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Stupfulle 13-aringer, brak og haerverk, svingslag og skjellsord. Det er Iordagskveld og fest pa
Jeerbanen. Heldigvis er forholdene pa Jaerbanen helt spesielle. Side 12-15

@ Raskere effektivisering

Lederne i Jernbaneverket krever fortgang i arbeidet med & forenkle
organisasjonen og regelverket. Pa Jernbaneverkets arlige ledersamling

Jernbaneverket ble det lagt fram en rekke forslag til forbedringer. Side 24-25
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Signaler

Ledersamling
med gode innspill

Den 4rlige samlingen for mer enn 100 ledere i Jernbane-
verket ble giennomfort 13. og 14. mars. Etter at det i fjor
ble lagt ned et viktig arbeid i utformingen av strategidoku-
mentet vért, «Mer pa skinner, satte vi denne gangen fokus
pé arbeidet med modernisering, effektivisering og fornyel-
se i offentlig sektor. Hvilke muligheter og utfordringer gir
dette for Jernbaneverket?

Innspill utenfra kom fra politisk radgiver i Arbeids- og
administrasjonsdepartementet som redegjorde for
regjeringens arbeid. Etatsdirektor Kjell Haaland i
Vegdirektoratet orienterte om de utfordringer Statens
vegvesen stir overfor, og departementsrad Per Sanderud i
Samferdselsdepartementet holdt foredrag om framtidige
roller, rammer og organisering i jernbanesektoren.

Det viktigste ved disse innleggene var at de ga skikkelig
inspirasjon til gruppearbeidene som skulle munne ut

i konkrete forslag til forbedringer i Jernbaneverket. Jeg mé
innremme at jeg, i &r som i fjor, ble imponert av arbeidet
som ble gjort i disse gruppene.

En rekke konkrete forslag ble lagt pa bordet. Et hovedtrekk
i besvarelsene er ensket om & gjore Jernbaneverkets kjer-
nevirksomhet mer synlig; redusere byrakratiske ordninger
og tilpasse organisasjonen i trad med nye krav. Innspillene
fra gruppene vil né bli systematisert og lagt til grunn for
vart videre arbeid.

Ikke alle hadde samme losning pa alle utfordringene. Det
var heller ikke det viktigste. For meg var det viktigst & kun-
ne konstatere at lederne i Jernbaneverket ikke er bundet
opp i gamle spor, men er opptatt av utfordringene og er vil-
lige til 4 giennomfore nodvendige endringer. Med det store
og brede engasjementet blir Lederkonferansen 2002 en
viktig inspirasjonskilde for arbeidet med & gjore
Jernbaneverket bedre og bedre.
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Dlet flyter

Qlet flyter pa
Jeerbanen — og blant
ungdom ned i 13 drs-
alderen. Ansatte har
opplevd a bli slatt
ned.

Lederne vil ha et enklere og mer effek-
tivt jernbaneverk og foreslar tiltak i
hundre millioners-klassen.
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- Et helvete

- Fraksjonsvirk-
sombhet og egoisme er
et er et helvete, mener
@yvind Gurholt,
tillitsvalgt i Norsk
Jernbaneforbund.

Nye regler

Mange av jernbanens
trafikkregler har sine
rotter tilbake til
dpningen av Dovre-
banen i 1921. I lopet
av sommeren kom-
mer forslag til nye

regler.

Denne bygningen ble
under krigen kjopt av
Jernbanen. Pa folke-
munne blir den ennd
omtalt som en av sta-
sjonene pa Gjovik-
Lillehammerbanen.

26

O-freak

Denne mannen
deltok en gang i 20
orienteringslop pd
22 dager:.
Orienteringsbasillen
var ogsd drsaken til
at han havnet i jern-
banen.
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Harde vintertak
pa Bergensbanen

FINSE (Kjoreveien): Nok en gang slo Kong
Vinter til med store mengder vat og tung
sno pa Bergensbanen. Resultatet ble pro-
blemer for NSB's flaggskip Signatur og et
kjemperas mellom Myrdal og Mjglfjell.

: /-

HANS-PETTER LYSHAUG OG SVEIN ERIK BAKKEN

- En av vére folk som har vert stasjonert pa Myrdal i 20
ar, har ikke sett s& mye sne everst i Raundalen som det
var i mars, opplyser regiondirektor Truls-Erik Hegrenaes
i Jernbaneverket Region Vest til Kjoreveien.

Vat og tung
- Denne vinteren var serdeles snofattig til og med fe-
bruar. Plutselig kom det voldsomt mye og tung og vt
sno pa vestsiden, spesielt i Raundalen mellom Myrdal
og Mjelfjell. Det forte til noen smé og et stort ras ved
Upseter - det sikalte Upseterraset, fortsetter Hegrenzs.
- Det store raset var rundt 80 meter bredt og fire og
en halv meter hoyt. Samlet var det snakk om hele 2.500
kubikkmeter meget tung sne. Raset tok derfor med seg
flere kontaktledningsmaster, opplyser han.

Ikke uvanlig
- Mens uvaret raste, hadde vi et stort problem noen da-
ger. Folkene vare som skulle reparere skadene hadde en
meget krevende og vanskelig jobb.

- Er vinterens problemer historisk sett ganske vanli-
ge?

- Ja, vi far slike problemer fra ar til
annet. Sist vi hadde et veldig snorikt ar, var forst pa
1990-tallet. Da var det helt ekstremt mye sne pa selve
hayfjellet, sier Truls-Erik Hegrenzes.

Flaggskip

Lordag 16. januar fikk NSB"s nye flaggskip Signatur
prave krefter med Kong Vinter. I fonna mellom
Finsetunnelen og sneoverbygget, en droy hundremeter
fra stasjonen pd Finse, sto hun helt fast. Og med ber-
genspressen som vitne, varte det ikke lenge for nyheten
om havaristen nadde hele landet.

Det ble lokomotivenes natt. Ved midnatt brummet
Di.3.632 inn i sneoverbygget for & dra frem havaristen.
Men akk. Sekunder etter at Nohab'en hadde lagt alle
sine alderstegne krefter til, lod det et smell. Boltene
som holdt overgangskobbelet, hadde roket tvers av. Nye
| . | bolter matte sendes ens arend fra Oslo.

Flaggskip i nod: Det har skjedd mye siden Bergensbanen dpnet i Pa morgensiden var bide bolt, koppel og Nohab
1909. Teknikken har endret seg. Togene har endret seg. Men veeret —  samlet til felles innsats, og NSB's flaggskip var atter
det er det samme. (Foto: Hans-Petter Lyshaug)  flott.




Bom: Alt tyder pa at bommen pa Gjovik stasjon blir stdende, selv om en forlengelse ble lansert si sent som i fjor host.
(Foto: Tore Holtet).

® Na ma det bygges jernbane mellom
Gjovik og Lillehammer!

@ Kravet ble forste gang reist i farste halv del
av 1870-ara, da den sakalte Nordbanen ble
lansert som jernbanens nye hovedpulsare.

@ Siden har kravet vaert gjentatt i ulike
sammenhenger til ulike tider - senest i fjor
host.

® | mye over 100 ar har det manglende
jernbaneleddet pa Mjgsas vestside vaert et
tilbakevendende diskusjonstema.

® Hvordan kunne den til og med bli pabegynt
uten a bli fullfert?

® | denne utgaven av Kjoreveien far du
svarene. Pa de felgende sidene bringer vi
den andre reportasjen i var serie om vedtatte
jernbaner som aldri ble bygd.
Den forste reportasjen sto i Kjgreveien 1-2002.
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«Stasjon»
uten skinner

[6]

REDALEN (Kjoreveien):
Jernbaneveteranene Per Egil
Larsen og Bjorn Finstuen star
pa historisk grunn, pa stedet
som enna kalles «Redalen jern-
banestasjon». Det spisse huset
ble brukt av jernbanens menn
da Gjovik-Lillehammerbanen
ble pabegynt.

TORE HOLTET

Tidligere stasjonsmester pa Gjovik, Per
Egil Larsen, begynte pa jernbanen i 1943.
Aret for hadde ministerpresident Vidkun
Quisling bedt Arbeidsdepartementet om
4 framskynde byggingen av Gjovik-
Lillehammerbanen. Etter 70 drs disku-
sjon var tyskerne i ferd med 4 legge
skinner mellom Opplands to mjesbyer.

Stortinget fattet vedtaket i 1923 — uten
4 bevilge en krone. Men under den tyske
okkupasjonen ble forarbeidet unnagjort,
og for budsjettaret 1943 ble det satt av 2,6
millioner kroner. Og det vil si over 40
millioner 2001-kroner.

Planene for strekningen Gjovik-
Redalen var klare. Materiell, brakker og
hvilebuer ble kjopt inn, skog ryddet og
stein sprengt ut.

Russiske krigsfanger
- Jeg husker russiske krigsfanger la opp
steinmurer som skulle bli fundamenter

Jernbanestasjon: Bjorn Finstuen
(foran) og Per gil Larsen trodde at
Gjovik-Lillehammerbanen ville
komme, men aldri pd ryktet om at
bygningen bak dem skulle bli jern-
banestasjon. (Foto: Tore Holtet)
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pé den nye jernbanen, forteller mange-
arig overkondukter pa Gjevikbanen,
Bjorn Finstuen. Han er fodt og oppvokst
pa Gjovik.

Steinmurene nord for Gjeovik stasjon
ble fiernet da OL ga ny vei til Lille-
hammer, men i Redalen finnes enné
rester etter et av krigens jernbane-
prosjekter. En steinmur ligger urert nede
ved strandkanten til Mjosa, og like i naer-
heten star den spisse Brocher-bygningen.
Pé folkemunne er den blitt hetende
Redalen jernbanestasjon, og til og med
historieskrivere har fitt det for seg at den
skulle bli stasjonsbygning.

- Det riktige er at det tidligere pensjo-
natet ble kjopt opp av NSB og tenkt som
banevokterbolig, opplyser Thor Olav
Bjerke ved Norsk Jernbanemuseeum pa
Hamar.

Under krigen bodde jernbanens
ingeniorer i den samme bygningen.

- Tyskerne hadde bygd
- Vi var glade for at tyskerne dro, men i
motsatt fall hadde de sikkert bygd ferdig
jernbanen og gitt oss en sammenhengen-
de forbindelse mellom Oslo og Trond-
heim ogsé pa vestsiden av Mjosa, tror
bade Per Egil Larsen og Bjern Finstuen.
Bjerke ved Jernbanemuseet avviser
ikke dette resonnementet, men han un-
derstreker at tyskerne forst og fremst pri-
oriterte Nord-Norge. Serlandsbanen ble
ogsa ansett som meget viktig, og den var
ferdig forst i 1944.

«Nedvendig i krigstid»

Avisutklipp fra flere lokalaviser viser at
Gjovik-Lillehammerbanen var i ferd med
a fa okt oppslutning allerede for krigen.
P4 Lillehammer hadde interessen for
denne banen vert heller lunken, men 20,
januar 1940 omtalte avisa Gudbrands-
delen «den lille banestumpen» som en
«nodvendig reserve i krigstid.»

Et dreyt halvar etter krigsutbruddet
var plutselig all diskusjon om linjevalg og
pengefordeling glemt, og de to kommu-
nene rettet en felles henvendelse til stats-
maktene om snarest mulig bygging.

Savel Reichskommisar som Wehr-
macht ga klarsignal, men i mai 1943 gjor-

Traseen: Gjovik-Lillehammerbanen
skulle gi langs Mjosa, og under snoen
skimtes steinmuren som ble lagt opp
som jernbanefundament.

de tyskerne kuvending. Forarbeidet ble
innstilt med den begrunnelse at nedven-
dig materiell som sement ikke kunne
skaffes.

Pa fersteplass

[ mars 1945 ga departementet igjen tilla-
telse til 4 sette i gang anleggsarbeider,
men av naturlige grunner hadde ikke tys-
kerne nevneverdig innflytelse over det
som skjedde ut over varen.

Overingenior Kielland, som hadde
ledet planleggingsarbeidet under krigen,
var i februar 1946 ferdig med sin plan for
hele banen.

[ forbindelse med ny landsplan for
jernbanebygging var Forsvaret soleklar i
sin prioritering: Gjovik-Lillehammer-
banen fikk forsteplassen. Den kunne bli
en meget nyttig avlastningsbane i krisesi-
tuasjoner. Hensynet til beredskap veide
meget tungt like etter krigen, og Jern-
banekommisjonen av 1949 fulgte denne
anbefalingen.

- Jernbanen tapte

[ de forste etterkrigsara var Larsen og
Finstuen sikre pa at banen mellom mjos-
byene ville komme.

- Et hensyn som veide tungt den gang-
en, var a gi Raufoss Ammunisjons-
fabrikker en transportmulighet nordover,
péapeker Larsen, og kollegaen tilfeyer:

- En sammenhengende jernbane pd
vestsiden av Mjosa med forbindelse

2 O

nordover ville blitt noe helt annet enn
den blindtarmen som Gjevikbanen tross
alter.

Men banen kom aldri.

- Etter hvert som biltrafikken utviklet
seg rundt 1960, hadde jernbanen tapt,
erklaerer Finstuen.

Bussene tar seg i dag av kollektivtilbu-
det, med oppimot 30 avganger daglig
mellom Gjevik og Lillehammer.

Kjopte «<smia»

Noen fi minner er igjen. Per Egil Larsen
husker spesielt godt da NSB begynte &
kvitte seg med hus og hytter som var
kjopt og satt opp til den nye jernbanen.

- Vi ansatte fikk tilbud om a kjope hyt-
tene, og jeg fikk tak i den som var bereg-
net som smie, forteller han.

Gjovik-Lillehammerbanen var ikke
lenger ansett som noe viktig samfunns-
prosjekt.

Og «Jernbanestasjonen i Redalen»?
Den er fremdeles bolig— men i privat eie.

tore.holtet@c2i.net
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Fra
are

hovedpuls-
til blindspor ¢

: Liil_glﬁmmér

GJOVIK (Kjoreveien): Jernbanen vest for Mjgsa skulle bli hoved-
pulsaren i Norges jernbanenett. | dag karakteriseres forslaget om
en jernbane mellom Gjovik og Lillechammer som et blindspor. Her
kan du lese hva som har skjedd i mellomtida.

TORE HOLTET

1873

Jacob Smith Jarmann, kjent ingenior
med sansen for alle tekniske nyvinninger,
tok initiativ til & f4 undersokt muligheten
for en jernbane mellom Kristiania og
Lillehammer. Han kontaktet ordfererne
fra totenbygdene og Gjovik og fikk fart pa

saken. Etter & ha fatt nei fra staten greide
Jarmann & skaffe privat og kommunal
kapital til en undersokelse.

1875

Ogsé i hovedstaden var det stor interesse
for Nordbanen, som ble konkretisert til &
gé giennom Maridalen, Hakadal, Hade-
land og totenbygdene til Mjosens vestside

Slik: Pa kartet er Gjovik-
Lillehammerbanen ferdig — med alle
stasjoner og de mest aktuelle traséal-
ternativene inntegnet.

pa Lillehammer. Flertallet i Stortingets
jernbanekomite var ikke i tvil om at banen
ville bli en hovedpulsare i det framtidige
jernbanenettet ved at den ble knyttet
sammen med Drammen-Randsfjord-
banen og Gudbrandsdals-Romsdalsbanen.

1876/1877

Den okonomiske utviklingen i landet
forte imidlertid til en stillstand i jernba-
nebyggingen. Nordbanen var oppe som
sak i Stortinget bade i 1876 og 1877 — uten
noe positivt resultat.

1884

Det beromte Gjovik-metet 14. oktober i
1884 skulle komme til a dreie diskusjo-
nen i en ny retning. Motet besluttet rik-
tignok a urtale seg for Nordbanen, men
foreslo & vente med strekningen Gjovik-
Lillehammer.

1889

Nordbanen var stortingssak 18. juni
1889, men den ble ikke realitetshehand-
let. Arsaken var den store uenigheten in-
nen distriktene om hvor det skulle ga
jernbane. Alle var enige om at Gud-
brandsdalen skulle fa jernbane. Spors-
malet var om den skulle ga vest eller ost
for Mjesa. Departementet var innstilt pa
a legge den pa vestsiden, men nadde ikke
fram med det synet.

1890
Stortinget vedtok a bygge jernbane fra
Hamar til Otta.

1891

Departementet la igjen fram en proposi-
sjon om Nordbanen, men da var Gjevik
endepunktet.

1902
Gjovikbanen ble dpnet.




NR3-2000 KJ@REVEIEN

1912

NSB vurderte fire alternativer for en hoy-
standardbane mellom Gjevik og
Lillehammer, og de ble anslatt a koste fra
335 til 370 millioner 2001-kroner.

1914

De to byene var uenige om hvor banen
skulle ga. Mens Lillehammer béde ville
bygge bru og tunnel og ende opp ved sin
egen jernbanestasjon, gikk Gjovik inn for
a fore banen sa direkte som mulig fram til
Gudbrandsdalsbanen.

1922

Arbeidsdepartementet var fremdeles
meget positivt til Gjovik-Lillehammer-
banen og uttalte blant annet: «Denne
bane har visstnok ogsa stor betydning for
det engere distrikt, hvorigjennom banen
gar. Men man vilde ikke nu ha opptatt
forslag om denne bane, hvis ikke hen-
synet til gijennemgangstrafikken sa av-
gjort tilsier at den nu ber bygges.»

1923

Med 116 mot 20 stemmer vedtok
Stortinget at Gjovik-Lillehammerbanen
skulle bygges — men uten & bevilge
penger.

1937

Ta Gjovik-Lillehammer av jernbane-
planen - men under den klare forut-
setningen at staten i stedet bruker penge-
ne pd a utbedre veinettet mellom byene.
Det var kjernen i en innstilling fra en
nemnd som var sammensatt av represen-
tanter fra de berorte kommunene.

1940

Gjovik, med ordferer og stortings-
representant Niels @deegaard i spissen,
hadde i flere ar forsekt a fa banen bygd,
men uten 4 nd fram, Hosten 1940 tok
imidlertid handelsstandene i Gjovik og
Oppland initiativ til en felles henvendel-
se fra de to byene. Gamle diskusjoner om
linjevalg ble lagt til side.

1942

Ministerpresident Vidkun Quisling ba
Arbeidsdepartementet om & skaffe planer
og kostnadsoverslag for 4 framskynde
Gjovik-Lillehammerbanen. Det tok ikke
lang tid for planleggingen var i full gang.

1943
Dette éret ble alt gjort klart for bygging,

men i mai kom det kontrabeskjed.
Forarbeidet matte innstilles pa grunn av
materiellmangel.

1945

Departemenet ga tillatelse til igjen a
sette i gang anleggsarbeider, men noen
maneder senere dukket det opp et kinkig
sporsmilet: Hvem skulle betale?
Distrikisbidraget var tidligere fastsatt til
15 prosent, men lokale myndigheter
hadde gang pa gang protestert mot dette.
NSB valgte derfor a utvise forsiktighet for
dette forholdet var avklart.

1946

Overingenior Kielland hadde sin plan
for hele banen ferdig i februar 1946,
Oppland fylkesting ba om at distriktstil-
skuddet ble fastslatt etter prisnivaet i
1939.

1948
Forsvaret satte banen overst pd sin
prioriteringsliste.

1949

Jernbanekommisjonen tok avgjorende
hensyn til at Forsvaret ogsa ga Gjovik-
Lillehammerbanen forsteplassen.

1954

NSBs hovedstyre var ikke like glad i noen
ny bane ved Mjosa. Forbindelsen over
Hamar var blitt bedre enn traséen over
Gjovik. Skulle banen skulle bli vedtatt,
mente NSB at et anslatt arlig underskudd
pa 17-20 millioner 2001-kroner matte be-
lastes forsvarsbudsjettet. Prisen pé byg-
gingen var na kommet oppil1,2til 1,4
milliarder 2001-kroner. Og igjen kranglet
Lillehammer og Gjovik om valget av
trasé.

1956

Staten satte pa alle bremser i forhold til
jernbanebygging. Alle disponible midler
matte brukes til effektivisering og moder-
nisering av NSB - ikke til nye, ulonnsom-
me jernbaner. Samferdselsdeparte-
mentet ville heller ha nye veier.

1958

Fylkestinget i Oppland ba staten be-
stemme seg for om banen skulle bygges
eller ikke. I virkeligheten gjorde ogsé
fylkespolitikerne retrett ved 4 kreve at
det straks ble bygd en stamvei mellom
Gjovikbanen og Dovrebanen.

1959

Samferdselsdepartementet foreslo a
bygge ut veinettet i stedet for jernbanen.
Stortinget valgte ikke a skrinlegge Gjovik-
Lillehammerbanen helt ved & utsette den
i minst ti ar.

1960- og 1970-ara

Det ble gitt store bevilgninger til veibyg-
ging, og etter hvert er det en moderne vei
som binder de to mjosbyene sammen.

1973/1974

I en stortingsmelding om samferdsels-
politikken forutsatte man ingen nye jern-
baneanlegg fram til 1980.

1980

NSB utredet igjen alternative jernbane-
linjer, fordi arbeidet med ny riksvei 4
nord for Gjevik skulle begynne dret etter.
Men utredningen ble lagt i NSBs arkiv -
og ble der.

1985

Mjesbrua ble dpnet. Jernbaneentusiaster
mener at NSB burde meldt seg pa bru-
prosjektet, men sa skjedde ikke.

1990

Oppland Kristelige Folkeparti gikk inn
for a bygge bane fra Gjovik til
Lillehammer eller Moely, slik at den
kunne veaere ferdig til OL i 1994.
Samferdselsminister Lars Gunnar Lie lov-
te a ta opp sporsmadlet, men prosjekt-
direktor Yngve Pedersen slo fast at det var
fullstendig urealistisk 4 fullfore en slik
bane fram til 1994.

2001

Fungerende Gjovik-ordferer Kire
Haugen og Vestre Totens ordferer Stein
Knutsen gikk ut og forlangte jernbane
Gjovik-Lillechammer som et ledd i 4 sikre
Gjovikbanens framtid. - Et blindspor. Ren
utopi, var kommentaren fra mangearige
samferdselspolitiker pa Stortinget, Johan
Nyland.

9
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Derfor stanset

banen

GJOVIK (Kjoreveien): En jern-
bane mellom Gjovik og
Lillehammer ser ut til a forbli
«the missing link» i det norske
jernbanenettet. Men hvorfor?
Det finnes mange svar.

TORE HOLTET

e Rutebiter: Da Norges forste jernbane
mellom Kristiania og Eidsvoll ble dpnet i
1854, gikk det rutebater pa Mjosa. Det ga
opplendingene forholdsvis lett forbindel-
se til Hovedbanen. Det
samme kom seinere til &
gjelde Randsfjorden og
Randsfjordbanen.

@ Konkurrent: Selvom
flertallet i Jernbane-
kommisjonen av 1874
hadde stor tro pa & bygge
en sammenhengende
jernbane vest for Mjosa -
den sakalte Nordbanen -
mente mindretallet at
den ville bli en farlig
konkurrent bade til
Hovedbanen og Rands-
fjordbanen.

@ Okonomisk tilbake-
slag: Mot slutten av tidret
kom et ekonomisk tilba-
keslag som fikk skjebnes-
vangre folger for Nordbaneprosjektet.
Bade i 1876 og i 1877 ble saken fremmet,
men hver gang bestemte Stortinget 4 la
saken hvile.

e «Eiendommelig» samarbeid:

14. oktober 1884 ble det holdt et storre
jernbanemete pa Gjovik. Tilsynelatende
var representanter fra alle interesserte
distrikter enige om a bygge jernbane fra
Kristiania over Gjovik til Lillehammer og
Andalsnes. Anlegget ble forelopig fore-
slatt delt i to; fra Kristiania til Gjovik og
fra Lillehammer til Sel. Komiteen som ble
nedsatt pd motet, gikk enda lengeri a
prioritere lokale baner — uten 4 nevne
den sammenhengende Nordbanen.
«Dette eiendommelige forslaget var fruk-
ten av et bevisst samarbeid mellom re-
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stoppe pd Gjovik, og slik har det vert i 100 dr.

presentantene for Valdres og Gudbrands-
dalen om 4 skyve Nordbanen til side,»
skriver Einar @stvedt i «De norske jern-
baners historie».

® Minnesund-Gjovik: Det begynte a
virvle av jernbaneforslag i 1880-dra, men
Gjovik-Lillechammerbanen kom mer i
bakgrunnen. Kommunene Gjovik, Vardal,
Vestre Toten og @stre Toten uttalte pa
dette tidspunktet at de var mest interes-
sert i jernbane fra Gjevik til Minnesund.

® Uenighet: Den okende uenigheten in-
nen de berorte distriktene var medvir-

e «Lillehammer-kluss»: P4 Gjovik far
Lillehammer mye av skylda for at det al-
dri ble noen jernbane mellom to to mjos-
byene. «S4 lenge man har kunnet huske
tilbake har lillehamringene klusset og
kranglet om Gjovik-Lillehammerbanens
innfering i Lillehammer. Banen ville kan-
skje veert bygget forlengst om
Lillehammer ikke hadde holdt pa med
dette klusset.» Dette skrev Oppland Ar-
beiderblad pa reportasjeplass 29. januar
1956.

® Underskudd: Alle offisielle beregning-
er gjort i forrige drhun-

dre, viste at banen ville
; gd med underskudd.
f { Selv om banen ble ved-
i tatt i 1923, hadde den
L] forsterkede jernbaneko-
— f ‘l miteen anslatt at den
T = m | arligville gd med over
I ﬁ en million kroner — naer
40 millioner 2001-kro-
ner — i minus hvert ar.
@ Busser og bru: Mens
Stortinget ikke fulgte
opp vedtaket om jern-
bane, gjorde bussene
sitt inntog. Sarlig etter

Stopp: Bjorn Finstuen og Per Egil Pedersen konstaterer at alle tog ma

kende til at Stortinget heller ikke behand-
let Nordbanen da den ble lagt fram for
Stortinget 18. juni 1889.

e Trasé-strid: Selvom banen faktisk ble
vedtatt av Stortinget i 1923, var det ikke
avklart hvor den skulle ga. Aret etter lan-
serte departementet muligheten for fore
banen over Mjosa, ikke sa langt unna den
navaerende Mjosbrua. Dette utspillet ble
i Oppland fylkesting oppfattet «som et
forsek pé 4 bringe forvirring og fa byg-
ningen av banen skutt ut i det bla.»

e Distriktsbidrag: Hvor stor andel av
anleggskostnadene skulle belastes de be-
rorte kommuner? Dette sporsmélet ble
aldri avklart, og gir igjen som et disku-
sjonstema hver gang prosjektet ble brakt
pa bane.

(Foto: Tore Holtet)

at landets lengste bru,
Vingnesbrua pa 850
meter, ble apnet i 1934.
e Sementmangel:
Under krigen begynte byggearbeidene,
men i mai 1943 ble det bratt slutt.
Begrunnelsen var at nodvendig materiell
som sement ikke kunne skaffes.

@ Biler ogvei: Selv om Jernbane-
kommisjonen av 1949 satte Lillechammer
overst pd prioriteringslista, fikk etter-
krigstidens fylkes- og rikspolitikere mer
og mer sansen for biler og veier. I forbin-
delse med veibevilgninger i statsbudsjet-
tet for 1959 ble det gjort forsek pi a stan-
se Gjovik-Lillechammerbanen en gang for
alle. Stortinget endte med a utsette den i
minst 10 dr. Men da Norsk Samferdsels-
plan ble lagt fram i 1977, sto det ikke ett
ord om banen som enna omtales som
«the missing link».
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- Kom inni et ufore

GJOVIK (Kjoreveien): Vei eller
jernbane? Det er et dilemma
som distriktet vest for Mjgsa
har statt overfor mer enn en

gang.

TORE HOLTET

- Politikerne fra vart distrikt kom inn i et
ufore. Fokuserte de for mye pé jern-
baneutbygging, kunne det hindre nod-
vendige veiutbedringer, sier politisk
redaktor Terje Paulsberg i Oppland
Arbeiderblad.

- For Gjovikbanen kom, var Gjevik og
omegn isolert i de periodene det ikke
kunne ga dampbater pa Mjosa. Etter at
riksvei 4 kom, har veistandarden
gjennom alle ar veert et emt punkt,
forklarer han.

Mjasby mot mjasby

Nar den erfarne lokaljournalisten sitter
og blar i gamle avisartikler om Gjovik-
Lillehammerbanen, minner vi ham om
de mange diskusjonene mellom
Lillehammer og Gjovik.

- Mjosbyene har alltid kjempet for sitt,
forklarer Paulsberg og trekker fram
striden om amtsetet — hvor den daveeren-
de amtmann eller fylkesmann skulle ha
sitt kontor - som eksempel. Riktignok
gikk Gjovik seirende ut av denne striden i
1900, men kun for atte ar. Og under de
viktige jernbanediskusjonene i 1870- og
1880-ara var Lillehammer maktsenteret.
Komiteen som i 1884 serget for a trekke
Gjovik-Lillechammerbanen av sporet, ble
ledet avamtsmann Jan Greve Skjoldborg
- som bade bodde og virket pa
Lillehammer.

s {

. ¥

...men ikke jernbane
- Hadlde distriktet tunge nok politikere da
de store jernbaneslagene ble utkjempet?

- Gjovik hadde i alle fall en meget tung
politiker i legendariske Niels @degaard.
Han satte norgesrekord i 4 vaere ordforer;
fra 1923 til 1967 med unntak av to-tre ar
under krigen, og han var stortingsrepre-
sentant fra 1933 til 1940. @degaard fikk til
nesten alt. Det eneste han ikke fikk til, var
forlengelse av Gjovikbanen, sier
Paulsberg, som skal utgi biografi om den
heyst spesielle politikeren.

- Ingen bakevje
- Hva hadde det betydd for Gjovik d fi en

Tragisk: - Det er tragisk at jernbanen
ikke har fatt en bedre behandling av
politikerne, mener politisk redakter
Terje Paulsberg i Oppland
Arbeiderblad. (Foto: Tore Holtet).

gjennomgdaende jernbane?

- Hvis jernbanen hadde kommet tid-
lig, slik det forst 14 an til, ville Gjovik nep-
pe ha kommet inn i en kommunikasjons-
messig bakevje. Vi sd hvilken enorm be-
tydning Gjevikbanen fikk for mange
samfunn. Gjovik-Lillehammerbanen
kunne betydd enda mer. Den ville ikke
bare blitt en trafikkdre melllom Oslo og
Trondheim, men ogsa en del av en jern-
baneforbindelse Bergen-Trondheim.

- Dor av seg selv

- I stedet er Gjovikbanen i ferd med a de
av seg selv, etter en stemoderlig behand-
ling gjennom for mange ar. Folk er glade i
a kjore tog, men ikke kjore tog baklengs. I
dag er bedre komfort npkkelen. Nar pas-
sasjerer opplever at de har et darligere til-
bud né enn pa 60-tallet, blir det noe
fundamentalt feil.

- For min del synes jeg det er tragisk at
jernbanen som helhet ikke har fitt en
bedre behandling av politikerne. Se hvor
farlig det er pa veiene, og hva slags miljo-
pris vi ma betale. Jernbanen er en fantas-
tisk oppfinnelse. Den kan bli framtidas
mate 4 bli transportert pd, mener Terje
Paulsberg.

tore.holtet@c2i.net

Skriftlige kilder:

® «Nye jernbaneanlegg 1923». Banedirektoren.

@ Thor Olav Bjerke: «Gjovik-Lillehammer -
banen». Pa Sporet nr. 70 og 71.

® Oppland fylkestings forhandlinger. 1924,

@ «nnstilling fra nevnden til utredning av
sporsmalet om & seke projektet til en full-
stendig utbedring av riksveien Gjovik-
Lillehammer realisert giennom en
erstatningsveiplan for det pa jernbane-
planen av 1923 optatte jernbaneanlegg

Gjovik-Lillehammer og overingenioren for
veivesenets uttalelse om innstillingen».
15. april 1937.

@ Einar Ostvedt: «De norske jernbaners
historie». Bind Il og bind I11. 1954,

@ «Innstilling fra Jernbanekommisjonen
av 1949 om ny jernbaneplan (innstilling
6. februar 1953)»

@ «Stortinget 1956». Jernbanevesenet.

@ «Det manglende ledd». Lillehammer
Handelsstands og Lillehammer

Héndverksforenings Trafikkomite - Nordre
Land, Torpa og Snertingdals Jernbane
komite. Hosten 1945.

® «Jernbaneanlegget Gjovik-Lillehammer».
Ekstraordinaert mote 10-11. april 1946 i
Oppland fylkesting.

@ Oppland Arbeiderblad, 6/11 - 1940, 21/1 -
104028/1 - 1956, 29/9 2001, 30/9-2001,
1/10-2001

® Samhold, 4/4-1959.
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Full fest pa Jeeren

Tékeblikk: Med promille i blikket avgir disse to gutta et siste primalskrik for de vandrer ut i nattemorket pa Bryne.

(Alle foto: Sindre Anonsen).

JZERBANEN (Kjoreveien): Stupfulle 13-aringer, svingslag mot vaktene og skjellsord for
grove til & gjengi. Det er lardagskveld og fest pa Jerbanen.

SINDRE ANONSEN

Vier med pa en av de
sene lordags-
avgangene fra
Egersund til
Stavanger. Pa
Varhaug og
Neerbo kommer
det pd horder av
ungdommer som
skilles i separate
vogner.

Fire Securitas-
vakter av det vel-
voksne slaget pa-

truljerer midtgang-
en og foretar ut-
renskninger ved
derapningene.
Det er

natteravner pa stasjonene og om bord i
toget. Ombordansvarlig og billettassis-
tentene kjemper for 4 fa inn penger i
kaoset.

En ung gutt i 15-16-arsalderen som
ikke lenger klarer a uttale navnet sitt, blir
bedt om 4 forlate toget pa veg til fest pa
Bryne. Han protesterer og sender av
girde slag mot vaktpersonalet. To mann
holder ham fast til han har roet seg ned.
Politiet varsles.

Sa kjorer toget. Pa Neerbo avvises en
feststemt gruppe ungdommer. Skjells-
ordene hagler mot ombordpersonalet.
Men de NSB-ansatte opptrer profesjonelt
og med en beundringsverdig tdlmodig-
het.

Er oppgitt
Kortdistansesjef Henning Lode smiler,
men rister oppgitt pa hodet. Begeret er i

ferd med a bli fullt.

- Det er ikke uvanlig at vi ser en 13 &r
gammel beruset jente eller gutt i den ene
vognen og en full mor eller far i neste,
sier Lode.

Han er selv oppvokst pa Neerbe og
kjenner kulturen. Han mener foreldrene
svikter totalt.

- De leser om dette i avisene, men tror
ikke dette angdr dem. Foreldrene burde
tatt seg en tur med disse togene. Da kun-
ne de sett hvordan barna deres oppforer
seg.

De siste arene har NSB intensivert
arbeidet med @ komme problemet til livs.
Det har ogsa veert voldsepisoder mot
personalet.

-Vikan dele brakmakerne opp i tre
kategorier. Fra 13 til 18 ar er det mye spy-
ing, si har du dem i 20-drene som kom-
mer med trusler og til slutt kranglete 40-
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Travelt: Det blir fort litt hektisk for Jane Havso og hennes kolleger en lordags-
kveld.

aringer som egentlig burde gatt foran
som gode eksempler for de yngre. Men sé
gjor de det motsatte, sier Lode.

Storaksjoner

I fjor hest iverksatte NSB en storaksjon.
Hele ungdomsgjenger ble avvist pa natta.
Det er en effektiv metode, men som sam-
tidig kan fa andre uheldige konsekvenser.
I Hillevdg i Stavanger ble holdeplassen
rasert. Det koster a vise muskler.

- §d hvorfor forsette 4 kjore tog? Heer-
verket koster jo penger ogsa for Jern-
baneverket.

- Vi vurderer & snu enkelte tog pa
Bryne. I tillegg kan det tenkes at vi kjorer
avganger mellom Egersund og Bryne
uten stopp ved holdeplassen mellom dis-
se to stedene, svarer Lode.

- Hvor lang frist har s jeerbuen pa seg
for dere iverksetter disse tiltakene?

- De har vel allerede brukt opp kvoten
flere ganger, innrommer Lode. Slik det er
na, koster denne trafikken mer enn den
smaker. I tillegg ma vi ta hensyn til
personalet.

Snart skal det settes nytt PULS-mate-
riell inn i trafikk pa banen, med togsett til

millioner av kroner. Det kan bli dyre
fester.

Blitt bedre

Selv om temperaturen er hoy, er persona-
let som Kjoreveien snakker med, over-
raskende rolige.

- Det er blitt mye bedre etter at vi fikk
ekstra vakthold, sier ombordansvarlig
Jane Havso (34).

- Det verste er egentlig all stoyen,
legger hun til.

Hun har jobbet fire dr pa Jeerbanen, og
vet at ting kan skje.

- En kollega av meg ble sldtt ned. Det
er selvfolgelig ikke noe hyggelig, men jeg
foler meg trygg nd, sier hun.

En stor andel av de ansatte om bord er
kvinner, og Havse tror det kan vare en
fordel ndr man skal lose konflikter.

- Vi virker kanskje mindre provoseren-
de, sier hun.

Men nar forargede ungdommer kaster
flasker mot vindusrutene, hvilket skjedde
for en tid tilbake, ja da kan noen og en
hver bli bekymret.

- Da temte vi toget momentant, sier

Glad laks pa vei hjem: Oddvar B.
Hoyland tar ogsa toget hjem.

Lode, som ogsd benytter anledningen til
4 skryte av personalet.

- Et godt tilbud

Jeerbanen er for ovrig en suksess og et
godt tilbud for dem som ensker seg en
helgetur ut pa Bryne, i Sandnes eller
Stavanger. Med sene nattavganger fra
Stavanger er det mulig 4 fa med seg bade
en teaterforestilling og et restaurant-
besok. En avdem som benytter seg av
dette tilbudet, er Oddvar B. Hoyland (41)
fra Neerbo. Han rister pa hodet av ung-
dommenes oppforsel, men legger til:

- Etter min oppfatning er de voksne
verst - de som skal hjem fra Sandnes eller
Stavanger. De unge har det mest i kjeften.
Det blir mest med stoyen, mener han.

Selv har han aldri opplevd truende
situasjoner pa toget.

- Derimot foler jeg med mindre trygg
ndr jeg rusler rundt i byen, sier han.

Kjenner til haerverk

Pa Oksnevad meter vi Kristin (15),
Hogne (16) og Stig Rune (15). De star og
venter pa toget ved leskuret, hvor bare
«skjelettet» star igjen. Glassrutene er
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borte, og en av takplatene mangler.

- Me vett kem som har gjort det, sier Kristin.

Ingen av dem onsker & oppgi etternavnet sitt. De for-
teller oss at gjerningsmennene la ut bilder av haerverket
pa internett - med sladdede bilder av seg selv.

- Men de er borte na, forteller de.

- Er dere redde nar dere tar toget?

- Nei, men det e jo nagen som e heilt idiotar og galne,
sier Kristin pa klingende jerdialekt.

Det gikk bra

Det broles og synges drikkeviser. Pa Bryne gér utdlmodi-
ge og feststemte ungdommer i hopetall av. Kjoreveiens
utskremte drister seg til 4 ta et par bilder av de hapefulle

(vel, fulle i hvert fall...) for derene dpner seg.

Da kjennes et dunk mot skulderen.

- Koffer teege du bilde?

To velvoksne 20-aringer stirrer meg inn i oy-
nene med takeblikk.

- For et internblad i Jernbaneverket, stotrer
jeg frem og forseker a smile.

Det gér ett sekund og reporteren undrer en
stund pa om fotoapparatet na vil fa en helt
nytt bruksomréde - i arbeidsnevene til to
gretne bondesenner, men nei, da:

- Ta et bilde av oss!

- Klart det, sier jeg. Buksene er fortsatt
overraskende torre.

- Yeaaaaaaaa, festaaa!!!

Spesielt problem

Kortdistansesjef Henning Lode i NSB og banesjef Olaf Nordbo
mener forholdene pa Jaerbanen ma kunne karakteriseres som
helt spesielle. En kjapp telefonrunde til de andre regionene

bekrefter dette inntrykket.

[ Region st forteller informasjonssjef
Kjell Bakken at tidslaser langt pa veg
har lest problemene med heerverk pa
publikumsarealene.

Vi har hatt noen problemer pa
Klofta og pa Furumo holdeplass. Det
meste av harverket har dreid seg om
tagging, sier Bakken.

Han kjenner ikke til at helgefylla ut-
gjor et spesielt problem i regionen.

Siviliserte trendere?
Informasjonskonsulent Stig Herjuaune
i Region Nord, kan heller ikke rappor-
tere om vill fest med pafolgende heer-

verk pa stasjonene, selv ikke pa
Tronderbanen - som gar i et omrade
der hjemmebrenten flyter.

- Na gar det heller ikke lokaltog fra
Trondheim etter klokken elleve om
kvelden, opplyser Herjuaune.

Kristelige bergensere?
Hva sd med lokaltrafikken i bergens-
omradet?

- Problemer med fyll og heerverk?
Nei, her bor det bare edruelige og
gudsfryktige mennesker, bedyrer regi-
ondirektor Truls Erik Hegrenzes.

| s
Etterlyser foreldrene: Henning Lode
mener foreldrene er for lite opp-
merksomme pa hva ungene deres
foretar seg i helgene.
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Lei av
haer-
verket

Banesjef Olaf Nordbe og
avdelingsingenior Erik
Borjesson i Bane Agder/-
Rogaland er trette av vill vest-
tilstandene pa Jaeren.Noen
steder har de gitt opp a ut-
bedre haerverket pa
publikumsarealene.

- P& Oksnevad gidder vi ikke lenger a set-
te opp nye glassvegger og reparere taket.
Det er adelagt neste helg, sier Nordbe.

Han og medarbeiderne er oppgitt og
frustrerte.

- Vi onsker selvfolgelig at folk skal ha
et togtilbud i helgene, men NSB burde
nok kanskje se pa muligheten av 4 sloyfe
enkelte stoppesteder, legger Nordba til.

- Men hva med vakthold. Kan ikke vi

Ribbet: Slik ser leskuret pa Oksnevad ut: ingen glassvegger og snart uten tak.

bidra med mer der?

- Det blir alt for kostnadskrevende om
vi skal ha vakthold pa alle stasjonene
langs Jeerbanen. Det har vi ikke ressurser
til, sier banesjefen.

Det har heller ikke politiet.

Spyler stasjonen
Erik Borjesson har lenge fulgt utviklingen
pa Jeeren, og han trekker frem Varhaug,

Neerbo, Bryne og Oksnevad som
versting-stedene. All utbedring av heer-
verk ma Jernbaneverket betale for selv.

- Vi er selvassurander og har ingen
forsikring som dekker dette, sier Nordbe.

Det gar med naermere ett rsverk bare
til & utbedre heerverket. Arbeidet gjores
av BaneProduksjon i henhold til basis-
avtale,

Det er ikke bare heerverk som gjor
holdeplasser og stasjoner til

et lite trivelig sted a veere.
Ogsa oppkast og avfall etter-
later et lite trivelig inntrykk.

- Pa Sandnes stasjon har
vi heldigvis fatt lagt inn
vann, slik at vi kan hoy-
trykksspyle den ren, forteller
Borjesson.

Sakene anmeldes til poli-
tiet, og det kommer
Jernbaneverket til 4 fortsette
med.

Grensen er nadd: Olaf
Nordbe og Erik Borjesson
er begge lei av d motta
rapporter om heerverk pd
Jeerbanen.




KIOREVEIEN g3 - 2002

Anders Loseth.

- Lykke

MOSJOEN (Kjoreveien): Man
ma ikke vaere stor for a drive
rasjonelt. Det er verkstedet til
Baneservice i Mosjoen et
eksempel pa.

SVEIN GRAADAL

- Her er vi fire mann pa fulltid, sier leder
Snorre Reinfjell. - I tillegg har vi i perio-
der et par mann fra mannskapet pa den
maskinen som er inne til reparasjon eller
vedlikehold.

Verkstedet i Mosjoen betjener i hoved-
sak de maskinene Baneservice har pa
Nordlands-, Meréker- og Ofotbanen. Det
innebarer bade skinnegaende materiell
som lastetraktorer med diverse utstyr,
pakkmaskiner, ballastfordelere, sporren-

16

sere, sektorfreser, beilhack og pukkvog-
ner og hjullastere og gravemaskiner pa
gummihjul.

- I stor utstrekning gjor vi jobbene her
i verkstedet, sier Reinfjell. - Vi har ogsa
bygget opp en servicebil for & dra ut pa
jobber. I en god del tilfelle er det mer ra-
sjonelt at vi reiser ut, a trekke defekt ma-
teriell hit til Mosjeen kan veere bade tid-
krevende og kostbart. Til Ofotbanen har
vi flere ganger reist hele besetningen for a
f4 jobbene fort unna. Der har vi fatt leie
et spor innenders hos BaneProduksjon,
verktay har vi med.

Godt utstyrt
- Er lokalitetene her i Mosjeen godt til-
passet behovet?

- Jeg vil si det. Baneservice tok over
verkstedet som inntil for fire ar siden var

Trives: De er fornoyde med verkstedet i Mosjoen. Fra venstre Jorn Elvemo (bak), Idar Bardvik, Magne Bekkevold og Ole

(Alle foto: Svein Graadal).

lig som liten

en «filial» av NSBs verksted Marienborg.
Da de ville legge ned fant BaneService ut
at de trengte dette. Vi var selvsagt glade
for & beholde jobbene.

- Har dere nok d gjore?

- Det har variert. En periode matte vi
leie inn ekstra mannskap for & fa jobbene
unna, i hest har vi hatt litt for lite 4 gjore.
Noe av grunnen til det var den snefattige
vinteren i fjor, sneryddingsutstyret ble
sveert lite brukt med tilsvarende mindre
vedlikehold pa oss. Vi kunne ogsa tatt en
storre andel av pukkvognene enn i dag.
Her blir fraktutgiftene fra Ser-Norge og
opp hit for store. Til verkstedet pa Voss
har Mosjeen for evrig lint ut en mann for
noen uker.

- Det er en liten redsel for reduksjon i
staben, men enna er det ikke kommer
noen signaler i den retning. N4 har vi
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eksempelvis tatt vedlikehold pé sving-
skiva i Mo i Rana. Derfor har vi godt hap
om a fa tilsvarende jobb pa samtlige
svingskiver pd Nordlandsbanen, det
hadde vi da vi var under Marienborg.

- Hva med jobber utenfor jernbanen?

- Det er helt klart at vi kan ta pa oss
slike oppdrag, ikke minst pa anleggsut-
styr som for eksempel hjullastere, grave-
maskiner og dumpere. Det gir friske
penger inn i kassa og sysselsetter folka i
rolige perioder. Her har jeg en jobb &
gjore nar det gjelder markedsforing.

Nyttige moter
Mosjoen er langt unna Oslo, der beslut-
ningene tas.

- Jeg vi si vi har god kontakt med dem i
Oslo, sier Reinfjell.

- Atte ganger i dret motes samtlige
driftsansvarlige, vi tre ledere for verk-
stedene og lederne vire fra Oslo City. Da
far vi hore andres problemer og deres
lesninger, jeg legger frem det jeg matte
ha pa hjertet.

- Selv om det blir lange reiser og det
hoper seg opp med papirer pa kontoret
nar jeg er borte, vil jeg ikke vaere disse
motene foruten. Det er viktig & komme ut
av egen arbeidsplass for a diskutere fag
med kolleger fra andre plasser i landet.

Baneservice har opprettet en egen
felles database.

- Her legger vi inn feil og hvordan det
ble lost, sé andre slipper 4 ga samme run-
den. Vi har hatt den to-tre ar, na begyn-

ner den a gjore nytte for seg. Men det
krever at en setter av tid for 4 laere seg &
nytte den fullt ut.

- Vi trives

- For oss er det bare positivt a fa veere
med pé vedlikehold av pakkmaskina
vinters tid, sier Magne Bekkevold og Jern
Elvemo. De har begge fast jobb pa Nord-
landsbanens pakkmaskin.

- Vi blir enda bedre kjent med maski-
nen og star bedre rustet til a takle skader
som mdtte oppsta nar vi er ute og pakker.
Dessuten trives vi godt her i verkstedet,
samtidig som vi ikke har sa lang vei hjem.
Bekkevold bor pa Namsskogan og
Elvemo i Grong.

Nar de ligger i Mosjeen har de hver sin
losjivogn rett utenfor verkstedet.

- Losjivogn er den beste form for over-
natting for oss. Pa hotell ma vi blant
annet skifte til maltidene, losjivogna blir
som ens egen hybel. Det er bra at Bane-
service ikke kvittet seg med alle losjivog-
nene. Etter vart skjonn ma losjivogner
veere billigere enn hotell. Dessuten sparer
vi transport til og fra jobben, sier de og
héper pa flere vintere i Mosjoen.

Konkurranse
Vedlikehold og reparasjoner av de gule
maskinene pa skinner og gummihjul er
noe verkstedet i Mosjeen far i konkurran-
se med andre.

Driftsansvarlig Ole Anders Loseth er
den som fordeler slike jobber i verk-

stedets nedslagsfelt, i tillegg til at han star
for utleie av maskinene.

- Selv om vi i Banerservice har eget
verksted her i Mosjoen, gar jobbene til
andre hvis de gir et tilbud som er bedre
pé kvalitet og pris, sier Loseth.

- Reinfjell og hans menn er helt klar
over det. Skal vi utnytte knappe ressurser
best mulig ma det konkurranse til.

Reinfjell og Loseth deler for ovrig
kontor pé verkstedgulvet i Mosjeen.

- Samarbeidet oss i mellom kunne
ikke fungert bedre, sier de begge.

Og bdde Reinfjell og hans menn gir
helt klart uttrykk for at de er positive til
konkurranse, De virker trygge pa at de
kan det de driver med, samtidig som er
de forneyde med verkstedet og mulig-
hetene for & gjore en god jobb.

- Vi ma ha litt press pa oss for at det
skal veere interessant, som Reinfjell sier.

Baser

- Vi har maskiner over hele jernbanenet-
tet, derfor ma vi ha baser flere plasser der
vi kan foreta nedvendig vedlikehold og
reparasjoner, sier direktor Lars Skalnes i
Baneservice om bakgrunnen for at en-
heten har verksted i Mosjeen, pa Voss og i
Krossen ved Kristiansand.

- Vi kan ikke sté ute. Her kommer
geografiske og praktiske hensyn inn.
Verkstedene fungerer etter hensikten,
sier han.

sgraadal@online.no

Vedlikhold: Jorn Elvemo jobber pa pakkmaskin om sommeren og tar del i vedlikeholdet pd den i verkstedet i Mosjoen om

vinteren.
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Hyggeli

i Karlstad

KARLSTAD (Kjoreveien): Tonen
var meget gemyttlig da lands-
hevdingen i Varmland nylig
samlet over 160 deltakere med
ministerne Torild Skogsholm
og Bjorn Rosengren i spissen.
Temaet for konferansen var
«Kommunikationer mellan
grannar»,

SVEIN ERIK BAKKEN

Karlstad er ikke et hvilket som helst sted i
svensk-norsk historie. Avtalen om opp-
lesningen av unionen mellom Norge og
Sverige ble inngétt nettopp i Karlstad for
snart hundre ar siden.

Mye a leere

Det var samferdselsminister Torild
Skogsholm som trakk fram denne delen
av landenes felles historie. Forhandlerne
klarte 4 utarbeide en avtale pa under en
maned. Hele dokumentet var pa kun sju
sider, inklusive en fransk oversettelse.

- Dersom vi klarer a vaere like effektive
og presise i arbeidet med felles samferd-
selssaker, har vi gjort en godt stykke ar-
beid, et arbeid som bade Norge og Sverige
vil fa stor glede av, mente Skogsholm.

Barndoms vei

Neringsminister Bjorn Rosengren ble
ogsa litt nostalgisk da han begynte &
snakke om de tre sentrale transportéirene
mellom Virmland og Norge.

- Min forste tur til utlandet gikk for
rundt 50 dr siden pa dagens E4 til Loken
og Magnor. Der kjopte vi svensker
margarin, mens nordmennene reiste til
Arvika og kjepte notter, mintes han.

Viktig for velferden
Rosengren viste til at Norge er Sveriges
fjerde storste eksportmarked og det
nordiske nabolandet som Sverige har
storst handel med. Norge er i tillegg den
tredje storste investoren i Sverige.

- Samhandelen mellom vare land
pavirker veksten og velferden hos oss
begge, og den krever gode kommunika-
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Fant tonen: Samferdselsminister Torild Skogsholm og neeringsminister Bjorn
Rosengren fant tonen pa en samferdselskonferanse i Karlstad i begynnelsen av

februar.

sjoner for transport av gods og mennes-
ker mellom vére to land, mente han.

Etter avtalt tid

Rosengren viste til avtalen om utbygging
av heyhastighetstilbud mellom hoved-
stedene som transportministerne i
Danmark, Sverige og Norge inngikk

4. februar ar 2000.

- Her ble vi enige om & gjore de nod-
vendige investeringer slik at reisetiden
med tog mellom Oslo og Stockholm
innen utgangen av 2001 skulle komme
ned i fire og en halv time. Nar hoyhastig-
hetstrafikken kommer i gang til somme-
ren, vil det raskeste tilbudet vaere pa fire
timer og 53 minutter.

- Det er over én time bedre enn
dagens raskeste, men 23 minutter
darligere enn avtalt. Jeg hdper at vi skal
lykkes med a komme ned i avtalt tid,
understreket Rosengren, som i pakt med
den gemyttlige tonen pa konferansen
ikke sa noe om hvem som ikke har
oppfylt sin del av avtalen.

Fa opp farten
[ stedet var det fylkesordferer Siri
Austeng fra Hedmark som «hengte bjella

(Foto: Svein Erik Bakken)

pé katten» da hun i sitt innlegg ba
Skogsholm lere av det som skjer pa jern-
banesiden i Sverige.

-Vi ma legge mer ressurser i a bygge
ut jernbanen. Sett derfor fart i planene
som er for utbyggingen av var del av
strekningen Oslo - Stockholm, sa hun.

Enda bedre
Skogsholm framhevet det gode forholdet
mellom Norge og Sverige.

- Men selv et godt forhold kan bli enda
bedre. Det er vart mal a fa det til, sa hun,
og trakk fram et sentralt omrade.

- Den norsk - dansk - svenske
arbeidsgruppen som sa pa tiltak for &
styrke persontrafikken pd jernbanen,
mente at et mest mulig likt planleggings-
verktoy var meget viktig. En tilpasning av
infrastrukturen ville gi et vesentlig bedre
togtilbud, noe som krever en noye koor-
dinering av tiltakene pa strekningene,
bédde av baneverkene og operatorene.

- At vi né ligger noe etter den ut-
byggingen som arbeidsgruppen an-
befalte, gjor ikke planarbeidet mindre
viktig, tvert om, mente Torild Skogsholm.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Like vilkar: - Er det gitt tillatelse for
et kjoretoy pd jernbane i ett nordisk
land, bor tillatelsen ogsa gjelde i de
andre landene pa samme mdte som
for trailere pa veisiden, sier Lars
Yngstrom.  (Foto: Svein Erik Bakken

SVEIN ERIK BAKKEN

Det sier Lars Yngstrom i Tagdkeriet AB i
Bergslagen. Han tok opp problemet med
naringsminister Bjorn Rosengren og
samferdselsminister Torild Skogsholm pa
konferansen «Kommunikasjoner mellan
grannar.

Tagdkeriet har blant annet i flere ar
veert hovedleverandor av lokomotiv-
tjenester til Jernbaneverket.

Stoler ikke
- Et kjoretoy som er tillatt pd den ene si-

- Ny Berlin-mur

KARLSTAD (Kjoreveien): - Jernbanene i Sverige og Norge har sam-
me sporvidde, stromsystem og samme sikkerhetssystem - ATC.
Derfor burde det vaere lett a kjore tog mellom landene. Det er det
ikke.Tilsynsmyndighetene er i ferd med a bygge opp en ny admi-

nistrativ Berlin-mur pa grensen.

den av grensen, er ikke tillatt pd den an-
dre siden uten en omfattende og tid-
krevende prosess.

- Nar tillatelsen blir gitt er det likevel
ikke sikkert at vilkdrene er de samme pd
begge sider av grensen. Det virker som
svenske og norske tilsynsmyndigheter
ikke stoler pa hverandre. Er det gitt tilla-
telse for et kjoretoy i et nordisk land, ber
tillatelsen ogsd gjelde i de andre landene
pd samme mate som for trailere pa veisi-
den, fortsetter Yngstrom og forteller
folgende eksempler pa hva som kan skje:

Utrolig

- Vi fikk i oppdrag & montere automatisk
togstopp (ATC) pa Jernbaneverkets spor-
arbeidsmaskiner, Robeltraktorene.
Dagens system krever at svenske tilsyns-
myndigheter gjor hele godkjenningen pa
nytt. En kan ikke noye seg med at maski-
nene er godkjent i Norge.

- Etter masse papireksersis fikk vi sa-
kalt midlertidig sportilgang, men pa
svensk side fikk vi utrolig nok ikke lov til &
ha bremsene pa. Det hjalp ikke at vi viste
til at maskinene hadde gatt med bremse-
ne pa i Norge i titalls ar uten noe hadde

gatt galt. Dette forte til en hel del krangel.

- For tiden er det mye skader pa hjule-
ne pa svensk togmateriell. Dreiebenken
pa verkstedet Fagarlund utenfor
Stockholm klarer ikke a ta unna alle ska-
dene. Vi har et stort antall skiftetraktorer
som ma ha hjulene dreid opp. Det kan vi
fa gjort minst like bra pa verkstedet i
Lodalen i Oslo. Dessuten er det kortere
dit enn til Stockholm.

- Men vi kan ikke fa utfert oppdraget i
Norge. Det er for vanskelig a fa tillatelse a
transportere skiftetraktorene til Lodalen.

- Rivmuren

- I likhet med kolleger pé veisiden ensker
vi fritt & kunne passere grensen forutsatt
at vi oppfyller elementeere krav nar det
gjelder vekt, ytre mal og sikkerhet. Fordi
vi konkurrerer med lastebilene, ma det
vaere samme regler pa jernbanen som pa
veisiden.

- Jeg ba derfor samferdselsminister
Torild Skogholm og neringsminister
Bjern Rosengren om hjelp til & rive den
nye Berlin-muren mellom vére to land,
sier Lars Yngstrom.

svein.erik.bakken@jbv.no

Kanstad til Ofotbanen AS

Ofotbanen AS har for alvor fatt
opp dampen. Aksjekapitalen er
okt til 2,5 millioner kroner,
diesellokomotiv er kjopt inn og
ledelsen i det private tog-
selskapet er pa plass.

- Bjorn Kanstad er ansatt som daglig
leder, og Kjell Martensson er ansatt som
driftsleder. Vi er meget godt forneyd og er
sikre pa at vi har funnet de rette folkene
til 4 drive selskapet, sier Terje Ostensen,
styreleder i Ofotbanen AS til avisen
Fremover.

Bjorn Kanstad har tidligere veert bane-
sjef pa Ofotbanen og prosjektleder for

godstogproduktet ARE. Han kommer né
fra stillingen som seksjonsleder ved
Jernbaneverkets hovedkontor.

Kjell Martensson er lokforer og har de
siste drene veert driftsleder for NSB-
lokfarerne i Narvik. Martensson tiltradte
sin nye stilling 1. mars, mens Kanstad vil
veere pa plass i full stilling fra 1. juni.

Selv om Ofotbanen AS ennd ikke har
fatt trafikkeringsrett, vil selskapet komme
i gang med trafikk, blant annet charter-
tog til sommeren. - Vi har en avtale med
NSB og far kjere pa deres trafikkerings-
rett inntil videre, forteller Terje @stensen.

Utenom charter er planen ogsa a kjore
enkelte lokaltog tilpasset hyttefolks
behov. Dessuten er godstrafikk satsings-

Hjem: Seksjonsleder Bjorn Kanstad er
pa full fart hjem til Narvik.
(Foto: Njal Svingheim)

omrade. - Det er gods og utleie av loko-
motiv som skal gi oss det meste av inn-
tektene, sier Terje @stensen.
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Lokaltog
i Kristiansand?

Gl

Ly -

satsingen i tiden fremover.

-l

Enige: Lars Oyna (t.v.) og ordforer Qystein Olsen i Songdalen kommune héper jernbanen vil inngd i den lokale kollektiv-

(Foto: Sindre Anonsen).

KRISTIANSAND (Kjoreveien): Jeerbanen er blitt en suksess, og na vurderer Jernbaneverket Region
Ser muligheter for a sette i gang med lokal togtrafikk i Kristiansand og omegn.

SINDRE ANONSEN

En stor kollektivsatsing er pa gang i
kristiansandsomrédet. | hovedsak dreier
det seg om buss, men na vil bade fylket
og Jernbaneverket utrede muligheten for
at ogsd jernbane blir en del av denne
kollektivsatsingen. [ et eget prosjekt blir
det vurdert a opprette lokaltrafikk mel-
lom Grovane og Nodeland i Vest-Agder.
Togtilbudet vil i sé fall bli knyttet opp
mot lokale og regionale bussruter.

Moate

Plankontoret har ansvaret for prosjektet,
og prosjektleder Truls Oppen opplyser at
det allerede har vert et mote mellom
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Jernbaneverket og samferdselssjefen i
Vest-Agder fylkeskommune.

- Han var meget interessert i dette
prosjektet, forteller Oppen, som stilte pa
motet sammen med plansjef Helge
Tunheim og togdriftsleder Lars @yna.

Na jobber Jernbaneverket med et
prosjektprogram som skal veere ferdig til
hesten.

- Det er stor entusiasme knyttet til
prosjektet, men forelopig er det viktig at
vi er litt nekterne, understreker Oppen.

Han er opptatt av at all nodvendig
dokumentasjon omkring behovet for et
slikt tilbud kommer pa bordet. Frekvens
og reisetid diskuteres, og det ligger i kor-
tene at disse faktorene ma falle positivt

ut sammenlignet med buss for at
konseptet skal vare liv laga.

Det er ogsa vanskelig a tenke seg et
togtilbud uten noen form for offentlige
tilskudd.

Har troen

Primus motor har veert Lars @yna, og han
nekter ikke for at suksessen med Jar-
banen er naerliggende 4 skjelne til.

- Na har ikke vi det samme befolk-
ningsgrunnlaget, men vi tenker likevel pa
en lokal variant av Jaerbanen, sier han.

Vennesla og Nodeland er tenkt a vaere
knutepunkter pa lokalbanen, som kan
deles opp i to strekninger: Grovane-
Kristiansand og Kristiansand-Nodeland.
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Samarbeider: Truls Oppen synes det
er spennende d jobbe med mulighe-
ten av d etablere et lokaltilbud i
Kristiansand-omradet.

«Banen» vil bli 30 kilometer lang og ga
gjennom kommunene Kristiansand,
Vennesla og Songdalen.

Vennesla er det klart storste tettstedet
med 12500 innbyggere og 2500 pendlere.
Men ogséa pa Nodeland er man optimis-
ter. Ordforer @ystein Olsen (Ap) sier at
Songdalen kommune har store planer
om a utvikle sentrum i Nodeland.

- Vi har akkurat vedtatt en ny regule-
ringsplan som vil bety en fortetting av
sentrumsomradet. Det skal bygges bade
boliger og forretningslokaler i neerheten
av jernbanen, opplyser han.

Ordfereren legger til at det storste
boligfeltet pd Nodeland har 1200-1300
innbyggere, men har et potensial pa over
5000.

- Da er det viktig & tilrettelegge for
pendling, sier Olsen.

Kjorer fortere

Forutsetningen for & drive lokaltrafikk
med tog er at det méa ga raskere enn med
bil og buss i rushtiden.

- FraVennesla tar det 45 minutter
med buss og 20 minutter med bil. Vi
kjorer strekningen pa 15 minutter. [ til-
legg er det dyrt & parkere i Kristiansand,
og vi har en bomring der drsabonne-
mentet er pa 1500 kroner, forteller @yna.

Han er enig i at man bruker god tid pa
a vurdere samfunnsnytten av en lokal-
togsatsing. Men forelopig er tilbake-
meldingene pa forslaget positive - ogsa
fra NSB, ifolge @yna.

Ellers mangler «<banen» forelopig et
navn. Noen som har et forslag?

sindre.aanonsen@jbv.no

Bytog for en billig penge

TRONDHEIM (Kjoreveien):
For rundt 30 millioner kroner
kan Stor-Trondheim fa et nytt
effektivt kollektivtilbud. Med
noen enkle grep kan en ny
ringbane og et bytog veere pa
plass om to tre ar.

SVEIN ERIK BAKKEN

- NSB BA arbeider med en markedsana-
lyse. Dersom den viser at det er grunnlag
for et eget bytog i Trondheim, vil vi starte
planarbeidet for fullt og gi det hoy priori-
tet, sier plansjef Anne Skolmli i Jernbane-
verket Region Nord.

90.000 biler
Hver dag dundrer 90.000 biler fordelt pa
tre veier giennom Trondheim. Hele 95
prosent av rundt 17 millioner kollektiv-
reiser i aret i Trondheim gir med buss.
Malet med Bytoget, som det nye kollek-
tivtilbudet kalles, er & gi et sd godt tilbud
at en del billister velger 4 la bilen sta.
Ved 4 kombinere dagens jernbanenett
kan Trondheim fa et bytog som starter i

Stor-Trondheims ytterkant pa Melhus og
kjerer over Heimdal via Romolslia til
Lerkendal. Videre gjennom tunnelen pa
Stavne-Leangenbanen. Ved forbindelsen
videre mé det bygges en ny sving som fo-
rer toget til Nedre Elvehavn og derfra til
Trondheim sentralstasjon. Turen videre
gar via Skansen til Marienborg og
Regionalsykehuset (RIT) tilbake til
Melhus. Hele runden vil kunne ta rundt
45 minutter.

Smapenger

Sett i forhold til planene for investeringer
i bybaner og lokaltog i Oslo, Bergen og
Stavanger i milliardklassen, blir investe-
ringene i en ringbane i Trondheim for
smapenger a regne.

Den storste kostnaden vil den nye
jernbanesvingen ved Lade/Lademoen pa
rundt 25 millioner kroner utgjore. 1 til-
legg kommer kostnadene for nye holde-
plasser pa Nedre Elvehavn og Romolslia,
anlegg av to nye sporveksler og en viss
utvidelse av sikringsanlegget som skal
bygges i forbindelse med etableringen av
ny godsterminal pd Leangen.

Til sammen er kostnadene for & reali-
sere Bytoget beregnet pa a ligge pa rundt
30 millioner kroner.

Trondheim

Forste skritt

Malet for Bytoget er 4 oppnaen
millioner reisende i aret i lopet av
de forste driftsarene. P litt lenger
sikt kan dette okes til to til tre milli-
oner reisende i dret, viser forelopige
anslag som NSB har gjort.

- Svingen pd Leangen og bygging
av to nye holdeplasser vil gi grunn-
lag for & etablere en ringbane i
Trondheim, og et Bytog. Samtidig
er dette forste skritt. Vért langsikti-
ge mal er a fa til et bedre lokalt tog-
tilbud til Veernes via en ny tunnel
giennom Gevingasen. Et tiltak som
vil doble kapasiteten pa denne
strekningen pa Trenderbanen, av-
slutter plansjef Anne Skolmli.

svein.erik.bakken@jbv.no

Bytoget: Den gronne trasén viser
opplegget for Bytoget med start
pa Melhus syd for Trondheim og
Trondheimsringen.
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Godt samarbeid: - Jernbaneverket og Statens jernbanetilsyn har samarbeidet godt om a utforme nye trafikkregler,
konstaterer prosjektleder Rolf Gillebo (helt til hoyre) og resten av gruppen (fra venstre) Arild Fjeldstad, Tone Rekdal, Geir
Danielsen og Stine Randmcel. (Foto: Svein Erik Bakken)

Risikobaserte
trafikkregler

- De nye trafikkreglene vil bli basert pa risikoanalyser. Vi kan ikke forvente at det blir risikofritt
a reise med tog i Norge, men vi skal bli mer bevisst pa hvilke sjanser vi tar, og hvorfor vi tar dem.
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SVEIN ERIK BAKKEN

Det sier Rolf Gillebo. Han er innleid leder
for prosjektgruppen som lager nye tra-
fikkregler for det offentlige jernbane-
nettet i Norge.

Kongevognvelt

- Davaerende Kong Haakon foretok den
heytidelige apningen av Dovrebanen i
1921. Da dapningstoget skulle returnere
tilbake til Oslo, kolliderte det med nord-
gaende tog pa Nidareid. Ulykken forte til
en skikkelig dypploying av reglene. Mye
av dagens trafikkregler har derfor sine
rotter tilbake til 1921, forteller Gillebo.

- Nd skal dere gjore en ny dyppleying?

- Vi vet ikke enna hvor mye endringer
vi kommer til 4 foresld. Den store end-
ringen er at reglene vil bli basert pa
risikoanalyser ved hjelp av moderne
metodikk.

- Pa grunnlag av analysen og doku-
mentert erfaring og kunnskap legger vi
opp til en bred diskusjon om de fram-
tidige reglene. Vi kommer til & kombinere
den gamle og den nye maten 4 lage regler
pé, opplyser han.

Nybrottsarbeid

- Vi valgte 4 sette sammen var gruppe av
erfarne jernbanefolk og leere dem risiko-
analyse. [ vart arbeid stotter vi oss derfor
pa mange fagmiljeer som Sintef, Veritas,
BanePartner og Institutt for Energi-
teknikk (IFE). Blant annet bruker vi in-
dustripsykologisk kunnskap for a ut-
forme reglene, slik at folk skal reagere og
handle riktig.

- Bortsett fra Storbritannia har ingen
land i verden som vi vet om som har risi-
kovurdert denne delen av jernbanevirk-
somheten for. S vi driver et nybrottsar-
beid. Andre fagmiljeer i Norge kan mye
om risikoanalyser, men det er i hovedsak
olje- eller industribasert kunnskap som
til na har kommet den tekniske delen av
jernbanedriften til gode.

Trinnvis
- Hvor mye endringer vi kommer til a

foresld, vet vi ikke ennd. Nar vi ser pa an-
dre lands regelverk, er det grunn til & sla
fast at vart ikke er direkte darlig.

- Betyr det at vi ikke snakker om radi-
kale endringer?

- Hvis vi foreslar radikale endringer, sa
ma vi ogsa vurdere hvor store endringer
det sikkerhetsmessig er riktig & ta. Vi har
rundt 5.000 folk som kan dagens regler.
Hvis vi bdde endrer innhold og form, kan
det bli vanskelig a forholde seg til alt det
nye. Det er lettere 4 huske gamle og inn-
arbeide regler.

- Her ligger det en sikkerhetsrisiko.
Dersom vi finner ut at vi pa enkelte felter
vil endre reglene radikalt, kan det vaere
riktig a sette de nye reglene ut i livet
trinnvis. Pa den méten kan vi unnga
sjokkvirkninger i systemet.

Lzere av britene

- Er britenes erfaringer interessante etter
at de virkelig har provd ut oppdeling og
privatisering?

- Ja, vi ma utforme reglene med tanke
pé flere trafikkutevere og konkurranse pa
sporet. Da kommer vi ogsa inn pa et an-
net kjernepunkt. Til na har jernbanedrift
i Norge vaert basert pa at folk har veert i
systemet i artier. Det d vaere pa jernbanen
har delvis gatt i arv. Né skal folk fra andre
bransjer komme inn og forsta dette uten
at de har den grunnutdanningen og den
erfaring som vi har vaert vant til at ansat-
te har. Det stiller store krav til utforming
av reglene. De ma bli lettest mulig til-
giengelige. Her har engelskmennene
kommet mye lenger enn oss. De har en
del erfaringer som vi kan dra nytte av.

Ikke risikofritt
- Hva er den viktigste malsettingen?

- Bedre sikkerhet, samt okt bevissthet
pa hvilke risikoer som tas rundt omkring.
Samtidig ma sikkerhet veises opp mot
okonomi og kapasitet. Om automatisk
togstopp (ATC) gar ned, stopper vi ikke
all trafikk til den virker igjen. Hadde vi
gjort det, ville vi ikke fatt en jernbane
som folk er tjent med. Det vil derfor alltid
vaere en avveining her. Malet ma veere &

fa et mest mulig bevisste forhold til disse
avveiningene, for dermed & fa en bedre
sikkerhet.

- Selv etter innfering av nye trafikk-
regler basert pa risikoanalyser, kan vi ikke
forvente at det blir risikofritt 4 reise med
jernbane i Norge. Skal absolutt all risiko
unngas, vil det koste for mye bade oko-
nomisk og i form av redusert kapasitet. Vi
skal gjore risikoene lavest mulig, men vi
klarer ikke & fa til null risiko, avslutter
Rolf Gillebo.

svein.erik.bakken@jbv.no

Fakta om nye
trafikkregler

® Dagens trafikkregler pa jern-
banen i Norge har sine rotter
tilbake til apningen av Dovre-
baneni1921.

® Den siste store revisjonen av
reglene ble gjort i 1997 som en
folge av delingen av det davaeren-
de NSB i et trafikkselskap og en
baneforvaltning.

® En prosjekigruppe under ledelse
av tidligere NSB Gods direktor
Rolf Gillebo har fatt i oppdrag a
lage de nye reglene. Bade opp-
dragsgiveren, Jernbaneverket og
Statens jernbanetilsyn sitter i
styringsgruppen for prosjektet.

@ Prosjektgruppen vil i lopet av
sommeren legge fram forslag til
nye trafikkregler.

® Forslagene skal sd ut pad horing
for det endelige forslaget til nye
trafikkregler vil veere klart.

® Til oppleering i de nye reglene og
produksjon av skilter osv. er det
satt av dtte maneder.

® De nye trafikkreglene skal tas i
bruk ved arsskiftet 2003-2004 om
arbeidet og heringene gér glatt.
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Okende krav: Lederne i Jernbaneverket fikk klar beskjed fra sjefen om at samfunnet vil stille okte krav til effektivitet.

L p.

(Foto: Svein Erik Bakken)

Dristig og kreativ
effektivisering

HAFJELL (Kjoreveien): Rundt hundre ledere la fram en rekke kreative og dristige forslag til forenk-
ling og effektivisering pa Jernbaneverkets arlige ledersamling. Forslag som jernbanedirektgr Steinar
Killi lovte a ta tak i og omgjgre til handling.

SVEIN ERIK BAKKEN

«Modernisering, effektivisering og forny-
else av offentlig sektor — utfordringer og
muligheter for Jernbaneverket», var te-
maet da vel 100 ledere i Jernbaneverket
var samlet pa Hafjell 13. og 14. mars.

Store gevinster

Resultatene av gruppearbeidene var en
meget kritisk gijennomgang av
Jernbaneverkets oppgaver og virksomhet.
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Forenkling av organisasjonen og regel-
verket sto meget sentralt i mange av for-
slagene.

Spesialisering, profesjonalisering og
oppgavefordeling var andre viktige stik-
kord. Mange mente var mulig a oppna
gevinster i hundre millioners-klassen om
forslagene ble satt ut i live.

«Fra ord til handling»
Victor D. Normans politiske radgiver, Nils
Ola Widme, orienterte om regjeringens

program for modernisering, effektivise-
ring og omstilling av offentlig sektor.

Departementsrad Per Sanderud i
Samferdselsdepartementet viste til at
samferdselssektoren fra midten pa 1980-
tallet har gjort mye for a sette ut i livet de
tanker som kommer til uttrykk i
Normans program fra «Fra ord til hand-
ling».

lkke ideologisk
- Omdannelsen av de gamle forvaltnings-




Meget kritisk: Ti grupper la fram en
rekke forslag til en meget kritisk gjen-
nomgang av Jernbaneverkets oppga-
ver og virksomhet. Her er en av grup-
pene i full virksomhet under ledelse
av trafikkdirektor Arne Habberstad.
(Foto: Svein Erik Bakken)

bedriftene med enerett som Televerket,
Posten og for den saks skyld NSB, er nod-
vendig for & overleve i en konkurranse-
situasjon. Endringen av disse virksom-
hetene fra forvalterorganer og forvalter-
bedrifter til seerlovsselskaper og etter
hvert rene aksjeselskaper, har skjedd uav-
hengig av vekslende regjeringer.

- Det er derfor lite ideologi som ligger
bak denne utviklingen. Det er mer ensket
om a gjore ting mer effektivt og fa mer ut
av ressursene som er drivkraften, mente
departementsraden.

Ingen automatikk

- Konkurranseutsetting er den beste ma-
ten a effektivisere pa. Ved & fd inn flere
aktorer ma alle skjerpe seg. Dermed fir
en hoyere effektivitet.

- Behovet for a effektivisere er imidler-
tid like stort om virksomheten er organi-
sert som en forvaltningsbedrift eller
aksjeselskap. Har du ikke en forpliktelse
til & fa mest mulig ut av ressursene som
settes inn, spiller det ingen rolle hva slags
selskap du har. Mange virksomheter in-
nen samferdsel har gjennomgatt store
forandringer bade som forvaltnings-
bedrifter og som aksjeselskaper, sa
departementsrad Per Sanderud.

@kte krav
Jernbanedirektor Steinar Killi var hundre
prosent sikker pa at Jernbaneverket vil bli
stilt overfor ekende krav om bade a bli
mer effektiv og dokumentere resultatene.
- Vi méd dokumentere at vi bruker skat-
tepengene pa en best mulig méte, at vi
far mest mulig jernbane ut av hver krone.
Derfor er det viktig at vi er konkurranse-
dyktige og har en organisasjon som er til-
passet malet om okt effektivitet.
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lkke slgse

Killi viste videre til at okt effektivitet ofte
blir oppfattet som noe negativt. Det var
han ikke udelt enig i.

- En bedre effektivitet betyr ikke annet
enn at vi ikke skal slose. Hvis vi sloser, er
vi ikke effektive, og er vi effektive, sloser
vi ikke, mente han.

Killi viste videre til at Jernbaneverket
har tatt en rekke grep de siste arene for &
gjore virksomheten mer effektiv og kon-
kurransedyktig.

- Vi har som kjent skilt ut produksjon
og tjenesteyting i egne enheter. BaneTele
er blitt aksjeselskap, og vi arbeider med a
omdanne Baneservice til det samme.

Problemer

- Samferdselsdepartementet skal fremme
en proposisjon for omdannelse av
Baneservice til aksjeselskap. Vi har for-
stdtt departementet slik at de rett og slett
ikke har kapasitet til 4 gjore sin del av
jobben for & kunne omdanne
Baneservice til aksjeselskap innen 1. juli i
ar. De prioriterer a folge opp Stortingets
vedtak om & omdanne NSB BA, Posten
BA, Luftfartsverket og produksjonsdelen
av Statens vegvesen til aksjeselskaper.
Det betyr at Baneservice tidligst kan bli
aksjeselskap fra 1. januar neste ar.

- Milet er videre at BaneProduksjon
skal vere fullt ut konkurranseutsatt in-
nen 31. desember 2003. I en overgangs-
fase ma vi imidlertid regne med at vi ta-
per en del anbud. Det betyr igjen at vi far
doble kostnader fordi vi ikke uten videre
kan si opp folk. Vi har derfor gjort det helt
klart for Samferdselsdepartementet at vi i
starten vil fa hoyere kostnader enn vi for-
venter ndr vi er over i permanent drift i
de to selskapene.

Killi tok samtidig sjelkritikk pa

arbeidet som ble gjort ved etableringen
av BaneProduksjon. - Vi er i dag enige
om at vi ikke traff blink nar det gjaldt &
fordele ansvaret mellom BaneProduksjon
og forvaltning. En gruppe under ledelse
av etatsdirektor Jon Froisland skal innen
1. april legge fram et forslag til en bedre
losning pa fordelingen, opplyste Steinar
Killi.

Ingen automatikk

Stafo-leder Bjorn Skauge mente at det
ikke er noen automatikk i at ekt konkur-
ranseutsetting gir mer effektivitet.

- Skal vi fa okt effektivitet ut av kon-
kurranseutsetting, ma det foreligge et
fungerende marked, der flere aktorer
konkurrerer om oppdragene. P4 marke-
det for jernbanerelatert arbeid er det ofte
ikke mer enn en eller to leverandorer. Da
er det ikke noe fungerende marked, og vi
far noen fa hoffleveranderer. Det vil fore
til at vi kaster bort utrolig mye penger og
arbeid pa a utarbeide, kontrollere og be-
regne anbud.

- Vivil etter min mening fa mye mer
jernbane igjen for pengene om vi utforer
mange av disse oppdragene med hjelp av
vare egne folk, sier Bjorn Skauge til
Kjoreveien.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Mgate med:

Johnny Flatmo

Viktig: - Jernbaneidretten er viktigere
enn noen gang, mener Johnny
Flatmo. (Foto: Tore Holtet).

Trives blant

Han deltok i 20 orienteringslop
pa 22 dager. Innimellom Igpene
satt han 700 mil i bil i tillegg til
a fa med seg et uforglemmelig
natteliv. Na karakteriserer han
seg som litt lat, men han er
leder for de mest aktive blant
0SS ...

TORE HOLTET

Johnny Flatmo (49) har i fem ar tronet pa
toppen av Norsk Jernbane Idrettsfor-
bund. Vi treffer han i bunnen av NSBs
hovedkontor. Like ved resepsjonen gar
jeg nesten pa en voksen mann med fro-
dig skjegg og en noe mindre synlig har-
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flette i nakken. Han star og snakker med
en pensjonist pa vei til sin manedlige
mandagskaffe blant gamle kolleger.

Jo, det var han jeg snakket med pa
telefon. Johnny Flatmo bekrefter sin til-
stedevarelse, tar farvel med pensjonisten
og viser vei til et apent og trivelig mote-
rom like ved forbundets krypinn av et
kontor rett bak NSBs resepsjon.

Ikke fem gre
Den smakfulle serveringen - en etter-
lengtet kopp med formiddagskaffe - er
godt tilpasset forbundslederens lonns-
niva, Han far ikke fem ore i lonn for &
lede 4.500 medlemmer og 48 lag. Men tro
ikke at denne mannen griner pa nesa av
den grunn.

Omgangen med idrettsinteresserte

de aktive

mennesker er belonning god nok, mener
den nokterne og godt voksne bygde-
gutten fra Fenstad i Nes pa Romerike.
Lonn tar han ut som avdelingsingenior i
Baneservice, hvor han har veert ansatt
siden 1995. Fra 1. april i ar heter arbeids-
giveren BaneProduksjon. Men den type
overganger tar han som en idrettsmann.
- I stedet for & fokusere pa alle proble-
mene har vi alle best av 4 rette blikket
mot nye muligheter som matte dukke
opp, sier han med overbevisning i stem-
men. Denne sportslige innstillingen til
forandringer har han hatt siden han be-
gynte som aspirant pa Baneavdelingen i
1971.1 fem ar tralet han landet rundt
sammen med hovedkontorets brumonte-
ringslag. I like mange ar var han stasjo-
nert pd Kongsvingerbanen for han fra
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1992 og i tre ar framover var streknings-
leder pa Eidsvoll.

Lepi 13 land

Det er naerliggende & antyde at Johnny
Flatmo narmest ble fodt inn i jernbanen.
Faren hadde hele sin yrkeskarriere i NSB,
og bestefaren avsluttet den der. Likevel
var det interessen for idrett som skulle bli
den bakenforliggende arsaken til at unge
Flatmo ble jernbanemann.

- Jeg jobbet i en sportsforretning i
Eidsvoll sentrum, men det var en stor
ulempe med ekspeditorjobben: jeg fikk
aldri loerdagsfri. Jeg hadde blitt bitt av
orienteringsbasillen allerede i ti ars-alde-
ren, og da to dagers orienteringslep ble
mer og mer vanlig, métte jeg se meg om
etter en annen arbeidsplass.

- Hvordan artet orienteringsbasillen
seg?

- Den var heftig da det sto pa. Jeg var
med pa o-lap sa fort jeg fikk en anledning
og brukte nesten all fritid pa orientering.
Sesongen startet med paskelop i England
og ble avsluttet senhostes med lop i
Sverige. Reiste mellom 13 forskjellige
land og lep orientering.

- Hvorfor et slikt lidenskapelig forhold
til konkurranser inne i skogen?

- Det fascinerende med orientering
som idrettsgren er at en konkurranse
aldri er lik en annen. Hver eneste gang er
det nytt terreng og nye utfordringer.

Redningen

Det er likevel ikke pa toppen av resultat-
listene vi finner Johnny Flatmo. Navnet
har langt oftere statt overst pa listene fra
flere ulike valgkomiteer. Han var en del
avryggraden i Nes orienteringslag og ble
redningen da Jernbanens Idrettslag
Kongsvinger hadde tillitsmannskrise pa
slutten av 80-tallet. Etter bytte av
arbeidsplass kom det raskt en foresporsel
om a hjelpe til i det tilsvarende jernbane-
laget i Eidsvoll. Det var ikke nei i Flatmos
munn, men forst pa arsmotet fikk han
vite hva det dreide seg om: Han skulle
selvsagt bli leder.

Pa forbundsplanet satt han ett ar som
nestleder for Johnny Flatmo i 1997 ble
leder.

Det vervet har han ingen planer om a
si fra seg med det forste.

Utadvendt. Idérik. £rlig. Rettferdig.

Dette er egenskaper ved vart intervju-
objekt som orienteringssporten og jern-
baneidretten har dratt stor nytte av. Disse
smykkene av noen merkelapper ble han

tildelt under et utviklingsprogram for
ledere for noen ar siden.

- Der fikk jeg meg noen positive over-
raskelser. For ovrig vil jeg nok legge til at
jeg er rotete og litt lat, innskyter han.

Kamerater

- Hva er det da som driver deg? Hvorfor
tar du pa deg frivillig gratisarbeid dr etter
aretter ar?

- Jeg klarer ikke a la veere! Jeg var med
fire ar i lokalpolitikken, men det var ikke
noe for meg. Der var det mest maktkamp
og fa resultater. Innenfor idretten ser du
malbare resultater hele tida. Du skulle
bare visst hvor mange gode kamerater jeg
har fitt glennom jernbaneidretten.
Gjennom forbundet far jeg ogsa kjenn-
skap til en rekke idrettsgrener. Vi arrange-
rer ikke mindre enn 23 jernbanemester-
skap i lopet av aret. Ski, fotball, handball,
friidrett, terrenglop, orientering, bowling,
golf, sykkel, sjakk, rinkbandy eller is-
hockey light... Hobbyer som bridge og
foto herer ogsa inn under vart ansvars-
omrade. I tillegg kommer flere inter-
nasjonale utvekslinger.

- Hva er mest inne akkurat na?

- Bowling. Her har vi 150 deltakere pé
jernbanemesterskapene. Mange finner
denne sporten sosial, og den blir mer og
mer tilgjengelig. Det dukker stadig opp
nye bowlinghaller.

- Golfen kommer ogsa for fullt, mens
de tradisjonelle idrettene har en tendens
til & dale. Handball og fotball sliter med a
stille lag. De mange nedbemanningene
dreper rekrutteringen til lagidrettene.

—— = | 7 ;" i‘

Bindeledd
- Vil jernbaneidretten overleve den opp-
splittingen som na foregar?

- Jeg haper og tror det. Vi har provd a
justere lovverket vart slik at vi skal kunne
takle de fleste omorganiseringer og ut-
skillinger av selskaper. Vr store fordel er
at alt gér pa frivillig basis.

- Men den svenske jernbaneidretten
raknet etter oppslittingen?

- Ja, men svenskene hadde ingen
kultur for dugnadsand. Vart tvillingfor-
bund der borte hadde sju-atte ansatte, og
de ble handlingslammet da forbundet
mistet millionbelop til sitt kontor.
Systemet brat sammen. Hos oss er ingen
ansatt. Vi driver mye mer nokternt, og
pengene gar dit de skal.

- Vir utfordring blir a vise hvor viktig
jernbaneidretten er som bindeledd mel-
lom de ulike enhetene. Jeg er overbevist
om at den vil bli et viktig redskap for a
skape forstdelse mellom mennesker som
jobber innenfor jernbanen, mener
Johnny Flatmo, som ikke lenger rekker 20
lop pd omtrent like mange dager. Men
han er stadig pa farten, bade innenlands
og utenlands. Oppgavene varierer. For-
leden var han sekundant for de norske
langrennsgutta under det internasjonale
jernbanemesterskapet i Finland, men
han er ogsa eneste nordiske medlem av
presidiet i USIC - organisasjonen for
internasjonal jernbaneidrett.

- Jeg trives veldig godt blant de aktive,
forsikrer lederen i Norsk Jernbane
Idrettsforbund, Johnny Flatmo.

tore.holtet@c2i.net
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Felles-
kulturen er truet

GOL (Kjoreveien): - Var felles jernbanekultur er truet, og lojaliteten begynner a
slippe. Det bekymrer meg, sier @yvind Gurholt. Som tillitsvalgt i Norsk Jernbane-
forbund gleder han seg mest over samholdet, mens fraksjonsvirksomhet og egoisme
er etter hans mening et helvete.

Nyttig inspirasjon: - A delta pd LO Stats tradisjonsrike kartellkonferanse pa Gol og kunne snakke med LO-leder Liv-Gerd
Valla og se og hore pd Ap-topper som Jens Stoltenberg, gir inspirasjon og er nyttig for jobben du skal gjore som tillitsvalgt,

sier Qyvind Gurholt. (Foto: Svein Erik Bakken)
SVEIN ERIK BAKKEN ~  somaspirant i Larvik, deretter gikk turen Tillitsvalgt i Norsk Jernbaneforbund

til Jernbaneskolen. Neste stoppested ble har Gurholt vert siden tidlig pa 80-
42-aringen fra Siljan utenfor Skien kan Kongsberg. Der bor Gurholt fortsatt, men  tallet. Forst var han tillitsvalgt pa
neste ar feire 25 ars jubileum som jern- har siden 1992 jobbet som togleder i Kongsberg stasjon, senere medlem og
banemann. Det begynte i 1978. Forst Drammen. sekreteer i Drammen distriktsorganisa-
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sjon. Deretter ble han leder av Kontor-
personalets forening og de to siste drene
leder av Landsradet for trafikk, teknikk og
administrasjon.

lhuga jernbanefolk

- Hvordan har delingen av NSB i en
trafikk- og en banedel virket inn pa
arbeidet i Jernbaneforbundet?

- Viser at NSB og Jernbaneverket er
blitt egne bedrifter med klare skiller mel-
lom hverandre. Samtidig er vi avhengig
av hverandre og ber ha et tett samarbeid.
Da vi delte NSB i 1996, var noen veldig
raske med & bygge opp heye murer mel-
lom bedriftene. Det tror jeg ikke var s
bra, og det har vi lidd under. Vi har blant
annet ikke klart a fa en naturlig flyt av
arbeidskraft mellom selskapene.

- I forbindelse med mange oppsigelser
i NSB har vi gitt fra oss utrolig dyktig
arbeidskraft til andre. Dette var ihuga
jernbanefolk som hadde hey troverdighet
i vér bedrift. Dem har vi klart & kvitte oss
med. I Jernbaneverket har det ikke veert
sd mange oppsigelser, s her har vi fort-
satt mye av grunnstammen igjen. Men pa
banesiden begynner det a royne pa.
Samtidig begynner vi a fi en stor og
topptung administrasjon.

- Hvor viktig er det d ha en felles jern-
banekultur?

- Det er viktig at begge selskapene har
forstaelse for hvordan vi skal drive jern-
bane, og hvordan vi sammen kan lose det
pa en best mulig mate. Klarer vi ikke a
samarbeide slik at kundene vére blir for-
noyd, blir det galt.

Vokte seg
- Hvilken rolle spiller fagforbundene
generelt og for deg personlig?

- For meg er det utrolig viktig at vi har
en god og sterk faghevegelse. Mange er
ikke noe glad i fagbevegelsen. Jeg spor
meg hvorfor, for vi er jo ikke noen trussel
mot en bedrift i dag. For mange ér tilbake
var det mer kniving og slassing. I dag
synes jeg vi har et godt samarbeid, og vi
skal vokte oss vel for ikke a utvikle det
videre, advarer han.

- For har vi en god og sterk faghevegel-
se og dyktige ledere, kan de dra veksler
pé hverandre. Bedriften vil da kunne
utvikle seg og bli sterkere og mer konkur-
ransedyktig.

Sasom sa
- Er bedriften avhengig av en sterk
fagbevegelse for d lykkes?

- Ja, helt klart. Splittes fagbevegelsen
opp, sé taper vi. Samtidig ser vi at fag-
bevegelsen noen ganger er i ferd med a
rakne. Menneskene blir egoister og
tenker kun pa seg sjol. De er ikke lenger
opptatt av samhold og rettigheter som vi
har opparbeidet over mange ar.

- Hvordan er oppslutningen i det
«moderne» NSB og Jernbaneverket om
fagbevegelsen?

- Engasjementet er det sd som sd med.
I de siste drene har det veert vanskelig a fa
med nye ansatte i fagbevegelsen. Sam-
tidig har de som velger a delta, et utrolig
heyt engasjement. Vi har mange dyktige
tillitsvalgte i vart forbund.

Uhyre viktig
- Hvilken rolle spiller fritids- og kultur-
organisasjonene innen jernbanen i dag?

- Etter at NSB ble delt og vi i tillegg har
fatt mange selskaper, er fritidsorganisa-
sjonene utrolig viktige for 4 holde oss
sammen. Her treffes folk fra ulike
grupper pd ulike arenaer hvor vi har det
goy, utvikler erfaringer og far en positiv
holdning til hverandre.

- For eksempel kan en togleder og
lokferer ha jobbet sammen i mange ar
uten a kjenne hverandre. De kan nesten
sldss pa jobben. Hadde de for eksempel
spilt fotball pa samme lag, ville de ha leert
a kjenne hverandre pa tvers av bedrift- og
profesjonsskiller. Et slikt samhold er der-
for uhyre viktig.

Gurholt har veert aktiv i bedriftsidret-
ten bade som leder og deltaker. Han har
spilt fotball. Na bowler han litt og spiller
rinkbandy eller ishockey light.

- Hva har det gitt deg personlig?

- Det har gitt meg et mye rikere liv. Du
blir kjent med mange mennesker og
utikler deg pa en annen mate enn om du
bare er pa jobb eller hjemme i familie-
livet. Du ser med andre eyne pa mange
ting.

Sviktende lojalitet

- Det d veere jernbanemann har veert en
livsstil og i mange tilfeller gatt i arv. Na
preges deler av virksomhetene pd jern-
banen av raske jobbskifter og okt jag etter
karriere med mindre tilhorighet og lojali-
tet som resultat. Er den felles jernbane-
kulturen truet i framtiden?

- Det tror jeg. Om det er noe tull i
bedriften, arbeidsmiljoet litt darlig og det
ene med det andre, sa er jernbanefolk
likevel utrolig lojale. Det har vi lang tradi-
sjon for a vaere. Folk hiver seg rundt og vil

gjerne det beste for bedriften. Den lojali-
teten ser vi nd begynner a slippe taket.

- Vi har ikke klart 4 beholde den gode
personalpolitikken. Lojaliteten er i ferd
med 4 rakne. Eller vi kan si det sdnn: De
reiser pa jobben, og sé reiser de hjem
igjen.

Jernbanekulturen

- Samtidig far vi inn mennesker som ikke
har noe forhold til eller kan lite eller ing-
en ting om jernbanen og den gamle jern-
banekulturen. Ofte er dette folk som er
inne en kort tid for & veere ledere pa for-
skjellige steder i bedriften. Noen bidrar
med & sy miljeet sammen, mens andre
bidrar til & splitte det opp. Det bekymrer
meg.

- Hva har fagbevegelsen gjort, og hva
kan dere gjore for  bevare denne felles
Jjernbanekulturen?

- Vi bidrar med & holde vare medlem-
mer mest mulig samlet. Klarer vi a fa flest
mulig til & dra lasset i samme retning, har
vi lykkes. Premien vil veere trygge og gode
arbeidsplasser. Oppe i alt dette skal vi
selvsagt ha gode arbeidsvilkar, ok
lonninger og et godt vern om fritid osv.
Da skaper vi positive mennesker. Pa
mange omrader synes jeg vi har klart det.

Bygd opp

- Vi har sjukekasser, fribilletter, egen bank
og eget forsikringsselskap, saeravtaler og
gode lenns- og arbeidsvilkar. Dette er
noe Jernbaneforbundet har bygd opp,
men i dag tar mange det som en selvfolge
at det skal veere sann.

- Hva er det storste som tillitsvalgt?

- A vere med i en oppegéende organi-
sasjon med gode tillitsvalgte & samar-
beide med, det synes jeg er det storste.

- Hva gleder deg mest som tillitsvalgt?

- Samholdet, kommer det kjapt.

- Hva er et helvete?

- Hva som er et helvete? @yvind
Gurholt tenker seg om for sé 4 sla
bastant fast: - Fraksjonsvirksomhet og
egoisme.

svein.erik.bakken@jbv.no

A —
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Fjellet lokker: Det er klart for nye herlige dager pa Rondeslottet for funks;onshemmede barn.

Sommeropphold for funksjonshemmede

Det arrangeres igjen sommer-
opphold for funksjonshemme-
de barn av tilsatte i Jernbane-
verket, NSB BA og Cargonet AS
pa Rondeslottet.

Oppholdet i ar avvikles i tidsrommet fra
mandag 1. til lerdag 6. juli. Pa

Rondeslottet vil det bli arrangert natursti,

turer med kaffekoking og grilling, lek og
aktiviteter i badebassenget og i arbeids-
stua. Det er med hjelpere alle dagene.

Dobbeltrom stilles til disposisjon for
den funksjonshemmede og ledsager.
Hver funksjonshemmet betaler en egen-
andel pa 1.000 kroner. Den som ivaretar
funksjonen som ledsager, har fritt opp-
hold.

Ved henvendelse til Jernbaneverket
Hovedkontoret v/Laila Grenbakken (e-
post lag@jbv.no), vil dere fa tilsendt et
opplysningsskjema som ma sendes inn
ved pamelding. Skjemaet benyttes av
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hjelperne for a tilrettelegge oppholdet. Jernbaneverket Hovedkontoret v/Laila
Skriftlig pAmelding sendes innen 30. mai Gronbakken, Postboks 1162 Sentrum,
2002 pr. e-post (lag@jbv.no) eller post til 0107 Oslo.

Lerdag/sendag 8.-9. juni 2002
Trives du ute i skogen ? Ikke ga glipp av denne sosiale
begivenheten! Apen for alle ansatte i jernbanen!

JM/Orientering:

® Jernbanemesterskapet i orientering vil forega i Nordmarka, i de flotte skogs-
omradene nord for Oslo.

e [ndividuelt lop og stafett gar av stabelen lordag. Pa kvelden blir det middag og
premieutdeling. Overnatting pa Lynhytta 2 km nord for Sognsvann.

® O-lopere pa alle niva kan delta; ogsa gjesteklasse.

® Sett av datoen allerede nd!
Fé med dere arbeidskollegaer og meld dere pa!

® Fine deltakerpremier og mange gavepremier.

® Foresporsel : BROBIL v/ Tore Fagervold (tlf. 22 45 53 55,
E-mail: tore.fagervold@jbv.no)
Internett adresse: www.njif.org (se Arrangementer 2002, JM orientering)
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Karlegging: Na skal utdannelsen til ledelsen og alle andre ansatte i Jernbaneverket kartlegges og settes i system.

I lepet av april 2002 vil alle
tilsatte i Jernbaneverket motta
en utskrift fra lenns- og per-
sonalsystemet fra sin leder som
viser hvilken utdanning Jern-
baneverket har registrert pa
hver enkelt.

For de fleste av oss vil utskriften innehol-
de svert lite informasjon. Bakgrunnen
for dette er at det kun er sikkerhets-
utdanning og péakrevde kurs og god-
kjenninger som er registrert i lonns- og
personalsystemet per i dag.

Vi vil ogsé motta et tomt skjema hvor
vi kan melde inn all utdanning vi har tatt
- alt fra ungdomsskole til enkeltkurs. All
utdanningen ma dokumenteres med ek-
samens- eller kursbevis.

Hvorfor kartlegge all utdanning?
For hver av oss er dette en flott sjanse til

fa dokumentert og registrert all utdan-
ning vi har tatt en gang for alle i Jern-
baneverkets lonns- og personalsystem!

For Jernbaneverket er dette en enesta-
ende mulighet til & f& oversikt over all ut-
danning de tilsatte har, og fa satt dette i
system. Den registrerte kompetansen vil
bli benyttet til bemanningsplanlegging
og kan ogsa danne grunnlag for kompe-
tanseanalyser og tiltak for utvikling av
kompetanse.

Arlig ajourhold
Kompetansen som er registrert pa hver
tilsatt, skal kontrolleres hvert ar slik at
oversikten blir oppdatert. Dette vil pri-
meert bli gjort ved at vi far utdelt en ut-
skrift av all utdanning som er registrert
pd oss selv i forkant av en medarbeider-
samtale.

Fer samtalen kan vi kontrollere det
som er registrert. Bevis for eventuell ut-
danning/kurs som ikke er registrert, kan

(Foto: Svein Erik Bakken)

medbringes til medarbeidersamtalen.
Leder oversender dette til personalkon-
toret for registrering i lonnssystemet.

Alternativt vil leder dele ut utskrift av
all utdanning som er registrert til hver
enkelt tilsatt, innen mars maned hvert ar.
Vi kan da kontrollere det som er registrert
pa oss selv. Bevis for eventuell utdan-
ning/kurs som mangler leveres til leder
som igjen oversender dette til personal-
kontoret for registrering.

Kontaktperson i hver enhet

Det er oppnevnt en kontaktperson i hver
hovedenhet for kartleggingen av kompe-
tansen som starter i april 2002. Ta gjerne
kontakt med din lokale kontaktperson
hvis du har spersmal til kartleggings-
arbeidet, Du kan ogsa kontakte Yvonne
Nabben pa mail eller tlf. (224)55372 eller
Marie Svensli pa mail eller tlf. (224)55363
hvis du har spersmal.
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JM i innefotball
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Fotballmesterne:
Jernbanemesterne i
innefotball ble JIL
Kristiansand. Pd
vinnerlaget spilte
Steinar Saga, Tore
Levland, Gjermund
Bohn, Helge
Dalshaug, Qyvind
Kile, Dagfinn Lund,
Vidar Johansen,
Finn Finnestad, Kai

-

o
2

Vertskapet JIL Kristiansand
vant jernbanemesterskapet i
innefotball 2002

Kampene ble spilt i Sorlandshallen. Det
deltok bare sju lag, en nedgang pa seks
fra i fjor. Selv om deltakelsen var liten, ble
det spilt mange underholdende kamper.

I puljespillet var det mange jevne og
spennende kamper. Alle lagene tok
poeng, men det var bare de beste lagene
som gikk videre. I pulje én vant BR@ BIL

JMi golf

Jernbanemesterskapet i golf 2002 vil bli
arrangert pa Grenland Golfklubbs bane
i Skien lordag 14.9. og sendag 15.9.

Mesterskapet blir arrangert pa en av
landets flotteste baner, en bane som
passer bra for golfere pa absolutt alle
nivéer.

Klasser: Damer og herrer for jern-
baneansatte og ektefeller for jernbane-
ansatte samt gjesteklasse.

Arrangor: JIL Drammen

Kontaktperson: Knut Leander, telefon:
75887 -916 75 887.
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foran JIL Skien med JIL Kongsvinger pa 3.

plass . I den andre puljen vant JIL
Kristiansand foran Stasjonskameratene
fra Drammen, fulgt av JIL Grorud og
Flytoget.

[ den ene semifinalen mottes JIL
Kr.sand og JIL Skien. JIL Kr.sand var hele
tiden det lille foran og vant til slutt 3- 1.

I den andre semifinalen mottes BR@ BIL
og Stasjonskameratene . Her ble det vel-
dig jevnt. Stasjonskameratene vant til
slutt 2-1.

Green Cargo tapte

S] Green Cargo, fra arsskiftet bare Green
Cargo AB, tapte 29 millioner svenske
kroner i 2001. Omsetningen sviktet i
sterkt i 4. kvartal og dro arsvolumet ned
med fire prosent.

Innsatsen for & bekjempe forsinkel-
sene og bedre punktligheten som ble
forbedret fem prosent i forhold til &ret
for, bidro ogsa til et svekket drsresultat.
Green Cargo har faset ut ulonnsomme
transporter og bedret effektiviteten i
den trafikken som er beholdt.

Ti prosent feerre medarbeidere utfor-
te i fjor samme transportarbeid som i ar
2000. Ved arsskiftet var det 3 900 med-
arbeidere ved Green Cargo.

Arne Hansen, Rune
Jensen og Bjorn
Hosteland.

I kampen om 3. plassen apnet JIL
Skien best og fikk sitt ferste mal ganske
tidlig. BRO BIL hadde flere gode tilbud,
men et kjempende skienslag holdt buret
rent og klarte & putte pa ett mal til for full
tid, og 3. plassen gikk til JIL Skien.

Finalekampen ble s tett som en finale
skal veere. Selv om begge lag hadde vaert
giennom fire kamper, gjennomforte de
en fin finale. Kristandsanderne orket
mest, og det var fullt fortjent at de gikk av
med seieren med resultatet 1-0.

SJ AB gker og taper

Passasjertrafikken ved S] AB ekte med
fem prosent i ar 2001 sammenliknet
med 2000. Inntektene okte enda sterke-
re - med ti prosent. Likevel fikk S] AB et
underskudd pé 49 millioner svenske
kroner av en omsetning pé vel 5,5 milli-
arder svenske kroner.

Ar 2002 er det andre driftséret for sel-
skapet som har gétt inn i aret med en
kraftsamling for & oppna bedre lonn-
sombhet. Det storstilte investeringspro-
grammet i nabolandet er i gang, og det
meste av de to milliardene svenske kro-
ner som vil bli investert i nye tog i ar, vil
ga til togene i Milarregionen som vil bli
satt i trafikk i ar 2003,
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- Apne grenser

- Jernbanen ma sette kundene i
sentrum og apne grensene
ogsa for tog.

Dette var noe av budskapet fra banverk-
sjefen Bo Bylund da han som leder av de
europeiske infrastrukturforvaltningene
talte pa konferansen «The Future of
European Rail» i Paris i slutten av
februar.

- Fri konkurranse forutsetter klare
grunnregler, sa Bylund, som fortsatte:
- Det er rasjonelt at staten finansierer
jernbane pa samme mate som veger. Det
er like mye rasjonelt at vi ikke hindrer
selskap i a gjore bruk av skinnegangen
gjennom grenser og monopoler.

Bylund opplyste at det na er rundt 20
operatorselskap i Sverige, og at trans-
portkostnadene blir holdt nede gjennom

anbudsrunder. Lokaltrafikken i og rundt
Stockholm drives av et fransk selskap,
mens det er fri konkurranse innen gods-
trafikk med jernbane.

- I Europa er gjennomsnittshastig-
heten for grenseoverskridende gods-
trafikk med jernbane 18 kilometer i ti-
men, Det er omtrent samme fart som en
isbryter holder, kunne Bylund opplyse.

Som motstykke til det europeiske
gjennomsnittet fortalte banverksjefen
om ARE-togene som gjennom Norge/-
Sverige har en gjennomsnittsfart pa 74
kilometer i timen. Bylund onsket flere
aktorer pa sporet som kunne vise at det
var mulig a lykkes.

- Jernbanens konkurransekraft vil
styrkes gjennom dette, og flere kunder vil
velge tog - til glede bade for miljoet og
sikkerheten, avsluttet Bo Bylund.

Norsk bronse i USIC-mesterkapet pa ski

Norge ble nest beste nasjon, og en bronse
i stafett ble beste norske plassering i vin-
terens USIC-mesterskap pa ski.

11 nasjoner stilte til det 16. USIC-
mesterskapet i langrenn som ble arran-
gert av Finland i skimetropolen Vuokati.

| en stilfull &pning av mesterskapet
marsjerte alle nasjoner inn pa seremoni-
plassen som var opplyst av fakler og med
egen flaggbaerer bak nasjonsskiltene. Den
norske troppen besto av en blanding av
klassisk- og fristillopere. Det viste seg raskt
at vare antagelser om at russerne ogsa
denne gangen stilte til start med et uslée-
lig lag holdt stikk. Deres seks lopere la be-
slag pa de seks forste plassene. Vére antatt
beste lepere: Arne Moholdt, Jan Olav
Presthus og Roy Kjarnet gjorde sine saker
meget bra og besatte 8., 9., og 11 plass.

I 15 km fristil var russerne like suvere-
ne og besatte igjen de seks forste plasse-
ne. Per Erling Myhre gikk et meget sterkt
lop og ble beste ikke russer.

Stafetten ble sveert spennende, og de
velkjente ordene om at stafett er stafett
viste seg a sla til. Russerne viste seg igjen
a veere i saerklasse, mens det ble kamp
mellom Finland, @sterrike og Norge om
de ovrige medaljene.

Resultater:

30 km klassisk, 58 deltagere

1. Konstantin Bakoulev, Russland. 7. Arne
Moholdt, Rerosbanen BIL. 9. Jan Olav

Presthus, JIL Trondheim. 11. Roy Kjarnet,
JIL Oslo S. 22. Stein Grimstad, BROBIL.
21. Arnstein Aarset, HIL-NSB.

15km fristil, 62 deltagere

1. louri Froline, Russland. 7. Per Erling
Myhre, JIL Trondheim. 13. Jan Olav
Presthus, JIL Trondheim. 22. Leif Erik
Rekstad, JIL Trondheim. 34. Stein
Grimstad, BROBIL.

Stafett 4x10km, 2 klassisk + 2 friteknikk,
totalt 21 startende lag

1.(Gull) Russland I, 1.42.43,3. 2. Russland
11, 1.45.21,0. 3.(Selv), @sterrike I,
1.50.14,8. 4.(Bronse) Norge I v/S. Grim-
stad, A. Moholdt, ].O. Presthus og PE.
Myhr, 1.50.56,2. 11. Norge [1v/L.E.
Rekstad, A. Aarset, H.P. Bredelid og L.E.
Rekstad 1.59.15,3

Nasjonskonkurransen
30km.

1. Russland 96
2. Norge 31
3. Osterrike 26
4. Finland 19
5. Frankrike 10
6. Tsjekkiske Rep. 7
7. Italia 6
8. Sveits 5

9. Tyskland 6
10. Polen 6
11. Bulgaria 0

Klare regler: - Fri konkurranse forut-
setter klare grunnregler, sier general-
direktor Bo Bylund i Banverket.

(Foto: Géran Filt)

Fra SAS til SJ

Jan Forsberg (51) blir ny sjefi S] AB.
Forsberg har siden 1989 jobbet i
SAS-systemet.

Sune Karlsson overtok midlertidig
som toppsjef etter Kjell Nilsson som
gikk i september i fjor, og han vil
fungere til Forsberg er pa plass. SJs
siste generaldirektor og styrefor-
mann for S] AB, Daniel Johannesson,
gikk av i november, og i funksjonen
som styreformann for S] AB er han
erstattet av tidligere samferdselsmi-
nister Ulf Adelsohn.

Det var Adelsohn som presenterte
den nye sjefen for S] AB 21. februar. -
Forsberg er en god leder som gjen-
nom praktiske resultater har vist at
han kan fa til forandringsprosesser,
sa Adelsohn om den nye SJ-sjefen
som tiltrer om kort tid.

15km 4x10km Sum
96 40 232
20 32 83
20 36 82
25 30 74
14 28 52
9 24 40
12 20 38
6 26 37
6 22 34
5] 18 29
4 16 20
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CargoNet er notert

Nettstedet X-Rail.net har registrert dan-
nelsen av CargoNet som et joint venture
selskap mellom NSB Gods med 55 pro-
sent og Green Cargo AB med 45 prosent.
Datterselskapet til Green Cargo, Rail
Combi AB, vil fortsette sin aktivitet i
Sverige som en del av det nye CargoNet.
CargoNet disponerer 12 terminaler i
Norge og 16 i Sverige og har tilgang til et
stort antall terminaler i Europa.
Selskapets forretningsidé er a utvikle
kombinerte transporter pa sporet i
Norge og Sverige med forbindelse til
jernbanenettet pa kontinentet.
Hovedkontoret for CargoNet er na
lokalisert i Platous gate 14-16 i Oslo. Det
forste styremaotet ble holdt 13. februar.

Spesiell
containerlast

Mot slutten av 1. verdenskrig ble Lenin
smuglet fra sitt oppholdssted i Sveits
gjennom Europa til Russland i en lukket
og forseglet jernbanevogn.

Forfatteren Stefan Zweig har skildret
denne tildragelsen i novellen: «Der
verriegelte Zug» (Det forseglede tog).

Om Lenins togreise var inspirasjonen,
er ikke kjent, men 5. mars i ar ble fem
asylsekere oppdaget i en forseglet
container som var sendt gjennom Kanal-
tunnelen fra Frankrike til England. Det
mest pinlige ved affeeren er at contain-
eren var erkleert undersokt av det franske
jernbaneselskapet SNCF og var utstyrt
med en sikkerhetsgaranti!

Det er SNCF som har ansvaret for
togene fra Frankrike og vestover helt til
de ankommer Folkestone i England. Der
overtar English, Welsh and Scottish
Railways (EWS). For tog i motsatt retning
er det EWS som har ansvaret til ankomst
i Fréthun i Frankrike.

EWS ble ikke spesielt glad for den
overraskende lasten i containeren.
Sjefen, Philip Mengel, papekte at franske
restriksjoner de siste fem méaneder har
fort til innstillinger av mer enn 1.700
godstog, og selskapet er bekymret for
langtidseffekten av togproblemene.

Om kvelden 7. mars hindret igjen 200
asylsekere alle godstog som skulle fra
Frankrike gjennom tunnelen. EWS krever
ni at regjeringene i Frankrike og
England, sammen med EU-kommisjo-
nen griper inn og far en lesning pa plass.
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Papir eller nett -
hva velges nar?

Mye informasjon kan raskt hentes ut ved
et sok pa Internett. Men det er fortsatt
slik at informasjon koster — enten tar det
lang tid 4 finne den, eller opplysningene
finnes i en betalingsdatabase. I tillegg er
det fullt mulig & bruke masse tid pa nett-
sok der det kan vise
seg at et enkelt opp-
slag i et trykt verk
raskt hadde gitt sva-
ret.

I denne jungelen er
det ikke alltid lett &
orientere seg om hvor
en bor lete forst. Vi gir
tips om noen trykte
oppslagsverk og elektroniske alternativer.

Oppslagsverk og leksikon -

bade nett og papir

Enkelte oppslagsverk som ordbeker og
leksika finnes bade trykt og elektronisk.
Trykt versjon er nesten alltid det rimelig-
ste alternativet. Hvor ofte og hvordan du
bruker oppslagsverket, vil avgjore hva
som lonner seg for deg.

Mange nettbaserte utgivelser opp-
dateres kontinuerlig i motsetning til
trykte verk som oppdateres én gang i aret
eller sjeldnere.

Noen tjenester er gratis. Biblioteket
har lenker p& BaneNettet til oppslagsverk
som er gratis tilgjengelig pa nettet.
Encyclopaedia Britannica var nettets bes-
te tilbud. Verket 14 gratis tilgjengelig pa
Internett i godt og vel ett r, men rekla-
mefinansieringen sviktet totalt. Fra i fjor
sommer er Britannica  fa pa Internett
kun mot betaling og en ny trykt utgivelse
er planlagt.

Vi vil anbefale to nyttige oppslagsverk:
Railway Directory og Jane's World
Railways som utgis i trykt og elektronisk
versjon. Biblioteket har alltid nyeste ut-
gave av de trykte verkene. Vi kan derfor
raskt finne statistikk, personopplysninger
og tekniske fakta om jernbaner i hele ver-
den, samt produsent- og leverandor-in-
formasjon.

Den elektroniske versjonen av Jane's
oppdateres hver maned, mens den trykte
kommer en gang i aret.

Biblioteket kan ikke forsvare a kjope
inn den langt dyrere elektroniske versjo-
nen. Hvis Jernbaneverket hadde valgt &

om informasjon

Fra Biblioteket

kjope inn en felles elektronisk versjon i
stedet for at flere avdelinger har hvert sitt
abonnement, ville man spart flere tusen
kroner i aret og i tillegg vaert oppdatert til
enhver tid.

Railway directory har noe mer info om
produkter og leverande-
rer enn Jane's. Du kan
soke i Railway Directory
gratis pa nettet, men du
far begrenset tilgang pa
opplysninger i forhold til
betalingsversjonen.

De opplyser dess-
verre ikke hvor ofte de
oppdaterer nettstedet.

Oppslag i papirutgavene gér raskt hvis
en har dem tilgjengelig, alle er velkomne
til & ta en telefon til Biblioteket.

Offentlige dokumenter og lover
Siden 1996 er alle Stortingsforhandlinger
elektronisk tilgjengelig, og de kan gjen-
finnes pa odin.dep.no.

Alle stortingsforhandlinger legges ut
pa Odin samme dag de offentliggjores.
Den trykte versjonen distribueres minst
én uke i etterkant.

I tillegg har en muligheten til & hente
ut en side eller to fra en elektronisk
publikasjon i stedet for & métte bestille
hele.

Henter du en lov eller en forskrift fra
Lovdata, kan du veere sikker pa at det er
en gyldig versjon.

Rapporter og boker

Mange forskningsinstitusjoner legger ut
rapportene de produserer i fulltekst péd
nettet. Vig -och transportforskningsinsti-
tutet (VTI) i Sverige legger stort sett ut
alle nye dokumenter pa nettet.

En del beker, rapporter, artikler og lig-
nende vil du finne referanse til eller hele
publikasjonen i fulltekst ved & soke etter
dem i en sekemotor. Allikevel er det mes-
te kun tilgjengelig i trykt form. Det meste
av den nye litteraturen, bade fag- og
skjonnlitteratur, finnes kun pa papir. For
a verifisere og lokalisere denne litteratu-
ren mé du bruke en bibliotekdatabase
som BIBSYS.

En bok av nyere dato kan du ogsa fin-
ne hos en nettbokhandel som gnist.no
eller amazon.com.
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Nesten dobbeltjubileum

STAVANGER (Kjoreveien):

Fjernstyringsanlegget pa
Serlandsbanen og tekniker

John Bavik kunne nesten feiret

40-arsjubileum sammen. Etter
naer 38 ars tjeneste gar turen

for R-CTC-anlegget til museet

pa Hamar, mens nyanlegget

Vicos tar over jobben.

SVEIN ERIK BAKKEN

- Nei, vemodig blir det ikke nér det gamle
anlegget blir koblet ut for siste gang. Jeg
er heller lettet og glad over at vi har klart
a holde det i drift, og at det endelig skal fa
avlesning. For anlegget som var ment &

vare i 15 ar. Da er det en stor prestasjon a

holde det i drift i nesten 40 ar, mener
Bovik.

Revolusjon
17 &r gammel begynte Bovik som leerling
i stillverksavdelingen i NSB hesten 1962.
- Noe av det forste jeg var med pd, var
a legge kabelen til det nye anlegget. For
forste gang ble kabelen ployd ned i stedet
for 4 bli gravd ned. Det var da en revolu-
sjonerende ny metode. Vedkommende
stillverksjef som fant opp metoden, fikk
hele 10.000 kroner i premie av NSB. Det
var skrekkelig mye penger den gangen,
sier Bovik.

Jernbanehistorie

Pé kort tid rakk leerlingen & vaere med pa
to historiske milepzler for jernbanen.
tillegg til 4 ta i bruk den nye plogen til
kabellegging innforte vi den forste fjern-
styringen pa en hel strekning her til
lands.

- Da strekningen mellom Stavanger og
Sandnes ble fjernstyrt varen 1964, var
fjernstyring tatt i bruk pa tre stasjoner pa
Ofotbanen noen méneder tidligere,
forteller Bovik.

Seinere samme aret ble strekningen
fra Sandnes til Egersund apnet. Strek-
ningen fra Egersund til Sira ble tatt i bruk
i 1966, mens strekningene fra Sira til

Fornoyd: - Dette anlegget skulle vare i 15 ar. Da ma vi veere fornoyd nar det
havner pi museum etter 40, sier tekniker John Bovik i Region Sor.

Marnardal og videre til Kristiansand ble
dpnet tre ar seinere.

Stor begivenhet

- Selv om strekningen mellom Sandnes
og Stavanger ikke var sa lang, var det en
stor begivenhet som ble feiret med fest-
middag og mange taler, minnes han.

- Da ble det sagt at levetiden pé anleg-
get var uendelig lang - helt opp til 15 ar.
De 15 arene har nesten blitt til 40. Til
tross for veldig mange bevegelige deler,
sa har det veert et fantastisk anlegg. Selv-
folgelig har det veert driftsproblemer,
men ikke de store. Fjernstyringsbiten har
fungert fantastisk godt.

Ut pa dato
- Tror du det nye vil holde i 40 ar?

- Ja, si det. Dataanlegg i dag gar jo nes-
ten ut pa dato for de kommer i butikken.
Hva som er moderne om fem-ti ar, er
ikke mulig a si. Det er heller ikke mulig &

(Foto: Svein Erik Bakken).

si om det vil veere reservedeler a fa tak i
noe seerlig lenger.

- Huva er den store forskjellen pd det
gamle og det nye?

- Det er hastigheten. Den storste for-
delen med det nye anlegget er at hele
strekninger ikke faller ut om det skjer
brudd. I tillegg gir det muligheter for
desentralisering av arbeidsplasser.

Kjekt

Den offisielle datoen for & ta i bruk det
nye anlegget er 1. mai i dr. Fram til som-
merferien vil det gamle fungere som en
reserve. Etter at det er demontert er
planen  sende det til Norsk Jernbane-
museum,

- Det vil veere kjekt om det kom til
Hamar. For vi kan jo ikke bare hive det pa
fyllinga. Det er tross alt en del av jern-
banehistorien, og den ma vi ta vare pa,
avslutter John Bovik.

svein.erik.bakken@jbv.no



