk jeg ut og advarte mot
a kvitte seg med helt sentral faglig kompetanse.

- Den gangen var det heller ikke noe fullverdig mar-
ked. Og om det skulle bli et marked, ville private aktg-
rer matte prise seg altfor hgyt om de skulle ta over all
beredskap pa jernbanetekniske anlegg. Jeg heller til den
oppfatning at det alltid vil lgnne seg a ha denne type
tjeneste innomhus.

Enger: - I min tid har vi konkurranseutsatt mye mer,
fordi volumene har gkt. Men vi har beholdt det synet at
Jernbaneverket inntil videre bgr beholde en del kjerne-
oppgaver i egen regi. Nar det er sagt, har vi fatt et helt
annet marked med mange flere aktegrer og mye mer
kompetanse. Vi har jobbet mye med a utvikle leveran-
dermarkedet, og jernbanereformen skal bidra til at flere
ter & satse pd a etablere seg i markedet.

ORGANISERING

Derfor Bane NOR. - Dere har begge anbefalt at det meste
av Jernbaneverket omdannes til et statsforetak. Fra nytt-
ar skjer det. Hva er det som er sa viktig med et foretak?

- For det forste vil Bane NOR sikres en mer lang-
siktig finansiering.

- For det andre kan et foretak lage et marked med de
som Kjgrer togene og dermed sikre inntekter. De kan i
neste omgang brukes til enkle trafikale tiltak eller tiltak
pa stasjoner og terminaler. Da togselskapene kom og
spurte meg om slike ting, hadde vi ikke néla i veggen.

- For det tredje blir et foretak friere til & ta forretnings-
messige beslutninger, som & fornye maskinparken og
gd inn i joint venture-selskaper med andre. Det kan du
ikke gjgre sa lenge du er i forvaltning.

- Jeg har hele tida ment at Jernbaneverket burde bli et
statsforetak og eie stasjonene og terminalene. Na kom-
mer det. Mye av arsaken til at vi ikke har lykkes sa godt
pa godstrafikksiden, er at staten ikke har hatt hdnd om
terminalene. Du kan ikke forlange at trafikkselskap som
CargoNet og NSB skal klare a finansiere godsterminaler.
Det er staten ngdt til & gjere. Sa alt i alt er jeg forngyd
med det som na skjer.

Enger: - Vi har gjerne villet bruke skattebetalernes
penger mest mulig effektivt, men styringsmodellen

med drlige statsbudsijett har veert til hinder for det. Sa
jeg er overbevist om at Bane NOR kommer til & oppna
mye bedre kontrakter med entreprengrene. Et foretak
far et sterre handlingsrom til & ta egne beslutninger.

- Forhépentligvis blir de store investeringsprosjektene
enda litt mer faglig styrt og litt mindre politisk styrt. Re-
formen sikrer likevel statlig styring. Mange beslutninger
skal tross alt tas politisk. S jeg synes de har funnet en
god balanse her. Det er likevel ingen hemmelighet at
jeg heller ville hatt et transportdirektorat enn et jern-
banedirektorat.

- Det er jeg helt enigi. Jeg ville veert skeptisk til
den svenske lgsningen, som ville vaere a sla sammen
Jernbaneverket og Veivesenet. Det tror jeg ikke ville
fungert. Da er det mye bedre med et transportdirekto-
rat som ser helheten. Men er ikke Jernbanedirektoratet
bare et skritt pa veien til et transportdirektorat?

Enger: - Na skal vi etablere alt som har med jernbane
a gjare, og senere komme tilbake til det spgrsmalet. Jeg
opplever at samarbeidet mellom etatene er mye tettere
nd enn tidligere. I siste transportplan hadde vi til og med
en felles ramme 4 jobbe innenfor. Det nye Jernbane-
direktoratet har fatt som oppgave & koordinere med gvrig
kollektivtrafikk. S vi kommer til 8 ha mye kontakt med
fylkeskommunene og kollektivselskapene og sgrge for a
se tog og andre kollektive trafikktilbud i sammenheng.
Men full koordinering av ulike transportformer far du
forst gjennom et transportdirektorat.

UTBYGGING

Ensluttdato er kjernen. - N¢r tror dere InterCity-nettet
pa @stlandet star ferdig, realistisk sett?

- Jeg tror presset pa a fa dette gjennomfart blir
starre og sterre ar for ar. Ikke motsatt. Det er mye som
taler for det, blant annet befolkningsutviklingen og ikke
minst miljghensyn.

Enger: - Indre IC skal i hvert fall veere ferdig for jeg gar
av med pensjon! Vi jobber ut fra at indre IC skal veere
ferdig i 2024/2026 og ytre ICi2030. Her ble det lagt en
kjempemotiverende og disiplinerende foring. Dette
arbeidet gar systematisk bra framover, nettopp fordi vi
har hatt arstall & forholde oss til. Etter & ha utredet om
det er klokt a satse, ma du bare fastsette en sluttdato.
Da vil prosjektet blir gjennomfert i tide.

- Ja, en fastsatt sluttdato er kjernen. Det var av-
gjorende for at vi lyktes med Gardermoen-utbyggingen.
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Jernbanen vil samordne seg med annen
kollektivtrafikk somigjen bygger opp om
jernbanen somryggrad.

ELISABETH ENGER, jernbanedirektor

e GODS

Kampsak nummer 1. - Hva er den aller viktigste opp-
gaven pa kort sikt?

Enger: - Vi ma sgrge for at jernbanen ikke mister gods-
transporten mellom de store byene. Det er kampsak
nummer én. Det skjer sd mye forbedring pa veisiden
at vi er i akutt behov for & styrke konkurransekraften
for jernbanen.

Killi: - Hvis en skal f4 mer gods over pa jernbanen sa
det monner i miljgmessig ssmmenheng, tror jeg en ikke
vil lykkes uten a subsidiere - pa en eller annen mate. En
lgsning kan veere at transportbrukerne som velger & bruke
jernbanen, far en gkonomisk og miljemessig kompensasjon
fra staten (ikke fra Bane NOR) for utkjerte tonnkilometer.

Enger: - Vi skal redusere kostnadene pé terminalene og
sorge far raskere framfaringstid og bedre kapasitet gjen-
nom en bedre infrastruktur. Vedlikeholdsleftet er ikke
minst viktig for gods. Du ma kunne stole pa jernbanen.

- Vi skal videre utnytte den muligheten som vi har
fatt pa terminalene. Du mé jakte tid og kostnader. Vi har
ogsd laget en erstatningsordning hvis infrastrukturen er
nede. Den innebaerer at godsselskapene far dekket en del
av merkostnadene sine ved & snu seg rundt og bruke al-
ternativ transport. Men vi kan ikke basere gods pa bane
ved at det skal veere subsidiert, i den forstand at vi dek-
ker driftsutgifter. Da har ikke gods pa bane noen framtid.

FJERNTRAFIKKEN

Konkurreremed fly? - Hoyhastighetstoget, som dere har
utredet det i flere runder, har det gatt?

Killi: - Jeg tror en skal slutte a snakke om hgyhastig-
hetstog og mer om gode togforbindelser mellom byene.
Konkurransefordelen til jernbanen er komfort. At du
kan sitte og lese og jobbe, med rimelig kjoretid. Forny-
elsen som gjennomfares pa linjene, gir allerede en helt
annen opplevelse for oss som reiser med tog. Og na blir
det sd mye bompenger. Det taler til togets fordel. Men
jeg har aldri hatt noen stor tro pa at toget vil kunne ta
opp konkurransen med fly.

Enger: - Jeg tror toget vil ha konkurransekraft bade i
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forhold til bil og fly, og jeg tror vi vil konkurrere sterkere
med flyet enn vi har gjort til nd. Ny jernbane bidrar til
a knytte byene tettere sammen, men togene ma ikke
ngdvendigvis ga i 250 pluss. Vi ser konturene av et helt
annet persontransportmgnster. Du far flere utslippsfrie
biler, men faerre vil eie sine egne biler. Jernbanen vil
kunne ta store mengder over lengre avstander, tettere
integrert med andre transportmidler. Folk tenker an-
nerledes. Det blir mer skreddersgm.

Togets fortrinn ma ses pa som ei pakke av komfort,
arbeidsmuligheter og ikke minst: Jernbanen vil sam-
ordne seg med annen kollektivtrafikk som igjen bygger
opp om jernbanen som ryggrad.

- Dette hares ut som en eventyrlig reise fra da en bare
sd vidt ville holde liv i denne jernbanen ...

Killi: - Ja, folk har fatt et helt annet syn pa jernbanen.
Toget har fatt en viktig rolle. Det hadde det ikke da jeg
begynte. Og etterspgrselen etter jernbanereiser vil gke.
Vi blir jo stadig flere eldre, og de vil reise mer pa mel-
lom- og langdistanse.

Enger: - Jeg er overbevist om at dette blir en spen-
nende reise.

MINNENE

Det hyggeligste. - Hva var det hyggeligste dere opplevde
som jernbanedirektorer?

Killi: - Det er mange ting. Det var en fenomenalt tri-
velig arbeidsplass. Mange trivelige folk og interessante
arbeidsoppgaver. Det jeg synes er hyggelig & tenke pa na,
er at Bane NOR blir det Jernbaneverket jeg gnsket meg.

Enger: - Det absolutt hyggeligste & tenke tilbake pa,
er mine toreiser rundt i landet. Det & reise med eget tog
pa alle banestrekninger og treffe sd mye folk og ha sa
mange samtaler, det var fantastisk! En kombinasjon av
nytte og hygge. Det ga meg den energien jeg har trengt
a ha i denne jobben.

Ellers trekker hun fram gleden over & kunne lansere
det nye togtilbudet pa @stlandet, som ga rekordvekst
i togtrafikken.

- Det kommer til & bli stdende som det viktigste i min tid
som leder av Jernbaneverket, erkleerer Elisabeth Enger. //
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tekst TORE HOLTET foto BRIAN CLIFF OLGUIN

OVERVAKER: Jorgen
Torgersen (t.v.) er ansvar-
ligfora bygge opp et nytt
_-system med web-basert
tilstandskontroll og far god
tandav tilstandskontrollor
ei derup.

- -
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«SER» 170 SPORVEKSLER: Jorgen Torgersen vi i lopet
av aret ha utviklet et web-basert system som overvaker
170 sporveksler. - Det er helt utrolig hva en stramkurve kan
fortelle, sier han.

[ Hvor mange har ikke statt og hutret
pa plattformen for sé & here at signalfeil fa-
rer til forsinkelser i togtrafikken?

- Skjer dette i rushtida, kan vare fagfolk
bli sittende en time i bilkg for de kommer
fram til rett sted og kan begynne 4 rette feil.
Med det nye systemet har vi godt hdp om
a fa fange opp flere feil tidligere, forklarer
tilstandskontrollgr Torleif Schjelderup og
legger til: - Forhapentligvis blir vi ogsa mer
sikre pa at vi sender ut de rette fagpersonene.

Tilstandsovervaking. Det er det fortryllende
ordet pd jernbanen om dagen. Et omfattende
web-basert overvakingssystem bygges opp
for a fa kontroll pé helt sentrale tekniske
komponenter ute i sporet. I forste omgang
handler det om sporveksler. Hvis ikke de
virker slik at tog kan forflytte seg fra et spor
til et annet, gar signallyset i rgdt. Dermed
oppstar raskt store trafikkproblemer. Ikke
minst gjelder det i den mest trafikkerte de-
len av gstlandsomradet.

Hver sporveksel bestar normalt av opptil
tre drivmaskiner, og malet er & overvike 400
drivmaskiner ilgpet av aret og rundt 800 nye
ilgpet av neste ar. Det som males, er strgm-
forbruket til hver maskin. Det vil si: Nar en
maskin begynner a trekke mer strgm enn
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FAKTA

40 prosent av sakalte
signalfeil kan tilskrives
feil med sporveksler
eller sporfelt.

170 540

Ilepetavaret vil 170 sporveksler llopetav 2017 er
/400 drivmaskiner vare utstyrt malet a overvake 540
med sensorer slik at tilstandenkan ~ sporveksler/1200
males fra smarttelefon, iPad ogPC.  drivmaskiner.

© Ogsa det tekniske systemet med sporfelt, som
registrerer togbevegelser innenfor en gitt strekning,
skal tilstandsovervakes. Forsgk er i gang i Trondheim.

© Det nye web-baserte overvakingssystemet Road-
master er levert av firmaet Voestalpine, som har
montert tilsvarende i England og pa en del europeiske
hayhastighetslinjer.

© Systemet utvikles videre for a bli et mest mulig hendig
verktay for fagarbeiderne ute i sporet.

© Etter hvert kan stadig flere tekniske komponenter
kobles til, noe som apner for et mer effektivt vedlikehold
basert pa tilstandskontroller framfor periodiske kontroller.

STORT: - Med dette
systemet kan vi prioritere
vedlikeholdsinnsatsen der
den virker best, sier Sverre
Kjenne.

Allerede nd kanvihente

ut mye nyttiginformasjon _
for desomskal gjore _____________

vedlikeholdet ute.

JORGEN TORGERSEN 0G
TORLEIF SCHJELDERUP

vanlig, kommer det opp pé en dataskjerm.

- Det er helt utrolig hva en strgmkurve kan
fortelle. Hver enkelt veksel etterlater seg et
spesielt fingeravtrykk. Det vises i form av
en kurve. Med en gang vi registrerer flere
avvik fra normalkurven, gar alarmen, for-
teller Jorgen Torgersen, som er ansvarlig
for & utvikle det nye overvakingssystemet.

Nye vedlikeholdsrutiner. Systemet med
tilstandsovervaking bygges opp i neert sam-
arbeid med Jernbaneverkets fagfolk uteilin-
jen. Systemet skal gjores sa brukervennlig at
iPaden eller smarttelefonen blir et uvurderlig
hjelpemiddel nér de skal montere, vedlike-
holde eller reparere en veksel.

- Torleif har vart en meget viktig stotte-
spiller for oss, sier Jorgen Torgersen og retter
blikket bort pa Torleif Schjelderup, som har
ansvar for strekningen Lysaker-Sandvika-
Spikkestad.

- Nér vi har periodiske kontroller, klarer
vi ikke a fange opp feilene i tide, forklarer
tilstandskontrollgren. Han minner om at
ogsa Ben Tollefsen (Signal Oslo) har vaert
en viktig signalfaglig radgiver og padriver
iarbeidet med det nye systemet.

- Vi gar vekk fra tidsbaserte kontroller til til-
standsbaserte kontroller. Dermed kan vi pri-

oritere vedlikeholdsinnsatsen der den virker
best, sier Sverre Kjenne, direkter for signal
og tele i Jernbaneverket og patroppende
konserndirekter for teknologi og digital-
isering i Bane NOR.

- Dette kommer til & bli skikkelig stort, sier
Kjenne, som star bak den innledende uttal-
elsen om menneskeheten og Jernbaneverket.

Bygger ut. - Vi kommer til & integrere det
nye systemet med Jernbaneverkets styrings-
system for vedlikehold, BaneData, utdyper
systemansvarlig Torgersen og legger til:
- Allerede nd kan vi hente ut mye nyttig infor-
masjon for de som skal gjore vedlikeholdet
ute. Vi ser store muligheter for & bygge dette
videre ut, blant annet ved & legge inn veerdata
ogresultater fra mélevogna Roger 1000. Over-
vaking av sporvekselvarme kommer ogsa til
a samordnes med dette, sier Torgersen, som
er sivilingenigr innen maskin og kybernetikk
med etterutdanning som signalingenigr.

- Hva har dere konkret funnet ut nar det
gjelder tilstanden pa sporvekslene?

- Vi har funnet ut av drivmaskinene har
hoyst ulike stremkurver. Og hvis det er tre
maskiner pa en veksel, ser vi noen ganger
aten avdem gjgr det meste av jobben mens
de to andre bare er med pa lasset. Tidligere

har ikke slikt veert mulig & oppdage. Men
na kan de som bygger og installerer en ny
sporveksel eller drivmaskin, ta fram iPaden
eller smarttelefon og forsikre seg om at mas-
kinene innbyrdes trekker likt med strom.

«Dette fungerer, jo!» - Etter  ha sett hvordan
systemet virker i praksis, har baneomradene
snudd fra & veere positivt avventende til &
vare positivt gnskende, sier Sverre Kjenne.
«Kom til oss og fa gjort dette litt fort!» er
gjennomgangsmelodien blant fagfolk som
jobber ute langs hele jernbanenettet.

- Na er problemstillingen & prioritere, sier
Kjenne. Og der er det naturlig nok de mest
trafikkerte sporvekslene som prioriteres.
En av vekslene pa Asker har for eksempel
8000 omlegginger i lgpet av en maned, og
den sto gverst pa listen da datasensorene
skulle monteres ute.

Iutgangspunktet er det et hyllevaresystem
som er kjgpt inn.

- Men for & fa det til & bli et effektivt verktay,
ma vi koble inn bade spesialister og fagfolk
ute. Vi er nd en organisasjon som driver dette
framover, og om fa ar har jernbanen i Norge
et helt annet system for & drive et effektivt
vedlikehold med forhépentligvis stadig feer-
re stoppende feil, sier Jorgen Torgersen. //
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Togene kan ga fortere

Petter Ree Navik har utviklet en modell som viser hvor fort
et tog virkelig kan kjore pa eksisterende kontaktlednings-
anlegg. Det har vakt internasjonal oppmerksomhet.

telst ARVID BARDSTU foto RUNE FOSSUM

[ MENS DET INTERNASJONALT blir for-
sket mest pa kontaktledningsanlegg for hay-
hastighetstog, har Jernbaneverket sponset
forskning pa eldre anlegg. Det har gitt resultater.

- Med denne modellen jeg har utviklet, kan
jegkjare gjennom akkurat de toghastighetene
jegvil. Jegkan endre pa smating og se hvordan
detslar ut. I prinsippet er nd denne modellen
overfgrbar til hvor som helst i verden der det
finnes kontaktledning (KL), forteller nybakt
doktor Petter Rge Navik.

Grunnen til at han valgte & skrive doktor-
grad om dette, var at dette er hdndfast, at det
kan munne ut i noe som faktisk kan brukes.
Og det gjor det.

- N3 sitter jeg pa en god modell som jegkan
bruke ved & ta en eksisterende strekning, mo-
dellere den, kjore toget og se hva som skjer

- og sammenligne det med hva som skjer om
man Kkjgrer fortere, sier Rge Navik, som skulle
enske at malevogna Roger 1000 hadde kjart
mer enn sine to arlige turer:

- Roger 1000 maler geometri, krefter, sli-
tasje og slike ting for hver halvmeter langs
sporet. Etter mitt syn, om den hadde malt
oftere, kunne det blitt et veldig godt verk-
toy der man kunne funnet feil for den hadde
skjedd - i stedet for etter.

Kan kutte tid. P Dovrebanen fra Eidsvoll til
Trondheim er det 340 kilometer med gammelt
kontaktledningsanlegg, for innvidde kalt ta-
bell 54. Dette er anlegg som i sin tid aldri ble
designet for dynamikk. Er det likevel mulig &
Kkjere fortere enn i dag pa dette KL-anlegget?

- Over Dovreplatéet er det na skiltet til 130
km/t, men mange av de andre systemene,
som under- og overbygning, taler 200 km/t.
Jeg har stilt meg spersmalet hvor fort kan
man kjere. Kan det veere aktuelt for eksem-
pel & kjere opp mot 159 km/t, som er hgyeste
hastighet, for det kommer krav om planfrie
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kryssinger og gjerder? spar Rge Navik, som
har en baktanke med akkurat det spersmélet:

- Hvis hastigheten mellom Oslo og Trond-
heim kan gke med 10 km/ti snitt, vil reisen ta
40 minutter kortere tid. Det er ikke snakk om
store gkninger. Mange steder er det forhold
med underbygningen som er begrensningen.
Men her og der, og seerlig der det er rettstrek-
ninger, kan det veere aktuelt. Hvis farten kan
settes opp 20-30 km/t pé slike steder, vil det
hjelpe pa reisetida, sier Rge Navik.

Forsker videre. Et viktig aspekt er likevel
hva en hastighetsgkning vil gjore med sli-
tasjen. Det er et spgrsmal Ree Navik har lyst
til & forske mer pa.

- Det som har mest & si for hele systemet,
er kraften mellom pantografoverflaten og
kontakttraden. Det arbeidet jeg har gjort pa
doktorgraden kan viderefores med studier
av andre parametre, som for eksempel hva
som skjer med dynamikken ved endring av
avstand mellom stolpene.

En viktig del av doktorgradsarbeidet var
a fa utviklet maleinstrumenter. Disse blir
festet med en klemme direkte pa kontakt-
ledningen eller pa baerelina. Informasjonen
maleinstrumentene samler inn, sendes trad-
lost i en database.

- Jeghadde mye direkte kontakt med drifts-
folkene Sverre Kringtrg og Martin Rosvold pa
Marienborg og Stig Morten Myran pa Opp-
dal fordi instrumentene ma monteres fra en
revisjonsvogn. Dessuten kan de ganske mye
om ting jeg ikke kan s mye om, og omvendt.
Og sa far bade de og jeg en bedre forstaelse,
sier Rge Navik, som na har gatt over i en
halv stilling som forsker pa aremal betalt
av Jernbaneverket, og en halv stilling som
radgivende ingenigr i Sweco, der han skal
arbeide med elektrifiseringen av Trgnder-
banen og Merakerbanen. //

FOTO: ARVID BARDSTL
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Hvis hastigheten mellom Oslo og
Trondheim kan gke med 10 km/ti
snitt, vil reisen ta 40 minutter kortere tid.

Malrettet satsing

Jernbaneverkets satsing pa
konstruksjonsteknikk ved NTNU
har sa langt avfedt én professor
ogénmeddoktorgrad. Det kom-
mer mer.

SATSINGEN VED Institutt for kon-
struksjonsteknikk pa Glashaugen er
et spleiselag mellom Kompetanse-
senteret underlagt Styring og orga-
nisasjon og FoU-enheteni Teknologi.
Kompetansesenteret for satsingen
vilhastor betydning for utdanningen
avsivilingenigrer som ogsa kanjern-
bane. FoU-enheten fordi satsingen
gir ny og nyttig kunnskap som er
viktig for & fatte gode beslutninger.
12013 startet det malrettede arbei-
det med et kvalifiseringsstipend til
AndersRonnquist. ljanuariarvarhan
kvalifisert til professor. Na har jern-
banedirektaren undertegnet papi-
rersombinder Jernbaneverket/Jern-
banedirektoratet til a finansiere gave-
professoratet fram til og med 2021.
-AndersRénnquist skalhaansvaret
fortofagomrader, KL og brukonstruk-
sjoner. Det vi har gjort, er a finansi-
ere en miks av stillinger, en fullskala
KL-rigg, et mobilt malesystem for KL,
mobilt malesystem for bruer ognasist
etableringenav laboratoriet ved Stjar-
dalselva pa Hell, forteller seksjonssjef
Ragnhild Wahli FoU-enheten.

Teoriogpraksis. Enviktigstrategi
for det videre forsknings- og utvi-
klingsarbeidet er a supplere teore-
tisk forskning med praktisk utprg-
ving. KL-riggen pa Glgshaugen og
bruspennet fra gamle Stjerdalselva
bru er eksempler pa testarenaer der
teorier skal mate virkeligheten.

- Vi planlegger ogsa a etablere en
testarena pa Ofotbanen. Der skal vi
tilrettelegge for a teste utjernbane-
tekniske komponenter og lgsninger,
slik som nye typer sviller, skinner og
sporveksler, opplyser Ragnhild Wahl
om veien fra skrivebordslesninger til
nye lgsninger som er demonstrert
og dokumentert, og som det faktisk
bare vil veere d tai bruk.
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’ L Man var «framfodt»
e - hvis man fikk jobb
L4411 . pajernbanen

7). 0001 A

I SMABRUKET I BJORGA i Verdal, en
tidligere husmannsplass, var som en utsky-
tingsrampe for kommende jernbanefolk.
Brgdrene Gunnar, Johannes og Conrad Bjorg-
vik har alene sgrget for solid rekruttering til
jernbanen. Gunnar hadde atte barn, seks
gutter og to jenter. Alle guttene fikk arbeid
pa jernbanen. Johannes hadde en sgnn pa
jernbanen mens Conrad hadde to.

Idag er Bjorn den eldste Bjergvik i arbeid
péjernbanen. Han har tjenestegjorti43 ar og
veertinnom det meste. Ogsa det er typisk for
mange i den generasjonen med jernbanefolk
som na er pa vei over i pensjonisttilveerelse.

- Jeg startet som lastebilsjafer pa gods-
bil for NSB Biltransport for jeg begynte pa
baneavdelingen der jeg kjorte bade bakste-
maskin og pakkmaskin, forteller Bjern, som
na er driftsleder for Transport Maskindrift
og gar av med pensjon til sommeren. Og
som oppsummerer et langt yrkesliv med
at jernbanen har veert en god arbeidsplass.

- Det eringen tvil om at vi var mer som en
familie for. Vi var for eksempel mye sammen
med txp’ene. N4 er jo de borte og alt gjgres
pa en annen mate. Men det er slik det skal
vare, mener Bjgrn, som har konstatert en
helt ny trend:

N ] ; : - | g =. A J ; 1 - Tre ungdommer som var ansatt i Jern-

|_ : 4 oyt g "1 . baneverket pa Grong, gikk over til Veidekke.

- o N s — =y | ) Noe slikt var utenkelig for. Det er mange

. = ) ] A o J 1 - 1 flinke ungdommer. De ser utfordringene,
En gang var alle ansatte pa ]ernbanen en eneste §tor NSB-familie. Hes ! B 1t P ) - A — ' sier Bjorn Bjorgvik.

sprang det ogsa utmange Kjodelige jembanefamilier, slik som fa .E_-d N N f R : : b : Brorsenn, Broren til Biorn, Karl Inge, var

Bjeigvik. 20 dr etter at NSB ble splittet opp skjer det nye «skilsmissem». | | N ' _ ; R Lot vognvisitar pa Trondheim stasjon for han ble

Noen Sl<al hit Og andre dit. Hvordan gér det da med famﬂief@lelsen? 1 . quﬂrn som er onkel til KntEgll. pensjonist. Han er far til Knut Egil, som na

og Sveinung, som er onkel til i 3 _
: ‘Mari g gift med Eva, Dessirten eroppsynsmann for stasjonene pa Trandgr
tekst ARVID-BARDSTU' foto LENA KNUTLI arbeider Tor Arne Bigrgvik som banen og Merdkerbanen. Knut Egil skeiet

skifter pa Trondheim stasjon. ut med et par ar i Selmer Furuholmen pa ©
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Det har bestandig vartlitt «gjevt» a jobbe i staten.
Na blir det ganske mye nytt a forholde seg til. noen

nye regler. Men pa noen omrader blir det litt friere.

MARIBJORGVIK

slutten av 1980-tallet. Men de gkonomiske
krisedrene den gangen forte til brastopp i
bygg og anlegg. Etter avlagt militertjeneste
fikk han begynne pa reisegodsavdelingen
pé Trondheim stasjon fer ferden gikk ut pa
driftsbanegarden som stasjonsbetjent, til
lokstallen og arbeid ute pa tomta pa Marien-
borg og til noen ar i Baneservice fgr han ble
formann og anleggsleder pa banen. De siste
arene har han veert oppsynsmann i Trafikk
og marked.

- Ijobben har jeg en del kontakt med an-
satte i NSB. Vi som har veert med ei stund,
foler nok at vi er i samme familie. Det er
annerledes med de som er ansatt i seinere
tid. Det ser jeg. De har ikke det samme for-
holdet til jernbane. S& dette med at alle vi
som arbeider pé jernbanen fgler oss som én
jernbanefamilie, det der ut na. Det er jeg
sikker p4, sier Knut Egil.

En arsak til at det blir slik, er at det ikke
er folk noe sted lenger. For eksempel er alt
billettsalg nord for Trondheim, pa Steinkjer,
Mosjgen, Mo i Rana og Bodg, lagt ned.

- Det merker jeg som er innom alle sta-
sjonene, godt. Det er faerre & treffe. Det er
ingen som vet hvordan jernbanereformen
blir ennd, men jeg tror nok det er verst for
NSB som mister sa mye.

Sikkerjobb. - Det at man «var framfgdt» hvis
man fikk jobb pé jernbanen, var nok en ve-
sentlig forklaring pa at sd mange ble jernbane-
arbeidere. Faren min brukte det argumentet
pameg, innrgmmer Sveinung Bjergvik, senn
av en banearbeider som hadde dresinbu rett
rundt hushjernet hjemme pa Sgberg, og som
ofte tok med sgnnen pa dresina.

- I min tid var det slutt pa & bli utstasjo-
nert, slik som flere av onklene mine ble. De
som ble utstasjonert, ble gjerne der resten
av livet, sier Sveinung med henvisning til
at bestefarens ungeskokk ble spredt langs
hele Nordlandsbanen.

Sveinung Bjgrgvik er usedvanlig forngyd
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og takknemlig for at han valgte jernbanen
som Kkarrierevei. Allerede som 16-aring hadde
han sommerarbeid som sesongarbeider. Men
det beste minnet handler om korpsanden pa
Heimdal stasjon den gang Bjern Nyrenning
var stasjonsmester der.

- Vi var fem-seks pé bane som fikk ord-
net turnusen slik at vi kunne stille opp pa
arbeid en time tidligere om morgenen for &
hjelpe stasjonsbetjeningen med a temme
gods franattoget. Det er en periode jeg min-
nes med glede. Da fikk vi virkelig kjenne pa
korpsanden. Det var en god fglelse, minnes
Sveinung, som na ser at disse tidene er over:

- Jeg kjenner de gamle lokfererne og kon-
dukterene, men ikke de nye. For visste alle
hvem alle var. Na tar jeg ikke lenger sjansen
paareise med tog uten & ha med fribilletten.

«Innavl». P4 jernbanen er det mange eksem-
pler pa at to er blitt til ett. Eva og Sveinung
er ettavdem.

Eva fra Frgya hadde fatt jobb som tog-
renholder pa driftsbanegéarden i Trondheim
for hun etter noen ar flyttet over til billett-
salg og informasjon. Men sa var det manko
pa trafikkstyrere, og hun kastet seg pa ett
av de tre interne kursene som ble holdt. Der
var ogsa Sveinung.

Som trafikkstyrer pa Trondheim stasjon
ma Eva ha kontakt med lokfarere, ombord-
personale, banefolk og skiftere.

- Vil du si at dere ser pa hverandre som en
del av samme «familie»?

- Na sitter vi bare i telefonen og aner ikke
hvem det er eller hvordan de ser ut de som
er i den andre enden av telefonen. Seerlig
blant konduktgrene. Men det holder pa a bli
slik ogsa blant lokfgrerne. Det er en tallrik
generasjon med lokfgrere som na er i ferd
med & bli pensjonister. Far gikk vaktleder
ut til togene med papirer og ble kjent med
dem. N3 er alt pa data, sier Eva, som trgster
seg med at deialle fall har MAK, Medarbei-
derkonferanser i Trafikk og marked.

- Der treffes togledere, txp’er og elkraftfolk
en gang i aret. Det er veldig fint at vi treffes
og far sett hverandre. Det er mange som sit-
ter for seg selv pa en stasjon pa Nordlands-
banen ogbare snakker med andre pa telefon.
Disse konferansene pa to dager med mye
faglig pafyll er veldig kjekke, sier Eva, som
ogsd kunne tenkt seg at bane kunne blitt
med fordi det er mye kontakt pa telefon
med dem ogsd. Men sa langt har ikke det
veert sé lett 4 fa til.

Bestemt ung dame. Mari Bjorgvik vokste
opp rett ved siden av jernbanen og hadde
bestefar, banevokteren Harry, som naer nabo.
For henne var det ingen tilfeldighet at hun
havnet pa jernbanen.

- Nei, det vil jeg ikke si. Jeg har bestan-
dig hatt lyst til & jobbe pa jernbanen. Da jeg
gikk pa videregdende, var jeg utplassert hos
Jernbaneverket noen uker. Deretter var jeg
to ar i Forsvaret og tok fagbrevet der. Men
da jeg kom tilbake derfra, sgkte jeg bare pa
én jobb, i Jernbaneverket pa Marienborg.

Na far Mari og kollegene som skal til Bane
NOR oppleve at de ikke lenger er ansatt i staten:

- Det har bestandig veert litt «gjevt» a jobbe
i staten. Na blir det ganske mye nytt 4 for-
holde seg til, noen nye regler. Men pa noen
omrader blir det litt friere. Jeg tror ikke det
er s& mange som er redde for jobbene sine,
men noen er nok litt spent pa hvor lista blir
lagt, sier Mari, som merker at det er stort
behov for sekretaerene. Derimot er hun ikke
spesielt forngyd med tittelen:

- Det er et mye stgrre omfang i arbeids-
oppgaver og krav til hva vi ma kunne enn
det som ligger i stillingsbeskrivelsen. Haper
det blir forandringer pa det. Sekreteer er en
utdgende tittel, mener sekreteeren som ikke
ser bort fra at hun tar noen hgyskolefag og
ikke blir sekretzer hele yrkeslivet.

- Men sa langt jeg ser, skal jeg arbeide med
jernbane. Jeg stortrives, avslutter yngste
blad Bjergvik. //
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Jernbane1fem generasjoner

Mor og far, to bradre og ei sgster har alle funnet sitt levebrad pa jernbanen.
Mens sgster Liv gar ubekymret inn i en ny jernbanefremtid, er det mer a
spekulere pa for bradrene Asbjern og Morten.

tekst ARVID BARDSTU foto STV DOLMEN

I DA JORUN GRAVDAHL kom til Oslo
fra Honefoss var hun ikke pa utkikk etter
en jernbanemann. Men da hun traff Erling
Ruud, sa det klikk, forteller hun. Dermed
gikk to jernbanefamilier sammen til en.
Erling Ruud gikk over i pensjonistenes rekker
11996. Verken da eller siden har han angret
en eneste dag pa at han ble jernbanemann.

- Nei, alternativet til jernbanen var skogs-
arbeid. Vi var et lag pa fem-seks mann som
hadde det moro sammen. Og vi kjorte dre-
sin. Sannsynligvis har vi kjert jorda rundt
flere ganger. Vi hadde tillit til at folkene pa
stasjonene hadde oversikten sa vi kunne
kjere trygt, forteller Erling.

Etter hvert fikk de med seg telefon nér de
var ute pa linjen pa arbeid. Den forste veide
18 kilo. Neste generasjon var litt lettere. Den
ble kalt for «mursteinen».

I Erlings generasjon ble arbeidet utfort
med handmakt. - Etterkommerne har fatt
det enklere, mener Erling. - De kjorer bare
bil langs veiene. Vi hadde en jeep som gikk
nar den selv ville!

Forandring. Eldstesgnnen Asbjgrn begynte
pa Ski i 1985. Da hadde de én bil pa deling.
- Na vet jeg ikke hvor mange biler det er pa
Ski. Vi har kanskje en til hver, tror Asbjern.

Liv er eldst i sgskenflokken. Hun husker
godt at hun var med pappa ut pa jobb med
dresin. Selv begynte hun som kontorassis-
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tent i et privat firma og pendlet med tog
mellom Mysen og Oslo. En dag ringte sta-
sjonsmesteren pa Mysen og fortalte at det
var ledig stilling som kontorassistent pa Ski.

- Han ba meg sgke og lovte at han skulle
legge inn et godt ord for meg. Slik ble jeg
ansatt den gangen, forteller Liv, som siden
tok utdanning til trafikkstyrer og er ansatt
som det pa Sarpsborg stasjon i dag.

- Tidligere kom lokfgrere og kondukte-
rer inn til oss pa stasjonen for blant annet
a hente kjgreordre. Det var veldig sosialt. I
dag far de alt pa data, og da ser vi ikke dem
mer. Sann er det blitt. Det er trist, oppsum-
merer Liv.

Kollegialt. Asbjorn har en del kontakt med
ansatte i bide NSB Persontog og CargoNet.
- Jeg foler at vi er kolleger og harer til samme
jernbanefamilie. Vi er avhengige av hveran-
dre alle sammen, sier Asbjgrn, som selv har
tre detre - men ingen med ambisjoner om
arbeid pa jernbanen.

Det har derimot Morten. Han har en sgnn
Pa 20 og ei datter pa 18. Dessuten to stesgn-
ner, som begge har funnet seg arbeid pa
jernbanen, den ene hos JPL Rail, den andre
i Baneservice.

For Joruns bestefar, Bernhard Gravdahl,
var stasjonsbetjent pa Henefoss. Hans sgnn
Alf ble stasjonsbetjent pa Honefoss mens
Erling, far til Jorun, hadde lokstallen pa

Henefoss som arbeidsplass.

Pa den andre siden hadde Erling Ruud en
onkel, Ole Stensbgl, som jobbet pa pakkhuset
pé Oslo @i ferti ar. Hans bror Gunvald arbei-
det pa banemesterkontoret pa Kongsvinger
stasjon mens bror Reidar hadde mange se-
songer pa Kongsvingerbanen. Ogsa Erlings
far var sesong pa jernbanen noen ar.

Uviss framtid. Mens Liv, som er fgdt i 1961
og har arbeid som trafikkstyrer, verken fryk-
ter for framtidig pensjon eller privatisering,
er det annerledes med Asbjern og Morten.

- Framtida blir mye diskutert. Aller mest
er det usikkerhet knyttet til pensjon. Den
sterste bommerten som noen gang er gjort,
er at Jernbaneverket ble delt fra NSB, me-
ner Asbjgrn.

- Det er ogsd mye usikkerhet knyttet til
hvor mye arbeid som blir igjen til oss. Mange
av de store jobbene blir jo lagt ut ogsa i dag.
Spersmalet er hva de vil gjore med bered-
skapen og de generiske kontrollene, lurer
Morten pa.

Mor Jorun var hjemme til ungene var trygt
ute av redet. Da ble hun renholder:

- Jeg gikk og tok mgkka etter disse karene,
jeg. Jeg matte ta mgkka bade hjemme og pa
jobben. Nar de kom inn med bade mgkk og
kreosot under beina, var jeg litt morske mot
dem. Men de var stort sett flinke, skryter
mor i jernbanefamilien Ruud. //

U

BERNHARD GRAVDAHL
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FARTEN: F. Stein Erik og
Knut Erik Vingebakken, Pal Roli-
jordet Sveen, Odd Ivar og Steinar
Vingebakken. Pal er svigersen-
nen til 0dd Ivar. Med unntak av
yngstemann Pal, kan alle kjore
enskinnetraktor.

KNUT ERIK
VINGEBAKKEN
1958-
Fagarbeider, ferer
Baneservice

STEIN ERIK
VINGEBAKKEN
1981-
Fagarbeider, farer
Baneservice

I GODT MILJ® OG TRIVSEL er noen av
arsakene til at familien Vingebakken med
rotter fra Eina i Vestre Toten har valgt et
yrkeisporet. For brgdrene Vingebakken var
yrkesvalget enkelt: Med en jernbanemann
til far har de vokst opp med jernbanen, og
den fascinerer fremdeles.

- Jernbanen har pd en mate alltid veert der,
sé det har falt oss naturlig & gé i fars fotspor,
sier Odd Ivar (52).

Ogsa for Stein Erik (34) var yrkesvalget
naturlig.

- Jeg har veert med pappa pé jobb siden jeg
var liten, og da var det veldig stas med de
store maskinene, forteller Stein Erik.

- En gang da vi jobbet med utbedring av
solslyng og du var med meg i pakkmaski-
nen, sovnet du, skyter faren Knut Erik (58)
inn med et smil.

Norge som arbeidsplass. Med Baneservice
som arbeidsgiver har flere blad Vingebak-
ken gjort seg kjent med kriker og kroker
land og strand rundt. De er pa reisefot store
deler av aret.

- Vi reiser rundt med arbeidsmaskinene,
og som regel sover vi pa hotell. For i tiden
dro vimed oss losjivogna der vi blant annet
hadde mulighet til & lage egen mat. Det var
veldig bra, for en kan bli litt lei av hotellma-
ten, forteller Knut Erik. Gutta i Baneservice
jobber ti-timers skift sju dager i uken for de
har en uke fri.

Steinar (56), den eneste i familien som er
ansattiJernbaneverket, har base i Hamar og

THORODDVAR
VINGEBAKKEN
1934-
Fagarbeider, farer
Baneservice

STEINAR
VINGEBAKKEN

1960-

Fagarbeider ferer, Linjen
Jernbaneverket

sitt daglige virke pa Dovrebanen Ser. Mens
bradrene stort sett kjorer anleggsmaskiner,
er Steinar fagarbeider pé linjen i tillegg til
at han arbeider med sikkerhetskulturen i
Jernbaneverket. Han er forer, hovedsikker-
hetsvakt og signalgiver.

/ Jegharvaertmed
% pappapajobbsiden
jegvar liten, og davar
det veldig stas med de

store maskinene.

STEIN ERIK VINGEBAKKEN

Pal (28) har pa sin side giftet seginnibade
faget og jernbanefamilien. Tidligere jobbet
han som produksjonsmedarbeider i Neeroset
i Ringsaker allmenning. Sd kom finanskrisen
i 2008 og Pal mistet jobben. Svigerfaren,
0dd Ivar, spurte Pal om han ville prgve seg
som sesongarbeider pa jernbanen. Etter to
sesonger pd renseverket bestemte Pal seg for
at han ville satse pa et yrke innen jernbane-
faget. Na jobber han som signalgiver, mens
resten av familien er fagarbeidere pa linjen.

Palag. Jernbanen er i endring. Kulturen deri-
mot, er vanskelig 4 endre. Da som na jobber
jernbaneansatte pélag, en arbeidsform som
gir solid grunnlag for et godt, sosialt milje.

- Vi har veert pa lag i mange ar, sa vi kan
egentlig regne oss som en del av en storre

ROLF ‘Y.

1946-
Fagarbeider “

ODD IVAR VINGEBAKKEN
1964-

Fagarbeider, ferer
Arbeidsgiver: Baneservice

e

PAL ROLIJORDET SVEEN {
1988-

Signalgiver

Baneservice

jernbanefamilie, sier Steinar.

Familien er ogsé genuint interesserte i job-
ben de har, og de foler seg sikre pa at de
beholder arbeidet ogsa i fremtiden. De er
alle maskinforere, og utferer de fleste ar-
beidsoppgavene sine bak maskin-spakene.

- Jeg savner faktisk litt mer kroppsarbeid.
Store deler av arbeidsdagen sitter jeg inne i
maskinen med klimaanlegg og det jeg trenger.
Kanskje har jeg det litt for bra? sper Stein Erik.

- Det er mange som mener at det skulle ha
veert som far, sier Knut Erik, som ogsa slar
fast at detide naermeste arene vil forsvinne
mye erfaring og faglig kompetanse over i
pensjonistenes rekker. Dette er folk med en
kompetanse det vil vaere vanskelig § erstatte.

- Norge er for lite til at vi kan splitte opp
jernbanen. Det er ikke bare a ga pa arbeids-
kontoret for  hente ny arbeidskraft, utfyl-
ler Steinar.

- Skal du fa deg jobb i jernbanen na, ma
du veere dyktig og du mé ha gode referanser.
For i tiden kunne det veere nok a bli ansatt
pa gode referanser, fortsetter han.

Men alt er ikke bare markt:

- Det som er bra, er at det satses pa jern-
banen. Baneservice rusterilikhet med Jern-
baneverket opp maskinparken. Fra og med
2018 vil Bane NOR operere med budsjetter
som strekker seg over fire ar av gangen, noe
som fgrer til at det blir enklere & planlegge
hvilke drift- og vedlikeholdsarbeider som
skal prioriteres. Da er det ogsa viktig & haen
stabil og driftssikker maskinpark, avslutter
Steinar Vingebakken. //

Nummer 6/2016 | Jernbanemagasinet 31



NYHETER | [ NGCDOM UNI

- Shipp til de unge!

Disse ungdommene er de opptatt av 4 fa opparbeidet seg egne erfaringer
for de eldste tar med seg sine inn i pensjonisttilveerelsen. - Bruk heller

unge ansatte enn eksterne konsulenter, er oppfordringen.

tekst HEDDA KLEMETZEN foto LENA KNUTLI

[ DE JOBBERIEN sammensveiset gjeng
pa Marienborg, der alle er samlet under ett
tak. Na skal Ingrid Riaunet, Agathe Alsaker
Hopland og Daniel Giinther fortsette i Bane
NOR i samme lokaler, mens Nina Valle skal
flytte med Jernbanedirektoratet til en an-
nen lokalisering i Trondheim. Snn sett blir
overgangen kanskje stegrst for henne, men
alle fire tror at reformen vil fore med seg
endringer - forhdpentligvis til det bedre.

Godt forsteinntrykk. Daniel er helt fersk i
jernbanesektoren. Med bare to dagers er-
faring nar intervjuet finner sted, har han
ikke rukket s mye mer enn & bestille seg
mobiletelefon. Han kommer direkte fra et
entreprengrfirma, der han synes han fikk li-
ten tid til fag. Det hdper han & kunne bruke
mer tid pa na.

- Mitt fersteinntrykk av Jernbaneverket er
over forventningene. For jeg begynte tenkte
jeg at det sikkert ligner litt pa Statens veg-
vesen, men jeg vet ikke om det stemmer
enna, sier Daniel.

Stor eierfelelse. Agathe visste heller ikke
helt hva hun gikk til.

- Jeg sgkte forst og fremst pé en interes-
sant stilling da jeg jeg begynte her. Og sa ble
det enda bedre enn forventet. Det gikk kort
tid fra jeg begynte til jeg fikk eierfglelse for
jernbanen, forteller Agathe.

Forklaringen pa dette mener hun henger
sammen med to ting:

- Et fantastisk godt arbeidsmiljg og det at
jeg far jobbet med fag.

- Jeg setter mest pris pd at vi jobber sammen
mot et felles mal. Jeg tror reformen gir mange
muligheter som gjer at vi kan tenke enda
mer helhetlig og lenger frem i tid, sier Nina.

32 Jernbanemagasinet | Nummer 6,/2016

Mabevare det gode. Ogsa Ingrid er forngyd
med arbeidsmiljget og jobbhverdagen sin, og
haper det blir bevart i fortsettelsen. I tillegg
har hun en appell til direkter Frimannslund:

- Jernbaneverket har gitt store muligheter
for meg og for min enhet, og har skapt trygge
arbeidsplasser. Det er viktig & ta vare pd de
gode hodene og samle faget administrasjon
ien helhet.

Generasjoner av kunnskap. A bevare de
gode hodene er noe som gjelder i alle fag-
gruppene, ikke minst nar det kommer til
erfaringen fra den eldre generasjon.

- Hva gjor vinar de som gar av pensjon tar
med seg kunnskapen ut av organisasjonen?
Dablir det mye verdifull kunnskap som for-
svinner, sier Agathe.

Daniel, som er svensk, har observert dette
i svenske Trafikverket.

- De gamle forsvinner og de nye som sitter
igjen har ikke fatt sjanse til 8 opparbeide seg
den erfaringen som seniorene har hatt. Jeg
tror det er viktig & la unge ansatte fa prgve
seg selviBane NOR, heller enn a bruke kon-
sulenter til mange av oppgavene, mener han.

Ungtnettverk. Nina, Ingrid og Agathe er alle
koordinatoreriU3s, et uformelt nettverk for
unge i Jernbaneverket. Det har veert med
pa & gjere et godt arbeidsmiljs enda bedre,
bade i og utenfor arbeidstiden.

Daniel blir sporenstreks invitert inn i for-
eningen, som de haper vil fortsette i Bane
NOR. Det betyr at Nina ma ta avskjed med
nettverket nar delingen er et faktum i januar.

- Det er mange fine folk her pa Marienborg
og i U35 som jeg kommer til & savne, men
vi skal nok fa det fint i direktoratet ogsa,
avslutter hun. //

NINA VALLE, 26 ar

Stilling:
Overingenigr i Strategi og samfunn,
Nord og Midt

Har jobbetiJernbaneverket siden:

august 2014

Skal overi:
Jernbanedirektoratet

INGRID RIAUNET, 35 ar

Stilling:
Radgiver administrasjon, Service-
senteret Trondheim

Har jobbetiJernbaneverket:
Siden oktober 2010

Skal overi:
Bane NOR

AGATHE ALSAKER
HOPLAND, 31ar

Stilling:
Hydrogeologi Plan og teknikk,
Underbygging og konstruksjoner

Har jobbet i Jernbaneverket:
siden februar 2015

Skal overi:
Bane NOR

DANIEL GUNTHER, 30 ir

Stilling:
Ingenigrgeolog i Plan og teknikk,
Underbygging og konstruksjon

HarjobbetiJernbaneverket
siden november 2016

Skaloveri:Bane NOR
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Fra oppsigelser
til stor satsing

Her er et knippe av forsidene til Jernbanemagasinet
gjennom 13 ar. De viser at jernbanen har veert gjennom

en rivende utvikling i den samme perioden.

tekst TORE HOLTET

- Verdensrekord

Jernbaneverket bygde ut det nye kom-
munikasjonsnettet GSM-Rraskereenn
noe annet land. 15 maneder etter an-
leggsstart var det full dekningi125 av
650 jernbanetunneler. Samferdsels-
minister Toril Skogsholm sa at Norge
hadde satt uoffisiell verdensrekord.
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¢ kan ta toget
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Halve Norge kan ta toget
Jernbaneverket la fram en stamnett-
utredning som viste at halve Norge
kan fa et godt togtilbud. Forutsetnin-
genvarinvesteringer pa inntil 104 mil-
liarder kroner. Foruten dobbeltspor pa
@stlandet og rundt byene Stavanger
og Bergen ble det foreslatt flere nye
enkeltsporstrekninger.

- Fornyelsene
ber tredobles

-Fornyelsene bor tredobles
Patiarhadde bevilgningene il fornyelse
av norske jernbaneanlegg blitt halvert.
For a ta igjen etterslepet matte den ar-
lige innsatsen tredobles til 1,5 milliarder
kroner. Det viste en rapport utarbeidet
av tyske eksperter.

Tusen ferre

Det ble lagt opp til en reduksjon av tu-
sen arsverk (400 innen drift og vedlike-
hold) over ensjuarsperiode. Arsak: Lave
budsjetter og gkt konkurranseutsetting.
Senere vedtok Stortinget full konkurran-
seutsetting av drift og vedlikehold, noe
som resulterte i at 1000 ansatte i da-
vaerende Bane Produksjon ble sagt opp.

Tydelig sjef

- De som jobber pa jernbanen, skal
hamer afeire, bebudet den nye jern-
banedirektaren. Da statsbudsjettet
ble lagt fram samme hest, var jern-
banebudsjettet plusset pa med over
en milliard. «Viskal bygge vei ogjern-
bane som denne nasjonen ikke har
sett maken til,» uttalte statsminister
Jens Stoltenberg.

] ‘m' Nye
signaler

Nye signaler

Jernbanedirekteren gjorde det klart at
Jernbaneverket gnsker a ta i bruk det
europeiske signalsystemet ERTMS. Bak-
grunnen var at systemet Merkur, som var
utviklet over en arrekke, ikke ble god-
kjent av Statens jernbanetilsyn.

Gir fra seg makt

- Jernbanen ma selv fa mer kontroll pa
pengestrgmmen, sa samferdselsminis-
ter Ketil Solvik-Olsen, som fra nyttar av
omorganiserer hele sektoren.

. 5’: ] a
‘Jernbane

i magasinel

Ut av vinterskodda

Etter en elendig vinter for jernbanen
ble det signalisert en starre satsing for
aunnga gjentakelse.

¥

.Iaﬁfﬁhr reform

Jatil stor reform

- Skal vivirkelig fa mer jernbane for pen-
gene, trenger vi reell handlefrihet, sa
Elisabeth Enger. Jernbaneverket foreslo
nytt statsforetak, ryddigere eierstruktur,
flerarige vedlikeholds- og utbyggingspak-
ker, utbyggingsselskaper og nytt trans-
portdirektorat.

Jernbane

Null feili niloyet

@kt fornyelse og vinterberedskap halv-
erte forsinkelsene fraforrige vinter. | den
nyrenoverte trakta mellom Oslo S og
Nationaltheatret hadde det vaert null feil.

Gods maleftes

Utredere konstaterte at godstrafikken
pa bane kan kollapse hvis det ikke sat-
ses. Bjern Kanstad, som har lyktes fer,
lanserte et sett av tiltak.

Jernbane
; magasinet

Full fart

Den 9. desember 2012 ble den ferste
delen av «togrevolusjonen» gjennom-
fort. Ved siden av langt flere avganger
for alle i Oslo-omradet begynte NSB a
kjere i 200 km/t til og fra Gardermoen.

Fraoljetil bane

P RS — L

Den nye stemmen
Jernbanemagasinet presenterte damen
medden nyestemmenidet nye systemet
for kunde- og trafikkinformasjon. Det er
etteksempel paat helejernbanenerinne
i en teknologisk revolusjon.
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VERKSTED | ¢

Egentlig skulle han til sjgs, tusenkunstner Richard Krogvold.
Sommeren 1976 skulle han bare jobbe litt pa jernbanen farst.
Det ble til verdens lengste sommerjobb ...

tekst LINDA-THERES TRONDSEN foto @YSTEIN GRUE

Essai bakgrunnen.
Richard smir et spett.
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MOTEMED RICHARD KROGVI(

Vedlikehold er en besparelse. At jeg bruker en
dag pa a overhale en sporsperre, kan vaere mer
lennsomt enn a kjepe ny.

N VI M@TES PA EIDSVOLL stasjon i et gnistrende
hestveer. Richard er sportekniker pé linjen pa Gardermo-
banen, og né venter han pa meg i godt brukte arbeids-
kleer. Vi hilser og hdnden min forsvinner inn i en trygg
og kraftig arbeidsneve. Jeg klatrer inn i arbeidsbilen,
en sglvgrd VW Caravelle, og Richard tar meg med til
verkstedet i den gamle lokstallen fra 1880 der han har
sitt daglige virke.

- Jeg vokste opp pa gard, og det var tilfeldig at jeg
havnet pd jernbanen, forteller Richard. Den gangen
kunne en bare sgke pa jobber, og de fikk man som re-
gel, svarer han pa mitt spersmal om hvorfor han har
blitt jernbanemann.

Startet i smia. I spiserommet over smia byr Richard pa
kaffe og fersk wienerstang. Pa bordet star en skinnebit
fra den gamle Hovedbanen som har fatt nytt liv som
lysestake. Tre rade kronelys strekker seg mot taket og
en liten stund heres bare lydene fra de siste surklende
sugene fra kaffetrakteren ograslingen av wienerstangen.

- Den er det noen av laerlingene som har laget, for-
klarer Richard nar han ser at jeg har fattet interesse for
den unike lysestaken. Richard er ogsa veileder for leer-
lingene p& Hoved- og Gardermobanen, og han pleier &
gi dem enkle arbeider i essa slik at de kan venne seg til
ulike varme arbeider.

-Dajegselv var ny, fikk jeg enkle vedlikeholdsoppgaver
knyttet til sveising, smiing og andre forefallende arbei-
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Richard
Krogvold

STILLING:
Sportekniker pa linjen
pa Gardermobanen
ALDER:
57ar
BOSTED:

Minnesund

SIVILSTAND:

Samboer, ensgnn
(24ar)

der. Dette er noe jeg har valgt a fore videre til leerling-
ene, smiler Richard fer han nipper til den varme kaffen.

Varme arbeider. Arbeidsdagene er varierte, og Richard
jobber bade inne og ute. Mange timer tilbringes ved essa.
Han sveiser, smir og reparerer det meste. Det blir ogsa
oppdrag utenders av ulik art der han blant annet repa-
rerer gjerder, porter eller forskjellige konstruksjoner.

Vibegir oss ned i smia. Richard har pa forhand fyrt opp
i essa og varme flammer kaster et lunt lys ut i rommet.
Svovellukten river i nesa og et spett finner veien inn mel-
lom de redgledende kullbitene. Med erfarne bevegelser
snur og vender Richard pé spettet for han plasserer den
glovarme tuppen pé toppen av ambolten. En stor ham-
mer slas med treffsikre slag mot spettet, som pa sin side
gir etter og endrer form. Smellene fra hammeren klinker
taktfast mellom veggene, for Richard igjen ferer spettet
inn mellom flammene i essa.

- Det var forresten en finne som laerte meg a sette
magneter pd ambolten, forteller Richard mens spettet
roterer rolig mellom hendene hans. - For mange ar siden
hadde jeg besgk av en smed fra Finland, og han spurte
pa sitt finskklingende svensk pa hvorfor jeg ikke hadde
magneter pd ambolten. Fra ambolten plukker Richard
av to sma magneter fgr han slar lett med hammeren.
Lyden smeller hardt og tert ut i rommet. Magnetene
settes tilbake, og hammeren mgter stalet igjen. Det
smeller mykere og kortere for lyden forsvinner i smias

Richard har smidd
enliten figur av doggspiker. Pro-
totypen star i smia, og han har
smidd flere som er blitt gitt til
kolleger som avskjedspresang
etter lang og tro tjeneste.

kriker og kroker.
- Det er et godt tips han kom med, finnen, smiler Ric-
hard for spettet far en siste omgang med hammeren.

Kultur. Richard er like mye en kulturperson som han
er handverker og smed. Vedlikehold og kulturhisto-
rie star hjertet hans naert. Han restaurerer et hus fra
1800-tallet som han har tenkt & ta i bruk, og han er en
aktiv bidragsyter i Mjgssamlingene som holder til ved
Minnesund i sgrenden av Mjgsa. Han bidrar aktivt nar
det arrangeres dugnader og andre tilstelninger i regi
av Mjgssamlingene, og serverdige Skibladner fikk pa
1990-tallet nye doderer tilvirket av Richard.

I Minnevika er den 100 ar gamle skgyta hans «Peer
Gynt» fortayd, og venner i batmiljget beskriver tusen-
kunstneren som varm og intelligent. Det er lett & prate
og samarbeide med Richard, han er en aktiv lytter med
klare synspunkt og meninger.

Han har alltid en filosofi og plan bak det han gjer, og
Richard har god innsikt i alt som har med maskiner &
gjore. Han er raus med sin kunnskap, reparerer nesten
alt og altmuligmannen arbeider like lett med materialer
itre og metall.

Det finnes lgsninger pé de fleste utfordringer som
dukker opp.

- Jeg sgker ogsa & utvikle meg. Kan jeg forst litt, ser
jeg ogsa at det er uendelig mye mer jeg kan leere meg,
forklarer Richard.

1: PEER GYNT: Richards
100 ar gamle skeyte «Peer
Gynt» ligger fortayd i
Minnevika.

2: HENTER: Reidar A.
Woldengen, arbeidsplan-
legger pa Gjevikbanen,
kommer for a hente vrijern
som Richard har smidd. Vri-
jernet brukes til 4 tilpasse
kjoreledningen.

Problemleser. Mange utfordringer kan knyttes til jern-
banen, og Richard er en som finner lgsningeri en travel
arbeidshverdag.

Itillegg til & reparere verktay, skaper han nytt. Denne
hesten har han blant annet produsert nye hyller for
Jernbaneskolen. Han har ogsa lagd flere sett kroker
som benyttes til & stramme nettinggjerder langs sporet.

- Ordreboken er full og ventelistene lange, men jeg
gjor meg alltid ferdig fer ferien slik at arkene er blanke
nar jeg kommer tilbake igjen, smiler Richard.

Richard jobber hovedsakelig for Hoved- og Garder-
mobanen, men han tar ogsa pa seg oppdrag fra andre.

- Folk ringer og trenger hjelp, og na har jeg for eksem-
pel overhalt slipemaskiner for Solgrbanen og renovert
strekkbolter for Alnabru. Jeg regner alltid pa det for &
sjekke om det lgnner seg a reparere fremfor & kjope nytt,
og ofte er det mer lgnnsomt med vedlikehold fremfor &
koste pa nytt, forklarer Richard.

- Vedlikehold er en besparelse. At jeg bruker en dag
pa & overhale en sporsperre, kan veere mer lgnnsomt
enn a kjgpe ny, sier han. Materiale og redskap som er
innom Richards smie kan fa varighet som nytt. Enten
han bytter smadeler eller har full overhaling legger han
mye tid og energi i jobben han gjgr. Ser en behovet, ser
en ogsa forbedringspotensialet.

- Det blir stadig nye patenter og lgsninger. Noe far nye
funksjonsmater, eller jeg finner opp noe som er helt ori-
ginalt, sier Richard. //

Hvaerdin
starste jernbane-
opplevelse?

En av de starste opp-
levelsene er OL pa
Lillehammeri1994. Vi
hadde degnkontinu-
erlig vakt for a holde
jernbanenigang. Vi
fikk tur til Lilleham-
mer, og det var veldig
fint og stort. Alt gikk
naer sagt knirkefritt
under OL. Enannen
stor opplevelse var
apningen av Garder-
mobaneni1998. Artig
atvikunne kjore tog
i hgy hastighet. Det
ble noe helt nytt der
pendlertilvaerelsen for
mange ble snudd pa
hodet; fra a stampe pa
Hovedbanen til & fyke
avgarde fra Eidsvoll til
Oslo pa 36 minutter.

Hvaftrives
dubestmed?
Jegtrives best med
varierte arbeidsdager
og -oppgaver der jeg
kan veksle mellom a
konstruere, reparere,
ha vaktjobber, jobbe
utendars og veilede.

Hvaerdetrareste
duhar laget?
Jegharlagd myerart
oppigjennom arene.
Det var en gang jeg
gdela fingeren med
hammeren. Det var
smertefullt og fin-
geren fungerte ikke
spesielt bra. Jeg tok
et kobberrgr, boret to
hull, tredde igjennom
ensnor og satte den
pa fingeren. Snoren
bandt jeg rundt hand-
leddet og raret fun-
gerte som beskyttelse
frem til fingeren ble
braigjen, men jeg fikk
joendelrare blikk,
humrer Richard.
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FOTO: NTB SCANPIX

Der det
gronne
moter havet

Gjennom det vidapne,
gronne landskapet slynger
togskinnene seg vestover.
Irland baerer med rette sitt
kjaelenavn: «Smaragdayan.

tekst og foto ELIZABETH BERGLI KJON@

I DET ER VANSKELIG 3§ forestille seg
at det finnes sa mange sjatteringer av grent
i naturen som i Irland. «The Emerald Isle»
er en del av det britiske gyriket, selv om gya
ikke tilhgrer Storbritannia. «The Republic of
Ireland» ble en selvstendig republikk 1922,
midt i gullalderen for irsk jernbane.

Igammel historie. Vi landet pa flyplassen i
Dublin. Etter en overnatting ankom vi jern-
banestasjonen med taxi. Selvom vistorett
utenfor stasjonen, klarte vi ikke helt & forsta
at det var det flotte, men dérlig merkede
bygget som viste seg & vaere landets hoved-
jernbanestasjon.

Vi gikk inn og kjopte billetter til Galway, en
havneby pa vestkysten. Malet var den ville,
vakre kysten langs the Wild Atlantic Way.

Selv om antall meter jernbane i dag er
rundt halvert fra de 4200 kilometerne fra
1920, fortsetter togene  ha en framtredende
plass. A krysse landet fra Dublin i st til
Galway i vest tok oss under to og en halv
time, og kan rent ut beskrives som en este-
tisk reise gjennom fargerikt landskap og
gammel historie. ©
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Sjarmerende byer og landsbyer til tross: Det er ofte naturen

og nerheten til havet som gjor at mange reiser vestover.

© Utmothavet.IGalway hadde vibestilt over-
natting gjennom Airbnb, som er overnatting
i noen sitt hjem. Vi var veldig heldige med
var husvert, og hadde tilgang til et stort,
velutstyrt kjgkken og et fint bad. Galway er
en livlig kystby i enden av the Galway Bay.
Den er fremdeles forholdsvis liten, selv om
innbyggertallet har mer enn doblet seg, til
nermere 80 000, pa noen tiar.

Deler av bebyggelsen har rot tilbake til
1200-tallet, og fiske har vert en hoved-
inntektskilde i arhundrer. De fleste restau-
ranter, puber og barer er pa gateplanide sma,
fargerike husene som seerpreger byen. Byen
er ogsa en universitetsby, noe som bidrar til
byens livlige uteliv.

Men det er selvsagt ikke bare studenter
som tiltrekkes av denne vakre byen. Turis-
ter fra hele verden kommer pa besgk hele
aret. Dette var uten tvil en av grunnene til
at toglinjen sgrover til Limerick ble gjen-
apnet i 2012 - selv om det er raskere & ta
buss enn tog.

- Veien krysser jernbaneskinnene tre gan-
ger mellom Galway og Limerick. Jeg har ofte
lurt pa hvordan skinnene er lagt, sier John
Moylan fra Galway.

Uansett s& var Limerick verdt et besgk.
Byen er ogsa det nest viktigste knutepunk-
tet for det irske jernbanenettet. Herfra kan
du na hele sgrkysten fra vest til ast.

Wild Atlantic Way. Sjarmerende byer og
landsbyer til tross: Det er ofte naturen og
naerheten til havet som gjgr at mange reiser
vestover. En sammenhengende veistrek-
ning pa 2500 kilometer langs hele kysten har
opplevd gkt trafikk etter at den sd sent som i
2014 ble omdept til «The Wild Atlantic Way.»

- Det var en genistrek 4 relansere kystru-
ten under dette eksotiske navnet, mener
Moylan.
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JernbanelinjeriIrland

B Jernbane
Bl Gods
Nedlagte linjer

Londondrry

Cork ™®

| folge en stamgjest vil den snart ogsa vaere verdens eldste.

Veistrekket er en av de stgrste turist-
magnetene i Irland, og markedsfgres som
verdens lengste sammenhengende kystrute,
fra Cork i sgr til Donegal i nordvest. Mange av
de sentrale reisemalene underveis har jern-
banestasjoner, blant annet Cork, Galway og
Limerick. Itillegg gar det busser overalt, ogsa
til de mest populeere turistdestinasjonene,
som for eksempel Cliffs of Moher.

For den som synes at to og halv time pa to-
get er mer enn nok, kan vi anbefale 8 hoppe
av pa Athlone for pafyll av bade historie,
mat og god drikke. Bdde Church of Saint
Peter and Saint Paul og Athlone Castle ligger
like i samme gate som Sean's Bar. Slottet fra
1100-tallet blir rene ungdommen sammen-
lignet med puben.

- Dette er Irlands eldste pub. Her har det
vaert servert alkohol siden 900-tallet. Og nar
neste utgave av Guinness rekordbok kom-
mer ut, vil den garantert vaere verdens eld-
ste, hevdet en gammel stamgjest som hadde
tatt med hunden inn i varmen.

Studenttog. Da fredagen kom, var det tid for
a ta farvel med Galway. Godt gjemt i lom-
meboka 13 returbilletten, som faktisk ikke
kostet stort mer enn en enkeltbillett. Ikke
bare sparte vi penger og tid, men den gjorde
ogsa at vi var sikret sitteplass.

Sa heldige var ikke alle. Toget var overfylt
av studenter, og mange matte finne segia
sette pa gulvet.

- Jeg foretrekker a ta toget nar jeg skal
hjem, sa studenten Gavin Mooney, som had-
de sikret seg sitteplass hjem til Tullamore.

Om det var trangt inne i kupeen, sa var
det langt og vidt utenfor. Toget suste forbi
kulturlandskap med dyr som var innhegnet
med solide steinmurer, kirkespir, gamle rui-
ner og selvsagt noen puber.

Irland, uten tvil. Den grenne gya. //
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JTAR TOGET: Studenten
#Gavin Mooney tar helst
toget hjem fra Galway
til Tullamore.

i1

GREIE TOG: Kvaljteten'pajrske
tog er som den er paorske toghs
altsahelt grei. Detdgnnersgg a
kjapetur-returbillettsda det er™
betydeligbilligere efn to efikelt-
billetter.

UTGANGSPUNKT:
Galway er en fargerik
litenkystby med nesten
80 000innbyggere.
Denliggeriendenav
Galwaybukta og er et
godt utgangspunkt for
bade korte oglengre tu-
rer med tog eller bil.

VERDENS LENGSTE: Wild
AtlanticWay.er verdens lengste
kystyei. Pagrunn av.Golfstroni-

‘menérfloraenieldig spesiell ogu

likner mer pa n@&man vanligvis«

*._ma lenger sor fora oppleve.




BOKANMELDELSE | ORIENTEKSPRESSEN

En togreise

innihistorien
«Boka vekker nysgjerrighet og reiselyst og minner om hvor
mye mer man opplever ved 4 reise med tog framfor a fly.»

Anmeldt av SYNN@VE VEINAN HELLERUD

I FA TOGSTREKNINGER gir si sterke assosiasjoner
til en eksotisk svunnen tid som Orientekspressen. Man
ser for seg skinnende, luksurigse jernbanevogner, rike,
eksentriske passasjerer blant krystallglass og sglvtaey,
omgitt av damp og mystikk. Navnet pa Torbjgrn Feerg-
viks nye reiseskildring gir lafter om luksus og eventyr.

Ikke luksus, men eventyr. Torbjorn Faergviks reise med
Orientekspressen er annerledes. Det er ikke luksusen han
seker, men eventyret. Han folger den originale Orient-
ekspressens rute, men med vanlige passasjertog, og han
stopper ikke i Istanbul, men fortsetter helt til Samarkand
i Usbekistan. Sa langt det er mulig, reiser han med tog,
og tar seg god tid til 4 utforske byer oglandskaper under-
veis. Mens fortidens reisende brukte i underkant av 60
timer pa Orientekspressen, har Feergvik satt av 60 dager.

Feergvik er kjent som en glimrende reiseskildrer, hedret
med hele tre Bragepriser for tidligere bgker. Boka om
Orientekspressen folger ssmme oppskrift som han har
brukt fer. Leseren blir tatt med pa en oppdagelsesreise
i fortid og natid, der forfatterens egne opplevelser og
meter med mennesker veves inn i et fargerikt historisk
bakteppe. Oppskriften fungerer godt denne gangen ogsa.
Dette er en reise man gjerne blir med pa.

Jolenger gst - jomer interessant. Riktignok begynner det
enanelse tratti London og Paris. Beskrivelsene av disse by-
ene virker litt tilfeldige og retningslase. Men det tar seg opp
allerede om bord i det raske TGV-toget i retning Miinchen,
ogidet store og det hele blir reisen mer spennende jo len-
ger pst vikommer. Kanskije er det forfatterens egen gkende
fascinasjon som smitter over paleseren. Reiseskildringer fra
@sten er jo hans spesialitet. Men det kan ogsa rett og slett
skyldes at det er mer interessant a lese om steder man vet
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mindre om fra for. Slike steder blir det flere av etter hvert
som vi felger skinnene gstover, giennom Romania, Bulgaria
og Tyrkia, ogikke minst langs den trans-kaukasiske og den
transkaspiske jernbanen, som til sammen tar oss gjennom
Georgia, Aserbajdsjan, Turkmenistan og Usbekistan. En-
destasjonen Samarkand var en gang et hovedknutepunkt
pa Silkeveien, og fortsatt en lang reise verdt, om vi skal tro
Feergvik. Selv om hanibegynnelsen av boka framhevet at
«malet for reisen min er reisen», framstar Samarkand som
et hgydepunkt og et mal i seg selv.

Vekker nysgjerrighet ogreiselyst. Ivrige togentusiaster
vil kanskje savne mer inngdende beskrivelser av togsett,
lokomotiver og traseer. Fergvik henger seg ikke opp i
jernbanetekniske detaljer. Han beskriver landskaper og
byer, neer og fjern historie, arkitektur og mennesker. Men
noen jernbanestasjoner far ekstra oppmerksomhet, spe-
sielt Sirkeci i Istanbul. Den opprinnelige endestasjonen
for Orientekspressen framstar mest som et vakkert mu-
seum, mens den daglige trafikken har flyttet seg under
jorda etter at en ny trasé i senketunnel under Bosporos-
stredet ble dpnet i 2013. Boka inneholder ogsa noen be-
traktninger om jernbaneutbygging og politikk. Tidligere
kunne man ta tog fra Tyrkia til Georgia gjennom Armenia,
men pa grunn av politiske konflikter er grensene stengt.
Na bygges det en ny jernbaneforbindelse mellom Tyrkia,
Georgia og Aserbajdsjan som gar utenom Armenia, men
den er ikke ferdig, sd Feergvik ma ta buss.

Forlaget lover at dette er Feergviks «mest sprudlende
bok til nd». Det er & ta hardt i, for han har nok briljert
enda mer i tidligere bgker. Men ogsa denne gangen er
det en glede 4 folge Feergvik pa tur. Boka vekker nys-
gjerrighet og reiselyst og minner om hvor mye mer man
opplever ved a reise med tog framfor & fly. //

SYNNOVE VEINAN
HELLERUD er lektori
historie og prisbelant
lerebokforfatter. Hun har
ogsa blant annet skrevet
reiseskildringen Siste nytt
fra vestfronten. Enreise i
sporene etter forste ver-
denskrig, Spartacus 2014.
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FAKTA

Orientexpressen

© Den fgrste turen med Orient-

ekspressen gikk i 1883 fra Paris
til Giurgiu i Romania.

©11889 var jernbaneforbin-

delsen helt fram til Istanbul fer-

dig, og deretter hadde togene
fast avgang fra Gare de I'Est i
Paris hver mandag.

© Etterenreise pa 56 ogen

halv time kunne de mest stand-

haftige passasjerene ga av pa
Sirkeci stasjon ved Det gylne
hornilstanbul, eller Konstanti-
nopel som byen het da.

© Orientekspressen mellom
Paris og Istanbul holdt stand
i nesten hundre ar, riktig-
nok med avbrudd under de
to verdenskrigene, og flere
ruteendringer.

©11977 var ikke driften
lgnnsom lenger, og ruta
ble nedlagt.

© Bare fem ar seinere lanserte

det private togselskapet Venice-

Simplon Orient Express et nytt
togtilbud fra London til Venezia
med restaurerte luksusvogner
fra1920 og-30-tallet. Siden
2009 har de ogsa kjert fra Paris
tillstanbul én gangi aret.

© Mystikken rundt Orientek-
spressen lokker stadig nye

reisende til & betale i dyre dom-

mer for & oppleve en eksklusiv
reise pa farste klasse.

FOTO: NTB SCANPIX

ENDESTASJONEN:
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aktuelt

Strammer til Jegvilfaktisk pasta Store penger Heder og ®re
[ californiaHigh Speed Rail Authority (CHSRA) har na truk- atloennen har okt for [ For Fellesprosjektet E6-Dovrebanen var de starste [ stabekk stasjon var ett av sju prosjekt som ble nominert til hedersprisen
ket tilbake sitt forslag om a tillate utenlandske selskaper a levere i?mbaneansatte iSve- kontrakteneiJernbane-Norge pa noen hundre millioner kroner. Betongtavlen for 2016. Juryen skriver at «den nye stasjonen viser innovativ bruk av Miinch B
tog til den planlagte hgyhastighetslinjen mellom Los Angeles og rige, ogat kanurransen Na «leder» TBM-kontraktene pa Follobanen medenverdipa 8,7 farger og manster i betongen. Stabekk stasjon er en vakker mdte @ kombinere et rela- uncnen-srenner-
San Francisco. CHSRA ba ferst den faderale jernbaneforvalteren harbidratt tl det. milliarder kroner. Selv en sapass voksen sum penger blir liten tivt enkelt trafikknutepunkt pa jernbanen med god design og arkitektur». Stasjonen Verona. vakrare tog'
om éfrafallekravet som begrenser kjop av utenlandske produkter sammenlignet med kontrakten for hayhastighetsbanen HS2 fra gikk gjennom en forvandling av de store da Drammenbanen var stengt i to & mens reise finndu |kkje. og
inklusive enkeltkomponenter i offentlige utbyggingsprosjekt. Na London ognordvestoversomskallysesut neste ar. Anleggsarbei- vendeanlegget pa Havik ble bygd. Da stasjonen gjenoppsto, var detimeget moderne 55 kan ein ﬂgrte med
har de snudd. Offisielt er det begrunnet med et hdp om at ameri- denefordenknapt300 km langestrekningenfraLondontil Crewe, drakt. Juryen mener dette er et eksempel pa at man kan frakte folk pa en trygg, men kondukteren!
kanskindustri skal klare & produsere tog som gariminst 200 km/t ser for Manchester, vil ha en verdi pa 130 milliarder kroner. Hele ogsa estetisk pen mate. Noe av det estetisk overraskende er en gullvegg pa veined fra INGIGERD HUSEYN,
selv, og med det bidra til lokal jobbskaping. utbyggingen av HS2 er beregnet a koste om lag 600 milliarder. Stabekk sentrum og en vegg med «betongteppe» pa vei ned fra plattformen. Kkunstner pi togtur
RINGERIKSBANEN
Maskinsje T@MMER Lang tunnel

Klargjor for

Flirt til Bergep

og Gjovik

P4 grunn av for darlig strgmforsyning
har det ennaikke veert Flitt-tog d se
pa Bergensbanen og Gjgvikbanen.
Na tar Jernbaneverket Energi grep.

tekst OLAV NORDLI foto INGVILD EIKELAND

Magne Soltvedt i Jernbane-
verket Energi med en ny-
revidert 7 MVA omformer,
som har erstatteten 5,8
MVA omformeriBergen.
Det legger til rette for
prevekjoring med Flirt.

Tiltak med ringvirkninger

Billigere temmertransport pd bane kan utlgse gkt avvirkning som igjen utlaser
verdiskaping for en halv milliard kroner arlig i Hedmark og Oppland. Tiltakene
er med i Jernbaneverkets godsstrategi for temmer.

tekst og foto ARVID BARDSTU

[ NORSK INSTITUTT for
biogkonomi sammen med Nor-
ges Skogeierforbund har kom-
met fram til at en reduksjon i
transportkostnadene for tgm-
mer pa 20-30 kr/m3 vil kunne
utlgse minimum avvirkning i
skogene til en verdi av 60 mil-
lioner kroner som igjen vil gi en
produksjonsverdi pa 400-500
millioner kroner.

Dette forklarer adm.dir. Erik
Lahnstein i Norges Skogeierfor-
bund slik:

- Vi har regnet ut at hvis det
blir lennsomt, kan det hogges
170 000 kubikk mer arlig nord i
Gudbrandsdalen, nord i @ster-
dalen, pa Hadeland og helt opp
i Valdres. Av dette virket vil en

ende opp som pappeske eller bleie - hvis det selges til Sverige. Adm. dir. Erik Lahnstein
(t.v.) i Norges Skogeierforbund og Jernbaneverkets godsgeneral Roger Kormeseth er pa
samme lag for a finne lgsninger som gker avvirkningen i Innlandets skoger.

I Pa vei vestover mot He-
nefoss skal ikke toget rulle langt fra

Sandvikastasjon fer det greinerav og

kjgrer inn pa Ringeriksbanen. For de

lokalkjente heter stedet Jong. Derfra

anbefaler Jernbaneverket at det byg-
gesensammenhengende tunnel helt
frem til Sundvollen ved Tyrifjorden.
Dennetunnelen vil blipa 23 kilometer
og med det den lengste jernbanetun-
nelen nord for den engelske kanal og

Alpene. Jernbaneverket har nemlig

funnet mange argumenter som taler
for en slik lasning. Blant annet at den

vilgiminst energibruk, atden vil gi kor-
testereisetid samt aten dyp tunnel mi-
nimerer risikoen for d treffe pa lasmas-
serunder byggingen. Helestrekningen

Sandvika-Hanefoss er pa 40 km.

EVALUERING
Erfaringsdatabase

[ Jernbaneverket vil skape
en bedre oversikt over leveranderer
gjennomendatabase der gode ogdar-

[ - FLIRT-SETTENE trekker | og mate strgm fra to sider, slik Trolig tidligst i 2019. tredel ende opp som trelast. Det Né er det mertransporten. Disse tiltakene lige erfaringer med hver enkelt blir la-
tre ganger sd mye elektrisk effekt | at man slipper a koble ut hele Samtidig er Energi na i gang er det gvrige virket, som blir fi- H R ser vi ogsd vil ha stor betydning gret. Maleter aforbedre samarbeidet
som de gamle lokaltogene av = Gjevikbanen ved vedlikehold, Det hal' narmest med utskifting av verne- og berréstoff, som er kritisk. Far vi ‘."ktlg a.t det for annen godstrafikk, som for mellom byggherre, leverandarer og
type 69, ogdetharvirettogslett = sier han. vaert urmaker- kontrollanlegg ved en rekke ikke lgnnsom avsetning pa dette, b_e‘"lges ml_dler eksempel mellom Salten, Helge- konsulenter. Databasen skal brukes
ikke hatt nok strem og kapasitet - I &r har vi gkt kapasiteten kunst 3 holde omformerstasjoner rundt om somidagistor grad masendes Ll planlegglng. land og Midt-Norge og Sor- som referansesjekk pa tidligere leve-
til, sier Jan Christian Andreassen, .= ved omformeren i Bergen, og d ette gﬁende ilandet. til Sverige, blir det ganske enkelt = rocer korRMESETH, Sverige. Det handler om & skape ranser ogslik unngaat noenkanbryte
leder for plan- og prosjektavde- | fra 2019 vil en ny omformersta- 2 - Hos oss péd Bergensbanen ikke hogd noe. godsgeneral enny og bedre utenlandsforbin- vilkar knyttet s vel til fremdrift som
lingen i Energi. sjon i Arna gi nok kapasitet til & MAGNE SOLTVEDT., er Honefoss og Nesbyen ferdig delse for Innlandet, Midt-Norge til sikkerhet, lanns- og arbeidsvilkar

- Pa Gjgvikbanen kommer det = forsyne Arna-Bergen og Vosse- maskinsjef Energi oppgradert. Na star omformer- Trenger planmidler. Roger Kor- = ved Kongsvinger, tilsvinger pA | og Nordland over Kongsvinger oglorrupsjon. Databasen blirenegen

neste ar en helt ny containerba-
sert omformer pé Kallerud ved
Gjovik, i tillegg til den ene som
finnes i dag pa Lunner. Dette gir
nok kapasitet til at Flirt kan set-
tes i rute i lgpet av 2017. Dette
gjer det ogsd mulig & seksjonere
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banen i lang tid.

Flirt i 2019? For lokalstreknin-
gen Bergen-Voss kreves det ogsa
andre tiltak, blant annet verk-
sted for vedlikehold av togene,
for Flirt kan settes i vanlig rute.

ne pé Dale, Mjglfjell og Hauga-
stgl for tur. Anlegget pa Dale er
fra 1954, og det har naermest
veert urmakerkunst & holde det-
te gdende, sier Magne Soltvedt,
maskinsjef for Bergensomradet
og omformerdrift i Energi. //

meseth, Jernbaneverkets «gods-
generaly, vet hva tiltakene som
monner bestar av. Det er en
temmerterminal i nerheten av
Mjesbrua, en tgmmerterminal
pa Hauerseter, flytting og utvi-
delse av terminalen pa Norsenga

Kongsvinger og Elverum - og
kanskje sgrfra pd Hamar - samt
elektrifisering Hamar-Elverum-
Kongsvinger.

- Disse tiltakene vil sette jern-
banen i stand til & konkurrere
ved 4 kutte kostnadene for tem-

til Sverige og kontinentet. Her
kan det skapes store verdier og
derfor er det viktig at disse tilta-
kene kommer raskt i gang. N4 er
det viktig at det bevilges midler
til planlegging av disse tiltakene,
sier Kormeseth. //

moduliSynergi. For at databasen skal
blisa nyttigsom mulig, blir det papekt
atbade positive og negative erfaringer
skaltas med. For ordens skyld, leveran-
dgrene skal ogsa fa kommentere den
evalueringensomblirlagtinnomdem
av Jernbaneverket.
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MIN ARBEIDSDAG | TRYGVE AASEN

Slik kan vi redusere stgy

I Europa er stay det sterste miljgproblemet for jernbanen. Det er det ikke
i Norge. Likevel har akustiker Trygve Aasen mer enn nok 4 arbeide med
- og et par gode tips for a redusere problemet vesentlig.

tekst ARVID BARDSTUfoto NILS J. MAUDAL

I UTGANGSPUNKTET for arbeidsoppgavene
til Trygve Aasen er enkelt sagt kontaktflaten mel-
lom hjul og skinne. Slik kontakt blir det stgy av.

- Forurensningsforskriften fra 2004 har et krav
om at det ikke skal veere mer stgy enn 42 desibel-
A innenders. Sist vi foretok en kartlegging, i 2012,
13 bare seks boliger over kravet, forteller Aasen.

Stgykartlegging ma foretas hvert femte ar. Det vil
si at 2017 blir et travelt ar, men ikke pa den maten
at Trygve Aasen ma farte hele jernbanenettet med
en lydmaler i handa:

- Dette arbeidet blir gjort pa PC. Vi lager model-
ler som vi mater inn med trafikktall. Nar resultatet
kommer ut, forventer jeg ikke at det kommer noe
som vil overraske.

Helsefarlig. Stoy kan vere helsefarlig for dem som
blir utsatt for den. Mye stay, gjerne kombinert med
vibrasjoner, er en typisk arsak til sevnforstyrrelser
og kan veere dedelig fordi det stresser kroppen. For
Jernbaneverket kan klager inneholde en kombina-
sjon av st@y og vibrasjoner. Grunnforhold, avstand
og ikke minst sporkonstruksjonen selv avgjer hvor
mye stgy og vibrasjoner togene gir til omgivelsene.

- Det normale er a klage pa stoy, mens klager pa
vibrasjoner ofte fgrst kommer nar noen er redd
for at huset skal sla sprekker. Dette er aldri doku-
mentert & ha skjedd, men det skal sma vibrasjoner
til om natta for sgvnen forstyrres uten at hjernen
riktig vakner. Det sliter pa kroppen. Ny europeisk
forskning underbygger dette, og det er noe vi i ve-
sentlig starre grad bgr ta innover oss ogsa i Norge,
mener Aasen.

Sporet forst. Trygve Aasen er ganske bestemt pa
at stgytiltak utenfor sporet, om det er utskifting
av vindu, balansert ventilasjon, isolering av hus-
fasader eller skjermer, ikke ma vaere det forste al-
ternativet vi tyr til.
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Trygve Aasen, 37 ar

STILLING:
Seniorradgiver plan og teknikk,
stgy og vibrasjoner

ARBEIDSSTED:
Drammen stasjon

KJAPPE

Erdet noe duspesielt kunne
tenktdegagjore?
Foreta akustiske malinger ved
hjul pa tog over hele jernbane-
nettet. Slik data kan brukes bade
til tilstandskontroll, klagebe-
handling og bedre beregnings-
grunnlag. Men det er fortsatt en
vei a ga for vikommer dit.

Hvordan er tendensen med
stoy frajernbanen?
Moderne tog er seerdeles
staysvake. Nye tog er et godt
stoytiltak, da de ma tilfredsstille
skjerpede staykraviTSI.

Hvorinteressant er det
for en akustiker djobbei
Jernbaneverket?

Det er veldig spennende og utvi-
klende. Muligheten til a pavirke
til at gode valg blir tatt bade
Jernbaneverket og nasjonalt, be-
tyr mye. Sa lenge jeg har ledere
som ser verdien av arbeidet jeg
gjor ogsom synes det er betyd-
ningsfullt, gir det god motivasjon
tila jobbe videre.

- Jeg synes vi heller skal rette oppmerksomheten
mot infrastrukturen og hva vi kan gjere med den.
Hvis ikke det er nok, kan denne type tiltak vurde-
res. I de store jernbanenasjonene i Europa gjeres
det mye god forskning bade pa stay og vibrasjoner.
Malet for oss ma veere § ta til oss den gode kunn-
skapen som finnes der, og fa brukt den i Norge ogsa.
Vi trenger ikke ngdvendigvis bruke store penger pa
forskning hvis vi heller kan bruke en liten sum pa
a leere av det de gjor, sier Trygve Aasen.

Forskningen er ofte knyttet til 4 sikre best mulig
interaksjon mellom hjul, skinne og underbygning,
uten at det forringer levetiden. A dempe belast-
ningen pa sporkonstruksjonen med mellomlegg
mellom skinne og sville, mellomlegg mellom sville
og ballast, bruk av bevegelige kryss, hurtigsliping
samt godt samspill mellom hjul- og skinneprofiler,
er viktige fokusomréder for a fierne stay:

- Skinnehyl, kurveskrik, darlige skjeter, slaglyd
fra sporveksler, tuting - hvis vi kan fa bort mye av
dette, blir det bare et sus igjen og vi bygger et godt
omdegmme for jernbanen. Da kan ogsa folk bo tet-
tere pa jernbanen uten & bli plaget, oppsummerer
Trygve Aasen.

Det store spranget. I hele Europa begynner de na
a skifte ut bremseklossene pa godstog. Der er po-
tensialet for steydemping opp til 10 desibel per tog
mens stoyskjermer til sammenligning normalt har
en demping pé 5-15 desibel.

- DB Schenker i Tyskland skal ruste opp 64 000
godsvogner innen 2020. Det er det soleklart mest
kostnadseffektive tiltaket mot jernbanestgy i Europa.
INorge har vi nok under 1000 vogner. Hvis vi klarer
a finne en méte 4 ta den lille millionkostnaden med
a fa skiftet bremser pa alle godsvognene, vil det en-
dre alle forutsetninger i alle prosjekt de neste fem
til ti ar. Det vil gi en enormt stor bedrifts- og sam-
funnsgkonomisk gevinst, avslutter Trygve Aasen. //

Moderne tog
er serdeles
stoysvake.
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Gjesten

Ketil Solvik-Olsen, samferdselsminister (Frp)

Vigarinniet merkear

Jernbanen har satt sine spor i vart land. Den bidrar til 4 1ase trafikk-
utfordringer i vare byer, og flytter store mengder gods pad lange distanser.
Kollektivtransport for mennesker og kontainere vil fa en enda viktigere
rolle i fremtiden, og jernbanen vil vaere sentral i utviklingen.

I MEN: Forutsetningen er at
vi satser. Vi md bygge en bedre
jernbane og organisere oppga-
vene bedre.

I mange tidr ble jernbanesek-
toren nedprioritert gkonomisk.
Resultatet er en infrastruktur
som er for darlig, enten ved at
kapasiteten er for liten eller at
infrastrukturen ikke er godt nok
vedlikeholdt. Derfor gleder det
mitt jernbanehjerte nar Jernba-
neverket omtalte 2015 som det
forste store vedlikeholdséret.
Da er vi i gang med & snu utvik-
lingen. Bedre infrastruktur gir
bedre togtjenester. Da far vi mer
forngyde kunder.

Jernbanereformen er et uttrykk
for at det skal satses enda mer
pajernbanen framover. For 4 be-
tjene en stadig voksende kunde-
gruppe, ma vi organisere oppga-
vene og ansvaret bedre, og sgrge
for at vi far mest mulig jernbane
for pengene. Malet med jern-
banereformen er a gi folk flest
og neringslivet en bedre trans-
porthverdag.
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Det er ikke lenge til vi skriver
2017. De fleste togpassasjerer
og neeringslivsaktgrer vil ikke
se de store endringene til neste
ar, men for veldig mange som
arbeiderijernbanesektoren blir
derimot 2017 ganske annerledes,
javikan kalle det et merkear. De
forste organisatoriske endringe-
ne som folger av jernbanerefor-
men ser dagens lys. Samme dag
Som mange av 0ss ser pa nytt-
arshopprenn eller nyttarskon-
sert, er nemlig Jernbaneverket
erstattet av statsforetaket Bane
NOR SF og Jernbanedirektoratet.

Det er helt essensielt med god
samordning i jernbanesystemet.
Direktoratet skal foresta den ute-
vende styringen og koordinere
norsk jernbane pa vegne av Sam-
ferdselsdepartementet. Jegble in-
spirert dajeg variSveits og harte
hvordan de analyserte og planla
deres fremtidige jernbanebehov.

Samtidig er det viktig & ha én
akter som skal levere en god og
kapasitetssterk jernbaneinfra-
struktur. Bane NOR skal ha an-
svaret for 4 drifte, vedlikehol-

Jernbanereformen
er et uttrykk for at
det skal satses enda
mer pajernbanen
framover.

de og bygge ut jernbanenettet.
Blant annet skal bruk av lang-
siktige kontrakter, sterkere sty-
ring og standardiserte lgsnin-
ger bidra til mer effektiv bruk
av midlene enn i dag. I tillegg
skal foretaket fa ansvar for alle
jernbaneeiendommene. Ved a
samle eierskapet til eiendom-
mene pa ett sted, sikrer vi en
bedre og mer helhetlig forvalt-
ning av jernbaneeiendom. Dette
gir bedre muligheter til & utvi-
kle jernbanen som en attraktiv
transportform.

Jernbaneverket har drgyt 4000

ansatte. Etter nyttar har alle

sammen en ny arbeidsgiver, de

flestei Bane NOR og noenidirek-
toratet, men alle skal fortsatt sta

pa for & gjere jernbanen bedre.
Jeghar ogsa fatt nyss om at bladet

dere na holderihanden ogsa blir
litt annerledes nar det organisa-
torisk skal ligge under Jernbane-
direktoratet. Det blir spennende

tider for alle. Takk til Jernbane-
verkets ansatte for 20 gode ar, og

velkommen til Jernbanedirekto-
ratet og Bane NOR SF! //

Les Jernbanemagasinet pa nett!
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Hvordan startet denne interessen for gitarspill?

Broren min, Vemund, spilte gitar. Det vil si at ferst spilte han
piano, sa gikk han over til klassisk gitar. Det var ikke far han begynte
med elgitar at jeg fattet interesse. Jeg begynte a tyvlane gitaren
hans nar hanvar ute. Jeglaste meginne pa et rom og hamret las pa
gitaren. For meg som for mange andre startet det med "Smoke on
the water". Da jeg kunne grunngrepene, begynte jeg pa musikkskole.

Spiller du etter noter eller etter gehor?

Jegspiller mest etter geher. Det var det jeg begynte med. Men
bruker ogsa mye tablatur, som ligner pa noter. Jeg har et datapro-
gram som laster ned later jeg vil lere meg. Der er det bade lydfil
og tablatur. Det er et viktig hjelpemiddel til 3 lzere nytt materiale.

Du utdannet deg innen svakstrom. Hvorfor ikke
musikk?
Jegvurderte det ei stund, men fant ut faget ikke var satt sammen
slik jeg ansket. Jeg ville spille mest mulig, ikke holde pa med alt
det andre. Derfor ble det svakstrgm. Det har vaert veldig nyttig.

Og na er du pa plate?

Vislapp denihgst og fikk nesten over nattaflere hundre folgere
pa Facebook. Albumet er tilgjengelig pa iTunes, Google Play, Tidal,
Spotify og fra cdbaby.com. Vilaget video av tittelsporet «Ready to
roll» og la ut pa Youtube. Det er den spilt av 2800 ganger. Na er
planen a fa vist oss fram. Aller helst vil vi spille konserter der folk
kommer for & hgre pa musikken, ikke for & feste. Haper vi kan fa
innpass pa noen festivaler til sommeren.

Gitarister er kjent for a ha mani for gitarer. Hvor-

dan er det med deg?
Hehe, jeg har vel rundt 20 gitarer hengende pa veggen. Nar musik-
ken er en lidenskap og en hobby, er det lettere a legge noen kroner
i potten. Samboeren synes det er artig at jeg har denne hobbyen
selv om alle ledige kvelder gar med til a spille. Hva som skjer nar
det kommer smabarn i huset, ter jeg ikke tenke pa. Forelgpig har
jegikke tid til a lage noen.




