





























Haraid Nikolaisen (Lv.).

Usikkerhet i fokus

Myndighetenes krav om bedret
styring av statlige investeringer
bergrer Jermbaneverket. -Endrin-
gene vil kanskje i seerlig grad berare
Utbygging, sier gkonomi- og
prosjekistyringssjef Harald Nikolai-
sen, og viser til Utbyggings rolle
som byggherre for starre jernbane-
prosjekter.

AV HARRY KORSLUND

-1 de kommende prosjekter vil okt
fokus pé usikkerhet sta sentralt.
Gjennomfering av usikkerhetsanalyser
vil vaere et viktig bidrag for & bedre
styringen med vare investerings-
prosjekter. Vi har gjennomfert en
rekke analyser allerede, og er pd mange
mater godt 1 gang, sier Nikolaisen.

-Hva er de viktigste effektene av &
gjennomfere usikkerhetsanalyser?

-Pa generelt grunnlag ligger gevin-
sten i & bedre kvaliteten pa prosjekt-
gjennomferingen. Vi oppnar bedre
kostnadsoverslag og ekt bevissthet om
hvilke risikofaktorer som kan pdvirke

prosjektet. Samtidig synliggjer vi
pé en bedre mate hvilke muligheter som
ligger i prosjektet. Gjennomfering av
usikkerhetsanalyser gjer ogsa at de in-
volverte far langt bedre kjennskap til
totaliteten i prosjektet. I tillegg kan
usikkerhetsvurderinger fare til en rikti-
gere prioritering mellom prosjekter eller
alternative lgsninger.

Prosess

Usikkerhetsanalyser gjennomferes som
en strukturert gruppeprosess hvor blant
annet prosjektmedarbeidere og ek-
sterne ressurspersoner deltar. NTNU
har for gvrig beskrevet prosessen som
“kvalifisert gjetning basert pa kompe-
tente personers fagkunnskap, erfaringer
og beste skjenn”. I en tidlig fase av
prosessen inviteres deltakerne til en
"brainstorming”. Hensikten er 4 fa
frem viktig informasjon som ofte kun
er kjent av enkeltpersoner som ikke

kjenner eller ser alle konsekvenser for
hele prosjektet. Nikolaisen understre-
ker at dette har stor betydning for det
totale informasjonstilfanget og dermed
kvaliteten pa analysen.

-Hvilke spesielle utfordringer er
knyttet til prosesser som dette?
-Den sterste utfordringen er a fa
deltakerne til 4 tenke i nye baner, rett og
slett fordi det til na har vert vanlig 4 ta
utgangspunkt i én bestemt (determinis-
tisk) verdi nar prosjektkalkyler settes
opp. Det kan vi ikke gjore nar vi
gjennomferer usikkerhetsanalyser.
Arsaken er at hele poenget med
usikkerhetsanalyser nettopp er &
forsgke og tallfeste usikkerheten som
knytter seg til alle elementer i et
prosjekt. Derfor tar vi utgangspunkt i
minimums- og maksimumsverdiene.
For gvrig er det en rekke psykologiske
effekter knyttet til gruppeprosessen,
som for eksempel at eksperter har
vanskelig for & innrgmme usikkerhet,
fordi dette tradisjonelt har blitt oppfattet
som faglig svakhet i ingenigrmiljgene.
For a motvirke dette er det ellers viktig
at gruppelederen er neytral, og har god
erfaring i slike prosesser.

Helikopterperspektiv
-Hvilke metoder og verktgy benyttes i
forbindelse med usikkerhetsanalysene?
-I en tidlig fase av prosjektet er sa-
kalt suksessiv, eller trinnvis kalkulasjon
det mest vanlige og hensiktsmessige.
Metoden gar ut pa at vi konsentrerer
oss om 4 analysere risikoelementer
fremfor & vare opptatt av detaljer vi
normalt har god kontroll over. Utgangs-
punktet for analysen er et helikopter-
perspektiv pa prosjektet, eier-
organisasjon, samfunns- og
markedsmessige forhold. Kort sagt alt
som kan péavirke prosjekt-
gjennomfoeringen. Jeg understreker at
dette ogsa gjelder forhold som ligger
utenfor prosjektets kontroll, sier
Nikolaisen, og legger til at det ikke bare
er prosjektets tekniske forutsetninger
som er interessante i denne forbindelse.

torslag til nye retningslinjer for styring av
statlige investeringsprosjekter presentert av
styringsgruppen for prosjektet.

AV HARRY KORSLUND

-I den forste fasen av prosjektet kartla vi
eksisterende systemer og rutiner for & planlegge
og gjennomfpre stgrre investeringsprosjekter,
sier avdelingsdirekter Peder Andreas Berg i
Finansdepartementet. Som et ledd i dette
arbeidet gjennomgikk vi i alt elleve konkrete
prosjekter fordelt pd Samferdselsdepartementet,
Forsvarsdepartementet og Arbeids- og adminis-
trasjonsdepartementet, sier Berg, og legger til at
dobbeltsporet Ski-Sandbukta var ett av prosjek-
tene som ble gjennomgatt.

-Hvilke oppdagelser gjorde dere?

-Vi avdekket at utilfredsstillende prosjekt-
resultater svert ofte skyldtes at det var lagt for
lite arbeid i de tidlige faser av prosjektene, og at
det generelt er behov for bedre kostnadsstyring i
storre statlige investeringsprosjekter.

-Hva har skjedd siden sluttrapporten ble pre-
sentert i februar?

-P4 bakgrunn av prosjektets konklusjoner og
anbefalinger har regjeringen besluttet at det skal
gjennomfpres ekstern kvalitetssikring av alle
statlige investeringsprosjekter med kostnadsover-
slag over 500 millioner kroner. Usikkerhets-
analyser vil vere et sentralt element i kvalitets-
sikringen. 1 tilknytning til dette vil Finansdepar-
tementet i lopet av kort tid gd ut med en anbuds-
forespersel i E@S-omridet, med tanke pd a inngd
rammeavtale med et begrenset antall kvalifiserte,
eksterne kvalitetssikrere.

-Hvilke andre forutsetninger har regjeringen
lagt til grunn?

-Regjeringen er opptatt av at kostnadsram-
mene mé f3 en mer forpliktende status enn de har
i dag. Derfor vil det bli stilt krav om at det for
alle prosjekter utarbeides en konkret liste over
elementer og tiltak som kan tas ut av prosjektet
dersom det viser seg at den fastsatte kostnads-
rammen ikke er tilstrekkelig. Hensikten med
dette er blant annet 4 unngd at prosjekter i penge-
mangel skal tilferes midler pa bekostning av an-
dre vedtatte prosjekter. I kostnadsrammen skal
det ogsa settes av penger til & dekke uforutsette
kostnader. Avsetningen dimensjoneres slik at
den, sammenholdt med listen over mulige
kostnadsreduse  de tiltak, er tilstrekkelig til at
prosjektbudsjettet utgjor et reelt styringsinstru-
ment.

I tillegg forventes det at gkt vekt pd planleg-
ging vil medfere gkt nytte av de ferdige investe-
ringene.




































NSB BA, NSB Biltrafikk og Jernbane-
verket har nd bestemt at pensjonis-
ter som har fatt skade p& minimum
15 prosent medisinsk invaliditet
som skyldes asbesteksponering
gjennom arbeidet, skal fa utbetalt et
engangsbelap.

AV DAG-ARNE JOHANSEN

Ordningen gjelder de som-ikke har
mottatt eller vil motta utbetalinger etter
hovedtariffavtalens fellesbestémmelser
eller lov om' yrkesskadeforsikring.
Totalt skal det utbetales i overkant av
2,7 millioner kroner;

NSB har ingen juridisk forpliktelse
til & utbetale billighetserstatning, men
man har valgt denne lesningen fordi en
rekke pensjonister har falt mellom to
stoler:

1. januar 1990 kom loven om

yrkesskadeforsikring, og personer som
gikk av med pensjon etter denne- datoen
er sikret gjennom denne loven. Det er
ogsd et kapittel i Hovedtariffavtalens
fellesbestemmelser vedrerende yrkes-
skadeerstatning, men den gjelder kun yr-
kesaktive. De pensjonistene som gikk av
péd 70- og 80-tallet faller dermed utenfor
noen erstatningsordning. Det er denne
gruppen som nd kan vente pa billighets-
erstatning.

Bakgrunn

I'mai 1998 vedtok NSB & etablere et
asbestprosjekt i regi-av bedriftshelsetje-
nesten, og prosjektet startet opp i fjor
sommer med mandat & kartlegge
jernbanepensjonister som i sitt arbeid
har vert utsatt for asbeststev, og &
utarbeide en handlingsplan. Tidligere i ar
ble det sendt ut et sperreskjema til
pensjonister som-gikk av for 1. januar
1990. Av de ca 6 000 personene som
fikk skjemaet, er det 1 990 som har

Billighetserstatning til asbesteksponerte

svart, og rundt 600 av disse mener & ha
vert eksponert for asbest. Disse vil fa
tilbud om veiledning og eventuell
annen oppfelging fra bedriftshelsetje-
nesten.

Gjenlevende ektefeller

Ole Smedsrud ved juridisk kontor i
NSB opplyser at samtlige pensjonister
som fikk sperreskjemaet tidligere i &r
vil fd brev om saken.

Gjenlevende ektefeller av asbest-
eksponerte pensjonister kan ogsd fa
billighetserstatning, men disse er van-
skelige & na. Derfor oppfordrer
Smedsrud aktuelle ektefeller om &
sende. et brev til NSB BA, 0048 Oslo,
hvis de mener ektefellen dede som
folge av asbestskade.

- 'Nér de nedvendige dokumentene
ligger pé bordet fra hver enkelt, vil vi
starte utbetalingene fortlapende, sier
Ole Smedsrud.

Nytt skonomi-, lenns og personalsystem

Jernbaneverket har nd gattinnien ny
epoke nar det gjelder administrative
systemer. Det gamle gkonomi-
systemet EPOK og det gamle lanns-
systemet SLP er ikke lenger
Jembaneverkets gkonomi-, lenns- og
personalsystemer. De har gatt av
rmed pensjon og blitt erstattet av nye
og friskere krefter.

AV MARIE SVENSLI OG
JOSTEIN LINGAN,
LOP-PROSJEKTET

I september 1999 satte Jernbaneverket i
drift med nytt skonomi-, lgnns- og
personaldatasystem. Det var modulene
Hovedbok, Leverandgrreskontro,
Kundereskontro, Anleggsverdiregnskap,
Kontantregnskap, Lonn og Reise som i
forste omgang ble tatt i bruk. De gvrige
modulene (Prosjekt, Innkjep, Budsjett,
EDI*GL, Maskinutleie, Personal og
Kompetanse) innferes gradvis i lgpet av
det nzrmeste éret.

For de tilsatte i Jernbaneverket mer-
kes det nye systemet forst og fremst
gjennom ny lgnnsslipp. Den nye lonn-
slippen er blitt godt mottatt. Mange
hadde problemer med & finne netto utbe-
talt belep pa lennslippen fordi det var
for uthevet og stort skrevet(!). I tillegg
er det nye begrepsverdier og ny blanket-
ter bade for gkonomiomridet og
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personalomrddet som mé innarbeides i
Jernbaneverket. Det er altsd mye nytt &
venne seg til, og som vi alle fir ta som
en positiv utfordring og tilvenning.

Det er imidlertid for gkonomi- og
personalkontorene endringene ved innfo-
ringen av nye administrative system er
mest merkbare.

@konomikontorene i hovedenhetene
har med det nye skonomisystemet fitt en
rekke nye arbeidsoppgaver i tillegg til at

tidligere arbeidsoppgaver har blitt endret.

Nye blanketter, nye skjermbilder, ny
skonomimodell/kodeplan og nye miter &
gjore gamle ting pa er utfordringer for
alle. Hver hovedenhet er sitt eget firma i

Agresso med sitt eget regnskap og sine
egne balanser. Samtidig skal Jernbane-
verkets totale regnskap konsolideres,
og korrekt kontantregnskap oversendes
til Finansdepartementet.

Personalseksjonene i hoved-
enhetene har med det nye lonns-
systemet overtatt en rekke nye arbeids-
oppgaver som tidligere ble utfert andre
steder. Selve lonnsberegningen skjer na
lokalt i hver hovedenhet, mens det er
den nyopprettede lennsgruppen i Ho-
vedkontoret som godkjenner og foretar
selve utbetalingen av lennen til alle til-
satte.

Innferingen av de resterende
modulene er allerede igang. Fra 1. de-
sember begynner vi & registrere alt fra-
var i nytt system. Fra 1. november
oppherte bruken av det gamle lonns-
systemet SLP2 for godt. Dette er ikke
for tidlig - det gamle lgnnssystemet
héndterer nemlig ikke &r 2000!

Innferingen av de resterende
modulene av det nye gkonomisystemet
starter opp i november 1999 og pagar
til langt ut i ar 2000.

Underlagt gkonomidirektaren er det
opprettet en egen Systemforvaltnings-
seksjon (JD@S) som skal forvalte,
drifte og vedlikeholde Agresso i
Jernbaneverket. Denne er bemannet
med fire ansatte, og vil holde til i Stort-
orvet 7.

Jernbaneverket er med det nye gko-
nomi-, lgnns- og personalsystemet
Agresso godt rustet for nye utfordrin-
ger i det neste artusenet.




























FBEGGE FOTTO: NORSK JERNBANEMUSEUM

Brayting med roterende sngplog mé veere noe av det mest spektakuleere norsk jembanediift kan oppvise. Foto fra Nordlandsbanen.

Roterende kamp mot sngen

AV BJORG EVA AASEN
NORSK JERNBANEMUSEUM

”Den nye Bergensbanen” har nettopp blitt
apnet og med den forsvinner et av de
starste problemene ved jernbanedrift i
Norge, apne hayfjellstrekninger der
hardpakket sne hindrer toggangen.
Allerede under planleggingen av banen
ble det foretatt mélinger av snedybden
flere steder pa begge sider av vidda, og
mélingene 14 nok til grunn for deler av
trasévalget. Mélinger til tross, hvor store
problemer sngen kunne skape, ante vel
ingen for Bergensbanen ble forsekt apnet
i 1907. Da satte dpningstoget seg fast i
sngfonnene ved Haugastal og sjol den
nyanskaffede roterende sngplogen klarte
ikke & f& dpnet linja. De prominente
passasjerene matte returnere til Gulsvik,
som da var banens gstlige endepunkt, og
arbeidet innstilles til sommeren 1908.

Det aret ble roterende sngplog nr. 2
og 3 levert og i 1914 kom den kraftigere
nr. 4. Sneryddinga foregikk med disse
roter’ne til midt pad 1960-tallet.

Sammen med kantskraper og
sporrensere ble sporet holdt dpent, noe
som krevde en bemanning pa 60 mann i
dampdriftens tid. I tillegg til disse ble det
kjort inn ckstramannskaper til sngméking
ndr det trengtes. Disse ekstramennene
kunne vaere bender fra dalene omkring
som pa den maten kunne tjene litt ekstra i
en ellers stille arstid.

Ogsé pd Nordlandsbanen har damp-
drevne roterende sngploger vert i drift.
Tre stykker, nr. 5, 6 og 7 ble levert til
banedpningen i 1943-44. Mannskap og
sngryddingsutstyr var stasjonert pa
Dunderland, Finses mindre kjente ekviva-
lent pa Nordlandsbanen. Noen &r etter at
Nordlandsbanen var apnet fikk mannskap
og materiell prave seg i "kampen mot

sngen” ogsd her. Uten nok sneoverbygg
og snoskjermer ble vinteren 1949 en
enorm pakjenning for banemannskaper
og materiell. S tett var snedrevet, at en
roterende sngplog ble pakjert og skadet
og en annen fikk maskinskader i den
ukelange oppbraytingen av skavler pa
opp til 5 meter. Mannskap og materiell
fra Bergensbanen matte tilkalles for &
apne fjellstrekningen, og overfering av
hjelp fra en banestrekning til en annen
har vart ngdvendig i mange harde sng-
vintre.

Innesngdde persontog pa Saltfjellet
var forresten en helt annen sak enn pd
Finse. P4 Saltfjellet var det ikke bygd
opp hoteller og fjellstuer der frosne og
sultne reisende og ryddemannskaper
kunne ta inn mens banen ble ryddet.
Linjearbeider Magnar Horneberg og
kona maétte huse og lage mat til passasje-
rene fra to persontog samt et stgrre an-
tall ryddemannskaper i den vesle tysker-
brakka de bodde i ved Stedi vinteren
1949, matforsyningene métte dras fram
pa kjelke.

Vinteren 1965 kom den forste

dieseldrevne roterende sneplogen, Di
R1.501 til Bergensbanen, og to av de
dampdrevne roterende sngplogene, nr. |
og 4, ble etter hvert museumsgjenstander,
den siste etter 62 vintre i drift. I dag do-
minerer de dieseldrevne roterende sne-
plogene péd hayfjellstrekningene, to er
stasjonert pa Bergensbanen, nr. 5011 og
5012, og nr. 5013 er pd Nordlandsbanen.
Ogsé den forste dieseldrevene roterende
sngplogen er blitt museumsgjenstand, og
befinner seg der den naturlig herer
hjemme, pd Rallarmuseet pa Finse.

Selv om sngproblemene er mest kjent
fra Bergensbanen, sd har andre baner
ogsd hatt sine. Serlandsbanen var ned-
sngdd av store mengder véit sng flere vin-
tre pa rad pd 1940- og 50-tallet, og rote-
rende sneploger fra Bergensbanen ble
lant inn. For & fi en permanent lesning pa
problemet, ble en elektrisk roterende sng-
plog levert fra Sveits i 1952. I motsetning
til de dampdrevne fra Bergensbanen,
hadde den elektriske to skovlhjul og kas-
tet sngen til begge sider av sporet. Denne
sngplogen ble hensatt i 1989, og er ikke
bevart.

A

Den elektriske roterende sngplogen pa Seriandsbanen.






