


Mot lysere tider

‘ Jernbaneverkets budsjett for 2001 var skuffende og
r ga ikke rom for noen gkning i aktivitetsniva. Jeg
‘ har tidligere uttalt at budsjettet ikke reflekterer
- onsket 1 Nasjonal Transportplan om & satse pd
jernbanen, Og Nasjonal Transportplan ma oppfylles
hvis v1 skal snakke om en forbedring av jernbanens
konkurransekraft.

Desto mer gledelig er det na 4 kunne registrere at flere sen-
trale politikere, fra ulike politiske partier, engasjerer seg i dette
og stiller sparsmalet om det er satset nok pa jernbanen. Riktig-
nok er det valgér i 4r, men mye tyder pa at det blant politi-
kerne er en gryende erkjennelse av at vi trenger alternativer til
en miljebelastende og ulykkesutsatt vegtrafikk. @kningen i
antall dedsulykker pd vegene i &r 2000 i forhold til &ret far, til-
svarer nesten to Asta-ulykker.

Samferdselsdepartementet har i forbindelse med Stortin-
gets behandling av transportplanen, fitt spersmal fra Stortin-
gets samferdselskomite om hvilke tiltak som vil bli prioritert
hvis rammene for investeringer gkes med 900 millioner kroner
mer i dret enn forsltt i den forste fire-drs perioden. Vi har gitt
vart forslag til svar, og vi kan dokumentere at vi har svert
gode prosjekter pd venteliste - prosjekter som bade vil bidra til
okt sikkerhet, bedre kapasitet og en mer moderne jernbane.

Paradoksalt nok er det ogsa slik at nir ulykker har rammet,
stilles det spersmal om det har vert bevilget nok til sikkerhets-
fremmende tiltak. I stortingsdebatten om arets statsbudsjett
var dette et stadig tilbakevendende tema. Jernbaneverket har
dokumentert overfor departementet at vi kan bruke 455 millio-
ner kroner mer pa sikkerhetstiltak i 2001 hvis det gis tilleggs-
bevilgninger. Disse pengene vil i sd fall ga til fjerning av plan-
overganger, rassikring, tunnelsikkerhet, sikring av stasjoner
og forsert utbygging av ATC. Hvis vi skulle prioritert dette
innenfor 2001-budsjettet métte vi utsatt Skeyen-Asker-pro-
sjektet. Det ville ikke vart fornuftig — heller ikke ut fra en
vurdering av framtidig sikkerhetsniva.

Samferdselsdepartementet har varslet en proposisjon for
piske om oppfolgingen av Asta-kommisjonens rapport. Det
er derfor ikke for sent & hépe pa en utvidet ramme i 2001 til
sikkerhetstiltak .

Uansett - vart viktigste bidrag til gkt satsing pa jernbanen
vil vaere & holde det vi lover, std sammen som organisasjon,
prioritere ressursinnsatsen riktig og ha full oppmerksomhet
om det sikkerhetsarbeid vi har forpliktet oss til gjennom
handlingplanen for bedret sikkerhet.

Slik bygger vi tillit og kan ha et velbegrunnet hdp om at vi
gar mot lysere tider.

/%/{\ .

Steinar Killi

SVEIN ERIK BAKKEN

I folge Dagsavisen vil samferdselsminister Terje Moe
Gustavsen og regjeringen frardde bygging av den omstridte
togtunnelen. Samtidig er det trolig ikke lenger flertall pa
Stortinget for milliardprosjektet.

I folge Dagsavisen har konklusjonen om & si nei til byg-
gingen i en eller annen form vert lenge klart i Samferdsels-
departementet. Spersmélet er om planene skal skrinlegges
for evig og alltid eller om regjeringen skal foresla 4 utsette
saken.

Arbeiderpartiet var i utgangspunktet sterk motstander. Par-
tiet har 1 beste fall beveget seg til en svart lunken holdning
til prosjektet. Helst vil partiet ha saken skrinlagt, og det blir
i folge Dagsavisen ogsa resultatet nar regjeringen legger
fram sin innstilling i lepet av vinteren.

To ganger har et flertall pa Stortinget gatt inn for tunnel
gjennom Gamlebyen. N& er talsmenn for Heyre, sentrums-
partiene og Sosialistisk Venstreparti i ferd med & lgpe fra
sine tidligere lafter og vedtak i Stortinget.

Bdde lederen av Stortingets samferdselskomite, Oddvard
Nilsen (H), KrFs Rigmor Kofoed-Larsen og SVs Inge
Myrvoll, vil av ulike grunner ikke lenger gé inn for
bygging av togtunnel gjennom Gamlebyen.
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Innen 1. april i ar
skal lydalarmer
pa alle togleder-
sentraler som til
na ikke har hatt
slike alarmsys-
tem veere instal-
lert og klare til
drift. Det lover
teknisk direktor i
Jernbaneverket,
Ingolv Pedersen,
som samtidig
aviser kritikken
om for sein
gjennomforing
av prosjektet.

Pa plass: - Innen 1. april i &r vil nye lydalarmer vaere pé plass her ved trafikkstyringsentralen i Oslo, lover
teknisk direkter Ingolv Pedersen (tv) i Jernbaneverket vaktleder Odd Thomsen.

Alle lydalarmer pa plass 1. april

AV SVEIN ERIK BAKKEN

Fra for er det bare togledersentralene i
Narvik og Bergen som er utstyrt med
lydalarmer. N4 er det inngatt kontrakter
om levering og installering av nye
alarmsystem ved sentralene i Oslo,
Trondheim, Hamar, Drammen, Kristian-
sand og Stavanger.

Full dekning

- Innen 1. april i r vil fjernstyrte
banestrekninger i Norge vare utstyrt
med alarmsystemer som ved hjelp av lys
og lyd vil varsle togleder ved sdkalt
utilsiktet forbikjering av hovedsignaler
som viser stopp, fortsetter Pedersen.

I tillegg vil en alarmtekst pa dataskjer-
mene vise hvilken stasjon alarmen er
utlest pa. Indikeringer og hendelser vil
bli logget med tidsangivelse, samtidig
som togleder vil f4 muligheter til & skrive
inn kommentarer ved hver alarm.
Togleder vil ogsd fa mulighet til & koble
ut alarmen ved lovlig passering av
stoppsignal ved skifting og i forbindelse
med anleggsarbeid.

Ikke hyllevare

- Hvorfor tar det nesten ett &r og fire
maneder etter tragedien ved Asta 4 f3
alarmene pé plass?

- Det er lett 4 forsta at folk flest sy-
nes at dette er lang tid. Dersom vi skulle
ha gjort det raskere, matte vi ha vedtatt a
installere alarmsystemet uten & vurdere
nytten av tiltaket og uten 4 ta med pa rad
de som jobber pa togsentralene, sier Pe-
dersen..

— Det er heller ikke gjort i en fei & utvi-
kle gode tekniske lgsninger og fa syste-
met pd plass ved alle berorte stasjoner og
togledersentraler, mener han.

— Men hvorfor ikke kopiere alarmsyste-
mene som dere har fra for i Narvik og
Bergen?

- S& enkelt er det ikke. Slike system
er ikke "hyllevarer”. Samtidig har de
ulike banestrekningene forskjellige sys-
temer for fjernstyring av togene. Det
krever igjen utvikling av ulike tekniske
losninger. Noe som har komplisert pro-
sjektet og krevd mer tid, sier Pedersen.

Siler hendelsene
— I tillegg har vi ved & utvikle et slikt

system tatt hensyn til at toglederne ikke
skal bli forstyrret i sitt arbeid ved & fa sitt
arbeidsmilje forverret av uvesentlige
alarmer, fortsetter han.

Jernbaneverkets tekniske direkter
forteller videre at de har utviklet syste-
mer som i sterst mulig grad siler ut
siikalte ugnskede alarmer, som for
eksempel ved tillatt skifting. Bare
hendelser som kan fere til farlige
situasjoner skal utlase de nye lys- og
lydalarmene.

— Ikke minst denne delen av prosjektet
har vert krevende, tatt mye tid 4 utvikle
og i neste omgang installere, avslutter
teknisk direkter Ingolv Pedersen.

- Lydalarmfakta

. M T dag er det kun togledersentralene i Bergen og Narvik som har sakalt lydalarm
som varsler nar tog eller annet materiell kjorer forbi redt hovedsignal. Begge
sentralene har gode erfaringer med systemet.

B Kort tid etter Astaulykken uttalte jernbanedirekter Steinar Killi at det ville vere
- en fordel for sikkerheten & ha lydalarmer pa togledersentralene.

MW Et utvalg med trafikksjef @yvind Brustad i Region Nord anbefalte i en rapport
© 31. mai i fjor & innfore lydalarmer ved alle togledersentraler.
B Hvert ar passeres signalene 40 millioner ganger. Jernbaneverket antar at det skjer |
tilfeller opptil 70 ganger per &r hvor toget “sklir” litt forbi et signal som viser rodt.
. W Kritisk passering av stoppsignal, skjer statistisk fra en gang per ar til en gang

{ per tiar.

! slik alarm.

kroner.

M Det er i disse kritiske situasjoner at lys- og lydalarmer kan bidra til 4 avverge
. eller redusere konsekvensene av alvorlige og farlige hendelser.

. M Jernbaneverket har derfor bestemt 4 installere slike lys- og lydalarmer ved ‘
togledersentralene i Drammen, Oslo, Stavanger, Kristiansand, Trondheim og Hamar
innen 1 april i &r. Fra dette tidspunkt vil alle banestrekninger med fjernstyring ha |

B Totale kostander for prosjektet for hele landet vil bli mellom 30 og 35 millioner







Kraftig uenige: Tidligere toppsjef i NSB BA og Jernbaneverket,

Osmund Ueland og dagens jerbanedirekter, Steinar Killi, er

kraftig uenige hva som skjedde i forut for offentliggjerelsen |
av uhellskommisjonens forelepige rapport etter
Astaulykken. (Arkivfoto: Sindre Anonsen)

- Ingen satte foten ned

- Ingen som deltok pa mgtet om
behandlingen av den forelgpige
rapporten fra Jernbaneverket s
uhellskommisjon etter Asta-
ulykken satte foten ned mot a
offentliggjere rapporten straks,
sier leder Ove Dalsheim i Norsk
Jernbaneforbund til "Kjereveien”.

SVEIN ERIK BAKKEN

Bakgrunnen for Dalsheims kommentar er
uenigheten mellom jernbanedirekter
Steinar Killi og tidligere NSB-sjef
Osmund Ueland om hva som skjedde forut
for offentliggjorelsen av den forelapige
rapporten etter Asta-ulykken 9. januar i
fjor.

Sa ikke nei

- Jeg er enig med jernbanedirekter Steinar
Killi om at hensikten med metet som vi
var innkalt til var at vi skulle bli enige om
hvordan rapporten skulle behandles overfor
offentligheten, fortsetter Dalsheim.

- Samtidig er det riktig at davarende
NSB-sjef, Osmund Ueland, fraradet & ga ut
med konklusjonene i rapporten pa det da-
vaerende tidspunktet. Men verken Ueland
eller andre sa direkte nei til & gjore det pa
det nevnte motet. Det har jeg i ettertid un-
derstreket to ganger pa mater i NSB der
denne saken har vart oppe til drefting, sier
lederen av Jernbaneforbundet.

Uakseptabelt

Killi har uttalt i et intervju med Hamar
Arbeiderblad pa et ars dagen etter ulykken
at han foler seg dolket i ryggen. Bakgrun-
nen var at Ueland dagen etter
offentliggjerelsen av rapporten uttalte til
Dagbladet at ”det er uakseptabelt a
spekulere om skyld nar vi snakker om
mennesker som ikke kan forsvare seg og
som enna ikke er kommet i graven”.

— Hele hensikten med & innkalle ledelsen i
NSB BA, Norsk Lokomotivmandsforbund og
Norsk Jernbaneforbund var & sikre at ikke vi
internt i “jernbanefamilien” etterpa skulle
diskutere oss i mellom. Med andre ord var
hensikten med matet & unngd at noen
begynte & diskutere rapporten og riktighe-
ten av & g& ut med var uhellskommisjons
forelgpige hovedkonklusjoner om hva vi
forelepig hadde registrert om hendelses-
forlgpet ved Astaulykken, sier Killi til
”Kjerveien” i en kommentar.

Ueland var helt enig

- Pd motet framkom det fra alle klare
betenkeligheter om hvordan vare forelo-
pige konklusjoner ville kunne bli oppfat-
tet, noe vi selv ogsa var klar over. Det var
en vanskelig avveining pé et tidspunkt
hvor media i flere dager hadde spekulert i
hva som skjedde og visste at vi satt med
opplysninger fra vare logger, fortsetter
Killi.

— Ueland var helt enig. Det sa han
eksplisitt til meg. Den som hadde de
klareste merknader til at vi gikk ut var
lederen av Lokomotivmandsforbundet,
@ystein Aslaksen. Han pekte pa at det
fortsatt var mye som var uavklart. Sa vidt
jeg husker gikk han ikke ut med kritikk av
offentliggjerelsen i ettertid, sier Killi.

Tilbakeviser

Osmund Ueland tilbakeviser overfor
Hamar Arbeiderblad kritikken fra Killi.
— I det motet Killi referer til fraradet jeg
Jernbaneverket & g ut med en sann

konklusjon pé det tidspunktet, sier Ueland.

— Hva sier du til at Killi feler seg dolket i
ryggen av deg?

— Jernbaneverket hadde et behov for &
vaske sine egne hender. Killi burde huske
godt at jeg advarte mot at dette ville fore
til en spekulasjon om skyld. Det vil Killi
fa bekreftet ved 4 snakke med lederen i
Lokomotivmandsforbundet, sier Ueland.

Lederen av Lokomotivmandsforbundet, @ystein
Aslaksen, sier til “Kjereveien” at han ikke
husker eksakt hva som ble sagt av hvem pa
mptet i Jernbaneverket, men at han anbefalte
ikke  offentliggjore den forelapige rapporten
pa det nevnte tidspunktet.

—Nar det gjelder Ueland sa gav han uttrykk for
skepsis mot & offentliggjare rapporten der og
da. Jeg vet at det var hans holdning, dajeg
béde for og etter motet snakket med ham om
denne saken, sier Aslaksen.

Ikke forstorre problemene

— Killi hvorfor tar du et oppgjer med
Ueland na?

— Jeg vil ikke kalle det oppgjer. Jeg ble
spurt av Hamar Arbeiderblads journalist
om hva jeg folte om det som skjedde. Jeg
pleier a si hva jeg mener. Det gjorde jeg
ogsa da. Selv om dette har vert en veldig
vond sak for meg i et helt ar, onsket jeg
ikke pé det tidspunktet som Uelands
uttalelser falt, & bidra til & forsterre
problemet. Jeg har heller ikke grunnlag for
4 anta at Ueland sa dette i noen vond
hensikt.

— Selv om dette mer enn noe annet gav deg
en image som har veert veldig uheldig for
deg?

— Ja, men jeg stdr ved at det ikke var tid
og sted a forfalge det den gangen,
fastholder Killi.

— Ueland har ikke gatt tilbake pé noe i
denne saken, men fastholdt kritikken av
deg?

— Ja, jeg forstar det slik. Det han nd sier
om at Jernbaneverket hadde behov for &
vaske hendene, skjonner jeg ikke. Han var
tross alt Jernbaneverkets sjef i over fire ar
fram til sommeren 1999. Si den uttalelsen
forundrer meg, sier jernbanedirektor
Steinar Killi.




Bygger nye holdeplasser

Fire nye holdeplasser er
under bygging i Region Nord,
den femte blir forhapentlig
realisert i lopet av aret. - Det
har vart hektisk, sier senior-
ingenigr John lvar Mogseth,
som har prosjektleder-
ansvaret for samtlige av
byggesakene.

STIG HERJUAUNE

Trenderbanen alene har fatt tre nye
holdeplasser som ble tatt i bruk fra
ruteendring 7. januar i ar. En helt
ny holdeplass pd Marienborg, samt
en utbygging av eksisterende
holdeplass pa Lerkendal (begge i
Trondheim). I tillegg er det bygget
en ny holdeplass i Levanger, ved
Hoyskolen i Nord-Trendelag.

Ingen av holdeplassene er
ferdigstilt, men det vil ta kun kort
tid for alt er pa plass.

De to siste holdeplassene er
Valnesfjord og utbygging av
mellomplattform ved Mo i Rana
stasjon. Valnesfjord (mellom
Fauske og Bode) er en helt ny hol-
deplass som blir tatt i bruk fra
midten av januar.

Pa samme tid er sju mindre
holdeplasser nedlagt pad Trender-
banen, for & kunne gjennomfore
timetog mellom Steinkjer og
Trondheim.

Ekstremt

- Spesielt for etablering av
holdeplassene er at byggetiden har
vart ekstremt kort. Vi startet fire
av prosjektene i fjor sommer, og
de vil alle vare ferdigstilt i lopet
av vinteren, sier senioringenier
John Ivar Mogseth, som samtidig
innremmer at denne utbyggingen
har veert en utfordring utenom det
vanlige, spesielt med tanke pé
tidspresset.

Felles for samtlige holdeplas-
ser er at de er lagt til rette for han-
dikappede med bade parkerings-
plasser og adkomstramper.

Samtidig er det lagt opp til an-
legg for sortering av seppel pi alle
holdeplassene.

I forbindelse med holdeplas-
sene i Trondheim har Mogseth
kontaktet firmaet som organiserer
bysyklene i byen med tanke pa 4 fi
etablert sykkelordning pd Lerken-
dal og ved Marienborg.

HEKTISK: Senior-
ingenigr John lvar
Mogseth har
prosjektleder-
ansvaret for
utbygging av fem
holdeplasser. Det
er planen at alle
skal ferdigstilles i
ar. (Foto: Stig
Herjuaune)

Valnesfjord

Her etableres en ny holdeplass som skal fange opp pendlertrafikk i forbindelse med den
nye Agenda-pendelen mellom Rognan og Boda.

Holdeplassen bestdr av. en 60 meter lang plattform, leskur, parkeringsplass og sykkel-
parkering. Det métte ogsd bygges en tilkomstvei til denne holdeplassen.

Prislappen er pd om lag to millioner kroner.

Holdeplassen tas i bruk fra midten av januar, men er ikke ferdig utbygd fer senere i
vinter.

Mo i Rana

Det er planlagt en mellomplattform ved Mo i Rana stasjon. Dette for 4 kunne foreta
samtidig ombordstigning i Nord- og Sergiende tog.

Planen er  bygge en plattform p&d 190 meter som skal vare ferdig utbygd i ar.
Hovedplan og forprosjekt er ferdig, men Jernbanetilsynet har si langt ikke godkjent
planene. Tilsynet vil at Jernbaneverket skal se nzrmere pd en lgsning med undergang
(kulvert) fra perrongen og over i spor 2. Planen i dag har en adkomst i planet.
Prosjektet ligger derfor pd vent inntil den er internt behandlet og godkjent.

Restad

Dette er en holdeplass ved Hayskolen i Nord-Trendelag. Den er 60 meter lang, har
leskur, parkeringsplass og sykkelstativ. Den blir ferdig midt i februar. Prislappen ligger
pé ca. 2,2 millioner kroner.

Marienborg

Marienborg Holdeplass er en storre utbygging som er foretatt i samarbeid med Statens
Vegvesens utbygging av Ceciliebrua over til Regionsykehuset i Trondheim. Holdeplas-
sen var opprinnelig planlagt i en annen og mer estetisk form, men krav om innsparing
forte til en langt enklere og rimelig versjon,

Plattformen er 110 meter lang, med takoverbygg. Det er etablert en mindre parkerings-
plass, samt sykkelparkering ved holdeplassen. Det er tilkomst bide fra sykehuset (ved
Ceciliebrua) og fra Osloveien.

Holdeplassen skal finansieres av Jernbaneverket, med et tilskudd fra storbymidler.
Prislappen er pd om lag 17 millioner kroner.

Marienborg Holdeplass er tatt i bruk fra ruteendring i januar i &r, men blir offisielt apnet
samtidig med Ceciliebrua 9. februar,

Lerkendal

Holdeplassen pa Lerkendal er en utbygging av den gamle «melkerampen». Den er ni
blitt 55 meter lang, har leskur, to parkeringsplasser for handikappede, samt sykkelstativ.
Det er ogsd bygd en mindre adkomstvei til plattformen. Utbyggingen er finansiert ved
Dovrebanens vedlikeholdsmidler. Prisen er pa ca. 1,7 millioner kroner.







- Det gir lite tleksibilitet & operere med en
prioriteringsliste pa landsbasis og tildele
arlige midler ut fra en slik vurdering. Var
tids krav til fleksibilitet og medvirkning til
samfunnsbyggingen gjor at planene ber
vaere mer fleksible. Vi mé arbeide mot det
inntrykket omverdenen har som en
tungrodd og detaljstyrt statsbedrift.

- Det er etter mitt syn riktigere a operere
med regionale prioriteringslister og ha
evne til & opptre fleksibelt innenfor
prioriterte satsingsomrader i samarbeidet
med de andre etatene, sier Fugelspy. Han
legger til at ideelt sett ville en «sekketild-
elingy til slike prioriterte formal vert det
beste.

- Poenget er at det svart ofte er andre
etater som legger foringer i slike saker, og
at det derfor er helt umulig for Jernbane-
verket & ha en stram prioriteringsliste for
slike utviklingsprosjekter. @nskemaélet kan
vare at regionen fir tildelt en pott hvert ar
med tanke pa & utvikle vare stasjoner.

- Erfaringene tilsier ogsa at for hver
krone Jernbaneverket bruker pa prosjekter
for utvikling av stasjoner, bidrar andre
utgvere med det dobbelte. Vi fir med an-
dre ord svert mye ut av egne bidrag, me-
ner han.

Endring?

Magne Fugelsay ser allerede et
problemprosjekt i denne sammenhengen,
Videreutviklingen av terminalen pa Trond-
heim Lufthavn Varnes.

Det foreligger planer om & integrere
Vearnes holdeplass i flyplassterminalen.
Dagens losning viser seg ikke attraktiv
nok for de reisende.

- Eventuell utvikling av Varnes er et
ypperlig eksempel pd framtidens samar-
beid over etatsgrensene. Luftfartsverket
vil legge feringen, og vi vil ha problemer
med & utvikle samarbeidet i NTP“s dnd
hvis vi ikke har mandat til regional
omprioriteringer eller for den saks skyld
at vi mangler tilgang pd gkonomiske mid-
ler, avslutter Magne Fugelsoy.

Okt interesse: - Vi ser alt nd at interessen for Trenderbanen har vaert merkbart storre de
f& dagene den nye ruteordningen har fungert, sier produktsjef Erlend Solem.

Raskere ennforventet

-Jernbaneverket Region Nords
enorme innsats for a fa realisert nye
prosjekter har gjort satsingen ved
Trenderbanen mulig, noe jeg er
veldig glad for. Tankegangen
omkring knutepunkter ser ut til 3 gi
god uttelling i gkt trafikk.

Det er Produktsjefen ved Trenderbanen,
Erlend Solem som uttaler dette til Kjare-
veien. I skrivende stund har ny rute vert
virksom bare en ukes tid, men erfaringene
er svart positive sa langt.

- Vi har sett at det ikke har veart enkelt
4 fa realisert nye holdeplasser som utnyt-
ter sporbeliggenheten omkring noen av de
storste befolkningssentraene i Trondelag.

Det er ingen tvil om at det er toffe le-
dere ved Jernbaneverket Region Nord som
har «skaret gjennom» og tatt belastningen
for & fa en rask realisering av prosjektene.
Resultatet er at kundene har fatt et forbe-
dret tilbud langt raskere enn noen kunne
forvente. Erlend Solem har mange tanker
omkring dette:

Endringer
- Befolkningstetthet og bomenster har
forandret seg mye siden jernbanen
etablerte seg med flere banestrekninger i
1880-arene. Det er viktig at jernbanen
endrer seg med samfunnet, slik at holde-
plassene er nart reisemalet til store
kundegrupper, fortsetter Solem.
De nye holdeplassene pa Trenderbanen er
glimrende eksempler pa dette.
Trenderbanen har ca. 4.000 passasje-
rer hver dag. Innenfor en 500 meters ra-
dius omkring “nye” Lerkendal holdeplass
finnes det 22.200 bosatte, arbeidsplasser

eller skoleplasser. For den nye
Marienborg holdeplass er tilsvarende tall
14.500.

Merkbart storre

- Nar halvparten av holdeplassene ved
Tronderbanen star for bare fem prosent av
trafikken, sier det alt om problemstillin-
gen, sier Solem.

For omleggingen av Trenderbanen be-
gynte i fjor hadde banen 34 holdeplasser
og lokaltogene en gjennomsnitt pa 34 km/
t.

- Na er vi nede i 24 holdeplasser, og
vi har fatt til en timefrekvens pa banen.
Det er for tidlig & si noe om hvordan ut-
slaget vil bli, men vi ser allerede n at in-
teressen for Trgnderbanen har vert merk-
bart sterre de fi dagene den nye rute-
ordningen har fungert, sier Solem.

Framtidsvyer

En analyse pa reisemensteret ved Trender-
banen viser at 75 prosent av de reisende
til Trondheim gér eller sykler til og fra
toget. Det er bare 15 prosent som benytter
seg av andre transportmidler i tilknytning
til togreisen.

- Med andre ord betyr dette at for ek-
sempel busstilknytning har liten effekt for
de reisende. Det er gang- og sykkel-
tilbudet som ma tilrettelegges. Blant annet
kan jeg enske meg et tettere samarbeid
mellom Jernbaneverket og
Bysykkelordningen. Bysykkel har
potensiale til 4 bli en viktig del av infra-
strukturen her i byen.

- Om Jernbaneverket i tillegg legger
seg pa en linje hvor fleksibilitet preger ut-
viklingsarbeidet, vil vi kunne komme
svert langt pa Trenderbanen, avslutter Er-
lend Solem.




Politikerne ma ta ansvar

- Reaksjonene blant folk flest og fokuseringen i media pa sikkerhet
er antagelig en ngdvendig betingelse for at noe skal bli gjort for a
forbedre sikkerheten i norsk samferdsel.

QYSTEIN GRUE

Det sa forskningsleder Rune Elvik ved
Transportekonomisk institutt ( T@I) pa
et seminar om samferdselskatastrofene
nylig. Han fikk statte fra daglige leder i
Verdikommisjonen Fred-Olav Serensen.

Forste gang

Forskningslederen ved T@I, tok for seg
”Sikkerhetsinnsatsen i Nasjonal
transportplan 2002 — 2011 pa et
seminar i regi av Polyteknisk Forening
like for jul.

For forste gang var representanter fra
forvaltning og tilsyn innen samtlige fire
samferdselssektororer samlet pd ett brett
for & debattere sikkerhet. Flere innledere
under seminaret henviste til den
forestdende behandling av en felles
nasjonal transportplan i Stortinget.

To hovedspgrsmal
Under tittelen ”Samferdselskatastrofene
— dilemmaet mellom ambisjoner og
realiteter”, dreftet Rune Elvik felgende
hovedsparsmal:

- Er det blitt farligere a reise i Norge
i det siste?
- Tyder de store ulykkene med tog og til
sjos pa at sikkerheten 1 transport-
systemet er blitt darligere?
- Hva kan gjores for 4 bedre sikkerheten
i transportsystemet?
- Kan den ulykkesforebyggende innsat-
sen bli mer effektiv?

Vegulykker topper
- Sleipner-ulykken 1 desember 1999 (16

omkomne) og Asta-ulykken i januar
2000 (19 omkomne) som inntraff med fa
ukers mellomrom, er heldigvis ikke
hverdagskost i norsk samferdsel, fastslo
Rune Elvik.

- Nar det skjer store ulykker med tog
eller til sjos, er det lett & glemme at veg-
trafikk fortsatt er den transportgren der
de aller fleste dedsulykkene i transport
skjer. I et typisk ar star vegtrafikk-
ulykker for 90 prosent av alle som om-
kommer i transportulykker i Norge.

- Antall drepte pi veg har vist en jevn,
men avtagende nedgang fra 1970 til
1999. Men 1 1998 og 1999 var antall
drepte pa vei heyere enn ventet ut fra
den langsiktige trenden, og ulykkes-
tallene pa veg steg pa ny i 2000.

- Det er likevel ingen tvil om at veg-
trafikk er blitt mye sikrere etter 1970, sa
Rune Elvik.

- Eksepsjonelt ar

Etter Tretten-ulykken i 1975, med 28
omkomne, har antall drepte i jernbane-
transport vist en klar nedgang. Ut fra
den langsiktige trenden har antall drepte
togpassasjerer 1 ni av de ti arene etter
Tretten-ulykken ligget lavere enn
forventet.

- Ar 2000 fremstir som et helt ek-
sepsjonelt ar nir det gjelder togulykker.
Historisk erfaring gir ingen grunn til 4
tro at en slik opphopning av alvorlige
ulykker er et varig fenomen, sa fors-
kningsleder Rune Elvik.

Katastroferisiko
Forskningslederen redegjorde for
hvorfor han vil ikke regne bdde Tretten-

ulykken og Asta med i samme 25-
arsperiode.

I perioden 1970 til og med 1999 inn-
traff til sammen 26 ulykker med mer enn
fem omkomne i norsk samferdsel. I 12 &r
var det ingen ulykker med fem eller flere
drepte. I lopet av 11 ar var det en ulykke
med sd stort omfang. Seks ar hadde to
ulykker og ett ar hadde tre ulykker med
minst frem drepte.

- Den faktiske fordeling av hyppighe-
ten av store ulykker de siste ir skiller seg
ikke nevneverdig fra en tilfeldig forde-
ling. Det er, med andre ord, slett ikke
uvanlig — eller noe tegn pa darlig sikker-
het — at det inntreffer to store transport-
ulykker i lapet av et ar, selv om det de
fleste dr ikke inntreffer noen slike ulyk-
ker, eller bare én ulykke, sa forsknings-
lederen ved TOL.

- Umulig 3 forutsi

- Det er flere grunnleggende svakheter
knyttet til beregninger av hvor ofte store
ulykker kan forventes & forekomme,
konkluderte Rune Elvik.

En opphopning av flere store ulykker
i lapet av kort tid betyr ikke nedvendig-
vis at den langsiktige hyppigheten av
slike ulykker har gkt.

Det er helt umulig & forutsi nar neste
store ulykke vil skje. Selv om en stor
ulykke i gjennomsnitt skjer bare hvert ti-
ende ar, kan den like gjerne skje i morgen
som om ti — femten ar.

Satser ikke pa sikkerhet

- Forslaget fra Jernbaneverket, Luftfarts-
verket, Statens vegvesen og Kystverket
om et tallfestet mél pa hayst 200 drepte i






















Ganddal er skritt naermere

Miljoverndepartementet, Fylkes-
mann og Rogaland Fylkeskom-
munen avviser Sandnes kommu-
nes krav om konsekvens-
utredning for Ganddal gods-
terminal. Godsterminalen er
dermed kommet et skritt naer-
mere oppstart.

EVA K. ULLAND

En regntung novemberdag — tillp til storm
—vrengte paraplyer og hutrende mennesker.
Mer gra og trist kan ikke Kristiansand bli. ..

Lys og varme
Men det er utenpa! Vel inne i Jernbaneverket
sine kontorer finnes nemlig det jeg savner pa
en slik dag: Lys og varme. Utbygging og
Region Ser holder til i samme lokaler, og
her blir jeg mett av blide og hyggelige
kolleger. “Det blide Serland” er ingen klisjé. ..
JBV Utbygging sin avdeling i Kristian-
sand er i dag bemannet med kun to personer:
Karsten Borg og Einar Monstad. Prosjektet
de jobber med — ny godsterminal p4 Ganddal
— har i flere omganger blitt utsatt fordi man

ikke fir glennomslag i reguleringsplanen.

Ytterligere utsettelse

Alti 1995 ble oppstart vedtatt i hoved-
planen, og siden i kommuneplanen (1996).
Reguleringsplanen kan tidligst bli godkjent
véren 2001, hvorpa prosjektering og
grunnerverv kan starte.

Man héper pé byggestart i 2002 med dpning
av ny godsterminal i 2005. Utvalg for
byutvikling kom i juni i &r med et krav om
konsekvensutredning, og dette forte til
ytterligere utsettelse. Fem dr har na gétt
siden prosjektet ble vedtatt — og ennd er ikke
etspadetak tatt. ..

Byggestart 2002?

- Vi har fatt bekreftet fra Hovedkontoret
at det ikke kreves konsekvensutredning for
godsterminalen og er dermed kommet et
skritt neermere oppstart for godsterminalen,
sier utbyggingssjef Ole Konttorp. Dette er
klart etter at Miljgverndepartementet, Fyl-
kesmann og Fylkeskommunen har uttalt seg
isaken.

- Pa bakgrunn av dette svaret fra plan-
myndighet i saken, har vi sendt brev til
Sandnes kommune og bedt om at regule-

ringsplanen realitetsbehandles. Dette burde
bety at reguleringsplanen blir vedtatt i lopet
av vinteren slik at prosjektet kan starte i
2002, sier Konttorp.

FAKTA NY GODSTERMINAL GANDDAL:

Antall spormeter 7.500 m

Antall sporveksler 30 stk.
Antall terminalspor 4 stk.
Masseflytting 600.000 m3
Masser til deponi 300.000 m3
Tilfersel av masser 100.000 m3

Nytt prosjektsamarbeid

Selmer-Skanska ASA og Bane-
service har inngatt et spennende
samarbeid om vedlikehold og
bygging av jern-baneanlegg. Den
forste jobben for Oslo Sporveier
AS er alt gjort og det arbeides
med flere nye oppdrag i Norge
og Sverige.

SVEIN ERIK BAKKEN

- Vart samarbeidskonsept har som mal &

tilby effektiv utbygging og vedlikehold
innen jernbanerelatert virksomhet. Vare
samlede ressurser gjor oss i stand til 4 levere
komplette jernbane- og sporveisutbygginger
ndr det gir kunden det beste resultatet, opp-
lyser @yvind Solvang, direkter i Baneservice.

Optimale tjenester

- Avtalen innebarer at partene til daglig
arbeider innenfor sine respektive forretnings-
omréder som i dag. Samarbeidet trer i kraft
pa prosjekt-til-prosjekt basis nér dette anses

4 vaere den beste lasningen for kunden, og
dette betyr at vi alltid vil kunne tilby
optimale tjenester, understreker Ola By,
divisjons-direktor i Selmer-Skanska Anlegg.
- I forbindelse med et oppdrag for Oslo
Sporveier AS i fjor hest har vi fatt provd
samarbeidet i praksis. Der tok Selmer-
Skanska seg av grunnarbeidet, mens vi
serget for utskifting av sviller og skinner.
Her kom kombinasjonen av oss og dem til
sin rett, fortsetter Solvang.

Hele pakker

— Vi jobber for tiden med flere spennende
prosjekter i Norge og Sverige. Stikkord her
er flere oppdrag for Oslo Sporveier, det nye
dobbeltspor Asker — Skayen, Botnjabanen i
Nord-Sverige og legging av bredbandkabel
for Bane Tele, for 4 nevne noen spennende
prosjekter, opplyser han.

—Framtidig jembanebygging vil trolig skje
ved at selskaper tar pa seg hele pakker, der
anlegg av selve banelegemet, bygging av
tunneller, legging av skinner, strekking av
kjereledninger og installering av teknisk

utstyr, blir utfert av et og samme selskap.
—Det kan bli snakk om bruk av slike pakker
pé deler av det nye dobbeltsporet mellom
Asker og Skeyen og pé Botnjabanen der
Skanska alt har hatt oppdrag i form av
grunnarbeider, avslutter direkter Gyvind
Solvang.

Baneprosjektet i Nord-Sverige er en ut-
bygging pa sju til atte milliarder kroner.
Med andre ord et vel sa stort prosjekt som
nytt dobbeltspor mellom Asker Skeyen.

Dette er Selmer-Skanska
Selmer-Skanska ASA, som har 4.700
ansatte, hadde i 1999 en samlet omset-
ning pd 72 milliarder kroner. Selskapet
er en del av Skanskakonsernet og utferer
alle typer bygg- og anleggsrelaterte
tjenester over hele Norge.

































