














NSB og Jernbaneverl-et

ved et veirckille

Osmund Ueland ser det endelige skillet mellom NSB og Jernbaneverket som et ngdvendig skritt i
retning av Det nye NSB. - Visjonen er a gjore NSB til Norges mest ressurseffektive og samfunnsnyttige
transportbedrift. NSB skal veere kundeorientert og drive lennsomt, og det betyr at vi ma stille storre
krav til Jernbaneverket som er ansvarlig for skinnegangen vi kjorer pa. Dette, sammen med forbere-
delsene til konkurranse pa sporet, gjor at tiden er kommet til a forberede det endelige skillet mellom

forretning og forvaltning, sier Ueland.

onsernsjefen har brukt sommer-

manedene til & tenke igjennom

NSBs framtid. Pa konsernets

arlige lederkonferanse 7. og 8.

september, hvor 140 av de gverste
lederne i enhetene og hoveddatterselskapene
deltok sammen med de ansattes representan-
ter, presenterte han for ferste gang sine
visjoner for "Det nye NSB”. - I Det nye
NSB har konsernsjefen ikke dobbeltrolle i
forhold til Jernbaneverket. T tillegg til de
andre argumentene for deling star vi nd
overfor sdpass store utfordringer at NSB ma
ha en toppsjef som fullt og helt konsentrerer
seg om konsemet, sier Ueland og fayer til at
den endelige delingen ber finne sted innen
neste sommer.

Forretningsdrift

Du sier at den endelige delingen ber finne
sted innen 1. juli 1999. Hvorfor setter du
milepalen ved neste sommer?

- Den omstillingsprosessen NSB na star
oppi er en av de sterste som er gjennomfort i
norsk neringsliv, forklarer Ueland. - N4 er
imidlertid konsernstrukturen pa plass og de
viktigste grepene for & samordne vedlike-
hold og utbygging av banenettet mot
forretningsplanen til NSBs Persontrafikk og
Gods er allerede tatt eller de vil bli gjennom-
fort i tiden frem til neste sommer. Planen for
utbygging av jernbanenettet (Norsk
Jernbaneplan) og investeringer i krengetog
er eksempler pa vedtak Stortinget allerede
har fattet i den forbindelse. Alt dette
forenkler behovet for fremtidig samordning,
sier han. Konserets mulighet til & drive
effektivt er direkte avhengig av sa vel

kapital som kvalitet i den banen vi kjorer pa,
legger han til.

- Resultatet er at NSB né gar inn 1 en fase
hvor vi fullt ut tar skrittet fra forvaltning til
forretning. Konsernet star dermed overfor
store utfordringer nar det gjelder & utvikle
seg til en konkurransedyktig transportbedrift
med forsvarlig krav til inntjening. I den
forbindelse vil det vare naturlig for oss &
stille klare krav til Jernbaneverket om
kvaliteten pa kjereveien, presiserer han.

Mener du at det har vert et feilgrep & ha
felles administrerende direkter og styre i
NSB og Jernbaneverket?

- Nei, jeg har helt siden 1996, da
trafikkdelen i det gamle NSB skulle skilles ut
fra banedelen som eget statseid selskap,
hevdet at vi i en overgangsperiode — altsd en
2-3 ars periode — trengte personfellesskap i
styret og stillingen som administrerende
direkter. Denne organisasjonsmodellen har
vart helt nedvendig i en overgangsperiode
for & samordne kjarevei og trafikk i forbin-
delse med omstillingsprosessen i NSB.

Ueland presiserer at det ogsa etter en
eventuell deling vil veere nadvendig med
organisert samarbeid og koordinering
mellom NSB og Jembaneverket. Serlig vil
dette veere knyttet til framtidige investeringer
og vedlikeholdsplaner. — Det ber vurderes
hvordan et slikt samarbeid kan gjennomfores
og formaliseres, og vi kan gjerne skue mot
vare skandinaviske naboer, og spesielt
danskene, for a se hvordan de har lest
samordningsbehovet, sier han.

okt konkurranse

Den siste tiden har det kommet sterke politiske
signaler om vilje til & dpne for flere transport-
selskap pad jernbanenettet i Norge, og er serlig
aktuelt innen godstrafikken. Har dette hatt
innvirkning pa ditt syn om at tiden er kommet
for & forberede det endelige skillet mellom
NSB og Jernbaneverket?

- Ja, den nye konkurransesituasjonen gjor
det serlig pékrevd & unnga rolleblanding og
sikre at skillet mellom Jernbaneverket og NSB
er helt klart, understreker Ueland. — Det har
ogsé vert klart for alle at dagens modell métte
endres den dag det kommer konkurranse pa
sporet. Konsernledelsen legger na stor vekt pd
a styrke NSBs posisjon i forhold til skende
konkurranse pa jernbanenettet. En eventuell
konkurransesituasjon pa skinnene vil veere helt
i trdd med EUs arbeid med a opprette et fritt
marked for jernbanen. I Sverige er det allerede
apnet for fri konkurranse pa gods, og danskene
foresldr & innfere fri konkurranse pa gods fra
1999 og pa personmarkedet fra ar 2000.

- Et skille vil ogsa hindre at sparsmaélet om
rolleblanding kommer opp i forbindelse med at
ledelsen i NSB i fremtiden vil veere en meget
viktig heringsinstans nar prioritering av
jernbanen skal behandles politisk, mener
Ueland. - Dagens ordning har ogsé vist seg &
begrense NSB-sjefens anledning til & si sin
mening om jernbanens kvalitet og de mulighe-
ter Jernbaneverket far for & bedre denne. Men
selv om enkelte kritikere siden 1996 har veert
opptatt av hattediskusjoner, vil jeg likevel
presisere at det hittil aldri har forekommet
noen overtramp nar det gjelder habilitet. Jeg







Jernbanedirektor Magne Paulsen om jernbanen som transportform:

@kt konkurransekraft

- jobb nr.

- @kt konkurransekraft for jernbanen - forst og fremst i forhold til bilen. Det er var hovedoppgave i
tiden som kommer! Jernbanedirekter Magne Paulsen er ikke i tvil om prioriteringene. Pa terskelen
til en ny host star utfordringene i ka: Ruteomlegginger, premiere for Flytoget og spenning omkring
et nytt statsbudsjett. Samtidig gir alle disse begivenhetene muligheter for nettopp a ta fatt pa

hovedoppgaven.

et forste og viktigste virkemidde-
let er & serge for at dagens tog er i
rute. Det er Jernbaneverket som
har ansvaret for togstyringen,
ansvaret for infrastrukturen og det
er vi som stiller krav til alt rullende
materiell. Derfor barer vi en stor del av
ansvaret for at togene er i rute. NSB BA
arbeider med 4 styrke presisjonskulturen.
Jernbaneverket skal ha punktlighet som
fokusomréade i 1999, sier Magne Paulsen.

Selvkritikk

Okt konkurransekraft og punktlighet
handler imidlertid ogsad om motiverte
medarbeidere. Det siste aret har prosessen
med & skille produksjon og forvaltning skapt
mye frustrasjon i organisasjonen. Hvordan er
jernbanedirektoren forneyd med dette
arbeidet?

- Jeg er godt forneyd med selve tiltaket,
og at skillet nd er etablert. Men jeg er slett
ikke forneyd med prosessen. Her ma jeg og
ledelsen ta selvkritikk. Vi har ikke greid &
informere godt nok om bakgrunnen og
hensikten med skillet. Og hele prosessen har
tatt for lang tid, sier Magne Paulsen.

Na haper han imidlertid at den nye
organisasjonen faller pa plass, og at
hensikten med en ryddig og effektiv deling
mellom banesjefenes forvalterrolle og
produksjonsleddet i regionene skal bere
frukter.

- Men jeg skjenner at dette har veart
vanskelig. Mange har folt usikkerhet ved
hvilken jobb de selv ville fa i den nye
organisasjonen. Jeg tror slike omstillinger
ma skje raskt. Lange prosesser skaper

frustrasjon, og vi mister framdriften nar det
tar for lang tid. Jeg tror usikkerheten sliter
mer pa hver enkelt medarbeider enn selve
omstillingen. Vi brukte nok minst et halvt ar
for lang tid pa produksjon/forvalting-
delingen, konkluderer Magne Paulsen.

- Skremmer dette deg fra framtidige
omstillinger?

- Nei, det gjor det ikke. Men vi ma lere
av de feilene vi har gjort. Prosessene mé gd
raskere. Mye av nekkelen til suksess ligger i
informasjon og to-veis kommunikasjon —helt
fra toppen og ut i de ytterste
organisasjonsleddene. Her har ogsa de
tilsattes organisasjoner en viktig rolle &
spille.

okt kapasitet

Nest etter punktlighet, peker Magne Paulsen
pé okt kapasitet pa sporet som viktigste
virkemiddel for & eke jernbanens
konkurransekraft. Dette er et mer langsiktig
arbeid, og er avhengig av tillit fra politikerne
i form av gkte bevilgninger bade til vedlike-
hold og investeringer. Men denne tilliten er
ikke noe man kan kreve, den kan bare skapes
ved at de pengene Jernbaneverket far tildelt,
brukes pa beste mate og at operaterene
oppndr gode resultater. P4 denne maten
henger arbeidet med punktlighet og et sikkert
og kvalitetsmessig godt produkt sammen
med muligheten for & gkte bevilgninger.

- Dagens beslutninger er morgendagens
premisser. Dersom vi skal kunne tilby en
moderne og effektiv kollektivtransport inn i
neste artusen, s mé beslutningene blant
annet om nytt dobbeltspor Skoyen-Asker tas
nd. Det samme gjelder utbyggingene pa

Ostfold- og Vestfoldbanen. Vi ma kunne tilby
starre kapasitet der ettersparselen er storst.
Derfor ma nettet rundt Stavanger, Bergen og
Trondheim ogsa utbedres og utbygges for &
tilfredstille framtidas behov for ekt kapasitet,
kortere reisetid og bedre komfort.

Styrke jernbanens fortrinn

Av de sterre, men ikke desto mindre viktige,
nasjonale prosjektene trekker Magne Paulsen
fram Ringeriksbanen og sammenkoblingen av
Vestfoldbanen og Serlandsbanen i1 Grenlands-
regionen.

- Jeg vil vige den péstand at disse prosjek-
tene pé lang sikt handler om hvorvidt vi skal
ha et fungerende jernbanetilbud mellom Oslo
og Bergen — Norges to sterste byer — og om vi
ogsa skal ha et fornuftig tilbud for Vestfold og
Serlandet.

Jernbanen skal ikke ta opp konkurransen
med flyene pa de lange strekningene. Jernba-
nen ma samarbeide med flyene. - Vi ma
tilrettelegge for et bedre tilbud der jernbanen
har sine fortrinn — i lokal-trafikken, inter-city-
trafikken og underveistrafikken mellom de
store byene.

Framtiden handler imidlertid ikke bare om
persontrafikk. Jernbanens berettigelse i Norge
hviler ogsa pd en god og effektiv godstran-
sport. Her har ogsa jernbanen store fortrinn.
Nye og markedstilpassede godsterminaler i
Trondheim og Stavanger er forutsetninger for
at godstrafikken greier omstillingen i et stadig
toffere marked.

Ikke Ferrari pa skogsbilvei
- P& kort sikt handler standardhevingen og ekt
konkurransekraft om 4 tilrettelegge for








































