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Over 400 forbedrings-
prosjekt

Som et resultat av forhold som
undersgkelsen Malevogn P
2000 avdekket er det na i gang
over 400 forbedringsprosjekt i
Jernbaneverket. - Dette er
meget bra og viser et stort
engasjement i a gjore noe selv
for a bedre arbeidsmiljoet, sier
prosjektleder Sissi Valmot.

SVEIN ERIK BAKKEN

- Et hoyt antall prosjekter er ikke noe mal
iseg selv. Det viktigste er a velge ut de
viktigste og gjennomfere forbedringene
pa disse omrddene pa en best mulig
maéte. Prinsippet er at alle skal «feie for
egen dor» og gjore noe med omrader som
de kan forbedre selv, fortsetter Valmot.

Har lykkes

- Med underspkelsen Malevogn P 2000
har vi Iykkes med & vise at arbeidsmiljoet
er et felles ansvar, og ikke bare ledelsens
eller personalavdelingens omréde. A
jobbe med forbedringer av arbeidsmilje-
et er noe man gjor for egen og for felles
trivsel, fortsetter Valmot.

- Mange forteller at bare det & drofte
resultatene fra undersekelsen og sette
fokus pa arbeidsklimaet har veert nyttig.
Noen problemomréder er noksa
ukompliserte og kan leses uten krevende
arbeidsinnsats. Andre problemer, som
har bakgrunn i kultur eller holdninger,
kan veere mer kompliserte & endre og vil
ta lang tid. Kanskje slutter arbeidet aldri
helt, men det skjer ingenting dersom vi
ikke har fokus pa forbedringer av
arbeidsmiljget, mener hun.

Metode
Til 4 arbeide med forbedringer har alle
lederne fatt utdelt et «verktpy» i form av
en forbedringsmetode som bestar av &
definere problemet og omfanget, ana-
lysere arsaker og lage forslag til losninger
og gjennomforing.

- Det er viktig a vere helt enige om

hva som er problemet. Videre bor alle
mulige arsaker til problemet vurderes.
Det er ogsa viktig ikke & hoppe over ars-
aksanalysen. Kanskje har problemet ar-
saker man ikke ser umiddelbart? Etter en
gjennomgang av mulige losninger velger
man den beste losningen til den viktigste
arsaken, forklarer Valmot.

Godtigang

Enhetene er pa forskjellig stadium i for-
bedringsprosessen, men i september skal
de fleste ha klare handlingsplaner pa
omradene de skal jobbe med forbedring-
er pa.

- Mange er alt i gang med gjennom-
foring av endringer. I lopet av hasten skal
alle ha gijennomfort endringer og for-
bedringer. Ndr prosjektet er giennomfert
skal det foretas en «selvevaluering».
Naturlig spersmaél er om vi har kommet
dit vi skulle og hvordan vi skal opp-
rettholde forbedringene, sier hun.

- Rundt érsskiftet vil vi gjore opp en
status over grad av gjennomforing. Alle

Forbedringsoversikt

Alle enheter som har fétt resultat-
rapporter hat  ukket ut tre omrader
som de skal jobbe med forbedringer
pa. Oversikten viser hvilke omrader
som er mest valgt blant avdelinger og
seksjoner i den aktuelle hovedenhet,
og anslagsvis antall omrader som er
plukket ut. I tillegg kommer et vist
antall fra ledergruppene i hoveden-
hetene som har tre omréder hver.
Hovedkontoret: Informasjon, dpenhet,
medvirkning, tilbakemelding, tverr-
faglig samarbeid, oppleering og sette
mal/planlegge og organisere arbeidet.
‘otalt antall: 69
Region Vest: Informasjon, medvirk-
nine. samarbeid og tilbakemedlings-
k Tot antall: 25
Regi  Jst: Informasjon og tilbake-
melding. Totalt antall: 65
Region Nord: Informasjon, tilbake-

Fornoyd: Prosjektleder Sissi Valmot er
meget fornoyd med oppfolgingen av
medarbeiderundersokelsen Mdlevogn
P 2000 sa langt.

(Foto: Njal Svingheim)

prosjekter vil ikke veaere gjennomfort,
men en slik status kan gi en pekepinn om
hvordan arbeidet gar i enhetene. Til na er
sveert mye godt arbeid gjennomfert i
mange av enhetene, og det lover bra for
fortsettelsen, sier prosjektleder Sissi
Valmot.

meldinger, oppleering, samarbeid og
medvirkning. Totalt antall: 36

Region Sor: Involvering og medvirk-
ning, skape entusiasme og tilbake-
melding. Totalt antall: 54

Utbygging: Planlegge og organisere
arbeidet, lonnsfastsettelse, gijennom-
foring av endringer og klare mal og
strategier. Totalt antall: 30
BaneProduksjon: Informasjon, tilbake-
melding, medvirkning, sikkerhet og
planlegging/organisering.

Totalt antall: 73

Bane Energi: Stress i arbeidet, utnytte
ressursene og medvirkning.

Totalt antall: 15

BanePartner: Samarbeid, oppleering,
sikkerhet og informasjon. Totalt ant.: 25
Jernbanemuseet: Kommunikasjon,
entusiasme og kollegiale forhold.
Totalt antall: 3.
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- Til velsignelse
for fedrelandet

«Vi er i dag samlet for a legge forste hand pa et verk hvorav vi venter oss velsignede forhold for vart
fedreland. Pa det gamle Oslos grunn, som har vert skueplass for vare forfedres blodige ferder, vil vi
legge grunnen til et av disse fredens store verker, som pa en gang er resultatet av og videre utvikler
en fremskreden sivilisasjon og kultur.»

REIDAR SKAUG HOYMORK

Slik begynte Norges fremste embets-
mann og siste stattholder, Severin
Lovenskiold, sin tale 8. august 1851,
Stedet var en lokke bak Oslo Bispegard,
mellom bispegérden og Botsfengselet.
Den inngjerdede plassen hadde pé den
ene siden en tribune som var reservert
for 800 innbudte damer.

Solvbeslatt spade
Norske og engelske flagg vaiet i sommer-
vinden, militeermusikken spilte opp, og
midt pa plassen var anbrakt en pyntet
talerstol. Butikkene var stengt, skolene
hadde fri, byens sangforeninger motte
opp med grenne og rede gullinnvirkede
band, og offiserer, artillerister og ridende
jegere lyste opp med sine gallauniformer.
Et folketog hadde brutt opp fra Oslo
Ladegard ved 12-tiden. Dette festtoget
ble mottatt av det engelske selskaps
representanter og stattholderen, som
med en selvbeslatt spade stakk ut den
forste bit gresstorv.  en trillebér av ut-
skaret mahogny ble torven trillet bort. Da
brat jubelen los med hurrarop,
kongesalutt og patriotiske sanger.

Fra England

Jernbanehistorien har sin opprinnelse i
England. Der ble den forste kommersielle
jernbanestrekning apnet mellom
Stockton og Darlington i 1826. Det var en
begivenhet som overhodet ikke ble om-
talt i norske aviser. Derimot hadde
«Morgenbladet» en kort notis under
vignetten Udenlandske Efterretninger «
tilknytning til» lokomotivslaget ved
Rainhill i 1829:

«En ganske liten maskin setter seg selv
og en dermed forbundet betydelig vekt i
bevegelse med en liksa stor kraft og en
enda storre hastighet enn de mest hurtig-
gdende hester kan tilveiebringe i den sam-
me distanse.

To rekker av vogner forlater deres sta-
sjoner 5 ganger daglig, hver rekke opptar
120 personer og bestdr av 5 store vogner,
av hvilke de 3 forste er lukket, alle befestet
til en lav maskin, der ser ut som en slede
hvorpa det ligger en vanntonne. Med et
gitt signal setter den hele rekke seg i
bevegelse.

En tysk reisende forteller at hans opp-
merksombhet pa reisen fra Liverpool til
Manchester ble henledet pa de den mot-
satte vei tilbakevendende vogner. Vi hadde
belaget oss pd a hilse pd dem i forbifarten,
sier han, men vi horte bare en susende lyd
og sd en dampsky lik et meteor, og alle
vogner med deres passasjerer var forsvun-
net. Det merkeligste er dog, forteller to
ingeniorer fra Edinburgh, at ved den stor-
ste fart av 45 km i timen sd vi reisende, ja,
sogar flere damer, tale med sine med-
reisende.»

Til kontinentet og Norden

Fra England bredte jernbanen seg videre
tilkontinentet. Forst ute var Belgia i 1835
med en linje fra Brussel. Tyskland og
Frankrike fulgte hakk i heel. I Danmark
apnet jernbanen mellom Kebenhavn og
Roskilde i 1847. Hos oss ble det forst i
1845 nedsatt en kongelig kommisjon for
ala:

«undersoke og avgi innstilling om den
hensiktsmessigste mdte hvorpd et full-
komment kommunikasjonsanlegg kunne
istandbringes til forbindelse mellom

Kristiania, Mjesa og Qyeren, samt d frem-
komme med detaljert forslag til et sadant
anleggs utforelse, ledsaget av omkost-
ningsoverslag.

Det var slett ikke gitt at det skulle bli
jernbane som skulle utgjore et slikt full-
komment kommunikasjonsanlegg.
Kanaler hadde sine sterke talsmenn, for
det var som i England godstransportens
problemer man forst og fremst skulle
lase. Men i motsetning til i England der
kull var lasten, var det hos oss trelast som
utgjorde hovedtyngden av godset.

Norsk-britisk lesning

Samtidig med den kongelige kommisjon
kom en sgknad fra den britiske general-
konsul i Norge om a fa bygge en jernbane
mellom Kristiania, @yeren og Mjasa. Det
var engelsk kapital og griinderand som
sokte nye markeder.

Grunnlaget for en jernbane ble lagt
med vér forste Jernbanelov av 1848, og
etter ytterligere tre ar med diskusjon og
strid mellom kanal- og jernbane-alter-
nativ; mellom britisk og norsk lesning,
var jernbanetanken moden for stortings-
behandling. P4 folkemeter ogiavisene
var jernbanesporsmalet den store sak
vinteren 1851.

En av de ivrigste talsmenn for jern-
banesaken var matematikeren og fysike-
ren, politikeren og den senere jernbane-
direktor, Ole Jacob Broch. Han hadde
vinteren 1851 en storre artikkelserie i
Morgenbladet der han ivrig agiterte for
jernbanens sak. Broch sa klart at britisk
kapital var nedvendig for & fd banen
bygd. Han skrevbl.a.:

«Vi er et fattig folk. Det er for & spare
vare utgifter at vi ma forbedre vare kom-







Helse og

samholdi 150 a

Farlig arbeid: Arbeidet pad jernbaneanleggene medforte flere ulykker og mange sykedager. Det ble derfor opprettet syke-

og hjelpekasser som kunne gi hjelp til sykebehandling i inntil tre mdneder.

Samme dag som det forste spadestikket ble tatt pa Norsk Hoved-Jernbane, ble landets forste jernba-
nesykekasse grunnlagt. Jernbanens Sygecasse skulle bli en banebrytende institusjon i norsk sosial-
politikk, og den fikk snart felge av flere sykekasser etter hvert som jernbaneskinner la landet under

seg.

REIDAR SKAUG HZYMORK

Tidligere leder av Sykekassen, Alfred
Hansen, har na samlet kassens historie
pé 150 boksider. Denne artikkelen har
lant tittelen fra Hansens bok og bygger
ogsa ellers pé forfatterens forsknings-
arbeid.

Mens jernbanesystemet etter 150 ars
historie fortsatt er gjenstand for utvidelser
pé deler av nettet, er det morke skyer pa
Sykekassens fremtidshorisont. Forfatter
Alfred Hansen er bekymret for Syke-
kassens fremtid. Hele bokkomiteen, som
var forfatterens diskusjonspartnere i ar-
beidet med boka, deler hans bekymring.

Ikke forst

Fra England spredte jernbanetanken seg
til kontinentet. 1 Norden var det Danmark
som forst fikk jernbane i 1847. Allerede
aret etter fikk Danmark sin forste jern-
banesykekasse. Det som var bemerkel-
sesverdig i Norge, var at Jernbanens

Sygecasse ble opprettet samtidig med at
selve anleggsarbeidet ble satt i gang.

Det er flere arsaker til denne tidlige
oppstart. Den danske inspirasjon ses
tydelig giennom de ytelser de norske
kassene gav og de statutter som kassene
ble underlagt.

Enkeltpersoners innsats gjorde ogsd
sitt. Marcus Thranes arbeiderforeninger
presset i bakgrunnen, og prest og sam-
funnsforsker Eilert Sundt ivret sterkt for
at det skulle opprettes syke- og begravel-
seskasser ved arbeidsplasser i Norge.

Britiske bidrag
Da Stortinget i mars 1851 vedtok & bygge
en jernbane mellom Christiania og
Eidsvoll, sendte Eilert Sundt et brev til
Indredepartementet hvor han anmodet
om at det méatte opprettes en sykekasse
ved jernbaneanlegget.

De britiske entreprenarer som natur-
ligvis godt kjente til den politiske disku-
sjon om norsk eller britisk jernbane-

lesning, var pa departementets forespor-
sel straks villige til & bidra. En arlig utgift
pa 220 pund til én prest og nadvendige
leger var vel ogsé et forholdsvis godt kjep
av norsk velvilje.

En viss idealisme og sosialt sinnelag
skal imidlertid ogsa godskrives britene.
Thomas Greenhill, som var hoved-
arbeidsleder ved jernbaneanlegget, for-
erte sykekassen 113 spesidaler som nytt-
arsgave i 1852.

Sykdom og ulykker

Bakgrunnen for Thranes og Sundts inn-
sats var et helse-Norge som har lite til
felles med vér velferdsstat. Smittsomme
sykdommer fikk herje uten at man hadde
egentlige botemidler; sykehus var opp-
bevaringsanstalter. Tre hundre leger skul-
le ta seg av en befolkning pa 1,5 millioner
11853.1dag er legedekningen ti ganger s
god. Ikke s& underlig at paregnelig leveal-
der den gang bare var 51 &r for kvinner og
48 ar for menn.




Fattigkassen var det sosiale rednings-
nettet og skammen folgesvenn for dem
som matte g dit. De forste, private syke-
kasser oppsto pa tuftene etter hAndverks-
fagenes laugsvesen som ble avviklet i
1839. Arbeiderforeningene fulgte etter, og
med industrialiseringen kom ogsa de
forste bedrifter som opprettet syke- og
begravelseskasser.

Sykdom kunne ramme alle; ulykkes-
risikoen var mer fordelt etter yrke. Her
var jernbaneanlegg utsatt, og seerlig
skjedde det mange rasulykker i jord- og
steinskjeeringer. Det farlige arbeidet var
enda en grunn til 4 spenne opp et gkono-
misk sikkerhetsnett for jernbanear-
beiderne.

Skole

i demokrati

Da Norsk Hoved-
Jernbane ble dpnet
i 1854, ble Syke-
kassen omorgani-
sert og tilpasset en
jernbane i operativ
drift. Sykekassen
skulle heretter veere
selvfinansierende,
og kassens ytelser
og utgifter skulle
dekkes gjennom
innskudd fra med-
lemmene; mulkter
som jernbanen ila
personalet ved tje-

banearbeiderne fatt anledning til a delta i
valg av en bestyrelse for sykekassen..»

Syketrygden kommer

Etter det store systemskiftet med innfe-
ringen av parlamentarisme i 1884 kom
ogsd alminnelig syketrygd pa den politis-
ke dagsordenen i Norge. Det skulle imid-
lertid g& mer enn 25 dr for syketrygdloven
tradte i kraft fra 1. juli 1911.

Fra den tid begynte ogsa et press fra
det offentlige trygde-Norge for 4 fa alle
private sykekasser inn i samme, enhetlige
fold. Av de 175 private sykekasser som var
med i oversikten fra «Den parlamentar-
iske Arbeiderkommisjon» av 1885, over-
levde 71 som godkjente, private kasser.

Jernbanens sykekasser var ikke med i

Uten a fornaerme noen ma vi nok gi
personalorganisasjonene ved NSB
storstedelen av @ren for at Sykekassen
overlevde ogsa denne gang. Norsk Jern-
baneforbund og Norsk Lokomotiv-
mannnsforbund kjempet skulder ved
skulder og sorget i et samspill med
administrasjonen og styret for NSB for at
Sykekassen ikke ble nedlagt, men at den
overlevde som sékalt suppleringssyke-
kasse som den ogséd i dager.

Hva med i morgen?

Mens Sykekassen tidligere har veert pres-

set utenfra, er det kanskje fra innsiden

den sterkeste trusselen kommer i dag. I

sin jakt pa utgiftskutt har bade NSB BA

og Jernbaneverket hatt bidragene til
Sykekassen i sokelyset,

og den holdning til
Sykekassen som et fel-
les aktivum for bedrift
og tilsatte som gjen-
nomsyrer NSBs uttalel-
se fra 1969, er ikke pa-
trengende til stede i
dag.

Oppsplittingen av
NSBi et jernbaneverk
og et trafikkselskap
som begge stadig sky-
ter nye og lesere knop-
per, utgjor videre en or-
ganisatorisk trussel
mot medlemsgrunn-
laget. Derimot er 90-

nesteforsemmelser
og inntekter fra salg av hittegods.

Jernbanen bidro ogsé ved at den
dekket alle administrasjonskostnader og
ytte de sdkalte «jernbanelegene» fri
befordring med tog. Ved at jernbanesyke-
kassene gav 1an til medlemmene fikk
man ogsd renter som inntektskilde til
kassene.

Statuttene for Hovedbanens sykekasse
kom til 4 danne mgnster for samtlige
sykekasser.

Sykekassene ble ledet av et styre med
seks medlemmer. Dette styret ble valgt av
samtlige medlemmer, hoy og lav; kvinne
som mann. Slik beskriver Alfred Hansen
jernbanesykekassens styringssystem:

«Sykekassen fikk nd sitt eget styre som
var valgt av og blant de tilsatte ved jern-
banen. Jernbanepersonalet deltok saledes
i en demokratisk ordning allerede fra den
forste tiden. Hele 42 ar for alminnelig
stemmerett ble innfort for menn, og 59 ar
for kvinner fikk stemmerett, hadde jern-

denne oversikten over private kasser og
forsvarte ogsd etter innfoeringen av syke-
trygdloven sin videreforing som egen
kategori. Men det skulle komme flere an-
grep mot Jernbanens Sykekasse.

«Kampen for sykekassen»

Det var innferingen av folketrygden fra
1967 som satte Jernbanens Sykekasse pa
den hardeste prove. «<Kampen for Syke-
kassen» har Hansen kalt denne delen av
sin beretning.

Loven om folketrygd skulle samle alle
offentlige trygder i én lov, men fra starten
av manglet syketrygden, yrkesskadetryg-
den og arbeidsleshetstrygden. Det var
imidlertid bare et tidsspersméal om nar
folketrygdverket var fullfort, og med
syketrygdens innlemmelse ville presset
mot avvikende sykekasser bli sterkt. Riks-
trygdeverkets direktor, Finn Alexander,
var meget oppsatt pa ikke 4 tillate ut-
vekster som Jernbanens Sykekasse.

arenes politiske angrep
gjennom Stortinget akkompagnert av
media mot sykekasseytelsene og fri-
billetten som tvilsomme «frynsegoder»
stort sett historie i dag.

Heller ikke blant medlemmene selv er
kampviljen imponerende. Medlemmer
som kjenner seg friske, sterke og kjekke,
ser ut til 4 ville overse det solidaritets-
aspekt som i tillegg til forsikringen ligger
bak den ménedlige kontingenten til
Jernbanens Sykekasse. Heller penger i
egen lomme....

Den sterkeste stotten til Sykekassen
kommer i dag fra Jernbanepensjonistene.
Ja, vil mange tenke — det er vel ogsa pen-
sjonistene som har mest a hente av
Sykekassens ytelser? Men nei, har Alfred
Hansen funnet ut: jernbanepensjoniste-
ne er ikke overforbrukere av Sykekassens
ytelser. Er forklaringen kanskje at man
ma ha levd en stund for 4 huske hva
solidaritet er?
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med:

Trivsel og ti

Hamar

HAMAR (Kjereveien):
BaneProduksjon Hamar har
satt ned arbeidsgrupper for in-
formasjon, kommunikasjon og
tilbakemeldinger pa jobbene.
Dette som et ledd i arbeidet
med forbedringer som folge av
forhold som Malevogn P 2000
avdekket.

SVEIN GRAADAL

- Sporreundersokelsen kom pé slutten av
et veldig bra &r for oss; vi vant en del an-
bud som vi gjorde det bra pé. De har
kanskje sett «solsida» av konkurranse-
utsetting. Det viser samtidig at de har
sjoltillit og vil konkurrere. Det er positivt;
vil du ikke konkurrere, har du tapt.

- Etter et eventuelt &r med ordretarke
vil meningene kanskje vaere noen andre,
sier produksjonsleder Ragnvald Trennes.

For 4 fa fotfolkets syn pa situasjonen
tok Kjoereveien en prat med gruppeleder
Anne Serlien Johansen, stremforsyning;
fagarbeider Halvor Hansen, linjen, og sig-
nalmonter Trond Hagen.

Lagand
De er enige om at de trives pa jobben og
med kollegene.

- Det har veert en lagénd her stott, som
Hansen sier.

- Jeg tror ikke Méalevogn P2000 hadde
veert like positiv for oss om vi ikke hadde
hatt s mye & gjore i fjor. Da hadde vi et
overskudd pé fire millioner kroner, uten
at det kommer omradet vart til gode. Jeg
ville at vi skulle brukt noe av det til
investeringer for & lette arbeidet, men
pengene disponeres sentralt, sier Hansen.

Seerlig i stramforsyning og linjen var
det mye a gjore for nyttar for 4 fa ferdig
kontrakter med tilsvarende lite arbeid
etterpd.

- Det har vaert forefallende arbeid som
vedlikehold av kjeretoy og rydding av
lager og til dels lediggang, sier Johansen.

it

O

d

Uslaelig: - Konkurrerer vi pd like vilkar, er det ingen som slar oss, sier f.v. Halvor

Hansen, Anne Sorlien Johansen og Trond Hagen.

- Det teerer pd humeret til folk, mener
hun.

- Dajegbegyntei 1986, var jeg pa
infomote, sier Hagen. - Det skulle bli s&
mye bedre med samarbeid over gruppe-
ne. Det er blitt mye verre.

- N4 er det blitt mye mer tungvint pa
mange madter; for var det bare & ringe og
si ifra, sier Johansen.

- Davi hadde banemester, hadde vi
penger og tok det som skulle gjores, nar
det var nodvendig, legger Hansen til.

- Ikke var skinnegang
- Hva med konkurranse pd sporet?

- Vi har stort sett kontroll pé fagene
vare og tror vi er verdensmestre, sier
Hansen. - Konkurrerer vi p4 like vilkar, er
det ingen som sldr oss, mener han.

- Tenk pa Rudshegda, sier Hagen.

- Der bygde vi nytt kryssingsspor og
signalanlegg i -99. Da samarbeidet de
ulike gruppene godt sammen.

- Men det er ikke skinnegangen var
lenger; Forvaltning eier jo den, sier
Hagen.

- Er dere fornpyd med informasjonen?

- Nei, jeg tror ikke gruppelederne vare
blir informert heller, sier Hansen.

- Jobber kommer veldig bratt p&; det
hadde veert bedre om Jernbaneverket
ikke var delt i forvaltning og produksjon,
sier Hansen. - I Bane hadde vi evalue-
ringsmete der vi fikk greie pa aret som

(Foto: Svein Graadal)

var gtt og hvilke jobber som skulle
gjores. Det er det slutt pa.

Pizza og grill
- Hvordan er samarbeidet over gruppe-
skillene?

- Det er ikke s4 aller verst pa Hamar,
sier Hagen. - Men det kunne h a veert
bedre, sier Johansen.

- Vi er innstilt pa 4 hjelpe hverandre,
sier Hansen. - N& er det &pnet for & oke
kompetansen for & kunne veere med i de
andre gruppene.

Alle tre har veert pd informasjons-
mater om Mélevogn P 2000.

- Tror dere det kommer noe ut av en
slik undersokelse?

- Jeg tror det kommer lite ut av det,
sier Hagen. - For noen 4r siden var jeg
med pa et kurs som het «Mot null feil».
Det fikk jeg sveert lite ut av.

- Det sosiale var det viktigste, sier
Hansen. - Vi skulle bo pé hotell. Kost-
nadene sto ikke i forhold til resultatet.

- For jul var vi ute og spiste pizza; slike
ting brenner jeg for, sier Hansen. - Da var
alle faggruppene med. n’Ragnvald
spanderte, vi hygget oss og ble bedre
kjent med hverandre.

- Til sommeren ma vi fa til et grillparty.
Her er det mange kreative folk bade pé
den ene og andre maten. Da er det viktig
& f& med kontorfolka ogsd, sier Hansen til
slutt.
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Smé

JM i Bowling 2001

Jernbanemesterskapet i Bowling ble ar-
rangert av JIL Ski30.3 - 1.4.01. Kampene
ble spilt pa Lille Paris i Kolbotn og Ski
bowlingsenter pa Ski.

Det var pameldt 149 spillere, herav 34
damer og 115 herrer i singelspill. I lag-
spillet var det pAmeldt12 damelag og 42
herrelag.

Det var noe forfall og totalt spilte 110
herrer og 29 damer i singelspillet. I1ag-
konkurransen var det 35 herrelag og 7
damelag.

Mesterskapet dannet ogsé uttak for
USIC.

Resultater Herrer individueit:
Jernbanemester ble Vidar Barkald , JIL
Grorud med ny mesterskapsrekord pa
1262 pinner.

Andreplass gikk til Roar Brunes, Sta-
sjonskammeratene BIL med 1169 pinner.
Tredjeplassen gikk til Kjetil trean,
Marienborg Bil med 1149 pinner.

Resultater Damer individuelt:
Jernbanemester ble Nina Barrud, HIL
NSB med 1031 pinner.

Andreplassen gikk tit Tone sande, HIL
NSB med 943 pinner.

Tredjeplassen gikk til Runi Kjeldsrud,
Stasjonskammeratene BIL med 916 pin-
ner.

Resultater i lagspill Herrer:
Jernbanemestere ble Stasjonskamme-
ratene med totalt 1690 pinner.

P4 laget spilte Karsten Hayen, Roar
Brunes og Kére Gevelt.

Resultater i lagspill Damer:
Jernbanemestere ble JBIL Kongsberg
Med totalt 1196 pinner. P4 laget spilte
Chutima Trosthoel, Kate Fornstedt og
Fraydis Ormasen.

HIL-NSB's vandrepokal til beste
idrettslag individuelt ble i ar vunnet av
JIL Grorud 180 p. Andreplass gikk til
Stasjonskammeratene 177 p. Tredje-
plassen gikk til Marienborg 115 poeng.

Mesterskapet ble avviklet pa en grei
mate uten noen nevneverdige problemer
eller forsinkelser pa banene.

Lordagskveld var det lagt opp til ban-
kett med god mat og drikke og deretter
dans til levende musikk.

Togmateriell til en statlig

pool?

[ et intervju med bladet Samferdsel gar
jernbanedirektor Steinar Killi inn for &
opprette en pool for alt rullende jern-
banemateriell. Han mener de store mate-
riellinvesteringene er det sterste hinder
for utvikling av konkurranse om tog-
driften.

En utredning fra TYI om tilgang til
sporet konkluderte ogsd med at investe-
ringene i materiell og verkstedtjenester
var konkurransehemmende. Uten okt
konkurranse oppnas ikke full effekt av
skillet mellom NSB og Jernbaneverket,
sier jernbanedirekteren i intervjuet.

Med en materiellpool pa statens hdnd
vil det vaere mulig & innlede anbudsrun-
der om togtrafikken. Her mener Killi det
vil veere rett & begynne med nartrafikken
rundt enkelte starre byer som Trondheim
eller Stavanger.

Han mener man méa begynne med tra-
fikk der staten er inne og kjoper tjenester.
Flytoget kunne blitt en reell konkurrent
til NSB, men med modellen med Flytoget
under NSBs hatt gikk man glipp av mu-
ligheten.

I stedet for bare & slette NSBs gjeld

med mer enn to milliarder kroner kunne
staten ha overtatt rullende materiell som
del gjeldssaneringen, sier Killi. S& kunne
NSB féatt malt sin dyktighet i forhold til
andre selskaper i anbudsrunder der leie v
togmateriell kunne innga.

Hoyre og Frp har merket seg den om-
fattende liberalisering av jernbanetrafik-
ken i Europa, og Hayre gar i sin innstil-
ling til St.prp. nr. 48 inn for & fa utredet
en slik poolordning som Killi foreslar.

[ Samferdsel gdr Ap ved Ola Ratvei
imot en poolordning nd. I stedet vil Ap gi
NSB ro og armslag. Men heller ikke
Rotvei utelukker en pool for jernbane-
materiell pd lengre sikt.. Ved neste rulle-
ring av NTP i 2004 spér Retvei at konkur-
ranse gijennom anbud i kollektivtrafikken
kommer til 4 std sentralt - ogsa pé jern-
banen.

JMi terrenglop

18 herrer deltok i Jernbanemesterskapet i
terrenglep og vinneren ble Pal Asbjern
Kollerud fra Sarpsborg.

Mesterskapet ble arrangert av JIL
Halden. Lopet gikk i Lysloypa ved Aspe-
dammen under fine forhold.

Vinneren av lapet, Pal A. Kullerud, og
konkurrent Arne Rislaa gjorde forevrig
lopet meget spennende. Kullerud gikk
seirende i mal 2 sekunder foran Rislaa.
Kullerud vant dermed NJIF's pokal.

Resultater

B3

1. Pal Asbjorn Kullerud, JIL Sarpsborg
Tid: 12.04. 2. Trond Cato Martinsen
St.Kameratene, 13.06

B5

1. Arne Bujordet, JIL Kristiansand , 13.06
2. Age Jaktvik , JIL Kristiansand, 13.14

3. Roger Nilsen, BR@ BIL, 14.31

4. Sigmund Reitan, JIL Trondheim, 18.08
B6

1.Jan O Presthus, JIL Trondheim, 14.02

3. Helge Johansen, JIL Trondheim, 15.50
4, Ulf Refsgard, JIL Ski, 16.57

B7

1. Arne Rislaa, JIL Kristiansand, 12.06
2. Terje Tommervold, JIL Trondheim,
16.43

3. Arnfinn Lien, JIL Trondheim, 17.48
B8

1. Finn Landstad, JIL Trondheim, 15.05
B9

1. Bjern Bjorkan, JIL Trondheim, 14.41
B10

1. Karl Bjervig, JIL Trondheim, Fullfort.
Gjesteklasse:

1. Knut Erik Thorgaard, JIL Trondheim
Tid: 14.43

Jernbanemestere:

Klasse B 1-4, P3l Asbjern Kullerud, JIL
Sarpsborg

Klasse B 5-7, Arne Rislaa, JIL
Kristiansand

Klasse B 8-10, Bjorn Bjerkan, JIL
Trondheim

Pokal til beste tremannslag:

1. JIL Kristiansand. Samlet tid: 38.36
2. JIL Trondheim. Samlet tid: 42.23.















