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En fransk skjennhet
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[N SA LIGGERDEN DER, dennye
brua over Stjerdalselva med Hell pa
den ene elvebredden og Vaernes pa
den andre, og har begynt sin lange
arbeidsdag som en ngdvendig lenke
paNordlandsbanen. To spor har den
fatt til & binde Sgr- og Nord-Trende-
lag sterkere sammen.

Det kan sikkert trengs nar fylkesrad-
mannenidetnye fylket skal ha kontor
iSteinkjer mens fylkesordfereren blir
sittende i Trondheim.

De smekre linjene til brua er ikke
hentet fra trauste Trgndelag. De er
franske, streket opp av den interna-
sjonale arkitektstjerna Jean Francois
Blassel. Han har tidligere gjort seg

: bemerket med stasjoner, viadukter,:

sykehus ogbruer rundt omkringi Eu-
ropa. Né er ogsa jernbanebrua pa Hell,
eller Pont ferroviaire Hell, med rette
satt pa hans skryteliste.

I neeromradet til Hell bru blir det
understreket at brua ikke er slutten
péanoe, men begynnelsen pd noe mer.
Det farste, ekte dobbeltsporet i Trgn-
delag vil komme her, kanskje allerede
12021. Sa er det spgrsmal om hvor det
neste dobbeltsporet kommer, nord-
over forbi Stjerdal, giennom Forbords-
fjellet i Skatval til Asen, eller sgrover
giennom Gevingasen til Hommelvik
og videre mot Trondheim. Den som
lever, far se. //
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Av Elisabeth Enger

REGJERINGENS FORSLAG til statsbudsjett er
lagt fram. Detlegges opp til et fortsatt hoyt ak-
tivitetsniva pa jernbanen med god framdrift pa
de store investeringsprosjektene som er i gang,
og et vedlikeholdsbudsjett som sikrer fornyelse
pa et slikt niva at etterslepet ikke gker.

Budsjettet tiljernbaneformal er i ar inndelt pa
en helt ny mate. Det er en konsekvens av jern-
banereformen som gjennomfores fra arsskiftet.
Alle midlene som tidligere var fordelt til Jern-
baneverket og kjagp av persontransporttjenester
fra togselskapene, bevilges nd til Jernbanedirek-
toratet. Jernbanedirektoratet, som skal ha det
helhetlige ansvaret for styring og koordinering
av jernbanesektoren, skal sd inngd avtaler om
kjop av tjenester fra Bane NOR og togselskapene.

Den nye modellen innebarer omstilling for
mange. I tillegg til Jernbanedirektoratet og Bane
NOR opprettes det et verkstedselskap, et mate-
riellselskap og et salgs- og billetteringsselskap.
Ikke minst pavirker reformen NSB som na fra-
tas en del oppgaver og som ma forberede seg
for fullt pa en situasjon med konkurranse om
togstrekningene.

Jernbanemagasinet har denne gangen intervju-
etlederne for flere av de forskjellige selskapene
som er sentrale som fglge av reformen. Hver for
seg beskriver de hvordan de ser sin rolle innen
den nyorganiserte jernbanen.

Det ligger et stort ansvar pa oss alle som far et
ansvar etter arsskiftet, til & bidra til at intensjo-
nene med reformen nas - en godt koordinert
ressursbruk og en jernbane som setter kunde-
nes behov i hgysetet. //
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Hovedsaken: Jernbanen en helhet

Jernbanedirektoratet vil «vil fa et utvidet ansvar for a
bistd departementet i den operasjonelle styringen og
koordineringen» i jernbanesektoren. Store endringer
er pd gang - ferst og fremst i NSB, men ogsd i Bane
NOR. Sjefen Gorm Frimannslund er overbevist om at
det gar an 4 bygge jernbane billigere enn i dag.

SYKKELHOTELL: Alf Helge Hartveit
Skistad, sekretzer i Syklistenes Lands-
forenings lokallag for Lillestram og om-
egn, gleder seg over trygg parkering for
tohjulingen nar han tar toget til Oslo.

20

Enbillett

Entur AS heter selskapet
som med tid og stunder
skal gi deg informasjon om
hvilken som helst kollektiv-
reise i hele landet, skred-
dersy reisen og sa selge
degbilletten.

22

Mer til gods

Gods prioriteres hayt
forslaget til neste ars stats-
budsjett, som nesten er pa
samme niva som foriar.
Standarden pa jernbane-
nettet skal opprettholdes
gjennom aret.

26

Ennytid

Holmestrand star foranen
stor forandring. Snart for-
svinner toget fra sjgkanten
- pagodt og vondt. Vihar
loddet stemningen blant
folk som mister toget

som nabo.

30

Stor signaljobb
Overgangen til nytt sig-
nalsystem betyr ombyg-
gingav 523 kjgretay av 50
ulike typer - «en logistikk-
oppgave av dimensjoner.»
Itillegg ma tusener av
mennesker leres opp.

Les ogsa:

GPS pa millimeteren

Bedre og bedre ...

Godsgrepene virker

Med egen post i statsbudsjettet
Godt stell forlenger levetiden
Omkamp om terminal
Kjemper mot de userigse

LILLESTROM

Om alle sjefene
pakker og drar,
sa gar dette like
forbannet.

Sykkelbyens lyspunkt

Det sjette sykkelhotellet i regi av Jernbaneverket
lyser opp i hestmerket pa gstsiden av Lillestrom
stasjon og er allerede et populaert tilskudd i

stasjonsbyen.

tekst og foto YSTEIN GRUE

I ALF HELGE Hartveit
Skistad har ikke veert s vel-
dig ivrig pa a sykle til Lille-
strgm stasjon for & ta toget
til jobben for. Det er det blitt
en endring pa na:

- Det var slik her pa Lille-
strgm som s& mange andre
steder at hvis du fant igjen
sykkelen, var den ikke ngd-
vendigvis like hel som da den
ble sattigjen. Na har jeg kjopt
meg plass og vil bruke hotel-
let sa ofte jeg kan og ta toget
til Oslo.

Det er akkurat slik trafikk-
direktor Bjorn Kristiansen i
Jernbaneverket tror det vil
g4, at enda flere vil sykle og
enda flere vil ta toget na. Ap-
ningen av sykkelhotellet pa
Lillestrgm var for gvrig det
sjette han apnet.

Sykkelhotellet med plass
til 394 sykler er finansiert
med midler fra Akershus
fylkeskommune mens Jern-
baneverket har gitt tomta og
skal drifte og vedlikeholde det.

Kultbygg. Det seregne, flot-
te bygget midt i sentrum av
stasjonsbyen Lillestrem er
tegnet av Various Architects.
- Vi skulle skape et kult bygg
med gront tak, sier arkitekt
Ibrahim Elhayawan, med er-
faring fra tegningen av biblio-
teket i Alexandria i Egypt.
Lillestrgm er fire ganger pa
rad karet til Norges sykkelby nr.
10g Lillestrgm stasjon er Norges
fierde mest trafikkerte jernba-
nestasjon. Meni Akershus som
sadan ber flere syKkle, sier Sol-
veig Schytz, leder av hovedut-
valget for samferdsel i Akershus.
- Tre prosent av alle reiser
i Akershus skjer i dag med
sykkel. Ambisjonen var er a
ligge over landsgjennomsnit-
tet som i dag er atte prosent.
Derfor vil vi veere med pé a
gjore det lettere a kombinere
sykling med kollektivreiser,
sier Schytz, som snart far veere
med pa & finansiere ett sykkel-
hotell pabysiden av Lillestrgm
stasjon og ett i Sandvika. //
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milliarder kroner er driftsresultatet for
hele NSB-konsernet etter arets atte farste
maneder. | den perioden solgte NSB 1,6

millioner flere togreiser enn i fjor.

milliarder norske kroner er verdien pa
tunnelborekontrakten for Follobanen. Siden
kontrakten erieuro, er det i statsbudsjettet
satt av penger etter eurokurs 9,32.

millioner kroner er satt avistatsbud-
sjettet til 3 sanere planoverganger
neste ar. Det er planoverganger som
brukes daglig, som vil bli prioritert.

prosent lavere billettpriser er i gjennom-
snitt resultatet etter at MTR Express
begynte a konkurrere med SJ pa den
apne strekningen Goteborg-Stockholm.

- e - :’
KARTVERKET STARKLAR

[e) n ] b
GPS pa millimeteren
Nar det erngdvendig a male pa millimeteren hvor sporet ligger, sarger

Statens kartverk for tettere avstand mellom basestasjonene. Analysen av
GPS-dataene fra en pilotstrekning pa Rerosbanen gir grunn til optimisme.

tekst og foto ARVID BARDSTU

e ..

I DET TEKNISKE REGELVERKET for
jernbanen krever ati kurver med radius under
300 meter skal sporet ligge maksimalt pluss/
minus 15 millimeter fra en fastsatt trasé, og
dette skal kontrolleres arlig. Tettere avstand
mellom basestasjonene som sender ut kor-
reksjonsdata p4 pilotstrekningen mellom Ha-
mar og Elverum viser at det gir GPS-malinger
som trolig er ngyaktige nok til kontrollmaling.

- Joneaermere du jobber en basestasjon, desto
bedre korrigerte malinger far du, forklarer
Kristin Skjerven i Kartverket, som nd har 200
basestasjoner stdende spredt utover landet.

- Hvis Jernbaneverket oppnar det som kre-
ves med denne fortettingen, er vi klare til &
ga videre i prosjektet med & montere stasjo-
ner slik at det blir om lag to mil mellom hver,
forsikrer Skjerven.

Godetall.Isommer ble det malt inn 285 punkt
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pa sporet mellom Hamar og Elverum. Noen
punkter ble milt fire ganger, andre bare to gan-
ger. - Forelgpige resultater viser at det er lite @
hente pa & male mer enn tre ganger, kanskje
holder det med to ganger, oppsummerer pro-
sjektleder Arne Jostein Eggeni Plan og teknikk.

For Jernbaneverket er ressursbruken ved
GPS-teknologien interessant sammenlignet
med andre metoder for & ha kontroll p& hvor
sporet ligger.

- Investeringen for denne metoden ligger
i den ferste innmalingen av sporet. Siden
har vi disse dataene a gé ut fra hver gang vi
skal ut og kontrollmale, sier prosjektlederen,
som er optimist med én bekymring; skogen.

- Det storste problemet er tett skog helt
inn mot sporet. Det skygger for signalene
fra GPS-satellittene. Det er alfa og omega at
detblir ryddet for at dette skal bli vellykket,
avslutter Eggen. //

SAMARBEIDER: Forholdet mellom
Jernbaneverket og Statens kartverk er det
“"aller beste. N3 kan samarbeidet fore til at
det blirenklere a kontrollere hvor.sporet.
gger. D orbade’ArneJostein Eggen
(t.v.) i Plan og teknikk, K?tin Skjerven i

Kartverket og landmalerSigmund Szether.

\

Vierklaretilaga
videre med a montere
basestasjoner slik at
det blir omlag to mil
mellom hver.

KRISTIN SKJERVEN, Statens kartverk

JERNBANEVERKETS OMDOMME

FORNOYD: Kommunikasjons-
direktor Svein Horrisland kan
notere en solid opptur for om-
demmet til bade Jernbaneverket
og NSBi arets maling fra Ipsos
(tidligere MMI).

Bedre ogbedre...

Jernbaneverket er blant de statsetatene som har sterst positiv utvikling i
hvordan virksomheten oppfattes. Den drlige undersgkelsen har vist jevn
framgang siden 2010, og gjer et byks framover for 2016.

tekst NJAL SVINGHEIM foto @YSTEIN GRUE

I HELT PA TAMPEN av Jernbanever-
kets levetid kan de ansatte med troverdig-
het istemme den gamle slageren «Bedre
og bedre dag for dagy.

- Det er veldig bra for oss og for jernba-
nen, og ogsa veldig tilfredsstillende. Vi er
nablant de virksomhetene der inntrykket
iomgivelsene bedrer seg mest, sier kom-
munikasjonsdirekter Svein Horrisland.

For aldri tidligere i Jernbaneverkets
20-drige historie har sd mange hatt et
godt eller ganske godt totalinntrykk av
Jernbaneverket. Samtidig har andelen
som er ngytrale ogsa gkt, og det skjer pa
bekostning av dem som sitter med et litt
darlig eller meget darlig inntrykk av Jern-
baneverket.

Togirute. Omdgmmet nddde et lavmal i
2010 da det var betydelige driftsproblemer

pajernbanen. Deretter er det gjort et godt
systematisk forbedringsarbeid i Jernbane-
verket for a bedre informasjonssystemene
ut til kundene og forbedre stasjonsmil-
joene, begge sterkt gnsket av kundene.
Samtidig har bevilgningene til vedlike-
hold ogsa gkt betraktelig og gitt en mer
palitelig infrastruktur og flere tog i rute.

- Sammen med gkende trafikk, et bedre
rutetilbud og hgyere punktlighet har alt
dette bidratt til den framgangen vi na ser.
Na blir det opp til det nye Jernbanedirek-
toratet og Bane NOR & viderefagre den gode
utviklingen, sier Horrisland, og legger til:

- Det er ogsa gledelig for jernbanen at
samtidig som vi har denne solide fram-
gangen, har NSB fatt omdgmmeprisen
for 2016.

Den arlige «Profilundersgkelsen - nor-
ske etater» blir gjennomfert av Ipsos. //

T2

LOKFORERSTREIKEN
Toffere for gods

I Etter atlokforerstreikenram-
met CargoNet, kom det umiddelbart be-
kymringsmeldinger fra to av de starste
kundene til godstogene, PostNord og
DB Schenker. Begge meldte at det vil bli
vanskelig a fere kundene tilbake til toget
nar de naigjen har veert ngdt til a bruke
lastebil. PostNord skriverien pressemel-
dingat 32 prosent av kundenei2012 ba
om at varene deres ble sendt med toget.
To ar senere var denne andelen sunket
til 18 prosent.

- Dennestreiken kan vaere farvel til tog
som vart hovedalternativ for a frakte
gods over lange avstander i Norge. Vi
merker det i gkende grad; kundene ter
ikke ta sjansen pa at varene ikke kom-
mer frem. Effekten av streiken er at sta-
dig flere av pakkene na ma ta bilen, sier
kommunikasjons- og markedsdirekter
Ole A. Hagen i PostNord.

KJEMPEKONTRAKT
Femern mot
utbygging

I Med en kontraktsum pa gigan-
tiske 3,4 milliarder euro (ca 32 milliarder
kroner) ble det sa amper kamp om a fa

bygge senketunnelen mellom Danmark
og Tyskland at byggherren matte ga et
par ekstra runder for a forsikre at ingen

hadde noe d klage pa. Na er det avgjort.
De somttil slutt fikk jobben med a bygge

verdens lengste senketunnel for firefelts

motorvei og dobbeltsporet jernbane, var
et konsortium ledet av den franske an-
leggsgiganten Vinci. For gvrig er det med

endaett fransk selskap, to nederlandske,
ett belgisk, to tyske og ett dansk - nemlig

Per Aarsleff Holding A/S. Deres andel av

kontrakten har en anslatt verdiav drayt
en halv milliard kroner. Hele anlegget til

det star helt ferdig har na en prislapp pa

om lag 60 milliarder kroner.
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HOVEDSAKEN ' | RNPANEREFORM 3 e NSKER: Elisabeth Enger
. ¢ ; y onsker a fa til en mer langsiktig
planlegging av jernbanen ogen
mer kundeorientert og effektiv
jernbanesektor. Her er hun avbil-
deti Holmestrandtunnelen som
apner senerei ar.

— JERNBANEN

SKALBLI
ENHELHET

Jernbanedirektoratet skal sorge for at en oppsplittet
jernbane samordnes og styres slik at den framstar
som en helhet. - Det krever at vi utstyres med nok
pondus, sier Elisabeth Enger. ©

tekst TORE HOLTET foto ANNE METTE STORVIK
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Jernbanedirek-
. toratet skal bade vaere en radgiver™ s
ffor politisk ledelse og en iverksetter =
&_av vedtatt politikk. Her er Elisabeth %
Enger sammen med statssekretaer
Tom-Christer Nilsen(H) under ap-

=

7

\\

\
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Jernbanen er et sa tett

integrert system at det

er behov for at noen ser alti ssmmenheng.

ELISABETH ENGER, jernbanedirektor

[ VED INNGANGEN TIL 2017 trer jernbanedirek-
tgren inn i en helt ny rolle. Fra a lede en mangslungen
organisasjon pd over 4000 ansatte skal hun lede en
liten organisasjon der alle ansatte kan samles i ett og
samme rom.

Iforslaget til statsbudsjett for 2017 stér det at Jernba-
nedirektoratet «vil fd et utvidet ansvar for d bistd depar-
tementet i den operasjonelle styringen og koordineringen
i(jernbane)sektoren. Det vil vaere mulig fordi direktoratet
vil bli gitt de nedvendige virkemidler, herunder ansvaret
for d kjepe infrastrukturtjenester fra foretaket, togtjenes-
ter fra togselskapene og d legge foringer for utdanning av
personell i sektoren, anskaffe materiell og viktige salgs-
og billettlgsninger.»

- Min jobb blir bredere, mer overordnet og ikke s&
operativ som i dag, forklarer Enger, som forblir jern-
banedirektor.

Tovalg. - Hvorfor trenger vi et jernbanedirektorat?

- Flere av oppgavene kunne lgses gjennom et storre
departement, men statsrdden gnsket et direktorat som
skal gi han faglige rad om utviklingen av jernbanesek-
toren. Det krever et storre og mer faglig miljo enn det
som vil vaere naturlig & bygge opp i et departement. For
at direktoratet skal kunne fylle sin rolle som bade rad-
giver for statsrdden og iverksetter av hans politikk, ma
vi fa en selvstendig posisjon og ikke bli et haleheng til
Samferdselsdepartementet.

- Hva slags ettermeele gnsker du for det nye direktoratet?

- Jeg gnsker at direktoratet skal ha fatt til en mer lang-
siktig planlegging av jernbanen og en mer kundeorientert
og effektiv jernbanesektor. Jeg skal gjgre mitt for at vi
ikke blir sett pa som en stor byrakratimaskin.

Sluttkunden i sentrum. Elisabeth Enger minner om at
@stlandet de siste fire ara har fatt et helt annet togtilbud
enn tidligere - med en punktlighet pa over 90 prosent.
Hun selv gar ned péd Skayen stasjon om morgenen, og
der gér det tog annethvert minutt.

- Det er jo helt fantastisk! innskyter hun, men legger
ikke skjul pa at hun har sterre ambisjoner pa jernba-
nens vegne.

- Passasjeren skal merke at jernbanen leverer stadig

a stole pa som godstransportgr. Gods kommer for gvrig
direktoratet til 4 legge mye vekt pa. Godstransport pa
bane er mer og mer konkurranseutsatt, og det krever
en stor innsats hvis vi skal oppné den politiske mélset-
tingen om mer gods pé bane. I det hele tatt ma vi alle
sarge for at sluttkundene stér i sentrum for alt vi gjor.

Bli godt kjent. Enger vil legge vekt pa a bli godt kjent
med alle jernbaneakterene: - Ut over a taibruk formelle
virkemidler som styring gjennom kontrakter blir vi av-
hengig av a skape et samarbeidsklima pa flere arenaer.
For direktoratet blir det viktig & vite hva de forskjellige
akterene tenker, slik at vi best mulig kan stegtte opp un-
der det de skal fa til pa sitt omrade.

Sorge for helheten. - Et gjennomgdende argument mot
jernbanereformen er at den vil splitte opp jernbanen. Blir
direktoratets rolle a trekke den sammen?

- Ja. Vi skal koordinere og sgrge for helheten. Nar du
splitter opp, far du en mer rendyrket virksomhet pa de
forskjellige omrddene enten det gjelder billettering,
materiell eller ulike typer produksjon. Det har noen
fordeler, men kan gi noen ulemper hvis du ikke klarer
a holde det godt sammen. Det siste blir direktoratets
rolle. Og vi trenger flere uformelle treffsteder. Ett ek-
sempel i s mate er at vi oppretter et magasin for hele
jernbanesektoren.

Fallgruver. - Ser du noen fallgruver i overgangen til et
nytt jernbaneregime?

- Ja, jeg ser flere trusler eller mulige ulemper. Vi ma
for det forste fa til et godt samspill mellom departemen-
tet og direktoratet slik at vi ikke gér oppa hverandre.
Et eksempel: I styringen av infrastrukturforetaket skal
departementet drive eierstyring, og direktoratet skal
drive avtalestyring. Og pengene skal ga via direktoratet
ogut til foretaket. Dette er en spesiell konstruksjon. For
at den skal fungere ma departementet og direktoratet
finne en god arbeidsdeling og en god mate & samhandle
pa. I motsatt fall kan systemet bli dysfunksjonelt ved
at det jobbes dobbelt opp og i litt forskjellige retninger.

- Pa den annen side ma ikke avtalestyringen bli for
detaljert. En av intensjonene med reformen er jo at

bedre, og naeringslivet skal oppleve at jernbanen er til = foretaket skal fa friere rammer til  gjennomfore tingpa ©

ningen av Hell bru.
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~ Over tid ma det etableres
- et mer forretningsmessig
forhold mellom Bane NOR SF
og togselskapene enn det
Jernbaneverket har hatt.

ELISABETH ENGER, jernbanedirektor

en mest mulig effektiv mate. Derfor skal vi ikke styre
foretaket s& mye nar det gjelder hva det skal gjennom-
fore, men hva det skal oppna.

Utviklereiseopplevelsen. - Hvordan skal det bli en mer
kundeorientert jernbane ndar ansvaret for jernbanens ve
og vel flyttes fra NSB, som daglig mater kundene, til et
direktorat?

- Alle aktgrene vil selvfglgelig ha sin del av ansvaret
for kundens ve og vel. Direktoratet skal planlegge for
en jernbane med et tilbud i trdd med behovene, og vi
vil sikre oss markedskompetanse og rapporterings-
systemer som gjer at vi kjenner kundenes behov godt.
Vi skal ogsé gjennom innretningen pa vart kjgp av tje-
nester fra infrastrukturforvalter og togselskap sorge
for incentiver i retning kundeorientering. Som det star
i Stortingsmeldingen om reformen: «Intensjonen er at
sektoren i sterkere grad vil vende oppmerksomheten
mot kundene - ogikke mot staten - for & sikre inntekts-
grunnlaget sitt.»

- Over tid ma det etableres et mer forretningsmessig
forhold mellom Bane NOR SF og togselskapene enn det
Jernbaneverket har hatt. Og et togselskap som vinner en
konkurranse, skal ikke bare fokusere pa effektiv drift av
det trafikktilbudet direktoratet har definert, men ogsa
pa autvikle reiseopplevelsen og markedet slik at trafik-
ken vokser. Konkurransekriteriene og kontraktsformen
ma bygge opp under det, og dette understrekes ved at
det benyttes nettoavtaler.

Mangel pa samordning. - Hvilke muligheter ser du i din
nye rolle i forhold til den rollen du har hatt som jernba-
nedirektor?

- Farst og fremst dreier det seg om a se helheten. Jeg
har veert gjennom noen smertelige erfaringer i arbei-
det med & etablere det nye togtilbudet pa @stlandet, i
forhold til & samordne utbygging av infrastruktur, eta-
blering av togtilbud og innkjgp av materiell. Na kan vi
fa til denne type samordning, og vi kommer til & veere
utadvendte og haste erfaringer fraland som virkelig har
lykkes. Jernbanen er et sa tett integrert system at det er
behov for at noen ser alt i ssmmenheng. Det igjen kre-
ver at direktoratet utstyres med et tilstrekkelig utvalg
av verktgy og arbeidsmetoder - nok pondus til & skjeere
gjennom nar det er ngdvendig, avslutter jernbanedirek-
tor Elisabeth Enger. //

12 Jernbanemagasinet | Nummer 5/2016

FAKTA

Jernbanereformen

Jernbanedirektoratet
Skal styre og koordinere ulike
enheter i jernbanesektoren

Bane NOR
Skal drifte, vedlikeholde
og bygge ut jernbanettet

NSB
Skal spisse sin virksomhet - uten
a eie persontog og stasjoner

t¢ €8¢ ¢€¢

L

Entur
Skal skape en nasjonal billett-
lgsning for alle kollektivreiser

Hensikten med jernbanereformen

Materiellselskapet
Skal eie og forvalte persontog-
parken som har tilhert NSB

MEREFFEKTIVT: Enheteneijernba-
nesektoren finansieres og organiseres
slik at de far incentiver til effektiv drift.

KUNDENES BEHOV: Kundens behov
(privatpersoner og naringsliv) skal bli
bedreivaretatt ennidag.

KLART SKILLE: Det skilles klart
mellom styrende og utferende
enheter. Det er samsvar mellom
oppgaver og virkemidler.

MER FORRETNING: Jernbanesek-
toren far en mer forretningsmessig
innretning. Det etableres ogsa et for-
retningsmessig forhold mellom Bane
NOR og togselskapene.

POLITISKSTYRING: Utviklingenav
sektoren vil vaere tydelig forankret

i Nasjonal transportplan (NTP), men
gir likevel en starre grad av operasjo-
nell frihet.

KONKURRANSE: Oppgaver over-
feres til private akterer etter konkur-
ranse. Det blir stadig mer konkurranse

om a kjore persontog. En egen arbeids-
gruppe skal vurdere konkurranseut-
setting av aktiviteter som i dag utfares
av Jernbaneverket.

VIDEREUTVIKLING: Stortinget skal
behandle flere sider av reformen far
den trerikraft. Det skal ogsa skje en
vedvarende utvikling av organisering
av jernbanen i Norge etter at reformen
er vedtatt.

Kilder: Stortingsmelding nr 28 (2014-2015),
«Pa rett spor. Reform av jernbanesektoren» og
Prop. 15 (2016-2017), forslag til stortingsvedtak
for budsjettaret 2017.

FOTO: KRISTIAN HELGESEN

APNET: Statssekretaer Tom-
Christer Nilsen (H) og jernbanedir-
ekter Elisabeth Enger vinker farvel
til apningstoget pa nye Hell bru.
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BANE NOR

- V1 skal bygge billigere

Mer langsiktige kontrakter, sterkere styring av prosjekter og overgang
til statsforetak skal gi mer jernbane for pengene. Det signaliserer Bane

NORSs nye sjef Gorm Frimannslund.

tekst TORE HOLTET foto BRIAN CLIFF OLGUIN

[ - DET ER MORSOMT 3 jobbe med en jernbane-
reform jeg har veert veldig positiv til, sier konsernsje-
fen. Han sitteri26. etasje i Posthuset og leser korrektur
pa innplasseringslistene som forteller hva de ca. 4700
medarbeiderne i Bane NOR skal jobbe med. De ansat-
tes vilkar er stort sett avklart, og stadig flere brikker er
i ferd med & falle pé plass: En overordnet struktur for
avtaler mellom Jernbanedirektoratet og Bane NOR er
utarbeidet. Kjgrevegsavgifter, sportilgangsavtaler og
ytelsesordninger vitner om at jernbanen utvikler seg
fra forvaltning til forretning.

- Det vil fa en direkte virkning pa bunnlinjen til Bane
NOR om vi ikke Kklarer a levere overfor togselskapene,
varsler Gorm Frimannslund.

Samhandling med entreprenerer. - Hvordan skal Bane
NOR innfri forventningen om sterre effektivitet?

- Flerdrige avtaler med Jernbanedirektoratet vil gjore
at vi kan inngd mer langsiktige kontrakter. Det vil veere
positivt bade for oss og entreprengrene. Vi gnsker & ut-
fordre entreprengrene pa hvordan de kan jobbe smartere,
med feerrest mulig brudd og forstyrrelser for togtrafik-
ken pa den ene siden, og hgyest mulig framdrift pa den
andre siden.

Den tidligere infrastrukturdirektgren er innstilt pd &
benytte seg mer av samhandlingskontrakter: - Var ar-
beidsmetodikk har stort sett veert 4 legge jobbene ut pa
anbud og velge de beste anbudene. Forut for anbuds-
konkurransen lager vi omfattende kravspesifikasjoner. I
for stor grad hindrer dette entreprengrer og andre leve-
randgrer & komme opp med de beste og mest effektive
lgsningene. Ved & ga over til samhandlingskontrakter
bringer vi inn entreprengrene hele veien - fra utarbei-
delse av hovedplan gjennom detaljplanleggingen og ut
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til byggeplan. Hensikten er & fa til en mer effektiv gjen-
nomfering av prosjektene.

Stram prosjektstyring. - Sa det gar an d bygge jernbane
billigere enn det vi gjor i dag?

- Ja, jeg er overbevist om at det gér an & bygge billigere.
Vi er for eksempel ngdt til & tenke mer standardisert;
preve a finne rimelige lgsninger som vi kan bruke om
igjen. Jeg har alltid hatt vanskelig for & forstd at vi velger
mange ulike designlgsninger. Jeg kan ta gangbroer som
et eksempel: Hvorfor velger vi en stalbro ett sted, en
betongbro et annet sted og en limtrebro et tredje sted?
Det rimer ikke for meg. Hvis vi forst har funnet en god
lgsning, ber vi kunne fortsette med den pa flere steder.

- StyretiBane NOR gnsker at vi fglger opp prosjektene
vére pd en relativt stram mate i forhold til det vi har gjort
tidligere. Det blir nok en omstilling for mange. Flere av
styremedlemmene har tung prosjektkompetanse som
vi vil kunne dra nytte av.

Litt fortere. Frimannslund har stor tro pa den dyna-
mikken det vil veere mulig a fa til i et statsforetak: - Det
innebaerer en helt annen produksjonsgkonomi enn den
vihar i dag. Jeg ser store fordeler med at vi ikke lenger
blir underlagt Tjenestemannsloven. Den er rett og slett
ikke konstruert for § hdndtere store arbeidstakergrupper
som driver med ren produksjon. Da er Arbeidsmiljglo-
ven bedre egnet. Vi har valgt & gd inn i Spekter og vil
framforhandle nye tariffavtaler basert pa Arbeidsmilje-
loven, noe jeg er overbevist om at bade arbeidsgiver og
arbeidstaker vil veere best tjent med.

- Det meste vil gé litt fortere enn i dag. Ikke minst vil
det veere enklere a fa avklart en rekke spegrsmal pa en
raskere og mer effektiv mate. ©

Vi er pa vei ut av et regime der vi alltid er i tvilom
hvor mye penger vi har a rutte med til neste ar.
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Gorm Frimannslund
ser mange fordeler ved & ga over
til foretak. Blant annet vil det bli
enklere a kjope og vedlikeholde
arbeidsmaskiner. -

© Beholde pengene. Bane NOR vil bli underlagt bade re-
glene for offentlig anskaffelse og Offentlighetsloven,
men vil langt pd vei kunne agere som en privat bedrift.
- Den eneste forskjellen mellom et statsforetak og et
aksjeselskap er at eier har instruksjonsmyndighet gjen-
nom et foretaksmgte, sier konsernsjefen og poengterer:
- Vier pa vei utav et regime der vi alltid er i tvil om hvor
mye penger vi har a rutte med til neste &r. Det gir oss
mulighet til & utnytte pengene pa en annen mate. Gjgr
vi det darlig i forhold til de kontraktene vi inngér, har
vi et problem. Gjer vi det bra, har viistor grad mulighet
tild beholde pengene og bruke dem der vi ser de trengs.
Jeg tror dette kommer til & endre folks bevissthet om
hvordan de bruker penger. Flere vil vaere tent pa a gjore
det bra for & oppna et best mulig resultat.

Historisk mulighet. Bane NOR-sjefen ser et stort poten-
sial i at ROM Eiendom AS, som eier de fleste stasjons-
bygningene, blir en del av Bane NOR. Det gir historisk
mulighet til & utvikle levende knutepunkter der en
forener jernbanen med andre transportformer, men
ogsé tenker fortetting og forretning. Han ser pa Oslo S
med den nye @stbanehallen som et foregangssted.

- De som har holdt pd med kommersiell eiendom,
tenker pa en annen mdte enn oss, sa der har vi mye a
leere, sier Gorm Frimannslund. Han ser 2017 som et ar
der mye vil handle om & sette den nye organisasjonen.
Som gverste leder gir han ett klart signal: - I en selv-
stendig juridisk enhet som Bane NOR far du helt andre
ansvarsforhold ennidag. Hvis eksempelvis en leder gjor
noe som péferer oss veldig store utgifter, sa peker styret
bare pa en mann, og det er meg. Dette tvinger fram en
linjestruktur der det alltid vil veere en ansvarligilinjen
som vil ha helt klare og tydelige fullmakter. Jeg har sterk
tro pd at vii Bane NOR far til noe spennende sammen.
Vi skal klare a gi landet mer jernbane for hver krone. //
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Jernbanereformen

Samferdselsdepartementet
vil gjennom Nasjonal transport-
plan ha det overordnede, strate-
giske ansvaret for utviklingen

av jernbanesektoren innenfor
rammen av en helhetlig
transportpolitikk.

I statsbudsjettet er dette uttrykt
slik: «Regjeringen gnsker d styre
politisk pa overordnet niva og

overlate operative og faglige be-
slutninger til utevende organer.»

Jernbanedirektoratet skal
bista Samferdselsdepartementet
iden operasjonelle styringen og
koordineringen av ulike enheter

i jernbanesektoren. «Dette vil
veere mulig fordi direktoratet vil
bli gitt de nadvendige virkemid-
ler,» heter det i statsbudsjettet.

Direktoratets fire hoved-
omrader star beskrevet slik:

© Overordnet langsiktig utvikling
av togtilbudet og konkurranse-
utsetting av togtrafikk.

© Innga og falge opp avtaler om
ki@p av persontransporttjenester
med tog.

© Innga og falge opp avtaler om
kigp av infrastrukturtjenester for
drift og vedlikehold og invester-
ingerijernbanenettet.

© Overordnet samordning
og koordinering av sikkerhet
og beredskap pa jernbanen
somen del av det samlede
transportsystemet.

© Jernbanedirektoratet skal ogsa
legge feringer for utdanning av
personellisektoren, anskaffe
materiell og viktige salgs- og bil-
letteringslgsninger samt «<sam-
ordne med gvrige deler av trans-
portsystemet, blant annet ved a
deltai utvikling og inngaelse av
bymiljgavtaler.»

Bane NOR blir infrastruktur-
forvalter etter jernbanelovgiv-
ningen. Foretaket skal «tilby en
sikker, tilgjengelig og velfunger-
ende jernbaneinfrastruktur til
togselskapene og togbrukerne.»

Foretaket skal:

© innga firearige avtaler
med direktoratet om drift,
vedlikehold og fornying av
jernbanenettet

© konkurranseutsette flere
tjenester somidag skjeriregi

av Jernbaneverket

© sorge for mer effektiv drift
©innga avtaler med direktoratet
om bygging av infrastruktur.

Bane NOR blir styrt gjennom
vedtekter og eierstyring, og
gjennom Jernbanedirektoratets
kigp av infrastrukturtjenester.
Virksomhetens inntek-

ter kommer i hovedsak fra
Jernbanedirektoratets kjop
av infrastrukturtjenester, i til-
legg til kjorevegsavgifter og
inntekter fra salg av tjenester
oginntekter knyttet til
eiendomsvirksomheten.

Bane NOR overtar eierskapet til
ROM Eiendom AS fra NSBi lapet
av farste tertial 2017.

Det foreslas 150 millioner
kroner som engangstilskudd i
forbindelse med omstilling og
150 millioner i driftskreditt-
ordning til foretaket til & hand-
tere lgpende utbetalinger.
Foretaket skal kunne lane
penger etter naermere
retningslinjer fra Samferdsels-
departementet.

Kilde: Prop. 15 (2016-2017)
Proposisjon til Stortinget (forslag til
stortingsvedtak) for budsjettaret 2017.

MATERIELLSELSKAPET AS

Skal
levere

togene

@ystein Risan skal lede
selskapet som skal eie og
forvalte persontogparken
som NSB eieridag.

tekst ARVID BARDSTU foto BRIAN CLIFF OLGUIN

[ - I PRINSIPPET skal materiellselska-
pet kun levere tilstrekkelig og tidsriktige tog
til operateren og si lykke til, er kortversjonen
til @ystein Risan.

Det er slik det er tenkt: Materiellselskapet
har nettopp overtatt eierskapet til alt rullende
materiell som i dag benyttes til persontra-
fikk i NSB - med unntak av materiellet pa
Flamsbana. Togene leies ut for en fast ma-
nedspris til NSB. Deretter, nar anbudene pa
Serlandsbanen, Jeerbanen og Arendalsbanen
er avgjort, vil selskapet som vinner dette, fa
det materiellet som Jernbanedirektoratet har
bestemt skal ga der. Tilsvarende blir det for
neste trafikkpakke i Midt- og Nord-Norge.

- Jernbanedirektoratet skal legge alle lang-
siktige kapasitetsplaner ogbestemme hvilket
materiell som skal benyttes. Leien blir en flat
sats som skal betales manedsvis gjennom
hele konkurranseperioden. Den vil besta
av verdien som er fastsatt pa materiellet, et
avkastningskrav pa fem prosent av verdien,
noen administrative kostnader og finans-
kostnader. I prinsippet vil avskrivnings- og
finanskostnader utgjere 80-90 prosent av
leiekostnadene, forklarer Risan.

Radgiverrolle. Risan ser for seg at Mate-
riellselskapet far en sterk radgiverrolle i
materiellkabalen.

- Den eksisterende avtalen med Stadler gir
oss litt tid til neste innkjop av nytt togmateriell.

Vi har nettopp fatt togsett nummer 80 av de
107 som er bestilt, mens det er gitt restverdi
pa totalt 125. Hvis man bestiller resten, vil le-
veransen forega langt inn i de neste konkur-

ransepakkenes oppstartperiode. Det nye ma-
teriellet skal dels ga til gkt kapasitet, men ogsa
til & erstatte gammelt materiell, sier Risan.
En av arbeidsoppgavene til Materiellsel-
skapet er & skrive kravspesifikasjonene til
nytt materiell og serge for anskaffelsen av
dette. Utover det er det dette selskapets
ansvar a serge for kompetanse pa det gamle
materiellet der produsenten for lengst er
borte. Dette gjelder en hel rekke av dagens
materielltyper som type 69, 70, 73,92, El18,
WLAB2, B5, B7, 93 og Di4. Det er bare type 72
fra AnsaldoBreda i tillegg til Stadlertogene
type 74 og 75 at produsenten fortsatt bestar.
- Det er derfor vi har flyttet noe av inge-
nigrkompetansen fra NSB over til Materi-
ellselskapet slik at kompetansen pa eldre
materiell ogsa vil veere tilgjengelig for andre
togoperatgrer. Det kan for eksempel veere
problemer med en kompressor, hvor inge-
nigrkompetansen i Materiellselskapet kan
gi togoperatgren rdd om hvordan de skal
forholde seg til dette, forklarer Risan.

Standarder. @ystein Risan har forhdpninger
om at det ikke skal veere mye interaksjon
mellom materiellselskap og operater. Men
noe innser han at det ma vaere nar det skal
byttes materiell.

- Hva er den store utfordringen for materi-
ellselskapet?

- Jeg haper at det blir et nybrottsarbeid. Nar
jernbanen skal deles opp i flere ulike kontrak-
ter, hvilke standarder skal du da ha? Skaldu ha
en, fem, ti materielltyper? Skal vi skille mellom
diesel og strem, lokaltrafikk og regiontrafikk?

Na eier @ystein
Risan og Materiellselskapet# xid
alle togene som oen - _\

lhorteNSB. J
% - = }-'-.\0 -
e S

Man ma jo det, og da ma man ogsa ta stilling
til det. Men hvor mange ulike ma vi ha? Hvilke
standarder skal det tilrettelegges for?

Dynamikk. Med jevn vekst i kundetilstrgm-
mingen er det ngdvendig a anskaffe nytt.
Hvis politikerne fortsatt vil veere samstemte
om at jernbane er en del av lgsningen for
samfunnet framover, med en erkjennelse
av at det blir flere innbyggere, mer fortet-
tingibyer og at jernbanen er en god lgsning
pa transportutfordringene, da handler det
for materiellselskapet & ha tilstrekkelig ka-
pasitet pa tidsriktig materiell, mener Risan:

- Det 4 ha en og annen mulighet til & gjore
endringer i trad med det som gnskes i mar-
kedet, det ma vaere til stede. Det ma veere en-
kelt & ivareta dynamikken, sier @ystein Risan.

PS! NSB Berging og beredskap, selskapet som
rykker ut ved avsporinger, havari og andre
starre hendelser, blir overfort til Bane NOR.

FAKTA
Materiellselskapet AS
© Etablert 16.6.2016 © Materiellselskapet AS
© Adm. dir. @ystein skal overdrasisin helhet
tie fraNSB AS til Togmate-
2 riell AS, et nyopprettet
©Eies100prosentav  ge[skap100 prosent eid
NSB av Samferdselsdeparte-
© Operativt fra1s. mentet, i april 2017. Der-
oktober etterligger detikortene
©32 medarbeidere at selskapet vil fa et nytt
navn.
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NSB PERSONTOG

Den store

snuoperasjonen

Konkurranse om a kjgre tog betyr at ogsa NSB ma forholde
seg til en helt ny virkelighet. Fra Sverige vet de at det blir
toft. Derfor snus alle stener for a bli mer effektive.

tekst ARVID BARDSTU foto @YSTEIN GRUE

[ FRAKRIG, KJEZRLIGHET OG IDRETT
er det kjent at det koster blod, svette og tarer
for & kunne st igjen som vinner. Den veien
er NSB Persontog ogsa innstilt pa 4 ga. Etter-
som deiti &r har eid Svenska Tagkompaniet
AB, vet de en hel del om konkurranse pa
jernbane. Blant annet at dagens NSB Per-
sontog ikke ville ha hatt nubbsjans pé & na
opp i konkurransen i Sverige.

Derfor har de plukket ut 14 omrader de
skal forbedre for a forberede seg pa togslaget
om Norge. Det blir med et NSB som er helt
annerledes enn det som har veert der til na.

- Vi har laget app-er, kjgpt nye tog, laget
nye ruteplaner i samarbeid med Jernbane-
verket; alt har veert innrettet pa a gjore mer
og mer, bedre og bedre. Og sa snus hele opp-
gaven trill rundt. N& skal vi gjere det som
star i kontrakten og bare det. Og det skal vi
gjore sa billig som mulig. Jernbanens vekst
og fremme fra nd av er det noen andre som
skal tenke pa. Ikke NSB, oppsummerer per-
sontrafikkdirekter Tom Ingulstad.

Helt ny rolle. NSB har arbeidet siden i fjor
hgst med a finne en struktur som kan holde
mot et kobbel av konkurrenter som vil kjgre
tog i Norge. Den strukturen skal ta hensyn
til at NSB ikke lenger skal ha noe ansvar for
jernbanebransjens utvikling i Norge.
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For sa enkelt som dette blir det: Konkur-
ransen om 4 kjere tog gar ut pa a levere det
beste tilbudet til den laveste prisen. Eller
som Tom Ingulstad konkretiserer:

- Hvis alle regner riktig pa hvor mye sgr-
lendingene vil reise og hva de er villig til &
betale for billetten, sa vinner det selskapet
som har «faerre hovdinger og flere indiane-
re», ingen kantinekostnader, som gar lengst
for en bytter skoa ... det er pa det nivaet. Ut
fra det vi har erfart i Sverige, tror vi det blir
ngdvendig & skjeere inn til beinet. Det er ikke
fordinoen er slemme og vil tjene mer penger.
Dette handler om & kunne beholde NSB som
akter pa norske spor, understreker Ingulstad.

- Jernbanens utvikling er det nd andre som
skal ta seg av. Aller mest ansvar blir lagt pa
Jernbanedirektoratet som sammen med po-
litiske myndigheter skal finne ut hva som er
best for dem som reiser med tog. NSB ma ven-
ne seg av med & tenke pa det, sier Ingulstad:

- Vart oppdrag né blir & levere pa kravspe-
sifikasjonene fra myndighetene.

Full overhaling. Selv om det i forste omgang
er Sgrlandsbanen og Arendalsbanen som blir
satt ut pa anbud og deretter Dovrebanen og
nordover, gjelder snuoperasjonen hele NSB
Persontog, ogsé de strekningene som det
ikke er sagt noe om konkurranse pa enna.

- Vi kan ikke betrakte dette som enisolert
aktivitet fra NSB Persontog for gvrig. Det
skal veere like spennende, utfordrende og
krevende a vaere leder pa @stfoldbanen - selv
om den ennd ikke er konkurranseutsatt - som
for dem som skal std i det pa Sgrlandsbanen
eller Nordlandsbanen, forklarer Ingulstad.

Det vil i sa fall veere litt annerledes enn
slik det ble gjort pa Gjgvikbanen da den ble
konkurranseutsatt i sin tid. Men den var en
veldig liten del av persontogvirksomheten.
De to forste pakkene nd omhandler omtrent
hvert fijerde persontog NSB kjerer i dag.

Ribbes. For at det skal kunne bli konkur-
ranse om 4 kjare togene i Norge, matte NSB
ribbes for verksted, alle togene og salgs- og
billettsystemet. Det er forutsetningen for &
invitere andre inn pa noenlunde like vilkar.

- Vi skjgnner at nar et monopol skal bry-
tes opp og det skal vaere konkurranse, mé
man plukke konkurransefordelene av den
gamle monopolisten, sier Ingulstad, som na
vinker farvel til alt persontogmateriell, fra
den gamle lokaltogsliteren type 69 til det
hypermoderne Flirttoget type 75.

- Utskilling av materiellet er teknisk sett
ganske enkelt. Det er én bekymring knyttet
til dette, og det er at materiellet vil bli eid av
noen som star langt fra kundene og de som

skal betjene togene, sier Tom Ingulstad, som
nd skal leie alle togene som for var i deres eie.

Utskilling av salg- og billettsystemet blir i
folge Ingulstad verre. Salg- og billettsyste-
met skal ta opp i seg togsammensetting, se-
teplassreservasjon og ruteplaninformasjon.
Ja, hele produksjonsdatabasen ma mates inn
i dette systemet sammen med forretningsre-
gelverk, kundeinformasjon ved avvik, priser,
yielding (pris per km basert pa etterspgrsel
og betalingsvilje) etc.

- Det a skille ut salg- og billettsystemet er
det transaksjonsmessig vanskeligste vi dri-
ver med. Dette skal helst skje uten at kunden
merker noe. Men det har vi tenkt & f3 til.

Gar for seier. Det & tape en konkurranse i
Norge vil veere noe helt nytt for NSB Per-
sontog. Sa det har de ikke tenkt 4 gjore. Og
fortsatt sitter de pa noen fortrinn framfor
de andre som vil prgve seg:

- Vi er overalt, vi har kompetanse pa alle
strekningene. Det kan veere annerledes nar
man kommer utenfra og skal inn pa et nytt
marked hvor man ma velge hvor man vil
sette inn stgtet fordi det koster mye penger
ogressurser a sette seg innisituasjonen. Her
ilandet er vii NSBikke i den situasjonen. Vi
kjenner alle sporvekslene, hvert enkelt tog-
sett og alle kundene pa Merakerbanen med

Vartoppdrag
nablir dlevere pa
kravspesifikasjonene
framyndighetene.

TOM INGULSTAD, konserndirektor NSB

Persontrafikkdirektor
Tom Ingulstad og de ansatte i NSB
Persontog erinne i en omstilling som
vil snu opp ned pa deres oppgaver.
Heretter skal de bruke det meste av
energien pa a vinne anbud.

fornavn. Det ville vaere for dumt ikke & bruke
denne kompetansen pa & vinne pakkene.

- Er det mulig for NSB d inngd samarbeid
med andre om ett eller flere anbud?

-Ja, det er det apent for. Bade pa operatar-
niva og pa leveranderniva. Det er mange slike
varianter, som vi ogsa ser i Sverige. Det er
heller ikke utenkelig at vii NSB gir sammen
med noen om en konkurransepakke. Det
kan hende, men er ikke noe vi sier noe om
naturligvis, smiler Ingulstad.

- Vil konkurranseutsettingen ga ut over
kundene?

- Det har jeg ingen grunn til 4 tro. Jernba-
nen er rar sann. Om alle sjefene pakker og
drar, sa gér dette like forbannet, det. Tar du
bort noen mann i togledelsen, pa de drifts-
operative sentrene og korttidsruteplan og de
som virkelig far dette til & ga rundt, da star
jernbanen. Det hjelper ikke om bare Isaksen
og Ingulstad er pa ville veier.

- Idag har NSB neerkontakt med markedet og
omfattende kunnskaper om dette. Har du egent-
lignoen tropd at direktoratet kan fa det samme?

-Deterjodet som er en omstilling for NSB
totalt sett. Vi har ikke lenger noe ansvar for
bransjens utvikling sa det har jeg sluttet &
mene noe om. Na bruker jeg all min energi
pa & forberede NSB pa a vinne konkurran-
sen, avslutter Tom Ingulstad. //

Nummer 5/2016 | Jernbanemagasinet 19



HOVEDSAKEN ' [URNDANEREFORMEN

ENTURAS

Nasjonal lgsning
for kollektivrelser

Et nytt selskap skal skape en nasjonal billettlgsning
der du kan planlegge og kjope en gjennomgaende,
somlas billett for hele kollektivreisen.

tekst ARVID BARDSTU foto BRIAN CLIFF OLGUIN

[ NA ER DEN SOM SELGER deg en tog-
billett pa Oslo S eller en annen betjent sta-
sjonikke lenger ansatt i NSB, men i Entur AS.
Administrerende direkter i det nye selskapet,
Johnny Welle, hdper og tror at overgangen vil
medfere fa problemer for de reisende.

- Entur AS formidler billetter. Det er opera-
teoren som «eier» kunden. Det skal veere en
tydelig ansvarsdeling her. Men vi har begge
en felles interesse av at flest mulig reiser
kollektivt. Og vi har begge interesse av at
reiseopplevelsen blir best mulig s kunden
kommer tilbake, forklarer Johnny Welle om
det nye selskapets rolle.

- Utfordringen kan komme ved forsinkelser
og overganger. Hvordan vil da reisegaran-
tien sla ut?

- Jeg kan ikke si at det er veldig tydelig
meislet ut enna. Det er ei lgype vi md ga
opp i den nye strukturen. Kanskje vi ma se
til andre for & leere hvordan dette skal gja-
res. Hvordan ansvarsdelingen skal vaere, ma
ligge i konkurransegrunnlaget i trafikkpak-
kene som legges ut pa anbud neste &r. Dette
ma ogsa veere tydelig for den som skal reise.

Tre-beinet. Det nye selskapet vil ha tre bein
4 std pa. Det ene vil ha med IT-teknologi og
salg pa ulike digitale plattformer a gjare. Det
andre har med betjent service som billettsalg
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og kundesenter 4 gjare. Det tredje skal sgrge
for at pengene kommer dit de skal, til de
ulike aktgrene. Her har NSB og Ruter en viss
erfaring & bidra med gjennom deres felles
selskap Interoperabilitetstjenester AS. Dette
selskapet blir na lagt inn under Entur AS.

I det forste beinet ligger det mye nyska-
ping. Selskapet skal rett og slett finne opp
noe som ingen andre har klart ennd, de skal
serge for at du kan sgke opp en reise med
kollektivtrafikk fra Nesodden til Indre Bil-
lefjord og fa kjgpt en billett for hele turen.

Det starter med at alt av reiseplanleggere
og billetteringssystemer i NSB blir overfort til
det nye selskapet. Sa kommer Norsk reisein-
formasjon AS, selskapet som star for Rutebok
for Norge, samt den nasjonale reiseplanleg-
geren som Statens vegvesen har utviklet.

- Det er dette som gjer forretningsideen sa
spennende, og som gir s mange positive til-
bakemeldinger fra akterer i bransjen. NSB,
Ruter og andre som har egne salgskanaler for
eksempeliform av app-er vil beholde disse,
men mye av salget via disse vil i realiteten
strgmme gjennom vare lgsninger, sier Welle.

Egen lgsning. Ved siden av at reisene fort-
satt skal kunne letes opp, velges og betales
gjennom de ulike selskapenes digitale salgs-
kanaler pa denne maten, skal Entur AS ogsa

ha sin egen noytrale tjeneste.

- Det er dette som vil bli den nye, nasjonale
reiseplanleggeren med billetteringsfunksjon.
Da vil det vaere opp til brukerne & velge den
ene eller den andre, sier Welle, og legger til at
den informasjonen Entur AS sitter pa, ogsa
skal veere tilgjengelig for andre som gnsker
a tilby ruteplanlegging. Kanskje kan man i
fremtiden kjepe billett i Google?

Grenseoppgang. Nar Johnny Welle har all-
mgte pa Oslo S, hender det han far spgrsmal
om spor 19, nar det er buss for tog: «Hva
skal vi gjere da?» sperres det. Og han svarer:

- Akkurat na kan jeg ikke si helt ngyaktig
hvilke oppgaver Entur AS skal utfere ved
alternativ reise. Men en ting er sikkert: Var
jobb blir & stgtte operatgren sd godt vi kan,
sier Welle.

Mens Entur AS skal tilrettelegge en IT-
lgsning, en arkitektur, er det operatgrene
som skal legge inn billettpriser, ruter, meng-
der etc.

- Den teknologiske reisen for oss nd er & fa
med oss grunnmuren i salgssystemet til NSB.
Den grunnmuren ma videreutvikles til 4 ta det
nye, bredere ansvaret til et nasjonalt salgs- og
billetteringsselskap for flere kollektivopera-
torer. Det som har veert en NSB-lgsning, skal
bli en nasjonal lgsning, sier Welle. //

NY TIDER, NYE ROLLER: Team-
leder Lene Kramer i billettsalget
pa Oslo S gar fortsatt i NSB-gen-
ser, men selskapet hun jobber i

heter na Entur AS. Entur skal etter

hvert selge billetter til alle som
Adm. dir. Johnny Welle ser fram

det ikke finnes maken til noe ste

FAKTA

Entur AS

© Etablert 16.06.2016

© Adm. dir. Johnny Welle

© Eies 100 prosent av NSB

© Operativt fra15. oktober 2016
© 198 faste ansatte og 48 deltids-

ansatte og tilkallingsvikarer (salg
stasjon og kundesenter).

© Entur AS skal overdras i sin
helhet fra NSB AS til Reiseplan og
billett AS, et nyopprettet selskap
100 prosent eid av Samferdsels-
departementet, i april 2017.

vilreise kollektivt et sted i Norge.

til d utvikle en billetteringslasning

d.

enNSB-lasning,
skal bli ennasjo
losning.

JOHNNY WELLE, adm. dir. Enti

"
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_Gods prioriteres
| statsbudsjettet

Gods prioriteres hgyt mens InterCity-ambisjonene reduseres
noe i forslaget til statsbudsjett for 2017._

tekst TORE HOLTET foto RUNE FOSSUM
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Vi gnsker a gi et styrket jernbanetilbud
til pendlere og naeringsliv i framtida.

TALLET 17 gar igjen i 2017-budsjettet:
Bane NOR skal utfgre infrastrukturtjenester
for 17 milliarder kroner, og etterslepet pa
vedlikehold blir uendret paioverkant 17 mil-
liarder gjennom neste ar - hvis regjeringens
budsijettforslag blir vedtatt av Stortinget.
Iutgangspunktet er vedlikeholdsbudsjettet
pa 4,3 milliarder kroner nesten likt det opp-
rinnelige 2016-budsjettet, vel og merke for
detble plusset pd med 480 millioner kroner
iform av en tiltakspakke for gkt sysselsetting.

Full framdrift. P4 investeringssiden skal pa-
gaende utbyggingsprosjekter prioriteres: Om
lag halvparten av investeringspotten gar til
bygging av Follobanen mellom Oslo og Ski
som skal veere ferdig i 2021.

Budsjettet sikrer ogsa full framdrift for
strekningen Farriseidet-Porsgrunn som ap-
nesi2018. Det samme gjelder Arna-Bergen.

IC-ambisjonenereduseres. Videre foreslas
naer 780 millioner kroner til videre planleg-
ging av InterCity-prosjekter pa @stlandet for
mulig oppstart i 2018. Det gjelder dobbelt-
spor fra Venjar ser for Eidsvoll stasjon til
Langset ved Minnesund, videre utbygging
ved Mjgsa til Serli i Stange kommune og ny
jernbane gjennom Moss til Sastad i Rygge.
Det er ogsa satt av vel 200 millioner til Rin-
geriksbanen og rundt 370 millioner til gvrig
IC-planlegging, men ambisjonene om ferdig-
stilling av de neste InterCity-prosjektene er
noe redusert. I stortingsproposisjonen blir det
vist til at planleggingen er mer omfattende
og kostnadene hgyere enn det som ble lagt
til grunn i innvaerende nasjonale transport-
plan: «Samferdselsdepartementet kommer
naermere tilbake til prioriteringen av IC-ut-
byggingen i ny Nasjonal transportplan 2018-
2029 og i de arlige budsjettproposisjonene.»

Gods prioriteres. Derimot har tiltak for &
stimulere til gkt godstransport pa bane fatt
hayere prioritet. Ofotbanen tilgodeses med
over 200 millioner kroner til nytt kryssings-
spor (Djupvik) og oppstart av arbeider pa
Narvik stasjon. I tillegg settes det av mer
enn 430 millioner kroner til bygging av be-
redskapsterminaler, gkt kryssingskapasitet
pa Dovrebanen og Bergensbanen samt tiltak
pa terminalene Heggstadmoen i Trondheim,
Alnabru i Oslo, Vestmo pa Solgrbanen og
Fauske pa Nordlandsbanen.

Gode resultater. Jernbanen har pa mange
vis hatt en meget positiv utvikling de siste
ara, fortrinnsvis i forhold til persontrafikk:
I perioden 2006-2015 har tallet pa togreiser
okt med 35 prosent. I fjor ble det registrert
nesten 74 millioner togpassasjerer pa det
nasjonale jernbanenettet.

@kt satsing pa jernbane har ogsa gitt syn-
lige resultater for dem som reiser med tog.
Bare fra 2014 til 2015 ble antallet forsinkel-
sestimer redusert med om lag 13 prosent.

Krevende Ana mal. Vil sa den positive utvik-
lingen fortsette i 2017? I felge statsbudsjettet
kan det bli krevende & innfti noen av de mest
ambisigse malene, som for eksempel a redu-
sere antallet innstillinger med to tredjedeleri
forhold til dagens niva: «Dette blir svaert kre-
vende, spesielt tatt i betraktning anleggenes
generelle tilstand, planlagte saktekjeringer i
forbindelse med gjennomferingen av investe-
ringsprosjekter og risiko for driftsavbrudd som
folge av ekstreme eller ustabile vaerforhold.»

Jernbaneverket har anslatt at de jernbane-
tekniske anleggene mé fornyes for om lag to
milliarder kroner for 8 kunne opprettholde
dagens standard, og det er akkurat det for-
slaget til statsbudsjett legger opp til.
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Slik fordeles pengene

Dette er hovedtallene i forslaget til statsbudsjett for 2017. For ferste gang gar det
meste av jernbanepotten til det nye Jernbanedirektoratet, som skal kjape tjenester
samt styre og koordinere hele jernbanesektoren.

tekst TORE HOLTET illustrasjon REDINK

Persontransport med tog

6824

millioner

Drift og vedlikehold
Budsjettet for vedlikehold og fornyelse 3 2 8 4
erpa4300 millioner kroner, som innebaerer millioner

enreduksjon pa drayt 14 prosent fra saldert
budsjett for 2016. (1 2016 ble det bevilget
en egen sysselsettingspakke pa 480 mill.)

Vel 2500 miillioner gar til drift, vel 2000
millioner til fornyelse, vel 1300 millioner til
forebyggende vedlikehold, over 480 mil-
lioner til korrektivt vedlikehold og omtrent
samme belgp til det nye signal- og sikrings-
systemet ERTMS.

Planlegging av investeringsprosjekter

1349 millioner settes av til IC-planlegging, hvorav 776 millioner gar til
prosjektene som har mulig oppstart i 2017. Det settes av 124 millioner
kroner til annen planlegging.

* I tillegg kommer en post for merverdiavgift pa kjgp
av tjenester, noe som utgjer 4200 millioner kroner.

(]

8763

millioner

Investeringer

De store prosjektene:
© Dobbeltspor Oslo-Ski (Follobanen): 4 875 millioner.
© Vossebanen, dobbeltspor Arna-Bergen: 749 millioner.

© Vestfoldbanen, dobbeltspor Farriseidet-Porsgrunn:
564 millioner.

© For avrig settes av betydelige belgp til sluttoppgjer for
prosjektene Holm-Holmestrand-Nykirke, Langset-Kleve-
rud og Hell-Vaernes. | tillegg skal det bygges nytt signal-
og sikringsanlegg pa Jerbanen.

© Over 1,2 milliarder kroner er foreslatt til kapasitetsaken-
de tiltak, mer enn 300 millioner til sikkerhet og miljg, vel
200 millioner til stasjoner og knutepunkter og over 100
millioner kroner til sluttfering av prosjekter under pro-
gramomradet bedre togtilbud i @stlandsomradet.

© Det samlede investeringsbudsjettet under postene
planlegging og investeringer er om lag pa samme niva
somi2016.

“ %

z ) / ) % w % A %
277 2 e . .
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Kjop av persontransport med tog

Overtreavdisse milliardene gartilNSB, som harentra-
fikkavtale somvarer ut2017. Samferdselsdepartementet
legger opptil at det gradvis gjennomfares konkurranse
om utfaring av alle statlig kjgpte transporttjenester.
Ansvaret for denne typen kjap blir overfart fra Sam-
ferdselsdepartementet til Jernbanedirektoratet, som
skal innga avtale om «Trafikkpakke 1Sgr» i august 2017
og «Trafikkpakke 2 Nord» i desember 2017. For begge
trafikkpakkene planlegges trafikkstartidesember 2018.

Budsjettforslaget for 2017 er 860 miillioner
kroner hgyere enn det arlige gjennomsnittet i
Nasjonal transportplan for perioden 2014-2017.

Tinye togsett av typen Flirt skal leveres i 2017. NSB
har bestilt 125 nye togsett, og 81 av dem skal vaere
levert og satt i trafikk ved utgangen av 2016.

Tonyekjorevegsavgifter foreslas i statsbudsjettet.
Togselskapene skal betale 0,625 kroner for hver kjgrte
togkilometer. | tillegg foreslas en kapasitetsavgift pa
675 kroner per kjarte tog. Denne typen avgift vil gjelde
for infrastrukturen rundt Oslo, Bergen, Stavanger og
Trondheim. | budsjettet er avgiftsinntektene anslatt
til 150 millioner kroner.

Elektrifisering av Trander- og Merakerbanen er til-
godesett med 50 millioner kroner til videre planleg-
ging. Her er en ekstern kvalitetssikring igangsatt, og
Samferdselsdepartementet vil komme tilbake til Stor-
tinget etter at denne er gjennomfart.

Stasjonene Skarnes pa Kongsvingerbanen, Nittedal
pa Gjevikbanen, Leangen pa Dovrebanen og Myrdal
pa Bergensbanen er planlagt oppgradert. | 2017 er det
satt av penger til detaljplanlegging. Ogsa ny stasjon pa
Ranasfoss pa Kongsvingerbanen skal detaljplanlegges.
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Farvel til toget -
pa godt og vondt

Snart apnes en ny togtunnel gjennom Holmestrand.
Det betyr slutten for en vakker togreise helt nede ved
oo e sjgen, og starten pa en ny tid for byen.

inn mot Holmestrand sentrum

tekst og foto ANNE METTE STORVIK
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Dermed forsvinner toget
frasjokanten - med
fantastiske soloppganger
og solnedganger.

NGT: Deter trangt mellomhiis

g i Holmestrand sentrum.™ |
\

i

FOTO: HANS MORTEN TAMNES

[ 29. OKTOBER KLOKKEN 00.39 gar
det siste toget gjennom Holmestrand sen-
trum. Fire uker senere apner den nye Holm-
Nykirke parsellen, og togtrafikken flyttes inn
ien 12,3 kilometer lang togtunnel.

Dermed forsvinner toget fra sjgkanten - med
fantastiske soloppganger og solnedganger.

For de fastboende betyr det at 26 plan-
overganger og en barriere gjennom byen
blir borte, og ikke minst: De far tilgang til
sjgen pa en helt annen mate enn for. Holme-
strandingene har derfor tenkt & feire at toget
forsvinner inn i fiellet. Det er ogsa ventet at
mange mennesker vil reise til Sande for d ta
det aller siste toget gjennom Holmestrand.

Siden 1881 har toget snirklet seg langs sjgen
inn mot Holmestrand, trengt seg fram blant
gamle trehus i sentrum og klatret langs fjell-
skraningen ut av byen mot sgr. Na er det slutt.
Og snart begynner en ny epoke for byen.

I fire uker blir det stans i togtrafikken og
hektisk aktivitet pd prosjektet Holm-Nykirke.
Ilgpet av bruddet skal den nye parsellen ko-
bles sammen med eksisterende bane i begge
ender, og kollektivterminalen gjgres noen-
lunde ferdig. Noe av det gamle sporet skal
fiernes slik at reisende kan ta i bruk hoved-
inngangen til den nye stasjonen. Og det er satt
av tid til omfattende testing av alle systemer.

Det er krevende og risikabelt & ha innspur-
ten pa denne arstiden. Sterk kulde kan gjgre
det vanskelig 4 fa sveiset skinnegangen, og
dyp sne kan forsinke anleggsarbeidene.

Mandag 28. november skal trafikken settes
pa det nye sporet - hvis alt gar som planlagt.

Lordag 17. desember planlegger Jernbane-
verket en offisiell apning - og Holmestrand
kommune gjer klar for folkefest. //
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Bjarne Mathisen bor
i Skolegaten i Holme-
strand og har jernbane-
sporet et par meter unna
-ihodehgyde.

- Det har aldri plaget
meg, jeg kommer nok til
avakne nar det siste toget
fraOslo uteblir, lerhan, og
synes det er spennende
for byen ogen positiv for-
andring at jernbanespo-
ret na flyttesinniifiellet.

©

Tove Sand bor rett ved
jernbanen og gleder seg
til at jernbanesporet for-
svinner. Hun ser lyst pa a
kunne bevege seg fritt i
nabolaget. Sand mener
den gamle linja ma vaere
en av Norges vakreste.

- Det foles jo naermest
som a veere ute i vannet!
Menndrdenblirborte, har
jeg planer om a ta med
meg fiskestang og niste-
kurv og sykle bortover
langs sjgen, forteller Sand.

vakreste.

...enav Norges

.-

FOTO: HANS MORTEN TAMNES

Maren Dyrnaes (8) har bodd tre steder, og alle er ved jernbanespor.
- Toget kommer alltid nar jeg sitter i sofaen! Det kommer til & bli merkelig nar det er
borte, ler Maren. Hun har vaert pa apen dag pa prosjektet, og tror det blir kiempefint.
- Ogsablir det fint a ga i byen, men det blir kanskje litt skummelt & ta den heisen,
synes Maren.

VAKKERT: Hav, himmel,
sommer.og tog.
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Den store manndomsprgven _

Det nye signalsystemet = = W08 krever installasjon av avansert utstyr i alt togmaterielleter
materiell som skal kjere pa jernbanenettet. I Norge gjelder det 523 kjoretoy stikkoppgave
av 50 ulike typer. Det blir en skikkelig logistikkutfordring. | ansjol

¢ -
ety ‘
tekst MIGUEL CARAZO foto BRIAN CLIFF OLG LAR} }
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Tidlig involvering
av kjoretoyeierne er av-
gjorende. Det gir forut-
sigbarhetialleledd.

EIVIND SKORSTAD

Bombardiers Mats Jannebring sjekker kabel-
faringen i farerrommet pa diesellokomotivet SKD226
som er eid av Grenland Rail.

[ MANGE BRIKKER ma falle pa plass
til rett tid for samtlige persontog, lokomoti-
ver og arbeidsmaskiner star klare til & kjore
pa jernbanen med det nye signalsystemet.
Innsikt i togmateriellet som skal bygges om
er avgjorende.

Derfor har Jernbaneverket invitert de fem
prekvalifiserte leveranderene av ERTMS om-
bordutstyr, Alstom, Ansaldo, Bombardier,
Siemens og Thales, til 4 reise landet rundt
for & inspisere hver type kjoretgy med fast
virksomhet i Norge.

NSB har veert en viktig stattespiller i arbei-
det som har pagatt mellom juli og oktoberi ar.

- Ombyggingen av togmateriellet er en lo-
gistikkoppgave av dimensjoner. Lgsningen
er a bygge en solid gjennomfgringsplan, sier
prosjektsjef Eivind Skorstad, leder for inn-
foring av ERTMS i Norge.

omfattende forberedelser. For kontrakten
med leverandgren av ERTMS-ombordutstyr
skal signeres i slutten av 2017, vil Jernbane-
verket legge bak seg over tre ar med omfat-
tende planlegging i tett samarbeid med bade
kjoretoyeiere og leverandgrmarked.
Oppgaven som skal lgses, er 8 montere, teste
og fa godkjent ERTMS-utstyr om bord pa 523
jernbanekjaretgy av 50 ulike typer innen 2026.
God kjennskap til jernbanens kjoretay-
park er et godt sted & starte. Dessuten ma
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Thorsi termar "
er ekspert: (]
er innleid av'Si .Herh

kropet ned i «<smoregravan for a av-
bilde understellet pa et kjeretay.

koordineringen stemme. For ombyggingen
skal forstyrre persontogtrafikken minst mu-
lig. Samtidig skal mange tonn gods fraktes
pa skinner hvert ar, og arbeidsmaskiner i
entreprengrbransjen kan ikke std og ga pa
tomgang.

Riset bak speilet er aret 2026. Det aret skal
ERTMS tasibruk pa Oslo S. De som ikke har
ERTMS-ombordutstyr installert da, kommer
ikke forbi navet i Jernbane-Norge.

Tidliginvolvering. Mange av kjgretgyeierne
hevet gyenbrynene da Jernbaneverket in-
viterte til den aller forste workshopen om
planlegging av ERTMS for rullende materiell.
Aret var 2013, og prosjektet hadde da ikke
engang startet med den eksterne kvalitets-
sikringen (KS2).

- Alle erfaringer fraland der ERTMS er tatt
ibruk, peker i samme retning: Tidlig invol-
vering av kjeretgyeierne er avgjerende. Det
gir forutsigbarhetialle ledd. Det kommer vi
til & trenge, sier Skorstad.

Forutsigbarhet er ogsa viktig for leverandg-
ren av ERTMS-ombordutstyr. Leverandgren
vil gjerne vite om antall kjeretoy og typer,
og hvor hvert enkelt av dem kan parkeres i
opp til to uker for & fa satt inn nytt ERTMS-
utstyr og titalls meter med kabler. Denne
oversikten bidrar ogsa til en mer ngyaktig
beregning av kostnaden. ©

FAKTA

ERTMS

Kartlegging avjern- Etter ombyggingen
banens kjoretaypark ma hvert kjoretay
har pagattiflere om- gjennom omfattende

ganger mellomjuliog
oktober 2016 i Dram-
men, Nordagutu,
Grorud, Lodalen, Ha-
mar, Elverum, Trond-
heim, Narvik, Voss og
Stockholm.

testing og verifisering
for det blir godkjent
for trafikk av Statens
jernbanetilsyn (SJT).
Testingen inkluderer
kigring pa eksisterende
signalanlegg.

S

Jernbaneverket, ogleveran-

hi 1 T\ (] d Al Ansaldo, Thal
orene Alstom, Ansaldo, Thales,
‘ﬁ\fﬁ\ ‘ﬁ\ Bombardier og Siemens har

vaert med pa befaringene.

523

Innfering av ERTMS

vilkreve ombyggingav

rundt 523 kjoretoy fra
15 ulike selskap.

50

Det finnes over 50
ulike typer kjoretay
som trafikkerer den
norske jernbanen.

462000000

Iforslaget til statsbudsjett er det satt av
462 millioner kroner for & sikre rasjonell
framdrifti ERTMS-prosjektet.

Hele
jernbanens Kjeretoypark -
kartlegges. Det betyr * -
detaljerte inspeksjoner.

- innvendig og utvendig-
av alt togmateriell.

—
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Kjoretoyeierne erien sarbar stilling,
spesielt de som frakter gods.

EIVIND SKORSTAD

Magnus Djerv fra Bombard
maler understellet for eventy lasser-
ing av antenneutstyr og sensorer.

© Samarbeidsavtale. I 2016 signerte 15 kjore-
toyeiere en samarbeidsavtale med Jernba-
neverket der de forplikter hele eller deler av
eget togmateriell til & veere med i en felles
ERTMS-anskaffelse. Avtalen gir kjgretgoyei-
erne anledning til  veere med i evaluering
av tilbudene som kommer inn.

- Denne avtalen er av hgy verdi for Jern-
baneverket. Den gir oss god oversikt over
kjoretgyparken som skal bygges om, sam-
tidig som den involverer kjgretgyeierne og
berammer det tekniske arbeidet som skal
utferes, sier Skorstad.

I avtalen pétar Jernbaneverket seg ansva-
ret for & lede anskaffelsesprosessen og ut-
viklingen av programvaren som skal tilpas-
ses hver eneste kjgretgytype som finnes i
landet. Deretter kan kjgretgyeierne signere
egne avtaler med ERTMS-leverandgren for
serieinstallasjon pa eget materiell.

Kjeretgyeiere som ikke gnsker a veere med
i Jernbaneverkets ERTMS-anskaffelse, kan
gjore jobben pd egen hand, enteniNorge eller
iutlandet. Men da m4 hvert enkelt kjoretay
godkjennes for det settes i trafikk. Og ikke
minst ma eierne sgrge for at jobben er gjort
itrdd med Jernbaneverkets fremdriftsplaner.

Pkonomisk stette. I det sgrlige Europa kan
prisen for ombygging av ett lokomotiv variere
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mellom trehundretusen og én million euro
(ca3-10 millioner kroner). For godstogselska-
pene kan installasjonen av ngdvendig utstyr
bli sveert krevende. Norges sterste godsope-
rater, CargoNet, ma for eksempel bygge om
rundt 48 kjgretay.

- Kjoretayeierne er i en sarbar stilling, spe-
sielt de som frakter gods. For mange avdem
kan ERTMS-kostnaden veere et spgrsmal om
et veere eller ikke-vaere, sier Eivind Skorstad.

Det er ikke gitt at kjeretgyeierne far hjelp
til @ baere den gkonomiske belastningen som
innfering av ERTMS representerer. Sverige
tilbyr for eksempel ikke gkonomisk stette til
kjoretoyeierne, noe som har medfert ned-
justeringer i fremdriftsplanene for innfering
av ERTMS hos Trafikverket.

I Norge har Samferdselsdepartementet
veert tydelig pa at kjgretayeierne ber fa fi-
nansiell stgtte. Derfor har Jernbaneverket
skissert en modell for stgtteordning i trad
med EUs regelverk: 50 prosent gkonomisk
bistand i form av direkte bevilgninger. EUs
overvakingsorgan ESA godkjente denne
modellen i mars 2016.

- ESA har akseptert at Norge kan vurdere
et dekningsunderlag som inkluderer bade
direkte kostnader fra leverander og direkte
prosjektkostnader hos kjoretgyeierne. Det
er ikke ubetydelige belgp, sier Skorstad. //

Tusener
ma leere ERTMS

Innfering av ERTMS skaper behov
for gkt kompetanse og nye arbeids-
formeriJernbaneverket. Det vil ogsa
prege samarbeidet med andre akterer
ijernbanesektoren.

tekst MIGUEL CARAZO
foto SIRI LIED-ENDRESEN

W - UT FRA
ERFARINGER
i bade Danmark og
England, og ikke
minst den norske er-
faringsstrekningen I\
pa @stfoldbanens gs- ay
trelinje, regner vimed Morten Schielderup.
atcirka 75 prosent av de ansatte i Jernbane-
verket viltrenge oppleeringi ERTMS, sier Mor-
ten Schjelderup, leder for ERTMS Training.
Delprosjektet har i ett ars tid jobbet med
kartlegging av behovet for kompetansegk-
ning, endringer i arbeidsprosesser og nye
samhandlingsmenstre i lys av innfering av
det nye signalsystemet.

Far folger. Funnene sa langt tyder pa at
ringvirkningene av ERTMS blir omfattende:
© Rundt 560 ansatte i Jernbaneverket vil
trenge teknisk oppleering fra ERTMS-leve-
randerer.

©0pp mot 2600 medarbeidere vil trenge ny
operasjonell kompetanse i ERTMS.

©Nye oppgaver, justerte arbeidsprosesser og
ansvarsomrader vil dukke oppiflere av Jern-
baneverkets divisjoner nar ERTMS innfares.
© Godkjenning og idriftsetting av ERTMS-
systemer vil kreve nye samhandlingsfor-
mer mot blant annet Statens jernbanetil-
syn, kjaretgyeiere og leverandarer.

© Kurs- og opplaeringstilbudet skal tilpas-
ses for a ta hayde for nye ERTMS-moduler.

De fleste blir berert. - Kompetansehe-
vingen vil bergre samtlige divisjoner og de
flesteinstanseriJernbaneverket. Vignsker a
gjare jobben sa smidig og effektivsom mulig.
Prosjektet har etablert en bredt sammensatt
ressursgruppe med nakkelinteressenter fra
divisjonene, foreningene og utdanning som
gir verdifulle rad til prosjektet, sier Morten
Schjelderup.

FAKTA

Biokraft AS

© Eies av Scandinavian Biogas AB,
TrgnderEnergi AS og noen
private griindere

© Etablerer fabrikk pa Fiborgtangen
iLevanger

© Fabrikken vil bliNord-Europas sterste

© Arsproduksjon 25 millioner
Nm?biogass

© Arsproduksjonen tilsvarer
60000 tonn CO,-ekv.

© Gassen erstatter diesel til
25000 dieselbiler

BIOKRAFT AS

Gronn gass fra Skogn

Neste dr skal det strgmme grenn gass i et omfang som hittil ikke har sin make
i Nord-Europa fra et fabrikkanlegg til 400 millioner kroner pa Skogn.

Tvers gjennom denne fabrikken gar det et jernbanespor ...

Tekst ARVID BARDSTU

[ FORSTE BYGGETRINN
av fabrikken Biokraft AS eriferd
med a bygge kloss opptil Norske
Skog Skogns papirfabrikk pa Fi-
borgtangen har en kapasitet pa
25 millioner normalkubikkme-
ter biogass. Det vil gjore den til
Nord-Europas sterste produsent
av biogass, det vil si gass som
er 98-99 prosent fornybar. For
eksempel vil gassen fra forste
byggetrinn bli produsert fra en
blanding av avlgpsvann fra Nor-
ske Skogs papirproduksjon og
selvdad fisk fra oppdrettsanleg-
gene langs norskekysten. Denne
gassen heter metan og utvikles
overalt der noe ratner.

Miljegevinst. Ettersom metan
er langt mer skadelig i klima-
sammenheng enn CO,, gir det
gevinst for miljget a fa kontroll
padenne gassen - som igjen kan
brukes til erstatning for fossil
energi.

- Ivare moderne samfunn tror
jeg vi vil produsere avfall her-
fra og inn i evigheten. Derfor
er det viktig a fange opp dette

avfallet og denne gassen. Per i
dag ber man ikke anlegge nye
avfallsdeponi, men heller mate
det organiske avfallet inn i en
«bioreaktor», sier Wollan.

En bioreaktor er en maskin
som ser ut som en tank. Far av-
fallet mates innitanken skal det
helst ha konsistens som suppe.
I tanken blir det rert om. Dette
er en biologisk prosess som blir
styrt ved a tilfgre sakalte mikro-
neeringsstoffer. Da brytes avfal-
let helt ned i lgpet av 25-30 da-
ger. Prosessen forer til to pro-
dukter: Metangass og biogjedsel,
som inneholder bade fosfor og
nitrogen.

Vinn-vinn. Ved Norske Skog pa
Skogn gar papirproduksjonen
for fullt pa tre papirmaskiner.
Slik har det veert sa langt i ar og
slik ser det ut til & fortsette. Det
betyr stort behov for temmer, s&
stort at det igjen har gétt tem-
mertog til fabrikken - noe det
ikke har gjort pa flere ar.

Men hegy produksjon betyr
ogsa at prosessen med d om-

Gassifisering av
Nordlandsbanen
vil bety mange
milliarder spart.

HAVARD WOLLAN,
adm. dir. Biokraft AS.

skape tgmmeret til blendahvitt
papir, sender fra seg mye vann.
Neste ar skal dette vannet bli
en inntektspost i stedet for en
utgiftspost.

- I dag gar avlgpsvannet til et
biologisk renseanlegg hvor vi
naturligvis har noen driftskost-
nader. Nar Biokraft har fatt bygd
fabrikken sin her, vil de kjgpe
prosessvannet av oss, opplyser
fabrikksjef Amund Saxrud.

FIBORGTANGEN: Norske
Skog ble etablert pa Fi-
borgtangen pa 1960-tallet.
Na er omradet i ferd med a
bli enindustripark. Tanke-
neiforgrunnen er bioreak-
torene som skal produsere
gass og gjadsel av avlaps-
vann og selvdad fisk. Alle-
rede na ser Biokraft for seg
enda ett byggetrinn. Da
kan det bli aktuelt & bruke
sidesporet som gar gjen-
nom omradet.

Konkurransedyktig. Den rene
metangassen blir kjglt ned til
-1610C. Da har den lang rekke-
vidde.

- Distribusjonsmessig er dette
en drivstoffgass med hgy ener-
gitetthet som kan brukes pa fer-
ger, busser, lastebiler og vi ha-
per etter hvert ogsa pa jernbane.
Hvorfor ikke gassifisere jernba-
nen? Det er kostbart a elektrifi-
sere jernbane. Gassifisering av
Nordlandsbanen vil bety mange
milliarder spart, mener Wollan.

Ved forste byggetrinn kommer
rastoffene i ror fra papirfabrik-
ken og pa kjel fra oppdrettsan-
leggene pa kysten. Men allerede
na er det tanker om et bygge-
trinn til.

- Da er det absolutt aktuelt a
tenke pa & fa inn ravarer med
jernbane. Vi tror ikke at en ka-
pasitetsutvidelse ligger sa langt
framitid. Det betinger at vi fin-
ner de riktige, kostnadsoptima-
le logistikklgsningene. Kanskje
jernbanen kan bidra til det og
ogsa til a frakte gassen til mar-
kedet? spgr Havard Wollan. //
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VIDAR FLYDAL, terminalleder
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Terminalleder VldarFlydal kenstaterer at punkthgheten pa S
godstogene fra Alnabru i sommer har gjort et solid byks oppove B0
Bedre planlegging og mer effektiv bruk av ressursene pa =
terminalen er noe av forklanngen e e S

tekst og foto, ARVID BARDSTU
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Pa Alnabru ser vi

at det er onsker
om flere spor enn
viklarer a tilby.

VIDAR FLYDAL, terminalleder

I PA ALNABRU har punktligheten for
avgdende godstog i sommer ligget pa over
90 prosent. Det er mye bedre enn i fjor og
langt bedre enni2014. Denne forbedringen
har ikke kommet av seg selv:

- Arsaken tror jeg er mer bevisst planleg-
ging, og at det er etablert en del strukturer.
Aktgrene pa Alnabru har gode planer hver
for seg, men de er ikke koordinert og syn-
kronisert. N4 blir det blant annet avholdt
mete hver tirsdag der alle entreprengrene
som er inne og jobber pa Alnabru og txp
deltar. Der blir planene for alt vedlikehold
gjennomgatt bade pa kort og lang sikt. Den
planen blir s& kommunisert med togselska-
pene og terminaloperatgrene for & sjekke ut
om planen er gjennomferbar. Deretter kan
delegge deminnisine planer. Jeg tror at det
har veert viktig, sier Vidar Flydal.

Nyttregime. Det er nd drgye to ar siden Jern-
baneverket fikk i oppdrag & overta kombiter-
minalene og etablere konkurranse om drif-
tenav dem. Siden er det ansatt tre regionale
terminalledere som deler kombiterminalene
i Norge mellom seg. Vidar Flydal har Alna-
bru og Drammen, Gunnar Heid terminalene
langs kysten fra Langemyr i Kristiansand i
ser til Andalsnes i nord mens Paul Rovik
har terminalene fra Trondheim til Narvik.
De tre ivaretar oppfelgingen av de selska-
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pene som har muligheter til 4 drive inne pa
terminalene og sgrger for driftsoppfolging
av aktivitetene pa terminalene.

Vidar Flydal begynte som terminalleder
varen 2015. Siden har det ikke bare kom-
met pé plass litt bedre struktur, det er ogsa
utarbeidet noen nye standarder/prinsipper
i forbindelse med kapasitetsvurdering og
drift av terminalen pa Alnabru.

- Men selv med klare standarder prever via
veere fornuftige og fleksible, forsikrer Flydal.

Kapasitet. Selv om godsmengden over ter-
minalen beviselig har gatt ned, er det til tider
knapphet pa kapasitet, forklarer Vidar Flydal:

- Det som er typisk for terminalen, er at den
isum har brukbar kapasitet, men i peakperi-
oden frakl. 16 til k1. 22 er det helt pa grensen.
Vi har veert ngdt til 4 foreta disponeringer
nar det gjelder sportilgang som helt dpen-
bart er kostbare for togoperatgrene. Ellers
i degnet, natt, tidlig morgen og formiddag,
er det god kapasitet.

For & sikre bedre kapasitet pa Alnabru, ikke
minst til hensetting av vogner som skal til repa-
rasjon, er det rettet en forespgrsel til Mantena
om a fa bruke spor ved verkstedene deres pa
Nyland, som ligger i forlengelsen av Alnabru.

Konkurranse. P Ganddal og Brattgra er
det gjennomfert et forsgk der godstogsel-

skapene kan lyse ut terminaloperasjoner
pa anbud. De som kan levere anbud, ma pa
forhand veere godkjent av Jernbaneverket
gjennom en sgkeprosess.

Etter denne prosessen er to selskap god-
kjent til & drive med bilh&ndtering pa Gand-
dal, Autotransportservice og Autolink. Nar
det gjelder terminaloperasjonene, er det tre
selskaper & velge blant pd Ganddal; Motor-
transport, Green Cargo Terminaltjenester og
RailCombi. De to siste er ogsa pa Brattera.

Etter planen skulle den samme operasjo-
nen med sgkeprosess og utlysninger gjores
suksessivt gjennom fire pakker. Men etter-
som erfaringene fra de to forste, Ganddal og
Brattgra, har veert s gode, er det mulig at
de andre folger etter allerede i host.

- Antakelig komprimerer vi til en pakke. Vi
seringen grunn til & sitte og vente. Vi har veert
opptatt av at operaterene skal ha gode ram-
mebetingelser og at de skal kunne effektivi-
sere seg selv. Det har gitt oss s& gode tilbake-
meldinger at vi vurderer alle de resterende
kombiterminalene pa en gang, sier leder for
terminaleriJernbaneverket, Kjell Ivar Maudal.

Nytt ruteregime. I ruteplanleggingen for
2017 har Jernbaneverket gjort en vri for a
effektivisere terminalene. Rutene godstog-
selskapene far sier nar de skal dra fra en ter-
minal og nar de vil ankomme bestemmelses-

stedet. Der garanterer Jernbaneverket at det
er plass til toget i spor inne pa terminalen.

- Pa Alnabru ser vi at det er gnsker om flere
spor enn vi klarer 4 tilby. Det er ogséa gnsker
om & kunne sté lenger i spor enn vi kan tillate.
For at terminaloperaterene skal fa utnyttet
ressursene sine maksimalt, har vi prevd &
legge aktivitetene deres mest mulig til sam-
me omrade pa terminalen. I enkelte tilfeller
ma vi avvike fra det pa Alnabru. Der er sgr-
delen av terminalen, populeert kalt «Gamla»,
minst populer fordi den gir lengre kjore-
avstand. Men hvis alle tog som skal innom
Alnabru skal fa plass, ma vi utnytte plassen
ogsa pa «Gamla», understreker Maudal.

Et annet viktig grep i ruteplanen fra de-
sember er at rutene for godstogene ikke blir
lagt for et helt ar. Det er en kjent sak at gods-
togselskapene bestiller ruter til flere tog enn
de har umiddelbare planer om & kjore. Na
skal Jernbaneverket se dette an pa en annen
mate, sier Maudal:

- Na skal vi se det an de forste seks ukene,
om de togene som det var uttalt behov for
gar eller ikke. Hvis ikke de gar, revurderer vi
planene. S det blir spennende. Hvis vi ikke
evner 4 leere og a forbedre oss, da har vi tapt.
Dette er omrader der det er knappe marginer.
Hvis du ikke klarer a redusere kostnadene,
forbedre prosessene dine, klare a ta ut effek-
ter, da vil du ikke overleve i det lange lop. //

BEREDSKAP

Tiltak for gods i rute

Snart stdr alle beredskapsterminalene Jernbaneverket lovte
godsnaringen ferdig. Pa Steren blir det bygd ei 16 meter bred
og 170 meter lang lastegate langs et rehabilitert spor.

tekst og foto ARVID BARDSTU

DADET BUTTET SOM VERST for gods-
togakterene med finanskrise og hyp-
pige og til dels langvarige stengninger
av serlig Dovrebanen og Bergensba-
nen, kom Jernbaneverket med noen
lovnader det nd er pa tide a kvittere ut.

Slik er status: PA Rgrosbanen er det
lagt fem ruter for godstog i hver ret-
ning. Sa langt er det ogsa leaset fire
eldre diesellokomotiver, men proses-
sen pagar for innkjgp av nye. Forelgpig
har ikke ESA, organet som passer pa
at Norge folger reglene i E@S-avtalen,
avgjort om dette vil veere greit eller
ikke i et konkurranseperspektiv. Ar-
beidet med beredskapsterminalene
er derimot i sluttfasen.

Beredskapsterminalen i Mosjgen er
allerede tatt i bruk, mens arbeidet er
godtigang pa Steinkjer, Steren, Kvam,
Nesbyen og Palmafoss.

Flerbruk. Bade pa Kvam og Nesbyen
er det temmeraktivitet fra for.

- Det beste er om disse terminalene
ogsa kan brukes til annen virksom-
het sd de ikke blir liggende brakk, sier
Kjell Ivar Maudal, leder for terminaler
i Jernbaneverket.

Pa Stgren har han ogsa notert seg at

skogeierforeningen Allskog gnsker &
bruke terminalen til temmeraktivitet.

Innerst inne har han et inderlig hép
om at det ikke skal bli bruk for dem
som beredskapsterminaler:

- Driftsstabiliteten pa jernbanen har
blitt veldig mye bedre enn den var da
disse tiltakene ble vedtatt. Men vi skal
ikke underkjenne at vi fortsatt har en-
kelte omrader som kan volde oss utfor-
dringer, som strekningen Voss-Arna,
som er sveert utsatt for ras og flom. Vi
kan ikke utelukke at det vil skje igjen,
heller ikke at Gudbrandsdalen kan bli
rammet av flom, sier Kjell Ivar Maudal.

Men nd er i det minste jernbanenet-
tet bedre rustet til & bista godsnaerin-
gen - om noe skulle skje.

Driftsstabiliteten

pajernbanen har
blitt veldig mye bedre
ennden var dadisse
tiltakene ble vedtatt.

KIJELL IVAR MAUDAL, leder for terminaler
i Jernbaneverket.

Nummer 5/2016 | Jernbanemagasinet 39



ANNE KATHRINE KALAGER FORST: - Dette er sa vidt vi vet
det forste prosjektet i verden
hvor fire maskiner opererer fra
ett og samme angrepspunkt,
sier Anne Kathrine Kalager.

MOTE MED

Med egen post
| statsbudsjettet

Nar Follobanen i
har An 1
dobbi

tekst og : E
-

-

_
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MOTEMED | ANNE KATHRINE KALAGER

Ingen prosjekter jeg har jobbet med gjennom
27 ar har vaertinerheten sa utfordrende.

[N - INGEN PROSJEKTER jeg har jobbet med gjen-
nom 27 ar har veert i neerheten s utfordrende og inspi-
rerende som dette.

Anne Kathrine Kalager fryder seg der vi star rett bak
det gigantiske borhodet pa den farste av fire tunnelbo-
remaskiner. Den gomler 15 meter fjell i dognet.

Geologen konfererer med spanske og italienske tekni-
kere som stér og folger med den nesten ti meter brede
tunnelboremaskinen (TBM). Knallhard granittisk gneis
knuses effektivt.

Luftfuktigheten og temperaturen er hgy. Store meng-
der vann ma til for & kjele ned de 71 «pizzaknivene» som
dreies rundt av 13 gigantiske elektromotorer.

Bak borhodet monteres betongelementer som gjor
Follobanetunnelen potte tett.

Kompleks. Kalager leder en byggherreorganisasjon som
for gyeblikket er pa 38 ansatte. Kontrasten er stor til de-
buteni1987 da hun begynte i NSBs prosjektavdeling pa
@stfoldbanen uten noe apparat rundt seg.

- Etter hvert fikk jeg jobbe sammen med dyktige spar-
ringpartnere med uvurderlig jernbaneteknisk kompe-
tanse i Jernbaneverket. Jernbane er langt mer kompleks
enn vei, understreker sjefen for et prosjekt der fire av
verdens mest avanserte tunnelboremaskiner borer Nor-
dens to lengste jernbanetunneler.

Kompakt. Vi er tilbake pa kontoret i brakkeriggen pa
Asland, et par steinkast fra tunnelene under Bjerndal
bydel i Oslo pé grensen til Follo. Det spansk-italienske
entreprengr-fellesskapet Acciona Ghella - med atte hun-
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Anne Kathrine
Kalager

STILLING:
Prosjektleder TBM,
Follobanen
ALDER:
55ar
BOSTED:

Asker

SIVILSTAND:

Gift, 3barn; den yngste
19 drog den eldste 25 ar

dre tunnelarbeidere som veksler pa & holde anlegget i
drift degnet rundt - har kontorer vegg i vegg.

- Vi jobber utmerket sammen, slar prosjektlederen
fast. Utenfor vinduet kan hun fglge all aktivitet pa et
ekstremt kompakt anlegg. Tunnelmassen transporte-
res ut pa kilometerlange gummibelter til en lagerhall.
Ti prosent av massen brukes i produksjonen av 144 000
betongelementer som monteres i tunnelen. Resten gar
til & fylle opp for det som skal bli en ny bydel med 25
000 innbyggere. Nar tunnelboringen er fullfert, overtas
stremforsyningen til TBM-ene av utbyggerne av den nye
bydelen Gjersrud Stensrud.

Fire av fem. Kvinneandelen i Follobaneprosjektet vek-
ker oppsikt, ikke minst internasjonalt: Fire av fem del-
prosjektledere er nemlig kvinner.

- Nar jeg deltar i internasjonale fagmiljget og besgker
tunnel-prosjekter ute, er jeg ofte eneste kvinne blant
dresskledde menn, forteller hun. - Men det tenker jeg
egentlig ikke sd mye over.

For jenta som vokste opp ved innseilingen til Tensberg,
lekte mest med gutter - og spilte selvsagt fotball pa lakka.
P4 skolen ble hun raskt nysgjerrig pa realfag, og etter a
ha tatt grunnfag i kjemi/biokjemi falt valget pa geologi.
Innenfor det oljedominerte fagomradet gikk hun ogsa
raskt sin egen vei og startet optimistisk pa det hun kal-
ler «Norges forste hoyhastighetsbane»: dobbeltspor fra
Ski til Sandbukta/Moss. Dette ble prosjektert og bygget
for Gardermobanen. Men ytterligere bevilgninger til ny
jernbane fra Oslo til svenskegrensen gjennom @stfold
lot vente pa seg. I stedet gjorde Anne Kathrine karri-

ere med prisbelgnte Nationaltheatret stasjon for hun
fra artusenskiftet var med pa bygging av dobbeltspor i
tunneler fra hjembygda Asker gjennom Baerum til Oslo.

Togrevolusjonen. - Det har vaert fantastisk & se betyd-
ningen av dobbeltsporet i Vestkorridoren, med direkte
tog fra Asker til Lysaker og Oslo hvert tiende minutt.
Sammen med Gardermobanen har dette fort til en po-
litisk oppvakning.

- Na star togrevolusjonen mot Follo for tur, smiler hun
og minner om at det var daveaerende statsminister Jens
Stoltenberg (Ap), Aslaug Haga (Sp) og finansminister Kris-
tin Halvorsen (SV) som sgrget for at dobbeltsporet ut av
Oslo mot Europa fikk egen post i statsbudsjettet for 2009.

- Det var historisk. Etter femten tunge &r med Follo-
banen pa vent, gjenoppsto omsider den politiske for-
stdelsen og viljen til & satse pa jernbane ogsé i denne
korridoren, konstaterer Anne Kathrine Kalager tilfreds.
I forslaget til statsbudsjett for 2017 er det satt av 4875
millioner kroner til Follobanen. Det utgjeor halvparten
av jernbanens investeringsbudsjett neste ar.

Hardrock. «TBM-sjefen» understreker at tunnelboring
ikke er noe nytt i Norge. Pa 70-, 80- og begynnelsen pa
90-tallet var norske tunnelbyggere blant de ledende i
verden pa hardrock tunnelboring.

Kalager har besgkt og studert tunnelboreprosjekter
gjennom Alpene som kan sammenlignes med utfor-
dringene pa Follobanen. Hun er godt forberedt til sven-
neprgven hun na er i gang med.

- Dette er sa vidt vi vet det forste prosjektet i verden

3 KJAPPE

Fartraveljobb folger
for privatlivet?
Jegpraveraikkelaen
spennende jobb ga
utover noe. Familien,
helger og ferie har
prioritet.

Opplever du politisk
goodwill former
jernbanebygging

iNorge?
Ja, absolutt.
Jernbaneeritiden!

Hvatrivesdu
best med?
Nar jeg far vaere aktiv ute
i frisk luft, trives jeg vel-
diggodt. Jegergladia
lese. Far sengetid kobler
jegavmed sudoku. Jeg
serlite TV.

- Viskal satse slik at alle kan vaere stolte av jernbane-
nettet vart, sa statsministereni2009.

PA SKI: I full fart ned
‘ J  enkrongleteliiTuddal
patidlig 1980-tall.

hvor fire maskiner opererer fra ett og samme angreps-
punkt. De starter pa midten. To borer nordover mot
Oslo og to borer sydover mot Ski. Dette betinger en godt
planlagt logistikk. Maskinene skal veere godt skodd til &
kjempe mot den harde gneisen. Den tyske leverandgren
Herrenknecht bekrefter at de aldri har levert s kraftige
maskiner til noe anlegg.

25 milliarder. Det er ikke bare maskinene som er store.
Follobanen er beregnet & koste hele 25 milliarder kroner.
- Totalprisen kan synes hgy, men dette skyldes mange
forhold, forklarer Kalager. - For det forste omfatter pro-
sjektet 64 km med spor, mens strekningen mellom Oslo S
og Ski «bare» er 22 km. For det andre blir de jernbanetek-
niske lgsningene kompliserte gjennom Gamlebyen, der
banen gar gjennom historisk og vernet grunn. For det
tredje blir Ski stasjon en moderne kapasitetssterk stasjon
hvor @stfoldbanen mot Moss og Halden og @stre linje mot
Rakkestad og knyttes sammen, samtidig som at lokaltog
skal kunne vendes pa stasjonen. Dette var en jernbane-
teknisk ngtt, som na har vi fatt en meget god lgsning.

- Husk at de to 18 kilometer lange tunnelene som byg-
ges med TBM, inklusive jernbanetekniske anlegg, utgjer
bare en tredjedel av totalsummen. Husk ogsa at vi na
bygger for morgendagens krav til sikkerhet, fremtidig
drift og vedlikehold og togfremfering. Denne investe-
ringen ma sees i et hundrearsperspektiv, fastslar Anne
Kathrine Kalager og konkluderer:

- Forbindelsen mellom Oslo og Ski blir robust og
revolusjonerende, og endelig ser vi starten pa en ny
jernbaneforbindelse mot Europa. //
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NYHETER | VEDLIKEHOLD

STALBRUENE

Godt stell

forlenger
levetiden

De mange fagverksbruene i stal langs jern-
banen kan ha tilneermet uendelig levetid
hvis de blir godt stelt, viser et forsknings-
prosjekt. Det er positive nyheter for de
1000 stalbruene pd jernbanenettet.

tekst og foto ARVID BARDSTU

I DA DEN NYE BRUA over
Stjerdalselva ble tatt i bruk, ble
den gamle overlatt til forskning.
Egentlig begynte det i var, mens
det ennd gikk tog over gamle Hell
bru. Iregiav NTNU og et doktor-
gradsarbeid som har til hensikt &
beregne gjenstaende levetid pa
gamle stalbruer, ble det festet en
rekke sensorer og innhentet en
mengde data som nd skal analy-
seres. Resultatet skal gi et bedre
grunnlag for 4 ansla gjenstdende
levetid, og metodikk for 8 kunne
identifisere ei bru eller kompo-
nent det er kritisk for.
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Utelab. Forskningsdata skal
hentes fra et laboratorium - el-
ler testarena - som blir § finne
utenders pa Hell. Laboratoriet er
rett ogslett ettav de fem spenne-
ne fra gamle Hell bru pluss noen
andre komponenter, somidisse
dager blir flyttet pa land. Der skal
de bli fravristet nok hemmelig-
heter til at forskerne kan finne
fram til en modell for vedlike-
holdet av slike bruer.

Av totalt 1000 stalbruer, hvorav
500 ble bygd for 1930, er 60 bruer
temmelig identiske med Hell bru.

- Gamle Hell bru er en veldig

s KIOTres ovel
2 ﬁ;ré%/’%»

typisk konstruksjon bdde i norsk
og europeisk infrastruktur, for-
klarer Gunnstein Thomas Fro-
seth, som skriver pa en doktor-
gradsavhandling om estimering
av gjenstdende levetid pajernba-
nebruer. Han har allerede samlet
inn masse data fra gamle Hell
bru som venter pa & bli analysert.

Kreverstell. - Vihadde 93 strekk-
lapper pa utmattingskritiske
steder. Samtidig malte vi ulike
parametere som temperatur og
aksellast. Vi har data pa avstan-
dene mellom hver enkelt aksling

pa togene som kjerte over og pa
variasjoner i hastighet pa togene.
Malingene ble gjort over en pe-
riode pa tre maneder. Disse data-
ene skal vind analysere grundig.

Et par enkle konklusjoner kan
Froseth likevel trekke allerede
na: Der det ikke méles vesentlige
spenningsniva selv nar tunge
laster kjares over, har brua borti-
mot uendelig levetid mot utmat-
ting. Men brua ma passes pa mot
korrosjon ogisvake punkter som
for eksempel sveiser.

- Slike svake punkter kan det
vaere umulig & oppdage med det

blotte gyet, advarer Frgseth.

Modeller. For 3 slippe & gjen-
nomfgre sd omfattende malinger
pé samtlige bruer pa jernbanen,
vil forskerne utvikle modeller
basert pa disse dataene fra gamle
Hell bru.

- Vi vil ha en veldig praktisk
tilneerming, forsikrer professor
Anders Ronnquist ved NTNU.

Det betyr at de vil se pa hva
som skjer med brua nar nye ty-
per tog, som kanskje skal kjere
fortere, har mer aksellast og gar
oftere, kjorer over. Det er mye

a finne ut av for RGnnquist og
hans studenter:

- Vima ogsé ta med de pakjen-
ningene mange ars bruk har pa
brua ogberegne de miljgpavirk-
ningene den har blitt utsatt for.
Nér vi har denne kunnskapen
om eibru, hvordan tar vida den-
ne kunnskapen fra denne og far
den overfprt til en annen? Det
blir en ny skal, sier professoren
i konstruksjonsteknikk.

Noe av det forste forskningen
skal finne ut av, er hvilken bru
man bgr begynne med. Det er
som nevnt nok a ta av. //

BLIRSTELT MED: Steren bru pa
Rerosbanen ble tatt i bruk for 65

ar siden. lalle arene etter det har
den baret sin opprinnelige maling.
basert pa bly og sink. Na blir brua
sandblast og pafert en mer miljo-
vennlig maling. Den i sin tur varer
ikke sa lenge. Na ma den sannsynlig-
vis males igjen fer det har gatten
generasjon.

FAKTA

Hovedmal forsknings-
prosjektet:

o Forbedre beregning av
gjenstaende levetid i jern-
banebruer i stal

© Bestemme historiske og
navaerende laster i det norske
jernbanenettverket

o Benytte og forbedre model-
lene for simuleringer av tog-
passasjer pa jernbanebruer.
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Fortsatt NSB — Har en plan Pa vannvogna
[ Selv om persontogtrafikken pa Bergensbanen reform, menet [ Malardalen i Sverige huser halve den svenske befolkningen. N Med et tilskudd pa 10,1 millioner kroner til et 668 meter langt sidespor bidrar
en vakker dag kan bli satt ut pa anbud, vil ikke det bergre ngtatt sl_(adeverk Na har sju ldn gatt sammen om en plan for jernbanen. Den innebzerer a Jernbaneverket til at kildevannet «Voss of Norway» blir fraktet med tog fra Vatnestrgm =
Fldmsbana. Samferdselsdepartementet har bestemt at panorsk jernbane. bygge ut strekningen Orebro-Kristinehamn etter 2030 slik at reisetiden i Iveland kommune til havna i Kristiansand. Tappingen av kildevannet Voss ligger like - Me_rkellg nok har
Flamsbana skal NSB fa lov til & drive uten innblanding til mellom Stockholm og Oslo kommer ned pa 2:55 timer. Men farst vil de ved Serlandsbanen, og veinettet trailerne kjgrer pa i dag, er lite egnet for tunge kjg- é det |kke vaert rloen
ut 2027. Driften av denne internasjonale turistmagneteni ha et spleiselag med staten. Hvis Trafikverket bygger ut kapasiteten, retay. Noe billigere blir det ogsa med tog for bil. N& har et kinesisk selskap kjgpt Voss z synspunkter paom
Sogn og Fjordane deler NSB med Aurland Ressursutvikling. lover lanene a betale det ekstra det koster a kjere to tog i timen Orebro- Production, og @nsker en voldsom gkning i produksjonen. Da er det best at vannet < to sporer pékrevet_
Selv om banen setter ny passasjerrekord narmest hvert Stockholm. Arbeidet for Oslo-Stockholm pa mindre enn tre timer skal blir fraktet pa tog farst som sist - som blir fra mai neste ar. | mellomtiden ma Olav I. E: ERLING LANG-REE, leserinnlegg
ar, lover NSB at de skal bidra til a utvikle bade Flamsbana forgvrigledesav et aksjeselskap eid avkommunene Orebro og Karlstad, Vindholmen (t.v.) og Hans J. Bjorvatn sammen med kolleger fra Serlandsbanen sta pa s Hamar Arbeiderblad
og omradet rundt. Og det far de mulighet til i minst ti ar til. Region Orebro lan og Region Varmland. for a fa sidesporet helt ferdig. e
- S . ; EUROPA
paMeeggeni M)ellgt:glljl;'%ial‘ll«g);es;,e;gna Bahn gir opp bésgzzl:lt:-c X Sikl‘est med tog

NDHEIM

Sy s -
Omkamp om termina
En godsterminal i Trondheim er forst og fremst avhengig av et
politisk gnske om d flytte gods fra vei til bane, konkluderer Dovre
Group og T@Iien utredning for Samferdselsdepartementet.
Lennsomt vil det uansett ikke vaere d bygge en ny terminal.
tekst og foto ARVID BARDSTU

I NARALLE TRODDE at en
ny godsterminal i Trondheim vil-

Schenker tilhold i nabolaget, pa
Heimdal. De har nesten ikke

milliarder kroner, 545 millioner kroner
mindre enn for Seberg, og hele tre mil-
liarder kroner mindre enn for Torgard
nar kostnadene til nytt spor i tunnel
gjennom Vassfjellet tas med dit.

(4,327 mrd.) har hatt en betydelig
kostnadsgkning siden de forste

sjonale og internasjonale
nattogene, tar gsterrikske
OBB over sistnevnte under
merkenavnet Nightjet fra
ruteendringen i desember.

NATTOG I EUROPA

OBB tar over nattogene

Deutsche Bahn varslet i fjor at selskapet ville legge ned bade nattogene og biltogene. Da kom
det osterrikske selskapet OBB bokstavelig talt pa banen - og sikrer at du fortsatt skal kunne
reise sivilisert gijennom Sentral-Europa.

tekst ARVID BIO-\RDSTUfoto OBB/HARALD EISENBERGER

[ FRA RUTEENDRINGEN 11.
desember skulle det veert over og

disjonelle nattog sa ledelsen i
Deutsche Bahn for seg at trafik-

mellom Hamburg og Wien ville
kostet 79 euro (ca. 750 kroner) -

W UIC, den internasjonale

jernbaneunionen, har registrert
jernbaneulykker fra 22 europeiske

forvaltere av jernbaneinfrastruktur
(som SBB i Sveits, Deutsche Bahn i

Tyskland og Jernbaneverket i Norge)

siden2001. | arets rapport fra UIC blir
detkonkludertmedat jernbaneerden

sikreste transportformen palandjorda,
ogatdenblirbedrearforar. Tallene for
2015 viser en nedgang i jernbaneulyk-
ker pa14 prosent sammenlignet med

2014. UIC oppsummerer «at man har
setten kontinuerlignedgang detssiste

tidret». Fra2006 er denne nedgangen

pa hele 32 prosent. Fortsatt er passe-
ringavjernbane det farligste man kan

gjore. Atte av ti ulykker er knyttet til

planoverganger.

SVERIGEFORHANDLINGEN
Pa svensk vis

[ Svenskene harsinegen vri
pa forberedelsene til hoyhastighets-
banen (320 km/t) Stockholm-Malma/

le havne pa Torgard seri Trond- = sendt konteinere med jernbane Det store utredningene. Samtidig mener ut for nattogene gjennom Europa | kenkunne utferesavvanlige ICE- . med reisebillett og to-sengs kupe Goteborg. Prosessen heter Sverige-
heim kommune, kommer Dovre = etter 2012, og star i dag kun for spﬂrsmélet er de at nytteverdien er for optimis- - og for biltogene mange nord- = tog i kombinasjon med interci- = den16.desemberiar. Samme tur forhandlingen og tar blant annet for
Group og Transportgkonomisk | fem prosent av konteinerne. hva |¢sningen tisk. Det gjor begge alternative- menn er blitt sd glad i. Deutsche = ty-busser. Dette tilbudet blirnd = isingelkupe ville kommet pa 139 seg forhandlinger med kommunene
Institutt med forslag om & se pa d aer ne ulgnnsomme. Ulgnnsomt er Bahn sendte ut varsel om dette | a finne parallelt med nattogtil- = euro (ca.1300 kroner). Prisen for banenskal gagjennom. Forafastasjon

Meeggen i Melhus, et stykke pri-
ma dyrkamark, igjen.
Bakgrunnen er som fglger:
De som sender konteinere med
godstog til dagens godsterminal
pa Brattera, er i ferd med 4 flyt-
te mot Torgard. Posten/Bring og
PostNord (tidligere Tollpost Glo-
be) flytter begge fra midtbyen til
tidsmessige lokaliteter pa Tiller
i ar. Disse to star for 70 prosent
av alle konteinerne som sendes
til og fra Trondheim. Fra for har
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Alt er ulgnnsomt. Nar Posten/
Bring og PostNord ogsa flytter
sgrover, blir transporten med
jernbane for dem ulgnnsom pa
grunn av lengre distribusjonskje-
ring fra Brattegra. Hvis de da heller
gjor som Schenker og bruker las-
tebil hele veien, star godstogene
mellom Alnabru og Trondheim
i fare for & forsvinne. Det store
spersmalet er hvalgsningen daer.

Dovre/T@Thar funnet ut at Tor-
gard (6,694 mrd. kr.) og Saberg

det ogsa a tilrettelegge for lengre
godstog, har Dovre/T@I funnet ut.
Konklusjonen fra konsulen-
tene er at fortsatt bruk av Brat-
tora vil fore til at godstranspor-
ten med tog mellom Alnabru og
Trondheim mest sannsynlig vil
opphgre. Fordi det meste er sam-
funnsgkonomisk ulgnnsomt, blir
det hele et politisk spgrsmal. Der
star saken na, flere tiar etter at de
forste utredningene om godster-
minal i Trondheim ble gjort. //

rett for jul i fjor. Begrunnelsen
var a redusere kostnadene.

Slik DB hadde drevet nattogene
(som biltogene var en del av), gikk
detbare én vei. Stadige kostnads-
reduksjoner ga et stadig darligere
produkt som igjen ga faerre pas-
sasjerer og mindre betalingsvilje.
1,3 millioner passasjerer betalte
90 millioner euroibilletter mens
regnskapet ble gjort opp med en
minus pa 32 millioner euro.

I stedet for & fortsette med tra-

budet til OBB.

Rimelig og greit. OBB ble i fjor
Kkéret av Jernbanemagasinets ek-
sperter til europamester i jern-
bane i dette arhundret. Det ser
ikke ut som selskapet har tenkt
a hvile pa de laurbeerene.

Noen upris har de heller ikke
pa produktene sine: En test Jern-
banemagasinet nettopp gjorde,
viste at en reise med nattog over
de naermere 1000 kilometerne

ei natt pa et gjennomsnittlig dyrt
hotell i Wien ligger til sammen-
ligning pa 1250 kroner.

OBB vil ogsa kjgre noen av
biltogene. Fra Hamburg Altona,
som er enklest a bruke for nord-
menn, vil det ga biltog om natta
til Wien og Innsbruck. Mandag
til torsdag er prisen for & ta med
bilen 99 euro, fredag-sgndag 114
euro, altsa en drgy 1000-lapp.

For mer informasjon og kjep av
billetter, se www.nightjet.com. //

ma kommunenlegge noeipotten. Det

har Boras kommune (66 000 innbyg-
gere) nagjort. Kommunen hartatt pa

seg a bygge 12500 nye boligerinnen

2035, bidra med 120 millioner kroner
tilfinansieringav banen ogforskuttere

byggingen med 108 millioner kroner.
Tilgjengjeld farinnbyggerne redusert

reisetiden il flyplassen Landvetterfra

en time til et kvarter. Toget vil bare

bruke 20 minutter til Géteborg og min-
dreenntotimertil Stockholmmot mer
enn tre timer i dag.
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MIN ARBEIDSDAG | TINALANGAAS

Kjemper mot de userigse

De som vinner anbud i Jernbaneverket pa bakgrunn av sosial
dumping eller rent kriminelle forhold, skal fa det vanskeligere,
lover Tina Langaas; var kvinne i kampen mot de userigse.

tekst ARVID BARDSTU foto BRIAN CLIFF OLGUIN

I DET ER BARE DE GODTROENDE og naive
som ikke tror milliardinvesteringene innen vei og
bane i Norge lokker til seg virksomheter der ikke alt
er pa stell helt slik som gnsket. Isa méate snakkes
det om sosial dumping og arbeidsmarkedskrimi-
nalitet. Farstnevnte er ikke nadvendigvis ulovlig
og straffbart. Arbeidsmarkedskriminalitet er det
definitivt. Tina Langaas skal sgrge for at verken det
ene eller andre skjer:

Gode verktoy. - Jobben min er & gi de som sitter
i prosjektene gode verktgy for & fglge opp entre-
prengrene sine. Farst handler det om 4 starte med
en risikokartlegging der man gjor en vurdering av
hvor i kontraktkjeden man matte anta at risikoen
er sterst, forklarer Langaas.

En viktig informasjonskilde til om alt er pa stell,
er lgnnsslippen.

- Nér det kommer til uryddige forhold med sosial
dumping og uvitenhet, sa skal det bare en lgnns-
slipp til for a se darlige vilkar. Hvis motivet derimot
er 4 bega noe kriminelt, er nok lgnnsslippen plett-
fri og mer kreative metoder utviklet for & skjule det
som foregar.

- Vi harer historier om at lennsslippen er helt ok, det
samme er lonn og andre forhold - men nar arbeide-
ren kommer til hjemlandet, mad de betale tilbake til
arbeidsgiveren. Klarer dere d finne ut av slikt?

- Her kreves det en bedre dialog mellom tilsyns-
myndighetene over landegrensene. Tilsynsmyn-
dighetene uttaler i tolkningen av vére oppgaver og
plikter at det ikke forventes av oss som oppdragsgi-
ver at vi skal drive med etterforskning over lande-
grenser for 4 avdekke slike forhold. Oppdragsgivers
rolle er & fremme serigsitet gijennom kontraktene vi
har ved arbeid gjennomfort i Norge. Vi setter krav i
kontrakt, og hvilket som helst krav i en kontrakt er
ingenting verdt hvis det ikke folges opp.
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Tina Langaas, 31ar

STILLING:
Fagansvarliglann- og arbeidsvil-
kar i prosjektstyringsstaben

ARBEIDSSTED:
Posthuset, Oslo

KJAPPE

Hvaer det mest interessante
med denne jobben?
Det d kunne pavirke ved a jobbe
tverrfagligiteam, pa et strategisk
niva, og samtidig ha naerkontakt
med prosjektene og de daglige
utfordringene i kontraktsoppfel-
ging av sosial dumping.

Hvordan er en god
dagpajobben?

En bra dag pajobben er nar
vi kommer over foretak som
har tatt hgyde for planlegging
av fremdrift med gyldige ar-
beidstidsordninger, som jobber
innenfor lovlig overtid og lan-
ner med de tillegg som kreves.

Hvaer neste skritti
kampen mot uvesenet?
Viskal na sette som kravikontrak-
tenrettentil d hautvidetinnsyni
skatte- og avgiftsforhold i sanntid
et ubegrenset antall ganger hos
samtlige som er inne pa kontrak-
ter. Dette vil gjelde alle selskap,
ogsa utenlandske foretak.

Onsker saftigere beter. Hvis alvorlige brudd pa
lenns- og arbeidsvilkar avdekkes, har Jernbanever-
ket sanksjoner som ligger i kontrakten med entre-
prengren, blant annet ved a holde igjen utbetalinger
til firmaet har ryddet opp.

- Vi har holdt igjen penger flere ganger. Men nar
det er ryddet opp, betaler vi ut igjen den sum-
men som er blitt holdt tilbake. I de tilfellene hvor
ting treneres og det er avdekket mer graverende
tilfeller, gnsker vi oss dagbeter inntil forholdene
er rettet opp. Vi feler ikke at de bgtene vi har er
truende nok, sier Langaas.

Snart skal det fores «erfaringsdatabaser» over
entreprengrene ogsa, en evaluering av kontrakts-
forholdet der oppdragsgiver Jernbaneverket gir
sine antegnelser, men der ogsa den andre parten
far si sitt:

- Det blir etablert en tilleggsmodul til synergisys-
temet som Jernbaneverket har. Dette blir kjempe-
spennende. Haper vi blir teffere til 8 bruke darlige
erfaringer ved tildeling av nye kontrakter.

- Hvordan er egentlig tendensen? Blir det flere eller
feerre «som prover seg»?

- Etter & ha jobbet tett med dette i fire ar, er det
ikke noe annerledes na enn for fire ar siden, sier
Tina Langaas.

- Men vi har blitt flinkere til & avdekke avvik og
sette tiltak. Vi har stor pavirkningskraft som offent-
lig oppdragsgiver, og vi vil kunne komme naermere
mal med & stramme opp uryddige vilkar i bransjen.
Nar det gjelder motiver som spekulerer i kriminelle
forhold, vil vi nok alltid lgpe etter, mens de krimi-
nelle finner nye metoder. Samtidig vil vi ogsa all-
tid serge for nye krav i kontraktene for & gjgre det
vanskeligere og mer trgblete for de userigse a fa
oppdrag med Jernbaneverket, i det minste sgrge
for at de opplever det som trgblete og krevende &
veere pa oppdrag for oss, avslutter hun. //

Vi har holdt
igjen penger
flere ganger.
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Gjesten

Marianne Grimstad Hansen, ordf. i Serum (H) og leder av styringsgruppa for Citylink

Bygg ut der det bor

flest mennesker

Bygg ut jernbanestrekningene rundt Oslo der det bor flest
mennesker. 20 kommuner har samlet seg om et forslag som vi
mener ma prioriteres i ny Nasjonal transportplan for 2018-2029.

I KNAPT NOEN storbyre-
gioniEuropa vokser mer enn Os-
loregionen. Beregninger viser at
folketallet bare i Oslo og Akers-
hus kan gke med 350 0001 lgpet
av de kommende 20 arene. For &
unngé trafikkaos ma kollektiv-
tilbudet rustes kraftig opp. Det
er innenfor timesavstanden til
Oslo det bor flest, reises mest og
hvor tilflyttingen er sterst. Skal
viinvestere i jernbane slik at til-
budet nar fram til flest mulig, er
det i dette omradet investerin-
gene ma komme.

Citylink-samarbeidet. Dette er
bakgrunnen for at 20 kommuner
har funnet sammen og etablert
Citylink-samarbeidet. Det om-
fatter kommunene langs Kongs-
vingerbanen, Hovedbanen, Gjg-
vikbanen, Spikkestadbanen og
banen til Kongsberg. Dette er
enkeltsporede baner, med stor
trafikk hvor flere avdem allerede
i dag er betydelig overbelastet.
Ingen av banene er tilgodesett
med storre investeringer i trans-
portetatenes forslag til NTP.

Utbyggingen av Intercitystrek-
ningene til Hamar, Fredrikstad
og Teonsberg er vedtatt av Stor-
tinget. I den videre utbyggingen
av jernbanenettet pa @stlandet
ma Citylink innarbeides.

140 000 nzer stasjonene. Be-
folkning neer stasjonen er den
beste indikatoren for jernbanens
markedsgrunnlag. Utredninger
vi har gjort, viser at det i dag
bor om lag 140 000 mennesker
innenfor en avstand pa én km
fra stasjonene pa Citylink.
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Ved a bygge ut ytre IC til Lil-
lehammer, Halden og Skien vil
enbare bedre tilbudet til litt over
60 000 innenfor den samme av-
standen fra stasjonen.

Potensialet for fortetting neer
stasjonene er stgrst pa Citylink-
strekningene, og det er langt ster-
re befolkning og flere pendlere
langs disse banestrekningene.

Avgjorende for gods. Citylink
er avgjgrende for godstranspor-
ten i Norge. 90 prosent av alt
stykkgods pa bane og 60 prosent
avjernbanegods i tonn gar over
vére banestrekninger.

I forslag til NTP er det satt mal
om 45 prosent gkning av godstra-
fikk pa bane innen 2030. Dette for-
utsetter utbygging av Citylink-
strekningene. Uten storre satsing
enn foreslatti NTPma viiframtida
avvise 100 godstog pr. uke. Ak-
kumulert tapt samfunnsnytte vil
veere pa 20 milliarder kroneri2050.

Regionalt og nasjonalt. Utbyg-
ging av Citylink er etter min me-
ning en forutsetning for 8 nd ma-
lene i Regional plan for areal og
transport i Oslo og Akershus.
Mye tyder pa at fylkestinget i
Akershus og bystyret i Oslo har
skjont dette. I sine hgringsut-
talelser til NTP 2018-2029 har
de begge vedtatt: «Citylink ber
veere strategien for jernbaneut-
bygging pa Ostlandet.»
Flaskehalser pa Citylink-strek-
ningene ma utbedres og dobbelt-
sporparseller bygges ut. Vi har
fatt giennomfort utredninger for
investeringsbehovet pa streknin-
gene som viser hva som ma til

Citylink

Ved dinvestere 25 milliar-
der kroner mener Citylink-
kommunene at det er mulig
aredusere reisetidene

pa Kongsbergbanen med
15-20 minutter, Gjevik-
banen med 19-22 minutter,
Spikkestadbanen med %
15 minutter, Kongsvinger-

banen med 11 minutter

Gjovik

og Hovedbanen med
5minutter. Hakadal
Henefoss
Sk Sandvika
Drammen
Kongsberg OmmmmQmmmm—
Hokksund
Spikkestad
Tensberg
2 e
3Ly 50 Sandefjord
Porsgrunn

Citylink bor vaere
strategien forjern-
baneutbygging pa
@stlandet.

Lillehammer
Hamar
o
lo} Eidsvoll
-
[o] Jessheim
Kongsvinger
Arnes  Skarnes
Lillestrem
Ski
Moss
Sarpsborg

Fredrikstad Halden

mm Citylink

for & lgse problemet for person-
og godstrafikk. Siden de fleste
Citylinkstrekningene er en del
av et nasjonalt jernbanenett, er
investeringene ogsa ngdvendige
for & ivareta nasjonale hensyn.
Maloppnaelse forutsetter at det
avsettes midleri kommende NTP.

Det er apenbart behov for & for-
ankre utbyggingene av Citylinkiet
overordnet nasjonalt jernbaneper-
spektiv. Men behovet for flere ut-
redninger ma ikke fore til at tiltak
som monner for trafikkavviklin-
gen i Citylink utsettes i mange ar.

Der det trengs mest, ma det
investeres forst! //

Les Jernbanemagasinet pa nett!

jbv.no/jernbanemagasinet

D

Jernbaneverket

SENTRALBORD
05280

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

Telefon: 4777 00 98

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

PRESSEKONTAKTER

Pressevakt
TIf: 9165 65 65

Sentralt
Kommunikasjonsdirekter
Svein Horrisland
Mobil: 916 55 155
e-post: sh@jbv.no

Kommunikasjonssjef
Thor Erik Skarpen
TIf: 916 55 144
e-post: skarpen@jbv.no

Oslo-korridoren
Kommunikasjonssjef
Kjell Bakken
TIf: 916 57573
e-post: kba@jbv.no

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

Vest
Kommunikasjonsradgiver
Ingunn Halvorsen
TIf. 970 89209
e-post: haling@jbv.no

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

Nord
Omradedirektar
Thor Brekkan
TIf: 99550 090
e-post: tbr@jbv.no

Sorlandsbanen
Kommunikasjonssjef
Henning Lode
TIf: 916 69 650
e-post: hlode@jbv.no
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TETT PA: OIVIND BACK Z777777 7777777777777

En ekte kraftkar e BACK

@ivind Back er god bade pa elkraft og muskelkraft. I Arnold Classic i Alder: 28 &r
Barcelona, et stevne oppkalt etter filmstjernen Arnold Schwarzenegger, gtfnrinﬁf IEII:ra_ftoperattzrl

. slo Trafikkstyringssentra
satte han ny norgesrekord i knebgy med 287,5 kg. Bos: Vire Enebakk
tekst og foto ARVID BARDSTU Ansatt i NSB/JBV: 2012

Hvor lenge har du holdt pa med styrkeloft?

Jeg begynte for alvor for litt over tre ar siden, men hadde
trent litt for det. I den forste konkurransen min tok jeg 170
kgiknebgy. Na er persen 288 kg. Men norgesrekorden i klas-
sen «minus 120» har jeg mistet til en konkurrent. Knepet er
veere flink med treningsplanen og folge den. Ikke ha for darlig
tid. Du skal ikke perse pd hver trening, liksom. Jeg trener fire
ganger i uka, og da er det minimum to timer trening. Trenin-
gene er lagt opp slik at man ikke lgfter like tungt hver dag.

P& den maten far kroppen hentet seg inn igjen. B — "'-

Er det forskjell pa styrkeloft og vektlofting?

Ja, det er to forskjellige idretter organisert i to forskjel- . s\“k_ﬂlf%
lige seerforbund. Norges styrkelgftforbund hari overkant av ; m. o

1000 lisensierte utgvere. @velsene i styrkelgft er benkpress, AN =
knebgy og marklgft. Vektlgftere skal ha stanga over hodet.

Hvor viktig er kosthold for deg?

Det er viktig. Men det er ikke noe jeg fokuserer veldig pa.
Salenge jeg far i meg nok mat, foler jeg at det er greit. Det er
naturligvis viktig & fa i seg store mengder proteiner, sa jeg tar
noe kosttilskudd i tillegg, proteinshakes og sant.

Er du mye skadet?

Jeg har veert sa heldig at jeg ikke har veert skadet enna.
Det er tunge vekter vi lgfter, sd noe kan jo skje. Det er gjerne
belastningsskader som oppstar. Men dette er en idrett man
kan ha hele livet. Jeg tror den eldste styrkelgfteren i Askim
styrkelgftklubb er 77 ar. Han begynte da han var i 50-arene,
og na er han verdensmester!

Hva er ambisjonen din?

Forst er det er a bli Norges sterkeste. Til verdenstoppen
er det et stykke opp. For & na dit, kreves det hard trening og
at man gjer den treninga som er oppsatt. Jeg folger trenings-
program lagt opp av landslagssjefen i Norge. Vi vet hva som
kreves. Det er bare & henge i.




