





NR 6 - 200 /

Skuffet over utsettelse

Jernbaneverket ma utsette
prosjekteringsarbeid med hen-
blikk pa a fa lagt ned planover-
ganger pa Vestfoldbanen neste
ar.- Det er det sannsynlige
resultatet av det reviderte na-
sjonalbudsjettet, sier en skuffet
prosjektsjef i Jernbaneverket
Region Ser, Morten Tanggaard.

SINDRE ANONSEN

I forslaget til revidert nasjonalbudsjett la
Regjeringen i mai frem et forslag som
innebaerer en netto ekstrabevilgning til
sikkerhetstiltak pé jernbanen pa 11,7
millioner kroner. Dette star i skarp kon-
trast til Jernbaneverkets forslag p& 570
millioner kroner for 2001.

Ma utsette arbeid

Vedtar Stortinget Regjeringens forslag,
ma det viktige arbeidet med 4 fa lagt ned
planoverganger pa Vestfoldbanen ut-
settes pa ubestemt tid. Opprinnelig var
planene 4 sette i gang med forprosjek-
teringen i 4r, slik at man neste &r kunne
startet arbeidet med 4 legge ned
narmere 80 planoverganger mellom
Tonsberg og Larvik.

- Alle planer er lagt pa is, og det vil
ikke bli gjort noe i Vestfold forelopig. Det
er de harde realitetene, sier Tanggaard.
Han legger likevel til at det finnes et lys i
tunnelen.

- I handlingsprogrammet som Nasjo-
nal transportplan er tuftet p4, er det lagt
opp til at det skal satses mer pa tiltak som
4 legge ned planoverganger. Det er derfor
lov til & veere en smule optimistisk med
tanke pd fremtiden, fremholder prosjekt-
sjefen.

Serlandsbanen prioritert
Men om planovergangene i Vestfold far
std i fred forelopig, er arbeidet med & leg-
ge ned overganger pa Sorlandsbanen i
rute. Fra 1998 til utgangen av 2000 har
200 planoverganger blitt lagt ned, og hit-
tili ar har regionen fatt bort ytterligere 28
overganger.

Bare pa Daler i Buskerud forsvant det
sju da en ny samleundergang ble apnet i

Ma vente: - I oyeblikket er alt arbeidet med a planlegge nedlegging av plan-
overganger i Vestfold stanset, sier prosjektsjef Morten Tanggaard i Region Ser.

april. Ved utgangen av 2002 skal 265 av
400 planoverganger pa Serlandsbanen
veere historie. Men arbeidet stopper ikke
der.

- Vi skal videre, sier Tanggaard og lover
fokus pa planoverganger ogsa utover 2002.

Tar mye tid

De fleste overgangene legges ned uten
tiltak; det vil si at man lgser saken gjen-
nom forhandlinger med grunneier og de
som sitter med bruksrett. Andre ganger
er det aktuelt & bygge tilforselsveier til
andre planfrie kryssinger eller 4 etablere

(Foto: Sindre Anonsen)

en undergang. Uansett tar arbeidet med
forhandlinger mye tid. Det samme gjor
arbeidet med forprosjekteringen.

- Forprosjektene er grunnlaget for en
byggeplan og reguleringsplan, og dette
arbeidet er tid- og ressurskrevende, sier
Tanggaard.

N4 héper han bare pé at de okonomis-
ke rammebetingelsene vil gi nodvendig
handlingsrom ogsa i fremtiden. Det er
det nok mange andre som gjor ogsa. I fjor
omkom ni personer i ulykker pé plan-
overganger i Region Ser.

Ikke mer til sikkerhet

Stortinget er ikke villig til & oke bevilg-
ningene til sikkerheten pa jernbanen i
a1 over Regjeringens forslag.

Det er hovedkon sjonen pa Stor-
tinget behandling av revidert nasjonal-
budsjett og Regjeringens forslag til
opplolging av Asta-ulykken.

Til etterretning

- Jernbaneverket kunne ha gjennomfert
betydelige ekstra sikkerhetstiltak i 2001.
Dette koster penger. Stortinget har ikke
bevilget disse. Det tar jeg til etterret-
ning, sier etatsdirektor for ressurser og
strategi, Stein O. Nes i Jernbaneverket i
en kommentar.

Flertallet med unntak av Sosialistisk
Venstreparti stotter dermed Regjering-
ens forslag om kun 4 tilfere Jernbane-
verket 21,7 millioner kr  =ri friske
penger til okte investeringer i sikkerhet
iar. Det samme flert stotter ogsé
Regjeringens forslag om & omdisponere
80 millioner kroner fra investeringer og
vedlikehold til sikkerhetstiltak.

Utilstrekkelig

Sosialistisk Venstreparti Y
samferdselskomite, Inge Myrvoll, me-
ner dette er uakseptabelt og at midlene
til sikkerhet pé jernbanen er fullstendig
utilstrekkelige.
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Handlingsplan

Status for og resultat av

Under ledelse av jernbanedirektgr Steinar Killi har arbeidet med handlingsplanen for bedring av
sikkerheten i Jernbaneverket pagatt siden november i fjor hgst.| denne oversikten viser
Jernbaneverket status per 15. juni og resultatene av tiltak som Groth-kommisjonen anbefalte etter

Asta-ulykken.

Anbefaling fra Groth-kommisjonen

Hva er status, og hva har vi oppnadd?

Mer aktiv handtering av risiko i jernbane-
virksomhet og iverksettelse av tiltak for &
sikre en fullverdig sikkerhetsstyring.

Aktgrene innenfor jernbanevirksomheten
bor ha en sikkerhetssjef som har direkte
linje til toppledelsen. Overordnet oppgave
vil veere & overvake sikkerheten i alle deler
av organisasjonen og & komme med forslag
til forbedringer

Jernbaneverket bor oke innsatsen med 4
utvikle fullverdige, interne kontrollsystem i
alle deler av sin virksomhet

Det bor utarbeides kompetansekrav til og
oppleringsplaner for alle ansatte med
sikkerhetsansvar

Kommisjonen anbefaler at risikoanalyser
blir benyttet til & kartlegge risikoen i jern-
banevirksomheten béde hva gjelder status
pa et overordnet nivéa og konsekvenser av
enhver organisatoriske eller teknisk en-
dring som planlegges gjennomfort

Det bor innferes tiltak som motiverer til
rapportering og tilbakemelding om uen-
skede hendelser i alle deler av organisasjo-
nen. Klargjering av rapporteringsrutiner.

Sikkerhetsledelsen er gjort synlig og
styrket i Jernbaneverkets toppledelse
ogiregionene ved ansettelse av sik-
kerhetsdirekter og fire nye sikkerhets-
sjefer. Styringsdokumentasjon for
risikostyring og krav til dokumentert
risikoanalyse og sikkerhetsoppfelging
er etablert. Omfattende oppleering i
prinsipper og metoder for risikobasert
styring og sikkerhetsledelse er gjen-
nomfert for toppledere, ledere og
medarbeidere med sikkerhetsansvar.

Sikkerhetsdirektoren ved

Hovedkontoret rapporter direkte til

Jernbanedirektoren, mens de fire sik-

kerhetssjefene i regionene rapporterer

til regiondirektorene. Styrkingen av

ressursene i regionene og etablering

av sikkerhetsfaglige fora pa flere niva-

er vil bidra til en god gjennomforing

av analyser, oppfolging av daglig sikkerhetsarbeid og intern koordinering.

Jernbaneverkets interne styringssystem er fullstendig revidert og utvidet med hen-
syn til risikobasert sikkerhetsstyring ved utgivelse av egen sikkerhetshandbok
(1B-Si), samt reviderte og nye prosedyrer pé nivé 2 og 3. Det vil veere helt av-
gjorende at styringssystemet iverksettes som forutsatt og folges opp.

Krav til kompetanse og til oppleering for ansatte med sikkerhetsansvar i forvalt-
ning er beskrevet. Kartlegging avkompetanse og identifikasjon av opplerings-
behov i regionene er giennomfert. Oppleeringsplaner og kurstilbud er under ut-
arbeidelse. Prioritert oppleering av sentrale grupper medarbeidere vil skje fra
hesten 2001. Videre oppleering og periodisk testing av togledere og togekspedi-
torer inngar.

Metodikk for bruk av risikoanalyser i jernbanevirksomhet er etablert i
Jernbaneverkets styringssystem. Per juni 2001 foreligger strekningsanalyser og
planer for oppfolging av sikkerheten for den delen av det offentlige jernbanenettet
som har ordinzer rutegiende trafikk. Strekningsanalysene forutsettes benyttet som
grunnlag for alle sikkerhetsrelaterte analyser som gjennomfpres for organisatoris-
ke sével som tekniske aktiviteter pa det offentlig jernbanenettet.

Det er utarbeidet nye rutiner og endret praksis for rapportering og samordning av
feil og uenskede hendelser i infrastrukturen mellom Banedatabanken (rapporte-
ring av tekniske feil) og Synergi (rapportering av ugnskede hendeler). Definisjon
av sikkerhetsfeil og prosedyre for behandling av sikkerhetsfeil i signalanlegg er
utarbeidet og iverksatt.
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Anbefaling fra Groth-kommisjonen

Hva er status, og hva har vi oppnadd?

Togradio eller annet sikkert kommunika-
sjonsutstyr installeres pa de baner hvor
dette ikke er utbygget.

Prosedyrer og regler for bruk av mobiltele-
foner ma innferes inntil togradio er instal-
lert.

Det ma komme klart frem i prosedyrene i
hvilke tilfeller det er tilstrekkelig med en
enkelt prove, og nér det skal giennomfares
en fullstendig driftsprove etter endringen.

Dokumentasjonen vedrerende alle teknis-
ke systemer ma vaere fullstendig og opp-
bevares tilgjengelig.

Lydalarm ved sikkerhetskritiske feil
installeres pé alle togledersentraler.

Jernbaneverket ma foreta en gjennomgang
og vurdering av organisering og av for-
holdene pé alle togledersentralene, bade
pé lokalt og overordnet niva.

Eldre materiell mé gjennomgas og opp-
graderes slik at det tilfredsstiller gjeldende
krav.

Det bor vurderes a innta deler av de
interne trafikksikker-
hetsbestemmelser

i forskrift.

Togradio er under bygging i tre lange tunneller pa Serlandsbanen. Arbeidet er om
lag en maned etter planen pé grunn av forsinkelse pd levering av fiberkabel og an-
net teknisk utstyr. Anleggene forventes ferdigstilt i juli 2001. Planer for alle tunne-
ler klasse B uten kommunikasjonsanlegg er utarbeidet. Utbygging av et moderne
felleseuropeisk radiosystem (GSM-R) planlegges, og forslag til utbygging er innar-
beidet i Nasjonal transportplan som ble behandlet i Stortinget 15.03.01.

Nye prosedyrer for bruk av mobiltelefon i alle regioner er etablert og implemen-
tert. Plan for kompletterende utbygging av offentlig mobiltelefonnett for bedre ra-
diodekning pa Rerosbanen og strekningen Trondheim - Grong pa
Nordlandsbanen foreligger. NSB BA har innfort et nytt system for mobiltelefon-
nummerering i tog.

Nye prosedyrer for enkel driftsprove pa sig-
nalanlegg forventes innfort sammen med en
revisjon av teknisk regelverk i juli 2001.
Revisjonen av det tekniske regelverket vil om-
fatte flere endringer med basis i handlingspla-
nen. Distribusjon til alle brukere av teknisk
regelverk pé stasjoneringssteder uten data-
tilknytning giennomferes i parallell til
elektronisk utgivelse p4 BaneNettet.

En planlagt revisjon av teknisk dokumenta-

sjonen pa alle fagomrader slik at den er i over-

ensstemmelse med anleggenes utforming og

oppbevares tilgjengelig, er forsinket. Arbeidet

er spesielt omfattende pa signalsystemer og er reorganisert i et eget prosjekt.
Arbeidet med de andre fagomradene er i rute. Prosjektet samordnes med
prosjektet for utvikling av nytt elektronisk dokumentstyringssystem.

Lydalarm pa togledersentralene ved togpassering av signal i «stopp» er installert
pa togledersentralene og 257 stasjoner av totalt 280 stasjoner innen tidsplanen til
01.04.01. Et fatall grensestasjoner (betjente stasjoner) og strekningen Oslo — Ski er
pa grunn av helt spesielle tekniske losninger fortsatt under prosjektering og byg-
ging. Nodvendige prosedyrer er utarbeidet og opplaring er giennomfaort.

Det er gjennomfort kartlegging og vernerunder i alle regioner med saerlig vekt pa
kartlegging av arbeidsforhold. Nedvendige tiltak er giennomfort. Resultatene fra
Malevogn P2000 er innarbeidet . En endringsanalyse (risikoanalyse} av regiong-
rensene i Jernbaneverket iforhold til trafikkstyring er gjennomfert. Forslag til jus-
terte regiongrenser foreligger.

Krav relatert til sikkerhet og milje i gjeldende forskrifter er & oppfatte som gjelden-
de krav for alt rullende materiell, ogsé det materiell som ble kjopt inn og satt i drift
for Sikkerhetsforskriftens og Kravforskriftens ikrafttreden. Trafikkuteverne har an-
svar for & vurdere om deres eldre materiell tilfredsstiller gjeldende krav.
Omfattende opprydding og forenkling av eksisterende regelverk.

Et prosjekt for forenkling av lover, forskrifter og regelverk giennomfores av Statens
jernbanetilsyn pa oppdrag fra Statskonsult. Hele
Jernbaneverkets regelverk er gijennomgatt. Vesentlig de-
ler av dagens trafikksikkerhetsregelverk JD300-serien vil
ventelig bli endret fra regelverk til forskrift utgitt av
Statens jernbanetilsyn fra januar 2002. En risikovurde-
ring opp mot dagens lesning gijennomfores av ekstern
konsulent. Konsekvensene for Jernbaneverket utredes i
eget prosjekt.
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Anbefaling fra Groth-kommisjonen

Det bar gjennomfares en risikoanalyse av
den nye avgangsprosedyren for de aktuelle
driftsformer.

Kryssinger ber angis i lokfarers rutebok pa
lite trafikkerte strekninger.

Lokfarere bor fa opplering i signalanlegge-
nes funksjoner.

Det vurderes 4 gi forbud mot at andre enn
lokferer gis adgang til forerrommet under
fremforing.

Det utarbeides klare regler og rutiner for
samarbeid og utveksling av informasjon
mellom togledersentralene og mellom
togleder-sentralene og DROPS.

Det anbefales et nytt lasesystem for ad-
gang til relerom og andre teknisk sensitive
installasjoner, hvor det registreres hvem
som gir inn/ut.

Det utredes og iverksettes tiltak som vil
forhindre at store dieselmengder frigjores

ved kollisjon eller avsporing med dieseltog.

Lesninger som hindrer at passasjerer
skades av los bagasje i tog.

Etablere risikobilde for Jernbaneverket.

| Hvaer status, og hva har vi oppnadd?

En risikoanalyse for avgangsprosedyren fra stasjoner med ulike driftsformer er
gjennomfort. Etter samordning med trafikkutever (NSB BA) og godkjenning av
Statens jernbanetilsyn blir en midlertidig barriere hvor kondukteren involveres
innfert fra Juni 2001. Automatisk togstopp innfares pa ikke fjernstyrte strekninger
som tiltak (barriere) sa raskt det lar seg prosjektere og bygge ut.

En gjennomfort risikoanalyse konkluderer med at dagens ordninger og prosedyrer
opprettholdes. Arbeidsgruppen som har vurdert spersmaélet, finner ingen sikker-
hetsmessige fordeler med & gjeninnfere kryssinger i tjenesteruteboka pé fjernstyr-
te strekninger. P4 ikke fjernstyrte strekninger er kryssinger oppgitt. Navaerende
bestemmelser opprettholdes.

En nedsatt arbeidsgruppe anbefaler at det gis en orientering til lokomotivperso-
nalet om signalanleggenes normale funksjoner. Orienteringen bor vaere av gene-
rell karakter og inneholde opplysninger om hvordan de enkelte signalanlegg fun-
gerer. Det md legges vekt pd at orienteringen tar utgangspunkt i hvordan anlegge-
ne «oppleves» fra lokomotivfererens arbeidsplass.

Det er foretatt en vurdering av risiko i dagens bestemmelser i regelverket for tra-
fikksikkerhet og trafikkuteverens regelverk. Det foreslas en ny bestemmelse i
JD340 pkt. 2.20. Innholdsmessig er bestemmelsen den samme som i P-60 og G-60.
Enkelte punkter i tidligere bestemmelser er innskjerpet. Jernbaneverkets arbeids-
maskiner er unntatt fra bestemmelsen.

Nye prosedyrer er utarbeidet for samarbeid og informasjonsutveksling mellom
togledersentralene, og mellom togledersentralene og NSBs driftsoperative senter
(DROPS). De nye prosedyrene er iverksatt fra januar 2001.

Det er gjennomfoert en risikovurdering av dagens lassystem til rom med sensitive
installasjoner. Den nedsatte arbeidsgruppen anbefaler elektroniske ldsesystemer,
men systemet vil koste om lag 70 millioner kroner a installere. Det er derfor be-
sluttet & innskjerpe dagens prosedyrer og innfare manuell logg for adgangskon-
troll i signalanlegg, teleinstallasjoner, betjeningsrom for togekspediter og omfor-
merstasjoner.

Utredningen konkluderer med at det ikke ber stilles nye tekniske krav vedrorende
maksimalt tillatte dieselmengder eller konstruktiv utforming av dieseltanker ut
over de krav som allerede reguleres av gjeldende UIC-standarder og norske for-
skrifter. Trafikkutever er ansvarlig for & gjennomfere analyser for 4 avklare hvilken
risiko dagens praksis for dieseloppbevaring pa deres materiell innebarer.

Utredningen konkluderer med at det ikke bor stilles nye tekniske krav til oppbeva-
ring av bagasje i personvognmateriell ut over de krav som allerede reguleres av
gjeldende UIC-standarder og norske forskrifter. Trafikkutever er ansvarlig for &
gjennomfere analyser for & avklare hvil-

ken risiko dagens praksis for oppbeva-

ring av bagasje pa deres materiell inne-

beerer.

Risikobildet for det offentlige jernbane-
nettet (Jernbaneverket ansvarsomrade)
er etablert giennom de utforte strek-
ningsanalysene og relevante spesialana-
lyser. Dette risikobildet benyttes som
grunnlag for prioritering av Jern-
baneverkets fremtidige drifts-, vedlike-
holds-, og investeringsaktiviteter.
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Overvakning ned til
ti km/t fungerer godt

I Sverige har ATC-systemet hatt baliser for hastighetsovervaking
pa stasjoner ned til ti km/t helt siden ATC-systemet ble bygd ut.
Her i landet kom ikke slike sakalte ti-baliser tatt i bruk fordi en i
davaerende NSB mente dette ville gi driftsmessige problemer.

NJAL SVINGHEIM

Sannsynligheten for at en ulykke som
den pé Nittedal 8. april skulle inntreffe
ble samtidig vurdert som sveert liten. Na
viser erfaringen noe annet, og vi har
spurt Ulf Eriksson ved Banverkets Hoved-
kontor om hvilke erfaringer de har med
ti-baliser i Sverige.

Over tyve ar

- Vi har hatt baliser for overvéking av has-
tighet ned til ti km/t helt siden 1979-80,
forteller Ulf Eriksson. Ti-overvakingen
brukes forst og fremst pa stasjoner der
tog har planlagte stopp et stykke foran
neste hovedsignal, for eksempel ved
plattformer.

- Hensikten er & fange opp tog som
feilaktig starter ut mot et hovedsignal
som viser «stopp». Vi bruker ogsa ti-bali-
ser for 4 holde togenes hastighet nede
foran avledende sporveksler, som vi har
en del avi Sverige. Dette er sporveksler
som hindrer tog i 8 komme ut i en togveg
det ikke er stilt kjgrsignal til, men de forer
i stedet til avsporing. 10-balisen hindrer
at en slik avsporing far store folger,
fortsetter Eriksson.

Mange ulykker

- Vi bruker ogsé ti-baliser for & kunne
operere med en minste sikkerhets-
avstand pa 100 meter mellom tog i beve-
gelse. P4 denne maten oker vi kapasite-
ten pé stasjonsomrader; denne avstan-
den matte ellers veert pa 200 meter. Vi har
ikke ti-overvaking pa stasjoner som er
bygd for «samtidig innkjer.» Det finnes
altsé en del stasjoner uten ti-overvaking
ogsa i Sverige, opplyser han.

- Bakgrunnen for at vi valgte 4 innfore
ti-overvékingen var at vi pa 1970-tallet
hadde relativt mange ulykker som folge
av farerfeil. Vi hadde ogsé flere ulykker

der tog passerte stoppsignal og kjorte
gjennom avledende sporveksler med al-
vorlige folger. ATC har redusert tallet pa
ulykker betraktelig, og vi har, sa vidt jeg
vet, ikke hatt slike ulykker senere, sier
Eriksson

Fa driftsproblemer
- I blant far vi rapporter fra lokforere som
forteller om problemer med kjoringen
inn mot ti-overvakede signaler, forteller
Eriksson. Disse problemene har sin bak-
grunn i de begrensningene som er inne-
bygd i ATC-systemet, eller at ATC-instal-
lasjonen ikke er utfort optimalt pé alle
stasjoner. Banverket haper innen kort tid
4 ha fjernet den sistnevnte arsaken ved a
lage enhetlige normer for detaljene i
ATC-installasjoner med ti-overvaking.
Det kan ogsa vere vanskelig 4 hand-
tere lange og tunge godstog i forhold til
ti-overvakingen. Dette kan bedres gjen-
nom 4 endre programvaren i lokomotiv-
enes utrustning, men noen slike endring-
er er ikke planlagt, avslutter Ulf Eriksson.

Fakta om kollisjonen

pa Nittedal stasjon

Gode resultater: Banverket i Sverige
har oppnadd storre sikkerhet pa sta-
sjoner ved a legge inn «ti-baliser» slik
Jernbaneverkets Uhellskommisjon
anbefaler vurdert. Noe som vil bety at
togene md senke hastigheten fram
mot rodt stoppsignal til ti km/t mot
dagens 40 km/t.

(Foto: Arne Magne Waaler)

@ Tog 280 hadde et rutemessig opphold pa tre minutter pa Nittedal og var i rute.
Toget ble satt i gang og holdt en hastighet pa 21-22 km/t.
® Lokomotivfereren forklarer at han hadde oppmerksomheten rettet mot et

sakalt ATC-markeringsmerke for & holde riktig hastighet forbi dette.

1stig-

heten gjennom sporvekselen ut fra spor en er pa Nittedal nedsatt til 30 km/t.
® Da fereren sa ser opp, registrerer han at utkjersignalet viser «stopp» og foretar

nedbrems. Toge
hadde allerede t:

anser med fronten 28 meter bak signalet. Da dette skiedde,
~13, pé veg nordover, passert innkjorsignalet til Nitte . Det

betyr at dette toge ikke ble stanset av ATC, fordi det hadde kjersignal
i passeringseyeblikket. Tog 213 holdt en hastighet av 75 km/t.
® Togene tar borti hverandre i sporvekselen slik at speil, hdndtak, og takstiger blir
odelagt og noen vinduer knust. Ingen personer kom fysisk til skade.
De materielle skadene blir ellers betegnet som sma.



















BaneTele

NR 6200

Beste alternativet
til Telenor

- BaneTeles hovedmal som fristilt aksjeselskap
er a vaere den beste alternative transportgren
til Telenor AS av data og telekommunikasjon i
Norge, samt a gjore verdien for Jernbane-
verket av investeringene i et moderne fiber-
nett langs jernbanesporene synlige, sier
fungerende adm. dir. Trygve Tamburstuen.

SVEIN ERIK BAKKEN

BaneTeles toppsjef var ikke villig til &
sprette champagnen for 4 feire at tre ars
hardt arbeid for & bli omdannet til aksje-
selskap naermest var i boks da Kjereveien
intervjuet han 1. juni.

- Vi far avvente Stortingets behandling
7. juni, men alt i dag viser Samferdsels-
komiteens innstilling at det er bredt fler-
tall for 4 omdanne BaneTele til aksjesel-
skap. Derimot far ikke Hoyres og Frem-
skrittpartiets forslag om at staten skal
selge seg helt ut pa eiersiden flertall. For-
slaget viser likevel den spenningen som
vi kommer til & sta overfor i framtiden
nér det gjelder eierskapet, mener
Tamburstuen.

Iimponert
- Er omdannelsen kun forste skrittet mot
en Telenormodell?

- Vi er forneyd med Jernbaneverket
som eier og synes modellen som er valgt,
er god. Modellen gir oss det spillerom
som er ngdvendig framover. Hva Jern-
baneverket finner a gjore, er det ikke rik-
tig for meg & ha oppfatninger om, sier
Tamburstuen diplomatisk.

- Samtidig vil jeg understreke at Jern-
baneverket i de snart to drene som jeg
har ledet BaneTele, har vist en evne til &
legge forholdene til rette pd en mate som
imponerer meg.

- Betyr det at Jernbaneverket neermest
har fungert som profesjonelle eiere?

- Ja, styret i BaneTele har fungert bed-
re enn mange andre styrer som jeg har
veert borte i ndr det gjelder evnen til & ta
beslutninger nér det har veert nedvendig,
sier han.

- Betyr det at du ensker d fortsette som
BaneTele-sjef?

Naturlig
valg:

- BaneTele AS
skal veere det
naturlige val-
get for opera-
torer, datasel-
skaper, store
bedrifter og
offentlige in-
stitusjoner,
sier Trygve
Tamburstuen.

- Jeg har ikke bestemt meg ennd om
jeg skal soke stillingen, men tiden i
BaneTele har vaert noe av det morsomste
som jeg har veert med pa i hele mitt yr-
kesliv, slar Tamburstuen fast.

Tre hovedgrunner
- Hvorfor er det viktig for BaneTele  bli
aksjeselskap?

- A kunne skaffe finansiering til inves-
teringer og drift i et normalt kapitalmar-
ked, er etter mitt skjenn hovedgrunnen.
Videre mé BaneTele ha de samme vilkar
som vére konkurrenter i det norske mar-
kedet, Telenor AS og Enitel AS, har som
fristilte aksjeselskaper. Den tredje grun-
nen er muligheten til & holde pé dyktige
ansatte.

- Hva kan dere gjore bedre og annerle-
des som aksjeselskap enn som statlig for-
retningsenhet?

- Vi har faktisk ovd oss pa & veere kon-
kurransedyktige i noen ar na. Selv om vi
har forbedret oss kraftig, kan vi bli enda
mer konkurransedyktige. I tillegg far vi
okt frihet til 4 innga allianser og dermed
skaffe oss bedre styring over egne kostna-

der. I dag er vi avhengige av 4 kjepe en
del viktige tjenester fra konkurrenter i
markedet. Nar vi skal levere ende-til-
ende-lgsninger, er det ofte den lokale bi-
ten som dreper marginene vare, mener
Tamburstuen.

Beste alternativet
- Hva er de viktigste mdlene og visjonene
framover?

- BaneTele har forutsetninger for &
vaere den beste alternative transportleve-
randeren til Telenor i Norge. Videre vil fri-
stillingen av BaneTele vil bety mye for &
fa synliggjort verdiene av investeringene i
fibernett som daveerende NSB gjorde for
20 ar siden. Det er investeringer som vi i
ettertid kan sla fast var veldig fornuftige.

- Basert pd et slikt hovedmal skal vi
vare det naturlige valget for operatorer,
dataselskaper, aktorer i tele- og datamar-
kedet, store bedrifter, fylker, kommuner
og statsinstitusjoner som vil ha haykvali-
tet og kostnadseffektive lasninger pa
transport av data og telekommunikasjon,
avslutter fungerende administrerende
direkter Trygve Tamburstuen.
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Helt nedvendig grep

- A omdanne BaneTele til aksjeselskap er helt ngdvendig for at vi i framtiden kan hente ut den verdi-
okningen som ligger i vart vel 4.800 kilometer lange fiberoptiske kabelnett, sier jernbanedirekter

Steinar Killi i en kommentar.

SVEIN ERIK BAKKEN

- Er du glad for at arbeidet med a gjore
om BaneTele til aksjeselskap na endelig
har lykkes?

-Ja, det er jeg. Samtidig vil jeg under-
streke det grundige arbeid som er utfort i
forkant av vare egne ansatte under ledel-
se av tidligere okonomidirekter Raimond
Pettersen.

Lite egnet
- Hvor viktig er dette grepet for BaneTeles
framtid?

- Det er ikke bare viktig, men et helt
nedvendig grep for 4 kunne hente ut den
verdigkning som ligger i vare anlegg. Fa
omrader har en sa rask endringstakt som
teleomradet, derfor er ordinare forvalt-
ningsmessige prosedyrer lite egnet som

styringsform. En omdannelse til aksjesel-
skap er helt riktig, mener Killi.

- Bor flere av forretningsenhetene bli
omdannet til aksjeselskap?

- Det er ingen naturlov som tilsier at
vare forretningsenheter ma vere aksje-
selskaper for & veere effektive. Enkelte
rammebetingelser ma i s mate vurderes
separat fra enhet til enhet.

Neste ut?

- Hvem av dagens forretningsenheter kan
bli neste ut som omdannes til aksjesel-
skap, entreprenarselskapene BanePartner
0g BaneService?

- For BaneService pagar det et viktig
arbeid for a kartlegge muligheter og trus-
ler i markedet i &rene framover. Hvis re-
sultatene av dette arbeidet blir at aksje-
selskap er den beste formen for 4 sikre at

Onsker ikke flere AS

Norsk Jernbaneforbund vil sette foten ned mot omdanning av
BaneService, BaneProduksjon og BanePartner til aksjeselskaper.

SVEIN ERIK BAKKEN

- Viser ikke nadvendigheten av & gjore
disse forretningsenhetene om til aksje-
selskap. Ved hjelp av tilpasninger og in-
tern opprydding i Jernbaneverket kan en
gjore disse sd effektive at vi ikke trenger &
gjore dem om til aksjeselskaper, mener
Jernbaneforbundets leder Ove Dalsheim.

lkke villig

- Vart prinsipielle syn er at det i disse sel-
skapene er lagt ned kapital fra statens
side og i form av arbeidsinnsats fra jern-
banefolk siden jernbanens morgen her i
landet. Vi er ikke villige til 4 1a noen fa
lillefingeren pa disse verdiene, slik at det i
neste omgang blir private interessenter
som hoster godene av det som er skapt
opp gjennom generasjoner innen jern-
banen, fortsetter Dalsheim.

- BaneService er et godt eksempel pa
at en forretningsenhet kan bli en meget
effektiv og profesjonell aktor i bade et na-
sjonalt og et internasjonalt entreprener-
marked. Det er heller ikke kommet fram

noe i den gruppen som vurderer disse
spoersmalene, som tilsier at vi skal endre
holdning her, mener Jernbaneforbundets
leder.

I himmelen

- Jeg ser med andre ord ingen hensikt i &
gjere om BaneService, BanePartner eller
BaneProduksjon til aksjeselskaper. Det
har neermest blitt et slags syndrom at nar
det butter litt eller gér litt galt, er det bare
a lage et aksjeselskap, sé er en i himme-
len. Det har vi bokstavelig ikke noe tru
pa, sier han.

- Frykter du at neste skritt er d ta
BaneTele pa Borsen?

-Vier villige til 4 se pA BaneTele i et litt
spesielt perspektiv. Det ligger enorme
verdier nedgravd langs jernbanelinjene.
Dersom Staten og Jernbaneverket skal fa
dratt mest mulig ut av disse verdiene, mé
selskapet som forvalter disse verdiene, ha
handlekraft. Det er hovedgrunnen til at vi
ikke har hatt de helt store motforestilling-
ene mot det som skjer med BaneTele, av-
slutter Ove Dalsheim

Jernbaneverket kan opprettholde en ef-
fektiv entreprenerbedrift med sikre ar-
beidsplasser, vil jeg anbefale en omdan-
nelse til aksjeselskap, sier Steinar Killi.

Jernbanedirektoren ser ikke i utgangs-
punktet at det foreligger samme behov
for en eventuell omdannelse til aksjesel-
skap ndr det gjelder BanePartner.

Fakta om
BaneTele

® Alti1899 hadde Norges Stats-
baner (NSB), etter datidens mal,
etlandsdekkende kabelr

® 11985 startet utbyggingen av et
fiberoptisk kommunikasjonsnett.

® BaneTele er i dag en forretnings-
enhet i Jernbaneverket og en
rendyrket leverandor av bred-
bandstjenester via et moderne
fiberoptisk kommunikasjonsnett.

® [ dagdisponerer BaneTele topp
moderne fibernettet pa over 4.800
km som Jernbaneverket eier.

® Bredbandsnettet ligger langs alle
jernbanelinjer  orge og dekker
rundt 80 prosent av alle norske
byer og tettsteder med flere
8.000° Tyggere.

® Fram til 1998 var BaneTeles virk-
somhet begrenset til sékalt jern-
banerelatert virksomhet. Som fal-
ge av liberaliseringen har Jern-
baneverket valgt 4 selge kapasite-
ten i sitt nett pd kommersiell
basis.

® BaneTele disponereridag et av
verdens raskeste bredb&ndsnett
og har som mal & bli en ledende
leverander av bredbandstjenester
med hay kvalitet.

® BaneTelevilfor ke sitt lands-
dekkende fibernett for mellom en
halv og en milliarder kroner i ar.

® BaneTele har i dag rundt 30 an-
satte og omsatte i fjor for om lag
78 millioner kroner.

® 1.julii&r omdannes BaneTele til
aksjeselskap.
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Jernbaneverket

- fra Jernbane-
verkets bibliotek

Vi folger opp og registrerer alle rapporter,
brosjyrer og lignende som Jernbane-
verket gir ut. Informasjon om hva som
finnes tilgjengelig, kan sekes fram pa
BaneNettet (i Katalogen pa Bibliotekets
sider). Alle sikkerhetsanalyser for bane-
strekninger blir fortlapende avlevert
Biblioteket. De siste analysene som har
ankommet, er for Namsosbanen,
Vestfoldbanen, Arendalsbanen, Roa-

Honefosslinjen, Bratsbergbanen og
Flamsbana.

Boktips

Introduction to magnetism and magne-
tic materials av David Jiles (1991,

ny i biblioteket)

Dette er en leerebok innen fysikk, materi-
alleere, metallurgi og elektronikk, bereg-
net pa viderekomne studenter og andre.
Innholdet spenner fra grunnleggende vi-
ten til praktisk anvendelse av materialer
med ekstra god ledningsevne (supercon-
ductors) og permanent magnetisk
materiale.

Navnedag pa Nykirke

Tunnelen pa Nykirke kryssings-
spor har endelig fatt sitt eget
navn. Den farste fjelltunnelen
pa den moderniserte Vestfold-
banen omtales heretter som
Tangentunnelen.

EVA K.ULLAND

Etter en lang og intens navnestrid bade
internt og eksternt i prosjektet var det
byggeleder Jan Magne Nakken i Jern-
baneverket Utbygging sitt navneforslag
man ble enige om.

- Den 140 meter lange tunnelen ligger
i et omréde som heter Tangen, sd navnet
er bade dekkende og velklingende, for-
teller byggelederassistent Torstein Dahle
i Jernbaneverket Utbygging.

Flere landmerker
Navnefader og byggeleder Nakken har
ogsa gitt navn til flere landemerker ved
Nykirke kryssingsspor, blant annet en
skarp sving pa veien ned til traséen
(Nakken svingen) og en stor, 4pen plass
(Nakken bukta).

- Vel valgte navn, mener Dahle, i og
med at det er Nakken selv som har
«designet» bide veien og plassen.

I god rute

Anleggsarbeidene p& Nykirke er godt i
rute. Tangentunnelen er kledd innvendig
med varmeisolasjonsplater og skal for-
segles med spraytebetong. Dette gjares
for at tunnelen ikke skal fryse innvendig
og for a forhindre at vann drypper pé
togskinnene.

Navnefader: Byggeleder Jan Magne
Nakken i Jernbaneverket Utbygging
ble navnefader til Tangentunnelen pa
det nye kryssingssporet ved Nykirke
pa Vestfoldbanen.

(Foto: Torstein Dahle)

Fakta

® D irke kryssingsspor ligger i
Borre og Re kommuner i Vestfold.

® Kryssing oreterendelaven
1,5 kilometer ny hoyhastighets-
bane; derav 5251 er kryssings-
spor

® Byggetid er 1 1/2 ar, og trafikken
skal etter planen settes i verk pa
sporet 3. desember i &r.

® Utbyggingen er beregnet til &
koste om lag 120 millioner
1999-kroner.











