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For Jernbane er en landsdekkende organisasjon
med apent medlemsskap for alle som deler vart
grunnsyn. Vi virker for bedre rammebetingelser
for jernbanen slik at den skal utfgre en vesentlig
stgrre del av transportbildet i Norge og mellom
Norge og utlandet. Malet er et bedre totalmiljg
og styrket verdiskapning.
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Alle medlemmer er velkomne til &rsmg-
tet i For Jernbane. Mgtet finner sted hos
Jernbaneverket pa Stortorget i Oslo.
Datoen er den 20. mai og mgtet begyn-
ner kl. 17.30. Vi skal behandle arsmel-
ding, drsregnskap, stemme over forslag
og foreta tillitsvalg. For nermere info sé
var nettside. Har du forslag eller gnsker
du 4 stille til valg, sa ta kontakt; post@
jernbane.no eller FJ Pb 3455 Bjglsen

0406 Oslo innen 3. mai.

Etter mgtets formelle del far vi et fore-
drag om Jernbaneverkets arbeid med
revisjon av IC-strategien for @stfoldbanen
og Vestfoldbanen v/ prosjektleder Anne
Siri Haugen ved Jernbaneverket Plan og
utvikling.

Enkel servering.

Bli medlem: www.jernbane.no

Leder

Jernbane er ikke
bare nyinvesteringer!

Etter flere ar med jevnt gkende trafikk pa jern-
banen er tilbakeslaget det siste aret og spesielt
denne vinteren en lite hyggelig nyhet. Punktlig-
heten og regulariteten har gatt feil vei. Bade
gods- og personkunder er blitt borte. Med andre
ord har transportarbeidet gatt fra bane til veg,
stikk i strid med politiske mélsettinger. Politi-
kerne, bade i posisjon og opposisjon, har vert
pé banen. I det minste er det bra at det nd er en
tverrpolitisk innrgmmelse av at jernbanen i
mange ar har veert sultefora pa bevilgninger.

Debatten har hatt fokus pa investeringer i
infrastrukturen, og det er viktig. Vil vi ha mer
trafikk over pa skinner mé det bygges ut. Men,
manglende investeringer er bare en del av bil-
det. Behovet for drift, vedlikehold, fornyelse
og beredskap er ikke tatt opp. Det er den dag-
lige driften som skal sgrge for at den eksiste-
rende jernbanen fungerer. Ogsa nybygde baner
ma driftes og vedlikeholdes. Tidligere sam-
ferdselsminister Torill Skogsholm ga Jernba-
neverket munnkurv mot & snakke om vedlike-
holdsetterslepet. Da gjeldende transportplan
var under utarbeidelse understreket alle de
statlige transportetatene at behovet for vedli-
kehold ikke var blitt ivaretatt godt nok.

Det star derfor i et underlig lys at Jernba-
neverket Drift i liten grad har blitt oppbe-
mannet. Det er Drift som star for drift, fore-
byggende vedlikehold og beredskap. Skal vi
kunne stole pa den banen som finnes ma
Drift fa stgrre ressurser!

Jernbane er ikke bare infrastruktur. Feil pa
tog og mangel pé tog er en gkende arsak til
innstillinger og forsinkelser. Det kan vare
hensiktsmessig & kjgre buss og trailer for noen
togavganger en periode for & fa et pusterom til
a hente inn det verste vedlikeholdsetterslepet.
Jeg tror det ogsa kan vare nyttig med en gjen-
nomgang av alle togselskapenes organisering
og rutiner i forhold til hvordan de forvalter
togmateriellet sitt, ikke for & henge ut noen,
men for & avdekke styrker og svakheter hos de
forskjellige selskapene slik at beste praksis
kan bli standard for hele bransjen.
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EL 14 til revisjon pa Grorud verksted. Foto:Mantena as

EL 14, norsk jernbanes
kraftigste lokomotiv

Per S. Sgra

Tirsdag 22 februar 1968 satt NSB EL 14 loko-
motivet inn i trafikk. Det var og er kanskje
ennd verdens kraftigste trekkraft. Disse mas-
kinene ble bygget for godstrafikken pa Ber-
gensbanen. Tog 601 var det fgrste persontoget
som ble trukket av EL 14 denne dagen. Vekta
pa loket er 105 tonn. Dynamisk vekt kom opp
1130 tonn. EL 14 er utstyrt med 2 stk. 3 aks-
lede boggier og det er noe over 18 meter langt.
Toppfarten er 120 km/t. Som jernbanemann
har jeg opplevd 14 maskinene trekke tunge og
overlange godstog. I harde sngvintre pa fjellet
kom de godt med. Lettere loktyper hadde

4

tendensen til a spore av. !4 maskinene sto pa
skinnegangen selv om de kjgrte seg fast i sng-
fonner som var harde som is.

Kong Olav brukte nattoget til Bergen nér
det var Festspilldpning. Det var 14 maskinen
som trakk toget. Til begynne med var det 2
maskiner. Loket er spesifisert med 6930 HK,
men de ytte mer nar det rgynet pa. At max
ytelse ligger et sted mellom 10 000 og 20 000
HK skal en ikke se bort fra. Manometrene pa
bordet tilsa at loket ikke slet; - de trakk det de
fikk pa kroken!

Lokfgrerne pleide 4 si at 14 maskinene var
overdimensjonerte, de var nok glad for det.
Det skal store krefter til nar et tog har fatt

rubbing som er nummeret fgr hjulslag. 14
loket er det eneste jeg har opplevd slipe hjul
med sin egen trekkraft. Det skjedde fra Hgne-
foss til Oslo.

Den dagen 14 maskinene gér ut av tjeneste
er det gravgl. EL 14 og NOHABen er utvil-
somt beste trekkrafta NSB noensinne har og
har hatt. Den eldre maskinparken har blitt
pensjonert og noe brukes internt. Det nyere
materiellet som er skaffet til veie er av varier-
ende kvalitet. EL 14 var rent norskbygget og
dermed var modifikasjonene pa plass. 14
maskinene hadde glatt taklet hastigheter opp-
til 4- 500 km/t hadde de vert bygget for det.
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Tok Jesus toget?

Sjolvsagt gjorde ikkje den historiske Jesus det, men kva om han hadde levd i var tid?

Kjell Erik Onsrud (tekst)
det norske teatret (foto)

Det 4 setje Jesus inn i samtida er nettopp idéen
bak Tim Rice og Andrew Lloyd-Webbers musi-
kal Jesus Christ Superstar fra 1970. Sist haust
sat Det norske teateret opp musikalen pa
hovudscena med vokalisten i Turboneger; Hans
Erik Dyvik Husby i rolla som Jesus. Det vart
stor suksess med ekstraframsynigar ut januar.

Som kulisse og viktig del av scenografien
brukte Det norske teateret jernbanen. I scene-
golvet hadde dei lagt jernbaneskinner i kryss.
Pé kvart av sidespora stod det ei dpen gods-
vogn som rockebandet sat og spilte i. Pa
hovudsporet dukka lokomotivet fram fré sce-
nemgrkret og leverte Jesus og tok sidan med
seg Judas ut. I finalen eller at Jesus var dgmt,
reiste heile infrastrukturen seg opp fré scene-
golvet og blei til korset som Jesus var spikra
opp pé. Det gjorde eit mektig inntrykk.

Pé bakgrunn av denne mektige og krea-
tive bruken av jernbana ringte eg scenogra-
fen, Nora Furuholmen for eit intervju. Eg
innleier med a spgre om jernbana har vore
brukt slik i tidlegare oppsetjingar av Jesus
Christ Superstar? Mona svarar at det veit ho
ikkje, men ho trur ikkje det. Ideen bak musi-
kalen handlar om fleire ting, seier ho. - Nar
vi skulle lage denne settingen i dag, spurde
vi oss kven Jesus ville vere i dag. Kven ville
fulgt han og kven ville dgmt han. Vi tenkte
at truleg ville han vore ein opprgrar i dag 6g.
Det er settingen for musikalen og grunn-
ideen for & lage ei rockestjerne av han. Han
ville truleg oppsgkt dei som faller utafor
ogsa i dag, seier Nora.

Vi tenkte at jernbanestasjonen ligger i sen-
tralt i ein kvar by. Her er ein ved ei av hovu-
dinnfartsarene til byen. Gjennomstrgyminga
av folk dekkjer eit breidt spekter. Alle tek
toget. Alle grupper vil naturleg kunne stgyte
pa kvarandre; uteliggjarar, rusmisbrukarar og
forretningsfolk. Det markerer at den fysiske
avstanden mellom hgg og 1ag er ganske kort.
Innan dette jernbanerommet er det faktisk
plass for alle. Det har vore grunntanken var
for & definere ein stad for kor denne hand-
linga kunne ha utspilt seg i dag.

At toget markerer reise og at ein er pa veg
er ogsd ein del av bakgrunnen. Vi har mellom
anna tenkt pA moderne tog i dag og korleis
jernbana vart brukt under masseutryddinga
av jgdar og andre «utgruppar» under 2. verds-

Jesus kjem med toget

Judas kom og med toget, og kasta seg til I finalen reiste sporkrossen seg
slutt foran det

krigen. Eit lokmotiv er ég ein sterk metafor ~ Sjglv synest Nora at jernbane er verdas beste
for noko som drar eit tungt lass og samstun-  maéte & reise pa. — Eg kgyrer attid tog nér eg
des er styrande, seier Nora. kan, avsluttar ho.
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Fa toget pa skinnene!

P4 bakgrunn av den negative utviklingen av
regulariteten og punktligheten i togtrafikken
har For Jernbane lagd et innspill som vi haper
kan bidra til & fi utviklingen inn pa en bedre
kurs. Hele innspillet kan leses pa var nettside.

Innspillet er gruppert i tre bolker; hva vi
mener bgr vare overordna fokus samt tiltak
pa kort og pa lengre sikt.

Overordna fokus
Sikkerhet, punktlighet og regularitet ma vere
Jernbanens hgyeste prioritet.

Industriell tenkning

Jernbanen er et av industriens eldste barn.
Mye industri er flytta vekk fra Norge til land
med lavere lgnninger. Har nordmenn i dag
tilstrekkelig forstéelse og innsikt i hva som
kreves for a drifte en jernbane godt?

Styrke utdanning og rekruttering

Fa ingenigrer spesialiserer seg innen jernba-
nefag og yrkesfagene sliter med stort frafall.
Regjeringen ma fglge opp naturfagene og
yrkesfagene. Det ma blédses nytt liv i samar-
beidet mellom NTNU og jernbanebransjen.
Til syvende og sist er populariteten til jernba-
nefagene avhengig av at det satses pa jernba-
nen i Norge.

Politikken ma levere forutsighare rammer
Det har vert fast politisk takst ikke & oppfylle
jernbaneplaner og transportplaner. Usikker-
heten har gjort det vanskelig for jernbanele-
delsen 4 lage gode og offensive planer. NTP
2006-2009 er et forelgpig unntak. For togtil-
budet er det en fordel om unntaket blir til en
fast regel.

Det er stor tro pd omorganiseringer i
Norge. Omorganisering har alltid en kostnad
og tar krefter og fokus. Nar det gjelder Jern-
baneverket er det vért inntrykk at dagens
organisering fungerer rimelig bra.

Tiltak pa kort sikt

Styrke drift, vedlikehold, fornyelse og
beredskap

Drift, vedlikehold, fornyelse og beredskap ma
til for at jernbanen skal fungere i det daglige.
Nyrekrutteringen til Jernbaneverket Drift,
som har hand om disse oppgavene, er ikke
stor. Seerlig kritisk er det nar det gjelder folk
som kan spor. Om noen ar kommer mange av
dem til & g av for alderen. Signalkompetanse
er ogsa en begrensende faktor.

Forebyggende vedlikehold

Stoppende feil er dyrt for jernbanen og sam-
funnet og ma i stgrst mulig grad unngas. Det
krever at anleggene inspiseres hyppig og at
feil som oppdages i stgrst mulig grad rettes
der og da. Det krever tilgang til sporet. Pa
Gardermobanen er denne tilgangen begrenset
til tre timer per natt.

Beredskap

Under OL pa Lillehammer i februar *94 fun-
gerte jernbanen; regulariteten var pd 99 % og
punktligheten pa 98 %. Inntil 30.000 men-
nesker reiste med togene hver dag. Hva var
forskjellen? Vi vil fremheve den gkte bered-
skapen som ble etablert langs linja og pa
togverkstedene. Jo ferre mannskaper jo len-
ger tid vil det ta & rykke ut og rette feilene.
Det synes mest rasjonelt & la samme mann-
skapene ta seg av bade beredskap og forebyg-
gende vedlikehold. Nar de ikke rykker ut og
retter akutte feil, er mannskapene ute pa linja
og ser over anleggene, smgrer, justerer, bytter
og retter. P4 den madten féar de forstehénds
kunnskaper om tilstanden pd infrastrukturen
som kan spilles videre til ledelsen og admi-
nistrasjonen i Jernbaneverket. Vi anbefaler
derfor at Jernbaneverket selv har hand om
disse oppgavene.

Nasjonal Transportplan (NTP) fglges opp
som minimum

Bevilgninger over statsbudsjettet er forelgpig
Jernbaneverkets eneste finansieringskilde.
Det er positivt at det nd er en brei politisk
innrgmmelse av underbevilgning gjennom
mange ar. Skal jernbanen pa fote tales i alle
fall ingen kutt i forhold til NTP. Bevilgnin-
gene setter Jernbaneverket og NSB i stand til
a etterspgrre og & opprettholde og videreutvi-
kle fagmiljget bade i eget hus og hos eksterne
leverandgrer.

Buss / trailer for tog

Vi mener det er riktig & spgrre om det ikke i
dag er satt for mye trafikk pé jernbanenettet
bade i forhold til kapasitet og tilstand pa infra-
struktur og tog? Det er ngdvendig med en viss
ledig kapasitet pa jernbanenettet for 8 komme
til med inspeksjoner og forebyggende vedlike-
hold. NSBs togpark er nedslitt og fornyelsen av
materiellet er forsinka. Vi spgr da om det ikke
vil veere hensiktsmessig & skape et pusterom
for & hente inn vedlikeholdsetterslepet pa bane
og tog ved 4 erstatte en del avganger med buss
/ trailer en periode.

Vedlikehold av tog

En gkende andel av problemene skyldes feil
pé tog og mangel pé tog. Dette gjelder i all
hovedsak NSBs tog. I januar ble ca 100 og
februar ca 140 avganger innstilt pga. feil pd
tog og mangel pa tog. Tilfeller av feil pa
infrastrukturen var arsak til langt feerre inn-
stillinger. Nar det gjelder forsinkelser ser feil
pa tog ut til & vaere en nesten like hyppig arsak
til forsinkelser som feil pa infrastrukturen,
dermed intet sagt om hvor lenge forsinkelsene
varte. Vi har dannet oss dette bildet pa grunn-
lag av Jernbaneverkets lgpende driftsmeldin-
ger. Dette er ingen eksakt statistikk, men gir
likevel en pekepinn. Det ma ogsa tas et forbe-
hold for at driftsmeldingene ikke alltid oppgir
arsaken til innstilling/forsinkelse.

- Oppussingen av NSBs sliter i lokaltrafik-
ken, BM69, er 2 — 3 ar forsinka. Materiell som
skulle veert inne til ombygging blir géende i
trafikk med palgpende vedlikeholdsoppgaver
som ikke er planlagt.

- NSB Gjgvikbanens tog ble kun gitt en
overflatisk oppussing i 2006, ingen teknisk
oppgradering. Det er jevnlige innstillinger
pga. materiell som er ute av trafikk.

- P4 NSBs stgrste verksted (Mantena AS i
Lodalen) har det ikke vert praksis med ekstra
bemanning om vinteren og det har ikke vart
satt av ekstra tid til at isen under togene skal
smelte.

- NSB har ogsa kuttet ut forebyggende
vedlikeholdsdreiing av hjul. De gjgr det na
bare nér de anser at det ngdvendig.

- Det er problemer med oljelekkasje fra kren-
gemekanismen pa BM73 (NSBs utgave av
Flytoget).

- Det har lenge vart problemer med
BM72(de grgnne lokaltogene)

- Det er ogsa problemer og forsinkelser
med oppussingen av vognene for fjerntrafik-
ken; B5 og B7.

- Kullstykket pa pantografene etterses hver
18000 km. Blir det hakk i kullstykket, vil kjg-
reledningen (KL) legge seg ned i hakket og
medvirke til at KL rives ned. Vi har registrert
fem tilfeller av nedrevet KL hittil i ar. Det
medfgrer massive innstillinger og forsinkel-
ser og det tar ofte flere dager & henge KL opp
igjen. Det bgr derfor vare vilje til & trekke
kontoen litt ekstra for & forebygge dette pro-
blemet.

Bedringer er pa veg eller til vurdering pé flere
av disse punktene siden innspillet ble sendt.
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Matenas verkstedhall pa Grorud. Foto: Mantena as

Skinnebytte. Foto: Qystein Grue, JBV

Gjennomgang av togselskapene

Det bgr foretas en gjennomgang av togselska-
penes politikk i forhold til togmateriell. For-
malet md vere & belyse svakheter og styrker
ved de forskjellige togselskapenes tiln@rming,
slik at beste praksis kan bli standard for hele
bransjen.

God personalpolitikk

For et par ar siden var mangel pa personale en
vanlig arsak til innstilte avganger hos NSB. Na
forekommer dette sa a si ikke. Det er tydelig at
NSB har fgrt en vellykket personalpolitikk

Lengre sikt

Utrede hggfartsbaner

Vi er glad for at hggfartsbaner né skal utredes.
Vi forventer at utredningen vil gi uavhengige

Politikerne ma lever forutsigbarhet

og fordomsfrie rdd om i hvilken retning jern-
banen i Norge bgr utvikles. Vi har skrevet en
egen kommentar til utredningsmandatet.

Styr NSB etter kvalitet, ikke profitt

Er det hensiktsmessig 4 stille avkastningskrav
til NSB? Gir en profittmaksimeringsmodell
den jernbanetransporten samfunnet er best
tjent med? Er AS-organiseringen formélstjen-
lig for en statlig eid virksomhet som er avhen-
gig av bevilgninger for infrastrukturen og en
stor del av trafikken? Kombinert med stor
grad av oppsplitting i mange selskaper kan
avkastningskravet fgre til suboptimalisering.
Vi spgr om ikke avkastningskravet bgr erstat-
tes med krav til kvalitet. Det er i alle fall dét
jernbanens kunder er opptatt av. Offentlig
kjgp av togtilbud bgr fgrst og fremst knyttes

Unngd d rive ned kjgreledningen

til punktlighet og regularitet. Selvsagt kan det
utelukkende knyttes til de faktorene NSB har
kontroll pa.
Stasjoner og terminaler byttes mot nye tog
For & fa nok egenkapital fikk togselskapet
NSB med seg stasjonsbygningene og godster-
minalene da Jernbaneverket ble oppretta som
infrastrukturforvalter i 1996. Videre har NSB
oppretta ROM eiendom AS til & forvalte disse
eiendommene. Stasjonsanlegg bygd etter “96
eies og forvaltes av Jernbaneverket. Stasjoner
og terminaler er en selvsagt del av infrastruk-
turen og hgrer derfor naturlig inn under
Jernbaneverket.

Staten bgr kompensere NSB for tapet av
eiendommene slik at NSB kan Igse ut opsjo-
nen pa ytterligere 50 nye Stadlertog.



1-2010 For Jernbane

www.jernbane.no

J‘emz( fudlterskadt

De malte veggdekorasjonene pa Hamar
jernbanerestaurant rommer en unik kultur-
skatt. Maleriene er spor av tidlig turist-
reklame. Star man midt i rommet, far man et
spesielt panorama. I dtte veggnisjer og i buen
under taket viser maleriene motiver fra
Hamar og Ringsaker. I veggmaleriene gjen-
kjenner vi Hgsbjgrasen turisthotell i Furnes,
som er i drift den dag i dag, og et parti fra
Nes og Helggya. Som juvelen i krona er
domkirkeruinen avbildet i buefeltet under
taket. Opphavsmannen er en av Norges vik-
tigste teatermalere, Jens Waldemar Wang
(1859-1926).

Jens Wang dekorerte jernbanerestauranten i
forbindelse med ombyggingsarbeider pa
Hamar stasjon rundt 1920. Han var da ikke en
ukjent mann, men relativt glemt i ettertid. At
restauranten ble dekorert av Wang var ingen
tilfeldighet; han hadde malt flere hjem i
Mjgsregionen. Wang var egentlig utdannet
billedkunstner, men teaterkunsten ble hans
viktigste arena.

Wang var landets fgrste betydningsfulle
teatermaler. Han var hovedscenograf ved
Nationaltheateret siden starten i 1899. Her

ble han sjef for malersalen og jobbet nart
sammen med teatersjefe og instruktgr, Bjgrn
Bjgrnson, sgnn av Bjgrnstjerne. Han stod
bak scenografiske verk til na@rmere 200
oppsettinger i perioden 1899 til 1926. fra
hgsten 1918 drev han eget dekorasjonsatelier
i Drammensveien. Dette var landets fgrste
private atelier for produksjon av teaterdeko-
rasjoner.

Jens Wang debuterte pd Hgstutstillingen i
1883. Samme ar dro han til Paris for a studere.
I tillegg til & holde en rekke utstillinger var
han engasjert pa flere omrader. Han satt i
hovedkomiteen for jubileumsutstillingen pa
Frogner i 1914 og var en av de ansvarlige for
restaureringen av Eidsvoldsbygningen i
1910.

Jens Wang startet sin karriere som teaterma-
ler ved Christiania theater i 1889. Han tilhgrte
den naturalistiske skolen, og pé den tida var
faste stedsdekorasjoner ennd i bruk. Wang
stod ogsa bak sceneteppet i Nationaltheateret,
som brant i 1943, men som fortsatt er i bruk
gjennom en kopi. Et tilsvarende originalt
sceneteppe er restaurert i Porsgrunn.

Wang fikk ogsé store oppgaver i utlandet.
Han ble engasjert som scenograf bade i Paris
og London. Han arbeidet ogsa med dekora-
sjoner til Ibsenoppsettinger i Budapest,
Dresden, Stuttgart og Stockholm. Jens Wang
lagde ogsa dekorasjonene til den danske
filmregissgren Carl Th. Dreyers stumfilm
Glomdalsbruden i 1925. Filmen som baserte
seg pa Jacob Breda Bulls roman ble mektig
populer.

Ettersom fa malerier av Wang er representert
i offentlige kunstsamlinger er det viktig & ta
vare pé hans utsmykninger. Disse finner man
i kikrer, bl.a. Nykirke og Bjgrkelangen. Male-
riene med turistmotiver i jernbanerestauran-
ten pd Hamar er ogsa et bidrag til & sikre hans
plass i norsk kunsthistorie.

Det var da ROM eiendom (NSB) og Jernba-
neverket ville gjgre restaurantlokalet om til
togledersentral at Riksantikvaren grep inn
med permanent fredning av lokalet og byg-
ningen. Riksantikvaen er na forngyd med at
ROM er i gang med & finne en leietaker til
jernbanerestauranten og héper det kan fgre til
at maleriene blir tilgjengelige for publikum.
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Pa Hamar Sta

ROM har hatt en felles befaring med fylkes-
konservatoren i Hedmark for & se pa hva
som skulle til for & bevare bildene i den
naverende situasjonen hvor lokalet star tomt.
Det ble konstatert at bildene stér tgrt og at
det er varme pa i lokalene. Det deltok ingen
malerikonservator pa befaringen. - Nar vi
finner fram til en interessent med et trover-
dig opplegg sé vil vi fa gjennomfgrt en ny
granskning for & finne ut hva som kreves i
forhold til den aktuelle bruken, forklarer
Kenneth Bye, eiendomssjef i ROM region
gst. Pa spgrsmél om niva pa husleie svarer
Bye at de ikke har noen urealistisk hgye krav
til leieinntekter. Husleia vil som minimum
métte gjenspeile hva det koster & sette loka-
let i stand og utover det tilpasses inntektspo-
tensialet til virksomheten. Antikvar Magne
Kvam ved Hedmark fylkeskommune héper
at arealene ikke blir bundet opp i funksjoner
som kunne ligget andre steder. - Dette loka-
let har stort potensial til & nd publikum.
Publikumsarealene pd Hamar stasjon har
liten kapasitet i forhold til trafikktopper.
Trafikken her bar bare gkt og gkt og den
politiske maélsettingen er nettopp at flere
skal velge kollektivt. Dette bgr ROM ta i
betraktning, sier Kvam.

Kulturvernleder Elisabeth Seip i Hedmark
fylkeskommune papeker at jernbanerestau-
ranten og veggmaleriene inngdr i en helhet
med jernbanestasjonen og godsomradet.
Hamar har et av de mest intakte stasjonsan-
leggene i nord-Europa. I tillegg til domkir-
keruinen er dette noe av det flotteste vi har pa
Hamar, sier hun. Jernbanen er selve grunnla-
get for Hamar by. Derfor er det viktig & ta
vare pé helheten og utvikle omradet pa histo-
riske premisser, ogsa for & skape interesse for
jernbanen fremover sier Seip, og viser til det
de har fatt til i Nora i Sverige. Der er det
turistinfo i den gamle jernbanestasjonen, de
gamle verkstedene er mekkeverksted for
toginteresserte og det er etablert vandrerhjem
i gamle sovevogner. I dag ligger Hamar
turistkontor pa Vikingskipet og dit kommer
man bare med bil. Turister som kommer med
toget har ingen steder & henvende seg.

o Takhvelvingen

e Domkirken

Foto: Jens Erik Jensrud

e Hosbjor

o Tegning av Jens Wang
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Vedlikehold av jernbanen

Det daglige vedlikeholdet er en av pillarene
som togtilbudet hviler pa. Vi prgver her & gi
et lite innblikk i hvordan dette arbeidet er
organisert.

Togmateriell

Mantena AS

Det daglige vedlikeholdet av persontogene
utfgres av Mantena AS. Mantena eies av NSB
og ble skilt ut som eget aksjeselskap i 2002.
Mantena har verksteder sju steder i Norge med
i overkant av 800 ansatte. 50-60 % av disse er
fagarbeidere. Mantena har oppbemannet i den
senere tid. Hovedbasen for komponentvedlike-
hold er pa Grorud. Lettere og lIgpende vedlike-
hold utfgres ved avdelingene i Bergen, Stavan-
ger, Drammen, Skien og Trondheim samt ved
Lodalen og Filipstad i Oslo. Avdelingen i
Trondheim er spesialisert pa dieselmateriell.
Mantena er ogsa lerlingebedrift og har i snitt
over tid hatt vel 20 kontrakter. Tilgangen pa
lerlinger er god, men for et par ar sida var det
vanskeligere, forteller personalsjef Tone Sande.
En del, men ikke alle far fast jobb hos Mantena
etterpa. En god fagarbeider en som selvfglgelig
kan faget sitt og som forstar hvor viktig det er
a levere kvalitet, sier Sande.

Grorud

Grorud er Mantenas sentrale verksted for
revisjoner og modifikasjoner av elektriske og
mekaniske komponenter. Her utfgres vedlike-
hold, reparasjon og modifikasjoner pa hjul,
motorer og boggier. I tillegg utfgrer verkste-
det ulike vedlikeholdsaktiviteter pa en rekke
elektriske komponenter; som vikling og repa-
rasjon av transformatorer, traksjons- og
asynkronmotorer, og revisjon og reparasjon
av kompressorer, pantografer, kobbel og
omformere. Verkstedsjefen uttaler at aktivite-
ten er hgy og kapasiteten god. — Fagarbeiderne
viser stor Sta pa vilje. Vi jobber ett skift og
tar ut det vi kan av overtid, forklarer han.
Rekrutteringssituasjonen er god. For tida har
de ca 25 lerlinger pa Grorud.

Marienborg

utfgrer alt av vedlikehold pé dieselkomponen-
ter. De har en moderne diagnosestasjon for
testkjgring og avslgring av feil. Her blir det
bl.a. malt temperaturer, trykk, moment, die-
selforbruk, effekt og turtall. Marienborg
utfgrer ogsa dreiing av hjul og vask av tog.
Marienborg tar hdnd om persontogmateriellet
pa Rauma-, Rgros- og Nordlandsbanen.
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Foto: Qystein Gure, JBV

Leerling md koste for hand i sporveksel pd
Nordlandsbanen. Foto: Qystein Grue, JBV

: .
BM73 pa dreiebenken.
Foto: Dag Arne Johansen

Skien

Avdelingen utfgrer driftspausevedlikehold,
reparasjoner og modifikasjoner. Skien har
hénd om IC togene Skien-Lillehammer og
motorvognene péa Bratsbergbanen.

Lodalen

Hovedaktiviteter ved avdelingen er driftspau-
sevedlikehold, reparasjoner og modifikasjo-
ner, hjuldreiing og vask. Lodalen tar hand om
Gjgvikbanens tog, Flytoget, «Signaturtoget»,
EL 18(lokomotiv), fjerntogvognene og sove-
vognene.

Sundland
ligger ved Drammen. Avdelingen utfgrer
driftspausevedlikehold, reparasjoner, modifi-

kasjoner og hjuldreiing. Sundland har héand
om lokaltogene péa @stlandet.

Bergen

utfgrer driftspausevedlikehold, reparasjoner og
modifikasjoner. Verkstedet har hdnd om lokal-
togene pa Vossebanen og utfgrer klargjgring,
lettere vedlikehold og inspeksjoner p& annet
rullende materiell. I sommersesongen utfgrer
de ogsa arbeid pa Flamsbanas tog.

Stavanger

Verkstedet utfgrer driftspausevedlikehold,
reparasjoner og modifikasjoner pa lokalto-
gene pa Jerbanen.

Filipstad

Verkstedet utfgrer fgrstelinjevedlikehold,
reparasjoner og modifikasjoner pd BM
69(lokaltog).

MiTrans AS

Under samme tak pa Grorud verksted finner
vi ogsd MiTrans AS, som er datterselskap av
Mantena. MiTrans utfgrer tungt vedlikehold
og mindre reparasjoner pa persontogmateriell
og av og til ogsa pa godsmateriell. I tillegg
vedlikeholder de gule arbeidsmaskiner. Dette
foregar pa verkstedet pd Hamar. MiTrans fikk
ikke oppdraget med & oppgradere NSBs
fjerntogvogner. MiTrans har nedbemannet og
har nd i overkant av 80 ansatte.

CargoNet AS

har eget verksted pa Grorud under samme tak
som Mantena og MiTrans. Her utfgrer de ved-
likeholdet av sine elektriske lok. For diesello-
kene har CargoNet en egen avdeling pa Mari-
enborg i Trondheim. Godsvognene holdes ved
like pd Alnabruterminalen, Brattgra i Trond-
heim og Fagerneshallen i Narvik. CargoNets
verksteder har samla omtrent 130 fagarbeidere.
De har nedbemannet litt pa lokvedlikehold
men ansatt flere pa vognvedlikehold.

NSB trafikkservice AS

eies av NSB og ISS sammen og star for inn-
vendig vask av persontog samt fjerning av
tagging. Utvendig vask har Mantena hand om.
Togene vaskes innvendig hver dag og utven-
dig en gang per uke.

Vedlikeholdsintervaller

Vedlikeholdssjefen hos NSB, Tormod
Gjermundsen, forklarer at det finnes tusenvis
av vedlikeholdsintervaller. De varierer med
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togtype, de enkelte delene og bruken. Utgangs-
punktet er produsentens anbefalinger. Dernest
justerer vi intervallene ut fra vare erfaringer.
Noen intervaller gér pa tid og noen pa kjgre-
lengde og noen pa slitasje. Ombygginger kan
ogsa fgre til endrede vedlikeholdsrutiner.

Tida togene er inne til vedlikehold varierer
derfor ogsd. Noen verkstedbesgk er korte og
noen lenger.

Pantografene er ogsa gjenstand for vedlike-
hold pé flere nivéer. Fgr hver tur gjgres det en
visuell kontroll. P& pantografen sitter det et
kullstykke for & minske friksjonen med kjgre-
ledningen. Vi har ei slitasjegrense pa kullstyk-
ket, slik at det byttes oftere om vinteren da sli-
tasjen er hgyere. BM73(Signatur) er det toget
som oftest river ned kjgreledninger, men dette
har ikke noe med vedlikeholdet & gjgre, sier
Gjermundsen Pa BM73 stér kullstykket rett pa
pantografen. Pa andre togtyper derimot er kul-
let montert pé en luftbelg. Skades kullet fgrer
det til at luftbelgen punkterer og pantografen
senker seg ned. Dermed reduseres sjansen for
at den river med seg kjgreledningen. Vi vurde-
rer derfor & bygge om pantografene pd BM73,
forteller Gjermundsen.

Pa BM 72(Italiatoget) er girkassene deri-
mot et problem. De har fétt kortere levetid
enn forventa. Na har NSB fatt konstruert ei ny
girkasse hos en annen produsent og kassene
blir etter hvert montert inn. Softwaren pa
togene blir ogsé redesignet for  unnga drifts-
vansker ndr flere sett koples sammen, fortel-
ler Gjermundsen

Vi har hatt kvalitetsproblemer med de fgr-
ste personvognene(B7) som ble pusset opp.
Dette har vi papekt og leverandgren er nd i ferd
med 4 rette dette opp. Problemene er stgrst pa
relativt gammelt materiell, og her er enkelte
ting ikke sé enkle & endre pa. Forelgpig har vi
fatt tilbake fem oppgraderte sett av BM
69(eldre lokaltog), forteller Gjermundsen.

- Vi har ikke oversikt over hva denne vin-
terens erfaringer vil fgre til av endrede vedli-
keholdsrutiner ennd. NSB revurderer rutinene
kontinuerlig. P4 bakgrunn av erfaringene fra
forrige vinter gjorde vi en del endringer som
ga gode resultater i ar, men i ar har vi hatt
andre erfaringer pga den strenge kulda. De
nye Stadlertogene kommer til & fungere
vesentlig bedre enn de gamle togene, men
selvsagt vil heller ikke de nye togene vare
helt problemfrie, uttaler Gjermundsen.

Infrastrukturen

Det er banedivisjonen i Jernbaneverket(JBV)
som har ansvaret for vedlikeholdet av jernba-
nen. Banedivisjonen har ca. 1650 ansatte og
ledes av en banedirektgr. I sin stab har han en
vedlikeholdsdirektgr. Under banedirektgren

sorterer det tre assisterende banedirektgrer
med sete i h.h.v. Trondheim, Bergen og Oslo.
Under disse igjen sorterer banesjefene. De
fleste banesjefene har ansvaret for flere baner.
Banesjefene er sentrale for gjennomfgringen
av vedlikeholdet. De tre ass. banedirektgrene
fplger opp og koordinerer banesjefene og Jern-
baneverket Drift i sine respektive omrader.

Det JBV utfgrer i egen regi er de daglige
driftsoppgavene som beredskap, forbyggende
vedlikehold, feilretting, mindre fornyelser og
sngrydding. Maskinelt sporvedlikehold; spor-
justering, skinnesliping og skinnesmgring
blir kjgpt eksternt. JBV er avhengig av
eksterne leverandgrer for stgrre fornyelser
Likevel er det ingen absolutt og skarp grense
mellom hva JBV gjgr selv og det de setter ut,
sier vedlikeholdssjefen.

Eksempler pa utstyr JBV disponerer sjgl er
revisjonsvogner, skinnegaende arbeidsvogner,
lastetraktorer og to lokomotiver. Ved behov
blir utstyret leid ut til eksterne entreprengrer.

I 1gpet av varen vil JBV evaluere vinterbe-
redskapen. Mye av problemene er knytta til
Osloomradet. Det er svert viktig & kunne
forebygge feil her, understreker vedlikeholds-
sjefen.

Vedlikeholdsintervaller

Vi har intervjua Per Hermann Sgrlie som er
banesjef for @stfold- og Kongsvingerbanen.
Han er siv.ing og har gétt gradene siden 1983.
Han har jobba mest med spor, men ogsd vert
prosjektleder for kjgreledning.

- Vi har en katalog som heter Generiske
rutiner. Det er vart viktigste redskap for a styre
vedlikeholdet, forteller Sgrlie. Her er absolutt
alle komponenter spesifisert ut fra hvilken
betydning de har. Vi bruker betydelige belgp
pa tilstandskontroll. Kontrollene vi utfgrer det
ene aret danner grunnlaget for aktivitetsplanen
det neste dret. Noe vedlikehold er tidsbestemt

og noe er tilstandsbestemt. Skinnesliping er for
eksempel tilstandsbestemt.

Banesjefen er en ren forvaltningsorganisa-
sjon. Den normale staben hos en banesjef
bestar av en faglig leder med ansvar for spor
og underbygning, en for strgmforsyning, en
for signal og tele, en for fornyelse og en for
stasjonsdrift. Hver faglig leder har oppsyns-
menn med ansvar for hver sin delstrekning.

Banesjefene bestiller alle tjenestene fra
JBV Drift eller eksterne entreprengrer. JBV
Drift er en del av den regionale organiserin-
gen i JBV. Banesjefene inngér en avtale med
Drift for et &r av gangen.

Nér jeg spgr om problemene i vinter svarer
Sgrlie at det har noe med hvordan ting gjgres og
kvaliteten pa maskinparken. - Banesjefene har
hatt ganske frie tgyler pa innleie av ekstra mann-
skaper, spes til 4 rydde sng pa stasjonsanlegg.
JBV Drift har da kunnet konsentrere seg om &
rydde spor. Det gar utrolig mange flere tog i dag
enn i «de gode gamle dager», sier Sgrlie. Det
gjor tilgangen til sporet mindre. Det var ogsa
veldig mange flere ansatte i NSBs baneavdeling
enn hva JBV Bane og Drift har i dag.

Det er imidlertid et stort problem at mas-
kinparken var ikke er bra nok. Vi har veldig
mange gamle maskiner. Vi fikk en del nytt
utstyr til denne vinteren, men langt fra det vi
trenger. Det er forst de seinere ara vi har fatt
mer penger. Men forbedringene tar tid. Det er
lange leveringstider pa disse maskinene, det
er nok lett & overse, sier Sgrlie.

Miljo og Veiservice

Vi utferer
Massebytte av spor og
veksler
Blottlegging av kabler | |

og rer B
Kabelgjennomfgring
i spor

www.mvs.as - www.grenlandrail.no

Grenland Rail
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Jernbanekonferanse med mange spor

-Ein moderne jernbane med tilstrekkeleg kapasitet og hgg frekvens vil vera ryggraden i den framtidige kol-
lektivtrafikken, seier Oddvar Skaiaa. Nokre tolkar dette som utbygging steg for steg til banar som til slutt
kan ha toppfart rundt 200-250 km/t. Andre tolkar det til banar bygd for fart opp mot 400 km/t

Tormod E Eitrheim (tekst og foto)

Rundt 250 tok del i konferansen som i ar var
meir vidsynt enn tidlegare. Ikkje minst takka
vere DnBNOR gkonomen Furunes som mel-
lom anna sa at det er «feil 4 la «handlingsrege-
len» avgrense lgnsame investeringar» og Nils
Olsson ved NTNU Norges teknisk-naturviten-
skapelige universitet i Trondheim som viste til
at dobbeltsporet Oslo-Ski vart mindre Ignsamt
med dansk reknemodell, nytte/kost brgk (NK)
pa berre 0,45 Det vil sei at ein taper 55 gre for
kvar krone ein investerer. Ved norsk utrekning
er NK brgken pa 0,57. Britisk utrekning av
same prosjekt gjev NK-bgrk pa heile 2. Det vil
sei at kvar krone investert gjev to tilbake.

-At FRP talar varmt om jernbanen fortel
mykje om at vinden har tatt til & snu til fordel
for tog, vart det sagt pa jernbanekonferansen
i Oslo no tidleg i mars.

-Lat meg ga rett pa sak: Det blir arbeidd
som aldri fgr pd jernbanen om dagen, sa sam-
ferdsleminister Magnhild Meltveit Kleppa
ved opninga av konferansen.

-Nett no fgregar 13 byggjeprosjekt, plan-
legging/prosjektering/grunnerverv av 9 pro-
sjekt og 31 stgrre tiltak for a auka kapasiteten.
I tillegg kjem forbetringsaktivitetar pa 26 sta-
sjonar og knutepunkt.

Aktiviteten er stor, det
same er motivasjonen til
utvikla jernbanen raskt!
Jernbanen blir no prioritert
pa ein heilt anna méte enn
for, da den i stgrre grad lag
1 «skyggenes dal». Nasjonal
transportplan varslar ein
vidare opptrapping.
Potensialet for hggfarts-
banar i Noreg skal ogsa
greiast ut. Innan 1. februar 2012 skal dei tilrd
langsiktige strategiar for langdistanse person-
togtransport i korridorane: Oslo-Bergen, Oslo-
Kristiansand-Stavanger,  Oslo-Trondheim,
Oslo-Ggteborg, Oslo- Stockholm. I tillegg skal
Bergen-Haugesund/Stavanger greiast ut i kom-
binasjon med Oslo- Bergen og Oslo-Kristian-
sand-Stavanger, sa samferdsleministeren.
Politikarar med to tankar i hovudet skal
snu kvar ein stein fgr vi kan snakke om ny
bane for 400 km/t. I mellomtida skal vi bygge
ut nokre f& km ny line pa lengre tid enn da
Oslo-Eidsvoll vart bygd, den gongen heitte
byen Christiania. I 1851 vedtok Stortinget at
Hovedbanen Christiania-Eidsvold skulle byg-
gast, litt seinare pa dret tok arbeidet til. Tre ar
seinare vart den 68 km lange lina opna. Om
tre ar startar byggearbeidet pad den 22 km

Aldri har sa mange deltat pd jernbaneforum

lange lina Oslo-Ski. Opning skal finne stad
om Atte Ar.

Det vart stilt spgrsmal om ikkje ein kunne
forsere denne og andre utbyggingar. Stor-
tingsrepresentant Susanne Bratli (Ap — Nord
Trgndelag) ville ha elektrisk drift pa banen
Trondheim-Steinkjer og reisetid p ein time
pé den vel 125 km lange banen. Fylkesord-
fgraren i @stfold Ole Haabeth (Ap) vil ha dob-
beltspor til Halden fgr 2022. Fylkesorfgraren
i Hedmark Arnfinn Nergard (Sp) ville ha el-
drift pa Rgros- og Solgrbanen. Thore Wester-
moen (KRF) er fylkesorfgrar i Vest-Agder.
Han meinte at det var best & satse pd Sgr-
landsbanen.

Signala fra konferansen var at det ikkje vil
kome noko avklaring fgr dei skal rullere den
nasjonale transportplanen (NTP) om eit par ér.

Ubetalt kontormedarbeider i NSB
- et kundeperspektiv

apent brev til NSB-direktgr Einar Enger

Den siste dag i november 2009 fikk jeg refun-
dert billettpenger fra Statens Jernvigar. Det
var slutten pa en morsom historie - eller
egentlig noe til & grine av.

Jjuli 2009

Den 24. juli hadde jeg billett for egen sove-
kupe med egen do og dusj pa strekningen
Malmg-Oslo. Plassbilletten koster det samme
som en hotellovernatting. Men; sovevognen
fantes ikke! Jeg fikk en liggevognplass med
et velbrukt filtteppe i stedet. Fglgelig skal jeg
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ha refundert nesten 300 kr. Jeg ringer til bil-
lettkontoret som viser meg til NSB-kontoret i
Prinsensgate. Jeg sender billetten dit sammen
med en utmerket forklaring.

august 2009

Jeg fér billetten i retur. Jeg ma henvende meg
til Sverige ettersom den sovevognen som ikke
fantes skulle ha vart en svensk sovevogn. Jeg
matte bruke nettstedet www.sj.se .
september 2009

Men, jeg har dérlige erfaringer med & finne ut

av nettsteder tilhgrende store bedrifter. Jeg
oppsgker NSBs servicesenter. Jeg er norsk.
NSB er ogsé norsk. Det var NSB som solgte
meg billetten. Alt dette hgrer liksom sammen.
Men nei; NSB vil ikke ta saken. Det er nemlig
kommet en ny avtale i jernbaneverdenen: Selv
om billettene er solgt av NSB, mé jeg ta kon-
takt med det utenlandske selskapet som eier
sovevognen som ikke ble satt opp. Jeg sier at
dette er hérreisende darlig service. Objektiv
sett synes NSB-funksjonaren at jeg ikke har
noe 4 klage pa, slik som systemet nd er.
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Nar NSB blir symbolet pa punktlighet

Tekst og foto: Kristian Kahrs i Serbia og
Montenegro

Nattogene mellom Beograd og Montenegro er
aldri i rute. Aldri. I fplge ruta, skal toget fra
Beograd klokka 2210 ankomme Montenegros
hovedstad Podgorica klokka 0649 fgr det
fortsetter en times tid til kystbyen Bar. Men
det er ingen grunn til & sta opp veldig tidlig,
og du kan trygt sove halvannen time mer fgr
konduktgren vekker deg.

De som har rad til & ta fly over fjellene mel-
lom Beograd og Podgorica, gjgr gjerne det.
Men jeg, en nordmann som bor og arbeider i
Beograd, elsker tog, og jeg nyter turen hvor jeg
oftest kan kjgpe meg en seng med teppe og
sengetgy for 60 til 100 kroner. Sove skal jeg
uansett gjgre, og jeg ser ingen grunn til a
stresse med 8 komme meg til og fra flyplassen
med innsjekking og sikkerhetskontroll.

Spektakulaer natur

Og hvis ikke du vil sove, kan du ta dagtoget
mellom Beograd og Bar, en strekning pa 476
km for & fa med deg fantastisk natur over fjel-
lene som ikke star noe tilbake for opplev-
elsene pa Bergensbanen. Gjennom de 254
tunnelene pé til sammen 11,4 km ma du nok
finne pa noe annet a gjgre, men du kan ogsa
se 435 broer, i fglge Wikipedia med en total
lengde pa 14,593 meter! Den mest spek-
takulere broen er Mala Rijeka viaduct som er
nesten 500 meter lang og rager 200 meter
over elven Mala Rijeka. Hvis du kommer med

Lokf¢rer Zoran Klikovac

nattoget fra Beograd, vaer véken nér toget
kjgrer inn i Montenegros fjell!

Linjen mellom Beograd og Bar ble offisielt
apnet i 1976, men krigene pa Balkan har gjort
at vedlikeholdet er pd et absolutt minimum, og
denne linjen ble bombet mange ganger i 1999
da NATO var i krig med Jugoslavia. Et kort
stykke av linjen mellom Beograd og Bar gir
ogsd innom Bosnia, og derfor sprengte ogsa
bakkestyrker fra NATO denne delen av jern-
banen under krigen i *99. Alt dette ble reparert
etter krigen, men utskifting av skinner og svil-
ler ligger langt etter tidsplanen.

Montenegrinsk Asta

Men det er et faktum at landene i det tidligere
Jugoslavia sliter med gammelt og nedslitt mate-
riell, og de nyeste vognene ble produsert pa
70-tallet. Det hele kulminerte 23. januar 2006
da Montenegro fikk sitt Asta. Fortisju men-
nesker, inkludert fem barn, ble drept og 184
skadd i en ulykke ved BioCe n@r Podgorica.

"B i

trolltarnet.

Lokfgreren Slobodan Drobnjak ble dgmt til
seks ars fengsel, men flere stemmer har sagt at
dette var en svertekampanje for 4 avlede opp-
merksomheten fra den darlige kvaliteten pa
togene og skinnene. Togene har ikke direkte-
kontakt med stasjonene, og sporskiftene skjer
fremdeles manuelt. Likevel, har de né sikker-
heten med at toget stopper hvis ikke lokfgreren
tramper pa en pedal hvert 30 sekund. Sikker-
heten har blitt bedre siden Bioce ulykken

Billedtekster:

Lokfgrer Zoran Klikovac har jobbet for den
jugoslaviske jernbanen i over 40 &r, og etter
at Jugoslavia ble opplgst i 2001, har han job-
bet for den montenegrinske jernbanen. Han
kjgrer vanligvis mellom Montenegros hoved-
stad Podgorica og Bar med lokaltog. Han var
leerling i seks maneder fgr han fikk sitt eget
tog. Deretter tok det seks ar fgr han ble serti-
fisert til & fgre persontog.

Objektiv sett, svarer jeg, objektiv sett har jeg
i denne saken allerede brukt tid og penger
som langt overskrider det belgpet jeg skal ha
tilbakebetalt. Objektiv sett er jeg kunde i
NSB. Objektiv sett vil dere nd la meg jobbe
gratis som saksbehandler for NSB. Dette er jo
et mellomvarende mellom to jernbaneselska-
per. I slike tilfeller ma da NSB kunne vare
saksbehandler pa vegne av sin egen kunde?
Min innsats har vert omfattende nok. Fgrst
har NSB tatt masse penger for billettkjgpet pr
telefon. Her har jeg kjgpt en tjeneste som ikke
er levert. Sé lider jeg meg gjennom en natt i
feil kupe. Siden telefonutgifter og portoutgif-
ter samt besgk pa NSB-kontoret midt i
arbeidstiden.

Jeg gér likevel hjem og forsgker & forsta refu-
sjonsskjemaet pa nettsidene til SJ - Statens
jernvigar. Men det elektroniske skjema kan
ikke sendes elektronisk. Bruker en hel kveld

og en halv natt pa dette. N& skriver jeg et
papirbrev til SJ i @stersund i Sverige. Nye
portoutgifter. Mer arbeid. Det star pa svensk
at jeg ikke ma sende inn «handlingar». Jeg
tror dette betyr «dokumenter» altsa billetter.
Sender altsa ikke billetter.

oktober 2009

Sé far jeg e-post om at jeg ma sende inn
«handlingar» allikevel. Nytt brev. Nye porto-
utgifter.

Jeg far ny e-post. SJ har vert ute av stand til
a skrive av kontonummeret mitt korrekt.

11 tall etter hverandre er mye & passe pa. Ny
e-post til Dstersund.

november 2009

Ny e-postkorrespondanse. @stersund har
glemt & spgrre etter alle disse kodene og
bokstavene som er ngdvendig for 4 sende
penger til utlandet. Telefon til banken min.

Ny e-post til @stersund.
Siste dag i november: Etter 129 dager er
pengene mine kommet tilbake pé konto.

Men sa kommer to spgrsmal:

Kan jeg sende regning til Statens norske eller
svenske jernbaner med krav om lgnn ca. kr.
3000.- som vikarmedarbeider i 15 timer pa en
sak som ble ganske innflgkt?

Ma jeg som NSB-kunde forhandle ved hjelp
av e-post og skjema pd polsk, fransk eller
slovensk dersom feil togplass var blitt tildelt
for eksempel i Wroclaw, Montpelier eller
Ljubljana og ikke i Malmg? Den svenske kor-
respondansen fgrte tross alt bare til 3 mis-
forstaelser.

MVH Rolf Solheim
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Hidlegard

Mette

Leif

5 pa toget

Vi tok turen til Oslo S denne gongen og intervjua passasjerar som skulle i ymse retningar. Vi spurde dei om
dei hadde opplevd forseinkingar denne vinteren og om kven dei trudde hadde ansvaret.

Mette

Saman med familien star Mette pa perrongen
og venter pa toget heim til Bergen. Dei har
vore pa vinterferie pa hytte og gjekk pa toget
pa Bjorli tidlegare i dag. D.v.s. toget fra
Andalsnes til Dombas var innstilt og erstatta
med buss, - men alt var i rute, seier ho. Vi har
ikkje tatt denne turen ofte, det er fyste gon-
gen, seier Mette. Nér dei kjem til Bergen
stasjon gar turen vidare med bil. Barnebarnet
Havard bur pa Voss og skal av der. Til sine
daglege transportar heime nytter Mette syk-
kel og bil. Ho har kort veg til jobben. Nar eg
spgr om forseinkingar svarar ho at det blir
sagt at det skal vere meir av det pa Vosseba-
nen enn i Oslo, men her er vel fleire avhengige
av toget for a kome pa jobb, seier Mette. Ho
meiner politikarane har hovudansvaret for
jernbanen. - Dei ma bevilge meir for a byggje
ut jernbanen.

Hildegard

Ho skal ogsé ha toget heim til Bergen. Til
Oslo S kom ho med bil og fra Bergen st. gér
turen videre med buss eller bat. Dette er ei

fritidsreise, og Hildegard tek ikkje denne
turen ofte. Til dagleg reiser ho litt med tog og
litt med bil. Ho har opplevd forseinkingar, -
men ikkje so mykje som eg burde i hgve til
omtalen av togproblema i media, svarar ho.
Ansvaret for problema meiner ho er godt
fordelt mellom politikarar, NSB og
Jernbaneverket.

Leif

Eg treffer pé Leif i kupéen pa toget til Skien.
Han er pa veg heim fréa jobb og kom seg til
Oslo S med 37 bussen. Frd Hokksund st. gar
turen vidare med bil. Han har ikkje sykkel. -
Han vart stolen so ofta at eg mista lysten pa &
skaffa meg ein ny, svarar han. Han har hatt
sine erfaringar med forseinkingar denne
vinteren. - Ein frykteleg stor ei, 3 - 4 pa ca.
1/2 time og fleire pa 10 - 15 minutter, men dei
kan eg nesten ikkje rekne med, seier han. Han
har og opplevd innstillingar to gongar sidan
nyttar. Ansvaret meiner han politikarane har
som splitta opp NSB. - Det har pulverisert alt
ansvar, seier han. Han er heller ikkje nggd
med at NSB presterer & pusse opp for

Ole Einar

Martin

millionbelgp og setje inn vondare stolar enn
det som var.

Ole Einar

Han sitter pa benken og venter pa toget til
Eidsvoll. Til Oslo S kom han med eit anna
tog. Han skal av pa Eidsvoll Verk og vidare
med buss. - Vanlegvis reiser eg mellom Oslo
og Réde, seier han. Han bur i Réde og gér pa
skule i Oslo. Ole Einar har ménadskort. Han
har opplevd forseinkingar og nokre gongar
har toget vore innstilt. Han trur det er NSB og
Jernbaneverket som har ansvaret.

Martin

Martin skal fra Lillestrgm til Hamar. Til
Lillestrgm st. kom han med buss og frda Hamar
st. gar turen vidare med bil til Lgten. Dette er
ei fritidsreise og han tek turen kvar helg. Til
dagleg nytter han mest sykkel, ogsd om
vinteren. Han har fgrarkort, men ikkje bil.
Han har opplevd forseinkingar ein gong i
blandt, - 1/2 time pé& det meste, svarar han. -
Ingen peiling, svarar han nér eg spgr om kven
han trur har ansvaret.

39 millioner til teknisk-industrielle kulturminner

I ar far 12 gamle industrianlegg vel 39 mill.
til  vedlikehold og istandsetting av
Riksantikvaren. Av dette far Rjukanbanen
med fergene 7,21 mill. Anlegget er under
oppgradering og har frem til 2010 fatt
omkring 14 mill. kroner til viktige
istandsettingstiltak av  Riksantikvaren.
Rjukanbanen stod ferdig som transportsystem
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i 1909. Banen strekker seg fra Notodden
(Tinnosbanen) via Tinnsjgen (jernbaneferger)
tii Ml og Rjukan (Rjukanbanen).
Transportsystemet var en forutsetning for a
frakte det revolusjonerende kunstgjgdselet
som ble produsert pd Rjukan og eksport til
verdensmarkedet.

Prosessindustrien pa Rjukan ble avviklet i
1991. Etter dette har Stiftelsen Rjukanbanen
tatt hdnd om transportsystemet. Anlegget
ligger forgvrig inne pé den tentative listen til
UNESCO.

Kilde: Riksantikvaren
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Totalservice fra
en leverandor.

Balfour Beatty Rail AS er en ledende gruppe innenfor jernbane-
teknologi, og er aktive i Europa, Nord- og Ser-Amerika og Asia.

Var styrke er at vi har kompetanse og kapasitet innenfor alle
teknologier.

» Spor » Kraftforsyning

» Kontaktledning » Signal og Tele

Vare kunder kan dermed fa full service fra en entreprenar.

The creation and care of tomorrow's railways

Balfour Beatty Rail AS
Industriveien 33
NO-1337 SANDVIKA

foc s Balfour Beatty
E-mail: info.no@bbrail.com A
www.bbrail.no Ra | |

BANESERVICE ER INVOLVERT | FLERE AV SKANDINAVIAS STORSTE Baneservice er Norges ledende jernbaneentreprenar.
JERNBANEUTBYGGINGER. LYSAKER - SANDVIKA, NYTT DOBBELT-  Vibygger og vedlikeholder spor, kontaktledninger, signal-

og teleanlegg. Vare tjenester retter seg mot bade jernbane,

SPOR MELLOM SANDNES OG STAVANGER, BYBANEN | BERGEN 0G ; )
sporvei og terminaler.

CITYBANAN | STOCKHOLM: BANESERVICE ER DER!

www.baneservice.no banese rv: c
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B-PostAbonnement

RETURADRESSE:
FJ

P.b. 3455, Bjolsen
0406 Oslo

B Economique |
NORGE i

gy > _ { Ta skituren for
sngen smelter!

NSB Gjevikbanen byr pa skimuligheter i
fleng; med alt fra utallige loyper i Nord-
marka til skianlegget pa Varingskollen.

Billettene bestiller du pa nsb.no

God tur!

NSB_

Takk for at du tenker miljevennlig ?_

—=Je92=;
NORSK JERNBANEFORBUND @

Hvor mange biler kan et
dobbeltspor erstatte?

Godt spzrsmél. Stadig flere mennesker og stadig mer gods skaper nye transportutfordringer.
Og det er derfor vére ingenigrer stiller seg spgrsmal som ovenfor. Det nye dobbeltsporet
mellom Lysaker og Asker gker for eksempel togkapasiteten med 11 tog i timen, og det tilsvarer
faktisk en reduksjon pa 5500 biler i timen. Signalanlegg fra Siemens sarger for trygg og palitelig
trafikk av togene. Vi har ogsa lesninger innen rullende materiell, stramforsyning og flyplass-
og postlogistikk. Og det er det handler om; & legge til rette for a frakte mennesker og gods
pa en tryggere, mer lennsom og ikke minst; mer miljgvennlig mate.

www.siemens.no/mobility SI EM ENS




