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Forvalter av dEt Offentlige rom hovedenheter i Jernbaneverket.

Men ogsa der gkte syke-

b jert barn har mange navn. Det gjelder ogsd Jernbaneverket. Ett av dem er fravar.et litt |_1 998. Det viktig-
“forvalter av det offentlige rom”. Det heres fint ut, og innebarer bide ste er likevel ikke hva tallene
rettigheter og plikter. viser, men at vi kjenner arsaken

I forbindelse med delingen av NSB 1 desember 1996, vedtok Stortinget de
. . . . ’ . (o]

b overordnede retningslinjene for hvilke eiendommer som skulle tilhgre NSB 9 bakgrunnen for d_e .
BA og hvilke som skulle tilhere Jernbaneverket (Stortingsprp. Nr. 2 1996-97). Det sykefravaerstallene vi har, sier
sentrale prinsippet var at det som er en del av “det offentlige jernbanenettet” enten Helse-, Miljg- og Sikkerhets-
skulle eies eller disponeres av Jernbaneverket. Definisjonen av dette, og den konkrete : .
grensedragningen mellom NSB BA og Jernbaneverket, har likevel vrt en tidkrevende koordmator Petter Rukke I
og komplisert prosess. N4 ser vi endelig slutten pa dette arbeidet. I begynnelsen av mars Region Vest. Han har arbeidet
sendte Samferdselsdepartementet et brev som klargjer de siste, vesentlige spersmalene som HMS-koordinator i seks ar
og prinsippene i eiendomsavtalene. og er levende opptatt a

Jernbaneverket skal eie eller leie/disponere alle anlegg og arealer som er ngdvendige g er levende opp _V
for 4 tilrettelegge for at aktuelle operator skal kunne tilby togtransport-tjenester. Det sykefravaersproblematikken. |
inkluderer spor, plattformer, adkomstveier, parkeringsplasser, stasjonshaller, arealer for 1993 var sykefraveeret i regio-
billettsalg etc. Videre skal all aktivitet pd de offentlige arealene, eller fellesarealene, nen pi 8.6 %, i fior 3
: var det pa

vare noytrale i forhold til operaterene. Dette innebarer bl.a. at Jernbaneverket har op © 7o) P
ansvar for skilting og heytalertjeneste pa stasjonene, tilgang pa bagasjetraller, toaletter 4,6 %.
og oppbevaringsbokser og renhold pé stasjonene. Det er ogséd Jernbaneverket som
fastsetter vilkdrene for eventuell reklame og andre kommersielle aktiviteter 1 disse

offentlige arealene, og skal ha inntektene fra slik virksomhet. Arsaken til dette er at ® L4 O
ingen enkelt akter skal ha fordeler eller ulemper i forhold til andre pa fellesarealene, ' t ' St a
men behandles likt.
1

Disse prinsippene er viktige i vart arbeid med & “utvikle jernbanenettet for det 21.
arhundrets behov”, som det heter i var visjon. Samtidig er det viktig 4 vaere klar over at

det er NSB BA som i overskuelig framtid vil vaere den dominerende operateren i Norge. AV NJAL SVINGHEIM
Det stiller strenge krav til Jernbaneverket som en positiv, profesjonell og service-innstilt
tilrettelegger for NSB BAs virksombhet. et forste jeg gikk i gang med da jeg
Et annet viktig ansvar som “forvalter av det offentlige rom” er stasjons- og startet som HMS-koordinator i
knutepunktsutvikling. Jernbanens plass 1 framtidens kollektive transportsystem krever 1993 var & analysere bakgrunnen
béde at vére stasjoner er moderne og funksjonelle, og at de er lett tilgjengelige i forhold for sykefraveeret og hvor mange
til andre transportformer. Skal jernbanen kunne vare den ryggraden i transportsystemet personer som hadde sykefraver,
som vi ensker, m3 vére stasjoner danne kjernen i knutepunktene der man lett kan forteller Petter Rukke. Da var det ikke satt
parkere bil eller sykkel, stige over fra taxi, buss eller bat og pa enkelt vis ta seg fram til fokus pé sykefravaret og de forste
reisemalet. Vi har i flere 4r snakket om og planlagt knutepunkter. Stadig flere slike tilbakemeldingene gikk ut pd at sykefraveeret
anlegg ser dagens lys, men vi har mye ugjort. Serlig i forbindelse med introduksjonen var det ingenting 4 gjore noe med. Resultatet
av krengetog, er det viktig & fi opp tempoet i prosessen. Her er det innledet et tett av kartleggingen ble til stor hjelp for hvordan
samarbeid med NSB BA. arbeidet med & fa ned fraveret kunne legges
Skal vi lykkes i dette arbeidet ma vi greie & ha to tanker i hodet samtidig: Veere vart opp, sier Rukke. Det viste seg nemlig at det
ansvar og var rolle bevisst som statlig forvalter av det offentlig rom og samtidig bruke var en liten gruppe ansatte som sto for en
kreftene p4 4 tilfredstille kundenes stadig skende krav og behov. svert stor andel av det totale sykefravaret.
Det var liten bruk av egenmeldinger og
Magne Paulsen egenmeldinger pa tre dager var enda mindre

brukt, altsd var ikke egenmeldingene noe
problem. Videre fant Rukke at det var liten
eller ingen bruk av alternativ sykemelding.
Det vil si at prosentvis sykemelding og aktiv

Tu nne I er for m i Ij ¢ og sa mfu nn sykemelding nesten ikke fantes. Kartlegging

av belastningslidelser som forte til sykefra-

Jernbaneverket deltar sammen med Statens vare ferdig og hovedprosjektet skal deles opp ver var heller ikke gjennomfort i serlig
vegvesen, Oslo Sporveier og flere entrepre- i fire deler: Forundersokelser, samspill med grad. Her var det altsa flere konkrete

ner- og konsulentselskaper i et prosjekt med omgivelsene, tetteteknikk og prosjektiedelse. omrader 4 ta fatt i med reduksjon i syke-
navnet ” Miljo- og samfunnstjenlige tunne- Malet med prosjektet er 4 finne arbeidsmeto- fraveeret som endelig mal. Et annet hoved-
ler” Prosjektet har fatt penger fra Norges der for 4 kunne lage mer korrekte kostnads- punkt var at linjelederne matte aktivt inn i
forskningsrad og formdlet er ”4 videreutvikle  anslag, skape bedre grunnlag for vurderingen oppfelgingen av den enkelte medarbeider i
og forbedre dagens teknologi og gi rom for av trasévalg, vurdere hvilke krav som ma samarbeid med vernetjenesten. Det var den
nytenking ved & videreutvikle mer kostnads- settes for lekkasjer inn i tunneler og 4 finne et gang liten eller ingen kontakt mellom den
effektive, bedre og mer miljgvennlige best mulig system for ledelse av sterre sykemeldte og avdelingen i sykemeldingspe-
tunneler.” I lopet av aret skal et forprosjekt tunnelprosjekter. rioden.


































Det er sveert store forskjeller mellom de europeiske landene nér det gjelder drift og organisering av
jernbanen. EUs "Jernbanedirektiv” ble vedtatt sa tidlig som i 1991, men ni ar etter har flere av landene
enna ikke gjennomfgrt direktivet fullt ut. Fortsatt har bare atte land etablert et fullstendig organisa-
sjonsmessig skille mellom operater og forvalter. De nordiske landene er alle tidlig ute med a felge opp
EUs direktiver. | jernbanesammenheng er Norge som et EU-mediem & regne, vi er fullverdig medlem av

alle europeiske fora, sier administrasjonsdirekter Ole M Drar

Store forskjeller i Europa:

-Det gar for tregt

AV NJAL SVINGHEIM

I tillegg til de fire nordiske landene er det
bare i Frankrike, Spania, Portugal og
England at drift, vedlikehold og utvikling av
jernbanens kjorevei er etablert som egne
forvaltninger eller selskap. I et stort
jernbaneland som Tyskland betraktes
jernbanen fortsatt som en integrert forvalt-
ning. —Disse ulikhetene i organisasjon og
tenkemate illustrerer problemene med & fa til
en mer effektiv europeisk jernbane, sier
administrasjonsdirekter Ole M Drangshoit.
Han er ansvarlig for koordineringen av
Jernbaneverkets deltakelse i forskjellige
internasjonale jernbanefora. Drangsholt
mener utviklingen gar for langsomt. Skal
jernbanen overleve som transportform ma
det skje endringer, men fortsatt er det slik at
endringer ofte ikke onskes. De oppleves ofte
som truende bade av ledelse og ansatte.
Jernbanen er i flere land ikke vant til
konkurranse og det kreves store holdnings-
endringer for 4 fi til dette. I tillegg er det slik
at politikerne ofte ensker a beholde dagens
system fordi de ensker 4 styre utviklingen pa
jernbanesektoren i enkelte land, sier
Drangsholt. Det er ogsa valgt forskjellige
lasninger i organiseringen av forvaltnings-
organet eller selskapet som skal st for
driften av jernbanens infrastruktur. I England
er for eksempel infrastrukturselskapet
Railtrack borsnotert og har som formél &
drive butikk og skape utbytte til aksjecierne,
mens den nordiske modellen mer likner pa et
“jernbanens vegvesen.”

Godskorridorer

Selv om utviklingen gér tregt forsgker EU
gradvis 4 f4 til lesninger som gjer transport
pa jernbane over landegrensene enklere. EU
har definert sakalte godskorridorer for
gjennomsgangstrafikken, Trans European
Rail Freight Freeways, TERFE. For godstran-
sport pé disse strekningene skal det veere nok
for operateren 4 kontakte en forvaltning.
Mest aktuell for oss i Norge er nord-syd -
korridoren der den danske Banestyrelsen er
administrator. Det betyr at en operater som

vil kjere et godstog fra Norge til Italia bare
trenger 4 kontakte Banestyrelsen for a fa
sportilgang og rute gjennom hele Europa.
Men heller ikke her er det problemfTitt,
forteller Drangsholt. Landene har store
problemer med 4 bli enige om felles opplegg.
Tyskland har for eksempel av sveert hoye
avgifter. Dette gir en barriere for oss som er
avhengige av 4 kjore gjennom Tyskland for &
nd ut i resten av Europa. P4 norsk side er
strekningen fra Alnabru <ornsje (@stfold-
banen) definert som TERFF-strekning. T
tillegg ventes Ofotbanen og kongsvinger-
banen godkjent i lopet av varen. I gods-
korridorene kan ogsé enkeltoperaterer med
internasjonal trafikk sgke sportilgang.
Utviklingen gar trolig i retning av at
enkeltoperaterer som utferer internasjonal
trafikk kan fa sportilgang pa hele det norske
jernbanenettet. Det er i hovedsak godstrafik-
ken som na star i fokus ndr vi snakker om
harmonisering av europeisk jernbane. Det er
ogsa innen godstrafikk at det sterste
lennsomhetspotensialet trolig ligger. Men
forelapig er regelverket og trafikkstyringen
sd komplisert at fa store transportselskaper
vdger seg inn pa jernbanetrafikken.
Drangsholt tror de store  :rnasjonale
transportselskapene star klare til 4 satse pd
jernbanetransport nér bl:  annet harmonise-
ringen av regelve  :t gjor dette enklere.

EUs "infrastrukturpakke”
Neste skritt er EUs infrastrukturpakke som
bestdr av tre deler. Det tre delene det arbeides
med er endringer i det eksisterende Jernbane-
direktivet (91/440), Lisensieringsdirektivet
(95/18) og en omarbeiding av direktivet som
regulerer sporkapasitet og kjoreveisavgift
(95/19). De forstnevnte er trolig de “letteste™
delene & fa gjennomfort  hapet er fortsatt
at dette kan skje i lapet av aret, mens det for
sporkapasitet og avgifter er vanskeligere.
Trolig kan hele pakkent  gst vaere innfort i
ar2001.

Jernbaneverket og Norge ligger allerede
nert opptil det som blir foreslatt av EU-
kommisjonen, sier Ole M Drangsholt.

holt i Jernbaneverket.

Wsttoldbanen har allerege status som “irans
European Rail Freight Freeway.”
(foto: Kim H Gundersen)

Jernbaneverket deltar i og er mediem av en rekke
internasjonale organer. Noen av de meste sentrale
erdisse:

UIC: Den internasjonale jernbanunionen med sete
i Paris. Gammel organisasjon med over 140
medlemmer fra hele verden. Stor betydning for
regelverk, ikke minst p4 teknisk omrade. Delt i tre
kommisjoner; godstrafikk, persontrafikk og
infrastruktur.

CER: Arbeider med & informere om jernbanesaker
og jernbanens rolle inn mot EU-systemet med
sete i Brussel. 26 medlemmer fra 15 EU-land +
Sveits og Norge. Fungerer som lobbyorganisasjon
inn mot EU-systemet.

NIM: De Nordiske Infrastrukturforvalterne. Nordisk
samarbeid for & etablere en felles nordisk
holdning til utviklingen pa jernbanesektoreni
Europa. Samarbeider slik at en forvaltning kan
representere alle de fire nordiske landene.
Arbeider med standarder for teknikk, regelverk,
sportilgang og ogsa strategisk/politisk.

EIM: De europeiske infrastrukturforvalterne. Enné
ikke etablert som formell organisasjon med egne
statutter. Bestar av ni rene infrastrukturholdere.
(Eurotunnel i tillegg til Norden, Frankrike, Spania,
Portugal og England). Organisasjonen eri
stopeskjeen, men blir viktig for JBV i framtiden da
deti CER ofte kan vaere interessemotsetninger
mellom operaterer og forvaltere.



















































